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Czwarty rok Planu Szescioletniego

i Kzad, masy pracujace Polskiej Rzeczypospolitej Lu-
dowej wkroczyly w nowy, czwarty rok Planu 6-letniego.
Walka mas pracujacych Polski o wykonanie i przekro-
czenie zadan Planu 6-letniego toczy sig w obliczu napigtej
sytuacji miedzynarodowej. Wzmaga sie awanturnictwo wo-
jenne Standw Zjedn., ktore remilitaryzuja Niemcy zachodnie
I Japonie, siejg propagande wojenng i otwarcie nawotujg do
agresﬁ przeciw Zwigzkowi Radzieckiemu i panstwom ludowo-
demokratycznym.

Tej agresywnej polityce przeciwstawiajg sie nieustannie
potezniejgce szeregi obroncéw pokoju na calym Swiecie. Kie-
rujgc sie twoérczymi stowami wielkiego Chorgzego Pokoju
Stalina, ze ,pokdj bedzie zachowany i utrwalony, jezeli na-
rody ujmg w swe rece sprawe zachowania pokoju i bedg
bronity jej do konca“, masy pracujgce Swiata wiaczyly sie
do walki 0 zachowanie i utrwalenie pokoju. Sile Swiatowego
Obozu Obroncéw Pokoju wykazaly dobitnie zesztoroczne kon-
gresy narodow w Pekinie i w Wiedniu, ktére jeszcze bardziej
zjednoczyty pokdj mitujgcg ludzkos¢ pod sztandarami obron-
cow pokoju.

Masy pracujgce krajow demokracji ludowych ze Zwigz-
kiem Radzieckim na czele dajg wyraz swym dazeniom po-
kojowym w codziennej pracy nad realizacjg planéw przebu-

R ealizujgc zwycigsko zadania postawione przez Partie

dowy gospodarki narodowej, nad umacnianiem sit swych
kraiow.
W gospodarce Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej po-

wazne zadania przypadajg réwniez naszym stoczniom ze-
gludze, portom i rybotéwstwu.

Rok 1952 byt okresem jeszcze petniejszego wigczania sig
floty i portow do realizacji zadan wynikajacych z ich instru-
mentalnej roli w odniesieniu do naszgo handlu zagranicz-
nego i obrotow tranzytowych. Celem sprostania powaznym
zadaniom w tym zakresie rozwineta sie w naszym transpor-
cie morskim, w oparciu o wskazania VIl Plenum KC PZPR
walka o petniejsze wykorzystanie mocy produkcyjnej. Dzieki
wykryciu i wigczeniu do produkcji ukrytych rezerw mozliwe
byto podniesienie zdolnosci produkcyjnej floty i portow.

0~°A tych powaznych osiggnie¢, zarysowuje sie w pracy
floty i portow szereg brakoéw | niedociggnie¢. Flota w zbyt
matym stopniu walczyta z nieprodukcyjnymi przestojami,
z awaryjnoscia. W portach zasadnicze braki wystgpity w za-
kresie uzupetnienia sity roboczej, w zapewnieniu petniejszego
wykorzystania malej mechanizacji. W ramach gospodarki
morskiej najpowazniejsze niedociagniecia wykazuje rybotéw-
stwo, ktére nie wykonato planu w 1952 r

Osiggniecia produkcyjne naszej roty i portébw zawdzie-
czamy w duzym stopniu rozwojowi nowych metod pracy.
Yye flocie nalezy podkresli¢ upowszechnienie samoremon-
tow i udziatu zatég ptywajacych w remontach stoczniowych,
rozwoj opieki nad tadunkiem, doskonalenie sie nowych form
wspotzawodnictwa pracy. W portach duze korzysci przy-
niosto zastosowanie metody Kowalowa. W rybotéwstwie za-
inicjowano potowy zespotowe jako wyzszg metode pracy.

W wa ce o plan wyrosty nowe kadry, nowi kierownicy
i organizatorzy pracy. W PMH na szczegolne wyr6znienie
zastugujg zatogi ,Piasta“, ,Gen. Waltera“, ,Jarostawa Dg-
browskiego“ i wielu innych. W portach wyréznita sie bry-
gada nr 2 rejonu gdanskiego oraz byrgada miodziezowa
nr pp w Gdym, kierowana przez brygadziste Cherka. W ry-
bo owstwie szczegélnie duzy wkiad pracy wykazujg zespoty
po’fowowe kierowane pzrez szyprow Gilewicza, Busza, Krolla

I Jankowskiego.

W biezacym roku stajg przed przedsiebiorstwami gospo-
darki morskiej nowe, powazne zadania. Nalezy walczy¢ o pet-
ne upowszechnienie osiagnie¢ ub: roku, uczy¢ sie na popel-
nionych btedach, aby w ten sposéb zapewni¢ wykonanie
i przekroczenie 1V roku Planu 6-letniego w gospodarce mor-
skiej W walce tej rysujg sie m. in. nastepujgce kluczowe
zagadnienia:

W dziedzinie budownictwa okretowego i zeglugi: zagad-
nienie remontéw, sprawa przediuzenia okresu eksploatacyj-
nego narzedzi produkcji. Petng realizacje tych zadan umoz-
liwi powstanie Centralnego. Zarzadu Morskich Stoczni Re-
montowych, ktory poprzez bazy remontowe bedzie mogt po-
stawi¢ remonty na ptaszczyznie postepu, wprowadzajgc nowa
technike i nowe'metody pracy. W eksploatacji floty koniecz-
ne bedzie réwniez kontynuowanie walki 0 oszczgdnos¢ cza-
su i Srodkéw, o szersze stosowanie samoremontéw, o lepsze
planowanie i organizacje pracy.

W zakresie budownictwa morskiego i eksploatacji por-
téw, obok zawsze aktualnej walki o skrécenie czasu postoju
statku w porcie, realizowanej na drodze .coraz sprawniej-
szego | coraz bardziej zmechanizowanego przetadunku
i transportu wewnatrzportowego, obok nabierajgcej corgz
wiekszego znaczenia sprawy remontdéw i konserwacji urza-
dzen portowych, zaczyna wyrasta¢ zagadnienie, wigczenia
naszych portébw i naszego wybrzeza do realizacji imponu-
jacego planu, nakreSlonego w programie Frontu Narodo-
wego: planu rozbudowy i racjonalizacji naszej gospodarki
wodnej. M. in. juz w r. 1953 wymagac¢ bedzie postawienia
i skonkretyzowania dostosowanie naszych portéw Gdanska
i Séczecma do planéw uzeglownienia i kanalizacji WiSJ{%]/
I ry.,

W zakresie eksploatacji portow szczegolnej uwagi wy-
maga wlasciwe wykorzystanie sity roboczej m. in. drogg po-
stawienia na odpowiednim poziomie pracy Zakltadéw Ro-
bot Zastepczych. W r. 1953 nalezy réwniez ostatecznie roz-
wigza¢ sprawe, stuzby dyspozytorskiej w portach.

Czwarty rok Planu 6-letniego wymaga réwniez gruntow-
nej zmiany w pracy rybotéwstwa morskiego. Przede wsz'~ -
kim nalezy postawi¢ na odpowiednim poziomie sprawe re-
montéw taboru oraz walke z awaryjnoscig. Dalej konieczne
jest usprawnienie metod potowéw droga petniejszego sto-
sowania potowéw zespotowych. Celem pelnego wykorzysta-
nia zdolnosci produkcyjnej taboru nalezy skroci¢ cykl ob-
stugi jednostek w portach drogg mechanizacji przetadunku
i zabezpieczenia sity robocze;.

Rrzed wszystkimi przesigbiorstwami gospodarki morskiej
stOJaz réwniez powazne zadania na odcinku obnizki kosztéw
wlasnych oraz petnego doprowadzenia planéw do wykonaw-
cow. Dla iealizacji tych zadan nalezy intensywniej i lepiej
szkoli¢ kadry, podnoszac ich poziom uswiadomienia i wie-
dzy zawodowej.

. wiekszym niz dotychczas stopniu powinny wigczyc
e do realizacji wszystkich zadan nasze instytuty naukowo-
badawcze, wsrod ktorych np. Morski Instytut Rybacki nie
wywigzat sie z zadan ub. roku, oraz inteligencja techniczna
przedsiebiorstw resortowych. Roéwniez ,Technika i Gospo-
darka Morska“, ktéra w ub. roku nie zawsze realizowata
stojgce przed nig zadania, wlaczy sie w b. r. w wiekszym
stopniu do realizacji planéw postawionych prze 1 naszg Go-
spodarkg morskg. W ogromie tych spraw przypada jej rola
upowszechniania dotychczasowych osiggnie¢ oraz wspoétdzia-
tania w podnoszeniu kwalifikacyj kadr, tych kadr wiasnie,
ktére beda realizowaty przytoczone wyzej plany i ktérym
}Ij\f'aICh codziennej pracy potrzebny bedzie orez doswiadcze-

Zbieranie doswiadczenia naszych przodnownikéw pracy
racjonalizatoréw, inzynierow, ekonomistow, naukowcoéw do-
Swiadczenia naszych kolegow radzieckich, i utrwalanie go
na tamach pisma, w dostosowaniu do aktualnyth potrzeb

narastajgcych zagadnien — oto cel, jaki stoi przed Re-
dakcja. Urzeczywistnienie jednak tego celu w duzej mierze
bedzie zalezalo od pomocy ze strony tych wszystkich pra-
cownikéw, ktorzy pewne doswiadczenie juz zdobyli, a kto-
rych obowigzkiem jest podzieli¢ sie nim z kazdym, komu
ono przydaé sie moze.



Nasze potrzeby remontoine
uj Siuietle Ogodlnokrajowej Narady Remontowej

Artykut 8 Konstytucji Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
brzmi: ,Mienie ogoélnonarodowe podlega szczegdlnej trosce
1 opiece Panstwa oraz wszystkich Obywateli“.

Na VII Plenum PZPR Bolestaw Bierut powiedziat
.Nalezy na wiasciwym poziomie postawi¢ gospodarke remon-
towg i uwaza¢ za niedopuszczalne nie usprawiedliwione wy-
padanie z procesu produkcyjnego poszczegoélnych agregatow,
maszyn i urzadzen“.

Krajowa narada w sprawie remontéw, zwotana w dniu
28. XI. 1952 przez Naczelng Organizacje Techniczna z inicja-
tywy i w porozumieniu z Departamentem Techniki PKPG.
kierowata sie powyzszymi wytycznymi.

Na przewodniczgcego narady zostat wybrany Minister
Energetyki inz. B. Jaszczuk, w sklad prezydium weszli, przed-
stawiciele rzadu, zastuzeni przodownicy pracy i racjonaliza-
torzy, przedstawiciele nauki oraz przedstawiciele Naczelnej
Organizacji Technicznej.

We wszystkich wypowiedziach delegatow, ' ktérzy brali
udziat w dyskusji na plenum Ogélnokrajowej Narady Remon-
towej, przebijata wielka troska o stan maszyn, o zapewnie-
nie im nalezytej obstugi i remontéw. Bez wzgledu na to, czy
glos zabierat stary warsztatowiec, ktory cale zycie przepra-
cowat przy remontach maszyn, czy miody przodownik pracy,
przedstawiciel stuzb kierowniczych, czy wykonawca, we
wszystkich wypowiedziach panowata jednolitos¢ pogladéw
oraz troska o socjalistyczne podejscie do powierzonych opie-
ce maszyn — warsztatbw pracy. ,Maszyn nie wolno zajez-
dza¢ — mowiono. — Maszyny uszkodzone nie mogag byc eks-

ploatowane, maszyny chore trzeba leczy¢, aby im wrdci¢ petng
sprawnosc” .

W godzinach popotudniowych pierwszego dnia obrad i w
godzinach rannych dnia nastepnego odbywaly sie. narady

w komisjach resortowych. Narada Komisji.Branzowej Mini-
sterstwa Zeglugi odbywata sie w warunkach sprzyjajacych
osiggnieciu jak najbardziej dodatnich wynikow.

Zagadnienie remontéw w przedsiebiorstwach transporto-
wych ma specyficzny charakter ze wzgledu na to, ze mozli-
wosci wykonawstwa remontdw sg znacznie mniejsze niz w
zaktadach produkcji przemystowej, a zle wykonane remonty
odbijajg sie w przedsiebiorstwach transportowych na wyko-
naniu planéw produkcyjnych znacznie silniej niz w przed-
siebiorstwach przemystowo-produkcyjnych.

Marynarz pracujgcy na statku zwigzany jest ze swoim
warsztatem pracy, ktéry jest réwnoczesnie jego domem, zna-
cznie silniej niz robotnik fabryczny z fabryka.

Sprawa remontéw jednostek morskich, ktéra od paru lat
byta statg bolgczka resortu Zeglugi, wchodzi obecnie w nowa
faze w zwigzku z uchwatg rzadu, ktéra powotuje do zycia
specjalne stocznie remontowe. Z dniem 1 stycznia 1953 r.
majg orie by¢ przekazane Ministerstwu Zeglugi przez Mini-
sterstwo Przemystu Maszynowego.

Narada rozszerzonej Komisji Branzowe]j resortu Zeglugi
byta wlasciwie przygotowana i zorganizowana. Bazg dysku-
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sji byt referat przygotowany przez'zesp6t redakcyjny komisji
branzowej oraz tezy NOT, ktore zostaly odczytane przed roz-
poczeciem dyskusiji.

Na naradzie komisji branzowej reprezentowane byly na-
stepujgce wieksze zgrupowania delegatow: a) Departament
Techniki M. Z,, b) marynarka handlowa i rybotéwstwo daleko-
morskie (najliczniej reprezentowane), c) zegluga $rédlgdowa,
d) porty morskie i €) Polski Rejestr Statkéw. Rybotdéwstwo
kufrowe nie bylo reprezentowane na naradzie.

Wiekszos$¢ wypowiedzi uczestnikow narady miata cha-
rakter postulatow skierowanych do czynnikdéw nadrzednych,
a dotyczacych najbardziej palgcych potrzeb i trudnosci.

W naradach Komisji Branzowej M. Z. uwydatniala sie
troska 0 nasze przyszte stocznie remontowe. Zaréwno przed-
stawiciele M. Z., jak i marynarki handlowej, ryboléwstwa
dalekomorskiego oraz Polskiego Rejestru Statkéw, podkreslali
koniecznos$¢ doinwestowania stoczni remontowych do petnej
zdolnosci produkcyjnej oraz zaopatrzenia tych stoczni w nie-
zbedne materiaty, celem zapewnienia produkcji (wykonaw-
stwa remontéw) zgodnie z planem panstwowym.

Waznos$¢ zagadnienia remontowego, podkre$lang w te-
zach NOT, zilustrowano na komisji branzowej nastepujgcym
przyktadem: Czas stracony przez statki Polskiej Marynarki
Handlowej na remonty wyniesie w roku biezagcym ok. 16,4%.
Przy obecnym stanie posiadania naszej floty handlowej skro-
cenie czasu zuzytego na remonty z 16,4% rocznie na 15%
datoby efekt gospodarczy odpowiadajacy wprowadzeniu do
eksploatacji dwoéch nowych rudoweglowcow typu ,Sotdek®.

Rozbudowa baz remontowych musi postepowa¢ réwno-
legte z rozbudowa naszej floty, w przeciwnym razie zatraci
sie efekt gospodarczy nowych inwestycyj.

W wyniku dyskusji ztozono do Whnioskowej
nastepujacy wniosek:

Komisji

»Niedobory na odcinku mozliwosci remontowych w sto-
sunku do potrzeb, wszedzie tam, gdzie one istnieja, powinny
by¢ usuniete przez wydanie natychmiastowych doraznych
zarzadzen odnos$nie doinwestowania oraz zapewnienia im po-
trzebnego pokrycia materiatowego”.

'W pewnych wypadkach mozna podnies¢ zdolnos¢ pro-
dukcyjng zakladu remontowego w roboczogodzinach przez
prace w nadgodzinach, przez uswiadomienie zatogi, wtasciwy
system premiowania itp. Dla wykonania swych planéw pow-
stajgce stocznie remontowe beda musialy dysponowac po-
trzebnymi materiatami, ktérych ilosci sa powazne.

Z zaopatrzeniem tgczy sie sprawa czesci wymiennych.
Dla ich produkcji w kraju konieczne jest w pierwszym rze-
dzie przygotowanie dokumentacji technicznej. W zwigzku
z tym podkreslono konieczno$¢ powotania na odcinku mor-
skim specjalnego biura konstrukcyjnego dla opracowywania
dokumentaciji technicznej dla produkcji czesci zamiennych.



-Odnosnie dokumentacji technicznej dla nowych inwe-
sfycyj teza NOT podkreslata koniecznos¢ zaopatrywania no-
wych maszyn w potrzebng dokumentacje techniczng oraz
instrukcje montazu, dozoru, obstugi i remontu.

Branzowa Rbpnisia M. Z. wysuneta odnosnie nowych in-
westycyj nastepujace wnioski dodatkowe:

a) Obowigzkiem jest usuwanie btedéw wykrytych w cza-
sie eksploatacji w maszynach lub urzadzeniach nowowypro-
dukowanych przez przekonstruowanie wadliwych elementow
w nastepnych obiektach.

b) Konieczne jest zwrécenie nalezytej uwagi na obowia-
zek typizacji urzadzen, celem ulatwienia obstugi i remontow
oraz zmniejszenia normatywoéw czesci zamiennych.

Na to zagadnienie zwrécili szczeg6lng uwage przedsta-
wiciele portéw, skarzac sie na zbyt wielkg réznorodnosé
urzadzen przetadunkowych. Stwierdzili oni konieczno$¢ u-
sprawnienia akcji normalizacji przedmiotowej, z uwzglednie-
niem kolejnosci rzeczywistych potrzeb, oraz konieczno$¢ upo-
wszechnienia tej normalizacji.

c¢) Komisja poparta z naciskiem teze NOT o konieczno-
Sci dostarczania przez producentéw maszyn petnej dokumen-
tacji technicznej danej maszyny, zawierajacej schematy, ry-
sunki, potrzebne obliczenia oraz instrukcje w sprawie zain-
stalowania, uruchomienia, eksploatacji, konserwacji oraz
przeprowadzania napraw danego urzgdzenia zgodnie z Biu-
letynem PKPG nr. 11/51, poz, 116, z dnia 30. IV. 1951, ktory
nie zawsze jest przestrzegany. 'Przestrzeganie powyzszego
zarzadzenia wptynetoby w powaznym stopniu na ufatwienie
remontéw i zmniejszenie ilosci awarii.

W materiatach przygotowanych przez NOT wiele uwagi
poswiecono zagadnieniu przyjecia i wprowadzenia systemu
remontoéw planowo-zapobiegawczych.

Komisja stwierdzita,-ze system teh w odniesieniu do jed-
nostek plywajacych resortu Zeglugi obowigzuje od dawna,
a ich cykle remontowe pokrywaja sie z wymaganiami towa-
(rzystw klasyfikacyjnych.

Przedstawiciele naszych portdbw mowili o potrzebie wpro-
wadzenia systemu remontéw planowo-zapobiegawczych w od-
niesieniu do dzwigéw portowych i urzadzen przetadunkowych,
w oparciu o techniczne przepisy eksploatacyjne i normy usta-
lajace terminy badan okresowych.

Ozywiong dyskusje wywotato zagadnienie organizacji
i obsady stuzb Gtéwnego Mechanika. Stwierdzano na przy-
ktadach z zycia, ze obsady stuzb remontowych na wszystkich
szczeblach w wiekszosci wypadkéw sg niewystarczajgce za-
réwno pod wzgledem iloSciowym, jak i jakoSciowym, przy
czym w niektoérych przedsiebiorstwach wystepuje brak eta-
téw, w innych za$ brak ludzi z odpowiednimi kwalifikacja-
mi dla obsadzenia wolnych etatow. Niektdrzy uczestnicy dy-
skusji stwierdzali samokrytycznie, ze wydajnos¢ pracy inteli-
gencji technicznej nie zawsze jest wystarczajgca.

Zabierajgcym glos w dyskusji chodzito gtéwnie o ustale-
nie wskaznikéw i wywalutowanie niezbednej ilosci pracowni-
kéow stuzb Gléwnego Mechanika w stosunku do zagadnien.
V'e wniosku skierowanym do Komisji Wnioskowej podano, ze
iloSciowy i jakosciowy sktad obsady stuzb Gtéwnego Mecha-
nika winien wynika¢ z wartosci materiatu panstwowego, jaki
podlega jego opiece, oraz z wysokosci wydatkéw na remont
i eksploatacje srodkéw produkciji.

W dalszej dyskusji zebrani m. in. uznali, ze socjalistyczna
opieka nad maszynami, jesli ma dawaé¢ pozytywne wyniki,
musi by¢ ujeta w okreslone formy, podbudowana normami
i(jprgepisami technicznymi, dotyczacymi poszczegoélnych urza-
zen,

Ruch wspotzawodnictwa zobowigzaniowego powinien by¢
kierowany i koncentrowaé¢ sie na zagadnieniach istotnych.
Przytaczano szereg przyktadéw swiadczacych o braku skoor-
dynowania zobowigzan zalég z potrzebami. W jednym wy-
padku bowiem moze zachodzi¢ koniecznos¢ wydobycia ma-
ksymalnej zdolnosci produkcyjnej danego urzadzenia, w in-
nym za$ sprawa wazniejszg moze byé przedtuzenie okresu
miedzyremontowego, czy tez skrécenie czasu remontu.

Z zagadnier postepu technicznego na pierwsze miejsce
wysuneta sie w dyskusji sprawa metalizacji natryskowej,
ktéra ma ogromne znaczenie przy remontach.

Gléwny Inzynier Zeglugi na Odrze opowiedziat przykta-
dowo o wyremontowaniu waléw Srubowych, ktérych brgzowe
tuleje byly skorodowane. Korzystajgc z Wystawy we Wrocta-
wiu, wyremontowano te waly, poddajac je metalizacji na-
tryskowej na terenie wystawy. Tuleje pracujg bez zarzutu.

Uznano za konieczne zorganizowanie na wybrzezu kur-
su metalizacji natryskowej.

W zakresie bezpieczenstwa i ochrony pracy wysunieto
nastepujace wnioski:

a) Przyspieszy¢ sprawe uruchomienia gabinetu ochrony
pracy w zespole Gdansk -- Gdynia.

b) ' Ze wzgledu na wypadki zatrucia na statkach uzywa-

jacych chlorometylu do chiodni, nalezy zastgpi¢ ten $rodek
innym, lub tez nada¢ mu zapach pozwalajgcy na wczesniejsze
wykrycie obecnosci gazéw w pomieszczeniu.

c) Nalezy opracowa¢ proste metody badania pustych
zbiornikéw ropnych co do obecnosci gazéw, jak réwniez me-
tody skutecznego ich wietrzenia przed pracg i w czasie pracy,
szczegolnie przy spawaniu.

Z innych zagadnien poruszono:

a) koniecznos¢ zmiany pewnych punktow umoéw zbioro-
wych, celem uzyskania wigkszych efektow na odcinku remontu
i zapewnienia pracownikom wigkszych zarobkéw;

b) niedostateczng ilos¢ pochylni dla remontéw mniej-
szych jednostek, lub tez zbyt malg ich przepustowos¢;

c) zbyt mate limity na opracowanie dokumentacji tech-
nicznej dla remontéw wzorcowych;

d) niedostateczne zapewnienie wykonawstwa remontow
nabrzezy i falochronéw w naszych portach;

e) konieczno$¢ oddolnego planowania i przygotowania
remontow.

Przedstawiciele Polskiego Rejestru Statkow wysuneli sze-
reg wnioskow dotyczacych kontroli technicznej w czasie re-
montu i eksploatacji maszyn, itd.

Wydaje sie konieczne, aby w $lad za Krajowg Naradg
Remontowa, na ktorej wysuwane byly nasze postulaty, od-
byly sie narady terenowe,przy szerszym udziale aktywu ro-
botniczego oraz stuzb technicznych przedsiebiorstw zlecajg-
cych i wykonujgcych remonty. Na tych naradach terenowych
mozna by bardziej samokrytycznie przedyskutowaé obiek-
tywne trudnosci i znalez¢ rozwigzanie nastepujgcych gtoéw-
nych zagadnien:

1 usprawnienie remontéw przez lepsza prace zlecenio-
dawcy, wykonawcy i instytucji klasyfikacyjnej;

2. wygospodarowanie rezerw materialowych przez sto-
sowanie wlasciwych materialéw i racjonalng gospodarke ma-
terialowa;

3. zwalczanie najbardziej szkodliwych form biurokra-
tyzmu i ucieczki przed odpowiedzialnoscig, co znacznie po-
draza koszt remontoéw i niejednokrotnie powoduje nadmierne
zuzycie materiatow.

Bez narad w terenie nic osiggniemy petnego efektu na-

rady ogoélnokrajowej.
Inz. W. Milewski
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Mozliwosci obnizki wydaikow dewizowych

przy optatach portowych

656.61.033.94:382.17

I kanatowych

JERZY WOYTYSKO, Gdynia

Metody obnizania przez administracjg przedsigbiorstwa zeglugowego i zatogi statkéw wydatkéw dewizowych

na optaty portowe i kanatowe.

Znaczenie stato$ci kierunkéw eksploatacji statkow,

zapewnienia racjonalnej

obstugi iv porcie itp. dla obnizenia wydatkéw na optaty portowe i kanatlowe.

Mogtoby sie zdawaé, ze optaty portowe, Scisle uregulo-
Wane szczegotowymi taryfami i stanowigce w catosci typowo
?ranlczne _wydatki statku, stanowia odcinek, na ktorym
ka o obnizke wydatkow zagranlcznych nie moze przynies¢
powaznlejszych rezultatobw. W rzeczywistosci jednak jest ina-
czej. Praktyka wykazuje, ze i na tym odcinku zaréwno admi-
nistracja jak i zatoga moga osiggng¢ znaczne oszczednosci.
Ponize] podatny szereg przyktadéw, obrazujacych mozliwosci
obnizenia optat portowych i kanatowych.

Znamy porty tanie i drogie. Wzgledy atrakcyjnosci, kon-
kurencji itd. powoduja, ze optaty portowe sa w jednym por-
cie nizsze, a w drugim wyzsze, mimo ze w rachubg wcho-
dzg ten sam statek, ten sam tadunek, czas postoju itd. Ty-
powym przyktadem |ndyW|duaI|zmu panujgcego w gospodarce
portowe] sg porty Potudniowej Walii. Mimo, iz leza one w
jednym panstwie,, nawet w jednej dzielnicy, mimo ze zostaty
w procesie ,nacjonalizacji“ w catosci upanstwowione, to jed-
nak optaty portowe sg rozne dla kazdego z tych portéw. Jest
rzecza oczywistg, ze wytadunek w najtaiszym porcie, natu-
ralnie przy zatozeniu tej samej sprawnosci, bedzie z punktu
widzenia wydatkéw dewizowych najkorzystniejszy. O ile w
ruch-u regularnym ta okoliczno$¢ raczej nie ma -praktycznego
znaczenia, o tyle -w trampingu, w warunkach mozliwosci wy-
boru przewozu réznych tadunkéw w réznych relacjach, fakt
réznych opfat portowych winien by¢ brany pod uwage i od-
powiednio wykorzystany.

Dla zobrazowania réznic w wysokosciach optat porto-
wych podajemy ponizej zestawienie Srednich globalnych wy-
datkow duzego statku oceanicznego (okoto 10.000 DWT), po-
noszonych w wazniejszych portach z tytutu -wspomnianych
optat, bazujgc na wejsciu i wyjsciu z tadunkiem i na tym
samym mnie] wiecej czasie pobytu w porcie:

Antwerpia £ 600.— Rio de Janeiro t 650.—
Rotterdam £ 500.— Santos £ 500.—
Hamburg L 400.— Montevideo L 600.—
Sztokholm £ 450— Buenos Aires £ 800.—
Londyn t 650.— Karachi L 350.—
Le Havre t 550.— Bombaj £ 300—
Marsylia £ 400.— Kalkutta t 400.—
Genua £ 400.—

Powyzsze dane naturalnie nalezy traktowac jako orien-
tacyjne. Odchylenia moga dochodzic do ok. 20% in plus
lub in minus, w zaleznosci od wielu zmiennych elementéw.

Oprécz drogich partow wyrézniamy z punktu widzenia
oszczednosci dewizowych takze drogie statki. Drogim stat-
kiem jest np. taka jednostka, ktérg przeznaczamy do prze-
wozu tadunkow ciezkich, a w ktérej stosunek nosnosci do
kubatury jest niekorzystny, tan. zbyt maly. Statek taki za-
biera stosunkowo mato tadunku, ponoszac nieproporcjonalnie
wysokie optaty portowe, jliczone — jak wiadomo — w wigk-
szoscigwypadkow od pojemnosci .statku (NRT i BRT), a nie
od nosnosci. Drogi bedzie takze np. statek obstugujacy porty
szwedzkie, a majacy tonaz brutto 2.003, gdyz taryfy optat
portowych w Szwecji przewiduja, ze -statki do 2.000 BRT
ptaca nizsze stawki, a powyze] 2.000 BRT ok. 20% wyz-
sze. Zmniejszenie statku o 3 BRT, co dla -stoczni nie jest
specjalnie trudnym problemem, zmniejszyloby optaty por-
towe w tym wiekszym stopniu, im wiecej podrézy do i ze
Szwecji tym statkiem -wykonamy. Zaoszczedzenie w kazdej
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podrézy 20% na optatach holowniczych, pilotowych itd. w
ciggu 15 czy 20 lat eksploatacji statku reprezentowa¢ moze
bardzo znaczng sume dewiz.

Znaczenie statosci kierunkow eksploatacji statkéw
i statych baz przetadunkowych w po-rtach

Powazny wptyw na wysoko$¢ optat portowych wywiera
statos¢ kierunkéw eksploatacji, statku. Taryfy tych optat sg
tak zbudowane, by niejako zacheca¢ statki d0 czestego od-
wiedzania portu. Jezeli pozostaniemy -przy przyktadzie por-
tow" szwedzkich, to taka typowa zachecajacg optata bedzie
dos¢ wysoka oplata za Swiatto (a-ng. light dues). Wynosi
ona dla statku zabierajgcego -0k 3.000 ton tadunku (DWT
3.500 ton) ok. 600.— koron. Ale juz przy trzecim zawinieciu
ulega ona obnizce, a po 6smym zawinieciu w ciggu roku
przestaje by¢ w ogole pobierana. Podobnie przedstawia sie
to zagadnienie na odcinku optat .kanatowych. Tak np, ta-
ryfa opfat za przejScie Kanatu Kitofiskiego przewiduje, ze
poczawszy od dziesigtego przejscia przez Kanat odpowiednia
oplata ulega zmniejszeniu o '40%, a poczgwszy od osiem-
nastego przejscia — o 60%. Przejscie Kanalu z Gdyni do
Belgii i z powrotem liczy sie przy tym oddzielnie, t&zn. jako
dwa przejscia. Te elementy ,zachety“, odpowiednio wyko-
rzystane, moga przynies¢ w efekcie takze powazne oszczed-
nosci W praktyce mozna osiggna¢ obnizke wydatkow za-
granicznych np. w ten sposéb, ze bedziemy starali sie eks-
ploatowaé istale te -same trampy w obstudze wymiany ze
Szwecjg, a inne, tez istale te same, w przewozach do Belgii.
Kierowanie tego samego trampa raz do Szwecji, raz do Fin-
landii, innym razem do Norwegii, a kiedy indziej jdo Belgii,
wtedy, gdy mamy wiecej tr-ampéw i dzieki temu posiadamy
-pewne mozliwosci swobodnego ich rozstawienia, jest z punk-
tu widzenia walki o obnizke zagranicznych optat portowych
i jkanatowych nie wskazane. Tym bardziej, ze przez statos¢
kierunkéw eksploatacji statku da-jemy zalodze mozno$¢ do-
kiadnego poznania portow i dzigki temu zwigkszamy mozli-
wosci jej wplywu na wydatki w tych jportach.

Pewne obnizenie wydatkow zagranicznych mozemy osig-
gna¢ dzieki statym bazom przetadunkowym. Linie regularne
postugujg sie tymi bazami w dwoch wypadkach: albo sam
port przydziela -poszczegélnym liniom state bazy bez zad-
nych optat z tego tytutu, albo tez linia sama lub wspdlnie
z innymi liniami zabezpieczg' sobie za pewng optatg okre-
Slony odcinek nabrzeza wraz z magazynami, urzgdzeniami
itd., zapewniajgc w ten sooséb stale miejsce przetadunku dla
swoich statkow. Wprawdzie gtéwnym -celem baz przetadun-
kowych jest skrécenie postoju statkbw i zapewnienie im
sprawniejszej obstugi oraz podniesienie atrakcyjnosci linii,
ale jednoczesnie bazy te mogga w pewnym stopniu wptywac
na obnizke wydatkéw dewizowych. Pozwalajg one bowiem
zmniejszy¢ -koszty przeholowan, pilotazu, cumowania, a tak-
ze czesto korzystajg z ulgowych -stawek innych optat.

Na wysokos¢ optat portowych, ponoszonych w obcych
-portach, duzy wptyw ma okolicznosé, czy statek zawija do
portu tylko dla wytadowania, czy tez tylko celem zatadowa-
nia, czy wreszcie, aby wytadowaé tadunek i zatadowac¢ w
tym samym porcie towary przeznaczone jma jpodréz powrotna.
Pierwsze dwa wypadki oznaczajg, ze statek przychodzi lub
wychodzi w balascie. Trzeci wypadek jest réwnoznaczny z



petniejszym wykorzystywaniem statku. Jest on nie tylko
korzystny ze wzgledu na osiggniecie czy przekroczenie wskaz-
nikéw planu 'przewozow, lecz takze ze wzgledu na wydatki
dewizowe. Nalezy bowiem pamieta¢, ze statek placi za wej-
Scie do lub wyjscie z portu w balascie wprawdzie mniejsze
optaty, niz gdyb”wcbpdzit lub wychodzit z tadunkiem, ale
wiem stawek optat portowych .me przewiduje znizek z tytutu
podrézy balastowych, jak np. optaty pilotowe, holownicze,
cumownicze itd. Jezeli przeto bedziemy analizowa¢ koszty
dewizowe rejsu okreznego przy zalozeniu wykorzystania
statku w obu kierunkach i przy przebiegu balastowym mie-
dzy portem wytadowania i zatadowania, to stwierdzimy, ze
przy podrézy z przebiegiem balastowym wydatki zagraniczne
s3 wyzsze 0 optaty portowe za wyjscie w balascie z portu
wytadunku i wejScie w balascie do portu zatadunku. Dla
zobrazowania powyzszego rachunku przyjmijmy, ze idziemy
np. w jednym wypadku z Gdyni do Gefle z weglem i po
wytadunku bierzemy z Gefle rude do Gdyni. W drugim
wypadku natomiast po wytadunku wegla w Gefle .wycho-
dzimy z tego portu w balascie do Lulea, skad tadujemy rude
do Gdyni. Wiasnie w drugim wypadku mamy optaty portowe
\(/jwekLszle .0 koszty wyjscia w balascie i wejscia w balascie
O Lulea »

Kontrakty holownicze jako metoda obnizania optat

Jedng z metod obnizenia optat portowych na odcinku
wydatkéw za holowanie statkbw sg kontrakty holownicze
(ang. toicage coniruct). Sg to umowy miedzy armatorem
i przedsigbiorstwem holowniczym, w_ktdrych jedna strona
zobowigzuje sie w umowionym okresie stale powierza¢ ho-
lowanie swych statkéw drugiej, a druga — zapewni¢ spraw-
ng obstuge i przyzna¢ na rzecz armatora okreslony rabat.

Dzieki kontraktom holowniczym uzyskuje isie obnize-
nie wydatkow o ustalony w umowie rabat. W praktyce wy-
sokoSC tego opustu uzgadniana bywa réznie — np 5% od

sumy rachunku lub 5% przy rocznym obrocie 20.000 flore-
néw, 7,5% &rzly obrocie od 20.000 do 40.000 fi., 105% no-
wyzej 40.00 i

Nalezy zaznaczyC, ze nie we wszystkich portach bedzie-
my mogli zawiera¢ kontrakty holownicze, lecz tylko w tych,
gdzie holowniki nie sg monopollstycznq wlasnoscig jportu,
Ele stanotv(\j/la whasno$¢ prywatng, jak np. w Anglii, Holandii,

rancji i

W zaleznosci od warunkéw w danym porcie, niekiedy
zawieranie kontraktu moze by¢ nie wskazane. Moze to za-
chodzi¢ w tym wypadku, gdy w porcie jest kilka konkuren-
cyjnych przedsiebiorstw holowniczych i istnieje pewnos¢
otrzymania potrzebnych holownikow. Z praktyki bowiem
wynika, ze gdy przedsiebiorstwo holownicze posiada kon-
trakt z armatorem, jest ono pewne, ze nie utraci korzysci
holowania i wykazuje wowczas sktonnos¢ do zaniedbywania
swych obowigzkéw. Gdy natomiast, przy braku kontraktu,
obawia sig, ze operacje holownicze moze wykonac¢ konku-
rent, tym wiecej wykazuje staran w jstosunku do klienta,
tym bardziej idzie na reke i jest mniej rygorystyczne, jezell
chodzi o anulowanie zamowienia w ostatniej chwili. Prak-
tyka ponadto daje wiele dowodoéw, ze przy walce konkuren-
cyjnej istnieje bardzo czesto mozliwos¢é otrzymania kontrak-1

1 Naturalnie zatozyliSmy, ze wysokos$¢ optat portowych za wyjscie
z . rudg z Gefle i z Lulea jest ta sama. W praktyce sa minimalne réz-

fgijl%t]lovv&/ya}runkow ptatnosci réwniez bez podpisywania sta-

Takze na odcinku jpozostalych optat portowych dobra
oszczedna, obeznana z terenem pracy zalega, moze osiagnac'
powazne rezultaty. Przytoczymy ponizej kilka przyktadow
obrazujgcych wptyw zatogi na wysokos¢ tych wydatkéw.

Duze mozliwosci oddziatywania zatogi na wysokos¢ opla»
portowych istnieja w odniesieniu do kosztéw holowania i pi-
lotowania. Kapitan jznajgcy dobrze port moze zrezygnowacd
z ustug holownika i pilota i jwyj$¢ w morze sam. Natural-
nie, rme moze tu by¢ mowy o jakiej$ brawurze ze strony
kapitana, o wychodzeniu mimo zlej pogody itd Nie bedzie
to takze wskazane, jezeli w danym porcie pilotaz i holo-
wanie sg przymusowe. Niemniej w niektorych portach mozna
osiggna¢ pewne oszczednosci na tym odcinku. Np mozna
zrezygnowaC z ustug pilota i holownika, jezeli statek zacu-
muje do nabrzeza znajdujacego si¢ naprzeciw wyjscia z por-
tu, dziobem do wyjscia, czyli obrdci sie przy cumowaniu
w danym basenie, by jstang¢ przy nabrzezu odpowiednia,
burta i umozliwi¢ bezposrednie wyjscie.

. Oprécz mozliwosci zrezygnowania z ustug pilotowych
iholowniczych, niemal wytacznie od zatogi zalezne sa rézne
dodatkowe koszty pilotowania i holowania. Tak np. jezeli
cztonek zalogi sp6zni sie na termin wyj$cia w morze | sta-
tek czeka przy nabrzezu, to zwykle powstajg koszty prze-
510111 holownika, czekania pilota, lub koszty odwotania tych
ustug 1ponownego ich zamoéwienia. W wyniku takiego braku
dyscypliny ptaci sie zwykle podwojne koszty jpilotowania
i okreslone doptaty do kosztéw holowania, zalezne od czasu
oczekiwania. Podobny skutek ma brak nalezytego rozplano-
wania remontow. Jezeli bowiem do przyjscia holownika nie
ukoriczono remontéw maszynowych holowanie odbywa sie
A r i0Cy mas‘yn 'statku i z tego powodu ptaci sie opiaty
0 BJ/o wyzsze. Czasami trzeba w takim wypadku uzy¢ wiek-
szej liczby holownikow.

Jakze nalezyta sztauerika — obok bardzo istotnego wplv-
wii na czas przetadunku, cluim‘y itd. — w pewnym stopniu
oddziatuje na wysokos¢ optat portowych. Nierownomierne
zasztauowanie fadunku do danego portu w jposzczegoinych
tadowniach Frzediuza postdj statku, a przez to powieksza
wszystkie optaty liczone od czasu postolu

1°?* zalezy. w jakim stopniu statek bedzie, obcia-
zony za |d2|erzawe wymaganego przy holowaniu, a bra-
kujgcego na statku sprzetu. Np. uzycie Jiny holownlczeI
dostarczonej przez holownik, kosztuje w New Castle ok.
t o—. Przy kilku przeholowaniach takie drobne jsumy moga
stanowi¢ wydatek, ktéry pokryje koszt nabycia nowej liny.

¢haczne koszty dewizowe powstajg jna skutek kar na-
ktadanych przez porty za nieprzestrzeganie przepiséw przez
zaloge. Np. za zgubienie i nieprzediozenie w Argentynie
Swiadectwa zdrowia sciggana jest kara w wysokosci 4 cen-
tébw za 1 NRT. Jezeli w ciggu 48 godzin nie przedtozy sie
wladzom portowym specjalnych legitymacyj czionkéw zatogi'
kara wynosi Arg. doi. 50.—. Niewtasciwe przygotowanie

dokumentéw, niezadeklarowanie posiadanych zapaséw itd
powoduje kary i naraza statek na straty w dewizach

Powyzej przytoczone przyktady nie wyczerpujg natural-
nie catosci zagadnienia, lecz, naszym zdaniem, dostatecznie
wykazujg, ze gloszona czesto teza o niemoznosci obnizki
wydatkow dewizowych z tytutu optat portowych i -kanato-
wych jest pozbawiona stusznosci.

’

Errata do nr 11/1952

W artykule K-
tablicy, rubryka druga od lewej,

Kostrzewy ,p.t. ,Kierunki doskonalenia szybkosSciowej obstugi statkow*
w. 3 od goéry, z winy drukarni podano mylnie: 783 ton; powinno by¢: 7833 ton.

na str. 501, w gtéwce

Errata do nr 12/1952
Na s. 364 podpis pod rys. 2 powinien brzmie¢: Suwnica mostowa z wysiegnikiem. Na tejze stronie szp. lewa, w. 4

od doiu, jest: ciggnika; powinno by¢: ciegnika.



Wykorzysia¢ tadownos$é¢ statkbw PMH przy przewozach drewna

HILARY GROSS

Wytyczne
cy sztauerskiej,
wymi i zapasami statku (paliwo itp.).

Na VII Plenum Przewodniczacy KC PZPR Bolestaw
Bierut wezwat do stalego i usilnego wzmacniania naszego
potencjatu gospodarczego i wskazat, ze jednym ze sposobow
osiggniecia tego tak waznego celu jest petne i catkowite wy-
korzystanie posiadanych -przez nas mocy produkcyjnych, ucie-
lesnionych we wszystkich urzgdzeniach produkcyjnych, ma-
szynach, ich zespotach i narzedziach.

.Nalezy skonczy¢ z takim stanem rzeczy, gdy istniejgce
moce produkcyjne nie sg wykorzystywane. Nalezy postawic
sobie za zadanie mozliwie najpetniejsze wykorzystanie
istniejgcych mocy produkcyjnych. Te stowa, wypowiedziane
przez Bolestawa Bieruta, majg ogromne -znaczenie i bezposre-
dnie zastosowanie w naszej morskiej flocie handlowej. Sama
juz autopsja pozwala bowiem zauwazy¢ wiele form powazne-
go marnotrawstwa mocy produkcyjnych w naszej flociel By
temu zapobiec, nalezy siegng¢ do doswiadczen i o-sig-glie¢
przodujacych jednostek; floty i najlepszych wacht na posz-
czegolnych -statkach, do pomystéw naszych racjonalizatoréw
i nowatoréw.

Chodzi m.in. o wyzsze niz dotychczas wykorzystanie tado-
wnosci polskich statkéw przy przewozach drewna. Statki PMH
braty w r. 1952 udziat w przewozach drewna, .szczegélnie pa-
pierowki i kopalniakéw, w dos¢ powaznych rozmiarach, a u-
dziat ten powiekszy sie w nadchodzacym sezonie przewozow
drzewnych i w przysztych latach.

Jakie czynniki wplywajg na wykorzystanie tadownosci
statku przy przewozie drewna? Sg to:

1 wspotczynnik sztauowania i ciezar wtasciwy danego
rodzaju d-rewna lub danego sortymentu, jezeli chodzi o tarcice;

2. jakos¢ pracy sztauerskiej (odpowiednie rozplanowanie
utozenia tadunku, staranno$¢ wykonania -pracy -przez robotni-
kéw, fachowy nadzér i kontrolg z ramienia statku);

3. wysokos¢ tadunku poktadowego;

4. gospodarka zbiornikami balastowymi;

5. obcigzenie statku paliwem 4 innymi zapasami;

6. przepisy natury administracyjnej, ograniczajgce roz-
miary tadunku, jak np. obowigzujgca u nas od r. 1933 Mie-
dzynarodowa Konwencja o Liniach tadunkowych z r. 1930,
wyznaczajgca -letnig i zimowa linie tadunkowg dla drewna.

Oprécz czynnikéw wymienionych pod punktami 1i 6, na
wszystkie pozostate kierownictwo 1 zatoga statku majg zdecy-
dowany wptyw. Dlatego punkty 2—5 -muszg stac¢ .sie w kaz-
dym .rejsie przedmiotem uwaznej analizy ze -strony -kierownic-
twa i zatogi statku. Dotychczas zalogi statkbw przewaznie
w ogoéle sie nimi nie .zajmuja. Tymczasem -kazdy z wymie-
nionych pod 2—5 punktéw kryje w sobie mozliwosci wyz-
szego wykorzystania mocy przewozowych (czyli produkcyj-
nych) i (kazdy z tych -punktéw musi by¢ osobno rozwazony,
skalkulowany i oceniony przy kazdym poszczegélnym rejsie.

Zanalizujmy dotychczasowe rejsy drzewne- polskich sta-
tkow, wykazujgc .kolejno, w jakim stopniu wymienione czte-
ry punkty nie byly w nich brane pod uwage. Cytowane przy-
ktady nie moga by¢ uwazane w kazdym wypadku jako stwier-
dzenie konkretnego niedociagniecia. Kierownictwa wymie-
nionych statkbw umiatyby zapewnie wyttumaczy¢ te niedo-
ciagniecia. tadunki drewna tym sie bowiem odznaczajg, ze
statystyczne dane nie uwzgledniajg takich jakosciowych réoz-
nic, jak np. stopnia przeschniecia drewna, -nawilgotnienia,
czyli w konsekwencji ciezaru (np. zwiekszonego na skutek
deszczow podczas sktadowania -na porto-wych sktadowiskach
przed zatadowaniem na statek), .sktadu tadunku (o ile lepiej
sztaujg tadunki -kopalniakéw czy -papieréwki o -jednej diugo”
Sci), dobroci obrébki (niektére partie moga byc¢ troche lepiejl

1 Por. przyktady odnoszace sie do statkéw liniowych,
przez J. Boduszynskiego w artykule pt. ,Zagadnienie regular-
nosci naszych linii okretowych*, ,TiGM*“, nr 8/1952, str. 343, oraz
w artykule tego samego autora pt. ,Podréze balastowe ,w naszej flo-
cie trampowej“, ,TiGM*“, nr 2/1952.
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cytowane

lepszego wykorzystania tadowno$ci statkbw przy przewozie drewna drogg zapewnienia dobrej pra-
odpowiedniej wysokos$ci tadunku poktadowego,

racjonalnej gospodarki zbiornikami balasto-

oczyszczone, mogg hie zawiera¢ krzywych sztuk, co -wplywa
na sztauowa-nie) , it-d., itp. Oddzialywanie ty-ch czynnikéw
mozna by stwierdzi¢ tylko w czasie tadowania, a nie juz po
nim. Niemniej wydaje sie, chociazby ma podstawie wypadku,
w ktérym pobudzona czujnos$¢ zainteresowanych (w tym row-
niez kierownictwa danego -statku) doprowadzita do petniej-
szego nliz zamierzano wykorzystania tadownosci statku, ze
-wérod nas-zych statkbw wozacy-ch -drewno znajduje sie na
pewno kilka jednostek, (ktére rzeczywiscie mogtyby lepiej wy-
korzysta¢ swg tadownosc.

Jakos¢ pracy sztauer-skiej. Nalezy podkresli¢
z -cala odpowiedzialnoscig, ze sztauerzy drewna w polskich
portach -s3 obecnie w swym fachu .specjalistami wysokiej kla-
sy na miare miedzynarodowg. Stwierdzajg to jzgodnie takze
kapitanowie zagraniczni. W tym stanie rzeczy btedne rozwia-
zania sztau-erskie .pochodzg przewaznie z -wadliwego planu
roztozenia poszczegdlnych .sortymentéw na statku, z niewyko-
rzystania wszystkich mozliwych miejsc na statku Z braku
dostatecznego nadzoru nad pr-aca

Przyktady: o-p ,Gopto“ w podrézach z 10.4.1952 i 315
miat za kazdym razem tadunek poktadowy o wysokosci 13
stop 1 cal, zawierajacy jednak w pierwszej podrézy o 15%
mniej drewna. tadunki (catkowite) statku ,Poznan“ -w 4o
drézach z 11.2.1952 (okres zimowy!) i z 14.6. -roznity sie o
17.4%, co -stanowi zbyt duzg réznice. Na o-m ,Dunajec* -w
-rejsach z 28.7.1952 i z 23.8. tadunki kopalniakéw zatadowa-
nych pod poktadem .roznity sie o iprzeszlo- 5%. Podobnie na
op ,Gliwice* w rejsie Z dnia 7.5.1952 i w nastepnym z
dnia 29.5. na identycznych trasach, w ktérych tadunek pod
-poktadem r6znit -sie 0 5% na korzyé(’: drugiego rejsu, nato-
miast tadunek -poktadowy o 11% na korzys¢ pierwszego.

W powyzszych czterech przyktadach niewykorzystanie
mocy produkcyjnych tylko z omawianej przyczyny spowodo-
walo nieprzewiezienie ok. 188 sgzni przestrzennych; stanowi
to strate frachtu w wysoko$ci ok. 1150 funtéw angielskich,
liczac przecietny fracht z portow GD do portow holenderskich
i belgijskich (do ktérych wymienione statki wozity swe fa-
dunki) po 80 szylingbw za sazen z wolnym zatadowaniem
i wytadowaniem (fio and stowed).

Wysokos$¢ 4 w -ko-nsekweneji rozmiary tadu-
niku poktadowego- Pumkt ten stanowi przystowiowg
-piete achilleso-wg naszych statkbw przy przewozach drewna.
Jak wiadoma, w okresie letnim (1.4. — 30.9) wysokos¢, a
zatem i rozmiar fadunku -poktadowego drewna nie sg ograni-
czane zadnymi- przepisami, w przeciwienstwie do okresu zi-
mowego (od 1.10. do 31.3), gdy wysokos$¢ tadunku poktado-,
wego drewna moze wynosi¢ -maksymalnie jedng trzecig sze-
rokosci statku -w jego -najszerszym miegjscu.

Tymcz-asem nasze zaiogi, troche przesadnie dbajgc o sta-
teczno$¢ statkdw, przewaznie nie tadujg drewna dé wysokosci
jednej trzeciej szerokosci, i to nawet w lecie, gdy wolno im
przekraczaé ten limit,

Przyktady: Podajemy w -nich procent wykorzystania nata-
dunek pokla-do-wy zimowego limitu wysokosci (mimo, ze
wszystkie badane rejsy byly -wykonane w okresie letnim, od
kwietnia do sierpnia 1952 r.), i to z-arbw-no najgorszy, jak i
-najlepszy wynik poszczegélnych statkébw: o-m ,Dunajec”
69,6% — 71,3%; o-p ,Gliwice* 70,6% — 82,3%; o-p ,Olsztyn*
56%; oip ,T-orun“ 65,8% (przy kopalniakach) —91,1% (przy
papieréwce); ,0-p,G-oplo* 91,3% (we wszystkich trzech bada-
nych rejsach).

2e wysokos¢ tadunku poktadowego moze przekraczaé w
lecie jedng trzecig szerokosci statku, wskazuje -doswiadczenie
statkbw: o-p ,Poznan“ (siostrzany statek ,Torunia“) —
104,4%; o-p ,Kutno* 99,9% — 129,2%.

Oile nie zaznaczono odmiennie, wzigto pod uwage oczy-
wiscie przewozy tylko takiego samego tadunku.

Woprawdzie kazdy statek reaguje inaczej -na podnoszenie
sie srodka ciezkosci, spowodowane w tym wypadku przez ta-
dunek pokfadowy, niemniej jedn-ak same réznice wysokosci ta-



dunkéw poktadowych tych samych statkow wskazujg na kon-
kretne wypadki niewykorzystania takiej wysokosci, jakiej nie
obawiano $je zastosowa¢ w innych podrézach. Np. o-p ,Gli-
wice" w 3 podrézach badanych mial na poktadzie tadunku
(wskaznikowej 100, 1054 i 1055, w czwartej podrozy 1185,
a w pigtej nawet 1291 — za kazdym razem 'takiego samego
tadunku, przy zupetnie-wyréwnanych zawartosciach tadowni.
Wszystkle te podréze byly wykonywane w okresie letnim.
Strata w stosunku do najlepsze] podrdézy wynosi w pierwszych
trzech rejsach przeszio 55 sgzni, czyli — liczac znowu po 80
szylingbw za sgzen — stanowi’'to przepadek ok. 220 funtéw
angielskich.

Gospodarka zbiornikami balastowymi.
Nie wiadomo skad bierze sie przekonanie, jakoby przy cato-
okretowych tadunkach drewna trzeba bylo zapetnia¢ wszyst-
kie denne zbiorniki balastowe, aby zapewni¢ statkowi state-
cznosc Stad tez zdarzajg sie tego rodzaju wypadki, ze statek

z pelnym* tadunkiem kopalniakbw wiezie balast o ciezarze
do 20% tadunku.

Oczywiscie troska o statek jest najwazniejszym obowigz-
kiem kierownictwa statku i zatogi, lecz przesadne balastowa-
nie mogtoby by¢ w wielu wypadkach ograniczone bez zadnego
uszczerbku dla bezpieczenstwa: statku, gdyby kompetentne
osoby zechciaty zadaé sobie trud przeprowadzenla obliczen
statecznosci statku w kazdym rejsie. Dotychczas kapitanowie
oceniajg elementy skladowe przewaznie na oko, ze znaczng
rezerwg na przypuszczalne btedy i pomyiki. Balastujgc nad-
miernie, odbiera sie statkowi czeS¢ jego nosnosci czystej, a
stad czes¢ jego tadownosci.

Obcigzenie statku paliwem i innymi
zapasami. Problem ten jest czesciowo podobny do poprze-
dniego. Paliwo moze bowiem w pewnej mierze dziata¢ takze
jako balast, szczegdlnie paliwo ptynne w zbiornikach dennych.
W kazdym razie ciezar paliwa stanowi obcigzenie nosnosci
statku, co oznacza, ze im wiecej mamy na statku paliwa, tym
mniej mozemy wzig¢ tadunku (pod wzgledem wagowym). W
tym stanie rzeczy trzeba sie odnies¢ krytycznie do takich fak-
téw, ze statek nasz wychodzi z polskiego portu z zapasem
bunkra, ktory wystarcza mu na dojechanie do portu docelo-
wego i na przebieg z powrotem do portu macierzystego, przy

czym pozostaje mu jeszcze zapas paliwa réwnajacy sie 7-dnio-
wemu zuzyciu bunkru w morzu. Wozenie tam 1z powrotem
kilkudziesieciu ton bunkru (ponad dobra juz rezerwe) stanowi
czysta strate. Dodatkowo nalezaloby sie zastanowi¢, czy w
konkretnej sytuacji nie optaca sie lepiej kupi¢ paliwo za gra-
nicg, w zamian za- moznos¢ przewiezienia dodatkowej ilosci
tadunku, czyli zarobienia dodatkowej kwoty frachtu2

Jak wida¢, kazdy z omawianych czynnikéw daje pole do
powiekszenia tadunku o pewien, wigkszy czy mniejszy, pro-
cent. Niech Swiadczy .0 tym fakt, ze o-p ,Poznan”, wymienia-
ny jako przyktad statku z raczej dobrymi Wynlkaml wozit
za naszej pamieci tadunki drewna (kopalniakdw i papierow-
ki) o 6% wigksze niz najwigkszy tadunek drewna przewie-
ziony przez niego dotychczas w r. 1952,

W przewozach drewna z polskich portéw w okresie 5
miesiecy od kwietnia do sierpnia 1952 r. bralo udziat kilkana-
Scie polskich statkéw. Przyjmujac, ze statki te zostalyby wy-
korzystane w wyzszym stopniu i ze iloS¢ zabieranego tadunku
podniostaby sie przecigtnie, skromnie biorgc, 0 4%, otrzy-
maliby$my dodatkowo fracht za przewéz ok. 640 sgzni, czyli
zaoszczedzilibySmy jeden rejs statku, Sredniej wielkosci3

Zakladajac, ze statki bralyby udziat w przewozach dre-
wna w tym samym stopniu przez caty rok, przy aktualnej
(niskiej) stawce frachtowej za przew6z kopalniakow i papie-
rowki z portéw polskich do zachodnio - europejskich iw wy-
sokos¢ 80 szylingébw za sazen — dodatkowy wptyw dewizowy
(czy tez zmniejszenie odptywu dewiz z naszej gospodarki na-
rodowej) wyrazatby sie kwotg ok. 6 tys. funtdw angielskich.

Te, i tak juz bardzo powazne, kwoty mozna by jeszcze
podwyzszyé dzieki bojowej, prawdziwie socjalistycznej posta-
wie zatog i kierownictwa, statkbw. Gdyby obliczenia, na ktére
powotywano sie przy omawianiu poszczegélnych czynnikéw
wplywajacych na zwigkszenie wykorzystania mocy produkcyj-
nych statkéw, trudno byto przeprowadza¢ na samym statku,
warto by w praktyce polskich portéw wyznacza¢ odpowiednie-
go rzeczoznawce, ktory by potwierdzat, czy statek zostat ma-
ksymalnie wykorzystany. W ten sposéb zabezpieczymy na
swoim odcinku pracy wykorzystanie mocy produkcyjnych
dla dobra naszej gospodarki narodowej.

Pozary saletry na statkach

Kpt. TADEUSZ FEYRAL

Na temat pozaréw saletry nie przeprowadzono w ubieg-
tych latach zadnych doswiadczen. W kazdym razie w dostep-
nej literaturze z okresu przedwojennego nic sie¢ o tym nie
pisze. Dla oméwienia tego tematu rozpatrzmy przypadki
z ostatnich 25 lat.

Pozary saletry nie sg wprawdzie czeste, sg natomiast
nadzwyczaj interesujgce, gdyz — jak wynika z doswiadczen
—e dochodzi bardzo szybko do wielkich eksplozji i katastrof,
ktére moga doprowadzi¢ do catkowitej utraty statku.

Na pytanie, czy saletra jest materialem samozapalnym,
tzn. zapalajacym sie bez dziatania nan ubocznych wplywéw
i bez ogrzania do odpowiedniej temperatury, nalezy odpo-
wiedzie¢ przeczaco. Jezeli jednak nastgpi potaczenie saletry
z innymi tatwopalnymi materiatami, jak np. przy wspélnym
tadowaniu saletry i innych materiatébw (np. makuchow)
w jednej tadowni w workach lub luzem, woéwczas przy wy-
buchu pozaru powstaje bardzo zywe spalanie saletry, ktére
moze doprowadzi¢ do wybuchow.

Pozar na statku powstaje z chwilg zapalenia sie przed-
miotéw otaczajgcych saletre, jak np. worki jutowe, w ktorych
ja przewozimy, lub tp.

W czasie dos$wiadczen stwierdzono, ze tlenie sie kilku
wiékien jutowycli w worku wystarczy, by zapali¢ pyl saletro-
wy lub spowodowaé topnienie saletry. Na skutek topienia sie
saletry wytwarza sie bardzo duzo tlenu, przez co 5-krotnie
zwieksza sie sita ognia. Prowadzi to do ogromnych eksplozji,
potaczonych z wydzielaniem brunatnych, trujgcych dymoéw
i powstawaniem tak wysokiej temperatury, ze czesci meta-
lowe nie tylko nagrzewajg sie do czerwonosci, lecz topig sie.

Wypadki zapalenia sie saletry w transporcie morskim
powstajg zazwyczaj z nastepujacych przyczyn:

1 palenie papieroséw w tadowni lub nieostrozne obcho-
dzenie sie z zapatkami,

2. dostanie sie do tadowni iskry z komina lub powstatej
przy cieciu palnikiem albo spawaniu w poblizu tadowni,

3. sagsiedztwo samozapalnych materiatéw, jak bawetna,
koncentraty otowiowe w workach, pochodzace z Boliwii, wy-
ttoki z roslin oleistych (makuchy) itp.

Nalezy zaznaczyé, ze czysta bawelna nie jest samoza-
palna, powodem za$ jej zaptonu jest olej lub zawierajgce
w sobie tiuszcz otoczenie bawetny.

Mozna przypuszczaé, ze z pomiedzy dwoch popularnych
rodzajow saletry: chilijskiej i sztucznej, dzialanie saletry chi-
lijskiej w czasie pozaru jest groZniejsze.

Wiasciwosci  niektérych rodzajow workéw, w  ktérych
przewozimy saletre, majg wptyw na bezpieczenstwo jej prze-
wozu. Przy tadunkach saletry spotykamy worki papierowe
albo zwykle worki jutowe, ktére w czasie transportu pochta-
niaja z saletry wilgo¢ i tym samym stajg sie odporne na
ogien z papierosa lub zapatki. Wielokrotnie przeprowadzono '
doswiadczenia nad zachowaniem sie w czasie pozaru dwdch
najczesciej uzywanych rodzajow workéw. Jak wspomniatem,
wilgotne worki jutowe, w ktoérych przez lata cale przewozi sie
saletre, sg bardzo odporne na ogien i trudno je zapalic.

e 2 Por. co do tego niezmiernie ciekawe uwagi Jerzego W oyty sk i
w artykule pt. ,Bunkier w wydatkach zagranicznych statku“, ,TiGM*“,
nr 10/1952, str. 433 i nast.

3 Statkowi o tadownosci 640 sazni przestrzennych papierc’)wki odpo
winda mniej W|ecej jednostka o ok. 2200 tonach nos$nosci, podczas gdy
dla takiej samej ilosci kopalniakow trzeba by statku o ok. 2400 tonach
nosnosci.
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Drugi rodzaj workéw, uzywanych do przewozu saletry hygro-
skopijnej, to worki suche. Tego rodzaju worki zrobione sg
z papieru, pokrytego wewnatrz masg izolacyjng w rodzaju
masy asfaltowej, nie przepuszczajaca powietrza, ani wilgoci.
\Vorki takie pozostajg przez ditugi czas suche, i, w wypadku
nieostroznego obchodzenia sie z ogniem lub dostania sie
iskry, moga spowodowac¢ pozar, ktory w tych warunkach
szybko sie rozszerza. Jak widzimy, drugi rodzaj workow jest
bardziej wrazliwy na ogien i stwarza wigksze mozliwosci
powstania pozaru.

Z danych Zjednoczenia Przedzalni Jutowych w Zwigzku
Radzieckim wynika, ze widkna jutowe, dla nadania im ela-
stycznosci, nasycane sg 3% roztworem olejowym. W fabry-
kach jutowych znajdujg sie ogromne stosy workéw jutowych,
ktére jednak nigdy nie byly powodem pozaru; znaczy to, ze
worki jutowe same, bez dostepu ognia lub zanieczyszczenia
ich olejem czy tluszczem, nie bywajg powodem powstania
pozaru.

Przejdzmy do zwigztego opisania kilku ciekawszych
przyktadow pozaréw.

Wielki pozar na norweskim parowcu ,Gisla“ byt bardzo
szczegbtlowo badany przez wtadze amerykanskie. Statek ten
wszedt do portu Baltimore. W pierwszym dniu wytadunku
po pracy powstat na statku pozar, ktory rozprzestrzenit sie
tak szybko, ze trzeba bylo natychmiast opusfci¢ statek.

Straz pozarna pracowata przez 15 godzin, przy czym bez
przerwy nastepowata eksplozja po Jeksplozji. Pozar strawit
calkowicie wnetrze statku. Dochodzenia amerykanskie
w sprawie tego pozaru nie wskazujg jasno przyczyn, gubig
sig w domystach i przypuszczeniach; wydaje sig, ze istotnym
powodem powstania pozaru bylo zaprészenie ognia przez ro-
botnikéw portowych, ktérzy — mimo zakazu — palili papie-
rosy podczas pracy na statku. Niebacznie rzucona zapatka lub
niedopatek papierosa mogt spowodowac tlenie widkna wor-
kéw, a po osiagnigciu odpowiedniej temperatury ogier roz-
przestrzenl’f sie na pozostate worki.

Gdyby w czasie wybuchu takiego pozaru iudzie znajdo-
wali _sie w fadowni, wydostanie sie ich na poktad bytoby
mozliwe tylko w wyjatkowych wypadkach.

Przy tego rodzaju pozarach najczesciej niemozliwe jest
ustalenie przyczyny pozaru na podstawie dowodéw rzeczo-
wych, poniewaz pozar zbyt szybko si¢ rozprzestrzenia, a przy
tym nastepuje silne zadymienie pomieszczenia. Dlatego tez,
jgk wynika z rozpraw w Izbach Morskich, nie mozna po fak-
cie wykryé sprawcy pozaru.

Na statku ,,Cassel* pozar powstat w czasie wytadunku
saletry w workach. Byto to w marcu i na statku w pomiesz-
czeniach zatogi palito sie okoto 10 piecykéw zelaznych, usta-
wionych nalezycie z punktu widzenia bezpieczenstwa ppoz.
Ptawdopodobnie na skutek przelotu iskry w jednej z tadowni
zapalit sie tadunek saletry 'w workach.

Ze wzgledu na fakt, ze ogien zaczyna sie rozprzestrze-
nia¢ dopiero po nagrzaniu powietrza do odpowiedniej tem-
peratury, istnieje w niektérych wypadkach mozliwo$¢ ugasze-
nia ognia jeszcze przed wybuchem wtasciwego pozaru. Prébo-
wali to uczyni¢ robotnicy bedacy w tadowni statku ,Cassel,
lecz niektérzy, z nich musieli bardzo szybko opusci¢ tadow-
nie, poniewaz mieli nogi owiniete workami jutowymi po sa-
letrze i sami staneli w ogniu. W tadowni pozostato tylko
dwoch tudzi, kiérzy odgarneli ogien od luznej saletry i za-
dusili go wtasnym moczem. Trudno powiedziec, jak ci ludzie
wpadli ng tak oryginalny pomyst, w kazdym razie odniesli
wielki sukces, gdyz ugasili ogien w ostatniej niemal minucie.

Przy suchych workach eksplozje nastepuja bardzo szybko,
natomiast przy workach mokrych, z ktérymi ma sie najczes-
ciej do czynienia przy saletrze importowanej, przeskakiwanie
ptomieni jest bardzo utrudnione.

Dalszy wypadek, juz bardziej odosobniony, zdarzyt sie na
norweskim statku ,Knut Hamsun“ z tadunkiem 8500 ton
saletry tadowanej luzem, ktéry opuscit port Igique. Luzna
saletra przez niedomkniete luki trymerskie dostata sie
z miedzypoktadu do zapasowego bunkra, gdzie zmieszata sie
z weglem. Na podstawie raportéw wyobrazamy sobie prze-
bieg wydarzeh nastepujgco;

Po stwierdzeniu obecnosci saletry w bunkrze starano sie
wiadrami wybra¢ wszystka saletre, jednakowoz nie zdotano
tego doktadnie uczyni¢ i pewna ilos¢ saletry pozostata
w weglu. Po dwoch tygodniach w morzu bunkier stanat
w ptomieniach z powodu samozapalenia, kiedy zas$ rozgrzaty
sie znajdujgce sie tam resztki saletry, jak roéwniez saletra
W miedzypoktadzie tuz obok — statkiem wstrzgsneta eksplo-
zja. Pozar przedostat sie przez szot (Scianke) i w przeciggu
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pot godziny palita si¢ juz cata rufowa czesc statku. Zaloga
Ie(%W|e+zdo{a}a wsigs¢ do lodzi ratunkowych, po czym statek
zatong

Inny wypadek wydarzyl sie na parowcu ,Min-
chen. SzczegOly sa nastepujace. Statek bral towar z New
Yorku, majgc juz zatadowang w workach saletre eksportowg
z Niemiec. W fadowni nr 6, gdzie powstat pozar, poza sale-
trg znajdowat sie jeszcze miat torfowy, papier, szelak itd.,
wszystko materiaty nie samozapalne.

Izba Morska' doszta do wniosku, ze przez mieszanie sie
miatu torfowego z saletrg powstata mieszanka o wiasciwos-
ciach bawelny strzelniczej. W takim wypadku wystarczyt
w zupetnosci niedopatek papierosa, rzucony przez robotnika
portowego z New Yorku, aby pozar objat caly statek. Dalsze
szczegoly zastuguja na uwage. Jeden z robotnikéw porto-
wych zauwazyt tlacy sie worek, ktéry usitowal zadepta¢. Brat
w tym roéwniez udziat straznik, ktory przez krotki czas byt
nieobecny i wilasnie w tym czasie ktory$ .z robotnikbw mu-
siat zapali¢ papierosa. Zadeptanie tlacego sie worka nie udato
sie, rzucono wiec na niego drugi worek z saletrg, co spowo-
dowalo rozszerzenie sie tlagcego miejsca. Wtedy zaczeto sie
dymienie i ludzie musieli ucieka¢. Eksplozja nastapita jednak
dopiero po uptywie pét godziny. Wyleciaty w powietrze po-
krywy tadowni nr 6, wkrotce potem réwniez tadowni nr 5,
z czego mozna wnioskowac¢, ze gorgco z jednego przedziatu
przedostato sie szybko przez zelazny szot do drugiego prze-
dziatu. Po czwartej eksplozji statek zaczat tongé. Jak wynika
z danych Izby Morskiej, w czasie eksplozji wylatywaty w po-.
wietrze cate urzadzenia, jak wentylatory, drabinki, a ludzie
na poktadzie wyrzucani byli na dwa metry w powietrze.

Podobna eksplozja wydarzyta sie prawie w tym samym
czasie na parowcu ,American Farmer”, ktéry tadowat inny
rodzaj niemieckiej saletry. Ze skapych danych wynika, ze
istniata mozliwo$¢ ugaszenia pozaru wodg, powazna bowiem
czes¢ tadunku zostala juz wyladowana i chodzito tylko o uga-
szenie reszty tadunku.

Jak wynika z poprzednich przyktadow, przy petnym ta-
dunku gaszenie wodag bytoby niemozliwe. Nalezy zwrdcic
uwage na fakt, ze kiedy zmieciono z poktadu rozsypany pyl
z ugaszonych juz workow i wsypano go do taczki — zapald
sie. Znaczy to, ze —e podobnie jak na parowcu ,Minchen.”
— masa pytu saletry byta powodem wybuchu pozaru.

Komunikat o pozarze i catkowitym zniszczeniu parowca
LTargis* mowi co nastepuj'e; Po opuszczeniu Kanalu Pa-
namskiego statek byt 10 dni w morzu, a znacznie diuzej —
od opuszczenia portu w Chile, gdzie tadowat saletre.
W pierwszej tadowni byta saletra i bawetna, w tadowni nr 2
— saletra i makuchy, w tadowni nr 5 — saletra bawetna itd.
Ktory$s z tadunkéw — przyjmujemy, ze bawetna — zapalit
sie. W minute po zauwazeniu dymu, wydobywajgcego sie
z wentylatora, wyleciat w.powietrze pierwszy luk, po czym
nastepowata eksplozja po eksplozji, obsypujgc statek desz-
czem zarzacej sie saletry. Zaloga musiata opusci¢ statek

w szalupach. Cze$¢ zalogi powrdcita na statek,llecz urato-
wanie go byto niemozliwe. Strat w ludziach nie byto.

Nastepny wypadek pozaru na parowcu ,Ludwigshafen*
byt przedmiotem dtugiej rozprawy w Izbie Morskiej. Statek
miat saletre w trzech tadowniach, w workach jutowych i pa-
pierowych. W poblizu saletry lezat tadunek 166 t wiokien pa-
namskich (tyko), zapakowany w brezent. Ze wzgledu na
fakt, ze .witokna panamskie same sie nie zapalajg, nalezy
przypuszczaé, ze brezent byt zaoliwiony; na skutek tego na-
stgpito samozapalenie si¢ brezentu, a od niego z kolei zapa-
lity 'sie wtokna. Nieostrozne obchodzenie sie z ogniem nalezy
zupetnie wykluczy¢, poniewaz statek znajdowat sie w morzu.
Pozar miat nastepujacy przebieg: Inzynier pierwszy zauwa-
zyt z6tty dym w tunelu i on zarzadzit natychmiast alarm po-
zarowy. Zanim jednak zdotano coskolwiek uczyni¢, luk nr 5
z wielkim hukiem wyleciat w powietrze. Kiedy chciano uru-
chomi¢ przeciwpozarowg instalacje parowa, wyleciat w po-
wietrze luk nr 4 i cala zaloga musiata opusci¢ pokitad, gdyz
spadat ngn deszcz palacej sie saletry. Miedzy meldunkiem
Z maszynowni, a pierwsza eksplozjg uptyneta zaledwie jedna
minuta. Zatoga musiata opusci¢ statek, gdyz eksplozje naste-
powaly jedna po drugiej, wyrzucajac przy tym wielkie slupy
ognia. Kiedy eksplozje sie uciszyly, zaloga wrocita na statek
i zatopita pomieszczenie nr 4, przy czym pomieszczenie nr 5
zostato zalane wodg dostajacg sie do wewnatrz z pompy.
W takim stanie statek mégt osiggna¢ port schronienia.



Pare lat wcze$niej wybucht pozar na statku ,Adolf von
Bayer* w Szanghaju. O tym pozarze podawano wprost nie-
wiarygodne komunikaty. Statek wytadowywat z luku nr 2
eksportowang 'z Niemiec saletre, ktdrg przykryto po zakon-
czeniu pracy. Okoto godziny 17 jeden z oficeréw otworzyt
luk i wszedt do tadowni w obecnosci marynarza. Swiatta nie
zapalono, gdyz chodzito'tylko o odszukanie kurtki. O godzi-
nie 17,30 otworzono powtdrnie luk i Il oficer zszedt do ta-
downi szukajgc czego$. Swiatta znowu nie zapalano i nie
zauwazono Sladéw pozaru. Okoto godziny 19 zauwazono
staby dymek, wydostajacy isie z luku nr 2; bardzo szybko
przybierat on na sile i zaraz nastgpit staby, a po nim silny-
wybuch, wyrzucajac stup ognia na wysokoS¢ masztow, przy
czym rozzarzone rozpornice lecialy za burte.. Pokrywy luku,
ptongc, spadaly daleko za burte. Po tym nastgpity wybuchy
w tadowni nr 1 tadownia ta zostala zatopiona, poza tym
za$ przystgpita do akcji Straz Pozarna. W przeciwienstwie
do wszystkich innych wypadkéw, udato jej isie do godziny
3 rano ugasi¢ ogien. Brak danych o ilosci saletry znajdujg-
cej sie w tadowni w momencie powstania pozaru. Jest pra-
wie pewne, iz w tym wypadku chifnscy robotnicy portowi,
wbrew zakazowi i nadzorowi, pod koniec pracy zapalili pa-
pierosy; do godziny 19 ogien rozwijat sie powoli, az przy-
brat takie rozmiary, ze dosztio do eksplozji, jak zreszta we
wszystkich podobnych wypadkach.

Dalsze pozary z owych lat, to pozar w Yokohamie na
statku ,Saarland“. Ptomienie siegaly do wysokosci komina.
Przyczyng byly prawdopodobnie znowu papierosy.

Przyczyna wielkiego pozaru w Yokohamie na statku
,Vogtland“ byly prawdopodobnie réwniez papierosy.

Pozar na ,Odenwald* w Antwerpii. Olbrzymi pozar
w fadowniach nr 1, 2, 3 i 4. Przyczyng byto samozapalenie
sie workéw jutowych na skutek zaoliwienia, lub tez pod-
palenie.

Warto jeszcze krotko zatrzymacé sie nad sposobami i moz-

liwosciami gaszenia pozaréw saletry. Doswiadczenia wyka-
zaly, ze pozary powstate ,na skutek samozaptonu lub przez

EKSPLOATACIJA

nieostrozne obchodzenie sie z ogniem przewaznie nie dadza
ugasi¢ sie woda, z wyjatkiem pozaru w stadium poczat-
kowym. W czasie pozaru saletry woda wywotuje nowe eks-
plozje, spowodowane gwattownym parowaniem. Zdarzaly sie
wypadki, ze wielkie iloSci ptongcej saletry w porcie zdotano
ugasi¢ woda. Bylo to jednak mozliwe dopiero wtedy, gdy
cala pomieszczenie wypalito sie i zostato zatopione, jak np.
LLudwigshafen®.

Jak wynika z notatek niektérych starych kapitanow,
w latach jeszcze wczes$niejszych, na zaglowcach, ktore prze-
wozity saletre, do gaszenia matych pozaréw, powstatych z za-
ptonu pylu saletry na pokfadzie lub tp., stawiano w tadow-
niach 1 na pokladzie wiadrg napetnione mieszankg saletry
i wody. Woda nasycong saletrg gaszono, podobno z powodze-
niem, mate pozary. Laboratoryjne doswiadczenia wykazaty,
ze roztwér taki nie tylko nie wywotuje dodatkowych eksplo-
zji, lecz gasi ptongcg saletre lepiej niz zwykla woda.
W Wiekszosci wypadkow jednak gaszenie tym roztworem jest
niemozliwe, gdyz nie da sie trzyma¢ w pogotowiu np. 100
ton wody saletrowej. Wydaje sie naturalne, ze wyzej wspo-
mniane pozary mozna byloby gasi¢ przy pomocy piany, po-
mimo iz w praktyce nigdy tego nie stosowano.

W wypadku, kiedy na ptongcym statku nie ma urzadzen
pianowych, nie mozna czeka¢ na Straz Pozarna, zanim bo-
wiem przybedzie ona na miejsce wypadku, dojdzie juz do
eksplozji.

Nalezy sadzi¢, ze pozary saletry obecnie w powaznym
stopniu sie zmniejszyly, nie wolno nam jednak lekcewazy¢
mozliwosci ich powstania, szczegodlnie przy tadowaniu saletry
wraz z innym tadunkiem. W tym wypadku mozliwosci takie
zawsze istniejg. W zegludze przybrzeznej podobne pozary
rzadko sie zdarzaja.

Obecnie buduje sie coraz wiecej statkbw z instalacjami
CO2 i wykrywaczami dymu, jak réwniez zwieksza sie ilos¢
wyszkolonych zatdég. Wszystko po to, by w czas wykry¢ po-
zary i skutecznie je zwalczac.

PORTOW

Prace zastepcze w porcie

Z. OWIDZKI,

Zmienno$¢ okresowych nasilen pracy portu ja ko ekonomiczna przestanka organizacji

Szczecin

prac zastepczych. Za-

sady organizacji prac zastgpczych w porcie oraz poza portem. Rola Zakladu Rob6t Zastepczych i Wydziatéw

Przetadunkowych portu.

Jednym z podstawowych zagadnien w obecnym okresie
budownictwa socjalistycznego jest zagadnienie sity roboczej.
Olbrzymi wzrost przemystu spowodowat trudnosci w zabez-
pieczeniu zaktadom przemystowym odpowiedniej sity roboczej.
Bolestaw Bierut w referacie wygtoszonym na VII
plenarnym posiedzeniu K.C. PZPR powiedziat: ,Trzeba....
wydac¢ bezwgledng walke marnotrawstwu sity roboczej, w za-
ktadach i w petnej mierze wykorzysta¢ wewnatrzzaktadowe
rezerwy“ 1 Walka z marnotrawstwem sity roboczej i petne wy-
korzystanie wewnatrzzakladowych rezerw w portach, to m.
in. wtasciwie zorganizowane prace zastepcze. Zagadnienie to
w zwigzku z ogolnogospodarcza sytuacjg przestato dzis byc
zagadnieniem jedynie wewnatrzzaktadowym. Peine wykorzy-
stanie rezerw wewnatrzzaktadowych i walka z marnotraw-
stwem sity roboczej sg dzis zagadnieniami ogdélnonarodo-

wymi.
Ekonomiczne przestanki prac zastepczych
Port morski stanowi punkt styku kilku rodzajow trans-

portu, jest miejscem, w ktérym masa towarowa zmienia $ro-
dek transportu na inny. Produkcjg portu sg ustugi, gdzie —

1 .Nowe Drogi", nr 6/52, s. 26

(Biur Portowych).

w przeciwienstwie do produkcji uprzedmiotowionej — nie ist-
nieje produkcja na sktad. Produkcja portu moze wytacznie
pokrywac¢ biezace zapotrzebowanie na ustugi. A zatem praca
portu, jej wielko$¢, sa catkowicie uzaleznione od masy towa-
rowej, przedmiotu wykonywanych przez port ustug.

Jednym z podstawowych momentow produkcji jest har-
monijno$c i rownomiernosc przebiegajacych procesow produk-
cyjnych. Dlatego tez.naptyw masy towarowej do portu powi-
nien by¢ réwnomierny. Powinna nastgpi¢ petna synchroniza-
cja ruchu statkbw i innych $rodkéw transportowych oraz ta-
dunku. Wszelkie zakiocenia w réwnomiernym naptywie masy
towarowej lub statkbw do portu odbijaja sie na, jego pracy
w postaci okresowych wahan przetadunkéw, tzn. spadku prze-
tadunkéw i ..szczytow“. Objawy te sg szkodliwe, poniewaz
zmniejszaja stopien wykorzystania urzadzen przetadunkowych
?jrazk zatogi roboczej i w rezultacie podnoszg koszt przefa-

unkdw.

Port jako producent ustug musi byé przygotowany do
Swiadczenia ich w takim rozmiarze, w jakim sie ich od niego
zada. Ten witasnie specyficzny charakter pracy portu wymaga
posiadania statej rezerwy w postaci urzadzen przetadunkowych
i zatogi. A zatem dostosowanie zdolnosci przetadunkowej por-
tu do rozmiaréw potrzeb z ich charakterystycznymi okreso-
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wymi nasileniami jest wtasnie zgraniem tych dwu elementow.
O ile element urzagdzen przetadunkowych jest wiasciwie staty
dla portu w danym okresie czasu, to element sity roboczej
wymaga niezwykle elastycznej polityki z dostosowaniem go do
faktycznego zapotrzebowania. Z uwagi na odmienng role pra-
cy w procesie produkcji w ustroju socjalistycznym, problem
ten nabiera specjalnego znaczenia. Praca w ustroju kapitali-
stycznym jest jedng z polzycji w kosztach produkcji, w ustroju
socjalistycznym staje sie ona zagadnieniem spotecznym. Ogol-
ne unormowanie warunkoéw pracy w postaci ukladoéw zbioro-
wych, ustawowo zagwarantowany 8-godzinny dzien pracy
oraz odmienna ptaca za godziny nadliczbowe i, przede wszy-
stkim, konstytucyjnie zagwarantowane prawo do pracy czy-
nig czynnik jpracy mniej elastycznym i zmuszajg do stworze-
nia takiego systemu organizacyjnego pracy, ktéry by pozwolit
na ztagodzenie stanéw nieproduktywnej gotowosci i nie wyko-
rzystanego zatrudnienia pracownika.

Wszystkie wymienione okolicznosci decydujg o tym, ze
port zatrudnia takg ilos¢ pracownikoéw, jaka jest konieczna
do* uruchomienia urzadzen przetadunkowych w okresach na-
silen. A zatem w okresach spadku przetadunkéw nalezy stwo-
rzy¢ mozliwosci produkcyjnego wykorzystania czasu dla nad-
wyzki roboczej w postaci tzw, prac zastepczych.

Ogolne zasady organizacji prac zastepczych

Zastanawiajgc sie nad organizacjg prac zastepczych w
porcie mozemy podej$¢ jdo tego zagadnienia z dwojakiego
punktu widzenia: mozemy prébowac¢ rozwigza¢ je w ramach
wewnatrzzaktadowych lub tez — traktujac je jako zagadnie-
nie ogélnonarodowe — prébowac¢ rozwigzac je na szerszej pta-
szczyznie. Jashe jest, ze ta druga droga jda znacznie korzys-
tniejsze rezultaty z punktu widzenia potrzeb gospodarki ogél-
nonarodowej, pozwalajac wykorzystywac jrezerwy portowe w
tych dziatach produkciji, ktére w danej chwili najbardziej cier-
pia na brak sity roboczej, a ktorych produkcja posiada zna-
czenie kluczowe dla gospodarki narodowej. A zatem, mozna
stworzy¢ baze zatrudnienia na zewnatrz portu lub w samym
porcie.

W ten sam spos6b mozna podej$¢ i do drugiej strony za-
gadnienia, mianowicie do rezerwy portowej jna okres wzmo-
zonej pracy jportu. Traktujac porty jako jedno z pierwszopla-
nowych zagadnieh naszej gospodarki, mozemy wykorzystywac
dla ich potrzeb rezerwy wewnatrzzaktadowe innych przedsie-
biorstw. Z uwagi na supremacje pracy portu nad calym sze-
regiem innych dziatéw produkcji, mozna by $cigga¢ odpowied-
nig ilos¢ sity roboczej dla zaspokojenia potrzeb jportu w Okre-
sach tzw. szczytow.

Technicznie .zagadnienia te mozna rozwigza¢ dwojako:

1 Przez scentralizowanie zagadnien gospodarki silg ro-
boczg na danym terenie w specjalnie dla tego celu stworzo-
nych jednostkach organizacyjnych, jak, np. w Oddziatach Za-
trudnienia przy Prezydiach Rad Narodowych. Nalezy przK
tym wytworzyC pewng forme organizacyjng zaréwno tyc
jednostek, jak i ich czynnosci. Brak sprezystosci ii szybkosci
dziatania Oddziatéw Zatrudnienia w proponowanym zakresie
moze zniweczy¢ wszystkie korzysci, jakie powinny wyniknac¢
z centralizacji tych zagadnien, a nawet moze przynies¢ strate.

2 Drugg forma organizacyjng realizacji powyzszych pos-
tulatbw jna mniejsza skale bytoby zawarcie przez Zarzady
Portow porozumien z kilkoma kluczowymi zaktadami przemy-
stowymi, pracujgcymi na tym samym terenie, porozumiefi w
sprawie prowadzenia wspolnej gospodarki sila robocza w kie-
runku jak najwiekszego jej wykorzystania, oraz wspoélnego
pokonywania trudnosci wynikajgcych z braku sity robocze;.

Analizujac to zagadnienie na konkretnym przyktadzie
portu szczecinskiego stwierdzamy, iz jporozumienia takie moz-
na by zawrze¢ z Hutg Szczecin oraz .z Fabryka Superfosfatu.
Przedsiebiorstwa te zatrudniajg powazne jilosci robotnikéw
przy pracach jwytadunkowych, ktérych charakter zblizony jest
do charakteru prac portowych. Zaktady te posiadaja kluczowe
znaczenie w naszym przemysle i, podobnie jak w porcie szcze-
cinskim, wiasciwe Wykorzystanle rezerw wewnatrzzaktado-
wych oraz walka z marnotrawstwem sity roboczej sg tam
zagadnieniami pierwszorzednej wagi. Wiasciwa dyspozycja
i koordynacja jnadwyzek sity roboczej w porcie oraz, we wspo_
umianych zakfadach podniosg stopien wykorzystania s:y ro-
boczej i dadza powazne korzysci gospodarce ogdlnonarodo-
wej. Synchronizacja tej akcji bedzie o tyle tatwa, ze wspo-
mniane zaklady, podobnie jak port, pracujg na trzy zmiany.

Niezaleznie od tego, na jakiej bazie bedziemy prébowali
rozwigzac¢ zagadnienie jsity roboczej w porcie, niezbedne jest
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istworzenie wewnatrz portu pewnej jednostki organizacyjnej
dla prowadzenia gospodarki nadwyzkami sity roboczej oraz
zapewnienia portowej rezerwy sity roboczej. Pierwsza formag
organizacyjng tych jednostek sg Zaktady Robét Zastepczych,
stworzone przy Zarzadach Portow.

W wypadku szukania rozwigzania zagadnien sity roboczej
na szerszej ptaszczyznie, Z. R. Z. bylby po prostu jednostka
ikoordynujgcg to zagadnienie w skali wewnatrzportowej. W
przeciwnym wypadku, Z.R.Z. bylby jednostka koordynujaca
zagadnienia wykorzystania rezerw wewnatrzzaktadowych i
stwarzajgcg baze zatrudnienia dla nadwyzek; portowych, jak
réwniez dla statej rezerwy.

Zaktad Robét Zastepczych

Omawiajgc organizacje Zakladu Robot Zastepczych w
jego obecnej formie, spotkamy sie jréwniez z wyzej omawia-
nym zagadnieniem: bazia zatrudnienia nadwyzek i rezerw na
szczyty moze znajdowac sie w samym porcie, lub tez poza por-
tem. Nalezy zda¢ sobie sprawe z tego, ze kierowanie nadwy-
zek i rezerw do prac zastepczych w samym porcie bedzie
czesto rownoznaczne ze stwarzaniem prac, ktére nie sg nie-
zbedne ani dla portu, ani dla gospodarki narodowej. A wiec
irezerwy ludzkie powinny by¢ jzatrudniane jprzy takich pra-
cach, ktorych wykonanie jest konieczne niezaleznie od istnie-
nia tych rezerw.

Przechodzac jdo omoéwienia podstawowych cech roboét zas,
tepczych, nalezy stwierdzi¢:

1 Z uwagi na ogolnopanstwowe trudnosci w zakresie
sity roboczej, prace zastepcze winny posiada¢ dla ogolnona-
rodowej gospodarki znaczenie odpowiadajace znaczeniu pracy
portu.

2. Ze wzgledu na nieregularne wahania w pracy portu,
.zachodzi nieraz konieczno$¢ nagiego oderwania robotnikow
portowych od prac zastepczych oraz przerzucenia ich do prac
portowych. Charakter prac zastepczych winien, by¢ taki, aby
przerwanie lub zmiana natezenia tych jpnac nie powodowata
strat, ani dodatkowych kasztéw.

3. Roboty zastepcze winny wymagac tylko niewielkiego
dodatkowego wyszkolenia zawodowego, poniewaz kwalifika-
cije zawodowe robotnika jportowego sa proste..

4. Roboty zastepcze winny by¢ jwykonywane na trzy
zmiany, analogicznie do trzech zmian portowych.

Dalszym zagadnieniem jest znalezienie witasciwej bazy
zatrudnienia dla statej kadry i dla przyjetych nadwyzek.
Wsrod robét (produkciji), ktore i3 odpowiednie dla Zaktadéw
Robét jZastepczych, nalezy wymienic:

1 Roboty rozbiérkowe — cegta i ziom: odpowiadajg
wszystkim wymienionym wymogom. Roboty te nie wyma-
gaja specjalnych kwalifikacyj zawodowych. Mozna wstrzy-
mac lub jzmniejszy¢, produkcje bez powodowania strat, albo
tez zwiekszy€ ja -przez, dorywczy przyptyw |robotn|kow —
bez specjainych naktadow. Przy wiasciwej gospodarce, ro-
boty te sg rentowne. Poza tym, akcja ceglana i ztomowa po-
siada powazne znaczenie ogoélnopanstwowe.

2. Produkcja remontowo-budowlana moze zatrudniaé
znaczne ilosci jrobotnikéw nie wykwalifikowanych lub o nie-
znacznych kwalifikacjach zawodowych, w oparciu o baze
sil wykwalifikowanych. Podniesie to dodatkowo racjonalne
wykorzystanie sit wykwalifikowanych. Z.R.Z. moégtby w tych
wypadkach jwspétpracowa¢ z portowymi jednostkami jremon-
towo - budowlanymi.

3. Prace przetadunkowe w innych rodzajach transportu:
samochodowym, kolejowym rtp. Rodzaj tych robot jest bar-
dzo zblizony jdo prac portowych. Skierowanie nadwyzki por-
towej sity roboczej do wymienionych prac zastepczych moze
odbywa¢ sie w ramach portu lub w formie tzw. robocizny
odstepnej, tzn. czasowego wypozyczania robotnikéw do ob-
cych przedsiebiorstw, ktére zgtaszajg okresowe zapotrzebo-
wanie na sile robocza do podobnych prac.

Zagadnienie prac zastepczych w naszych partach zostato
rozwigzane w dwojakiej formie. Z.R.Z. stworzyly baze za-
trudnienia, jdla statej kadry, ktéra zawiera wiasciwg rezerwe
na tzw. szczyty, natomiast nadwyzki robocze w okresach
spadkéw sg przekazywane do innych przedsigbiorstw w po-
staci robocizny odstepne;j.

Wspotpraca Zaktadéw Robot Zastepczych i Wydziatdw
Przetadunkowych (Biur Portowych)

Petne wykorzystanie rezerw wewnatrzzaktadowych w po-
staci nadwyzek jsity roboczej w okresach spadku przetadun-



kéw wymaga $cistej wspétpracy Z.R.Z. oraz Wydziatéw Prze-
tadunkowych (Biur Portowych), w ktérych te nadwyzki pow-
stajg. Wspotpraca ta winna posiada¢ jstale formy organiza-
cyjne i przebiega¢ wg statego, Scisle okreslonego schematu.
Takie wtasnie forpiyorganizacyjne nakresla regulamin wspot-
pracy pomiedzy Z.R.Z. a Biurami Portowymi.

Jednym z podstawowych zatozen regulaminu jest nato-
zony na Biura Portowe obowigzek operatywnego planowa-
nia zatrudnienia w jskali miesiecznej, dekadowej i dobowe;.
Nie nalezy sadzi¢, ze samo planowanie usunie istniejgce
trudnosci na tym odcinku. Wahania okresowe pracy portu
sg czeste i nieregularne, totez Sciste okre$lenie ich w prak-
tyce jest'nieraz utrudnione. Planowanie operatywne zatrud-

nienia ma zatem na celu sygnalizowanie jpewnych tendencyj
ksztattowania sie zapotrzebowania na site robocza w danych
okresach czasu.

Regulamin winien nastepnie normowac strone techniczng
przekazywania nadwyzek portowych Z. R Z., i odwrotnie —
otrzymywania przez Biura Portowe rezerwy ma szczyty w
porcie.

Wiasciwym rozwigzaniem wydaje sie przekazywanie Ha
dtuzsze okresy, np. tygodniowe, catej nadwyzki roboczej po-
nad minimalny stan zatogi, okre$lany zadaniami portu w da-
nym okresie. Na tej zasadzie bedzie sie odbywato przekazy-
wanie dziennych i zmianowych nadwyzek, jak réwniez zapo-
trzebowan nia sile roboczg z Z. R Z., za uprzednim 24-go-
dzinnym zgtoszeniem.

Takie rozwigzanie zmusi Biura Portowe do oszczednej
gospodarki kadrami i stworzy dla Z. R. Z. realne mozliwosci
efektywnego wykorzystania otrzymywanej sity roboczej.

Dalsze punkty regulaminu wspétpracy normujg zagad-
nienie rozliczen za robocizne pomiedzy Z. R. Z. a Biurami
Portowymi oraz obieg dokumentéw finansowych.

Nalezy podkreslic, ze takie rozwigzanie zagadnienia ro-
bot zastepczych jest potowiczne, a wynik finansowy Z. R. Z.
jest wynikiem finansowym tylko jego jdziatalnosci produkcyj-
nej, gospodarczej. Nalezy dazy¢ do tego, aby Z. R. Z. objat
catos¢ zagadnienia wykorzystania nadwyzek | rezerw sity ro-
boczej portu, aby byt obcigzony odno$nymi jkosztami. Dopiero
wtedy wynik finansowy Z. R. Z. bytby finansowym wyni-
kiem wiatki o petne wykorzystanie sity roboczej i rezerw we-
wnatrzzakladowych portu.

Mechanizacja przetadunku drewna

Drewno jako tadunek portowy. Sprzet tadun kowy
drewna okragtego z przedstawieniem sktadéw

systeméw mechanizacji.

Drewno jako tadunek portowy

Drewno jako tadunek portowy wystepuje zazwyczaj-
w roznych formach, asortymentach i rozmiarach. W zalezno-
Sci od specyfiki operacyj przetadunkowych drewno mozna po-
dzieli¢ na cztery grupy. Do pierwszej grupy nale-
zy drewno okragte, ktore dzieli sie na diugie
i krétkie.

Podstawowa mase drewna okragtego diugiego stanow:g
kloce, przy czym dtugos¢ ich waha sie w zaleznosci od ich
przeznaczenia (na tarcice, dla celéw budowlanych, na stupy
telegraficzne itp.). Okraglaki kroétkie, to przede wszystkim
kopalniaki oraz papieréwka.

Druga grupe stanowi tarcica (deski, dyle i kra-
wedziaki), ktérg dzieli sie w zaleznosci od rodzaju, miejsca

produkcji, wymiaréw, sposobu obrdbki itp.
Do trzeciej grupy nalezga podktady (ciosane
lub tarte). Wreszcie czwartg grupe stanowig pozo-

state rodzaje drewna, jak sklejka, klepki,
dartowe wyroby z drewna itp.

Na statkach przewozi sie drewno zaréwno w tadow-
niach, jak i na poktadzie. W zwigzku ze specyficznymi wia-
$ciwosciami drewna rozwingt sie réwniez specjalny typ
statku o duzych lukach, ktére znacznie utatwiajg operacje
przetadunkowe. W Zwazku Radzieckim nabiera ostatnio co-
raz wiekszego znaczenia morski transport drewna okragte-
go w postaci tratew.

Sktadowania i przetadunku drewna w portach dokonuje
sie zazwyczaj na specjalnych nabrzezach i placach, gdyz
wymaga ono specyficznych urzadzen przetadunkowych oraz
specjalnego wyposazenia placow sktadowych.

W naszych portach przetadunek drewna wymaga jesz-
cze powaznego udoskonalenia. Szczeg6lny nacisk nalezy
potozy¢ na mechanizacje pracy, dzieki ktorej mozna by,
znacznym jstopniu zmniejszy¢ wysitek robotnika, obnizy¢
stan zatrudnienia przy przetadunku drewna, co umozliwi
przerzucenie nadwyzki sity roboczej do |nnych gatezi gospo-
darki narodowej. Ponadto mechanizacja przetadunku drew-
na umozliwi powazne skrécenie czasu postoju statkow w
porcie oraz racjonalizacje obstugi wagonoéw Kkolejowych.

Chcac upowszechni¢ doswiadczenia portéw radzieckich
w. zakresie mechanizacji przetadunku drewna, przedstawiamy
ponizej streszczenie wywodéw jednego z najwybitniejszych
autoréw radzieckich w tej dziedzinie — prof. A. I. Dukiel-
skiegol Dotyczg one przede wszystkim mechanizacji prze-

listwy, rézne stan-

1 A. I. Dukielski: Miechanizacija pieriegruzocznych rabot

w morskich portach, Moskwa — Leningrad 1950, str. 126—153.

stosowany przy drewnie.
i sposob6w sktadowania, obstugi

Mechanizacja przetadunku
wagonéw i statkéw oraz

tadunku drewna okragtego, podczas gdy mechanizacje prze-
tadunku tarcicy przedstawimy w nastepnym opracowaniu.

Sprzet tadunkowy

Wybér racjonalnego sprzetu tadunkowego ma powazne

v znaczenie przy przetadunku drewna dzwigami.

Dla okraglakéw najprostszym i jnajbardziej jrozpowszech-
nionym rodzajem sprzetu tadunkowego jest strop samozacia-
gajacy sie, ktdry szczelnie zaciska unos okraglakow; dla
usprawnienia pracy zaopatruje sie go w hak Slizgowy (ry-
sunek la) oraz w samoczynne urzadzenie odczepiajgce (rys.
1b). Duze i ciezkie okragglaki przetadowuje sie takze pojedyn-
czo przy zastosowaniu uchwytu kleszczowego (rys. 1c), lub
stropéw ze specjalnymi hakami (rys. 1d), ktére uderzeniem
miotka lekko wbija sie w drewno. Uchwyty kleszczowe oraz
stropy ze specjalnymi hakami szczeg6lnie usprawniajg pra-



Rys. 2a

ce przy przetadunku drewna bez podkladek, utatwiajacych
zalozenie i zdjecie stropu. Jezeli zachodzi konieczno$¢ zacho-
wania poziomego potozenia drewna podczas przetadunku diu-
gich sztuk, to stosuje sie stropy i uchwyty kleszczowe pa-
rami; sposob ten stosowany jest czesto przy przetadunku
drewna dzwigami mostowymi.

Przy przetadunku krétkich okrgglakéw mozna stosowac
uchwyt pofautomatyczny (rys. 2a), ktérego tapy obejmujg
uprzednio przygotowany unos drewna; unos zostaje automa-
tycznie zwolniony po opuszczeniu go na miejsce ztozenia,
poniewaz w tym momencie hak 1 zostaje odcigzony i wy-
zwala urzadzenie dzwigniowe. Zdstosowanie takiego uchwytu
zapobiega rozsypywaniu sie unosu i koniecznosci jego prze-
ktadania, np. przy zwolnieniu stropu. Dlatego tez uchwyt ten
jest szczegolnie korzystny przy pietrzeniu drewna. Ciezar
jego wynosi 375 kg, udzwig 2,5 t; uchwyt ten zostat wyprobo-
wany w leningradzkim porcie $rédladowym przy wytadunku
drewna z barki.

Celem automatyzacji podnoszenia krétkich okrgglakow
ze sktadowiska stosuje sie chwytaki jednolinowe tub dwu-
iinowe (rysunek 2b). Dla kierowania chwytakiem przy
podnoszeniu tadunku oraz dla wyréwnywania rta sktadowi-
sku zlozonych okraglakéw potrzeba 3 — 4 robotnikéw; na
zaczepienie i odczepienie tadunku zuzywa sie okoto 1--2
minut (z wlgczeniem zuzycia czasu na kierowanie szczekami
chwytaka). Ciezar wtasny chwytaka w tonach w zaleznosci
od jego rozmiarow waha sie w granicach GO = (2 — 1) F
gdzie F — powierzchnia poprzecznego przekroju zasiegu
szczek chwytaka w m2, przy czym szczeg6lne znaczenie majg
chwytaki o malych rozmiarach. ObjetoS¢ unoszonej przez
chwytak masy zalezy od dtugosci drewna (L) i oblicza sie
ja przy uwzglednieniu wspoéiczynnika zapelnienia poprzecz-
nego przekroju chwytaka (z) i wspotczynnika przestrzennosci
(wspotczynnik zawartosci masy drewna w jednostce prze-
strzennej), uwzgledniajgcego wolne miejsca miedzy poszcze-
gblnymi sztukami (k). Objetos¢ unosu okresla sie wedtug
wzoru:

V—F.L.z.k
k = 0,73—0,78
z=075—99
czyli: y«=;0,6 F.L.

Efektywnos¢ zastosowania chwytaka w powaznym stop-
niu zalezy od stopnia wykorzystania udzwigu urzadzenia
przetadunkowego (dzwigu) i tym samym wzrasta wraz z po-
wiekszaniem diugosci drewna (L). Nalezy tutaj takze zauwa-
zyC, ze stosy dlugiego drewna sg bardziej stateczne przy
obstudze chwytakowej. Istotnym warunkiem jest takze jedno-
lita dlugosé poszczegolnych sztuk; przy réznej diugosci na-
lezy postugiwaé Sie réznymi chwytakami, co powoduje po-
wazne straty czasu na ich wymiane.

gdzie:

Rys. 2c
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Zazwyczaj ¢chwytaki stosuje sie przy drewnie o dhu-
gosci do 3 m, jednak korzysta sie z nich réwniez przy prze-
tadunku mniejszych dtuzyc. Przy dostatecznej dtugosci drew-
na, pozwalajacej na stateczne sktadowanie go w unosach
oddzielonych podktadkami, zastosowanie stropow jest bar-
dziej wydajne, poniewaz praca reczzna jest minimalna, a
udzwig urzadzenia przetadunkowego wykorzystuje sie w ma-
ksymalnym stopniu.

iNa niewielkich sktadowiskach celowe jest sktadowanie
okraglakéw w gotowych unosach wraz ze stropami, co umoz-
liwia powazne skrocenie czasu przetadunku.

Deski do przetadunku uktada sie w unosy na podkiad-
kach o grubosci 10 — 15 cm. Pianki, przy pomocy ktérych
przetadowuje Sie deski, muszg by¢ dostatecznie wytrzymate.
Zawiesza sie je na haku urzgdzenia przetadunkowego przy
pomocy czterech tancuchéw Ilub przy pomocy specjalnego
urzadzenia zaczepiajacego. Stosowanie zazwyczaj uzywa-
nych stropéw "“amozaciggajacych sie, szczeg6lnie stalowych,
jest nie wskazane ze wzgledu na to, ze wywierajg one zbyt
silny nacisk na unos i moga uszkodzi¢ deski. Celem utat-
wienia zatadunku unoséw do tadowni o matych rozmiarach
lukéw, nalezy unosy zawiesza¢ ekscentrycznie, przy czym
uchwyt wyposaza sie w urzadzenie jzaciskowe typu dzwi-
gniowego, Sciskajgce unos pod wplywem jego wlasnego cie-
zaru i zapobiegajgce wysuwaniu sie poszczeg6inych de-
sek. Zastosowanie urzgdzenia zaciskowego jest celowe takze
w tych wszystkich przypadkach, kiedy unos moze sie roz-
luzni¢, co zdarza sie szczegblnie przy zawieszeniu go na
haku dzwigu.

Rys. 3a

Przedstawiony na rys. 3 a uchwyt wyposazony jest w
urzadzenie zaciskowe w formie podwojnego réwnolegtoboku
zawlasowego; przy podnoszeniu poprzeczka naciska na unos
ciezarem odpowiadajgcym wadze unosu. Dzieki temu moz-
liwe jest pochylenie unosu do 45°. Podobny sprzet stosuje
sie w leningradzkim porcie morskim, przy czym ciezar unosu
wynosi 15 t, a ciezar sprzetu 250 kg.

Inny rodzaj sprzetu stanowi uchwyt przedstawiony na
rys. 3b; jest to uchwyt o jednej tapie (1), ktérg wprowa-
dza sie z boku pod unos. Uchwyt ten wyposazony jest w
dzwigniowe urzadzenie zaciskowe, ktére umozliwia prace przy
nachyleniu unosu o 30°. Przy objetosci unosu desek wyno-
szacej 1,3 ms uchwyt ten wazy 110 kg.

Podnoszenie i opuszczanie unosu desek moze, odbywaé
sie takze automatycznie przy pomocy uchwytu o tapach obro-
towych, ktorymi kieruje dzwigowy z kabiny, bez udziatu
sit pomocniczych. Obr6t tap o 90° dokonuje sie w ciggu
2—3 sekund przy pomocy silnika elektrycznego o mocy
1— 15 KM. Podobny sprzet stosuje sie z powodzeniem w le-
ningradzkim porcie morskim, przy czym przy ciezarze unosu
3t ciezar sprzetu wynosi 19 t.

Sprzet ten moze by¢ réwniez wyposazony w mechaniz-
my obrotowe o specjalnych silnikach 2—3 KM, umieszczo-
nych na ramie uchwytu.

Istniejg réwniez uchwyty o tapach obrotowych, obstugi-
wanych recznie; przy podwieszeniu ich na haku dzwigu moga
one by¢ wyposazone réwniez w dzwigniowe urzgdzenia za-
ciskowe (rys. 3c).

Dobér racjonalnego sprzetu ladunkowe%o uwarunkowany
jest przede wszystkim konkretnymi warunkami przetadunku
oraz sposobem sktadowania drewna, ktéry omawiamy ponize;.



Mechanizacja przetadunku drewna okragtego
Sktady i sposoby sktadowania

Sktady dtuzycy. Drewno moze by¢ skladowane
w stosach ciggtych, rzedowych i paczkowych. W stosach
ciggtych (rys. 4 a) drewno utozone jest w jednolitej, ciagtej
masie, bez przektadania. Stosy rzedowe (rys. 4 b) posiadajg
przek’fadkl pomiedzy poszczegdlnymi rzedami drewna — po
dwie Ilub trzy (dla isztuk dluzszych niz 65 m) w kazdym
rzedzie. 1<i; 'mit#

Wsrod stosow paczkowych nalezy rozrozni€: 1 stosy z
przektadkami  poziomymi, oddzielajgcymi rzedy paczek
(rys. 4c); 2. stosy z przektadkami poziomymi 1 pionowymi,
oddzielajgcymi poszczeg6lne paczki; 3. stosy z przektadkami
skosnymi, oddzielajacymi paczki w formie rombéw (rys. 4d).
Objetos¢ paczek dochodzi do 10 m3 mgrubos¢ przektadek wy-
nosi okoto 10 cm.

Stosy rzedowe sg bardzo dogodne dla przetadunku recz-
nego. jednak zawierajg one o 20% mniej drewna od stosow
ciggtych. Przy przetadunku windami i dzwigami z zastoso-
waniem stropoéw najdogodniejsze sa stosy paczkowe, jednak
np. dla zaladunku na wagony, gdzie rozmiar podnoszonej
na platforme paczki jest ograniczony, wygodniejsze jest skla-
dowanie rzedowe, ktore umozliwia przetadunek unoséw o réz-
nej wielkosci.

Dla zachowania statecznosci i prawidtowej formy stosu
drewno uktada sie ‘grubszymi i cienszymi koncami w obie
strony na przemian, i to zaréwno przy skladowaniu cig-
glym, jak i w paczkach.

Przy wyborze typu stosu nalezy kierowac sle nie tylko
dogodnoscig mechanizacji przetadunku, lecz réwniez koniecz-
noscig zapewnienia wysokiej jakosci sktadowania drewna,
ktore moze by¢ uszkodzone przez plesn, owady, pekniecia
(od nadmiernego wysuszenia). Trudno$¢ wiasciwej opieki
nad drewnem polega na tym, ze zabiegi skierowane prze-
ciw jednym szkodnikom, powodujg pojawienie sie innych
szkodnikow (np. kora chroni drewno przed plesnig, lecz
umozliwia wystepowanie owadow, itp.). W oparciu o dtugo-
letnie badania radziecki Centralny Instytut Naukowo-Ba-
dawczy Mechanizacji Obrébki Drewna opracowat klika spo-
sobow racjonalnego sktadowania drewna w portach, ktérych
jednak nie bedziemy tutaj blizej omawia¢, odsylajac zain-
teresowanych do literatury fachowej 2.

Objetos¢ stoséw przy sktadowaniu ciggtym oblicza sie
wedlug wzoru E = V .k, gdzie V —wymiarowa objetos¢ sto-
su, k = wspotczynnik przestrzennosci, uwzgledniajgcy puste
miejsca miedzy okraglakami, zaokraglenia poszczegolnych
dtuzyc oraz grubos¢ kory. Wielko$¢ wspotczynnika k zalezy

2 J. w., str. 135.

od $rednicy i diugosci okraglakéw oraz od sposobu sktado-
wania.

Ksztalt, rozmiary i konstrukcja stoséw zaleza od ro-
dzaju urzadzen pietrzacych oraz od sposobu uktadania.
Rozne ksztalty stosow przedstawia rys. 5 Stosy rzedowe
moga posiadac Scianki pionowe; stosy c:ggte i paczkowe dla
stworzenia Scianki pionowej powinny by¢ wyposazone w od-
cinki koncowe, utozone na podktadkach lub w formie klatki
(rys. 4a, d), przy czym diugos¢ takiego odcinka powinna
by¢ o 5—8 m wieksza od wysokosSci stosu.

Przy pietrzeniu poprzecznym czy podtuznym i przy recz-
nym rozbieraniu stosu powinien on mie¢ spadek gérnej po-
wierzchni w kierunku rozbierania réwny 4 — 5% wysokosci
stosu (rys. 5a). Jezeli stosuje sie ciagly sposéb sktadowania,
to najbardziej celowe jest zapetnienie stosu podtuznymi war-
stwami o wysokosci 15—25 m, przy czym czes¢ koncowa
moze przyja¢ ksztatt swobodnego spadku o kacie 35— 40°
(rys. 54, linia kropkowana).

Ksztalt stosu przy pietrzeniu windami obrazujg rys. 5b
i c, przy czym te istrony stosu, przy ktérych dokonuje sie
pietrzenia windami, charakteryzuje nachylenie pod katem
20—35°. Przy skladowaniu ciggtym ksztalt stosu moze byc
rézny (rys. 5e, f)

Jezeli pietrzy sie drewno przy pomocy dzwigow, to stosy
przyjmuja ksztatt prostokatny (rys, 5d) lub trapezowy (rys.
5b) z nachyleniem spadku o 35—40°.

Wysokos¢ stosu H ograniczona jest warunkami statecz-
nosci i dochodzi do 10—12 m, a w niektorych wypadkach
do 15 m. Szerokos¢ stosu réwna jest ditugosci bali, a odstepy
miedzy przyleglymi stogami wynoszg zazwyczaj 1—15 m.
Dlugos¢ stosu, ktéra zalezy od warunkéw eksploatacyjnych,
moze osigga¢ 300—400 m, przy odpowiednim wyposazeniu
placu w urzadzenia przetadunkowe.

Rozmieszczenie istoséw na placu powinno odbywaé sie
zgodnie z przepisami przeciwpozarowymi w zakresie zacho-
wania odpowiednich drég przejazdowych.

Pietrzenie klocéw sklada sie z dwoch operacyji podnie-
sienia i przemieszczenia na stos. Moga one by¢c wykony-
wane przy pomocy jednego lub dwoch urzadzen, pojedynczo
lub wigzkami.

Przy pietrzeniu pojedynczym rozmieszczanie bali na sto-
sie odbywa sie przy pomocy pochylych belek kierunkowych,
utozonych w dot stosu z nachyleniem 4 —5%. llo$¢ zatrud-
nionych' na stosie zalezy od jego dlugosci i okresla sie w
przyblizeniu wedtug zasady: 1 robotnik na kazde 10 m + 2
robotnikbw w miejscu odbioru. Przy opuszczaniu z duzej
wysokosci drewno moze ulec uszkodzeniu. Dlatego przy wy-
sokosci estakad do 6 m ogranicza sie budowe pochylych $liz-
gow, a przy .wiekszej wysokosci przechodzi sie do estakad

Rys. 4
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Rys. 5

dwuwarstwowych, z potozeniem przenosnikow w dwu rze-
dach, lub do konstrukcji amortyzatoréw.

Przy podawaniu bali naziemnym przenos$nikiem podtuz-
nym podnoszenia ich dokonuje osie przy pomocy elewatora
tancuchowego, na ktory przerzuca sie drewno z przenosnika.
Po podniesieniu drewno ukfada sie na stosie.

Reczne rozmieszczanie pojedynczych bali jest procesem
pracochfonnym, szczego6lnie przy duzej odlegtosci stosu. Dla-
tego tez zamienia sie prace reczng pracg windy o linie bez
kohca, na ktérej zawiesza sie umocowane na stropie unosy
drewna. Windy te mogg by¢ przenosne lub o dwu konstruk-
cjach nosnych (dla windy i blokéw koncowych).

Windy rozwoza po stosie wigzki drewna, ktore tworzy

sie przez taczenie w unosy po kilkanascie bali, podnoszo-.

nych przy pomocy przenosnika podiuznego. Stuza one row-
niez do roztadunku stoséw i moga np. tadowaé¢ drewno na
platformy kolejowe.

Poza windami, pietrzenia wigzkami mozna dokonywac
przy pomocy dzwigéw rdznego typu, obejmujacych cata po-
wierzchnie placu; praca ich nie wymaga wyjasnien.

Sktady okrgglakéw krotkich. Okraglaki
krotkie (kopalniaki, papieréwka) skitaduje sie przewaznie w
stosach cigglych, ew. dla ulatwienia pracy wstawia sie prze-
ktadki z okraglakéw lub desek na wysokosci 1—1,5 m. Wspot-
czynnik przestrzennosci k przy stosach ciagtych wynosi dla
papieréwki struganej 0,77—0,78; dla kopalniakéw 0,73—074.
Wysokos¢ stosu zalezy od jego statecznosci, ktéra uwarunko-
wana jest sposobem uktadania. Jezeli pietrzenie jest zme-
chanizowane, to wysokos$¢ stoséw dochodzi do 3,5—4 m przy
dtugosci okraglakéw 1 m, do 6 m przy dhugosci 2 mi do 8 m
przy dtugosci 4 m. Przy pietrzeniu recznym wysoko$¢ stosu
ze wzgledu na bezpieczenstwo pracy powinna by¢ znacznie
mniejsza, zazwyczaj 2—3 m. W innym przypadku nalezy
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uktada¢ drewno w dwoch warstwach, przy czym stos moze
osigga¢ wysokos¢ 4—6 m. Dla wentylacji nalezy zachowac
odstepy miedzy stosami kopalniakéw 0,3 m, a miedzy pa-
pierowka 0,5 m.

Mechanizacja pietrzenia daje najlepsze wyniki przy za-
stosowaniu dzwigéw oraz oméwionego uprzednio sprzetu ta-
dunkowego. W tym celu mozna wykorzysta¢ takze pochziy
elewator tancuchowy lub podobny elewator pionowy, doko-
nujacy przemieszczenia w doét stosu. Podawane elewatorem
na gore stosu okraglaki rpusza byc¢ jeszcze obracane przez
robotnikbw o 90°, co powaznie utrudnia prace. W poréw-
naniu z recznym pietrzeniem elewator nie przynosi zatem
oszczednosci sity roboczej, a jedynie umozliwia zwiekszenie
wysokosci stosu.

Obstuga statkow i wagonow

Zatadunek okrgglakéw na statki mor-
skie dokonywany jest zarébwno dzwigami, jgk i windami
okretowymi. Wydajnos¢ zatadunku zalezy od intensywnosci
pracy przy sztauerce. W tadowni daje sie zazwyczaj po 8
robotnikbw na luk przy dtugich okraglakach, aypo 4 przy
krétkim drewnie. Norma na luko-zmiane wynosi w ZSRR,
wedlug tabeli z 1940 r., 110—180 m3 przy dtugich okragla-
kach i 150—260 ms przy zatadunku kopalniakéw i papie-
rowki i zalezy od rozmiaréw drewna oraz typu statku. Te
intensywnos$¢ przetadunku mozna osiggna¢ przy pracy win-
dami okretowymi. Dlatego przy zatadunku krotkich, okragla-
kéw czesto stosuje sie wylgcznie windy okretowe, chociaz
dzwigi bardziej dogodnie dostawiajg drewno do wszystkich

' miejsc poktadu, gdzie umieszcza sie okoto Vs ogdlnej ilosci

drewna zabieranego przez statek.

Wytadunek okragglakdéw ze statkbw morskich,
jak i rzecznych, daje najlepsze wyniki przy zastosowaniu dzwi-
goéw. Jezeli wyladowuje sie krotkie okraglaki, dzwigi moga
pracowa¢ przy pomocy stropéw i chwytakéw; przy duzej gle-
bokosci sktadéw stosuje sie dzwigi mostowe, obstugujace catg
powierzchnie placéw. Urzadzenia przenosnikowe dla wyta-
dunku krétkich okraglakéw z barek, ktére spotyka Sie w nie-
ktérych portach srédlgdowych, sg mniej racjonalne, gdyz przy
zastosowaniu ich niezbedne jest reczne .naktadanie bat
w barce.

Zatadunek i wytadunek okraglakow do
i z wagondéw krytych jest procesem, ktéry trudno
zmechanizowa¢. Dotychczas stosowane metody pracy umoz-
liwiajg mechanizacje przetadunku do drzwi wagonu lub do
jego wnetrza. Celem utatwienia pracy robotnikow ukiadaja-
cych drewno w wagonie i podniesienia wydajnosci stosuje
sie podawanie unosow na wysoko$¢ podiogi wagonu, aby
w ten sposob skréci¢ operacje podnoszenia okraglakéw. W
tych warunkach wydajnos¢ pracy robotnikbw zajetych przy
uktadaniu moze osiggnag¢ 5 m3godz. na robotnika, przy ob-
sadzie 3—4 robotnikow.

Wytadunek z platform kolejowych prze-
prowadza sie dzwigami w tych wypadkach, gdy stosuje sie je
dla pietrzenia wytadowywanego drewna w stosy. W innym
wypadku stosuje sie do wytadunku windy, ktére skiladajg
drewno na stosach. Stosunkowo szybko moze takze przebie-
ga¢ wytadunek przy staczaniu okraglakéw przez 2 robotni-
kéw po pochyto utozonych belkach.

Zatadunek na platformy jest z reguly zmecha-
nizowany, gdyz Wigze sie z koniecznoscig podnoszenia du-
zych ciezardw na znaczng wysoko$¢. Podawanie okrgglakow
na platforme moze odbywac si¢ pojedynczo lub wigzkami.

Rys. 6



Przy pojedynczym podawaniu stosuje sie specjalnie skon-
struowane w tym celu elewatory niewielkiej wysokosci, wy-
posazone w windy dla podciagania wigzek; drewna ze stosu
pod tancuchy elewatora. Elewator taki ,posiada silnik o mocy
12 KM i miescUsie w normalnych rozmiarach obrysu wagonu
kolejowego; ciezai\elewatora wynosi 7,5 t.

Zaladunek wigzkami moze"odbywac sie przy pomocy
dzwigéw i wind. Jezeli miedzy poszczegélnymi rzedami okra-
glakéw na platformie konieczne sg przekladki, to objetosé
wigzki_ powinna odpowiada¢ objetosci okraglakéw jednego
rzedu, co przecietnie wynosi ok. 3 ms; przerwa miedzy po-
dawaniem kolejnych wigzek; powinna odpowiada¢ okresowi
czasu niezbednemu na utozenie okraglakéw i wytozenie prze-
ktadek, tj. ok. 2,5—3,5 minut.

W przypadku zatadunku windami wigzki wciagga sie na
wagony, przy.'pomocy S$lizgéw pochytych. Przy zatadunku
dzwigami wigzki podaje sie z goéry, co umozliwia uprzednie
zamocowanie stojakéw (podporek) na wagonie. Upraszcza
to nieco przetadunek, chociaz nalezy pamieta¢, ze dzwigi
samobiezne lgdujg drewno wylgcznie z konca stosu.

Zaladunek platformy o pojemnosci ok. 20 m3 drewna za-
rowno przy zatadunku pojedynczych sztuk, jak i wigzek trwa
ok. 30 minut i wymaga zatrudnienia, oprécz obstugi sprze-
tu, 6 robotnikéw, z ktérych dwoch uklada drewno na wa-
gonie. Poniewaz wagony podstawiane sg do zatadunku prze-
waznie w wiekszej ilosci, a radzieckie normy czasu posto-
jowego ustalone przez kolei sg krotkie, w portach radziec-
kich dazy sie coraz szerzej do stosowania nowego systemu
przetadunku drewna. Przy omoéwionych wyzej sposobach
przetadunku konieczna jest bowiem ,dla sprawnej -obstugi
wiekszej ilosci wagonéw — zbyt duza ilos¢ robotnikéw oraz
urzadzen, ktore jsa wykorzystywane tylko okresowo.

Przy nowym systemie drewno tgczy s:e w partie o wiel-
kosci rownej pojemnosci wagonu. Uktada sie je uprzednio na
platformie zaladunkowej, skad przy pomocy dwdch przenos-
nych wind -recznych przemieszcza sie je na podstawiany wa-
gon kolejowy. Operacje te wykonuje 2 robotnikéw w cig-
gu 25 — 30 minut, z czego zaledwie 10 minut zuzywa sie
na bezposrednie przemieszczenie partii, a -reszte na ustawie-
nie i rozebranie wind, zamocowanie partii na wagonie itp.
Poniewaz partie do zatadunku przygotowywane sg réwno-
miernie w ciggu calego dnia roboczego, wykorzystanie sity
roboczej odbywa sie racjonalnie.

Systemy mechanizacji

Warunki przetadunku okraglakéw sg bardzo réznorodne.
Przy normalnym skfadowaniu drew-na w stosach mechani-
zacja przetadunku moze by¢ zrealizowana przez zastosowa-
nie systemu transportu naziemnego lub systemu dzwigowego.

Dla portow morskich najdogodniejsza jest mechanizacja
w drodze zastosowania systemu naziemnego tran-
sportu bezszynowego, przy ktorym drewno wyla-
dowywane z wagonéw rozwozi sie po placu przy pomocy cig-
gnikbw z przyczepami (rys. 6 i 7). Ten system transportu
jest bardziej dogodny od transportu waskotorowego: stwarza
duza elastycznos¢ przewozow, eliminuje przeszkody w prze-
suwaniu dzwigébw bezszynowych, reczne przepychanie wa-
gonéw zostaje catkowicie zmechanizowane.

Przetadunku na stos dokonuje sie przy pomocy bezszy-
nowych dzwigébw obrotowych o wysiegnicy dtugosci 7,5—10
m. Te same dzwigi przetadowujg réwniez drewno ze stosu
na przyczepy, ktére dowoza je pod statek. Przy przetadunku
w relacji lad—statek stosuje sie dzwigi nabrzezne lub windy
okretowe, przy czym ciezar unoséw uktadanych na przycze-
pach powinien odpowiada¢ udzwigowi wind okretowych.

Ukfadanie przy pomocy dzwigéw umozliwia zwiekszenie
wysokosci stoséw, co jest 'szczegdlnie istotne przy wzroscie'
dtugosci drewna, od ktorej zalezy statecznos¢ stosu.

Celem osiggniecia maksymalnego efektu ekonomicznego
przy omawianym sy-stemie mechanizaciji, nalezy sprowadzi¢
do minimum manipulacje -pojedynczymi sztukami drewna
podczas catego procesu przetadunkowego. Dlatego nalezy juz
przy wytadunku z wagonéw tworzy¢é unosy na przyczepach
i wprowadzi¢ sktadowanie w gotowych unosach (z uwzgled-
nieniem statecznosci stosu).

Celem uniknigecia czynnosci obwigzania stropami unoséw
na stosie, mozna przy niewielkich rozmiarach placéw skfado-
waé gotowe unosy wraz ze stropami. Maksymalne obnizenie
pracochtonnosci catego procesu przetadunkowego mozna osig-
gna¢ przy petnym wprowadzeniu tego systemu przy prze-
tadunku krotkich okraglakéw. W tym wypadku tworzy -ste
unosy wigzane przy pomocy drutu lub zelaza tasmowego
i w te. formie dokonuje sie transportu i przetadunku az do
miejsca dostawy. Wszelkich operacyj przetadunkowych do-
konuje sie przy tym przy pomocy dzwigdéw, a przemiesz-
czenia na placu — przy pomocy ciagnikéw i przyczep, bez
stosowania pracy recznej (rys. 7).

Przy systemie dzwigowym ustawia sie na calg
szerokos¢ placu dzwigi mostowe lub obrotowe o dlugich wy-
siegnicach, ktére przetadowujg drewno chwytakami lub prze-
noszg partie drewna bezposrednio z wagonéw na plac i do
tadowni statku. System dzwigowy wymaga powaznych na-
ktadéw inwestycyjnych, lecz pozwala jednoczesnie na maksy-
malne wykorzystanie powierzchni sktadu i unikniecie strat
na przejazdy dla transportu naziemnego. Natomiast przy
przetadunku okraglakow krétkich, ktérych nie mozna wysoko
pietrzy¢, oraz przy zatadunku na statek roéznych sortymen-
téw drewna z réznych stoséw, co wymaga transportu naziem-
nego, system dzwigowy traci swoje zalety. Cz. W.
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BUDOWNICTWO I

REMONTY

OKRETOWE

Instalacje radiofoniczne usprawniajg prace stoczni

(Zasady projektowania)

621.396.97:629.128.1.

Zalozenia. Projektowanie — projekt w stepny i

hali lub pomieszczenia. Przykfad.

Zagadnienie budowy mstalacyj radiofonicznych jest co-
raz bardziej aktualne w zwigzku z radiofonizacjg zaktadow
przemystowych. Ze wzgledu na brak wyczerpujgcych mate-
rialdw, oswietlajgcych zagadnienie od strony elektroakustycz-
nej, zdarzajg sie czesto wypadki, ze projektowane instalacje
nie spetniajg catkowicie swojego zadania. W zwigzku z tym
?kaz?io sie konieczne bardziej szczego6towe opracowanie tego
ematu.

W Laboratorium Elektroakustycznym na Politechnice
Gdanskiej wykonano szereg prac badawczych, na podstawie
ktéorych mozna podaé blizsze szczegoly projektowania insta-
lacyj i urzadzen radiofonicznych. Sumujgc pewne fragmenty
tych prac, w pierwszej kolejnosci mozna podac -ogoine wy-
tyczne i zasady prawidlowego projektowania oraz budowy
instalacyj radiofonicznych stoczni.

W stoczni, zaktadzie pracy zatrudniajgcym tysigce lu-
dzi, ze wzgledu na specjalny rodzaj pracy, urzadzenie ra-
diofoniczne ma do spetniania wiele funkcyj. Urzadzenie tak-e
powinno stuzy¢: 1 do kierowania pracg zakftadu, 2. do kie-
rowania praca przy budowie wielkich jednostek, 3. do kie-
rowania pracg przy wodowaniu okretéw, 4. do wzywania i po-
szukiwania oséb ma terenie zakfadu, 5. do nadawania ko-
munikatéw i 6. do nadawania audycyj rozrywkowych.

Aby sprosta¢ chocby tylko wymienionym zadaniom i wie-
lu jeszcze innym mozliwym probierniom, urzadzenie takie
musi by¢ dobrze rozwigzane zaréwno pod wzgledem elek-
trycznym, jak i akustycznym. Czesto zdarza sig, ze czesC
akustyczna jest pomijana lub Zle wykonana z powodu ba-
gatelizowania tego problemu; w wyniku otrzymuje sie niski
pod wzgledem technicznym poziom audycji.

Z tych wstepnych wynikaja nastepujace

whnioski:

rozwazan

1 Kierownictwo zakladu powinno powierza¢ te prace
tylko specjalistom elektroakustykom.

2. Inzynierowie radio- czy teletechnicy nie powinni nie-
docenia¢ korzysci wynikajgcych ze wspétpracy z inzynierami
elektroakustykami.

Przy przestrzeganiu tych zalecen nie bedzie niespodzia-
nek po uruchomieniu urzadzenia.

Podobnie jak przy innych budowach urzadzen elektrycz-
nych, musi by¢ zachowana kolejno$¢ prac dokumentacyjnych
i budowlanych, tzn. najpierw muszg by¢ opracowane zaloze-
nia, potem projekt wstepny, nastepnie projekt techniczny.

Zatozenia

Zalozenia powinny by¢ opracowane przez inzyniera elek-
troakustyka na podstawie wytycznych otrzymanych od kie-
rownictwa zaktadu. Wytyczne powinny zawiera¢ nastepujgce
pozycje:

1 opis techniczny zaktadu,

2. plan stoczni,

3. zadania kierownictwa.

Na podstawie otrzymanych wytycznych projektant przy-
stepuje do opracowania zalozen, bezwzglednie po dokiad-

nym obejrzeniu danego obiektu i po szczegétowym omoéwie-
niu wszystkich punktow z kierownictwem zaktadu.

Zatozenia zawierajg opracowane pod wzgledem elektro-
akustycznym nastepujace punkty:
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projekt techniczny. Obliczenie dla poszczegéinei

1 plan stoczni z podaniem przeznaczenia budynkéw, hal,
placow i basendw,

podziat stoczni na poszczegélne rejony produkcyjne,
proponowane rejony przeznaczone do radiofonizacji,
rodzaje proponowanych audycyj,

ilos¢ potrzebnych réwnoczesnych programoéw,

okreslenie wymagan co do kosztu urzadzenia: wy-
sokie, Srednie lub niskie.

oA WN

Po zatwierdzeniu tych zatozen mozna przystgpi¢ do
opracowania projektu. Dla mniejszego zakiadu, w zaleznosci
od wielkosci inwestycji, mozna na tej podstaW|e wykonac juz
projekt techniczny, dla duzego zaktadu trzeba wykonac naj-
pierw projekt wstepny. Ogolnie mowigc, projekt wstepny
powinien da¢ koncepcje, projekt techniczny — szczeg6towe
rozwigzanie wraz z kosztorysem, zestawieniem materiatow,
analiza cen i rysunkami roboczymi.

Projektowanie

Pierwsza czynnoscig projektanta po otrzymaniu zato-
zen jest doktadne obejrzenie obiektu, wykonanie koniecz-
nych pomiaréw akustycznych, pomiaréw pomieszczen, wyko-
nanie szczegotowej analizy akustycznej terenu i materia-
téw budowlanych radiofonizowanyeh wnetrz.

Druga czynnoscig jest wybor koncepciji, ktory w danym
wypadku bedzie polegat na okresleniu rodzaju urzadzenia
i ilosci nadawanych programoéw.

Dotychczas spotykane urzadzenia radiofoniczne, ze wzgle-
du na sposéb przeprowadzania audycji i wykonania urza-
dzenia, mozna podzieli¢ nastepujgco:

t. urzadzenia rozgtaszajgce z audycjg witasna,
2. urzadzenia rozgtaszajgce z audycjg obca,

. urzadzenia rozgtaszajgce z centralng stacjg wzmac-
niakowa,

4. urzadzenia_rozgtaszajgce z lokalnymi stacjami wzma-
cniakowymi.

Procz tego mozna by podzieli¢ je na urzadzenia stero-
wane recznie i urzadzenia sterowane automatycznie. W wiel-
kich zaktadach t stoczniach mozna projektowaé urzadzenia
z kilkoma mikrofonami 1 ze studiami uniwersalnymi do nada-
wania wiasnych audycyj na wysokim poziomie akustycznym.
W matych zakladach wystarczy odpowiednio urzadzona i aku-
stycznie, zaprojektowana centrala radiofoniczna z jednym mi-
krofonem.

Rys. 1 pokazuje przyktadowa instalacje rozgtaszajgca
z centralng stacja wzmacniakowa, z mozliwoscig nadawania
wlasnych audycyj -mowy i muzyki i z mozliwoscig nadawania
z jednego miejsca w terenie.

Rys. 1



Rys. 2 przedstawia 2 ukfady poigczen malych instalacyj
rozglaszajacych z audycjg obca. Dla obiektéw dalej potozo-
nych mozemy przesia¢ audycje drogg kablowag lub tez za-
projektowac¢ odbior przy pomocy odbiornikéw lokalnych, przez
co uzyskujemy”koszt znacznie nizszy. Ten system instalacji,
chociaz daje ritpiej mozliwosci, jest dosS¢ rozpowszechniony
przy radiofonizaéji matych fabryk przemystu miejscowego,
lokali biurowych i szkét.

Na rys. 3 pokazane jest urzadzenie rozgltaszajace ze
wzmacniaczami miejscowymi. Urzadzenie to przeznaczone
jest dia duzych stoczni i obiektéw fabrycznych, posiada moz-
liwosci nadawania wiasnych audycyj mowy i muzyki, jak
rowniez przekazywania dowolnej audycji, odebranej drogg
radiowg. Zaletg tego urzadzenia jest lepsze dopasowanie
wzmocnienia i oszczedniejsza praca, dzieki umieszczeniu
wzmachiacza w kazdym budynku fabrycznym. Wadg jest
trudniejsza i drozsza obstuga tych wzmacniaczy, rozrzu-
conych po catym terenie!, a w razie uszkodzenia niemoz-
no$C zastgpienia wzmacniacza przez inny zespdl. Instalacja
ta posiada 4 obwody gtosnikowe i moze nadawa¢ audycje dla
calej stoczni lub dla poszczegdélnych oddziatéw. Kontrola
audycji moze by¢ przewidziana na centrali jako automatyczna
lub moze by¢ przeprowadzana przy pomocy lokalnej sieci
telefonicznej. Rozmieszczenie gtosnikdéw i ich ustawienie jest
zaprojektowane na podstawie podanych zatozen i zasad,
uwzgledniajacych specjalne warunki akustyczne kazdego po-
mieszczenia.

Na podstawie decyzji co do rodzaju urzadzania i okresle-
nia ilosci programéw mozna przystgpi¢ do projektowania
blokowego uktadu potaczen catego urzadzenia.

W tym celu pokazano na rysunkach dwa uktadv blokowe.
Urzadzenie pierwsze na rvs.. 4 sklada sie z mikrofonu wraz
ze wzmacniaczem, z odbiornika i adaptera. Te trzy,zZrédia
dzwieku sa zalgczone na' zacisku 1, 2, 3 na wejscie do regu-
latora glosnosci. Cze$¢ wyjsciowa urzgdzenia sklada sie
z trzech wzmacniaczy mocy, na ktorych wyjsciu zalgczone
sa obwody gtosnikowe. W punktach potaczeniowych 1, 2. 3
2111, 111 moga by¢ umieszczone styki przekaznikow, wtyczki
potaczeniowe lub wytgczniki pokretne, w zaleznosci od syste-
mu rozwigzania centrali i stolu manipulacyjnego oraz od wy-
magan stawianych centrali.

Drugi ukitad, pokazany ina rvs. 5, iest to urzadzenie wiek-
sze, p03|adajqce 4 mikrofony, kt6"e mogg by¢ dowolnie za-
}a,czane tia weiscie jednego z dwéch wzmacniaczy. Na wyjsciu
mozna réwniez dowolnie zatacza¢ ieden, dwa, trzy lub cztery
obwody gtosnikowe, pojedynczo lub grupami, poprzez odpo-
wiednie wzmacniacze mocy. Punkty a 1, A, | sg to wezly
potaczeniowe, ktére moga by¢ wykonane Jak w urzadzeniu
pierwszym Jezeli rownoczesnie bedg pracowaty dwa mikro-
fony, ‘to otrzymuje sie dwa rozne programy ktore mozna
odpowiednio skierowaé na rézne grupy gtosnikbw Rozbudo-
wujac ten uklad, mozna uzyska¢ urzadzenie trzy- lub cztero-
programowe.

Rys. 6 przedstawia, uktad potaczen roboczej instataou
radiofonicznej do kierowania praca przy montazu okretu.
Urzadzenie to sklada sie z przenosnego wzmacniacza, jed-
nego mikrofonu i 2 do 4 obwodéw glosnikowych. Kazdy ob-
wod gtosnikowy sktada sip z linii kablowej i 4 do fi gtosni-
kéw 6-waiowych. Moc wzmacniacza iest zalezna od wiel-
kosci jednostki i wynosi od 50 do 150 W.

Przez naniesienie na plan obiektu przyietej koncepciji,
np. wedlug rys. 1, 2 lub 3, otrzymuje sie olan s'ec' insta-
lacji Tozgtaszajacei, a po zaprojektowaniu uktadu na podsta-
wie rys. 4 lub 5 otrzymuje sie uktad potgczen ideowy.

Na podstawie zebranych i opracowanych materiatébw na-
lezy przystapi¢ do szczegdtowych obliczen potrzebnej mocy
centrali radiofonicznej. Moc centrali obliczamy na podsta-
wie sumowania mocy poszczegélnych obwodow gtosnikowych
+ przewidziana rezerwa na rozbudowe, a moc jednego obwo-
du gtosnikowego na podstawie sumowania mocy poszczegol-
nych gtosnikbw. Obliczenia zaczyna sie jak gdyby od tylu,
czyli od przeliczenia mocy akustycznej i elektrycznej dla po-
szczegOlnych budynkéw, hal, lub pomieszczehn biurowych.
Trzeba podkresli¢, ze obliczenia akustyczne musza by¢ pod-
stawg projektowania i nie wolno projektantowi oblicza¢ mocy
na oko, bo otrzymuje wéwczas wyniki niezgodne z rzeczy-
wistoscia,

Rys. 2i

Rys. 3

Rys. 4

Rys. 5
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Podczas projektowania i obliczania mocy gtosnikow dla
poledyncz?]/ch pomieszczen trzeba pamieta¢ o podstawowych
warunkach megafonizaciji:

1 Nie oszczedza¢ zbytnio energii akustycznej, gdyz moc
gtosnikobw powinna by¢ raczej wyzsza niz za mata.

2. Rozmieszczaé gtosniki tak, by fale dzwiekowe od nich
nie dawaly interferencji, tj. aby réznica czaséw doj-
Scia fal byla mniejsza od 0,05 sekundy.

3. Dzwiek musi dochodzi¢ do stuchacza z kierunku natu-
ralnego zrodta dZWIiku w wypadku hal fabrycznych
— z Jednego kierun

4. Projektowaé zasilanie energig elektryczng tylko przy
pomocy fali bezposredniej, a nie wykorzystywac odbi¢
od Scian i sufitow.

o. Plaszczyzny niebezpieczne, dajace szkodliwe odbicia
lub powodujgce echa, silnie sttumi¢ przy pomocy wy-
praw lub materialtéw dzwiekochtonnych.

Obliczenie dla pojedynczej hali lub pomieszczenia

Dane sg wielkosci:

— wymiary hali,

— przeznaczenie hali,

— opis techniczno - akustyczny hali,
— rodzaj audycji,

— wymagania.

Oblicza s:e¢ kolejno wedtug nastepujacych punktow:

1 Na podstawie przeznaczenia uzytkowego hali i ro-
dzaju audycji wybiera sie zadang intensywnos¢ dzwie-
ku 1 w granicach od 70 d0 HO dbi.

2. Wedlug podanych tablic2 szuka sie ol$nienia akustycz-
nego odpowiadajacego przyjetej intensywnosci .

3. Oblicza sie czas poglosu hali ze wzoru np. Sabine‘a,
dajacego dla hal wystarczajgcg doktadnosé obliczen
technicznych:

0,161 « v
A
gdzie:
T — czas pogtosu w sek.
V — objetos¢ hali w m3
A — zdolno$¢ pochtaniajgca hali w m2
— lub wzoru Eyringa:

T_ 0,161 oV
«In(1 —a§
gdzie: S catkowita p0W|erzchn|a wszystkich $cian, su-
fitu i podtogi,
“s— $redni spolczynnik pochtaniania catkowitej po-
wierzchni.
przy tym A oblicza sie nastepujaco:
A= OiSi+ 232+ «3Ss ...... -j-
X «l «1 «2 «2 "j- «3«3 -f- ...
gdzie: al®3 — spolczynmiki pochtaniania powierzchni,
Si,2,3, — powierzchnia boczna hali w m2,
«1,23, — pochtanianie  przedmiotéw, maszyn, lub

0s6b w m2
ni,2,3> —s ilos¢ os6b, krzeset maszyn itp.

W przypadku przeliczania projektu wstepnego, gdy nie
ma sie doktadnej analizy akustycznej sali, czas pogtosu
mozna liczy¢é wedlug wzoru:

S_
T=083+ 041/ V

1 intensywnos$¢ dzwigku wyrazona jest wzorem: i = 10 Ig -- (db),
gdzie 1 to jest dane natezenie dzwieku w p W/ém2, za$ /,, jest t6 nate-
zenie dzwigku poréwnawczego w p W/cm2. Za |, przyjmuje si¢ nate-
zenie najstabszego jeszcze styszalnego tonu o czestotliwosci / = 1000
ols, ktoére wynosi 10 p W/cm2. Jednostke intensywnosci nazywa sie
decybelem i oznacza prze db.

2 Tablice w ksigzce: ,,Akustyka filmowa i radiowa*
kiego.

— I. Matec-
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T — czas pogtosu w sek.,
v — objetos¢ hali w m3

4. Wybiera sie rodzaj dg+osn|ka i ustala jego sprawno$c
t —mz tabel lub z odpowiednich katalogéw:

gdzie:

Rodzaj gtosnika: Sprawno$¢: 1

1 Stare gtosniki tubowe ~ 001
2. Glosniki elektromagn. — 0,04—0,05
3. Stare dynamiczne glosn. — 0,01—0,03
4. Nowe dynamiczne gtosniki — 0,04
5. Gtosniki wysoko sprawne — 0,10—0,15.
5. Oblicza jse¢ moc akustyczng elektryczna gtosnika
ze wzoru:
0,97 « 10¢
N = " (W)
gdzie:
N, — moc, elektryczna w W,
p — ci$nienie akustyczne w p-bar.
T — czas pogtosu w sek.,
© — sprawnos¢ gtosnika.

6. Oblicza sig_ilos¢ gtosnikow n i rozmieszcza sie je na
planie, ilosc gtodnikdw n otrzymujemy przez podzielenie
otrzymanej mocy elektrycznej Ng przez moc przyjetego gtos-
nika Ni

Ne

1= _N

W padku otrzymania utamka zaokrgglamy, w przy-
blizenium(% wielkosci ¥<2 aglamy przy

7. Obliczamy moc rzeczywista elektryczng hali:

Przyktad:

Obliczy¢é moc elektryczng gtosnikéw dla hali stocznio-
wej o wymiarach V = 40 X 20 X 10 m = 8000 m3

1 Przyjeto i = 100, db.
2. Cisnienie akustyczne z tablic p = 20p-bar.

3. Dla projektu wistepnego mozna oblicza¢ T ze wzoru
przyblizonego:

3
T —0,83+ 0,041 +/8000'Si 1,65 S
4. Przyjeto gtosnik dynamiczny o sprawnosci n= 01
Moc elektryczna:

0,97 -10 0-2078000

165+ 01 = 188 W.
6. Rozmieszczono gtosniki na planie, przyjmujac Ni = 3W.
i = —1?3 = 6,3; « = 6 szt.
o) 35
7. Obliczono moc rzeczywistay
N, _=6¢3= 18 W.

erz

W zakonczeniu trzeba, doda¢, ze przyktadowe obliczenie
i cale rozwazania ujmujg cze$¢ elektroakustyczng projektu
radiofonizacji; dalsze fragmenty zagadnienia beda podane
w nastepnych artykutach. W nowych budynkach instalacje
rozgtaszajace powinny by¢ wykonane catkowicie pod tyn-
kiem. Dla gtosnikow trzeba przewidzie¢ réwniez odpowied-
nie otwory 1 spos6b prawidtowego zawieszenia ich, a takze
okrycia harmonizujgcego z otoczeniem.

Literatura:

Elektroakustik, Leipzig r. 1951

Accoustical Engineering, r. 1948

Akustyka Filmowa i Radiowa, r. 1951

u H. Richter: Schule des Funktechnikers, r.
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Bezpieczenstwo
przy remontach i

Zapewnienie witasciwej ochrony pracy jest podstawowym
warunkiem zachowania nie zmniejszonej wydajnosci pracy,
a wiec i ciagglosci terminowego wykonywania plandéw pro-
dukcyjnych.

Jesli chodzi o ochrone pracy przy remontach okretowych,
rozwazymy najpierw wymagania stawiane w tym zakresie
przez warunki wykonywania prac remontowych na statku
znajdujgcym sie na wodzie. W tym wypadku nalezy uwzgled-
nia¢ ruchy pionowe statku na wodzie oraz jego przechyly
boczne, mianowicie przez stosowanie odpowiednich zamoco-
wan. Wszelkie rusztowania powinny by¢ w zwigzku z tym
wykonywane solidnie.

Dostep do remontowanego statku poprzez teren war-
sztatébw remontowych winien by¢ wolny od przeszkéd i do-
statecznie o$wietlony. Schodnia prowadzaca z lgdu na sta-
tek winna mie¢ odpowiednia szerokos¢ i wytrzymatosc, aby
unie$¢ rowniez ciezar przedmiotébw przenoszonych recznie.
Z obu stron schodni nalezy przewidzie¢ bariery, przy czym
schodnia winna zwisa¢ ze statku swobodnie, aby méc kom-
pensowa¢ zmiany poziomu wody. Dos$wiadczenie wykazato
celowos¢ stosowania tréjkatnych stopni na schodni, stano-
wig one bowiem dobre oparcie dla stopy i nie powodujg ska-
leczen stép, czestych przy stosowaniu normalnych stopni
(por. rysunek).

Jesli statek nie postada wilasnego oswietlenia, nalezy
dostatecznie go oswietli€., W przejsciach, nad otworami w po-
ktadzie, przede wszystkim za$ nad zejSciami w dot, lampy
powinny by¢é umocowane w ten sposob, aby nie oSlepiaty.
Przewody s$wietine winny by¢ poprowadzone tak, aby nie
stanowity przeszkody w poruszaniu sie. To samo odnosi sie
do wszelkich innych przewodéw, jak weze do powietrza
sprezonego, kable spawalnicze, weze acetylenowe i tlenowe.
Zaleca sie prowadzenie tych przewodéw z lgdu na statek
przez oddzielny pomost obok schodni, za$ na statku nalezy
je prowadzi¢ wzdluz poktadéw, zaczepiajac je o odpowied-
nie uchwyty pod poktadami. Dzieki temu z jednej strony
wyklucza sie niebezpieczenstwo potkniecia sie o przewody,
co bywa przyczyng znacznej liczby wypadkéw, z drugiej zas
strony unika sie. uszkodzen samych przewoddéw, a przez to
zwieksza sie zar6wno pewno$¢ pracy, jak i czas uzytkowa-
nia przewoddéw, czyli osigga sie istotng obnizke kosztéw
wlasnych. Jesli majster, brygadzista, przede wszystkim za$
kierownik robét, przestrzegajg tych zasad postepowania, nie-
watpliwie przyczyniajg sie przez to do unikniecia niejedne-
go wypadku, a co za tym idzie — straty cennych roboczo-
godzin.

W razie koniecznosci wykonywania prac na rusztowa-
niach, te ostatgiie winny bezwzglednie by¢é wykonywane
i sprawdzane przez fachowcow, jak roéwniez przez nich roz-
bierane. Nalezy catkowicie wykluczy¢ stosowanie lin konop-
nych do podwieszania rusztowan, poniewaz przy spawaniu
i wyzarzaniu liny te moga przepali¢ sie od padajgcych iskier.

Robotnicy zatrudnieni przy tych pracach winni byc
uswiadomieni co do zakazu samowolnego przeprowadzania
jakichkolwiek zmian przy rusztowaniach.

Otwory lukéw, jesli nie sg zamkniete zrebnicaml, winny
hy¢ zabezpieczone, aby uniemozliwi¢ wpadniecie robotnika
jest to szczegodlnie wazne w wypadku zatrudniania robotni-
koéw, ktérzy nigdy przedtem nie pracowali na statku.

Jesli z jakiegokolwiek wzgledu robotnicy musza praco-
waé¢ jeden nad drugim, wéwczas gorne rusztowanie musi
by¢ wykonane szczegélnie mocno, za$ robotnicy zatrudnieni
na nim winni w ten sposéb uktada¢ na rusztowaniu swoje
narzedzia oraz czesci przeznaczone do wmontowania lub
wymontowania, aby wykluczy¢é mozliwos¢ ich zrzucenia.

1 Na podstawie artykutu S. Stuhra.

8/1952, s. 327.
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I ochrona pracy
budowie okretow 1

Jesli to tylko mozliwe, nalezy pod gornym rusztowaniem
zawiesi¢ siatke, na ktorej zatrzymywalyby sie przedmioty
ewent. zrzucone z gérnego rusztowania.

Dla wyzarzania ptyt poszycia lub przeprowadzania ro-
bot spawalniczych przy ikadlubie statku konieczne jest
uprzednie usuniecie warstwy farby. Nalezy to wykonac¢ badz
to recznie, badz maszynowo, albo przez zmywanie odpo-
wiednim Srodkiem rozpuszczajgcym. Wypalanie farby, pod

ktérg znajduje sie warstwa minii otowianej, powoduje pow-
stawanie par otowiowych, niebezpiecznych zaréwno dla ro-
botnika wykonujgcego te prace, jak i dla innych zatrudnio-
nych w tym samym pomieszczeniu. Doswiadczenie wyka-
zato, ze réwniez przy usuwaniu rdzy wystepuja zatrucia
pytem otowiowym, totez wszyscy robotnicy zatrudnieni przy
usuwaniu rdzy winni bezwzglednie pracowa¢ w maskach
ochronnych.

Przy pracach wykonywanych w ciasnych pomieszcze-
niach, jak np. w podwojnym dnie lub w zbiornikach bocz-
nych, gdzie nie ma niemal wcale wymiany powietrza, na-
lezy dba¢ o wprowadzanie czystego powietrza. Czesto uwa-
za sie za rzecz najwazniejszg odprowadzenie zlego powie-1
trza z danego pomieszczenia, nie pamietajac o tym, ze jest
to skuteczne tylko w tym wypadku, gdy otwor urzadzenia
zasysajgcego powietrze moze pracowa¢ wiasnie w miejscu
powstawania szkodliwego dla zdrowia pytu lub pary.

Nie zwraca sie dostatecznej uwagi na to, ze odprowa-
dzone z pomieszczenia powietrze zanieczyszczone pytem lub
parami musi by¢ zastgpione innym powietrzem. Na skutek
tych niedopatrzen osigga sie nieraz wyniki przeciwne za-
mierzonym. Przypusémy np., ze odprowadzono powietrze
z podwdjnego dna pod maszynownig (silnik Diesla). Przez
wylot wentylatora to zanieczyszczone powietrze dostaje sie
do maszynowni, natomiast powietrze naptywajgce do pod-
wojnego dna z dolnej czesci maszynowni jest przesycone
ropa oraz spalinami, by¢ moze réwniez — gazami CO i C02
a wiec moze by¢ niebezpieczne dla zycia. Nalezy wiec tak
operowa¢ wentylatorami, aby doprowadzaly one naprawde
czyste powietrze, aby wyciggaly znajdujgce 2Je w danym
pomieszczeniu luli powstajace w nim pyly i pary, albo przy-
najmniej tak je rozrzedzaly, by te przestaty by¢ szkodliwe
dla zdrowia. Tam, gdzie tego rodzaju wentylacja nie jest
mozliway nalezy uzy¢ aparatury doprowadzajacej Swieze po-
wietrze z zewnatrz.

Wszystko, co powiedziano wyzej odnosnie robotnikéw
zatrudnionych przy budowie i remoncie statkéw, odnosi sie
réwniez do malarzy, z tym tylko, ze ci ostatni powinni uzy-
wacé zamiast maski chronigcej od pytu — maski z filtrem
koloidowym, zabezpieczajacej przed dziataniem par rozpusz-
czalnikbw. W ciasnych pomieszczeniach malarze powinni
rébwniez pracowa¢ przy uzyciu aparatow doprowadzajgcych
Swieze powietrze z zewnatrz.

Przy pracach remontowych przeprowadzanych za bur-
tg — ponad woda, konieczne jest zawieszenie na rusztowa-
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tilu kola ratunkowego, jak réwniez trzymanie w gotowosci
lodzi ratunkowej. Ponadto na ladzie, u wejScia ma statek,
winien znajdowa¢ ete bosak z dragiem diugosci 3 m, kolo
ratunkowe z linkg o S$rednicy 12 mm, dlugosci 3 m, wresz-
cie drabinki sznurowe. W wypadku odciecia od schodni
prowadzacej na lad, np. na skutek pozaru, ludzie pracujgcy
na statku bedg mogli opuscic go w innym miejscu, postu-
gujac sie drabinkami sznurowymi.

Przy nitowaniu nalezy ustawi¢ podgrzewacz nitow w
ten sposob, by spaliny mogly swobodnie uchodzi¢. Nalezy
mie¢ w gotowosci w:adr,0 z wodg. Na czas przerw w pracy
nalezy dobrze zabezpieczyC ogien, zas po zakonczeniu pracy
doktadnie go wygasi¢. Podawanie rozzarzonych nitow na-
lezy tak zorganizowaé, aby nikt nie byt w zwigzku z tym
narazony na niebezpieczenstwo. Zdarza sie bowiem, ze roz-
zarzone mity spadajg przez otwér w pokiladzie w dot, pa-
rzac i kaleczac znajdujgcych sie tam ludzi. W wypadku
konieczno$¢” podawania rozzarzonych nitdbw z wyzszego po-
ktadu na nizszy, najlepiej jest stosowa¢ do ich spuszcza-
nia rure.

Niejednokrotnie zaniedbuje sie koniecznych ostroznosci
przy wybijaniu nitbw o uszkodzonych gtéwkach. Takie nity
powinny -wpada¢ do specjalnie podstawionego worka lub
kosza. Wybity nit leci z takg szybkoscig, ze moze $mier-
telnie ranic¢ trafionego cziowieka.

Jesli chodzi o prace frezarskie, wykonywanie otworéw
i o prace nltownicze, wykonywane przy uzyciu narzedzi ze
sprezonym powietrzem, to nie powinni by¢ przy nich za-
trudnieni robotnicy, ktérzy hie -ukonczyli jeszcze 21 lat.

Przy pracach -wiertarskich konieczne jest ostrzezenie ro-
botnikbw, by nie chwytali znajdujgcego sie w ruchu na-
rzedzia reka w rekawicy. To bowiem bylo przyczyna wielu
cigzkich wypadkow, jak urwanie kciuka, ztamanie reki w
nadgarstku itp.

Przy uzywaniu narzedzi elektrycznych nalezy zwracac
uwage na to, aby w zbiornikach oraz w ciasnych pomiesz-
czeniach napiecie pradu nie przekraczalo 42 V dla maszyn
i 24 V dla lamp.

Jesli statek znajduje sie w doku lub na pochylni, trze-
ba zwréci¢ szczegdlng uwage na rusztowania za burta,
czesto bowiem konieczne .jest wykonywanie prac na duzej
wysokosci  oraz na kilku poziomach réwnoczesnie. Przy
statku znajdujacym sie na pochylni nalezy uwzgledniac
jego pochyle potozenie.

Przy wszelkich pracach .zaburtowych, prowadzonych
w zig pogode, jesli nie mozna ich przerwa¢ na czas istoty, —
nalezy rozda¢ robotnikom ubrania przeciwdeszczowe.

Przy budowle nowych statkbw robotnicy majg do czy-
nienia z wielu ciezkimi elementami oraz z duzymi maszy-
nami. Konieczne jest surowe przestrzeganie, aby robotnicy
nie posiadajgcy odpowiednich kwalifikaeyj nie pracowali
przy maszynach, oraz aby wszyscy zatrudnieni przy budo-
wie statku zostali dostatecznie doktadnie uswiadomieni co
do niebezpieczenstwa grozacego ze strony maszyn.

BUDOWNICTWO MORSKIE |

Wiele prac transportowych odbywa sle przy uzyciu pod-
nosnikbw o duzym udzwigu; wazng rzecza jest nieprzecig-
zanie ich. Stropy podnos$nikéw powinny byc kontrolowane
okresowo, najlepiej co miesigc, same zas podnosniki — sto-
sownie do potrzeby, jednak nie rzadziej niz co pdl roku.
Oczywiscie, podnosniki uzytkowane bardzo rzadko mogtyby
by¢ rzadziej kontrolowane. Przynajmniej raz na dwa lata
nalezatoby .przeprowadzaC probe obcigzenia -podnosnika z 25-
procentowym przecigzeniem go oraz kontrolowac doktadnie
wszystkie jego czesci.

Przy przenoszeniu dzwigiem ptyt poszycia nalezy, zwia-
szcza W czasie wiatru, pracowac przy uzyciu liny zabezpie-
czajgcej, w przeciwvnym wypadku bowiem plyta — koty-
szac sie — zagraza zaréwno ludziom, jak i bezpieczenstwu
samego statku.

Robotnicy winni unika¢; znalezienia sie -pod ciezarem
przenoszonym przez dzwig w powietrzu. W zadnym wy-
padku nie wolno, aby robotnik ,jechat* na .przenoszonym
mozez dzwig ciezarze.

Poniewaz przy budowie okretow bardzo czesto stosuje
sie spawanie elektryczne, nalezy chroni¢ robotnikéw przed
oslepieniem przez tuk elektryczny.

Spawacze i robotnicy zatrudnieni przy wyzarzaniu winni
dostawa¢ brezentowe ubrania ochronne. Ponadto spawacze
wykonujacy spoiny gérne (ponad gtowg) winni otrzymywaé
-skorzane kurtki, zabezpieczajgce gorng czes¢ ciata. Rekawice
ochronne dla spawaczy i robotnikbw zatrudnionych przy
wyzarzaniu powinny by¢ wykonane ze skéry i posiada¢ man-
kiety. Nitowmicy i robotnicy wykonujgcy otwory winni pra-
cowa¢ w brezentowych ubraniach ochronnych oraz w skoérza-
nych rekawicach. Slusarze okretowi powinni otrzymywac
ubrania robocze, a w razie potrzeby — rekawice ochronne
z brezentu. Do prac w zbiornikach ropowych i mazptowych
oraz do zmywania rozpuszczalnikami konieczne jest uzywa-
nie ubran, rekawic oraz butéw gumowych O ile moz-
nosci, brygada transportowa powinna réwniez by¢é wypo-
sazona w brezentowe ubrania ochronne. Dla ochrony rak
robotnicy tej brygady powinni, w .razie potrzeby, dosta-
waé rekawice z materialu, z .naktadkami skorzanymi po we-
wnetrznej stronie dfoni.

Wszelki .sprzet ochronny winien znajdowaé sie na miej-
scu .pracy w dostatecznej ilosci, przy czym uzytkujacy go
robotnicy winni umieé¢ nalezycie sie z nim obchodzi¢! To
-samo dotyczy ubran ochronnych, ktére powinny by¢ dostar-
czane robotnikom wszedzie tam, gdzie wykonywanie ich
pracy zwigzane jest z wiekszym niz normalne zniszczeniem
wlasnej odziezy.

Kazdy robotnik zatrudniony przy budowie i remoncie
okretéw winien zna¢ dobrze obowigzujgce przepisy w za-
kresie bezpieczenstwa i ochrony pracy oraz doktadnie tch
przestrzega¢. Przyczyni sie to jniewatpliwie do zmniejszenia
liczby wypadkéw przy pracy.

J L

PORTOWE

Zapuszczanie pali przy pomocy wibratorow

W numerze 5/1952 ladzieckiego czasopisma techniczne-
go ,Mechanizacja Budownictwa® O. A. Sawindow i A J
Duskin omawiajg bardzo ciekawy dla projektantow i wy-
konawcéw robét hydrotechnicznych problem zapuszczania
pali przy pomocy wibratorow. Ponizej przedstawimy po-
krétce obecng sytuacje i perspektywy rozwoju metody wi-
bracyjnej zapuszczania pali w oswietleniu autoréw artykutu.

Przeprowadzone doswiadczenia stosowania wibratorow
do zapuszczania brusow stalowych dowodzg przekonujgco,
ze w szeregu wypadkow ten nowy sposéb daje znacznie
lepsze wyniki od stosowanego dotychczas powszechnie za-
bijania uderzeniami.

Zasadnicze czynniki,
nia sie pala w gruncie wskutek wibracji,

majgce wplyw na proces pogrgza
sg nastepujace:
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1 intensywno$¢ wibracji zmniejszajgcej opor gruntu

podczas pograzania pala;

2. ciezar pala wraz z obcigzajgcym go wibratorem,
ktory stanowi bezposrednia przyczyne ruchu pala.

Doswiadczenia wykazaly, ze dostateczne dla celow prak-
tycznych obnizenie oporu gruntu jest mozliwe do uzyska
nia przy przekroczeniu pewnych granicznych wartosci cze-
stotliwosci wibracyj i ich wielkosci. Jezeli ten warunek nie
bedzie spetniony, to praktycznie niemozliwe bedzie zapusz-
czenie (pograzenie) pala.

W oparciu o analize dotychczasowych licznych doswiad-
czen, autorzy podajg w tabeli charakterystyczne wielkosci:



Czestotliwo$¢ wibracyj

na minuta 300—500 1200—1500  2300-2500
Minimalna rozpigtos¢
(amplituda) wibracyj w mm io - 20 35—14 20 - 25

Projektujac, wibratory przeznaczone do zapuszczania
pali, trzeba mie¢ na uwadze powyzsze dane charaktery-
styczne.

Prowadzone juz od lat 16 badania nie wyjasnity jeszcze
dostatecznie wptywu czynnika ciezaru na szybko$¢ zapusz-
czania palt.

Dla podkreslenia kapitalnego wptywu, jaki ma ciezar
wibratora, autorzy omawiajg wyniki doswiadczalnego za-
puszczania pali drewnianych o diugosci 12 m przy stoso-
Yv%nluAtej Samej czestotliwosci wibracji 2300 na min. i ampli-
udy A =

W pierwszym wypadku, przy obcigzeniu pala Qj= 15t
pal nie dat sie pograzy¢ na zadang gtebokosc zabicia 12 m,
lecz tylko na 4 m, natomiast w wypadku drugim, przy ob-
cigzeniu <2= 6 t, dal sie whi¢ w ciggu 1,25 minuty.

Zalezno$¢ szybkosci zagtebiania sie pala od obcigzenia
przeliczonego na cm2 powierzchni przekroju pala ustala wy-
kres opracowany w oparciu o doswiadczenia zapuszczania
pali o dtugosci 15 m w grunt gliniasty. W wyniku analizy
doswiadczen mozna ustali¢ co nastepuje:

1 Zagtebienie pala wibratorem da sie osiggna¢ tylko
wowczas, gdy wywierane na pal cisnienie przekracza pewng
granice (tzw. przez autoréw cisnienie poczatkowe), zalezng
od rodzaju gruntu i migzszosci warstw oraz pd wymiaréw
i ksztattu pala:

2. Szybkos¢ zagtebiania pala ros$nie przy wzroscie cisnie-
nia tylko w niewielkich granicach. Po przekroczeniu tzw.
gi anicy efektywnego zwiekszenia cisnienia szybkos¢ zagte-
biania wzrasta minimalnie.

le stwierdzenia majg donioste znaczenie praktyczne,
gdyz dla otrzymania zgdanej szybkosci zagtebiania pala: ko-
nieczny jest odpowiedni dobér ciezaru pala i wibratora.

Wg autorow artykutu najpraktyczniej jest dobra¢ wibra-
tor tak, aby ciSnienie na pal nieznacznie przekraczato ,cis-
nienie poczatkowe", przy czym nalezy konstrukcyjnie"za-
pewni¢ mozliwos¢ powiekszenia tego ciezaru przez obcigze-
nie wibratora balastem uzupetniajgcym.

Obecnie nie mozna wtasciwie poleci¢ zadnego technicz-
nego sposobu okreslenia wielkosci ciSnienia poczatkowego
w zaleznosci od charakterystyki gmachu, wymiaréw i ksztat-
tu pali. Na podstawie doswiadczen wydaje sie, ze dla pali
(wytaczajgc stalowe brusy!) zapuszczanych w grunty piasz-
czyste nasycone woda i w grunty gliniaste na gteboko$¢ od
6 do 16 m, wielkos¢ ci$nienia winna waha¢ sie od 3 do 5
kg/cm2, dla bruséw natomiast cisnienie nie powinno byé
mniejsze niz 25 kg/cmA

Powstaje pytanie, jakg moc powinien otrzymaé wibra-
tor dla uzyskania optymalnego zagtebienia, i jak wyznaczyé
wlasciwg czestotliwos¢ wibrowania?

Badania majace na celu wyznaczenie kryterium ustality,
ze — zaleznie od waiunkéw — powinny by¢ stosowane ni-
sko- i wysakoczestotliwe wibratory. Prace Le-ni-ngradzkiego
Naukowo-Badawczego Instytutu Mostow wykazaty, ze do za-
puszczania elementdéw ciezkich, jak np. pali zelbetowych,
studni, szybow kopalnianych itp., celowe jest stosowanie,wi-
bratoréw o niskiej czestotliwosci w granicach 300 — 500 na
minute. Natomiast elementy lekkie, jak pale drewniane, ru-
ry, brusy metalowe itp., wymagaja wibratoréw wysokiej cze-
stotliwosci.

Do ostatnich czaséw w ZSRR stosowano do zapuszcza-
nia pali wibratory zwykle, potagczone z silnikiem elektrycz-
nym w jedng catos¢ (typ BT-5). Doswiadczenia cytowanych
autorow wykazaly jednak, ze zespolenie wibratora z moto-
rem elektrycznym, mimo iz prawdopodobnie wptywa ko-
rzystnie na ciezar, obniza jednak amplitude wibracji i tym

samym pogarsza Warunki zagtebiania pala. Doswiadczenia
pozwalajg stwierdzi¢, ze amplituda wibracji jest odwrotnie
proporcjonalna do ciezaru pala i SciSle z nim zwigzanych
elementéw wibratora. Dlatego tez wszelkie powiekszanie cie-
zaru obniza amplitude.

W wyniku badan autorzy zaprojektowali wibrator, kto-
ry rozwigzuje to zagadnienie przez wydzielenie dwoch cze-
sci — wihasciwego wibratora i dodatkowego balastu, pota-
czonego z nim sprezyscie. Autorzy zaprojektowali umieszcze-
nie w tej czesci dodatkowej silnika elektrycznego, ktéry uzy-
skat przez to lepsze warunki pracy; powstata réwniez moz-
liwos¢ stosowania silnikow z fazowymi wirnikami oraz spe-
cjalnych amortyzatoréw, -potrzebnych przy wyciaganiu pali.

Na rysunku przedstawiono wibrator WPP 1, opracowa-
ny przez Wszechzwigzkowy Naukowo-Badawczy Instytut Hy-
drotechniczny i Sanitarno-Techniczny. Wibrator ten jest

zasadzie przeznaczony do pograzania rur, ktére nastepnie,
po wypetnieniu betonem lub, piaskiem, tworza pale. Zasad-
nicze czesci wibratora sa nastepujace: plyta podstawy (1),
na ktérej spoczywa wibrator (2); nad nirh znajduje sie sil-
nik (3), zwigzany z podstawg specjalnym urzgadzeniem spre-
zynowym (4). Mechanizm wibratora sktada sie z czterech
waldéw, dzwigajgcych mimosrody. Kazdy z nich skftada sie
z czesci ruchomej i czesci statej. Przez zmiane kata przy-
mocowania czesci ruchomych mozna uzyska¢ zmiane mo-
mentu kinetycznego wibratora. Piyta podstawy wibratora
moze by¢ zapuszczana wraz a rurg albo z palem przez za-
stosowanie specjalnej gtowicy.

Charakterystyke wibratora podajemy nizej:

Moment kinetyczny do 1000 kg
llo$¢ obr. na minute 1200 — 1500
. . silnika elektr. na min. 730

Moc silnika- ,Kwt 30
Ciezar: wibratora 620 kg
gtowicy dla pali 80
calego urzadz. (bez balastu) 2100
» z maks. balastem 4500

”

Radziecki typ wibratora do zapuszczania rur
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Opracowano réwniez wibrator WPP 2, przeznaczony do
zapuszczania bruséw stalowych, o podobnej charakterystyce
techniczne;j.

Préby dokonane z ,wibropogrgzaczami® WPP 1 wyka-
zaly stuszno$¢ zatozen i pozwolity stwierdzi¢, ze sprzet ten
umozliwia zapuszczanie pali A $rednicy do 325 mm na gte-
bokos¢ nie mniejszg niz 16 m w gruntach gliniastych,
z szybkoscig zalezna od cisnienia na pal, a wahajgca sie
w granicachll :—— 6 m/min.

Jak wykazaly proby, konstrukcja ,wibropogrgzacza“
jest dostatecznie trwata, pewna i wygodna w obstudze, co
jdst wystarczajgca podistawg do zalecania go w praktyce
budowlanej. Konieczna jest jednak dalsza praca badawcza
nad stosowaniem wibratoréw do zapuszczania pali, miano-
wicie opracowanie nowych typéw oraz systematyczne bada-

nie wplywu cech: gruntu, zapuszczanych pali i urzadzen
stosowanych — na szybko$¢ rob6t i zuzycie energii, wresz-
cie — badanie zjawisk zachodzacych w gruncie itp. Ko-
nieczne jest rowniez badanie sposoboéw kombinowanych —
wibrowania i zabijania, wypracowanie nowych, fatwo prze-
woznych typéw catkowicie zmechanizowanych.

Nalezy przypuszczaé, iz dalsze prace radzieckich uczo-
nych i inzynierow nad wibracyjng metoda zapuszczania pali
przyczynig sie w latach najblizszych do szerokiego zastoso-
wania tej metody w budownictwie.

U nas powinna ona zainteresowa¢ Morski Instytut
Techniczny, celem przy$pieszenia zastosowania jeszcze jed-
nej zdobyczy radzieckiej, epoki budowy komunizmu do bu-
downictwa Polski Ludowe;j.

S. Sz,

OszczednosSci cementu w betonach
dla masywnych budowli hydrotechnicznychl

Jak wiadomo, w masywnych betonowych budowlach hy-
drotechnicznych materiat niejednakowo uczestniczy w pracy
catosci konstrukcji.

Beton w warstwie zewnetrznej, narazonej na silniejsze
dziatanie otaczajacego Srodowiska, winien odznacza¢ sie do-
stateczng wytrzymatoscia, wodoszczelnoscig, odpornoscig na
mréz, na tarcie itp. Grubos¢ warstwy zewnetrznej mozna
przyja¢ srednio na 1,5—2,0 m.

Poniewaz beton w wewnetrznej czesci konstrukcji jest
mniej narazony na dziatanie czynnikbw zewnetrznych, wiec
i wymagania w stosunku do niego sg znacznie niniejsze. Dzie-
ki tej réznicy w warunkach pracy betonu mozliwe jest stoso-
wanie w réznych warstwach budowli materiatu o wlasciwos-
ciach odpowiadajacych warunkom pracy danej warstwy.

W zwigzku z tym interesujacym zagadnieniem praktycz-
nym jest wyb6r odpowiedniego rodzaju betonu dla wewnetrz-
nych czesci masywnych budowli hydrotechnicznych. Mimo
wzglednie nieduzych wymagan odnosnie wytrzymatosci oraz
innych wtasciwosci technicznych betonu stosowanego w czes-
ciach wewnetrznych budowli, zawarto$¢ cementu w tym be-
tonie jest stosunkowo wysoka, poniewaz ii zasadzie warun-
kuje ja koniecznos¢ nadania mieszaninie betonowej odpo-
wiedniego stopnia obrabialnosci.

Na podstawie badan przeprowadzonych w laboratorium
betonowym jednego z radzieckich instytutéw naukowych
stwierdzono, ze mozliwe jest stosowanie dla wewnetrznych
czesci budowli hydrotechnicznych betonéw ze znacznie mniej-
szg zawartoscig cementu, mianowicie jesli zapewniony bedzie
zgdany stopienn obrabialno$ci mieszaniny betonowej] przez
dodanie plastyfikatorow typu zywic zobojetnionych. Mieszani-
na betonu z takim dodatkiem, przy zawartosci cementu
150 — 190 kg/m3 odznacza sie wysokimi wskaznikami tech-
nologicznymi: plastycznoscig, obrabialnoscig oraz odpornoscia
na rozwarstwianie. Wiasnosci techniczne takiego betonu od-
powiadajag w zupetnosci wymaganiom, jakie stawia sie¢ w sto-
3unk|_u do betonu przeznaczonego na wewnetrzne czesci bu-

owli.

Jak wiadomo, plastyfikujgce dziatanie tego typu domie-
szek w betonie wigze sie przede wszystkim z tworzeniem sie
w mieszaninie betonowej malenkich pecherzykéw powietrza,
ktore utatwiajg przemieszanie sie materiatu gruboziarnistego
i drobnoziarnistego, a zatem zwiekszajg ruchliwo$¢ mieszani-
ny betonowej. Dzieki istnieniu owych pecherzykéw powietrza
mieszanina betonowa nabiera w znaczniejszej mierze wtasci-
wosci pasty, z wygladu staje sie bardziej ttusta, przy czym
nie rozwarstwia sie.

1 Wolny przektad art. W. W. Smolnikowa,
cza oraz M. I. Furmana,
nr 8/1952, s. 18.

mol C S I. Zubowi-
,Gidrotiechniczeskoje Stroitielstwo" ,
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Przy tak niewielkiej zawartosci .cementu wytrzymatos$é
betonu z domieszka $rodka plastyfikujacego przewyzsza wy-
trzymatos¢. betonu bez tej domieszki, przy zachowaniu jed-
nakowej ruchliwo$ci masy oraz zawartosci cementu. Przy sto-
sunku wody do cementu w granicach 0,8 — 0,9 wytrzymatos¢
na Sciskanie betonéw z domieszka plastyfikatora po 28 dniach
wynosi 80 — 100 kg/cm2 wodoszczelnos¢ betondw, z takg
domieszka przy wymienionych wyzej zawartosciach cementu
cE)’dfowiada granicom wodoszczelnosci betonéw marek B-2 —

Szczegblne znaczenie ma fakt, ze domieszka zobojet-
nionej zywicy nadaje mieszaninie betonowej — nawet przy
zawartosci cementu tylko 150 kg/m3 — stopien obrabialnosci
praktycznie nie roznigcy sie od obrabialnosci betonéw bez
tej domieszki, z zawartoscig cementu od 280 do 300 kg/m3
Z drugiej strony mieszaniny betonowe bez domieszki zywicy,
a z zawartoscig cementu 150 kg/m3 stanowity zupetnie nieob-
rabialng mase.

Przy stosowaniu w budowlach hydrotechnicznych beto-
nu warstwowego o réznym skladzie w poszczegdélnych wars-
twach powstaja trudnosci produkcyjne, zwigzane z koniecznos-
cig rownoczesnego podawania i ukltadania w bloki betonu r6z-
nych rodzajow — dla zewnetrznej i wewnetrznej czesci
budowli. Totez zagadnieniem szczegolnej wagi jest opraco-
wanie metody, pozwalajgcej na stosowanie, przy budowlach
0 przekroju warstwowym, betonu o jednolitej strukturze, lecz
poddawanego w czasie ukfadania zabiegom uzupetniajacym,
celem zwiekszenia odpornosci warstwy zewnetrznej.

Badania wykazaty, ze mozna uzyska¢ polepszenie wtas-
nosci betonu w zewnetrznej czesci budowli hydrotechnicznej
przez stosowanie zabiegéw odpowietrzajacych, czy to przy po-
mocy odeskowania czy tez,tarcz odpowietrzajgcych. Ponie-
waz zastosowanie domieszek plastyfikujgcych w postaci zywic
zobojetnionych nadaje bardzo chudym mieszaninom betono-
wym niezbedng obrabialnos¢, autorzy omawianego artykutu
w miesieczniku radzieckim proponujg stosowanie przy wzno
szeniu budowli hydrotechnicznych betonéw z matg zawarto$
cig cementu i z domieszkg plastyfikujgcych zywic zobojetnio-
nych, celem nadania mieszaninie betonowej pozadanego stop-
nia obrabialnosci.

Dla uzyskania na peryferiach budowli warstwy ochron-
nej, odznaczajagcej sie zwiekszong odpornoscig i wytrzyma-
toscia, konieczna jest odpowietrzajgca obrobka mieszaniny
betonowe;.

Przy doswiadczalnych badaniach nad tg metoda uktada-
nia betonu uzyto do jego przygotowania cementu krzemia-
nowego, zwiru o maksymalnej $rednicy ziaren 30 mm oraz
zwyktego piasku -budowlanego. Krzywe przesiewania zwiru
1piasku utrzymywaty sie w granicach ustalonych norma.



Jako domieszki plastyfikujgcej (powodujgcej powstawa-
nie malenkich pecherzykéw powietrznych) uzyto zobojetnionej
zywicy abietinowej w postaci sproszkowanej, fatwo rozpusz-
czalnej w wodaie. Whasnosci produktu pierwotnego (zywicy)
w zupetnosci odpowiadaly wymaganiom stawianym tego ro-
dzaju produkciji.

Préby przeprowadzono z trzema rodzajami mieszaniny
betonowej: z zawartoscig cementu 190 i 230 kg/m3 z domie-
szkg zobojetnionej zywicy abietinowej w ilosci odpowiadajgcej
0.05% ciezaru cementu, oraz z zawartoscia cementu
260 kg/m3 bez domieszki substancji plastyfikujgcej. Ruchli-
wos¢ mieszaniny, okreSlong wg osiadania stozka, przyjeto
jako stalg i réwng 5-6 cm. Mieszaniny betonowe z domieszkg
zywicy odznaczaly sie dobrg spoistoscig i nie ulegaty roz-
warstwieniu.

Dla celéow poréwnawczych wymienione prébki podda-
wano dwém rodzajom obrobki: 1 za pomocg wibrowania —
beton przeznaczony na czesci wewnetrzne budowli, 2. za
pomoca odpowietrzania oraz powtérnego wibrowania — be-
ton przeznaczony na zewnetrzng warstwe budowli.

Badania probek betonu na wytrzymatos¢, wodoszczel-
nos¢ i odporno$¢ na' mréz przeprowadzono zgodnie z norma
GOST 4800-49.

Wytrzymatos¢é betonu okreslano na podstawie wynikow
badan wytrzymatosci na Sciskanie probek o wymiarach
10X 10X 10 cm, przechowywanych w wilgotnych opitkach.
Badania przeprowadzono w stosunku do okresu 7-dniowego
i 28-dniowego.

Wyniki badan, przytoczone w tabl. 1, pozwalajg stwier-
dzi¢, ze wytrzymato$¢ prébek o zawartosci cementu 190
i 230 kg/m3 poddanych odpowietrzaniu i powtérnemu wibro-
waniu, zwiekszyta sie po uptywie 7 dni 2,5— 3 razy, za$
Jpo uptywie 28 dni 2 — 2,2 raza w poréwnaniu z prébkami
poddanymi tylko wstepnemu wibrowaniu. Wytrzymatosé be-
tonu odpowietrzonego i powtdrnie wibrowanego, o zawartosci
cementu 190 kg/m3 po uptywie, 28 dni wynosita 191 kg/cm2.

Efekt zwiekszenia wytrzymatosci betonu pod wplywem
obrobki odpowietrzajgcej oraz powtérnego wibrowania byl
wiekszy w mieszaninach zawierajgcych domieszke substanciji
plastyfikujgce;j.

Badanie prébek betonu na wodoszczelno$¢ przeprowa-
dzono na prébkach znormalizowanych — cylindrycznych, przy
czym cisnienie wody podnoszono stopniowo, 0 1 atm. w cig-
gu 8 godzin.

Jako charakterystyke wodoszczelnosci betonu przyjmo-
wano to maksymalne cisnienie, przy ktérym cztery sposréd
szedciu badanych prébek nie wykazywaly jeszcze przesa-
czania wody. W wypadku, gdy przy cisnieniu 10 atm. nie
wystepowalo jeszcze przesgczanie sie wody, przerywano ba-
dania na wodoszczelnosc.

Wyniki badan, przytoczone w tabl. 2, pozwalajg stwier-
dzi¢, ze beton z zawartoscig cementu 190 kg/cm3 i z do-
mieszka substancji plastyfikujgcej odpowiada pod wzgledem
wodoszczelnosci  betonowi marki B—4, jesli byl poddany
obrébce tylko wibrowaniem, oraz betonowi marki B—10,
jesli byl poddany odpowietrzeniu i powtérnemu wibrowaniu.
Odpowiada on wiec wymaganiom, jakie stawia sie dla betonu
przeznaczonego zaréwno ha zewnetrzne, jak i wewnetrzne
warstwy budowli hydrotechnicznej, i to pomimo niewielkiej
zawartosci cementu.

Tablica 2
i Cidnieni dy, kg/
Zawartose ‘Do'mlestz)l'(at isnienie wody, kg/cnr
cementu Zywicy ablet., : i
Kka/m" % (od cigzaiu Wibrowanie Odpowietrza-
g cementu) dla warstwy nie dla war-
wewn. stwy zewn.
260 0 7 10
230 0,05 5 10
190 0,05 4 10

Trzeba zaznaczy¢, ze przy badaniach na wodoszczelnos¢
betonu o zawartosci cementu 230 i 190 kg/m3 i o osiadaniu

stozka 5 cm stwierdzono przesaczanie si¢ wody juz przy ci-
Snieniu 1—2 atm.

Badania na odporno$¢ przeciw mrozowi prowadzono na
probkach w ksztalcie szeScianéw o wymiarach 10 X 10 X 10
cm. W ciagu 28 dni poddawano te prébki na przemian zamra-
zaniu do tempertatury — 17° C przez 4 godziny oraz odtaiwa-
niu w wodzie o temperaturze + 20° C — réwniez przez 4
godziny.

W tabl. 3 podane sg wyniki badarn po 100 cyklach za-
mrazania i odtaiwania betonu wibrowanego oraz odpowietrzo
nego z powtérnym wibrowaniem.

Okres$lajgc odporno$¢ na mroéz na podstawie stopnia
zmniejszenia wytrzymatosci widzimy, ze, przy jednakowej
ruchliwosci mieszaniny, beton z domieszkg plastyfikatora,
z zawartoscig cementu. 230 i 190 kg/m3 wykazuje znacznie

Tablica 1
Zawartosé Domieszka Osiadanie Granica wytrzymatosci na $ciskanie kg/cm*
cementu % s . Po 7 dniach i
(nominal.) od \clzvieiuaru Woda/Cement om Ciezar objet. ! iy - Po 28 dniach
“ . owie- ie-
Kg/m cementu Wibrowany tr‘z)o\rlwv)l/ Wibrowany Oggng;e
241
260 0 0,50 5 237 81 196 173 262
2,37
230 0,05 0,63 5 230 52 136 136 260
2,35
190 0,05 0,72 6 227 40 118 86 191
Uwaga: Wartosci na ciezar objetosciowy w liczniku dotycza prébek 'betonu odpowietrzonego, z powtérnym wibrowaniem, zas w mianowniku

— probek betonu tylko wibrowanego.

Tablica 3
Wibrowany Odpowietrzan
L. i Spadek p y
angvr:étnotﬁc ?grgéeiizgf Woda/Cement Przed Po 100 wytrzyma- Przed Po 100 Soadek
Kg/ms3 Pt zamroz. ) 'chlach }o;m zamroz. cyklach wytll;/zym.
Wytrzymatos¢ kg/cm2 ° Wytrzymatosé kg/cm* °
260 0 0,60 187 163 123 280 263 6,1
230 0,05 0,63 150 138 8,0 275 261 5,0
190 0,05 0,72 100 90,6 9,4 205 194 58
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mniejszy spadek wytrzymatosci niz beton bez tej domieszki,
zawierajgcy 260 kg cementu w m3.

Jesli chodzi o beton, odpowietrzony i poddany powtor-
nemu wibrowaniu, ktéry przeznacza sie na zewnetrzne war-
stwy budowli, to taki beton z domieszka plastyfikatora —
pomimo wiekszego stosunku wody do cementu (0,72 wobec
0,60 w betonie bez domieszki) oraz znacznie mniejszej za-
wartosci cementu — odpowiada w zupetnosci wymaganiom
normy GOST 4800—49, stawianym dla betonu marki M-100.
Mimo iz zawarto$¢ cementu zmniejszono o 27% w stosunku
do betonu bez domieszki plastyfikujacej (190 kg/m3 wobec
260 kg/m3), spadek wytrzymatosci betonu z domieszkg byt po
100 cyklach nieco mniejszy niz betonu bez domieszki sub-
stancji plastyfikujgcej.

Tak wiec opisana metoda wznoszenia masywnych bu-
dowli hydrotechnicznych z betonu o malej zawartosci ce-
mentu, z domieszkg plastyfikatora w postaci zobojetnionej
zywicy oraz z obrébka warstwy zewnetrznej przy pomocy
odpowietrzania i powtérnego wibrowania, za$ warstwy we-
wnetrznej przy pomocy samego wibrowania — polega na na-
stepujgcych czynnos$ciach. Dostarczang do bloku mieszanine
betonowg rozprowadza sie przy pomocy wibratora gteboko-
Sciowego réwnomiernie po calej powierzchni bloku. W ze-
wnetrznym pasie bloku, na szerokosci 1,5 — 2 m, mieszanine
poddaje sie odcinkami obrébce przy pomocy tarcz odpowie-
trzajgcych w ciggu 20 — 25 min. Po ukonczeniu odpowie-
trzania pierwszego odcinka przesuwa sie tarcze odpowie-
trzajgce na nastepny kolejny odcinek. W tym czasie odci-
nek, ktory juz zostat odpowietrzony, poddaje sie powtérne-
mu wibrowaniu przy uzyciu wibratoréw powierzchniowych.

RYBOLOWSTWO

Nastepnie na tym odcinku uktada sie nowg warstwe
mieszaniny betonowej i poddaje sie jg obrobce wibratorami
gtebokosciowymi, ktérych zadaniem — obok réwnomiernego
rozprowadzenia $wiezo utozonej mieszaniny —. jest wyklu-
czenie mozliwosci tworzenia sie odrebnych warstw betonu.
W tym celu wibratory gtebokoSciowe, pracujac w mswiezo
utozonej warstwie mieszaniny, zanurzajg sie na gtebokos¢
nieco przekraczajgca grubos¢ nowej warstwy, az do warstwy
nizszej, juz poddanej odpowietrzaniu i powtérnemu wibro-
waniu.

Tak wiec w zewnetrznym pasie zewnetrznej strony blo-
ku na kazdym odcinku przeprowadza sie trzy czynnosci:
a) ukfadanie betonu z wibrowaniem przy pomocy wibra-
toréw gtebokosciowych, b) odpowietrzanie, c¢) powtérne wi-
browanie przy pomocy wibratoréw powierzchniowych Przy
zastosowaniu te] metody odeskowanie blokéw i spos6b poda-
wania mieszaniny betonowej do bloku nie réznig sie od prak-
tykowanych przy zwyklym sposobie uktadania betonu, po-
niewaz wszystkie prace wykonuje sie w stosunku do betonu
o jednolitej strukturze.

Dodatkowe koszty odpowietrzania w poréwnaniu ze zwy-
ktym sposobem uktadania betonu sktadaja sie z kosztéw
amortyzacji urzadzenia odpowietrzajacego, tarcz odpowie-
trzajgcych i wibratoréw powierzchniowych, jak réwniez z
kosztu niezbednej dla tych prac dodatkowej sity roboczej.

Na podstawie obliczenn wstepnych okazato sie, ze te do-
datkowe koszty wyniosty ok. 4,5 rubla na 1 m3 odpowietrzo-
nego betonu i w petni kompensujg sie oszczednoscig, jaka
mozna uzyska¢ dzieki zmniejszeniu zawartosci cementu.

K. Gr.

MORSKIE

Technika i organizacja potowow ptawnicowych

Wczesng wiosng Przedsiebiorstwo Potowow Dalekomor-
skich ,Dalmor* rozpoczyna kampanie lugrowych potowéw
Sledzi. Polowy sieciami zastawno-dryfujgcymi, czyli tzw.
ptawnicami, wymagajg odmiennej organizacji i techniki po-
towu anizeli potowy wiokowe. W zwigzku z tym, w opar-
ciu o broszurke I. J. Achlynowa i Z. P. Bogdanowa p. t
.Tiechnika i organizacija driftiernowo towa“, podaje po-
nizsze uwagi. Wspomniana broszurka juz wkrotce ukaze
sie w tlumaczeniu polskim, w ramach ,Wydawnictw Ko-
munikacyjnych*.

Tereny potowu

Gléwnymi terenami polowu sa: Morze Péinocne, wy-
brzeza Norwegii, rejon Islandii i Morze Barentsa.

Sieciami ptawnicowymi potawia sie na otwartych mo-
rzach i oceanach, gtéwnie S$ledzie, ktore osiggnety dwuletni
okres zycia i dlugos¢ przemystowg 16 cm (od poczgtku oka
do konca pletwy ogonowej).

U wybrzezy Murmanska potawia sie Sledzie w wieku
od 2 do 5 lat, o dlugosci 16 — 24 cm; w ciggu wiosny, lata
1 jesieni S$ledzie te przebywajg w powierzchniowych war-
stwach wody, na gtebokosci 15 — 25 m, a czasem nawet
glebiej, gdzie w tym czasie panuje temperatura + 7° i wyz-
sza. W tym wlasnie czasie sg one przedmiotem potowdw
ptawnicowych.

W zaleznosci od stopnia nagrzania wody, Sledzie moga
dokonywaé poziomych i pionowych wedréwek; jest to zwig-
zane z przesuwaniem sie planktonu (Calanus finmarchicus),
ktérym zywig sie $ledzie.

Mtode $ledzie zyjag w okregach cieptego pradu i w miare
dojrzewania udajg sie wraz z prgdem Golfstromu do miejsc
tarta, celem zlozenia ikry. Nastepnie, podobnie jak $ledzie
doroste (6 lat i wiecej),’ wedrujg one daleko na poétnoc,
potudnie i wschéd.
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Okresowe (roczne) wedréwki Sledzi do miejsc tarta i po-
karmu majg wielkie znaczenie dla potowéw ptawnicowych.
Pozna¢ te wedréwki, znaczy to — osiggna¢ najbardziej efek-
tywne potowy $ledzia ptawnicami. Siedz murmanski i rior-
weski odbywa tarto w lutym — marcu, islandzki zas — wio-
sng i w sierpniu. Po raz pierwszy $ledzie te odbywajg tarto
w wieku 4—5 lat, nastepnie kazdego roku do 15—20 roku
zycia.

Budowa i typy zestawéw ptawnicowych

Zestaw plawnicowy sklada sie z pojedynczych siatek
o wielkosci 800 X 360 otzek, ktére przez uzbrojenie, tgczg
sie w szereg i tworzg petny zestaw. Wielko$¢ jednego ze-
stawu, w zaleznosci od typu statku i sposobu zbrojenia oraz
techniki potowu, waha sie od 50 do 135 siatek; zestaw taki
rozciaga sie na 35 — 4 km. Polskie lugrv o sile uciggu
300 KM uzywajg 120 siatek, za$ lugro-trawlery o mocy ma-
szyn 200 — 250 KM — 80 siatek na jeden zestaw. Po wysta-
wieniu petnego zestawu tworzy sie co$ w rodzaju ptotu-
przegrody, zawieszonego na odpowiedniej wysokosci liczac
w dét od powierzchni morza. Wedrujac, $ledZz napotyka na
swej drodze ciemno zabarwiong siatke; chcac przejs¢ przez
nig, wtyka gtowe w otwor sieci, zahacza sie o swe pokrywy
skrzelowe i tak pozostaje az do wybrania sieci na poktad.

System potowu plawnicowego opiera sie na tej zasa-
dzie, ze zestaw sieci i statek nie stojg na jednym miejscu,
lecz posuwajg sie pod wplywem pradu (dryfuja). Obecny
system dryfterowy, przy dlugosci zestawu ok. 4 km. i wy-
sokosci 9 — 12, a nawet do 15 m, przy przesuwaniu sie obej-
mie kilka km2 powierzchni wody. Im wieksza powierzchnia
potowu, tym wieksze bedg odtowy.

Na townos$¢ sieci, a wiec i catlego zestawu ptawnicowego,
wplywa szereg czynnikbw. Jednym z nich jest -wysokos¢



sieci. Prace Polarnego Instytutu Naukowo - Badawczego do-
wiodly, ze townos$¢ sieci o wysokosci 12 m przewyzsza tow-
nos¢é sieci o tyysokoséi 9 i 6 m. townos¢ plawnic zalezy takze
od prawidtowego doboru wielko$ci oczek siatki, od grubosci
przedzy bawetnigneg od koloru sieci, od prawidtowej kon-
strukcji i od prawidtowego manipulowania zestawem.

Wymiar oczek siatki uzalezniony jest od ksztattu i wiel-
kosci poprzecznego przekroju ryby. Prof. Baranoéw podaje,
ze stosunek rozmiaru oczka sieci do przemystowej dlugosci
ryby dla potowu $ledzi winien wynosi¢ a= 0,10 X K

a — wymiar oczek siatki w mm (od wezta do wezta),

| — dhugos¢ ryby w mm.

Jesli np. w potowach przewaza $ledz o dtugosci 300 mm,
to wymiar oczek winien by¢ nastepujacy:

a= 01X 300= 30 mm.

Przy wyborze grubosci przedzy do sieci dryfujgcych na-
lezy uwzglednia¢ nastepujgce warunki. Im ciensza przedza,
tvm mniej widoczna jest sie¢, a w zwigzku z tym bar-
dziej towna. Jednak cienka przedza wrzyna sie gteboko
w ciatlo ryby, co bardzo utrudnia wytrzepywanie jej z sieci

na burcie statku. Oprocz tego. zbyt cienka przedza jest me-
wytrzymata i szybko sie niszczy.

Aby wybra¢ na sieci ptawnicowe przedze zabezpieczajgca
maksymalng lownos$¢ i rownoczesnie dostateczng wytrzyma-
oS¢, zaleca sie utrzymanie stosunku $rednicy przedzy (d)
do rozmiaru oczek (a) — — nieco wiekszy niz tioo, tj. od

a

0,01 do 0,02.

Na lownos¢ sieci ma réwniez wplyw elastycznos¢ prze-

dzy i jej kolor. Sie¢ zabarwiona na kolor liliowo-brgzowy
lub ciemnobrgzowy najlepiej nadaje sie do potowow lu-
growych.

Oprécz wymienionych czynnikdw, majacych zasadniczy
wplyw na towno$¢ sieci, nalezy zwr6ci¢ baczng uwage na
prawidtowe zbudowanie zestawu ptawnic. Decydujgcym
czynnikiem przy konstrukcji ptawnicy jest prawidtowe umo-
cowanie siatki do lin obramiajacych jg, gdyz zastosowanie
niewtasciwego wspoétczynnika 6sadkowego (stelowanie) moze
spowodowac¢ deformacje oczek. Liny obramiajace, przeciw-
legte sobie, musza mie¢ skret prawy i lewy. gdyz taki uktad
lin, nawet w wypadku twardego skretu, wyklucza mozliwosé
skrecania sie lin i poplatania sieci.

townos¢ sieci zmniejsza sie 'przy nieprawidlowym ma-
nipulowaniu calym zestawem, tj. np. gdy sie¢ nie zostanie
zanurzona na gteboko$¢ odpowiadajacg wedréwce ryby, gdy
wystawia sie zestaw nie po prostej linii lub gdy podczas dry-
fowania naruszony zostanie porzadek zestawu.

W czasie trwania sezonu potowowego nalezy uwzgled-
nia¢ takze problem zmiany wielkosci zestawu oraz wymia-
réw oczek sieci, gdyz po tarle poczatkowo idzie $ledz duzy,
nastepnie $redni, a w koricu maly. Podobny uktad $ledzi pa-
nuje tez w tawicach, podczas ich wedréwek z zerowisk na
miejsce tarta. Dlatego wskazane jest posiadanie zaréwno na
bazie, jak i na lugrze zapasu sieci o roznych rozmiarach
oczek.

Znane s3 dwa gtébwne sposoby zbrojenia zestawow ptaw-
nicowych, zilustrowane na zatgczonych rysunkach.

System holenderski rézni sie od szkockiego w zasadzie
umieszczeniem liny prowadzacej, tzw. repu (lina manilowa
lub sizalowa).

Jak wida¢ na rys. 1, w systemie holenderskim rep prze-
biega nad siatkami, a w systemie szkockim (rys. 2) — do-
tem siatek. Ze wzgledu na swa konstrukcje zestaw holen-
derski jest bardziej skomplikowany, gdyz jego lina dolna
winna posiada¢ obcigzenie réwne 8 9 kg na jednag sie,
co znacznie obcigza caly zestaw i utrudnia prace.

Przy systemie szkockim plawnice wystawia sie wtedy,
gdy statek idzie naprzéd. Moze tu zaistnie¢ niebezpieczen-
stwo nawiniecia sie siatek dokota Sruby.

Wystawianie sieci sposobem szkockim wtedy, gdy statek
idzie wstecz, jest tez utrudnione, poniewaz rep idacy dotem
sieci moze je poplatac.

Rys. i
Schemat holenderskiegs zestawu plawnicowego: 1 — rep,
2 — sieci ptawnicowe, 3 — boje, 4 — zwieszki do bojek,

5 — zwieszki repowe (sisingi)

Przy wystawianiu zestawu holenderskiego statek idzie
wstecz, przy czym dzieki zastosowaniu steru dziobowego uzy-
skuje sie szybkie wyrzucanie sieci, bez mozliwosci poplata-
nia. Operowanie zestawem typu holenderskiego wymaga wiec
jednostek posiadajgcych dodatkowy specjalny ster dziobowy.

Z drugiej strony praktyka wykazata, ze w okresie let-
nim i w warunkach Morza Barentsa oraz Morza Péinocnego
przewage ma system szkocki, gdyz w tym czasie Sledz utrzy-
muje sie w przypowierzchniowych warstwach wody. Jesienia,
gdy $ledz znajduje sie na wiekszej gtebokosci, nalezy sto-
sowaé¢ zestawy holenderskie, zwlaszcza w rejonie Wysp
Niedzwiedzich i Szpicbergenu, gdzie powierzchniowa wai-
stwa wody nie jest nagrzana, a $ledz trzyma sie na gtebo-
kosci 50 — 60 m.

Technika potowu ptawnicowego

Podczas podrézy na towisko zaloga przygotowuje ze-
staw, a wiec tgczy poszczeg6lne sieci i mocuje ptywaki kor-
kowe. Catg sie¢ uklada sie platami i podwigzuje sie, aby
przy jej wystawianiu nie powstaty skrety. Czynnos¢ zbro-
jenia sieci skladajgcej sie ze 120 siatek nie powinna zaj-
mowac wiecej czasu niz 3 godziny.

Po dojsciu na towisko wskazane przez kierownika ze-
spotu lub przez statki wywiadowcze, kapitan winien po ozna
kach zewnetrznych zorientowac sie w przypuszczalnych wyni-
kach potowu. W tym celu kapitan winien uzyska¢ informacje
co do wynikéw osigganych przez sasiednie statki, zwrécic¢

Rys. 2
Schemat szkockiego zestawu ptawnicowego: 1 — rep, 2 — sieci
ptawnicowe, 3 — boje, 4 — zwieszki do bojek, 5 — zwieszki
repowe, 6 — boja koncowa, ,7 — obcigzenie 7-8 kg, 8 — lina

pomocnicza do wciggania sieci na role.
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uwage na zachowanie sie ptactwa morskiego (mew), ktére
skupia sie i wykazuje duzg aktywno$¢ nad tawica S$ledzi.
Dalej powinien on zbada¢ dane echosondy i zwrdci¢ uwage
na kolor wody: czerwony osad (raczki — zer $ledzi) na
dnie siatki planktonowej, kt6rg zaczerpnigto wody, oznacza
z cala pewnoscia, ze w tym miejscu znajduje sie skupisko
ryb. Jedng z oznak obecnosci Sledzi jest nagle podnoszenie
sie temperatury powierzchniowej warstwy wody.

Przekonawszy sie o obecnosci $ledzi, kapitan zatrzymuje
statek tak, aby po wystawieniu sieci podczas dryfowania nie
by¢ zniesionym na sasiednie statki lub zestawy.

Dia wystawiania sieci ustawia sie statek roboczg burtg
z pragdem lub wiatrem; wowczas przy wyrzucaniu sieci statek
dryfuje od sieci. W zaleznosci od sity pradu lub wiatru,
statek powinien sta¢ na ,stop“ lub na matych obrotach. Dla
oszczednosci paliwa oraz dla fatwiejszego manewrowania
dryfujgcym Statkiem, wskazane jest uzywanie pomocniczych
zagli, ktére zresztg posiada kazdy statek rybacki.

Przez caly czas wystawiania zestawu plawnicowego na-
lezy uwazac¢, aby zestaw odchodzit od statku, aby rep zanurzat
sie prawidtowo, ,a bojki i ptywaki nie zaplataly sie do sieci.
Zestaw nalezy wystawiaé prostopadle do prgdu wody. Sieci
przez caly czas winny schodzi¢ z burty ,na sztywno“, a rep
Zz pewnym luzem.

Przed wystawieniem sieci wystawia sie uwigzang do
konca repu pierwsza boje, tzw. ostrzegawczg, na ktérej w nocy
umieszczone jest Swiatto, a w dzien kolorowa banderka.

Zaleznie od gtebokosci, na jakiej znajduje sie skupisko
Sledzi, kapitan daje dyspozycje o dtugosci stropéw bojek
(blaz), a to w tym celu, aby zestaw byt zanurzony na wias-
ciwa gtebokosc.

Calg zaloge poktadowa rozstawia sie W ten sposéb, ze
kazdy z cztonkow zatogi wykonuje swa czyno$¢ nie przesz-
kadzajgc innym. Wszystkie czynnosci sg zsynchronizowane,
przy czym nalezy zwr6ci¢ uwage na prawidlowe podwigzy-
wanie zwieszek repowych i bojkowych. Kapitan lub sternik
przez caly czas stoi przy sterze manewrowym na mostku.

Po wystawieniu petnego zestawu plawnicowego i zamo-
cowaniu repu na burcie-rozpoczyna sie dryf statku wraz z ze-

WYDAWNICTWA

Stanistaw D ar ski: Ekonomiczne przestanki szybkosci statku
w polskiej zegludze handlowej, ,Wydawnictwa Komuni-
kacyjne*, Wraszawa, 1952, str. 86

Wybér racjonalnej i ekonomicznie uzasadnionej szyb-
kosci morskiego statku handlowego stanowi jeden z najwaz
niejszych probleméw przy planowaniu budowy i eksploata
cji tonazu handlowego.

W literaturze morskiej brak wiasciwie, poza nielicznymi
pozycjami 1 opracowania ujmujgcego catoksztatt zagadnien
.zwigzanych z wyborem ekonomicznej szybkosci statku han-
dlowego.

1 Szereg autoréw radzieckich omawia problem metody wyboru szyb-
kosci optymalnej, ale gtéwnie w odniesieniu do statkéw zeglugi $rod-
ladowej. Na_wspomnienie zastuguja tu m. in. prace: W. W. Zwonko -
w a: Tiechniczeskaja ekspluatacja riecznowo flota, Moskwa 1937; skry-
tykowana przez A. A. Mittaszwillego (w mies. ,Riecznoj Trans-
port*, Nr 2 z r. 1949) ksiagzka S. W. Bern s'ztajna - Kogana:
Ekonomika riecznowo transporta, Moskwa 1948, oraz artykuty A. P,
Irchina: Ob optimalnoj skorosti buksirnowo dwizenija, 1 M. S
Jofego: Optimalnyje skorosti dwizenija solanych wozow na Wol-
gie \ivg49\)/viesennyj pieriod (oba art. z ,Riecznoj Transport*, Nr 1
zr .

W literaturze kapitalistycznej szersze ujecie tematu znajdujemy
w pracach F. Neesena (,Gestaltung und Wirtschaftlichkeit = der
Land-, Wasser- und Luftfahrzeuge*, Jena 1940), G. S. Backera
(,Ship Efficiency and Economy", Liverpool, 1946), E. Baronego
(,,L opere economice“, tom |, Bologna 1936). Wobec jednak odmien-
nych celéw, Jakim stuzy szybkos¢ w zegludze Kkapitalistycznej, wiw
prace moga dla nas posiadaC jedynie znaczenie poréwnawcze.
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stawem. Podczas dryfowania rybak wachtowy i sternik powin-
ni pilnie obserwowac¢. Wszystkie spostrzezenia nalezy na-
tychmiast meldowa¢ kapitanowi, gdyz przy zmianie kierunku
wiatru statek moze tatwo zdryfowa¢ na zestaw. Do czynno-
Sci wachtowego nalezy takze obserwacja innych, sasiednich
statkdw, (<térc réwniez moga zdryfowa¢ na obce zestawy, po-
wodujac duze szkody.

Lugrowanie odbywa sie w dzien i w nocy. Polskie lugry
przewaznie majg wystawione sieci od godz 23 do 4 rano.

Jezeli podczas dryfu potowowego nie zaszedt zaden wy-
padek awarii sprzetu, to zaloga we wilasciwym czasie przy-
stepuje do Wybierania na burte zestawu ptawnic. W tym
celu ustawia sie statek roboczg burta do wiatru. Przy wy-
bieraniu zestawu pomaga maszyna okretowa, pracujgca ma-
tymi obrotami ,naprzdéd", z czestymi przerwami. Wybierany
rep przechodzi przez rolki zamocowane na nadburciu w dzio-
bowej czesci statku. W miare wybierania, rep uktada sie
w specjalnym luku, tzw. repowni. Po dojsciu sieci na burte
odwigzuje sie je od repu i bojek, po czym nad specjalnymi
komorami (przegrodami) zatoga recznie wstrzasa sieci z goéry
na doét, celem uwolnienia z oczek sieci $ledzi zaczepionych
pokrywami skrzelowymi. Cata zatoga jest przy tym zatrud-
niona, kapitan z mostku kieruje catg praca, a wachtowy ster-
nik stoi na mostku przy sterze.

Wybieranie ptawnic typu szkockiego odbywa ,sie pod ka-
tem do wiatru 30 — 40°, przy czym statek pracuje na ma-
tych obrotach ,naprzéd® lub krotkimi zrywami, a to celem
zmniejszenia napiecia, repu ,oraz unikniecia zawadzenia re-
pem o sieC.

Holenderski zestaw ptawnicowy wybiera sie przy pracy
maszyny ,naprzod“, na spotkanie zestawu.

Ustawienie statku w stosunku do kierunku wiatru i prg-
du winno by¢ takie, kby statek byt odpychany od zestawu,
a prad odnosit sieci do repu.

Do dalszych czynnosci zatogi nalezy konserwacja i na-
prawa uszkodzonych sieci oraz zasolenie ztowionych S$ledzi
w beczkach i ulokowanie ich w tadowni.

Mgr Witold Sienkiewicz

NADEStEtANE

Autor omawianej pracy postawit sobie za zadanie prze-
analizowanie najistotniejszych elementéw, jakie nalezy wzigé
pod uwage przy wyborze ekonomicznej szybkosci statku,
oraz wskazanie, jakie szybkosci nalezy uzna¢ za racjonalne
na poszczegolnych szlakach przewozowych Polskiej Mar”-\
narki Handlowej.

Uwzgledniajgc réznice celéw, jakim stuzg floty krajow
kapitalistycznych i socjalistycznych, Autor uzasadnia teze,
ze jedynie w warunkach gospodarki socjalistycznej istniejg
realne podstawy do obliczenia ekonomicznej szybkosci stat-
ku. W warunkach gospodarki planowej mozna bowiem usta-
lic w portach state normy przetadunkowe, oprze¢ stawki
frachtowe na rzeczywistych kosztach wtasnych statku; dzieki
za$ stalym kosztom bunkru i nie ulegajacym zbytnim wa-
haniom cenom budowy kadtuba i maszyn na wiasnych stocz-
niach, mozna najlepiej oceni¢ korzysci wynikajace ze zwiek-
szonej szybkosci.

W historycznym rozwoju szybkosci morskich statkow
handlowych Autor rozréznia dwa etapy: pierwszy — do
drugiej wojny Swiatowej, charakteryzujgcy sie stalg i wy-
razng tendencjg wzrostu szybkosci wszystkich typow to-
nazu handlowego, oraz drugi — po drugiej wojnie Swiato-
wej, kiedy daje sie zaobserwowac pewna stabilizacja w dal-
szym rozwoju szybkosci statkéw morskich.

Autor zwraca uwage na ciekawe zjawisko okresu po-
wojennego, jakim jest stopniowy zanik tzw. ,trampingu kla-



Syézneg6“, tj. trampingu oceanicznego w formie przyjetej
w XIX i na poczatku XX wieku. Przyczyn tego zjawiska na-
lezy szukal., gtbwnie w upadku eksportu wegla angielskiego
na rynki zapnorskie, w przesunieciu sie obrotdw morskich
z zeglugi trarnpowej na zegluge liniowa, w powsciagliwosci
armatorow kapitalistycznych w zamawianiu nowych jedno-
stek tego typu tonazu wobec znacznego wzrostu cen bu-
dowy i dtugich terminéw dostawy nowych statkéw, jak row-
niez niepewnosci co do wyboru odpowiedniego napedu, a
przede wszystkim — szybkosci nowoczesnego trampa ocea-
nicznego. Podobny zastoj daje sie w tym okresie zaobser
wowac réwniez w budownictwie trampéw malej zeglugi.

W dalszych rozdziatach Autor zajmuje sie analiza wpty-
wu wzrostu szybkosci statku na takie czynniki, jak koszt
inwestycyjny maszyn napedowych, koszt paliwa i ogranicze-
nie nosnosci i pojemnosci tadunkéw.

Jako przesianke wysokosci kosztow amortyzacyjnych
statku przyjmuje Autor slusznie koszt budowy gtéwnych
maszyn napedowych i dochodzi do stwierdzenia, ze wraz
z potegowaniem szybkosci statku, wzrastaja progresywnie
koszty jego budowy.

Ustalenie relacji kosztéw paliwa do szybkosci statku
nie jest zagadnieniem tatwym, gdyz progresja zuzycia paliwa
nie jest rbwnomierna, w miare zwiekszajacej sie szybkosci.

W celu ustalenia korzysci wynikajacych ze wzrostu szyb-
kosci statku Autor przeprowadza analize poréwnawczag ren-
townosci dwoéch par statkbw na linii do Potudniowej Ameryki
i do Chin, z ktorej wynika, ze o rentownosci bezwzglednej
decyduje odlegtos¢ przewozu oraz wysokos¢ frachtu.

Przyjecie frachtu jako jednego z kryteribw wyboru szyb-
kosci ekonomicznej dla statkow PMH musi budzi¢, rzecz zro-
zumiata, pewne watpliwosci; wysokos¢ frachtu, obok ceny pa-
liwa, stanowi bowiem, jak wiadomo, zasadniczy element przy
wyborze szybkosci optymalnej statkéw pracujgcych na wol-
nokonkurencyjnym rynku zeglugowym. W systemie gospodar-
ki planowej podstawg wyboru winny by¢ raczej iloSciowo i ja-
kosciowo zdefiniowane zadania przewozowe oraz koszty wias-
ne przewozu.

Czytelnik jednak (na str. 69) dowiaduje sie, iz Autor po-
siada obiekcje co do przyjecia frachtu jako wiasciwego kry-
terium przy wyborze szybkosci optymalnej w systemie gospo-
darki socjalistycznej, a jezeli tak czyni, to dlatego, ze dotych-
czas nie wprowadzono jeszcze w PMH w petni zasady pracy
wytacznie na podstawie kosztéw wiasnych.

Najcenniejsza cze$¢ pracy S. Darskiego stanowi ostatni
rozdziat, w ktérym Autor daje wytyczne odnosnie wyboru naj-
wlasciwszej szybkosci na gtownych szlakach przewozowych
i w poszczegoélnych gateziach polskiej floty handlowej, z uw-
zglednieniem specyficznych warunkéw, w jakich pracuje
PMH w chwili obecnej, oraz perspektyw na przyszto$¢ z pun-
ktu widzenia kierunkéw rozw-ojowych.

Z. S
H. Gross i J T. Hotowinski: czartery w polskim
handlu morskim, ,Wydawnictwa Komunikacyjne ,

W-wa, 1952, str. 284.

Praca ta jest powazna pozycjg w naszej tworzacej sie
obecnie fachowej literaturze morskiej i stanowi cenny wktad
w dziedzine rozpowszechniania i pogtebiania wiedzy o skom-
plikowanych zagadnieniach transportu morskiego. Wiedza ta
do niedawna byta udzialem stosunkowo bardzo nielicznej
grupy fachowcéw, czerpiacych swoje wiadomosci czesciowo
z praktyki, odbytej w warunkach ustroju kapitalistycznego,
a czesciowo z zagranicznej fachowej literatury, gtéwnie an-
gielskiej. Nic wiec dziwnego, ze nasze sfery zeglugowe,
a w szczegolnosci nasze miode kadry, czekajg na nowag pol-
ska literature fachowa, literature, ktéra by dawata wiasciwe,
dialektyczne ujecie zagadnien morskich, naswietlajgc je z
punktu widzenia intereséw naszej gospodarki narodowej i wy-
tycznych polityki naszego rzadu i partii, a nie w oderwaniu
od aktualnego ukladu stosunkéw w zegludze miedzynaro-
dowej, jak to wiasnie czyni literatura anglosaska. Tym wia
$nie wymogom stawianym naszej literaturze morskiej ksigzka
H. Grossa i J. T. Hotowinskiego w petni odpowiada. .

Tematem pracy jest zagadnienie przewozu morskiego
statkami zaczarterowanymi, w praktyce traktowane odreb-
nie od przewozu liniowego. Praca dzieli sie na cztery za-
sadnicze czesci. Dwie pierwsze, zatytutowane ,0g6lne uwa-
gi o czarterze* i ,Wykonanie umowy przewozu“, zawierajg

omoéwienie prawnego charakteru czarteru oraz przepisow
prawnych, zwyczajow i ogoélnie spotykanych postanowien
umownych, odnoszacych sie do zawarcia i wykonania czar-
teru. Wyjasniona w nich zostata ogoélnie rowniez technika
czarterowania statkbw oraz poszczegdlne stadia, sktadajgce
sie na wykonanie umowy przewozu. Kwestia awarii wspol-
nej i poszczegolnej, wigzaca sie z podr6za morska, lecz sta-
nowigca obszerne zagadnienie samo dla siebie, zostata po-
traktowana marginesowo.

Prawng strone uméw czarterowych Autorzy omoéwili in-
stytucjonalnie, nie zajmujgc sie konkretnymi przepisami
ustaw, lecz okreslonymi instytucjami prawnymi, ktére przed-
stawili zarbwno w Swietle przepiséw prawa krajowego, jak
i ustawodawstw zagranicznych i zwyczajéw miedzynarodo-
wych. Jest to wilasciwe potraktowanie zagadnienia o cha-
rakterze wybitnie miedzynarodowym, jakim jest czarterowa-
nie statkéw, gdzie nalezy sie liczy¢ z dzialaniem obcego
prawa. Nalezy przy tym podkresli¢ staranie Autoréw, aby
nie oderwa¢ sie od prawa krajowego i nie popas¢ w szkod-
liwy kosmopolityzm, co tez im sie w petni udato. Obie te
czesci pracy przynosza prawidtowe i doktadne sprecyzowa-
nie szeregu poje¢, jak np. armatora, przewoznika, czarteru-
jacego, zatadowcy, maklera statku morskiego, tadunku itp.,
ktére praktyka czesto miesza. Z tego wzgledu bedg one,miaty
szczegoblne znaczenie dla ksztalcenia kadr, stanowigc jedno-
czesnie powazng pomoc dla praktyki.

W odniesieniu do omoéwionej tamze odpowiedzialnosci
przewoznika, nalezaloby postawi¢ pod adresem Autoréw de-
zyderat, aby w nastepnym wydaniu swojej ksigzki omowili
dodatkowo kwestie regresu armatora do czarterujagcego w
przypadkach, gdy w zwiazku z podpisaniem konosamentow
odpowiada on szerzej, niz to wynika z czarteru. Ponadto
szerszego wyjasnienia Wymaga klauzula o obopdlnie zawi-
nionym zderzeniu, ktéra zostata wprowadzona gtéwnie z uwa-
gi na mozliwos¢ dziatania prawa amerykanskiego. Ksigzka
bedzie réwniez wymagata zaktualizowania po wprowadze-
niu w zycie polskiego kodeksu morskiego, gdyz Autorzy,
0 ile chodzi o prawo krajowe, opierajg sie na kodeksie han-
dlowym niemieckim.

Trzecia, najobszerniejsza cze$¢ pracy, zatytutowana
.Czartery w réznych przewozach“, ma juz scisle praktyczny,
gteboko fachowy charakter. Szczeg6towo omdéwione w niej
zostalo czarterowanie statkOw pod przew6z drzewa, wegla
1 rudy, przy czym Autorzy nie tylko zanalizowali warunki
standartowych formularzy czarterow, stosowanych w tych
gateziach handlu morskiego (Baltwood, Propcon, Polcon.
Orecon), ale réwniez oméwili przepisy i zwyczaje panujace w
interesujgcych nas portach zagranicznych i poswiecili wiele
uwagi technologii tadunkéw. Z tego wzgledu wiadomosci za-
warte w tej czesci pracy maja znaczenie zaréwno dla pra-
cownikéw zeglugi, jak I dla odnosnych central handlu za-
granicznego. Ponadto znalazly omdéwienie czartery uniwer-
salne ,Gencon“ i nowy radziecki czarter ,Sowftot 1951¢,
specjalnie dostosowany do potrzeb gospodarki socjalistycz-
nej. Na koncu Autorzy zajmujg sie czarterem na czas i
dzierzawag statku, oraz odpowiednimi standartowymi formu-
larzami ,Baltime* i ,Bareboat charter*, stwierdzajac wy-
raznie, ze sg to umowy o catkowicie odrebnym charakterze
prawnym niz czartery na podréz, bedace umowami przewozu

Czwarta cze$¢ pracy, zatytulowana ,Czarterowanie stat-
kéw w ramach Planu 6-letniego”, omawia pokrétce zmiany
zaszle w strukturze organizacyjnej naszego aparatu frach-
towania i maklerstwa, jako nastepstwo przemian w ustroju
nasz¢égo panstwa, a w szczegoélnosci zadania ,Polfrachtu” ja-
ko centrali frachtowej. Ta cze$¢ zawiera rowniez 0goéing
ocene omowionych poprzednio formularzy czarteréw z punktu
widzenia naszych intereséw narodowych.

Ksigzka zostata zaopatrzona w skorowidz rzeczowy i spis
bogatej literatury, z ktorej czerpali Autorzy. Ponadto dota-
czone sg do niej pod opaska formularze omoéwionych w niegj
czarterow.

Ogolnie biorgc, ksigzka H. Grossa i J. T. Hotowinskiego
zawiera w stosunku do swojej objetosci wyjgtkowo duzo
praktycznych fachowych wiadomosci i pod tym wzgledem
stanowi przeciwienstwo podobnych ksigzek autoréw anglo
saskich, ktérych dewizg jest, aby czytelnik sie duzo naczytat,
a mato nauczyt. Ksigzka ta powinna znalez¢ droge nie
tylko do bibliotek fachowych przedsiebiorstw, zwigzanych
z handlem morskim i uczelni, ale réwniez do prywatnych
bibliotek wszystkich oséb interesujgcych sie zagadnieniami
transportu morskiego. J L
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Chantadze W, Dubieckij A, Biernauczuk
G, Mledinskij E, Bieldieman N Pocza-
sowoj grafik obrgbotki sudow (Opyt Odiesskowo Porta),
pod red. doc. W. I. Suchockiego. Wyd. ,Morskoj Trans-
port*, Moskwa — Leningrad, 1951, str. 74.

Swego czasu omawialiSmy na podstawie pierwszych do-
Swiadczen radzieckich nowy spos6b organizacji obstugi stat-
kéw w parcie, mianowicie zastosowanie wykresu godzinowego
(por. opracowanie ,Nowy sposob organizacji obstugi statku
w porcie*, ,TGM" nr 3/1952, str. 110). Obecnie ukazalo sie
pierwsze wieksze i doktadniejsze opracowanie tego zagadnie-
nia, omawiana praca zbiorowa, dotyczaca doswiadczen portu
odeskiego.

,Godzinowy wykres obstugi statkbw w porcie morskim
— pisze we wstepie do omawianej pracy docent W. I. Su-
chocki — stanowi powazny krok w rozwoju szybkosSciowej
technologii, w skréceniu czasu postoju floty. Przy nowym
systemie planowania powaznie przyspiesza sie obrotowosc
statkbw i wagondéw, a caly proces produkcyjny w porcie
opiera sie o Sciste podstawy techniczne. Wykres godzinowy,
uwzgledniajgcy wszystkie szczegoély obstugi statku, stanowi
dokument mobilizujgcy portowcéw do wykorzystania wszyst-
kich rezerw wewnetrznych, do wykazywania twoérczej ini-
cjatywy“.

Powazna rola wykresu godzinowego, ktory jest w istocie
Scistym planem obstugi statku, przewidujgcym doktadnie
prace poszczegolnych urzadzen przetadunkowych, transpor-
towych, brygad roboczych itp., stusznie zwrdcita uwage ra-
dzieckiej nauki i praktyki.

W omawianej pracy rozdz. | poswiecany jest omoéwieniu
technologii obstugi statkéw w porcie odesklm oraz osiggnie-
ciom. uzyskanym dzieki zastosowaniu wykresu godzinowego.
Przedstawiajac wzrost obrotéw portowych, stopnia mechani-
zacji pracy oraz wydajnosci pracy, autorzy wskazujg na ko-
nieczno$¢ usprawnienia organizacji pracy, w wyniku dziata-
nia tych czynnikow. Realizacjg tego zadania bylo wiasnie
zastosowanie w 1950 r. wykresu godzinowego.

Zastosowanie wykresu godzinowego przy wytadunku to-
warow masowych zobrazowano szczegétowo w rozdz. |II.
Omowiono tutaj takie zagadnienia, jak przygotowanie do ob-
stugi statku, metoda opracowania wykresu godzinowego i ze-
stawienia planu technologicznego oraz doprowadzenie wy-
kresu godzinowego do zalogi portowej. Obszerny przyktad
dotyczacy zastosowania wykresu godzinowego przy wyla-
dunku wegla w Odessie obrazuje szczegoétowo'nowg techno-
logie przetadunku.

Rozdz. Il poswiecony jest zastosowaniu wykresu go-
dzinowego przy obstudze statkéw drobnicowych. Znajduje-
my w nim interesujgce wywody na temat przygotowania
portu do obstugi tych statkbw w oparciu o wykres godzino-
wy (zestawianie planu tadunkowego statku, wykresu godzi-
nowego i technologicznego planu obstugi statku). Ten roz-
dziat jest réwniez podbudowany konkretnym przyktadem za-
stosowania wykresu godzinowego przy zatadunku statku
drobnicowego.

Ostatni rozdziat poswiecany jest przedstawieniu zasadni-
czych wytycznych, zabezpieczajgcych dalszy rozwdj stosowa-
nia wykresu godzinowego w portach morskich (wlasciwa
organizacja pracy, mechanizacja, stuzba dyspozytorska itp.).
Wartosciowe uzupetnienie omawianej pracy stanowig zawarte
w niej wzory wykresO6w godzinowych, planéw technologicz-

nych, schematéw obstugi statkow itp.
W.

Morskije porty kapitatisticzieskich stran, wyd. tzd. Inostran-
noj Litieratury, Moskwa, 1951, str. 604.

Pod redakcja W. G. Bakajewa ukazat sie w Zwigzku
Radzieckim przektad angielskiego wydawnictwa ,Ports of the
World“. Nie jest to przektad petny, lecz raczej swego ro-
dzaju adaptacja, gdyz — wedtug stow redaktora — ,,...opusz-
czono opisy portow ZSRR i panstw demokracji ludowej ze
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wzgledu na podawanie odnosnie tych panstw powaznie prze-
starzalych danych, a w niektérych wypadkach ignorowanie
nowych granic tych panstw, ustalonych w ukladzie jattan-
skim i poczdamskim“. Tym samym ulegt zmianie rowniez
tyturt wydawnictwa: ,Porty morskie panstw kapitalistycz-
nych*.

Ksigzka zawiera zbiér podstawowych wiadomosci o po-
nad 1500 portéw morskich catego Swiata. Wiadomosci te
sprowadzajg sie do podania potozenia geograficznego, opisu
wejscia do portu, liczby mieszkancéw miasta portowego, cha-
rakterystyki obrotow przywozowych i wywozowych, opisu
zatok, basenow, redy i budowli portowych, wyposazenia eks-
ploatacyjnego portu oraz optat pobieranych od statkow.

Do brakéw wydawnictwa nalezy, jak podkresla w przed-
mowie redaktor,1r6znorodnos¢ zebranych materiatow, brak
jakiejkolwiek ich systematyzacji oraz duzy udziat imformacyj
o charakterze reklamowo - opisowym. Wynika to z faktu
dostarczenia wiekszosci materiatdbw przez przedsiebiorstwa
kapitalistyczne, dazace do zrealizowania tg drogg swoich
zamierzen reklamowych. Poniewaz oryginal omawianego wy-
dawnictwa zostat przygotowany w W. Brytanii, cechuje je
pewna dysproporcja na korzy$¢ portow angielskich, ktorych
opis wypetia jedng trzecig pracy.

Catos¢ materiatu podano w ukladzie geograficzno-poli-
tyczmym, izm. poszczegoélne panstwa podzielono wedtug kon-
tynentdw, a panstwa w obrebie kontynentéw oraz porty
w obrebie panstw uszeregowano alfabetycznie.

Pomimo wspomnianych brakéw, omawiany zbiér zawiera
szereg cennych materiatébw i moze byé wykorzystamy dla ce-
6w praktycznych przez pracownikéw floty i handlu zagra-
nicznego.

W.

Katalog prasy radzieckiej na rok 1953

Ukazat sie Katalog iprasy radzieckiej na r. 1953i. Ka-
talog zawiera 288 tytutdw w jez. rosyjskim, 20 tytutéw w jez.
Republik ZSRR oraz 11 tytutow w jez. polskim i in. Katalog
podzielony jest na 11 dziatdbw, mianowicie: Dzienniki cen-
tralne, Dzienniki Republik Zwigzkowych, Czasopisma soc-
jalno - ekonomiczne i spoteczno-polityczne, Czasopisma nau-
kowe, Gospodarka narodowa (Technika. Przemyst. Budo-
wnictwo. Transport), Gospodarka wiejska' lesna (Gospodarka
rybna. Weterynaria), Medycyna (Biologia. Fizjologia),
Literatura piekna (Krytyka. Sztuka. Bibliografia), Czasopisma
ilustrowane, Sport, Czasopisma pedagogiczne, Czasopisma
w réznych jezykach.

W Katalogu tym m. in. znajdujg sie nastepujace tytuty,
nmoiggee zainteresowac naszych czytelnikow:

~ ,MORSKOJ FLOT" (gazeta), organ Ministerstwa
Zeglugi Morskiej ZSRR i KC Zwigzku Zawodowego Praco-
wnikow Transportu Morskiego: Zamieszcza informacje o naj-
nowszych osiggnieciach techniki transportowej w ZSRR,
materialy pomocnicze, dotyczgace prowadzenia statkow, in-
formacje z dziedziny technologii szybkosciowej obstugi
statkbw w portach.

,MORSKOJ FLOT" (miesiecznik), czasopismo naukowe,
organ Ministerstwa Floty Morskie] ZSRR, omawia zaga-
dnienia budowy okretéw i ich remontéw, nawigacji, plano-
wania prac floty morskiej, wykorzystania doswiadczen
przodownikéw i stosowania n-owej techniki i norm.

+RYBNOJE CHOZIAJSTWO", czasopismo naukowo-tech-
niczna, omawia jzagadnienia wytworczosci przemystowych
przedsiebiorstw rybnych, prace naukowo-badawcze w zwigzku
Zz poznawaniem jbaz suirotwdoiwych, technike potowow" itd.
Czasopismo przeznaczone jest dla inzynierow, technikow
i pracownikbw naukowych przemystu rybnego.

1Wyd. PPK ,RUCH". Katalog mozna naby¢ we wszystkich placéw-
kach ,.RUCHU" | Poczty oraz u kolporterow w zaktadach pracy 1 uezel
niach. Katalog otrzyma¢ mozna réwniez w Biurze Wydawnictw Zagra-
nicznych ,,RUCHU", Warszawa, Koszykowa 31



ZAGADNIENIA

NAUKOWE

Przyblizona metoda obliczania Srub okretoinych

Mar. inz. IGNACY SIENICKJ, Gdarisk

Uproszczona metoda obliczania $rub okretowych, oparta na teorii pedu. Moze by¢ przydatna przy
obliczaniu $rub bez pomocy wykreséw. Winna ona znalez¢ zastosowanie szczegdlnie na mniejszych
stoczniach, przy dobieraniu $rub dla istnieja cych lodzi i silnikow. W nastepnym zeszycie podany bedzie

konkretny przyktad obliczania Sruby.

Pcdana nizej prosta metoda obliczania $rub napedowych
jest metodg przyblizong, lecz wyniki otrzymane tg droga
mozna uwaza¢ za zupetnie wystarczajgce dla celéw prak-
tycznych., Obliczanie $rub okretowych innymi metodami opie-
ra sie na szeregu dos$wiadczalnie opracowanych wykreséw
obliczeniowych, wedtug ktérych okresla sie szukane wielko-
Sci charakterystyczne dla danej Sruby. Z wykreséw oblicze-
niowych najbardziej rozpowszechnione i uzywane sg wykresy
Schaffrana, Taylora i Lammerena. Wykresy te sg dostepne
tylko w jezykach obcych, totez dla wielu technikéw postugi-
wanie sie nimi jest klopotliwe. Niniejszy artykut ma uprzy-
stepni¢ uproszczong teorie napedu Srubowego i podac ,takg
metode obliczen, aby kazdy przecietny technik z naprawczej
stoczni, czy to rybackiej, czy $rédlgdowej, mégi w razie po-
t,rz%by dobra¢ dla kazdego kadiuba i silnika odpowiednig
Srube.

Podana nizej metoda jest oparta na teorii pedu, przy
czym tylko warto$¢ poslizgu $ruby S lub pelnotliwosé kre-
gu Sruby 0 zaktada sie jako wielkos¢ ustalong doswiadczal-
nie, dla réznych typéw statkow. Jednak po przeliczeniu S$ru-
by te zatozone wartoSci sprawdza si¢ i, w miarg potrzeby,
wprowadza sie odpowiednie poprawki. Sruby obliczane i wy-
konyl\é\_/ane wedlug tej metody daly zupelnie zadowalajgce
wyniki.

Charakterystycznymi wielko$ciami $ruby napedowej na-
zywamy wielkosci catkowicie jg okreslajgce.Do nich zalicza-
my przede wszystkim:

1 S$rednice $ruby D,

2. skok sruby //,

3. petnotliwos¢ kregu Srubowego O,

4. ilos¢ skrzydet Sruby 7

Srednica $ruby D nazywamy maksymalng $rednice kota
opisywanego przez skrzydta Sruby.

Skokiem S$ruby H nazywamy droge, jaxga przebywa teo-
retycznie w ruchu postepowym, réwnolegle do osi $ruby, kaz-
dy punkt na skrzydle sruby przy jednym petnym jej obro-

cie. W naszych obliczeniach bedziemy brali pod uwage S$ru-
by o skoku statym.

Petnotliwoscig kregu srubowego O nazywamy stosunek

rzutowanej powierzchni skrzydet $sruby do catkowitej po-
wierzchni kota opisywanego przez skrzydia Sruby.
4
Stosunek ten jest na ogét mniejszy od jednosci, & 1

cho¢_czasem moze by¢ rowniez od niej wiekszy. lloS¢ skrzy-
det sruby Z waha sie od 2 do 4.

Do dalszych obliczen przyjmujemy oznaczenia:

— $rednica Sruby w metrach,

— skok S$ruby w metrach,

— petnotliwos¢ kregu Sruby,
' — ilos¢ skrzydet sruby,

— moc silnika napedowego na wale w KM,
— ilo$¢ obrotow Sruby na minute,

S ZNO ITOU

Ptf — °POr holowania kadiuba w stojacej wodzie przy szyb-
kosci V . w kg,
PR — opér catkowity kadluba statku podczas, ruchu

z uwzglednieniem oddziatywania Sruby na kadtub,
V  — szybko$¢ statku w stojacej wodzie w m/sek,
) — sprawnos$¢ ogllna uktadu sruba — wat — kadtub,
Tk — sprawnos¢ kadtuba,

=

— spiawnos¢ watu,

— sprawno$¢ Sruby,

— spotczynnik petnotliwosci  kadtuba,
poslizg Sruby,

- krytyczny nacisk wiasciwy na powierzchnie Sruby
w kg/cm2,

@

Do

P= T_ gestos¢ wody.

W pierwszym rzedzie obliczamy sprawnos¢ kadtuba.
Sprawnos$¢ kadtuba zalety od jego ksztaltéw, a co za tym
idzie od jego petnotliwosci, i okre$la sie ustalonym wzo-
rem:

= )
To1—t
gdzie q oznacza spofczynnik przypradu i jest w przyblize
niu okreslony réwnaniem-

g=056—01
t — jest to spofczynnik zassania i okresla sie w przyblize-
niu wedtug wzoru:
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- (01-r-02) 6
Sprawnos¢ walu na ogol biorac,
d = 09+ 095 w zaleznosci
i rodzaju.

mozna przyjac
od tozysk walu, ich ilosci

Sprawnos¢  kadtubal! okreslona wzorem (2) waha sie

na ogol w granicach 0,9-H 0,98, cho¢ czasem moze by¢ na-
wet vit> 1

Sprawnos¢ Sruby' waha sie w do$¢ szerokich grani-

cach: 9 = 05—0,85, przecietnie y = 0,6. Sprawnos¢ Sru-
by okreslamy z réwnania:
@-s)c
S ®
1

gdzie S — oznacza poslizg $ruby, a C= 1—q

Wyprowadzenie wzoru (3) bedzie podane nizej. W po-
wyzszym wzorze sprawnos¢ sruby rozumie sie w warunkach
ruchu statku. Sprawnos¢ te okreslamy réwnaniem:

Xr =\ v mX (3a)

gdzie: — jest to sprawnos$¢ Sruby w ,wolnej wodzie",
tzn. przy pracy bez kadtuba; t]JR — sprawno$¢ wirowa, jest

to spolczynnik okreslajgcy straty, powstatle wskutek utrudnio
nego doptywu wody do Sruby, dzieki oddziatywaniu kadtuba.
W naszym wypadku, bedziemy traktowaé sprawnos$¢ Sruby
jako rzeczywistg wartos¢ sprawnosci Sruby przy pracy za
kadtubem statku. Wzér (3) okresla te wielko$¢, gdyz uza-
leznia jg od spoélczynnika C. Teraz mozemy okresli¢ spraw-
no$¢ ogolng uktadu:

X- X mX . Xr 14)

Dla obliczania $ruby okretowej wychodzimy ze wzoru
na moc napedu:

®
e 75 .

Aby z tego wzoru obliczy¢ wielkosci charakterystyczne
Sruby, okreslamy skfadniki tego wyrazenia i odpowiednio
przeksztatcamy samo réwnanie. Okreslamy wiec najpierw
opoér ruchu P

Opor ruchu PR skltada sie z du'éch sktadowych oporow:

oporu holowania i oporu zasysania. Opor wywotany zasysa-
niem jest niewielki i wynosi:
t
Cz=PH 1__t

Stad opdr ruchu catkowity wyniesie:

t
RO+ 1+t ©
Opor ruchu PR bedzie réwny sile pchajgcej statek z da
ng szybkoscig Ve (sile naporu).

Jak wiadomo, sita ta .moze by¢ wyrazona wzorem:
P—mea
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m — jest to masa odrzucanej wody przez Srube w jednostce
czasu i da sie okresli¢ réwnaniem:
ni= Feff7 » (7)
przy czym F jest polem ptaszczyzny napedu, przez ktorg
przeptywa woda i wynosi:
r.D2 r.d2

gdzie d — oznacza S$rednice piasty S$ruby. Zaktadajac,
zc zwykle d = 02D
otrzymamy wzor.

F— (D1—d?

Stad:
r.D2
F=096- (8)
Wv oznacza S$rednig szybko$¢ przeptywu wody w ptasz-
czyznie napedu. Jesli woda doptywa do napedu z szybkosScig
V, a opuszcza go z nabytg szybkoscig W, to wowczas $rednia
szybkos¢ przeptywu Ws wyniesie:
V+ W
Ws = — 22— o>
Podczas ruchu statku w stojgcej wodzie szybkos¢ do
plywajacej wody do napedu V bedzie réwna szybkosci stat-
ku V pomnozonej przez spdlczynnik C, czyli
V=1V, c
Szybkos$¢ wody doptywajgcej do napedu okresli sie wy-
razeniem:

v=-2a_9gc (10
e

Spolczynnik C zalezy od pelnotliwosci kadtuba statku:
C=1—A=1 053+ 01
C—11—050 (12)
C waha sie w granicach 0,8 -f- 0,85.
S — jak wiadomo, oznacza poslizg Sruby.
Poslizgiem nazywamy wzgledne op6znienie szybkosci
statku wzgledem szybkosci odrzucanej wody.

W—V \
S= = 1
w W
\%
S= 1- (12
W

Wielko$¢ poslizgu zalezy od oporu ruchu PR i od obcig-
zenia napedu, a co za tym idzie, od krytycznego nacisku
wlasciwego na powierzchnie Sruby.

Wielko$¢ poslizgu mozna obliczy¢ réwniez wedtug row-
nania (12a), ustalonego doswiadczalnie:

S= 008+ o w04 (12a)
gdzie
(13
k p-am)
Dla wstepnych obliczen przyjmujemy spélczynnik
a= 11-p 15

Czynne pole napedu F, jak wiadomo ze wzoru (8), wy-
nosi:

r.D2
F = 09
4
0 — pelnotliwo$¢ kregu Srubowego dla wstepnego oblicze-

nia przyjmujemy w zaleznosci od rodzaju statku,
tabeli .

wedtug

Tabela I: wartosci spélczynnika 0:
04—0,6 Srubowy statek rzeczny
C3—0,5 Transportowiec morski
05— 0,75 Szybkobiezne motorowki
= 0,6 — 0,8 Torpedowce i Scigacze

(Cargo)

cocooco@gooo

= 03— 0,6 Holowniki morskie i portowe

= 05—0,9 Holowniki rzeczne

= 03— 0,5 Parowce morskie szybsze od Ve=14 wezt.
= 04—0,6 Szybsze motorowce i turbinowce morskie.



Poslizg 5 obliczony wedtug wzoru (12a) wstawia sie do
dalszych obliczen. Po obliczeniu $ruby sprawdza sie pelnotli-
wos¢ 0, czy lezy w dopuszczalnych granicach wedtug wzoru:

4P,
ok -r.D2-a- 0,96

Nalezy potem rowniez .sprawdzi¢ wartos¢ poslizgu S,
wyliczong ze wzoru (12a) w Sposéb podany nizej.

Zamiast wyliczania poslizgu 5 wedlug wzoru (12a)
z wielkosci krytycznego nacisku wilasciwego afc, dla wstep-
nych obliczen mozna zatozy¢ wielko$¢ poslizgu 5 w zalez-
nosci od rodzaju statku, wedtug tabeli [I. Po obliczeniu
Sruby, nalezy przeliczy¢ dokladnie poslizg 5 wedlug row-
nania:

0> (14)

PR

S= 15
2epuF mWs2 (15)
Jesli warto$¢ zatozona 5 z tabeli Il odbiega znacznie
od obliczonej, nalezy obliczong wartos¢ S wstawi¢ do obli-
czen i ponownie przeliczy¢ cala $rube. To samo nalezy zro-
bi¢ przy pierwszym sposobie obliczania poslizgu ze wzoru

(12a).

Tabela Il. Warto$¢ poslizgu 5.

5=0,1 Transportowce morskie (Cargo)

S = 0,1— 0,28 Transportowce morskie szybsze (V >14
wezl.)

0,15— 0,2 Parowce morskie pasazerskie

0,13— 0,25 Okrety wojenne (Vg> 20 wezl)

0,2 — 0,35 Torpedowce

0,15— 0,18 Parowce rzeczne wolnobiezne

0,15— 0,25 Motorowce rzeczne

b= 02 —04 Holowniki rzeczne i morskie

5 —0,3 —05 Motoréwki i Scigacze.

Pierwszy sposob obliczania poslizgu z krytycznego na-
cisku wtasciwego daje lepsze wyniki. Wartosci S podane
w tabeli Il majg wowczas tylko znaczenie kontrolne.

Szybko$¢ wody za napedem po jego opuszczeniu W jest
wigksza od szybkosci doptywu V i wynosi w przyblizeniu,
przy pominieciu ruchu wirowego strumienia wody:

nH
W= 6 u 816)

Podstawiajac wartosci ze wzoru (10) i (16) do wyraze-

nia (9) na Ws, otrzymujemy nowe wyrazenie:

W-\- V 11 nH nil
AG = 1 60 (I-s)-C-
nH nHS nH nH nH

Ag = n1+C) SC

= 120 120 120 120 ~@ 2

Z przyblizeniem wystarczajgcym dla celéw praktycznych
mozemy przyjac:

1+ C=21i SC=5
Wowczas otrzymamy réwnanie w prostej postaci:
nH | S

S 60 V 2

Aby jednak uwzgledni¢ popetniany dzieki uproszczeniu
btad, wprowadzamy tu spéfczynnik btedu q gdzie:
] 9= 1,06 C

przy czym musi by¢ zachowany warunek:

< 103

Wowczas otrzymamy ostateczng postac

okreslenia S$redniej szybkosci przeptywu HZ :

ne f | _ (17)

N g?c juz okredlong wartos¢ Sredniej szybkosci Wg
przeptywu przez ptaszczyzne napedu, oraz pole czynnego
przekroju napedu, z roéwnania (8), mozemy okreslic mase
przeptywajgcej wody w jednostce czasu przez ptaszczyzne
napedu. Do wzoru (7) podstawiamy wyrazenia (8) i (17)
otrzymujac réwnanie:.

réwnania dla

m= Fmw .p= 096 D2 nH 1000
4 60\ 2/h o8
) Przy obliczaniu $rub dla statkbw morskich nalezy przy-
Jac
1025
P= g (y= 1025 kg/m3.

Po wymnozeniu otrzymamy wyrazenie:

"= 7D M- eme(—Y) m

Aby znalez¢ sile reakcji, powstatej na skutek odrzuce-

nia przez Srube tej masy wody, nalezy okresli¢ przyspiesze-
nie a, nadawane wodzie przez $rube napedowa.

Przyspieszenie to okreslamy wzorem:

w
C dVv nH nH
a=g g T W VT g mp@—9C
Stad:
nH a C-- SO
a—
60 ]

~ Oznaczajac wyrazenie 1— C+ SC przez X mozemy na-
pisac:
nH

a= — ——eX 19

Wstawiajac teraz wyrazenia (18) i (19) do wzoru na
sile naporu (6) otrzymamy réwnanie:

nH

PR= 77D2 X
60 \ 21 60

Stad mozemy okresli¢ potrzebna moc danego napedu,

wstawiajgc do wzoru (5) wyrazenia (10) i (20). Otrzymu-
jemy wowczas zasadnicze réwnanie $ruby napedowej:

(20

1nH \2 nH
77 D2 . iL__S\.X _______ (1- 5 C
N = \ 60 ! \ 2/ 60
75 *Vp,
77D2 H3  X.C1l (1-9
N t)
216000 75«7,
i ., Jd. S
Oznaczajac warto$¢ CNl — , (1—5) X @ przez K ma-
my;

K=c(l-])- (1-SH 1 (21)

Dla statkbw morskich nalezy K pomnozy¢ jeszcze przez
wartos¢ 1,025, uwzgledniajac tym gestos¢ wody morskiej:
Kfj —K * 1,025

Wstawiajgc wyrazenie (21) do réwnania Sruby,
mamy:

otrzy-

77D2mn3 mH 3mK
“ 216000 - 75 - 4
) Skracajgc réwnanie przez 77 otrzymamy ostateczng
jego postac *
D2¢n3*H3 K
210000 + T 22)

Z réwnania powyzszego po przeksztalceniu go otrzyma-
My wzor dla obliczenia skoku $ruby w zaleznosci od jej
Srednicy, obrotow i mocy silnika.

. N +210000 «?
H=17 D- mn3+K

Wzory (22) i (23) sg zasadniczymi wzorami stuzacymi
do obliczania $ruby napedowej. Ze wzoru (22) mozemy obli-
czy¢ moc silnika, potrzebng dla Sruby o danej Srednicy
i skoku, a ze wzoru (23) obliczamy wielkos¢ projektowanej
Sruby dla danej mocy Ne i obrotéw n. Nafczy zaznaczy¢, ze
n sa to obroty Sruby.

Nastepnie obliczamy pelnotliwo$¢ kregu $rubowego O.
Jesli zalozyliSmy jej warto$¢ dla obliczen, nalezy teraz
sprawdzi¢, czy warto$¢ ta lezy we wiasciwych granicach.

Jesli pelnolliwos¢ kregu Sruby jest zbyt mata, wéwczas
wystepuje zjawisko kawitacji.

Aby temu zapobiec, musi by¢ spetniony warunek (14):

4P
[ ——————

(eS)

(14)

Spofczynnik a obliczamy wedtug wzoru:
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Jest lo stosunek rozwinietej powierzchni skrzydta do po-

wierzchni rzutu skrzydta Sruby.

Warto$¢ rzeczywista krytycznego nacisku whasciwego

ac obliczamy z podanego nizej wykresu:

wzgledu na opdr ruchu, szczegdlnie w wypadku, gdy war
tos¢ 5 jest zatozona wedtug tabeli II.

Sprawdzenie to przeprowadzamy wedtug wzoru ujmujg’
cego powyzszg zaleznos¢ (15).

Wzér (15) ma postac:

2mpuF sWZXS

h/YKRES 6k -j(tg)

w zaleznosci od skoku Sruby i jej obrotow. Z wykresu tego
(rys. 3) obieramy odpowiednig dla danego skoku i obrotow
Sruby warto$¢ nacisku i wstawiamy do wzoru (14). Ma-
jac sprawdzong warto$¢ petnotliwosci 0, mozemy sprawdzié¢
rowniez wartos¢ poslizgu S, obliczajac ja wedlug wzoru
(12a). Poza tym, poslizg & musimy jeszcze sprawdzi¢ ze
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Ale, jak wiadomo, szybkos¢ sSrednia przeptywa Ws wyraza
sie wzorem (17):

Stad:

Wt*s =



"nH\2 I S2

Wo= —o . e 1— S+ —
28 60 / \ 4

Pole\czynne napedu F wynosi, jak wiadomo:
r.D2
F= 0,9

Wstawiajgce te wartosci do wzoru (15) i wymnazajgc
obie strony réwnania przez mianownik utamka, otrzymamy
wyrazenie:

s | 2\ /nH\2 r.D2
s+t )- W T 2p'0J56T '= i’
Wymnazajac, otrzymamy:
* r.D2
S— S+ S*\ /nH\2 2pe2+0,96 m

4/ \60)"

Ze wzgledu na bardzo matg wartos¢ wyrazu -, moze-

o S
my go pominac: 4— 0.
Stad:
sS—s: i
5 _7i2ii2 0
P 602 !
Uktadajgc réwnanie kwadratowe wzgledem 52 i biorgc

pod uwage tylko rzeczywistg otrzymang waito$¢ dla S
otrzymamy wyrazenie dla obliczenia wartosci poslizgu:

r.D2
_ B <3

1 PR
S= V' 001n2H2D2-® (25

Warto$¢ S obliczong ze wzoru (25) poréwnujemy z war-
toscig S zalozong na poczatku obliczen, lub ustalong na pod-
stawie wzoru (12a). Jesli wartosci te nie sg jednakowe, to
nalezy wzig¢ pod uwage wartos¢ O obliczong ze wzoru (25)
i jeszcze raz przeprowadzi¢ od poczatku obliczenie S$ruby
dla tej wartosci poslizgu S

Wedtug teoiii napedu, sprawno$¢ idealnej Sruby wyraza
sie wzorem:
\ \

26
S, W+ V (26)

Podstawiajac pod Vi W5 odpowiednie wartosci okre$lo-
ne wzorami (10) i (17), otrzymamy réwnanie:

nH
- C

o ¢ 9

f.H

60 1)

) ) nH
Skracajgc otrzymane réwnanie przez ”~  otrzymamy
wzor:

@a- scC

S

Przy obliczaniu sprawnosci, mozna przyjg¢é w praktyce
spoétczynnik p= 1

Stad ostateczne wyrazenie na sprawno$¢ Sruby wyrazi
sie wzorem (3), podanym na poczatku niniejszego artykutu:

vV = - (1~ S)C
im

Nastepnie przechodzimy, do obliczania rzeczywistej po-
wierzchni Askrzydta $ruby. Powierzchnia rozwinieta jednego
skrzydta sruby wyrazi sie wzorem:

Fi=u t.a 27)

gdzie Z oznacza ilos¢ skrzydet Sruby. Poniewaz

E = 09622 0
r 4

wiec mozemy napisac:

0,96. D2

f,= .0.a (27a)

Jesli przyjmiemy dla naszej Sruby eliptyczny ksztatt
skrzydta, to uwazajgc za duzg o$ elipsy wartos¢ —, mozemy

okresli¢ szerokos¢ skrzydta b z réwnania powierzchni elipsy:

Ei = rab a D
T4 2
Stad:
) rDb
iv 8
8F1 18
' D (18)

Pozostaje jeszcze wytrzymaloSciowe obliczenie skrzydta
Sruby ze wzgledu na zgiecie lub ztamanie. Moment gnacy
na skrzydle sruby wynosi:

w, 07. P

. (29)

N

Przekréj zginany skrzy-
dta sruby moze by¢ uwa-
zany za wycinek paraboli
i wowczas wskaznik wy-
trzymato$ci tego przekro-
ju wyniesie:

W 81h2 30
105

(oznaczenia patrz rys. 4).

Naprezenie zginajgce
wyraza sie¢ wzorem:
_ Mg
W

a =

Podstawiajac tu war-
tosci otrzymane z wzorow
(29) i (30), mamy wyra-
zenie:

PRm=0,7 D « 105
16 lh2-Z

Po skréceniu bedzie:

4,6 PR-D

Z-l-h2 (31)

Z powyzszego wzoru mozemy obliczyé wymiary przekro-

ju zginanego skrzydta S$ruby, podstawiajac pod og dopusz-

czalne naprezenie zginajgce w zaleznosci od rodzaju mate-
riatu Sruby.

og = 550 -U 600 kg/cm2— staliwo
ag = 400 -U 600 kg/cm2— bragz
@ = 150-f- 250 kg/cm2— zeliwo

Celem podsumowania niniejszej pracy, podamy zesta-
wienie wzoréw, potrzebnych do przeliczenia Sruby napedowe;j.

\ = \v
1—
2. 71y = q
Kk 1—i
3 g =058—01
4. 1 (0,1-- 0,2) 5
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5 . s
i- 2
2 i/ 1— 0,425
6. i —o ) — "nH
Z WykKresu aic =
7. 0,08 -f ak - 0,4 y 60 )
8. PR
k Fra*o o
- \ naHlw »
tD1
9 - 09 2
(a s) C
100. a =11i-14 1--82-
.o, = 09 i-0,95
0
21. a
12. f = 1,06 .C z
3. X =1—¢c+ sc 22.
4. k = Cc(1
( 81h1
23.
1C5
N em210.000 *t
15 W - em 9 24 MS = 6% '[,"o
Dt-rt-K H7 Z 72
Na zakonczenie przytocze poréwnanie miedzy wartoscia-
16. o PR mi charakterystycznymi poszczegdlnych $rub obliczonymi wg
“Ea niniejszej metody a podanymi wg Taylora. Charakterystyczng
rzeczg jest fakt, ze réznice w wynikach sg bardzo nieznaczne
Jednostka Statek Jacht Transportowiec Szybka Barka
ptywajaca izeczny motorowy morski motorowka desantowa
Wartos$¢
Wg. Tay- i Wg. Tay- f - .
charakterystyczna lora > Obliczono WG '"3Y~ opliczono ng.o;l'aay Obliczono WQI-OITaa,)," Obliczono ng- Tay- opliczono
ora
Srednica $ruby D 0,85 0,85 12 12 45 45 0,4 0,4 0,75 0,75
llo$¢ skrzydet Z 3 3 4 4 3 3 3 3' 3’ 3
Skok Sruby H 0,63 0,68 1,02 1,03 41 4,1 0,31 0,3 0,55 0,58
Moc na wale Ne 90 90 310 310 1400 1400 86
Ito$¢ obrotéw Sruby n 620 620 500 500 a5 86 208 208
S¢ o 85 2100 2100 1000 1000
llos¢ srub 1 | 2 2 1 1 2 2
X . 2 2
I;e}r:)cl)(tll,w,osc ka;jl, . 0,53 0,53 0,5 0,5 0.8 0,8 0,49 0,49 0.6 0.6
zybkos¢ w weztach Ve 10 10 13 13 10 10 14,25 14,25 10,25 10,25

Zwiekszanie szybkosci statkow w oparciu o wzory przyrody

Okret, jako $rodek transportu na wielkie odlegtosci, ma
obecnie powaznego konkurenta w samolocie, ktérego, szanse
polegajg przede wszystkim na znacznie wiekszej szybkosci.
Proby zwiekszenia szybkosci statkbw duzych napotykajg na
w-elkie trudnosci wynikajgce z faktu, ze opér fali wzrasta
\liv _stopniu odpowiadajgcym czwartej potedze wzrostu szyb-
0Sci.

Totez niektdrzy konstruktorzy okretéw szukajg rozwia-
zania tego problemu w oparciu o przestanki biologiczne,
0 wzory, jakie daje nam przyroda.

Zdaniem jednego z okretowcéw niemieckich z NRDJ,
ulepszony naped Srubowy osiggnat juz obecnie szczyt swych
mozliwosci; stanowi on wprawdzie urzadzenie napedowe
dos¢ proste, ale jednak nie naturalne, mimo iz dziatanie tego
napedu na wode jest podobne do wiostowania.

Urzadzenia napedowe, jakie rozwinely sie w przyrodzie,
wygladaja zupetnie inaczej. U zwierzat szybko ptywajacych,
jak wieloryby, ryby, pingwiny i glowonogi, mozna rozréznic
trzy gtébwne rodzaje napedu:

1) Inz. Fr Jahn,
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,Schiffbautechnik", nr 6/1952, s. 169.

a) Cale ciato przy pomocy ruchu wezowego bierze udziat
w posuwaniu sie naprzod (ryby i wieloryby).
b) Ciato posuwa sie naprzéd na skutek wiostowania do-

konywanego przy pomocy organu umieszczonego w przedniej
czesci ciafa (pingwiny).

c) Cialo zasysa wode ! wypiera jg, posuwajac sie od-
rzutowo (gtowonogi).

Blizsza analiza, napedu scharakteryzowanego w punkcie
a) wykazuje, ze ryby i wieloryby dzieki swym wezowym ru-
chom wspierajg s:e o wode tak, jaik $ruba, co najlepiej mozna
zaobserwowa¢ na ptywajgcym wezu, réwnoczesnie zas wio-
stujg one przy pomocy pletwy ogonowej. Poniewaz dzieki
ruchowi wezowemu cata powierzchnia ciata bierze udziat
w ruchu naprzod, wiec sprawno$¢ tego napedu jest bardzo
duza; jest ona tym wieksza, im mniejszy jest przyrost szyb-
kosci omywajgcego strumienia wody i im wieksza jest ilos¢
wciggnietej do wspotdziatania wody na jednostke czasu.

Gdyby kadtub okretu byt zdolny do ruchu wezowego,
mogtby on osigga¢ szybkosci wieksze niz przy napedzie S$ru-
bowym. Jednakze praktycznie ruch wezowy zatadowanego
kadtuba okretu nie da sie zrealizowag, jiuz chocby ze wzgledu
na wielkosci poruszajacych sie ciezarOw.



Analiza napedu scharakteryzowanego w punkcie b) wy-
kazuje przede wszystkim, ze cialo pingwina nie porusza sie
ruchem wezowym, co zresztg znajduje potwierdzenie w licz-
nych obserwacjach przyrodniczych. Ciato pingwina mozna
praktycznie' traktowa¢ jako sztywne (por. rys. 1), pomijajac
ruchy miesni\piersiowych, ktére w stosunku do ogdlnej wiel-
kosci ciata. nilKmajg istotnego znaczenia. Naped wiostowy,
podobnie jak u ptakéw w locie, realizowany jest przy po-
mocy skrzydetl, ktére w tym wypadku nie stuzg do osiggnie-
cia pewnej sity nosnejl i dlatego moga by¢ znacznie mniejsze.
Niemniej umozliwiajg one pingwinowi takg szybko$¢ ruchu,
ze przesciga on kazda rybe, ponadto zas moze wydostawac
sie z wody na kry lodowe oraz skaty wielometrowej wyso-
kosci. Nalezy zaznaczy¢, ze o$ skrzydet pingwina przebiega
w pewnej odlegtosci h od $rodka ciata (od ,wregu gtéwne-
go“) ku przodowi.

Na pierwszy rzut oka widoczne jest, ze naturalny naped
wg punktu b) magtby by¢ zastosowany dia okretow. Skrzydta
pingwina mozna przyréwna¢ do Sruby o olbrzymiej Srednicy,
zapewniajgcej wybitnie duzg sprawno$¢ napedu. Ponadto te
ptetwy boczne wptywaja korzystnie na uktad strumienia wo-
dy omywajgcego kadtub, przyspieszajac ruch granicznej war-
stwy wody i powodujac dobre przyleganie strumienia tak, ze
ciaio pingwina — w poréwnaniu do ryby — moze miec
ksztalt stosunkowo pelny. Poza tym pasma strumienia omy-
wajacego, rozszerzajgc sie od S$rodka ciata pingwina (od
wregu gtéwnego statku) ku tytowi, dzialaja jak dyfuzor i po-
wodujg powstawanie dodatkowej energii na skutek wzrostu
cisnienia; dzieki temu odpowiednio zwieksza sie ogdlna
sprawnos$¢ napedu.

Juz w r. 1932 autor omawianego artykutu wraz z innym
niemieckim inzynierem — okretowcem probowali skonstru-
owac okretowe urzadzenie napedowe typu pingwinowego.
Dokumentacja techniczna tego skomplikowanego mechanizmu
zostata zniszczona w toku dziatan wojennych. Jednakowoz
urzadzenie to funkcjonowato i wykazywato do$¢ dobrg spraw-
nos¢, mimo duzych strat na skutek oporu tarcia w zespole
kierujgcym. Stwierdzono woéwczas, ze tego rodzaju naped
wiostowy wymaga elastycznych tylnych krawedzi ptetw —
podobnie jak w lotkach skrzydet pingwina — a to dla zapo-
btietzkenia przerywaniu strumienia wody omywajacego kad'}ub
statku. , L

~Analiza trzeciego rodzaju napedu naturalnego — napedu

giowonogbéw, przypominajacego najnowsze osiggniecia w za-
kresie aerodynamiki, wykazuje, ze tu réwniez nie wystepuje
wcale ruch wezowy. Ciato gltowonoga* w pozycji siedzacej
dos¢ grube i poszerzone jeszcze przez rozpostarte ramiona-
mackl, przy szybkim ptywaniu sktada s:e jak parasol i, ostrym
koncem wysuniete ku przodowi, posuwa sie naprzod systemem
odrzutowym, dzieki dziataniu, olbrzymiej w stosunku do wiel-
kosci catego ciaia Dompy strumieniowej, zwanej zwykle lejem
(por. rys. 2). Jako pompa ssgca stuzy mianowicie tkanka
miesniowa parasolowatego ptaszcza zwierzecia. Oto wiec na-
ped strumieniowy w klasycznej postaci.

Najszybsze matwy morskie, zwane ,latajacymi katamar-
nicami z powodu czestego wyskakiwania nad powierzchnie
wody w zapale pogoni za zerem, sg najszybszymi ptywakami,
jakich zna przyroda. Spotyka sie je czesto w okolicach Nowej
Fundlandii, gdzie wyrzadzajg wielkie szkody w rybostame.
Dlugos¢ ich ciata wynosi ok. 75 cm. $rednica ok. 5 cm. Przy
ptywaniu brzuch ich wysuwa sie ku przodowi i ma ksztat
wyostrzony (por. rys. 2).

Naped typu katamarnicowego mozna by, zdaniem cyto-
wanego autora, bezwzglednie zastosowac¢ dla okretéw Bu-
dowano juz przeciez statki z napedem odrzutowym, jak np
jednostki flotylli portowej w Anglii; sprawnos$¢ ich napedu
byla jednak niedostateczna, poniewaz nie spetniat on podsta-
wowego warunku napedu typu katamarnicowego — nie wcig-
gat do wspétdziatania duzej w stosunku do kadtuba masy
wody. Obserwacja giowonogéw, w szczegélnosci zas kata-
marnic, zdaniem cytowanego autora niemieckiego dowodzi,
ze punktem wyjscia dla rozwigzania zagadnienia zwieksze-
n:a szybkosci statku nie powinien by¢ zaden ze znanych ro-
dzajow napedu, lecz powinna nim by¢ catkowicie statyczna
pompa, pracujgca na -podobnej zasadzie jak serce. Zastoso-
wanie takich pomp wielkiej mocy jest podstawowym warun-
kiem zwigkszenia szybkosci statkéw,

Rys. 2
Naped typu katamarnicowego

Tak wiec analiza procesu napedu u zwierzat morskich
wykazuje, ze dwa zasadnicze rodzaje napedu naturalnego na-
daja sie do zastosowania dla napedu szybkich statkbw mor-
skich, ze wzgledu na brak w nich udziatu ruchu wezowego:
naped typu pingwinowego i naped typu katamarnicowego.
Pierwszego z nich nie mozna zastosowa¢ w budownictwie
okretowym bezposrednio, poniewaz na wodach portowych
i im podobnych ptetwy typu pingwinowego bylyby zbyt duze
i.przez to niedogodne. Natomiast naped typu katamiarnico-
wego jest w pewnym sensie prototypem napedu -strumienio-
wego i moze byé wzorem zaréwno dla potrzeb okretowych,
jak i lotniczych. Nie przekresla t-> jednak znaczenia faktu,

11 109876543210

Rys. 3
Schemat kombinowanego urzadzenia napedowego typu pingwinowo-
kaiamarnicowego
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ze strumien wodny wy-
wotany dziataniem nape-
du typu pingwinowego
jest bardzo korzystny dla
kadtuba statku.

Rys. 3 przedstawia
schemat kadtuba okretu,
w ktorym  wbudowano

urzadzenia zaréwno do na-
pedu typu pingwinowego,
jak i katamarnicowego.
Rysunek ten pozwata zo-
rientowa¢ sie we wias-
ciwosciach  omywajacych
strumieni wodnych, wy-
wotanych obu rodzajami
napedu naturalnego Urza-
dzenie napedowe typu
pingwinowego P urucha-
miane jest przez zespét
dzwigniowy G, za$ urza-
dzenie napedowe typu
katamarnicowego K —
przez pompe osiowg A.
Linie omywajgcego stru-
mienia wodnego na ry-
sunku wskazujg na dobre
jego przyleganie do kad-
tuba statku, mimo petnego
ksztattu tego ostatniego;
wynika to z przyspiesze-
nia ruchu granicznej war-
stwy wody ¢ na skutek
dzialania napedu typu pingwinowego, a nastepnie z zasy-
sania tej warstwy granicznej przez urzgdzenie napedowe
typu katamarnicowego na rufie statku.

Rys. 4
Urzadzenie napedowe dla szybkobiez-
nego duzego statku morskiego

Przy napedzie typu pingwinowego wysuniete do przodu
boczne urzadzenia napedowe wplywajg ponadto na bezwiro-
wos¢ strumienia wodnego oraz na tworzenie sie fat, miano-
wicie przez swe dziatanie zanurzajgce. Bezwirowy strumien
wodny, wywotany wyporem wody przez kadtub statku, po-
wstaje w ten spos6b, ze najpierw podnosi sie poziom wody
na skutek spietrzenia, z kolei za$ podniesienie poziomu wody
powoduje przyspieszenie jej ruchu oraz wzrost szybkosci
statku. Jesli natomiast ten wzrost szybkosci spowodowany
zostanie zastosowaniem odpowiedniego urzadzenia napedowe-
go, to spietrzenie wody o dzialaniu przyspieszajgcym teore-
tycznie nie bedzie juz potrzebne.

Oznacza to jednak, ze na tej drodze mozna osiagnaé
zmniejszenie fali dziobowej, ktéra stanowi przeciez' gtowny
sktadnik oporu fali. Dla szybkobieznych statkbw morskich
0 duzym tonazu moznos$¢ takiego wptywania na opor fali ma
decydujace znaczenie.

Jednakowoz naped typu pingwinowego, ktéry teoretycznie
— ze wzgledu na mozno$¢ zmniejszania tworzacych sie fat
- wydaje sie idealny, przedstawia powazne trudnosci od
strony mechanicznej, ponadto zas — jak wspomniano — jest
zbyt ucigzliwy dla ruchu portowego i w warunkach podob-
nych do portowych. Trzeba wiec znalez¢ takie rozwigzanie
napedu, ktére mozna by praktycznie zrealizowaé, a ktére

powodowatoby powstawanie podobnego uktadu strumieni wo-
dy omywajgcych kadiub statku. Celowe bytoby wyprébowanie
kombinacji dziatan przedstawionych schematycznie na rys. 3,
na fikcyjnym modelu. Urzgdzenie napedowe typu pingwino-
wego miatoby przy tym za zadanie zmniejsza¢ fale dziobowg
przy pomocy swego dziatania zanurzajacego, natomiast urza-
dzenie napedowe typu katamarnicowego miatoby na celu
wciggniecie w zakres swego dziatania wielkich mas wody.
Rys. 4 przedstawia schematycznie urzadzenie napedowe du-
zego szybkobieznego statku morskiego, jako wynik poszuki-
wan cytowanego autora niemieckiego rozwigzania tego za-
dania.

W czesci dziobowej kadtuba pracuje kombinowane urzg-
dzenie napedowe typu pingwinowo-katamarnicowego, za$
w czesci rufowej dodatkowo urzadzenie napedowe typu wy-
tacznie katamarnicowego. Kombinowane urzadzenie napedo-
we sktada sie z leja ssgcego a, pompy promieniowo-oporowej
b, z licznymi krétkimi i cienkimi topatkami, z leja wyloto-
wego ¢ w ksztalcie dyfuzora dzwonowego oraz z silnika na-
pedowego d. Wiasciwy kadiub okretu e ma ksztatt térpedy,
ktérej zaostrzony koniec stanowi piasta pompy b; lej ssacy i
wraz 2 jego ostong nalezy uwazac jako umieszczony z przo-
du kadtuba aparat sterujacy, ktérego wewnetrzne puste prze-
strzenie daja rowniez pewien wypoér i stuza jako ..zbiorniki.
Uktad strumienia wodnego wzdtuz kadtuba statku odpowiada
praktycznie uktadowi powstajgcemu przy napedzie typu ping-
winowego; graniczna warstwa wody, na skutek pewnej nad-
wyzki energii w strumieniu wyrzucanym z dyfuzora, porusza
sie po linii profilu bankowego, powoduiac przvleganie stru-
mienia wodnego do kadtuba, tak ze kadtub statku moze mie¢
kszlatt stosunkowo petny.

Aby spotegowac dziatanie dziobowego urzgdzenia nape-
dowego wg rys. 4 i wywota¢ dodatkowy ruch' statku ku przo-
dowi, zastosowano jeszcze urzadzenie napedowe typu wytacz-
nie katamarnicowego w czesci rufowej statku. Sktada sie ono
z pompy f oraz. leja g Pompa f zasysa warstwe graniczng
wody, powodujac dobre przyleganie strumienia wody w oko-
licy rufy. Wylot leja g ma ksztatt wydtuzony i obejmuje catg
wysokos¢  steru.

Urzadzenie napedowe typu kalamarnicowego, ktérego
wzorem jest przeksztatcona na skutek ewolucji czes¢ wnetrz-
nosci gtowonoga, jest typem wewnetrznego urzadzenia na-
pedowego, zainstalowanego wewnatrz kadtuba statku. Przy-
pomina ono $rube w dyszy Korta, mimo iz ta ostatnia, stuzac
dla holownikéw, wychodzi z zupetnie innych zatozen. Na pod-
stawie dotychczasowych badan cytowany autor niemiecki
twierdzi, ze w stosunku do duzych szybkobieznych statkéw
morskich nie bedzie mozna unikng¢ zastosowania wewnetrz-
nego urzadzenia napedowego, a zatem i odpowiedniej straty
przestrzeni tadunkowe;.

Na rys. 4 widoczne sa z boku dwa zarysy fali, przy
czym fala oznaczona linig ciggta odnosi sie do kadtuba statku
z normalnym dziobem, pozbawionego wilasnego napedu,
a wiec — holowanego, natomiast fala oznaczona linig prze-
rywang — do kadtuba statku napedzanego przy pomocy opi-
sanego wyzej kombinowanego urzadzenia w czesci dziobowej
oraz urzadzenia typu katamarnicowego na rufie. Liczby
Froude'a s w obu wypadkach jednakowe.

NA WYBRZEZU POWSTALA PLACOWKA BADAN TENSOMEfRYCZNYCH

Wiekszos¢ konstrukcy.j stalowych projektowana jest przv
zatozeniach powaznie odbiegajacych od warunkéw, w jakich
te konstrukcje pracujg w rzeczywistosci. Dzieje sie to dlatego,
ze projektant nte wszystkie te warunki moze przewidzie¢ lub
ujac i powigzac¢ je matematycznie odpowiednimi zaleznosciami.
Stad tez wszyscy technicy daza do uzyskania mozliwosci po-
miaréw naprezen w konstrukcji juz dokonanej. Istnieje szereg
metod badania naprezen w konstrukcji drogg pomiaru jej od-
ksztatcen. Metody te i odnos$ne przyrzady opisane sg w publi-
kacjach: Boguslawskij— Mietodika ispytanij kranowych mie-
tallo-konstrukcij (Metodyka badan konstrukcji dzwigow), 1952:
Dunajew — Pribory dla jspytania kranowych mietalto-kon-
strukoij (Pr-zyrzady do badania konstrukcji dzwigéw), 1950;
Jak zorganizowaC pracownie badania naprezen, ,Product
Bngineering*, 1948. .
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Na pierwszy plan wysuwa sie dzi$ badianie naprezen
przy uzyciu tensometréw elektrycznych, ato dzieki duzej czu-
tosci, tatwosci naklejania ich ma konstrukcje, lekkosci i tanio-
Sci. Tensometry elektryczne wolne sg od histerezy, nie sg po-
datne ma petzanie, dobrze pracujg poza granica sprezystosci
i moga by¢ uzyte do obcigzen dynamicznych.

W Polsce badania tensometryczine rozwijajg isie gtéwnie
w zastosowaniu do lotnictwa. W roku ubiegtym .rozpoczeto
ina Politechnice Gdanskiej prace w kierunku zastosowania
tych metod do moistowniiictwa, w pierwszym etapie przy ob-
cigzeniu statycznym. Dazeniem Zaktadu Konstrukcyj Budo-
wlanych i Mostowych P.G.ktéry badania te prowadzi, jest
rozszerzy¢ zastosowanie tych metod ma inne konstrukcje
stalowe — estakady, dzwigi, kadiuby okretowe, oraz na ba-
dania przy obcigzeniu dynamicznym.



Jeszcze raz o ,Storuniku Morskim?®“

Wszyscy, ladmy. sile initeresuljg sioiwmictwem morskim,
win,nii by¢ wdzieCzmi inz. Morze, ze sprowokowany moimi
artykutem1 zechciat odstanie nieco kulisy tworzenia ,Stow-
nika Morskiejgo“.

Wage tego wydarzenia, jakim byto ukazanie sie | zeszytu
~Stownika“ podkreslitem juz uprzednio, nie ma wiec potrze-
by jeszcze raz tego powtarzac.

Dobrze sie stato; ze dokota tego falkitu rozwija sie dys-
kusja, ktéra niewatpliwie pozwoli plozna¢ zatozenia komisji
opracowujacej ,Stownik“, zrozumie¢ intencje auto™'.'/,
a zatem wiong przyczyni¢ sie dio wyjasnienia spornych
kwestii.

Odpowiedz imz Morize" pozwala stwierdzi¢ nastepujace
falkity:

1 Prace nad ustaleniem terminologii morskiej
podjete doj$¢ dawno, gdyz Zeszylt i zostat znowelizowany
przez Komisje Stownictwa Morskiego w 1947 r, a wydany
w 1951 r.

2. Terminy byly ustalane przez
Morskiego, a niektore z nich 'zlostaty pdzniej czesciowo lub
catkowicie zmienione przez P.K-N., bez porozumienia sie
z jKomisja.

3. W pracach tych brata tez udiziat Komisja Termino-
iogkzna.

4. Jak wynika z tresci ,Odpowiedzi“, inz. Morze repre-
zentuje Komisje-Stownictwa Morskiego.

5. L~Stownik Morski“, mimo swego tytutu, przeznaczon);Jr

jest tylko dla fachowcow.

Z artykutu inz. Morze nalezy sie domysla¢, ze reprezen-
tuje on Komisje Stownictwa Morskiego, a zatem i zasady,
ktérymi sie Komisja kierowata przy tworzeniu' ,Stownika“.

Abstrahujgc od tego, w jakim stopniu zasady te byly
przestrzegane przez pozostatych wspotautorow (P.K-N. i Ko-
misja Terminologiczna), wypada zastanowi¢ sie nad ich stu-
sznoscia.

Naczelng zasadg obowigzujgca twérce nowego stowa
jest: stopien koniecznosci stworzenia nowego stowa, logiczne
powigzanie nowotworu z juz istniejgcymi, pokrewnymi poje-
ciami, podporzadkowanie formy nowego wyrazu obowigzu-
cym w danym jezyku normom gramatycznym. Zasada ta obo-
wigzuje nie tylko autoréw stownikéw przeznaczonych dla
,Mogotu spoteczenstwa“, ale nawet i takich, ktére maja stuzyc
tylko dla ,fachowcow".

Druga wreszcie zasadg jest nawigzanie do dotychczaso-
wego dorobku leksykalnego w danej dziedzinie, odpowiedni
dobor materiatlu  jezykowego przekazanego przez tradycje
i umiejetne wykorzystanie tego materiatu.

Nie wystarcza zatem ogolnikowe stwierdzanie, ze np.
termin wreg byt uzywany w w. XVI podczas budowy pierw-
szego okretu wojennego i, ,chociaz Linde podaje termin
wrega, to jednak wr eg ma pierwszenstwo". Przy wybo-
rze takiej czy innej formy wyrazu nie moze decydowa¢ me-

1 ,<TGM*

nr 2/1952, s. 89.
2 ,,TGM'

nr 6/1952, 3 s. okt

chanicznie pierwszenstwo powstania danej formy, nawet gdy-
by nie ulegatlo ono zadnym watpliwosciom. Wyrazy zyjg i
zmieniajg sie, podlegajg pierwszemu prawu materializmu dia-
lektycznego, jak kazde inne zjawisko. Gdyby uznaé te zasade,
ktérg kieruje sie inz. Morze, za obowigzujgca, to dzisiaj po-
winnismy méwi¢ ociec, zamiast ojciec, wszytko za-
miast wszystko, pirszy, zamiast pierwszy, itp.
Argument, iz nalezy przyjg¢ forme wreg, poniewaz wregi sg
wykonywane z ksztattownikéw, ktdére sg rodzaiu meskiego,
jest doprawdy rozbrajajacy.

Inz. Morze twierdzi, ze moje ,merytoryczne uwagi jezy-
kowe budza zastrzezenia“, i wykazywanie niestusznosci mo-
ich uwag rozpoczyna bardzo niefortunnie od kwestionowane-
go przeze mnie hasta ksztatt zwilzonej czesci ka-
dtuba, oswiadczajgc., ze stowo zwilzone| zostalo wpro-
wadzone przez P.K-N. zamiast proponowanego (logicznego

zostaty p.m.) przez Komisje podwedne j.

Wiec jakiez zastrzezenie, skoro moj polemista przyznaje
mi posrednio racje, odzegnujac sie od autorstwa krytykowa-
nego przeze mnie hasta,

Komisje Slownictwa

Trudno mi zgodzi¢ sie z argumentacjga majgca na celu
uzasadni¢ potrzebe zmiany utartego juz terminu pota-
wiacz min na wytawiacz min, ato dla wyrazniej-
szego wyodrebnienia min od gabek czy peret. Wydaje mi sig,
ze roznice te dosS¢ wyraznie zaznacza przydawka min, bez
ktérej terminu tego, jak mi wiadomo, nie uzywa sie.

Nie przekonuje mnie réwniez hasto tadunek cieza-
rowy; nie bede powtarzat wszystkich swych watpliwosci,
zypomne tylko odpowiedni termin niemiecki Schwergut,
a przeciez idac po linii rozumowania inz. Morze — termin ten
w jezyku niemieckim winienby brzmie¢ Gewichtgut. Dzi-
wi mnie, ze w swej polemice inz. Morze ani razu nie powo-
tuje sie na odpowiedniki obce, aczkolwiek stanowig one isto-
thg czes¢ ,Stownika“ i niejedno w naszej dyskusji mogtyby
wyjasnié.

Podobnie przedstawia sie hasto na wodzie. Kwestiono-
watem inie tylko potrzebe wprowadzania tego bardzo pospoli-
tego wyrazenia do tak specjalnego stownika, jakim jest ,Sto-
wnik Morski“, ale ze szczeg6lnym naciskiem podawatem w
watpliwos¢ jego adekwatnos¢ do takich wyrazéw, jak: na
ptawu (ros.), afloat (ang.), a flot (franc.), flott,

schwim m en d (niem.) Tymczasem kwestia ta zotala w
,Odpowiedzi“ pominieta,

Poniewaz, jak zaznaczylem, nie chodzi mi o wyliczanie
wszystkich powstajgcych z tych czy innych wzgledow watpli-
wosci, tylko o zasady, ktérych w tego rodzaju pracach nalezy
przestrzega¢, nie chcac ponadto przewleka¢ dyskusji ani po-
wtarza¢ uwag zawartych w poprzednim artykules, przejde
do wnioskow.

~Stownik Morski“, skorojest przeznaczony dla nielicznej
grupy fachowcéw, a nie dla ogétu spoteczenstwa, winien za-
wiera¢ w tytule stowo ,techniczny...“, aby nie wprowadzac
w btad niefachowcow. Uwazam ponadto, iz— mimo ze ma stu-
zy¢ tylko dla fachowcow m— nie moze by¢ opracowywany bez
udziatu jezykoznawcow. Przystowie moéwi, ze ,nie Swieci ga-
rnki lepig , tylko ...garncarze, a wiec lepiej gdy i stownik
robig stownikarze.

Mgr Czestaw Ptak

3 ,TGM"“7 nr 2/1952, s. 89.
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Wzgledy naukoiue i tradycyjne przy inyborze
rodzaju gramatycznego polskich terminom technicznych

W z |I. ,Stownika Morskiego“, wydanym w r. 1951
przez Polski Komitet Normalizacyjny, na s, 22, poz 9,
umieszczony jest termin wreg, rzeczownik rodz. meskiego

(ros. szpantgout; ang. jrame; franc. le couple, la membrure;
niem. Spant). Umieszczenie tego terminu, zamiast terminu
wrega i, istniejacego w poprzednim ,Siowniku Morskim* 2
i powszechnie uzywanego w literaturze fachowej i pieknej
oraz mowie zywej okretowcOw, stoczniowcow, szkutnikow,
marynarzy, rybakéw, a dawniej i flisakow — wywotato po-
wszechne zdziwienie i zostalo publicznie zakwestionowane
przez mgra Cz. Ptaka w nrze 2. z r. 1952 ,Techniki i Go-
spodarki Morskiej*. W nrze 6. tegoz miesiecznika inz. J.
Morze wyjasnit, iz ,wobec tego, ze wregi sa wykonywane
z ksztattownikéw, ktore sg rodzaju meskiego, Komisja
'['Stownictwa Morskiego PKN] postanowita, aby wszystkie
elementy wykonywane z ksztattownikow byly rodzaju mes-
kiego, a wiec wreg, pokitadnik, wzdtuznik, mocnik itp.“.

Taki sposéb argumentacji przy uzasadnianiu jezykowej
wlasciwosci termindéw technicznych jest przyktadem niewta-
Sciwego podchodzenia do spraw lego stownictwa w ogole
i dlatego ponizej nie tyle bedzie nam chodzito o wykazanie,
iz wreg jest terminem niewtasciwym, ile raczej o pewne
zasady ogolne.

Ot6z postanowienie Komisji Stownictwa Morskiego PKN,
aby wszystkie elementy wykonywane z ksztattownikéw by-
ty rodzaju meskiego dlatego, ze ksztattownik jest rodzaju
meskiego, jest identyczne z dowodzeniem pewnego techni-
ka, ze poniewaz melas ,jest odciekiem przy produkcji cu-
kru, przeto jako odcisk winien sie nazywa¢ melasem, a nie
melasa." — co cytowat prof. W. Doroszewski w jednej ze
swych popularnych ksigzek3 Tymczasem rodzaj grama-
tyczny wyrazow uzywanych w jezyku polskim nie ma zad-
nego zwigzku z logikg4 i PKN, ktéry moze normalizowac

1Wg A. Kleczkowskiego, naszego najlepszego dotychczas
znawcy terminologii wodnej, wyraz ten pochodzi z prusko-niem.
~Wrange“, dolnoniem. ,Wrange“, niem. zeglarskie ,Wrange .Bo-
denwrange” ; zob. w jego wydaniu i opracowaniu ,Rejestru budowy
galeony“, Krakéw 1915 rozdz. ,Terminy techniczne", s 144—145 A
wiec ,Wréange* i ,Bodenwrange“ sa rzecz. rodz. zenskiego® (Al
Bruckner w swym ,Stowniku etymologicznym jezyka polskiego“,
Krakéw 1927, s. 631, podaje, iz ,wrega“ pochodzi z niem. zenskiego
wiyrazu ,Runge" — ,w*“ dodano; w zwigazku z ta etymologiag zob.
Fr. Klugego ,Etymologisches Wérterbuch der deutschen Spra-
che*, Leipzig 1924 , s. 402, haslo ,Runge“). Jesli chodzi o wyraz ,Bo-
denwrange", to w dzisiejszym niem. jezyku zeglarskim oznacza on
najnizsza cze$¢ zebra okretowego, przy stepce (die untersten Teile der
Spanten am Kiele), a wiec to, co u nas nazywa sie ,dennikiem“;
w polskim — jak podaje Kleczkowski (0. ¢, s. 145),— nasza
.wrega“ (lub po prostu: ,drzewo“) oznaczata wszystkie czesci zeber
bez specjalizacji, poniewaz zebro byto dawniej z jednego kawalka;
zob. réwniez M. P aascha ,Marine-Wérterbuch, englisch-franzésisch-
deutsch-spanisch-italienisch*, wyd. 4, Hamburg 1908 epokowe dzieto
Fr. K1lugego ,Seemannssprache*, Halle a. S. 1908—1911, Bronsy-
Littrowa, ,Die Marine (...)", wyd. 3, Wien 1878, por. réwniez
w cyt. pracy Kleczkowskiego tabl. Il: rys. 15—17, oraz cytaty
W naszym przyp. 22.

2 Zob. opracowane przez Komisje Terminologiczng przy Lidze
Morskiej i Rzecznej zeszyty: |, Warszawa 1929, np. poz. 159, i I,
Warszawa 1930, np. poz. 1340.

3 ,Rozmowy o jezyku“ (seria I), Warszawa 1948 s. 19

4 Doroszewski 1 c. Niezaleznie od szerszego wyjasnienia
kwestii rodzaju gramatycznego wyrazéw polskich, prof. Doroszew-
ski w stosunku do dowodzenia owego technika wskazatl, ze argument
przez niego przytoczony jest zawodny, bo przeciez ,herbata jest ,na-
pojem“, a mimo to nie przejmuje meskiego rodzaju rzecz, ,napdj
i pozostaje zenska ,herbatg“; to samo w calym szeregu wypadkéw
analogicznych. Od siebie dodamy przyktadowo, ze: ,kamienica , ,sto-
dota“, ,chata“ czy kaszubska ,checz“ Ilub ,chatepa”®, cho¢ sa ,bu-
dynkami* (,budynek® jest rodz. meskiego), pozostaja”rzecz, zenski-
mi: tosos$", ,wegorz" czy ,rekin", cho¢ sa ,rybami®* (,ryba jest
rodZ. zenskiego) — sa rzecz. rodz. meskiego; ,drzewo“ jest rodz. ni-
jakiego, lecz ,,buk“, ,,dab“ itd., cho¢ sa ,drzewami , pozostaja meski-
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np. rozmiary ksztattownikéw, postanawia¢, aby te czy inne
elementy wykonywane byly z takiego lub innego materiatu,
itd. — bo do takiej normalizacji jest powotany, nie moze
natomiast, nie ma prawa postanawia¢ 0 zmianie rodzaju
gramatycznego Wyrazéw uzywanych w jezyku polskim5;
zresztg nikt nie jest do tego upowazniony, nikt nie jest
wtadny takg logiczng ,normalizacje” jezyka przeprowa-
dzac.

Jesli mamy wybieraé miedzy zenska a meska forma
danego wyrazu, to wchodzi¢ moga tu w gre rozmaite wzgle-
dy, ale nie naukowo - logiczne, bowiem rozstrzygaé o tym
winny wzgledy tradycyjno-historyczne6. Tej zasady nalezy
sie trzymaé w podobnycti wypadkach i nie wysuwaé argu-
mentéw opartych na przestankach logicznych, bo argumenty
takie zawodza.

Zobaczmy, w jakiej formie interesujgcy nas tu wyraz
zapisany jest w stownikach (szczegotowag analize historycz-
no-jezykowa winien przeprowadzi¢ fachowy jezykoznawca).
Otoz Linde 7, stawny slownikarz gdanski K. C. Mrongo-

mi, a ,sosna", ,jodta“ itd. — zenskimi, i na pewno lesnicy, dla kt6-
rych ,dab“, ,sosna" itd. sg przeciez terminami technicznymi (zresztg
nie tylko dla le$nikbw, bo np. réwniez dla hydrotechnikéw), nie za-
mierzajg zmienia¢ ich rodzaju gramatycznego na nijaki; tak samo
stoiarze czy architekci wnetrz nie zamierzajag zmienia¢ rodzaju gra-
matycznego np. zenskiej ,szafy" czy meskiego ,stotu” — na nijaki
dlatego, ze meble te wykonywane sg z ,drewna" itp, itd.

5 Warto tez przypomnie¢, ze wregi wykonywane sa nie tylko
z (meskich), ksztattownikéw (budownictwo statkéw drewnianych jeszcze
istnieje i chyba jeszcze diugo bedzie istnie¢)' - a wiec juz ehocby
tylko z tego wzgledu argument PKN nie ma podstaw. Zresztg to, ze
Jksztattownik" jest rodz. meskiego, jest moze tylko przypadkowe.'
Wyraz ,ksztattownik* sktada sie z wyrazu ,ksztatt" + formant me-
ski ownik"; istnieje on od stosunkowo niedawna (brak go w Lin-
d e go) — utworzony zostal na gruncie sfownictwa technicznego i znaj-
dujemy go dopiero w r. 1908 w t. Il ,Technika“, s. 20—40,62 i n.
(zob. réwniez ,Wielka encyklopedie powszechng ilustrowang", seria
I, t. XLI, Warszawa 1908, s. 374—375. ,Ksztattownik. Do budowy’ stat-
kéow uzywa sie K. zwyktych i tebkowych"). Gdyby przy tworzeniu
tego terminu ,ksztatt* zwigzano z formantem ,—ownica”, nowotwor
taki (,ksztattownica") bylby wyrazem rodz. zenskiego. A dobor for-
mantu wydaje sie tu raczej obojetny: oba przytoczone formanty sa
wspoiczesnie produktywne stowotwérczo: np. uzywany obecnie w jez.
morskim termin ,dennik" u B. Slaskiego, ;Polski stownik ma-
rynarski“, Poznan 1926, s. 15 i 76, zapisany jest jako rzecz, zenski:
.dennica"; ten element, ktéry w okretownictwie nazywa sie wzdtuzni-
kiem", w budownictwie samolotéw nazywa sie ,podluznicg“ (od
przymiot, ,podtuzny“ -f- formant ,—jca“), a wiec rna réwniez posta¢
zenska, itd Oczywiscie, skoro ,ksztattownik® ma formant meski, ele-
mentom z niego wykonywanym nadawano nazwy meskie, jak ,po-
ktad-nik",. ,moc-nik", ,wzdtuz-nik" itd., lecz wszystkie te wyrazy sa
nowotworami stownictwa technicznego, podczas gdy ,wrega" jest wy-
razem starym i dlatego nie mozna stosowa¢ tu tej samej recepty.
Zreszta morfologia tych wyrazéw jest catkowmie rézna.

6 Doroszewski, o ¢, s 193—19 W wypadku melasy po-
prawng forma jest. wiasnie ,melasa“, bo forma ta jest historycznie
uzasadniona (zob. o tym pouczajacy wyktad u prof. Doroszew-
ski ego, I. c; poza tym poprawng jest dlatego, ze jej pozycja zy-
ciowa jest silna: ,melasa" jest od dawna w powszechnym uzyciu
w jezyku polskim — por. nizej z wyrazem ,wrega"). Za prof. Doro-
szewskim, 1 c, mozna by doda¢, ze czasem, w wypadkach, gdy
w jez. obcym pewien wyraz jest rodZz. meskiego, na gruncie polskim
staje sie on zenskim (np. francuskiemu rzecz, ,1email" odpowiada
w polskim rzecz, zenski ,emalia”), a wiec tym bardziej nie ma powo-
dé zenskiego — jak w naszym wypadku — w jez. niemieckim rodza-
ju ,wregi" (zob. przyp. 1) zmienia¢ w jez. polskim na rodZ. meski.

7 Pod hastem ,wrega", niem. ,Kniesticke", ,Kniehdlzer*, ,Rip-
pensticke*, Linde cytuje materiat z XVII i XVIII w. Niestety,
w tekécie z XVII w.,, z J. Hanr a ,Ekonomiki ziemianskiej*, inte-
resujacy nas tu wyraz stoi w pluralis: ,zyzu (tj. ,zezy") .. dogladac,
aby woda w wregach nie zalewata", a wigc nie mozna na tej podsta-
wie stwierdzi¢ rodz. gramatycznego (taki sam jest pod tym wzgledem
tekst w Kluka ,Dykcjonarzu ro$linnym" z r. 1786 ,Wregi



wlusz 7, zastuzony znawca i zbieracz tradycji ludowych
Z. Gloger», badacz naszego stownictwa morskiego i jeden
z pionieréw polskiej leksykografii morskiej B. Slaskifdl A.
Krasnowoiski n, Al. Bruckner 12 wreszcie z nowszych, oprécz
cyt. ,Stownika morskiego“ Komisji Terminologicznej Mor-
skiej 13 ,Stowniczek Morski“ Instytutu Battyckiego* 14& (oraz
wszystkie slbwniki nietechniczne wspotczesnels) — znajg
tylko forme zenska wrega. Zaréwno forme zenska, jak i me-
ska notujg: W. Koztowskide Karlowicz-Krynski 4A M. Arcta
L~Stownik ilustrowany jezyka polskiego* 18, obie formy no-
tuje rowniez Karol Stadtmuiler w ,Niemieckcrnoiskim stow-
niku okretowym* 19 natomiast w po6zniejszym jego ,Stowni-
ku technicznym“ termin meski wrag, odpowiadajgcy niem.
Fale, _odnosi sie tylko do stownictwa stolarskiego, podczas
gdy jako termin malarstwa i okretowniclwa ma po-
sta¢ zenska: wrega?0 Jaka forma panuje w mowie zywej
wspotczesnej (tzn. naszego pokolenia) — powszechnie wia-
domo: wszyscy i wszedzie uzywajg terminu wrega. Jak wi-
dzimy, wiekszos¢ stownikow podaje tylko forme zenskg inte-
resujgcego nas wyrazu, za$ stowniki, ktére notujg forme

u statkbw rzecznych, bywaja debowe*). Interesujgcy nas tu wyraz
mamy dla w. XVII jeszcze w ,,Persiuszu dowcipnym wierszopisie rzym-
skim“* M. Stonkowicza z r. 1651 niestety, Linde cytuje z wyd.
2., pochodzacego z r. 1771, tak ze tekst: ,,wglab ku nurkom biezy wre-
ga rozbitej nawy“, w ktérym wystepuje zenska ,wrega“, musimy
odnie$¢ dla pewnosci jednak do w. XVIII (cytowanie 'przez Linde-
g o \|Przykladéw z wydan pdzniejszych niz pierwsze, juz jezykowo
zmienianych, jest ogéinym brakiem jego zreszta znakomitego stowni-
ka). Wyraz ,wrega“ Linde objasnia przy pomocy rekopisu prof.
Magiera: ,wregi, bale, ktore na ksztalt zeber d no od statku skia-
dajg”; cytuje z wyd. 2, t. VI, s. 400.

8 ,Doktadny stownik polsko-niemiecki“, Konigsberg 1835 s. 582
(niem. ,Kniesticke", ,Kniehdlzer*, ,Rippensticke — co por. wy-
zej z napisem Lindego); zreszta tak i w innych dzietach leksy-
kalnych Jego niestrudzonego zywota (zob. tez ,Stownik polsko-nie-
miecki“, Krélewiec 1803, s. 343, gdzie ,wredze“ odpowiada niem.
,Gesperrbaum* ).

9 ,Encyklopedia staropolska“, t. IV, Warszawa 1903, s. 467.

10 ,Stownictwo rybackie i zeglarskie ,Kaszubéw nadmorskich® .
Prace Filologiczne t. VIII. z 1, r. 1911 i odbitka (tamze: kaszubski wy-
raz ,wranga“, nazwa pospolita i na Wisle), oraz pdzniejsza pkaca:
cyt. wyzej ,Polski stownik marynarksi‘, s. 76.

1 M. Arcta ,Stownik staropolski“, opra¢. A. Krasnowolski,
Warszawa 1914, s. 745.

12 ,Stownik etymol. jezyka polskiego"; zob. nasz przyp. 1
13 Zob. nasz przyp. 2.

14 ,Stowniczek morski“, zebrany przez St. Bernatta, z przed-
mowg Al. Bricknera Biblioteczka Baltycka, Torun 1935 s. 8l

15 Ze stownikéw jezykowych zob. np. frazeologiczny ,Stownik
franc.-pols. i pols.-franc." P. Kaliny, cz. Il, bmw 1949 s. 548, ,Stow-
nik polsko-rosyjski* pod red. N. . Grekowai M. F. Rozwadow -
skiej, Warszawa 1950, s. 566: tak réwniez St. Jodtowskiego
i W Tadzyckiego, ,Stownik ortograficzny i prawidta pisowni
polskiej*, wyd. 2, Wroctaw 1%l, s. 598 (tak zreszta i wczesniejsze wy-
dania — pod innym tytutem: ,Zasady pisowni... wraz ze stownikiem... ,
przedwojenne Ksigznicy-Atlas, powojenne Ossolineum); zob. takze tuz
Erzed ostatnia wojng wydany t. XVIII ,Wielkiej ilustrowanej ency-
lopedii powszechnej* (Gutenberga), s. 205 ,wrega, poprzeczna belka
kadtuba okietowego*“ .

16 ,Stownik lesny, bartny, bursztyniarski i orylski“, Warszawa
1846, s. 109 i 602. .

17 ,Stownik jezyka polskiego*, t. VII, r 1919, sA721.

1BWyd 3 t. Il, Warszawa (1929), s. 1035

19 Lwéw — Warszawa 1921, s. 56.

2 Zob.: prof. K. Stadtmillor (ojciec, poémiertnie? i inz.
K. Stadtmiiller (syn), ,Stownik techniczny*, cz. pols.-niem.,

meska, podajg réwniez forme zenska 2l (G wskazuje, iz wg
danych autoréw obie formy byly réwnouprawnione); w okre-
sie  miedzywojennym i obecnie panujacg formg, zaréwno

.w pismiennictwie jak i w mowie zywej, jest — wrega. Tra-

dycyjnej formy wrega, historycznie uzasadnionej, nie wolno
rugowac, skoro forma ta utrzymata sie do dzis i tylko ta
forma jest dzi§ powszechnie uzywana. Zreszta, witasnie ze
wzgledu na swa silng pozycje zyciowa, wrega nie da sie
wyrugowac: wreg istnie¢ bedzie tylko jako bezuzyteczny re-
kwizyt stownikowy 2

Inz. Morze w odpowiedzi, o ktorej
czatku, wysunagt réwniez inny argument, majacy przema-
wia¢ za formg wreg. Argument len jest tak charaktery-
styczny, i tak silne budzi zaniepokojenie wsréd wszystkich,
ktérym na sercu lezy, aby sprawy stownictwa morskiego roz-
patrywane byly nie tylko naukowo, ale i w ogole rzetelnie —
ze dla dobra tego stownictwa argumentem owym warto za-
ja¢ sie osobno.

mowiliSmy na po-

Zygmunt Brocki

I- 1l, Poznahn 1936, s. 525; jako termin malarski ,wrega“ — niem.
.Kniestliick" (wyraz ten por. wyzej u Mron q<OW iusza i Lin
dego — nasz. przyp. 7 i 8), za$ jako termin okretownictwa = niem.

Jnholz*, ,Rippenstick® (ten ostatni juz u Mrongowiusza
i Lindego — zob. przyp. 7 i 8), ,Knieholz* (takze juz u Mron-
gowiusza | Lindego; 2z tego wyrazu Kleczkowski,
°- ¢> s. 145 hipotetycznie wywodzi pols. ,knica®* — co por.
Z k*ywka“ w naszym przzp. 22), ,Gesperrbaum® (tak tez
uMrong®vmusza w stowniku z r. 1808 — por. nasz. przyp. 8),
.Spant® 1 zenskie ,Wrange“, ,Bodenwrange“, ,Wandversteifung®.

11e 7édko foFme 3 %S&isal J. Kartowicz w ,Stowniku gwar
polskich , t. V. Krakoéw . s. 163, odsylajac pod hasto ,kokora“.
zacgt"wa’ oztpwsk

3 iLT]o3i’7 1~ Joo, ' ’ K P ego, 0. C,
S. , gdzie — jak wiemy — zapisane sa obydwie formy twr%g, wréga,
kolora — sztuka drzewa debowego w ksztalcie zgietego kolana...").
.1 ¢ « Polszezyznie zebra okretowe okreslano réwniez wyrazami
swojskimi (W rekopiSmiennym zabytku z r. 1572, ,Regestrum aediffica-
tionis Galen , obok ,wregow“ — 193 razy, wymienione sg po prostu
LJdrzewa — 9J razy, a wiec stosunek 2:1; zob. cyt. opracowanie
Kle¢ zkowskiego, s 36—44, co odpowiada Kkartom rekopisu
20 — 28). | omijajagc niejasny i niepewny w ogoéle wyraz ,kwarek",
Eodany_ przez B. Slqskiel&)o w ,,Etymolggiach zeglarskich “ (Prace
ilologiczne t. VI, z 2, r 7. s. 104" — : Slaski widziat w jed-
nym z dokumentow urzedochh z r. 1833 ,krype kwarkowa" ; przymiot-
nik ,kwarkowy" nie jest zleksykalizowany: nie zna go Kartowicza
,Stownik gwar*, ani Stownik Kartowicza -Krynskiego),
wskazemy na wyraz ,krzywka“, ktory Kleczkowski (o. c, s. I
hipotetycznie przyjmuje joka dostownie tlumaczenie niem. ,Wrange®
(i porébwnuje z wyrazem ,knica“, ktéry wywodzi hipotetycznie z niem.
s.Knieholz* = ,wrega“; zob. nasz przyp. 20). U Lindego ,krzywu-
lec , ,krzywka“, ,krzywuta“ to ,drzewo z natury zakrzywione, stu-
zace za ziobro do okretow lub statkéw“ (wyd. 2, t. Il, s. 522; Linde
nie podat tu przykladéw); u Koztowskiego: ,drzewo debowe
wzroste w ksztalcie tuku (...); stuzy za zebro do okretéow lub statkdéw
wodnych; krzywka rézni sie od wrega tylko ksztaltem -wygiecia i nieco
rozmiarami* (0. c, s. 109); ,Wielka encyklopedyia powszechna ilustro-
wana“, t. XVII, 18%, s. 173 ,krzywke (drzewo towarne)“ objasnia:
,»drzewo debowe, majgc" naturalna krzywizne pnia lub gatezi z pnia
wystaja,cei'(. (Takie) sztuki powszechnie dawniej byly uzywane do bu-
dowy ‘statkéw (...)" ; natomiast w t. XLI, wyd. w r.I908, 'na s. 374 pod
hastem ,ksztattka (rura fasonowa)* juz objasnia: ,krzywki, czyli rury
tukowato tagodnie zakrzywione 1&) Wregi w ogodle nie notuje
Knapski w swym, wyd. w r. ~Thesaurus polonolatinograecus“,
notuje natomiast tam, znany Lindemu, wyraz ,krzywuta® — fac.
Jubaincurua® (s. 331). ,Krzywke" notuje jeszcze STlgski w cyt
,Polskim stowniku marynarskim“, a wiec w r. 1926 (s. 76): ,wrega,
krzywka — belka drewniana albo zelazna formy lukowatej (...)". —
,Kokora“ jest wyrazem gwarowym: notuje go Kartowicz w ,Stow-
niku gwar* (zob. nasz przyp. 21) i Kartowicz -Krynski:
,Wrag, wrega, kokora — sztuka drzewa debowego w ksztalcie zwy-
ktego kolana, uzywana na boki do statkéw i okretéw, gdzie taczy sie
belek (sic!) z krzywka“, z zaznaczeniem, iz ,kokora“ jest wyrazem

gwarowym; ,kokore" notuje jeszcze K. Stadtmdialler w wyd.
w x- 1921, cyt. wyzej, ,Niem.-pols. stéw. okretowym“ (s. 56). Wyrazy
te juz nie sa uzywane, zreszta w pismiennictwie XVII — XX w

(0 czym nieco w naszym przyp. 7) na oznaczenie zeber okretowych
uzywano wiasnie  wyrazu nierodzimego, pochodzacego z niem.
~Wrange“. Materiat ten cytujemy dlatego, aby jeszcze raz wskaza¢ na
site zywotng tej pozyczki w jezyku polskim.
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WYDAWNICTWA

Burau H.: Sktadowanie towaréw w portach morskich,
wyd. ,Wydawnictwa Komunikacyjne*, Warszawa, 1952,
50 str.

Nasza skromna literatura zawodowo-szkoleniowa o te-
matyce portowej uzupetniona zostata niedawno niewielkim,
lecz cennym opracowaniem na temat sktadowania w portach
morskich. Jest to praca H. Bur aua: ,Sktadowanie w por-
tach morskich”.

Wprowadziwszy czytelnika w istote pracy sktadéw por
towych, autor omawia szczegétowo rodzaje skladéw porto-
wych i ich specyfike, uzalezniong od obstugiwanego towaru.
Dalsze dwa rozdzialy poswiecone sa omoéwieniu techniki
przyjmowania i wydawania towaru z nawigzaniem do doku-
mentéw stosowanych przy tych czynnosciach. W rozdziale
o0 manipulacjach sktadowych przedstawiano blizej pomocni-
czo - przetadunkowe oraz handlowe czynnosci sktadéw por-
towych, jak pietrzenie tadunku, naprawe opakowan, znako-
wanie towaréw, wazenie, segregacje, standaryzacje, prébo-
branie itp.

Specjalny rozdziat poswieoony jest prawnym zagadnie-
niom pracy skladéw portowych, mianowicie umowie skfadu
oraz odpowiedzialnosci sktadownika- Prace zamyka niewielki
rozdziat o taryfie skladowe;.

Przy blizszej analizie omawianej pracy odczuwa sie
brak specjalnego rozdziatu, poswieconego planowaniu pracy
sktadéw. Wprawdzie w rozdziale o rodzajach sktadéw por-
towych omoéwiono podstawowe elementy pracy sktadéw, por-
towych (niektére z nich, jak np. obliczenie $redniego czasu
skladowania, nawet zbyt obszernie), jednak wydaje sie, ze
zagadnienia te mogtyby by¢ wyodrebnione, a niektére z nich
potraktowano nieco obszerniej.

Druga uwaga, ktéra nasuwa sie przy czytaniu omawia-
nej pracy, to konieczno$¢ ostatecznego uzgodnienia term;-

NADESEANE

nologti skladéw portowych; pomimo powzietych swego czasu
uchwat Komisji Stownictwa Morskigo PRN, jest ona nadal
stosowana niejednolicie.

Uwagi te, ktore czesciowo nie dotyczg autora, bynajmniej
nie majag na celu pomniejszenia wartoSci omawianej pracy.
Stanowi ona dobre opracowanie dla personelu obstugujacego
urzadzenia sktadowe, dla pracownikéw spedycji, dla uczniéw
technikéw handlu zagranicznegoi i eksploatacji [portéw oraz
dla wszystkich, ktérzy chcg zapoznac sie blizej z tym inte-
resujacym odcinkiem gospodarki portowej.

Cz. W.

Roman Lipowicz, mgr inz.: Urzadzenia chtodnicze
sprezarkowe jednostopniowe. Dziatanie i obstuga, wyd
Panstwowe Wyd. Techniczne, W-wa 1952, s. 93, 50. rys.

Ksigzka ta skltada sie z trzech czesci. Pierwsza czes¢
daje podstawowe wiadomosci o .parze z uwzglednieniem prze-
de wszystkim tych zjawisk, ktdére majg zasadnicze znacze-
nie w praktyce chtodniczej.

Druga cze$¢ zapoznaje z dziataniem urzgadzania chtod-
niczego sprezarkowego, podajac ponadto szereg cennych dla
praktyki danych liczbowych.

Trzecia czes$¢ zawiera niezbedne wiadomosci dla obstugi
sprezarkowych urzgdzen chiodniczych jednostopntowych.

Ksigzka inz. Lipo wic za, przeznaczona dta technikéw
i mistrzow chtodniczych, z wielkim pozytkiem spetni swoje
zadanie, podnoszac kwalifikacje techniczne obstugi urzadzen

chtodniczych.
inz. A. Tchorzewski

NOWE NORMY P. K. N.

W kwietniu 1952 r. P. K. N. ustalit m. in. nastepu
jace normy interesujgce Czytelnikbw naszego pisma:

W-40010 Grzejniki okretowe. Zestawienie rodzajow.
W-40011 Grzejniki okretowe jednocztonowe. Zespoly.
W-40012 Grzejniki okretowe dwucztonowe Zespoly.
W-40013 Grzejniki okretowe czterocztonowe. Zespoly.
W-40014 Grzejniki okretowe szesciocztonowe. Zespoty.
W-40015 Grzejniki okretowe. Rury.
W-40016 Grzejniki okretowe. Zebro.
W-40017 Grzejniki okretowe. tuk.
W-40018 Grzejniki okretowe. Warunki techniczne.
W-40019 Grzejniki okretowe. Uchwyt.

W-40020 Grzejniki okretowe. Ostony.

W-40021 Grzejniki okretowe. Ptyty izolacyjne.

W lipcu 1952 r. P. K N. wydat drukiem m. in.

nastepujace normy:
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W-40011 Grzejniki okretowe jednoczionowe. Zespoly.
W-40013 Grzejniki okretowe czteroczionowe. Zespoly.
W-40014 Grzejniki okretowe szescioczionowe. Zespoly.
W-40017 Grzejniki okretowe. tuk.

W-40018 Grzejniki okretowe. Warunki techniczne.
W-40019 Grzejniki okretowe. Uchwyt.

W-40020 Grzejniki okretowe. Ostony.

W-40021 Grzejniki okretowe. Ptyty izolacyjne.

W lipcu 1952 r. P. K. N. ustalit m. in. nastepujgce
normy:

W-89361 Poktadowe urzadzenia okretowe. Krgzki linowe
10-krotne do lin stalowych.
W-80362 Poktadowe urzgdzenia okretowe. Krazki linowe

15-krotne do lin.

W-89363 Poktadowe urzadzenia okretowe, Krazki linowe do
lin stalowych. Panewki.

W-89366 Pojdadowe urzgdzenia okretowe. Krazki linowe do
lin widkiennych.
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ul. Kazimierzowska 52, Nr tel. 400-60 Nr tel. kolejowego

poszukuje etatowych i poéletatowych redaktorow ksigzek oraz asystentow redaktoréw z zakresu:

1 wszystkich stuzb kolejnictwa (ruchu, mechaniczna, drogowa, elektrotechniczna);

2. budowy i utrzymania drég kotowych;

3. budowy, utrzymania i eksploatacji kamieniotoméw i klinkierni drogowych;.

4. transportu drogowego oraz budowy i eksploatacji pojazdéw mechanicznych (samochoddw, ciggnikow itd.);
5. budowy, utrzymania i eksploatacji drog wodnych i statkbw zeglugi $rédlgdoweyj;

6. rybotéwstwa morskiego;

7. budowy, utrzymania i eksploatacji portow i statkdw morskich;

8. poczty oraz budowy, utrzymania i eksploatacji urzadzen telekomunikacyjnych i radiostacji;

9. lotnictwa.
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