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MIESIECZNIK

POSWIECONY ZAGADNIENIOM TECHNICZNYM | EKONOMICZNYM ZEGLUGI, PORTOW, RYBOLOWSTWA,
BUDOWNICTWA OKRETOWEGO | MORSKIEGO
Rok V Grudzien 1955 Nr 12 (54)
Czasopisma morskie w 1956 roku
W latach 1951—1955 ,Technika i Gospodarka Mor-  gadnien zeglugi i portéw oraz osiggnieciom postepu tech-
ska* stanowita jedyne fachowe czasopismo polskie, po- nicznego w skali Swiatowej (rozwoj Zzeglugi i portow,
Swiecone w catosci zagadnieniom gospodarki morskiej, nowe typy _statkoyv 1 _urzaq_zen portow_ych, nowy sprzet
; : . - . . ratowniczy i nawigacyjny itip.), Kronike naukowa;
tj. budownictwa okretowego, zeglugi, portéw, rybotéw- poswiecong biezgcemu omawianiu dziatalnosSci stowarzy

stwa morskiego, budownictwa morskiego oraz prac pod-

wodnych, przy czym tematyka ta omawiana byta kom-
pleksowo z uwzglednieniem caloksztattu zagadnien tech-
nicznych, ekonomicznych i prawnych.

W tym uktadzie ,Technika i Gospodarka Morska*“,
szczegdblnie w ostatniich latach, nie mogta spetni¢ swoich
zadan, poniewaz roéwnolegle z rozwojem naszej gospo-
darki morskiej narastata nowa, aktualna tematyka, kt6-

ra ze wzgledu na ograniczong objetos¢ pisma oraz jego
szeroki wachlarz tematyczny nie mogta znalezé peinego
odzwierciedlenia.

szczeg6lnie budownictwa okretowego oraz
morskiego, ktére to galezie naszej gospo-
darki morskiej wykazujag najwiekszg dynamike rozwo-
jowa, co powinno réwniez znalez¢ odbicie w odpowied-
niej tematyce czasopisma.

Wobec takiego uktadu warunkéw Komitet
ny ,Techniki i Gospodarki Morskiej'f przy poparciu
Rady Programowej oraz zainteresowanych resortéw, cen-
tralnych zarzadéw, przedsiebiorstw i instytucji, juz od
diuzszego czasu czynit starania, zmierzajgce dio popra-
wienia istniejgcej sytuacji, co obecnie nastgpito.

Dotyczy to
rybotowstwa

Redakcyj-

stycznia 1956 roku ,Technika i Gos-
.skoncentruje sie na tematyce zeglu-
gowo-portowed (wraz z .budownictwem morskim i pra-
cami podwodnymi), podczas gdy tematyka budownictwa
okretowego oraz ryboldbwstwa marskiego prtzejdteie do

innych czasopism.
I tak

ny bedzie

od stycznia 1956

Mianowicie od
podarka, Morska*

zagadnieniom przemystu okretowego poswieco-
miesiecznik ,,Budownictwo Okretowe*, ktdry
roku zacznie wydawa¢ Naczelna Orga-
Sekcji

nizacja Techniczna jako organ Ogo6lnopolskiej
Okretowe 6w.

Natomiast zagadnienia rybotéwstwa morskiego oma-
wiane beda tacznie 2z caloksztaltem zagadhien rybotéw-
stwu i przemystu rybnego, przez miesiecznik ,Gospodarka
Rybna“, ktoéry od stycznia 1956 roku bedzie wydawany
przez ,,Wydawnictwa Komunikacyjne*“, jako jedno z cza-
sopism resortu zeglugi.

Tym samym ,Technika i Gospodarka Mor-
ska"“ bedzie' omawia¢ techniczne, ekonomiczne i praw-
ne zagadnienia zeglugi i portow (takze rybackich), ujete
w nastepujgcych dziatach: Organizacja pracy floty i por-
tow (ekonomika i eksploatacja zeglugi i portéw, prawo

morskie), Nautyka i praktyka morska, Remonty i technicz-
na eksploatacja floty, Techniczna eksploatacja portéw, Bu-
downictwo morskie Prace podwodne.

artykutowymi ,Techni-
bedzie Przeglad
biezgcych za-

Poze wspomnianymi dziatami
ka <« Gospodarka Morska“ zawieraé
Zagraniczny, poswiecony omoéwieniu

szen i instytutéw naukowych, zajmujgcych sie zagadnie
niamti zaglugowo-iplo-ritowymi (Instytut Morski, sekcje mor-
skie Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego, Komiisjia Fra-j

wa Morskiego Zrzeszenia Prawnikéw Polskich itip.), diziai
Sto;wnii.ctw a m o-rskiego-, zawierajgcy omoéwienit
szczegbtowych zagadnien terminaltogiczinych, dyskusji
oraz informacje o przebiegu prac mad stownikiem mor
skiim, dziat Wymiany doswiadczen z biezg-
cym przeglagdem rozwoju i osiaginie¢ ruchu racionaliza:
torsfciiego, nowych metod pracy itp. w zegludze i w por
tach, wresizloie dziat Recenzji z analizg kraje,wyct

ksiazkowych z zakresu zeglu-
gi i, portéw. Przeglgad doktimemtacyjfty orag
cmowianie nowtosci wydawniczych (przeglad cza-
sopism i ksigzek polskich oraz ksigzek zagranicznych).

i zagranicznych publikacji

Jato z tego wynika, zakres tematyczny ,Techniki i Gos-,
podatki Morskiej* w zasadzie sie nie rozszerzy, natomias]
nalezy przypuszczaé, ze ze wzgledu na wiekszg ilos¢ milej-;
sca uzyskang w wyniku wyodrebnienia tematyki budownict-'
wa okretowego i rybotdwstwa morskiego poszczego6lne dziakl
beda omawiane szerzej :i wszechstronniej w kierunku toar-
dziej wyspecjalizowanym. Na szczeg6lne podkreSlenie za-]
stuguje przy tym wprowadzenie statego i obszernego prze-
gladu zagranicznego, ktérego brak dawat sie bardzo odczu-1

w ostatnich latach.
*nc |

Chcielibyémy podkres$li¢, ze Komitet Redakcyjny ,Tech-
niki i Gospodarki Morskiej* bedzie dazy¢ do utrzymania i
redakcjami: ,Budownictwa Okretowego“ i ,Gospodarki Ryb-
nej* jak najscislejszej wiezi, aby w ten sposéb zapewni¢ zai
rowno wszechstronne, jak i skoordynowane omawianie ca-
toksztattu weztowych zagadnien naszej gospodarki naioeskiej.
Dotyczy to szczegdlnie miesigcznika ,Budownictwo Okre-
towe“, w ktéorym w pewnym stopniu beda wystepowac za]
gadniienia, interesujgce réwniez czytelnikéw ,Techniki !
Gospodarki Morski-ej*, a mianowicie problemy remontéw
i technicznej eksploatacji floty.

Zamykajgc niniejszym numerem cztero i p6troczny ok!
res pracy ,Techniki i Gospodarki Morskiej* Komitet Re'
dakicyjiny wyraza wszystkim czytelnikom i wspéipracownik
kom podziekowanie za wspétdziatanie w tworzemfiu tema’
tyki pisma. Natomiast Komitetom Redakcyjnym czasopis;
ma ,Budowiniiiotwo- Okretowe“ i ,G-ospodarka Rybna“ zy-
czymy dalszej pomy$inej realizacji podjetej przez nas eweg-
czasu tematyki budownictwa okretowego oraz ekonomiczne
i eksploatacyjnej tematyki rybotéwstwa morskiego, ktér,
w' niniejszym numerze ,Techniki i Gospodarki Morskiej-
ukazuje sie po raz o-sitatnli. i

Komitet Redakcyjny
~Techniki i Gospodarki Morskiej*
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BUDOWA I

REMONT

STATKOW

Powtoki metalizowane jako ochrona statkow przed korozjag

Mgr linz. J. ZABLOCKI —

Dotychczasowe wyniki prac nad zastosowaniem meta-
lizacji natryskowej jako ochrony przed korozjg, pozwala-
ja przypuszcza¢, ze w niedalekiej przysztosci 'metoda ta
wejdzie do naszego okretownictwa jako jedna z najlep-
szych. W ten spos6b mozemy zabezpiecza¢ stal i zelazo
od korozji w dowolnym stopniu, zaczynajgc od powtok
bardzo -trwalych, a kohAczac na takich, ktérych okres trwa-
nia nie r6zni sie niczym od zwyklych farb i patentéw sto-
sowanych w konserwacji statkow.

Praktyka wykazuje, ze odpowiednio dobrane powtoki
z cynku lub aluminium nawet w warunkach najostrzej-
szej korozji wytrzymuja okres 15—20 lat bez dodatkowych
zabiegéw. Odnosi sie to do powtok grubych,tym niemniej
nawet przy powtokach bardzo cienkich, zwiaszcza cynko-
wych, ktére pod wzgledem kosztow wykonania moga kon-
kurowa¢ ze zwyklym malowaniem trwalo$¢ zabezpieczenia
jest znacznie lepsza.

W tym miejscu nalezy podkres$li¢, ze powtoki natryski-
wane sg doskonalymi, odpornymi na korozje, podkladami
dla farb lub lakieréw organicznych i tak np. lakiery orga-
niczne na zelazie i stali nie daja zabezpieczenia przed ko-
rozja z powodu braku Wigzania powtoki z podiozem, na-
tomiast ten sam lakier po natozeniu nawet bardzo cien-
kiej warstwy metalizacyjnej w petni spetni swoje zadanie.

Jest rzeczag wiadomag, ze szybko$¢ korodowania zalezy
od bardzo wielu czynnikéw, jak wptyw $rodowiska, stoso-
wane metale, forma korozji itp., przy czym nalezy zwr6-
ci¢ uwage, ze nawet minimalna zmiana $rodowiska moze
mie¢ zasadniczy wpltyw na wybodr wtasciwego rozwigzania
problemu ochrony.

W odniesieniu do konserwacji statkbw :za pomocg meta-
lizacji natryskowej bedziemy mieli przewaznie do czynie-
nia ze zjawiskiem korozji elektrochemicznej dwoéch Ilub
wiecej metali. Proces korodowania powstaje tu na sku-
tek pradéw galwanicznych pomiedzy czes$ciami wigzan ka-
dtuba (wykonanych nieraz z réznych materiatéw), a nato-
zong warstwa ochronna. Wielko$s¢ tych pradéw jest za-
lezna od ro6znicy potencjatéw uzytych metali i elektroli-
tu, ktérym w danym wypadku jest woda morska lub stod-
ka. W tych warunkach nastepuje dazenie do wyréwnania
potencjatow elektrycznych, ktére przechodzg od materiatow
o0 potencjale dodatnim do materialbw o potencjale ujem-
nym, powodujac .rozktad materialu o wyzszym potencjale.

Na podstawie powyzszego uszeregowano metale do ce-
low zastosowania metalizacji jako ochrony przed korozjg
wedlug nastepujgcego przebiegu:

Biegam korozji

(anodowy) Magnez

Glin
Duraluminium

Cynk
Kadm

Zelazo
Stal chromowa (aktywna)
Stal chromo-niklowa (aktywna)

Miekki lut
Cyna
Otéow

Nikiel
Mosigdze
Brazy
Monel
Miedz

Stal chromowa (pasywna)
Stal chromo-niklowa (pasywna)

Lut srebrny

Biegun odpornosci Srebro
(katodowy) Ztoto
Platyna

306

Instytut Mechaniki

Precyzyj nej — Warszawa

zgrupowane razem W powyzszym szeregu nie
tendencji wzajemnego oddzialywania koro-
dujgcego, natomiast je$li potagczymy dwa metale -odlegte
od siebie w szeregu, to metal, umieszczony wyzej wyka-
ze sktonnos$¢ do korozji, i to tym wiekszg im odlegto$¢ mie-
dzy nimi w szeregu bedzie wigksza. Polozenie wzajemne
metali w grupach w zaleznosci od $rodowiska czesto sie
zmienia, ale prawie nigdy nie wystepujg zmiany pomiedzy
metalami réznych grup, z wyjatkiem siali chromowych
- chromo-niklowych, ktére, jak zaznaczono, zmieniajg po-
tozenie w zaleznos$ci od warunkéw utleniajgcych $Srodowi-
ska, kwasowos$ci i zawartosci chlorku w elektrolicie.

Podany szereg odpowiada warunkom wody morskiej, jak
rowniez stabych kwasoéw i alkalii wystepujacych w portach.
Nalezy podkresli¢, ze w podanym szeregu celowo nie po-
daje warto$ci napie¢ poszczegdllnych metalil poniewaz zale-
z3 one od kazdorazowej zmiany warunkéw $rodowiska ata-
kujacego.

Metale
majg wyraznej

Powtoki katodowe

Analizujgc powyzsze jak réwniez zaktadajgc, ze powtoki
natryskane sg w mniejszym lub wiekszym stopniu poro-
wate, mozna powiedzie¢, ze powtoki z metali bedgcych ka-
todami elektrolitycznymi w stosunku do metalu zasadnicze-
go sa odpowiednie jedynie przy grubych warstwach, ponie-
waz jesit uzasadniona obawa', ze metail zasadniczy zostatby
szybko zaatakowany pradami galwanicznymi poprzez pory
w warstwie natryskanej.
niemniej stosuje sie z powodzeniem w pewnych
wypadkach jako ochrone metale katodowe np. stal nie-
rdzewna na wyktadziny watéw pomp i turbin parowych.

Duze powierzchnie pokrywa siie z zasady cienkimi po-
wiokami, dlatego tez takich metali, jak braz, mosigdz, ni-
kiel, stal nierdzewna itd. nalezy unika¢ jako pokry¢ kato-
dowych w stosunku do stali okretowych nie moéwigc juz
o tym, ze w "wypadku uzycia tych metali wchodzi w ra-
chube czynnik ekonomiczny.

Tym

Powtoki anodowe

Z -dotychczasowych rozwazan wyciggng¢é mozna dwa
wnioski:

1) metalami majgcymi szerokie zastosowania dla po-
wiok ochronnych sa: 'kadm, cynk i aluminium jako metale
anodowe w stosunku do stali okretowych, z czego kadm
z uwagi na -wysokg cene w ogoéle nie znajduje praktycz-
nego zastosowania. Metale te chronig blachy poszycia be-
dac same atakowane, w zwigzku z czym ich porowatos$¢
po natrysku ma stosunkowo mate znaczenie. W tym miej-
scu musza zaznaczy¢, ze te witasciwos¢é cynku S alumi-
nium na stali nie wszyscy stoczniowcy nalezycie docenia-
ja, czesto wysuwajgc zarzut porowatosci warstwy jako
kontrargument stosowania metalizacji dla celéw antykoro-
zyjnych;

2) wszystkie pozostale metale
sg katodami w stosunku do stali
przed korozjag jedynie mechanicznie, i
skania catkowicie wodoszczelnej warstwy. Wodoszczelnos$¢
uzyskuje sie na drodze odpowiedniego doboru grubos$ci
warstwy i to w poréwnaniu z cynkiem Ilub aluminium
znacznie wiekszej, lub tez przez doszczelnianie na drodze
mechanicznej obrébki miotowania albo $rutowania,- wzgled-
nie przez impregnacje i powiek-anie powtok natryskanych
lakierami organicznymi przy réwnoczesnym szczotkowaniu.

Metody te w odniesieniu do tak wielkich powierzchni,
jak kadiuby statkéw sa zbyt kosztowne i nieoptacalne w
stosunku do uzyskanych wynikéw. W przeciwienstwie do
powyzszego cynik natryskiwany juz przy grubos$ci warst-

uzywane do metalizacji
okretowych chronigc je
to w wypadku uzy-



Fot. 1 (od gory). Blacha
u wylotu watu Srubowego
metalizowana cynkiem i po-
malowana lakierem na bazie
superpolichlorku winylu. Zdje-
cie wykonane po rocznej
eksploatacji kutra od chwili
metalizacji.

Fot. 2 (w $rodku) Czes$¢ ru-
fowa kutra ,Gdy-153“ po do-

konaniu metalizacji.

Fot. 3 (obok). Proces natry-
skiwania.



Fot. 4. Glebokie wzery uwidocznione na fot. 6 bezposrednio po
natozeniu warstwy ochronnejcynku (wielkos¢ naturalna).

Fot. 5. Wzery uwidocznione na fot. 4 i G po rocznej eksploata-
cji kutra od czasu metalizacji. Zdjecie wykonane bezpos$rednio po
wyciggnieciu kutra i obmyciu go woda bez szczotkowania (wiel-
kos§¢ naturalna).

Fot. 6. Korozja lewej burty dochodzaca do 2 mm gtebokosci
po rocznej eksploatacji kutra od chwili budowy. Wzery powstaty
pomimo stosowania dotychczasowych metod konserwacji. Po-
wierzchnia uwidoczniona na zdjeciu jest oczyszczona piaskowaniem
i przygotowana pod metalizacje (wielko$¢ naturalna).



wy 0,025 mm daje wystarczajgcag ochrone bez zadnej do-
dodatkowej obrébki dla wielu warunkéw atmosferycznych,
chociaz z zasady stasuje sie grubsze warstwy, poniewaz
zapewniajg cne wiekszg trwato$c.

Aluminium ma silne skionnosci do utleniania sie juz
podczas procesu samego natryskiwania, dlatego tez celem
zredukowania szkodliwego dziatania powstatych tlenkéw
stosuje sie grubsze powlokg okreslajac jako minimum
0,08 mm.

Opracowujac proces technologiczny zabezpieczenia przed
korozja za pomocg metalizacji jakichkolwiek konstrukcji
nalezy zawsze unika¢ mozliwosci tworzenia sie ogniw gal-
wanicznych dwéch metali bedacych w bezposrednim sa-
siedztwie. | tak np. stalowy kadiub statku w czesci rufo-
wej Pokryty cynkiem bedzie odporny na korozje pod wa-
runkiem, ze Sruba bedzie Staliwna. Natomiast w wypadku
Sruby brgzowej obecno$¢ brazu spowoduje przyspieszong
korozje cynku, skutkiem czego powtloka ochronna bez do-
datkowego zabezpieczenia $ruby monelem nie spetni swe-
go zadania.

Cynk czy aluminium

Jak juz uprzednio zaznaczytlem dla zabezpieczenia kon-
strukcji okretowych stosuje sie cynk i aluminium; obecnie
nalezy omoéwi¢, jak dokona¢ wyboru miedzy nimi.

Aluminium nie moze by¢ stosowane dla wody morskiej,
poniewaz w zetknieciu z nig tworzy chlorki aluminium
AICLi i wodoro-tlenki aluminium Al (CH):j ktére to zwig-
zki nie majag wtasnosci przylegania do stali W wodzie stod-
kiej zjawisko to nie wystepuje. Wykonanie powtoki alu-
miniowej o tej samej grubos$ci co cynkowej jest tansze, ale
jak wynika z poprzedniego minimalna grubo$¢ warstwy po-
winna by¢ trzykrotnie wieksza, poza tym alumiiniium wy-
maga doktadniejszego przygotowania, powierzchni piasko-
waniem. Niektérzy badacze twierdzg, ze aluminium ma
wiekszg trwato$¢ powtoki, chociaz trwato$s¢ cynku i alumi-
nium w réznych ekspozycjach nie zostata jeszcze ostatecz-
nie ustalona.

Wybierajgc miedzy cynkiem a aluminium nie wolno
zapomnieé, ze cennag wtlasnos$cig natrykanego cynku jest
fakt nieprzyczepiania sie do niego przez okres 2—3 lat

po natrysku (bez malowania.) wodorostow morskich. Po
tym okresie cynk staje sie zwykle pasywny i trzeba sto-
sowa¢ farby przeciwgnilne (patenty), jednakze na miedzy-
warstwie obojetnego podktadu, gdyz zawierajg one z regu-
ty rte¢ lub miedz.

Réwniez wazne jest, ze cynk posiada wyzszy potencjat
elektrolityczny, dlatego tez wskazane jest stosowanie go
przy elementach, do ktérych dostep jest utrudniony, np.
miejsca podp6r kadtuba na doku lub slipie, mate niepowle-
czone powierzchnie rys, tby niedoktadnie wykonanych ni-
tow, spoiny iltp.

Ogo6lnie opinia instytutow pracujacych nad zagadnienia-
mi korozji przychyla sie do pogladu, ze gdy aluminium da-
je lepsza ochrone w atmosferze przemystowej i zanurzeniu
w wodzie stodkiej, natryskiwanie cynkiem daje lepsze wy-
niki w warunkach korozji morskiej, jednakze wiele zalezy
tu od typu i ostroSci Srodowiska.

Malowanie powitok metalizowanych

Jakkolwiek natryskany cynk i aluminium stanowig
doskonatg ochrone przed korozjg bez farby, stosuje sie je-
dnak malowanie powtok badz to ze wzgledéw estetycznych,
gdzie lakierowanie jest pozadane, badz tez dla obnizenia
kosztéw zabezpieczenia, poniewaz ciehnsza warstwa metali-
zacyjna pomalowana bedzie réwnie trwata jak grubsza nie-
malowana. Podkre$lam, ze w wypadku malowania zachodzi
zjawisko wzajemnego zwiekszenia trwato$Sci warstwy na-
tryskanej przez farbe i farby przez warstwe, co w rezul-
tacie daje najskuteczniejszg ochrone powierzchni przed ko-
rozjg sposréd dotychczas wynalezionych metod.

Warstwa natryskana daje bez dodatkowej obrébki do-
skonaly podktad dla farby pod warunkiem, ze malowanie
przeprowadza sie na powierzchni czystej i suchej (warunek
ten tatwo zachowac jes$li malowanie przeprowadza sie bez-
posrednio po przeprowadzeniu metalizacji). Pierwszg warst-
we farby jnalezy naktada¢ w stanie bardzo rozcienczonym,
dzieki czemu uzyskuje sie dobra penetracje fairby w pory,
a tym samym zwigekszenie wigzania nastepnej warstwy.

W chwili obecnej brak jest wynikéw badan instytutéw
krajowych zajmujgcych sie tym zagadnieniem, dlatego tez
pozwole sobie oprzeé sie na danych literatury zagranicznej.

| tak E. C. Rollason badajac przyczepnos$¢ farb do réznych po-
wierzchni nakladai powtoki farb na stai galwanizowang, sherardy-
zowang i natryskang cynkiem. Badajac powtoki farby po 100
dniach nieprzerwanej ekspozycji w komorze solnej stwierdzit, ze
przy wycieraniu z powierzchni galwanizowanej stali usunieto 50°«1
farby, z powierzchni sherardyzowanej 20%« natomiast usunigcie jej
ze stali natryskanej cynkiem byto zaledwie widoczne.

Podobnie U. R. Evans stwierdzit, ze farby zawierajgce czer-
wony tlenek zelaza i zielony tlenek chromu, nalozone na warstwe
aluminium natryskanego na stali, zachowaty swéj wyglad zew-’
netrzny powierzchni przez 4—6 lat w réznych warunkach.

Uzyskane przez wymienionych autoréw wyniki witasnosci o-;
chronnych malowanych powtok natryskanych na stali konstruk-
cyjnej cynkiem i aluminum potwierdzajag badania prowadzone
przez ,Brytyjskie Towarzystwo Badania Zelaza i Stali“ oraz Ko-
mitet. Metalizacji Amerykanskiego Towarzystwa Spawalniczego®.
Wedtug badan brytyjskich po 5-letniej ekspozycji ciezar suchej;
warstwy farby pozostatej na powtoce cynkowej naktadanej me-:
toda zanurzeniowga, wynosit 97,65 g/m- w poréwnaniu z 126,00 g/m2
na powierzchni natryskanej. Ostateczne wyniki badan amerykan-
skich na razie nie sa nam znane, ale dotychczasowe pokrywaja!
sie z angielskimi.

Nowsze cyfry dotyczace wydajnoéci powtok natryskanych na:

stalach konstrukcyjnych, lakierowanych nastepnie substancjami;
organicznymi, zostaly dostarczone przez Staubridge‘a (V. E. Stau-i
bridge, Elektroplating 1952, nr 3, st. 102). Autor ten podal stosun—

kowy koszt piaskowania, nastepnie natryskania aluminium na gru-
bos¢ 0,1 mm oraz natozenie jednej powtoki wyzszej jakosci farby)
w poréwnaniu z oczyszczeniem powierzchni przez szczotkowanie;

(szczotka druciang) z nastepujagcym po nim fosforowaniem (lub
bez niego), wzglednie oczyszczeniem ptomieniowym, natozeniem:
podktadu wigzacego i wykanczajacej powtoki z farby.

Zestawienie szczeg6towe wykazuje, ze jakkolwiek koszt ochron-'
Dego natryskiwania aluminium byt trzy razy wyzszy od najdroz-
szego z pozostatych projektéw, to w rezultacie jedyna konserwacja;
wymagang raz na 35 lat, bylo oczyszczenie powtoki natryskanej
(zwyktymi szczotkami z woda) i natozenie nowej powtoki wykan-
czajgcej. 0Ogodlnie catkowity koszt tej obrébki po 50 latach eks-
ploatacji byi najnizszy ze wszystkich branych pod uwage.

Wybér farby

Wybranie odpowiedniego sposobu malowania ma ogrom-
ne znaczenie i musi by¢ rozpatrywane w zalezno$ci od ro-
dzaju metalu natryskanego, znajdujacego sie¢ pod spodem.:
Czesto sie zdarza, ze niewtadciwe pomalowanie catkowicie

zniweczy wszystkie zalety zastosowanych powtok meta-
lowych.

Mozna otrzymac¢ dobre rezultaty malowania powtoki
natryskanej bez podkiadu wigzgcego, chociaz zwilaszcza w

zastosowaniu do kadiubéw okretowych, gdzie pomiedzy na-
tryskiwaniem a malowaniem moze wystgpi¢ wilgo¢, zaleca!
sie podktady wigzace, gdyz dajg one lepszg ochrone. Biorgc
pod uwage rodzaj powierzchni natryskanej podktady tra-
wigce nie sg potrzebne . nalezy ich raczej unika¢, natomiast
jezeli sg uzyte nie powinny zawiera¢ duzej ilosci kwasu;
fosforowego.

Na aluminium nalezy unika¢ farb otowiowych, to samo
moim zdaniem odnosi sie do powtok cynkowych, chociaz
niektérzy badacze twierdzg, ze uzycie ich na cynku hie jest
szkodliwe. Poniewaz w tym wypadku mamy sprzeczne po-
glady, nalezy do tej sprawy podchodzi¢ bardzo ostroznie
zanim nie zostanie ona definitywnie roztrzygnieta.

Duze znaczenie majg wtasnosci fizyczne farby. Farba po-
winna by¢é odpowiednio rozcienczona, aby mogta pokryé
nierébwnos$ci powierzchni i nie dopuszczata wody do metalu.
Jezeli farba pochtania i zatrzymuje wilgo¢ szybko$¢ ko-
rozji moze sie znacznie zwiekszy¢é. Hudson opisuje wypadek
kiedy zty sposéb malowania zastosowany na stali natryska-
nej cynkiem spowodowat zwiekszenie szybkosci korozji w
poréwnaniu z podobnymi probkami, ktére nie byly malo-
wane (I. G. Hudson, Elektropiatiing 1952, nr 7, s 241—7).

Farby uszczelniajgce dla cynku na wody stodkie mogal

byé na podtozu oleju Inianego, alkidu oleju Inianego Ilut
Srodkéw syntetycznych. Do pracy na morzu nie nadajg sie
farby na podstawie oleju Inianego, poniewaz wskutek reak-
cji katodowej tworzy sie wodorotlenek sodu, ktéry moze
zmydli¢ .powtoke. Jako pigment nalezy stosowa¢ chromian
cynku, tlenek cynku lub aluminum, wzglednie farby azbes-
towe. Farby pigmentowane tlenkiem aluminum dobrze jest
stosowa¢ na pokitadzie polistyrenu. Jako farby -wykoncze-
niowe odpowiednie sg powtloki oparte na oleju Inianym
jak roéwniez farby z chlorowanym kauczukiem, winylem
aluminium wzglednie alkidem winylu. Farby z chlorowa-
nym kauczukiem daja dobra, ochrone stal: natryskanej cyn-
kiem, zanurzonej w stojgcej wodzie stodkiej lub morskiej
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Na aluminium mozna stosowaé¢ podobne farby jak i na cyn-
ku za wyjgtkiem otowiu. Ogdélnie mozna powiedzie¢, ze pro-
blem farb naktadanych na warstwy metalizowane w chwili
bbecnej nie jest jeszcze dostatecznie zbadany. | tak Fan-
mtt i Hudson podajg, iz na 127 farb nakladanych na war-
stwy lcynkowe i zbadane przez nich, jedynie farby naj-
bardzj odporne na alkalia daly rezultaty zadowalajgce
[F. Fancutt, J. C. Hudson, Iron and Steel Inst.,, 1946). Naj-
lepszymi do tego wydajg sie byé kompozycje plastikowe
typu winylowego lub nisko-chlorowanego kauczuku (fot. 1).

Stan zagadnienia w Polsce

Wszystko co dotychczas napisalem oparte jest przede
wszystkim na badaniach i literaturze anglosaskiej. Oczy-
wiécie nie jest to rGwnoznaczne z tym, ze u nas w kraju nic
na tym polu nie zrobiono, chociaz co prawda w warunkach
przedwojennych nikt sie nie kwapit na wyasygnowanie od-
powiednich funduszy na diugotrwate i nie zawsze pozytywne
nadania. Przed wojng metalizacja byta znana zaledwie w
kilku zaktadach, jednak ze wzgledu na oparcie jej wytgcznie
na zagranicznych instrukcjach i patentach nie czynita, zad-
nych krokéw w kierunku nowatorstwa. W okretownictwie
.uzywano jej juz w roku 1935 w warsztatach Marynarki
Wojennej w Gdyni, i to wytagcznie dla celéw regeneracyj-
nych niektérych cynkowych powtok ochronnych jednostek
mwojennych budowanych za granica.

' Dopiero Polska Ludowa stworzyta szerokie mozliwos$ci
wprowadzenia tej gatezi techniki w zycie codzienne. Dzi$
mamy opracowanych juz kilka typéw witasnych pistoletow
mmetalizacyjnych niczym nie ustepujacych zagranicznym,
piamy witasng produkcje drutow do metalizacji i innego
sprzetu pomocniczego, mamy rowniez wtasng placéwke na-
pkowa zajmujacag sie wylgcznie tymi zagadnieniami.

1 W roku ubiegtym z inicjatywy Zaktadu Metalizacji Na-
tryskowej przy Instytucie Mechaniki Precyzyjnej w Warsza

pod jego nazorem przeprowadzono pierwszg prébnag

wie i
metalizacje cynkiem catego kadiuba kutra rybackiego
,Gdy-153" (fot. 2 i 3), a dotychczasowe wyniki zachecity

Ministerstwo Zeglugi do zlecenia dalszych prac w tym kie-
runku. W roku biezgcym przeprowadza sie metalizacje cyn-
kiem i aluminium dwéch nowych seryjnie budowanych ho-
lownikéw rzecznych, a w roku nastepnym planuje sie wpro-
wadzenie metalizowania kadlubéw na jednej ze stoczni
jako poétprzemystowej metody zabezpieczenia obiektéw pty-
wajacych przed korozja.

Dalsze badania i préby bedg szty w kierunku ustalenia
najwtasciwszych parametrow natryskiwania ochronnego i
obnizenia stosunkowo wysokiego kosztu metalizacji, co jest
zupetnie mozliwe na drodze wtasciwie opracowanej tech-
nologii i ulepszenia stosowanego przy probach oprzyrzado-
wania. Dla orientacji podaje, ze koszty probnej metalizacji
kutra ,,Gdy-153“ cynkiem w stosunku do jednorazowej kon-
serwacji malowaniem sg jak 1:2,25 nalezy, jednak przypusz-
cza¢, ze z bregem czasu kolejno$¢ cyfr w proporcji zmieni
sie na odwrotng.

Zatgczone fotografie 4 i 5 potwierdzajg, ze metalizowa-
ne poszycie kutra, zbadane '‘po pewnym okresie jego ek-
sploatacji, wykazuje brak $ladéw korozji i wodorostow.

Na zakonczenie niniejszego artykutu pozwole sobie wy-
jasni¢, ze o wyborze wymienionego kutra zadecydowata
szybko postepujaca korozja blach poszycia (blachy nieates-
towane), ktére juz po roku ptywania przy dotychczasowym
sposobie konserwacji mialy ogniska wzeréw, dochodzace do
2 mm gtebokos$ci w skupieniu 5—15 wzeréw w jednym dcm*
(fot. 6). Poza tym przy typowaniu uwzgledniono cigezkie wa-
runki pracy metalizowanego obiektu, co pozwoli na szybsze
Okreslenie wynikéw nowej metody konserwacji blach w od-
niesieniu do innych metod i jednostek.

<
< . . . .
i Zagadnienia pompowania wody w dokach ptywajacych
1

Mgr inz. Jerzy Wisniewski — Katedra Projektowania
]1 Okretéw Politechniki Gdanskiej
T Publikujemy ponizsze opracowanie jako polemike na temat tez wysunietych przy
1 zagadnieniu typizacji dokéw przez inz. O. Jabtonskiego na kwietniowej sesji In-
( stytutu Morskiego w Gdansku. Artykut podaje poréwnanie obliczeniowe dwoéch

dokéw i ujmuje wnioski co do sposobéw zmniejszania pracy pompowania. Dla in-

] formacji podajemy, ze do ponizszych tez autora inz. O. Jabtonski ustosunkowat sie
1 w ,Biuletynie Instytutu Morskiego‘f nr 5-6H955.
L W referacie wygaszonym na sesji naukowej Instytutu P\Wi1 — ciezar wody w doku wynurzonym dc wod-

¢Morskiegol inz. Jabtonski porusza kwestie zmniejszenia
jlooszitbw eksploatacji dok6éw droga amniejszemia pracy pom-
powania w»dy przy wymiurEamiu dloku Teoretyozma praca
Apompowania jest iloczynem cigezaru wody pompowanej
,FW X $rednia wysoko$¢ pompowania hsr. Autor*ktadzie
szczeg6lny nacisk na zmniejszenie czynnika P\\ w tym ilo-
czynie, podajac szereg wytycznych dla jego praktycznej
realizacji przy projektowaniu dokéw. Niektoére z nich, jak
np. zmniejszenie ciezaru wtasnego doku, sa oparte na’nie-
wtasciwych przestankach, co wykazuje proste rozpatrzenie

podstawowych réwnan plywalnosci uktadu dok-statek
(rys. 1).
W stanie zanurzonym do Wi bedzie
Dwi + D$ = P,,1+ Pd + Ps (D
gdzie: DW\} — wyporno$¢é doku zanurzonego do wodnicy W\
do zamknigciu zaworéw
D.s — wypornos$¢ statku.w chwili zetkniecia z blo-
kami stepkowymi
P\Vj — ciezar wody w doku zanurzonym do wod-
nicy Wi
Pd — ciezar wiasny doku
Ps — ciezar statku.
Po wynurzeniu doku do wodnicy W2:
Dvx(/) = pw + Pd + Ps )
gdzie: D\ 2 — wyporno$¢ doku wynurzonego do wodnicy W2
1 Obszerny skrét referatu inz. O. Jabtonskiego: ,Typizacja
lokéw ptywajgcych:: podaje ,,TGM", nr 4/1955.
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nicy W2 (woda resztkowa).
Odejmujgc stronami réwnania 1 i 2 otrzymamy:
DW) — Dw2 = PW2— Ps

zanursonym do A/2
Rys. 1



Oznaczajac jako PpOmp — Pw2— ciezar wody pompo-

mozemy napisac
Ppomp = (DtVj — Dw2) + Ds 3)

wanej,

Jak wynika z ré6wnania (3) ciezar wody pompowanej nie
zalezy bezposrednio od ciezaru witasnego doku, natomiast
wyznacza go, procz ciezaru statku podnoszonego, objetos¢
samego doku, jaka nalezy zanurzyé przechodzac od wodni-
cy W2do W,.

Poniewaz takze inne wnioski Autora, dotyczace zmniej-
szenia ilosci wody pompowanej, nasuwajg zastrzezenia,
przy czym wigzg sie one z szeregiem szczeg6tow tech-
nicznych, sprébujmy problem omoéwi¢ obszerniej na kon-
kretnych przyktadach.

Poréwnanie dokéw o réznych ciezarach wiasnych

Dane sa nastepujace zalozenia dla szkicowego projektu
wstepnego doku2:

Dok jest typu U, jednosekcyjny, bez wilasnych pomp
osuszajacych i bez wyposazenia zalogowego, ksztatt ponto -
nu i wiez — prostopadito$Scienny:

Nos$nos¢ Pn — 5000 t

Diug. pontonu L = 110 m

Szeroko$¢ wewnetrzna B,, = 34 m

Szeroko$¢ wiezy b — 3 m (przyjeta dla uzys-
kania odpowiedniej
statecznosci)

Szeroko$¢ zewnetrzna B 30 m

Zanurzenie statku Ts = 6,5 m

Prze$wit nad blokami g = 0,3 m

Wysoko$é blokéw step-

kowych z = 1,2 m

Wolna burta doku wy-

nurzonego fw = 0.2 m
Wolna burta doku za-

nurzonego fz = 1,0 m

poréwnane beda dwa doki spet-

stalowy i zelbetowy.

Dla dalszej dyskusji
niajgce podane zatozenia:

* Wielkos$ci liczbowe i cechy doku przyjete w zatozeniach sa

celowo uproszczone.

Frenumerata morskich miesiecznikbw fachowych
na 1936 r.

W zwigiziku ze (zmianami; w uktadzie momskich

miesiecznikbw fachowych od stycznia 1956 roku

(por. artykut wstepny w niniejszym numerze ,Tech-

niki i Gospodarki Marskiej) przypominamy o zgto-
szeniu i optaceniu prenumeraty odpowiednich cza-
sopism. Koszty prenumeraty przedstawiajag sie na-
stepujgco-:
»Technika i Gospodarka Morska,, kwartalnie 18— zi}
rocznie 72— zt
,Budownictwo Okretowe“ (no-
we pismo) .
prenumerata normalna kwart_alnle 18— zt
rocznie 72— zt
prenumerata ulgowa kwartalnie 13,50 zt
(dla cztonkéw SIMP) rocznie 54— zt
.Gospodarka Rybna* kwartalnie 15— zi
rocznie 60,— Et

wptaty na prenumerate przyjmuja
pocztowe. Zamowienia zbiorowe
tacznie z naleznos$ciag beda
przyjmowa¢ od cztonkéw stowarzyszen naukowo-
technicznych — kota zaktadowe, oddziaty NOT, od
studentéw szkét wyzszych — kota naukowe, od ucz-
niow szk6t zawodowych — dyrekcje szkét. Zamowie-
nia zbiorowe wraz z nalezno$cig za prenumerate ul-
gowa nalezy kierowac¢ pod adresem Centrala Kolpor-
tazu i wydawnictw ,Ruch", Warszawa, ul. Srebrna
12, konto PKO 1—6—100.020.

Zgtoszenia i
wszystkie placowki
na prenumerate ulgowa

TABLICA OBLICZEN

Wyszczegblnienie

I. Wielko$§¢ pontonu

Ponton zanurzony do
zadanej wolnej burty
powinien posiadaé wy-
pornosé rbwnowazaca
ciezar statku, doku i
wody resztkowej.

a) Ciezar wtasny do-
ku w przyblizeniu sta-
nowi 035 Pn dla doku
stalowego i 1,00 Pn dla
doku zelbetowego

b) ciezar reszt-

kowej

wody

c) wypornos$¢ doku
wynurzonego do fw

d) zanurzenie pontonu
odpowiadajace Dpy

e) wysokoé¢é pontonu

Il. Wysokos$é¢ wiez
Wysoko$¢é wiez wyni-
ka z zadanego maksy-
Ealnego zanurzenia do-
u.

I11. Wypornos$¢ doku
zanurzonego do fz

IV. Ciezar wody w do-
ku zanurzonym do f7
po zamknigciu zaworéw

V. Wysokos$é
doku

Wysoko$é wody w do-
ku zanurzonym do fz
wyznacza potlozenie po-
ktadu bezpieczenstwa.
Ze wzgledu na duza
objetos¢ wtasng wigzanh
doku zelbetowego wy-
sokos¢ te nalezy okres$-
li¢ z uwzglednieniem
wypornos$ci konstrukcji
(liczby przyjeto omien-
tacyjnie).

a) objetos¢ konstruk-
cji zanurzonej

(y stali 8;

Y zelbetu 2,5)

wody w

b) objetos¢ konstruk-
cji pontonu

c) ciezar wody w pon-
tonie (V- 1)

d) ciezar wody w wie-
zach

e) Wysoko$é wody w

wiezach VUW — obje-
tos¢ konstrukcji wiez
do poziomu wody przy-
jeta — stal — 50 m3
zelb. — 300 m3

V1. Sprawdzenie ob-
jetosci zbiornikéw bez-
pieczenstwa

Po ustaleniu potoze-
nia poktadu bezpieczen-
stwa, wyznaczonego wy-
sokoscia wody w pon-
tonie, mozna spraw-
dzi¢ objetosé zbiorni-
kow bezpieczenstwa.
Stanowi ja objetos¢
wiez zawarta miedzy
poktadem bezpieczen-
stwa i wodnicg ptywa-
nia w stanie zanurzo-
nym przy czym powin-
na ona dawaé¢ wypor-
nos¢ roéwng ciezarowi
witasnemu doku, zmniej
szong o0 wypornos¢ wig-
zan do poktadu bezpie-
czenstwa. Objeto$¢ zbior

nikow bezpieczenstwa
zwiekszona o objetosé
konstrukcji zanurzo-

nych zapewniajg zanu-
rzenie doku do zadanej
wodnicy.

Oznaczenie

pd
PrSiL. B.hr

Pn + PD + Pr

Du
w-~ L i
Hp — Tw + fw

Hw —Ts +a+z+fz

Dz =
+ 21.B

LBHp +
—fz)

Pz=D z~ PD

VKP CO 2|3 vkz

pp = LI1Hp ~ VKP

PW A P7.~ Pp

ml1W —fz — hw)

Tkp

VKW

Dok
stalowy

3

1750 t

300 t

7050 t

214 m

234 m

9,00 m

12980 t

11230 t

200 m3

133 m3

7567 t

3663 t

562 m

1570 m3

133 m3

50 ms
1753 m3

Dok
zelbe-
towy

5000 t

300 t

10 300 t

312 m

332 m

9,00 m

16230 t

11230 t

1820'm*
1210 m1

9740 t

1490 t

271 m

3490 ms

1210 m*

300 m*
5000 ins
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Analiza pracy pompowania

Dla dwéch obliczonych przyktadowo dokéw podane sg na
rys. 2 wykresy teoretycznej pracy pompowania doku pu-
;stego oraz doku ze statkiem o ciezarze Ps = 5000 t. Wykre-
tsy zbudowano na podstawie wielko$ci obliczonych uprzednio.
[Na osiach rzednych odktadane sa zanurzenia wzglednie wy-
Isokosci w m, na osiach odcietych — wypornosci wzglednie
tciezary w t. Przesuniecie poczatku uktadu dla doku zelbe-
towego zastosowano w celu uproszczenia postugiwania sie
wykresem.

Linia 012

przedstawia krzywa wyporno$ci stalowego
1 doku pustego;
' linia 0 12 — krzywa wypornosci pustego doku zelbe-
towego;

E linia 0123452 krzywg wypornosci
ze statkiem;
linia 0'13452 — krzywg wypornosci
ze statkiem.

Rozpatrzymy dla przyktadu postugiwania sie wykresem
]przebieg operacji podnoszenia statku na doku stalowym.
'Pozycja wyjsciowg niech bedzie dok catkowicie pusty o wy-
iporno$ci réwnej ciezarowi wtasnemu. Zanurzenie doku pu-
1stego otrzymuje sie odkladajac na osi odcietych odcinek
rowny Pd.
s Prosta prostopadta wystawiona z kornca tego odcinka w
-przecieciu z krzywa wypornosci doku (punkt A) wyznacza
czanurzenie doku. Z chwilg otwarcia zaworéw do pontonu do-
staje sie woda, ktérej poziom w miare wzrastania ciezaru
«wyznacza prosta 6 7. Po catkowitym zalaniu pontonu odpo-
i Wiednie zanurzenie doku wyznacza punkt B, woda zaczyna
wypetnia¢ wieze wedlug prostej 7 8. Po wypetnieniu wnetrza
;doku do poziomu poktadu bezpieczehstwa dok zanurzy sie
do swojej wodnicy konstrukcyjnej przy wolnej burcie wiez
,fz= 1 m. Rzut prostej tamanej 6 7 8 (krzywej ciezaru wody
w doku w funkcji wysokos$ci) na 0§ odcietych przedstawia
, w skali odcinek réwny ciezarowi wody potrzebnej do za-
topienia doku Pz. Nastepuje zamkniecie zaworéw i po wpro-
wadzeniu statku — odpompowywanie wody. Poczgtkowo
woda ubywa wedlug prostej 8 7 do chwili, kiedy dok wynu-
rzy sie na wysokos¢ réwng przeswitowi miedzy dnem statku
:i blokami stepkowymi (punkt 9). W tym momencie statek
styka sie z dokiem i krzywag wypornos$ci uktadu przedsta-
mwia teraz krzywa 0 13 4. Krzywa ciezaru wody w doku
i nalezy przesung¢ réwnolegle o odcinek na osi odcietych
:réwny ciezarowi statku Ps. Bedzie to krzywa 10 11 12.

doku stalowego

doku zelbetowego

Dalszy wubytek wody od punktu 10 powoduje wynu-
rzanie sie doku, przy czym odpowiednie jego zanurzenia od-
czytaé mozna z przeciecia prostopadiych z krzywa wypor-
nosci 0 1 3 4. Po dojsciu do punktu 12 w doku pozostanie
woda resztkowa (odcinek Pr), a dok wynurzy sie do wod-
nicy konstrukcyjnej przy wolnej burcie pontonu iw = 0,2 m.
Odpowiedni punkt na krzvwej wyporno$ci oznaczony jest
cyfrg 13. Pole 12, 13, 1, 3, 4, 10, 11, 12 i 5, 2, 8, 9 przed-
stawia w skali teoretyczng prace pompowania wody z do-
ku w czasie podnoszenia statku. Odcinki pionowe zawarte
miedzy gérng i dolng krzywa ograniczajgca przedstawiaja
ré6znice pozioméw wody wewnatrz i na zewnatrz doku,
a wiec kazdorazowe wysokos$ci pompowania. Odcinek mie-
dzy pionami skrajnymi rowny jest w skali ciezarowi wody
pompowanej Ppomp = Pp + Pw = Pz —Pr-

Dalsze operacje dokowania przebiegajg nastepujaco:
Statek zostaje wydokowany przez otwarcie zaworéw i za-
topienie doku i nastepnie dok pusty wynurza sie dla przy-
gotowania blokéw pod nowy statek. Wynurzanie doku pu-
stego mozna przes$ledzi¢ kolejno od punktu 8, 7 do 14
W tym punkcie dok wynurzy sie do wolnej burty konstruk-
cyjnej fw, przy czym ilos§¢ wody odpompowywanej bedzie
mniejsza o 5000 t, czyli o cigezar statku. Te 5000 ton wody
pozostanie w pontonie doku. Prace pompowania przedsta-
wia pole 14, 13, 1, 3, 5, 2, 8, 7, 14. Gdyby dok pusty nale-
zalo ponownie wynurzyé do wodnicy pltywania w stanie
préznym, musi by¢ usunieta pozostala woda w pontonie,
na co potrzeba dodatkowej pracy pomp przedstawionej po-
lem 13, 14, 15, A.

Analogicznie mozna rozpatrzy¢ przebieg operacji doko-
wania na doku zelbetowym. Odpowiednie krzywe ciezaru
wocty w doku oznaczone sag liniami przerywanymi. Krzywa
wypornosci doku pozostaje ta sama, przediuza sie jedynie
do punktu 0" na skutek zwiekszonej objeto$ci pontonu zel-
betowego, ktéra daje dodatkowg wypornos¢ dla zréwno-
wazenia zwiekszonego ciezaru wtasnego doku. Odpowiedni
odcinek Pd przedstawia na wykresie ciezar doku.

Jak wida¢ z wykresu, praca pompowania przy podno-
szeniu zar6wno doku pustego, jak i ze statkiem, jest wiek-
sza dla doku zelbetowego, przy czym spowodowane jest
to zwiekszaniem r6znic pozioméw wody zewnetrznej i wew-
netrznej, natomiast ciezar wody pompowanej pozostaje nie-
zmieniony. Ta sama ilo§¢ wody ma jedynie do wypetinie-
nia wieksza objetos¢ pontonu, wobec czego osigga roézny
poziom w wiezach.

(c. d. na str. 326)

Dok stalouy
Bak zelbet».aj
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PRACE

P ODMWODNE

Polskie tablice nurkowan

Inz. zZdzistaw CWIEK — Instytut Morski, Gdansk

W Polsce rozwéj prac podwodnych, szczeg6lnie gteboko-
wodnych, nastgpit dopiero w okresie powojennym. Zaraz po
odzyskaniu niepodlegto$ci skromne poczatkowo ekipy nur-
kowe przystapity do pracy. Od tej chwili przez okres dzie-
sieciolecia wydobyto dziesigtki tysigecy ton cennego ztomu,
oczyszczono z wrakéw akwatoria i szlaki zeglowne. Wiele
wydobytych statk6w po odbudowie powiekszyto nasz tabor
ptywajacy.

Wszystkie wydobyte wraki znajdowaly sie na gtebokos-
ciach nie przekraczajacych 35—40 metrow. Jeszcze jednak
wiele wrakéw znajduje sie na wigkszych gtebokoSciach,
a wydobyciu ich stawaly na przeszkodzie obowigzujgce do-
tychczas w Polsce przestarzate tablice nurkowania Haldana.

Tablice zagraniczne

Czas pobytu nurka pod woda, a "wiec i jego pracy, uza-
lezniony jest od szeregu czynnikéw, z ktérych najwazniej-
sze sg: gtebokos¢ nurkowania, wysitek (rodzaj wykonywanej
przez nurka pracy), temperatura wody. Te gtbwne czynni-
ki majg decydujacy wplyw na ograniczenie czasu pobytu
nurka pod wodg. Czas ten okre$lajg r6zne tablice nurkowan,
ktore zabezpieczajg nurkéw przed wystgpieniem choroby cis$-
nieniowej. Tablice angielskie (Haldana), amerykanskie
i ostatnio wreszcie francuskie opieraja sie na zatozeniach
teoretycznych (pochtanianie azotu przez poszczegodlne tkan-

ki organizmu .r6znice ci$nien czastkowych w pecherzykach
ptucnych i we krwi, cechy charakterystyczne poszczeg6l-m
nych tkanek itp.), na badaniach prébnych oraz na wielolet-
nim doswiadczeniu. Cechg charakterystyczng wszystkich be-
dacych w uzyciu tablic jest to, ze sg one obliczane na
umiarkowana prace nurka, natomiast w wyniku intensyw-
nej pracy moze zdarzy¢ sie wypadek lub powsta¢ choroba
ciSnieniowa nawet woéwczas, gdy podczas wynurzania (roz-
prezania) czas pobytu na poszczegdlnych stacjach jest prze-
strzegany zgodnie z wymogami tablic.

Trzeba doda¢, ze sytuacja formalno-prawna w tej dzie-
dzinie pozostawia wiele do zyczenia. Nasze przedwojenne '’

prawodawstwo sanitarne nie posiadato przepiséw z tego
zakresu.
Rozpoczecie prac nad tablicami polskimi
W zwigzku z tym powstata w roku 1951 w Instytucie;

Morskim my$l podjecia prac z tego zakresu. Po ogtoszeniu
wstepnych badan teoretycznych, z inicjatywy Dyrekcji Pol-
skiego Ratownictwa Okretowego odbyta sie wiosng r. 1952
narada z udziatem lekarzy, nurkéw i inzynieréw oraz ak-
tywu przedsiebiorstwa. W wyniku narady postanowiono za~;
proponowane tablice zastosowaé, ale tylko jako doswiad-;
czalne przy wydobywaniu jednego z wrakdéw zatopionego
na gtebokos$ci 40—42 m.

Wodowanie drobnicowca 10000 tdw

W dniu 15 listopada br.
sptynat na wode w Stocz-
ni Gdanskiej pierwszy
drobnicowiec motorowy o
nos$nosci 10.000 tdw naz-
wany ,Marceli Nowotko".
Drugi statek tego typu
znajduje sie juz od Kkilku
miesiecy w budowie. Do-
ktadny opis drobnicowca
10.000 tdw wraz z jego za-
tozeniami ekonomiczno -
eksploatacyjnymi przedsta-
wiliSmy w nr 10/55 ,TGM",
natomiast technologia jego
budowy zostata omoéwiona
w nr 11/55 ,TGM*“.
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| Od tej chwili datujg sie tez diugie i zmudne badania.
[Trzeba bylo stworzy¢ wtasng specjalng aparature pomiaro-
Ilwo-badawczg, opracowaé metody badania, wytypowac¢ nur-
kéw, a wreszcie przestudiowac literature $wiatowa z tego
zakresu. W celu przeprowadzenia tych badan powotany zo-
stat przez Instytut Morski piecioosobowy zespél, w skiad
iktorego wchodzili poza autorem niniejszego artykutu, doc.
idr W. Bogustawski, dr A. Hajel, dr St. Wiczyk oraz dr W.
jDolatkowski.

Po czterech latach badan, w ktérych brato udziat 55 nur-
kéw w réznym wieku i o réznym stazu pracy podwodnej,
wykonano ponad 12000 godzin nurkowan. ktére stanowity
podstawe do obliczen i nowych tablic (nalezy tu doda¢, ze
(tablice amerykanskie powstaty na pods.awie badan okoto
,40 nurkéw przy podobnej ilosci nurkowah.

Matematyczne ujecie zebranych danych

Celem znalezienia i opracowania przecietnych danych
nurkowania, tj. czasu pobytu na dnie i czasu rozprezania
na poszczegdblnych gtebokosciach, przeprowadzono analize
statystyczng danych dokumentarnych. Wszystkie dane nur-
kowan doswiadczalnych podzielono na grupy wg gtebokoSci
nurkowania. Z otrzymanych grup nurkowan obliczono $red-
nie arytmetyczne, odchylenie standartowe i btad $redniej
arytmetycznej. Przecietna liczba nurkowan kazdej grupy
wynosita ponad 200. Oprécz Sredniej arytmetycznej rozwa-
zano warto$¢ modalnej. Z punktu widzenia bezpieczenstwa
Jpracy zwrécono uwage, ze szczeg6lne znaczenie majg nur-
kowania trwajace dtuzej niz $rednia lub modalna oraz roz-
Iprezaniia na poszczego6lnych stacjach trwajgce krécej niz
Sredn.a arytmetyczna.

Na tej podstawie sporzadzono diagramy tych nurkowan.
'Z kolei na podstawie wzajemnego stosunku rozprezania ga-
z6w7 (prawo van der Waalsa), danych fizjologicznych i do-
Swiadczalnych, przyjmujgc czas rozprezania na glebokosci
3 m za jedno$¢, obliczono wspoétczynniki rozprezania K dla
gtebokos$ci 6, 9 i 12 m, ktére odpowiednio wynoszg:

K6= 0,619, K9= 0,463 i

Ki2*" 0,277.

Czar wmm

Majgc wszystkie powyzsze dane sporzadzono wykresy roz-
prezania dla poszczeg6inych gilebokos$ci nurkowania, a na-
stepnie obliczono krzywa rozprezania dla wszystkich gte-
bokos$ci przechodzgca przez cztery punkty, a mianowicie:
I (12,0), Il (24,29), |11 (42,36), IV (60,56). ktora, przyjeta postac:

a
y — B é---hb 4-cx + dr*

X —
gdzie:

y — czas rozprezania na gtebokosciach 3, 6 i 9 m

x — gtebokos¢ nurkowania

a, b, c, d — state
, Wzér tej krzywej wyprowadzono na podstawie wyzej

loméwionych wykreséw rozprezania zgodnie z wzorem inter-
polacyjnym Newtona.
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Stacje rozprezania na gtebokos$ci 12 m przy nurkowa-
niach do 60 m stosowane w tablicach Haldana i amerykan-
skich okazaly sie niecelowe.

Zatozenia do uktadu tablic

Przy wprowadzeniu catos$ci tablicy przyjeto zalozenie, ze
ze wzgledu na rozproszenie obserwacji w poszczeg6lnych
grupach nurkowan, nalezy sie oprze¢ na dwoéch albo trzech
punktach tablicy, ktére spetnia¢ powinny nastepujace wa-
runki:

1. Powinny dotyczy¢ mozliwie gtebokiego
o dostatecznie duzej liczbie obserwacji (conajmniej
z drugiej strony mozliwie ptytkiego nurkowania.

2. Czas pobytu na dnie nie powinien przekracza¢ $red-
niej arytmetycznej.

3. Krzywa rozprezania dla gtebokosci 3 m powinna mie¢
charakter funkcji parabolicznej wzrastajgcej, szczegodlnie
przy gtebokosciach powyzej 40 m.

4. Czas rozprezania na gtebokosciach 3 m powinien trwac
zgodnie z rozwazaniami teoretycznymi najdiuzej, stosunek
czasu pobytu na poszczegélnych stacjach powinien wyno-
si¢ 1:0,619 : 0,463 : 0,277.

5. Zaokraglenia czasu od 2 do 4 minut nie odgrywaja
istotnej roli, co wynika z odchylenia standartowego.

6. Otrzymane wielkosci dla poszczeg6lnych gtebokosci
dzieli sieg na cztery czesci, odrzucajac z najkrétszego czasu
pobytu na dnie czasy rozprezen ponizej 5 minut na stop-
niach 9 i 6 m.

nurkowania
200),

7. Jako optimum nurkowania zaleca sie korzysta¢ z wiel-
kosci odpowiadajgcej 3/4 czas6w zasadniczych.

Préba tablic

Po ostatecznym opracowaniu tablic nurkowania, podda-
no je praktycznym prébom, ktére przeprowadzono komisyj-
nie w listopadzie ub. r. Wykonano 9 nurkowan na gtebokos-
ciach 24—29 m. Czasokres poszczeg6lnych nurkowan wynosit
od 46 do 107 minut (czas pobytu nurka na dnie), przy czym
wykonywana przez nurkéw praca odpowiadata Srednio ciez-
kiej. Ze wzgledu na charakter kontroli wytypowano nurkéw
o roznym wieku i stazu nurkowania, co podaje ponizsza ta-
blica.

Nurek Wiek Wzrost Waga Staz nurkowy
L. 30 lat 175 cm 74 kg 4 lata
K. 28 ,, 176 83 7 lat
Z. 4, 172,5 775 25 ,,
B. T. 26 167 70 ., 5
B. F. 31, 135 90 4 lata
H. 41, 130 74 5 lat

Po przeprowadzeniu nurkowan na podstawie tablicy nie
stwierdzono u nurkéw po wyjsciu z dna oraz w ciggu na-
stepnych 24 godz. objaw6éw chorobowych.

W roku biezacym decyzjg Dyrekcji Polskiego Ratownict-
wa Okretowego tablice zostaty powszechnie zastosowane
przy wszystkich pracach prowadzonych przez to przedsie-
biorstwo, co dato pozytywne wyniki.

Efekty ekonomiczne zastosowania tablie

Dzieki zastosowaniu nowych ,Tablic Rozprezania“ osiag-
nieto nastepujace korzysci:

a) zostal podniesiony o ok. 80% stopien wydajnos$ci pracy
nurka przez rzadsze wprowadzenie nowego osobnika do wy-
konywanej przez poprzednika pracy,

b) zostal podniesiony o ok. 50%
urzgdzen produkcyjnych (taboru plywajgcego,
kowego i urzadzen ratowniczych) i zatdg.

c) zostata podniesiona jako$¢ wykonywanej
ka pracy,

d) zostalo wybitnie powiekszone bezpieczenistwo pracy
nurka. | tak podczas tegorocznych prac przy wykonaniu
ponad 200 nurkowan na gtebokos$ciach od 22 do 50 m nie za-
notowano zadnych zachorowan na chorobe ciSnieniowg.

| jeszcze jedna korzy$¢ wynikajaca ze stosowania ,Ta-
blic Rozprezania“. Dotychczas stosowaliSmy przestarzatg ta-
blice Haldana z 1907 r. Tablica ta ograniczajac czasy pobytu

stopien wykorzystania
sprzetu nur-

przez nur-



TABLICA

Czas pobytu

nurka .
pod woda Czas rozprzezania Catkowity
£ & od momentu na poszczeg6lnych czas  roz-
V\(,B’r%t;?lr(;csﬁ zanurzenia stopniach prezania
do w mmutach w minu-
rozpoczecia 9m 6m 3m tach
wychodzenia
w minutach
1 2 3
1— 12 bez ograniczen 1 — v~
12 — 14 130 3 5
170 6 8
210* 9 11
240 12 14
14 — 16 80 9 1
120 12 14
160* 15 17
200 18 20
16 — 18 65 8 11
95 13 16
13C* 17 20
170 22 25
18 — 20 50 8 11
80 14 17
115* 21 24
145 15 24 42
20 — 22 ] 8 1
65 15 18
95* 10 22 35
125 17 27 a7
22 — 24 30 8 11
60 15 18
90 14 22 39
110 18 29 50
24 — 26 30 9 13
60 10 16 30
85* 15 23 42
100 18 30 52
26 — 28 25 12 16
50 10 18 32
75*% 15 24 43
90 5 19 30 58
23 — 30 20 6 12 22
45 11 18 33
* 70* 16 25 45
85 10 19 31 64
30 — 32 20 7 12 24
40 12 18 35
60* 17 26 48
80 15 20 32 72
R —3H# 15 7 14 26
35 12 20 37
55* 18 26 49
75 16 2 34 77

pod wodag nie pozwalala na wykonanie przez nurka efek-
tywnej pracy ponizej gtebokosci 30 m, co z kolei uniemozli-
wiato podnoszenie wrakéw z tych gtebokosci.

Pierwsze doSwiadczalne zastosowanie tablic polskich pod-
czas wydobywania wraku pod Jastarnia udowodnito wyz-
szo$¢ tych tablic, a osiagniete oszczednos$ci z tego powodu

wynoszg 16.867.700 zt. W roku biezagcym podczas 2130 nurko-
dni zaoszczedzono na 3 statkach ratowniczych kwote

2.243.320 zt.
Perspektywa rozwoju badan nad pracami podwodnymi

Grupa autoréw ,Tablicy Rozprezania“ prowadzi dalsze
badania naukowe z zakresu prac podwodnych. Prowadzi je

jeszcze dzi§ w trudnych warunkach. Juz jednak od roku
przysztego Instytut Morski bedzie dysponowat duzym ba-

senem dos$wiadczalnym, w ktérym bedzie mozna uzyskiwac
duze ci$nienia. W basenie tym przeprowadzimy wiele badan
i eksperymentéw. Pozwoli to naukowcom — inzynierom
i lekarzom — na przeprowadzenie wielu badan, ktoére sg
dla nich dzi§ niedostepne, a nurkom i przedsiebiorstwom
na wprowadzenie nowych ulepszen, nowego sprzetu i po-
lepszenie warunkéw pracy pod woda.

RCHZPREZANIA

1 1 2 3 4

34— 36 10 5 8 14 32
30 8 13 20 46
50* 11 19 26 61
70 16 23 34 78
36 — 38 15 5 8 16 34
30 8 14 22 49
45+ 12 20 28 65
65 16 24 35 80
38 — 40 15 5 9 18 38
30 8 15 24 53
45+ 12 21 30 69
60 16 27 35 84
40 — 42 10 6 1 18 41
25 9 17 24 56
40* 13 23 30 72
55 17 27 36 86
42— 44 10 7 1 20 44
20 10 17 26 59
35+ 14 24 32 76
50 18 29 37 90
44 — 46 10 8 12 22 49
20 1 18 28 64
30* 15 25 34 81
45 19 30 39 95
46 — 48 10 8 14 24 55
20 1 20 30 68
30* 15 26 3% 84
40 19 31 40 97
48 — 50 10 9 14 24 54
20 2 20 30 69
30* 16 26 37 86
40 20 31 a 99
50 — 52 10 9 16 25 57
20 12 2 32 73
25+ 16 27 39 89
35 21 32 43 103
52 — 54 10 10 17 2 61
20 13 23 33 77
25+ 17 28 40 93
35 22 33 a4 107
54 — 56 10 10 17 27 62
20 13 23 34 78
25+ 17 28 2 94
35 22 33 46 109
58 — 58 10 1 18 28 65
15 14 23 35 80
25+ ¢ 18 29 42 97
30 23 34 48 113
58 — 60 10 11 20 30 70
15 14 25 37 85
251t 18 30 a4 FU
30 23 35 50 117

Uwagi: 1) Szybko$¢ mwynurzania sie nigdy nie powinna przekraczac
7 m na minute.

2) Czas pobytu oznaczany gwiazdka nalezy uwazaé¢ za opty-

malny.

S) Tylko w przypadkach ratowania zycia ludzkiego lub awa-
rii wolno przekroczy¢ czas pobytu pod wodg — uwidocz-
niony nad kreska — dla kazdej gtebokosSci.

ALBUM
ZNACZKOW POCZTOWYCH
PRL
Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych wukazat sie

Album Znaczkéw Pocztowych PRL (Format B-4, kart 100).
Album stanowi kolekcje prawie wszystkich znaczkéw pocz-
towych wydanych w okresie 10-leeia Polski Ludowej. Ze
wzgledu na pierwszy tego rodzaju zbiér znaczkéw, album
bedzie cennym nabytkiem dla wszystkich filatelistow.
Barwne wydanie,

artystyczna szata wewnetrzna i ze-

wnetrzna i trwata oprawa ptécienna z barwnymi ttocze-

niami podnosza warto$¢ kolekcyjng albumu.
Album
Ksigzki i

powyzszy mozna naby¢é w ksiggarniach Domu

punktach sprzedazy P. Przeds. Filatelistycznego.
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M OR S KA

Manewrowanie statkiem w tajfunie

Kpt. z. w. Bronistaw GLADYSZ — Gdynia

W numerze 1i 2 TGM z br. ukazat sie artykut kpt. z. w. B. Gladysza o zegludze

w strefie tajfunow,
Niniejszy artykut

zawierajgcy wskazowki
jest

dotyczgce rozpoznawania
omdéwieniem manewrowania w

tajfunéw.

zapowiedzianym tajfunie,

zasad sztormowania oraz kotwiczenia w miejscu schronienia.

Analizujgc przyczyny powazniejszych uszkodzen, jakie
statku o napede.e mechanicznym wynoszg ze sztormoéw, doj-
dziemy do wniosku, ze uszkodzenia te sg spowodowane
raczej dziataniem fal niz wiatru. Je$li uprzytomnimy eobie
jednoczes$nie, ze najbardziej niszczace fale spotykamy
w oku tajfunu i jego sasiedztwie, to jasne jest. ze w przy-
padku znalezienia sie w tajfunie kapitan statku powinien
skierowa¢ catg uwage nia zwiekszenie odlegtosci cd jego
oka. W mys$l| starej lecz zywotnej reguly odlegto$¢ ta po-
winna przekracza¢ 100, a w zadnym razie nie byé mniej-
sza niiz 50 mlii morskich.

W CEwiartce niebezpiecznej

Potozenie statku o napedzie mechanicznym w d¢wiartce
iniebezpiecznej obszaru tajfunu nalezy do najbardziej kry-
tycznych sytuacji, gdyz olbrzymia sita wiatru jest spote-
gowana jeszcze ruchem postepowym tajfunu, a ponadto
wiatry usitujg zepchngé statek do oka sztormu. Sytuacja
.staje sie szczegdlnie krytyczna, kiedy zmiana kierunku wia.
tru nastepuje powoli, a wskazania barometru sa niezdecy-
dowane, wskutek czego kierunek na centrum tajfunu jest
iniepewny. Jesl. .istnieja w tym wzgledzie jakiekolwiek wat-
pliwos$ci, wtedy najlepiej zatrzymaé¢ maszyny rra taki czas,
aby zmiana kierunku wiatru i zachowanie sie barometru
mpozwolity w sposéb niewatpliwy okresli¢ tor i potozenie
:oka tajfunu.

Po stwierdzeniu, ze znajdujemy Sie w dEwiartce niebez-
piecznej w zewnetrznym obszarze tajfunu (rys. 1 sytuac-
ja A), ktadziemy statek na taki kurs. aby miat wiatr z dzio--
;bu okoto 2—3 ruenbdéw z prawej burty, a nastepnie kursi
-ten utrzymujemy. W ten sip-os6b statek oddala nie od p-rzy-
.puszczalnego toru tajfunu prarwie pod katem prostym tj. po
najkrotszej drodze. Jesli sita wiatru i fala nie sg zbyt duze,
ito nalezy wykorzysta¢ calg moc maezyn utrzymujgc zanoto-
wany kurs tak diugo, jak dlugo poziwalajg na to warunki.
Gdy wiatr zadmie tak, ze kierunek jego zmieni sie¢ o co
najmniej 10 rumbéw, to mozemy przypuszczaé, ze oko taj-
funu przesuneto Sie za rufe. Wysnuwajgc takie przypu-
szczenie nie powinniémy j-ednak uwaza¢ je za pewne. Mu-
simy liczy¢ sie z tym, ze obszar tajfunu moze by¢ niere-
gularnie rozbudowany, wtedy kierunki wiatru sg n eisiate,
a procz tego oko tajfunu moze uchylaé¢ sie w bok od swe-
go toru. Niejednokrotnie zdarza cig, ze mimo zachowanych
Srodk6w ostrozno$ci statek znajdzie s'e¢ w obrebie niszcza-
cych wiatrow i fali. Moze dojs¢ nawet do tego, ze statek
utraci catkowicie szybko$¢ i nie bedzie mégt utrzymywacd
sie dniebom pod fale, a tym samym nie bedzie mdégt odda-
la¢ s-ieg od centrum sztormu. Wszelkie forsowanie maryo
i kadluba statku w takiej sytuacji nie zda sie na nic,
gdyz statek nie bedzie stucha¢ (teru, a forsowanie tnnze
doprowadz ¢ do ciezkich awarii. W wiekszosci wypadkow
statki ktada sie w takich warunkach bokiem do wiatru
i fali pamietajac, ze fale nalezy przyja¢ z prawej burty
(rys. 1, sytuacja Ai). Regula ta jest stuszna dla obydwu
stron toru tajfunu. Przy takim potozeniu statku maszyny
muszg byé zatrzymane, gdyz prad wody przeplywajacy prd
,dryfujacym statkiem stwarza po stronie nawietrznej silne
wiry, ktére jeSli nie zapobiegajg catkowicie, to w duzym
stopniu ostabiajg zalewanie statku przez silnie tamigca sie
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fale (ryis. 3). Nie wolno jednak zapomina¢, ze w ten spo-
s6b moga sztormowaé tylko statki o dobrej statecz-
nosci.

W miare przesuwania sie oka tajfunu, wiatr na poétkuli
N bedzie zachodzit tj. zmieniat kierunek w prawo-. Po przej-
Sciu za$ poprzecznej do toru linii najnizszego ci$nienia at-
mosferycznego barometr zaczne sie podnosi¢. Statek moze
wtedy, jesli warunki pozwalaja, przyja¢ pozycje podobnag
do sytuacji A2 na ryis. 1.

Rys. i

Niektére statki starajg $ie sztormowaé rufg do wiatru
i fali. W takiej sytuacji musimy jednak pamieta¢, aby pra-
cowa¢ maszyng tylko wstecz i i-0 calag moca, gdyz przy
matym nawet be-gu naprzéd (wiatr t fala z rufy) statek
bedzie szybko zblizat sie do, toru tajfunu, a tym samym
dc jego oka.

W ¢Ewiartce zeglownej

Statek o napedzie mechanicznym powinien w tej czesci
obszaru tajfunu potozy¢é sie na taki kurs, aby m>e¢ watr
od rufy z prawej burty. Po zanotowaniu kursu nalezy ste-
rowa¢ nim mozliwie jak najdiuzej utrzymujac jednocze$-
nie najwiekszg szybko$s¢ Manewr taki ma na celu jak naj-
$pieEEffieasze odaum-igcie statku.cd t-oru tajfunu po najkroét-
szej drodze. Wskutek postepowego, ruchu tajfunu wiatr
zacznie odchodzi¢, tak ze po pewnym czasie statek bedzie
miat go z burty, a nastepnie cd dziobu. Przy wietrze bocz-
nym stan morza i sita wiatru moga nie pozwoli¢ na dal-
sze utrzymywanie zanotowanego poprzednio kur-u, wtedy
przyjmujemy taka samag pozycje w stosunku do w'airu
i fali jak na poczatku, notujemy nowy kurs i staramy sie
utrzymywacé gio mozliwie jak najdtuzej (rys. 1, sytuacje
B, Bi, B2. Siny statek moze w ten sposéb szybko wydo-
sta¢ sie 7 obszaru tajfunu, zwilaszcza jes$li znajduje sie



w tropikach, gdtzie obszar tajfunu jest jeszcze etasumltaowo
maly. N:ejednokrotmie wystarczy przejs¢ takim kursem
kilkadziesiat nvl, aby osiggng¢ dobrg pogode W kazdym
razie wiatr i fale z rufy przyjmujemy tak diugo, jak diugo
spada barometr.

Sztormowania dziobem do wiatru i fali nalezy unikac.
Jesli okolicznos$ci zmusza statek do zajecia takiej pozycji,
to n'e wolno przyjmowac¢ wiatru z lewei burty, gdyz w ten
spcréb skierowujemy dziéb statku na tor tajfunu. Wskutek
pracy maszyn naprzod,, co jest konieczne dla utrzymania
sterownos$ci, statek bedzie zblizat sie do oka tajfunu. Sztor-
mujac w ten spos6b powinnismy przyjmowac¢ wiatr z pra-
wej burty od dziobu (rys. 1, sytuacja F).

Siatki, ktére trzymajg sie dobrze przy fali z rufy, po-
winny sztormowaé przyjmujac wiatr i fale z rufy przy ma-
tym biegu do przodu, na co nie mozna byto sobie pozwoli¢
przy sztormowaniu rufg w d¢wiartce niebezpiecznej. Szyb-
kos¢ statku do przodu konieczna dio utrzymania sterowno-
$ci oraz wiatr i fala z rufy stale odsuwajg statek od to™
tajfunu.

Na torze i w poblizu toru tajfunu

Jesli -wiatr niie zmienia kierunku,
spada, to mozemy przypuszczac,
funu albo w jego sasiedztwie. Statek o napedzie mecha-
nicznym zachowuje sie w tej sytuacji tak samo, jak
w C¢wiartce zeglownej (rys. 1, sytuacja C).

W przypadku kiedy statek znajduje sie w niebezpiecz-

a barometr ciagle
ze iestedSmy na torze taj-

nej C¢wiartce tajfunu stosunkowo niedaleko od jego toru
(rys. 1, sytuacja D), a wszelkie oznaki wskazuja, ze okol
sztormu jest jeszcze dos$¢ odlegte, statek moze ryzykowac

przejscie przez tor do ¢wiartki zeglownej. Nie trzeba dowo-
dzi¢, ze statek duzy i o silnych maszynach wykona ten
manewr z wiekszym prawdopodobiefnstwem i predzej, niz
statek maly i z ograniczong moca maszyn, ktéry bedzie
ustawicznie tracit szybko$¢ w miare wzrostu sity wiatru
i fali. Zanim, jednak rozpoczniemy taki manewr mulimy
obserwowaé bacznie kierunek toru tajfunu, a nastepnie
przeprowadza¢ rachunek, czy przy danej odlegto$ci od oka
sztormu, szybkos$ci statku i szybkos$ci postepowej tajfunu
zdazymy bezpiecznie przeskoczy¢ do ¢wiartki zeglownej.
Przyktad: Statek o szybkos$ci 11 weztéw znajduje sie w poblizu
toru tajfunu tak, ze kat zawarty miedzy torem a linig taczaca
statek z okiem tajfunu wynosi 30°. Przypuszczalna odlegto$¢ od

centrum sztormu wynosi 155 mil, a kierunek toru WNW. Zbadac
mozliwosci przejScia statku przez tor tajfunu do éwiartki zeglowne]

(rys. 2).

Rys. 2

Aby statek znalazt sie na torze tajfunu musi przejs¢ 77,5 nul
(155 mil X sin 30°. Dla przebycia tej odlegto$ci przy szybkosci
11 weztdw statek potrzebuje przeszto 7 godzin. Przy zatozeniu,
ze oko tajfunu znajduje se w miejscu, to statek przetnie tor
w odlegtosci 1342 mil (155 mil >t cos 309 od niego. Gdy przyjmiemy
szybko$é postepowa tajfunu np. 19 weztdw, to w ciggu 7 godzin
obszar sztormowy przesunie sie na swym torze o 133 mile, czyli
statek trafi akurat w samo oko tajfunu, o ile nie zostanie
wczes$niej powaznie uszkodzony i pozbawiony mozliwo$sci manew-
rowania.

W oku tajfunu

Sytuacja w oku tajfunu jest krytycznym momentem,,
podczas ktérego marynarz powinien zachowaé¢ spokdj bedac
jednoczes$nie przygotowany do szybkiego i skutecznego dzia-
tania. Zachowujgc wszelkie ostroznosci nakazane przez dob-
rg praktyke morska, powinniSmy zwré6ci¢ szczeg6lng uiwage,
aby statek byt przygotowany do ewentualnego uzycia oli-
wy, furty za$ odwadniajgce w nadburoiu dziataty spraw-
nie, a drzwi wodoszczelne chwilowo niepotrzebne bytly

zamkniete. Je$li zaijdzie kcnieczino$¢ wyrzucenia tadunku
poktadowego za burte, to nie trzeba z tym zwlekac.

W wiekszosci wypadkéw statki o dobrej statecznos$ci
zanim dostang cie do oka, dryfuja z zastopowanymi ma-
szynami. Kiedy wiatr w oku uspokoi sie, czynione sg za-
zwyczaj préby uruchomienia maszyn w celu wydostania
sie z tego obszaru. Podejmujac takg decyzje, musimy pa-
mieta¢, aby nie dawaé¢ statkowi zbyt duzei szybkos$ci, a to'
z uwagi na olbrzymig nadbiegajacag ze wszystkich ctronl
fale w msamym oku orate rozszalale morze po jego drugiej
stronie. Ponadto musimy tak manewrowaé statkiem, aby
przyja¢ wiatr z .prawej burty od dziobu, a nastepnie prze-

strzegamy prawidet dla tej czesci tajfunu, w ktérej znaj-
duje sie nasza pozycja.
Sposoby sztormowania
Sztormowaniem nazywamy takie wustawienie statkul

w stosunku do fali i wiatru przy odpowiednim, w zalez-i
noéci od okolicznos$ci, dobraniu szybkos$ci, aby statek lezat
mozliwie bezpiecznie przy najmniejszym forsowaniu kadtu-
ba i maszyn oraz malym nahieranu wody aa poktad. Takiel
najkorzystniejsze potozenie w stosunku do fali i wiatru
jest dla réznych statkéw rézne. W gre wchodzg tu bowiem
takie momenty, jak istniejgca sytuacja sztormowa, budowa'
statku, moc maszyn, stan i spos6b zaladowania, statecz-
nos$¢, przegieto, wyposazenie statku oraz zachowanie sie jegd
na morzu. Z tych tez wzgledéw do kazdego statku trzeba
podchodzi¢ indywidualnie.

Wazne jest, aby nie przeoczy¢ momentu, w ktérym po-
winni$my rozpoczaé sztormowanie, lepiej uczyni¢ to raczej!
wczes$niej niz pézno. JeSli na przyktad zajdzie koniecznos¢
duzej zmiany kursu, to przy zbyt p6Znym rozpoczeciu sztor-
mowania, kiedy morze jest juz bardzo wzburzone, wyko-
nanie takiego manewru przy niektérych pozycjach statku
w stosunku do fali jest zwigzane z duzym ryzykiem i wy-
maga na prawde duzego doswiadczenia.

Rozrézniamy trzy zasadnicze sposoby sztormowania:
1) dziobem do wiatru i fali, maszyny wolno napTzOd, i

2) rufg do wiatru i fali, maszyny wolno naprzéd Ilub
wstecz,

3) dryfowanie z zastopowanymi maszynami burtg do
wiatru i fali.

Szczegblowe przedyskutowanie tego tak obszernego te-!
matu w ramach krétkiego artykutu jest niemozliwe, dla-;

tego omawiajgc poszczeg6lne sposoby sztormowania jestem
zmuszony ograniczy¢ sie do podania, stylem prawie tele-,
graficznym, tylko rzeczy zasadniczych, najistotniejszych.

Sztormowanie dziobem do< wiatru i fali jest
spuécizng ,po zaglowcach. Statek o napedzie mechanicznym:
ustawia sie dziobem, wprost do fali, albo tez przyjmuje
fale 2—3 rumby od dziobu z prawej lub lewej burty, przy
czym maszyny pracujag wolno naprzéd. W pierwszym przy-
padku statek ryje mocno fale przy czestym wyskakiwaniu
Sruby z wody, w drugim za$ podlega znacznym przechytom:
z jednoczesng skionnoscia do odchodzenia od fali, zwta-
szcza kiedy jest lekko zatadowany. Ta sklonno$é statku do
odchodzenia od fali i wiatru jest miedzy innymi wynikiem
pradow powstatych wskutek ruchu czasteczek wody wew-
wnatrz fali. Statek idgacy ukos$nie do fali podlega wtedy
dziataniu znacznych sit skrecajgcych, ktére starajg sie usta-
wi¢ go bokiem do' fali, aby podnies¢ statek na wiatr mu-
simy przewaznie zwiekszy¢ szybkos$¢, co stwarza mozliwo-
Sci awarii wskutek silnych, spotegowanych szybkos$cig stat-
ku uderzen fal. Widzimy wiec, ze stosowanie tego sposobuj
sztormowania jest uzaleznione od sity sztormu i praktycz-
nie daje sie utrzymywac¢ tak dlugo, jak diugo statek ste-
ruje przy pracy maszyn wolno naprzéd.

Nalezy jeszcze zwrdci¢ uwage na mozliwos¢ wpadnie-
cia statku) w rezonans z falg. O ile przy kursie w poprzek
fali dziataja na statek tylko rzeczywiste okres;/ fali, to
przy wszystkich innych kursach (ukos$nie do fali) w gre
wchodzi pozorny okres fali réznigcy sie od rzeczywistego
i zaleSmy od kursu i szybko$ci statku. Wskutek tego istnie-
ja mozliwosci wpadniecia statku w rezonans z falg. Zja-
wisko takie wystepuje przy pewnym kacie a pomiedzy
kursem statku i kierunkiem posuwania sie fali, ktory moz-
na wyliczy¢ z nastepujacego wzoru (wg W. GlaidCacha):

c t
Sa=-y (lx)y
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i gdzie
¢ — szybkos$¢ fali (m/sek),
|V — szybkos$¢ statku (m/sek),
t — okres fali,
T — okres kotysania statku, (+ przeciw fali, — z falg).
Sposéb sztormowania rufa do wiatru i fali

|jest czesto stosowany podczas szczegblnie silnych sztormow.
;W takiej sytuacji Sruba okretowa dziata jak dryfkotwa.

Zaleznie od okoliczno$ci pracujemy maszyng wolno na-
przéd albo wstecz. Przy pracy maszyn wolno naprzéd na-
lezy utrzymywac¢ taka szybko$¢, aby statek stuchat steru.
Mata szybko$¢ jest dlatego konieczna, ze statek przyjmuje
wtedy nadbiegajgca z rufy fale tagodniej, niz przy duzej
szybkosci. Procz tego, pod wplywem dziatania pradu S$ruby
okretowej oraz pragdéw w Kkilwaterze, za rufg wytworzy sie
pewna przestrzeh spokojnej wody, ktérg wiatr i fala znosi
ma statek. Jak diugo szybkos$¢ jest mata, statek pozostaje
w tej ochronnej przestrzeni stosunkowo spokojnej wody.

Sztormowanie rufg przy biegu maszyn wstecz stosujemy
przewaznie wtedy, kiedy chcemy statek utrzymacé¢ na miej-
scu, gdy np. na stronie podwietrznej jest niedaleko Ilad
albo inna przeszkoda nawigacyjna. Przy pracy maszyn
wstecz statek zachowuje sie jak flaga na drzewcu podczas
wiatru. Ten rodzaj sztormowania wybierajg przewaznie stat-
ki pod balastem. Dryfowanie 2z zastopowanymi ma-
szynami stosuje sie podczas bardzo cigezkich sztorméw. Sta-
tek ustawia sie wtedy mniej wiecej bokiem do wiatru
i fali, takze przyjmuje wiatr raczej wiecej od rufy. Tego
:sposobu sztormowania nie powinny stosowaé statki zbyt
.miekkie“, gdyz podlegaja niebezpiecznym przechytom, kt6-
re przy duzej fali moga wykroczyé poza bezpieczng grani-
ce i statek nie wyprostuje sie wiecej. ROwniez statki zbyt
,Sztywne“ nie powinny ustawia¢ sie bokiem do fali pod-
czas sztormu, poniewaz w czasie kotysania podlegaja szcze-
g6lne gwaltownym wstrzgsom. Zrywa sie takielunek sta-
ty, tamia sie maszty, puszczajg nity, peka poszycie kadtu-
ba itp.

Sztormowanie z zastopowanymi maszynami mogag stoso-
wacé wszystkie statki o dobrej statecznosci, potozenie bo-
kiem do fali jest jedng z najbardziej naturalnych pozyciji
statku. Przy najciezszym nawet sztormie statek nie for-
suje sie i nabiera mato wody. Mozna to wyttumaczy¢ w na-
stepujacy spos6b. Przy dryfowaniu statku woda na stro-
nie podwietrznej jest stale naciskana przez podwietrzng
burte statku, pietrzac sie szuka ujScia i cze$S¢ jej przeply-
wa pod dnem statku, cze$¢ za$ oplywa statek na okoto
poza dziobem i rufg (rys. 3). W wyniku powstatych w ten
spos6b pradéw po stronie nawietrznej statku powstalg wi-
ry, ktére jezeli nie likwidujg catkowicie groznego zatamy-
wania sie fal, to w bardzo duzym stopniu je ostabiajg. Sta-
tek jest tak dilugo ostaniany przez 6w naturalnie tworza-
cy sie wat ochronny, jak dlugo nie uruchomi maszyn i nie
nabierze szybkosSci.

Rys. 3

Moze sie zdarzy¢, ze statek w czasie kotysania wpadnie
w rezonans z falg, co jest bardzo niepozadane; woéwczas
jedynym wyjSciem z takiej sytuacji jest praca maszyng
wstecz i naprzéd przy jednoczesnym uzyciu steru tak, aze-
by zmieni¢ potozenie statku w stosunku do fali o k;lka
rumbéw i nie wyjs¢ jednoczes$nie z zasiegu tego ochronne-
go pasa wody, tworzacego sie po stronie nawietrznej statku.

Kotwiczenie w miejscu schronienia

Jesli statek znajduje sie na ograniczonym obszarze wod-
nym, to czasami jest lepiej iS¢ na petnej szybkosci przed
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tajfunem do jakiego$ upatrzonego miejsca schronienia. Po-
zostawanie w tajfunie w poblizu lgdu i w ciasnym miej-
scu moze skonczy¢ sie jak najgorzej, gdyz w wewnetrznym
obszarze zaburzenia widzialno$¢ jest bardzo zta, a obecnos$é
silnych sztormowych pragdéw o nieuchwytnym kierunku
stwarza mozliwo$¢ duzego, trudnego do okreSlenia dryfu.
Niemniej jednak, decydujgc sie ma ucieczke przed tajfu-
nem, powinniémy dobrze rozwazyé wszystkie za i przeciw,
aby fcrlok talki mde stat sie samobojczy.

Szukajgc schronienia przed tajfunem na kotwicowisku,
powinni$§my pamietac¢, ze miejsce kotwiczne w wewnetrznym
obszarze portu jest mniej zagrozone niz w otwartych zato-
kach. Liemmej jednak zagrozenie dla statku jest tak w jed-
nym jak i w drugim wypadku duze.

Zanim wybierzemy odpowiednie kotwicowisko, powinni$-
my zorientowaé sie, z jakich kierunkéw bedg wiaty najsil-
niejsze wiatry. W tym celu musimy okresli¢ potéwke, w kté-
iej znajduje sie pozycja statku. Wybierajac miejsce zakot-
wiczema zwracamy uwage, aby byto ono ostoniete przed
w atrami, co do kierunku ktérych jesteSmy juz zoriento-
wani. Pamietamy réwniez o glebokos$ci, ktéra '‘powinna by¢
pare metréw wieksza niz wymagana zwykle dla bezpie-
czenstwa, a to w celu unikniecia uderzenia statku o grunt
podczas duzej fali. Waznym czynnikiem jest rodzaj gruntu,
a takze odlegto$¢ rufy statku od brzegu i polozenie wzgle-
dem innych statkéw. Przewidujgcy kapitan rozwazy wszyst-
kie mozliwe sytuacje, jakie moga wynikngé w czasie sztor-
mu, a wiec zorientuje sie co do przestrzeni na wypadek,
kiedy kotwice nie beda trzymac¢ lub tez kierunek wiatru
ulegnie zmianie. Oceni on réwniez mozliwoéci ewentualnej
zmiany miejsca zakotwiczenia, opuszczenia portu, a takze
najgorsza sytuacje tj. kiedy traci sie panowanie nad ru-
chami statku i to*zar6wno w porze dziennej jak i w nocy.

Lezagc na kotwicy musimy caly czas obserwowaé zmiany
pogody, a takze odbieraé¢ radiowe depesze synoptyczne, gdyz
w ten sposéb bedziemy $wiadomi ruchéw tajfunu, co poz-
woli nam przedsiewzig¢ zawsze wtasciwg akcje.

Rys. 4

W zewnetrznym obszarze tajfunu wystarczy przypuszczal-
nie jedna kotwica z tancuchem odpowiedniej dtugos$ci. Gdy
jednak spodziewamy sie bardzo silnego wiatru, woéwczas
rzucamy druga kotwice pamietajac, ze w prawej potowce
tajfunu, w celu unikniecia poplatania tancuchéw przy zmia-
nie kierunku wiatru, jako pierwsza rzucamy kotwice lewa,
a nastepnie prawg. Dlugos$é¢ lewego tancucha powinna by¢
tancucha prawego

0o mniej wiecej 2 szakle wieksza niz
(rys. 4. W miare przesuwania sie tajfunu wiatr bedzie
w prawej potdwce zaburzenia zachodz i powodujgc odchy-

lanie sie dziobu statku w prawo. Wtedy luzujemy stop-
niowo tancuch prawy, tak ze statek znajdzie sie w .sytu-
acji B (rys. 4). Statki znajdujgce sie w lewej potdwce taj-
funu postepuja odwrotnie.

Odlegto$¢ nredzy kotwicami nie powinna by¢ duza (dla
przecietnego statku wynosi ona okoto 2 szakle tancucha),
gdyz przy silnym wietrze i fali statek bedzie ,chodzit* ener-
gicznie, powodujac w ten sposob nieréwne naprezenie tan-
cuchéw kotwicznych, co moze spowodowac zruszenie kot-
wic i ich pefzanie, a wskutek tego dryf statku. Ponadto
duza odlegto$¢ miedzy kotwicami spowoduje, ze przy zmia-
nie kierunku wiatru tancuchy beda patrze¢ w stosunku
do siebie pod duzym katem, a to moze byé przyczyng ich
pekniecia. Przy tancuchach odchylonych od "siebie o 120°
na kazdy tancuch przypada to samo naprezenie, jak gdy-
by statek stat na jednym tancuchu. Gdy kat ten wynosi



160° to kazdy tancuch pracuje z sitg 3 razy wigeksza niz
gdyby statek stat w tych samych warunkach na jednym
tancuchu. Luzowanie tancuchéw powinno odbywac¢ sie po-
woli, a przy silnym ich naprezeniu konieczna jest praca
maszyng do przodu, inaczejwyluzowywanie mogtooy nastgpi¢
bardzo szybko, tak ze nie bylibySmy w stanie zahamowac
bebnéw windy kotwicznej, a to jest rébwnoznaczne z wy-
biegnieciem catej dlugosci tancuchéw i ewentualnym wur-
waniem sie ich lub uszkodzeniem windy.

Przy b. silnym wietrze utrzymanie sie na samych tyl-
ko kotwicach jest niemozliwe, woéwczas pomagamy sobie
maszyng, ktérej obroty muszg by¢ stale regulowane w taki
SPosbb, aby naprezenia tancuchdéw kotwicznych bytjr jak
najmniejsze.

Jesdli znajdziemy sie w poblizu oka tajfunu, gdzie wi-
dzialno$¢ jest b. ograniczona, to musimy zwraca¢ uwage
zaro6wno na kompas jak i sterowanie, a to w celu. utrzy-
mania statku w zgdanym kierunku.

Aby zapobiec ,chodzeniu“ statku rzucamy w
kiej odlegtosci od dziobu statku kotwice zapasowa tak,
aby siegata tylko gruntu. Je$li statek lezy na jednej kot-
wicy, woéwczas do tego celu uzywamy drugiej kotwicy
gtéwnej.

Gdy nad pozycjg statku zakotwiczonego przemieszcza
sie oko tajfunu, to powinniSmy pamietat, ze po okresie
wzglednej ciszy nastapi uderzenie b. silnego wiatru z prze-
ciwnego kierunku. Poniewaz okres ciszy tj, czas, w jakim
oko tajfun przesuwa sie nad statkiem, wynosi przecietnie
okoto 30—40 minut (u potudniowych wybrzezy Chin), dlai-
tego musimy niezwlocznie zdecydowaé¢, czy obecne miej-
sce zakotwiczenia jest odpowiednie do przyjecia uderze-
nia wiatru z przeciwnego kierunku, czy tez nie.

Jesdli postanowilismy zosta¢ na tym samym miejscu,
to w celu unikniecia poplatania tancuchdéw kotwicznych,
co nastgpitoby przy zmianie kierunku wiatru, wykorzy-
stujemy okres ciszy i wybieramy drugg kotwice skraca-
jac réwniez tancuch pierwszej. W takiej sytuacji oczeku-
jemy zmiany kierunku wiatru. Gdy zmiana ta nastepuje,
statek zaczyna obraca¢ sie dziobem pod wiatr. Zanim
jednak osiggnie takg pozycje rzucamy druga kotwice (zgo-
dnie z omo6wionymi poprzednio zasadami) i luzujemy od-
powiednig dlugos$¢ tancuchow.

Gdy zdecydujemy sie zmieni¢ miejsce zakotwiczenia,
woéwczas musimy spieszy¢ sie, aby caly manewr wykona¢
w okresie ciszy, inaczej mozemy straci¢ okazje do bez-
piecznej zmiany miejsca zakotwiczenia.

niewiel-

ORGANIZACIJIA

PRACY

W sytuacji, kiedy kotwice pelzng mimo pracy maszyr
do przodu, a statkowi zagraza zdryfowanie na brzeg Iluf
skaty podwodne, powinniémy zdecydowac¢ sie zmieni¢ kot-
wicowisko nawet podczas sztormu. Nie nalezy zwleka;
z ta czynnoscig, a wykona¢ jg natychmiast, jak tylko za-
obserwujemy dryfowanie statku, zanim sztorm nie osiag-
nat jeszcze petnej furii.

Moze sie zdarzy¢, ze z jakich$
mozna wydoby¢ kotwicy, a istniejgce warunki zmuszaj;
statek do opuszczenia kotwicowiska natychmiast, woéwcza:
odszaklowujemy tahAcuch i zostawiamy go z stalowg lin;
odpowiedniej diugosci oraz bojkg w miejscu zakotwi-
czenia.

W przypadku,
wodne jest nieuniknione,
rak, lecz w miare mozliwos$ci
rzucenie statku nastgpito w miejscu, ktére bedzie naj-
korzystniejsze tak z punktu widzenia zachowania zyci¢
za}okgi jak réwniez i z uwagi na najmniejsze szkody dlI;
statku.

przyczyn nie bedzi«

gdy wyrzucenie na brzeg lub skaly pod-
kapitan nie powinien opuszcza*
tak manewrowaé¢, aby wy-

DOPLATY LODOWE
W ZEGLUDZE BALTYCKIEJ

W uzupetnieniu artykutu W. Zagrodzkiego ,Uwagi
o zegludze na Bailtyku w okresie zimowym* (TGM,
nr 10/55) podajemy, ze w -dniu 31 pazdziernika far. ase-
kuratorzy polskich statkéw podali do wiadomos$ci no-
wa interpretacje warunkéw polisowych w odniesieniu
do kwestii doptat lodowych. Wedtug tej interpretacji
— ktéra moze by¢ poczytywana za objaw dagzenia do
stworzenia witasnych, polskich warankéw doptat lo-
dowych — doptaty te, przy zastosowaniu zasad szwedz-
kich, obowigzywa¢ majg tylko dla portéw potozonych
na péinoc od 56° N (na Balyku). W zwigzku z tym
kalkulacja poréwnawcza, przeprowadzona w artykule
W. Za.grodzkiiego bedzile obecnie wyglagdata inaczej.

FLOTY | PORTOW

Odpowiedzialno$s¢ przewoznika za opoOznione podstawienie
statku morskiego w zegludze regularnej

.Tacek SIEDLECKI —

Szczecin

Zrédta prawne oceny spéZnienia statku. Warunki, w ktérych prawo polskie i in-

nych panstw

Zegluga regularna, czyli liniowa, jakkolwiek trwa juz od
dawna, nie zostawita na og6l oddzwieku w przepisach praw-
nych, nawet w nowoczesnych kodeksach zeglugi morskiej.
Postanowienn o zegludze regularnej nie znajdujemy w ko-
deksie morskiej zeglugi handlowej ZSRR z r. 1929 ani w
nowel niemieckiej z r. 1937 do IV ksiegi kodeksu handlo-
wego, ani we francuskiej ustawi¢ o przewozie towaréw mo-
rzem z 2 kwietnia r. 1936, ani we wtoskim kodeksie zeglugi
z r. 1942. Wyjatek stanowig przepisy kodeksu holenderskiego
z r. 1924 zawierajgce postanowienia o przewozie w zegludze
liniowej

Z prawnego punktu widzenia trzeba wiec oceni¢ zegluge
regularng wedlug ogé6lnych postanowien prawa morskiego
0 przewozie towaréw, a w braku takich postanowien —
wediug postanowien prawa cywilnego. Dodatkowe Zrédito

naktada na przewoznika odpowiedzialno$¢
i obowigzki zatadowcy.

za opOznienie. Prawa

i to obowigzujace przed postanowieniami ustawowymi, sta-
nowi umowa przewozu, na podstawie ktérej dokonuje sie
przewozu.

Na czym polega przew6z liniowy? Przewoznik zawiera
ze swym kontrahentem (zaladowca, czy innym gsstorem to-
waru) umowe, przewaznie bez zachowania jakiejkolwiek for-
my, czasem ujeta w tzw. nocie bukowania. Nota zawiera
zasadnicza postanowienia umowy: date tadowania statku,
jego nazwe, rodzaj i dos$¢ towaru, stawke frachtowg ftp.

Przewéz odbywa sie miedzy oznaczonymi portami wedtug
ustalonego rozktadu, podajgcego daty wejscia lub wyjscia
statkdw z oznaczonych portéw. O statku przeznaczonym do
przewozu decyduje sam przewoznik, ktéry moze zastrzec so-
bie przwé6z statkiem innym niiz oznaczony.

Jezeli zaladowca nie oddat towaru w piecze przewozni—
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iowi jeszcze przed wejSciem statku do portu zatadowania,
lest obowigzany dostarczy¢ towar w dniu oznaczonym w
mozktadzic, bezzwtocznie po przybyciu statku od portu za-
adowania. Towar ma by¢ dostarczony do zatadowan a tak
:zybke, jak szybko statek jest w stanie go przyja¢. Podobnie
Odbiér towaru odbywa sie tak szybko, jak szybko statek jest
lv stanie go wyda¢. Postanowienia konosamentu wykazuja
Ire§¢ zawartej umowy co do podrézy frachtowej, o ile od-
rebne dokumenty jak nota bukowania, kwit przesytkowy nie
awierajg odmiennych postanowien.

Spéznian.e podstawienia statku liniowego do portu za-
adowania ma przede wszystkim wtedy znaczenie, gdy za-
adowca jest obowigzany dostawi¢ towar do burty statku
ielem zatadowania. Moga wtedy powsta¢ dla niego koszty
bosloju srodka przewozowego (wagonu, bark.), koszty skia-
dowania towaru w porcie oraz dodatkowego przetadunku do
nagazynu i z magazynu do burty statku itp. Natomiast je-
:eli zatadowca oddat towar juz uprzednio przewoznikowi
inorskiemu, ktéry towar przechowuje we wtasnym imieniu,
Wowczas koszty sktadowania, zw.ekszone przez spéznienie
datku, obcigzaja przewoznika, o ile nie zastrzezono czego
innego w umowie. Dalej idgce skutki spéznienia, polegajace
la mozliwym spdéznieniu sie statku do portu wytadowania
lie interesujg nas w tej chwili, gdyz jest to kwestia spoz-
lionego dokonania przewozu, a nie kwestia podstawienia
datku do zatadowania.

Ocena spoéznienia statku

Jak prawnie oceni¢ sp6znione nadejscie statku do portu
Natadowania? Ocena ta zalezy od zachowania sie kontrahen-
a armatora w umowie przewozu morskiego. Jezeli zata-
lowca (czy inny gestor towaru) wycigga konsekwencje' ze
op6znienia, gdy juz mingt termin podstawienia statku, lecz
«funim statek przybyt do portu zatadowania, to rozwazyé
lalezy, czy nie zachodzi zwtoka dituznika i plynace stad
consekwencjo dla przewoznika morskiego.

Jezeli natomiast zaladowca doczekal spédznionego podej-
;cia statku pod zatadunek, moéwi¢ bedziemy o nienalezytym
co do czasu) wykonaniu urnowy przewozu.

Wymienil.dmy juz wyzej zrodta prawne, wedlug ktérych
.bedz emy ocenia¢ interesujgce nas zagadnienia. Dla uzu-
petnienia musimy wyraznie wymieni¢ te zrdédia, ktére za-
zwyczaj majg zastosowanie przy przewoz.e, ktoére jednak
musimy tu wykluczy¢:

1\ Konwencja brukselska z 25. 8. 1924 r. o ujednostajnieniu nie-
ktérych zasad dotyczacych konosamentéw. Konwencja ta zawie-
rajgca szereg norm zwalniajagcych przewoznika morskiego od od-
powiedzialnosci z powodu btedéw czy winy zatogi w zakresie na-
wigacji, badZ administracji statku, nie ma zastosowania w okre-
sie do rozpoczecia zatadowania (art. 1 pkt e cyt. konwencji). Nic
lie stoi oczywiscie na przeszkodzie, aby strony zawierajgce umo-
we przewozu wyraznie stwierdzily, ze postanowienia konwencji
majag mieé¢ zastosowanie takze w okresie przed zatadowaniem to-
waru na statek.

2) Postanowienia
zwalniajgcych przewoznika od
kontrahenta czy odbiorcy towaru.
wreczanym zatadowcy po zatadowaniu towaru, zawiera zatem wa-
runki podrézy rozpoczetej z chwilg zatadowania towaru. | tu nic
nie stoi na przeszkodzie, by uznaé¢ konosament, a raczej wyrazone
w nim warunki przewozu za obowigzujace takze przed wydaniem
konosamentu zatadowcy. W braku takich postanowien umowy, po-
stanowienia konosamentu nie dziataja wstecz i nie obejmuja po-
drézy do portu zatadowania.

PowiedzieliSmy wyzej, ze umowa przewozu liniowego za-
wierana bywa w sposéb zupetnie nieformalny, nieraz przez
proste oddanie przewoznikowi przesytki w zamian za po-
kwitowanie. Wobec tego, ze oddani® takiej przesyiki moze
nastgpi¢ w czasie gdy spézniony statek juz przybyt do portu
zatadowania, moze powsta¢ pytan e czy w tym przypadku
zatadowca moze rosci¢ pretensje do przewozn.ka z powodu
spéznionego podstawienia statku, czy tez roszczenia takie
moga podnosi¢ tylko ci kontrahenci umowy przewozu, kté-
rzy ja zawarli zanim mingt termin przybycia statku do por-
tu zatadowania.

Wydaje sie bezsporne, ze roszczenie z powodu spdéznie-
nia statku do portu zatadowania moga mie¢ tylko te osoby
zawierajace umowe przewozu, ktédre zawieraly umowe w
dobrej wierze co do terminu przyby¢ a statku do portu za-
tadowania. Inne osoby badZz poinformowane przed zawar-
ijciem umowy o spézn.eniu statku, badz te, ktérym udowodni
sie, ze o0 sp6znieniu wiedzialy przed zawarciem umowy i z
tym sie godzily, nie moga po*inosi¢ zarzutéw z powodu
spb6znienia statku.

konosamentu, zawierajgce
odpowiedzialnosci wobec swego
Konosament jest dokumentem

szereg
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klauzul

Ogo6lng regute co do zastosowania norm prawnych w
przypadku spéznien a sie statku do portu zatladowania po-
dano w Biuletynie klauzul i zwyczajow Polskiej Izby Han-
dlu Zagranicznego (nr 3). Opinia ta brzmi:

W przpadku niedotrzymania okre$slonego w ,booking
note“ lub innej umowie terminu podstawienia statku linio-
wego, armator odpowiada za skutki opdznionego nadejscia
Lub nienadejscia statku w og6le z wyjatkiem przypadkéw,
w ktérych prawo zwalnia go od takiej odpowiedzialnos$ci“.

Przedmiotem dalszych naszych rozwazanh bedzie przedsta-
wienie powszechnie stosowanych zasad o umowach przewozu
liniowego w tym przedmiocie oraz warunkéw, w ktérych
prawo naktada na przewoznika odpowiedzialno$¢ za spo6z-
nione wykonanie umowy lub go od tej odpowiedzialnosci
zwalnia.

W mys$l art. 250 8§ 1 kod. zob., jezeli jedna ze stron do-
pusdci sie zwtoki w wykonaniu zobowigzania wzajemnego,
druga strona moze wediug swego wyboru, albo dochodzi¢
wykonania zobowigzania i odszkodowania za zwtoke, albo
wyznaczy¢ drugiej stronie odpowiedni termin do wykonania
z zaznaczeniem, ze po bezskutecznym uptywie wyznaczonego
terminu od umowy odstepuje.

W mys$l omawianego przepisu odszkodowanie za zwtoke
ptaci przewoznik tylko wéwczas, gdy kontrahent jego, mimo
powstatej zwtoki os$wiadczy, ze zgda wykonania umowy
wraz z pokryciem powstatych na skutek zwitoki szkéd. Je-
zeli natomiast kontrahent wyznaczy dodatkowy termin wy-
konania zobowigzania, to tym samym z odszkodowania re-
zygnuje, Zadanie odszkodowania moze wystgpi¢ w dal-
szym stadium, gdy na skutek niedotrzymania dodatkowego
terminu przez armatora zaladowca os$Swiadczy, ze od umo-
wy odstepuje. Zgodnie bowiem z art. 253 k,d. zob. strona
odstepujaca od umowy -powinna zwrocie drugiej strome
wszystko, co otrzyma od niej z mocy umowy oraz ma pra-
wo zgdac¢ nie tylko zwrotu tego co data, lecz i naprawienia
szkody spowodowanej przez, niewykonanie zobowigzania
wzajemnegol

Okolicznosci zwalniajace przewoznika z odpowiedzialnosci

Warunkiem powstania odpowiedzialno$Sci armatora w
przewozie liniowym jest popadniecie w zwtoke. Spdznio-
ne przybycie statku do portu zatadowania w stosunku do
daty przybycia podanej w rozktadz.e podrézy nie dowodzi
samo przez sie zwiloki przewoznika. Przewoznik moze bo-
wiem przeciwstawi¢ wierzycielowi zarzuty zwalniajace go
od odpowiedz.alno$ci. Wyi.czymy je:

1) Ogoblne klauzule umowne zwalniajace armatora od odpowie-

dzialnoéci za przewdz. Jezeli armator ogiosit ogérne warun«:. p-ze-
wozu liniowego, w ktdrych poczynit zastrzezenia zwalniajagce go od

odpowiedzialno$ci za spéznienie, to o ile zwolnienie to nie do-
tyczy witasnej ’'winy armatora, warunki takie obowigzujg druga
strong w umowie. W mys$l art. 71 § 1 kod. zob. reguiamin wy-

dany przez jedng ze stron, jezeli postugiwanie sie regulaminem jest
zwyczajowo w danych stosunkach przyjete — wigze druga strone,
w wypadku gdy mogta ona z tatwoscia dowiedzie¢ sie o tresci
regulaminu.

Jedng z takich klauzul, na ktére moze powolywaé sie¢ umowa
przewozu, to klauzula z typowego konosamentu liniowego ,,Con-
line-bili“, przewidujgca, ze ,towar zostanie przewieziony jak moz-
na najszybciej, lecz przewoznik nie odpowiada za jakiekolwiek
sp6znienie'4 reguta IIl, wiersz 3. Literatura francuska przewiduje,
ze klauzule te uzna orzecznictwo francuskie jako nie usprawiedli-
wiajagcg czynow przewoznika2

Znana jest réwniez klauzula ,z zastrzezeniem zdarzen nie-
przewidzianych#4 (sauf imprévu). Whbrew niektérym orzeczeniom
sagdéw belgijskich, literatura jest zdania, ze klauzula ta nie usta-
nawia warunku rozwigzujgcego, czyli nie powoduje rozwigzania
umowy przewozu, jezeli zajdg warunki nieprzewidziane, lecz wa-

radzieckie przewiduje nastepujgce skutki
zwtoki diuznika: 1) jest on obowigzany do pokrycia strat spowo-
dowanych przez zwtoke, przy jednoczesnym uprawnieniu wierzy-
ciela do dochodzenia samego roszczenia z umowy. 2) Dtuznik od-
powiada za niemozno$¢ $wiadczenia powstata wskutek przypadku
w okresie zwtoki. 3) Jezeli wierzyciel wskutek zwtoki przestat by¢
zainteresowany wykonaniem zobowigzania, moze odmoéwi¢ przyje-
cia Swiadczenia, przy jednoczesnym zadaniu odszkodowania. 4) Poza
odszkodowaniem na rachunek wierzyciela optaca dituznik odsetki

1 Prawo

zwtoki (art. 121 kc). Por. Kurs radzieckiego prawa cywilnego.
Ogélna nauka o zobowigzaniach. J. B. Nowicki i &£. A. tunc.
Ttum. polskie, Warszawa 1954 (dailej cyt.: Nowicki-tunc). Obowia-

zek zaptaty odszkodowania za zwtoke przewidujg takze wszystkie
ustawodawstwa panstw morskich. Por. Brytania —
Scrutton; The Contract of Affreightment as expressed in Char-
terparties and Bills of Lading. Wyd. 15 Art 167, str. 429 i nast.
Francja — Ripert: Droit Maritime IV wyd. tom 2 nr 1560
i nastt Wtochy — por. orzecz. sad. w Neapolu z 3. 10. 51
cyt. w Droit Maritime Francais (dalej cyt.: DMF) str. 503 z 1952 r.,
Belgia — Smeesters & Winkelmolen: Droit Maritime et Fluvial.
Wyd. 2 nr 546 Niemcy — Kodeks cywilny naktada obowigzek
wyréwnania szkody spowodowanej zwlokag dituznika (8 786). H o-
landia — Art. 517 ) kod. handl.

2 Ripert: Droit Maritime, IV wyd. tom 2, nr 1561



usprawiedliwiajag przewoznika i zwalniajg
go od odpowiedzialnosci wobec przeciwnika z umowy. Przy ozna-
czeniu ,bez zobowigzania sie¢ co do daty“ sady belgijskie uzalez-
niajag ocene dotrzymania terminu od szczegd6lnych okolicznosci to-
warzyszacych podrézy-'.

runki nieprzewidziane

2) Oznaczenie daity z dodatkiem ,okoto“. Czesto umowa prze-
wozu w nocie bukowania lub rozktad podrézy oznaczajg date
przybycia statku z dodatkiem ,okoto“ (about). Orzecznictwo i li-

teratura zajmuja sie blizej znaczeniem tego pojecia. Orzecznictwo
belgijskie przyjmowato pierwotnie dopuszczalng réznice 4 dni w
stosunku do oznaczonej daty, ostatecznie jednak ustalito jg na 2
dni. Jezeli przewoznik zobowigzat sie do podania zatadowcy przy-
puszczalnego dnia przybycia, to dopuszczalne jest réwniez op6z-
nienie 2-dniowe w stosunku do podanej datya

Polska Izba Handlu Zagranicznego (Komisja Zwyczajow Handlo-
wych i Techniki Obrotu Morskiego) wustalita, ze ..okreS$lenie
s,about® — ,okoto“ w odniesieniu do terminu podstawienia statku
liniowego w zegludze dalekomorskiej, obejmuje okres do 5 dni
poza datg ustalona w bookingu. Wczes$niejsze tadowanie wymaga
zgody stron*.

3) Dozwolona dewiacja.
stwie morskim zejscie statku
cia ludzkiego lub innego statku.

Ogélnie przyjete jest w ustawodaw-
ze zwyktej trasy dla ratowania zy-
Konwencja z 23 wrzed$nia 1910 r.
o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczgcych ratowania i po-
mocy na morzu (ogtoszona w Dzienniku Ustaw z r. 1938 poz. 673)
naktada na kapitana kazdego statku obowigzek udzielenia pomocy

obcemu statkowi znajdujagcemu sie w niebezpieczenstwie, jezeli
pomoc moze by¢ udzielona bez narazenia sie samemu na niebez-
pieczenstwo. Tym samym dopetnienie tego obowigzku usprawie-

dliwia przewoznika z niedotrzymania terminu podstawienia statku
do tadowania, jezeli dozwolona dewiacja nastapita przed przyby-
ciem do portu zatadowania. Réwniez dewiacja spowodowana inny-
mi waznymi przyczynami, zasztymi w podrézy poprzedzajacej
zatadowanie, usprawiedliwia przewoznika.

4) Sita wyzsza. Przewoznik czesto powotuje sie na stan pogody
uniemozliwiajgcy mu wykonanie zobowigzan z umowy frachtowej
w oznaczonym terminie. Orzecznictwo sadowe krajow morskich,
gtéwnie francuskie, sprecyzowato warunki, w jakich stan pogody
moze byé uznany za site wyzsza. Przyjeto wiec. ze pogoda sztor-
mowa nie ma sama przez sie charakteru sitly wyzszej i nie uspra-
potrzeba bu-

wiedliwia przewoznika. Dla przyjecia sily wyzszej
rzy o niezwyktej sile, ktérej nie mozna byto przewidzieé¢5 i jezeli
dla statku byto niemozliwe uniknigecie jej skutkéw mimo przewi-

zastosowania $rodkéw ostroznosci6é Do sity wyzszej
usprawiedliwiajacej zwtoke przewoznika zaliczy¢ trzeba takze usz-
kodzenie statku, spowodowane zderzeniem lub wina osoby trzeciej,
ktére uzasadnia przerwe podrézy dla dokonania napraw?

Do sity wyzszej zaliczy¢ nalezy takze przyczyny uzasadniajgce
rozwigzanie, badz wypowiedzenie umowy przewozu bez winy
statku. Nalezg do nich wymienione w § 628, 641 kod. hand. niem.
zabranie statku dla celé6w wojennych, bezprawny zabér statku
przez obce panstwo bez zamiaru jego zwrdcenia, prawno-karne
orzeczenie przepadku. Jakkolwiek w takich przypadkach umowa
przewozu gasnie z mocy samego prawa, to je$li przeszkody okazag
sie krotkotrwate, a przewoznik umowe wykonuje, to moim zda-
niem miatby prawo do uzasadnienia podstawy spdézZnienia. Réwniez
prawo takie musiatoby mu stuzyé w przypadkach, w ktérych stuzy
mu zasadniczo prawo wypowiedzenia' umowy z powodu orzeszki *
przemijajgcych przewidzianych w 8§ 629 p. 1 i 2 khn. Nalezg tu:
zarzgdzenia wtadz panstwowych przewidywane n” diluzszv okres
czasu, jak embargo, zajecie statku przez wtasne panstwo dla stuz-
by panstwowej wtasnej lub obcej, zakaz handlu z miejscem prze-

znaczenia podrézy, blokada portu wyjSciowego Ilub przeznaczenia
do portu

dywania i

zakaz wywozu z portu zatadowania lub zakaz wwozu
przenaczenia itp. Do przyktadéw takich nalezy takze wybuch
wojny grozacy niebezpieczenstwem statkowi lub tadunkowi8

W przypadkach podrézy balastowej do portu zatadowania majg za-
stosowanie te same przepisy (§ 640 khn).

Warunki uznania roszczen zatadowcy

W przypadkach, w ktérych przewoznik nie moze zasto-

ni¢ sde zarzutami, o ktérych byta mowa, gestor towaru mo-
ze dochodzi¢ swgo roszczenia za zwloke w podstawieniu
statku pod zatadunek. Oméwimy teraz zwyklag ewentual-
nos$¢, ze zatadowca domaga¢ sie bedzie wykonania umowy
i zaptaty odszkodowania. Muszg tu by¢ dopetlnione nastepu-
jace warunki:
1) Przede wszystkim musi by¢ udowodniona szkoda. W mvsl
157 § 1 kod. zob., ktéry stosujemy pomocniczo w przypadku
w wykonaniu umowy (art. 242 k- z.) odszkodowanie obej-
muje: strate jaka .poszkodowany poniést (damnum emergens) oraz
korzy$é, ktérej mogt sie spodziewaé, gdyby mu szkody nie wy-
rzgdzono (lucrum cessans).

art.
zwitoki

3 Smeesters & Winkelmolen: Droit Maritime et Fluvial, wyd. 2,

nr 546.

4 Smeesters & Winkelmolen, 1. c., nir 286.

5 Wyrotk Tryb. Handl. Sekwany z 4. 7. 49, ,Hansa“ 1951 r.,
str. 1741,

8 Wyrok Tryb. Handl. Havre z 11. 9. 53. DMF z 1954, str. 41.

7 Ripert, 1 c., nr 1564.

* Por. art. ini—103 khzm; Rioert, 1. c., nr 1417—1418; Smee-
sters & Winkelmolen 1. c¢., nr 850 i nast.,, Scrutton, 1. c. art. 80.

1564 uznaje za uzasadniong zwtoke statku
rozpoczecia podrézy Ilub portu za-
ktéra czyni podréz

Réwniez Ripert, 1. ¢, n r
spowodowang blokada portu

tadowania i zakazem handlu, wybuchem woiny,

niebezpieczniejsza, lub wymagaiaca zwolnienia szybkos$ci statku.
Wtoski kodeks zeglugi ujmuje krotko skutki sity wyzszej: Jezeli
uniemozliwiajg one wyjscie statku, umowa jest rozwigzana, jeS$li
powodujg diuzszg zwtoke w wyruszeniu statku — dajag podstawe

jej rozwigzania (art. 427). Przemijajagca przeszkoda nie wptltywa
na wazno$¢ umowy (art. 8).

ze skoro umowa przewozu nie zostala jeszcz«

Wydaje mi sie,
wykonana, a dopiero przystagpiono do jej wykonania, to w tyn
stadium przewozu trudno moéwi¢ o utraconym zysku. Czy i w Ja
kiej wysokos$ci bedzie mowa o utraconym zysku zalezy od wa

sie odbiorca tadunku po zakonhczenii
roszczeniem 0 wy
zwtoki przewoz

runkéw w jakich znajdzie
podrézy. Przed tym mozna wystapi¢ jedynie z
rbwnanie strat efektywnie poniesionych wobec
nika9

Do typowych strat spowodowanych zwtokg statku w przybycii
do portu zatadowania, nalezg wydatki potagczone ze sktadowanien
towaru, badz z karami umownymi za przetrzymanie $rodka prze
wozowego, jak postojowe wagondéw, lub barek $rédladowych prz»
przetadunku bezposrednim.

2) Musi zachodzi¢ zwigzek przyczynowy miedzy zwitoka prze
woznika a szkoda. Kodeks zobowigzan przyjmuje tu zwigzek przy
czynowy adekwatny (art. 175 § 2): ,Zobowigzany do odszkodowa
nia odpowiada tylko za normalne nasteostwa dziatania lub zanie
dbania, ktére spowodowato szkode*“10

Radziecki kodeks cywilny uzaleznia odpowiedzialno$¢ diluznik;
bez wzgledu na to, czy chodzi o odpowiedzialno$¢ z powodu nie
wykonania umowy, czy z powodu czynu niedozwolonego, od win?
sprawcy. Nauka radziecka przeciwstawia sie zasadom zwigzkov
przyczynowych, wypracowanych przez doktryny kapitalistyczne
w ich liczbie i doktrynie adekwatnego zwigzku przyczynowego
wypracowujac wtasng, socjalistyczng zasade zwigzku przyczyno
wego koniecznego i zwigzku przyczynowego przypadko
w ego. Z reguty sprawca szkody odpowiada za skutki zwigzki
przyczynowego koniecznego, za$ za skutki zwigzku przyczynowegi
tylko woéwczas

przypadkowego, inaczej moéwigc ,za przypadek®,
jesli ustawa Ilub umowa takie obowiagzki na niego naktadall
Ustawodawstwo panstw kapitalistycznych ujmuje problem zwigzki
przyczynowego przy odpowiedzialnosci za zwtoke w rozmaity spo-
s6b. Orzecznictwo niemieckie opiera sie na teorii zwigzku adek-
watnego, ustawodawstwo francuskie naktada na dtuznika odpo
wiedzialno$¢ za bezposrednie skutki niewykonania umowy (art
1151 k. c.)12

Powracajac do gtéwnego nas interesujagcego zagadnienia, mu

ze szkody jakie wymienitem wyzej, jat

sze zwré6ci¢ uwage na to,
majg charak

koszty sktadowania, postojowe wagonoéw czy barek,
ter zwyktych skutkéw spoédznienia statku liniowego. Jako charakte:
szkéd, odpowiada wigec warunkom omawianego art. 157 kod. zob

3) Jednakze dla udowodnienia roszczenia zatadowcy nie
starcza wykazanie istnienia szkéd i zwigzku przyczynowego adek
watnego czy koniecznego pomiedzy spéznieniem statku a pow-
stata szkodg. Poszkodowany zatadowca ma obowigzek wtasnyn

Zarowno ustawodawstwo panstw kapitalistycznych (por. Pol-
ska lzba Handlu Zagranicznego — Prawo cywilne panstw kapita-
listycznych, zeszyt V, str. 51, pkt. 9) jak i radzieckie prawo cy-
wilne (Nowicki-tunc, str. 491 i nast.) rozrézniajag oba te rodzaje
szkéd podlegajgcych wyréwnaniu przez diuznika. Podkre$li¢ na-
lezy, ze nauka i orzecznictwo radzieckie zmierza do pokrycia
wszelkich rodzajow uszczerbku wyrzadzonego wierzycielowi, umo-
Zliwia'%ce mu catkowite pokrycie szkody. (Nowicki-tunc 1 c.
str. 494).

10 Nauka kapitalistyczna w ten sposéb uzasadnia sens adekwat-
nego zwigzku przyczynowego: ,Na kazdg dla pokrzywdzonego nie-
korzystng zmiane istniejgcego stanu rzeczy sktada sie caly szereg
najrozmaitszych przyczyn, ws$rdéd ktérych dziatanie (lub zaniecha-
n}e', cztowieka Jest tylko jednym =z ogniw. Ograniczona moznos$¢
zbadania, ile i w jakim stopniu kazda z tych przyczyn wplyneta
na wywotanie szkodliwych skutkéw sprawia, ze prawo abstrahu-
jace od innych czynnikéw taczy powstanie szkody z dziataniem
oz owiewa wc-zedz’'e fidzie zostnme stwierdzone, ze bez tego dz;a-
Jama szkodliwe skutki nie bytyby nastgpity. Na tym jednak nie
wyczerpuje sie cata kwestia. Jak bowiem kazda przyczyna, tak
i kazdy niedozwolony czyn Iludzki pocigga za sobg catly szereg
nastepstw z ktérych jedne w $cidlejszym, inne w luZniejszym z nim
pozostaig zwigzku. Chodzi o to, jak daleko siega¢ ma odpowie-
dzialno$¢ sprawcy za te nastepstwa, w szczegdlnosci, czy obejmo-

waé¢ ma wszystkie skutki czynu niedozwolonego, czy tylko nie-
ktére i ktére z nich. Otéz kod. zob. staje w art. 157 na stano-
wisku, ze sprawca odpowiada tylko za normalne nastgepstwa swegc
dziatania lub zaniechania. Znaczy to, Zze obowigzek odszkodowa-
nia obejmuje tylko te skutki czynu niedozwolonego, ktére- czyn
tego rodzaju w ogélnosci i zwyczajnie wywotuje, nie rozcigga

na skutki> ktére w konretnym przypadku moze nawet

zwigzku przyczynowym pozostajag z odnos$-

Acatkiem wyraznym
zadnym porzadku rzeczy z nim sie nie

atoli w

nym czynem,
4cS08)KC>rzOnek“ROSenbliith: K'oc*eks Zobowigzan, wyd. Il, str.
11 Nowicki-tunc, 1. c., str, 431 i nast. oraz str. 404 i nast. Au-

torzy w ten sposéb charakteryzujg podziat na zwigzek przyczynowy
konieczny i przypadkowy: ,Czyn cztowieka tylko w tym przy-
padku bedzie mégt byé uznany za przyczyne danego nastepstwa,
jesli zwigzek tego czynu z danym nastepstwem stanowi przejaw
,koniecznosci“, ,prawidtowos$ci“, a nie ma natomiast charakteru
»przypadkowego“ splotu zdarzen (str. 414). Z naukowego rozumie-
nia ,koniecznego“ zw.g/ku przyczynowego istniejgcego obiektyw-
nie w nrzvrodz;e i dostgonego poznaniu ludzkiemu wynika, ze
w wyrokach sadowych wnioski o odpowiedzialno$ci danej osoby
za nastepstwa jej postepowania nie moga by¢ oparte jedynie na
tym, co przy danym poziomie nauki mozna 'uznaé¢ za wiarvsodne
(str. 418). Zwigzek przyczynowy moze zachodzi¢ nie tylko miedzy
dziataniem a skutkiem, lecz takze miedzy zaniechaniem danej
osoiw Ciesli na tei osobie cigzyt ustawowy obowigzek dziatania)
a skutkiem. W literaturze radzieckiej zagadnienie to jest sporne
(str. 422). Co do odpowiedzialnosci za skutki zwigzku przyczyno-
wego por. str. 480 i nast.

2 PIHZ — Prawo cywilne panstw kapitalistycznych, czes¢ V,
str. 54. Korzonek-Rosenbluth, 1 c., str. 410: ,,Czynno$¢ ta (poszko-
dowanego — przyp. moéj J. S.) wzglednie zaniechanie musi pozo-
stawaé w zwigzku przyczynowym z powstaniem szkody, ale nie
musi schodzi¢ sie czasowo z dziataniem osoby wyrzadzajacej szko-
de... Przyczynienie sie poszkodowanego... przyja¢é mozna i wtedy,
gdy sprawca wyrzadzit szkode w ztym zamiarze, a poszkodowany
wspotdziatat przy jej powstaniu tylko z niedbalstwa“.
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przyczyni¢ sie do zmniejszenia szkéd powstatych
Obowigzek ten podkresla zar6wno nauka
przedwojenna w Polscel3 jak i orzecznictwo socjalistycznel4d Obo-
ligzek ten silnie podkres$la réwniez nauka radziecka: ,,Prawo wie-
rzyciela do otrzymania wynagrodzenia za straty wynikte wskutek
uewykonania przez dtuznika jego zobowigzania nie* moze byé wy-
zyskane przez wierzyciela w celach zmierzajagcych do pogorszenia
mytuacji dtuznika i sprzecznych z interesami panstwa socjalistycz-
nego... obydwie strony obowigzane sg przedsiewzig¢ $rodki zmie-
rzaja,ce do tego, by w miare mozliwosci unikngé strat lub ie
‘«mniejszy¢*“ 15
! Ten sam obowigzek wierzyciela podkre$sla ustawodawstwo ka-
imltalistyczne. Na czym moze polega¢ wina wierzyciela w przy-
cadku spoéznienia statku liniowego? Przede wszystkim zaladowca,
.edac w stalym kontakcie z przewoznikiem, powinien dostosowac
le do otrzymanych wiadomos$ci o pozycji statku. Jezeli otrzymat
,n zawczasu wiadomos$¢ o przewidywanym spodzZnieniu statku, to
najac mozno$¢ przesuniecia terminu nadej$cia transportu do por-
u w dostosowaniu do zmienionej sytuacji statku, winien mozli-
woé¢ te wykorzystaé, obcigzajac przewoznika jedynie powstatymi
|_tad kosztami. Niezaleznie od tego powinien uprzedzi¢ przewoz-
nika o zamierzonych i podjetych krokach dla sprowadzenia to-
waru na tyle wczeé$nie, by przewoznik liczyl sie z grozgcymi ko-
Itam ile Jezeli straty sa nieuniknione, zatadowca powinien starac¢
Je o zmniejszenie ich wysoko$ci przez odpowiednie zadyspono-
wanie towarem, np. przez zitozenie towaru na skiad, jezeli koszty
Iktadowania okazg sie nizsze od kosztéw postoju wagonow.
' . Wydaje sie, ze omawianie drugiej ewentualno$ci, prze-
widzianej w art. 250 § 1 koid. zob.. a mianowicie mozliwosci
Poznaczenia przewoznikowi morskiemu terminu wykonania
obowigzania pod rygorem rozwigzania umowy, mija sie z
stotag stosunku prawnego, wynikajgcego z zeglugi liniowej,
ilatego ten temat pozostawiam na uboczu,
i Kodeks zobowigzan uprawnia jednak kazdg ze stron do
natychmiastowego rozwigzania umowy, jezeli druga strona
ie wykonata zobowigzania w terminie, a wskutek zwtoki
yykonanie umowy nie ma dla wierzyciela znaczenia, badz
uwagi na nature zobowigzania, badZz z uwagi na niemoz-
no$¢ osiggniecia celu, w ktéorym umowe zawarto (art. 251
2 kod. zob

; Dla skorzystania z tego uprawnienia gestor towaru musi
yykazaé ze:

1) mingt termin
woznika.

2) wskutek zwtoki przewoznika dla gestora towaru wyko-
nanie umowy przewozu nie ma znaczenia. 17ls

ia-chowaniem
winy przewoznika.

wykonania zobowigzania przez prze-

no a). Mozna mieé =zastrzezenia czy przy ustaleniu terminu
przybycia statku warunkowo (z uzyciem stowa ,okoto‘ - ,about®)
:achodzi tu $cisle oznaczony termin, czy wobec tego, przy prze-
wozie liniowym tego typu zachodzg warunki natychmiastowego
zerwania umowy. Mozna jednak przypusci¢ mozliwos¢ zawarcia
Scisle oznaczonym terminem i woéwczas w razie nie-

umowy ze
dotrzymania terminu omawiany warunek zerwania umowy miatby

..astosc,wanie.

Do b). Trudniejszy jest warunek nastepny: wykazanie braku
naczenia wykonania umowy dla gestora towaru po minieciu ter-
dininu umowy. Orzecznictwo przyjmuje np., ze niekorzystne
(ksztattowanie sie cen nie daje samo przez sie prawa odstgpienia
pd umowy 19
m Jako uzasadniony powéd
wy (z zastrzezeniami wyrazonymi wyzej co do zwrotu
noze byé¢ uznany termin zaladowania towaru na statek
W umowie sprzedazy morskiej (np. w umowie cif).

rozwigzania umo-
»okoto*),
zawarty

natychmiastowego

Rozwigzanie «mowy

j Umowa jest wykonana nienalezycie, jezeli-przewidziano
termin wykonania, a diuznik wykonat ja w terminie sp6z-
nionym. Taka teze stawia nauka prawa cywilnego zaréwno
kapitalistyczna, jak i radziecka«. Dtuznik jest odpowiedzial-
ny za zwtoke z niewykonania lub nienalezytego wykonania
Zobowigzania, chyba by udowodnil, ze niewykonanie,, czy

Obowigzek dbatosci o mienie socjalistyczne powierzone j»d-
ostkom gospodarki uspotecznionej podkres$lajg orzeczenia komisu
prbitrazowych zamieszczone w zbiorze ,Orzecznictwo arbitrazowe*
f. Il str. 49, t. IV str. 53179, t. V str. 3i 70, t. VI sto. 29 i >05

11 Nowicki-tunc, 1. c, str. 510.
1 1 PTHZ, 1 c. str. 53. Por. takze § 254 kod. cyw. niem. wedtug
jctorego, w razie wspétwiiny poszkodowanego, obowigzek odszkodo-
wysoko$¢é odszkodowania ocenia si¢ wedtug stopnia wdnv

wania i

obu stron.

: Przyczynienie sie poszkodowanego do wyrzadzenia szkody
polegac moze na zaniechaniu zwrécenia uwagi drugiej osoby na

zapopiezenia
Rosenblu+h

zaniechaniu

powstania szkody, na
(Korzonek

niebezpieczenstwo
byto to mozliwe itp.

ozkodzie. chociaz
1 c, str. 410).

17. Pomljam tu druga ewentualno$¢ przytoczona przez ustawe,
a mianowicie, ze ze Wzgl(—;du na nature zobowigzania
wykonanie umowy w spdéznionym terminie nie ma dla wierzyciela
umowie przewozu nie wydaie

znaczenia. Ewentualno$é¢ taka przy
sie zachodzié.
1B Prawo radzieckie zawiera, analogiczne postanowienia w ko-

deksie cvw’lnvm RFSSR (por. Nowicki-tunc, 1 c., str. 491 i nast.)
19 Korzonek-Rosenbluth, 1. c., str. 655.
B Korzonek-Rosenbluth, 1. ¢, str. 618, Nowicki-tunc 1 c¢ str
«31 1 nast.
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nfenalezyte wykonanie jest nastepstwem okolicznosci, za
ktére nie odpowiada (art. 239 kod. zob.).

W tych warunkach ekskutpacja przewoznika — wyka-
zanie, ze nienalezyte wykonanie umowy przewozu jest nas-
tepstwem okolicznos$ci, za ktére nie odpowiada — oparta
jest na tych samych przestankach, na ktéryc h opiera sie prze-
woznik w przypadku zwtoki, o czym moéwitem wyzej. Prze-
woznik moze zastoni¢ sie warunkami umownymi, trescig
umowy okreslajgcej termin niescisle, dozwolong dewiacjg
czy tlsz sita wyzsza.

Jezeli umowa przewozu zastrzega stronom prawo odsta-
pienia od umowy w przypadku niewykonania zobowigzania
wzajemnego w terminie $ciSle okreSlonym, w raziie zwtoki
z wykonaniem umowy przez jeding strone, druga moze od
umowy odstgpi¢ bez potrzeby wyznaczania dodatkowego ter-
minu (art, 251 kod. zob.). W warunkach transportu morskie-
go, jezeli strony ustanowity prawo odstgpienia od umowy
ujetej w nocie bukowania (,cancelling clause®), w raiziie nie-
dotrzymania przez statek terminu ustalonego w rozktadzie
podr6zy — niedochowanie przez przewoznika tego terminu
upowaznia gestora towaru dé odstapienia od umowy bez po-
trzeby wyznaczania dodatkowgo terminu dla podstawienia

statku. Jezeli jednak w rozktadzie oznaczono termin z do-
datkiem ,okoto“, to nalezy mie¢ na uwadze zwyczaje i
orzecznictwo precyzujgce to pojecie, o czym byta mowa
wyzej.

Jezeli zachodza warunki uprawniajagce zatadowce do roz-
wigzania umowy, to oczywiscie nie musi on z tego skorzys-
ta¢. Moze on sie domaga¢ od przewoznika wykonania umo-
wy i dochodzi¢ odszkodowania na zwykilych warunkach,
o ktoérych juz byta mowa. Ograniczenie prawa odstgpienia
od umowy do wypadkédw niezbednych jestistotng cechg gos-
podarki planowej. Kontrahent umowy przewozu, uczestni-
czac w jej wykonaniu, uczestniczy tym samym w wykona-
niu planu gospodarczego. Wylaczajagc sie od wykonania u-
m-owy, doprowadza do wypaczenie planu. Dlatego odstgpie-
nie od umowy spowodowatoby zaburzenia w realizacji in-
nych zadan planowych, a unikng¢ tych zaburzen w reali-
zacji miozna by tylko przez rozwigzanie nieaktualnej juz
umowy przewozu2l

Pozostaje jeszcze jedna kwestia: jakie sa skutki natych-
miastowego rozwigzania umowy? Czy z powodu rozwigzania
umowy przewozu strony zatrzymuja te Swiadczenia, ktore
od drugiej strony otrzymaly, czy tez obowigzane sg je zwro6-
cic. W mys$l art. 253 k.z. strona odstepujagca od umowy po-
winna zwrdéci¢ drugiej stronie to, co otrzymata od niej z
inocy umowy oraz ma prawo nie tylko do zwrotu tego co
data lecz i do naprawienia szkody spowodowanej niewyko-
naniem zobowigzania wzajemnego.

W warukach umowy przewozu liniowego zatadowca nie
zwraca przewoznikowi niczego, bo niczego od niego nie otrzy-
mat. Ma jednak prawo zgda¢ od przewoznika zwrotu frachtu
z gory zaptaconego, jezeli umowa przewozu nie zastrzegta, ze
fracht ten nie podlega zwrotowi. Ponadto zatadowca moze
sie domaga¢ od przewoznika odszkodowania na zasadach
Ogdlnych, juz wyzej przedstawionych z tym, ze jezeli po-
niést strate w postaci utraconego zysku, moze sig domagaé
rowniez wyréwnania tej straty.

Zasady te nie sg oczywiscie bzwzglednie obowigzujgce,
strony wiec maga umownie ustali¢ odmienne warunki odstg-
pienia od umowy.

Jak jednak przedstawiajg sie zwykte prawa gestora to-
waru, jezeli przewoznik podstawit statek do zatadunku spéz-
ni*ny, a nie zachodza z jednej strony warunki usprawiedli-
wiajgce przewoznika (wyz. pkt. 1), ani nie ma podstaw do
natychmiastowego rozwigzania umowy (wyz. pkt. 2).

W takim przypadku dtuznik odpowiada wobec wierzyciela
za wszelkg zwtoke, wynikta z nienalezytego wykonania zo-
bowigzania (art. 239 kod. zob.). Nie bede tu powtarzat tego
wszystkiego, o czym moéwiliSmy przy okazji omawiania skut-
kéw zwtoki dtuznika, o zwigzku przyczynowym miedzy zwto-
ka a szkoda, o rozmiarach odpowiedzialno$ci za wyrzgdzong
szkode, o wspoéidziataniu wierzyciela dla zmniejszenia skut-
kéw zwtoki. Wszystko to ma peine zastosowanie i w obecnie
omawianej sytuacji prawnej. Réwniez majg tu zastosowanie
przepisy o odszkodowaniu i o jego wysokv_<&ci.

w Zwigzku Radzieckim wierzyciel — organizacja socjalis-

tyczna moze takze odmowie przyjecia realnego wykonania po ter-
dla kté-

minie, jezeli przestato byé aktualne to zadanie planowe,
rego realizacji potrzebne byto dane $wiadczenie (Nowicki-tunc,
i. c« str. 491).



Doda¢ tu jeszcze nalezy .pare uwag o0 sposobie wyréw-
nania szkody. W przeciwiefnstwie do kodeksu niemieckiego
i radzieckiego, polski kodeks zobowigzan nakazuje zaptate
odszkodowania zasadniczo w pienigdzach, chyba ze okolicz-
noséci sprawy nakazujg przywrécenie rzeczy do stanu po-
przedniego. Natomiast kodeks niemiecki (8§ 249) wprowadza
lako zasade obowigzek przywr6cenia stanu poprzedniego
sprzed powstania szkody, a jako wyjatek wynagrodzenie pie-

szkody (8 251)- Podobnie postanawia kodeks cywilny
KISER (art. 410), jakkolwiek wychodzac z zupetnie od-
miennych zalozen22

W tych krotkich wywodach staratem sie przedstawi¢ stan
prawny spdéznionego podstawienia statku liniowego i jego

Jak juz wspomniatem, prawo radzieckie ustanawia zasada
realnego wykonania zobowigzan. Konsekwencja tego jest zasada
przywrécenia stanu poprzedniego. Odszkodowanie pienigzne dopusz-
czalne jest tylko wtedy, gdy wykonanie realne stalo sig niemo-
zliwe. (Nowicki-tunc, 1. c., str. 395 i nast.).

skutki dla obu stron zawierajgcych umowe przewozu. Stan
ten oparty jest na dwoéch gatunkowo réznych podstawach
prawnych:na niezmiernie nikle rozbudowanej umowie prze-
wozu liniowego ujetej w nocie bukowania i na obszernym,
starannie podbudowanym orzecznictwie i doktryng w o0g6l-
nym ustawodawstwie cywilnym.

Jest kwestig do rozwazenia, czy stan ten jest dla potrzeb
praktyki odpowiedni, czy ogdélne ustawodawstwo cywilne,
stosowane w braku przepis6w specjalnych, do interesujgcego
nas zagadnienia, rozwigzuje nalezycie konflikty wynikte ze
zwtoki przewoznika morskiego w zegludze liniowej. Czy
zatem nalezy te dziedzine uzupetni¢ badz to w drodze usta-
wodawczej, badz tez w formie regulaminéw przewozowych,
czy tez wreszcie rozwinietych klauzul not bukowania.

W jakim kierunku powinna po6js¢ praktyka handlu mors-
kiego, aby te" zagadnienia nalezycie rozwigzaé, powinni wy-
Epwiedzi_e(:_ sig przedstawiciele zainteresowanych przedsig-

iorstw i instytuciji.

Szkolenie kadr w zakresie mechanizacji prac przetadunkowych
w ZSRR

Mgr inz.

T, absolwent

-IrAnh
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Szkolenie kadr w zakresie mechanizacji prac przetadun-
kowych i urzadzen portowych prowadzg w luhngzku Radz"-
cium dwa instytuty, a mianowicie Odeiski Instytut Inzynie-
lew Floty Morskiej oraz Leningradzki Instytut Inzynieréw
Transportu Wodnego. _Wydziaty mechanizacji prac przetaz
n~zW hh-1UrZgdZen portowych tych instytutow ksztaicg

A a mzymerow mechanikéw o szerokim przygotowa-
niu przedmiotowym ze specjalng znajomos$cig dZzwignic, ma-
szyn transportowych urzgdzen portowych i mechanizacji
prac przetadunkowych.

W trakcie studiow studenci wydziatu otrzymuia niezbed-
w ™ A-rhn0SCl dla dalJ?ze:i Rraktycznej dziatalno$ci zaréwno
w poitach, jak i w biurach konstrukcyjnych przy projek-

urzadzen portowych, dzwignic, przenosnikow? kole-

Umaﬁzeolw%ltgczlnf‘g@vﬁc%. urz4dzen przetadunkowych, a takze

Po ukonczeniu studibw miodzi specjalisci otrzymujg pra-
ce w portach morskich i rzecznych, przedsiebiorstwach
zeglugowych, biurach konstrukcyjnych i innych zgodnie
z zainteresowaniem i specjalnoscig. Dzieki temu ze oorécz
zagadmen wybitnie technicznych studenci na wydziale' me-
chanizacji prac przetadunkowych i urzadzen portowych za-
poznaja sie z enonomikg i organizacjg pracy portu, co wy-
nika z omowionego ponizej programu studiow na tym wy-
dziale, moga oni opracowywac projekty konstrukcyjne urzag-
dzen przetadunkowych, ustala¢ optymalne schematy mecha
mzacji dla danych warunkéw pracy, organizowaé procesy
technOiOgiczne z uwzglednieniem efektywnos$ci itd Mtodzi
inzynierowie mechanicy zajmuja stanowiska kierownikéw
portowych wydzialbw mechanizacyjnych, inspektoréw urza-
dzen technicznych w przedsiebiorstwach zeglugowych inzy
meréw montazystow w zaktadach produkujgcych manzyny
przetadunkowo-transportowe, kierownikéw urzgdzen dzwi-
gowych stoczni i konstruktoréw.

Program studiéw na wydziale mechanizacji prac przeta-
dlgonokowych i urzadzen portowych przedstawia sie nastepu-

\{[\/yklady na semestrze | obejmujg nastepujgce przed-
mioty:

1. Podstawy marksizmu-leni- 5 Transport wodny;

2. Wyzsza matematyka; ? obcy; )
3. Chem a ogd&lna; Kre$lenie techniczne;

4. Geometria wykres$ing 8. Wychowanie fizyczne.

G. KOLAKOWSKI

Leningradzkiego

tJ In<-Vmeryino-techniczne dla

M p

— Instytut Morski, Gdansk

Instytutu Inzynieré6w Transportu Wodneao

transportu wodnego Artukul stanowi

morsKiego w ZSRR, zamieszczonego w nr

od Il
1. Fizyka;
2. Mechanika teoretyczna.

semestru dochodza nastepujagce przedmioty:

a od semestru |1l technologia metali.

oS S 5Cli semestru |V program zostaje rozszerzony
°J7t™ d,osc materiatdw oraz teorie mechanizméw i ma-
,zyn a od semestru V 0 nastepujace przedmioty:

1. Ekonomia polityczna; 4. Elementy maszyn;

z. Hydraulika I maszyny *
hydrauliczne;

3. Podstawy elektrotechniki;

~echamka budowli;
8' Teorla sprezystosci;

Semestr VI rozszerza program o nastepujace przedmioty;

I . e 3-0Organizacja przewozéw;
-izgdzemaprzenos$nikowe; 4.Ekonomika transportu
wodnego,

rniotyZaWSzy °d VI1 senles(TU dochodza nastepujace przed-

tadunkowych;

3-Spawalnictwo;
4. Termodynamika.

1. Wyposazenie elektryczne

0

2. Mechanizacja prac prze-

u t~ TeSzZCie na, Vin

mstepujagce przedmioty
Forty 1 transport we
wnatrz-portowy;

2. Techniczna eksploatacja

a na IX semestrze:

1. Bezpieczenstwo i
pracy;
2. Silniki spalinowe;

Poza wystuchaniem wyktadéw program studiéw na wy-
dziale mechanizacji prac przetadunkowych i urzgadzen por-
towych przewiduje, podobnie jak na innych wydziatach

semestrze do programu witgcza sie na-

urzgdzen portowych;
3. Konstrukcje stalowe;
4. Kotly i maszyny parowe,

higiena 3 Teoria budowy okretu;

4. Planowanie pracy portéw.

nasSSco Pr°jektow- P-yktadowo przedshLa” sfc
SEMESTR V; Teoria mechanizméw i maszyn — Oblicze.
SEMESTR  vr- dynamiczne fdinikia spalinowego.
AEMESTR VI. Elemen y maszyn — Projekt radukto-a;

Mechanika budowy — Projekt konstrukcji
inzyn eryjnaj (estakady, mostu drewnia-
ego);
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SEMESTR VII: DzZzwignice — Projekt maszyny dzwigowej:

SEMESTR V III; Urzadzenia przeno$nikowe — Projekt prze-
nos$nika ta'enrwegc;
Wyposazenie elektryczne dzwigéw — Pro-
jekt urzadzen elektrycznych dzwigu po-
ktadowego.

SEMESTR IX: Forty i transport wewnatrzportowy — Pro
jekt portu.
Konstrukcje stotowe — Projekt kiomsltiruk-

cji stalowych dzwigu;

Mechanizacja prac przetadunkowych —
Projekt mechanizacji prac przetadunko-
wych.

Pogtebieniu wiadomos$ci zdobywanych w czasie wyktadéw
i ¢wiczeh siluza takze praktyki. Praktyke po | roku
odbywa sie w warsztatach mechanicznych uczelni. Program

tej praktyki przewiduje zapoznanie s"¢ z pracag $lusarska
i spawalniczg. Po Il roku studiow studenci przechodzg
praktyke w warsztatach mechanicznych, kuzniach. Eakta-

dach spawalniczych poza uczelnia.

W czasie trwania tej praktyki studenci zapoznajg sie
z o0g6lng technolcga wytwarzania czesci maszyn. Po Il
reku studidow praktyke odbywa sie w zaktadach budowy
dzwigéw i urzgdzen portowych. Tutaj studenci zapoznajg
sie z caloksztattem technologii wytwarzania maszyn prze-
tadunkowych oraz ich montazem. Po IV roku odbywa sie
praktyke elpploatacyjng w portach morskich i rzecznych,
podczas ktérej studenci szczegétowo poznaja technologie
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prac przetadunkowych, prace maszyn dzwigowych i urza-
dzen przenosnk:wych, opanowujg prace tych maszyn, a
nastepnie zdaja egzaminy dzwigowych, operator6w sprzetu
zmechanizowanego Itid. Z pracg maszyn studenci zapoznaja
sig zaréwno ze strony technicznej (konstrukcji), jak row-
niez ze strony maksymalnego ich wykorzy-tania (skraca-
nie cykli pracy i usuniecie zbednych przestojéow). Studen-
ci analizujg takze schematy mechanizacji w danych warun-
kach pracy. Podczas tej praktyki studenci na zlecenie insty-
tutu wykonuja prace zwigzane z organizacjg i planowaniem
rob6t w portach, np. poréwnuja rzeczywiste cykle pracy
dzwigowych z zalecanymi cyklami dzwigowych-stachanow-
cow. Celem tej pracy jest zapoznanie studentéw z metoda-
mi badania pracy dzwigowego przy pomocy specjalnych
aparatéow i sposobami opracowania zgdanych cykli oraz
nauczenie studentéw analizy pracy dzwigowego i ujawnia-
nia rezerw wydajnosci pracy, na podstawie poréwnania za-
lecanego cyklu pracy dzwigu z rzeczywistym.

.Miejsce ostatniej praktyki, traw. przeddyplomowej, Uza-
leznione jest od tematu pracy dyplomowej. Celem tej prak-
tyki jest zebranie materiatbw koniecznych do wykonania
pracy dyplomowej. Praca ta, na ktérag przeznacza sie ostat-
ni, X semestr, jest sprawdzianem zdobytych wiadomosci
oraz przygotowuje studentow do samodzielnej dziatalnosci
praktycznej. W swej pracy dyplomowej bardzo czesto stu-
denci rozwigzujag zagadnienia teoretyczne i praktyczne, wy-
suwane przez porty, zaktady budowy dzwigéw i inne przed-
siebiorstwa, ktére nastepnie eg wykorzystywane w prakty-
cznej dziatalnos$ci tych przedsiebiorstw.

M O R S K | E
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Jeszcze w sprawie ostony Sruby napedowej na statku rybackim

Mgr inz. Czestaw GOSCINIAK — Gdansk

W zwigzku z artykutem mgr inz.
(TGM nr
Gosciniaka,

statku
mgr

rybackim*
inz. Cz.

,Ostona $Sruby napedowej na
dyskusyjng
inz.

Z. Milewskiego
Redakcja otrzymata wypowiedz
publikujemy ponizej wraz z listem mgr

7i55)
ktorag

Z. Milewskiego w tej sprawie.

W nr 7/55 ukazal sie artykut mgr inz. Z. Milewskiego
,Ostona S$ruby napedowej na statku rybackim“, w ktérym
autor omawia zaprojektowang przez siebto oraz przez inz.
Forkiewicza ostone i poréwnuje jg ogoélnikowo z pedni-
kiem zespotowym dysza-Sruba, zwanym popularnie dysza
Korta. Nie mogac sie zgodzi¢ z pogladami i niektéorymi
stwierdzeniami autora, czuje sie w obowigzku podaé¢ sze-
reg uwag, jakie mi sie nasunely przy przeglagdaniu wspom-
nianego artykutu.

1. Nie mozna sie zgodzi¢ z pogladem, aby ostona S$ruby
napedowej przed wplatywaniem sie lin i sieci typu pro-
ponowanego przez autora byta konstrukcjg wtasciwg. Za-
stosowanie bowiem jakiejkolwiek ostony zmienia warunki

pracy $ruby powodujgc, =zaleznie od konstrukcji, albo
zwiekszenie, albo zmniejszenie obciazenia S$ruby. Z tej
przyczyny $ruba napedowa, ktéra przed dobudowaniem
ostony byta dla danego statku $rubg optymalng, prze-

staje nig by¢ z chwilg zamontowania ostony. Jest oczywi-
ste® ze w wypadkach takich oston, ktére tylko niezna-
cznie wptywajg na zmiane obcigzenia S$ruby napedowej
mozna w pewnych uzasadnionych okolicznosciach zgodzi¢
sie na pozostawienie starej Sruby po dobudowaniu osto-
ny, jednakze w wypadku oston, ktére istotnie zmieniaja
obcigzenie $ruby napedowej, nalezy przy dobudowaniu
ostony wymienié¢ koniecznie $rube napedowag na witasciwag
dla nowych warunkéw obcigzenia. W przeciwnym razie,
tzn. nie wymieniajac $ruby, spowoduje sie albo powazne
niedocigzenie silnika napedowego, albo tez jego przecig-
zenie, przy czym trzeba zauwazy¢, ze tego rodzaju skutki
wystepuja przez caly okres ,zycia“ statku.

Nie ulega zadnej watpliwos$ci, ze ostona typu opisa-
nego w artykule nalezy wtasnie do oston zmieniajacych
warunki pracy $ruby napedowej w sposéb zasadniczy
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i stosowanie jej na statkach bez wymiany $ruby napedo-

wej nie moze by¢é uznane za wilasciwe. A jesli juz ze
wzgledu na ostone trzeba wymieni¢ $rube napedowg, to
w mys$l rozwazan podanych w punktach 3 i 4 znacznie
lepiej bedzie zastosowa¢ normalne dysze Korta, ktére
choé ubocznie, spetniajg role oston Srubowych réwnie
dobrze jak ostony opisane w artykule. Natomiast w tych

wypadkach, gdzie nie ma potrzeby stosowania dysz Kor-
ta, wspomniane ostony nie powinny by¢ stosowane, gdyz
zasada ich dziatania jest taka sama, jak zasada dziata-
nia dysz Korta, co wykazano nizej w punkcie 4.

2. Autor stwierdza dalej,
Korta wymaga skomplikowanych obliczen
wadzenia kosztownych badan modelowych, przy czym nie
zawsze osigga sie optacalne korzysci i dlatego ,0 wiele
prostsze i logiczniejsze jest zastosowanie ostony ,Milfork*
skonstruowanej tak, aby nie powodowata spadku spraw-
noéci Sruby“. Ot6z tu trzeba powiedzie¢:

a) Nawet bez badan modelowych mozna przy pomocy
obliczen zaprojektowa¢ dysze tak, aby przy trato-
waniu ucigg jednostki wzrést w kazdym wypadku co naj-
mniej o 15% (chociaz w pewnych wypadkach sga mozli-
wosci przekroczenia nawet 30%).

b) W Swietle nastepujgcego nizej punktu 4
podstawy faworyzowania ostony ,Milfork" zamiast
Korta nie majag zadnego uzasadnienia.

oraz przepro-

logiczne
dysz

c) Nie ma mozliwosci takiego zaprojektowania oston
~Milfork*, aby w kazdym wypadku dawaly pewne korzy-
§ci i powotywanie sie na dobdr odpowiedniego ,profilu
prostokre$inego“ ostony nie ma najmniejszego sensu, bo
nie ma po prostu zadnych kryteri6w doboru. Poza tym
pewne jest, ze kazda ostona ,Milfork“ bedzie niekorzyst-

ze zaprojektowanie dyszy



na z punktu widzenia wtasciwej eksploatacji silnika, co
zreszta omowie bardziej szczegétowo w pkt. 4

3. Jesli sie poréwna gtéwne charakterystyki geometry-
czne ostony ,Milfork* i normalnej dyszy Korta dla stat-

ku rybackiego, ktére sa nastepujace:
~Milfork*

0,47

1,38

Dysza Korta
ok. 0,5

13— 15
1,03 10— 12

ze dysza nigdy nie stanowi i w og6éle
integralnej czesci kadtuba statku (co
najlepiej wida¢ na lugrotrawlerach budowanych obecnie
przez Stocznie Po6éinocng), to zasadnicza r6znica miedzy
dyszg Korta i ostong ,Milfork“ sprowadza sie do tego,
ze ta ostatnia posiada tylko:
a) dodatkowe prety zabezpieczajgce wlot pierécienia

oraz

Wspoétczynnik wydtuzenia L/D

wspétczynnik rozwarcia wlotu FelF

wspétczynnik rozszerzenia wylotu FaF
i jesli sie zwazy,
nie moze stanowié

b) uproszczony ksztalt $ciany wewnetrznej w czesSci
wlotowej.
Nalezy przy tym zauwazy¢, ze dodatkowe prety za-

bezpieczajace mozna zastosowac¢ réwnie dobrze przy nor-
malnych dyszach Korta, chociaz praktyka wykazuje, ze
nie jest to wcale konieczne, oraz ze uproszczony ksztait
wewnetrznej $ciany wlotu pierécienia wcale nie sugeruje
odmoéwienia mu nazwy dyszy Korta i zastgpienia jej naz-
wag ,Milfork* (MILewski = FORKiewicz). Ponadto z pun-
ktu widzenia hydromechaniki uproszczenie tego rodzaju
jest wrecz szkodliwe. Spotyka sie bardzo czesto dysze
Korta uproszczone w czesci wylotowej, a nawet w $rod-

kowej, ale dotad nikt jeszcze nie odwazyl sie na tak
radykalne uproszczenie czeSci wlotowej.
Wobec powyzszego ostona ,Milfork* nie jest i nie mo-

innym, jak tylko uproszczonag dysza Korta
podobne wtasciwosci hydromecha-
niczne, co normalna dysza Korta z tym, ze wprowadzone
uproszczenie wewnetrznej $ciany w czesci wlotowej zna-
cznie pogarsza te wtasciwosci pod wzgledem iloSciowym.
Twierdzenia, ze ostona ,Milfork“ tym sie rézni od dy-
szy Korta, ze nie powoduje pogorszenia wtasciwosci ma-
newrowych i nie wymaga zastosowania nowej S$ruby =
sg wiec zupetnie bezpodstawne, a ostatnie — jak wyka-
zano w nastepnym punkcie — jest wrecz szkodliwe.

4. Ze wzgledu na to, ze witasciwosci ostony ,Milfork*
i dyszy Korta sa jakosSciowo identyczne, a tylko iloScio-
wo r6zne, mozna przytoczyé ponizsze poréwnanie, ktore
pozwoli sie zorientowa¢, jakie skutki pocigga za sobag po-
zostawienie starego zespotu $Sruba — silnik po dobudo-
waniu dyszy w poréwnaniu ze statkiem bez dyszy i stat-
kiem z wtasciwie zaprojektowanym pednik'em zerpotowym
dysza-$ruba. Nie dysponujac danymi statku ,Wieiki Wéz"
obliczenie przeprowadzono dla silnika spalinowego o mo-
cy efektywnej 300 KM przy liczbie obrotéw wynoszacej
360 na minute dla $ruby napedowej zaprojektowanej na
zalozong szybko$¢é 7 weztbw (posrednia miedzy szybkoScig
jazdy luzem i szybkos$cig tralowania, jak to zwykle bywa
przy statkach rybackich). Wyniki obliczen podano w po-
nizszej tabeli, przy czym poszczeg6lne kolumny odnosza
sie: *

ze by¢ niczym
i posiada jakos$ciowo

A — do $ruby bez dyszy serii Wageningen B-4. 53

B — do zespotu dysza-$ruba serii Wageningen nr 7

C — do Sruby okre$slonej w kolumnie A wumieszczonej w dyszy
zespotu Wageningen nr 6 (posiadajacej proporcje zbl zone
do ostony ,Milfork“) zamiast Sruby przynaleznej do tego
zespotu. Lewa strona kolumny podaje wyniki, jakie uzyska

sie przy konstrukcyjnej liczbie obrotéw, prawa przy
konstrukcyjnym momencie obrotowym silnika.
C
X 2 A B
s n=500 M=578
1. Srednica $ruby m 1.60 1.44 1.60 l.eo
2. Wspotczynnik skoku — 0.575  0.84 0.575  0.575
3. Napér przy V = 7 weztow kg 3250 3750 2820 3830
4. Moc pobierania przy V = 7
weztow KM 300 300 227 335
5. Liczba obrotéw przy
weztdbw min—1 3(0 360 360 402

tatwo mozna zauwazyé, ze przez zastosowanie opty-
malnego zespoilu dysza-Sruba nap6r wzro$nie o oko,0 15%.
Tymczasem przez pozostawienie starego zespoilu Sruba-sil-
nik po dobudowie dyszy zblizonej ksztatem do ostony
SMilfork“ uzyska sie:

a) Zachowujagc w obu wypadkach konstrukcyjng liczbe
obrotéw Sruby, co bedzie miato miejsce w wypadku sil-
nika spalinowego, napér zmniejszy sie o okoto 13%, przy
czym silnik bedzie o okoto 24%> niedocigzony;

b) zachowujac w obu wypadkach niezmieniony moment
obrotowy silnika, co bedzie w przyblizeniu zachodzito przy
zastosowaniu maszyny parowej, nap6r zwiekszy sie o oko-
to 18%, podczas gdy maszyna bedzie o okoto 12°/» prze-
cigzona.

Ponadto nalezy przy tym dodaé, ze ze wzgledu na
uproszczony ksztatt ostony ,Milfork* w poréwnaniu z nor-
malng dysza, przyrosty naparu podane w kolumnie C be-
dg znacznie mniejsze, podczas gdy nie mozna sie spodzie-
wac¢ korzystniejszych obcigzen siinika. Obliczone tu prze-

cigzenie maszyna parowa oczywiscie zniesie, lecz czy
to jest wilasciwe rozwigzanie? W dodatku nie mozna za-
pominaé, ze powyzsze poréwnanie odnosi sie do S$ruby
zaprojektowanej dla danego slinika i szybkosci 7 weztow

i ze dla innego silnika wzglednie dla innej szybkos$ci pro-
centy te beda sie zmienia¢, Jednakze zasadnicze stwier-
dzenie, ze w wypadku pozostawienia starego zespotu S$ru-
ba-si)nik maszyna parowa bedzie przecigzona, a silnik
spalinowy powaznie niedocigzony — pozostanie bez zmiany.

5. Odnos$nie powotywania sie na wyniki doswiadczen
ze statkiem ,Wielki Wéz“ mozna powiedzie¢ tylko jedno,
a mianowicie, ze wyniki uzyskane z ta jednostkg nie mo-
ga w zadnym wypadku stanowi¢ kryterium oceny ostony

~Milfork*, bo nikt nie przeprowadzal miarodajnych préb.
Ponadto, powotujagc sie na stwierdzenia punktu poprzed-
niego, z ktérych wynika, ze wprowadzenie ostony odbija

sie przede wszystkim na silniku trzeba powiedzie¢, ze
wyniki podawane przez autora nic na ten temat nie mo-
wig. Jedynie w ostatnim punkcie autor wspomina o ob-
nizeniu sie maksymalnych obrotébw maszyny, ale nieste-
ty nie mozna sie zorientowaé¢, o co tu chodzi, gdyz czy-
telnikowi pozostawiono catkowita swobode interpretacji.

6. Wykazawszy bezpodstawno$¢ twierdzenia, ze dobu-
dowa ostony ,Milfork* nie wymaga zastosowania nowej
Sruby napedowej, nalezy jeszcze zauwazyé, ze koszt bu-
dowy i montazu samego pieréc'enia przy ostonie ,Mii-
fork“ nie bedzie wiele nizszy, niz przy dyszy Korta ta-
kiego typu, jaki zostal zastosowany na wspomnianych juz
nowobudowanych lugrotrawlerach. Nalezy przy tym dodacg,
ze nic nie stoi na przeszkodzie dobudowie tego rodzaju
dysz na istniejacych juz jednostkach. Ponadto wydaje sie
celowe zwréci¢ tu uwage na to, ze obnizka kosztéow wtas-

nych przy tego rodzaju inwestycjach co statki, jest poje-
ciem bardzo szerokim i nie polega Ili tylko na obnizce
kosztow produkcji statkéw. Jest rzeczg oczywista, ze ob-

kosztow produkcji statku jest zawsze pozadane
i aktualne, ale musi by¢ realizowane w spos6éb prawidto-
wy, tzn. poprzez wprowadzania nowych, ekonomiczniej-
szych, lecz nie mniej wartoSciowych metod technologicz-
nych produkcji i lepszg organizacje produkcji. Natomiast,
poza bardzo nielicznymi typami jednostek, nie powinno
sie w zadnym wypadku obniza¢ kosztu produkcji statku
drogg uproszczen ksztattu podwodnej czesci kadtuba, czy
urzgdzenia napedowego, bo sumy w ten spos6b zaoszcze-
dzone, cho¢by nawet bardzo duze, beda nikte w poréw-
naniu z wielko$cig strat, jakie z tego powodu wystapia
w calym okresie eksploatacji statku.

7. Nalezy jeszcze zauwazyé, ze zasada dziatania dyszy
Korta, ktérg autor w pewnym miejscu pokrotce omawia,
nie jest jasna i budzi powazne zastrzezenia, gdyz wiado-
mo, ze ujemne ssanie i nap6r dyszy to s synonimy i o
tym nie powinno sie zapomina¢ nawet w skrotach. Réwnie
niejasne, a nawet wyraznie wskazujgce na jakie$s niepo-
rozumienie sa stwierdzenia, ze dobudowa dyszy (czy osto-

nizenie

ny) wplywa na stateczno$¢ wzdluzng oraz na tlatwiejsze
pokonywanie oporéw powietrza przy jezdzie pod wiatr
pod.czas sztormowej pogody. W pierwszym chodzi chyba

o stateczno$¢ kursowa, albo moze o kolysanie wzdiluzne,
a odnos$nie drugiego trzeba powiedzie¢, ze podczas sztor-
mowej pogody nie tyle wiatr ile wzburzone morze (koty-
sanie wzdtuzne) przyczynia sie do kilkakrotnego, a nawet
kilkunastokrotnego zwiekszenia sie oporéw statku. Sag to
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niebardzo istotne dla artyku-
tu, nie mniej jednak nie mozna ich poming¢ milczeniem.

Na zakonczenie nalezy dobitnie podkre$li¢, ze ostona
typu ,Milfork“ nie moze byé w zadnym wypadku stoso-
wana w praktyce, bo nie ulega zadnej watpliwos$ci, ze
wptywa ona ujemnie na obcigzenie silnika napedowego.

co prawda szczeg6ly raczej

Trudno powiedzie¢, czy to szkoda, czy to szczescie, ze
ostona taka zostala zamontowana na statku parowym, kté-
rego maszyna jest bardzo ,cierpliwa“, a nie na statku

List do

W zwigzku z zamieszczong powyzej krytyka mojego
artykutu ,Ostona $ruby napedowej na siatku rybackim*
pragne podac¢ kilka odpowiedzi na wysuwane zarzuty,

1) jeszcze raz podkreslam, ze omawiana konstrukcja
nie ma zamiaru konkurowac¢ z dysza Korta, jak to myl-

nie zrozumiatl autor krytyki. Zostala ona zaprojektowana
tylko w celu ostonigcia $ruby przed siecig, linami i de-
skami tratowymi.

2) Poniewaz przekr6j pierécienia zostal znacznie upro-
szczony. co spowodowalo powazne zawirowania, a prze-
strzen pomiedzy koncami skrzydet Sruby i pierécieniem
zostata powigekszona w stosunku do dyszy Korta, warunki
pracy Sruby w ostonie sg nieco inne niz w dyszy i wtas-
ciwe okres$lenie strat powstatych w ten spo-séb oraz strat
powstajgcych na skutek pozostawienia niezmienionej Sruby
w stosunku do zyskéw jakie daje ostona, jest moim zda-
niem praktycznie niemozliwe do ustalenia drogg anality-
czna.

Dlatego tez wydaje sie korzystne przeprowadzenie prob,
co zresztg zaleca sam autor krytyki w swoim artykule

zamieszczonym w ,Rybaku Morskim“ nr nr 32 (97), 33
(98) z 1954 r. piszac:
...Vl kazdym razie celowe bytoby przeprowadzenie

dalszych, bardziej miarodajnych préb z tego rodzaju urzg-
dzeniami i droga stopniowych ulepszen doprowadzi¢ je
do optymalnej postaci, ktérej w chwili obecnej nie moz-
na okres$li¢ droga analityczng..." i dalej: ,..nie uzyska sie
przez to takich korzys$ci, jakie moze da¢ zastosowanie
dyszy Korta. Konstrukcje te beda stanowily rzeczywiscie
ostone Sruby“; wreszcie: .. jednakze nie mozna od nich
oczekiwaé tak pozadanego przy statkach rybackich zwiek-
szenia uciggu czy szybkosci...".

Z uwagami powyzszymi zupetnie sie zgadzam i w tym

o napedzie spalinowym, gdzie losy tego projektu mogty-
by zosta¢é z miejsca przypieczetowane. Jednakze nalezy
sie dziwi¢, ze w ogo6le zdecydowano sie na zastosowanie
takiej ostony na statku ,Wielki Wéz". Posiadajgc bowiem
mozno$¢ poprawnego zaprojektowania zespotdw napedo-
wych dysza-$ruba, stanowigcych jednoczes$nie ostone Sru-

by, a trzeba z naciskiem podkresli¢, ze jg dzi§ juz po-
siadamy, uciekanie sie do stosowania ostony ,Milfork*"
nie jest witasciwe.
Redakciji
duchu witasnie opracowatem, skrytykowana przez autora
tych uwag, konstrukcje. Poza tym we wspomnianym ar-
tykule z ,Rybaka Morskiego“ czytamy: ,Z uznaniem na-
lezy powita¢ fakt, ze ,Dalmor* zdecydowal sie¢ na do-

konywanie prob urzgadzen ochraniajgcych Sruby..." ,..préby
kosztuja ale zawsze sie optacajg...“ Nie rozumiem wiec
dlaczego krytyka mojego artykutu zaprzecza celowosci
préob praktycznych.

3) Co do zarzutéw natury teoretyczng)
w punkcie 7 krytyki, to stwierdzam:

a) Podane przeze mnie ttumaczenie dziatania dyszy Kor-

ta zostalo zaczerpnigte z wywodow iinz. Korta, zamiesz-
czonych w ,Jabrbuch der Schéffbautechnischen Gesell-
Sichaft* z 1935 r., L,ujemnym ssaniem“ nazwano site
spowodowang réznicg ciSnien w przedniej i tylnej czesci
dyszy. Nap6r profilu natomiast jesit skiadowa wyporu
profilu dziatajacg w kierunku przeciwnym do przeptywu
strug. Szczeg6towego i whnikliwego wyjasnienia dziatania
dyszy Korta oczekiwa¢ by nalezalo od autora krytyki,

ktory jako specjalista w tej dziedzinie winien opubliko-
waé na ten temat artykut naukowy.
b) Zjawiska kotysan, zaréwno wzdtuznych, jak i po-

przecznych zaliczane sg powszechnie do zjawisk statecz-
nosci » o Mich witasnie mys$latem, natomiast wyrazenie
,statecznos¢ wzdtuzna“ okre$la rzeczywiscie wzdiluzng
stateczno$¢ poczatkowsq.

c) Opary powietrzne sa przy 'zwiekszonym uciggu tat-
wiej pokonywane, nie popetnitem wiec btedu piszac o tym.

Natomiast nie wspomniatem o pozostatej czesci oporéw
czotowych i pod tym wizigledem autor krytyki ma stusz-
nos¢.

Mgr inz. Zbigniew MILEW SKI.

Kilka uwag o urzadzeniach chtodniczych na statkach rybackich

Frof. mgr inz. R. LIPOWICZ — Politechnika Gdanska

Od diuzszego czasu toczy sie dyskusja w kotach zainte-
resowanych na temat urzadzen chtodniczych na statkach
rybackich- Tto sprawy wigze sie z zagadnieniami ekono-
micznymi rybotéwstwa oraz z bezpieczenstwem zatogil

Matych urzgadzen chtodniczych dotychczas w kraju nie
produkuje sie. Importujemy te urzadzenia, i to przewaznie
pracujagce za pomocag chlorku metylu — CH3Cl. Za granica
na statkach rybackich przede wszystkim stosowane sa
urzgdzenia pracujgce na dwufluorodwuehlorometan CF2Cla,
powszechnie nazywany freon 12. Powodem importowania
urzadzen na chlorek metylu jest okoliczno$¢, ze ten czynnik
chtodniczy produkuje sie w kraju, natomiast freonu 12 nie.

Przy decyzji importowania urzagdzen chloro-metylowych
dla celéw okretowych jednak nie uwzgledniono dostatecznie
szkodliwo$ci tego czynnika dla zdrowia ludzkiego oraz za-
chodzacego niebezpieczenstwa pozaru i eksplozji. Przy ste-
zeniu w powietrzu 15 do 30%, tj. 325 do 630 g/m:i chlorek
metylu dziata natychmiast $miertelnie. Przy stezeniu stab-

1 Por. na ten temat réwniez artykut K, Szulca: Czynniki chtod-
nicze w rybotéwstwie morskim, ,,TGM™, nr 7/1955.
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szym wywotuje r6zne zaburzenia, jak intensywny bdl glo-
wy, oszotomienie, zawroty, mdtos$ci, wymioty, ostabienie
wzroku, utrate przytomnos$ci itp. Jedynie przy stezeniu 0,05
do 0,1% w powietrzu, tj. 1 do 2 g/nr! moze by¢ uwazany za
nie bedacy niebezpieczny-

Niebezpieczenstwo zatrucia chlorkiem metylu jest spe-
cjalnie duze;, poniewaz nie wyczuwa sie go powonieniem.
Do wykrywania obecnosci chlorku metylu w powietrzu
stuzy ,lampka detektorowa"“, z wezem do zasysania powie-
trza z gazem z miejsc podejrzany¢h. Przy obecnosci metylu
w powietrzu ptomyk stykajacy sie z rozzarzong miedzig
barwi sie na zielono.

Przy wyzszej temperaturze chlorek metylu moze sie roz-
ktada¢ na sktadniki jeszcze bardziej niebezpieczne, m. in.
fosgen-gaz, ktéry w czasie pierwszej wojny Swiatowej byt
uzywany jako bojowy. Chlorek metylu jest palny, nawet
eksplozywny w granicach stezenia 8,1 do 17,2% w powietrzu.

Wobec tak niebezpiecznych wilasnos$ci przewidziane sa
w przepisach bezpieczeAstwa innych panstw specjalne wy-

zamieszczonych



magania i ograniczenia odno$nie instalacji chloro-metylo-
wych. W przepisach radzieckich i innych wymaga sie zasad-
niczo oddzielnej maszynowni z intensywng mechaniczng
wentylacjg. Jedynie bardzo male urzadzenia dopuszczone sg
tez specjalnych ograniczen. Granica w przepisach r6znych
panstw okres$lona jest r6znie- W zaleceniach angloamerykan-
skich dopuszcza sie bez ograniczen jedynie urzadzenia,
w ktérych napetnienie chlorkiem metylu nie wynosi ponad
0,5 do 1 kg. Wedtug przepiséw francuskich dopuszczone sg
bez wiekszych zastrzezen urzadzenia o wydajnosci ponizej
3000 kcall/h.

W Swietle tych obiektywnych wyjasnien sprawa sama
staje sie jasna. Urzgdzenia chtodnicze na chlorek metylu
powinny by¢ zainstalowane w oddzielnej maszynowni o do-
brej mechanicznej wentylacji. Jedynie urzadzenia bardzo

K R O N I K A

mate (szafkowe) moga by¢ zainstalowane w pomieszczeniach
nie wyodrebnionych. Granica niebezpieczefstwa moze by¢
okre$lona napetnieniem czynnika w instalacji, np. 1 kg dla
instalacji ladowych, 05 kg dla instalacji na statkach. Na
statkach rybackich, na ktérych wydzielenie maszynowni
chtodniczej nie jest mozliwe lub nie jest ekonomiczne, urza-
dzenie chtodnicze (za wyjatkiem bardzo matych) powinno by¢
freonowe. Freon 12 na razie trzeba importowac¢ z zagranicy
tak samo jak same urzadzenia chtodnicze.

Nalezy uwazac za, pilne zadanie naszego przemystu pod-
jecie produkcji matych i $rednich urzadzen chtodniczych
freonowych oraz produkcji samego freonu 12. Jest to za-
gadnienie nie nadmiernie trudne, ktére zreszta zostalo roz-
wigzane zadowalajgco w innych krajach demokracji ludo-
wej, np- w Czechostowaciji.

N A U K O W A

Terenowa Sekcja Rybotéwstwa Morskiego
PTE w Sopocie

, W dniu 14 pazdziernika 1955 r. odbyto sie kolejne zebra-
nie Sekcji poSwigcone omoéwieniu projektu trawlera-zamra-
zalni do potowdéw $ledzia. Autorami referatu byli: mgr inz.
Z. Grzywaczewski i mgr J. Hotowinski z Instytutu Morskie-
go, przy czym pierwszy z nich oméwit problemy techniczna
zwigzane z projektowanym statkiem, a drugi zajal sie stro-
ng ekonomiczng tego zagadnienia.

We wstepie ekonomicznym mgr Hotowinski stwierdzit
m. in., ze statek-zamrazalnia do potowu $led.zia jest jedna
z koncepcji rozw.gzania problemu dostawy $ledzia Swie-
zego dla potrzeb przemystu konserwowego zaspokaja-
nego dotychczas w znacznej czesci na drodze importu. Stu-
dia zespotu projektantéw doprowadzity do wnioskow, ze
najwtasciwsze rozwigzanie zagadnienia polega na stworze-
niu oddzielnego zespotu statkéw towczych z urzadzeniami
zamrazaln.czymi zabezpieczajgcymi jako$¢ ziowionej ryby,
przeznaczonych i wyspecjalizowanych wytacznie do potowu
Sledzia i makreli. Referent powotat sie na literature zagra-
niczna, z ktorej wynika, ze rozwd6j flot rybackich idzie
w kierunku wzbogacenia statkow towczych o funkcje prze-
twércze zanaast przerzucania przetwdrstwa wzglednie
utrwalania ryby na statki-bazy wobec nierozwigzania do-
tychczas problemu przetadunkéw na morzu.

Z kolei inz. Grzywaczewski dat krotkag charakterystyke
techniczng projektowanego statku, zatrzymujac sie diuzej
nad planowanag wydajnos$cig potowowag statku i nad urza-
dzeniami dla przetworstwa. Na zakonczenie charakterystyki
technicznej referent przedstawit prowizoryczny kosztorys
statku o.a.z okre$lit przypuszczalng wielko$é'procentowg po-
szczegoblnych sktadnikéw kosztow eksploatacji statku zwra-
cajac szczegblng uwage na taicie wazne pozycje, jak koszty
paliwa, koszity utrzymania zalogi i amortyzaciji.

Po referacie wywigzata sie ozywiona dyskusja. Przedsta-
wiony projekt wywotat liczne zastrzezenia ze strony nie-
ktéorych dyskulantéw. Wedtug nich projektowany statek
posiadajac naped spalinowy zwiekszy powaznie koszty eks-
ploatacji w po.6wnaniu / kosztami obecnie eksploatowanych
supertrawleréw posiadajgcych naped parowy. Dalsze za-
strzezenia budzita planowana masa rybna i ilo§¢ dni poto-
wow w cyklu rocznym, ktéra w warunkach eksploatacji bez
oparcia o statek-baze bedzie wedlug nich — nieosiggalna
(1500 ton rocznie w ciggu 158 dni potowdw) i nie zapewni
rentownos$ci jednostkom. Kwestionowano réwniez planowa-

ng w projekcie wysoko$¢ kosztow amortyzacji i kosztow
utrzymania zatogi oceniajgc je jako zbyt niskie.

, Zdaniem innych dyskutantéw przedstawiony projekt za~
siuguje na uwzglednienie go w planowaniu bazy technicz-
nej na okres Planu 5-letniego i po uprzednim zrewidowa-
niu go, wskazane bytoby dokonanie eksperymentu na
mniejsza skale, aby nie powtérzy¢ bledéw jakie poczy-
niono z lugrotrawlerami.

Szczeg6lnie podkres$lano takie zalety statku jak rozwia-
zanie napedu typu ,ojciec i syn“, co pozwala na ekonomi-
czne dysponowanie moca, tak konieczne w potowach iw og6-
le bardzo wskazane w specyficznych warunkach pracy stat-
ku rybackiego; dalej podkreslono te zalete statku, iz dostar-
cza¢ on bedzie .produkt o wysokiej jakosci, gotowy do spo-
zycia bez potrzeby korzystania z hal manipulacyjnych
w porcie; ryba znajdujgc sie bowiem w szczelnych opako-
waniach kartonowych bedzie mogta byé z chwilg przyby-
cia statku do portu przetadowywana do wagonoéw-chtodni
i dostarczana od razu do przetwoérstwa, ewentualnie do
sprzedazy detalicznej.

Jako strone dodatnig projektu uznano fakt, iz jako pod-
stawe koncepcji przyjeto® wielkos¢ i kadtub supertrawlera
(B-10, B-14), co niewatpliwie moze przyczyni¢ sie do przy-
spieszen a realizacji projektu przy mnieiszyeh nakladach.

W zakonczeniu dyskusji, ktéra wytonita wiele innych
ciekawych probleméw, referenci ustosunkowali sie do
wszystkich wypowiedzi starajagc sie odpowiedzie¢ na wszyst-
kie pytania z. duzg wnikliwo$cia. M. in. mgr Hotowinski
wyjasnit, ze przy planowaniu wielkosci masy'rybnej w cy-
klu rocznym i wydajnos$ci dziennej w poszczeg6lnych mie-
sigcach oparto sie na szczeg6towych materiatach Morskiego
Instytutu Rybackiego.

Referenci dziekujgc dyskutantom za bardzo liczne uwagi
przyrzekli jednocze$nie uwzgledni¢ je w swej dalszej pracy.
Przewodniczacy zebrania prof, dr Kulikowski dziekujac re-
ferentom za interesujgce opracowanie tematu, a dyskutan-
tom za cenne i ciekawe wypowiedzi, stwierdzat, iz pomimo
wielu zastrzezen, jakie budzi omoéwiony projekt, kazde po-
szukiwanie nowych rozwigzan, majgcych na celu dostarcze-
nie tanich p.oduktéw rybnych, jest'niewatpliwie pewnym
postepem, tym bardziej iz w konkretnym przypadku wtasna
produkcja pozwolitaby nam umkngé importu ryb mnozo-
nych z ‘zagranicy.

Sekcja Transportu Morskiego PTE w Sopocie

Sekcja Transportu Morskiego PTE w Sopocie odbyta
swoje pierwsze zebranie po przerwie wakacyjnej dnia
J4 pazdziernika 1955. Na zebraniu tym wygtosit odczyt pra-
cownik naukowy Instytutu Morskiego mgr J. T. Hotowin-
ski pod tytutem ,Wyznaczenie gtbwnych parametréw tech-

uiczno-eksploatacyjnych statku optymalnego“. Nalezy przy-
pomnieé¢, iz temat ten byt juz raz przedmiotem odczytu
wygtoszonego przez referenta na sesji naukowej Instytutu
Morskiego w dniu 24 kwietnia br. Niestety okolicznosci nie-
zalezno od organizatoré6w tejze sesji spowodowaly, iz nad
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tym tak aktualnym tematem praktycznie nie odbyta sie
zadna dyskusja. Ten moment wykorzystalo PTE celem po-
wtdérzenia powyzszego” referatu z pewnymi uzupetnieniami
autora, dajagc mozno$¢ osobom zainteresowanym wypowie-
dzenia swego zdania w dyskusji. W zebraniu wzieto udziat
kilkadziesigt oséb ze sfer naukowych i praktyki oraz sto-
sunkowo duza liczba stuchaczy WSE Sopot,

Referent w wypowiedziach swych ilustrowanych wykresa-
mi uzasadnial metode wyznaczania statku optymalnego czyli
przewozacego jednostke tadunku po najnizszym koszcie. Re-
ferent podkreslit, iz statek optymalny moze by¢ wyznaczony
jedynie dla pewnych tadunkéw, dla ktérych przewozu ma
stuzy¢, dla okre$lonej diugos$ci trasy i w danych (lub pla-
nowanych) warunkach, stwierdzit jednak, ze statek opty-
malny w danej chwili moze sie okazaé¢ nieoptymalnym po
pewnym okresie czasu, skoro warunki uzasadniajagce jego
optymalno$¢ ulegng zmianie. Referent podkresli zupetnie
wyraznie, iz mozliwo$¢ wyznaczenia statku optymalnego dla
wszelkich kierunkéw oraz wszelkiego rodzaju tadunkéw jest
rzecza niemozliwg i statek tego rodzaju bytby statkiem
praktycznie skazanym z go6ry na nieekonomiczng eksploa-
tacje we wszelkich warunkach.

W oparciu o swag metode referent wypowiedziat teze od-
noénie typu. statku optymalnego dla przewozu rudy na Bal-
tyku do portéw polskich, oceniajgc jako statek optymalny
dla tych zadan statek o nos$nosci ok. 15400 td.w, szybkos$ci
eksploatacyjnej 11 weztéw oraz 3,40 m zanurzenia przy pet-
nym obcigzeniu.

W dyskusiji, T. Ocio-

w ktérej zabierali gtos prof. prof.

szynski, dr S. Carski, mgr mgr Z. Soéjka, J. Wojtysko, M.
Jabtecki, T. Bykowski i inni, nie wyrazono zastrzezen od-
nosnie metody wyznaczan a statku optymalnego, jednakze
szereg os6b wyraz to watpliwos$é, czy w naszych warunkach
gospodarczych mozna uwazaé¢ planowane kierunki naszego
nandlu zagranicznego z krajami kapitalistycznymi za tak
ustabilizowane, by w oparciu o plan obrotéw z tymi kraja-
mi moéc projektowaé statki optymalne, przyjmujac pewng
rnase towarowa na okres zycia statku. Przytoczono przy-
ktad rudy szwedzkiej, przecnodzacej od w.elu lat przez
porty polskie dla polskiego i czechostowackiego przemystu
hutniczego, a ktéra w okresie powojennym z ilosci okoto
2000 000 ton rocznie zeszta obecnie na ok. 600000 ton rocz-
nie wobec zastepywania jej przez rude radziecka, brazy-
lijska, Srédziemnomorska czy chifnska. ldac po stusznej linii
rozumowania referenta, nie mozna uwazac¢ statku rudowego
optymalnego dla Battyku i Morza Pdéinocnego (Narwik) jako
optymalnego dla przewozéw z wymienionych kierunkow,
z ktérych obécnie w znacznej czeSci rude importujemy. Z te-
go powodu nalezy zdaniem dyskutantéw podchodzi¢ z duza
ostroznos$ciag do zastosowania statku optymalnego w prakty-
ce, a raczej szukaé tego rodzaju rozwigzan, ktére .umozli-
wityby eksploatacje statku w spos6b ekonomiczny —e jak-
kolwiek nie optymalny — w réznych warunkach.

Nie ulega kwestii, iz sprawa statku optymalnego, nad
ktorym praktycy i naukowcy od dawna pracuja starajgc
SiE_ znalez¢ rozwigzanie, bedzie przedmiotem dalszych ba-

Zagadnienia pompowania wody w dokach ptywajacych

(c. d. ze sir. 310)
Taka samg ilo§¢ wody nalezy takze wypompowac¢ z do-
ku zelbetowego, w ktérym umieszczone zostang w pontonie

komory p0W|etrzne Na szkicu sa one oznaczone linig

--------------------- Tego rodzaju komory powietrz-
ne, ktorych objetos¢ wraz z objetoscig komdr w Wiezach
powinna réwnowazy¢ ciezar wtasny doku, powodujg, iz

woda w doku zostaje wypchnieta z pontonu do wiez, przez
co zmniejszajg sie wysokosci pompowania, a tym samym
i praca potrzebna do podniesienia doku. Na wykresie od-
powiednie krzywe ciezaru wody w doku z komorami po-
wietrznymi w' pontonie sga oznaczone takze liniami — ¢ o —

Krzywe te wykreslono na podstawie nastepujacych ob-

liczen: Przyjmujac, iz komora powietrzna w pontonie po-
winna stanowi¢ okoto S0%> objetosci (\'zbior = 3490 m3F
rownowazacych zbiornikéw, zatozono
Vzp = 2800 m8
| . . VzP 2800
szeroko$é¢ zbiornika b = e = e = 7,66 ni
L-Hn 110.3,32
podniesienie pokftadu bezpieczenstwa
" zb» 2800
= 4,24 m
2b.L 6.110
ciezar wody w pontonie
Pp, = Pp— Vzr' ~ 9740 — 2800 = 6960 t
ciezar wody w wiezach
Pw, = p2 — Pp, = 11230 — 6960 = 4270 t
Wnioski

Na przyktadzie obliczenia gtownych elementéw trzech
rozpatrywanych dokéw mozna wysnu¢ og6lne wnioski

odnos$nie zagadnienia zmniejszenia pracy pompowania przy
podnoszeniu doku:
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dan i dociekan, uwzgledniajac specyficzne warunki w ja-
kich pracuje Polska Marynarka Handlowa.
1. Niezaleznie od cigezaru wtasnego doku ilos¢ wody

pompowanej pozostaje niezmieniona, o ile nie zmienig sie
wymiary czesSci nadwrodnej doku.

2. Praca pompowania dla doku
na skutek zwiekszenia réznic wysokosci
zewnetrznej i wewnetrznej.

3. Zmniejszenie pracy pompowania doku przez zastoso-
wanie zbiornik6w suchych w pontonie polega na zmniej-
szeniu wysokos$ci pompowania, nie wpltywajac na ilos¢ wody
pompowanej. Objetos¢ zbiornikéw suchych jest przy tym
Sc'sle zwigzana z ciezarem wtasnym doku, gdyz powinna
ona da¢ w sumie ze zbiornikami w wiezach objetos¢, za-
pewniajagca wymagang wolng burte doku zanurzonego z ot-
wartymi zaworami8 Stosunek objeto$ci tych dwéch rodza-
jow zbiornikéw jest zalezny od calego szeregu czynnikow,
takich jak potrzebna wysoko$¢ pomieszczen nad poktadem
bezpieczenstwa, stateczno$¢ doku zanurzonego, niezatapial-
nos¢ doku itp.

W Swietle tych wnioskéw,opartych na prostych zalezno$-
ciach, wyrazonych réwnaniem ciezaréw, i przyktadach prak-
tycznych obliczen, trzeba stwierdzi¢, ze redukcja pracy
pomp doku, wysuwana przez Autora jako jeden z elemen-
tow podniesienia sprawnos$ci ekonomicznej doku, jest prak-
tycznie mozliwa do osiggnigcia na drodze redukcji wyso-
kosci pompowania, natomfhrt ilo§¢ wody pompowanej jest
niezalezna od ciezaru doku i zmienia sie jedynie ze zmia-
ng objetosci czesci nadwodnej doku wynurzonego. Zwiek-
jesli

ciezszego jest wieksza
pozioméw wody

szenie tej objetosci na doku ciezszym moze nastgpic,
dla uzyskania wiekszej wypornos$ci powiekszy sie zamiast
wysokos$ci pontonu — jego ditugos$¢ lub szeroko$¢ (praktycz-

nie nie stosowane).

Zmniejszenie pracy pompowania drogg zmniejszenia ilo-
$ci wody pompowanej mozna osiggng¢ natomiast zaréwno
na doku ciezszym, jak i lzejszym, zmieniajgc szerokos$¢
wiez do koniecznego minimum, jakie wyznaczajg warunki
statecznos$ci i potrzebne gabaryty pomieszczen oraz zmniej-
szajac wolng burte doku wynurzonego.

3.Zatapiajgc catkowicie do:k i mierzac jego wolng burtag mozna

okres$li¢ aktualny ciezar wtasny doku przez obliczenie objetosci
zanurzonej czes$ci zbiornikéw powietrznych.



RECENZJE |

Rucki R,

OMO W I

E NIA

dr inz.: Hydromechanizacja

robot

ziemnych.

Wydawnictwa Komunikacyjne, Warszawa 1954, str. 359.

Problem wykorzystania technicznego pro-
ces6w transportu hydraulicznego rozwija
sie  niezwykle zywiotowo, szczegllnie w
ostatnim dwudziestoleciu, kiedy zapotrzebo-
wanie na zmechanizowanie transportu du-
zych mas materiatdw ziarnistych wystapito
w wielu dziedzinach przemystu prawie
jednoczes$nie. Dzi$§ hydromechanizacja obej-
muje juz nie tylko budownictwo hydro-
techniczne: regulacja rzek, budowa kana-
téw zeglownych i przemystowych, budow-
nictwo morskie i portowe, zapory wodne,
wydobywanie kruszywa itp., lecz réwniez
goérnictwo, odprowrdzanis odpadkéw prze-
mystowych, jak popioty i zuzle, przemyst
chemiczny i wiele innych.

Srodki techniczne hydromechanizacji w
chwili obecnej sg bardzo liczne i zapewnia-
Ja:

1) wytwarzanie strumieniem hydromoimto-
ru znacznych sit, ktére wywotujg bardzo
wielkie skutki pod wzgledem odspajania,
tak ze na tej drodze mozna zruszy¢ wszel-
kiego rodzaju grunty, z wyjatkiem skat.
To z kolei zapewnia bardzo wydajne pro-
cesy hydrauliczne przy wykonywaniu wyko-
péw i urabianiu gruntéw;

2) w rurociggach ttocznych obecnie moz-
na osiagngé¢ znaczne odlegtosci transportu
hydraulicznego, siegajace 3 km przy zasto-

sowaniu jednego stopnia, tj. bez pomp
przesytowych. W ten spos6éb mozna do-
starcza¢ urobek do miejsca budowy lub na

odktady materiatowe;

3) na miejscu wykorzystania urobku lub
na miejscu wydobycia procesy hydrauliczne
daja mozliwosci segregacji gruntéw na posz-
czegb6lne frakcje lub nawet mineraty;

4) na miejscu wykorzystania urobku pro-
cesy hydrauliczne zapewniajg wtasciwe roz-
prowadzenie i rozmieszczenie mas ziemnych
w budowlach ziemnych Ilub na odktadach
materiatowych.

Wszystkie wymienione czynno$ci osiggne-
ty obecnie wysoki stopien organizacji i me-

chanizacji. Podkres$li¢ nalezy, iz we wszyst-
kich dziedzinach wymienionych poprzeunio
praktyka zaréwno w przesztosci jak i w
czasie obecnym stale wyprzedza roz-
wo6j badan naukowych. Dc n edawna prak-
tyka miata decydujgca iole w rozwigzy-
waniu wszystkich zagadnien hydromecha-

nizacji.

W tych warunkach badaniom naukowym
przypada bardzo trudne zaaanie teoretycz-
ne uogodlnienia wynikéw praktyki, gtéwny
problem za$ polega na rozwigzaniu takich
zadan, ktére nie moga by¢é uzyskane wy-
tacznie na drodze praktycznej. Do tych
zadan nalezy: naukowe uzasadnienie opty-
malnych rezymoéw wszystkich procesoéw
hydromechanizacji, ktére zapewniaja naj-
bardziej skutecznie obnizenia naktadéw
inwestycyjnych i obnizenie kosztéw eksplo-
atacji urzadzen hydromechaniza’?yjnych.
Z naukowego punktu widzenia oraz dla
rozwigzania dPlszych zadan, wytaniajacych
sie stale przed hydromechanizacjg, nauka
powinna daé w pierwszym rzedzie r a c -
jonalna teorie ruchu miesz nin dwu-
fazowych w warunkach spotykanych bie-
zaco w praktyce.

Nasza literatura fachowa i nauka w dzie-
dzinie hydromechanizacji rob6t ziemnych w
pojeciu inzyniera-hydroteehnika liczy za-
ledwie kilka pozycji. Szeroko korzystamyl
z literatury obcojezycznej, zwtaszcza z li-
teratury radzieckiej. Dlatego brak jest w
naszym stownictwie technicznym ustalonych
i ogodlnie obowigzujgcych terminéw. Z uzna-
niem n-~lezy powita¢ kazdg nowag pozycje
ksigzkowa poswiecong dziedzinie hydrome-
chanizacji transportu ma‘erialbw masowych,
pragniemy jednak aby w kazdej nowej pra-
cy byt podkreslony dorobek polski w da-
nej dziedzinie i aby stownictwo zawarte w
ym dorobku nie zosfato pominigete milcze-

niem, bez stowa krytyki lub wuznania, jak
to ma miejsce w ostatnio wydanei ksigzce
,Hydrome-

-R"' 2 i °

cn nizacj.:-'lza robdtuzFerTI\(n)l/c%'g
Redakcja ksigzki zupetnie zignorowata
szereg duzych budowli ziemnych wykona-

naszym kraju metodg hydrome-
podajagc w przedmowie, ze me-
toda ta przez diuzszy czas nie znalszia
w naszej praktyce wtasciwego zastosowa-
nia. Wystarczy przypomnieé, iz przy bu-
dowie portu gdyrniskiego wykonano ponad
150 milionéw mi robét ziemnych przy uzy-
ciu pogtebiarek, z czego ponad 50 proc.

nych w
chanizacji

metoda hydromechanizacji. Przy rozbudo-
wie portu szczecinskiego (Basen Kaszub-
ski) znaczna cze$¢ robdét zostata wykonana

refulowaniem, tj. hydromechanizacjg. Od
5 lat konserwacje toru wodnego Szczecin —
Swinoujécie wykonuje sie metoda hydro-
mechanizacji, ~ przy czym roczny przeréb
przekracza milion m3. Baza Rybacka i du-
zy kombinat rybny w Swinouj$ciu zostaly
wykonane metodg hydromechanizacji przy
transporcie na odlegtos¢ 1800 m. Szereg
innych robdét portowo-morskich stale jest
prowadzony przy stosowaniu hydromecha-
nizacji. Przy budowie kanatu zeglownego
Warta Gopto stosowano hydromechani-
zacje przy odlegtoéci transportu przekra-

2 m. Na drogach wodnych
Srédladowych niemato robot wykonano
i obecnie wykonuje sie hydromechanizacja;
wystarczy wspomnieé Zeran — Port i wiele

innych. Wydaje sie, iz przy redagowaniu
Ksigzek nie nalezy szafowaé¢ bezkrytycznie
wypowiedziami tego typu jak ,po raz

pierwszy od dwoéch lat poczyniono u nas
préby wprowadzenia metod hydraulicznych
do robét ziemnych®“ bez rzetelnego spraw-
dzenia czy tak jest w istocie.

Préba hydromechanizacji, ktérg miata
na mys$li redakcja odnosi sie prawdopodob-
nie do niewielkiego urzadzenia hydromecha-
nizacyjnego zastosowanego przy budowie
z?pory w Goczatkowicach, urzgdzenia zmon-
towanego ze Zle dobranych do siebie ele-
mentéw, ktére zresztg byto urzadzeniem
doswiadczalnym i ktére w zadnym przy-

padku nie moze by¢ uwazane za wzorowe
i pierwsze w Polsce.
PiS$miennictwo riksze, chociaz ubogie

w wydawnictwa omawiajgce metody hydra-
uliczne transportu mas ziemnych liczy
jednak kilka pozycji. Wymienie tylko prace
inz. "Wrebiakowskiego ,Pogtebiprki“ nizej
podpisanego ,Pogtebiarstwo“ oraz ,Bezpie-
czenstwo i higiena pracy przy pracach
pogtebiarskich“; wreszcie przektad z rosyj-
skiego pracy Czekreniewa, Byczkowa
i lljinskiego ,Pogtebianie i oczyszczanie
tozysk rzecznych*, ta ostatnia wydana przez
~Wydawnictwa Komunikacyjne“ o czym
Redukcja zdaje sie zupeinie zapomniata.

Powracajgc do ksigzki R. Ruckiego na-
lezy podkresli¢, iz sam tytut nie zupetnie
zgadza sie z trescig. Ksigzka omawia bo-
wiem w zasadzie tylko dwa zastosowania
hydromechanizacji, mianowicie budowe du-
zych zapé6r ziemnych i eksploatacje zt6z
kruszywa. Catly szereg zastosowrn, jak re-
gulacja rzek, budowa kanatow zeglugi
Srédladowej, budownictwo morskie, budow-
nictwo portowe, budownictwo kolejowe
i drogowe, budowa lotnisk, tworzenie no-
wych terenéw przemystowych lub tez osu-
szanie zalewisk zostalv ujete marginesowo
lub nie wymienione wcale w pracy. Z tego
wzgledu tytut ksigzki powinien raczej
brzmie¢ ,Hydromechanizacja rob6t ziem-
nycn przy budowie zapdér i eksploatacji
zioz kruszywa“ lub co$ podobnego, o ogra-
A fA niU ~ematu $Swiadczy zresztag wykaz
wykorzystanej literatury.

Ksigzka jest podzielona na 12 rozdzia-
iow o roéznej objetosci i nie zawsze wy-
rbwnanym poziomie potraktowania szcze-
gotéw. Niektdére rozdziaty sa po'raktowane
bardzo gteboko, inne za$ podaja tylko
wazniejsze informacje, np. wodomiotacze sa
opisane bardzo szczegétowo, do procesu wy-
dobycia gruntu wodomiataczem powraca sie
kilkakrotnie; natomiast tabor ptywajacy,
procesy zasysania gruntu smokiem pogte-
bPrki ssacej, technologia wydobycia urobku
Zu-

jest potraktowana o wiele pobiezniej.
petnie brak opisu katastrof i ich przy-
czyn, ktére wystgpity orzy budowie duzvch

ziemnych w USA i innych krajach,

zapor
uczymy sie na btedach cudzych

a przeciez
1 wtasnych,
W pracy Rucki

swej R. zgromadzit

ogromny materiat doswiadczen radzieckich,
usystematyzowat go i przystosowat do po-
ziomu naszych inzynieréw i technikéw uzu-
petniajac go mrterialami krajowymi,
zwtaszcza w odniesieniu do norm oraz pro-
dukcji krajowej.

Szkoda jednak, iz autor nie siegnat po
materiat do dos$wiadczenn budownictwa mor-
skiego, gdzie moégtby uzyskaé cenne dane
dotyczace norm resortowych na poszcze-
gélne elementy hydromechanizacyjne, jak
np.: rurociggi ttoczne spawane i wiele
innych. Tymczasem autor podaje np. w ta-
blicy 54 zestawienie rur stalowych gtad-
kich zgrzewanych produkcji krajowej
o $rednicach od 400 do 2200 mm zgodnie
z PN/H-74225, ktére prawdopodobnie prze-
znacza na rurociggi tloczne do transportu
hydraulicznego — w praktyce rury tego
typu nie sa stosowane, gdyz bytyby zbyt
ciezkie i zbyt kosztowne.

W dalszym ciggu autor
ogniw rurociggu ptywajacego na 13 do 15
m; jest to shtuszne, ale tylko dla bardzo
szerokich wykopéw, gdyz rurocigg ptywa-

podaje dtugosé

jacy nigdy nie jest prosty. Tworzy on
pewna ,petle“, ktéra pozwala na przesu-
wanie sie pogtebiarki do przodu wzdtuz
brzegu. Przy waskich wykopach ogniwa te

musza by¢ o diugosci ok. 3 — 6 m. W Pol-
sce stosuje sie krotkie ogniwa 25—4 m,
diugie 5—8 m. Autor nie wspomina o ma-
ksymalnym kacie odchylenia poszczegél-
nych, ogniw od linii prostej, co jest wazne
ze wzgledu na konstrukcje zitgcz i silne
dtawienie przeptywu przy wiekszych ka-
tach wychylenia.

Brak réwniez wzmianki o szeregu urza-
dzenn zabezpieczajagcych od nagtych zmian
cisnienia i wuderzehn hydraulicznych w ru-
rociggu. Chodzi w drnym przypadku o kla-
py zwrotne zabezpieczajgce pompy, o bez-
pieczniki przeponowe, sprezynowe i cie-
zarkowe zabezpieczajgce rurociag od roz-
sadzenia w przypadku zatkania Ilub zam-
knigcia ktérejkolwiek z zasuw odcinaja-
cych, bezpieczniki powietrzne i wodne zabez
pieczajace rurociagg od zgniecenia ci$nie-
niem atmosferycznym w przypadku prze-
rwania doptywu mieszaniny gruntowej na
skutek zatrzymania pompy gtéwnej lub
zbyt poéinego zatrzymania ktérejkolwiek
z pomp przesytowych.

Przy omawianiu sposobéw tworzenia na-
sypéw zupetnie pominiety jest moment
tworzenia nasypéw podwodnych, praca kt6-
ra wystepuje niezwykle czesto w budow-
nictwie wodnym. Poza tyra sama technolo-
gia tworzenia nasypow ladowych nie
uwzglednia stosowania szeregu lekkich urzg-
dzen dla przy$pieszenia osadzania gruntu,
jak np. tarcze, szykany, filtry itp. Urza-
dzenia te sa konieczne tam, gdzie chodzi
o uzyskanie szybkiego narastania nasypu
tub gdy chodzi o potgczenia dwoédch odcin-

kow nasypu prowadzonego jednocze$nie
z obydwu koncow.
Przy omawianiu wirnikéw pomp grun-

towych autor podaje ilos¢ topatek 2 — 4,
‘symczasem najmniejsza ilos¢ topatek kiedy-
kolwiek stosowana wynosita 3, a najwiek-
sza 6, normalnie przy pompach starego ty-
pu, tj. z wirnikiem otwartym Ilub na wnot
otwartym, stosuje sie 3 — 4 topatki, za$
przy nowoczesnych pompach o wirnikach
zamknietych stosuje se 5 — 3 topatek
(pompy na pogt 500 — 60 i 1000 — 80).
Przy omawianiu zespotowej pracy pomp
gruntowych, tj. pompy gtéwnej oraz pomp
przesytowych, autor nie podal trzech za-
sadniczych schema.éow ustawienia pomp
wzgledem siebie, nie omoéwit sposobéw obli-
czania wydajnos$ci zespotéow, wysokosci tio-
czenia i wspodtpracy rurociagéw ttocznych
z pompami. Moment ten jednak jest bar-
dzo istotny dia katdeac mzyniera projek-
tujacego organizacje placu budowy.
Rozdziat o zagadnieniu bezpieczenstwa

pracy autor ograniczyt tylko do prac na
ladzie, pozostawiajgc ni2:kniete zagadnie-
nie pracy na pogtebiarkich ssaco-refutu-
jacych. Tymczasem mozna by oceni¢ prze-
cietny wudziat pogtebiarek ssaco-ttoczacych
w pracach hydromechanizacyjnych na co
najmniej 50 proc.
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Kilka zastrzezen budzi terminologia od-
mienna od stosowanej dotychczas czy to
w praktyce czy tez w nielicznym piSmien-
nictwie polskim, ktére zupetnie zos.ato po-

miniete w wykazie bibliografii wykorzy-
stanej przez autora. Jako przykiad mozna
poda¢ termin ,rozwodniony grunt“, Kktory

w dotychczasowym polskim piSmiennictwie

brzmiat ,mieszanina gruntowa*“ (ang.
L.Mmixture“, niem. ,,Spiilgui“, franc., mixture
holend. ,Perssipecie”; ros. ,pulpa“, ,$mies”,
“gidrosmies$*, ,gidromassa“; wtoskie ,Misce-
la“). W jezykach obcych spotykamy czesto
termin ,mieszanina“ z dodatkiem wody
z piaskiem, zwirem, namutem, item itp.

stownictwie morskim potocznym stosuje
»,mieszania gruntowa®“.

Przy pogtebiarkach ssgco-refulujacych,
nazwanych przez autora ssgaco-ttoczgcymi
(termin moze lepszy od uzywanego w prak-
tyce), autor omawia ,urzgdzenia szczudio-
we“ stosuje termin ,urzadzenia kafarowe*®,

w
sie

Hiickel

Lodz —

W ramach skryptéw dla szkét wyzszych
ukazaty sie ostatnio ,Grodze®“ prof. inz.
St. Hlickla. Jakkolwiek praca ta przezna-
czona jest dla studentéw wyzszych szké6t
technicznych, to jednak zainteresuje ona
niewatpliwie znacznie szersze rzesze czy-

telnikéw. Ksigzka omawia bowiem w tresci-
wym i wyczerpujacym wyktadzie cato$é za-
gadnien zwigzanych z projektowaniem i bu-
dowa grodz, jest wiec duza pomocag réwniez
dla projektanta i wykonawcy.

Autor podzielit podrecznik na 8 rozdzia-
tbw. W rozdziale | — ,Wiadomos$ci ogdblne*
omoéwiono definicje i zadania grodz, ich
rodzaje, stosowalno$¢ grodz i wymagania

im sie stawia oraz zalozenie sytuacyj-
Dwa nastepne rozdziaty
zwigzanym z

jakie
ne i wysokosciowe.
podwiecone sg zagadnieniom
projektowaniem, a mianowicie rozdziat 1|
— hydrologicznym, a rozdziat lii — statycz-
nym. podstawom projektowania grodz.

W bardzo przystepny i przejrzysty spo-
s6b omoéwiony zostat wptyw kierunku prze-
ptywu wody na zageszczenie gruntu oraz
metody wyznaczania iloéci wody przecieka-
jacej przez grodze. Zagadnienie hydrologii
grédz w polskim pismiennictwie technicz-
nym omawiane byto dotychczas tylko

Szenr S. A.: Statki gtebin morskich.
Koraibli Mcrskiclh gtufon. Wojenmoje
lzdatielistwo Ministerstwa Oborony So~
jluiza SSSR, Moskwa 1955, 302 str. —
Popularne omoéwienie historii okretéw
podwodnych oraz dziatania radzieckich
okretow podwodnych w ctzasie Il wojny
Swiatowe]j.

Portowe budowle hydrotechniczne. Cz.
I. Portowyje gidroitecfoniczeskij® s:oru-
zenija. Cz. I. Pod red. W. E. Lachnic-
kiego Riacznoj Transport, Leningrad
11955, 624 Str., 394 rys. = Zagadnienia
projektowania ipointéw rzecznych. Ob-
szerne 'omoéwienie budowli nabmzezmyeh
i urzadzen. KsHJzka dla projektantow
urzadzen portowych.
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za$ szczudta nazywa raz ,palami“, innym
razem ,szczudiami“ nie rozrdézniajac zresz-
tg tak istotnej réznicy, jak ,szczudio ma-
newrowe“ od ,szczudta kotwicznego“. Wy-
daje sie  jednak, iz termin »Szczudto®
i ,urzadzsnige szczudiowe® lepiej okresla to
urzadzenie, tym bardziej, iz ,kafar* ko-
jarzy sie zawsze z ,whbijaniem pali“, tym-
czasem caty szereg szczudet pracuje na
innej zupetnie zasadzie, gdyz zagtebia sie
je w dno wtasnym cigzarem lub ,wttacza“
je w specjalne urzadzenie. Natomiast
brak jest przy tej czynno$ci momentu
L,Whijania“. Jes$li chodzi o terminologie obca
to mozna zacytowaé¢ ang. ,Spuds“, franc,
L,bequille“, niem. Pfahle“; holend. ,Spuds“;
wtoski ,Pato d‘arresto“; ros. ,Swajnoje
ustrojstwo*.
Oczywiscie nie
logii polskiej w
i hydromechanizacji
ta, jednak wspomniane

mozna uwazac¢ termino-
dziedzinie pogtebiarstwa
za ostatecznie przyje-
rozbieznosci wska-

zujg na koniecznoS$¢ jej ostatecznego ustale-
nia.

Reasumujac nalezy powita¢ z zadowole-
niem ukazanie sie nowej ksigzki poswieco-
nej zagadnieniom transportu hydrauliczne-
go mas ziemnych 2zyczac réwnoczes$nie na
przyszto$é, aby nastepne ewentualne wy-
dmie byto uzupetnione wskazanymi nie-
dociggnigciami oraz polskim dorobkiem na
omawianym polu, zwtaszcza przez zetknie-
cie sie autora z praktykami tej specjal-
nosci.

Przy tej
jeszcze jeden

sposobnosci mozna by wysungé
dezyderat, mianowicie opra-
cowanie i wydanie przynajmniej szkicu
historii polskiej hydrotechniki omawiajace-
go powstanie, rozwdj i osiggniecia polskie-

go budownictwa wodnego na przestrzeni
wiekO6w po dzien dzisiejszy.
Mgr inz. Piotr Szawernowski
Instytut Morski — Gdansk

S.: Grodze, Panstwowe Wydawnictwa Naukowe,
Poznanh 1955, str. 243 -f 4 tabl. cena 11,60 zt

fragmentarycznie i niekompletnie, za$ opra-
eowania obce byly mato spopularyzowane.

,Grodze“ wypeiniaja te dotkliwie odczu-
wana luke, dajac w oparciu o polskie
i obce opracowania zwarty przeglad zaga-

dnien hydrologicznych, zwigzanych z pro-

jektowaniem grodz.

W rozdziple pos$wieconym statyce grodz
omoéwiono sity dziatajgce na grodze oraz
stateczno$¢ grodz i skarp. Liczne rysunki
pogladowe, przejrzy$cie zebrana wzory
i tablice, sa duzg pomocg dla projektanta
pozwplajac mu na wykonanie obliczen bez
potrzeby wertowania dodatkowej literatury.

W kolejnych rozdziatach (IV, V, VII)
omodéwione zostalty szczegdétowo grodze sy-
pane, stawiane i zapuszczane, a miano-
wicie poszczegblne rodzaje konstrukcji i
warunki, w jakich stosowanie ich jest
wskazane, sposéb budowy i elementy kon-
strukcyjne. Ponadto zamieszczono dodat-
kowe informacja o hydrologii i statyce
tych grodz.

Osobny
najistotniejszym

poswiecony jest.
konstrukcyj-

rozdziat (VI)
elementom

nym grodz zapuszczanych, jakimi sa $cian-
ki szczelne.
W rozdziale tym opisano $cianki drew-

ksigzki zagran

MtLleir E. E., Lewaicziew W. A.: Pod-
recznik technicznego normowania pra-
cy w budownictwie okretowym i w stocz
niach remontowych floty morskiej.
Spirawocznik po tiectuniczeeikomu normi
irowamiju isuidcistroitielnycih i sudotrie-
montnych rabotna morskom flotie. Moir
skoj Transport, Moskwa 1955, 451 str.,
81 rys. — Cz. |. zawiera ogélne wiado-
mosci z teorii technicznego normowa-
nia pracy, cz. Il normatywy dla
mwszelkich rob6t z zakresu budowy i
remontu statkéw i maszyn okretowych.

Pietrowiski N. W.: Okretowe silniki
spalinowe. Siudowyje dwigatieli wnu-
trienjniego sgoranija. Morskoj Tirans-

stalowe oraz zamieszczono tak po-
trzebne w projektowaniu tablice charakte-
ryzujace wymiary roéznych typéw $cianek,
ich ciezar i wskazniki wytrzymatosci.

Ponadto omoéwiono zapuszczanie $cia-
nek w grunt i obliczenia statyczns S$cia-
nek szczelnych w réznych warunkach za-
kotwienia, miedzy innymi i przy zakotwie-
niu dwukrotnym.

W ostatnim rozdziale
omoéwione zostaty szczegblne zagadnienia
wykonania rob6t w grodzach osuszanie
zagtebia i utrzymanie go w stanie suchym,
zabezpieczenie plpcu budowy w grodzy na
wypadek wystepowania wodd katastrofal-
nych i rozbiérki grodz.

Podrecznik zaopatrzony jest w liczne
starannie wykonane i dobrze czytelne ry-

niane i

podrecznika (VIII)

sunki, maszynopis nie zawiera powazniej-
szych b}Ed()W. Wzér (53) powinien brzmiec:
("mb) = 05y0 (n + 2h‘c)h

Zatowaé nalezy, ze naktad tak pozytecz-
nego podrecznika ustalony zostat tylko na
350 egz., bo zapotrzebowrnie bedzie na-
pewno duzo wieksze. Diugie wydanie po-
winno sie ukaza¢ juz w formie ksigzko-
wej z przeznaczaniem dla studentéw i in-
zynier6w praktykow. M. W.

czne

pcirt, Moskwa 1955, 532 istr., 273 (rys. —
Fadrecznk dla wyzszych szk6t mor-
skich. Teoria i konstrukcja silnikow
spotykanych na statkach radzieckich,
zasady eksploataciji.

Sinieyn M. T.: Eksploatacja urzadzen
radiokomunikacyjnych we flocie mor-
skiej. Eksploatacja raidiciswjazi na mor-
skom ftotie. Morskoj Transport, Mosk-
wa 1955, 296 str., 27 irys. — Krotkie wia
doimosci iz historia komunikacji radio
woj na morzu, imiedzynarodowe przepi-
sy o _radiokomunikacji, organizacja ko-
munikacji radiowej we flocie morskiej
w ZSRR. Wzory dokumentéw i wyciagi
z kodu.



Nowa

jednym z po-

Zgodnie z zapowiedzig w
Gospodarki

przednich numeréw ,Techniki i
Morskiej* zamieszczamy ponizej kolejne
zestawienie radzieckich zapow edzi wydaw-
niczych, opracowanych na podstawie ,BtanK

dla zajawok“ (BZ) i ,Sowietskije Knigi“
(SK), ktéorych odpowiedn e numery i pozy-
cje podajemy w nawiasach przy kazdej

pozycji wydawniczej.

BUDOWA, REMONT | TECHNICZNA
EKSPLOATACJA STATKOW

Aleksejew A. A.: ZASADY TEitHNIKI BEZ-
PIECZENSTWA PRACY W TRANSPORCIE
WODNYM. Osnowy tiechniki biezopasnosti
na wodnom tramsportie. lzd. »Morskoj
Transport“, 20 arkuszy (BZ 3/55, 25). — Pod-
reczn k dla studentéw wyzszych zaktadéw
naukowych transportu morskiego, poswie-
cony zagadnieniom bezpieczehstwa pracy i
ochrony przeciwpozarowej Ww transporcie
morskim.

DOSWIADCZENIA ZASTOSOWANIA SPA-
WANIA PEk ZKIEM ELEKTROD. Opyt pri-
mien enija swarki puczkom elektrodow. lzd.
~Morskoj Transport“. 2 arkusze (BZ 3/55,
38). — Przodujgce metody remontu statkéw
przy zastosowaniu spawania peczkiem elek-
trod. Broszura przeznaczona dla pracowni-
kéw stoczni remontowych.

Isak6w N. M.: SLIPY SYSTEMU'GRZEBIE-

NIASTEGO. Slipy griebienczatoj sistiemy.
Izd. ,Riecznoj Transport“, 7 arkuszy, (BZ
12a/55, 67). — 0Ogoblne zasady pracy slpow.

Metodyka projektowania i konstrukcja po-
szczego6lnych elementéw slipu, z dosSwiad-
czen seryjnej produkcji i eksploatacji sli-
poéw. Ksigzka przeznaczona dla pracownikéw
inzynieryjno-technicznych w stocznach re-
montowych.

Iwanow B. W.: EWIDENCJA, KALKULA-
CJA | ANALIZA DZIALALNOSCI GOSPO-
DARCZEJ STOCZNI. Uczot, kalkulacja i
analiz chozjajstwiemioj diejatielnosti sudo-
stroitielnych i sudoriemontnych pr edprija-

tij. lzd. ,Morskoj Transport“, 30 arkuszy
(BZ 555 14). — Ksigzka przeznaczona dla
studentéw wydziatow inzynieryjno-ekono-

micznych w instytutach transportu wodnego
oraz dla pracownikéw wydziatbw planowa-
nia w stoczniach.

A. l.: FLOTY POMOCNICZE

IMPERIALISTYCZNYCH POD-
CZAS DRUGIEJ WOJINY SWIATOWEJ.
Wspomagatielnyje floty imperialisticzeskich
gosiudarstw wo wtoroj mirowoj wojnie. Sud-
25 arkuszy (BZ 8al/55, 46). — Usy-

Kilesso
PANSTW

promgiz,
stematyzowanie i uogélnien e materiatu fak-
tycznego, dotyczacego tafctyczno-technicz-

nych i konstrukcyjnych elementéw statkéw
floty pomocniczej, ich wyposazenia, urzg-
dzen napedowych itp. Ksigzka przeznaczona
dla inzynieré6w i konstruktoréw przemystu

okretowego oraz zeglug, morskiej i rzecznej.
tuczanski I. J., Janowski A. A.: SRUBY
OKRETOWE O SKOKU NASTAWNYM.

Griebnyje winty riegulirujemowo sziSga. lzd.
».Morskoj Transport“, 5 rakuszy (BZ 3/55,
34). — Zalety $rub nastawnych. Celowos$é
zastosowania ich na réznych typach statkéw.
Charakterystyka pracy $rub nastawnych.

OBLICZENIOWA METO-

Masiagin A. W.: T
STATKOW

DA PROJEKTOWANIA
RZECZNYCH. Rasczotnyj mietod projekti-
rowanija r ecznych sudow. lzd. ,Riecznoj
Transport“, 85 arkuszy (BZ 4/55, 91). — Za-
sady ogoélnej teorii obliczeniowej metody
racjonalnego konstruowania i projektowa-
nia kadtubéw statkéw metalowych. Ksigzka
przeznaczona dla pracownikéw inzynieryj-
no-technicznych b nr projektowych.

Motyko A. S, Motyl W. W., Ostrowski |I. D,.
WYKONYWANIE NADBUDOWEK STAT-
KOW METODAMI BLOKOWYMI. Blocznyje
mietody izgotowlenija nadstrojek sudow.
Sudpromgiz, 8 arkuszy, (BZ 1055, 76). —
Uogélnien e doswiadczen montazu nadbudé-
wek statkbw metoda blokowag, opartag na
przodujgcej technologii. Ksigzka przezna-
czona dla technologéw stoczniowych.

TEORIA PROJEKTOWANIA

Nogid &. M.:
projektirowanija ,su-

STATKOW. Tieorija

radziecka

dow. Sudpromgiz, 30 arkuszy (SK 10-53/55
79)- — .Podrecznik dla studentéw wyzszvch
uczelni techn cznych, poswiecony zagadnie-

racjonalnych stosunkéw mie-
elementami statku z
zakresie sta-

niom doboru
dzy poszczeg6lnymi
uwzglednieniem wymogéw w
tecznosci, niezatapialnosci itd.

Ospowicz F. A.: PROCESY TECHNOLO-

GICZNE ODROBKI na zimno czesci
MASZYN OKRETOWYCH. Tiechnotogiczes-
kije prociessy chotodnoj ohrabotki dietalej

sodowych maszin. lzd. ,,Riecznoj Transport',
25 arkuszy, (BZ 7al/55, 67). — Wyposazenie
wydziatbw mechanicznych w  stoczniach.

Technologiczne procesy wykonywania czes-

ci maszyn okretowych, remontu mechaniz-
moéw okretowych i obrébki detali. Ksigzka
przeznaczona dla pracownikéw stoczni.

KONSTRUKCJA KADLUBA
STATKOW. Konstrukcja korpusa sudow.
Sudpromgiz, £5 arkuszy (BZ 4/55, 98). --
Podrecznik dla uczniéw technikum budowy
okretéw.

Prawdin A. A.:

Wierietie A. G.: REMONT WAtLU OKRE-
TOWEGO. Riemont sudowowo watoprowoda.
Izd. ,Morskoj Transport“, 4 arkusze (BZ
3/55, 29). — Ksigzka przeznaczona dla pra-
cownikéw inzynieryjno-technicznych stocz-
ni remontowych i miechankéw okretowych.
BUDOWNICTWO MORSKIE | PORTOWE
Aksienow A. A.: WYBRZEZA PRZYSZLYCH

Bierisga buduszczich moiriej. Gidro-
mietieoizdat, 3,5 arkusza, (BZ 8a/55, 68). —
Specyfika ksztattowania s ¢ brzegéw duzych
zbiornikéw wodnych. Charakterystyka wa-
runkéw fizyczno-geograficznych Cymlian-
skiego, Kujbyszewsklego i Stalingradzkiego
zb ornika wodnego. Ksigzka przeznaczona
dla pracownikéw gospodarki wodnej, hydro-
logéw i geografow.

Felzenbaium A.Il.: PRADY MORSKIE | OCE-
ANICZNE. Moirsikije i okieaniczeskije tiecze-
nija. G diromietteoizdat, 23 aikusze (SK
4-47/55, 129). — Monografia na temat wspoét:
metod obliczania piradéw

czeenej teorii i

nieperiodycznych. Uogdlnienie dotychczaso-
wych badan zagranicznych i radzieckich
oraz dalsze rozwiniecie teorii powstawania

pradéw morskich. Ksigzka przeznaczona dla
oceanologéw — praktykow.

Nlklforow D. A.: FOTOGRAMETRIA W
BADANIACH ZWIAZANYCH Z MORSKIMI
BUDOWLAMI HYDROTECHNICZNYMI.
Fotogrammetiria w morskich issiedowanijach

pod gidirotechniczesikije sooruzenija. lzd.
».Morskoj Transport“, 14 arkuszy (BZ 3/55,
37). — Nowa, udoskonalona metoda badan

przy zastosowaniu fotogrametrii.

PRACE MORSKIEGO INSTYTUTU HYDRO-
FIZYCZNEGO T. 6. Trudy Moirskowo G dro-
fiziczeskowo |Instituta t. 6. Wyd. Akademii
N.aiuk ZSRR, 10 arkuszy, (SK 13/55. 41). -
Zbiér prac z zakresu teorii rozchodzenia sie
fal, hydiroakustyki, meteorolog! dynamicz-
nej i rezimu temperatury powietrza nad
powierzchnia morza. Prace przeznaczone
dla hydrofizykéw, meteorologéw i pracow-
nikéw naukowych — matematykéw i me-
chanikéw.

TECHNICZNA EKSPLOATACJA PORTOW
Pamiokij A. B., Szabaszow A. P.: DZWIGI
MOSTOWE OGOLNEGO PRZEZNACZENIA.
Mostiowyje krany obszczego naznaczenija.
Masizgiz, 28 arkuszy, (SK 13-56/55, 217). —
Uogodlnienie doswiadczen przodujgcych za-
ktadéw budowy dzwigéw w zakresie badan,
konstrukcji ; obliczenia dzwigéw mostowych
o napedzie elektrycznym. Ksigzka .przezna-
czona dla pracownikéw inzynieryjno-tech-
nicznych projektujgcych i eksploatujgcych
dzwigi mostowe.

Reingoldt J. A.: WYPOSAZENIE ELEK-
TRYCZNE PORTOWYCH URZADZEN PRZE
LADUNKOWYCH I TRANSPORTOWY, II.
Elektrooboirudowanije portowo-transport-
nych maszin. lzd. ,,R ecznoj Transport® 22
arkusze (SK 5-48/55, 124). — Podrecznik 'dla
studentéw wydziatbéw wyposazenia i mecha-

nizacji portow, poswiecony zagadnieniom
teorii napedu elektrycznego, aparatury ste-
rujagcej, wyposazenia elektrycznego dzwi-

literatura fachowa

goéw, wind, kolejek podwieszonych, woézkow
transportowych i przenos$nikéow.

NAUTYKA | PRAKTYKA MORSKA

Kuzniecow W. F.: NAWIGACJA | LOCJA.
Nawigacaja i tocija. izd. ,,Morskoj Trans-
port“, 30 arkuszy (BZ 5/55, 16). — Ksiazka

przeznaczona dla uczn.6w szkét morskich.

RZENIOM STATKOW W MORZU. Prieduplez-
dienije stolknowienij sudow w moirie. izd.
»,Morskoj Transport“, 12 arkuszy (BZ 6/55,

— Komentarz do nowych przepiséw o
zapobieganiu zderzen om statkéw. Przykta-
dowe omoéwienie orzecznictwa sadowego i
arbitrazowego w przypadkach awarii. Ksigz-

ka przeznaczona dla nawigatoréw i perso-
nelu eksploatacji iloty.

M edwiediew w. F., Pietrow M. K., Szisz-
kow B. N.: PRAKTYKA MORSKA, T. I
Moirskaja praktika, ezast 1. lzd. ,Morskoj
Transport“, 30 arkuszy (BZ 5/55, 17). — 0Ogo6l-

ne wiadomos$ci o statkach morskich. Roboty
Linowe. Eksploatacja i konserwacja urzg-
dzern okretowych. Charakterystyka todzi i
innych Ssrodkéw ratowniczych. Ksigzka prze-
znaczona dla studentéw wyzszych i $rednich
szkét morskich oraz zatég ptywajacych.

Paskin A. A., Zacharéw W. K.: [.OC.IV
MORSKA. Moirskaja tocija. lzd. .Morskoj
Transport“, 20 arkuszy (BZ 5/55, 18). — Nie-
bezpieczehstwa na morzu i sposoby ich
oznaczania, charakterystyka roéznych stacji
i ich sygnatow. Radz, eokie i angielskie po-
moce nawigacyjne (mapy, ksigzki, tablice),
zapewniajgce bezpieczenstwo zeglugi. Ksigz-
ka przeznaczona dla studentow wydziatow

_nawi?ac,yjnych wyzszych szkét morskich i
instytutéw.

Pietrow M. K.: ZEGLUGA W LODACH.
Ptawanije wo Idach. izd. ,,Morskoj Trans-

port“, 10 ailkuszy (BZ 5/55, 19). — charakte-

rystyka catoksztatltu zagadnien zwigzanych
z N przygotowaniem statkow do zeglugi
wséréd lodéw i przeprowadzaniem tej znglu-

i; Ksiezka przeznaczona dla kapitanéw stat
ow i portow.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY | PORTOW

LOG NAWIGACYJINYCH | UCZNIOW WYZ-
szyi, h i Srednich szkol morskich
MINISTERSTWA ZEGLUGI MORSKIEJ W
ZAKRESIE KORESPONDENCJI OKRETO-
WEJ | DOKUMENTACJI w JEZYKU
ANGIELSKIM. Posobije dla sudowoditiel-
skowo i szturmanskowo sostawa fx»ta i ucza-
szczichsja wysszich i sriednich moriechod-
nych ucziliszcz Ministerstwa Moirskowo Flo-
ta po sudowoj pieriepiskie i dokumentacji
na anglijskom jazykie. rzd. Morskoj Trans-
port“, 10 arkuszy, (BZ l2a/55, 58). — Wzory
uzywanych obecnie dokumentéw morskich
sporzagdzanych w jezyku angielskim: kono-
samenty, czarter-partie, time-sheet'y rézne-
go rodzaju zgtoszenia, zawiadomienia, wzo-
ry dokumentéw finansowych, sanitarnych,
celnych i ogélnopartowych.

DOSWIADCZENIA Z PRA-

chlenkin A. A.:
PORCIE

CY GOSPODARZA STATKU W

MORSKIM. Opytraboty stiwidora moirskowo
porta. lzd. ,Morsikoj Transport“, 3 arkusze
(BZ 3/55, 45). — Organizacja prac przetadun-
kowych w porcie odeskim. Zastosowanie
wtasciwego sprzetu tadowniczego. Technolo-
gia przetadunku poszczegdélnych towaréw

Broszura przeznaczona dla brygadzistow i
dysponentéw w portach.

SZE WYKORZYSTANIE REZERW PORTOW.

tuczsze ispolzowat riezierwy portéw lzd
»,Morskoj Transport“, 6 arkuszy (BZ /55,
30). Kierunki walki o wykorzystanie du-

zych rezerw produkcyjnych transportu wod-
zmierzajgce do zwiekszenia zdolnosci

nego,
przewozowej zeglugi. Analiza pracy gtow-
nych portéw basenu Morza Czarnego i

Azowsikiego. Charakterystyka mozliwosci
przyspieszenia obstugi statkéw i zwiekszenia
obrotow tadunkowych portéw przy obecnym
ich wyposazeniu. Ksigzka przeznaczona dla
pracownikéw portéow i przedsigbiorstw
zeglugowych.
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SEOWNICTWO MORSKIE

Uwagi do niektorych terminow dziatu ,,Zegluga“ w materiatach Komisji Stownictwa Morskiego PKN

W lutym 1955 roku Dziatl Stownictwa Tech
nicznego PWT powiel } materiaty terminolo-
giczne (niekompletne jeszcze) bytej Ko-
misji Stownictwa Morskiego PKN i rozestat
je zainteresowanym instytucjom w celu
wszczecia dyskusji i zbierania uzupetnien.
(W ten spos6b spetnione zostato zyczenie
uczestnikOw zorganizowanej w pazdzierniku
1954 roku przez Redakcje ,Techniki i Go-
spodarki Morskiej“ konferencji, z ktoérej
srawozdanie ,Technika i Gospodarka Mor-
ska“ podawata w numerze 12/1954).

Zle sie statlo, ze w udostepnionych ma-
teriatach nie podano odpowiednikéw obcych;
gdyby podano odpowiedniki chociazby w
jednym jezyku (najlepiej w angielskim),
uniknetoby sie wielu nieporozumien, jakie
przy krytycznej ocenie terminéw zawartych
w owych mater atach niewatpliwie wynikna,
szczegblnie przy terminach, ktére w obecnej
praktyce n e sg uzywane; w wielu wypad-
kach termin obcy sytuacje wyjasnitby.

W udostepnionych materiatach terminy
rébwnoznacznie tgczone sa w jedng pozycje
(terminy tak e oddzielane sg przecinkiem),
co jest niewatpliwie stuszne, lecz nieraz w
jedna pozycje taczono takze terminy syno-
nimicznie, a wiec bliskoznaczne ( napewno
uwazano je wtasnie za réwnoznaczne), co
w stowniku techn cznym jest niedopuszczal-
ne (nie moze to mie¢ miejsca w przysztym
stowniku terminologicznym).

W niniejszym artykule poddamy jkrytyce
niektdére terminy umieszczone w dzale
4: ,Zegluga“.*

nawigacja przybrzezna, nawigacja terres-
tryczna, nawigacja kabotazowa, kabotaz.
Poniewaz terminom nawigacja i zegluga

poswiece osobny artykut, narazie nalezy tu
tylko zaznaczyé, iz powyzsze zestawienie
owych réznych termrnéw w jednej pozycji
nie ma zadnego sensu.

zenit, gérny punkt wierzchotkowy. Stow-
nik geodezyjny (Warszawa 1954) podaje:
wierzchotek, zenit. Wystarcza jednak tylko

— zenit; wierzchotek jest tu terminem nie-
potrzebnym.

nadir, dolny punkt wierzchotkowy. Stow-
nik geodezyjny podaje tylko nadir. Drugi
termin zupetnie niepotrzebny.

wysoko$¢é obserwowana, wysoko$¢é zaobser-
wowana. Nalezy wybra¢ jeden termin. (Dru
gi termin ewentualnie przeznaczyé¢ dla in-

nego pojecia.)

przeziernik, dioptr. Wystarcza tylko poi.
przeziernik. Dioptr jest wyrazem rosyjskim.
Stownik geodezyjny podaje tylko wtasnie

przeziernik.

ptawa, boja. Termin boja ewentualnie moz
na opuscié¢, tymbardziej, ze w innym miejs-
cu omawiane materiaty podajg tylko ter-
min ptawka, a nie podajg terminu bojka.
Termin ptawka na razie nie jest jeszcze
uzywany, ptawa natomiast uzywana jest
coraz czes$ciej.

znak morski. Jes$li termin ten ma sie od-
nosi¢ do ,znakéw*, ktére stuzg do prowa-
dzenia nawigacji (latarnie morskie, ptawy,
stawy itd.), to jest on niefortunny, bo zbyt
ogélny. Kpt. S. Gorazdowski (,Morskie po-
moce nawigacyjne“, Warszawa 1953) uzywa
terminu obiekt nawigacyjny.

mapa ogo6lna, mapa generalna. Drugi ter-
min niepotrzebny. Nadto — zob. nizej.

mapa informacyjna, mapa specjalna® Na-
lezy wybraé jeden termin, W terminach

ztozonych z wyrazem mapa musi by¢é przy-
miotnik nawigacyjna. Nadrzednym termi-
nem jest mapa nawigacyjna (ktérego w oma
wianych materiatach nie ma).

rzut Merkatora, zmodyfikowany rzut wal-
cowy. Wystarczy jeden termin: rzut Merka-
tora. Rzut Merkatora to znieksztatcony rzut
walca, lecz to wyrazenie, jak i zmodyfiko-
wany rzut walca, to raczej okresSlenia-objas-
nienia niz terminy.

namiar, peleng. Termin peleng juz nie-
mal catkowicie wyszed} z uzycia i nie ma
potrzeby go wznawia¢ (por.: J. Woznicki,
,Loksodroma i ortodroma przy budowie

siatki map nawigacyjnych®, Warszawa 1954,
s. 65).

* Uwagi o niektérych terminach umiesz-
czonych w dziale 1: ,Drogi w>dne, wybrze-
za i porty“ zob.: Z. Brocki Stownictwo
dirég wodnych, topografi brzegéw morskich
i portéw w materiatach Komisji Stownictwa
Morskiego PKN, ,Normalizacja“ 1955 z. 10
S. 614-616.
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namierza¢, pelengowaé¢. Zob. wyzej.

'‘ptywy. Objasnienie w przypisie: ,przypty-
wy i odptywy“ — sa raczej zbedne.

stonawy. Tu w nawiasie powinno by¢ Ob-
jasnienie (do czego termin ten sie odnosi),
tak jak to zrobiono w niektérych innych

pozycjach, np.: precesja (osi ziemskiej);
przechodzi¢ (przez réwnik) itd., albo jak w
pozycji, ktéra cytuja nizej.

zasieg przyptywoéw (w rzece). Nie wiado-

mo o co chodzi. Czyzby o termin morska

strefa rzeki; ang. tidal waters of a river;
fr. partie maritime d‘un fleuve; niem.
Flussgeschwelle, Flutgebiet eines Flusses;

uczastok rieki? (Bornas).
Powinno byé¢ (jak u
Bomasa): przepowiadacz ptywéw (ang. tide
predicter, tide-predicting machine; fr. ma-
chine a calculer les marées; niem. Gezeiten-
rechenmaschine; ros. priliwopriedsikazatiel-
naja maszina; w tlumaczeniu ksigzki W.
Szulejkina, ,Zagadnienia z fizyki morza“,
Warszawa 1945, uzyto wyrazen: maszyna do
przewidywania ptywéw, mechanizm do prze-
widywania ptywéw — sg ona zbyt diugie
jako term ny oraz razi w nich wyraz maszy
na i mechanizm).

argument poczatkowy dla epoki
Oh (Vo + wu). Czy napewno jest to termin
i czy nalezy go umieszcza¢ w stowniku?
wicher przejsciowy, szkwat. Pierwszy ter-
min w stownictwie morsKim jest niepotrzeb
ny; wystarcza szkwat.

burza, sztorm. Terminéw tych nie mozna
uzna¢ za réwnoznaczniki. Burza jest termi-
nem ogdélnym, sztorm za$ jest terminem mor
skim, ktéry oznacza gwattowny wiatr o sile

ros. morskoij
prognostyk ptywow.

ponad 8°B, a wiec oznacza konkretny
,rodzaj“ burzy o okres$Slonej sile.

pasaty. Powinno by¢: pasat, tak jak w
innych pozycjach jest cyklon; monsun, a
nie: cyklony; monsuny.

antypasaty, przeciwpasaty. Nalezy wybraé

jeden termin i w stowniku poda¢ go w
liczbie pojedynczej,
Swiatlo prawej burty. Zob. nizej,

Swiatto lewej burty. Dodatek w przypisie,
ze Swiatlo prawej burty jest zielone, a le-
wej — czierwone, jest zupetnie zbedny. Nie
moze by¢ inaczej, g zresztg tego rodzaju
objasnien nie umieszcza sie w stownikach
terminologicznych.

raport wytadowczy. Termin
Nie wiadomo co ma oznaczac.

plan zatadowczy. Jak wyzej.
nych materiatach brak natomiast
plan tadunkowy).

rozmys$ine osadzenie okretu,
to jest termin?

dziennik okretowy, dziennik zdarzen, ksie-
ga okretowa. Uzywany jest tylko pierwszy
termin; nie budzi on zadnych zastrzezen,
ani formalnych ani merytorycznych, nato-
miast dwa nastepne nie s uzywane i zu-
petnie zbedne.

port macierzysty. Czy port ojczysty? — jak
np. w Rozporzgdzeniu Prezydenta Rzeczy-

nieuzywany.

(W omawia-
terminu

(statku). Czy

pospolitej z 1751927 o pomiarze morskich
statkéw handlowych, Dz.U.R.P. nr 47, poz.
422, art. 7 (takze w innych aktach praw-
nych).

zatoga okTetu, obsada okretu. Lepiej: za-
toga okretowa. Drugi ,termin“ jest zupetnie
zbedny.

trzon zatogi. — ?
marynarz, zeglarz. Dzisiaj wyrazy te nie
sa roéwnoznaczne. Dzisiaj zeglarz to sporto-

wiec uprawiajacy sport zeglarski (na morzu
— zeglarz morski, itd.).

straza, wachta. Straza rzeczywiscie jest
wyrazem bardzo tadnym. Uzywa go np.
Sienkiewicz w »Panu Wotodyjowskim,,
(tamze: rotmistrz strazowy); moze wyraz

ten warto powota¢ na nowo do zycia. Ale
czy zdota on wyprzeé¢ wachte? Nalezy sa-
dzi¢ — ze nie. (Mamy tez terminy podwacti-
ta i nadwachta; bytaby wiec podstraza nad-
straza, lecz te brzmig juz gorzej.)

oficer stuzbowy, oficer strazowy. Chodzi
tu o oficera wachtowego. Rzeczywiscie jisst
on oficerem stuzbowym, ale okreS$lenie ta-
kie uzywane jest np. w wojsku. Poniewaz
przypuszcza¢ nalezy, ze straza n e wyprze
wachty, wiec i oficer strazowy nie wyprze
oficera wachtowego (oficera stuzbowego =z

marynarki handlowej nalezy odrzuci¢ bez
dyskusji).
sternik (funkcja). Dodatek w nawiasie

terminolo-
sternik, tak

W stowniku
wystarczy podac:

niezrozumiaty,
gicznym

jak bosman itp. (w materiatach widzimy
wtadnie termin bosman bez zadnych dodat-
kow).

wydzwaniaé¢ godziny, wybijaé godziny. Czy
chodzi tu o utarty zwrot wybija¢ szklanki?

przecigganie (okretu, statku). Jezeli ma
to by¢ odpowiednikiem ang. moving, to
mozna termin ten przyjaé (mowi sie jednak
woéwczas 0 przesuwaniu). Ale w materiatach
brakuje term nu przeholowaé, ktéry ozna-
cza co$ innego niz przesuwac.

zdjg¢ strop, zdjaé ze stropu. Strop mozna
zdja¢ np. z haka, natomiast zdja¢ ze stropu
mozna chyba tadunek. A wiec wydaja sie,
ze wyrazenia te nie mogsi byé¢ stosowane w
tych samych kontekstach, czyli sg to rézne
terminy. Zreszta nalezy kwestionowaé¢ ich
charakter i potrzebe um eszczania w stow-
niku. — Nadto w dopetniaczu 1 p. powinno
by¢ raczej stropa, a nie stropu. Wyraz strop
oznacza dach, strych itp. i wobéwczas w 2.
przyp. |I. p. ma koncéwke -u. Jako termin
specjalny — oznaczajgcy pewng line —
zresztg genetycznie z poprzednim wyrazem
nie majacym nic wspdélnego, raczej przy-
biera koncéwke -a, dla odréznienia od stro-
pu — dachu itp. (por. dysymilacje, lecz od-
wrotna, w wyrazeniach dzioba ptaka, dziobu
okretu; o nepartycji koncéwek dopetniacza
1 p. -ai -u zob.: Z. Brocki i in., O Stowni-
ku morskim PKN, Gdansk 1955 s. 36—37,
por. tez artykuty w ,Jezyku Polskim* 1948]
s. 174 nn,, 1953, s. 70 nn.).

promienn dziatania. Nie wiadomo co termin
ten ma okres$laé. Czy chodzi o to, co sige
okresla terminem zasieg plywania (okretu,
statku)? Jes$li tak, to zmiana jest niepotrzeb-
na, bo promien wskazuje, ze ,dz atalnos$c¢*
mozia sie odbywaé¢ w okoto (pewnego $rod-
ka), a statki ,dziataja“ przeciez tylko na
morzu; przydawka dziatania réwniez tu nie
jest odpowiednia (nadawainby sie raczej w
termin,e odnoszacym sie do statkéw wojen-
nych).

pojemno$¢ zbozowa. Frzydawka raczej nie-
fortunna (analogia do pojemnos$¢ rejestrowa,

pojemnos$ciowa, frachtowa, a wiec forma
przydawki przymiotnikowa — raczej niepo-
trzebna). Uzywa sie terminu pojemnos$é w

ziarnie, lecz tez n'e jest on fortunny. Chy-
ba dobry bytby termin pojemnos$¢ dla ziar-
na, tak jak wyzej w omawianych materia-
tach mamy pojemnos$é¢ ula bel.
wspoétczynnik utozenia tadunku. Termin
nieuzywany i zbyt ditugi, podczas gdy jest
krotszy: wspotczynnik przestrzennosci.
(Termin wspétczynnik przestrzennos$ci powi-
nien by¢ terminem nadrzednym. Dla drob-
nicy nalezatoby uzywaé¢ terminu wspétczyn-
nik sztauowania, ktéry jest powszechnie
uzywany, ale odnosi sig go tez do masowki,
oraz terminu nowego, proponowanego,
wspotczynnik trymowania — wtasnie tylko
dla masowki.)

rozpieranie tadunku. Termin nieuzywany;
dwuznaczny. Czy chodzi tu o prace zabez-
pieczania tadunku w tadowni?

Zygmunt Brocki
Instytut Morski

TURBINA SPALINOWA
TURBINA GAZOWA

Typowym przyktadem braku jednolitosci
w polskim stownictwie technicznym jest
rébwnoczes$nie uzywanie terminéw, tanko-

wiec i zbiornikowiec. Drugim przyktadem
braku jednolitosci, wywodzacym sie zreszta
rbwniez z bezposredniej sugestii jezyka ob-
cego jest postugiwanie sie terminem turbina
gazowa (zrodto sugestii: die Gasturbine, the
gas turbine, la turbine a gas). Stuszne wy-
daje sie tu stosowanie raczej terminu tur-
bina spalinowa, uksztalttowanego na wzor
terminu silnik spalinowy, gdyz w obu wy-
pad.-ach $rodkiem pednym jest paliwo ptyn-
ne, a nie gaz. Stosowanie terminu turbina
gazowa nalezatoby raczej ograniczyé do tych
szczeg6blnych wypadkéw, gdy turbina spa-
linowa jest rzeczyw $cie uruchamiana ga-
zem, czy to naturalnym czy sztucznym lub
do okres$lenia kréotszym terminem pojecia:
tu/rbina spalinowa z wolno-ttokowymi gene-
ratorami gazowymi.

J.s)
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ARTYKULY W CZASOPISMACH

POLSKICH
GAZ, WODA | TECHNIKA SANI-
TARNA NR 10: Buczkowska Z.,

Dabrowska J.: Charakterystyka $cie-
kéw przemystu rybnego;
GOSPODARKA PLANOWA NR 10:
Wang A.: Niektdre zagadnienia opra-
cowania narodowego planu gospo-
darczego na rok 1956; Kopinski J.:
Rola biur konstrukcyjnych w reali-
zacji postepu technicznego; Brzeski
A.: Badanie efektywnos$ci inwestycji
jako sktadnik systemu planowania;
GOSPODARKA RYBNA NR 10: Sza-
tybetko M.: Kilka stow o witdknie
syntetycznym-polanie ; Baszczynski
S.: Spadek wydajnosci potowéw dor-
sza ma Battyku; Okonski S., Konkol

H.: Jak tawica $ledzi reaguje na
przeciggana, tuke pelagiezng; Mor-
gulec J.: O przetwérstwie szproto-

wym w Norwegii;

GOSPODARKA WEGLEM NR 10: Ol-
czaikowski W.: Zmiekczanie wody
wewnatrz kotla;

GOSPODARKA WODNA NR 10: Bal-
cerski W.: Osiaggniecia i drogi roz-
wojowe budownictwa wodnego w
ZSRR; Kossowski B., Sobolewski M.,
Gawlik Cz.: Wibratory — nowoczes-
ny sprzet do pograzania w gruncie
pali i podiuznych elementéw S$cianek
szczelnych;

HANDEL ZAGRANICZNY NR 10: Ku-
nert J.: Odpowiedzialno$¢ przewoz-

nika morskiego za tadunki wysoko-
warto$ciowe; L. Si: Przewéz towa-
row na paletach; J. J;; Umowa o

przew6z tadunké6w morzem na wa-
runkach czarteru ,Sowftot";

MECHANIK NR 10: Szupp B.: Rozwdj

technologii spawalnictwa na prze-
strzeni ostatnich 10 lat;
NORMALIZACJA NR 8: Morze J.:

W sprawie ,Stownika Morskiego“;

NORMALIZACJA NR 10; Brocki Z .

Stownictwo drég wodnych, 'topografii
brzegéw morskich i portéw w ma-
teriatach Komisji Stownictwa Mor-
skiego PKN;
OPAKOWANIE NR 4; Burhardt M.,
Kazanikiewlicz Z.i Opakowaniew prze-
mys$le rybnym;

TRANSPORT NR 11: Plutynski K.:

Paletyzacja w transporcie lgdowym
i morskim.
sp. fi® !
TECHNIK

Nr 10 (pazdziernik 1985) miesiecznika
,Schiffbautechnik* zawiera m. in. na-
stepujgce opracowania;

Mchr W.: Znaczenie drugiej konfe-
rencji naukowo-technicznej dla budow-
nictwa okretowego NRD (zagadnienia
postepu technicznego w stoczniach oraz
wydawnictw fachowych); Sesja okre-
towcow NRD (streszczenie 8 referatow,
wygtoszonych na sesji okretowcow

NRD _w pazdzierniku 1955r.); Hensehke
W.: Srodki pomocnicze do wstepnego
ustalania szybkosci i mocy maszyn dla
matych statkéw; Jesse H. J., Bossow
G.. Wzory przyblizone na wyznaczenia
powierzchni podwodnej czesci kadtuba;
Kirsch M.: Krzywe charakterystyki sru
by. Waikuta W.: Polski drobnicowiec
motorowy 4000 tdw ,,Gdansk® (ttuma-
czenie z nr 7/1954 ,TGM*"); Alm-Rr
Rozwdj i doswiadczenie z budowy urzg
dzen wentylacyjnych na statkach; Wey-
rich Ph.: Zastosowanie nowych two-
rzyw dla wyposazenia statk6w pasa-
zerskich; Vocke K.: Zasady remontu
Srub staliwnych; Bichner M.: Praktycz
ne doswiadczenia z zastosowania lek-
kich metali w budownictwie okreto-
wym; Hensehke W.: Letnia sesja Stéwa
rzyszenia Techniczno-Okrgetowego w
Hamburgu (streszczenia 3 referatéw);
Friedrich W.: Pierwsze miedzynarodo-
we zawody w zakresie modelarstwa
okretowego w Schwerin; Normalizacja
w budownictwie okretowym (wykaz no
wych norm).

BafIdHTPiHcnoPT

W ostatnich numerach gazety ,WoJ-

nyj Transport* ukazaly sie m. in. na-
stepujace opracowania;
Nr 119/55 — Milman |I. i in.: O szer-

sze stonowanie kompleksowej mechani-
zacji prac przetadunkowych (przy prze-
tadunku wegla i rudy); nr 121/55 —
Abraméw W.: Obnizamy koszty wiasne
remontu statkéw; nr 122/55 — Zacha-
rian B.: Doskonalimy prace pogtebiar-
skie; nr 123/55 — Pietielin W.: Badania
naukowe na Oceanie Spokojnym (z
prac statku badawczego Akademii Na-
uk ZSRR ,Witjaz,,); nr 124/55 — Die-
nisew A.; Zlikwidowa¢ niedociggniecia
w planowaniu pracy zeglugi ($rédlado-
wej); nr 125/55 — O szeroka mechani-
zacje prac remontowych (artykut wstep
ny); Miiroszniczenko I. i in.: O moderni
zacji statkbw morskich (budowy seryj-
nej z lat 1943 — 1954); Wtadimirow A,:
W walce o przedituzenie miedzyremon-
towyeh przebiegéw statkéw (Srédlado-
wych); nr 128/55 - Stirumpe P.: Centralny
instytut Naukowo-Badawczy Zeglugi
Morskiej potrzebuje pomocy ministerst-
wa (omdéwienie osiggnie¢, zadan i brakéw
w pracy radzieckiego instytutu nauko-
wego); nr 129/55 — Zamota W.. O
zwiekszenie szybkosci statkbw mor-
skich (analiza osiagnie¢ zalég Poinocne
go Przedsiebiorstwa Zeglugowego), Woj
lenko I.: Cyk! — 17 sekund (z doswiad-
czen przodujgcego dZzwigowego w por-
cie kijowskim), n,r 131/55 — Docenko 1.
Cumowanie statku morskiego; nr 132/55
— Kuzmin E.: Doskonalimy technologie
przetadunku towaréw (nowy sprzet ta-
downiczy dla przetadunku workéw, me-
tali kolorowych i trymowainia koksu w
porcie ryskim).
"lc
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Nr 10 (pazdziernik 1955) miesiecznika
.Morskoj Flot* zawiera m. in. nastepu-
jace opracowania:

Szerzej upowszechnia¢ przodujgce me
tody pracy zalég ptywajacych (artykut
wstepny); Bogatyriew A.: Sposoby
zmniejszenia zuzycia tulei cylindro-

wych w silnikach spalinowych; Char-
biedija Sz.: 18 lat pracy silnika bez
kapitalnego lemontu; Lagin A.: Drogi

podniesienia stanu technicznego porto-
wych urzadzen przetadunkowych; Je-
tancew A.: Usprawni¢ planowanie kosz-
téow paliwa w zegludze; DoirosinsM M .:|j
Przyjmowanie i przechowywanie wody |
stodkiej na statku; Dubozak W.: Zbior-;)
nikowiee morski ,Leningrad*; Rieimicz .
J.: Uniwersalny wykres dla okreslenia j
wptywu kursu i szybkosci statku na
jego kotysanie; Kozuchéw W., Gukowjj
F.: O indukcji w kulach zelaznych,
umieszczonych w kompasie magnetycz-

nym; Ginstoerg R., Dmitruk B.: Nowa :

konstrukcja pirsu na palach $rubowych;
Miroszniczenko I.: Obliczanie wspoétczyn
nika petnotiiwosci kadiuba dla zbior-
niwocéw o duzej nos$nosci; Gnatkow
M.: Z pracy Rady Technicznej
stensilwa Zeglugi Morskiej ZSRR (analijl
za projektu morskiego statku pasazer-
skiego o matym zanurzeniu); Wymiana

Mini- 1

Doswiadczen (3 notatki z zakresu tech- 1

notogii remontu statk6w oraz pakieto-
wego przetadunku drewna);Zag,ady za-
pobiegania zderzeniom statkbw na mo-
rzu (16 pytan i odpowiedzi wyjasniajg-
cycih przepisy); Kronika (informacje b
rozwoju zeglugi i budownictwa ckrelc-
wego w krajach kapitalistycznych), No-
wosci wydawnicze.

Nr 10 (pazdziernik <1955) miesiecznika
,Die Schiffaihrt* zawiera m. in. naste-
pujace opracowania:

Eggert: Zasady stosowania metody
szybkosciowych remontéw statkow w
stoczniach; Freiberg G.: Klasy Rejestru
Statkbw NRD (Deutsche Schiffsrevisioli
und — klass'fikation); Stern H.: Wyspy
Ruden i Greifcwalder Oie (charaktery-
styka dwoéch wysp potudniowego Bat-
tyku ze szczeg6lnym uwzglednieniem
zagadnien ich ochrony przed niszcza-
cym dziataniem morza); Poluiszkin W.,
Uszaikow S.: ,Witjaz“ — najwiekszy na
Swieeie statek ekspedycyjno-badawczy
(opis radzieckiego statku badawczego o
wyporno$ci 5500 t).

|
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Cena zt 6.—

Nowe ksigzki zagraniczne

Klugmann W.: Robotnicy portowi Ham-
burga. Socjalne problemy przetadunku
towaréw. Die Hamburger Hafenarbei-
ter, Soziale Probleme beim Giuterum-
|schlag. Schiffahrts - Verlag ,Hansal
Hamburg 1954, 128 str. — Tom 2 prac
Seminarium Naukowo-Transportowego
uniwersytetu hamburskiego poswiecony

analizie warunkéw pracy i ptacy ro-
botnikéw portowych. Warunki pracy
w porcie hamburskim (rozwdéj histo-

ryczny, zagadnienia posrednictwa pra-
cy, ubezpieczenia spoteczne, powigza-
nie z miejscem pracy). Warunki ptacy

w porcie hamburskim (rozwdj syste-
mow plac, ptace nominalne i realne,
wyréwnywanie zarobkéw tygodnio-

wych, zabezpieczenie nominalnych za-
robkéw. mozliwos$ci zwiekszenia wydaj-
noséci pracy). Warunki mieszkaniowe
hamburskich robotnik6w portowych.
Obszerne zestawienie literatury.

Sutyrin M. A,: Podrecznik dla sternika
na statkach rzecznych i jeziornych.
liczebnik dla podgotowki rulewogo
riecznych i oziernych sudow. Riecznoj
Transport, Moskwa 1954, 243, str. 147
rys. — Obowigzki sternika, podstawo-
we wiadomos$ci z obowigzujgcych in-
strukcji i przepisow. Ogélne wiado-
mosci o statkach, ich  konstrukcji i
urzgdzeniach zwilaszcza sterowych.
Wiadomos$ci z locji rzek. Prace pokta-
dowe. Wskaz6owki sterowania w réz-
nych warunkach.

Prace Centralnego Instytutu Naukowo-
Badawczego Budownictwa i Eksplo-
atacji Technicznej Zeglugi Morskiej
Srédlgdowej, t. XXV — Eksploatacja
Zeglugi Sroédladowej. Trudy Cientral-
nowo Nauczno-Issledowatielskowo In-
stituta Stroitielstwa i Tiechniczeskoi

kolejowych naktadéw inwestycyjnych
i eksploatacyjnych od wydajnos$ci wy-
posazenia nabrzeza).

Prace Akademii Zeglugi Morskiej i
Srédladowej, t. Il Trudy Akademii
Morskowo i Riecznowo Flota, wypusk

I1l. Wyd. ,Morskoj Transport'] Lenin-
grad 1955, 144 str. — Tom zawiera 11
prac z zakresu organizacji pracy floty
i portow, technologii przetadunku, prac
pogtebiarskich, technicznej eksploataciji
statkéw i budownictwa wodnego.

Dermidontow W. K.: Technologia bu-
dowy okretéw. Technologie des Schiff-
baues. Fachbuchverlag Leipzig 1955,
444 str. 345 rys. — Przektad znanego
podrecznika radzieckiego, zawierajgce-
go wyktad zagadnien nowoczesnych
technologii budowy okretéw, trasowa-
nia, prafabrykacji, montazu, wodowa-
nia, wyposazenia i préb zdawczo-od-
biorczych.

Frienikiel L. S.: Zastosowanie elektro-
metalizacji w budownictwie okretowym.
Primienienije elektromietallizacji w su-
doriemomtie. Morskoj Transport, Mos-
kwa 1955, 71 str., 75 rys. — Ksigzka za-
znajamia z aparaturg, oprzyrzagdowa-
niem i technologia elektrometalizaciji,
zastosowanej dla wymiany zuzytych
czesci maszyn.

Giecow |. E.: Zasady projektowania
stoczni remontowych i budowlanych.
Osnowy projektirowanija sudoriemont-
nycih i sudostroitielnych predprijatij.
Riecznoj Transport, Moskwa 1955, 471
str., 169 rys. — Podrecznik dla wyz-
szych zaktadéw naukowych, dla inzy-
nier6w i technikdbw w stoczniach oraz
planistow. Zawiera metodologie obli-
czen, normatywy i wskazniki niezbedne

tow stoczni budowlanych i remonto-
wych.

W asiliew K. W.: Podwodne ciecie i spa
wanie metalu. Podwodnaja riezka i
swarka mietatta. Morskoj Transport,
Moskwa 1955, 111 str. 48 rys. — Ksigz-

ka dla spawaczy podwodnych. Procesy
podwodnego ciecia i spawania, apara-
tura i technologia, ciecia i spawania,
zagadnienia bihp.

Wis-diernikow L. A.: Zbiér zadan i za-
gadnien dotyczacych zapobiegania zde-
rzeniom sie statkbw na morzu. Zadacz-
nik po woprosatn priediupriezdienija
stotknowienij sudow w morie. Morskoj
Transport, Moskwa 1955, 101 str.,, 1
tabl. — Ksigzka dla nawigatorow, za-
wierajgca 82 zadania i tylez rozwigzan
oraz tekst przepiséw z roku 1948 o za-
pobieganiu zderzeniom na morzu.

Strachéw A.P.: Zarys teorii i budowy
statk6w zeglugi $rédlagdowej. Osnowy
tieorii i ustrojstwa sudow wnutrienne-
go ptawanija. Riecznoj Transport, Mosk
wa 1955, 334 str., 262 rys. — Ksigzka
dla nawigatoréw i mechanikéw okreto-
wych. W oparciu o ogélne wiadomosci
z teorii okretu opisano podstawowe” ty-
py wspoiczesnych statkéw zeglugi $réd
ladowej (stalowych i drewnianych), ich
konstrukcje i urzadzenia.

Suslin P. P.: Poradnik dla elektryka
okretowego. Poeobije dlja sudowogo
elektrika. Morskoj Transport, Moskwa
1955, 345 str., 212 rys. — Ksigzka oma-
wia podstawowe wiadomos$ci o elektro-
technice, zasady dziatania maszyn elek
t.rycznych, elektrownie okretowe, sieci
i mechanizmy pomocnicze, remont urza
dzen elektrycznych, instrumenty i ma-
teriaty stosowane przy remoncie.

Eksptuatacji Morskowo i Riecznowo dla projekowania wszystkich elemeén-
Flota, wypusk XXV — Eksptuatacja
riecznowo transporta. Wodtransgdat SPRZEDAZ NUMEROW ,TGM*“ Z LAT UBIEGLYCH
Moskwa 1954, 148 str. — Tcm zawiera
m. in. opracowanie E. W. Smirnowa, W magazynie ,Wydawnictw Komu- Rok 1953 -- n-ry: 12 3 4 ]52
pos$wiecone ustaleniu wydajnos$ci wypo- nikacyjnych® znajduje sie jeszcze pew- ok 1954 7, 8, 9% 1% gl I

; i ; na ilos¢ egzemplarzy ,Techniki Morza o — Dary ) 3 3 d
sazenia nabrzeza _portovyego (Pbe?n.a i Wybrzeza“ oraz ,Techniki i Gospodar- rll 12 po zt 6.—
metodyka UStalama_ te] Wyd?JnOSC|r ki Morskiej* z lat ubiegtych. Przy zakupie kompletnych roczni-
podstawowe zasady jej ustalenia, me- Celem utatwienia zakupu zaréwno kéw ,TGM*“ udziela sie dalszej znizki.
todyka obliczania niezbednych nakta- petnych rocznikéw, jak i pojedyriczych Mianowicie ceny tych rocznikéw wyno-
dow inwestycyjnych i eksploatacyj- numeréw tych czasopism, sprzedaz ich szg:

A o : . L odbywaé¢ sie bedzie po cenach znizo- Rok 1951 — 20.— zt,
nych —w zaleznos_u od ’Wydajnosm nych., a mianowicie: Rok 1052 — 40— 2
wyposazenia nabrzeza, wybdr optymal- ,Technika Morza i Wybrzeza*“ Rok 1953 — 50.— zi.
i i Sci 7e- Kok 1949 — n-ry: 1/2, 3/4, 5/6 o zt 5—
nego wariantu wydajnosci _wyposoze Kok 1950_n_r>)'/: A P Sprzedaz  pojedyfczych  numerow
nia nabrzeza, wptyw wydajnosci wy- 6/7,” 8/9, 10, 11, 12 po z4 5— i rocznikéw ,TGM“ i ,TMW" prowadzi
posazenia nabrzeza na system pracy Rok 1951 — n-~ry: 1, 2, 3, 4, 5, 6 po zt 5.— Oddziat Morski ,Wydawnictw Komuni-
i  wielko$¢ podstawowych  stkiad- ,Technika i Gospodarka Morska*“ kacyjnych®, Gdynia, ul. Waszyngtona
K6 - Rok 1951 — n-ry: J/2, 3, 4, 5 6 po zt 5— 34, pok. 17. Nalezno$¢ mozna przesytac
nikow portu oraz na system pracy ze- Rok 1952 — n-ry: 1, 2, 3, 4, 5, przekazem pocztowym zaznaczajac na
glugi i transportu kolejowego, analiza 7.8 9, 10, 11, 12 po zt 5— odwrocie przeznaczenie wpiaty.
zaleznosci portowych, zeglugowych i
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Cena numeru pojedynczego 6.— zi
w najblizszym
Informacji w sprawie
Wszelkie
padku, gdy te

reklamacje w zwigzku z

Wszelkie prawa zastrzezone.

Wysoko$¢ naktadu: 1000 egz.

Prenumerata roczna 72— zt —
urzedzie pocztowym przed 15 dniem miesigca
prenumeraty
muje Oddziat Wydawnictw Zagranicznych PPK
prenumeratag nalezy zgtaszaé¢ tam,

optacanej

reklamacje nie odnoszg skutku,
Zbytu,

Format

Rekopis otrzymano 8.
Wykonano w Gdanskich Zaktadach Graficznych,

w  kraju
».Ruch®“ Sekcja Eksportu,

nalezy reklamowaé¢ pod adresem:
Gdynia, Al. Waszyngtona 34 p. 17.
Ntr Z. 11/54

czasopisma A4. Obje tod¢ numeru 4 ark.

11. 55. Druk ukonczono 8.
Gdansk,
Zamowienie 3670 W-6-1165

Prenumerate nalezy wptacaé¢ na
poprzedzajagcego kwartat, za ktdéry optaca sie prenumerate
ze zleceniem wysytki za granice udziela oraz zamoéwienia przyj-
Warszawa,
gdzie optacono naleznoé¢ za prenumerate. W wy-
SWyd.

Targ

rece listonosza lub

Aleje Jerozolimskie 119, tel. 805-05.

Komunik.®* Oddz. Morski, Dziat

Przedruk dozwolony z podaniem zrédta.
Papier druk. sat.
12. 55.

61/88 — 70 gr. kl. V
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