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PRACOWNICY NAUKI!
Wzmacniajcie wigz nauki z 2zyciem, wzbogacajcie chlubne
tradycje nauki polskiej — Kopernika, Sniadeckich, Lelewela:

Curie - Sktodowskieij! _
Z hasel KC PZPR na 1 Maja 1951

TRESC:

Min, M. Popiel: Wzrasta sila Polski na morzu; Cz. Wojewddka: Wyzszo§¢ socjalistycznej gospodarki morskiej nad
gospodarka morska kapitalizmu; mgr T. M. Krzyzanowski: Okre§lenie zdolnosci przepustowej nabrzeza pqrtc;-
wego; mgr Z. Séjka: Masa towarowa a intensywno$¢ przeladunku; dr R. Zaorski: Wolne obszary celne w goép{:—
darce socjalistycznej; dr J. Dobrowolski: Zagadnienie korozji morskiej; inz. Wl. Wedzinski i inz, L. Jastrquskﬁ:
O lepsze wyzyskanie noénoéci gruntéw przy projektowaniu fundamentéw budowli portowych; O. Jablonski:
Przeobrazenia w strukturze morskich stoczni okretowych; inz. St. Waluszewski: O badaniu promieniami Roentgenl
polgczenn spawanych stosowanych w budowie okretéw; Zb. Grzywaczewski: Zwigkszenie odpornoSci pozarowej
statkéw i materialéw uzywanych w okretownictwie; inz. Z. Jagodzinski: Obwéd antenowy radiogoniometru;
K. Pruszynski: Grafik — instrumentem w walce o obnizenie kosztéw wlasnych w zegludze; Materialy i dyskusje.
Slownictwo morskie. Oméwienia i recenzje. Wydawnictwa nadeslane. Racjonalizacja i wynalazczosé. Biuletyn
Morskiego Instytutu Technicznego. Przeglad Bibliograficzny Morskiego Instytutu Techmnicznego. Przeglad _Bibli{;-
graficzny Instytutu Baltyckiego. Przeglad Bibliograficzny Morskiego Instytutu Rybackiego. ’
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‘Mieczyslaw Popiel
Minister Zeglugi

WZRASTA SILA POLSKI NA MORZ

‘Na morza i oceany wyszla Pclska powaznie i na
trwate doplero po objeciu wladzy w panstwie przez
klase robotnicza w sojuszu .-z chlopstwem pracu-
]acym i we wspolpracy Z mtehgencm tworczg.

W Polsce przedrozblorowe] nie bylo zadnej sta-
lej polityki morskiej, ani tez powaznego zainte-

resowapia sie zagadnieniem morza i handlem mor-" -

skim ze strony szlachty. Szlachta polska, zaabsor-
bowana uciskaniem i eksploatowaniem, obok chio-
pa polskiego, — chlopéw ukrainskich i biatorus-
kich, hamujaca rozwéj miast, cgraniczala sie do

“rzy, bedac w posiadaniu faktycznego, a nawet for-
malnego monopolu na posredmctwo w obrotach

towarowych Polski z krajami zamorskimi, wyco-

fywali sie z trudniejszych i bardziej ryzykownych

‘przedsiewzie¢. . Dlatego tez ilos¢ gdanskich stat-

.kow,) przeptywajacych cie$nine Sund, systematycz-
nie spadala: ze 150 rocznie w XVI w. do mniej
niz 50 w XVII; i jeszcze mniej w nastepnym.

Ponownie ukazuje sie i?QIska ‘na wybrzezu .

v7-r. 1918, Staje ona nad Baltykiem jako panstwo
gospodarczo 1. politycznie uzaleznione od imperia-
Lstycznych panstw morskich Europy “zachodniej,

jak Francja i Wielka Brytania, wraz z jej skan-:

dynawskimi odgale;memaml W okresie tym pan-
siwa imperialistyczne posiadaty juz od dawna zbu-

dowane swoje floty handlowe. Teraz budowaly

one porty na swoich obszarach kolonialnych czy
pdtkolonialnych. Porty te stawaly sie ich przy-
czotkami, bastionami w- slabszych gospodarczo kra-
jach. Tak np. na wybrzezach afrykafiskich moz-
liwosé eksploatacji terytorium powstawala dopie-
-ro po zbudowaniu portéw i faktorii portowej. Ta-
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ka faktoriag nadmorsks stala sie w pewnym stop-
niu Gdynia, zbudowana przy pomocy technicznej
i pod kierownictwem osrodkéw dyspozvcy]nych

: Europy zachodniej.

’ Przedsn:blorstwa zeglugOWe powstale w. okre-,
sie miedzywojennym stanpwily w powaznej czestl
wiasno$é -kapitalu zagranicznego i pracowaty w ge-
stii konternéw Eugenidesa, East A21at1ca Co, ka-
pitatu szwedzkiego, bryty]sklego iin. '

Podobnie Wygladal rynek frachtowy w dem

zbywania plodéw. rolnych kupcom gdanskim, kt6- rynek . ubezpleczemowy morski.

Wtedy kursowal w Gdyni gryzacy .dOWCip.'r-
A,,Wasze ]'achty, nasze frachty“. ' - -

N1ewqtp11w1e zaistniatla w P'olsce komecznosc
gospodarcza zbudowania portu morsklego Budowa
tego portu stala sie Jednym z'niewielu atutow gos-
podarczych kliki feudalno-burzuazyjnej rzadzaeej
w_ Polsce w tym okrgsie. Osiggniecie to zostalo sze-
roko w owym czasie rozreklamowane.

'Nie publikowano jednak faktu, Ze nowoczesny
port morski nie mial i nie mial mie¢ wlasnej flo-
ty morskiej. Port ten rzekomo mial z czasem staé
sie portem bazowym, réwnym portom pafstw ka-
pitalistycznych zachodu. Brak jednak bylo ocea-
nicznej floty towarewej, a zegluga organizowata
wtedy szereg typowych linii dowozowych, wlacza-
jac nas w orbite Londynu,. Rotterdamu, Antwerpu
i Kopenhagl Nie zmienialo obrazu istnienie wte'
dy paru parowcéw pasazerskich; ktére byly kwiat-
kiem do kozucha. Halas podnoszony od czasu do
czasu przez spéznionych i niedoszlych kolonizato-
réw Rodezji i Angoli miat ostaniaé kolonizatorski-



mi zapedami sanacji kolonialng zalezno$é¢ portéow
polskich od prawdziwych portéw bazowych krajow
kapitalistycznych zachodu.

W parze z niedorozwojem zeglugi wystepowat
zupelny brak budownictwa okretowego. I staje sie
to zrozumiale, jezeli zaobserwujemy, ze porty ma-
ja réwniez i kolonie, floty maja tylko panstwa go-
spodarczo samodzielne, stocznie za$ tylko panstwa
morskie.

Wyzwolenie Polski przez Armie Radziecks
i walczgce u jej boku Wojsko Polskie, utozenie
dobrosasiedzkich stosunkéw z demokratycznymi
Niemcami, umozliwilo Polsce nabranie pelnego od-
dechu na morzu.

‘ Tylko dzieki zdecydowanemu zwyciestwu
Armii Radzieckiej, konsekwentnej postawie Ge-
neralissimusa Stalina, wbrew Churchillom — Poi-
ska uzyskala tak szeroki dostep do morza.

Wiatr od morza powiat na pieésetkilometrowym
wybrzezu. Zakolysaly sie na fali juz nie jachty
i nawet nie kutry rybackie. Ruszyly na morza
i oceany baltyckie rudoweglowce, obstugujgce Eu-
rope i Bliski Wschéd statki-chtodnie i drobnicowce
,, Lewanty*, trampy i liniowce oceaniczne zaczely
obslugiwaé polski handel oceaniczny z Ameryka,
Indiami, dalekimi Chinami.

Po raz pierwszy towary obce, przeznaczone do
odlegltych krajow zamorskich, przywozone sg ka-
botazowymi statkami do polskich portéw dla za-
tadowania na wielkie okrety ,,Polskich Linii Oce-
anicznych*.

Dzwigi wiekszych polskich portéow: Gdanska,
Gdyni, Szczecina — shluza przeladunkowi tranzy-
tu zaprzyjaznionych krajéw demokracji ludowej:
Czechostowacji, Wegier, Rumunii i NRD.

Statki polskie w rosngcej mierze woza ich la-
dunki. ;

Niedtugo wyrusza do Indii flagowy okret pasa-
zerski Polskiej Marynarki Handlowej ,,Batory*,
ktoérego bandera — shtuzaca sprawie pokoju —- do-
prowadzala do pasji i lamania morskiego prawa
miedzynarodowego po6inocno-amerykanskich pod-
palaczy Swiata.

Zwyciestwo rewolucji w Chinach otworzylo
przed krajami demokracji ludowej i zegluga pol-
skg rozlegle perspektywy szerokiej wymiany to-
warowej. Wielkim szlakiem oceanicznym do Chin
plyng juz statki Polskich Linii- Oceanicznych.
Chinsko-Polskie Towarzystwo rozpoczyna ' swa
twoércza dzialalno$é maklerska, otwierajac wielka
przysziosé przed obydwoma krajami.
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Tak przez oceaniczne linie dochodzimy do oce-
anicznych portow, zaczynamy osiggaé ich faktycz-
ng bazowos$¢, ktérej instrumentem stajg sie wlasne
linie oceaniczne.

Mozna stwierdzié, ze polska flota handlowa
spelnia dzi§ wiekszg role gospodarczg dla Polski
i krajow demokracji ludowej anizeli wskazywalby
na to jej potencjat przewozowy.

Dzieje sie tak dlatego, ze — po pierwsze —
bazg polityki zeglugowej staje sie przede wszyst-
kim obstuga handlu zagranicznego wtasnego i kra-
jow demokracji ludowej, a przewozy miedzy por-
tami obcymi zmniejszajg sie do minimum koniecz-
nego dla pelnego wykorzystania ladownosci statku.

Dzieje sig tak po wtére dlatego, ze, korzystajac
Ze znacznej puli towarowej Polski i krajéw de-
mokracji ludowej, dysponowanej coraz czesciej
wspllnie i planowo — tworzymy w polskich por-
tach wspélny rynek frachtowy, na ktérym polska
flota odegra¢ moze powazna role interwencyjna.

Osiggniecie powyzszych wynikéw nie bylo lat-
we. Porty zostaly przez wojne powaznie zniszeczo-
ne. Flota przedwojenna, ktérg przywiedli z emi-
gracji patriotyczni, postepowi marynarze, byia ni-
kla i nie zupelnie przystosowana do potrzeb kraju.
W kraju nie mogliSmy dokonywaé nawet jako ta-
ko powazniejszych remontéw. Na wybrzeze $cig-
galy z r6éznych stron kraju reakcyjne elementy:
od sanacyjnych, faszystowskich specjalistow mor-
skich poczynajac, a na prawicowych pseudosocja-
listach konczgc. Odradzaty sie przedwojenne poole
i porozumienia zeglugowe, zreszta bardzo nieko-
rzystne dla Polski i, jak przed wojng, dyskrymi-
nuigce, polska zegluge. Odradzalty sie przedwojen-
ne, zasSciankowe teorie, bedace odbiciem o6wczes-
nej poélkolonialnej pozycji gospodarki morskiej:
prymatu portu przed zeglugg, ograniczenia ryboc-
l6wstwa itp. Sabotazowej robocie odsunietych od
wladzy elementéow, wystugujacych sie ongi$§ kapi-
talistom, towarzyszyla szpiegowska robota réznych
Robineau.

Ofiarnosé klasy robotniczej, doker6w, maryna-
rzy, praca wiekszej czesci inteligencji tworczej
i wydatna pomoc Zwigzku Radzieckiego — po-
mogly nam szybko przezwyciezy¢ trudnosci.

Radziecka marynarka wojenna rozminowala
porty i dostep do nich. Radzieccy ,,epronowcy‘ wy-
dobyli- zatopione wraki i nauczyli Polakéw tego
kunsztu. Flota handlowa =zostala wzmocniona;
powstala, nie istniejgca przed wojng, dalekomor-
ska flota rybacka.



Wypada na tym miejscu jeszeze raz radzieckim
pracownikom morza serdecznie za to podziekowaé.

Pomogli takze Czesi, Wegrzy, demokratyczni
Niemcy, u ktérych zamawialiSmy brakujacy nam
~ sprzet.

W rezultacie porty nasze nie tylko zostaty do-
prowadzone do przedwojennej zdolnosci przela-
dunkowej, ale dzieki rozbudowie, postepujgcej me-
chanizacji prac przetadunkowych i modernizacji

-osiggnely wyzsza sprawnosc.

Dzi$, kiedy osiagneliSémy wysoka zdolno$¢ prze-
ladunkowa portéw na najblizszy okres, wysuwa
sie na czolo zagadnienie rozbudowy floty. Totez
wydatki inwestycyjne na porty w ostatnich trzech
latach malejg z 53 na 47 i wreszcie na 22% ogétu
morskich wydatkéw inwestycyjnych resortu ze-
glugi, a na flote rosng od 22 do 36%. Podobnie ros-
. na wydatki na inwestycje w ryboléwstwie.

Zestawienie powyzsze obrazuje wejsScie gospo-
darki morskiej w nowy etap: porty okrzeply --
wychodzimy na morza. Pod koniec planu 6-letnie-
go bedziemy posiadali flote prawie 6-krotnie wie-
kszg od przedwojennej. Flote te chcemy w coraz
wiekszej mierze rozbudowywaé¢ w oparciu o wias-
ne stocznie. Stocznie polskie budujg coraz wieksze
statki i coraz lepiej, tak, ze pod koniec 6-latki be-
dziemy produkowaé wielkie i nowoczesne- statki
oceaniczne, ktérych jako$é podniesie znacznie
przecietne wskazniki techniczne i eksploatacyjne
zeglugi, dzi$ jeszcze nie zadawalajace.

: il
Coraz czeiciej stwierdza¢,K mozemy powazne
'osiagniecia w wykorzystaniu eksploatacyjnym

statku. Jest to wynik rozszerzajacego sie stale
wspélzawodnictwa pracy. Wspélzawodnictwo o
oszczedno$é bunkru, farby — to zjawisko nie nowe
i nie rzadkie. Natomiast socjalistyczna opieka nad
mechanizmami, rozwijajgca sie za przykladem tna-
rynarzy radzieckich, stanowi stosunkowo S$wieze
doswiadczenia we flocie, ktére daty juz w kilku
wypadkach zdumiewajace wyniki. Np. jeden ze
statk6w nie zawingl do portu dla reparacji wy-
ciggu kotwicy, jak pierwotnie zamierzal kapitan

starej daty, poniewaz zaloga sama naprawila wy-
ciag kotwicy, i to w czasie sztormu. Szereg stat-
kéw, dzigki starannej obsludze marynarzy, potrafit
zwigkszy¢ Srednig szybko$§é techniczng ponad usta-
lone normy. Sg juz statki, ktérych zaloga troszczy
sie o skrécenie postoju statku w porcie, o skréce-
nie rejséw.

Porty polskie w zakresie rozwoju ruchu wspol-
zawodnictwa pracy sa bardziej zaawansowane od
floty. Opieka nad mechanizmami jest szeroko
praktykowana.

Szybkosciowe przeltadunki zaczynajg przecho-,
dzié w wyzsza faze rozwojowa — potokowych
przeladunkéw zespolu statkéw, w rezultacie czego
czas przeladunku spada w stosunku do umownego
nieraz o polowe i wiecej. ’ '

W tyle pozostaje jeszcze w rozwoju wspélza-
wodnictwa pracy ryboléwstwo, zwlaszcza kut-
rowe baltyckie.

Poziom polityczny marynarzy roénie szybko.
Stara kadra marynarska, majgca chlubne i rewo-
lucyjne tradycje, jest stale wzmacniana absolwen-
tami szk6! morskich, synami robotnikéw i chlo=
pow.

Osiagniecia Polski Ludowej na morzu niewat-
pliwie zachecaja mtode ramiona narastajacych na{
szych kadr, by przylozyé sie do wysitku budowy
naszej socjalistycznej gospodarki.- morskiej.

Osiagniecia Polski Ludowej na morzu winny
przekonaé¢ kazdego do polityki morskiej, ktéra do
tych osiggnie¢ doprowadzila.

»lechnika i Gospodarka Morska* moze i po-
winna przyczynié sie do pelnego naswietlenia po-
lityki morskiej spoleczenstwa budujacego funda-
menty socjalizmu, do wytrzebienia resztek blqd-‘-
nych teorii, ktére byly odbiciem minionego okre-
su potkolonialnej zaleznoéci gospodarki morskiej
Polski okresu miedzywojennego od zagranicy.

,,» Technika } Gospodarka Morska* moze i po-
winna nowatorska mys$la przylozyé niejedng ce-
gietke do dalszego wzrostu sity Polski na morzu.
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Czeslaw Wojewodka
Gdansk

WYZSZ0SC SOCJALISTYCZNE] GOSPODARKI MORSKIE]
NAD GOSPODARKA MORSKA KAPITALIZMU

Odbicie wewnetrznych sprzecznosci kapitalizmu w
kapitalistycznej gospodarce morskiej.  Dysproporcje
migdzy wielkoScig inwestycyj we flocie handlowej i w
portach a wielkoscig swiatowej wymiany towarowej.
Imperialistyczna walka Stanow Zjednoczonych o hege-
monie w kapitalistycznym transporcie morskim. Giéw-
ne zagadnienia socjalistycznej gospodarki morskiej.

Uwagi wstepne

Na XVI Zjezdzie WKP(b) w 1930 r. J. Stalin stwier-
dzil w swym sprawozdaniu politycznym: ,Kapitalistycz-
ny system gospodarki jest systemem zbankrutowanym;
radziecki system gospodarki cechuje . taka wyzszoS$é,
o ktérej nawet marzyé nie $m'e ani- jedno panstwo bur-
zuazyjne“*). Powierzchowna nawet analiza gospodarki ka-
pitalistycznej w calej pelni potwierdza vpowyzsze sfor-
mulowanie.

W 'gospodarce kapitalistycznej bowiem ,,.. na skutek
prywatnej wiasnosci $rodkéw produkcji.... panuje anar-
chia tej ostatniej i rozwijaja sie antagonistyczne stosun-
ki miedzy kapitalistamj a robotnikami, miedzy wtasci-

cielami ziemskimi a chlopami. Wewnatrz burzuazjj trwa’

zacieta walka o najwyzszy zysk, w ktérej wielkie rekiny
kapitalistyczne bezlito$nie polykaja mate i $rednie rybki.
Na skutek anarchii produkcji, w spoteczenstwie kapitalis-
tycznym ludzie nie kierujg stosunkami spoleczno - pro-
dukcyjnymi. Zywiolowo dzialajace prawa ekonomiczne
kapitalizmu panujg nad wolg ludzi z sila praw przyrody;
najjaskrawszy wyraz znajduje to w Kkryzysach nadpro-
dukcji, wistrzgsajacych periodycznie gospodarstwem ka-
pitalistycznym**¥),

Zupelnie odmiennie przedstawia sig¢ ogét tych zagad-
nien w gospodarce planowej, gdzie prawa ekonomiczr}e
sa S$wiadomie wykorzystywane i stosowane przez pan-
stwo ludowe w celu przebudowy stosunkow spolec_z_nych,
rozwoju produkcji i konsumcji, w oparciu o rozwijajaca
sie twoércza aktywno$¢ mas pracujacych. W ustrogu SO-
cjalistycznym ,,..wzajemne stosunki miedzy ludzmj w
procesie 'produkcji maja charakter stosunkéow tovs{arzys—'
kiej wspolpracy i socjalistycznej pomocy wzajemnej
pracownikéw, wolnych od wyzysku. Stosunki produkcji
odpowiadaja tu w zupelnoS$ci stanowi sit wytwoérczych,
albowiem spoteczna wlasno$é Srodkéw produkeji wzmac-
nia jeszcze bardziej spoleczny charakter procesu pro-
dukcji‘*#¥*),

W ustroju socjalistycznym gospodarke narqdowa ce-
chuje planowo$é, ktéra jest obiektywna .konlecznosma
w socjalizmie. Plan gospodarki narodowej jest podstawa
planu w poszczegbélnych gateziach produkeji i w po-
szczegblnych zakladach pracy.

Naturalnie, kapitalizm chcialby réwniez planowaé’,
chcialby organizowaé produkcje i zbyt. unikaé zaburzen
i kryzyséw. Teorie réznego rodzaju ,planoéw* sa s’tale
lansowane przez burzuazyjnych . ekonomistéw, 1§tor.zy
nie potrafig zrozumie¢, ze anarchia panujaca w,kapxtahs-
tycznym systemie produkcji calkowicie przekre$la wszel-
kie mozliwéci planowania, ze kapitalizm jest nierozer-
walnie zwigzany z periodycznymi kryzysami,

*) Stalin J., Dgzieta, t. XIIL, str. 324 (cyt. wg ,,Zeszytow
Ekonomicznych Nowych Drég‘, nr 21950, str. 5).

**) Ostrowitianow K. W. WyZszosé socjallsigycznego
systemu gospodarczego nad kapitalistycznym, wyd. ,,Wspéipraca®,
Warszawa 1949, str. 5.

**) Stalin J., O materialiZmie dialdktycznym i historycz-
nym, ,Zagadnienia leninizmu*, wyd. ,Ksigzka', Warszawa
1947, str. 513.

196

Przechcdzae do analizy gospodarkj morskiej w kapi-
talizmie, mozemy juz z gory postawi¢ teze, ze odbija ona
w calej pelni, a nawet z wiekszg jaskrawo$cig anizeli
inne galezie gospodarki, anarchie panujgca w kapitalis-
tycznym systemie produkcji. Nawet powierzchowna
analiza stosunkéw w kapitalistycznej flocie, portach czy
budcwnictwie okretowym w calej rozciggtosSci potwier-
dza te teze. Oprécz tego, jak pisza radzieccy autorzy W.
W. Szemajew i A. Koszliackij, ,.. w rozwoju
tonazu morskiego, portéw i przemystu stoczniowego dzi-
siejszego kapitalizmu, bez wzgledu na zachodzgce mie-
dzy tymi elementamj transportu morskiego réznice tech-
niczne, wida¢ konkretne i jaskrawo wystepujgce cha-
rakterystyczne cechy imperializmu‘“*). Wreszcie kapitalis-
tyczna gospodarka morska w calej pelni odzwierciedla
zjawiska powszechnego kryzysu kapitalizmu.

Podstawowe sprzecznosci kapitalistycznej
gospodarki morskiej

W caloSci zagadnien gospodarki morskiej kapitalizmu
mozna zauwazy¢ dwa “zasadnicze zagadnienia, charakte-
ryzujace jej obecny stan, mianowicie jaskrawg dyspro-
porcje miedzy wielkoScig inwestycji zeglugowo-porto-
wych a rozmiarem S$wiatowej wymiany towarowej oraz
imperialistyczng walke Stanow Zjednoczonych o hege-
monie w kapitalistycznym transporcie morskim. Pod
znakiem tych dwu zagadnien rozwijaja sie wszystkie
galezie kapitalistycznej gospodarki morskiej, a wiec flo-
ta handlowa, porty i budownictwo okretowe.

Jaskrawe dysproporcje miedzy wielko$cia inwestycji
a wielkoScia masy ladunkowej mozna zaobserwowaéd
przede wszystkim we flocie handlowej. Jak obliczyt je-
den 2z burzuazyjnych ekonomistéw niemieckich, G. A.
Theel**), zdolno§¢ przewozowa $wiatowego tonazu
handlowego wynosita w 1949 r. ok. 890 mil. ton w skali
rocznej, vpodczas gdy wielko§é obrotéw miedzynarodo-
wych idgcych droga morska osiggala w tym czasie za-
ledwie 385 mil. ton. Na tle takiego ukladu zagadnieh zu-
pelnie jasno zarysowuje sie sprawa niewykorzystania
zdolnoSci przewozowej we flocie kapitalistycznej, a wiec
marnotrawstwa $rodké6w produkcji, bowiem — jak wy-
nika z podanych wyzej liczb — stopien wykorzystania
tonazu wynosi ponizej 500/,.

Sytuacje te pogarsza jeszcze fakt istnienia olbrzymiej,
a nie wykorzystanej floty Stanéw Zjednoczonych. Roz-
woj floty handlowej Stanéw Zjednoczonych w catej pel-
ni potwierdza nieréwnomierny rozwdéj gospodarki kapi-
talistycznej. Ot6z flota amerykanska rozwijala sie nie
w zaleznoSci od potrzeb gospodarki narodowei, lecz
w zwigzku z konfliktami zbrojnymi na skale miedzyna-
rodowa. Tak bylo z poczgtkiem XIX w. oraz podczas
pierwszej i drugiej wojny $wiatowej. Okresy miedzy-
wojennne — to cofniecie sie Stanéw Zjednoczonych na
tym odcinku w zwigzku z przewagy konkurencyjng tra-
dycyjnych mocarstw morskich. Podobnie przedstawiata
sig¢ sprawa floty amerykanskiej po II wojnie §wiatowej.
Lecz tym razem Stany Zjednoczone mnie chcialy ustapié,
wykazujac zdecydowane tendencje ekspansyjne w zeglu-
dze. Nie tylko nie przystagpiono do redukcji tonazu na
wieksza skale, lecz nawet opracowano szereg projektéw
rozbudowy floty, szczegdlnie tonazu kwalifikowanego.
Chcae uwolni¢ sie od konkurencji innych panstw im-
perialistycznych, lub przynajmniej zniwelowaé ja, Stany

*) Szemajew W. W. 1 Koszliacki A. Ekonomika
transportu morskiego, Moskwa-Leningrad 1934, przekiad polski,
Kom. Wyd. Komitetu Srod. FPOS, Gdansk 1950, str. 7.

**) Theel G. A, Neue Elemente des maritimen Weltver-
kehrs, ,,Wirtschaftsdienst“, nr 6, 1949 r.



Zjednoczone siegnety do innych S$rodkéw, mianowicie
przeszly -na droge monopolistycznego macisku i monopo-
listycznej dyskryminacji. Znalazlo to wyraz w Planie
Marshalla, szczegélnie w tzw. klauzuli ,fifty-fifty“, za-
strzegajacej dla floty amerykanskiej 50-procentowy
udziat w ladunkach marszalowskich.

Dalszym ciosem wymierzonym przez Plan Marshalla
w zegluge innych panstw imperialistycznych byly ogra-
niczenia wporowadzone w zakresie budownictwa okreto-
wego. Takze dewaluacja w Kkrajach marszalowskich,
przeprowadzona w interesie Stanéw Zjednoczonych, w
powaznym stopniu zaszkodzila zegludze tych panstw.

Jak wynika z powyzszych wywodow, wplywy Stanow
Zjednoczonych poprzez Plan Marshalla i agresywny Pakt
Atlantycki stanowia charakterystyczne pietno gospodarki
morskiej panstw kapitalistycznych. Szczegélnie uwydat-
nia sig¢ to w stosunku do W. Brytanii, ktéra jest obecnie
wypierana przez Stany Zjednoczone z przodujacej pozy-
cji w zegludze kapitalistycznej. ‘

Jako charakterystyczne zjawisko zeglugi epoki impe-
rializmu malezy wymieni¢ ponadto daleko posunieta mo-
nopolizacje linii zeglugowych, Tak np. w Anglii 5 wiek-
szych monopoli liniowych dysponuje 299/, catej floty, co
w stosunku do calego tonazu liniowego stanowi 599/.
Mcnopole te, szczegdlnie w Stanach Zjednoczonych,
otrzymuja w coraz wiekszym stopniu subwencje pan-
stwowe, przy ktoérych pomocy Stany Zjednoczone daza
do umozliwienia im prowadzenia walki konkurencyjnej
na wiekszg skale. W ten sposob kosztem zwigkszonego
wyzysku mas- pracujacych utrzymuje sie sztucznie nie-
rentowne monopole zeglugowe.

Nie lepiej przedstawia sie sytuacja portéw kapitalis-
tycznych. Cechuje je przede wszystkim ostra walka
konkurencyjna o ladunki ze spornego zaplecza. Szczeg6l-
nie jaskrawo przedstawia sie to zagadnienie w Europie
zachodniej, w panstwach Beneluxu i w Niemczech za-
chodnich.

Porty tych panstw, jak wiadomo, sa w duzym stop-
niu przeinwestowane, co Dpozostaje w bezposrednim
zwiagzku z walka konkurencyjng w ciagu ostatnich dzie-
siecioleci. Z tego powodu ich zdolno$é przetadunkowa
znacznie przekracza potrzeby stojgcej im do dyspozycji
masy ladunkowej. Tym samym walka o tadunek wyste-
puje tutaj ze szczegblng ostrosciag. Tak np. o tadunki
szwajcarskie i austriackie ubiegaja sie prawie wszystkie
kontynentalne porty Morza Po6lnocnego, Triest oraz $réd-
ziemnomorskie porty wloskie i francuskie. Poniewaz nor-
malne zabieganie o !adunek nie dawalo dotychczas od-
powiednich rezultatéw, niektéore z tych portéw, 'szcze-
gélnie porty niemieckie, siegnety do innych S$rodkéw.
Mianowicie w porozumieniu z kolejami niemieckimi roz-
poczeto zakrojong na szerokg skale polityke taryf wy-
jatkowych, celem zdobycia ladunkéw austriackich | wy-
eliminowania Triestu w tym zakresie. Porty holender-
skie m. in. stosowaly bezptatny, lub bardzo tani prze-
wo6z ladunkéw niemieckich Renem, chcac odciggnaé je
od portéw niemieckich. Podobnych przykladéw mozna
by poda¢ caly szereg. Poniewaz walka konkurencyjna
tego rodzaju bynajmniej nie traci na ostro$ci, porty za-
chodnio-europejskie przystepuja obecnie do prob ure-
gulowania jej poprzez porozumienia miedzyportowe, tj.
poprzez tworzenie zwigzkéw monopolistycznych typu
Sredniowiecznej Hanzy, ktére stang sie bezsprzecznie
nowym ogniwem wyzysku kapitalistycznego, stosowa-
nego z calg bezwzglednoScia wobec zaplecza.

Jednak walka konkurencyjna portéw kapitalistycz-
nych bynajmniej nie toczy sie wylacznie pomiedzy por-
tami roznych panstw. Wystepuje ona rowniez pomiedzy
portami jednego panstwa. w odniesieniu do tadunkéw
narodowych. Tak 'np, swego czasu bort zachodnio-nie-
miecki Emden, ktéry jest typowym portem dla tadunkéw
masowych, dzieki odpowiednim zabiegom u wiladz w
Ponn uzyskat dla siebie powazne ladunki cukru 'impor-
towanego, podczas gdy typowe porty drobnicowe — Bre-
ma i Hamburg, byly jedynie w malym stopniu wyko-
rzystane.

Przeinwestowanie portéw kapitalistycznych przy nis-
kim stanie masy !adunkowej oznacza powazne niewy-
korzystanie potencjalu przetadunkowego tych . portéw,
a wiec Jjaskrawe marnotrawstwo sil wytworczych. Ce-
chuje ono wszystkie. porty kapitalistyczne

W portach pozaeuropejskich, szczegolnie australij-
skich i poludniowo-amerykanskich, uwydatnia sie jesz-
cze jeden charakterystyczny fakt, obrazujgcy chaos gos-
pedarki kapitalistycznej, mianowicie mnadmierne prze-
stoje statkow w portach. Sezonowe wahania w podazy
tadunkéw prowadza do dilugotrwalych, kilkudziesiecio-
dniowych wyczekiwan na obstuge statkéw. Podwaza to
catkowicie racjonalno$¢ eksploatacji floty, ktéra powin-
na przeciez jak najwiecej czasu spedza¢ w morzu, prze-
wozgc ladunki. Uniemozliwia to chaotyczna gospodarka
kapitalistyczna, ktéra w szeregu vortéw nieuchronnie
skazuje statki na nieprodukcyjne przestoje,

Podobnie przedstawia sie sorawa kapitalistycznego
budownictwa okretowego, chociaz pozornie panujacy tam
uvklad stosunkéw wskazuje na dobrg koniunkture. Ostat-
nie lata cechuje zarysowujgcy sie spadek stanu zatrud-
nienia stoczni zachodnio-europejskich, mimo iz budownic-
two okretowe jest w kapitaliZmie przemyslem o dilugo-
trwalym. cyklu produkcyjnym * produkcja bazuje na
zamoOwieniach z lat ubieglych. Obecnie roéwnolegle do
niezbyt jeszcze ostrego spadku zatrudnienia stoczni ka-
pitalistycznych, bardzo powaznie spada liczba zamoéwien,
co oznacza upadek produkcji stoczniowej w najblizszych
latach.

] Oproécz tego, stocznie kapitalistyczne pracuja w wy-
bitnie nietrwalych warunkach, jezeli chodzi o koszty
predukowanego tonazu. Stale wahania cen 'stali okreto-
wej i innych surowcow uniemozliwiajg dokladne kalku-
lowanie kosztéw wilasnych, w zwigzku z czym armator
kapitalistyczny, zamawiajgc statek, ‘stale musi liczyé sie
z mozliwo$cig wzrostu jego ceny w czasie budowy, a na-
wet jeszcze przed jej rozpoczeciem. Zaréwno ten fakt,
jak i caly szereg innych momentéw prowadza do sprzecz-
nosci istniejacych miedzy wspéblzaleznymi ogniwami
transportu morskiego, tj. flota handlowg i stoczniami.

Glowne zagadnienia socjalistycznej gospodarki
morskiej

Moéwiae o wyzszoSci socjalistycznej gospodarki mor-
skiej nad kapitalistyczna, nalezy wzigé pod uwage m. in.
czas trwania okresu historycznego, podczas ktérego nowy
system gospodarki mial mozno§é wykazaé swoja przewa-
ge i wyzszo$¢ nad dawnym systemem, Ot6z okazuje sie,
ze w wypadku gospodarki socjalistycznej okres ten jest
zdumiewajaco Kkrotki, co ponownie potwierdza teze
o szybszym tempie rozwoju i przewadze gospodarki so-
cjalistycznej. Jak pisze jeden z autoréw radzieckich, M.
K oziew#*, ,feudalny system gospodarki dowiddl
swej wyzszoSci nad niewolniczym systemem gospodarki
w okresie dwustu lat. Kapitalistyczny system gospodarki
dowi6odt swej wyzszosci nad feudalnym systemem gospo-
darki w ciagu stu lat. Socjalistyczny system gospodarki
zdotat dowies¢ swej absolutnej wyzszosci nad kapitalis-
tycznym systemem gospodarki w ciggu niespelna dwoch
dziesigtkow lat. Jednocze$nie kazdy niemal dzien rozwo-
ju socjalistycznego systemu gospodarki przynosi nam co-
raz nowe, bardziej pogladowe i przekonujagce dowody
jego wielkich, historycznych zalet o znaczeniu $wiato-
wym*. '

Mozna to zaobserwowaé réwniez na rozwoju gospo-
darki morskiej ZSRR. Po rewolucji porty i flota ZSRR
byly zniszczone, nie biorgc pod uwage duzego zaniedba-
nia z okresu Rosji carskiej. Pomimo ze Zwiazek Radziec-
ki jest gospodarczo samowystarczalny i nie potrzebuje
przywigzywaé¢ do handlu zagranicznego zbyt wielkiej
wagi, odbudowa i rozbudowa floty i portéw zostaly w sze-
rokim stooniu zrealizowane. Wyzszo$¢ socjalistycznego
systemu gospodarczego na odcinku transportu morskiego
mozna bylo zaobserwowaé juz w czasie wielkiego $wia-

*) Koziew M., Socjalistyczny system gospodarki i jego
wyzszos¢ nad systemem Kkapitalistycznym, wyd. ,Ksigzka i Wie-
dza‘, Warszawa 1950, str. 5.
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towego kryzysu gospodarczego (i zeglugowego) w latach
trzydziestych, - gdy, réwnolegle do chaosu gospodarczego
na calym S$wiecie i spadku stanu posiadania tonazowe-
go w panstwach kapitalistycznych, Zwiazek Radziecki
zwyciesko realizowal plany piecioletnie i znacznie po-
wigkszyl swoja flote.

Stanowilo to wyraz planowosci, ktéra objelta cala
gospodarke narodowa kraju socjalizmu. Jednocze$nie po-
stawiono przed transportem morskim nowe zadania, mia-
nowicie przede wszystkim obstuge wewnetrznej wymia-
ny towarowej, i pod tym katem widzenia rozbudowy-
wano flote i porty.

Planowanie gospodarki w skali ogdélnokrajowej umoz-
liwito réwniez jak najracjonalniejsze wykorzystanie zdol-
nosci produkcyjnej transportu morskiego. Planowanie
pracy portéw i floty op era sie bowiem o S$ciste dane
dotyczace masy towarowej, stojacej do dyspozycji trans-
portu morskiego. W ten sposoéb zaréwno flocie jak i por-
tom gwarantuje sie pelne wykorzystanie ich mozliwosci
produkeyjnych i $ciste planowanie ich pracy. Umozliwia
to jednocze$nie racjonalne planowanie inwestycji i do-
stosowanie ich do potrzeb masy ladunkowej.

Nacjonalizacja transportu morskiego oraz centrali-
zacja gestii stworzyly zasadnicze przestanki dla jedno-
litego kierowania jego pracg i wykorzystania go jako
aktywnego $rodka budowy socjalizmu. Tym samym
mozna bylo przystgpié do specjalizacji poszczegdlnych
basendéw i przedsiebiorstw zeglugowych oraz portéw.
Przeprowadzenie tego ostatniego réwniez w powaznym
stopniu przyczynito sie do jak najpelniejszego wykorzys-
tania potencjalu produkcyjnego transportu morskiego.

Socjalistyczny transport morski wytworzyl roéwniez
zupelnie nowe metody pracy, w ktérych przede wszyst-
kim wzieto pod uwage aktywny wudziat szerokich mas
pracujgcych w planowaniu i kontroli wykonania planu.
Tak np. w ZSRR po raz pierwszy utworzono regularne
linie zeglugowe dla przewozu 'adunkéw masowych, za-
stosowano na szeroka skale pelnomorskie przewozy bar-
kami itp.

Do przelomowych zdobyczy socialistycznej gospodarki
morskiej i gospodarki socjalistycznej w ogdle mnalezy
takze nowy stosunek do pracy ze strony szerokich mas.
Czlowiek pracy po raz pierwszy stat sie wspotwlascicie-
lem i wspolkierownikiem calcSci gospodarstwa narodo-
wego, co znalazlo wyraz w realizacji jego twoérczej ini-
cjatywy na wszystkich odcinkach jego dziatalno$ci.

T. M. Krzyzznowski
Gdansk

W transporcie morskim wymienié¢ nalezy, jako wy-.
raz tego stosunku do pracy, przede wszystkim wspoélza-
wodnictwo pracy, Kapitalizm nie stwarza gruntu dla
zadnego ruchu masowego wéréd robotnikéw, ktérego
celem bylby wzrost wydajnoSci pracy. Odwrotnie, w wa-
runkach kapitalizmu robotnik zmuszony jest prowadzié
ciggla walke z réznymi systemami racjonalizacji kapita-
listycznej, zmierzajgcymi do rabunkowego wykorzysta—
nia jego sil. Natomiast, jak moéwi Lenin*), ,socjalizm
nie tylko nie tlumi wsoélzawodnictwa, lecz przeciwnie
— po raz pierwszy stwarza mozliwo$¢ zastosowania go
rzeczywiScie szeroko, rzeczywiscie w skali masowej,
weciggniecia rzeczywiscie wiekszo$ci pracujacych w szran-
ki takiej roboty, gdzie moga przejawiaé¢ swa ‘indywidual-
nosé, rozwinaé swe zdolno$ci, ujawnié¢ talenty, ktérych
lud jest nietknietym zrédiem, a ktére kapitalizm dilawit,
dusit tysigcami i milionami“.

W transporcie morskim wspélzawodnictwo pracy
przybierato rézne formy: od indywidualnego wspoiza-
wodnictwa pracy o wzrost wydajno$ci przeszto ono ewo-
lucyjnie do wyzszych jego form, do wspélzawodnictwa
zespolowego i kompleksowego. Do tych wyzszych form
wspoétzawodnictwa zaliczyé mozna szybko$ciowa obsluge
statkéw, wspélzawodnictwo o obnizke kosztéw wiasnych,
5ocjalistyczng opieke nad urzgdzeniami, kompleksowe
wspélzawodnictwo marynarzy, portoweéw i kolejarzy, 1td.

Na zakonczenie nalezy pos$wieci¢ troche uwagi zagad-
nieniom gospodarki morskiej panstwa budujacego so-
cjalizm i analizie panujacych w niej stosunkéw, jezeli
chodzi o przewage mnad kapitalistyczng gospodarkg meor-
ska. Podobnie jak ustréj demokracji ludowej spelnia
funkcje dyktatury proletariatu, tak i uspoteczniona gos-
podarka morska panstwa okresu przejSciowego moze byé
utozsamiana z socjalistyczng gospodarkg morsky. Panu-
jaca w niej planowo$¢ daje jej rowniez prymat nad ka-
pitalistycznym transportem morskim. Nie maja na to zad-
nego wplywu odmiennos$ci zadan bezpo$rednich, stojgcych.
np. przed polska gospodarkag morskg, ktéra na odcinku
floty i portéw jest nastawiona wylgcznie na obstuge na-
szej wymiany z zagranicg. Takze tymczasowy niski stan
posiadania tonazowego w niczym nie ujmuje naszej gos-
podarce morskiej przewagi i zdecydowanej wyzszo§ci nad
gospodarka morskg kapitalizmu.

Bedac czeScig sktadowa gospodarki narodowej, gospo-
darka morska stanowi aktywny czynnik budowy funda-
mentéw socjalizmu w Polsce i, jako taka, ma réwniez
zdecydowana przewage nad gospodarka morska kapita-
lizmu,

OKRESLENIE ZDOLNOSCI PRZEPUSTOWE]
NABRZEZK PORTOWEGO

Pojecie zdolnoSci przepustowej portu. Elementy
zdolnosci przepustowej nabrzeza. Metody szybkoscio=
wej obstugi statkow. Sposoby obliczania zdolnosci
przepusiowej nabrzeza.

Pojecie zdolnoSci przepustowej portu

Nabrzeze portowe w znaczeniu gospodarczym nie sta-
nowi samodzielnej jednostki produkcyjnej, ktéra mozna
by S$cisle wyodrebnié spoérod szeregu innych elementow,
skladajacych sie na pojecie morskiego portu handlowego.
Zadania wykonywane przez nabrzeze sa tylko czeScig in-
tegralna catego szeregu wspélizaleznoSei i powigzan fuunk-
cyjnych, zachodzacych pomiedzy poszezegdlnymi odcinka-
mi pracy portu, tworzacymi wspélnie wielki wezel komu-
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nikacyjny, ktéry laczy zaplecze ladowe i wody Srédladowe
z morskimi szlakami komunikacyjnymi.

Totez wydaje sie prawidlowe rozpatrywanie pojecia
zdolnoSci przepustowej nabrzeza na tle ogélnego zwiazku
wspéldziatajacych z nabrzezem elementéw gospodarki
portowo-zeglugowej, oraz zwigzku z transportem lado-
wym i wodnym, w oparciu o ksztaltowanie sie struktury
masy tadunkowej w obrocie portowym.

Ciagi masy ladunkowej, przechodzace przez zespét por-
towy, stanowia dla wszystkich odcinkéw pracy portu za-
dania produkeyjne, ktérych realizacja nastepuje przez wy-
konywanie okreSlonych prac, wyrazanych czy to w jed-

" *) Lenin W. I, Dzela, t. XXII, str.

158 (cyt. wedlug
Ostrowi tianowa, j. w., str. 24). :



nostkach wagi (tonach), czy tez za pomoca iloczynu wa-
gi przez operacje (tono-operacje), czy wreszcie za pomo-
ca analizy ekonomicznej, opartej na rachunku gospodar-
czym, wynikltym ze stosunku kosztéw do przychodow
przedsiebiorstwa portowego.

Dla wykonania tych zadan produkcyjnych port musi
posiada¢ odpowiednie wyposazenie konstrukcyjno-tech-
niczne, dostateczng ilo§é ity roboczej i $rodké6w obroto-
wych, musi stosowaé wlasciwe metody fpracy, taczac
swéj plan operatywny z planem zeglugi i planem handlu
zagranicznego, oraz wspdipracujac SciSle z transportem
ladowym, spedytorem i z innymi przedsigbiorstwami obro-
tu portowego.

Dla wlasciwego rozwiazania przerzutu masy ltadun-
kowej port musi dysponowaé zdolnoscia produkcyjna wy-
starczajaca dla potrzeb obrotu towarowego, a wyraza-
na za pomoca pojecia zdolno$ci przepustowej portu.

Pod tym pojeciem bedziemy rozumieli najwieksza ilosé
masy ladunkowej, jaka dany port moze przepuscié przez
wszystkie swoje elementy produkcyjne w jednostce cza-
su, przy pomocy posiadanych w danym momencie $rod-
kéw produkeyjnych.

Jasne jest wiec, ze tylko wtedy wszystkie elementy
portu beda mogly osiagnaé chwilowe ,optimum produk-
.cyjne’, kiedy ich wzajemny stosunek bedzie wprost pro-
porcjonalny, czyli kiedy nie bedzie tzw. ,,waskich gardetl™,
ograniczajacych zdolno$é przepustowa bardziej wydaj-
nych elementéw. Normalnie jednakze stosunek poszezegél-
nych wspétdziatajacych odcinkéw pracy jest rézny, w zwiaz_
ku z czym przepustowo§é portu zalezy od przepustowo-
$ci najmniej wydajnych elementéw pracy, ktére w da-
nym momencie wyznaczaja rytm pracy portu, zwalniajac
2o i ukrywajac rezerwy innych wspétezynnikéw *),

Termin ,zdolno§é przepustowa®, uzywany w stosunku
do przerzutu masy !ladunkowej przez zesp6l portowy, wy-
daje nam si¢ sluszniejszy od uzywanego w tym kontekscie
terminu ,,zdolno$é przetadunkowa®. Ten ostatni wystepuje
w wielu wypadkach w problematyce portowej jako symo-
nim pojecia zdolnoSeci przepustowej, w szczegélnosei gdy
<chodzi o okre§lenie pracy wykonywanej przez urzadzenia
przeladoweze, przez zmechanizowany hangar portowy itp.
Termin ten nie wydaje si¢ jednak zupelnie sluszny w od-
niesieniu do takich elementéw portu, jak torowiska, czy
place nie uzbrojone, ktérych rola nie polega na przeta-
dunku dokonywanym przez urzadzenie mechaniczne (pro-
ces ten moze stanowié¢ tutaj tylko pewien etap pracy),
lecz na procesie skladoweczym, czy tez na przepuszezeniu
okreSlonej masy tadunkowej przez pewien odcinek, czy
przekr6j drogi. Pojecie zdolno§ei przepustowej, jako szer-
sze, wyklucza przypuszezenie, ze zdolno$é przetadunko-
wa to tylko sam proces przeladowezy, dokonywany przez
urzgdzenia mechaniczne, i nadaje sie lepiej do okre§la-
nia mozliwoSei poszczegdlnych elementéw pracy portu w
zakresie realizacji przerzutu masy ladunkowej.

Elementy zdolnoSci przepustowej nabrzeza

Sprobujmy wiee w $wietle istniejacych wspélzaleznos-
i, sktadajacych sie na przepustowo$é portu, rozpatrzyé
zagadnienie zdolnoSci przepustowej nabrzeza, ktére wy-
stepuje przewaznie jako ,,waskie gardlo“ przepustowosci
portu.

Nabrzeze portowe sktada sie z calego szeregu ele-
mentéw, wplywajacych w rézny sposoéb na ksztaltowanie
sie jego zdolnoéci przepustowej. Do elementéw tych na-
leza w pierwszym rzedzie jego cechy technologiczne, wy-
nikajace z elementéw konstrukeyjnych, jak dilugosé, wy-
soko$¢ linii nabrzeznej, gleboko§é kanalu przy nabrzezu,
noéno$é itp. Nie mniej waznym eczynnikiem jest stan uz-
brojenia nabrzeza, czyli ilo§é i wydajno§é urzadzeh prze-
tadunkowych oraz ich rozmieszczenie w stosunku do linii
nabrzeznej, do hangardéw, torowisk i dréog dojazdowych.

Na przepustowo$é nabrzeza maja takze wplyw czyn-
niki zmienne, jak transport wewnatrzportowy (ruchome
urzadzenia przetadowcze), dzwigi gasienicowe, diwigi
plywajace, ilo§¢ sit roboezych zatrudnionych przy pra-

*) Patrz W. A, Sokowic z: Isledowanie rezerwow propus-
knoj sposobnostii, Moskwa 1950.

cach przetadunkowych, trymowniczych i sztauerskich, sto-
sowane metody pracy, normy, karty technologiczne, typy
i rodzaje statkéw podstawianych pod nabrzeze do prze-
ladunku, itp.

Kazdy z wymienionych elementéw posiada specyficz-
ne wlasciwosci, ktére czesto w duzym stopniu utrudniaja
osiagniecie wlasciwej wydajnoSci prac przeladunkowych,
powodujac niepelne wykorzystanie zdolnoSei przepusto-
wej nabrzeza. Stad twierdzenie, ze wielko§é ta jest wy-
znaczana przez najbardziej wydajne elementy pracy pro-
dukeyjnej nabrzeza, mianowicie przez mechaniczne urza-
dzenia przetadowcze (taSmowce, wywrotnice wagonowe
i dzwigi portalowe), jest jedynie wtedy sluszne, kiedy po-
zostale elementy doréwnuja wydajnos$cia swej pracy tym
najbardziej wydajnym urzadzeniom technicznym. W prak-
tyce jednakze tak nie jest. O zdolnosci przepustowej na-
brzeza (podobnie jak o pracy portu), jako zespolu skta-
dajacego sie z calego szeregu odrebnych elementéw, de-
cyduje element najmniej wydajny, przy czym wielkosé ta
bedzie odpowiadala najwigkszej w danym momencie moz-
liwoSei tego elementu realizacji przerzutu masy towaro-
rowej (czyli jego chwilowemu optimum produkeyjnemu).
Takie postawienie sprawy wymaga §cislejszego omowie-
nia. To optimum najmniej wydajnego elementu pracy na-
brzeza nie moze byé brane jako stala wielko§é, czy tez
jako miernik wydajnos$ci zespolu elementéw w pojeciu
zasad ,,marginalistéow®. Wielko§é ta jest w ciaglym ru-
chu, podlega — w zalezno$ci od stosowanych metod or-
ganizacji prac przeladunkowych, od stosowanych mnorm
i stopnia mechanizacji — ciaglym wahaniom i zmianom,
czyli tym samym prawom rozwojowym, co inne zjawis-
ka procesu produkcyjnego.

Wykrywanie ,,waskich gardel przepustowos$ci, hamu-
jacych realizacje potencjalnych mozliwosei produkeyjnych
wszystkich elementéw pracy zespqlu portowego (tutaj
nabrzeza), stanowi jeden z zasadniczych postulatéw wias-
ciwego planowania zdolnoSci przepustowej portu.

W dazeniu do zwiekszenia przepustowos$ci nabrzeza
nalezy wiec i§¢ w dwoch zasadniczych kierunkach. Pier-
wszy bedzie zmierzal do koordynacji wydajno$ci wszyst-
kich elementéw przerzutu masy ladunkowej w ten spo-
s6b, aby ich wzajemny stosunek by} wprost proporcjo-
nalny. Drugi kierunek, o charakterze juz czysto progre-
sywnym, bedzie mial za zadanie powiekszenie wydajnos-
ci pracy calego zespolu, w szczegdlnoSci przez intensy-
fikacje pracy tych odcinkéw, ktére dotychezas wystepuja
jako ,,waskie gardia®“ przepustowoSci nabrzeza.

Stad najwiekszy warost zdolnoSei przepustowej na-
brzeza nastapi wtedy, gdy bedzie istnialo Sciste powia-
zanie wszystkich elementéw, przy jednoczesnym wzroscie
ich przepustowosci. ’

Metody szybkoSciowej obstugi statkow

Realizacja tego problemu wystepuje szczegdlnie jasno
przy pracach przetadunkowych dokonywanych metodami
szybko§ciowymi, Jak wiemy 2z doSwiadczen portéw ra-
dzieckich, szybkoSciowe przeladunki statkéw dokonywene
sa po uprzednim szczegdélowym ustaleniu karty techno-
logicznej przetadunku oraz na podstawie opracowanego
planu techmicznej obslugi statku. Gléwnym zadaniem
tych planéw jest Scisle powiazanie wszystkich czynnikéw
wspéldziatajacych w szybko§ciowym procesie przeladun-
kowym, mozliwie caltkowite wykluczenie ,waskich gar-
del“ przez poSwigcenie im najwiekszej uwagi przy opra-
cowywaniu sposobéw i metod prac przetadunkowych.

Momenty, ktére sa przedmiotem opracowan, przedsta-
wiaja sie nastepujaco:

1. ustalenie nabrzeza nadajacego sie najlepiej do prze-
prowadzenia szybkoSciowego przeladunku okreslonego
statku, zaladowanego okre§lonym tadunkiem;

2. opracowanie schematu mechanizacji prac, optymal-
ne rozstawienie wurzadzen przetadunkowych, okre§lenie
ilo§ci wézkéw mechanicznyeh i ciagnikéw potrzebnych do
przerzutu masy tadunkowej w glab portu, przy jednoczes-
nym ustaleniu . dla nich wytycznych ruchu;

199



3. analiza poszezegélhych relacji w nastepuja,g:ej ko-
lejnosci: burta-barka, burta-wagon, burta-hangar itp.;

4. rozmieszczenie sity roboczej (na statku, na ladzie)
‘zgodnie z punktami poprzednimi;

5. ustalenie poprzedniej iloSci pomocniczych urzadzen
przetadunkowych, . osprzetu przetadowezego, urzadzeit
chwytakowych itp.;

6. wyznaczenie odpowiednio wyszkolonych kierowni-
kéw prae, z tym, Ze na odcinki najtrudniejsze przeznacza
sie inzynieré6w mechanik6w.

Plan szybkoSciowej obstugi statku, dzigki uwzglednie-
niu najwazniejszych elementéw wplywaJacych na przepus-
towo$¢ nabrzeza, posiada duze znaczenie dla mobilizacji
ukrytych rezerw przepustowos$ci. Rezerwy te uwidocznia-
ja sie przy usystematyzowaniu calego technologicznego
procesu przerzutu masy ladunkowej przez nabrzeze.

Pierwszym zadaniem stojacym przed portem, jak wy-
nika z planu technicznej obslugi statkéw, jest Scisla spec-
jalizacja poszczegdlnych mabrzezy portowych przeznaczo-
nych do przeladunku okreSlonych rodzajéw tadunku ze
statkow, ktore daja sie zaklasyfikowaé do pewnych ty-
pow.

Specjalizacja ta obejmuje zaréwno cechy konstrukcyj-
ne nabrzeza (jego dlugodé, wysokos$é, nosnosé, glebokosé
basenu portowego) jak i rodzaJ oraz ilo§é urzadzen prze-
tadowezych, rozmieszezenie drég dojazdowych (torowisk),
hangaréw, placéw skladowych. Rozciaga sie ona na od-
powiednio wyszkolony personel, obslugujacy dane nabrze-
Ze, na normy stosowane przy przetadunku okreslonej gru-
py towarowej, itp. Wskutek tego nastepuje tutaj doklad-
niejsze powiazanie toku pracy ladu z praca na statku, co
pozwala na lepsze wykorzystanie wysoke wydajnych, na-
brzeznych i pltywajacych, urzadzeh prze’fadunkowych

Dla wykluczenia ewentualnych przerw w pracach prze-
tadunkowych, wynikltych na skutek nierozwiazania np.
problemu szybkiego przesuwania ladunkéw w glab na-
brzeza, do hangaréw lub magazynéw, czy tez zaladunku
ich do wagonéw, nalezy — w oparciu o plan technologicz-
nej obstugi statku — przeprowadzié szczegélowa anali-
z¢ poszczegélnych relacji (operacji) z punktu widzenia
zwiekszenia przelotowos$ci. Duzy nacisk kladzie sie w tym
wzgledzie na wlasciwe rozstawienie urzadzeh przetadow-
czych drugiej linii, na racjonalne rozlozenie jednostek
transportu wewnatrzportowego,
czej i
i kolei.

wlasciwe rozwigzanie koordynacji pracy . portu

Sposoby obliczania zdolnoSci przepustowej
nabrzeza

Dopiero po dokladnym opracowaniu wszystkich wspom-
nianych elementéw, skladajacych sie na proces prze-
rzutu masy ladunkowej, mozemy przystapi¢ do wiasci-
wego okres§lenia zdolno$ci przepustowej nabrzeza.

Istnieja rézne sposoby obliczenia zdolno$ci przepusto-

. wej nabrzeza portowego *). Aby obliczenie to bylo naj-
bardziej zblizone do rzeczywistoSci, musi zawieraé nie

tylko “ dane odnoszace sie¢ do technicznego wyposazenia

nabrzeza, lecz takze inne elementy wplywajace na prze-
pustowos$é, ktore dadzg sie wyrazi¢é w postaci norm: pra-
cy; jednym z tych elementéw winien byé czas potrzebny
na dokonanie okre§lonej czynnosci.

Oparcie obliczenia przepustowo$ei tylko na wydajnos-
el nabrzeznych urzadzen przeladowezych i wind okre-
towych prowadzi czesto do wyznaczenia zdolnoéci teore-
tycznej. Najbardziej praktycznym i realnym miernikiem
beda tutaj normy stosowane, wykonane i przekraczane,
przy wykonywaniu szeregu prac na statku i na ladzie;
naleza tu m. in. normy pracy diwigéw.

Punktem wyjscia powinien byé raczej moment ,,pro-
dukeji nabrzeza® portowego, ktéra wyraza sie w iloSei
przeladowanych statkéw, czy tez w iloSci ton ladunku,
przetadowanych przy danym nabrzezu. Stad wydaje sie
stluszne twierdzenie, ze miernikiem zdol nofci
przepustowej mnabrzeza jest najwigksza ilosé
statkéw, czy ton tadunku, jaka dane nabrzeze moze prze-
ladowaé w okreS§lonej jednostce czasu.

*) Patrz ,,Gospodarka Morska®, nr 4/1950: Intensyfikacja prac
trymowniczych elementem wazrostu przepustowosci nabrzeza por-
towego.
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rozmieszczenie sity robo-

Sprébujmy wyrazié to za pomocg najprostszego wzoru:

Zd'— € +<Z
T p

gdzie

Zd — zdolno§é przepustowa nabrzeza, wyrazona
w iloSci statkow przeladowanych przy nabrzezu,

¢ — ilo§é godzin w ciagu zmiany,

z — ilo§é zmian w ciagu doby,

p — czas postoju statku przy danym nabrzezu.

Na wartos¢ ,,p“, czyli czas postoju statku przy nabrzezu_
sktadaja sie nastepunce wielkogci: czas potrzebny na
przybicie i przycumowanie statku (np. a), czas potrzebny
na dokonamie operacji przeladunkowych (b) oraz czas,
jaki poSwieca sie na odbicie statku od mabrzeza i wyply-
niecie na $rodek basenu portowego (c).

Stad:

p=a-+Db+e

Rozszerzajac wyrazenie okreslajace czas potrzebny na
operacje przetadunkowe, mozemy przedstawié je w na-
stepujacy sposob:

24 - wz - TDW
b =
N
gdzie:
wz — wspoélezynnik zatadunku statku,
TDW — no$no§é statku w tonach,
N — norma statko-dobowa, stosowana przy prze-

tadunku statku.
Po podstawieniu do pierwotnego wzoru otrzymamy:
c-z
7d =

24 - wz - TDW
(a+c)+“w%

Jak wiemy, na norme statko-dobowsa, stosowana przy

hrzeladunku statkéw, sktada sie caly szereg czynni-
kéw, jak: wydajnosé pracy, ilosé tadowni statku itp.
Rozszerzajac pojecie normy wydajnosei - statku ,, X%,

otrzymujemy wiec:
N=DN-£% 'Wlad'wst
gdzie:
N — wydajnosé pracy na jedna ladownie statku, obli-
czona wedlug karty technologicznej,
L — ilo§é ladowni na statku,
W;,q — Wspllezynnik nieréwnomiernodci tadowni statku,
W, — wspélezynnik wiasciwosei konstrukeyjnych stat-
ku (jak stopien trymownos$ei, rodzaj takielunku

i zabudowan pokladowych, utrudniajacych wej-
Scie do tadowni statku).

Rozwijajac pojecie wspélezynnika nieré6wnomiernoéci
ladowni statku na szereg skladowych, otrzymamy:

TDW
Wiad == I,
M
gdzie:
TDW — pojemnosé tadunkowa statku,
1, — ilo§¢ ladowni na statku,
M — pojemno§é najwiekszej tadowni.

Zazwyczaj Yadownie statku nie sa réwne i nieuwzgled-
nienie tego szczegétu przy pracach przetadunkowych
moze przyczyni¢ sie do niepelmego wykorzystania pracy
urzadzen przeladowczych Dlatego.. na najwieksza ta-
downi¢ winno sie skierowaé odpowiednio wigkszg ilo§é
pracy, aby proces przeladunkowy statku zostal zakon-
czony we wszystkich ladowniach réwnoczeénie.

Powracajac do mnaszego ogdélnego wzoru, bedziemy

mogli przedstawié go w nastepujacej formie:

C-z
Zd =
24 - wz - TDW
@+ + N B W, W,

Jak wynika z przedstawionego wzoru, ktéry moZna
przedstawi¢ w jeszcze bardziej rozwinigtej formie, na




ksztaltowanie sie zdolnoSci przepustowej nabrzeza wy-
wieraja duzy wplyw, oprbécz wspomnianych elementow,
takze cechy konstrukeyjne statku, ilo§é i wielko§é tadow-
ni, ich stopiei trymownos$ci itp. Dlatego statek, choé
zwigzany tylko chwilowo z nabrzezem i jego praca, wcho-
dzi w sklad tej pracy jako jeden z elementéw wplywaja-
cych na ksztaltowanie sie zdolnoSci przepustowej na-
brzeza, i to nie tylko przez uzycie do przetadunku wind
okretowych, ale takze w sposdb bierny, przez wlasciwosei
konstrukeyjne statku, ktoére czesto powoduja znaczny
wzrost lub spadek przepustowo$ci w danej relacji prac
przetadunkowych.

Podsumowujac nasze spostrzezenia mozemy stwier-
dzié, ze pojecie zdolnoSci przepustowej nabrzeza nie ozna-
cza jakiej§ wartosci statej o charakterze abstrakcyjnym,

Zygmunt Séjka
Gdanisk

lecz stanowi czynnik dynamiczny rzeczowy, zmieniajgey
sie¢ w zaleznoSci od metod pracy i elementéw wchodza-
cych w sklad tego pojecia.

Istnieje wiec tutaj stala amplituda wahaf, dajaca
szereg mozliwosci wplywania na powiekszenie sie zdol-
noSci przepustowej nabrzeza, szczegélnie pod wzgledem
intensywnosci, przez wprowadzenie wysokiego stopnia
mechanizacji prac przeladunkowych, przy jednoczesnym
stosowaniu norm §rednio-progresywnych. Znaczenie tych
norm polega w pierwszym rzedzie na stalym postepie
metod pracy, ktéry pozwala na wykrywanie nie wyko-
rzystanych rezerw produkeyjnych i ,,waskich gardel* zdol-
nodci przepustowej; to z kolei przyczynia sie do bardziej
zwartej wspélpracy z innymi elementami, wchodzacymi
w sklad zespolu portowego, dajac w wyniku wzrost jego
zdolno$ci produkeyjne;j.

MASA TOWAROWA A INTENSYWNOSC PRZELADUNKU

Glowne tendencje Planu 6vletniego w zakresie
gospodarki portowej. Pojecie intensywnoici i wydaj-
nosci pracy. Czynniki wplywajgce na intensywno$é pra-
cy fizycznej przy przeladunku. Wiaiciwosci tadunku
a stopien wykorzystania mechanizméow. Wplyw wspét-
czynnika pracy recznej na intensywno$¢ przetadunku.
System jednostki tadowniczej.

Glowne tendencje Planu 6-letniego w zakresie
.gospodarki portewej

Podstawowa tendencja Planu 6-letniego na odcinku
gospodarkij portowej jest intensyfikacja proceséw przela-
dunkowych, pelne wykorzystanie istnieigcych jeszcze
mezliwo$ci podniesienia potencialu przetadunkowego por-
téw, z jednoczesnym ograniczeniem do minimum rozbu-
dowy ich podstawowych budowli.

Warunkiem wykcnania i przekroczenia plandéw gospo-
darczych w zakresie prac przetadunkowych jest maksy-
malne podniesienie wydajnoSci wszystkich elementéw
pcrtowego aparatu przetadunkowego.

Realizacja tych zadan winna nastgpié poprzez inten-
syfi kacje procesow gospodarczych zacho-
dzacych w naszych portach, w szczegbélno$ci przez wzmo-
zenie tempa i natezenia przeladunku w relacji statek —
nabrzeze i odwrotnie.

Intensywno$é przeladunku we wspomnianej relacji
jest przedmiotem szczegbélnego zainteresowania zaréwno
przedstawiciela statku, jak i tadunku oraz samego portu,
jako aparatu ustugowego Ilgcznego transportu ladowo-
morskiego. _

Przetadunek zaliczamy do liniowych procesow wyko-
nawczych, bowiem ladunek nie ulega tu, jak w przemy-
Sle, integracji czy dezintegracji, lecz nastepuje jedynie
przeksztalcenie jego ukladu (potozenia),

Padunek przechedzi w porcie przez kolejne fazy cyklu
przeladunkowego, przy czym wydajnos¢ pracy w poszcze-
gblnych fazach przetadunku nie zawsze jest jednakowa.

W celu szybkiej obstugi tonazu, port musi wykonac
szereg operacji przygotowawczych, ubocznych, ulatwiaja-
cych, a nawet poSrednio przyspieszajacych przerzut ta-
dunku ponad burte statku, lecz dokonywanych zazwy-
czaj nie w pierwszej linii nabrzeza i nie koniecznie w
czasie realizacji zatadunku i wytadunku statku. Chodzi tu
przede wszystkim o prace hangaru, placu sktadowego, za-
sobnika, silosu, magazynu dlugoterminowego skladowa-
nia itd.

Z punktu widzenia statku | jego szybkiej obstugi w
porcie jest rzeczg obojetng, jakg wydajno$¢ pracy posia-
dajg poszczegdlne ogniwa portowego aparatu ustugowego,
wspbéidziatajgce ze sobg w ramach danego wariantu prze-
tadunku.

Statek w pierwszym rzedzie, a nastepnie port, zain-
teresowany jest przede wszystkim w tempie i natezeniu
prac tych' mechanizméw i zespoléw roboczych, ktére w
czasie obstugi tonazu na danym nabrzezu bezposrednio
wspoétuczestnicza przy przerzucie masy towarowej ze stat-
ku na lad, lub odwrotnie.

Zesp6t sit mechanicznych i ludzkich bezpo$rednio ob
stugujgcych poszczegélng tadownie statku, albo caty sta-
tek, nazwiemy frontowym aparatem przetla-
dunkowym, lub frontem przeladunkowwvms,

Idea przewodnig Planu 6-letniego ma odcinku gospo-
darki portowej jest podniesienie wUajno$ci pracy prze-
de wszystkim frontowego apar»®u przetadunkowego dro-
ga intensyfikacji proceséw. ‘oSwiadczenie wykazuje, ze
tylko wysoce wydajny ;#urat przetadunkowy moze przy-
czyni¢ sie do szybkiriu przeprowadzenia prac przetadun-
kowych, do <! Ziila czasu obstugi tonazu w porcie i, tym
samym przyspieszenia obiegu S$rodkéw obrotowych

—porcile.

Pojecie intensywnoS$ci i wydajnoSci pracy

Intensywno$¢ i wydajno$¢ — to dwa aspekty jednego
zjawiska. Intensywno$¢ stanowj jako$ciows, a wydajno$é
— iloSciowa ocene natezenia i szybkoSci przebiegu pro-
cesu przetadunkowego.

Mowiac przeto o intensyfikacji prac przeladunkowych,
rozumiemy w praktyce podniesienie faktycznej wydajnos-
ci aparatu przetadunkowego, czyli, innymi stowy, wy-
korzystanie ukrytych rezerw potencjatu przetadunkowego.

Intensyfikacja przetadunku i wzrost jego wydajnosci
— to podstawowe czynniki, pozwalajgce na ulepszenie
dotychczasowych technicznych norm zaladunku i wyla-
dunku.

Rozrézniamy zasadniczo 2 rodzaje wydajnosci:

a) techniczng, lub teoretyczna, i

b) produkcyjng, lub praktyczng,

Wydajno$§é techniczmna (teoretyezna) stanowi
w pracy frontowego aparatu przetadunkowego miare po-
tencjalnej zdolnosci produkcyjnej; mierzy sie ja maksy-
malng ilo$cia .ton ladunku, jaka dany aparat produkcyj-
ny (ustlugowy) moze teoretycznie przetadowaé ze statku
na lad, lub odwrotnie, w jednostce czasu, przy najwy-
godniejszych warunkach eksploatacyjnych, przy pelnym
wykorzystaniu wyposazenia technicznego, zastosowaniu
najbardziej nowoczesnych metod pracy, po osiggnieciu
poziomu przodujacych proceséw technologicznych i za-
stosowaniu postepowych norm pracy. Wydajnosé tech-
niczng mozna zwieksza¢ przez konstrukcyjne ulepszanie
mechanizméw i pomocniczego sprzetu technicznego oraz
przez wprowadzenie bardziej postepowych metod orga-
nizacji pracy.
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“Przez wydajno$é¢é produkcyjna (praktyczng)
frontowego aparatu przeladunkowego rozumie¢ bedziemy
te ilosé tadunku, jaka w danych, Scisle okre$lonych warun-
kach moze przetadowaé w ciggu godziny, lub jednej zmia-
ny roboczej, istniejacy zespdt sit mechanicznych i ludz-
kich, przy jednoczesnym przestrzeganiu zasad prawidio-
wej eksploatacji urzadzen, wlasciwej manipulacjj prze-
ladowywanym towarem oraz bezpieczenstwa pracy per-
sonelu operacyjnego. Wydajnosé produkcyjna ustala sie
w oparciu nie o przodujace, lecz o S$rednio-progresywne
normy pracy, z uwzglednieniem najlepszego wykorzysta-
nia aktualnie wspélpracujgcych mechanizméw przy ob-
studze danej konkretnej masy tadunkowej. :

Podniesienie wydajno$ci, to w praktyce — intensyw-
hiejsze pokonywanie trudnosci stojacych vrzed zespolem
przetadowceczym.

Nasuwa sie w zwigzku z tym pytanie: jakie czynniki

i w jakim stopniu hamuja tempo i nateZenie prac fron-

towego aparatu przeladunkowego?

Sprobujmy wpierw blizej zanalizowaé pojecie wydaj-
nosSci pracy.

~Wydajnos$§é pracy —wgE Lipinskiego#

— jest zjawiskiem konkretnym, jest kombinacjg okres-

lonego stopnia produkcyjnej pracy spolecznej z inten-
sywnoS$cig pracy pracujgcego‘.
Pod pojeciem.  ,produkcyjrno§é pracy“ (Pro-

duktionskraft der Arbeit) rozumie. Marks te
,.site produkecyjng pracy,. ktéra jest wyznaczona przez
rézne okoliczno$ci; m. ‘in. przecietny stopien zrecznoSci
robotnika, stan rozwoju nauki i jej technologicznej za-
stosowalno$ci spolecznej, uklad procesu produkcji, roz-
miary i skuteczno$¢ (Wirkungstédtigkeit) $rod-
kéw produkcji oraz stosunki przyrodnicze'‘*#),

Stan organizacji pracy i stopien mechanizacji procesu
przetadunkowego moga w pewnym stopniu charakteryzo-
waé aktualny stan produkcyjnosSci pracy w porcie.

Intensywno$é pracy jest, ogélnie biorac,
oceng: stopnia wykorzystania potenc;alnych mozliwosci
przetadunkowych mechanizméw i pomocniczego sprzetu
przetadunkowego — z jednej strony, a z drugiej — oce-
ng indywidualnego nakitadu pracy fizycznej zespoléw ro-
boczych, obstugujgcych te urzadzenia.

Przy doskonatej organizacji i znacznym: stopniu zme-
chanizowania operacji przetadunkowych, czyli przy sto-
sunkowo wysokim stanie produkcyjno$ci pracy, robotnik
moze pracowaé¢ malo intensywnie i w rezultacie wydaj-
no$¢ jego pracy, czyli stosunek zakresu wykonanej pracy
do jednostki czasu, w ktérej ta praca zostala wykonana,
bedzie niska.

Czynniki wplywajace na intensywnoS¢ pracy
fizycznej przy przeladunku

Czynniki wplywajgce na intensywno$é pracy fizycznej
zespolu roboczego obstugujacego identyczne mechanizmy
i sprzet przeladowczy mozna podzieli¢ zasadniczo na
dwie grupy.

Do pierwszej zaliczymy czynniki zalezne od indywi-
dualnej pracy samych robotnikéw, bedzie to wiec ich
$wiadoma wola i faktyczny wysilek w kierunku szybkiej

i sprawnej realizacji stojacych przed nimj zadan. Srod--

kami spotegowania indywidualnego wysitku mogag byé:
wspolzawodnictwo, wlasciwy system ptac akordowych itd.

Druga grupa obejmuje czynniki zalezne nie bezposred-
nio od woli robotniké6w, lecz od stojacych przed nimi
konkretnych zadan. Do najpowazniejszych czynnikéw ha-
mujacych, lub potegujacych intensywno$é pracy zespo-
16w roboczych nalezy rodzaj masy towarowej,
w szczegblnoSci jej ciezar i objetoS¢ wlasciwa; przy ta-
dunkach, masowych (jak np. wegiel) — sortyment; przy
drobnicy: ksztalt i rozmiary poszczegdlnych jednostek

*) B. Lipinski: Jeszcze o sprawie slownictwa ekonomicz-

nego, ,zyoie Gospodarcze* nr 100, str. 183 i 184.
#*) K. Marks: Kapital, t. I, wyd. niem., str. 44.
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“(collis) oraz rodzaj i wytrzymatos¢ opakowania, lat-

wos$¢ uchwytu, bezpieczenstwo manipulacji, roéznorod-

no$¢ nomenklatury i w. in.

Doswiadczenie wykazuje, ze przy niezmiennych wa-
runkach pracy, tj. przy danym stanie organizacji pracy
i przy zastosowaniu identycznych mechanizméw przeta-
dunkowych, intensywno$é¢ przeladunku (w szczegoélno$ci,
jesli chodzi o towary drobnicowe) ulega nieraz znacznym
wahaniom; owe fluktuacje szybko$ci i natezenia przeply-
wu masy towarowej winny znaleZé wyraz w obowigzu-
jacych normach wydajnoSci poszczegbélnych zespotow
przetadunkowych.

Ladunek jest majistotniejszym, ale bynajmniej nie je-
dynym elementem wplywajacym na tempo i natezenie
pracy zespotu przetadunkowego. Nalezy wzig¢ pod uwage
rowniez wplyw takich czynnikéw, jak: kwalifikacja
i stopien wprawy personelu operatywnego, stan znuzenia
1 zmeczenia robotnikéw, aktualny stan pogody i w. in.

Niektére z wymienionych czynnikéw sa czasem trud-
ne do Scistego okreS$lenia, zmieniaja sie nieraz w trakcie
przebiegu procesu przetadunkowego: jako$é przetadowy-

" wanej masy towarowej moze by¢ natomiast z pewng do-

kladnoscig zdef1n1owana, i to nawet przed rozpoczeciem
przetadunku.

Pozwala to na ustaleme wspoétzaleznosci, Jakle istnie-
ja miedzy wlaSciwoSciami przeladowywanej masy towa-
rowej a wydajnoscia |, aparatu przetadunkowego, obstugu-
Jjaeego te- mase

Wlasmwoscl ladunku a stopien wykorzystania
" mechanizmow

W bezposrednim przetadunku towaréw ze statku na
nabrzeze (wagon — hangar, plac skladowy itd.), i odwrot-
nie, wspoldzialajg ze soba:

a) obsluzone mechaniczne urzadzenie nrzeladunkowe
b) zesp6t ladowy na nabrzezu,
c) zespdl sztauerski w tadowni statku.

Wydajnosé frontowego aparatu przeladunkowego jest ’
ograniczona wydajnoscig produkcyjng najmniej spraw-
nego ogniwa calego frontu przeladunkowego.

Przeladunek mnie jest dzi§ jeszcze zmechanizowany
w odniesieniu do wszystkich ladunkéw naszego obrotu
morskiego.

Przyczyna tego stanu rzeczy sa przede wszystkim,
wtadciwodci samego tadunku, wutrudniajgce
manipulacje i obnizajgce stopien wykorzystania poten-
cjalnych zdolnoéci produkcyjnych mechanizmoéw.

Przeladowywana w ndaszych portach za pomocg dzwi-
g6w mnabrzeznych drobnica nie pozwala z reguty na peilne
wykorzystanie nominalnej nos$no$ci mechanizmu, mimo
zastosowania najlepszych urzadzen chwytakowych.

Mozna by nawet ustali¢ dla kazdego rodzaju odpo-
wiednio opakowanej drobnicy wlasciwy dla niej wspo6i-
czynnik uzytecznego wykorzystania nos-
nosci dzwigu Wspdlczynnik ten wyrazatby sie sto-
sunkiem maksymalnej iloSci ton ladunku, jaka moze byé
bez szkody dla niego i dla mechanizmu uchwycona przez
sprzet chwytakowy, do nominalnej no$no$ci danego
dzwigu.

Do ladunkéw drobnicowych, nie pozwalajgcych na wy-
korzystanie pelnej no$nosci dzwigu, zaliczymy m. in. jaja
w skrzyniach, wikline, meble, samochody, narzedzig rol-
nicze, skéry suche, szklo i w. in. Sg to, jak wida¢, giéw-
nie ladunki przestrzenne o duzej objetoSci wlasciwej.

Rodzaj przeladowywanej drobnicy decyduje réwniez
0 szybko$ci obrotu obcigZonej wysieg-
nicy. Dzwig wykona najszybciej swéj ruch produkeyj-
ny, przenoszgc 'adunki o niezbyt wydluzonych ksztattach
i stosunkowo niewielkim ciezarze wlasciwym. Do$wiad-
czenie bowiem wykazalo, ze ciezkie ladunki powoduja,
przy szybkim ruchu dzwigu, rozkolysanie sie obcigzonego
sprzetu chwytakowego, co nastepnie prowadzi do niepo-
trzebnej straty czasu na jego zatrzymanie. Do grupy la-
dunkéw, ktoérych przemieszczenie dzwig moze wykonaé
w stosunkowo najkrétszym czasie, zaliczymy m. in. ba-
welne, jute i welne w belach, make i cukier w workach,



skory, bekony itd. O wiele wiecej czasu wymagaja przy
przeladunku: lokomotywy i wagony, szyny kolejowe, ru-
ry zelazne, porcelana w skrzyniach itd.

Przy przetadunku drobnicy wydajno$é¢ pracy giéwne-
go mechanizmu przetadunkowego, nie ma jednak prak-
tycznie wielkiego znaczenia, poniewaz wydajnos¢ pracy
bezposrednio wspotdziatajgcych z danym mechanizmem
zespolow roboczych na nabrzezu i w ladownj jest sto-
sunkowo znacznie nizsza.

W portach radzieckich stosowane sa najnowocze$niej-
sze urzadzenia przeladunkowe o znacznej wydajnosci.
Sredniej wielkosci dzwig portalowy o nosnoSci 2—3 ton
moze przeladowaé ok 40 — 50 ton réznorodnej drobnicy
w ciggu jednej godziny. Jednak skomplikowane i niedo-
godne warunki pracy, szczegélnie w tadowni statku mor-
skiego, utrudniaja i ograniczajg moznoé¢ szybkiego przy-
gotowania hiwéw. W wyniku znacznej koncentracji 1a-
dunku, urzadzen mechanicznych, torowisk j drég dojaz-
dowych na niewielkim odcinku nabrzeza, wydajnos¢ pra-
cy zespolu ladowego jest rowniez znacznie hamowana.
W wyniku wspomnianych okolicznoSci wydajno$é. dzwi-
géw portalowych przy przeladunku drobnicy w praktyce
nie przekracza 10 —15 ton na godzine, czyli wykorzysta-
nie technicznej wydajnosci dzwigu utrzymuje sie w gra-
nicach 259/y%).

Nic przeto dziwnego, Zze przy konstrukcji nowoczes-
nych podstawowych mechanizméw przetadunkowych,
przeznaczonych dla obstugi drobnicy, okazalo sie w wielu
wypadkach zbedne potegowanie ich nosnosci i szybkosci
ruchu, bowiem, wskutek stosunkowo niskiej wydajnosci
pracy zespolu sztauerskiego i ladowego, osiagniety postep
nie przyniésiby spodziewanych wynikow*#).

Wplyw wspoleczynnika pracy recznej na intensyw-
no$S¢ przeladunku

F.adownia i nabrzeze — to dwa ogniwa frontowego
aparatu przeladunkowego, ktére charakteryzuje stosun-
kowo duzy wspo6tczynnik pracy recznej (R);
pod pojeciem tym rozumiemy stosunek liczby robotni-
kéw obstugujacych dzwig w ladowni czy na nabrzezu,
przy zastosowaniu pomocniczego mechanicznego sprzetu
przetadunkowego (A, ), do ilosci robotnikéw potrzebnych
dla recznego wykonania wspomnianych prac, bez uzycia
pomocniczego sprzetu przeladunkowego (A,), czyli:

m
Al‘

W danych warunkach pracy wykonanie zadania wy-
maga okre§lonej ilosci sity fizycznej i mechanicznej; za-
lezno$¢ istniejagca miedzy wspotczynnikiem pracy recznej
(R) a wspélczynnikiem rriechanizacji (M) mozng przed-
stawi¢ w nastepujacy sposob:

R+M=1

R:

stad:
M _ _ Ar _— Am'**)

Czynnikiem, ktéry bezposrednio i w decydujacym
stopniu wplywa na wielko$¢ wspétczynnika pracy recz-
nej, jest charakter przeladowywanej masy towarowej.

*) Obermeister A.:
sudow, Moskwh 1948, str, 12.

**) O, Wundram: Moderne mechanische Umschlagsan-
lagen, ,Hansa‘*, Nr 1314 1949, str. 322.

***) Por. W. Ljachnickij : Kaczestwiennaja ocenka me-
chanizirowannych pieregruzocznych procesow, ,,Morskoj Filot",
nr 19, r. 1950, str. 18.

Skorostnaja ohrabotka morskich

Prace zwigzane z obslugg na nabrzezu i w ladow-
niach urzadzen przetadowujacych takie ladunki, jak:
ropa, zboze, nawozy sztuczne, czeSciowo ruda, wegiel
i in., sa dokonywane przy stosunkowo malym udziale
sily roboczej, co powoduje, ze procesy owe mozna zme-
chanizowa¢ niemal calkowicie. Podniesienie wydajnosci
gléwnych mechanizméw prowadzi tu zawsze do przyspie-
szenia obstugi tonazu przy zatadunku i wyladunku.

Przy drobnicy sprawa przedstawia sie nieco inaczej.
W ladowni czy na nabrzezu nie mozna, w danych wa-
runkach, bez ograniczenia koncentrowa¢ elementy sity
roboczej i mechanicznej, gdyz moze to spowodowaé nie-
kiedy przeciwny skutek, mianowicie zmniejszenie inten-
sywno$ci pracy w danych ogniwach frontu aparatu prze-
tadunkowego

W szczegdlno$ci przez znaczne zgrupowanie na ogra-
niczonym terenie pomocniczych urzgdzeii mechanicznych
mozna, przy stosunkowo duzym wspoélczynniku mechani-

zacji, zamiast skréoci¢ — wydluzyé czas operacji. Wynika'

z tego, ze im wyzszy jest wspélczynnik pracy recznej
przy obstudze danej masy towarowej, tym wiekszg uwa-
ge nalezy skupi¢ na intensywnos$ci pracy zespolu sztau-
erskiego i ladowego. Nie oznacza to, aby potegowanie
mechanizacji pracy wspomnianych zespolow bylo jedy-
nym $rodkiem intensyfikacji procesu przeladunkowego.

System jednostki ladowniczej

Szczégélng uwage nalezy zwré6cié na przedmiot ustug
pcrtowych — mase przetadunkowa. Od stopnia tatwosci jej
manipulacji na nabrzezu i w ladowni zalezy bowiem w
duzej mierze wykorzystanie istniejagcego pomocniczego
sprzetu przeladunkowego, i tu pos$rednio tkwi mozliwosé
najlepszego zintensyfikowania pracy calego frontowego
aparatu przeladunkowego,

Pierwszym krokiem na drodze intensyfikacji procesu
przeladunkowego poprzez przysposobienie masy towaro-
wej do latwej jej manipulacji jest stosowanie przy opa-
kowaniu pewnych !adunkéw drobnicowych tzw. syste-
mu jednostki ladowniczej. Polega on na eks-
pedycji masy towarowej w jednolitych sztukach {(col-
lis), zar6wno pod wzgledem ciezaru, jak objetosci oraz
ksztattu,

System jednostki ladowniczej pozwala na lepsze wy-
korzystanie nie tylko no$nosci gléwnych mechanizméw,
lecz réwniez wydajnosci
sprzetu przeladunkowego, znacznie rédukuje wysitek
ludzki, zmniejsza niebezpieczenstwo uszkodzenia drobni-
cy w czasie procesu przeladunkowego, zwieksza bezpie-
czenstwo pracy, redukuje koszty manipulacji itd.

System jednostki %adowniczej daje rowniez wyrazne
korzy$ci w pracy innych ogniw portowego aparatu ustu-
gowego*).

Istotne jednakze znaczenie posiada system jednostki
ladowniczej jako S$rodek ulatwiajacy mechanizacje,
a przez nig — intensyfikacje pracochlonnych proceséw
w ladowni i na nabrzezu.

Jesli w mniedalekiej przyszioSci system jednostki la-
downiczej bedzie szeroko stosowany przy zatadunku i wy-
tadunku drobnicy, to bedzie to niewatpliwie wielkim
krokiem naprzéd na drodze rozwoju szybko$ciowej ob-
stugi tonazu.

*¥) Por, inz. J. Tymowski: Mechanizacja gospodarki
sktadowej, ,Przeglad Techniczny*, nr 718, r. 1950, str. 92.
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WOLRXE OBSZARY CELNE

W GOSPODARCE SOCJALISTYCZNE]

Rozwaj historyczny instytucji wolnych obsza-
réw portowych na tle zmian warunkéw ekonomicz-

nych. Rola wolnych obszaréw portowych w wa-
runkach gospodarki kapitalistycznej. Zmniejszenie
zakiesu dziclama i odmiennodé  roli wolnych

obszaréw portowych w gospodarce sccjalistycznej.
tadunki tranzytowe a wolne obszary portowe. Wol-
ny obszar portowy w porcie gdynskim.

Po upadku feudalnych wolnych portéw wolne obsza-
ry celne stanowig nastepny typ zastosowania zasady wol-
nosci celnej do terenéw portowych *).

Charakterystyczna cecha wolnych obszaréw celnych
jest brak elementu przywileju, ktéry byt wlasciwy dla
feudalnych wolnych portéw, oraz funkeja ich jako instru-
mentu polityki gospodarczej, stuzacego interesom obrotu.

Wolne§é celna, bedaca podstawowa zasada ustroju
welnych obszaréw celnych, stworzyla dogodne warunki
dla handlu miedzynarodowego panstw kapitalistycznych.
Na skutek zastosowania zasady wolnosci celnej do czeSci
terenu portowego towar, skladowany w wolnym obsza-
rze celnym, znajduje si¢ stale w obrocie miedzynarcdo-
wym. Sytuacja ta daje mozno§é dowolnego dysponowa-
nia towarem wolnym od opltat celnych j wykorzystania
koniunktury. Drugim istotnym ulatwieniem dla handlu
miedzynarodowego jest umozliwienie obrébki handlowej,
a w niektérych wolnych obszarach celnych réwniez prze-
rébkj towaréw, Na terenie wolnego obszaru celnego to-
wary mogg byé odpowiednio przepakowane i dostosowane
do potrzeb kazdego rynku zbytu.

W miare wzrastania tempa miedzynarodowej wymia-
ny towarowej w okresie kapitalizmu wolne obszary celne
stawaly si¢ nowym czynnikiem w walce konkurencyjnej i
ekspansji gospodarczej panstw kapitalistycznych,

Pierwszym okresem powstawania wielkiej liczby wol-
nych obszaréw celnych byly lata 1880—1898. Charakte-
rystyczne dla tego okresu jest powstanie kilkunastu wol-
nych obszaréw celnych w portach niemieckich,bedace wy-
razem Dpolityki ekspansji gospodarczej kapitalizmu nie-
mieckiego, rosngcego w duzym tempie po wojnie francus-
ko-niemieckiej 1870 — 1871 r.

Powstanie wolnych obszaréw celnych miato uzasad-
nienie w warunkach ekonomicznych. Wolne obszary cel-
ne powstawaly w krajach protekcjonizmu celnego, Ttu-
maczy sie to checia rozluinienia wiezéw krepujacych mie-
dzynarodowy obrét handlowy. W koncepcji wolnych ob-
szaré6w celnych zwolnienie od cla jest zupeine, podeczas
gdy inne rozwiazania, jak sktady wolnoctowe, zwrot cet
itp., rozwiazuja problem czeSciowo, lub warunkowo.

Tworzenie coraz wiekszej liczby wolnych obszaréw
celnych miato tez przyczyne we wzroScie morskiego tona-
su éwiatowego i w konsekwencji przyczyniato sie do lep-
szych polaczen zeglugowych. Rozwéj polaczen zeglugo-
wych przyczynial sie z jednej strony do powstawania wol-
nych obszaréw celnych, z drugiej strony jednak silne roz-
winiecie linii zeglugowych przyczynialo sie w pewnym
stopniu do przejecia zadah wolnego obszaru celnego, jako
czynnika rozdzielezego.

Na skutek wzrostu liczby wolnych obszaréw celnych
podwaiona zostala jedna z zasadniczych korzySci tych
obszaréw. Wolne obszary celne w malych portach nie
mogly rywalizowaé z kilku wielkimi bazami rozdzielezy-
mi, ktére zmonopolizowaty obrét morski, Natomiast wal-
ka konkurencyjna szeregu mniejszych portéw, majacych

*) Rozwoj historyczny wolnych obszaréw celnych zob.
R.[Za orski, Wolne obszary portowe, Gdahsk 1950, str. 12 i nn.
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jednakowe szanse, nie dala zadnych rezultatéw wobec
przejecia wigkszosci tadunkéw przez wielkie porty. W ten
sposéb powstata dysproporcja rozweju wolnych obsza-
row celnych, spos§réd ktorych kilka zaledwie odegrato
role - wielkich o$rodkéw reeksportowych, jak Hamburg
i Kopenhaga, a reszta nie wywarla prawie zadnego wply-
wu na handel morski. :

Drugi okres powstawania sgiregu wolnych obsza-
réw celnych, i to nie tylko w portach europejskich, przy-
pada na lata 1919 — 1927 *), Jest to okres odznaczaja-
cy sie wzrostem morskiego tonazu S$wiatowego, ktory
powiekszyt sie w latach 1913 — 1920 o 21 proc., g do 1927
r. jeszeze o 14 procent **),

Przy istnieniu obrotu miedzynarodowego o duzym na-
sileniu doszto do wzrostu miedzynarodowego znaczenia
wolnych obszaréw celnych. Przejawito si¢ to w ustanowie-
niu w traktatach pokojowych pierwszych norm prawa
miedzynarodowego dotyczacych wolnych obszaréw cel-
nych **3¥) :

Po drugiej wojnie §wiatowej daje sie¢ zaobserwowac
wéréd panstw kapitalistycznych nowa fala zainteresowan
wolnymi obszarami celnymi. Nastepuje reaktywizacja
szeregu wolnych obszaréw celnych, ktorych dzial=lno§é
wstrzymana zostala w okresie wojennym. Dzieje sie tak
w portach Niemiec zachodnich i w portach wloskich.
Powstaja réwniez nowe wolne obszary celne, nie istnieja-
ce przed drugg wojna Swiatowa, Do nich naleza wolne
obszary celne w portach Stanéw Zjednoczonych Ameryki
PéIn., ktére to panstwo w okresie miedzywojennym do
1937 roku niechetne bylo tej instytucji. Wolne obszary
celne utworzone zostaly w porcie Nowego Orleanu w 1946
roku oraz w porcie San Francisko w 1948 r.****) ‘Ten
ostatni przeznaczony zostat gtéwnie do obstugi potaczen
zeglugowych przechodzacych przez Kanat 'Panamski.

Zainteresowanie wolnymi obszaramj celnymi powsta-
o réwniez w panstwach, ktérych ustawodawstwo nie zna
tej instytucji, jak np. we Francji. W kolach gospodar-
czych i pismach fachowych prowadzono polemike nad ce-
lowoscia utworzenia wolnych obszaréw celnych w portach
francuskich #*#4%),

Przyczyna tego nasilenia zainteresowania wolnymi
obszarami celnymi wiaze si¢ ze wzrostem morskiego to-
nazu S$wiatowego, ktory powiekszyl sie w okresie 1939—
1947 o 21%, i tkwi w prowadzonej przez panstwa kapi-
talistyczne polityce ekspansji gospodarczej **#%#*)

W sierpniu 1948 r. wznowiona zostala réwniez dzialal-
no$é wolnego obszaru celnego w porcie gdynskim ** *#¥*¥%)
O ile jednak reaktywowanie wolnych obszaréw celnych w
portach zagranicznych nastepowalo w tych samych wa-
runkach ekonomicznych — gospodarki kapitalistycznej —
to wznowienie dziatalno§ci wolnego obszaru celnego w
porcie gdyhnskim nastapilo w odmiennych  warunkach.
Ustawodawstwo polskie okresu migdzywojenego dotycza-
ce wolnych obszaréw celnych powstalo w oparciu o za-
sady gospodarki kapitalistycznej. Tymczasem reaktywo-
wanie tych przepiséw nastapito w chwili, gdy Polska Lu-
dowa oparta swoja gospodarke na zasadach socjalizmu.

*#) Zob, Zaors ki, o. c. str. 16 i nn:
*#) Lloydis Register of Shipping, Statistical Tables 1947,
**%) Przepisy prawa miedzynarodowego o wolnych obszarach,
celnych, zob. Zaors ki, o. a, str. 69 i nn.

#%k%%) Foreign-Trade Zones Board, Annual Report to Congress
1946, 1947, Foreign-Trade Zone N3, Port of San Francisco, Now
in Operation, San Francisco 1948.

##xk%) | Tloyd Anversois z 20. 6. 1949; ,, Transport* z 10.6. 1949.

*kxskk) Lloyd‘s Register of Shipping, o. c.

=xxs24%) Komunikat Dyrekcji Cet w Gdyni z 20.7.1948 0 wolnym
obszarze celnym w porcie gdynskim, ,,Gdanski Dziennik Woje-
wodzki‘‘, 1948, nr 15, str. 355/356.



Ten fakt, jak réwniez odmienne funkeje wolnego
obszaru celnego w gospodarce socjalistycznej moze niedo-
statecznie u$wiadamiano sobie w okresie wydania zarza-
dzenia o wznowieniu dzialalnosci wolnego obszaru cel-
nego w porcie gdynskim *),

Kilkuletnj okres, ktéry uplynal od czasu wznowie-
mia dzialalno$ei wolnego obszaru celnego w porcie gdyn-
skim, pozwala na ocene roli tej instytucji w polskiej
gospodarce morskiej.

Gospodarka socjalistyczna nie daje podstaw do ta-
kiej roli wolnych obszaréw celnych, jaks spelniatly one w
gospcdarce kapitalistycznej.

Gospodarka socjalistyczna, oparta na planowaniu, eli-
minuje element spekulacji. Eksport i import sa ujete w
ramy planu gospodarczego, a wiec S$ciS§le okreS§lone, Wsku-
tek tego na terytorium celne panstwa wprowadzona zo-
staje taka ilo§¢é towardéw, jaka przewidywal plan gospo-
darczy. Wielko§é eksportu ustalona jest w podobny spo-
s6b, Transakcje handlu zagranicznego zawierane sa
w gospodarce socjalistycznej w drodze porozumien mie-
dzypanstwowych. - Kontrahentem umoéw miedzynarodo-
wych, jak i ich wykonaweca, jest panstwo, ktéremu stuzy
monopol w zakresie handlu zagranicZnego. W gospodar-
ce socjalistycznej nastapilo, w poréwnaniu z gospodarka
kapitalistyczna, zwigekszenie bezposrednich funkeji gospo-
darczych panstwa.. Wykonanie transakeji eksportowych
i importowych powierzone jest instytucjom panstwowym,
ktéore w swoich branzach dokonuja wszelkich czynnosci
zwigzanych z handlem zagranicznym.

W tych warunkach nie powstaje w zasadzie potrzeba
korzystania z wolnego obszaru celnego, jako instrumen-
tu ulatwiajacego wolny handel. Okres§lona w planie go-
spodarczym ilo§é towaréw importowanych, a przewozo-
nych droga morska, zostaje wprost wprowadzona na
terytorium celne panstwa. W gospodarce socjalistycznej
bezcelowe staje sie przysylanie przez eksportera zagranicz-
nego towaréw do wolnego obszaru ceinego, w celu czes-
ciowego wprowadzenia na terytorium celne panstwa, lub
czekania na koniunkture, jak to sie dzialo w gospodarce
kapitalistycznej. W podobnej sytuacji znajduja sie to-
wary eksportowane z panstwa o gospodarce socjalistycz-
nej: nie potrzebuja one przechodzi¢é przez wolny obszar
celny, poniewaz z gory ustalona jest ich ilo§é oraz okres-
lony odbiorca.

W gospodarce socjalistycznej istnieja pewne mozli-
wosci wykorzystania wolnego obszaru celnege, ale w od-
miennym j zmniejszonym zakresie niz w gospodarce ka-
pitalistycznej.

Wolny obszar celny moze byé wykorzystany w gos-
podarce socjalistycznej z uwagi na skrdocenie postojow
statku., W wolnym obszarze celnym bowiem statki nie sa
poddawane odprawie celnej., W tym przypadku wolny
obszar celny moégltby speliaé jedynie funkcje portu znaj-
dujacego sie na terytorium celnym panistwa nadbrzezne-
go, a dajacego mozliwosei skrécenia czasu postoju stat-
kéw. Roéznice stanowilby czas potrzebny na dokonanie
odprawy celnej statku. Formalno$ci zwiazane z odprawa
towaru musialyby odbyé sie przy przejsciu granicy wol-
nego obszaru celnego z terytorium celnym badZ w czasie
pézniejszym od wyladunku statku — w przypadku im-
portu, badZ tez w czasie wezeSniejszym od zatadunku stat-
ku — w przypadku eksportu,

Uwzgledniajac dokonujaca sie socjalizacje stylu
pracy w portach: wspélzawodnictwo, racjonalizatorstwo,
szybkosciowa odprawe statkéw, wydaje sie, ze ta mozli-
wos$é wykorzystania wolnego obszaru celnego w gospodar-
ce socjalistycznej ma niewielkie znaczenie,

Wieksze znaczenie mogloby mieé umiejscowienie w
wolnym obszarze celnym przemystu eksportowego, opar-
tego na przerdbce surowca zagranicznego. Ustréj wolne-
go obszaru celnego dawalby w tym przypadku szereg
ulatwien, jak dostawa surowca wprost do miejsca produk-
cji, brak odprawy celnej przy przywozie surowca, jak
i przy wywozie potfabrykatéw oraz fabrykatow.

*¥) Na odmienng role wolnego obszaru celnego w gospodarce
socjalistycznej zwracalem uwage W artykule ,,Problem wolnych

stref w portach mofrskich*, ogloszohym w 2zesz. II z ©r. 1948
,,Gospodarki Morskiej‘

W pewnym ukladzie geograficzno-gospodarczym wol-
ny obszar celny, znajdujacy si¢ na terytorium jednego
pafistwa typu socjalistycznego, méglby byé wykorzysty-
wany przez inne panstwa tego typu. Mogloby tak byé
w przypadku, gdyby towary wymagajace przerébki, im-
portowane przez te panstwa, przechodzily przez wolny
obszar celny, gdzie nastgpowalaby fabrykacja. Wsku.
tek tego mozna by osiagnaé zmniejszenie kosztéw dal-
szego transportu, jak np. przy oczyszezaniu wely lub
ttoczeniu olejow,

Wolny obszar celny méglby réwniez w pewnych wa-
runkach stuzyé panstwom typu socjalistycznego jako ba-
za tranzytowa dla tranzytu towaréw droga morska.

Natomiast wolny obszar celny nie jest instrumentem
przeznaczonym dla ulatwienia tranzytu panstw pozbawio-
nych wybrzeza morskiego. )

Utlatwienia te winny polegaé na mozliwie najwiek-
szym ograniczeniu liczby punktéw graniecznych, przez
ktoére transport tranzytowy przechodzi, i na uproszczeniu
formalno$ei celnych. Tymeczasem ruch tranzytowy mie-
dzy panstwem pozbawionym wybrzeza morskiego a wol-
nym obszarem celnym nie daje powyzszych ultatwien.
Transport tranzytowy, przechodzacy z panstwa pozbawio-
nego wybrzeza morskiego do wolnego obszaru celnego
w celu dokonania tam zaladunku na statek morski, prze-
chodzi przez jeden wiecej punkt graniczny niz gdyby
byt skierowany wprost do portu znajdujacego sie na te-
rytorium celnym panstwa nadbrzeznego, Tym dodatko-
wym punktem granicznym jest granica wolnego obszaru
celnego z terytorium celnym. W podobnej sytuacji znaj-
duje sie transport tranzytowy idacy przez wolny obszar
celny do panstwa pozbawionego wybrzeza morskiego. Po
wyladowaniu ze statku morskiego transport ten mus1t
znowu przejS¢ przez punkt graniczny wolnego obszaru
celnego, podczas gdy przy bezpoSrednim skierowaniu
transportu do portu znajdujacego si¢ na terytorium cel-
nym panstwa nadbrzeznego unika sie tego punktu granicz-
nego. Kontrola ruchu miedzy wolnym obszarem celnym
a terytorium celnym panstwa nadbrzeznego nie pozwala
na zupelne ominiecie formalnos$ci, a nawet doprowadzenie
ich do minimum nie usprawiedliwia wykonzystywania
wielkiego i kosztownego aparatu wolnego obszaru celne-
go dla tranzytu.

Tranzyt korzysta bowiem z uprzywilejowanej sytua-
cji, wynikajacej z samego pojecia tranzytu. Zgodnie z art.
1 Statutu Barceloniskiego o Wolnosei Tranzytu z 1921 r,,
,»Za przechodzace tranzytem sa uwazane wszelkie trans-
porty rozpoczete i majace byé ukoniczone poza granica-
mj panstwa, przez ktérego terytorium tranzyt sie od-
bywa. Charakter transportéw tranzytowych utrzymuje
si¢ przy tym bez wzgledu na to, czy przewdéz poltaczony
jest z przeladunkiem, ze zlozeniem na sklad, z podziatem
ladunku, ze zmiana przewozu, czy tez jest tylko czeScia
przewozu ogé6lnego* *),

Tak szerokie ujecie tranzytu czyni zbednym korzys-
tanie z wolnego obszaru celnego przy przejSciu transpor-
téw tranzytowych pochodzacych z panstw pozbawionych
wybrzeza morskiego i przeznaczonych dla tych panstw.
W pojeciu tranzytu nie miesci si¢ natomiast obrébka lub
przerébka towaru stanowiacego transport tranzytowy.

Dopuszczenie dzialalno§ei wolnego obszaru celnego
w gospodarce socjalistycznej, w ramach mozliwoéei za-
kre$§lonych przez zasady tej gospodarki, zalezy w kazdym
indywidualnym wypadku od oceny wszystkich czynnikéw
wiazacych sie z zagadnieniem.

W formie ustrojowej wolnego obszaru celnego mies-
ci¢ sie bedzie tre§é zwiazana z gospodarka socjalistyczna.
Rola wolnego obszaru celnego polegaé¢ bedzie na reali-
zacji planéw gospodarczych i uaktywnieniu handlu zagra-
nicznego jako elementu socjalistycznego budownictwa,

W powyzszych ramach Zwiazek Radziecki stworzyl
w porcie wladywostockim w 1924 r. wolny obszar celny,

*) Winiarski B, Wybér zrédet do nauki prawa mie-
dzynarodowego, Warszawa, 1938, str. 302.
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ktérego ustrdj zezwalal na  obrébke i przerébke towa-
row *).

. Dzialalno$é wolnego obszaru celnego w porcie gdyn-
skim w okresie powojennym potwierdza poglad, wskazu-
jacy na zasadnicze zmiany funkecji wolnego obszaru cel-
nego w gospodarce socjalistycznej. Wolny obszar celny
w porcie gdynskim funkcjonuje w minimalnym zakresie.
Sporadyczne przypadki wykorzystania wolnego obszaru
celnego jako bazy przetadunkowej dla transportéw ida-
ceych droga morska, zwlaszcza w obrocie miedzy pafstwa-
mi kapitalistycznymi, nie moga stanowié¢ podstawy do
pozytywnej oceny .dzialalnoSci w gospodarce socjalistycz-
nej, Czynnosci te nie byly zwiazane z planem gospodar-
czym Polski i jego realizacjag. Tak samo wolny obszar
celny w porcie gdynskim, zgodnie z wyzej przytoczonymi
wywodami, nie odgrywat roli w ruchu transportéw tran-

Juliusz Dobrowolski
Politechnika Gdarnska

zytowych pochodzacych z panstw basenu naddunajskiego
i przeznaczonych dla tych panstw.

W tych warunkach nasuwa si¢ problem nienalezytego
wykorzystania czeSci portu, nabrzeziy, magazynéw znaj-
dujacych si¢ na terenie wolnego, obszaru celnego. Moment
ten podkreslony byl juz w prasie fachowej *). Zwracano
uwage na konieczno$§é umozliwienia wykorzystania wol-
nego obszaru celnego dla obrotu towaréw krajowych
z pominigeciem przepiséw i formalnosei obowiazujacych
w_wolnym obszarze celnym.

Dazenia do tego rodzaju zmian w ustroju wolnego
obszaru celnego, stanowigcych wylom w dotychezasowych
przepisach, nie dostosowanych do dzisiejszych zadan,
wskazuja na potrzebe glebszego i zasadniczego przeana-
lizowania istniejacego stanu zgodnie z potrzebami portu
gdynskiegs i zasadami gospodarki socjalistycznej,

ZAGADNIENIE KOROZJI MORSKIE]

PRACE ZAKEADU CHEMII FIZYCZN€] POLITECHNIKI GDANSKIE]Y)

Wyniki badann Zakladu Chemii Fizicz-
nej P. G. nad zagadnieniem korozji w kon-
strukcjach morskich. Badanie skladu cie-
micznego wod morskich w poszczegolnych
basenach portowych i w roénych porach
roku, z punktu widzenia stoprnia ich agre-
sywnosci w stosunku do tworzywa meta-
licznego. Hamowanie procesu korozji drogg
sztucznego zréwnania potencjatu czgsci
anodowych i katodowych powierzchni na-
razonych na korozjg.

Stopien agresywnosci wod morskich

Powszechnie przyjetym sposobem zabezpiecza-
nia konstrukcji metalowych, w szczeg_c’)lnosm stalo-
wych, przed korozjg jest pokrywanie tworzywa,
z ktérego wykonano konstrukcje, warstwami bar-
win, lakieréw, lub tez warstwami innych metali,
bardziej odpornych na dzialanie otoczenia. Ten
spos6b ~ochrony tworzywa jest drogi, poniewaz
‘warstwy naniesione stosunkowo szybko niszczejg,
ulegaja tatwo uszkodzeniom mechanicznym, np. za-
rysowaniom, peknieciom itp., konstrukcje nalezy
wiec co pewien czas zabezpieczaé ponownie. Ochro-
na tego typu nie moze by¢ stosowana do zabezpie-
czania konstrukeji stalowych pracujgcych w  wo-
dzie morskiej i wbitych w dno morskie, poniewaz
praktycznie nie jest mozliwe wyjmowanie taker
konstrukcji z wody, celem poprawienia uszkodzen
powstatych w warstwach ochronnych.

Biorac pod uwage konieczno$¢ montowania tego
rodzaju konstrukeji w portach, jak réwniez ko-
nieczno$¢ konserwacji istniejgcych juz urzgdzen,
kierownictwo Zaktadu Chemii Fizycznej Politech-
niki Gdanskiej podjeto w r. 1949 odpowiednie ba-
dania. W pierwszym etapie prac nalezalo stwier-
dzi¢, czy woda w poszczegdlnych basenach bada-

*) Vladivostok — Vol'naja gavan‘, Bol‘'saja Sovetskaja En-
ciklopediija, 1929, t. IXy str. 43.

1) Subsydiowane przez Morski Instytut Techniczny.
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nych portéw ma podobny sktad chemiczny, czy tez
istniejg roznice miedzy poszczegdlnymi basenami.
W zalgczonej tablicy podajemy wyniki niektérych
analiz wody, wyraznie wskazujace, ze sktad che-
miczny badanych woéd morskich zalezy od miej-
sca pobrania prébki, jak réwniez od pory roku,
w ktdrej pobierano prdbki.

Po stwierdzeniu, iz charakter wod zalezy od
miejsca pobrania prébki wody i od pory roku, nale-
zalo wyjasni¢, czy wody poszczegolnych basenéw
zachowujg sie¢ podobnie w stosunku do tworzywa
metalicznego (de stali), czy tez agresywno$é ich
jest rozna. ;

Rézna agresywnosé¢ wéd poszczegdlnych base-
noéw moze mieé¢ nastepujace powody:

a) rozne zasolenie wéd 'basendow, spowodowane
polozeniem danego basenu. Dane zawarte w ta-
blicy — wskazujg, ze baseny znajdujgce sie bli-
zej morza majg wode o wiekszym stopniu za-
solenia w pordwnaniu do wod basendéw, potozo-
nych w glebi kanatéw portowych. Poza tym do
niektérych basenéw odprowadzana jest woda
Sciekowa, zaréwno z fabryk pobliskich, jak i ze
sciekéw miejskich. Jasne wigc jest, ze agresyw-
nos$¢ wody danego basenu zalezna jest od cha-
rakteru wody Sciekowe;j.

b) Sktad woéd niektorych basenéw moze sprzyjaé
rozwojowi réznych bakterii; jak wiadomo, pew-
ne gatunki bakterii powodujg korozje mikrobio-
logiczng.

c) Okruchy towaréw przeladowywanych w poszcze-
gblnych basenach réwniez moga powodowaé
wzmozong korozje. W wypadku rozpuszczania
tych okruchéw w wodzie danego basenu zmie-
nia sie skltad wody; zmiana ta moze wplywaé
albo na przySpieszenie korozji, albo ha jej za-
hamowanie. W wypadku natomiast, gdy okru-
chy nie sg rozpuszczalne w wodzie, mogg one

*) Jamor A. Wolny obszar celny w Gdyni. ,Transport
i Spedycja‘, 1949, nr. 3, str. 89.



TABLICA

Prébke wody pobrano: Zawarto$é w wmg/l. wody Sole Stopienr | Chloro-
amo- P zasolenia| wos¢
z basenu w m-cu il - N ++ , P LA il mﬁ/kg wm%/kg
Cl SO, HCO, Mg Ca- WoCY: wody
1. Gdansk za falochro-
nem S N 11144 1950 | 3834 681 122 255 93 — 7,5 7102 3815
2. Gdansk, Basen Stre-
fy Wolnoclowej . marzec 1950 | 1420 271 305 99 90 obecne 8 2789 1418
3. i maj 19501 2982 440 171 196 139 — 7,5 5434 2970
4. Gdansk, Kanal przy :
Dworcu Wislanym . | kwiec, 1950 | 2165 326 171 148 106 Slady | 7,5 3981 2160
5. . czerw. 1950 | 3017 452 134 207 102 — 8 5496 3008 -
6. Gd., Basen Goérniczy | kwiec. 1950 | 2130 314 159 149 83 slady 7,5 3902 2125
1. " czerw. 1950 | 3017 461 128 207 99 — 8 5505 3009
8. Gd., Holm, Motlawa |luty 1950| 1668 306 122 128 108 — 7,5 3125 1664
9. Gdynia, za falochr. luty 1950 | 4367 623 104 299 98 — 8 7833 4344
10. Nabrzeze Szwedzkie
— Gdynia luty 1950| 4326 | 723 104 291 117 —  |75-8| 17919 4300
11. » sierp. 1950 | 4011 493 128 ‘276 112 — 75 7110 3990
12. Nb. Rotterdamskie, ] L B
Gdynia . . . . . |laty 1950| 4180 602 116 279 93 — 7,5 7637 4164
13. » marzec 1950 | 4295 602 110 500 112 — 7,5 7506 4269
14. Nabrzeze Rybackie,
Gdynia .+ .+ . | marzec1950| 4189 651 116 421 109 — 7,5 7478 4146
15. - pazdz. 1950 | 4215 | 610 120 | 813" 112 —  |7-75| 7454 4189
16. Nabrzeze Jachtowe, . ‘ '
' Gdynia . . . . | marzec 1950| 4189 583 1098 642 94 — 7,5—8 7184 4168
17. - kwiec. 1950 3941 597 116 276 103 sl + 7,5 7132 3917
18. Nab:zzeze Holender-
skie, Gdynia marzec 1950 | 4521 546 110 280 121 — 7,5 8043 4521
19. » kwiec. 1950 | 4189 627 116 282 122 e 7,9 7572 4161
20. Nabrzeze Francu-
skie, Gdynia sierp. 1950 3976 526 134 278 110 —_ 7,5 7100 2056
21. " listop. 1950 | 3940 5c8 130 270 120 —_ 7-75 7133 3920
powodowaé niszczenie® konstrukeji uderzajac Przystagpiono wiec do badan w warunkach na-

w nig, lub osiadajgc na niej; po przylgnieciu
bowiem do powierzchni konstrukcji okruchy te

stwarzaja rozne warunki doptywu tlenu do réz-

nyeh czesci powierzchni, co z kolei stwarza wa-
runki powstania ogniw galwanicznych, prowa-
dzacych do korozji zelaza.

Celem stwierdzenia stopnia agresywnosci wod
poszczegdlnych basenéw podjeto badania zaréwno
laboratoryjne jak i terenowe. W badaniach laborato-
ryjnych, postepowano w ten sposob, iz odcinki blach
ze stali dortmundzkiej, oczyszczone ze zgorzeliny
i walcowiny, wazono i w odpowiednim urzgdzeniu
laboratoryjnym poddawano dzialaniu przemienne-
go zanurzania i wynurzania w wodach, pobranych
z poszczegdlnych tadanych basenéw. Poszczegolne
probki umieszczano w ten sposéb w aparaturze, ze
potowa probki stale znajdowata si¢ w wodzie, na-
tomiast druga polowa w odstepach 15-minutowych
byta zanurzana do wody, w wodzie pozostawata
przez 15 min., nastepnie wyjmowano ja i pozosta-
wiano przez 15 minut na powietrzu. Badania te,
prowadzone przez szereg tygodni, pozwolily usta-
1i¢, iz cze$é probki przemiennie zanurzana i wy-
nurzana ulega silnej korozji, ze cze$¢ znajdujgca
sie bezposrednio pod poziomem wody réwniez sto-
sunkowo silniej koroduje niz cze$é prébki znajdu-
jaca sie na wiekszej glebokosci. Préby te jednak
nie pozwolilty na ustalenie stopnia agresywnosci
poszczegdlnych waéd.

turalnych. Umocowano w ramach drewnianych od-
cinki blach ze stali dortmundzkiej, uprzednio oczysz-
czone ze zgorzeliny i walcowiny i zwazone; ramy
te zawieszono w wodzie morskiej w basenach por-
towych. W kazdym basenie zawieszono ramy
w dwu poziomach: a) 1 m pod lustrem wody,
b) bezposrednio nad dnem basenu. Poziom a) wy-
brano dlatego, azeky zabezpieczy¢ sie przed moz-
liwoscig catkowitego wynurzenia badanej proébki
z wody w momencie zmiany poziomu wody, czy tez
falowania wody. Odcinki blach wyjmowano co kil-
kanascie dni i po oczyszczeniu ich z produktéw ko-
rozji — wazono. Obserwowane ubytki ciezaru od-
cinkéw wskazujg na stopien skorodowania, a tym
samym okreslajg agresywno$¢ wod poszczegolnych
basenéw. Rys. 1 i 2 przedstawiajg zalezno$¢ szyb-
kosci korozji odcinkéw blach ze stali dortmundzkiej
od czasu, dla wéd: kanatu przy Dworcu Wislanym
w Gdansku i Nabrzeza Francuskiego w Gdyni.

Zaréwno zalgczone wykresy, jak i dane doty-
czgce wod innych basendéw Gdanska i Gdyni wska-
zuj3, ze:

a) Wody basenéw portu Gdynia sg bardziej agre-
sywne od wod basenéw portu Gdansk.

b) Probki znajdujgce sie 1 m pod lustrem wody
w wypadku basenéw portu Gdynia koroduja in-
tensywniej od probek. znajdujacych sie bezpo-
$rednio nad dnem. morskim. Zjawisko to nalezy
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Rys. 1
Gdynia, Nabrzeze Francuskie

- ttumaczy¢ w nastepujacy sposéb. Prébki znaj-
dujace si¢ blizej lustra wody sg silniej napowie-
trzane od prétek zanurzonych glebiej. Roznica
w stopniu napowietrzania powoduje intensyw-
niejszg korozje probek znajdujgcych sie blizej

“lustra wody. W wypadku wdd basenéw portu’
Gdansk prébki zawieszone glebiej koroduja nie-

co intensywniej od prébek umieszczonych bli-
zej powierzchni wody. Ten fakt prawdopodobnie
wymnika stad, ze do basenéw portu-Gdarisk wpro-
wadza si¢ wody Sciekowe zaréwno miejskie, jak
i przemystowe. Rézny ciezar gatunkowy wod
wprowadzanych moze powodowac przejSciowe
rozwarstwienie sie ich i, w zaleznoSci od stop-
nia agresywnosci poszczegélnych warstw, moze
powodowaé rézna korozje elementéw stalowych
na réznych poziomach.

¢) Agresywnos¢é wéd basendéw portu Gdarisk za-

" lezna jest od polozenia basenu: wody w kana-
tach i basenach lezacych w glebi portu sg mniej
agresywne od wod basenéw- znajdujacych sie
przy wejsciu do portu.

seyblosc ko razji'[ Yt doba ]
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Rys. 2

Gdalisk, Dworzec WiSlany
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Hamowanie procesu korozji metoda ochrony
: katodowej

Konstrukeja stalowa pracujaca w wodzie nror-
skiej ulega giéwnie korozji elektrochemicznej, na
skutek powstawania na powierzchni metalu ogniw
galwanicznych. Przyczyny powstawania tych ogniw
moga by¢é tardzo rdozne, np.: niejednorodnosci
strukturalne stali, witrgcenia niemetaliczne, obec-
nos¢ w wodzie danego basenu soli metalu szlachet-
niejszego od zelaza, niejednolity stan powierzchni,

‘niejednolite spasowanie poszczegélnych czesci kon-

strukcji, istnienie naprezen w konstrukcji, rézne
stezenie tlenu na réznych wysokosciach konstrukeji
(jedne czeSci konstrukeji sg glebiej zanurzone, inne
znajdujg sie tuz pod powierzchnia wody, a jeszcze
inne czeSci tej samej konstrukcji sa przemiennie
zanurzane i wynurzane z wody na skutek réznic
pozioméw i falowania wody). Powstanie ogniw
galwanicznych moze by¢é spowodowane réznym
stezeniem soli na poszczegdlnych czeSciach po-
wierzchni, szczegdlnie woéwczas, gdy konstrukcja
zostanie pokryta czy to wodorostami, zyjgtkami
morskimi, czy tez okruchami przeladowywanego
towaru. Nalezy réwniez zwrocié¢ uwage na to, iz
zwykle elementy, z ktérych buduje sie konstrukcje,
pokryte sg zgorzeling i walcowing. Zendra walcow-
nicza w stosunku do zelaza posiada potencjat wyz-
szy, a tym samym zelazo staje si¢ anoda i inten-
sywnie koroduje. ;- S '

Niezmiernie waznym czynnikiem powodujgcym
powstawanie ogniw galwanicznych jest réwniez to,
ze . cze$é konstrukeji jest czesto wbita w dno mor-
skie; na granicy dno— woda morska powstaje
obszar naprezen konstrukcji. Zelazo silnie napre-
zone posiada potencjal nieco nizszy od zelaza wol-
nego od naprezem.

Jako efekt wyzej wymienionych czynnikéw two-
rza sie na powierzchni metalu pracujgcego w wo-
dzie morskiej ogniwa galwaniczne, tworzg sie miej-
sca anodowe i katodowe. Miejsca anodowe s3, oczy-
wiScie, specjalnie narazone na korozje.

Proces takiej korozji mozna zahamowaé droga
sztucznego zrownania potencjatu czeSci anodo-
wych i katodowych powierzchni. Takie sztucznz
zrownania osigga sie, stosujgc metode ochrony ka-
todowej. Ochrona katodowa moze by¢ osiggnigta:

1. przez polgczenie chronionej konstrukeji z meta-
lem mniej szlachetnym anizeli metaliczne two-
rzywo samej konstrukcji; w ten sposéb powstaje
ogniwo galwaniczne, w ktérym cata konstruk-
‘cja staje sig katodg, a przylaczony do niej me-
tal staje sig anoda, lub tez " ‘

2. przez polgczenie chronionej konstrukeji z ujem-
nym biegunem zewnetrznego zZrdédla pradu,
a bieguna dodatniego tego zewnetrznego Zrdd-
ta pradu — z dowolng anodg, np. grafitows,
rowniez zanurzong do wody morskiej. Przylo-
zony potencjal z zewnetrznego zrédia pradu-
winien zahamowa¢ dziatanie miejsc anodowych
na powierzchni chronionej konstruke;i.

Celem wytypowania najodpowiedniejszych sto-
poéw, nadajacych sie do ochrony katodowej omdwio--
nej w punkcie 1, wykonano szereg doswiadczert
laboratoryjnych i na tej podstawie wybrano, jako



korzystne dla tego celu, stopy o nastepujacych
sktadach:

1. cynk techniczny,

2. stop cynku z aluminium o zawartosci 66 proc.
aluminium, :

3. stop magnezu z aluminium o zawartosci 22,8 %
aluminium.

W nastepnym stadium pracy nalezalo stwier-
dzi¢, czy stopy o sktadach chemicznych wyzej po-
danych spetniaja w warunkach naturalnych poza-
dang role ochrony dla konstrukcji stalowych.
W tym celu w roznych basenach i w réznych miej-
scach kanatéw portow Gdanska i Gdyni zawieszo-
no sto kilkadziesiagt odcinkéw blachy ze stali dort-
mundzkiej, oczyszczonych ze zgorzeliny i walcowi-
ny i zwazonych, potgczonych przewodnikiem z kost-
kami stopéw, majacych chroni¢ te odcinki blach
stalowych przed korozja. Oczywiscie, przewodnik
taczacy odcinek Flachy stalowej z kostka metalu
stanowigcego anode izolowano doktadnie przy po-
mocy lakieru wodoodpornego. Sposéb taczenia po-
daje rys. 3.

Odcinki blachy w ten sposob chronione pozosta-
waly w wodzie morskiej przez okres 5 — 6 miesie-
cy. Po tym okresie odcinek blachy stalowej odta-
czano od protektora i przewodnika, usuwano ewen-
tualne naloty i po osuszeniu wazono. Obserwowa-
ne ubytki mas pozwolily oceni¢ skutecznosé stoso-
wanej ochrony. Okazalo sig, iz odcinki blach sta-
lowych chronione stopem magnez - aluminium za-
chowaty sie najlepiej: ubytek masy wahal sie
w granicach 0,025 — 0,05% w stosunku do pier-
wotnego cigezaru badanego odcinka. Natomiast naj-
gorzej zachowaly sie odcinki blach chronione cyn-
kiem technicznym: ubytek masy odcinkéw bada-
nych siegat 0,5%. Dla poréwnania podaje sig, iz
odcinki blach nie chronione w tym samym. okresie
tracilty do 2% pierwotnego cigzaru. Sposréd bada-
nych stopow stop magnezu z aluminium najlepiej
nadaje si¢ wiec jako protektor dla ochrony katodo-
wej konstrukcji stalowych.

Jednakowoz stop ten stosunkowo szybko zuzy-
wa sie, wskutek czego tego rodzaju protektory
wymagajg stosunkowo czestej wymiany. Proby
sztucznego ograniczenia zuzycia protektoréw przez
wigczenie oporu elektrycznego pomiedzy blache
stalowg a protektor dotychczas nie daly pozada-
nych rezultatow.

O wiele bardziej ekonomiczna metoda ochrony
konstrukcji stalowych wydaje sie taczenie konstruk-
cji z ujemnym biegunem zewnetrznego zrédia pra-
du. Jak juz wyzej wspomniano, przylozony poten-
cjal z zewnetrznego irédla pradu winien zahamo-
waé dziatanie miejsc anodowych na powierzchni
chronionej konstrukcji. Warto$¢ przytozonego po-
tencjatu nie powinna by¢ jednak zbyt duza, ponie-
waz:

a) moze spowodowal energiczne wydzielanie sig
wodoru na powierzchni chronionego metalu, do-
prowadzi¢ do dyfuzji wodoru w giagb metalu
i na tej drodze niszczyé tworzywo;

b) powoduje niepotrzebne zuzycie nadmiaru ener-
gii elektryczne;j.

Diugotrwate badania laboratoryjne pozwolily
wywnioskowaé, ze optymalna gestosé¢ pradu, ko-
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Rys. 3
Schemat polgczen odcinka elementu stalowego, chronionego ka-
todowo przy pomocy protektora

nieczna do ochrony badanych elementéw stalo-
wych, wynosi 0,8 A/m? chronionej powierzchni.
Badania laboratoryjne dowiodly, ze elementy chro-
nione nie koroduja. przy zastosowaniu tej gestoSci
pradu; poza tym na podstawie tych badan stwier-
dziliSmy, ze anoda grafitowa, polgczona z dodat-
nim biegunem zewnetrznego zrodta pradu, nie mu-
si znajdowaé si¢ w wodzie, lecz moze by¢ zakopa-
na w nabrzeze.

Po tych badaniach przystgpiono do wyprébowa-
nia metody ochrony katodowej przy pomocy ze-
wnetrznego zrodla pradu konstrukcji stalowych
pracujagcych w wodzie morskiej w warunkach na-
turalnych. W tym celu zmontowano stacje doswiad-
czalne w basenach portéw Gdansk i Gdynia; za-
.nurzono duze odcinki blach stalowych (jednostron-
na powierzchnia 1 m2?) w wodach Lasenéw, podia-
czono je z ujemnymi biegunami zewnetrznego Zro-
dta pradu; anody grafitowe, potgczone z dodatnimi
biegunami zewnetrznego Zrédta pradu, w pewnych
wypadkach zanurzono réwniez do wody, a w in-
nych zakopano w nabrzeze w odlegltosci 8 m od ba-
danego odcinka blachy i na glebokosci ok. 3 m. od
poziomu nabrzeza.

chroniony element stalocry N
/
/s tanat -

nabrzeze

Rys. 4
Schemat instalacji ochrony katodowej
pradu w Kkanale portowym w Gdaninsku (z anodsg zanurzong
w wodzie)

z zewnetrznego Zrédla
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. Dotychczasowe obserwacje, trwajace przeszlo
8 miesiecy, wykazuja, ze chronione w ten sposéb
odcinki blachy stalowej nie ulegajg korozji.

Rysunki 4, 5 i 6 podajag omawiane schematy. po-
laczen. C _

Powyzej wspomniano, ze w wypadku ochrony
katodowej elementéw stalowych przy pomocy ze-
wnetrznego Zrodla pradu istnieje mozliwo$é dyfun-
dowania wodoru do stali, wodoru, ktéry wydziela
si¢ na katodzie, a wiec na powierzchni chronionej
konstrukeji. Wodér ten moze powodowaé specyficz-
na korozje stali.

Obecnie w laboratorium Zaktadu Chemii Fi-
zycznej P.G. prowadzi si¢ badania nad tym zagad-
nieniem. Bada sie, czy przy zastosowaniu optymal-
nej gestoSci pradu, koniecznej do ochrony katodo-
wej elementéw stalowych przy pomocy zewnetrz-
nego zrédta pradu, zachodzi dyfuzja wodoru do
stali i czy woddr ten powoduje zmiany strukturalne
stali, a tym samym wplywa na ostabienie konstruk-
cji, czy tez wplyw ten jest tak nieznaczny, iz moz-
na go pomingc.

W laboratorium kada sie tez i inne zagadnienia
zwigzane, jak np., czy czes¢ konstrukcji wkopana
w dno morskie koroduje intensywniej, czy tez za-
chowuje sie lepiej od czeSci pozostajacej w wodzie.

Na skale laboratoryjng opracowuje sie zagad-
nienie zachowania sig¢ zelazobetonu w. polu elek-
trycznym. Sprawa ta wylonita sie w zwigzku ze
stosowaniem zakopywania anody grafitowej w na-
brzeze przy stosowaniu ochrony katodowej  kon-
strukcji stalowych zewnetrznym zZrédiem pradu.
Przy tym sposobie ochrony bowiem plyta podsta-

‘'wowa, ograniczajgca nabrzeze, wykonana 'z Zela-

zobetonu, znajduje si¢ w polu elektrycznym. Trze-
ba stwierdzi¢, czy w takich warunkach nie nastapi
ostabienie plyty podstawowej. Odpowiednie do-
Swiadczenia prowadzi si¢ juz okolo 6 miesiecy. Do-
tychczasowe dane obserwacyjne wskazuja na to, iz
zelazobeton nie ulega wplywom dzialania- pola
elektrycznego.

Mgr. inz. Wladyslaw Wedzinski i Mgr. inz. Leopold Jastrzebski

Instytut Wodny Politechniki Gdahskiej

O LEPSZE WYZYSKANIE NOSNOSCI GRUNTOW

PRZY PROJEKTOWANIU BUDOWLI PORTOWYCH

Zachecajgc do czestszego niz dotychczas stosowania
fundamentéw plaskich w budownictwie portowym,
autorzy - przedstawiajg na przyktadach dwie obecnie
najczesciej stosowane metody obliczania osiadania bu-
dynkéw w ten sposéb posadowionych na gruntach
Scisliwych. )

W budownictwie morskim, zwlaszecza portowym, w uj-
Sciach naszych rzek, a wiec przede wszystkim w Gansku
i Szczecinie, spotykamy skomplikowany uklad.g=ologiczny
gruntu. Liczne zmiany koryta Wisty i Odry spowodowaly
utworzenie si¢ osadéw piaszezystych przewarstwionych na
przemian z gruntami humusowymi i ilasto-bagiennymi. Na
takim podlozu jesteSmy zmuszeni budowaé nasze obiekty
hydrotechniczne j budowlane,

Obserwujac budowle wzniesione na tych terenach por-
towych widzimy, ze sa one fundowane w przewazajacej
wigkszoéei na fundamentach sztucznych, gtéwnie na rézne-
go rodzaju palach. Podobna sytuacje widzimy takze i w
innych portach, np. w Gdyni, gdzie grunt na ogdét jest lep-
szy od gruntu w Gdafnsku czy w Szczecinie. Sztuczne, gle-
bokie fundamenty na pierwszy rzut oka wydaja sie naj-
bardziej pewne, ale nalezy sie zastanowié, czy te wraze-
nia sa rzeczywiscie sluszne i czy nie nalezalo by je zre-
widowac.
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W pierwszych latach po wojnie Polska, realizujac stop-
niowo formy gospodarki socjalistycznej, przystapita do in-
tensywnej odbudowy zniszczenn wojennych; obecnie wkro-
czyliSmy w drugi rok Planu SzeScioletniego, planu rozbu-
dowy gospodarki narodowej.

Intensywnos§é Planu SzeScioletniego zmusza nas do sto-
sowania z jednej strony jak najdalej idacych oszczednosci
materialowych, z drugiej strony do jak najwiekszego tem-
pa prac, w sumie wiec do szybkiego, a zarazem taniego
wykonania budowli.

Czy mozliwe jest stosowanie tych metod w warunkach
geologicznych naszego przymorza? — bezwzglednie tak.
Zwroémy uwage na posadowienie naszych magazynéw por-
towych, fundamentéw dla toréw poddzwigowych, znakéw
ladowych i budowli dla celéw hydrograficznych, a zwlasz-
cza mniejszych budynkéw typu administracyjnego i soc-
jalnego.

We wszystkich tych budowlach, w razie stosowania fun-
damentow glebokich, znacznie przedtuzamy czas wykona-
nia i koszty budowli. Nawet najprostsze fundamenty gte-
bokie, jak réznego typu pale, wymagaja znacznej ilosci
zelaza, czesto specjalnego sprzetu, a zawsze dosé dlugie-
go czasu na ich wykonanie,.



W Moskwie w ostatnich czasach przy fundamentowaniu
wielkich wiezowcéw, obawiajacych sie nieréwnomiernych
osiadan, zaniechano wszedme fundamentéw ghgboklch prze-
chodzac na fundowanie plaskie. Sa to przeciez budowle
powazne, a mimo to radzieccy projektanci zdecydowali sig
na bezposrednie fundowanie po wnikliwych studiach geo-
logiczno-gruntowych. WeZzmy i my z nich przyktad
i przejdzmy wszedzie tam, gdzie tylko mozna, na fundowa-
nie bezposrednie.

Nauka mechaniki gruntéw posuneta, sie¢ w ostatnich la-
tach tak daleko, ze mozemy okresli¢ nie tylko fizyko-che-
miczne i mechaniczne wlasciwosci gruntu, ale takze wy-
snuwaé wnioski, jak bedzie zachowywaé sie grunt po wznie-
sieniu budowli, lub w warunkach zmienionych przez bu-
downictwo badZ nadziemne, badZz hydrotechniczne.

W budownictwie portowym cato§¢ budowli i racjonaina
ich eksploatacja beda zalezaly od osiadania budowli jako
calosci i od réznic osiadania poszczegdlnych jej elementow.

Osiadanie budowli jako calo$ci bedzie odgrywato role
przy przyjeciu odpowiednich pozioméw konstrukeji, dopro-
wadzeniu przewodow rurowych itp.

Wchodzi tu w gre zalozenie wzajemnych pozioméw
nabrzeza, toréw poddiwigowych, ramp, podiég magazy-
néw itp. Znajac bezwzgledne osiadanie poszezegdlnych
budowli w zaleznoéci od obcigzen, a takie w zaleznosSci
od czasu trwania osiadan, przyjmiemy wzajemne poziomy
konstrukeji tak, aby byla mozliwa i celowa ich wspélna
eksploatacja,

Osiadania poszczegélnych elementéw, czyli osiadania
wzgledne budowli wskazuja nam rodzaj koniecznej kon-
strukeji i jej mozliwosci eksploatacyjne.

Aby zaprojektowaé¢ odpowiednia konstrukeje, projek-
tant musi przeprowadzi¢ szczegétowa analize podloza. W
tym celu musi on znaé dokladnie uklad zalegajacych
w gruncie warstw i wszystkie zasadnicze ich wlasciwosei
fizyko-mechaniczne.

Checac dokladnie poznaé uklad warstw gruntu, nie
nalezy robié pozornych oszczedno$ci na ilosci i gleboko-
Sci wiercen geologicznych. Wykonanie jednego otworu ge-
ologicznego wraz ze zbadaniem laboratoryjnym kosztuje
niewiele wiecej, czesto nawet mniej, niz jeden pal zel-
betowy, a nalezy pamigtaé, ze uklad geologiczny naszych
terenéw portowych jest bardzo réznorodny i na przestrze-
ni kilkunastu metréw moze sie radykalnie zmieniaé.

Rézne rodzaje osiadania budowli nie zawsze sa growi-
ne, musimy jednak wiedzieé¢, jakie bedzie osiadanie, aby
moéc przez wykonanie odpowiedniej konstrukeji albo je
zmniejszyé do minimum, albo uczynié je nieszkodliwym.

O wielko$ci osiadain wnioskujemy na podstawie badan
modelowych, ktéorymi w mechanice gruntéw sa przede
wszystkim badania prébek gruntu. Aby wysnuty wniosek
byl prawdziwy, model musi byé jak najbardziej zblizony
do rzeczywistoSci, i dlatego badaniom musza byé podda-
wane probki o wlaSciwos$ciach najbardziej zblizonyemh do
wlasciwos$ci rodzimego gruntu, a wiec przede wszystkim
probki o strukturze nie naruszonej, co jest szczegdlnie
wazne dla gruntéw spoistych.

Taka probke poddajemy laboratoryjnym badaniom na
Scisliwo§é w przyrzadzie zwanym oedometrem.

Na podstawie obserwacji oedometrycznych mozemy wy-
kreslié krzywa zaleznoSci $ciS§liwosei od naprezen oraz
przebiegu $cisliwosei w czasie.

Do obliczenia wielko$ci osiadania budowli potrzebne sa
niektéore dane dotyczace konstrukeii fundamentéw oraz
wladciwosei gruntu, mianowicie:

1. gleboko§é posadowienia,

2. ksztalt i wymiary fundamentu,

3. przewidywane naprezenie pod podstawa fundamentu,

4. uklad warstw gruntu wraz z poziomami wéd grun-
towych, _

5. ciezary objetoSciowe gruntéw w poszczegdlnych war-
stwach,

6. chara.kterystyka Scisliwosei gruntu.

Material do pierwszych trzech punktéw dostarczyé
moze projektant, dane do punktu czwartego wynikaja
z przekroju geologicznego, za§ dane do ostatnich dwoch
punktow opracowuje laboratorium badania gruntéw.

Laboratoria dostarczaja zwykle wyniki badan oedo-
metrycznych w postaci wykreséw zalezno$ci osiadan od
naprezen. J

Tangens kata miedzy styczna do krzywej a osia pio-
nowa nazwano modulem S&ciSliwosci My (kg/cm?). przez
analogie do modulu sprezystoSci E, uzywanego w me=
chanice budowli.

W odréznieniu od innych materialéw, grunt posiada
zmienna warto§¢ modulu §ciSliwoSci Mp. Ze wzrostem
obciaZenia na grunt wzrasta réwniez modul $cisliwosci,
od warto$ci odpowiadajacej naprezeniom poczatkowym
(calkowitym) vy.t do wartoSci odpowiadajacej napreze-
niom kotficowym (y.t+o,). W obliczeniach przyjmujemy
warto§é Srednia, laczac punkt krzywej $ciSliwosei odpo-
wiadajacy naprezeniom poczatkowym z punktem odpowia-
dajacym naprezeniom kohcowym. Tangens kata zawarte
go miedzy otrzymana prosta a osia pionowa uwazany za
$rednia wartosé modulu Scisliwosci.

Zapoznajmy sie z obliczeniem osiadania na dwu przy-
kladach.

1. Obliczenie osiadania w oparciu o prawo Hooke‘a,
gdzie wielko§é osiadania warstwy wyraza si¢ wzorem:
ds,

Mg

S =

gdzie:
" S = wielko§é osiadania warstwy,

s, = naprezenie dodatkowe w warstwie ($rednie),

Mg = modut $cisliwosei.

Zalozenia:

. gleboko§é posadowienia 1,5 m,

. fundament kwadratowy o wymiarach 2,0 X 2,0 m,
naprezenia pod podstawa fundamentu 1,5 kg/cm?,
uklad warstw gruntu wg rys. 2a,

. ciezary objetoSciowe jak na rys. 2a,

. moduly ScisliwoSci Mp, zaznaczone w tabl. 1.

Przed wykonamem budowli w g'runc1e istnialy napre-
zenia wywolane cigzarem wilasnym wyzej lezacych warstw.
Na glebokoéei fundowania 1,5 m istniaty naprezenia:

v.t =196 X 1,5 = 2,94 t/m2 = 0,294 kg/cm2

Fundament wywoluje naprezenia dodatkowe:

q =c—yv.t=15—0,294 = 1,206 kg/cm2,

Rozklad dodatkowych naprezeh obliczono wg Masto-
wa (tablice — wykresy), ktory uzaleznia stosunek qz:q
od wielko$ei utamka z : b oraz od ksztaltu fundamentu.

s, — naprezenia dodatkowe na glebokosei ,,z“ pod fun-

damentem,

q — naprezenie dodatkowe pod podstawa fundamentu,

b — mniejsza szeroko§ fundamentu.

SO N

[0 Ag/‘..'

Rys. 1
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Rys. 2

W podanym przykladzie rozpatrywano $cisliwo$é grun-
tu w warstvie od rzednej —1,5 m do —7,5 m, dzielac
przedzial ten na réwne warstwy grubosei 50 cm. Dla
gruntéw o malej i Sredniej S$ciSliwosci wystarczy rozpa-
trywaé¢ SciS§liwo§é warstwy gruntu do takiej glebokosci,
na ktérej naprezenie dodatkowe stanowié bedzie 209/ na-
prezenia pierwotnego. Dla gruntéw o wielkiej $cisliwosci
nalezy za -granice przyjaé raczej 5%.

Modutl Scisliwo$ci liczono dla kazdej 50-centymetrowej
warstwy wedlug sposobu podanego uprzednio.

2. Obliczenie osiadania przy zalozeniu prof."Haefeli,
przy ktorym krzywa Sci§liwosci da sie okreslié réwnaniem:
5.
Ai == Ae In —GIT
gdzie:
A, = procentowa
wolne),

Scisliwo§¢ przy naprezeniu o, (do-

Zalozenie Haefeli w wiekszoéci wypadkéw odpowia-
da przebiegowi krzywej Scisiiwosei.

Osiadanie elementarnego paska gruntu o grubo$ci dt
przy koncowym naprezeniu y.t + o, wynosié bedzie

dt - A.‘, cto, Jednak uprzednio pasek pod wplywem obcia-
zenia gruntu o wielkosei v.t osiadt o wielko$é dt - <« 7.
Efektywne przeto osiadanie paska wynosié beazie:

dt (AT.t_,_gZ = A.{.t)
co przy zalozeniu Haefeli réwna sie:

Syet-gq, °7-t)
— —In —
S, gy

Jesli wiec nakre§limy dwie krzywe (rys. 2 c):
In (“'{-t—l—cz) i Inoy.y
to pole zawarte miedzy nimi, pomnozone przez A,, wiel-

ko§¢ stata dla danej warstwy, okaze sie catkowitym osia-
daniem warstwy.

dt- A, (ln

A, = procentowa Scisliwos¢ przy naprezeniu o= e Nizej pokazany przyklad wykonany jest dla tych sa-
kg/cm2 (podstawa log. nat.), mych zalozeh co uprzedni. Obliczenie zestawiono w tabl.
s, =1,0 kg/em2, 2 i na rys. 2c.
TABLICA 1

d-os

_Z_ 2 N z

t z B ? 5, -t Mg S = My
1,75 0,25 0,125 0.988 1,190 0,343 455 1,310
2,25 0,75 0,375 0,823 0,993 0,417 476 1,040
2,75 1,25 0,625 0,589 0,710 0,467 50,0 0,710
3,25 1,75 0,875 0,404 0,487 0,517 51,56 0,472

3,76 2,25 1,125 0,281 0,339 0,567 54,0 0,314
4,25 2,75 1,375 0,202 0,244 0,617 57,0 0,214
4,75 3,25 1,625 0,154 0,186 0,665 9,46 0,984
5,25 3,75 1,875 0,120 0,145 0,712 9,80 0,740
5,75 4,25 2,125 0,094 0,113 0,758 10,3 0,550
6,25 4,75 2,375 0,078 0,094 0,805 10,6 0,444
6,75 5,25 2,625 0,063 0,076 0,851 11,1 0,342
7,25 5,75 2,875 0,052 0,063 0,898 11,6 0,272
Razem S = 7,392
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TABLICA 2

t z ~}7)— % 5, et 7-t+ g, Iny-t ln (Y-t + )
q
1,5 0,0 0,00 © 1,000 1,206 0,204 1,200 1,224 + 0,406
1,7 0,2 0,10 0,990 1,195 0,333 1,528 — 1,100 40,425
1,9 0,4 0,20 0955 1,152 0,372 1,524 — 0,989 10,419
2,0 0,5 0,25 0,924 1,114 0,392 1,506 " — 0,937 4+ 0.412
2,3 0.8 0,40 0,795 0,960 0,422 1,382 — 0,863 - 0,322
2,6 1.1 0,55 0,652 0,790 0,452 1,242 — 0,794 4+ 0,215
2,9 1,4 0,70 0,550 0,664 0,482 1,146 — 0,730 4+ 0,140
3,2 1,7 0,85 0,421 0,508 0,512 1,020 0,670 40,020
3,5 2,0 1,00 0,338 0,408 0,542 0,950 — 0,613 — 0,052
4,0 2,5 1,25 0,238 0,287 0,592 0,879 — 0,524 —0,128
45 3,0 1,50 0,177 0,214 0,642 0,856 — 0,443 — 0,156
5,0 3,5 1,75 0,136 0,164 0,688 0,852 — 0,374 — 0,160
5,5 40 2,00 0,105 0,127 0,785 0,862 — 0,308 — 0149
6,5 5,0 2,50 0,072 0,087 0,826 0,903 — 0,191 — 0,102
7,5 6,0 3,00 0,050 0,060 0,918 0.978 — 0,086 — 0,022

Przeliczajac kilka przykladéw dla réznego rodzaju fun-
damentow, lecz dla tego samego gruntu j tego samego na-
prezenia pod podstawa, zauwazymy, Ze ze wzrostem sze-
roko$ci fundamentu ro$nie réwniez osiadanie. . Nie znaczy
to jednak, ze przez rozszerzanie podstawy fundamentu bu-
dowli zwiekszamy w efekcie ostatecznym osiadanie, gdyz
przez powigkszanie powierzchni fundamentu zmniejszamy
réwnoczeSnie naprezenie pod podstawa, a wiec i osiadanie.

Tak wiec rozszerzenie fundamentu wywoluje dwa prze-
ciwne skutki. W wyniku przewaza zmniejszenie naprezen,
dlatego tez przez rozszerzenie fundamentu otrzymujemy
mniejsze osiadanie.

Z powyzszych wywodow widzimy, ze mozna z wystar-
czajacg dokladno$cia wyliczyé osiadanie budowli i przez

Olgierd Jablonski
Morski Instytut Techniczny, Gdansk

odpowiednie dobranie ksztaltéw i wymiaréw fundamentéw
regulowaé osiadania. W ten sposéb mozemy doprowadzié
do warto$ci wzajemnych osiadan w granicach dopuszezal-
nych, co czesto pozwoli na unikniecie posadowienia na fun-
damentach sztucznych.

Powinni§my wiec dazyé w budownictwie portowym, na-
wet na gruntach bardziej Scisliwych, do przejscia na tanie
posadowienia ptaskie, obliczajac ich osiadania w przyszlo-
Sci i tak projektujac budowle, by osiadania nie byly dla
niej szkodliwe. Przyniesie to bez watpienia oszczednos$é na
materialach oraz na czasie wykonania robét, dzieki czemu
przyczynimy sie do zwiekszenia intensywnosci Planu Szes-
cioletniego.

PRZEOBRAZENIA W STRUKTURZE
MORSKICH STOCZNI OKRETOWYCH

Szczegélnie waine i aktualne z punktu widzenia
zadar, stoczni w Planie 6-letnim zagadnienie potoko
wej produkcji statkéw wymaga rozpatrzenia' pod
kqtem  tendencyj rozwojowych  metod ' produkcji
w przemysle stoczniowym. Podejmowanie’ pewnych de-
cyzyj szczegétowych odnosnie potokowej produkcji stat-
kéw na naszych stoczniach, jesli ma mieé dostateczne
uzasadnienie technologiczne i ekonomiczne, wymaga
dokladnej znajomosci kolejnych etapéw rozwojowych
w tym zakresie. Wydaje sie konieczne gruntowne prze-
dyskutowanie tych zagadnien w naszym czasopiSmien-
nictwie naukowym, celem unikniecia rozwiqzan nie-
zgodnych badz to z ogdlng fazq rozwojowq przemystu
okretowego, bqdz tez z konkretnymi waruniami pracy
naszychk stoczni.

Ponizszy artykut ma stuzyé jako wprowadzenie do
dalszych, bardziej szczegétowych rozwazeri tej sprawy
na tamach naszego pisma. Autor obrazujeé kluczowe
momenty .ewolucji Swiatowego przemystu okretowego
w okresach: potowa XIX w.—r. 1918 oraz 1918-1935.
Charakteryzuje on ogélne oblicze zakfadéw stocznic-
wych, zasieg ich prac, sposéb zabudowy, rodzaj in-
westycyj, metody produkcyjne itd. Jako ogdlne
tendencia rozwojowa wystepuie dazenie od uniwersa-
lizmu do specjalizacji stoczni, od budownictwa indy-
widualnego do seryjnego.

Redakcia

Uwagi wstepne

W zespole najbardziej zZywotnych probleméw wspél-
czesnego budownictwa okretowego szczegdlne znaczenie
uzyskal w ostatnim pietnastoleciu problem technolo-
giczno-stoczniowy.

Po ustabilizowaniu sie pierwszych zdobyczy w zakre-
sie spawanych polgczen w stali, w latach poprzedzajg-
cych wybuch wojny $wiatowej 1939/45 rozpoczal sie pro-
ces glebokich przemian w rozwigzaniach konstrukeyj-
nych statk6w. Na tereny stoczniowe poczely wkraczaé
z gruntu nowe metody wytwoércze, zmieniajace utrwa-
lone w ciaggu ubieglego pétwiecza ogélne oblicze tych
zakladow.

Pod naciskiem masowych wojennych zapotrzebowan
na tonaz proces ten w czasie wojny uzyskal w niekté-
rych krajach przebieg gwaltowny, niemal réwolucyjny,
w ktorego efekcie powstaly tam liczne, calkowicie nowe
zaklady stoczniowe, z zupelnie odmienng w stosunku do
dawnej strukturg; z kolei stawaly sie one promotorami
dalszego doskonalenia spawalnictwa i poszerzania jego
zasiegu, wywolujgc dalsze zmiany zaréwno w konstruk-
cji statkow, jak i w metodach produkcyjnych.
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Zijawisku temu towarzysza przemiany w ogolnej struk-
turze przemysté6w okretowych, a takze zarysowuja sie
mozliwo$ci glebszych przeobrazen w tradycyjnej struk-
turze tonazu handlowego.

Rys. 1
Epoka Zaglowcéw drewnianych. Stocznia holenderska z okresu
r. 1700, wg. starego sztychu.

Zagadnienia te, na ktérych od dawna skupia sie
uwaga wszystkich krajow morskich, nie znalazly jeszcze
wyrazu w naszym piSmiennictwie technicznym, a nawet
luzno dotyczace tej sprawy artykuly sa nadal zjawiskiem
rzadkim, nie majacym ani dydaktycznego, ani dyskusyj-
nego znaczenia.

Dzieje sie tak zapewne gléwnie dlatego, ze nasz
mlody orzemyst okretowy, zapoczatkowany dopiero
w r. 1945, uzyskat niemal od razu swe obecne, rozlegie
i ambitne perspektywy rozwoiowe; realizacja zamierzo-
nych celéw pochlania tyle sil naszego $wiata techniczno-
okretowego, ze na og6l trudno juz o systematyczne kul-
tywowanie fachowego piSmiennictwa, a nawet o dawanie
wyrazu swym pogladom w luznych artykulach.

Nie jest to, oczywiscie, zjawisko zdrowe. Konieczny
w obecnej dobie #wielkiego socjalistycznego rozwoju
wzmozony wysilek technik6w nie moze wyczerpywac sig
w biezacej problematyce realizacyjnej. Musi istnie¢ réw-
nolegly rozwd6j prac teoretycznych, przygotowawczych
w stosunku do dalszej przysztoci; gléwng dzwignia
tych prac oraz ich wyrazem zewnétrznym bywaja
zwykle opracowania publicystyczne z danej specjalizacji
w roéznych formach i na réznych poziomach.

Pilng sprawa wydaja sie tu zwlaszcza takie opraco-
wania, ktére umozliwiaja szybkie wejScie w stadium
uporzadkowanej fachowej dyskusji. Dzieki takiej dys-
kusji bedace obecnie w toku realizacji do$¢ monumen-
talne inwestycje stoczniowe beda mogly by¢ realizowane
w sposob dostatecznie zapobiegliwy, by nie staly sie zbyt
szybko elementem krepujacym dalszy postep.

W niniejszym szkicu ograniczamy sie do wstepnego
historycznego zobrazowania ogélnego tla wspoéiczesne]j
problematyki stoczniowej, aby tematowi temu utorowac
droge do dalszego stopniowego rozwoju na lamach
naszego czasopisma.

CHARAKTER, ORGANIZACJA 1 METODY PRACY
STOCZNI PRZED R. 1918

Ogoélny charakter stoczni

Zasadniczy zwrot w rozwoju techniki stoczniowej na-
stapil w polowie XIX stulecia i byl zwigzany z powsta-
niem mozliwo$ci budowy statkéw catkowicie stalowych
z napedem mechanicznym.
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Chociaz stocznie, sprzed tego okresu nie posiadaty
jeszcze cech przemystowych, to jednak réwniez w swej
owczesnej rzemieSlniczej postaci odréznialty sie juz od
innych zakladéw wytwoérczych duzymi rozmiarami spe-
cjalnych wurzadzen (pochylnie, doki, nabrzeza itp.) oraz
charakterystycznym umiejscowieniem na drogich i prze-
waznie zacie$nionych pobrzezach portowych

W epoce zmechanizowanych statkéw stalowych daw-
ne wieksze zaklady szkutnicze bprzeksztalcily sie w
stocznie dla tworzywa stalowego; ponadto powstawaty
w ciggu drugiej polowy XIX stulecia, niczym grzyby po
deszczu, bardzo liczne nowe stocznie.

Byl to okres wielkiego ogdlnego fermentu. Na bazie
szybkiego rozwoju mechanizacji napedu oraz postepu
w zakresie konstrukcyjnej pcistaci statku stalowego od-
bywal sie nie mniej szybki wzrost wymiaréw jednostek
budowanych; w $§lad za tym ulegly przeksztalceniom
takze inwestycyjne i organizacyjne formy zakladéw
stoczniowych.

Dopiero w poczatku biezacego stulecia poczely sie
krystalizowa¢ wymiary standartowe i maksymalne dla
oddzielnych grup tonazu morskiego. W tymze okresie
osiagnieto mniej wiecej dojrzale konstrukcyjne rozwia-
zania dla statkéw stalowych nitowanych.

W  przekroju tego okresu (do wojny r. 1914), ktéry
byl szczytowym punktem rozwoju indywidualizmu pro-
dukcyjnego oraz tendencji uniwersalistycznych w prze-
myS$le, gidéwne ogélne cechy przemyshu okretowego przed-
stawiaty sie nhastepujgco.

Calkowicie indywidualne obiekiy, jakimi w tej epoce
byly statki, wytwarzano we wszystkich ich elementach
W spos6b rzemie$lniczo-indywidualny, w ramach zakla-
déw nastawionych na budowe statkéw wszelkich wiel-
koSci i1 typéw, zaréwno handlowych jak i wojennych,
oraz zmierzajgcych do stuprocentowej samowystarczal-
nos$ci wytworezej.

Z uwagi na powyzsze warunki i tendecje, w okresie
tym dominowaly istocznie o velnej gamie urzadzen po-
chylniowych, od najmniejszych do najwiekszych, upra-
wiajac lacznie z wlaSciwym budownictwem okretowym
podobnie uniwersalnie nastawione budownictwo maszyn
okretowych, napedowych i pomocniczych. Nadto stocznie
te zwykle uprawialy takze dzialalno$¢ remontows, dys-
ponujgc do tego celu odpowiednip zrézniczkowanymi
urzadzeniami dokujacymi i nabrzezami postojowymi.

Zaczatki specjalizacji produkcyjnej wystepowaly
w ‘tym okresie gléwnie na odcinku remontowym. Wy-
1aczn’e dla tego celu dstnialy czasem specjalne zaklady
stcezniowe, zwlaszeza w tych portach, gdzie, na skutek
wystepowania gruntéw skalistych i rytmicznych zmian
W poziomach wody (ptywdéw), rozwinety sie stosunkowo
weze$nie suche doki.

Niektore zaklady ograniczaly sie do samej budo-
wy statkéw, nie prowadzgc wlasnej produkeji maszyno-
wej; przewaznie jednak bylo to wynikiem tej tylko oko-
liczno$ci, ze w danym ograniczonym terenie nie byto
mozliwo$eci rownoczesnego rozwiniecia obu form produk-
cji, wobec czego oddzialy mechaniczne tejze samej w za-
sadzie stoczni musialy by¢ ulokowane gdzie indziej.

Rys. 2

Uroczyste wodowanie Ww r. 1810, wg. obrazu J. van Brée, ga-

leria w Luwrze,



Zabudowa i urzadzenia

Podobnie jak za czaséw szkutnictwa, stocznie oma-
wianej epoki mieScity sig prawie wylacznie w 2ywot-
nych punktach portowych, podlegajac z tej racji silnym
ograniczeniom terenowym. Jest to druga z kolei zna-
mienna i ogoélna cecha 6wczesnego przemyshu okreto-
wego, ktorej drastyczne skutki, poglebiajac sie z cza-
sem, przetrwaly az do doby obecnej.

Rozwinietg postaé warsztatowg posiadala wowcezas
w zasadzie tylko kuznia okretowa, z ktdérej z czasem
wyodrebnila sie, w formie oddzielnego warsztatu, wre-
gownia. Przy calkowicie nitowanych statkach wystepo-
wata bardzo duza ilo§¢ czeSci wymagajgcych kucia lub
w ogole obr6bki na gorgco, dzieki czemu warsztaty te
uzyskaly wcze$niej zorganizowang postaé.

Reszta operacji obrobkowych odbywala sie przewaz-
nie pod golym niebem, przy pomocy rozsianych u czét

Rys. 3
Przykilady elementarnych metod budowy statkéw stalowych nitowenych:

a) Obrébka wregu na placowej dziurkarce

, Powstajace w owych czasach stocznie ograniczaly sie
na og6é! do zdobywania koniecznych dla éwczesnych po-
trzeb produkcyinych terenéw, ktére mialy przewaznie
ksztalt waskich paséw pobrzeznych i pozbawione byly
perspektyw dalszej ewentualnej - ekspansji, zaréwno
wszerz jak i w glab. Poniewaz stocznie mialy swe sie-
dziby przewaznie w portach naturalnych, najczesciej
rozwijajagcych sie w uj$ciach rzek, zatem na akwenach
przylegajacych do stoczni takze nie bylo pelnej swobody;
w zwigzku z tym powstawala potrzeba kosztownych
robét czerpalnych i swoistego rozplanowania stoczni (sko$-
ne do linii brzegowej kierunki wodowan statkéw), co sta-
wato sie dodatkowym czynnikiem krepujgcym.

W typowych dla tego okresu czolowych, stoczniach
centralne stanowisko zajmowal, oczywiScie, dzial budo-
wy kadlubow, ktérego podstawowe urzadzenia ograni-
czaly sie w zasadzie do urzadzen pochylniowych.

Byly to przewaznie pochylnie czolowe (wzdluzne),
%z zatopionymi mna state konstrukcjami podwoednymi.
Zwiemy je dzi§ zwykle pochylniamj otwartymi, dla
przeciwstawienia stosowanym ostatnio rodzajom pochyl-
ni zamykanych (pétdokowych). Zwykle wystepowat uktad
kilku (od 5) réwnolegtych do siebie, a skosnych do na-
brzeza, pochylni, zré6zniczkowanych co do wielko$ci
i uszeregowanych w Kkolejno$ci wzrastajacych wymia-
réw. Przylegaly one przewaznie do$¢ ciasno do siebie,
roznigc sie pod tym wzgledem zasadniczo od pochylni
wspbtczesnych.

W wypadkach stopniowego rozwoju terenowego, cza-
sem za$§ w ramach tej samej organizacji terenowej, po-
jawialy sie dalsze, oddzielone od siebie, kompleksy po-
chylniowe, z ktérych kazdy rozwiniety byt na tej samej
uniwersalnej bazie.

W oérodkach stoczniowych posiadajgcych szczegdlnie
korzystne naturalne warunki dla budowy i eksploatacji
suchych dokéw (np. w Anglii poludniowo-zachodniej)
juz w owych czasach wykorzystywano czasem tego ro-
dzaju doki nie tylko dla potrzeb remontowych, lecz tak-
ze dla budowy mowych jednostek. Byly to jednak wy-
padki rzadkie i nietypowe.

Zaplecza obrébkowo-sktadowe oOwczesnych rejonow
kadlubowych byly jeszcze bardzo stabo rozwiniete i zde-
cydowanie nikle w zestawieniu z rozleglymi na ogét
i do$¢ gjuz monumentalnymi kompleksami pochylnio-
wymi.

b) Wstepny montaz poszycia na pochylni

- epoki

c) Szablonowanie plyty oblowej

pochylniowych, pod lokalnymi daszkami, obrabiarek pod-
stawowych, jak mnozyce gilotynowe, prasy, dziurkarki,
heblarki krawedziowe itp., ktore zresztg przedstawialy
sie wéweczas jeszcze nader prymitywnie.

Sklady stali takze mialy wéwczas jeszcze do$é ogra-
niczone rozmiary, poniewaz, mimo wielkiej ilo§ci po-
chylni, ogélne tempo produkcji bylo bardzo powolne.

Przy stosowanym woOwczas, catkowicie elementar-
nym, systemie budowy kadlub6w mniemal kazdy ele-
ment stali po obrébce wedrowal z osobna na pochylnie,
podlegajac dopiero tam wstepnemu i ostatecznemu
wmontowaniu w calo§¢ konstrukeyjng statku.

Przy przecietnym oceanicznym statku towarowym
0 nos$noSci ok. 10.000 TDW ogélny ciezar kadluba wodo-
wanego wynosil ok. 3400 t. Przy calkowicie nitowanej
konstrukcji takiego statku wystepuje do 25000 oddziel-
nych elementéw (lacznie z drobnymi*), ¢ maksymalnym
ciezarze nie przekraczajacym 5 — 7 ton. Poniewaz za$
w owych czasach nie byly jeszcze dostatecznie rozwi-

. niete metody trasowania i szablonowania, zachodzila za-

tem potrzeba pasowania arkuszy w naturze, w zwiazku
z czym liczne elementy trzeba bylo po kilka razy trans-
portowaé¢ tam i z powrotem, pomiedzy pochylnig a miej-
scami obrébkowymi.

Calo$¢ polgczen nitowanych wykonywana byla na

pochylniach, przy czym dla omawianego przecietnego
statku”~ oceanicznego’ ilo§¢ mnitow. wynosila do 500000
sztuk.

Przy tego rodzaju systemie pracy konieczne bylo
stosowanie licznych, acz wzglednie stabych, urzadzen
podno$nikowych na pochylniach. W klasycznych dla tej
rozwigzaniach pochylnie byly przewaznie obsta-
wione gestym systemem wysiegnikéw, najpierw obstugi-
wanych recznie, a pdZniej zmechanizowanych.

W tym czasie zaczely sie takze rozwijaé mniej wiecej
5-tonowe dzwigi wiezowe ruchome, jezdzace pomiedzy
pochylniami, badZ wpo torach naziemnych, badz tez po
gérnych torach, utozonych na estakadach stalowych. W ten
sposOb zapoczatkowano tak charakterystyczne dla ostat-

*) Przed wojna r. 1939 statki catkowicie nitowane tej wiel-
kosci wykonywano przy zastosowaniu prefabrykacji matych sekcji;
woéwezas, wg. Hodges'a, wystepowalo do 7000 oddzielnych po-
dan na pochylni,
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niego okresu statkow nitowanych monumentalne obudo-
wy pochylniowe; ostatecznym wyrazem tej tendencji
staly sie pochylnie kryte, z poruszajacymi sie wzdiuznie
nad kadlubami pedwieszonymi dzwigami lub suwnicami.

Dowozenie materiatow do pochylni odbywalo sie na

0g6t przy pomocy skomplikowanych systeméw kolejo-
wych, obfitujacych zwykle w liczne obrotnice, przesuw=-
nice itp.

nostek rozciggala sie nawet do 5 lat, z czego do 2 lat
trwal nieraz montaz na pochylni.

Przy wielkiej oweczesnej Kkoncentracji robocizny  na
pochylniach i przy diugotrwalych cyklach pochylniowych
zrozumiate sg dazenia stoczni do posiadania krytych hal
pochylniowych, zwlaszcza ze zagadnienie udzwigéw nie
stawialo wowczas jeszcze przeszkdéd ku temu.

W omawianym okresie tylko nieliczne czolowe stocz-

Rys. 4
Przyklady urzadzen transportowo-podnosnikowych na pochylniach ze srodkowego okresu statkéw nitowanych:

a) System stalych wysiegnikow (rozwigzanie wczesne)
(z poczatku b. wieku)
czgtku b. wieku)

Organizacja pracy

Nie mniej prymitywnie w stosunku do obecnych cza-
sOw wygladata organizacja pracy. Dawniejsi cie$le okre-
towi, mimo zmiany ich roli na brygadzistéw montazo-
wych statku stalowego, zachowali wiekszo$¢ swych daw-
nych uniwersalnych metod i wystepowali w charakterze
przedsiebiorcéw dla oddzielnych zespoldow konstrukeyj-
nych. Pobierali oni, kazdy dla swej konstrukcji, mate-
rialy ze sktadu i po roztrasowaniu obrabiali je samo-
dzielnie na poszczegdélnych maszynach, lub tez oddawali
do cbrobki na goraco do kuzni; nastepnie wmontowy-
wali w kadlub, przywolujac do pomocy brygady ni-
terskie.

W omawianym okresie cykl budowy na pochylni ka-
diuba przecietnego oceanicznego statku handlowego wy-
nosit 10 — 12 miesiecy. Prawie drugie tyle zajmowaty
operacje wyposazeniowe, dokonywane po wodowaniu przy
nabrzezach stoczniowych. Je$li chodzi o wykonywane
zwykle na tych samych stoczniach wojenne budownic-
two, to cato$¢ cyklu budowy zasadniczych bojowych jed-
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b)Obudo wa pochylni
c) Kryta hala pochylniowa z suwnicami (ok. r.
e) System dzwigéw jezdzacych po estakadach (ok. r. 1920)

konstrukcja stalowa z podwigszonymi suwnicami
1920) d) Syaem dzwigéw stalych obrotowych (z po-

nie posiadaty tego rodzaju monumentalne urzadzenia,
ktore nota bene staly sie wkréotce jedng z wiekszych
przeszkdéd dalszego postepu technicznego tych stoczni.

Wystepujgce na stoczniach nieprzecietnie duze i kosz-
towne inwestycje kapitalne pozostaja w o wiele silniej-
szym niz w innych gateziach przemysiu zwigzku z me-
todami produkcyjnymi, czynigec przemyvst ten o wiele
mniej podatnym dla stopniowego dcskonalenia swych
proceséw wytworczych.

Bardzo liczne w opisywanej epoce (do r. 1914) i o du-
zej skali wktady inwestycyjne na stoczniach realizowane
byly na ogét bez swiadomosci tej keonsekwencji. Ponie-
waz budowle te powstawaly orzewaznie na terenach pod-
legajacych od poczatku silnym ograniczeniom zew-
netrznym, przeto skutki tego btedu ,,pierworodnego* mu-
siaty byé¢, jak dalej zobaczymy, podwdjnie dotkliwe,

W odniesieniu do O6wczesnej technologii kadtubowej
dcda¢ nalezy, ze nie wystepowal jeszcze tak charakte-
rystyczny dla doby obecnej strumien mas materiatowych.
Montowane na pochylniach kadtuby byly, w zasadzie, je-
dynymi wtasciwymi miejscami operacyjnymi. Wolno po-



ruszajacy sie materiat naptywal do tych miejsc nie okres-
lonym lozyskiem, lecz w sposéb koncentryczny, do kaz-
dego z czo6l pochylniowych od bezposrednio przylegaja-
cego terenu. OczywiScie, ze przed ostatecznym skierowa-
mniem ku danej pochylni material przechodzit przez nie
skoordynowane i czesto bardzo zawile krazenie pomie-
dzy poszczegélnymi, przewaznie placowymi, miejscami
obrobkowymi.

Wytworzony na stoczniach jeszcze w epoce zaglow-
céw osobny rejon dla dziatalnos$ci, wykonczeniowo-wypo-
sazeniowej uzyskal w opisanym okresie posta¢ dojrzala,
zachowang w duzej mierze do dnia dzisiejszego. W okre-
sie tym zapoczatkowano m. in. stosowanie tak charakte-
rystycznych dla tych o$rodkéw produkcyjnych ciezkich
dzwigéw nabrzeznych dla ustawiania na statkach glow-
nych maszyn napedowych i kotléw oraz dla przeprowa-
dzania operacyj zbrojeniowych na okretach bojowych.
Szczegbélnie rozpowszechnit sie dla tego celu staly, obro-
towy dzwig mlotowy, bardzo wysoki, z udzwigiem- w gra-
nicach 100—250 ton; rzadziej stocznie poprzestawaly na
dzwigu ciezkim plywajacym.

TENDENCJE I OSIAGNIECIA OKRESU 1918—1935

Specjalizacja stoczni i budowa seryjna

W ciaggu paru lat po zakonczeniu pierwszej wojny
Swiatowej w krajach kapitalistycznych panowalo specjal-
ne ozywienie w budownictwie okretowym, co pozosta-
walo w zwiazku z pokrywaniem olbrzymich strat tona-
zowych, poniesionych podczas wojny.

Mimo krétkotrwatosci . i ogdlnie przejéciowego cha-
rakteru tej fazy, w czasie jej trwania zarysowaly sie
liczne nowe tendencje, pod wplywem ktérych ksztatto-
waly sie w ciggu omawianego pietnastolecia przeobraze-
nja w zakresie produkcji stoczniowej, wypemiajace schyi-
kowy okres statku o konstrukcji nitowanej.

Na tle ogdlnego dazenia do bardziej ekonomicznych,
szybszych i technicznie doskonalszych metod pracy szcze-
golne znaczenie uzyskaly w tej epoce zapoczatkowane ten-
dencje seryjnej produkcji okretowej.

Wprawdzie byly to dopiero pierwsze watle préby oder-
wania sie od pojecia statku catkowicie indywidualnego,
mimo to jednak kierowane do stoczni zlecenia na poje-
dyncze statki przestaly juz by¢ typowymi, a w ich miej-
sce zaczely sie ukazywaé¢ zamoéwienia -dotyczace od razu
paru statkéw tzw. siostrzanych, czyli tego samego prze-
znaczenia i typu.

Na tej przede wszystkim podstawie rozwijata si¢ na
stoczniach znamienna dla opisywanego okresu ewolucja,
ktérej celem bylto zblizenie sie¢ w produkcji okretowej
do ogdlnofabrycznych zasad wytwoérczych.

W pierwszym rzedzie wystapily wiec dazenia do zer-
wania z dawnym uniwersalizmem produkcji i do wejscia
na droge coraz wezszej specjalizacji oddzielnych zakla-
déw. Rownocze$nie ewolucji ulegala organizacja produk-
cji, zmierzajaca stopniowo ku rozdzialowi procesu na wy-
odrebnione co do miejsca i czasu etapy wytwoércze.

W starych zakladach przemiany te byly, oczywiscie,
powolne i mato dostrzegalne, i dopiero w nowopowstalych
stoczniach stawaly sie w pelni widoczne. Niestety, liczba
powstalych w tym pietnastoleciu nowych zaktadéw stocz-
niowych nie byla duza i z tego wzgledu nie na wszyst-
kich odcinkach cechy tej epoki byly dostatecznie wyra-
ziste i jednolite.

Dla naszego celu w niniejszym artykule ograniczamy
rozwazania do wlasciwych stoczni, czy tez do samych
osrodkéw stoczniowych, wyjetych z ram szerzej potrak-
towanych zakladéw przemystowych. Nadto ograniczamy
sie do rozwazan o stoczniach dla budowy wlasciwego pel-
nomorskiego tonazu, gléwnie handlowego, przy czym
centralnym punktem naszych zainteresowan bedg ka-
dlubowe dzialy produkcyjne. Na razie ograniczamy sie
do rozpatrzenia okresu poprzedzajacego wprowadzenie
na stocznie metod spawalniczych.

Kadlubownie i montaz pochylniowy
Ze stanowiska tak sprecyzowanych zainteresowan,

najwbgrdziej ogbélna cecha 6wczesnych przeobrazen w pro-
dukcji stoczniowej polegala na podziale procesu wy-
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Rys. 5
Przyklgq zaciesnionego rozplanowania duzej stoczni ,nitowanej*
ze zrézniczkowanymi co do wielkosci i rodzaju pochylniami
(stocznia ang. ,,Vickers-Armstrong) . -

twoérczego na wyodrebnione terenowo i organizacyjnie
dwa etapy, tj. na prace obrébkowo-przygotowawcze i na
montaz pochylniowy.

Do r. 1914 tylko niektére stocznie posiadaly w pelni
zorganizowane warsztaty obrébkowe dla elementéw ka-
@ubowch. W nastepnym okresie powszechnym zjawis-
klem’ staje sie¢ powstawanie tzw. kadlubowni, jako war-
sztatow obejmujacych calo$é operacji obrébkowych; wy-
roby swe przekazuja one pochylniom w postaci wykon-
czonej.

-

e e . —————— .-

):

:_—L::‘./T.‘::_ = _:"J'g\

Toe O 0}
,-erefabrykagi .-t
"\\ - '.’

o N :e

o |

N I:{

- :i

e Q (P
! 4

] Mo Mo Mo ¢

8.00chyini pod dzay- \
20072 HNOWYIMIL

z .
@ 205/€q1 zmigow
/

—< vy sCONE

-_—m

Rpys. 6
Przyklad nie skrepowanego i funkcjonalnego rozplanowania duzej
stoczni ,,nitowanej z uktadem jednorodnych, wyspeejalizowanych
pochylni oraz z placem prefabrykacyjnym (niem. stocznia
., Deutsche Werft*).
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Rys. 7

Plac prefabrykacyjny na ,nitowanej‘

W dawnych stoczniach nie bylo rzecza tatwg anj ta-
nia wmontowanie w istniejacy, przewaznie zacie$niony,
uklad zabudowy nowego warsztatu, wymagajacego nadto
bezposredniego sasiedztwa z pochylniami. Mimo tych
trudno$ci, omawiane zjawisko mialo charakter powszech-
ny, przy czym wielz modarnizujacych sie na tej bazie
stoczni poszlo o krok dalej i, tacznie z budowa nowych
kadtubowni, stworzylc takze mozliwo$ci dla wstepnego
montazu zespoldéw, przewaznie w postaci placow w za-
siegu dzwigéw pochylniowych.

Rys. 8
,»Brama dzwigowa‘* w Gdansku. pelnigca funkcje wyposazeniowe
wzgledem zbudowanego statku (wg. akwareli H. A. Craemeya,
odnoszacej sie do sytuacji z r. 1471).
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stoczni z systemem lino wych dzwigéw (,,Deutsche Werft*, ,, Ansaldo*, , Breda‘* itp.).

W ten sposéb zapoczatkowany zostal trzeci z kolei,
posredni etap produkcyjny, tj. montaz prefabrykacyjny
sekeji, ktéry na powstalych w tym okresie nowych
stoczniach uzyskal posta¢ dos$¢ juz rozwinieta i wplywat
decydujaco na typ rozvlanowania przestrzennego.

Wprawdzie w tej epoce statkéw nitowanych nie cho-
dzilo jeszcze ;o sekcje kadtubowe w obecnym ich zna-
czeniu, niemniej spora juz cze$¢ materialu przechodzila
przez. prefabrykacje. Niektore sekcje (np. grodziowe)
uzyskaty od razu duze wymiary, wskutek czego koniecz-
na stala sie takze ‘akcja wzmacniania wymiaréw dzwi-
gow pochylniowych.

Typowe stecznie nowego okresu

Typowa dla tego okresu nowa posta¢ zakladéw stocz-
niowych zademonstrowala wybudowana w r. 1920 stocz-
nia niemiecka ,Deutsche Werft“ w Hamburgu, znana
szeroko ze swego systemu dzwigéw linowych, obejmu-
jacego kompleks pochylniowy wraz z duzymi placami
sktadowo-prefabrykacyjnymi, ulokowanymi przed czola-
mi pochylni¥).

Ze stanowiska Owczesnych moziwosci produkcyjnych.
stocznia ta stata sie pod wielu wzgledami rozwigzaniem
WzOorcowym.

Przede wszystkim jest to typ zakladu wyspecjalizo-
wanego, uprawiajgcego tylko budowe statkéw (bez pro-
dukeji maszynowej), a przy tym nastawionego na pro-
dukcje seryjna wylacznie jednostek duzych oceanicznych
(od 10000 TDW wzwyz), w szczegdlnosci zbiornikowcow.
W zwigzku z tym kompleks pochylniowy sklada sie tu
z szes$ciu rcatkowicie jednakowych pochylni.

Plan zabudowy stoczni zostal konsekwentnie podpo-
rzadkowany zasadzie strumieniowego i prostoliniowego
przepltywu materiatu. Wychodzacy ze skiadow material
przechodzi = przez trzy strefy terenowe, odpowiadajace
trzem kolejnym etapom produkcyjnym, mianowicie:
obrobece, prefabrykacji sekcyjnej, oraz montazowi po-
chylniowemu. Figura osrodka kadlubowego posiada tu
regularny ksztalt ugrupowanego w glab terenu prosto-
kata, z usytuowaniem pochylni prostopadle do linii
brzegowej. :

*) Pierwsza stocznia D. W. z linowym systemem dzwigéw po-
wstala jeszcze w r. 1907, lecz zasieg tych dzwigéw byl tam Kkrétki,
bez placu prefabrykacyjnego.



Urzadzenia transportowo-dzwigowe na pochylniach
wykazujg Sciste dostosowanie do wymiaréw sekcyj ma-
ksymalnie mozliwych w epoce statkéw nitowanych.

Dzieki tym rozwigzaniom tempo produkcji na tej
stoczni bylo miepomiernie wyzsze niz na stoczniach star-
szych; cykle pochylniowe wynosily tu zaledwie 4 mie-
sigce, za$ laczne cykle budowy statkéw ulegly skroce-
niu do ok. 8 miesiecy.

Rozwigzanie to znalazlo nasladowcéw, przy czym naj-
bardziej monumentalnym efektem tego nasladownictwa
byta zmodernizowana w r. 1938 stocznia wtoska ,,An-
saldo“ w Genui. Ta ostatnia modernizacja okazala Bie
jednak opdzniona, gdyz w tym czasie zaczely juz znaj-
dowa¢ zastosowanie na stoczniach spawalnicze metody
pracy, stwarzajace nowe wymagania inwestycyjne.

Ewolucja metod obrobki stali okretowej

Obok powyzszych zasadniczych przeobrazen w orga-
nizacji produkcji stoczniowej i w ogdélnym wygladzie za-
ktadéw stoczniowych, charakterystyczna dla tej epoki
byta réwniez szybka ewolucja metod obrobki stali okre-
towej. Sa to czasy duzego rozwoju specjalnych obrabiarek
dla celow stoczniowych. Byly to maszyny wysoce wyspe-
cjalizowane, przewaznie typu ciezkiego. Do najbardzie]j
charakterystycznych nalezaly: ciezkie nozyce gilotynowe;
szybkotngce - nozyce rolkowe .do prostego i krzywizno-
wego ciecia grubych blach, dajace od razu krawedzie
ukosowane; duze dziurkarki do blach z usprawniona,
jednoosobowg obsluga; specjalne wiertarki do pakieto-
wych wiercen z ortogonalnymi ruchami wrzecion: ciez-
kie heblarki krawedziowe, umozliwiajace takze pakie-
towe ukosowanie krawedzi blach, itp. Ponadto wprowa-
dzono specjalne walce do rozchylania pélek profilow
okretowych i wielce udoskonalono oraz powiekszono wal-
ce do prostowania plyt oraz do giecia.

Oddzielnego omdéwienia wymaga wielki rozwoj w tym
czasie roéznorodnych, niejednokrotnie bardzo skompliko-
wanych i duzych pras stoczniowych.

W przygotowaniu stali dla pochylni najbardziej pra-
cochlonne byly zawsze operacje plastyczne, wykonywane

Rys. 9
Wprowadzony w poczatku b. stulecia typ ciezkiego dzwigu wypo-
sazeniowego, mlotowego (0 udzZwigu 250 t przy wysiegu 69 m
i 110 t na wysiegu 106 m).

przewaznie na goraco (specjalne piece grzewcze). W celu
uzyskania oszczedno$ci na tym odcinku, dazono w tym
okresie do rozwoju metod obrobki plastycznej zimnej,

Rys. 10
Przyktady ciezkich obrabiarek ostatniego okresu statkéw nitowanych:

a) Dziurkarka do piyt, z jednoosobows obsiugg

b) Ciezka prasa do odginania krawedzi pilyt

c) Heblarka do obrabiania krawedzi piyt
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Rys.

a) Poczatek operacji giecia wregu

na specjalnych dla tego celu prasach. Poniewaz jednak
zagadnienie to pozostaje w $cistym zwigzku z jakoscia
wyrobow (zmiana wlasnosci wytrzymatosciowych i ko-
rozyjnych stali), nie dalo sie osiagnaé¢ catkowitego wy-
eliminowania goracego nrocesu i na tym tle wystepowalo
specyficzne zrozniczkowanie stoczni réznych krajow.
Najbardziej skrajne stanowisko w Kierunku rozwoju
metod zimnej obrébki zajmowaly swego czasu stocznie
wiloskie. W zwiazku z powstalymi w czasie ostatniej
wojny mozliwosciami wielkoseryjnego budownictwag stat-
kow spawanych nastapil nawrét do ,goracych® metod,
bardziej witasciwych z punktu widzenia zagadnienia na-
prezen spawalniczych; stosowanie tych metod okazato
sie mozliwe rowniez z punktu widzenia ekonomicznego,

Mgr. inz. Stanislaw Waluszewski
Politechnika Gdanska

11
b) Prowizoryczne loze do krepowania piytki stepkowej

dzieki stosowaniu 16z kowalskich, optacalnych przy se-
ryjnej produkcji.

Nie mniej wydatny postep zaznaczy! sie w tej epoce
na odcinku trasowania i makietowania. Juz wéwczas za-
czela wsie rowniez rozwija¢ tendencja do rozpoczynania
operacyj wykonczeniowo-wyposazeniowych w czasie pro-
cesu budowy kadlubéw, gdy przedtem przeprowadzano
je w calkowicie odgraniczonych od siebie fazach produk-
cyjnych.

Tak, w najkrotszym ujeciu, przedstawia sie stan
i rozwoj zakladow stoczniowych w okresie, gdy kon-
strukcja statku nitowanego doszta do swego zenitu i gdy
zarysowaly sie nowe mozliwo$ci konstrukcyjne i wy-
tworcze, stwarzane przez rozwéj metod spawalniczych.

KONTROLA PROMIENIAMI RENTGENA

POEACZEN SPAWANYCH STOSOWANYCH W BUDOWIE OKRETOW

Kontrola polgczer spawanych promieniami Rent-
gena. Ocenianie filméw rentgenowskich. Kiére spoiny
nalety badaé? Plan badania rentgenowskiego drobn.-
cowca o 820 TDW. Znaczenie dydaktyczne kontroli
rentgenowskiej. Wnioski.

Kontrola pofaczenn spawanych promieniami
Rentgena

Dzieki zaletom spawania w poréwnaniu z nitowaniem
przemyst okretowy wprowadza w coraz szerszym zakre-
sie spawanie kadilubéw okretowych, zamiast nitowania.
Rozwo6j ten doprowadzit w koncu do wytworzenia okre-
tu calkowicie spawanego.

Jako§¢ wykonania spawania w znacznym stopniu za-
lezy od indywidualnych umiejetno$ci spawacza, szcze-
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gbélnie przy spawaniu recznym, i czesto moze by¢ bardzo
silnie obnizona przez na pozdér drobne niedociagniecia.

Dlatego tez konieczne jest przeprowadzanie nalezytej
kontroli, stwierdzajacej, czy stawiane przez konstruk-
tora wymagania zostaly spelnione.

Wiele wad, wynikajacych z nieodpowiedniego przygo-
towania elementéw laczonych, blednej techniki spawa-
nia, oraz niedbalej robocizny, mozna wykry¢ juz na pod-
stawie ogledzin zewnetrznych, okiem nie uzbrojonym.

Jakkolwiek zewnetrzne bledy (nieprawidlowy ksztatt
spoin, podtopienia, kratery itp.), dajace sie zauwazy¢ juz
okiem nie uzbrojonym, $wiadcza o niewlasciwym wyko-
naniu spawania i budza zastrzezenia co do wewnetrz-
nej struktury spoiny, to jednak brak zewnetrznych bie-
déw nie moze dawaé¢ w zadnym wypadku podstaw do
twierdzenia, ze wewnatrz spoina jest zdrowa. Ogledziny



zewnetrzne -bowiem mnie pozwalaja wykryé wewnetrz-
nych biedéw i wskutek tego mie mogg byé uwazane za
wystarczajgce do okreslenia jakoSci spoin.

Jednym z najbardziej wartoSciowych i sz'eroko roz-
powszechnionych sposobéw wykrywania btedow w spo-
inach jest prze$§wietlenie promieniami Rentgena.

Prze$wietlanie spoin za pomoca promieni Rentgena
polega na tym, ze promienie, przechodzac przez me.tal
spoiny, zostaja przezen czeSciowo absprbovyane i, padajac
nastepnie na znajdujacy sie za spoing film lul_o efkr.an,
tworza na nim obraz. Stopien absorbcji promieni jest
zalezny m. in. od grubo$ci i gestosci spoiny. Im grubszy
i bardziej gesty jest metal, tym silnie]s,za wngluqe
absorbcje promieni przechodzacych preezen. _Prom1§n1e
przechodzac przez spoine, ktéra normalnie ppsmda W1e1_<-
sza grubo$é anizeli blachy Iaczone, zostaja przez nig
czeSciowo absorbowane ‘i, padajac rmaste;pme na film,
tworza na nim obraz jasniejszy od otaczajacego t.ka me-
talu rodzimego, ktéry powoduje mniejsza a‘bSOI'b_CJQ pro-
mieni. Jezeli w polgczeniu spawanym znajduja §1e wt_ra}_
cenia niemetaliczne, pecherzyki gazowe, peknic;ma, miej-
sca nie przetopione, lub ‘inne btedy, to miejsca te na
skutek mniejszej gestosci wywoluja mniejs.za absqrbgje
i, w stosunku do zdrowego metalu sasiequl'} odcxnlv;o“{
spoin, przepuszczaja znacznie wigkszg ilos¢ promieni
rentgenowskich, co uzewnetrznia sie na filmie w post'a'm
ciemnych kropek lub podiluznych ciemnych linij o roéz-
nym stopniu intensywnosci.

Tak wiec przy pomocy tej metody mozna wykry¢ na-
stepujace bledy w ‘spoinach (stykowych):

pekniecia,

miejsca nie przetopione, .
wiracenia niemetaliczne (wszelkiego rodzaju zuzle),
porowato$é¢ (pecherze gazowe),

inne btedy naruszajace makroskopows strukture
polaczenia spawanego.

Czuloéé rentgenowskiej metody okreSla sie najmniej-
sza wielko$ciag wykrytego bledu. Minimalny wymiar wy-
krytego btedu ocenia sie w procentach w stosunku do
grubos$ci przeSwietlanej spoiny. W chwili obecnej czulosé¢
zdjecia rentgenowskiego wynosi <« 2—39/y grubos$ci prze-
$wietlanej spoiny. PrzeSwietlanie promieniamj Rentgena
moze by¢ stosowane z powodzeniem w nastepujacych
wypadkach:

1. przy szkoleniu
waczy,

2. przy ustalaniu techniki spawania,

3. w produkcji,
spawania. Zdarzaja sie wypadki, ze technika spa-
wania, sprawdzona na matych prébkach, wykazata
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i okresowym kontrolowaniu spa-

wyniki zadowalajace, a w produkcji okazala sie
bledna.

4. w produkcji, dla sprawdzania ogélnej jako$ci spa-
wania.

Ktore spoiny nalezy badaé?

Jakkolwiek nie wszystkie spoiny w kadlubie calkowi-
cie spawanym mogg by¢ przeSwietlane, co zreszta by-
toby zbyt kosztowne i opdznialoby znacznie budowe, to
jednak na podstawie zbadania tylko cze$ci spoin w kon-
strukcji statku mozna prawidlowo oceni¢ ogdlng jakosé
spawania. Nalezalo by sie wiec zastanowié, w jakim za-
kresie i ktére spoiny przeSwietlaé, by ocenié nalezycie
jako$¢ spawania, ktéra powinna odpowiadaé. wymaga-
niom konstruktora i wymaganiom bezpieczenstwa statku
na morzu. Na marginesie nalezy zauwazyé¢, ze prze$wie-
tlanie spoin pozwala wykry¢ jedynie bledy w strukturze
spoiny, lecz nie daje zadnych cyfr odno$nie cech wytrzy-
malo$ciowych.

Spoiny czolowe, ze wzgledu na wykorzystanie pelne-
go przekroju blach, szczegélnie w czeSciach narazonych
na znaczne obcigzenia, jak mnp. poszycie, musza z natury
Swej przenosi¢ znacznie wieksze naprezenia anizeli ‘spo-
iny pachwinowe, ktére najczeéciej sa tak wymiarowane,
ze posiadaja dostateczng wytrzymatosé. W dodatku bledy
W spoinach pachwinowych sg stosunkowo latwiejsze do
unikniecia anizeli w spoinach czotowych. Z tych tez po-
wodéw przeSwietlanie spoin czotowych jest konieczne,

dla sprawdzania przyjetej techniki

spoin pachwinowych za§ moze byé zupelnie pominiete.
],3ardzo pomyélpa jest wobec tego okoliczno$é, ze prze-
Swietlanie spoin czolowych jest znacznie latwiejsze od
przeS§wietlania spoin pachwinowych.

Przed przystapieniem do badania nalezy z gory
okresli¢ 1ilos¢ zdjeé rentgenowskich, wyrazong w me-
trach biezacych spoin; powinna ona byé w pewnym okres$-
lonym stosunku procentowym do ogo6lnej ilosci spoin
na poszyciu dennym, burtowym i poktadu gléwnego
(wytrzymatosciowego). Przy wyborze spoin, ktére maja
podlggaé badaniom rentgenowskim, nalezy uwzglednié
‘W pierwszym rzedzie:

1. polaczenia narazone na znaczne obciazenia i wazne

Rys. 1
Pekniecie

Rys. 2
Miejsca nie przetopione

Rys. 3
Wtracenia niemetaliczne

Rys. 4

Porowatosé (pecherze gazowe)
Rys. 5
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ze wzgledu na bezpieczenstwo statku, np. styki
blach poszycia, a w szczegblnoSci stepki, pasa
oblowego, mocnicy burtowej i pokladowej, styki
wzdtuznych wigzan kadluba; ) ]

2. polaczenia, przy ktérych wystepuja wysokie na-
prezenia skurczne, np. naspawane laty, wspawane
wzmocnienia naroznikowe lukéw, ptyty fundamen-
towe, flansze, kluzy kotwiczne oraz spoiny wy-
konywane na pochylni, Igczace poszczegbdlne sekcje;

3. trudne do wykonania spoiny, np. w niedostepnych
miejscach, spawane w pozycji nasciennej, pulapo.-
wej, oraz miejsca skrzyzowania stykéw ze szwaml.

Naturalnie przy ustalaniu spoin do badania naleiy.pa-

mietaé o tym, by badania te objely mozliwie jak najwigk-
sza liczbe spawaczy. Ze wzgledu na kontrol.e spawaczy
spoiny powinny by¢ oznaczone numerami ewtdencyjnyml
spawaczy. Numery te powinny by¢ uwidocznione na fq_
mie lub w' protokéle badania. Do protokétu badania powi-
nien byé dolaczony ogélny plan badania, w ktérym ozna-
czone s3 spoiny poddane badaniom.

Plan badania rentgenowskiego drobnicowca
o 820 TDW

Jako przykilad moze mam postuzy¢ plan badania pro-
mieniami Rentgena drobnicowca o 820 TDW.

1. Poszycie i poktad — catkowita dtugosé spoin 360 mm.
2 zdjecia na stykach blachy stepkowej
6 zdje¢ na stykach i szwach dna
2 zdjecia na poszyciu czeSci dziobowej okretu
poszyciu czesSci rufowej
stykach mocnicy burtowej,
’ ,» Stykach poktadu
- ,, szwach poktadu .
20 zdje¢ po 25 cm dlug. = 5 m, czyli 1,40/ dlugoSci
na poszyciu.
2. Na fundamenty maszynowe j grodzie wodoszczelne
1/3 punktu 1:
2 zdjecia na fundamenty maszynowe
5 zdje¢ ma grodzie olejoszczelne
7 zdjeé po 25 ecm = 1,75 ml
Razem 27 zdjeé.
Sprébujmy obliczyé w przyblizeniu koszty wykonania
jednego zdjecia rentgenowskiego na statku:
a) Zakladamy 2-godzinny czas pracy:
2 godziny 2 pomocnikéw dla ustawienia

” ”

” ”

N DN

urzadzenia v ‘ . : ‘ ‘ . 18.—z1
Koszty nakladowe . . 20— ,,
1 godzina jednego inzyniera dla planowa-

nia, przegladania i oceniania .o 12—,
1 film 25 X 6 cm . 5.— ,,

Wywotanie i materiaty fotograficzne lacz-
nie z .folia . . . . - . 4— ”
Reparacje i amortyzacje urzadzenia w za-

lezno$ci od iloci zdjeé w roku . 11—,

70.— zt

Caltkowite koszty wykonania wyniosa 27 X 70 = .

=1890 zl.

Z przeprowadzonych obliczen widaé jasno', ze koszty l?a-
dan rentgenowskich w stosunku do calkow1j:ych kosztgw
budowy sa bardzo niskie. Koszty wykonania jednego gd]g-
cia, wynoszace 70.— zt, zostaly obliczone przy z'alozemu
bardzo miekoraystnych warunkéw, mianowicie kx}ady dla
budowy i przebudowy urzadzenia na kazdym _mie]scu po-
trzeba 2 godzin roboczych (patrz kall;ulaqa_kosztpw).
Czas nas$wietlenia, wynoszacy 1—3 minut, nie posw@a
wiekszego znaczenia, jezeli chodzi o koszty Wykoqama
zdjecia, i z tego wzgledu pominigto g0 w obhczechh.
W dobrze urzadzonych i wpracowanych stoczm_ach mozna
wykonaé dziennie 8 zdje¢, i to wtedy, gdy kazde zdjecie
wykonywane jest w innej czeSci statku. Koszty wykona-
nia zdjecia w tym wypadku wyniosa 50.— 1zl

Znaczenie dydaktyczne kontroli rentgenowskiej
Przed przeprowadzeniem badania stocznia nie po-

winna wiedzieé, ktére spoiny beda badane. Celgm utrzy-
mania wysokiego poziomu robét i wykonywania wszyst-
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kich spoin z jednakowsa staranno$cia, spawacze powinni
byé raczej przygotowani na to, ze kazda spoina moze
podlega¢ badaniom. Dzieki utrzymaniu w tajemnicy
przed spawaczami, ktére 'spoiny maja by¢ badane, wplyw
préob dorywczych na spawaczy bedzie taki sam, jak gdy-
by byly badane wszystkie spoiny.

ZakreSlony plan badan daje wyrazng odpowiedz tylko
wtedy, gdy w spoinach nie zostang wykryte bledy, to
znaczy gdy wszystkie badane spoiny sa zdrowe. W prze-
ciwnym wypadku, gdy w ktérejkolwiek ze spoin zostang
wykryte bledy $wiadczace o wadliwym spawaniu, zakre§-
lony plan badania nie wystarcza i konieczne sg dalsze
badania w podobnych pod wzgledem spawalniczym miej-
scach..Prowa‘dzi to zwykle do dalszych badan, co w re-
zgé’qime zmusza stocznie do bezblednego wykonywania
spoin.

Praktyka _Wykazuje, ze jest to osiggalne bez specjal-
nych trudnosci, jezeli tylko stocznia dba, by kazdy spa-
wacz byl do swej pracy odpowiednio przygotowany, oraz

by praca jego byta systematycznie kontrolowan
: ‘ a za -
moca badan rentgenowskich. = po

S’twierd‘zono, ze spawacz, ktéry specjalizuje si =
kres}onych robptach, np. w S.pa;yanis inonowam gle‘f{,tr?)-
d_arm qtulonyml, i ma okazje obserwowaé zdjecia rentge-
nowskie spoin przez siebie wykonywanych, robi szybkie
postepy_ w wybrapej specjalnos$ci. Kazdy blad popetiony
w czasie spawania jest przy tym systemie kontroli wi
dogzny i znacznie latwiej uchwytny anizeli przy innych
probach, jak rozrywania czy zginania.

— Dla prz.e’eprowadzenia prob klasyfikacyinych Sspawaczy
jeszcze dzi§ wymagane sg préby rozrywania i zginania.
Prcg]qy tego rodzaju nie dajg jednak pewnego obrazu ja-
kos’q pracy wykonanej przez spawacza, poniewaz wlas-
nosci mechaniczne potgczenia zaleza w nie mniejszym
stopniu od materiatu spawanego i od rodzaju elektrod.
Wymagane przepisami wlasnogei mogy by¢ osiggniete do-
brym}i elektrodamij przez spawaczy, ktérzy na podstawie
bagan rentgenowskich musieliby préby powtérzyé. War-
tos¢ dydaktyczna préb mechanicznych jest i z tego
wzgledu matla, poniewaz na skutek maszynowej obrobki
prol?ek wyniki préb wytrzymato$ciowych sg osiggalne
dopxgro Po k}lku dniach, a nawet tygodniach. Po tak
dlugrm Czasle spawacz nie moze pamietaé dokladnie
w J.aki s;gos()b wykonywal probke, i z tego wzgledu nie'
moze doj$¢ przyczyny powstania bledu. Nie znajaé przy-
czyny powstawania bledéw, nie wie, w jaki sposéb na-
lezy poprawi¢ swoja prace.

W przeciwiehAstwie do badan methanicznych, badania
rentgenowskie pozwalaja spawaczowi juz po kilku go-
dzinach obserwowaé zdjecie spoiny przez niego wyko-
nanej, tak, ze moze on doskonale uczy¢ sie na wlasnych
bledach. Na podstawie rodzaju i potozenia wad moze
ustali¢ przyczyne ich powstawania, a tym samym spo-
sob ich wyeliminowania. Zdjecie rentgenowskie pozwala
wykry¢ wady znajdujace sie wzdiuz catej spoiny, pod-
czas gdy proby wytrzymalo$ciowe tylko w jednym prze-
kroju. Przy zastosowaniu badan rentgenowskich dla kla-
syfikowania spawaczy odpada wykonywanie préob wy-
trzymaloSciowych dla tego celu. Sa one natomiast nie-
zbedne dla badania wtasno$ci mechanicznych materiatu,
elektrod i potaczen spawanych. W wypadku, gdy stocz-
nia wykonuje okres§lone przepisamj budowy zdjecia rent-
genowskie i wiadomo, Ze spawacz wykonuje swoja prace
dobrze, automatycznie odpadaja wymagania powtarza-
nia w okreS§lonych odstepach czasu prob klasyfikacyj-
nych spawaczy.

Moralny wplyw badan rentgenowskich na spawaczy
jest tak wielki, ze juz w pierwszym roku po wprowa-
dzeniu badan rentgenowskich jako$¢ prac spawalniczych
ulega znacznej poprawie. Przy wprowadzeniu badan
rentgenowskich wynikaja pewne trudno$ci w ocenianiu
filméw. Dla celéw szkoleniowych spawaczy stocznia po-
winna wykazywaé¢ wszystkie najdrobniejsze bledy. Dla
klasyfikowania spawaczy natomiast musi by¢ okreslona
jedna skala, na podstawie ktorej mozna rozstrzygaé
sprawiedliwie, czy stawiane wymagania zostaly spel-
nione, czy tez nie.



Ocenianie filméw rentgenowskich

Przy badaniu polaczen spawanych w okrecie pow-
staje zasadnicze pytanie, czy wykryte biedy sa jeszcze d_o—
puszczalne, czy tez konieczne jest ‘ich poprawienie.
Z tego wzgledu wskazane jest, by ocenianie filméw bylo
przeprowadzane wedtug jednolitego kryterium i spoczy-
wato na jednym, odpowiednio wykwalifikowanym pra-
cowniku. W ten sposéb mozna uniknaé¢ rozbieznosci
w ocenianiu filmow.

Dotychczasowa praktyka doprowadzila do ustalenia
dla oceny zdje¢ rentgenowskich w okretownictwie czte-
rech klas, w zalezno$ci od wolywu biedéw na wytrzy-
malo$¢ spoiny.

Klasa 1 — dobra; spoina wolna od bhledéw.

Klasa 2 — uzyteczna; spoina zawiera drobne btledy,
ktére nie obnizajg wytrzymatos$ci polacze-
nia. Nie zachodzi potrzeba kwestionowa-
nia pracy spawacza, ani zmiany metody
spawania, ani tez rodzaju elektrody.
dopuszczalna; spoina w tym wypadku za-
wiera takie bledy, ktérych nalezy bez-
wzglednie unikaé¢. Nalezy przedsiewzigé
$rodki =zaradcze, by znalezione bledy
w dalszej pracy sie nie powtarzaly. Po-
prawienia spoiny jednak w tym wypadku
nie poleca sig, poniewaz istnieje obawa,
ze w czasie poprawiania mozna wprowa-
dzi¢ nowe bledy i dodatkowe naprezenia
termiczne.

Klasa 4 — poprawi¢; w tym wypadku spoina po-
siada tego rodzaju bledy, ktore obnizaja
wytrzymalo§¢ potaczenia ponizej granic
dopuszczalnych. Poprawa spoiny jest ko-
nieczna. Oprocz tego, nalezy przedsie-
wzigé $rodkii zapobiegawcze, by Enale-
zione bledy nie powtarzaty sie.

Poprawe spoin na pochylni nalezy ograniczy¢ do mi-
nimum, poniewaz czesto przez to wprowadzamy nowe
naprezenia i nowe bledy. Poprawiaé wiec nalezy tylko
takie bledy, jak rysy, pekniecia, miejsca nie przetopione,
zgrupowane w jednej linii pory lub wtracenia niemeta-
liczne. Zgrupowane w jednej linii zuzle lub pory moga
tatwo doprowadzi¢, pod wplywem obcigzenia, do pow-
stania pekniec.

Kldsa 3 —

Zbigniew Grzywaczewski
Inspektor Okretowy Pozarnictwa

Na podstawie odpowiedniej liczby badan mozna doj$¢
do pewnej wprawy w ocenianiu filméw rentgenowskich.
Doswiadczenia te mozna mnozy¢é przez stale sprawdza-
nie mechanicznych wilasno$ci tych potaczen spawanych,
ktére w obrazie rentgenowskim wykazuja charakterys-
tyczne bledy. Analizujgc wplyw bledéw na wlasnosci
mechaniczne polgczen spawanych, mozna w dosy¢ tatwy
sposéb ustali¢, ktére wady i w jakim stopniu obnizajg
wytrzymato$¢ polgczenia. Nalezy jednak pamieta¢ o tym,
ze oddzialywanie znajdujacych sie w spoinie bledéw
na wytrzymalo$¢é polaczenia jest roézne w zalezno$ci od
wielkosci przedmiotu !gczonego. W maltych prébkach
jest ono na o0go6t korzystniejsze anizeli w duzych kon-
strukcjach okretowych, w ktérych poprzeczny skurcz
jest wutrudniony i wskutek tego konstrukcje te juz od
poczatku sa obarczone wieloosiowym stanem naprezen.

Na koniec checialbym zauwazyé, ze Kkierownictwo
stoczni powinno zapewni¢ S$rodki ochronne dla bezpie-
czenstwa robotnikéw, zatrudnionych przy obstudze, czy
tez w poblizu aparatu Rentgena. Przy prawidiowych
§rodkach ochronnych przeswietlanie moze byé wykony-
wane bez szkody dla zdrowia personelu.

Whioski

Celem zapewnienia bezblednego wykonywania waz-
nych wytrzymalo$ciowo, z punktu widzenia bezpieczen-
stwa statku, polaczen spawanych, konieczne jest kontro-
lowanie wykonywanych spoin za pomoca promienj rent-
genowskich. Przy wlasciwym ulozeniu planu badan wy-
starczy do tego celu przeSwietlenie 1—20/y calkowitej
dtugosci wszystkich spoin. '

Bardzo duze znaczenie jako $rodek wychowawcezy

maja badania rentgenowskie w szkoleniu spawaczy;
zwykle juz w bardzo kréotkim czasie po wprowadzeniu
badan rentgenowskich zaznacza sie podniesienie 0g6l-

nego poziomu spawania. Dzieki gruntownemu przeszko-
leniu spawaczy przy pomocy badan rentgenowskich
spoin przez nich wykonywanych, istnieje mozliwo§¢ wy-
eliminowania wadliwego spawania.

Ocenianie filméw musi by¢ przeprowadzane na pod-
stawie jednolitych kryteriow. Z tego wzgledu nalezy
wprowadzi¢ klasyfikacje spoin w zaleznoSci od wplywu
bledéw na wytrzymato$¢ sooiny. Dla kazdej klasy po-
winny byé¢ ustalone wzorcowe zdjecia.

ZWIEKSZANIE ODPORNOSCI POZAROWE] STATKOW

I MATERIALOW UZYWANYCH W OKRETOWNICTWIE

Przyczyny wielkiego zagrozenia przez
pozar na statku. Zwiekszenie odpornosci
ogniowej konstrukcji okretowej. Mozli-
wos¢ uodpornienia materiatow palnych.
Metody wodporniania drewna. Uodpor-
manie tkanin. Uodpornianie farb olej-
nych. Materialy zastepcze.

Wstep

Pozary na statkach zdarzajg sie do$c czesto,
jednakze informacje o tym nie zawsze docierajg
do wiadomosci publicznej. Tylko wyjatkowo sen-
sacyjne wypadki zajmujg uwage publicznosci
przez krotki okres czasu, poczem idg w zapom-
nienie. Jesli by jednak kto$§ zechcial blizej zainte-
resowaé sie tym zagadnieniem, to juz z pobieznej
“analizy statystyki moéglby wyciagngé bardzo cie-
kawe wnioski.

Oto krétka statystyka wypadkéw pozardéw na
statkach:

' | Tlosé Tlogé statkéw Tonaz
Rok | pozar6w zniszczonych Swiatowy
statkow przez pozar w mil. BRT
1909 453 | 40 30,5
1929 683 53 32,1
1938 943 47 41

Z powyzszego zestawienia widaé, ze ilo§¢ po-
zaré6w na statkach stale sie zwieksza. Co prawda,
rowniez ilo$¢ statkow na Swiecie i tonaz ogélny
floty Swiatowej wzrosly w tym czasie, jednakze
ilos¢ wypadkéw podniosta sie¢ niewspoOimiernie,
mianowicie o ok. 679/ w okresie miedzywojennym
w stosunku do stanu sprzed pierwszej wojny $wia-
towej.
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Stwierdzenie tego stanu rzeczy powinno bylo
prowadzi¢ do bardzo niepokojacych wnioskow,
jednakze sfery zeglugowe nie wyciagnely ich
w pore. Trzeba bylo dopiero szeregu wypadkéw
,sensacyjnych pozaréw, kfoére zniszczyly kilka-
na$cie wielkich statkdow pasazerskich w przeciaggu
stosunkowo krétkiego czasu, azeby zwroci¢ uwage
na znaczenie tego zagadnienia.

Ponizej podajemy krotkie zestawienie wazniej-
szych wypadkow:

1928 r. W Marsylii splongl calkowicie statek
,Paul Lecat®, w Hawrze spalil si¢ La-
fayette®.

W Hamburgu spalil sie i przewrdcit
transatlantyk , Europa“ na 3 miesiace
przed swg dziewiczg podrézg. W Hawrze
splonal statek pasazerski ,Paris®.

W Nowym Jorku splongl statek niemiecki
,,Miinchen*‘.

W Hamilton Harbour spalil sie ,,Ber-
muda“ — angielski statek pasazerski.

— przynosi najwigksza ilos¢ wypadkow.
W czasie dziewiczej podrozy splonal fran-
cuski statek pasazerski ,,Georges Philip-
pard“ z 40 pasazerami na pokladzie. Na
Kanale La Manche spalil sie ,Atlan-
tique z 17 marynarzami. 8. IX. 1932
rozegrala si¢ jedna z najwigkszych 'tra-
gedii na morzu — pozar amerykanskiego
statku ,,Morro Castle®, w ktorym zginely
124 osoby. °

Mozna by przytoczyé znacznie dluzsza liste wy-
padkéw, zwlaszeza z okresu ostatnie] wojny, k_1edy
statki padaly gléwnie ofiarg pozaréw wznieca-
nych bombg lotnicza, pociskiem artyleryjsk1m lub
reks sabotazysty. Polski statek pasazerski mfs
,,Chrobry“ zginal na skutek pozaru w rezulta,(.:le
bombardowania lotniczego, dzielgc los szeregu in-
nych statkéw pasazerskich floty Swiatowej. Naj-
wiekszg sensacja z okresu wojny jest zniszczenie
w lutym 1942 r. w porcie nowojorskim ,,Norman-
die”, reklamowanej w swoim czasie jako najbez-
pieczniejszy pod wzgledem pozarowym statek
Swiata. .

W okresie powojennym na pierwsze miejsce
wysuwa si¢ pozar statku pasazerskiego z Wielkich
Jezior s/s ,Noronic“; stojac w porcie Toronto
przy nabrzezu, ulegl on we wrzesniu 1949 r. poza-
rowi, w czasie ktdérego zginelo 119 os6b znajdu-
jacych sie na pokladzie. Ten ostatni wypadek
rzuca najbardziej jaskrawe Swiatlo na niebezpie-
czenstwo pozaru na statku, zwlaszcza pasazer-
skim.

1929 r.

1930 r.
1931 r.

1932 r.

W zwigzku z tym nasuwajg sie 2 pytania:

1. Co jest powodem tak wielkiego niebezpie-
czenstwa pozaru na statku?

2. W jaki sposéb mozna zwigkszyé odpornosé
i bezpieczefistwo pozarowe statkéw?
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Przyczyny wielkiego zagrozenia przez pozar
na statku

Rozpatrujac ogodlnie oba zagadnienia nalezy
stwierdzi¢, ze niebezpieczenstwo pozaru wystepuje
w réznym stopniu, zaleznie od typu statku oraz
jego przeznaczenia. Okresla sie je jako ,,zagrozenie
pozarowe‘, przy czym jest ono najwigksze dla
zbiornikowcéw, przewozacych plyny latwopalne;
na drugim miejscu nalezy wymienié statki pasa-
zerskie, a dalej towarowe, w zaleznosci od przewo-
zonych ladunkéw oraz od napedu i zwigzanego
z tym materialu pednego, tj. wegla lub ropy. Ogol-
nie biorge, naped motorowy stwarza znacznie wigk-
szy stopien zagrozenia z uwagi na obecno$¢ ,,ro-
py‘, tj. oleju gazowego — plynu o niskim punkecie
zaplonu (ok. 80°C), oraz na silng elektryfikacje
statkow, ktora szczegélnie podnosi niebezpieczen-
stwo pozarowe. Obserwowany w okresie miedzy-
wojennym silny wzrost ilosci wypadkéw poza-
réw szedl w parze z rozwojem ,motoryzacji“ stat-
kow oraz ich ,elektryfikacji“ i byl niewatpliwie
rezultatem postepu technicznego w budownictwie
okretowym.

Wielkie niebezpieczefistwo pozarowe statkow
wynika gléwnie z trzech powodéw:

1. ogromnej szybkoSci rozszerzania sie poza-
row, zwlaszcza na statkach pasazerskich,

2. nagromadzenia na statku wielkiej ilosci ma-
teriaiu palnego,

3. malej wytrzymaloSci ogniowej stali i kon-
strukeji stalowych.

Szybko$¢ rozwoju pozaru jest uzalezniona od
doplywu powietrza do miejsca pozaru. Dlatego tez
pozar latwiej rozwija sie w miejscach przewiew-
nych niz w zamknietych, o utrudnionym dostepie
powietrza. Tym ttumaczy sie¢ nieslychanie szybki
rozwoj pozaru na statkach pasazerskich, w po-
mieszczeniach mieszkalnych, gdzie system wenty-
lacyjny stwarza niezmiernie dogodne warunki do
podsycania palenia. Przeciggi panujace w koryta-
rzach i wewnetrznych przejsciach statku powoduja
bardzo szybkie rozchodzenie sie ognia i jeszcze
szybsze wypelnianie wnetrza statku dymem, ktéry
paralizuje ruch i akcje ratownicza oraz uniemozli-
wia wysledzenie miejsca powstania pozaru.

Szybko$¢ rozszerzania sie pozaru na statku jest
niestychanie wielka; zdarza sie stysze¢ nieraz, ze
czas potrzebny na opanowanie przez ogiefi calego
statku mozna liczy¢ niemal w sekundach. W twier-
dzeniu tym jest, oczywiscie, wiele przesady, choé
pewne fakty, jak np. odciecie 119 oséb na statku
stojagcym przy nabrzezu, zdawalyby sie je potwier-
dza¢. Oceniajgc obiektywnie szybko$é rozchodzenia
si¢ ognia, trzeba stwierdzi¢, ze zalezy ona od dwu
czynnikéw, mianowicie od ciggu powietrza i od
obecnosci dostatecznej ilosci materialu palnego
o mozliwie niskim punkcie zaplonu. Szybko$é ta
dochodzi do kilkudziesieciu, a nawet stu metréw na
minute, natomiast dym rozszerza sie daleko szyb-
ciej, powodujgc ztudzenie wigkszej szybkosci roz-
chodzenia si¢ ognia, jakiemu poddaja sie $wiadko-
wie wypadku.



Ilos¢ materialéow palnych na wspoélczesnych
statkach jest, wbrew pozorom, bkardzo znaczna.
Chociaz 85% ciezaru statku stanowi ciezar stali,
to jednak na pozostale 15% skiadaja sie w wiek-
szosci materialy palne, ktorych ilos¢ moze wynosi¢
wiele setek ton.

Na pierwszym miejscu nalezy wymieni¢ wiel-
kie iloSci drewna, uzywanego na oszalowanie we-
wnetrzne, na pokrycia pokladéw, drzwi i obramo-
wania okien, wiekszos¢ mebli i wiele urzadzen we-
wnetrznych, jak tez na czes¢ osprzetu i wyposaze-
nia okretowego, jak szalupy, nadbudéwki, porecze,
czeSci masztow itp.

Z uwagi na stosunkowo niewysokg temperature
zaplonu, wynoszaca od 150 do 350° C, oraz na
znaczng warto$¢ opatowa drewna (ok. 5000 kal.
z kg), stanowi ono material do$¢ niebezpieczny,
ulegajacy w czasie pozaru tatwo zapaleniu i po-

wodujgcy podsycanie ognia i rozszerzanie si¢ po-

zaru.

W urzgdzeniach wnetrz mieszkalnych spotyka
sie ponadto caly szereg innych materialow palnych,
jak tkaniny dekoracyjne w rodzaju kotar, chodni-
kéw, dywanoéw, obi¢, draperii, firanek itp., a na-
stepnie poSciel, materace, ubrania zalogi itd.

Jedng z najpowazniejszych pozycji, czesto prze-
oczanych, stanowi farba olejna, lakier i politura,
ktére pokrywaja prawie wszystkie pomieszczenia
statku, jego urzadzenia i wnetrza. Biorgc pod uwa-
ge olbrzymie rozmiary tych powierzchni oraz fakt,
ze 1 kg farby wystarcza na pokrycie 6 — 8 m? moz-
na zorientowaé sie w ogromnych iloSciach farby,
jakie dzwiga na sobie statek. 100.000 m® powierz-
chni wymaga 12,5 t farby, a $rednie statki pasazer-
skie maja powierzchni¢ znacznie wigkszg. Ciezar
farby nawarstwiajacej si¢ co roku na statkach cig-
gle wzrasta i liczy sie¢ w dziesigtkach, a nawet set-
kach ton.

Jakkolwiek stara farba jest zeschnigta, jednak
zachowuje nadal swoja palnos¢ i po ogrzaniu topi
sie natychmiast, zapala plomieniem, wytwarzajgc
przy tym duze ilosci dymu. W rezultacie powoduje
ona duzy moment niebezpieczefistwa, zwlaszcza
7ze stanowi otwartg droge, po ktérej pozar rozsze-
rza sie z latwoScia, przeskakujac z jednej czeSci
statku na druga wprost po stalowych czeSciach ka-
dtuba statku, pokrytych grubg warstwg farby za-
bezpieczajacej przed korozja.

Ladunki przewozone na statkach nalezag w ol-
brzymiej wigkszosci do palnych lub tatwo palnych
i ze wzgledu na duzg ilo$¢ powodujg ogromne nie-
bezpieczenstwo dla statku.

Ilos¢ materiatéw zupelnie niepalnych jest nie-
znaczna, przy czym wiekszo$¢ jest przewozona
w opakowaniach wykonanych z materiatéw pal-
nych, jak np. szklo lub porcelana pakowana w pa-
piery, wiorki drzewne i skrzynki drewniane.

Nie wolno réwniez zapomina¢ o zachowaniu
sie stali w czasie pozaru. Zjawisko gwaltownego
zmniejszania sie wytrzymato$ci stali w czasie po-
zaru, nie brane zwykle pod uwage przez konstruk-
toréw, przedstawia zalaczony rys. 2. Przyjmujac
ze konstrukcje okretowe sg liczone z trzykrotnym
lub pieciokrotnym zapasem pewnosci, okazuje sie,
ze w temperaturze 500 —600° C wytrzymalos¢

stali obniza sie tak, ze znika wpltyw wspdiczynnika
pewnosci, a kazdy stopienn nagrzania powyzej tej
temperatury powoduje ostabienie wytrzymato$ci
konstrukeji no$nej az do minimum, ktére ustala sig
od 800°C wzwyz i przyjmuje wartos¢ w wysoko-
sci 6 — 8% wytrzymalosci poczatkowej. Jasne, ze
w tych warunkach obcigzone czeSci stalowe nie
moga wytrzymac¢ obcigzenia i osiadaja pod cigza-
rem, powodujac zawalenie sie. konstrukcji. Bywa
to przyczyna licznych katastrof budowlanych w cza-
sie pozaru.
¢
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Wykres temperatury w czasie pozaru

Rowniez na statkach niebezpieczeristwo to wy-
stepuje w catej pelni, o czym $wiadczg liczne przy-
ktady zdewastowanych wnetrz statkéw spalonych
w czasie wojny, ktérych wraki do niedawna ,,0zda-
bialy* nasze porty.

Ponadto nalezy bra¢ pod uwage dobre prze-
wodnictwo cieplne stali, ktére powoduje tatwe prze-
nikanie ognia przez stalowe $ciany i poktady oraz
dalsze rozszerzanie si¢ pozaru. Totez stalowe gro-
dzie i-poklady, nie oslonigte oktadzinami, nie sta-
nowig dla ognia zapory, potegujac trudnosci, jakie
wystepuja w czasie akcji ratowniczej na statkach.
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Wykres spadku wytrzymalosci stali i zelaza przy wzroscie tempe-
ratury

225



Przedstawione powyzej momenty. wyswietlajg
dostatecznie powody niekezpieczenstwa pozaru na
statku i uzasadniajg okreslenie jego stopnia jako
bardzo wysokiego, szczegélnie w odniesieniu do
statkéw pasazerskich i zbiornikowcow.

Zagadnienie sposobow zwigkszenia odpornosci
ogniowej poszczegdlnych elementéw konstrukcyj-
nych i catego statku wysunelo sig¢ na pierwszy plan
w rezultacie oméwionej poprzednio serii wypadkow
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Rys. 3
Wykres temperatury po obu stronach grodzi pozarowej typu
niemieckiego

w latach 1929 — 1932, ale szczegodlnie zajeto sie
nim po katastrofie ,,Morro Castle®. W réznych kra-
jach zaczeto przeprowadzaé préby nad zwigksze-
niem odpornosci ogniowej statkow, badania nad
impregnacja materiatéw palnych, nad instalacjami
sygnalizacyjnymi oraz gasniczymi itd.

Prace badawcze poszty w trzech zasadniczych
kierunkach:

1. wyrugowania materialéw palnych z kon-
strukcji i urzadzen statku oraz ograniczenia
mozliwo$ci rozszerzania si¢ pozaru,

2. udoskonalenia automatycznych oraz pdtau-
tomatycznych urzadzen gasniczych ‘i alar-
mowych,

3. usunigcia przyczyn pozaru.

Kierunki powyzsze wyznaczaja zasadnicze spo-
soby, jakimi mozna uzyska¢ podniesienie bezpie-
czenstwa przeciwpozarowego statkow. Rzecz jas-
na, prace powinny iS¢ réwnocze$nie we wszystkich
trzech kierunkach.

W dalszym ciggu artykulu zajmiemy sie wy-
lacznie zagadnieniem pierwszym.

Zwiekszenie odpornosci ogniowej konstrukcji
okretowej

Sprawa zwiekszenia odpornosci ogniowej kon-
strukcji okretowych, ze wzgledu na ich znaczenie
wytrzymalosciowe, jak réwniez sprawa ogranicze-
nia rozszerzania si¢ ognia, wysuwaja sie na pierw-
sze miejsce. Staly si¢ one przedmiotem obrad i po-
stanowien Miedzynarodowych Konwencji o Bezpie-
czenistwie Zycia na Morzu. Konwencje te, wydane
w r. 1929 i 1948, narzucaly pewien sposob zwiek-
szenia bezpieczenistwa pozarowego statkow przez
wprowadzenie grodzi pozarowych, tj. przegréd za-
bezpieczajacych przed rozszerzaniem sig¢ ognia
i dymu. Grodzie te, wymagane wylgcznie na stat-
kach pasazerskich, dzielily je na szereg przedzia-
low, analogicznie do grodzi wodoszczelnych. Prze-
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dzialy te znajdujg sie jedynie ponad poklademn

gléwnym, w nadbudéwkach mieszkalnych. Pierw-

sza konwencja wymagata rozmieszczenia grodzi
pozarowych w odstepach 40 m, natomiast konwen-
cja z 1948 r. wprowadza dwa typy grodzi, ,,A*
i ,,B“ roznigce si¢ odpornoscig ogniowag i majace
rozne zastosowanie. Pierwszy typ grodzi przezna-
czony jest do stawienia zapory ogniowi co naj-
mniej przez | godzine, przy czym ognioodpornosé
jego musi odpowiadac¢ specjalnym warunkom i win-
na byé poddana badaniu w piecu probnym.

Grodzie te stosuje sie do osltoniecia gléwnych
nos$nych elementéw konstrukeyjnych, dzwigajacych
na sobie ciezar wyzszych czesSci konstrukeji statku.

Grodzie typu ,,B“ majg za zadanie opdznienie
rozszerzania sie ognia przez 30 minut i sg stosowa-
ne do podzialu pomieszczeni mieszkalnych na sie¢
podprzedzialéw o powierzchni nie wigkszej niz 120
— 150 m% Wymagania co do ich ognioodporno$ci
sg znacznie nizsze.

Ze wzgledu na specyficzne warunki w czasie
pozaru, grodzie musza by¢ prébowane na jedno-
stronne dziatanie ognia, przy czym temperatura po
drugiej stronie nie moze wzrosngé ponad pewne
maksimum, okreslone zapalnoscig materiatow, kto-
re moga znajdowaé sie w poblizu grodzi. Tempera-

" tura ta wynosi maksimum 180°C.

Konstrukcje grodzi poddawane sg probom
ogniowym w piecach znormalizowanych, w ktérych
temperatura powinna wynosi¢ wedlug wymagartk
Konwencji:

po 5 minutach 530°C  (1000°F)
po 10 " 700°C
po 30 " 850°C
po 60 ’ 927°C  (1700°F)

W koricu okresu prébnego, tj. dla grodzi typu
LAY w 60-ej, a dla ,,B*“ w 30-ej minucie, musza one
wykazywaé pelng plomienioszczelno$¢ i dymo-
szczelno$é, a temperatura po drugiej stronie nie
moze przekroczy¢ 180°C.

Konstrukcja grodzi, zwlaszcza typu ,,A“, musi
zatem 1gczy¢ w sobie ognioodpornosé z wytrzyma-
loScia w podwyzszonej temperaturze, jednakze, ze
wzgledu na omowione poprzednio wiasnosci wy-
trzymaloSciowe stali, wymagania te odnoszg sig
tylko do ograniczonego okresu czasu. Osiggniecie
absolutnej odpornos$ci stali na zniszczenie w ogniu,
wymaganej w konstrukcjach ladowych, nie jest
w okretownictwie mozliwe ze wzgledu na koniecz-
na lekkos¢é konstrukcji. Spelnienie tego warunku
wymagaloby oktadzinowania wszelkich elementéw
stalowych gruba warstwg materialéw izolacyjnych,
a przede wszystkim wyprawa cementowg, co jest
stosowane w budownictwie ladowym; prébowano
zastosowaé to na statkach niemieckich, gdzie gro-
dzie wodoszczelne pokryto warstwa betonu ze
wzgledéw pozarowych, jednakze ciezar ich byt tak
powazny, ze sposéb ten nie przyjal sie,

Jedyna konstrukcja, ktéra zyskala sobie prawo
obywatelstwa na statkach i daje pelng gwarancje
catkowitej ognioodpornosci, sa tzw. ,grodzie grob-
lowe* lub ,kofferdamy*, tj. podwdjne grodzie wo-
doszczelne w odstepie jednego wregu, wypelnione,
w razie potrzeby, wodg morska. .Stosowane sg na
zbiornikowcach dla oddzielenia czg¢$ci zbiornikowej



od maszynowni, a ponadto do$¢ czesto na statkach
motorowych dla wydzielenia zbiornikéw paliwa
od pomieszczei maszynowych oraz tadowni. Wada
ich jest zajmowanie do$¢ duzej ilosci miejsca.

W przeciwienstwie do powyzszych konstrukeji,
zastosowanie grodzi pozarowych o ograniczonej
w czasie odpornosci ogniowej jest jedynie kom-
promisem miedzy peing odpornoscig a lekkoscig
konstrukeji, wymagang w okretownictwie. Totez
konstruktorzy daza do stosowania lekkich materia-
1tow izolacyjnych i tworzenia rozwigzan zajmuja-
.cych jak najmniej cennego miejsca. Zalgczone ry-
sunki przedstawiajg rézne typy rozwigzan spotyka-
nych na statkach.

Do niedawna prace szly tylko w kierunku odpo-
-wiedniego izolowania grodzi, obecnie natomiast
dochodzi warunek wytrzymatosci, ze wzgledu na
obcigzenie grodzi typu ,,A* cigzarem nadbudéwek
statku. Totez spotyka si¢ rézne rozwigzania, prze-
‘waznie typu skrzynkowego, o wigkszej wytrzyma-
toéci na obcigzenia Sciskajace, a wigc i na wybo-
czenie.

Gléwnym materialem izolacyjnym, stosowanym
-powszechnie, jest azbest w postaci tektury réznej
grubo$ci, ktérym wypelnia si¢ wnetrza grodzi, po-
zostawiajac jednak przestrzenn powietrzng, ktora
stanowi najlepsza izolacje cieplng. Dla wykonania
grodzi typu ,,B* stosowane byly materialy innego
todzaju, jak np. klejonki z przektadkami z warstw
blachy i azbestu, pokryte drewnem ze wzgledéw
estetycznych. )

Obecnie spotyka sie szereg materialéw sztucz-
nych, ktore sa reklamowane jako niepalne, jak np.
,Holoplast, stosowany na okladziny wnetrz za-
‘miast oszalowan, posiadajacy dobre wilasno$ci izo-
lacyjne, zaréwno cieplne jak i dzwigkowe.

Mozliwos¢ uodpornienia materialéow palnych

Poza uodpornieniem samych konstrukcji, bar-
dzo powazny problem przedstawia usunigcie mozli-
‘wie najwigkszej iloSci materialéw palnych, uzywa-
nych do budowy statkéw. Na pierwszym miejscu
nalezy wymieni¢ drewno, ktére jest najwazniej-
szym materialem palnym stosowanym w wyposa-
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blacha Kkrepowana grub. 0,5 mm,
ciez, 19 kg/m2 38
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zresztg doskonalego tworzywa. Dlatego zastana-
wiano-si¢ niejednokrotnie nad mozliwoscig uodpor-
nienia przeciwogniowego drewna i po wielu pro-
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Proby te wywolaly wiele trudnosci, ze wzgledu
na duze i wszechstronne zastosowanie drewna do
réznych celéw, mianowicie:

1. pokrycia pokiadow,

2. budowy nadbudéwek,

3. oszalowania burt i sufitow,

4. wykonania przepierzen oraz drzwi,
5. umeblowania,

6. osprzetu pomocniczego.

Znalezienie odpowiednich materialéw zastep-
czych na wszystkie powyzsze pozycje bylo rzeczg
bardzo kiopotliwg, ale okazalo si¢ mozliwe do prze-
prowadzenia i juz w okresie przedwojennym zasto-
sowano na szeregu statkow rézne materialy niepal-
ne lub trudnopalne, zamiast drewna.

Najtrudniejszy do rozwigzania problem przed-
stawia wyrugowanie farb palnych. Pomimo wieln
poszukiwarn, proby te nie udaly sie, totez calkowite
usuniecie farb olejnych okazalo sie niemozliwe.
Wysitki poszly wiec w kierunku ograniczenia ilosci
farb do niezbednego minimum i zastgpienia ich
w innych miejscach farbami niepalnymi.

Réwniez powazne trudnoSci nastreczalo wyru-
gowanie materialéw izolacyjnych, stosowanych do
izolacji cieplnej pomieszczenn chtodzonych; w rezul-
tacie wielu prok zastosowano szereg materialow
o dobrych wtasnosciach izolacyjnych, a jednoczes-
nie bezpiecznych pod wzgledem pozarowym.

W wielu wypadkach proby znalezienia odpo-
wiednich materiatow zastepczych nie daty wtasci-
wych rezultatéow, wobec czego zwrécono wysitki
w kierunku zmiany lub usunigcia niepozadanych
wlasno$ci materiatow dotychczas uzywanych. W re-
zultacie powstat caly szereg metod uodpornienia
materialow palnych, opatentowanych i reklamowa-
nych jako bardzo skuteczne. Jednakze do oceny
tych $rodkéw nalezy podchodzié do$¢ ostroznie, po-
niewaz zwykle ich wlasno$ci pogarszajg sie¢ w mia-
re uplywu czasu. Proby przeprowadzane doraznie,
bezposrednio po zastosowaniu $rodka, nie sg mia-
rodajme dla oceny jego wlasSciwosci i dopiero za-
chowanie po pewnym okresie czasu pozwala na
ustalenie wartosci srodka.

Metody uodporniania drewna

Najwigcej prob nad uodpornieniem przeprowa-
dzono z drewnem. Zanim zajmiemy sie rozpatrze-
niem ich, nalezy nieco blizej zapoznaé sie z proce-
sem palenia drewna, aby ustali¢ warunki, jakim
muszg odpowiadac $rodki uodparniajgce.

Drewno zapala si¢ pod wplywem nagrzania
w temperaturze samozaplonu, wynoszacej 250 —
500° C, zaleznie od gatunku, lecz przy diugotrwa-
tym uprzednim nagrzewaniu nawet w temperatu-
rze stu kilku stopni. W zaleznosci od dopltywu po-
wietrza, proces ten trwa az do zupelnego zniszcze-
nia materialu na skutek reakcji tancuchowej, pole-
gajacej na zuzytkowaniu ciepta powstalego ze spa-
lenia na ogrzanie nastepnej partii drewna i dopro-
wadzenie jej do temperatury zaptonu. Sam proces
rozpada sie na kilka faz, w ktorych zachodza cha-
rakterystyczne zjawiska, zaleznie od temperatury
nagrzania.
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Faza 1. 100 — 130°C — gwaltowne wyparo-
wywanie wilgoci oraz niewielkiej ilo-
Sci gazéw palnych.

130 — 150°C — intensywne wydzie-
lanie gazéw, a przy dlugotrwalym
procesie mozliwo$¢ samozapalenia.
150 — 250°C — proces zweglania
powierzchniowego, poczatkowo do ko-
loru brunatnego, pdzniej ciemniejgce-
go, z pojawiajgcymi sie w dalszym
okresie peknieciami i szczelinami
wskutek intensywnego wydobywania
si¢ gazow. Mozliwos¢ chwilowego
pojawienia si¢ plomieni.

280°C i wyzej — wydzielanie si¢ du-
zej ilosci weglowodoréw, ktére w ze-
tknigciu z tlenem ulegaja samozapa-
leniu.

Badania powstajacych gazéw wykazaly, ze do
temperatury 280°C w 90% wydzielaja sie CO
i CO,, a po przekroczeniu tej temperatury zaczyna-
ja sie- pojawia¢ weglowodory w ilosci ok. 40%
przy 280 — 380° C, dochodzgc do 90% przy 700
— 900°C, z réwnoczesnym zmniejszeniem sie iloSci
CO i CO,.

Z powyzszych rozwazan nalezy wyciaggnaé
wniosek, ze temperaturg krytyczng dla zapalenia
drewna jest temperatura 280°C, przy ktérej roz-
poczyna si¢ intensywne wydzielanie weglowodo-
row. Dla gatunkow migkszych nalezy ja przyjaé
ok. 250°C. )

Préoby uodpornienia drewna przeciw zapaleniu
wziely za punkt wyjSciowy przedstawione powyzej
wiasnosci i w rezultacie doprowadzitly do wypraco-
wania kilku metod zabezpieczenia, mianowicie:

1. nadanie drewnu mozliwie najgtadszej i naj-
bardziej spoistej powierzchni, nie dopusz-
czajgcej do wydobywania si¢ gazéw palnych;

2. oslanianie drewna za pomocg okladzin, jak
tynk, gipsowanie, cement, azltest itp.;

3. konserwacja drewna przy pomocy chemika-
lii podwyzszajacych temperature zaptonu,
lub zmniejszajacych wtasno$ci gazowania
i palenia sie.

Pierwsza metoda ma obecnie znaczenie raczej
historyczne i mogta stuzyé tylko do podwyzszenia
temperatury zaplonu drewna, nie zmniejszajac jego
palnosci.

Druga metoda jest stosowana do$¢ czesto w bu-
downictwie lagdowym, nie ma natomiast widokow
na zastosowanie na statkach.

Natomiast trzecia metoda jest obecnie rozwija-
na najwszechstronniej, a wyrazem zainteresowania
Swiata technicznego tym zagadnieniem jest liczba
ponad 1000 patentéw na srodki ognioochronne,
z ktérych jednak zaledwie kilkadziesigt posiada
pewng warto$¢. Wynika to z bardzo ciezkich wa-
runkow, jakie stawia sie drewnu ogniouodpornione-
mu. Powinno ono:

1. nie zarzy¢ sie w wysokiej temperaturze,

2. nie mie¢ gorszych wtasnosci mechanicznych
i cieplnych niz drewno surowe,
nie wydzielaé trujacych gazow,
nie wietrze¢, tuszezy¢ sie, wytugowywaé,
Nie posiada¢ wrazliwosci na dziatanie wil-
goci,

Faza 1I:

Faza III:

Faza IV:
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nie traci¢ ognioodpornosci na skutek starze-
nia sie,

nie niszczy¢ czeSci metalowych lub farb,

nie sprzyja¢ rozwojowi grzyba,

nie posiada¢ wrazliwoSci na wstrzgsy,

10. nie podlega¢ dziataniu dwutlenku wegla

zawartego w powietrzu.

Do tej pory nie zostal znaleziony Srodek, ktéry
by spelnial te wszystkie wymagania w stopniu za-
dowalajacym.

Uodpornianie drewna - Srodkami stosowanymi
praktycznie odbywa sie przy pomocy 4 metod:

1. natryskiwania, lub malowania,

2. zanurzania w roztworach,

3. nasycania pod ci$nieniem,

4. nasycania przez OsSImoZzZg.

Pierwsza metoda jest najchetniej stosowana,
poniewaz jest najtafisza, totez najwigkszg ilos¢
$rodkéw ognioochronnych wprowadza sie¢ przez
malowanie. Metoda ta polega na pokryciu powierz-
chni drewna $rodkami, ktérych gtéwnym zadaniem
jest niedopuszczenie do zetknigcia z tlenem, co 0sig-
ga sig przez:

1. wydzielanie niepalnych, izolujgcych gazéw,

2. topienie powloki izolujgcej i pochlanianie
ciepla. .

Jako gazy niepalne wystepuja najczescie;: azot,
Co, i SO,, a $rodkiem stosowanym najczgSciej byl
siarczan amonu:

3 (NH,) ,SO, = N, + 4NH, 4 6H,0 + 3SO,
Jednakze $rodek ten nie odpowiada wszystkim wa-
runkom podanym powyzej, totez jego zastosowanie
jest ograniczone jedynie do budownictwa ladowe-
go, w zabezpieczeniu zewnetrznym. )

Czesciej stosowane sg $rodki o dzialaniu dru-
giego rodzaju. Wystepuja one w postaci farb o roz-
nych wtasnosciach i sktadzie, z ktérych nalezy wy-
mieni¢ nastepujgce:

1. krzemianowe — zarabiane na szkle wod-
nym,
kazeinowe — zarabiane na kazeinie,
zwigzki sulfitowe — zawierajgce sole kwa-
su siarkowego, amonowe i glinowe,
chlorki — zawierajace chlorki magnezu, cyn-
ku, amonu,
fosforany — zawierajace fosforany amonu,
magnezu, potasu, sodt,
weglany — zawierajace sole potasu,

. zwigzki boru — kwas borowy i boraks.

Substancje te moga wystepowaé oddzielnie lub
w mieszaninie, w postaci farb lub dodatkéw o roz-
nym skltadzie.

Admiralicja brytyjska zarzadzila malowanie
wszystkich niezbednych czesci drewnianych farba
o skladzie:
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szklo wodne (krzemian potasu) — 112 czeSci wag.
WOda SIOdka - 100 ” "
kaolina - 150 D) »

Szkio wodne ma bardzo dobre wtasnosci ognio-
odporne, lecz ze wzgledu na nieznaczng odpornosé
na dzialanie wilgoci oraz dwutlenku wegla, na ma-
la elastyczno$é (kruszenie si¢), musi byé ponadto
obcigzone $rodkami zwigkszajacymi odpornos¢ na
wilgoé, wsrod ktérych mozna wymieni¢ proszek
diabazu (skaty magmowo - wylewne), krede i inne
$rodki, tworzgce ze szklem wodnym nierozpuszczal-

ne w wodzie polgczenia krzemianu. Pomimo
wszystko, trwalos¢ tej farby jest ograniczona i po-
wlokowanie takie winno by¢ ponawiane periodycz-
nie w odstepach okoto roku.

Znacznie wigkszg odporno$¢ na wilgo¢ wykazu-
ja farby kazeinowe, zawierajace:

odtluszczone zsiadle mleko

s6l kuchenng

barwniki 0,25 kg

Mozna by przytoczyé znacznie dluzszg liste re-
cept, ale wykraczaloby to poza ramy niniejszej
pracy.

Wyniki osiggnigte przy uzyciu powyzszych i in-
nych Srodkéow sag tylko czeSciowo zadowalajace,
poriiewaz nie zapewniaja w zupelno$ci wszystkich
warunkéw, jakim winny odpowiadaé odno$ne ma-
terialy, mianowicie peinej niepalnosci i nieogra-
niczonej trwatosci.

Metody uodporniania drewna przez impregna-
cjg, polegajgca na nasycaniu widkien réznymi spo-
sobami, sg skuteczniejsze, cho¢ rowniez znacznie
bardziej kosztowne.

Srodkiem stosowanym przez marynarke brytyj-
ska jest impregnat skladajacy sie z fosforanu amo-
nowego z matg domieszka kwasu bornego, w wod-

10,1 kg

‘nym roztworze. Drewno przed impregnacjg jest

poddawane parowaniu i wyprazaniu w prézni, po-
czem zanurza si¢ je w roztworze impregnujgcym
w komorze ci$nieniowej. Uzyskuje sie w ten sposéb
daleko intensywniejsze wniknigcie impregnatu
w tkanke drzewng. Rezultaty préb po zastosowaniu
tej metody potwierdzaja na ogdt poktadane w niej
nadzieje. Jednakze ma ona do$¢ powazng wade,
mianowicie w czasie kolejnych zabiegéw uodpor-
niajgcych drewno ulega odksztalceniu, wobec cze-
go poddaje sie je nasycaniu w balach; jednak po
pocigciu i obrobieniu wykazuje ono daleko mniej-
szg odpornos¢ w warstwach gtebszych.

Dalszg wadg tego sposobu jest duzy koszt i ko-
nieczno$¢ posiadania’ specjalnych urzadzen do
przeprowadzenia wszystkich. kolejnych zabiegdw.

.~ Znaczne trudno$ci nastrecza réwniez sprawa
remontéw i przerotek, poniewaz trzeba czuwad,
aby nie uzupeini¢ materialu impregnowanego drew-
nem nie uodpornionym.

Wszystkie znane metody impregnacji maja za-
tem wiecej wad niz zalet. Totez w kotach facho-
wych ugruntowalo sie przekonanie, ze w tej dzie-
dzinie wiele jest jeszcze do zrobienia, a jedyna dro-
ga prowadzi poprzez calkowite usunigecie drewna
z konstrukeji statkéw.

Uodpornianie tkanin

Drugi powazny problem stanowi palnosé tka-
nin, ktére sg uzywane do réznych celéw w wypo-
sazeniu okretowym. Palno$¢ ta ma rozmaite nasi-
lenie u réznych gatunkéw surowcéw widkienni-
czych. Cze$¢ z nich jest trudnopalna, a niepalny
jest jedynie azbest. Do trudnopalnych nalezg: wel-
na, jedwab naturalny, welny sztuczne. Widkna syn-
tetyczne, ktérych produkcja oparta jest na materia-
tach syntetycznych z pominieciem surowca natural-
nego, sg przewaznie trudnopalne, a nawet niepalne.
Naleza do nich nylon, perlon, steelon, niemiecki Sa-
ran, Pe-Ce i inne.
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Mimo istnienia widkien niepalnych lub trudno-
‘palnych, niebezpieczenstwo ze strony materialow
wlokienniczych jest bardzo duze, poniewaz widkna
trudnopalne maja stosunkowo ograniczone zastoso-
wanie, a najwazniejszy i najbardziej rozpowszech-
niony surowiec widkienniczy, jakim jest bawelna,
jest tatwopalny. Okoto 80% wszystkich artykutow
wilékienniczych wykonanych jest z bawelny, ktéra
jest najczystsza formg celulozy spotykang w natu-
rze, w dodatku wystepujaca w stanie nadzwyczaj-
nego rozdrobnienia, co ogromnie ufatwia palenie.
Dlatego tez tkaniny bawelniane winny by¢ uodpor-
niane na ogiefi przez odpowiednig impregnacje.
Rozroznia sie dwa rodzaje impregnacji: czasowg
i trwata.

Pierwszy rodzaj impregnacji polega na mocze-
niu tkaniny w impregnacie przygotowanym w roz-
tworze wodnym. Impregnat taki moze jednak by¢
bardzo tatwo z powrotem wyplukany przez wode,
wobec czego tkaniny nie mogg by¢ narazone na ze-
tkniecie z wilgocig. Poza tym zaimpregnowane na
tkaninie zwigzki chemiczne z czasem ulatniajg sig
i tracg swe wtasno$ci uodporniajgce, wskutek czego
impregnacje trzeba powtarza¢ w odstgpach czasu
zaleznych od wlasno$ci impregnatu.

Mimo, ze-ten typ impregnowania tkanin wtasci-
wie nie nadaje sie do uzytku na statkach, byt on
jednak stosowany z uwagi na wielka tanio$¢ i tat-
wos$¢ procestl.

110$¢ chemikalii stosowanych do tego procesu
jest do$¢ duza. Na pierwszym miejscu nalezy wy-
mienié rézne sole, w ktérych wystepuje grupa amo-
nowa w solach z kwaséw siarkowego, fosforowego,
solnego, dalej zwigzki cynku i sodu, kwas borowy
i boraks oraz inne.

Recepta na $rodek stosowany przez marynarke
angielska jest nastepujgca:

boraks 10 czesci wagowych
kwas borowy 8 ’
woda stodka 160 -

Tkaniny zanurza sie na przecigg jednej godziny
w roztworze, poczem uklada si¢ je na ptasko az do
wysuszenia. Pokrowce, zastony nalezy poddawac
maglowaniu i prasowaniu. W ten sposéb tkaniny
stajg sie odporne ogniowo na przecigg 6 miesigcy,
przy czym tracg one tendencje do palenia sig plo-
mieniem jak réwniez do zarzenia sie, tak, ze tka-
nina ulega spopieleniu bez wlasciwego spalenia.

Ten sposob impregnacji jest dosyé klopotliwy
w stosowaniu, wobec czego opracowano inne meto-
dy, znacznie skuteczniejsze oraz trwalsze.

Pierwszg z nich jest tzw. ,metoda podwojnej
kapieli“, ktéra polega na kolejnym przepuszczaniu
tkaniny przez wodne roztwory dwdch réznych soli.
W czasie przepuszczania przez drugi roztwor osa-
dza sie na tkaninie nierozpuszczalny produkt
o wlasciwosciach ognioodpornych. Wg patentu Per-
kinsa, dotychczas stosowanego, uzywa sie roztworu
cynianu sodowego, a po Wwysuszeniu przepuszcza
sie tkaniny przez siarczan amonu, ptucze sie je i su-
szy. Na tkaninie pozostaje subtelny nalot tlenku
cynku, tworzgcy rodzaj nierozpuszczalnej w wo-
dzie, ognioodpornej btonki. ‘

Obecnie przyjmuja sie coraz szerzej metody wy-
pracowane w Zwiazku Radzieckim.
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Wsréd nich na pierwszym miejscu  wymienié
mozna metode dyspersji pigmentu oraz réznych
tlenkéw metali i zwigzkéow chemicznych. Najczes-
ciej stosuje si¢ kombinacje tlenkow metali, jak
tlenek antymonu, cyny, cynku, zelaza, otowiu i inne,
tacznie z produktami chlorowanymi, jak chlorowa-
ne woski, zywice, parafina, weglowodory itp., z do-
datkiem odpowiednich barwnikéw. Proces ten nie
narusza mocy tkaniny, a nawet zwigksza ja, ponad-
to zas w ten sposob impregnowana tkanina wyka-
zuje duzg odporno$¢ na dziatanie wilgoci, rowniez
na pranie.

Wadg tej metody jest, iz wymaga ona duzego
stezenia Srodkéw, co podnosi koszt zabiegu.

Druga metoda stosowana w ZSRR polega na
zmianie struktury bawelny pod wzgledem chemicz-
nym. Uzyskuje si¢ to na drodze dziatania kwasami
nieorganicznymi, szczegélnie fosforowymi. Otrzy-
many ester fosforowy uodpornia tkaning na ogien
i pozbawia jg wlasciwosci zarzenia. Tkaniny staja
si¢ odporne na wode, a nawet na pranie chemiczne
i normalne. Rezultatem wtérnym jest pewne osta-
bienie tkaniny na rozrywanie, jednak — wedlug po-
siadanych wiadomos$ci — udato sig¢ ten brak juz
uzupelnic.

Uodpornianie farb olejnych

Dalszym problemem jest uodpornienie farb olej-
nych pokrywajgcych caty kadiub. Rozwigzanie tego
problemu napotyka na trudnosci, gdyz farby nie-
palne sg bardzo drogie, poza tym zas$ na ogét zle
cl}roniq stal przed korozjg, co jest gtéwnym zada-
niem powloki z farby. Totez zastosowano rozwigza-
nie kompromisowe, polegajgce na pozostawieniu
zwyktych farb olejnych na wszystkich zewnetrznych
powierzchniach statku, natomiast wyrugowaniu ‘ich
z wnetrza statku.

Jako farby do wnetrz zastosowano przede
wszystkim farby aluminiowe z dodatkiem barwni-
kow, ktére pozwalaja na uzyskiwanie wspaniatych
efektow dekoracyjnych.

Jako farby Lialego koloru uzywa si¢ bieli tyta-
nowej na rozpuszczalnikach niepalnych.

Uzywanie farb i lakierow nitrowych jest zabro-
nione przez Konwencje. Roéwniez farby korkowe,
stosowane w pomieszczeniach wilgotnych, sa obec-
nie zupelnie usuwane ze wzgledu na duza palnos¢.

Obecnie przyjmuje sie jako zasade malowanie
statkow tylko jedna warstwa farby, co wymaga do-
ktadnego zeskrobania starej farby przed naloze-
niem nowej, dla unikniecia ,obrastania“ statku
w skorupe materiatu palnego.

Materiatem powszechnie stosowanym na stat-
kach jako pokrycie pokladu jest linoleum. Sklada
sie ono z mieszaniny sproszkowanego korka z ze-
schnietym olejem Inianym wraz z barwnikiem, roz-
prowadzonej na tkaninie jutowej. Korzystne wlas-
nosci linoleum jako dobrego izolatora dzwigkowego
i cieplnego oraz brak wrazliwosci na wilgo¢, uczy-
nity z niego material bardzo popularny. Jednakze
jego palnosé, zwtaszcza zas zdolno$é¢ do wytwarza-
nia wielkich ilo$ci dymu, zmusda do zastanowienia
sie nad zastapieniem linoleum innym materiatem.
Dotychczas nie znaleziono materialu zastepczego
o wlasciwosciach zblizonych do linoteum, totez



obecnie préby idg w kierunku uodpornienia lino-
leum na dziatanie ognia, nie za$ catkowitego usu-
wania go. Osigga sie to przez domieszanie w toku
produkcji pewnych sktadnikéw podnoszacych od-
porno$é, mianowicie tlenku metali i soli uzywanych
do uodpornienia tkanin. Najlepsze wyniki osiggnieg-
to przy zastosowaniu antymonu i chlorowanego
oleju Inianego. Jednakze proby te doprowadzity do
zmniejszenia wartosci i trwatosci linoleum, ktore
stato sie bardziej kruche.

Trzeba wiec stwierdzi¢, ze zagadnienie uodpor-
nienia ogniowego jest dotychczas najslabiej opra-
cowane. Nalezy oczekiwaé, ze dalsze prace badaw-
cze przyczynig si¢ do znalezienia sposobéw sku-
teczniejszego zabezpieczenia statkéw na odcinku
obrony pozarowej.

Materialy zastepcze

Jakkolwiek wyniki osiggniete w zakresie stoso-
wania materiatléw zastepczych, sa do$¢ pokazne, to
jednak nie moga one byé traktowane jako zupelnie
zadowalajgce. Sprawa ta jest wcigz jeszcze zagad-
nieniem przyszlo$ci, polegajacym na badaniu i po-
szukiwaniu réznych materialéw naturalnych lub
sztucznych o wtasnosciach zblizonych do wtasci-
wych, odpowiadajacych warunkom pracy na statku.
Najwiecej klopotow powoduje znalezienie materia-
téw zastepczych dla drewna, ze wzgledu na jego
roznorodne zastosowanie. Nadbuddéwki, zwlaszcza
sterowe, budowano dawniej z drzewa, obecnie za$
wykonuje si¢ je ze stali, co ulatwia nadanie im
skomplikowanych ksztaltéw, stosowanych dzisiaj
coraz czesciej.

Jako pokrycie poktadowe stosuje si¢ rozmaite
materialy, zaleznie od charakteru poktadu. W czes-
ciach otwartych uzywa si¢ niekiedy pokry¢ w po-
staci plyty betonowej, co jednak nie jest najlep-
szym rozwigzaniem ze wzgledu na ciezar i kru-
chos¢.

Obecnie coraz szersze zastosowanie znajduje
pokrywanie poktadéw asfaltem z réznymi domiesz-
kami w postaci patentowych kompozycji, znanych
np. pod nazwg ,Lithocrete* i in.Nie jest to pokry-
cie calkowicie niepalne, ale stosowane bywa glow-
nie na otwartych poktadach, przy czym przez od-
powiednie domieszki palnos¢ jego jest ograniczona
do minimum.

Mgr inz. Zenon Jagodzinski
Gdansk

OBWOD ANTENOWY

Uwagi ogélne. Charakterystyka kierunku ramy.

Znieksztalcenie charakterystyki kierunkowej ramy,

wyznaczenie strony. Zamazanie minimum charakterys-
tyki kierunkowej, obwdd réwnowazqcy.

UWAGI OGOLNE

- Wsrod szeregu metod i urzadzen radionawigacyjnych,'
jakimi rozporzadza wspoiczesna radiotechnika, najszer-
sze zastosowanie w zegludze morskiej ma radiogoniemetr,

Pokrycia pokladow wewnatrz  pomieszczen
mieszkalnych wykonywane sg z szeregu materia-
low niepalnych, jak rézne ptytki ceramiczne, azbes-
towe, linoleum i inne. Materialy te wystepuja pod
roznymi nazwami firmowymi, jak ,Bordex“, ,Plu-
to“, ,,Gray Limpet“. Stosuje si¢ réwniez jako po-
krycie plytki metalowe.

Zamiast oszalowan drewnianych na turtach
oraz przepierzen, stosuje si¢ albo materialy zastep-
cze w postaci np. ,,Holoplastu*, lub tez cienkie bla-
chy stalowe czy aluminiowe. To drugie rozwigza-
nie nie jest zbyt korzystne ze wzgledu na brak wlas-
nosci izolacyjnych. Nalezy stwierdzi¢, ze na tym
odcinku nie stworzono jeszcze dostatecznie zadowa-
lajacego rozwigzania. -

Meble wykonuje si¢ juz coraz czeSciej z metalu
w ‘postaci rur i blach. Wprowadzenie ich do szer-
szego uzytku jest kwestig tylko odpowiedniego,
estetycznego opracowania form. W tym kierunku
zrobiono juz wiele, a sprawa staje sie coraz bar-
dziej aktualna ze wzgledu na niedobory drewna,
dajgce sig coraz bardziej odczuwaé.

Tkaniny na statkach moga byé¢ z powodzeniem
zastgpione przez materialy z tworzyw sztucznych.
Kotary, chodniki, dywany byly juz wykonywane
z wiokna azbestowego, ktére po odpowiednim spre-
parowaniu moze z powodzeniem zastapi¢ materiaty
wtasciwe. Ponadto przeprowadza sie préby wpro-
wadzania tkanin szklanych.

[zolacje cieplne korkowe zastepuje sie obecnie
plytami z folii aluminiowej pod nazwag ,,Alfol*.

Na tym pobieznym zestawieniu nie konczy sig
lista materiatow. Jednakze wyniki préb dokonywa-
nych otecnie w tej dziedzinie nie sa ujawniane, lub
docieraja do nas ze znacznym opd6znieniem.

Whnioski wynikajace z tych rozwazan powinny
by¢ wziete pod rozwage przez mlody polski prze-
myst okretowy, celem podniesienia odpornosci
ogniowej statkow budowanych w kraju. Nalezalo
by przeprowadzi¢ pewne badania i préby w kierun-
ku wypracowania wlasnych metod uodporniania
ogniowego materialéw palnych, jak tez dobrania
odpowiednich materiatéw zastepczych. To ostatnie
zagadnienie jest szczegdlnie pilne ze wzgledu na
konieczno$¢ oszczedzania drewna, w zwigzku z wy-
niszczeniem drzewostanu w czasie okupacji.

RADIOGONIOMETRU

Nie daje on wprawdzie tak dokladnych wynik6éw na-
miaru, jak inne nowoczesne systemy (np. Decca, Loran
i in.), lecz odznacza sie prostota konstrukecji i obstugi, daje
mozno$¢ wykonywania namlaréw nie tylko na okreslone
punkty (radiolatarnie), lecz réwniez na inne statki, co
ma znaczenie w ratownictwie i rybotéwstwie morskim.

) Sie¢ radiolatarni morskich jest szeroko rozbudowana,
i z tego wzgledu radiogoniometr moze byé wykorzystany
na wszystkich uczeszczanych morzach $wiata. Z tych po-
wodow radiogoniometr obecnie jest , a z pewnoscig przez
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diugi jeszcze czas, bedzie podstawowym urzgdzeniem ra-
dionawigacyjnym.

Miedzynarodowa Konwencja o Bezpieczenstwie Zycia
na Morzu (Londyn 1948) zalicza radiogoniometr do obo-
wigzkowego wyposazenia statkow pelnomorskich ponad
1600 t. Niezaleznie od konwencji, radiogoniometr jest sze-
roko stosowany rowniez na statkach mniejszych, a takie
na morskich jednostkach rybackich.

Doktadno$é namiaréw goniometrycznych w przeciet-
nie dobrych warunkach wynosi ok. 1—2°. Nie jest io
duza dokladno$¢, lecz na ogdél wystarcza ona dla prze-
cietnych potrzeb zeglugi.

Trzeba jednak zwazaé, by przez prawidlowg regula-
cie i fachowa obsluge osiggnaé jak najlepsza dokladnosé,
a tym samym dobrze wykorzystaé do§¢ ograniczone moz-
liwo$ci radiogoniometru.

Istnieje caly szereg czynnikéw, mogacych zmniejszyé
dokladno$é namiaru i wywotaé bledy. Czynniki te mozna
ogo6lnie podzieli¢ na dwie grupy: czynniki wewnetrzne,
ktorych zrodlem jest sam aparat, a $ci§lej méwige —
jego obwdd wejsciowy, oraz czynniki zewnetrzne, kto-
rych najczestsza przyczyna jest promieniowanie wtérne
struktury statku, btedy polaryzacji i blad refrakcji brze-
gowej.

Celem niniejszego artykulu jest analiza obwodu wej-
Sciowego i metody eliminowania bledéw, jakie w tym
obwodzie moga powstac.

CHARAKTERYSTYKA KIERUNKOWA RAMY

Charakterystyka sinusoidalna

Namiary radiogoniometryczne wykonuje sie przez
wykorzystanie charakterystyki kierunkowej ramy.

Przebieg charakterystyki kierunkowej okre$li¢é moz-
na na podstawie nastepujgcych rozwazan:

Pole elektryczne fali przyziemnej, rozchodzacej sie
nad powierzchnig ziemi w kierunku P, posiada polary-
zacje pionowa, za$§ warto§¢ chwilowa natezenia pola

Wynosi:
K; = K sin (ot -+ o) (1
gdzie K oznacza amplitude natezenia pola (rys. 1),
Jezeli w polu tym znajdzie sig| przewodnik pionowy,
powstanie w nim sila elektromotoryczna, bedaca skut-
kiem napiecia pola:

Eat = bKt
czyli
E,; = b K sin (ot + o) (2
K
p
' Q
H
Rys, 1
'8 J
&l e
) / \ Ea N\
’ _—r =
9 180 270 3so \ J
9 1y

Rys. 2
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Wynika, stad, ze sila elektromotoryczna w pionowym
przewodniku jest w fazie z wzbudzajacym jg polem elek-
trycznym.

Amplituda tej sily nie zalezy od kierunku P, z kté-
rego dochodzi fala. Pojedynczy, pionowy pret stanowi
wiec antene odbiorcza o charakterystyce bezkierun-
kowej.

W ukiadzie wspéirzednych prostokatnych (rys. 2 a)
charakterystyka bezkierunkowa wyraza sie jako linia
prosta, réwnolegla do osi katéw, w odlegloSci proporcjo=
nalnej do Ea, co po przeniesieniu na uklad wspéirzednych
biegunowych daje koto (rys. 2b).

Rozpatrzmy z kolei wypadek, gdy w polu elektrycz-
nym fali K, rozchodzacej sie w kierunku P, umieszczone
sg w odleglo$ci @ dwa prety pionowe 4 i B o wysokos$ci b
(rys. 3).

W kazdym z pretéw powstanie sila. elektromotorycz-
na, bedaca w fazie z wywolujacym ja polem. Jednak
faza pola elektrycznego jest ré6zna w miejscach umieszcze-
nia dwu pretéw, gdyz w trakcie rozchodzenia sie fali na-
stepuje przesuniecie jej fazy. Na przebytej drodze, réw-
nej jednej diugosci fali, faza pola elektrycznego zmienia
sie 0o 2 m, czyli na jednostke dlugo$ci drogi przesuniecie
fazy wynosi:

2n
A

Zatem na drodze a, tj. miedzy jednym pretem a

drugim, faza zostaje op6zniona o kat
2™ a

X (3)

W stosunku do fazy w precie 4, tj. pola wyrazonego
jako

1 j—
Y1 =

(;J =

K, = Kelo
czyli
K, = K sin ot
faza w precie B bedzie przesunieta o kat vy, a wiec

d2ﬂa
Ky = Keiv = Ke " "}
gdzie znak ,—“ oznacza opdznienie fazy,

czyli
Kpi = K sin (ot—1)
Sity elektromotoryczne, powstate w obu pretach, sg
w fazie z polem elektrycznym. Zatem ich wartosci chwi-
lowe wynoszg:
w precie 4:  Eyy = E, sin ot ]

w precie B: Ky, = Fy sin (ot—1) ( “
To przesuniecie fazy powoduje powstanie charakte-
rystyki kierunkowej. Mianowicie wypadkowa sita elek-
tromotoryczna, dzialajagca w obwodzie obu pretow, jest
oczywiscie roznica sit elekiromotorycznych w obu pre-
tach (rys. 4).
Ei = Exe — Fie
czyli
E; = E, sin ot — Ey sin (ot—1)
przy rownej wysokosci pretow
Ey, =E;=Db-K
E, = bK [sin wt — s n (wt- )
co po przeksztalceniu daje:
E; = b - K [sin ot -
czyli
E;{ = b - K [sin ot (1 —cos § 4 <in 4 cos wt] (5)

To matlo, przejrzyste wyrazenie mozna uprosci¢, bio-
ragc pod uwage rzeczywiste, stosowane w praktyce wy-
miary ramy. Ze wzgledu na niebezpieczenstwo bledu
polaryzacji, goniometr pracuje na fali dilugiej. Wéwczas
wymiary ramy, tj. odstep @, jest znacznie mniejszy od
dlugosci fali, tj.

sin wt cos ¥ -+ cos ot sin Y]

- a
— <1 (6)
A
Wynika stad, ze przesuniecie fazy fali na drodze mie-
dzy pretami, jest bardzo mate; wtedy mozna przyjac:

sin P ~
oraz
1 — cos 4 =~ 0 (7)

cos ¥ )1 czyli



Uwzgledniajac te przyblizenia we wz. 5, otrzymu-
jemy:
E; = bK 4 cos wt 8
czyli ostatecznie:
2_
E, = -

ab
- K sin % ¢ s ot (9)

Ze wzoru tego wynikajg zasadnicze wnioski:

1. Wypadkowa sila elektromotoryczna jest roznicg
sit elektromotorycznych w obu pretach.

2. Sita elektromotoryczna jest w stosunku do wywo-
Iujacego ja pola przesunieta w fazie o 90°, gdyz
wystepujgcy we wzorze (3) sin ot, zostal we wzo-
rze (9) zamieniony na cos ot.

3. Amplituda wypadkowej sily elektromotorycznej
jest proporcjonalna do powierzchni ramy A=ab.

4. Amplituda wypadkowej sity elektromotorycznej
zalezy od kierunku odbieranego sygnaltu; powsta-
je w ten sposoéb charakterystyka kierunkowa
okreS§lona czynnikiem sin #.

Charakterystyka ta we wspéirzednych prostokatnych
przedstawia sie jako sinusoida, zas we wspoéirzednych bie-
gunowych jako krzywa o6semkowa (rys. 5). Wnioski  te
ilustruje rys. 6.

Jezeli linia pretow (powierzchnia ramy) jest usta-
wiona prostopadle do kierunku P, z ktérego dochodzi
fala (rys. 6a), faza pola elektrycznego, a zatem 1i sit
elektromotorycznych w obu pretach, jest jednakowa.
W tym wypadku réznica sit elektromotorycznych daje
wypadkowa warto§é zero. Przy takim ustawieniu pretéw
wystepuje wigc zanik sity elektromotorycznej.

Jezeli prety ustawione sg réwnolegle do kierunku
odbieranej fali P (rys. 5b), nal drodze miedzy pretami na-
stepuje przesuniecie fazy . Sita elektromotoryczna w
precie B rowniez zostaje przesunieta w fazie, a réznica
obu sit daje wypadkowa Er, ktéra w stosunku do sit Ea

i Eb jest przesunieta w fazie w przyblizeniu o (przy-

blizenie to okre§la wz. (7).

Jezeli prety zostang ustawione pod dowolnym ka-
tem 1, jak na rys. 6¢c, przesuniecie fazy W nastepuje na
drodze d=a sin #, (co wykazuje wz. 9).

Gdyby prety zostaly ustawione poziomo, nie mogtaby
w nich powsta¢ sila elektromotoryczna, gdyz bylyby
one zawsze prostopadie do kierunku natezenia pola K.
Z tego powodu gérne konce pretéw moga byé potaczone,
gdyz polaczenie takie nie ma zadnego wplywu na site
elektromotoryczna, wyrazona wz. (9).

Przez potaczenie goérnych koncéw pretéw powstaje
petla zamknieta, stanowigca jednozwojowg rame (rys. 7a).
Jak wynika ze wzoru (9), sila elektromotoryczna petli
jest proporc’onalna do jej powierzchni ab, lecz nie za-
lezy od ksztaltu. Mozna wiec petle wykonaé w formie
kota (rys. 7b).

Na kazdym elemencie obwodu kola dl powstaje réow-
na sila elektromotoryczna, proporcjonalna do skladowej
dz tego elementu (rys. 7c). W skladowej poziomej dx
sita elektromotoryczna oczywiscie nie powstaje.

Q .
|
& El|
K 2
P

" 8

A 2

[T S N Er

Rys. 3 Rys. 4

3&1 [N
S0
!
Erm ]|
180 b)

Rys. 5

Kotowy ksztalt petli jest korzystniejszy od prosto-
katnego, gdyz wowczas stosunek powierzchni do obwodu
jest najwiekszy, a wiec poprawia sie Q obwodu. Z tego
powodu ramy goniometryczne wykonuje sie¢ zwykle w
ksztalcie kota. i

Uzasadnione wyzej polgczenie gérnych koncéw pre-
tow umozliwia wykonanie petli wielozwojowej. Wéwczas
w kazdym zwoju powstaje sila elektromotoryczna, wy-
razona wzorem (9). Powstaje w ten sposéb rama gonio-
metryczna, w ktorej sita elektromotoryczna posiada am-
plitude N

L= -2T—,A— K sin (10)
gdzie A — powierzchnia ramy, N — ilo§¢ zwojow.

Ilo$¢ zwojow ograniczona jest jednak indukcyjnos-
cig, jakag mozna umie$ci¢ w obwodzie wejSciowym od-
biornika. Przez analogie z anteng pionowa (,,otwartg®)
wyrazenie:

27 AN

—_— — 1
,, by an

okresla sie czesto jako ,,wysoko$¢ skuteczna“ ramy. Sila
elektromotoryczna na kierunku maximum wyraza sie
wowczas:

E.n = hy - K (12
za§ na dowolnym kierunku powstaje sila elektromoto-
ryczna:

E, = F,_ sn?d (13)

Dla. wykonania namiaru wykorzystuje si¢ minimum cha-
rakterystyki, poniewaz tutaj kontrastowosé, tj.
al .

A = _d &— = I“ym
jest najwieksza, gdyz dla: #=0 cos #=1, Na kierunku
maximum (#=90°) kontrastowo$¢ maleje do zera, gdyz
dla #=90" cos ¥=0.

cos ¥ (14)
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Celem dokonania namiaru nalezy rame obrécié tak,
by w sluchawce wystapit zanik sygnalu. Oznacza to,
z2e kierunek, minimum charakterystyki (#=0) pokrywa
sie z kierunkiem odbieranej fali.

Wada charakterystyki dsemkowej jest dwuznaczno$é
strony. Charakterystyka posiada bowiem dwa symetrycz-
ne minima, dajace dwa zaniki sygnalu, réznigce sie o
180°, i na podstawie samej 6semki niemozliwe jest stwier-
dzenie, czy namiar jest wlasciwy, czy odwrécony o 180°.

W nawigacji czeste s wypadki, kiedy konieczne jest
rozstrzygmeme tej dwuznacznosci, tj. wyznaczenie strony.
Charakterystycznym przykladem moze tu byé ratownic-
two morskie, poszukiwanie innego statku przy ztej wi-
docznosci, wzajemne szukanie sie jednostek rybackich
itp. sytuacje.

Dla wyznaczenia strony konieczne jest zamienienie
symetrycznej charakterystyki 6semkowej na charaktery-
styke niesymetryczng, przy czym najprostsze jest uzys-
kanie charakterystyki zblizonej do kardioidy (rys. 8).

Za pomocg charakterystyki 6semkowej (Er) okreslié
mozna kierunek X Y, z ktérego dochodzi odbierany syg-
nat. Wiaczenie charakterystyki asymetrycznej Ek umoz-
liwi wyznaczenie strony, tj. rozstrzygniecie, czy sygnat
dochodzi ‘'z kierunku X, czy z kierunku Y. Mianowicie
obrécenie ramy o 90° ustawi charakterystyke asyme-
tryczng w potoZeniu zaznaczonym na rys. 8 linig ciggls.
Jezeli wowecezas sygnal wystapi stabo, jest rzecza oczy-
wista, ze przychodzi on z kierunku X, jezeli za$ wystapi
silnie, oznacza to, ze przychodzi z kierunku Y.

Zamiana charakterystyki 6semkowej na asymetrycznag
wymaga odpowiedniego ukladu oraz wlasciwych mani-
pulacji po wykonaniu namiaru. Zagadnienie to omo-
wione jest w nastepnym rozdziale,

Sumowanie napieé w obwodzie ramy

Jezeli w obwodzie wejSciowym radiogoniometru

istnie’e tylko SEM ramy, napiecie na wej$ciu odbiornika
odpowiada czystej charakterystyce d6semkowej, okre§lo-
nej wz. (13). Jezeli jednak w obwodzie tym wystapi, préocz
SEM ramy, inne napiecie (oczywiscie o tej samej czesto-
tliwosci), przebieg napiecia na wej$ciu odbiornika nie od-
powiada czystej charakterystyce ésemkowej ramy, przy
czym odksztalcenie zalezne jest od stosunku amplitud
i faz obu napieé, wystepujacych w obwodzie wejScio-
wym.
' W ogélnym wypadku, gdy na wejSciu odbiornika
istnieje napiecie, bedgce skutkiem sily elektromotorycz-
nej w ramie Er oraz napiecie Ea o charakterystyce bez-
kierunkowej i przesuniete w fazie w stosunku do Er
o kat ¢, sytuacja przedstawia sie jak nal rys. 9.

Rys. 8
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Przy mujac faze napiecia ramy jako faze odniesienia.

E. = E,elo = E_ sin & (15)

otrzymujemy dla napiecia Ea o charakterystyce bezkie-
runkowej i przesunigtego w fazie o kat o.

a = E,ei- = E  cos o 4 1k, sin o (16)

co po zsumowaniu obu napie¢ daje napiecie wypadkower

E = |/(Erm sin & - E, cos ¢)* 4 (E, sin ¢)? (17)
Oznaczajgc stosunek amplitud
ILIl

n=—— (18)
hrm

otrzymujemy:
E =E, l/(sin ¥ 4+ n cos 9)2 + (n sin ¢?  (19)

Jest to wypadek ogélny. Widaé stad, ze odksztalcenie
charakterystyki kierunkowej ramy Er (odniesione do wej-
Scia odbiornika) zalezne jest zaré6wno od stosunku ampli-
tud, jak réwniez od stosunku faz obu napieé sktadowych.

Z wypadku ogoélnego, okre§lonego wyrazeniem (19),
wyodrebni¢é mozna kilka wypadkéwt szczegdlnych, posia-
dajacych duze znaczenie w praktyce. Sg to nastepujgce
wypadki:

1) Oba napiecia w fazie ¢ = 0.
1. 1. Napiecie bezkierunkowe Ee¢ mniejsze od napie-

cia ramy.
= 1,
1. 2. Oba napiecia rowne.
n = 1.
1. 3. Napiecie bezkierunkowe Ea wieksze od napie-
cia ramy.
n > 1

=
2) Napiecie EFa i Er przesuniete w fazie o o

Rozpatrywanie poszczegélnych stosunkéw amplitud
jest w tym wypadku zbedne, gdyz praktyczne znaczenie
posiada jedynie wypadek n > 1.

Analiza poszczegélnych wymienionych wyzej wypad-
kéw prowadzi do wnioskéw praktycznych, decydujacych
o konstrukcji obwodu wejsciowego.

ZNIEKSZTALCENIE CHARAKTERYSTYKI
KIERUNKOWEJ RAMY

Wyznaczenie strony

W wypadku, gdy oba napiecia wystepujace w obwo-
dzie wejsciowym sg w fazie, tj. ¢ = 0, wyrazenie (19)
sprowadza sie do formy:

E=E y/{sin ¢ + n)?

E =E, (sin & 4+ n) = F_sin & + F, (20)

Jak widaé, charakterystyka wypadkowa powstanie

przez zsumowanie obu charakterystyk sktadowych, .

charakterystyki 6semkowej ramy Er i skladowej rzeczy-

wistej charakterystyki bezkierunkowej (kotowej) napiecia

Ea. Wypadek ten nalezy zbadaé¢ dla charakterystycznych
stosunkow amplitud.

czyli:

< L

Napiecie E¢ mniejsze od napiecia ramy, n -
(Blad antenowy)

Z rys. 10 widaé bezposSrednio, ze istnienie w obwo-
dzie ramy napiecia bezkierunkowego powoduje przesu-
niecie minimum z punktéw (lub kierunkéw) 4 — B na
kierunek A4’ B’.

Wypadek ten moze tatwo wystapi¢ w praktyce w for-
mie zjawiska szkodliwego, dajgcego btad namiaru, Wy-
starczy bowiem, ze na wejScie odbiornika dostanie sie
matly chociazby sygnat o charakterystyce bezkierunkowej.
Moze to byé np. sygnat powstajacy na skutek asymetrii
obwodu wejéciowego (,,efekt pionowosci®), lub, przy nie-
dostatecznym ekranowaniu obwodu wejSciowego, sygnat
odebrany bezposrednio przez cewke antenowa lub ob-
wod siatkowy pierwszej lampy odbiornika. Blad ten
okre$la sie czesto mianem ,bledu antenowego®., Wskutek
obecnosci sktadowej fazy sygnaltu bezkierunkowego, mini-
mum zostaje przesuniete o A ¥, tj. wystapi na kierunku



¥ + AU, ktéora to wartosé, ustawiona do 20, daje kieru-
nek odksztalconego minimum:
E =E, [sin & + 29) + n] — 0 (21)
a stad:
sin (3 4+ Ad) = — n 122)
Przy czystej charakterystyce o6semkowej minimum wy-
stept’e na kierunku ® = 0, %, zatem odchylenie

sin Ad = —n (23)
lub dla malych katow (n << 1)
At ~ —n

Niebezpieczenstwo znieksztalcen charakterystyki powo-
dujgcych blad namiaru jest tutaj duze, co wida¢ z naste-
pujacego prostego wyliczenia.

Przecietna rama, stosowana w radiogoniometrach
morskich, posiada powierzchnie A = ok. 0,75 m?, ilo3¢
zwojow N = ok. 10 zw. Radiolatarnie morskie pracuja w
pasie 285 — 315 kc/s, czyli przecietna diugosé fali jest
2. =1000 m. W tych warunkach wysokos¢ skuteczna
ramy wynosi (wg. 1D:

270,75 - 10

0,047
1000 fm

hy =
a wiec niecale 5 cm.

Charakterystyka 6semkowa ramy o tak malej wy-
soko$ci skuteczne] moze ulec znieksztalceniu przedsia-
wionemu na rys. 10 juz przy bardzo malym sygnale
znieksztatcajacym. Jezeli np. na cewce odbiornika, lub
doprowadzeniu anteny powstanie sygnal znieksztalca-
jacy o poziomie nizszym o 20 db od Erm, tj. przy n = 0,1,
znieksztalcenie wynosi wg wyrazenia (23):

sin A% =0,1
t3- AY =58°

Jest to przyklad dosé¢ jaskrawy, jednak trzeba wziaé
pod uwage, ze taka wielko$¢ sygnalu przy ramie o po-
danych wyzej wymiarach odpowiada wysokos$ci skutecz-
nej 0,6 cm. Niebezpieczenstwo jest wiec duze, i juz przy
sygnale nizszym o 40 db od odbieranego znieksztalcenie
charakterystyki, tj. btad namiaru, wynosi 0,6°.

Wykrycie bledu antenowego jest latwe. Przy czystej
charakterystyce 6semkowej oba minima charakterystyki
muszg by¢ symetryczne, tj. rézni¢ sie o 180°. Wystarczy
wiec wykonaé¢ namiar i po otrzymaniu ostrego, wyraz-
nego zaniku obréci¢ rame dokladnie o 180°. Po popra-
wieniu polozenia balansera na kierunku tym powinien
rowniez wystapié zanik. Jezeli wystepuje biad anteno-
wy, zanik odchylony jest od kierunku zmniejszonego o
180° o wielko$é 2 A ¥, co wynika wprost z rys. 10b.

7Z analizy przyczyn bledu antenowego wynikaja
wnioski odnoé$nie prawidlowej konstrukcji ramy i ob-
wodu wejSciowego odbiornika. Mianowicie przyczyna
bledu antenowego moze by¢ asymetria obwodu ramy
wzgledem ziemi oraz niedokiadne ekranowanie ramy,
lub obwodu wejsSciowego odbiornika.

Skutki asymetrii ramy wyjasnia najprostszy obwodd
wejsciowy odbiornika, w ktéorym uzwojenie ramy stanowi
réwnocze$nie indukcyijnos¢é obwodu wejsciowego, strojo-
nego kondensatorem C (rys. 11a). Strona katody jest uzie-
miona bezpo$rednio, lub przez pojemno$¢ baterii czy za-
silacza.

Bigd antenowy tego obwodu wyjasnia ukiad réwno-
wazny, rys. 11 b. Sila elektromotoryczna ramy Er, dajaca
charakterystyke 6semkowsg wg wz. (13), jest roéznicg sit
elektromotorycznych EA4 i EB, powstalych w obu pretach
pionowych 4 i B. Réwnocze$nie jednak obie sity elektro-
motoryczne powodujg powstanie oscylacji, dla ktorych
obwod jest niesymetryczny wzgledem ziemi. Prady w pre-

Rys. 10

cie 4 oscylujg bezposrednio do ziemi, za§ prady bedace
skutkiem sity elektromotorycznej w precie B napotykaja
na swej drodze do ziemi kondensator C i wywolujg na
nim spadek napiecia. Ten spadek napiecia, ma oczywiScie
charakterystyke bezkierunkowsg, a wiec jego skladowa,
bedaca w fazie z silg elektromotoryczna ramy, powo-
duje powstanie btedu antenowego. Z tego powodu uktad
jak na rys. 11 nie moze byé stosowany w radiogonio-
metrze.

Biad antenowy, jaki powstaje w. ukladzie rys. 11,
mozna usungé przez zsymetryzowanie obwodu wejscio-
wego wzgledem ziemi. Przykladem takich rozwigzan sa
rys. 12 i 13.

W ukladzie rys. 12 symetria zapewniona jest przez
uklad wejsciowy przeciwsobny, z uziemiong katodg. Jest
to uktad niewygodny ze wzgledu na konieczno$¢ stosowa-
nie kondensatora réznicowego i obwodu przeciwsobnego
na wejsciu. Ponadto zestrojenie obwodéw, tj. dopasowanie
wtasciwej indukcyjnosci ramy i pojemnosci doprowadzen
moze nastrecza¢ trudnos$ci przy zestrajaniu.

En

b)

Rys. 11

_—

o}

N|

Rys. 12
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Rys. 13

Rys. 13 a przedstawia obwdd o sprezeniu transforma-
torowym. Symetria jest tu zapewniona przez uziemie-
nie $rodka uzwojenia pierwotnego transformatora sprze-
gajacego.

Oba uzwojenia transformatora winny byé réwniez
rozdzielone ekranem elektrostatycznym. Ze wzgledu na
prostote konstrukeji i dobre rezultaty, uklad ten jest naj-
czeSciej stosowany.

Zamiast uzwojenia pierwotnego transformatora, uzie-
miony moze byé réwniez §rodek uzwojenia ramy (rysu-
nek 13 b).

Druga przyczyng asymetrii ramy moze by¢ nieréwno-
mierny rozklad pojemnosci jej bokéw wzgledem ziemi.
Wyjasnia to rys. 14, gdzie rama umieszczona jest w po-
blizu obiektu metalowego (np. komina statku). Wéwczas
pojemnosci obu fej bokéw w stosunku do ziemi sg rézne,
co oczywiscie wprowadza asymetrie i — jako skutek —
btad antenowy.

Srodkiem zaradczym jest tutaj wyrdéwnanie pojem=
nos$ci przez umieszczenie ramy w ekranie elektrostatycz-
nym (rys. 15).

Aby ekran nie zniszczy}l sity elektromotorycznej ra-
my Er, musi on byé elektrostatyczny, tj. uniemozliwia-
jacy powstanie prgdéw po obwodzie ekranu. Ekran ten
wykonuje sie w formie rury przecietej izolatorem, we-
wnatrz ktérej umieszczone sg uzwojenia.

Izolator uniemozliwia powstanie pradéw po obwodzie
rury, a wiec nie zabiera energii pola elektromagnetycz-
nego. Oczywiscie, ekran taki zwieksza pojemno$¢ uzwo-
jen wzgledem ziemi, a przez to zmniejsza site elektromo-
toryczna, jednakze usuwa calkowicie niebezpieczenstwo
asymetrii uzwojen wzgledem ziemi. Ponadto rura meta-
lowa chroni uzwojenia przed uszkodzeniem mechanicz-
nym. Z tego powodu stosowanie ram ekranowanych na
statkach jest obecnie regula. )

Symetria ramy i obwodu wejsciowego wzgledem zie~
mi jest koniecznym warunkiem wyeliminowania bledu
antenowego w obwodzie ramy. Dalszym warunkiem jest
dobre ekranowanie samego obwodu wejsciowego, gdy2
niebezpieczenstwo powstania bledu antenowego wskutek
bezpo$redniego odbioru sygnatu na cewkach i przewo-
dach odbiornika jest zupelnie oczywiste i nie wymaga
komentarzy.

xOH | -

i 1L ;

Rys. 14 Rys. 15
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Kardioida i wyznaczanie strony

Duze znaczenie praktyczne ma wypadek, gdy oba na-
pigcia, wystepujace w obwodzie wejsciowym, sg réwne:
E,=F;t 0="

Z rys. 22 wynika, ze w tym wypadku

Ad = 90° 124)
a wiec minima zostaja przesuniete o 90° i zbiegajg sie
w jednym punkcie. Wypadek ten przedstawia rys, 16.

Symetryczna charakterystyka 6semkowa przeksztalca
si¢ w krzywa asymetryczng, zwang kardioida.

Do namiaréw nie mozna wykorzystaé¢ kardioidy, gdyz
kontrastowo$¢ w okolicy jej minimum jesti mala, a poza
tym uzyskanie czystej kardioidy wymagaloby do§é skom-
plikowanej obstugi. Kardioida, lub krzywa do niej zbli-
zona, jest jednak w kazdym goniometrze uzywana do
wyznaczania strony. Zasada wyznaczania strony wynika
z rys. 16 b.

Poniewaz minimum kardioidy przesuniete jest w sto-
sunku do minimum 6semki o 90°, po okre$leniu kierunku
miniméw 4 B nalezy rame obréci¢ o 90° i wigczyé ,,obwoéd
strony*, zamieniajacy 6semke na kardioide. Wowczas silny
lub staby sygnal pozwoli rozstrzygngé, czy namierzana
radiolatarnia znajduje sie¢ na kierunku X czy Y, jak to
przedstawiono na rys. 8.

Warto tu zaznaczy¢, ze do wyznaczania strony czysta
kardioida nie jest konieczna. Wystarczy stosunek n zbli-
zony do 1. Charakterystyczne trzy wypadki przedstawia
rys. 17.

W praktyce najczeSciej spotyka sie wypadek C, gdzie
stosunek n jest nieco wiekszy od 1. Charakterystyka
taka nosi nazwe krzywej Limacon. Jezeli stosunek n jest
znacznie wiekszy od jednosci, charakterystyka oczywiscie
zbliza sie do kota i traci wlasciwosci kierunkowe,

Do zamiany charakterystyki 6semkowej na kardioide
konieczne jest spelnienie warunkéw wz. (19) dla wypad-
ku g =0, n ~ 1. A zatem do obwodu wejsciowego radio=
goniometru nalezy doprowadzi¢ napiecie Ea, bedgce w fe-
zle z napieciem pochodzgcym z ramy Er, przy czym ampli-
tuda tego sygnalu winna by¢é réwna amplitudzie syg-
natu ramy na kierunku maximum.

Zrédtem sygnalu bezkierunkowego Ea jest antena
pionowa (tj. bezkierunkowa), zwana zwykle anteng po-
mocniczg. Jednakze, jak zaznaczono w poprzednim roz-
dziale, sita elektromotoryczna w antenie pionowej (otwar-~ -
tej) jest w fazie z polem elektrveznvm. podczas gdy SEM
w ramie jest w stosunku do pola elektrycznego przesu-
nieta o 90°. Dla spelnienia warunku ¢ = 0 musimy wiec
faze napiecia, pobranego z anteny' pomocniczej, przesunaé¢
0 90° w stosunku do sily elektromotorycznei w tej ante-
nie. Mozliwe to jest przez oporowe obcigzanie anteny po-
mocniczej, przy czym napiecie na wej$ciu odbiornika po-
bieramy przez spadek napiecia na pojemnosci lub induk-
cyjnosci (rys. 18).

Antena pionowa (bezkierunkowa) jest zrdédiem sity
elektromotorycznej Ea,

F:\ = hk‘k -K 125
bedacej w fazie z polem elektrycznym. Przecietna diu-
goé¢ takiej anteny, wystarczajaca dla prawidtowego dzia-
tania obwodu, wynosi kilka metréw, a wiec jest ona
znacznie krotsza od ¢wiartki fali, czyli jako obwod elek-
tryczny ma charakter nieduzej pojemnosci. Antena ta
jest obcigzona oporem R i pojemno$cig C, co prowadzi
do uktadu rownowaznego. jak na rvs. 18 b.

Jezeli opoér ohmowy R jest duzy w pordéwnaniu z wy-
padkowg opornoscig pojemnosciowa Ca i C, prad plynacy
w obwodzie jest w przyblizeniu w fazie z silg elektromo-
toryczna, za$§ na pojemnosci C powstaje spadek napiecia,
przesuniety w stosunku do pradul o 90°. Prowadzi to do
diagramu wektorowego, jak na rys. 18c.

Spadek napiecia, powstaly na pojemno$ci C, musi
by¢ wprowadzony do obwodu ramy, gdzie, jako przesu-
niety w stosunku do pola elektrycznego w przyblizeniu
o 90%, znadzie sie on w przyblizeniu w fazie z silg elek-
tremotoryczna ramy, tj. speini warunek @=0 (rys. 18 d).

Pojemnosé C na rys. 18 a moze, oczywiScie, by¢ zastg-
piona indukcyjnoscia, wowczas faza napiecia Uc na rys.
18 d zostanie odwrdcona.



W wiekszosci konstrukeji pojemno$é lub indukcyjnosé
obwodu anteny pomocniczej jest réwnocze$nie czescig
obwodu wejsciowego odbiornika. Jest ona wiec elementem
sprzegajacym obwo6d ramy z obwodem anteny pomocni-
czej. Najprostszy uklad tego rodzaju przedstawia rys. 19.

Rama jest tutaj indukcyjnoScia obwodu rezonanso-
wego, strojonego kondensatorem zmiennym C, ktéry réw-
nocze$nie stanowi pojemno$é anteny pomocniczej. Sila
elektromotoryczna ramy. jest w stosunku do pola elek-
trycznego fali odbieranej przesunigta o 90°. Sila elek-
tromotoryczna w antenie pomocniczej jest w fazie z po-
lem, a spadek napiecia na pojemnosci C jest w stosunku
do sity elektromotorycznej w antenie pomocniczej prze-
suniety o 90°. Zatem na kondensatorze C oba napiecia
z ramy i z anteny pomocniczej spotykaja sie w fazie, jak
na diagramie wektorowym rys. 18 d, co spelnia warunek
¢ =0, ’

Do wytworzenia kardioidy konieczne jest jeszcze spet-
nienie warunku n =~ 1. Osiggngé to mozna przez dobra-
nie odpowiedniej warto$ci oporu fazujacego R.

Przede wszystkim nalezy pamietaé, ze wartosé tego
oporu musi byé duza w poréwnaniu z opornosciag pojem-
nosciowa obwodu , gdyz jedynie wtedy przesuniecie fazy
miedzy sila elektromotoryczng a pradem w obwodzie an-
teny pomocniczej bedzie dostatecznie mate (rys. 18 ¢). Wy-
nika stad, ze na pojemnosci sprzegajacej wykorzysta¢ mo-
zemy jedynie drobng cze$é sily elektromotorycznej an-
teny pomocniczej. Dlatego wysoko§¢ skuteczna anteny po-
mocniczej musi byé znacznie wieksza niz wypada z obli-
czenia przeprowadzonego w poprzednim rozdziale. Zwy-
kle diugo$é anteny pomocniczej wynosi kilka metrow,
za$§ wielko$é oporu fazujgcego R wynosi kilka lub kilka-
nascie kiloohméw, :

Nalezy zwazaé, by antena pomocnicza byla naprawde
. bezkierunkowa, tj. zblizona do pionowej. CzeSci pionowe,
anteny uko$ne itp. sg niewskazane. Korzystne jest np. za-
wieszenie pionowej, kilkumetrowej anteny na sztagu w
odleglo$ci ok. 1—2 m od ramy. Unikaé nalezy réwniez dtu-
gich doprowadzen kablem koncentrycznym do odbiornika.
Pojemno$é kabla Ck bocznikuje bowiem opér fazujacy,
tworzac dzielnik napiecia, ktéry zmusza do stosowania
znacznie dluzszej anteny (rys. 20).

Powyzsze przestanki pozwalajg sie zorientowaé, ze
wielko$é oporu fazuigcegn musi wynosi¢ kilka. lub kilka-
nascie kiloohméw. Ponadto wielko$é tego oporu musi by¢
starannie dobrana tak, by zapewni¢ spelnienie warunku
n =~ 1. Inaczej mowigc, napiecie doprowadzone do obwo-~
du wejsciowego z anteny pomocniczej musi byé mniej
wiecej rowne napieciu doprowadzonemu z ramy, gdy ra-
ma ustawiona jest na maximum sygnalu.

Opoér ten dobiera sie doSwiadczalnie, zaleznie od za-
stosowanej anteny pomocniczej, tj. przy instalacji radio-
goniometru. Dla ulatwienia tej pracy wytwoérnie czesto
wmontowujg w odbiornik kilka oporéw fazujacych o réz-
nej wartosci, ktére mozna 1gczyé szeregowo lub réwnole-
gle, co ulatwia znalezienie wartosci spelniajacej najblize}
warunek n'= 1. Np. radiogrniometr Standard Radio SR 40
posiada dwa lub trzy opory fazujgce, zwykle o warto§~
ciach 10, 20, 30 kohm.

Doktadnie sze wyniki daje uzycie potencjometru (naj-

lepiej skalowanego) o wartosci regulowanej mniej wiecej
w granicach 0 — 30 kohm. Potencjometr ten nalezy wia-

Rys. 16

-

n<i n=1 (kardioida) n>1 (Limegon)
@) IS) )

Rys. 17

czyé w szereg z anteng pomocniczg (zwazajac, by pola-
czenie z odbiornikiem bylo bardzo krétkie i ekranowane)
i, przy zwartym oporze fazujacym w odbiorniku, szukaé
wlasciwej wartos§ci dajgcej kardioide. Regulacje nalezy
rozpoczgé od maksymalnej wartosci oporu (np. 30 kohm).
Woéwezas wilaczenie anteny pomocniczej powoduje pow-
stanie sytuacji przedstawionej na rys. 10b, tj. minima
nieznacznie zblizajg sig ku sobie. W miare zmniejszania
oporu potencjometru minima zblizajg sie coraz bardziej,
wreszcie spotykaja sie, dajac kardioide. Jest to wtaSciwa
warto§¢ oporu fazujgcego. Nalezy jg zmierzyé, lub od-
czyta¢ na potencjometrze, i opér fazujacy o znalezione)
w ten sposéb warto$ci wmontowaé w odbiornik, Moze sie
jednak zdarzyé, ze minima zbiegajg sie dopiero przy bar-
dzo matej warto$ci potencjometru, a w miare zblizania
sie bardzo si¢ zamazuja i nie mozna otrzymaé kardioidy
dajgcej wyrazne wyznaczenie strony.

Z przeprowadzonej wyzej dyskusji jasno wynika, ze
oznacza to zbyt krétkg antene pomocniczg. Przy wiekszym
oporze fazujacym napiecie na kondensatorze sprzegaja-
cym jest zbyt matle, by speilnié warunek n = 1, za§ przy
zmniejszeniu oporu fazujgcego napiecie jest wprawdzie
wystarczajace, lecz przesuniecie fazy nie spelnia wa-
runku ¢ = 0.

Nalezy w tym wypadku zainstalowaé dtuzszg antene
pomocniczy. Przy wyregulowaniu obwodu anteny pomoc-
niczej nalezy sprawdzi¢, czy goniometr wykazuje strone
wlasciwg. Jak wspomniano, wla$ciwg strone rozpozna-
jemy po sygnale silnym lub stabym. Ot6z nalezy zdecydo-
waé, czy silnym, czy slabym, i w jakim kierunku zmie-
ni¢ odczyt na ramie (o 90°). Teoretycznie biorge, jest
rzeczg obojetnag, czy wlaSciwa strone rozpoznajemy po
silnym, czy po stabym sygnale, i czy rame obracamy w
prawo, czy w lewo. Konieczne jest jednak jednorazowe
sprawdzenie na radiolatarnie’ o znanym potozeniu, jaka
procedura jest wilasciwa.

Powszechnie przyjeta jest nastepujaca procedura wy-~
znaczania strony: Po znalezieniu zaniku i zanotowaniu
jego kierunku, obracamy rame o 90° w prawo, tj

I\
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Rys. 21 Ryd. 22

tak, by odczyt zmniejszy? sie o 90°. Wowczas przyci§niecie
przycisku ,strona“ (w’ na rys. 19) winno spowodowa¢ wy-
razne ostabienie sygnalu.

Jezeli po opisanym wyzej cbroceniu ramy przycisnie-
cie przycisku ,strona“ da, zamiast ostabienia, wzrost sily
'sygnatu, dowodzi to, Ze namiar wykonaliSmy na przeciw-
leglte minimum, wobec czego zanotowany wynik nalezy
zmienié o 180°. Do tej procedury nalezy dostosowaé go-
niometr droga préby na znang radiolatarnie. Jezeli proba
ta wykaze, ze goniometr wyznacza strone odwrotnie, na-
lezy odwrocié koncowki ramy. Wowezas kardioida zo-
‘stanie odwrécona o 180°, co wynika bezposrednio z wzo-
Tu (23) (zmiana znaku sinusa) i rys. 11.

Zagadnienie wyznaczenia strony zostalo przedyskuto-
wane na ukladzie jak na rys. 19, gdyz jest to uklad naj-
prostszy i pozwalajacy najlatwiej zrozumie¢ istote rze-
czy. Uktad ten nie jest w praktyce stosowany, gdyz z po-
wodu asymetrii wzgledem ziemi moze w nim latwo wy-
stapi¢ blad antenowy. W praktyce przewaznie stosuje sie
indukcy. ne sprzezenie ramy z obwodem strojonym od-
biornika (rys. 21). Srodek pierwotnego uzwojenia trans-
formatora sprzegajacego jest uziemiony, co zapewnia sy-
metrie i eliminuje blad antenowy.

W uktladzie tym, zamiast pojemnosci, elementem sprze-
gajagcym jest polowa indukcyjnos$ci pierwotnego uzwoje-
nia transformatora wejSciowego. Uzycie indukcyjnosci, za-
miast pojemnosci, nie zmienia istoty rzeczy, lecz jedynie
odwraca faze napiecia Uc, przedstawiong na rys. 18 c i d.
Regulacja obwodu  jest, oczywiScie, analogiczna do opisa-
nej wyzej dla sprezenia pojemno$ciowego.

Niektore wytwoérnie (np. Standard Radio, Telefunken
i in.) do$¢ czesto stosuja uklad wyznaczania strony za-
wierajagcy dwa opory fazujace. Przykladem takiego ukla-
du jest rys. 22 (Standard Radio).

Przelgcznik nie stabilizowany do wyznaczania strony
posiada {rzy pozycje. W pozycji sSrodkowej ,namiar* ante-
na pomocnicza zalgczona jest na balanser. Przy wyzna-
czaniu strony przelgcznik ten przerzuca¢ mozna w dwie

strony — w prawo i w lewo, przy czym polozenia te
oznaczone sg lub opisane kclorami ,,czerwony* i ,zie-
iony*.

Wyznaczanie strony odbywa sie w ten sposob, Ze] po
obréceniu ramy przelgczamy przelgcznik strony najpierw
na jeden, potem na drugi opdr fazujgcy. Na jednym opo-
rze wystgpi wiec Sciszenie, na drugim wzmocnienie w sto-
sunku do polozenia srodkowego, tj. do sygnalu z ramy.

Urzadzenie takie powigksza wprawdzie kontrast przy
wyznaczaniu strony, komplikuje jednak obstuge. Namie-
rzajacy musi pamieta¢, ze po obréceniu ramy w prawo

_ namiar
Sygn. o sygn.
silny staby
o (o)
E £a
Er
Rys. 23 Rys. 24
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sygn_al .cichy powinien wystapi¢ w prawym (,,czerwonym: )
potoZeniu przelacznika, za$ sygnat glosny w lewym (;,zie-
lonym“) potozeniu. Nietrudno tu o pomylke i z tego po-
wodu korzy$é uktadu dwuoporowego jest raczej proble-
matyczna. Uklad ten ma jednak pewne zalety w gonio-
metrach przystosowanych do pracy réwniez na zakresie
telefonii przybrzeznej (tzw. ,fal rybackich®, 1,65 — 3,5
Mc/s). W tym wypadku prawidlowa regulacja obwodu
strqny za pomocg jednego oporu fazujacego moze nastre-
cza¢ trudno$ci. Wygodnie jest wigc jeden opér (np. pra-
wy) wyregulowaé na stlumienie sygnatu na normalnym
zalgreme goniometrycznym (285 — 315 Mc/s), za$§ drugi
opox'.wyregulowaé na wzmocnienie sygnatu na falach ry-
backlch. Przelgcznik strony warto wowezas zaopatrzy¢ w
napisy, jak na rys. 23,

Po .wykonaniu namiaru obracamy rame o 90° w
prawo 1 przerzucamy przelgcznik strony w prawo i w
le\yo. er'zeli sila sygnalu jest zgodna z napisami (przy-
x.laJ'mmeJ z jednym napisem), strona jest witasciwa, Je-
zeli' sygnal wystepuje odwrotnie, tj. silnie w prawym,
lu}) stabo w lewym potozeniu przetgcznika, wynik na:
miaru nalezy zmienié o 180°.

ZAMAZANIE MINIMUM. OBWOD ROWNOWAZACY

Wyzej rozpatrzono zjawiska, jakie zachodza w ob-
wodzie wejSciowym radiogoniometru, gdy wystapi tam
napiecie, bedace w fazie z napieciem pochodzgcym z
ramy. Z kolei nalezy rozvatrzyé skutki, jakie wywola
w obwodzie wejSciowym skladowa napiecia Ea, przesu-
nieta o 90° w stosunku do napiecia pochodzgcego z ra-
my, tj. rozpatrzy¢ we wzorze (19) warunek o = 90°. W
wypadku tym cos ¢ = 0, sin ¢ = 1, czyli wz. (19) spro-
wadza sie do formy:

E = F. y/sin 92 & a2 (25)
Warunkiem minimum jest wiec
sin & = /T e "9R)

co jest oczywiscie niemozliwe, czyli minimum nie moze
istnieé. Réwniez z rys. 24 widaé, ze przy istnieniu skla-

4
dowej Ea, przesunietej w stosunku do Er o g wektor

wypadkowy nie moze by¢ zerem. Na kierunku wtlasci-
wego minimum, tj. sin® =0, Er = 0, lecz napiecie Ea
istnieje, wiec w odbiorniku sygnat wystapi.

Na kierunku maximum, gdzie napiecie Er jest duze,
wplyw napiecia Ea jest mniejszy, lecz nie ma to istot-
nego znaczenia w praktyce.

W kierunku minimum sygnat pochodzacy od na-
piecia Ea utrudni, lub uniemozliwi dokladne okre§lenie
zaniku. Charakterystyka wypadkowa w okolicy zaniku
przedstawia sie wowczas jak na rys. 25. Zanik jest sze-
roki i zamazany, wskutek czego warto$¢ namiaru staje
sie watpliwa.

Najczestsza i najgrozniejsza przyczyng zamazania
zaniku na statku jest promieniowanie wtérne otacza-
jacych rame obiektéw metalowych, jak maszty, komin,
sztag, antena nadawcza uziemiona, lub polaczona z na-
dajnikiem itp.

Szkodliwe skutki zamazania zaniku mozna usungé
w prosty sposob, mianowicie przez wprowadzenie do ob-
wodu wejsciowego radiogoniometru napiecia Ea, ktore

Ea
Er

£a
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w stosunku napiecia ramy przesuniete jest réwniez o ;

lecz w odwrotng strone. Jezeli tak wprowadzone na-
piecie bedzie miato amplitude roéwng napieciu wywoluja-
cemu zamazanie zaniku, zamazanie oczywiScie zostanie
usuniete i zanik wystapi ‘ostro i wyraznie (rys. 26). Na-
piecie Ea okre$§limy jako napiecie réwnowazace, a Zro-
dlem jego bedzie antena pomocnicza, odpowiednio spre-
zona z obwodem wejSciowym.

Jak wspomniano, sita elektromotoryczna w antenie
pomocniczej jest w stosunku do sily elektromotorycznej

™
‘W ramie przesunieta o?. By uzyskaé¢ pozadane zréwno-

wazenie, wystarczy wiec do obwodu wejSciowego wpro-
wadzi¢ napiecie z anteny pomocniczej, unikajac jakie-
gokolwiek przesunigcia fazy.

Antena pomocnicza z racji swej matej dtugosci przed-
stawia sie jako nieduza pojemnos$é. Jezeli antene takg
obcigzymy pojemno$ciowo lub indukcyjnie, napiecie na
elemencie obcigzajacym bedzie w fazie lub w przeciw-~
fazie z silg elektromotoryczng (rys. 27).

Celem wyostrzenia zaniku, ti. zréwnowazenia na-
piecia zamazujacego, nalezy umozliwi¢ regulacje ampli-
tudy oraz odwracanie fazy napiecia réwnowazgcego. Do
tego celu stuzy obwdd réwnowazacy (balanser). Typowy
obwdd balansera pojemnos$ciowego przedstawia rys. 28 a,
ktérego obwdd réwnowazny przedstawiajg rys 28 b i c.
Z rys. 28c wida¢, Ze napiecie rownowazace, wprowa-
dzone do obwodu z anteny pomocniczej, tj. wystepujace
na koncéwkach cewki antenowej odbiornika, réwne jest
réznicy napie¢, wystepujacych na symetrycznych wzgle-
dem ziemi poléwkach cewki antenowej.

Sytuacja jest analogiczna, gdy zamiast cewki anle-
nowej odbiornika uziemiony zostanie $rodek ramy (rys.
29). Z rys. 28 c lub 29 wida¢ réwniez, ze amplituda. jak
rowniez zwrot (tj. mozliwos¢ odwracania fazy o 180°) na-
piecia réwnowazacego zalezy od stosunku pojemnosci
Cb’ i Cb". '

Kondensator réwnowazacy musi zatem umozliwiaé
zmiane tego stosunku w obie strony, Z tego powodu do
zrownowazenia uzywane sg kondensatory roéznicowe, o
konstrukeji jak na rys. 30. Kondensator taki posiada dwa
odrebne statory ze wspélnym rotorem. W polozeniu neu-
tralnym, jak na rys. 30, pojemnosci rotora wzgledem
obu statoréw sa réwne.

Napiecia na obu potéwkach cewki antenowej sg za-
tem roéwne i amplituda napiecia réwnowazacego na kon-
cowkach tej cewki jest réwna zeru. Jezeli jednak rotor
zostanie odchylony z polozenia neutralnego, pojemnosci
jego wzgledem statora beda rézne i na cewce antenowe)
wystapi napiecie, ktorego amplituda zalezna jest od od-
chylenia rotora z pozycji neutralnej, za$ zwrot od Kkie-
runku, w ktorym rotor zostal odchylony, W ten sposob
mozliwe jest spelnienie warunkoéw przedstawionych na

rys. 26, tj. zrownowazenie napiecia, zamazujacego zanik.
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Rys. 31 przedstawia pelny obwéd wejSciowy radiogo-
niometru z balanserem pojemno$ciowym oraz podwéjnym
oporem fazujacym w obwodzie wyznaczania strony. Jest
to uklad czesto stosowany (np. w radiogoniometrze Stan-
dard Radio SR 40).

Zamiast sprezenia pojemno$ciowego, stosuje sie row-
niez sprezenie indukcyjne. Balanser jest wowczas wy-
konany w formie wariometru, ktérego cewka ruchoma
jest w pozycji neutralnej prostopadia do cewek obwodu
wejsciowego odbiornika.

Odchylenie cewki wariometru od polozenia neutral-
nego indukuje w obwodzie wejSciowym napiecie, ktérego
wielkos¢é jest proporcjonalna do odchylenia, za$§ zwrot
(odwrocenie fazy) zalezy od kierunku odchylenia. Przy-
kladem obwodu o sprezeniu indukcyjnym jest rys. 32.

Tego rodzaju uklad, lub bliskie jego odmiany, spo-
tyka sie czesto w goniometrach, zwlaszcza starszej kon-
strukcji (np. PZT, Telefunken, Mackay i in.). W nowszych
konstrukcjach czeSciej stosowany jest balanser pojem-
no$ciowy, gdyz jest on prostszy w konstrukeji i mniej-
szy w wymiarach,

Zamazanie minimum i jego wyostrzenie za pomoca
balansera mozna wyjasni¢ réwniez graficznie.

Rzeczywista sytuacje, w jakiej zachodzi zamazanie
minimum, przedstawia rys. 33 a.

Namierzana fala dochodzi z kierunku P, w stosunku
do ktérego charakterystyka ramy Fo ustawiona jest na
minimum. Réwnoczeénie jednak z kierunku P’ dochodzi
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Rys. 33

sygnal, bedacy skutkiem promieniowania wtérnego struk-
tury statku. Sygnal ten, oczywiscie, wywola w ramie sile
elektromotoryczng, przy czym interesuje nas tutaj wy-

™
padek @ = ‘2' ,tj. skltadowa promieniowania wtérnego,

przesunieta w fazie w stosunku do promieniowania od-

™

bieranego o 7 . Amplituda tej sktadowej jest, oczywiscie,

mniejsza od amplitudy promieniowania odbieranego, co
mozna na rysunku uwidoczni¢ za pomoca charakterystyki
Eq, mniejszej od charakterystyki Fo w tym samym sto-
sunku, co amplitudy obu pél — odbieranego i promie-
niowania wtornego.

Ten sam sygnal w odbiorniku otrzymamy, jezeli wyo-
brazimy sobie, ze promieniowanie wtoérne dochodzi réow-
niez z kierunku P, natomiast charakterystyka Eg jest
przesunieta o kat y. Rozumowanie takie prowadzi do
Zwukladu réwnowaznego‘ charakterystyk, jak na rys. 33 b.
W rzeczywisto$ci, kierunki obu sygnaléw przesuniete sa
o kat y, za$ minima charakterystyk pokrywajg sie jak na
rys. 33 a.

Natomiast na ukladzie réwnowaznym, jak na rys.
33 b, przez przesuniecie charakterystyki Eq o kat y spro-
wadziliSmy oba sygnaly na wspoélny kierunek. Pozwala
to wykre§li¢ charakterystyke wypadkowa obu charakte-
rystyk sktadowych, Eo i Eq. Pamigtaé¢ jednak nalezy, ze
sity elektromotoryczne obu tych charakterystyk sa prze-

™
suniete o E, a zatem
2 — .2 L F®

czyli charakterystyki
(rys. 34a).

(27)

nalezy dodawa¢ geometrycznie

Operacje dodawania geometrycznego charakterystyk
przedstawia rys. 34 b. Na dowolnym kierunku odcinek 04
przedstawia site¢ elektromotoryczng sygnatu namierzanego
Eo, za§ odcinek OB — sile elektromotoryczng, powstata
wskutek promieniowania wtérnego. Oba te odcinki nale-
zy dodaé geometrycznie, tj. z punktu 4 wystawi¢ prosto-
padig o diugoéci OB’ = OB. Wowcezas odcinek OB’ przed-
stawia wielko$¢ wypadkowej sity elektromotorycznej, a
przeniesiony na kierunek odbioru N daje punkt charak-
terystyki wypadkowej C.
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Operacja ta, wykonana dla poszczegoélnych kierunkow,
daje. charakterystyke wypadkowsg FE, zaznaczong na rys.
34. Zamazanie min‘moéw charakterystyki podstawowej Eo
jest tu zupelnie wyrazne. Zamazanie to mozna usungé¢ ba-
lanserem.

Jak uzasadniono wyzej (rys. 26), zamazanie charakte-
rystyki wypadkowej mozna usuna¢ balanserem przez
wprcwadzenie do cbwedu wejSciowego napiecia Ea’, prze-

™
sunietego w stosunku do Eo, o;. o amplitudzie rownej am-

plitudzie promieniowania wtérnego, lecz skierownej prze-
ciwnie.

Napigcie Ea’, jako przesuniete w stosunku do Eo o
=
—2—, bedzie oczywiscie w fazie z Eq; wprowadzenie jego

podpada wigc pod oméwiony w poprzednim rozdziale wy-
padek ¢ = 0, tj. spowoduje znieksztalcenie charakterys-
tyki Eq w spos6b przedstawiony na rys. 17.

Chodzi o to, by przez wlaSciwe dobranie amplitudy
napiecia Eb (tj. stosunku n) spowodowaé takie znie-
ksztalcenie charakterystyki promieniowania wtérnego Eq,
by minimum, znieksztalconej charakterystyki znalazlto sie
na kierunku minimum charakterystyki podstawowej P.
Woéwcezas na kierunku tym sila elektromotoryczna pro-
mieniowania wtérnego nie powstanie, a wiec minimum
charakterystyki Eo nie zostanie zamazane, Tak wyostrzo-
ne minimum przedstawia rys. 35.

Rys 36 przedstawia wypadek szczegdlny, gdy promie-
niowanie wtérne dochodzi z kierunku przesunietego o 90°
wzgledem kierunku sygnalu namierzanego. W wypadku
tym balanser zmienia charakterystyke promieniowania
wtérnego na kardioide.

Jest rzecza charakterystyczng, ze wyostrzenie mini-
mum powodu‘e tym wieksze zamazanie przeciw-minimum.
Jezeli wiec obrécimy rame o 180° (np. celem sprawdze-
nia, czy nie wystepuje blad antenowy), nalezy réwniez
zmieni¢ znak napiecia réwnowazacego, tj. wychyli¢ ba-
lanser z potozenia neutralnego w kierunku przeciwnym.

Jak widaé, graficzna interpretacja dzialtania ‘balan-
sera potwierdza wszystkie wnioski wyciggniete poprzed-
nio na podstawie analizy matematycznej.

W czasie wykonywania. namiaru nalezy znalezé takie
polozenie ramy i balansera, by na skali katowej uzyskaé
wyrazne, ostre minimum.

Jezeli balanser dziala za stabo, tj. jeSli ostre mi-~
nimum wystepuje dopiero wtedy, gdy balanser jest sil-
nie odchylony od pozycji neutralnej, nalezy zbadaé ob-
wod anteny pomocniczej i otoczenia ramy. Gdy antena
pomocnicza iest zbvt krotka (za mate Ee’), wtedv wy-
ostrzenie zaniku jest niedostateczne, lub tez pozycja ba-
lansera dajaca wyostrzenie zan‘ku, jest nfiewyrazna
i trudna do znalezienia. W tym wypadku naiezy antene
pomocniczg przediuzyé.

Jezeli balanser dziala za ostro, tj. gdy pozycja jego,
dajgca ostry zanik, iest krytyczna i trudna do nastawie-
nia, antene pomocniczg nalezy skroci¢. W tym wypadku
mozna rowniez w szereg z balanserem wstawié¢ konden-
sator lub trimmer o pojemnosci kilkunastu do kilkudzie -
sigciu pF. Czesto trimmer taki jest wmontowany w od-
biorniku przez wytwoérnie i nalezy go odpowiednio wy-
regulowac¢ lub, przy kroétszej antenie — zewrzeé.

Jak wynika z powyzszego, dlugos¢ anteny pomocni-
czej nalezy dobraé¢ biorgc pod uwage zaréwno dzialanie
balansera, jak rowniez obwé6d wyznaczania strony. Wa-
runki te nie sg krytyczne i w praktyce dobranie odpo-
wiedniej dlugosci anteny pomocniczej nie nastrecza po-
wazniejszych 1irudnosci.

Przyczyng nienormalnego dziatania balansera moze
by¢ rowniez zbyt silne promieniowanie wtérne na danym
statku. Wowcezas zaniku nie mozna wyostrzyé, lub tez
ostry zanik wystepuje w okolicy skrajnego potozenia ba-
lansera. Zjawisko to zalezy przy tym od kierunku na-
miaru w stosunku do osi statku i przewaznie wystepuje
lacznie z nadmiernie duzymi btedami fazowymi, wyzna-
czonymi przez kalibracje. Ta okoliczno$¢ ulatwia roz-
poznanie, czy przyczyna nieostrego zaniku jest wadliwy



obwdd balansera, czy nadmiernie silne promieniowanie
wtorne, jakie powstaje na dtugich liniach lub zamknig-
tych petlach na statku. NajczeSciej przyczyna jest tu-
taj ,petla maszt — komin“, zamknieta sztagiem. Ko-
nieczne jest przeciecie sztagu w kilku miejscach izolate-
rami. Wskazane jest réwniez przecinanie wszelkich diu-
gich lin stalowych, znajdujacych sie ponad rama w nie-
duzej od niej odleglosci, jak np. linka od syreny.

~ Specjalng uwage nalezy zwréci¢ na anteny, zwlasz-
cza na antene nadawczg. Jezeli antena zalgczona jest na
nadajnik, czy odbiornik, lub uziemiona, jest ona zrédiem
silnego promieniowania wtoérnego, ktére bardzo utrudnia,
lub' wrecz uniemozliwia wyostrzenie zaniku, a przy tym
powoduje duze biedy fazowe, nie uwzgledniane przy kali-
bracji. Z tego powodu dlugie, znajdujgce sie ponad gonio-
metrem, anteny muszg by¢ w czasie namiaru izolowane.
Przy instalacji nalezy wiec przewidzie¢ blokade, lub bar-
dzo wyrazng sygnalizacje, uniemozliwiajacg namiar, gdy
antena nadawcza nie jest izolowana,

Sumujgc powyzsze uwagi, mozna stwierdzié, ze regu-
lacja obwodu wejSciowego radiogoniometru sprowadza
sie do nastepujgcych czynnosci:

1. stwierdzenie, czy sztag i inne dtugie liny metalo-
we, znajdujace sie ponad goniometrem, sg przeciete izo-

Krzysztof Pruszynski

Rys. 35

Rys. 36

latorami, i zabezpieczenie blokady lub sygnalizacji izolo-
wanego polozenia anteny nadawczej;

2. dobranie odpowiedniej dlugo$ci antény pomocni-
czej, by zapewni¢ prawidlowe dzialanie obwodu réwno-
wazgcego;

3. dobranie odpowiedniego oporu fazujgcego, dajg-
cego przyblizong kardioide;

4. sprawdzenie, czy strona wyznaczona zgodnie z przy-
jeta w zegludze procedurg jest wtasciwa.

Po wyregulowaniu obwodu wejSciowego nalezy prze-
prowadzi¢ kalibracje,

GRAFIK — INSTRUMENTEM W WAILCE

O OBNIZENIE KOSZTOW WLASNYCH W ZEGLUDZE

Zagadnienie obnizenia kosztéw wlasnych na jednostke
produkeji wystepuje wprawdzie w gospodarce kapitalistyez-
nej, ale, na skutek zywiotowego charaktera jej rozwoju,
nie moze znalezé w niej pelnego rozwiazania.

Motorem, ktéry popycha przedsiebiorstwo kapitalistycz-
ne do obnizenia kosztu wlasnego produkeji, jest cheé uzys-
kania jak najwiekszych zyskéw oraz dazenie do umocnienia
swej pozyeji na rynku kapitalistyeznym, w,_drodze walki
konkurencyjnej z innymi przedsigbiorstwami. Ustréj socja-
listyczny, znoszac prywatna wlasno§é Srodkéw produkeji
i oddajac ja w rece spoleczenstwa, nadaje walce o obnize-
nie kosztéw wlasnych produkeji zupelnie inny charakter.
Walka ta staje sie walka o utrwalenie zdobyczy klas nieg-
dy$§ wyzyskiwanych, o podniesienie dobrobytu mas pracu-
jacych o zbudowanie ustroju bezklasowego.

Obecny etap rozwoju gospodarczego Polski, etap budow-
nictwa socjalizmu poprzez realizacje Planu 6-letniego,
wymaga gruntownego zbadania i wykorzystania mozliwos-
ci obnizenia kosztéw wlasnych,

O znaczeniu tego zagadnienia §wiadcza slowa tow. Min-
ca na V Plenum K. C. P. Z. P, R.*): ,,Obnizka kosztéw
wlasnych w najwazniejszych dziatach gospodarki narodo-
wej. winna przynie§é okolo 3 bilionéw zlotych (wg starej
waluty — dop. autora) akumulacji, co stanowi okoto 50%
catoSci nakladéw inwestycyjnych przewidzianych w Planie
6-letnim, Inaczej méwiac, bez uzyskania planowej obnizki
kosztow wlasnych nie mozna byloby przeprowadzié okolo
50% planowanych inwestycji, czyli nie mozna byloby wy-
konaé Planu SzeScioletniego®. Nalezy pamietaé, ze ,,dla na-
rodu polskiego zadania walki w obronie pokoju wiaza sie
jak najScislej z zadaniami Planu 6-letniego, ktory jest pla-
nem wyrwania Polski z wiekowego zacofania, planem usu-
niecia jej stabosci gospodarczej, jako spuscizny dawnego
ustroju obszarniczo-kapitalistycznego. Walka o pokéj i re-
alizacja Planu 6-letniego — to gléwne dzi$ i najwazniejsze
sprawy, ktére decyduja o utrwaleniu i zabezpieczeniu nie-

*),,Plan Szescoletni — ref. HA Minca : Plan Szescio-
letni rozwoju gospodarczego i budowy podstaw socjalizmu w Pol-
.sce , wygloszony na V Plenum KC PZPR w dn.. 15. VIIL. 1950 r.,
wyd/ Ksigzka i Wiedza‘, 1960 r. str. 71.

**) B. Bierut:

podleglto$ci naszego narodu, ktére decyduja o sile, o bo-
gactwie, o znaczeniu historyeznym, o roli i przysztoSci na-
szej Ojezyzny***).

Wykonanie olbrzymiego zadania obnizenia kosztéw wlas-
nych, postawionego przed nasza zegluga przez rzad
i partie, winno przebiegaé¢ dwiema drogami jednocze$nie ——
droga posSrednia i bezpos$rednia.

Przez bezpoSrednie obnizenie kosztéw wlasnych rozu-
miemy zmniejszenie wydatkowanych sum, zwiazanych z wy-
konaniem ustug transportowych, zmniejszenie zuzycia ma-
terialéw pednych, zmniejszenie liczby zatrudnionych po-
przez wydajnos$é pracy itp.

Posrednie obnizenie kosztéw wlasnych nastepuje w dro-
dze zwiekszenia iloSci wyprodukowanych wuslug, dzieki
zwiekszeniu iloSci rejsow w przeciagu roku, czy tez przez
podniesienie stopnia wykorzystania no$nosei statku. O tym,
jakie istnieja mozliwoSci wykorzystania obydwu powyz-
szych metod, $wiadezy¢ moze przebieg wykonania tego-
rocznych zobowiazan na statkach P. L. O,

M/t ,Karpaty“ przejechal na zaoszczedzonym paliwie
1000 mil, oszczednos§é w zuzyciu oliwy zostala zwiekszona
do 20%. W ramach prac konserwacyjnych wyczyszczono
kociol, wycementowano zbiornik wody stodkiej oraz wyko-
nano szereg drobnych prac, zwiagzanych z konserwacja
urzadzen,

Zaloga maszynowa m/s ,,Gen. Walter“ wykonata we
wlasnym zakresie kapitalne remonty: silnika pomocniczego
Nr 1, windy przeladunkowej, pompy wody cieptej, z doro-
bieniem niektérych czeSci. Zaloga hotelowa i pokladowa
tegoz statku przeprowadzila konserwacje urzadzen pokla-
dowych. )

Zatoga m/s ,,Mikolaj Rej*“ zaoszczedzila 119 ton ropy,
zwiekszajac jednocze$nie szybko§é; szybko§é planowana
wynosila 9 wezléw, wykonana za§ wahala sie od 10 do 11
wezlow. Jednocze$nie zaoszczedzono 326 kg oliwy cylindro-
wej oraz 70 ton wody stodkiej. Poza tym przeprowadzono
we wlasnym zakresie remont, polegajacy na wyregulowa-
niu pomp wtryskujacych rope i zmianie pierScieni. Dzieki

Referat ma VI Plenum KC PZPR —

,»N. Drogi* 1/51, str. 9.
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zwigkszonej szybko$ci craz przez przygotowanie ladowni
w morzu do wyladunku, zmniejszono catkowity czas trwa-
nia rejsu o 5 dni i 20 godzin.

Duza pomoca w osiagnieciach m/s ,Mikolaj Rej* byt
wprowadzony na nim po raz pierwszy w naszej zegludze
wykres pracy statku.

Przytoczone przyklady sa dowodem tego, ze w Zeglu-
dze istniejg olbrzymie rezerwy, ktérych wykorzystanie
zwiekszy znacznie produkcje naszej floty, obnizy koszty
wlasne i przysporzy dalszych dewiz.

Walka o obnizke kosztéw wlasnych moze byé prowadzo-
na na kazdym szczeblu przedsigbiorstwa zeglugowego. Na-
turalnie, formy tej walki moga sie r6znié i beda si¢ réznily,
ale nie wolno, chociazby istniaty pewne trudnosci, pomingé
zadnej mozliwoSei zmniejszenia kosztéw wlasnych.

Instrumentem ulatwiajacym walke o obnizenie kosztéow
wlasnych moze byé m. in. wykres pracy statku. Ten instru-
ment walki zastosowata po raz pierwszy w polskiej zeglu-
dze zaloga m/s ,Mikolaj Rej“, a rezultat osiagniety — za-
oszczedzenie 5 dni i 20 godzin — $wiadezy najlepiej o waz-
nosci wykresu. Przy pomocy szeregu wykreséw mozna ana-
lizowaé zaréwno prace zalogi, prace poszczegélnych urzg-
dzen, zuzycie materialéw, jak i prace calego statku.

Przy opracowywaniu wykresu trzeba wybieraé takie ele-
menty pracy, ktére maja najbardziej istotne znaczenie.
thac np. analizowaé prace catego statku, ujetego jako
jedno urzadzenie produkeyjne, nalezy w pierwszym rzedzie
sporzadzi¢ wykres jego ruchu. Na wykresie ujety zostanie
pobyt w morzu i w portach w danym rejsie, z rozbiciem na
poszcezegdlne dni.

Jezeli linia ciagla na wykresie posiadajacym siatke
dniowa oznaczymy czas pobytu w morzu, prostokatami zas
postéj w portach, to otrzymamy nastepujacy wykres:
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Poniewaz statek, wychodzac w rejs, otrzymuje plan
rejsu, mozna sporzadzi¢ na tej samej siatce dwa wykresy
— planowanej pracy statku i rzeczywistego przebiegu
rejsu.

Sporzadzajac wykres-plan przed wyjsciem w rejs, a na-
stepnie systematycznie nanoszac wykonanie jego, stwarza
si¢ mozliwo§é biezacego poréwnywania z wykonaniem.

Przyjmijmy, ze powyzszy wykres jest wykresem pla-
nowanego przebiegu rejsu, ktéry w rzeczywistosci zostal
zakonczony weze$niej, dajmy na to 30 czerwca; statek wy-
konal zadanie w przeciagu czasu krétszego o 2 dni. Dzieki
temu wzrasta zdolno§é produkeyjna statku i w danym
okresie czasu moze on wykonaé wiecej ustug anizeli bylo
przewidziane planem,

Chcac obliczyé sume, o jaka zostal zmniejszony koszt
wlasny wykonania danej ustugi, nalezy ilo§é ,,zaoszczedzo-
nych dni w czasie pobytu w morzu przemnozy¢ przez koszt
statko-doby odnoszacej sie do ruchu statku, za$§ czas ,za-
oszczedzony“ w porcie — przez koszt statko-doby odpowia-
dajacej danemu portowi, a wiec uwzgledniajacej wysokosé
oplat portowych zwiazanych z postojem statku w tym por-
cie, bez wliczenia wydatkow ponoszonych w zwiazku z wej-
Sciem i wyjsciem statku.

Przedstawiony wyzej wykres nie pozwala na glebsze
analizowanie pracy statku, nie daje bowiem moznosci zro-
zumienia przyczyn powodujacych taki, czy inny przebieg
rejsu, Jednakze zalozeniem wykresu jest, aby byl on wy-
czerpujacy tak, zeby korzystanie z innych materialéw bylo
niepotrzebne, a w kazdym razie, zeby koniecznosé korzysta-
nia z nich zostala ograniczona do minimum.

W tym celu mozna wykorzystaé¢ dodatkowe uzupelniaja-
ce wykresy, przedstawiajace w sposéb dokladny przebieg
postoju w porcie, oraz wykresy elementéw pracy statku,
jak szybkoS$ci, zuzycia bunkru itp., oczywiscie w uieciu nla-
nowym, z nanoszeniem w miare wykonywania planu rze-
czywistego przebiegu danych proceséow.
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Wykreslajac na siatce dniowej pobyt statku w porcie
w rozbiciu na poszczegoélne elementy postoju, mozna wply-
na¢ w duzym nieraz stopniu na skrdcenie czasu postoju,
jezeli nie w tym rejsie, to w nastepnym.
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A — wina agenta
C — Urzad Celny
1, — przygotawanie ladowni

R — brak robotnikéw
B — bunkrowanie
D — brak dokumentéw

Z powyzszego wykresu wynika, ze statek po wejsciu do
portu zuzyl 12 godz. na postéj w zwiagzku z czynnosciami
celnymi i przygotowaniem ladowni do wyladunku. Nastepne
12 godz. — to postdj z powodu braku robotnikéw dla wyla-
dowania ladunku, za co wing ponosi agent. Wyladowanie
trwalto 48 godz., bunkrowanie 12 godz., zaladunek 24 godz.
i oczekiwanie na wyjScie w zwiazku z brakiem dokumen-
tow (z winy agenta) ok. 8 godz.

Na podstawie tego wykresu nasuwaja sie pytania:

1. Co bylo przyczyna, ze zaloga nie przygotowala
ladowni do wytadunku jeszcze przed wejsciem do
portu?

2. Czy nie bylo mozliwe przeprowadzenie bunkrowa-
nia w czasie przetadunku i jak rozwiazaé to za-
gadnienie na przyszlo$é?

Na podstawie tego wykresu stwierdzamy ponadto, ze
praca agenta jest nieodpowiednia j przedsigbiorstwo ze-
glugowe powinno albo wplynaé na poprawe jego pracy,
albo przestaé korzystaé z jego uslug, a zawrze¢ umowe
z innym agentem,

Znajac ilo§é przeladowanego ladunku, czas trwania
przeladunku oraz norme przeladunkowa netto w danym
norcie. mozna przeprowadzi¢ analize samego procesu prze-
ladunkowego.

Poprzednio zaznaczono, ze dla dokladniejszego anali-
zowania rejsu mozna wprowadzié dodatkowy wykres odno-
szacy sie do samego pobytu w porcie. Wydaje si¢ jednak,
ze o wiele lepsze jest wykreS§lanie przebiegu prac w por-
cie na sumarycznym wykresie rejsu.

Odnos$nie pobytu statku w morzu mozna wprowadzié
rozbicie na ruch i postdj, zaznaczajac na wykresie ruch
linig ciagla, a czas postoju linig przerywana. W zwigzku
z tym powstaje pytanie, czy postéj na redzie nalezy wli-
czaé do czasu pobytu w porcie, czy tez do czasu pobytu
w morzu. Z punktu widzenia kosztéw nalezy ten czas wli-
czyé do czasu pobytu w morzu, poniewaz koszty ponoszo-
ne w porcie beda sie znacznie roznily od kosztéw spowo- -
dowanych postojem na redzie, ktére przewaznie beda
zblizone do kosztow pobytu w morzu.

Na czas pobytu statku w morzu w gléwnej mierze ma
wplyw szybko§é. Dlatego tez, przy prowadzeniu wykresw
przebiegu rejsu wskazane jest wykres§lanie planowanej
i uzyskiwanej rzeczywiScie w poszczegélnych dniach szyb-
kosei. Wykres taki najlepiej jest umiescié, tak jak zro-
bila zaloga m/s ,,Mikolaj Rej“, na tej samej siatce dniowej,
na ktérej jest wykreslony grafik przebiegu rejsu. Laczy
sie z tym wykres zuzycia bunkru i oliwy, ktére ma wplyw
na szybkosé statku.

Schemat tablicy ujmujacej szereg wykreséw poda=
jemy na nastepnej stronie.

Przed wyj$ciem w rejs na tablicy powinny by¢ umiesz-
czone poszczegblne elementy wg planu, a w toku jego wy-
konywania winien byé wykre§lany przebieg realizacji planu.

Dla ulatwienia obliczenia sumy zaoszczedzonej wsku-
tek skrécenia czasu rejsu, lub tez straconej z powodu
przedtuzenia sie jego, mozna wykresli¢é na tej samej ta-
blicy dwie proste, jedna odnoszaca si¢ do czasu pobytu
w morzu, druga do postoju w porcie — w formie plano-:
wanej i wykonywanej.
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Rozbicie na pobyt w morzu i pobyt w porcie wynika
z réznego kosztu statko-doby w morzu i w porcie.

Skrécene pobytu w morzu, jak juz wspomniano, zale-
*zy w glownej mierze od szybkoSci statku. Laczy sie z tym
zagadnienie zuzycia bunkru i oliwy. Nalezy dazy¢ do te-
go, aby dzigki bardziej ekonomicznej pracy maszyn uzys-
kaé z jednej strony wzrost szybkoSci, a z drugiej — zmniej-
szenie zuzycia materialéw, jak na m/s ,,Mikolaj Rej*. Nie
zawsze jednak bedzie to mozliwe, wobec czego nalezy kie-
rowaé sig obliczeniem, czy koszt bunkru i oliwy, potrzeb-
nych dla zwigkszenia szybkoSci, nie bedzie wigkszy od ko-
sztu statko-dni, jakie mozna by przy danej szybkosci ,,za-
oszezedzié®.

W wypadku podjecia przez zaloge zobowiazah odnoé-
nie przebiegu rejsu, na wykresie nie powinno si¢ nanosié
planu rejsu, lecz dane wedlug zobowiazania. Wynika to
stad, ze zobowiazanie staje si¢ dyrektywa obowiazujaca
zaloge.

Dla dokladniejszego ujmowania przebiegu rejsu siatka
dniowa nie wystarcza. W tym celu mozna wprowadzié siat-
ke dniowa z vozbiciem na krétsze jednostki czasu, naj-
lepiej na poszczegdlne wachty. Woéwezas kazdy czionek
zalogi ma mozno§é stwierdzenia, jakie stoja przed nim
zadania w czasie pelnienia danej wachty.

MATERIALY

ORGANIZACJA PRACY ROBOCZEJ BRYGADY
PORTOWEJ

Prezydent Bierut na VI Plenum KC Polskiej Zjedno-
czonej Partii Robotniczej powiedzial:

L,Aktywno$é w walce o pokéj — to przyczynianie sie
ze wszech miar i na kazdym kroku do realizacji naszego
Planu 6-letniego®. Towarzysz Bierut stwierdzit dalej, ze
podstawowymi warunkami dalszej pomy$lnej realizacji
naszych zadan gospodarczych sa:

a) zwarto§¢ i ofiarnos¢ polskich mas pracujacych-mi-
lionéw robotnikow, chlopéw i inteligencji pracujacej;

b) zwiekszanie wydajnosci pracy i dalszy, jeszcze wy-
datniejszy rozwo6j wspoédlzawodnictwa socjalistycznego;

¢) obnizanie kosztow wlasnych produkcji przez naj-
bardziej racjonalne i oszczedne gospodarowanie, wpro-
wadzenie oszczedzania jako nakazu w gospodarstwie do-
mowym;

d) energiczna i nieublagana walka z wszelkim nie-
chlujstwem; marnotrawstwem, szkodnictwem i grabieza
wlasnosci spotecznej za pomoca krytyki i samokrytyki,
tepienie naduzy¢, walka z wszelkg bezdusznos$cig i biuro-
kratyzmem;

e) stata, systematyczna kontrola wykonania zadan par-
tyjnych i panstwowych®.

Sporzadzony w mys$l tych zalozen wykres wygladalby
nastepujaco:
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Oprécz wykresu przebiegu rejsu, mozna wprowadzié
wykresy obejmujace prace poszczegdlnych urzadzeh stat-
ku, Wykresy pracy maszyn uwzgledniaja liczbe godzin
ich pracy,wyniki, jakie praca ta dala, zuzycie energii itp.
Tego rodzaju wykresy szczegélowe pozwalaja na gleboka
analize pracy zalogi i statku, wskazuja bezposrednio na
elementy pracy, wymagajace usprawnienia, wskazuja ja-
kie urzadzenia nalezy poddaé przegladowi i ewentualnym
remontom,

Zakres mozliwo$ei uzycia grafiku jest bardzo szeroki:
moze on obja¢ niemal wszystkie momenty pracy statku.
Dlatego tez nie mozna wyczerpaé tego zagadnienia na
kilku stronach druku. Pare mysli rzuconych tutaj w opar-
ciu o grafik m/s ,,Mikelaj Rej* powinno staé sie poczat-
kiem gruntownego opracowania zagadnienia wykresu,
ktérego rola w obnizeniu kosztéw wilasnych jest olbrzy-
mia.

I DYSKUSJE

Plenum KCPZPR jasno i dobitnie wskazalo, ze wa-
runkiem skutecznego marszu do socjalizmu jest wzrost
wydajnosci pracy na wszystkich odcinkach naszej gos-
podarki narodowej. Aby wypelni¢ te wytyczne na odcin-
ku portéw morskich, musimy, wzorem Zwigzku Radziec-
kiego, wprowadzi¢ we wszystkich ogniwach gospodarki
portowej socjalistyczng organizacje pracy.

Socjalistyczna organizacja pracy ma ogromne znacze-
nie dla wzrostu wydajnosci pracy, dla realizacji planéw
gospodarczych. Dlatego tez na jej zasadach musi by¢
oparta praca calego przedsiebiorstwa portowego i jego
poszczegdlnych czionéw, do brygady roboczej wigcznie.
Stata brygada robocza stanowi gléwnag i podstawowa
forme organizacji pracy w portach. Rozstrzygajacy mier-
nik w tym wzgledzie stanowi przydatnos¢ danej formy
organizacji pracy dla potrzeb wielkiego, zmechanizowa-
nego, socjalistycznego przedsiebiorstwa.

Forma organizacji pracy nie jest biernym dostosowa-
niem do danego poziomu produkcji, lecz czynnym na-
rzedziem wykorzystywania calej przewagi, jaka cechuje
gospodarke socjalistyczng. Forma organizacji pracy po-
winna zapewni¢ potezny rozwdj sit wytworczych w trans-
porcie morskim i szybki wzrost wydajnosci pracy ora.
wlasciwe polaczenie interesow indywidualnych z intere-
sami spotecznymi, powinna zapewni¢ wychowanie pra-
cownikéw portow w duchu socjalizmu.

Stala brygada robocza, jako podstawowa forma orga-
nizacji pracy w naszych portach, jest uwarunkowana cha-
rakterem portéw, jako wielkich zmechanizowanych przed-
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siebiorstw socjalistycznych. Mechanizacja prac przeladun-
kowych stanowi potezny czynnik zwigkszenia wydajnos-
ci pracy w portach polskich. Wprowadzenie stalych bry-
gad roboczych w Gdansku, Gdyni i Szczecinie zapoczatko-
walo racjonalng organizacje pracy portowej, zwiekszylo
aktywny udzial robotnikéw portowych w realizacji pla-
néw przetadunkéw moskich. ‘

Na racjonalng organizacje pracy robotniczej brygady
portowej skladaja sie nastepujace elementy:

1. racjonalny podzial i zharmonizowanie pracy,
2. sposoby i metody pracy, ktére zapewniajg najbar-
dziej efektywne wyniki,
3. najbardziej racjonalna organizacja miejsca pracy,
4. metoda potokowa, jako przyklad racjonalnej organi-
zacji pracy.
*

Zrodio zwiekszenia wydajnosci pracy, ze wgledu na jej
podzial i zharmonizowanie, lezy przede wszystkim w spec-
jalizacji pracy. Forma organizacji pracy w postaci brygady
roboczej pozwala najskuteczniej rozwigzywaé sprawe
specjalizacji kadr. W brygadach powstajg kadry mistrzow
danego rodzaju pracy, ktérzy catkowicie opanowuja swoj
zawdd. Czlonkowie brygady roboczej specjalizujacy sie
w ustalonych operacjach lepiej poznajg powierzong im
prace, stwarzajg w niej pewng rytmiczno$é, automatyzuja
niektére ruchy, przyzwyczajaja sie, przyspieszajg reali-
zacje niektoérych operacji, osiggajg dobre rezultaty przy
pomocy najmniejszej straty sit. Poza tym staje sie mozli-
we pelne wykorzystanie zmechanizowanych urzadzen prze-
tadunkowych, jak sztaplarek, wozkéw elektrycznych itp.

" Przeladunek towaréw drobnicowych, od przyjecia ta-
dunku do magazynu do zasztauowania statku, sklada sie
z czterech zasadniczych operacji:

1. zbieranie i przygotowywanie ladunku na nabrzezu,
lub w magazynie,
2. przetransportowanie ladunku w zasieg urzadzen
przetadunkowych,

3. wlasciwy zaladunek tadunku do ladowni statku,
4. sztauowanie tadunku w ladowniach statku.

Udzial brygad roboczych nie powinien ograniczaé¢ sie
do wykonawstwa prac przetadunkowych; brygadzisci,
a nawet cate brygady robocze, winni wspélpracowaé przy
opracowaniu harmonogramu prac zaladowczych statku,
biorgc pod uwage wymienione cztery elementy. Przez
wlasciwg ich koordynacje, specjalizujac sie réwmnocze$nie
w poszczegblnych operacjach, winni oni zapewnié jak
najszybsza odprawe statku.

Przez pojecie operacji rozumiemy przemieszczenie la-
dunku w ré6znych relacjach (burta — wagon, wagon —
magazyn ‘itp.) przy jednym stanowisku roboczym przez
jednego, lub kilku robotniké6w. Z punktu widzenia pracy
ope'raCJa moze byé podzxelona na zabiegi, czynnosrl
i chwyty. Rozlozenie operacji i zabiegdbw na czynnosci
i chwyty ma dla specjalizacji cztonkéw brygady roboczej
wyjatkowo duze znaczenie, gdyz jedynie przy takim po-
dziale moga robotnicy wystudiowaé wszystkie ruchy
i prawidlowo projektowaé najbardziej racjonalng kolej-
no$é¢ oraz sposoby wykonywania tej czy innej operacji na
odpowiednim stanowisku roboczym, co decyduje o zwie-
kszaniu wydajno$ci pracy przetadunkowej w portach.

Zasadniczym warunkiem wzrostu wydajnosci pracy
jest odpowiedzialno$é¢ czionkéw brygady roboczej za wy-
konywang przez nich prace. Dlatego tez podzial i zhar-
monizowanie pracy winny by¢ zabezpieczone przez:

1. pelne wykorzystanie czasu zmiany roboczej w porcie,

2. zapewnienie brygadzie kilku wykwalifikowanych ro-
botnikéw (np. obstugujgcych waézki elektryczne, sztaplar-
ki itp.) przy ktoérych wyspecjalizujg sie inni robotnicy,

3. najlepsze wykorzystanie urzadzen zmechanizowanych,

4. obecno$¢ przy kazdym procesie pracy jednego pra-
cownika odpowiedzialnego za wykonanie nalozonych na
brygade zadan.

Waznym warunkiem podzialu i zharmonizowania pra-
cy brygady portowej jest wiec wilasciwy wybor bryga-
dzisty. Jest on odpowiedzialny za prace calej brygady
i kazdego z jej czlonkéw; on organizuje prace w bryga-
dzie, on odpowiada za wykonanie nalozonego planem za-
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dania, za calo§¢é socjalistycznej wlasnosci przydzielonej
brygadzie. Kierownictwo portéw i organizacje partyjne
winny rozumieé, ze brygadzista, kierujac waznym i za-
sadniczym odcinkiem pracy w portach, duzym kolekty-
wem robotnikéw portowych, winien posiadaé duze zawo-
dowe i polityczne kwalifikacje. Brygadziste nalezy wy-
biera¢ sposréd najbardziej do$wiadczonych, o wysokich
kwalifikacjach robotnikéw, ktérzy poza znajomoscia swej
pracy zawodowej, cieszg sie autorytetem ogétu i majg da-
ne do zostania przywédcami robotnikéw portowych i mo-
bilizatorami w pracy portowej.

*

Po ustaleniu racjonalnego podzialu i zharmonizowaniu
pracy nalezy zorganizowaé¢ prawidlowo prace kazdego
robotnika, przez wyuczenie go stosowania raCJonalnych
metod pracy. Zasadmczym warunkiem przyspleszema ope-
I‘aCJll Jest usunigcie zbednych ruchéw. Prace mozna przy-
spieszy¢é przez polaczenie kilku operacji. Skrécenie czasu
wykonama operacu mozna uzyskaé takze przez dokladne
i precyzyjne jej wykonanie, przez co unika sie kllkakrot-
nego realizowania tych samych operacji.

Przykladem dla nas niech bedzie stachanowskie do-
Swiadczenie brygad roboczych w portach radzieckich.
,»Morskoj Flot“ z dnia 28. III. 1951 podaje wyjatek z prze-
moéwienia na technicznej konferencji stachanowcéw por-
tu Baku zastepcy gléownego dyspozytora portu tow.Je-
kowicza. ,,Dawniej przy wyltadunku bawelny w relacji fa--
downia — brzeg dwoéch robotnikéw przygotowywato je-
den tadunek bawely. Tow. Szalajew, obserwujac proces
prac w tadowni, przekonal sig, ze na przygotowanie la-
dunku tracono kilka minut na powrét préznego stropu.
Aby zaoszczedzi¢ te minuty, brygadzista zorganizowal
prace nastepujaco: dwaj robotnicy znajdujacy sie u wy-
lotu luku przygotowywali kazdy z osobna swoéj ladunek.
Po ukonczeniu rozbiérki tadunku staneli oni, ré6wniez po-
jedynczo, do przygotowania partii }adunku do podniesie—
nia. W ten sposob nie tylko zaoszczedzono czas, lecz umoz-
liwiono zwiekszenie obcigzenia dzwigu. Jezeli aprzednio
dwaj robotnicy przygotowywali jedng partie tadunku
do podniesienia, ukladajgc na strop 800 kg bawelny, to
obecnie ci sami robotnicy przygotowuja do podniesienia
1600 kg tadunku. Przy tym tylko na dwoéch podniesie-
niach robotnicy zyskujg 60 sekund. Nalezy tu podkresli¢,
Zze przy nowej organizacji pracy robotnikéw dzwig poda-
je o 8 ton ladunku na godzine wiecej niz przy dawnym
wariancie. Oto dlaczego brygada obsluguje w czasie swo--
jej zmiany dodatkowych 5 — 6 wagonow*.

* '

Waznym skladnikiem organizacji pracy jest réwniez

‘organizacja miejsca pracy brygady roboczej. Za miejsce:
‘robocze uwaza sie terytorialnie ograniczony odcinek, na

ktérym odbywa sie przeladunek towaréw w réznorakich
relacjach (statek — plac, statek — magazyn itp.). Na
miejscu roboczym robotnicy winni posiadaé wszelkie:
urzadzenia umozliwiajace i przyspieszajace przetadunek.
Przed przybyciem statku do portu, kiedy zarzad portu’
otrzymuje od agenta linii regularnej wykaz zabukowa-
nych tadunkéw z podaniem ich wlasciwosci, wymiaréw,
wagi i portu docelowego, winien on do przygotowania
(na podstawie tego wykazu) tzw. wstepnego planu sztau-
owania zaprosi¢ brygadzistéw; znajac wstepny plan sztau-
owania brygadzisci organizuja odpowiednio prace swo-
ich brygad roboczych i planujg przygotowanie ladunku
przeznaczonego do wysylki w magazynie w ten sposéb,.
aby zapobiec niepotrzebnym przesunieciom adunkéw,
zmniejszyé ilo§¢ pracy, co pozwala na unikniecie zato-
row. Brygada robocza osiggnie to przez:

1. zmniejszenie odleglosci, ktére ladunki muszg prze-
bywaé od sztapla do tadowni statku;

2. wyeliminowanie krzyzowania drég tadunkowych.
Krzyzowanie to zachodzi, jezeli np. tadunek przeznaczony
do czwartego luku umie§cimy w magazynie naprzeciw
pierwszej tadowni, a tadunek przeznaczony do pierwsze}
ladowni umiesScimy naprzeciw pigtej.

3. przyspieszenie obrotu wozkéw przez skrécenie ich
drogi;

4. rozszerzenie zastosowania transporteréw watkowych,
ktoérych nie mozna stosowaé, jezeli krzyzujg sie drogi la--
dunkow. .



Miejsce pracy winno posiada¢ odpowiednie warunki
bezpieczenstwa i higieny pracy; w naszym ustroju' wa-
runki te coraz bardziej sie poprawiaja i osiggajg poziom
nie znany w portach panstw kapitalistycznych.

*

Rezultaty pracy przetadunkowej brygady roboczej
ujawniajg sie w stosowaniu wyzszej formy organizacji
pracy, jaka jest metoda potokowa. Przynosi ona olbrzy-
mie oszczednos$ci kosztéw oraz najwydatniejszy i staly
wzrost wydajnosci pracy przez stosowanie réznorakich
form socjalistycznego wspoélzawodnictwa pracy. Przez
system potokowy rozumie sie takg orga-
nizacje pracy, ktéra w drodze zazebiania
poszczegblnych, kolejnych faz wykonaw-
stwa wyzwala wszelkie rezerwy ukryte
w przej§ciu od jednegodo drugiego cyklu
produkcji, wykonywanego systemem szyb-
koSciowym, w dalszym ciagu pozwala to
zwiekszyé wydajnos§é skrécié cykl pro-
dukcji i zmniejszy¢é koszt.

Przy systemie potokowym harmonogramy prac mu-
szg sie lgczyé, co zmusza do tym dokladniejszej analizy
procesu produkeji i mozliwie dokladnego wyspecyfikowa-
nia’ kolejnych jego faz. System potokowy w porcie po-
lega wigc -na ujeciu wszystkich czynnikéw, skladajacych
sie na pobyt statku w pqrcie od chwili jego wejscia na
rede do chwili opuszczenia redy, w ramy tzw. tasmy stat-
ku, w ktérej w pewnym podziale chronologicznym uwi-
docznione sg wszystkie czynno$ci podczas pobytu statku
w porcie, z wykazaniem czasu zuzytego na kazdg czynno$¢.

Przez zastosowanie wlasciwych metod pracy i racjo-
nalne wykorzystanie urzgdzen potokowych w poszczegdl-
nych odcinkach ta$my statku system potokowy pracy
poszczegdlnych brygad roboczych i kierownictwa portu
dazy do zupelnego wyeliminowania nieproduktywnych
momentéw zatadunku i wyradunku.

*

Brygada robocza, jako podstawowa forma organizacji
pracy w porcie, winna przyczyni¢ sie do poglebienia roz-
rachunku gospodarczego calego przedsigbiorstwa porto-
wego.

Rozrachunek gospodarczy, jako metoda planowego
kierownictwa przedsiebiorstwami socjalistycznymi (w
tym przypadku portem), winien by¢ réwniez metodg pla-

“howego kierownictwa brygada roboczg. Rezultat rozra-
chunku gospodarczego Zarzadu Portu, jako przedsiebior-
stwa, uzalezniony jest od rozrachunku gospodarczego por-
towej brygady roboczej. Dzieki metodzie rozrachunku
wcigga sie szerokie masy pracujacych do walki o obniz-
ke kosztéow wilasnych w pracy przetadunkowej. Przej-
Scie przez brygade robocza na rozrachunek gospodarczy
daje jej poczucie gospodarza, troskliwie $ledzacego kaz-
da drobnostke, ktéra wpltywa na wyniki pracy.

Przejscie brygad roboczych na rozrachunek gospodar-
czy jest dobrowolne. W ZSRR robotnicy sami wyrazaja
zyczenie wziecia na siebie okres§lonych zobowigzan w dzie-
dzinie skrécenia czasu przetadunku oraz oszczednoS$ci we
wszelkich postaciach; zwracajg sie do kierownictwa
z prosbg o przeprowadzenie ich na rozrachunek gospo-

darczy. Przej$cie brygad na rozrachunek gospodarczy do-

konuje sie najczeSciej w ramach dwustronnej umowy
o rozrachunku gospodarczym miedzy kierownictwem
a brygada Brygada pozostajgca na rozrachunku gos-
podarczym otrzymuje nie tylko zadania produkcyjne,
lecz i plan wskazZnik6éw techno-ekonomicznych. Prowadzi
sie rachunek wypelnienia przez brygade zadania produk-
cyjnego i planu kosztow.

Brygada robocza na rozrachunku gospodarczym po-
glebia planowanie calego przedsiebiorstwa portowego
przez aktywny udzial w planach dobowo-zmianowych
w porcie. Robotnik i dZzwigowy mogg korygowa¢ plan do-
bowo-zmianowy w czasie wykonywania prac przetadunko-
wych, uwzgledniajgc zmienione warunki pracy na sku-
tek okoliczno$ci, ktérych planisci z géry nie mogli prze-
widzieé. Brygady robocze moga ujawni¢ swdj stosunek do
planu, zamiar przekroczenia go, oraz wprowadzi¢ ko-
rekte, ktéra przy drugiej zmianie robotnikéw moze by¢
uwzgledniona, stajac sie silg mobilizujgca do dalszezo
zwiekszenia wydanosci pracy.

Organizacja pracy brygady roboczej stwarza najpo-
mySlniejsze warunki dla rozwoju wspétzawodnictwa
w portach; dzieki niej praca w portach panstw socjali-
stycznych posiada cechy jako$ciowo obce gospodarce
w portach kapitalistycznych.

»Najznamienniejsze we wspdlzawodnictwie — moéwi
Jézef Stalin — jest to, ze powoduje ono gruntowny prze-
wroét w pogladach ludzi na prace, poniewaz przeksztalca
ono prace z haniebnego i ucigzliwego brzemienia, za ja-
kie poczytywano ja dawniej, na sprawe stawy, sprawe
dzielnosci i bohaterstwa‘“.*) Kierowniczy aktyw portu
winien rozwija¢. wspoétzawodnictwo socjalistyczne w bry-
gadach oraz pomiedzy brygadami, by wykonaé i przekro-
czy¢ plan przetadunkéw w portach. Wspbélzawodnictwo
socjalistyczne zapewnia twoércze zastosowanie do$wiad-
czen brygad roboczych i portéw oraz podwyzszenie kwa-
lifikacji, zwieksza wydajno§¢ pracy i podnosi stope zy-
ciowa pracownikéw portu.

Lucjan Hoffman

TROCHE O PISMIENNICTWIE I TROCHE
O SLIPACH

Opis konstrukeji slipu umieszezony przez inz. Sob-
czyka w nr 4/561 niniejszego czasopisma, jak wynika ze
wstepu, zostal spowodowany mojg notatka, opublikowang
we wrzeSniu ub. r. Cieszy mnie bardzo, ze przyczynilem
sie do tego, iz nareszcie jeden z naszych hydrotechni-
kow zechciat podzieli¢ sie z czytelnikami ,,Techniki
i Gosp. Morskiej“ opisem realizowanej konstrukcji i spo-
sobu jej wykonania. Pisze ,nareszcie“, gdyz pomimo ape-
lu Redakcji czasopisma, umieszczonego w nr 3/1950, po-
mimo wezwania na konferencji z czytelnikamj w dniu
26. X. 50, znalazto sie tylko niewielu chetnych do umiesz-
czenia na lamach czasopisma swoich spostrzezen, uwag,
lub choé¢by tylko krétkich opisé6w wykonywanych na na-
szym wybrzezu budowli hydrotechnicznych. Z zakresu
budownictwa morskiego na tamach prasy technicznej nie
pojawiaja sie prawie wecale opisy realizowanych budowli,
nowych pomystéw konstruktorskich, czy sposobéw wy-
konania. Wiemy jednak, ze w ostatnich latach powstata
niejedna ciekawsza budowla, niejedng techniczna trud-
no$é¢ trzeba bylo pokonaé. Ze nasza konstruktorska mys!
nie $pi, dowodem tego jest wlaSnie mnotatka inz. Sob-
czyka.

Wielka szkoda, ze przez te niczym nie usprawiedliwio-
na niecheé $wiata technicznego do pisania powstaja duze
niedociggniecia w naszej literaturze fachowej. O naszym
dorobku w omawianej dziedzinie nie dowiaduje sie nikt
z 'szerszego kola technikéw i inzynieréw, poza szczuplym
kregiem oséb bezposrednio stykajacych sie z ta czy inna
budowa.

W ten sposéb niemozliwa jest szersza wymiana zdan
i nie tworza sie materialy, z ktérych moglyby korzystaé
mlode zastgpy fachoweéw, przebywajacych obecnie jeszeze
w murach naszych uczelni.

Nasza prasa techniczna stanowi pod tym wzgledem ra-
zgce przeciwiefistwo prasy innych krajéw, przynoszacej
niemal w kazdym numerze wiadomoéci o nowych typach
konstrukeji, nowych sposobach rozwiazywania problemdéw
wykonawezych, omawiajacej, nieraz szczegélowo, technicz-
ne trudnoéci, ktére w tych czy innych warunkach trze-
ba byto przezwyciezaé, i realizujacej hasto zblizenia nauki
do placu budowy poprzez zblizenie placu budowy do nauki.
Wyrazam nadzieje, ze notatka inz. Sobczyka bedzie pier-
wsza jaskélka, zwiastujaca zmiane stanowiska §wiata tech-
nicznego w stosunku do zagadnienia wypowiadania sie na
lamach prasy i informowania swoich kolegéw o ciekaw-
szych wypadkach z praktyki.

7 my$la zainteresowania konstruktoréw nieco innym
rozwiazaniem wykonania slipéw, podaje opis, umieszczony
w czasopiémie ,Riecznoj Transport”, nr 5/50. Rozwiazanie
to wyglada nastepujaco:

Na glowicach wbitych pali ustawia sie specjalna zelazna
skrzynie, od goéry otwarta, obciazajac ja dodatkowo szy-

*) J. Stalin: Dzieta, wyd. ros., t, XII, 5, 315,
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nami, belkami itp., dla uniemozliwienia péziniejszego ply-
wama W dnie tej skrzyni, ktére moze byé zdeJmowane,
wykonane s3 otwory o érednicy odpowiadajacej palom nos-
nym. W opisywanym wypadku byly cztery otwory, gdyz
pale byly wbijane pekami, po cztery sztuki w kazdym
peku.

Szpary miedzy palami a krawedziami otworéw w dnie
uszczelnia sig, ‘wode ze skrzyni wypompowuje sie i na
glowicach pali wykonuje si¢ betonowa poduszke, poczem

usuwa sie niepotrzebna juz skrzynie. Na poduszkach ukla-
da sie zelbetowe belki, taczone parami i stanowiace ramy,
ze zmontowanymi na nich szynami toru.

Praca nurkéw ogranicza si¢ tutaj do uszczelniania ot-
woréw w dnie skrzyni i do regulacji utozonych na podusz-
kach belek zelbetowych, lacznie z umocowaniem ich do
tych poduszek za pomoca klinéw (sam sposéb umocowa-
nia nie jest, niestety, podany w opisie).

Opisany wyzej sposéb mozZe mieé rézne modyfikacje.
Mozna najpierw ustawié¢ na dnie basenu skrzynie, a péz-
niej do otworéw w dnie wbijaé pale. Metoda ta zostala
zastosowana na glebokoSciach wody do 5 m, ale nie jest
wykluczone przystosowanie jej do wigkszych glebokosei
przez odpowiednie wzmocnienie poszycia skrzyn i przez
ustawianie elementéw skrzynkowych jeden na drugim.

Wymiary zastosowanych skrzyn byly nastepujace:

Dhlugos§é — 2,87 m i 2,81 m. Szeroko$é 2,06 m i 2,00 m.
Wysokosé 3,00 m i 2,00 m, Poszycie z blachy grubosei
2 mm i3 mm,

Rysunek przedstawia rzut poziomy ramy zelbetowej,
stanowiacej podtorze.

Inz. Pawel Slomianko

SLOWNICTWO MORSKIE

O TERMINOLOGII PODSTAWOWYCH
ELEMENTOW TECHNO-EKONOMICZNYCH
PLANOW ZEGLUGI

Uwagi dyskusyine

Wstep

Zagadnienie, ktére pragniemy tu poruszy¢, interesuje
nas w zwigzku z problematyka planowania w zegludze;
odnosi sie ono jednak i wigze $ci§le z planowaniem
w ogéle, a wiec z planowaniem wszystkich dziedzin, czy
odcinkéw gospodarki narodowej.

Przestawienie calo$ci gospodarki narodowej na system
planowania socjalistycznego postawilo przed twoércami i re-
alizatorami plandéw gospodarczych caly szereg probleméw
i trudnosci. Wdrozenie sie w system planowania nie mo-
glo nastgpi¢é bez szeregu trudno$ci. Oparcie sie bowiem
o nowy' typ gospodarki oznaczalo réwnoczesne zerwanie
z dotychczasowa teoria i praktyka gospodarki kapitalis-
tycznej, oznaczalo na kazdym odcinku prace od podstaw.
OczywiScie, ogromng pomocg byly w tym zakresie do-
Swiadczenia pierwszego Kkraju socjalizmu — Zwiazku
Radzieckiego, w ktérym planowanie ma juz za soba diu-
goletnie do$§wiadczenie i wielkie sukcesy. Jednak szereg
swoistych trudno$ci pozostal nie rozwigzany, a w kazdym
razie moze stanowié¢ jeszcze przedmiot dyskusji. Jednym
z takich zagadnien jest kwestia terminologii w zakresie
zagadnien planowania. Mimo iz moze wydawaé¢ sie ona
kwestia natury formalnej i mato istotnej w catosci pro-
blematyki planowania, jest to wycinek zagadnienia, ktéry
nie tylko w teorii planowania, ale réwniez w jego prak-
tyce ma powazne znaczenie. Podobny problem byl zresz-
ta przedmiotem dyskusji w odniesieniu do teorij ekono-
mii politycznej; tam jednak chodzilo raczej Scisle o ter-
minologie w tlumaczeniach z literatury radzieckiej*), pod-
czas gdy w naszym wypadku trzeba bedzie méwic takze
o zakresie pojeciowym poszczegélnych termindw.

Zadaniem niniejszej -analizy. pojeciowo -terminolo-
gicznej jest zestawienie ustalen terminologicznych i po-
jeciowych podstawowych elementéw techniki planowa-
nia. Nie jest bowiem rzeczg przypadku, ze dyskusje nad
strong merytoryczna planéw staja sie niejednokrotnie
okazjg do stwierdzenia braku tzw. wspoélnego jezyka juz
nr. 50.

*) Por. r. 1950 i ,,Zycie Gospodarcze‘,
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na pierwszym szczeblu planowania gospodarczego, jakim
jest niewagtpliwie wustalenie i zdefiniowanie podstawo-
wych elementéw planowania, miernikéw, wspdlczynni-
kéw, norm oraz wskaznikéw,

Zanim przejdziemy do sedna zagadnienia, sprébujmy
zastanowi¢ sie nad geneza tego stanu rzeczy. Tkwi ona
wlasciwie w dwoch momentach: 1. wprowadzenie i zbli-
zenie do praktyki zycia gospodarczego pojeé¢ i metodologii
planowania, sprawozdawczosci i statystyki; 2. realizacja
przyswajania jezykowi polskiemu bogatego dorobku do-
Swiadczen teorii i praktyki gospodarki planowej Zwiazku
Radzieckiego.

Oparcie takze praktyki zycia gospodarczego o pojecia
i metodologie planowania, statystyki i sprawozdawczos-
ci jest istotng cecha charakterystyczng $ystemu gospo-
darki planowej. Nie bez znaczenia jest przy tym okolicz-
nosé, ze dopiero ten system gospodarki wykorzystat wias-
ciwie statystyke i sprawozdawczo$¢ dla celéw analizy
ekonomicznej i dla potrzeb realnego planowania.

Zywxolowy przebieg proceséw gospodarki kapitalis-
tycznej nie umozliwia, a tym samym neguje celowo$é
ich badania i wlaSciwej analizy; ekonomia burzuazyjna
nie zdaza zresztg w tym kierunku. Stad tez nie mozna
bylo oczekiwaé¢ od statystyki tego systemu ani badan
w zakresie liczbowych obrazéw przebiegu zjawisk gospo-
darczych, anj tez préb wykrycia i liczbowego uchwycenia
przyczyn i skutkow poszczegélnych vprocesé6w gospodar-
czych. W gospodarce kapitalistycznej celem statystyki
jest jedynie wykrywanie przecietno$ci ziawisk maso-
wych, bez jakichkolwiek préb ich analizy, jako drogi do
oddzialtywania na taki, czy inny przebieg i rozwdj bada-
nych zjawisk.

W socjalistycznej gospodarce planowej cele i zadania
statystyki sq bez poréwnania bogatsze i bardziej istotne,
ich rozrost jest przy tym staty i rownolegly do rozwoju
metod i zasiegu systemu planowania. Statystyka w tym
systemie gospodarczym prowadzona jest Doczynajac od
najnizszych, najbardziej elementarnych ogniw wvroceséw
gospodarczych, a jej istota, pojecia i terminy stajg sie —
podobnie jak cato§¢ zagadnien planu — jezykiem prak-
tyki codziennej. ,,Statystyka w spoleczenstwie kapitalis-
tycznym — pisat Lenin*) — ,byla przedmiotem prowadzo-
nym wylacznie przez biurokratéw lub ograniczonych
specjalistéw, powinni$émy péjsé z nia w masy, powinnié-
my ja popularyzowac*.

*) Dzieta, t. IX, str. 77-8.



Dowolno$é tlumaczy radzieckiej literatury ekono-
micznej, ktéra znajduje u nas szerokie rozpowszechnie-
nie, wytworzyla w polskim piSmiennictwie ekonomicznym
pewien chaos terminologiczny i pojeciowy. Taki stan
rzeczy obserwujemy rowniez, i to w znacznym stop—l
niu, w problematyce transportu morskiego, a Scislej
— w zakresie zagadnien . planowania tego odcinka gos-
podarki. Chodzi mianowicie o terminologie i zakres poje-
ciowy podstawowych elementéw techniki planowania,
tj. miernikéw, wspotczynnikéow, wskaznikéw, norm i nor-
matywéw, jako pojeé statystycznych. N

W praktyce bowiem, a takie w literaturze fachowej,
panuje tak wielka dowolno$¢ terminologii odnos$nie tych
elementarnych pojeé¢ z dziedziny planowania, ze w efekcie
pojecia te staja sie niejako réwnoznaczne i jako takie
sg stosowane. Brak zrozumienia i ustalenia istoty pojeé
miernik“, ,wspélczynnik“, ,wskaznik“ ,norma“ prowa-
dzi do bezprzedmiotowych dyskusji na temat, ktéry z tych
elementéw jest wazniejszy, podczas gdy w rzeczywistoscl
jeden bez drugiego traci w ogble znaczenie dla analizy
statystycznej i planowania.

Cecha charakterystyczng planowania jest jego — w
pewnym sensie — niepodzielno$é: jedna cze$é¢ planu $cis-
le warunkuje inne jego cze$ci. Istota tych powigzan musi
w. planie, jako calo$ci, znalez¢ konkretne formy ,konkret-
ne relacje. Forma i wyrazem tych powiazan sa liczby
i ich stosunki, bedace jednocze$nie podstawowymi ele-
mentami techniki planowania. Liczbg oznacza sie np. roz-
miar planowanej rocznej produkcji cegiel czy statkéw,
metréw tkaniny czy ton maki. Liczba wyraza sie po-
trzebng dla tej produkcii sile robocza, energie, S$rodki
platnicze, czas itp. W liczbach musi by¢ takze ujeta
sprawno$é (wydajno$é) potrzebnych do produkcji urza-
dzen technicznych — obrabiarek, piecéw hutniczych,
lokomotyw czy statkéw.

Dlatego trzeba dokladnie wiedzie¢ i rozumieé, co to
jest miernik, norma czy wskaznik, i dla jakich celow
kazdego z tych pojeé uzywa sie, czym réznig sie one
miedzy soba, czy i jak sie wzajemnie wiaza, czy wreszcie
sa prawidlowo nazywane, Jest to elementarz planowania
gospodarczego.

Wspomniana wyzej duza dowolno$¢ tlumaczy litera-
tury radzieckiej z zakresu teorii i techniki planowania,
w szczegbélnoSci z zakresu rozpatrywanego tutaj plano-
wania transportu morskiego, jest tu duza przeszkoda.
Zestawienie terminéw uzywanych w oryginale, jak réow-
niez w tlumaczeniach poszczegdélnych autoréw, czytanych
juz dzi§ szeroko w Polsce, moze czesto prowadzi¢ do
stawiania znaku réwnos$ci miedzy poszczegdlnymi, wyzej
wymienionymi pojeciami. Stosowang dotychczas metode
rozwigzywania trudnosci jezykowych przy przekiladach
z jezyka rosyjskiego w zakresie terminologii ekonomicz-

nej charakteryzuje dr. K. Rom an i u k we wstepie

do wydawnictwa ,,Zagadnienia statystyczne w Zwiazku
Radzieckim‘*). Pisze on mianowicie (str. IV i V): ,,...Przy
dokonywaniu tlumaczenia natrafiono na szereg trudnos$ci
natury jezykowej: Bogaty dorobek radzieckiej teorii
i praktyki statystycznej wyksztatcit terminy i pojecia,
dla ktéorych trudno jest znalezé wilasciwe odpowiedniki
w jezyku polskim... Przy rozwiazywaniu konkretnych
trudno$ci czesto trzeba bylo dopiero tworzyé odpowied-
nie terminy polskie lub nadawaé¢ juz istniejacym nowa
tre$¢, tlumaczaca sie jedynie wilasciwie w kontek$cie
danego zdania.  Tak np. termin rosyjski ,,uczot*“ ttuma-
czono-w zasadzie jako ,ewidencja“, zdajac sobie sprawe,
ze nie jest to odpowiednik doskonaly i ze w pojeciu tym
miesci¢ sie réwniez moga jako polskie odpowiedniki:
rachunek, rozrachunek, a nawet i sprawozdawczo$é. Po-
dobnie rosyjski ,pokazatiel“ nie posiada w jezyku pol-
skim jednoznacznego odpowiednika. Najcze$ciej w tluma-
czeniu niniejszym oddawano stowo ,,pokazatiel®
,miernik* chociaz, w zalezno$ci od kontekstu, zacho-
dzitla potrzeba oddawania go innym terminem, takim jak
»wskaznik, wielko$¢ charakterystyczna“ itp.*

*) Wyd. SGP i S ,,Zeszyty Radzieckie*, W-wa 1950 r.

. nicji méwig, ze

jako -

Wydaje sie jednak, ze te =zastrzezenia cytowanego
autora nie zawsze mogg dostatecznie wusprawiedliwiaé
dowolnos§¢ tlumaczenia. I tak np. z dwéch konkretnych
przyktadéw, podanych przez autora, tylko pierwszy,
z uwagi na zupelng nowo$¢ samego pojecia, czy tez
instytucji rozrachunku gospodarczego, moégt byé argu-
mentem na rzecz stosowania tu réznych terminéw. Nato-
miast mieszanie (cho¢by tylko terminologiczne) pojeé
,.miernik*“ i , wskaznik“**) prowadzi do mniepotrzebnych
nieporozumien i bledéw w praktyce planowania. Dlatego
tez uporzadkowanie nomenklatury, zrozumienie znacze-
nia poszczegbélnych rodzajow liczb i ich roli w strukturze
planu jest szczegdlnie wazne.

*

] Teoria i technika planowania dzielg pojecia elemen-
tgw planowania, wyrazanych liczbami, na grupy elemen-
tow analizy statystycznej, mianowicie na grupy:

a) miernikéw i wspétezynnikéw,
b) wskaznikow,
¢) norm i normatywow,

Sg to rodzaje poje¢ i liczb (lub tez — przy wzorach
— symboli algebraicznych, zastepujacych liczby), ktére
maja okre§la¢ poszczegélne elementy skladowe planu
gospodarczego i pozwala¢ na okre§lenie wzajemnego sto-
sunku tych elementéw. Staja sie one instrumentem kon-
kretyzacji planéw gospodarczych, a jednocze$nie ich rea-
lizacji i kontroli wykonywania. Jest to — moéwiac obra-
zowo — jezyk planistéow.

Mierniki

W pracy . Wo jtyniaka: ,Teoria statysty-
ki“***) mierniki zdefiniowane sa w sposéb nastepujacy
(’s’t.r. 85): »--Stosowane rodzaje miernikéw to w najprze-
rézniejszy sposéb otrzymywane liczby, prawie zawsze
stosunkowe, majace stanowié miare badanego zjawiska
czy procesu“. Nalezy zwrécié uwage na sluszne zastrze-
zenia cytowanego autora, ze mierniki nie zawsze sg licz-
bami stosunkowymi, choé¢ nie podaje on przykladéw
innych, prostych mierniké6w. Dalsze uzupelnienia defi-
{ ’ »-Przy badaniu kazdego bodaj zja-
wiska mozna ustali¢ liczby, wyrazajace jego rozmiary*,
oraz ze“... mierniki bedace stosunkiem 2 liczb sa to prze-
waznie tzw. ,,wspélczynniki“. Jednak w praktyce i teo-
rii planowania tre$¢ tego pojecia ulega pewnym zmianom.

1. Miernik planu gospodarczego jest pojeciem charak-
teryzujgcym stan, rozmiar, wielkoéé, ilo§¢ zjawiska czy
procesu gospodarczego i wyraza sie zawsze liczbami bez-
wzglednymi, mianowanymi (wskaznikami).

2. Mozna przy tym wyodrebni¢ dwa zasadnicze typy
miernikow:

a) proste— np. ilo§¢ wykonanych mil, ilogé stat-
kéw, ilo$é tonazu;
b)ztozone — tj. sprowadzajace do wspolnego

mianownika rézne, jednoczesne miary danego zja-
wiska; ‘

bb) zlozone — niestosunkowe — np, tonomila, tonazo-
mila,

bbb) wspoélczynniki, czyli mierniki, bedace stosunkiem
dwoéch wi\elkoéci a wiec np. mierniki wydajnosci
pracy, mierniki zdolno$ci przewozowej itp. Wyrazy
liczbowe wspoétezynnikéw sa przy tym liczbami,
przez ktére mnozymy jedne wielkosci, aby otrzy-
mac inne; np. miernik wydajno$ci pracy jest wspot-
czynnikiem, ktéry, pomnozony przez liczbe zalogi,
daje wolumen jej produkcji.

.Wprowadzgnie _miernikéw zlozonych pozwala na pra-
widlowa ewidencje zlozonych zjawisk gospodarczych
przez sprowadzenie niejako do wspélnego mianownika

*¥) Por. np. str. 104, 113, 129 i in. i
et , 170 1 in. omawianego wydaw-

%) Wyd. We-wa 1950.
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miary jego sktadowych, nieporéwnywalnych elementéw*).

Jak widzimy, mierniki, umozliwiajac ewidencje pro-
dukeji, jej techniczng i woluminarng charakterystyke, sg
tym samym najbardziej elementarnym instrumentgm
techniki planowania, Ich zestawienie, bedace zest.awu?—
niem jakby cech charakterystycznych (iloSciowych i jakos-
ciowych) danego procesu czy zjawiska, pozwala zestawic
liczby stanu lub rozmiaréw zjawisk i proceséw gospodar-
czych w danych poszczegélnych okresach czasu.

One tez sa podstawg do stworzenia nastepnych ogniw
analizy statystycznej i planowania gospodarczego, . t’zn.
wskaznikow, bedacych wyrazami liczbowymi miernikow.

Wskazniki

Wskazniki, wedtug zalozen teorii statystyki marksow-
skiej, sa wielkoSciami stosowanymi do wyrazania
zmian wszelkiego rodzaju wielkosci w czasie. Inaczej mo-
wiac — rejestruja wszelkie zmiany w przebiegu zj‘avyisk
i proceséw gospodarczych, stuzg do poréwnywania osiag-
nietych stanéw. :

W literaturze radzieckiej spotykamy m. in. nastepujaca
definicje wskaznika **):
sportowo-eksploatacyjnej sg to Srednie wielkoSci wzgled-
ne charakteryzujace wykorzystanie taboru $rodkéw tran-
sportowych (w przewozie, w czasie, wg zdolno$ci pro-
dukcyjnej i ich wydajnosci).

Z zasady wskazniki okre§la si¢ ma podstawie nastepu-
jacych liczb bezwzglednych: liczby taboru $rodkéw trans-
portowych flot i ich pracy wyrazonej w jednostkach
czasu lub odleglosci, wyniké6w wykonanego przewozu la-
dunkéw i pasazeréw. Charakteryzujac osiggniety poziom
tylko w stosunku do jakiego§ jednego elementu procesu
eksploatacyjnego, kazdy poszczegélny wskaznik stanowi
jedynie liczbe oderwang. Uzyskuje on znaczenie wskaz-
nika analitycznego wylacznie w powigzaniu z innymi
wskaznikami i w zestawieniu z danymi bezwzglednymi.

Definicja ta jest rézna, jak zobaczymy dalej, od usta-
len stosowanych wv polskiej teorii i praktyce planowa-
nia **¥), atakze od terminologii szeregu ekonomistéw ra-
dzieckich (np. Tureckij i Batandim, op. cit, str. 6).

W jej $wietle niestuszne moze wydawaé sie postugiwanie

sie terminami takimi, jak np. wskaznik wydajnoci pra-
cy, lub wskaznik kosztéw wlasnych, w odniesieniu do
liczb bezwzglednych mianowanych, zwtlaszcza charakte-
ryzujacych jeden tylko okres.

Przy tym zawsze, a wiec np. i w odniesieniu do wy-
dajno$ci pracy, do kosztéw wilasnych, czy do szybkosci,
nalezalto by moéwié¢ wlasciwie o wskaznikach mierni-
kow ***¥)  jako o formie wyrazajacej wilasciwa zalezno$é
i $cisty zwigzek tych dwéch pojeé.

Stosowana potocznie w praktyce terminologia wskaz-
nikéw, oparta prawdopodobnie .czeSciowo o skroty myslo-
wo-terminologiczne, wprowadza jednak, jak sie okazuje,
niebezpieczny chaos pojeciowy.

Natomiast ogromna, pierwszoplanowa rolg wskaznikéw
w planowaniu gospodarczym, jako elementéw stanowig-
cych jedyna i wlasciwg ilustracje, a jednocze$nie kontro-
le dynamiki i realizacji planéw gospodarczych, sprawia,
ze do zagadnienia tego przywiagzuje sie w planowaniu
socjalistycznym szczegdlnie duzg wage.

Dostatecznym tego dowodem jest m. in. takt, ze takze
prace klasykow marksizmu-leninizmu *****)  zawierajg
szereg cennych wskazéwek z zakresu metodologii wskaz-
nikéw gospodarczych i podkre$laja konieczno$é wilasci-
wego wykorzystania wskaznikéw dla celéw analizy poli-
tyczno-gospodarczej. J. Stalin w swych ,Zagadnie-

*) Por. takze — Patlikowski Wi: Statystyka, ,Prze-
glad Komunikacyjny*, Nr /10/1950.

##) , Slowar-sprawocznik po socjalno_ekonomiczeskoj statis-
tikie*, Gosplanizdat, 1948, str. 267.

***) Por. np. Tureckij i S. Batadin: Planowanie
pracy zeglugi i portow, Leningrad 1947, str. 19; takZe Szema -
jew i Koszliackij : Ekonomika transportu morskiego,
Moskwa 1934, str. 125.

#*#%) Pojecie to odpowiada naszemu indeksowi.

##d) Por, m. in.: Zagadnienia nauki statystycznej w pracach
Lenina, ,JIzwiestija Akademii Nauk SSSR — Oddielenije ekono-
miki i prawa', Nr 5/1949.
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niach leninizmu“ zwraca uwage na to, ze jest rzeczg nie-.
prawidlowa postugiwanie sie wskaZnikiem jako wylgcz-
nie jaka$ liczba wzgledng, oderwang od wielkoSci ab-
solutnych. Szeroko na ten temat pisze J. Matyi w roz-
prawce pt. ,O niektéorych zagadnieniach metodologii
wskaznikéw  gospodarczych“ *): , WyjSciowg podstawa
marksowskiej, materialistycznej metodologii jest to, ze
przedmiotem analizy wskaznikowej moze byé¢ tylko rze-
czywiste zjawisko gospodarcze. Np. niemozliwy jest
»wskaznik cen i urodzin“, gdyz za takim wskaZnikiem
nie kryje sie rzeczywiste zjawisko gospodarcze.. w ten
spos6b wskaznik gospodarczy jest liczbg wzgledng, obra-
zujacg dynamike rzeczywistego zjawiska gospodarczego
lub ktérejkolwiek z jego stron liczba, ktérej odpowiadaja
okreslone wielko$ci absolutne®. )

Tak np. ,,...obrét towarowy moze

by¢
wskaznikowo z trzech réznych stron:

analizowany

1) ze strony fizycznego wolumenu,
2) ze strony wartosci wolumenu,
3) ze strony cen*,

Te metody analizy wskaznikowej prowadza do tworze-
nia m. in. wskaznikéw ilo$ciowych i wskaznikéw jako-
Sciowych **), z ktéorych pierwsze wyrazaja zadania
w dziedzinie wzrostu produkcji materialnej luh ustugo-
wej,hdrugie natomiast sposéb wytwarzania zadan ilo$cio-
wych.

Pelny system wskaznikéw gospodarczych wprowadza
Br. Minc w pracy: ,,Wstep do nauki planowania gospo-
darki narodowej“ (t. I). Przedstawiony tam system wskaz-
nik6w (str. 62 i nast.) obejmuje nastepujace ich rodzaje:
iloSciowe, jakoSciowe, naturalne, wartoSciowe, syntetycz-
ne i operatywne. Autor okresla je nastepujaco: ,,System
wskaznikéw narodowego planu gospodarczego odzwier-
ciedla zasadnicze elementy procesu socjalistycznej pro-
dukcji rozszerzonej. Centralna instytucja planujgca usta-
nawia jednolity system wskaznikéw i obowigzujaca me-
todologie planowania. Wskazniki ilo§ciowe wyrazaja zada-
nia: w dziedzinie wzrostu produkecji materialnej i ustug,
a wskazniki jakoSciowe podaja sposéb wykonania zadan
iloSciowych, Wskazniki naturalne i warto§ciowe wyrazaja
zadania planu w formie naturalnej i pienieznej. Wskazni-
ki operatywne wyrazaja zadania skierowane do konkret-
nych wykonawcéw, Wskazniki syntetyczne w sposéb uo-
gélniajacy wyrazaja zadania calego narodowego planu go-
spodarczego* (str. 64).

Tu nalezy jednak zwrdéci¢ uwage na istotne w prak-
tyce rozréznienie poje¢ ,,wskaznik® i ,,,indeks*“: mniedoce-
nianie istoty roéznic prowadzi do mieszania tych pojec.
Rozréznienie to wprowadzil do feorii i praktyki system
planowania gospodarczego. Statystyka kapitalistyczna zna
jedno tylko pojecie wskaznika, czyli indeksu, jako liczby
absolutnej, nie mianowanej, uwarunkowanej istnieniem
tzw. podstawy szeregu indeksowego. W systemie plano-
wania socjalistycznego funkcje i forma wskaznika 'sa
podwoéjne. Z jednej strony wskazniki wyrazajg zadania
planowe w liczbach bezwzglednych, wystepujac zawsze
w szeregu rozwojowym, z drugiej, wyrazajac s‘e droga
przeliczenia w liczbach procentowych, ilustruig tylko
skale dynamiki przebiegajacego mprocesu czy zjawiska.
W obu jednak wypadkach istota jest szereg liczb, co wy-
nika z podstawowej wilasciwosei planowania, eliminu-
jacej obrazy statyczne, oderwane.

Na tym odcinku mozna jednak obserwowaé chaos po-
jeciowo-terminologiczny, wynikajacy z naduzywania ter-
minu ,wskaznik®, . nierozrézniania pojecia ,,indeks®,
a rownocze$nie z okre§lania jako ,,miernikéw*. liczb
wskaznikowych, wyrazajacych zadanie planowe. Ten
stan rzeczy zdaje sie wynikaé czeSciowo z dowolnos$ci ttu-
maczen z jezyka rosyjskiego, czeSciowo z odmiennego za-
kresu pojeciowego terminu ,miernik“ w ujecin plani-
stow radzieckich. W pracach tamtejszych spotkaé¢ sie moz-
na z formulami szeregujacymi mierniki jako elementar-

*) Por. ,,Woprosy Ekonomiki‘“, Nr 5/1949, str. 21.

#*) Por, np. L. Tureckij i S. Batadin : Planowanie
pracy zeglugi i portéw, str. 7. Autorzy ci (a moze tylko ttu-
macze) pod pojeciem ,wskaznik jakosciowy‘* rozumieja jednak
wspoélczynniki. Takze A. K. Fiedosieje w: Plan techniczno-
finansowy przedsiebiorstwa przemystowego, W-wa 1950 (Moskwa
1948), str. 45, 89 i in.



ne liczby planéw gospodarczych*), podczas gdy u nas sa
one tylko charakterystyka, zestawieniem miar wielko$ci
i struktury badanych zjawisk.

Normyinormatywy

Normy i normatywy, podobnie jak omdéwione poprzed-
nio mierniki i wskazniki, sa podstawowymi elementami
planowania, a $ciSlej — realizacji planéw gospodarczych.
Zagadn‘eniu temu poswieca si¢ w gospodarce planowej
szczegodlnie duzo uwagi, normy bowiem decyduja o osiag-
nietych wskaznikach, o tempie realizacji planéw gospo-
darczych**). Mimo, ze pozornie pojecie normy nie budzi
powazniejszych watpliwosci co do swej istoty i tresci, i w
tym zakresie stosowana terminologia nie jest poprawna,
wskutek czego powstaje niebezpieczenstwo réznych, me-
rytorycznych nawet, nieporozumien.

Oczywiscie, nie bedziemy tu wchodzi¢é w metode i tech-
nike budowy norm, co jest zreszta zagadnieniem kluczo-
wym w calo$ci problematyki norm i normatywoéw. Na
razie chodzi tylko o sprecyzowanie i wlaSciwe ustawie-
nie tych poje¢ w caloSci metody planowania.

Podobnie jak na odcinku poje¢ miernikéw i wskaz-
nikéw, terminologia w zakresie zagadnien normalizacji
(lub normowania) charakteryzuje sie duza dowolnoscia
i swoboda, a w zwiazku z tym czestym mieszaniem po-
je¢ tych elementéw techniki planowania.

Oczywisto$é, mimo, ze czeSciowo pozorna, istoty po-
jecia ,norma‘“ jest zapewne przyczyna, ze w literaturze
z zakresu metody i techniki planowania rzadko tylko
spotkaé mozna jego definicje. Natomiast czeste jest nad-
uzywanie tego terminu dla okreslenia ,miernikéw®, a na-
wet ,,wskaznikéw‘ planu.

Al. Sleszynski w opracowaniu: ,,Zagadnienie norm
w gospodarce socjalistycznej'***) pisze, ze w ,literaturze
ekonomicznej 1 praktycznej dziatalno$ci gospodarczej
utarlo sie uzywanie wyrazu ,norma‘“ przewaznie w dwoéch
znaczeniach:

1. norma oznacza przecietna, najbardziej charaktery-
styczna wielko$¢ czy stosunek, ktéory uzna¢ nalezy za
miare danego zjawiska. W danym przypadku wyraz ,,nor-
ma‘“ oznacza przecietnie osiggany rozmiar przyrostu rocz-
nego produkcji, ktéry charakteryzuje i ktéry jest miara
ogdlnego rozwoju gospodarczego kraju;

2. norma oznacza obowigzujacy miernik, dotyczacy
Scisle okreslonego zakresu, ustalony na podstawie okreslo-
nej metodologii, wyrazajacy $ci$le ustalone stosunki. Uzy-
wajac wyrazu ,norma“ w tym znaczeniu okre$la sie jej
zakres lub metodologie ustalenia zwykle przez podanie
blizszego okreS$lenia, jak np. ,norma techniczna“, ,nor-
ma szacunkowa‘, norma zuzyvcia'‘****),

Te syntezy pojecia ,normy“ mogag budzi¢ pewne wat-
pliwosci. Pierwsze z podanych okre$len zbyt generalizuje
zagadnienie | narzuca mu nowe, w rzeczywisto$ci nigdy
przez normy nie spelniane funkcje (,,....Oznacza przyrost
roczny produkcji“, ,miara ogdlnego rozwoju gospodar-
czego kraju“).

Bardziej realna jest druga definicja, chociaz dla jej
prawidlowos$ci brak jest pewnego dopelnienia, mianowi-
cie, Zze norma konkretyzuje miernik, ale juz miernik samej
realizacji planu. Pozostawanie bowiem tylko przy termi-
nie ,miernik* prowadzi znéw do pomieszania pojeé¢ , mier-
nika“ z sensem wtasciwym ,normy“. Norma jest wielkos-
cig mierzacg, ale mierzgcg ex ante tempo realizacji za-
dan planu, a $ci§lej — tempo to ustalajaca.

Normy natomiast, podobnie jak mierniki, mogg by¢
proste (np. wymiary jednostek produkowanych), lub zto-
zone, o charakterze liczb wspdiczynnikowych (np. ilosé

*) Por. np. Szem/a jew i Koszliackij, op. cit. str.
125.

*¥)Por, np. J. St alin : Zagadnienia leninizmu, wyd. 3, War-
szawa: 1949, str. 532; Sprawozdanie z V Plenum KC PZPR — dys-
kusja nad planem 6-letnim, , Nowe Drogi“ (1950),

**#*) Por. ,,Ekonomista’‘, nr 4/50, str. 178.

#*#%) J Stalin: Zagadnienia leninizmu, wyd. 3, Warszawa
1849, str. 532,

wykonanych jednostek produkcyjnych na jeden warsztat).
Wyrazne pokrewienstwo obu pojeé — miernika i normy —
nie moze oczywiscie usprawiedliwia¢ uzywania ich jako
synoniméw. Miernik bowiem jest instrumentem ewidencji
produkcji, norma natomiast jest instrumentem posrednim
miedzy miernikiem a wskaznikiem®*).

Specjalng uwage po§wieci¢ nalezy zagadnieniu norma-
tywow ,stanowigcych szczegdlhy typ norm i w zwiazku
z tym czesto uzywanych catkowicie synonimowo**). Nor-
matywy sa normami zabezpieczenia ciaglo$ci produkecji
i ustalane 53 tylko w zakresie $Srodkéw obrotowych, mia-
nowicie:¥**¥*)

1. surowca oraz materialéw podstawowych i pomoc-

niczych,

2. paliw wszelkiego rodzaju,

3. remanentéw nie zakonczonej produkcji i pdifabry-

katéw wilasnej wytworezosci,

4. remanentéw gotowych wyrob6w na skladzie,

5. wydatkéw rozchodowanych na rachunek przyszitych

okreséw sprawozdawczych.

W literaturze radzieckiej spotykamy sie najczeSciej
z nastepujacymi definicjami tych poje¢:****) normatyw
jest to rozmiar $rodkéw obrotowych, przydzielonych do
realizacji danego zadania planowego; norma — to ilo$é
sily roboczej, materialéw, energii itd. niezbedna do wy-
produkowania jednostki produkcji.

Wnioski

Omoéwione trzy podstawowe pojecia techniki plano-
wania odpowiadajg $ci§le trzem zasadniczym elementom
kazdego planu gospodarczego: ewidencji iloSciowo-tech-
nicznej rozporzadzalnych jednostek produkcyjnych, ozna-
czeniu miary jednostkowej sprawno$ci (wydajno$ci) oraz
miary realizacji produkecji, wreszcie oznaczeniu postulo-
wanego zadania planowego, wedlug wynikéw realizacji
planéw w skali poréwnawczej. Wielkosci te to adaptowa-
ne przez teorie planowania wielkoSci statystyczne. Pla-
nowanie nie stwarza w tym zakresie nowych pojeé, zmie-
nia jednak czeSciowo ich funkcje.

Mierniki sa wiec jakby legenda planu, wskazniki za$
i indeksy — jego liczbami.

H. Wierzchucka

'TERMINCLOGIA W ZAKRESIE KANALOW
MORSKICH

(dokonczenie)

Przecigcie plaszezyzny skarpy z powierzchnig natu-
ralnego dna nazywamy ,g6rng krawedzig
skarpy*“ (37). Jezeli skarpa zakonczona jest u géry
plaszczyzng pozioma, stanowigcg gérng cze$é tamy, to
nazywamy te cze$¢ ,korong tamy*“ (38). Budowle
oslaniajace, zwane ,tamami“ (39), moga by¢ pod-
wodne i nadwodne; stuzg one dla ostony kanalu
od dziatania falowania, prgdéw i zamulania. Termin
spodstawa tamy“ (40) nie wymaga wyjasnienia.

Skrajne odcinki kanalu w planie okre§lamy mianem
sWlotu kamatu“ (41) lub ,wylotu kanatu“
(42).

Najwazniejsza cecha kanalu morskiego jest jego zdat-
nos¢ do zeglugi, dlatego tez wszystkie kanaly morskie
stuzgce dla zeglugi noszg miano ,k anatéw ze-
glownych“(43). Cecha decydujgca o przejsciu przez
kanat statku o danym zanurzeniu jest tzw. ,gtebo-
kos§é¢ tranzytowa lub uzytkowa k a-
natu“ (44). Glebokos¢ ta jest ograniczona poziomem

*) Por. L. Batandin j 8.
pracy zeglugi i portow, str. 13.

#*) K, Fiedosiejew, op. cit. str. 124,
*#%) Por. Br. Minc, op. cit, str. 64.

#4%) Por. np. Itenberg i Szustow
zowych rabot w portach — pristaniach, .
Moskwa.

Tureckij: Planowanie

Organizacja gru-
str. 168, wyd. 1950,
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najplytszego punktu dna na catej trasie kanatu. Glebo-
kos$é tranzytowa kanalu ulega zmianom w roéznych po-
rach roku pod wplywem dzialania czynnikéw hydro-
meteorologicznych, a przede wszystkim ulega zamuleniu.
Celem przywrécenia wilasciwej glebokosci kanalu, wyko-
nuje sie ,,poglebianie®. Rozrozniamy wiec, w zalezno$ci
od pér roku i przyjetych w naszych szeroko$ciach okre-
s6w rob6ét konserwacji glebokosci, nastepujace pojecia:
»,2tebokosé tranzytowa wiosenna“ (45),
ktéra charakteryzu’e warunki zeglugowe w okresie od
poczatku kampanii wiosennej do zakonczenia dorocz-
nych robot konserwacji gleboko$ci na kanale; ,,gleb o-
ko$é tranzytowa jesienna®“ (46), charakteryzu-
jaca stan dna po wykonaniu dorocznych robé6t konser-
wacji gtebokosci.

Przy projektowaniu robo6t poglebiarskich mnalezy
przewidzie¢ pewne zapasy gteboko$ci, zwane ,rezerwg
glebokosci“ (47), a majace na celu zapewnienie Zzeglugi
jednostkom o danym maksymalnym zanurzeniu, przy
uwzglednieniu czynniké6w bezpieczenstwa zeglugi, jak
i przewidywanego w okresie do naiblizszych robét kon-
serwacyjnych zamulania kanalu. To samo nalezy prze-
widzie¢ w odniesieniu do szerokosci kanalu, do ktérej
nalezy zastosowaé ,rezerwy szeroko$ci“ (48).

Po wykonaniu robét pogltebiarskich mozna prawie
zawsze stwierdzié nadmiar glebokos$ci ponad przewidzia-
nag glebokoi¢ projektowang, tj. gtebokos¢ stanowigca su-
me glebokosci teoretveznej kanalu i wszystkich rezerw
gleboko$ei. Taki nadmiar glebokosci w stosunku do gtebo-
koéci pro‘ektowanej nazywamy ,n a d gt e b o k o-
kos$§ciag‘“(49). Podobnie nadmiar szerokosci nazywamy
,nadszeroko'$cig“ (50).

Cze$¢ nadgltebokosci powstala wskutek nieuniknio-
nych niedoktadnosci w wykonaniu rob6t poglebiarskich
nazywamy ,tolerancijag gtebokos§ci“(5l.
Jest to niedokladno$¢ wykonania dopuszczona i zawaro-
wana warunkami technicznymi do umowy o wykonanie
robot poglebiarskich. Tolerancja odnosi sie zaréwno do
glebokosci jak i do szerokos$ci kanatu. Mierzy sie tole-
rancje miarg liniowa, tj. gteboko$cig przebrania, lub tez
stosunkiem procentowym objeto$ci przebranego gruntu do
objeto$ci zleconej umowg o wykonanie robdt pogtebiar-
skich.

Maksymalne dopuszczalne zanurzenie statku bedg-
cego w biegu, przy uwzglednieniu najbardziej niekorzyst-
nych warunkow geologicznvch, hvdro-meteorologicznych,
nawigacyjnych i dokladnosci wykonania kanatlu. nazy-
wamy ,g2tebokos§cig zeglown g“(52).

Na glebokosé zeglowna sklada sie gleboko$é teore-
tyczna z doliczeniem do niej rezerw lub zapaséw glebo-
ko$ci o charakterze nawigacy'nym i technicznym. Tzw.
,srezerwy nawigacyjne® (53), sg to:

a) ,minimalna rezerwa nawigacyjna‘“ (54}, . kt(’)re]:
istnienie zabezpiecza plywalno$é statku przy minimalnej
szybko$ci i spokojnym stanie morza;

b) . rezerwa szybkoSciowa“ (55), ktéra uwzglednia ma-
ksymalne przeglebienie statku lub opuszczenie sie pozio-
mu zwierciadta wody w waskich kanatach. Te rezerwe
rozumie sie jako pochodzaca wylacznie z przyczyn na-
wigacyinych, z wylgczeniem falowania, natomiast przy
uwzglednieniu szybko$ci od minimalnej do maksymalnej,
dopuszczalnych wedtug przepisow dla danego odcinka ka-
natu;

¢) ,rezerwa na falowanie* (56), uwzgledniajaca dodat-
kowe, aczkolwiek chwilowe zaglebianie sie kadluba, spo-
wodowane falowaniem.

Do ,rezerw technicznych glebokos$ci (57) zaliczamy:

a) ,rezerwe jesienng na zamulanie® (58), ktéra u-
wzglednia zamulenie powstajace w okresie jesiennym;

b) ,rezerwe wiosenng na zamulanie“ (59), ktéra u-
wzglednia zamulenie powstate od poczatku kampanii wio-
sennej do okresu zakonczenia robét konserwacji gigbo-
kosci; ! o

¢) ,rezerwe, lub zapas bagermistrzowski (60), wyni-
kly wskutek fizycznej niemozliwo$ci wykonania wykopu
podwodnego z dokladno$cig 100%.
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Suma glebokosci projektowanej i rezerwy bagermi-
strzowskiej daje tzw. ,gteboko$§é robocza“
(61), tj. takg gleboko$é, na ktérg musi byé opuszczony
spoéd urzadzenia do wydobywania gruntu, aby z pewnos$cia
osiggnag¢é w ostatecznym wyniku przynajmniej gieboko$é
projektowang.

Warunki szczegélowe umowy o wykonanie robét po-
glebiarskich czestokro¢ méwia o ,2t eb ok o § ci
rozliczeniowej“ (62), ktéra jest suma gleboko-
Sci projektowanej i tolerancji. ,,Glebokoscia wykopu pod-
wodnego* (63) nazywamy réznice wynikla z odjecia od
gtebokosSci projektowanej, lub tez od glebokosci rozlicze-
niowej, — gtebokosci $redniej gérnych krawedzi skarp.
Otrzymamy w ten sposob ,gleboko$é wykopu proiekto-
wang‘“ (64), lub tez ,,glebokosé wykopu rozliczeniowg® (65).

Kubatura zawarta w wykopie powyzej gteboko$ci roz-
liczeniowej zazwyczaj jest ptatna w 100%.

Poniewaz w praktyce wykonanie szerokosci proijekto-
wanei ze stuprocentowa dokladnoscia nie jest mozliwe,
przeto, analogicznie do tolerancji glebokosei, stosuje sie,
jak juz podawaliSmv wyzej, ,toleranec je sze-
r ok o$ ci“(66). Po dodaniu do szerokosci projektowa-
nej odpowiedniei tolerancii szeroko$ci otrzymujemy tzw.
»wzeroko$é robocza“ (67, ktéra ma zapewnié
wykonanie co najmniej szerokoéci projektowahei. Jed-
nakze bardzo czesto okre§lona w ten sposéb szerokosé ro-
bocza nie zgadza sie =z rzeczywista szeroko$cia robocza,
ktéra w takim wypadku musi byé okreslona droga prob
podczas wykonywania prac. To nowe okreélenie szero-
ko$ci roboczei jest zalezne od warunkéw lokalnych ksztal-
towania sie skarpy, a wiec od gruntu lub gruntéw i ich
uwarstwienia. Woéwezas szeroko§é robocza mierzy sie
na potowie wysoko$ci skarpy przy jednym rodzaiu gruntu.
oraz w Kkilku miejscach w =zalezno$ci od ilo$ci warstw
gruntowych. W tym wypadku szerokoéé robocza nosi
nazwe ,szeroko$ci roboczej wykopu“ (68).

Tzw. ,pochylenie skarp“(69 okresla sie
zazwyczaj stosunkiem wzniesienia skarpy do odleglosci
poziomej od stopy skarpy. np. 1:2 lub 1:4, czyli tangensem
.kata pochylenia skarpy‘ (70).

Jednag z pierwszych czynno$ci przy projektowaniu ka-
natu ‘est usytuowanie w planie ,0si k. an atlu“
Czynno$¢ te nazywamy trasowaniem kan a-
1 u“ (72), a cato$é przebiesu kanalu w planie nazywamy
sZStrasa kanatu“ (71).

Trasa kanalu przebiega na przemian w odcinkach
orostych i krzvwych; tym ostatnim nadaie sie ksztalt
krzywych prawidtowych, a odcinki trasowane w taki Spo-
s6b nazywamy .tukami kanatu“(73. Krzywiz-
na tukéw jest okreélona wlasciwymi dla nich ,p r o -
mieniami Tukéw“ (74)i ,katami §r o d-
k o w y m i“ (75). Poniewaz dogodno$é¢ zeglugi zalezna
iest od promieni krzywizny tukéw, ktére winny odpowia-
da¢ maksymalnym wymiarom statkéw. przewidywanych
do zeglugi na danym kanale, przeto minimalne i maksy-
malne promienie lukéw kanatu decyduia o zaliczeniu ka-
natu do odnoénei klasy. Stosowanie minimalnych tukéw
kanatu daje najbardziej ekonomiczne rozwigzanie trasy,
jednak dla ulatwienia zeglugi na samych hikach i na po-
dejéciu do nich stosuje sie czestokroé przekroje poprzecz-
ne o szeroko$ciach kanatu powiekszonych w stosunku do
odcinkéw prostych. Taka powiekszona szeroko$é¢ kanalu
w planie nazywamy ,poszerzeniem kangagtu
w 1 uk u“ (76).

Wytyczenie i wykonanie luku krzywej prawidlowej
w praktyce napotyka na duze trudno$ci. Dla uproszczenia
vracy stosu‘e sie zastapienie krzywych liniami prostymi
lamanymi, ktére stanowig wieloboki opisane na tukach
wklestych (zewnetrznych) i tukach wypuktych (wewnetrz-
nych), a czasem wpisane na tukach wewnetrznvch, za-
leznie od obranej metody ,.sprostowania tuku* (77), ktére
polega na zastapieniu krzywych wielobokami.

Istnieje kilka metod sprostowania tukéw, kiére moga
by¢ stosowane z jednoczesnym poszerzeniem kanatu, lub
bez poszerzenia, mianowicie trasowanie lukéw przez:

a) ,sprostowanie bezpod§rednim
przecieciem granic prostych od-
cinkow kanatu“ (78);



b) ,sprostowamnie poligonalne“(79);
¢c) sprostowanie wierzchotkowe"
(80);

d ,sprostowanie trapezowe“ (81).

Do zasadniczych elementéw projektu kanatu nalezy
tzw. ,profil podtuzny kanatu*(82),zwa-
ny rowniez ,przekrojem podluznym" oraz
,profile lub przekroje poprzeczne kanalu®“ (83). Kazdy
projekt kanalu powinien zawiera¢ jeden lub wigcej
sprofili lub przekrojow poprzecz-
nych typowych®(84), na ktérych musza by¢ uwi-
" docznione wszystkie szczego6ly charakterystyczne dla da-
nego odcinka, lub dla calosci kanatu.

Nie ma kanaltu, ktéory w mniejszym lub wiekszym
stopniu nie ulegalby ,za'm ul an iu“ (85), lub ,z a-
piaszczaniu“(86), stanowiacemu jedna z indywi-
dualnych cech kanatu. Taka charakterystyka kanatu na-
zywasie ,stopniem zamulania kanatu®
(87). Nalezy rozrézniaé: a) ,zamulanie lokal-
ne lub wewnetrzne kanatu“ (88), pocho-
dzace od lokalnych przesunieé materialu dennego lub od
obrywania sie formujacych sie skarp w granicach kanalu
czy jego odcinkéw, ktére nosi charakter krétkotrwatly;
b) ,zamulanie zewnetrzne kanatu"
(89), powodowane ogdlnym ruchem rumowiska na calym
obszarze kanalu i zwiazane z doplywem rumowiska od
zewnatrz, tj. z poza granic kanatu. Ten ostatni typ zamu-
lania nosi charakter trwatly. Stopien zamulania kanalu
mierzy sie trzema wskaZnikami, mianowicie:

a) ,objetoscia zamulania“(90), ktéra
okresla sie obmiarem tzw. .w dnie“ tj. w stanie na-
turalnego zalegania namutlu;

b) ,gerubos$cia warstwy namutlu®
(91), mierzonej w dnie kanatu, z jednoczesnym wyprowa-
dzeniem §rednich wartosci dla catego kanatu lub dla cha-
rakterystycznych odcinkow;

¢c) ,stosunkiem procentowym za-
mulenia“ (92), tj. stosunkiem objetoSci namutu do
pierwotnej objetosci wykopu.

Kazdy z tych trzech wskaznikéw posiada swoje zna-
czenie, i tak: objeto§é zamulenia jest wskaznikiem ilo$ci
robét koniecznych dla konserwacji glebokosci; grubosé
warstwy namutu jest wskaznikiem mnie‘szego lub wiek-
szego stopnia uzyteczno$ci kanalu dla zeglugi; wreszcie
stosunek procentowy zamulania jest waznym czynnikiem
przy projektowaniu przebudowy lub rozbudowy danego
kanalu oraz przy pracach badawczych nad zamulaniem.

Stopien zamulania jest rézny dla wymiaréw poprzecz-
nych lub podiuznych kanatu, dlatego tez zwykle okresla
sie¢ dwa pojecia zamulania, znane jako:

a) ,rozklad zamulania wzdluzny“ (93), ktéry zazwy-
czaj jest przedstawiany w postaci przekroju podiluznego
kanalu z naniesionymi na nim rzednymi Sredniej dla da-
nego punktu grubo$ci warstwy namulu;

b) ,rozklad zamulania poprzeczny*“ (94), obrazujacy
w ten sam spos6b jak w punkcie a), lecz na przekroju
poprzecznym kanalu, rozklad zamulenia w réznych czes-
ciach przekroju poprzecznego kanalu.

Zazwyczai ksztalt rozkladu zamulania nie zmienia
sie wecale, lub zmienia sie bardzo nieznacznie w ciggu
calego roku, natomiast stopien zamulania zmienny jest
w zalezno$ci od pory roku.

Wykop kanalu w tej postaci, w jakiej on sie znaj-
duje bezposrednio po zakonczeniu pracy poglebiarki, na-
zywamy ,wykopem pier wotnym"“(@95, w
odréznieniu od ,wykopu projektowane-
g o“ (96), tj. takiego wykopu, jakiego mozna sie spodzie-
waé projektujac kanal, przy uwzglednieniu wszystkich
czynnik6w wplywajacych na jego ksztaltowanie sie.

Poniewaz na ostateczne wyksztalcenie sie skarp i dna
kanalu potrzeba dluzszego okresu czasu, w ktorym ksztalt
poprzecznego i podluznego przekrojéw kanatu ulega wielu
zmianom i przeksztalceniom, zanim nastgpi stan trwatej
réwnowagi, przeto nalezy jeszcze wprowadzi¢ dwa poje-

cia odnoszgce sie do ostatecznego, trwalego uksztaltowa-
nia sie kanatu. Sa to: ,projektowany ostateczny ksztait
kanatu“ (97), i ,,ostateczny ksztalt kanalu rzeczywisty* (98).
Jest to zatem postaé, ktérej nalezy sie spodziewaé, lub
ktéra rzeczywiscie nastgpila w odniesieniu do skarp, dna
i zamulenia tuz przed wykonaniem prac konserwacji gte-
bokosci, a po ostatecznym trwalym uksztaltowaniu sig
wszystkich elementéw kanatu. Stad powstaja dwa pojecia,
mianowicie: ,0stateczny rzeczywisty
wykop kamaltu“ (99), jako trwata postaé wykopu,
oraz ,o0stateczny wykop projektowa-
n y“ (100), jako spodziewana ostatnia faza uksztattowania
sie wykopu wedlug pro‘ektu, przy uwzglednieniu przy-
puszczalnego uksztaltowania sie skarp i zamulenia.

Pojecie wykopu projektowanego daje calkowity. obraz
ilo$ci robdt i wysokosci kapitatu zainwestowanego w urza-
dzenie kanalu. Natomiast pojecie ,, wykopu ostatecznego*
daje obraz mozliwo$ci eksploatacyinych danego kanatu,
wykazujac wielko$§é robét i wydatkéw, ktérych wykona-
nie daie bezposredni efekt eksploatacyjny. - :

Roéznica iloSci gruntu wykopu pierwotnego i wykopu
ostatecznego daje obraz ilosci gruntu. ktory nalezy usu-
wac okresowo, jako zamulenie, a zatem obrazuje koszt
eksploatacji technicznej kanatu.

. Dla ostony kanalu w partii morskiej lub  zalewowej

" stosuie sie ,budowle ostaniajace* (101), w postaci tam

podyvodnych lub nadwodnych. Majg one za zadanie osto-
ne zeglugi na kanale od dzialania fali i pradéw, ostone
Kanalq przed dziataniem tych czynnikéw oraz przed za-
mulan_lem we wszystkich jego postaciach. Takie tamy,
wystajagce ponad normalny poziom wody, nazywamy
stamami ostaniajacymi nadwod-
n y mi“ (102), w odréznieniu od tam stale przykrytych
woda, ktére nosza nazwe .tam ostaniaj acych
podwodnyech“ (103). Jezeli zar6wno gtéowny kie-
rune]; falowania, jak i gtéwny kierunek posuwania sie ru-
mowiska sa niezmienne i zgodne ze soba, to buduie sie
tamy ostaniajgce tylko z jednej strony, réwnolegle lub
Dpd stosunkowo nieduzym katem do osi kanatue O ile te
k.lerani ulegaja zmianom w réznych porach roku. a na-
silenie tych zjawisk badz to przedstawia niebezpieczen-
stwo dla zeglugi, badz zagraza szybkim zamulaniem ka-
natu, to budu‘e sie tamy ostaniajgce po obydwu stronach
kanal‘u.. W pierwszym wypadku nazywamy je ,.tamami
oslan_lajacymi jednostronnymi“ (104), za§ w drugim ,Hla=
mami oslaniajacymi dwustronnymi“ (105). Ponadto. za-
leznie od materiatu. z ktérego wykonano tamy, dodaie sie
pr.zymiotniki: .kamienne®, ,,drewniane kaszycowe, .. drew-
niane palisadowe, ,zelbetowe palisadowe®, i wreszcie
»ziemne®. Rodzaj zabezpieczenia skarp i korony tam od
dzialania fal i pradéw morskich kwalifikuie ie do rzedu
»tam zabezpieczonych brukiem, brukiem podwdéinym, blo-
kami betonowymi, narzutem kamiennym, plvtami zelbe-
towy{ni, materacami asfaltowo-piaskowymi lub faszyno-
wymi‘.,

w yvypadkach, gdy ostona od fal. i pradéw ze wzgle-
du na zagluge nie jest konieczna, natomiast ostona przed
za{nule‘miem jest pozadana, buduje sie stamy osta-
nNiajace podwodne“ jednostronne lub dwu-
stronne,

Jednym z nowszych sposobéw walki z zamulaniem,
ktorego skutecznosé nie zostata ieszeze potwierdzona diu-
goletnim do$wiadczeniem, jest zastosowanie tzw. rowoéw
réwnoleglych bocznych, potozonych poza gérna krawe-
dzig kanalu, powyzej dna kanalu, ale z jednoczesnym
poszerzeniem wymiaru pomiedzy gérnymi krawedziami
obydwu skarp, lub tez potozonych ponizej dna kanalu w
obrebie szeroko$ci dna. Takie rowy moga byé jednostron-
ne lub dwustronne. Proponuje sie dla nich nazwe ,,rowéw
ostaniajgcych od zamulania kanaléw* (106). .

Jesli chodzi o tamy ostaniajace podwodne i o rowy,
to ich zadanie polega na ostonieciu kanatu od zamulania
przez rumowisko plynne, péiptynne denne, wleczone oraz
na poél zawieszone i przez zawiesine, postepujgce w kie-
runku poprzecznym do osi kanalu, lub nawet pod dosé
ostrym kgtem do osi kanalu. Tamy oslaniajace i rowy
dzialajg gléwnie akumulatywnie. CzeSciowo ich dzialanie
wyraza sie skierowaniem ruchu namulu i rumowiska
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réwnolegle do osi kanatu. Dzialanie tam ostaniajgcych
podwodnych polega jeszcze czeSciowo na zmniejszaniu
przekroju przeptywu zawiesiny plynnej i przez to samo
na zmniejszaniu ilo$ci postepujacego do kanalu zamule-
nia przez osadzanie sie zawiesiny, Przez narastanie tam
ostaniajgcych materiatem z ruchu rumowiska, zatrzyma-
nym przez te tamy, podnosi sie ich poziom oraz poziom

przyleglych partii dna naturalnego; chociaz w tym wy-
padku rumowisko przelewa sie przez korone tamy, to
jednak ilo$¢ jego zostaje znacznie ograniczona. Dlatego
tez po wygasnieciu dzialania aktywnego tamy podwéjnej
nadbudowuje sie ja przez podwyzszenie pierwotnej tamy
i powtarza sie te czynno$¢ az do osiggniecia zupelnie plyt-
kich potozen korony pod normalnym poziomem wody.

WYKAZ UZYTYCH TERMINOW I ICH ODPOWIEDNIKOW W .JEZYKACH OBCYCH

(37) Goérna krawedz skarpy kanailu
r. wierchniaja browka otkosa kanala
a. upper edge of the canal slope

f. créte du talus du canal

n. Oberkante der Kanalbdschung

(38) Korona tamy réwnoleglej kanalu

r. griebien damby kanala

a. top of the canal bank

f. couronnement de la digue du canal

n. Deichkamm, Dammkrone des Kanals

(39) Tama

r. damba

a. bank

f. digue

n. Deich, Damm

{40) Podstawa tamy

r. osnowanije damby
a. base of the bank
f. pied de la digue
n. Dammfuss

(41) Wlot do kanahlu

. wehod w kanat

. canal entrance

. embouchure (entrée) du canal
. Kanaleinfahrt, Kanaleingang

Sred R

(42) Wylot kanatu

. ustije kanala

. canal outlet

. débouché du canal
. Kanalmiindung

S

(43) Kanatl zeglowny
. sudochodnyj kanat
. ship canal

. canal navigable

. Schiffahrtskanal

B

(44) Gleboko$é tranzytowa kanalu

r. tranzitnaja gtubina kanala

a. transit depth (controlling depth) of the
canal

f. profondeur de transit (vérifiée) .

n. Nutztiefe des Kanals (Transittiefe)

(45) Wiosenna gieboko$§é tranzytowa ka-
natu

r. wiesienniaja tranzitnaja glubina kanala

a. spring controlling depth of the canal

f. profondeur transitaire du canal au
printemps

n. Frihjahrsnutztiefe des Kanals

(46) Jesienna gleboko$é tranzytowa kanalu

r. osienniaja tranzitnaja gtubina kanala

a. autumn controlling depth of the canal

f. profondeur transitaire du canal en
automne

n. Herbstnutztiefe des Kanals

{(47) Rezerwa (zapas) gieboko$ci kanatu

zapas glubiny kanata

canal depth margin

réserve de profondeur du canal
. Tiefenreserve des Kanals

Brm o

(48) Rezerwa (zapas) szeroko$ci kanalu
r. zapas sziriny kanala

a. canal width margin

f. réserve de largeur du canal

n. Breitenreserve des Kanals

(49) Nadgleboko$é
r. pieriebor gltubiny
a. over-depth

;l’. surprofondeur
n. Ubertiefe
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(50) Nadszeroko$§é

r. pieriebor sziriny
a. over-width
f. surlargeur
n. Uberbreite

(51) Tolerancja glebokoSci

r. dopusk po gtubinie

a. depth tolerance

f. tolérance de profondeur
n. Tiefentoleranz

(52) Glebokosé zeglowna

r. prochodnoj urowien dla kanata
a. navigation depth

f. profondeur navigable

n. Fahrtiefe

(53) Rezerwa nawigacyjna (zapas)

r. nawigacjonnyj zapas ghubiny

a. navigation depth margin

f. réserve de profondeur navigable
n. Fahrtiefenreserve

(54) Minimalna rezerwa nawigacyjna

r. minimalnyj nawigacjonnyj zapas glu-
biny

a. minima navigation depth margin

f. réserve de profondeur 'navigable mi-
nima

n. kleinste Fahrtiefenreserve

(55) Rezerwa szybkos$ciowa (na trym)

r. skorostnyj zapas glubiny
a. speed (trim) margin of the depth

_ f. réserve de profondeur pour vitesse

(assiette)
n. Schnelligkeitstiefenreserve

(56) Rezerwa (zapas) na falowanie

r. wolnowoj zapas glubiny

a. swell depth margin

f. réserve de profondeur pour la houle
n. Dliinnungstiefenreserve

(57) Rezerwa techniczna giebokoSci
r. tiechniczeskij zapas glubiny

a. technicat depth margin

f. réserve technique de profondeur
n. technische Tiefenreserve

(58) Jesienna rezerwa gleboko$ci na za-
mulanie

T, Osiennyj nanosnyj zapas glubiny

a. autumn silting depth margin

f. réserve de profondeur pour envase-
ment (enlisement) d‘ automne

n. Herbstanschwemmungstiefenreserve

(59) Wiosenna rezerwa gleboko$ci na za-
mulanie

r. wiesiennyj nanosnyj zapas gtubiny

a. spring silting depth margin

f. réserve de profondeur pour envase_
ment (enlisement) de printemps

n. Frithlingsanschwemmungstiefenreserve

(60) Rezerwa bagermistrzowska (robocza)
glebokosci

. bagiermiejstierskij zapas glubiny

. working depth margin

. réserve de profondeur ouvrable

. Arbeitstiefenreserve

B o=

(61) Gleboko$¢é robocza kanalu

r. raboczaja glubina kanata

a. working depth of the canal

f. profondeur ouvrable du canal

n. Arbeitstiefe (Ausflihrungstiefe) des
Kanals

(62) Gleboko$é rozliczeniowa kanathu
r. rasczetnaja glubina kanala

a. account depth of the canal

f. profondeur a décompter du canal
n. Abrechnungstiefe des Kanals

(63) Glebokosé wykopu podwodnego

r. glubina podwodnoj wyjemki

a. excavation depth

f. profondeur de la souille sous-marine
n. Unterwasseraushubstiefe

(64) Projektowana gieboko$sé wykopu
r. projektnaja glubina podwodnoj wy-
jemki

a. designed excavation depth

f. profondeur projetée de la souille sous-
marine

n. projektierte Tiefe des Unterwasser-
aushubs

(65) Rozliczeniowa gleboko$§é wykopu

r. rasczetnaja glubina podwodnoj wy-
jemki

a. account depth of the excavation

f. profondeur a décompter de la souille
sous-marine

n. Abrechnungstiefe
aushubs

des Unterwasser-

(66) Tolerancja szerokoSci kanatu
r. dopusk po szirinie kanatla

a. width tolerance of the canal

f. tolérance de largeur du canal
n. Kanalbreitentoleranz

(67) Szeroko$S¢ robocza kanalu

r. raboczaja szirina kanata

a. working width of the canal

f. largeur ouvrable du canal

n. Kanalarbeitsbreite (Ausflihrungsbreite)

(68) Szeroko$§¢ robocza wykopu

r. raboczaja szirina wyjemki

a. working width of the excavation
f. largeur ouvrable de l‘excavation
n. Arbeitsbreite des Aushubes

(69) Pochylenie skarpy kanalu

. uklton bokowowo otkosa kanala
. inclination of the canal slope
. inclinaison du talus du canal

. Kanalbdschungsneigung

S

(70) Kat pochylenia skarpy kanahlu

r. ugol uklona bokowowo otkosa kanala
a. inclination angle of the canal slope
f. angle dfinclinaison du talus du canal
n. Béschungneigungsecke des Kanals

(71) Trasa kanatlu

r. trassa kanala

a. trace (draught) of the canal
f. trace du canal

n. Kanaltrasse

(72) Trasowanie kanalu

r. trassirowka kanata (trassirowanije)
a. canal lines tracing

f. tracage du canal

n. Kanaltrassierung

(73) Luk kanalu

r. poworot kanala (kriwoliniejnyj uczas-
tok kanatla)

a. canal curve

f. courbe du canal

n. Kanalkrimmung

(74) Promien luku kanatu

r. radius kriwoj kanala

a. canal curve radius

f. rayon de la courbe du canal
n. Kanalkriimmungsradius



{75) Kat Srodkowy luku kanaha

r. centralnyj ugot kriwoj

a. central angle of the canal curve

f. angle central de la courbe du canal
n. Zentralwinkel der Kanalkrimmung

(76) Poszerzenie kanalu w luku

r. uszirienije w kriwoj kanala

a. widthening of the canal curve

f. élargissement du canal en courbe

n. Kanalverbreitung in der Krimmung

(77) Sprostowanie luku kanalu

. spriamlenije kriwoj kanala

. straightening of the canal curve

. redressement de la courbe du canal
. Graderichtung der Kanalkrimmung

SroH

(78) Sprostowanie bezposrednim przecie-
ciem granic prostych kanalu

r. spriamlenije nleposredstwiennym pie-
riesleczenijem raboczich granic
smieznych priamoliniejnych uczast-
kow kanala

a. straightening by means of direct inter-
sections of boundary straight lines
of adjacent sections

1. redressement au moyen de l‘intersec-
tion directe des limites rectilignes
du canal

n. Graderichtung mittels unmittelbarer
Kreutzung der Arbeitsgrenzen zweks
beiliegenden Grade

{79) Sprostowanie poligonalne

r. poligonalnoje spriamlenije
a. polygonal straightening
f. redressement polygonel
‘n. poligonale Graderichtung

(80) Sprostowanie wierzchotkowe (tréjkat-
ne lub pieciokatne)

r. wierszynnoje spriamlenije — treugol-
noje ili piatiugolnoje

a. vertices straightening — triangular or
pentagonal

f. redressement au sommet — triangu-

laire ou pentagonal
n. Gipfelgraderichtung — dreieckige oder
flinfeckige

q81) Sprostowanie trapezowe lub szeS$cio-
katne

T. trapezoidalnoje ili szestiugolnoje spri-
amlenije

2. trapezoidal or sexangular straightening

f. redressement trapezoidal ou sexagonal

n. Trapez- oder sechseckige Graderich-
tung

(82) Profil podiluzny kanalu

. prodolnyj profil kanala

. longitudinal section of the canal
profil en long du canal

. Lédngsschnitt des Kanals

B

(83) Profil poprzeczny kanalu

r. popieriecznyj profil kanatla
a. cross section of the canal
f. profil en travers du canal
n. Querschnitt des Kanals

{(84) Profil typowy kanahtu

r. tipiczeskij profil kanata

a. typical canal cr#ss section
f. profil type du canal

n. typisches Kanalprofil

1. P. K. Bozycz i N. A. Domaniewskij: Regulirowanije mor-
skich pobieriezij i ustjew riek, Moskwa 1948.

2. P. K. Bozycz i N. N. Dzunkowskij: Morskoje wolnienije
i jewo diejstwije na sooruzenija 1 bieriega, Moskwa 1949.

3. A. 1. Czekrieniew, N. P. Byczkow, W, A, Iljinskij: Dnoug-
lublenije i rostoocziszczenije, Moskwa 1949.

(85) Zamulanie kanalu

r. zanosimost‘ kanata, zailenije

a. silting of the canal

f. envasement, enlisement du canal
n. Anschwemmung des Kanals

(86) Zapiaszczanie kanalu

r. zanosimost’ pieskom kanata
a. sanding of the canal

f. ensablement du canal

n. Versandung des Kanals

(87) Stopieri zamulania kanalu

r. stieplenn zanosimosti (zanosimost’) ka-
nala

a. silting grade of the canal

f. degré d’envasement (enlisement) du
canal

n. Anschwemmungsgrad des Kanals

(88) Zamulanie lokalne (wewnetrzne) ka-
natu

r. wnutrienniaja zanosimost’ kanata

a. local silting of the canal

f. envasement local du canal

n. ortliche Anchwemmungen des Kanals

(89) Zamulanie zewne¢trzne kanalu

r. wnieszniaja zanosimost’ kanata

a. outside silting of the canal

f. envasement extérieur du canal

n. dusserliche Anschwemmungen des Ka-
nals

(90) Objetosé zamulania (kubatura)

r. objermn nanosow

a. volume of the silting

f. volume de l’envasement (enlisement)
n. Rauminhalt der Anschwemmungen

(91) Grubo$§é¢ warstwy namulu

r. tolszczina sloja nanosow

a. thickness of the silt layer

f. épaisseur de la couche de vase

n. Stirke der Anschwemmungsschicht

(92) Stosunek procentowy zamulania

r. procentaznoje otnoszenije nanosow

a. rate of the silting

f. taux de l’envasement (pourcentage)

n. Prozentverhéltniss der Anschwemmung

(93) Wzdluzny rozklad zamulenia

r. raspriedielenije zanosimosti po dlinie
kanata

a. longitudinal distribution of the silting

f. répartition - longitudinale de l’envase-
ment (enlisement)

n. Lidngsablagerung der Anschwemmung

(94) Poprzeczny rozklad zamulenia

r. popieriecznoje raspriedielenije zanosi-
mosti (po szirinie)
. transversal distribution of the silting
répartition transversale de #%’envase-
ment (enlisement)
n. Querablagerung der Anschwemmung

o

(95) Wykop pierwotny, rzeczywisty kanatu

r. pierwonaczalnaja wyjemka kanatla
a. initial excavation of the canal

‘f. souille initiale (primaire) du canal

n. urspriinglicher Aushub des Kanals

(96) Wykop projektowany pierwotny Kka-
natu g

r. projektnaja plerwonaczalnaja wyjemka
kanata
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a. designed initial excavation of the canal

f. souille initiale projetée du canal

n. urspriinglidher projektier¢er Aushub
des Kanals

(97) Projektowany ostateczny Kksztalt-ka-
nalu

r. projektnaja stroitielnaja forma wyjem=-
ki kanata

a. designed final shape of the canal

f. forme finale projetée du canal

n. endgliltig projektierte Kanalform

(98) Rzeczywisty ostateczny ksztalt ka-
nahlu

r. fakticzeskaja stroitielnaja forma wy-
jemki kanata

a. final actual shape of the canal

f. forme finale réele du canal

n. endgiiltige tatsichliche Kanulform

(99) Rzeczywisty ostateczny wykop kanalu

r. fakticzeskaja stroitielnaja wyjemka ka-
nata

a. actual final excavation of the canal

f. souille finale réele du canal

n. endgiiltiger tatséchlicher Kanalaushub

(100) Projektowany ostateczny wykop
kanalu

r. projektnaja stroitielnaja wyjemka ka-
nata

a. designed final excavation

f.souille finale projetée

n. endgiiltiger projektierter Kanalaushub

(101) Budowle oslaniajace kanat

r. nanosozaszczitnyje sooruzenija

a. jetty. bank, damm

f. jetée, digue de protection du canal
n. Deich, Damm des Kanals

(102) Tamy oslaniajace nadwodne

r. nanosozaszczitnyje sooruzenija wyso-
kowo urownia (damby)

a. jetty, damm, bank

f. jetée, digue de protection

n. Verteidigungsdamm' des Kanals

(103) Tamy ostaniajace podwodne

r. pridonnyje nanosozaszczitnyje ograzdie-
nija (damby)

a. training banks

f. digues de protection sous-marine

n. Unterwasserverteidigungsdamm des
Kanals

(104) Tamy oslaniajace jednostronne

r. odnostoronnyje nanosozaszczitnyje
ograzdienija

a. one-sided training bank (single)

f. digue de protection simple (unilatérale)

n. einseitiger Unterwasserverteidigungs-
damm

(105) Tamy oslaniajace dwustronne

r. dwustoronnyje nanosozaszczitnyje
ograzdienija (damby)
. double- (both-) sided training banks
digues doubles de protection (bila-
térales)
n. beiderseitige Unterwasserverteidigungs-
dédmme
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(106) Podwodne rowy oslaniajace

r. nanosozaszczitnyje transzei (wyjemki)
a. underwater protection trenches
f. tranchées sous-marines de protectiom
n. Unterwasserverteidigungsgriben

4. E. C. Shankland. Dredging of Harbours and Rivers, Lon-

5. J. A. Visser: Bagger en grondwerken, Haarlem 1946.
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OMOWIENIA I RECENZJE

PRZYCZYNY ZNISZCZEN MORSKICH
BUDOWLI HYDROTECHNICZNYCH

Problematyka statecznos$ci budowli morskich jest i be-
dzie jeszcze przez diugie lata przedmiotem dociekan teo-
retycznych oraz badan i do§wiadczen prowadzonych w na-
turze. Wiele jest bowiem czynnikow niedostatecznie zgle-
bionych przez nauke, czynnikéw, ktoérych wplyw dyna-
miczny, czy tez hydrostatyczny okazuje sie decydujacym
dla stateczno$ci budowli morskich, atakowanych przez
fale sztormowe.

Przy obecnym stanie wiedzy budowle morskie,. nawet
najsumienniej zaprojektowane i przeliczone w oparciu
o ,prawdy przyblizcne®, moga nieraz nie wytrzymaé eg-
zaminu w zetknieciu z wyjatkowo mniekorzystnym splo-
tem uktadow obciazen dynamicznych, rozkladow przedko$-
c¢i dennych i wzdluznych przy budowli, powstajacych
przy diugotrwatych sztormach. Tym bardziej wiec beda
cenne prace nad zbadaniem istotnych przyczyn kazdej
awarii, czy zniszczenia budow]i morskich i nad analiza
tych elementéw, ktére wywotaly katastrofe, przez poréw-
nanie zatozen i obliczen statycznych wykonanych przy
projektowaniu z faktycznymi zjawiskami i obcigzeniami,
ktore katastrofe wywotaty.

Specjalnie duzy wklad w tej dziedzinie wnoszg prace
uczonych i inzynieréw radzieckich. Ostatnio na rynku
ksiegarskim ukazala sie obszerna praca I. N. Szafira
p. t. ,Przyczyny zniszczen zewnetrznych budowli porto-
wych* (Moskwa 1950 r., str. 360). Nalezy przypuszczaé, ze
niemal wszystkie najbardziej powazne i charakterystycz-
ne katastrofy morskich budowli hydrotechnicznych zna-
lazty w tej ksigzce odzwierciedlenie i gteboka analize.
Ograniczymy s'e do omoéwienia tych zagadnien, ktére sa
najbardziej“interesujagce w nawigzaniu do warunkow j ty-
péw budowli, jakie znalazly zastosowanie na polskim wy-

brzezu. ’

Podstawowym celem omawianej pracy jest okazanie
pomocy projektantom, budowniczym oraz robotnikom
pracujacym przy eksploatacji budowli, by mogli unikaé
niebezpiecznych omylek, ktére moga staé¢ sie przyczyna
awarii. Poza tym autor stara sie podkresli¢ najwazniejsze
zjawiska przyrody, ktére dotychczas nie zostalty wystar-
czajagco wyjasnione przez mauke i ktére powinny byé
przede wszystkim opracowywane przez specjalistow.

W czeSci pierwszej ksigzki omoéwiono najwazniejsze
czynniki, ktoére oddzialujg na stateczno$é budowli mor-
skiej. Zewnetrzne budowle portowe, mola i falochrony,
podlegaja oddzialywaniu przyrody w trzech sferach:
ziemnej, wodnej (morskiej) i powietrznej. Poza tym na
budowle wplywajg czynniki, ktérych twoérca jest czlo-
wiek. W szczegdlnosci: -

a) Istniejgce warunki geologiczne okre§laja charakter
wspotdziatania fundamentu budowli i gruntu, jaki znaj-
duje sie w jego podstawie, a takze o0gbélng statecznosé
budowli i masywu gruntu, na ktérym budowla jest posa-
dowiona.

b) Warunki hydrometeorologiczne charakteryzujg dzia-
lanie fal morskich, wplyw lodéow (parcie lodéw i wplyw
zamarzajacej wody), chemiczne dzialanie wody morskiej
i wplyw zyjacych w wodzie organizmoéw.

c¢) Warunki eksploatacji budowli okre§laja witasciwe
jej obciazenia oraz warunki ochrony i konserwacji bu-
dowli, wplywajace na jej trwalose¢,

d) Wykonawstwo, przy wadliwej technologii budowli,
doprowadzi¢ moze nieraz do awarii, ktéra moze nastgpi¢
zaraz po ukonczeniu budowli, badZz tez nawet po uplywie
diuzszego okresu eksploatacji budowli.

*
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"hiu sie dna morskiego,

Jeszcze przed 20—25 laty obliczenie statecznosci bu-
dowli typu grawitacyjnego polegalo na zado$éuczynieniu
warunkowi zapobiegajacemu obrotowi budowli wokblo
zewnetrznej krawedzi podstawy fundamentu i zeSlizgowi
budowli w plaszczyznie zetkniecia podstawy fundamentu
z gruntem.

Prace teoretyczne wykonane w ostatnich dziesieciole-
ciach w zakresie geologii inzynierskiej, mechaniki grun-
tow i obliczen teoretycznych budowli hydrotechnicznych”
niemal calkowicie zmienity dawny poglad odno$nie wplty-
wu gruntu na stateczno$é budowli. Zamiast wizii lokalnej,
charakterystyke gruntu otrzymuje sie na podstawie licz-
bewych wskaznikéw, opracowanych w laboratoriach nau-
kowych.

Jednak wielka rozmaito$¢ w geologicznym ksztattowa-
niedoskonatos¢ mtodej jeszcze
nauki geotechniki i niezgodno$¢ réznych metod oblicze-
niowych nie pozwalaja juz obecnie na rozstrzyganie za-
gadnienia réwnowagi gruntu w oparciu o same tylko wy-
wody matematyczne. Prawidlowe rozwigzanie wymaga po-
réownania danych otrzymanych przy pomocy wiercen i ba-
dan laboratoryjnych, rezultatow obliczen statycznych
z materiatem doswiadczalnym wzietym bezposrednio z ob-
serwacji budowli juz wykonanych.

Pod wplywem ciezaru kazdej budowli wystepuje za-
geszczanie  gruntu pod fundamentem. Jezeli obcigzenia
istniejgce mnie przekraczaja dopuszczalnych naprezen
w gruncie, efektem zageszczenia bedzie niewielkie osia-
danie budowli, przebiegajace w sposdéb nie naruszajacy
jej stateczno$ci. Nadmierne jednak obcigzen'a, narusza-
jace wewnetrzng strukture gruntu, spowodowaé¢ moga
wypchniecie gruntu spod podstawy budowli, a w nastep-
stwie katastrofe. Klasycznym przykladem takiej katastro-
fy jest zapadniecie sie w r. 1912 glowicy zachodniego fa-
lochronu w Tallinie, wywotane dodatkowym jej obciaze-
niem przez nadbudowe. Glowica przesunela sie w bok
0 2,36 m i zapadia w giab na 5,80 m.

Analiza doswiadczalna dotyczaca budowli moriskich wy-
kazuje, ze najmniejsze mniebezpieczenstwo powstawania
deformacji istnieje dla budowli fundowanych na zwar-
tych gruntach wiaszczystych (oczywiscie, pomijajac for-
macje zupelnie nieSci§liwe), natomiast praski, grunty
piaszczysto-gliniaste w stanie spulchnienia przekraczajg-
cym tzw. ,krytyczng®“ porowato$¢, odznaczajg sie bra-
kiem rownowagi wewnetrznej struktury, Pod wplywem
wstrzgs6w i innych czynnikéw pojawiaja sie znaczne
i niecczekiwane os‘adania i przesuniecia, ktére mogg byé
tatwo przyczyna katastrofy.

Budowanie falochronéw bezposrednio na gruntach ilas-
tych z reguty doprowadza do znacznych deformaciji
w podstawie fundamentu i czesto staje sie przyczyng ka-
tastrofy budowli.

Teoria dynamiki gruntu podkresla decydujgca role
hydrodynamicznych zjawisk, jakie zachodza pod wply-
wem obcigzenia w gruncie nasyconym woda. Zgodnie z ta
teorig, rownowaga gruntu okre$la sie matematyczng za-
leznoScig pomiedzy zewnetrznym ciSnieniem na grunt
a jego porowato$cig (chlonnoscia).

Ze zwiekszaniem sie naciskéw zewnetrznych ng po-
wierzchni gruntu poczatkowo obcigzenia przejmuje woda
zawarta w porach gruntu, by stopniowo, w miare infil-
tracji wody z gruntu, jaka zachodzi pod wplywem ob-
ciazenia i zmniejszajacej sie porowato$ci, przekazywaé
naprezenia sprezystej szkieletowej strukturze gruntu.

W pierwszej zatem fazie hydrodynamicznego procesu
ksztaltowania sig¢ nowej réwnowagi miedzy zewnetrznym
obciazeniem a przeksztalcajgca sie porowato$cia gruntu
budowli grozi najwieksze niebezpieczenstwo powstawa-
nia deformacji, zwiazanych z mozliwo$cia przesunie¢ sa-
mej masy gruntu. .

Takie typy budowli, jak falochrony z masywoéw, skrzyn
itp., wznoszone przewaznie do pelnej wysoko$ci, z obawy



uszkodzenia budowlj przez fale w czasie robot, — oczy-
wiscie przekazuja na grunt pelne obcigzenia w stosunko-
wo krétkim czasie, skutkiem czego w pierwszej fazie lat-
wo mogg ulega¢ deformacjom,

Stopniowe, rozciggle w czasie, zwiekszanie obciazen
wywoluje réwniez stopniowe i spokojne osiadanie, ktére
zwykle nie jest groznym zjawiskiem dla catoSci budowli.

Omawiajac stan wiedzy w zakresie charakterystyki
podstawowych elementéw fal réznego rodzaju, autor do-
rzuca szereg cennych uwag, opartych na obserwacjach
w naturze i badaniach laboratoryjnych.

Podczas sztorméw, ktdére towarzyszg silnym miejsco-
wym wiatrom, pojawia sie zaostrzenie grzbietéw fali,
skutkiem czego wysoko$é fali interferowanej przy $cianie
budowli pionowej przekracza nieraz przyjmowang wyso-
kos$é 4h (gdzie h — potowa wysokoSei fali) i dochodzi
do 5h.

Jednak wielko§¢ catkowitego parcia bocznego nie prze-
kracza stosowanych dotychczas wartoSci obliczeniowych,
gdyz dtugosé fali przy wiatrach miejscowych jest mniej-
sza niz dla prawidtowych form fali martwej, pojawiaja-
cej sie przy bezwietrznej u brzegéw pogodzie. Za§ dyna-
miczne silty, powstajace przy rozbijaniu sie fal na po-
wierzchni, dz'alaja w postaci bardzo krétkich uderzen,
ktore wywieraia wplyw gléwnie na stateczno$¢ gérnych
elementow budowli.

Fala {interferowana, niezaleznie od bezposredniego par-
cia bocznego na budowle, wywoluje znaczne predkosci
denne. W do6t powierzchni $ciany falochronu dziata w tym
wypadku stata pionowa predkosé, ktéra u podstawy prze-
chodzi w predko$é pozioma, skierowang od Scianki., W
kacie miedzy S$ciankg a dnem powstaja wiry. Dalej od
Scianki poziome predko$ci o zmiennych kierunkach prze-
chodzg w predko$ci pionowe, réwniez o zmiennych kie-
runkach, tworzgc wiry w miejscach specznienia fali.

Monolitowe $ciany, przy nieodpowiedniej ocenie dzia-
tania fal, zeS$lizguja sie po powierzchni podsypki, lub tez
przesuwaja sie z czeScia podsypki. Przy braku powigza-
nia w ulozonych prawidlowo.masywach nastepuja wza-
jemne przesuniecia poszczegdlnych blokéw.

Doswiadczenia lat ostatnich wykazaly, ze przyjmowa-
ny powszechnie wspétczynnik tarcia betonu po betonie
znajdujgcym sie w wodzie (0,6) jest za duzy. Budowle tak
obliczone wykazuja w praktyce brak statecznosSci na ze-
§lizg w szwach miedzy poszczegélnymi masywami, przy
czym okazuje sie, ze niemal decyduijaca role gra tu zwigk-
szone parcie wody i powietrza sprezanego w szwach przy
podchodzeniu fal do budowli.

W ciggu ostatnich dziesiecioleci zanotowano kilka ka-
tastrof falochronéw o $cianach pionowych, zalozonych na
glebokos$ciach 1,5—2 razy przewyzszajacych wysokos$é fal.
Katastrofy nastapily na skutek podmycia, przy czym cha-
rakterystycznym zjawiskiem bylo, ze nieraz bezposred-
niemu podmyciu ulegal nie narzut kamienny, stanowiacy
podparcie budowli, lecz strefa dna don przylegta. Przy-
czyng podmycia byly omoéwione wyzej réznokierunkowe
predko$ci denne i wiry,

Wystepujace w zwiazku z tymi predkosciami pionowe
sily unoszenia sprzyjaja tworzeniu sie przy budowli pew-
nego rodzaju emulsji — wody nasyconej drobnymi czast-
kami gruntu z dna morskiego. Ciezar wlasciwy tej emul-
sji jest znacznie wiekszy od ciezaru wilasciwego wody.
Zanurzone w emulsji poszczegdlne = elementy podsypki
i ubezpieczenia tracg od polowy do dwoéch trzecich swej
wagi pierwotnej | moga by¢ lekko przesuwane pod wpty-
wem jednocze$nie dziatajacych sit poziomych.

Poza tym wystepujag zjawiska ,,wysysania“ gruntu
i mniejszych elementéw podsypki i ubezpieczenia przez
strugi krazgce wewnatrz i nabierajace charakteru pra-
déw, skierowanych ku morzu w momentach odplywu
fal. Podobne wysysanie wystepuje zawsze przy falochro-
nach typu grodzy wypelnionej kamieniami, kiedy istnie-
ja waskie chotby szczeliny miedzy poszczegdlnymi pala-
mi Scian' grodzy. Efektem wysysania gruntu spod narzu-
tu kamiennego jest coraz wieksze zaglebianie sie kamie-
nia w dno, co réwniez moze by¢ przyczyna powstawania
znacznych uszkodzen w falochronie.

Wymienione wyzej przyklady dotyczyly falochronow
0 pionowej, lub niemal pionowej S$cianie,  przy Kktoérej
znajduja sie glebokosci wody zabezpieczajace prawidio-
wos¢ form podchodzacej fali, ktora ulegata odbiciu od
budowli i zinterferowaniu.
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Podczas dzialania fali przyboju, ktéra powstaje w efek-
cie zalamania sie fali prawidlowej na mniejszych gtebo-
kosciach, poczawszy od gleboko$ci krytycznej, budowla
ot.rzymuje silne dynamiczne uderzenie rozbitych uprzed-
nio fal. Przy $cianie powstaje zjawisko podrzucenia mas’
wodnych w gére — bryzg, ktérego wysokosé .moze osigg-
na¢- nawet kilkadziesiat metré6w. Spadajace nastepnie
w doél masy wodne powoduja powstanie u podnéza $cian-
ki fali dennej, skierowanej od $ciany w morze (rys. 1).
O ogromnej sile pikujacych uderzen Swiadczg bezposred-
nie pomiary wykonane w naturze.

W Dieppe zaobserwowano, ze rozbita fala o predkosci
6 m/sek. wyrzucala swoéj grzbiet z predko$ciag 12 m/sek.
i przy uderzeniu o $ciane pikujacy w goére bryzg osiggal
75 m/sek, Na rys. 2 podany jest wykres efektu dynamicz-
nego impulsu fali przyboju, jaki zarejestrowano w Diep-
e, dla fali o wysokoSci 2,4 m. Zarejestrowano tam szczy-
towe, o charakterze iglicowym, miejscowe parcie, prze-
wyzszajace 60 t/m2.

Nalezy jednak podkresli¢, ze tego rodzaju zjawiska
o wyjatkowym nasileniu i wyjatkowej sile pojawiaja sie
dos¢ rzadko, a impulsy takich obcigzen dziataja w czasie
mierzonym drobnym ulamkiem sekundy (ok. 0,01), i to
tylko w pojedynczych punktach S$cianki.

Nie ulega jednak watpliwos$ci, ze fala rozbita wywo-
luje znacznie wigksze parcie boczne na $cianke i wiek-
sze predkosci u jej podndza niz fala interferowana (mart-
wa). Problem oddzialywania i powstawania fali rozbitej
nie zostal jednak dotychczas dostatecznie opracowany
przez nauke.

Nalezy sie liczy¢ z tym, ze fala przyboju moze pow-
sta¢ na gleboko$ci krytycznej, ktérag nalezy przyjmowac
rowng 3h przy dnie morza }lagodnie nachylonym, i 4h
przy zwiekszonej szorstkosSci dna (narzuty kamienne itp.).

Przy awariach wywolanych falami przybojowymi cze-
sto wystepuja miejscowe uszkodzenia poszczegdlnych ele-
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mentéw budowli, ktéra w zasadzie ma, jako calo$¢, wy-
starczajaco wytrzymata konstrukcje.

Rozmywajace dzialanie fal uderzeniowych rézni sig za-
sadniczo od dziatania fali martwej.

Niszczaca praca fali dennej u podnéza budowli jest
znacznie wieksza, dzialanie wysysajace rowniez.

Bloki ostaniajgce lawy i skarpy podsypki, o wielkich
nieraz rozmiarach, odciggane bywajg w morze, kamienna
podsypka ulega zniszczeniu.

Analiza awarii doprowadza jednak do przypuszczenia,
ze przy fali uderzeniowej dziatanie fali dennej koncen-
truje sie glownie przy podnézu budowli, gdyz, przy wy-
starczajgcej szeroko$ci ubezpieczenia dna przy budowli,
nie sg znane wypadki rozmycia dna o takim zasiegu, jak
przy dziataniu fali interferowanej (martwej).

Budowla nachylona do poziomu pod katem mniejszym
niz 459 nie powoduje odbicia fali, ktéra naptywa na
skarpe i, wskutek tarcia wody o material skarpy, traci
swg energie. Dzialanie fal na skarpy charakteryzuje sie
jednak powstawaniem wielkich predkosci i koncentrowa-
niem sie znacznych miejscowych obcigzen.

Duza trudno$¢ stanowi - ujecie w ramy obliczeniowe
statecznosci poszczegélnych elementéw skiadowych na-
rzutu ochronnego lub ubezpieczenia skarpy i z koniecz-
nos$ci nalezy w tych wypadkach opiera¢ sie giéownie na
doswiadczeniach poczynionych na juz wykonanych budow-
lach i badaniach laboratoryjnych,

Przy awariach tego typu budowli najczestszym zja-
wiskiem jest rozluznienie zewnetrznej skarpy, zrzucanie
‘poszczegblnych elementéw ubezpieczenia do podnédza i ta-
godzenie kata nachylenia skarpy.

Naruszenie ogo6lnej stateczno$ci takiego typu budowli
pod wplywem parcia fali musi by¢ zwigzane z jednoczes-
nymi deformacjami (osiadaniem i przesunieciami) charak-
teru geologicznego, gdyz parcie fali na budowle o nachy-
lonej skarpie wywotuje niewielkie tylko dodatkowe obcig-
zenia na podstawe budowli.

Denne predkosSci u podndza zewnetrznej skarpy bu-
dowli s3 juz znacznie mniejsze niz u podndza $ciany pio-
nowej. Znane sg jednak z praktyki wypadki oddennego
podmycia podnéza skarpy, tam, gdzie przy obliczaniu
ubezpieczenia nie wzigto pod uwage niebezpiecznych jesz-
cze dla danego gruntu, aczkolwiek niewielkich juz pred-
ko$ci dennych.

Budowle wykonane catkowicie z bezladnego narzutu
masywnych blokéw, lub tez chronione na zewnetrznej
skarpie bezladnie utozonym narzutem, nie powodujg pow-
stawania fal odbitych, bez wzgledu na $redni kat nachy-
lenia skarpy zewnetrznej. Nadbiegajace fale jak gdyby
~wpijaja sie® w préznie istniejace pomiedzy poszczegél-
nymi blokami. Parcie fali na skarpe jest w tych wypad-
kach w przyblizeniu cztery razy mniejsze niz dla skar-
py znajdujacej sie w analogicznych warunkach falowania,
lecz wykonanej z nieprzenikliwego dla wody pokrycia.

Charakterystycznym zjawiskiem deformacii budowli
wykonanej z masywnych blokéw jest postepujace wybi-
. jJanie z narzutu i odcigganie w morze poszczegélnych, zle
zaklinowanych blckéw. Nie nalezy jednak z powyzszego
wycigga¢ blednego wniosku i dgzyé do S$cistego ulozenia
blokéw w narzucie, gdyz tak wykonana budowla traci
swe zasadnicze dodatnie cechy i narazona jest na znacz-
nie wieksze parcie dynamiczne fali.

Kazdy beztadny na pozér narzut z blokéw musi byé
jednak tak wykonany, by zapewnione bylo wzajemne kli-
nowanie sie poszczegélnych elementéw, przy czym mu-
sza by¢ zachowane wystarczajace warunki nalezytego
zabezp’eczenia podndza zewnetrznej skarpy przed pod-
myciem oraz musi by¢ dana odpowiednia grubo$é narzu-
tu z blokéw, wystarczajaca na dobre wewnetrzne klino-
wanie si¢ poszczegélnych blokow; wreszcie musi byé za-
chowany odpowiedni kat nachylenia skarpy zewnetrznej,
gdyz przy zbyt ostrym nachyleniu latwo nastepuje zrzu-
canie poszczegdlnych blokow,

Poza tym nalezy uwaza¢, by narzut kamienny, znajdu-
jacy sie bezposrednio pod blokami, posiadat odpowiednio
duze wymiary kamienia, uniemozliwiajgce ,wyssanie
poszczegblnych kamieni poprzez proéznie miedzy blokami.

Bloki znajdujgce sie na zewnetrznej skarpie narzutu
podlegaja uderzeniom i $cierajgcemu dziataniu fali, kté-
re wywolane jest nasycaniem sie wody piaskiem w okre-
sach sztormowych.
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Narzut z blokéw, wykonany dla ochrony falochronu
o Scianie pionowej, musi mie¢ odpowiednie rozmiary i o-
bejmowaé¢ wiekszy odcinek falochronu. W przeciwnym
razie, atakowany z bokoéw, latwo ulega rozrzuceniu, bez
wzgledu na wielko§¢ blokéw, jakie zostaly uzyte przy bu-
dowie.

Kierunek podchodzenia fal do budowli niewatpliwie
ma duzy wplyw na efekt ich oddzialywania, jednakze
problem ten nie zostal jeszcze rozwiazany cyfrowo. W
kazdym razie uko$ne podejscie fali do budowli lagodzi
w pewnym stopniu efekt jej dzialania, Natomiast glowi-
ce falochronéw podlegaja zwiekszonemu oddzialywaniu
fal. Dziatajg tu fale z trzech stron, wywolujac réznokie-
runkowe obcigzenia i réznokierunkowe predkosci denne.
Poza tym podlegaja silnemu S$cieraniu przez piaski i Zwi-
ry, a nawet otoczaki niesione przez fale.

Falochrony wykonane w postaci grodzy drewnianej,
wypelnionej wewnatrz narzutem kamiennym, z masywna
nasada w czeSci nadwodnej, wykazuja najczesciej uszko-
dzenia w swych drewnianych elementach (gtowice pali,
kleszcze itp.), wystepujace przy powierzchni wody. Uszko-
dzenia takie sa grozne, gdyz przy braku konserwacji bu-
dowli w $lad za nimi nieuchronnie nastepuje rozluznie-
nie podwodnej konstrukecji, wymywanie kamieni przez
strugi falujgcej wody, ktére przedostajg sie w gigb gro-
dzy, przy czym silne uderzenia wodne, skierowane od
dolu w masyw nadbudowy, sprzyjajag powstawaniu niebez-
piecznych kawern zaréwno w zasypce, jak i nadbudowie.
W odpowiednim czasie wykonany remont drewnianych
elementéw, uzupeilnienie zasyvki i wypelnienie kawern
pozwalaja na unikniecie uszkodzen tego typu budowli.

Nalezy jednak podkresli¢, ze wszelkie stosowanie pot-
$Srodk6w przy remontach zewnetrznych budowli hydro-
technicznych mija sie zwykle z celem. Préby wprowadza-
nia w konstrukcje obcych jej elementéw, jak np. wor-
kow z cementem itp., w najlepszym wypadku pozwalaty
odtozy¢ generalny remont na lat kilka. Trwale i pewne
rezultaty otrzymaé mozna z takiego tylko remontu, kté-
ry polega na odtworzeniu budowli w jej pierwotnej po-
staci.

Jedynym wyjatkiem z powyzszej, ogdlnie obowiazuja-
cej reguly, jest betonowanie podwodne. Odpowiednio i ze
znajomoscia rzeczy wykonane, w wielu wypadkach znaj-
dzie ono zastosowanie, dajac efekty trwate,

*

Bardziej niz w ktérejkolwiek innej dziedzinie roboét
budowlanych, trwalo&é¢ i jako$¢ morskiej budowli hydro-
technicznej zalezna jest od solidnoSci jei wykonania
i wiasciwej realizacji projektu. NajczeSciej spotykane bile-
dy wykonawstwa scharakteryzowa¢ mozna nastepujgco:

1. niewlaSciwe przyjecie zalozen dotyczacych przewi-
dywanych w czasie zjawisk przyrody w okresie robot
budowlanych, a w zwigzku z tym zle opracowanie har-
moncgramu robét i tempa prac oraz niewlasciwe ustale-
nie terminéw rozpoczecia i zakonczenia robot morskich.

2. wadliwe wykonanie bagrowania dna pod fundamen-
ty budowli nowych (przeglebianie, poszerzanie wykopu
itp.) oraz przeglebianie dna przy budowlach istniejacych;

3. odchylenia od projektu podczas wykonywania po-
szczegblnych elementow konstrukcyjnych, polegajace na:
samowolnej zmianie wymiaréw, niestarannym opracowa-
niu ksztaltéw konstrukeji, podklinowaniu masywéw przy
uktadzie regularnym, w celu sztucznego wyrownania po-
ziomow, niewystarczajgcym przykryciu szwéw, zmianie
projektowanych nachylen $cianek budowli, skarp, narzu-
tow itp.; niska jako§¢ uzytych do budowli materialéw
(betonu, zelaza kamienia, drzewa itp.).

4. Czesto spotykanym bledem wykonawcy jest dobér:
betonu jedynie pod katem jego wytrzymatosci, z pomi-
nieciem tak koniecznych w budownictwie morskich zalet
betonu pod wzgledem Scisto$ci, nieprzepuszczalno$ci i ma-
lej Scieralnosci.

Niecdpowiedni dobér Kkruszywa, pomijanie potrzeby
sortowania i przemywania zZwiru lub tlucznia, uzywanie
zbyt mialkiego piasku, za mala ilo§¢ cementu, nadmiar,
lub tez niedobér wody uzytej przy wykonywaniu beto-
nu, zte ukladanie betonu, powodujgce rozwarstwienie sie
masy, nie wystarczajgce ubicie lub wibrowanie betonu,
brak opieki nad betonem w czasie jego twardnienia —
wszystko to jest przyczyng maltej odporno$ci betonéw na
wplywy mechaniczne i chemiczne.



5. Wadliwa organizacja robét, nie wystarczajacy, lub
za slaby sprzet budowlany odbijaja sie bardzo ujemnie
na wykonawstwie robdt, a czesto staja sie przyczyna
awarii.

Na przyklad jednoczesne ustawian,ie- zbyt wielkiej ilgé-
ci skrzyn zelbetowych, bez mozliwosci .Jednoczesne.go ich
wypelnienia, pozostawianie przegrod nie w_ypelnlo_nych,
moze byé przyczyna awarii przy nadej$ciu niespodziewa-
nych sztormow,

W cze$ci IT swej ksiazki I. N. Szafir opisuje kilk_a-
dziesiat najbardziej charakterystycznych katastrof, jakim
ulegly wybudowane falochrony.

Opis kazdej katastrofy poprzedzony jest ;obrazowa-
niem stanu faktycznego budowli przed awaria, z poda-
niem wymiaréw budowli, rzednych Wy'sokoscl»qu(_:h, gle-
bokosci wody itp. Opisane sa i zwymiarowane ZJaw1sl§a
przyrody, jakie towarzyszyly zniszczeniu lub uszkodzeniu
budowli.

Analiza liczbowa, ktéra polega na podan.iu p}'zy]etych
przez projektanta zalozen i wyk_ona\.nych _ob_l-lczer_l .stat.yczf
nych w skonfrontowaniu ze ZJawr‘skam} 1‘obc1azen1a_m1
w momencie katastrofy, wraz z obliczeniami sprawdza;g-
cymi, pozwala na ustalenie istotnej przyczyny powstania
awarii, ktérej uleglta budowla.

Cze$¢ III zawiera reasumcje wynikow powyzszth
rozwazan oraz skonkretyzowanie szeregu wy@v.cznyc.h, k?o—
rymi nalezy sie kierowa¢, aby w miare mozllwpscx um}(-
naé juz popelnianych btedow. M. in. I. N. Szafir podaje:

1. Maksymalne dziatanie fali na o0gét pojawia sie dosé
rzadko, dlatego tez obserwacje zebrane ze stoSunkowo
krotkiego czasu nie moga byé miarodajne dla wyznacza-
nia elementéw maksymalnej fali.

Istniejace wzory empiryczne, ktore stuza do oblicze-
nia elementéw fali, w szeregu wypadkéw dajg rezultaty
znacznie odbiegajgce od zjawisk, jakie zachodza w morzu.

Wszystkie te metody nie moga zastapi¢ dlugoletnich
-obserwacji nad falowaniem.

2. Prawidlowe ustalenie charakteru fali przy jej po-
dejsciu do budowli jest podstawowym warunkiem, od
ktoérego uzalezniona jest trafnos¢ rezultatéw otrzymywa-
nych przy obliczeniach statycznych.

3. Oddziatywanie falowania na pewnych odcinkach fa-
lochronéw jest znacznie wigksze niz na pozostatych. ZJ:a-
‘wisko to zalezne jest od miejscowych warunkéw, w Ja-
kich znajduje sie budowla. Konfiguracja zatoki, rzgzba
dna, sytuacja falochronéw w planie, kierunkij podej$cia
fal itp., sa to czynniki, ktére powinny byé obserwowane
w naturze i badane laboratoryjnie.

4. Analiza awarii potwierdza, iz nalezy liczy¢ sie
z mozliwo$cia powstania fali przyboju, poczawszy od
.glebokoSci krytycznej, ktoéra nalezy przyjmowaé jako 3.h
przy lagodnie nachylonym dnie morskim i 4h przy dnie
o zwiekszonej szorstko$ci (narzuty kamienne itp.).

5. Do czasu ostatecznego sprawdzenia w laboratoriach
nalezy w obliczeniach przyjmowaé spétczynnik tarcia
miedzy masywami betonowymi zanurzonymi w wodzie
0,5, za$§ spoéiczynnik tarcia betonowej $ciany po podsypce
kamiennej 0,6.

6. Wymiary poszczegélnych masywéw betonowych
przy regularnym ich ukladzie uzaleznia¢ nalezy od sily
falowania, W szczegélno$ci poleca 'sie stosowaé:

przy wys. fali 2h = 25 — 3,0 m masywy

375 - 4y0 ” ”
” 455 * 5!0 ” ”
595 - 6a0 ” ”

Nalezy zapewni¢ powiazanie masywow w szwach_po-
ziomych i pionowych. Odlegto$¢ od szwa do konca przy-
krycia w przekroju poprzecznym nie powinna byé mniej-
sza niz 0,90 m, w przekroju podituznym — niz 0,60 m.

Przy wazniejszych budowlach celowe bedzie wykony-
wanie zeber i wnek na powierzchni stykéw poszezegdl-
nych masywow.

7. Wielka masa zawarta w falochronach pod wplywem
zmiennych co do wielko$ci i kierunkow obcigzen, wywo-
lanych falowaniem, podlega wibracji. W rezultacie po-
wyzszego zjawiska parcie fali, przekazywane przez bu-
dowle podsypce, systematycznie w ciaggu kilku sekund
przechodzi od minimum do maksimum, wywolujgc rodzaj
»trambowania®“ podsypki.

Wynikajace stad osiadanie podsypki ma charakter
nieréwnomierny i jest szczegélnie grozne tam, gdzie na-
rzut jest Swiezo usypany, niedostatecznie zwarty i wyko-
nany z kamienia o malej wytrzymatosci. Podsypka ulega
deformacji w swym przekroju poprzecznym, skutkiem
czego falochron moze ulec przechyleniu w kierunku por-
tu. W nadbudowie powstajg poprzeczne spekania.

Tam, gdzie w sklad budowli wchodzg cienkie elemen-
ty zelbetowe (zaliczyé tu nalezy i pale), w tych elemen-
tach powstaja rysy, weciaz zwiekszajace swe rozmiary, co
moze doprowadzi¢ do catkowitego zniszczenia falochronu.

OczywiScie wszystkie powyzsze niepozadane objawy,
wywolane wibrowaniem, poteguja sie tam, gdzie budow-
la posadowiona jest na gruncie o chwiejnej strukturze
(porowatos$ci bliskiej krytycznej), a zatem o duzej sklon-
no$ci naturalnej do dawania naglych i nieoczekiwanych
osiadan.

8. Nalezy podkre$lié duze znaczenie dla statecznogei
budowli tawy ochronno-pomocniczej, zatozonej od strony
portu,

9. Tam, gdzie do budowli podchodzi fala martwa inter-
ferowana, do najbardziej zagrozonych przez predkosci
denne obszaréw zaliczyé nalezy pas dna przylegajacy do
budowli na szerokos$ci 0,5—0,75 L (L — potowa dtugosci
fali).

10. Przy podej$ciu fali rozbitej (przybcju) do budowli
nalezy wykonywaé¢ u podnéza odpowiednio szerokie ubez-
pieczenie. Grubo$¢ ubezpieczenia nie powinna by¢ mniej-
sza miz 2,5 m, Pozadane jest zakladanie ubezpieczenia
w wykopie. Pod ubezpieczeniem nalezy wykonac¢ filtr od-

wrotny ze zwiru i ttucznia o warstwie grubosci 0,5 m.

Narzut powinien byé wykonany z réznoziarnistego ka-
mienia, co pozwala na lepsza spoisto$é wewnetrzng na-
rzutu.

_ Ubezpieczenie nalezy przykryé ochronnymi blokami
betonowymi o mozliwie duzych wymiarach. Orientacyj-
nie: dla fal o wysoko$ci 5 m uzywaé na lawie bloki 40 t,
na skarpach 25 t.

11. Do budowy falochronéw uzywac najlepszych beto-
néw, o duzej wytrzymato$ci na $ciskanie, o mozliwie naj-
wiekiszej szczelnoSci i jak najmniejszej $cieralno$ci.

12, Falochrony wymagaja statego nadzoru oraz cigg-
lej konserwacji. Pozadane jest dla tego rodzaju budowli
zorganizowanie stalych, systematycznie powtarzajacych
sie inspekecji, dokonywanych przez fachowcow, celem usta-
lania kazdorazowo stanu budowli i potrzeb remontowych.

Systematyczne obserwacje prowadzone w naturze, ba-
dania laboratoryjne na modelach, pogltebianie teorii i me-
tod obliczeniowych w potaczeniu z badaniami i analizg
przyczyn wywolujacych awarie budowli, to $ci$le ze sobg
zwigzany zespo6t prac koniecznych dla stalego ulepszania

o wadze min. 30 t; pozadane 40 t.

” ” 40 t. ” 50 t.
. , 50 t. " 60 t.
60 t. » 100 t.

” ”

projektowania, wykonawstwa i eksploatacjj morskich bu-
dowli hydrotechnicznych.

Inz. Aleksander Tuszko
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O SPOSOBACH REGULOWANIA KLIMATU
LADOWNI *)

Budowa nowych statkéw stanowi zawsze sposobnosé
do zastosowania nowych zdobyezy w zakresie urzadzen, kto-
rych wprowadzenie na jednostkach dawniejszych mogloby
nie byé optacalne, Jednym z bardzo istotnych urzadzen
na statku towarowym jest instalacja wentylacji tadowni,
ktorej celem jest uchronienie ladunku od niekorzystnych,
lub nawet niebezpiecznych zmian temperatury w dalszych
podrézach, albo od wplywu zbyt wysokich tempera?;ur
w strefie podzwrotnikowej.

Stosowany dotychczas na statkach system wentylacji
ladowni przy pomocy wywietrznikéw z ruchomymi glowi-
cami, nastawianymi przeciw wiatrowi, lub od wiatru, jest
bardzo stary. Podczas gdy budowa statku i jego urzadzen
na ogél wykazuje ogromny postep techniczny w ciagu
minionego wieku, metody wentylacji tadowni zmienily sie
bardzo niewiele w poréwnaniu z metodami sprzed stu lat.
Nie znaczy to jednak weale, aby dotychczasowe metody
byly zadowalajace. Przeciwnie, wiadomo kazZdemu, ze przy
ztej pogodzie system wywietrznikéw czesto zawodzi calko-
wicie i nie mozna ustali¢ wlasciwych dla kazdego wypadku
zasad jego uzytkowania. Prady powietrzne na pokladzie,
w wywietrznikach i wreszcie w samych ladowniach sa tak
skomplikowane i zmienne, ze trudno jest przewidzie¢ dla
kazdego wypadku najwlasciwsze sposoby postepowania.
Ponadto indywidualne szczegély budowy statkéw stwa-
rzaja odmienne dla kazdego statku warunki w zakresie
ukladu wiatréow.

Totez w praktyce korzystanie z wentylacji przy pomocy
wywietrznikéw odbywa sie ,,na wyczucie“, ktére nie zawsze
poparte bywa dostatecznym zasobem wiedzy kapitana.
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Moze si¢ np. zdarzyé, e statek, ptynacy w zimie z jednego
z portéw pdéinocno-europejskich z tadunkiem zelaza do Ame-
ryki Poludniowej, na wysoko$ei Gibraltaru trafia wreszcie
na ciepla, stoneczna pogode. Sumienny kapitan moze wéw-
czas w najlepszej wierze zarzadzié intensywna wentylacje,
celem wypedzenia z tadowni lodowatego powietrza péocy.
W danych warunkach musi to, oczywiscie, mieé skutki jak
najbardziej niepozadane: cieple powietrze, stykajac sie
z powierzchnia zimnego zelaza, ozigbia sie i, po przekro-
czeniu temperatury skraplania, wydziela cze§é zawartej
w nim pary wodnej, ktéra natychmiast skrapla sie na po-
wierzchni ladunku. Zelazo rdzewieje.

Wazniejsza jest wiec odpowiedZ na pytanie: kiedy,
w jakich warunkach wolno wietrzyé? — niz na pytanie:
jak nalezy wietrzyé? Nie mozna bowiem zastosowaé
wlasciwego sposobu wentylacji bez znajomosei pewnych
zjawisk i praw fizyeznych.

W ladowni statku istnieja dwie niebezpieczne strefy, na
ktére nalezy zwréeié uwage przy wentylacji: pierwsza,
to powierzchnia ladunku, druga, to zewnetrzna S§ciana la-
downi wraz z pokladem. Klimat ladowni nie jest jednolity.
W rejsie ze strefy podzwrotnikowej do Europy, z chwila
wplyniecia w regiony o niskiej temperaturze powietrza
i wody, wystepuja mniejsze lub wigksze réznice tempera-
tur ladunku i zewnetrznej Sciany ladowni. Wprawdzie na-
stepuje powolny spadek temperatury, rosngecy od wnetrza
tadowni ku jej Scianie zewnetrznej (przyburtowej), jedna-
kowoz zasieg temperatury ladunku nie przechodzi niespo-
strzezenie w zasieg temperatury zewnetrznej (za posred-
nictwem powietrza w ladowni); istnieje pewna graniczna,
przelomowa warstwa miedzy obu tymi zasiegami: ladu-
nek / powietrze ladowni i powietrze ladowni/ §ciana zew-
netrzna. Gdy rdznice temperatury osiagaja pewien okres§-—
lony punkt, w tej warstwie granicznej, najcze$eiej na po-
wierzchni tadunku sasiadujacej ze §Sciana zewnetrzna, wy-
stepuje zjawisko ,pocenia sie“. Dotychczasowe systemy
wentylacji tadowni nie mogly zapobiec temu zjawisku, nie
potrafily bowiem w dostatecznym stopniu wplywaé na
czynnik powietrza w ladowni. Nie dalo si¢ tego osiagnaé
réwniez przy nowoczesnych wentylacyjnych instalacjach °
ssaco-tloczacych z napedem elektryeznym.

System wywietrznikowy spelil niewatpliwie swe zada-
nie w epoce statkéw o mniejszych szybkoéciach, pracuja-
cych na szlakach krétszych, w zasiegu jednej strefy klima-
tycznej i jednego ukladu wiatréw. Przy obecnych wielkich
szybkosSciach statkéw, ktére w krétkich okresach czasu na-
razone sa na dzialanie bardzo znacznych réznic tempera-
tury i innych warunkéw atmosferycznych, wentylowanie
ladowni przy pomocy wywietrznikéw czesto nie osiaga za-
mierzonego celu.

Koszty budowy statkéw wzroslty obecnie tak powaznie
w stosunku do ktéregokolwiek ubieglego okresu, konkret-
nie za§ w stosunku do okresu przedwojennego, ze armator
coraz mniej moze pozwolié sobie na niedociagniecia i zaco-
fanie w zakresie urzadzen, ktérych nienalezyte funkejono-
wanie moze postawié pod znakiem zapytania wyniki
eksploatacyjne pracy statku. Ten moment, w postaci
groziby zmniejszenia zdolno$ci konkurencyjnej, pobudza do
postepu technicznego armatora w warunkach ustroju ka-
pitalistycznego. W ramach socjalistycznej gospodarki mor-
skiej zagadnienie to przyjmuje, oczywiscie, odmienny
aspekt, tu bowiem motorem postepu technicznego jest
przede wszystkim obowiazek ochrony ladunku, jako dobra
spolecznego.



W niemieckich kolach zeglugowych dyskutowany jest
obecnie projekt systemu centralnej wentylacji, reguluja-
cego zaréwno cieplote jak i wilgotno§é powietrza w la-
downi, co ma zapobiec powstawaniu niebezpiecznego dla la-
dunku procesu ,,pocenia sig®,

Ta centralna instalacja nie wymagalaby dodatkowych
urzadzen klimatyzacyjnych, wykorzystywataby bowiem
bedace w dyspozycji kazdego statku, a w znacznej mierze
nie wykorzystywane cieplo dla suszenia zagrozonego la-
dunku. Ten system ma zapewnié uniezaleznienie wentylacji
od rozlicznych i nie przewidzianych zmian w ukladzie
wiatréw na pokladzie statku, zmian, ktére tak bardzo
komplikuja korzystanie z systemu wentylacji przy pomocy
wywietrznikéw.

W centralnej wentylacji elektryczne wentylatory z jednej
strony wprowadzaja zewnetrzne powietrze do rurociagu
ogrzewanego przez istniejace na statku Zrédla cieplta (np.
kotlownia, wnetrze powloki komina, otoczenie odlotowej
rury spalinowej), z drugiej za§ strony wciagaja zimne po-
wietrze bezpoérednio przez drugi, mozliwie jak najkrétszy
rurociag. Cieple i zimne powietrze ulega nastepnie zmie-
szaniu w taki sposéb, aby uzyskane powietrze mieszane
po wtloczeniu do tadowni stwarzalo w niej stan temvera-
tury i wilgotno§ci kazdorazowo pozadany ze wzgledu na
wlasciwosei ladunku. Zaréwno ogrzane powietrze zew-
mnetrzne, jak i powietrze zimne moze byé dodatkowo wysu-
szone w specjalnym filtrze, Ustalenie temperatury i wil-
gotnoéci, jakie powinny w poszezegélnych wypadkach pa-
nowaé w ladowni, jest wspélnym zadaniem praktykéw
w zakresie eksploatacji statku, meteorologéw i biologow.

Rejsy prowadzace z zimnego klimatu do cieplego nie
przedstawiaja powazniejszych trudnosei, je§li chodzi
o utrZymanie ladunku we wlaSciwym stanie. W tych wy-
padkach najlepiej jest w ogéle nie wietrzyé ladowni,
zwlaszeza jesli statek, po przejSciu przez tropiki, ma doko-
mnaé wyladunku znowu w chlodniejszym klimacie. Istotne
problemy w zakresie wentylacji powstaja natomiast od-
noénie rejséw, w ktérych statek, zaladowany w zimnym
klimacie, bierze dodatkowy ladunek w porcie tronikalnym.
Najbardziej zagrozone sa w takich wypadkach biologicznie
aktywne ladunki masowe. jak zboze luzem. soja. konra,
kawa i in., przewozone z klimatu goracego do stref chlod-
niejszych. W szczegélnoéci pierwsze spadki temperatury
powoduja tu najwieksze szkody. poniewaz towarzyszy im
zwykle zla pogoda, zmuszajaca do przykrycia lukéw i zam-
kniecia wywietrznikéw. Sciana zewnetrzna oziebia sie wéw-
czas szybko, powietrze w tadowni jest wilgotne, a tadunek
wydziela coraz to wiecej wilgoci. W pewnym momencie
warstwa ladunku sasiadujaca ze $ciana zewnetrzna la-
downi zaczyna ,pocié¢ sie” obficie. Proces ten moze trwaé
az do portu przeznaczenia, gdzie niewatpliwie nastapi
stwierdzenie znacznych szkéd w ladunku.

Wszelkie Zjawiska zageszczenia pary wodnej (np.
w pralni, na wolnym powietrzu w postaci chmur, lub lez
jako ,pocenie sie®“ statku) wynikaja z podstawowej za-
sady fizycznej: powietrze moze wchlonaé okre§lona ilosé
wody w postaci niewidzialnej pary wodnej; ilo§é ta jest
tym wigksza, im wyzsza jest temperatura powietrza.
Rys. 1 wskazuje, ile graméw wody w postaci niewidzial-
nej pary moze wchlonaé 1 ems powietrza przy réznych
temperaturach. Krzywa chlonno$ci nie podnosi si¢ réwno-
miernie: ze wzrostem temperatury podnosi si¢ ona coraz
gwaltowniej. Ilo§é pary wodnej zawartej w 1 cm3 po-
wietrza nazywamy ,absolutna wilgotnoécia®. Powietrze
jest nasycone, gdy zawiera tyle pary wodnej, ile maksy-
malnie moze wchlonaé. NajczeSciej powietrze nie bywa na-
sycone. Stosunek faktyeznej do maksymalnej zawartosei
pary wodnej, wyrazony w procentach, nazywamy ,wilgot-
noscia wzgledna®. Przy oziebianiu powietrza zmniejsza
sie jego chtonnoéé na pare wodna. Gdy oziebiamy powietrze
nasycone, woda wydziela sie¢ w postaci kropelek; tworza sie
chmury, albo rosa, albo nastepuje ,pocenie sie®“ statku.

Jesli oziebiamy powietrze nie nasycone, z poczatku wil-
goé nie skrapla sie, poniewaz jeanak chlonno§é powietrza
na pare zmniejsza sie, wiec wzrasta jego wilgotnosé
wzgledna, osiagajac wreszcie 1009, czyli stan nasycenia.
Przy dalszym oziebianiu powietrza nastepuje skraplanie

9/m>

\

L] |
—20

4° (0° 16° 22° 28° 34° 4Q°

Rys. 2

si¢ pary wodnej. Z przebiegu krzywej chlonno$ci wynika,
ze im wyzsza temperatura wyjSciowa powietrza, tym wie-
cej wody wydziela sie z niego przy jednakowym ozigbia-
niu., Na rys. 2 widaé, ile graméw wody wydziela sie z po-
wietrza przy oziebianiu go, poczynajac od 40°C, co 30.

_T_o wyjasnia, dlaczego najgrozniejsze sa dla ladunku
wiezionego z tropikéw pierwsze zetknigcia z silnie oziebio-
nym powietrzem. Przy transporcie zimnego tadunku do
strefy zwrotnikowej najczesSciej nie nalezy weale wietrzyé
ladowni; jej Sciana zewnetrzna, powietrze w tadowni i la-
c;lunek ogrzewaja si¢ wtedy powoli i stale, wskutek czego,
jesli nie bedziemy doprowadzali do ladowni powietrza
z zewnatrz, powietrze w ladowni bedzie stopniowo coraz
suchsze.

) Dyskutowany system centralnej wentylacji mialtby
wige zastosowanie gléwnie do rejséw z tropikéw do chlod-
niejszych stref klimatyeznych. Aby wykluczyé aktywnosé
obu granicznych powierzchni ($ciana zewnetrzna wraz
z pokladem oraz powierzchnia ladunku) w zakresie zja-
wiska ,,pocenia si¢“ powietrze w tadowni winno byé utrzy-
mywane w takiej temperaturze i wilgotnosei, aby przy spad-
ku temperatury powietrza zewnetrznego moglo ono stanowié
jakgdyby poduszke powietrzna, zapobiegajaca skraplaniu sie
wilgoci na warstwie ladunku sasiadujacej ze Sciana zew-
netrzna. Latwo jest obliczyé temperatury i wilgotnoSei ed-
powiadajace tym wymaganiom. Trzeba jednak uwzglednié
przy tym pewien problem biologiczny. Byloby przeciez
mozliwe tak silne osuszenie powietrza wtloczonego do la-
downi, aby w zadnym wypadku nie moglo zaistnieé zja-
wisko ,,pocenia si¢* ladunku. Nie nalezy jednak tak poste-
powaé, poniewaz zbytnie wysuszenie ladunku powoduje
z jednej strony ubytek jego wagi, z drugiej za§ — co waz-
niejsze — wywoluje pewne procesy organiczne, ktére moga
wplynaé na pogorszenie jakoSei (warto$ci) ladunku. %.a-
dunek biologicznie aktywny, ktéry zawsze zawiera w sobie
pewna ilo§¢ wody, wchodzi w stan pewnej réwnowagi wil-
gotnoSciowej z otaczajacym powietrzem. Np dla prze-
cietnie spotykanej na rynku pszenicy réwnowaga ta wy-
raza sie zawartoScia 12°% wody przy 60 — 70°% wody
w otaczajacym powietrzu; dokladna liczba tego stosunku
zalezy od temperatury. Tak wiec gdy wilgotno§é otaczaja-
cego powietrza wynosi ok. 65%, pszenica ani nie wydziela
wilgoei do powietrza, ani tez nie pobiera jej z powietrza.
To wiec okre§la pozadana wilgotno§é tadowni.

Jesli np. w momencie wyjSciowym temperatura powie-

* trza w ladowni wynosi 28° C, za§ jego wilgotno§é 650,

mozna wprowadzié do ladowni powietrze zewnetrzne o
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wilgotnosei ok. 65% i temperaturze nie nizszej .niz 21° C;
wtedy nie zagraza ,pocenie isie® powierzc}pm ladunku.
Z drugiej strony jednak, jesli pierwotne powietrze ladow-
ni zastapimy calkowicie powietrzem o wilgotnosci 68%
i temperaturze 21° C, rosa nie powstanie réwniez na scia-
nie zewnetrznej ladowni tak dlugo, dopdki temperatura
powietrza zewnetrznego nie spadnie ponizej 14° C. T?n.
ze przy réznicy temperatur powierzchni tadunku i powie-
trza zewnetrznego nie przekraczajacej 14° nie powstanie
w zadnym miejscu zjawisko ,pocenia si¢”. Tak wielkie
spadki temperatury na morzu praktycznie nie zdarzaja
sie, zwlaszcza jeSli chodzi o temperature wody.

Po pewnym czasie temperatura ladunku spada do 21-
C. Potem nastepuje dalszy spadek temperatury powietrza
w tadowni, np. do 18° C, przy tej samej wilgotnosci 65%/.
W ten sposéb mozna zabezpieczyé tadunek przeciw spad-
kom temperatury zewnetrznego powietrza az do ok. 11° C,
tzn. w lutym az do regionu na zachéd od Gibraltaru, nie-
jednokrotnie za§ nawet niemal do Kanalu La Manche.
Ponowne obnizenie temperatury powietrza w ladowni do
12° C zabezpieczy tadunek przed ,,poceniem sie az do
6° C temperatury zewnetrznego powietrza.

To obnizanie temperatury powietrza w tadowni moze
byé dokonywane ze stosunkowo niewielkim stopniowaniem.
Kapitan na mostku kapitanskim odezytuje na tablicy roz-

dzielczej zapisywane na odleglo§é pomiary temperatury
i wilgotnosei powietrza w ladowni oraz powietrza zew-
netrznego, a nastepnie, poslugujac sie przejrzyscie utozo-
na tabela oraz instrukcja, uruchamia elektryczne wenty-
latory dla powietrza cieplego i zimnego w ten sposéb,
aby powstalo i zostalo wtloczone do tadowni pozadanej ja-
koSci powietrze zmieszane, Temperatura ladunku towaru
masowego winna byé stale wyzsza od temperatury skrap-
lania sie wilgoci w powietrzu Yadowni; woéwezas po-
wierzchnia tadunku nie bedzie sie pocila.

Celem wlasciwego dostarczania do tadowni pradu ciep-
lego i zimnego powietrza o réznym stopniu wilgotnosei,
nalezy mieé do dyspozycji specjalna tabele punktéw skrap-
lania si¢ pary wodnej dla temperatur od tropikéw do
strefy polarnej .

Przy pracy tej instalacji niezbedne sa odlegloSciowe
elektryczne aparaty pomiarowe, dla pomiaréw temperatur
zewnetrznego powietrza, powietrza w ladowni oraz la-
dunku, jak réwniez dla pomiaréw pradéw powietrznych
o najmniejszych predkosciach. Dotychczas technika nie
rozporzadza prostym i pewnym elektrycznym urzadzeniem
pomiarowym dla mierzenia wilgotnosci. Wszystkie dane po-
winny byé zapisywane i kontrolowane centralnie.

M. B.

WYDAWNICTWA NADESLANE

Batandin G. L:
wyd. ,,Morskoj Transport”, Moskwa - Leningrad 1949,
str. 100.

Agentirowanie morskich sudow,

Obstuga statkow morskich w portach ZSRR roz-
ni sie zasadniczo od zasad i organizacji obstugi stat-
kow w portach kapitalistycznych. Gidwnym celem ka-
pitalistycznego przedsigbiorstwa maklerskiego jest
osiagniecie mozliwie wysokiego zysku. W ZSRR obstu-
ga statkéw stanowi monopol panstwa, a gospodarka
planowa umozliwia zorganizowanie i jakosciowo lep-
sze przeprowadzenie jej w interesie jak najlepszej ob-
stugi tonazu.

Wszystkie te zagadnienia wraz ze szczegolowsg
charakterystykg organizacji pracy maklerstwa okre-
towego w ZSRR zawiera omawiana praca G. I. B a-
tandina Poniewaz stanowi ona jednoczesnie prak-
tyczny podrecznik dla pracownikéw portowych, ka-
pitanow statkéw itp., znajdujemy w niej réwniez bar-
dzo duzo materialu odnos$nie zagadnien ekonomicz-
nych, prawnych i technicznych transportu morskiego.
I tak w rozdziale I autor daje charakterystyke tech-
niczna morskiego statku handlowego, omawia rodzaje
zeglugi radzieckiej, rodzaje statkow dla przewozu po-
szczegbdlnych ladunkow, wymiary statkéw, ich klasy-
fikacje itp. Drugi rozdzial =zawiera charakterystyke
prawnej sytuacji morskiego statku handlowego, opar-
ta o radziecki Kodeks Handlowej Zeglugi Morskiej,
a wiec omawia zagadnienia prawa bandery, rejestru
statkow, odpowiedzialno$ci przedsiebiorstwa zeglugo-
wego, ubezpieczen morskich itp. W nastepnym rozdzia-
le autor omawia zasadnicze dokumenty statkowe i la-
dunkowe; wyodrebiony jest z tego rozdziatu czarter,
ktéry omoéwiono w rozdziale VIII.

Po tym zasadniczym wstepie znajdujemy w roz-
dziale 1V przedstawienie sytuacji prawnej maklera
(agenta) oraz omowienie jego pracy w porcie przy
obstudze statkéw. Nastepne trzy rozdziaty: V, VI
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i VII, zawieraja ogo6t zagadnien portowych zwigzanych
z obstuga statku, a wiec przepisy sanitarne, celne
i porzadkowe, czas postoju statku wedlug zwyczajow
portowych oraz zagadnienie optat portowych. Dwa
dalsze rozdzialty: IX i X, obrazujg finansows strone
tych zagadnien, mianowicie dotyczg rachunku makle-
ra (disbursement account), zabezpieczenia
jego pokrycia oraz rozliczenia i inkasa frachtu.

W ZSRR obstuge maklerska statkow wykonuje
pr_zedsiebiorstwo panstwowe ,Inflot“ (statkow ra-
dz1ecki<_:h plywajacych w zegludze zagranicznej , duzym
kabotazu oraz statkow zagranicznych) oraz zarzady
portéw (statkéw radzieckich plywajacych w matym ka-
botazu i zegludze lokalnej). W zwigzku z istnieniem
specjalnego przedsigbiorstwa (mniej wiecej odpowied-
nik naszej ,Morskiej Agencji“), w trzech dalszych roz-
dzialach przedstawiono podstawy prawne i zakres jego
dzialania (rozdziat XI), powiazanie z przedsiebiorstwa-
mi zeglugowymi i innymi organizacjami (rozdziat
XIII) oraz zagadnienie sprawozdawczo$ci z pracy ,,In-
flotu* (rozdziat XIV). Pozostaly, nie wymieniony po-
wyzej, rozdzial XII dotyczy wustalania i rozliczania
awarii wspolnej w warunkach  radzieckich.

WartoSciowe uzupelnienie stanowia zalaczone wzo-
ry niektérych dokumentéw, jak time-sheet, akt po-
stoju statku w porcie, zgloszenie statku, disbursement
account, protest morski itp.

Omawiana praca stanowi warto$ciowy podrecznik
praktyczny, gdyz wprowadza czytelnika w catoéé za-
gaqnieﬁ obstugi statkéw w Zwiazku Radzieckim. O-
procz tego, caly szereg informacji ogélnych o trans-
poxjcie'morskim czyni z niej zwiezlty przewodnik po
najwazniejszych zagadnieniach zeglugowych w aspek-
cie’o‘bshlgi statku w porcie. Jako taka, moglaby ona
by¢ adaptowana “do naszych warunkéw, przy czym.
postuzylaby jednoczesnie jako tymczasowy podrecznik.
dla odpowiednich szkét zawodowych i kurséw.

(Cz. W.)



Szczegoliew G. G.: Normy wyrabotki i oplata
truda na gruzowych rabotach w ‘morskich portach,
wyd.. ,,Morskoj Transport®, Moskwa-Leningrad 1949,
str. 130.

Zwigzek Radziecki byl pierwszym krajem, ktory
nalezycie docenil znaczenie normowania techniczne-
go, jako pierwszorzednego czynnika, w walce o pod-
niesienie ilosci i jako$ci produkcji. Normy wprowa-
dzono do wszystkich galezi gospodarki narodowej,
opracowujac jednocze$nie metody ich ustalania w za-
lezno$ci od specyfiki przedsiebiorstwa.

Jezeli chodzi o porty morskie, zagadnienie to
przedstawia  stosunkowo obszernie i wyczerpujaco
omawiana praca G. G, Szczegoliewa: Normy wy-
dajnosci i oplata pracy przy pracach przeladun-
kowych w portach morskich. Stanowi ona pierwsza
prace tego rodzaju i jest przezmaczona dla uzytku
technikéw normowania pracy i pracownikéw inzynie-
ryjno-technicznych portéw morskich. Ze wzgledu na
bogaty materiat dokumentacyjny (tabele norm wydaj-
nosci w portach ZSRR, tablice przeliczeniowe rézne-
go rodzaju itp.) przedstawia ona réwnoczesnie aktu-
alny stan zagadnien —normowania i oplaty pracy
w portach radzieckich.

Cato$¢ pracy mozna by podzielié na dwie zasadni-
cze czeSci, mianowicie na zagadnienia technicznego
normowania pracy w portach, obejmujace rozdzialty
I — III, oraz zagadnienia oplaty pracy, na ktére skia-
daja sie rozdzialy IV — VIII.

W p@erwszej czesci autor omawia jednolite normy
wydajnosci pracy, stosowane w portach radzieckich,
metody ustalania norm wydajnosci pracy przy prze-
.Iadunku oraz opracowanie proceséw technologicznych
i nqrmowanie operatywne na odcinku. Zawiera ona
m. in. tabele norm wydajnosci pracy przy poszczegol-
nych tadunkach, obowigzujaca w portach ZSRR.
W rozdziale paSwieconym omoéwieniu metody ustala-
nia technicznych norm wydajnosci pracy przy prze-
tadupku zawarty jest takze podstawowy materiat z za-
kresu technicznego normowania pracy, jak podjecie
procesu technologicznego, operacji i jej elementéow,
normowanie poréwnawcze i techniczne, normy czasu
i normy wydajnosci, sklad czasu pracy itp. Oprécz
tego, autor omawia szczegélowo metode i technike
normowania pracy, tj. chronometraz, fotosprawozdaw-
czo$¢ i fotografie dnia roboczego. Rozdzial III zawiera
charakterystyke procesu przeladunkowego jako pro-
cesu technologicznego oraz podaje metode i technike
operatywnego normowania pracy. To ostatnie zagad-
nienie jest szczegdlnie wazne, gdyz ze wzgledu na
postep techniczny, racjonalizacje pracy i stale zmie-
niajace sie warunki pracy w porcie morskim koniecz-
ne jest biezgce, operatywne normowanie jej.

Druga cze$¢ omawianej pracy, poSwiecona zagad-
nienjom oplaty pracy w portach morskich, zawiera
W poszczegélnych rozdziatach omowienie systemu
opiaty pracy robotnikéw zatrudnionych przy przela-
dunku, przy obstudze sprzetu mechanicznego, kKierow-
coOw samochodowych oraz dodatkéw dla robotnikéw
o diugim stazu pracy w porcie. Z czeSci tej dowiadu-
jemy sie o tzw. kategoriach prac przetadunkowych,
wedlug ktérych ustala sie wysoko§¢ wynagrodzenia.
Dalej podane sg stawki .taryfowe dla poszczegolnych
rodzajow prac przetadunkowych, zrézniczkowane we-
dlug poszczegdlnych portéw, oraz zasady oplacania
pracy przy przekroczeniu normy. Podobnie przedsta-
wiono system oplaty pracy personelu obstugujacego

sprzet zmechanizowany, tj. dzwigowych, motorzystéw,
maszynistow, elektromechanikéw itd., oraz kierowcéw
samochodéw ciezarowych, Jezeli chodzi o tych ostat-
nich, to w osobnym rozdziale oméwione- zostaly jedno-
lite normy wydajnosci ich pracy w zalezno$ci od kla-
sy drogi, warunkéw pracy i rodzaju przewozonych la-
dunkéw. Ostatni rozdzial zawiera charakterystyke do-
datkowego wynagrodzenia za dtugoletnia i- nieprzer-
wang prace w portach morskich.

W ten sposéb autor omawia w syntetycznej formie
calo§¢ zagadnien pracy i placy w portach morskich
ZSRR. Poniewaz praca ilustrowana jest szeregiem
przykladéow praktycznych oraz zawiera duzo materia-
tu pomocniczego (tabele przeliczeniowe, wzory formu-
larzy itp.), stanowi ona bardzo dobry podrecznik dla
operatywnych pracownikéw zatrudnionych w dzialach
pracy i placy zarzadéw portu. Ma ona szczegllne zna-
czenie dla polskich poczynan w tej dziedzinie, gdyz,
obok szeregu publikacji na temat technicznego nor-
mowania pracy w przemys$le (np. Bahkowski W.
G.: Normowanie produkcji w toku, praca zbiorowa:
,Metodyka technicznego normowania pracy“), brak
u nas zupelie dluzszych opracowan tych zagadnien
w odniesieniu do portéw morskich, W zwiazku z tym
celowa bylaby adaptacja tej pracy dla polskich wa-

runkow.
(Cz. W)

Kazimierz Ocheduszko: Kolu zgbate, w przy-
stepnym  zarysie, tom II: Wykonanie i montaz,
Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, Warszawa
1950, str. 471, rys. 394, tablic 76.

Podrecznik pod wyzej wymienionym tytulem ukazal
sie ostatnio w sprzedazy jako uzupelnienie wydanych
poprzednio przez Instytut Wydawniczy SIMP tomoéw
pierwszego i trzeciego. Byl on od dawna zapowiedziany
i z niecierpliwo$cig oczekiwany przez liczne rzesze pol-
skich inzynieréw i technikéw maszynowych, zaréwno
zatrudnionych w przemysle, jak rowniez ksztalcgcych sie
w szkotach technicznych $redniego i wyzszego poziomu.

Obszerna tres$¢ ostatnio wydanego tomu jest rozmiesz-
czona w 4 cze$ciach. Calo$¢ jest poprzedzona wstepem,
zawierajagcym ' ogolne uwagi dotyczace klasyfikacji me-
tod obrébkowych, stosowanych w wytwarzaniu kot ze-
batych, oraz zasad dziatania narzedzi do ich wykonywa-
nia.

Cze$¢ pierwsza zajmuje sie wylacznie fabrykacjag kot
zebatych walcowych. Rozdziat I tejze cze$ci opisuje spo-
soby ksztaltowe obrébki koét zebatych. Miedzy ‘innymi
nas$wietlono dokladnie zastosowanie podzielnicy uniwer-
salnej, wybér frezéw, mocowanie przedmiotu oraz szcze-
goly obslugi obrabiarki.

W rozdziale II omoéwiono wyczerpujaco w szeregu
ustepdéw obwiedniowe sposoby nacinania zebéw. Poszcze-
gélne ustepy dotycza strugania i frezowania zebéw pro-
stych i S§rubowych oraz nacinania zebow wewnetrzhych.
Czytelnik zapoznaje si¢ z wiekszo$cia stosowanych obec-
nie metod, postugujacych sie narzedziamj w postaci ze-
batki, kola Fellowsa i freza obwiedniowego. W kazdej
z przytoczonych metod podano nie tylko ogélne zasady,
lecz rowniez opisy obrabiarek, uchwytéw i wielu innych
waznych szczegdléw. Rozdzial zakonczono ustepem oma-
wiajacym bardziej szczegélowo sprawe popelnianych naj-
czeSciej bledow wykonawczych, poréwnanie poszczegél-
nych metod oraz kosztéw obroébki.
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Rozdzial III omawia wykanczanie két zebatych, Objas-
niono metody dogniatania, wiorkowania, szlifowania,
docierania oraz zaokraglania zebow.

W czeSci drugiej opisano sposoby fabrykacji prze-
kladni $limakowych. W czterech rozdzialach omoéwiono
wykonywanie §limakow, kot $limakowych, ich wykan-
czanie oraz nacinanie przekladnj globoidalnych.

Tre§é czeéci trzeciej poswiecono w catoSci sposobom
wykonywania k6! zebatych stozkowych. Rozdziat I tej
czeSci omawia ogélnie sposoby zastepczy i kopiowy.
W rozdziale II opisano w szeregu ustepéw metody ob-
wiedniowe. Naswietlono tu sprawe obrébki ko6t o ze-
bach prostych i uko$nych, jak roéwniez obrdébke zebow
o liniach lukowych. Podano zasade dziatania wiekszosci
stosowanych metod, jak Bilgrama, Gleasona oraz innych,
mniej rozpowszechnionych. Rozdzial powyzszy zakon-
czono oméwieniem napotykanych trudnosci, bledéw oraz
kosztéw wykonania. Rozdziat ITI omawia metody wykan-
czania kol zebatych stozkowych.

Cze$§é czwarta, liczaca 4 rozdzialy, po$wigcono omo-
wieniu planowania obrébki kot zebatych oraz ich mon-
tazu. Oprécz ogblnych zasad planowania procesu techno-
logicznego, objasniono szczegélowo sprawe obrobkj ciepl-
nej, wlacznie z zastosowaniem najbardziej nowoczesnych
metod. Podano réwniez szereg pozytecznych przepiséw
dotyczacych organizacji pracy w oddzialach obrobki kot
zebatych. Cze$é te zakonczono rozdzialem podajacym
prawidlowe sposoby montazu przekladni zebatych wal-
cowych, stozkowych i $limakowych.

W uzupemlieniu tre§ci tomu umieszczono szereg za-
dah wraz z ich rozwiazaniami, co nalezy uznaé za wyjat-
kowo pozyteczne, pozwala bowiem na latwe opanowa-
nie wielu napotykanych trudno$ci. O rozmiarach i bo-
gactwie tresci §wiadczy znaczna liczba pozycji (147) li-
teratury, ktoérej spis umieszczono w koncu tomu. Row-
niez na koncu zamieszczono alfabetyczny skorowidz slow.

Wérod wielu podrecznikéw technicznych, ktére uka-
zaly sie w ciagu ubiegtych kilku lat, praca K. Ochg-
duszki o kotach zebatych stanowi pozycje wyjatkowo
cenng, dzieki oryginalno$ci ujecia przedmiotu i wielu
niewatpliwym zaletom. Wydany ostatnio drugi tom ca-
lo$ci przedstawia te dodatkowa wartos¢, iz wielka ilos¢
zamieszczonych tam wiadomos$ci nie byla bodaj dotych-
czas nigdzie zebrana w ramach jednej pracy. Osobiste
do$wiadczenie autora, nabyte w ciagu wielu lat pracy
nad konstrukcja i wykonywaniem kot zebatych, pozwo-
lilo mu na tak celowe zestawienie treSci podrecznika, iz
zrozumienie jej, jako tez przyswojenie sobie licznych
wiadomoseci o kolach zebatych, przebiega w spos6b latwy
i prosty. Ulatwia to jeszcze jasno$é stylu autora oraz
przejrzysto§¢ zamieszczonych rysunkéw.

Dzieki przytoczonym zaletom podrecznik nadaje sie
przede wszystkim do uzytku w szkolach technicznych
$redniego i wyzszego poziomu. Mnéstwo danych z prak-
tyki, zamieszczonych w licznych tablicach, sprawia, iz
ksigzka moze stuzy¢ poza tym jako znakomite zrédio
wiadomosci niezbednych do warsztatowego wykonywania
licznych prac zwiazanych 2z produkcja kot zebatych.
Naleza tu przede wszystkim konstrukcja i obliczanie
ztozonych i prostych narzedzi do kot zebatych, oblicza-
n.ie kot zmianowych, obliczanie i nastawianie odpowied-
nich katéw i inne podobne prace, towarzyszace wyko-
nywaniu kél zebatych wielu stosowanych typéw i od-
mian.

.Wie.llfa przydatno$¢ omawianego podrecznika ocenia
najlepleJ ci z czytelnikéw, ktérzy, obarczeni rozwiazy-
waniem trudnych zadan z dziedziny ko6l zebatych, znajda
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w nim odx_)owiedi na kazde niemal zagadnienie w gra-
nicach najczeSciej stosowanych zakreséw wykonywania
tych zlozonych elementéw. ’

Prof. Wlodzimierz Mermon

Lucjan Berson: Rury fluoryzujgce, Pafistwowe
Wydawnictwa Techniczne, Warszawa 1950 r.,
str. 118,

Wynalezienie nowego Zrédla $wiatta, jakie stanow'a
rury fluoryzujgce, jest ogromnym krokiem wynalazczo$-
ci ludzkiej naprzéd w dziedzinie techniki o$wietlenio-
wej. Zagadnienie oSwietlenia jarzeniowego jest u nas
zupelnie nowe, Lata wojenne uniemozliwity jakiekolwiek
badania w tej dziedzinie, obecnie za§ odrabiamy wynikle
zalegtlosei.

Miara duzego znaczenia, jakie rzad przywiagzuje do
upowszechnienia tego nowoczesnego 7Zrédia §wiatla, jest
fakt uruchomienia juz obecnie masowej produkeji rur
oraz budowa olbrzymiej fabryki lamp elektrycznych, na-
stawionej na produkcje réznego typu rur jarzeniowych.

Ksiazka Bersona jest pierwsza wieksza publi-
kacja omawiajaca w sposéb do$é popularny problem tech-
niki o$wietlenia jarzeniowego. Ksiazka ta niewatpliwie
przyczyni si¢ do spopularyzowania zagadnienia: porusza-
ne w niej tematy sa przedstawione w sposéb zrozumialty
i dostepny dla szerokich rzesz czytelnikéw, i to nie tylko
technikéw, Gruntowniejsze poznanie zjawisk fizykalnych
oraz techniki produkcji $wietlowek spowoduje odsta-
pienie od szeregu niewlasciwych, lub wrecz falszywych
pogladow, powstalydh zwlaszdqza w pierwszym okresie
wprowadzania w kraju o$wietlenia jarzeniowego.

Autor podzielit ksiazke na dwie czeSci. W pierwszej
omawia zasady dzialania rur fluoryzujacych, w drugiej
za$ konstrukcje, dane techniczne, eksploatacje i mozliwos-
ci dalszego rozwoju.

Na wstepie pokrétce omoéwiono fizykalne wlasnosci
i kwantowa teorie Swiatla. Nastepnie scharakteryzowa-
no dziatanie lamp zwyklych, zarowych, sodowych oraz
rteciowych, Doéé szeroko potraktowano rozdziat po$wie-
cony kolorymetrii na tle tréjkata koloréw Miedzynarodo-
wej Komisji O$wietleniowej. Wielka zaleta rur oSwietle-
niowych jest mozliwo$é uzyskania dowolnego kolorowego
$§wiatla bez dodatkowych strat energii, wiystepujacych
przy kazdym innym zrédle Swiatta, Zagraniczne zrddia
podaja zestawienie rur fluoryzujacych o 11 réznych bar-
wach, Autor udowaduia, ze, aby zastapi¢ np. $Swiatlo
dzienne, lub swiatlo biale cdpowiednimj rurami jarzenio-
wymi, nie wystarcza nawet najwieksze upodobnienie ko-
loru zastepczege zrédla Swiatta, Trzeba jak najbardziej
upodobnié¢ takze jego rozklad, czyli widmo. Waznym za-
gadnieniem poruszonym przez autora jest wplyw barwy
$wiatla na psychike ludzka i zdolno$é do pracy. Sprawa
ta zostala szerzej omowiona na I Krajowe] Naradzie
O$wietleniowej, ktéra odbyla sie niedawno w Warszawie,

W drugiej czesei ksiazki omoéwiono konstrukeje
lamp z zimna i goraca katoda i stosowane w praktyce
uklady.

Oddzielny rozdzial poéwieca autor omdwieniu ekono-
mii rur fluoryzujacych. Przytoczone przyklady pozwala-
ja wnosié, ze, mimo do§¢. wysokiej ceny zakupu komplet-
nej rury, jej nieduzy koszt eksploatacyjny przyniesie w



koncowym efekcie oszczednosé. Nasza gospodarka naro-
dowa, jak twierdzi autor, oszczedzi jednak wiecej, jezeli
wyzyska wielka sprawno$¢ rur fluoryzujacych nie w kie-
runku potanienia kosztow o$wietlenia, ale do czterokrot-
nego, lub pieciokrotnego zwiekszenia jasnos$ei biur i fab-
ryk. Na koncu ksiazki znajduje sie szereg ilustracji, obra-
zujacych rézne systemy oSwietlenia wnetrz przy pomocy
rur, stosowane za granica.

Gléwny nacisk ktadzie sie w ksigzce na rozpatrze-
nie zjawisk fizykalnych zwiazanych z problemem o§wie-

tlenia rurami fluoryzujacymi, natomiast za malo, niestety,
uwagi poSwieca autor stronie praktycznej tego zagadnie-
nia. Czytelnik — projektant instalacji elektrycznych o-
Swietleniowyceh lub architekt nie znajdzie w niej wiado-
mosci dotyczacych gabarytéw produkowanego sprzetu
i rur. Roéwniez pominieto dane co do sprawnoseci opraw
oraz metody obliczania jasno$ci pomieszczen oS$wietla-
nych rurami,

Inz, Zb. Szymborski

RACJONALIZACJA I WYNALAZCZOSC

Ponizej podajemy opisy niektérych usprawnien, za-
twierdzonych przez Urzad Patentowy Rzeczypospolitej Pol-
skiej, Wydz. Usprawnienn Pracowniczych, w T. 195z,
(Przyp. Redakcji).

PILA DO CIECIA PALI DREWNIANYCH
POD POWIERZCHNIA WODY

Twérca usprawnienia: Albin X.ab oda, technik budow-
lany SPB, Oddzial Pomorski, Bydgoszcz.

W celu ulatwienia ciecia pali pod woda zastosowapo
przy odbudowach mostéw przedstawiona na rysunku pite

reczna.

Pila ta, wykonana z rur stalowych, jest podobna do
recznej pily stolarskiej. Posiada ona dwa ramiona pionowe,
na jednym koncu kazdego z nich znajduje si¢ uchwyt do
zamocowania brzeszczotu, drugie za$ konce tych ramion
spiete sa pretem zaopatrzonym po Srodku nakretka rzym-
ska. Poprzeczne ramie (wykonane réwniez z rury) na
swych konicach posiada tuleje ze S$rubami mocujacymi,
w ktérych to tulejach osadzone sa przesuwnie ramiona
pionowe. Ramie poprzeczne pily moze byé przesuwane
w dwéch kierunkach w tulei ze smarowniczka zmontowana
od géry. Pod spodem tej tulei jest urzadzenie szufladkowe,
zezwalajace na przesuwanie pily w miare postepu ciecia.

Pila taka, zamocowana na wierzchu pala, ktéry ma byé
ciety pod woda na odpowiedniej wysokoSci, powinna byé

Pila do ciecia pali drewnianych pod powierzchnig wody

ustawiona w ten sposéb wzgledem pradu wody, aby prad
napierajac na rury stalowej ramy dociskal ostrze pily
do pala.

SPOSOB WYCIAGANIA PALI ZA POMOCA PRAS
HYDRAULICZNYCH

Twoérca usprawnienia: Lajos Burai, Antal Pro-
maer, Erno Aranytoth, Tiszaloki Vizmi Epits N. V.

Pomocnicze pale drewniane wbite w ziemie przy budo-
wach (np. przy budowie mostéw) wyciaga sie po zakon-
czeniu budowy w celu ponownego ich uzycia.

Pale te wyciaga sie zazwyczaj pojedynczo, postugujac
sie wielokrazkami, jednakze nie zawsze sie to udaje i wtedy
pal taki pozostaje w ziemi bezuzyteczny.

Obecnie do wyciagania pali zastosowano nastepujacy
sposéb:

Pale laczy sie parami zelazna belka w sposéb przedsta-
wiony na rysunku, poczem belke podnosi sie za pomoca
pras hydraulicznych, umieszczonych pod nia.

Pale przymocowane do belki zostaja w ten sposéb nieco
podniesione do géry; warstwa ziemi otaczajaca pale zostaje
rozluzniona i przy dalszym wyciaganiu pali blokiem nie
napotykamy na trudnosci.

SPOSOB WYRZUCANIA POPIOLU POZA BURTE
NA STATKACH

Twoérca usprawnienia: Bronistaw Rzempowski, weg-
larz G. A. L. — s/s ,,Puck®.

Wyciaganie pali za pomocg pras hydraulicznych
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Popiél z kottowni na statkach wyrzucano dotychczas
poza burte w ten sposéb, ze kubel z popiotem podciagano
na poklad za pomoca liny, ktéra zaczepiano o state
uchwyty kubla, nastepnie na pokladzie odczepiano iine
ze stalych uchwytéw i podnoszac kubet recznie na wy-
sokoéé okolo jednego metra wysypywano popiét w spe-
cjalny otwér wylotowy. Obecnie przed otworem wyloto-
wym ustawiono na stale podstawe do ustawienia na niej
kubla z popiotem, eliminujac tym samym reczne podno-
szenie go.

Poza tym, jak pokazano na rysunku, stale uchwyty
kubla zastapiono ruchomymi, dzigki czemu odczepianie
liny stalo sie zbedne i mozna swobodnym ruchem waha-
dlowym przechyli¢ kubet do otworu wylotowego w celu
opréznienia go z popiolu,

URZADZENIE DO ROZRZUCANIA LADOWANEGO
ZBOZA W LUKACH STATKU

Twoérea usprawnienia: Pawel Rygielski, kierownik biu-
ra portowego — Zarzad Portu w Szczecinie.

W celu wyeliminowania ciezkiej pracy robotnikéw —
trymeréw, stosuje si¢ urzadzenie wedlug niniejszego po-
myshu do rozrzucania ladowanego zboza w lukach statku.
Szkic tego urzadzenia oraz sposéb jednego zastosowania
przedstawiaja rysunki.
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Urzadzenie do rozrzucania ladowanego zboza w lukach

Gléwna czeScia tego urzadzenia jest szybko obraca-
jaca sie tarcza 1, wprawiana w ruch przez szczelnie obu-
dowany silnik elektryczny 2 z walem pionowym. Silnik
przymocowany jest do drewnianej platformy 3,

Tarcza rozrzutowa 1 posiada specjalny ksztalt, a po-
wierzchnia jej ma faldy przebiegajace (w przyblizeniu)
w kierunku promieniowym. Ksztalt tych fald w rozwinie-
tym przekroju poprzecznym przedstawia linia lamana A.

Zboze ladowane, doprowadzone z elewatora do statku
za pomoca rekawa rurowego, zsypuje sie w dét tworzac
stozek i pozostawiajac miejsca nie zapelmione w poblizu
Scian. By wypelnié i te miejsca, zawiesza si¢ w otworze
(na laficuchach) opisane urzadzenie (nazwane ,rozrzutni-
ca zbozowa“). Po uruchomieniu silnika 2 zboze sypiace
si¢ z rekawa na obracajaca sie tarcze 1 jest odrzucane
sita odSrodkowa w kierunku $cian.

Tarcze rozrzutowe sa zmieniane w zalezno$ei od wiel-
kosci luku na statku,

Urzadzenie tego rodzaju mocniejszej konstrukeji mo-
Ze by¢ stosowane przy ladowaniu asortymentéw drobnego
wegla.

URZADZENIE W SAMOCHODZIE
DO SAMOCZYNNEGO WYLADOWANIA

Zaczerpnigto z ,,Malej Mechanizacji w goérniczo-kopal-
nianych przedsigbiorstwach®, w opracowaniu Instytutu
»Giprozototo“, Moskwa 1946 r.
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Proponowana konstrukeja urzadzenia w samochodzie
ciezarowym zezwala na dokonywanie wyladowania rudy,
piasku, torfu i innych sypkich materialéw przez samego
szofera bez pomocy robotnikéw.

Wzdluz pudla samochodu przymocowuje si¢ za pomo-
ea §rub trzy belki ksztaltu klinowego 1, ktérych gérne po-
wierzchnie maja pochylo§é 1:20  kierunku tylnego kon-
ca pudla.

Na belkach tych lezy spawana rama 4 z piecioma
walkami 5 z odcinkéw rur gazowych o Srednicy 51 mm,
nasadzonych na okragle prety. Na watkach 5 miesSci sie
platforma 8, wykonana z 25 mm desek, majaca z czolo-
wej strony pionowa Scianke przymocowana dwoma za-
strzalami, Platforme mozna toczyé po belkach na wal-
kach; w celu zmniejszenia tarcia na dolnej jej stronie
przybija sie plaskowniki stalowe. Po $rodku podluznych
bokéw i nieco nizej platformy 3 przymocowane sa naklad-
ki 2 (po jednej z kazdej strony) z pétokraglymi wyciecia-
mi, a koficowa cze§é ramy 4 jest zaopatrzona w podpérki
zawiasowe, o ktore przy wyladowywaniu moga sie opieraé
nakladki 2. Wokolo tych podpdrek obraca si¢ platforma.
Przednia cze§é platformy jest polaczona laficuchami 6 lub
‘linami stalowymi ze $rodkowa czescia dna pudla samo-
chodu i posiada haki ryglujace. ‘

W celu wyladowania odchyla sig tylna Scianke pudta,
odezepia si¢ haki i nadaje samochodowi mala szybkoSé.
‘Wskutek szarpniecia naladowana platforma 3 stacza sie
po pochyloéci dopéty, dopdki nakltadki 2 platformy nie
opra sie o zawiasowe ramy. Platforma przyjmie poloze-
nie pod katem 45°, w ktérym jest utrzymywana lancucha-
mi, Przy nieduzym przesuwie samochodu platforma zo-
staje oprézniona.

Po ukoficzeniz wyladowania kierowea samochodu pod-
nosi platforme za jej tylny brzeg, wsuwa ja w pudlo i za-
myka tylna Scianka pudla samochodu.

Zastosowanie opisanego urzadzenia daje

0szczedno§é robocizny.

znaczna

KOLEJKA LINOWA DOWOZACA MIESZANINE
BETONOWA DO BUDOWY FILAROW MOSTU

Twoérca usprawnienia: Tadeusz Kumka, kierownik,

Powiatowy Zarzad Drogowy w Lesku.

Urzadzenie w samochodzie do samoczynnego ladowania

Linka_drucana 5 %m do

w00 20 wyk

Lina_kogalmana %30 Ym

/ /Srdl do_wyrobu_mieszaminy betonowey

Przekrdy x-g

Kolejka linowa dowozaca mieszaning betonowa do budowy
filaréw mostu

Mieszaning betonowa do budowy filaréw mostu dowozi
sie zwykle za pomoca taczek. Dla umozliwienia przejazdu
taczek z brzegu rzeki do budowanych filaré6w sporzadza sie
tory z desek ulozonych na rusztowaniu.

Podczas odbudowy zniszczonego ‘mostu na Sanie wzbie-
rajace gwaltownie wody rzeki zniszczyly rusztowanie,
a utrzymujacy sie przez czas dluzszy wysoki stan wody
w rzece uniemozliwial wybudowanie nowych rusztowan.

W celu wige terminowego wykonania rob6t wybudowano
do dowozu mieszaniny betonowej do budowanych filarow
mostu prosta kolejke linowa, obslugiwana recznie.

Urzadzenie to, uwidocznione na rysunku, sklada sie
w zasadzie ze stalowej liny no$nej, rozpietej na odpo-
wiedniej wysokoSci ponad korytem rzeki, oraz z kosza
z dnem otwieranym. Kosz sporzadzony zostal z desek.
Jeden koniec liny no$nej jest przymocowany do gleboko
wkopanego pala, drugi za§ zaczepiony w urzadzeniu stuza-
cym do odpowiedniego naciagania liny. Kosz jest zawie-
szony na haku przymocowanym do kétka z rowkiem, ktore
porusza sie¢ po linie nosnej. Do haka dolaczona jest cienka
linka stalowa, uzywana do regulowania biegu kosza oraz
do jego wyciagania z powrotem na brzeg rzeki.

Kosz jest napelniany na miejscu wyrobu mieszaniny be-
tonowej, np. na przyczétku mostu. Po zwolnieniu stalowej

linki regulacyjnej, obslugiwanej recznie, zaladowany kosz
sunie po linie nosnej dzigki pochyloSci powstatej wskutek
zwisu liny no$nej w kierunku budowanego filara, gdzie
mieszanina betonowa zostaje wyladowana w zadanym
miejscu przez otwarcie klapy dennej. Po zamknieciu dna
pusty kosz zostaje wyciagnigty za pomoca wyzej wymie-
nionej linki regulacyjnej z powrotem na przyczélek w celu
ponownego zaladowania go mieszaning,

Praca przy zastosowaniu tej kolei linowej zostala unie-
zalezniona od stanu wod i zostala wykonana szybciej niz
przy stosowaniu przewozu taczkami (w normalnych wa-
runkach) i przy tej samej iloSci pracownikéw.

Robotnicy, ktérzy mieli byé zajeci przy taczkach, zostali
przesunieci do robét przy przygotowaniu i zatadowywania
mieszaniny.

Urzadzenie wyZzej opisane moze stuzyé do dowozu row-

niez innych materialéw potrzebnych do budowy po uprzed-
nim zastosowaniu go do tego celu.
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Do dowolnego regulowania polozenia kosza pod wzgle-
dem wysoko$ci, wskazane jest umiescié pomiedzy koszemn
a krazkiem linowym wielokrazek taficuchowy lub inny odpo-
wiedni przyrzad.

SZKLO JAKO IZOLACJA POZIOMA BETONOWYCH
LAW FUNDAMENTOWYCH I MUR6W

Twoérca usprawnienia: Adolf Wittels, Instytut

Techniki Budowlanej w Warszawie.

Usprawnienie dotyczy zastosowania szkla do izolacji
poziomej betonowych law fundamentowych i muréw. Do
izolacji poziomej betonowych law fundamentowych i mu-
ré6w, w celu zabezpieczenia ich przed wilgocia, moze byé
zastosowane szklo w gatunkach poSledniejszych, a wigc
lane surowe o grubo$ci 3 mm, inspektowe lub odpadkowe
w postaci stluezek o niezbyt malych wymiarach.

Dla uzyskania poziomowej warstwy izolacyjnej, nalezy
po zabetonowaniu lawy fundamentowej dokladnie wyrow-
naé jej gérna powierzchni¢ do poziomu i, zanim nasta-
pitlo zwiazanie betonu, ulozyé na niej tafle szkla w styk.
Styki tafli szkla nalezy przykryé paskami lub kawaltkami
szkla tak, aby zaklad wynosit 3 em z kazdej strony. W celu
zabezpieczenia przed przesuwaniem sie nalezy paski
i kawalki szkla przykleié smola, lepikiem lub obrzucié za-
prawa cementowa.

W celu uzyskania na murowanej $cianie poziomej
warstwy izolacyjnej nalezy izolowany przekrdj Sciany po-
kryé wyrownawcza warstwa zaprawy cementowej (1:3)
i ulozyé na niej tafle szkla, zanim nastapi zwiazanie za-
prawy. Nakladanie tafli szkla i przykrywanie stykéw na-
lezy wykonaé w taki sam sposéb, jak w przypadku izo-
lowania betonowych law fundamentowych.

Izolacja szklana powinna byé ostroznie pokryta
wartswa zaprawy o grubosSci od 2 do 3 cm tak, aby zacho-
wane bylo wlasciwe polozenie paskéw, pokrywajacych
styki tafli szkla.

Murowanie §cian na izolacji szklanej mozna rozpoczaé
po stezeniu zaprawy.

W przypadkach duzego zwilgotnienia $cian fundamen-
towych izolacja szklana jest skuteczniejsza od izolacji
smolowej.

RYNIENKA NA PRZYBORY DO DESEK
KRESLARSKICH

Twoérca usprawnienia: Eugeniusz Ba k, referent tech-
niczny, Katowickie Zaklady Przemystu Weglowego.

Rynienki czy tez skrzyneczki, znajdujace sie przy
deskach kre§larskich réznego typu, przymocowane sa
zwykle do desek na state tak, iz przy zmianie polozenia
deski rynienka lub skrzyneczka zmienia réwniez pochyle-
nie, a znajdujace si¢ w niej przybory przesuwaja sie lub
wypadaja, wskutek czego moga ulec zniszczeniu. Obecnie
zaprojektowano rynienke osadzona ruchomo. Rynienka
taka, przedstawiona mna rysunku, jest przymocowana do
deski za pomoca 2 lub 3 zawiaséw. Po $rodku rynienki lub
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skrzyneczki do jej spodu przykrecony jest wspornik, pota-
czony zawiasowo ramieniem nastawczym z podstawa deski
rysunkowej, jak to uwidacznia rysunek.

Rynienka utrzymuje si¢ zawsze w polozeniu poziomym,
niezaleznie od pochylenia deski.

Drzeq usprawnienier
Po usprawmeni

Rynienkia mna przybory do desek Kreslarskich

SPOS6B PRZEPROWADZANIA POMIAROW
W TERENIE NA PODSTAWIE STALYCH KAT6W
POCHYLENIA

Twoérca usprawnienia: inz. Wactaw Klopoecinski,
Panstwowe Przedsigbiorstwo Miernicze, Oddziat w War-
szawie,

Wysoko§é pikiet (stanowiska laty) mlelzonych metoda
tachymetryczna oblicza sie ze wzoru:

1) h=1.7.100

w ktérym: h oznacza wysoko§é pikiety, o — kat pochy-
lenia, | — réznice odczytéw (skrajnych nitek teodolitu) na
lacie, liczba 100 — stala przyrzadu, wynikajaca z takiego
doboru kata E, pod ktérym widzi sie odcinek na lacie mie-
dzy skrajnymi nitkami, aby /2 ctg E = 100, Pomiar prze-
prowadza si¢ celujac teodolitem na late i odeczytujae na
kole poziomym i pionowym teodolitu. Nastepnie postugu-
jac sie danymi !/ i o wyszukuje si¢ h z tablic Jordana,
z suwaka tachymetrycznego lub z nomograméw.

.sin 2 «

Taki sposéb postepowania zabiera zbyt duzo -czasu,
stwarza mozliwo§é popelnienia bledu w interpolowaniu h
przy uzyciu tablic tachymetrycznych, a ponadto wymaga
stosowania duzej liczby trudnych do nabycia tablic i su-
wakéw. Obecnie uproszczono sposéb przeprowadzania po-
miaréw stosujac okreslone katy pochylenia tak dobrane,
aby zalezno§¢ h od ! z w/w wzoru byla mozliwie prosta
i latwa do obliczenia, np. o = 00 34’4 (podzial stopniowy)
lub 0g 64c (podziat gradowy)

1/ sin 2 @ = 0,01

Wtedy: h = 1.

Ponizej podano tabelke przedstawiajaca prosta zalei-
nosé¢ h od ! przy okreslonych i odpowiednio dobranych
katach a.

h = 05,1 przy a = 00 17°2 lub 0g 32¢
h=2 1 0 = 10 08’8 1g 28c
h=31 a = 10 43’2 1g 92¢
h =141 o = 20176 2g 56¢
h=51 a = 20 52'0 3g 20c
h =10 1 a = 50 44°0 6g 4lc

Zamiast odezytywania katéw o i wyszukiwania &
z tablic tachymetrycznych, obserwator nastawia okreslony
kat o, a warto§¢ wysokosei pikiety oblicza pamieciowo,
majac dany odezyt I. )

Czynnosci te nie wymagaja stosowania tablic i su-
waka oraz znacznie przySpieszaja wykonanie prac polo-
wych.
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DYNAMOMETR HYDRAULICZNY — MEMBRANOWY

Niejednokrotnie powstaje zagadnienie zbadania sily
naciggu w elementach rozcigganych portowych budowli
hydraulicznych, jak éciagi kotwiczne S$cianek szczelnych
nabrzezy, $ciggi Ilaczace pale kotwiczne, sily wyste-
pujace przy ekstrakcji pali itp.

W tym celu Morski Instytut Techniczny zaprojektowat
dynamometr hydrauliczno-membranowy.

Uklad urzadzenia do badania naciggu pretow rozcig-
ganych jest przedstawiony na zatgczonym rysunku. W wy-
padku badania $ciaggu kotwicznego $cianki szczelnej
umieszcza sie dynamometr w wykopie, specjalnie wyko-
nanym dla umieszczenia tego aparatu. Sciag kotwiczny
przechodzi przez $rodek wykopu. Przed zalozeniem dy-
namometru na $ciag nalezy go zabezpieczy¢ od rozciag-
gania, gdyz w miejscu zamontowania aparatu konieczne

o 0 QO

Q00

Dynamometr hydrauliczny-membranowy

1. Pompka

3. Kran

3. Manometr

4. Rama dynamometru, tak jak 190
3. Scigg ramy dynamometru

6. Tiok

8. Membrana

12. Skoba

Sposréd wielu systeméw dynamometréow zostal wybra-
ny ten typ ze wzgledu na prostote jego konstrukeji i moz-
noéé¢ jego wykonania w $rednio wyposazonym warsztacie
mechanicznym. Ponadto dynamometr tego typu nie daje
wydluzen badanego preta, co mogtoby wplyngé na naru-
szenie prostolinijno$ci badanego obiektu. Gra w dynamo-
metrze opisywanego typu jest znikomo mata w poréwna-
niu do dynamometréw innych typéw, jak sprezynowe, hy-
drauliczne-tlokowe i inne przyrzady proste w konstrukeji
i latwe do wykonania w nieduzych warsztatach mecha-
nicznych. Wyeliminowanie wspomnianej wyzej gry (luzu)
zdecydowato o wyborze wlasnie tego typu dynamometru.

7. Przykrywa Kkierujaca

9. Cylinder dynamometru
10. Rama dynamometru
11. Nakretka Sciagowa

13. Lebek ciegla kotwicznego
14. Nakretki Sciagowe

15. Sruby Sciagowe

16. Rama mocujaca cieglo
17. Sruby mocujgce rame

18. Cieglo kotwicene

jest wyciecie odcinka $ciggu na pewnej diugosci. Dla ta-
kiego zabezpieczenia stuzy rama mocujaca(l6) ze
Srubami Sciggowymi (17), ktéra naklada sie na
$cigg kotwiczny (18) i zamocowuje sie Srubami (17)
z obydwu koncow. W ten sposéb po wycieciu czesci $cig-
gu odlegto$¢é pomiedzy koncami pozostatlych odcinkow
$ciagu pozostaje niezmienna. Po wycieciu odpowiedniej
dlugosci preta i zalozeniu strzemion (12) konce Scig-
gu (13) rozkuwa sie, wyksztalcajac pétokraglte gtéwki przy
nagrzaniu palnikiem acetylenowym. Ze strzemionami
(12) tgczy sierama dynamometru (10).
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Dynamometr sklada sie z: cylindra podstawy
9),tloka (6, pokrywy (7). Pokrywa stuzy jednoczes$-
nie jako kierownica tloka dla jego réwnomiernego nacis-
ku. Ostatnim elementem konstrukcyjnym dynamometru
jest membrana (8). Cylinder (9) napelnia sie olejem
za pomocg pompki (1). Wykonujgc te czynnos¢ nalezy
zwroci¢ szczegdélng uwage na umiejetne napeilnienie cy-
lindra. Nalezy w taki spos6b napemiaé¢ cylinder (2), ma-
nometr (3) oraz wszystkie przewody oliwa, aby nie dopus$-
ci¢ do pozostawania pecherzykow powietrza w calym
systemie hydraulicznyrri dynamometru. Po nalezytym na-
pelnieniu oliwg dynamometr wmontowuje sie do wspom-
nianych wyzej strzemion (12), a nakretke $ciggo-
w g (11) dociaga sie do konca, tj. do pelnego naciggu. Po
ustawieniu urzadzenia aparatu we wlasciwym miejscu
zwalnia sie nakretki naciggowe (14) ramy mocu-
jacej. Z ta chwilg dynamometr jest pod obcigzeniem, sta-
nowigc jakby czes¢ skladowg Sciagu i przekazujgc sile
z jednej czesci rozcietego $ciggu na druga. Mozemy wiec
przystapi¢ do obserwacji. Zmiany obcigzen w $ciggu wy-
kazuje manometr (3).

W opisywanym dynamometrze powierzchnia tloka dy-
namometru wynosi 50 cm2, a wiec jedna atmosfera cis-
nienia odpowiada 50 kg. naciggu. Ci$nienie to zostaje
przekazane na tlok (6) i membrane dynamometru (8),
a poniewaz ciecz w danym wypadku jest prawie niescis-
liwa, wiec manometr (3) bedzie wykazywal ci$nienie.
Pekniecie lub $ciecie membrany jest w danym wypadku
wyeliminowane.

Omawiany dynamometr jest obliczony na 15 ton, tj.
na 300 atm. Manometr za$ jest obliczony na maks. ci$nie-
nie do 400 atm., co stwarza optymalne warunki pracy
manometru.

Po zakonczeniu obserwacji zaklada sie pomiedzy strze-
mionami (12) uprzednio przygotowany S$ciag; po usunig-
ciu ramy (16) przejmuje on na siebie calkowite obcigzenie
calego ustroju

Gdyby zaszla potrzeba badania ustrojow pod obcigze-
niem ponad 15 ton, ten sam dynamometr moze by¢ z lat-
wo$cig przystosowany do nowych wielko$ci obcigzenia,
np. do 30 ton, pod warunkiem zastgpienia manometru na
400 atm. manometrem na 1000 atm.

Ten sam dynamometr moze mie¢ zastosowanie do réz-
norodnych badan, gdzie zachodzi potrzeba okre$lenia si-
ly naciggowej, jak to ma miejsce przy dzwigach, przy
ekstrakecji pali probnych, okres§laniu uciggu holownikéow
i innych.

Na tle opisanej wyzej konstrukcji dynamometru hy-
draulicznego membranowego pragne podzieli¢ sie kilkoma
wazniejszymi szczegélami konstrukcyjnymi, ktére uwy-

puklily sie w czasie konstruowania i kalibrowania kilku
dynamometréow tego typu.

Przy konstruowaniu dynamometré6w membranowych
zachodzg zazwyczaj dwa wypadki, mianowicie: 1. dyna-
mometr pracuje na diugich przewodach oliwnych z wie-
ksza ilo$cig skretéow i zalaman kolankowych, lub 2) dyna-
mometr pracuje na kroétkich i prostych przewodach oliw-
nych. !

Opisany wyzej dynamometr 15/30 ton jest, oczywiscie,
typem dynamometru pracujgcego na kroétkich i prostych
przewodach oliwnych, nie posiadajacych wigkszej iloSci
skretow i zalaman.

W niniejszym rozwazaniu chodzi o nalezyte obliczenie
$rednicy cylindra i tloka dynamometru, ktére posiada du-
ze znaczenie dla zachowania sie¢ membrany. Z praktyki
budowy kilku dynamometré6w membranowych oraz z dos-
wiadczenia nad ich kalibrowaniem wyniostem niektore
spostrzezenia i wysnulem wnioski, ktére pozwolily na
uzyskanie prawidlowych wskazan na manometrze.

Co, mianowicie, wplywa na prawidlowo$¢ wskazan
manometru? Czy Srednica cylindra, czy tez $rednica tlo-
ka? Wiadomo przeciez, ze w dynamometrze membrano-
wym tlok ciénie na membrane, a wiec musiataby byé¢ mia-
rodajna $rednica cylindra, gdyz tlok musi zawsze byé
mniejszej $rednicy od cylindra o pare setnych mm, bo
inaczej nie wszedlby do cylindra. Dos§wiadczenie wykaza-
lo, ze nalezy sie¢ opiera¢ przy konstruowaniu dynamome-
tréow o przewodach krétkich na $rednicy cylindra. W tym
bowiem wypadku tlok wtlacza membrane do cylindra,
a $rednica tloka musi byé¢ obliczona wedtug $rednicy cy-
lindra.

Inaczej rzecz sie przedstawia przy konstruowaniu dy-
namometré6w membranowych o przewodach dlugich i kre-
tych. W tym bowiem wypadku jest {izyczng niemozliwo$-
cig usuna¢ calkowicie resztki powietrza z systemu hydrau-
licznego przy jego napelnianiu oliwg. Przy konstruowa-
niu nalezy obliczy¢ nie tylko $rednice cylindra, lecz réw-
niez Srednice tloka, z uwzglednieniem grubo$ci membrany.
Tlumaczy sie to okolicznoscia, ze w systemie hydraulicz-
nym znajduje si¢ wieksza objeto$¢ oliwy oraz pewna ilo$é
powietrza (ktérego nie mozna bylo usungé w idealny spo-
sob), ktore ulegajg Sciskaniu, a membrana z miekkiej
miedzi ulega deformacji cylindra, przy czym jej zew-
netrzna powierzchnia wyksztalca sie wedlug Sredaicy zy-
lindra, za§ wewnetrzna wedlug $rednicy tloka. W tym
wiec wypadku nalezy obliczaé $rednice tloka jako rozni-
ce pomiedzy S$rednicg cylindra i dwiema grubo$ciami
membrany. Membrana za§ winna posiadaé $cisle okreslo-
ng grubos¢, dostosowang do czulo$ci dynamometru, a wiec
od 1 do 0,5 mm i powinna by¢ wykonana ze zmiekczonej
miedzi czerwonej.

Z PRAC BIEZACYCH

PRACE NAD KOROZJA STALOWYCH
SCIANEK SZCZELNYCH

Istnienie w naszych portach réznych konstrukeji hy-
drotechnicznych, w ktorych stalowa $cianka szczelna od-
grywa role no$nego elementu, stawia sprawe walki z ko-
rozjg tych elementéw w szeregu najwazniejszych proble-
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mow techniki budownictwa portowego. Problemowi temu
udziela sie bardzo wiele uwagi we wszystkich panstwach,
zwlaszcza w tych, ktére majg bezposredni dostep do mo-
rza.
Aczkolwiek badania prowadzone w tym kierunku rzu-
cily juz duzo $wiatla na zagadnienia korozyjne, to jednak
zaleznos¢ proceséw zachodzacych w stali od chemicznego
i biologicznego sktadu wody morskiej, od ruchu rumo-



wiska, falowania, pradéw itp. jest zbyt skomplikowana
i nie daje sie uchwyci¢ w jakie§ jednolite ramy. Powyz-
sza okoliczno$é powoduje konieczno$¢ kazdorazowych ba-
dan w warunkach, jakie rzeczywiscie wystepuja w da-
nym zbiorniku wodnym.

Zagadnienie korozji stalowych §cianek szczelnych zos-
talo wstawione przez Morski Instytut Techniczny do pro-
gramu prac badawczych juz w r. 1949 i, postawione do
dyskusji na konferencji rzeczoznawcéow i przedstawicieli
zainteresowanych instytucji wybrzeza, znalazlo calkowita
aprobate wszystkich zebranych.

“Korzystajac z istnienia przy Politechnice Gdanskiej Za-
kladu Korozji, Morski Instytut Techniczny zwrécit sie¢ do
niego z propozycja rozpoczecia badan w tym kierunku i,
znalazlszy tam pelne zrozumienie i zainteresowanie pro-
blemem, zlecil Zakladowi prowadzenie badawczych prac
w r. 1950. Koszty wszystkich tych badan w r. 1950 po-
kryt M. I. T.

Prace omawiane rozpoczely sie juz w lutym 1950 r.
i w pierwszem stadium objely doSwiadczenia w skali la-
boratoryjnej, majgce na celu wyjasnienie przebiegu korozji
w wodzie réznych basenéw portowych Gdanska i Gdyni
oraz mozliwo$ci zmniejszenia korozji $cianek przez zasto-
sowanie ochrony katodowej przy‘ﬁiyciu réznych metali
lub ich stopéw.

W tym celu zostal skonstruowany specjalny przyrzad
do automatycznego przemiennego zanurzania badanych
probek w wodzie morskiej, gdyz obszar znajdujacy sie na
granicy powietrze — woda jest z reguty dla stali najnie-
bezpieczniejszy. Przyrzad ten zostal skenstruowany w ten
spbs()b, ze pozwalal na jednoczesne obstugiwanie kilku
prébek ze stali wycietej z elementéw $cianki, ktére co kil-
kadziesigt minut zanurzal czeSciowo do zbiornika z woda
morska. Po uplywie nastepnych kilkudziesieciu minut na-
stepowalo automatyczne wynurzanie sie prébek. W ten
sposob zostaly sztucznie stworzone warunki, na ktére
Scianka szczelna jest narazona przy wahaniach poziomu
wody w basenie, czy tez przy falowaniu. Cze$é prébek
uzytych do do$wiadczen byla chroniona metoda katodowa
przez rézne metale, inne prébki nie byly chronione. Usta-
lono w ten spos6b skuteczno$é zabezpieczenia stali przez
uzyte do tego celu metale, a poza tym wytypowano stopy,
ktore okazywaly najwigkszg zdolno$é zapobiegania zja-
wiskom korozyjnym.

W nastepnym stadium prac zalozone zostaly stacje
doswiadczalne w réznych basenach portéw Gdanska
i Gdyni, w celu sprawdzenia wynikéw laboratoryjnych
badan w warunkach terenowych. Obserwacje i §ciste po-
miary, dokonywane na prébkach malych wymiaréw zanu-
rzonych przez kilka miesiecy w wodzie, potwierdzily wy-
niki uzyskane w laboratorium oraz ujawnily, ze agre-
sywno$¢ wéd portowych nie jest stala na réznych gte-
bokosciach tego samego basenu. Doswiadczenia prowa-
dzone w okresie od czerwca do pazdziernika pozwolity na
otrzymanie cyfr charakteryzujgcych szybko$é¢ postepu ko-
rozji w réznych basenach portowych i na réinych gte-
bokosciach, zaré6wno probek nie chronionych jak i chro-
nionych.

Szybkos¢ postepu korozji prébek nie chronionych wa-
hatla sie w granicach od 2,542 graméw z 1 m?2 powierzchni
na dobe do 6,891 graméw z 1 m2? powierzchni na dobe
w porcie gdanskim, a w Gdyni od 3,526 g do 7.609 g na
dobe z jednego metra kwadratowego powierzchni. Szyb-
kos¢ postepu korozji probek chronionych wykazala przy

uzyciu niektérych stopéw spadek do 0,07 g z jednego me-
tra kwadratowego powierzchni chronionej na dobe.

W basenie portu gdanskiego stwierdzono bardziej
intensywne korodowanie na wiekszych gltebokosciach,
podczas gdy w basenach gdyhskich szybciej korodowaty
probki umieszczone blizej powierzchni. Dotychczasowe
badania zaré6wno w warunkach laboratoryjnych, jak tez
w warunkach terenowych ujawnily wystepowanie tylko
elektro-chemicznej korozji, nie ujawnily natomiast wyste-
powania korozji mikrobiologicznej.

Przeprowadzana réwnolegle do badan analiza che-
miczna wéd portowych od lutego az do listopada wilgcz-
nie wykazala wahania zasolenia od 0,28°% do 0,75%
w Gdansku i od 0,62 % do 0,8°/0 w Gdyni. Jednocze$nie
przez Zaklad Korozji Politechniki Gdanskiej zostaly pod-
jete proby ochrony $Scianek szczelnych przez podigczanie
do zewnetrznego zrodia prgdu. Poniewaz préby labora-
toryjne w tym kierunku nie daly wynikéw pozytywnych,
zalozono w jednym z basendéw stacje badawczg dla prze-
prowadzenia do$wiadczen w warunkach terenowych.
Doswiadczenia te polegaly na zanurzeniu do wody od-
cinka $cianki szczelnej oraz anody grafitowej, przy czym
zaréwno $cianka jak i anoda byly podlaczone niezaleznie
od ogolnej sieci elektrycznej. Scianka szczelna pokryla
sie w krétkim czasie nalotem, pod ktérym nie korodowata
zupelnie. Obserwacje w okresie czteromiesigcznym nie
wykazaly zadnych $ladéw rdzy. Takie same wyniki uzys-

- kano przy umieszczeniu anody grafitowej w gruncie na-

brzeza. W ten spos6b nalezy uznaé, ze ta ostatnia meto-
da rokuje duze nadzieje i ze celowe jest prowadzenie
dalszych badan w kierunku jej szczegélowego opracowa-
nia. Na podstawie dotychczasowych wynikéw Morski
Instytut Techniczny opracowal program dalszych prac,
w ktérym potozyl nacisk na szczegélowe wyjasnienie na-
stepujagcych zagadnien:

a) zaleznos$ci przebiegu korozji od gteboko$ci i por ro-
ku i rozlozenia jej w czasie,

b) zachowania sie $cianek stalowych na granicy grunt
— woda,

c) opracowania metody ochrony S§Scianek stalowych
przez podigczanie do zewnetrznego zrédia pradu i zbada-
nia wplywu pradu na inne elementy konstrukcji hydro-
technicznych.

Program zostal oméwiony i zaakceptowany na konfe-
rencji rzeczoznawcoéw i przedstawicieli zainteresowanych
instytucji. Cze$¢ prac laboratoryjnych wchodzacych do
tego programu zostala zlecona Zakladowi Korozji przy
Politechnice Gdanskiej.

P. S.

WYCECHOWANIE AREOMETRU

Instytuty naukowo-badawcze winny dostosowaé swa
prace do potrzeb kraju. Winny wyjasniaé { rozwigzywaé
zaro6wno powazne zagadnienia produkcyjne, jak i przyjsé
z pomocg robotnikowi, technikowi i inzynierowi w ich
codziennej pracy. Realizujgc powyzsze, MIT opracowuje
nie tylko rozlegle problemy przemysiu okretowego, lecz
rownocze$nie wudziela rad utatwiajgcych prace palacza
i mechanika okretowego, wyjasnia nieraz drobne trudnos-
ci, na jakie napotyka w swym twoérczym wysitku okre-
towiec - racjonalizator.
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Jednym z przyktadéw pracy MIT na tym odcinku mo-
ze byé wyjasnienie dotyczace uzywania areometréw fir-
my ,,Hezzanith“, ktére przekazane zostalo PRC i P w od-
powiedzi na ich prosbe o wycechowanie tego przyrzadu.

Areometr ten, uwidoczniony na szkicu, wykonany cal-
kowicie z metalu, jest sotomierzem, stuzgcym do kontrolo-
wania zawarto$ci soli w wodzie kotlowej lub wyparow-
niku (ewaporatorze). Mineraly rozpuszczone w wodzie
kotlowej, tworzace tzw. ,,zawartos$é soli , skladaja sie nie
tylko z chlorku sodu (NaCl), lecz posiadajg w przyblize-
niu nastepujacy sklad (zaleznie od zasolenia morza):

chlorek sodu NaCl 0,5 = 4,0%
siarczan wapnia CaSOs 0,3 = 0,40
tlenek magnezu MgO 1,6 = 1,3%

Pozostate sktadniki, wystepujace w mniejszych ilos-
ciach, pominieto. Solomierz okresla sumaryczng zawarto$¢
tych soli w wodzie kotlowej na zasadzie pomiaru gestos-
ci roztworu.

Poniewaz ciezar wlasciwy roztworu zalezy réwniez od
temperatury, pomiar musi odbywa¢ sie w $cisle okreslo-
nej temperaturze. Jako mnajkorzystniejszga temperature
pomiaru przyjeto 93,4°C = 200°F z uwagi na to, ze, wg.
doswiadczenia, taka temperature osigga woda pobrana
bezposrednio z kotla. Spadek temperatury od 100°C do
93,4°C jest spowodowany wymiang ciepta z otoczeniem
przez okres czasu miedzy pobraniem a wykonaniem po-
miaru. .

Jednostka zasadniczg jest 1/32, co odpowiada 3,13%
zawarto$ci soli w wodzie. Jest to $rednia zawarto$é¢ soli
Oceanu Atlantyckiego. Dla Baltyku zasolenie wynosi oko-
1o 1/4 tej zawartosci, a wiec jedng podziatke na skali so-
lomierza (w temp. 93,4°C). Prawidlowo$¢ wskazan solo-
mierza mozna sprawdzi¢, wkladajgc go do wody stodkiej
w temperaturze 93,4°C. Wskazanie przyrzadu winno wy-
nosi¢ wowczas ,,zero“. Dopuszczalne zasolenie wody kot-
lowej wynosi 3/32, co odpowiada 9,4%o.

Przekazujgc powyzsze wyjasnienie, MIT umozliwil
praktyczne stosowanie solomierza do ciaglej kontroli za-
solenia wody kottowej, co przyczyni sie niewatpliwie do
usprawnienia pracy kotiow.
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PRACE DOKUMENTACYJNE

Sekcja Dokumentacji MIT wykonala w kwietniu i ma-
ju br. 101 rekopisé6w kart dokumentacyjnych o tematyce
dzialu zeglugi i portéw, ze szczegélnym uwzglednieniem
urzadzen przeladunkowych.

Z wydawnictw wewnetrznych skorzystalo w przecig-
gu tych dwoéch miesiecy 25 os6b lub instytucji, wypozy-
czajac ogoélem 125 egz. ttumaczen wewnetrznych.

Skompletowano 42 egz. wydawnictw wewnetrznych,
bogato ilustrowanych powiekszeniami negatywoéw i od-
bitkami refleksowymi, wykonanymi przez wtasne labora-
torium.

Ksiegozbior MIT powiekszy! sie o 53 ksigzki z importu,

. w wiekszo$ci obejmujgce tematyke konstrukcji okreto-

wych i budownictwa portowego. Zastosowanie radaru do
obstugi portéw i statkbw na morzu znalazlo obecnie
w ksiegozbiorze szersze uwzglednienie.

Przyjeto 6 tlumaczen wydawnictw wewnetrznych.

Sekecja Dokumentacji nawigzala SciSlejszy kontakt
z Klubem Racjonalizatoréw przy PBPBW. Wynikiem te-
go kontaktu jest otrzymywanie z Klubu Racjonalizatorow
dokonywanych przez nich tlumaczen, ktére zostaja przez
nasze laboratorium ilustrowane. W ten sposob otrzyma-
liSmy nastepujgce tlumaczenia wydawnictw wewnetrz-
nych: 1. Nr 133 — O powierzchniach potrzebnych na stocz-
niach statkéw spawanych — ze szwedzkiego; 2. Nr 134 —
Urzadzenia elektryczne podstacji trakcyjnych — z rosyj-
skiego; 3. Nr 135 — Aparaty i urzadzenia pradu zmien-
nego wysokiego napiecia — z rosyjskiego.

NAJNOWSZE TEUMACZENIA WYKONANE PRZEZ
M. I. T. DO UZYTKU WEWNETRZNEGO

Nr 15 — Spawalnictwo na stoczniach brytyjskich. Z czas.
,,The Shipp. World a. Shipb. & Mar. Eng.
News®, Nr 2796 z 15. I. 1947. (Tyt. oryg. ,Bri-
tish Shipyards Welding®). Tlum. z jez. angiel-
skiego.

Nr 48 — 6-tonowy dzwig portalowy o napedzie dieslow-
skim. Z ,Instruction Book* (Tyt. oryg. ,,6-ton
portale Diesel - Electric Crane®). Tium. z jez.
angielskiego. -

Nr 124 — Teoria pradéw falowania w zastosowaniu  do
podmywu dna przed budowlami na brzegach
morskich. Autor — René Lesbordes, z czas.
Annales des Ponts et Chaussées“, Nr 1, stycz.-
luty 1950. (Tyt. oryg. ,,La théorie des ,courants
de houle“ appliquéee aux affouillements au
droit des ouvrages verticaux en bordure de la
mer*). Tlum. z jez. francuskiego.

Nr 125 — Elektryczne ekstensometry opornikowe. Autor
— Rochey, z czas. ,,Civil Engin.“, Nr 533, list.
1950. (Tyt. oryg. ,,Strain Gauges in Civil En-
gineering®). Tlum. z jez. angielskiego.

Nr 127 — Obliczenie Scianek szczelnych w gruncie spo-
istym. Autor — Kollbrunner, z wyd. ,Procee-
dings of II Intern. Confer., Rotterdam, czerw.
1948, (Tyt. oryg. ,,Calculation of sheet pile
walls in cohesive soil“). Tlum. z jez. angiel-
skiego.

Nr 130 — Nawigacyjne wyposazenie morz i rzek. Autor
— Kraszelnikow, V rozdz. z , Nawigacjonnoje
oborudowanie“. (Tyt. oryg. ,Mietod stworno-
wo oborudowania®“). Ttum. z jez. rosyjskiego.
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DZIAL ZEGLUGI
Typy i eksploatacja techniczna okretéw

147% 629.123.4 C3—17/8.51
ssArnarfell* — towarowy statek islandzki zbudowany w Szwecji —
2300 t, 14 wezilow. , The , Arnarfell* — Swedish-built 2300 ton 14
knots Icelandic cargo ship.” Mot. Ship. London, mies., 1.30, Nr
362, manz.50, s.494, 3022 cm, 1,5 str., 1 fot. 1 rys. 2 tab. — Mo-
torowiec ochronnopokiadowy 2300 tdw. 1380 BRT. L — 82,3 m. Ma-

szyna gléwna — Polar Diesel o mocy 1600 bhp pgzy 250 obro-
tach/min.
148%* 629.123.3 C3—17/8.51

Bourgecis L. inz.: Od ladowni do mostku nawigacyjnego, ,De la
cale a la passerelle de commandement’. J. Mar. March., Paris
tyg., t.33, Nr 1635 kw.51, s.787, 3124 cm, 11 str., 18 fot., 1 rys.
— Bardzo szczegdtowy opis statku pasazerskiego .Kairouan‘ dla
1374 pasazerow, o szybkosci 24 wezléw na stuzbie. Podane rysunki
rozplanowania pomieszczen, opis urzadzen pokladowych i nawi-
gaxyjnych.

149 629.124.6 C3—17r8.51

M: Budowa nowoczesnych lodolamaczy. ,,Moderner Eisbrecherbau‘.
Hansa, Hamburg, tyg. Nr 23, pazdz. 48, s.11, 30X21 cm, 2 str.,
1 tab. — Budowg lodolamaczy najbardziej zainteresowame sa
ZSRR i USA. Bogate doswiadczenia wskazuja na przewage kon-
strukecji spawanych kadiubéw nad nitowanymi, Burty kadlubéw
mocno pochyie, wzglednie lukowate, Stosowanie napedu elektrycz-
nego daje lepsze zdoinosci manewrowania przy jednej sSrubie na-
pedowej. Wzoér na przyblizone okreslenie grubosci poszycip burt.
Przyblizone okreslenie mocy silnikéw napedowych oraz sposoby
zabezpieczenia sie przed zamarznigciem w lodzie.

150% 629.122 C3—17/8.51
Dawson A. J.: Projektowanie barek Srédladowych. »Design of
inland waterways bargep”“. Mar.Eng. a.Ship.Rev., Philadelphia,

mies. t.55, Nr. 8, sierp.50, s.40. 29X21 cm_ 10 str., 4 fot., 9 rys.,
4 wykr,, 2 tab. — Wymiary gléwne i proporcje. Ograniczenia: za-
nurzenia, diugosci i szerokosci, stosunku diugosci do zanurzenia
(przepisy dla jednostek przeprowadsanych morzem — wytrzy-
mato$¢ Hadiluba), Ilustrowane wykresami i przykladami rozwa-
Zania na temat ksztaltéw dziobéw i ruf, zaoblen, oporéw hydro-
dynamigznych, Barki holowane i pchane, zespoly laczone, sy-
metryczne i niesymetryczne. Zagadnienje niezbednej mocy ho-
lownika. Wpiyw Kksztaltu i proporcji na myszkawanie w czasie
holovfania. Zapobieganie. Szczegély konstrukcji. Sprzeganie ba-
rek wzdluzne i burtowe. Przyklady barek typowych dla rozmai-
tych celéw i réznych warunkéw drog wodnych. Barki dla spec-
jalnych ladunkow.

151% 629.124.2—0.37.16 C3-7/8.51

Holownik motorowy ze $ruba nastawna, ,Motor tug with adjus-
table blade propeller. Mot. Ship., London, mies., t. 32, Nr 373,
kw, 51, s. 12, 30X22 cm, 0,5 str, @2 fot., 1 rys. — Holownik
4Grane®* o mocy 640 KMi (silnik gléwny 6 cylindr, 4-suwowy
n — 220 obr./min.), zaopatrzony w $rube nastawna Kamewa, ste-
rowany z miostku. Sterownie wykonano z aluminium. L=2255m.
Przystosowany do pracy w lodzie, przy pomocy 990 KMi i n = 310
obr./min.

152* 624.123.3 C3—7/8.51
Liniowiec francuski zbudowany w Danii. ,,A Danish-built French
liner“. Mot.Ship. London, mies., t.31, Nr 369, pazdz. list., grud.
50, s. 242, 3022 cm, 1,3 str., 3 fot., 2 rys. — Motorowiec ,,Ile de
la Réunion‘ 8770 tdw. przeznaczony dla stuzby miedzy portami
Francji a Madagaskarem. Lpp = 135,63 m. Silnik gtéwny 0 mocy
8720 KM przystosowany dla paliwa kotlowego. Zuzycie paliwa 133
g/KMih, Objetos¢ radowni chlodzonych 570 m?. Ilo§¢ miejsc pa-
sazerskich 25. Statek zaopatrzony w kociol odlotowy Clarksona
o wydajnosci 1 tyh i ci$nieniu przy 3,5 kg/cm?.
153* 629.123.44 C3—17/8.51
Pierwszy statek z silnikami ,,Gray Polar“.  First Gray Polar
Diesel-engined ghip‘. Mot. Ship. London, mies., t.30, Nr 362,
marz. 50, 9.480, 30X22 cm, 1,5 str., 12 fot., 3 rys. — Statek .,Spi-
gerborg‘ 3530 tdw. przeznaczony zaréwno dla przewozu normal-

nych fadunkéw jak i owocéw potudniowych. Lpp = 310°; v =12,5
wezidw. Opis maszyny glownej, maszyn pomocniczych i wyposa-
zenia zilustrowany bogato rysunkami i fotografiami,

154 629.129.44 C3—1/8.51

Pietrow M.: O zagadnieniu $ciagania statkéw z pmielizn. K wo-
prosu o snjatji sudow s miety”, Morskoj Flot, Moskwa, mies.,
Nr 2 luty 51, s.45, 25X17 cm, 3 str. — Gléwne powody osiadania
ptatkéw na mieliznach. Nawigacyjne warunki unikania wypad-
kow. Staba ustawiajaca sila kKompaséw magnetyczn'ych na du-
zych wysokosciach, Wplyw elektrycznosci atmosferycznej, Obcho-
dzenie sie z zyrokompasem. Niedokladna znajomosé podejsé do
portéow. Bledne wskazania echosond. Warunki i sposoby $ciagania
statké6w z mielizn o wlasnych sitach i przy pomocy holownikéw.
Ekonomba prac ratowniczych.

C3—17/8.51

16-wezlowy pasazerski statek przybrzezny m.s. ,,Sandnes®, sta-
tek 1500 t. z nastawna Sruba. ,,16-knots coastal passenger ship the
m.s. ,,Sandnes‘, a 1500-ton vessel with v. p., propeller, Mot.
Ship., London, mijes., t.31, Nr 365, czerw. 50, s.99, 30<22 cm;
3 str, 4 fot. 2 rys.— Statek pasazerski do obslugi nocnej na
linii Stavanger—Bergen. 146 mf{ejsc Kkl. 1-ej, 76 miejsc kl. 2-ej
(miejsca sypialne), ok. 380 miejsc k1, pokilpdowej. Wymiary:
Lpp = 212‘8“, pelnotliwos¢ kadiuba — 0,48, szybkosé¢ — 16 wezlow,
odpow!adajaca m¥oc 1800 shp. Nadbudowki z aluminium. Silniki
gidwne: Polar-Diesel 2400 shp. przy 280 obr/min. (moc max.) Stu-
ba 2z nastawnymi skrzydiami ,Kamewa'. Budowa wg. )Norske
Veritas*“.

155% - 629.123.3

156* 629.123.4 C3—1/8.51

M.s. Trudwang dla handlu na Morzu Pélnocmym, , M. Trudwang
for North Sea trade“. Mot. Ship., London, mies., t.30, Nr 360,
6tyczi50, $.405, 3022 cm, 3,5 str, 3 fot. 2 rys. — Motorowiec
»Trudvang’: Lpp = 23511“, 1890 BRT. 2730 tdw., v — 12,8 wezlow;
budowa — ,,Bergens Meki. Verk.“. Niezwykle ropwiazanie maszy-
nowni. Instalacja szybkoobrotowa — 4 silniki f-my ,,Bergens
M.V.”“. Obroty redukowane przez przekladnie zebatg. Maszynownia
na rufie: para silngfkéw tylnych — na poziomie wyZszym niz
przednie, rozs#awienie pary tylnej mniejsze njz przednjej. Stano-
wisko manewrowe nad przekladniag. Manewrowanie przy pomocy
Ssruby o nastawnych sirzydiach (typ ,JA.M. Liaaen — Norway).

Dwie pomocnicze pradnice (po 150 kW) sprzezone g silnikami
glédwnymi.
157 629:123.4 C3—1J8.51

Weselmann A. inz.: Nowe motorowce prybrzezne. ,Die neuen
Kiustenmotorschiffe’’. Hansa, Hamburg, tyg., Nr 3940, wrzes.49,
5.934 3021 cm, 2 str. 2 rys. — Statki spawane do przewozu
drzewa. Lpp =3349 m, B=1750 m, H =315 m, T —287 m;
tonaz tdw. 345 t, V =8,8 wezlé6w. Maszty Iadunkowe skladane
na pokladzig.

Teoria okretu i badania modelowe
158* 532 C3—1/8.51

Altszul A.D.: O rozkladzie predkosci przy ruchu burzliwym -cie-
czy w rurach, ,O raspriedielenii skorostiej pri turbulentnom
dwizenii zidkosti w trubach‘. Gidroteclin. Stroit., Moskwa, mies.,
Nr 1, stycz. 51, s.33, 29X22 cm, 2,5 sjyr., 3 wykr., 6 poz. bibl. —
Krytyka rozpowszechnionych wzoréw Prandtla-Karmana dotycza-
cych rozkladu predkosci w rurach Przy przeplywie burzliwym,
wyprowadzonych przy bardzo dowolnych — zdaniem autora — za-
¥ozendach i wykazujacych rozbieznosci z danymi doswiadczalnymi.
Na podstawie zalozenia, ze wielko$¢ przemieszczen czastek, wy-
stegpujacych przy ruchu burzliwym jest proporcjonalna do pred-
kosci, ktéra bylaby w danym punkcie rury przy zachowaniu ruchu
laminarnego, autor dochodzi do wzoru bagpdziej zgodnego z da-
nymi doswiadczalnymi. Dla punktéw w poblizu $cian rury mozna
otrzymaé¢ =zalgznosci Prandtla i innych autoréw. jako szczegélne
wypadki wyprowadzonego wzoru.

159 629.123.4 C3—1/8.51
Bekienskij B.: O mniezatapialno$ci statkéw transporotowych. , 0
niepotoplajemosti ‘transportnych sudow‘. Morskoj Flot, Moskwa,

mies., Nr 7 lipgd9, s.23, 25X17 cm, 4 stry, 2 tab. — Koniecznosé
rewizji przepis6w nezatapialnosci Morskego Rejestru, Kktére nie
wymagaja, by statek handlowy byl niezatapialny. Wykazano, ze
dla $rednich i wiekszych statkéw towarowych nie doprowadziloby
to do pogorszenia warunkéw eksploatacyjnych, ani wiekszych
zmian w konstrukecji. Nalezy rozpoczaé szerokie prace, majace na
celu opracowanie typu statku handlowego niezatapialnego, oraz
okreslenie stopnia wypornosci ladunku. Uproszczony sposob obli-
ozenia niezatapialnosci,
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160 629.12,087.14 C3—17/8.51
Chardome P.: Zastosowanie dyszy Kort‘a do napedu statkow, , La
propulsion en tuyeére*. ..Haventechniek ksiega pam. I-gq miedzyn.
Kongr. Techn, Port. w Antwerpii, Antwerpen, wyd. jedn. t.l,
1949, s.161, 28X22 cm, 8 str., 9 fot., 3 rys, 4 wykr, 6 tab. — Za-
stosowanie dyszy Kort‘a jako srodka polepszajacego ‘warunki
hydrodynamiczne przeplywu wody poprzez pole pracy sruby dla
uzyskania zwiekszenia sprawnosci napedu Srubowego. Zastosowanie
ng statkach srédladowych i pelnomorskch. Ifrzyklady dysz oma-
wianego typu van Lammeren (w basenie doswiadczalnym w Wa-
geningen), $ruba Schnitger‘a.

161 629.12.037.1:532 C3—7/8.51
Kostiukow A. doc.: O zagadnieniu wspoétdziatania Sruby napedowej
z kadlubem statku. , K woprosu o wzaimodiejstwii griebnowo
winta i korpusa sudna‘“. Morskoj Flot, Moskwg. mies., Nr 11,
list.49, s.28, 25X17 cm, 2 str., 1 wWykr. — Krotki przeglad zaqu-
nienia strumienia podazajacego i wspoéiczynnika sdan‘{a statkow.
Prdba rozwiazania zagadnienia wielkosci wspoéiczynnixa ssania
éruby przy pomocy $ruby w miejscu droga rachanowa, Podanie
wyniku w (formie wyKkresu, ktory uzaleznia wspolqzbjnnik ssania
sruby od kata pochylenia walu srubowego do plaskiej plyty i od-
legloéci §rodka dysku Sruby od niej.

162 629.12:532 C3—1/8.51

Osmolowski A.: O wspélezynniku zapasu statiecznoéci przeciwko
piizewracaniu (artykut dyskusyjny). ,,0 koef_ic;entle zapasa .ost':oj-
cziwosti protiw oprokidywanija™ (W ppnadkie obsuzdienia).
Morgkoj Flot, Moskwa, mies., Nr 10, pazdz. 49,'5..20, 25X17 cm,
3 str. — Uzasadnienie celowosci norm statecznosci holownikow,

opracowhnych przez Morski Rejestr ZSRR. Przyklady analizy cech
holownikow, oparte na tych normach.

163 629.122-011.171(47) C3-17/8.51

Statek o kombinowanym zasiegu.
,,Sudno kombinirowannowo plawania‘“. Morskoj Flot, Moskwa,
mijes, Nr q, wrzes. 49, s. 18, 25X17 cm, 4 str., 1 rys., 3 Wykr, 3
tab. — Rezultaty préb modelowych statku o bocznych dodatko-
wych zbiornikach, proponowanego Nrzez pracownika C.N.IL.I.M.F:
Osmolowskiego dla piywania po Woldze i m. Kaspijskim. Pomi-
nieta analiza celowosci budowy statku z punktu wldzgnla eko-
nomicznego. Boczne cysterny przyczyniaja sie w b. duzym stop-
niu do =zadosc¢uczynienia sprzecznym zgdaniom w stosunku do
cech nawigacyjnych statku rzecznego 1 morskiego, a przy tym,
od pewnej liczby Froude‘a Wzwyz, statek z cys\ternan}i moze po-
stada¢ mniejszy wspoiczynnik oporu rasztkowego niz normalny
statek. Prowadzenie dalsaych badan okazalo sie celowe.

Zuczenko M. Szebalow A.:

164* 629,13.041 C3-7/8.51

Utrzymanie. statku na réwnej stepce. ,Keeping ships on an even
keel*, Mar. News, N. York, mies., t« 36, Nr 11, maj 50, s. 25,
28x21 cm, 2 str. 5 fot., 3 rys. — Opis stabilizatora okretowego
typu Denny-Brown (Denny Brown Ship Stabilize_r(), stosowanego
na wielu ok¥etach wojennych, handlowych i pasazerskich. Znacz-
na redukcja kolysan (60—75%). State lub obrotowe i wciagan_e
pletwy stabilizacyjne umieszczone 2z obydwu stron statku na

nia kierujacego (zyroskopowego) oraz napedo-
oble. Opis urzadze jaceg e

wego dla prawidiowegd oscylawania tych skrzydet.
i praca.
Budowa okretow, maszyn i wyposazenie
165 629.12-037.16 C3-17/8.51

Burrill L. C.: Ostatnie osiagniecia w Srubach nawrotowych. ,La-
test developments in reversible propellers‘. Trans. Inst. Nav.
Arch., London, kwart. t. 91, Nr 4, pazdz. 49, s. 33, 2821 cm, 12
str., 5 fot., 8 rysy 5 wykm, 1 tab. — Omoéwienie Kkonstrukcijl
w sensie uksztaltowania skrzydel i plasty. Przytoczone rysunki
mechanizméw: ,Escher Wyss“, ,Kamewa', ,Rotol“. Ogdlne wady

i zalety. Chamakterystyka Srub nastawnych dla: holowhikéw,
$cigaczy, todzl podwodnych, trawleréw, statkow s$rédladowych
i zwyklych handlowych. Analiza sprawnosci sruby nastawnej.

Obliczenie momentu obracajacego skrzydia z podaniem praktycz-
nych wskhazowek. Dobér profilow zapobiegajacy kawitacji. Za-
gadnienie momentu sily odsrodkowej obciazajacej skrzydio —
obliczenie na liczbach ogdélnych. Problem smarowania pod cisnie-
niem.

166* 629.12.037.16 C3-7/8.51

Sruba ze zmienianym skokiem — Atlas Diesel. ,,Atlas Diesel Co.'s
variable pitch propeller. Mot, Ship. London, mies., t. 31, Nr
369, pazdz., list., grud. 50, s.259, 30X22 cm, 0,2 &tr, 1 rys. — Kon-
strukcja dwuskrzydiowej Sruby mastawnej, wykonanej wg. paten-
tu Atlas Diesel-Stockholm, Piasta, wypelniona oliwa smarujaca.
Ruch nastawny przekazywany z maszynowni przez wiercony wat

glowny droga . mechaniczng — cienkim walkiem (przesuwanym
w przéd i w tyl). Dwa przekrojg. Montaz i demontaz z zew-
natrz. .

167* 629/12.037.16 C3-7/8,51

‘Sruba o nastawnych skrxydilach — Stone-Kamewa. ,,The stone-
kamewa adjustable-blade propeller. Shipbuilder, London, mies,
t. 57, Nr 505, list. 50, s. 685, 24X18 cm, 6 str, 11 fot, 1 rys. 1
wykr., 1 tab. — Sruba nastawna po raz pierwszy w Anglii za-
stasowana na statku , Wandsworth* (weglowiec przybrzezny) —
moc maszyn 1180 BHP przy obrotach 225 obr/min. Opis i rysunek
zestawieniowy Kkonstrukecji $ruby Stone-Kamewa. Opis dziatania
i kantroli mephanizmu (sterowanie hydrauliczne, kontrola-tele-
motor). Zalety s$ruby nastawnej (w ogdle) — szybkie manewro-
wanie (czas zredukowany do #3), unikniecie drgan przez ,,omi-
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janie'* szybkoSci Kkrytycznych (mozliwo$é ciaglej zmiany szyb-
kosci), unikanie czgstych startéw i gaszemia silnika. Wedlug
przytoczenych rezultatow badan szwedzkich (1943-44) — duze
korzys$ci przy zestosowaniu do holownikéw. Wykorzystanie pet-
nej mocy przy holowaniu).

168* 629.13.037.14 C3-7/8.51

S)uby Schnitgera, Nowe urzadzenie dla duzych i malych stat-
kow. Szczegoély prob. ,, The Schnitger propeller. New device to
some large and small ships. Details of tria]l results“. Mot. Ship,
London, mies. 31, Nr 366, pazdz, list.,, grud. 50 s239, 30X22 cm,
1,5 str,, 2 fot., 1 rys., 3 wykr. — Zastosowanie $rub zaopatrzonych
W dysze zwiazang sztywno ze skrzyditami na polowie promienia
sruby. Wykonanie — odlew lub konstrukcja spawana. Kofzysci:
1-czesciowe uniemozliwienie radialnego splywu wody ku koncom
skrzydetl (co przeciwdziala kawitacji), 2 — lepsza sprawnos¢ z po-
wodu zminiejszenia katow natarcia w przy$pieszonym strumieniu
(cze$¢ Srodkowa $ruby), 3 — usztywnienie skrzydel (polepszenie
warunkow wytrzymaltosci, zmniejszenie prawdopodobienstwa
drgan). Zastosowanie tych s$rub na 350 statkach (szczegolnie
w watunkach wysokiegd obciazenia $rub). Zysk mocy przy stale]
szybkosci okoto 10%.

169 621.43 : 621.8 C3-7/8.51

Bérsen H.: _Doéwiadczenia z przekladniami przy turbinach i sil-
nikach spalinowych, , Erfahrungen mit Getrieben bei Turbinen

und Motoren®. Hansa, Hamburg, tyg., Nr 14, lip. 48, s. 11,
30 X_Zl cm, 1,5 str, 2 fot. — Zebate przekMadnie przy na-
bedzie turbinowym i motorowym — zachowanie sie¢ w pracy

ze specjalnym uwzglednieniem przypadkéw uszkodzenia.

170% 621.43 C3-7/8.51

Feilden G. B. R.: Do$wiadczenia ruchowe z turbina spalinowa.
»Operating experience with a gas turbine‘. Shipp. World. Lon-
don, tyg., t. 124, Nr 3012, marz. 51, s. 285, 30 X 21 cm, A5 str.,
1 rys. 1 tab. — Ogo6lne wyniki doswiadczen z 1100 godzin pracy
tl}rblxxy spalinowej Ruston & Hornsby o mocy 750 KW. Poszcze-
go6lne elementy instalacji. Zuzycie paliwa 0,59 1b/b.h.p., sprawnosé
termiczna dla pelmego obciaZenia 24%. Przekroj podtuzny zespoiu
i dane termiczne dla catosci indialacji. Opis planetarnej prze-
kladni redukcyjnej.

171* 620.12:624.43 C3—17/8.51

Morosoff D.: Gazowo-paifowy naped turbinowy statkéw. . ,Gas
turbine-steam turbine for ship propulsion‘. Mar. Eng. a Shipp.
Rev., Philadelphia, mies.., t. 55, Nr 5, maj 50. s. 40, 29 }X 31 cm,
8 str.,, 6 rys., 6 wykr. — Tilumoczenie z ,Teknisk Tidskrift“ maj
1949, vol. 21. Rozwigzanie praktyczne. Oszczedno$ci paliwa i prze-
atrzeni ‘maszynowni. Zawiere element pewnosci dziatania wias-
ciwy turbinie parowej, a Kktorego nie posiada sama turbina
gazowa. Wykresy sprawnosci turbiny gazowej 1- i 2_stopniowej
oraz zesploYu parowo-gazowego. Poréwnanie z dieslem. Redukcja
obrotéw pozwalajaca rya dobdér obrotéw $ruby. Turbiny pracuja
niezaleznie, przy czym start, manewry i bieg wsteczny turbina
parowa. Grenica ochjadzania gazéw wylotowych turbiny dla wy-
twarznia pary, celem zbezpieozenia sie¢ przed korozyjnym wply-
wem skraplajacego kwasu siarkowego, doprowadzona do 250—
265° F. Opis projektowanej instalacji okretowej 6000 SHP. Zes-
pét gazowo-parowy dostarczajacy dodatkowo pare dla celow
ogrzewczych (zbiornikowce). Mozliwos¢é zastosowan,

172% 621/43 C3—17,8.51

Nowy indykator dla silnikéw Diesel‘a. ',,A new Diesel engine
indicator. Mc Ship, Londcn, mies. mies, t. 31 Nr 364, maj 59,
§. 39, 30 X 22cm, 0,5 str,, 1 fot., 1 rys. — Opis dzialania i ry-
sunek nowego typu indykatora ,,.Dobbie McInnes“ dla okreslenia
maksymalnego ci$nienia spalania i ci$nienia kompresji. Cha-
rakterystyczna cecha — brak tioczka i zaworéw, a wiec znikome
tarcie w samym przyrzadzie.

173 629.12 : 621.12 C3—1/8.51

Wiebe W.: Kotly okretowe .z regulowanymi przegrzewaczami
,.Schiffskessel mit regbarer Uberhitzung. Hansa, Hamburg, tyg.
Nr 39/40 wrzes. ®. 915, 30 X 21 cm, 25 str., 2 rys. 1 wykr.
3 poz. bibl. — Moznoé¢ regulowania temperatury pary przegrz.a:
nej w instalacjach kotlowych wysokopreznych. Ogélne rozwaza-
nia nad mozliwosciami regulacji temperatury przegrzania, przez
mieszanie pary mokre]j =z przegrzana wstrzykiwanie wody do
pary, wylaczanie podgrzewacza przez ruchome klapy w kanatach
spalinowych i inne. Rozwiazanie regulacji tempe®atury przegrza-
nia w kotle Fonter-Wheeler,

174* 621.12 C3—7/8.51
Rembold prof.: Szybkobiezne parowe maszyny okretowe. ,,Uber
schnellaufende Dampfmaschinen fiir Schiffe’*. Hansa. Hamburg,

tyg. Nr 47, lisp. 49, s. 1148, 30 X 21 cm, 2,5 str. 1 fot., 6 rys. —
lZalety szybkobieznych maszyn parowych, znajdujgcych szerokie
zastosowanie jako silniki napedowe pomocniczych mechanizmow
okretowych. Wykazuja one réwniez powazne zalety jako glowne
maszyny napedowe na mniejszych statkach. Wywody zilustro
wane rysunkami konstrukcyjnymi.

175% 629.122 : 641.12 : 621.43 C3—71/8.51

Schmidt K;: Zagadnienie mnapeduw w zegludze S$rédladowej.
,Antriebsfragen in der Binnenschiffahrt. Hansa, Hamburg, tyg.
Nr 3940 1lip. 49, s. 72, 30 X 21 cm,2,5 str. 2, rys., 5wykr. —
Zagadnienia ekonom. napedu statkow w Zegludze Srodladowej.
Zestawienie poréwnawcze w wydastkach zwigzanych ze stosowa_
niem jako napedu: diesla, motoru gaznikowego-wybuchowego



©oraz maszyny parowej. Jako punkty wyjsciowe wzieto: Kkosziy

paliwa i obstugi, koszty inwestycyjne i biezace.

175 629.12 : 11.75

‘Titajew B.: Zagadnienie obliczania i stosowania grodzi promie-
niowych (artykut dyskusyjny). , K woprosu o rascziotie i primie-
nienii luczewych pierieborok (w poriadkie obsuzdenia). Morskoj
Filot, Moskwa, mies., Nr 8, sierp. 49, s. 18, 25X17 cm, 2,5 str.,
5 rys. — Zasadnicze wady stosowanych grodzi, nie pozwalajace na
wykorzysyanie calego materialtu. Propozycja ,,promieniowego‘‘
ukladu wusztywnien i jego zalety. Wg. autora =zysk na ciezarze
w stosunku do grodzi z normalnie stosowanymi usztywnieniami
moze dojs¢ do 30%.

C3—1/8.51

DZIAL PORTOW
Geo- i talasologia

17 627.222.1 C3-17/8.51
Klenowa M. F.: Fodstawowe prawa przebiegu tworzenia sie osa-
daow morsKich. ,,Osnownyje zakonomiernosti morskowo osadko-
obrazowan}a‘“. Izw. Akad. Nauk SSSR, Ser. geoi., Moskwa, Nr 1,
stycz.-luty 51, s. 107, 26X17 cm, 22 sfjr., 24 poz bibl. — Przyczy-
nek do dyskusji na tle sScierania sie koncepcyj naukowych dwéch
czolowych radzieckich uczonych L.W.Pustowalowa i N.N.Stracho-
wa. ‘Poglady autorki na wspolzalezno$¢ dzialania sit endo~ i ez-
zogenicznych w tworzeniu sie osadow morskich. Krytyka tez N. Stra-
chowa. Przeglad porownawczy literatury swiatowej na tle wyni-
kéw masowych bagan geologiczno-morskich w ZSRR. Problem
wspolczesnego tworzenia sie osadow, jako podstawowe zagadnienie
geologii dna morskiego o zasadniczym znaczeniu dla praktycznego
uzytku dla budownjictwa morskiego i portowego, nawigacji, locji,
kartografii, dla marynarki wojennej, rybolowstwa. Aktywnosé
hydrodynamiczna marza jako rozdirzygajacy czynnik tworzenia sie
osadow. Procesy chemidzne i wplywy termiczne, S$cista lacznosé
z fizyko-geograficznymi warunkami danego basenu morskiego.
Wplyw procesOw biogenicznych. Zrézniczkowanie sie osadow i za-
wiesin. Obidzerna lista 24 pozycji bibliograficznych.

Budownictwo miorskie i poglebiarstwo

178% 624142 : 626.131.6 (47) C3-7/8.51

‘Gorin M. A. inz.: Hydromechanizacja na wielkich budowlach ko-

munizmu. ,Gidromiechanizacja na wielikich strojkach kommu-
nizma‘“. Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies., Nr 3, marz. 51,
Sy 1, 29X32 cm, 2,5 str., 1 tab. — Dane ogdélne co do objetosci

robét ziemnych na budowlach zakladéow wodnych: Kujbyszew-
skiego, Stalingradzkiego i Cymlanskiego. Cyfrowe dane odnosnie
pracy nowych maszyn pogiebiarskich, produkowanych specjalnie
dla duzych obiektéw hydrotechnicznych. Ogdlne wskazania co do
«dalszego rozwoju mechanizacji duzych robdét ziemnych.

179% 624.632.9 C3-7/8.51

Morgunow N. S. in%.: Wykonanie grodzy komérkowej ze stalowej
$cianki szczelnej. ,,Sooruzenije jaczeistoj pieriemyczki iz stalnowo
szpunta‘‘. Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies., Nr 2, luty 51, s. 47,
29%122 cm, 0,5 str.,, 2 poz. bibl. — Uwagi odnos$nie opisow zapusz-
czania S$cianek szczelnych w grodzy komoérkowej za pomocg wi-
bracjy, zamyieszczonych w Nrnr. 3 i 6 czasopisma z roku 1950.
Uwagi dotycza koniecznos$ci stosowania 1 przy tym sposobie
jednoczesnego zapuszczania calej komorki grodzy, a to w celu

unikniecia potrzeby dopasowywania Kkoncowego zamykajacezo
elementu. ,
180 627.2 C3-17/8.51

Plakida M.: W sprawie racjonalnej bazy dla projektowania mor-
skich konstrukeji hydrotechnicznych. , K woprosom o racjonalnej
‘bazie dla projektirowanija morskich gidrotiechhiczeskich sooru-
zenij'“. Morsk. Filot., Moskwa, mies., Nr 1, skycz. 51, s. 41,
25X17 ¢m, 2 str., 1 poz. bibl. — Uwagi do artykulu inz. Solo-
downikowa, umieszczonego w czasopismie ,Morskoj Filot“ Nr. 3
Zz r. 1949 na temat stworzenia racjonalnej bazy dla pyojektowania
konstrukcji hydrotechnicznych, Autor wypowiada si¢ za rozsze-
rzeniem tej bazy na wszystkie konstrukcje portowe morskie, jak
tez rzeczne, oraz uwaza 2za Kkonieczne przyciagniecie projektan-
16w do prac zwigzanych ze wstepnymi studiami. Podkreslone jest
wielkie znaczenie laborataryjnych badan.

181% 624.131.411 ©3-1/8.51

‘Saweljew W. I. inz.: WlaSciwoSci itéw jako naturalnego podioza
dla posadowignia budowli. ,,Swojstwa ilow kak jestiestwiennych
osnowanij sooruzenij‘. Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies., Nr 2,
luty 51, s. 39, 29X22 cm, 3,5 str,, 4 wykr, 4 poz. bibl. — Ogdélny”
zarys proceséw powstawania ilow. Fizyczne wiasciwosci w roznych
stadiach rozwojowych. Sprecyzowanie pojecia iléw, ich mnatural-
na wilgotnosé, skiad granulometnyczny, Przydatnos¢ iléw mars-
kich do fundowania i zjawiska zwiazane z tak zwana ,utajona‘

plynnoscia.

182% 624.332.3 (47) : 331.87 C3-7/8.51

Szkudin B. M. inz.: Hydromechanizacja rob6t ziemnych na bu-
dowach wolzanskich hydrowezlow. , Gidromiechanizacja ziemlanych
rabot na stroitielstwie wolzskich gidrouzlow‘. Mechaniz. Trudoj.
Rabot, Moskwa, mies., t. § Nr 1, stycz. 51, s. 14, 29X22 cm,
4 str., 2 rys. — Koniecznos¢ wykonania ogromnych robét w ter-
minach niestychanie krétkich, co pociaga za soba zastosowanie
przodujacych metod i najbardzie] nowoczesnego sprzetu, na ro-
botach kujbyszewskiego i stalingradzkiego wezléw hydrotechnicz-
nych. Zastosowanie hydromechanizacji w 60% w Kujbyszewie

1'70% w Stalingiadzie. Zakres rob6t. Wykopy mniejsze od nasy-
poéw. Czes¢ gruntéw nie nadaje sie do wykopnywania nasypow.
Odk:lady prowizoryczne, Koniecznos$¢ jednoczesnego prowadzenia
robét ziemnych i betonowania fundamentéw, Catkowita mecha-
nizacja robét pomocniczych. Spemjalny sprzet pomocniczy i me-
tody. Estakady metalowe. Nowy typ armatury do rurociagéw tlo-
czonych, nowe typy urzadzen do odprowadzania wod porefula-
cyjnych. Przedtuzenie sezonu budowlanego. Mozliwosé rohot
refulacyjnych w zimowych warunkach., Walka z przestojami. Za-
silanie taboru plywajacego energia elektryczna z ladu., Specjalny
typ poglebiarki ssaco-refulujacej ze spulchniaczem o wydajnosci
1000 m?/godz. i podnoszeniu statycznym 80 m. Zastosowanie sil-
nikéw elektryoznych asynchronicznych z synchronizacja mocy.
Zageszczenia miedqzanki i automatyzacja zawariosci mieszamki.
Prace badawcze nad urzadzeniami do zageszczania mieszanki.

183% 627:824.33 C3-17/8.51

Wasiljew A. F. Aleksiejew K. W.: Budowa tamy z gruntéw mo-
renowych przez wykonmanie narzutu podwodnego. ,,Wozwiedienije
plotiny iz morignnych gruntéow otsypkoj w wodu‘. Gidrotech.
Stroit.,, Moskwa, mies., Nr 3, marz. 51, s. 11, 29X22 cm, 2 str.,
2 rys. — Opis wykonania tamy z jadrem z gruntéw morenowych.
Charakterystyka gruntu i jego wtasciwosci fizyczne. Nowowpro-
wadzony sposéb wykonywania wypelnienia, przysiosowany do
specjalnych wilasciwosci gruntu, oraz dane liczbowe co do obje-
tosui i szybkosci wykonania robot.

Budownictwo portowe i ladowe

184* 624.131.537 C3+17/8.51
Christoforow W. S.: Obliczenie stateczno$ci gruntu pod budowle

z uwzglednieniem Kklina skompresowanego gruntu. , Rasczot
ustojczjywosti grunta w canowanii sooruzenij s uczotom Kklina
uplotnionnawo grunta‘, Gidratechn., Stroit.,, Moskwa, mies.,

Nr 2, luty 51, s. 32, 29%22 cm, 4,5 sdr., 9 Wykr.,, 12 poz. bibl. —
Metoda obliczania statecznosci gruntu pod obciazonym funda-
mentem w oparciu o Sciste rozwiazanie teoretyczne Goluszkiewi-
cza, Przyklad liczbowy, rozwiazany wg. tej metody. Poréwnanie
z wynikami, otrzymywanymi z obliczen wg. metod Giersiewanowa,

Nowotorcewa, Goluszkiewicza, Dubrowej,

185 627.752.1 C3-7/8.51
Agaszin N. inzi: O postepowe metody poglebiarstwa. ,Za pro-
grgssywnyje mietody w dnouglublenii‘, Morsk. Flot, Moskwa,
mies., Nr 3, marz. 51, s. 12, 25X17 cm, 2 str., 2 tab. — Opis wa-

rynkéow wykonywania prac poglebiarskich na morzach poéinoc-
nych. Trudnosci wynikle z nader krétkiego sezonu nawigacji.
Opis pséb wykonywania nigktérych robot za pomoca hydromoni-
toréw w sprzyjajacych warunkach hydrologicznych, W dwoéch
tablicach podane wyniki osiagnhiete w latach 1949-1950, )

Urzadzenia przeladunkowe

186 627.353 C3-7/8.51

Clerck H. inz.: Krytyka Kkonstrukecji dzwigowej, , Krietek op de
kraanbouw*, , Haventechniek' ks. pam. I-go miedzyn. Kongr.
Techn. Port,' w Antwerpii, Antwerpen, wydawn. jedn. t. 1, 1949,
s. 172, 28X%22 cm, 17,5 str., 11 rys. — Przytoczono konkretna awarie
dzwigu wykazuje sie na podgtawie analizy tego wypadku po-
wazny wplyw na bezpieczenstwo konstrukecji, jaki wywieraja sity
i naprezenia t.zw. wtorne, ktére wystepuja podczas zmiany wy-

siegu, Podane spospbby iich obliczania 1 ograniczenia ich
wpiywu. —_
187 627.352 C3-7/¢.51

Descans L. inz.: Ewolucja typow dzwigéw o wysiegmicy wychylanej.
.L‘evolution des types de grues & fléche relevable‘. , Haventech-
niek*, ks. pam. 1-go Kongr. Techn. Port. w Antwerpii, Antwer-
pen, wyd. jedm. t. 1, 1949, s. 147, 28X22 cm, 14 str., 11 fovt,
29 rys. — Zelety dzwigéw o wysiegnicach ze zmiennym pochyle-
niem, Zasady projektowania dzwigéw o =zmiennym nachyleniu
wygiegnic oraz opis ewolucji tych konstrukcyj i spososbéw roz-
wiazan ‘konstrukcyijmyehi Schematy, fotografie i opisy wraz z
krytyka =zalet i wad kazdego z opisanych typéw, charakteryzujg
kolejno rézne systemy dzwigow, PoKkrokice zagadnienie dzwigoéw
plywajacych. Wnioski autora zdazaja do wyjasnienia, ze kon-
struowanie dzwigéw winno by¢é wykonywane 1li tylko przez wigk-
sze zaklady, specjalizowane w tych konstrukcjach.

188 627.352 @ 387 C3-7/8.51

Van Itersen K. Th. profi: Kola i tory diwigéow portowych. , Red
en rail bij havenkranen‘. ,Havemntechniek®, ksiega pam. I-go
miedz. Kongr. Techn, Port. w Antwerpii, Antwerpen, wyd. jedn.,
t. 1, 1949, s. 169, 28X22 cm, 3 sir., 4 rys. — Wysoki koszt budowy
toréw poddzwigowych i fundamentéw pod te tory dla dzwigow
portalowych i innych dzwigéw portowych, Trwalos¢é kot i to-
réw poddzwigowych i ich wiek pracy. Przypadki, kiedy kota i to-
ry wykazuja bardzo dlugi okres eksploatacji oraz przypadki,
kiedy elementy te wymagaja wymiany po kilkuletniej pfracy eks-
ploatacyjnej. Sposoby obliczania zawczasu za pomoca teorii plas-
tycznosci okresu trwalosci (eksploatacji) tych elementéw. Wnios-
Ki: obliczenie \trwalosci kot i torow poddzwigowych pozwala na
realizowanie zaacznych oszczednosci,

189 6277.352 : 33187 C3-7¥8.51

Poczebyt A. inz.: Przodujace metody pracy na dziwigach chwy-
takowych. , Pieriedowyje mietody raboty na grejfernych kranach®.
Morskoj Floty, Moskwa, mies.,, Nr 2, luty 51, s. 7, 25X17 cm,
6 str., 1 wykr, 2 tab. — RozwaZania na temat pracy dzwigowych,
najwazniejszegp elementu przyspieszenia przetadunku statku.
Pierwdze wyniki wprowadzenia metody inz. Kowalewa W pokcie
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odeskim, Wyniki analizy pracy kilku przodujacych. dzwigowych.
Przebieg doswiadczen i ich warunki. Czasokresy poszczegdlnych
elementéw pracy dzwigu w ukladzie tabelarycznym i graficznym,
unaoczniajgecym strukture cyklu i jego wzajemnie zazebiajacych
sie¢ czesci. Wyprowadzenie wspélezynnika wykorzystania dzwigu.
Wykprzystanie przez technologéw i szkoly stachanowskie. Wa-
runki opisanych prac. Wnioski.

190 627.35%/3 C3-7/8.51
Reijnact J. J. inz.: DzZwigi portowe o duzej no$nosci. ,Kranen
voor gros hefvermogen‘. ,,Haventechniek* ks. pam. I-go miedz.
Kongr. Techn, Port. w Antwerpii, Antwerpen, wyd. jedm. t. 1,
1949, is. 123, 28X22 cm, 10,5 st3., 15 fot., 1 rys. — Teza, ze kazdy
sprzet czy narzedzie musi byé przystosowane do pracy, do ktérej
jest przeznaczione. Im bardziej specjalne stosuje si¢ wymagania
techniczne, tym bardziej skomplikowany i kosztowny staje sie
sprzet lub yrzadzenie, Takimi urzadzeniami ka dzwigi portowe,
ktére winny byé przystosowane do wymaganej od nich pracy.
Powstanie kilku typéw dzwlgéw, przeznaczonych do prac budow-
nictwa hydrotechnfcznego, ratownictwa statkéw, stoczniowego
budownictwa sekcyjnego okretéw, do montazu i wyposaZenia
statkéw oraz dzwigi przeznaczone do prezeladunku na wodzie to-
waréw wszelkiego rodzaju. Opis kilku typow specjalnych dzwigéw
0 bardzo duzej nosnosci, poddanie analizie ich wlasciwosci
i speayficznego przeznaczenia. Rozpatruje si¢ dzwigi ladowe
i ptywajace o udZwigach od 5 do 25 ton.

191 627.352 : 387 C3-7/8.51
Riffont R. inz;: Nowy typ diwigu o ¥miennym nachyleniu wy-
siegnicy. ,Nouveau type de grue a fléche relelable’. , Haven-
techniek*, ks. pam. I-go Kongr. Techn. Port. w Atwerpii, Ant-
werpenj wyd. jedn., t. 1, 1949, s. 187, 28X22 cm, 2 str, 4 Iys. —
Opis niowego typu dzwigu, ktérego wysiegnica zapewnia $cisle po-
ziomy tor przenoszenia ladunku. Ten typ dzwigu charakteryzuje
sie prostota mechanizmow i malymi kosztami eksploatacyjnymi.

192 627.353(493) : 331.87 C3-7/8.51
Wouters A. inz.: Dzwigi plywajace portu Antwerpia. .De drij-
vende Kranen in de Antwerpse haven‘. , Haventechniek' Kks. pam.
I-go miedz. Kongr. Techn. Port. w Antwerpii, Antwerpen, wyd:
jedn., t. 1, 1949, s. 180, 28X22 cm, 7 str., 4 fot., 8 rys. — Uzasad-
nienie koniecznodci posiadania dzwigéw plywajacych przez duze
porty. Wybér typéw i charakterystyki dzwigow ze wzgledu na
czynniki loRalne, rodzaje towardéw, typ zawijajacych statkow
i sywvuacje geograficzna portu. Rozpatruje sie ilosci przeladun-
kéw i ich wplyw na typ dzwigow, metody pracy, fizjologiczne
zdolnosci dzwigowych, warunki napedu diwigéw plywajacych.
Opis 'szczegoiow Kkonstrukcyjnych dzwigéw oraz wymiaréw ich
pontondéw, wysokosci podnoszenia, szybkosci podnoszenia i rodza-
Jjéw nnpedéw urzadzen dzwigowych.

193 627.35(7) : 387 C3-7/8.51
Franke W. dr.: Ta$mowy transport rudy i wegla na odleglosci
200 km. , Brandférderanlage fur Erze und Kohle fii# 200 km Ge-
samtlinge*. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies. t. 3, Nr 2, luty 51,
S. 44, 30X21 cm, 4 str., 7 fot, 1 rys. — Projekt tasmowego urza-
dzenia do transportu rud w jedng strone, wegla za$ W prze-
ciwng .na dwoéch réwnoleglych tasmach na odleglosci ponad
200 km pomiedzy jeziorem Erie (miasia Cleveland, Lorain) a rze-
ka Ohio (m. East Liverpool). Gospodarcze uzasadnienie budowy
urzadzenia. Techniczne wyposazenia stacji koncowych oraz tech-
niczne szczegdlly urzadzenia tasmowego. Dotychczasowe doswiad-
czenia 2z urzadzeniami tasmowymi duzej diugosci.

194 331.87 : 627.35 C3-17/8.51
Wundram O. inz.: Mechanizacja obrotu portowego za granica. ,Die
Mechanisierung des Hafenumschlags im Ausland‘. Schiff u. Ha-
fen, Hamburg, mies., t. 1, Nr 3, czerw. 49, s. 72, 30X21 cm,
3 str., 2 rys., 1 poz. bibl. — Mechanizacja przeladunku drobnicy
w portach’ Ameryki Poin. zmienida catkowity obraz nabrzezy por-
towych, pozbawionych w zasadzie dzwigéw obrotowych, tak
powszechnych w portach kontynentu europejskiego. Poréwnanie
metod i urzadzen przetadunkowych, stosowanych do przeltadunku
drobnicy w Am. Péin. i na kontynencie euyropejskim. Analiza
poréwnawcza obu systemow. Mozliwosci zastosowania dzwigow
ruchomych (mobile cranes) oraz woézkéw z widelkowymi podnos-
ngkami (fork lift truck) w portach europejskich. Zagadnienie
ekonomii przeladunku zmechanizowanego.

Roézne
195 627 C3-17/8.51
Filipow N. inz.: Wykonywanie pomiaréw echosonda lodziow3.

. Proizwodstwo promierow szliupocznym echototom*. Morskoj Fiot,
Mcskwa, mies., Nr 3, mard. 51, s. 6, 25X17 cm, 6 str., 4 rys. —
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Wnioski z praktyki pomiarowej na Morzu Azowskim , Sprzet
i tabor. Dokladno$é¢ pomiaru. Warunki hydro-meteorologiczne
podczas pomjiarow. Szybkosé biegu lodzi motorowej a dokladnosé
pomiaréw. Ustawienie echorsondy na motoréwce. Kilka prak-
tycznych metod pomiaréw zs pomoca jednej echo-sondy oraz
sposéb pomiaru za pomocg echco-sondy i motoré6wki pomocniczej.
Opracowanie wynikéw kameralne.

196* 634.058.2 C3-7/8.51

Korolew M. M. inz.: Ekstensometr strunowy dla betonu konstruk-
¢ji inz. M. M. Dorochowa. ,,Strunnyj ekstenziomietr dla bie‘ona
konstrukecji inz. M. M. Dorochowa‘. Gidrotechn. Stroit., Moskwa,
mies., Nr 3, marz. 51, s. 47, 29%22 cm, 1 str., 1 rys., 1 tab., 1 poz.
bibl. — Omoéwienie dodatnich i ujemnych cech strunowego eks-
tensometru dla betonu (1SEB) konstrukcji inz. Dorochowa. Wy-
niki tarowanja kilku p)zyrzadéw tego typu, ulozone w postaci
tabelarycznej, oraz uwagi dotyczace koniecznosci zmiany pewnych
szczegbléw konstrukcyjnych, w celu uzyskania wiekszych doklad-
nosci przyrzadu.

197* 627.937 . 627.94 (42) C3-17/8.51

Radar dla zeglugi w portach Zjednoczonego Krélestwa. Stacja
doswiadczalna w Sunderland. ,Radar for shipping in U. K.
harbours. Experimental station installed at Sunderland‘‘.Dock
a. Harb, Auth., London, mieg., t. 31, Nr, 363 stiycz. 51, s. 273,
31X24 cm, 1,5 str,1 fot. — Prébna stacja radarowa dla 2Zeglugi,
z zastosowaniem radio-telefonu, zainstalowana w porcie Sunder-
land, dla lgcznosci pomiedzy pilotem okretowym a ladem. Sun-
derland jako pierwszy port wyprobowujacy stacje radarows, ob-
jstugiwang przez miejscowych pilotéw, a nie przez specjalnie
tiatrudnionych obserwatoréw. Opis aparatury, umozliwiajacej
jednoczes$nie ainstalowanie drugiego urzadzenia dla badan, prze-
prowadzanych przez naukowcéw admijralicji. Cele i zastosowanie
ladgru portowego. Szczegélowy opis aparatury i instalacji.

198% 627.937 : 627.94 (42) C3-7%/8.51

Radar portowy. .Port radar“. Dock a. Harb, Auth., London,
mies., t. 31, Nr 366, kw. 51, s. 376, 31X24 cm, 1,5 str. — W por-
cie Liverpool, u ujsécia rzeki Mersey, zainstalowano 3 lata temu
stacje radarowa, mogaca za pomoca radio-telefonu wys. czestot-
liwosci porozumiewaé sie z wladzami portu oraz statkéw. Opis
instalacj§, jej cele i uzytecznosé. Szereg wypadkéw nawigacji
podczas mgly i ustugi wyswiadczone przez radar. Wskazania dla
réznych portéw W. Brytanii zainstalowania stacji radarowych,
stosujac typ takowych do potrzeb oraz polozenia portu.

199 637.942 (42) C3-7/8.51

Hansford R. F.: Urzadzenia radarowe dla pilotazu i kontroli ru-
chu portowego. ,Harbour supervision radar‘“. ., Havenetchniek
ks. pam. I-go miedz. Kongr Techn. Port. w Antwerpii, Antwer-
pen, wyd. jedn., 't. 1, 1949, s. 293, 28X22 cm, 6 str., 2 fot., 6 rys.,
1 tab. — Opis urzadzenia radarowego, stuzacego dla pilotazu
i kontroli podej$é i redy vortu Liverpool — pierwszego fego typu
na swiecie. Dziatanie. Obstuga i postugiwanie si¢. Rozwazania na
temat wymagan, stawianych metodzie radarowego kontrolowania
diugich i waskich podej$¢é do portéw. Nawigacja pilotazowa..
Przyklady wprowadzania sgatkéw w czasie mgly przez pilota,
otrzymujacego na drodze ¥Yadiofonicznej wskazéwki ze stacji ra-
darowej. Nabyte doswiadczenia o przydatnosci i uzytecznosci dla
pilotéw i kierownictwa portu. Mozliwo$é stosowania w warun-
kach innych portéw. Wnioski.

200 624.131.552.3 (47) C3-7/8.51

Wietrow S. W. inz.: DoSwiadczaine zastosowanie piezoelektrycz--
nego przyrzadu. Opytnoje primienienije piezoelektriczeskowo
pribora‘“. Gorn. Z., Moskwa, mies. Nr 2, luty 51, s. 12, 29X22 cm,
3 str., 3 fot.,, 2 rys. — Opis piezoelekfrycznego przyrzadu krajo-
wej produkcji dla okreS§lenia naprezen w warstwach skalnych,
zastosowanego na jednej z kopalni Utalu. Wyniki doswiadczen

i obserwacji przeprowadzonych z omawianym przyrzadem oraz
wnioski z nich wyplywajace.
Niniejszy Przeglad Bibliograficzny 2zawiera jedynie czesé:

analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu Budownictwa
Okretowego i Mprskiego. Pelna dokumentacja ukazuje sie W po-
staci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Giow-.
ny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Ligoc~
ka 8)s — GIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych,
ktéra moze obejmowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo-
technliczng, jak i oddzielne jej dzialy lub poszcozegblne zagadnie-
nia i tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjnej wynosi
W prenumeracie 10 groszy.

GIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikro-
filmy publikacyj objetych zaréwno przegladem bibliograficznym.
jak i kartami dokumentacyjnymi.
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Rok I

Gdansk — Lipiec - Sierpien 1851 r.

Nr 1-2

DZIAL PLANOWANIA

1 387.1 : 338.011.001 IB-1.51
Ocioszynski Tadeusz., Wydajnosé przewozowa statku morskiego,
Gospodarka Morska, Gdansk, kwart. Nr. 4, pazdz.-grudz. 49, s. 398;
B 5, 7 shr, 6 poz. bibl. — Rozwiniecie matematycznej formuly
ekonomjistéw radzieckich ujmujgcej wzajemne zwigzki miedzy
poszczegdlnymi elementami zdolnosci przewozowej statku — jako
miernika techno-ekonomicznego, a mianowicie nosnosci starku,
wspélczynnika wykorzystania i diugosci okresu eksploatacyjnego.
Instrument dla unaocznienia t. zw. rezerw produk(igjnych w
transporcie morskim.

IB-1:51

2 387.1 : 388.011.001

Tarski I. dr., Obliczanie wykorzystania zdoknoSci przewozowej.
Gospodarka Morska, Gdansk, kwart., Nr. 2-3, Xws-wrzes. 50.
s. 128; B 5, 7 str. — Matematyczne metody obliczania i plano-
wania wykorzystania zdolnosci pizewozowej tonazu. C.d. dyskusji
nad formulami maiematycznymi (ich rozwiniecie) ekonomistéw

radzieckich. Interpretacja i analiza poszczegdlnych elementéw
wzoru,
3 387.1 : 338.011.001 IB-1.51

Ocioszynski T. prof., Jeszcze W sprawie metod obliczania zdol-
nosci przewozowej statku. Gospodarka Morska, Gdansk, kwart.,
pazdd.-grudz. 60, s, 249; B 5; 3 str. — C.d. dyskusji nad mate-
matyczna formula autoréw radzieckich dla obliczanja zdolnosci
przewozowej staiku: rozne mozliwosci i efekty stosowania jej
w odniesieniu do rejséw prostych i wielobocznych . oraz uzasad-
nienie réznej inteypretacji wyrazu literowego mormy wykorzysta-
nia tonazu.

1 331:875 IB_1.51

4 387.1 : 656.073.23

Erlich S. inz.,, O problemie planowania i ewidencji zmechanizo-
wanego przeladunku towaréw. K woprosu o planirowanii i uczotie
miechanizirowannoj pieriewalki gruzow. Morskoj Flot, Moskwa,
mies., t. 10, Nr. 12, grudz. 50, s. 14; B 5, 3 str. — Préba kon-
strukecji syntetycznego wskaZnika mechanizacji calego procesu
przeladunkowego, mierzonego stosunkiem ilosci towaréw przela-
dowywanych przy pomocy urzadzen mechanicznych zaréwno na
brzegu jak i w ladowni stagku, do ogdélnego wolumenu przeta-
dowywanej masy towarowej.

IB-1.51

5 389.6 : 386.2 . 004

Siuckin S., Metody ustalania postepowych norm pracy floty.
Mietody ustanowlenija progriessiwnych norm raboty flota. Riecz-
noj Transport, Moskwa, dwumies. t. 10, Nr. 3 maj-czerw. 50,
s. 5, A 4. 5 str., 2 rys.,, 5 wykr., 3 tab., 2 poz. bibl. — Prak-
tyczny przykiad metody ustalania postepowych norm pracy to-
nazu s$roédladowego, zbudowanych na zasadniczych wskaznikach
i miernikach pracy statkow; mozliwos¢ zastosowania omawianej
metody w pracy tonazu morskiego,
. i389.6 IB-1.51

6 387.1 : 621.869

L. Wietrenko, Metoda sporzadzania i obliczania progresywnych
technoekonomicznych norm zaladunku i wyladunku statkéw.
Mietod postrojenijp i rasczota progressiwnych techno-ekono-
miczeskich n&m pogruzki i rozgruzki sudow. Morsk. Flot, Mos-
kwa, mies. Nr. 2, luty 50, s. 8 17 X 26, 5 str. 2 tab. 3 rys. —
Nowy sposéb obliczania progresywnych norm przetadunkowych
W oparciu o podzial masy towarowej na 7 zasadniczych grup

Wprowadza wzory na wspélczynnik nieréwnomiermosci ladowni
i na czas zaladunku ptatku. O zdolnosci przepustowej mnabrze-
za decyduje ilos¢ uWrzadzen techniczniych i liczba adowni przy-
cumowanych statkow.

7 387.1 : 656.61 : 656.065 : 638.51 IB-1.51

Zienijewicz G. B., Planowanie materialo-technicznego zaopatrzenia
W transporcie morskim. Planirowanie matierialno-tiechniczeskogo
snabzenija na morskom transportie. Moskwa-Leningrad, 1949.
Morskoj Transport, cena 1 rub. 85 kap. D, B 5, 38 str., 3 tabl.
— Ogélne podstawy organizacji, planowania, normowania i fi-
nansowania zaopatrzenia materialowego radzieckich przedsie-
biorstw transportu morskiego (stoczni, floty handlowej i portéw);
szczeg6lne znaczenie wskaZnika obrotowosci materiatéw przy pla-
nowaniu (zapaséw materiatowych,

DZIAL ESKPLOATACJI ZEGLUGI

8 387.1629.123.4 : 338.011.003 IB-1.51

Ginzburg I., Turieckij L., Wydajnos¢ floty i przyspieszenie obiegu
srodkéw obrotowych. Proizwoditielnost flota i uskorienije obora-
cziwajemostii oboroinych sriedstw, Morskoj Flot, Moskwa, mies.
Nr. 4, kw. 49, s. 9, Nr. 5, maj. 49 s 9, Nr. 6, czerw. 48. s. ¢
B 5, 15 str. 1 tab., 2 poz. bibl. — Analiza wplywu elementéw,
okreélajacych wydajnosé (produkcyjnosé) towarowego statku han-
dlowego, na jego zdolnos$¢ przewozows, na skrocenie cyklu prze-
wozu i na przyspieszenie obiegu $rodkéw obyotowych w gospo-
darce narodowej. Wywody'poparte przykladami liczbowymi.

IB-1.5!

9 387.1 : 338/011.008

Moszczinskij A., Morskie regularne linie towarowe. Morskije
riegularnyje gruzowyje linji. Morskoj Fiot, Moskwa mies. t. 10
Nr* 10, pazdZ. 50, s. 11; B 5, 6 str,, 1 rys. — Analiza czynnikéw
wplywajacych na maksymalne wykorzystanie tonazu morskiego,
wzrostu szybkosci olyrotu towarowego i obnizenia kosztow trans-
portu. Omoéwienie zasad, ma jakich opiera sie racjonalna eksplo-
atacja linii regularnej (sposoby oznaczania kierunkowosci rejséw
dostosowania ilosci i jakosci tonazu do natezemnia i struktury
ciggéw towarowych idtd.).

10 { 387.1 : 656.612.8.003 IB-1.51
Witte H., #nz., Wplyw wieku morskich statkow handlowych na
ocene wartosci. Der Einfluss des Alters seegehender Frachtschiffe
in der Werttaxe, Hansa Hamburg tyg., Nr 27, 8 lip. 50, s. 859;
A 4, 3,5 'str,, 5 wykr., 1 tab., 1 poz. bibl. — Rys metodologiczny
obliczania wartosci statku ze szeczegdlnym uwzglednieniem czyn_
nika wieku. Za podstawe wyceny przyjeto ceny budowy tonazu
i wplywy =ze sprzedazy tonazu w latach 1949/50. Rozwiniecie
i uzupelnienie pracy Commentz‘a ,,Abschitzung des Wertes von
Frachtschiffen z 1927 r.

11 387.1 :629.123 : 656.932.3.008 IB-1.51

Kopciuszek techniki okretowej. The cinderella of ship designing.
The Shipping World, London, tyg, Nr. 2984, 6 wrze$/ 50, s. 175;
41 X 30 cm, 1 str. — Armatorzy brytyjscy Kkiytykuja niedoce-
nianie i zaniedbywanie przez konstruktoréw (projektantéw)
statkéw techniki urzadzen i wyposazenia przeladunkowego stat-
ku. Szczegbélny brak postepu w tej dziedzinie budownictwa
statk6w zmniejsza rentownosé¢é tonazu (ciagle wysokie Kkoszty
przeladunku). Apel o S$ciSlejszy kontakt stoczni z portami.
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12 387.1 © 3824

Chilijska regula 50%. Chilean 50 per cent Rule, Fairplpy tyg.,
London, t. 176, Nr. 3633, 8 lut. 51, s. 402; A 4, 05 str. — Ame-
rykansko-chilijskie porozumienie, zastrzegajace 50% chilijskich
ladunk6éw importowych dla bander chilijskiej i mamerykanskiej;
akt dyskryminacji w stosunku do innych bander, a zwlaszcza
dunstiej.

¢ 382.145

13 387.1 : 656.612 : 382.145 IB-1.51

Theel G. A., Nowe elementy Swiatowego transportu morskiego.
Neue Elemente des maritimen Weltverkehrs, Wirtschaftsdienst,
Hamburg, mies{, Nr. 5, czerw. 49, s. 22; 21 X 28 cm, 5 str. —
Analiza stosunku masy ladunkowej handlu $wiatowego i zdol-
nosci przewozowej tonazu morskiego. Badanie przyczyn niepro-
porcjonalnie szybkiego wzrostu zdolnos$ci przefwozowej tonazu
w stosunku do wzrostu jego wolumenu w liczbach bezwzglednych

(wzrost szybkesci i przecigtnej wielkosci statku, melio-
racja stosunku miedzy TDW netto i TDW brutto m. in.
dzigki np. motoryzacji, wzrost sprawnosci urzadzen prze-
tadunkowych itd,). Realizacja obecnych zamowien stoczni
sSwiatowych podniesie 2zdolnosé pra@ewowowa tonazu $wiato-
wego do 980 mil. cbm ton, Kktéra wobec przypuszczalnej
wielkosei wolumenu handlu $wiatowego 385 mil. t. bedzie

wykorzystana zaledwie w 43%. Wykorzystanie tonazu $wiatowego
W 55% wymagatoby zwigkszenia obrotow $wiatowego handlu
morskiego do 490 mil. t. lub zmhniejszenia zdolnosci przewozowej
tonazu o 20 mil. cbm. ton. Wazny przyczynek, wykazujacy rosnace
dysproporcje kapitalistycznej gospodarki w transporcie morskim.

14 387.1 : 656.612 : 382.145 IB-1.51

Theel G. A. dr, Sytuacja i problemy zeglugi S$wiatowej, Lage
und Probleme der Weltschiffahrt. Hansa, Hamburg, tyg., Nr. 46/47,
18 list. 50, s. 1427; A 4, 3,5 str., 1 tab. — Zmiany w wielkosci
i strukturze $wiatowej zeglugi handlowej w latach 1938-1950 ze
szczegblnym. uwzglednieniem panstw posiadajacych ponad
300.000 BRT. Zarysowe potraktowanie zagadnienia wykorzystania
tonazu oraz problemu dyskryminacji.

DZIAL EKSPLOATACJI PORTOW

15 387.1 : 331.875 : 627.35.005 IB-1:51
Poczebyt A. H. inz., Mdchanizacja prac przeladowczych w porcin
odeskiim, Miechgnizacija pieriegruzocznych rabot w. Odiesskom
portu, Miechanizacija Trudojomkich i Tiazotych Rabot, Moskwa,
mies., Nr 9, wrzes., 50, s. 34; A 4, 4 str., 4 fot. 1 tab. — Wieksza
mechanizacja prac przetadowczych jako element eliminacji pracy
ludzkiej 1 wzrostu jej wydajnosci, Organizacja pracy przy prze-
ladunjkach mas6wki i1 drohnicy. Stosowanie sztaplarek i mecha-
nicznych urzadzen trymowniczych dla ladunk6éw sypkich. Opty-

jmalna ekonomiozna szybko$¢ pracy maszyny trymowniczej
6 m/sek. .
16 387.1 : 656.078.003 IB-1.51

Obermaister A., SzybkoSciowa obstuga statkéw morskich. Skorost-
naja obrabotka morpkich sudow. Moskwa-Leningrad, 1948, ,,Mors-
koj Transport®, 3,40 rb; D, A 5, 88 str., 8 fot., 24 rys, 5 tab. —
Opis metody i techniki szybkos$ciowej obstugi statkéw w portach
z przykladami praktycznymi i ze szczegdlnym uwzglednieniem
zagadnienia podniesienia wydajnosci urzadzen przeladunkowych
oraz sporzadzenia projektu szybkosSciowej obstugi statku.

17 387.1 : 627.352 : 338.58.003 IB-1.51
Berghaus, dr inz.: Dzwigi drobnicowe, Stiickgutkrane, Hansa,
Hamburg, tyg., Nr. 37/38, 16 wrzeS. 50, s. 1161; A 4. 3;5 str;
3 wykr., 3 tab. — Analiza pracy dzwigéw drobnicowych w
Swietle kosztow ich konstrukcji i eksploatacji. Metoda kontroli
pracy dzwigéw przy pomocy wbudowanegol urzadzenia rejestruja-

cego (mamopiszacego).
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IB-1.51

18 387.1 : 656.078.8 : 656:032.24 (4) IB-1.51

Wessely K. dr., Porty Morza Pélmocnego w konkurencji z Tries-
tem. Nordseehifen in Konkurenz mit Triest. Wirtschaftsdienst,
Hamburg, mies., Nr. 8, sierp. 50, s. 51; A 4, 2 str. — Konkurencja
portéw Niemiec Zachodnich i Beneluxu z Triestem droga two-
rzenia wyjatkowych taryf Kkolejowych oraz walki o zaplecze
sporne.

DZIAL KOSZTOW I CEN W TRANSPORCIE MORSKIM

19 387.1 : 658.166 : 685.56 : 338.984 IB-1.51

Samojtowicz P. D., Wzajemne zwiadki miedzy organizacjami Mi-
nisterstwa Floty Morskiej wynikajace z rozrachunku gospodar-
czego. Chozrasczotnyje wzaimootnoszenija miezdu organizacijami
Ministierstwa Morskogo Flota. Moskwa-Leningrad, 1947, ,,Morskoj
Transport“ 5,50 rb., D, A 5, 80 str. — Opis organizacji Minis-
terstwa Floty Marskiej ZSRR oraz podleglych mu przedsiebiorstw
ze szczegdlnym uwzglednienieam powiazan wynikajacych z roz-
rachunku gospodarczego. Zasady stosowania rozrachunku gospo-
darczego w pracy zeglugi, portéw i stoczni.

20 387.1 : 629.123.4 : 658.56 : 338.984.003 IB-1.51

Gerbiczenko I., Rejsowy plan finansowy — podstawa rozrachunku
gospodarczego statku, Riejsowyj finansowyj ptan — osnowa su-
dowogo chozrasczota. Morsk. Flot.,, Moskwa, mies. Nr. 9,
wrzes. 50, s. 10; B 5, 4,5 str, 1 tab. — Préba udoskonalenia
wskaznikéw ekonomicznych dla kazdego rejsu i kazdej wachty.

21 387.1 : 627.352 : 658.56 : 338.984 IB-1.51

Turieckij L. Przeniesé wszystkie dzwigi portalowe na rozrachu-
nek gospodarczy, Pieriewiesti wsie portalnyje krany na chozras-
czet. Morskoj Flot, Moskwa, mies., t. 10, Nr. 11, list, 50, s. 12;
B 5, 3,5 str.,, 1 tab. — Rola, znaczenie i podstawy rozrachunku
gospodarczego stosowanego w pewnych portach radzieckich przy
eksploatacji dzwigéw portowych; Wpyliczenie zasadniczych pro-
dukcyjnych i kalkulacyjnych wskaznikéw, stuzacych jako poddsia_
wia dla planmowania pracy dzwigéw w oparciu o metode rozra-
chunku gospodarczego. i

22 387.1 : 629.123 (42) IB-1.51

Garoche P. Oplaty przeladunkowe — znaczenie oplat przela-
dunkowych w kosztach eksploatacyjnych statku. Cargo handling
charges — the importhnce of handling charges in a ship‘s
operating costs. ,,The Shipping World“, London, tyg. Nr. 2980,
9 sierp. 50, s. 111, 21 X 30 cmj, 2 str. 2 tabl. — Wplyw czasu
postoju (odprawy) statku w porcie na koszty eksploatacyjne:
skrécenie 3-miesigcznej podrézy o 1 miesigc (przez zredukowanie
postojéw w portach) zmniejsza koszty eksploatacyjne o 13-14%
przy niezmiennych kosztach przeladunku i innych zwiazanych
z ladunkiem (stanowiacych oa 43% catosci kosztéow). Metody
zmniejszania udzialu kosztéw }\rzetadunku: modernizacja kon-
strikcji statku (m.n. luki) i jego urzadzen przeladunkowych,
popularyziicja konteneréw.

23 ‘ 387.1 : 656.033.94 : 656.6 : 31 IB-1.51

Theel G. A., Regulowanie oplat zeglugi. Die Regulierung von
Schiffahrtsabgaben. Wirtschaftsdienst, Hamburg, mies., Nr. 6,
czerw. 50, s. 58; A 4, 1,5 str. — Udokumentowana liczbowo analiza
wplywu réznych metod. obliczania tomazu rejestrowego na
ksztalttowanie dgie Mosztéw oplat portowych i kanalowych stat-
kéw morskich.

24 387.1 : 656.03 : 658.155 IB-1.51

Poréwnanie zarobkéw frachtowych. Freight earnings compared.
Scandinavian Shipping Gazette, Kapenhaga, dwutyg., t. 23, Nr. 24,
1 grudz. 48, s. 1047; 21 X 32 iem, 3 jstr. — Amnaliza momentow
wptyWwajacych na dochodowosé floty handlowej (struktura to-
nazu: widk, wielkosé statkow, szybkosé, typy, metody frachto-
wania, zasieg plywania diugo$¢ okresu eksploatacyjnego, koszty
zhlogi itd. ) — na przykladzie poréwnania wynikéw finansowych
zeglugi szwedzkiej i norweskiej,

Wszystkie; pozycje wymienione w niniejszym Przegladzie znajdu-
ja si¢ w posiadaniu Biblioteki Instytutu Baltyckiego.
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OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTAC]I MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO
DODATEK DO MIESIECZNIKA ,TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA"
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I NR 1-2

Gwiazdkami, obok porzadkowych liczb artykuléw, oznaczone
sa publikacje znajdujace wi¢ w Bibliotece Morskiego Instytutu
Rybackiego.

EKONOMIA — STATYSTYKA
1* 33:639.22 MIR-1.51
Szulman G. J.: Badania gospodarki przemystowej flotylli rybac-
kiej metoda inz, F, Kowalewa, ,Izuczenje promystowo riezima

rybolownowo flota po mietodu inzZeniera F, Kowalewa'. Rybn.
Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 1, stycz. 51, s. 8; 26 X 16,5 cm,

2,6 str., 4 ‘tab., 2 poz. bibl. — Autor przedstawia analiz¢ pracy
kilku typéw statkow rybackich pod wzgledem czasu przez nie
zZuzywanego na wykomanie poszezegélnych czynnosci zwia-

zanych z polowem. W obrebie Kkazdego zespolu, jednorod-
nego pod wzgledem technicznym, wystepuja duze rozpietosci
czasu W wykonaniu tej same] czynnosci. Zadaniem Kkierownictwa
jest wybranie najlepszych wskaznikéw, bedacych najkorzystniej-
szymi wzorcami eksploatacyjnymi w danych warunkach, a nas-
tepnie podciagniecie pracy calego zespolu do wytypowanego
wzorca [)rzez odpowiednie doszkalanie zawodowe lub instruktaz.
Ta metoda mozna ujawni¢ istniejace w ryboldéwstwie #Arodia re-
zerw produkcyjnych i dzieki temu podnies¢ wydajno$é pracy
i narzedzi polowu. Sposréd podanych przez autora przykiadow
najciekawsze sa dla nas dane dotyczace eksploatacji kKilku kutréw
Litdwskiej SSR z wrzesnia 1950.

2% 639.22.003 (001) MIR-1.51

Liibbert H., prof. dr. med. h. c: Pelnomorskie ryboléwstwo Swia-
towe, jego lowiska i polowy. ,Die grossen Seefischereien der
Erde, ihre Fanggriinde und ihre Fangprodukte'. Hamburg, 1950,
Girardet und Coi D, 27 X 17,5 cm, 104 str, 4 mapki, 141 tab.,
67 poz. bibl. — Podrecznik o charakterze statystycznym, szcze-
goélowo traktujacy pelnomorskie rybotdéwstwo $wiatowe w odnie-
sieniu do poszczegolnych panstw. Podana jest ilo$¢é ztowionych
ryb (w réznych latach) przez dane pansiwa w tonach (funtach
ang.) i w procentach na poszczegélnych morzach oraz polowy
poszczegoélnych gatunkow ryp na tychze morzach. Tablice podaja
wielkosci polowow w Swiecie oraz najwiekszych producentow
poszczegolnych gatunkow ryb. Rozwazania nad mozliwosciami
rozwoju pelnomorskiego ryboldwstwa poszczegdlnych Kkrajow oraz
towiskami dotychczas malo wykorzystywanymi.

POLOWY I ICH TECHNIKA

3* 639.22(621.3) (021) MIR-1.51

Henking H., dr.: Ryboléwstwo na Baltyku. , Die Ostseefischerei.
Handbuch der Seefischerei Nordeuropas, Band V, Deutsche Seeti-
scherei Heft 3, Stutigart, 1929, E. Schweizerbart'sche Verlags-
buchhandlung (Erwip Né&gele) G.m.b.H. D, 26 X 18,5 cm, 182 str.,
1 mapa, 7 mapek, 121 fot., 27 rys.,, 1 wykr., 3 tab., 207 poz. bibl.
— Przeglad niemieckiego ryboilowstwa na Baltyku (do 1929 r.),
w kt¢grym podano dokiadny opis oOwczesnego niemieckiego wy-
brzeza od Flensburga do Zalewu Kuronskiego wiacznie (z wy-
Jatkiem POlwyspu Helskiego i Zat. Puckiej), z omoéwieniem posz-
czegolnych portow i osiedli rybackich oraz z opisem miejscowego
taboru i sprzetu rybackiego oraz techniki poiowow. Omoéwienie
typoéw scatkdw rybotdwstwa baltyckiego: kutréw oraz duzych
i malych todzi. Opis sieci na foki.

4% 639.2.081.98 MIR-1.51

Wolosskij J. A., inz.: Polowy ryb za pomoca podwodnego oswiet-
lenia elektrycznego, ,fow ryby s pomoszczju podwodnowo elek_
trooswieszczenja''. Rybn. Choz.,, Moskwa, mies, t. 26, Nr 5,
maj 50, s. 7; 26 X 16,5 cm, 2,5 str., 1 rys., 2 tab., 4 poz. bibl. —
Od dwoéch lat stosuje sie z wynikiem pozytywnym poiowy ryb
przy uzyciu podwodnego sSwiatia elektrycznego oraz prowadzi sig
pagania nad zastosowaniem specjalnie do tego celu przystosowa-
nych narzedzi polowu. Prébne polowy szprota wabionego Swiatlem
&saca pompg rybna daly wyniki b. dobre, zwlaszcza W sezonie
szprowowym 1949 na Morzu Kaspijskim. Metody potowow ze
swiatlem sa jeszcze niedostatecznie opracowane; rowniez nie jest
dotychczas zbadana reakcja na s$wiatio réznych ryb, w réznych
okresach ich bytowania.

5% 639.2,081.71(491.1) MIR-1.51

Uzycie samolotu do wyKkrywania lawic S$ledzi. ,L‘emploi de
l'avion pour la détection des bancs de harengs'. La Péche Ma-
ritimg, Paris, mies, t. 27, Nr 847, pazdz. 48, s. 371 ; 31,5

X 24 cm, 0,25 str. — W Islandii zorganizowano w 1928 pierwsze
proby wykrycia lawic $ledziowych za pomoca samolotow, zas od
1938 sa one nadal kontynuowane bez przerwy. Na poiludniowym
brzegu Islandii, u wejscia do fiordu Akureyri i sasiednich $le-
dzie plyna blisko powierzchni wody (potawiane okreznicami) tak
ze mozna samolotami okresli¢ potozenie ich lawic.

KONSERWACJA I PRZETWORSTWO RYBNE

6% 664.8.034.1+664.8:034.2 MIR-1.51
Bierezin N. T.. Wedzenie ryby. ,Kopczenie ryby“. Wyd. 2
Moskwa, 1947, Piszczepromizdat; D, 19 X 13 cm, 91 str., 19 rys.

8 wykr., 13 tab. — Okre$lenie jako$ci surowca; rola fermentow
(autoliza) i drobnoustrojow (gnicie ryby). Ocena organoleptyczna
i laboratoryjna $wiezoSci ryby. Zasady teorii i praktyki solenia
ryb. S6l kamienna i jej wlasciwosci; dyfuzja i osmoza w pro-
cesie solenia, szybko$§¢ wysalania sie ryby, obliczenia wilasciwej
proporcji wagi soli do wagi ryby. Technika zimnego wedzenia.
Piece do zimnego wedzenia ryb, sposoby ulozenia paliwa w piecu,
zawieszanie ryb. Czas i temprer. zimnego wedzenia. Ochladzanie
ryby po wedzeniu, opakowanie i przechowywanie gotowego pro-
duktu. Wedzenie gorace — jego zasada. Piece do goracego we-
dzenia i ich eksploatacje. Ubytki wagowe przy zimnym i gora-
cym wedzeniu i zuzycie paliwa. Higiena wedzarn:; mechanizacja
piecow. Metody stachanowskie w przemys$le wedzarniczym i for-
my wynagradzania za prace.

T* 664.956 MIR-1.51

Cutting C., Hardy J.: Wysychanie ryby podczas skladowania
w chlodni. ,,.Dehydration of Fish during Cold Storage‘‘. British
Association of Refrigeration Session 1940/41; D, B6, 8.4 str.,
7 wykr., 1 poz. bibl. — Zalezno$¢ wysychania ryby wskutek pa-
rowania podczas jej skladowania w chtodni (temperatura, wil-
gotno$¢é powietrza) oraz od sposobu opakowania ryby. Doswiad-
czenia w ciggu kilku lat z przechowywaniem ryby (lupacz, sola)
i ryb ttustych ($ledzi) Swiezych i wedzonych w réiznych temper.
wskazuja, ze ryby te skladowane luzem przy temper. — 10°C
traca na wadze miesiecznie $Sredn. 7%, a w opakowaniu w pa-
pier i w skrzynkach 2—3%. Przy temp. — 20°C straty te wyno-
sza 3,5 ° 1 1%, za§ przy — 30°C 1,5% i 0,25%. Strata podczas za-
mrazania w oziebionym powietrzu wynosi $redn. 2—3%. Wplyw
temperatury sktadowania na zmiane wygladu i smaku ryby;
»freezer burn‘ (oparzenie chlodem). Dodawanie tzw. nadwagi
przy pakowaniu ryb mrozonych dla wyrOwnania strat wagowych
w czasie skladowania. Zapobieganie wysychaniu ryby przez opa-
kowanie i glazurowanie,

SPRZET RYBACKI

8% 639.2.081.11 MIR-1.5

Brandt A., dr: Konserwacja i pielegnacja sieci. ,.Netzkonser-
vierung u. Netzpflege. Hamburg, 1948, Hans A. Keune-Verlag;
D, A5, 65 str.,, 28 rys., 2 mapki 1 tab. — Omoéwienie wildkien
stosowanych przy wyrobie sieci: roS§linnych (bawelna, len, kono-
pie, manila, sizal, kokos), zwierzecych (jedwab) j sziucznych
(PeCe, Vinyon, Plexigum, Nylon, Perlon). Przedza sieciowa: nu-
meracja (metryczna i angielska) i jej wtasciwosei fizyczne. Wy-
konanie sieci: linki i liny. Uszkodzenia i zniszczenia sieci: zaty-
kanie oczek, uszkodzenia sieci (wplyw pogody, szkodniki zwie-
rzece, ssaki, ptaki, ptazy i gady, raki, owady, malze ora: mikro-
organizmy). Konserwacja sieci: srodki garbarskie (katechu), wy-
ciggi — mangrowy, $wierkowy, debowy, olchowy itp. Zaprawa
(bejcs): siarczan miedzi, testalin, tonalon, dwuchromian pota-
su, warien. Impregnowanie: smota drzewna i weglowa, karbo-
lina, tero i konservan. Materialy barwigce. Opisy spOosobéw kon-
serwowania sieci. 1) Konserwowanie statym katechu lub wycig-
giem namorzynowym: a) za pomoca testalinu, b) specjalnego gar-
bowania, c¢) uzycia miedzi-amoniaku, d) tonalenu. 2) Konser-
wacja plynnym wyciagiem z kory: e) Swierkowej. 3) Konserwa-
cja kora i szyszkami: f) debowa, g) olchowa, h) szyszkami
Swierkowymi. 4) Konserwacja — smola i karbolina: j) karboli-
nowanie, k) smolowanie, 1) uzycie tero i konservanu,, m) barwie-
nie sieci za pomoca $rodka ,Haffkrugbraun‘. Odkazanie, mycie,
suszenie i przechowywanie sieci. Opis urzadzen do Kkonserwo-
wania sieci.

ICHTIOLOGIA

9% 639.211.004 (261.3) MIR-1.51
Dixon B.: Polskie rybotowstwo lososiowe w 1948 i 1949r. Biul. Mor~-
skiego Instytutu Rybackiego w Gdyni, Gdynia, Nr 5,1950, 5. 7; A5,
6 str. — Polskie rybotéwstwo lososiowe, odbywajace sie poza wo-
dami terytorialnymi (miedzy 18°2‘ a 18°36'E i w Zat. Gdanskiej),
miato z lat 1945—48 Sredni poldéw 5 razy wiekszy niz przed woj-
na; wliczajac polowy Dunczykéw i Szweddéw na tymze terenie
mozna twierdzié, ze potowy w Zat. Gdanskiej byly 8 razy wigk-
sze niz przed wojna. Ttumaczy sie to obfitoScia rocznikéw 1937-42.
W 1949 poléw raptownie spada, gdyz 5-latki (rocznik 1943) sta-
nowia tylko 17%, zamiast 379;; poniewaz poglowie lososi 6-letnich
jest nieliczne, a T7-latki w 1948 stanowily ok. 30% (zamiast 90/y),
wigc polowy w 195051 beda male.
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10% - 597.004(03)597(084) MIR-1.51
Ministerstwo Rybnoj Promyszlennosti Sojuza SSR. Wsiesojuznyj
Nauczno-Issledowatielskij Institut Morskowo Rybnowo Choziaj-
stwa i Okieanografiji (WNIRO): Ryby uzytkowe ZSRR (Opis ryb)
4+ Atlas barwnych rysunkéw ryb. ,Promystowyje ryby SSSR
(Opisanja ryb — Tiekst k atlasu cwietnych risunkow ryb) + At-
tas cwietnych risunkow ryb*. Piszczepromizdat, 1949; D, 29, 5X20
cm. 787 str., 289 rys., 10 tab. kolor. + K. 30 X 39 cm., 10 str.,
230 tab. kolor. — Szczegélowy opis 230 gatunkéw ryb, znajduja-
cych sie w atlasie na 230 kolorowych tablicach, pod wzgledem
morfologicznym, biologicznym, lowno$ci na réznych lowiskach
oraz przemyslowym, czyli uzytkowym. Opisy poszczegélnych ga-
tunkéw ryb sa przeprowadzone wg systematyki ichtiologicznej.
Spisy alfabetyczne ryb w jezyku rosyjskim, w transkrypcji lacin-
skiej oraz wg nazw lacinskich, ulatwiaja szybkie wyszukanie
opisu zadanej ryby.

WIEDZA O MORZU

11* 57:551.464(261.3) MIR-1.51
Nikotajew I. I.:. Biologiczne wskazniki wzmozonego zasolenia Bail-
tyku. ,,Biologiczeskije pokazatiell osolonienija Baltijskawo mo-
ria*“. Priroda, Moskwa, mies., t. 39, Nr 5, maj 50, s. 15; 26 X 17 cm,
5,7 str. 19 poz. bibl. — Proces wzmozonego zasolenia Baltyku
stwierdzono juz w 1930/32, a w silniejszym stopniu w 1946/49. Do-
wody biologiczne potwierdzajg to zjawisko: wydatne zwieksze-
nie polowéw dorsza na Baltyku, tarlo szprota wewnatrz Zatoki
Ryskiej, pojawienie sie wiekszej iloSci makreli u brzegéw Fin-
landii (1936), belony w Zatoce Puckiej (1937). Bezpos$rednie dane
hydrologiczne i obserwacje nad planktonem réwniez notuja to
zjawisko. Przyczyna wzmozonego zasolenia Baltyku (wg autora)
jest ostabienie doplywu wo6d Srédladowych, a to w zwigzku ze
zmniejszeniem sie iloSci opadoéw na obszarze jego zlewiska.

12% 639.382-+593.54-592(261.3) MIR-1.51
Mankowski W.: Makroplankton Zatoki Gdanskiej w r. 1947. Biul.
Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdyni, Gdynia, Nr 5, 1950,
s. 45; A5, 19 str., 3 mapki, 3 wykr. 10 tab., 3 poz. bibl. — Ba-
dania rozpoczete po ustgpieniu lodow w kwietniu trwaly do
konica roku. Po omoéwieniu warunkow hydrograficznych w Zat.
Gdanskiej, autor analizuje ziowione. (siatka Hensena oraz ring-

trawlem) jaja i larwy ryb, makroplankton oraz okazy innych
osobnikéw. W planktonie stwierdzono obecno$§é jaj tylko szpro-
ta, dorsza, storni i moteli, za§ larw — storni, $ledzia, dennika,
skarpa, Gobius sp., Ammodytes sp., wezynki, igliczni i taSmiaka.
Z makroplanktonu lowiono 9 gatunkow. Dwukrotne wlewy woéd
z zachodu (w 1947) mialy wplyw na wystepowanie niektérych or-
ganizmoéw w Glebi Gdanskiej. .

13% 582.26 MIR-1.51
Rumek A.: Lista gatunkow fitoplanktonu powierzchniowego Za-
toki Gdanskiej. Biul. Morskiego Laboratorium Rybackiego w Gdy-
ni, Gdynia, Nr 4, 1948, s. 139; A5, 3 str., 8 tab., 18 poz. bibl. —
Materiat fitoplanktonowy zebrata autorka w oKkresie od II. 1946
do VIII. 1947, lowigc powierzchniowo siecig planktonowa kopen-
haska Nr 25. Osiem tablic zawiera wykazy stwierdzonych ga-
tunkoéw fitoplanktonu na 5 stacjach, w zalezno$Sci od miesigca,
temperatury, zasolenia i wysycenia tlenem.

14% 57:597(021) MIR-1.51

Haempel O. dr: Zarys biologii ryb. ,Leitfaden der Biologie der
Fische'*, Stuttgart, 1912, Verlag von F. Enke; D, 24 X 15,5 cm,
188 str., 14 fot., 42 rys., 173 poz. bibl. — Zwiezty podrecznik wpro-
wadzajacy laika w biologie ryb. Przeglad anatomiczno-fizjolo-
giczny ryb; narzady zmystéw, trawienia i wydalania, oddycha-
nia; system krwionos$ny, pecherz ptawny, nerki, watroba, trzustka,
narzgdy rozrodcze. Zjawisko dwuplciowo$ci i zmiany plei. Za-
lezno$é¢é ryb od czynnikow chemiczno-fizycznych $rodowiska Oraz
dostosowanie sie ich do réznych $rodowisk. Ryby miesozerne, ros-
linozerne i wszystkozerne; zartoczno$é¢é zalezna od temper. wody;
teoria Plittera. Zyciowe przejawy ryb celem zachowania gatun-
ku (tarto, tarliska, wedréwki ryb, opieka nad jajami, kopulacja,
zyworo6dztwo) oraz stosunek ryb w odniesieniu do innych istot,
tj. do wrogéw i do zwierzyny lownej: barwa, kolce, trucizny,
bron atakujgca (miecz, pila), wyladowania elektryczne, ryby la-
tajgce. Mutualizm, synokia, symbioza, parokia, komensalizm,
kanibalizm; pasozytnictwo, pasozyty zwierzece i ro$linne. Cho-
roby bakteryjne. Hodowla ryb — sztuczne zapladnianie jaj ryb
stodkowodnych (metoda na sucho). Ochrona ryb. Zagadnienie
hodowli ryb morskich.

Na zadanie moga byé wykonane, za zwrotem kosztéw, foto-
kopie publikacyj oznaczonych gwiazdky przy kolejnym numerze
publikacji. Zapotrzebowania nalezy adresowaé: Gléwny Instytut
Dokumentacji Naukowo-Technicznej, Warszawa, Ligocka 8, lub
Morski Instytut Rybacki, OSrodek Dokumentacji, Gdynia, Wa-
szyngtona 34.
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