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WITAMY II ZJAZD
POLSKIEJ ZJEDNOCZONEJ PARTII ROBOTNICZE]

W CHWILI ODDAWANIA DO DRUKU MARCOWEGO NUMERU NASZEGO
PISMA JUZ TYLKO KILKA DNI DZIELILO NAS OD ROZPOCZECIA OBRAD
Il ZJAZDU POLSKIEJ ZJEDNOCZONEJ PARTII ROBOTNICZEJ. CALY KRAJ,
CALY NAROD OCZEKUJE TEGO ZJAZDU, ZDAJAC SOBIE SPRAWE Z JEGO
HISTORYCZNEGO ZNACZENIA. NAROD WIE, ZE NASZA PARTIA, CZOLOWY
I ZORGANIZOWANY ODDZIAL POLSKIEJ KLASY ROBOTNICZEJ, POTRA-
FILA ZAWSZE NAJTRUDNIEJSZE ZADANIA DOPROWADZIC DO ZWYCIE-

SKIEJ REALIZACIJI.

CZERPIAC NATCHNIENIE I WZORY Z WALKI KOMUNISTYCZNEJ PAR-
TII ZWIAZKU RADZIECKIEGO, UZBROJONA W NIEZLOMNY OREZ MARK-
SIZMU-LENINIZMU, GLEBOKO PRZEPOJONA IDEA PATRIOTYZMU I INTER-
NACJONALIZMU — PARTIA NASZA NIEUGIECIE PROWADZI NAROD DO

SOCJALIZMU.

-TEZY, JAKIE WYTYCZYLO NA II ZJAZD PARTII IX PLENUM KC PZPR,
JASNO OKRESLAJA CEL NASZEJ WALKI I ZADANIA, KTORYCH SPELNIE-
NIE GWARANTUJE OSIAGNIECIE TEGO CELU. DLATEGO TEZ IX PLENUM
ZE SZCZEGOLNYM NACISKIEM PODKRESLILO KONIECZNOSC STALEGO
WZMACNIANIA SOJUSZU ROBOTNICZO - CHLOPSKIEGO, WSKAZALO KO-
NIECZNOSC NIEUSTANNEJ WALKI O STALE PODNOSZENIE STOPY ZYCIO-
WEJ MAS PRACUJACYCH — POPRZEZ DALSZY ROZWOJ NASZEGO PRZE-
MYSEU NA BAZIE NAJWYZSZEJ TECHNIKI, POPRZEZ STALY WZROST

KULTURY ROLNEJ.

PRZEJECI GLEBOKIM PATRIOTYZMEM I PRZYWIAZANIEM DO PARTII,
LUDZIE PRACY CALEGO KRAJU STANELI DO CZYNU PRZEDZJAZDOWEGO,
MANIFESTUJAC W TEN SPOSOB JESZCZE RAZ SWOJ ENTUZJAZM DLA
SPRAWY WALKI O SOCJALIZM, DLA SPRAWY ZBUDOWANIA JASNEJ PRZY-
SZEOSCI NASZEGO NARODU — DLA WIELKIEJ SPRAWY WALKI O POKOJ

NA CALYM SWIECIE.

NIECH ZYJE POLSKA ZJEDNOCZONA PARTIA ROBOTNICZA
NIEUGIETY PRZEWODNIK MAS PRACUJACYCH
NA DRODZE DO SOCJALIZMU
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BUDOWA

I REMONT STATKOW

Zagadnienia metalizacji natryskowej w Zegludze i portach

(Podsumowanie wypowiedzi wywotanych artykutem Jerzego Zablockiego, TGM, nr 9/53).

Wymiana zdan na temat metalizacji natryskowej
wskazala ma miezmierng wage powyziszego zagadnienia
dla -naszego przemystu okretowego, remontéw floty
i urzadzen portowych. Prawie wszystkie wymienione
w artykule przedsiebiorstwa i instytucje nadestaly swe
wypowiedzi, ktore poniZej zamieszczamy w obszernym
streszczeniu. W osobnym artykule oméwione sq osiqg-
niecia najwiekszej na Wybrzezu bazy metalizacji natrys-
kowej w Stoczni Gdanskiej.

Polski Rejestr Statkow stwierdza w swej wypowie-
dzi, ze artykut J. Zablockiego byt madzwyczaj poiadany
i niewgtpliwie spowoduje pozyteczne ozywienie zainte-
resowan metalizacjg natryskowq wsréd przedsiebiorsiw
zwigzanych z zegluga. PRS nie moze sie jednak przy-
chylié do zdania autora odnosnie nieprzychylnego i kon-
serwatywnego podejScia PRS do zagadnienn metalizacji
natryskowej, gdyz olbrzymi dorobek bazy Stoczni Gdan-
skiej byt wlasnie osiggniety pod nadzorem i przy pet-
nym poparciu PRS, ktéry jednak z matury rzeczy mnie
mégl wychodzié jako instytucja klasyfikacyjna poza ra-
my swej dziatalnosci i obowigzujacych przepisow.

Autor artykulu w odpowiedzi madestanej do redakciji
TGM podtrzymuje swoje uwagi pod adresem PRS, wska-
zujac ma mniewystarczajgce realizowanie przez PRS za-
rzqdzenja Przewodniczacego PKPG ze stycznia 1950 r.
o koniecznosci rozpowszechniania metalizacii matrysko-
wej w wszystkich galeziach gospodarki marodowej, su-
gerujgc opracowanie w stosunkowo krétkich terminach:

1. Warunkéw odbioru przygotowania powierzchni
pod metalizacje, w zalezno$ci od materiatéw, ro-
dzaju elementéw, materiatu natryskowego itp.

2. Warunkéw odbioru warstw metalizowanych, z roz-
biciem na:

a. regeneracje elementéw okretowych z uwzgled-
nieniem rodzaju drutu w zaleznosci od charak-
teru wspdipracy,

b. pokryé antykorozyjnych,

c. powtok ognioodpornych.

3. Warunkéw odbioru materiatow uzywanych do me-
talizacji w okretownictwie, w szczegdélno$ci dru~
téw.

4. Warunkdéw odbioru cbrébki na gotowo warstw me-
talizowanych.

PRS uwaza zgodnie z Autorem, Ze przy opracowanii
szezegbtowych przepiséw, dotyczacych nadzoru nad me-
talizacja natryskowq w okretownictwie, nalezy dla unik-
niecia dublowania pracy oprzeé sie jak majbardziej na
materiatach zgromadzonych przez Z. M. N. z odpowied-
nig ich adaptacja dla potrzeb morskich. Autor jest zda-
na, ze podany przez PRS okres dwdéch lat, ulegiby tg
drogq znacznemu skréceniu.

Wytyczne dla swojego planu pracy ma odcinku me-
talizacji PRS ustala jak mastepuje:

1. Zalecanie metalizacji matryskowej i rozpotrywanie
wnioskéw Stoczni i Armatoréw w oparciu o po-
step techniczny i wlasne doswiadczenia.

2. Prowadzenie ewidencji cze$ci metalizowanych dla
zebrania materiatu doswiadczalnego.

Do tego punktu =zaleca autor wlaczenie danych
o przygotowaniu powierzchni, warunki wykonania
procesu (ci$nienie gazow) i warunki obrébki.

3. Pogtebienie doswiadczenia w oparciu o naukowe
osiggniecia Zakladu Metalizacji Natryskowej, prze-
de wszystkim dla rozszerzemia zakresu stosowania
metody.

4. Opracowanie szczegélowych przepiséw dotyczacych
nadzoru mad metalizacjq matryskowq w okretow-
nictwie.

Gdynska Stocznia Remontowa, Zarzaqd Portu Gdarsk-
Gdynia i Gdaniska Stocznia Remontowa sprecyzowaly
swe pozytywne ustosunkowanie do metalizacji natrysko-
wej, doceniajac w pelni warto$é i znaczenie tej metody
dla gospodarki. Gdynska Stocznia Remontowa i ZPGG
wskazaty ma trudno$ci kadrowe i inwestycyjne, ktére
jednak sq juz przelamywane. Przez powstawanie baz,
metalizacja natryskowa znajduje coraz szersze zastoso-
wanie w pracach portow i stoczni.

Na zakonczenie czuje sie Redakcja w obowigzku wy-
jasnié i sprostowaé pewmne nieporozumienia, wynikle na
tle artykutu. Wzmianka o Gdanskiej Stoczni Remonto-
wej dotyczyla Gdynskiej Stoczni Remontowej, ktorej
nazwa zostata zmieniona przez blad korektorski. Sfor-
mutowanie dotyczqce stanowiska PRS wobec metaliza-
cji natryskowej wyniklo, wg oceny Redakcji, z miepel-
nej znajomosci przez Autora zasad i podstaw dziatalno-
dci PRS.

REDAKCJA

Rozwdé] metalizacji natryskowej w przemysle okretowym

621.793.7:629.12

Eugeniusz MAUSOLF, Gdansk

Poczqtki metalizacji natryskowej. Rozwéj po II wojnie. Baza metalizacji w Stoczni
Gdafniskiej. Zastosowanie metalizacji przy remontach statkéw. Typizacja elementéw
do metalizacji. Zastosowanie metalizacji do produkcji nowej. Wnioski z dotychcza-

sowych doswiadczen.

Poczatek metalizacji natryskowej siega pierwszego
dziesieciolecia dwudziestego wieku (patent dr M. U.
Schoop’a z r. 1909). W poczatkowej fazie rozwoju meta-

lizacja natryskowa byla raczej jedng z metod powleka-.

nia konstrukeji stalowych warstwami rdzoochronnymi.
Rozw6j metody w tym kierunku by} bardzo szybki. Mo-
zliwos¢é metalizowania catkowicie zmontowanych kon-
strukcji mostéw, zbiornikéw, konstrukeji no$nych hal fa-
brycznych, stup6éw, kadtubow statkéw itp., wysoka trwa-
lo$¢é powlok ochronnych (15 — 20 lat w atmosferze prze-
mystowe]j) a takze stosunkowo niski koszt urzadzen, przy-
czynily sie do rozwoju metalizacji natryskowej, stawia-
jac jag w rzedzie najbardziej powszechnych metod.
Metalizacja natryskowa jako metoda regeneracji ele-
mentéw maszyn szeroko rozwinela sie dopiero podczas
1I wojny $§wiatowej. Operatywno$é metody i mozliwosé
szybkiego przenoszenia baz metalizacyjnych umozliwity
zastosowanie jej jako metody regeneracji pojazdéw me-
chanicznych wojsk zmechanizowanych. }
W Polsce Ludowej nastapil szybki rozwéj m :
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natryskowej. Produkcja krajowych pistoletéw metaliza-
cyjnych doskonatej konstrukcji typu G. P. M. - L 2 oraz
szeroko rozwinieta akcja szkolenia instruktoréw metali-
zacji natryskowej przez Zaklad Metalizacji Natryskowej
w Warszawie przyczynily sie do rozpowszechnienia me-
tal‘i;acji, szczegbdlnie jako metody regeneracji zuzytych
czeSci.

Pierwsza wzorcowa baza metalizacji natryskowej
przemystu okretowego powstala w Stoczni Gdanskiej
w sierpniu roku 1951. Poszczyci¢ sie ona moze powazny-
mi osiggnieciami. Skonstruowanie urzadzen wg wtlasnej
koncepcji, uruchomienie niedbale wykonanych pistole-
tow II-ej seril, walka z konserwatyzmem na wlasnym
terenie, to jedynie wyjatki z wielu trudno$ci, z ktéorymi
spotykali sie pionierzy imetalizacji natryskowej. Brak
dokladnej i1 wyczerpujacej instrukcji obstugi pistoletu,
brak wzoréw urzadzen metalizacyjnych oraz literatury
fachowej z dziedziny technologii przygotowania po-

jerzchni zmuszaty do szukania witasnych czesto 1ie-
Wyych rozwigzan.




Specyficzna struktura warstw metalowych wynikajg-
ca z procesu ich powstawania wymaga odpowiednich pa-
rametréow skrawania. Dane w naszej literaturze fachowej
byly niedostateczne i uniemozliwialy wlasciwg obrébke
warstw, co bylo powodem czestych zabrakowan i zwiek-
szenia nieufnosci do ich wilasno$ci wytrzymatosciowych.
Nawet obszerna ksigzka ,Metalizacja natryskowa‘ inz.
J. Lapinskiego traktuje to zagadnienie w stopniu niedo-
statecznym.

Wszystkie te trudno$ci zostaly przezwyciezone, a ilo$é
prac wykonanych w przeciggu dwu i pétletniego istnie-
nia bazy wyniosta ok. 3 tys.

W maju 1952 roku zorganizowano w Stoczni Gdan-
skiej 3 miesieczny kurs metalizatoréw, podczas ktérege
przeszkolono 10 pracownikéw wszystkich stoczni podleg-
tych C. Z. P. Okret. Niestety tylko trzech z nich pra-
cuje w tej specjalizacji. Pozyteczna byla rowniez inicja-
tywa inz. A. Bohdanowicza, niestety niezrealizowans,
wydawania periodycznego biuletynu majacego byé wspol-
na plaszczyzng wymiany doswiadczen wszystkich stoczni
z dziedziny metalizacji natryskowej. Analogiczne cza-
sopismo redagowane przez Zaklad Metalizacji Natrysko-
wej w Warszawie na skale ogélnokrajowag przyczyni-
loby sie niewagtpliwie do unikania czesto powtarzajgcych
sie bltedéw i podniostoby jako$¢ i réznorodno$¢ prac.

Zastosowanie metalizacji natryskowej przy remontach
statkow

Metoda metalizacji natryskowej znalazla najwieksze
zastosowanie przy remontach mechanizméw, maszyn
i silnikow okretowych. Wlasciwosci wytrzymaloSciowe
warstw gwarantujag dobre zachowanie sie ich w czasie
pracy, a przeprowadzone do$wiadczenia wykazaly wyso-
ka odporno$é na $cieranie i zachowanie dlugotrwalej sa-
mosmarownos$ci, Samosmarowno$¢ warstw metalizowa-
nych natryskowo jest wynikiem ich porowatosci. Poro-
wata struktura przesyca sie smarem, spelniajac role
zbiornika doptywu smaru.

Wykres na rys. 1 dobitnie obrazuje zachowanie same-
smarownos$ci warstw metalizowanych.

Jednym z najwazniejszych czynnikéw gwarantujacych
odpowiednia jako$¢ warstw metalizowanych jest wiasci-
wa technologia procesu metalizowania, a szczegélnie wla-
Sciwy dobdér materiatu, tzn. dobér odpowiedniego gatun-
ku drutu. Zestawienia spotykane szczegdélnie w literatu-
rze zagranicznej, uzalezniajace dobdr drutu od wytrzy—.
matosci materiatu litego, sa niestuszne. Nalezy racze]j
kierowaé sie twardo$cia regenerowanych pO\Vigrgchnl.
Do regeneracji mechanizméw okretowych najczeSciej ’sto-
sowane sa stale o zawarto$ci 0,25 i 0,45% wegla, za$ do
regeneracji maszyn i silnikéw okretowych stale o za-
wartosci 0,45 i 0,80% wegla. Porowata budowa warstw
zmetalizowanych i ich specyficzna struktura (osnowa
twardych tlenkéw) wymaga stosowania wiasciwych pa-

Typowy proces' regeneracji sklada sie zasadniczo
z trzech operacji:
1. przygotowanie powierzchni skrawaniem lub pias-
kowaniem,
2. metalizowanie natryskowe,

3. obrébka wykonczajgca np. szlifowanie.

Typizacja clementéw do regeneracji

Biura przygotowania produkcji Stoczni Remontowychk
winny stosowaé szeroka typizacje elementéw przezna-
czonych do regeneracji metoda metalizacji natryskowej.
Prace te musi wykonywaé pracownik z dokiadng znajo-
mos$cig wlasciwosei wytrzymato$ciowych warstw metali-
zowanych oraz warunkoéw pracy elementéw podlegaja-
cych regeneracji.

Typizacje elementéw przeprowadzaé mozna w oparciu
o dotychczas wykonywane prace w Stoczni Gdanskiej
np. na pogiebiarce ,Inz. Wenda“. Do wytypowanych ele-
mentéw nalezy ustali¢ wilasciwy material kierujac sie
iwardo$cia powierzchni regenerowanych. Konieczne jest
takze opracowanie dokladnej technologii dla poszczeg6l-
nych regenerowanych elementéw na kartach instrukcyj-
nych, z podaniem dokladnych ci$nien gazéw, odleglo$ci
metalizowania, warunkéw chtodzenia, parametréw skra-
wania itd.

Jako przykiad elementéw poddanych regeneraciji
w bazie metalizacji Stoczni Gdanskiej postuzg zestawio-
ne elementy z pogilebiarki ,,Inz. Wenda“.

Lp.Z Nazwa elementu Gatunek d utu
1. Wat korbowy Stal 080

2. Watek sterowania .o 045

3. Watki rolek linowych Stal 025

4. Kamienie kulisowe . 025

5. Sworznie rolek linowych . 025

6. Wal bebna windy . 045

7. Lozysko ramowe Briz fosforowy
8. Trzon suwaka Stal 015

9. Watek wirnika pompy cyrkulacyjnej . 015

10. Watl bebna windy ruchomej 045

11. Wat rozrzadczy . 080

12. Pierscienie zasuwy Mosigdz

13. Ttoki pompy cyrkulacyinej Braz fosforowy
I4. Nurniki pomp stodkiej wody Stal 18—8 (Cr—Ni)

Zestawienje takie pozwoli na kontrole okresowa ele-
mentéw i sprawdzanie ich zachowania sie podczas eks-
ploatacji.

Z ciekawszych prac wykonywanych przez baze meta-
lizacji Stoczni Gdanskiej nalezy miedzy innymi wymie-
ni¢: wat wykorbiony promu ,Gedania“, tloki maszyn
parowych, tloki silnikéw spalinowych, nurnik 800-tono-
wej prasy hydraulicznej itd.

Zastosowanie metalizacji natryskowej w produkecji nowej

Glownym celem stosowania metalizacji natryskowej
przy produkcji nowych jednostek jest oszczedno$é defi-
cytowych metali kolorowych i stopow lozyskowych.

rametrow skrawania poszczegolnych metali. Poniz-

sza tabela podaje przyqudowo zes.’tawienie para- /zb/arcz'e 7 z;ru'e
metréw skrawania dla nozy ze stali szybkotnacej. 04 =
Parametry sg wlasciwe przy zachowaniu odpo-
wiedniej geometrii noza. 07, L
] /
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. S04F 3
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Mosiadz 2 30-38 0,1-0.15 0.4-0,8 0r S
Brazal 1 30-38 0,8-0,15 0,4-0,6 “c‘
Monel 3 30-38 0,1-0,15 0,4-0,6 | ,‘3‘ !
Nikiel. miedz 3 30-38 01015 | 04-06 0r g 4
Zelazo czyste 3 25-32 0,1-0,15 0,3-0,5 S
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b Rys. 1. Przebieg doswiadczenia H. Show‘a obrazujacego zachowanie samo-
» 0,40/, C 2 15-25 0,1-0,15 0,2-0.4 smarowno$ci  warstw metalizowanych natryskowo. Warunki badania: nacisk
., 0,80°, C Szlifowad P = 21,5 kG/em®; Vi,py, = 20 m/min; panewka wylana bialym metalem.
,, 1,20°/,C Szlifowaé K_rzywc obrazuja wzrost wspolczynnika tarcia po zamknigciu doplywu odpowied-
Cyna 3 45-75 0.15-0.20 0.8-1.0 niego smaru i powstanie zatarcia w funkcji godzin nieprzerwanej pracy. Krzywa
C k l l = ‘ = > ioxdler 1 — czop utwardzony, olej maszynowy; krzywa 2 — czop natryskany, olej
yn 3 45-75 0,15-0,20 0.8-1,0 grafitowy; krzywa 3 — czop natryskany, olej maszynowy.
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Wykonanie elementéw wyposazenia i galanterii
okretowej z zeliwa lub stali z nastepnym ich powleka-
niem metalami kolorowymi, np. mosiadzem, umozliwi
zaoszezedzenie metali kolorowych w ilodci kilkuset kilo-
graméw na jeden statek. Przeprowadzone w tym Kie-
runku préby w Stoczni Gdanskiej daty bardzo dobre
wyniki. Osobnym zagadnieniem wielkiej wagi jest me-
talizowanie koszulek waléw $rubowych. Daloby to wg
przyblizonych obliczenr pieciokrotng oszczednos¢ brazu
fosforowego i olbrzymie obnizenie pracochtonnosci.

Wysokie wymagania, ktoére stawia sie elementom
w przemysle okretowym, uwarunkowane przepisami
M. R. S. ZSRR, zmniejszaja jednak do pewnego stopnia
mozliwosé szerokiego sfosowania metody metalizacji na-
tryskowej.

A

Wspomnie¢ takze na-
lezy o metalizowaniu
rdzoochronnym  kadlu-
bow stalowych 1iochron-
nym kadlubéw drew-
nianych. Metoda ta jest
wprawdzie duzo kosz-
\ towniejsza od powleka-

AN nia farbami ochronny-

mi, lecz wobec duzej
\ trwatosci powloki sta-
N je sie optacalna. Szcze-
gblnie odporna i trwala
staje sie warstwa meta-
lizowana natryskowo w
potaczeniu z lakierem
lub farba.

Poza wykonywaniem
powlok ochronnych, wprowadzono w Stoczni Gdan-
skiej metode uodporniania metali przeciw dziata-
niu wysokich temperatur (kaloryzacja). Korzysci sa
szczegblnie duze przy kaloryzowaniu elementéw pracu-
jacych w temperaturze do 1000° C. Wykres trwalosci
elementéw kaloryzowanych pokazany jest na rys. 2.
Wpykonane probki, kaloryzowane metodg niemiecka, nie
wykazaly zmian powierzchniowych (utlenienia) i przyro-
stu wagowego (warunki sprawdzenia — temperatura
1000° C., czas 36 godz.).

Kaloryzacja mozna wyeliminowaé deficytowe wysoko-
gatunkowe stale stopowe zastepujac je zwyklymi.
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kaloryzowanych.
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Dotychczasowe do$wiadczenia bazy metalizacji Stoczni
Gdanskiej wykazalo olbrzymig mozliwo$¢ zastosowania
i rozszerzenia metalizacji natryskowej, szczeg6lnie przy
pracach remontowych. Wyniki analizy rodzaju prac wyka-
zaly, ze 90% prac ma charakter regeneracji, za§ na pro-
dukcje nowa przypada jedynie 10%, z czego duzym od-
setkiem jest naprawa brakéw. Stosunek ten niewagtpli-
wie moéglby sie poprawi¢ na korzys¢ produkcji nowej,
wymagaloby to jednakze poczynienia szeregu posuniegg¢,
z ktérych miedzy innymi nalezy wymienic:

a. utworzenie komoérki specjalizacyjnej CBK Okret.
analizujacej mozliwo$¢ zastosowania metalizacji
natryskowej w budowie nowych jednostek w opar-
ciu o do$wiadczenia wzorcowej bazy metalizacyj-
nej Stoczni Gdanskiej,

b. prowadzenie prac badawczych wspoélnie ze Stocz-
nig Gdanskg w celu ustalenia wlasciwych kryte-
ribw proceséw metalizowania zgodnych z eksplo-
atacja w warunkach morskich,

c. rozszerzenie dotychczas prawie nieistniejacei
wspélpracy CBKO i bazy metalizacji natryskowei
Stoczni Gdanskiej z Zakladem WMetalizacji Natrys-
kowej w Warszawie.

W odniesieniu do remontu statkéw wydaje sie ko-

lieczne:

a. przeszkolenie metalizatoréw i instruktoréw meta-
lizacji natryskowej, zaréwno sposréd robotnikow

jak i pracownikéw inzynieryjno-technicznych
stoczni remontowych,

b. opracowanie wlasciwej dokumentacji urzadzen
metalizacyjnych w oparciu o profil remontéow
statkow,

c. szerokie stosowanie typizacji elementéw kazdej re-
montowanej jednostki i opracowanie szczegdlo-

wych instrukeji technologicznych,

d. zwiekszenie wpolpracy P. R. S. ze stoczniami re-
montowymi przy typizacji elementéw i opracowa-
nie metod kontroli powierzchni metalizowanych
podczas przeglagddéw okresowych,

Podane wnioski nie wyczerpuja cczywiscie wszystkich
zagadnien ktére moga uzdrowi¢ obecny stan rzeczy.
Swiadomo$§¢é korzy$ci ekonomicznych, wynikajacych ze
stosowania metalizacji natryskowej i roli, jaka ta meto-
da spelnia dla gospodarki narodowej, winna by¢ glow-
nym bodzcem jej rozwoju w polskim przemys$le okre-
towym.

Rozwéj dzwigow w budownictwie okretowym

621.873:629.128.2

Mgr inz. Bohdan SZKONTER, CIOP — Gdansk

Artykut omawia pogladowo Scisty zwigzek pomiedzy technologia budowy statku
a urzq,dzeniamz' dZwigowymi na stoczniach podajac na tle zarysu rozwoju szereg naj-
bardziej charakterystycznych konstrukcji déwigowych, stosowanych w przemysle

okretowym.

Zarys rozwoju urzadzen diwigowych
w zaleznosci od rozwoju procesu technologicznego

W polowie XIX wieku nastapil zwrot w technice
stoczniowej, a mianowicie rozpoczecie budowy statkéw
calkowicie stalowych z napedem mechanicznym. Poczat-
kowo dawne zaklady szKutnicze byly dostosowywane do
nowych warunkéw produkcji, pozniej powstaty liczne
nowe stocznie.

Prymitywny proces produkcji wymagal uzbrojenia po-
chylni w liczne chociaz stabe urzgdzenia dzwigowe. Bylo
to uzasadnione, poniewaz kadiub statku skladat sie z kil-
kunastu tysiecy cze$ci osobno transportowanych na po-
chylnie. Wobec jeszcze niedostatecznie rozwinigtych me-
tod trasowania i szablonowania zachodzila potrzeba pa-
sowania arkuszy w miejscu wbudowania, co zmuszato
do kilkakrotnej wedréwki elementéow miedzy pochylnig
a miejscami obrébki, Poczgtkowo stosowano w tym celu
wysiggniki obstugiwane recznie (rys. 1) jako pozostatosé
po okresie szkutniczym, Nastepnie wprowadzono diwigi
5.tonowe wiezowe o napedzie mechanicznym poruszajace
sie po estakadach lub torach ukladanych na powierzchni
pochylni.
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W koncowym etapie tego okresu ze wzgledu na dtugo-
trwaly cykl produkcyjny i duza koncentracje operacji
powstaly pochylnie kryte z poruszajacymi sie wzdiuz nich
podwieszanymi suwnicami o no$no$ci do 5 t,

Po roku 1918 =zapanowalo
duze ozywienie w budownic-
twie okretowym. W dazeniu
do bardziej ekonomicznych
i technicznie doskonalszych
metod pracy, zaczeto stosowac
produkcje seryjng. Konsek-
wencja tego byl podziat pro-
cesu produkcyjnego na: ob-
rébke, prefabrykacje i mon-
taz pochylniowy, co spowodo-
wato powstanie nowych war-
sztatdéw obejmujgcych calo$é
operacji obrébkowych tzw.
kadtubowni. Utworzenie tych
warsztatow w poblizu pochylni nie bylo na stoczniach
starego typu rzecza latwa. Mimo to niektére stocznie
poszty dalej i w zasiegu dzwigéw pochylniowych —
u czola pochylni, utworzyly place umozliwiajac tym sa-

Rys.

1. Wysiegnik



mym wstepne montowanie sekcji. Byly to sekcje o kon-
strukcji nitowanej, niewielkie w poréwnaniu do obecnie
stosowanych. Wplynelo to w znacznym stopniu na przy-
spieszenie cyklu produkcyjnego i zmniejszenie iloSci
transportowanych element6w. ) :

Warsztaty kadlubowe wyposazone byly w suwnice
o udzwigu od 5 do 10 t., stuzace do transportu materia-
16w oraz elementéow ze stanowiska na stanowisko. Do
podtrzymywania cze$ci w czasie obrébki uzywano prze-
waznie wysiegnikow.
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Rys. 2. Diwig pochylniowy wiezowy mlotopostaciowy

Do obstugi sktadow i wyladowywania wagonow oraz
do transportu materialu na torach kolejowych wprowa-
dzone zostaly powszechnie zurawie jezdne obrotowe
o udzwigu 5 t. i o wysiegu do 10 m, z napedem parowym
lub spalinowym (silniki Diesla). Dzwigi te maja te za-
lete, ze moga rownoczes$nie stuzyé¢ jako lokomotywy prze-
tokowe.

Pochylnie ze wzgledu na znaczny ciezar elementow
transportowanych byly obstugiwane przez dzwigi wie-
zowe obrotowe mlotopostaciowe o udzwigu 10 — 20 t.
poruszajgce sie po estakadach lub na torach wzdiuz po-
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Rys. 3. Urzadzenie transportowe systemu linowego
chylni (rys. 2). Ustawienie dzwigéw na wysokich esta-
kadach bylo korzystne ze wzgledu na swobodg.ruchow
na pochylni, oraz pozwalalo na stosowanie wiekszych
szybkosci przesuwu.

Catkiem nowe rozwiazanie transportu na pochylniach
zastosowano na stoczni wybudowanej w 1920 r. przez
Deutsche Werft w Hamburgu. Plan stoczni zostal pod-
porzadkowany zasadzie prostoliniowego przeplywu ma-
teriatu. Surowiec ze skladu przechodzit przez trzy strefy
terenowe, odpowiadajace kolejnym etapom produkcyj-
nym. Urzadzenia transportowe byly systemu linowego
i obejmowaly kompleks pochylniowy wraz z duzymi jpla-
cami skladowymi i prefabrykacyjnymi, umieszeczonymi
przed czolami pochylni. Na ich zastosowanie zdecydo-
wano sie ze wzgledu na stosunkowo mate koszty inwe-
stycyjne i duzg swobode ruchéw na pochylni.

Nad kazda pochylnig umieszczono 3 liny, a na kazdej
linie po jednej wciggarce o no$nosci do 10 t. Sterowanie
wciggarek o napedzie elektrycznym skoncentrowano
w budkach dzwigowych, umieszczonych na konstrukecji
podtrzymujacej liny, oddzielnie dla kazdej pochylni (rys. 3).

Podobne rozwigzanie zastosowali Wtosi na stoczni
Ansaldo. Dzial wyposazeniowy zostal tu juz przed ro-
kiem 1918 oddzielony od warsztatow kadlubowych i uzy-
skal forme niewiele réznigcg sie od iobecnej.

LEeLE/susls

Rys. 4. Diwig wyposazeniowy o udZwigu 110 — 250 t

Do ustawienia na statkach b.. ciezkich .zespoldéw, jak
maszyny glowne, kotly itp. zastosowano dzwigi nabrzez-
ne, obrotowe mlotopostaciowe o udzwigu od 100 — 250 t.
Na rys. 4 pokazano zuraw zewnetrzno-stupowy, ze zwo-
dzonym i wychylnym wysiegnikiem, zaopatrzony w wo-
dzak oraz jezdny zuraw platformowy. Dzwig ten po-
siada zmiane wysiegu w granicach 15 = 53 m przy
udzwigu od 250 - 110 t.

Wysokos$¢ podnoszenia przy wychylonym wysiegu do-
chodzi do 66 m.

Pozostate dzwigi na nabrzezu wyposazeniowym byly
przewaznie typu wypadowego. Ich no$nos¢ zaleznie od
wielko$ci budowanych jednostek wymnosita od 10-+20 t.,
wysieg natomiast dochodzit do 25 m (rys. 5).

Od lat 1933 — 35 coraz powszechniej zaczeto stoso-
waé¢ przy budowie statkéw potgczenia spawane. Okazalo
sie jednak, ze spawanie w pozycji niewygodnej (sufito-
we, pionowe) nie daje gwarancji poprawnego wykona-
nia spoiny, jest bardzo pracochlonne i dziata szkodliwie
na zdrowie pracownikow.

Operacje tak wykonywane nie moga by¢ podstawg
produkcji. Konieczne stalo sie zastosowanie prefabry-
kacyjnej metody budowy kadiuba, pozwalajacej na prze-
suniecie zasadniczych prac spawalniczych z pochylni do
hal prefabrykacyjnych.

Przeobrazenia iwestycyjne tego okresu odznaczaly
sie polowicznos$cig. Nie zmieniajgc zasadniczo rodzaju
posiadanych dzwigdéw dla obstlugi pochylni zwiekszono
tylko ich liczbe.

Tam gdzie pozwalaly warunki terenowe wydluzono
ciggi pochylniowe, a zdobyte w ten spos6b place w za-
siegu dzwigéw pochylniowych przeznaczono na montaz
sekcji.
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W nielicznych przypadkach stocznie decydowaly sig
na wyburzenie czesci zabudowy przylegtej do pochylni
aby stworzyé warunki do postawienia hali prefabry-
kacyjnej.
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Diwig pochylniowy wiezowy wypadowy

W innych przypadkach likwidowano cze$¢ dawnych
pochylni celem ulokowania na tym miejscu sktadow
sekcyjnych lub hal prefabrykacyjnych. Rozwigzanie to
okazalo sie szczes$liwe, bowiem nowe metody produkcji
pozwalaly na wydatne skrdcenie cykléw pochylniowych.
Dawaly wiec mozliwo§¢ wykonania dotychczasowego za-
kresu produkcji na mniejszej iloSci pochylni,

Nawet radykalne zmiany dokonywane na starych, sto-
czniach nie dawaly w pelni poprawnych rozwiazan,

Stocznie przystosowane catkowicie do budowy stat-
kéw spawanych powstaly dopiero w czasie drugiej woj-
ny Swiatowej.

Przy lokalizacji tych stoczni wysunieto na czolo kry-
teria sci$le technologiczne: najodpowiedniejsze powigza-
nie z osrodkami zaopatrzenia oraz najwlasciwsze wza-
jemne polozenie obszaré6w lgdowych i wodnych.

W transporcie wewnatrzzakladowym zastosowano 2
typy rozwigzan: w pierwszym linie kolejowe biorg bez-
posredni udzial w obstugiwaniu gléwnej linii przeply-
wowe] i umieszczone sg rownolegle do jej osi, w drugim
linie kolejowe wchodzg w tereny miedzyoperacyjne kie-
runkami poprzecznymi i podsuwaja materiat z bokéw
pod gléwnag linie przeptywowa obstugiwang gérnym
transportem dzwigowym.

Urzadzenia diwigowe warsztatow kadlubowych
w nowoczesnych stoczniach

Skilady blach i ksztaltownikéw obstugiwane sg prze-
waznie suwnicami o udzwigu od 5 do 15 t. Majg one
za zadanie wyladowanie materiatéw z wagondéw, dostar-
czenie ich na wla$ciwe miejsce sktadowe, oraz dostar-
czenie do warsztatow produkcyjnych tj. blachowni lub
wregowni. Warsztaty te obslugiwane sg réwniez suw-
nicami, przy czym estakady suwnic warsztatowych i skta-
dowych s3 potgczone, co daje moznosé dostarczenia ma-
terialu suwnicami bezposrednio ze skladéw do warsz-
tatow. N

W celu usprawnienia transportu na skladzie blach za-
stosowano ostatnio suwnice z uchwytami elektromagne-
tycznymi. Uzywa sie ich do wyladunku blach z wago-
néw oraz do transportu blach u walcarek blachowni, w
czasie ktoérego nie powinny one ulegaé¢ odksztalceniom.

Stosowanie uchwytéw elektromagnetycznych wymaga
specjalnych zabezpieczen na wypadek przerwania dopty-
wu pradu do elektromagneséw.

Sklad miedzyoperacyjny moze by¢ obstugiwany po-
dobnie jak sklad blach przez suwnicel lub zurawie jezd-
ne dostarczajgce wagonami material do hali prefabry-
kacyjnej. '

W halach prefabrykacyjnych stosuje sie suwnice ©
udzwigu 10 <+ 20 t. i wysokosci podnoszenia okolo 16 m,
co pozwala na transport sekcji o wysokcsci. okolo 12 m.

Przy prefabrykacji sekcji konieczne jest ich obracanie
dla wykonania spoin dwustronnych. Stanowi to jeden
z najtrudniejszych probleméw dzwigowych wystepujg-
cych przy prefabrykacji. Prace powyzsze wykonuje sie
suwnicamj o udZwigu od 5 do 30 t.

Dzwigi pochylniowe

Rozwoj sekeyjnej metody budowy kacdlubéw wplynal
decydujgco na rozwigzania urzadzen dzwigowych na po-
chylniach. Stosuje sie coraz wieksze cigzary sekcji, kto-
re juz w elapie prefabrykacji sg czesciowo wyposazone.
Ma to swéj wplyw na konstrukcje dzwigéw, poszcze-
golne stocznie muszg sie jednak przy tak duzych inwe-
stycjach liczy¢ ze swoimi warunkami jak wytrzyma-
los¢ fundamentéw, przestrzenie miedzypochylniowe, sze-
.roko$ci pochylni, wymiary budowanych jednostek itd.
Zroznicowanie tych parametréow nie pozwala na ustale-
nie jednego systemu jako optymalnego. Sg stocznie, kto-
re uznajg za celowe ustawienie po jednym dzwigu na
kazdym torze o duzym udiwigu 35 — 45 t, inne zakla-
dy stosujg na jednym torze jeden diwig ciezki i jeden
1zejszy. Przy modernizacjach stoczni udzwig jest na ogoét
limitowany istniejacymi fundamentami, spotyka sie tu
rozwigzania przez ustawienie dwoch dzwigéw wiezo-
wych po 20 do 27 tfon.

Rozwigzanie optymalne bedzie polega¢ na ustawieniw
dzwigéw dobranych wg przecietnego ciezaru przewaza-
jacej ilosci sekcji i wspélpracy tych {dzwigéw przy trans-
porcie i montowaniu sekcji ciezkich (rys. 6).

Rys. 6. Nowoczesna stocznia przystosowzna do budowy statkéw metody prefabrykacyjna. Widok ogélny na pochylnie i sktady sekcji.
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Zagadnienie zmniejszeniastrat termicznych w silnikach spalinowych

621.431.74.018.3

W szwajecarskim czasopismie technicznym ,,Sulzer Technical Review Nr 3/52 ukazal

sie artykul omawiajgcy wykorzystanie ciepla traconego przy pracy silnikéw spali-
nowych. Artykut streszczony ponizej moze zachecié praktykéw i maukowcéw do
glebszego zainteresowania sie omawianym zagadnieniem.

Dzieki wysokiej wydajnosci cieplnej, wynoszgce]j
okolo 38% silnik spalinowy dzierzy dzi§ prymat w dzie-
dzinie napedow okretowych Srednich mocy. Silownie
turbinowe, dominujgce przy duzych mocach, osiggaja juz
dzi§ dzieki wzrostowi cisnien i temperatur wydajno$c
cieplng ponad 30%. Turbiny spalinowe wchodza w uzyt-
kowanie jako zrédia napedowe dla statkéw handlowych,
s3 one jednak dopiero u progu swego rozwoju i posia-
daja duzo nizsza wydajno$é cieplna, rzedu 25%. Powyz-
szych pare cyfr ilustruje rozwdédj od poczatku stulecia,
kiedy praktycznie jedynym zrédiem mocy sitowni okre-
towych byta tlokowa maszyna parowa, o wydajnoSci
okoto 109%.

Glownym bodzcem w walce o lepszg wydajno$¢ ter-
miczng sg wzgledy ekonomiczne, przede wszystkim staly
wazrost cen paliwa. Usilowania konstruktoréow idg jedno-
cze$nie w dwdch kierunkach: stosowania tanszego paliwa
ciezkiego i lepszego wykorzystania energii cieplnej pa-
liwa.

Zuzytkowanie ulatujacego z gazami spalinowymi cie-
pta pozwala na wydatne podwyzszenie wspdlczynnika
wykorzystania energii zawartej w paliwie. Ogolny
wspétczynnik termicznego wykorzystania paliwa moze
w sprzyjajgcych warunkach osiggnaé¢ 38 proc. w silniku
i dalsze 35 proc. dla celéw ogrzewniczych i innych.

Cyfry powyzsze daja pewien obraz mozliwoS$ci osiggal-
nych przez wykorzystanie ciepla. Warto jednak wskazaé
na teoretyczne aspekty, jakie wynikajg przy odzyskiwa-
niu ciepta traconego, W przewazajacej iloSci urzadzen
energetycznych cieplo wyzwolone przy ponad 1000°C nie
jest w pelni wykorzystane przy przeniesieniu na medium
ogrzewcze w niskoci$nieniowych kottach o temperatu-
rach miedzy 80 a 200°C, podczas gdy réznica temperatur
okolo 1000° mogtaby by¢ uzyta do wytworzenia wartoscio-
wej energii mechanicznej.

‘W nowoczesnej gospodarce cieplnej nalezy przeto uni-
kaé zbyt gwaltownych spadkéw temperatury., Najszerzej
stosowane jest wykorzystanie wyzszych zakreséw tempe-
ratury do wytwarzania energii mechanicznej, a nizszych
— w urzadzeniach ogrzewniczych czy podgrzewczych.
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1000 KM,
z dotadowaniem jako funkcja obcigzenia z uwzglednjepiem rozdzia[u
przetwarzanej energii cieplnej, wprowadzonej w paliwie, na energi¢
mechaniczng, straty uzyteczne w wodzie chlodzacej i w gazach wy-

Rys. 1. Zuzycie ciepla 4-ro suwowego silnika, mocy Ne =

dechowych oraz straty rzeczywiste przez gazy odlotowe i promie-
niowanie.

I — Energia mechaniczna 632000 kcal/godz. = 39%

II — Energia pobrana przez chlodzenie 350000 kcal/godz. = 21%
1I] — Energia zawarta w gazach spalinowych 310 000 kcal/godz. = 19%
1V — Straty w gazach odlotowych i inne 328000 kcal/godz. = 21%

Praktycznym przykladem opisanego cyklu wykorzystania
jest skierowanie gazéw spalinowych silnika majpierw do
turbinki napedzajacej sprezarke, dostarczajgcg powietrze
dla dotadowania silnika i nastepnie po wykonaniu pracy
mechanicznej — do kotta dla wykorzystania ciepla gazéw,
skad w znacznym stopniu ochlodzone moga byé skiero-
wane jeszcze dla wykorzystania w innych urzadzeniach
grzejnych. W ten sposéb mozna bez naglych spadkéw wy-
korzystaé skale temperatur od okolo 1300°C do 200°C.

Wykorzystanie ciepta odlotowego w nowoczesnych pa-
rowych silowniach turbinowych i w turbinach spalino-
wych osigga sie w podobny sposoéb, wprowadzajgc je
przy pomocy réznych wymiennikéw cieplnych ponownie
do obiektu gtownego.

Rys. 1 i 2 przedstawiajg bilans cieplny silnika cztero-
suwowego o mocy nominalnej 1000 KMe z dotadowaniem,
ujety jako funkcja obcigzenia. Silnik ten o normalnej
konstrukeji posiada turbosprezarke oraz urzadzenie do
wykorzystania ciepta gazéw spalinowych. Zuzycie oleju
gazowego o warto$ci kalorycznej 10.000kcal;kG wynosi
przy pelnym obciazeniu 162 g/KMe godz.

Najwiecej niewykorzystanego ciepta przechodzi w wo-
de chlodzgcg silnik. Opuszczajae koszulki cylindrow
przestrzenie chlodzace glowic woda, posiadajgc tempe-

“rature 70 — 80°C, nadaje sie do bezposredniego wyko-

rzystania w urzadzeniach centralnego ogrzewania itp.

Temperatura gazéw spalinowych zalezna jest od kon-
strukcji silnika i jego obcigzenia. W silniku czterosuwo-
wym bez doladowania dochodzi ona w rurze wydechowej
przy pelnej mocy do ekoto 480°C, a w takim samym sil-
niku z doladowaniem, pracujacym w zblizonych warun-
kach, do okoto 420°C, poniewaz cze$¢ ciepla przetwarzana
jest w energie mechaniczng w turbince napedzajgcej spre-
zarke., W silnikach dwusuwowych temperatura gazéw od-
lotowych jest znacznie nizsza, gdyz nadmiar powietrza
przeptukujgcego (30 — 50 proc. pojemno$ci skokowej cy-
lindré6w) powoduje mieszanie sie gazéow z powietrzem,
a tym samym ich ochlodzenie do 320°C przy pelnym ob-
cigzeniu silnika, Temperatura ta jest wystarczajaca dla
wykorzystania gazéw dla prawie wszystkich poprzednio
wymienionych celow.
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Rys. 2. Procentowy rozdziatl przetwarzanej energii paliwa na mecha-
niczng, zawarta w wodzie chtodzacej, gazach spalinowych i stratach
cieplnych, naniesiony dla 4-ro suwowego silnika spalinowego mocy
N, = 1000 KM, z dotadowaniem, jako funkcja obciazenia.

I — Energia mechaniczna

II — Uzyteczna energia cieplna w wodzie chlodzacej
III — Uzyteczna energia cieplna w gazach odlotowych

IV — Straty cieplne.
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Obecnie wiekszo$é sitowni okretowych wyposazona jest
w silniki dwusuwowe, pracujgce przewaznie z jednolitym,
stosunkowo wysokim obcigzeniem, tak iz temperatura ga-
zOw nie odbiega daleko od wysoko$ci przy pelnej mocy.

Ostatnig czeScig ciepla, nie dajaca sie zuzytkowac jest
cieplo promieniowane przez silnik. Straty spowodowane
promieniowaniem wynoszg zaleznie od typu silnika, 20—
30 proc, zawartej w paliwie energii cieplnej. Obecnie cie-
pto wypromieniowane przez silnik stuzy jedynie do ogrze-
wania maszynowni statkéw ptywajacych w zimnym kli-
macie.

Glownymi sposobami wykorzystania ciepta odlotowego
sa: ogrzewanie pomieszczen i zaopatrzenie w ciepta wode.
Dalszym zastosowaniem jest destylacja slonej wody dla
pokrycia zuzycia wody stodkiej. Powyzsze urzgdzenia pro-

wadzg do zmniejszenia zapaséw wody stodkiej, zwieksza-
jac przez to no$nos¢ uzytkows. Na zbiornikowcach wyko-
rzystuje sie gazy odlotowe w kotlach pomocniczych z do-
datkowymi palnikami, pokrywajgc zapotrzebowanie pary
dla podgrzewania ladunku i napedu pomp ladunkowych.

Z uwagi na staly wzrost ilo$ci motorowcéw w Polskiej
Marynarce Handlowej i konieczno$¢ poglebienia walki
o obnizenie kosztéw wlasnych przez lepsze wykorzystanie
paliwa, nalezy w PMH i wspoélpracujgcymi z flotg pla-
cowkami naukowymi podjg¢ prace badawcze nad silow-
niami naszych motorowych jednostek, celem ustalenia
metod najwlasciwszej ich eksploatacji lub opracowania
zalozen ich unowocze$nienia.

K. W.

TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Wplyw promieniowania wtérnego na doktadnoéé¢ radionamiaréw

621.396.824

Mgr inz. ZENON JAGODZINSKI, Gdansk

Zjawisko promieniowania wtérnego i jego wplyw na znieksztatcenie charakterystyki
fali odbieranej. Promieniowanie wtdérne przewodnikéw otwartych, powstanie bledu

potokreznego.

Promieniowanie

wtérne  petli, powstanie biedu Ewieréokreznego.

Wolyw asymetrii. Krzywa bledéw.

Zasada wyznaczania pozycji za pomocg radionamiaréw
oparta jest na zalozeniu, ze kierunek zaniku 1j. minimum
charakterystyki kierunkowej rzeczywiscie pokrywa sig
z kierunkiem namierzanej radiolatarni.

W rzeczywisto$ci jednak istnieje kilka czynnikéw, po-
wodujacych znieksztalcenie charakterystyki lub odchyle-
nie kierunku minimum od kierunku namierzanej radio-
latarni.

Przyczyna tych zjawisk moze byé sam obwdd ante-
nowy radionamiernika, lub tez warunki rozchodzenia sig
i odbioru namierzanej fali. Obwdéd antenowy moze spo-
wodowa¢ znieksztalcenie charakterystyki wskutek btedu
antenowego. Skutecznym $rodkiem zaradczym jest w tym
wypadku symetria obwodu wzgledem ziemi i ekranowa-
nie ramy. Sprawa ta zostala omoéwiona w artykule Z. Ja-
godzi/ﬁskiego »,Obwod antenowy radiogoniometru“ TGM
Nr 1/51.

Najpowazniejszymi zrodiami bledéw namiaru spowo-
dowanych warunkami rozchodzenia si¢ i odbioru fali sg.

1. promieniowanie wtdrne,

2. skrecenie plaszczyzny polaryzacji (,,btgd nocny*).

Do rzadziej spotykanych bledéw nalezy zaliczyé biad
refrakcji brzegowej i odbicie rozproszone.

W niniejszym artykule oméwione zostanie promienio-
wanie wtorne.

Zjawisko promieniowania wtérnego

Promieniowanie wtorne jest skutkiem wplywu, jaki
wywiera metalowa struktura statku i jego olinowanie
(oczywiscie metalowe) na pole elektromagnetyczne odbie-
ranej fali. Kazdy przewodnik umieszczony w polu fali
elektromagnetycznej stanowi antene odbiorcza, w ktorej
powstaje sita elektromotoryczna, powodujaca przeptyw
pradu o czestotliwo$ci rownej czestotliwosci fali odbiera-
nej. Réwnoczesnie jednak przeptyw pradu wysokiej cze-
stotliwos§ci jest réwnoznaczny 2z promieniowaniem fali.
‘W ten sposdb cze$é energii pobranej z pola fali odbiera-
nej, zostaje stracona na cieplo na oporze rzeczywistym
przewodnika, czeS¢ za$ zostaje wypromieniowana jako
promieniowanie wtorne (,,odpromieniowanie*).

Pole odpromieniowane wywoluje w ramie radiona-
miernika sile elektromotoryczng podobnie jak pole fali
odbieranej — z tg jedynie réznica, Ze wskutek malej
odlegtosci w stosunku do dilugosci fali wplyw pola pro-
mieniowania wtérnego ma charakter sprzezenia.

Faza pola promieniowania wtoérnego jest na ogét prze-
sunieta wzgledem fazy pola fali cdbieranej i przesunigcie
to ma powazny wplyw na rodzaj znieksztalcen charakte-
rystyki. Aby stwierdzi¢, jakiego rodzaju znieksztalcenia
charakterystyki kierunkowej ramy moga powsta¢ wsku-
tek odpromieniowania, nalezy przede wszystkim przy-
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pomnie¢, jakie skutki wywoluje w obwodzie ramy pow-
stanie niepozadanej sily elektromotorycznej. Sita ta E,
jest w ogdélnym przypadku przesunieta w fazie w sto-
sunku do sily elekiromotorycznej, wywolanej w ramie
przez pole fali odbieranej (rys. 1).

- Rys. L.

Stad wypadkowa sila elektromotoryczna:
E =V (B + Epr)? + Epi? (0
gdzie

E. —sita elektromotoryczna wywotana falg odbiera-
na ramy,

Ep —sita elektromotoryczna w ramie wywotana pro-
mieniowaniem wtérnym.

Epr—skladowa sity Ep, bedaca w fazie z silg elekro-
motorycznag fali odbieranej.

Epi — skladowa sily Ep przesunieta o /2 w stosunku
do sily elektromotorycznej fali odbieranej.

OczywiScie

Epr = Epcosq
Epi = Epsing
gdzie ¢ — przesuniecie fazy miedzy sitg elektromotorycz-
ng wywotang przez fale odbierang i sitg elek-
tromotoryczng wywolang przez promieniowanie
wtoérne.
Przesuniecie fazy decyduje o0 rodzaju gznieksztalcenia
charakterystyki.
Jezeli oba napiecia sg w fazie tj. ¢ =0, to
Epi = 0; Ep = Epr; E=E.+Ep (2)
W tym wypadku minima pozostajg ostre, iecz przesu-
niete. Przesuniecie powoduje oczywisScie btad namiaru,
ktory okre$la sie czesto mianem radiodewiacji.
™

W wypadku, gdy przesuniecie wynosi ¢ = 7
Epr =0 tj. Ep = Epi
a wiec E= ]/Er2+ Epi2 3y

Warunkiem minimum jest E =0, co w wypadku okre§-
lonym wyrazeniem (3) jest niemozliwe. Stgd wniosek, ze




przy przesunieciu fazy réwnym ’2‘, minima nie moga

istnie¢ — ulegajg one zamazaniu, Sila elektromotorycz-
na wywolana promieniowaniem wtéornym jest w ogélnym
wypadku przesunieta w fazie w stosunku do sily elektro-
motorycznej fali odbieranej o kgt ¢. W tym wypadku
istnieja obie sktadowe Ep: i Epj, a wiec skladowa fazo-
wa wywola przesuniecie minimum, za$ skladowa prze-

sunieta o E wywola zamazanie minimum. Zamazanie mi-

nimum mozna, jak wiadomo, usungé w prosty stosun-
kowo sposéb, mianowicie przez wprowadzenie do obwo-
du ramy napiecia o fazie przeciwnej. Do tego celu stu-
zy obwod réwnowazacy (,,balancer). Natomiast btad na-
miaru spowodowany skladowa fazowa, tzw. radiodewia-
cje, trzeba wyznaczy¢é przez poréwnanie =z namiarem
optycznym. Czynno$¢ ta nazywa sie kalibracjg radiona-
miernika.

Dla zrozumienia tych bledow nalezy nieco blizej zba-
da¢ warunki odpromieniowania.

Przede wszystkim nalezy pamieta¢, ze kazdy przedmiot
metalowy powodujgcy odpromieniowanie nalezy rozpa-
trywaé z punkiu widzenia jego dzialania jako anteny od-
biorczej i nadawczej. Nalezy zbadaé¢ przesuniecie faz pra-
du i pola wypromieniowanego w stosunku do pola fali
odbieranej, a wiec konieczna jest znajomos¢ fazy pradu.

Obiekly wywolujace promieniowanie wtoérne sg na ogot
w stosunku do odbieranej czestotliwosci silnie rozstro-
jone, a przypadkowy rezonans jest wypadkiem rzadkim,
lecz bardzo niebezpiecznym zaréwno ze wzgledu na wiel-
kos¢ btedow, jak i na ich zalezno$¢ od czestotliwo$ci od-
bieranej.

Jezeli do ramy umieszczonej w punkcie R dochodzi
fala namierzana z kierunku ¢, warunkiem bezbtednego
namiaru jest minimum charakterystyki na tym kierunku.
Jezeli jednak w punkcie P powstaje promieniowanie
wtorne, dochodzace do ramy z kierunku ¢p,, powstanie
sita elekiromotoryczna:

2t AN .
Ep = =y Kpsin¥p 4
W stosunku do zrodia promieniowania wtérnego charak-
terystyka kierunkowa jest réwniez sinusoida (,,6semka®),
ktorej minimum jest przesuniete o kat ¥p.

Do ramy dochodza dwa pola: pole namierzane K;
i pole odpromieniowane Kp, z ktérego ze wzgledu na
blagd namiaru rozpatrujemy tylko skladowa fazowa K-

Powstaje pole wypadkowe na kierunku K przesunig-
tym w stosunku do pola namierzanego o kat A% stano-
wigcy blad namiaru (rys. 2).

180

Rys. 2.

Wielko$¢ tego btedu zalezy od stosunku amplitud fali
namierzanej K, i skladowej fazowej promieniowania
wtérnego Kpr, oraz od kierunku, z ktérego dochodzi pro-
mieniowanie wtérne. Wszystkie obiekty na statku, powo-
dujace odpromieniowanie, jak np. maszty, olinowanie sta-
lowe, anteny, kadlub itp. mozna podzieli¢ na dwie zasad-
nicze grupy:

a. obiekty majace charakter przewodnikéw otwartych
— zwykle anten pionowych.
b. obiekty majgce charakter zamknietych petli.

Obie te grupy nalezy oddzielnie zbadadé.

Promieniowanie wtorne przewodnikéow otwartych

Najbardziej typowymi obiektami ,,otwartymi sg ma-
szty, wanty itp. Stanowia one anteny. w ktérych powstaje
sita elektromotoryczna, bedaca w fazie z wywolujacym
ja polem fali odbieranej K

Eg = hsk* K (3)
Ta sila elektromotoryczna powoduje przeptyw pradu o na-
tezeniu zaleznym od parametréw anteny.

W normalnych warunkach na statku przewodniki po-
wodujgce promieniowanie wtoérne sg znacznie kroétsze od
cwiartki diugo$ci fali. Np. maszt o wysoko$ci 25 m sta-

1
nowi przy fali 1000 m, *16 éwiartki dtugosci fali. Tego

rodzaju antena stanowi obwodd o charakterze pojemno$-
ciowym, co prowadzi do obwodu réwnowaznego jak na
rys. 3, na ktérym C, przedstawia pojemnos¢ oraz rs opoér
strat i opér promieniowania anteny. Dla anten kroétkich

1
op6r pojemnosciowy wC Jest znacznie wiekszy od oporu
a

rzeczywistego, a wiec wykres wektorowy obwodu przed-
stawia sie jak na rys. 4.

Miedzy pradem a sila elektromotoryczna istnieje prze-
suniecie fazy bliskie 90°. Pole odpromieniowane jest z tym
pradem w fazie, wskutek czego sila elektrcmotoryczna
Ep, wywolana w ramie radionamiernika przez odpromie-
niowanie, jest przesunieta w fazie o kat biiski 90° w sto-
sunku do sily wywotanej falg odbierana (rys. 5).

Zgodnie z wnioskami ze wzoru (1), sktadowa Ep; spo-
woduje zamazanie minimum, ktére nietrudno usungé¢ ba-
lancerem, za$§ skladowa fazowa Ep wywola niezbyt duzy
blad namiaru. O rozkladzie tego btedu na skali radiona-
miernika mozna zorientowaé¢ sie w sposob nastepujacy:
wezmy pod uwage jako zrodlo promieniowania wtérnego
maszt przedni M (rys. 6). Maszt taki ma bezkierunkowag
charakterystyke promieniowania, a wiec natezenie pro-
mieniowania wtornego jest niezalezne od kierunku od-
bioru.
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Jezeli fala odbierana przychodzi z kierunku dziobu —
wypadek a na rys. 6 — rama namiernika R w pozycji
namiaru (minimum charakterystyki) ustawiona jest pro-
stopadle do osi statku (0° na skali). W tej sytuacji pole
wtérne, wypromieniowane przez maszt, rowniez dochodzi
do ramy prostopadle do jej ptaszczyzny, a zatem nie wy-
wola sily elektromotorycznej i btgd na tym kierunku nie
moze powsta¢ (rys. 7 punkt a). Jezeli fala dochodzi np.
z kierunku prostopadlego do osi statku z prawej burty
(wypadek b na rys. 6), powierzchnia ramy w polozeniu
minimum charakterystyki ustawiona jest réwmolegle do
osi statku. Promieniowanie wtérne dochodzi jak poprzed-
nio z kierunku dziobu, teraz jednak w kierunku tym

73



zwrocone jest maksimum charakterystyki ramy, czyli
sprzezenie z masztem jest najsilniejsze. Stad wniosek ze
przy namiarze radiolatarni w kierunku prostopadiym do
osi statku, btagd promieniowania osigga maksimum (rys. 7,
punkt b).

Gdy fala odbierana przychodzi z kieruunku rufy tij.
180° (wypadek c¢ na rys. 6), powstaje sytuacja analogiczna
jak w wypadku a, tj. sprzezenie ramy z masztem jest
zero i blgd powstaé¢ nie moze (rys. 7 punkt c).

Gdy fala dochodzi z lewej burly, z kierunku 270° (wy-
padek d na rys. 6) powstaje sytuacja podobna jak w wy-
padku b, z tg jednak roznica, ze rama w stosunku do po-
zycji b zostala odwrdocona o 180°, zatem sita elektromo-
toryczna spowodowana promieniowaniem wtérnym ma
faze odwrotna (rys. 7 punkt d), a wiec btad — znak prze-
ciwny. Ostatecznie powstaje krzywa btedu o charakterze
sinusoidy (rys. 7). Btad przechodzi od wartosci zero na
kierunku 0°, przez maksimum na kierunku 90°, do zero
na kierunku 180°, a wiec na polowie obwodu skali i ze
znakiem przeciwnym na drugiej potowie. Btad taki nazy-
wa sie btedem poélokreznym.

Jak wspomniano, bigd poélokrezny powstaje wskutek
promieniowania wtornego masztéw, want, anteny okre-
towej itp. Blad ten na ogdét nie przybiera groznych roz-
miarow i nawet na duzych statkach o wysokich masztacia
zwykle nie przekracza kilku stopni.

Specyficznym i niebezpiecznym zrodlem btedu pot-
okreznego moze by¢ antena okretowa, a zwlaszcza wyso-
ko zawieszona, dluga antena nadawcza. Juz ze wzgledu
na duzg wysoko$¢ skuteczng promieniowanie wtérne ta-
kiej anteny moze by¢ znacznie silniejsze niz np. promie-
niiowanie masztu. Ponadto jest ona zwykle zawieszona
dos¢ blisko ramy. Rozpatrujac promieniowanie wtérne
anteny nadawczej, nalezy wzigé pod uwage trzy mozliwe
polozenia przetacznika antenowego:

a. Zatgczenie na nadajnik Sredniofalowy.

b. Uziemienie wzglednie zalgczenie na nadajnik kroét-

kofalowy.

c. Pozycja izolowana.

a. Zalaczenie na nadajnik $rednio-falowy stwarza sy-
tuacje, najniedogodniejsza. Antena jest tu zalaczona na
obwoéd wyjSciowy nadajnika, dostrojony do czestotliwosci
500 kc/s, lub nizszej, wiec bliskiej czestotliwosci namie-
rzanej. Odpromieniowanie powstaje w warunkach blis-

1
kich rezonansu, zatem opor pojemnosciowy o0 wyraz-
a
nie mezleje, a skladowa fazowa pradu, powodujgca btad
potokrezny silnie wzrasta. Oczywiscie wykonanie namiaru
w tych warunkach jest niedopuszczalne.

b. Przez uziemienie powstaje odbitka zwierciadlana
wskutek czego diugosé¢ efektywna anteny dla promienio-
wania wtérnego wzrasta. Jest to rowniez sytuacja nie-
korzystna. Zalgczenie anteny na nadajnik krétkofalowy,
praktycznie biorgc, jest réwnoznaczne z uziemieniem
z powodu matej indukcyjnos$ci obwodu antenowego.

c. Pozostaje wypadek izolowania anteny tj. odtaczenia
jej od nadajnika i od uziemienia. W tych warunkach an-
tena jest elektrycznie najkroétsza, a wiec odpromieniowa-
nie jest najstabsze. Dla namiaru jest to sytuacja najko-
rzystniejsza.

Nieodpowiednie zalgczenie anteny nadawczej moze spo-
wodowaé¢ powazny wzrost btedu antenowego, zwlaszcza
jezeli namiar odbywa sie w warunkach innych niz byia
wykonana kalibracja. Konieczne wiec jest zabezpieczenie
namiernika przed takg ewentualnoscig. Najodpowiedniej-
szg formg tego zabezpieczenia jest urzadzenie sygnaliza-
cyjne lub blokada uniemozliwiajaca uruchomienie na-
miernika, gdy przelacznik antenowy znajduje sie w po-
lozeniu innym niz pozycja izolowana. Uktady takiej blo-
kkady sg  proste i realizacja ich nie nastrecza irudnosci.
Instalowanie namiernika bez blokady Ilub urzadzenia
sygnalizacyjnego jest niedopuszczalne.

OczywiScie powyzsze $rodki ostrozno$ci sz zbyteczne
na najmniejszych jednostkach (np. kutrach rybackich).
gdzie zainstalowana jest tylko jedna wspdlna antena, be-
daca réwnocze$nie anteng pomocniczg radionamiernika.

Na duzych statkach, précz gltéownej anteny nadawczej,
zawieszone g inne anteny, jak bezpieczenstwa, odbior-
cza, urzadzen koncertowych itp. Zrédtem promieniowa-
nia wtérnego i wynikajacych stad bledéw sa przede
wszystkim anteny dlugie i zawieszone powyzej ramy na-
miernika, a zwlaszcza gtéwna antena nadawcza. Izolowa-
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nie wszystkich anten na czas namiaru nie byloby prak-
tyczne, dlatego w czasie kalibracji i namiaréw anteny
mate najlepiej zostawi¢ w ich normalnej, najcze$ciej uzy-
wanej pozycji. Ewentualne réznice, jakie powstang w cza-
sie podrézy, na ogdél nie powodujg powazniejszych od-
chylen od krzywej kalibracji.

Promieniowanie wtorne petli

Promieniowanie wtérne petli zamknietych ma charak-
ter inny niz promieniowanie anten otwartych, a wplyw
jego na bledy namiaru jest na ogdt biorac znacznie wiek-
szZy.

Jako obwdd elektryczny petla zamknieta ma charakter
indukcyjny, za$ jako antena odbiorcza stanowi rame,
a wiec posiada charakterystyke kierunkowg sinusoidalng
(6semkowag). Sila elektromotoryczna w petli jest w sto-
sunku do wywotujacego ja pola fali odbieranej przesu-

T~
nieta o 2 Czynniki te maja zasadniczy wplyw na prze-

bieg krzywej bledéw. Wykres wektorowy obwodu row-
nowaznego petli (rys. 8) przedstawiony jest na rys. 9.

rJ

[ Jwl E

Rys.8

& Rys.9

Prad obwodu, a zatem i pole wtorne K, przesuniete jest
w stosunku do pola fali o kat «, zalezny od stosunku
(UL

- . Pole wtérne rozlozy¢é mozna na dwie skladowe.
7
Skiladowg bedacg w fazie z polem fali odbieranej i skta-

dowg przesunieta 0‘2'". Sktadowa fazowa wywota biad
namiaru, za$ sktadowa przesunieta — zamazanie mini-
mum. Zamazanie minimum wmozna jak zwykle usunagé
balancerem, jednak btad spowodowany skladowag fazowg
moze przy duzych petlach o duzej indukcyjnos$ci przy-
biera¢ bardzo powazne rdézmiary a w szczegblnie jaskra-
wych wypadkach dochodzié do 20°. Rozklad btedow na
skali namiernika uwarunkowany jest charakterystyka
kierunkowg ramy i charakterystyka kierunkowsg petli.
lozklad ten mozna uzasadni¢ w sposdb anzalogiczny, jak
to uczyniono na rys. 6 dla btedu potokreznego (rys. 10).

-

Rys. 10

Na statkach morskich posiadajacyvch mostek na $§réd-
okreciu najgrozniejszg petle stanowi maszt i komin po-
laczone stalowg ling, sztagiem, jak na rys. 10. Dla takiej
petli kierunek maksimum charakterystyki pokrywa sie
z osig statku. W tej sytuacji, gdy odbierana fala dochodzi



z kierunku dziobu, ktéremu na rys. 11 odpowiada 0 skali
(wypadek a), sila elektromotoryczna w petli maszt-komin
csigga maksimum. Jednakze rama w polozeniu namiaru
jest w stosunku do petli ustawiona prostopadle, zatem
sprzezenie miedzy ramag i petlg jest zero i btgd odpro-
mieniowania nie wystgpi (punkt a rys. 11).

49

b Sw

| .
i
7 .90\//780 \</350

Rys. AT

Przy namiarze z kierunku prostopadiego do osi statku
(wypadek b), kierunek fali odbieranej pokrywa sie z kie-
runkiem minimum charakterystyki petli. W petli sita
elektromotoryczna nie powstaje i blgd namiaru nie wy-
stgpi, pomimo ze sprzezenie petli z ramg jest w tym po-
lozeniu najsilniejsze. Natomiast w polozeniu posrednim
(wypadek c¢) w petli wystepuje sila elektromotoryczna
proporcjonalna do wartoéci cos?, a sprzezenie miedzy
ramg i petla jest rowniez rézne od zera i proporcjonalne
do sin ¥, Powstaje btad, kidry osigga wartoé¢ najwiekszg
na kierunku, gdzie sin¥°cos?® osigga maksimum tj. 45°.

Analogiczne rozumowanie dla pozostalych ¢wiartek
skali prowadzi do przebiegu krzywej biedéw jak rys. 1l.
Krzywa ta przechodzi przez maksimum (dodatnie Iub
uiemne) na kazdej ¢wiartce skali namiernika. Z tego po-
wodu btad ten nazywa sie ,bledem c¢wiercéokreznym®.
Petla zamknieta jest Zrédlem powaznego bledu namiaru
wskutek duzej indukcyjnosci i wynikajacego stad prze-
suniecia fazy. Skutecznym sposcbem zmniejszenia tego
btedu jest przeciecie petli, co wykonuje sie przez wsta-
wienie w sztag jednego lub kilku izolatorow. Petla przed-
stawia sig¢ wowczas jako obwdd pojemnosciowy (rys. 12),
o uklad maszt-komin przypomi-
na pare anten sysiemu Adcock.

Przesuniecie fazy miedzy pra-
dem a silg elektromotoryczng
odwraca sie, a wskutek male]
1 pojemnos$ci prad w obwodzie wy-
I datnie maleje, co w rezultacie
daje znaczne zmnieiszenie bledu.
Pomimo to jednak btad c¢wieré-
okrezny ma przewazajgcy wplyw

a na przebieg krzywej btedow.

Rys. 12. Obwodd maszt-komin jest najbar-
dziej charakterystycznym i naj-
powazniejszym zwykle przykla-

dem petli zamknietej. Przy innych konstrukcjach stat-
kéw np. przy mostku umieszczonym na rufie mogg pow-
sta¢ inne, réowniez niebezpieczne petle. Przykladem moze
tu byc¢ petla utworzona przez maszt i wanty, bomy itp.
czesci osprzetu. Zrodlem bledu éwieréokreznego moze byé
réwniez linka do syreny, przechodzaca od mostku do ko-
mina nad ramg radionamiernika.

Przy instalacji radionamiernika, wzglednie przed kali-
bracja neslezy wiec starannie obejrze¢ olinowanie statku
i wszelkie wieksze petle przecigé izolatorami, a kalibracje
wykonywa¢ przy bomach ustawionych w pozycji po-
dréznej.

Specyficznym rodzajem ,,petli“ jest sam kadlub statku.
W wielkiej masie metalowej kadtuba rowniez powstaje
sita elektromotoryczna, wywolujaca prady, ktérych skut-
kiem jest btgd éwieréokrezny. Zmniejszenie promienio-
wania przez wstawienie izolatoréw jest tu oczywiscie
niemozliwe, Wplyw kadiuba jest jednak niebezpieczny,
gdyz bledy zalezg od zanurzenia statku. Jest bowiem rze-
cza oczywista, ze statek pusty, ktérego kadiub wystaje

" wysoko nad powierzchnie wody, spowoduje wigksze bie-
dy niz gleboko zanurzony kadiub statku zaladowanego.
Dlatego kalibracje nalezy w miare mozno$ci przeprowa-
dzi¢ przy zatadowaniu $rednim. Przy kalibracji wyko-
nanej na statku catkowicie zaladowanym jest celowe po-
wiekszenie krzywej poprawek o okoto 5 — 10%. Podob-
nie przy statku pustym wskazane jest zmniejszenie po-
prawek na krzywej kalibracji.

Wplyw asymetrii.

Przebieg krzywej bledu potokreznego i ¢wiercokrez-
nego zostat zbadany w zalozeniu, ze rama umieszczona
jest na osi symetrii statku. Najwazniejsze elementy pro-
mieniujace, jak maszty, komin itp. rowniez umieszczone
sg na tej osi. Z tego powodu krzywe bledow przebiegajg
symetrycznie w stosunku do osi statku. Czesto jednak ze
wzgledu na najwygodniejsze umieszczenie radionamier-
nika w kabinie nawigacyjnej rama jest zainstalowana
nieco z boku, a wiec asymetrycznie wzgledem osi dziéb
— rufa. Nalezy zbadaé¢, jaki jest wplyw asymetrii na
przebieg krzywych bledéw. Jako przyklad rys. 13, przed-
stawia sytuacje, gdy rama przesunieta jest nieco w kie-

" runku lewej burty. Przy namiarze z kierunku dziobu

(wypadek a: ¢, = 0°), kierunek promieniowania wtérne-
go z masztu M jest w stosunku do kierunku minimum
przesuniety o kat a. W ramie powstaje wiec sita elek-
tromotoryczna, powodujgca blad namiaru A g (rys. 14).

%
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Rys. 13

Jezeli za$§ namierzana radiolatarnia znajduje sie na
kierunku o kierunek promieniowania wtoérnego pokrywa
sie z kierunkiem minimum charakterystyki. Bledu oczy-
wiscie nie ma i krzywa przechodzi przez zero. Rozpatrze-
nie namiaru od strony burty réwniez prowadzi do wnios-
ku, ze maksimum krzywej bledu przesuniete jest o kat o.
Ostatecznie wiec krzywa nie zmienia swego charakteru,
lecz jest przesunieta wzdiuz osi katowej w prawo, lub
w lewo zaleznie od tego, czy rama jest przesunieta w lewo
iub w prawo wzgledem osi symetrii statku.

Kalibracje namiernika rozpoczyna sie od ustawienia
wzglednie sprawdzenia wskazéwki na kierunku 0° skali.
Jezeli na kierunku tym istnieje btad wynikajacy z asy-
metrii umieszczenia ramy, ustawienie wskazowki na 0° po-
woduje przesuniecie krzywej bledu w stosunku do osi
katowej jak na rys. 15. Przesunigcie to nie ma praktycz-
nego znaczenia, za§ dla nawigatora bezbtedny namiar na
kierunku 0° jest wygodny przy nawigacji docelowej.
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Rys. 6.

Ostateczny rozklad bledéw na skali namiernika jest
sumag wszystkich btedow, jakie powstajg wskutek promie-
niowania wtoérnego elementéw otwartych i petli. Bedzie
to wiec przebieg zlozony z sumy bledéw poélokreznych
i éwieréokreznych z uwzglednieniem wplywu asymetrii
ustawienia ramy. Przebieg taki uzyskujemy w formie
krzywej poprawek (rys. 16) na podstawie kalibracji na-
miernika,

()



ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

O wlaSciwa organizacje stuzby dyspozytorskiej

w przedsiebiorstwach zeglugowych i maklerskich

€56.61.01:658.51

ROMAN SIEMASZKO, Gdynia

Zagadnienie organizacji wydzialow eksploatacji w mnaszych przedsiebiorstwach zZe-

glugowych i istniejace braki struktury

organizacyjnej. Struktura organizacyjna

stuzby eksploatacji w ZSRR. Zalety i wady organizacji stuzby eksploatacji w Chin-
sko - Polskim Towarzystwie Makleréw Okretowych.

W Polsce Ludowej wszystkie galtezie gospodarki naro-
dowej korzystaja z doswiadczen Zwiazku Radzieckiego.
Rowniez zegluga czerpie stamtad szereg doswiadczen i
wprowadza je na swoim terenie, niemniej istnieje sze-
reg bardzo waznych zagadnien natury organizacyjnej,
gdzie nie uwzglednia sie we wiasciwym stopniu wzoréow
radzieckich.

Mamy tu na my$li organizacje wydzialéw eksploata-
cyjnych, a szczegoOlnie stuzby dyspozytorskiej wiekszosci
naszych przedsiebiorstw zeglugowych.

Pomimo, ze charakter naszej floty ulegl zasadniczej
zmianie i na statkach PMH stosuje sie socjalistyczne me-
tody pracy, a organizacja pracy oraz zakres obowigzkow,
uprawnien i odpowiedzialnosSci sg bardzo zblizone do
wzoréw radzieckich, to jednak organizacja wydziatu eks-
ploatacji przedsiebiorstw zeglugowych, takich jak PZM,
czy PLO nie zmienila sie w, sposoéb istotny.

Organizacja Wydz. Eksploatacji w polskich przedsie-
biorstwach zeglugowych i maklerskich .

Wydzial Eksploatacji w PLO sklada sig z komorki pla-
nowania operatywnego, komoérki rozliczen, ktéra zajmu-
je sie sprawdzaniem rachunkéw krajowych i zagranigz—
nych za wydatki eksploatacyjne oraz tzw. referentovy
eksploatacyjnych, ktérzy opracowuja po 1 lub 2 statki.
Do obowigzkoéw referenta nalezy:

i) przy wejsciu statku:

a) powiadomienie biura portowego PLO o dacie
przybycia statku oraz o tadunku, jaki statek po-
siada,

b) przestanie do tegoz biura dokumentéw ladunko-
wych, jak manifest i kopie konosamentéw oraz
otrzymanego ze statku planu ladunkowego;

2) przy wyijsciu statku:

a) skalkulowanie no$noSci statku.

b) obliczenie i zaméwienie przez Wydz. Zaopatrze-
nia odpowiedniej iloSci bunkru,

¢) zabukowanie statku, tj. przyjecie tadunku do
przewozu w iloéci okres§lonej przez no$nosc¢ i ku-
bature statku,

d) sporzadzenie i przestanie do biura portowego li-
sty tadunkowej, przygotowanie dokumentéw la-
dunkowych, tj. konosamentéw i manifestu,

e) obliczenie frachtow wg stawek swiatowych oraz
wg stawek rozliczeniowych,

f) przygotowanie zadania planowego i instrukcji
na podr6z dla zatogi statku.

Poza tym do obowigzkéw referenta nalezy prowadze-
nie kalendarza pozycji statku na podstawie telegramow
pozycyjnych, nadsylanych przez statek, sporzadzanie kal-
kulacji finansowej podrézy oraz statystycznych sprawo-
zdann analitycznych po zakonczeniu kazdej podroézy.
Oprécz tego zalatwia on biezaca korespondencje i telegra~
my zwigzane z ruchem statkéw i akwizycja tadunkow.

Na czele wydzialu eksploatacji stoi kierownik, podle-
gty dyrektorowi od spraw eksploatacyjnych. Wydzialy
eksploatacji przy liniach regularnych dzielg sie na linia.
Na czele linii stoi kierownik linii podlegly kierownictwu
eksploatacji.

Bezposrednio z Wydz. Eksploatacji jest zwigzane Biu-
ro Portowe, skladajgce sie¢ z deklarantéw celnych, klar-
kéw oraz dysponentow. Sekcja dysponentéw skiada sie
z kilku ludzi, ktérzy pracujg na zmiany przez 24 go-
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dziny (12 godz. pracy i 24 godz. przerwy), na statkach
bedacych pod zaladunkiem lub wyladunkiem, oraz z kie-
rownika dysponentow, ktéry czuwa nad calo$cig pracy.
Wedlug przepiséw obowigzujacych w PMH za prawidlo-
we zaladowanie statku oraz sporzgdzenie wstepnego pla-
nu ladunkowego jest odpowiedzialny st. oficer, jednak w
praktyce prace te spelnia dysponent.

Wykonywanie powyzszych obowigzkow przez st. ofi-
cera jest w praktyce niemozliwe z nastepujgcych powo-
déw. Na statkach o dalekim zasiegu plywania podczas
postoju statku w porcie macierzystym wiekszo$¢ zatogi,
nie wylgczajac st. oficera, schodzi na Jlgd, wykorzystu-
jac urlopy i dni wolne, przechodzgc na inne statki itp.

Zatadunek lub wytadunek statku jest przygotowywany
przewaznie przed jego przybyciem do portu i st. oficer
nie ma moznos$ci uczestniczenia w pracach przygotowaw-
czych do operacji przetadunkowych. Poza tym nie zna on
dostatecznie organizacji pracy poszczegdlnych stron, bio-
ragcych udziat w pracach przeltadunkowych oraz mozli-
wosci technicznych poszczegélnych odcinkow portu. Z tych
to przyczyn st. oficer nie moze kierowaé pracami prze-
ladunkowymi na statku. W tej sytuacji wzrasta rola dy-
sponenta i jego odpowiedzialnoseé.

Poniewaz dysponenci pracuja na zmiany, nie sg oni
w stanie- wykona¢ wszystkich prac przygotowawczych do
zatadunku lub wyladunku statku. W praktyce przygoto-
wania planu ladunkowego oraz zaplanowanie obstugi stat-
ku w porcie, uzgodnienia technicznych szczegélow zata-
dunku czy wyladunku z zarzgdem portu oraz zatadowca-
mi czy tez odbiorcami towaru dokonuje kierownik dyspo-
nentéw portowych.

Na przy$pieszenie lub przedluzenie rejséw statku ma
zasadniczy wplyw jego postdj w porcie. Statek bedacy
w morzu dzieki staraniom =zalogi (przez zwiekszenie
szybkosci, prawidlowe sterowanie itp.) moze w rejsie
trwajacym np. 40 dni, zaoszczedzi¢ najwyzej 1 — 3 dni.
Natomiast podczas postoju w porcie przez nalezyte zor-
ganizowanie jego obstugi mozna =zaoszczedzi¢é o wiele
wiecej czasu.

Dlatego tez przedsiebiorstwa zeglugowe i maklerskie
muszg klas¢ glowny nacisk na nalezyte zorganizowanie
postoju statku w porcie.

Podzial pracy przy obstudze statku w porcie stosc-
wany w PLO i PZM nie zupelnie sprzyja nalezytej
organizacji obstugi statku w porcie.

Wydzialy eksploatacji, ktére znaja plany roczne i
kwartalne poszczegélnych statkow i ktorych zadaniem
jest m. in. zapewnienie wykonania tych planéw przez
statki, nie majg w zasadzie zadnego wplywu na obstuge
statku w porcie, co jest domenag biur portowych. Pra-
cownicy eksploatacji, ktéorzy przyjmujg bukingi, nie
orientujg sie przewaznie w sztauerce i przyjmujgc to-
wary na statek, nie biorg zupelnie w rachube, jak dana
kompozycja ladunku oraz jej rozmieszczenie na po-
szczegblnych placach i,w magazynach wplynie na tempo
zatadunku i jako$¢ sztauerki.

Biuro Portowe nie zna przewaznie planéw przewozo-
wych poszczegblnych statkéw i czesto nie przyktada na-
lezytej wagi do skrécenia postoju statku w porcie po-
przez poczynienie odpowiednich propozycji do Wydz.
Eksploatacjy w kierunku wiasciwego doboru masy tadun-
kowej pod katem widzenia szybko$ci zaltadunku, czy tez
odpowiedniego opracowania planu tadunkowego.



Jak z tego wynikae gléwnym brakiem organizacji jest
to, ze Wydzial Eksploatacji, odpowiedzialny za maksy-
malne wykorzystanie zdolnosci przewozowej statku,
skrocenie cyklu podrdézy i zmniejszenie kosztéw wia-
snych w czasie pobytu statku w porcie ma bardzo ogra-
niczony wplyw na organizacje obstugi statky ze wzgledu
na wadliwy podzial pracy w przedsiebiorstwie zeglu-
gowym, a co zg tym idzie ze wzgledu na brak dosta-
tecznego przygotowania fachowego pracownikéw Wydzia-
tu Eksploatacji w zakresie znajomosci portowych opera-
cji przetadunkowych. Podczas postoju statku w porcie re-
ferent jest obarczony przygotowaniem dokumentow, tak
Ze nie ma czasu na zapoznanie sie ze sprawami prze-
ladunkowymi i odwiedzanie statku. W zwigzku z tym
nie ma moznosci poglebienia swoichh wiadomo$ci z dzie-
dziny organizacji prac przeladunkowych i sztauerki,

Struktura organizacyjna stuzby Eksploatacji w, ZSRR

W radzieckich przedsiebiorstwach zeglugowych struk-
tura organizacyjna jest tego rodzaju, ze opieka nad stat-
kiem znajduje sie przez caly czas w jednych rekach,, za-
réwno podczas postoju statku w porcie, jak i podczas
jego pobytu w morzu. Komédrks, ktéra speinia te funkcje,
jest dzial dyspozytorski (dispaczerski), bedgcy czeécig skia-
dowa stuzby eksploatacji. Struktura organizacyjna stuzby
eksploatacji radzieckich przedsiebiorstw zeglugowych
przedstawia sie nastepujgco !:

Kierownik Stuzby
1 Eksploatacji

Gléwny Dyspozytor

Kierownik Sekcji
planowania opera-
tywnego i analizy
| |
Grupa pracowni-
kéw planowania
operatywnego

Grupapracowni-
kow analizy
zadan rejsowych

T

Dyst\ozytorzy
dyzurni
Dyspozytorzy grupowi
T I |
Grupa Grupa Grupa Grupa
statkéw statkow statkow statkow

Kompetencje poszczegblnych dzialdéw w stuzbie eks-
ploatacji sa nastepujace.

Podstawowg komorks jest dzial dyspozytorski. G16 w-
ny dyspozytor jest pierwszym zastepca kierowni-
ka stuzby eksploatacji i jest odpowiedzialny za wyko-
nanie przez statki planu przewozdéw oraz odpowiada za
wlasciwg organizacje ruchu statk6w i ich nalezyta ob-
stuge w portach, rozstawienie statkéw na liniach i zabez-
pieczenie masy ladunkowej dla statkéw. Dzial Dyspozy-
torski sklada sie z tzw. dyspozytoréow grupowych i dyspo-
zytoré6w dyzurnych. Dyspozytor grupowy od-
powiada za okre$long grupe statkéw. Zadaniem jego jest
zabezpieczenie wykonania planéw przewozéw przez stat-
ki jego grupy oraz dotrzymanie rozkladéw jazdy i har-
monogramow ruchu statkow. W zwigzku z tym dyspozy-
tor grupowy wspdlpracuje z Wydzialem Handlowym
przedsiebiorstwa i bezpoérednio z zatadowcami celem uzy-
skania odpowiedniej masy towarowej gwarantujacej mak-
symalne wykorzystanie statku. Z drugiej strony dyspo-
zytor grupowy, W celu zabezpieczenia szybkiego zatadun-
ku i wyladunku statku, wspélpracuje z dyspozytorami
portu. W celu zabezpieczenia sprawnej obstugi statku
ustala; on plan obstugi statku w porcie, obejmujacy czas
od wejscia na rede do wyjscia statku z portu. Czesto
wspolnie z pracownikami portu opracowuje plan tadun-
kowy, przy czym kladzie nacisk na takie jego sporzadze-
nie, azeby utatwié¢ i skréci¢ zatadunek przy zachowaniu

1) Por. Bakajew W. G.: Osnowy ekspluatacji morskowo flota.
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prawidel sztauerskich i bezpieczenstwa ladunku. Z ra-
mienia przedsigbiorstwa zeglugowego dyspozytor grupowy
odpowiedzialny jest za wykonanie planu postoju statku
w porcie,

Poza tym dyspozytor grupowy opracowuje harmono-
gramy ruchu statkéw swojej grupy. Wspoélpracuje z sek-
cja planowania operatywnego przy ukladaniu planow
miesiecznych i kwartalnych statkéw: swojej grupy przed-
stawiajgc sugestie odno$nie wlasciwego zaplanowania rei-
séw. Codziennie przed koncem pracy dyspozytor grupo-
wy sporzgdza. dobowy plan pracy dla statkéw swojej
grupy.

" Dyspozytor grupowy jako bezpos$rdeni kierownik stat-
kéw swojej grupy ma prawo instruowania kapitanow i
oficerow ladunkowych we wszystkich kwestiach doty-
czacych ruchu i,eksploatacji statkéw jak rowniez bezpo-
Sredniego prowadzenia z nimi rozméw radiowych i ko-
respondencji.

Dyspozytor grupowy daje statkom swojej grupy za-
dania planowe na poszczegdllne rejsy, analizuje ich wy-
konanie, opiekuje sie duchem wspétzawodnictwa i racjo-
nalizatorstwa na swoich statkach, studiuje nowe metody
pracy we flocie i rozpowszechnia je na statkach swojej
grupy.

Dyspozytor grupowy pozostaje w stalym kontakcie nie
tylko ze statkami, ale takze z aparatem dyspozytorskim
portu'i agentami w portach, do ktérych statki jego gru-
py zachodzg, w celu wymiany informacji o ruchu stat-
kow oraz zapobiegania wszelkim niedociggnieciom, jakie
moga wynikngé podczas postoju statku w porcie. Gru-
powy dyspozytor ma prawo dawania polecen wszelkim
wydzialom i osobom przedsiebiorstwa zeglugowego w spra-
wach dotyczagcych ruchu i eksploatacji statkéw jego
grupy.

W przeciwienstwie do dyspozytoréw grupowych, kté-
rzy pracujg w normalnych biurowych godzinach pracy,
dyspozytorzy dyzurni pracujg na zmiane przez
calg dobe. Zadaniemy ich jest wprowadzanie w zycie za-
rzadzen dyspozytoréw grupowych i dyspozytora glow-
nego w czasie' nie obejmujacym normalnych godzin urze-
dowania. W czasie dyzuréw utrzymuja oni lgczno$é ze
statkami bedacymi w morzu oraz kontrolujg prace staf-
k6w na postoju w porcie macierzystym. Odbierajg in-
formacje meteorologiczne, podajgc je statkom. W szcze-
gblnie waznych wypadkach kontaktujg sie z odpowiedni-
mi dyspozytorami grupowymi lub gtéwnym dyspozytorermn.
Przebieg swej, pracy notujg w dzienniku dyzuréw.

Poza tym Sluzba Eksploatacji posiada jeszcze sekcje
planowania operatywnego i analizy, ktéra podlega bezpo-
$rednio kierownikowi eksploatacji a wspoipracuje z gtow-
nym dyspozytorem i dyspozytorami grupowymi.

Organizacja Stuzby Eksploatacji w radzieckich przed-
siebiorstwach zeglugowych, a w szczegblno$ci organizacja
stuzby .dyspozytorskiej zapewnia, w sposéb nalezyty stale
i wszechstronne kierownictwo ruchem i eksploatacjg stat-
kow. Aparat dyspozytorski organizuje caloksztalt pracy
statkbw zaréwno w morzu, jak i w portach. Skupiajgc
w swym reku caloé¢ zagadnien i ponoszgc,odpowiedzial-
no$é za organizacje caloéci rejsoOw (w morzu i portach),
aparat dyspozytorski ma mozno$é dokladnego poznania
probleméw zwigzanych z wykorzystaniem nos$nosci i ku-
batury statkéw, najwlasciwszym rozplanowaniem bun-
krowania i przyjmowaniem przez statek wody stodkiej,
akwizycjg tadunkdéw, organizacjg obstugi statkéw w por-
cie, opracowywaniem planéw ladunkowych itp.

Bywajac w czasie pracy czesto na statkach i w porcie,
dyspozytor poznaje dokladnie strong techniczng i organi-
zacyjng prac przeladunkowych oraz ma mozno$¢ dokiad-
nego poznania urzgdzen okretowych i portowych, co przy
odpowiednim przygotowaniu teoretycznym pozwala dy-
spozytorowi na zdobycie pierwszorzednych i wszechstron-
nych kwalifikacji zawodowych, ktére ulatwiaja mu na-
stepnie organizowanie pracy swojej grupy statkéw na
wysokim poziomie.
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Organizacja stluzby eksploatacyjnej w Chinisko-Pol. Tow.
Makler6w, Okretowych

Organizacje Wydzialu Eksploatacji oparta na wzorach
radzieckich i dostosowang do systemu organizacji naszych
portéw wprowadzilo stopniowo Chinsko-Polskie qua-
rzystwo Makleréw Okretowych w Gdyni, obstugujace jako
agent znaczny procent statkow polskich i obcych, kursu-
jacych na linii chinskiej.

Schemat organizacyjny Wydz. Eksploatacji przedsta-
wia sie nastepujaco:

l Kier. Wydz. Eksploatacji

‘ Glowny operator —| Sekcja handlowa

| ‘ \ .

Kierownik
dysponentéw
zmianowych

!

Sekeja rozliezen

Dysponenci _| Sekcja planowania
zmianowi operatywnego
’ [ Opcrrtorzy -
|
Grupa Grupa Grupa
statkow statkow statkow

Podstawowymi sekcjami w Wydziale Eksploatacji sa
sekcje operatoréow oraz sekcja handlowa.

Sekcja handlowa zajmuje sie przyjmowaniem
bukingéw, sporzadzeniem list ladunkowych, kwotowaniem
stawek frachtowych, obliczaniem frachtow i wystawia-
niem rachunkéw frachtowych. Poza tym sekcja handlo-
wa pozostaje w stalym kontakcie ze spedytorami, zbie-
rajac informacje o nadej$ciu masy tadunkowej i jej roz-
mieszczeniu w portach i na poszczegdlnych nabrzezach
oraz daje odpowiednie sugestie spedytorom odno$nie od-
wolywania towaréw. Sekcja handlowa $ci§le wspdtpra-
cuje z sekcjg operatoréw w sprawach dotyczacych stat-
kow i akwizycji odpowiedniej ilosci i rodzaju masy la-
dunkowej. ‘ .

Sekcja operatorow sklada sie z sekcji dyspo-
nentéw zmianowych oraz operatoréw (odpowiednik dy-
spozytora grupowego w radzieckim przedsiebiorstwie ze-
glugowym). Na czele sekcji stoi gléwny operator podle-
gly bezposrednio kierownikowi eksploatacji.

Obowigzki operatorow i dysponentéw zmianowych zo-
staly opracowane na podstawie wzoréw radzieckich w
dostosowaniu do warunkow miejscowych, uwzgledniajg
one réznice organizacyjne, jakie zachodzg miedzy naszy-
mi portami, a portami ZSRR, charakter rejséw i ladun-
kow na linii chinskiej oraz roéznorodnoéé statkéw ply-
wajgcych na tej linii.

- W portach ZSRR istnieje wysokokwalifitkowana
stuzba przeladunkowa. ktéra wykonuje wiekszo§¢é prac
przygotowawczych do wyladunku i zaladunku statku, bie-
‘rze na siebie réwniez wiekszosé pracy przy ultozeniu pla-
nu ladunkowego oraz catkowicie wykonuje sztauerke.
Aparat dyspozytorski zeglugi w ZSRR wspdlpracuje =z
portem w tym zakresie. W naszych portach- natomiast
sekcje sztauerskie zarzadéw portow sg wlasciwie dopiero
w stadium organizacyjnym, tak zeg przynajmniej polowa
prac przy organizowaniu obstugi statku w porcie spo-
czywa na armatorze czy tez maklerze.

Obowigzki i zakres pracy poszczegélnych pracowni-
kéw sekcji operatoréw z szeregu przyczyn odbiegajg nie-
co od wzoru radzieckiego. Gl1é6wny operator jest
odpowiedzialny za calos¢ obslugi statk6w na postojach
w portach polskich oraz za organizacje ich przebiegu w
morzu. W tym celu bierze on codziennie udzial! w na-
radzie dyspozytorskiej w zarzadzie portu. Gléwny opera-
tor pozostaje w stalym kontakcie z kierownikiem eksploa-
tacji oraz sekcjg handlowa w kwestiach dotyczacych ru-
chu statkéw i akwizycji fadunkéw oraz instruuje opera-
toré6w i dysponentéow zmianowych.
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Operator kieruje pracg powierzonej mu grupy stat-
kow w morzu j w portach. :

Przy obstudze statkéw do obowigzkéw jego nalezg o-
mowione ponizej czynnosci.

Operator winien informowaé¢ biezgcc port o spodzie-
wanym przybyciu statkdw do..portu oraz o ladunku, jaki
statek posiada, wraz z podaniem jego rozmieszczenia.
Najpozniej na 48 godzin przed przybyciem statku z ta-
dunkiem operator winien ustali¢ z zarzgdem portu na
wspollnej naradzie szczegdly wyltadunku statku oraz przy-
gotowa¢ operatywny plan wyladunku statku.

Podczas wyladunku operator rozstrzyga i wyjasnia
wszelkie'nasuwajace sie¢ problemy, w celu przyspieszenia
wyladunku i unikniecia zbednych kosztéw lub uszkodzen
towaru.

Przed wyladunkiem statku, a je§li statek przychodzi
pusty. — przed jego wejsciem operator powinien, obliczy¢
nosno$¢ statku na dang podréz na podstawie obowigzu-
jacej w, danej porze roku skali.ladunkowej statku, ilo$¢
potrzebnych zapaséw bunkru i wody, zaméwié i zorgani-
zowac zaopatrzenie statku w bunkier,

Operator powinien przygotowaé dane potrzebne przy
bukowaniu, jak kubatura, udzwigi wind i zurawi, dtugosé
lukéw i ladowni, wysoko§¢ miedzypokladéw itp. Dane
te przekazuje operator do Sekcji Handlowej, ktéra ko-
rzysta z nich przy bukowaniu. Operator bierze réwniez
udzial w tzw. naradzie bukingowe]j, gdzie jego zadaniem
jest czuwanie nad, kompozycjg bukowanych towaréw, tak
zeby mozliwie w najwiekszym stopniu wykorzystaé¢ nos-
no$¢ i kubature statku oraz zeby kompozycja tadunku luk
jego rozlozenie na placach nie utrudnialo zaladunku. Za-
daniem jego jest wysuwanie sugestii dotyczacych takiego
doboru masy ladunkowej na dany statek, azeby przy
uwzglednieniu wymagan zaladowcéw uzyskaé jak najlep-
sza kompozycje zaréwno ze wzgledu na wykorzystanie
nos$nosci i kubatury statku, jak i ze wzgledu na szyb-
kos¢ zaladunku i koszty.

Po zabukowaniu statku i sporzgdzeniu przez sekcje
handlowg listy tadunkowej operator omawia zaladunek
statku z kierownikiem sekcji sztauerskiej zarzadu portu
i dyspozytorem rejonu i na tej podstawie przygotowuje
plan rozmieszczenia tadunkéw na statku z uwzglednie-
niem zachowania wlasciwego trymu i statecznoéci, ogra-
niczenia manipulacji towarém na placach, utatwienia
sztauerki itp., biorgc pod uwage mozliwosci techniczne
portu.

Na podstawie planu ladunkowego operator uzgadnia

z zarzgdem portu i przygotowuje operatywny plan zala-
dunku statku.

Podczas zaladunku operator kontroluje przebieg prac,
rozstrzyga i uzgadnia kwestie sporne i przy pomocy
wszelkich bedacych w jego dyspozycji srodkéw dazy do
dotrzymania i skrécenia przez statek operatywnego planu
zaladunku. Operator zamawia réwniez wszelkie materialy
sztauerskie potrzebne da zabezpieczenia towaru w tadow-
niach i na pokladzie statku.

Poza tym operator opracowuje zadanie planowe dla
zalogi oraz instrukcje dla kapitana na dang podréz, uzga-
dnia z kapitanem i oficerami tadunkowymi wszelkie kwe-
stie dotyczace eksploatacji statku, odbiera od statkéw be-
dacych w.morzu telegramy pozycyine, sporzadza analizy
postoju statkéw w porcie, a ostatnio réwniez analizy po-
drézy. Operator wspélpracuje z sekcja planowania ope-
ratywnego przy ustalaniu planéw miesiecznych i kwar-
talnych dla swojej grupy statkéw, sporzadza analize wy- .
nikow wspétzawodnictwa miedzystatkowego dla statkow
swojej grupy oraz zatatwia biezaca korespondencije i tele-
gramy zwigzane z ruchem statkéw i ich postojami w
portach.

Dysponenci zmianowi pracuja na zmiane
przez cala dobe na statkach bedgcych pod zaladunkiem
lub wytadunkiem. Obowigzkiem ich jest bezposrednie kie-
rowanie wyladunkiem lub zaladunkiem statku, dozér
nad nalezyta sztauerks, wyreczanie oficera ladunkowego
w niektérych kwestiach dotyczacych prac przeladunko-
wych, branie udzialu w portowych naradach nad pla-
nami zmianowymi, prowadzenie tasmy czasu, statku pod-
czas zaladunku, informowanie gléwnego operatora lub
operatora opracowujacego dany statek o przebiegu zalta-
dunku oraz o wszelkich brakach i niedociagnieciach, ja-



kie mogg wynikngé w toku zaladunku czy wyladunku.
Po zakonczeniu zatadunku dysponenci zmianowi na pod-
stawie kwitow sternika sporzadzajg ostateczny plan la-
dunkowy.

Kierownik dysponentow zmianowych
koordynuje prace dysponentéw, rozmieszcza ich na zmia-
nach, kontroluje jako$¢ pracy, pomaga w rozstrzyganiu
trudniejszych zagadnien. Na polecenie giéwnego opera-
tora czesto bierze udzial w mnaradach dyspozytorskich
w porcie, odpowiada za calo$¢ pracy dysponentéw zmia-
nowych,

Jak wykazalo dotychczasowe doswiadczenie, przez
wprowadzenie w Chinsko-Polskim Towarzystwie Makle-
row Okretowych wyzej opisanej organizacji stuzby dy-
spozytorskiej znacznie polepszylo sie wykorzystanie no$-
nosci i kubatury statkow, wzrosta wybitnie ilos¢ tadunku

przewieziona ponad plan. Zmniejszyla sie o okolo 40%

liczba przeholowan statkéw w czasie zatadunku i wy-
tadunku.

Z inicjatywy sekcji operatoréw rozpracowano w Za-
rzgdzie Portu Gdansk — Gdynia plany skladowe pla-
cOw, dzieki czemu bukuje sie statek i sporzgdza plan ta-
dunkowy w ten sposéb, zeby wyeliminowaé przesta-
wianie ladunkéw na nabrzezu, ca wplynelo ogromnie na
wzrost wydajnosci pracy przy zaladunku towaréw pla-
cowych. Zmniejszyta sie liczba uszkodzen towaru oraz
liczba przesztauowan, poprawila sie organizacja obstugi
statk6w w portach. Poprawie ulegla operatywna lgcznos$é
miedzy aparatem dyspozytorskim przedsiebiorstwa zeglu-
gowego a dyspozytorami portu. Podnidst sie poziom fa-
chowy operatorow i dysponentéw zmianowych, ktérzy

mieli mozno$§é zapoznania sie ze sztauerksy, urzadzeniami
portu i statku .oraz z organizacjg prac przeladunkowych.

Brakiem, jaki daje sie¢ odczu¢ przy tej formie organi-
zacji stuzby dyspozytorskiej, jest to, ze przy duzej licz-
bie statkow obstugiwanych w porcie, operatorzy zajeci
stale przy pracach przeladunkowych w porcie traca z
oczu catos¢ pracy statku, zbyt malo interesuia sie przez
to kierowaniem praca statku w morzu i w portach za-
granicznych, niedostatecznie obserwujg i analizuja wy-
niki pracy statku w perspektywie calych rejséw. Praca
operatoréw ulegnie oczywiscie zmianie z chwilg, gdy za-
rzgdy portéw stworza u siebie odpowiedni aparat sztau-
erski, gdyz wowczas operator bedzie mogl powierzyé
czeS¢ prac zwiazanych ze sztauerka i organizacjg przela-
dunku pracownikom portu i w wiekszym, stopniu bedzie
sie zajmowal kierowaniem pracg statkéw swojej grupy
i obserwacja ekonomicznych rezultatéw poszczegdélnych
rejséw i statkdw. Zmieni sie réwniez wéwczas charakter
pracy dysponentéw zmianowych, ktorych praca bedzie
wowecezas bardziej zblizona do pracy dyspozytoréw zmia-
nowych w radzieckich przedsiebiorstwach zeglugowych.

Nalezy jednak stwierdzi¢, ze na obecnym etapje orga-
nizacja stuzbyt dyspozytorskiej, wprowadzona przez Chin-
sko - Polskie Towarzystwo Maklerow Okretowych, zdalta
catkowicie egzamin i daje o wiele lepsze wyniki przy
obstudze statkéw niz organizacja stosowana w innych
przedsigbiorstwach. Dlatego sluszne byjoby wprowadze-
nie jej we wszystkich przedsiebiorstwach zeglugowych i
maklerskich, a w miare postepu w organizacji aparatu
sztauerskiego portdw, nalezaloby stopniowo przechodzié
na organizacje aparatu dyspozytorskiego jak najbardziej
zblizong do wzoru radzieckiego.

Szybkos$ciowa obsluga statkow w porcie gdanskim

656.615.073.26 (436)

BOGDAN MADONSKI, Gdansk

Doskonalenie szybko$ciowej obstugi statkéw w porcie gdanskim ze szczegblnym
uwzglednieniem obstugi oceanicznych statkéw drobnicowych. Analiza szybko$ciowej

obstugi statkéw ,Kilinski* i
i sily roboczej oraz S$ciste planowanie i koordynacja pracy jako

i ,Hugo Kotlataj“. Koncentracja srodkéw technicznych
zasadnicze ele-

menty szybkosciowej obslugi statkéw.

W ostatnich latach metoda szybkosciowej obstugi stat-
kéw w portach polskich od przypadkéw malo skompli-
kowanych przy przeladunkach towaréw masowych, jak
wegiel, ruda czy drewno, zostala rozszerzona na statki
drobnicowe linii oceanicznych, zabierajace po kilka ty-
siecy ton réznych towaréw z kilku magazynow czy pla-
cow sktadowych. Zorganizowanie szybkoSciowej obstugi
takiego statku wymaga znacznego wysitku organizacyj-
nego ze strony portu, pelnej mobilizacji srodkow tech-
nicznych oraz Scistej koordynacji pracy poszczegdlnych
przedsiebiorstw portowych.

W zwigzku z tym celowa wydaje sie szersza wy-
miana doSwiadczen w tym zakresie, gdyz istniejgca li-
teratura fachowa ogranicza sie tylko do przedstawienia
poczatkéw szybko$ciowej obstugi statkéw w portach pol-
skich.

SzybkoSciowa obstuga statkéw w porcie gdanskim w
1953 r. umozliwila nie tylko zebranie bogatego mate-
rialu analitycznego, lecz przyczynila sie réwniez do gleb-
szego opracowania tej nowej metody pracy, wprowadze-
nia specjalnych harmonograméw obslugi statkéw, kto-
rych zadaniem jest doprowadzanie planu operatywnego
do brygad roboczych i §cista kontrola wykonywania za-
planowanych zadan na kazdej zmianie, rozszerzenia me-
chanizacji pracy w ladowniach statkéw i znacznego
wzrostu przecietnej normy zatadunkowej na statkodobe
w stosunku do lat ubieglych.

Zagadnienia te oméwimy na przykladzie kilku kon-
kretnych przypadkéw szybkosciowej obstugi statkéw.

SzybkoSciowa obsluga statkow! ,Kilifiski‘
i ,Hugo Kollataj“

Pierwszym statkiem drobnicowym obstuzonym meto-
dg szybkoSciowa w 1953 r. byt ,Kilinski“. Statek za-
bieral towar z trzech nabrzezy o niejednakowym wypo-
sazeniu technicznym i w celu réwnomiernego zaladunku

nalezalo zmobilizowaé dodatkowe $rodki techniczne. Je-
szcze przed przybyciem statku uzgodniono z maklerem
prowizoryczny plan tadunkowy, tak, ze po
przybyciu statku natychmiast po odprawie, przystapiono
do zatadunku w pieciu tadowniach. Pracowano trzema
dzwigami bramowymi i dwoma windami okretowymi.
uzywajac jednoczesnie ukladarek elektrycznych i spali-
nowych w ladowniach statku do rozkladania blachy w
paczkach i skrzyniach.

W kilka godzin po rozpoczeciu zaladunku odbyla sie
na statku narada z udzialem przedstawicieli spedy-
tora, armatora, maklera, portu i kierownictwa statku,
na ktérej uzgodniono ostateczny plan tadunkowy i usta-
lono harmonogram obstugi statku, obej-
mujgcy wszystkie kolejne czynno$ci z podaniem plano-
wanej daty i godziny rozpoczecia i zakonczenia kazdej
operacji wg nastepujgcego wzoru:

Harmonogram obslugi statku........
Wejscie do portu:
Gotéw do zatadunku:

Przybycie na rede:
Odprawa WOP, UC:

Planowane

5]

2 > | Nazwa — P —| Statko- | &
.Q:;g operacji Rozpoczecie | Zakonczenie godziny ;
= e Data IGodz. Data | Godz. =

|

I

Powyzszy harmonogram podpisujg przedstawiciele po-
szczegollnych przedsiebiorstw portowych, bioracy udzial
w naradzie. W harmonogramie dla statku ,Kilinski“ za-
planowano czas zaladunku 1lgcznie z mocowaniem la-’
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dunkéw specjalnych na podstawie norm portowych
przyjmujac 20% skrécenia czasu zaladunku w stosunku
do norm, przy czym czas zatladunku miat wynies¢ 88%
czasu postoju statku w porcie.

W czasie zatadunku na pierwszym nabrzezu stwier-
dzono powstawanie znacznych przerw na stykach zmian,
powodowanych opéZnionym przyjazdem robotnikéw, do-
wozonych motoré6wka z odleglego miejsca skierowan. W
celu wyeliminowania tego zjawiska przydzielono na sta-
tek, po jego przejSciu na nastepne miejsce zatadunku, tzw.
stale brygady. System ten polega na kierowaniu przez ca-
ly okres przetadunku jednych i tych samych brygad na
dany statek. Brygady przybywajg wprost pod statek, gdzie
nastepuje rozdzial w zalezno$ci od tego, jaki towar jest
tadowany na poszczegé6lne ladownie. W ten sposéb przer-
wy na stykach zmian zlikwidowane sg do minimum.

Zatadunek na pierwszym miejséu zakonczono w cza-
sie zaplanowanym. Na drugim nabrzezu pracowano czte-
roma dzwigami bramowymi i windg okretowg z barki
i osiggnieto 9 godzin przyspieszeniai w stosunku do har-
monogramu. Na trzecim nabrzezu zatrudnione byly przy
zaladunku cztery dzwigi bramowe i diwig plywajacy,
przy czym stosowano koncentracje dwoch dziwigéw przy
jednej ladowni. Prace przeladunkowe lgcznie z moco-
waniem !adunku pokladowego ukonczono na 30 godzin
przed terminem, osiggajac 30% oszczedno$ci w stosunku
do norm portowych. Czas postoju statku w porcie wy-
niést 84% czasu zaplanowanego, przy czym czas zuzyty
na zaladunek stanowit 92%, a przerwy atmosferyczne
1% czasu postoju. Przecietha norma zaladunkowa na
statkodobe byla wyzsza od przecietnej roku 1952 (dla
statkéw tej linii) o przeszto 50%.

Powodzenie szybkosciowej obstugi statku ,Kilinski“
zachecilo port gdanski do dalszego stosowania tfej no-
wej metody pracy i stosowania przy obstugach szybko-
§ciowych systemu stalych brygad przeladunkowych. W
dwa tygodnie po zakonczeniu obslugi statku ,Kilinski®,
przystapiono do szybkosciowej obstugi statku ,Hugo
KoHataj«.

Statek wszedt do portu pusty w godzinach rannych,
lecz z powodu zajecia, miejsca pod magazynem, z ktérego
zabieral towar inny statek liniowy, zaladunek roz-
poczeto dopiero na zmianie popotudniowej. Tymeczasem
przygotowano ladownie do przyjecia towaru i material
separacyjny oraz sprzet pomocniczy. Odbyla sie réwniez
na statku narada z udzialem zainteresowanych przed-
siebiorstw portowych, na ktérej ustalono plan tadunko-
wy oraz harmonogram obstugi statku, przewidujac skro-
cenie czasu zaladunku o 26% w stosunku do norm por-
towych.

Zatadunek przeprowadzano tylko na jednym nabrze-
Zu przy uzyciu pieciu dzwigéw bramowych i jednego
dzwigu plywajacego, przy czym w ostatniej fazie zata-
dunku stosowano koncentracje dwéch dzwigéw przy la-
downiach zabierajacych najwigcej towarbéw, celem réw-
noczesnego ukonczenia zaladunku wszystkich adowni,
a mocowanie ladunkéw specjalnych odbywalo sie w trak-
cie prac zaladunkowych. Koncentracja sprzetu zmecha-
nizowanego byla réwniez znaczna, gdyz na poszczegol-
nych zmianach zatrudniono 3 —5 ukladarek oraz 6—10
wozkow elektrycznych.

W celu skrécenia do minimum przerw na stykach
zmian i zwiekszenia tym samym ciggloSci pracy, zasto-
sowano rowniez system stalych brygad. Wytypowano 6
brygad statych i 2 rezerwowe, ktore kierowano na sta-
tek ,,Hugo Koltgtaj“ przez caly czas zaladunku. Bily
one rekordy wydajnosci, osiggajac nastepujace wyniki:
brygada Nr 3 — 431% normy, brygada Nr 2 — 383%,
brygada Nr 1 — 365%. Przecigtne wykonanie normy
przez wszystkie brygady, zatrudnione przy tym statku,
za caly okres przetadunku wyniosto 228%, przy czym
najwyzsza przecietna uzyskala brygada Nr 2 — 288%,
za$ najnizszg brygada Nr 15 — 1829%.

Poniewaz harmonogram obslugi statku ujmowal za-
dania zaladunkowe zbyt og6lnie, celem lepszej mobili-
zacji brygad przetadunkowych oraz usprawnienia orga-
nizacji pracy zaczeto stosowaé przy zaladunku powyz-
szego statku harmonogram lukowozmianowy.
Przed rozpoczeciem pracy ustalono plan zatadunku po-
szczegblnych ladowni na pierwsze 6 zmian roboczych uj-
mujac towar, jaki powinien byl ladowany zgodnie z usta-
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lonym planem tadunkowym, ilo§¢ towaru, jaka mogta
by¢ zaladowana na poszczegélnych zmianach przy prze-
kroczeniu przecigtnej wydajnoéci, oraz urzadzenia i sprzet
zmechanizowany konieczny do wykonania zadania. Umoz-
liwilo to uprzednie wykrycie waskich gardel, mogacych
powsta¢ w czasie pracy, a brygady przeladunkowe przy-
stepujace do zatadunku byly informowane o zaplanowa-
nych zadaniach i mogly podejmowaé na kazdej zmianie
zotgowiazania celem przekroczenia zaplanowanej wydaj-
nqsci. Harmonogram zmianowo-lukowy ulegal wpraw-
dzie w prak‘gyce odchyleniom i musial by¢ stale korygo-
wany, 1ec; Jego zasadnicze zadanie mobilizacji brygad
1 usprawnienia organizacji zostalo calkowicie spelnione.
Mimo przerw atmosferycznych i licznych defektéw
sprzetu zmechanizowanego, ktére to defekty powodo-
waly znaczne postoje brygad, zaladunek zakorczono na
26 goqz. przed zaplanowanym terminem. Osiagniete
przyspieszenie obrazuje nastepujgce zestawienie:

* Czas zatadunku wg. harmonogramu — 74% czasu dozw.
Rzeczywisty czas zaladunku —55% ”
PrzySpieszenie w stosunku do norm — 45% .
Przysplezg‘zenie w stosunku do planu — 269% - , %
Rzeczywisty czas postoju w porcie — 85% » zaplan.

,Z ogoélnego czasu, postoju 69% przypada na zatadunek,
15% na fumigacje, 9% na odprawy, holowania i przygo-
towanie statku do zatadunku oraz 7% na przerwy atmo-
sfeljyczne. Osiagnieta wydajnos¢é na statko-dobe byta
wyzsza od wydajnoSci przy statku ,Kilifski“ o 28%,
zas przeszio dwukrotnie wyzsza od przecietnej roku 1952.

Organizacja szybkoSciowej obslugi statkéw

Dos$wiadczenia nabyte przez port gdanski przy omé-
wionych przypadkach szybko$ciowej obstugi statkéw i
ich analiza, przeprowadzona na specjalnych naradach
kierownictwa portu z brygadzistami, pozwolily na opra-
cowanie form organizacji szybkoéciowej obstugi statkéw.
Dla pelnego powodzenia tej obstugi niezbedne stalo sie
zastosowanie nastepujacych $rodkéw organizacyjnych i
technicznych oraz przeprowadzenie wstepnej pracy po-
litycznej. :

1. Srodki organizacyjne:

a) Staranne opracowanie kompozycji tadunku przy
wspotudziale przedstawiciela portu zapewniajgce
sprawny przebieg obsiugi statku.

b) Aktywne uczestnictwo przedstawicieli portu przy
uktadaniu wstepnego planu tadunkowego, przez cc
likwiduje sie ewentualne krzyzowanie dowozu la-
dunkéw, gdyz uwzglednione jest rozmieszczenie to-
warow na placach skladowych i w magazynach.

c) Ustalenie szczegélowego zmianowo-lukowego har-
monogramu prac zatadunkowych, bedacego zara-
zem bilansem i harmonogramem pracy urzgdzen
przeladunkowych, sprzetu zmechanizowanego i
Srodkéw transportu wewnatrz-portowego. Dzigki
temu harmonogramowi mozna wykry¢ jeszcze przed
rozpoczeciem prac decydujgce ogniwa i na nich
skoncentrowaé uwage,

d) Zapoznanie z planem obstugi statku wszystkichx
komoérek portowych wspélpracujacych przy zala-
dunku. Ma to duze znaczenie dla szybkiego i spraw-
nego wykonania cze$ci zadan szybkoSciowej obstu-
gi“3 przypadajacych na te komorki.

e) Wprowadzenie jako zasady stalych brygad prze-
ladunkowych i systemu pracy ciaglej przy obslu-
dze szybkosSciowej, dajace w efekcie likwidacje
przerw na stykach zmian i wzrost wydajnos$ci na
statko-dobe.

f) Ustalenie jednego odpowiedzialnego kierownika
zatadunku, ktoéry organizuje biezgco kontrole prze-
biegu zatadunku i jego jakos$ci.

Jak z tego wynika zastosowanie wigkszo$ci Ssrodkéw
organizacyjnych winno mie¢ miejsce przede wszystkim
w okresie poprzedzajacym rozpoczecie przeladunku. W
czasie obslugi mozliwe sa do wykorzystania jeszcze re-
zerwy tkwigce w czynnoS$ciach pozaprzeladunkowych, jak
holowanie, cumowanie, podcigganie statku. Pelne wyko-
rzystanie tych rezerw uzaleznione jest przede wszystkim
od wspoipracy portu z kierownictwem statku,



2. Srodki techniczne.

a) Koncentracja pracy dwoch dzwigéw przy tadow-
niach zabierajgcych najwiecej towaréw celem réw-
nomiernego zatadunku wszystkich ladowni.
nomiernego zaladunku wszystkich adowni.

b) Koncentracja $rodkéw malej mechanizacji i roz-
szerzenia mechanizacji pracy w ladowniach statku.

c¢) Jak najszersze wykorzystywanie $rodkéw trans-
portu wewnatrz-portowegaq, jak barki wagony, lorki.

d) Wykorzystanie urzadzeh przeladunkowych statku.

Poza tym konieczne jest:

a) Wydawanie brygadom przeladunkowym zlecen o-
partych o harmonogram zmianowo-lukowy, bedg-
cych dokumentem administracyjnym oraz jedno-
cze$nie instrumentem doprowadzania planu opera-
tywnego do brygad przetadunkowych,

b) Udzial ogniw zwigzkowych i agitatoréw partyj-
nych w mobilizacji brygad do obslugi szybkoscio-
wej i podejmowania zobowigzan przy Scislej wspot-
pracy z kierownictwem przetadunku.

c) Stale informowanie brygad o przebiegu zatadun-
ku i o wynikach poszczegdélnych zespoléw przez u-
mieszczanie tablic informacyjnych pod statkiem.

W czasie pierwszych przypadkéw szybkoSciowej ob-

stugi ujawnilto sie, jak znaczny wplyw na wyniki prze-
tadunku ma praca polityczna i propagandowa z bryga-
dami. Cierpimy tutaj jeszcze na ubéstwo form i §rodkéw
propagandowych, jednakze pelne wykorzystanie juz po-
siadanych przyczynilo sie¢ do lepszego doprowadzenia
planu do brygad i zwiekszenia zobowigzan krétkotermi-
nowych podejmowanych przez brygady.

Szybkosciowa obsluga duzego drobnicowca

W oparciu o wymienione powyzej postulaty opraco-
wana zostala szybko$ciowa obstuga duzego drobnicowca,
ktéry przybyt do portu z ladunkiem rudy, przeznaczonej
czeSciowo do wyladunku na barki rzeczne. Statek wszedt
do portu w godzinach rannych. W czasie narady dyspo-
zytorskiej uzgodniono z spedytorem i PKP przebieg wy-
tadunku na barki rzeczne i wagony kolejowe oraz spo-
rzgdzono harmonogram wytadunku statku, Po zakoncze-
niu odprawy przystgpiono do wyladunku na wagony za
pomocg czterech dzwigéw bramowych. Piagty dzwig wy-
tadowywal rude na wagony przeznaczone do trasportu
wewnatrz-portowego, a nastepnie — po przestawieniu
wagonéw pod barki stojgce za rufg statku — przelado-
wywal rude z wagondéw na barki, bowiem bezposredni
wyladunek rudy dzwigami w relacji statek — barka byt
niemozliwy.

W koncowej fazie wyladunku zastosowano tzw. kible
i przy pomocy wind okretowych ladowano rude bezpo-
$rednio na barki. Mimo znacznego — jak widaé — utru-
dnienia wyladunku, zakonczono go w czasie planowym.
Réwniez pozostale czynnosci przewidziane w harmono-
gramie, tj. fumigacja i holowanie do innego nabrzeza,
odbyly sie w czasie zaplanowanym.

W trakcie wyladunku przygotowywano sie do drugiej
cze$ci obstugi statku, a mianowicie do zaladunku drob-
nicy. Statek zabierat ladunek z trzech miejsc. Poniewaz
pierwsze bylo slabo wyposazone w urzadzenia przela-
dunkowe, a zaladunek windami okretowymi byl niemoz-
liwy z braku podjazdu pod statek; zdecydowano sie pod-
stawié statek na drugie miejsce zatadunku, a towar z
pierwszego miejsca, stanowiacy ok. 25% og6lnegd tadun-
ku statku dowiezé barkami i wagonami kolejowymi.
Umozliwialo to prace na wszystkich adowniach od lgdu
i od wody.

Na podstawie list zaladunkowych i sporzadzonego
przez port planu rozlozenia ladunkéw na placach skla-
dowych i w magazynach przystapiono, przy wspétudziale
przedstawicieli portu i oficera ladunkowego statku, do
sporzadzenia planu ladunkowego. W ten spos6b ulozony
plan nie byl juz zmieniany, co gwarantowalo sprawny
przebieg zatadunku. Na podstawie tegoz planu port spo-
rzadzit dokladny harmonogram zaladunku, ujmujacy za-
dania dla kazdej zmiany i dla kazdej tadowni wraz z
harmonogramem pracy urzadzen, sprzetu zmechanizo-
wanego, barek i wagonéw kolejowych. Harmonogram
ten przed rozpoczeciem zatadunku zostal omoéwiony z
wszystkimi komoérkami portu, biorgcymi udzial w ob-
studze statku.

Zaladunek rozpoczeto po fumigacji statku przy uzy-
ciu trzech diwigéw bramowych i dwéch wind okreto-
wych, pracujacych naprzemian z lgdu i od wody. Barki
pracowaly w ruchu ciaglym, tj. jedna wyladowywana
byla na statek, a druga w tym czasie ladowala towar.
W ladowniach pracowaly trzy ukladarki przez caly czas
zaladunku. Poniewaz najwiecej towaru tfadowano do dru-
giej ladowni i harmonogram przewidywal, ze zaladunek
tej ladowni przediuzy sie o calg dobe w stosunku do
po;ostalych, forsowano jej zaladunek przez kierowanie
ng]lepszych brygad przetadunkowych. Na statku tym
réwniez pracowaly stale brygady i przerwy — mimo do-
wozenia brygad motoréwks z odlegtego punktu rozdzialu
= byly nieznaczne. Sprawny dowéz ladunkéw wagona-
mi i barkami oraz podjete przez brygady zobowigzania
przyczynily sie do réwnoczesnego zakonczenia zatadunku
wszystkich fadowni na tym miejscu o przeszto dwie doby
przed czasem zaplanowanym w harmonogramie.

Po przeholowaniu statku na nastepne miejsce zata-
dunek odbywatl si¢ czteroma dzwigami bramowymi, dzwi-
giem plywajacym i windg okretows. Ilo§é sprzetu zme-
chanizowanego dochodzila do 5 ukladarek i 10 wézkow
elrektrycznych na poszczegblnych zmianach. Stosowano
rowniez prace dwu dizwigéw przy jednej tadowni. Po-
nadto specjalna brygada zatrudniona byla stale przy
mocowaniu ladunkéw specjalnych. Po przyjeciu ladunku
pokladowego statek zostal przeholowany do Gdyni po
bunkier, gdzie koniczono jednoczesnie mocowanie ladun-
ku pokladowego. E.gczny czas obstugi statku od wejscia
do wyjscia (z Gdyni) trwal 17 dni. Oszczedno$ci uzy-
skane przez szybkosciowsa obstuge wykazuje ponizsze
zestawienie: . :
Czas planowany na za- i wyladunek — 70% czasu dozw.
Czas zuzyty na za- i wyladunek — 55% ,, T
Przyspieszenie w stosunku do norm — 45% »
Rzeczywisty czas postoju w porcie — 81% ,, zaplan.
Przy$pieszenie w stosunku do przecietnej 1952 r. — 33%.

Z ogdlnego czasu postoju na czynnoSci pozaprzeta-
dunkowe przypada 60 godzin oraz 24 godziny na przer-
wy atmosferyczne. Tak znaczne osiggniecie przy$piesze-
nia obstugi bylo mozliwe dzieki pelnemu wykorzystaniu
$rodkéw organizacyjnych i technicznych, pracy propa-
gandowo-politycznej oraz dzieki wzorowej wspoélpracy
wszystkich zainteresowanych stron.

Regulamin szybkosciowej obslugi statkow

W lipcu 1953 r. wydany zostal przez Min. Zeglugi
,,Regulamin szybko§ciowej obstugi statkéw w portach*,
precyzujacy dokladnie charakter szybkoSciowej obstugi
oraz obowiazki stron zainteresowanych. W my$l tego re-
gulaminu szybkosciowa obstuga musi by¢ z géry zapla-
nowana i uzgodniona pomiedzy przedsiebiorstwami por-
towymi i winna da¢ w efekcie skrécenie czasu o usta-
lone minimum w zaleznoéci od rodzaju ladunku. Musi
jej zazadaé strona zainteresowana, np. spedytor, armator,
makler czy tez port, a jej potrzeba musi by¢ ekonomicz-
nie uzasadniona. Przyjecie szybkoS$ciowej obstugi musi
byé zaakceptowane przez wszystkich wspéipracujacych,
a odmowa, przyjecia przez jedna zg stron musi by¢ umo-
tywowana. Ewentualne rozbiezno$ci zdan godzi Glowny
Dyspozytor zgodnie ze swym regulaminem.

Port ma obowigzek przedstawienia na naradzie dy-
spozytorskiej szczegélowego planu szybkosciowej obstugi
statku z podaniem obowigzkéw stron, a podpisanie pla-
nu réwnoznaczne jest z przyjeciem zobowigzania. Spra-
wa konsekwencji zerwania szybkoSciowej obstugi przez
jedna ze stron nie jest postawiona przez regulamin dosé
mocno, gdyz jest tylko mowa o zastrzezeniu w umowach
o wspllprace kar konwencjonalnych za niedotrzymania
obstugi oraz premii dla portu za wykonanie. Szybko-
Sciowa obsluga zostala w my$§l powyzszego regulaminu
wlaczona do planéw operatywnych portéw w postaci glo-
balnej ilosci statkéw, ktére port zobowigzuje sie obsiu-
zyé w okresie planowanym metoda szybkoSciowa. Nad-
z6r nad przestrzeganiem regulaminu i organizacja ob-
stugi zostaly powierzone Giéwnemu Dyspozytorowi Portu
(wzgl. dyspozytorom rejonowym w porcie Gdynia i
Gdansk).
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W oparciu o powyzszy regulamin port gdanski obstu-
zyl szereg statkéw metodg szybkoSciowsg przekraczajac
ilosci zaplanowane w miesiecznych planach operatyw-
nych. Na podkreslenie zastuguje szybkosciowa obstuga
statku drobnicowego linii oceanicznych, a mianowicie:

,sPrezydent Gottwald“ — wyladunek rudy i zaladu-

nek drobnicy —

czas planowany — 85% czasu dozwolonego wg. norm

czas zuzyty — 75% " iy 5

przyspieszenie — 25% w stosunku do norm,

rzeczywisty czas postoju statku w porcie — 77% cza-

su planowanego. .

Roéwniez znaczne osiggniecia notuje port gdanski przy
szybkosciowe]j obsludze statkow z ladunkami masowymi.
Wymagaja one mniejszego wysitku organizacyjnego, lecz
dajg w efekcie znaczne oszczednos$ci. Przy szybkosciowej
obstudze statkéw rudo-weglowych osiggnieto miedzy in-
nymi nastepujgce wyniki:

’

a) ,,Pstrowski“ — czas przeladunku 18% czasu dozwolo-
nego normami, natomiast czas postoju wynidst 63%
czasu planowanego,

b) ,Krakéw" — zaoszczedzono 80% czasu dozwolonega.

¢) ,Wielun*“ — zaoszczedzono 80% czasu dozwolonego.

W 1953 roku port gdanski obstuzyl metoda szybko$cio-
wa znaczng ilo§¢ statkow, z czego 30% stanowily statki
drobnicowe linii oceanicznych. Czas postoju tych stat-
kéw obstlugiwanych metodg szybko$ciows skrécono prze-
cietnie o 45%.

Stosowanie szybko§ciowej obstugi statkéw przyezynilo
sie powaznie, przez skracanie postoju statkéw w porcie,
do statego zwiekszania zdolnoéci przewozowej naszej
floty i daje jej mozliwo§¢ przedterminowego wykonywa-
nia planéw przewozow.

BUDOWNICTWO MORSKIE 1 PORTOWE

Pierwsza proba wprowadzenia betonu sprezonego
' do budownictwa hydrotechnicznego

666.962.3:627.2

Mgr inz. P. SELOMIANKO, Morski Instytut Techniczny, Gdansk

W artykule opisany jest przebieg doswiadczenia przeprowadzonego z inicjatywy
Morskiego Instytutu Technicznego nad zastosowaniem betonu sprezonego do $cianek
szczelnych. Badania pozwolity na opracowanie wytycznych projektowania i wyko-
nywania $cianek szczelnych ze strunobetonu w pewnym ograniczonym zakresie.

Scianka szczelna i pale s3 elementami, kiére napoty-
kamy czesto w budownictwie ladowym i wodnym.

Podczas: gdy w budownictwie ladowym $cianka szczel-
na. odgrywa role elementu raczej pomocniczego, chetnie
stosowanego jako tymczasowa ochrona wykopu funda-
mentowego czy tez jako zabezpieczenie przed podmywa-
niem, w budownictwie hydrotechnicznym jest ona waz-
nym elementem nosnym, od ktérego wytrzymaloSci za-
lezy bezpieczenstwo danego obiektu oraz czesto obiek-
tow sasiednich.

W morskim budownictwie portowym, ze wzgledu na
wystepujgce tam duze glebokosSci wody, a co za tym
idzie — duze wymiary stosowanych ¢cianek szczelnych,
ktore muszg utrzymywaé znaczne réznice pozioméw mie-
dzy dnem basenu, a terenem, zagadnienie prawidiowego
i ekonomicznego projektowania omawianych elementéw
jest szczegl6lnie wazne. Stad pochodzi specjalne zainte-
resowanie hydrotechnikéw morskich zagadnieniami zwia-
zanymi ze S$ciankami szczelnymi i temu tez przypisaé
nalezy fakt, ze wla$nie Morski Instytut Techniczny za-
inicjowal* i przeprowadzil pierwsze tego rodzaju w Pol-
sce badania nad jednym z licznych probleméw, jakie! na-
strecza technikowi ten element konstrukcyjny.

Beton sprezony jest juz uznanym przez $Swiat tech-
niczny nowym tworzywem, ktére dzieki swoim licznym
zaletom coraz chetniej jest stosowane w budownictwie
zaréwno lgdowym, jak hydrotechnicznym. Je§li jednak
projektowanie i konstruowanie statycznie obcigzonych
elementéw z tego tworzywa nie przedstawia juz obecnie
wiekszych trudno$ci, projektowanie elementéw wmonto-
wywanych w budowle w sposéb specjalny, jakim jest
wbijanie ich mlotem kafarowym, nie bylo u nas dotad
zbadane.

Dazac do jak najszybszego wlaczenia sie w proces po-
stepu technicznego i widzgc w rozwigzaniu omawianego
problemu wielkie: korzy$ci gospodarczet dla kraju, Morski
Instytut Techniczny do programuw swych prac jako jedna
z pierwszych pozycji wstawil studia nad wprowadzeniem

*) Pozycja omawiana zostala wstawiona do programu badai juz
;_rm 1949 z inicjatywy Owczesnego kierownika MIT — prof. St.
iickla.
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Scianek: szczelnych z betonu sprezonego do morskiego bu-
downictwa hydrotechnicznego.

Celem, ktéry postawil sobie MIT, wprowadzajac za-
gadnienie Scianek szczelnych ze strunobetonu do planu
prac badawczych, byio znalezienie odpowiedzi na naste-
pujace pytania:

a. Czy elementy Scianek szczelnych ze strunobetonu,
wykonywane w ramach obecnych mozliwo$ei kra-
jowych zakladéw prefabrykacji, mozna wbijaé za
pomocg ciezkich mlotéw kafarowych w grunt, jak
to ma miejsce przy morskich robotach hydrotech-
nicznych, nie powodujgc przez to zniszczenia ele-
mentéw whbijanych?

b. O ile odpowiedZ na pytanie poprzednie wypadiaby
pozytywnie, to czy i w jakim stopniu zmniejszy sig
po whbiciu wytrzymalo$§¢ omawianych elementéw na
powstawanie rys? :
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Rys. 1. Przekroj brusa i rozmieszczenie sirun

W ramach omawianych prac zaprojektowano i wyko-
nano 9 bruséw ze strunobetonu o przekroju 33 X 50 cm
i dlugosci 13,0 m. Do sprezenia wstepnego zaprojekto-
wano 248 strun 9 2,5 mm ze stali o wytrzymatosci 220
do 230 kG/mm?. Rozmieszczenie strun w przekroju poka-
zano na rys. 1.



Ligczny przekréj strun wynosit 12,16 cm2. Wartosé za-
stosowanego naciggu wynosita 14.000; kG. W obliczeniach
wzieto pod uwage straty na skutek skurczu i pelzania
betonu w wysokosci 2.000 kG cm? Przekr6j betonu po
uwzglednieniu zaprojektowanych potkolistych wpustéw
wynosil 1537 cm® Brusy wykonano z betonu wibrowa-
nego, do ktérego uzyto tlucznia bazaltowego. Badania
walcéw betonowych wykazaly nastepujace wytrzyma-
tosci: .

Ryg = 279 kGfjem?  Rgo = 399 kGjem?® Rg = 445 kG/cm?,

Przeliczony ‘wg wzoru Michajlowa brus wykazal war-
to§¢ momentu rysujgcego M = 11,8 tm.

Przeliczenie dla poréwnania tego samego brusa jako
zelbetowego wykazalo, ze dla przeniesienia momentu gng-
cego wartosci 9,28 tm. (wartos¢ zasadnicza, ktéra stano-
wila podstawe dla projektu), brus powinien otrzymac
zbrojenie o przekroju tgcznym 27,24 cm?2. Wynikalo stad,
ze przy brusie sprezonym oszczedno$¢ na stali i to na
samym zbrojeniu podiluznym wynosila wiecej niz 774,
przy czym podkresli¢ nalezy, ze brus sprezony obliczony
zostal na moment rysujacy, a nie nay moment tamigcy.

Zbrojenie poprzeczne brusa stanowita spirala z cien-
kiego drutu o Srednicy okolo 3 mm. Na dlugosci bruséw
wypadaty 53 zwoje, przy czym konce bruséow' zostaly na
diugosci. 40 — 50 cm zaopatrzone w{ 8 dodatkowych zwo-
jow.

Z brusami tymi przeprowadzone zostaly w grudniu
roku 1952 nastepujgce doswiadczenia.

Brus I wbijano mlotem wolnospadowym o ciezarze
2800 kG. Przy skokach mlota wysoko$ci 0,3 — . 0,4 m
brus zachowywal sie bardzo 'dobrze, jednak przy' zwiek-
szeniu skokéw do 1,2 m glowica zaczela pekaé¢ i do-
$wiadczenie przerwano, gdy pekniecie siegneto o 3,0 m
ponizej gérnego konca. Na rys. 2 pokazany jest uklad
peknie¢ rozwinietej glowicy.
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Rys. 2. Uktad peknie¢ na rozwinigtej glowicy brusa. Bicie mlotem
wolnospadowym: po 10 uderzeniach o skoku ok. 1,2 m — wylom na
stronie ,,A‘ z matymi rysami; rysa na stronie ,,D* di. ok. 1,0 m;
rysa na stronie ,,C*, di. ok. 1,8 m; rysa na stronie ,,B** df. ok. 1,8 m.
Po dalszych uderzeniach o skoku 0,3 m — stopniowe powigkszanie
sie¢ wszystkich rys. Po ostatnich 19 uderzeniach — wylom na kra-
wedzi ,,C—B* w odleglosci ok. 2,0 m od glowicy. Rysy na stronach
B i ,,C“ powiekszajag si¢ do di. ok. 3,20 m. Na rysunku podano

wymiary w metrach.

Brus II whito skokami miota rzedu 0,2—0,3 mdo

glebokosci ok. 6,0 m. Brus zachowywal sie caly czas bar-
dzo dobrze. Dla wyjasnienia wplywu wysokosci skokéw
mlota na zachowanie sie glowicy brusa dalsze whbijanie
prowadzono przy zastosowaniu skokéw mlota ok. 0,7 m
i podniesiono je dalej do 1,0 — 12 m. Po 33 uderze-
niach glowica wykazala podluzne pekniecie dtugosci oko-
lo/ 80 cm. )

Brus III wbito na glebokoéé ok. 6,0 m przy zasto-
sowaniu skokéw milota rzedu 0,2 — 0,3 m. Brus nie
wykazal zadnych uszkodzen.

Brus IV =zapuszczono w grunt za pomocg miota
szybkobieznego przy zastosowaniu czestotliwo$ci uderzen
do 120 na minute, przy czym prawdopodobnie natrafiono
na przeszkodg, jak to wynika z wykresu zaglebiania sie
brusa pokazanego na rys. 3, na ktéorym tez pokazano
przekrdj geologiczny gruntu w miejscu prowadzonych do-
Swiadczen

Liczba uderzen
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Rys. 3. Przekroj geologiczny i wykres zaglebiania sie brusa.
Pomimo dlugotrwalego whbijania — 7350 uderzen —

brus nie wykazal zadnych powazniejszych uszkodzen ani
peknigé. Tak samo nie wykazal zadnych uszkodzen
brus VI, zapuszczony w ten sam sposéb, co brus V
oraz brus Nr VII zapuszczony za pomoca pluczki i dobity
mlotem szybkobieznym.

W dalszej fazie wszystkie brusy zostaly zgodnie z
programem poddane prébom wytrzymaloSciowym w celu
poréwnania bruséw nienaruszonych z brusami zapusz-
czonymi w grunt. Brusy byly ukladane na dwoéch pod-
porach o wzajemnej odleglo$ci 12,0 m i obcigzone w
Srodku za pomocg urzadzenia hydraulicznego.i

W tablicy Nr. 1 zestawione sg charakterystyczne war-
tosci dla poszczegdlnych bruséw w momencie powstawa-
nia rys.

TABLICA 1
T | & E| 3% —
2 = s U:-T 8 : © ;; g Ugiecie obl.
2 - ‘é’-g g E—; ;é .S':"d %E od .obc. zewn.
£ | 7 SEE | S¥8E | B40E i wlasn.
1 " 3,502 10,50 16,70 58 5,91
1l 4,523 13,56 19,76 3.95 6,90
11 5,147 15,43 21,63 6,9 7,60
v 5,147 15,43 21,63 54 7,50
\Y 3,602 10,50 16,70 4,5 5,91
VI 2,721 8,16 14,36 0.8 5,14
VII 2,72 8,16 14,36 51 5,14
VIII 3,502 10,50 16,70 45 5,91
IX 3,602 10,50 . 16,70 5,3 591

Szczegélowa analiza wynikéw przeprowadzonych do-
Swiadczen doprowadzila do nastepujacych wnioskéw:

1. Brusy sprezone ze strunobetonu zaprojektowane
na obcigzenie statyczne, przy stabym uzbrojeniu po-
przecznym, moga by¢ zapuszczone w grunty Srednie
(a przypuszczalnje réwniez i ciezkie) za pomoca wpluki-
wania tudziez wbijania mlotami wolnospadowymi przy
uzyciu energii do 900 kGm oraz mlotami szybkobieznymi
o czestotliwo$ci rzedu 130 ud/min. bez obawy powazniej-
szych uszkodzen bruséw, zmniejszenia ich odporno$ci na
powstawanie rys i ogdlnej wytrzymalosci.
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2. Transport tego rodzaju bruséw moze sie odbywac
bez zachowania specjalnych $srodkéw ostroznosci przy ich
podpieraniu, podnoszeniu, przerzucaniu itp. manipula-
cjach, poniewaz nie wywolujg one ani powstawania rys
w betonie, ani zmniejszenia jego wytrzymatosci i odpor-
nosci na powstawanie rys, o ile oczywiscie przy pro-
jektowaniu uwzglednione zostaly momenty gnace, ktére
mogg powstawaé w czasie transportu.

3. Warto$é rzeczywistych momentéw, przy ktérych
powstaja rysy w betonie bruséw, zupelnie dobrze zga-
dzajg sie z warto$ciami momentéw wyliczonych teore-
tycznie w oparciu o zalozenia i wzory Michajlowa.

4. Projektowanie bruséw, tzn. ustalanie ilosci po-
trzebnej do sprezenia strun ze stali wysokowartoscio-
wej zaleca sie przeprowadza¢ metodg Ritter-Lardy‘ego
przy zalozeniu dopuszczalnego naprezenia na rozcig-
ganie w betonie 10 kG/em?2, na S$ciskanie 150 kG/cm?
przy marce betonu 400. d

5. Brusy tego rodzaju nadajg sie przy uwzglednieniu
wniosku 1 do zastosowania jako $cianki szczelne nie-
zakotwione lub zakotwione, ale bez utwierdzenia w gor-
nym koncu.

To ostatnie ograniczenie spowodowane jest mozliwo-
$cig wySlizgiwania sie strun na skutek momentéow u-
twierdzenia oddzialywujgcych na glowice w wypadku
umocowania $cianki w gérnej nadbudowie, co powinnc
by¢ doktadniej przestudiowane i zbadane.

W oparciu o powyzsze wnioskj i przeprowadzong ana-
lize zostaly opracowane wytyczne wykonania i projekto-
wania $cianek szczelnych ze strunobetonu jako pierwsza
préba ujecia tego zagadnienia w pewne: okre$lone ramy.

Opisane pokrotce badania traktowane byly jako
pierwsza faza zamierzonych przez Morski Instytut Tech-
niczny prac w tej dziedzinie. Jasne jest, ze wymagane
i konieczne sg dalsze ‘badania w tym kierunku, wydaje
sie¢ jednak, Ze juz obecnie uczyniony zostal powazny
krok w kierunku postepu technicznego zmierzajgcy do
zaoszczedzenia gospodarce narodowej jednego z najbar-
dziej deficytowych materialéw — stali, co wobec sze-
rokich planéw rozbudowy drég wodnych i portéw $réd-
ladzia oraz prac budowlanych w portach morskich moze
przynie$¢é wielkie korzysci.

Prace powyzsze byly czesSciowo finansowane przez In-
stytut Techniki Budowlanej, ktory pokryt koszty wyko-
nania bruséw do$wiadczalnych, wyprodukowanych przez
zaklady Produkcji Elementéw Budowlanych Nr. 1 w
Warszawie. Badania terenowe finansowane przez Zarzad
Portu Gdansk — Gdynia zostaly przeprowadzone przez
autora niniejszego artykutu, ktéry tez opracowal analize
wynikow badan oraz wspomniane w treSci wytyczne.
Szczeg6lowe wyniki prac zostang opublikowane w ,,Pra-
cach Morskiego Instytutu Technicznego‘.

RYBOULOWS

T W O

M ORS K IE

Zadania ryboléowstwa w $wietle tez 1X plenum KC PZPR

639.22/23

mgr Andrzej OWSINSKI, CZRM, Szczecin

Zadania postawione przed rybotéowstwem morskim w: tezach przedzjazdowych. Ana-
liza dotychczasowych doswiadczen rybotéwstwa morskiego w zakresie bazy surow-
cowej i przetworstwa. Osiggniecia w zakresie wzrostu wydajno$ci pracy i podnosze-
nia kwalifikacji. Analiza najblizszych zadan polegajacych mna zwiekszeniu potowdéw
Sledziowatych i asortymentéw wysokogatunkowych. Zasadnicze $rodki realizacji za-
dan, jak rozwdj szkolenia, zagwarantowanie wysokiego stopnia gotowosci technicz-
nej, rozwdj mechanizacji, oszczednosé, troska o sprawy socjalno-bytowe. Koniecznosé
prawidiowego rozwiqzania zagadnien strukturalno-organizacyjnych.

Uchwaly przedzjazdowe IX Plenum KC PZPR w spra-
wie podniesienia poziomu zaopatrzenia ludnosci wytycza-
jg wyraznie kierunki rozwoju przemysiu rybnego.

Przemys!t rybny winien osiggnaé w okresie lat 1954—55
wzrost polowéw o 10°% w stosunku do poziomu z roku
1953 i roéwnocze$nie wzrost produkcji konserw ma wy-
niesé 30% w stosunku do produkcji roku 1953.

Konkretne zadania wynikajgce z tez polegaja na:

— zwiekszeniu polowéw $ledzia dalekomorskiego i bat-
tyckiego,

—- zwiekszeniu polowéw innych ryb wysokogatunkowych
— zwiekszeniu dostaw ryb przeznaczonych do produkcji
konserw,

— podniesieniu  jakoSci produkcji
udzialu produktéw klasy najwyzszej,
— zwiekszeniu produkcji filetéw.

Powazny wplyw i pomoc w realizacji zadan posiada
analiza dotychczasowych doswiadczen eksploatacyjnych
rybotéwstwa, zwlaszcza w roku ubieglym.

Przede wszystkim nalezy zbadaé podstawy realizacji
postulowanego wskaznika wzrostu polowow z uwzgled-
nieniem wysokich gatunkéw ryb i zabezpieczenia ich
klasy jakosci przy wyladunku.

przez zwiekszenie

Analiza dotychczasowych doswiadezen

DoSwiadczenia roku 1953 naswietlajag wlasciwe kie~
runki rozwojowe polowéw w zakresie baz surowcowych.

Ogélne polowy wzrosty o 3% w stosunku do roku 1952.
Polowy dalekomorskie wykazaly wzrost o 33%, natomiast
polowy baltyckie spadek o 14,8°/e Polowy wg asortymen-
tu ksztaltowaly sie nastepujaco:
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Dorsz wykazuje spadek o 24,6%, $ledz — wzrost
0 92,7%, w tym $ledz z potow6éw dalekomorskich o 76,7%.
Polowy wegorza wzrosty o 70%, polowy tososia wykazuja
nieznaczny wzrost o 5,2%.

Spadek ilosci dorsza battyckiego stanowigcego podsta-
wowg mase w dotychczasowych polowach naszego rybo-
towstwa byl tym czynnikiem, ktory zadecydowat o ko-
nieczno$ci dokonania dokladnych badan Baltyku jako
bazy surowcowej. Prowadzone przez MIR na przestrzeni
ubieglego roku intensywne badania w konsultacji z na-
uvkowcami radzieckimi i’ NRD oraz wyniki praktyczne po-
lowow z tego roku w zestawieniu z latami przesztymi wy-
kazaty niezbicie, ze M. Baltyckie jest §ciSle ograniczonym
w wydajnosci terenem polowow.

Niekorzystnemu zjawisku spadku potow6éw dorsza bat-
tyckiego towarzyszy rownocze$nie pozytywny objaw sta-
le wzrastajacych potowdéw $ledzia baltyckiego. Nalezy
stwierdzi¢, ze przestawienie sie w latach 1949—52 naszego
rybot6wstwa na niemal wylaczne polowy dorsza odbiio
si¢ ujemnie nie tylko na osiggnieciach eksploatacyjnych
i produkcyjnych, ale przyniosto w konsekwencji zachwia-
nie rentownos$ci przedsiebiorstw rybotéwstwa morskiego
oraz spowodowalo nawet w pewnych okresach -trudno$ci
w zbycie z uwagi na nieprzygotowanie przemysitu i dys-
trybucji. Pozytywnym osiagnigeciem roku ubieglego byto
opanowanie przez ryboléwstwo kutrowe lowisk $ledzio-
wych jak rowniez przyswojenie sieci $ledziowo-dorszo-
wych i modeléowek dartowskich, ktérych zastosowanie
przez przedsiebiorstwa, umieszczone w innych bazach
jak np. ,Korab*“ w Ustce lub ,Barka“ w Kolobrzegu.
przyniosto pokazny wzrost polowow S§ledzia (,Korab* —
406,6%, ,,Barka“ — 254,4%).



Opanowanie techniki polowoéw $ledzia przez rybo-
towstwo kutrowe oraz baczniejsze zwrdcenie uwagi na
wydajne towiska tej ryby umozliwito rybotéwstwu bat-
tyckiemu wykona¢ z nadwyzka plan drugiego poirocza
oraz cze$ciowo nadrobi¢ niedoboér pierwszego poéirocza,
pomimo wyraZznego spadku wydajnosci polowoéw dorsza
w tym okresie.

Whplyneto to nie tylko na poprawe akumulacji przed-
siebiorstw i poprawilo poziom zaopatrzenia rynku w cie-
szacy sie popytem artykul, ale wykazalo rowniez, ze
zapasy tej ryby na dostepnych dla nas lowiskach bat-
tyckich sg powazne, co umozliwia przy dalszym wysit-
ku w kierunku podniesienia techniki polowoéw i znajo-
mosci towisk powiekszenie rocznej masy potowow tego
gatunku o 75% w stosunku do roku ubieglego na prze-
strzeni najblizszych kilku lat.

W ten sposéb pierwsze zapotrzebowania rynku na ry-
by S$ledziowate zostalyby pokryte przez potowy baltyc-
kie w wysokosci okoto 40", reszte powinny pokryé po-
lowy pozabaltyckie, ktore réwniez wykazujg na prze-
strzeni ubieglego roku powazny wzrost i to nie tylko na
skutek wzrostu taboru dalekomorskiego, ale w pierwszym
rzedzie skutkiem nowej organizacji polowdéw w oparciu
o statek-baze oraz lepszego wykorzystania sezonu poto-
wow, w szczegbdlnosci poédznojesiennego na Kanale La
Manche.

W sSwietle powyzszych wynikéw ryboléwstwo morskie
powaznie przybliza sie do zrealizowania ambitnego zada-
nia pelnego zaopatrzenia rynku krajowego w S$ledzie przez
polowy wilasnej floty rybackiej.

Bardzo korzystnym objawem jest zwiekszenie polo-
woOw wegorza, ktory stanowi cenny produkt eksportowy.
natomiast drugi cenny asortyment eksportowy toso$ i tro¢
wislana nie osiggajg poziomu uzyskiwanego w pierw-
szych latach powojennych.

Polowy innych gatunkéw ryb jak makrela, plastugi
i inne wykazaty w roku ubieglym powazny wzrost w sto-
sunku do roku 1952.

Moznaby zatem ogélnie stwierdzi¢, ze w zakresie po-
lowow w ciggu ubieglego roku ryboléwstwo morskie
uczymilo dalszy krok naprzéd. Osiggniecia te jednak nie
powinny odwraca¢ uwagi od tych podstawowych brakéw
i niedociagnie¢, ktére nie mogg byé¢ tolerowane w przysz-
tosci, a ktérych wyeliminowanie staje sie w $§wietle
Uchwat IX Plenum najpowazniejszym zadaniem lat naj-
blizszych.

Dotyczy to w pierwszym rzedzie klasy jakoSciowe]
wyladowywanej ryby. Udzial najwyzszej klasy A w ma-
sie wyladowanej w ub. roku wynosit 66%.

Szczegblnie niekorzystnym zjawiskiem byta deklasyfi-
kacja ryby na statkach-bazach. Rozwigzanie zagadnienia
wlasciwej konserwacji w tadowniach statku-bazy stanowi
Jjednag z najbardziej palacych potrzeb ryboléwstwa dale-
komorskiego.

Rozpoczeto w ubieglym roku stosowanie patroszenia
na morzu. Powazne sukcesy na tym odcinku notuje przed-
siebiorstwo ,,Korab®, tym mniemniej patroszenie dorsza
11ta morzu -nie stalo sie jeszcze w rybotowstwie naszym
powszechng zasada, cho¢ przy stosowaniu systemu po-
lowow wielodniowych jest nieodzownym czynnikiem za-
chowania wtasciwej klasy ryby.

Powaznym osiggnieciem na odecinku przetwoOrstwa na
ladzie bylo wykonanie znacznej ilo$ci produktéw ekspor-
towych. Natomiast jako$§¢é dostarczanego na rynek krajo-
wy dorsza jest ciggle niedostateczna. Produkcja filetow
mrozonych jest jeszcze niewielka w poréwnaniu do ilo-
§ci surowca. Trzeba wprawdzie podkres$li¢, ze istnieja
trudnos$ci z surowcem battyckim, ktéry ze wzgledu na
swoje wymiary jest bardziej pracochlonny w obrébce,
jednakze mimo to ilo§¢ wyprodukowanych filetéw dor-
szowych moze byé bez wiekszego wysitku kilkakrotnie
zwiekszona tym bardziej, ze zdolno$é przepustowa zakta-
dow przetworstwa, zamrazalni i chlodni skiadowych za-
bezpiecza calkowicie powazny wzrost tej produkciji.

Waznym zagadnieniem w $Swietle tez IX Plenum jest
zadanie dostarczenia przez ryboléowstwo morskie odpo-
wiedniej ilo$ci surowca w stanie Swiezym dla zabezpie-
czenia produkcji konserw. W roku ubieglym rybotéwstwo
morskie dostarczylo wprawdzie wieksze niz w latach po-
przednich iloSci $ledzia Swiezego oraz makreli, tym nie
mniej sg to iloSci ciggle jeszcze niewystarczajgce dla po-
krycia wzrastajacych potrzeb przemystu.

Ryboléwstwo- morskie w roku 1953 notuje osiggniecia
w - zakresie wzrostu wydajnoéci pracy i podniesienia po-
ziomu organizacyjnego przedsigbiorstw. Ogélny wzrost
wydajnosci pracy wynosi w rybotowstwie morskim 14,49
w stosunku do poziomu z roku 1952. Nalezy podkreslié,
ze wzrost wydajnoSci jest ciggle jeszcze zbyt niski, przede
wszystkim z powodu niezrealizowania dotychczas zamie-
rzen mechaniz:cyjnych w zakresie przetwérstwa i wyla-
dunkow oraz braku mechanizacji na statkach-bazach.
Réwniez brak rytmiczno$ci wyladunkéw ryby odbija sie
niekorzystnie na poziomie wydajnosci pracy.

Niedostateczny jest ciagle jeszcze poziom kwalifikacii
rybakéw w szczegdélnoSci dalekomorskich. Brak zaldg
w rybotéwstwie dalekomorskim uniemozliwil prowadze-
nie normalnego szkolenia.

W ryboléwstwie kutrowym przecietny poziom kwalifi-
kacji w stosunku do stawianych zadan jest wyzszy anizeli
w rybotowstwie dalekomorskim.

Szczegblnie powazne zdobycze majg do zanotowania
rybacy kutrowi w roku ubieglym w zakresie opanowania
nowego sprzetu a przede wszystkim dostosowania sieci
$ledziowych do warunkoéw lowiska Rynny Stupskiej, roz-
powszechnienia sieci $ledziowo-dorszowej i modelowek
dartowskich. '

Powaznego poglebienia wymaga opanowanie umiejet-
nosci nawigacyjnych i poslugiwania sie nowoczesnym
sprzetem, w pierwszym rzedzie echosondy. Znacznie wiek-
sze zalegloSci w zakresie szkolenia istnieja w rybolow-
stwie dalekomorskim, gdzie naplyw wykwalifikowanych
kadr nie nadgza za wzrostem taboru. Jednakze i tu nalezy
podkresli¢ szereg sukceséw, kiére wynikaja z osiagniecia
wyzszego stopnia opanowania taboru, a mianowicie: wy-
eliminowanie po raz pierwszy w dziejach naszego rybo-
t6wstwa dalekomorskiego polowow w oparciu o baze za-
graniczng, rozszerzenie stosowania techniki potowéw lu-
growych oraz opanowanie techniki polowéw na Kanale
La Manche i wprowadzenie nowego sprzetu.

Omoéwione powyzej osiagniecia w zakresie eksploata-
cji w roku 1953 stwarzajg szerokg podstawe wyjsciows
do realizacji wytycznych nakreslonych uchwalami IX
Plenum KC PZPR.

Analiza najblizszych zadan

Postulaty uchwal znajdujg swo6j wyraz w planie ry-
boléwstwa morskiego na rok 1954. Niektére zas beda mu-
sialy by¢ realizowane w drodze poglebienia zadan w pla-
nach operatywnych.

Dotyczy to w pierwszym rzedzie zwiekszenia poto-
wow $ledzia baltyckiego i dalekomorskiego.

Nalezy szczegdlnie zwrécié uwage na rozwigzanie za-
gadnienia wspdtpracy flotylli potowowej ze statkiem-ba-
z3, ktéra nie moze mie¢ charakteru doraznego. Wspdt-
praca winna opiera¢ si€ na $ciSle obliczonym harmono-
gramie rejsow statkbw — baz i jednostek lowczych.
Wprowadzenie jako statku-bazy nowej jednostki o wiel-
kim tonazu umozliwi znaczne rozszerzenie zakresu ustug
statku-bazy. Wieksza ilo$¢ pomieszczen dla zalogi statku-
bazy umozliwi dokonywanie pelnego przerobu ryby na
morzu, a tym samym przywiezienie przez statek-bazeg go-
iowego produktu.

Lepsze wykorzystanie mozliwosei wytadunkowych
zwlaszcza w zwiazku z mozliwosciy dokonywania przy

vigkszym statku roztadunku kilku jednostek réwnoczes-
nie winno spowodowa¢, ze ilo§¢ masy towarowej prze-
tadowanej przez statki-bazy wzroénie z dotychezasowych
50% do 70% ogblnej masy odlowu w sczonie $ledziowym.

Nalezy szczegélng uwage poswieci¢ zagadnieniu orga-
nizacji polowoéw §ledzia na Morzu Pdélnocnym przez ku-
try 24-m. Nalezy wykorzystaé pomy$lne do$wiadczenia
w tym zakresie i w biezacym sezonie podwojona liczba
kutréw 24-m winna udaé sie na M. Poélocne. Przyczyni
si¢ to nie tylko do zwiekszenia potowow $ledzia daleko-
morskiego, ale i podniesie rentowno$é tego typu jedno-
stek. Nalezy réwniez wykorzysta¢ kutry 24-m do polo-
wow plawnicowych $ledzia na M. Pélnocnym. W ten spo-
s6b flotylla kutréw 24-m winna staé sie powaznym czyn-
nikiem zwiekszenia potowoéw dalekomorskich.

W zakresie polowu makreli ryboldwstwo morskie po-
stawilo sobie w roku biezacym ambitne zadanie, ktérego
realizacja winna przyczynié sie powaznie do zwiekszenia
produkecji  wysoko jakos$ciowych przetworéw rybnych
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postulowanego uchwatami IX Plenum. Polowy makreli
majg wzrosngé o 126%o w stosunku do roku 1953, z czego
blisko polowa winna przypasé na wysoko wartoSciowy
towar wyladowany w stanie §éwiezym i nadajacy sie do
produkcji konserw i wedzenia.

Celem zabezpieczenia jakoéci polawianej makreli, na-
lezy szczegdlna uwage zwroéci¢ na przechowanie tej ryby
na statku.

Nalezy przynajmniej ¥kilka jednostek wyposazyé
w agregaty chlodnicze oraz zwroéci¢ uwage na zagad-
nienie wlasciwego lodowania ryby i wykorzystania no-
wych sposobéw lodowania stosowanych w Zwiazku Ra-
dzieckim.

Planowane zwiekszenie polowoéw tososia o 136%»
w stosunku do roku 1953, naklada powazne obowigzki
na przedsiebiorstwo panstwowe ,,Arka“, w ktérym utwo-
rzenie odrebnego wydzialu polowow narzedziami bier-
nymi winno przynies¢ w roku biezacym praktyczne re-
zultaty. Nalezy specjalnie zwréci¢ uwage na zagadnienie
przeszkolenia zalég kutrow lososiowych, oraz na wias-
ciwe utrzymanie na wysokim poziomie warunkéw higie-
nicznych. Intensyfikacja polowdéw lososiowych wymagae
bedzie bezposredniego wlgczenia sie do polowoéw na-
ukowcoOw MIR oraz jednostek badaweczych, ktére winny
wskazywaé wlasciwe lowiska, metody potowdw, rozsze-
rzy¢ badania w zakresie sprzetu, jak rowniez wprowa-
dzi¢ bezposrednig kontrole nad produkcja i uzbrojeniem
sprzetu. Tylko w ten sposéb pojeta wspotoraca i orga-
nizacja porowdéw lososia moze przynie§é pozytywne re-
zultaty.

Rowniez zwiekszeniu maja ulec polowy wegorza, ryb
plaskich i innych morskich i dlatego tez celem zreali-
zowania tego zadania nalezy zwrocié uwage na zakty-
wizowanie spoidzielczo$ci rybackiej w zakresie polowéwr
przybrzeznych. Szczegdlnie brak ryboldéwstwa przybrzez-
nego lodziowego daje sie odczuwaé na Srodkowym wy-
brzezu.

Rownolegle z zagwarantowaniem wzrostu ryb wyso-
kogatunkowych winna i§¢ praca rybolowstwa nad uszla-
chetnieniem produktu. W tym celu ostroznie planowane
wskazniki ryb patroszonych na morzu w wysokosci $red-
nio 20—30% ogdlnej masy polowdéw muszg ulec w ciggu
roku biezgcego powaznej podwyzce. Korzy$ci wynikajaca
z patroszenia na morzu sg duze j wielostronne, bowiem
uzyskuje sie nie tylko wyzsza klase ryby, ale réwno-
czeSnie wyzwala sie powazne rezerwy w przetworstwiz
na ladzie, ktéore moga byé wykorzystane do produkcji
filetow. Dla uzyskania warunkoéw pelej mobilizacji dao
patroszenia ryby na morzu nalezy jak najrychlej wpro-
wadzi¢é nowe zréznicowane ceny za rybe patroszong
i niepatroszong.

PomyS$lne rozwigzanie zasgadnienia wyzszej jakoS$ci
surowca oraz zwiekszenia patroszenia na morzu, umozli-
wi powazne przekroczenie zaplanowanych zadan w za-
kresie produkcji filetéw dorszowych, ktérych plan wyka-
zuje wprawdzie powazny wzrost bo o 69% w stosunku
do 1953, jednakze nie wyczerpuje wszystkich mozliwosci
produkcyjnych. Przy wlasciwym wykorzystaniu surowca
i zdolnoéci przepustowej zakladow przetworstwa, plan
produkecji filetéw moze byé przekroczony przynajmniej
o 30 proc.

Z uwagi na zwiekszone zapotrzebowanie na surowiec
w stanie §wiezym, wzrastaja zadania wydzialéw chtod-
nictwa przedsiebiorstw ryboléwstwa morskiego, zamra-
zalni i chtodni skladowych.

Dla zapewnienia rytmicznoéci wyladunkéw, nalezy
wprowadzi¢é system harmonograméw rejséw dla poszcze-
gélnych zespoléw kutréw. Dotychczasowy system réwno-
czesnego wychodzenia w morze i powrotu wszystkich
jednostek stacjonowanych w bazie powoduje, ze przy
zbiegu statké6w powstaja ,korki“ w porcie, a wydzialy
przetworstwa nie moga nadazyé z przetworzeniem wyta-
dowanej ryby. OczywiScie wprowadzenie systemu kolej-
nych wyladunkéw jest utrudnione warunkami pracy na
morzu, jednak przy dobrej pracy stuzby dyspozytorskiej
rybotéwstwa, mozna rozladowaé szczytowe nagromadze-
nie sie wyladunkéw wystepujace obecnie bardzo czesto.

Bardzc istotnym zagadnieniem w przemysle rybnym
jest wladciwy rozdzial surowca do produkcji zgodnie ze
stanem jako$ciowym surowca oraz zapotrzebowaniem od-
biorcéw. Brak glebokiej analizy przydatno$ci surowca
powoduje, ze czesé surowca jest wykorzystana niewlasei-

wie, a w niektérych wypadkach rezygnuje si¢ nawet
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z polowéw pewnych gatunkéw ryb. I tak na przyklad
w roku 1953 zaniechano catkowicie odlowow stynki,
uklei i jazgarza, przez co gospodarka nasza stracila okolo
500 ton cennego suroweca, ktory mogt byé cze$ciowo wy-
korzystany do celow spozywcezych, a czeSciowo jako pa-
sza tresciwa dla tuczu.

Podobnie nie zostal we wlaSciwy sposéb wykorzysta-
ny w roku ubieglym $ledzik battycki.

Celem wilasciwego rozwigzania zagadnienia rozdziatu
surowca do dalszej produkcji, nalezy w pierwszym rze-
dzie prowadzi¢ system szczegdélowej analizy surowca wg
jego przydatnosci.

Przedsiebiorstwa potowow i ustug rybackich winny
rozszerzy¢ produkcje interwencyjna wprowadzajac obok
wedzarnictwa i inne asortymenty, co przyczyni sie nie
tylko do lepszego wykorzystania surowca, lecz réwniez
do lepszego wykorzystania czasu pracy zalogi w okre-
sach braku wyladunkow ryb, a ponadto podniesie ren-
townos$é przedsiebiorstwa.

Produkcja powyzsza zostala z pomySlnym skutkiem
zapoczatkowana przez przedsiebiorstwo panstwowe ,Ku-
ter w Dartowie juz w roku ubieglym. Realizujac uchwa-
ly IX Plenum przedsiebiorstwa ryboléwstwa morskiego
podjety cenng inicjatywe wprowadzenia produkeji ubocz-
nej artykuléw konsumcyjnych opierajac ja w pierwszym
rzedzie na surowcu pochodzacym z odpadéw produkecji
podstawowe]j, jak odpady siatki i lin w sieciarniach, od-
pady drewna w zakladach opakowan, a przede wszyst-
kim ryby niewymiarowe i mechanicznie uszkodzone,
wykorzystywane do produkcji marynat i innych prze-
tworéw rybnych. Ponadto rybotéwstwo ma przystapié do
produkcji sk6r dorszowych jako surowca dla przemystu
galanteryjnego.

Reasumujgc — gléwne kierunki rozwoju produkeji
rybotéwstwa morskiego obejmujg w pierwszym rzedzie
zwiekszenie potowdéw ryb- §ledziowatych celem pokrycia
zapotrzebowania wewnetrznego a w przyszioSci wyko-
rzystania mozliwo$ci eksportowych do krajow Demokra-
cji Ludowej. Ponadto rybotéwstwo winno uirzymaé sta-
ty wzrost polowdéw wysokogatunkowych asortymentéw
ryb oraz podnie$¢é znacznie jako$¢é produkcji.

Zasadnicze Srodki realizacji zadan

Celem zrealizowania oméwionych zadan nalezy znacz-
nie usprawni¢ dziatanie aparatu techniczno-organizacyij-
nego w rybotowstwie morskim. Przede wszystkim jed-
nak nalezy podnie$§¢ poziom i wprowadzi¢é nowe formy
szkolenia. W zwigzku z tym przewiduje sie w roku
1954 uruchomienie specjalnych kurséw specjalizacyjnych
w szczegoOlnosci dla szyprow i sternikéw dalekomorskich.
Szczegblnej uwagi wymaga zagadnienie szkolenia zaldg
rybackich w rybolowstwie dalekomorskim a zwlaszcza
w zakresie polowo6w plawnicowych. Przedsiebiorstwo po-
lowow lugro-trawlerowych ,Odra“ winno wykorzystaé
do tych celow wydajne polowy $ledzia na zatoce Pomor-
skiej w koncu I kwartatu. Mozna wdéwczas prowadzi¢ na
tym towisku doswiadczalno-szkoleniowe potowy ptawnico-
we. Program szkolenia rybakéw obejmie réwniez zagad-
nienia wlasciwej konserwacji i przechowywania ryby na
statku.

Szikkolenie rybakéw kutrowych powinno w gléwnej
mierze obejmowaé wdrozenie nowych metod polowow
a specjalnie za§ polowdw tukg i narzedziami biernymi.

Jednym z najtrudniejszych probleméw rybotowstwa
morskiego jest utrzymanie wysokiego poziomu gotowosci
iechnicznej taboru polowdéw. Problem w chwili cbecnej
nie polega juz na formalnym wykazaniu sie ostatecznym
wskaznikiem gotowosci technicznej, ale na zagwaranto-
waniu wysokiego stopnia gotowosci technicznej w okre-
sach szczytowych polowéw oraz utrzymaniu odpowiedniej
jako$ci technicznej taboru i podniesieniu poziomu kultu-
ry technicznej. Gléwng bolaczka dotychczasowe]j eksplo-
atacji byla niemozno$é ujecia pracy taboru we wilasciwy
harmonogram. Remonty z reguly ulegaly znacznym prze-
terminowaniom, stad tez utrzymywanie zaplanowanego
poziomu gotowosci technicznej odbywalo sie w drodze
wstrzymywania remontéw innych jednostek, co z kolei
powodowato obalenie catego harmonogramu prac remon-
towych.

Niedotrzymywanie termindéw remontéw przez stocznie
CZMSR powodowalo koniecznos¢ dokonywania remon-
tow we wlasnym zakresie, co przy trudnosciach warszta-



towych, zwigzanych w szczegoélno$ci ze slipowaniem jed-
nostek, powodowalo pospieszne i czesto niewlasciwe wy-
konywanie remontow, tak ze jednostka formalnie goto-
wa technicznie, opuszczala warsztat w stanie, ktéory ska-
zywal ja na powrot do warsztatu w najblizszym czasie.

Aby ten stan rzeczy uleg! radykalnej poprawie w ciggu
roku bhiezgcego nalezy podda¢ dalszej krytycznej analizie
harmonogramy i zakres remontéw. Specjalng uwage nalezy
zwroci¢é na kontrele techniczng jako$ci wykonanych re-
montow. Pogodzenie harmonogramu remontdéw. z wyma-
ganiami eksploatacji ryboldéwstwa jest bardzo trudne,

-a jednakze nalezy opracowaniu harmonogramu po$wig-
ci¢ znacznie wiecej wysitku niz dotychczas, a przyjety
harmonogram trzeba konsekwentnie dotrzymywa¢. W naj-
blizszym czasie bazy remontowe otrzymaja wilasciwe wy-
posazenie techniczne. Wydaje sie rzecza niecdzowna
przeprowadzenie doktadnych studiéw rozbudowy po-~
szczegblnych baz w ujeciu kompleksowym w oparciu
o perspektywiczne plany rozwoju ryboldwstwa. Zagad-
nienie to jest szczegélnie istotne w odniesieniu do pod-
stawowej bazy rybolowstwa baltyckiego we Wiadysla-
wowie i ryboléwstwa dalekomorskiego w Swinouj$ciu.

Cecha charakterystyczng przemystu rybnego jest dosé
znaczna pracochtonno$é procesu produkcyjnego.

O budowie baz rybackich w Swinoujéciu i Wtadysta-
wowie zadecydowalo m. in. polozenie tych portéw w sto-
sunku do towisk. Z uwagi jednak na stabe zaplecze lud-
no$ciowe wymagana jest z jednej strony rozbudowa
osiedli robotniczych i przyciagniecie powaznej iloSci pra-
cocwnikow, a z drugiej strony wprowadzenie takiego sy-
stemu pracy i takich urzadzen, ktére wplyna na powaz-
ne zmniejszenie pracochlonnos$ci. Stad wynika jako
pierwszy postulat ryboldwstwa mechanizacja pracy oraz
drugi — wla$ciwe normowanie pracy celem stworzenia
podstaw do wzrostu jej wydajnosci. Wlasciwe rozwiaza-
nie zagadnienia normowania pracy winno przyczyni¢ sig
do zwiekszenia zakordowania pracy. Obecny poziom za-
kordowania prac w ryboléwstwie morskim wynoszacy
okolo 35% ogdélu prac, winien ulec podwyzszeniu. Wiaze
sie z tym uregulowanie zagadnienia plac droga S$ciSlej-
szego zwigzania z wynikami pracy. Wprowadzenie partu
w ryboléwstwie kutrowym dalo pozytywne rezultaty i ta
droga powinna pdj$¢ regulacja zagadnienia plac w rybo-
i6wstwie dalekomorskim, w ktérym dotychczasowy
skomplikowany system plac nie daje wlasciwych bodz-
coOw ekonomicznych. Jak wykazuje do$Swiadczenie — przy
stawianiu zagadnienia ptac w rybotéwstwie morskim na-
lezy w miare mozliwoSci wyeliminowa¢ zagadnienia przy-
padkowosci. Dotyczy to specjalnie premii sezonowych,
premii za ,,0szczedno$¢“ oraz w niektérych przypadkack:
za rybe ponadplanows.

Szczegblng uwage nalezy zwroéci¢ na sprawy socjalno-
bytowe, od ktérych zalezy rozwéj podstawowych oS$rod-
koéw rybolowstwa oraz przedsiebiorstw Srodkowego wy-
brzeza. W tym celu konieczna jest dalsza rozbudowa
csiedla robotniczego w Swinoujsciu i zaopatrzenie go

w niezbedne urzadzenia socjalne i kulturalne jak sklepy.
Swietlice, kina, domy kultury, boiska sportowe itp. Te
samo dotyczy Wiadyslawowa, natomiast na $rodkowym
wybrzezu ryboléwstwo wymaga zarezerwowania odpo-
wiedniej iloSci powierzchni mieszkaniowej.

Trzeba stwierdzi¢, ze powazna przyczyng braku ren-
townos$ci rybotéwstwa byla niewlasciwa gospodarka
i brak walki o oszczednos$ci. Powazne rezerwy w zakre-
sie oszczedno$Sci i obnizenia kosztow wtasnych, kryje
w sobie gospodarka materialowa rybolowstwa i to za-
réwno w zakresie zuzycia surowca rybnegc, na ktérego
wydajno$¢ nalezy zwréci¢ w roku biezgcym najbacznieij-
szg uwage, jak tez w zakresie zuzycia paliwa, materia-
16w pomocniczych, sprzetu potowowego i opakowan. Naj-
wigksze marnotrawstwo wynika z niewtasciwej konser-
wacji sprzetu i opakowan, co powodowane jest zarowno
niezabezpieczeniem ze strony przedsiebiorstw odpowied-
nich pomieszczen i urzgdzen do zmywania opakowan itp..
jak tez tolerancyjnym ustosunkowaniem sie do marno-
trawcow. Struktura kosztéw wilasnych ryboléwstwa mot-
skiego z uwagi na charakter procesu produkcyjnego
cpiera sie na przewazajacym udziale kosztéw stalych,
stad tez wlasciwym miernikiem osiggnie¢ w zakresie
obnizki kosztow wilasnych winien by¢ nie tyle koszt jed-
nostkowy, ktéory moze by¢ wynikiem koniunktury polo-
wowej, co przede wszystkim uklad nakladow rodzajo-
wych i kosztéw wydzialowych. Analiza tych kosztéw wy-
kazuje, ze rybolowstwo obcigzone jest powaznag ilo$cia
kosztow nieprodukcyjnych, a wiec kosztow nadmiernie
rozbudowanej administracji, kosztéw utrzymania obiek-
tow nie eksploatowanych itp. Obcigzenie stanowia réw-
niez koszty zwigzane z praca nadliczbowa oraz koszty
wynikajgce z utrzymania zbednych nadwyzek potencjaiu
produkcyjnego — dotyczy to w szczegdlnosci utrzymania
wydzialow pomocniczych — ustugowych niezaleznie od
ilo§ci $wiadczonych przez nie ustug.

Obnizke kosztéw wlasnych utrudnia brak pelnego wy-~
korzystania zdolno$ci produkcyjnej w pierwszym rzedzie
w zakresie chlodnictwa, stad tez wynika zadanie rozsze-
rzenia ustug chlodniczych przez chtodnie skladowe, fa-
bryki lodu i zamrazalnie na rzecz innych odbiorcow po-
za przemystem rybnym.

Jednym z decydujgcych czynnikow dla rozwoju prze-
mystu rybnego jest prawidlowe rozwiazanie zagadnien
strukturalnych tego przemystu. Istniejace dotychczas po-
wigzanie ryboléwstwa morskiego 2z przemystem prze-
tworczym i przemyslem ustugowym oceni¢ trzeba jako
niedostateczne. Celem zapewnienia wlasciwej koordyna-
cji produkcji i przyspieszenia jej cyklu zgodnie z inte-
resem konsumenta nasuwa sie konieczno$¢ Scislejszego
powiazania zaréwno poszczegélnych etapéw produkeji
jak o$rodkow kierowniczych przemystu rybnego.

Realizacja powyzszych linii kierunkowych ryboléw-
stwa morskiego winna zagwarantowaé¢ pomyslne wyko-
nanie podstawowych tez IX Plenum KC PZPR.

Rybackie jednostki przybrzeine i problem ich mechanizacji

629.125.2 :639.22/23

JAN NETCER, Szczecin

Specyficzne zadania i charakter ryboléwstwa przybrzeinego. Lowiska przybrzeine
eksploatowane przez tabor todziowy i ich wydajno$é. Rodzaje obecnie usytkowanych
todzi morskich i zalewowych. Kierunki postepu technicznego w rybotdwstwie lo-
dziowym. Postulowane cechy silnika lodziowego. Mozliwosci produkcji silnikéw ma-
tej mocy w zakladach krajowych.

Ryboléwstwo przybrzezne stanowi odrebng galaz ry-
boléwstwa morskiego — niejako naturalne ogniwo lacza-
ce eksploatacje wéd Ssrédlgdowych i morskich. Wykony-
wane jest ono na lowiskach niedostepnych dla flotylli
kutrowej z uwagi na ptytkos¢ wod lub kamienisto§¢ dna
a jednocze$nie zasobnych w szereg cennych gatunkow
ryb.

Pod wzgledem zasiegu rybotéwstwo przybrzezne dzieli
sie na blizsze — stawne i dalsze — dryfujace, co oczy-
wiScie nie przesgdza mozliwosci stosowania obu metod
polowu jednoczesnie. Ze wzgledu na zblizone metody
i narzedzia polowow, ryboléwstwo zalewowe zaliczamy
rowniez do ryboléwstwa przybrzeznego.

Nasze ryboléwstwo lodziowe znajdowalo sie w prze-
sztoSci w bardzo ciezkich warunkach. Bylo ono skoncen-
trowane na waskim odcinku wybrzeza zasiedlonym przez
uboga ludnoéé kaszubska. Pozbawieni opieki panstwa ry-
bacy todziowi pracowali na taborze przestarzalym i nie-
zmechanizowanym. Z jednej strony brak kredytéw,
z drugiei — duza podaz taniej sily roboczej sprawiaty.
ze inwesiycje na silniki lodziowe byly nieosiagalne,
a czesto nawet nieoptacalne.

Ciezkie warunki materialne przedwojennego rybolow-
stwa todziowego przyczynily sie do tego, ze do dzi§ po-
kutuje jeszcze przekonanie o marginesowym znaczeniu
tego zagadnienia dla caloksztaltu naszego ryboléwstwa.
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Sami rybacy Yodziowi ze starego wybrzeza przejawiaja
tendencje do przechodzenia na bardziej przemystowe me-
tody polowoéw, do czego zresztg stale mozliwo$ci stwa-
rzaja nasze inwestycje w tabor kutrowy.

W nastepstwie takich stosunkéw instytucje kierujace
ryboléwstwem byly zasugerowane nieoplacalno$cig lodzi
na starym wybrzezu i nie przywiazywaly wagi do nada-
nia temu ryboldéwstwu wlasciwego kierunku na wybrze-
zu odzyskanym.

Jezeli poza starym wybrzezem mamy jeszcze ryba-
kow lodziowych i w innych osadach, zawdzieczaé¢ to na-
lezy wylacznie akcji osiedlenczej z 1946 i 47 roku, kiedy
zdemobilizowani zolnierze i rybacy stodkowodni z calej
Polski samorzutnie zjezdzali sie nad morze. Od roku 1943
rybotowstwo lodziowe przeszio w okres degresji, ktéra
trwa do dnia dzisiejszego.

Obszary eksploatacji lodziowej

Z chwilg odzyskania obecnego wybrzeza w zasiggu
naszej eksploatacji znalazt sie szereg nowych tlowisk
o bardzo réznorodnej specyfice.

Na pierwszym miejscu nalezy postawi¢ oba zalewy.
z ktorych Wislany cechuje kontynuowana po Niemcach
gospodarka ekstensywna taborem niezmechanizowanym,
a Szczecinski bardziej intensywna, przy uzyciu silnikéw
o mocy ograniczonej do 25 KM. Pewnym uzasadnieniem
takiej gospodarki jest znacznie, bo prawie trzykrotnie
wyzsza wydajno§¢é Zalewu Szczecinskiego. Oba zalewy
dostarczaja cennych, stodkowodnych gatunkow ryb w ilo-
$ci okoto 3.000 ton rocznie oraz wegorza. Poza tym w Za-
toce Pomorskiej wystepuja duze ilosci ryb zalewowych,
cceniane na 3.000 ton rocznie.

Fowiska morskie mozna ogoélnie podzielic zgodnie
z podang wyzej specjalizacjg na eksploatowane przez ry-
boléwstwo lodziowe typu stawnego i dryfujacego.

Do pierwszej grupy zaliczamy wszystkie tereny pozba-
wione bliskich portéw czy naturalnych przystani.

Zaczynajac od wschodu lowiska takie mamy w okon-
licy osad: Piaski, Krynica Morska, Stegna i Jantar, zgod-
nie z kierunkiem pradu przybrzeznego, ktory znosi na
wschod zyzne wody Wisty., Prad odchyla sie od ladu
tylko w rejonie Katow, ktore tez nie posiadaja rozwi-
nigtego rybotéwstwa morskiego.

Drugie lowisko tego typu rozcigga sie na zachdd od
Wiladystawowa w poblizu osad: Chlapowo, Tupadtly, Kar-
wia itd, Bardzo wydajne Yowisko przy Rowach réwniez
mozemy tu zaliczy¢, gdyz rzeczka laczaca z morzem je-
zioro Gardno ulega cigglemu zamulaniu i nie nadaje sie
na przystan dla todzi. Dalej na zachéd mamy lowiska
takie przy osadach: Jarostawiec, Wicie, Dabki, UnieScie,
Grzybowo, Niechorze i Miedzyzdroje.

Grupe posrednia stanowi ryboléwstwo ujs¢ rzek i ka-
nalow, a takze Zatoka Pucka. Ta ostatnia, ze wzgledu
na przeeksploatowanie i silng konkurencje kutréw ma
raczej drugorzedne znaczenie. Na jej poludniowo-
wschodnim brzegu obserwujemy warunki analogiczne
jak w pierwszej grupie (Brzezno, Jelitkowo, Sopot, Orito-
wo, Oksywie, Obluze, Rewa itd.).

Ryboléwstwo uj$é rzek i kanaléw w najwiekszym
stopniuw rozwingto sie w Ujsciu Wisly, gdzie panuje nad
calym ruchem wedrownych i pdlwedrownych ryb w ro-
dzaju wegorza, lososia, troci i certy. Mimo dobrych wa-
runkéw znacznie stabiej rozwineto sie rybotéwstwo Swi-
noujscia i Karsiborza.

Yowiska eksploatowane przez ryboléwstwo lodziowe
dalszego zasiegu, nazwane tu dryfujacym, znajdujemy
wzdtuz catego wybrzeza od Eeby do Swinoujscia, wszg-
dzie tam, gdzie istniejg mozliwosci przystaniowe, a w po-
lowach dorsza nie konkuruja kutry. Odpowiednie wa-
runki znajdujemy przede wszystkim na Rynnie Lebskiej.
dalej w pasie szeroko$ci okolo 15 Mm, rozciaggajacym sie
od Jaroslawca do Niechorza i na Zatoce Pomorskiej.

Orientacyjnie mozna szacowaé, ze najwiekszy wzrost
masy polowow uzyskamy w wymienionym pasie przy-
brzeznym od Leby do Niechorza-Rewala i na Zatoce Po-
morskiej.

Powierzchnia pasa kamienisk wynosi okoto 2.500 km?
Przyjmujac wedtug dr Meiera, ze wydajnos¢ lowisk ko-
lobrzesko-darlowskich siega 30 kg z ha rocznie, na ka-
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mieniskach tych mozna rocznie towi¢ do 7.500 ton ryb,
w czym 80% proc. dorsza, 109 $ledziowatych, 5% pta-
stug i 5% slodkowodnych z wegorzem.

Obecnie wykorzystuje sie niecate 109%
wosci.

Wydajnos¢é Zatoki Pomorskiej wynosi wedlug nie-
mieckich danych 6.000 ton rocznie, w czym 209% dorsza,
25% $ledziowatych, 5% plaskich, 40 stodkowodnych

10% wegorza. Zatoka Pomorska jest eksploatowana
rowniez przez NRD, jednak nasze polowy winny obejmo-
waé conajmniei 50Y% masy, a nie przekraczaja 15%.

Poza wzrostem masy, ryboléwstwo lodziowe musi
utrzymaé swoéj dotychczasowy stan posiadania na innych
cdcinkach, rozwijajac przede wszystkim polowy wegorza,
gdyz Ioso$ bedzie eksploatowany raczej przez kutry.

Polowy wegorza stanowig wylaczng domene rybotéw-
stwa todziowego i przybrzeznego. Obecnie polawiamy go
w iloSci okolo 400 ton rocznie. O perspektywach rozwo-
jowych najlepiej $wiadczg wyniki Dunczykéw, ktorzy
fowig rocznie okolo 4.000 ton wegorza wychodzacego
z Baltyku na tarto.

Reasumujac wymienione najogélniej rezerwy mozna
stwierdzi¢, ze przed ryboldéwstwem lodziowym stojg mo-
zliwosci zwiekszenia odlowu o blisko 9.000 ton, w czym
7.000 ton ryb morskich, 1.500 ryb stodkowodnych i dsn
&00 ton ryb szlachetnych.

tych mozli-

Tabor lodziowy

1.6dz rybacka, zwlaszcza mniejszego typu, jest jed-
nostka znacznie trudniejsza do zaprojektowania przez
konstruktora niz np. kuter.

Jaskrawym dowodem tego twierdzenia jest nasze bu-
downictwo kutrowe posiadajgce niewatpliwie osiagniecia,
w przeciwienstwie do lodziowego, charakteryzujgcego sie
licznymi niepowodzeniami w konstrukcji jednostek typu
rR-4, LR-6, MIR-6 i LU-8 PJ, nie wspominajgc juz
o hojerach dla Zalewu Szczecinskiego czy todziach ha-
kowych.

Przystepujagc do omoéwienia taboru ltodziowego
z uwzglednieniem typow jednostek trzeba stwierdzi¢, ze
decydujacym czynnikiem dla kierunkéw budownictwa
todziowego jest przede wszystkim metoda eksploatacji,
a nastepnie warunki lokalne. °

Lodzie uzywane w ryboldéwstwie przybrzeznym dzieli
sie na trzy zasadnicze grupy:

a. lodzie morskie, blizsze i dalsze,

b. lodzie Zalewu Szczecinskiego,

c. lodzie Zalewu WiSlanego.

a — Do wspo6lnych cech wszystkich todzi uzywanych
w rybotowstwie stawnym mozemy zaliczyé: dlugosa
w granicach 5 — 7 m, szeroko$¢ 1,70 — 2,20 m, zanu-

rzenie 0,2 — 0,5 m, materiat — dab, ksztalt oblowy, spo-
s6b budowy na zakladke, ozaglowanie rozprzowe, zaloga
ztozona z 2-ch ludzi.

Y.odzi powyzszych uzywa sie do wystawiania sprzetu
stawnego, tj. hakow, netow fladrowych i certowych oraz
manc Sledziowych w promieniu nie dalszym niz 5 Mm.
W zalezno$ci od specyfiki lowisk lodzie te ro6znig sie
znacznie miedzy soba.

Na wschéd od Gdanska, wobec braku przystani poto-
wy sa wykonywane w oparciu o plaze. Lodzie tamtejsze
sg wiec przystosowane do wyciggania na lad i to z uwa-
g1 na sztormy mozliwie do$¢ daleko. Poza tym w czasie
dobijania do brzegu, fala przybojowa wymaga szybkiego
manewru, lodzie te sg wiec plaskcdenne o 0,2 m za-
nurzenia. Zamiast stepki posiadaja dwa kantowniki
umieszczone na klepkach przylegajacych do dennicy,
ktore zabezpieczaja dno i ulatwiajg wyciggniecie todzi.
Dziob celem tatwiejszego przeplywania fali przybojowej
iest silnie podciety. Zbudowane sa z trzech, czterech kle-
pek po kazdej stronie burty, przy czym najszersza jest
ostatnia (ok. 40 cm), prostopadia do wody. Stanowi ona
jednolita i gtadka burte, co jest wazne przy wybieraniu
sprzetu.

Na starym wybrzezu od ujscia Wisty do Leby uzy-
wane sg lodzie innego typu, bardziej przystosowane do
zeglowania. Sg to lodzie kilowe, wzglednie 7z deska kilo-
wa, a zanurzeniu od 0,25 m zbudowane z 4 — 5 klepek.
Cze$¢ z nich ma ksztalt zblizony do szalupowego, ti.
wiekszg ilo§é klepek i Scietg rufe.



Na zachodzie poczynajgc od Rowdw przewazajg wiek-
sze todzie dlugosci 6 — 8 m. Przyczyng tego s3 trudniej-
sze warunki eksploatacji otwartego morza, w ktérych
wielko§¢ jednostek decyduje czesto o bezpieczenstwie
pracy. Ze wzgledu na zanurzenie bazuja one zasadniczo
w tamtejszych portach i przystaniach. Tylko w rejonie
Niechorza spotykamy 7—8 metrowe todzie budowy pta-
skodennej, ktére sg tam wyciggane na brzeg.

W ryboléowstwie dryfujacym maja zastosowanie to-
dzie dtugosci 7,5 — 10 m. Wspodlng ich cechg jest poéi-
pokiad a nawet pelny poktad, naped motorowy i pomoc-
niczo-zaglowy oraz zanurzenie w granicach 0,5—1,5 me-
tra. Wieksze z nich sg uzywane na zachodzie do poto-
wow tralowych tuka. Na wschodzie stuzg do polowow
lososia, jednak zasadniczym przedmiotem ich potowu
wzdluz calego wybrzeza jest dorsz na haki stawne.

b — O ile o sposobie budowy todzi morskich w du-
zym stopniu decydujg warunki eksploatacji, jak uksztat-
towanie brzegu, rodzaj wéd (ostoniete lub otwarte) itp.,
to w lodziach zalewowych przede wszystkim metoda po-
lowu, tj. rodzaj uzywanego sprzetu.

Na Zalewie Szczecinskim rozrézniamy trzy zasadni-
cze rodzaje sprzetu: zaki, niewody i wioki, a ubocznie
drobny sprzet stawny. Z tego powodu wystepuja tez trzy
gléwne typy todzi: zakowa, niewodowa i tralowa czyl
tzw. hojery i kuterki zalewowe oraz pomocnicze todzie
hakowe.

Tabor Zalewu Szczecinskiego cechuje smuklos¢ (sto-
sunek szeroko$ci do diugo$ci 1:4) i charakterystyczny
wznios dziobu i rufy, przypominajgcy nieco ksztaltem ?1o-
dzie wiking6ow.

Najmniejszg z podanych trzech typow jest t6dz zako-
wa o diugosci okoto 7 m, szer. 1,75 i zanurzeniu 0,40 m.
1.6dz posiada jeden sadz mokry i jeden suchy dla prze-
wozu zywych i §nietych ryb, ozaglowanie rozprzowe i sil-
nik mocy okolo 8 KM, Burta jej sktada sie z 4 klepek.
£6dZz niewodowa jest znacznie wieksza, gdyz ma 9 m
dlugosci. Jej charakterystyczna cecha jest wolna prze-
strzenn do pracy na rufie. Silnik o mocy 12 — i6 KM
znajduje sie w przedniej cze$ci lodzi, przed sadzem. f.o-
dzie tralowe (hojery) maja budowe b. zblizong do todzi
zakowych, dlugo$é ok. 8—8,5 m i silnik mocy do 16 KM.

Kuterki zalewowe sg pelnopokladowe, o dtugo$ci ok.
10 m z silnikiem, w my$l przepiséw ochronnych, do 25
KM. Stary typ zaglowego kutra zalewowego budowy tzw.
holenderskiej zniknat juz prawie zupelnie i jest repre-
zentowany tylko przez wraki zalegajace brzegi zalewu.
Lodzie pomocnicze, mniejsze od wyzej opisanych, nie
maja duzego znaczenia produkcyjnego.

¢ — Lodzie Zalewu WiSlanego sa znacznie ciezsze od
szczecinskich, skutkiem zakazu uzywania do poltowow
napedu. Zakaz ten, obowiazujacy ze wzgledéw ochron-
nych, spowodowal zahamowanie rozwoju budownictwa
todziowego na etapie z przed 100 lat.

FLodzie sa tu masywne i szerokie, o duzej inercji, sta-
teczno$ci i wielkiej powierzchni zagla. Stosunek szero-
kosci do dilugo$ci wynosi 1:3.

}.6dz zakowa ma 7,8 m dilugcsci, 2,30 szerokoS$ci
i 0,56 m zanurzenia. Jej glowny zagiel jest rozprzowy.
0 15 — 18 m2 powierzchni. Na dziobie ma poza tym zdeij-
mowany fokmaszt, ktory stuzy do manewrdw przy za-
kach. Gleboki sadz mokry pozwala na zaladowanie do
1.000 kg zywych ryb. Ostatnio rozpoczeto stosowaé¢ na
iych todziach silniki o mocy 10 KM.

}1.6dz niewodowa, tzw. pét-barkas, jest bardzo podob-
nie zbudowana. R6zni sie od poprzedniej rejowym typem
ozaglowania i wzmocnieniem burty.

.6dz tralowa — barkas ma ok. 10 m dtugosci, 3,25 m
szeroko$ci i 1,1 m zanurzenia. Do tralowania (w pare)
duzym niewodem dlugo$ci ok. 200 m postuguje sie za-
glem rejowym o pow. 50 m2 Materialem do budowy
wszystkich trzech typéw lodzi jest dab.

Ponadto spotyka sie na Zalewie jeszcze wigksze lo-
dzie, dlugosci 11—12 m, przystosowane do samodzielnego
tralowania tzw. kajtlem, czyli malym wlokiem ramowym.
Ten sposéb polowu jest obecnie zabroniony.

Z mniejszych todzi znajdujemy na pid. brzegu Zale-
wu plaskodenne Yodzie do niewoddw przybrzeznych
i rézne jednostki pomocnicze.

Tabor motorowy i typy uzywanych silnikow

Na tle podanego wyzej obrazu naszego taboru lodzio-
wego nalezy z kolei wyodrebni¢ tabor zmotoryzowany.

Ogolna ilo$¢ zarejestrowanych lodzi motorowych wy-
nosi okolo 500 jednostek réznych typow i wielkos$ci.

Przy podziale taboru motorowego wg wielkogeci (dtu-
gosci) todzi najliczniejsza grupe stanowig jednostki diu-
gosci od 5,5 do 8,5 m, przy czym diugo$é okoto 7 m jest
granica pomiedzy lodziami blizszego, a dalszego zasiegu
(stawne — dryfujace). Grupa ta liczy 80Y% catego stanu.
Grupa ta ma. zasadnicze znaczenie z dwoch wzgledow:

a. po pierwsze obejmuje jednostki, ktére powinny

by¢ budowane w przysztosci, a zatem wymaga sil-
nika typowego, o czym bedzie mowa dalej.

b. Obejmuje wszystkie typy todzi morskich budowa-

nych seryjnie po wojnie.

Ogoétem wystepuje w tej grupie okoto 70 typdéw silni-
kéw od benzynowych samochodowych marki Opel, Mor-
ris czy Renault, do wypracowanych silnikéw kutrowych.
Wszystko, co mozna bylo wyremontowaé i uzyé do na-
pedzania lodzi, znalazto tu zastosowanie.

Fakt powyzszy, posiadajacy uzasadnienie w braku od-
powiednich silnikéw na rynku krajowym, dowodzi po-
nadto przemoznego pedu do mechanizacji polowow to-
dziowych i jasno wskazuje na potrzebe tej mechanizaciji.

Powojenne budownictwo lodziowe, je§li pominiemy
budownictwo indywidualne, stanowigce kontynuacje

"emoéwionych wyzej kierunkdéw, obejmowalo kilka serii

todzi morskich, z ktérych najliczniejszg byla seria typu
MIR-6 oraz 1LU-8 PJ. Lodzie te nie nadaja sie do rybo-
16wstwa morskiego. W eksploatacji nie zdaly w zasadzie
egzaminu, zainstalowane na nich typy silnikéw okazaly
sie -nieekonomiczne i niepraktyczne w pracy na morziu.

Z typowych todzi zalewowych w roku 1950 i 51 wpro-
wadzono do seryjnej produkcji 16dZz zakowa na Zalew
WiSlany dtugoéci 7,6 m (typ Pas 1) do silnika mocy
8 KM (tylko transport) i 16dz zakowa na Zalew Szcze-
cinski diugosci 7,2 m (Lub-29) rowniez do silnika 8 KM.
f.odzi tych jest obecnie okolo 50 szt.

Grupa jednostek o diugo$ci wiekszej niz 8,5 m liczy
u nas kilkadziesigt sztuk. Sa to przewaznie jednostki
przerejestrowar:e z kutrow z powodu zlego stanu tech-
nicznego. Na jednostkach tych spotykamy silniki réz-
nych typéw i mocy.

Y.odzie powyzsze stanowia forme posrednig pomiedzy
rybotéwstwem przybrzeznym i kutrowym.

Rozpoczete niedawno proby z todzia Gdy 8 wykaza
oplacalno$§é i celowo$é budowy tego typu. Obecnie juz
nalezy raczej sgdzi¢, ze ze wzgledu na za male rozmiary
dla pelnomorskich polowoéw lososia, a réwnoczesnie za
wielkie dla przybrzeznych polowodw, jednostki te w gra-
nicach 9 — 10 m nie beda mialy u nas zastosowania,

Znaczenie silnika dla rybolowstwa lodziowego

Znaczenie silnika matej mocy dla ryboléwstwa todzio-
wego jest nieco odmienne niz w innych, bardziej uprze-
mystowionych formach ryboléwstwa.

Silnik kutrowy w pierwszym rzedzie przeznaczony
jest do uciggu narzedzia polowowego. Czynnik transpor-
tu i jego szybko$¢ schodza tu na drugi plan. Optymalna
ilo§¢ obrotow silnika kutrowego, wynoszgca 300 — 400
na minute i ksztait kadtuba kutra sa zaprzeczeniem daz-
nosci do uzyskania wiekszej szybko$ci marszowej na ko-
rzy$¢ mocy uciggu i bezpiecznej oraz wygodnej pracy nha
morzu.

Rybak lodziowy pracuje w innych warunkach. Stoso-
wane przez niego metody pracy sa znacznie bardziej pra-
cochtonne na morzu i na ladzie, dlatego tez problem
szybkosci dotarcia i zejScia z towiska oraz w}ozonego
w to wysitku posiada tu zasadnicze znaczenie. Problem
ten trzeba jeszcze uzupelnié konieczno$cig pokonania zy-
wiotu znacznie grozniejszego dla niewielkiej todzi niz dla
kutra. .

Od zamierzchlych czaséw rybak todziowy pomagal
sobie w pracy zaglem. Sprébujmy odpowiedzie¢ na py-
tanie, czy i dlaczego naped zaglowy nie jest wystarcza-
jacy.

Po pierwsze zmienno§é kierunkéw i sity wiatru nie
daje gwarancji szybkiego dojezdu i bezpiecznego powro-
tu z lowiska. Zwlaszcza ten drugi moment ma tu naj-
istotniejsze znaczenie. O ile dla rybaka kutrowego zer-
wanie sie sztormu oznacza tylko uniemozliwienie dalszej
pracy, to dla todziowego jest bezpo$rednim zagrozeniem
zycia,
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Znane sg wypadki, kiedy lodzie zaglowe sziormowaly
w morzu po 5 dni, az do kompletnego wyczerpania za-
togi, gdyz nie mogly wrdéci¢ pod wiatr do portu. Stad sil-
nik stanowi czynny $rodek bezpieczenstwa.

Po drugie wiekszo§¢ czynno$ci polowowych nie moze
byé wykonywana pod zaglem. Technika wybierania sprze-
tu stawnego wymaga rownomiernego, powolnego posu-
wania sie lodzig réwnolegle do zatozonego sznura z ha-
kami, przy czestym zatrzymywaniu jednostki i manew-
rach wstecz. L.odzie rybackie nie sg w stanie wykonywan
takich manewréw pod zaglem i w braku silnika wybie-
ranie sprzetu musi odbywaé sie pod wiostami. Z analo-
gicznych przyczyn silnik lodziowy powinien mieé¢ Srubg
nastawna.

Z podanych wzgledow znaczenie silnika lodziowego
uzasadniaé nalezy w hierarchicznie odwrotnym porzadku
niz kutrowego:

a. jako $rodek transportu na i po lowisku, zwieksza-

jacy zasieg plywamia i mozliwosci polowowe,

b. jako $rodek bezpieczenstwa gwarantujacy ucieczke
przed sztormem, a w ostatecznym razie utatwia-
jacy pokonanie zywiolu,

c. jako zrédlo sily umozliwiajgcej niektére metody

polowu np. potéw tobiasza na przynete lub potlo-

wy tuka. .

Pozostawatoby jeszcze zagadnienie bezpo$rednich, wy-
miernych korzyS$ci ekonomicznych, jakie daje zastosowa-
nie silnika, tzn. wzrestu masy i warto$ci odlowu.

Korzysci te, z uwagi na réznorodnos¢ warunkéw i me-
tod pracy ryboléwstwa przybrzeznego, trudno wyliczyé
bez obawy popelnienia btedu. Np. ¥6dz wiostowo-zaglowa
z Krynicy Morskiej przywozi wiecej w ilosci i asorty-
mencie niz 16dZ motorowa z Brzezna. Wieksze lodzie mor-
skie, dtugosci ponad 7 m trudno juz dzi§ wyvbrazi¢ sobie
bez napedu motorowego i dlatego ich optacalno$¢ nalezy
mierzy¢ wydajnoscia lowisk, a nie zastosowaniem silnika.
Tym niemniej przyklad zwiekszenia wydajnoéci jest mo-
zliwy w odniezieniu do.tych samych warunkéw eksplo-
atacji, jakie znajdujemy chociazby w Swinoujsciu.

Roczny odléw 6 m lodzi wioslowo-zaglowej z zaloga
2 ludzi wynosi tu 8.000 kg, warto$ci 41.000 zi.

Jak wykazuje analiza, taka sama 16dz z silnikiem mo-
cy 6 — 8 KM moze ztowi¢ 12.000 kg, warto$ci 56.000 zi.

Jak z powyzszego wynika w warunkach granicznych
wyposazenie todzi w silnik zwieksza jej zdolno$é poto-
wowg o conajmniej /s ilo$ci i wartosci ryb.

Potrzeby w zakresie jakoSci i iloSci silnikéw

Zagadnienie mocy silnika dla celéw rybackich prze-
szto w ciggu ostatnich kilkunastu lat ewolucje. Jeszcze
przed samg wojng sgdzono powszechnie, Ze moc silnika
nalezy ogranicza¢ do minimum, gdyz ma to rzekomo za-
sadniczy wplyw na wyniki ekocnomiczne polowu. Do~
Swiadeczenia wojenne i powojenne wykazaly, ze rybntow-
stwo iratowe przy zastosowaniu proporcjonalnie mocniej-
.szych silnikéw zwieksza swoja wydajnos¢ w stopniu po-
krywajacym z duzg nadwyzka zwigzane z tym koszty.

Zupelnie inaczej przedstawia sie ta sprawa w rybo-
16wstwie todziowym, szczegblnie stawnym i zalewowym.

Planujac moc silnika na 16dZz musimy obok jej wiei-
koéci braé pod uwage przeznaczenie (zastosowanie), pa-
mietajac réwnoczes$nie, ze kazda dodatkowa jednostka
mocy powaznie zwieksza:

a. koszt silnika,

b. zuzycie paliwa, .

c. ciezar silnika, a zatem zmniejsza wyporno$¢ todzi

(jej tadowno$é), a czesto bezpieczenstwo nawigacji.

Wyczerpujace zaspokojenie potrzeb naszego taboru
motorowego wymagaloby opracowania 18 wariantéw sil-
nika o réznicy 2 KM mocy w granicach od 6 — 40 KM.

Wydaje sie, ze najszersze zastosowanie moze mied

jednocylindrowy silnik o mocy 8 KM z mozliwoscig 1g-
czenia zespoléw 2 i 3-cylindrowych.

Silnik taki ma moc wystarczajgcg dla napedu todzi
morskich o diugosci 5,5 do 6,5 m i zalewowych od 6 do
7,5 m, obejmuje wiec wiekszos¢é lodzi rybotdéwstwa staw-
nego, a z zalewowych wszystkie hakowe i zakowe. Przed-
miotem dyskusji moze tu byé jedynie jego zastosowanie
do todzi Zakowej i pét-barkasa z Zalewu Wislanego, diu-
gosci 7,8 m i o ciezkiej budowie. Nadmieniam, Ze na
prototypie tych lodzi, Pas-1, indywidualny uzytkownik
stosowal silnik mocy 4 KM.

Z uzywanych obecnie silnik6w proponowanego typit
wymieni¢ nalezy Bolinder 8 KM. Natomiast najwieksze
zalety wykazujg troche mocniejszy silnik Scandia typ 13,
mocy 9 — 10 KM oraz typ 14 mocy 12 KM, wyposazony
w nawrotne sprzeglo (Sruba nastawna). Dwucylindrowy
silnik o mocy 16 KM pokrywa potrzeby calego pozosta-
tego taboru zalewowego, a mianowicie barkaséw (po 1
na pare) lodzi niewodowych dla Zalewu Szczecinskiego
i jednostek przysziosSci, tj. todzi dla obstugi niewodu
stawnego. W taborze morskim silniki 16 KM znajda za-
stosowanie na catej serii todzi LU 8 PJ oraz na wiekszej
liczbie nietypowych todzi rybotéwstwa dryfujgcego o diu-
gosci 7 — 8 m.

Silniki trzycylindrowe, mocy 24 KM nie beda uzywa-
ne w ryboldwstwie zalewowym, poza wyjatkowymi wy-
padkami zastosowania ich na jednostkach przeznaczo-
nych do skupu i przewozu ryb. Obecnie uzZywa sie co
prawda tej mocy silnika na kuterkach tratujacych po
Zalewie Szczecinskim, jednakze w perspektywicznym
planie zagospodarowania Zalewu przewidujemy likwida-
cje tratu, bardzo szkodliwego dla narybku sandacza. Za
to na morzu silniki o mocy 24 KM znajdujg szerokie_za-
stosowanie na pelno pokladowych todziach, dlugosci okoto
8,5 m, jakie zamierzamy budowaé z przeznaczeniem do
eksploatacji w promieniu 20—30 Mm od bazy. Trudno juz
dzisiaj okre$li¢ ilosé tych todzi, sadzi¢ nalezy, ze w mia-
re ubywania starego taboru wyniesie ona do 150 sztuk.

Konstruktorzy silniko6w dla rybotéwstwa przybrzez-
rego powinni uwzgledni¢ nastepujgce wytyczne:

a. liczba obrotéw silnika winna sie miesci¢é w grani-
cach 800 — 1000, a jego waga ogélna w granicach
do 200 kg. NaI.eZy dazy¢ do mozliwie najwiekszego
zmniejszenia ciezaru.

b. Silnik winien posiada¢ sprzegto nawrotne w zwia-
zku z czym nie nalezy przewidywaé reduktora
obrotow,

c. Dla ulatwienia rozruchu konieczna jest przystaw-
ka do korby recznej.

d. Miska olejowa ma byé tak zbudowana, aby za-
pewniata cigglo§¢ pracy przy stalym przechyle
wzdtuznym silnika (okolo 6°) i zmiennych prze-
chylach 15° i 22,5°.

e. chlodzenie ma sie odbywaé wodag
burty.

f. Pompa wodna musi byé umieszczona ponizej po-
ziomu morza. .

g. Ze wzgledu na niskie umieszczenie zbiornika pa-
liwa, konieczne jest zastosowanie pompy podajacej
paliwo.

h. Sruba winna posiada¢ ochrone zabezpieczajaca
przed wkreceniem sie w nig sprzetu potowowego.

Orientacyjne zapotrzebowanie na silniki omawianego
typu wynosi kilkaset sztuk rocznie, gdyz obok ryboléw-
stwa przybrzeznego znajda one zastosowanie w rybotéw-
stwie $rédladowym a takze — jako. pomocnicze — na
wiekszych jednostkach zeglugi $rédladowej i morskiej.-

Wynika z tego potrzeba uruchomienia produkecji
w krajowych zaktadach — potrzeba o tyle pilna, ze pro-
blem silnik6w staje sie z roku na rok ,,waskim gardiem‘
w budowie taboru todziowego niezbednego do wykonania
ustalonych zadan naszego rybolowstwa.

morsky z za

blica podany jest blednie kcal/m*h°C zamiast kcal/mh°C.

powinno byé 1600 kg zamiast 1200 kg.

ERRATA W N-RZE 1
Do artykulu mgr inz. J. Kotlarskiego pt. ,,Izolacje-chtodni okretowych*
Wymiar wspélezynnika przewodnictwa cieplnego na str. 9 w tablicy MATERIALY IZOLACYJNE i na str. 11 pod ta-

Na str. 10 szpalta 1 w. 12 od géry we wzorze powinno byé Ca(OH): zamiast Ca(ON):.
Na str. 10 szpalta 2 w. 10 od géry powinno by¢ gladkich zamiast gladkach.

ERRATA W N-RZE 2
W artykule E. Schally ,,Z doSwiadczen ZPGG nad badaniami techniki przetadunku‘ str. 60 szpalta 3 w. 19 od goéry

wkradly sie biedy z wiriy wydawnictwa.
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WYMIANA DOSWIADCZEN

Reakcja na blokach stepkowych w czasie dokowania

W podrecznikach teorii okretéw podawa-
ny jest spos6éb obliczenia maksymalnej realf—
cji ‘na blokach stepkowych, jakiej doznaje
statek dokowany z przegigbieniem. Oblicze-
nie to*) jest uproszczone przez wprowadze-
nie szeregu zaltozein, dzieki ktérym w wyni-
ku otrzymuje sig¢ wzoér nie tylko przybli-
sony, lecz ponadto znieksztalcajacy fizycz-
na interpretacje zjawiska.

Wzor ten:
Rpax = 2P tga (1)
gdzie: Ry 5, —maksymalna reakcja na bloku
stepkowym
P — ciezar statku
13 — kat przeglebienia poczatkowego

prowadzi do wniosku, ze reakcja zalezy li-
niowo od tangensa kata przegiebienia, a
wiec moze osiagnaé¢ warto$¢ réwna i wiek-
sza od ciezaru statku, co jest oczywiscie
bledne. Btad wynika stad, iz wszystkie te
wzory wyprowadzane sa na podstawie za-
lozenia, ze reakcja na bloku jest réwnowaz-
na sile, jaka nalezy przylozy¢ do statku,
aby wyréwna¢ przeglebienie przy swobod-
nym plywaniu.

Stosujac wzor (1) nalezy pamigtad, ze
przyjete zalozenia ograniczaja jego stoso-
walnoé¢ jedynie do typowych ksztaltow
statkéw i malych katéow  przeglebienia.
I w tych warunkach jednakze wynik bedzie
tylko orientacyjny. 2

W pewnych zagadnieniach moze wysta-
pi¢ konieczno$¢ bardziej doktadnego ustala-
nia reakcji na blokach stepkowych, lub tez
ksztalty kadiuba i katy przegiebienia juz z
gory nie pozwolg na stosowanie omawia-
nego wzoru. W takim wypadku bardziej do-
kiadne obliczenia mozna wykonac¢ przy po-
mocy arkusza krzywych hydrostatycznych,
wychodzace z podstawowych rownan réwno-
wagi ciala plywajacego.

*) Patrz np.: ,Tieoria Korabla‘ Luka-
szewicz, Piernik Firsow, , ,Hilisbuch fiir den
Schiffbau‘* — Johoff Forster.

Wediug rys. 1 bedzie:

R+ D =P (2
oraz
R:.lp—P(lp—1p)=0 (&)
stad:
=P—D

Rys. 1

Rmax

— 7
Rys. 2

Dla rozwiazania ukladu rownan (4) na-

. lezy wykre$li¢ na arkuszu skali Bonjeana

kilka wodnic rownoleglych do linii stepki

statkow z duzym przeglebieniem

statku przegiebionego i dla nich obliczy¢
odpowiednie wartoSci D1 i lp. Znajac P

i lp statku plywajacego z przeglebieniem,
mozna obliczy¢ kilka par wartosci R z ukia-
du réwnan (4).- WykreSlajgc odpowiednie
krzywe, w punkcie ich %,rzeciecia otrzyma-
my szukang wartosc¢ maxr — reakcji
maksymalnej w chwili osiadania na blokach
stepkowych (rys. 2).

Krzywe wartoSci R wykreSla si¢ np. w
funkcji zanurzenia rufowego r, €O po-
zwala okre§li¢ bezposrednio droge pionowa
doku lub $lipu, jaka przebedzie on od chwi-
li zetknecia sig¢ statku z blokami stepkowy-
mi do chwili ulozenia stepki na calej diu-
gosci  blokow.

Obliczenia tego typu wykonano dla
statku rybackiego podnoszonego na slipie, w
ktérych reakcje nalezalo obliczy¢ bardziej
doktadnie dla ustalenia obciazen konstrukeji
slipu, wykazaly, iz réznica wielkosci reak-
cji w stosunku do obliczonej wedlug wzo-
zu (1) wynosita ok. 20%.

Przy wykonaniu obliczen podang meto
da mozna ponadto ustali¢ caly szereg da-
nych dodatkowych o przebiegu wynurzania
sig¢ statku:

1. Znajac wyporno$¢ w chwili osiadania na
blokach mozna ustali¢ czas wynurzenia,
co na przyklad w wypadku slipu pozwo-
lito na okredlenie szybko$ci wyciagania
wozka, wlaSciwej przy zadanym nachy-
leniu, tak aby zapewni¢ czas na podpar-
cie kadluba, ktérego czes¢ dziobowa opa-
data o kilka metrow.

2. Ustalenie przebiegu funkcji R = f (T;)

pozwala na okreslenie maksymalnej skta-
dowej poziomej reakcji na bioku rufo-
wym, co daje wytyczne do rozwigzan
konstrukcyjnych, %

3. W wypadku dokowania statku przegle-
bionego, ktorego wodnica konstrukcyjna
jest rownolegta do stepki, obliczenie reak-
cji maksymalnej jest znacznie uprosz-
czone ze wzgledu na mozliwo$¢ korzy-
stania  bezposrednio z danych uarkusza
krzywych obliczonych dla wodnic réwno-
legltych do stepki.

Mgr inz. W. DOBROMIKSKI
i mgr inz. J. WISNIEWSKI

Spotkanie Pracownikéw Nauki z Pracownikami Rob6t Podwodnych

Stacja Morska Polskiej Akademii Nauk
oraz Polskie Ratownictwo Okretowe, uzna-
jac iz miedzy walka o postep techniczny
a badaniami teoretycznymi w zakresie nauk
technicznych istnieje jak najwiekszy zwig-
zek, zawarly umowe¢ o socjalistycznej wspot-
pracy.

Celem* tej umowy jest z jednej strony
stworzenie warunkéw wspdldziatania pra-
cownikéw nauki z przodownikami pracy oraz
racjonalizatorami Polskiego  Ratownictwa
Okretowego.

Z drugiej strony Stacja Morska Polskiej
Akademii Nauk w Sopocie ma przekazywac
Polskiemu Ratownictwu Okratotwemu mate-
rialy naukowe i informacyjne o nowych me-
todach pracy w dziedzinie robot podwod-
nych, opracowane przez siebie lub uzyskane
z bibliografii, mogace przyspieszy¢ wyko-
nawstwo planu i obnizenie kosztéw wtasnych
produkeji.

W ramach powyzszej umowy dnia 29. I.
1954 r. odbyto si¢ w Wyzszej Szkole Ekono-
micznej w Sopocie spotkanie pracownikow
nauki z pracownikami robé6t podwodnych.

Na spotkanie to przybyli naukowcy Po-
litechniki Gdanskiej, Morskiego Instytutu
Technicznego,” Instytutu Budownictwa Wod-
nego Polskiej Akademii Nauk, Akademii
Medycznej w  Gdansku, Wyzszej Szkoly
Ekonomicznej oraz innych zakladéw nauko-
wych, podczas gdy. praktykéw i wykonaw-

cow robét podwodnych reprezentowali przede
wszystkim pracownicy Polskiego Ratownic-
twa Okretowego 2z udzialem kilkudziesigciu
nurkow. *Poza tym obecni byli przedstawi-
ciele Zjednoczenia Budownictwa Inzynieryj-
no-Morskiego, Przedsigbiorstwa Robo6t Czer-
palnych i Podwodnych oraz Klubu Techniki
i Wynalazczosci przy Polskiej Marynarce
Handlowej.

W czeSci oficjalnej udekorowano krzyza-

‘mi zastugi zaltoge statku s/s ,,Herkules' za

przeprowadzong akcje ratownictwa lugro-
trawlera ,,Sdjka‘‘. Ponadto Polskie Ratow-
nictwo Okretowe otrzymalo z rak przedsta-
wiciela Zarzadu Glownego Zwiazku Zawo-
dowego' Pracownikow Zeglugi proporzec za
osiggniecie pierwszego miejsca we wspolza-
wodnictwie o tytul najlepszego zaktadu pra-
cy w resorcie morskim Ministerstwa Zeglu-
gi na odcinku wynalazczodcei i racjonalizacji.

Prof. Politechniki Gdanskiej inz. Szym-
borski wygtosit referat pt. ,,Zastosowanie
fotografii przy opracowywaniu dokumentacji
technicznej robot podwodnych', w ktérym
wykazatl iz istnieja mozliwosci dokonywania
zdjeé fotograficznych pod woda i ze zdjecia
te beda bardzo pomocne przy opracowywa-
niu dokumentacji technicznej zatopionych
wrakow.

Nad referatem wywiazata si¢ ozywiona
dyskusja, w ktorej glos zabierali przodujg-
cy nurkowie z PRO. Z dyskusji wy.ika, iz

praktycy oczekuja pomocy ze strony nau-
kowcow i prosza o jak najszybsze wprowa-
dzenie do produkcji metody fotografii pod-
wodnej.

Nastepnie kpt. z. w. W. Poinc omoéwit
metody przeciagania stropéw pod wrakami
oraz metody i sposoby odmulania na du-
zych gteboko§ciach. Referent przedstawit
osiagniecia i wyniki PRO przy pracach wy-
dobywczych: wrakow.,

W dyskusji, jaka po tym referacie sie
wywiazata, glos zabierali pracownicy nau-
kowi. Uwypuklili oni znaczenie usprawnien
i wynalazkéw zastosowanych w PRO oraz
podkreslili  znaczenie postepu technicznego
w pracach podwodnych. Jednocze$nie zobo-
wiagzali sie wlaczyé do opracowania pomys-
16w racjonalizatorskich przez podbudowy-
wanie ich opracowaniami teoretycznymi.

Starszy nurek Sadowy przedstawit zebra-
nym szereg pomystéow i wynalazkéw racjo-
nalizatorskich wprowadzonych ostatnio do
produkeji.

Spotkanie podsumowat dyrektor Morskie-
go Instytutu Technicznego inz. Zdzistaw
Cwiek.

Do popularyzacji prac podwodnych przy-
czynita si¢ w duzej mierze zorganizowana
jednoczesnie wystawa pomystéw racjonaliza-
torskich oraz urzadzen i sprzetu nurkowego.

W. B.
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SEOWNICTWO MORSKIE

W jezyku naszych portowcow obserwuje
sie wahania: czy uzywaé terminu szfaplo-
waé czy — pietrzyé. Wobec tego warto wy-
razom tym przyjrzeé¢ sie nieco blizej.

Jeszcze w pierwszych latach po ostatniej
wojnie w jezyku naszych portowcéw pow-
szechnie uzywany byl wyraz sztapel i utwo-
rzony od niego czas. szfaplowaé. Zdawano
sobie jednak sprawe z obcego pochodzenia
wyrazu (niem. Stapel »stos«') i odczuwano
go jako zargonizm. Dodaé warto, Ze wy-
raz ten jest malo znany na zapleczu.

Zarg. sztapel jest wypierany przez termin
pol. stos?, zaréwno w literaturzes, jak
i w mowie zywej portowcéw; termin ten
powszechnie jest uzywany w tym znaczeniu
(tj. »sztapel«) na calym zapleczu4.

Z powyzszych wzgledéw nieodpowiedni
jest takze czas. szlaplowaé i rzecz. szta-
plowanie.

GdybySmy idac za wzorem: szfapel —
szlaplowaé (podobnie jak ster — sterowad,
sktad — sktadowaé, Swider — Swidrowad,
dot — dotowaé, zZagiel — Zeglowad, itp.)
chcieli od rzecz. sfos utworzyé czasownik,
mielibySmy — ,,stosowac‘s, wyraz, ktérego
uzywany juz w innym znaczeniu®.

Zarg. sztaplowaé proponowano zastapié
trzywyrazowym wyrazeniem ukiadaé w stos?,
zarg. sztaplowanie — wyrazeniem uktadanie
w stos®. Wygodniejsze sa jednak jednowy-
razowe terminy'pigz‘rzyc’ i pietrzenie.

Terminy pietrzyé i pietrzenie sa juz nie-
kiedy spotykane w mowie zywej portowcéw
oraz w literaturze. Terminy te oddaja wy-
starczajgco dokltadnie tre$é czynno$ci, o kté-
ra tu chodzi.

Pietrzy¢ pochodzi od rzecz. pigtro, a ten
od pigé sie, a wiec »wznosié¢ sie«. Kuszg-
cym bylo by »sztapel« nazwaé piefrem, czy
pietrami; dzi§ jednak wyraz pietro znaczy
co innego® choé¢ etymologicznie wywodzi sie
réwniez od piaé sie. Mozna by najwyzej
wyrazem piefro oznaczaé jaka$ (blizej nie
okredlonej wysokosci, nieokreslonych rozmia-
row) warstwe stosu®,

Zarg. rozsztaplowaé »rozbieraé stos« na-
lezy zastapi¢ pol. rozpietrzyé, zarg. rozszta-
plowanie «rozbieranie stosu» — pol. rozpie-

trzanie.
Z. Brocki i K. Mezyrski

1 Stownik niem.-pol. i pol.-niem. P, Kaliny,
cz. I, m. w. 1952, podaje: Stapel »stos
(drzewa), kupa (zboza)«, »sklad«; Stapelort,
Stapelplatz »sktad, plac sktadowy«, »stacja
handlowa«. Jako termin specjalny =~ niem.
Stapel oznacza (zob. tamze) »stocznig«; por.
Marinewdrterbuch Fiinfsprachig, Berlin b. d.:
Stapel = ang. stocks (= slipways), franc.
cale (franc. cale »klin, podktadka«, cale de
construction »stocznia«).

2 G. Korbut, Wyrazy niemieckie w jezyku
polskim pod wzgledem jezykowym icywiliza-
cyjinym, wyd. II, Warszawa 1935, s. 46, po-
daje: pol. sfos — niem. Holzstoss = ogol-
nie uzywany Scheiterhaufen. A. Briickner,
Stownik etymol. jez. polsk. sfos »uderzenie,
«kupa, (drew)», z niem. Sfoss; autor ten
podaje date pojawienia si¢ wyrazu sfos na
r. 1500. Na date te nalezy zwrdci¢é uwage
tym, ktérym wydaje si¢ bezsensowne zaste-
powanie jednego zapozyczenia niemieckiego
drugim. Warto wyjasnié, ze istnieje wielka
roznica miedzy bardzo dawnymi zapozycze-
niami a nowymi. Wyraz sfos w ciagu Kil-
kuset lat asymilowal sie, zmienil swa for-
me (podczas gdy w wyrazie szfapel mamy
sz jak w wyrazie niem. Stapel); nie spo-
s6b go dzi§ usuwaé, jak nie usuwamy uwa-
zanych przez ogdét Polakéw jako czysto
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polskie wyrazéw chleb, ktéry pochodzi prze-
ciez z germ. *hlaitba, por. gockie hlaifs =
dzis. niem. Laib »bochenck (chleba)« (ten
sam pierwiastek w ang. lord »dawca chle-
bax), bigos, ktéry pochodzi z niem. Bleiguss
»kawalki otowiu«, Zagiel — z niem. Segel,
belka — z niem. Balken, czy spich(le)rz z
niem. Speicher (ten zndéw z tac. spicarium,
od spica »klos«) i dziesiatkéw innych. Wy-
raz sztapel jest natomiast zapozyczeniem
bardzo nowym: brak go jeszcze w Stowniku
Kartowicza — Krynskiego, a wigc okoto ro-
ku 1915 (w ktérym ukazat sie tom na ,,S‘);
znajdujemy tam co prawda to haslo w ia-
nej formie i innym znaczeniu, mianowicie
za Stownikiem Wilennskim (z 1861 r.) Kar-
towicz — Krynski podaje wyraz sztapel (ze
znaczkiem X, a wiec uwaza ten wyraz ja-
ko przestarzaty), kiory oznacza »miejsce,
gdzie sa warsztaty okretowe« ( co por. z
przyp. 1 in fin.).

Linde pod hastem stos, stfus, stosik jako 2.
znaczenie podaje: Stos, w ktéry co uktada-
ja, np. gonty, klepki; ein Stoss zusammenge-
hiaufter Sachen (...); czes. halda. — Stow-
nik Karlowicza — Krynskiego wyraz pol.
hatda || halda uwaza przede wszystkim jako
specjalny, gérniczy, objasnia go jako
»kupa kamieni pustych i ziem ptonnych, z
kopalni wydobytych i w poblizu szybu le-
zacych« i wywodzi go z niem. Halde (Ka-
lina, o.c.: niem. Halde »zbocze gorys; ja-
ko termin gérniczy »zwal«!). Ze Sla-
ska wyraz hatda przywedrowal do naszych
weglowych portéw morskich, gdzie dla po-
dobnego pojecia uzywany jest, oprécz wy-
razu hatda, takze termin pol. 2wal. Wobec
istnienia dwdch terminéw dla tego samego
desygnatu bardzo mlode zapozyczenie hat-
da powinno oczywiscie z portéw ustapié, po-
niewaz oznacza ono nadto zwal o specjal-
nym, charakterystycznym ksztalcie (raczej
w formie waldw, usypanych na terenach
przykopalnianych), innym niz w porcie po-
chodzeniu i przeznaczeniu oraz dlatego, ze
jest regionalnym wyrazem gorniczym. Wy-
raz pol. hatda znajdujemy juz cholby w o-
pisie kopalni soli w Bochni w stawnej En-
cyklopedii Diderata (zob. przektad w »Bibl.
Narodowej«, seria II, nr 73, Wroctaw 1953,
s. 238). ’

3 W literaturze fachowomorskiéj (od 1951
r.), popularnomorskiej (zob. np. _Morze,
1952, nr 4, s. 30) oraz nawet w gazecie por-

towej Glos Portowca (zob. np. nr 46 z r.
1953, s. 2). Termin sfos zastosowano tez w
Katalogu norm i stawek jednostkowych dla
robot przeladowczych w polskich portach
morskich (por. omodwienie {erminologii tego
Katalogu w Technice i Gospodarce Morskiej,
1933, nr 12, s. 428).

4 O terminie sfos zob. tez w art. Z. Bro-
ckiego pt. W sprawie nowotworéw w stow-
nictwie technicznym, Technika i Gospodarka
Morska, 1952, nr 2, s. 90b in fin.

5 U Lindego jest czas. sfosowaé w zna-
czeniu »pchnaé, popychaé« (od rzecz. sfos
w znaczeniu »uderzenie, popchniecie«); czas.
ten w tym znaczeniu wyszedl juz z uzycia.
Nie ma jednak u Lindego czas. stosowacd
w znaczeniu »uktadaé w stos«. Kartowicz
— Kryniski podaje m. in. nastgpujace zna-
czenia czas. stosowaé: »przytykaé, przykta-
dacé« (staropol.); »zestawiaé, skladaé, ukla-
dac« (!!); w»zarabiad« — te znaczenia réw-
niez wyszly z uzycia; w terminol. flisackiej:
stosowaé iratwy znaczy »ustawiaé je tuz
przy sobie, gdy maja stana¢, zestawiaé je«
(,,Stosuj!*“ — wota retman do oryléow).

¢ U Karlowicza — FKryiskiego m. in. zra.
czenia: »przyréwnywaé, przymierzad«, »zga-
dzaé z czym, naginaé, akomodowade, »apii-
kowaé¢ co, uzywaé czegok, »odnosié¢, S$cia-
gad«. Korbut, o.c., s. 45: siosowaé od niem.
stossen, ale zwykle w znaczeniu przeno$-
nym = niem. anpassen, anwenden, richten.

7 Por. niem. stapeln, aufstapeln »uktadac
w stos, nagromadzi¢« (ang. fo pile oznacza
takze »nagromadzic«, rzecz. pile »stos«).

8 Por. niem. Aufstapelung »uktadanie w
stos, nagromadzenie«.

9 Piefro skondygnacja«, niem. Sfock, ros.
etaz, co z franc. éfage — i odnosi sie niemal
wylacznie do budynkéw (domow).

10 Moze mieé¢ to zastosowanie np. w na-
stepujgcej konkretnej sytuacji: Jedno z me-
chanicznych urzadzen do pigtrzenia | roz-
pietrzania drewna (opisane w ksiazce A. Du-
kielskiego, Miechanizacija pieriegruzocznych
rabot w morskich portach, Moskwa — Le-
ningrad 1950, s. 159; zob. tez w broszurze
W. Szymariskiego, Przetadunek drewna w
portach, Warszawa 1953, s. 46) moze rozpo-
czgé prace dopiero, gdy stos ma wysokosé
ok. 2 m: te dolng cze$é stosu — a wiec wla-
S$nie dolne pigtro stosu — pietrzy
sie zwykle recznie.

RECENZJE I OMOWIENIA

W. Milewski i

nictwa Komunikacyjne, str. 123.

KOW  MORSKICH", opracowana
W. Milewskiego i F. Szczutkowskiego.

plywajacego przedsigbiorstw

glugi.

dla wykonywania ich na statku,

remontéw, szereg tablic, instrukeji itp.

F. Szczutkow-
ski: Zasady organizacji remontéw stat-
kéw morskich, Warszawa 1953, Wydaw-

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych
ukazata sie w koncu ub. roku ksiazka pt.
., ZASADY ORGANIZACJI REMONTOW STAT-
przez

Ksiazka przeznaczona jest dla personelu
zeglugowych,
pracownikéw zatrudnionych w administracji
tych przedsigbiorstw oraz dla pracownikéw
stogzni i centralnych zarzadéw resortu Ze-

Ksiazka ujmuje w synietyczna cato$¢ za-
sady organizacji remontéw statkéw morskich,
omawia poszczegdlne rodzaje remontow, do-
kiadnie okresla obowiazki kierownictwa stat-
ku i administracji technicznej przedsigbiorstw
przy organizowaniu wtasciwej obstugi urza-
dzen okretowych, w sposéb przejrzysty mowi,
w jaki sposob statek powinien byé przygo-
towany do remontu i jak powinien przebie-
gaé remont, szczegblowo precyzuie, jak po-
winien byé zorganizowany nadzér nad re-
montem ze strony armatora i stoczni, daje
4cisle okreSlenie samoremontéw i wytyczne
zwieZle
omawia planowanie i finansowanie remon-
téw i wreszcie, w czeSci koricowej zawiera
szereg cennych zatacznikéw jak: roczny plan
przegiadéw okresowych, roczne plany samo-

Na wstepie autorzy ksiazki kltada szcze-
golny nacisk na potrzebe Scistego planowa-
nia, méwigc, ze w panstwie socjalistycznym
plan jest ustawa, a planowanie — obo-
wiazkiem spotecznym. Twierdza dalej, ze
tylko praca planowa, oparta o nalezycie
przygotowana dokumentacje moze uzdrowié
nasza gospodarke remontowa na statkach
i wyrugowa¢ z niej braki, jakie do tej pory
jeszcze istnieja. Do usprawnienia remontéw
statkow morskich i skrocenia okreséw re-
montowych — zdaniem autoréw —-prowadza
dwie drogi. Jedna — bezposrednia — to
wladciwa obstuga i konserwacja urzadzef
okretowych oraz dobrze zorganizowane sa-
moremonty, druga — poS$rednia — to nale-
zyte przygotowanie statku do remontu oraz
wtadciwe zaplanowanie samego remontu. Ta
my$l przewodnia jest przez autoréw kon-
sekwentnie realizowana poprzez wszystkie
stronice ksiazki. Autorzy w sposdéb przejrzy-
sty podaja, co i jak ma by¢ robicne, aby re-
monty byty dobrze przygotowane i sprawnie
przebiegaty.

W rozdziale 1 autorzy podajg definicje
gotowosci technicznej i eksploatacyjnej stat-
ku oraz objasniaja, iakie warunki musza by¢
spetnione, aby statek byl gotéw pod wzgle-
dem technicznym i eksploatacyinym do wy-
konywania planéw produkcyjnych. Szczegdbiny
nacisk autorzy ktada na racjonalng eksplo-
atacje techniczna statku, méwige, ze jest
ona podstawowym warunkiem gotowoSci
techniczno-eksploatacyinei i ma bezpoSredni
wplyw na zywotno§¢ statku. W dalszych

(dokoriczenie na str. 3 okladki)
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Nr 3

Gwiazdkg obok porzadkowych liczb artykulow oznaczone sg publikacje,
Morskiego Instytutu Technicznego;

BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI

Przemyst Okretowy, Pomocniczy i Rozbudowa Stoczri

82% 629.128:621.785.1 IM

Raudenkolb L.: Obrobka przy pomocy plomienia w
okretownictwie. ,Flammrichten im Schiffbau“ Hansa.
Hamburg, tyg., t. 90, Nr 29/30, lip. 53, s. 1207, A 4, 1 st,
2 fot., 2 rys.

Przejécie z konstrukcji nitowanej na spawana postawilo budow-
niczych statkow przed nowymi problemami. Opis nowej metody
obrébki pozwalajacej na prostowanie, giecie itd. przy pomocy wias-
ciwego nagrzania konstrukeji, blachy itd. do czerwonego zaru, a na-
stepnie ostudzenia.

83* 629.128.72 IM
Nowy dok plywajacy f-my Liibecker-Flenderwerke
A. G. ,Neues Schwimmdock der Liibecker - Flender-
werke A. G.“ Schiff u. Hafen, Hamburg, mies, t. 5,
Nr 6, czerw. 53, s. 273, A 4, 1 str., 1 fot.,, 3 rys.

Dok plywajgcy zbudowany przez stoczni¢ dla wlasnych potrzeb
produkcyjnych zapewniajacy dokowanie okretéw o mno$nosci do 17.000
tdw; diugoscei do 165 m i szerokosci 21 m. Dok sktada sie z 6 po-
jedynczych pontonéw i 21 cel balastowych. Najnowocze$niejsza kon-
strukcja i wyposazenie pozwalajace na remont statkéw roéznego typu.

2 dzwigi napgdzane elektrycznie o no$nosci 3 t przy wysiegu 11 m
i jeden diwig o no$no$ci 6 ton przy wysiegu 16 m. .
84* 629.128.003.002 IM

Weninger H. dr: Gospodarcze i techniczne zagadnienie
w budowniciwie okretowym. ,Wirtschaftliche und tech-

nische Probleme des Schiffbaues“. Schiff u. Hafen,
Hamburg, mies., t. 5, Nr 7, lip. 53, s. 341, A 4, 2 str.,
2 tab.

Rola przemysiu okretowego w ogolnej gospodarce narodowej.

Kluczowe stanowisko w przemysle. Mozliwosci produkeyjne stoczni.

Przemyst pomocniczy. 3—4 robotnikéw przemystu pomocniczego na
1 robotnika stoczniowego. Procentowe ujecie poszczegdlnych kosztow
w przemy$le okretowym. IloSci pracownikéw stoczniowych w réznych
krajach. Metody produkcyjne stoczni. Prace badawcze, tzw. budowa
seryjna, finansowanie programu budowy okretow, ceny statkow.

85% 629.12(45) M
Budowniciwo okretowe we Wloszch. ,,Shipbuilding in
Italy“. Ship a. Boat Builder, Londyn, mies., t. 6, Nr 15,
wrzeS. 53, s. 508, B 5, 3 str., 7 fot, 1 tab.

Akiywizacja mniejszych stoczni wloskich. Zamodwienia rzadowe na
mafe statki przybrzezne towarowo-pasazerskie. Budowa rolownikow,
poglebiarek i matych zbiornikoweéw. Uruchomienie floty rybackiej.

Typy i Ekspleatacja Techniczna Okretow

86* 621.436.13--634.2:629.12 IM

Ruyas D. T.: Doswiadczenia ze stosowania paliwa cigz-
kiego w silowniach okretowych z dwusuwowymi dieslami.
,Einige Erfahrungen mit der Verwendung von Heizél
in 2-Takt-Schiffdieselmotoranlangen. Schiff u. Hafen,
Hamburg, mies., t. 5, Nr 5, maj 53, s. 183, A 4, 2 str,
1 wykr., 4 tab.

Do$wiadczenia ze stosowania paliwa cigzkicgo na statkach z dwu-
suwowymi silnikami réznych typéw o niechromowanych tulejach biez-
nych, migdzy innymi: Sulzer 63072, Burmeister i Wain oraz Krupp.
Zakres prac wykonanych na statkach przy przerdbee silowni na pa-
liwo ciezkie. Preparowanic oliwy cylindrowej. Analiza olei bunkro-
wych w roznych portach. Micszanina paliw ciezkich i lekkich. Koszty
inwestycyjne urzadzen do prac na paliwo cigzkie.

87 £29.12-45 IM
Heesch C.: Portowy tramwaj wodny ,Finkenwerder®.
,Hafenfdhrschiff ,Finkenwerder“. Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 89, Nr 46/47, grudz. 52, s. 1575, A 4, 5 str,, 2 fot., 1 rys.

) ) I znajdujgce sie w Dbibliotece
dwiema gwiazdkami — ttumaczenia publikacji, wykonane przez MIT.

Opis molorowca diesel-elektrycznego — tramwaju portowego dla
Hamburga. Zabiera 600 pasazeréw. Przystosowanic do warunkow por-
towych szczegélnie w czasie zimy i lodu. Motor 4-taktowy V6M336,
Ne = 380 PS, n = 500 obr/min. Elekiryczny motor do napedu $ruby
przez przektadnie zebata na prad staly. Obsluga maszyn zmecha-
nizowana ze sterowki.

§8* 629.124.2 IM

Beljanin S.: Holownik Bor — 450. , Schlepper BOR-450¢
Schiffbautechnik, Berlin, mies.,, m .t. 3, Nr 6, czerw. 53,
s. 168, A 4, 2,4 str. 4 rys., 2 tab.

Opis holownika zbudowanego w 1951 r. o mocy 475 KM, L = 41,0
m, B = 80m, H = 32 m, T = 237 m. Uciag na holu na uwiezi
9400 I‘((},’a_przy szybkoSci 8 km/godz. — 6080 KG. SzybkoS¢ przy
wolnej jezdzie 19,7 km/godz. Szczegdly konstrukcyjne. Nowy typ pom-
py {)dsrodkowej. Bezprozniowy skrapiacz. Przekladnia zebata. Obieg
cieplny.

89* 621.12:621-634.2 IM

Ake Heimer: Instalowanie opalania ropowego na stat-
kach parowych: ,Oljeeldningsinstalation i angfartyg*.

»Kommersiella Meddalanden. Stockholm, mies., t. 39,
Nr 7, lip. 52, s. 319, B 5, 4 str., 3 tab.

Proces wprowadzania opalania ropowego na parowcach zeglugi
szwedzkiej. Korzy$ci gospodarcze urzadzen opalanych ropa.
90* 629.124.7-46 IM
Oelert W.: Prom Kolei Zwigzkowych ,Beutschland‘.

,Bundesbahn — Hochseefdhrschiff ,,Deutschland“. Hansa,
{amburg, tyg., t 90, Nr 29/30, lip. 53, s. 1171, A 4, 185
str., 20 fot., 37 rys., 1 wykr.,, 7 tab.

Obszerny opis nowoczesnego promu kursujacego na trasie Gjed-
ser — Grosenrode, zbudowanego wg przepisow G. Opis ogolny
konstrukeji stalowej, wyposazenia, poktadowych maszyn pomocniczych
i wyposazenia nautycznego. Naped 2 silnikami 8-cyl., 2-taktowymi
typu Howald — MRU o mocy 2 X 2750 KMe przy n = 155 min. —

Zuzycie paliwa 165 G/KMe. Szybko$¢ marszowa v = 16,5, szybko$é
maks., v = 17,6 Mm/godz.

91% 629.129.2-475 IM
Nowy ,Vigilant“. [ The new ,Vigilant“. Ship a. Boat

Builder, London, mies., t. 6, Nr 15, wrze$. 53, s. 522, B 5,

3,5 str. 3 fot., 1 rys.

Dwusrubowy parowiec przystosowany do stawiania boi, ratow-
nictwa i wydobywania statkow oraz gaszenia pozaréw. Diugosé cat-
kowita 52,5 m, pojemnos¢ 728 BRT, moc maszyn 1300 KM, dwa kotty
cylindryczne opalane ropa, szybkosé 12,5 wezla.

92* 629.123.4:621.791 IM

Motorowee ,Calix“ i ,,Murex®, ,Motor vessels ,,Calix“
and ,,Murex‘. Ship a. Boat Builder, London, mies., t. G.
Nr 7, styczn. 53, s. 243, B 5, 3 str., 5 fot.

Dwa kabotazowce wtoskie, dlugos¢ 41,2 m, szybkos¢ 10 wezl.
Jedna tadownia z dwoma lukami. Konstrukcja catkowicie spawana.
Staranna wentylacja tadowni.

Budowa Okretow, Maszyn i Wyposazenia

93* 629.12.011.72:621.791:669.7.0 IM

Strelow dr: Sesja techniczna dotyczaca spawania nie-
mieckiego zwigzku dla techniki spawalniczej. ,,Schweis-
technische Tagung des deutschen Verbandes fiir Schweiss-
technik“. Schif u. Hafen Hamburg, mies. t. 5, Nr 7,
lip. 53, s. 360, A 4, 1,5 str. G

Sprawozdaniec z sesji trwajacej od 15 —— 19. 6. 53 w Hamburgn.
Referaty: konstrukeje o wregach wzdiuznych statkéw spawanych; kon-
strukcje spawane z lekkich metali w budownictwie okretowyms; pro-
stowanie za pomoca plomieni w budownictwie okretowym oraz. inne
z zakresu technologii w budownictwie okretowym. Rozwazenic Tek-
kich konstrukeji stalowych z punktu widzenia ekonomiki. "
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94% 629.12:669.7.0.001.2 M

Domes Th.: Specjalne podstawy obliczeniowe dla zasto-
sowania metali lekkich w okretownictwie. ,,Spezielle rech-
nerische Grundlagen fiir die Leichtmetallanwendung im
Schiffbau“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 1/2, stycz. 53,
s. 102, A 4, 2 str., 4 wykr.,, 2 tab.

Podstawy obliczeniowe zastosowania metali lekkich s3 te same co
dla stali z ta roznica, ze musi byé uwzgledniona granica i Er'mdul
elastycznosci. Zalety stosowania w okretownictwie: oszczedno$¢ na
ciezarze do 67%. Przedstawione wyniki réznych metod przeliczeniowych
dla kilku metali lekkich. Tabele obja$niajace i krzywe.

95* 621.438:629.12 IM

Maxwell D.: Za ciezkie maszyny dla statkow handlo-
wych. ,,Zu schwere Maschinen fiir Handelsschiffe‘. Schiff
bautechnik, Berlin, mies., t. 3, Nr 4, kw. 53, s. 113, A 4;
0,5 str.

Postep w dziedzinie zmniejszenia cigzarow turbin okretowych.
Wskaznik ciezaru sitowni turbinowej na nowoczesnym frachtowecu wy-
nosi 70 do 90 kg/KM — podczas gdy na okrecie wojennym tylko 13
do 20 kg/KM. Nowy typ sitowni turbinowej o wskazniku 45 kg/KM
i cenie 30 L/KM i mniejszym gabarycie. Stosowanie lekkiego metalu
i drazonycn watéw Srubowych.

96* 629.12.06 IM

Weideman F.: Wielrzenie i izolacje na statkach morskich.
JLiftung und Isolierung auf Seeschiffen*, Berlin, 1952,
Verlag Technik, D, A 5, 160 str., 59 fot., 14 wykr., 20 tab.

Pierwsza czeS¢ po$wiecona jest okretowym urzadzeniom wenty-
lacyjnym; podane sa rodzaje urzadzen wentylacyjnych, sposoby pro-
jektowania oraz montazu na statku, granice szybkosci w przewodach,
ochrona przed zanieczyszczeniem przewodow, wzory obliczeniowe, stratv
ci$nienia  statycznego i dynamicznego, zapotrzebowanie mocy
i sprawno$ci instalacji, nawiefrzenic i odwietrzenie — przyktady obli-
czeni instalacji ze sztucznym nawiewem oraz naturalnym. Druga cze$¢
poruska zagadnienie sposobu izolacji termicznej i akustycznej po-
mieszezen na statkach, sposob montazu, obliczenia, zabezpieczenie
przeciwogniowe izolacji. Dolaczone sa tablice do obliczen instalacji
wentylacyjnych oraz szkice montazowe.

97* 629.12:629.12.06:669.7.018:679 IM

Hegenbarth i in.: Nowoczesne materialy i urzadzenia
w budownictwie okretowym. ,Neuzeitliche Werkstoffe
und Einrichtungen im Schiffbau“. Berlin, grudz. 52,
Schrifttenreihe des Verlages Technik, D, B 5, 102 str.,
67 ilustr.. 7 tab., 25 poz. bibl.

Lekkie stopy w budownictwie okretowym i tworzywa. Urzadzenin
wentylacyjne, ogrzewnictwo na statkach — parowe, wodne i po-
wietrzne, ogrzewanie centralne. Oszczednosci drewna i innych
materiatéw przez wtadciwa konstrukcje urzadzen mieszkalnych na
statkach pasazerskich. Gospodarka, energia elektryczna na statkach.

98* 629.12.001.2.002.2 IM
Krause A. i in.: Projektowania, obliczenie i konstruowa-
nie w budownictwie okretowym. ,Entwerfen, Berechnen
und Kostruieren im Schiffbau‘“. Berlin, grudz. 52, Verlag
Technik, D, B 5, 156 str.,, 71 fot.,, 23 tab., 36 poz. bibl.

Projektowanie statkow. Opor i moc napedowa statkéw morskich:
Obliczenia stateczno$ci. Statki rzeczno-morskie. Przebieg budowy statkn
od powstania poszczegdlnych elementéw i detali az do montazu wiel-
kich sekcji. Metody konstruowania linii teoretycznych. Obliczanie prze-
cieku i niezatapialnoéci. Waly okretowe i ich utozyskowanie. Zalezno§¢
szybko$ei statku od wplywéw zewnetrznych.

99* 674.26:621.822:629.12 IM

Bronsztein S. I.: Zaslosowanie drzewnych mas plastycz-
nych do iozysk mechanizméw okretowych.. ,Primienienje
drewiennych plastikow dla podszipnikow sudowych mie-
chanizmow*. Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., t. 10,
Nr 1, stycz. —luty 50, s. 15, A 4, 4 str, 2 rys., 2 wykr,
3 tab.

Przytoczone sa sposoby badafi do$wiadczalnych wtasnoSci poszcze-
g6lnych mas plastycznych i podane w tablicach wyniki badan. Wynika
z nich moznos$é zastosowania w wielu wypadkach mas plastycznych
zamiast stopéw metali kolorowych.

100* 629.12.011.7:691.33 M
Stein E.: Podlogi z mas z lepiszczem magnezjowym i na-
wierzchnie z tworzyw sztucznych w budowie okretow.
~Magnesiagebundene Fussbéden und Kunststoffbeldge im
Schiffbau. Hansa, Hamburg, tyg., 90, Nr 1/2, stycz. 53,
s. 104, A 4, 2 str.

Masy kamienno-drzewne — mieszaniny kanustycznei palonej magne-

zii, tugu chloro-magnezjowego oraz wypelniajacych tworzyw organicz-
nych i nieorganicznych i kolorowych pigmentéw z farb. Zakres sto-
sowania tvch mas w budowie okretéw i ich zalety (higieniczne, nie-
palne, trwate).
101* 629.12.011.22:669.7.0:679.5 IM
Schlepmann: Architektura okretowa przy zastosowaniu
lekkiego metalu. , Architektur im Schiffbau unter Ver-
wendung von Leichtmetall“, Schiffbautechnik, Berlin,
mies., t. 3, Nr 6, czerw. 53, s, 171, A 4, 2,5 str, 4 fot,,
4 rys.
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Stosowanie grodzi ogniowych oraz materialow ogniotrwalych i bez-
drzewnych. Impregnacja przeciwogniowa materialow palnych. Koniecz-
no$¢ zaznajomienia sie architektow z nowoprodukowanymi tworzywami
sztucznymi. Ceny materialow zastgpczych. Zalety tworzyw sztucznych
i ich sposob stosowania w budownictwie okretowym. Konstrukcje
z lekkich metali. Sposéb obrobki — przyktady. Prefabrykowane ele-
menty z lekkiego metalu.

102* 629.12:691.33 IM

Vierhaus E.: Proby i doswiadczenia z tworzywami sztucz-
nymi w okretownictwie, ,,Versuche und Erfahrungen mit
Kunststoffen im Schiffbau®“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89,
Nr 46/47, grudz. 52, s. 1593, A 4, 5 str., 1 tab.

Tworzywa sztuczne wyprodukowane na bazie zywicy fenolown!
i mocznikowej predystynowane do budownictwa okretowego. Normali-
zacja i typizacja wyrobow z tych tworzyw (tabela wtasciwos$ci i ozna-

czen najwazniejszych {worzyw). Artykul niniejszy jest artykutem
wstepnym z serii, ktore zostana ogloszone.
103* 629.12.049:677.5 IM

Karner L.: Saran, nowy sztuczny material tkany. ,Saran,
ein neues Kunststoffgewebe*. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90,
Nr 29/30, lip. 53, s. 1232, A 4, 1,5 str,, 1 fot.

Materiat nadajacy sie do obicia mebli okretowych. Zalety: mata
chtonnosé¢ wilgoci, duza odporno$¢ przeciw storicu i wptywom atmosfe-
rycznym, w zwigzku z czym doskonale nadaja si¢ na flagi, ochrony
przeciwsioneczne. Nadaje si¢ jako materiat na filtry i sita ze wzgledu
na odpornos¢ chemiczna. Podane wyniki obszernych badan tego two-
rzywa.

Radio i Nawigacja Techniczna

104* 53.083:551.46.018 IM
Lezgin L.: Uwagi o okreSlaniu pozycji statku wzdluz
odlegtoSci. ,Niekotoryje zamieczanja ob opriedielenji
miesta sudna po razstojanijam®. Morsk. Reczn. Flot,
Moskwa, mies., t. 13, Nr 3, czer. 53, s. 10, A 4, 3,5 str,

5 WyKr.
Mectoda okre$lania potozenia statku na morzu droga pomiaru odle-
gtosci dalmierzem. Rozpatrzenie btedow dalmierza i ich wplywu na

doktadno$¢ pomiaru, bledéw samego pomiaru. Poréwnanie doktadnoSci
pomiaru dalmierzem z innymi metodami okre$lania potozenia. Artykut
przedstawia warto§¢ réwniez dla okreSlania polozenia statku przy wy-
konywaniu pomiaréw i badan hydrograficznych i oceanograficznych.

DZIAEL PORTOW
Hydro- Meteoro-, Geologia Morza i Mechanika Gruntéw

105* 627.223.6:778.383 IM

Kudrickij D. M.: Niektére zagadnienia metodyki badan
falowania przy zastosowaniu stereofotogrametrii. ,,Nieko-
toryje woprosy mietodiki wolnowych nabludienij s pri-
mieniejem stierieofotogrammetriczeskoj sjomki‘“. Meteor.
i Gidrot., Moskwa, mies., Nr 3, marz. 52, s. 41, B 5, 5 str,,
1 fot, 1 rys. m 4 poz. bibl ’

Omowienie trudno$ci w interpretacji zdjeé stereofotogrametrycznych
falowania dla okreSlenia elementéow fali, zwtaszcza na plyciznach
w obszarach przybrzeznych za pomocg profili normalnych do grzbietéw
fal. Trudno$ci przy cieniowaniu doliny i grzbietéw, przy prostowaniu
zdje¢. Wnioski autora —  konieczno$é okreSlenia ogolnego obrazu
i charakteru falowania, oraz okre§lenia elementéw falowania droga
analizy statystycznej zdjec¢ stereofotogrametrycznych.

106* 551.494:551.5:338.98 IM
Skobicew K. K.: Zagadnienie obserwacji opisow i spra-
wozdawczo$ei nadzwyczajnych zjawisk meteorologicz-
nych. ,,W woprosu o nabludiejach, opisanji i uczotie cze-
riezwyczajnych mietierotogiczeskich i gidrologiczeskich
jawlenij*“. Meteor. i Mel,, Moskwa, mies.,, Nr 1, stycz.
33, s. 54, B 5, 1 str.

Zagadnienie obserwacji, opiséw i sprawozdawczos$ci zjawisk hydrolo.
gicznych i meteorologicznych, majacych bezpos$redni zwiazek z gospo-
darkg narodowa. Podkres$lenie konieczno$ci Scistej ewidencji strat awa-
ryinych oraz towarzyszacych im zjawisk i genezy tych zjawisk dla

umozliwienia prognozy niebezpiecznych dla gospodarki narodowej zja-
wisk.

107* 551.46.018.9:620.113.4 IM

Sysojew N. I.: Zagadnienia zastosowania i konstrukecji
sond rdzeniowych. ,,Woprosy primienienja i konstrukecii
gruntowych trubok®. Trudy Inst. Okean. Akad. Nauk.
SSSR, Moskwa, roczn., t. 5, 1951, s. 3, B 5, 7 str,, 1 rys,,
1 wykr., 1 tab., 5 poz. bibl.

Podana krétka teoria ruchu i procesu wbijania sondy rdzeniowej
w grunt denny. Omdwienie zalet i wad roznych typéw sond rdze-
niowych stosowanych w Zwiazku Radzieckim oraz podanie specyficz-
nych warunkéw ich zastosowania.



108* 551.46.018:621.86.065.3:669.14 IM

Sysojew N. N.: Liny stalowe dla prac hydrologicznych
,JProwolocznyje trosy dla gidrologiczeskich rabot*. Trudy
Inst. Okean. Akad. Nauk SSSR, Moskwa, rocz., t. 5, 1951,
s. 152, B 5, 15 str., 3 wykr., 4 tab., 4 poz. bibl.

Oméwienie brakéw w nauczaniu mtodych inzynierow hydro-i ocea-
nologow w zakresic technologii, obliczania, doboru eksploatacji tech-
nicznej lin stalowych przy pracach oceanologicznych. W skrécie po-
dane wiadomos$ci o linach stalowych, doswiadczeniach eksploatacji
niektorych lin stalowych; sitach i obciazeniach wystepujacych przy po-
miarach hydrologicznych, warunkach technicznych, ktérym powinny od-
powiada¢ liny stalowe. Zagadnienie korozji i ochrony przeciwkoro-
zyjnej lin stalowych. Mozliwoéci usprawnienia i ulepszenia jakosci lin
oraz wnioski co do wydania instrukcji, norm i przepiséw konser-
wowania.

109* 627.223. (43—15) IM

Tomczak G.: Wplyw konfiguracji brzegowej i przybrzez-
nej na ecliczne pietrzenie wody przy brzegach na zachoéd
od Szlezwigu-Ilolsziynu. ,Der Einfluss der Kiistengestalt
u. des vorgelagerten Meeresbodens auf den windbedingten
Anstau des Wasser, betrachtet am Beispiel der Westklste
Schleswig-Holsteins“, D. Hydrogr. Zeitschr., Hamburg,
dwumies., t. 5, Nr 2/3, 5/6, 1952, s, 114, 277, B 5, 23,5 str.,
2 rys., 2 wykr.,, 12 tab., 2 poz. bibl

Sposéb  prowadzenia obserwacji stanéw wody, kierunkow i sily
wiatrow w roéznych punktach wybrzeza morza Pélnocnego. Przed-
stawione wykreslenie rozy wiatrow krytycznych dla wielu miejsco-
wodci. Polaczenie obserwacji wiatru, sytuacji barycznej i konfiguraciji
terenéw przybrzeznych w celu wykorzystania tego zwigzku do pro-
gnozy stanéw morza.

110% 551.46:551.494:639.2 IM

Szebalin O. D.: Znaczenie oceanografii dla rybolowstwa.
,»O znaczenji okieanografii dla rybnowo promysta“. Me-
teor, i Gidr., Moskwa, mies., Nr 10, pazdz, 52, s. 43, B 5.
1,5 str., 4 poz. bibl.

Znaczenie oceanologii dla przemystu rybotéwczego. Wysunigcie ko-
nieczno$ci rozwijania nowej nauki — oceanologii przemystowej, za-
daniem ktérej jest badanie mas wodnych i hydrologii przemystowej.
Podany przyktad zwiazku pomiedzy zwigkszeniem sie¢ masy rybnej na
Baltyku a wlewami stonych wéd z morza Pdétnocnego. Zalecenie szero-
kiego postanowienia badan hydrologii przemystowej zaréwno w insty-
tutach badawczych ryboléwstwa morskiego, jak i w instytutach ocea-
nologii.

Laboratoria Wodne i Przyrzady Pomiarowe

111%* 627.22/24.001.5 IM

Laurent J., Perier F.: Badania modelowe portu Algier.
»Essais sur modele reduit du port d‘Alger“. Rev. Gen.
Hydraul., Paris, dwumies., t. 17, Nr 61, 63, stycz. — luty.
marz. — kw., maj -- czerw. 51, A 4, 30,5 str., 13 fol.,
1 rys., 3 wykr., 13 tab.

Ogdlne warunki oceanograficzne w porcie Algier. Budowa modelu.
Uzywana aparatura i sposéb wykonania pomiaréw. Rozmieszczenie
punktéw pomiarowych. Tarowanie modelu i kontrola wielko$ci charak-
terystycznych fali. Wyniki badain modelowych odno$nie skuteczno$ci i
racjonalnej kolejnoSci wykonania poszczegdlnych budowli portowych,
przy zalozonych najniekorzystniejszych w danych warunkach wielko-
Sciach charakterystycznych fali. Studium skuteczno$ci budowli porto-
wych w réznych stadiach zaawansowania prac pod wplywem fal o roz-
nych wielkoSciach charakterystycznych. Opis aparatury i metod po-
miaréw mogacych mie¢ zastosowanie przy wszelkich badaniach mo-
delowych morskich budowli hydrotechnicznych.

112% 537.749:627.13.001.5 IM

Lomoen J., Robberecht O.: Elektronowy aparat do reje-
stracji poziomu wody, w modelu przeplywowym, , Appareil
electronique pour l'enregistrement de niveaux d‘eaux
dans un modele g l‘echelle reduit de cours d‘eau“. Ann.
Trav. Publ. de Belgique, Bruxelles, dwumies., t. 104, Nr 2,
kw. 51, s. 295, B 5, 3,5 str.,, 2 fot, 1 rys.

Opis czeSci mechanicznej i schematu elektrycznego urzadchin do
rejestracji zmian poziomu wody w malych modelach. Brak czesci za-
nurzonych z wyjalkiem ostrza wykonujacego ruchy pionowe.

113* 627.223:551.48.018 IM

Sysojew N. N.: Braki konsirukcyjne i braki wykonania
pradomierza morskiego oraz sposoby usuniecia ich. ,Nie-
dostatki konstrukcji i proizwodstwa morskoj wietrusz-
ki i puti ich ustranienja“. Trudy Inst. Okeanologii Ak
Nauk. SSSR, roczn., Moskwa, t. 5, 1951, s. 132, B 5 str,
2 wykr., 3 poz. bibl.

Oméwienie bledéw konstrukcyjnych i bledow wykonania prado-
mierza morskiego typu 1939 r. oraz innych z roku 1941 i 1946. Po-
dane kzalety usprawnionego typu pradomierza Z—3. Wyprowadzone
whnioski. ¢

114* 551.46.018:627.223.6.001.5 IM

B.oqdan M. : Aparat do pomiaru poziomu szybke zmie-
niajacych si¢ w modelach o malej skali. ,,Appareil pour
la mesura des niveaux rapidement veriables en modele
reduit”. Houille blanche, Grenoble, dwumies., t. 8, Nr A,
marz. — kw. 53, s. 134, A 4, 3 str., 5 fot,

Komumkat na sesj¢ naukowa Stowarz. Hydrotechn. Francji. Roz-
patrzo_m'e wszystkich istniejgcych falomierzy dla badan modelowych.
Biar.dme} szczegblowy opis falomierzy, ktére daly zadawalajace wy-
niki. Analiza dokiadno$ci pomiaréw. .

115% 627.223.6.001.5:551.48.018 IM

Santon M.: Rejestracja graficzna profilu fali w labora-
torium. ,Enregistrement graphique du profil d‘une houle
au laboratoire*. Houille blanche, Grenoble, dwumies.,
t. 8, Nr A, marz. — kw. 53, s, 137, A 4, 1 str,, 1 rys.

Komunikat na sesji naukowej Stowarz. Hydrotechn. Francji. Opis
aparatu zbudowanego w laboratorium Hydraulicznym Instytutu Poli-
technicznego w Grenoble. Aparat kresli profil rzeczywisty fali. Moz-
liwos¢ dalszego udoskonalenia aparatu.

116* 532.593

Dmitriew A. A.: Powierzchniowe fale cieczy lepkiej
wzbudzane zrédiem pulsacyjnym. ,Wolny na powierch-
nosti wiazkoj zidkosti wozbudajemyje pulsirujeszezim
istocznikom®. Izw. Akad. Nauk SSSR Ser Geoofiz., Mosk-
wa, dwumies., Nr 4, lip. — sierp. 53, s. 335, B 5, 10,5 str.,
2 rys., 5 poz. bibl.

Falowanie na powierzchni cieczy gliebokiej. Rozwigzanie "asymnto-
tyczne dla duzych odlegloSci przy matej lepkosci. Wyniki rozwiazania
stosuje sig dp analizy pracy wywolywaczy fal oraz wygaszania ampli-
tudy’ martwej na fali na glebokim morzu w zaleznodci od odlegtosci
od $rodka wzbudzajacego. :

Morskie Budowniciwo Hydrotechniczne i Drogi Wodne

117* 267.33:627.35 IM

Nowe nabrzeza portowe w porcie Gandawie. Opis Bu-
dowy. ,New quay wall at the port of Ghent. Description
of reconstruction works“. Dock a. Harb. Auth., London,
mies., t. 34, Nr 392, czerw, 53, s. 57, A 4, 1,5 str., 2 fot.,
3 rys., 1 poz. bibl.

Opis budowy nabrzezy portowych w gandawskim porcie. Podane
glowne wymiary basendéw, ilosci diwigéw, magazynéw, powierzchni

sktadowych, przepustowo$¢ magazynéw i inne informacje zwiazane
z efektem ekonomicznym odbudowy.
118* 621.543:620.197.6 M

Brannon R. A. Korozja rur podziemnych. , Underground
corrosion of piping“. Proc. Amer. Soc. Civ. Engrs, N. York,
mies., t. 78, Nr 5, maj 52, A&, 12 str.

Referat oparty na doSwiadczeniach autora tyczacych transportu
plynnej nafty rurami podziemnymi. WtlasciwoSci korozji podziem-
nej. Metody ograniczania korozji. Rury z réznych metali i ich ko-
rozja. Rézne rodzaje warstw ochronnych i wyniki w ograniczaniu ko-
rozji. Warstwy ochronne betonowe. Ochrona typu oleistego, z mas
plastycznych i inne rodzaje warstw ochronnych. Ochrona katodowa:
prosta teoria a roznorakie systemy stosowania. Inzynier korozjanista
jako specjalny typ specjalizacji. Osiagalny obecnie zakres ogranicza-
nia stopnia Kkorozji.

627.333.1:624.08 IM

Meyer M.: Nadci$nienia za nabrzezami. ,,Surpressions
derriers les murs de quai“. Houille blanche, Grenoble,
dwumies., t. 8, Nr 3, czerw. — lip. 53, s. 209, a 4, 2 str.,
1 rys.,, 1 wykr., 1 poz. bibl.

Uwagi w zwiazku z artykulem prof. Schultza na ten sam temat,
opublikowanym w nr 6/1952 La Houille Blanche. Autor podaje swoja
metode obliczania przeplywow poza nabrzezami. Wnioski. Artykut
ma znaczenie dla projektowania nabrzezy w warunkach mozliwo$ci
powstania nadci$nienia za nabrzezem.

119*

Budownictwo Ladowe i Komunikacja w Portach

120* 627.333 IM

Jeandemage L.: Naprawa S$cianek i nabrzezy wykonana
na sucho za pomocy skrzyni nakladowej. ,Reparation de
bajoyers et murs de guais effectuee a sec g l‘aide d‘un
sugon“. Travaux, Paris, mies, t. 36, Nr 218, grudz. 52,
s. 533, A 4, 4 str,, 5 fot., 2 rys.

Opis robdét wykonanych przy naprawie dokéw suchych w Toulon
oraz nabrzezy w tym porcie za pomocg kaferdamu. Oméwienie
uszkodzenn wojennych. Opis konstrukcji z zastosowaniem balastow
wodnych przedmuchiwanych sprezonym powietrzein. Konstrukeia
skrzyni dla naprawy duzych powierzchni i duzych giebokosci skiada
sie z trzech elementéw zdolnych do samodzielnego ptywania. Tech-
nologia pracy. Obliczenie plywalnosSci, balastéw wodnych i statecz-
noéci skrzyni naktadanej. Wnioski. Artykut ma warto$¢ <la przed-
sigbiorstw wykonujacych remonty nabrzezy portowych falochronéw,
écial?pk §luz  komorowych i zapér wodnych bez potrzeby uzycia
nurkéw.
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Poglcbianie Portow, Roboty Podwodne i Ratownictwo
Morskie

121* 621.879.24 N
Sadowskij G. L.: Praca poglebiarek szalandowych na
dwie burty. ,,Rabota szalandowych ziemsnariadow na dwa
borta“. Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., t. 10, Nr 1,
styczn. — luty 50, s. 20, A 4, 1 str., 2 rys.

W celu zaoszezedzenia czasu zwiazanego z wymiang szaland za-

stosowano urzadzenie umozliwiajace szybkie przekladanie klapy w
przewodzie gruntowym, c¢o pozwolilo na ladowanie szaland naprze-

mian przy obydwoch burtach pogiebiarki. Uzyskano 8 — 10% wzrost
wydajnosci.
122* 626.02:778 IM

Werszynskij I. W.: Nowe Zrodlo swiatla w fotografii pod-
wodnej. ,Nowyj istocznik swieta dla podwodnoj fote-
graflij*. Trudy Inst. Okean. Akad. Nauk SSSR, Moskwa,
roczn., t. 5, 1951, s. 129, B5, 3 str., 1 fot, 1 rys.
Uzasadnienie potrzeby stworzenia Zrodia $wietlnego umozliwiajgcego
wykonywanie zdje¢ podwodnych w  dowolnych warunkach oSwietle-
nia naturalnego. Wymagnia stawiane w stosunku do aparatury oSwiet-
lenia podwodnego dla fotografii. Podany schemat.

123* 626.027:778.38 ’ M

Bodu Ulrich: Nowa metoda zdjeé podwodnych. ,Neue
Methode der technischen Unterwasserfotographie. Schiff
u. Hafen, Hamburg, mies., t. 4, Nr 6, czerw. 52, s. 213,
A 4, 1,5 str., 2 rys.,-1 poz. bibl.
Omowienie sposobow o$wietlenia obicktow
wodg, synchronizacji o$wietlenia z wyzwalaniem

fotografowanych  pod
aparatu fotograficz-

nego. Opis zaslosowania nowej aparatury z zdalnym wyzwalaczem
elektromagnetycznym.
124* 627.522 IM

Tawrizow W.: Zagadnienie przeglebienia przekopow.
,JK woprosu o pierieugtublenji prorieziej‘*. Morsk. Rzecz.
Moskwa, mies., t. 13, Nr 2, czerw. 53, s. 25, A4, 3,5 str,,
1 wykr., 1 tab.,, 2 poz. bibl.

Omowienie zagadnienia przeglgbienia przy urabianiu przemialow
rzecznych. PodkreSlenie niewspotmiernie duzego przeglebienia w o slo-
sunku do glebokosci zadanej. Wprowadzenie  pojecia  wspolezynnika
powtarzalnosci robot w danym sezonie. Propozycja dobicrania metody
poglebiania zaleznie od {rwaloSci przekopu. Podana metoda okresla-
ria najekonomiczniejszego przeglebienia.

125* 626.1:621.879.2(47) IM

Kirin W. K.: Hydromechanizacja na budowlach komu-
nizmu. ,,Gidromiechanizacja na strojkach komunizma‘.
Mechaniz, Stroit., Moskwa, mies., t. 10, Nr 6, czerw. 53,
s. 3, A4, 6 str,, 8 fot.,, 1 rys., 2 tab.

Omowienie hydromechanizacji na

komplecksowego  zastosowania

wielkich budowlach komunizmu w ZSRR. Podane charakterystyczne
dane odno$nic wydajno$ci, odleglosci transportu i jednostkowego zu-

zycia energii  czterech  zasadniczych typow poglebiarck  konstrukeji
ZSRR. Opis zmechanizowania robot pomocniczych i wykonczeniowych
oraz organizacji robot w warunkach zimowych.

126% 626.1:621.879.42 IM
Molocznikow L. N.: Zuzycie i naprawa czesci poglebiarck
ssasych. ,Iznos i riestawracja czastiej ziemlessow*. Me-
chaniz. Stroit,, Moskwa, mies., t. 10, Nr 4, kw. 53, s, 29,
A 4,5 str., 3 fot., 7 rys., 2 wykr.

Na podstawie dowiadczen produkeyjnych na budowie hydroweziow
Cymlanskiego i Kujbyszewskicgo analizuje sig zuzycie czeSci robo-
czych pompy gruntowej typu 300—40 i 500—60. Ustalenic ogdlnego zu-
zycia czeSci na calej powierzchni oraz umiejscowienia zuzycia lokal-
nego. Przyczyny powstawania miejscowego zuzycia. Szerokie omowie-
nie przyczyn zuzycia roznych czedci pompy. Podane sposoby naprawy
czesei, zuzycie materialéw i ich rodzaj. Wnioski odnos$nic kierunkow
badan dla przedluzenia zywotnosci pomp gruntowych. Artykul przed-

stawia wartod¢ przyczynku dla badania zuzycia abrazyjnego czeSci
mechanizmow.
127* 532.582.7:624.131.7 IM

Demidow L. G., Kaminskij W. S. i in.: Badanie procesu
osadzania twardej fazy zawiesiny weglowej metoda osa-
dzania wirowego. , Issledowanje procesa osazdienja twior-
doj fazy uglewwodianych suspensij mietodom odstojnowo
centrifugirowanja®“. Ugol, Moskwa, mies., t. 28, Nr 3
(324), marz. 53, s. 41, A 4, 2,5 str,, 2 rys., 1 wykr., 3 tab,,
1 poz. bibl.

Omowienie wynikéw badan nad usadzaniem i separacja czaslek
zawiesiny  wegla w wodzie za pomocg wirowania w superatorach
stozkowych ciaglego dzialania oraz walcowanych o dzialaniu oYy
wym. Artykut ma znaczenie przyczynkowe dla prac bad:
sposobami zageszczania zawiesiny gruntu w wodzie.
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Urzadzenia Przeladunkowe i Eksploatacja Portow
128* 627.3:725.34 IM
Malcolm Gordon McHaffie J.: Komunikat na Sekcje II
XVIII Miedzynarodowego Kongresu Zeglugi w Rzymie
w 1953 r. ,Rapport a la Section II du XVIII-e Congres
International de Navigation a Rome en 1953“. XVIII-e
Cong. Inter. Nawig., Bruxelles, wyd., nier,, s. 89, B 5,
10 str., 4 fot., 2 rys.

Opis nowego dworca pasazerskicgo morskiego portu Southampton.
Rozpatrzenie poszczegolnych urzadzen do jednoczesnego obslugiwania
zaladunku drobnicy, bagazu, poczty. Na szczegdélng uwage zastuguje
urzadzenie schodni blizniaczych z urzadzeniem teleskopowym. Stresz-
czenie w jezyku irancuskim.

129* 627.3:656.073.23 IM

Rode J. G.: Komunikat na Sekcje¢ II XVIII Miedzynaro-
dowego Kongresu Zeglugi w Rzymie w 1953 r. , Rapport
a la Section IL du XVIII-¢ Congres International de Na-
vigation a Rome en 1953, XVIII-e Congr. Intern, Na-
wig., Bruxelles, wyd. niereg., s. 57, B5, 10 str., 3 fot,
6 rys.

Opis modernizacji portu Kopenhagi w zwiazku z rozwojem zme-
chanizowania przeladunkéw portowych. Podane przyklady modernizacji
urzadzen (balkony przy magazynach drobnicowych, urzadzenia dzwi-
gowe, nawierzchnie zaplecza nabrzezy, urzadzenia pasazersko-drobni-
cowe). Szezegoly torow kolejowych i nawierzchni, urzadzenia i oslony
dia chwilowego magazynowania pmdul(l(')w‘ rolnych latwo psujacyen

si¢, przeznaczonych na cksport. Streszezenie w o jezyku francuskim.
130% 627.3 IM

Flinbis A.: Komunikat na Sekcje II XVIII Miedzynaro-
dowego Kongresu Zeglugi w Rzymie w 1953 r. , Rapport
a la Section II du XVIII-e Congres International de Na-
vigation a Rome en 1953¢, XVI'I-e Cong. Inter. Navig.,
Bruxelles, wyd. nier., s, 67, 22 str., 6 rys., 5 poz. bibl.

Omowienie postepu technicznego w portach irancuskich w okresie
powojennym. Analiza nowoczesnego planowania terenow portowych.
Dgznosci  w  projektowaniu  magazynow  portowych, wyposazeniu
w urzadzenia przetadunkowe, drobnej mechanizacji, nowego typu na-
wierzehni dostosowanych do malej machanizacji. Opis specjalnych na-
brzezy i urzadzen pasazerskich. Streszczenie w jezyku angielskim.

131* 627.351:627.35 IM

Bouchau B., Vermeulen A.: Komunikat na Sekcje II
XVIil-ego Miedzynarodowego Kongresu Zeglugi w Rzy-
mie w 1953 r. ,,Rapport a la Section II du XVIII-e Con-
gres International de Navigation“. XVIII-e Congr. Inter.
Navig. Bruxelles, wyd. nier., s. 37, B 5, 20 str., 10 rys.

Opis rozwoju i strefy przy nabrzezach od 1900 r. do chwili obec-
nej. Zwrocenie uwagi na stopniowy rozwoj szerokoéci zaplecza za na-
brzezami, poczatkowo zajetego tylko torami kolejowymi, nastgpnie
poszerzonymi dla skltadowania i manipulacji towarami i wreszcie roz-
woj drog bitych dla transportu kolowego. Analiza obecnego stanu
portow Antwerpii, Gandawy i Brukseli pod wzgledem zwig¢kszonego
tonazu statkéow oraz wzrostu transportu kolowego, oraz wplyw tych
czynnikow na rozplanowanic portu i wysokoSci magazyndéw tranzy-
towych.

132% 627.32/.35:621.869.6 IM
Agatz A., Miihlradt F.: Komunikat na Sekcje II XVIII
Miedzynarodowego Kongresu Zeglugi w Rzymie w 1953 r.
sRapport a la Section II du XVIII-e Congres Interna-
tional de Navigation a Rome en 1953“ XVIII-e Cong.
Intern. Navig. Bruxelles, wyd. nier., s. 5, B 5, 32 str., 1 fot,,
15 rys., 2 wykr,

Rozw0j portu Bremy w ostatnich latach. Rozbudowa nabrzezy,
magazynow drobnicowych, chtodni. Poréwnanie urzadzen przetadow-
czych na statkach i na ladzie. Urzadzenia dla pasazerow. Transport

i magazynowanie drobnicy. Chlodnie i magazyny klimatyzowane. Po-
dobne streszezenie podane w  jezyku francuskim.

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie czes¢ analiz
dokumentacyjnych publikacji z zakresu Budownictwa Okretowego,

Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego. Pelna dokumentacja uka-
zuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Central-
ny Instytut Dokumentacji Naukowo - Technicznej (Warszawa, Al Nie-
podleglosci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych,
ktora moze obejmowa¢ zaréwno cala dokumentacje naukowo - technicz-
na, jak i oddzielnie jej dzialy lub poszczegélne zagadnienia i tematy
techniczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztow) fotokopie i mikrofilmy pu-
jkacji objetych zaréwno przegladem dokumentacyjnym, jak i kartami

entacyjnymi.



(dokoriczenie ze str. 92)

czeSciach rozdzialu sja opisane rodzaje re-
montéw i cyklow remontowych oraz sa po-
dane obja$nienia, na czym kazdy rodzaj re-
montu polega.

Rozdzial 1l omawia szczegolowo obo-
wiazki kierownictwa statku i administracji
technicznej przedsigbiorstw przy sprawowa-
niu dozoru w czasie obslugi, konserwacji i
remontu urzadzen okretowych. Obowigzki te
sg opracowane szczegdlowo dla nastepujacych
stanowisk: starszego mechanika i kapitana
statku, inspektora technicznego, glownego
mechanika i glownego inzyniera przedsig-
biorstw oraz w pewnej mierze kierownictwa
stoczni. .Szczegodlnie szeroko s3a opracowane
obowiazki inspektora technicznego. Okresla-
ja one, jakie kwalifikacje fachowe i moralne
powinien mie¢ inspektor techniczny, jakie
cigza na nim obowigzki, gdy chodzi o utrzy-
manie statkow w pelnej gotowosci technicz-
nej, jaka jest jego rola w okresie przygoto-
wania statku do remontu oraz w czasie sa-
mego remontu itp. W* podobny sposéb sa
sprecyzowane obowigzki i dla innych stano-
wisk, wspomnianych wyzej. W koncowej czes-
ci rozdzialu autorzy podaja w jaki sposob
na statku powinna by¢ prowadzona ewiden-
cja spostrzezonych wad i usterek oraz re-
montéw i samoremontow.

Wskazdwki zawarte w tym rozdziale sa
niezmiernie cennym materialem dla naleiyte-
go zorganizowania pracy na statku i w ad-
ministracji technicznej przedsigbiorstw ze-
glugowych.

Rozdziat III mowi o planowaniu remon-
tow. W czeSci ogdlnej autorzy podaja, jakie
dane s3a potrzebne dla sporzadzenia planow
diugofalowych, rocznych i kwartalnych, a
w dalszych czgSciach rozdzialu objasniajg
techniczng strong planowania. Chociaz temat
ujety jest przez autorow stosunkowo dosé
wisko, tym niemniej w. z0wki  zawarte
w tym rozdziale przedstawiaja niewatpliwie
duzg warto$¢, poniewaz wskazuja droge do
planowych form pracy, bez ktorych niemozli-
we jest osiggnigcie sukceséw w gospodarce
socjalistycznej.

W rozdziale IV, ktory mowi o wykony-
waniu remontéw, autorzy w sposob bardzo
whnikliwy i przejrzysty podaja, jakie warunki
musza by¢ spelnione, aby statek dobrze byl
przygotowany do remontu, daja szczegolo-
we wytyczne dla nalezytego sporzadzenia
specyfikacji remontowych, modwia, jakie ro-
boty nalezy uwazaé¢ za samoremonty i jak
powinna byé¢ zorganizowana praca i wspol-
zawodnictwo na statku, aby samoremonty
przebiegaly sprawnie i harmonijnie.
golnie cennymi sa zalgczniki do niniej
rozdzialu, umieszczone na koncu ksigzk
re w formie tabelarycznej ilustruja, jak po-
winny by¢ ulozone plany samoremontéw sil-
nika glownego oraz urzadzen i maszyn po-
mocniczych.

Rozdzial V, méwiacy o finansowaniu re-
montéw oraz zalaczniki, o ktérych byta mo-
wa wyzej, zamykaja tres¢ ksigzki.

Tak by w duzym skrécie przedstawiala
si¢ zawarto$¢ omawianej ksigzki. Czy moze
ona poméc nam w pracy? Niewatpliwie tak.
Ksigzka, mimo skromnych swych rozmiarow,
zawiera wiele cennych wiadomosci, zaczerp-
nietych badZ to z doswiadczen bratniej flo-
ty radzieckiej, badZ to wzietych wprost z 2y-
cia praktycznego. Wielka zaleta ksiazki jest
to, ze jest ona napisana przez ludzi, ktérzy
wigkszo$¢ swego zycia poswiecili stuzbie na
morzu lub dla morza. Stad przyktady podane
w ksiazce sg zrozumiale dla kazdego, kto
styka si¢ z zagadnieniami morskimi czy to
na statkach, czy w administracji technicznej
przedsigbiorstw Zeglugowych.

Druga zaleta ksiazki jest to, Ze wpro-
wadza ona formy planowej pracy do naszej,
niestety, jeszcze chaotycznej gr)spod:nrki' re-
montowej. Trzeba obiektywnie stwierdzié, ze
zrodlem wigkszo$ci naszych niepowodzen na
odcinku remontéw byt brak planowosci. Po
prostu zrobilidémy wielki krok od systemu
bezplanowego, jaka byla gospodarka kapita-
listyczna, do systemu planowego, jaki obo-
wigzuje w gospodarce socjalistycznej, a nie
nauczyliSmy si¢ jeszcze dobrze planowac.
Dlatego tez wskazanym Jest, aby omawiana
-ksigzka stala si¢ jak najpredzej codziennym
towarzyszem pracy kazdego mechanika na
statku i kazdego inspektora technicznego
w przedsiebiorstwie, bo chociaz nie ujmuje
ona wszystkich zagadnien remontowych, to
jednak stanowi wielki krok ku uzdrowieniu
naszej gospodarki remontowej.

Inz. Jan Zalewski, Gl. Mechanik-CZ PMH

Samojtowicz P. D.: Dogowor mor-
skoj pierowozki pp sowietskomu prawu,
Moskwa, 1952, str. 231.

Ksiazka Samo jlowicza poSwiecona
jest zagadnieniom umowy przewozu morskie-
go w Swietle radzieckiego ustawodawstwa
oraz praktyki administracyjnej, arbitrazowej
i sadowej. Przeznaczona ona jest dla kapi-
tanow statkéw, pracownikdéw przedsigbiorstw
zeglugowych, zarzadéw portéw, ministerstw
ilurzgdé\v zwigzanych z przewozem mor-
skim.

Ksiazke znamionuje przejrzysty uklad
i konstrukcyjna zwarto$¢ ujetego materialu.
Ugrupowany on zostal w nastepujace roz-
dzialy: pojecie umowy przewozu morskiego;
uczestnicy umowy, plan narodowy a umowa
przewozu; forma i tres¢ umowy przewozu;
tryb przyjmowania ltadunkéw do przewozu,
zatadunek i wyladunek oraz wydanie tadunku
odbiorcy; umowa przewozu pasazeréw; umo-
wa przewozu w bezposredniej komunikacji
kombinowanej; obowiazki przewoZnika; obo-
wigzki frachtujacego; roszczenia, tryb ich
zglaszania, rozstrzygania i wlasciwosé sado-
wa.

Autor ujmuje przewéz morski, jako prze-
wdz dokonywany na transportowym statku
morskim droga morska. Odbiega on przy tym
od sformutowania kodeksowego, ktére mowi
o morskim statku handlowym 1.

Rozdziat omawiajacy pojecie umowy
przewozu, obejmuje réwnoczeSnie  cechy
transportowego statku morskiego, typy stat-
kow, pojecie drogi morskiej. Te trzy pod-
rozdzialy ujete sa ogolnie w oparciu o sfor-
mulowania kodeksowe i wymogi Morskiego
Rejestru ZSRR. Rodzaje uméw przewozu
morskiego ujete sa w cztery grupy: umowy
przewozu morskiego  tadunkow, umowy
frachtowania statku na czas (czarter na
czas), umowy morskiego przewozu pasaze-
row i bagazu, transporty wojskowe.

W rozdziale o uczestnikach umowy prze-
wozu morskiego autor stwierdza, iz role
przewoznika spelniaja panstwowe przedsig-
biorstwa zeglugowe. W rzadkich przypad-
kach jako przewoZnik wystepuje w ZSRR
zarzad portu i jedynie wtedy gdy dokonuje
przewozu tadunkow i pasazeréw na statkach
zeglugi miejscowej, przypisanych do portu®,

Nastepnie autor omawia obsluge ajencyj-
na statkow zaréwno w zegludze kabotazo-
wej jak zagranicznej, rolg kapitana statku
w umowie przewozu morskiego, przy czym
podkresla on pelnie¢ odpowiedzialnosci kapi-
tana zaréwno za ochrone statku i mienia
statkowego, jak za ochrone przewozonego
tadunku. Ponadto omawiany rozdzial ujmuje
funkecje i obowiazki wysytajacego (frachtu-
jacego), oraz rozwazania teoretyczne i prak-
tyczne odnoénie stanowiska prawnego oraz
obowigzkéw i uprawnien odbiorcy fadunku.

Specjalnie interesujacy jest rozdzial uj-
mujacy wspélzaleznosé narodowego planu
gospodarczego i umowy przewozu. Autor
podkre$la w tym rozdziale zasadnicza réz-
nice miedzy uregulowaniem prawnym insty-
tucji umowy przewozu morskiego w ZSRR
a jej uregulowaniem w krajach kapitalistycz-
nych. Podstawe uregulowania prawnego

1 Art. 1, p. a Kodeks Torgowogo Mo-
rieplawanija Sojuza SSR. Moskwa - Lenin-
grad, 1950, s. 10.

2

* § 10 Prawil techniczeskoj ekspluatacji
sudow morskogo flota, ,,Morskoj Transport*,
Moskwa - Leningrad, 1947, s. 6.

w ustroju socjalistycznym stanowi to, ze ra-
dzieckie normy prawne w tej dziedzinie wy-
razaja interesy calego Panstwa Radzieckie-
go, jednoznaczne z interesem radzieckiego
przewoznika i dysponujacego tadunkiem.
Umowa przewozu morskiego w gospodarce
socjalistycznej stuzy wykonaniu narodowego
planu przewozéw morskich.

Przystapienie do umowy przewozu mor-
skiego w ZSRR nie zawsze nast¢puje z wias-
nej inicjatywy przewoznika i wysylajacego,
zawarcie umowy moze by¢ wynikiem wyko-
nania przepisu- ustawowego lub aktow ad-
ministracyjnych wynikajacych z ustawy, sto-
sownie do ktorych wydanie tadunku do prze-
wozu przez wysylajacego stanowi nie tylko
jego prawo lecz réowniez obowigzek, podob-
nie jak przyjecie tadunku do przewozu sta-
nowi nie tylko prawo lecz takie obowigzek
przewoznika.

Przepis ten jest wynikiem aktywnej,
tworczej roli radzieckiego panstwa, ktore
wsérod ogdlnych zadan kierowania rozwo-
jem planowym gospodarki narodowej, spel-
nia wazne zadanie Kierowania rozwojem
wszelkich rodzajow transportu w interesie
budowy komunizmu. Przepis ten oparly jest
ponadto na zasadzie, ze ws$rod obowiazkow
socjalistycznych organizacji duza rolg od-
grywaja zobowiazania wynikajace z aktow
planowania i regulowania gospodarki naro-
dowej. Zasadniczy cel stawiany przez pan-
stwo zaréwno przed wysylajacym ladunek
jak przed przewoznikiem — to wykonanie
planu przewozow ladunkéw. Umowa zawie.
rana pomiedzy tymi uczestnikami obrotu
morskiego stanowi $rodek ulatwiajacy osigg-
nigcie tego celu. Plan wskazuje ilo$¢ tadun-
ku, rodzaj tadunku, kierunek przewozu, ter-
min dostarczenia tonazu; pozostate klauzule
umowne ustalaja strony na podstawie obo-
wiazujacych taryf, kierujac si¢ specjalnymi
dyrektywami i bioragc pod uwage konkretne
warunki danego przewozu, -

Socjalistyczne  planowanie  przewozow
oznacza w szczegolnoSci — jak podaje au-
tor — celowe wykorzystanie poszczegolnych
rodzajow transportu, ich wspdlng, zgodna
pracg. Zasada planowania w przewozie mor-
skim, podobnie jak we wszelkich rodzajach
transportu socjalistycznego, jest wykonanie
w pierwszej kolejnosci przewozu ladunkow,
ujetych w narodowym planie gospodarczym.
Przewo6z tadunkéw pozaplanowych nastepuje
dopiero w miare mozliwosci po zaspokojeniu
potrzeb przewozowych tadunkéw planowych.

Dalsze rozdzialy omawiaja rodzaje czar-
teréw, czarter na czas, (Baltime-Timon), po-
jecie konosamentu i jego natury prawnej,
zestawienie konosamentu z czarterem.

Dalej nastepuje omowienie zwyczajow
portowych i ich znaczenia prawnego, oraz
zestawienie zwyczajow portowych w portach
radzieckich, skodyfikowanych przez Wszech-
zwigzkowgq Izbe Handlowg.

Z ciekawszych zagadnien omdwionych
w pozostalej czesci ksiazki, nalezy podkre$-
li¢ zagadnienie przyjecia tadunkéw impor-
towych, ochrone tadunku: jako socjalistycznej
wilasnodci panstwowej, przepisy w postepo-
waniu arbitrazowym oraz orzecznictwo Sadu
Najwyzszego ZSRR w sporach wynikajacych
z przewozu morskiego.

Z punktu widzenia teoretycznej i prak-
tycznej przydatnoSci pracy Samojltowi-
cza sluszna wydaje si¢ sugestia wydania
ttumaczenia tej pracy dla uzytku pracowni-
kow polskiego transportu morskiego.

R. M.

CZYTELNICY!

danych dla Was ksigzek.
bibliotecznym,),
kacyjne.

dnia 1. IV, 54 r,

Wydawnictwa Komunikacyjne pragnac aby ksiqzka fachowa sta-
ta sie pomoca w Waszej pracy zawodowej ogtaszajg konkurs na re-
cenzje ksigzek z zakresu Zeglugi i rybotéwstwa.

Wasze wypowiedzi pomoga nam we wladciwym opracowaniu wy-

Szczegolowe warunki konkursu znajdziecie w bibliotece (punkcie
wszystkich ksiegarniach techniczno - gospodarczych
oraz w planie tytulowym wydanym przez Wydawnictwa Komuni-

Termin mnadsylania prac konkursowych zostaje przedtuzony do




Cena zl 6.—

NOWE KSIAZKI

Oddzialu Morskiego Wydawnictw Komunikacyjnych, ktére ukazaly sie lub ukaza w I kwartale 1954 r.

NAUTYKA I PRAKTYKA MORSKA

Gorazdowski S.: Miedzynarodowe przepisy o zapobieganiu
zderzeniom na morzu 1948. Wyd. IL

Ksigzka stanowi nowe, poprawione wydanie pozycji, ktéra
ukazala sie w 1953 r.

Kucharski B,: Liny druciane i ich zastosowanie na statkach
handlowych.

Ksigzka omawia poszczegdlne rodzaje lin i ich zastosowa-
nie na statkach oraz podaje podstawowe zasady obchodzenia sig
z linami i wykonywania robét linowych,

Lekki WL: Manewrowanie statkiem.

Ksigzka omawia przeprowadzanie réznych manewréw stat-
kiem, a wiec podchodzenie i odchodzenie od nabrzeza, manew-
rowanie w kanatach, wymijanie sie statkéw, przeciagganie wzdiuz
nabrzeza itp. — w zalezno$ci od kierunku wiatru i pragdu oraz
uksztaltowania dna i brzegéw. Podaje ona rowniez podstawowe
wiadomos$ci dotyczace wplywu wiatru i pradu, dziatanie steru
itp., niezbedne dla prawidlowego przeprowadzenia kazdego ma-
newru.

Niczko M.: Kompasy magnetyczne, Str. 60, cena 4.—.

Praca wyjasnia og6lne zasady dzialania oraz budowe¢ kom-
paséw magnetycznych (suchych i w plynie). Zawiera ona réw-
niez wskazowki dotyczace wtlasciwego ustawienia kompaséw na
statkach oraz ich konserwacji, a takze omawia budowe namier-
nikéw i sposoby posiugiwania sie nimi. Osobny rozdzial po-
$wiecony jest omoOwieniu nowego typu kompasu a mianowicie
kompasu magnetycznego z systemem powtarzaczy.
Woznicki J.: LoksoGdroma i ortrodroma przy budowie siatki
map nawigacyjnych.

Ksigzka obejmuje zagadnienia nawigacyjno-kartograficzne:
loksodromy i ortodromy, budowy podstawowych siatek karto-
graficznych map nawigacyjnych oraz odwzorowania ortodromy
na mapach loksodromicznych czyli zastosowania map loksodro-
micznych dla wyznaczania drég ortodromicznych. Tre$¢ ksiazki
podana jest w formie dostepnej dla wszystkich, ktérzy chca po-
gtebi¢ swe wiadomo$ci o mapach nawigacyjnych. Metody obli-
czeniowe konstrukeji siatek podstawowych dla map nawigacyj-
nych opracowane sj tak, 2ze nie wymagaja one specjalnego
przygotowania fachowego i wykonanie obliczeh mozna przepro-
wadzaé niemal mechanicznie. Ksigzka stuzy jako podregcznik dla
hydrogratéw, geodetéw, wykladowecéw i stuchaczy szk61 mor-
skich, szk6! mierniczych i lgcznoSci oraz odpowiednich wydzia-
16w szk6t wyzszych, ponadto przeznaczona jest dla marynarzy
i lotnikow.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW
Bakajew W. G.: Podstawy eksploatacji floty morskiej.
(Ttum. z ros. Jerzy Trepka). . L.

Ksigzka zawiera caloksztalt podstawowych wiadomoSci 2z
dziedziny transportu morskiego. Omawia ona zaréwno organiza-
cje procesu przewozéw jak i techniczng charakterystyke statku
handlowego a takze wskazniki i mierniki pracy floty. Ponadto
praca podaje charakterystyke portéw jako waznego elementu
W procesie przewozéw, a wiec omawia zadania portow, wskaz-
niki i mierniki ich pracy, urzadzenia portowe, obsluge statkOw
itp. Szczegélna uwage poSwiecono planowaniu pracy $rodkéw
transportu morskiego, organizacji przewozéw pasazerskich oraz
taryfom i dokumentom przewozowym.

Rzepecki W.: Radzieckie metody szkolenia zawodowego
robotnikow portowych. .

Broszura omawia w oparciu o literature radziecka meto-
dy szkolenia zawodowego portowcéw radzieckich. Autor uwzglgd
nia w pierwszej czesci podstawowy podzial systemo6w szkolenia
zawodowego w szkotach stachanowskich oraz system szkolenia
na podstawie metody Kowalowa.

Zebrowicz E., Grosser E.: Normy dla
drobnicy w portach morskich. Str. 64, cena 3.—.

Ksigzka zawiera — po wstepnym wyjasnieniu znaczenia
normowania oraz scharakteryzowaniu pracy przetadunkowej
w porcie — szczegélowe wskazéwki i przyklady postugiwania sie
nowo wydanym zatwierdzonym przez Ministerstwo Zeglugi ka-
talogiem norm i stawek jednostkowych dla przetadunku drob-
nicy w portach.

przetadunku

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Szwankowski St.:. Budowa i Wwyposazenie magazynéw

portowych.

Ksigzka ta stanowi podrecznik dla inzynieréw i technikow
specjalizujacych sie w dziedzinie budownictwa portowego. Obej-
muje ona 1g cz€s¢ budownictwa, ktora dotyczy budowy i wy-
posazenia magazynow portowych. Zaktadajgec u czytelnika zna-
Jomos¢ zasad budownictwa ogolnego o$wietla ona szczegllowo
cechy charakteryzujace budowe i wyposazenie magazynow por-
towych oraz te warunki ich pracy, ktoére dyktujg projektuja-
cemu Sciste wymagania konstrukcyjne zarowno w ogoélnej kon-
cepcji jak i w szczegdtach wykonania.

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Cieglewicz W.: Zarys technologii ryb.

Ksigzka omawia surowiec rybny i jego wtlasSciwo$eci, me-
tody zabezpieczania ryb przed zepsuciem i przetworstwo rybne.
W zataczeniu podane sa przyktady norm klasyfikacyjnych
i przepisOw standaryzacy)nych dla ryb bedgcych giéwnym su-
rowcem naszych przetworni rybnych,

GorazdowsKki S.: Przepisy drogi na morzu i sygnalizacja
morska.

Broszura dzieli sie na dwie odrebne cze$ci odpowiadaja-
ce rozdziatom X i XI PORADNIKA RYBAKA MORSKIEGO!
W rozdziale X podany jest pelny tekst ,,Miedzynarodowych
PrzepisOw o Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu 1948‘‘ obowig-
zujacych od 1. 1. 1954 r. uzupetniony obja$nieniami, tablicami
i rysunkami. Rozdziat XI omawia sposoby porozumiewania sie
na morzu, a wiec sygnalizacje flagami, $wietlna, dzwiekowa
i sematorem.

Jaklewicz K.: Obsluga radiotelefonu i echosondy.

Broszura we wstepie zawiera zwiezle omdwienie podsta-
wowych pojeé¢ z dziedziny radiokomunikacji a nastepnie podaje
wskazOwki obslugi aparatury nadawczo-odbiorczej uzywanej na
statkach rybackich, przepisy ruchu radioteletonicznego, wska-
zOwki obstugi radionamiernika, opis i wskazOwki obstugi echo-
sondy oraz uwagi o wykorzystaniu echograméw w ryboiow-
stwie, Broszura stanowi czes¢ PORADNIKA RYBAKA MOR-
SKIEGO i przeznaczona jest dla rybakoéw morskich,

Jurkiewicz K., 2ylicz A.: WiadomoS$ci z wiedzy okre-
towej i teorii okrctu dla rybakéw morskich.

Broszura podaje podstawowe wiadomos$ci z zakresu teorii
i budowy okretu oraz zwiezle wskazOwki praktyczne dotycza-
ce prac pokladowych i konserwacyjnych, manewrowania stat-
kiem, holowania, ptywania w trudnych warunkach, awarii
i wyposazenia ratunkowego i przeciwpozarowego statku. Bro-
szura przeznaczona jest zasadniczo dla rybakéw morskich jako
cze$¢ PORADNIKA RYBAKA MORSKIEGO, ale przydatna jest
zarazem dla wszystkich marynarzy jako kroétkie i praktyczne
ujecie wiedzy okretowej.
Korchot W.,, Russek Z.:
botéwstwie morskim,

: Ksigzka omawia osiggniecia, rodzaje i formy wsp6lzawod-
nictwa pracy w ryboléwstwie morskim oraz perspektywy jego
rozwoju.

Priiffer St., Sienkiewicz W., Zebrowski Z.:
stawowe wiadomoSci z praktyki sieciarskiej.

Wspolzawodnictwo pracy w ry-

Pod-

Broszura podaje ujednolicong terminologie wlokOw i ptaw-
nic, schematy najczeSciej uzywanych wlokéw trawlerowych,
schematy wszystkich wielko$ci ujednoliconego kutrowego wloka
dorszowego oraz wskazOwki dotyczgce reperacji i konserwacji
sieci na statku. Broszura przeznaczona zasadniczo dla rybakow
morskich, jako czes¢ PORADNIKA RYBAKA MORSKIEGO,
przydatna jest zarazem dla pracownikéw sieciarni.

Zebrowski Z.: Wiloki trawlerowe,

Ksigzka omawia zasady budowy i reperacji réznych typdéw
wlokéw uzywanych w polskim ryboléwstwie morskim oraz
technike polowoéw.
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