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Mocniej zewrzemy szeregi w tworczej pracy nad umocnieniem
polskiego Wybrzeza

Przeméwienie towarzysza Boleslawa Bieruta na uro czystosci z okazji Dni Morza w Gdyni.

W dniu 28 czerwca br. na ureczystosci z okazji ,,Dni
Morza“ w Gdyni wyglosil przemoéwienie Prezes . Rady
NMinistrow, przewodniczacy KC PZPR towarzysz Boleslaw
Eerut. '

Obywatele! Mieszkancy polskiego Wybrzeza! Robot-
nicy i marynarze! Stoczniowey i pracownicy portowi!
Zegla:ze i rybacy! Wychowawey i uczniowie szkél mor-
skich! Zalogi okretow polskich na dalekich merzach
i oce: vach!

D:‘$, w dniu dorocznego ,,Swieta Morza‘ pragne prze-
kazaé¢ wam gorgce pozdrowienia w imieniu rzgdu i na-
rodu polskiego. Z catego naszego kraju plyng dzi§ ku
wam, pracownikom polskiego morza, uczucia serdecznej
sympa.ii, braterskiej solidarnosci i uznania.

Mi..clo 8 lat od chwili, gdy na 500-kilometrowe wy-
brzeze Baltyku od Szczecina do Elblaga — po wieiu wie-
kach rozigki — powrdécit prawy gospodarz polskiego Po-
morza — polski lud pracujacy. Od tej wielkiej historycz-
nej dla naszego narodu chwili, morze polskie, tak samo
jak i cala ziemia polska od Bugu po Odre i Nyse, staly
sie nierozdzielng i zjednoczong na zawsze z naszym Zy-
ciem i naszg pracg, niewzruszong ostoja bytu i rozwoju
naszej Ojczyzny.

8 lat, ktore uplynely od chwili wyzwolenia polskiego
Wybrzeza przez bohaterska Armie Radzieckg — to okres
krotki, ale jakze pouczajacy i znamienny!

Morze — to wielka i potezna droga, laczaca nasz
kraj ze wszystkimi kontynentami. Uczymy sie korzystac
z tej drogi i w niedalekiej przyszlosci bedziemy z niej
korzystaé w bez poréwnania wiekszym stopniu niz.dotad.
Srodkiem transportu i komunikacji na swiatowych szla-
kach morskich jest nasza flota dalekomorska, W porow-
naniu z okresem przedwojennym flota dalekomorska
zwiekszyla swdj tonaz przeszio 3-krotnie. W ciggu na-
stepnych 7T — 8 lat nasza marynarka -handlowa zostanie
powaznie rozbudowana. Posiadamy 'dzi§ juz wlasny prze-
mys! okretowy, ktérego przed wojng Polska nie miala.
Dzieki pomocy naszych przyjaciét radzieckich nauczyliSmy
si¢. budowaé okrety réznego typu i wielkosci. Nasze stocz-
nie morskie zatrudniaja juz dzi$ blisko 26 tys. pracowni-
kow, z ktéorych powazna cze$¢ zdobywa wysokie kwa-
lifikacje zawodwwe. '

Polskie okrety handlowe kursujg juz i w coraz wigk-
szej liczbie kursowaé¢ beda w niedalekiej przysztosci regu-
larnie na liniach zeglugowych miedzy Polskg i portami
krajow Europy, Ameryki, Azji.. Po raz pierwszy w na-
szych dziejach mamy regularng komunikacje miedzy na-
szymi portami a portami wielkiego narodu chinskiego.
Ktoz z nas nie rozumie, jak wielkie znaczenie posiada
ten rozwé6j wilasnej zeglugi dla wzrostu sit gospodarczych
naszego panstwa. Wlasna marynarka handlowa ulatwia
réwniez wyrniane towarowa z poszczegolnymi krajami
$wiata, co jest warunkiem wzrostu dobrobytu i zamozno-
Sci calego spoleczenstwa.

Zegluga morska — to wielka szkola hartu, dzielnosci,
bohaterstwa w walce czlowieka z poteznym zywiolem
morz i oceandéw. Okolo 15 tys. pracownikéw zatrudnio-
nych jest juz dzi§ w zegludze i rybolowstwie morskim
Nasi, przewaznie mlodzi, marynarze i rybacy daleko-
morscy z niezwykly ambicja i dzielnoscia wypelniaja
swe trudne zadania, z wielkim mestwem i honorem
walcza o godno$é i stawe ojczystej bandery. Caty swiat
podziwial niedawno bohaterski wyczyn polskich mary-
narzy okretu ,,Czech, ktérzy z niezwyklym poswiegce-
niem uratowali w czasie burzy zaloge tonacego statku
egipskiego. Do pieknych kart milodej zeglugi polskie]j
wpisanych juz zostalo wiele trudnych, wymagajacych
niezwyklego hartu podrézy, jak np. dwukrotna podroz
polskiego tankowca ,Karpaty“ do Antarktydy 1 pio-
nierskie podréze do krajow daleko-wschodnich szeregu
naszych statkow handlowych. Polska Ludowa ma stuszne
prawo do chluby ze swych kadr morskich, z wieloty-
siecznej rzeszy najofiarniejszych pracownikéw zeglugi,
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ryboldwstwa, portéw, stoczni. Armie hitlerowskie uste-
pujac z Wybrzeza, ze szczegélng zaciekloScig niszczyly
miasta, zaklady przemystowe, urzadzenia, drogi komu.
nikacyjne i transportowe, mosty, waly, sluzy wodne, za-
lewajgc olbrzymie tereny wokél Gdanska, aby uczynié je
nieuzytecznymi na dluzszy okres czasu. Dlatego tez od-
budowa Wybrzeza wymagala wielkich srodkéw i olbrzy-
miego wysitku.

Tylko lud pracujacy, wzigwszy w swe rece wladze
w panstwie, mégl pomyslnie dokonaé tak poteznego
dziela. Doswiadczenie minionych o$miu lat potwierdza
z cala wymowa i moca, ze tylko dzieki zwyciestwu wia-
dzy ludowej, dzigeki braterskiej pomocy narodéw radziec-
kich — Polska zdolala w stosunkowo krétkim czasie opa-
nowa¢ olbrzymie trudno$ci i przeszkody, zabezpieczyé
warunki szybkiej odbudowy i rozbudowy catego kraju.

W tych wysitkach poczesne miejsce zajmuje rozwoj
polskiego Wybrzeza — wraz z przeksztalceniem sie w kraj
nowoczesnego przemystu Polska stala sie réwniez kra-
jemn morskim.

Panstwo . ludowe przeznacza corocznie powazne sumy
na inwestycje zwigzane z praca na Wybrzezu, na rozbu-
dowe i uzbrojenie w nowoczesny sprzet stoczni, portow,
na wzrost taboru, obstugujgcego polowy morskie, na od-
budowe zniszczonych miast, na elektryfikacje osiedli w
miastach i wsiach Wybrzeza, na ulepszenie komunikacji
miejskiej i podmiejskiej, jak réwniez urzgdzenia, stuzgce
zaspokajanin petrzeb kulturalnych, zdrowotnych i mate-
rialnych rcieszkancéw Wybrzeza.

Giéwnym i najwazniejszym zadaniem wiadzy ludo-
wej Jjest troska o czlowieka pracujgcego, o warunki jego
pracy i jego bytu, o nieustanny wzrost jego kultury, jego
Swiadomosci politycznej, jego widnokregu umystowego.

Pragniemy pracowaé ze wszystkich sil, aby rosto i
krzepto w' niewzruszona potege nasze panstwo ludowe
i aby rost w nim czitowiek pracujgcy — jedyny i praw-
dziwie oddany swej Ojczyznie jej sprawiedliwy gospo-
darz. Aby rost szybko w naszej Ojczyznie nowy czio-
wiek — szlachetny i twérczy, dumny z coraz piekniej-
szych plonow wspélnej pracy calego ludu pracujgcego.

Droga do wzrostu kultury i stopy zyciowej calej
ludno$ci prowadzi poprzez uprzemystowienie kraju i pod-
niesienie kultury rolnej dzieki mechanizacji i zastoso-
waniu najnowszych zdcbyczy agrotechniki. Czy mamy
niezbedne warunki, aby sta¢ sie krajem wysoko uprze-
mystowionym i nowoczesnym, krajem kwitnacej kultury
i rosngcego stale dobrobytu mas pracujgcych?

Niewagtpliwie — mamy takie warunki.

Nar6éd polski w ciggu minionych 8 lat cowiédl, ze
jest narodem utalentowanym, milujagcym pokéj i prace,
zdolnym do wspanialych porywoéw twoérczych: W kazdej
dziedzinie swej pracy — na ladzie i na morzu — polskie
masy pracujgce codziennie ‘przekonywuja sig, ze po-
tralia przezwyciezaé istniejace jeszcze trudnosci i osia-
gnaé powazne zdobycze w swym marszu naprzéd do lep-
szego zycia. .

Budujemy w Polsce Liudowej nowy ustrdj spoltecz-
ny — socjalizm. Wraz z narodami Wielkiego Zwiazku
Radzieckiego i pod jego przewodem walczymy o to, aby
irwal pokéj miedzy narodami. Umacniamy pokéj, po-
glebiajgc nieustannie szczerg przyjazn i wspolprace bra-
terska z narodami budujacymi nowe Zycie, R6wnoczesnie
uznajemy mozliwo§¢ pokojowego wspélzycia i wspoétpracy
narodéw o réznych systemach spolecznych. Nie chcemy
mieszaé sie w wewnetrzne sprawy innych panstw. Uwa-
zamy, ze wszelkie spory i réznice w sprawach miedzy-
narodowych moga i powinny by¢ rozwigzywane w dro-
dze pokojowego porozurmema Ale wlasnie w mys$l /Wcm‘
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zasad musimy jak najostrzej potepi¢ kazdy fakt zlodli-
wego naruszenia istniejacych ukladéw miedzynarodo-
wych, kazdy fakt wrogiej prowokacji, kazdg prébe na-
pasci i podjudzania do gwaltéw, ktére muszg prowadzi¢
do zaostrzenia napie¢ w stosunkach miedzynarodowych.

Prowokacja berlinska, zorganizowana przez imperia-
listycznych najmitéw spod znaku Adenauera, powinna
by¢ sygnalem ostrzegawczym dla wszystkich uczciwych
ludzi. Rzucila ona snop $wiatla na rosngca zuchwatosé
0Srodkéw neohitlerowskich — rewizjonistycznych i mili-
tarystycznych w Niemczech zachodnich, ktére korzystajac
Z blogostuwienstwa swych moznych protektoréw zmie-
rzaja ponownie do tego, aby narzucié catej Europie jarz-
mo hitlerowskich rzadéw ucisku i wyzysku w nowej ma-
sce, lecz o tej samej ponurej tresci.

Odp6r dany tej nikczemnej prowokacji przez masy
ludowe Niemieckiej Republiki Demokratycz.nej, ktoéra wy-
trwale dazy do zjednoczenia Niemiec na podstawach po-
kojowych i demokratycznyeh, przekreslit rachuby fa-
szystowskich awanturniké6w. Prowokacja ta, podobnie
jak zbrodnicze machinacje kliki lisynmanowskiej w Korei
.1 jej poplecznikéw, stanie sie niewatpliwie bodzcem do
tym wiekszej konsolidacji wszystkich obroncéw pokoju,
do jeszcze wiekszego wzniesienia fali ruchu na rzecz
utrwalenia pokoju. : e

Wszystkie te wydarzenia sg dla mas pracujacych ca-
lego Swiata przestroga i wymagajg jak najwiekszego
wzmocnienia czujnosci przeciwko knowaniom prowoka-
toréw i dywersantoéw, przeciwko'zbrodniczym dzialaniom
faszystowskiej kliki adenauerowskiej, usilujgcej prze-
szkodzi¢. dgzeniom . pokojowym narodéw Europy.

Whbrew tym usitlowaniom reakcjonistéw imperialisty-
cznych i ich pachotkéw, roSnie wciaz z nieodparta moca
wola narodow okielznania podzegaczy, rosnie i wzmaga
sie walka narodow o zabezpieczenie pokoju.

Niezlomna zwarto$¢ i solidarnosé¢ Swiatowego obozu
pokoju, jego sila i prezno$¢, sa najlepszg rekojmiag tfrwa-
tego pokoju i bezpieczenstwa.

W odpowiedzi na ostatnie wydarzenia jeszcze moc-
niej zewrzemy swe szeregi we Froncie Narodowym, jesz-
cze bardziej zdecydowanie damy odpér wszystkim wro-
gim knowaniom, jeszcze bardziej zwiekszymy swoj wy-
silek w-pracy pokojowej dla rozkwitu naszej Ojczyzny.

Budujemy nowsg Polske — wolng i szczes$liwg Ojczyz-
ne ludu pracujgcego. Umacniamy nasze panstwo — nie-
wzruszong opoke naszei wolnosSci i niepodleglosci, rekoj-
mie nieustannego wzrostu dobrobytu i kultury mas pra-.
cujgeych. Nie lekamy sie trudnosci, ktorych jeszcze wiele
musimy usuwaé ze swej drogi. Wiemy bowiem, ze droga
ta prowadzi nas niezawodnie do wielkiego celu, ktérym
jest wspaniala i szczeSliwa przyszlosé naszej Ojczyzny.

Marynarze, zolnierze, przodownicy pracy, mlodziezy
polska!

Cenna i zaszczytna jest wasza sluzba strzegaca wol-
nosci naszego Wybrzeza i wasza praca, wykuwajgca sta-
we polskiego morza. Nardéd polski z gieboka ufnoscig
i miloScig patrzy na wasze wysitki, na waszg prace i wa-
5z3 nauke. Naréd nasz dumny jest ze swych osiggnieé¢,
w ktérych miesci sie potezny wktad i waszej pracy, wa-
szej ofiarno$ci i po$wigcenia.

Jeszeze mocniej zewrzyjcie swoje szeregi! W twor-
czej pracy nad umocnieniem polskiego Wybrzeza, nad -
opanowywaniem i upiekszeniem polskiego morza niechaj
nam towarzysza coraz liczniejsze i piekniejsze sylwety
naszych polskich ckretow i statkow!

. Niech zyje i rozkwita nasza umilowana Ojczyzna -—
S Y A Rze:.%spohta Ludowa! .
)i
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BUDOWNICTWO OKRETOWE

Organizacja dzialu produkeji w stoczniach

629.128:658.5

Mgr inz. JERZY DOERFFER Politechnika Gdanska

Specyficzne wlasciwosci produkcji okretowej i organizacja dziafu produkcji w stoczni. Poréwnanie syste-
méw pracy tego dzialu: scentralizowanego i zdecentralizowanego. Zagadnienie dokumentacji i oceny postepu

prac.

Ze wszystkich zagadnien, jakie w obecnej chwili stoja
przed przemyslem okretowym, najpowazniejszym jest
wlasciwa organizacja produkcji. Zagadnienia konsiruk-
cyine i czeSciowo technologiczne zostaly juz w wysokim
stopniu opanowane, natomiast rozwigzania zagadnien or-
ganizacyjnych nie nadgzajg za stale wzrastajacymi po-
trzebami przemystu okretowego. Dlatego wydaje sic ce-
lowe omoéwié niektére momenty organizacyjne Dziatu
Produkcji, tego dzialu, ktéry kieruje i kontroluje pro-
dukcje i ktory jest bezpo$rednio odpowiedzialny za wy-
konanie planu przez wydzialy produkcyjne. Towarzysz
Stalin méwi o planach w wustroju socjalistycznym:
snasze piany to nie plany — prognozy, nie plany —- do-
mysty, lecz plany — dyrektywy, ktore sq obowiazujgce
dla organdéw kierowniczych..“1, Aby plany mogly by¢
wykonywane, nalezy stworzy¢ w pierwszym rzedzie od-
powiednie warunki organizacyjne, gwarantujgce pelne
wykorzystanie zdolno$ci produkcyjnej stoczni, podnies§é
wydajnosé pracy i zmniejszy¢ koszty wlasne.

Na pierwszy plan wysuwa sie wielko$¢ i pracochlon-
no$é¢ budowanych obiektéw, niespotykana w przemy$le
ciezkim, réznorodnos$¢ stosowanych materialéw, wreszcie
ditugos¢ cyklu produkcji.

Na skutek tego, pomimo seryjnosci, w istocie rzeczy,
przynajmniej w naszych warunkach, jest to rozszerzona
produkcja jednostkowa.

W przemyS$le maszynowym, gdzie profil produkcyjny
jest dos¢é waski, zadania Dzialu Produkcji, kierujacego
bezposrednio produkcja sg stosunkowo proste i nieskom-
plikowane, natomiast w przemysle okretowym sg one ob-
szerniejsze i bardziej skomplikowane. Sytuacja pogarsza
sie jeszcze bardziej w przypadku gdy ta sama stocznia
buduje kilka typéw statkow jednoczesnie. Dzial Produkecji
musi koordynowaé¢ na bardzo szeroka skale sile roboczg,
materialy i narzedzia oraz przestrzega¢c wilasciwe wyko-
rzystanie ich dla osiagniecia optymalnego produktu naj-
mniejszym kosztem oraz zapobiegaé rozrzutno$ci mate-
rialéw i robocizny.

Na stoczni istniejg liczne warsztaty o réznorodnych
specjalnosciach, wykonujgce swe prace na statku jed-
noczesnie, przy czym w trakcie budowy zmienia sie
stale obcigzenie a kontrola na statku pracownikéw i po-
stepu robdt jest bardzo utrudniona. Maloseryjnos$é tudo-
wy statkéw tego samego typu, przez co nie ma bezposred-
niej powtarzalno$ci operacji powieksza szeroki wachlarz
zagadnien. Zgranie pracy poszczegélnych oddzialéw pro-
dukeyjnych dla unikniecia daremnych wysilkéw i nale-
zyte kierowanie przeplywem mafterialow przez warsztaty
az do miejsca zamontowania ich na statku w terminach
okreslonych planem produkeyjnym jest niezmiernie trud-
nym zadaniem,

Dlatego nalezy z cala wyrazistoscig podkres$li¢ ogromne
znaczenie sprezystego kierownictwa i wlasciwej organi-
zacji Dzialu Produkcji. Dziat ten kierujgc skomplikcwang
produkcja musi byé zorganizowany na mozliwie naj-
wyzszym poziomie. aby spelié naleiycie swoje zadanie
i narzuci¢ formy organizacyjne oraz styl pracy podpo-
rzadkowanym wydzialom i oddzialom produkeyjnyrn.

Uchwala Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow
z 12 maja 1950 ustanawia jednolity system zarzadzenia
i strukture wewnetrzng przedsiebiorstwa przemystowego
w oparciu o zasade jednoosobowej odpowiedzialnosci. Ca-
los¢ przedsiebiorstwa dzieli sie na zarzad stanowiacy

1 J. Stalin:
1951, t. X, s. 327.

Referat na . XV Zjeidzie WKP(b), Dziela, Warszawa,

aparat administracyjny i na ruch obejmujgcy komérki
produkcyjne i pomocniczo - produkcyjne,

Szczegblnie wazne jest wlaSciwe ustawienie Dziaiu
Produkcji w schemacie organizacyjnym stoczni i jego
wlasciwe funkcjonalne powigzania z innymi dzialami
przygotowujacymi produkcje jak dzial Giéwnego Techno-
loga i dzial Gléwnego Konstruktora. Z tego wzgledu wy-
daje sie jako najkorzystniejsze umieszczenie Dzialu Pro-
dukcji w pionie Giéwnego Inzyniera, ktéry w takim przy-
padku jest bezposrednio odpowiedzialny za produkcje.
(rys. 1a). Umieszczenie Dzialu Produkcji w pionie Dy-
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Rys. 1la. Schemat organizacji stoczni dzialu produkecji

w zalezno$ci posredniej.

reklora (rys. 1b) budzi pewne zastrzeienia ze wzgledu
na nadmierne zaabsorbowanie Dyrektora Stoczni spra-
wami produkcyjnymi oraz na zbyt stabe powiagzanie z wy-
zej wspomnianymi dzialami.

Na jakiej podstawie Dziat Produkcji opiera swg dzia-
talno$é? Otoz dziat Glownego Konstruktora dostarcza ry-
sunki robocze i listy cze$ci, Dzial Gléwnego Technologa
dokumentacje technologiczna i warsztatowa a Dzial Pla-
nowania daje wytyczne do sporzgdzania planu operatyw-
nego w oparciu o harmonogramy wzorcowe z podaniem
przyrostu procentowej gotowosci dla kazdego budowa-
nego statku. Nalezy podkre§li¢é konieczno§¢ mozliwie jak
najstaranniejszego opracowania dokumentacji Tysunko-
wej w terminach wymaganych przez produkcje. Kazdy
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rysunek winien byé¢ starannie przeanalizowany i opra-
cowany technologicznie w potgczeniu z koniecznym oprzy-
rzgdowaniem, materialy winny byé¢ zamoéwione i dostar-
czone, a przyrzady wykonane, Dopiero po ukonczeniu
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Rys. 1 b. Schemat organizacji i administracji. (dziat pro-
dukeji podlega bezposrednio dyrektorowi

tych przygotowan robota moze by¢ przekazana do war-
sztatu., Jezeli rysunki sg opracowane niestarannie lub tez
zakres dokumentacji jest zawezony w stosunku do kwa-
lifikacji pracownikow, albo tez gdy rysunki posiadaja
bledy i wymagaja zmian i uzupelien powstajg przestoje
i wzrastaja koszty produkcji. Dobre, staranne i szerokie
opracowanie dokumentacji, optaca sie¢ pomimo nakladu
kosztow znacznie lepiej wobec strat spowodowanych mar-
nowaniem tysiecy roboczogodzin na przerébki i uzupel-
nienia. .

Harmonogramy wzorcowe winny byé kompletng tzn.,
7ze winny podawaé kolejnos¢ i okres wykonywania po-
szczegblnych zespoléw technicznych, wzrogt procentowe]
gotowosci statku, wage zespoléw oraz terminy dost_a_w ry-
sunkéw, opracowan technologicznych i dokumemiacn war-
sztatowej oraz dostawe materialow hutniczych i elemen-
té6w wyposazeniowych wykonywanych przez warsz_taty
stoczniowe i poddostawcéw. Przy kazdym z_espole winny
byé uwidocznione numery zwia_zanych' z nim rysunkow
i kart kompletacyjnych. Pracochtonnos¢ pod.ana w 1}ar-
monogramach wzorcowych nalezy trak.tov.vaé jedynie jako
orientacyjna, gdyz w produkcji seryjnej spadek praco-
chlonnoscl jest szczegdlnie duzy m1g§zy .posz‘czego].ny_rm
jednostkami na poczatku serii, zmniejszajac- sig stopm(?-
wo. Po osiagnieciu pewnej wartoSci rdéznica ta prawie
catkowicie zanika. Jezeli na podstawie osiagnietych wy-
nikéw wykona sie wykres kosztéw budowy,_ to zauwazy<
mozna, ze krzywa ta ma ksztait paraboli o réwnaniu

y=a 1/9c (rys. 2). Zmniejszenie kosztow budowy, a tym

samym i pracochtonno$ci oraz wzrost oszczedno$ci jest’

najwiekszy miedzy pierwsza a druga jednostka, po czym
stopniowo sie zmniejsza, az wreszcie po wykonaniu pew-

nej iloSci jednostek krzywa prostuje sig i przybliza sig .

do asymptoty. Asymptota ta ogranicza 100% wydajnoSci.

“ Wartogé e jest uzalezniona od warunkéw lgkalnych
w jaKich pracuje dana stocznia i moze si¢ wahac W gra-
nicach od 8 do 20, a czasem i wigcej w.zaleznoSci oq:
doéwiadczenia zatogi i kier.ownictwa,-poziorng organizacji,
posiadanych ‘urzadzen warsztatowych, stopnia zmechani-
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zowania produkcji itd. Dlategc plany operatywne nalezy
ustz;laé w oparciu o przewodniki opracowane dla poszcze-
g6lnych zespol6w technologicznych zakladajac odpowied-
nio prosperujacy wspoéiczynnik wyrobienia norm. Dla
uniknigcia nadmiernych lub niedostatecznych obcigzen
poszczegblnych warsztatéw, wazng rzecza przy ukla-
daniu planéw miesiecznych jest kazdorazowe przeprowa-
dzanie starannego bilansu robocizny, wprowadzajac w wy-
niku tego ewentualne przesuniecia w planie operatywnym
dla wyrownania roéznic.

Zakres funkcjonalnego dzialania Dzialu Produkcji be-
dzie zalezny od przyjetego systemu organizacyjnego.
Istnieja bowiem: system scentralizowany, w kto-
rym Dziat Produkeji jest bardzo rozbudowany i posiada
bardzo duzg selekcje pldnowania operatywnego opraco-
wujgcg szczegbélowe plany operatywne dla wszystkich od-
dzialow produkcji kontrolujac jednocze$nie kazdag czyn-
no$¢ w procesie produkcji od poczatku do konca, oraz
system zdecentralizowany, w ktérym sekcja pla-
nowania operatywnego Dzialu Produkcji opracowuje jedy-
nie plany miedzywydziatowe, a szczegélowe plany we-
wnatrzwydzialowe opracowuja biura planowania poszcze-
gélnych Wydziatéw Produkcyjnych. Sekcja ma wiec za-
danie koordynowania planéw opracowywanych przez
poszczegolne wydziaty, podczas gdy wewnatrzwydzialowa
kontrola wykonawstwa pozostawiona jest odpowiedzial-
nemu kierownictwu tych wydzialéw.

Ktory z obu systemoéw jest korzystniejszy? Otéz stwier-
dzi¢ nalezy, ze w przypadku zrdzniczkowanej produkcji,
gdy stocznia buduje kilka typow statkéw jednoczesnie
i opréocz tego posiada jeszcze dodatkows produkcje po-
mocniczg korzystniejsze jest zdecentralizowanie kontroli

~ produkecji, ktére wyrabia u pracownikéw poszczegblnych

wydzialéw produkcyjnych poczucie odpowiedzialnosci za
nieprzekroczenie ustalonych przez siebie limitéw. Perso-
nel planujacy i kalkulujacy zakonczenie pracy jest jej
blizszy i bardziej z nig zwigzany. Wada tego systemu jest
stosunkowo mata operatywno$é. Przy produkcji seryjnej
statkéw tego samego typu korzystniejszy jest system
scentralizowany, dajacy Dziatowi Produkcji moznosé bez-
posredniej kontroli nawet poszczegélnych fragmentéw
produkcji za poSrednictwem wlasnego personelu, ktéry
nie tylko zna robote, ale czesto wie o niej wiecej od per-
sonelu nadzorczego, ktéry ma kontrole wykonywaé. Dla-
tego w naszych warunkach wydaje sie celowe powolne
lecz systematyczne przechodzenie w miare rozwijania sie
i normowania ‘produkcji, od zdecentralizowanego systemu
kontroli produkcji do systemy scentralizowanego, przy
rownoczesnym stalym wzmacnianiu sekcji planowania
Dziatu Produkcji i rozszerzaniu jej zakresu kompetencji.
Nalezy jednak zwracaé baczng uwage na planowanie
miedzywydzialowe, aby zapewnié pelna koordynacje prac
miedzy poszczegdélnymi wydziatami.

Podobnie przedstawia sie sprawa na odcinku kontroli
materiatlowej, ktéra jest SciS§le powiagzana z kontroly
produkecji.

WPLYW PRODUKCJI SERYJNEJ NA KOSZTY BUDOWY
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Rys. 2. Wykres obnizenia sie koszté6w produkecji -
statk6w w zaleznoSei od wielkoSei' ‘serii

Przed oddaniem do produkcji do warsztatu kazdy ze-
spot technologiczny winien posiadaé kompletna dokumen-
tacje technologiczng, warsztatows i rysunkowa oraz pelne
pokrycie materialowe. Wszystkie te warunki musza byé



spelnione. Dotychczas w naszym przemysle najtrudniej-
szym do spelnienia jest warunek ostatni. Na tym odcin-
ku wystepuja jeszcze najwieksze trudno$ci, powodujace
czgsto powazne przestoje i opoéznienia produkcji. Z tego
wzgledu Dzial Produkcji winien posiadaé silnie rozbudo-
wang sekcje materialowa, ktérej zakres dzialalnosci be-
dzie uzalezniony od stopnia scentralizowania kontroli pro-
dukecji.

Do obowigzkéw sekcji nalezy kooperacja zewnetrzna
i pelna kontrola materialowa, obejmujaca operatywne
planowanie materialéw potrzebnych do produkcji, stwier-
dzenie pokrycia materialowego na poszczegdlne zespoly
technologiczne i ich kompletowanie wg. zespoléw w ma-
gazynach kompletacyjnych, kierowanie magazynami kom-
pletacyjnymi, typowanie materiaiéw zastepczych w po-
rozumieniu z dzialem Glownego Konstruktora i dzialem
Gloéwnegoe Technologa, prowadzenie kontroli zuzycia ma-
terialow wg. ustalonych norm, zapobieganie bezsensow-
nemu marnotrawstwu lub gromadzeniu materialéw z po-
wodu zmiany rysunkow lub brakéw. Ponadto sekcja ma-
- terialowa winna okre$laé¢ $cisle termin oraz miejsce do-
stawy materialow. Przy terenach rozleglych i obstudze
kilku wydzialéw pozadane jest, aby dzial transportu we-
wnetrznego byt podporzgdkowany sekcji materiatowej.
Zagadnienia dokumentacji rysunkowej i kart robo-
czych sg juz dos¢ dobrze opanowane, natomiast organi-
zacja na odcinku materialowym jeszcze nie zostata po-
stawiona na odpowiednim poziomie. Nie wystarcza stwier-
dzenie, ze dany material zostal dostarczony i znajduje si¢
W magazynie gléwnym, lub nawet zwieziony do magazy-
nu kompletacyjnego, lecz konieczne jest kierowanie i do-
pilnowanie dostarczenia materiatlu w ustalanych uprzed-
nio iloSciach i bez brakéw az do ostatniego stanowiska
roboczego na pochylni czy na statku przy nabrzezu wy-
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Rys. 3. Projekt karty kontroli postepu robét

posazeniowym, we wilasciwym terminie przewidzianym
harmonogramem. Wo6wczas pracownicy produkeyjni moga
zeSrodkowaé wszystkie swoje wysitki w kierunku zwigk-
szenia wydajnosci i jakosci produkcji oraz przekroczenia
normy. ’

Dla manipulacji' dokumentacja warsztatowg w Dziale
Produkeji musi znajdowaé sie rozdzielnia, ktéra winna

sporzadzaé specjalne arkusze zbiorcze wykazujace obcig-

zenia poszczegélnych stanowisk roboczych i w termina_ch
przewidzianych planem, wysyla¢ przewodniki do wydzxa-
16w produkeyjnych, po stwierdzeniu petnego pokrycia ma-
terialowego. ’ e

Wszechstronna kontrola nad przekazywaniem dokt}-
mentacji roboczej i materialow do warsztatow produkcy?-
nych umozliwia Dzialowi Produkcji nalezyte sterowanie
produkcja pod warunkiem, ze bedzie on Scisle kontrolo-
waé realizacje planéw i szczegdélowo analizowaé przyczy-
ny powstawania odchylefi od zadan planowyc':h,. Dzieki
temu mozna w pore wykry¢ btedy i niedociggnigcia, usu-
rigé zrédta zta i przedsiewzigé za poSrednictwem stuzby
dyspeczerskiej odpowiednie $rodki dla opanowania trud-
nosci powstajacych na skutek opéznien, a pgnadto wy-
ciaggngé wnioski organizacyjne na przyszlo§¢. Kontrola

winna by¢ przeprowadzana coedziennie i codziennie nalezy
rowniez okres§la¢ przyrost procentowej gotowosci statku,
z wyjatkiem prac wykonywanych powolnie, gdzie postep
robét mozna sprawdzaé co drugi lub trzeci dzien, lecz
nie rzadziej. Okres$lanie postepu prac nie powinno sie od-
bywaé ,na oko“, lecz na podstawie iloSci godzin zuzytych
wg. faktycznego stanu zatrudnienia oraz iloSci godzin zu-
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Rys. 4. Ramowy schemat organizacji
Dzialu Produkcji

zytych, obiektywnie i dokladnie okre§laé¢ wzrost procen-
towej gotowosci danej jednostki wg. SciS§le okreslonego
klucza podzialowego.

Na przyklad mozna w odniesieniu do montazu ruro-
ciggébw przyja¢é w przyblizeniu nastepujgce okreslenie
postepu prac:

. /o gotowoséci sumaryczny
% gotowosci

10%
25%
40%
55%
70%
85%

10%
15%
15%
15%
15%
15%

Wyciecie otworéw
spawanie wspornikow
zamontowanie 25% rurociagéw

" 50% "

’ 75% "

i 100% i
caly system przewodow zmontowany i po prze-
prowadzeniu préb pod ciénieniem 5%
po catkowitem zainstalowaniu armatury i spraw-
dzeniu, ze system pracuje normalnie

NP LA we -

90%s

o

10% 100%s

W odniesieniu do montazu mechanizméw mozna przy-
ja¢ nastepujacy postep:

wstawienie na statek

transport na statku do miejsca ustawienia
szlifowanie fundamentow

ustawienie na fundamentach

wpasowanie podkladek

przymocéwanie na s$ruby maszynowe
zakonczenie montazu i proby

15%
10%
10%
15%
10%
15%
25%

15%
25%
35%
50%e
600
75%0
100%

=1 Oy CIIRT e

Klucze podzialowe przyrostu procentowej gotowosci
nalezy ustali¢ w porozumieniu z armatorem dla charakte-
rystycznych zespoléw technologicznych. Postugujac sie
nimi mozina okreSla¢ z wielka dokladnoscia gotowosé
kazdego zespolu, a tym samym stopien gotowo$ci catego
statku, unikajgc w ten sposéb ewentualnych pomylek
i trudno$ci z obliczeniem wykonania planu.

- Kontrole postepu robét mozna przeprowadzaé dla
poszczeg6blnych jednostek, opierajac sie o zwykle wykre-
sy Gantta lub tez poréwnawcze dla jednego zespolu tech-
nologicznego wszystkich jednostek tego samego typu bu-
dowanych jednocze$nie (rys. 3). Stosowanie tej drugiej
metody jest bardzo korzystne ze wzgledu na tatwo$é jed-
noczesnego obserwowania postepu robot na wszystkich
jednostkach tego typu i mozno$§é poréwnywania wyni-
kow- osiggnietych na poszczegdlnych jednostkach. Ana-
liza zlgczonej karty kontrolnej (rys. 3) wykazuje pew-
ne opoéznienie prac na pierwszej jednostce, gdyz praco-
chlonno$é jest wieksza od procentowej gotowoS$ci objek-
tu. Natomiast na drugiej jednostce prace przebiegajag
zgodnie z opracowang dokumentacja i obie linie majg te
samg diugosé, na trzeciej jednostce wystepuje przyspie-
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szenie wykonania pracy, gdyz gotowo$é jest wieksza od
ilodci zuzytych roboczogodzin, na czwartej jednostce wy-
stepuje znowu opdznienie produkcji.

Po wybudowaniu pierwszej jednostki winna wystepo-
waé stala redukcja iloSci roboczogodzin ze wzgledu na
pokonanie pierwszych trudno$ci i wzrost wydajnosci, co
uwidocznione jest w karcie kontrolnej, natomiast za-
klécenie produkcji na czwartej jednostce moze byé przy-
puszczalnie wynikiem braku materialu, zlego opracowa-
nia technologicznego, blednych metod produkeyjnych,
gorszego nadzoru, nizszego poziomu wykwalifikowania
pracownik6éw zatrudnionych na nim, ztych warunkéw at-
mosferycznych, oraz nadmiernej nieobecnosci i braku dy-
scypliny. Analiza winna ujawnié przyczyny powstania
okoliczno$ci wywolujacej trudnosci i spowodowaé przed-
siewzigcie krokéw zapobiegawczych. Jezeli nie prowadzi
sie kart kontrolnych, wéwczas nie ma mozliwo$ci doklad-
nego poréwnania postepu budowy poszczegélnych jedno-
stek do chwili, gdy op6znienie jest bardzo duze i wyste-
puje juz bardzo powazne zahamowanie produkcji.

Z wyzej omawianego zakresu dzialania wynika ja-
sno ramowy schemat organizacyjny Dzialu Produkcji

(rys. 4), ktéry winien obejmowaé¢ sekcje planowania ope-
ratywnego i kontroli produkcji, sekcje materialowsa, roz-
dzielnie i stuzbe dyspeczerska. Kazda z tych sekcji win-
na posiada¢ referaty obslugujace poszczegdlne wydzialy
lub kilka wydzialow jednocze$nie, w zaleznosci od za-
kresu zagadnien, przy czym referat planowania musi
bardzo $cisle wspolpracowaé z odno$nym referatem ma-
teriatlowym. Wielko$¢ sekcji jest uzalezniona od stopnia
scentralizowania systemu kierowania produkcjg. Opraco-
wany szkic podaje jedynie mys$l przewodnia schematu
organizacyjnego. Za$ jako zasadniczy moment tégo sche-
matu nalezy podkre§li¢ rozbudowana sekcje materiato-
wag, ktéra winna staé sie ,,okiem w glowie“ kazdego kie-
rownika Dzialu Produkcji.

Wlasciwie zorganizowany i sprawnie dziatajacy
Dzjal Produkcji nie moze dopuszcza¢ do zatamania lub
wahan w produkcji, gdyz daje mozno$¢ spojrzenia wprzéd
conajmniej o jeden miesigc, eliminuje braki, podnosi ja-
ko$¢ wykonania, obniza koszty robocizny przez wyelimi-
nowanie przestojow, skraca wydajnie cykl budowy j daje
pelne wykorzystanie mocy produkcyjnej stoczni.

Instalacje maszynowe z turbina na pare odlotowa

621.165 6

Mgr inz. JAN DEUZEWSKI, Warszawa

Historia i systemy turbin. Teoretyczne podstawy dziatania turbin na pare odlotowq. Konstrukcja i regu-
lacja turbiny systemu Bauer — Wacha. Tur biny systemu Gotaverken. Poréwnanie systemow turbin.

(Czes¢ pierwsza)

Turbiny na pare odlotowa sg stosowane w polaczeniu
Z maszyng parowa, stanowiac niejako jej uzupelnienie.
Na ladzie uzywa sie je do napedu mlotéw parowych, wal-
carek itp. Gléwne jednak zastosowanie znalazly turbiny
na pare odlotowa w okretownictwie.

Historia i istniejace systemy

Rozrézniamy dwa okresy rozwoju. Pierwszy okres obej-
muje lata 1907 — 1914. Wprowadzono wowczas pewny
liczbe turbin na pare odlotows. Turbina i maszyna paro-
wa pracowaly na oddzielne waly Srubowe. Z tego wzgle-
du turbina stosowana byla jedynie na duzych statkach
(dwu- i wieloSrubowych). Rosyjski inzynier Tatarinow
w 1909 roku teoretycznie uzasadnil racjonalno$é polg-
czenia maszyny parowej z turbing i przedstawil sposob
obliczenia takiej instalacji.

Drugi okres obejmujg lata 1925 — 1927; w czasie tym
pojawila sie konstrukcja Bauer — Wacha, ktérej istotna
cechg jest zespolenie pracy maszyny parowej i turbiny
poprzez przekladnie zebata i sprzeglo hydrauliczne na
wspolny wal Srubowy. Konstrukcja ta pozwala stosowaé
turbiny na pare odlotowa réwniez na malych statkach
o 1 $rubie.

Okoto roku 1931 powstata koncepcja Johansson — Go-
taverken, w ktorej moc turbiny na pare odlotowsy wyko-
rzystuje sie do napedu sprezarki odsrodkowej. Sprezar-
ka spreza pare wyplywajaca z cylindra wysokopreznego
i dostarcza i3 do cylindra $redniopreznego maszyny paro~
wej. Tym samym podnosi moc cylindra sredniopreznego
i niskopreznego.

W ukladzie tym turbosprezarka nie jest polaczona
mechanicznie z maszyna parows.

Oproécz wyzej wymienionych istnieje caly szereg roz-
wigzan furbin na pare odlotows. Wiekszos¢ z nich jest
podobna do systemu Bauer — Wacha, rézni sie jedynie
od niego sposobem przeniesienia sily na wat Srubowy.
Z wyliczonych systemow patent Bauer — Wacha znalazt
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najwieksze zastosowanie (do 1941 r. okolo 800 statkow).
Driigie miejsce pod wzgledem ilo§ci wykonanych zespo-
16w zajmuje system Goétaverken (do 194€ r. okolo 100 stat-
kow).

Ogélne podstawy teoretyczne turbiny na pare odlotowa

Rozpatrzmy najpierw czynniki termodynamiczne, po-
zwalajace na polepszenie sprawnosci maszyny parowej.
Jak wiadomo ekonomia zuzycia paliwa zalezy od spraw-
no$ci ogoélnej urzadzenia.

B, = _6_3%3_ P €5 ]
¢ IVH * e ’
Be — zuzycie paliwa (kG/KMh)
W — warto$¢ opalowa paliwa (Kcal/kG)
. — sprawno$§¢ catkowita urzadzenia

Im e blizsze jedno$ci, tym mniejsze jest zuzycie paliwa

na konia mechanicznego i godzine.
Sprawnos$¢ catkowita 7, jest iloczynem

Ny =N "Ny Mg =+ - - o o (2
gdzie:

'y — sprawno$¢ termiczna

Mo, = ' efektywna

e — i kotta

Rozpatrzmy blizej wplyw powiekszenia poszczegdlnych
czynnikOw wyrazenia (2).
Sprawno$¢ termiczna.

i] - igdd
n, = o~ =
't il — iw il — lw

i, — isad

gdzie:
i — cieplik pary wchodzacej do maszyny parowej
i.ad — cieplik pary wychodzacej z maszyny dla przemia-
ny adiabatycznej
iw, tw — cieplik i temperatura wody zasilajgcej (wcho-
dzgcej do kotla).



Znany z telmodynamlkl wykres (rys. Nr 1) pokazuje
zalezno$¢ sprawnos$ci termicznej w funkcji ci$nienia po-
czatkowego (p1), temperatury poczatkowej (t1) oraz prze-
ciwcisnienia (p2).
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Widzimy z niego, ze sprawno$é-termiczng mozemy po-
wiekszy¢ dzieki: powiekszeniu (p1) — ci$nienia dolotowe-
go do maszyny parowej: podwyzszeniu (t;) — tempera-
tury pary dolotowej obnizeniu przec1wc1smema (p2) —
czyli polepszeniu prozni.

Powiekszanie ci$nienia poczatkowego p; W maszynie
parowej nie mozna zbyt wysoko prowadzi¢ ze wzgledu na
typ kotla, na ogét stosowanego w zespole z maszyng pa-
rows. Przy stosowaniu kotla szkockiego najczeSciej spo-
tykane ci$nienie wynosi 15 ata. Mozna je podwyzszy¢ do
21 ata. (Przepisy instytucyj klasyfikacyjnych zezwalaja
w kottach o $rednich rozmiarach na maks. ci$nienie 21
ata).

Podwyzszenie temperatury poczqtkowej ty. Przy zwy-
Iktych rurkach przegrzewaczy umieszczonych w plomie-
niéwkach osiggalna temperatura przegrzania jest rzedu
300°C i ma duzy wplyw na podwyzszenie sprawnosci
efektywnej (n,) maszyny parowej (dzieki zmniejszeniu
strat oddzialywania $§cianek cylindra). Temperatura t; za-
lezna jest od obcigzenia kotla i od jakoSci spalonegc
wegla. : z

Polepszanie prozni (obnizenie pz). Przy stosowaniu sa-
mej (bez turbiny na pare odlotowa) maszyny parocwe]
czynnik ten nie by! wykorzystany w takim stopniu jak
cisnienie (p;) i przegrzanie pary (ti). W maszynie parowej
bowiem nie prowadzi sie linii ekspansji do korica, a urywa
sie jg (patrz dalej oraz rys. Nr 2, linia B—C) wcze$niej,
gdyz w pierwszym wypadku rozmiary maszyny (skok) by-
lyby niewspOlmierne. Pole pracy, ktore z tego powodu
tracimy jest stosunkowo niewielkie. Sg to tzw. straty nie-
zupelnego rozprezenia. Ze wzgledu wlasnie na niezupelme
rozprezenie pary w cylindrze N. P., tzn. ze wzgledu na
urwanie linii ekspansji pozostale pole pracy maszyny
(rys. 2 pole ABCDEA) w wypadku obnizenia przeciwcis-
nienia nie wiele sie¢ powieksza (rys. 2. pole ABCD'E'A)
Przy czym nizsze przeciwci$nienie osigga sie kosztem wy-
bitnie- zwiekszonej pracy urzadzen kondensacyjnych
(wiekszy kondensator, pompa cyrkulacyjna, smoczek itp.),
totez teoretyczny zysk (wieksze pole pracy) nie oplaca
kosztéw jego osiagniecia. Poza tym nizsza temperatura
pary wylotowej z_cylindra przy lepszej prézni powoduje
. wieksze straty oddzialywania $cianek cylindra. Dopiero
polaczenie maszyny parowej z turbing na pare odlotowg
pozwala na wykorzystanie zalet wiekszej prézni. Prak-
tycznie zwykla 3-ekspansyjna maszyna parowa nie moze
zuzytkowaé lepszej prézni niz 85% (p: = 0,150 ata), pod-
czas gdy- w potgczeniu z turbing na pare odlotowa préznia
wynosi 95% do 96% (p: = 0,05 -}- 0,06 ata),

Turbina na pare odlotowa pracuje'przy malej réinicy
ci$nien. Jednak tej malej réznicy ciSnierh. w obszarze nis-
kich ci$nien -odpowiada duzy spadek cieplika. Widaé¢ to

'z wykresu .1 == §° (z rozmieszczenia izobar) oraz z poniz-
szej tabelki. Np. spadkowi 0,5 ata odpowiadajg orienta-
cyjnie nastepujace spadki cieplika (dla pary nasyconej). *

Spadek cisnienia | __Adiabat. spadek cieplika

15 ata na 14,5 ata 1,5 Kecal/kG
5 ,, 5, 45 ,, 4,5 "
2 s owx 1B 12 -
1, . 05 , 27 Vs
0,55 » o 0,05 ,, 82 51

Spadkowi 0,5 ata w obszarze 055+005 ata odpowiada
55 razy wigkszy spadek cieplika niz w obszarze 15+ 14,5
ata (55-krotnie wieksza praca). Pomimo wiec matego
spadku ci$nienia turbina na pare odlotows daje stosunko-
wo duzg prace.

Rozpatrzmy z kolei obieg termodynamiczny idealnej
maszyny parowej wraz z turbing w ukladzie P — v
i T — s. Celem pogladowego przedstawienia wykresy nie
bedg Scisle odpowiadaly warunkom rzeczywistym. Z tych
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tez wzgledéw pominiemy krzywa kompresn Rys. 2 przed-
stawia obieg maszyna parowa — turbina na pare odlotowa
w ukladzie P — v. Pole ABCDEA przedstawia prace sa-
mej maszyny parowej. Np. dla normalnie spotykanych
warunkéw w praktyce:
linii AB odpowiada ci-
$nienie ok. 15 ata 7
linii DE odpowia ci$nie-
nie ok. 0,2 ata.

Przy powigkszeniu o-
tworéw wylotowych z
cylindra niskopreznego
mozemy o0siggnaé cis-
nienie wylotowe ok. 0,12
ata (linia D’E’). Pole
pracy maszyny parowej
bedzie wowczas ABCD’
E’A. Pole CC’'D’ przed-
stawia¢ bedzie tzw.
straty niezupelnego roz-
prezania. W wypadku
pracy maszyny parowej
wraz z iurbing na pa-
r¢ odlotowa otrzymamy:
Pole pracy maszyny
ABCE'"’A. Ci$nienie
wylotowe pary z cylin-
dra niskopreznego wy-
niesie wtedy dla: prze-
cietnych warunkéw ok. 0,6 ata (na wykresie linia CE’"’).
Pole pracy turbiny CC’E'E’'C (przy stabej prézni np.
C'E’ = 0,13 ata). Przy dobrej prézni (np. C’E” = 0,05 ata)
otrzymamy Pole pracy maszyny paroweJ ABCE"'A, pole

N
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rys i4

[Fracy turbiny CC"’E"'E'""C.

Analogiczne przemiany przy tych samych oznaczeniach
w ukladzie ,,T — s* przedstana rys. 3. W wykresie tym
izochora CDD’ (v = const) zwrécona bedme wypuklo$cig
ku gorze. Z wykreséw rys. 2i 3 widaé, ze dzieki turbinie
na parg edlotows odzyskujemy tzw. straty niezupelego
rozprezania (pole CC'D’C). Réwniez widoczny jest zysk
z polepszenia prézni (pole zakreskowane C’'C"E"E’'C’).
Przy dotgczeniu turbiny na pare odlotows do maszyny pa--
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rowej podnosi sie przeciwci$nienie cylindra N. P. (w w/w
przykiladzie z 0,2 ata na 0,6 ata, a tym samym i tempe-
ratura pary odlotowej z cylindra: zmniejsza sie wiec stra-
ta oddzialywania $cianek cylindra, co w rezultacie pod-
nosi sprawnosé cylindra N. P. Np. je§li bez stosowania

turbiny i przy pracy samej maszyny parowej temperatura
wylotowa z cylindra N. P. wynosi 54° C (85% pro6zni od-
powiadajgce ci$nieniu ps =2 0,15 ata), to przy pracy ma-
szyny parowe1 z turbing temperatura wylotowa podnie-
sie sie do 85°C (p22=x0,5+ 0,6 ata).

(c. d. w nr §/53)

Elektroakustyczne urzadzenia okretowe

629 12.018:534.86

Dr inz. ZBIGNIEW ZUBALEWICZ Politechnika Gdanska

Przeznaczenie okretowych urzqdzen elektroakustycznych. Ogélny uktad polaczer. Sposoby pracy urzadzen
i ich czedci sktadowych: pole potgczeniowe, obwody glosnikowe, linie polaczeniowe.

Wstep

Szybki rozwdj radiofonizacji w latach ostatnich i wkra-
czanie jej do wszelkich dziedzin technicznych stawia
czesto przed naukg problem wlasciwego jej wykorzysta-
nia. Urzgdzenia elektroakustyczne juz od 15 lat znajduja
zaslosowanie na statkach pasazerskich, a ostatnio réow-
niez na statkach towarowych, jednak urzadzenia te i ich
mozliwosci nie sa w pelni wykorzystane. Postep tech-
niczny 1 rosnace wymagania nakazujg uwzgledniaé
w pracach badawczych i projektowych
sze zastosowanie tych urzadzen.

kaetowe urzadzenia elektroakustyczne powinny siu-
zy¢ do nastepujacych celow:

.1. do dowodzenia okretem (sie¢ dowodzenia jako du-
blowanie sieei telefonicznej i telegraficznej),

2. do kierowania praca zalogi (sie¢ administracyjna).
3. do przeprowadzania alarmu,
4. do szkolenia zalogi i dla celéw rozrywkowych.

Urzadzenia elektroakustyczne, w pordéwnaniu z urzg-
dzeniami telefonicznymi, posiadaja dwie wazne zalety:

1. Nadana wiadomos$c¢ moze by¢ rownoczesnie przeka-
zana do wielu os6b znajdujgcych sie w jednym lub wie-
lu miejscach.

2. Pilna wiadomos¢ moze by¢ przekazana bezzwlocz-
nie, bez najmniejszej straty czasu (jak np. czas oczeki-
wania na zgloszenie sie abonenta).

Urzadzenia elektroakustyczne nie zastgpia jednak cal-
kowicie urzadzen teiefonicznych, moga je tylko dobrze
uzupelnia¢, a to z nastepujacych wzgledéw:

W urzadzeniach telefonicznych abonent wywotujacy,
dzieki zgloszeniu sie abonenta zadanego, ma natychmia-
stowa kontrole, czy uzyskat prawidiowe polgczenie.

W urzadzeniach elektroakustycznych o jednym Kkie-
runku przenoszenia, jeden abonent nie jest okreslony inie
ma absolutnej pewnosci bezblednej pracy elementow
urzadzenia. Totez w urzagdzeniach

Rys. 1 —
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Urzgdzenie rozglaszajace na okrecie

jak najszer-

elektroakustycznych

przewidziane sa, w celu zwiekszenia niezawodnosci pra-
¢y, specjalne urzadzenia oraz polgczenia kontrolne i za-
pusowe elementy.

Ogolny uklad polgczen

Okretowe urzadzenia elektroakustyczne skladaig sie
z nastepujacych czesci: 1, centrali wzmacniakowej, 2. sto-
tu manipulacyjnego, 3. obwodéw mikrofonowych i 4. ob-
wodoéw glosnikowych. Wielko$¢ urzadzenia jest zalezna
od wielko$ci i przeznaczenia okretu, jednak wymienio-
ne cze$ci zawsze s3 stosowane, réznig sie tylko iloscig
sktadowych elementéw i mniej lub wiecej skomphko-

wang budowa.

Centrala wzmacniakowa sklada sie z odpowiedniej
ilo$ci wzmacniaczy, umieszczonych na stojakach wraz ze
wzmacniaczami rezelwowymi, centrala wzmacniakowa
dla matych jednostek umieszczona jest w wodoszczelne;
szafce zelazne].

Stot manipulacyjny sktada sie z po6l polaczeniowych,
pomiarowych i kontrolnych, na ktérych umieszczone sg
przyciski, klucze, lampki sygnalowe, mikrofon, glo$nik
kontrolny i przyrzady; wewnatrz stolu znajduje sie od-
biornik radiowy, adapter i ptyty. St6! manipulacyjny stu-
zy do wilgczania obwodow mikrofonowych, zespotow
wzmacniaczy i odpowiednich obwoddw glosnikowych.

Obwody mikrofonowe sktadaja sie z kilku mikrofo-
now, witaczonych do- oddzielnych linii i znajdujacych sie
np. na mostku kapitanskim, w kabinie kapitana, w ka-
binie nawigacyjnej i w kabinie oficera radio. Obwody

pokladzie



mikrofonowe daja kapitanowi okretu mozno$¢ natych-
miastowego wiaczenia swego mikrofonu na dowolny ob-
wod lub zesp6l obwodow glosnikowych.

Obwody glo$nikowe podzielone sg na zespoly w zalez-
nosci od wykonywanego zadania:

1. obwody dowodzenia okretem,

2. obwody administracyjne,

3. obwody alarmowe,

4. obwody 'szkoleniowo-rozrywkowe, itp.

Ilos¢ obwoddéw jest rézna, zaleznie od wielkoSci jed-
nostki. Obwody te moga by¢ samodzielne, lub spelnia¢
podwodine funkcje. Z'punktu widzenia pewnosci dzialta-
nia obowigzuje zasada, aby w pomieszczeniach waznych
pod wzgledem dowodzenia znajdowaly sie co najmniej
3 gloéniki, nalezgce do réznych obwoddéw, ktére mozna
w kazdej chwilj uzyé do dowodzenia.

W urzadzeniach elektroakustycznych uiywa sie cze-
sto elementéw stosowanych w teletechnice, tj. przekaz-
nikéw, wylacznikow, kluczy, przyciskéw, wtyczek, gniaz-
dek, wybierakéw, kabli i przewodow potaczeniowych.
Elementy te jednak, ze wzgledu na szerszy zakres prze-
noszonych czestotliwos$ci i inne wymagania techniczne,
czesto sie roéznig, co pokazuje ponizsza tablica.

Urzadzenia Urzadzenia
telefoniczne |elektroakustyczne
1 Wielko$§¢é napiecia 03do3V 0.05 mV do 100V
{onicznego
2 ’ Wzmocnienie napiecia -40do+0db | $rednio 100 db
3 | Moc max. dla 1 aparatu] 1 mW l do 2000 W
4 Zakres czestotliwoSci 300 —— 4000 o/s | 30 — 15000 o/s

W urzadzeniach elektroakustycznych najwazniejsza
rzecza -jest ekranowanie cze§ci przenoszacych napiecie
o czeslotliwo$ci akustycznej. Kable i przewody mikrofo-
nowe sg zawsze ekranowane. W wypadku przenoszenia

Eq \
e
b O)
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Rys. 3 — Budowa przekaznika dla pradéw o czestotliwosciach

akustycznych

pradu fonicznego przez przekaZniki, musza one by¢ od-
powiednio zbudowane. Przekaznik dla urzadzen elektro-
akustycznych (rys. 3) posiada sprezyny stykowe szeroko
rozsunigte, a miedzy nimi znajduje sie dodatkowa spre-
zyna ekranujaca E1, polgczona z ziemia lub z masg urzg-
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Rys. 4 — Blokowy uklad poiagczen elektroakustycznego urza-
dzenia okretowege

dzenia. Styki sg wykonane ze stopu platyny i zlota lub
zlota i niklu, dla otrzymania bezszelestnego polgczenia na-
wet przy duzym wzmocnieniu. Uzwojenia sg ekranowane
folig EI1, potaczona z ziemig.

Uklad blokowy urzadzenia przedstawiony jest na rys.
4, gdzie na rozpatrywanym przyktadzie mikrofony zostaly
umileszczone w kabinie nawigacyjnej, w kabinie kapita-
na i w centrali wzmacniakowej. Centrale umieszczono
w pokoju oficera radio. Glosniki zostaly podzielone na
grupy wedlug przeznaczenia i skierowane do odpowied-
nich pomieszczen, tj. do maszynowni, kotlowni, messy
oficerskiej i marynarskiej, grupami do kabin zalogi, do
Swietlicy i na poklad. - :

Ze wzgledu na sposéb pracy taki ukiad potgczen moz-
na rozbudowa¢ wedlug 2 stosowanych systemow: 1. sy-
stem z centralng stacja wzmacniakowsg i 2. system z lo-
kalnymi stacjami wzmacniakowymi. Rys. 5a przedstawia
uklad centralny z jedna centralg wzmacniakowa, zawie-
rajaca wszystkie zespoly wzmacniaczy; uktad ten jest
stosowany na malych jednostkach. Rys. 5b przedstawia
uklad z lokalnymi stacjami wzmacniakowymi, posiadaja-
cy jedna centrale gtéwna wzmacniaczy sterujgcych i 23
centrale podrzedne, czeSciowo samodzielne, zawierajace
wzmacniacze mocy. Uklad ten nadaje sig¢ dla wielkich

)
My ‘
? s K
A.of radio
i K .
o nachaisia
\\,
2 K
a) b) K.1ofmert] W7 4
Rys. 5 — a: urzadzenie z ceniralne stacja wzmacniakowa,
b: urzadzenie z lokalnymi stacjami wzmacniakowymi
okretéw. Oddziela on i uniezaleznia sie¢ dowodzenia

i sie¢ administracyjna okretu od pozostatych sieci, za-
pewniajac mozliwo$¢ natychmiastowego nadawania roz-
kazow.

Ze wzgiedu na waznos¢ funkceji i pewnosci dziatania,
elektroakustyczne urzadzenia okretowe musza by¢ spe-
cjalnie dokladnie projektowane i musza bezwzglednie za-
pewnia¢ potrzebny poziom audycji. Napiecie otrzymane
przez zrodlo dzwieku przebiega, przybierajac rozne war-
tosci, przez obwody przenoszeniowe. Napiecie to zostaje
wzmocnione przez wzmacniacze, jest natomiast ttumio-
ne przez regulatory, dzielniki napiecia, przewody i trans-
formatory dopasowujgce. Aby osiggna¢ odpowiedni po-
ziom intensywnos$ci dzwieku, trzeba w toku projektowa-
nia urzadzenia ustalié¢, a nastepnie — w razie potrzeby—-
skorygowa¢ wykres pozioméw dla przyjetych elementow
skladowych. Wykres taki pokazany jest na rys. 6. Na-
rysowany uklad blokowy urzadzenia przedstawia mi-
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Rys. 6 — 'Wykres pozioméw napiecla: — poziom napiecia foni-

cznego, — poziom napiecia obeego
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krofon M, wzmacniacz napieciowy Wn, czlon regulacji
gloénosci Rg, wzmacniacz mocy Wm i glosnik G. Wykres
rozpoczyna sie od ustalenia czulc$ci uzytego mikrofonu.
Np. wybrany mikrofon ma wg katalogu czulo$é¢ 1 mV/ub,
co odpowiada —58 db. Wykresu nie rozpoczyna si¢ od
tego poziomu, gdyz napiecie wyjSciowe mikrofonu jest
zalezne od gloénoéci Zrédia dzwieku. Wobec tego przyj-
muje sie, ze do mikrofonu bedzie sie nadawa¢ mowe
o glosnosci np. 84 fonéw, co odpowiada napieciu wyjscio-
wemu ‘mikrofonu od 3 mV, tj. —48 db, i stad rozpoczyna
sie wykres. Wzmacniacz napieciowy daje wzmocnienie
napiecia od 40 db (rzeczywistej warto$ci), tak, ze czlon
tlumiacy otrzymuje napiecie wejsciowe —8db. Dla czlo-
nu tlumiacego oblicza sie np. tlumienie 10 db, aby przy
glosnosci nadawania mniejszej niz 84 fony — mozna bylo
podnie$é poziom wejscia do wzmacniacza mocy. W ten
spos6b wzmacniacz mocy otrzymuje napigcie wejSciowe
—18 db i wzmacnia je 1000-krotnie (60 db) na poziom
wyjsciowy --42 db = 100 V. Linia kreskowana, wykreslo-
na ponizej; oznacza poziom napiecia obcego, a punkt wyj-
$ciowy jest dany przez warto$¢ napiecia szumoéw wlas-
nych mikrofonu. Po sporzadzeniu wykresu pozioméw wg
danych zaprojektowanych elementéw, w wypadku otrzy-
mania zbyt niskiego poziomu na wyjsciu, koryguje sig go
wg wykresu idealnego przez przeliczenie nowych ele-
mentow.

Wykres napiecia obcego nie biegnie zawsze réwnole-
gle i zalezny jest od rodzaju zastosowanych czlonéw. Za-
sada jest, aby poziom akustycznego napigcia wyjSciowego
byt znacznie wyzszy od napiecia przeszkadzajgcego.

Sposoby pracy urzadzen i ich czeSci skladowych

Urzadzenia okretowe moga mie¢ jeden lub dwa kie-
runki przenoszenia sygnatu, dlatego nazywamy je réw-
niez urzadzeniami jedno- lub dwukierunkowymi. Na
rys. 7a pokazane jest urzadzenie jednokierunkowe, a na
rys. Tb zasadniczy uklad polgczen prostego urzadzenia

Rys. 7 — Elektroakustyczne urzadzenia jedno- i dwukierunkowe
a—
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Rys. 8 — a: wilaczenie jednoczesnie wzmacniaczy, b: wlaczenle

zdalne glo$nikéw

dwukierunkowego. Zastosowanie tego czy innego ukladu
zalezy od zadan stawianych wurzgdzeniu i od wielkosci
jednostki. W urzadzeniu jednokierunkowym mamy 4 sta-
cje, z ktorych tylko jedna moze nadawaé, a stacje 2, 3
1 4 moga tylko odbiera¢. W urzgdzeniu dwukierunkowym
stacja gtéwna moze wywolaé zgdang stacje podlegly przy
pomocy klucza nadawczego, a przez przelaczenie prze-
fgcznika ,,mowié- stuchaé® moze porozumieé sie dwustron-
nie ze stacjami podleglymi 2, 3 lub 4. W ukladzie b jako
elementy nadawczo - odbiorcze moga byé zastosowane
glo$niki - mikrofony dynamiczne uniwersalne, lub tez
kazda stacja moze posiadaé glo$nik i mikrofon oddzielnie.

W duzych urzadzeniach okretowych mozna stosowac
sterowanie zdalne zaréwno wzmacniaczy jak i glo$nikéw.
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Rys. 9 — Sterowanie zdalne zalezne

Sterowanie to polega na wlaczaniu na odleglosé dowol-
nych zespoléw lub pojedynczych elementéw przy pomocy
przekaznikéw. Uklad potgczen na rys. 8a pokazuje na-
tychmiastowe potgczenie wielu wzmacniaczy przy pomo-
cy jednego przycisku, natomiast zdalne wigczanie odpo-
wiedniej grupy glo$nikéw przedstawia rys. 8b. Ten spo-
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Rys. 10 — a: pole polacz. krzyzowe prawidiowe, b: nieregularne,
c: polaczenie pola Kkrzyzowego przy pomocy stykow
przekaznikowych : :

sOb sterowania znajduje zastosowanie przy systemie sie-
c_i’ z lokalnymi stacjami wzmacniakowymi i moze pozwo-
li¢ kapitanowi okretu na natychmiastowe nadanie sy-
gnalu dla kazdej dowolnej grupy glo$nikéw. Inny rodzaj
sterowania, to sterowanie zalezne, ciekawsze technicznie;

-przez jedno przyci$niecie przycisku daje ono réine prze-

biegi polgczeniowe. Uklad polaczen na rys. 9 pokazuje
rozwigzanie, w ktérym przez przycis$niecie przycisku wia-
cza sie mikrofon, wzmacniacz, odpowiednia sygnalizacje
i blokuje sie elektrycznie inne przyciski. Przez przycis-
niecie przycisku PI1 uruchamia sie przekaZnik RI1, ktory
przy pomocy styku 11 wlacza przekaznik R2. Przekaznik *
R2 stykiem 21 lgczy mikrofon M2 ze wzmacniaczem wej-
$ciowym Wmn, a przekaznik R3 stykiem 31 wlgcza wzmac-
niacz do sieci. Styk I3 wlacza sygnal $wietlny. Styk ten
blokuje réwnocze$nie przycisk P2 przez zabranie mu do-
prowadzenia pradu.
Pole polaczeniowe

Najwazniejszym elementemn stolu 'manipulacyjnego
jest pole potgczeniowe, zbudowane z szeregu szyn krzy-
zujacych sie (jak lgcznica telegraficzna); dlatego nazywa
sie' je czesto polem polaczeniowym krzyzowym. Do jed-
nego szeregu szyn dolgcza sie przewody, idace od Zrédet
pradu o czestotliwo$ci akustycznej, tj. od mikrofonéw,
adapterow, wyj$é wzmacniaczy; do drugiego prostopadie-
go szeregu szyn dolgcza sie przewody odchodzgce do od-
biornikéw, tj. gto$nikéw, przyrzadéw zapisujacych lub
wyj$é wzmacniaczy. W miejscach wezlowych do potgczen
uzywa sie wtyczek, kluczy przerzutowych, przyciskéw Iub
stykow przekaznikowych.

Stosowane sg dwa rodzaje pdl polgczeniowych krzyzo-
wych: 1. pole z przyciskami weztowymi i 2. pole z przy-
ciskami osiowymi. Pola polgczeniowe moga byé nie blo-
kowane, jednostronnie blokowane i dwustronnie bloko-
wane.

Pole krzyzowe nie blokowane znajduje zastosowanie
przy prostej obstudze recznej. Zbudowane jest -w formie
rozdzielni szynowej do -obstugi 5—10 przewodéw odbior-
czych. &

Punkt wezlowy sklada sie z przycisku z kontaktami
lub z gniazda ze sprezynami i wtyczki. Punkty wezlowe
posiadaja zawsze sygnalizacje §wietlng w postaci §wietl-
nych znakéw smugowych. Wtyczki uzywane do polgczefi
posiadaja krétkie bolce dla potgczenia fonicznego i diu-
gie dla polgczenia sygnalizacyjnego.
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Rys. 11 — Zasada systemu blokady stykowe]j

Przy polu krzyzowym jednostronnie blokowanym dla
polaczenia przewodéw prowadzacych prad o czestotliwo-
$ci fonicznej kazdy punkt polgczeniowy zaopatrzony jest
w styki przekaznika wezlowego. Rys. 10c pokazuje pola-
czenie foniczne pola krzyzowego przy pomocy stykow
przekaznikéw weztowych. Stosowane sa dwa rodzaje blo-
kady: a) blokada stykowa i b) blokada pradowa.

W systemie blokady stykowej stosuje sie dla kazdego
wezla, jako elementy czynne, przyciski momentalnie wia-
czajgce, ktore po puszczeniu wracaja z powrotem do po-
lozenia spoczynkowego. Przekazniki sa uruchamiane
przez przyci$nigcie przycisku, a nastepnie otrzymuja sa-
mopodtrzymanie. Do rozlgczania stosuje sie przyciski wy-
laczajace, po jednym przycisku na kazdg o$ polgczenio-
wa. Pole polgczeniowe krzyzowe blokowane jednostron-
nie pokazane jest na rys. 11.

Pt
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Rys. 12 — Zasada systemu blokady pradowej pola potaczenio-
we
8° ®

Na rys. 11 przyjete symbolem oznaczaja: P41, PBI, PCl
itd. — wezly, P1, P2, P3 itd. — przyciski wylaczajace,
RA1, RBI1, RC1 itd. — przekazniki wezlowe,

Dzialanie tego ukladu przebiega nastepujgco: z chwi-
la naci$nigcia przycisku wezlowego osi A z osia 1 — przy-
cisku PAI, przekaznik RA1 otrzyma napiecie wedlug ob-
wodu: (—), PI, PAI, RAI, bl II, cl II, ziemia.

Przekaznik zadziala, przez to styk al I wigcza sie, mo-
stkuje styk przycisku PAI, a przez {o przekaZnik RAI
otrzymuje samopodtrzymanie. Pomimo otwarcia przycis-
ku PAI, przekaznik pozpstaje przyciagniety. Przelgczenie
al I zabiera minus z przycisku PB1 i PCI, przez co przy-
ciggniecie przekaznikow RBI i RC1 jest zablokowane
- elektrycznie. W ten sposéb pole polaczeniowe ° krzyzowe
jest zablokowane na osi A, B i C, ale na osiach 1, 2 i 3
potgczenie wielokrotne jest mozliwe.

Chcac wylaczy¢é przekaznik RAI, trzeba krétko na-
cisnaé¢ przycisk P1; przerywa sie przez to obwéd samo-
podtrzymania i przekaznik RA! odpada. W ten sam
spos6b uruchamia si¢ przekazniki RBI i RC1, przez przy-
cisniecie PB1 lub PCI.

Staq pracy urzgdzenia pokazany jest przez wezlowe sy-
gnaly Swietlne, wiaczone réwnolegle do przekaznikow
wezlowych. Pokazane na rysunku styki polgczone réwno-
legle al III, bl III, i c1 III, przez wlaczenie sygnatu $wie-
tinego pozwalaja odczytaé stan pracy osi 1.

Blokada pradowa jest czesto stosowana w teletechni-
ce. W tym celu uzywa sie przekaznikow dwuuzwojenio-
wych o0 uzwojeniu wysoko- i niskoomowym. Dwa uklady
polgczen tego systemu blokady sa pokazane na rys. 12
i roznia sie tylko sposobem potaczenia uzwojen przekaz-
nikdéw. Zasade dzialania mozna wyjasni¢ na ukladzie a.
Przez zamkniecie przycisku P1 uzyskuje sie polgczenie
uzwojenia I i II w szereg; przekaznik zadgiata i zamyka
styk a, ktéry daje samopodtrzymanie przekaznika i zwie-
ra na krotko wysokoomowe uzwojenie II przekaznika.

pola polaczeniowego

4l

RAs2

Rys. 13 — Pole polaczeniowe krzyzowe z przyciskami osiowymi

Przekaznik pracuje, trzymajac sie przez niskoomowe
uzwojenie RAII. Jezeli przycisk P1 zostanie puszczony, to
ten stan utrzyma sie dalej. Zamykajac przycisk P2 wila-
cza sie, rownolegle do uzwojenia RAII, uzwojenie prze-
kaznika RB1 i RBII przez opér ograniczajgcy R. W tym
wypadku amperozwoje przekaznika RAII zmniejszajg sie,
ale to nie powoduje zadnej zmiany; natomiast przez prze-
kaznik RB przeptywa zbyt maly prad, a przez to zbyt
mate sa amperozwoje — przekaznik RB nie przyciggnie.

Pole polaczeniowe krzyzowe dwustronnie blokowane,
oparte jest na tych samych zasadach blokady, tzn. moze
mie¢ blokade stykowa lub pradowa. Pola takie stosowane
sa dla duzych urzadzen, gdzie wymagana jest duza pew-
no$¢ i niezawodno$é pracy, a koszt urzadzenia w tym
wypadku nie gra tak wielkiej roli. Przez blokade dwu-
stronna, tj. blokade zalaczenia #rédel i odbiornikéw,
otrzymuje sie ukitad polgczen bardziej skompiikowany.

Zasada dzialania pola potgczeniowego z przyciskami
osiowymi polega na tym, ze kazda o$ otrzymuje swoj je-
den przycisk (rys. 13). Celem uzyskania polaczenia, naci-
ska sic 2 przyciski, do ktérych sg dolgczone przewdd
przychodzacy i przewod odchodzacy odbiornika. W ten
spos6b uzyskuje sie polaczenie kazdego wezla, lezgcego
na skrzyzowaniu osi przewodow nacisnietych przyciskow.
Przyci$niecie przyciskéw trzeba wykona¢ réwnoczesnie,
jednak kolejnosé i czasowy odstep czynnoS$ci nie maja
znaczenia. Przy zmianie polaczen odbiornikéw lub 2zré-
del trzeba pamietaé o tym, ze przed przycisnieciem przy-
ciskow dla nowego potaczenia, trzeba je najpierw zwol-
nic.

Na rys. 14 pokazany jest fragment pola polaczeniowe-
go z przyciskami osiowymi i jednostronna blokadg pra-
dowa. Zamiast opornikdw ograniczajacych, zastosowane
sa tu przekazniki. Uklad ten charakteryzuje sie zastoso-
waniem prostownikow stykowych jako wentyli przed
kazdym. przekaznikiem; stosuje sie je tu w celu uniknig-
cia polgczen obwodéw ubocznych, powstatych przez roz-
budowe uktadu.

Rozpatrzmy moment pracy, gdy sa przyci$niete przy-
ciski PA i P1. Przyciggaja wtedy przekazniki RAI1 i RI.
RA1 — przekaznik wezlowy, po przyciagnieciu otrzymu-
je ‘samopodtrzymanie przez al i uzwojenie niskoomowe
RA1II. Drzialanie przekaznika R1 mostkuje przez 71 przy-
cisk P1. W ten spos6b, po puszczeniu przycisku P1, zosta-
je utrzymane potgczenie z ziemig i obwod jest zamkniety.

251



— P i
o 1 > & LiB:
2>
D
At % gar r/

7 R4 2 RA3
h 4
bt b2 )
- 1 g:a:
ey RB1 RB2 RB3

Rys. 14 — Polgczenie sterujace jednostronne blokowego pola po-
taczeniowego Kkrzyzowego z przyciskami osiowymi

Poréwnujac dwa systemy po6l polaczeniowych z przy-
ciskami wezlowymi i osiowymi, trzeba podkresli¢, ze sa
one uwazane jako réwnorzedne. Ze wzgledu na obstuge
techniczng korzystniejsze sa przyciski wezlowe. Przyciski
osiowe wymagajg na polu potgczeniowym tylko jednego

3. Gdy wszystkie glo$niki majg otrzymywaé¢ te sama
cze$¢ mocy skladowej, ich oporno$ci charakterystyczne
powinny byé¢ jednakowe.

W przypadku niezastosowania sie do tych warunkow
otrzymuje sie z niektérych glosnikéw odbiér znieksztal-
cony. Przy polaczeniu w szereg np. dwoéch glo$nikow
5-omowych i rownolegle do nich glo$nika 10-omowego,
cho¢ spelnione sa warunki 1 i 2, nie jest spelniony wa-
runek 3, i dlatego, w poréwnaniu z glo$nikiem 10-omo-
wym,  gto$niki 5-omowe beda otrzymywaly tylko potowe
mocy. Czasami dopuszcza sie pewne odstepstwa, miano-
wicie wtedy, gdy zadany jest inny rozdziat mocy, a przez
to rézne natezenie dzwieku dla poszczegolnych glos-
nikow.

Z zasady projektuje sie sie¢ tak, by wszystkie glo$ni-
ki pracowaly jednakowo, a wszelkie zmiany wykonuje
sie, w razie potrzeby, po wybudowaniu instalacji.

Regulujgc oporno$ci charakterystyczne poszczegdlnych
glosnikOw, trzeba przestrzega¢ zachowania nie zmienio-
nej wartosci calkowitej charakterystycznej opornosci
sieci. Ze wzgledu na tfo, ze dopasowanie S$cisle wg obli-
czonej wartos$ci nie zawsze jest mozliwe, w praktyce do-
pasowanie uwaza sie za dostatecznie dobre, gdy uzyska-
na opornosc sieci rozni sie od teoretycznej najwyzej
o 50 70 «

Z punktu widzenia najwiekszej mocy akustycznej za-:
stosowanie wiekszej oporno$ci jest mniej szkodliwe niz
uzycie opornos$ci za matej. Rys. 16 pokazuje przyklad wig-=
czenia 3 gtos$nikéw o réznych opornosciach charakterysty-
cznych z wlasnymi transformatorami o przekitadni pod-
wyzszajacej. W tym wypadku opornos¢ kazdego glosnika

sygnalu $wietlnego i jednego przy- ¢
cisku na kazdy wezel. Z tego wzgle-
du przyciski osiowe daja mniejsze
zuzycie czynnych elementéw, co ma
duze znaczenie przy duzych polach
polaczeniowych dla wielkich jedno-
stek. Przy ograniczeniu miejsca

4000 11 12000
n

10n

12.000 12,000
n n
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przez zastosowanie przycisk6w osio- 2
wych otrzymuje sie bardzo zwiezlg
budowe stolu manipulacyjnego. Zaleta ta jest jednak
cplacona przez duze zuzycie przekaznikéw i koniecznos¢
stosowania prostownikéw. Pole poljczeniowe z przyci-
skami wezlowymi jest bardzo oszczedne pod wzgledem
ilosci przekaznikéw i dlatego najczeSciej bywa uzywane
we wszystkich innych wypadkach.
Obwody glosnikowe

Obwody glosnikowe, tworzace cala sie¢ glo$nikowsy,
sa — jak pokazano na rys. 4 — Ilaczone oddzielnie do
centrali za poSrednictwem p6l polgczeniowych stolu ma-
nipulacyjnego. W sklad kazdego obwodu wchodza grupy
lub. zespoly glo$nikowe. Glosniki dla poszczegdlnych po-
mieszczen, zaprojektowane zgodnie z prawami i wymaga-
niami akustyki, 1acza sie w grupy. W sieciach glo$niko-
wych, podobnie jak w telefonicznych, niezbedne jest do-
pasowanie opornosci. Glo$niki wchodzace w sktad ob-
wodu mozna dowolnie lgczyé w ukladach szeregowych,
réwnolegltych lub mieszanych; trzeba jednak uwzgledni¢
odporno$¢ wypadkowa calegu ukladu, aby moéc zaprojek-
towaé¢ dopasowanie opornosci. Rys. 15 przedstawia glosniki
5-omowe w ukladzie szeregowo-réwnoleglym przy czym
oporno$¢ wypadkowa calego ukladu ma réwniez wielko§é
5 oméw. Uklad ten dopasowuje sie do wyjScia wzmac-
niacza przy pomocy transformatora o odpowiedniej prze-

ktadni.
: sn Sn :
i Sn I 5n
Rys. 15 — Polgczenie grupy g}osnikéw w ukladzle szeregowo-

réwnoleglym
Przy projektowaniu kazdej sieci glo$nikowej obowig-

zuja nastepujace 3 warunki:
1. Opornoscl charakterystyczne wszystklch grup réow-
noleglych powinny byé¢.jednakowe.
) 2. Oporno$ci’ charakterystyczne poszczegolnych glos-
nikéw polaczonych szeregowo powinny by¢ jednakowe.
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Rys. 16 — Polagczenie grupy glosnikéw przy pomocy transforma-

. torow
wynosi 12.000 oméw, a calkowite obcigzenie wzmacnia-
cza 4.000 omoéw.

Tablica 2 pokazuje rozne typy transformatora dopaso-
wujgcego dla- glosnikéw réznych typéw i mocy; jako
przyktad podaje sie tablice firmy Fischer-Hartmann,
Lipgk 1940.

. Moc Transformator
L. T, to$nik
P, YpE a w dopasowujacy Q
1 magnetyczny 1,5 . 7000/14000
2 dynamiczny 1,5 4000/7000
3 dynamiczny 3,5 4000/7000
4 dvnamiczny 4 1000/3500/7000
5 dynamiczny 4,5 4000/7000
6 dynamiczny 4,5 200/600/2500
7 dynamiczny z magnesem i
trwatym AINi 4 1000/3500/7000/140
: - 140/200/:00/700/1009
i dynamiczny z magnesem
trwaltym AINi 8 2000/3500/5000/7000
12000
9 » " 12 woom w e
10 ”» » 18 TR T TR

Linie polaczeniowe

Linie poljczeniowe w sieciach okretowych sa zawsze
budowane przy pomocy kabli okretowych, telefonicznych
lub radiofonicznych. Linie te stuzg do przesylania pradu
o czestotliwoSciach akustycznych. W sieciach elektroaku-
stycznych spotyka sie rézne rodzaje i diugosci linii:

1. linie mikrofonowe kroétkie, wykonane przy pomocy
kabli ekranowanych (diugosci do kilku m), .

. 2. linie potaczeniowe krétkie, do potgczenia adapteréw
i wzmacniaczy lub komoérek fotoelektrycznych i wzmac-
niaczy (dtugosci do kilku m), ¢

. 3. linie glo$nikowe do potaczenia wzmacniaczy i odle—
glych gloSnikéw.

Wszystkie te linie budowane s3 kablami Jedno— lub
dwuprzewodowymi. Przy obliczeniu linje. krétkie rozpa-
trujemy w przybliZzeniu jako posiadajace state R, L, Ci G



skupione w jednym punkcie. Obliczajac natomiast linie
glosénikowe dtugie, zakladamy, zZe stale R, L, C i G sa
rozlozone réwnomiernie dla catej linii. Linie diugie wpro-
wadzaja znieksztalcenia, np. tlumienie, ktére zalezy od
czestotliwos$ci.

Obliczanie linii glo$nikowej przeprowadza sie na pod-
stawie teorii linii dlugich. Przyjmujgc do projektowania
tej linii kabel telefoniczny, ktérego indukcyjno$é dla ma-
lych s$rednic jest mala w stosunku do oporu omowego,
a uplywnosc — mala w stosunku do przewodnos$ci pojem-
nosciowej wCl, przyjmuje sie z dostatecznym przybhze-
niem L=0i G=0.

Na podstawie tych zalozen wzo6r na oporno$¢ charak-
terystyczng linii:

dla kabla telefonicznego Z_ =
przyjmuje postac:

a tlumienie na podstawie wzoru:

t=B8+4je=y R+jwl) - (G jwl)

.prZyjmuje pOStaé: ‘8 =a= ]/ % Rw(C

Jezeli do wzoru na tlumienie podstawi¢ wartosci,
przyjmujgc kabel o $rednicy zyly np. 0,6 mm, dla Sred-
niej czestotliwo$ci pasma, otrzymujemy tlumienie jedno-
stkowe B = 0,112 Nep./Km, co oznacza, ze w instalacjach
okretowych kabli na tlumienie nie trzeba przeliczaé, gdyz
maksymalne dlugosci kabli glo$nikowych sa rzedu 100 m.

‘Wobec tego w instalacjach okretowych gra role tylko
dopasowanie, i w tym celu przeliczamy opornos¢ charak-
terystyczng linii.

Na podstawie poprzednich rozwazan wida¢ wyrazme,

ze dla kabli okretowych tlumienie jest bardzo male i ze
maksimum mocy osigga sie wowczas, gdy opornosé Zréd-
dla i odbiornika sg réwne:

s Z1 = 22

Dla linii glosnikowych wazne jest rowniez przeniesie-
nie mocy z mozliwie malymi stratami. Polgczenie glosni-
kéw do wzmacniacza mocy moze byé wykonane dwoma
sposobami: 1. polgczenie gwiazdziste i 2. polgczenie przy
pomocy przewodow zbiorczych (rys. 17a i D).

i

2-1,_-P?
ST
v+ AP - U*
Strate mocy AP zaklada sie w granicach od 1 do 10%

Dla uzupelnienia fragmentu zagadnienia trzeba omo-
wié sposOb obliczania linii zasilajgcych urzgdzenia elek-
troakustyczne. ;

Dla linii tgczgacych z siecig i dla linii zasilajgcych urza-
dzenie pradem stalym do sterowania urzadzenia, trzeba
przeliczaé¢ przewody na spadek naplema i sprawdzi¢ na-
grzanie,

Oblicza sie na podstawie wzoru:
2-1-0

S§=—7—
v - AU

gdzie: 1—diugo$é przewodu w m,
J —prad pobierany przez odbiornik w A,
- m
vy — przewodnos$¢ witasciwa w i
Q . mm?

AU — dopuszczalny spadek népiecia w V,

a nastepnie wg tabel w kalendarzu elektrotechnicznym
sprawdza sie, czy otrzymany przekrdj jest wystarczajacy
dla wstawionego do wzoru pradu J. W wypadku, gdy
obliczony przekrdj jest za matly, przyjmuje sie przekroj
wiekszy, odpowiadajgcy wielkosci natezenia pradu. Przy-
jety do wzoru spadek napiecia AU nie moze przekraczat
dla urzadzen elektroakustycznych 5%, natomiast dla urza-
dzen sterujgcych, ze wzgledu na dzialanie przekaznikéw,
wybierakow i lampek sygnalizacyjnych — nie mozZe prze-
kracza¢ 10%. Dla urzadzen sterujacych przewaznie prze-
licza sie dlugos¢ pojedynczego przewodu gdyz, jak wi-
daé¢ z ukladow polaczen przy uziemionym -+ baterii, obwod
zamyka sig przez ziemie.

Pozostale elementy, tJ. glosniki i mikrofony, dobiera
sie w zalezno$ci od przeznaczenia i na podstawie oblicze-
nia. Obecnie najczesciej stosowane sa mikrofony pojem-
noSciowe i dynamiczne. Ze wzgledu na charakter pracy
na okrecie, najtrwalsze zarowno ze wzgledu na wplywy
atmosferyczne, jak i wstrzasy mechaniczne, sg3 mikrofony
dynamiczne i weglowe. Mikrofony i glo$niki uzywane
przy instalacjach okretowych wykonywane sg w wigk-
szosci wypadkéw w obudowie wodoszczelnej.

Obecnie stosuje sie glo$niki tylko
-dynamiczne i magnetyczne w roz-
nych wykonaniach tj. w obudowie
grzybowej, z tuba, z ekranem, lub

L2 —

Wm

skrzynkowe; sg one produkowane
w kazdym zadanym wykonaniu.

Wm

AN

a) b)
Rys. 17 — Polaczenie gtosnikéw do wzmacniaczy

Linie glosénikowe przelicza sie wiec na strate mocy wg
wzoru przyblizonego:

pp 2P B

v-S.U?
gdzie AP — absolutna strata mocy,

P —moc glosnikow w W,
v — przewodno$¢ wiasciwa dla miedzi;= 57.

Dla ukladu gwiazdzistego przelicza sie przekr6j dla
najdiluzszej linii, a nastgpnie obliczony przekr6j przyj-
muje sie jednakowy dla wszystkich linii:

_ 2-1-P
Y-AP-U*
gdzie: S — przekréj w mm?,
U — napiecie sieci w V. ;
Dla ukladu przewodoéw zbiorczych obhczamy $rednig

diugosé
l o= [1 + l2 + l'{ .

sr
: -8
a nastepme zakladamc ]ednostajny przekro;,
£0 ze wzoru:

obliczamy

4 ' lll' Ze wszystkich omawianych' tu
i probleméw najciekawszy jest pro-

! blem stolu manipulacyjnego, gdyz

" do tej pory stoly te nie sg wyra-

biane w kraju. Dlatego tez projek-

tant instalacji elektroakustycznej,

zarbwno okretowej jak i stocznio-

wej, staje zawsze przed zagadnie-

niem konstrukcji stolu manipulacyj-

nego Oczywiscie, kazdorazowo projektowane stoly mogy
pozostawia¢ wiele do Zyczenia, gdyz probe zycia przecho-
dzg -one podczas normalnej pracy; totez mozna spotkaé
sie tu z niespodziankami. Dlatego bardzo wazne byloby
opracowanie  kilku prototypéw ‘stolu manipulacyjnego
i uruchomienie ich produkcji przez pomocniczy przemysi

stoczniowy.

t H Petzold: Elektroakustxk Lelpmg 1951.

? B. K, Gorelejczenko. liilel:ntl.’y(:zesk0_1o'A oborudowanle
sudow, Moskwa 1950f r. .

;8 Radlotechnlka. t.II-tlum. ,,Adxmralty Handbook of Wirelesa
Telegraphy‘ SEP, Londyn 1944.

S Katalog Fischer & Hartma.nn, Lelpzig 1939/40

H Bersm an: Lehrbuch der Femmeldetechmk t 1, Braum-
schweig 1949.

¢ H. F, Oison Elements of Acoustical E'ngmeerlng, New
York :1948.

"+ Rorting Mittellungen, nr '1—2 1 5, Leipzig 1938,
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Spiewanie $ruby okretowej

629.12.037

Uwagi ogolne

W r. 1836 sruba okretowa znalazla zastosowanie pra-
ktyczne na okretach parowych. W r. 1848 rosyjski inzy-
nier, budowniczy okretéw N. A. Amosow zastosowal na-

ped Srubowy na fregacie ,,Archimedes z maszyng paro- -

wa o mocy 300 KM. W r. 1874 odby? swoj ostatni rejs
przez ocean statek o napedzie boczno-kotowym.

Juz w tym wczesnym okresie wystapilo zjawisko
»Spiewania‘ Sruby okretowej. Przez dlugi czas, bo az do
lat trzydziestych naszego wieku, brak bylo konkretnych
hipotez wyjasniajagcych to zjawisko. Zapewne wtasnie
dlatego dziwny, charakterystyczny dzwiek,  wydawany
niekiedy przez s$rube .okretowy, bywal czestokroé powo-
dem nieporozumien miedzy producentem a zamawiajg-
cym. Zdarzaly sie wypadki, ze armator zadal od stoczni
i towarzystw klasyfikacyjnych wystawiania specjalnych
Swiadectw gwarancyjnych dla statku, ktory posiadat
»Spiewajgca* Srube. Zdarzalo sie tez niekiedy, iz arma-
tor, powodowany troska o bezpieczenstwo przewozonych
ladunkow i pasazeréw, wprost odmawial przyjecia takie-
go statku. Zapewne mialy tu wplyw rdéwniez sugestie
natury uczuciowej, mianowicie lek pasazerow przed od-
bywaniem podrézy statkiem o ,,$piewajgcej* srubie. Wszy-
stko to razem sklanialo do podejmowania préb majgcych
na celu opanowanie i wyeliminowanie tego zjawiska.

Rozpoczeto intensywne badania, przeprowadzono ob-
selwaCJe na wielu okretach przeroznych typoOw i prze-
znaczen. Badano ,S$piewajgce“ "statki pasazerskie, towa-
rowo-pasazerskie, czysto towarowe, zbiornikowce, wielo-
rybnicze, holowniki, trawlery i inne. Zwracano uwage
na rodzaj maszyny napedowej. Obserwacjom poddano
okrety o napedzie dieslowskim, turbinowym 2z zebatymi
przekladniami i z parowymi maszynami tlokowymi.
Wszedzie, niezaleznie od rodzaju samego statku i nape-
du, stwierdzono charakterystyczny dzwiek, przypomina-
jacy brzeczenie, piszczenie lub pomruk czy warkot za-
ren lub pracujacych miynéw. Nad wszystkimi szmerami
gorowalo zazwyczaj pewnego rodzaju brzeczenie, zmie-
niajagce si¢ wraz ze zmiana iloSci obrotéw sruby.

Czestokro¢ dawalo sie zauwazy¢ rytmiczne nasilanie
vie i stabniecie poszumu w takt obrotéow walu. Zauwa-
zono rowniez, ze ,Spiewanie“ rozpoczynalo sie przy pew-
nej okre$lonej, minimalnej ilo§ci obrotéw i ginelo przy
pewnej granicy gornej. Obalono w ten spos6b mniema-
nie, jakoby dzwieki mialy z reguly najwieksze nasilenie
przy maksymalnej iloSci obrotéw, aczkolwiek czesto mo-
ze sie to zdarzyé.

Charakterystyczny pomruk moze sie nagle urwac
w wypadku szybkiej zmiany ilosci obrotéw S$ruby, za-
réowno w kierunku zwiekszenia, jak i zmniejszenia. Ten
sam skutek moze mie¢ nagla zmiana kierunku statku
(szybkie przerzucenie steru z burty na burte). Napro-
wadza to na myS$l, ze warunkiem koniecznym wystepo-
wania ,Spiewu“ jest pewien stopien réwnowagi prze-
pltywu, co zreszta potwierdza fakt, iz po ustaleniu sie
nowego stanu réwnowagi — pomruk wraca.

Charakterystyczny jest fakt, ze w zadnym wypadku
pracy $ruby wstecz z;awxsko »Spiewania“ nie wystg-~
pito.

Wydaje sie rzecza prawdopodobng, ze na natezenie
»Spiewania“ $ruby majg wplyw takie czynniki, jak za-
sieg plywania, czas trwania rejsu oraz warunki atmo-
sferyczne. W czasie obserwacji jednego ze statkow
stwierdzono wyrazne stabniecie natezenia dzwieku w mia-
re przedluzania sie plywania. W innym wypadku oka-
zalo sie, ze $ruba miata sklonnos¢ do ,Spiewania“ w wo-
dzie spokojnej, za§ do bezglo$nej pracy — na wzburzo-
nym morzu. Na jednym ze statkéw wielorybniczych
stwierdzono bezszelestng prace przy plywaniu w pasie
podzwrotnikowym, a ,$piewanie“ w strefie podbieguno-
wej.- Rozne stosowano sposoby i $rodki majace zapobiec
»Spiewaniu®“ Sruby okretowej. Usilowano opanowaé¢ to
zjawisko przez niewielkie zmiany ksztaltu i profilu
skrzydel. Zmniejszano rowniez Srednice Sruby, co tylko
w jednym wypadku dalo pozadany efekt, mianowicie gdy
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Mgr inz. JERZY TYLL, Politechnika Gdanska

Probowano rowniez wpro-
tych

$érednice zmniejszono o 2,5%.
wadzi¢ zmiany na samym sterze., Zaden jednak =z

_ sposobow nie byt wlasciwie wystarczajagco skuteczny,

7z wyjatkiem sposobu polegajacego na wymianie Sruby
na zupeinie inna.

W czasie badan zwroécono uwage na charakterystycz-
ny fakt, ze z dwéch identycznych S$rub, wykonanych na
zamoOwienie wedlug tych samych rysunkéw i z tego sa-
mego materialu — przez dwa rézne zaklady produkcyj-
ne, jedna S$ruba pracowala bezszelestnie, a druga ,Spie-
wala‘“.

Hipotezy wyjasniajace zjawisko

Przerézne hipotezy usitujgce wyjasni¢ to zjawisko ttu-
maczyly je btedami w obliczeniu $ruby, niecentrycznos$cia
osadzenia jej na wale, niekorzystnym ustawieniem wzgle-
dem steru, zlym doborem materialu i calym szeregiem
innych przyczyn. Wsrod nich tylko jedna wydaje sie
prawdziwa: zrodlem dzwiekéw sg periodyczne wahania
ci$nienia, powstajgce wskutek drobnych niedokladnos$ci
w wykonaniu skrzydel s$ruby.

Periodyczne wahania ciSnienia wody przenoszg sie na
poszycie statku, stanowiace jakgdyby membrane glosnika.
Jesli wezmiemy dla poréwnania Smiglo samolotu, to tu-
taj dzwieki powstale wskutek wahania ci$nienia powie-
trza rozchodzg sie bezposrednio w otoczenie. Poszycie
samolotu nie bierze wlasciwie udzialu w rozprzestrzenia-
niu czy potegowaniu dzwiekéw. Poszycie statku nato-
miast, drgajac — wprawia w drganie powietrze znajdu-
jace sie wewnatrz, co w rezultacie daje dzwieki. Spostrze-
zenie to potwierdza fakt, ze czestotliwo$é drgan dziwieku
zalezy od czestotliwosci drgan poszycia.

Jakie mogg by¢ bezpos$rednie przyczyny powstawania
dzwiekow?

ltoczenia

~ e

strona

—_ —

proba w powietrzu
——— préba w Nodzie

Ap

— na profilu skrzydla Sruby okretowej.
ey

2

Rozdzial cisnienia —

Jako pierwsza mozna by wymieni¢ fakt, iz przy oply-
waniu skrzydel $ruby wytwarzajg sie w wodzie, na kra-
wedzi zejSciowej, periodyczne wiry, ktéore powoduja roz-
chodzenie sie periodycznych fal ci§nienia o wysokiej cze-
stotliwo$ci, a stosunkowo niewielkiej mocy.



Inng przyczyng moze by¢ nieptynnos¢ przekrojow, po-
wstala wskutek niedokladno$ci obro6bki. Zatgczony rysu-
nek przedstawia przekrdj skrzydia sruby okretowej. Diu-
go$¢ profilu wynosi 250 mm, najwieksza jego grubos¢ 7,5
mm. Rzedne przekroju zostaly powiekszone 15-krotnie, da-
jac obraz wrysowany linig przerywang. Linig ciggla uwi-
doczniono odchylenia od profilu zasadniczego w obrebie
przedniej strony ssania. Badania przeprowadzone w po-
wietrzu (ciggla linia ci$nien na wykresie u dotu) oraz
w wodzie (linia przerywana). Przez 1l oznaczono odstep
miedzy dwoma sasiednimi wychyleniami ci$nienia, odpo-
wiadajacymi pelnemu okresowi drgan. Dalsze oznaczenia:
Ap [kG/m2] — réznica miedzy ci$nieniem panujacym na
powierzchni skrzydia a tym, jakie panuje w spokojnym

kG - sek?7 .
medlum na tej samej glebokosci; p[ ~-*A]— gestosé
medium; v [m/sek] — szybkos¢ postepowa (osiowa) §ruby.

Jak wida¢, krzywa ci$nien jest znacznie znieksztalco-
na. Praca sruby powoduje emitowanie fal ci$nienia o czg-
stotliwosci:

fzfl% [sek 1]

gdzie:
w — predkos$é bezwzgledna m/sek
w= I/Er )? —}—T
r — odleglos¢ Srodka cigzkosci danego profilu od osi

obrotu s$ruby [m]
o — predkosé katowa [sek™!]
oraz, jak podano:

1 — odleglos¢ fazowa dwodch sgsiadujgcych ze sobg
wahnigé ci$nienia w [m].

" Niedokladno$ci wykonania $ruby moga byé bardzo
niewielkie, rzedu ulamké6w milimetra, lecz to juz wy-
starcza, aby  powstawalo ,Spiewanie“. I tu mamy wy-
jasnienie faktu, ze z dwodch identycznych praktycznie
Srub, jedna jest $ruba ,Spiewajacg“, a druga nie.

Za miejsce najbardziej czule na niedokiadno$¢ obroéb-
ki uwaza sie przednig krawedz strony ssania, na zéew-
natrz profilu skrzydla. Je$li tylko jedno ze skrzydel wy-
kazuje bledy obrébki, woéwczas dziwieki ,Spiewania‘
drgaja w takt obrotéw. Zmniejszenie Srednicy Sruby
powoduje zmniejszenie obcigzenia, a moze réwniez — jak
juz powiedzieliSmy — doprowadzi¢ do calkowitego za-
niku dzwiekow.

Mozna by wysunagé¢ réwniez inne przypuszczenie co do
przyczyn powodujacych ,$biewanie“ $ruby okretowej.
Przy wyréwnywaniu sie¢ ciSnienia po stronie ssania
i sprezania pracujaca Sruba wytwarza przypuszczalnie
wir na koncu. ‘Podci$nienie panujgce w takim wirze 13-
czy sie i wspoldziata z polem podciSnienia istniejgcym
w strudze splywajgcej ze strony ssania skrzydila. Ten
impuls podci$nienia w momencie mijania konca skrzydla
wysyla fale podci$nienia do otaczajacego medium. Cze-
stotliwos¢é drgan ci$nienia wyraza sie wzorem:

f=n-z[sek™|
gdzxe

n — ilo§¢ obrotow [sek 1]
z — ilo§¢ skrzydel Sruby.

Takie wahania ciSnienia stanowig gléwna przyczyne
poszumu $migiet samolotowych w powietrzu, pracujgcych
z duza iloscig obrotow. W tym wypadku dzwieki wywo-
lywane drganiami ci$nienia wydaja sie dominujgce w po-
szumie ogdélnym. Przy Srubie okretowej sprawa wyglada
jednak nieco inaczej. Drgania ci$nienia nie odgrywaja
tu roli zasadniczej ze wzgledu na niewielkie szybkosci
obwodowe. Takie fale ci$nienia ujawniajg sie jednakze
w nisko-czestotliwych impulsach w poszyciu kadiluba i w
najblizszych zespotach wigzan. Impulsy te powodujg mo-
cno’ odczuwalne wstrzasy catej partii rufowej, Wystepu-
ja one szczegoélnie silnie na duzych i szybkich okretach.

Mozna by przytoczy¢ jeszcze jedno przypuszczenie od-
no$nie przyczyn ,Spiewania“ $rub. Ot6z pod wplywem
dzialania periodycznych sil skrzydla sruby zostajg wpra-
wione w elastyczne, periodyczne drgania wlasne, prze-
de wszystkim gietne. Czestotliwo$¢ tych drgan zalezna
jest od rodzaju i wilasSciwos$ci sprezystych materialu kon-~
strukcyjnego. Jednakze stwierdzono, ze czestotliwo$é
drgan wilasnych skrzydia $ruby okretowej w normalnych
warunkach pracy praktycznie sie nie zmienia. Gdyby
wiec przyja¢ te hipoteze, byloby mozliwe powstawanie

dzwieku tylko o stalej wysokosci. Tymczasem obserwacje

zaprzeczajg temu, wysoko$é dzwieku zmienia sie bowiem
wraz ze zmiang iloSci obrotéw. Przeczy temu réwniez
fakt bezglo$nej pracy w wypadku obracania sie $ruby
wstecz. Przy jezdzie wstecz wystepuja takie same, a na-
wet wieksze — z powodu wiréw, impulsy pobudzajace
do drgan wlasnych.

Wahania ciénienia przy Srubach ,,splewa]acych“ uza-
leznione sa od obcigzenia Sruby. Kazda zmiana obcigze-
nia dziala na dzwiek wzmacniajaco lub przygluszajaco,
w zaleznoSci od tego, czy przekrdj skrzydia, dziatajacy
jako wzbudzenie dzwieku, znajduje sie blizej, -czy dalej
od przestrzeni drgania. Stad szmer Sruby wystepuje tyl-
ko w takich zakresach predkosci, w ktérych stopien ob-
cigzenia $§ruby posiada odpowiednia warto$é. Nagle zmia-
ny ilo$ci obrotéw sSruby lub gwaltowne przekladanie
steru z burty na burte powodowaé¢ moga — jak mowilis-
my — natychmiastowe znikanie diwiekéw az do mo-
mentu ustalema 51e nowego stanu réwnowagi ruchu, kie-
dy ,Spiewanie“ pojawia sie na powrot.

Zmlany oporow okretu spowodowane obrastaniem dna
lub tez réznymi warunkami nawigacyjnymi (sila- wiatru,
stan morza) — réwniez wplywaja na zmiany nasﬂema
dzwieku. ;

Prace prowadzone nad ustaleniem przyczyn omawia-
n=2go zjawiska doprowadzily w zasadzie do konkretnych
wynikow- pozytywnych. Na wielu okretach, szczegélnie
duzych i szybkich, udalo sie opanowaé to nieprzyjemne
zjawisko. Niemniej jednak zdarzajg sie do- dzi§ dnia dos¢
czeste wypadki ,S$piewania‘“ $Srub. Obecnie jednak nie
powodujg one takich komplikacyj natury. prawno- han—
dlowej, jak dawniej.
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Wiekszo$¢ artykuléw technicznych umiesz-"
czonych w biezacym numerze stanowia materialty
z III Sesji Naukowej Politechniki Gdanskiej.

W ' szczegl6lnosci wymieniamy
Mgr. inz. Doerffer — Organizacjach dzialu pro-

dukcji w stoezniach.
Dr inz. Z. Zubalewicz — Elektroakustyczne urza-
dzenia okretowe. '
inz. J. Rutka — Spalanie paliw ciezkich
-w motorowych silowniach okretowych.

Dalsze materialy z Sesji Naukowej bedzie-
my umieszczali w nastepnych numerach TGM.
Numer sierpniowy naszego miesiecznika zawie-
raé bedzie czeSé materialow z Konferencji Par-
tyjno - Technicznej Stoczni Gdanskiej.

Mgr.

SPROSTOWANIE

W zwigzku z opracowaniem sedziego Z. Ko-
szewskiego p. t. ,,Zagadnienie odpowiedzialnosci
w holownictwie®, zamieszczonym w- Nr 6/53
TGM, redakcja- prostuje, ze mnie stanowilto. ono
listu do redakcji, jak zaznaczono na wstepie,
a opinie co do potrzeby -zamieszczenia artykulu
kpt. W. Lekkiego, ktora: byla znana - redakcji
przed opublikowaniem opiniowanego "artykulu.

Zamieszczone fragmentaryczne uwagi sedzie-
.go Z. Koszewskiego mialy na celu -zachecenie
prawnikéw bieglych w prawie morskim do dy--
skusji na temat odpowiedzialno$ci’ w holow-
nictwie.
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TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Spalanie paliw ciezkich w motorowych silowniach okretowych

62143174 — 634.2:621.43.0572

Mgr Inz. JERZY RURKA, Politechnika Gdanska

Korzysci stosowania olejéw cigikich. Zmiany konstrukcyjne w silnikach. Rodzaje i wtasciwosci wymaganc
od olejéw. Uktady paliwowe dla obiegu olejow cigikich. Programy pomiaréw w sifowniach okretowych dla ba-
dan porownawczych stosowania paliwa cigzkiego.

Proby spalanic oleju ciezkiego w okretowych silni-
kach wysokopreznych przeprowadzane byly juz w czasie
pierwszej wojny S$wiatowej. BodZcem do tych prob byty
specyficzne warunki wojenne. Mata réznica cen oleju
gazowego®) i oleju ciezkiego spowodowala w owym cza-
sie, iz zostaly one zaniechane. Obecnie wprowadzanie
oleju ciezkiego do spalinowych silowni okretowych jest
wynikiem korzystnego dla oleju ciezkiego ukladu cen
na rynkach $wiatowych.

Dodatkowym czynnikiem sprzyjajacym zastosowaniu
oleju ciezkiego jest mozliwo$¢ podwyzszenia ekonomicz-
nego zakresu mocy okretowych sitowni spalinowych
i przez to skuteczniejsza rywalizacje z mniej sprawnymi
instalacjami parowymi (turbinowymi).

W ostatnich latach olej ciezki byl tanszy od oleju ga-
zowego od 30% (w Europie) do 60% (w Ameryce Polud-
niowej). Koszt dodatkowych inwestycji w spalinowej si-
lowni okretowej dla przystosowania jej do spalania oleju
ciezkiego jest dos¢ znaczny, amortyzuje sie on jednak
w wypadku budowy nowej sitowni — po uplywie 7 do 10
miesigcy, a w wypadku przebudowy silowni — w prze-
ciggu 10 do 12 miesiecy.

Oszczedno$é roczna na 1000 KM mocy sitowni, jaka
moznaby osiggnac¢ przez spalanie oleju c.ezkiego, wyno-
silaby okoto 11000 dolaréw, jezeli paliwo byloby pobie-
rane w Suezie lub Dakarze i okolo 14 000 dolaréw, jezeli
paliwo byloby pobierane w Bombaju, lub Karachi.

Dane powyizsze uwidaczniaja korzySci, wyplywajace
z zastosowania oleju ciezkiego jako paliwa w wysoko-
preznych silnikach okretowych.

Nalezy jednak pamigtac, ze silownia powinna praco-
wac na oleju cigzkim tak samo pewnie, jak na oleju ga-
zowym. Tymczasem spalanie oleju ciezkiego zwiazane jest
z wieloma trudno$ciami, ktore nalezy pokona¢ dla za-
pewnienia regularnej i niezawodnej pracy silowni, bez
ograniczania czasu pracy.

Podana powyzej oszezedno$¢ mozna osiggnaé¢ dopiero
po odpowiedniej przebudowie silowni statku, poczynieniu
niewielkich zmian konstrukcji silnika gléwnego i wresz-
cie przez umiejetne przygotowanie paliwa do spalania
w silniku. Zmiany w silniku gléwnym sprowadzajg sie
zwykle do:
zmiany Srednicy ‘dysz wiryskiwaczy;
wprowadzenia chlodzenia wodnego wtryskiwaczy;
zainstalowania urzadzen dla wstepnego podgrze-
wania wtryskiwaczy;
zwiekszenia luzéw pomiedzy tulejkami prowadza-
cymi i ttoczkami pompek paliwowych;

5. wprowadzenia systemu ogrzewczego dla rurocia-

géw paliwowych;

6. zmian uszczelnien tlokéw i potaczen teleskopowych

w silniku.

Przygotowanie paliwa ciezkiego polega na.

1) oczyszczeniu z wody, popiotu i trudnopalnych asfal-

tow, )

2) na podgrzewaniu do temperatury najkorzystniejszej

dla oczyszczenia.i transportu i-dalej do utrzymania
temperatury zapewniajgcej dobry wtrysk paliwa
i odpowiednio szybkie spalanie,

Dotychezas w literaturze nie podaje sie ze wzgledow
konkurencyjnych wyczerpujacych danych, koniecznych
dla przebudowy spalinowych silowni okretowych i dla-

v o 1

~

* Pod nazwa olej gazowy rozumie sie olej uzywany do na-
pedu okretowych silnikéw wysokopreznych.
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tego nalezy we wlasnym zakresie przeprowadzi¢ doswiad-
czenia w takich rozmiarach, by dawaly one podstawe
do technicznego rozwigzania problemu dla naszej floty
w oparciu o przemyst krajowy.

Do préb i doswiadczen, przeprowadzanych w ostat-
nich latach przez armatoréw i wytwoérnie silnikéw okre-
towych, uzywano olejow ciezkich réznych gatunkéw
i réznego pochodzenia. Najwiecej prob przeprowadzano
z olejami o ciezarze wlaSciwym okoto 0,95 t/m3 i lepko-
§ci 40° — 50°E przy 30°C. W sprawozdaniach préb oma-
wiane sa trudnos$ci, wystepujace przy spalaniu paliw
o wiekszej lepko$ci. Niemniej jednak specjaliSci twierdzg,
ze przy odpowiednim przygotowaniu paliwa mozna z po-
wodzeniem spala¢ oleje ciezkie o lepkos$ci az do 200°E
przy 30°C. :

Podwyzszenie dopuszczalnej lepkosci juz dzisiaj wy-
daje sie konieczne, gdyz producenci olejéw paliwowych
zaczynaja zdecydowanie przechodzi¢ na produkcje paliw
bardzo lekkich i ciezkich olejow ,resztkowych®, o cieza-
rze wlasciwym 0,95 do 1,00 t/m3 przy 30°C i lepkosci
45° — 800° E.

Przeprowadzone proby wykazaly, ze spalanie paliwa
o lepkosci 80°E przy 30°C w silnikach wysokoobrotowych
nie sprawia trudno$ci zaréwno w silnikach gléwnych
(0 mocy 2500 KM i 327 obr/min) jak i w silnikach po-
mocniczych.

Wymagania stawiane obecnie olejom ciezkim ogra-
niczaja sie do tego, aby:

1. zawarto$¢ wegla wediug préby Conradsona lgcznie

z zawartoscig siarki nie przekraczata 12%, gdyz — jak
stwierdzono na podstawie do$wiadczen — przekroczenie
tej wartosci — sprzyja tworzeniu sie kwasu siarkowego;

2./ zawarto$¢ popiolu i wody 1acznie nie przekracza-
ta 200.

Szczegolnie szkodliwy wplyw na prace silnika ma
popiol, ktory nalezy koniecznie jak najdokladniej usungc.
Pomimo, ze wyniki prob, zaréwno przed jak i po odwi-
rowaniu, wykazuja znikomy procent zawartosci popiotu
w olejach ciezkich (ok. 0,02%) to jednak dla zapewnie-
nia dobrych warunkéw pracy silnika nalezy popi6l usu-
waé. Przez wirowanie zawarto$¢ popiolu mozna zmniej-
szy¢ o okolo 50%. O celowosci tego zabiegu Swiadczy, ze
na tankowcu ,Auricula“ w ciggu roku z 3000 ton zuzy-
tego oleju ciezkiego usunieto przez wirowanie okolo 2,7
ton popiotu.

Zawartos¢ popiotu w oleju ciezkim mozna przez sta-
ranne oczyszczenie sprowadzi¢ do wartosci, spotykanych
w olejach gazowych.

Na statku olej ciezki jest przechowywany, podobnie
jak olej gazowy, w zbiornikach dna podwojnego i zbior-
nikach gtebokich, skad podawany jest poprzez podgrze-
wacze i urzadzenia oczyszczajace do zbiornikéw rozcho-
dowych.

Podgrzewanie jest potrzebne dla umozliwienia dobre-
go zasysania oleju przez pempy iransportowe, przeplywu
przez rurociagi i armature. Podgrzewanie odbywa sie
przy pomocy pary przeplywajacej przez wezownice,
umieszczone w zbiornikach. (Czasami stosowane jest
podgrzewanie elektryczne). Temperatura, do ktérej nale-
zy podgrzewac olej, zalezy od lepkosci i okreslana jest
doswiadczalnie dla réznych paliw. Przy ogrzewaniu pa-
rowym zbiorniké6w przyjmuje sie okoto 0,1 m? powierz-
chni ogrzewanej na jedna tone paliwa. Zapewnia to pod-
grzewanie oleju do okoto 80°C.



bywa sie przy SciSle okre§lonej temperaturze. W pierw-
szym stopniu przy pomocy wiréwki usuwa sie wode oraz
czesci stale, pochodzenia mineralnego. Przed wejSciem
do wirowki olej ciezki -jest podgrzewany w osobnym pod-
grzewaczu do temperatury, zapewniajgcej niska lepkos¢
oleju, jednakze bez wywolywania wrzenia wody zawarte]j
w oleju, gdyz powodowaloby to pienienie, uniemozliwia-
jace oczyszczanie. Dla duzego zakresu paliw temperatura
ta wynosi okolo 85°—90°C.

Przewaznie stosuje sie¢ wiréwki typu samooczyszcza-
jacego, dobierajac ich wydajnos¢ tak, aby w 12 godzin
pracy oczy$ci¢ okolo 140% zapotrzebowanego na dobe pa-
liwa. Wirowka pierwszego stopnia usuwa okoto 1 kg za-
nieczyszczen na tone oczyszczanego paliwa. Drugi sto-
pien oczyszczania polega na odprowadzeniu czesci sta-
lych, pozostalych po pierwszym odwirowaniu, oraz w nie-
ktorych wypadkach — na odwirowaniu ciezkich, trudno-
palnych asfaltéow. ‘

Obecnie stosuje sie dwa typy .oczyszczalnikéow dru-
giego stopnia. Jednym z nich powszechnie stosowanym,
jest wiréwka o wydajno$ci rownej wydajno$ci wirdwki
pierwszegoe stopnia, przy czym, ze wzgledu na mate iloSci
usuwanych zanieczyszczen, oczyszczenie jej odbywa sie
przewaznie recznie. Drugim rodzajem oczyszczalnika, jest
filtr ze sznuréw bawelnianych lub celulozy. Filtry pra-
cujg bardzo wydajnie przez 1000 do 1500 godzin. Przelot
ich powinien by¢ wigkszy o okolo 509% do 1009% od prze-
lotu podobnych filtréw, dla tej samej iloSci oleju ga-
ZOwWego.

Najbardziej typowym uktadem paliwowym, w ktorym
pracuja dwie wiréwki polaczone szeregowo, jest obieg
zastosowany na tankowcu ,,Auricula“ (rys. 1).

Rys:’l

Schemat ukladu przewodéw przy oczyszczaniu paliwa
ciezkiego przez 2 wiréwki.

Obieg oleju ciezkiego w tej silowni jest nastepujacy:
] Ze zbiornika zapasowego 1 podgrzsny olej zasysany
jest pompa transportowa 3 poprzez gruby, podwoéjny
filtr 2 i podawany do zbiornika rozchodowego oleju nie-
oczyszczonego 5, lub tez, w wypadkach awarii wiréwek,
bezposrednio do zbiornika rozchodowego oleju oczyszczo-
nego 14. Ze zbiornika oleju nieoczyszczonego 5 olej jest
podgrzewany w podgrzewaczu 6, pobierany jest przez
wiréwke pierwszego stopnia 7. Z wiréwki tej olej prze-
chodzi do wiréwki drugiego stopnia §, a odwirowane za-
nieczyszczenia odprowadzane sg do zbiornika szlamo-
wego 9. Po odwirowaniu w wiréwce 8, paliwo podawane
jest do zbiornika rozchodowego 14. W zbiorniku 14 olej
podgrzewany jest para przeplywajgca przez wezownice 4
do temperatury, przy ktérej uzyty gatunek oleju ciez-
kiego oslgga lepkos¢ zblizona do lepkosci oleju gazowego.
Ze zbiornika 14 olej przechodzi przez zbiornik pomia-
rowy 15, o pojemnos$ci okolo 2 ton, do pompy podaja-
cej 13, ktora tloczy go przez podgrzewacz 6, oraz po-
dwdjne filtry 12 i 2 do pompek paliwowych na silniku 10.
W podgrzewaczu 6, umieszczonym jak najblizej pompek
paliwowych, olej pogrzewany jest do temperatury, za-
pewniajacej dobre rozpylenie paliwa i odpowiednio szyb-
kie spalanie, Temperatura ta jest tym wyzsza, im ciezszy
jest uzyty olej i im wyzsza jest liczba obrotéw silnika.
Przelewy 2z pompek paliwowych odprowadzane sa do
zbiornika rozchodowego 14, lub tez potgczone ze ssaniem
pompy podajgcej 13.

Uklad ten przewiduje mozliwo§¢ uzycia oleju gazo-
wego dla zasilania silnika gléwnego w czasie rozruchu

i manewrow. Przelgczenie ukladu z jednego paliwa na
drugie dokonuje sie przez przelaczenie dwéch zaworow.

Dla utrzymania wymaganej, stalej temperatury w po-
szczegélnych punktach obiegu wszystkie rurociagi wraz
Z armaturg, poczynajac od zbiornika rozchodowego az do
silnika sg izolowane i ogrzewane para. Pozostala ‘arma-
fura i rurociggi sg dobrze izolowane.

Rys. 2 pokazuje uklad paliwowy dla oleju ciezkiego
o lepkosci 80° E przy 30°C. w ktérym pracujg szeregowo
wiréwka i filtr, zastosowany na statku o lgcznej mocy
silnikoOw glownych 13 500 KM.
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Schemat ukladu przewodéw przy oczyszczaniu paliwa
przez jedna wiréwke i filtr.

Rys. 2

Dziatanie tego ukiadu jest nastepujgce:

Podgrzane paliwo pobierane jest pompa transpor-
towg 1 ze zbiornika osadowego 2 poprzez filtr 3 i tlo-
czone przez podgrzewacz glowny 4 do wirowki 5, gdzie
jest oczyszczarie, a nastepnie przetlaczane do zbiornika
rozchodowego 6. Zbiornik wyposazony jest w regulatol
poziomu oleju 7. Pojemno$¢ zbiornika winna by¢ tak
duza, by zapewni¢ dopltyw czystego oleju do silnika przez
okreslony czas, w wypadku, gdyby urzadzenie oczyszcza-
jace przestato dziata¢. W zbiorniku rozchodowym utrzy-
mywana jest stala temperatura okolo 110°C, uzyskiwana
dzieki temu, ze paliwo podawane jest do pompek pali-
wowych z duzym nadmiarem, ktéry majgc temperature
okolo 135°C, powraca do zbiornika i miesza si¢ z pali-
wem o temperaturze okolo 95°C, podawanym pizez wi-
réwke. Ze zbiornika rozchodowego olej zasysany jest
przez pompe podajaca 8 i tloczony przez podgrzewacz 9
i filtr 10 do uktadu paliwowego na silniku 11. W pod-
grzewaczu paliwo ogrzewane jest do temperatury 135°
para przeplywajaca przez wezownice 12. Uktad pali-
wowy na silniku sklada sie z malego zbiornika cisnie-
niowego, filtra i podgrzewacza koncowego, w ktorym po-
krywane sa straty cieplne, powstale w czasie przeptywu
paliwa od filtra gléwnego do silnika.

Lepkos¢ paliwa doplywajacego do silnika wynosi
okolo 2°FE. Dzieki ciaglemu przeplywowi oleju ze zbior-
nika rozchodowego do silnika, a stad przez przelewy
pompek paliwowych z powrotem do zbiornika rozcho-
dowego, mozliwe jest utrzymanie wysokiej temperatury
cleju, a tym samym wykonywanie manewréw na paliwie
ciezkim.

Uktlad oleju ciezkiego potaczony jest z ukladem oleju
gazowego, ktory uzywany jest w czasie rozruchu zimnego
silnika. :

Nalezy jednak pamieta¢, Ze w czasie wykonywania
manewrow na paliwie ciezkim, zaloga maszyvnowa musi
zwréci¢ duzg uwage na dzialanie instalacji, co moze
w pewnych wypadkach odbi¢ sie niekorzystnie na przyi-
mowaniu rozkazéw z mostku nawigacyjnego i ich wyko-
naniu. Dlatego — ze wzgledéw nawigacyjnych — wska-
zane jest wykonywaé¢ manewry, szczegélnie diugotrwate,
na oleju gazowym. W czasie dtugotrwatych manewréw

‘temperatura gazéw spalinowych moze spas¢ tak znacznie,

ze moze spowodowaé kondensacje kwasu siarkowego na
gladzi tulei cylindrowych i wywolaé silng korozje. Przy-
puszczaé, nalezy, ze w czasie wykonywania manewrdéw mo-
ze nastapi¢ wieksze zuzycie tulei cylindrowych, niz w cza-
sie wielu setek godzin normalnej pracy. Poza tym przy
matym obcigzeniu silnika zdarza sie lamanie pierScieni
tlokowych na skutek oddziatywania gestej cieczy.
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W Polskiej Marynarce Handlowej byly juz przeprowa-
dzane proby spalania paliwa ciezkiego, zar6wno w sil-
niku gléwnym jak i pomocniczym. Trwaly one jednakze
bardzo krétko i byly przeprowadzane w niesprzyjaja-
cych warunkach, skutkiem czego zdobyte doSwiadczenia
sa niewielkie i wskazuja, czego przy proébach nalezy
unikaé. Spalane paliwo bylo mieszanka lekkiego oleju
gazowego z olejami ciezkimi. Obecnie w PMH rozwazana
jest mozliwosé¢ przystosowania kilku sitowni okretowych
do spalania paliwa cigzkiego. Pod uwage brane sg sil-
niki dwusuwowe, jednostronnego dzialania Burmeister &
Wain‘a i Sulzera o roznej mocy, napedzajace Srube bez-
posrednio.

Jak juz wspomniano, zebranie do$wiadczen i doktad-
nych danych technicznych odnosnie przystosowania sil-
nika gléwnego i obiegu paliwowego, dla spalania oleju
ciezkiego, jest pierwszym warunkiem umozliwiajgcym
posterr W eksploatac)i sitowni okretowych i zmniejszenie
kosztow eksploatacji statku. Dlatego jedna ze wspomnia-
nych silowni winna by¢ przystosowana dla przeprowa-
dzenia pomiaréw dobierajgc dla ich przeprowadzenia
personel o wysokich kwalifikacjach. Wskazane jest wy-
branie statku seryjnej budowy. Eksploatujgc dwa bliz-
niacze statki, z ktérych jeden uzywalby paliwa ciezkiego,
a drugi — oleju gazowego, Polska Marynarka Handlowa
moglaby przeprowadzi¢ poréwnsnia warunkow nksplo—
atacyjnych obu gatunkéw paliw.

Sitownia doswiadczalna powinna by¢ tak wyposazona,

by pozwalala na dokonywanie nastepujgcych pomiaréow:

1. pomiar parametréow pary dolotowej i odlotowej, pobiera-
nej dla podgrzewania oleju w zbiornikach, przed wiréwkami,
i przed pompkami paliwowymi na silniku, oraz do ogrzewania
armatury i rurociggéw paliwowych;

2. pomiar ilo$ci pobieranej pary przez poszczegbdlne odbior-
niki;
3. pomiar temperatury oleju paliwowego w nastgpujacych
punktach obiegu:

a) w zbiornikach zapasowych,

b) przed i za podgrzewaczem giéwnym,

c) przed wirowka pierwszego stopnia,

d) przed wir6wka drugiego stopnia,

e) na dolocie paliwa do zbiornika rozchodowego,

f) w zbiorniku rozchodowym,

g) przed podgrzewaczem na silniku giéwnym,

h) przed pompkami paliwowymi,

i) przed wejSciem do wytryskiwaczy,

k) na dolocie przelewéw paliwa z wytryskiwaczy i pom-
pek pahwowych do zblormka rozchodowego;

4. pomiar ilosci zanieczyszczen odprowadzanych w wiréwee

plerwszego stopnia;
5. pomiar ilo§ci zanieczyszczenn odprowadzanych w wiréwce

drugiego .stopnia;

gfi. pomiar ilo§ci oleju, pobieranego ze zbiornika rozchodo-
wego;

7. pomiar ilo$ci przelewébw z wytryskiwaczy i pompek pali-
wowych

8. pomiar temperatury na dolocie i,odlocie czynnika chtodza-
cego silnik glowny;

9. pomiar iloSci czynnika chlodzacego, przeptywajacego przez
silnik gtowny.

10. pomiar iloSci, oraz temperatury na dolocie i odlocie wody
chlodzacej wytrysklwacze,

11. pomiar temperatury gazéw odlotowych z silnika gléwnego;

12. pomiar ilo$ci zanieczyszczen, odprowadzanych w wiréwce
oleju smarnego;
13. pomiar iloSci zanieczyszczen, odprowadzanych z paliwa

w mnych urzadzemach oczyszezajacych, pracujacych szeregowo
z wym1emonym1 wyze] wxrowkaml,
14. pebieranie prébek oleju paliwowego w nastepujacych
punktach obiegu:
a) przed wiréwka pierwszego stopnia,
b) przed wiré6wka drugiego stopnia,
c) przed wszelkimi filtrami pomocniczymi,
szeregowo z wiréwkami,
d) przed pompkami paliwowymi.
Poza tym celowe bylyby pomiary mocy, potrzebneJ dla
napedu mechanizméw pomocniczych, obstugujgcych uklad

paliwowy.

Wszystkie wyzej wymienione pomlaly i proby sg ko-
nieczne, dla: '

1. okre$lenia zapotrzebowania i
pary ogrzewczej;

2. okreSlenia najkorzystniejszych warunkow oczyszczania pa-
liwa w poszczegélnych punktach obiegu;

3. okres$lenia najkorzystniejszych warunkéw wytrysku oleju
ciezkiego, danego gatunku;

4. okreSlenia zapotrzebowania powierzchni ogrzewalnej we-
zownic w zbiornikach zapasowych i rozchodowych, oraz powierz-
chni podgrzewaczy przed urzadzeniami oczyszczajacymi;

5. okreslenia wydajno$ci wiréwek i szybko$ci wirowania;

6. wyznaczenia mocy Kkoniecznej dla napedu mechanizmoéw
pomocniczych ukladu paliwowego, oraz okreSlenia dla nich op-
tymalnych warunkoéw pracy.

Powyzsze pomiary wraz z pomiarami i badaniem sil-
nika glownego pozwolg okre§lié wplyw poszczegélnych
parametrow na prace i zuzywanie sie silnika spalajgcego
olej ciezki.

Pomiary winny by¢ przeprowadzone dla réznych ob-
cigzen silowni i przy uzyciu paliw réznych gatunkéw
o roznej lepkosci. Czas badan powinien by¢ okreslony
w zaleznos$ci od zakresu przeprowadzonych préb. Dla ba-
dan samej silowni powinien on obejmowaé¢ dla jednego
gatunku oleju przynajmniej dwa pelne rejsy.

Celem uzyskania mozliwie wszechstronnych materia-~
16w o pracy silnika gléwnego, préby nalezy prowadzic
przez okres wielomiesieczny, a nawet do jednego roku.

pracujacymi

optymalnych parametrow

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

O pelniejsze wykorzvstanle rezerw w zegludze llnloweJ

656.612.022 1:658.542

HENRYK LEKSTON, Gdyma

Analiza rezerw czasu w segludze liniowej PMH na przykladzie linii finiskiej i londyniskiej. Czesciowe
przeksztalcenie linii regularnych (terminowych) w polqczenia péiregularne jako Zrédio powaznych

rezerw w pracy Zeglugi liniowej.

Rezerwy czasu linii regularnych PMH

Statki zeglugi regularnej kursujg wedlug ustalonego
na pewien okres czasu rozkitadu rejséw. Rozklad rejsow
przewiduje dokladne daty odejsScia statkéw z poszczegdl-
nych portow, niezaleznie od iloSci zgloszonej do przewozu
masy ladunkowej. Poza tym czas catej podrézy ustala
niezmienny cykl produkcyjny. Z tego wzgledu moze on
stanowi¢ zrédlo rezerw produkcyjnych, ktérych wykorzy-
stanie moze przynies¢ duze efekty gospodarcze.

Fluktuacja w podazy masy 1adunkowej w handlu
z krajami kapitalistycznymi, a wiec brak statych i regu-
larnych ciggéw towarowych, powoduje taka sytuacje, iz
statek na ktéry zgloszono niewielka ilo§é tadunku nie
jest zainteresowany w przyspieszeniu manipulacji prze-
ladunkowych, a nawet moze po zakonczeniu zatadunku
oczekiwaé na termin wyjscia wediug rozktadu.

Z drugiej strony poprawa obstugi statkow w porcie,
nie znajduje natychmiastowego odbicia w rozkladzie rej-
sOw w postaci skréconego cyklu podrézy. Wszystkie te
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czynniki s3 powodem powstawania stosunkowo duzych,
niewykorzystanych rezerw czasu.

Wezmy dla przyktadu dwie linie regularne PMH —
linie Gdansk — Helsinki — Gdansk i Gdynia — Lon-
dyn — Gdynia.

Statek linii Gdansk — Helsinki — Gdansk o no$nosci
ok. 1200 ton i szybkosci 10 wezldéw ma ustalony naste-
pujacy podzial czasu:

Wyjscie: Gdansk — sobota rano,

Przyjscie: Helsinki — poniedzialek rano (460 mil),

Wytadunek i zaladunek: Helsinki — poniedziatek — sobota rano,
Wyjscie: Helsinki — sobota rano,

Przyjscie: Gdansk — poniedziatek rano,
Wyladunek i zaladunek: Gdansk — poniedzialek — sobota rano,

Jak wynika z przedstawionego rozktadu statek zuzywa
na przebiegi w morzu ok. 4 doby, a na postoje w dwéch
portach 10 déb tj. 5 déb na jeden port. Zakladajac, iz
$rednio przypada do zatadunku w Gdansku i w Helsin-
kach po 700 ton ladunku i przyjmujac §rednia wydajnosé
przetadunkowg w obu portach w wysoko$ci 250 ton na



dobe, czas niezbedny na wykonanie czynno$ci za- i wy-
ladunku wynie§¢ powinien 6 a nie 10 déb.

f.aczny zatem czas potrzebny na podr6éz okrezna
Gdansk — Helsinki — Gdanisk wyniesie 10 a nie 14 déb.
Oczywiscie statek moze zaj$¢ do portéw prowincjonalnych
Finlandii jak Kotka, Hangoe, Méintyluoto dla skomple-
towania ladunku. Przyjmujac wowczas za podstawe ta
sama $rednig tadunku, to jest 700 ton i czas potrzebny
na dewiacja i przetadunek w tych portach (3 — 4 doby)
nalezaloby przyja¢ 14-to dniowy czas podrézy jako wy-
starczajacy. :

W ten sposob liczac, ze statek zachodzi co drugi rejs
do Kotki, Hangoes, lub Méntyluoto nalezaloby przyjac
12-dniowy czas trwania rejsu za zupelnie wystarczajacy.
Wykorzystanie dwudniowej rezerwy czasu w podrozy na
tej linii mogtoby da¢ nastepujace efekty w okresie rocz-
nym (okres eksploatacji statku 320 dni):

Il10$¢ rejsow:
I — przy l4.dniowym cyklu podrézy: 22,8
II — przy 12-dniowym cyklu podrézy: 26,6

Produk¢ja w tonach:
I — 22,8 X 1400 ton — 31 920 ton
II — 26,6 X 1400 ton — 37 240 ton

Roznica 5 320 ton

Produkcja w tonomilach:

I — 22,8 X 644000 — 14 683 tys  tm
II — 26,6 X 644 000 — 17 130 tys. tm
Roéznica 2 447 tys. tm

Innym przykladem linii o niewykorzystanych rezer-
wach jest linia angielska. Statki odbywaja rejsy 14-dnio-
we. Cykl podrozy 14-dniowej mozemy podzieli¢ na naste-
pujace etapy:

zatadunek 1000 ton

Gdynia: 3 doby

Gdynia — Londyn (805 mil) 3 doby
Londyn: wyladunek 1000 ton i zatadunek po 300 ton

na dobe . 4 doby

Londyn — Gdynia 3 doby

Gdynia: wyladunek po 300 ton na dobe 1 doba

14 déb

Obserwacja prac przeladunkowych w roku 1952

i w pierwszym kwartale 1953 wykazuje, ze dla ich wy-
konania w Gdyni i w Londynie wystarczy 6 dni zamiast
8, a wiec cykl 12-dniowy bylby tu w zupelno$ci wystar-
czajacy. Przyjmujac okres eksploatacji statku tej linii na
320 dni daje to — podobnie jak w przypadku linii finskiej
— 42 dodatkowe rejsy.

Specyfika takich ladunkéw ecksportowych, ktore po-
siadaja ustalony niezmienny cykl produkcji i dostawy,
nie pozwala na wcze$niejsze wyjsScie statku z Gdyni
o jedng dobe.

Z drugiej strony odbiorcy angielscy domagaja sie szyb-
kiej, na okreSlony dzien tygodnia, dostawy tadunkéw ze
wzgledu na ich specyfike (Srodki zywnosciowe) oraz na
fluktuacje cen na rynku.

W imporcie natomiast skrocenie pobytu statkow w por-
cie o jedng lub péttorej doby jest zupelnie realne. Utrzy-
manie 14-dnjowego cyklu wynika takze ze wspdlnej ob-
stugi linii z armatorem angielskim UBC

Wykorzystanie rezerw czasu na linii angielskiej na-
stapi¢ moze jedynie przez zawiniecie statku wychodzgcego
z Londynu po drodze do iednego z portéw kontynental-
nych, nie wymagajacego duzej dewiacji (Rotterdam Ilub
Antwerpia). W tym wypadku cykl podrozy podzielony na
poszczegblne etapy przedstawiatby sie nastepujaco:

!

Gdynia: zaladunek 1000 ton 2 doby
Gdynia — Londyn (805 mil) 3 doby
Londyn: wyladunek 1000 t i zaladunek 300 t 3 doby
Londyn — Rotterdam
Rotterdam: zaladunek 700 t 2 doby
Rotterdam — Gdynia 2,5 doby
Gdynia: wyladunek 1000 ton 3 doby
14,5 doby

Zasada ta juz czeSciowo stosowana w praktyce PMH
daje duze rezultaty w postaci zwigekszonych przewozow,
wiekszej wydajnosci pracy i obnizonych kosztéw wypro-
dukowanej ustugi transportowej.

Dalsze skracanie cyklu podrézy omawianych linii za-
lezne -jest od mozliwosci wykorzystania rezerw czasu po-
bytu statku w morzu i w porcie. Zagadnienie to ze wzgle-
du na jego obszerng tematyke nie bedziemy na razie tu
omawiaé.

Natomiast zajmiemy sie¢ badaniem mozliwo$ci wyko-
rzystywania rezerw istniejacych w samej organizacji linii
regularnych.

Mozliwosci wykorzystania rezerw przez wlasciwa
organizacje polaczen

Postulat naszego handlu zagranicznego i kontrahen-
tow tranzytowych w stosunku do zeglugi regularnej spro-
wadza sie do zachowania odpowiedniej czestotliwosci i re-
gularnosci odjazdow statkéw liniowych PMH.

Zachowanie tej regularnosci i czestotliwosci, szcze-
golnie je§li chodzi o tranzyt, przyczynia sie w wielu
wypadkach do lepszego alimentowania linii w mase
ladunkowa. Przykladem tego moze by¢ linia londynska
PZM, ktéra w roku ubieglym. posiadajac mata czestotli-
woseé i regularno$¢ odjazdéw (raz na 3 tygodnie), byla
slabo wykorzystywana. Dzieki odpowiednim pociggnig-
ciom organizacyjnym, jak uzyskanie stalego miejsca po-
stoju w Londynie i postawienie na linie dwéch mniej-
szych statk6w po 660 TDW o odjazdach tygodniowych
(uprzednio zatrudniony byl statek wiekszy — 1.750 TDW
o diuzszej rotacji i dluzszym cyklu podroézy), zwiekszyla
sie regularno$¢ i czestotliwo$¢ odjazdoéw, a w zwiazku
z tym i ilo$¢ ladunkéw na linii.

Jezeli przewozy tranzytcwe tej linii na rok 1952 przyj-
miemy za 100, to juz w I-szym kwartale 1953 roku wskaz-
nik ten wynosil 73, tzn., ze % przewozéw zeszlorocznycn
wykonano juz w I kwartale tego roku.

Regularne i punktualne odjazdy sa réwniez wazne dl«
rytmicznej i rownomiernej pracy portu, gdyz zavobie-
gaja takim zjawiskom, jak brak robotnikéw i miejsca
przy nabrzezu, zatloczenie magazynéw portowych itp.
Z drugiej strony zbyt rygorystyczne przestrzeganie zasa-
dy regularno$ci na niektérych liniach PMH moze ogra-
niczyé mozliwosci lepszego wykorzystania zdolno$ci prze-
wozowej statkow (zawijanie do dodatkowych portéw po
ladunki).

Dlatego tez wydaje sig, iz sytuacje te¢ mozna czeScio-
wo rozwigzaé przez podzielenie naszych linii na obsluge
regularng (terminowg) oraz na stale polaczenia. I tak
naprzyklad linie szczegblnie wazne dla naszego handlu
zagranicznego i transportu, -jak np. londynska i za-
chodnio-europejska powinny zapewni¢ dostateczng re-
gularno$é¢ i czestotliwosé odjazdow.

inne natomiast, jak linia lewantynska i poludniowo-
amerykanska, ograniczylyby sie do stalego polaczenia.
W praktyce linia potudniowo amerykanska i lewantynska
maja juz charakter stalych polaczen, gdyz regularnos¢ na
tych liniach nie jest $ciSle przestrzegana. Z drugiej
strony nie zawsze speliajg one postulat stalego polg-
czenia. State bowiem polgczenia winny zapewnié¢ cigglosé
i rytmicznosé obstugi danej relacji. Taka cigglos¢ i ryt-
micznos¢ winny zapewnié linie oceaniczne przy miesiecz-
nych odjazdach, a linia lewantynska przy dwdch odjaz-
dach miesiecznie.

W przeciwienstwie do typowych linii regularnych, li-
nie te nie majgc Scisle okresSlonych dat odjazdéw, muszg
mie¢ okre$lony miesigc lub okres dwutygodniowy od-
jazdu. W przeciwnym wypadku, np. nie zapewniajac od-
jazdu przez 1 — 2 miesiecy, komunikacja taka nie iylko
nie jest linig regularna, ale nawet przestaje by¢ statym
polaczeniem i zamienia sie w zegluge trampowa.

Tego rodzaju podzial linii PMH przyczynitby csie do
lepszego wykorzystania rezerw czasu. Linia lewantynskz
i poludniowo-amerykanska charakteryzuja sie bowiem
nastepujgcymi cechami:

1. stosunkowo duza ilo§¢ masowki w pordwnaniu do

ogolnej masy ladunkéw na linii,

2. duza ilo§¢ portéw docelowych i podréznych,

3. nieregularna podaz tadunkéw drobnicowych,

4. kongestie i przestoje w portach poludniowo-amery-

kanskich.

Udziat ladunkéw masowych wynosit na linii potud-
niowo-amerykanskiej w roku 1951 — 58%, w roku 1952
— 53%, a na linii lewantynskiej w roku 1951 — 30%
i 37% w roku 1952. Liczba portow obslugiwanych przez
linie lewantynskg wynosi przecietnie 5 — 6, a na linii
potudniowo-amerykanskiej 4 — 5. Powigkszajace sie stale
kongestie i przestoje w vportach poludniowo-amerykan-
skich przyczyniaja sie -do przedluzania cykiow podrozy
na tej linii (np. w roku 1951 cykl podrbézy wynosil 135
dni, a w roku 1952 przediuzony zostal do 159 dni), i tym
samym do nieregularnych odjazdow.
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b 1Przes’coje w portach obrazuje ponizej zamieszczona ta-
ela: :

Sredni postdj . . Sredni czas prze-
Sredni tonaz f

Rok jed:c?rg& csgagl{(\il. w przetadunkowy Iadunk\; ntystaca

ameryk. na jeden statek (Norma brutto)

1947 52 10 288 5 dni 4 godz.
1948 a3 9 469 ¥, 1
1949 57 13 294 4 ,, 7 5
1950 51 12 180 4 ,, 4
1951 57 17 374 s 2 .
| !
[}

Wszystkie te czynniki razem wziete uzasadniaja eks-
ploatacje tych linii jako poéiregularnych, gdyz utrzyma-
nie regularno$ci w omawianych warunkach jest proble-
matyczne.

Dla przykladu zanalizujemy dwa sposoby wykorzysta-
nia zdolnosci produkcyjnej statkéw tj. w ruchu regu-
larnym i stalym (péiregularnym).

Pierwszy z nich polega na zwiekszaniu obrotéw stat-
ku przy mniejszym wykorzystaniu jego zdolnosci produk-
cyjnej, a drugi na przediuzeniu cyklu przy wiekszym wy-
korzystaniu statku.

Oto przykiad poréwnawczy wykorzystania statku
w ruchu regularnym i péiregularnym przy przyjeciu na-
stepujacych zalozen:

Nos$no$é statku 5000 t

Okres eksploatacji 320 dni

Czas w morzu w 1 rejsie 20 dni

Norma przetadunku brutto 500 t

I wariant: ruch regularny (terminowy)

Statek odchodzi wedlug ustalonego rozkladu, ale ze
$rednim wykorzystaniem zdolnosci ladunkowej w 80%

w obie strony.

Ksiazki, ktore pomagaja nam

=2 3¢ 0,8 3 5000 X — 320
4 20X 4 0,84 5000

500

Roczna produkcja statku

—20 8000 % 6,2 = 49600
20 X 32 = fon

Rejsowa zdolnos¢ przewozowa = 23X0,$X5.000 = 8.000 ton

II wariant: ruch péiregularny:

State;k czeka na skompletowanie ladunku do pelnej
tadowni np. d\}.'a dni w kazdym rejsie w kazdg strone.
Roczna zdolno$é przewozowa =2 X1 X 500 X

= 2N 1M 00N —— 0
_20 X4 X1 X 500

500

Roczna produkcja statku

320

20 X 40
Rejsowa zdolnos§é przewozowa = 2 X 5000 = 10 000 ton

Wyniki sa lepsze w wariencie drugim:

1. w skali jednego rejsu o 20% (10000 8.000)

2. w skali rocznej o 6,9% (53 000 49 600).

W skali rocznej proporcja korzySci zmniejsza sie z po-
wodu zmniejszenia iloSci rejséw (z 6,2 na 5,3). T

Jak z powyzszego wynika drugi wariant przewozéw
jest znacznie korzystniejszy od pierwszego. Daje on lepsze
wykorzystanie zdolno$ci przewozowej statku oraz obniza
jego koszty wlasne, podczas gdy zwiekszenie ilo$ci rej-
séw w danym okresie eksploatacji, jak to ma miejsce
w ruchu regularnym (terminowym) pocigga za sobg
_wzrost nakladéw jak koszty portowe, bunkier, smary
itp., ktérych udzial w caloSci kosztow wlasnych statku
jest znaczny. Zatem eksploatacja tonazu liniowego w ru-
chu poéiregularnym daje duzo lepsze efekty gospodarcze
anizeli w ruchu terminowym (regularnym).

= 10 000 X = 10000 < 5,3 = 53000 ton

W pracy

sie tylko do opisania takiej metody re-

Skorostnoj

A. S. Biespalow:
riemont,

agregatno - blocznyj
Morskoj Transport®, 1952, str. 28.

Flota radziecka daje nam stale przy-
klady coraz to nowych form i me-
tod wspoélzawodnictwa socjalistycznego
w walce o realizacje planéw gospodar-
czych.

W walce o wykonanie i przekracza-
nie planowych zadan przewozowych we
flocie morskiej istotna role odgrywa
systematyczna, codzienna troska o po-
lepszenie wskaznikéw wykorzystania
floty, o zwiekszenie jej obrotowosci
i przedluzenie czasu eksploatacji. Dro-
ga wiodaca do tego celu jest systema-
tyczne skracanie wszelkich nieproduk-
cyjnych przestojéw statku oraz skraca-
nie okreséw remontu statku.

Przykladem powaznych pozytywnych
osiagnieé w tym zakresie moga byé wy-
niki pracy zalogi maszynowej motorow-
ca pasazerskiego ,Ukraina‘, jednego
z przodujacych statkéw floty czarno-
morskiej. Kolektyw zalogi maszynowej
motorowea, kierowany przez doSwiad-
czonego mechanika A. S. Biespalowa,’
walczy po stachanowsku o nieprzerwang
prace statku, postugujac sie systematycz-
nie nowoczesnymi metodami remontu,
ktére zabezpieczylyby przedluzenie okre-
su eksploatacji statku.

Zaloga motorowca ,, Ukraina‘“ wyko-
nata plan za rok 1949 w 114 proc., za rok
1950 w 108,2 proc., za§ za rok 1951 —
w 108,8 proc. W ten spos6éb sume zadah
trzechletnich w zakresie przewoz6é6w pa-
sazersko-towarowych przekroczono o 30
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proc., co réwna sie 4-miesiecznemu okre-
sowi pracy statku.

Osiagniecia te sa wynikiem przestrze-
gania przez zaloge zasad technicznej
eksploatacji statku, a w giéwne]j mierze
wynikiem opracowania 1 skutecznego
zastosowania na statku nowej metody sa-
moremontu, tzw. remontu agregatowo-
blokowego. Istote, sposéb przeprowadze-
nia oraz rezultaty remontu agregatowo-
blokowego zastosowanego na motorowcu
,,Ukraina‘ przedstawia autor w omawia-
nej broszurze.

Nalezy podkre$lié, ze A. S. Bies-
patow autor broszury jest, jako st.
mechanik motorowca ,,Ukraina‘, jednym
z inicjatoréw tej nowej metody samore-
montu statku oraz, ze tre§¢ broszury
stanowi opis do$wiadczen przeprowadzo-
nych przez zaloge maszynowa pod jego
kierownictwem.

Metode agregatowo-blokowa zastosp-
wano przy remoncie pomocrpczych sil-
nikéw Diesla. Przeprowadzenie remontu
metoda dotychczasowa wymagaloby wy-
lgczenia 2z eksploatacji zespolu diesel-
pradnica na okres od dwéceh do 3 tygod-
ni, przy czym pozostate 2 zespo}y nie
moglyby poKkryé zapotrzebowania na
energie elektryczna, zwlaszeza w czasie
cumowania. Dlatego postanowiono prze-
prowadzié remont silnikéw Diesla me-
toda blokowa, tzn. w kazdym rejsie do-
konywaé wymiany tylko jednego bloku
cylindrowego z wylaczeniem zespolu
diesel-pradnica . z eksploatacji na czas
mozliwie najkr6tszy. Wszystkie prace
remontowe zorganizowane zostaly w ter}
spos6b, Ze mozna je bylo . wykonaé
w okresie -pomigdzy dwoma cumowania-
mi oraz postojami statku w porcie.

Jak podkre§lono autor nie ogranicza

montu agregatowo-blokowego lecz szcze-
gélowo opisuje caly proces prac remon-
towych z uwzglednieniem niezbednych
prac przygotowawczych. Zagadnieniom
procesu technologicznego prac remonto-
wych oraz komplikacjom . przy remon-
cie i sposobowi ich unikania . autor bro-
szury poSwieca oddzielne rozdziaty.

Réwniez pewne usprawnienia racjo-
nalizatorskie, ktére znalazly zastosowa-
nie w toku wykonywania prac remonto-
wych autor opisuje w oddzielnym roz-
dziale.

Jakkolwiek metode agregatowo-blo-
kows zastosowano poraz pierwszy na
motorowcu ,,Ukraina‘* przy remoncie
silniké6w pomocniczych, to, jak autor
podkre$la, przy odpowiednim przygoto-
wgmiu i dostosowaniu mozna je skutecz-
nie stosowaé przy remoncie wszelkich
silnikéw i mechanizméw.

Metoda remontu agregatowo-bloko-
wego nie tylko skraca czas remontu ka-
pitalnego statku i zwieksza jego okres
eksploatacji, lecz réwniez - przynosi
znaczne oszczedno$ci. Jak podaje S. A.
Biespalow — warto$¢é remontu silnikéw
dokonanego na motorowcu ,,Ukraina‘
metoda agregatowo-blokowa wyniosta 160
tys. rubli, przy czym koszty stanowity
10 tys. rubli. Oszczedno§é wyraza sie
wiec powazng sumg 150 tys. rubli.

Oceniajac ogblnie omawiang broszure
nalezy stwierdzié, ze mimo stosunkowo
niewielkiej obietoSci stanowi ona cenng
pozycje w literaturze popularyzujacej
doswiadczenia przodujacych -zatég -stat-
k6éw. Nalezy zastanowié sie nad udostep-
nieniem jej w przekladzie lub w opra-

cowaniu zalogom naszych statkow.
L. S.



Instytucja i funkcja dyspozytora w portach polskich

656 615:658.514

Mgr B. REJEWSKI, Gdynia

quistawowe warunk.i realizacji zadan planowych portéw polskich. Rozwoj stuzby dyspozy-
t07:sl_czeg w portach polskich w latach 1950 — 1953, Zadania i podstawy pracy stuzby dyspozytor-
skiej w Swietle nowego ,Regulaminu Dyspozytoréw Portu.

Do struktury organizacji eksploatacji naszych mor- -

skich portéw handlowych wprowadzony zostal w roku
biezacym nowy element, posiadajgcy znaczenie zasadni-
cze dla pracy portéow. Jest nim instytucja dyspozytoréw:
Rejonowych Dyspozytorow w poszczegdlnych portach (a
raczej w rejonach portu jezeli chodzi o Gdansk/Gdynie)
i Glownych Dyspozytor6w dla zespoléw portow: Gdansk’
Gdynia i Szczecin/Swinoujécie.

Nie wydaje sie by¢ rzecza przypadku, ze wprowadze-
nie tej instytucji nastapilo wlasnie w roku biezacym.
W roku tym bowiem porty nasze stanely nie tylko wobec
zadania przeladowania zwiekszonej masy towarowej tak
polskiej, jak i tranzytowej.. Réwniez plan pracy naszej
floty handlowej natozyt! na nig obowigzek przewiezienia
znacznie wigkszej masy towarowej zwtlaszcza tranzyto-
wej. Nie ulega watpliwoSci, ze jak najbardziej sprawna
obstuga statkow PMH przez nasze porty moze w powaz-
nej mierze przyczyni¢ sie¢ do przyspieszenia wykonania
planu przewozéw PMH!. Podobny stosunek wspélizalez-
nosci istnieje pomiedzy praca portéw i praca kolei na

odcinku tak istotnym dla calo$ci naszej gospodarki jak .

gospodarka wagonowa.

Tak wiec porty nasze oprocz wlasciwego im zadania
przerzutu zwiekszonej masy towarowej maja w mozli-
wie najwiekszym stopniu przyczyni¢ sie do wykonania
planéw przewozow towarowych przez PMH i kolej.

Zadania te beda porty mogly wykona¢ tylko przy pel-
nej mobilizacji rezerw wszystkich elementéw pracy por-
tu poprzez dokiadna i sprawna dyspozycje, stale ulep-
szanie planowania operatywnego, jego biezace korygo-
wanie oraz przez ciaglg kontrole wykonawstwa . zadan
planowych i w drodze retrospektywnej analizy — stale
podnosznie poziomu pracy. Dalszym wreszcie warunkiem
realizacji nalozonych na porty nasze zadan jest niewat-
pliwie mozliwie jak najsprawniejsza koordynacja dzia-
lania wszystkich czynnik6éw biorgcych udzial w pracach
portu (port, towar, flota, kolei) z jednej strony, jak i ko-
ordynacja rozlozenia w czasie i miejscu iloSci masy towa-
rowej zaplanowanej do przeladunku przez porty.

Te dwa zasadnicze warunki realizacji planéw przez
porty w szczegolno$ci konieczno$é¢ dokladnej i sprawnej
dyspozycji i to wszystkimi elementami pracy portu oraz
koniecznosé jak najbardziej Scistej koordynacji tych ele-
mentéw wplynely niewatpliwie decydujaco na fakt, ze
stawiajac portom = naszym w roku biezacym wigksze
i trudniejsze zadania do wykonania, dano im réwnocze$-
nie w instytucji dyspozytoréw skuteczny “instrument dla
pokonania ewtl. trudnosci w pracy, dla zwycieskiego wy-
konania przez nie zadan IV roku Planu 6-letniego’.

Rozwéj stuzby dyspozytorskiej w portach polskich

Nie nalezy jednak sadzié¢, ze -wprowadzenie instytuciji
dyspozytorow jest czym$ zupelnie nowym w dgtychcza—
sowej strukturze organizacyjnej  naszyeh portoyv. ,,S)_r—
stem dyspozytorski® istnial réwniez i przedtem, jednakzé

réznit sie on zasadniczo tak pod wzgledem swej struktu-

ry organizacyjnej, jak rowniez przynajmni}ej.czeéciox_;vo
na odcinku swych zadan, chociaz niewatpliwie cele ja-
kie 'system ten ma do spelnienia sa w obu przypadkach

te same.

t Por. artykut K. Ruth‘a pt. ,Wzméc walke o skroécenie pq:
stoju statk6w w zespole portowym Gdansk/Gdynia“ — -, Ster
nr 20 (42) 1952 str. 5. . -

2 Tamze: ,Dla wykonania zadan jakie stoja przed portami
nalezy jak najszybciej skoordynowaé i podporzadkowaé . jednej
komérce wszystkie podstawowe czynnoSci w manipulacjl portowej.
Utworzenie funkcji gléwnego dyspozytora,
MHZ., PKP., portu i zeglugi Jest na. tej
zadaniem*.

drodze nejpilniejszym

ktéry powiaze prace -

Z chwilg utworzenia Zarzadéw Portéw w roku 1950
powolana. zostala stuzba dyspozytorska w ramach pionu
eksploatacyjnego. Mniej wiecej analogicznie postepowat
rozwoj struktury organizacyjnej na tym odcinku u po-
zostalych ezynnikéw biorgcych udziat w pracach portu,
gdzie istniala mniej lub wiecej rozbudowana stuzba dy-
spozytorska, lub tez byla ona wykonywana przez odno$-
ne' piony eksploatacyjne. W tym okresie mamy wiec do
czynienia z -kilkoma ,,dyspozytorami‘, reprezentujgcymi
silg rzeczy zainteresowania swoich instytucji, nie zawsze
pokrywajgce sie z zadaniami czy mozliwo$ciami wyko-
nawstwa innych. Dyspozytor portu przy tym nie jest
w tym okresie dyspozytorem ,portu“, ile raczej dyspo-
zytorem ,Zarzgdu Portu“ jako tylko jednego z czynni-
kéw biorgcych udzial w pracach portu. Konieczno$é ko-
ordynacji dzialania na tym etapie jest az nadto widocz-
na. Totez wcze$nie, bo juz w koncu 1951 r., pod wply-
wem koniecznos$ci zyciowych, powstaje instytucja ,narad
dyspozytorskich* najpierw w porcie gdynskim, a nastep-
nie réwniez w Gdansku i w Szczecinie.

Zadaniem tych codziennie odbywajgcych sie narad
dyspozytoréw wszystkich uzytkownikéw portu bylo
uzgadnianie pracy portu na najblizszy okres — dobowy
wzgl. tygodniowy, planowanie wykonawcze ‘i kontrola
wykonania planu.

Na tym etapie wiec ,,stuzbe dyspozytorskag“ w serisie
wlasciwej dyspozycji wykonawstwa, kontroli jego jak i w

- sensie koordynacji, starano sie rozwigza¢ na plaszczyinie

kolegialnej wszystkich zainteresowanych w pracy portu.
Przyjety ,,Regulamin Narad Dyspozytoréw Portu*“ prze-
widywal m. in. rotacje przewodniczenia na codziennych
naradach, obarczajac jedynie Zarzady Portow odpowie-
dzialnosciag za ich organizacje jak i prace zespolu. Wy-
nikaloby z tego przyjecie zasady ,réwnorzednos$ci‘
dyspozytoréw poszczegbélnych uzytkownikéw portu. W
odniesieniu do uchwal podejmowanych na naradach —
co stanowi istote zagadnienia — Regulamin przewidywal
moc wigzacg tych uchwatl dla wszystkich jedynie w przy-
padku ich uzgodnienia. Sprawy nie uzgodnione, a wiec
sporne nalezalo przekazywaé¢ dyrekcjom zainteresowa-
nych instytucji celem bezposredniego zalatwienia.

Ujemne strony takiego postawienia zagadnienia sg
zupelnie wyrazne. W szczegélnoSci podkreslic nalezy
dwa momenty:

a) Narady odbywatly sie raz dziennie, podczas gdy por-
ty pracuja cala dobe. W razie wiec koniecznosci sko-
rygowania planéw dobowo-zmianowych — przy jak
gdyby ,rownorzednym® potraktowaniu wszystkich
partner6w — brak bylo czynnika nadrzednego dla po-
wziecia koniecznych i naglych decyzji wiazgcych stro-
ny i odpowiedziainego za te decyzje. W praktyce wiec
sprawy takie musiat silg rzeczy uzgadnia¢ dyspozytor
Zarzadu Portu z zainteresowanymi stronami..

b) ,Decyzje“ powstawaly w formie wuzgadniania sta-
nowisk pomiedzy partnerami. Sprawy nie uzgodnione,
sporne przenoszono po prostu na inng plaszczyzne —
odwolywano - sie do kierownictwa swoich instytucji.
Swiadeczy to z jednej strony o tym, ze dyspozytorzy
nie byli wyposazeni w dostateczne kompetencje do
powziecia decyzji, a z drugiej strony uwidacznia sie
brak jakiejkolwiek wiladzy, ktéra moglaby pogodzic¢
rozne zazebiajgce sie interesy portu. 5 :

Tak wiec instytucja narad dyspozytorskich, aczkol=

. wiek stanowita etap rozwojowy w' strukturze organiza-

cyjnej stuzby dyspozytorskiej naszych portéw —. nie
mogla w caloSci wypelni¢ postawionego jej zadania,

- jakim niewatpliwie bylo zapewnienie ‘jednolitosci dyspo-

zycji wykonawczej pracy w naszych portach.
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Przy ustalaniu zalozen instytucji i funkcji dyspozy-
torow nieoceniona pomoca byla dla nas mozno$¢ korzy-
stania z wzoréw i do$wiadczen portow radzieckich, gdzie
system dyspozytorski (dyspieczerski) powstal, rozwinat
sie i skrystalizowat w ciggu z géra 20 lat swego istnienia.’
Przy adaptacji wzoréw radzieckich nalezalo jednak
uwzgledni¢ odmienno$é struktury organizacyjnej portéw
polskich na obecnym etapie jak i specyficzne warunki
pracy tych portow. /

Zadania sluzby dyspozytorskiej

Jakie sa podstawowe zalozenia instytucji dyspozyto-
row portu?

1. Powstaje instytucja jednostkowych dyspozyto-
réw portu: Rejonowych i Gléwnych dyspozytorow
portu dla zespotu portéw Gdansk-Gdynia i Szczecin-
Swinoujscie.t

2. Zadaniem Gléwnege 1 Rejonowych Dys‘pozytor(’)w
w polskich portach morskich jest zapewnienie nieza-
ki6éconego wykonawstwa operatywnego planu prze-
rzutu masy towarowej w sposob jak najbardziej ko-
rzystny dla gospodarki narodowej.

3. Dla wykonania zadania dyspozytorzy portu rozporzag-
dzaje wszystkimi elementami pracy portu jak: robo-
cizna, urzgdzenia przeladunkowe, wyposazenie tech-
niczne portu, magazyny, transport wewnatrz-portowy,
elewatory, chiodnie.

4, Wspolpraca z uzytkownikami portu —
*  Dla umozliwienia dyspozytorom portu nalezytej koor-
dynacji ruchu oraz pelnego i najbardziej celowego wy-
korzystania mocy produkcyjnej portu z punktu wi-
dzenia zeglugi, towaru i portu, kontrahenci portu wy-
znaczaja upelnomocnionych przedstawicieli do wsp6i-

pracy z dyspozytorami portu. Wspolpraca ta realizu- ~

je sie w szczegodlnosci poprzez codzienne narady dy-
spozytorskie portu, na ktérych przewodniczy zawsze
dyspozytor portu (Rejonowy lub Giéwny) i ktéry po-
dejmuje tez wiazgce decyzje w razie braku uzgodnie-
nia pomiedzy zainteresowanymi. OS$wiadczenia upetl-
nomocnionych przedstawicieli instytucji a nawet ich
dorywczo delegowanych zastepcéw sa wiazace dla in-
stytucji, ktora reprezentuja.

5. Ciagloé¢ pracy — Dyspozytorzy portowi poprzez
swoOj aparat dyspozytorski ujety w ramy schematu
organizacyjnego Zarzadu Portéw (dyspozytorzy dobo-
wi, zmianowi) pracuja w ruchu cigglym — podobnie
funkcjonuje stuzba upelnomocnionych przedstawicieli
uzytkownikéw portu.

6. Decyzje dyspozytoréw portu — Dyspozy-
torzy podejmuja decyzje wiazace  strony w zakresie
sposobu wykonania prac portowych, miejsca i czasu,
i to wylgcznie w ogélnym interesie gospodarki naro-
dowej — po przeanalizowaniu oczywiscie wszystkich
alternatyw podawanych przez upelnomocnionych
przedstawicieli na naradach dyspozytorskich — na-
wet_, gdyby w konkretnych przypadkach mialy one
pociggna¢ za soba koszty lub trudnosci tak dla portu,
jzixk i dla kontrahentéw. W przypadkach nagltych i ko-
njecznych dyspozytorzy portu maja prawo zmienié¢
decy?je powziete na naradach dyspozytorskich zawia-
dfa.m.lajac o tym strony. W przypadku powstania koli-
zji intereséw poszczegélnych uzytkownikow dyspozy-
tor portu, po wystuchaniu ich oficjalnych stanowisk,
podejmuje ostateczng decyzje, w jaki sposo6b praca
w porcie zostanie wykonana. Decyzja ta jest dla
stron wigzgca.

8 S_zc.zuple ramy niniejszego artykulu nie pozwalaja na bliz-
sze omqw;enie stuzby dyspozytorskiej w portach radzieckich Dila-
tego te§ zainteresowanych tym zagadnieniem odsytamy m. i do
artykut6w E. Obertynskiego-Dyspozytor Portu — »Transport* nr
10 1852 str. 376 do 378 i B. Szokalskiego — Rola dyspozytora w rad-
; dzieckim przemysle 1 transporcie — ..Gospodarka Morska*
nr 3, 1949,
4 ;U_x".ywamy w dalszym ciggu nomenklatury przyjetej w ,,Re-
gulaminie Dyspozytoréw Portu‘* — opracowanym przez Polska
Izbe Handlu Zagranicznego.
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Ograniczenie decyzji dyspdzytorow
portu — Przy powzieciu decyzji dyspozytorzy po-
winni uwzglednia¢ specyfike towaru i postanowienia.
umowne. Znane dyspozytorowi istotne postanowienia
kontraktéw miedzynarodowych sa dla niego wiazace.
W przypadku zbiegu wiekszej ilosci prac waznych
i pilnych z punktu widzenia handlu zagranicznego
oraz trudnosci przemanipulowania w danym okresie
tej masy przez port, sprawe priorytetow uzgadnia
Gléwny Dyspozytor Portu z Pelnomocnikiem Handlu
Zagranicznego w danym porcie. .

7. Osobista odpowiedzialnos§¢ dyspozyto-
réow za decyzje — Glowny Dyspozytor odpowia-
da za swe decyzje bezposrednio wobec Dyrektora Por-
tu, Dyspozytor Rejonowy — wobec kierownika Rejo-
nu i Gléwnego Dyspozytora. Giéwny Dyspozytor ma
jednak prawo swéj odmienny od pogladu Dyrektora
Portu punkt widzenia przedstawi¢ bezposrednio Mi-
nistrowi Zeglugi, a Dyspozytor Rejonowy — Gléwne-
mu Dyspozytorowi.

8. Odpowiedzialno§¢é matenialna Zarzag-
déw Portéw — Zarzady Portéw ponosza odpowie-
‘dzialno$é materialna za skutiki decyzji dyspozytoréow
portu, niezgodnych z interesem gospodarki narodowej
w stosunku do uzytkownikdéw portu, ktérzy z tego ty-
tulu poniesli straty. Moga oni dochodzié zwrotu obcig-
zajgcych ich w tych przypadkach kosztéw przez Za-
rzady Portow w Zarzadach Portéw i w drodze poste-
powania arbitrazowego.

Reasumujgc stwierdzi¢ mozemy, ze stuzbe dyspozy-
torska na obecnym etapie cechuje:

1. Wyodrebnienie jej z pionéw eksploatacyjnych i stwo-
rzenie samodzielnej stluzby dyspozytorskiej, .

2. bardzo znaczne wzmocnienie stanowiska jednostko-
wego dyspozytora portu w oparciu o instytucje narad
dyspozytorskich jako organu kolegialnego o charak-
terze quasi — doradczym.

‘Podstawy pracy stuzby dyspozytorskiej

Podstawe pracy Gléwnego Dyspozytora i Dyspozyto-
row Rejonowych Portu stanowig: '

1. Operatywny plan przerzutu masy towarowej,

9. Zgloszenie przybycia statkéw przez armatora, mak-
lera lub przedstawiciela towaru wraz z podaniem
w imporcie towarow i planéw rozmieszczenia towa-
réw na statkach, (przy statkach czarterowanych, raty
za/wyladunkowej wg czarteré6w i warunkéw specjal-
nych w odniesieniu do pracy portu), a to celem umoz-
liwienia Rejonowemu Dyspozytorowi Portu:

a) uzgodnienia ze spedytorem zamodwienia wagonow
pod przeladunek bezposredni,

b) przygotowania powierzchni magazynu lub placu,

¢) przygotowanie dzwigu plywajgcego do roztadunku
sztuk ciezkich,

d) sporzadzenia planu technologicznego odno$nie roz-
poczecia roztadunku statku. )
Przy eksporcie nalezy przedlozy¢ dyspozytorowi rejo-

nowemu: :
a) listy ladunkowe i plany zaladunku statku — przez
przedstawijciela statku,
b) dyspozycje zatadunku towaréw — przez spedytora.

3. Zgloszenie przez uzytkownikéw portu terminu' spo-

dziewanego naplywu masy towarowej w eksporcie
(koleja, barkami, samochodami) oraz odbiér masy
towarowej z importu jak roéwniez spodziewanych
prac manipulacyjnych i dodatkowych, zwigzanych
7 przeplywem masy towarowej, .

4. Zlecenia uzytkownikéw portu. ‘ -
Poszczegolni upelnomocnieni przedstawiciele instytu-

cji bioracych udzial w przerzucie masy towarowej przez

port opracowujg operatywne plany tygodniowe, dobowe

i zmianowe, ktore przedkiladaja Rejonowemu Dyspozy-

torowi w przewidzianych terminach a wszelkie zmiany

i uzupelnienia obowigzani sa dostarczy¢ niezwlocznie.
Na podstawie tych planow jak i wyzej wspomnianych

awizow Rejonowy Dyspozytor Portu uklada tygodniowy
operatywny plan pracy, ktory przedklada na naradzie
dyspozytorskiej (w piatek poprzedzajacy tydzien zapla-
nowany) dla przedyskutowania i ewtl. korekty. Na co-
dziepn_ej naradzie dyspozytorskiej Dyspozytor Rejonowy
powinien:



&) przedstawi¢ analize wykonania planu z doby po-

przedniej, .

b) ustali¢ korekte planu doby biezacej,
¢) opracowac plan dobowo-zmianowy na dobe nastepna.

Plan dobowo-zmianowy, decyzje i zastrzezenia usta-
lone na naradzie dyspozytorskiej ujmowane sg w proto-
kotach z narad, sporzadzanych biezgco. Kazdy z uczest-
nikéw narady otrzymuje kopie protokoétu.

Na kazdej zmianie zglasza sie korekty i ustala sie
ostateczny plan na nastepng zmiane.

Realizacja planéw operatywnych dobowych, zmiano-
wych i odcinkowych nalezy do aparatu dyspozytorskiego
podlegiego Rejonowemu Dyspozytorowi Portu. Aparat
ten wykonuje rowniez wszelkie wytyczne i zarzadzenia
Gléwnego i Rejonowego Dyspozytoro portu odnosnie spo-

sobu realizacji tych planéw jak.réwniez nieprzewidzia-
nych zmian. ' :
Powyzej oméwiono w duzym skroécie instytucje i funk
cje dyspozytoréw portu tak, jak sie ona przedstawia na
obecnym etapie rozwojowym struktury organizacji eks-
ploatacji naszych morskich portéw handlowych. Kroétki
okres czasu jaki uplyngt od wprowadzenia instytucji
dyspozytor6w nie pozwala jeszcze na omoéwienie i zana-
lizowanie doswiadczen pracy dyspozytoréw portu. Nie
ulega jednak watpliwo$ci, ze do§wiadczenia te sg re-
jestrowane i beda przedmiotem analizy dla wyprowadze-
nia odpowiednich wnioské6w na przyszio§¢. Wdzieczne 'po-
le do przeprowadzenia tego zadania bedzie miata Polska
Izba Handlu Zagranicznego, ktéra tez opracowala projekt
regulaminu dzialania dyspozytoréw w portach polskich.

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Wspoldziatanie statku - bazy z flotylla rybacka

639.1.081:629.124

FELIKS KOSICKI, Szczecin.

. Wykorzystanie statku - bazy do obstugi jednostek floty dalekomorskiej wymaga opracowania metody prze-
ladunku potowéw na morzu. Dlaczego moina na obecnym etapie oprzeé pofowy plawnicowe o statek - baze.
Przystosowanie statku - bazy. Wprowadzi¢ polowy zepolowe lugréw. Flotylle lugréw dzialajgca w oparciu
o statek - bazg wymaga wprowadzenia nowych form organizacyjnych. Naleiy zbieraé doswiadczenia w celu

rozszerzenia skali zadaii statku - bazy.

Wzorujgc sie na do$wiadczeniach Zwigzku Radziec-
kiego, ryboléwstwo polskie w ub. roku po raz pierwszy
postawilo sobie jako zadanie zwiekszenie wydajnosSci po-
towéw {flotylli dalekomorskiej przez wprowadzenie do
eksploatacji statku-bazy.

°  Mimo iz oparcie flotylli o statek-baze nie przyniosto
w pierwszym etapie spodziewanych wynikéw przede
wszystkim ze wzgledu na niedostateczne opracowanie sy-
stemu wspotdziatania jednostek towczych ze statkiem-ba-
z3 i1 metody przeladunku poltowdéw na morzu — zebrane
doswiadczenia stanowig powazny material do wyciag-

gniecia wnioskow i ustalenia wytycznych eksploatacyj--

nych na najblizszg przyszlosc.

Trzeba przyja¢ ze zasadnicze zagadnienie, jakim jest
metoda przetadunku polowéw na morzu wymaga kon-
cepcyjnego opracowania przez naukowcow i dokonania
wielu préb w dluzszym okresie czasu. Dopiero woéwczas
bedzie mozna wyznaczy¢ dla statku-bazy wszechstronng
i pelng skale zadan, obejmujgca zaréwno obsluge catlej
flotylli jak i calej masy polowowe]j.

Nastawienie statku-bazy na obsluge flotylli lugrow

Na obecnym etapie nalezy nastawi¢ sie w zasadzie
na wspoéldzialanie statku-bazy z flotylla lugréw i na
9zxd tadunek na morzu $ledzia ,kanties“ z wylgczeniem
przeladunku ryb ,luzem®.

Na efekty pracy lugréow w naszych warunkach wply-
wa ujemnie odleglo$¢ towisk od baz krajowych. Statki
te nie dysponuja z reguly duza szybko$cia marszowsg co
sprawia, ze tgczna ilo§¢é dni podrézy na towisko i z po-
wrotem do bazy dochodzi do 50 proc. czasu rejsu.

Zrozumiate jest wiec szukanie drég do uzlyskania jak
najmniejszej ilo$ci zawinie¢ do portu macierzystego i wy-
‘korzystanie maksimum czasu na sam poiéw.

Oparcie polowéw lugrowych o statek-baze pozwala na
osiggniecie powaznych korzysci eksploatacyjnych i zastg-
pienie w duzym 'stopniu ustug portowych. W tym celu
statek-baza powinien byé odpowiednio przygotowany do
wykonania swych zadan w powigzaniu z flotyllag, biorge
za podstawe jej specyfike poltowowa.

Ogolnie biorge, statek baza musi by¢ nastawiony na
przyjecie polowow z jednostek towczych, na zaopatrzenie
tych jednostek w sprzet, sieci i zywno$¢ oraz przyj-
Scie im z pomocg w zakresie technicznym tak, aby poto-
wy mogly by¢ kontynuowane.

Lugry naleza do jednostek o stosunkowo malym zu-
zyciu paliwa, gdyz ze wzgledu na bierny charakter po-
lowu, stoja przewaznie w dryfie. Zuzycie paliwa nastg-
puje w czasie dojscia i zejscia z lowiska oraz w czasie

rozstawienia sieci. Stad w normalnych. warunkach pra-
cy lugry nie wymagaja uzupeliania paliwa. Natomiast
zaopatrzenie w wode warunkuje mozno$¢ przedluzenia
czasu rejsu lugra.Z tego wysuwa sie wniosek — sta‘tek-
baza musi by¢ zaopatrzony w odpowiednie tanki wodne
tak zabezpieczone, aby woda nadawala sie¢ do picia, a
wigc miedzy zbiornikami wody a innymi pomieszczenia-
mi, np. tankami na rope, winny by¢é wykonane kofer-
damy. Przedluzenie rejsu polowowego lugréw zalezy od
zaopatrzenia w odpowiednia ilo§¢ zywno$ci. Dla wykona-
nia tego zadania statek-matka musi mieé kubature ma-
gazynéw chlodzonych dostosowang do planowanej iloSci
osobo-dni zaréwno dla flotylli .operujacej w oparciu
o statek-baze jak i dla samego statku-bazy.

Na wstepie powiedziano, ze statek-baza jest nastawio-
ny obecnie na przeladunek na morzu jedynie §ledzia
kanties w beczkach. Z harmonogramu rotacjii z prze-
widywanej wydajnoSci polowdéw wynika ilo§é potrzeb-
nych beczek zaréwno do pracy na statku-bazie (ewtl.
przepakowania) jak i do przekazania jednostkom polo-
wowym po dokonanym odbiorze beczek pelnych. W opar-
ciu o te elementy ustali¢c nalezy zapotrzebowanie na sol
i wielko$¢ pomieszczenn magazynowych.

Zadania statku-bazy

Zadania statku-bazy w stosunku do poszczegélnej jed-
nostki polowowej przedstawiajg sig¢ nastepujaco:

1) przycumowanie,

2) przeladunek polowéw, '

3) uzupelnienie solanki w beczkach i

w tadowni,

4) zaopatrzenie w wode i rope,

5) zaopatrzenie w sprzet polowowy i zywno$¢,

6) zaladunek beczek pustych i soli,

6) przeprowadzenie niezbednych remontéw,

7) odcumowanie.

Z dotychczasowych rozwazan wynika, ze aktulane za-
dania produkcyjne statku-bazy nie obejmuja solenia
sSwiezego $ledzia, poniewaz statki owcze jedynie w spora-
dycznych wypadkach przeladowywaé beda towar Swiezy.

Czestotliwosé wyladunkéw oraz ilo§é masy towa-
rowej wyladowanej w poszczegdlnych miesigcach na
statek-baze jest roézna. Przyjmujgc wyladunki w m-cu
czerwcu za 100 wskaznik w m-cach nastepnych, tj. w
miare wchodzenia w sezon polowdw plawicowych wzra-
sta do 215. .

Na podstawie dotychczasowych doSwiadczenn zaklada
sig, ze dokonywanie przeladunkéw na statek-baze jest
mozliwe ze wzgledu na warunki atmosferyczne przez
mniej wigcej 2/3 miesigca. ' Z dotychczasowej praktyki
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réwniez wynika, ze mozna S$rednio przeladowaé z jed-
nostki lowczéj okolo 120 beczek w ciggu 1 godziny. Przy
odpowiedniej organizacji pracy i wlasciwym funkcjono-
waniu urzadzen przeladunkowych, mozna zakonserwo-
wac¢ j ulozy¢ ca 4' ton na godzine. Wszystkie czynnosci
przeladunkowe oraz sztauowanie beczek w ladowni na-
lezy prowadzi¢ jednoczes$nie.

W zalezno$ci od warunkéw atmosferycznych dobicie
i odcumowanie od statku-bazy trwa mniej wiecej 15—40
minut. Czas trwania samego wyladunku zalezny jest
przede wszystkim od wielkoSci polowu i stanu morza;
trwa¢ on moze 4 do 6 godzin. Zaopatrzenie statku moze
sie réwnocze$nie odbywaé z przeladunkiem polowodw, io
samo réwniez dotyczy przeprowadzenia mniejszych re-
montoéw. Jezeli chodzi o zatadunek pustych beczek i be-
czek z sola, to czynno$¢ ta nie powinna byé wykonywa-
na jednocze$nie z przeladunkiem polowoéw, gdyz w tym
wypadku ucierpialaby jedna z tych funkcji. Zatadunek
pustych beczek jest czynno$cia daleko szybsza i wy-
maga okolo 50 proc. czasu przetadunku beczek ze Sle-
dziami. Jak wykazuje praktyka odcumowanie trwa
o 50 proc. krocej niz przycumowanie. W rezultacie czas
obstugi jednego lugra nie powinien w zasadzie przekra-
cza¢ 8—10 godzin. :

Z obliczenia powyzszego wynika, ze wprowadzenie d
eksploatacji statku-bazy moze przyczyni¢ sie do zwieK-
szenia wyniku polowow jednego lugra nawet o 100 proc.

Na podstawie dotychczasowych doswiadczen wiemy
jednak, Ze obsluga jednostek polowowych nie odbywa sie
w sposOb ciggly. Warunki atmosferyczne powoduja nie-
raz, ze statek-baza musi nawet przerwac¢ rozpoczety prze-
tadunek. Z tychze wzgledow przyjmuje sie, ze przez 1/3
miesigca przeladunek na morzu nie moze byé dokony-
wany, gdyz dotychczas stosowana metoda przeladunku
nie pozwala na prace w kazdych warunkach atmosfery-
cznych z uwagi na bezpieczenstwo jednostki polowowej
jak i statku-bazy.

Warunki wspéldzialania zespolu polowowegg ze statkiem-
baza

Wtlasciwe wykorzystanie statku-bazy wymaga oprocz
ustalenid systemu obslugi poszczegbélnego lugra przez
statek-baze — zorganizowanego wspéldziatania statku-
bazy ze wszystkimi jednostkami potowowymi, ktére ma-
ja pracowaé w. oparciu o niego.

- Dlatego tez logiczna konsekwencja wprowadzenia
do eksploatacji statku-bazy jest postulat zorganizowania
polowdéw zespolowych gdyz wlasnie na tej drodze mozna
zabezpieczy¢ osiggniecie maksymalnych wynikéw eksploa-
tacyjnych calej flotylli.

Jako pierwsze zadanie nalezy wymienié:

1. wlasciwe zorganizowanie i ustalenie wielkosci ze-
spoléw potowowych,

2. ustalenie zakresu obowigzkéw kierownika flotylli,
kierownik6éw zespolow oraz kierownikéw poszczego6l-
nych jednostek towczych.

Zesp6l polowowy powinien byé dobrany stosownie do
cech eksploatacyjno-technicznych jednostek towczych
nastawionych na nowe warunki eksploatacji tj. majacych
pracowaé¢ w oparciu o statek-baze.

Iloé¢ jednostek lowczych w zespole powinna byé usta-
lana tak, aby zapewni¢ z jednej strony wykorzystanie
w maksymalnym stopniu mozliwos$ci obstugi przez sta-
tek-baze, z drugiej — stworzenie optymalnych warun-
kéw eksploatacji dla wszystkich jednostek, wchodzacych
w skiad flotylli.

Realizujac stuszng zasade jednoosobowego kierownic-
twa — cala flotylla powinna by¢ podporzadkowana jed-

nemu kierownikowi, ktéry ponosi odpowiedzialno$é¢ za’

wykonanie zadan planowych. Wiele wzgledéw przemawia
za tym, aby kierownik flotylli przebywal na pokladzie
statku-bazy. Do obowiazkéw kierownika floty nalezy:
1. odpowiedzialno$¢ za prace catej flotylli,
2. czuwanie nad bezpieczenstwem pracy na morzu, szczegél-
nie podczas przetadunku polowé6w na morzu,
3. przesylanie codziennie do przedsigbiorstwa meldunkéw
0 przebiegu polowdéw i realizacji powierzonych zadan,
4. utrzymywanie stalej lacznoSci z kierowm‘k‘ami zespolow.
W szczegdlnosci kierownik flotylli powinien przekazy-
wac¢ nastepujace informacje:
a) aktualne warunki atmosferyczne,
b) pozycje geograficzna statku-bazy,
c) pozycje geograficzna poszczegdlnych
tow,
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d) dane o wyladunkach jak:
— czas trwania wyladunku,
— godzine przybicia i odbicia jednostki,
— ilo§é i asortyment zlozonej ryby,

e) wazniejsze wydarzenia w morzu, jak:
— awaria,
— straty sprzetu,
— nieszczeSliwe wypadki.

Kierownik flotylli w uzgodnieniu z dyrekcja przed-
siebiorstwa decydowaé bedzie o zawinieciu statku do

, portu, o zmianach dyspozycji w stosunku do zespoléw,

zmianie lowisk itp.

Powyzej ograniczono sie do wymienienia typowych
obowigzk6éw, ktére moga zostaé uzupelnione stosownie do
zmienionych warunkOow pracy.

Kierownikiem zespolu polowowego powinien by¢ do-
$wiadczony szyper, cieszacy sie zaufaniem ogétu ryba- -
kéw. W zasadzie jest wskazane, aby kierownik zespolu
nie pemnil innej funkcji na statku, cho¢ nie nalezy tego
traktowaé¢ jako reguly.

Kierownik zespolu musi utrzymaé lgczno$¢ z poszcze-
gbélnymi jednostkami i kierownikiem floty. Codziennie a
nawet kilka razy dziennie w zaleznoS$ci od potrzeb wi-
nien by¢ w kontakcie z kierownikiem flotylli i jednost-
kami polcwowymi.

Kierownika zespolu obowigzuje przekazywanie Kkie-
rownikowi flotylli meldunkéw i informacji z codziennej
pracy — zawierajacych analogiczne punkty do podanych
uprzednio. Ponadto do obowigzkéw kierownika zespolu
nalezy: .

a) kierowanie jednostek na zwiady,

b) staly kontakt radiowy z statkiem zwiadowczym,

c¢) kierowanie zespotu na wydajniejsze lowisko zgodnie z o-

trzymanym poleceniem od kierownika flotylli,

d) udzielanie rad i wskazéwek w zakresie techniki polowoéw

podlegtym jednostkom.

Nie od rzeczy bedzie tu wyliczy¢é niektore obowigzki
statku zwiadowczego, Aby zapewni¢ powodzenie w wy-
konaniu planu calej floty — szyper statku zwiadowcze-
go powinien do swego zadania podej$¢ z najwiekszg su-
mienno$cig. Zadaniem jego jest wyszukanie lawic $le-
dzi i makreli przy pomocy echosondy graficznej dokony-
wanie prébnych zaciggéw podczas dnia i nocy, jak row-
niez i korzystanie z nasluchu informacji obcych jed-
nostek. Po wykryciu lawicy musi zbadaé¢ jag przede
wszystkim pod nastepujgcymi wzgledami:

a) szybko$¢é posuwania sie lawicy,

b) kierunek przemieszczania lawicy,
c) dokladne okreflenie pozyciji,

Nastepnie zadaniem szypra statku zwiadowczego jest
naprowadzi¢ na miejsce lawicy wszystkie jednostki ze-
spotu oraz udzieli¢ niezbednych informacji eksploatacyij-
nych jak: =

— typ uzywanej sieci,
— sposéb uzbrojenia,
— ilo§é siatek,

— kierunek dryfu itp.

Wreszcie nalezy okresli¢ zadania kierownika statku
w zespole. Po przybyciu na lowisko z bazy macie-
rzystej, badz po dokonanym przetadunku polowdéw na
statek-baze nawigzuje on natychmiast kontakt z kierow-
nikiem zespolu. O wyznaczonych godzinach nalezy pozo-
stawa¢ na nasluchu i po wywotaniu przekaza¢ przygoto-
wany kroétki, lecz tresciwy meldunek, zawierajacy wszy-
stkie wyliczone juz poprzednio informacje.

Niezaleznie od ustalenia podstawowych zasad i form
organizacyjnych — osiggniecie pomys$lnych wynikoéw pra-
cy flotylli lugrow operujgcych w oparciu o statek-baze,
zalezy od wprowadzenia i realizacji nastepujacych czyn-
nikéw eksploatacyjnych:

1. dokonywanie stalego zwiadu operatywnego,

2. stale ulepszanie metod potowowych, i

3. wymiana do$wiadczen w dziedzinie przeladunku polowoéw

na statek-baze,

4. szeroki rozwdj ruchu racjonalizatorstwa, .

5. zwiekszenie §wiadomosci wsréd zalog rybac}dch i budzenie

wspotodpowiedzialnosci za wykonanie planéw polowowych
catej flotylli.

Jak wynika z powyZszych rozwazan, wprowadzenie
do eksploatacji statku-bazy powodowaC musi zmiange wa-
runkéw pracy flotylli lugréw zaréwno pod wzgledem
organizacyjnym jak i eksploatacyjno-technicznym.

Wielka pomoca w realizacji naszych metod polowo-
wych bedzie sieganie do doswiadczen i wzoréw rybolow—
stwa radzieckiego, co w duzym stopniu decyduje row-
niez o pomy$lnym rozwigzaniu zagadnienia przeladun-
ku polowdéw na morzu ze statkéw roéznych typow.



BUDOWNICTWO PORTOWE I MORSKIE

Nowoczesne magazyny portowe

627.032,002.612

Szybki rozwo6j mechanizacji prac przeladunkowych —
transportu i magazynowych wplynal decydujgco na wy-
magania, stawiane nowo budowanym magazynom porto-
wym. Do obslugi magazynéow portowych stosowane sg
wozki samobiezne, wézko-podno$niki, przenosniki tasmo-
we (transportery) i nawet, chociaz jeszcze w niewielkim
stopniu, dZzwigi samobiezne. Sprzet ten nie jest znormali-
zowany, nie mniej, znajac jego cechy mozna okreslié w
przyblizeniu i jego wymagania. Woézki elektryczne lub
spalinowe o normalnie stosowanej no$nosci 1,2 — 1,5 — 2
ton i ciezarze wlasnym okolo 1 — 1,3 — 1,5 ton, wyma-
gaja pasm komunikacyjnych o szerokosci 1,5 — 2,0 m ze
wzgledu na skrajnie przewozonego !adunku i swobode
ruchu przy szybkosci dochodzgcej do 15 km/godz.

Magazyny parterowe czy pietrowe

Wymagania, stawiane przez nowoczesny sprzet zme-
chanizowany, ulatwiajgcy znakomicie przeladunek i skia-
dowanie towarow, eliminujgc w wielu wypadkach catko-
wicie wysilek fizyczny robotnika portowego, zadajg od
magazynu wlasciwego dostosowania konstrukcji, a nawet
drobnych szczegélow jego wykonczenia. .

Nowoczesny magazyn stanowi w zasadzie parterowy
lub pietrowy budynek, z reguly nie podpiwniczony. Prze-
ciw budowie piwnic przemawia zaréwno ogromny koszt
jak i trudnos$¢ zmechanizowania potoku ladunkéw przy
zapelnianiu lub oproéznianiu komor piwnicznych.

Koszt budowy magazynu pietrowego podpiwniczone-
go i magazynu pietrowego bez piwnic do kosztu magazy-
nu parterowego nie podpiwniczonego, ksztattuja sie w
podobnych warunkach fundamentowania, w stosunku
6:3:1.

Wysokie obcigzenie uzyteczne stropu nadpiwnicznego
(do 3 tn/m?) a w nastepstwie znaczna grubos$é stropu, wy-
soki stan wody gruntowej zwigzany ze stanem lustra
wody w basenie portowym, i tym spowodowany wysoki
poziom podlogi piwnicy, wplywaja niekorzystnie na wy-
soko$¢ w Swietle pomieszczenia piwnicznego.

Dazac do zwigkszenia wysokosci piwnicy magazyn
podpiwniczony musi by¢ magazynem rampowym, a wiec
o wierzchu stropu nadpiwnicznego na poziomie 1,20 nad
glowka szyny. Dla obnizenia grubosci stropu stosuje sie
przewaznie strop grzybkowy, ktoérego siatka ze wzgledu
na wysokie obcigzenie nie przekracza praktycznie 8,0 X
X 7,5 m.

Dostep Swiatla dziennego do piwnic utrudnia gesta
sie¢ stupdw oraz wtopienie §cian piwnicy w teren. Towar
dostarczony by¢ moze do piwnic windg magazynowa, kto-
ra nigdy nie zapewni potoku tadunku, albo pochylniami
od szczytu magazynu z placu wzglednie z rampy. Po-
chylnie — zjazdy muszg mie¢ szeroko$é, pozwalajgcg na
swobodne mijanie sie wézkéw i wozko-podnosnikow, tj.
okolo 4 m (na dwa pasma komunikacyjne), a pochylenie
zjazdow wynosi 1:15 do 1:17.

Trudno$¢ uzyskania piwnicy wysokiej w swietle po-
nad 2,20 — 2,30 m utrudnia prace woézkéw i wyklucza
uzycie ciezkich woézko-podnosénikéw — lub duzych prze-
nosnikéw, ktérych prace limituje réwniez sieé stupow.
Ostatecznie do piwnicy wprowadzi¢ mozna jedynie krot-
kie i niskie przeno$niki tasmowe lub klepkowe o ogni-
wach diugosci 2,5 — 5 m.

Skupienie drog komunikacyjnych komory piwnicznej
do jednej lub co najwyzej dwoch bram zamykajacych
wjazd z pochylni, komplikuje komunikacje w komorze
i pochlania duzo miejsca.

Sam zjazd musi by¢ zabezpieczony przez staranne ska-
nalizowanie wod opadowych, ktére nie powinny sie do-
stat do komory. W naszym klimacie celowe okazaé¢ sie
moze nawet przykrycie go lekkim dachem.

Budowa magazynéw wielopietrowych nie jest zalecana
ze wzgledu na bezpieczenstwo pozarowe i przeciwlotni-
cze. Dalszymi wzgledami przemawiajacymi przeciw bu-
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.dowie magazynéw wielopietrowych sa trudnoSci w ko-
munikacji miedzypietrowej i geste slupowanie, zaciem-
niajgce i utrudniajgce stosowanie sprzetu zmechanizowa-
nego (przeno$nikow).

Poréwnanie korzy$ci eksploatacyjnych magazynu par-
terowego i pietrowego wykazuje, ze powierzchnia sklado-
wa pietra uwzgledniajac straty na gestsze stupowanie
parteru, drogi komunikacyjne zwigzane z komunikacja
miedzypietrowa itp. — zwieksza uzyteczny metraz o 80%.
Jesli uwzglednimy stosowane ograniczenie obcigzenia
uzytecznego pietra do 50% obcigzenia parteru, to ko-
rzy$¢ dobudowania pietra przy pelnym wykorzystaniu
obcigzenia wynosi niespelna 40%.

Por6éwnanie kosztow nie jest pelne bez uwzglednienia
kosztéw dodatkowych nabrzezy (niezbednych, gdy zabu-
dowa jest pietrowa), ich uzbrojenie w dzwigi, instaiacje.
tory i drogi, a z drugiej strony uwzglednienia dla maga-
zynéw pietrowych rosngcych kosztow eksploatacji.

Wydaje sig, ze zabudowa parterowa ma przewage tam,
gdzie port ma mozliwosci swobodnej rozbudowy akwa-
torium i jego zaplecza.

Zasadnicze wymiary magazynow

Szeroko$¢ magazynow ksztaltuje sie zaleznie od po-
trzeb w granicach od 30 do 60 m. W portach pelskich
wybudowane ostatnio magazyny (nie liczac szeroko$ci
ramp) maja szeroko$é 50 m, w portach angielskich przyi-
muje sie obecnie szerokos¢ 36 m.

Dazenie do unikania $wietlikbw w dachach, zaréwno
ze wzgledoéw bezpieczenstwa, jak i ze wzgledu na kompli-
kacje spowodowane $niegiem, przy jednoczesnej dbaloSci
o o$wietlenie magazynu S$wiatlem dziennym (bez stoso-
wania nieuzasadnionych wysoko$ci), potwierdza stuszno$c
tych wymiaréw. Przy wysokos$ci w Swietle komoér 6 m
magazyn otrzyma¢ moze pasmo okien na wysokosci 3 m,
ktére po odliczeniu bram, dadza stosunek powierzchni
okien do podlogi 1:10 do 1:12. Umieszczenie okien zbyt
nisko mija sie z celem, gdyz stosy towaréw zacienia
wnetrze komoér. Dlugosé komér wedlug obowiazujacych
przepisOw nie powinna przekracza¢ 60 m. Catkowita diu-
go$¢é magazynu, przyjmowana dawniej na 120 m, docho-
dzi w naszych portach obecnie do 200 m.

Warto zaznaczy¢, ze nowe magazyny niektorych por-
tow zachodnich majg diugo$¢ 360 m (6 komoér po 60 m)
a nawet 400 m (3 komory po 133 m). Wydaje sie, ze
ogromny procent drobnicy placowej i che¢ unikniecia
zaré6wno przeholowania statku, oraz dalekiego transportu
od placu do statku, wskazujg na nieprzekraczanie w na-
szych portach ditugosci 180 — 200 m.

Wysokos¢ komor parteru ustalono powyzej na okolo
6,0 — 6,5 m w Swietle, mierzona do najnizszej cze$ci kon-
strukcyjnej stropu. Przemawia za nig zar6wno wys»kos¢
ukladania jak i konieczno$¢ pozostawienia przestrzeni dla
wentylacji i pracujacych na stosie.

Wysoko§é hal pietra ze wzgledu na normalnie stoso-
wane w naszym klimacie pochylenie potaci dachu dwu-
spadowego 1:10 i nizsze obcigzenie uzyteczne -stropu nad
parterem ograniczy¢ mozna do 4 m przy Scianach bocz-
nych. .
Konstrukeja

Aczkolwiek znane rozwigzania konstrukcyjne pozwa-
laja obecnie przy przykryciu hal magazynu (nieobcigzo-
nych stropem wyzszej kondygnacji bez stosowania pod-
por posrednich) na stosowanie rozpietosci sklepien nawet
drewnianych, (ktorych jednak ze wzgledéw bezpieczen-
stwa stosowaé nie nalezy), do 50 m, to konieczno$é zapew-
nienia wlasciwego rozmieszczenia gniazd wtykowych,
energii elekirycznej dla sprzetu przemawia za stosowa-
niem niewielkiej ilo$ci stupéw. W obecnym stadium me-
chanizacji i stosowanym obecnie sprzecie najwlasciwszy
wydaje sie uklad trzynawowy w rozstawie poprzecznym
stupow:
ib -+ % b+ % b, gdzie ,b* stanowi szeroko§¢ magazynu.

Odleglo§¢ ramownic nie powinna schodzi¢ ponizej 1€
lub 8 m. W takim ukladzie przy 50 m szeroko$ci §rodkowe
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dwa rzedy stlupow beda wzajemnie
odlegle okolo 25 m, co pozwoli na
swobodne manipulowanie naidtuz-
szymi przeno$nikami i umieszczanie
jednego gniazda na 250 m? powierz-
ni skladowej.

‘ [ -
Uklad ramownic, przykrytych po- —to— h‘,B “L‘" V V’ V .

przecznym . zebrowaniem i plyta 00
stropu ma pewne wady, jakimi sg —te
zte . odbijanie (mimo pobielenia)
Swiatla dziennego (cienie), tworzenie
sie zakamarkoéw latwo gromadzg-
cych kurz i w okresie budowy kom-
plikowanie instalacji sily i $swiatla
(konieczno$¢ pozostawiania w sza-
lunku rurkowania przed -zabetono-

waniem). RS
Drugim mozliwym rozwigzaniem - l T
jest stosowanie stropu grzybkowegc —_
na mozliwie jak najrzadszej siatce
stupow. Znaczna grubo$¢ stropu
grzybkowego uzalezniona od rozsta-
wu stlupow i wysoki procent zbro-
jenia praktycznie nie pozwala na
przekroczenie w obu kierunkach rozpigtosci 7 — 8 m.
Strop taki jest przy ,palmowym* typie glowic gladki
i znakomicie odbijajac $wiatlo, nie gromadzi kurzu. Nie-
mniej swobodne stosowanie przeno$nikéw tasmowych
nawet o dlugosci 15 m, napotyka na trudnosci, koszt za$
budowy, mimo tanszego deskowania, ze wzgledu na
znaczng ilo$¢ betonu i stali, jest wyzszy.

Chetnie stosowane sklepienia lukowe zelbetowe lub
z prefaprykatow, o tworzycych prostopadiych do osi po-
dluznej magazynu, powoduja powstanie workéw S$niez-
nych i bardzo niekorzystnych pachwin, ktére w nastep-
stwie moga spowodowaé przecigzenie konstrukcji a przy
topieniu — zacieki.

Konstrukcjom prefabrykowanym w kraju nalezy po-
$wiecié przy projektowaniu baczng uwage, aczkolwiek
sg to przewaznie rozwigzania hal fabrycznych z licznymi
Swietlikami.

Wedlug G. P. Walkowa!) powierzchnia stosow powinna
byé zblizona do 45 m?2 przy szerokosci 5 m. Poniewaz nie-
zaleznie od drég komunikacyjnych kazdy stos powinien
byé oddzielony od sasiedniego, lub od $cian, pasem wol-
nym szerokim 1 m stupowanie, jesli nie jest zbyt geste,
nie stanowi przeszkod.

Jesli chodzi o siatke stlupéw parteru magazynu pietro-
wego, to znaczne obcigzenie uzyteczne nie pozwoli na
uzyskanie praktycznie wigkszych pdl niz 10 X 12 m
wzglednie 8 X 12 m w stropach zebrowych, a w stropach
grzybkowych maks. 7 — 8 m w obu kierunkach. Jak z te-
go widaé, swoboda operowania dilugimi przeno$nikami
bedzie zapewniona tylko w magazynie o stropach Zzebro-
wych.

Wszystkie slupy nalezy zabezpieczy¢ przed obtluki-

waniem naroznikéw listwami, najlepiej drewnianymi,

gdyz te w razie uszkodzenia najlatwiej mozna wymienié¢.
Podloga magazynu

W nastepstwie stosowania zmechanizowanego sprzetu
magazynowego obcigzenie uzyteczne podiég magazyno-
wych niewspolmiernie wzrosto. Dawniej wysokos¢ uktla-
dania ograniczona byla trudnoSciami recznej obstugi.
obecnie wysoko$¢é stoséw ogranicza wytrzymatosé towaru,
ulegajgce zmianie pod wplywem obciazenia cechy fizycz-
ne lub wytrzymato$§¢ opakowania.

W nowoczesnych magazynach portowych obcigzenie
uzyteczne podiég waha sie w granicach 3 — 5 t/m2, co
pozwala na obciagzenie ciezkim sprzetem zmechanizowa-
anym lub wysokim stosem (np. soli 1,6 t/m?® lub cukru -1,4
t/ms3).

Jes$li podioga stanowi wierzch stropu (np. nadpiwnicz-
nego lub I-go pietra), to wzgledy konstrukcyjne ograni-
czaja obcigzenie uzyteczne do 1 — 1,5 t/m2 na pietrze i do
3 t/m2 nad piwnicami. '

Niezaleznie od nos$no$ci dobra podioga magazynu por-
towego powinna by¢ réwna i gtadka (lecz nie §liska), wy-
trzymala na uderzenia, malo $cieralna (co zapewnia jej
dlugotrwatlo$é), ogniotrwata, odporna na gwaltowne zmia-
ny temperatury i na mro6z, nie wchlaniajgca wilgoci, (co
umozliwia jej zmywanie dla utrzymania czystosci) i ela-
1) G. P. Walkow — ,,Organizacija gruzowych rabot*, Moskwa, 1952
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Typowe przekroje magazynow drobnicowych rampowych o szkielecie zelbetowym.

styczna. Rodzaj podlogi powinien umozliwia¢ tatwg kon-
serwacje i remont. W praktyce 1aczne spelnienie tych
wszystkich wymagan jest prawie wykluczone. Najczesciej
stosujemy podlogi betonowe (albo jako wyprawe stro-
pow albo na uwalowanym gruncie i podsypce) z podzia-
tem co 4 — 6 m na pola dylatacjami wypelnionymi asfal-
tem.

Podlogi asfaltowe, stosowane u nas rzadziej, znako-
micie nadajg sie do magazynow, w ktoérych skladujemy
kwasy i lugi. Bruk z kostki kamiennej regularnej lub
starannie utozony klinkier na podbetonie wzglednie uwa-
lowanym gruncie — stanowig dobre rozwigzania.

Magazyny drobnicowe ogrzewane stanowia w naszych
portach bardzo maty procent ogdlnej przestrzeni sklado-
wej. W magazynach normalnych, (nieogrzewanych) $cia-
ny pomiedzy szkieletami z cegly lub betonu, sg cienkie
i wypelniane dziurawka, plytami lub pustakami.

Sciany wewnetrzne, zwlaszcza przy uzyciu cegly roz-
bidrkowej, nalezy otynkowaé¢ i bez wzgledu na ich mate-
riat — od wnetrza pobieli¢.

Otwory okienne i bramowe

Okna, ktére powinny dawaé¢ maksimum $wiatta, sta-
ramy sie dawa¢ zar6wno w bocznych jak i w szczytowych
$cianach pasmem przerywnym jedynie szkieletem lub
bramami. Pasma powinny by¢ prefabrykowane z zelazo-
betonu — albo ze stali (drozsze o 30%), o znormalizqwa-
nej wielko$ci kwater 32 X 26 cm, co zabezpiecza magazyn
od kradziezy bez stosowania dodatkowo krat. Oszklenie
wykonuje sie szklem zbrojonym 5-milimetrowej grubosci.

Ilos¢ bram byla dawniej uzalezniana ze wzgledu na
reczny transport, od dlugosci wagonéw kolejowych
i umieszczano je co 9 — 10 m. Obecnie, aby nie traci¢
nadmiernie powierzchni skladowej, nalezy przewidzie¢
bramy w co drugim polu, zaré6wno po stronie odladowej
jak i odwodnej. W S$cianach szczytowych nalezy zapro-
jektowaé 1 — 2 bramy na calej szerokosci, gdyz przy
przetadunku na samochody mozna bedzie wykorzystac
bramy boczne, zwlaszcza, ze do bram w szczytach maga-
zynéw nie ma dobrej komunikacji z komér posrednich.

Wymiary magazynéw dochodza obecnie nawet do
6 X 10 m i w szeregu magazynéw calkowicie wypelniaja
szkielet $ciany odwodnej. Wiasciwg wysoko§é bram mozna
okres$li¢ na 4 m, co pozwoli na swobodne operowanie do-
wolnym sprzetem. W naszym klimacie ich wysoko§¢ wy-
klucza praktyczne podnoszenie bramy. NajczeSciej stoso-
wane bedg wewnetrzne rozsuwane bramy dwuskrzydlowe.
Stlupy szkieletu ograniczajg mozliwo$¢é rozsuwania do
5 m. Szeroko$¢ nie powinna by¢ mniejsza niz 4 m (wlas-
ciwa szeroko$¢ pasma komunikacyjnego dwutorowego),
co skolei nie latwo pogodzi¢ z siatkg stupéw stropow
grzybkowych.

Na pietrze magazynu, gdzie nie bedzie stosowany
ciezki sprzet zmechanizowany, wystarczy wysoko$§¢é bram
3,5 m i szeroko$¢ 4 m.

Nad typem bram rozsuwanych, (ktéry przy zamarza-
niu ma zalodzone rowki), bezwzglednie gbéruje brama za-
luzjowa, nawijana na beben przy pomocy motoru. Ze
wzgledow bezpieczenistwa (brak pradu, pozar), nalezy
przewidzie¢ zapasowy naped reczny.
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Bramy powinny by¢ proste i pewne w dzialaniu,
szczelne, otwieralne z obu stron i dostatecznie mocne na
parcie wiatru i przypadkowych uderzen, nie utrudnia¢
ruchu sprzetu (prég) i wreszcie zaopatrzone w solidne
zamkniecie.

W bramie w kazdej komorze powinny by¢ wzierniki
§rednicy 5 cm. Zaré6wno w Scianie odwodnej jak i odlado-
wej, w jednej bramie powinny by¢ drzwi dla obstugi, nie-
zaleznie zamykane.

‘W Scienach pozarowych, ktére oddzielajag komory,
muszg by¢ bramy ogniotrwate, ktérych wielkos¢ nie moze
przekracza¢ 12 m?2 (b = 3m, h = 4 m). Bramy te stanowig
zwykle szkielet z ksztaltownikow obity blacha, zaopa-
trzony w prowadnice i rolki u gory, a w olistwione pro-
wadzenie (rowek) u dolu.

Krycie dachu i odprowadzenie wody opadowej

Zelazobetonowe lub ceramiczne plyty stropowe dachu
kryje sie prawie wylgcznie podwojng papa, klejona do-
brym lepikiem. Szczegdlnie starannie przykryte by¢ mu-
sza mury ogniowe i szczeliny dylatacyjne. Ofasunek
z blachy musi zachodzi¢ na mur ogniowy co najmniej
na 15 — 20 cm; sam mur powinien otrzymaé¢ betonowa
czape o dwustronnym spadku.

Z innych rodzai krycia dachéw wspomnie¢ trzeba
o eternicie (pochylenie polaci 20°) i blasze cynkowanej
lub cynkowej. Ta ostatnia ze wzgledu na wysoki wspoi-~
czynnik rozszerzalno$ci wymaga krycia na zwoje i jest
malo odporna na sztormy panujgce na wybrzezu. Specjal-
nie troskliwie wykonaé nalezy rynny i rury spustowe po
stronie odwodnej magazynu.

Mimo radykalnego poszerzenia ramp i taraséw (w ma-
gazynach pietrowych) szybkie tempo przetadunku do-
chodzace do 45 cykli dzwigu na godzine, jest przyczyna
uderzania rozhus$tanego unosu o gzyms lub $ciane. Ude-

rzenia te demoluja przede wszystkim rury spustowe.
Dlatego rury musza by¢ chowane we wneki $ciany lub
jeszcze lpiej we wneki w slupach szkieletu o trapezo-
wym przekroju. Rynny trzeba nieco odsuna¢ od krawedzi
gzymsu. Z tej samej przyczyny wskazane jest stosowanie
do o$wietlenia ramp lamp typu ,,Suwalski“ odpornych na
uderzenia. !

W wyniku szerokiego stosowania sprzetu zmechani-
zowanego zagadnienie ramp magazynow nabrato odmien-
nego aspektu. Dagzenie do swobodnej komunikacji w pa-
sie nabrzeza pomiedzy bramami magazynu i burtg statku
wplynelo na tendencje catkowitego rezygnowania z ram-
py odwodnej, choé¢ dzieje sie to kosztem za- i wyladunku
z wagonoéw kolejowych i samochodéw.

Pomiedzy skrajnymi koncepcjami rozwigzan: klasycz-
ng stara.rampowa i catkowicie bezrampowa, istnieje sze-
reg posrednich rozwigzan. Opierajac sie na przeliczeniach
zdolnos$ci za- i wyladunkowej obstugi kolejowej maga-
zynu, doj$é mozna do wniosku, ze obsiuga tylko od stro-
ny odlagdowej pozwala na oprdznienie magazynu w ciagu
12 dni przy dwukrotnej obsludze dziennej. Jeéli taki czas
sktadowania odpowiada eksploatacji — to stosowaé¢ moz-
na rozwigzania. w ktéorych magazyn posiada tylko ram-
pe odladowsg, za$ réznice wysokos$ci gubimy pochyleniem
podiogi magazynu. Pochylenie (1,5%—2%) wplywa nie-
korzystnie na statecznos¢ wysokich stoséw i dlatego sto-
stosowane jest uzyskanie rampy przez zaglebienie odlado-
wych toréw: kolejowych.

Takie rozwigzanie komplikuje ograniczenie maksymal-
nego pochylenia torow portowych (majacych charakter
stacyiny) tylko do 2,5%. Poniewaz od strony odwodnej za-
chowamy conajmniej jeden tor dla przeladunku bezpo-
$redniego wagon — burta — wagon, dla osiggniecia réz-
nicy 1,10 m linia dojazdowa musi mie¢ conajmniej 440 m
diugosci.

Najstuszniejszym rozwigzaniem wydaje sie przyjecie
zachowania conajmniej 2 toré6w odwodnych (przeiadun-
kowego wagon — burta i manewrowego) 1 zaprojekto-
wanie rampy tylko odladowej, ktérej wysokosé - 1,10
nad giowke toréw odladowych osiggnac trzeba cze$ciowo
na kolejowych dojazdach do magazynu, a czeSciowo po-
chyleniem podlogi.

Rozwigzanie polegajgce na zaglebieniu toréw odlado-
wych ma dodatkowa wade w pochyleniu poprzecznyn:
placu miedzymagazynowego i w trudno$ciach odprowa-
dzenia wod opadowych.

Jezeli rampa odwodna posiada¢ bedzie wlasciwa sze-
roko$é¢ i prawidlowe wjazdy — pochylnie na plac, to roz-
wigzanie klasyczne, rampowe mogloby by¢ utrzymane.
Za stusznoscig tej koncepcji przemawia fakt powaznego
ud‘?/.ialu w portach polskich transportu kolejowego (ponad
90%).

Szerokos¢ rampy musi pozwoli¢c na swobodny ruch
dwukierunkowy wozkow i wozko-podno$snik6w i na prace
dzwigu wzgl. chwilowe skladowanie towarow, a wiec
musi wynosi¢ lgcznie conajmniej 6 m, a nawet do 16 m,
gdyz nie mozna utrudniaé¢ i ogranicza¢ pracy przeladun-
kowej, ktora sie skupia na rampie. Szerokos¢ rampy od-
ladowej powinna byé¢ nie mniejsza od 4 m, ogranicza ja
konieczny w naszym klimacie wspornikowy daszek, ktory
nie moze mie¢ podpor.

Rampa parterowa musi by¢ wyposazona w szerokie,
proste zjazdy, szeroko$ci conajmniej 4 m (ruch dwukie-
runkowy), o lagodnym pochyleniu 1:15 do 1:17 (mimo, ze
szereg wytworni produkuje sprzet pokonujacy wzniesie-
nie 1:10). Jesli sytuacja na placu przy magazynie wymaga
zalamania zjazdu w planie, nalezy pamieta¢ o zwrotnosci
sprzetu zmechanizowanego.

Rampa pietrowa (taras) nie moze by¢ rowniez zbyt
waska. Wlasciwa szeroko§é wynosi conajmniej 5 m. W na-
szym klimacie, gdzie konieczne jest wyrazZne pochylenie
tarasu dla ulatwienia odprowadzenia wody (2%), co
w zimie przy oblodzeniu grozi wypadkiem, nalezy, jak
wykazala to praktyka, da¢ zabezpieczenie w postaci moc-
nej belki zelbetowej (odbojnicy) wysokiej nad taras na
50 mm o zaokraglonym prostokatnym przekroju, opartej
na gestej siatce krétkich stupkow, dla ulatwienia splywu
wody opadowej. Balustrady stalowe lub z lancuchéw na
stupkach wbetonowanych nie wytrzymuja préby zycia.
gdyz ulegaja rozbiciu i wylamaniu.

(Dokoriczenie na 4 str. okladki)
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WYMIANA DOSWIADCZEN

Odpowiaclajqc na apel licznych Czytelnikéw Redakcja TGM wprowadza nowy rubryke, ktéra ma w lcrot_
hiej i przystepnej jormie informowaé o postepie technicznym, o nowych metodack pracy, stosowanych w gospo-
darce morskiej. Rubryka, ktérg bg:dzzemy otaczali szczegolng opiekq i rozbudowywaé, ma stanowié¢ trybune wy-

miany doswiadczen. najlepszych brygad i pracownikéw morza.
FProsimy naszych Czytelnikéw o utrzymanie stalego Zywego kontaktu z Redakcjq Techka i Gospodarki

Morskiej i nadsylanie opisow nowych metod pracy, pomystéw racjonalizatorskich itp.

Jako pierwsze drukujemy dwa opisy usprawnien,

Polskim Ratownictwie Okretowym.

castosowane w Zarzydzie Portu Gdansk — Gdynia i w

Brygady przygotowawczo-zakonczeniowe w ZPGG

Przeladunek w porcie posiada te specyficzng wtasci-
wos$¢, ze rozpoczecie i zakonczenie jego wymaga przepro-
wadzenia wielu czynnosci przygotowawczo-zakonczenio-
wych.

Nie mozna sobie wyobrazi¢ np. wyladunku statku bez
uprzedniego odpowiedniego ustawienia bomoéw, odkrycia
poszczegdlnych ladowni, zbudowania pomostéw przeta-
dunkowych, zaopatrzenia =zespoldw w sprzet, odziez
ochronng itp.

Czynnosci te wykonywaly dotychczas w Zarzadzie
Portu Gdansk-Gdynia brygady przeladunkowe przed roz-
poczeciem wlasciwego przetadunku. Na podstawie spo-
rzadzonych fotografii dnia roboczego oraz chronometrazu
ustalono, iz przecietnie w ogélnej iloSci czasu przeladun-
kowego okolo 18 proc. zuzywa sie na wykonanie réznych
czyno$ci pomocniczych.

Ten wysoki stosunek byl sygnatlem do przeprowadze-
nia kilku narad, w wyniku ktérych postanowiono zorga-
nizowaé¢ w zespole Portu Gdansk-Gdynia brygady przy-
gotowawczo-zakonczeniowe. Zadaniem ich, jak sama naz-
wa wskazuje, jest wykonanie wszelkich czynno$ci po-
mocniczych przy pracach przeladunkowych.

Azeby nie bylo zadnych watpliwosci i nie powstaly
spory, opracowano specjalng instrukcje, ktéra moéowi wy-
raznie, co nalezy do zadan brygad przygotowawczo-za-
konczeniowych i kto nimi kieruje.

OczywiScie nie obcigzono nowopowstatych brygad
wszystkimi pracami przygotowawczo-zakonczeniowymi,
a to z nastepujgcych wzgledow:

1. Ilo§¢ brygad przygotowawczo-zakonczeniowych nie
moze byé dowolnie zwiekszana, poniewaz wplynie to
z jednej strony na niepotrzebne podniesienie kosztéw
wlasnych przedsiebiorstwa, z drugiej strony zas§ w wy-
padku braku nasilenia pracy w porcie, spowoduje nie-
dostateczne ich zatrudnienie.
Nie mozna dopuszczaé do calkowitego uwolnienia wia-
$ciwych brygad przetadunkowych od troski o stano-
wisko pracy, o sprzet przetadunkowy i odziez ochronng,
gdyz w takim wypadku nawet w rzeczach drobnych
domagano by sig pomocy brygad przygotowawczo -za-
konczeniowych, co jest juz w swoim zalozeniu nie tylke
niewlasciwe, ale wrecz szkodliwe.
W zwiagzku z powyzszym ustalono, ze do zadan brygad
przygotowawczo-zakonczeniowych nalezy:
1. Dostarczenie do miejsca pracy sprzetu przetadunko-
wego i odwiezienie go po zakonezonym przeladunku
do magazynu (nie dotyczy ‘to sprzetu podrecznego).
Ustawienie na stanowiskach przed rozpoczeciem prze-
ladunku niesamobieznego sprzetu zmechanizowanego
(przenosniki itp.), bez podigczenia energii elektrycznej.
Pierwsze odkrywanie.luk (zdjecie brezentu, odklino-
wanie oraz przy sprzyjajacych warunkach atmosferycz-
nych i zgodzie statku wyjecie desek i rozpornic).
4. Przygotowawcze sklarowanie boméw tadunkowych.
Ustawienie pomostéw przetadunkowych lub przynaj-
mniej przygotowanie niezbednego materiatu do ich bu-
dowy.
6. Dostarczenie odziezy ochronnej w wypadku wigksze-
go zapotrzebowania.
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7. Szereg innych prac blizej nie okreslonych, ktére zda-
niem st. brygadzisty winny przyspieszyé lub pomoc
przy obsludze statkéw lub wagonéw.

Osobng uwage nalezy po$wieci¢é ostatniemu punktowi,
ktory pozwala pracownikowi czuwajgcemu nad caloS$cia
prac na danym nabrzezu, skierowa¢ do pracy brygade
przygotowawczo-zakonczeniowsg tam, gdzie wymaga tego
dobro przeladunku lub inne wazne wzgledy. Mobilizuje
to kierownictwo do mozliwie najwiekszego uaktywnienia
brygad i daje gwarancje wlasciwego ich zatrudnienia.

Zorganizowanie brygad przygotowawczo.zakonczenio-
wych jest dalszym krokiem zmierzajgcym do usprawnie-
nia przetadunku; pozwoli to na znaczne zwickszenie pro-
duktywnej pracy zespotdéw roboczych, a tym samym przy-
czyni sie do podniesienia wydajnosci i zarobk6éw robotni-
kéw oraz przyspieszy obstuge statkow.

ZBIGNIEW MONGIRD

URZADZENIE DO ODMULANIA NA DUZYCH
GEEBOKOSCIACH

Urzadzenie zostalo zastosowane przez Polskie Ratow-
nictwo Okretowe przy wydobywaniu duzego wraka zato-
pionego na glgbokosSci 40 m. Wrak byl bardzo zamulony
i zanurzat sie do 14 m. wglab. Liczgc normalnie, wydo-
bycie mutu na 5 m3/godz., praca odmulenia irwataby 300
dni roboczych. Zastosowane urzadzenie pozwolilo na
osiggnigcie wydajnosci do 35 m3/godz.

Urzadzenie zostalo obmys$lane kolektywnie przez wiek-
szg grupe pracownikéw P.R.O. i polega na zastosowaniu
aparatu ezektorowego, znanego i stosowanego juz w bu-
downictwie hydrotechnicznym. Natomiast urzadzenie do
kierowania smokiem pod wodag jest nowos$cig. Réwniez
samo zastosowanie urzadzenia ezektorowego do odmu-
lania wrakéw na gtebokosci 40 m. jest nowoscia w naszym

"kraju i zdato egzamin przez przyspieszenie wykonania ro-

b6t w bardzo trudnych warunkach. Mozliwe jest takze
dalsze jego usprawnienie.

‘Zastosowany ezektor posiada rure o §rednicy okolo 200
mm, w ktérej nastepuje wymieszanie sie wody z spre-
2onym powietrzem, osobno doprowadzonym. Tak tworzy
sie emuISJa o c1ezarze Wlaémwym mniejszym od wody.
Wskutek réznicy ciSnien emulsn i wody zewnetrznej na-
stepuje ruch emulsji w gére, przy czym czasteczki mulu
zostajg porwane do rury.

Rura ezektora byla przy odmulaniu wraka prowadzo-
na ruchem wahadlowym wzdluz burty za pomoca syste-
mu lin i blokéw przymocowanych do kadiuba wraka.

Glowica rury ezektora zaopatrzona w specjalng klape
mogla podczas ruchu wzdluz burty spulchniaé zgestnialy
mul, a ponadto do niej byt doprowadzony silny strumien

wody.

Urzadzenie to po opracowaniu konstrukcyjnym bhedzie
miato trwalg warto$é jako narzedzie do odmulania na
glebokosciach, dotychczas bardzo trudnych do opanowa-
nia. Pozwoli to na wydobycie dalszych wrakéw, lezgcych
wzdluz wybrzeza na znacznych glebokoS$ciach.

U.
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Gdansk — Lipiec 1958 r.

NrR’g

Gwiazdka obok porzadkowych liczb artykuléow oznaczone sa publikacje, znajdujgce sie w bibliotece Morskiego Instytutu
Technicznego; dwiema gwiazdkami — tlumaczeniapublikacji, wykonane przez MIT.

BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI

Przemyst okretowy, Pomocniczy i Rozbudowa Stoczni

222% 629.128.2:627.24:669.14.018.29 IM

Thon W.: Rusztowanie stalowe w budowie okretow i por-
téw. ,Das Stahlrohrgeriist im Schiffau und Hafenbau*.
Schiff u Hafen, Hamburg, mies., t 4, Nr 5, maj 52, s. 146,
A 4, 4 str., 10 fot., 1 rys., 1 wykr. —

Rozw0j historyczny. Elementy skladowe. No$no§é. Dopusz-
czalne obcigzenia. Zalety w stosunku do rusztowan drewnianych.
MozliwoS$ci zastosowania w budownictwie okretowym i innym.
Szybko$é montazu, konserwacja, magazynowanie, transport. Ko-
rzy$ci z stosowania rusztowan z rur stalowych.

Typy i Eksploatacja Techniczna OKkretow

223* 621.431.74:621.1-611:629.12.072.001.003 IM

Krumbeck M.: ZaleznosSci pomiedzy moca, obrotami i zu-
zyciem paliwa malych silnikow okretowych. ,Beziehun-
gen zwischen Leistung, Drehzahl und Brenstoffverbrauch
bei kleinen Bootsmotoren“. Schiffbautechn. Berlin, mies.,
t 2, Nr 5, maj 52, s. 146, A 4, 4 str. 1 rys., 9 wykr., 6 tab. —

Okre$lenie réznic w wynikach, pomiaréw mocy silnika okre-
towego, mierzonych na hamowni oraz na statku. Metody usta-
lania parametré6w mocy silnika na ladzie. Analityczne i graficz-
ne ujecie mocy, zuzycia paliwa i obrotéw. Przyklad obliczenio-
wy. Wplyw zle zwymiarowanej $ruby okretowej na podstawie
znajomos$ci parametréw silnika badanego na ladzie i na statku.
Wplyw wypornosci, ksztaltu i powierzchni kadluba na spraw-
nosé¢ $ruby okretowej. Ekonomiczna szybko§é malych jednostek
plywajacych.

224* 629.12.011.23:620.197.7 IM

Schneider F.: Konserwacja drewnianych elementéw stat-
ku przy uzyciu mieszanek solnych. , Holzschutz im Schif-
bau unter Verwendung von Salzgemischen®. Schiff u.
Hafen, Hamburg, mies., t 4, Nr 9, wrze$. 52, s. 253, A 4,
2 str.,, 4 poz. bibl. —

Konieczno$é stosowania §rodkéw impregnacyjnych i konser-
wacyjnych do drewnianych czesci statku, mozno$§é zastepowania
wysokowartoSciowych’ gatunkéw drzew zagranicznych przez
drzewo krajowe. Niszczenie drewna przez grzyby i bakterie,
badanie proces6w gnilnych. Rewizja dotychczas stosowanych
Ssrodké6w impregnacyjnych. Zasady dzialania wolmenitu i jego
przewaga w stosunku do innych $§rodkéw impregnacyjnych.

225% 629.124.72.001.2 IM

Horst Zemke: Rozwéj nowoczesnych dalekomorskich
statkéw rybackich. ,,Die Entwicklung moderner Hochsee-
Fischereifahrzeuge“. Schiffbautechn., Berlin, mies. t 3,
Nr 1, stycz. 53, s. 9, A 4, x 4 str., 2 rys.,, 2 wykr., 3 tab. —

0gélny rozwdj budowy statkéw rybackich w Niemczech. Po-
dzial wyporno$ci. Ksztalt kadiuba. Tabela wymiaréw i mocy
réznych trawleréw. Stosunek réznych wymiaréw statku ryba-
ckiego. Wysoko§¢é metacentryczna MG. Wspélczynnik pelnotliwo-
Sci. Wplyw liczby Froude‘a F. :

Teoria Okretu i Badaria Modelowe

226 629.12.001 IM

Weinblum G. prof.: Rozwdj i stan prac badaweczych
w budownictwie okretowym. ,Entwicklung und Stand
der Schiffsbauforschung®. Techn. Rdsch., Bern, tyg., t. 45,

Nr 7, luty 53, s. 17, B 4, 2,5 str. —

Rozw6j teorii okretéw. Tre§é i definicja teorii okretu. Wy-
pér, stateczno$é, op6r i naped, morsko§é, zdolno$é¢ manewrowa-
nia, wytrzymato§é i brak drgan jako elementy nauki o teorii
okretéw. Rozw6j nauki o wyporze. Teoria podobienstwa i pro-
blemy oporu. Wplyw Englera, Froude‘a, Taylora i Krylowa na
rozw6j teorii okretu. Empiryczna dzialalno§é doSwiadczalna. Or-
ganizacja, planowanie w réznych krajach prac naukowo-badaw-
czych. Podkreslenie wlaSciwego postawienia tego zagadnienia
w ZSRR. Znaczenie dokonywania préb na wybudowanych stat-
kach. Nowe drogi w pracach badawczych.

227* 629.12.011.1.001.11 IM

Weinblum G.: Przyszly rozwéj form okretu w swietle
te'oru okretu. ,,Die kunftige Entwicklung des Schiffes im
Lichte der Schiffstheorie“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89,
Nr 45/47, 48, list. 52, s. 1941, 1683, A 4, 8 str., 10 rys., 3
wykr., 19 poz. bibl. —

Rozwazania nad mozliwoSciami przystosowania form okretu
do wymagan duzej szybko$ci. Okrety dwukadlubowe i podwodne
lodzie Slizgowe i na platach nosnych, — w Swietle najnowszycﬁ
osiggnie¢ hydromechaniki okretu. Polepszenie wlasciwo$ci mor-
skich statkéw i racjonalizacja konstrukecji kadtuba.

Budowa Okretéw, Maszyn i Wyposazenie

228%* 629.12.011.22.004.6:621.791.834 IM

Szerstiuk W.: Zastosowanie spawania automatycznego
i polautomatycznego przy remontach statkéw*. ,Primie-
nieje awtomaticzeskoj i poluawticzeskoj swarki w sudo-
riemontie“. Morsk. Ftot, Moskwa mies., t. 13, Nr 1, stycz.
53, s. 22, A 4, 15 str. —

Oméwienie racjonalnego zastosowania produkowanych w

ZSRR automatéw i aparatéw do spawania przy remoncie stat-
kéw nitowanych i spawanych.

229% 629.12.011.73:531.252.2/3 IM

Barabanow N.: Wzmocnienie prostokatnych wycieé w po-
kladzie. ,Podkrieplenje priamougolnych wyriezow w pa-
lubie. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 13, Nr 2, luty 53,
s. 20, A 4, 3,5 str. 3 rys., 2 wykr. —

Analiza wzrostu naprezen w pokladzie w pobliZu narozy ot-

wqréw prostokatnych. Wnioski co do konstrukcyjnych rozwia-
zan stosowanych w tych miejscach wzmocnien.

230* 629.12.068:699.87 IM
Lurje-M.: O cieplnej izolacji statkéw. ,,0 tieplowoj izo-
lacji sudow*. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 13, Nr 1,

stycz. 53, s. 17, A 4, 3 str., 2 tab. —

Przeglad materiatéw izolacyjnych uzywanych na statkach
z punktu widzenia ich wilasnosci fizycznych i uzytecznosci eks-
ploatacyjnej.

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

231% 532.584:627.24 IM

Wielikanow M. A.: O stworzeniu uzasadnionej fizycznie
teorii ruchu zawiesiny stalej w wodzie. ,Za sozdanje fi-
ziczeski obosnowannoj tieorji dwizenja wzwieszennych
nanosow*. Izw. Akad. Nauk SSSR Otd. techn. Nauk,
Moskwa, mies., Nr 12, grudz. 52, s. 1848, B 5, 18 str., 25
poz. bibl. —

Artykul dyskusyjny reasumujacy wszystkie poprzednie argu-
menty przytoczone w poprzednich numerach Izwiesti. Krytyka
teorii dyfuzyjnej Makkawiejewa, krytyka wypowiedzi Szmidta,
Karuszewa oraz odpowiedZ na wypowiedzi i Kkrytyka -Szmidta,
Karauszewa, Makkawiejewa, Wwierskowo, Fidmana, Archan-
gielskowo. Wnioski o konieczno$ci rozszerzenia i podniesienia
jako$ci technicznej i naukowej obserwacji w naturze oraz eks-
perymentéw laboratoryjnych.

232% 532.584:532.72:627.222.21 IM

Karauszew A. W.: Poréwnanie teorii ruchu zawiesiny sta-
lej grawitacyjnej i dyfuzyjnej w zastosowaniu do zadan
prakiyeznych. ,Srawnienje grawitacionnoj i diffuzio-
nnoj tieorji dwizenja wzwieszennych nanosow primitielno
k prakticzeskim zadaczam®. Izw. Akad. Nauk SSSR Otd.
techn. Nauk, Moskwa, mies., Nr 12,.grudz. 52, s. 1840,
B 5, 7,5 str., 20 poz. bibl. —

Poréwnanie mozliwoSci rozwiazania zadan praktycznych na
podstawie teoril ruchu zawiesiny dyfuzyjnej i grawitacyjnej.
O brakach pracy profi.Wielikanowa i metodzie poréwnywania
teorii grawitacyjnej i’ dyfuzyjnej oraz korelacji na podstawie
duzego materialu z natury. Uwagi odnoﬁ_nie nieprawidlowo$ci
postawienia i rézwiazan na podstawie teorii grawitacyjnej. Nie-
zgodno$§¢é wykresu zamaczenia na podstawie teorii grawitacyj-
nej z obserwacjami w naturze. Zadania dalszych badan.
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Morskie Budownictwo Hydrotechniczne i Drogi Wodne

233 627.751:621.879.24 IM

Dherse M.: Kanal dojsciowy do portu Le Havre, pogle-
bianie sposobem gospodarczym. ,L.a passe d‘acces du port
du Havre, 'son dragage en regie directe’. Ann. Ponts
Chauss., Paris, dwumies., t. 105, lip. 35, s. 96, B 5, 38 str.,
€ rys.,, 1 wykr., 4 tab. — )

Warunki wykonawstwa robd6t pogiebiarskich w Kkanale wej-
sciowym do portu Le Havre. Trudnosci wykon‘awstwa za po-
srednictwem przedsiebiorstw prywatnych, przejScie na system
robét sposobem gospodarczym. Kalkulacja kosztéw witasnych
oraz analiza cen. Uwagi o zastosowaniu sworzni kublowych ze
stali manganowej. Organizacja pomiaréw glebokosci, metody
pomiaréw na redzie. Wnioski. Artykul posiada znaczenie jako
przyczynek do organizacji rob6t w cigzkich warunkach hydro-
meteorologicznych. WartoSciowe uwagi o zastosowaniu stali
specjalnej do czesSci zuzywalnych poglebiarek.

Roboty Podwodne i Ratownictwo

Morskie

234* 627.74:621,879.24 IM

Platonow W. A.: Ulepszenie sposobow wykonastwa roboét
przy refulowaniu budowli ziemnych. ,,Usowierszenstwo-
wanje sposobow proizwodstwa rabot po wozwiedienju na-
mywnych sooruzenij*“. Gidrotechn. Stroit.,, Moskwa, mies.,
t. 21, Nr 12, grudz. 52, s. 15, A 4, 6 str., 2 fot.,, 6 rys.,

3 tab.—

Omoéwienie ograniczenia ogodlnej
biarskiego robotami refulacyjnymi,
przygotowania i zsynchronizowania.
zalezno§é od rodzaju sprzetu. Szczegélowe omodwienie rurocia-
géw refulacyjnych i ulepszen w ich konstrukeji. Rury cienko-
sclenne stalowe, blyskawiczne zlacza rurociagéw. Analiza wpro-
wadzonych ulepszen oraz oszczedno$ci uzyskanych w okresie
doswiadczalnym. Mechanizmy i urzadzenia pomocnicze oraz me-
tody pracy. Zmechanizowanie przekladania rurociagéw refula-
cyjnych. Wnioski. Artykul posiada duze znaczenie dla moder-
nizacji metod i sprzetu pomochiczego przy robotach refula-
cyjnych.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

235 387.1:382 IM

Neupert H. dr: Handel s$wiatowy i zegluga morska.
.Welthandel und Seeschiffahrt*“. Nauticus, Darmstadt.
roczn., t. 29, 1952 ,s. 11, B 5, 12 str., 4 rys. 4 tab., 2 poz.
bibl. —

Analiza wspoélzalezno$Sci rozwojowych Swiatowego obrotu to-
warowego oraz tonazu morskiego. Nieproporcjonalny rozwdj to-
nazu w stosunku do obrotéw towarowych od chwili zakoncze-
nia I wojny Swiatowej. Specyficzno$¢ przewozOw ropy oraz ze-
glugi tankowej. Powigzanie wysoko$ci cen towaréw i stawek
frachtowych. Wplyw wielostronnych porozumien miedzynarodo-
wych oraz protekcjonizm na rozwdj zeglugi.

236* 347.791.1:658.8.03:629.12 IM

Rynek sprzedazy statkow 1952. ,Der Schiffsverkaufs-
markt“ 1952. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 4, stycz. 53,
s. 194, A 4, 1 str., 1 tab. —

Tendencja znizkowa na s$swiatowym rynku sprzedazy stat-
kéw w wyniku spadku koniunktury wojennej. Przecietny spa-
dek cen statkéw o 50 proc. w poréwnaniu z rokiem 1951. Wzmo-
zona sprzedaz statkoOw na ztom.

237* 387.1:656.612.033:311.141 ,,1952¢ IM

Indeks frachtow merskich 1952. ,Der Seefrachten —
Index 1952“ Hansa, Hamburg, tyg., t. 90 Nr 4, stycz. 53,
s. 198, A 4, 0,5 str. —

Analiza niemieckich, norweskich i angielskich indeksow
frachtéw morskich w 1952 r. Przecietny spadek frachtéow o oko-
o 20'— 45 proc. w poréwnaniu z rokiem 1951.

238 656.612.2(48) ,,1939—1951* IM

Heeckt H. d: Skandynawskie floty handlowe. ,.Die skan-
dinavischen Handelsflotten“. Nauticus, Darmstadt roczn.,
t. 29, 1932, s. 36, B 5, 9 str., 4 tab. —

Rozw6j zmiany struktualne skandynawskich flot handlowych
po drugiej wojnie swiatowej. Wzrost dunskiej, szwedzkiej i nor-
weskiej floty handlowej o 26 proe. w poréwnaniu z 1939 r.
Rozmiar pracy posredniczacej tonazu skandynawskiego, szczegdl-
nie norweskiego. Wzrost wynikow finansowych flot skandy-

Poglebianie Portéow,

taboru posgte-
starannego

wydajnosci
wymagajacymi

nawskich.
239 656.612.2.(43 -|- 45 - 52) ,,1938—1951¢ IM
Arnold B. dr: Floty handlowe Niemiec, Wloch i Japonii

po drugiej wojnie Swiatowej. ,Die Handelsflotten
Deutschlands, Italiens und Japans nach dem Zweiten
Weltkrieg®. Nauticus, Darmstadt, roczn., t. 29, 1952, s. 23,
B 5, 13 str.,, 1 rys., 9 tab,, 1 poz. bibl. —

Analiza stanu i rozwoju flot handlowych Niemiec, Wtoch
i Japonii po II wojnie swiatowej. Na rok 1951 Wilochy wyka-
zZuja osiggniecia 89 proc. stanu przedwojennego, Niemey 25
proc.,, Japonia 64 proc. Spadek przecietnej wielkosci statku w
Niemezech o 40 proc., w Japonii 63 proc.
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Prace pomocnicze i ich

EKONOMIKA PORTOW

240% 627.215.:627.23.470/478 IM

Lachnickij W. E.: Budownictwo portowe na wielkich bu-
dowlach komunizmu. ,Portowoje stroitielstwo na wieli-
kich strojkach komunizma‘“. Reczn. Transp., Moskwa,
dwumies., t. 13, Nr 1, stycz.-luty 53, s. 9, A 4, 2,5 str. —

Analiza budownictwa portéw rzecznych w zwiazku z roz-
budowa jednolitego glebokowodnego systemu transportowego w
europejskiej czeSci ZSRR oraz globalnym zwiekszeniu przewozéw
rzecznych. Rekonstrukcja istniejacych i budowa nowych por-
tow w wyniku powstania nowych warunkéw nawigacji i roz-
szerzenia strumieni tadunkowych.

241 656.625. 073.26:658.511.3 IM
Zulin W. K.: Mistrz prac przeladunkowych. , Mastier pie-
riegruzocznych rabot“. Moskwa, 1952, ,Rieczizdat’ D,

A 5, 32 str.,, 1 fot. —

Analiza i opis przodujacych metod pracy diwigowych i bry-
gadzistbw moskiewskiego portu srédladowego przy przeladunku
réznorodnych towaréw. Opis zastosowania metody inz. Kowalo-

wa w pracy dzwigowych. \ : z
242% 656.615.073.23:658.5 IM
Luszczewskij W.: O wykorzystaniu mechanizméw. Ob

ispolzowanji miechanizmow*. Morsk. Flot, Moskwa 2 X
ty., t. 11, Nr 18, marz. 53, s. 1, A 2, 0,25 str. —

Znaczenie wlaSciwej organizacji pracy i rozszerzenia zakre-
su zastosowania maszyn i urzadzen maltej mechanizacji dla
usprawnienia prac przeladunkowych w porcie. Przyklady osia-
gnie¢ w porcie w Rydze.

243* 656.615.073.23:627.35_ :665.5 IM

Naumann dr: Nowsze urzadzenia portowe dla przeladun-
ku ropy w krajach zamorskich i w Europie. ,Neuere
Hafenanlagen fiir den Olumschlag in Ubersee und Eu-
ropa‘“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 9/10, luty 53, s. 381,
A 4, 4 str., 5 fot. —

Opis wyposazenia szeregu portow zamorskich oraz europej-
skich w urzadzenia specjalne do przetadunku ropy i obstugi
zbiornikowedéw (Kuwait, Beirut, Algier USA, Islandia, Francja,
Anglia). DoSwiadczenia eksploatacyjno-techniczne z lat powo-
jennych.

PRAWO MORSKIE

244 347.795:656.612.039.11 IM

Lebuhn J. dr: Zagadnienie nowoczesnych konosamentéow.
»Neuzeitliche Konnossementsfragen“. Wyd. 1, Hamburg,
1648, D. A 5, 64 str., 55 poz. bibl. —

Szczegélowa analiza niemieckiego ujednoliconego konosa-
samentu z r. 1940 na tle Regul Haskich i znowelizowanego nie-

mieckiego prawa handlowego. Ocena wazno$ci poszezegolnych
klauzul konosamentowych.

245%* 347.763.13/14 IM

Przenoszenie uwag z kwitu sternika. ,,Ubertragung von
bemerkungen auf Mate‘s-Receipt®, Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 89, Nr 49/50, grudz. 52, s. 1721, A 4, 0,5 str. —

Odpowiedzialno$¢ armatora za uszkodzenia ladunku przy
wydaniu czystych konosamentéw za rewersem ze wzgledu na
uwagi w kwicie sternika. Odpowiedzialno$é¢ zaladowey za uszko-
dzenia wymienione w kwicie sternika.

246* 347.791.35/.38 : IM

Dreuer G.: Statki morskie wpisane i niewpisane w re-
jestr. ,Eingetragene und nicht eingetragene Seeschiffe*.
Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 9/10, Luty 53, s. 393, A 4,
1,5 str. —

Ogoélne wiadomosci o rejestrze statk6w morskich. Definicje

statku i zeglugi morskiej. Bandera statku a obowigzek wpisa-
nia statku do rejestru.

Niniejszy przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie czes§é
analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu Budownictwa
Okretowego, Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego. Pel-
na dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumenta-
cyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumen-
tacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Niepodleglosci 188)
— CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, kt6-
ra moze obejmowaé zaréwno cals dokumentacje naukowo-tech._
niczng, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegélne zagadnie-
nia i tematy techniczne.

CIDNT (wykonuje za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikro-
filmy publikacji objetych zaréwno przegladem bibliograficznym
jak i1 kartami dokumentacjami.



PRZEGLAD DOKUMENTACYJNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTAC]I
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok III

Gdansk — Lipiec 1953 r.

Nr 4

Gwiazdka obok porzadkowych liczb artykuidw oznaczone sa publikacje znajdujace sie w bibliotece MIR ; dwiema gwiazd-

kami — tlumaczenia publikacji wykonane przez MIR.

ICHTIOLOGIA

304* 639.223.3(261.3) MIR-42-53

Tokariewa G. J.: Stan zapaséw dorsza baltyckiego i pers-
pektywy jego polowow. ,Sostojanje zapasow baltijskoj
trieski i pierspiektiwy jejo promysta‘“. Rybn. Choz., Mo-
skwa, mies., t. 28, Nr 8, sierp. 52, s. 33; 26 X 16,5 cm, 2,5
str., 3 tabl.

Drohne rozmiary dorsza, bpolawianego na M. Batltyckim
w 1951 r., a w zwiazku z tym obnizenie globalnych polowéw thu-
macza sie obfitym tarlem dorsza w 47, 48, 49 r. Tabele $rednich
dlugosci i wagi dorszy polawianych w 50 i 51 r. wykazuja spadek
dlugo$ci i wagi. Autorka dochodzi do wniosku, Ze obnizenie wy-
dajnos$ci polow6éw dorsza baltyckiego w 51 r. nie jest grozne,
gdyz w latach przyszlych nalezy sie spodziewaé dobrych poto-
wéw, rocznikéw 47, 48 i 49, tj. rocznikéw urodzajnych. Pod-
stawg polowdw dorsza sa roczniki 3—6 letnie.

305* 639.222.2(261) MIR-4-53

Marti J. J.: Sledzie pélnocnego Atlantyku i ich polowy.
,,Sieldi siewiernoj Atlantiki i ich promyset“. Moskwa,
1951, Piszczepromizdat; D, 21,5 X 14,5 cm, 59 str., 2 rys.,

6 wykr., 19 tabl,, 19 mapek.

Ksigzka zapoznaje inzyn.-technicznych pracownikéw prze-
mystu rybnego, uczgeca sie mlodziez, biologédw z warunkami po-
lowéw S§ledzia w rejonach poéinocnego Atlantyku. M. Péinocne,
wody Islandii i M. Norweskie daja 9/10 catego potowu S$ledzi na
Atlantyku. Omoéwiono biologie Sledzia z uwzglednieniem ras tego
gatunku. Sgczegélowy opis potowodw, sieci, owisk i rozmieszcze-
nia stad $Sledzia kolejno w w/w trzech najbogatszych rejonach.

306" 597.08:639.2:338(26) MIR-4-53

Reitzenstein F.: Najwazniejsze ryby meorskie. ,Die wich-
tigsten Seefische“. Hamburg, czerw. 21, Wirtsch. Verb.

Deutscher Hochseefischerei EW; D, A5, 32 str., 13 rys.
Broszura stanowi rodzaj podrecznika dla nauczycieli szko6t
powszechnych i zawiera w najwiekszym skroécie zasadnicze wia-
domos$ci o morskich rybach uzytkowych. Dla poszczegélnych
gatunkéw podano ich rozsiedlenie, iloSci i metody potowu, sposo-
by uzytkowania, najwazniejsze dane biologiczne. Omawia sie

ryby dorszowate, ptastugi, $§ledzia, karmazyna, omulka i kre-
wetke.
307 567.465(691) MIR-4-53

Zlowiono prehistoryczna rybe. ,Prehistoric fish caught®.
The Fihing News, London, Nr 2072, stycz. 53, s. 10;

30,5 X 24,5 cm, 0,8 str.

W poblizu Madagaskaru zlowiono rybe, o ktérej sadzono do
r. 1938, ze nalezy do gatunku wymartych od 50 milj. lat. Na-
zwano ja ,,The missing link‘, a w systematyce przydzielono do
grupy coelacanthidae. Osobnik zlowiony obecnie miat 5 stép dt.,
120 funtéw wagi, kolor ciala blekitno-stalowy. Pletwy brzuszne
przypominaja rece. Dokladnym zbadaniem ryby pod wzgledem
ichtiologicznym zajal sie Prof. Smith z Uniw. Rodezyjskiego.
Ten wymarly gatunek znajdywano dotychczas tylko w formie
szkieletowej w réznych cze$ciach $§wiata — w starych zlozach
geologicznych. Zlowienie tej ryby, uwazanej za wymaria jest
sensacja w S$wiecie naukowym.

639.2.001:597.553.1(261.2) MIR-4-53
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Fridiksson A., Asen O.: DoSwiadczenia ze znakowaniem
norwesko-islandzkichk $ledzi. ,, The norvegian-icelandic
herring tagging expermentis“. Rit Fisnideildar, Nr 1, Rep.
Nr 2, Reykjavik, 1952; 24 X 16 cm, 54 str,, 1 rys., 1 wykr,,
2 fot., 17 tabl.,, 9 mapek.

Sprawozdanie zawiera wyniki znakowan $ledzia norweskie-
go w latach 1950—13952. W poprzednim numerze omoéwiono pierw-
sze znakowania przeprowadzone w 1918—50. Do kwietnia '52 r.
oznakowano ogélem 91.240 szt. $ledzi na wodach Norwegii, Islan-
dii, uzywajac znaczk6w metalowych wpuszczonych do jamy cia-
ta przy pomocy specjalnego ,,rewolweru’. Opis tego przyrzadu.
Z ogbétlu poznakowanych S$ledzi do 1948 r. ziowiono 956 osobni-
k6w czyli 1.05%. Stosowano réwniez znaczki pomystu E. Lea.
W wyniku stwierdzono istnienie regularnej wedréwki $ledzi nor-
weskich na wody péilnocnej Islandii, oraz wedréwke powrotna
XkXu brzegom Norwegii.

309 597:639.2:577.46 MIR-4-53

|

Halme E.: Wplyw zmian klimatycznych na ryby i rybo-
Iowstwo. ,,On the influence of climatic variations on fish
and fishery“. Fennia 75, Helsinki, 1952, s. 89; D., B 5, 8 str.
Autor podaje przyklady zmian klimatycznych: zmiany ter-
miczne i zasolenia, ktére wplywalty w przesztoSci i wplywaja
obecnie na sklad gatunkowy fauny morz, a w tym i ichtiofau-

ny. Roéwniez i w iloSciowych wahaniach polowéw ryb uwidocz-
niaja sig zmiany klimatyczne, raz sprzyjajgce rozrodowi, innym

razem niszezace. Jedne z tych zmian sg dlugookresowe, inne
krétkotrwate.
310 639.2.001.5:597.553.1:531.719.35 MIR-4-53

Richardson J.: Wplyw Swiatla na ruchy ryb pelagicznych
wg potowan echo-sondy. ,Some reactions of pelagic fish
to light as recorded by echo-sounding®. Fishery Invest.
Serie 2, t. 28, Nr 1, 1952, London, Min. Agric. Fisheries;
27 X 18,5 cm, 20 str., 8 wykr., 7 rys., 32 poz. bibl.

. Stada $ledzi i szprotéw podnosza sie noca do warstw po-
wierzchniowych, w dzien opuszczajg sie blizej dna. Swiatlo re-
flektora skie;'owanego w kierunku tlawicy $ledzi powoduje
opuszczenie sie jej. Sardynki poczatkowo uciekajag od sSwiatla
reflektorowego, potem jednak podnosza sie w jego kierunku.

OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA

311* 577.472:574.6:551.46:338(26) MIR-4-53

Tarasow N. J.: O technicznej biologii morza. ,,O tiechni-
czeskoj biotogii moria“. Uspiechi sowriemiennoj biotogii,
Moskwa, dwumies., t. 34, wyp. 3 (6), 1952, Izdat. Ak. Nauk

SSSR, s. 408; B 5, 14 str., 4 tabl., 32 poz. bibl.

Autor wskazuje na bardzo liczne powigzania zagadnien
technicznych gospodarki ludzkiej z morzem jako Srodowiskiem
oraz z biocenozami morskimi. Przeprowadza podzial na wply-
wy biologiczne bezposrednio dzialajace na czlowieka, jak i na
posrednio dzialajagce. Zwraca uwage na rozliczne zagadnienia
z dziedziny hydrotechniki, hydrologii, oceanografii — jakie maja
Scisty zwiazek z technika plywania (zegluga), czy tez wydobywa-
nia zasobéw morskich (rybolowstwo, korale, gabki itp.). Pod-
kreSla sie réwniez znaczenie wydzielonych nauk takich, jak
biohydrooptyka, biohydroakustyka, hydrobakteriologia — stoja-
cych w S$cistym zwiazku z ogélng biologia morza. Artykul ma
charakter problemowy i schematyczny.

312 551.46:591/.9:338 MIR-4-53

Lundbeck: Zniwa z morza. ,,Die Ernte aus, dem Meer*.
Allg. Fischwirtschaftszeitung, Bremenhafen, t. 4, Nr 5,
luty 52, s. 7; 42 X 29,5 cm, 0,4 str.

Podstawowa produkcja organiczna (roslinna) zalezy od sub-
stancji odzywcezych i od energii promienistej umozliwiajacej
fotosynteze. Znikoma cze$é energii promienistej idzie na wytwo-
rzenie materii organicznej w morzu. Rocznie w M. Péinocnym
wynosi to 750 kg na hektar, co odpowiada 33 minut. energii
promienistej przenikajacej w morze. Ryby wylawiane z 1 ha
(24 kg) rocznie stanowia mniej niz 1% podstawowej produkcji
materii organicznej. Trudno§¢ poréwnania produkcji lgdowej
i morskiej polega na tym, ze na ladzie produkcja ro$linna jest
uzytkowana przez czlowieka oraz moze by¢ bezposrednio zmie-
niona na produkcje miesng; natomiast w morzu substancje ro-
Slinne w postaci planktonu przemieniajg sie w mieso ryby —
po przejSciu przez lancuch odzywczy z kilku ogniw. Produkcja
miesa w wodzie odbywa sie w mniej korzystnych warunkach
niz na ladzie.

MIR-4-53

313* 5717.475(44)

Tregouboff G.: Plankton morski. ,Le plancton marin®.
Bull. de L‘Institut Oceanographique, Monaco, Nr 894,

marz. 46; 25 X 16 cm, 21 str., 8 poz. bibl.

Praca o charakterze ogélnym, hydrobiologicznym, definiuje
pojecie planktonu oraz jego podzialy. Omawia formy i rozmiary
organizmoéw planktonowych, sklad planktonu morskiego, fito-
plankton, zooplankton, blizej omawia planktoan litoralny i aby-
salny. Wedréwki pionowe i zmiany sezonowe planktonu Zatoki
Villefranche-sur-Mer, w zalezno$ci od fizyko-chemicznych czyn-
nikéw Srodowiska. Uwzgledniono znaczenie planktonu w ogdlnej
gospodarce morza.
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314 ; 639.245.1(09):341:388 MIR-4-53
Zienkowicz B. A.: Wieloryby i przemyst wielorybniczy.
»Kity i kitobojnyj promysiet“. Piszczepromizdat, Moskwa
1952; D, 23 X 15 cm, 155 str., 31 fot., 18 rys.,, 2 wykr.,
4 mapki, 19 tabl., 40 poz. bibl.

Material oparty. na bezpoSrednich obserwacjach i badaniach
wlasnych. Biologia wielorybéw opis i charakterystyka poszcze-
gélnych gatunké4w oraz wedréwki wielorybéw. Rys historyczny
rozwoju wielorybnictwa w ZSRR oraz w panstwach kapitalistycz-
nych. Poszukiwanie wielorybéw i polowanie (wraz z jego do-
ktadnym opisem). Calo§é uzupelniaja przepisy prawne regulujace
wielorybnictwo.

315 577.475.002 MIR-4-53

Kozikowska Z.: Nowy przyrzad do badania dennego
planktonu. Wszech$§wiat Krakéw, mies., sierp. 52, zesz. 1/2,
s. 56; A4, 15 str., 1 rys.

Autorka bardzo szczegétowo opisuje nowy, zaprojektowany
przez uczonego radzieckiego N. Greze, przyrzad do ilosciowych
polow6w przydennego planktonu. Podaje przy tym rysunek przy-

rzadu i dane liczbowe ilustrujace wyniki polowéw nowym apa-
ratem.

316 557.472(26):591.553 MIR-4-53

Demel K.: Zasady zycia zespolowego w morzu. Wszech-
Swiat, Krakow, r. 1947, zesz. 10(1774), 1947, s. 313; A 4,
4 str., 3 rys.

WieZ ekologiczna zespalajaca ustréj zywy z otoczenia
szczegblnie silnie wystepuje . w Srodowisku wodnym. Pojecie
biocenozy (Mobius 1877) wprowadzono w nastepstwie badan
ostrygowych M. Pélnocnego. Badanie zespolowe winno obejmo-
waé: przywiazanie do siedliska wzgl. zespolu, analize typéw eko-
logicznych, doktadne poznanie gospodarki odzywczej (wyréznie-
nie subdominantéw i dominantéw), okre§lenie stadium sukcesyj-
nego w serii zmieniajacej ku ogniwu kohcowemu. Préba klasy-
fikacji zespol6w morskich (zesp. denne i toni wodnej, ptytko-
wodne, glebokowodne; dna mulistego, zarostego itd.).

317 577.472(282.6) (282.243.5) MIR-4-53

Swiezawska-Wiktorowa: Zalew Szczecinski — ciekawy
zbiornik slonawowodny. Wszechswiat, Krakéw, zesz. 2—3,
(1826—27) luty-marz. 53, s. 51; A 4, 3,8 str., 4 rys., 1 mapka.

Krotka charakterystyka polozenia geograficznego i hydro-
graficznego wlasciwoSei Zalewu Szczecinskiego. Badania zespo-
16w wykazuja prawie. wylacznie formy stodkowodne i przyuj-
Sciowe. Wymieniono najbardziej charaktenystyczne dla tego
zbiornika gatunki fauny z uwzgl. ichtiofauny i nielicznych form
stonawowodnych. PodkreSlono bogactwo ptactwa wodnego. Po-
biezny opis roslinnosci wodnej.

318 551.46:577.472;62 MIR-4-53

Pozaryska K.: O czym méwia dna oceanéw. Wszechéwiat,
Krakoéw, r. 1952, zesz. 7/10, stycz. 53, s. 153; A 4, 2 str.

Z ogromnym rozwojem techniki wigze sie postepujace szyb-,
ko naprzéd poznanie glebin oceanicznych. Za pomoca metody '

echowej konstruuje sie obecnie mapy topograficzne oceanéw,
z ktérych najlepiej zbadano dotychczas Atlantyk. Badania osa-
déw dennych pozwalaja stwierdzié wysoka zawarto$é w nich
pierwiastkow promieniotwoérczych; odczytaé zmiany klimatyczne,
jakie zachodzily w ubieglych epokach geologicznych. Pobieranie
probek nawet z najwiekszych glebokosci ulatwilo poznanie bo-
gactw fauny dennej.

POLOWY I SPRZET RYBACKI

319 639.2.081.11(09) MIR-4-53

Schnakenbeck W.: Sieci wléczone. ,,Schleppnetze®. Hand-
buch der Seefischerei, Nordeuropas, Stuttgart, t. 4, zesz.
1/2, 1942; D, 26,5 X 19 cm, 42 str., 41 rys., 12 fot., 8 poz.
bibl.

Autor przedstawia rozwdj historyczny sieci wiéczonych bez
skrzydel, ze skrzydtami oraz sieci z deskami rozporowymi, po-
czym daje opis réznych rodzajéw narzedzi potowowych, nale-
zgcych do wymienionych wyzej grup. W grupie ostatniej omawia
szczegolowo rodzaje rozpornic, sposéb ich umocowania, dalej
stosowanie latawcow i plywakow oraz manewrowanie statkiem
przy wyrzucaniu i wyciaganiu sieci.

320* 629.12.011.7/.014.6 MIR-4-53

Kusznariow W. A.: Nawigacja w warunkach lodowych.
»O plawanii w ledowych ustowijach®“. Rybn. Choz., Mo-
skwa, mies., t. 28, Nr 11, list. 52, s. 15; B5, 3,2 str.

Opis technicznego przygotowania jednostki przed wyjéciem
w rejs, odbywajacym sie w warunkach lodowych, (kra, gory lo-
dowe itp.). Konserwacja i przygotowanie kadiuba (drewniznego
i metalowego), mechanizmoéw sterujacych, §ruby itp. Przyczyny
awarii Sruby i mechanizmu sterujacego. Sposéb zamiany Sruby
wzglednie poszczegblnych jej $mig na peinym morzu.

321* 531.719.35:639.2 MIR-4-53

Meschkat A.: Sonda akustyczna w rybolowstwie. ,Das
Echolot in der Fischerei“. Hansa, Hamburg, tyg., R. 89,
Nr 25/26, czerw. 52, s. 877; A 4, 2 str., 3 fot.

W ryboléwstwie stosowane sa 2 rodzaje echosond: p
na papierze i optyczne, dajgce obraz dna i ryb na ekranigs
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sonc}y piszace s3 lepsze, gdyz sa trwalsze, daja profil dna, po-
zycje, rozpieto§¢ pozioma i pionowa lawic ryb, oraz okreSlaja
r(}zne rodzaje wykrytych ryb. Uzycie echosondy ma takze wiel-
kie znaczenie dla biologicznej strony zagadnienia, gdyz pozwala
obserwowaé¢ pionowe ruchy lawic ryb. Podnoszenie sie tawic ku
powierzechni w czasie zmroku i opadanie ich o brzasku dnia.
Echosodna daje tez pojecie o strukturze dna, co z kolei pozwala
na uzycie i przygotowanie odpowiedniego sprzetu rybackiego.

322* 639.1.081.193:639.31 MIR-4-53

Kolder W.: Polowy ryb przy pomocy pradu elektryczne-
g0. Gospodarka Rybna Warszawa, mies., R. 5, Nr 1, stycz.
53, s. 9; A4, 1,5 str.

Autr analizuje wyniki potowéw za pomocg pradu elektrycz-
nego, przeprowadzonych w roku ub. na terenie P.Z.W. Z uwagi
na to, ze polowy te maja duze znaczenie gospodarcze i prak-
tyczne (tansze i lepsze wyniki polowdw) Instytut Rybactwa
Srédladowego powolal komisje, ktéra prowadzi badania nad wy-
korzystaniem pradu elektrycznego w rybactwie i opracowaniem
najwlasciwszej techniki polowéw. Plan pracy komisji.

TECHNOLOGIA RYBACKA

333* 664.951.32 MIR-4-53

Grieckaja O. P.: Wedzenie ryb na zimno wg metody
W. F. Jegorowa i J. S. Gromowej. ,,Chotodnoje kopczenja
ryby po mietodu W. F. Jegorowa i J. S. Gromowej*“. Rybn.
Choz:, Moskwa, mies., t. 28, Nr 7, lip. 52, s. 43; B5, 3 str.,
4 tabl.

Opis przy$pieszonego sposobu wedzenia ryb stosowanego
przez Jegorowa i Gromowa, Kktory skraca suszenie ryb do 3—5
godz. zamiast 24—28 godz. oraz przyspiesza proces wlaéciwegg
wedzenia przez zwiekszenie iloSci ognisk na 1m*® powierzchni
podiogi. Proces ten skraca wedzenie wobly o 2,5 razy, leszcza
o 3,5 razy, Sledzia o 2,6. Otrzymujemy przez to wiecej ryb wyz-
szej jakoSci, ryby sa mniej slone i dobrze sie przechowuja. Me-
toda ta znajduje zastosowanie w Kombinatach Rybnych Zw.
Radzieckiego.

‘

334* 664.8.034 MIR-4-53

Ruczkin G. J.: Zwiekszenie pojemnoSci komér wedzar
niczych. ,Uwieliczenje jomkosti komptilnych kamier
Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 28, Nr 7, lip. 52, s. 47; B{
1 str., 2 rys.

Autor opisuje wynaleziony przez siebie sposdb zawieszeni:
ryb w piecach wedzarniczych na beleczkach z haczykami wbity-
mi co 7 ecm. Rybe wiesza sie za dolna warge, przy czym pysk
i pokrywy skrzelowe otwieraja sie pod ciezarem ciata ryby.
Pojemno$¢ pieca wedzarniczego zwieksza sie ponad 3 razy (przy
rybach wiekszych), zas przy wedzeniu ciosy, ok. 7 razy.

335* 664.951.223.3 MIR-4:53

Fougére H.: Solenie dorsza. ,Salting Codfish“. Progress
Reports of the Atlantic Coast Stations, mies., Vancouvel
Nr 52, stycz. 52, s. 15; 25 X 16,5 cm, 6,2 str., 1 wykr..
1 fot. )

Dla zasolenia 100 lbs. ryby wystarczy teoretycznie 28 Tbs.
NaCL. Ryba moze przebywaé w solance od 18—20 dni. Wydaij-
no§¢ po 18 dniach wynosi 70%. Proces solenia ryb przeznaczo-
nych do suszenia w temp. 50—65° F trwa‘do 48 godz.. IloSciowa
wydajno§é surowca — po patroszeniu 609.’9, po soleniu 4%, po
suszeniu 35%. Wydajno$ci sa rézpe przy réznym stopniu wysole-
nia surowca. Oblicza sie ja wedfug wzoru.

336 576.8.07:597.562 MIR-4-53

Zahorowski T.: Mikroflora dorsza Zatoki Gdanskiej. Biu-
letyn Panstw. Inst. Med. Morskiej i Tropikalnej w Gdan-
sku, W-wa, t. 4, Nr 4, 1952, s. 453; A 4, 10 str., 10 tabl,
20 poz. bibl.

Autor omawia metody badan mikroflory w miesie dorsza.
Stwierdza kolejnosé wystepowania bakterii bez wzgl. na temp.
przechowywania ich (Flavobacterium, Micrococcus, Achromqbe}c-
ter, Pseudomonas) oraz przedstawia w tablicach stosunki ilo$cio-
we rodzajow bakterii i charakterystyke szczepow izolowanych.
Badania wykazaty zalezno$¢ miedzy ilosScia bakterii a temp. hodo
wli agarowych. Mikroflora dorsza baltyckiego nie rézni sie
jakoSciowo od mikroflory ryb otwartych mérz i oceanéw. W mie-
sie dorsza brak drobnoustrojéw w rodz. Bacillus.

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie czesé
analiz dokumentaeyjnych publikacji z zakresu Rybotéwstwa Mor-
skiego. .

Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci Kart doku-
mentacyjnych wydawanych przez Centralny Ingtytut 1?0—
kumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, AI‘. Niepodleglo-
$ci' 188).

CIDNT przyjmuje prenumerate - Kkart dokum'entacyjnych.
ktéra moze obejmowaé zaréwno calg dokumentacje naukowo-
techniczna, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegblne zagad-
nienia i tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjnej wy-
nosi w prenumeracie 0,20 zi.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéow) fotokopie i mi-
O publikacji objetych zaréwno przegladem dokumenta-
T k i kartami. dokumentacyjnymi.



Ksiazki, ktére pomagaja nam w pracy

Walerian Szymanski: Prze-
‘ladunek drewna w portach. Wy-
dawnictwa Komunikacyjne, War-
szawa 1953, str. 59,

Drewno w réznej postaci jako suro-
wiec, jako p6ifabrykat lub wyroby go-
towe zajmuje w masie towarowej prze-
ladowywanej przez nasze Porty pokazng
pozycje. - Gdansk, Gdynia 1 Szczecin
w granicach Polski Ludowej .wzbogacﬂy
zasieg swojej pracy O niespotykane
w statystyce przedwojennej obroty drew-
nem zaréwno w eksporcie jak i w im-
porcie. Drewno wymaga duzej powierz-
chni skladowej na placach, w §zopac_h
i magazynach a wszelkie manipulacje
zwigzane z przeladunkiem_ oraz konser-
wacja w czasie skladowania sg — 2 to-
waréw masowych — najbardziej praco-
chtonne i wymagaja licznych wykwalifi-
kowanych zespolow pracownicznych.
Dodaé jeszcze trzeba, ze drewno sktado-
wane w przewaznej mierze na placach
otwartych narazone jest na szkodliwe
wplywy atmosferyczne i dlatego naleiy-
te zabezpieczenie go przed nim posia-
da wielkie znaczenie. .

Do wydanych w Polsce Ludowe]j
.opracowan fachowych z réznych dzie-
dzin gospodarki morskiej (}olqczono no-
wa pozycje w postaci ksigzki W. Szy-
manskiego ,»Przeladunek drewna
w portach*. Zaznajamia ona czytelnika
w spos6b treSciwy i przystepny z tech-
nikg przeladunku drewna i choé¢ niewiel-
kiej objetosci zawiera wiele cepnych
szczeg6ldw 1 informacji zaczerpnigtych
z praktyki.

Po og6lnej charakterystyce spotyka-
nych w naszych portach rodzajéw i po-
staci drewna, ksiagzka opisuje jego tran-
‘sport do portu 1 z portu, urzadzenia
4 wyposazenie placéw skladowych. Duzo
miejsca po$wiecono pracom przetadun-
kowym Ww réznych relacjach, racjonal-
nemu skladowaniu oraz sztauerce. Autor
polozyt duzy nacisk na bezpieczenstwo
pracy przy manipulacji drewnem.

Clekawe sa uwagi autora o mecha-
nizacji przetadunku drewna, ktéry
u nas odbywa sie jeszcze na 0go6l recznie
(z wyjatkiem przemieszczania drewna
z ladu na statek lub odwrotnie dzwiga-
mi statkowymi). Obecnie sg juz w to-
ku opracowania i przygotowania, zmie-
1zajgce ku zmianom na lepsze.

Specjalny rozdzial opracowany przez
Z. Brockiego opisuje mechanizacje prze-
tadunku drewna w portach radzle_cld(m,
gdzie proces ten osiaggnat wysoki sto-
pien rozwoju. Wzory stad zaczerpnigte
i zastosowane u nas pozwolg na wydatne
zaoszczedzenie tak cennej pracy ludzkiej
i przyspieszenie przeladunku.

W zakoficzeniu ksigzki podane s3
zwyczaje portowe, ustalone w diugie}
praktyce obrotu drewnem, uzupelniajgce
wzgl. interpretujace te szczegoéty, kiore
w umowach czarterowych sg pominiete
lub nie dosé jasno sformulowane.

Malo wyraznie wypadly umieszczone
w  tekScie =zdjecia, majgce ilustrowaé
materiat opisowy. Oku korektora uszedi
tez biad, ktéry. na str. 32 w ustepie
o przetadunku w relacji tratwa-burt.a
zmienit sens drugiego zdania. Mianowi~
cie, na plywajacym pomo$cie ustawio-
nym miedzy statkiem a tratwa ,,robot-
nicy pracuja od (a nie ,,do‘) momentu,
kiedy wladowywana tratwa zmalala tak
dalece, ze praca na niej nie jest juz moz-
liwa‘‘. .
Ksigzka, dajaca obraz jednego z od-
cinkéw pracy naszych portéw, moze i po-
winna nie tylko znaleZé si¢ w 1eku kaz-
dego, kto z ta dzledzing pracy jest zwia-
zany. Wzbudzi ona zapewne zaintereso-
wanie szerszych k6t pracownikéw portu
i stanowié¢ bedzie uzyteczna pozycje
w biblioteczkach fachowych.

W. Szp.

Pomieranc P. A, Budajew
F. N.: Czasowoj grafik tankiera
s»Moskwa*, Odessa 1952, str, 52 -

Jednym z najwazniejszych czynnikéw
racjonalnej eksploatacji transportu mor-
skiego w ZSRR bylo niewagtpliwie wpro-
wadzenie w pracy floty stachanowskich

wykres6w godzinowych. Zainicjowala je
w 1951 r. zaloga tankowca czarnomor-
skiego ,,Moskwa‘‘, po czym szybko roz-
powszechnily sie one w catej flocie ra-
dzieckiej. :

O inicjatywie zalogi ,,Moskwy‘ piszg
w omawianej pracy kierowcy statku —
kapitan P, A, Pomieranc i I ofi-
cer F. N. Budajew. Tankowiec ten
piywa w zZegludze liniowej na Morzu
Czarnym. Zatoga statku znajac juz od
diuzszego czasu nowe formy organizacji
piracy, stosowane w przemysSle, przeana-
lizowata przed podjeciem diugofalowych
zobowigzan na rok 1951 mozliwo§é zasto-
sowania ich w pracy statku. Stosowanie
wykres6w ruchu w stuzbie dyspozytor-
sxiej przedsiebidrstwa ulatwilo rozwia-
zanie tego zadania.

W ten spos6b przy pomocy i wspodi-
pracy przedsiebiorstwa zeglugowego
powstal pierwszy godzinowy wykres
pracy statku, ktory w istocie jest do-
kladnym planem pracy, przewidujacy.n
sciste terminy wykonania poszczegoél-
nych operacji w rejsie. Zastosowanie
go w praktyce wykazalo jego pelng
przydatno$é i celowo$é, bowiem umozli-
wit on doprowadzenie zadan planowych
do poszczegblnych zespol6w zalogi oraz
stosowanie biezgcej kontroli wykonania.

Zastosowanie wykresu godzinowego
umozliwilo zalodze ,,Moskwy* przedter-
minowa realizacje zadan -planowych,
przyczynilo sie do szerszego rozwoju
wspoéizawodnictwa pracy oraz do - obni-
zenia kosztow wlasnych przewozéw.

Wszystkie te zagadnienia omawiaja
autorzy w przystepny sposéb, ilustrujgc
je przykladami z doswiadczen zatogi
,»Moskwy*‘., Szczegblnie interesujacy jest
opis pierwszego rejsu, opartego o sta-
cihanowski wykres godzinowy, oraz roz-
wo0j nowych form wspélzawodnictwa
pracy, jak wspéizawodnictwo o tytut
najlepszej wachty, o najlepszego w za-
wodzie itp.

Prace uzupelnia wzér wykresu go-
dzinowego, opracowanego przez zaloge
,»Moskwy*, 'Kktoéry oprécz wlasciwego
wykresu godzinowego obejmuje réwniez
zestawienie podstawowych wskaznik6w
planowych rejsu oraz analize zuzycia
czasu w poszczegbélnych operacjach.

Inicjatywa zatogi ,,Moskwy*‘ znalazla
szeroki oddiwiek w calej flocie radziec-
kiej. Zostala ona nie tylko przeniesiona
na inne statki, lecz rozwinieta i udosko-
nalona. I tak np. zalogi statk6w Bal-
tyckiego Przedsigbiorstwa Zeglugowego
rozwinely wykres godsinowy wprowa-
dzajac dodatkowo szczegélowe wykresy
dotyczace pewnych zadan produkcyjnych
poszczegblnych zespot6w zatogi (np. u-
trzymywanie statku na  kursie, obroty
maszyny, ciSnienie pary itp.) Réwniez
w tym zakresie zostaly zebrane doswiad
czenia, ktére wraz z inicjatywg ,,Mos-
kwy‘* nalezaloby udostepnié zatogom
naszych statkéw. Wydaje sie, ze naj-
bardziej celowa forma byloby tutaj wy-
danie zbioru materialéw radzieckich,
przedstawiajgcych nowe metody orga-
nizacji pracy floty w ZSRR. .

W

B. G. Prichodko: ,Skiadskoje dieto
w morskom portu®, wyd. ,Morskoj
Transport”,  Moskwa.-Leningrad 1952,
str. 294,

Dzigki szeroko rozwinietemu socjalis-
tycznemu wspéizawodnictwu personel ra-
dzieckich skladéw portowych posiada juz
bardzo cenne doswiadczenia w zaKkresie
najracjonalniejszych metod manipulacji
tadunkami i wykorzystania poinocniczego
sprzetu mechanicznego jak rowniez w za-
kresie planowania 1 organizacji pracy w
skladach portowych,

Pomijajac nieliczne fragmentaryczne
publikacje brak bylo wiasSciwie dotych-
czas opracowanla, ktére by w sposéb wy-
czerpujgcy objelo catoksztat zagadnien,
zwigzanych z eksploatacjg skiadéw por-
towych.

Pracownicy eksploatacyjni naszych por-,

téw morskich przyjell z duzym zadowo-
lenlem wiadomosé o pojawieniu sie ksig-
zki radzieckiego autora B. G. Prichod-
k1, ktéry postawil soble za zadanie omé-
wienie w niej najistotniejszych zagadnien
zwigzanych z eksploatacjg skiadéw por-

towych oraz przedstawienie najnowszych
doswiadczen portowcow radzieckich w tej
dziedzinie,

Prace, ktéra zawiera ogétem 27 rozdzia-
16w (co moze stanowlé w pewnym wzgle-
dzie problerz wszechstronnego ujecia za.
gadnienia) mozna tematycznie podzieli¢
na 3 gréwne czesci. o

W pierwszej czesSci autor omawia og6l-
ne zagadnienia skladéw portowych jako
instrumentéw portowych aparatu przela-
dunkowego oraz porusza niektére zagad-
nienia z dzledziny towaroznawstwa, szcze-
gélnie w =zakresie fizyczno-chemicznych
wladciwoscl towaré6w stanowlacych przed-
miot ustug skiadéw portowch. Autor oma-
wia réwnie2 rodzaje opakowania i sposo-
by cechowania adunkéw.

W drugiej czeSeli pracy znajdujemy
szczegblowe opisy warunkéw i sposobdw
skladowanla poszczegélnych towaréw wzgl
grup iowarowych oraz ogélne dane doty-
czgce budowy 1 wyposazenia rozmaitych
typow skladéw portowych. Jest tu wiec
mowa O sposcbach skladowania drobnicy
uniwersalnej oraz ladunkéw wymagajg-
cych specjalnych warunkéw skiadowania
i manipulowania (bawelna, drewno, tadun-
ki zbozowe, tatwo psujgce sie, plynne itp.)

Dwa rozdzialy poswiecono omoéwieniu
warunkéw skladowania niektérych wasz-
niejszych sypkich ladunkéw -masowych,
jak weglel, ruda, s6l itp. oraz zagadnie-
niom zwigzanym z budows i wyposaze-
niem skladéw przystosowanych do tej gru-
Py ladunkéw,

W trzecle] czeScl pracy autor omawia
wspélne dla wszystkich wyse] opisanych
typéw sklad6w, ogélne zagadnilenia eks-
ploatacyjne (érodki zapewniajgce bezpie-
czenstwo skladowanych towaréw, utrzy-
manie skladéw w stalej gotowosci eksploa-
tacyjnej, zagadnienia zwigzane z waze-
niem ladunk6éw itd.), prawne oraz naj-
istotniejsze problemy zwigzane z organi-
zacjg, planowaniem 1 sprawozdawczoscig
skladéw portowych,

Racjonalne wykorzystanie powierzchni
skladowe] stwarza korzystne warunki or-
ganizacji procesu przeladunkowego w
porcie z drugie] za$§ strony, uporzgdko-
wany system sprawozdawczofci skladowe]
daje mozliwos¢ przeprowadzenia doklad-
nej analizy stopnia wykorzystania istnie-
Jacego potencjatu skladowego oraz do-
kladnego ustalenia zadah planowych zwig-
zanych 2z pracami w skiadach. Doceniajgc
W peini znaczenie tych zagadniefi autor
poswiecit sporo uwagl oméwieniu systemu
wskaZznikéw i miernikéw pracy skladéw
portowych. Sposoby obliczania wspobliczyn-
nika skiadowania, wspéiczynnika wyko-
rzystania pojemnofci skladu, obroto-
wosci 1 zdolnoSel przepustowe] skiadu,
jak réwniez wskaZnikéw produkeyjno-fi-
nansowego planu pracy skladdéw, ilustruje
autor przykladami praktycznymi, co w du-
z]s:r;lstggni}z moze os%atwlé pracownikom
eksploatacyjnym p giwanie si i
wskaZnikami § miernikami, & m

Specjalne rozdzialy poswiecone 8§ pla-
nowaniu operatywnemu i organizacji prac
skladowych. Autor omawia szczegbitowo
zasady na jakich winien opleraé sie sys-’
tem dobowego planowania oraz organi-
zacjl prac w skiadzie.

Wreszcie w ostatnim rozdzlale autor
szczeg6lowo omawia treSé oraz tryb spo-
rzgdzania 1 przekazywania dokumentéw
towarowych stosowanych w iransporcie
morskim, a W szczegbélnoéci dokumentow
zwigzanych ze zloZeniem i podjeciem la-
dunkéw ze skladu. Rozdzial ten uzupel-
niony Jjest licznymi formularzami doku-
mentéw towarowych stosowanych w ra-
dzieckich portach morskich.

Ksigzka B, G. Prichodki ma st
zyé — jak powlada sam autor we wstepie
— ,,celom podniesienia kwalifikacji facho-
wej mlodych kadr pracownikéw sklado-
wych i ftr. rtowo-eksploatacyjnych*.

Osiggniecia portowcéw radzieckich w
zakresie prac skladowych zebrane, uogél-
nione i usystematyzowane w Kksigzce B.
G. Prichodki mogsg i powinny znalezé
szerokie zastosowanie w warunkach na-
szych portéw morskich, Z tego wzgledl;»
wydaje sle celowe przettumaczenie oma-
wianej pracy na jezyk polski,

Z. 8.



Cena zt 10.—

(Dokoriczenie ze str. 269)

Rampa pietrowa musi otrzymaé wygodne schody, nie-

zaleznie od skomunikowania jej ze schodaml wewnatrz
komér magazynu.

Rampy czolowe — samochodowe muszg mieé szerokosc
conajmniej 3 m.

Bruk rampy parterowej musi byé wyjatkowo gtadki
i wytrzymaly. NajczeSciej stosujemy mur oporowy z lekko
zbrojonego Zzelazobetonu, za nim za§ na ubitej zasypce

. piaskowej trylinki lub klinkier. Pamietaé nalezy o cze-

stych dylatacjach. Ramp z drewnianej dyliny stosowaé
nie nalezy.

Poniewaz dlugo$é magazyndéw znacznie wzrosla, -dla
ulatwienia obsludze zejScia z rampy na nabrzeze nalezy
wykonaé co 20 — 25 m stopnie — drabinki, najlepiej
z Kklamer wtopionych w beton. Réwniez co 20 — 25 m
W imurze oporowym rampy umiesci¢ nalezy gniazda wty-
kowe osloniete stalowymi skrzynkami, do ktérych dopro-
wadzié trzeba prad o napieciu 24 Volt dla oéwietlenia

stanowisk pracy (np. dla umozliwienia wyladunku wa-

gonu w godzinach mroku).

Gdy magazyn jest bez rampy od strony odwodnej, cala
szeroko§¢ pasa nabrzeza musi byé starannie i gladko wy-
brukowana, tory- kolejowe, (najlepiej z szyn typu tram-
wajowego) wpuszczone w bruk. Ze wzgledu na bezpie-
czenstwo ruchu, wskazane- jest wydzielenie innym ro-
dzajem lub barwg bruku pasem komunikacyjnych dla
sprzetu i komunikacji kolowej wzdiuz nabrzeza i prze-
strzeni skladowych.

Wybrukowanie nabrzeza jest réwniez pozadane ze
wzgledu na dojazd kolowy do statku (np. dostarczanie
aprowizacji, itp.).

"KOMUNIKAT

Zmiana w terminie przyjmowania zaméwieo i opiat
na prenumerate pocztowa

Zamoéwienia i przedplaty na prenumerate Tech-
niki i Gospodarki Morskiej, poczawszy od biezgcego
okresu, przyjmowane beda na okresy miesieczne
do kazdego miesigca na miesigc nastepny.

Na okresy kwartalne do 10 grudnia na I kwartat
» 10 marca na II
, 10 czerwca na III 3
,» 10 wrze$nia na IV ,,

Na okresy poétroczne ,, 10 grudnia na I péirocze
.4 10 czerwca na II 5

'Na okres roczny ,» 10 grudnia na caly rok

Transport pionowy, sila i $wiatlo

Dla transportu mledzypletrowego w . magazynach uzy-
wane s3 na]czqsmej windy, zjazdy — pochylnie do piw-
nic, zeSlizgi i wbudowane na stale przenoémkl To ostat-
nie rozwigzanie jest szczegdélnie zalecane i powinno byé
juz przewidziane w prOJekCIe ze wzgledu na koniecznoéé

" pozostawienia wnek i lukéw w_ stropach.

Zeélizg nie zawsze nadaje si¢ do uniwersalnego, stoso-
wanie- do wszystkich opakowan i mas. Ze Wzgledu na
niektére lekkie towary kat pochylenla musi byé¢ dosé
znaczny co groziloby iskrzeniem i zapaleniem przy spusz-
czaniu np. bel bawelny, Sciskanych bednarka, lub ko-
ziolkowaniem towaru.

Wbudowane przeno$niki- w ilo$ci conajmniej jeden na
komore, powinny byé mozliwie szerokie (95 — 100 cm),
najlepiej klepkowe. Dla zwigkszenia pochylenia ponad
30° (do 45°) stosuje sie podpoérki, zebrowanie itp. nie
pozwalajace na koziotkowanie transportowanego tadunku.

Luki w stropie muszg - by¢é tak dlugie, aby !adunek
transportowy nie zawadzilt o strop. Przenoénik klepkowy
musi byé dostosowany do ruchu w obie strony tj. zaréwno!
do géry jak i do dotu.

Windy nie powinny by¢é wmurowywane w S$ciany
ogniowe, ze wzgledu na klopoty z bramami ogmoodpor-‘
nymi. Wada ich jest niemozliwo§é zapewnienia potoku
tadunkéw i duze straty powierzchni uzytkowej na do-
jazdy. Jefli przewiduje sie windy, to trzeba przy pro-
jektowaniu magazynu, pamieta¢ o wnekach w podlodze
dolnej kondygnacji- i lukach w stropach.

AInstalacja $§wiatla powinna zapewnié¢ w piwnicach
jasno$¢é nie mniejszg od 10 luxéw, w komorach parteru
i pietra 15 — 20 a nawet 30 1. Przy obecnie stosowanym
ciggu przeno$nikéw pobdér mocy w gniazdach dochodzi
do kilkunastu kilowatéw, a wind 15 — 20 kW.

Zaopatrzenie w wode

Przy projektowaniu magazynu nalezy pamigta¢ o do-
prowadzeniu wody (przeciwpozarowe]), skanalizowaniu
czeSci biurowej i woéd opadowych, co zapobiega zabagnie-
niu terenu. Sie¢ hydrantéw powinna gwarantowaé dopltyw

‘pradu wody na wypadek pozaru do kazdego miejsca ma-

gazynu w iloSci okreS§lonej specjalnymi przepisami. Dla
zwiegkszenia bezpieczenstwa pozarowego ~wskazane jest
stosowanie samoczynnych urzadzeh tryskaczowych. Sta-
ranna wentylacja pietra, ktére majac bramy z jednej
strony, nie moze by¢ wietrzone przez otwarcie ich i spo-
wodowanie przeciggdéw, jest ‘konieczne.

Nie spos6b w ramach krétkiego artykulu wyczerpaé
temat. Zadaniem jego bylo podkreSlenie zmian, jakie to-
warzyszg zagadnieniu budowy nowoczesnych magazynéw
portowych, przede wszystkim w zwigzku z rozwojem me-
chanizacji, ktéra poczynila ogromne postepy, wyciskajace
na budownictwie portowym swe pietno.
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		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie
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