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Plan przewozow pelnomorskich PMH na rok 1952

Mgr STANISEAW SIERPINSKI, Gdynia

Dnia 31 pazdziernika 1951 r. Polska Marynarka Han-
dlowa wykonata plan roczny przewozéw w tonach w 104%
i we wplywach w 1249%.

Jedynie produkcja tono-mil osiagneta w tym czasie
wskaznik zaledwie 81%.

Niemniej jednak realizacja planu rocznego na dwa
miesigce przed terminem dowodzi powaznego wkladu
pracy marynarza, robotnika portowego, technika i eks-
ploatatora w przyspieszenie wykonawstwa przewozéw
droga morska.

Wklad pracy byl o tyle wiekszy, ze warunki wply-
wajace na przebieg produkcji ustug stawaly sig coraz
trudniejsze. Sytuacja miedzynarodowa oddzialtywala w
ciggu calego roku niepomyS$lnie, stawiajac coraz nowe
przeszkody w wykonawstwie, na odcinku zaopatrzenia
statkow, remontéw, ladunkéw komplementarnych, ob-
stugi itd. .

Imperializm amerykanski, przygotowujacy agresje
w Europie, walczacy na Korei, remilitaryzujacy Niemcy
zachodnie, gdziekolwiek mogl, usitowal szkodzi¢ w roz-
woju naszej floty i jej dziatalnoSci pokojowej.

W walce przeciw tym imperialistycznym knowaniom,
flota wykonata plan roczny na réwni z innymi gateziami
naszej gospodarki, wzmacniajac front pokoju ze Zwigz-
kiem Radzieckim na czele.

W r. 1952 sytuacja . miedzynarodowa stawia przed
flota nowe i trudniejsze zadania, co bedzie wymagalo
jeszcze wiekszego wysitku i wiekszej mobilizacji rezerw
niz w drugim roku Planu Sze$cioletniego.

Skupienia sil. wymaga réwniez sytuacja wewnetrzna.
Rozwdj mnaszej gospodarki socjalistycznej odbywa sie
w walce, na drodze systematycznego wypierania kapita-
listycznych form w eksploatacji i w administracji i coraz
szybszego wzrostu form socjalistycznych w produkcji
ustug, w zarzadzaniu, w organizacji i technice.

Analiza realizacji planu 1951 uwidocznita, ze flota
handlowa nie tylko zrealizowala postawione zadanie
z nadwyzka, ale rowniez, ze przedsiebiorstwa zeglugowe,
w dazeniu do przekroczenia planu, wykazaty duzo inic-
jatywy 1 energii.

Pozytywny wynik walki o plan zawdziecza flota bar-
dziej socjalistycznemu stylowi pracy w poréwnaniu do
lat ubieglych, wyrazajgcemu sie¢ w masowym i $Swiado-
mym udziale pracownikéw w realizacji i kontroli wyko-
nawstwa.

Zastosowanie w organizacji pracy na jednostkach
plywajacych wyiszych form wspoétzawodnictwa, wzoro-
wanych na flocie radzieckiej, jak np. opieka nad me-
chanizmami, czy ruch korabielnikowcéw, wywarto po-
wainy wplyw na wyniki walki o podwyzszenie wydaj-
no$ci pracy zalog i o wzrost mozliwo$ci produkcyjnych
floty.

Z analizy planu 1951 wynika réwniez, ze twoércza
praca zaréwno administracji jak i zatég nad wynajdy-
waniem nie wykorzystanych rezerw oraz mozliwosci
zwiekszenia produkecji w drodze skracania cykléw pro-
dukcyjnych i racjonalnego wykorzystania zdolno$ci prze-
wozowej, zmniejszenia awaryjnosci i claiméw, kosztow
portowych itd. — znajduje sie dopiero na etapie poczat-

Tiego

kowym. Dalszy wysitek w tym kierunku w r. 1952 przy-
niesie nowe pozytywne osiagniecia, tym wieksze, im
bardziej precyzyjne zostang przygotowane instrumenty,
pozwalajace na codzienng wnikliwg analize dziatalnosci
gospodarczej najmniejszych komorek przedsiebiorstwa.
W pierwszym rzedzie nalezaloby dazy¢ do opracowania
coraz bardziej precyzyjnych wskaznikéw efektywnosci
produkeji, ulepszy¢ metodologie operatywnych planéw,
ktéorych tre$cia zajelyby sie najnizsze szczéble w organi-
zacji przedsiebiorstw, celem weciggniecia do wudzialu
w produkcji najszerszych mas. Schodzenie z planem do
najnizszych komorek zabezpiecza przed szkodliwymi ten-
dencjami zanizania -planu, ulatwia wyzwalanie rezerw,
oczyszcza metodologie planu z tradycyj kapitalistycznych
i z niecheci do szukania coraz lepszych i bardziej socja-
listycznych metod pracy, w oparciu o wyzsze wskazniki
techniczno-ekonomiczne; wreszcie zabezpiecza przed
ewentl. dysproporcjami w planie.

Plan zeglugi morskiej na r. 1952 jest wyrazem dalszej
walki o coraz bardziej socjalistyczne planowanie. Stano-
wi on rowniez kolejny etap na drodze do wypierania
z produkcji ustug wszelkich elementéw kapitalistycznych,
ktore hamuja rozwoj gospodarki we flocie, uniemozliwia-
jac wprowadzenie socjalistycznych metod pracy w walce
o rentowno$¢, obnizke kosztéw wilasnych, czy wreszcie
o podniesienie wydajnosci. Oparcie gospodarki finansowej
przedsiebiorstw zeglugowych w roku biezacym na taryfie
i zerwanie w ten sposob z zalezno$cig dziatalnoSci floty

" od miedzynarodowych stawek, ulegajgcych — w ' zalez-

nos$ci od koniunktury — réznym przypadkowym fluktua-
cjom, jest wielkim krokiem na drodze do socjalistycznej
pracy zeglugi.

Zgodnie z wytycznymi Planu Sze$cioletniego, -'w ro-
ku biezacym nastgpi dalsze poglebienie i zacie$nienie
wspoOipracy gospodarczej miedzy Polskg, ZSRR i krajami
demokracji ludowych, mianowicie statki PMH beda re-
gularnie obstugiwaly porty baltyckie, Leningrad i Win-
dawgz. Jednoczeénie nalezy sie spodziewaé dalszego wzro-
stu tranzytowe] masy towarowej idacej przez Szczecin
i zespdt G/G.

Jednym z naczelnych dezyderatéow Planu Sze$ciolet-
jest podniesienie sit wytworczych. Nigdy wzrost
zdolno$ci przewozowej nie odbywal sie w Polsce w tak
zawrotnym tempie i w takich rozmiarach, jak to sie
dzieje obecnie.

Polska Marynarka Handlowa przezywa historyczng
chwile rozwoju. Trzymana w kleszczach obcych agentéw
kapitalistycznych w okresie przedwrze$niowym i ograni-
czona do trampéw wielkosci ca 3000 ton DW, nie wycho-
dzila poza rejon Morza Baltyckiego. Owszem, na Atlantyk
wolno bylo wychodzi¢ nawet wigekszymi statkami pasa-
zerskimi, ale tylko dla eksportowania tysiecy bezrobot-
nych z kraju do Ameryki Potudniowej.

W r. 1952, w wyniku dalszej rozbudowy tonazu
i lepszej eksploatacji, wzrasta zdolno§é przewozowa floty
w stosunku do 1951 r. w tonach o 32,9%, w tono-milach
o 27,1%. Gdyby mierzyé stan floty w tonazo-dniach
w eksploatdcn, okazaloby sie, ze wzrost wyn051 W po-
réwnaniu do r. 1951 34,9%.

Z powyzszego mozemy wyc1agnac_ wniosek, ze, w da-
zeniu do uniezaleznienia obrotéw towarowych zaréwno
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wilasnego ‘handlu - zagranicznego, jak i krajow demokracji
ludowych od kapitalistycznej koniunktury na miedzy-
narodowym rynku frachtowym, tworzymy coraz silniejszy
i skuteczniejszy instrument interwencyjny. Jest to nie-
zbedne, stuszne i uzasadnione gospodarczo, skoro w r. 1951
przewozy wlasng flotg w stosunku do przetadunkéw por-
towych Gdyni/Gdanska” i Szczecina osiagaly wskaznik
zaledwie 13%o,

. W r. 1952 ro$nie udzial wlasnej floty w obsiudze
polskiego handlu zagranicznego i handlu krajéw demo-
kracji ludowych dzieki zageszczeniu linii regularnych,
zwiekszeniu czestotliwosci na niektorych relacjach, jak
réwniez wskutek wzrostu tonazu trampowego. Stosunko-
wo wiekszy wzrost tonazu nastepuje w zegludze regular-
nej. Wskaznik tonazu zeglugi regularnej osiaga w sto-
sunku do 1951 r. 130,4, podczas gdy dla trampingu tylko
120,8. ‘

Niemniej jednak analizujac plan przewozow stwier-
dzamy, ze w zegludze regularnej wzrastajg one w sto-
sunku do ub. roku tylko o 20,6°c w tonach i o 21,6%
w tono-milach, podczas gdy w zegludze nieregularnej
wzrost siega 21°/0 w tonach i 31,2°/¢ w tono-milach. Przy-
czyna tego nieprawidlowego stosunku wzrostu produkcji
do rozwoju tonazu tkwi w znacznej iloSci straconych
przez statki regularne tonazo-dni w eksploatacji na rzecz
remontow czteroletniej klasy.

Obliczenie zdolnos$ci produkcyjnej floty na r. 1952
zostalo po raz pierwszy dokonane na bazie wskaznikéw
techno-ekonomicznych, charakteryzujacych czas przebie-
gow w morzu, postoje w portach, wykorzystanie zdolno-
Sci przewozowej, szybkos$ci itd. Nie zawsze ilo$¢ obserwacji
jednorodnych byla dostateczna dla wypracowania wtasci-
wych wskaznikow, zwlaszcza dla statkow linii oceanicz-
nych.

" Niektére wskazniki techno-ekonomiczne floty PLO

L ! % @ >-;§, © ::?.g- ‘"gﬁ
: Nazwa linii 585 | 585 | B n3
b 2153|555 | 20
neazlwel |wHa-z
1 |, Gdy.-Hull 13,6 | 1124 789
2 Gdy. - Londya 14,8 | 1921 786
3 Gdy. - Helsinki 15,8 | 900 434
4 Gdy. - Sztokholm 13,8 | 542 383
5 Gdy. - Kop. - Gtb. 174 | 1168 462
6 Gdy. - Hbg. - Rot. 14,2 | 1057 671
7 Gdy. - Dania - Skand, 22,2 | 754 555
8 Gdy. - Hbg. - Antwp. 15 916 739
9 Gdy. - Bliski Wschéd 81,3 | 2630 3210
10 Gdy. - P}d. Ameryka 125,8 | 7096 5850
11 Gdy. - Dsl. Wschod 123,1 | 5604 | 11207
Niektore wskaéniki techno-ekonomiczne floty PZM
L i . .5_;._5 i“g ﬁ&g g‘,”:‘é'g
p Nazwa linii gg_g_g gé—i §'§§_§
GElx|wis |GEIs
1 Szcz. - Roterdam 13,4 644 633
2 Szcz. - Sztokholm 11,5 273 394
3 Szcz. - Londyn 16,1 | 1083 725

Poza jednym wskaznikiem, charakteryzujacym wyko-
rzystanie zdolno$ci przewozowej i obliczonym jako $red-
nio-postepowy, wszystkie inne byty ustalone jako S$red-
nio-arytmetyczne wskazniki na podstawie obserwacji,
obejmuigcych okres zaledwie 8 miesiecy. W tym Swietle
metodologia opracowania planu zdolno$ci produkcyjnej
pozostawia jeszcze wiele do zyczenia; wskazniki bowiem
nie zostaly ustalone na podstawie obserwacji z r. 1950
i przewidywanych wskaznikéw na r. 1952. Niemniej jed-
nak jest to duzy krok naprzéd w stosunku do lat ubieg-
tych.

*) Wskéiniki Srednio-arytmetyczne,
**) Wskazniki Srednio-postepowe,

Z analizy wskaznikéw dla poszczegélnych linii widaé¢,
ze flota otrzymala na r. 1952 zadanie trudne do zrealizo-
wania, wymagajgce powaznej mobilizacji na odcinku
zwalczania przestojow nieproduktywnych w portach,
skracania remontow itd. Walka o czas, o kazdg godzine,
bedzie decydujacym: elementem w wykonawstwie planu.

Drugim, réwnie decydujacym . wskaznikiem bedzie
wykorzystanie zdolno$ci przewozowej. Idealem byloby,
gdyby plan przewozéw byl opracowany $cisle na bazie
planu masy *tadunkowej.

Niestety, tak wazny czynnik w prawidlowej budowie
planu, jakim jest wielko§¢ masy drobnicy, nie dotart
w odpowiednim czasie do floty. Nieznane byly réwniez
struktura jakosciowa i kierunkowo$¢, na podstawie kto-
rych mozna by okreslic wydajno$¢é przewozowa tonazu
i odpowiednio ten tonaz zroézniczkowaé¢, wykorzystujac
poszczegoblne statki w warunkach optymalnych.

Maséwka zostala wprawdzie okreslona co do ilosci
i kierunkoéw, jednak w stopniu niewystarczajacym. Opie-
rajagc sie na.planach masy towarowej dla przedsiebior-
stwa szczecinskiego Polska Zegluga Morska, trzeba byto-
by i$§¢ na obnizenie wskaznikéw wykorzystania zdolnos$ci
przewozowej.

Tak wiec plan produkecyjny zostal opracowany bez
dokladnej $wiadomosci bilansu kierunkowego masy towa-
rowej oraz rownomiernosci jej podazy (od czego zalezy
dyspozycja frachtowania). W tej sytuacji dos$wiadczenia
z lat ubieglych i przewidywania dziatania mechanizmu
planu w czasie jego realizacji stanowily powazny czynnik
w budowie planu produkcji przez Polskg Marynarke Han-
dlowg. Niezaleznie od powyzszego, flota tworzyla plan
produkceji liczac na dynamiczny rozwéj stosunkéw nowe-
go typu — nowych form wspoéipracy gospodarczej z pan-
stwami demokracji ludowych, i na zrézniczkowanie wach-
larza towarowego polskich obrotéow, przede wszystkim
w eksporcie.

Jakkolwiek plan produkcji jest mobilizujgcy, to jed-
nak tkwia w nim powazne rezerwy, umozliwiajgce przy
wytezonym wysitku przekroczenie ustalonych zadan.

Glownym zrédiem tych rezerw jest wtasciwie roz-
winiete wspélzawodnictwo, ktére obecnie posiada ogdlno-
narodowy charakter i objeto calg flote. Wspélzawodnictwo
socjalistyczne, jak stwierdza Stalin, jest ,,wyrazem rze-
czowej rewolucyjnej samokrytyki mas, opierajgcej sie na
twoérczej inicjatywie miliondw pracujgcych.

Rzeczowa samokrytyka pozwala na wykrywanie co-
raz nowych rezerw, co w rezultacie winno przynies¢ do-
datkowe efekty produkcyjne. Dalszym czynnikiem wpty-
wajgcym na zwiekszenie mozliwosci produkeyjnych win-
no by¢ we flocie planowe wprowadzanie stachanowskich
metod pracy. Zwlaszcza na odcinku remontéw zalogi i ad-
ministracja mogg wiele zdziata¢ w ramach wspoéizawod-
nictwa. Juz najwyzszy czas wprowadzi¢ za wzorem ra-
dzieckim szybko$ciowe remonty we ‘flocie, przygotowane
organizacyjnie wspdlnie ze stoczniami. Mozna wyzwoli¢
powazne rezerwy redukujgc czas bezproduktywny stat-
kow -czekajacych na stoczniach, przez uzupelnienie, czy
nawet zrobienie pelnych specyfikacji robot.

Obok tego, racjonalne wykorzystanie maszyn w cza-
sie eksploatacji, bezawaryjnos$é, utrzymanie mechanizméw
na poziomie najwyzszej sprawnosci uzytkowej, a przede

. wszystkim dziatalno§é konserwacyjno-remontowa — oto

dalsze zZrdédia rezerw. Systematyczna praca konserwacyj-
na nie dopus$ci do zdezorganizowania procesu produkeyj-
nego, co, niestety, zdarza sie na niektérych statkach.

OczywiScie, trudno moéwié o pracy konserwacyjnej
na odpowiednim poziomie, je§li na statku nie znajdujg
sie wiasciwe i dostepne dla zalogi instrukcje. W odroz-
nieniu od kapitalistycznego chaosu, bezplanowos$ci, anar-
chii, checi najwyzszych zyskow kosztem eksploatacji ma-
szyn do granic wytrzymalo$ci, — trzeba w naszej flocie
wzmoc akcje konserwacyjno - remontowa wedlug z gory
opracowanych planéw, opartych na zasadach naukowych,
i podnie$é ja na wysoki poziom, wiaczajgc do niej naj-
lepszych technik6w i naukowcoéw. Niech naukowcy i tech-
nicy opracujg dla floty i stoczni remonty wzorcowe, za-
réwno od strony organizacyjnej jak i technicznej. Analo-
gicznie trzeba by podejs¢ do zagadnien zwigzanych z kon-
serwacja.

W rezultacie tych wysitkéw gospodarka narodowa
moglaby zaoszczedzi¢ dziesigtki milionéw ztotych rocznie.



-Celem podniesienia sprawno$ci technicznej w roku
biezacym nastgpilo wyodrebnienie z Polskich Linii Ocea=
nicznych i Polskiej Zeglugi Morskiej — warsztatéw okre-
towych w Gdyni i w Szczecinie, w postaci osobnego
przedsigbiorstwa pod nazwg ‘Remontowa Obsiuga Stat-
koéw. .
Powolanie do samodzielnego zycia na wlasnym i pel-
nym rozrachunku tak powaznej organizacji $wiadczy, ze
ciezar odpowiedzialno$ci za remonty spada w znacznym
stopniu na flote, a wiec na zalogi i warsztaty; jest to
krokiem rewolucyjnym, ale na obecnym etapie niewat-
pliwie najstuszniejszym.

W roku biezgcym rozwéj ruchu korabielnikowcéw
we flocie uruchomi réwniez nowe rezerwy w walce o re-
alizacje planu. Powodzenie wspomnianego ruchu zalezy
od wlasciwego ustalenia norm. Dalsze usprawnienie norm,
ustalonych -na r. 1952 na bazie wskaznikéw $rednio-po-
stepowych, pozwoli na coraz wyzszg akumulacje dla do-
bra gospodarki narodowej. )

Twoércza praca nad wyszukiwaniem nie wykorzysta-
nych rezerw, nad mozliwo$ciami zwiekszenia produkcji
zaczyna sie z planem — powiedziat wicepremier Minc na
VI Plenum KC PZPR. W toku realizacji planu niewgtpli-
wie powstanie caly szereg rozwigzan, pozwalajacych na
zwiekszenie produkcji. Np. rozwigzanie zagadnienia wla$-
ciwego ustawienia statkéw na liniach ba}tyckich i Morza

Péinocnego winno przynie$¢ nie tylko lepsze wykorzysta-
nie zdolnoSci przewozowej statkow, ale i zwolnié cze$é
tonazu dla wykorzystania w nowej destynacji.

Charakter instrumentalny floty uwidacznia sie nie
tylko we wzro$cie udzialu naszej flagi ‘w obrocie portow
polskich z 13% w r. 1951 na 20% w r. 1952, ale i w ma-
iejgcym wskazniku ‘przewozow miedzy obcymi portami.

. W r. 1951 wynosit on 14% w tonach i 269% w tono-milach,

za$ w r. 1952 skurczy sie do 8,5°/0 w tonach i 15% w to-
no-milach. Gdyby w tych cyfrach uwzglednié: obroty
miedzy portami krajow demokracji ludowych, sprawa
przedstawiataby sie jeszcze korzystniej.

Wskaznikiem podkref§lajgcym stuszng linie rozwoju
planu przewozéw jest zaplanowanie wykorzystania zdol=-
nosci przewozowej na 1952 r. w wys. 83,60, podczas gdy
w r. 1951 wynosilo ono 81,3%. ) ’

Mobilizujgca rola planu przewozéw wyraza sie we
wzroscie zdolnosci przewozowej wiekszym od wzrostu sa-
mego tonazu, jak réwniez we wzroscie przewozéw wiek-
szym niz wzrost zdolno$ci przewozowej.

Pomoc organizacji partyjnej, praca oficerow K. O.,
wzrost uswiadomienia politycznego marynarzy i admini-
stracji — oto niezbedne warunki gwarantujgce wykonanie
zadan trzeciego roku Planu Sze$cioletniego w walce o po-
kéj.

EKSPLOATACJA PORTOW

Zastosowanie barki przy przeladunku w porcie

Mgr M. T. KRZYZANOWSKI, Gdansk

Znaczenie barki w pracy portu

Wsrod szeregu omowien dotyczacych racjonalizacji
procesu eksploatacyjnego w naszych portach bardzo
czesto pomija sig, lub umniejsza znaczenie, jakie mogg
mieé barki i lichtugi portowe przy pracach zwigzanych
z przeladunkiem statku. )

Dokladne przeanalizowanie tego zagadnienia i prze-
zwyciezenie tkwigcych  jeszcze gdzieniegdzie opordw
moglyby przyczyni¢ sie do wlasciwego rozwigzania
szeregu trudnosci, na jakie napotykaja na dzisiejszym
etapie rozwoju gospodarczego nasze porty morskie.

TrudnosSci te odnoszg sie¢ w pierwszym rzedzie do
dwoch elementow - procesu przetadowczego w porcie,
mianowicie: _ ‘

1. zwigkszenia powierzchni skladowej hangaréw
i placéw, ktérej brak szczegdlnie dotkliwie jest od-
czuwany w okresach sezonowych nasilen masy ladun-
kowej; .

2. zwiekszenia zdolnoSci przepustowej nabrzezy
i innych miejsc przeladowczych, znajdujacych sie na
terenie portu (dalby). .

Wlasciwe rozwigzanie tych l_iwestii\za pomocs jak
najmniejszych nakladéw pienieznych na diugo amor-
‘tyzujace sle, ciezkie inwestycje portowe (w szczegll-

no$ci takie, jak budowa mowych nabrzezy, hangarow -

itp.) jest juz od diluzszego czasu przedmiotem rozwa-
zan Zarzadu Portéw, ktory na szeroks skale planuje
rozwoj tzw. malej, mechanizacji, majacej na celu
zwiekszenie = szybkoSci przerzutu masy Iadunkowej,
bez wigkszych zmian w stanie technicznym urzgdzen
o charakterze statym.

Chociaz porty moga poszczycié sie na tym’ polu
szeregiem powaznych osiagnieé, to jednak skrocenie
czasu postoju statku w porcie napotyka na szereg
trudnosci wynikajacych z braku Scistego skoordynowa-
nia ciggéw masy ladunkowej z praca statku i praca
przedsiebiorstw portowych.

Zagadnienie to, jako dotyczace zaréwno zeglugi,
portow, kolei, jak i gestoréw tadunku w porcie, winno
by¢ rozpatrywane przy wspéiudziale tych instytucyj.

Skrécenie czasu postoju statku w porcie posiada
z jednej strony znaczenie dla zwiekszenia. zdolnoSci
produkeyjnej naszej floty handlowej, z drugiej strony
natomiast moze mieé¢ takze wplyw na obnizke stawek
frachtowych przez armatoréw zagranicznych, obstu-
gujgcych naszg wymiane towarowg. Stad znaczenie tej
kwestii dla Central Handlu Zagranicznego, ktére sa
bezposrednio zainteresowane frachtami oraz kosztami,
jakie obciazaja ladunek w porcie. W szczegdlnoSci
duza pozycje stanowia’ tutaj koszty skladowania
w hangarach portowych lub postojowe wagonéw, czy

.wreszcie obciazenia towaru spowodowane dodatkowymi

manipulacjami (operacjami) w “porcie, co takze nie
pozostaje bez wplywu na ewentualne uszkodzenia
towaru. '

- Wiasciwe postawienie sprawy uzycia barek do prac
przeladowczych i sktadowych w porcie moze przyczynié
sie w duzej mierze do rozwigzania zaréwno sprawy
szybszego przetadunku statkow przez zwiekszenie prze-
pustowoscl nabrzeza portowego, czy przez powiekszenie
powierzchni skladowej w porcie, jak i do rozwigzania
w duzej mierze sprawy transportu wewnatrzporto-
wego, przez eliminacje pewnych dodatkowych mani-
pulacyj towarem, przesuwania, przeholowywania stat-
ku itp. W zwigzku z tym_ bedziemy mogli uzasadnié
potrzebe uzycia barek korzySciami, jakie przypadna
w udziale zespolowi portowemu, statkowioraz gestorowi
towaru, ktory dazy do jak najszybszej realizacji wa-
runkéw umowy handlu zamorskiego. Tak wiec, po-
mimo szeregu réznic zachodzgcych w obrocie portowym
pomiedzy statkiem, portem i tadunkiem (np. w zakre-
sie stosowania odpowiedniego rodzaju przetadunku*),

*) J. Morocznik, Magazyn portowy czy fabryczny, , Tran-
sport i Spedycja‘‘, nr 3, 1951; J. Tarski, ,.O kraficowej oplacal-
nosci przetadunku bezpo$redniego, , Transport i Spedycja*, nr 4,
1951; Z, S6jka, Wspélpraca statku i hangaru w obrocie morskim,
,.Gospodarka Morska‘‘, nr 4, 1950 :
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mozemy stwierdzi¢, ze szybki przetadunek towaru, do-
konywany w gra,mcach oplacalnosci, lezy w interesie
zarowno statku, jak portu czy towaru.

Roéznice natomiast, ktore ze strony statku przema-
wiaja za przeladunklem posSrednim- (przez magazyn),
a ze strony ladunku czy tez portu sklaniaja w kie-
runku jak najmniejszej iloSci tono-operacyj, czyli

w kierunku przeltadunku bezpoSredniego, sg w duzym.

stopniu wynikiem niedostatecznego zgrania ciggow
masy ladunkowej z terminem nadejScia’ statku
i rytmem pracy zespoiu portowego.

GdybySmy zalozyli, Ze statek po przycumowaniu
i odprawie celnej jest przeltadowywany na jak naj-
szerszym froncie prac (ré6wnoczes$nie od strony ladu
i wody), bez najmniejszych przerw spowodowanych
‘brakiem ciggtoSci w doptywie masy ladunkowej, wtedy,
rzecz jasna, przetadunek bezposredni odpowiadalby
réniez wymogom armatora.

W praktyce jednak przy zaladunku statkéw zdarza-
ja sie dos$é czeste przerwy w ‘doplywie masy towarowej.
Przerwy te zachodzg nie tylko w wypadku, gdy ladu-
nek nie nadszedl jeszcze do portu, lecz, nlestet,y. jesz-
cze i wtedy, kiedy towar znajduje sie juz w magazynie
portowym i jest dowozony pod statek Srodkami trans-
portu wewmatrzportowego. Dla ilustracji tego faktu
przytaczamy wynik szeregu obserwacyj, dokonanych
przy zaladunku Kkilkunastu statkéw drobnicowych.
Obserwacje te wykazaly powazne przerwy w pracy
urzadzen przetadowczych i zespolow sztauerskich, wy-
noszgce od 15 do 30 minut w ciagu godziny roboczej;
byly one spowodowane wyczekiwaniem ganku na na-
dejscie samochodoéw, dowozqcych skrzynie czy beczki
(do 100 kg) 2z magazynéw odleglych o -100 do 300
metréw od miejsca postoju statku.

Mozemy tutaj przytoczyé caly szereg innych przy-
kiladow nleproduktywnych postojow zespolow roboczych
i déwigéw drobnicowych, ktére w gléwnej mierze byly
wymklem braku nalezytej koordynacji pomiedzy cig-
giem masy Iladunkowej a praca na ladzie czy na
statku.

Aby moc $cislej koordynowaé podstawianie tadunku
pod statek z praca zespoléw roboczych, dyspozytor
portu musi mie¢ wpltyw nie tylko na wynik pracy, lecz
takze na ladunek, ktory w chwili przybycia statku do
portu® winien byé juz na miejscu, zawczasu zaawizo-
wany dyspozytorowi przez spedytora.

Poniewaz taki stan rzeczy, ze wzgledu na szereg
trudnos$ci niezaleznych od naszego handlu zagranicz-
nego i transportu, jest w chwili obecnej niemal nie
do zrealizowania, nalezatoby zastanowi¢ sie nad naj-
wladciwszym postawieniem tej kwestii, celem dopro-
wadzenia do jak najSciSlejszego zgrania czasu na-
dejscia tadunku i statku.

Problem ten dotyczy dwoch zasadniczych momen-
téw, ktorych brak Wynlkal juz z przytoczonych przez
nas przykladéw, mianowicie:

1. zapewnienia jak najwiekszej swobody dyspono-
wania ladunkiem przez dyspozytora portu, przy za-
chowaniu zasady najmniejszego wspotczynnika prze-

suwu. Zasada ta wyraza sie w dazeniu do uzyskania .

stosunku iloSci tono-operacyj do iloSci przetadowanych
ton jak najbardziej zblizonego do jedno$ci. Gdy przez
Ws oznaczymy wspélczynnik przesuwu ladunku, przez
To ilo$é tono-operacyj, a za pomoca T ilo§¢ przetado-
wanych ton, przy =zalozeniu ze To réwna sie iloczy-
nowi ilosci ton razy ilo§é¢ operacyj, to w najlepszym

IVS:

2. ‘przyspieszenia przeladunku przez
przestojow urzadzen i zespoldw roboczych na skutek
nieregularnego podstawiania pod statek, czy od-
transportowywania od statku tadunkéw. Przy$pieszenie
to winno nastapi¢ przez rozszerzenie frontu prac prze-
ladowczych. Chodzi tutaj w pierwszym rzedzie o to,
aby port, dysponujac jak najwczesniej
mogt najtaniej (najmniejszym wspotezynnikiem prze-
suwu) i najszybciej (szerokim frontem pracy) dokonaé
przetadunku statku.

Na tym tle bardzo wyraZznie wystepuje znaczenie
barki (lichtugi). Wystepuje ona z jednej strony jako

4
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- wypadku otrzymamy:' =1

N

eliminacje '

ladunkiem,

magazyn Kkrotkotérminowy, majacy te wyzszosé nad
hangarem portowym, ze posiada duzg swobode ruchu,

"z drugiej za$ strony przez stosowanie rownoczesnego

przetadunku statku od strony lagdu i wody (z barki
czy na, barke), pozwala na zgdane zwiekszenie frontu
pracy, a przez to daje wzrost przepustowo$ci nabrze-
za portowego i szybszy przetadunek statku.

Mozliwosci zastosowania barki w porcie

Zanim przystapimy do szczegbélowego rozpatrywania
mozliwosci uzycia barek jako dodatkowej powierzchni
sktadowej (spemmiajgcej role zapasu masy ladunkowej
w dyspozycji portu), oraz zanim rozpatrzymy mozli-
wosci zastosowania barek przy szybkosSciowej obstudze
statku, zastané6wmy sie nad takimi wypadkami, w kto-
rych uzycie barki w porcie jest niezbedne. .Jasne jest,
ze zastosowanie " barek do prac przetadunkowych
w portach jest konieczne w wypadku, gdy port nie
posiada odpowiednich nabrzezy, gdy mamy do czynie-
nia z portem naturalnym, prymitywnym, nie doin-
westowanym, jak np. niektére azjatyckie czy afrykan-
skie porty morkie*).

To samo dotyczy wypadkow, gdy glebokosé basenu
portowego przy nabrzezu jest za mala, aby mozna bylo
przy tym nabrzezu dokonaé przeiadunku duzego statku
oceanicznego.

Ten wypadek, cho¢ do$¢ odosobniony w naszych
warunkach portowych, ze wzgledu na ogélnie wystar-
czajaca glebokosé basendow w Gdyni, Gdansku i Szcze-
cinie, moze jednak byé¢ rowniez brany pod uwage jako
Jeden z elementéw przemawmmcych na korzys$é stoso-
wania barki do prac w porcie.**).

W razie “zaistnienia tego rodzaju okolicznos$ci, wy-
tadunek na barki moze nastepowaé ng redzie, lub na
glebszych wodach akwatorium tylko do chwili uzyska-
nia odpowiedniego. wynurzenia statku; to samo odnosi
sie takze do zaladunku z tym, ze tutaj barki bylyby
uzyte na zakonczenie procesu przeladowczego.

Stosowanie barki jest, poza tym, szczegdlnie wska-
zane w wypadku, gdy port jest rozlegly, posiada duza
przestrzen wodng i poszczegolne odcinki portowe sg od
siebie oddzielone woda. Tego rodzaju warunki zachodza
szczegllnie czesto w portach polozonych u ujscia rzek,
gdzie wzdtuz brzegéw rzeki ciggng sie szeregiem.na-
brzeza portowe, poprzecinane szeregiem kanaléw, $luz
i dokow; tym tlumaczy sie uzywanie do prac pomoc-
niczych duzej iloSci barek przez porty leningradzki,
londynski, antwerpijski, nowojorski i inne.

U mnas podobnie sprawa przedstawia sie w Szcze-
cinie i w Gdansku, choé i rejon portu Gdynia pod
wzgledem wielko$ci akwatorium moze byé takze zali-
czony do portow rozlegltych, w ktérych zastosowanie
plywajacych urzadzen transportujacych ladunki we-
wnatrz portu moze byé uwazane za bardzo wskazane.

~ Rozwazajac sprawe przetadunku w relacji statek-
barka, nalezy rozrézni¢ dwa, rodzaje manipulacyj por-
towych; w pierwszym wypadku beda one zaliczone do
przeladunku bezposredniego (jako jedna operacja),
w drugim natomiast bedzie wystepowata barka
(lichtuga), jako pomocnicze urzadzenie plywajace,
uzywane do przeladunku posredniego, do skladowania
i transportowania ladunkow wewngtrz portu.

Pomieszanie tych poje¢ moze szczegbélnie latwo
nastapié . przy pracach przetadunkowych  w portach
znajdujacych sie u ujScia rzek. Porty te byly od naj-
dawmerzych czaSOwW miejscem jednoczacym zaplecze
portu przez rzeke, u ktorej quma dany port byt poto-
zony. Stad przeladunek w swej najprymitywniejszej
formie odbywak sie bezposrednio ze szkuty, czy barki
rzecznej, na statek morski. Ten rodzaj przeladunku,
stosowany do dzi§ dnia w naszych portach, jest nie-
watpliwie najpraktyczniejszy, najmniej obcigza towar
i pozwala na osiagniecie pelnych korzySci, jakie wy- .
nikaja ze stosowania taniej drogi wodnej. Sam tylko
przetadunek, dokonywany w relacji barka-statek
(statek-barka), jest o przeszio 209% tanszy od przeta-

#) ,,Journal de la Marine Marchande‘. nr 1644/1951: Les ports

dAgad1z Tanger, Magador.
##) St Hiickel, Akwatoria portowe w obsludze

drobnicy,
,,Technika Morza i Wybrzeza nr 3/4/1949, str. 15. .



dunku z wagonéw, nie mow1ac juz o kosztach postojo-
wego, ktére sa mniej wiecej dziesieciokrotnie nizsze od
Xkosztow postoju wagonow kolejowych (obliczajac koszt
postoju na jedng tone wymiarows).

Przetadunek dokonywany w relacji barka-statek
(statek-barka) moze wiec byé utozsamiony z bezpo-
Srednim przeltadunkiem w relacji wagon-burta, z tym
jednakze zastrzezeniem, ze istnieje tutaj roznica do-
tyczaca ksztattowania sie kosztow postoju wagonow
w porcie i postoju barek. i

Dlatego ten rodzaj przeladunku winien byé u nas
szeroko stosowany w odniepieniu do tych towarow,
ktorych zaklady produkcyjne znajduja sie w zasiegu
sieci drég wodnych §rdodladzia, polaczonych z naszymi
portami morskimi.

Odnosi sie to szczegolnie do przetadunku cukru, i to
specjalnie w okresie jesiennego nasilenia masy tadun-
kowej w porcie, gdy okres po kampanii cukrowej,
a zatem okres wzmozonego eksportu tego towaru, zbie-
ga sie z nasileniem innych tadunkéw magazynowych

Inaczej przedstawia sie sprawa przeladunku W re-
lacji statek-barka (lichtuga), dokonywanego na urza-
dzenie pilywajace, Wchodzace w sklad taboru porto-
wego; wtedy mamy do czymema z formami zblizonymi
do form przetadunku posSredniego.

Ten sposob uZycia barek do prac przeladunkow‘ych
i do magazynowania ladunkéw w porcie zastuguje na
specjalne podkre§lenie. Stosowany powszechnie w por-
tach radzieckich i zachodnio-europejskich, zostal
szczegolnie rozwiniety w portach Ameryki Poéinocnej.

Mozliwosci, jakie wylama;a sie dla naszych por-
tow w zwiazku z uzyciem tego typu barek portowych,
ra dosc powazne W pierwszym rzedzie os1agne11bysmy
latwiejszg i tanszg manipulacje towarem w porcie,
odciazajac w duzym stopniu ladowy transport we-
wnatrzportowy (wozki elektryczne, samochody itp.), a
jednoczesnie zwiekszajac przelotowos$é drég dojazdo-
wych i ulatwiajac manipulacje na nabrzezu w, rejo-
nie pierwszej strefy. .

_Z drugiej strony osiggnelibyémy dodatkowg po-
wierzchnie skladowa, tak wazna w okresie sezono-
wych nasilen masy towarowej.

Sprawa powiekszenia  przestrzeni magazynowej
przez zastapienie jej barkami natrafia obecnie na po-
wazne trudnos$ci, bedace wynikiem niekorzystriego dla
barek stosunku kosztow oplat za skladowe w hanga-
rach i magazynach drugiej strefy oraz optat za ewen-
tualne skladowanie na barkach. Powoduje to dos§é
wyisoka tenuta, jaka placi Zarzad Portu zegludze
Srédladowej za najem barek. Gdyby jednak zamiast
barek rzecznych, przeznaczonych w pierwszym rzedzie
do przewozu ladunkow, zastosowac¢ barki (lichtugi)
0 Uproszczonej konstrukcji, mozna by liczyé sie ze
znaczng obnizka kosztu skladowania na barce, ktore-
go podstawe stanowig koszty amortyzacji urzadzen.

Barki te moglyby znajdowaé sie w gestii Zarzadu
Portu, ktory, w zaleznosci od potrzeb. kierowalby ich
eksploatacja, przeznaczajac do takich c¢zy innych
prac, wechodzacych w skiad procesu przeladowczo-skia-
dowego w porcie.

“Znaczenie barki przy szybkosciowej obstudze statkéw

Oprocz wspomnianych uslug, mnalezaloby jeszcze
Wspomnlec o roli, jakg odgrywa barka przy szybkos§-
ciowej obstudze statku :

Szybkosciowa obstuga statkéow, zainicjowana w cza-
sie ostatniej wojny przez porty radzieckie, zostata po
wojnie dokladnie przepracowana w oparciu o doswiad-
czenia przodujacych zespoldw roboczych portu lenin-
-gradzkiego 1 odesklego Sformulowano $ciste metody
pracy, ktore zmierzajg do jak najwiekszego skroécenia
‘czasu postoju statku w porcie, przy uwzglgdmemu za-
sady rentqwnos<:1 Kazde przyspleszeme prac przela-
dowczych w porcie jest w pierwszym rzedzie szcze-
gbélowo analizowane z punktu widzenia ekonomiczne-:
go, co pozwala na  dokladna ocene celowosci. zasto-
.sowania takich czy innych. metod pracy.

W wielu kartach technologicznych, reJestqua,cych
schemat pracy i wyniki dla poszczegdlnych relacyj
procesu szybkoSciowej obstugi statkow, powazng po-

-zycje zajmujg barki portowe, ktorych zadanie polega

w pierwszym rzedzie na zwigkszeniu frontu prae prze--
tadowezych.

w wypadku, kiedy torowiska, hangary i drogi do-
jazdowe nie dysponujg odpowiednis zdolno$cia prze-
pustows, ktora by pozwolita na pelne wykorzystanie'
mechanicznych urzgdzen przeladowczych, wprowadza
sig dodatkowg relacje prac. przez wijczenie do proce-
su przetadowczego relacji statek—Dbarka.

Znaczenie barek Wystepuje jeszcze wyrazZniej przy
zastosowaniu dla dokonania szybkoSciowej -obstugi
statku zwiekszonej iloSci urzadzen przeladowczych.

Metoda ta wymaga jednak réwnoczesnego podnie-
sienia zdolnos$ci przepustowej pozostalych elementéw
procesu przeladowczego, przy czym - szczegdlny nacisk
kladzie sie tutaj na wlasciwe zorganizowanie pracy
w ladowni statku, ktora =zazwyczaj stanowi ,,waskie
gardlo“ przepustowosci.

Przez zastosowanie wzmocnionej
skiej i tzw. .,malej mechanizacji“ w ladowni osigga
‘sie wzmozenie tempa prac na statku, co wymaga, dla
zapewnienia ciaglosci pracy, zastosowama przetadun-
ku na obie burty.

Zazwyczaj wiec dzwigi portowe ustawione na na-
brzezu przenosza ladunki na lad, natomiast windy
okretowe i dzwigi plywajace obsluguja burte od stro-
ny wody, wyladowujac lub zaladowujac towar na
barki lub pontony*).

Mozliwos$ci przeladunku na obie burty sa duze.
Spotyka sie zarowno przeladunek na barki zeglugi
Srodladowej, czyli, w wu;kszosm wypadkow — przeta-
dunek bezposredni, jak i forme przetadunku posred-
niego, przy zaptosowaniu na szeroka skale lichtug,
portowych barek beznapedowych i innych.

Do przetadunku towarow ciezkich uzywa su; pon-
tonow o specjalnej konstrukcn lub tez laczy sie Kkil-
ka barek razem, umieszczajac na nich powierzchnie
nosnag.

Ladunki ciezkie sg przeladowywane przy pomocy
dzwigéw plywajacych, lub ciezkich bumoéw okreto-
wych, natomiast dla przeladunky np. tonowych
skrzyn uzywa sie czesto dzw1gow samochodowych Iub
gasienicowych, ustawionych ba,dz to na statku, badz
tez na barce, W zaleznoscl oa roznicy pozromu wWyso-
kosci burty statku i barki.

Korzysci, jakie osiaga sie przez szybszy przeladu-
nek statku, calkowicie kompensuja koszt dodatkowej
relacji przy przetadunku na ba.rkl portowe. Nalezy
przy tym jeszcze raz wspomnieé, ze barka portowa,
na ktora dokonano zatadunku towaru, spelia role
magazynu portowego, ktérego dodatnie cechy juz po-
przednio wymieniliSmy.

Podsumowujac nasze spostrzezenia na temat mozli-
wosci zastosowania barek przy pracach przela.dow-
czych w porcie, stWIerdzamy, zé zmekszenle uzycla.
barek w porcie moze si¢ przyczyni¢ do usunigcia ca-
tego szeregu trudnos$ci, na jakie napotykaja dzi§ na-
sze porty. W pierwszym rzedzie mozna bedzie osigg-
naé cigglo$é toku pracy przez wieksza swobode dys-
pozycji ladunkami, znajdujacymi sie w zasiegu dys-
pozytora portu. Przez eliminacje dodatkowych przesu-
wow tadunku, przez szybszy przeladunek, tani trans-
port wewnatrzportowy, osiagnie sie 0go6lng -obnizke
kosztéw portowych, skréci sie czas pobytu statkow w
porcie.

Dzieki zastosowaniu barek w porcie bedzie mozna
rozwigzaé¢ szereg wspomnianych . trudnoéci, na jakie
napotykaja nasze porty, co przyczyni sie w.duzej
mierze do wzrostu wskaznikéw wydajnosci produkeyj-
nej naszej floty handlowej i utatwi prace- robotmka
portowego.

) *) Dukielskij, Miechanizacija pieriegruzocznych rabot
morskich portach, Moskwa-Leningrad, 1950, str. 253 i .dalsze..

obsady sztauer- .



Karta technologiczna — instrument walki o plan

W socjalistycznym transporcie morskim zagadnie-
nie skrdécenia czasu postoju statku w porcie odgrywa
kapitalng role. Monski statek handlowy stanowi bo-
wiem kosztowng inwestycje i z racji swego przezna-
'czenia powinien jak najdluzsza - cze$é okresu eksploa-
tacji spedzaé¢ na morzu, przewozac ladunek. W zwiagzku
z tym caly szereg posunie¢ przedsiebiorstw portowych
i "zeglugowych idzie w kierunku zlikwidowania zbed-
nych przestojow w portach. Statek ze swej strony
preygotowuje sie do przeladunku (np. maloga z chwi-

lg wejsScia do portu odkrywa ladownie, klaruje bomy,"

uruchamia windy itp.) oraz uczestniczy w nim (np.
przez udziat zatogi w pracach przeladunkowych przy
duzym nasileniu ruchu w porcie i przy braku sily ro-
boczej); jednak najpowazniejsze zadanie spada na
port, jako organizatora i wykonawce przemieszczenia
tadunku ze statku na lad, i odwrotnie.

Celem nalezytego 'sprostania tym zadaniom, por-
ty polskie przedsiewziely w ostatnim czasie caly sze-
reg posunieé, majacych na celu usprawnienie pracy
w porcie, ktéore w efekcie dajg lepsza organizacje pra-
cy przy przeladunku. Wprowadzono w naszych portach
planowanie operatywne, utworzono stale brygady ro-
bocze, zainicjowano szybko$ciowsg obstuge statkow
oraz wprowadzono na wiekszg skale tzw. ,malg me-
chanizacje“, tj. rézrnego rodzaju transportery, wodzki
elektryczne, ukladarki itp. :

Celem tych wszystkich przedsiewzie¢ jest osiag-
niecie jak najsprawniejszej i jak najkrotszej obstugi
statku przy mozliwie niskim poziomie kosztow wias-
nych. Z sagadnieniem tym wigZe sie nierozerwalnie
sprawa wlasciwego przygotowania procesu przetadun-
kowego przez sporzadzenie planu obstugi statku, sta-
nowiacego swego rodzaju jednostkowy plan operatyw-
ny. Nie jest on wylacznie planem przetadunku, lecz
planem calej obstugi statku, tj. uwzglednia rowniez
inne operacje, wigzace sie z pobytem statku w porcie,
jak holowanie, cumowlanie, klarowanie, bunkrowanie
itp. Ograniczenie planu obstugi statku do planu prze-
ladunku stanowi niebezpieczne zacie$nienie zagadnie-
nia obstugi statku i powoduje bardzo czesto nieracjo-
nalny przebieg tej obstugi.

Znaczenie wlasciwie sporzadzonego planu. obstugi
statku jest ogromne. Ustalajac kolejno$¢ czynnosci
w obstudze statku, czas ich trwania ouaz sposoby wy-
konania, gwarantuje on jak najkrotszy postoj statku
w porcie, staje sie jednym z zasadniczych elementow
wplywajacych na obnizenie kosztéw wiasnych, gdyz
eliminuje mozliwo$ci nieracjonalnej pracy, czy stoso-
wanie niewla$ciwych sposobéw wykonania tej lub
innej operucji. Szczegdlnie szybkoSciowa obstuga stat-
k6w jest nie do pomyslenia bez uprzedniego planu
obstugi statku.

W zwigzku z tym prace nad ustaleniem metody
racjonalnego planowania obstugi statku w porcie sa
bardzo wazne i powinny -byé prowadzone zaréwno
przez zarzady portéow, jak i przez instytucje naukowe
(np. wyzsze uczelnie ekonomiczne, instytuty naukowo-
badawcze). W niniejszym opracowaniu zajmiemy sie
jednym z elementow planu obstugi Statku w porcie.
mianowicie planem przetadunku, a przede wszystkim
sposobami zestawienia tego planu. przy pomocy kart
technologicznych.

Proces przeladunkowy w porcie traktuje sie obec-
nie jako proces technologiczny, ktéry rozni sie od
procesu technologicznego w przemysle tym, ze nie pro-
dukuje doébr w rzeczowej postaci, lecz ustugi, wyraza-
jace sig w przemiebzczeniu tadunku z jednego Srodka
transportowego na drugi. W oparciu o ten proces
technologiczny i jego istote, polegajacg na Scistym
stosowaniu jego elementéw w produkcji, nalezy spo-
rzadzaé¢ plany przeladunku. ~
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Jak wiadomo, proces przeladunku w porcie jest
bardzo zlozony, gdyz obejmuje szereg roéznorodnych
czynnosei, ktérych wykonanie wymaga roéznych urza-
dzen, kwalifikacji zalogi itp. Dlatego nalezy go anali-
zowal oraz opracowywaé jego  racjonalne metody
W sposob kompleksowy, z uwzglednieniem powigzan
jego poszczegbdlnych ogniw, jak ladowni, urzadzen
przetadunkowych, wagonu, skladu, sily roboczej, sprze-
tu tadunkowego itp.

Wylania sie tutaj pytanie, skad braé te wszyst-
kie dane dotyczace racjonalnej organizacji procesu
przetadunkowego jako procesu technologicznego, skad
czerpaé materialy w celu sporzadzenia planu przeta-
dunku. Wprawdzie zarzagd portu i jego ogniwa dys-
ponuja pewnymi materialami statystycznymi, obrazu-
jacymi aktualny stan posiadania urzadzen, sprzetu,
sity roboczej itp., jednak nie sg one ujete w taki spo-
s6b, aby mozna bylo czerpaé z nich dane bezposrednio
uzyteczne i niezbedne dla sporzadzenia planu przela-
dunku. Niezbedny materiat dla sporzadzenia tego pla-
nu zawiera stosowana juz od dluzszego czasu w por-
tach radzieckich karta technologiczna, okre§lana tak-
ze jako karta procesu technologicznego.

Karta technologiczna stanowi opisowo-cyfrowe
przedstawienie wszystkich zasadniczych elementéw
procesu przetadunkowego w zakresie poszczegbdlnych
tadunkow. Port powinien opracowywaé typowe proce-
sy technologiczne dla zasadniczych’ladunkéw, i to od-
dzielnie dla poszczegdlnych odcinkéw, czy nawet na~
brzezy. Wszystkie uzyskane w ten sposéb dane znaj-
dujg odbicie w karcie technologicznej, ktora staje sie
tym samym dokumentem technicznym, zestawionym
na podstawie obliczen otrzymlanych drogg obserwa-
cji i chronometrazu prac przeladunkowych. Stuzac
jako materiat wyjsciowy dla organizacji procesu prze-
dadunkowego i zestawienia jednego z elementdéw planu
obstugi statku, staje sie ona waznym narzedziem w
walce o wykonanie i przekroczenie planu przeladunku
i obstugi statku, o obnizke kosztow wilasnych w tej
dziedzinie. )

Poniewaz w portach polskich karty technologiczne
nie sg jeszczre stosowane, przedstawimy ponizej ich
elementy skladowe, metody sporzgdzania oraz doswiad-
czenia w zakresie stosowania ich w portach ZSRR.
Chcac przedstawié zasadnicze elementy karty techno-
logicznej, musimy jeszcze raz wréci¢ do wyboru ra-
cjonalnego procesu technologicznego, ktéry decyduje
o szybkoSci obstugi stlatku. Opracowywanie typowych
proceséw  technologicznych stanowi najwazniejsza
czynno$¢ przy przygotowaniu kart technologicznych
i powinno odbywaé sie w nastepujacy sposéb.

Przede 'wszystkim rozpatruje sie mozliwosci wyko-
rzystania przy danym ladunku najbardziej przystoso-
wanych doa nabrzezy, wyposazonych w odpowiednie
urzadzenia przetadunkowe, sklady itp. Dalej nalezy
okresli¢ miejsch skiadania tadunku, i to Zarowno przy-
chodzacego do portu, jak i wychodzgcego zen. Waiz-
nym momentem jest réwniez analiza mozliwoSci jed-
noczesnej pracy nabrzeznych urzadzen przeladunko-
wych oraz urzadzen przeladunkowych statku. Ze
‘wzgledu nfa to, ze praca w ladowni stanowi przewaz-
nie ,waskie gardlo“, nalezy szczegélowo zbadaé moz-
liwoSci zastosowania ,malej mechanizacji“ na statku,
jak i wykorzystania urzadzen przeladunkowych statku
do prac przygotowawczo-pomocniczych.

Po zbadaniu i ustaleniu tych wszystkich elemen-
t6w mozna przystapié do zestawienia schematu proce-
su technologicznego dla okreSlonego ladunku. w danej
relacji. OczywiScie nalezy zestawié dla kazdego tadun-
ku tyle schematéw, w ilu relacjach jest on przetado-
wywany w danym porcie.



W ten sposOb opracowane procesy technologicz-
mne powinny gwarantowaé racjonalng organizacje prac
przeludunkowych. Ta ostatnia powinna zabezpieczy¢:

1. wykonanie i przekroczenie planowego rozmiaru

prac przeladunkowych; )

2. pelne wyKkorzystanie nosnosci

racjonalny zatadunek;

3. pelne Dbezpieczenstwo ‘tadunku podczas prze-

mieszczenia i skladowania;

4. wykonanie i przekroczenie

norm zaladunku i wyladunku;

5. bezpieczenstwo przy pracy;

6. obnizenie kosztéw prac przeladunkowych*).

Jak wygladaja typowe Kkarty technologiczne
w portach radzieckich? Mozna w nich rozréznié kilka
zasadniczych -czlonow**). Nagléwek Kkarty sawiera
oznaczenie portu i nabrzeza, dla ktérego ja sporza-
dzono, rodzaj tadunku oraz wage pojedynczych sztuk,

statkow i ich

obowigzujacych

relacje pracy oraz rodzaj gléwnego urzadzenia prze- .

tadunkowego. Dalej znajdujemy graficzne przedsta-
wienie sprzetu ladunkowego, sposobu umieszczania
na nim ladunku, ustawienia urzadzen itp.

Wyliczenie elementéw pracy robotnikéw stanowi
dalszy czion typowej karty technologicznej. Uzupehia
je obliczenie sprzetu potrzebnego na jedng tadownie
oraz szczegélowe zestawienie norm wydajnosci robot-
nikéw oraz urzadzen. Dalgzymi czlonami sg: roz-
mieszczenie sily roboczej, analiza cyklu pracy dzwi-
gu oraz obliczenie zapotrzebowania sity roboczej.

Karty technologiczne zawierajace te elementy sg
szczegolowo kontrolowane i zatwierdzane do stosowa-
nia w porcie przy zestawianiu planu obstugi statku.

Dla lepszej orientacji podajemy opis karty tech-
nologicznej dla ladunku workowanego o wadze jed-
nostkowej 65 kg, przeladowywanego w relacji tadow-
nia — wagon przy pomocy elektrycznego dzwigu bra-
mowego o nosnosci 3, t.***)

Cze$é graficzna zawiera rysunki: siatki stosowanej
przy wyladunku workéw (wraz ze szczegélowymi wy-
miarami), sposobu napemlania i zawieszania siatki,
ustawienia ‘stotu przed wagonem itp. Elementy pracy
Tobotnikow przedstawiajg sie nastepujgco:

1. prgywiezienie sprzetu,
2. przytoczenie pustych wagonéw z odleglosci
20 m,

3. ustawienie stolu na kozlach przed wagonem,

4. wymiecenie wagonow,

'5. zawieszenie siatki miedzy burtg, a ladem,

‘6. przyjecie pustej siatki z ladowni,

7. umieszczenie workéw na siatce,

‘8. zastropowlnie hiwu,

9. rozstropowanie hiwu na stole,

10. zawieszenie pustej siatki na haku diwigu,
11. przeniesienie workéw do wagonoéw,

12. ulozenie workéw w whagonie,

'13. zamkniecie drzwi wagonoéw,

14. rozebranie stoléw,

15. odstawienie zaladowanych wagonow,

16. odwiezienie sprzetu.

Z elementéw, ktore w czasie pracy powtarzaja sie
w zmiennym nasileniu (np. elementy 1, 3, 14, 16 wy-
stepuja tylko jeden raz w ciggu zmiany, a elementy
6, 7, 8, 9, 10, 11 i 12 — kilkadziesiagt razy), oznaczo-
no specjalnie elementy 1 —5 i 14 — 16, ktére nie po-
-winny byé wykonywane przez brygade przeladunkows,
-Jecz przez brygade prac pomocniczych i przygoto-
wawczych. W ten sposob bowiem brygada przetadun-
kowa, pracujac wylgcznie przy przeludunku,
.osiggnaé rzeczywiscie wysokie wyniki.

*) N. Ja. Smojlowskij, Obrabotka flo'a w riecznych
portach-pristaniach, Moskwa 1950, str. 28
**) Wg G. G. Szczegoliewa, Normy wyrabotki i oplata
truda na gruzowych rabotach w morskich portach, Moskwa
1949; i L, A. Ogtoblina, Opyt skorostnoj obrabotki su-
dow, Moskwa 1948.
+*%) Wg G. G. Szczegoliewa, j. w.

moze.

Jezeli cl}odzi 0 zapotrzebowanie sprzetu, to zosta-
1o ono okreSlone nastepujaco (na 1 tadownie):
4 siatki
1 stét (w tym: 4 kozly i 4 plyty).
Normy wydajnosci urzadzenia wynosza:
41 t na godzine
330 t na zmiane.
Norma, Wydajx_loéci 1 robotnika wynosi 18,3 t na zmia-
ne, norma zuzycia czasu na 1 t — 0,44 robotniko-go-
dziny. ans postoju wagonu — 1 godzina. Rozmiesz-
czenie sity roboczej przedstawia sie nastepujgco:
w tadowni 8 robotnikéw
w wagonie 10 robotnikow
na dzwigu 2 robotnikéw.
Cykl dzwigu przedstawia sie nastepujaco:
1. ZAawieszenie pustej siatki na haku

(na 2 wagony)

dzwigu (na nabrzezu) 10 sekund
2. obrot dzwigu bez ladunku 56 sekund
3. zdjecie pustej siatki z haku dzwigu

(w ladowni) 8 sekund
4. zawieszenie =zaladowanej siatki na

haku- dzwigu (w ladowni) 30 sekund
5. obrot dzwigu z tadunkiem 95 sekund
6. zdjecie zaladowanej siatki z haku )

dzwigu (na nabrzezu) 24 sekundy

Czas trwania cyklu 223 sekundy
) ti. 3,7 minuty.

W oparciu o powyzsze dane nastepuje ustalenie
efektywnej wydajnoSci dzwigu oraz obliczenie zapo-
trzebowania na sile roboczg: :

1. Czas trwania 8-godzinnej zmiany roboczej wy-
nosi 480 minut. Z tego na przeglad i smarowa-
nie urzadzen odlicza si¢ 15%, tj. 72 minuty.
Czysty czas pracy wynosi zatem 408 minut.

- : . 4
. Ilos¢é cykli na zmiane: —é% =110 cyKkli.

Ilo$¢ workow na 1 hiw (przy uzyciu siatki): 46
Waga 1 worka 65 kg X 46 workow = 3.000 kg
( w zaokragleniu).

Norma luko-dobowa (norma urzgdzenia): 3t X
X 110 = 330 t.

6. Norma wydajnoSci robotnika: 18,3 t na zmiang.

Gopw

=

Ogoélna ilo§é robotnikéw: %3% = 18 robotnikoéw,

z tego 8 w tadowni i 10 na nabrzeZu.

Zakonczenie karty technologicznej stanowia uwa-
gi uzupemliajgce, ktére w opisanym wypadku przed-
stawiaja si¢ nastepujaco:

1. Dla zagwarantowania wydajno$ci dzwiguw wy-
soko$ci 330 t nalezy prace na nabrzezu prowa-
dzi¢ roéwnoczesnie na 2 wagonach, Kkierujgc
hiwy na przemian do poszczegélnych wagonow.
W tych warunkach w kazdym wagonie powinno
pracowac¢ 5 robotnikéw, z ktorych dwaj w czasie
odbioru hiwu odczepiaja go z-haku i zawiesza-
ja pustg siatke, a w pozostalym okresie wspol-
nie z pozostalymi 3 robotniklami ukladaja wor-
ki w wagonie.

2. Przy -obliczaniu czasu trwania poszczegélnych
elementéw cyklu dzwigu wzieto pod uwage
skladanie ruchéw dzwigu. )

Ze wzgledu na brak blizszych objasnien do omo-
wionej karty technologicznej, nie jest mozliwe doko-
nanie $cistej analizy jej prawidlowosSci. Jednak nalezy
zatrzymaé sie¢ nieco nad zagadnieniem norm i spo-
sobu ujmowania ich w karcie technologicznej. Jak wy-
nika z wyzej omoéwionego przykitadu, normy podane
najpierw w zestawieniu ogélnym . (po -oméwieniu ele-
mentéw pracy robotnikéw i zapotrzebowania sprzetu),
a nastepnie przy. ustalaniu efektywnej wydajnosci
dzwigu i obliczaniu zapotrzebowania na sit¢ robocza,
sg rowne, tzn, ze norma. luko-dobowa dzwigu wynosi
w obu wypadkaeh 330 t na zmiane, g norma wydaj-
nosci jednego robotnika na zmiane — 183 t. ..

Poniewaz Kkarta technologiczna ma byé: instru-
mentem mobilizujagcym w walce -0 wykonanie i prze-
kroczenie planu, powstaje pytanie, jakie mormy na-
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lezy braé¢ pod uwage przy zestawianiu karty i ustala-
niu jej poszczegolnych elementow. Czy moga to byc
wylacznie normy zawarte w tabelach akordowych da-
nego portu? OdpowiedZ na to pytanie musi by¢ nega-
tywna. Pomimo, Zze normy tabel akordowych (ustalo-
ne rfaturalnie w sposéb analityczny) sa normami
Srednio-postepowymi, nie mozna opiera¢ sie wylacz-
nie na nich przy zestawianiu kart technologicznych.
Tabele norm s3 bowiem ustalane co pewien czas dla
catego portu, a nawet dla szeregu portéw (np.w ZSRR
jednolite normy wydajnoSci obowigzujg we wszystkich
portach morskich), i tym samym nie moga uwzgled-
nia¢ wielu specyficznych momentéw pracy, wystepu-
jacych na poszczegdlnych nabrzezach itp.

Z tego powodu za podstawe sporzgdzania kart
technologicznych nalezy braé¢ normy hnalityczne,
specjalnie w tym celu ustalone i majgce tendencje
do przekraczania norm planowych, zawartych w ta-
belach wydajnosci. Moment ten powinien byé w kar-
cie technologicznej odpowiednio uwidoczniony, czego
brak w'omoéwionym uprzednio przykiadzie; wystepujg
tam wprawdzie momenty analityczne (cykl dzwigu),
lecz brak poréwnania normy osiagnietej droga obli-
czenia analitycznego z norma ustalona uprzednio dla
pracy tego rodzaju i dawartg w tabeli norm.

W tym zakresie stuszniejszy i bardziej celowy jest®

sposob zestawienia karty technologicznej, podany
przez innego autora radzieckiego*). Mianowicie w ze-
stawieniu norm uwzglednia sie w kazdym wypadku
dwie normy:

1. norme przewidziang dla danej pracy w tabe-
lach norm, i
2. norme ustalong droga analityczng, przy kon-
kretnych warunkach pracy na danym nabrze-
» zu itp.
Konkretnie przedstawia sie to nastepujaco (pier-
wsza liczba — norima; z tabeli, druga liczba — norma
ustalona analitycznie) : ‘

norma nl robotniko-zmiane
norma na luko-zmiane 210/232 t
norma na luko-dobe 590/625 t itd.
Wszystkie powyzsze przykilady odnosily sie do kart
technologicznych, sporzadzanych dla tadunkéw drobni-

25/29 t

cowych. Jak z tego wynika, karta technologiczna dla -

drobnicy zestawiona jest na jedna ladownie, co wilas-
nie stwarza, jej typowosé i uniwersalnosé.

Nieco odmiennie przedstawia sie sporzadzanie
kart technologicznych dla ladunkéw masowych. We-
dlug wywodoéw jednego z autoréw radzieckich*), spo-
rzadza, sie je dla poszczegdlnych typow statkéw na
wszystkie tadownie i na caly okres przeladunku, ze
szczegolowym uwzglednieniem rozmieszczenia sily ro-
boczej.

Wydania sie pytanie, czy ia metoda sporzadzania
kart technologicznych jest sluszna. Trzymajac sie
$ciéle powyzszych wywodow, w ktorych okreSlono kar-
te technologiczng jako materiat wyjsciowy dla spo-
rzadzenia planu przeladunku, nalezy stwierdzi¢, ze kar-
ta technologiczna, zawierajgca schematy obstugi cale-
go statku w calym okresie przeladunku, nie jest juz
kartag technologiczng, lecz surogatem operatywnego
planu przeladunku. Tym samym Zzostaje wypaczony
zasadniczy cel karty technologicznej. W zwiazku z tym
naukla, i praktyka radziecka wystepowaly w ostatnim
czajsie niejednokrotnie przeciw - dowolnemu ujmowa-
niu kart technologicznych i czynieniu z nich czego$
posredniego miedzy wiasciwg Kkartag technologiczng
a operatywnym planem, obstugi statku.

Jak z tego wynika, karty technologiczne dla la-
dunkéw masowych powinny byé sporzadzane w opar-
ciu o te same zasady, ktore stosuje sie przy zestawia-
niu kart technologicznych dla ladunkéw drobnicowych.

Poniewaz czynnosSci przy tadunkach masowych nie
sg tak bardzo zrdézniczkowane, nalezy w kartach tech-
nologicznych dotyczacych tych ladunkéw kilasé wiek-

*) L. A. Ogloblin, j w.
*) Tamze.

szy nacisk na wlasciwe stosowanie mechanizacji
pracy w ladowni i rozmieszczenie sily roboczej.

Zestawione w ten sposob karty technologiczne sta-
nowiag olbrzymia pomoc w organizowaniu procesu prze-
tadunkowego. Po otrzymaniu wiadomos$ci o spodziewa-
nym nadejSciu statku port wybiera odpowiednie na-
brzeze dla jego obslugi, a nastepnie. na podstawie po-
siadanego zbioru kart technologicznych, wybiera naj-
wlasSciwsze sposoby przeladunku i zestawia operatyw-
ny plan obstugi statku. Z planu tego wynika m. in.
ilo§¢ koniecznego sprzetu, sily roboczej, urzadzen prze-
tadunkowych itp., co umozliwia dokladne przygotowia-
nie przeladunku jeszcze przed przybyciem statku. W
ten sposob karty technologiczne stwarzaja podstawy
racjonalnej organizacji pracy portu.

Podobnie jak wyzej podkreslono konieczno$é¢ usta-
lania norm analitycznych dla zestawienia karty tech-
nologicznej, nalezy tutaj zaznaczyé, ze karta techno-
logiczna nie moze byé stosowana trwale przez dituzszv

. okres bez zadnych zmian. Doplyw nowych urzadzen

i sorzetu. nowe metody pracy itp. zmienihja vrocesy
technologiczne w porcie, co powinno znalezé wyraz
takze w karcie technologicznej, przez wniesienie do
niej odpowiednich povorawek. Oto jak dokonuje sie te-
go w portach radzieckich.*)

W porcie leningradzkim w 1949 r. schematy pro-
cesu technologicznego przy wyladunku cementu prze-
widywaly réwna liczbe robotnikéw w tadowni i na na-
brzezu. Z czasem okazalo sie, ze nasilenie pracy jest
wieksze na statku. W zwiazku z tym dokonano zmia-
ny w procesie technologicznym, ustalajac liczbe ro-
bDotnikéw w badowni na 6, za§ na ladzie — na 4. W
przeciwienstwie do wydajnos$ci osiaganej przy starvm
systemie (260 — 300 t na zmiane i 17 — 20 t na ro-
botniko-zmiane), osiagnieto po modyfikacji rozmiesz-
czenia sity roboczej wydajnosé w wysokoSci 26,5 t na
robotniko-zmiane, a mnormy luko-zmianowe wykony-
wane sg w 180 proc.

Podobnie przedstawiala sie sprawa wyladunku to-
waru beczkowanego. Wedtug karty technologicznej na
1 hiw brano 10 beczek, hiw opuszczano na nabrzezu
na przyczepe ciagnika, ktéry odwozit beczki na tyly
nabrzeza, gdzie ukladarki pietrzyly je. Przy takim spo-
sobie wyladunku na kazdg !adownie potrzebne byly
2 ukladarki, 2 ciggniki z przyczepami. Wykorzystanie
no$nos$ci dzwigu przy 10 beczkach nie przekraczato
50 — 60/o.

Dzigki twérczemu stosunkowi do pracy ten sposob
wyladunku zostal przez robotnikéw portowych udosko-
nalony. Jako zadanie postawiono sobie pelne wyko-
rzystanie nos$nosci dzwigu. W zwigzku z tym dzwig
brat na 1 hiw nie 10, lecz 20 beczek. Przy takim ukla-
dzie pracy zachodzilo niebezpieczenstwo zabloko—~
wania nabrzeza. gdzie nie nadazono z odwoézkg tadun-
ku do miejsca skladowania. Dla unikniecia tego zasto-
Sowano nowy sposéb pracy na nabrzezu. Mianowicie
dzwig skiadal hiw nie bezposrednio na przyczepie
ciagnika, lecz na nabrzezu, skad ukladarki, wyposu-
zone w specjalne uchwyty, odwozily beczki na tyly
nabrzeza i ukladaly je w stos. Celem zabezpieczenih
rytmicznej pracy ustalono, ze ukladarki wykonuja po
2 jazdy w ciagu jednego cyklu dzwigu. Efekt tej ra-
cjonalizacji widoczny jest w osiagnietej wydajnosci,
ktéra wynosi 233 t na zmiane, w poréwnaniu dc
134 t na zmiane przy stosowaniu starego sposobu
przetadunku.

Wszystkie tego rodzaju zmiany wnosi sie do kart
technologicznych, ktére s%anowig tym samym aktu-
alny zbiér najracjonalniejszych schematéw przetadun-
ku. Jak wynika z dos$wiadczen portu leningradzkiego,
poprawki do kart technologicznych wnosza sami ro-
botnicy, ktérzy maja najlepsze mozliwoSci zbadania
celowosci tego czy innego procesu technologicznego.
Czesto dokonujg tego réwniez zalogi plywajace, ktore
spotykajg sie z réznymi sposobami przeladunku w po-
szczegdlnych portach i jeszcze przed szerszym roz-

*) Z artykulu A. Borisowa,

Morskoj Flot“, nr 5 z 18.
I. 1950, str. 3. ! :



powszechnieniem ich zapoznaja z nimi robotnikéw.

Jak podej$é do sprawy kart technologicznych w
portach polskich? Wydaje sie, Ze sg one nam niewat-
pliwie potrzebne, chociaz zestawienie ich nie bedzie
latwe, ani proste. Praca nad kartami technologiczny-
mi jest trudna i dluga, wymaga dobrego przygotowa-
nia fachowego.

Nalezaloby powierzy¢é ja komorce specjalnie w
tym celu powolanej. Nie moze to byé jaka$ komisja,
ktérej praca nosilaby z géry charakter okres§lonej jed-
norazowej akecji. Zestawianie kart technologicznych,
uzupemlianie ich, — to praca ciggla, ktéra musi mieé
oparcie o pewien organ zarzadu portu.

Pomimo wspomnianych wyzej trudnos$ci, istnieje
niewatpliwie szereg momentéw, ktére ulatwiag nlam
zestawienie kart technologicznych dla najgtéwniej-
szych proceséw przetadunkowych. Przede wszystkim
nalezy do nich fakt, ze nie posiadamy dotychczas w
naszych portach analitycznych norm pracy, ktére do-
piero obecnie wprowadza sie. Wigze sie to z koniecz-
noscia dokonywania $cislych pomiaréw przy pomocy
chronometrazu, fotografi dnia roboczego itp. Wydaje
sie, ze ten moment mnalezaloby wykorzystaé dla ze-
brania materialéw do kart technologicznych.

Drugi moment, ktory zreszta sila rzeczy bedzie
wymagal swego rodzaju kart technologicznych, to

upowszechnianie przodujgcych metod pracy, zainicjo-
wane w naszych portach w b. r. w oparciu o metode
inz. Kowalowa. Sprawa ta zostal. powigzana z za-
gadnieniem ,malej mechanidacji“, wprowadzanej
obecnie na szeroka skale w naszych portach. Chcac
je wiasciwie rozwiagzaé, nalezy wilasnie przystapié do
szerokiej popularyzacji przodujgcych, wzorowych
i najlepszych osiggnieé, co moze byé w peni wykorzys-
tane dla zestawienia odpowiednich kart technologicz-
nych, bedacych przeciez zbiorem najracjonalniejszych
sposobow pracy. Poza tym mogg byé one z powodze-
niem wykorzystane dla celdw szkolenia zawodowego.

Ze wzgledu na specyficzne warunki pracy por-
tévq polskich nalezaloby karty technologiczne zesta-
wi¢ przede wszystkim dla giéwnych tadunkéw drobni-
cowych, jak cukier, cement, bawelma itp., ze szcze-
gbélnym uwzglednieniem prac hangarowych, wagono-
wych itp.

Zestawione w ten sposéb, w oparciu o doswiadcze-
nia radzieckie, karty technologiczne stana sie nie-
watpliwie waznym instrumentem w walce o wykona-
nie i przekroczenie planéw produkcyjnych w naszych
portach, w walce o obnizke kosztow wiasnych.

Czeslaw Wojewodka

Wroclawska wystawa wynalazcezo$ci pracowniczej

W dniu 21. X. 1951 r. zostata otwarta we Wroctawiu
Wystawa Wynalazczo$ci Pracowniczej. Na ogdlng liczbe
2000 eksponatéw ok. 200 wystawily przedsiebiorstwa mor-
skie, portowe i zeglugi $rédladowej. Przewazna czg$¢ mo-
deli stanowia usprawnienia robotnikéw portowych.

Eksponaty naszych przedsiebiorstw zostaly umieszczo-
ne czeSciowo w pawilonie ,,Czterech Kopul“, czeSciowo
za$ nad stawem, gdzie utworzono miniaturowy port.

'
I
1
1

Rys. 1
Urzgdzenie do trymowania wegla projektu ob. Dakowicza

Po wyjsciu ze stoiska przemystu weglowego, pierw-
szym modelem, z jakim spotykajg sie zwiedzajacy w pa-
wilonie morskim, jest model przyrzadu do trymowania
wegla pomyslu znanego racjonalizatora ob. Dakowicza
(rys. 1).

Autor pomystu, obecny na wystawie, demonstruje
dziatanie modelu; przez pokrecenie korbg wprawia go
w ruch, budzgc zrozumiale zainteresowanie zwiedzajg-
cych.

Rownocze$nie objasnia znaczenie swego pomyshu:
»,Jak wiemy, problem zmechanizowania trymerki jest
bardzo waznym zagadnieniem w portach, jest ona bowiem
pracg bardzo ciezkg i wymagajacg uzycia znacznych sit
fizycznych*.

Podany wyzej szkic usprawnienia zapoznaje nas ze
sposobem dzialania przyrzadu. Przyrzad ten zaklada sig
na dzwig, zamiast chwytaka. Opuszczany jest w do6t lina-
mi noS$nymi, a rozchylany linami mechanizmu zamyka-
nia chwytaka, dziala bowiem jak nozyce.

Trymer wglebia si¢ w wegiel pod wplywem wlasnego
cigzaru, a nastepnie rozsuwa wegiel przy pomocy lopat.

Ramiona przyrzadu zostaly zaopatrzone w teleskopy,
w ktérych znajdujg sig silne sprezyny. Sprezyny te, roz-
prezajgc sie przy ruchu ramion w bok, zwigkszajg za-
sieg dziatania trymera.

Celem zwigkszenia sily rozchylajacej ramiona, pomy-
slodawca zaopatrzy! urzadzenie w przekladnie linowa, co
pozwala na osiggnigcie sity rozpierajacej réwnej 8,000
kGm.

Dokumentacje techniczng tego usprawnienia, ktére zo-
stanie zastosowane w II kwartale 1952 r., wykonuje
PBPBM.

Najwiekszym zainteresowaniem w dziale portowym -
cieszy sie jednak pas pomocniczy do noszenia workoéw
z cementem i innych ciezkich przedmiotéw. Zwiedzajacy
przymierzaja znajdujacy sie na wystawie jeden z paséw,
proébuja noszenia i skrzetnie zapisujg numer eksponatu,
celem przeniesienia tego usprawnienia do swego zakladu
pracy.

Pas ten
z Gdanska: Jana Antczaka i

jest wynalazkiem robotnikéw portowych
Alojzego Krzyczmoniuka

(rys. 2).

Rys. 2
Pomystodawca A. Krzyczmoniuk demonstruje stosowanie pasa
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Rys. 3
Pas do noszenia workéw

Jak wiadomo, przy przetadunkach towardéw workowa-
nych nosi sie¢ je ze sztapla na woézek, z wozka na planke,
a nastepnie na statku — z planki do tadowni. Robotnicy
biorag worki oburgcz i, opierajac je o brzuch, przenosza.
Przy wiekszej iloS§ci workéw (w porcie — do Kkilkuset
dziennie), ten sposéb wykonywania pracy wplywa ujem-
nie na_zdrowie robotnikéw.

Autorzy pomystu postanowili ulatwié¢ te prace. W tym
celu wykonali szeroki pas (rys. 3), ktéry wisi na pas-
kach przechodzacych przez barki i spinany jest z tytu.
Na wysokoSci brzucha na pasie umieszczony jest spe-
cjalny wystep, ktéry stuzy do podtrzymywania worka.
Przy stosowaniu pasa nacisk workéw rozklada sie ré6w-
nomiernie na calg jego powierzchnie¢ oraz na barki ro-
botnika, nie powodujac niebezpiecznego ucisku na brzuch.

Pas, ten zostal juz zastosowany i cieszy sie zasluzonym
uznaniem Trobotniké6w portowych.

‘Duze zainteresowanie wéréd zwiedzajacych wzbudza -

réwniez tzw. ,,cyklop* do $ciggania i drutowania skrzyn,
wykonany przez ob. J. Zborate. Godny podkre$lenia jest
fakt, ‘ze podobny przyrzad zostal wykonany réwniez
przez pracownika Przemystu Chemicznego i znajduje sie
na Wystawie w sgsiedniej sali. Przyrzad ten jest jedna
bardziej skomplikowany od ,cyklopa“ Zboraty. "

Urzadzenie projektu naszego racjonalizatora (rys. 4)
sluzy do drutowania skrzyn, czyli wigzania ich drutem
o przekroju 1,5—2 mm. Mechanizm urzadzenia jest bar-
dzo prosty, sklada sie bowiem z 2 kél zebatych, 2. korb
i pomocniczych urzadzen, jak sprezynki, noze itp. Ruch
‘jedng korbg skreca druty i obecina je, ruch drugiej korby
wiaze skrzynie. :

Warto zaznaczy¢, ze ob. Zborala wykonat swéj przy-
rzad wtedy, gdy dowiedzial -sig, ze ZPGG zamoéwil ok.
20 ‘sztuk podobnych urzadzen za granica. Pokazal, ze
twoércza mys$l polskiego robotnika -moze uniezaleznié nas
od dostaw zagranicznych. Po zgloszeniu usprawnienia
przez ob.” Zborale zamoéwienie zagraniczne zostalo cof-
niete. . .

Z ciekawszych usprawnien w dziale morskim nalezy
jeszcze wymienié ulepszone rolki zbieracza pradu, wyko-
nane _przez ob. E. Fafare (rys. 5).

) Rys. 4
,,Cyklop* 'do wigzania skrzyn drutem
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Rys. 5
Usprawniona rolka zbieracza prgdu

Rolki te dotychczas wybijaly sie, powodujac iskrzenie
i zte przewodzenie pradu. Aby- temu zapobiec, pomysto-
dawca wstawil w mosiezng rolke wktadki z twardego me-
talu (4) ze stozkowym wycieciem, w ktérym obracaja sig
klowo zakonczone $ruby. Obecnie rolki zuzywaja sie
3 razy wolniej, za§ wymiana ich' jest niezwykle latwa.

Na-wystawie oglagdamy réwniez wage dzwigowa po-
mystu ob. Kosza oraz wiele innych modeli usprawnien,
ktére przyczyniajg sie do przySpieszenia przeladunkoéw,
ulepszaja prace w portach, na morzu i w zegludze $réd-
ladowej. ; :

UWAGA'PkENUMERATORZY!‘

Przypominamy, ze wplaty na poczet prenumeraty kwa'rtalnej winny by¢ dokonane najpézniej do 15 kazdego miesiqca.‘
Wszelkie wptaty dokonane po tym terminie zaliczane beda na okres poZniejszy.
Z dniem 1 stycznia 1952 r. na ,Technike i Gospodarke Morska" obowigzywaé beda nastgpujgce ceny w prenume-

racie normalnej:,

kwartalnie zt 25,50 pélrocznie

zt 51.— rocznie 7z} 102,—

Dla studentéw, przy minimalnym zgloszeniu 10 egz., obowigzywaé bedzie cena 1 egz. w prenumeracie ulgowej:

kwartalnie zt 18,— pétrocznie

z} 36,— rocznie zt 72.—

Naleznosé za prenumerate ,Techniki i Gospodarki Morskiej* mozna wptaca¢ u listonoszy. w kazdym urzedzie poczto-

wym lub na konto P.P.K. .Ruch®, Gdansk, ul. Tkacka 9/10.

Wydane w 1951 r. 6 numeréw ,Techniki i Gospodarki Morskiej* s do nabycia w Administracji Wydawnictw Mor-
skich, Gdansk, Waty Piastowskie 24. Cena kazdego numeru z! 6,— Nalezno$¢ za zaméwione numery z 1951 r. nalezy
wplacaé bezposrednio na konto Wydawnictw Morskich w P.K.O. — nr XI-55400/431. Wszelkie zamo6wienia na numery
wsteczne nalezy kierowaé pod adresem Wydawnictw Morskich i naleznos¢ za nie wplaca¢ bezposrednio na podane wyzej

konto tych wydawnictw w P.K.O.
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BUDOWNICTWO OKRETOWE

Podstawy szczuroszczelnego budownictwa statkow
Dr T. PRZYBOROWSKI i kpt. T. WYSOCKI, Gdynia

Niebezpieczenstwo szczurcw na statku. Metoda tworzenia niepomysinych warunkoéw bytowa-
nia szczurow. Co to znaczy statek szczuroszczelny? Fumigacja i inne Sposoby tepienia szczu-
réw. Ulubione kryjowki szczuréw na statku. Materiaty izolacyjne ma statku. Ogdlne wskazania.

Niebezpieczenstwo szczurow na statku

Stwierdzenie faktu, ze, oprécz wyrzadzania znacznych
szkod gospodarczych, szczury i ich ektopasozyty sa bez-
posrednia przyczyng powstawania wielu choréb posréd
ludzi i zwierzat domowych, sprawito, ze skuteczna
walka ze szczurami stata sie jednym z podstawowych za-
gadnien wspolczesnej epidemiologii.

Metody zwalczania oparte na sposobach fizycznych
czy chemicznych, mimo udoskonalenia techniki i $rod-
kéw, po dzi§ dzien nie zostaly zadowalajgco rozwigza-
ne. Stosujgc nawet tak, zdawaloby sig, radykalne spo-
soby, jakimi sg na statkach fumigacje cyjano-wodorowe,
nie uwalniamy sie nigdy trwale od szczuréw.

Specjalnie na statkach problem ten, zaréwno ze wzgle-
dow gospodarczych, higieniczno-sanitarnych, jak i bez-
pieczenstwa (znane sa wypadki pozaréw na skutek prze-
gryzania kabli elektrycznych), ma wielka wage.

Ciasnota pomieszczen i duza ilo$¢ drobnych zakamar-
kéw, kontakt z szerokim S$wiatem, gdzie po dzi§ dzien
nie brak szeregu endemicznych ognisk choréb przeno-
szonych przez szczury, stwarzaja na statkach warunki
specjalnie dogodne dla szczuréw, a niebezpieczne dla
otoczenia.

W dawniejszych czasach z reguty, a czesto i na wspo6i-
czesnych statkach szczury stanowiag istna plage zaréwno
dla podréznych jak i dla zatogi, czynigc réwniez olbrzy-
mie szkody w tadunkach.

Tak np. w latach 1947—1951 na niektérych statkach
fumigowanych w jednym z portéw znaleziono padlych
SZCZuUrow:

w r. 1947 na m/s ,L“ — 57 sztuk, na m/s ,K“ — 22
sztuki, na m/s ,,P“ — 9 sztuk (na tym samym statku
w 1949 r. — 23 sztuki);

w r. 1950 na s/s ,,W*“ — 33 sztuki, w r. 1951 na s/s

»B“ — 37 sztuk, itd. .

Nawet na statkach $wiezo wodowanych znajduja Sie
szezury, co jest dowodem, ze juz podczas budowy w stocz-
niach zagniezdzaja sie one tam na state.

Sanitarne inspekcje (3) przeprowadzone na 48 budo-
wanych statkach amerykanskich stwierdzity, ze 23 z nich
byly juz zaszczurzone w czasie budowy na stoczniach. Nic
tyle wiec tadunek, jak na ogél przypuszczalto sie, jest po-
wodem obecno$ci szczuréow na statkach, ile raczej kon-
strukcja statkéw, umozliwiajgca latwe znalezienie bez-
piecznych miejsc na gniezdzenie sie i kryjowki, latwy
dostep do zywnosci i wody.

Metoda tworzenia niepomySinych warunkéw bytowania

-

Liczne obserwacje dowiodly, ze szczury trwale bytuja
tam, gdzie jest dobre ukrycie, gdzie znajduja wode i po-
zywienie, gdzie maja odpowiednie warunki do rozmna-
Zania sie.

Wszelkie uzywane dotychczas sposoby tepienia nie
wplywajg wcale na zmiang warunkéw bytowania, wy-
niszczajg jedynie poszczegdélne osobniki. Starajgc sie wy-
tepi¢ jak najwieksza ich ilo$¢, ulatwia sie czesto walke
o byt pozostalym lub nowoprzybylym, co wywoluje cza-
sami paradoksalne efekty w postaci zwiekszajgcego sie
zaszczurzenia po akcjach. Znane jest bowiem zjawisko

wplywu korzystnych warunkéw na intensywno$é mnoze-
nia sie.

W dobrych warunkach plodno$é¢ szczuréw jest bardzo
duza; wystarczy pozostawié przy zyciu pojedyncze osob-
niki, by po krétkim stosunkowo czasie mie¢ do czynie-
nia z nowymi masami gryzoni.

Samiczki juz w trzecim miesigcu zycia moga rodzié,
przy czym maja mlode 3—5 razy w ciggu roku. W na-
szym gdynskim materiale (10) spotkaliSmy samice (Ep.
Norweg.) majace jednorazowo 15 sztuk dobrze rozwinie-
tych embrionow.

Te nietrwale efekty akcji deratyzacyjnych niezbicie
dowiodly, ze szczury, majac na statkach dobre kryjéowki,
dobre warunki zywienia, a tym samym i mnozenia sie,
sg praktycznie na stale nie do usuniecia.

Szukajgc sposobow skutecznego i trwatego zabezpie-
czenia ludzi i tadunku przed bliskim kontaktem ze szczu-
rami, zwrécono w badaniach wieksza uwage na biologie
szczura, na warunki, jakich wymaga on dla swego byto-
wania. My$l, Ze uniemozliwienie bytowania bedzie sku-
tecznym i trwatym sposobem zwalczania szczuréw, po-
wzieli po raz pierwszy Grubbs i Holsendorf jeszcze w r.
1907, podczas epidemii dzumy w San Francisco, w zasto-
sowaniu do budynkéw na ladzie.

Na statkach praktycznie zasady te wprowadzone zo-
staly dopiero w r. 1923, podczas pracy wspomnianych ba-
daczy na stacji kwarantannowej w Nowym Jorku. Pierw-
szym statkiem, na ktérym prébowano zastosowaé ten no-
wy system, byt s/s ,,Queen“ (3), majgcy, mimo stosowa-
nia réznych $rodkéw zwalczania przy znacznych nawet
jednorazowych efektach, stale powracajace duze zaszczu-
rzenie. Jako czlonka zalogi zabrano na poklad jednego
z najlepszych ,lapaczy“, ktory przez szereg tygodni stu-
diowat warunki bytowania szczuréw. Prowadzono doktad-
ne notatki co do kryjéwek, dréog wedrowania i przy-
zwyczajen. Stwierdzono caly szereg odrebnych kolonii.
Celem utrudnienia wszelkich warunkéw potrzebnych
szczurom do zycia, niszczono gniazda, uniedostepniano
prostymi $rodkami kryjéwki, zabezpieczano dostep do
zywnosci i wody. Stosowano réwnoczesnie $rodki tepig-
ce szczury, jednak najgléwniejsza cze$¢ roboty wykonali
ciesle i blacharze.

Skutki okazaly sie bardzo szybko: ilo$é szczuréw
zmniejszala sie stale, w niektéorych czes$ciach statku obec-
nosci szczuréw nie stwierdzano w ogéle, mimo iz statek
przebywal nadal w tych samych warunkach, je$§li cho-
dzi o rejsy i tadunki.

Wies¢ o tym sukcesie szybko rozeszia sie i szerey
towarzystw okretowych zwroécit sie o pomoc. W ten spo-
s6b, jak stwierdzaja pionierzy tego ruchu (3), zostat po-
tozony kamien wegielny pod ,,szczuroszczelno$é‘.

Ustalone zostaly dwa prawidla zabezpieczania stat-
kow przed szczurami: pierwsze polega na usunigciu
wszelkich zakamarkow lub uniemozliwieniu dostepu do
nich, drugie — na zabezpieczeniu pomieszczen zawiera-
jacych inwentarz, tadunek, sklady zywnos$ci itp. Mozna
tc osiggnaé¢ przez zabezpieczenie poszczegélnych czeSci
w jednym pomieszczeniu, lub zabezpieczenie zewnetrz-
nych grodzi.
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W r. 1931 juz ok. 75%% statkéw pasazerskich zreali-
zowalo przepisy zabezpieczajace przed szczurami.

Rowniez na ladzie obecnie stosuje sie te wskazania.
Np. na Jawie w latach 1914—39 okoto 1,5 miliona do-
mow, przewaznie drewnianych, zabezpieczono, osiggajac
przez to state efekty.
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Statek szczuroszczelny

Szczuroszczelna konstrukcja statkéw polega na ta-
kim sposobie budowy, ktéry uniemozliwia szczurom do-
step do miejsc, gdzie moglyby sie gniezdzi¢, mnozyé, lub
gromadzié - zywnoS¢.

Podstawg szczuroszczelno$ci jest tzw. otwarty typ
konstrukeji (9), ktéry eliminuje zamkniete pomieszcze-
nia, daje mozno$¢ wgladu w czeSciowo zamkniete ‘miej-
sca, pozwala na wtaSciwe rozmieszczenie sprzetu, ma-
szyn, tak, aby wszedzie byta dobra widoczno$¢ i dostep.
Jezeli jest rzeczg konieczng pozostawienie miejsc trud-
nych do skontrolowania, o zlej widocznoéci, to trzeba
je uczynié niedostepnymi dla szczuréw przez zabezpie~
czenie: siatkg, pltytami metalowymi lub blacha, materia-
tem niepodatnym do gryzienia; jezeli musi by¢ uzyty
material podatny (drzewo), winien on by¢ gtadki, bez
sekow i zadziorow. Takie sekcje, jak tadownie, silownie,
skrajnik przedni i tylny, komora tancuchowa, zasobnie,
wszelkie magazyny .zywnos$ciowe, ¢htodnie, kuchnie,
spizarnie, musza byé¢ szczuroszczelne. Podwoéjne poktady,
puste poszycia nad kabinami, jadalniami, wszelkie prze-
pierzenia, zwlaszcza graniczne, powinny by¢ zabezpie-
czone przed latwym dostepem czy przegryzieniem.

Statek zabezpieczony przed szezurami jest to wiec
taki statek, na ktérym trudno jest szczurom zaré6wno
ukryé sie, jak i zdobyé dostep do zywnos$ci.. Szezury
moga sie dostaé¢ na taki szczuroszczelny statek, ale bar-
dzo trudno przychodzi im zagniezdzi¢ sie¢ na nim,
i to na krotki stosunkowo czas (tfadunek). Nie mogac
zdobyé¢ zywnos$ci, ani wody, zagryzaja sie wzajemnie
lub padaja; w zlych warunkach bytowania rozmnazanie
jest stabe ilo§ciowo i powolne; réwniez walka za pomoca
lapek czy trucizn jest o wiele latwiejsza i skuteczniejsza
w tych warunkach.

Obecnie, po kilkunastu latach praktyki, posiadamy
juz wystarczajaco bogaty materiat dla udowodnienia
tezy calkowitej skutecznosti
Okazalo sie, ze najbardziej wydajnym sposobem zwal-
czania zaszczurzenia jest stosowanie $rodkéw mogacych
wplynaé na otoczenie szczuréw. Walka z poszczegdlnymi
osobnikami jest kosztowna, dluga i malo skuteczna. Sy-
stem zmierzajacy do usuniecia warunkéw sprzyjajacych
rozmnazaniu sie przez uniedostepnienie, czy wyelimino-
wanie wszelkich schronien i mozliwoéci odzywiania sig
okazal sie w praktyce niezawodny, jezeli chodzi
o trwale pozbycie sie szczuréw, nie wykluczajace oczy-~
wiscie sporadycznego pojawiania sie pojedynczych osob-
nikéw, szybko likwidowanych wobec braku jakichkol-
wiek szans bytowania. ‘

Tymi zagadnieniami- interesujg sie wydzialy zdrowia
wielu krajow (5, 4, 11).
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tych metod w praktyce.,

Stwierdzono bowiem na przykladzie dzumy, ze licz-
ba przypadkow tej tak niebezpiecznej choroby na stat-
kach jest wprost proporcjonalna do iloSci szczuréw tam
spotykanych. Dowiedziono, ze niebezpieczenstwo prze-
noszenia infekcji z portéw do portéw i do zaplecza jest
tym wieksze, im wiecej jest mozliwosci zagniezdzenia
sie szczuréw na statkach. Zakazone dzumg szczury do-
tychczas znajdowano tylko tam, gdzie byly warunki
gniezdzenia sie.

Przez szczuroszczelno$¢ osigga sie wielorakie korzy-
Sci, bowiem na szczuroszczelnych statkach:

1. zmniejsza si¢ wybitnie ilo§¢ fumigacyj, co powo-

duje oszczedno$¢ czasu i pieniedzy,

2. zabezpiecza si¢ pasazeréw i zaloge od ryzyka

zarazenia,

3. nie przyczynia sie¢ do rozwlekania epidemii,

4. eliminuje sie szkody gospodarcze, wyrzgdzane
przez szczury,

5. zmniejsza sie ryzyko pozaréw.

Fumigacja i inne sposoby tepienia szczurow

Fumigacja jest zabiegiem trudnym, kosztownym, za-
bierajacym wiele czasu; aby byla skuteczna, wymaga ca-
tego szeregu warunkow, a przede wszystkim uwolnienia
statku od tadunku i opuszczenia go przez zatoge. Przyj-
muje si¢ ogoélnie (4), ze fumigacja cyjanowodorem,
powszechnie dzi§ stosowana, daje ok. 99,29 skuteczno$ci
z tym, ze cyjanowodor (gaz) jest bez wartosci na otwartych
przestrzeniach (poktadach), gdzie moze byé¢ wiele kryjo-
wek szczurzych.

Dla ilustracji podam, ze np. w r. 1943 z 3.767 statkow
(4, 6, 7) podlegajacych inspekcji sanitarnej 3.004 nie od-
powiadaly -szczuroszczelnym standartom Wydzialu Zdro-
wia; na 983 spos$rdd nich stwierdzono szczury i 157 skie-
rowano do fumigacji.

Z 763 szczuroszczelnych statkéw tylko na 15 (1,7%)
stwierdzono $lady szczurow, lecz w tak matej ilosci i bez
dowodéw gniezdzenia sie, ze zaden z nich nie zostat
skierowany do fumigacji.

Rys. 6

Koszty fumigacji wynosza, w zalezno$ci od tonazu,
w Nowym Jorku od 600 do 1000 dolaréw, a w naszych
portach od 5 do 15 tys. zlotych.

Na skutek coraz bardziej powszechnego obecnie sto-
sowania w budownictwie okretowym zasad szczuroszczel-
noéci, ilo$¢ fumigacji np. w Nowym Jorku zmniejszyla
sie z 1.179 w r. 1925 do 157 w r. 1943, mimo zwigkszenia
sie iloSci przebywajacych w porcie statkow.



Inne sposoby tepienia szczuréw, czesto rownie kosz-
towne i zmudne, sg jeszcze mniej efektywne.

Np. w latach: 1942 1943 1944
zabito na zbiornikowcach:

fumigacja 3.739 4.988 4.229

_ truciem 2.183 1.847 1.546

innymi sposobami 202 368 570

Jaskrawy przyktad skuteczno$ci stosowania zasad
szczuroszezelnoéci dato poréwnanie dwoch statkéw A i B,
ptywajgcych na wodach potudniowych (3). Na obu stat-
kach bardzo zaszczurzonych zastosowano rézne sposoby
i Sledzono przez dluzszy czas osiagniete rezultaty. Statek
A przybyt w r. 1926 do Nowego Orleanu, majac wsrod
czlonkow zatogi dwa przypadki dzumy; z tego powodu
byt 5 razy fumigowany, przy czym znaleziono 431 szczu-
roéw. Zalecono zabezpieczenie statku przed szczurami,
podano szczegélowe wytyczne. Statek jednak nie zasto-
sowat sie calkowicie do wskazowek, w nastepstwie czego
w ciggu r. 1927 robiono jeszcze 3 fumigacje.

Przy nastepnych inspekcjach stwierdzono, ze ilosé
szczurdw, mimo gazowania, wzrosta znowu do 40 proc.
poczatkowego stanu.

Na statku B w ciggu r. 1927 przeprowadzono bardzo
«drobiazgowe zabezpieczenia. Rezultaty byly widoczne przy
szczegolowych inspekcjach juz w nastepnym roku. Spo-
strzezono przez ten caly czas tylko dwa szczury, ktére
z tatwoscig zostaty zabite. Statek nie byt juz wiecej
fumigowany i kontynuowat rejsy po morzach potudnio-
wych; po roku ponowne kontrole nie wykazaly zadnych
$wiezych $ladow.

Poréwnujac ‘te dwa statki nalezy stwierdzi¢, ze statek
A, mimo czestego uwalniania go od szczur6w za pomoca
fumigacji, dawat w dalszym ciggu tatwy dostep do
schronien oraz zrédet pokarmu i wody, w nastepstwie
czego szczury w bardzo krotkim czasie zagniezdzalty sie
na nowo. Na statku B, dostosowanym do przepiséw
.szczuroszczelno$ei, w ciggu szeregu lat, mimo tych samych
rejsow 1 braku fumigacji, praktycznie szczuréw nie
stwierdzono.
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Rys. 7

Na innym statku, przewozgcym stale zboze, przeciet-
nie w ladowniach podczas kazdego rejsu lapano ok. 20
szczuréow. W r. 1925 po fumigacji znaleziono 11, wkrétce
potem ztapano jeszcze 11. W ciggu tego samego roku za-
bezpieczono statek przed szczurami, rownoczes$nie zabija-
jac wiele szczuréw i niszczgc gniazda. Dokladne inspekcje,
przeprowadzane co miesigc w ciggu nastepnych 5 lat,

Rys. 8

znalazty w pierwszym roku dwa szczury, w nastepnych
nie stwierdzono zadnych $ladéw ich bytnosci, mimo ze
statek w dalszym ciagu przewozil zboze, ladunek atrak-
cyjny dla szczurow.

Te niezaprzeczalne dowody skutecznosci szczuro-
szczelnej budowy statkow stanowily podstawe dla zalecen
Miedzynarodowych XKonferencyj Sanitarnych w 1930 r.
w Paryzu i Bangkoku, uznajacych, ze statki budowane
w my$l zasad szczuroszczelno$ci mogg nie podlegaé obo-
wigzkowi systematycznego gazowania. Coraz wiecej no-
tuje sie tez przypadkéw zwalniania przez Portowe Urzedy
Zdrowia szczuroszczelnych statkow od obowigzku fumi-
gacji. ' )

Konferencja w Bangkoku powziela nastepujgce po-
stanowienia: , Kongres jest zdania, ze najtrwalszg, naj-
bardziej godna zaufania i oszczedna metodg uniemozli-
wiajacg przenoszenie epidemii z portu do portu jest szczu-
roszczelno$é statkéw. Uwazamy, ze tej metodzie nalezy
da¢ pierwszenstwo przed wszystkimi innymi“.

W szeregu panstw istniejg juz dzisiaj szczegdélowe
przepisy o budownictwie szczuroszczelnym. W niniejszym
artykule podamy tylko pewne przykiadowe dane dla zilu-
strowania systemu prac, podejmowanych dla tych celow.

Ulubione kryjowki szczurow

Jedna z ulubionych kryjéwek szczuréw sg wszelkie
przewody — elektryczne, telegraféw i do odmagnetyzo-
wania statkéw. g

Na o0g6l stosuje sie trzy rodzaje prowadzenia przewo-
dow: bezposredni (bez zadnych oslon), otwarty i skrzyn-
kowy. ’ i :

Przewody elektryczne (izolowane) moga by¢ bezpo-
$rednio mocowane do poktadéw, pokltadnikéw, wzdiuzni-
kéw, grodzi lub oszalowan; w tych przypadkach nalezy
unikaé wiekszego ich zgrupowania, szczegdélnie gdy prze-
biegaja ‘poziomo, gdyz woéwczas powstaje plaszczyzna,
ktora nie tylko sprzyja gromadzeniu sig¢ brudu, ale réw-
niez jest dogodng droga dla szczurow, gdzie nawet mogg
one gniezdzi¢ sie. Jezeli zachodzi konieczno$é¢ zgrupowa-
nia przewodow, wowczas powinny one byé zgrupowane
na szeroko$ci co najwyzej 20 cm, z zachowaniem odstepu
miedzy grupami co najmniej 5 cm (patrz rys. 1 i 2)..

Drugi rodzaj prowadzenia przewodéw elektrycznych,
tzw. otwarty z ostong, z punktu widzenia zwalczania
szezuréw na statku jest bardziej zalecany.



Tak samo jak poprzednio, o ile przeprowadza sie
duza ilos¢ przewodow elektrycznych, to winny one by¢
ukladane grupami o szeroko$ci nie wiekszej niz 20 cm,
a odstep miedzy grupami winien wynosi¢ 4 cm. Odleglosé
miedzy listwami chronigcymi przewody wzdiuz winna
wynosi¢ co najmniej 4 cm, tak, aby tatwa byla kontrola
miejsc¢ ponad przewodami (patrz rys. 2 i 3).

Trzeci typ oston, tzw. skrzynkowych albo zamknie-
tych, polega na zupelnym obudowaniu przewodéw, przy
czym obudowa jest z materialu wtasciwego dla danego
pomieszczenia statku, w ktéorym zostata zainstalowana.
Ostony z blachy nalezy uwazaé za lepsze od innych.

Przewody elektryczne winny wchodzi¢ do takich oston
bez pozostawiania jakichkolwiek szpar i otworow, kitory-
mi moglyby sie dosta¢ szczury. Rysunki pokazuja kilka
rodzajéw oston dla przewodow elektrycznych (rys. 4 i 5).

Przewody wodociggowe, wentylacyjne, zwilaszcza w
miejscach ich przechodzenia przez grodzie, przegrody lub
przepierzenia itp., sa réwniez czesto wykorzystywane na
drogi, kryjowki czy gniazda. Rysunki 6, 7, 8 i 9 pokazuja
najczestsze sposoby wykorzystywania przez szeczury prze-
wodow lub rur wentylacyjnych do robienia dziur, gniazd
w $cianach czy sufitach (rysunki z natury).

Dlatego tez przej$cia przewodow przez grodzie, prze-
grody 1 przepierzenia, zwlaszcza o ile sg one wykonane
z podatnego materiatu, winny by¢ zabezpieczone tarczami.
O ile tarcza jest metalowa, to maksymalna szpara iniedzy
tarcza a zewnetrzng powierzchnia przewodu winna mieé
6 mm. Dla lepszego zabezpieczenia przewodu przed uszko-
dzeniem przez tarcze, mozna ~ prestrzen 6 mm wylozyé
paskiem olowianym.

Wskazane jest, aby przewody przechodzgce przez gro-
dzie, Scianki dzialowe, przegrody itp. przechodzily przez
odpowiednie zigcza (patrz rys. 10).

Oslony rurociggéw centralnego ogrzewania nie po-
winny dochodzi¢ do podtogi (pokladu), ani ponizej dolnej
rury centralnego ogrzewania. Wskazane jest, aby oslony
takie konczyly sie u dotu 15 cm ponad podiogg (pokladem)
i aby byly otwarte po obu bokach (patrz rys. 11 i 12).

Jezeli zachodzi konieczno$¢ catkowitego ostoniecia
rurociggu, to ostona nie moze mie¢ otworéow o S$rednicy
wigkszej niz 1,25 cm.

Materialy izolacyjne na-statku

Izolacje na poktadzie (lub podtodze) z korka lub in-
nego materialu, grubsze niz 2 cm, winny byé¢ tak kladzio-

ne, aby nie pozwalaly na wejScie szczuréw do izolacji.
Jezeli pod izolacjg znajduje sie poktad (lub podioga)
zbudowany z materiatu nieodpornego na szczury, wowczas
materiail izolacyjny powinien na calej swej powierzchni
posiada¢ siatke o oczkach o $rednicy 1,25 cm.

W przypadku, kiedy siatka jest stalowa, wystarczy
umiesci¢ jg nad, lub wewnatrz, albo miedzy warstwami

Rys. 10

materiatu izolacyjnego. Podtogi betonowe o twardej kom-
pozycji, ponad pustym miejscem albo ponad izolacjg
grubszg niz 2 cm, nie powinny mie¢ grubosci mniejszej
niz 5 cm i powinny by¢ wzmocnione.plaskownikami lub
katownikami w obie strony, lub rozciggajaca sie na catej
przestrzeni siatka metalowa (rys. 12).

Jezeli kladzie sie warstwe betonu i warstwe jakiego$
innego materiatu kompozycyjnego, to kazda z nich po-
winna mie¢ grubo$¢ 4 cm, przy czym jedna, najlepiej
goérna warstwa, powinna by¢é wzmocniona.

Zaobserwowano, ze szczury tworza nory, gniezdza sie
i rozmnazaja we wszystkich istniejgcych rodzajach izo-
lacji, stosowanych powszechnie na statkach. Wszystkie
izolacje grubsze niz 2,5 cm powinny by¢ szczuroodporne,
chyba ze izolacja posiada wewnatrz szczuroszczelna pusta
przestrzen. Izolacja, bez wzgledu na jej grubos$é¢, umiesz-
czona tak, ze poza nig jest pusta przestrzen, powinna
byé szczuroszczelna, albo pokryta oszalowaniem szczuro-
odpornym.

Nieodporne na szczury oszalowania, polozone na izo-
lacji grubszej niz 2 cm, winny by¢ szczuroszczelne.
Z punktu widzenia szczuroszczelno$ci kompletne pokrycie
izolacji lub. oszalowania materialem szczuroodpornym
jest konieczne. Rozciggnieta metalowa siatka (o $rednicy
oczek 1,25 cm) jako pokrycie, zamiast oszalowania, w kuch-
niach i spizarniach jest zupelnie wystarczajaca. Izo-
lacja winna by¢ ulozona wprost na katowniku, wredze
i kryzach (flanszach) cze$ci konstrukcyjnych. Jesli izola-
cja jest grubsza niz 2,5 cm, albo jesli przestrzen przy
katowniku czesci konstrukcyjnej jest zupelnie wypelnio-
na materialem izolacyjnym, to powierzchnia izolacji po-
winna by¢ pokryta blacha, ktéra powinna rozciggaé sie
na 0,6 cm poza plyta konstrukcyjng, lub lgczyé sie z in-
nym materiatem odpornym na szczury (rys. 12 i 13).

Ogolne wskazania

Kazda kabina musi by¢ urzadzona i umeblowana
w sposOb zapewniajgcy jej mieszkancom wygode, ulatwia-
jacy utrzymanie czysto$ci i zabezpieczajacy przed dosta-
miem sie i utrzymywaniem sie gryzoni (szczuréw).



Ustawienie mebli nie moze pozostawia¢ przestrzeni
zakrytych, gdzie moglyby sie.zagniezdzi¢ szczury.

Sciany i przepierzenia miedzy pomieszczeniami miesz-
kalnymi nie musza byé szczuroszczelne, lecz powinny by¢
tak skonstruowane, aby nie pozwalaly na tatwe przecho-
dzenie szczurdéw. Wszelkie otwory w $cianach wieksze
niz 1 cm?2 muszg by¢ zabezpieczone przed przedostaniem
sig szczurow. Krawedzie $cian i prze-
pierzen latwe dla nagryzienia winny [} Lroo
by¢ zabezpieczene przed uszkodze-
niem przez szczury.

E-‘—ﬁ

Drzwi zrobione z materiatu nie- ]
odpornego na gryzionie, prowadzgce
do prowiantury, kuchni itp., powin-
ny by¢ na zewnatrz przy dolnej kra-
wedzi pokryte pasem blachy szero-
kosci 15 cm.

Miejsce wolne pod piecem kuchennym, o ile nie jest

fatwe do kontroli i sprzatania, winno by¢ albo zamknigte,
albo wypelnione cementem.

Przytoczone przyklady nie wyczerpuja, oczywiScie,

catoéci zagadnien, maja one tylko zilustrowaé¢ sposéb
podejsécia do tych probleméw w nowoczesnym budownic-
twie okretowym.

Otwory przy otwartych zalu-
zjach, otwory w drzwiach oraz szpa-
ry miegdzy progiem a dolna krawe-
dzig drzwi w pomieszczeniach uzyt-
kowych i mieszkalnych nie mogg byé
wigksze niz 10 mm. —
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Schodnie i schody powinny byé¢
tak skonstruowane, aby nie tworzy-
1y zamknietych miejse, w ktérych moglyby sie gniez-
dizé szczury. '

Piec kuphenny i inne urzadzenia state, stojagce na
podtodze, winny byé¢ tak postawione, aby nie .pozwalaty

na gromadzenie sie odpadkéw, ani gniezdzenie sig szczu-
TOW. :
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Usuwalna plyta przegrody nie powinna pozwalaé na liat-
we przechodzenie szczuréw.
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EKSPLOATACJA FLOTY

Linie dowozowe Polskiey Marynarki Handlowej

Zegluga liniowa dzieli sie na zegluge oceaniczng i na
zegluge matg. Zegluga liniowa oceaniczna obejmuje bez-
posrednie potgczenia z odleglymi portami innych czesci
Swiata, np. linia regularna Gdynia — porty Indii i Pa-
kistanu, Gdynia — porty Ameryki Poludniowej itp. Zeg-
luga mata natomiast skupia tzw. linie kroétkie, o ma-
tym zasiegu, np. linia regularna Gdynia — porty Szwe-
cji wschodniej, Gdynia — Londyn, Gdynia — Hamburg,
Rotterdam itp. Linie tzw. dowozowe stanowia cze$¢ skta-
dowa zeglugi matej. Linie zeglugi matej (lokalnej), oprocz
tadunkow przeznaczonych do portéw docelowych (Ham-
burg, Rotterdam, Antwerpia, Londyn), zabierajg réwniez
cze$¢ tadunku za konosamentem bezpos$rednim do da-
lekich zaoceanicznych portéw, jak Sydney, Melburn,
porty Zatoki Perskiej, z przetladunkiem we wspomnia-
nych portach docelowych zeglugi malej. Procentowy
udziat ladunkéw wysylanych za konosamentem bezpo-
$rednim w r. 1951 na statkach linii lokalnych (dowozo-
wych) byl stosunkowo duzy, gdyz wahat sie w grani-
cach od 20 do 80% wszystkich ladunkéw. Wahanie to
zalezne bylo od dynamiki rozwoju naszego handlu z pan-
stwami zamorskimi i od iloSci wolnego miejsca na stat-
kach linii lokalnych i oceanicznych.

Konosament bezpos$redni (Through Bill of La-
ding) wystawiany jest przez linie loxalng (P.L.O.) lub
agenta linii oceanicznej (M.A.G.) na przew6z danej partii
ladunku z portu zatadowania do portu przeznaczenia,
z przetadunkiem w jednym z tych portéw bazowych, be-
dacych centrami zeglugi oceanicznej.

Do takich portéw nalezg m. in. Hamburg, Rotterdam,
Antwerpia i Londyn. Zaladowca oplaca: fracht bezpo-
§redni (Through Freight) za przew6z tadunku do
miejsca przeznaczenia, wszelkie za§ koszty zwigzane
z przeladunkiem, magazynowaniem, optatami portowymi
itp. ponosza wspoélnie linia lokalna i oceaniczna, w umow-
‘nym stosunku procentowym. W porcie przeladunku opie-
ke nad ladunkiem przejmuje zazwyczaj agent linii ocea-
nicznej, ktéry taduje towar na najblizszy statek tej linii.
Linia lokalna (dowozowa) dziata na podstawie umowy
z linig oceaniczng, ktéra zwykle jest czlonkiem konfe-
rencji zeglugowej, chociaz zdarzajg sie tez wypadki po-
rozumien z outsider‘ami. Porozumienie to obejmuje wa-
runki podzialu frachtu bezposredniego, pokrycie kosz-
téw zwigzanych z przetadunkiem oraz. wysoko$¢ prowi-
zji agencyjnej (P.L.O. s3 w tym wypadku przedstawi-
cielem linii oceanicznej w naszych portach).

Instytucja konosamentu bezposredniego stanowi wiel-
kie utatwienie dla naszego handlu morskiego. Po otrzy-
maniu konosamentu bezpos$redniego od wystawcy zata-
dowca moze ¥%realizowa¢ akredytywe, moze zaciggngé
pozyczke na towar, nie ma klopotu z dostawg towaru
do odlegtego, czesto bardzo matego portu, nie ponosi do-
datkowych kosztéw zwigzanych z przeladunkiem towaru
itp. Dzieki konosamentowi bezpoéredniemu zatadowca
ma mozno$¢ wysylki towaru do tych portéw zagranicz-
nych, w ktérych nie funkcjonuje linia bezposrednia
z Gdyni, ani wlasna, ani obca, lub tez istniejgce linie
nie zapewniajg dostatecznej czestotliwos$ci odjazdow, al-
bo tez statek nasz nie moze przyjaé¢ ladunku ze wzgle-
du na sklad tadunkow przyjetych do przewozu. Wazne
jest rowniez to, ze przewo6z za konosamentem bezpos$red-
nim jest czesto tanszy dla zatadowcy anizeli przewdz
inng drogg. Stawka bezposrednia, np. z Gdyni do Mont-
real, jest bowiem taka sama, jak stawka frachtowa
z Rotterdamu do Montreal, przy czym koszty przetadun-
ku, ktére w tym wypadku moga wynosi¢ ok. 20% calego
frachtu brutto, ponoszg wspoélnie linie zeglugowe.

Takie porty, jak Rotterdam i Antwerpia, w ktérych
dokonuje sie przeladunkéw na statki oceaniczne, posia-
dajg gesta sie¢ linii regularnych oceanicznych z duza
czestotliwo$cia odjazdow. Przyktadowo mozna podaé, iz
statki ,,Holland-Amerika Lijn“, z ktérg P.L.O. posiada-
ja porozumienie odno$nie wystawiania konosamentéw
bezposrednich, odchodzg do portéw péinocnego Pacyfiku
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co 5 dni. Porty te posiadaja ponadto dobre bezpos$rednie
dojScie, duzg glebokos¢ przy nabrzezach, dobra sie¢ ko-
munikacji z zapleczem, ktéra umozliwia szybki, bezpo-
Sredni przetadunek, oraz dobre wyposazenie w urzadzenia
przetadunkowe i magazynowe.

Nic wiec dziwnego, iz z racji wspomnianych czynni-
kéw porty te przejawiaja wielkg aktywno$é w akwiro-
waniu tadunkéw z zaplecza wlasnego i obcego (tranzyt.
czechostowacki, austriacki, szwajcarski) i mogg sobie po-
zwoli¢ na tanie, konkurencyjne stawki przeladunkowe,
za$ linie regularne kierujace do tych portéw swoje stat-
ki — na stosunkowo niskie stawki frachtowe. W r. 1938:
w Rotterdamie 75%% ogélnej masy towarowej, jaka prze-
szta przez port, stanowily tadunki tranzytowe. Wielkie-
go znaczenia nabral przed wojng réwniez Hamburg, jako-
port rozdzielczo-dowozowy dla portéw baltyckich. Dzieki.
wielkiej czestotliwo$ci odjazdéw Hamburg skupiatl ok.
30% drobnicy szwedzkiej, mimo ze Szwecja posiadata
dobrze rozwiniete linie bezpo$rednie, oceaniczne, na kté-
rych plywaly statki o duzej wartosci eksploatacyjnej.

Z powyzszych uwag wynika, Zze jednym z momentéw
decydujgcych o cigzeniu tadunku do danego portu jest
powigzanie jego z gesta siecia regularnych bezpo$red--
nich linii oceanicznych. Brak bezpo$rednich polgczen po-
woduje orientacje danego }ladunku na bardziej odlegly-
port obcy (np. tranzyt czeski przez Rotterdam i Amster-
dam), co stanowi strate mozliwo$ci akwizycyjnych portu
i umniejsza zatrudnienie tonazu. W interesie naszej zeg-
lugi, portéw i handlu zamorskiego ‘lezy wiec utrzymy-
wanie i zakladanie bezposrednich 1linii oceanicznych.
W jakim stadium rozwoju wtasnego handlu zagranicz-
nego i handlu krajéw demokracji ludowych ma powstaé:
bezposrednia linia regularna, to jest kwestia perspektyw
rozwojowych tego handlu, uwidocznionych w planach
eksportu i importu, oraz biezacych wskazan naszej po--
lityki morskiej (np. dazenie do rozwoju zeglugi narodo-
wej, celem uniezaleznienia handlu zagranicznego od kon-
troli miedzynarodowych karteli zeglugowych i wyzysku
obcych armatoréow).

Plan 6-letni przewiduje wzrost ilosci statkéw na
liniach regularnych o 178°%, a ich no$no$ci o 204%. Naj-
wiekszy nacisk polozono na rozwdj linii oceanicznych,
gdzie analogiczne wskazniki wynoszg 225 i 222%,. Zakla-
danie i utrzymywanie nowej linii zeglugowej polgczone
jest jednak z olbrzymimi kosztami inwestycyjnymi; po-
nadto moga wchodzi¢é w rachube jeszcze straty wynikle
z nierentownos$ci linii na skutek ostrej konkurencji ob-
cych armatorow, ktorzy daza za wszelkg cene do élimi-
nacji nowego armatora z linii. Nowa linia regularna jest
wiec przedsiewzieciem trudnym, kosztownym i ryzykow-
nym, zwlaszcza, ze mamy tu do czynienia z obcymi, ka-
pitalistycznymi armatorami oraz kapitalistycznym eks-
porterem i importerem.

Inaczej oczywiScie przedstawia sie kwestia uruchomie-
nia takiej linii miedzy krajami gospodarki planowej, gdzie-
stosunki handlowe oparte sa na braterskiej wspétpracy
(np. nowoutworzona linia chinska, przejawiajagca wielkg
dynamike rozwojowa, oraz przedluzona linia lewantyn-
ska do portéw Bourgas, Konstancy i Odessy).

Wplyw porozumien zeglugowych na rozwoéj
zeglugi liniowej

Wspélpraca gospodarcza Polski z krajami kapitalis—
tycznymi i obsluga spedycyjno-morska tranzytu krajow
demokracji ludowych stwarza konieczno$é doraznych po-
rozumien zeglugowych z poszczegoélng linig lub konferen-
cja. Nalezenie do konferencyj uzasadnione jest przede
wszystkim wtedy, gdy masa tadunkowa, bedgca w gestii
polskiego eksportera i importera, nie zapewnia dostatecz-
nego zatrudnienia naszych linii regularnych, oraz gdy
dana konferencja jest na tyle silna, aby praktycznie unie--
mozliwi¢ uzyskiwanie .tadunkéw do portéw podroznych.
Linia indyjska jedynie w sezonie (listopad — kwie-
cien) rozporzadza dostateczng masg ladunkowa do
Gdyni (juta, bawelna), natomiast poza sezonem istnieje:



konieczno$¢ kompletowania tadunkéw w portach podroz-
nych (Port-Said, Genua, Brema, Hamburg). Podobnie
w podroézy wyjsciowej konieczne jest-w tym czasie do-
datkowe zawijanie do Hamburga, celem kompletowania
tam ladunkéw, a to ze wzgledu na wzrastajgcg wymiane
handlowg Niemiec z Indiami i stosunkowo malg ilosé¢
niemieckich linii bezposrednich.

Plywanie na danej linii jako tzw. outsider jest uzasad-
nione woéweczas, je$§li wlasna masa tadunkowa wraz
z tranzytem krajéw demokracji ludowej stanowi dosta-
teczng podstawe zatrudnienia wtasnej linii i gdy istnieje
realna mozliwos¢ uzyskiwania tadunkéw bedacych w ge-
stii obecych zatadowcow, niezadowolonych z konferenciji,
utrzymujacej monopolistyczne stawki frachtowe i nie za-
pewniajgcej przewozu pewnej masy towarowej w danym
okresie, zwtaszcza w okresie duzego popytu na tonaz.

Obok kwestii udzialu w miedzynarodowych konferen-
cjach zeglugowych, wysuwa sie zagadnienie dwustron-
nych porozumien miedzy krajami (np. porozumienie mig-
dzy P.L.O. a Svenska Orient Linien) odnos$nie elimino-
wania bander obcych z udzialu w przewozie masy ladun-
kowej miedzy dwoma krajami, wspélnej obstugi linii,
wspolnego kwotowania stawek frachtowych itp. Umowy
tego rodzaju dzielg-sie na trzy grupy:

1. agreement,

2. pool-agreement,

3. inne porozumienia, np. odno$nie podzialu strefy

wplywow, wystawiania konosamentéow bezposred-
nich itp. °

Pierwszy rodzaj umowy jest luzng forma wspolpracy
dwéch linii zeglugowych; ogranicza sie do wspodlnej ob-
stugi linii, wspdlnego kwotowania stawek i podzialu ma-
sy tadunkowej wg zasady ,first sailing-first
loading®“, bez preferencji wlasnego tonazu.

Scislejsza forma porozumienia jest pool ladunkowy
i frachtowy, gdzie dochody obu linii traktuje sie jako
calo$¢ i dzieli w pewnym stosunku procentowym, za-
zwyczaj 50/50. Ten rodzaj porozumienia, istniejgcy na
linii. Gdynia—Londyn—Hull, wyplywa z koniecznos$ci po-
zyskiwania tadunkéw bedacych gléwnie w gestii obcego
importera (fadunki do Anglii sprzedawane sg przewaznie
na warunkach fob Gdynia), jak réwniez liczenia sie z sil-
ng konkurencja, ktéra niepotrzebnie dezorganizowataby
czestotliwo$é odjazdow, forme potaczen, akwizycje tadun-
kow powrotnych itp.

Inng forma porozumienia jest umowa odno$nie nie-
zawijania do portéw wilasnych statkéw partnera na da-
nej linii (np. statki S.0.L. nie zawijaja do Gdyni, a statki
linii lewantynskiej P.L.O. do portéw szwedzkich), i wresz-
cie porozumienie z linia oceaniczna odno$nie wystawia-
nia konosamentéw bezpoérednich. Porozumienie ostatnie,
jak juz wspomnialem na wstepie, zawierane jest prze-
waznie z linig oceaniczng -nalezaca do konferencji zeglu-
gowej, jakkolwiek sg tez wypadki porozumien z outsi-
der‘ami. Porozumienia te w wielu wypadkach daja duze
korzysci dla naszego handlu zamorskiego. Np. ladunki
do portéw Zatoki Perskiej sprzedawane sg na warunkach
cif, tzn., polski zaladowca ma obowiazek dostawy towa-
ru do portu zagranicznego importera. Tymeczasem do
portéw Zatoki Perskiej nie laduja bezposrednio statki na-
szych linii, ani tez obcych, wskutek czego zaistniala ko-
nieczno$¢ zawarcia porozumienia z linig oceaniczna. Po-
rozumienie takie zawarto ostatnio z linig oceaniczng nie-
miecks, ktéra umozliwia przewoéz ladunkéw za konosa-
mentem bezposrednim do portéw Zatoki Perskiej z prze-
tadunkiem w Hamburgu lub Antwerpii. Przykladem ta-
kiego porozumienia jest réwniez umowa z innym arma-
torem niemieckim, odno$nie wystawiania konosamentéw
bezposrednich do portéw Brazylii péinocnej i dorzecza
Amazonki. Porozumienie to bylo konieczne, poniewaz nie
posiadamy wtlasnej linii bezposredniej do tych portéow.
Ponadto jedyny armator angielski pracujgcy na tej linii
odmoéwil ostatnio przewozu tadunkéw polskich, powolu-
jac sie na porozumienie ze wspomnianym armatorem nie-
mieckim, wg ktoérego tadunki z Polski i Niemiec nalezg
do strefy zainteresowan tego ostatniego. Linia dowozowa
daje w ten sposdb duze korzy$ci naszemu handlowi za-
morskiemu, umniejszajac wydatek dewizowy (zwykle 75%0
frachtu bezpos$redniego platne jest w dewizach, 25% na-
tomiast pobiera linia dowozowa, tzn. P.L.O.) oraz sto-

sujgc tanszg stawke bezpo$rednia, o czym juz wspomnia-
tem poprzednio. Ponadto linia dowozowa pobiera od linii
oceanicznej prowizje agencyjng w wysokosci ok. 5%, ptat-
ng w dewizach. :

Linia dowozowa jako pomeocnik wlasnej linii
bezposredniej

Linia dwozowa (lokalna) moze réwniez odegraé role
pomocnika wtasnej linii bezposredniej. W tym wypadku
Gdynia staje sie portem rozdzielczo-dowozowym dla por-
tow battyckich. Np. szereg statkéw linii oceanicznych,
zawijajacych do Gdyni jako portu docelowego, zabiera
czasami cze$¢ ladunkéw z przeznaczeniem do portéow
Finlandii i Z.S.R.R., ktore to tadunki sa nastepnie do-
wozone statkiem linii lokalnej, np. Gdynia—Helsinki, do
portu przeznaczenia. Fracht za przewéz ladunkéw platny
jest zwykle w dewizach. Statek linii lokalnej Helsinki—
Gdynia zabiera czasami !adunki radzieckie lub finskie
do Londynu, Bourgas, Odessy, ewent. do Konstancy. La-
dunki te sg przetadowywane na statki linii londynskiej
lub lewantynskiej (P.L.O.). W tym wypadku zaréwno
linia dowozowa Gdansk—Helsinki, jak i bezposrednia
Gdansk/Gdynia—Lewant, obstugiwana jest przez polskie
statki, co z jednej strony daje naszemu tonazowi dodat-
kowe zatrudnienie, a z drugiej strony nie zmusza statkéw
linii oceanicznej do dodatkowego zawijania do portu fin-
skiego (przez co ponosi si¢ dodatkowe koszty i strate cza-
su, a co za tym idzie — dezorganizuje sie linie zeglugo-
wa). Dopiero takie zwiekszenie masy ladunkowej, ktore
przekracza mozliwosci przewozowe linii lokalnej, winno
decydowac¢ o utworzeniu potgczenia bezposredniego. Przy-~
ktadem tego moze byé rozwdj handlu zagranicznego Ru-
munii z Polska, Finlandig i innymi krajami, ktéry w przy-
szlc$ci moze uzasadni¢ przediuzenie linii lewantynskiej
do Konstancy z jednej, a do Helsinek z drugiej strony,
nie wykluczajac takze ewent. zawijania do portéw po-
droznych.

W ten spos6b uzyskaliby$my dodatkowe zatrudnienie
naszej floty i popieraliby$my rozwoj handlu zagranicz-
nego bratniego kraju.

Wady linii dowozowych

Linia dowozowa ma réwniez szereg ujemnych stron.
Konieczno$¢ dokonywania przetadunku nie jest rzecza
pozadang dla towaru, gdyz naraza towar na uszkodze-
nie (szczegolnie takie tadunki, jak szklo, meble, towary
w stanie cieklym itp.), wymaga lepszego i, co za tym
idzie, drozszego opakowania. Poza tym linia oceaniczna,
z ktéra posiadamy porozumienie, wysuwa pewne zada-
nia odno$nie warunkéw przewozu, ktére moga byé¢ nie-
korzystne dla polskiego eksportera (np. umieszczanié
specjalnych klauzul na konosamentach odnoénie pew-
nych partii towaru, zakaz umieszczania na konosamen-
cie numeréw licencji, numeréw kontraktéw itp.).

Obok tych momentéw ujemnych natury raczej tech-
nicznej, nie mozemy pomijaé podstawowego aspektu po-
lityczno-ekonomicznego. Linia oceaniczna, z ktérg zawie-
ramy porozumienie, jest zwykle cztonkiem monopolistycz-
nej konferencji zeglugowej i wskutek tego prowadzi takg
sama polityke jak i konferencja; moze ona polega¢ na
probie dyktowania nam pewnych warunkow, zwlaszcza
w okresie koniunktury na rynku kapitalistyeznym, np.
stosowanie tzw. range surcharge do pewnych por-
tow, odmowa przewozu naszych ladunkéw przez pewien
okres, lub pod  warunkiem spelnienia pewnych zadan tej
linii, niewygodnych dla polskiego eksportera i przewoz-
nika, utrzymywania wysokich monopolistycznych stawek
frachtowych w okresie koniunktury itp. )

Stosowanie tzw. bezposrednich stawek frachtowych
utrudnia réwniez planowanie w transporcie morskim.
Stawki bezposSrednie wykazujg bowiem duza amplitude
wahan, zaleznie od koniunktury frachtowej; dlatego
trudno jest zaplanowaé¢ wplywy z frachtéw na liniach do-
wozowych, zwlaszcza ze na innych liniach przechodzimy
stopniowo do systemu planowych cen ustug przewozo-
wych, opartych na koszcie wlasnym przewozu.

Henryk Lekston
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Urzadzenia tadownicze na statkach

Jednym z waznych czynnikéw eksploatacji stat-
kéw sa urzadzenia ladownicze. Dlatego kazdy statek
morski, zaréwno pasazerski jak towarowy, musi by¢
tak wyposazony w urzadzenia ladownicze, aby méc
wlasnymi $rodkami:

a) zaladowaé z nabrzeza w porcie wyjSciowym do
wlasnych ladowni towary i bagaze, przeznaczone do
przewiezienia;

b) wyladowaé te towury i bagaze z wiasnych la-
downi na nabrzeze w porcie przeznaczenia;

c) zdejmowaé z lukoéw ladowniczych pokrywy,
sktadajace sie albo z bali drewnianych, albo z blach
stalowych, oraz nakladac¢ te pokrywy z powrotem na
luki;

d) wyjmowaé¢ z wnetrza lukow ladowniczych
i ukladaé¢ z powrotem tzw.rozpornice lukowe, sktada-
jace sie z nitowanych lub spawanych belek stalo-
wych, wstawianych w poprzek zrebnic lukéw radow-
niczych, w celu dodania statkowi wytrzymalosci po-
przecznej, zmniejszonej przez otwory lukow radowni-
czych w pokiadach.

Statek wyposazony w urzadzenia tadownicze moze-

sie oby¢ bez postugiwania sie w portach diwigami
nabrzeznymi. Dlatego tez wszystkie statki, od naj-
wiekszych oceanicznych do statkow zeglugi przybrzez-
nej i barek, sa zaopatrzone w urzadzenia }ladownicze,
skladajace sie z buméw (zurawi ladowniczych), lub,
na wiekszych statkach, z dzwigéw ladowniczych z wy-
siegnikami, odgrywajacymi role zurawi ladowniczych.

Posiadanie przez statki wlasnych urzadzen tadow-
niczych jest szczegdlnie wazne w tych wypadkach,
gdy porty zaladowania i wyladowania nie sa nalezy-
cie wyposazone w dzwigi nabrzezne, oraz gdy statki
nie majg mozliwoSei dokonania zaladunku lub wyta-
dunku przy nabrzezu portowym i sa zmuszone wy-
konywaé te operacje bezposSrednio z, lub na inne
statki w porcie, lub na redzie.

Morskie statki towarowe, zwane lichtugami,
nie posiadaja wiasnych maszyn napedowych i dlate-
go s3 holowane, posiadaja natomiast duze ladownie
i sg dobrze wyposazone w urzadzenia ladownicze. Do
napedu wind adowniczych lichtugi posiadaja kociot
parowy, a zatem posiadaja rowniez komin; wobec te-
go swym wygladem zewnetrznym robia wrazenie zwy-
klych statkow towarowych, na ktorych jednak wytwa-
rzana przez kociol energia jest zuzywana wylacznie
do napedu urzadzen ladowniczych.

Na statkach i na barkach, uprawiajacych zeglu-
ge przybrzezna, na wodach oslonietych i portowych,
spotykamy urzadzenia ladownicze napedzane recznie
lub za pomocg silnikéw -spalinowych w ten sposob,
ze kazda winda tadownicza jest napgdza,na. przez
wlasny silnik spalinowy.

Aby moéc wypemié wymlemone na wstepie zada-
nia, urzadzenia ladownicze musza byé odpowiednio
zbudowane i rozmieszczone na statkach. Zgodnie
7z ogblnie przyjetymi w nowoczesnej technice okreto-
wej zasadami, urzadzenia. ladownicze na statkach po-
winny odpowiadaé¢ nastepujacym warunkom zasadni-
czym: ‘

1. podnosi¢ i opuszcza¢ ladunek o odpowiednim
ciezarze z duzg szybkoScia, np. przy 3 -tonach tadunku
— 50 m/min., a przy 1,9 t tadunku — 115 m/min.;

2. posiadaé mozliwosei stopniowej zmiany szybkos-
ci podnoszenia i opuszczania ladunku (co jest spe-
cjalnie trudne przy windach elektrycznych), az do
szybko$ci najmniejszej (ok. 10 proc. najwiekszej szyb-
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kosci). Ten ostatni warunek jest konieczny zwlaszcza.
w nastepujacych momentach:

a)-podawanie tadunku przy podnoszeniu,

b) zblizanie si¢ do punktu krancowego przy opusz-
czaniu tadunku,

¢) zblizanie sie ladunku do najwyzszego kranco-
wego punktu podniesienia przed rozpoczeciem ruchu
obrotowego w plaszczyznie poziomej, 2z pozycji nad
tadownia statku do pozycji nad nabrzezem, lub od-
wrotnie;

3. posiadaé¢ duza wydajno$¢ przeladunkowa, czyli
zdolnos¢ do przeladowywania pewnej iloSei ton na
go_dzing, np. dla jednej tadowni — 25 t/godz., co z ko-
lei zalezy od mozliwo$ci najkorzystniejszego uzycia
przy kazdym chwycie urzadzen ladowniczych statku;

4. mie¢ mozno$é dosiegniecia do kazdego miejsca
najgtebszej ladowni na statku (W tym celu pray
kazdym luku tadowni sa 2 albo 4 bumy, lub dzwigi
Zz wysiegnikami, rozmieszczone symetrycznie przy po-
przecznych zrebnicach lukéw tadowni);

5. posiada¢ odpowiednio duzy wysieg poza burte
statku (W tym celu bumy, lub diwigi z wysiegnika-
mi, umieszcza sie przy krawedziach poprzecznych zreb-
nic lukoéw, a.by z jednej strony mogly one siegnaé¢ do
kazdego miejsca najglebszej ' tadowni na 2/3 diugosci
tadowni, z drugiej za$ strony, aby mogly siegnaé jak
najdalej poza burte, przy czym wysieg poza burte po-
winien wynosi¢ nie mniej niz 4 m, aby dosiegnaé
pierwszego toru kolejowego na nabrzezu);

6. zajmowac¢ jak najmniej miejsca na goéornym po-
kladzie statku (Np. nowoczesna winda elektryczna
zajmuje na pokladzie powierzchnie od 3,7 m2 do 4,2
m?2);

7. odpowiada¢ warunkom bezpieczenstwa, przy wy-
konywaniu czynnosci przetadunkowych, zaréwno per-
sonelu obstugujacego urzadzenia ladownicze, jak i a-
dunku oraz samego statku (Np. oberwanie sie ciez-
kiego tadunku moze spowodowaé powazne okalecze-
nie ludzi, do ich $mierci wilacznie, uszkodzenie tego
fadunku, zniszczenie ladunku bedacego w ladowni,
jak rowniez kadiluba statku).

Opieka nad bezpieczenstwem urzadzen radowni-
czych na statkach jest ujeta w specjalne przepisy;
nadzor nad ich wykonaniem nalezy do obowiazkow
inspektorow okretowych, krajowych i zagranicznych.

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami miedzyna-
rodowymi, podczas postoju statku w portach zagra-
nicznych inspektorzy okretowi oraz inspektorzy z ra-
mienia robotnikéw portowych, zajmujacych sie prze-
ladunkiem, tzw. stewedorzy, maja prawo przed rozpo-
czeciem operacyj przeladunkowych sprawdzi¢ na Kkaz-
dym statku zagranicznym dokumentacje na urzadze-
nia ladownicze statku, jak ,,Ksiazke Inspekcji Urza-
dzen Ladowniczych‘, $wiadectwa z prob okresowych
catoSci urzadzen i poszczegdélnych. czesSci osprzetu la-
downiczego, jak rowniez z okresowego wyzarzania tych
czesci. Wszystkie te dokumenty sa wypemlmiane przez
wladze panstwa, do ktoérego statek nalezy, koniecznie
w dwoch jezykach: witasnym i angielskim, aby umozli-
wié inspektorom w portach zagranicznych wglad do
tych dokumentow. W wypadku zaistnienia ze strony
inspektorow watpliwosci co do bezpieczenstwa uzycia
urzadzen ladowniczych, maja oni prawo zabronié¢ ich
uzycia w porcie, w ktéorym rozciaga sie ich wiadza.

__Rozpatrzymy skladowe czeSci urzadzen ladowni-
czych, spotykanych na statkach, jak: windy ladow-
nicze, bumy .(zurawie ladownicze), dzwigi z wysiegni-
kami, oraz osprzet uzywany na statkach do operacji
ladowniczych.



Windy ladownicze

Windy !adownicze na statkach sluza do napedu
urzadzen tadowniczych przy podnoszeniu i opuszczaniu
tadunku oraz przy obracaniu tadunku w piaszczyznie.

Zaleznie od rodzaju napedu, rozrézniamy windy
tadownicze reczne i mechaniczne. Te os-
tatnie dzielimy jeszcze na: parowe, motorowe, elek-
tryczne, hydrauliczne i elektryczno-hydrauliczne. Sa-
ma nazwa windy wskazuje, jakiego rodzaju silnik jest
uzyty do jej napedu.

,Windy reczne s3g uzywane na malych stat-
kach, szczegdlnie na zaglowcach oraz na barkach to-
warowych, nie posiadajacych wlasnego napedu.
Wszystkie wieksze statki posiadaja windy o napedzie
mechanicznym.

Na statkach o napedzie parowym mnaped wind
parowych odbywa sie za pomocg 2-cylindrowej
maszyny tlokowej o pojedynczym rozprezeniu pary.
Czasami na statkach o napedzie motorowym, lecz po-
siadajacych Kkotly pomocnicze do centralnego ogrze-
wania i do obshigi mechanizméw pomocniczych, sa
uzywane parowe windy ladownicze. Na statkach-zbior-
nikowcach, siuzacych do przewozenia przetworéw ro-
powych, mimo ze posiadaja one naped motorowy, ze
wzgledu na zmniejszenie niebezpieczenstwa pozaro-
wego sa zainstalowane zawsze parowe windy tadow-
nicze.

Zasadnicza cecha konstrukeji wind recznych i me-
chanicznych jest zastosowanie w nich przekladni z kot
zebatych o duzej rdéznicy S$rednic (np. przekladnia po-
jedyncza 5:1, za$ przekladnia podwoOjna 10:1 lub
15:1). Dzieki temu otrzymujemy duzy zysk na sile,
cho¢ rownoczes$nie duza strate w przebytej drodze,
gdyz bebny, na ktore sa nawijane liny urzadzen ta-
downiczych windy, obracaja sie znacznie wolniej niz
korba na windzie recznej lub wa¥ silnika napedowego
(maszyny parowej, silnika spalinowego, lub silnika
elektrycznego). Przy stosowaniu windy parowej zmia-
na szybkos$ci podnoszenia i opuszczania ladunku jest
wykonywana za pomocg wiekszego lub mniejszego ot-
wierania zaworu pary dolotowej oraz przez stosowanie
przekiadni trybowej.

Przy stosowaniu wind elektrycznych re-
gulacja szybkoSci jest o wiele trudniejsza i bardziej
skomplikowana. Przeprowadza sie ja za pomoca tzw.
nastawnika lub kontrolera, ktéry sklada sie z walka
z kontaktami, wilaczajacymi lub wylaczajacymi odpo-
wiednie sekcje opornika rozruchowego i opornika
wzbudzania oraz umozliwiajacymi hamowanie i szyb-
kie zatrzymanie silnika. Ostatnio wyrabiane windy
elektryczne posiadaja np. 8 szybkoSci przy podnosze-
niu tadunku i 6 przy opuszczaniu.

Kazda winda mechaniczna posiada, poza walem
silnika napedowego, rowniez 2 waly sprzegniete z wa-
lem silnika za pomoca ko6t zebatych o réznych przeklad-
niach oraz sprzegiet. Te dwa waly posiadaja na swych
koncach bebny, na ktére nawija sie liny urzadzenia
tadowniczego. Do manewru sprzegania kol zebatych
watu silnika z dwoma walami bebnowymi stuzy raczka
dzwigni, za pomoca ktorej mozemy uzyskiwaé¢ mniej-
szg szybko$é obracania bebnow, lecz wieksza site ucia-
gu nawijanej na beben liny, lub tez odwrotnie —
wiekszg szybko$¢ obracania bebnéw, lecz mniejsza
site uciagu liny.

Poza tym kazda winda reczna czy mechaniczna
powinna posiada¢ hamulec (reczny lub nozny) dla
umozliwienia zatrzymania adunku w dowolnej po-
zycji przy jego podnoszeniu i opuszczaniu oraz dla
zabezpieczenia przed zbyt szybkim opuszczaniem a-
dunku.

Windy motorowe sg uzywane na barkach to-
warowych bez napedu wilasnego oraz na malych stat-
kach motoro_wych. Windy te posiadaja wlasny naped
za pomocy silnika benzynowego lub silnika Diesla.

Windy hydrauliczne maja te zalete, ze nie
wymagaja specjalnych silnikow napedowych i sa na-
pedzane przez zainstalowane w maszynowni pompy,
otrzymujace naped od gléownego silnika napedowego
statku za pomoca transmisji pasowej, albo tez od sil-
nika pomocniczego. Pomp w maszynowni musi byé
tyle, ile jest wind ladowniczych na pokladzie.

Kazda winda otrzymuje naped hydrauliczny od
swej pompy za pomoca dwéch rurociagéw: doptywo-
wego i odplywowego. Za pomoca dwoch dzwigni ma-
newrowych, zainstalowanych przy windzie hydraulicz-
nej, otrzymujemy zmiane biegu windy oraz mozliwosé
uruchomienia windy i regulowania szybkos$ci obrotowej
walu korbowego windy, sprzezonego z walami, na kto-
rych sa osadzone bebny linowe.

Windy elektryczno-hydrauliczne po-
siadaja jako naped silnik elektryczny, z tym, Zze po-
miedzy walem napedowym silnika elektrycznego i wa-
lami bebnowymi jest zainstalowana przekladnia hy-
drauliczna. Zadaniem tej przekladni jest zabezpieczyé
silnik elektryczny przed uszkodzeniem w razie .prze-
ciazenia windy.

Poniewaz windy ladownicze podczas zeglugi stat-
ku na morzu czesto bywaja zalewane przez wode
morska w czasie sztormow lub bywaja oblodzone, zas
podczas postoju statku w porcie musza niekiedy wy-
konywa¢ wzmozona prace przy ladowaniu i wyladowy-
waniu statku na mrozie lub w tropikalnym upale,
przeto konstrukcja tych wind musi zapewniaé¢ im na-
stepujace cechy: 1. pewnosé pracy, 2. latwo§¢ mane-
wrowania, 3. latwosé obstugi i brak delikatnych czeSci
w skladzie wind, 4. odporno$¢ na wplywy atmosferycz-
ne na morzu, 5. latwo$é smarowania i naprawy, 6. ci-
che funkcjonowanie windy, 7. nalezyta ostone czesci
ruchomych, 8. dobra wentylacje czeSci ostonietych
i opornikéw w windach elektrycznych.

Poza tym windy tadownicze podczas pracy musza
czyni¢ zado$é nastepujacym warunkom:

1. podrywaé tadunek o przepisanym dla nich ucig-
gu (dopuszczalne obcigzenie robocze wind) bez wstrza-
soOw i.mie¢ mozno$é stopniowego zwiekszania szybkosci
podnoszenia ladunku do najwiekszej przepisanej szyb-
koSci;

2. zmniejszaé szybko$¢é podnoszenia ladunku, az do
zupelnego zatrzymania go bez wstrzasow;

3. opuszczaé¢ ladunek z dowolng szybkoscia i ukla-
daé¢ go przy szybkosci rownej 10% najwiekszej szyb-
kos$ci opuszezania tadunku;

4. zahamowac¢ opuszczanie ladunku lagodnie i bez
wstrzasow;

5. automatycznie i tfagodnie zahamowaé¢ podnosze-
nie lub opuszczanie tadunku w wypadku zatrzymania
sie silnika napedowego z braku doplywu energii;

6. podrywaé¢ ladunek z najglebszej ladowni, pod-
nosi¢ go i opuszczaé za burte statku do poziomu wody,
gdy statek posiada male zanurzenie, przy czym na
bebnie musi zostaé¢ kilka zwojéw liny podnoszacej la-
dunek (renera);

7. nadawac¢ nie obciazonemu hakowi ladowniczemu
szybkos$¢ rowng podwojnej najwiekszej szybkosci pod-
noszenia ladunku o ciezarze nominalnym.

Moc mechanicznych wind tadowniczych, najczesciej
obecnie uzywanych na statkach, wynosi 50 K.M. Moc
ta jest obliczana ze wzoru:

szybko$¢ liny - sita uciagu liny
- 75+ 60 * 0,75

gdzie:

a) P — moc windy ladowniczej w K.M.;

b) szybko$¢ liny renerowej, a wiec i szybko$é pod-
noszenia tadunku (w wypadku zastosowania pojedyn-
czego bloku), w metrach na minute, np. przy podno-
szeniu ladunku o ciezarze 3 tony szbko$¢ ta wynosi
ok. 50 m/min;

c¢) sila uciggu liny renerowej (obcigzenie liny)
w kilogramach, np. dla powyzszego wypadku sila
uciggu liny na bebnie wynosi ok. 3375 kg;
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d) 0,75 jest wspotczynnikiem sprawnos$ci windy ta-
downiczej, ktory w najbardziej wydajnych windach
dochodzi do 0,8.

Ilo$é wind ladowniczych na statkach, jak rowniez
ta sama ilo§é lekkich bumoéw (od 3 do 5 ton) lub
dzwigéw, zalezy od iloSci lukéw tadowniczych w ta-
downiach statkow oraz od wielkosci tych lukéw (nie-
kiedy jedna ladownia posiada 2—3 luki, za$§ na trau-
lerach rybackich adownia rybna posiada 3—4 luki).
Dla obstugi wiekszych ladowni zachodzi niekiedy ko-
nieczno$é zainstalowania wind przy jednym luku (po
2 przy kazdej poprzecznej zrebnicy luku).

Ilo$¢ bumoéw 3- i 5-tonowych, a wiec i ilos¢ wind
ladowniczych obstugujacych te lekkie bumy, wynosi
do 14 na wigkszych statkach towarowych, natomiast
ciezkie bumy od 10 do 50 ton i wiecej (na duzych
statkach towarowych sa niekiedy bumy ciezkie, do
130 ton) nie posiadaja wlasnych wind i sa obshugiwa-
ne za pomoca kombinacji blokéw wielokrazkowych
i lin przez windy lekkich bumow.

Na wiekszych statkach towarowych znajduja sie
jeden lub dwa. ciezkie bumy, instalowane tylko przy
masztach; obstuguja one tylko 2 tadownie, zazwyczaj
druga i czwarta, ktore sa przystosowane do ciezkich
tadunkow, jak maszyny itp. Na statkach towarowych
posiadajacych 5 lukéw radowniczych windy tadownicze
wraz z odpowiednimi bumami sg rozmieszczone za-
zwyczaj w nastepujacy sposob:

przy 1l-szej ladowni 2 windy,

przy 2-ej tadowni 4 windy (obstugujace réwniez
ciezki bum), .

przy 3-ej tadowni 2 windy,

przy 4-ej ladowni 4 windy (obslugujace takze ciez-
ki bum),

przy 5-ej tfadowni 2 windy (jedna z tych wind mo-
ze by¢ rowniez uzywana jako winda pomocnicza, o ile
na statku nie ma specjalnej windy cumowniczej.

Na statkach rybackich sg uzywane windy }adow-
nicze zwane windami
tralowymi (na traule-
rach), lub sieciowymi
(n2 lugrach i kutrach).
Naped tych wind jest:
parowy, hydrauliczny
lub elektryczny (na
traulerach), albo tez
za pomoca przekiadni
pasowej od gléwnego
silnik 4 napgdowezo (na
lugrach i kutrach).

Parowe windy tralowe sg zainstalowane na trau-

Rys. 1

lerach o napedzie parowym, za$§ na traulerach moto-v

rowych spotykamy windy hydrauliczne lub elek-

tryczne.

Windy tralowe i sieciowe na statkach rybackich
stuzg do wypuszczania sieci za burte statku oraz do
wyciggania sieci z rybami. (Tral na traulerach skla-
da sie z sieci potaczonej z deskami i z osprzetem).
Operacje .przetadunkowe na statkach rybackich sg wy-
konywane przez windy tratowe lub sieciowe, przy row-
noczesnym uzyciu tzw. kozléw sieciowych, zainstalo-
Wanych po 2 na kazdej burcie (jeden w czesSci dziobo-
wej statku, a drugi w rufowej), oraz bumoéw zainsta-
lowanych przy maszcie dziobowym i przy nadbudowce
rufowej wzdiuz burt.

Zurawie ladownicze (bumy)

Bumy ladownicze, zwane rowniez zurawiami la-
downiczymi, sa stalowe lub drewniane. Na wiekszych
nowoczesnych statkach spotykamy tylko bumy stalowe,
zbudowane w ksztalcie rur stalowych ciggnionych lub
spawanych. Natomiast na starych statkach, na mnleJ—
szych statkach towarowych i pasazerskich, jak row-
niez na statkach rybackich i na barkach, bumy sa
drewniane i majg ksztalt stupow.

Dhugo$¢é bumoéw i miejsce ich zainstalowania na
statku musza byé dobrze dobrane, aby przy pochyleniu
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roboczym 30° bum mogt siegnaé co najmniej do 2/s
diugo$ci ladowni, oraz aby, bedac wystawiony poza
burte statku, przy kacie odchylenia bumu 45° w sto-
sunku do plaszczyzny symetrii statku, mial wysieg co
najmniej 4 m, tak, aby dosiegnaé pierwszego toru ko-
lejowego, ulozonego na nabrzezu. Konstrukeja bumu
musi by¢ wystarczajaco solidna, aby moc utrzymagé
przy podnoszeniu, opuszczaniu i obracaniu ladunki
0 przepisanych ciezarach.

Aby zado$céuczyni¢ temu ostatniemu wymaganiu,
lekkie bumy (3- i 5-tonowe) sg przewaznie insta-

]
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Rys. 2

lowane na statkach nie przy masztach znajdujacych
sie w plaszeczyznie symetrii statku, lecz z boku tych
masztéw przy kolumnach, albo tez przy masztach bra-
mowych, ktore skladaja sie z dwdch stupoéw pionowych,
rozstawionych - symetryeznie w stosunku do plasz-
czyzny symetrii statku i polaczonych ze soba u gory
poprzeczng belka (w ksztalcie szubienicy). Ciezkie bu-
my sa instalowane wylacznie przy masztach. Kazdy
bum jest uzbrojony w zestawy lin i blokéw. Trzy naj-
wazniejsze liny nosza, specjalne nazwy (patrz rys. 3):

Rener — jest to lina, na ktorej ladunek jest za-
wieszony i podnoszony do gory lub opuszczany na dot.
Na jednym Kkoncu tej liny jest zawieszony hak ladow-
niczy, za$ drugi koniec, po przejSciu przez bloki, jest
nawiniety na beben windy ladowniczej.

Topenant — jest to lina, na ktorej jest zawie-
szony bum z ladunkiem i za pomocg ktorej nadaje sie
bumowi odpowiedni kat nachylenia do horyzontu. Li-
na ta jest przymocowana jednym koncem do noku
(gérnej czes$ci) bumu, drugim za$§ koncem jest przy-
mocowana do wierzcholka tréjkatnej plytki, do kto-
rej dolnej czeSci sa przymocowane: lina i lancuch.
Lancuch przeznaczony jest do umocowania (zaszaklo-
wania) na state do pokitadu, za$§ lina do nawiniecia
jej drugiego konca na boczny beben windy ladowni-
czej (inny niz ten, na ktérym jest nawiniety rener).
Za pomoca tej liny mozna zmieniaé kat nachylenia
bumu do poziomu.

Gaje — skladajg sie z liny polaczonej z ta -
liami (2 bloki i lina). Za ich pomoca nadaje sie
ruch obrotowy bumowi razem z ladunkiem w plasz-
czyZnie poziomej, a wiec znad ladowni poza burte
nad nabrzeze.lub na inny statek.

Dla polgczenia blokéow z linami zaplata sie koniec
liny dokola okucia zwanego sercowka (rys.1l); calo$é
nosi nazwe kauszy. Kausza liny laczy sie z uchem
bloku za pomoca klamry w ksztalcie palaka polaczone-
go u dolu sworzniem nagwintowanym lub z zawleczka
(rys. 2). Klamra ta nosi nazwe szakli.

Na rys. 3 widoczny jest bum przymasztowy.

Do umocowania bumoéw bezczynnych podczas ze-
glugi statku na morzu stuza:

a) dla bumoéw przymasztowych — specjalne obre-
cze przy marsie na maszcie, gdy bumy sg w pozycji
pionowej.

b) dla buméw przykolumnowych — specjalne
stojaki na goérnym pokladzie; bumy sa na nlch utozo-
ne w pozycji poziomej.

Kazdy bum pod wzgledem swej budowy jest prze—
zZnaczony do uzycia go do przetadunku przedmiotow
o ciezarze nie przekraczajacym okreslonej wielkosci,
zwanym dopuszczalnym obcigzeniem roboczym.
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Rys. 3.
I — bum przymasztowy (zuraw ladowniczy), 2 — gniazdo tozyska
piety bumu i umocowanie go do masztu, 3 — pieta bumu, 4 —obrecz no-
ku bumu, 5 — konstrukcja przymasztowa, tzw. mars, siuzaca do
zawieszania bloku topenantu, 6 — szakla 1aczaca blok topenantu
z obrecza przymasztowa, 7 — tréjkatna plyta igczaca ling topenantu
z tancuchem topenantu oraz z jego ruchoma ling, 8 — szakla, 13-

«zgca ling topenantu z tréjkatna plyta, 9 — szakla laczaca ruchoma
ling topenantu z tréjkatng plyta, 10 — szakla taczgca tancuch to-
penantu z tréjkatna plyta, I/ — szakla taczaca ucho obreczy noku

bumu z blokiem reneru, /2 — szakla 1aczgca line gai z blokiem
talii gai do obracania bumu, 13 — szakla laczaca kausze reneru
z lancuchem ladowniczym, 14 — tancuch ladowniczy, 15 — szakla

taczaca tancuch tadowniezy z hakiem tadowniczym, /6 — blok przy-
masztowy topenantu, 17 — blok tadowniczy reneru przy noku bumu.
18 — blok kierunkowy reneru przy gniezdzie bumu, 19 — gérny
blok dwurolkowej talii gai z uchem, do kiérego jest przymocowan_v
nieruchomy koniec liny talii gai, 20 — dolny blok dwurolkowy talii
gai. 2/ — rener, 22 — topenant, 28 — ruchoma lina tonenantu.
24 — tancuch topenantu (do przymncowania za pomoca szakli tope-
mnantu do uchwytu pokltadowego), 25 — lina odciagowa gai, 26 —
lina talii gai, 27 — ucho pokladowe do zaszaklowania tafcucha to-
penatu, 28 — rozki do nawinigcia ruchomego konca liny talii gai,
29 — uchwyt poktadowy, 30 — pacholy krzyzulcowe, 3/ — kaysza to-
penantu przy noku bumu. 32 — kausza ruchomei liny top=nantu.
33 — Kkausza liny laczacei bum z taliami gai, 34 — .kausza raneru,
H — wysoko§é masztu, przy. ktérym bum jest zainstalowany, L —
«dlugo$¢ bumu przymasztowego.

Sily dzialajace w bumach i poszezegélnych czgsclach
osprzetu bumow

Dla okreélenia dopuszezalnego dla bumow obcia-
zenia roboczego Kkonieczne jest wiedzie¢, jakie sily
i o jakiej wielko$eci i kierunku dzialaja na bumy pod-
czas przeladunku. Bumy pod obcigzeniem (gdy podnosi
sie ladunek) sg poddawane silom na Sciskanie (wybo-
czenie), dlatego tez bumy stalowe maja zwiekszona
Srednice w swej czesci srodkowej, aby przez to zwiek-
szy¢é moment bezwladnos$ci poprzecznego przéekroju

™ 1
bumu (I = — — cm?).
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Przy obliczaniu wytrzymalo$ci bumoéw stosuje sie

nastepujace wzory:

a) dla bumow drewnianych:
5-D!
zs 12

gdzie:

T cezaru

P — dopuszczalna sila podiuzna na sc1skan1e (wybo-
czenie) w kg;
z — wspolczynnik zapasu wytrzymalosci na $ciskanie
(wyboczenie); przyjmuje sie dla bumoéw drewnianych
w granicach od 6 do 8;
L — dlugo$é swobodnego wyboczenia bumu, réowna
diugosei bumu w m, liczge od osi sworznia p1@ty bu-
mu do Srodka szerokosc1 obreczy noku bumu;
D — Srednica bumu w cm, zmierzona w polow1e diu-
gosci bumu;

b) dla bumoéow stalowych:

wte B ,
P = — —— (wzor Eulera)
. xe L2 .
gdzie:
P i L maja to samo znaczenie, co i we wzorze po-
przednim;

E — wspolezynnik sprezystosci wzdluznej, wynosi dia
stali 2,15 ¢ 108 kg/cm?2;
T — wspoélezynnik zapasu Wytrzymaloéci bumu na
Sciskanie (wyboczenie); przyjmuje si¢ dla bumow sta-
lowych w granicach od 5 do 5,5;
I — moment bezwladnos$ci poprzecznego przekroju
bumu w cmi, ktéry dla bumoéw rurowych oblicza sie
wediug wzoru:

= (Dz* Dw )

_ 4
= (cm?)

gdzie:
D, — Srednica zewnetrzna bumu w cm,

D,, — Srednica wewnetrzna bumu w cm.

Sity dziatajace w bumach i poszczegélnych czes-
ciach osprzetu bumow sa podane graficznie na rys. 4,

crezar
To0unke

. na
bpben winoy
Rys. 4
H — wysoko$¢ masztu od gniazda piety bumu do marsa, czyli do
zamocowania ucha przymasztowego bloku topenantu; L — diugosé

bumu od osi sworznia piety bumu do $rodka szerokoSci obreczy noku
bumu; © — kat nachylenia bumu do ‘poziomu; A — blok tadowniczy
reneru; K — przymasztowy blok topenantu (przy bumach cigzkich
jest jeszcze blok topenantu przy noku bumu); — blok Kkierowniczy
reneru przy gniezdzie bumu; AB — obcm/eme reneru pod wplywem
podnoszonego Iadunku AC — naprezenie w renerze pod
wplywem sily uciagu windy Iadowmcze;, AD — wypadkowe obcigze-
nie w punkcie zawieszenia bloku }adowniczego do roku bumu. Ob-
cigzenie to jest najwieksze, gdy bum ‘jest w polozeniu pionowym;
bedzie si¢ ono réwnalo wypadkowemu obcigzeniu pod wplyw~m cie-
zaru podnoszonego tadunku z dodaniem napreZenia renern; OP = AC
— naprezenie w renerze pod wplywem sily uciagu windy ladowniczej;
PT — uciag windy tadowniczej, réwny naprezeniu w biezacym koncu
reneru; PSS — wypadkowe obcigzenie w punkcie zawieszenia bloku
kierunkowego reneru przy gnieZdzie bumu; jest ono najnizsze, gdy
Lum jest w polozeniu poziomym i jest réwne nodwo6jnemu nabre-
zeniu reneru; KE — naprezenie w topenancie pod wplywem ciezaru
podnoszonego tadunku, cigzaru bumu i sily uciaggu windy tadowni-
czej; KM — sila rozciggajaca topenant; KF — obciazenie ucha
przymasztowego bloku topenantu; to obciazenie ucha zalezy od:
a) pionowego obciazenia noku bumu, réwnego ciezarowi podnoszo-
nego tadunku + !/ wagi bumu; b)-stosunku wysokos$ci masztu do
dlugoscn bumu H/L; ¢) od kata nachylenia bumu do poziomu;
AlG — sila Scnskajqca bum (powodumca wyboczenie bumu).

21



kiedy lina renerowa jest réwnolegla do bumu,
pojedynczym bloku ladowniczym.

Dla, przykladu nizej podajemy tablice zaw1era.3@ce
wielko$ci w kg:

AG — sily Sciskajacej bum (powoduJa,ceJ wybo-
czenie bumu),

przy

Rys. 5

KM — sily rozciagajacej topenant,

KF — obciazenia ucha przymasztowego bloku to-
penantu.

W przypadku podnoszenia ladunku o ciezarze
3.000 kg (3 t) na pojedynczym bloku (jak na rys 4),
przy roznych wielko$ciach kata © nachylenia bumu
do poziomu — 15°, 30° i 45°, oraz przy réznych wiel-

H
kosciach stosunku*L, czyli wielko$ci masztu do diu-

gos$ci bumu (od 0,4 do 1,2), obciaZenie ucha przymasz-

towego bloku topenantu jest rézne i tym wigksze, im
H
kat © bedzie mniejszy oraz stosunek —Z bedzie mniej-

SZy.

Podane nizej tablice sa wziete z przepisow Mor-
skiego Rejestru ZSRR z 1944 r. ,Instrukcja do badan
i prob urzadzen przeladunkowych na statkach mor-
skich i redowych*.

a)przy 15° nachylenia bumu do poziomu:

Ciezar pod- Stos. wys. masztu do diug.

noszonego Sita b lad - 0
Iﬂdlll'lkll w kg umu iadowniczego L B
w kg 04 | 06 08 | 1,0 | 1,2

|

, AG J10700 8200 | 7000 | 6200 | 5700
3.000 KM | 7400 | 5200 | 4200 | 3700 | 3400
KF ‘11100 8400 | 7200 | 6600 | 6200

b) przy 30° nachylenia bumu do poziomu:
A'G | 10700 | 8200 | 7000 | 6200 | 5700
3.000 KM | 6500 4400 | 3500 |. 3000 | 2800
KF 8700 | 6500 | 5600 ] 5200 | 5000

¢) przy 45° nachylenia bumu do poziomu
‘ AlG !10700 8200 | 7000, ’ 6200 l 5700
3.000 KM | 5800 3400 2700 | 2300 | 2200
‘ KF 6400 4{00 4100 | 3800 | 3800

7 tych tablic nalezy wnioskowaé, ze im wiekszy

jest kat nachylenia bumu do poziomu, tym mniejsza -
jest sila KM — rozciagajaca topenant i KF — ob-.

cigzenie ucha przymasztowego bloku topenantu, zas
sita A'G — $ciskajaca bum, czyli sila powodujaca
wyboczenie bumu, nie ulega zmianie. Ta ostatnia sita
oraz sila uciggu liny renerowej na bebnie windy la-
downiczej ulegna zmianie, jezeli zastosujemy 2 bloki
tadownicze, co jest uwidocznione na rys. 5 (a, b, ¢).

Blok dolny nazywamy blokiem ruchomym, zas
blok gérny — blokiem nieruchomym. Przy zastosowa-
niu podwojnych blokéw, nieruchomy koniec liny re-
nerowej moze byé umocowany albo u dolu nierucho-
mego bloku (rys. 5 b), albo tez do noku bumu (rys.
5¢). :
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Korzysci z zastosowania blokéw podwédjnych (rys.
5b i 5¢) w poréownaniu do blokéw pojedynczych (rys.
5a) wynikaja z podanych rysunkéw, bowiem dla pod-
noszenia tadunku o tym samym ciezarze 3 t sila ucig-
gu biezagcego konca liny renerowej na windzie la-
downiczej wynosi w wypadku bloku pojedynczego 3,375
t, za§ w wypadku bloku podwdjnego tylko 1,83 t.
Obciazenie ucha bloku nieruchomego bedzie najwiek-
sze w wypadku, jak na rys. 5a, mniejsze — jak na
rys. 5b, I najmniejsze w wypadku jak na rys. 5 c,
i bedzie ono réowne odpowiednio 6,15 t, 4,7 t i 3,27 t,
kiedy bum bedzie w pozycji pionowej i obie czesci re-
neru beda do siebie roéwnolegtle.

Mamy tu wyrazny przyklad zysku na sile i straty
na drodze, gdyz przy podwéjnych blokach dla podnie-
sienia tadunku o 1 m musimy wybra¢ 2 m biezacego
konca liny renerowej.

Jeszcze wiekszy zysk na sile przy podnoszeniu ta-
dunku mamy przy zastosowaniu blokéw wielokrazko-
wych (rys. 6). Zasada zysku na sile przy blokach wie-
lokrazkowych jest to , ze zyskuje sie na sile tyle razy,
ile jest lin wychodzacych z dolnego ruchomego bloku
+ 1 (zaczepiony do bloku ruchomego nieruchomy ko-
niec liny renerowej jest w tym wypadku jakby jesz-
cze jedna ling wychodzaca z ruchomego bloku). Na
rys. 6 jest uwidoczniony zysk na sile uciagu liny re-
nerowej przy podnoszeniu ladunku o tym samym cie-
zarze 3 t i przy zastosowaniu blokow wielokrazko-
wych.

W ten sposob, jezeli musimy za pomoca ciezkiego
bumu podnosié tadunek o ciezarze @ ton, za$s mamy
windy ladownicze o uciagu P ton, to , nie biorac pod
uwage straty sity na tarcie w blokach, musimy dla
podniesienia tego ladunku jedna winda mie¢ w ru-
chomym bloku N krazkow, przy czym N wynika z wzo-
ru:

) Q
N +1 p
Jezeli Q =20 t, a uciag windy jest 5 t, to dolny ru-

chomy blok musi mieé ? —1=4—1=3 Kkrazki,
o

o ile nieruchomy koniec liny renerowej bedzie zacze-
piony do bloku ruchomego Jezeli za§ ten koniec liny
renerowej bedzie zaczepiony u dotu gornego nierucho-
mego bloku, to dolny ruchomy blok powinien posia-
daé¢ 4 quZki dla podnoszenia tadunku o tym ‘samym
ciezarze.

Rys. 6

Strata sily uciagu liny na tarcie w bloku jedno-
krazkowym wynosi od 5 do 10, zaleznie od konstruk-
cji bloku, jego smarowania i stanu powierzchni liny,
przebiegajacej przez blok. Nowoczesne bloki tadowni-
cze posiadajg system smarowania ulepszony przez
zainstalowanle smarownic, za$ Kkrazek jest osadzony



na osi bloku na lozysku rolkowym. Przy bloku takiej
konstrukeji nalezy tylko dbaé, zeby smar zawsze byl
w smarownicy, oraz aby powierzchnia liny byla stale
pokryta smarem. Wobec tego przy obliczaniu iloSci
krazkéw w bloku wielokragzkowym nalezy roéwniez
wzig¢ pod uwage strate sity uciggu liny na tarcie na
kazdym Kkrgzku bloku.

Jezeli luk ladowniczy na statku posiada po 2 bu-
my przy kazdej krawedzi poprzecznej zrebnicy luku,
to dla usprawnienia operacji przeladunkowych przy-
jeto taczyé renery obu buméw do jednego haka ia-
downiczego (rys. 7). Jeden bum nalezy ustawfi¢ nad
lukiem, drugi za§ — wychyla¢ za burte statku;
wowczas obie pary gai nalezy obciggnaé i zamocowac
na stale. W ten; sposéb caly uklad dwoch bumoéw jest
unieruchomiony, z wyjatkiem reneréw obu bumow.
Manewry przetadunkowe polegaja na tym, ze, luzu-
jac lub wybierajac odpowiedni rener, przenosi sie
hak z ladunkiem z ladowni poza burte, i odwrotnie,
za$ ciezar podnoszonego tadunku przenosi sie z jedne-
go reneru na drugi, przy czym w samych renerach
zachodzi ciagla zmiana ich obciazen.

Dzwigi adownicze

W dzwigach tadowniczych winda napedowa reneru
jest polaczona .z wysiegnikiem (zZurawiem) w jedna
konstrukeje, obracajaca sie dokola osi (rys. 8), skila-
dajacej sie z kolumny stalowej o przekroju rurowym.
Kolumna ta jest u dolu przymocowana do pokladu
statku, za$ u gory posiada glowice w postaci tulei,
osadzonej na kolumnie na lozyskach kulkowych.
Wewnatrz tulei sa dwa bloki, wystajace na zewnatrz
i stuzace dla dwoch topenantoéw, ktorych konce nieru-
chome sa przymocowane do dwoch goérnych krawedzi
wysiegnika, a konce biezace sa nawiniete na bebny
oddzielnej windy topenantowej (wciggarki topenan-
tow), ustawionej na pokladzie przy kolumnie.

Winda renerowa jest ustawiona na specjalnej
ramie obrotowej, znajdujacej sie na wzniesionej nad
pokiadem nieruchomej platformie. Pod ta platformg
na poktadzie, poza winda. do napedu bebnéw tope-
nantowych, jest ustawiony jeszcze mechanizm z sil-
nikiem do napedu kola trybowego, obracajacego wy-
siegnik z winda renerowa dokola kolumny. Kolo try-
bowe zazebia sie¢ z pierscieniem stalowym o duzej
Srednicy, na ktorego obwodzie sa naciete zeby try-
bowe. PierScien ten jest umieszczony pod rama windy

Rys. 7 .
1 — poprzeczna belka -masztu bramowego, 2 — podwyzszona plat-

3 — zamocowanie gai wewnetrznych, 4 — luk tadowni,
symetrii statku, 6 — gaje . wewnetrzne, 7 — lina
buméw, zwana prewenderém, 8 — linia najwyz-
szego wysiegu bumu poza statku,, 9 — windy tadownicze
10 — bumy, I1I'— gaje zewnetrzne, 12 — hak -ladowniczy,
szony na renerach 2 buméw, polgczonych prewenderem

forma,
5 — plaszczyzna
taczaca noki obu
linig
zawie-

renerowej. O§, na ktorej jest osadzone male kolo try-
bowe, jest z kolei napedzana przez przekladnie trybo-
wg ze sprzeglem. Calos¢ tego mechanizmu obrotowego
jest umieszczona pod platforma na poktadzie, z wyjat-
kiem konca osi i malego kota trybowego.

glowica
obracalnd

kalumna ¥

winda topenantows
Zka/umn:

Mechanizm obrotowy
Wgc/'ggn/'k.; / windy reneront

Rys. 3

Wysiegnik dzwigu sklada sie z dwdéch dtugich
belek profilowych, ktérych dolne konce sa rozstawio-
ne 1 polaczone z ramg windy, zas$ gorne albo schodza
sie ze soba, albo tez, jak pokazano na rys. 8, sa roz-
stawione i polaczone poprzeczna belka. Taka kon-
strukcja wysiegnika dzwigu jest podobna w swej
pracy do dwoch rownolegle polaczonych bumoéw, kto-
rych renery przylaczone sa konicami do jednego ha-
ka ladowniczego, dzieki czemu ciezar podnoszonego
tadunku na tym wysiegniku moze by¢ dwa razy wiek-
szy niz dopuszczalne obciazenie robocze dla jednego
reneru.

Dzwig uwidoczniony na rys. 8 posiada wiec 3 win-
dy napedow,p:

a) jedng winde renerowa, zainstalowang na ramie
obrotowej,

b) jedna winde topenantowa, zainstalowana pod
platforma na pokladzie (topenanty przechodza wew-
natrz kolumny dzwigu),

¢) jeden silnik zainstalowany pod platforma na po-
kladzie i napedzajacy mechanizm obrotowy wysieg-
nika dzwigu razem z windg, renerowa.

Do napedu tego rodzaju dzwigdéw uzywa, sie prze-
waznie - silnikéw ° elektrycznych. Do doprowadzania
pradu z sieci okretowej do silnika ruchomego, zain-
stalowanego na ramie obrotowej, sluzg pierScienie
i kontakty Slizgowe. Niekiedy takie dzwigi posiadaja
naped hydrauliczny .

Dzwigi elektryczne musza byé koniecznie zaopa-
trzone w urzadzenia zabezpieczajace, za pomoca kto-
rych doplyw pradu do windy renerowej jest automa-
tycznie wylaczany w chwili, podnoszenia ciezaru do
najwyzszego dopuszczalnego poziomu, za$ do silnika,
napedowego obracarki — w chwili, kiedy wysiegnik
przy obracaniu sie dojdzie do swego krancowego po-
lozenia. Silniki winny posiadaé urzadzenie do elek-
trycznego hamowania. Dzwigi sa instalowane na gor-
nym pokladzie statku, symetrycznie na kazdej burcie,
w rogach luku ladunkowego , albo tez na plaszczyznie
symetrii statku. W pierwszym wypadku ma sie naj-
wiekszy wysieg poza burte statku oraz najlepszg ob-
serwacje tadunku w ladowni i przy jego podnoszeniu
lub opuszczaniu poza burte. W tym wypadku mozliwe
jest rowniez dokonywanie przeladunku z obu burt,
np. z barek lub na barki. cal

Niekiedy dzwigi zainstalowane w ten sposob sa
przeznaczone do obstlugiwania dwéch tadowni. Wtedy
obserwujemy najwieksza elastyczno$é dzialania catej
instalacji dzwigowej. Uzycie tych samych diwigéw do-
wolnie na jednej lub drugiej burcie statku jest sto-
sowane bardzo rzadko i tylko na duzych statkach
towarowych, bowiem do tego jest konieczne urzadze-
nie specjalnych przetokowych wozkéw dzwigowych na
szynach, odpowiednio zabezpieczonych przed przewrod-
ceniem sie w stanie obciazonym oraz umozliwiajacych
zahamowanie w dowolnej pozycji.
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Dzwigi ladownicze, w porownaniu z bumami la-
downiczymi, maja te zalete, Ze mozna je szybciej
przygotowa¢ do pracy oraz szybciej nimi operowac
podczas przetadunku.

Proby badania osprzetu urzadzen ladowniczych

Aby zuzytkowaé¢ do operacji przetadunkowych
energie rozwijang przez silnik napedzajacy winde ia-
downiczg, trzeba posiadaé, poza windami i bumami,
odpowiednio skonstruowany i nalezycie utrzymany

Rys. 9

osprzet tadowniczy. Do osprzetu ladowniczego naleza:
liny, bloki jedno- i wielokrazkowe, szakle, haki.
kretliki, pierScienie i lancuchy.

~ Osprzet ten moze byé uzyty na statku w urzadze-
pla.ch tadowniczych, o ile pod wzgledem swej budowy
i materiatu, z ktoérego jest wykonany, odpowiada
swemu przeznaczeniu. Dlatego kazda cze$¢ osprzetu
musi by¢ obliczona na wytrzymalo$é pod obciazeniem,
przy uwzglednieniu sii, pod ktérych dziataniem ta
czesSC pracuje w urzgdzeniach ladowniczych; dla kaz-
dej z tych czeSci osprzetu musi byé ustalony wspot-
czynnik zapasu bezpieczenstwa. Jako materialy do
budowy czesci osprzetu urzadzen ladowniczych sg
uzywane:

a) stal konstrukcyjna, o zawartoSci wegla od
0,25% do 055%, posiadajaca granice wytrzymalosci na
rozerwanie R, > 41 kg/mm?2, wydituzenie A > 209 (blo-
ki i haki); :

b) stal weglista niskoprocentowa (zelazo), o za-
wartosci wegla od 0,1% do 0,2, posiadajaca granice
wytrzymatosci na rozerwanie R, 32 kg/mm? wydiu-
zenie A == 25%; :

¢) zeliwo ciggliwe (kujne), posiadajace granice
wytrzymatoSci na rozerwanie R, >32 — 35 kg/mma?,
wydiuzenie 4 > 2 — 9%, przy granicy plastycznosci
E > 18 — 21 kg/mmz2.

Ponizej podane sa przykiady obliczenia dopusz-
czalnego obcigzenia roboczego (D.O.R) dla. niektorych
czes$ci osprzetu ladowniczego:

a) Dla haka ladowniczego D.OR. jest proporcjo-
nalne do kwadratu Srednicy d grzbietu haka (rys. 9),
czyli D.O.R. haka = K -d* gdzie K jest wspolczynni-
kiem proporcjonalnosci. Jezeli hak jest wykonany ze
stali konstrukeyjnej i jezeli grzbiet haka posiada
przekroj w formie okraglej (rys. 9a), to K = ok. 0,55,
Jezeli grzbiet haka ma forme prostokata, zaokraglone-
go na krawedziach (rys. 9b), to K = ok. 0,75, a jezeli
forme trapezu (rys. 9c), to K = ok. 0,45. Wobec tego
dla. haka okraglego, ktorego Srednica wynosi d (cm)
i wspoiczynnik dla formy przekroju haka 0,5, dopu-
szczalne obciagzenie robocze bedzie wynosito:

D. O. R = OféACii - d?
T T 954 0 127
b) Dla. szakli ladowniczej, wykonanej ze stali kon-

strukcyjnej, ktoérej grzbiet ma Srednice d (cm)
(rys. 2), dopuszczalne obcigzenie robocze wynosi:

D.O.R. = 0,5 d* (ton)

(ton)

24

gdzie wielko$¢ wspoiczynnika 0,5 jest wzieta dla naj—
czeSciej spotykanej formy szakli. Wielko$¢ tego wspoi—
czynnika zalezy od Srednicy wewnetrznej grzbietu sza—
kli, od $rednicy otworéw dla sworznia w ramionach.
szakli oraz od diugosci i szerokosci szakli.

¢) Dla lancucha z ogniwami bez rozporek, wyko-
nanego ze stali weglistej niskoprocentowej, o Srednicy
preta d (cm) (rys. 10), dopuszczalne obciazenie ro-
bocze wynosi:

' D.O.R. = 4&* (ton)

gdzie wielko§¢ wspoéliczynnika przyjeto za 1. WielkoSé:
ta zalezy od dlugos$ci L i szerokos$ci B ogniwa i od
promienia luku R na obu koncach ogniwa.,.

Wytwoérnie lancuchdéw posiadaja kompletne tabe-
le z dokladnymi danymi co do D. O. R. lancucha, za-
leznie od wszystkich wyzej wymienionych wymiarow:
ogniwa.

d) Dla kretlika, ktory sklada sie z pierScienia
i ucha (rys. 11) polaczonych osig, dokola ktorej moga.
sig one obracaé. Kretliki zapobiegaja powstawaniu su-
plow na linach lub na tancuchach. Obcigzenie robo-
cze ucha Kkretlika wynosi:

D.O.R. =08 /a (ton)
gdzie d — Srednica preta, w cm. Obcigzenie za$ pier-
Scienia zblizonego do owalnego ogniwa wynosi:
D.O.R = d? (ton)

Jezeli Srednica preta ucha i pierScienia d = d, =

= 2,5 cm, wewnetrzna $rednica ucha wynosi 5,7 cm,
catkowita diugosé kretlikai L = 30,5 cm, to dla takie—
go kretlika D.O.R. = 4,5 tony.
: Fabryki wyrabiajgce Kkretliki posiadaja tabele
i dane co do D. O. R. dla kretlikéw. Kretliki, podob-
nie jak haki i szakle, sg wykuwane recznie, kazda
cze$¢ kretlika z jednego kawatka. Kretliki, haki i sza-
kle mogg by¢ rowniez wytlaczane. Zakazane jest uzy-
wanie w urzadzeniach Iladowniczych na statkach
szakli, hakéw i kretlikow z lanej stali.

e) Dla bloku D.OR. jest wyznaczane na podsta-
wie wielu czynnikéw, jak: wytrzymalo$é ucha, haka
i szakli, ktére 'sa dolaczone na zewnatrz bloku, oraz
wytrzymatos¢ osi i krazkow bloku. Ucho, hak
i szakla muszg byé obliczone dla pojedynczego bloku
na podwojne obciazenie robocze, zas o$ i krazek blo-
ku — na pojedyncze obcigzenie robocze. Srednica
krazka bloku winna wynosi¢ nie mniej niz 15 $rednic
liny stalowej, przebiegajacej po krazku, zas wyzlobienie
na obwodzie Kkrazka powinno posiadaé obwéd réwny
/s obwodu liny oraz mie¢ Srednice nieco wieksza od
Srednicy liny.

Normy na bloki sa ustalone przez PXKN.; w od-
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no$nych tabelach sa podane ich wymiary i .wy.mia.ry
ich cze$ci dla kazdego dopuszézalnego obcigzenia ro-
boczego. .

Po -wykonaniu kazdej czeSci osprzetu urzadzenia
ladowniczego musi ona byé poddana probie zasadni-
czej na obcigzenie w wytworni lub na stacji pro_bng;
w stoczni, zanim bedzie zakwalifikowana do uzycia
w urzadzeniach ladowniczych statku. Nizej podajemy
wspoélezynniki zapasu bezpieczenstwa oraz obcigzenie
probne w stosunku do D. O. R., przyjete dla poszcze-
gbélnych czeSci osprzetu ladowniczego W przepisach
Morskiego Rejestru Statkéw ZSRR.



TABLICA 1
Wspotczynniki zapasu bezpieczenstwa

Kolej- Wspéiczyn-
ne SYSPSR g nik zapasu
nume.|  Wyszezeglnienie czesci osprzetu heipie
ry czenstwa
1 | Bumy?¥), bloki, szakle, pierécienie, haki
i kretliki, przy obciazeniu roboczvm
ponizej 10 ton 5
przy obciaz. robocz. powyzej 10 ton 4
2 | .Lancuchy 45
3 | Stalowe liny renerowe 6
4 | Stalowe liny topenantowe i liny gai 5
TABLICA 2
Wielko$é obciqienia probnego
Obcigzenie nrébne
Kolejne w stos. do doousz-

Wyszczegolnienie cze$ci osprzetu

czalnego obcigze-

numersy
| nia roboczego, P.

1 |Lancuchy, szakle, pierScienie, haki

i kretliki 2 P
2 |Bloki jednokrazkowe 4 P*)
3  |Bloki wielokrazkowe o roboczym
lobciazeniu do 20 t wlacznie 2P
4 iBIoki wielokrazkowe o roboczym
lobciazeniu ponad 20 t i do 40 t
| wlacznie P +20(1)
5 |Bloki wielokrazkowe o roboczym -
4O

|obciazeniu ponad 40 t

Po probie pod obciazeniem probnym kazda cze$é
osprzetu ladowniczego powinna byé poddana badaniu
w celu przekonania sie, czy nie posiada ona brakow,
jak: uszkodzen, peknieé lub trwalych odksztatcen,
wplywajacych ujemnie na bezpieczenstwo jej pracy.

Przy probie lin stalowych pobiera si¢ prébke od-
cinka liny o dtugosci réwnej 8 Srednicom liny i pod-
daje sie ja probie na rozerwanie, Kkazdy drucik od-
dzielnie, celem okre$lenia granicy ich wytrzymaloSci
na rozerwanie, po czym sumuje sie osiagniete rezul-
taty ze wszystkich drucikéw. Otrzymany rezultat na-
lezy nastepnie pomnozy¢ przez 0,85 (ze wzgledu na to,
ze druciki nie 'sg obciazone w kierunku prostym, lecz
pracuja w stanie skreconym). Ioczyn da nam granice
wytrzymalo$ei na rozerwanie liny. Dzielacc ten ilo-
czyn przez wspolezynnik zapasu bezpieczenstwa 6 dla
lin renerowych, lub przez 5 dla lin topenantowych
i lin gai, otrzymamy dopuszczalne obciazenie robocze
liny (D. O. R.).

Po dokonaniu proby odbiorczej pod obciaze-
niem probnym kazdej czeSci urzadzenia ladowniczego
instaluje sie te czes$ci na statku, po czym przeprowa-
dza sie probe pod przeciazeniem kazdego bumu jako
calo$ci wraz z windg i kompletnym osprzetem, na-
lezgcym do tego bumu. Przeciazenie probne przewyz-
sza dopuszczalne obciazenie robocze o wielkosSci po-
dane w tablicy 3.

Podczas proby ladunek prébny musi byé podwie-
szony do bumu przy kacie nachylenia bumu do po-
ziomu 15°, lub przy najmniejszym kgcie nachylenia,
przy ktérym bum moze byé uzytkowany. Dla bumoéw
ciezkich (8 ton i wyzej) kat ten musi wynosié¢ 25°.

Bum 2z podwieszonym ladunkiem prébnym powi-
nien by¢ podczas préby przestawiony z jednej burty
na drugg.

*) Bumy muszg by.c' obliczone na wytrzymalo$¢ na wyboczenie.

**) Dla bloku jednokrazkowego P jest réwne uciagowi biezacego
konca liny renerowej (cigzarowi podnoszonego ladunku), a nie ob-
cigzeniu ucha lub haka bloku.

TABLICA 3

Dopuszczalne obcigzenie Przecigzenie prébne

robocze przewyzszajace D.O.R. o:
Mniejsze od 20 t 25%
20 — 50 ¢ 5 ton
Powyzej 50 t 10%

Czas trwania proby
na yrzeciagzenie pumu wi_
nien wynosié¢ od 10 do 20
minut. Po prébie wszyst-
gie czeSci - osprzetu urzq-
dzeniz ladowniczego mu-
szg ky¢ dokladnie zbada-
ne. «¢zy w nastepstwie
proby nie powstaly w nich
braxi, wplywajace ujeni-
nie na bezpieczenstwo ich
pracy. Badaniz wzrokowe
czesel osprzetu moga byé
uzupelione przez opuki-
wanie miotkiem Iub tez,
iezeli zajdzie potrzeba,
badana czes¢ musi byc
wymontowzma z urzadze-
nia ladowniczego statku.

4 _‘F‘ 4
PV S grzbiet
' Rys. 11

Wyzarzanie osprzetu ladowniczego

Celem usuniecia naprezen wewnetrznych, pow-
stajacych w czesSciach osprzetu urzadzen ladowniczych
pod wplywem ich pracy podczas operacji przeladun-
kowych czesci te wykonane ze stali weglistej niskopro-
centowej, podlegaja wyzarzaniu. Wyzarzanie osprzetu
musi sie odbywaé¢ wedlug nastepujacych prawidet:

a) w piecach zamknietych (muflowych),

b) przy temperaturze 600 — 700° C, utrzymanej
w przeciggu 30 do 60 minut, sprawdzanej obowiazko-
WO za pomoca pirometrow.

¢) Wyzarzone czeSci osprzetu powinny ostygaé w
piecu, albo by¢ wyjete z pieca i umieszczone w skrzy-
ni z goracym popiotem lub piaskiem oraz ochladzane
powoli.

d) Zabrania sie wykonywaé wyzarzenie w piecach
otwartych i kowalskich.

e) Wyzarzenie osprzetu powinno byé wykonywane
raz na rok.

f) Lancuchy o S$rednicy 13 mm i mniejszej oraz
inne czeSci osprzetu, bedace w stalym uzyciu, musza
by¢ wyzarzane co 6 miesiecy.

g) Czesci osprzetu uzywane w instalacjach tadow-
niczych o napedzie recznym musza byé wyzarzane co
2 lata.

Po wyzarzeniu wszystkie czesci osprzetu ladowni-
czego musza by¢ dokladnie zbadane, czy w nastep-
stwie wyzarzania nie powstaly w nich braki, wptly-
wajace na bezpieczenstwo ich pracy.

Nie podlegaja wyzarzaniu lancuchy przymocowane
do bumoéw lradowniczych i do masztéow, a takze na-
stepujace czeSci osprzetu:

a) lancuchy z zeliwa ciagliwego (kujnego),

b) tancuchy rolkowe systemu Gall‘a,

¢) lancuchy, pierScienie, haki, szakle i kretliki,
wykonane ze stali konstrukcyjnej,

d) lancuchy kalibrowe (polaczone z kotami zeba-
tymi),

e) pierScienie, haki, szakle i kretliki, polgczone na
stale z tancuchami kalibrowymi, blokami i dynamo-
metrami,

f) haki i kretliki, majace cze$ci z gwintowanych
Srub, lozyska kulkowe lub czeSci hartowane,

g) laczniki Bordeaux, stuzace do 1aczenia lin sta-
lowych z ancuchami.

Dla okreS§lenia, czy dana cze$é osprzetu radowni-
czego jest wykonana ze stali konstrukeyjnej (i dzieki
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temu nie podlega wyzarzaniu), czy tez ze stali weglis-
tej niskoprocentowej, bada sie powierzchnie szlifo-
wang watpliwej czeSci osprzetu za pomoca mikrosko-
pu, przy powiekszeniu nie mniejszym niZz 100-krotne.
Na powierzchni szlifowanej czeSci podlegajacej wyza-
rzaniu sa wyraznie widoczne domieszki zuzla.

Bezpieczenstwo i konserwacja urzadzen ladowniczych
na statkach

Poprzednio zaznaczono , ze bezpieczenstwo uzywa-
nia urzagdzen ladowniczych na statku musi byé skru-
pulatnie przestrzegane przez kierownictwo statku oraz
sprawdzane przez panstwowe organy inspekecyjne.
W tym celu urzgdzenia ladownicze na statku powin-
ny byé nalezycie konserwowane i sprawdzane -w dro-
dze periodycznych ogledzin wzrokowych i préb perio-
dycznych. Poza tym czeSci osprzetu urzadzen ladow—
niczych, ktére zgodnie z przepisami podlegaja wyza-
rzaniu, muszg byé periodycznie wyzarzane.

Opieke nad urzadzeniami ladowniczymi na stat-
kach sprawuje I oficer statku (zastepca kapitana)
oraz I mechanik statku (w odniesieniu do wind ta-
downiczych), za$ jako dokumentacje wykonania tych
czynnosci I oficer Kkazdego statku prowadzi tzw.
., Ksigzke Inspekcji Urzadzen Ladowniczych® w dwoch
jezykach: ojezystym i angielskim. Do ,,Ksiazki Inspek-

cji Urzadzen Ladowniczych® musza byé ponadto wkle-

jane wszelkie Swiadectwa z préb dotyczacych urza-
dzen ladowniczych statku.

Z punktu widzenia przepiséw nastepujace préby
i badania urzadzen ladowniczych musza byé wykona-
ne przed oddaniem statku do eksploatacji i podczas
jego eksploataciji:

a) préoba zasadnicza poszczegdélnych czeSei
osprzetu na obciazenie prébne, podane wyzej w tab-
licy 2. Préba zasadnicza osprzetu jest wykonywana w
wytwoérni lub na stacji probnej w stoczni. Na dowdd
wykonania tych préb wszystkie czeSci osprzetu mu-
szg byé ocechowane co do D. O. R. i musza byé spo-
rzadzone odno$ne S$wiadectwa, podpisane przez upo-
waznione do tego osoby. Swiadectwa te sa jakby
metrykami dla czeSci osprzetu. Zadna cze$é osprzetu,
nie posiadajaca $wiadectwa z proby zasadniczej i od-
powiedniego ocechowania, nie moze by¢é wmontowana
do urzadzenia. !adowniczego na statku. Swiadectwa
muszg by¢é wklejone do ,Ksiagzki Inspekcji Urzgdzen
Ladowniczych*.

b) Proba wstepna na przecigzenie
jest wykonywana, przez stocznie na nowozbudowanym
statku oraz po remoncie kapitalnym, o ile remontem
byly objete réwniez urzadzenia ladownicze. Probe te
wykonuje sie z urzadzeniem .tadowniczym Kkompletnie
zmontowanym, zgodnie z tablica 3. Jako dowod wyko-
nania tej proby stocznia musi wystawié §wiadectwo
i wykonaé odpowiedni zapis w ,Ksiazce Inspekcji
Urzadzen Eadowniczych®, a takze bumy musza byé
ocechowane co do D. O, R. '

¢c) Pr6ba periodyczna na przecigzenie
jest identyczna z préba wstepna i musi byé pow-
tarzana podczas eksploatacji statku co 4 lata. Proba

ta jest sprawdzianem, ze dzialanie i bezpieczenstwo
urzgdzen ladowniczych statku sa zachowane w takim
samym stopniu, jak przy proébie wstepnej. Préba pe-
riodyczna jest rowniez wykonywana przez stocznie,
ktora tez wystawia Swiadectwo i robi odnos$ne zapisy
w ,,Ksigzce Inspekcji Urzadzen Radowniczych®.

d) Badanie szczegbdlowe roczne jest
wykonywane przez I oficera statku oraz (w odniesie-
niu do wind ladowniczych) przez I mechanika statku.
Rezultaty badania sg wpisywane w odpowiednich ru-
brykach ksigzki inspekcji i podpisywane przez obie
badajgce osoby.

e) Badanie szczegb6towe dorywcze jest
wykonywane przez panstwowe organy inspekcyjne,
ktore tez wykonuja zapisy w ksiazce inspekeji.

f) Wyzarzanie cze$ci osprzetu jest wy-
konywane przez stocznie lub przez firme do tego upo-
wazniong, stosownie do przepiséw wymienionych wy-
zej. Na dowoéd wyzarzenia musi byé sporzadzone $wia-
dectwo, jak rowniez zrobiony zapis przez firme, ktora
wykonata wyzarzenie.

Niezaleznie od wyzej wymienionych préb i badan
osprzetu ladowniczego i1 wyzarzania cze$ci osprzetu,
I oficer statku i podlegla mu zatoga winni dbaé, aby
urzgdzenia ladownicze byly nalezycie konserwowane
i aby w ten sposéb bezpieczenstwo ich pracy bylo za-
pewnione. Poza tym I oficer statku winien dbaé, aby
dokumentacja dotyczaca urzadzen ladowniczych, jak
»Ksiazka Inspekcji Urzadzen ZXadowniczych® i $wia-
dectwa z proéb, byla wypelniona przepisowo.

Do oficera statku i podlegtej
réowniez dopilnowanie, aby:

1. zadna cze$é osprzetu niewiadomego pochodze-
nia nie znalazla sie w zestawie osprzetu ladownicze-
go. Zastepowanie zuzytych lub uszkodzonych czesci
przez inne, o nieznanym D. O. R., jest zakazane.

2. aby czeSci osprzetu, Kktére sa narazone na
szybkie zuzycie i uszkodzenie, byly badane i smaro-
wane co najmniej raz na 3 miesiace, zas liny, w kto-
rych zauwazono pekanie drucikOw, — co miesigc;

3. aby czeSci osprzetu ladowniczego, jak lancuch,
haki, szakle, kretliki, sworznie, bolce osi i pierScienie,
ktorych zuzycie wynosi ponad 10% pierwotnego wy-
miaru (dla lancuchéw — pierwotnej Srednicy preta),
byly zakwalifikowane do zastgpienia przez nowe. Lina
stalowa, ktéra na dowolnym odcinku swej diugosci,
rownym 8 $rednicom liny, bedzie posiadaé ogdlng
ilo$¢ wyraznie peknietych drucikow ponad 10% calko-
witej ilo$ci drucikéw, powinna byé uznana za nie na-
dajaca sie do uzytku.

Konieczno$é posiadania na statku pelmej doku-
mentacji dla  urzadzen ladowniczych potwierdzaja
znane fakty z pobytu statkow w portach zagranicz-
nych, kiedy to na statku byly w porzadku wszystkie
Swiadectwa z przepisowych préb, natomiast nie byty
odpowiednio wypelnione zapisy w ,Ksiazce Inspekcji
Urzadzen Yradowniczych®; mna tej podstawie wtadze
portowe zabronily uzywania urzadzen tadowniczych
tego statku, jako rzekomo niepewnych pod wzgledem
bezpieczenstwa pracy.

mu zalogi nalezy

Mgr inz. St. Rymszewicz

Samozapalenia jako przyczyny pozarow na statkach

Najwiekszym i najbardziej niebezpiecznym wro-
giem statkéw jest pozar. Rok rocznie pozary wyrza-
dzaja wielkie szkody na statkach roéznych krajow
i w ladunkach, nie liczac ofiar w ludziach, ktorych
przy tym mie da sie uniknaé.

Przyczyna wielkiej iloSci pozaréw, badanych za-
rowno przez pozarnikéw, jak i przez towarzystw_'a
ubezpieczen i Kklasyfikacyjne, bylo §amozapalen1e sie
ladunku, czesto nawet takich materialow, co do kto-
rych, z powodu ich skladu lub wiasciwosci chemicz-
nych, trudno bylo przypuszczaé, aby mogly wykazy-
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waé pklonnos$ci do samozapalenia. Przyczyna samoza-
palenia, w tych przypadkach bywa czesto nieszczesli-
wy  zbieg okoliczno$ci. Dlatego tez nie kazdy mate-
riat, ktéry przypadkowo spowodowal pozar na sku-
tek samozapalenia, musi byé zaliczany do grupy ma-
terialow samozapalnych. Pomimo stosowania daleko
idacych $rodkow ostrozno$ci, nie udaje sie calkowicie
wyeliminowaé samozapalen,k poniewaz wystepuja one
znienacka, a ich przyczyny bywaja bardzo trudne do
rozpoznania.



Samozapalenie polega na tym, ze ciepto potrzeb-
ne do rozgrzania i zapalenia danego materialu nie
przedostaje sie z zewnatrz, lecz powstaje na skutek
procesOw chemicznych lub innych, zachodzacych w
strukturze towaru. Cieplo doprowadzone z zewnatrz,
np. na skutek promieniowania cieplnego z maszy-
nowni itd., czesto sprzyja samozapaleniu. Okres mie-
dzy poczatkiem samoczynnego nagrzania a momen-
tem zapalenia (plomien) jest rézny. Proces samoza-
palenia trwa czesto kilka godzin, moze jednak trwaé
rowniez miesligcami, przy czym zachodza wszystkie
procesy przejSciowe. Potegowanie sie ciepta naste-
puje skokami, moga tez powstaé przerwy. Jezeli jed-
nak temperatura osiagnela swéj punkt szczytowy, za-
lezny od rodzaju towaru i jego zestawienia, zapale-
nie moze nastapic¢ bardzo szybko.

Samozapalenia sa zawsze zalezne od obecnosci
dastatecznej ilo$ci tlenu. Przy braku lub niedosta-
tecznej ilosSci tlenu samozapalenie jest tak samo nie-
mozliwe, jak oddychanie. Jednak z brakiem tlenu
(powietrza) w ladownizch okretowych nie mozna sie
lipzyé, gdyz jego calkowite wyeliminowanie jest
praktycznie niemozliwe do przeprowadzenia. Niektore
materialy widkniste, jak przede wszystkim bawema,
zawieraja w swoich wloknach powietrze, tzw. ,lumi-
na‘“, ktére w zupelosci wystarcza do ich spalenia.
Dlatego wlasnie te towary, jako ladunki masowe, nie
sa specjalnie zabezpieczane. Samozapalenia ladunkéw
masowych zalezne sg w pierwszym rzedzie od ich
chlonnosci na tlen.

Najczesciej wchianiaja one tlen na drodze che-
micznej przez oksydacje (utlenianie), rzadziej nato-
miast przez fizyczno - chemiczna adsorbcje lub
absorbcje. Wobec tego najniebezpieczniejsze sa te
towary. ktore najlatwiej oksyduja (pochianiaja tlen),
np. bialy i zotty fosfor, fosforek wapna, nadtlenek
wapna, cynk ziarnisty i sproszkowany, popiét cynku,
zuzel cynku i niektére inne. U niektérych towarow
oksydacja nastepuje tak gwaltownie, Ze mozna je
przechowywaé tylko przy zastosowaniu specjalnych
srodkow ostroznosci. np. pod woda, naftg itp.

W ostatnich latach w transporcie morskim daje
sie -zauwazyé zmniejszenie iloSci wypadkéw samoza-
palenia, przede wszystkim dzieki stosowaniu rygory-
stycznych przepisow o opakowaniu i tadowaniu.

Oleje i tlusmcze pochodzenia. ro$linnego oraz
zwierzecego majg sklonno§é do utleniania na po-
wierzehni. Do nich zaliczaé nalezy przede wszystkim
tzw. oleje schnace, jak: olej Iniany, makowy, drzew-
ny, konopny i inne, natomiast tran i poischnace
oleje sa mniej niebezpieczne. Podstawa oceny mozli-
wosci samozapalania tych 1naterialdw, jednak bez
uogolniania, jest stopien zawartosci jodu, ktory dla

oleju Inianego jest najwyzszy, bo 170 do 180. Wobec
tego qlej Iniany jest najniebezpieczniejszy, co zga-
d;a si¢ najzupelniej z do$wiadczeniem. Wata prze-
sigknieta olejem Inianym zapala si¢ w bardzo krét-
kim czasie.

Oleje i tluszcze sa wilaSciwym Zrédtem samoza-
palenia, podczas gdy materialy widkniste itd. stuza
tylko _do przenoszenia ognia. Zupelnie odttuszczone
materialy wiokniste nie sg sktonne do samozapalenia.
Jednakowoz przettuszczenia, choéby tylko przypad-
kowe lub ograniczone do matej przestrzeni (tzw.
gniazdka),k sa nieuniknione, zwlaszcza przy ladunkach
masowych. Wtasnie dlatego stanowia ., one stale
i ukryte niebezpieczenstwo.

Rowniez i rézne pasze, o ile nie zostaly odttusz-
czone, moga byé przyczynag pozaru. W szeregu wy-
padkow stwierdzono samozapalenie otrab, kopry,
maczki rybnej i innych, mimo ze te wypadki sa
przedmiotem sporéw. Cally szereg jeszcze nie zakon-
czonych prac doSwiadczalnych z maczka rybng roz-
nego pochodzenia uzasadnia przypuszczenie, ze przy
specjalnych warunkach samozagrzanie moze sie spo-
tegowaé¢ az do jzapalenia.

Czesto zdarzajace sie pozary bunkru sg wynikiem
samozapalenia, spowodowanego procesem utleniania.
Piryt znajdujacy sie w duzych iloSciach w niekto-
rych gatunkach wegla, laczac sie z woda, powoduje
powstanie kwasu siarkowego, ktéry dziata utleniaja-
co. Reakecja ta wyzwala znaczne iloSci ciepta, ogrze-
wajacego mase wegla.

Samozapalenia moga powstaé takze na skutek
procesow biologicznych (fermentacji). Wedilug zda-
nia uczonych radzieckich, dzialanie drobnoustrojow
jest mozliwe tylko w temperaturze 35 — 49°C; wte-
dy tylko nastepuje fermentacja 1 wytwarzaja sie
enzymy. W ten sposob mozna wytlumaczyé samozagrza-
nie i zaobserwowane wypadki samozapalenia stogéw
siana i zapaséw zboza. Z licznych obserwacyj wynika,
ze wilgoé przy procesach poprzedzajacych samozapa-
lenie odgrywa duza role w sensie przySpieszajacym.
Stopien zawartosci wilgoci nie moze przekraczaé pew-
nej okreSlonej granicy, dla kazdego towaru innej.

Niektére metale i tlenki metali maja wplyw przy-
$pieszajacy na oksydacje, a tym samym na proces
poprzedzajacy samozapalenie. Specjalnie niebezpiecz-
ny okazat sie tlenek olowiu. :

Dla niebezpiecznych ladunkéw musza byé przed-
siewziete pewne Srodki ostroznoici. Wspélpra-
ca. zainteresowanych wladz i k6t handlowych, w opar-
ciu o obecny rozwoj wiedzy, moze zdzialaé wiele w
kierunku unikniecia niebezpieczenstw samozapalenia

ladunkow. .
Kpt. poz. Tadeusz Feyral

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Urzadzenia do wytapiania oleju z watréb rybich na statkach rybackich

W lipcu b. r. ukazal sie pierwszy zeszyt miesiecz-
nika techniczno-naukowego ,,Schiffbautechnik, wyda-
wanego w Niemieckiej Republice Demokratycznej.
W zeszycie tym znajdujemy m. in. interesujacy arty-
kut inz. E. Schreibera ze Stralsundu, poswiecony jed-
nemu z z2gadnien technicznych przetworstwa ryb-
nego, mianowicie konstrukeji i dziataniu trzech urza-
dzen do wytapiania oleju z watréb rybich juz na stat-
ku rybackim, czyli w stanie zupelnej SwiezoSci
surowca. -

W warunkach pracy ryboldwstwa morskiego za-
rowno NRD jak i Polski watroby dorsza sa podstawo-
wym surowcem dla uzyskiwania tremu leczniczego,
bogatego w witaminy A i D. Zawarto$§é ttuszczu w tym

tranie wynosi od 50 do 65%, jednak mozliwe sg znacz-
niejsze odchylenia od tych liczb, podobnie jak w za-
wartosSci witamin, zaleznie od lowisk oraz od pory
roku.

Zasada procesu uzyskiwania oleju z watréb rybich
polega na niszczeniu tkanek zawierajacych olej, na
doprowadzeniu ich ‘do pekania i wyzwalania oleju.
W poczatkach ‘istnienia przemystu tranowego wrzu-
cano watroby rybie do wielkich drewnianych wanien,
gdzie lezaly one calymi miesiagcami, ulegajac rozpa-
dowi. Scianki komoérek otwieraly sie uwalniajac olej,
ktory zbieral sie¢ na powierzchni i mozna bylo czerpaé
go stamtad. Oczywiscie, pod wzgledem jakosSci 6wczes-
ny tran nie da sie poréwnaé z dzisiejszym, tamten
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bowiem przedstawial sie jako cuchngca ciemno zabar-
wiona ciecz. Juz po samoczynnym wydzieleniu sie oleju
pozostala mase watréb rybich wyciskano jeszcze w
wielkich prasach §rubowych, uzyskujac dodatkowy olej
posledniej jakosci, zdatny tylko do uzytku przemysto-
wego. W koncu zastgpiono ten niezmiernie pracochton-
ny proces doskonalszg metoda, polegajaca na wytapia._
niu watréb rybich w otwartych naczyniach pod. dzia-

Rys. 1

laniem pary. Poczatki tej metody siegaja r. 1850,
a olej uzyskiwany przy jej zastosowaniu odznaczal sie
stosunkowo wysoka jakoS$cia.
 Ze wzgledu na wiasciwosé watroby dorszowej szyb-
klegq psucia sie po wypatroszeniu, chodzi o to, aby
mozliwie nc¢ychmiast ja przerobié. Ponadto przerob
Swlezego- Ssurowca daje znacznie wyzsze wyniki niz
przeréb po kilku dniach. Wobec tego podjeto proby
przerabiania watréb dorszowych na statku rybackim,
zaraz po wypatroszeniu zlowionej ryby. przy uzyciu
specjalnych urzadzen, z ktdrych trzy okazalty sie dla
tego celu najwlasciwsze:
1. aparat do wytapiania watréb, ogrzewany przy
pomocy elektrycznosei,
2. aparat De-Laval,

3. aparat prézniowy.

Aparat do wytapiania oleju z watrob rybich ogrzewany
elektrycznoscia

Rys. 1 przedstawia kociol do wytapiania watrdb
dorszowych, ogrzewany przy. pomocy elektrycznosci.
Urzadzenie to uzywane jest jeszcze obecnie na $red-
nich jedndstkach rybackich w NRD, a wiec np. na
lugrach. Na mniejszych jednostkach, jak np. kutry,
w zagsadzie uzywa sie tego samego urzadzenia, jedna-
kowoz — ze wzgledu na brak dostatecznej ilo$ci pradu
— ogrzewa, sie je weglem. Dwa kotly o podwdjnym
plaszezu i, o pojemnosci 80 kg surowca, ustawione sa
bezposrednio na zbiorniku oleju f. Kazdy z tych kot-
16w ogrzewany jest przez oporniki elektryczne po
3000 W pradem stalym 110 V, poSrednio, tzn. cieplo
przekazywane jest za posrednictwem Kkapieli olejowej
(olej wrzecionowy lub cylindrowy) o punkcie zaplonu
200° C do 220° C, do wypelmionego watrobami dorszo-
wymi kotla (wewnetrznego). Naczynie rozszerzalne a
zapobiega wykipieniu surowca, za$ kapiel olejowa moze
byé uzupelniana przez lejek b. Je§li przez 45 minut
utrzymywaé temperature wewnetrznego kotta, napel-
nionego watrobami rybimi, na poziomie 70—80° C,
wowcezas pekaja Scianki komorek watroby, wyzwalajac
olej, ktory splywa przez specjalnie dla tego celu skon-
struowane sito szczelinowe ¢ w  Kierunku zaworu e
(1), otwartego w czasie procesu wytapiania. Olej rybi
plynie rownomierng struga grubosSci mniej wiecej
olowka, i przez otwarty lej h, zaopatrzony w sitko
o gestej siatce, splywa do zbiornika f. Prawidlowosé
procesu wytapiania mozna kontrolowaé wedtug réwno._
mierno$ci splywania oleju. Mase pozostalg w kotle po
ukonczeniu procesu wytapiania wypompowuje sie z do-
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datkiem pewnej iloSci Swiezej wody, reczng pomp3a
tloczacg ¢ przez mufowy zawoér spustowy k (1,5") za
burte. Celem dokladnego oczyszczenia kotla, splukuje
sie go woda. Poniewaz jednak owa masa wykazuje
jeszcze pewna zawarto$é ttuszezu, przez zawor spusto-
wy e napeklia sie nia puszki konserwowe, ktore na
statku zamyka si¢ hermetycznie, dla przekazania masy
do dalszego przerobu w stanie nie zepsutym. Dobra
izolacja kotléw folia @luminiowa, wata szklang i tka-
ning azbestowa zapobiega stratom cieplnym na zew-
natrz, przyspieszajac tym samym proces wytapiania.
Proces ten, przy wykorzystaniu kapieli olejowej, aku-
mulujacej cieplo, trwa 1,5 godziny. Przy 24-godzinnym
okresie polowu i przemiennej pracy kotidow, daje to
przepustowo$é¢ 640 kg watrob dorszowych na jeden
kociol na dobe, czyli 1280 kg na zespot na dobe (54 kg
na godz.).

Sito szeczelinowe ¢ na rys. 1 oraz geste sito w leju
h zapobiegaja przedostawaniu sie do zbiornika z ole-
jem drobnych czasteczek watroby. Obecno$¢ tych czas-
teczek 'w zbiorniku, poza jego zanieczyszczeniem, po-
wodowalaby tworzenie sie emulsji i zwiekszenie zawar-
tosci kwasow ttuszezowych, co w rezultacie stanowitoby
o gorszej jakosci wytopionego oleju. Barwa spltywaja-
cego oleju jest metno-zétta. Po przefiltrowaniu go
przez papier filtracyjny olej staje sie¢ jasny, przej-
rzysty, zioto-zotty.

Produkecja opisanego aparatu do wytapiania oleju
z watrob rybich wynosi, przy kazdorazowym zatadunku
80 kg §wiezego surowca, 38,2 kg oleju, czyli 48 wagi
surowca.

W wypadku, gdy nie rozporzadzz: sie dostateczna
ilogcia energii elektrycznej dla pelnej pracy urzadzenia,
mozna przewidzie¢ dodatkowo doptyw pary Naleqy
jednak zawsze zwraca¢ uwage na to, aby ogrzewanie
parg nie bylo bezposrednie. Uzyskuje sie W ten sposdb
olej wysokiej jakosci, ktéry moze mie¢ zastosowanie
jako tran leczniczy; jednakowoz przez ogrzewanie do
temperatury 70—80° C cenna witamina s}gzap@ do pro-
dukeji Vigantolu ulega w wigkszej czesci zniszczenlu.
Z tego wiasnie wzgledu podjeto badania w kierunku
wyeliminowania tej wady procesu wytapiania.

Aparat De-Laval

W Szwecji opracowano niedawno tzw. metode
De - Laval, ktora pozwala na wytapianie nienial gal-
kowitej iloSci oleju zawartego w waztrobach‘ rybich.
Metoda ta polega z jednej strony na tym. ze przez
mechaniczne rozrywanie tkanek miesnych i Sciegien
uzyskuje sie wigksze wydobycie oleju, z drugiej stro-
ny za$ na tym, ze, dzieki pdzniejszemu przepuszcze-
niu masy przerabianego surowca przez specjalnie
dla tego celu skonstruowana wiréwke, uzyskuje sle

olej calkowicie wolny od zawartosci wody i

natomiast z duza zawartoscia witamin A i D.
. Rys. 2 przedstawia aparat De -Laval do wyta-
piania oleju z watrob rybich. Swieze watroby rybie I,
uzyskane z patroszenia ryby na statku, wrzuca sie
przez lej zaladoweczy do rozdrabniacza «. Robi sie to

osadu,



przy pomocy $limaka, napedzanego motorem. W roz-
drabniaczu watroby ulegaja caikowitemu roztarciu
i stamtad przechodza do leja wejSciowego b w posta-
ci masy o jednolitej gestosci. Pompa ¢ pompuje
rzadka mase, z dodatkiem cieptej wody ze zbiornika
cieptej wody k, przez rure C, do podgrzewacza d,
wyposazonego w podwodjny pilaszcz. W tym wielkim
zbiorniku o podwojnych $ciankach masa watrobiana,
przy pomocy elektrycznie napedzanego mieszadia 7,
ulega gruntownemu przemieszaniu z ciepta woda,
doprowadzang przez rure B, rownocze$nie z zewnatrz
reguluje sie temperature masy, dazac do utrzymania
stalego jej poziomu. Mianowicie regulowany przy po-
mocy termostatu podgrzewacz ~wody z bezgloSnym
podgotowywaczem I, m stuzy do utrzymywania wilas-
ciwej temperatury obiegajacej wody. W ten sposob
masa surowca podgrzewana jest bezposrednio oraz

madzi sie w wirdwce, ktéra w zwiazku z tym wyma-
ga od ezasu do czasu oczyszczenia. Totez celowe jest
dysponowanie dodatkowym kompletem talerzykow,
aby umozliwié przemienne czyszczenie kompletéw bez
powodowania diuzszych przerw w pracy urzadzenia.

Moze sie zdarzyé, ze olej wychodzacy 2z wirowki
jest jeszcze nieprzezroczysty. Przyczyna tego moze
byé badz to niedostateczne ogrzanie, badZ tez nagro-
madzenie sie zbyt wielkiej ilo$ci osadu watrobianego
w wiréwce. W tym wypadku nalezy przepusci¢ olej
raz jeszcze przez zawor trojwylotowy do podgrzewa-
cza d i ponownie na wiréwke.

Podobnie rozdrabniacz a nalezy oczyszczaé¢ od cza-
su do czasu, mianowicie po przepuszczeniu 500 kg
suroweca. wowcezas bowiem wewnatrz rozdrabniacza
zbiera sie klebek Sciegien wielkoSei piesci, ktory
wplywa na obnizenie wydajnoSci rozdrabniacza. Kon-
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Rys. 3

Pposrednio: poSrednio przez ciepla wode przeplywa-
jaca miedzy podwéjnymi Sciankami podgrzewacza d,
bezposrednio przez ciepla wode wprowadzana do ma-
sy. W razie potrzeby mozna doprowadzi¢ pare bez-
posrednio przez rure F. Dla ogrzania wody oraz ma-
8y, przy przepustowoSci 400 — 500 kg watréb rybich
na godzine, zuzycie pary na godzine wynosi 110 do
120 kg. Ci$nienie pary nie ma przy tym zadnego
znaczenia, gdyz para stuzy tutaj tylko do ogrzewania.

W wypadku braku stodkiej wody, do ogrzewania
poSredniego mozna uzywaé roéwniez wody slonej,
przy czym, zamiast podgrzewacza wody I, nalezy za-
stosowaé¢ zamkniety waZz parowy. Uzyskany konden-
sat odprowadza si¢ do kotla parowego. Ponadto na-
lezy wtaczy¢ do rurociagu cieplej wody pompe cyrku-
lacyjna, celem utrzymania przepustowos$ci podgrzewa-
cza, wody. 4

Gdy masa jest juz dostatecznie ogrzana, pompu-
je sie ja za pomocag pompy e do wiréwki f. Pod
wplywem rozbijania masy olej oddziela sie od czastek
statych i, na skutek swego mniejszego ciezaru wilasci-
wego, gromadzi sie w wiréwee, skad splywa do na-
czynia g W postaci przezroczystego, czystego oleju;
Pompa 4 kolem zebatyin h pompuje nastepnie olej
do gléwnego zbiornika.

Oddzielona od oleju woda splywa z wiréwki do
lejka i. Ze wzgledu na bardzo znaczne rozdrobnienie
przerabianej masy, wieksza cze$¢é pozostatosci watrob
rybich splywa z woda, natomiast ciezszy osad gro-

strukeja rozdrabniacza jest tak pomyS$lana, ze dla
oczyszczenia go wystarczy przerwac jego prace tylko
na 1 minute. Przepustowos¢ rozdrabniacza wynosi 1000
litréw Swiezej watroby na godzine. Ze wzgledu na
wielkie znaczenie czysto$ci w calym procesie produk-
cyjnym, nalezy zwracaé uwage na to, aby wszelkie
niezbedne rurociagi byly jak najkrotsze i aby prze-
dmuchiwaé je czesto goraca para.

Calo$¢é urzadzenia wymaga znacznej liczby moto-
row, totez zapotrzebowanie na energie apdratury De-
Laval jest stosunkowo duze. Przy budowie statkéw na-
lezy uwzgledniaé to zapotrzebowanie na energie ze
strony przewidzianej aparatury De - Laval, aby unik-
naé¢ zmniejszenia jej wydajnosci na skutek spadku
napiecia itd., co w praktyce niejednokrotnie sie zda-
rza. Instalacja tej aparatury wymaga powierzchni
ok. 2 X 3 m, przy wysokoSci pomieszczenia ok. 2 m.

Aparat prozniowy do wytapiania oleju z watréb rybich

Trzecia metoda uzyskiwania oleju z watréb ry-
bich polega na dziataniu prézni. Metoda ta dotych-
czas byla stosowana z pomyS$lnymi wynikami w za-
kladach lagdowych, obecnie za$ prowadzone sg prace
nad dostosowaniem jej do warunkoéw rybackiej jed-
nostki plywajacej, tzn. nad taka przestrzenng kon-
strukcja aparatu, ktéra by pozwolila na zainstalowa-
nie go na statku rybackim $redniej wielkoSci.
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Zaleta tej metody w poréwnaniu do opisanych
poprzednio jest prostota obstugi i manipulacji apa-
ratury, pozwalajaca na uzycie personelu nie wyszko-
lonego. Ponadto oczyszczanie aparatu przebiega szyb-
ko i doktadnie, powodujac tylko Kkrétkie przerwy w
pracy. Nie zachodzi tez mozliwo§é zapchania masa
pozostalg po wytopieniu tluszezu, czy tez przywarcia
jej. Poniewaz kociol jest calkowicie zamkniety, wy-
kluczone jest przelewanie sie jego zawartoSci prazy
silnym kolysaniu sie statku. Urzadzenie to pracuje
na zasadzie prézni, w zZwiazku 2z czym nie jest ko~
nieczne nadmierne ogrzewanie surowca; dzieki temu
mozliwe jest uratowanie cennych witamin i wydoby-
cie ich w wytopionym oleju.

Rys. 3 przedstawia kociot I z podwéjnym plasz-
czem i wypuklymi dnami, w pozycji lezacej. Podwdj-
ny ptaszez kotla stluzy do ogrzewania za pomoca pa-
ry o ci$nieniu 2 atm. Wewnatrz aparatu do wytapia-
nia watréb rybich znajduje sie mieszadlo «, urucha-
miane przekladnig redukcyjnag z motorem poprzez
klinowa transmisje pasowa. Watroby rybie, bez uprzed-
niiego rozdrabniania., wrzuca sie przez lej wejscio-
wy oraz walec wprowadzajacy 7 z zaworem w Kksztak-
cie bagnetu — do otworu =zaladowczego c. Ten
sposéb napelniania kotla stosuje sie jednak tylko przy
aparaturze umieszczonej pod pokiladem roboczym. Te-
raz nastepuje ogrzewanie podwdjnego plaszcza, gdy
7za$, po otworzeniu zaworu odcinajacego doplyw pa-
ry mn, zostamie uruchomiona pompa prézniowa 6,
zbiornik wewnetrzny, do ktérego natadowano watroby
rybie, zostaje poddany dzialaniu prézni. Od czasu
do czasu na przeciag kilku minut uruchamia sie réw-
niez mieszadlo, aby osiagnaé lepsze przemieszanie
masy. Przy stalej temperaturze wewnatrz zbiornika
40° C (termometr k) pod wplywem dziatania proézni
woda wyparowuje z watrob rybich i wyzwala sie z
nich olej. Gdy ostygnie mokra para, wyssana przez
stozkowaty wlaz oraz rure redukcyjna, oznacza to, ze
woda juz wyparowala. WoOwezas unieruchamia sie
pompe prézniowa i doprowadza sie powietrze do we-
wnetrznego kotla przez wentyl m. Teraz mozna
przepusci¢ wytopiony olej przez wbudowane W we-
wnetrznym kotle urzadzenie filtrujace (sito szczelino-

we) b do leja 4 i dalej rurag odplywows ¢g do prze-
widzianego na ten cel zbiornika. Na dnie leja znaj-
duje si¢ rowniez filtr. Jesli odplyw oleju ustaje, wig-
cza sie znow mieszadlo na kilka obrotéw, celem za-
pPewnienia calkowitego odplywu oleju. Mase pozostalay.
po wytopieniu watréb rybich wyrzuca sie przy pomo-
cy mieszadla przez specjalnie dla tego celu przewi-
dziany ‘spust j do naczynia, 5. JeSli masa ta nie zo-
stala w ten spos6b calkowicie usunieta, wyskrobuje sie
ja Zz wnetrza kotta.

Aby umozliwié obserwowanie procesu wytapiania,
przewidziano w aparaturze okienko oswietleniowe d
i waziernik e. ,

Aparat przedstawiony na rys. 3 moze pomiescié:
500 kg watrob rybich. Olej wytopiony przy pomocy
tego aparatu ma najwyzsza jako$é i moze byé sto-
sowany jako wysokowartosciowy tran leczniczy, po-
niewaz przy jego wytapianiu unikano stosowania wyz-
szych temperatur, ktére wywieraja ujemny wplyw na
witaminy.

Motor walczaka ma moc 3 KM, za§ motor pompy
prézniowej 2,6 KM. Zapotrzebowanie na energie urza-
dzenia De - Laval jest stosunkowo wysokie (16 KM),

natomiast urzgdzenie prézniowe wymaga tylko
55 KM. :
Wybér jednego z dwdch ostelbnich opisanych

urzadzen i metod sprowadza sie wlasciwie do zagad-
nienia kosztow, przy czym urzadzenie De -Laval,
oprocz wiekszych kosztéw samej instalacji, wymaga.
rowniez sprawniejszej 1 liczniejszej obstugi. Ten
ostatni wzglad jest zawsze decydujacy dla dow6dcow
jednostek rybackich, poniewaz w czasie potowu wias-
ciwie kazdy czlonek zalogi jest w pelni =zatrudniony
na poktadzie i wtedy pracochlonna obsluga takiego
urzadzenia nie jest mile widziana. Z tego punktu
widzenia urzadzenie prézniowe jest najprostsze, po-
nadto za$ zapewnia duza oplacalno$é oraz najwyzsza
jako$é produkowanego oleju. Za$§ uzyskanie jak naj-
wiekszej produkeji wysokiej jakoSci oraz podwyzsze-
nie optacalno$ci to sg decydujace czynniki dla jed-
nostek rybackich wyposzzonych w nowoczesne urza-
dzenia przetwoércze.
M. B.

WYDAWNICTWA NADESLANE

K. Secomski: Inwestycje w planie 6-letnim,
wyd. Panstw. Wyd. Techniczne, Warszawa 1951, str.
78. '

Baza wyjSciowa. Podstawowe zalozenia 6-letniego
Planu Inwestycyjnego. Uprzemyslowienie kraju i so-
cjalistyczna przebudowa rolnictwa. Wielko$¢ inwesty-
cji. Zasieg i koncentracja inwestycji. Efektywnos¢ na.-
kladow Inwestycyjnych. Plan wielkiego budownictwa
socjalistycznego.

E. Bryjak i B. Zacharzewski: Metalurgia
proszkéw w planie 6-letnim, wyd. Panstw. Wyd. Tech-
niczne, Warszawa 1951, str. 109.

Wiadomosci ogdlne o metalurgii proszkéw. Podsta-
wy teoretyczne metalurgii proszkoéw: Metaloznawstwo
proszkéw, Metaloznawstwo spiekéw, Metody i apara-
tury pomiarowe. Praktyczne zastosowanie metalurgii
proszkéw: Wytwarzanie proszkéw, Wytwarzanie spie-
kéw, Maszyny i urzadzenia w metalurgii proszkow.

Stefan Blazewski: Wytrzymato$é materiaicw,
wyd. pierwsze, wyd. Panstw. Wyd. Techniczne, War-
szawa 1951, str. 331, 24 tablice.

Wiadomosci wstepne. Rozciaganie i Sciskanie. Ba-
dania wiasno$ci mechanicznych materialdw. Scinanie.
Momenty przekrojow plaskich. Skrecanie. Statyka be-
lek zginanych. Czyste zginanie belek prostych. Zgina-
nie belek prostych sitami poprzecznymi. WytrzymatosSc
ztozona. Wyboczenie pretow prostych. Wytrzymalosé
postaciowa.
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A. Azarow: Automatyzacja obrébki na tokarkach,
ttum. K. Ukielski, wyd. Panstw. Wyd. Techniczne,
Warszawa 1951, str. 122,

Urzadzenia automatyzujace poszczegdlne czynnosci.
Urzadzenia do uzyskiwania zloZzonego cyklu pracy. Do-
Swiadczalne badanie sposobéw otrzymywania doklad-
nych wymiaréw diugosci. Doswiadczalne badanie spo-
sobOow otrzymywania dokladnych wymiaréw Srednic.

W. E. Hoare: Cynowanie na 9orqco, Praktyczne
wskazowki cynowania na gorgco wyrobow metalowych,
ttum. K. Tarnowski, wyd. Panstw. Wyd. Techniczne.
Warsgawa, 1951, str. 152, 6 tablic.

Wiadomosci wstepne. Procesy wytwoércze i urzadze-
nia. Cynowanie stali. Cynowanie zeliwa. Cynowanie
miedzi. Cynowanie innych metali. Cynowanie stopami
cyny z olowiem. Odpadki przy procesie cynowania. Me-
tody okres$lania grubosci i cigglo$ci powlok cynowych.
Wiasno$ci fizyczne cyny. T

Klasyfikacja dziesietna, 548/549 (Krystalografia-
Mineralogia), 621.3 (Elektrolechnika), Gt Inst. Doku-
mentacji Naukowo-Technicznej, Warszawa 1951, str.
68 i 129, na prawach rekopisu.

Arbeitsplan der Kammer der Technik fir das Jahr
1951, dodatek do czasopisma ,,Die Technik®, Verlag
Technik, G. m. b. H., Berlin, str. 15.



ZAGADNIENIA NAUKOWE

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Sily powstajace przy przesuwaniu zZurawia wypadowego
drobnicowego z kompensacja wielokrazkowa

Dr inz. JERZY RUTECKI, Politechnika Gdanska

Bardzo czesto w rozpatrywanych przez nas It
zagadnieniach praktycznych, Kktére staramy
sie rozwiazaé na drodze wykre§lnej, napoty-
kamy na pewne trudnosci, zmuszajace nas do
zwrocenia sie réwniez w kxerunku amalitycz-
nym. .

Dopiero powliazanie metod wykreslnych \
z rownaniami ustawionymi w oparciu o zja-
wiska kinematyczne lub dynamiczne pozwala
nam osiagnaé pozgdane rezultaty. Typowego x
przykladu takiego powiazania dostarczy nam
zag.dnienie zurawia wypadowego drobnicowe- \
g0, mianowicie ustilenie mocy silnika po-
trzebnej do przesuniecia wysiegnika z cieza-
rem. Dla ustalenia mocy silnika musimy wy- H
znaczy¢ wielko§é 1 Kiergnek przyspieszen - X
ciezaru uzytecznego, ciezaru wysiegnika, N
ciezaru przeciwwagi, sil potrzebnych na przy-
spleszenie tych ciezaréw i sit w Srubie przy- 144m
ciagowej.

Wyznaczmy wiec wyzej wspommane wiel-
koSci, przyjmujac ciezar uzyteczny G =3 t, G
wage wysiegnika G =3,9 t, zaklidajac roz-
ruch parabohczny w czasie 1 sek, bieg usta-
lony w czasie 6 sek i bieg zatrzymania w cza-
sie 0,5 sek ze zmiang prostolinijna, o wysiegu
zurawia W= 17 m, W™ 5,6 m.

Poniewaz $ruba powodujgca zmiame wysie-
gu zurawia ma ruch pilaski, przeto w 0g0lnos-
ci predko$ci na Srubie beda rézne. Punkty
Sruby w momencie przejscia ich przez na-
kretke (punkt B, rys. 2) beda posicdaly tylko
predkosé liniowa. NakreSlmy  wykres zmiany
predkosci punktow Sruby kazdocze$nie pokry-
wajacych sie zjednym tylko punktem nakretki.
Poniewaz przy parabolicznym wzroscie szybkosci

przyspieszenie spada liniowo od pewnej wartosci Zatem:
ao do zera, mozemy wiec wyznaczy¢ szybko$¢ w do- v, 4

av

Stad:

4 a
atf 1 2 3 4 5 6 7 75¢t [
tl_’ . 2U0 (1 4 )
a = —_
Rys. 1 | P 1,

Szybkosé w chwili £:

wolnej chwili ¢, znajdujac najpierw przyspieszenie a

odpowiadajace chwili ¢: » _f 21 (1 o ) dr = v (2L _ ‘_2)
"y 1,
a = (1 L '
= o 1, Droga przebyta przez Srube podczas rozruchu:
ale: 151 L :
So = ‘dl— f(zL l—z)dt——z— t
O L R~ o= Jrit = g e
dt 1 L o
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Przy rozruchu trwajacym jedng sekunde:

Droga przebyta przy przesuwaniu ze stala szybkoscig
vy W czasie ¢ = 6 sek:

Sl = t= Vo 6
Droga przebyta podczas hamowania przy liniowym
spadku szybkos$ci w czasie £ =05 sek:

8 = 2y 2
2 4
Catkowita droga:
2 g1
S=8+ 8 +S8,= 3 Uo+6'«'0 4 = 12 Lo

Droge dowolnego punktu Sruby, a zatem i nakretki,
zdejmujemy z rysunku. Jest to ditugosé odcinka za-
warta pomiedzy dwoma polozeniami tego samego
punktu Sruby, przy najwiekszym i najmniejszym wy-
siegu zurawia. Nastepnie mnozymy otrzymana odleg-
108¢ przez skale rysunku, w mnaszym wypadku 50,
otrzymujac w ten sposob rzeczywista diugosé drogi, co
pozwoli ngm wyznaczyé szybkos¢ Sruby v, = 0,32
m/sek.

Biorac pod uwage szybko$¢ przesuwania sie Sruby
(tabl. 1), kre§limy kazdorazowe polozenie zurawia
i $ruby, odpowiadajace odstepom czasu co 1 sek,
z hamowaniem trwajacym 0,5 sek.

Poniewaz Sruba wykonuje ruch plaski, wyznaczamy
dla niej Srodki chwilowe obrotu. umieszczajac je na
przecieciu sie np. ramienia przeciwwagi z prostopadia
do szybko$ci liniowej $ruby w punkcie B, przejscia
Sruby przez nakretke, gdzie istnieje: tylko szybkos$é
liniowa. = S$ruby, skierowana wzdluz jej osi. Sruba
w punkcie polgczenia jej z wysiegnikiem posiada szyb-
kosé v It ktora jest jedna ze skladowych szybkoS$ci
Sruby, a zarazem szybkoScia obwodowa wysiegnika
w tym punkcie.

Rys. 3

Korzystajac ze zwigzkéw kinematycznych i rys. 3,
mozemy napisac:
v

— =

R N
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szybkos$é katowa $ruby,

szybko$¢ liniowa wysiegnika
"R =v, wpunkci- 4,

szybko$¢ katowa wysiegnika

= @® w chwili rozruchu,

3
p
R, o szybkosé katowa wysiegnika w dowol-
. — U}

nej chwili.

= |8 :a]c‘ = |

Zalezno$ci te postuzg nam do wykreslnego wyzna—
czenia szybkoSci i przyspieszen katowych i wysiegnika.
(tabl. 2).

Niestety, przyspieszenia katowego w chwili rozru-
chu ¢ =0 nie potrafimy wyznaczyé wykres§lnie, musi-
my uciec sie do wyzn:gzenia go na drodze analitycz-
nej.

B K
RN
OK
= UA . .,
: .
= Ry+4rcig 2
= vcos (0, —a)- —p—~“

gdzie: R, jest state,
8

za$ rctg zmienne.
Istotna dla nas jest skladowa pozioma szybkosci
gdyz zalezy nam na przyspieszeniu sktadowym

Uk x?
poziomym:
U =V, €085
R r b
: =Ml 0 %0
U, =V CosT - cosT (G a)(? + o cte 2 4.

Podczas rozruchu szybkos¢ jest zmienna, wiec przy-
spieszenie Viy réwna sie:

@ dv N — (R, | 1 )
1) .{kx:_;ltf.‘,:thosoo - cOoS (oo———ra)( > + > ctg2 -+
d / —1( R, r 3\ dd,
B e b T o — te — | ——
“+v & cos G, * COS \00 a) (P -+ 5 ctg % | e
dv 21.1"( t)
—= = 1——
dt i \: 2
2v,
Dla: t=0 a=a,=——
L
d?d,
2% _ e
dt

Wstawiajac do powyzszego roéwnania odpowiednie
warto$ei kata 3,, odpowiadajgcego chwilom od t=0
do t=1 sek, oraz a,0,», @ R, r, otrzyr_namy krzyvs{az
charakteryzujacg zmiane przyspieszenia W czasie
rozruchu.

Dla okresu czasu od £=1 sek do ¢t =17 sek, gdzie
v jest state i rowne v,, przyspieszenie Yy, Jest zmien-
ne i przedstawia sie wyrazeniem:

d —1 R, r 3, \ &b
Ao [cos 3 + cos (60 — a) (fo -+ — ctg —*) -2
0

T o e o
d 2 —1 I 80
—1
m:i"—, Y4 — cos (B—a)
p v
v —1
w=p cos (3 —a)
v,2 —1 R il . RO
2) Y= : cos (8, —a) a5, [cos 3 * COS (00 = a) (—P—+

+ r ¢ 3 ) ]
— cte —
p £9 )
Przyspieszenie Yo W okresie trzecim (opdZnienie)
wyraza sie rownaniem 1) z tym, ze ujemne przyspie-



szenie w Srubie jest stale i réwne To— , gdyz szybkosé
1

zmienia sie¢ liniowo. Do wyKkresSlenia krzywych zmien-

nosci przyspieszenia postuza nam trzy Kkolejne row-

nania:

2v, t -1/ \ [ R° r S
vy —= (1~———) [cos 0, - cos (Bo—a) (——}——ctg —9)—!—
L, 1, \ 0 P 2

d R —1(“
— @ |+ | COSO, * COS Oy — | »

%

vo? =1 d -1
2') cos (80 — o) [cos 8pr cos [Gy\— a)
p dd,
[ R, r 3
t
( e T o %y )]
o Do s =t B  r %
— . —— t .
3’ tzcoso cos (8)—a p+ch2 +
v(]! =1 ~ d ~ -1 ~
-+ cos 8y —a| - — | cos g, cos 0 —a | -
P dd,
R, 3y
o + o ctg ]
d cos 8 R r b) d
b (R Ay 4
dd, L cos(By — ) P P 2 dd°
R, cos 8, r 3, cos 9, ]
St e —_— t — —
P cos(8p—a) + p <8 2. cos (8, -— )
R, —cos (3, —a)sin 3, -} cos 3, sin (3, — @)
= —P— N +
cos® 0y -—a)
1 cos 0, sina b)
FCH S B A I
2in? T0 cos (8, — @) cos® (6, — @) 2
Ry sin a r cos 3,

P cos® (3 —a) ¢ [2 sin® 8; cos (8, — @)

sin a 3
et ]

cos? (8, — @)

Rys. 4

W rezultacie otrzymamy:

2[’0 7\ 1 ‘Rn r ao
L o = PR | (i I T 0
I bkx 1, ( 1 ) €05 % C(s(ao—a)(P i P clg 2)+
vo? 1 R, sin o
NE S Ty ol -
P cos()—a) P cos® (5, —a)

N

sin o LR
T . . -ctgT
cos® (0y — a) 2 )]

r (
T . N
? \2sinz3’ cos (3, — o)

sin a

| — [_ L

P cos(d—a) P cos? (8 a)

r ( cos 8, + sin o " 3, )]
——|— 0 __ - ctg
? \ 2sin? .57 - cos (3) — a) cos? (8, — @) 2
A
<
<
Q
o ,_tx
0 B\ -1485,65
' Rys. 4
v, 1 R, r 3o
m, ——-:- cosa-—_(— —ctg—
t, ( 0 cos(Gyg—a) \ P + p “8 2)‘+
+ l’oi —3‘— . [”7 I{P_ —Sh:?_._ +
P cos(dy—a) P cos®(0—a)

cos 9,

sin & 3o )
- ct
+ cos? (8, @) 8y ]

Interesujaca dla nas jest warto$é przySpieszenia
w momencie poczatkowym rozruchu dla ¢ =0, gdyz
tej wielko$ci nie potrafimy dokladnie okresli¢ bezuzy-
cia metody analitycznej.

: (
- . 5 8 «
P \osin? 5 €0S (0p—a)

zmierzone na rysunku
8o = 57°47", o =

Podstawiajac wartosci
Ry =197 m, ¢ =27 m, r = 0,275 m,
= 16°20" do réwnania I otrzymamy:

Tex = 3,301 m/sek?

Zobaczmy teraz, jaka warto$é opéznienia otrzymamy
w ostatnim momencie hamowania.

. . e v
Poniewaz opdznienie w = (—a) = —- 71, =0,5 sek;
1,

(—a) = 2 vy m/sek?, a zatem Yex W konicu hamowania
dla do0 = o wyniesie:

Tex = — 498 m/sek?

Powyzsza warto$é odbiega nieznacznie od znalezio-
nej metoda wykre§lna, a to dlatego, ze punkt K przy
krancowym potozéniu zurawia przesunal sie znacznie
do goéry. Przy podnoszeniu zurawia punkt K ucieka
do gory, gdyz odleglosé jego od $rodka obrotu zu-
rawia’ jest funkcja §o. Biorac pod uwage polozenie
Srednie, otrzymujemy wyniki prawie zgodne z otrzy-
manymi wykreSlnie.

Nalezy jeszcze dodacé, ze przy stosowaniu metody
wykre$§lnej braliSmy pod uwage nie punkt K, lecz
punkt styczno$ei liny z krazkiem, co niewatpliwie
wplynelo réwniez na réznice otrzymanych wielko$ci.

Okreslenie szybkosci i przyspieszen punktu K wysiegnika
na drodze analitycznej

S-§rodek chwilowy obrotu Sruby
v-szybko$¢ Sruby w punkcie B, skierowana wzdluz jej
osi, zmienna w czasie rozruchu wedlug paraboli

Uy
p=——1 (24 —=1)
®

Przyspieszenie w czasie rozruchu:

qg=—" "= A5

» dv 2w, (
dt t,

WELEE

L
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Po uplywie 1 sek. szybkos$¢ stala ve podczas hamo-
wania maleje liniowo do zera. tak iz opodZnienie

w=—
2

Majac Srodek chwilowego obrotu S, rozpatrujemy
analitycznie ruch Sruby i wysiegnika:

v B e P ” .
— =% T wg  szybko$¢ katowa Sruby
SB SA

v, _ 54

v SB

Z trojkata prostokatnego ABS:

SA=__48
sin (8, — &)
SB— 4B - ctg Go— o)
Vi _r
v cos (8 — a)
v v .
_A = _K =uw o szybko$é katowa wysiegnika
AO OK

Poniewaz do wyznaczenia wielkoSci si masowych,
pochodzacych od ciezaru wysiegnika, potrzebna jest
znajomoS¢é wielkoSci przyspieszenia = wysiegnika W
chwili £ = 0, sprébujmy jg wyznaczy¢ na drodze ana-
litycznej.

dd, v 1
W = =
dt P cos (8, —a)
do  dv 1 1 v* sin (8 —a)
) dt P cos (8,—a) p? cos? (8) — @)
dla ¢t=0 v=9
11
T odr P cos (3, — @)

Przyspieszenie liniowe:

dv 21;0( t)
a: —_—— 1__

dt 1, 1,
dla 1=0
2v,
Gyie="———
0 t;
dw 1 . 1
= — =Qp,— . ——————— —0,3267 1/sek®
¢ dt b p cos (8p —a) ADABT 1
Rozpatrzmy jeszcze chwile zatrzymania dla
=175 sek.:
1 1 v sin(a—a)
- a——— e Y
P cos(a—a) p* cos? (e —a)
11
P cos0°

= — 0237037 1/sek?

Metoda wykreS§lng otrzymaliSmy: =~ — 0,219244 1/sek?
Roéznica otrzymanych wartoSci wynosi okoto 7,5%.

Dla wyznaczenia sit w Srubie pochodzacych od ob-
ciazenia statycznego musimy znaé ilo§¢ lin przecho-
dzacych przez krazki wyréwnawcze, gdyz kazda z tych
lin przenosi sile dzialajaca ma wysiegnik. Mozemy to
znalezé drogg rozumowania, biorac pod uwage skro-
cenie liny przy podniesieniu wysiegnika (rys. 2). W
czasie, w ktéorym ciezar podniesie sie na wysoko$é z,
liny muszg wyréwnaé (opuSci¢é ciezar o x), kazda
wiec lina, jezeli ich jest n, opuSci ciezar o wielkoS¢
l—nx, ktoéra jest réwna L; — L:. Majac okreSlong ilosé
lin, bierzemy sily w nich dzialajace oraz sile G cie-
zaru uzytecznego; moment tych sit wzgledem punktu
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obrotu wysiegnika winien réwnaé sie momentowi sily
w Srubie wzgledem tego samego punktu.

L, = 16,15 m
L, = 135 m
L, — L, = 265 m
r =84 m
8,4 ]
n = 2’
2,65
G ~
Q. = —— = 3160 kg
0
Q = ~——?1‘ = 3230 kg
Q = ?f = 3500 kg

Ga—S-p+(Q+Q+Q)b=0;
Qi1+ Q.+ Q; = Q' = 9890 kg.

. Wspbétezynnik sprawnoéci Sruby podczas podnosze-
nla cigzaru dla - kata pochylenia gwintu o = 10°
i wspoélczynnika tarcia p = 0,1 = tgeo

tgo 0.6
“f] £ TetrerTT—— y
tg (o +p)
podczas opuszczania ciezaru:
tg (a—
UL ) RSP
tga

Ustalenie mocy na Srubie podczas rozruchu

Szybko§¢ Sruby w czasie rozruchu wzrasta para-
bolicznie od zera do warto$ci vo.

Sila, w $rubie w chwili £ =0 wynosi 6236,84 kg
(tabl. 8), po uptywie okresu czasu £ = 1sek. sila spada
do wartoSci — 1185,65 kg; poniewaz podeczas rozruchu
przyspieszenie maleje liniowo od @, do zera, mozemy
w przyblizeniu przyjaé¢ liniowy spadek sily w Srubie
z tym, ze warto§é zerowa sily przypada w chwili
t = 0,84 sek., gdyz

623684 1 — 1
1185,65 i
Stad t, = 0,16 sek 1 —1 = 084 sek.
Piszagc rownapie prostej AB w postaci:
P, = — —62%4—}—623684
¢ 0,84 ’

oraz bioragc pod uwage paraboliczng zmiane szybkosci:

; ) t 2
D= Wy |2 =~ ——
i 1,?

mozemy obliczyé moc potrzebng do rozruchu:

L

1
N = fv-P~dt
75 -7 t

o

4

1
_ Do f(2 1 - 12)(_
75 - 06 A 1%
[¢]

Po wykonaniu calkowania i podstawieniu %, = sek.
oraz v, = 0,32 m/sek. otrzymamy:

N = 39,239 KM.

Kwadratowa S$rednia moc mechanizmu:

YNz2t,
N = —1t =~ 16 KM
EA

6234,84
0,84

t-+ 6234,8) dt



IABLICA 1

Droga $ruby jako podstawa dla okreslenia kolejnych
poloien wysiggnika

4
.
So= [oti=—v-n =021
o

TABLICA 3

Przyspiesdenia stycene w punkcie styku liny

diwigajgcej ciedar z krgikiem

Po —
. a =c¢-n
czasie
Y ik rn =04-50 =20 m
0 analitycznie
0,3267 - 20 = 6,534 m/sek?
1 0,116628 - 20 = 2,3326
2 — 0,000417 - 20 = — 0,00834
3 — 0,000474.- 20 = — 0,00948
4 — 0,000545 - 20 = — 0,01050
5 — 0,000632 - 20 = — 0,01264
6 — 0,00151 -20 = — 0,03620
7 — 0,003457 - 20 = — 0,06874
7,5 — 0,219244 - 20 = — 4,38488
TABLICA 4

Przys$pieszenia i sily bezwladnoSci w kierunku
poziomym dla ciezaru udytecznego oraz sid w Srubie

Droga $ruby
: So + vt w skali wys. 1 : 50
sek. m AL
1 0,403.
2 0,533 1,06
3 0,853 1,70
4 1,173 2,34
5 1,493 2,98
6 1,813 3,62
7 2,133 4,26
7,0 4,42
‘ TABLICA 2
Szybkosci i przyspieszenia kqtowe Srednie wysiggnika
2z .. | Szybkosé¢
Dlugo$é | Dlugosé . .
prom eni| promieni wksi}g“::?ka Przyspieszenie
Po | chwilo- | chwilo- y g_S katowe
czasie 'Wﬁh wych LA Aéi_ €
sek. |  BS; A.'Si BS'- AO = _ % " %1
Z Tys. Z TYysS. At
| w m w m = 0,0064
: analitycznie
0 0,1150 0,1265 -+ 0,3257
1 0,1070 0,1170 0,116628 -+ 0,116628
2 0,1005 0,1095 0,116211 — 0,000417
3 0,0940 0,1020 0,115737 — 0,000474
4 0,0875 0,0945 0,115192 — 0,000545
5 0,0810 0,0870 0,114560 - 0,000632
6 0,0750 0,0795 0,113059 — 0,001510
7 0,0720 0,0740 0,109622 — 0,003437
7,5 0,0700 0,0690 — 0,219244
analitycz. 0,237037
AO = 0,06 m.

Sity bezwlad. | _ L

P Pravspi G Sity w $rubie

® 1 cos 3o FZVSPIE™ |p=—"gqfcosd| P-R=S-p
czasie szenia g PR
sek. Z IyS. a, - cos g, G S =—

t — =305,81 p
[4 i
analitycznie

0 | 0,533333 3,3010 1009,0 kg 3886,51
1 |06000 |— 139935 — 4270 — 1844,57
2. | 0,6666 — 0,00555 — 17,0 — 82,23
3 0,7416 — 0,00703 — 21,5 — 114,79
4 0,8000 — 0,00872 — 26,6 — 148,35
5 | 08533 | — 0,010786 — 829 — 191,54
6 0,9033 — 0,03270 — 99,9 — 605,81
7 10,9333 | — 0,08415 — 257,3 — 1631,21
7,5 | 0,9666 | — 4,23864 —1296,2 — 8253,69
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w S$rubie od tychie momentéw

TABLICA 5
Momenty oporu bezwiadnosci wysiegnika oraz sit

_ Momenty Momenty .
Po | Przyspi bezwlad b Sy
o' rzys;.ne- ezw’a - oporu E,:Z_ w rabie
czasie | szenie noSci wiladno$ci G 2
s
sek. € G G W=
LA Y rte | g B
g g
0 analitycz. | 397,918 - 5,722 4298.05 1591,87 kg
0,3267 = 130192 ’ , ’
1 |+0,116628 2 — 1534,35 564,09
2 | —0,000417 SR — 54,86 |— 19,87
3 | —0,000474 g — 62,35 | — 2226
4 [—0,000545 iy — — 71,69 |— 25,07
5 |—0000682 —, — — 8314 | — 2847
6 |—-0,00510 — — 19865 |— 67,11
7 | —0,00343 —y, — — 451,24 |—151,78
7,6 | —0,21924 —_y — — 2883,78 | — 969,01
G, 3900
= = 397,918
8 9,81 ’
IABLICA 6
Momenty oporu bezwladnosci od przeciwwagi
oraz sity w $rubie pochodzqgce od tych oporéw
p Momenty M:))met‘xlty - Sity |
“Po s por oo iyl
bezwlad. w $rubie
czasie Przysp. bezwlad. Q r
sek. £ r? — =
T2E g pi
g
0 analit. 1469 5,95% 51408900 | 2015,86 kg
0,3267 16660
1 0,116628 | — ,, — 1943,0300 714,816
2 | —0,000417 | —, — | — 694922 | — 251783
38 | —0,000474 | — ,, — | — 7,89684 | — 2,82030
4 | —0,000545 | —, — | — 907970 | — 8,17472
5 | —o0,000682 | —, — | — 1052912 | — 3,60586
6 | —000151 | —, — | — 2515660 | — 8,49885
7 | —0,00844 | —, — | — '57,26042 | — 19,2536
7,5 | —0,219244 | — ,, — | — 3652,60504 | — 1227,35
P = odeineck prostopadly do $ruby kazdorazowo wyprowadzony ze
frodka obrotu wysiegnika.
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' IABLICA 7

Sity w srubie od sit statycznych

ciezaru uiytecznego
Po czasie 5 — __Qgi
t sek. P
0 — 1257,40 kg
1 — 620,09
2 — 465,65
\
3 — 300,07
4 — 276,50
5 — 253,90
6 — 283,78
7 — 193,91
75 -+ 660,28
TABLICA 8

Moc na Srubie dla poszczegdlnych czaséw

Po | Szybkosé¢ Sita Moc na S$rubie
czasie $§ruby |wypadkowa _ S Jub S-v-y
sek. v w §rubie T 75, " L 75
0 |000m/sek. 623684 kg | L, ; -
odezas { 30,239 KM
rozruchu
1 0,32 — 1185,65 ‘
2 " — 570,27 — 0912
3 ” — 439,96 — 0,704
4 ,, — 453,07 | — 0,725
5 " — 47752 — 0,764
6 ” — 915,20 | — 1464
7 - — 9787,23 — 15,66
7,5 0,00 — 9789,77 0,00




Drewniane pale klejone i pale z betonu wstepnie

Wielkie zapotrzebowanie stali i cementu, spowo-
dowane odbudowsg i rozbudowg kraju na szeroka ska-
le, zmusza inzynieréw radzieckich do zwrdcenia bacz-
nej uwagi na wszelkie mozliwosci, ktore pozwolilyby
albo zmniejszyé zuzycie omawianych materialéw, albo
je zupelie wyeliminowaé.

Drzewo, na ogét chetnie stosowane do konstruk-

«cyj hydrotechnicznych, jest jednak bardzo drogie, je- .

§li chodzi o budowle oparte na palach i Sciankach
szezelnych, zwlaszeza przy fundamentowaniu glebo-
kim. Wyborowe diuzyce o stosunkowo duzym przekro-
ju, stosowane do odpowiedzialnych konstrukcyj hy-
drotechnicznych, musza by¢é obecnie w wielu wypad-
kach sprowadzane z odleglych rejonéw, co oczywiscie
bardzo podraza koszty budowy.

W zwiazku z tym zostaly w ostatnich latach prze-
prowadzone przez prof. dr. M. Kagana prace do-
Swiadezalne nad mozliwoscia zastosowania pali i $cia-
nek szczelnych z desek sklejanych. Wynikami tych
prac dzieli sie z czytelnikami grupa inzynieréw, z prof.
Kaganem na czele, w nr. nr. 6 i 7 czasopisma ,,Mor-
skoj Flot“. Tok produkecji omawianych elementoéw
jest nastepujacy: Pale i brusy $cianek szczelnych two-
rzy sie z krétkich, bo juz od 1,0 m diugosci, réz-
nej szerokosci struganych desek, o grubosci 40 — 60
mm. Deski zewnetrzne sg przy przediuzaniu sklejane
na nakladke skosna, natomiast deski wewnetrzne 1g-
czy sie tylko na styk czolowy, w ten, sposéb oczywis-
cie, aby w jednym przekroju nie wypadal wiecej niz
jeden styk. Wpusty i wypusty przy brusach Sciamek
twarzone sa przez odpowiednie wzajemne ulozenie
poszezegOlnych odcinkéw desek.

Dalsze oszczedno$ci mozna uzyskaé przez stoso-
wanie na wewnetrzne deski pali materialu gorszego:
moga byé takze tworzone pale w $rodku puste. Prze-
kroje réznego typu pali i bruséw klejonych sa poka-
zane na rys. 1, 2, 3 i 4.
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Rys. 1
Pal klejony. W przekrojach zakreskowane sg deski II gatunku,
nie zakreskowane deski III gatunku.
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Rys. 2

Klejony brus $cianki szczelnej

Wilgotno$é materialu drzewnego przy sklejaniu
nie powinna przekraczaé¢ 189%. Klejem smaruje sie
tylko jedng strone deski, przy czym obrzeza pozostaja
suche. Wytworzone w ten sposoéb elementy trzeba
przez trzy dni trzymaé na skladzie w temperaturze nie
wyzszej niz 14° C.

Interesujagce sg proby, ktorym poddawano klejo-
ne elementy ) dla sprawdzenia ich zachowania sie
1 wytrzymatosci. W tym' celu wycieto probki z pali
dwoch typéw: 1 — o przekroju poprzecznym 29 X 30
cm, wykonanych z desek 10X4 cm oraz lat 5X4 cm;
2 — o przekroju poprzecznym 28%29 cm, wykonanych
z desek 12X4 cm i lat 8X4 cm i 4X4 cm. Wycinki diu-
gosci od 20 cm do 30 cm poddawano prébom trojakie-
go rodzaju: piewszy polegal na zanurzaniu klockéw na
okres 15— 16 miesiecy do wody, w ktorej byly roz-
puszczone sole zawarte zazwyczaj w wodzie morskiej.
Drugi rodzaj préb polegal na przemiennym zanu-

rzgniu 1 wysuszaniu klockéw, przy czym ich
wilgotno§¢ ulegala wahaniom w tym wypadku
w granicach od 15% do 50%. Trzeci rodzaj ba-

dan polegal na doprowadzeniu wilgotnoSci klockéw
do 55% i 95% 1 zamrazaniu ich do temperatury
— 15° i — 20°. Nastepnie klocki odmrazano w wodzie
letniej. Po przeprowadzeniu tych badan Kklejone Kkloc-
ki doswiadczalne nie wykazaly zadnych zmian.

Badanie na $ciecie prébek zanurzonych przez diu-
gi czas w wodzie oraz prébek zamrazanych wykazato
Srednig wytrzymalo$é szwow 41 — 43,7 kg/cm2, pré-
bek za$ przemiennie zanurzanych 47,7 — 51,8 kg/cm?,
czyli nie mniejsza od §redniej wytrzymalo$ci na Scina-
nie drzewa sosnowego.
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W toku dalszych doSwiadczenn sporzadzono pale
doswiadczalne diugo$ci 6,5 m i wbito je w grunt na
gleboko$¢é 6 m. Po wyciagnieciu i szczegdlowym zba-
daniu tych pali okazalo sie, ze szwy nie wykazujg
zadnych peknieé, ani rozwarstwien. Nastepnie przez
10 miesigecy pale te trzymano na otwartym powietrzu,
poczem ponownie wbito je, i to do gruntu dos$é¢ zwar-
tego; ostatnie odboje przy wbijaniu wynosily 0,2—0,3
cm.
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Rys. 3
Klejony brus $cianki szczelnej o przekroju grzebieniowym

Szczegolowe badania w czasie wbijania i po jego
zakonczeniu tak samo nie wykazaly zadnych peknieé,
ani rozwarstwien. Z pali nastepnie wycieto proébki,
ktore poddano $cinaniu. ~ Otrzymane wytrzymatosci
krytyczne na Sciecie wzdluz szwéw wynosily od 46,2
kg/cm2 do 65,6 kg/cmz2,

Wobec tak pomySlnych wynikéow badan wstep-
nych, juz w r. 1949 resort Ministerstwa Zeglugi ZSRR
wprowadzil produkeje klejonych Scianek szczelnych w
skali terenowej. Na Sciance szczelnej z bruséw Kklejo-
nych w jednym z portéw wykonano i oddano do eks-
ploatacji nabrzeze, ktére po 17 miesigcach poddanoc
szczegélowym badaniom. Badania nie wykazaty zad-
nych peknieé, ani rozwarstwien, a probki wyciete
z pala kontrolnego i poddane §cinaniu wykazaly wy-
trzymalo§é krytyczna szwow rzedu 58 kg/cmae.

Klejone pale i brusy $cianki szczelnej zostaty wy-
korzystane takze do wykonania grodzy na pewnej bu-
dowie i daly rowniez bardzo dobre wyniki. Proby na
zginanie Kklejonych pali wykazaly wytrzymalo$¢ od
300 do 380 kg/cmz2.
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Nowowyprodukowany typ pali zdal wiec doskonale:
egzamin i moze znalezé duze zastosowanie w prakty-
ce inzynierskiej. Zalety tego .typu pali czy bruséw
Scianek szczelnych sa oczywiste: pal (brus) klejony
nie wymaga dla wyprodukowania wyborowego pnia-
pokaznej Srednicy. (Nie trzeba zapominaé, ze przy
przecietnych stosowanych wymiarach bruséw S$redni-
ca pnia stuzacego od ich wyrobu musi byé o ok. 30%
wieksza od grubosci brusa). Pien moze byé krzywy
i znacznie krétszy od potrzebnego pala (brusa). Do
klejonych elementéw moze byé uzyty nawet materiat
odpadkowy.

Wreszcie nalezy zwrdci¢é uwage na to, ze sposob-
produkcji elementéw klejonych daje duze mozliwosci
wytworzenia przekrojow najlepiej przystosowanych do-
kazdorazowych potrzeb. Moze to mieé duze znaczenie
zwlaszcza przy elementach narazonych na zginanie,
gdyz system wykonania pozwala na latwe wzmocnie-
nie ich w miejscach najwigkszych przewidywanych
momentéw gnacych, a na zaoszczedzenie materiatu
tam, gdzie on nie bedzie pracowal. Wedlug obliczen
radzieckich inzynieréw, $cianki szczelne Kklejone sg.
tansze o 38% od Scianek produkowanych z normalne-
go drzewa, co pozwala na powazne obnizenie kosztéw
budowy, a poza tym, rzecz bardzo wagna, daje mozli-
wos¢ lepszego wykorzystania drzewostanu dla potrzeb
budownictwa hydrotechnicznego.

Drugg ciekawa wiadomo$§é, i to réwniez w dzie-
dzinie robdt palowych, sygnalizuje B. Goriunow
na lamach czasopisma ,,Stroitielnaja Promyszlennost®.

Chodzi tu o pale prefabrykowane 2z betonu
przedprezonego o miejscowym zgrubieniu, Oma-
wiany artykul jest, o ile mi wiadomo, pierwszg publi—
kacja w periodycznym piSmiennictwie radzieckim, in-
formujacg o stanie tego zagadnienia unaszego wschod-
niego sasiada. Jak wynika z tego artykutu, teoretycz—
ne zagadnienia zwigzane z pracg pali z betonu przed-
prezonego prowadzone byly juz w r. 1946 przez Cen-
tralny Naukowo-Badawczy Instytut Floty

Morskiej. Zostala réwniez opracowana
konstrukeja urzgdzen oraz- technologia
produkcji pali tego typu. 8

W dalszym ciagu problemem tym zaj- @ ET

mowaly se takze inne instytuty badawcze, —
co W wyniku doprowadzilo do zastosowa-
nia, pali w praktyce.

Do zbrojenia podiluznego pali stosowa-

ne sg wkladki ze specjalnej splaszczonej 5
na zimno stali o $rednicy 16 — 19 mm -
oraz uzwojenia o $rednicy 6 mm. Srodko-

wa cze$¢ wzmocnions jest wkladkami nie & S

przedprezanymi. Badania wykazaly, ze pomi
mo 1,5-krotnego zmniejszenia iloSci zbro-
jenia naprezenia, przy ktérych wystepuja
rysy w betonie pali wstepnie sprezonych, l

sg 1,5-krotnie wigksze w poréwnaniu do

pali. zwyklych o tym samym przekroju.

Ma to powazne znaczenie, jeSli wzigé pod
uwage duze naprezenia rozciagajace, po- (
wstajace w palu na skutek drgan pod- W :
czas. wbijania oraz w czasie transportu !
dlugich ciezkich elementow, jak rowniez ‘ |
w konstrukcjach narazonych na duze sily \
wywolujace zginanie. Autor podkresla pro-
stote urzgdzen dla produkcji omawianego
typu pali, zalowaé jednak trzeba, ze nie
podaje blizszych szczegéldw w tym wzgle-
dzie.



Zastosowanie betonu wstepnie sprezonego moze
pozwolié na znaczne zmniejszanie przekrojow pali
w stosunku do ich diugo$ci. Z drugiej strony moglo-
by to jednak, przy zachowaniu tej samej wytrzyma.-
losci, doprowadzac w wielu wypadkach do zmniej-
szenia ich nos$nosci, a wiec tym samym do zwugksze—
nia ogolnej ilosci pah pod danym obiektem. W zwigz-
ku z tym autor proponuje stosowanie przy palach
mlercowych zgrubien, opierajac sie na wynikach do-
$wiadczen przeprowadzonych przez tenze sam- Insty-
tut Floty z tego rodzaju palami. Okazalo si¢ mianowicie,
:ze zgrubleme pala na dlugosm ok. 0,2 calkownte] gl@bo-
kosSci wbicia zwieksza jego nos$no$é dwu-, a nawet
trzykrotnie. Tak np. ustalono, ze wbicie pala o jedna-
-kowym na calej diugoSci przekroju 40X40 cm wyma-

gato mniej wiecej takiej samej energii, jak wbicie na
te samg gleboko$é zgrubionego pala, ale o przekroju
35435 cm. Postep (wped) przy koncu procesu whi-
jania wynosi jednak przy palu normalnym 5 mm,
a przy palu zgrubionym zaledwie 2 mm.

W opisie nie podano jednakowoz glebokoSci wbicia
pala doswiadczalnego, co nie pozwala na zorientowa-
nie sie w skali do§wiadczenia. Z artykulu nie wynika
tez wyraznie, czy zgrubione pale z beotnu przedprezo-
nego znalazly juz zastosowanie w praktyce.

Na zakonczenie nalezy zauwazyé, ze wykonawstwo
omawianych pali nie jest skomplikowane, poniewaz
zgrubienia wykonuje si¢ tylko w jednej plaszczyznie
(patrz rys. 4).

(St)

Badanie hydraulicznych wlasciwosci portu morskiego w podzialce laboratoryjnej

Nieomal jednoczeénie podano do wiadomosci wyniki
badan nad modelami portéw morskich, osiggnigte
-w dwoch odrebnych, niezaleznych od siebie osrodkach
badawczych: w Kalifornii (St. Zjedn. A. P.) i w Gdan-
:sku \(Polska). Kalifornijski Instytut Technologii w tego-
rocznym wrzeSniowym numerze miesiecznika ,,Dock and
Harbour Authority® zakonczyt! publikowanie relacji dy-
rektora Instytutu R. T. Knappa na temat studiéw ba-
-dawczych nad modelem portu Apra i w tym samym mie-
sigcu Morski Instytut Techniczny w Gdansku zlozyt ustne
-sprawozdanie z przebiegu pierwszej serii badan modelo-
-wych portu gdynskiego, zapowiadajac wyczerpujace
sprawozdanie drukiem na lamach miesiecznika ,,Techni-
ka i Gospodarka Morska“. Brak w chwili obecnej wy-
czerpujacych materialéw dotyczacych polskich doswiad-
«czen uniemozliwia dokonanie wdziecznej pracy po-
réwnania metod i wynikéw oraz wyciagniecia ogélnych
wnioskéw, ktore mogtyby niewatpliwie rzuci¢é nowe swia-
tlo na te mlodg, lecz pod wzgledem teoretycznym i gos-
‘podarczym niezmiernie wazng droge badan naukowych.
Odkladajgc te prace do niedalekiej, miejmy nadzieje,
-przysztosci, sprébujmy wyciagnaé¢ z badan kalifornijskich
to, co daje 'sie wylaczyé z lokalnych ram portu w Apra
i moze byé potraktowane Kkrytycznie na ogélnej plasz-
-czyznie wiedzy i doSwiadczen w tym przedmiocie.

Problemem zasadniczym we wstepnej fazie badan
-modelowych jest dobér podzialki, ktéry ma szczegélne
znaczenie w badaniu modeléow portéw morskich. Zjawiska
dynamiczne, ktére interesuja nas w pierwszym rzedzie
przy badaniach modelowych, nie zgadzaja sie SciSle z po-
dzialkg linearnego zmniejszenia akwatorium portowego
‘w skali modelowej i trzeba duzej wnikliwos$ci i sumien-
nos$ci badacza, a nadto wiedzy praktycznej, jakiej do-
starczy¢ potrafi jedynie otwarte morze, czyli laboratorium
“w podzialce 1:1, aby nalezycie posegregowaé¢ daty uzys-
kane z obserwacji zlozonego zjawiska hydrodynamiki
-portu morskiego.

Badania laboratoryjne maja, wsréd innych, takze 1 te
-zalete, ze dajg wzgledng tatwo$¢ odrebnego badania
“wplywu pojedynczych waznych czynnikéw na uklad por-
-towy, a tym samym okre$lenia z duzg pewnos$cig ich in-
dywidualnégo znaczenia w zlozonym systemie dzialania
'sil dynamicznych. Ten zlozony system dziatania réznych
«czynnikéw grozi dorzuceniem nowego, mianowicie lep -
ko$§ci, w zejSciu do malej skali laboratoryjnych badan.
Poniewaz poziomy wymiar obiektu badanego jest nie-
‘wsp6lmiernie wielki, gdy chodzi o port morski, w sto-
sunku do interesujgcych nas pionowych odksztalcen
akwatorium, tzn. do wysokosSci fali morskiej, rodzi sie
naturalna tendencja u badaczy laboratoryjnych stosowa-
nia pionowej skali skazonej, pozwalajgcej na latwiejsze
-odczytanie wymiaru wysokoS$ci fali laboratoryjnej.

Nie mozna zapomina¢, ze w badaniach zjawisk hydro-
dynamicznych portu morskiego, wysunietego na dzialanie
fali morskiej, interesujemy sie wahaniami fal grawita-
cyjnych dwojakiego typu: fali glebokiego morza i fali
plytkiego morza, przy czym rozréznienie tych typéw nie
nastepuje wedlug warto$ci absolutnych gteboko$ci morza,
lecz opiera si¢ na stosunku diugosci fali do gtebokosci
wody, przyjmujac praktycznie wartosé graniczng dla gle-

boko$ci morza réwnej potowie dtugosci fali.

Fala morska w porcie ulega tlumieniu. Odrzucajac
wplyw wiatru na proces tlumienia, nalezy przyjgé, ze
tlumienie fal wody glebokiej postepuje jedynie dzieki
wzajemnemu tarciu czgsteczek wody, podczas gdy fale
wody plytkiej sg tlumione réwniez przez czynnik dodat-
kowy, jakim jest tarcie o dno. Poniewaz tlumienie wsku-
tek tarcia o dno postepuje szybciej od ttumienia wskutek
tarcia miedzyczasteczkowego cieczy, fale wody ptytkiej
ulegaja znacznie szybciej uspokojeniu od fal wody gle-
bokiej- To rozumowanie ma zastosowanie przy rozwaza-
niu ewentualnego przyjecia skali pionowej skazonej dla
modelu, stawiajgc temu przyjeciu/pewne granice, ponie-
waz skala zanadto powigkszona moze sprawié, ze fala
wody plytkiej w naturze przybierze charakter fali wody
giebokiej na modelu.

Badania modelowe portu Apra przeprowadzono, za-
chowujgc w pewnej serii skale nie skazong ‘poziomg
i wysokosciowg 1:360, jednak w szeregu badan skale pio-
nowa wyolbrzymiono dla ulatwienia odczytow.

W realizowaniu programu badan napotykano na sze-
reg trudno$ci. Z materialéw statystycznych wynikalo, ze
fala sztormowa, idgca z morza do portu 5 do 10 razy w
roku, ma wysoko$¢ 3,30 m i dtugo$é: 100 m, 200 m, a na-
wet 400 m, za$§ fala tajfunu, przypadajgca jeden raz na
dwa lata, dochodzi do 10 m wysokos$ci, zachowujge diu-
gosci fali sztormowej. Usilowano przeprowadzi¢ badania
modelowe dla ostatniego wypadku, jednak nie zdolano

‘zmontowaé¢ maszyny, zdolnej wytworzyé fale tajfunowe

w skali modelu. Z tego powodu ograniczono badania do
fal sztormowych.

Port Apra posiada Jedno wejScie do obszernego portu
zewnetrznego, a nastepnie, oddzielony dodatkowym zwe-
gzeniem, obszar portu wewnetrznego. Gléwne wejscie
0 duzych wymiarach, mianowicie szeroko§¢ 250 m i gle-
boko$¢ 15 m, stanowi obszerng i jedynag droge przejscia
energii rozkolysanej powierzchni oceanu do wnetrza
awanportu, jesli pomina¢ wypadek przelewu fali krytycz-
nej przez korone falochronu. Przy takim rozplanowaniu
portu gléwnym czynnikiem regulujgcym energie falowa-
nia, wnikajgcg do portu, jest samo wejécie. Energia ta
jest proporcjonalna do wymiar6éw fali przechodzacej przez
wejscie i da si¢ wyrazié funkcjg:

E=f (wLh?

gdzie:

E — calkowita energia liczona na 1 grzbiet fali,

w — dlugosé grzbietu fali (szeroko$é wejscia, gdy fala

posuwa sie po jego osi),
L — dlugo$é fali,
h — wysokos$é “fali.

Czymono wiele do§wiadczen przy réznym usytuowa-
niu wejécia, uzyskujac ostatecznie na obszarze portu ze-
wnetrznego 75% redukcji energii falowania i 50%0 wyso-
koSci fali w stosunku do fali wejSciowej. Istnienie pradu
oceanicznego o szybkosci 4 do 8 weziéw wprowadzano do
modelu oddzielnie, bez falowania, oraz lacznie.z falowa-
niem, obserwujgc hamujgcy wplyw' pradu na energie fali
oraz zmiane pierwotnego kierunku jej posuwania sig. Jed-
nocze$nie stwierdzono pojawienie sie¢ duzego wiru na
zewnatrz portu bezposrednio przy wejsciu o $rednicy 1000
do 1300 m. Doniesienia marynarzy i informacje urzedowe
potwierdzily, ze istotnie zdarzal si¢ czasem tak mocny
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wir w tej czeSci obszaru wodnego, iz potrafil zepchngé
statek o 40° z kursu-

Dla zabezpieczenia akwatorium portu wewnetrznego
wykonano 59 préb z réznymi usytuowaniami falochronéw.
Modele falochronéw wykonywano z betonu, stosujgc po-
chylenie $cian 1,5:1, wysuwajac korone o szerokosci 10 m
do wysokosci 3,3 m nad $redni poziom morza. Ta wyso-
kos¢ falochronu okazata sie¢ nie wystarczajgca dla fal
najwyzszych, przeto podniesiono ja do 13,3 m.

Ciekawym spostrzezeniem bylo stwierdzenie duzej
ilo$ci rozrzuconych po morzu miejsc, gdzie wysoko§é fali
podczas doswiadczen przekraczala wysoko$¢ normalnej
‘w danych warunkach fali ekspansywnej az do 35%o; przy-
czyn tego zjawiska dopatrywano sie w odbiciu fali nor-
malnej od linii brzegowej.

Analizujgc obszerne sprawozdanie z badan modelo-
wych portu Apra dochodzi sie do przekonania, Zze mozna
bylo wiecej spostrzezen rozwazyé i wyjasni¢é na plasz-
czyznie energetycznej. Zastosowanie rachunku ilo$ciowe-

go energii do fali wchodzacej do portu i stworzenie Scis—
lego, w miare mozliwoéci, rachunku strat energii we—
wnatrz akwatorium portowego, lub w postaci wir6w
i szokéw fali przed portem, mogloby zapewne doprowa-
dzi¢ do ustalenia, a nastepnie i wytyczenia drég, na kt6-

rych zatrata energii bylaby najbardziej efektywna dla.

danych zatozen portowych. Wydaje sig, ze nie nalezato-
w tym wzgledzie pomingé¢ zadnej, chotby pozornie drob-
nej okazji, jaka dla Instytutu kalifornijskiego byl np.
ksztalt glowicy falochronu przy wejsSciu gtdéwnym. W spra-
wozdaniu czytamy, ze wymiary glowicy sg tak male
w stosunku do wymiaréw fali wejSciowej, ilustrujgcej
ekspansje energii oceanu na port, Ze w badaniach wptyw
tego ksztaltu pominieto.

Ze sprawozdania mozna wnioskowaé, ze analizowano-
dokladnie wyniki wszystkich do$wiadczen, aby wyelimi—
nowaé¢ lub wyodrebni¢ krancowosci przypadkowe i ubocz~
ne oraz bledy powstale w obserwacji. '

Inz. Stanislaw Szymborski

BUDOWNICTWO OKRETOWE

Kotly parowe

Z duzym zadowoleniem nalezy powitaé nowowy-
dany przez PWT pierwszy zeszyt podrecznika; ,,Kot-
1y parowe®, opracowanego przez prof. inz. B. Tol-
toczko :

W polskiej literaturze technicznej odczuwalo sie
ogromny brak podrecznika tego rodzaju. O ile dzialy
obroébki, hutnictwa, odlewnictwa itp. byly stosunko-
wo niezle reprezentowane w literaturze, to dziat
energetyki, a szczegélnie wlasnie dziat kotl6w paro-
wych, byl pod tym wzgledem uposledzony. Poza krot-
kimi wiadomo$ciami w , Mechaniku“, t. IV, oraz
skryptami, wydanymi jeszcze w 1925 r. (a wigc juz
nieco przestarzatymi) przez prof. B Tolloczko i now-
szymi, napisanymi przez prof. Z. Klebowskiego w
1948 r.. w ktoérych strona obliczeniowa ujeta jest
zbyt pobieznie, w polskiej literaturze technicznej nie
bylo dobrego podrecznika, z ktérego moglby korzy-
staé, przy obliczeniach cieplnych i przy konstruo-
waniu kotta, student wyzszej uczelni technicznej lub
inzynier konstruktor. Totez polski konstruktor kot-
16w parowych zmuszony byl postugiwaé sie podrecz-
nikami zagranicznymi (, Kotielnyje ustanowki“, ,Ma-
szynostrojenje®, t. 13, Loschge, itp.).

Wieloletnie doSwiadczenie prof. B. Toltoczko oraz
moznos$é zebrania przezen bogatego materiatu dy-
daktyczno - naukowego w ciggu wielu lat wykladow
tego przedmiotu na Politechnice Warszawskiej i zy-
wego udzialu w zyciu technicznym, pozwalajg prze-

widywaé, ze podrecznik ten, kiedy wyjdzie w ca-
tosci, zapelni dotkliwg Iluke W naszej literaturze
technicznej.

W zeszycie pierwszym tomu pierwszego, ktory
wyszedt z druku, omoéwiono rodzaje paliwa, pojecie
ciepta spalania i wartoSci opalowej oraz szczegélo-
wo opracowano proces spalania. Tre$¢ pierwszego ze-
szytu konczy sie na bilansie cieplnym kotta i na
wielokrotno$ci odparowania paliwa.

Pierwszy zeszyt tej pracy napisany jest jezykiem
zrozumialym i bardzo treSciwie, a nawet w niekto-
rych dzialach, jak np. we wstepie, zbyt lakonicznie.

Przy przegladaniu tego zeszytu nasuwajg sie
drobne i wlasciwie malo istotne zastrzezenia odno$-
nie pewnych szczegéiow, ktore, jak mi sie zdaje,
utrudniajg zrozumienie treseci.

' Juz we wstepie, przy omawianiu czeSci sklado-
wych urzadzenia Kkotlowego, jako pierwsza czes$é
autor wymienia ,kociot“, mimo iz w potocznym je-
zyku technicznym- kotlem nazywamy caly zespoél:
mowi sie przeciez ,.palenisko kotta“, a nie ,paleni-
sko przy Kkotle“. Totez zdaje sie, ze w tym podziale
halezaloby podaé jako pierwsza czeSé skladowa ,.nai-
czynie, w ktérym wytwarza sie para‘, abstrahujac od
tego, jakiej formy jest to naczynie. (walczak, oplom-
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ki. wezownice rur itd). Autor we wstepie nie pod-
kre§lit tego, Zze nowoczesne Kotly niczym wlasciwie
nie przypominaja .kotla“ w zrozumieniu walcowego
zbiornika, i Ze obecnie nazwa ,Xkociol parowy*“ jest
przestarzala; uzywa sie jej dotychczas tylko przez
tradycje, a nalezatoby nowoczesny zespél do wytwa-
rzania pary nazwaé , wytwornica pary“. (w jezyku
rosyjskim — ,genierator para“).

qua tym, wedlug mego zdania, nalezaloby po-
czyniC pewne poprawki w oznaczeniach. Niestety,
dotychczas nie mamy uzgodnionej symboliki ozna-
czen w dziedzinie kotléw parowych, zresztg nie tyl-
ko w literaturze polskiej, lecz i w zagranicznej.

) Dla oznaczenia teoretycznej iloSci powietrza przy-
jety jest miedzynarodowy symbol L,, jezeli chodzi
o ilo§¢ w kG/kG; natomiast dla objetoSciowej ilosci
proponowalbym oznaczenie, jakie stosuje sie np. w
literaturze radzieckiej, V, — w Nm3/kG. To samo
odno$nie ilo$ci spalin: G’p—— w kKG/kG i Vp — W
Nm?¥kG. Jest to moze drobny szczegdl, lecz ogromnie
ulatwiajacy zrozumienie obliczen.

Nie widze tez podstaw do oznaczania nadmiaru
powietrza litera m, a nie n, ktéra S$ciSle pochodzi od
nazwy (w literaturze zagranicznej spotykamy ogrom-
ng rozmaito$¢ w tych oznaczeniach: ¢, A, itp.).

. Przy oznaczeniu temperatury spalania (str. 72)
uzyto duzej litery T, mimo, Ze jest to temperatura
w °C, a nie w stopniach Kelvina. Celem unikniecia
nieporozumief i bledéw, radzilbym oznaczyé jg przez
male ¢ (2 ps t'f itp.), wtedy wzér Gurwicza (str. 75)
nie wymagalby oznaczenia T + 273, a tylko T (w °K).

W ostatecznym bilansie urzgdzenia kottowego na-
lezatoby, wedilug mego zdania. podaé sposob oblicze-
nia nie tylko sprawno$ci brutto, lecz i sprawnosci
netto, tj. przy uwzglednieniu strat na naped pomp,
rusztu, wentylatoréw itp. Przy zestawieniu tych dwoéch
sprawnosci mozna dokladniej okres$lié najekonomicz-
niejsze warunki pracy Kkotla.

W zakonczeniu mozna mieé zastrzezenia odnos-

. D
nie nazwy stosunku ot »wielokrotnos$é odparowa-

nia‘“: o ile okreSlenie wielokrotnosei odpowiada §ci§-
le iloSci razy przettaczania wody przy obiegu w kot-
le. az do jej calkowitej zamiany na pare, o tyle w
tym zestawieniu zrozumialsze, chociaz moze jezykowo
tez niescisle, jest dawne okre$lenie ,,odparowalnoSci¢
paliwa.

Na ogo6t jednak te drobne usterki nie pomniej-
sz2ja duzej wartoSci pracy, na ktorg od dawna cze-
kali inzynierowie - kotlarze.

Prof. A. Kozlowski
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Rok II Gdansk — Styczen 1952 r. Nr 1
Sruby nastawne dla statkow rybackich
Sruba jest jednym z najwazniejszych elementow 2. Praca skrzydet .érub nastawnych przy ust’awier{iach

w uktadach napedowych stosowanych. obecnie na stat-
kach morskich. Posredniczy ona w cyklu wymiany ener-
gii pomiedzy gléwnym' silnikiem napedowym a porusza-
jacym sie kadlubem. '

Nie ma takiego ukladu, w ktérym mozna by poréw-
nywac¢ charakterystyki mocy oddawanej przez silnik
i mocy koniecznej dla poruszania samego statku. Dopiero
w oparciu o znajomo$é zachowania sie sruby mozna prze-
widywaé wyniki osiggane przez dang jednostke.

Jest rzecza powszechnie znang, ze dla ustalonych lub
matlo zmiennych warunkéw oporu i szybkoSci mozna na-
rzucié¢ i silnikowi, i Srubie (mowa o $§rubie zwyczajnej)
prace w naJodDow1edn1erzych punktach ich charakte-
rystyk. . .

S3 jednak takie jednostki (np. holowniki, lodolamacze
i trawlery rybackie), ktérym stawia sig bardzo réznorodne
wymagania zaréwno co do szybko$ci jak i oporu (uciagu).

Zastosowanie $ruby nastawnej zwigksza elastyczno$é
napedu, co jest szczegélnie wazne dla- instalacji spali-
nowych. Okreslenie ,Zwiekszenie elastyczno$ci napedu”
oznacza, ze, w poréwnaniu ‘ze $rubg zwyczajng, Sruba
nastawna ‘pozwala osiagnaé lepszeé wyniki przy matych
szybko$ciach (wiekszy nacisk — wiekszy uciag) bez re-
zygnbwama z odpowiedniej szybkosci w zegludze swo-
bodrej. Wynika to z moznoSci utrzymama statych wa-
runkéw pracy silnika. .

W roku biezacym MIT rozpoczal badania nad Sruba-
mi nastawnymi dla statkéw rybackich. Wykonano opra-
cowanie wstepne, obejmujace Sruby kutrowe. Jednak, ze
wzgledu na tendencje budowania duzych pethomorskich
jednostek, stOchych na pograniczu miedzy kutrem a traw-
lerem, przygotowano réwniez materiaty dotyczace insta-
lacji o wigkszych macach. (do 350 KM). ;

Anaiiza warunkéw lbkalnych, przeprowadzoria na
terenie przedsigbiorstw polowowych i stoczni produku-
jaeych tabor rybacki, wykazata duze zamteresowame te-

matem.

Niejednokrotnie notowano skargi rybak()w i mecha-.

nikow na latwe przecigzanie, silnikéw przy nieumiejet-
nym nastawianiu §rub. Poza tym istnieje mozliwo$¢ awa-
rii z powodu rozregulowania sie¢ mechanizmu nastawcze-
go. Jednak ogélna opinia ze strony eksploatacji jest po-
zytywna. Nalezy podkresli¢é fakt, ze ‘trzy lata temu kola

rybackie bronily sie bardzo przed wprowadzemem ‘$rub -

nastawnych. -

Wyniki studiéw nad literatura i-dokumentacja tech-
niczng dadza sie streScié w nastepujgcych punktach:

1. Projektowanie i technologia mechanizmé6w nastaw-
czych stoja na zadowala]acym poziomie. Problemy doboru
materialéw, obrobki, smarowania i uszczelniania zostaly
rozwigzane z powodzeniem. Istnieje wiele typéw mecha-
nizméw nastawczych, nadajacych si¢ dla malych i $red-
nich jednostek rybackich.

innych niz projektowane jest malo sprawna z punktu
widzenia hydrodynamicznego. Badania nad doborem pro-
filéw, rozkladem skoku i polozeniem osi obrotu skrzydel
sg nadal aktualne.

Nie ma pewnej metody obliczeniowej, ktéra by po-
zwolila na opracowanie charakterystyk hydrodynamicz-
nych dla dwuskrzydlowych §rub nastawnych. Wobec tego
kazdy projekt takiej §ruby musi byé dokladnie zbadany
w basenie modelowym.

3. Sruba nastawna umozliwia prace silnika spaiino-_

‘wego przy stalym $rednim ciSnieniu efektywnym we

wszelkich warunkach oporu (dojazd i iralowanie). Stad
wynika’ mozliwoéé ciaglej pracy na granicy przecmzema
i niebezpieczenstwo mimowolnego przecigzania.

4. Instalacje spalinowe ze.$§rubami nastawnymi mogg
pracowa¢ z mniejszym jednostkowym zuzyciem - paliwa
niz podobne instalacje ze §rubami zwyklymi. Dotyczy to
warunkéw plywania przy zredukowanej mocy (wazne dla
kutréw lososiowych i lugréw). .

5. Istnieje mozliwo$é stosunkowo latwego znormali-
zowania Srub nastawnych w sensie dostosowywania kom-
pletéw skrzydel do réznych kadlubéw, przy zachowaniu
jednego urzadzenia nastawczego.

MIT planuje na r. 1952 dalsze badania nad $§rubami
nastawnymi dla ryboléwstwa. Zarysowuja sie przy. tym
dwa zasadnicze -kierunki tych prac:

1. Badania dla biezacych potrzeb eksploatacji, majgce
na celu wprowadzenie kontroli wspélpracy silnika spali-
nowego ze §rubg nastawna (wskaZniki obcigzenia silnika,;
cechowanie- urzadzenn nastawczych).

Nalezy podkreslié, ze wyniki tych prac beda mogty
byé czeSciowo wykorzystane dla racjonalnej obslugl insta-.
lacji ze $rubami zwyczajnymi.

. .Przewiduje sie przeprowadzenié préb w skali rzeczy-.
wistej dla okreslenia warunkéw, w ktérych mozna wy-
korzysta¢ pelng moc silnika. Do tego celu konieczna jest
aparatura pomiarowa — torsjometr, logi, obrotomierze.

2. Badania majgce na- celu przygbtowanie normali-
zacji Srub nastawnych dla ryboléwstwa

Prace te maja obeJmowac dalsze studla nad pro1ek-
towaniem skrzydel i piast, analize mechanizméw nastaw-
czych, zagadnienie technologii (materiaty, obrébka, tole-
rancje). WiaSciwy projekt normalizacji bedzie moégt byé.
wykonany po przeprowadzeniu’ wstepnych rozwazan nad
wielkoScig i ksztaltemr planowanych do budowy jednostek:
bedzie on stanowil uzupelnienie projektu normalizacji
silnikéw.

Na zakonczenie trzeba podkre$lié fakt, ze wyniki tych
prac badawczych beda mogly byé wykorzystane réwniez
w innych dziedzinach okretownictwa, np. dlda holownikéw,
lodolamaczy zalewowych i rzecznych, kutréw pilotowych,
proméw i w ogéle dla jednostek Srédladowych.
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Badanie Escarbo

nowego $rodka produkeji krajowej do ulepszania wody

W ramach prowadzonej walki o uzyskiwanie naj-
wiekszych, technicznie i gospodarczo uzasadnionych, osz-
czednos$ci na odcinku gospodarki morskiej, Morski Insty-
tut Techniczny prowadzi prace badawczo-obserwacyjne
w zakresie eksploatacji parowych silowni okretowych.

Jednym z czynnikéw wplywajacych na ekonomiczng
eksploatacje silowni okretowej, posiadajacej kotly paro-
we, jest racjonalne przygotowanie wody stuzgcej do ich
zasilania.

Stosowanie odpowiednio uszlachetnionej wody, to zysk
wyrazajgcy sie w wielu formach, jak:

1. oszczedno$é cennych materialéw konstrukcyjnych,
niezbednych do zastgpienia uszkodzonych elementéw ko-
tia;

2. oszczedno$é wielu roboczo-godzin, koniecznych dla

. usuniecia awarii kotla;

3. usuniecie przestojow statku;

4. wzrost sprawno$ci kotta z racji dobrego przenika-
nia ciepta przez Scianki tworzgce powierzchnie ogrzewal-
na kotta.

Przed niedawnym czasem MIT  na polecenie Min.
Zeglugi rozpoczal wstepne prace nad badaniem wymie-
niacza jonowego pod nazwa Escarbo. Substancja
Escarbo zostala juz w Polsce wyprodukowana i ma siu-
zy¢ jako $rodek ulepszajacy wode do zasilania kotiéw.
Escarbo zalicza sie do grupy =zeolitowych wymieniaczy
jonowych, z ktérych najbardziej znane sg Permutyt, pro-
dukowany w kilku odmianach, Inwertyt, Wofatyt, Cabu-
nit oraz inne patentowe $rodki produkcji zagranicznej.

Badania laboratoryjne przeprowadzone przez Gléwny
Instytut Gérnictwa wykazaly nastepujace cechy Escarbo:

1. Wspélczynnik wymiany, oznaczony metodg sta-
tyczna, wynosi przecietnie 20 mg CaO/g Escarbo; jest to
wielko$¢ teoretyczna, wyrazajgca ilo§¢é mg CaO, jaka moze
by¢ wymieniona przez 1 g Escarbo.

2. Ciezar nasypowy masy wilgotnej (okolo 50 proc.
HzO) 0,85 kg/l.

3. Ciezar nasypowy masy suchej okolo 0,52 — 0,6 kg/1.

4. Ciezar wlasciwy masy suchej okolo 1,5 kg/l.

5. Maksymalna dopuszczalna temperatura wody 60° C-

6. Zakres pH przy stosowaniu Escarbo:

przy wodzie zimnej (ponizej 30° C) od 8,5 pH w dél;

przy wodzie cieptej (30—60° C) od 8 pH w dél.

7. Maksymalna predko$é filtrowania do 20 m/h.

8. Osiggalnia twardos¢ koncowa wody 0,1 stopnia
twardos$ci niemieckiej.

9. Maksymalna dopuszczalna zawarto$é¢ Fe w wodzie
0,2 mg/l.

10. Zuzycie soli NaCL, stosowanej do procesu rege-
neracji Escarbo, waha sie, zaleznie od stopnia wyczerpa-
nia masy, wspoéiczynnika wykorzystania pojemno$ci wy-
miennej, w granicach od 50 do 80 g/m3 i 1 stopien tward.
niemieckiej.

11. Praktyczne roczne zuzycie Escarbo, spowodowane
Scieraniem sie ziarenek i wyplukiwaniem ich w zwigzku
z tym, wynosi okolo 4—8%o.

Przy napelnianiu zbiornikéw nalezy uwzgledniaé
wlasno$¢ pecznienia Escarbo, ktére w niektérych wypad-
kach moze dawaé¢ przyrost siggajgcy 60°% poczatkowej
objetosci.

Escarbo mozna w zasadzie miesza¢ z innymi wymie-
niaczami zagranicznymi. Dla poréwnania niektérych
wlasciwosci Escarbo z innymi masami wymiennymi stuzy
ponizsze zestawienie:

Zdolnosé Ciezar Ciezar
Masa wymienna | nasypowy wlasciwy
mg CaO/g kg/1 kg/1

Escarbo 20,0 0,52 — 0,60 1,507
Esolit 11,0 © 0,7 1,481
Wofatyt 24,8 0,8 1,429
Permutyt 20,5 0.8 1,667
Permutyt S. D. 20,0 0,8 1,739
Cabunit 4,5 1,1 2,5

Zadanie MIT polega na opracowaniu danych nie-
zbednych dla wykonania aparatury badawczej, na zain-
stalowaniu tej aparatury na jednym ze statkéw PMH,
opracowaniu metodyki badan oraz przeprowadzeniu sa-
mych badan. Wyniki tych prac dadza niewatpliwie wiele
materialu dla ewentualnego praktycznego zastosowania
zeolitowej metody zmiekczania wody kottowej w warun-
kach morskich.

Jedng z zasadniczych trudno$ci, jaka wystepuje przy
realizacji tego sposobu zmiekczania w warunkach okre-
towych, jest szczuplo$¢é miejsca w przedziale kotlowo-
maszynowym. O ile jednak okaze sig, Ze wymieniacz jo-
nowy Escarbo zadowalajaco spelnia swe zadanie w wa-
runkach okretowych i zapewnia trwala ekonomiczng
prace instalacji kottowej, to w przysztoSci w nowoprojek-
towanych kotlowniach okretowych winno byé¢ przewi-
dziane stosowne miejsce dla ulokowania tego rodzaju
urzadzenia.

Obecnie wszelkie wycigganie wnioskOw na przysziosé
byloby przedwczesne. Nie jest wykluczone, ze, je§li nawet
zastosowanie Escarbo w warunkach morskich okaze si¢
z roznych wzgledow nieracjonalne, to jednak bedzie moz-
liwe szerokie jego wykorzystanie w instalacjach kottow
ladowych. O ile wigc w praktycznym zastosowaniu
w urzgdzeniach do ulepszania wody Escarbo wykaze po-
zytywne wyniki, zapewniajace optacalnosé stosowania go,
to bedziemy uniezaleznieni od zagranicznych dostaw mas
wymiennych, uzywanych w zeolitowych procesach zmigk-
czania wody.

NAJNOWSZE TEUMACZENIA WYKONANE PRZEZ
M. I. T. DO UZYTKU WEWNETRZNEGO

(moga by¢é wypozyczane z Biblioteki M. I. T.)

Nr 81 — ,Erozja brzegéw*. Autor: Minikin; ttum. z jez.
ang. z czasop. ,,Dock and Harbour Authority*,
nr nr 352, 353, 354 i 355/1950.

Nr 132 — ,O$wietlenie porté6w*. Autor: Nicholson C. H.;
ttum. z jez. ang. z czasopisma ,,Dock and Har-
bour Authority“, nr nr 327, 328, 329 i 330/1948.

Nr 133 — ,,O powierzchniach potrzebnych na stoczniach
statkéw spawanych“. Autor: Ringdahl; ttum.
z jez. szwedzkiego z czasopisma ,,Norwegian
Shipping News*, z 25. V. i 10. VI. 1949.

Nr 135 — ,,Urzadzenia elektryczne podstacji trakcyjnych*.
Autor: Blanter S. G.; tlum. z jez. rosyjskiego
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z czasop. ,,Wydawnictwo Ministerstwa Gospod.

' Komunal.”, 1948 r.

Nr 137 — , Doswiadczenia modelowe portu Apra“. Autor:
Knapp R. T.; ttum. z jez. ang. z czasop. ,,Dock
and Harbour Authority“, nr 366 — 371/1951.

Nr 143 — ,,0 zdolno$ci przepustowej i rozmiarach pod-
stawowych elementéw portu“. Autor: Lachnic-
kij; ttum. z jez. ros. z ksigzki ,,Morskije porty‘.

Nr 148 — ,Badania modelowe portu ,La Cotiniére“. Au-
tor: Laurent J.; tlum. z jez. franc. z czasop.
,Revue Générale de 1‘Hydraulique“, nr 57,
58/50. ;

Nr 149 — ,Kilka uwag o stateczno$ci umocnieh skarpy
powloka bitumiczng“. Autor: Frijling J. J.;
ttlum. z jez. holenderskiego z czasop. ,Weg en
Waterbouw*, nr 5—6/1951.
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Przemyst okretowy, pomocniczy i rozbudowa stoczni

1 669.715:629.12 IM(C3)-12.51
Barillon M.: Aluminium i jego stopy, materialem dla konstrukcji
okretowych. ,L‘aluminium et ses alliages, matériaux' de con-
struction navale“. Nouveautés Techn Marit.,, Paris, roczn., 1940,
s. 27, 30X24 cm, 17 str., 11 fot., 2 wykr., 7 tab., 11 poz. bibl. —
Tablice danych fizycznych i wytrzymalosciowych stopéw lekkich.
Zastosowanie aluminium w budowie kadiuba i nadbudéwek znacz-
nie zwieksza nos$nosé statku i poprawia wysokos¢é metacentryczna.
Stopy aluminiowe, nawet odporne na warunki morskie, wymagaja
ochrony przed korozja elektrolityczna. Sposéb przeprowadzenia
obliczenn wytrzymatoéciowych. Wymagania stawiane przez towa-
rzystwa klasyfikacyjne. Wskaz6wki odnosnie spawania, nitowania,
klejenia, ciecia i glecia aluminium. Zakres zastosowania stopéw
lekkich.

2+¢ 629.128:621.791 IM(C3)-12.51
Hammond R.: Budowa statkéw spawanych w Barrow. ,Building
welded ships at Barrow*. Welding a. Metal Fabric., London, mies.,
t. 19, Nr 9, wrzes. 51, s. 316, 30X21 cm, 10 str., 22 fot., 1 rys.—
Budowa statkéw calkowicie spawanych na stoczni Vickers-
Armstrong w Barrow (W. Brytania). Urzadzenia do prostowania
i glecia blach poszycia. Rozwéj spawania automatycznego. Da-
leko zaawansowana prefabrykacja sekecyj. Zalety calkowitego
spawania. Przyklad prefabrykacji zbiornikowca 31000 tdw.
Lpp =191 m.

3* 629.129.15:338.98 IM(C3)-12.51
Japoniskie okretownictwo i budownictwo okretowe. |, Japanese
shipbuilding and shipping“. Shipbuild. Shipp. Rec., London, tyg.,
t. 78, Nr 16, sierp. 51, s. 169, 29X21 cm, 1,5 str. Realizacja Ja-
poniskich zamierzefi. Ceny stall i wegla powodem 2adan o sub-
sydia od rzadu dla budownictwa okretowego. Skiad obecnej floty
handlowej. Obecne nastroje i daZenia.

Typy i eksploatacja techniczna okretéw

4* 629.123.133 IM(C3)-12.51
Barka z wlasnym napedem, typ I ,,Gustaw Koenig“. ,Selbst-
fahrer Typ I ,Gustav Koenig'. Hansa, Hamburg, tyg. t. 88. Nr
1/2, stycz. 51, s. 118, 30X21 cm, 1 str., 2 rys.— Opis czterech ty-
péw barek z wlasnym napedem, znormallzowanth przez Zjed-
noczenie Niemieckiej Zeglugi Srédladowej, o diugosci 67 m., nos-
nogci maks. 927 t, przy zanurzeniu 2,5 m. Moc silnikéw 400
KM.

5¢ 629.123 IM(C3)-12.51
,»Charna“. , The ,,Charna‘, Shipbuild. Shipp. Rec., London. tyg.,
t. 78, Nr 9, sierp. 51, s. 270, 29X21 cm, 2 str., 3 fot.— Jacht mo-
torowy o kadlubie zbliZonym do statkéw rybackich, opracowa-
nym na podstawie préb modelowych w Dumbarton. L — 24,2 m,
v =10 wezl6w. Naped: dwa silniki diesla 120 BHP 900 obr/min.
z przekiladnig.

6* 629.123.2:621.144:629.12-445.7 IM(C3)-12.51
Motorowy statek towarowy ,Ernst“ stoczni renskiej Mainz-Mom-
bach. , Motor-Giiterschiff , Ernst“ der Rheinwerft Gmbtt. Mainz-
Mombach‘. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 1/2, stycz. 51, s. 119,
30X21 cm, 1 str, 1 fot.— Motorowy statek towarowy ,Ernst“ o
nosnosci 920 t i diugosei calkowitej 67 m. Moc silnika 540 KM.
Statek posiada Srube czteroskrzydiowa o sSrednicy 1,5 m. Szyb-
koéé ca 16 km/godz.

™ 629.125

Naijwiekszy powojenny motorowy jacht brytyjski. , The larcest
British post-war motor yacht*“. Shipbuild Shipp. Rec., London,
tyeg.. t. 78, Nr 16, sierp. 51, s. 174, 29%X21 cm, 1,75 str.. 1 fot..
1 rys— Opis dwusérubowego Jachtu stalowego ,Delaneira‘ 217
ton, 11 wezléw, 3200 mil zasiegu.

IM(C3)-12.51

— tlumaczenia publikacji, wykonane przez MIT.

8* 629.12.071.829.12.011.55:621.87 IM(C3)-12.51
»Nicoline Maersk®“. ,The ,Nicoline Maersk". Shipbuild. Shipp.
Rec., London, tyg., t. 78, Nr 16, sierp. 51, s. 173, 29X21 cm,
1 str— Urzgdzenia przeladunkowe, pomieszczenia zalogi 1 12 pa-

sazeréw. Wymiary gléwne i charakterystyka silnika ,,Nicoline
Maersk o dlugosci ok. 136 m., nosnosécl 9650 t.
9* 629.12-46 IM(C3)-12.51

Nowa ,Patricia®“. ,The new ,Patricia”. Shipbuild. Shipp. Rec.,
London, tyg. t. 78, Nr 8, s. 233, 29X21 cm, 4 str., 6 fot.— Nowy
szwedzki statek pasazerski dla Zeglugi na Morzu Pémocnym.
L = 127 m, 308 pasazeréw., Naped turbing parows z przekladnisa.
1850 SHP. W teksécie plan ogélny statku, opis pomieszczen pasa-
zerskich i instalacji napedowej. .

10 629.122:629.12.07 IM(C3)-12.51
Messiez-Poche J.: Nowe jednostki dla zeglugi $rédladowej. ,, Uni-
tés nouvelles de navigation intérieure. Nouveautés Techn. Ma-
rit., Paris, roczn., 1949, s .155, 30X24 cm, 12 str. 6 rys.— Szcze-
gélowe opisy nastepujacych jednostek $rédladowych: 1. barki
z wlasnym napedem na Ren o diugosci 7356 m, nosnosci 890
tdw., mocy silnika 480 KMe; 2. zbiornikowce na Ren L = 79,3,
740 tdw, silnik 480 KMe; 3. zbiornikowce na Sekwane L = 72,80
m, 1000 tdw., silnik 480 KMe; 4. holownik 4-§rubowy na Rodan,
L = 63,59 m, 4 silniki gcznie 2200 KMe; 5. holowniki 3-§rubo-
we na Ren, L =63,59 m, 3 silniki Sulzera Igcznie 2400 KMe;
6 holownikl skladany na Missisipi, L = 366 m, 2 silniki dwutak-
towe z przekladnia, 1600 KMe. Kadlub holownika skiada sie
z czeSci rufowej, dziobowej i 9 czlonéw ladunkowych. Typ ten
wykazuje wielkie zalety ekonomiczne.

11* 629.12.-461 IM(C3)-12.51
Nowy francuski statek kanalu La Manche. ,New French cross
channel ships*. Shinbuild. Shipp Rec., London, tyg.. t. 78,
Nr 10. sierp. 51, s. 298, 29%X21 cm. 1,5 str.,, 3 fot.— Statki kanamm
La Manche ..Céte d‘Azur“ i ,Saint Germain“. L = 112 m. 1450
pasazeréw 1 24 wezly. 3012 t wypornosci. Naped turbinami Parso-
na o mocy 22000 KM na prébach.

12# 629.12-14629.12.07 IM(C3)-12.51
Statek towarowy linii Dieppe-Newhaven. , A Dieppe-Newhaven
cargo-ship”. Mot. Ship., London, mies., t. 32, Nr 378, wrzes. 51,
s. 239, 30X22 cm, 2 str, 1 fot., 2 rys— Drobnicowiec francuski
linii regularnej przybrzeznej Dieppe-Newhaven (z serij 3 stat-
kéw), przystosowany do przewozu samochodéw. 2-§rubowiec.
Lpp =68 m, v=15 weztéw, moc 2X1000 KMe, silniki 4-taktowe
MAN, naped bezposredni, maszynownia na rufie.

13* 629.123-445.7 IM(C3)-12.51
Statek typu ,Victory“, przebudowany na rudowiec. ,Victory ship
converted as ore carrier. Mar. Engineer. a. Shipp. Rev., Phila-
delphia, mies., t. 56, Nr 8, sierp. 51, s. 50, 29%X21 em, 1,5 str. 10
fot.— Przebudowa statku typu ,,Victory* na rudowiec na Wielkie
Jeziora. Statek wydluZono przez wstawienie na $rédokreciu par-
tii kadlube diugosSci 54 m. Przebudowany statek przetransporto-
wano rzekg Missisipi do Chicago.

14* 629.12-445.62 IM(C3)-12.51
Zhinrnikowiec dla skroplonego gazu. ,Liquid gas carriers‘.
huild. Shipp. Rec., London, tyg., 7& Nr g9 sierp. 51, s. 269,
22X21 cm. 05 str. ,Botonia I“ i , Botonia II“, pierwsze euro-
pejskie statki dla przewozu skroplonego butanu. L =455 m.
B =615 m. H=215 m. Naped silnikiem Diesla 200 KM. 422
obr/min. Gaz przewozony jest w dwu poziomych zbiornikach 125
t, maksymalne ciénienie ca 7,3 at.

Ship-

15* 629.124.2:621.436 IM(C3)-12.51

Zwiekszenie mocy amerykafiskiego holownika. ,Repowering an
American tug®. Shiobuild Shipp. Rec., London, tyg., t. 78, Nr 6,
siern. 51, s. 172, 29%X21 cm, 0,5 str., 1 fot.— Zainstalowanie 320
BHP, zamiast 280 BHP na holowniku ,,Confederate*.

43



Budowa okretéw, maszyn 1 wyposaZenia

16 621.9:621.144:629.12-445.7:31 IM(C3)-12.51

Viard J.: Badania statystyczne nad rozwojem technicznym' sil-
nikéw Diesla dla napedu statkéw handlowych, ¥tude statisti-
que de l‘évolution technique des moteurs diesel utilises pour la
propulsion des navires de commerce'. Nouveautés Techn. Marit.,
Paris, roczn., wyd. specj., 1949, s. 63, 30X24 cm, 10 str., 1 fot.,
33 wykr.— Rozwdj statkéw motorowych oraz rozwdéj napedowych
silnikow Diesla poczawszy od lat 1912—1939, przedstawione przy
pomocy wykreséw. Dane statystyczne odnosnie sposobu dziata-
nia,. typéw silnikow, ilosci cylindréw itp. stosowanych silnikéw.

17 621.436:629.12-44 IM(C3)-12.51

Didierjean A.: Instalacja napedowa nowego statku towarowego
6.000 t. ,L‘appareil moteur des nouveaux cargos de 6000 t.
Nogveautés Techn. Marit.,, Paris, roczn. wyd. specj., 1949, s. 93,
30‘)«2‘} cm, 3 str., 4 fot.— 4 silniki nawrotne Diesla napedzaja
wal srubowy. 2 silniki jednokierunkowe napedzaja pradnice, lecz

moga byé sprzegane z walem, przekladnie zebate, sprzeglo elek-
tryczne.

18* ’ 629.125.5:679 IM(C3)-12.51

Lodzie ratunﬂkowe z plastiku. , Livbatar av plast. Svensk Sjo-
fartstidn., Géteborg, tyg., Nr 32, sierp, 51, s. 1161, 29X20 cm,
0,5 str— Opis todzi ratunkowych z plastiku i ich technologia.

19+ 621.51.54:629.123.2 IM(C3)-12.51

Ehmsen: Nowa sprezarka rozruchowa dla statkéw motorowych.
»Ein neuer Anlasskompressor fiir Motorschiffe. Hansa, Ham-
burg, tyg., t. 88, Nr 34/35, sierp., 51, s. 1263, 30X21 cm, 1 str.,
1 fot., 4 rys— Opis sprezarki typu WHI150 do ladowania butli
rozrucl}oyvych. Wydatek Q = 140 m?%h, n = 42 KM. Opis konstruk-
cji wyjasniony przekrojami poprzecznym i podiuznym.

20* 621.436:697.11:629.12 IM(C3)-12.51

Hochgiirtel: OkreS§lenie mocy silnika w instalacjach okretowych.
.»Bestimmung der Motorleistung bei Schiffsanlagen‘. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 83, Nr 34/35, sierp 51, s. 1257, 3021 cm, 1 str.,

2 wykr.— Przeglad sposob6w okreslania -
il ottt a ‘mocy silnikéw, zakres

21 621.438:621.1:623.85 IM(C3)-12.51

Wg‘eselvnck: Polaczenie turbiny gazowej z silnikiem parowym.
»L'alliance de la turbine & gaz et de la machine a vapeur‘. Nou-
Xeautés Techn. Marit.,, Paris, roczn. wyd. specj. 1949, s. 49,
3024 cm, 12 str., 4 rys., 6 poz. bibl.— Termodynamiczna anali-
za kot;ow z doladowaniem i réznych wariantéw ich polgczenia
Z turbmap_ spalinowg. Obliczenie sprawno$ci. Poréwnanie instala-
cji kombinowanej z instalacja pojedynczg. Przyklad obliczeniowy
tego rodzaju napedu dla okretu wojennego.

22* 621.129.31:621.144:629.12 IM(C3)-12.51

Pomopniczy silnik Diesla z przeciwbieznymi tlokami. , An oppo-
sed-piston auxiliary diesel engine‘*. Mot. Ship., London, mies.,
t. 32, Nr 378, wrzes. 51, s. 241, 30X22 cm, 0,5 str., 1 fot., 3 rys.,

wykr.— Opis silnika konstrukcji norweskiej z przeciwbieznymi
ttokami z doladowaniem. Srednica cylindra 200 mm, N = 150 KM
przy 425 obr/min, zuzycie paliwa 166 gr/KMh.

23% 621.438.:621.313.322-84:629.12 IM(C3)-12.51

Ruggiero S.: Zastosowanie ukladu para-gaz dla zespoléw pradnic
okretowych. ,Applicazioni del sistema gas-vapore ai gruppi- ele-
ttrogeni navali“. Marina Italiana, Genova, mies., t. 49, Nr 6,
czerw. 51, s. 174, 34X24 cm, 4,5 str., 3 rys.— Zastosowanie turbin
gazowych dla napedu pradnic przy odprowadzeniu gazéw spali-
nowych do kotléw instalacji turbin parowych. Analiza zastosowa-

nia takiego ukladu na statku pasaZerskim o mocy silnikéw glow-,

nych 36000 KM i instalacji elektrycznej 4200 KW. Zastosowanie
turbin gazowych do napedu pradnic okretowych jako wstep do
wprowadzenia tych turbin do napedu statkéw.

24* 621.3.025:629.12-444 IM(C3)-12.51

Honfort H.: Zastosowanie pradu zmiennego na statkach. ,L‘em-
ploi du courant alternatif sur lesnavires*, Nouveautés Techn.
Marit.,, Paris, roczn., wyd. specj., 1949, s. 125, 30x<24 cm, 4 str.,
2 fot.,, 1 tab— Instalacja elektryczna na statku-chlodni ,,Wo-
ming“ 1025G t. Prad wytwarzany - przez 3 zespoly diesli po 350
KVA 400/231V i jedng pradnice 650 KVA, sprzegang bezposrednio
z silnikami giéwnymi. Mechanizmy pokiladowe pracujg pradem
stalym 2z prostownikéw. Pozostale odbiorniki pobierajg prad
zmienny 2- lub 3-fazowy. Szczegélowy opis instalacji.

25 621.634.2:629.12 IM(C3)-12.51

Perrachon J.: Zastosowanie olei paliwowych do okretowych sil-
nikéw Diesla. ,L‘utilisation du fuel oil dans les moteurs Diesel
marins. Nouveautés Techn. Marit, Paris, roczn., wyd. specj.,
1949, s. 81, 30x24 cm, 5 str.— Historia zastosowania olei paliwo-
wych dla napedu okretowych silnikéw Diesla. Doswiadczenia
przeprowadzone we Francji. Stosowane instalacie 1 osiggniete
wyniki. Poréwnanie z pracami w tej dziedzinie ostatnio opubli-
kowanymi. Przewidywania na przyszlosé.

Rozne
26 - 629.128.001.5 IM(C3)-12.51
Diedonné J.: Instytut Badawezy Konstrukcyj Morskich. ,L‘in-
stitut de Recherches de la Construction Navale. Nouveautés

Techn. Marit, Paris, roczn., wyd. specj., 1949, s. 7, 30X24 cm,
2 str.— Przemyst okretowy, charakteryzujacy si¢ bardzo rozwinie-
ta technikg, przy jednoczesnej produkeji matej cyfrowo ilosci
obiektéw, przedstawia szczegélne trudnosci dla prac badawczych.

14

Instytut Badawczy Konstrukcyj Morskich w Paryzu zostal stwo-
rzony w 1948 r. w nastepujacych celach: 1. badanie celowosci
przeprowadzania studiow, 2. zbieranie i analizowanie wszelkich
dostepnych dokumentéw technicznych, 3. sprawy patentow.
4, wspolpraca z podobnymi instytucjami krajowymi i zagranicz-
nymi. Instytut ma zadanie stwarzania nowych osrodkéw ba-
dawezych — postuguje sie istniejacymi laboratoriami marynar-
ki. Glownym Ilaboratorium Instytutu jest samo morze.

27 341:629.12 IM(C3)-12.51

Konwencja Londynska 1948 Bezpieczenstwa Zycia Ludzkiego na
Morzu. ,La Convention de Londre de 1948 pour la Sauvegarde
de la Vie Humaine en Mer.“ Nouveautés Techn. Marit., Paris,

‘roczn. wyd. specj., 1944, s. 11, 30 X 24 cm, 11 str., 3 rys., 2 wykr.,

3 tab. — Komentarze do nastgpujgcych punktow konwencji:
1. definicja statku pasazZerskiego. 2. niezatapialnosé (ilustrowana
tabela i wykresem wspélczynnikéw godzinowych dla statkow
istme:j&cych, wg konwencji- 1929 — 1948 oraz propozycyj ame-
rykanskich, 3. statecznosé po awarii, 4. wydajnosé pomp ratow-
niczych, 5. bezpieczenstwo pozarowe (ilustrowane rysunkiem gro-
dzi przeciwpozarowej, przykladem zastosowania grodzi oraz sche-
matem instalacji przeciwpozarowych), 6. instalacje elektryczne,
Srodki ratownicze, 8. sprzet nawigacyjny, 9.ladunek. sypki.
PN

28* 614:629.12.011.51:341 IM(C3)-12.51

Oldenburg: Pozary = w ladowniach statkéw, ich ‘~wykrywanie
i zwalczanie. , Rumseldsvador — model fér uppstickande och
bekdmpande’. Svensk Sjofartstidn., Goéteborg, tyg., Nr 23, czerw.
51, s. 834, 29 X 20 cm, 4 str., — W S$wietle przepisGw przeciw-
pozarowvch Miedzynarodowej Konwencji 1932 oraz przepisow
amerykanskich z r. 1934, opisane dokladnie urzadzenie z CO:.
Wielko$é urzadzenia w zaleznosci od wielkosci statku. Instruk-
cje obslugi. Opis szesSciu pozaréow na statkach szwedzkich wio-
zacych materialy latwopalne. Sposdb gaszenia. Urzadzenie z CO:
zdaje egzamin, ale wymaga ulepszenia.

29% 621.72:629.12 IM(C3)-12.51
Kachlik K.: Smarowanie urzadzei mechanicznych emulsjami_ ole-
jowymi. Prz. techn., Warszawa, mies., Nr 7—8. lip. — sierp.. 51,

s. 322, 30X21 em, 3,5 str., 2 wykr., 3 poz. bibl. — Wysitki
zmierzajace do oszczedzania drogich ‘olei smarnych droga stoso-
wania emulsji olejowych. Omowienie wlasciwosei emulsji ole-
jowych, z powodzeniem stosowanych przy smarowaniu czeéci
tracych, z podaniem wynikéw eksploatacyjnych, uzyskanych
podczas wojny przez Niemcow. SposOb przyrzadzania i przecho-
wywania emulsji.

30 621.433.:629.12 IM(C3)-12.51

Legendre R.: Tunel naddzwickowy w La Courneuye i Laborato-
rium Turbin Gazowych w Saint-Denis. ,La soufflerie supersoni-
que de La Courneuve et Laboratoire de la Turbine a Gaz
a4 Saint-Denis“. Nouveautés Techn. Marit., Paris, roczn., wyd.
specj., 1949, s. 97, 30 X 24 cm, 4 str., 8 fot. — Proiektowanie tur-
bin gazowych nie mo%e opieraé¢ sie na wzorach pét-empirycznych.
Moc instalacji tunelu aerodynamicznego w La Courneuve —
2500 KM. Przeprowadzone badania lopatek turbin. Instalacja
laboratorium w Saint-Denis o mocy 1600 KM. Przeprowadzanie
réwniez badan turbin parowych.

IM(C3)-12.51

31 662.75:629.12
Pruba M.: Regeneracja olejéow przepracowanych. Prz. vechn.,
Warszawa, mies., Nr 7 — 8, lip.-sierp. 51, 325, 30X21 cm,

2 str., 1 tab. — Oszczedzanie olejow maszynowych przez rege-
nerowanie zuzytych olejow. Typowe najczestsze przypadki zanie-
czyszezen olejow przepracowanych. Zasadnicze metody regenerac]l
olejow, pozwalajqce na uzyskanie pierwotnych wiasciwosci smar-
nych. 2

32% . 668.3:629.128 IM(C3)-12.51

Towpik A,: Laczenie metali przez klejenie. Wiad. Urz. Pat., War-
szawa, dwumies., N1 3, maj-czerw. 51, s. 416, 30 X 21 cm, 2 str,
2 tab. — Rozne rodzaje i wiasciwosci klejenia metali przy po-
mocy Kkleiwa syntetycznego — termoplastycznych zywic sztucz-
nych, mieszaniny surowego kauczuku, kleiwa furfura}owego i in-
nych. 2 tabelki zawieraja dane, dotyczace wiasciwoscl 1 metody
taczenia przez Kklejenie.

v

DZIAL PORTOW

Hydro-, meteoro-, geologia morza i mechanika gruntow

33* 387:627.223.1:629.12 IM(C3)-12.51
Hilding C. O.: Golfstrom na uslugach Zeglugi. ,,Golfstrommen
i navigationens tjdnst“. Svensk Sjofartsdidn., Goteborg, tyg.,
Nr 35., sierp. 51 s. 1265, 29 X 20 cm, 1,5 str, 1 rys. — Podczas

rejsu pomiarowego m.s. ,, Wanderer Sperry Gyroscope Co*. stwier-
dzono, ze statki piynace z golfstromem uzyskuja nieco wieksza
szybkoéé. Pozycje statku okreslano przy pomocy loranu i ra-
daru. Istnieje projekt praktycznego wyzyskania tego zjawiska.

Laboratoria wodne i przyrzady pomiarowe

34 627.157:621.317/.319 IM(C3)-12.51

La Fond E, C., Dietz R.: Badanie sedymentacji podwodnej apa-
ratura dzwiekowa. ,,A sonic device for underwater sediment sur-
veys“. Journ. Sediment. Petrology, Tulsa-Oklahoma, dwumies.,
t. 20, Nr 1 — 4, grud. 50, s. 107, 24 X 17 cm, 3,5 str.,, 1 fot.,
1 rys., 1 poz. bibl. — Przyrzad do badania osadow dennych, zwa-
ny ,rybo-sonda‘, dzialajacy na zasadzie rezonansu wewngtrz cy-
lindrycznej oprawy metalowej (rybo-sondy), wleczonej po dnie
morza. Dzwieki przekazywane sg do statku za pomoca wmonto-
wanego w oprawie hydrografu. ,Rybo-sonda‘“ okresla granice po-
miedzy poszczegdlnymi rodzajami osadow tylko na powierzchni
dna morskiego. Zasieg dziatania ,rybo-sondy‘ do gieb. 180 m.



Morskie budownictwo hydrotechniczne i drogi wodne

35* 624.131.433:624.131.6:627.823.4 IM(C3)-12.51

Jarocki W.: Filtracja wody w obrebie obiektéw hydrotechnicz-
nych. Gosp. Wodna, Warszawa, mies., Nr 6, czerw. 51, s. 31,
30 X 21 cm, 6 str.,, 7 rys., 4 tab. — Okreslenie ksztaltéw funda-
mentéw dla poszczegdlnych budowli hydrotechnicznych, w zalez-
nosci od filtracji gruntu. Sprawdzanie przyjetych ksztaltow

danego obiektu na podstawie wykreslenia tzw. siatki filtracyj--

nej. Sposoby unikania filtracji.

Poglebianie portéw, roboty podwodne i ratownictwo morskie

36* ’ 626.02:627.26627.333.4:624.15 IM(C3)-12.51

Luetjohann E.: Badania nurkowe budowli podwodnych. , Tau-
cherbeobachtungen an Hafenbauwerken‘. Hansa, Hamburg, tyg..
t. 88, Nr 27, lip. 51, s. 1058, 30 X 21 cm, 3 str.,, 4 rys. 2 tab. —
Badania majace na celu zniZenie kosztéw budowli portowych.
Cz. I. — wyniki badan, uzyskane z obserwacji drewnianych
§cianek szczelnych, zaatakowanych 1 niszczonych przez toczki
i muszle toczace drzewo. Cz. II — opis badan osadzania si¢ na-
brzezy plywowo-sklepionych na palach zelbetowych, gdzie jako
powdd osadzania podaje sie filtracje wody w gruncie pod stopa
fundamentu. - ’

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
DZIAL EKONOMICZNY
Eksploatacja zeglugi

37 383 388.001 (091) IM(IB)-12.51

Obrazcow' W. N.: Transport i jego przyszio§¢. , Transport i jewo
buduszczeje*. Moskwa, 1948, Izd. Akadiemii Nauk SSSR, D, A5,
100 str., 1 fot., 16 rys., 1 map., 44 poz. bibl. — Przeszlosé¢ i linie
rozwojowe transportu w Swietle dialektyki. Dokladne opracowanie
ekonomicznego aspektu.stosowania nowych napedéw w kolejni-
ctwie. Transport morski i rzeczny ujete tylko historycznie.

38* 387.1:656.612:338.011.003 IM(IB)-12.51

Obermeister A.: Wytyczne podniesienia tempa prac. ,Puti powy-
szenja tiempa rabot‘. Morsk. Flot, Moskwa, tyg., t. 9, Nr 1, 3
stycz: 51, s. 3, A4, 1 str. — Racjonalna eksploatacja statku
morskiego poprzez wlasciwe wykorzystywanie statku, wspoiprace
zalég mplywajacych i portowych oraz mechanizacje prac przela-
dunkowych. Rola linii regularnych, obstugujacych ladunki ma-
sowe. Minimalne zmiany techniczne s$rodkiem pelnego przystoso-
wania statku do warunkéw pracy.

39* 387.1:629,12.011.51:331.875.004 IM(IB)-12.51

Ogtoblin L.: Do$wiadczenie w wykorzystaniu sztaplarki w ladow-
ni statku. ,,Opyt izpolzowanja awtopogruzczikow w trjumie
sudna‘. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 9, Nr 1, stycz. 51, s. 9,
B 5, 3 str.,, 2 rys. — Schemat organizacji pracy w ladowni statku
przy wyladunku drobnicy przy uzyciu do prac pomocniczych
sztaplarki typu ZIO. Praktyczne wskazéwki dla zespoléw sztauer-
skich pracujacych przy wyladunku ciezkich skrzyn, dotyczace
optymalnego wykorzystania pracy sztaplarki i dzwigu.

40* 387.1:627.35:629.12.011.51.004:621.87 IM(IB)-12.51

Poczebyt A.: Maszyna goérnicza pracuje w iadowni. ,Szachtnaja
maszina rabotajet w trjumie*. Morsk. Flot. Moskwa, tyg. t. 9,
Nr 21, 14 marz. 51, s. 4, A4, 1 str. — Doéwiadczenia portu w
Odessie w  zakresie stosowania w ladowni przy trymerce wegla
maszyny gérniczej ,,S — 153‘, stanowigcej polaczenie mechanicz-
nej lopaty i transportera. Koniecznosé podniesienia dotychcza-

sowej wydajnoéci 80 ton na godzine do 150 — 200 ton na go-
dzine. =
41* 387.1:629.12.011.55 IM(IB)-12.51

Dingelstedt K.: Urzadzenie pomieszczen dla Zalogi na statkach
towarowych. , Gestaltung von Besatzriumen auf Frachtschiffen®.
Hansa, Hamburg, tyg. t .88, Nr 12/13, 24 marz. 51, s. 464, A4,
3,8 str., 4 rys., 5 fot. — Opis nowoczesnych pomieszczeh zalogo-
wych na statkach.

42% 387.1:381.823.26(04) IM(IB)-12.51

Ferriggi J. J.: Opakowanie dla eksportu. ,Packaging for export®.
Shipp. World, London, tyg. t. 124, Nr 3015, 11 kw. 51, s. 343,
A4, 2 str., 4 fot., 3 tab.— Zagadnienie uszkodzen ladunkéw, wy-
nikltych na skutek niewlasciwego opakowania. Gléwny nacisk
polozony na znajomos$é warunkéw lokalnych w Kraju przezna-
czenia. Podzial bledéw opakowania na zlg strukture zewnetrzna,
slabe umocowanie wewnetrzne i zabezpieczenie przed korozjg.

43* 387.1:656.028.073.437 IM(IB)-12.51

‘Obrot cukrem nie opakowanym. ,Bulk handling of sugar®.
Shipp. World, London, tyg., t. 124, Nr 3018, 2 maj 51, s. 400,
A 4, 0,3 str— Opis jednego z pierwszych transportéw morzem
cukru nie workowanego. Prymitywny sposéb ladowania — brak
specjalnych urzgdzen.

44* 387.1:629.123.56:331.875 IM(IB)-12.51

Rotacja tankowcéw. , Turnround of tankers'’. Shipp. World, Lon-
don, tyg. t. 124, Nr 3023. 6 czerw. 51, s. 497, A4, 0,3 str.— Moz-
liwosei przyépieszenia rotacji tonazu tankowego drogg uspraw-
nienia za- i wyladunku (réwnoczeénie praca pomp przy wszyst-
kich tankach takZe przy réznorodnym ladunku, np. ropa i jej
pochodne); rola zalogi w usprawnieniu przeladunku.

45*% 387.1:629.1.072(41:73) ,,1951* IM(IB)-12.51
‘Szybsze statki trampowe. ,Faster tramp ships‘“. Mot. Ship, Lon-
don, mies., t. 32, Nr 373, kw. 51, s. 2, A4, 0,5 str— Aktualne
tendencje rozwoju szybkosci tonazu trampowego; stosunkowo
niskie szybkosci nowobudowanych statkéw angielskich (11—12
weztéw) przy przesadnych szybkoSciach amerykanskiego tonazu
trampowego (20 weziéw).

46* 387.1:656.6:629.12:004:31 IM(IB)-12.51

Zestawienia Rejestru Lloyd‘u o budownictwie tonazu. ,Lloyd‘s
Register Shipbuilding Returns®“. Shipbuild. Shipp. Rec., Lon-
don, tyg. t. 77, Nr 18, 3 maj 51, s\ 561, A4, 5 str., 8 tab,—
Analiza liczb $wiatowego budownictwa tonazu handlowego W
1950 r. i w I kwart. 51 r. Spadek udzialu stoczni angielskich:
aaiszy wzrost ‘motoryzacji, wzrost przecietnej wielkosci statku
w zwigzku z silng tendencja rozbudowy tonazu tankowego.
Szczegodlnie  silny wzrost budowy tonazu w Japonii.

47% 387.1:382.145:382.003:31 IB(IB)-12.51

quta handlowa Jugostawii. ,Jugoslavia‘s merchant fleet*.
Ship. World, London, tyg., t. 124, Nr 3008, 21 lutego 51, s. 201,
A4, 1,5 str— Omowienie liczb powojennego rozwoju floty han-
dlowej, portéw i handlu zagranicznego (obrotéw droga morska)
Jgg}osh;.iwu Zarys struktury organizacyjnej floty handlowej Ju-
gostawii.

48% . ‘ 887.1:656.6.:31 IM(IB)-12.51
W 1953 r. Swiatowa flota tankewa osiagnie 32,5 mil. TDW. ,En
1953 1la flotte pétroiére atteindrait 32.500.000 t. dw.”“ Journ.
Mar. March., Paris, tyg., t. 33, Nr 1630, 15 marz 51, s. 506, A4,
0,5 str— Perspektywy i warunki rozbudowy tonazu tankowego

Swiata. Tendencja budowy jednostek duzych o znacznych — w
stosunku do okresu miedzywojennego — szybkosciach (powyzej
15 wezlow).

49 * 387.1:629.123:656.6:31 IM(IB)-12.51

Swiatowy tonaz tankowy. ,,World tanker tonnage*. Shipp. World,
London, tyg. t. 124, Nr 3010, .7 marz. 51, s. 239, A4, 1 str.—
Apaliza struktury wieku tonazu tankowego (poszczegdlnych kra-
jow) w ciagu lat 1919 — 50. Szybki wzrost wolumenu tonazu
tankowego i jego ,,odmlodzenie*.

50 % 387.1:656.612.8 IM(IB)-12.51

Analiza wypadkéw statkéw morskich. | Casualties to merchant
ships analysis“. Fairplay, London, tyg., t. 176, Nr 3551, 14 czerw.
51, s. 1254, A4, 0,5 str.— Zestawienie liczb, ilustrujace maly —
wbrew powszechnej opinii — wplyw podrézy balastowych na
bezpieczenstwo przewozow morskich. TUdziat tonazu pod bala-
stem w obrotach portéw brytyjskich.

51 # 387.1:382.145 IM(IB)-12.51
Oblicze amerykanskiej floty handlowej. , Das Gesicht der ame-
rikanischen Handelsflotte. Hansa, Hamburg, tyg. t. 83, Nr 10,
10 marz. 51, s. 384, A4, 1,8 str.— Problemy subwencji panstwo-
wych dla prywatnych armatoréw i rozbudowy floty handlowej
USA w zwigzku z przygotowaniami wojennymi.

52 * 387.1:656.114.63 IM(IB)-12.51

Kreppel S.: Linie czy outsiderzy? , Linien oder Aussenseiter?.
Verkehr, Wien, tyg., Nr 15, 14 kw. 51, s .475, A4, 1 str.— Ocena
systemu konferencyjnego i ruchu outsiderskiego przez przedsta-
wiciela Austrii — Kkraju beztonazowego. Wzgledna stalo$é sta-
wek frachtowych giéwnym argumentem pozytywnego stosunku
do zeglugi konfenrencyjnej.

53 * 387.1:629.1.071.22 IM (IB)-12.51

Memorandum o pomiarach tonazu. , Memorandum on tonnage
measurement*. Fairplay, London, tyg. t .176, Nr 3550, 7 czerw.
51, s .1206, A4, 0,3 str.— Memorandum brytyijskiego Komitetu
Pomiaréw Tonazu, krytykujace przepisy brytyjskie, ktoére prze-
widuja przy ustalaniu tonazu netto redukcje 32'% w stosunku
do tonazu rejestrowego brutto, gdy w rzeczywistosci przestrzen
zajmowana przez urzadzenia maszynowe zajmuje od 13 do 20%.

Eksploatacja portéw

54+ 387.1:656.073.23:331.875 IM(IB)-12.51

Obermeister A.: Najblizsze zadania dot. mechanizacji robot
przeladunkowych w morskich portach. | Blizajszije zadaczi po
miechanizacji pieriegruzocznych rabot w morskich portach.
Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 11, Nr 1, stycz. 51, s. 5, BS5,
4,5 str. — Przeglad dotychczasowych metod przetadunku towaréw
masowych i drobnicowych w portach radzieckich i drogi dalszego
ulepszenia metod mechanizacji pracy w ladowniach statku i na
nabrzezu. Podkreslenie znaczenia szybkiego udoskonalenia na-
wierzchni portowych, drég dojazdowych, placéw 1 podidg skia-
dow oraz szerokiego zastosowania ,pakietowego’ systemu prze-
ladunku i skladowania w portach morskich.

55 * 387.1:627.352:858.532.1.(47) IM(IB)-12.51

Poczebyt A.: Walka o sekundy. ,Borba za siekundy‘. Morsk.
Flot, Moskwa, tyg., t. 8, Nr 95, 29 list. 50, s. 3, A4, 0,75 str.—
Doswiadcezenia dzwigowych portéow radzieckich w zakresie ope-
ratywnego podniesienia wydajnosci dZzwigéw portowych, ze szcze-
gélnym podkres§leniem sposobéw manipulacji chwytakiem w celu
skrécenia diugosci cyklu produkcyjnego.

56 * 387.1:658.788:656.073.27.(47) IM(IB)-12.51

Piestansky P. P.: Spedycja i magazynowanie w Zwiazku Ra-
dzieckim. ,,Spedition und Lagerel in der Sowietunion‘. Verkehr,
Wien, tyg., t. 7, Nr 19, 12 maj 51, s. 601, A4, 2 str.— Omoéwie-
nie organizacji spedycji w ZSRR, podzial kompetencji miedzy
przedsiebiorstwami zwiazanvmi z handlem zagranicznym. System

wspélpracy 2 przedsigbiorstwami zagranicznymi omoéwiony
z punktu widzenia zagranicznego kontrahenta.

57 * 387.1:656.612:656.03.003 IM(IB)-12.51
Dluzsze postoje w portach. . Longer stays in port‘. Shlpbl:lild,
Shipp. Rec., London, tyg., 77, Nr 18, 3 maj 51, s. 537," A4,
0,3 str.— Liczby ilustrujace wzrost przecietnej czasu trwania
rejsu okreznego wobec przestojéw w portach, niwelujacych

szybknéé tonazu. Szczegbélne konsekwencje dla zeglugi zasiegu
bliskiegas . )

45



58 * 387.1:656.078.1:656.612:/15:331 IM(IB)-12.51
Keuster J.: Aby zapewnié przyspieszenie rotacji statkéw. Spra-
wa przestojé6w w portach. .Pour assurer une rotation plus acce=
lerée des navires. La question des délals portuaires”. Lloyd An-
vers., Anvers, gaz. t.94, Nr 29382, 18 maj, 51, s. 1, A4, 1 str. —
Rozwigzania zagadnienia przestojéw statk6w w portach brytyj-
skich nalezy szukaé¢ w plerwszym rzedzie w podniesieniu pozio-
mu kwalifikacji robotnikéw portowych, a nie w dalszej me-
chanizacji pracy, do ktérej robotnicy odnoszs si¢ nieufnie,
2z obawy redukcji .

59« 387.1:656.022.23:331.875:078.8.008

Neumann H.: Problemy portowe i metody pPrzeladunku za gra-
nica. Hafenprobleme und Umschlagsmethodem im Ausland‘.
Hansa, Hamburg, tyg.,, t. 88, Nr 22, 2 czerw. 51, s. 849, A4, 2,5
str.,, 2 fot.— Technika przeltadunku w Nowym Jorku i w Ko-
penhadze. Mechanizacja pracy w porcie. Trudnosci w organiza-
cji pracy ze wzgledu na istnienie duzej ilosci przedsiebiorstw.

’

60 * 387.1:656.078.1:656.612/15

IM(IB)-12.51

IM(IB)12.51

Baltrader: Przestoje statkéw w portach Zjednoczonego Krole-
stwa. ,.Delays in United Kingdom ports‘‘. Shipp. World, London,
tyg., t. 124, Nr 3014, 4 kw. 51, s. 317, A4, 0,3 str. — Przyczy-
ng postojéw statkéw w portach angielskich jest zla organizacja
obstugi kolejowej 1 niedostateczna, dla sprostania potrzebom
brytyjskiego importu i eksportu, ilo§é tonazu.

61+ 387.1:656.078:8:656.033.94 IM(IB)-12.51
D.I.R.: Nowy Zwiazek Hanzeatycki. , Une nouvelle Ligue Hansé-
atique*. Lloyd Anvers, gaz, t. 94, Nr 29284, 19 stycz. 51,
Nr 29290, 26 stycz. 51, Nr 29296, 2 lutego 51, Nr 29314, 26 lutego
51, s. 1, A4, 6,8 str— Dyskusja nad stworzeniem nowoczesnego
Zwiagzku Hanzeatyckiego dla skoordynowania pracy portéw Mo-
rza Poéinocnego (m. in. -droga specjalizacji, jak réwniez czescio-
wej unifikacji taryf portowych). Pesymistyczne i stronnicze
oswietlenie mozliwo$ei uregulowania sprzecznych intereséw por-
téw o wspdélnym =zapleczu i niedostatecznej ilosci masy przela-
dunkowej w tranzycie.

62 * 387.1:627.2:331.823.1 IM(IB)-12.51
Ograniczenie ciezaréw dla robotnikéw portowych. ,Limitation of
loads for dockers‘“. Dock a. Harb. Auth. London, mies. t. 32,
Nr 366, 15 kw. 51, s. 372, A4 1 str— Sprawy: 1. ustanowienia
makrsymalnego obarczenia na jednego robotnika portowego,
2. miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie pracy, 3. ure-
gulowanie zasad zatrudnienia i stabilizacja pracy, na plenarnym
posiedzeniu Sekcji Robotnikéw Portowych Miedzynarodowej Fe-
deracji Robotnikéw Transportowych.

63 * 387.1:637.352:656.615:621.873 IM(IB)-12.51
Sidorow A.: Podnie§¢ wydajno§é mechanizméw. ,Powyszit pro-
izwoditielnost’ miechanizmow*. Morsk. Flot, Moskwa, tvg, t. 9,
Nr 29, 11 kw. 51, s. 4, A4, 1 str— Wpyposazenie portéw ra-

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$é analiz

dzieckich w podstawowe urzadzenia przetadunkowe. = Wytyczne-
likwidacji niskiego wykorzystania ich potencjatu przeladunko-
wego: racjonalne stosowanie dZwigéw 1 transporteréw, peine-
wykorzystanie ich nosnosci, szersze stosowanie transporteréw roz-
nego typu.

64* 387.1:656.615:627.3.003 IM(IB)-12.51
Nass: Dzwigi uliczne w ruchu portowym. , Strassenkrine im
Hafenbetrieb*. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 20, 19 maja 51,
s. 772, A4, 2,5 str., 6 fot.— Mozliwosci zastosowania w pracy
portowej uniwersalnego dzwigu samochodowego ©0 noénoSci 2t
i zasiegu 18 m. Wszechstronno$éé jego pracy na nabrzezu, na
placu skladowym, przy wielopietrowych magazynach, przy bu-
dowach umozliwia jak najpelniejsze wykorzystanie potencjatu
przetadunkowego.

65 * 387.1:627.352.008:621.87 IM(IB)-12.5L

Nowoczesne niemieckie urzadzenia przeladunkowe i transporto-
we. ,,Moderne deutsche Umschlags- und Fordergeridte“. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 88, Nr 22, 2 czerw. 51, s. 847, A4, 2 str—
Przeglad typow portowych urzadzen przeltadunkowych 1 tran-
sportowych, produkowanych w Niemczech zachodnich. Transpor-
tery tasmowe o wydajnosci do 1.200 ton/godz. z automatycznymi
urzgdzeniami ‘wazacymi oraz -kierujacymi strumieniem iadunku.

66 * 387.1:656.615:627.3..003 IM(IB)-12.51

Henney K. A.: WraZenia z podroézy po angielskich portach mor-
skich.  , Eindriicke von einer Reise durch englische Seehiifen*.
Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 12/13, 24 marca 51, s. 447, A4,
5 str., 2 fot., 2 rys.— Przeglad organizacji, urzadzen skladowych
oraz techniki przeladunku. Wzrastajacy udzial wielopigtrowych
urzadzen manipulacyjno-sktadowych.

67 * 387.1:627.352.003:621.87 (4) (73) IM(IB)-12.51

Berghaus B.: Wyposazenie w dZwigi w portach péimocno-amery-
KkKanskich i europejskich. ,Kranausriistung in nordamerikani-
schen und europidischen Hifen. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88,
Nr 7/8, 17 luty 51, s. 331, A4, 2,5 str— Analiza amerykanhskiego
i kontynentalnego systemu przeladunku. Brak mozliwo$ci bez-
posredniego poréwnania zalet i wad obu systeméw ze wzgledu
na odmienng strukture gospodarcza Stanéw Zjednoczonych i Eu-
ropy i zwiazane z tym rozbieznosci w ukladzie masy tadunko-

wej.

6 * 387.1.627.213.2.656.078.003 (47) IM(IB)-12.51

Michaitow S.: W porcie leningradzkim. . W Ieningradzkom por-
tu*. Morsk. Ftot, Moskwa, tvg., t. 9, Nr 43 (636), maj 50, s. 1,
A4, 1 str., 1 rys— Osiagniecia robotnikéw portu leningradzkiego
nrzy bunkrowaniu 1 szybko$ciowym przeltadunku statkoéw, zrea-
lizowane dzieki wtaseiwel organizacji pracy 1 zastosowaniu me-
chanicznveh urzadzen pomocniczych. Sposoby wlasciwego uzycia
sztaplarki w pracach portowych.

dokumentacyjnych publikacyj =z zakresu budownictwa

okretowego, morskiego i ekonomiki transportu morskiego. Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumenta-
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Wszystkie pozycje objete niniejszym Przegladem Bibliograficznym znajdujg si¢ w posiadaniu Biblioteki Morskiego Instytutu

Rybackiego.

EKONOMIA — STATYSTYKA

MIR-T7-51

Borowik J.: Niektére zalozenia ekonomiki rybackiej. Gosp.
Morska, Bydgoszcz, rok 1, zesz. 2, lip./wrzes. 48, s. 121; B 5,
17 str., 3 tab., 10 poz. bibl. — Autor omawia W szczegélnosci za-
gadnienie poziomu produkcji surowca rybnego. Planujgc wyso-
kosé¢ potowéw, nalezy mie¢ nastepujace elementy: wydajnosé lo-
~wisk. skiad gatunkowy polow6éw, wartosé statkéw, narzedzi i in-
westycyl, pojemnosé rynku krajowego i zagranicznego, organiza-
cja dystrybucji, zatrudnienie w réznych dziatach gospodarki ryb-
nej, koszty produkcji i ceny, poziom zyciowy jednostek 1 bud-
zet rodzinny réznych grup ludnosci. Oméwiono pozycje ryby w
“bilansie bialkowym 1 tluszczowym.

1 639.2.338

2 639.2(091) (261.3) MIR-7.51
Ropelewski A.: Z przeszloSci ryboléwstwa polskiego na Baltyku.
Gosp. Rybna, W-wa, mies., t 3, Nr 1, stycz. 51, s. 6; A 4,
1,75 str. — Autor podaje najstarsze wiadomosci historyczne do-
tyczace ryboldwstwa stowianskiego i polskiego na Baltyku. Naj-
starsza wiadomoéé dotyczy ,ryboléwstwa klasztornego, tj.
klasztoru Groby (Uznam—1177), nastepnie w Oliwie (1178),
w Zukowie (1260), w Szczecinie (1243), w Elblagu (1246), w Kar-
tuzach (1381). W 13 w. szereg miast pomorskich uzyskal stale
prawo wykonywania ryboléwstwa na morzu: Elblagg (1246), Roz-
toka (1252), Kolobrzeg (1255), Braniewo (1280). Uczony niemiecki
dr. Meyer w 1945 wyrazit poglad, Ze staby rozwéj ryboléwstwa
na Baltyku byt skutkiem przeSladowania rybakoéw stowlanskich
1 polskich przez nfplywajacy element niemiecki.

3 639.2(261.2) :338 MIR-7.51
‘Willer A.: O strefach ryb uzytkowych w europejskim Morzu P6}1-
nocnym. , Uber Nutzfischzonen im européischen Nordmeer‘. Be-
richte Wissenschaft. Kom. Meeresf.,, Bd. 12, Heft 2, Stuttgart
1951, E. Schweltzerbart. Verlagsbuchhand. s. 9: 28X 19,5 cm.
167 str., 20 tab., 14 mapek, 15 poz. bibl. — Podzial rejonéw
ryboiéwstwa na Swiecie oparty jest na pracy Henkinga 1 Bartza;
rejony dzlelg sie na lowiska. Miedzynarodowa Rada Badah
Morza wprowadza podziat wéd pdéin. Atlantyku na rejony rybo-
l6wstwa, wg Kktérego prowadzona jest miedzynar. statystyka po-
towéw. Na wodach Europy péin. najwlecej polawia sie $ledzia,
a nastepnie dorsza. Rozmieszczenie i wydajnosé lowisk Atlantyku
poin. sa szczegélowo omodwione.

POLOWY I ICH TECHNIKA

<4 639.2.081.112.003/008(261.3) MIR-7.51
Glebow G. N.: O udoskonaleniu techniki i organizacji polowéw
wlokowych na Morzu Baltyckim. , Utuczszit’ tiechniku i organi-
Zgcju tralowowo lowa w Baltijskom morie“. Rybn. .Choz.,
Moskwa, mies., t. 26, Nr 3, marz. 50, s. 27; 26X16,5 cm, 1 str. —
" Analiza poréwnawcza pracy potowowej i wynikéw potowéw dwéch
kutréw rybackich. Dazenie do zwigkszenia wydajnosci potowowej
battyckich Jednostek tralowych. Najwazniejszym ' czynnikiem jest
sprawno$é¢ i1 dobre wyszkolenie zatogi oraz jakoéé przeprowadza-
nego na statkach remontu; nastepnie nalezy usprawnié¢ i ulep-

szy¢ za- i1 rozladunek w porcie, celem skrécenia postojéw
Kutréw.
5 639.2.081.72 MIR-7.51

Jotkal K.: Nowoczesna echosonda grafiezna na uslugach rybo-
lowstwa morskiego. Rybak 1 Przetwoérca, Gdansk, mies., Nr 2,
czerw. 51, s. 14; 29,5X21 cm, 2 str. — Do pomiaru gtebokosci
morza stosowano rézne metody i przyrzady. W 19 w. zastosowano
dZzwiek, a potem ultradZwiek w aparatach zwanych echosondami.
‘Obecnie najszerzej stosuje si¢ echosondy graficzne, wykrywajace
réwniez przedmioty miedzy dnem morza a kadlubem statku,
a wiec 1 ryby. Postugiwanie sie echosonds przy wykrywaniu ryb
wymaga duzej wprawy 1 dbalosci o aparat. Nowoczesna echo-
sonda pozwala na okreSlenie gatunkéw ryb 1 wielkodcl tawic.
Zapis echosondy — echogram — mozZe byé znieksztalcony przez
T62ne czynniki.

6 629.124.72:639.2.061 MIR-7.51
Hardy A.: Statki rybackie o napedzie elektrycznym. , All-electric
fishing vessels‘. Fishing News, London, tyg., Nr 1978, marz. 51,
s. 14; 30,5%X24,5 cm, 0,4 str. — Dane dotyczgce Klipera rybackiego
,.Challenger, jedynego statku posladajgcego dieslowski naped
elektryczny pradu zmiennego. 2 diesle po 275 HP — 2 genera-
toryy po 175 KW (440 V,AC) i 1—200 HP — 125 KW. Naped
kazdej éruby jest kaskadowy — 3 motory sprzezone, Kktérych
rotory posiadajg rézne szybkosci, tak, Ze sruba posiada 40—200
obr./min.; prad przy starcie jest mniejszy niz przy peinej szyb-
kosci. 37 motoréw elektr. obstuguje rézne mechanizmy.

KOVNSERWACJA I TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA RYBNEGO

7 664.951.5 MIR-7.51

zastosowanie kwasu askorbinowego do konserwacji ryby Swiezej
i mrozonej.. L'emploi de l'acide ascorbique pour la conservauvion
du poisson frais et congelé. La Péche Maritime, Paris, mies.,
Nr. 879, czerw. 51, s. 2ovu; 31,5X25 cm, 2,3 str., 1 fot, 2 rys. —
Na podstawie badan przeprowadzonych w USA i Kanadzie
stwierdzono, Ze roztwér kwasu askoroinowego opdznia jeiczenie
ryby swiezej i mrozonej. Kwas askorbinowy Kkrystaliczny. jest
rozpuszczalny w wodzie. Roztwor tego kwasu nie wpiywa ani na
zapach, ani na smak, ani tez na naturalny wyglad produktu.
Zaiecany jest do konserwacjli filetéow z ryb, podnosi wartosé
‘odzywczg ryb, jakkolwiek w tym celu nie jest stosowany.

8 664.956:66.047 MIR-7.51
Stansby M. E.: Odwadnianie — suszenie rybnych produktow.
»Dehyaration of fishery products. U. S. Depart. of the Interior-
rish and Wildlife Service, Chicago, Leaflet 120, kw. 45, s. 1;
26,5X20,5 cm, 2,5 str., 3 fot., 29 poz. bibl. — Opis suszarni tu-
nelowe), w Kktorej mozna automatycznie kontrolowaé temper.
i wilgotno§é powietrza. Aby uzyskaé¢ zadawalajacy stopien wy-
suszenia, nalezy rybe podgotowac¢. Ryba surowa ulega wysuszeniu
3 razy wolniej niz gotowana. Filety ryb gotuje sig, poczem
zmielone suszy W temper. poczgtk. 96°/C, a w miarg postgpu
suszenia obnizajacej sig¢ do 63° C. Wilgotnosé powietrza utrzymuje
sie od 10 do 40%. Produkt z ryb chudych jest dos¢ trwaly, prazy
rybach tilustych malezy obnizy¢ zawartos¢ wody ponize] 5%
i przechowywaé¢ Jje w szczelnym opakowaniu.

9 664.975.1+665.213(481).005 MIR-7.51
Flood E.: O produkcji maczki i olejow ze sledzi i ryb tlustych.
»Om produksjonen av mel og olje av sild og lignende fisk.“.
Fiskeridirektoratets Skrifter. Serie Teknologiske Undersokelser,
t. 1, Nr 1, Bergen, 1036; 23 X 15,5 cm, 48 rot. 21 rys. 15 tab.,
45 poz. bibl. — Ogromna produkcja surowca S$ledziowego w Nor-
wegii, stanowm‘_ca ok. 45°% péinocno-europejskich odlowéw, spo-
wodowala trudnosSci w rozprowadzeniu ryb, w konsekwencji cze-
go rozbudowany zostal przemyst produkujgcy olej i maczke ryb-
ng. Przeglad réznego rodzaju aparatéw sluzgcych do produkecji
magezki i olejéw, wigcznie z rafinowaniem; prasy do wyciskania
olejéw, nowoczesne wiréwki, super-wir6wki oraz metody rafinacji
oleju. Oleje ze znaczng zawartosciag witamin, ich zastosowanie
w medycynie.

10 639.227.2:664.95(261) MIR-7.51

Stansby M., Lemon J.: Studia nad konserwacja $wiegej makreli.
»Studies on the handling of fresh mackerel. Research Report
Nr 1 Washington 1941, Fish and Wildlife Service: 23 X 15 cm,
46 str., 3 rys., 2 wykr., 23 tab., 21 poz. bibl. — Podano charak-
terystyke makreli polawianej przez Stany Zjednoczone na
Atlantyku, z z uwzglednieniem metod potowu oraz kwestil dystry-
bucji 1 sezonowych zmian jakoécli tej ryby na podstawie za-
wartosci w niej tluszczu. Praca zawiera szczegélowe rozwazania
na temat przyczyn szybkiego psucia si¢ makreli oraz wyniki sze-
regu doswiadczen nad przediuZeniem oKkresu jej $wiezosci przez
patroszenie 1 lodowanie przy uzyciu kruszonego lodu.
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‘11 664.951.037.5:658. 6/8 MIR-7.51
Kukucz J.: Ryba gleboko mrozona artykulem bprzyszloSci. Gosp.
rybna, W—wa, mies., t. 2, Nr 3, marz 50, s. 5 A4, 1,2 str. — Ry-
ba po wypatroszeniu i filetowaniu jest zapakowana w paczki i po
zamrozeniu dostarczana konsumentowi. Pod wzgledem smaku
i odzywczym ryba mrozona stol wyzej od ryby puszkowej i znaj-
duje latwiej odbiorce. Obrét rybg mrozonag jest oszczedniejszy,

- poniewaz odpada duzy transport lodu (przy rybie Swiezej) 1.

_niekonsumcyjnych czeScli ryb, ktére sg przerabiane na maczke
rybng. MrozZona ryba stanowi rezerwe dla aparatu dystrybucyj-
.nego, celem uniezaleznienia sie od fluktuacji i sezonowosci po-
towéw.

12 639.386.1 MIR~7.51
Klawiter H.: Skéra z ryb jako surowiec. ,Der Rohstoff Fisch-
haut“. Die Deutsche . Fischwirtschaft, Berlin, tyg., Jahrgang
10, Heft 21, czerw. 43, s. 246; 30 X 23 cm, 1,5 str. — Autor

opisuje stosowanie skér niektérych gatunkéw ryb do réznych
cel6w od czasé6w najdawniejszych do 1943 r. Podkresla znacze-
nie kazdego #r6dla surowca w czasie wojennym i w konsek-
wencji dochodzi do wniosku, %e skéry rybie odpowiednio za-
‘konserwowane stanowig - wartoSciowy surowiec.

13 637.563.66 MIR-7.51

Kukucz J.: Opakowanie ryb §wiezych. Gosp. rybna,” W—wa,
_mies., t. 2, Nr 10, pazdz. 50. s. 10; A 4, 2,15 str., 3 rys. —
Zwykle ‘'skrzynki drewniane, uzywane do transportu ryby sSwiezej,
juz po kilkakrotnym uzyciu, mimo starannego mycia, ulegajs
stalemu zakaZeniu bakteriami. Lepsze sa skrzynki aluminiowe,
daiace sie dokladnie umyé, lecz niewygodne w.lecte i konstruk-
cyjnie zbyt stabe. Innym typem sg skrzynki drewniane impregno-
wane, powleczone wodoodpornym biatym lakierem, latwe do my-~
cia, nie absorbujgce wody i nie przewodzace ciepla, co zmniejsza
zuzycie lodu.- Najlepsze sa skrzynki kombinowane, skladaiace:sig
% ‘aluminiowej wkladki wmontowanej w drewniang skrzynke
i wieko. Wkiladki metalowe daja sie latwo myé i sterylizowaé,
co zapewnia higieniczne warunki transportu Swiezej ryby i wply-
wal dodatnio na poprawe jej jakosci.

14 ' 664.951.037.5:664.8.037.523.005

Nikonorow I. W, Uzinkij G. W.: Aparat ,,ARW-50“ do glazuro-
wania mrozonej ryby. , Apparat ,ARW-50‘ dlia glazirowanja mo-
rozenoj ryby*. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 6, czerw. 51,
s. 10, 26X16,5 cm, 2 str.,, 1 fot., 2 rys. — Opis aparatu, w ktérym
obracajace sie ramiona zanurzaja trzykrotnie zawieszone na nich
ryby w.wodzie o temper. 4+ 43C. Ryba po wyiSciu z wody ob-
marza 'w strumieniu zimnego powietrza z wentylatora (— 11°0).
Waga glazury 2—4%, wagi ryby; jest ona. réwna co do grubosci,
dobrze przylega do ciala ryby, blyszczy. Wydajno§é aparatu 450
ryb na godz.

 MIR-7.51

15 621.798.3:664.951.2 MIR-7.51
Kiriczenko G. A.: Kombinowany sposéb ukladania ryby. Kom-
bi):_drowannyj sposob ukladki ryby“. Rybn. Choz., Moskwa, t. 27,
Nr' 2, luty 51,°s. 52; 26X16,5 cm, 0,8 str., 2 rys. — Polega nu
calkowitym wykorzystaniu miejsca; uklada sie jedng rybe grzbie-
tgm do brzuszka drugiej. Nie osiaga sie tego przy ukladaniu
rzedowyn;, grzbietem do grzbietu. Dzieki tej- metodzie mozna
zwiekszvé. poiemno$é becyki o 15%%; np. w beczce 6 poiemn. 150
1tr moZna ulozyé 177 kg Sledzia. Czas ukladania powlieksza si¢ do
200, . ale- osigga sle duze korzysci: zwiekszenie poiemn. oraz
zlikwidowanie, dzieki ciadniejszemu uloZeniu, obtarcia ryb,
a wiec gromadzenis osadéw, ktére obnizajs jakosé produktu.

ICHTIOLOGIA -

16 - . 639.222.2:57(261.3) MIR-7.51

Poplel J.: Sklad stada $ledzi wiosennych Zatoki Gdafskiej w la-’

tach 1946—1949. Biuletyn Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdy-
ni, - Gdynia, Nr 5, 19§_o, s. 103: A 5, 10,5 str., 3- wykgr., 2 ?ag..
5 poz. bibl. — W -Zat. Gdanskiej .lowi sie 2 rasy’ éledzia: wio-
senng 1 jésienng, ktérych nazwy pochodzg od czasu tarta. Przed
1936 w. polowach przewazala rasa jesienna, ale w latach obecnie
omawianych lowi sle w znaczne] wiekszoscl Sledzia wiosennego.
Tablice 1 wykresy wykazuja staty spadek polowéw Sledzia jesien-
nego, przy jednoczesnym zwiekszaniu sie jego Srednich drugofel.
Poziqm..pqlowéw wiosennych, -jak 1 $rednia dtugosé $ledzi wio-
seninych, ulega rocznym wahaniom. Polowy §ledzi wiosennych
odbywaja sie wiosna (na tarliskach) w poblizu brzegébw (mance,

niewody) oraz latem i jesienig kolo Polwyspu Helskiego 1 na .

Glebl Gdanskiej (wloki).” Sledzie lowione ~na plytkich wodach
stanowig. roczniki mlodsze. a wiec sa mniejsze od osobnikéw Yo-
wionych na wodzie glebszej.

17, - . 0 639.2.03(261.3) MIR-7.51
Mankowski W.: Wplyw warunkéw termicznych na tarlo ryb.
Biul.. Morskiego Instytutu Rybackiego' w' Gdyni, Gdynia, Nr 5,
1950, s, 65; A 5, 525 str., 2 tab., 3 poz. bibl. — Tlosciowe badania
(wystepowania ikry ryb w planktonie w Zat. Gdanskiej 1 w Zat.
Puckiej wykazaly, Ze przebieg tarta badanych ryb  (szprot, ‘dorsz,
motela) ' w réznych koleinych latach by! odmienny, -co -bylo
potwierdzeniem . zaleznosci. - miedzy  zjawiskiem . dojrzewania.
piciowego ryb a panujgcymi w danym roku warunkami termicz-

48

nymi w érodowlsku morsk

J ! sklm:,'Wlew' wody 'z zach. Baltyku do-
Zat. Gdanskie] w1947 spowodowal:. iane  temper. wéd przy-
dennych, w konicu tego roku. podniesienie si¢ temper., a tym
samym przySpieszenie tarla moteli w 1948. Dorsz wczeSnie roz-
poczyna tarlo na gigbiach 1 dlatego. zima nie wpiywa na jego
poczatek. Szprot za$, jako ryba pelagiczna, wykazuje wybitna .
zalezno$é poczatku tarla od warunkow termicznych w okresie
poprzedzajagcym; je.

18 639.223.3:639.2.001.5(261.3) MIR-7.51
Mulicki Z.: Wedréwki znakowanych dorszy w poludniowym Bal-
tyku. Biul. Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdyni, Gdynia.
Nr 5, 1950, s. 31; A 5, 4,5 str,, 1 tab., 2 mapki. — Od lutego-
1948 do maja 1949 oznakowano 758 dorszy 1 wypuszczono w Zat..
Gdanskiej, Eawicy Srodkowej oraz w Basenie Bornholmskim.
Z tego wylowiono ponownie 26 ryb (3,4%). Wiekszosé znakowa-

- nych ryb wedrowala w kierunku wéd glebszych (okres taria),

pozostajac jednak w swoim basenie; nieznaczny procent ryb we--
drowat na W, lub na N.

19 639.228.5(261.3) MIR-7.51
Kéndler R.: O skarpiu baltyckim. ,Uber den Steinbutt der-
Ostsee*‘. Berichte Deutschen Wissenschaft. Kom. fiir Meeresfor-
schung, Bd. 11, Heft 2, Stuttgart 1944, E. Schweizerbart’ Verlags.,
s. 73; 28X19,5 cm, 63 str., 7 fot., 11 wykr, 1 rys, 19 tab., 2
‘mapki, 35 poz. bibl. — Wyniki badann nad skarpiem dotyczg roz-
przestrzenienia, rozwoju, tempa wzrostu i skiadu polowéw. Larwy
skarpia wystepuja obficie na Lawicy Odrzanskiej. najwaznlejszym
tarlisku 1 lowisku na Baltyku. Tarlo odbywa sie od czerwca do-
sierpnia. Od 5 roku Zycla wzrost: samc6w slabnie; najwieksze:
skarpie sg osobnikami Zefiskimi. Na .og6t przyrost skarpla na
Baltyku jest staby; skarlenie. Rozwéj narybku jest uzalezniony-
od niskiej temper. .. .

20 639.223(261.3) MIR-7.51

Chrzan F.: Ryboléwstwo ddrszowe na Baltyku.( Gosp. rybna,
W-wa, mies., t. 3, Nr 2 ,luty 51, s. 2; A 4, 3,3 str.,'2 fot,, 2 wykr.
— Zimnowodny dorsz przebywa w glebszych wodach, a w czasie
tarla (marzec-kwiecienn), wskutek ma.lego;za,solema. woéd Battyku
— w glebiach, gdzie jest wyzsze zasolenie, tak, Ze. jego ikra nie
opada na dno i nie ginie. Wiosng 1 jesienig dorsz rozproszony
zeruje w wodach ptytkich. Intensywnie potawia sie dorsza w.OKre-
sie tarta, gdy Jest onm skupiony; Wy-law_lane “samce stanowila.
przeszio 70%. Polowy dorsza na Baltyku od- 1925 wzrastaja, przy
czym stale zwigksza sle 1los¢ ikry w kierunku wschodnim. Dorsz

roku Zycia; jest wszystkozerny i b. ptodny.
battveki trze sie w 2 y 3 e s It

{ miesa, - smacznego i poZywnego, s
gpl\;?:?roby? (wiatminy A,D,C,) oraz biaiko techniczne, klej rybi,
maczke rybna, skére, enzymy itd. : .

21 597.553.1:639.3.034(481) MIR-7.5L

Runnstrém S.: IloSciowe badania nad ikra §ledzia u zachodnich
wybrzezy Norwegii i jej roczna fluktuacja. Quantitative inves-
tigations herring spawning and its yearly fluctuations at the
West Coast of Norway“. Fiskeridirektoratets Skrifter, Serie
Havundersokelser, t. 6, Nr 8, Bergen, 1941; 23X155 cm, 71 str.,
2 fot., 18 wykr., 9 tab. 7 mapek, 21 poz. bibl. — Przeglad rocz-
nych odlow6éw wiosennego i zimowego Sledzia norweskiego w cyk-
lach 10-letnich od 1900. Udziat réznych narzedzi polowéw za
7 lat (1931—37). Dokladna lokalizacja _gruntéw tarliskowych
z poziomym, pionowym i iloSclowym rozmieszczeniem badane]
ikry. Obserwacje nad okresami tarla, lokalizacja lawic sledzi przy
pomocy echosondy, roczne wahania w nasileniu 1 czasie tarla.

WIEDZA O MORZU

22 599.5:639.245.1:31 MIR-7.51
Teresinski J.: Wieloryby i wielorybnictwo. Gdynia, 1947, M. I. R,
Nr 13; D, A 5, 128 str., 11 fot., 10 rys., .9 wykr., 19 tab., 56 poz.
bibl. — Opis wielorybé6w pod wzgledem systematyki i bioiog!ig
zwlaszcza gatunkéw uzytkowych. Gospodarcze znaczenie potowévq
wielorybéw 1 produkty z nich otrzvmywane. Historia _wieloryb-
nictwa i dawne metody polowéw. 'Dzisiejsza technjka polowow,
zwlaszcza na wodach antarktycznych: statki-przetwérnie i statkl
mysliwskie. Ksztaltowanie sie cen oleJu wielorybiego; 19 tablic
podaje dane dotyczace Swiatowych polowéw wielory6bw, udziat

"w ‘nich poszczegbdlnych panstw, ksztaltowanie sle cen, wydajnosé

poszczegélnych rejonéw itp. W odniesieniu do xpozuwoéci_pqw-
stania wielorybnictwa w Polsce autor uwaZa. ze Kkluczem za-
gadnienia jest sprawa posiadania kwalifikowanych Zzalog.

23 s i 581.526.325.3(261.3) MIR-7.51
Rumek A.: Sezonowe wystepowanie gatunkéw w fitoplanktonie
Zatoki Gdanskiej. Biul. Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdyni,
Gdynia, Nr 5, 1950, s. 145; A 5, 4,5 str, 1 tab.. 8 poz. bibl. —
Probki fitoplanktonu powierzchniowego, pobrane w czasle rejséw
badawczych w okresie od II. 46 do VIIL. 47, przeanalizowano
i posegregowano' z punktu widzenia zauwazone] okresowoscl na:
1. gatunki wystepujace przez caly rok (maks. rozwoju w okreslo-
nym miesigcu). 2. gatunki wystepujace wiosng i latem (maks.
wiosenne lub letnie), 3. gatunki wystepujace tylko latem 1 je-
sienig  (maks. letnie lub jesienne), 4. gatunki wystepujace w
zimie i na wiosne (maks. wiosenne lub zimowe). 5. gatunki wy-'
stepujagce tylko W' jednym oKresie (wiosng, latem lub jesienia).
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