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EKSPLOATACJA FLOTY

O wskaznikach planu zeglugi morskiej

(Artykut dyskusyjny)

TADEUSZ KOWALEWSKI, Warszawa

Bilans czasu pracy floty i charakteryzujgce go wspofczynniki. Obliczanie zdolnosci przewozowej statku
jako iloczynu zdolnosci na S$redni przebieg i iloSci przebiegbw w okresie planowym. Wskaznik wydajnosci

przewozowej statku jako wskaznik syntetyczny.

w tono-milach, nie za$ w tonazo-milach.

Wstep

Po przezwyciezeniu btednych teorii o niemoznosci dyrek-
tywnego planowania w zegludze morskiej, plan transportu
"orskiego stal sie organiczng czescig Narodowego Planu
gospodarczego, planem — nakazem.

Nasza flota rozwija sie i pracuje planowo jako instru-
ment naszego handlu zagranicznego i handlu zagranicznego
ajow demokracji ludowej, spetniajgc powazna, planem wy-
uczong role w budownictwie podstaw socjalizmu. Teoria
QFPraktyka planowania i kontroli wykonania plandéw zeglugi
i ®Pig przede wszystkim z bogatych doswiadczen nauki

Patyki radzieckiej. Nasze wilasne doswiadczenia zaréwno
njK?0rii jak i w praktyce sg jeszcze szczupte, a system rnier-
Wan'V * wskaznikébw nie jest jeszcze jednolity. Zapoczatko-
i w numerze 5/1951 ,TGM* dyskusja na temat miernikoéw
Us *aznikéw pracy floty winna przyczyni¢ sie nie tylko do
kim j matyzowania poje¢ w tym zakresie, ale przede wszyst-
PraktvL Scislejszego powiazania teorii z praktyka planowania,
torujar  Planistyczna zeglugi morskiej na obecnym etapie,
bracot ?ob* droge wsréd niejednolitych jeszcze pojeé, wy-
P,anowUe- rmet°dy pogtebionego, prawdziwie socjalistycznego
cza tO\nia ‘ ma juz na tym polu powazne osiggniecia. Ozna-
i oparcio®udowanie planu na normach $rednio-postepowych
cyjnej n dziatalnosci zaréwno planistycznej, jak i eksploata-
zanie pian® .nJentach jakosciowych. Oznacza to Sciste powig-
i uruchaniiar- in’v°l> jego wykonania® walkg o wykrywanie
zowej floty .le rezerw, celem podniesienia zdolnosci przewo-

dy roz . P n‘a jel wykorzystania.
nu zeg''ug” nion'‘iacb teoretycznych na temat wskaznikow pla-
Wyraz rskiej zagadnienia te winny znalez¢ wiasciwy
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Koniecznos¢ obliczania zdolnosci przewozowej statku

Podziat wskaznikow na ilosciowe i jakosciowe (technicz-
no-ekonomiczne) rozpatrywa¢ nalezy z punktu widzenia za-
dan, jakie obydwie grupy petnig zaréwno w planie, jak
i w wykonawstwie, oraz .wspotzaleznosci, w jakiej pozostaja.

Wskazniki iloSciowe okreslajg ilosciowo poszczegdine ele-
menty procesu produkcyjnego.

Wskazniki jakosciowe nie tylko uzasadniajg rozmiary
procesu produkcyjnego i stanowig ogniwa miedzy poszczegol-
nymi czesciami planu; ponadto petnig one konstruktywng role
w budowie planu i sa precyzyjnym narzedziem kontroli jego
wykonania.

Uruchamianie rezerw znajduje wyraz w planie w drodze
stosowania przy jego budowie norm $rednio-postepowych.
Normy te winny by¢ budowane na podstawie wskaznikéw wy-
prowadzonych z wynikbw poszczeg6inych podrézy statku.
Powstajg one w drodze doktadnej analizy wskaznikéw wyni-
kowych (sprawozdawczych) linii, lub grupy statkéw, przy za-
chowaniu warunku poréwnywalnosci. Srednia postepowa po-
winna by¢ ustawiona powyzej wskaznikow S$rednich, a ponizej
maksymalnych. Analiza wynikbw winna wskaza¢ rezerwy,
ktérych uruchomienie pozwoli na osiagniecie przez g/rupe
statkbw wskaznikow zblizonych do maksymalnych. Wykrycie
i uruchomienie rezerw mozliwe jest przy udziale calej zatogi
przedsiebiorstwa w opracowaniu planu i przy stosowaniu po-
gtebionych metod planowania. Uzyskane ta drogg wskazniki
techniczno-ekonomiczne stuzg za podstawe budowy planu, wa-
runkuja zadania ilosciowe w planie.

Na plan floty morskiej sktadajg sie plany poszczegolnych
statkbw (plany jednostkowe). Plan statku, czyli plan jedno-
stkowy, obejmuje szereg zamknietych cykli produkcyjnych, ja-
kimi sg rejsy. Rejs rozumiemy jako cykl przewozowy od roz-
poczecia zatadunku w porcie wyjsciowym do zakonczenia wy-
tadunku w tym samym porcie po odbyciu podrézy. Na rejs
sktadajg -sie co najmniej dwa przebiegi, to jest podr6ze mie-
dzy dwoma portami wraz z postojami w tych portach. Pod-
stawowg jednostke, do ktérej -odnosimy przy budowie planu
wszystkie elementy produkcji ustug w transporcie morskim
(tSttaIEek' tadunek, przestrzen, czas), stanowi S$redni przebieg
statku.

Bilans czasu pracy floty

Podstawowg czynnoscig przy opracowaniu planu zeglugi
morskiej jest zestawienie bilansu czasu pracy floty. Obejmuje
on wykaz wszystkich statkbw z podaniem nosnosci brutto
i netto i ustaleniem dla kazdego, w dobach i tonazo-dobach:

1 czasu w dyspozycji, tj. czasu, w ciggu ktérego statek
bedzie w dyspozycji przedsiebiorstwa w okresie planu;
2. czasu w eksploataciji;
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3 czasu poza eksploatacjg, na ktory skitadajg sie remon-

ty, czyszczenie i konserwacja kottbw i maszyn oraz inne po-
stoje pozaeksploatacyjne.

pierwszy element okreslajacy
Nos$nos¢ netto otrzymujemy

w tonach DW netto stanowi
zdolno$¢ przewozowg statku.

Bilans czasu pracy floty

Czas w dyspozyc|i

Czas w eksploat. Czas poza ekspl.

L.p. Statek DWT DWT .
brutto netto doby tonazo-doby doby tonazo-doby doby tonazo-doby
1 X 8.000 7 600 365 2.774.000 305 2.318.010 60 456 000

Ogoétem flota

Przy okreslonym czasie w dyspozycji, 0 rozmiarze czasu
w eksploatacji decydujg elementy skladajace sie na czas poza
eksploatacja. Czas ten winien by¢ skrécony do minimum nie-
zbednego dla zapewnienia odpowiedniej sprawnosci technicz-
nej statku. Systematyczne prowadzenie wykazow wykrywa-
nych defektéw, terminowe przygotowanie dokumentacji tech-
nicznej na remont statku, stosowanie Scistych norm dla robét
konserwacyjnych — prowadzi do skrocenia czasu, poza
eksploatacjg, a tym samym do zwigekszenia przewozéw'. Po-
waznym srodkiem skracania czasu poza eksploatacjg jest
przeprowadzanie prac remontowych przez zaloge w czasie
rejsu, bez wyprowadzania statku z eksploataciji.

Wykorzystanie czasu w dyspozycji okresla wspoétczynnik
czasu eksploatacji. W odniesieniu do jednego statku bedzie
to stosunek liczby dni w eksploatacji do liczby dni w dyspo-
zycji:

gdzie: i
Td — czas w dyspozycji,
Te — czas w eksploataciji,

We — wspoiczynnik czasu eksploataciji.

Dla grupy statkow, czy tez dla calej floty, bedzie to sto-
sunek liczby tonazo-dni w eksploatacji do liczby tonazo-dni
w dyspozycji:

6 v. (PTd]
gdzie:
P no$nos¢ netto statku, a wiec:
PTd —tonazo-doby w dyspozyciji,
PT —tonazo-doby w eksploatac;ji.

Obliczenie tego wskaznika oddzielnie dla statkéw zeglugi
regularnej i dla statkéw zeglugi nieregularnej umozliwia ana-
lize poréwnawczg w kolejnych okresach w powigzaniu ze
wskaznikami zdolnosci przewozowej i -przewozow dla obu ro-
dzajéw zeglugi. Wskazniki stanu floty na koniec okresu pla-
nu, mianowicie liczba jednostek i tgczny tonaz DW, stanowiag
powigzanie planu pracy taboru z planem inwestycyjnym i da-
ja obraz dynamiki rozbudowy floty. Dla powigzania stanu
floty w okresie planu z planem zdolnosci przowozowej i prze-
wozow konieczne jest obliczenie wskaznika $redniego tonazu
DW. Wskaznik ten otrzymujemy dzielgc ogélng liczbe tonazo-
dni w dyspozycji przez liczbe dni okresu planu (w planie
rocznym 365 lub 366):

p =
dsr- 365
Obliczony w analogiczny sposob wskaznik S$redniego to-

nazu w eksploatacji w okresie planu okresla bezposrednio
potencjat przew'ozou'y floty:

p =
ey 365

Zdolnos¢ przewozowa statku

Plan zdolnosci przewozowej i plan przewozow budow ane
sa na podstawie norm ustalanych dla kazdego statku /w od-
niesieniu do $redniego przebiegu. Miernikami zdolnosci prze-
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odejmujgc od petnej nosnosci statku wage wszelkiego rodzaju
zapasOw i zalogi wraz z bagazem.

Normowanie zapasow na statku oraz akcja w kierunku
usuniecia ze statku wszelkich zbednych przedmiotéw dajg
w efekcie wzrost no$nosci netto, a co za tym idzie — wzrost
zdolnosci przewozowej. Waga zapasow zalezy od zasiegu pty-
wania. Przy niezmiennym zasiegu plywania statku znajduje
zastosowanie- wspotczynnik nosnosci netto, otrzymywany
w wyniku podzielenia liczby ton. no$nosci netto przez liczbe
ton nosnosci brutto.. Wspotczynnik ten wskazuje wplyw nor-
mowania zapasow, i usuwania wszelkich zbednych przedmio-
tdw ze statku na podniesienie jego zdolnosci przewozowej.
Obliczenie nosnosci tadunkowej statku nastepuje w drodze
przemnozenia nos$nosci netto przez wspétczynnik wykorzysta-
nia nosnosci. Wspotczynnik ten (p) interpretowany jest
w praktyce planowania jako iloczyn dwdch wspétczynnikow:
wspotczynnika wykorzystania nosnosci w przebiegach z tadun-
kiem (a) i wspoiczynnika przebiegow z tadunkiem ((3
Wspotczynnik a otrzymujemy z podzielenia Sredniej wiasci-
wej kIL(Jbatury tadowni rtatjcu przez Srednia wiasciwg kubature
iadunku:

Q

P — no$nos$¢ netto,

Q — pojemnos¢ tadowni,

q— Srednia wtasciwa kubatur?, hcowni,

gt— Srednia wiasciwa kubatu-a tadunku.
Wspotczynnik a wskazuje, czy ila tadunkéw przewozo-

nych na okreslonych trasach uzywane sg wiasciwe siatki,

oraz czy tadunki sg odpowiednio "kompletowane. Wspdtczyn-

nik len ma zastosowanie gtdwnie w odniesieniu do zeglugi

regularnej, gdzie wystepujg tadunki przestrzenne. Wspoétczyn-

nik p, bedacy stosunkiem liczby tonazo-mil z fadunkiem do

ogolnej liczby tonazo-mil, stosuje sie w odniesieniu do stat-

hstowe Ugl n,eregularnel” w ktorei wystepujg przebiegi ba

gdzie:

Zastosowanie wspotczynnika ff w praktyce planowania
oznacza zmniejszenie zdolnosci przewozowej statku w tonach
i w tono-milach o przebiegi balastowe, uznane za konieczne
i uzasadnione z punktu widzenia warunkoéw i intereséw han-
dlu zagranicznego. Wynik przemnozenia nosnosci netto przez
wspéitczynniki a i ft okredla sie jako ..nosnos¢ tadunkowa*
-tatku, stanowigcg zdolno$¢ przewozowa statku w tonach na
jeden przebjeg. Na zagadnieniu stosowania omoéwionych
wyzej wspotczynnikow' skupiajg sie gtowmie dyskusje na te-
mat metodologii planowania w zegludze.

Wydaje sie, ze zastosowanie wspotczynnika a i ustalanie
zdolnosci przewozowej statku w tono-milach nos$nosci tadun-
kowej uznaé trzeba za stuszne. Zdolno$¢ przewozowa w tona-
zo-milach nosnosci netto bylaby zdolnoscig abstrakcyjna,
oderwang od konkretnej masy towarowej, przewozonej przez
statek na okreslonej trasie.

Natomiast stosowanie wspoétczynnika g dla ustalania
.nosnosci tadunkowej“ i zdolnosci przewozowej statku nie
wydaje sie stuszne. Nosnos¢ tadunkowa statku nalezy rozu-
mie¢ jako nos$nos¢ netto dla konkretnego tadunku o okreslo-
nej sredniej wtasciwej kubaturze, a wiec jako wynik przemno-
zenia nosnosci w tonach DW netto przez s$redni wspétczyn-
nik a

Nos$nos¢ tadunkowa = P «a

wozowej i przewozéw sg tony i tono-mile. Nos$no$¢ statk



Wprowadzanie wspotczynnika p do obliczenia zdolnosci
przewozowej opiera sie na umownych, w duzym stopniu do-
wolnych kryteriach, na podstawie ktérych nastepuje kwalifi-
kowanie przebiegéw balastowych jako uzasadnionych. Ponad-
to wspotczynnik ten nie rozwigzuje konsekwentnie zagadnie-
nia zmniejszenia zdolnosci przewozowej w wypadkach uza-
sadnionego braku tadunku, nie uwzglednia bowiem niepetne-
go zaladowania statku. Niepetne zatadowanie statku trakto-
wanR,J , ?aw?ze jako niewykorzystanie zdolnosci przewozo-
wej. y ale sie, ze dla uzyskania jasnego obrazu zdolnoSci
przewozowe], Jak i jg wykorzystania, nalezaloby wyelimino-

C'nn'K ~ 2 obliczenia zdolnosci przewozowej,

izek’et'. balastowe, jak i niepetne zatadowanie
. ",a“ bkowac jako niewykorzystanie zdolnosci przewol-
wozow ¢ kU dokladna analiza wykorzystania zdolnosci prze-
stani POzw°b na ustalenie, w jakim stopniu niewykorzy-
mi Qui  Podyktowane zostato wzgledami ogolnogospodarczy-
ne 7 7?eiieselJl handlu zagranicznego), a w jakim spowodowa-
li; °. 0 n’edos¢ sprawng organizacjg i niedostateczng mo-

nzacjg do walki o tadunek dla statku.

Nos$nos¢ tadunkowa statku (P ma) stanowi jego zdolnos¢
.przewozowg w tonach na jeden przebieg. Zdolno$¢ przewozo-
wa w tono-milach na jeden przebieg stanowi iloczyn no$nosci
adunkowej statku i Sredniej dtugosci przebiegu w milach,
jednia odlegtos¢ przebiegu (l) jest normg pracy statku, wy-
Uczang jako iloraz ogolnej liczby mil rejsu i ilosci przebie-
géw w rejsie, lub tez (przy rejsach niejednakowych) jakoilo-
,az tacznej liczby mil wszystkich przebiegéw i tacznej ilosci
Przebiegow.

Zdolnos¢ przewozowa statku w tono-milach na jeden
Przebieg:

«tfltkii
: u

Dla obliczenia zdolnosci przewozowej statku w okresie
planu konieczne jest ustalenie czasu trwania Sredniego prze-
biegu, a wiec czasu w morzu i czasu w portach. Przy okre-
conej Sredniej diugosci przebiegu w milach, czas w morzu
<ftn) zalezy od szybkosci statku. Norma S$redniej szybkosci
eksploatacyjnej statku (v) w milach na dobe winna by¢ obli-
czana na podstawie szybkosci technicznej, przy uwzglednie-
niu czasu dopetniajgcego na manewiowanie, dojazdy i waskie
Przejscia. Planowanie szybkosci statku winno uwzgledniaé
osiggniecia zaldg przodujgcych w dziedzinie zwiekszania
szybkosci statku. Doswiadczenia tych zatdég (w szczegdélnosci
Palaczy), przenoszone na inne statki, oraz' badanie j'usuwa-
nie przyczyn powodujacych, ze starki tego samego typu nie
osiggaja szybkosci statkow przodujacych, pozwalajag na pla-
nowanie szybkosci jako Sredniej postepowej dla grupy stat-
)<M. Czas w morzu otrzymamy dzielgc'srednig diugos¢ prze-
°‘egu w milach przez Srednig szybko$¢ eksploatacyjng statku
* milach na dobe:

#u ,~zas w porach zalezny jest od éred_niez normv orzela-
l«tikowej brutto w tonach na dobe postoju {(Nb) i od iloSci
WDnku' Nonrla przetadunkowa brutto ksztattuje sie pod
nos,-Wem wydajnosci pracy w porcie przy przetadunku, spraw-
zen-i! organizacyigej _portu oraz wspoOtpracy przedsiebiorstwa
«'ugowego | 7 }ogl statku 5 portem.

Wzrost wydajnosci pracy w porcie w wyniku wspétza-
u $n Ctwa pracy ' mechanizacji przefadunku, wprowadzanie
sprawnien = organizacyjnych, eliminujgcych nieproduktywne
i 7 ? Swiadomy wysitek zatogi w kierunku terminowego
dza u yteg9 przygotowania statku'do przetadunku — prowa-
cig zwiekszenia normy i skrécenia postoju statku w por-
Sredn] przetadunkowa brulto ustala¢ nalezy jako norme
minach P"_ste,powek w . analizy wynikéw podrézy i eli-

J rileproduktywnycli postojow.
podstaw Us*a*ona $rednia norma przetadunkowa brutto jest
Srednio ustalenia czasu w portach (ip) przypadajgcego
wzoru n' )eden przebieg statku. Czas ten oblicza sie wg.

2Pa

my, po,p j&<unbu réwna nosnosci tadunkowej statku podwaja-

(zatadnneC-~  Kaz?y tadunek jest dwa razy manipulowany
w portach" '.wyla<*uriek). Sredni czas w morzu i $redni czas
biegu, (t): :erzone w dobach, dajg tacznie Sredni czas prze-

i—1 3/
m P

Czas w eksploatacji (Te), ustalony w bilansie czasu pra

cy, podzielony przez $redni czas przebiegu daje .ilo$¢ prze-
biegébw w okresie planu:

llos¢ przebiegow = S+.

Omoéwione wyzej wskazniki sg elementami okreslajacymi
zdolnos¢ przewozowg statku. Zdolno$¢ przewozowa statku
w okresie planu w tonach i tono-milach jest obliczana jako
iloczyn zdolnosci na Sredni przebieg 1 ilosci przebiegow
w okresie planu.

Wydajno$¢ przewozowa statku </

Wskazniki techpiczno-ekonomiczne posiadaja, jak juz po-
wiedziano, decydujace znaczenie dla okreSlenia zadan ilos-
ciowych w planie. Opr6cz omoéwionych juz wskaznikéw S$red-
niej szybkosci i normy przetadunkowej brutto, najwazniej-
szymi z,nich sg: wydajno$¢ przewozowa statku oraz wyko-
rzystanie zdolnosci przewozowej. Wydajno$¢ przewozowa
statku (W) jest wskaznikiem syntetycznym, okreslajacym
liczbe tono-mil zdolno$ci przewozowej, przypadajaca na jedna,
tenazo-dobe nosnosci netto statku:

W= a-esve Im-

Jest to wiec iloczyn wspotczynnika wykorzystania nos-
nosci statku, Sredniej szybkosci i wspoéitczynnika czasu w mo-
rzu. Jak wynika ze wzoru, wskaznik wydajnosci przewozo-
wej jest synteza wszystkich wskaznikow warunkujgcych zdol-
nos¢ przewozowa statku. Wskaznik ten, pomnozony przez
liczbe tonazo-dni w eksploatacji (z bilansu czasu pracy), daje
zdolnos¢ przewozowg statku w okresie planu. Wskazniki wy-
korzystania :zdolnosci przewozowej w tonach i tono-milach
okreslajg, w jakim stopniu ustalona zdolno$¢ przewozowa
znajdzie pokrycie w planie przewozéw. Walka o petlne zala-
dowanie statku i' zmniejszenie przebiegbw pod balastem
znajduje wyraz w planach w rosnacych wskaznikach wyko-
rzystania zdolnosci przewozowej. Wskazniki te, wyrazone
w procentach, sg stosunkiem ilosci ton przewozéw do ilosci
ton zdolnésci przewozowej i ilosci tono-mil przewozéw do
ilosci tono-mil zdolnosci przewozowej.

W nr 1INniesiecznika ,Transportu Spedycja“ w artykule
H.T. Mullera zakwestionowana zostata stosowana obecnie
metoda planowania zdolnosci przewozowej statku i kontroli
jej wykorzystania. Autor artykutu stwierdza, ze zdolnos¢ prze-
wozowa floty winna by¢ obliczana wytgcznie w tonazo-mi-
lach nos$nosci netto, nie-za$ w tono-milach no$nosci tadun-
kowej, poniewaz faktyczne wspoitczynniki przestrzennosci ta-
dunku nie pokrywajg sie z planowanymi, co przy kontroli
wykorzystania zdolnosci stwarza uktad nieporéwnywalny.
Ustalanie wykorzystania zdolnosci przewozowej miatoby na-
stepowaé¢ w drodze -podzielenia sumy tono-mil Wagowych
i objetosciowych przez zdolno$¢ przewozowag wyrazong w to-
nazo-milach nos$nosci netto. Tony objetoSciowe sg tu oblicza-
ne w drodze przemnozenia ton wagowych tadunku przestrzen-
nego przez iloraz $redniej wlasciwej kubatury tego tadunku
i sredniej wilasciwej kubatury tadowni statku: Jezeli $rednia
wlasciwa kubatura tadowni statku = 2 ms, a kubatura tony
tadunku = 4 m* to 5.000 ton wagowych danego tadunku
= 10.000 ton objetosciowych (o kubaturze tony réwnej S$red-
niej wtasciwej kubaturze tadowni statku).

Wydaje sie, ze planowanie zdolnosci przewozowej w to-
nazo-milach nosnosci netto nie jest do przyjecia. Jak juz
powiedziano, tak obliczona zdolno$¢ przewozowa byiaby
wielkoscig abstrakcyjna, oderwana od konkretnej masy towa-
rowej, przewozonej przez statek na okreslonej trasie. W szcze-
g6Inosci zdolnos¢ przewozowa floty instrumentalnej winna
by¢ okreslana na bazie masy towarowej, zgtoszonej do prze-
wozu przez handel zagraniczny. Przyjecie w planie zdolnosci
przewozowej tonazo-mil nosnosci netto wymagatoby (dla po-
wigzania planu zdolnosci poprzez wskaznik jej wykorzysta-
nia z planem przewozow) planowania przewozow jako sumy
ton wagowych i objetosciowych. Oznaczatoby to planowanie
przewozéw w jednostkach umownych, nie wigzacych bezpo-
Srednio planu przewozéw z planem przetadunku, spedycji
i handlu zagranicznego. Sluszne jest stwierdzenie, ze w po-
szczegOlnych podrézach statku' planowany roczny wspétczyn-
nik a odbiega od faktycznego. Dlatego kontrola wykorzysta-
nia zdolnosci przewozowej w poszczegélnych podrézach na-
stepuje poprzez operatywny plan rejsu, w ktorym' zdolnos$é
przewozowa w tono-milach nosnosci tadunkowej planowana

99



jest w odniesieniu do tadunkéw przeznaczonych do przewo-
z6w w danym rejsie. W okresie rocznym natomiast faktyczny
wspotczynnik a moze odbiega¢ od planowanego tylko w wy-
padku powaznej zmiany struktury masy towarowej przewo-
zonej na danej linii. W takim wypadku ocena pracy statku
z punktu widzenia wykonania planu rocznego nastepowac
winna na podstawie szczegblowej analizy poréwnawczej, dla
ktérej postuzyé moze wskazana w artykule H. T. Mullera
metoda.

Techniczno-ekonomiczny wskaznik wykorzystania zdolnos-
ci przewozowej okresla jakos¢ pracy statku i mobilizuje do wy-
konania zadan ilosciowych, wyznaczonych wskaznikami planu
przewozow. Wskaznikami tymi sa: ilos¢ ton i ilos¢ tono-mil.

Dla wtasciwego wykorzystania statku podstawowe zna-
czenie posiada zapewnienie tadunkéw w obu kierunkach:
w eksporcie i imporcie. W planie przewozéw statku podawane
sa wskazniki iloSciowe w rozbiciu na eksport i import. Sto-
sunek masy towarowej planowanej do przewozu statkiem
w ruchu eksportowym do masy importowej daje ogolna orien-
tacje co do wykorzystania statku. Nie mozna jednak z gory
przyja¢ za pewnik, ze gdy stosunek ten odbiega od 1, za-
chodzi zjawisko ujemne. Nalezy pamietaé, ze przewozy plano-
wane sg w tonach wagowych, a ze struktury handlu zagra-
nicznego wynika¢ moze uktad, w ktérym Srednia whasciwa
kubatura tadunku jest r6zna w eksporcie i imporcie. W takim
wypadku, nawet przy zalozeniu petnego wykorzystania zdol-
nosci przewozowej statku w obu kierunkach, stosunek ton wa-
gowych eksportu i importu bedzie odbiegat od 1

Syntetycznym wskaznikiem jakosciowym, majgcym zasto-
sowanie w planie przewozéw (jak i w planie zdolnosci prze-

wozowej), jest wskaznik wydajnosci przewozowej statku.
Wskaznik ten wynika z analogicznego wskaznika planu zdol-
nosci przewozowej, a okresla go wspoétczynnik Wykorzystania
zdolnos$ci. Znajduje on zastosowanie w szczeg6lnosci dja ana-
lizy poréwnawczej pracy statku w Kkolejnych okresach. Do-
godnos¢ postugiwania sie przy takiej analizie wskaznikiem
wydajnosci jednej tony nosnosci netto statku w tono-milach
na dobe wynika stad, ze natezenie produkcji jest tu niezalez
re od czasu eksploatacji statku. Przy zachowaniu poréwny-
walnosé” bada¢ mozna przy pomocy tego wskaznika natezenie
produkcji catej grupy statkéw, badz linii, w kolejnych "okre-
sach, przy czym ilos¢ statkéw jak i wielko$¢ tacznego tonazu
DW netto nie maja wplywu na ksztaltowanie sie wskaznika
wydajnosci. Obliczenie nastepuje w drodze podzielenia ilosci
tono-mil przewozow przez liczbe tonazo-dni w eksploatacji
z bilansu czasu pracy.

Wszystkie omoéwione wyzej wskazniki nie tylko stuzg do
budowy planu, ale sg takze narzedziem kontroli jego wyko-
nania. Sprawozdawczo$¢ obejmujgca wszystkie elementy pra-
cy statku daje moznos$¢ analitycznej kontroli wykonania pla-
nu.

Wskazniki sprawozdawcze stanowig z kolei materiat do
budowy norm planu. Analiza planu winna by¢ przeprowadza-
na w drodze poréwnawczego zestawienia wynikowych wskaz-
nikéw S$rednich i maksymalnych okresu ubiegtego ze wskaz-
nikami planowanymi dla poszczegélnych statkow lub linii
i grup trampow. Analiza taka wykaze, czy zadania przewozo-
we zaplanowano mobilizujgco i realnie, oraz da podstawe do
oceny, czy wiasciwie zaplanowano rozstawienie statkéw na li-
niach i zasiegach ptywania.

Morskie ratownictwo okretowe

Artykut ma za zadanie zaznajomi¢ szerszy og6t
okretowego w spos6b encyklopedyczny. Tematowi temu poswiecone beda w przysztosci

ratownictwa
artykuty

czytelnikbw z zasadami morskiego

specjalne, wyczerpujgco omawiajgce ciekawsze zagadnienia. (Od Redakcji).

Ratownictwo morskie dzieli sie na dwa zasadnicze dziaty:

1 ratownictwo ludzi ze statkéw tonacych,

2. ratownictwo statkéw i/lub znajdujacych sie na nich
tadunkéw, ktére nazywac¢ bedziemy ratownictwem okreto-
wym.

Instytucje zajmujgce sie ratownictwem ludzi utrzymywa-
ne sg w wiekszosci panstw przez panstwowe Urzedy Mor-
skie. W niektérych panstwach, jak np. w Anglii, zajmuja sie
tym instytucje charytatywne.

Wzdluz catego wybrzeza morskiego zorganizowane sg
stacje ratownicze, wyposazone w specjalne lodzie ratownicze
o doskonatych wtasciwosciach morskich. todzie te na kazde
wezwanie pomocy wychodzg w morze i zdejmujg ludzi ze
statkbw znajdujgcych sie w niebezpieczenstwie zatoniecia.

W Polsce Urzedy Morskie w Gdansku i Szczecinie utrzy-
mujg stacje ratownicze, wyposazone w nowoczesne jednost
ki, specjalnie przystosowane do ratowania ludzi z tongcych
statkbw na morzu.

W ratownictwie okretowym rozrézniamy dwie odrebne
gatezie pracy:
1 udzielanie pomocy i ratowanie statkbw znajdujgcych

sie w niebezpieczenstwie,
2. podnoszenie statkow zatopionych.

Udzielanie pomocy i ratowanie statkbw znajdujacych sie
w niebezpieczenstwie

Do tego dzialu ratownictwa zaliczamy wszelkie prace
zwigzane z udzielaniem pomocy statkom i znajdujgcym sie
na nich przedmiotom i tadunkom, bedacym w niebezpie-
czenstwie na petnym morzu, na brzegach morskich, u ujscia
rzek i w portach morskich. Pomoc ta musi by¢ udzielana
dobrowolnie, a osoby biorace w niej udzial nie moga by¢
zobowigzane do wykonania tych czynnosci.

W pojeciu ratownictwa statek jest to obiekt przeznaczo-
ny do ptywania na petnym morzu, nie napedzany wiostami.
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Holowane na morzu barki i lichtugi uwazane sg za statki.
Samolot tongcy na morzu w pojeciu ratownictwa podlega
tym samym prawom co statek.

Przepisy prawa morskiego rozdzielajg czynnosci ratow-
nictwa okretowego na:

a) ocalenie i

b) udzielenie pomocy.

Udzielenie pomocy nastepuje wowczas, gdy statek lub

znajdujace sie na nim przedmioty zostajg uratowane z nie-
bezpieczenstwa morskiego przy wspoétudziale zatogi.

Ocalenie nastepuje woéwczas, gdy, w razie niebezpie-
czenstwa morskiego, statek lub znajdujace sie na nim przed-
mioty zostajg wziete w posiadanie i zabezpieczone przez
osoby trzecie, przy czym zatoga traci mozno$¢ rozporzadza-
nia nimi, a tym samym musi pozosta¢ bierna.

Moga zaj$¢ nastepujgce wypadki ratownictwa okretowego:

1 holowanie statku znajdujgcego sie w niebezpieczen-
stwie z miejsca zagrozonego da miejsca bezpiecznego,

2. pilotowanie statku znajdujacego sie w niebezpieczen-
stwie z miejsca zagrozonego do miejsca bezpiecznego,

3. ocalenie towaréw przez wytadowanie ich na brzeg lub
przetadowanie na inny statek,

4. Sciaganie statku z mielizny,

5. podnoszenie zatopionego statku lub wydobywanie za
tbpionego tadunku,

6. odholowanie statku opuszczonego lub wraku do miejs-
ca bezpiecznego,

7. asystowanie statkom znajdujgcym sie w
czenstwie,

8. uwolnienie statku z pola lodowego lub udzielenie in-

formacyj, zezwalajacych statkowi na wyjscie z pola lodo-
wego na czyste wody,

9. uratowanie ludzi ze statku
zeszli ze statku zagrozonego,

10. uratowanie statku z rgk piratébw i innych
kéw morskich.

niebezpie-

lub z szalup, do ktorych

rozbojni-



11. dostarczenie oficerow i zaldg statkom, ktére przez
chorobe lub inny nieszczesliwy wypadek pozbawione zosta-
Iv wystarczajacej zatogi, aby doprowadzi¢ statek do bez-
piecznego miejsca, ,

12. dostarczenie statkowi sprzetu potrzebnego do ratow-
nictwa, ) .

13 'ugaszenie pozaru na statku,

14. ocalenie zycia ludzkiego lub mienia z palacego sie
statku, ,

15. oriholowanie statku lub usuniecie tadunku z miejsca,
gdzie grozi pozar,

16. odholowanie statku palacego sie,

17. odholowanie statku z miejsca
morzu,

18. uchronienie statku od zagrazajgcej mu kolizji,

19. ocalenie statku przez odkupienie go z rgk nieprzyja-
ciela i zwrot wiascicielowi,

20. udzielenie statkowi pomocy, aby nie wypadt z kon-
woju.

Przed przystgpieniem do prac ratowniczych ratownicy
MUISZ? zazada¢ od kapitana ratowanego statku podpisania
umowy q ratownictwo. Ogoélnie stosowana jest umowa NO
CURE . no PAY. Podane w niej szczeg6towe warunki
doktadnie okres$lajg prawa i obowigzki ratownika i ratowa-
nego, Ujmiemy je obszerniej przy omawianiu wynagrodzenia

ratownictwo.

W wypadku niemoznosci podpisania umowy przez kapi-
tana statku ratowanego, wystarczy jego ustna zgoda na pra-
¢? na warunkach powyzszej umowy, wyrazona
kach. Na wypadek nierozumnej odmowy kapitana statku, kt6-
remu zagraza bezposrednie i bezwzgledne niebezpieczenstwo,
Stownictwo przeprowadza sie bez jego zgo .

Kapitan ratowanego statku nie powinien zgadza¢ sie na
wpisanie do umowy okreslonej sumy za ratownictwo. Jest
ona poézniej trudna do obalenia, a wtasciciel tadunku moze
nie zgodzi¢ sie na zaptacenie przypadajgcej na niego sumy,
jezeli wynagrodzenie za ratownictwo jest nadmiernie wy-
sokie Rubryke ,Wynagrodzenie* nalezy zostawi¢ w umo-
wie otwarta! a wysokos¢ wynagrodzenia ustala sie po prze-
prowadzeniu ratownictwa, biorgc pod uwage nastepujgce

niebezpiecznego na

. 'okolicznosci:

—

1 ryzyko, na jakie narazone byto zycie ludzkie,

2. ryzyko, na jakie narazone bylo mienie uratowane,

3. warto$¢ uratowanego mienia,

4. sprawnos$¢ i fachowo$¢ przeprowadzonej przez ratow-
nikow akcji,

5. zachowanie sie ratownikow,

6. wartos¢ zaangazowanego Ww ratownictwie taboru i
'sprzetu oraz wielkos¢ niebezpieczenstwa, na jakie byly one
narazone.

7. praca , ~

8. specjalne ryzyko i odpowiedzialno$¢ poniesione przez
ratownikow.

9. uszkodzenie taboru i sprzetu
i straty poniesione przez ratownikow.

Wielko$¢ niebezpieczenstwa, na jakie narazone byto zy-
cie ludzkie, jest czynnikiem najwazniejszym i najbardziej
'‘wplywajgcym na wysoko$¢ wynagrodzenia.

Okolicznosci okreslajace wielkos¢ ryzyka, na jakie nara-
zony jest statek, sg nastepujgce: rodzaj statku, jego przezna-
czenie. jego zdolno$¢ zeglugowa,” jego szalupy, maszyny,
zdolno$¢ manewrowania, duch zatogi, wiedza i do$wiadcze-
nie kapitana (nieSwiadomos¢ kapitana o grozacym statkowi
niebezpieczenstwie znacznie wptywa na ocene jego wielkos-
ci), miejsce, w jakim statek sie znajduje, pogoda, pora ro
ku>rodzaj tadunku itd.

Jezeli chodzi o tadunek, to bierze sie pod uwage bez-
wzgledne ryzyko catkowitej utraty; tak wiec np. tonace na
'nalej gtebokosci zioto jest narazone na mniejsze ryzyko niz
inny fadunek, ktéry traci w wodzie swa wartosc.

W wypadku trudnosci ustalenia wielkosci ryzyka dosta
mecznym dowodem, ze bylo ono wielkie, jest wezwanie przez
s atek pomocy, dokonane nawet bez wiedzy kapitana.

Jako wartos¢ statku rozumie sie rzeczywistg wartosc, ja-
ka przedstawia statek po zakoriczonym ratownictwie.

ratowniczego, szkody

1 ,»ako warto$¢ fadunku rozumie sie rzeczywistg wartos¢
madunku w chwili ratowania minus pézniejsze koszty wytado
wanta, magazynowania, sprzedazy, optat celnych itd.

Fracht moze by¢ traktowany osobno,
wartosci tadunku. Bierze sie pod uwage tylko rzeczywistg
wysokos¢ frachtu, tzn. jezeli tadunek zostat przetadowany
na inny statek, to fracht oblicza sie tylko do miejsca, w kt6-
rym tadunek zostat przetadowany.

Do wartosci ratowanego mienia wlicza sie statek i wszy-
stko, co sie na nim znajduje, poza osobistymi rzeczami za-
togi i pasazeréw oraz poza prowiantem.

Od ratownikéw oczekuje sie doswiadczenia i umiejetnos-
ci. Szybka i sprawnie przeprowadzona akcja ratownicza
znacznie podwyzsza, nieudolna za$ i niedbale przeprowa-
dzona znacznie obniza wysoko$¢ wynagrodzenia.

Pozgstawienie statku po zakonczonym lub przerwanym
ratownictwie w miejscu bardziej niebezpiecznym anizeli to,
w ktérym znajdowal sie przedtem, pozbawia prawa do wy-
nagrodzenia.

Odwazne, energiczne i poprawne zachowanie sie ratow-
nikbw podwyzsza, niedbale za$ obniza wysoko$¢ wynagro-
dzenia. Zte zachowanie sie moze catkowicie pozbawi¢ wy-

lub  wliczony do

nagrodzenia. Jako zte zachowanie sie ratownikéw rozu-
miemy. . o
1 zatrzymanie uratowanego mienia i jego

wbrew woli wiasciciela,

2. zabronienie zalodze i kapitanowi uratowanego statku
powrotu na statek,

3. kradziez i pladrowanie statku,

4. odrzucenie dodatkowej, niezbednej
statku pomocy.

Im wyzsza jest warto$¢ zaangazowanego w ratownictwie
taboru, tym wyzsze jest wynagrodzenie za ratownictwo. Jest
to pomyslane przede wszystkim jako zacheta dla utrzymy-
wania duzych i dobrze wyposazonych statkéw ratowniczych.

Jezeli pomocy udziela statek nieratowniczy, to do jego
wartosci wlicza sie réwniez tadunek.

Ryzyko taboru ratujgcego nie jest konieczne, wptywa jed-
nak na wysokos$¢ wynagrodzenia.

Robocizna, np. roztadowanie statku na bezpiecznej mie-
liznie; jest optacana stosunkowo nisko.

Ustalenie wynagrodzenia za ratownictwo jest bardzo
trudne i wymaga specjalnie wyszkolonych ludzi. Juz sama
nazwa ujnowy NO CURE - NO PAY wskazuje, ze zasadni-
czym warunkiem dla uzyskania wynagrodzenia jest to, aby
praca byla skuteczna. Za ratownictwo przeprowadzone w naj-
ciezszych warunkach i potagczone z najwiekszym ryzykiem ra-
townik nie otrzymuje zadnego wynagrodzenia, o ile nic nie
zostalo uratowane. Poniewaz istnieje duze ryzyko, ze prze-
prowadzone z duzym naktadem kosztow ratownictwo moze
zakonczy¢ sie niepowodzeniem, wynagrodzenie w wypadku
pozytywnym jest bardzo wysokie. Stanowi to réwniez za-
chete do utrzymywania na wybrzezach morskich, statkéw ra-
towniczych i wyszkolonego personelu. Wysoko$¢ wynagro
dzenia nie moze jednak w zadnym wypadku przekraczac
wartosci uratowanych przedmiotéw. Jesli ratownictwo byto
bardzo niebezpieczne, a statek narazony byt na wielkie ry-
zyko catkowitej straty, wysoko$¢ wynagrodzenia moze wy-
nosi¢ wiecej niz potowe wartosci ocalonego mienia.

Jesli ratownictwo zostato wykonane przez specjalne statki
ratownicze, ktére stojg w stalym pogotowiu i nie wykonujg
innych prac, wynagrodzenie jest duzo wyzsze niz gdyby to
samo ratownictwo zostato wykonane przez statki o innym
przeznaczeniu.

Zdarza sie, ze statek nie zostal wprawdzie uratowany,
ale ratownikom przyznaje sie jednak wynagrodzenie; np. sta-
tek zostat odholowany z niebezpiecznego miejsca, w kto-
rym po zatonieciu nie mogtby by¢é wydobyty, i w czasie ho-
lowania zatongl na takiej pozycji, ze moze by¢ uratowany
tadunek lub podniesiony statek.

Dobra uratowane sg obcigzone kosztami ratownictwa pro-
porcjonalnie do ich wartosci.

Jezeli ratownicy pracujg na umowie zabezpieczajgcej wy-
nagrodzenie niezaleznie od wyniku, jest ono nizsze.

Wynagrodzenie ustala sie polubownie miedzy stronami
zainteresowanymi, w drodze powotanego postronnego arbit-
razu lub w drodze sadowe;.

Ratownikowi przystuguje prawo zastawu i zatrzymania
uratowanych przedmiotéw, az do zabezpieczenia naleznosci.
Wobec ratownika za catg sume wynagrodzenia odpowiada ar-
mator statku, gdyz kapitan podpisuje umowe w jego imieniu
Kapitanowi uratowanego statku nie wolno wydawa¢ towa-
réw. dopoki nie nastgpi zaspokojenie lub zabezpieczenie wie-

dla ratowanego

101

sprzedaz



rzyciela. W przeciwnym razie kapitan odpowiada osobiscie
wobec wierzyciela do tej sumy, jakga ten mogtby uzyskaé z
danych towaréw w chwili ich wydania. Od tej odpowiedzial-
nosci nie zwalnia kapitana fakt, iz dziala! z polecenia arma-
tora. Totez kapitan powinien w tym wypadku postgpi¢ jak
przy awarii wspolnej, tzn. zazada¢ od odbiorcy towaru albo
zaptaty czeSci wynagrodzenia na niego przypadajacej, albo
uznania dilugu i wystawienia rewersu. Zlozenie zabezpieczenia

przez armatora statku uratowanego wyglada w praktyce w
ten sposob, ze skiada on bankowg gwarancje do czasu usta-
lenia wynagrodzenia.

Urnowa o wynagrodzenie za przeprowadzone ratownictwo
moze by¢ zmieniona przez sad lub uznana za niewazng tyl-
ko w drodze sadowej, i wtedy, jesli, zaszty nastepujace oko-
licznosci:

1 umowa zostata wymuszona pod wplywem niebezpie-
czenstwa, a warunki jej sg niestuszne;

2. gdy jedna ze stron zostata podstepnie skioniona do za-
warcia’ umowy;

3. gdy obie strony zgadzajg sie na zmiane.

Postepowanie w sprawie umowy (zmiany lub uniewaz-
nienia) przeprowadza sie na wniosek jednej ze stron.

Podziat wynagrodzenia pomiedzy armatora, kapitana
lreszte zatogi statku przeprowadza sie w ten sposob, ze naj-
pierw pokrywa sie szkody poniesione przez statek w czasie
pracy ratowniczej, koszty akcji ratowniczej, a dopiero reszte
dzieli sie tak, ze na parowcach armator otrzymuje przecietnie
2 3, kapitan, ktérego odpowiedzialnos¢ jest najwieksza — 1/6,
zas reszta zatogi 1/6. Na zaglowcach armator otrzymuje po-
towe, kapitan 1/4 i reszta zatogi 1/4. Podziat wynagrodzenia
miedzy cztonkéw zatogi przeprowadza kaoitan statku, roz-
dzielajgc je proporcjonalnie do zasadniczych ptac i osoblstych
zastug poszczegolnych czionkéw zatogi.

Powyzsze przepisy nie odnoszg sie do statkbw ratowni-
czych i holownikéw. Cztonkom zalogi statkéw ratowniczych
wynagrodzenie nalezy sie tylko w nastepujacych wypadkach:

1 gdy przed rozpoczeciem akcji ratowniczej zostali zwoi
nieni przez kapitana statku;

2. gdy statek zostat porzucony;
3. gdy statek zostat uwolniony z rak nieprzyjaciela.

iHolownik moze zada¢ wynagrodzenia za ratowanie stat-
ku. holowanego- lub jego tadunku tylko w wypadku oddania
ustug nadzwyczajnych, ktére nie mogg by¢ uznane za pel-
nienie obowigzku, wyplywajacego z umowy o holowanie, i
jezeli statek holowany znalazt sie w niebezpieczenstwie bez
\yiny holownika. Holowanie statku rozpoczete na morzu nie
jest ratownictwem, o ile miato za cel tylko przySpieszenie za-
winiecia do portu.

Podziat wynagrodzenia pomiedzy kilku uczestnikéw akcji
ratowniczej odbywa sie stosownie dé oddanych ustug. Gdy
strony nie mogg doj$¢ do porozumienia, podziatu wynagro-
dzenia dokonuje powotany arbitraz lub sad.

Podnoszenie statkéw zatopionych

Stal i metale kolorowe przechowujg sie dobrze w wo-
dzie. Statki lezace nieraz ponad 10 lat nadajg sie jeszcze do
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odbudowy. Statki stare i zniszczone, nie nadajgce sie do od
budowy, stanowig cenny ztom, a cze$¢ ich wyposazenia tech
nicznego nadaje sie do regeneracji.

Przy wszystkich przedsiebiorstwach ratowniczych, kté-
rych zasadniczym zadaniem jest udzielanie pomocy statkom
znajdujgcym sie w niebezpieczenstwie, sg zorganizowane soe-
cjalne dzialy zajmujgce sie wydobywaniem wrakéow.

Do tego celu potrzebni sg specjalnie wyszkoleni 1
oraz specjalny tabor i sprzet, ktdrego wazniejsze p¢' "

dajemy ponizej: 1
1 statki — bazy ratownicze, zaopatrzone w pomfefecrenia
mieszkalne dla 40 — 50 ludzi, komore rekompresyjng dla

nurkéw, dzwigi od 10 do 40 ton, warsztat mechaniczny i ta-
downie na sprzet; itior

2. holowniki pomocnicze o mocy 300 — 500 KM i moto-
rowki;

3. cylindryczne pontony
40, 80,200 i 500 ton;

4. pompy wodne o napedzie parowym, elektrycznym, po
wietrznym lub silnikami spalinowymi, o wydajnosci od 80
do 1000 ton/godz;

5. sprezarki powietrzne o wydajnosci od 100 do 1000 m%
godz.;

6. spawarki elektryczne o mocy 500 — 1000 A;

7. elektryczne aparaty do podwodnego ciecia i spawania:

8. aparaty do gazowego ciecia podwodnego;

9. aparaty do podwodnego nitowania;

10. aparaty do ciecia i spawania na powierzchni;

11 silne samodzielne agregaty elektryczne;

12. lampy do podwodnego oswietlania;

13. niezawodny sprzet nurkowy (p0W|etrze powinno by¢
dostarczane sprezarkami motorowymi);

14. windy reczne, wielokrazki, itd., itd.

Ponadto potrzebne sg duze ilos'ci drobnego sprzetu,, jak:
liny, szakle, kausze, Sciskacze do lin, bloki, Sciagacze, wy-
ciggi fancuchowe, talie itd., oraz duze ilosci materiatléw, jak
drewno, ptétno zaglowe papa cement, ksztattowniki i blachy
stalowe smolone konopie, 10j, benzyna ropa, oleje, gwozdzie,
Sruby mechaniczne itd.

Posiadajgc sprzet i wyszkolonych ludzi, a przede wszyst-
kim dobrych nurkéw, mozna przystgpi¢ do wydobywania wra-
kow.

Aby zatopiony wrak podnies¢ na powierzchnie wody, na-
lezy do niego przytozy¢ sity przewyzszajgce jego ciezar w
wodzie plus site przyssania przez grunt. Sity te odrywaja
statek od dna i podnosza go na powierzchnie. Stosowane sg
nastepujace metody podnoszenia statkOw:

Podnoszenie przy pomocy s it
nych, to jest:

a) dzwigami,

bg statkami - dzwigami,

ratownicze o sile podnoszenia

mechanicz-

koztami, taliami i windami,
d) specjalnymi $Srubami.
Podnoszenie przy pomocy wykorzystania sity
walnosci:
a) uszczelnienie i,odpompowanie statku,
b) podnoszenie pontonami, barkami, lichtugarni i innymi
obiektami plywajgcymi,

ply

Zbiorniki balastowe

c) podnoszenie przy Wykorzystanlu sity ptywalnosci pu

styeh beczek, korka, bambusa.

Inne sposoby podnoszenia:

a) podnoszenie przy pomocy elektromagnesu,

b) obudowanie zatopionego statku szerokg Sciang .z ke
sondw, odpompowanie. wody z uzyskanego .w. ten sposob,
basenu, uszczelnienie ,wraka,. ktéry po napetnieniu basenu
uzyskuje ptywalnosc,



c) zamrazanie miejsc uszkodzonych.
Nizej podajemy opisy najpowszechniej stosowanych spo-
sobow wydobywania zatopionych statkéw.

"“"Podnoszenie przy pomocy sil
chanicznych:

dD Podnoszenie statkow dzwigami plywajgcymi.
<d wak podcigga sie stropy, ktére zaktada sie na hak
JsWxw(,nles:ony wrak wystawia sie na lad. W ten spo-

me -

.sob osie mozna tylko mate statki z matych gtebokosci,
i tylkejjg# wodach zakrytych (rys. 1).
b) Podnoszenie statkami - dZzwigami odbywa sie w ten

sposoéb, jak normalnymi dzwigami plywajacymi z ta rdznica,
ze ninzna nimi pracowa¢ na petnym morzu (rys. 2).

c) Podnoszenie koztami, taliami i windami.

Wrak obudowuje sie koztami, do ktérych mocuje sie ta-
le\ lalle zamocowane z kolei do stropéw podciagnietych
pod wrak wybiera sie windami, ustawionymi na statku ra-
owniczym, na barkach, lichtugach, lub na ladzie.

d) Podnoszenie przy pomocy specjalnych srub.

Ten sposob podnoszenia podobny jest do opisanego wy-
zej z tg roéznica, ze, zamiast talii i wind, stosuje sie wielkie
s*oby z nakretkami. Do tych $rub zamocowane sg fancuchy
podciagniete pod wrak.. Przy obracaniu duzymi drggami na-
’(‘r§tek,)podnosza sie do gory trzony $rub, a z nimi wrak
rys. 3).

Oba opisane wyzej sposoby mozna stosowac tylko przy
podnoszeniu matych wrakéw w portach i na rzekach.

Podnoszenie wrakow przy pomocy
wykorzystania sity ptywalnosci:

a) Podnoszenie
Uszczelnionego, kadtuba.

, Sruby

\V4

Rys. 3

v " Ppsob ten polega na tym, ze po uszczelnieniu wszystkich
otworéw w zatopionym statku, odpompowuje sie wode. Sta-

wodMak* 0dzyskuje Plywalno$¢ i wyplywa na powierzchnie

Wszystkie otwory we wraku, znajdujagce sie pod woda,
niaCZe'n'a s'* ptastram' drewnianymi, ptéciennymi lub drew-

an°® - ptéciennymi, drewnianymi klinami, smolonymi paku-
13 Ur tojem itd.
da cla.y"6w pomp ratowniczych buduje sie studnie. Kaz-
grod7iCSé- statku’ ujeta dwiema sasiednimi  wodoszczelnymi
pom am* musi mie¢ swojg studnie. Statek, z ktérego ‘od
dv Nacillp'Tly w°de, podlega naciskowi otaczajacej go wo-
wnsfr- r , ten Jest réwny réznicy cisnien wewnatrz i ze-
n%p ctauu ub? statku. Schemat roziozenia tych ciSnien
przedstawiony Jest na rys. 4.

Nacisk np ,Sta,ku dziala ci$nienie stupa wody réwne H
ktady w ,D ¥ ? zmniejsza sie w kierunku od ‘dna na po-
wody na nnu 'a wyptywania statku na powierzchnie nacisk
z wody DokiJa ! burty 7mniejsza sie, a po wynurzeniu sie
z jakiej mozéinv’”" podlega zadnemu obcigzeniu. Glebokosg,
jest wyt_rzyma%oécig 'I°’=a) ?tatld tym sPosohem' ograniczona
obcigzenie"od 05 dO 2 f*fuba' Poklady statkéw wytrzymujag
powaé statkéw, gdy wysoki
przekracza 15 — 2 my B Lagw i RRodadbr o BEEEST

' ,m;l- N'e .mozna wiec pomz '

dynie przy catkowicie spokojnej wodzie. Nawet stosunkowo
mata fala moze zniszczy¢ studnie.

Podnoszenie statkéw przy pomocy wdmuchiwania spre-
zonego powietrza do jego uszczelnionych przedziatow polega
na tym, ze przez rurke 2 (rys...5) wdmuchuje sie sprezone
powietrze do czesci lub do wszystkich przedziatdw statku.
Powietrze wdmuchujemy pod ciSnieniem, nieznacznie prze-
wyzszajgcym cisnienie wody zaburtowej (¢f-j-A). Powietrze

A Pompa rat
| , Studnia

/V~H

A" MMmMmmmmm .

Rys. 4

to wypiera wode z przedziatbw'przez rure 1. W miare wy-
dmuchiwania wody z przedziatéw, statek uzyskuje ptywal-
no$¢ i wyptywa na powierzchnie wody. Po wyplynieciu stat-
ku uszczelnia sie wszystkie uszkodzenia, a nastepnie wy-
pompowuje sie wode.

Schemat roztozenia cisnien na kadlub statku pokazany

statkdbw przy pomocy odpompowaniajest na rysunku. Cisnienia te sg wypadkowymi nacisku wo-

dy zaburtpwek na burjy statku oraz wewnetrznego ci$nienia
W przedziatach.

Spostb ten stosuje sie rzadko z tego wzgledu, ze statek
godlega naciskowi od wewnatrz i fatwo moze by¢ uszko-
zony.

Podnoszenie przy pomocy dmuchania sprezonego powie-
trza i jednoczesnego odpompowywania wody polega na za-
stosowaniu dmuchania do uszczelnionych przedziatow stat-.
ku sprezonego powietrza, przy jednoczesnym wypompowaniu
Wody,k*Spc)'kezone powietrze réwnowazy nacisk stupa wody
na pokfad.

Na rys. 6 pokazany jest schemat rozktadu cisnien na po-
ktad i kadtub statku. Cisnienie powietrza wewnatrz przedziatu
statku powinno by¢ réwne wysokosci stupa wpdy nad pokta
den? .(P= #)- W tym wypadku poktad nie podlega zadnym'
obcigzeniom. Wysoko$¢, na jakg mozemy odpompowaé wo-
de ze statku, ograniczona jest tylko wysokoscig ssania pomp
ratowniczych, tj. praktycznie A réwne jest 6 — 7 m.

Dla zabezpieczenia statego nacisku wody na poktad sto-
suje sie specjalny regulator, ktéry automatycznie reguluje
cisnienie wewnatrz podnoszonego statku. Regulator ten,
opracowany przez radzieckiego profesora Szymanskie -
Eo_, zezwala na podnoszenie tym sposobem statkow z
azdej gtebokosci.

Przy podnoszeniu statkow z gtebokosci 0.25 do 0,30 ich
dlugosciag dla zapewnienia statecznosci stosuje sie pontony
lub taduje balast do tadowni statku.

B) Podnoszenie statkbw na pontonach cylindrycznych.
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Podnoszenie statkbw na pontonach cylindrycznych, opra-
cowane w najdrobniejszych szczegoétach przez radzieckich spe-
cjalistéw, jest najpewniejszym i najszybszym sposobem wy-
dobywania wrakéw. Odpada trudne i niestychanie zmudne
uszczelnianie uszkodzen w kadtubie wraka. Zostaje on pod-
niesiony w takim stanie, w jakim zatonal, i przeholowany do
doku ptywajacego dla dokonania remontu.

Mozna tym sposobem podnosi¢ statki z kazdej glebokos-
ci, na jakiej moga pracowa¢ nurkowie. Radzieckie oddzialy
ratownicze podnosity wraki z glebokosci przekraczajacych
100 m. Mozna ten spos6b stosowaé zaréwno w portach,
jak i na otwartych morzach; ze wszystkich stosowanych w
ratownictwie sposobéw jest on najmniej zalezny od warun-
kéw pogody.

Pod kadlubem statku podprowadza sie stropy, do ktérych
mocuje sie pontony. Stropy mozna réwniez mocowac¢ do spe-

cjalnych uchwytéw, przyspawanych lub przymocowanych
do burt statku. Stropy mozna réwniez przymocowacé za klu-
zy kotwiczne, iluminatory- zreby lukéw itd.

Pohtony umieszcza sie symetrycznie do obu burt podno-
szonego statku, na wysokosci gwarantujgcej statkowi bez-
pieczng stateczno$¢ przy sptywaniu. Pontony mocuje sie po-
przecznie i wzdtuznie do wystajgcych czesci statku oraz przy-
gotowuje sie je do-dmuchania. W miare dmuchania powie-
trza, pontony nabierajg coraz to wiekszej ptywalnosci, a kie-
dy przewyzsza ona ciezar statku w wodzie ijego site przyssa-
nia przez dno, pontony wraz ze statkiem wyptywajg na po-
wierzchnie. Na rys. 7 pokazane jest rozmieszczenie ponto-
noéw.

Nie ma w ratownictwie dwoéch identycznych prac i dla
kazdej nowej roboty trzeba opracowywac¢ nowy, inny plan,,
odpowiadajacy nowym warunkom, zawsze réznym od tych,,
w jakich odbywaly sie prace poprzednie. Wystarczy wspom-
nie¢, ze na przebieg pracy w bardzo silny sposdb wptywa-
ja .hastepujace okolicznosci:

1 glebokos¢, na jakiej Statek jest zatopiony,

2. miejsce: wody odstoniete, czy zastoniete,

3. prady,

4. widzialno$¢ w wodzie; w portach odleglych od mo-
rza i na rzekach woda jest metna tak, te nurek nic nie-
widzi, a jedynym zmystem, ktérym sie kieruje w pracy, jest
dotyk.

5. temperatura; zbyt niska lub zbyt wysoka temperatura
bardzo obniza wydajno$¢ pracy nurka,

6. rodzaj gruntu — niestychanie wazne przy przecigganiu
stropéw pod statkiem,

7. wielko$¢ i rodzaj statku.

8. wielkos¢ i rodzaj uszkodzenia statku,

9. potozenie statku: bez przechylu, z przechylem, prze-
wrécony na burte, lub dnem do gory,

10. tadunek i jego rodzaj — szczegoélnie wazne przy stat-
kach przewréconych,
11. pora roku — warunki atmosferyczne,

12. posiadany tabor i sprzet ratowniczy.

Z tych wzgledéw planowanie w ratownictwie jest bardzo*
trudne. Trzeba je nagina¢ do zaistniatych warunkow, zmie-
nia¢ czesto nie tylko plany miesieczne, lecz nawet plany
dzienne. Zdolnos¢ przewidywania, Smiatos$¢ decyzji, upor i
wytrwato$¢ w przewyciezaniu przeciwnosci, pomystowos¢ —
sg to niezbedne atrybuty dla osiggniecia sukceséw w tej
bardzo ciekawej, bardzo trudnej i niebezpiecznej pracy.

Kpt. W. Poinc

EKSPLOATACJA PORTOW

Stopien mechanizacji prac przetadunkowych

ZYGMUNT PELCZYNSKI, Gdansk

Znaczenie mechanizacji w porcie.

przetadunku i stopien mechanizacji prac przetadunkowych.

nizacji prac przetadunkotcych w porcie.

Wstep

Mechanizacja pracy, zmniejszenie wysitku fizycznego ro-
botnika, zatarcie granicy miedzy pracg fizyczng a umysto-
wg — to zadania, jakie stawiamy sobie na odcinku prac
fizycznych w calej gospodarce parnstwowej.

W pracach przetadunkowych w porcie, ciezkie i praco-
chtonne roboty wystepujg w stosunkowo wiekszym_procen-
cie anizeli w innych dziedzinach naszej wytwérczosci. Dla-
tego tez podane wyzej zadania na odcinku pracy fizycznej
w porcie, obok skrocenia czasu postoju statkéw i obnizenia
kosztébw wilasnych, sa zadaniami o charakterze pierwszopla-
nowym. Mozna $miato stwierdzi¢, ze mechanizacja jest jed-
nym z decydujgcych ogniw w realizacji zadan na odcinku
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Pojecie stopnia mechanizacji pracy z podziatem na stopien mechanizacji

Praktyczne sposoby obtliczanip stopnia mecha-

obnizenia kosztéw wiasnych i skrécenia czasu postoju
statkbw w porcie. Dzieki uspotecznieniu Srodkéw produkciji
i zdobyciu wladzy przez klase robotnicza staly sie mozliwe
powazne inwestycje z zakresu mechanizacji, ktére zasad-
niczo zmieniajg oblicze naszych portéw i prace robotni-
kéw portowych.

Efekty mechanizacji

Zmniejszenie fizycznego wysitku robotnika, przy zmniej-
szeniu pracochtonnosci prac przetadunkowych, to najwiek-
sze, ale nie jedyne korzysci, jakie daje stosowanie nowocze-
snego sprzetu przetadunkowego i mechanizacji prac prze-
tadunkowych.



D6 dalszych, nie mniej waznych, nalezatoby zaliczyc:

1 przyspieszenie ruchu tadunkéw, a tym samym zwi

szenie zdolnosci przetadunkowej portu i skrécenie czasu po-
stoju statkow,
2 Iepsze wykorzystanie pomieszczen sktadowych,

g0 opal< gv%% wykorzystanie dodatnich cech standaryzowane-

, »jrarjfukcy'Sra* *owarowych Przez pomniejszenie

fi ulatwiSZerte hi&eny * bezpieczenstwa pracy,
i *nnSri enle, dysponowania robotnikami i zmniejszenie
nych asi*efi pracy w porcie od czynnikbw zewnetrz-
PO~n'es'enie systematycznosci i kwalifikacji robotni-
nvch8 na”n ZCa .naczelnych zadan gospodarczych naktada-
c{kiu pro,l°[y'. obnizenie, kosztéw wtasnych i skrocenie
nie obiepi? ¢« C''ne2° w P°rtach, a tym samym przyspiesze-

Wszv tw 0"kéw obrotowych.

i posredn' wymienione efekty znajdujg bezposrednie
portbw 16 nabicie w planie transportowo - finansowym

z m S lal zei .widocznym wyrazem korzysci ptynacych
w miar ‘cji jest ksztaftowanie sie zatrudnienia, ktore
na pr, * Postepu mechanizacji zmniejsza sig; pozwala to
W arkeSInVanie coraz nowych sit"do innych dziedzin go-
przernysi W szczeSfélnosci do rewolucyjnie rozwijajacego sie

nlza|’>rZySC| *e wzrasgj4 w miare wzrostu stopnia mecha-
* Q¥ prac przetadunkowych w portach.

Pojecie stopnia mechanizacji pracy

\V , Ulezatoby wyjasni¢ blizej samo pojecie ,stopien“.
(juzastldzie przez stopien nalezy rozumieé ocene nadang we-

tn * okreslonej skali. Moze to by¢ skala procentowa, lub
, ha dowolna skala stopni, np: dostatecznie, dobrze, bardzo
°brze czy: 1, 2, 3.

m W naszym wypadku przez stopien bedziemy rozumieli
Cene nadang wg skali procentowe;.

Rozwazania teoretyczne na temat mechanizacji prowa-
jw? do coraz Scislejszego precyzowania stopnia mechanizacji
1 d° coraz stuszniejszego oceniania jakosci mechanizacji.
-nr  "bekl:ywnos¢ mechanizacji mierzy sie dzisiaj najczesciej
krzy.pomocy nastepujgcych wskaznikow:"

R szybkos¢ tadowania (wydajnos$¢ na zespot),

2. pracochtonno$¢ (wydajno$¢ na 1 roboczogoazine),

2. koszt wtasny przetadunku jednej tony tadunku.

Te trzy wskazniki nie wyczerpuja zagadnienia, ponad-
0 za$ ksztattujg sie one w zaleznosci nie tylko od mechani-
6?dk lecz rowniez od innych, nie mniej istotnych czynni-

Do nich naleza: usprawnienia organizacyjne, wspot-

w°dnictwo, zmiana procesu technologicznego itp.

W codziennej praktyce ocenia sie mechanizacje przy po-
j ?cy ..stopnia mechanizacji“. Najciesciej jednak, jesli cno-
. 19 potoczne stosowanie okreslenia ,stopienn mechanizacji“,
{j.e ,kryle sie 'za nim zadna konkretna, ani jednoznaczna
t s9 Okreslenie wypadkéw, w ktérych stopienn mechani-
sPJ1 Wyraza sie wielkoscig 0 lub 100, nie przedstawia w Za-
siaf ' wiekszej trudnosci. W pierwszym wypadku nie z6-
toi'0 uzyte zadne urzadzenie mechaniczne, w drugim ca-
cv ‘>pracy zostata wykonana bez bezposredniego udziatu pra-
Ayn alCZnei- ,Pracy robotnika. Jezeli jednak w konkretnym
0§ padku st\Nlerd2|my, ze stopien mechanlzaCJl jest wiekszy
stanZ6ra’ a mniejszy od stu, — wyrazenie liczbowe takiego

nastrecza pewne trudnosci.
o0 lezeli Przyjg¢, ze istotnym zadaniem mechanizacji jest
zacjP drtos¢ pracy fizycznej, to najwyzszy stopien mechani-
Przet 'N0, wystepowalby woéwczas, gdyby caly proces
auto, punkowy byt wykonywany przy pomocy mechanizmow-
natéw, bez udziatu pracownikéw,
stopi® Wzgledu na specyficzne warunki pracy portowej, taki
dzinach mechanizacji nie jest osiggalny. (W innych dzie-
injety ILwytworczosci jest on zupetnie mozliwy i zostat osigg-
iw 7,,-bp- w catkowicie zautomatyzowanych elektrowniach
. "«zku Radzieckim).
tfen h rozwazaniach liSmy, odmlenn (>
(a_)‘l/ P%ﬁ@(ﬁ mechanizaci wﬁegoy i 6 2
mechar’Vszerl wypadku kryterium bylo ,uzycie urzadzenia
7ia’'C'Tg0 ' w 4ruS'm ..uzycie pracy fizycznej".
Punktu w\dZ mozna rozpatrywac¢ z dwojakiego

1

kry-
M100.

-- roboty®0 raeehan'zacie zasadniczego procesu zadania

2- jako mechanizacje pracy.

ez tego rozgraniczenia Sciste okreslenie stopnia mechani-
cji przetadunku nie jest mozliwe. ]

Odpowiednio nalezatoby rozgranicza¢ pojecia:

1 stopien mechanizacji przetadunku,

2/ stopien mechanizacji prac przetadunkowych.

W pierwszym przypadku mielibySmy do czynienia z wielko$-
cig wyrazajgca stosunek procentowy ilosci przetadunku wy-
konanego przy pomocy mechanicznych urzadzen przetadun-
kowych od ogélnej ilosci przetadunku; w obu wypadkach
ilo§C te nalezy w zasadzie wyraza¢ w tonach.

W driigim przypadku'natomiast obserwowali$my stosu-
nek procentowy ilosci roboczogodzin wyzwolonych na skutek
zastosowania mechanizméw do ilosci roboczogodzin, jaka mu-
siataby by¢ zaangazowana, gdyby proces przetadunkowy wy-
konywany byt bez pomocy jakiegokolwiek urzgdzenia mecha-
nicznego.

Np. w warunkach portow polskich przetadunek konkret-
nego fadunku drobnicowego w relacji ladownia-magazyn
moze by¢ wykonany przy uzyciu nastepulqcych urzadzen me-
chanicznych:

a) windy i 'taczki,

b) dzwijgi i taczki,

cj dzwigi i wozki elektryczne,

d; dzwigj, wozki elektryczne ,i ukladarki
dzwigi i ukladarki.

Juz,pobiezny rzut oka wystarcza, aby sig¢ zorientowac, ze
stopien mechanizacji jest rézny w, poszczegobinych, Wypad-
kach. Bezwzglednie mozna to, stwierdzi¢ tylko odnos$nie me-
chanizacji pracy. Jesli chodzi natomiast o stopien mechani-
zacji przetadunku, to mozna jedynie stwierdzi¢, ze w punkcie
c) Jest on wyzszy niz w punktach a) i b), nizszy natomiast
niz w punktach d) i e). Czynnosci wykonane przy pomocy
mechanicznych urzadzen sg identyczne w punktach a) i b)
oraz d) i e). Ocena ich i wzajemne poréwnanie z punktu wi-
cizenia mechanizacji przetadunku (roboty) sg niemozliwe,
i lozliwe jest haioniiast okreslenie stopnia mechanizacji
£ punktu widzenia wyzwolonych roboczogodzin.

Jezeli “bowiem .istotnym zadaniem mechanizacji fest
oszczedno$¢ pracy fizycznej, to nalezaloby przyjaé, ze stopien
mechanizacji jest tym wyzszy, im .wieksza jest oszczednos¢
pracy fizycznej, uzyskana dzieki zastosowaniu, urzgdzen me-
chanicznych, Dlatego tez, wydaje sie najstuszniejsze, aby
pizez stopiei mechanizacji przetadunku (prac przetadunko-
wych), rpzumieé, wytacznie stopien mechanlzaCJl pracy wyni-
kajacy z\pszczednosci roboczogodzm
., Jik z podanego wyzej przyk’fadu nawet przy
jednolitej i jednoznacznej, pracy napotykamy na trudnosci
w ocenie stopnia mechanizacji ,przetadunku®. Trudnosci te
wzrastaja, kiedy chcemy ustali¢ przecietny stopien mechani-
zacji réznorodnych operacyj przetadunkowych.

Jezeli natomiast bedziemy postugiwali sie pojeciami
stopnia mechanizacji w podanym wyzej rozumieniu, tzn.
przez stopiei mechanizacji rozumiejac procent 0szczednosci
pracy fizycznej, sprawa uprosci sie powaznie, a ponadto wal-
ka o zwiekszenie stopnia mechanizacji prac przetadunkowych
u porcie otrzyma wowczas wlasciwy kierunek, przestanie
bowiem by¢ problemem, ktéry zwykto sie uwazac¢ za popraw-
nie rozwigzany, jesli posiadany sprzet zmechanizowany
i urzadzenia mechaniczne byty wykorzystane w dostatecznic¢
wysoKim stopniu.

Praktyczne metody ustalania stopnia mechanizacji prac
przetadunkowych

Stopien oszczednosci pracy fizycznej uzyskany na sku-
tek zastosowania urzadzenn mechanicznych, pomingwszy
kwestie organizacji pracy, zalezy wytgcznie od rodzajd
i istoty uzyw,anego urzadzenia mechanicznego.

W praktyce czesto podchodzimy do zagadnienia konkret-
nego urzadzenia mechanicznego w ten sposob, ze stwierdza-1
my: to Urzadzenie zastepuje prace tylu a tylu ludzi. mChodzi
o to; aby stwierdzenia takie poprze¢ dokiadhyrrii wyliczenia-
mi, w oparciu o analize konkretnego procesu przetadunkowe-
go i .analize, czasu roboczego. W pracy ,przetadunkowej fest
to o tyle tatwiejsze, ze, ze wzgledu ha zespolowy charakter
tych prac, mozna bardzo tatwo ustalié oszczednos¢ porownu-
jac ilos¢,robo¢zogodzin, niezbedna do wykonania konkretnej
pracy bez, sprzetu zmechanizowanego, z iloscig potrzebng do
wykonania tej pracy przy zastosowaniu mechanizméw tgcz-
nie z obstugg. Obliczony procent oszczednosci nhalezy na-
stepnie pomnozy¢ przez normalng liczebno$¢ catego, zespotu,
wykonujgcego dalig' prace bez - mechanizméw; otrzymamy
efektywng, oszczednos¢ pracy flzycznej, jako istotng !ceche
urzadzenia mechanicznego. ; ' r , u
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Przy tego rodzaju podejsciu czynnik tadunku nie odgry-
wa powazniejszej roli, z wyjatkiem moze tadunkéw wybit-
nie przestrzennych, lub w bardzo malych jednostkach opa-
kowania. W tych wypadkach zaobserwujemy badz to zbyt
mate wykorzystanie nosnosci danego urzadzenia, badz tez
zbyt duza strate czasu urzadzenia czekajgcego na pelne za-
tadowanie. Tego rodzaju straty nie majg istotnego znacze-
nia i, bez wypaczenia obrazu, mozna je spokojnie poming¢.

Kazde urzadzenie mechaniczne wykonuje w zasadzie
tylko jedna konkretng czynnos$é, do ktorej zostato przezna-
czone. Rbéznorodnos¢é warunkéw, w ktérych czynnosc ta jest
wykonywana, nie jest zbyt wielka. IloSC urzadzen jest row-
niez stosunkowo mata, a w miare postepu technicznego be-
dzie prawdopodobnie wzglednie malata, na skutek stosowa-
nia urzadzen coraz skuteczniej zastepujacych prace ludzi.
Tak np. dla wykonania przetadunku w relacji wagon-maga-
zyn potrzebne byty do niedawna 2 woézki elektryczne i 2
uktadarki, tzn. 4 urzadzenia mechaniczne, a dzisiaj w zupet-
nosci wystarczajg dwie wézko-uktadarki, ewentualnie jeden
przenosnik (transporter).

Zresztg dla kazdego urzgdzenia mechanicznego opraco-
wano dla konkretnych warunkéw normy pracy, wyrazone
w ilosciach cykli, jakie dane urzgadzenie ma wykona¢ w jed-
nostce czasu; nastepnie, mnozac tak ustalong ilos¢ przez cie-
zar jednorazowo manipulowanego tadunku, ustalono_ normy
dla poszczegoélnych tadunkéw. Poniewaz dla ustalenia stop-
nia mechanizacji prac przetadunkowych rodzaj tadunku nie
odgrywa powazniejszej roli, ilos¢ ustalen, jaka nalezy wy-
kona¢, jest naprawde znikoma. Dla przyktadu podam, ze
dla ukfadarki potrzeba bedzie ustali¢, ilu ludzi zastepuje
cna przy pietrzeniu na wysoko$¢ np. 1 m, 5m, 2 m, 25 m
i 3 nr, dla wézkéw elektrycznych — przy wozeniu na ddleg-
tos¢ do 100 m, do 200 m i powyzej 200 m, itd. Wydaje sie,
,ze dla naszych potrzeb wystarczy catkowicie ustalenie dla
kazdego urzadzenia mechanicznego, ilu ludzi ono zastepuje
w trzech czy czterech zasadniczych wariantach pracy. Nale-
zy bra¢ pod uwage tylko oszczedno$¢ przy czynnosciach wy-
konywanych przez konkretne urzadzenie. Tak wyliczone
oszczednosci bedg stanowity stale cechy dowolnego urzadze-
nia, jako jego dodatkowa wielkos¢ techniczna. Dla przy-
ktadu;

Ukiadarka przy pletrzenlu na wysokosc 2 m oszczedza
na 1 tone 40% roboczogodzin. Normalna obsada bez stoso-
wania ukiladarki wynosi 4 robotnikbw. Cecha ukfadarki wy-
niesie wiec dla konkretnych warunkéw pietrzenia na wy-
sokos¢ 2 m:

40« 4

= 16
100

W ten sposdb urzadzenie otrzyma dalsze cechy wyliczo-
ne dla warunkéw A, B, C itd. Im wyzsza cecha, tym wyzszy
osiggnieto stopien mechanlzacu Praca danego urzadzenia
bedzie nastepnie ewidencjonowana, osobno dla kazdego
z konkretnych warunkéw, w ilosciach godzin przepracowanych
przez dane urzadzenie. Po zakonczeniu dowolnego okresu
sprawozdawczego ilosci godzin nalezy zsumowacé dla posz-
czegolnych warunkéw i nastepnie pomnozy¢ przez ustalong
ceche. Suma tych iloczynéw dla kazdego urzadzenia bedzie
efektywng oszczednoscia, uzyskang dzieki danemu mechanizi-
Iribwi w danym okresie. Jesli sume tak wyliczonych oszcze-
dnosci wszystkich urzgadzen mechanicznych zestawimy z ilo-
Scig efektywnie przepracowanych robotniko - godzin w da-
nym zakladzie przetadunkowym (port, odcinek, nabrzeze),
otrzymamy z nastepujgcego wzoru stopien mechanizacji
prac przetadunkowych:

gdzie:

M — stopienn mechanizacji,

O — oszczednos¢ dla wszystkich

nych,

R — ogdlna ilos¢ robotniko - godzin, efektywnie przepra-

cowanych przy pracach przetadunkowych.

W ten sposob wyliczona efektywnos$¢é samej tylko mecha-
nizacji bedzie niezalezna od jakichkolwiek czynnikow zew-
netrznych (wydajnosci) i bedzie cailkowicie odpowiadata na-
czelnym zadaniom, jakie gospodarka Polski Ludowej stawia
przed portami w 2W|azku z mechanizacjg pracy. Dla mecha-
nizacji pracy w portach zostanie jasno wytkniety kierunek,
ktérego realizacje mozna w prosty i fatwy sposob kontrolo-
waé. Tak rozumiany stopien, mechanizacji bedzie, obok in-
nych wskaznikéw planu, dodatkowym istotnym elementem
planowania pracy portow.

urzadzeh mechanicz-
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Planowanie dobowo-dekadowe spedycji portowej

Wptyw na obnizenie kosztéw wiasnych

Wszelkie plany poszczeg6lnych gatezi wytwérczosci po-
winny by¢ precyzyjnie skoordynowane, zwigzane ze soDg
i facznie powinny tworzy¢ jeden plan, plan gospodarczy, kté-
ry tak bardzo jest nam potrzebn?/ .

W zdaniu tym Lenin wskazat réwniez droge planowania
spedycji i pracy portéw morskich. Konieczno$¢ lepszego po-
wigzania planéw operatywnych przedsiebiorstw przewozo-
wych w porcie wystepuje szczegdlnie ostro w okresie wzmo
zonej walki o obnizke kosztow wiasnych. Na obecnym etapie
rozwoju szczegdlnie odpowiedzialng role w tym wigzaniu pla-
néw operatywnych w porcie spetnia spedytor portowy, oprg-
cowujacy plany dobowo-dekadowe spedycji portowej | posia-
dajacy gestie transportowg nad towarami. Przedsiebiorstwo

mspedycji miedzynarodowej, prowadzace swojg dziatalnosc
w porcie morskim, zajmuje si¢ obecnie piano wy m prze-
sytaniem towaréw eksportowych, importowych i tranzy-
towych**).

Roczrie, kwartalne i miesieczne plany spedycji opieraja
sie zasadniczo na geograficznych planach obrotu towarowego
z zagranlcq i na planach tranzytu towarowego.

oszczegoblne towary spedytor przesyta na podstawie zle-
cen spedycyjnych, otrzymywanych od central handlu zagra-
nicznego i spedytorow zagranicznych. Wykonanie przewozu

I. Lenin,
-*) Badania, na
przeprowadzono w

JHartwig“ B. T.,

Dzieta, t. XVI, str. 43 (wyd. 3 w Jez. ros.).
ktérych oparte Jest niniejsze opracowanie,
przedsigebiorstwie spedycji miedzynarodowej
w Gdyni.

106

morskiego i lagdowego, przetadunkéw portowych, sktadowa-
nia, liczenia i innych czynnosci ustugowych w porcie spedy-
tor portowy zleca we wilasciwym czasie wyspecjalizowanym
przedsiebiorstwom. Spedytor wystepuje wobec nich jako zle-
ceniodawca dysponujgcy Towarem, zawieraumowy 0 przewoz,
opracowuje dokumentacje spedycyjng (przesytkowa), zatatwia
formalnosci celne, przeprowadza awizacje oraz rozliczanie
i kontrole kosztéw transportu towaréw. Spedytor portowy
(,ITartwig“) wykonuje funkcje podobne do tych, jakie w por-
tach radzieckich wykonuje przedsiebiorstwo ,Wniesztrans" *).

Krajowi przewoznicy morscy (Polskie Linie Oceaniczne,
Polska Zegluga Morska, Polska Zegluga Przybrzezna), prze-
woznicy ladowi (Polskle Koleje Panstwowe, Panstwowa Ko-
munikacja Samochodowa, Panstwowa Zegluga Srédladowa)
oraz portowe przed5|eb|orstwa ustugowe (Zarzad Portu, Hart-
wig, Polfracht, Morska Agencja, Polcargo itd.), w da;eniu
do obnizenia kosztow wiasnych, starajag sie — miedzy innymi
— maksymalnie wykorzysta¢ swojg zdolno$¢ produkcyjna.
Moga to osiggna¢ gtownie pod warunkiem réwnomiernego
natezenia pracy w poszczegolnych dniach dekady, miesigca
i roku, to za$ uzaleznione jest od réwnomiernego przeptywu
przez port masy towarowej, szczegoélnie wysoko pracochton-
nej drobnicy.

Roéwnomierne rozktadanie w ezasie masy towarowej prze-
mieszczanej w porcie jesf mozliwe jedynie w gospodarce pla-

*) L. Osiatynski, Zasadnicze problemy handlu zagranicz-
nego. — Wybér z pi$miennictwa radzieckiego. Warszawa 1951, str.
92 1 nas*. 1-*



nowej i zostalo po raz pierwszy zastosowane w portach Zwigz-
ku Radzieckiego. W polskich portach morskich operatywne
dobo\¢o-dekadowe planowanie spedycji wprowadza obecnie
przedsiebiorstwo Spedycji miedzynarodowe] ,Hartwig“.

Wszystkie krajowe przedsiebiorstwa, przy pomocy ktorych
spedytor wyKonuje zlecenia spedycyjne, planujg swoja dzia-

talnos¢ i M agajag od spedytora planowego, réwnomiernego
dysponow wysytki calej masy towarowej. Wymagaja
rownie P Wego udzielania im zlecen i dyspozycyj, gdyz

;¢ 7TtnwnveH n'm likwidacje zbednych rezerw, przestojc’)w, lub
HNn%tw nrzefZecugzen Ani dla “edytora, ani dla przedsig-
miesigczny pU°ZT ych, 1 uslug®wych nie jest obojetne, czy
konany prawi!» eksPortu limportu droga morska bedzie wy-
nych dniach la-Ov*°" stopniowo, réwnomiernie w poszezegol-
zanizeniu D rniesi?ca. czy tez zle, nierownomiernie, np. przy
nurtu w +? anu w pierwszej dekadzie miesigca i przeciazeniu
F  Wpro , 6C dekadzie.

usprawnie’'V* ZOne w portach planowanie dekadowe WYmaga
tow. nia * wykorzystania w petni posiadanych elemen-

naé %%9\/ Planowanie operatywne spedycji moze z gory usu-
w porci azi'd cze$¢ niepozadanych wahan natezenia pr.acy
ilosci nrV “ym samym moze wptyng¢ na zwiekszenie wydaj-
pustm,?resy Porto ch brygad roboczych, zwiekszenie prze-
* R6W r|SC| gortu (nabrzezy, dzwigéw, hangaréw, magazy-
naszej fi?w” i |epsze W?lkgfgystame zdolnosci przewozowej
mocii” j1°ly morskiej, ko zeglugi srédlgdowej, taboru sa
Wdowego.
go, ,gnaniem planowania operatywnego, dobowo-dekadowe-
wie Je yﬂ portowej winno by¢ wyznaczenie — na_podsta-
W6 Posiadanych konkretnych zlecen spedycyjnych i mozli-
Warn, PjZewozowych — wysytek towaréw z portu i przyjec to-
odd-.-i 10 Portu na okres 10 dni, i to kolejno na kazda dobe,
n *'nie dla kazdego miejsca pracy w porcie, w celu réw-
w ~ernego rozlozenia i przemieszczenia masy towarowej

Pr Planowaniu tym winni bra¢ udziat wszyscy operatywni
r ?Cownicy przedsiebiorstwa spedycyjnego, gtdéwng jednak
winni spetnia¢ samodzielni dysponenci, tj. pracownicy
un °aZie,nie dysponumcy prze (}/{anie towaréw nalezgcych do
ponad trzyd2|estu central handlu zagranicznego, nie” liczac
Do “niodawcéw tranzytowych i innych. Planowanie to winno
-ega¢ na oddolnym, wewnetrznie uzgodnionym wyznacza-
e Y .przez samodzielnych dysponentow na poszczegoélne doby
atej dekady — rodzajow i ilosci towaréw, z okresleniem por-
'yych manipulacyj towarowych i miejsc pracy w porcie oraz
* O&d wagonow, nazw statkow itd. Tak projektowane przesyl-
* nalezy uzgodni¢ z przedsiebiorstwami przewozowymi mor-
Kimi i lgdowymi oraz z portowymi przedsiebiorstwami ustu-
gowym;, Ostateczny plan dobowo-dekadowy spedycji winien
ykazywaé szczegotowo ilosci i rodzaje towaréw, jakie beda
anipulowane kolejno w dniach calej dekady, na kazdym
miejscu pracy w porcie. W ten sposob plan operatywny spe-
yeji mogtby by¢ doprowadzony do najnizszych komoérek ope-
atywnych, ktére moglyby nalezycie przygotowa¢ sie do jego
wykonania.
Taki plan spedycji musiatby zazebia¢ sie Scisle z plana-
°Peratywnymi innych przedsiebiorstw portowych i prze-
Pr7@Wyck' d*a klnrych bytby planem zadan stawianych im
ez spedytora portowego, organizujgcego i odpowiedzialne-
8ranf Przemieszczanie tadunkéw w obrocie towarowym ziza-

rganizacja i technika planowania dobowo-dekadowego

Wcj Mi.nres planowania dobowo-dekadowego spedyciji porto-
ryzuiVnien przebiega¢ w Pieciu fazach, ktére dalej scharakte-
Wdw"I?" Plan dobowo-dekadowy winien byC wykonywany
my 9° Ch Przekrojach: Najpierw nalezy opracowac”plan obej-
szQgy. szczegblowe wykazy przesytek wyznaczonych na po-
kazdej ne doby dekady- zestawione oddzielnie dla towaréw
rzadzj- Centrali "handlu "zagranicznego. Nastepnie nalezy spo-
Poszcz! plan obejmujacy te same przesytki wyznaczone na
kazden-"0" 6. doby dekady> jednak zestawione oddzielnie dla
row rT° mipjso3 pracy w porcie. lloS¢ przesytek i ton towa:-
W nor132 i.czba wagonéw do natadowania i wyladowania
Wg cpc,e winny by¢é réwne zaréwno w pierwszym ukladzie
iereno"l ra* band*u zagranicznego, jak tez w drugim ukladzie
szczp;rAlym w,8 miejsc pracy w porcie, 'i to zarbwno w po-
cy ny?" dobacb>Jak i w calej dekadzie. Miejscem pra-
Poloznn,?rCe Wt *yn? Przypadku jest hangar, magazyn, plac
gularnei xr nabrzez portowym, czesto bedacy bazg linii re-

dawcv lef P'an' grupujacy towary kazdego zlecenio-
wcv odd2|e nie,” umozliwia” poréwnanie “towarow z piane

miesiecznym i stuzy gtéwnie stuzbie dyspozycyjnej (dyspo-
nentom). Drugi plan, terenowy, oddzielnie grupujgcy towary
przeznaczone do manipulacji w jednym miejscu pracy w por-
cie bez wzgledu na ich rodzaj, stuzy gtownie stuzbie wyko-
nawczej (ekspedientom portowym, deklarantom celnym i dys-
pozytorom portowym) oraz przedsiebiorstwom ustugowym
I przewozowym.

Nizej przedstawimy proponowana technike planowania
dobowo-dekadowego spedycji, ujetego w pie¢ faz.

PIERWSZA FAZA: Przygotowanie przez dyspo-
nentéw spedycyjnych oddzielnie dla kazdej centrali handlu
zagranicznego planu dekadowego spedycji, obejmujacego
przesytki towaréw zgrupowane na poszczegélne dni dekady
(opracowujg dziaty dyspozycyjne).

1 Wydanie przez dyrekcje wytycznych usidlajacych gru-
Py towarow, ktére winny korzysta¢ z pierwszenstwa wysy-
ek w danej dekadzie lub jej dniach.

Wytyczne winny wskazywac:

_ @) towary, ktére winny by¢ wysytane w pierwszej kolej-

nosci,

b) terminy zatadunku i wyladunku statkow liniowych
i trampéw, jako prac pierwszoplanowych, wykonywanych
przed innymi pracami,

c) dni, w ktérych nalezy wzmagac¢ lub ogranicza¢ prace
manipulacyjne, magazynowe, jako typowe prace interwen-
cyjne,

d) dni, w ktorych .nalezy wzmaga¢ lub ogranicza¢ nar
tadunek z magazynow i wysyike do kraju towaréw importo-
wanych, jako prape nalezace rowniez do grupy prac inter-
wencyjnych, wyréwnujgcych stopien nasilenia prac w poszcze-
gblnych dniach dekady,

e) dni, na ktére nalezy ,odwotywac" towary eksporto-
we z zakladéw produkcyjnych do portu, w celu sktadowania
tych towaréw w magazynach portowych,

f) towary, do ktorych nalezy zastosowa¢ przetadunek
bezposredni, tj. z jednego $rodka przewozowego na drugi,
a wiec ze statku na wagony, barki, samochody, lub w kie-
runku odwrotnym, *

g) rozpoczecie lub zakonczenie realizacji kampanii spe-
dycyjnych (siewnej, nawozowej, jajczarskiej, jagodowej, ra-
dowej, \cukrowej itd.) oraz mozliwosci planowego niwelo-
wania zbytnich nasilen sezonowych.

2. Zebranie przez dysponentdw oddzielnie dla kazdej
centrali handlu zagranicznego zlecen spedycyjnych i innych
Ijn_ateriak’)w zrodtowych do planu przesytek w danej deka-
zie.

Winno sie ustala¢ na podstawie rejestru zlecen spedy-
cyjnych te sposréd otrzymanych zlecen spedycyjnych, na pod-
stawie ktérych przesylane towary winny by¢ w nadchodza-
cej dekadzie manipulowane w porcie. Wskazujg na to wy-
tyczne dyrekcji, zawiadomienia o gotowosci towaru, terminy
podane w kontraktach i akredytywach oraz mozliwosci prze-
wozowe, awizy importowe itp.

3. Dokonywanie przez dysponentéw spedycyjnych podzia-
tu przesytek na poszczegélne dni dekady.

Ma to na celu réwnomierne roztozenie masy towarowej
na poszczegélne dni dekady i niedopuszczenie do przypad-
kowej koncentracji wigkszosci tadunkéw w koncu dekady, lub
w ktogmkolwmk jej dniu, co mogtoby spowodowaé trudnosci
przetadunkowe w  porcie.

Przy wyznaczaniu przesylek na poszczegoélne dni dekady
nalezy uwzglednic:

a) warunki techniczne miejsca pracy w porcie,

b) normy zdolnosci przepustowej nabrzeza, hangaru, ma-
gazynu. placu, a szczegolnie normy ilosci jednorazowego
podstawienia wagonéw pod magazyn lub statek,

c) kolejnos¢ sztauowania towaru eksportowego na stat-
ku; date przyjmowania okreslonego towaru winien podawac
z géry armator lub jego makler po opracowaniu planu szta-
uowania,

d) kolejnos¢ wytadunku ze statku towaréw importowa
nych na podstawie danych dostarczonyfch przez statek wypty-
wajacy z odlegtego portu do Polski; statek powinien zgtaszac
listownie lub depesza rodzaj i ilos¢ towarow, ktére wiezie,
z podaniem symboli oznaczajgcych miejsce zasztauowania
towaru na statku, tak, aby na ich podstawie mozna byle
odtworzy¢ plan sztauowania i ustali¢ z gory kolejnos¢é wy-
tadunku,

e) wysokos¢ raty wytadunkowej statkéw czarterowanych,



i) normy wydajnosci pracy brygad sztauerskich, trymer-
skich, przetadunkowych oraz pracy kontroleréw, inspektoréw
standaryzacji itd.,

) rozdzielniki nadsytane przez centrale handlu zagra-
nicznego,

h) plany zatadunku towaréw kierowanych z zaktadow
produkcyjnych do portu (kolejowe plany miesieczne i piecio-
dniowe).

4. Wypetnianie przez dysponentéw formularza planu
bowo-dekadowego, oddzielnego dla kazdej centrali handlu
zagranicznego.

Formularz planu winien mie¢ nastepujacy ukfad:

JHARTWI G*

Biuro Terenowe w Gdyni
Dzial .
iir poz. . .
Wykonaé planu Nr Miejsce Nazwa Rodzaj llosé
L. X . " pracy opako-
dnia raie- spedycji g towaru . sztuk
. W porcie wania
siecz.
1 2 3 4 5 6 7 8

Wypelniony w trzech egzemplarzach formularz planu wi-
nien by¢ podsumowany w kolumnach 8, 9. 12, 13 oddzielnie
dla kazde] doby (daty), oraz tacznie za cata dekade. Orygi-
naly planéw winny by¢ na 4 dni przed dekadg przekazane do
dziatu planowania.

DRUGA FAZA: Zestawienie w dziale planowania
zbiorczego terenowego planu dobowo-dekadowego na podsta-
wie poszczegolnych planéw dobowo-dekadowych, wykonanych
przez dysponentéw. (Opracowuje dziat planowania).

1 Zestawienie orientacyjne planéw dobowo-dekadowych, wy-
konanych przez dysponentow w dziale planowania.

Dziat planowania winien opracowac zestawienie planéw
opracowanych przez dysponentéw, pozwalajgcych stwierdzic,
jak wielkg mase towarowg planuje sie przemanipulowaé
w poszczegllnych dobach dekady oraz w calej dekadzie
tacznie. To zestawienie pozwala réwniez stwierdzi¢, czy wy-
tyczne dane dysponentom zostaly przez nich uwzglednione,
oraz w jakim procencie ma by¢ w danej dekadzie wykonany
olan miesieczny. Ta pobiezna analiza, w przypadku stwier-
dzenia razacych odchylen, pozwala dokona¢ kolekty jeszcze
przed zestawieniem w drugiej fazie witasciwego zbiorczego
terenowego planu dobowo-dekadowego,

2. Nanoszenie w dziale planowania danych z planéw dobowo-
dekadowych, obejmujacych towary poszczegdinych C.H.Z., na
zbiorczy terenowy plan dobowo-dekadowy, uwzgledniajacy
zgrupowanie przesylek na poszczegllnych miejscach pracy
w porcie (nabrzeze, hangar, magazyn, plac) w poszczegol-
nych dobach dekady oraz tacznie w catej dekadzie.

Opracowanie tego zbiorczego terenowego planu winno
polega¢ na naniesieniu (przepisaniu) danych z planéw opra-
cowanych przez dysponentdow na formularz planu o innym
uktadzie, zapewniajagcym, w oddzielnych kolumnach dla kaz-
dego miejsca pracy w porcie, wyspecyfikowanie przesytek,
ktéore majg by¢ w danym miejscu manipulowane.

Ten zbiorczy terenowy plan dobowo-dekadowy sklada sie
wtasciwie z jedenastu plandw, z.ktérych dziesie¢ podaje ze-
stawienia przesylek na kazda dobe dekady oddzielnie, a je-
denasty plan jest zestawieniem sum planéw dobowych;
w wyniku jego podsumowania otrzymujemy tgczne ilosci
przesytek i ton towaréw oraz wagonéw i statkéw do zatado-
wania i wyladowania w catej dekadzie.3

3. Uktad formularzy zbiorczego terenowego planu dobowo-
dekadowego pozwala uja¢ przesytki w kazdej dobie oddzielnie
dla kazdego miejsca pracy w porcie.

Na kazda dobe dekady wystawia sie tyle formularzy,
w ilu miejscach pracy w porcie planuje sie manipulacje to-
warowe. Wszystkie miejsca pracy w poréie posiadajg na pla-
nie swoje oznakowania, zlozone z nazwy nabrzeza | numeru
hann-sru, magazynu czy placu, np. ,Polskie/4*, ,Rumun-
skie/20".

108

Uklad formularza, tego planu byiby identyczny jak, for-
mularza planu operacyjnego wedtug central handlu zagra-
nicznego, ktérego wzor podano uprzednio, z tym, ze w ru-
bryce 5, zamiast miejsca pracy w porcie podawano by nazwe
centrali handlu zagranicznego.

4. Podsumowanie wysytek w poszczegdllnych dobach i wy-
konanie zestawienia danych z dziesieciu dni, tj. zbiorczego
terenowego planu dekadowego.

do- Poza podsumowaniem wypetnionego formularza, wyko-
nuje sie ,zbiorczy terenowy plan dekadowy“, w ktérym ha
tychze formularzach spisuje sie dla kazdego czynnego w de-
kadzie miejsca pracy zestawienie sum kolumn z poszczegol-

195 t.

Gdynia, dnia

Plan operatywny dobowo-dekadowy spedycji portowej towaréw

centrali - na____  _ dekade
miesigca 195 r.
Relacja Liczba Liczba
llos¢ prze- Nazwa wagonow Wogonéw  Dyspo- i
ton  ladun-  statku  do zalado- do wylado- zyca @ © W 291
kowa wania wania
9 10 u 12 13 14 15

nych dni, aby po ich podsumowaniu ustali¢ natezenie pracy
w ciggu caftej doby w poszczegdinych miejscach pracy.
Sumy dekadowe z poszczegblnych miejsc pracy nalezy
zebra¢ w koncu na jednym zestawieniu, w celu stwierdzenia
tacznej dla kazdego pbrtu, i calej dekady ilosci przesytek,
ilosci ton, liczby wagonow i statkébw do natadowania i wy-
tadowania. Ostateczne sumy dobowe i dekadowe zbiorczego
terenowego planu dobowo-dekadowego winny byC zgodne

z sumami dobowymi i dekadowymi planéw opracowanych
przez dysponentow.

TRZECIA FAZA: Usuwanie szczytbw i zanizenh
planowanego natezenia spedycji w poszczegélnych dobach
danej dekady oraz w danej dekadzie w stosunku do innych
dtekad W porozumieniu z zainteresowanymi przedsiebior-
stwami.

1 Wykrywanie szczytdbw i zanizen natezenia spedycji na
poszczegodlnych miejscach pracy na nabrzezach w stosunku
do ich, aktualnej zdolnosci przepustowej na dobe.

Znajac zdolno$¢ przepustowg miejsca pracy, dziat plano-
wania winien wykryC w opracowanym planie niebezpieczne
szczyty lub zanizenia natezenia pracy, np. projektowane pod-
stawienie 50 wagonéw tam, gdzie obecnie ustalono zdolno$é
PodstaW|en|a 20 wagonow. Tam, gdzie projektowana ilos¢

dunku na okreslonym miejscu pracy razaco przekracza zdol-
no$¢ przepustowag, co mogtoby spowodowa¢ np. postojowe
wagonow, stwierdza sie koniecznos¢ dokonania zmiany.

2. Przesuniecie w planie tadunkéw na inne miejsca pracv,
inne doby, lub inng dekade w porozumieniu z zespotami dys-
ponentow spedycyjnych w celu réwnomiernego rozlozenia
rnasy towarowe] W miejscu i czasie.

Najtatwiejszymi manipulacjami przy przesuwaniu tadun-
kéw sg manipulacje magazynowe, liczenie, mierzenie, waze-
nie, probowanie, wzmacnianie opakowan, cechowanie, sorto-
wanie, przewozenie z hangarow do magazynow itp. Réwniez
typowymi manipulacjami interwencyjnymi“, pozwalajgcymi
wyréwna¢ natezenie pracy, sa naladunki wagonéw towarami
Z magazynéw i placow.

3. Analiza planu dobowo-dekadowego na naradzie dyspozy-
toréw-planistdw poszczegolnych przedsiebiorstw i instytucy;j
portowych: spedytora, Zarzadu Portu, zeglugi, kolei, przed-
siebiorstw kontrolnych, Urzedu Celnego itd., w celu zapew-
nienia wykonania planu przez zainteresowanych.

Na tej naradzie nalezy zgtasza¢ uwagi wskazujace na
koniecznos$¢ dokonania poprawek z powodu trudnosci wyko-
nania planu, wynikajgcych.np. z koniecznosci przeprowadze-
nia konserwacji toru kolejowego, dzwigu, nabrzeza, ranmy
magazynowej, lub zgtoszenia poprawek odnosnie terminu na-
dejscia albo wyjscia statku.

4. Dokonanie poprawek planu, zgtoszonych i uzasadnionych
przez zainteresowane przedsiebiorstwa.



Zatwierdzanie planu i prze-

CZWARTA FAZA:
Wydzielanie

kazywanie go wykonawcom. Korekty planu.

Aw ZedS n yr S8agiz!nneg0 Z h'3™ kaZdej doby ~ pla’

SV T OcekdNeO RZZ. dyrBije

sDedvcyjknejanwa Hamh* ,s}uzbie dyspozyfcyjnej i wykonawczej
towymyJ zainteresowanym  przedsiebiorsiwom  por-

,JU dobowod k"L Zatwierd"°"ego zbioi'czeg® terenowego pta-
dysponentow na €5y, poprawia¢ “dostarczone przez
-szczegOlnych P a'y ~“howo-dekadowe. spedycji towaréw po-
planu operatu, tra ..dlu zagranicznego. Odpis kazdego
centrali handi, heg0 winien by¢ wysiany do wiadomosci
ba wykonawp zaframcznego, ktorej towaréw dotyczy. Stuz-
czego-sytua,v?a w’nna rozdziela¢ jeden komplet planu zbior-
przeznaczaio i6g0 i™?dzy poszczegblne placowki portowe,
pracy, u/?c kazdej wycinek planu obejmujacy te miejsca
w Pfzedsipk® Podlegajg danej placowce. W ten sposéb
dzony jes| lor*twie spedycyjnym plan operatywny doprowa-
towych h odcinkach do dysponentéw, ekspedientow por-
nikow ' ~klarantow celnych i innych zatrudnionych pracow-
"pedycyjn Opie Planu zbiorczego-terenowego przedsiebiorstwo
stwom W D%\éicri]go dostarczy¢' wspotdziatajacym przedsiebior-

Korekty zatwierdzonego planu.

niuje at planowania przedsiebiorstwa spedycyjnego przyj-

ga te» pismie réwniez po zatwierdzeniu planu, o ile sytua-

PMn ir Wymaga: wstawienia, skreslenia i poprawki pozycji

ha Dii mrileslone korekty raz dziennie winny by¢ przesytane

plan ,™e Przez dziat planowania wszystkim, ktérzy otrzymali
1 zbiorczy terenowy.

§8|8W %?QHE Rgrm\gy}q@?&ﬂ;ez stuzbe dyspozycyjng szcze-

s Codzienna odprawa dyspozytorow portowych — ustalanie
pdnow zmianowych.

: Na codziennej odprawie dyspozytorow portowych -po-
t-czegdllnych przedsiebiorstw (spedytor, Zarzad Portu, przed-
siebiorstwo kontrolne, zegluga, kolej itp.):

a) analizuje sie wykonanie planu w: dobie ubiegtej,
b) uzgadnia sie wazniejsze prace doby biezacej, przede

SZYstkim realizacje planu odnosnie przetadunkéw statkow,

c) szczegbtlowo omawia sie plan na dobe nastepna.

Przebieg odprawy winien by¢ protokotowany biezaco (na
maszynie) tak, aby z koncem odprawy kazdy uczestnik mogt
jzvtZzymaé boP'e protokotu. Na tejze odprawie gtowny dyspo-
J or przeprowadza podziat planowanych w nastepnej dobie
Tpedycji na trzy zmiany 8-godzinne: | nocna od godz. 23, do
J ]:L—lgrzedpo{udniowa od 7:do 15 oraz Il — popotudnio-
"a od do 23.

Po planie dobowo-dekadowym, zbiorczo-terenowym, dys-
iivmw winien oznaczy¢ w uwagach ,1° (kolorem czerwo-
> ary wyznaczone do pizsgiadunku na pierwsza zmia-
iaditri  (kol°rern zielonym) — towary wyznaczone do prze-
bieg;™, na drugg zmiane- oraz znakiem ,l1l1* (kolorem nie-
zmiarm) n~ towary wyznaczone do przetadunku na trzecig
Znianv PO, dokonaniu podziatu tadunkow na poszczegdlne
Wanvrt Porrowe nalezy tonaz tadunkéw oraz ilos¢ natadowy-
zmianv | wytadowywanych wagonéw podsumowac dla kazdej
y * sprawdzi¢ zgodnos¢ obliczen.
Kontrola wykonania planu — spra-

Uor*~"TA FAZA:

aa'vczose.

P°zychZienna kontrola w stuzbie dyspozycyjnej wydania dys-
<Jycyjpena dobe nastepng i przygotowania dokumentacji spe-

Kazdego dnia dekady nalezy w stuzbie dyspozycyjnej:

AykonawrraAydz”r na P°dstawie nadestanych raportéw stuzby

terrninowoZeb CZy Hace Pian°wane na dobe ubiegla zostaly

Uchybienia- 1 Pra'~'dfowo wykonane, naprawi¢ ewentualne
" ' sprawdzl ¢ czy awizaeja zostala wykonana;

na dobe

biezaca; rzeProwadzi¢ kontrole pracy wyznaczonej

c) sprawdzi¢ czy dysponenci wydali na, poszczegdlne
pozycje planu na dobe nastepna dyspozycje dla wiasnej stuz-
by wykonawczej (terenowej w porcie) oraz dla zaintereso-
wanych przedsiebiorstw ustugowych i przewozowych. Nale-
zy réwniez sprawdzi¢, czy dysponenci i ich pomocnicy przy-
gotowali' dokumentacje spedycyjng w postaci listow przewo-
dowych, awizow, deklaracji podjecia/ztozenia, zaswiadczen
celnych, kwitow sternika, konosamentow, specyfikacyj itp.

2. Codzienna kontrola w placowkach stuzby wykonawczej.

W poszczegolnych placowkach stuzby wykonawczej kie-
nvch dwinn-sp? T ?kspedlent®w portowych i deklarantow cel-
kontrolowac, czy na poszczegdlne pozycje planu

"a " st«pn? dobe nadeszly juz ze stuzby dyspozycyjnejdys-
P y Je wraz z potrzebng dokumentacjg spedycyjna, oraz czy
miejsca pracy w magazynie, na nabrzezu i statku sg goto*

in,d?hXxX™js J w «»'m«md] bid«-

porbwegoadZOr nad WykOnywaniem planu Przez dyspozytora

vsha)nryY ,StUzbie wyko* zei zespOi dyspozytoréw porto-
«mvInP  Mc T ruchu clagiym’ winien kontrolowac biezaco
naknnh iani® Pinu na Wsz%/stkich miejscach pracy _portu,
histychd otrzymywanych meldunkow i kontroli oso-

. b).Do zadan dyspozytora spedycji portowej winno na-
lezec poza tym usuwanie trudnosci wytaniajgcych sie w por-
cie w czasie realizowania planu dobowo-dekadowego.

c) Dyspozytor portowy winien wykresla¢é przetadunki
statkbw i wagonow na specjalnym grafiku, w formie tasmv
-obejmujacej wszystkie miejsca pracy na poszczegolnych na
brzezach portu z siatkg dobowo-godzinowa.

d) Dyspozytorzy portowi winni dopisywaé prace ponad-
p anowe, zgtaszane przez stuzbe dyspozycyjnga w czasie
trwania doby, uzupelniajgc w ten sposob zapisy planu oBe-
ratywnego na dang biezacg dobe.

4. Wypelnianie przez stuzbe'wykonawczg sprawozdan z wy-
konania planéw dobowych 1 przesytanie ich do dziatlu pla-
nowania.

Po uplywie kazdej doby spedycyjna stuzba wykonawcza
\wnna Woypetnia¢é sprawozdania z wykonania planu na for-
mularzach o rubrykach identycznych jak podano wyzej
w planie zbiorczym terenowym dla kazdego miejsca pracy
w tych sprawozdaniach nalezy podawac¢ doktadne dane o pra-
cach rzeczywiscie wykonanych w porcie w kazdej dobie,
sprawozdania wmny by¢ przesytane do dzialu planowania

dowegodOkOnUJe Sle analizy wykonania planu dobowo-deka-

5. Wykonywanie w dziale planowania dekadowych sprawo-
zdan oraz stwierdzanie stopnia wykonania planu dekado-
wego | miesiecznego.

a) Na podstawie raportow, meldunkéw i sprawozdan
siuzby wykonawczej dziat planowania winien nanosi¢ otrzy-
m at?/16 dane na tabele dekadowe i miesieczne, na podsta-
wie ktorych mozna by stwierdzi¢ wysoko$¢ natezenia spedycji

bach Zeg® nyCH miejscach Pracy * w poszczegélnych do

*« b) P°Za sP°rz9dzaniem zbiorczych-terenowych sorawo-
zaan 0 pomieszczeniu tadunkow w porcie w poszczegolnych

miejscach pracy, dziat planowania winien wykonywac

wozdama, ujmujgce te same tadunki grupowe oddzielniePdla
kazdej Centrali Handlu Zagranicznego. W ten sposob kaz-
S dnia miesigca mozna by nie tylko stwierdzi¢ jak jest
realizowany plan dobowo-dekadowy, ale réwniez kontrolo-

no faHnnt" 1 w7 kopanla miesieczne lanu obrotu portowe-
go a'&'urrllkow kachc,-J %entlallle Hargglup%agramczne 0.
Poréwnywanie sprawozdan z planem pozwoli nie tylko

biezaco kontrolowa¢ jego realizacje, ale réwniez wyciggac
odpowiednie wnioski, zaréwno ogolne, jak i bezposrednio

30Z™ ¢ ldotegWC my """ ™ ™

W ten spos6éb do niedawna zywiotowo uktadajgca sie
praca spedycyjna powinna by¢ ujeta w Scisty plan-nakaz*
pozwalajacy $wiadomie kierowaé praca spedycyjng w porcie
i osigga¢ coraz to wyzsza wydajnos¢ pracy.' ! P

Planu

Mgr W. Andruszkiewicz
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Nowy sposOb organizacji obstugi statku w porcie

(Harmonogram godzinowy)

Staty rozwéj i postep gospodarki socjalistycznej, wyra-
zajacy sie w ilosciowym i jakosciowym wzroscie poziomu sil
wytworczych, wymaga ciagtego doskonalenia metod organi-
zacji pracy, ktdre musza zabezpieczy¢ racjonalne stosowanie
i wykorzystanie naszego sprzetu, maszyn itp. Na odcinku gos-
podarki portowej ma to specjalne znaczenie, gdyz wystepujaca
tam nierébwnomiernos¢ pracy, w zaleznosci od terminéw przy-
bycia statkéw i tadunku, musi by¢ w miare mozliwosci usu-
wana, przy jednoczesnym zabezpieczeniu maksymalnej szyb-
kosci i taniosci obstugi statku i tadunku.

W zakresie nowych form organizacji pracy w porcie na
szczegoblne podkreslenie zastuguje inicjatywa portowcéw ra-
dzieckich, ktérzy wprowadzili u siebie harmonogramy godzi-
nowe*) (tzw. grafiki, czyli wykresy). Polegaja one na gra-
ficznym przedstawieniu planu przetadunku z doktadnoscig do
jednej godziny.

Stanowi to racjonalizacje jednego z podstawowych ele-
mentéw obstugi statku w porcie, w sktad ktérej wchodzg poza
tym operacje pomocnicze, jak pilotaz, holowanie, cumowanie,
zaopatrzenie w paliwo, wode itp. Zastosowanie harmonogramu
godzinowego jest powaznym osiggnieciem w zakresie organi-
zacji pracy portu. Obok ogdlnego planu obstugi statku, kart
technologicznych **) oraz szczeg6towych wykresow dla po-
szczegolnych operacyj pomocniczych, harmonogram godzino-
wy stanowi jeden z podstawowych dokumentéw obstugi stat-
ku w porcie.

Harmonogram taki zastosowali po raz pierwszy portowcy
Odessy w lipcu 1950 r. Obstugujac wiekszg ilos¢ statkéw me-
todami szybkos$ciowymi, zauwazyli oni, ze szybkosciowa ob-
stuga statkow jest nie do pomyslenia bez wysoko postawionej
organizacji pracy. Szczegolnie wazne jest zagadnienie przy-
dzielania dla kazdego czlonka brygady konkretnych zadan,
ktére zapewnityby réwnomierno$¢é pracy i likwidacje przerw.

Za wzér postuzyta tutaj inicjatywa marynarzy z moto-
rowca ,Miczurin“, ktérzy zestawili na swoim statku plan sta-
chanowski, wyznaczajgcy kazdemu cztonkowi zatogi konkretne
zadanie i, przewidujgcy osobistg odpowiedzialno$¢ za jego wy-
konanie. Stachanowcy portu odeskiego, inicjatorzy zestawia-
nia mobilizujgcych kart technologicznych — inz. inz. Chan-
tadze,* Chadza-Baranow, Dubiecki, Bekker, Bernaczuk i inni,
przy Scistej wspétpracy z robotnikami portowymi zbadali moz-

liwosci zastosowania tego grafiku w pracy portowej i utozyli
odpowiednie arkusze.

Po raz pierwszy zastosowano grafiki w porcie odeskim
przy obstudze motorowca ,Nogin“, na ktéry zatadowywano
r6znorodng drobnice, dowozong samochodami z licznych
miejsc sktadowania. Wyniki zastosowania grafiku byty wspa-
niate, zaoszczedzono bowiem 23 godz. i 45 minut. Normy
statko-dobowe zostaty wykonane w 148%, normy wydajnosci
robotnikébw w 150—225%, normy dzwigowych — 115—175%.
Podobnie przedstawiaja sie rezultaty obstugi parowca ,Taj-
ganos“, przy ktérym zaoszczedzono 22 godz. i 20 minut.

Grafik godzinowy —ato doktadny plan przetadunku. Ze-
stawia sie go przede wszystkim w oparciu o analize roz-
mieszczenia tadunku na statku, czy tez w hangarach i na
placach. ,

Dyrektor portu odeskiego P. Wasiew***) jako gtéwne za-
dania harmonogramu godzinowego wymienia: maksymalng
mechanizacje prac przetadunkowych, prawidlowe rozmieszcze-
nie urzadzen, najwyzsze wykorzystanie j wydajnos¢ urzadzen,
najmniejsze zuzycie sity roboczej. W koncowym wyniku spro-

wadza sie to do najbardziej racjonalnej organizacji pracy
przy przetadunku.
Zataczamy wzOr harmonogramu godzinowego, zastoso-

wanego przy obstudze s/s ,Karaganda“ (wytadunek wegla);

») Przyjeto tutaj termin ,harmonogram”, opierajgc sieo de-
finicje podang przez W. Adamieckiego w artykule: Harmo-
nogram, ,Ekonomika i organizacja pracy", nr 7/1951, s. ai4,
ktéra brzmi: ,Harmonogram jest wykresem graficznym, ktéry
stuzy do zobrazowania przebiegu czynno$ci, odbywajacych sie
rébwnoczeénie lub tez nastepujgcych kolejno, wykonywanych przez
poszczegblne organy jednego zespolu pracy".

**) Blizej patrz:: Karta technologiczna — instrumentem walki
c plan, ,Techn. 1 Gosp. Morska" nr 1/1952.

*«*) Wasiew P.: Opyt primienienia czasowowo grafika w
Odesskom portu, ,Morskoj Ptot", nr 9/1951, s. 9.
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zestawia sie ten harmonogram na specjalnie przygotowanych
w tym celu firmularzach (por. str. 112).

Planowana prace dzwigu podaje sie w tonach na godzi-
ne. llos¢ ton zalezy od charakteru tadunku i jego rozmieszcze-
nia. Dla tadowni nr 5 planowano na pierwsza godzine Wyta-
dunek 50 t zelaza; na drugg godzine — zastosowanie chwy-
taka, o pojemnosci.6 m3 (oznaczono przy pomocy tréjkata)
i wytadunek 70 t wegla; na trzecig godzine — wytadunek
i80 t; na czwartg godzine — 160 t itd. Nieznaczny spadek
wydajnosci wynika z koniecznosci rozpoczecia trymerki. Po
czterech godzinach pracy nalezy zastosowaé¢ chwytak o po-
jemnosci 3 m3 gdyz w tym czasie wystepuje przeszkoda
w postaci ochrony tunelu watu Srubowego, uniemozliwiajgcej
wiasciwg prace przy pomocy chwytaka 6-tonowego.

Po 7 godzinach pracy dzwig nr 24 powinien przej$s¢ do
pracy przy ladowni nr 4, a po 9 godzinach — z powrotem .do
tadowni n

iadownl nr 5 przewiduje sie me zmechanizowane try-
mowanle wegla, a w tadowni nr 4 zostanie zastosowana po
12 godzinach pracy maszyna trymownicza S-153.

W rubryce ,Ogétem caly statek® wykazano w podrubry-
cc Plan® ilos¢ ton, ktéra powinna by¢ wyladowana z wszyst-
kich tadowni w ciggu 1 godziny, a w nastepnej podrubryce
ilo§¢ ton od rozpoczecia pracy.

Faktyczng wydajnos¢ dzwigéw dla kazdej tadowni po-
di?no w rubryce ,Wykonanie“ przy pomocy zakreslonych
stupkow; przejscie dzwigu z jednej tadowni do drugiej przed-
stawia linia ciggta. Natomiast ilos¢ przetadowanych ton po®
dajg liczby po prawej stronie. W kazdej rubryce obrazujgcej'
faktyczng wydajno$¢ dzwigoéw ilos¢ przetadowywanych ton
podano nie za- kazdg godzing, lecz za okres calej zmiany,
lub za ustalony wycinek czasu pracy. Swiadczy to o niedo-
statecznej kontroli przebiegu wykonania planu. Pomimo to,

dzieki dobrej organizacji pracy, na wytadunek s/s ,Kara-
ganda“ zuzyto 255 godz., zamiast zaplanowanych 32 go-
dzin.

Poniewaz harmonogram obstugi statku ma mobilizowaé
zaloge do lepszych osiggnie¢, bardzo waznym zagadnieniem
jest doprowadzenie planu do jefeo wykonawcy. W tym celu
harmonogram obstugi sporzadza sie w dwu egzemplarzach,
z ktérych jeden otrzymuje dyzurny dyspozytor, a drugi —
kierownik prac przetadunkowych. (W portach radzieckich dla
kazdego obstugiwanego statku wyznacza sie kierownika
prac; jest nim zazwyczaj doswiadczony brygadzista.).

Ponadto wycinki harmonogramu wrecza sie w formie
dyspozycji pracownikom magazynowym, dzwigowym, bryga-
dzistom. Zawieraja one wszelkie dane odnosnie zadan ocze-
kujacych ich na danym miejscu pracy (patrz Wzory obok).

Na podstawie wycinka z harmonogramu magazynier
orientuje sie, jaki tadunek, w jakiej ilosci i o ktorej godzinie
nalezy przyja¢, lub wydaé, jak zaplanowaé organizacje pracy
w sktadzie, jaki zastosowaé sprzet itp. Dzwigowemu podaje
sie rodzaj i ilos¢ ftadunku, numer tadowni, wydajnos¢ na
1 godzine.

Brygadzista otrzymuje doktadne dane dotyczace czasu
przetadunku kazdej partii towaru, jego ilosci, magazynu
czy placu, ktéry go wydaje lub przyjmuje, relacji pracy na
ladzie i w tadowni. Poza tym dorecza mu sie wycinek planu
technologicznego,  zawierajacy  rozmieszczenie  dzwigow,
sprzetu pomocniczego, $rodkOw transportu wewnatrzporto-
wego itp.

Poprzez magazyniera, dzwigowego i brygadziste wszyscy
robotnicy zatrudnieni przy przetadunku zapoznajg sie ze sto-
jacymi przed nimi zadaniami i stajg sie pomocnikami kierow-
nika prac i dyspozytora, dobrze poinformowanymi o obstudze
statku i jej organizacji.

Osiggniecia, ktérymi moze poszczyci¢ sie port odeski
dzieki stosowaniu harmonogramu godzinowego, Sg powazne.
Obrazuje je m. in. rozwo6j szybkosciowej obstugi statkdéw
w ciggu ostatnich lat. Udziat tadunkéw obstuzonych szyb-
kosciowo przedstawia sie nastepujgco:

1947 — 17,1%

1948 — 31,5%

1949 — 41,3%

1950 — 58,7%
W r. 1950 w Odessie prawie wszystkie statki z tadun-
kami masowymi obstuzono przy zastosowaniu harmonogra-



Do Kierownika Skitadu nr
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a technologicznego planu obstugi statku stojacego przy nabrzezu
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tadownia pgklaé Poktad operacji operacji 9
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W pracy naszych portow, doskonalacych wcigz formy
obstugi statkow, nalezatoby wzigé pod uwage oméwione wy-
zej doswiadczenia radzieckie w zakresie stosowania-fiarntb-
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mu godzinowego, no.
nadto za$ cze$¢ stat-
kéw ~  drobnicowych
(tacznie 108 statkow)
W r. 1951 przyjeto ja-
ko zasade stosowanie
harmonogramu godzi-
nowego przy obstudze-
wszystkich  statkéw z
tadunkami masowymi.
Dzieki temu osigga sie
powazne o0szczednosci
czasu, pomimo zmiany
norm, ktéra nastgpita
w lutym 1951 r.

Wzrasta takze ilo$¢
statkbw drobnicowych
obstugiwanych przy za
stosowaniu  harmono-
gramu  godzinowego.
Poczatkowo przypusz-
czano, ze nie znajdzie-
on zastosowania przy
bardziej zlozonym' i
skomplikowanym cha-
rakterze prac, okazato
sie jednak, ze Scistos¢
wymagang przy orga-
nizacji obstugi statkéw
drobnicowych  mozna
najlepiej osiggnaé
przez stosowanie har-
monogramoéw godzino.,
wych. Wprawdzie wzra-
sta wtedy ich rozmiar,
gdyz trzeba szczegdto-
wo przewidzie¢ dosta-
we poszczegoélnych
partii tadunku z réz-
nych miejsc sktadowa-
nia, lecz wysitek wito-
zony w  opracowanie
harmonogramu  gwa-
rantuje w catej petni
jego realnos¢, a tym
samym pomysiny prze-
bieg pracy.

Przy stosowaniu har-
monogramu  godzino-
wego wazna rola nrzy.
pada stuzbie dyspozy-
torskiej. Dyspozytor
staje sie bowiem w
tym wypadku nie tylko
operatywnym planista,
lecz takze kierowni-
kiem pracy portu, kon-
trolujgcym jednoczes-
nie przebieg jej wyko-
nania, Ponadto nalezy
do niego praca kon-
cepcyjna w zakresie u-
tozenia wiasciwych
wzoréw , harrjionogra-
moéw, typowych cykli
obstugi statkow itp. W
portach radzieckich za-
jety sie tym specjalnie
utworzone grupy tech-
nologiczne przy gtow-
nym dyspozytorze por-
tu.

nogramoéw godzinowych. Umozliwig one lepsza organizacje
pracy i doprowadzenie zadan do kazdego wykonawcy.

Cz. Wojewddka



budownictwo

okretowe

Rozwdj turbin gazowych w okretownictwie

Arh~o”obieon by¢ przegladem konstrukcji turbin gazo-
AT A AT R
ich do jednostek U badan> majgcych na celu zastosowanie
bierny, jak zal + morsticb- Natomiast pominieto takie pro-
nika w zastosmw Wady ‘ zachowanie  si§ leK® rodzaju sil-

du na prace e allu do napedu okretow oraz wptyw" ukia-
- silnika. Pominieto réwniez takie rozwigzania

N 5 Nt * *cbcuwwvjh. X — DbaeziaiAai maiku*
Wyn,«.« chtodnica powietrza, 3 — sprezarka wysokoprezna,
turhiv.nnik ciepta, 5 — wysokoprezna komora spalania,
tbrh£ wysokoprezna, 7 — nlskoprezna komora spalania,
oina nlskoprezna, 9 — silnik rozruchowy, 10 — pompa

paliwowa, 11 — sprzegto.
turbuiy
<> tej on ZpweJ jak uklady o obiegu pétzamknietym. W pra-
ni Szniee °“sie Przede wszystkim na radzieckich pracach:
Uaz°’Wvin T teoria gazowych turbin, 1950, i |. Kirolowa --
nvch w 1948, jak rowniez na danych publikowa-
D. j ,as’pismach ,The Oil Engine a Gas Turbine* oraz

otwartym ? dziatania najprostszej turbiny gazowej o obiegu
we° Wyoh ' Pracui9cej na paliwo ptynny*), mozna sobie tat-
"Prezarka8- ' " - s'®schemafem podanym na rys. la.
atmosfer zasysa powietrze z atmosfery, spreza je do kilku
skiwano j,nastef?Ple Boczy do komory spalania, dokad wtry-
komorze lw.° przez wtryskiwacz zasilany pompa.
- spalania paliwo po wymieszaniu z powietrzem

*) Do
krupie t“”ﬂilr&ﬂ‘ga%éﬁ\ tylko talcle paliwo stosowane jest w tej

ulega- spaleniu, a powstaia w ten spos6b mieszanina spalin,
i nadmiaru powietrza (potrzebnego dla zachowania dopusz-
czalnej temperatury) o temperaturze 600 -f- 800°C przecho-
dzi na wiasciwg turbine, ktorej dziatanie jest takie samo
jak turbiny parowe;.

Rozprezone gazy z turbiny uchodza-do atmosfery. Roz-
ruch odbywa sie przy uzyciu silnika elektrycznego, nato-
miast drugi koniec walu zaopatrzony jest w sprzegto dla po-
taczenia z odbiornikiem mocy. Sprawnos¢ takiego urzadze-
nia jest niska, gdyz uchodzace do atmosfery gazy wylotowe
unoszg ze sobg znaczne ilosci ciepta. Aby chociaz czeSciowo
wykorzysta¢ to cieolo, w ukladzie umieszcza sie tzw wy-
miennik ciepta, czyli regenerator, w ktérym gorace gazy wy-
lotowe ogrzewaja powietrze zd zajgce ze sprezarki do ko-
mory spalania. Schemat ukladu zawierajacego wymiennik
ciepta pokazany jest na rys Ib.

Celem dalszego zwiekszenia sprawnosci przez zblizenie
przebiegu sprezania powietrza w sprezarce i rozprezania ga-
z6éw w -hirbinie do przebiegu izotermicznego, dzieli sie spre-
zarke na awie lub trzy czesci, stosujgc chlodzenie powietrza
miedzy poszczegélnymi czeSciami; turbine dzieli sie row-
niez na dwie czesci: wysokoprezng oraz r.iskoprezna,
i umieszcza sie miedzy nimi drugg komore spalania. Sche/
mat ideowy takiego rozwigzania, z jednoczesnym zastoso-
waniem wymiennika ciepta, pokazziiy jest na rys. 2. Na-
lezy zaznaczy¢, ze taki uklad, z reguly zawierajacy 2 lub 3
waly, pozwala zachowaé przy réznych obcigzeniach spraw-
nosc¢ zblizong do wartosci optymalnych.

Pierwszy projekt turbiny gazowej dla napedu okretow
zaczeta opracowywaé¢ w r. 1938 francuska firma Electro-Mé-
canique. Mianowicie zaprojektowano uktad, ktérego sche-
mat pokazany jest na rys. 3, w zalozeniach swych nie uste-
pujacy nowoczesnym konstrukcjom i dlatego réwniez dzisiaj
zastugujacy na uwage. Jak wida¢ ze schematu, cate roz-
wigzanie mialo zawieraé trzy zespoly:

Rys. 3

Electro - Mécanique: 1 — sprezar-

Schemat turbiny gazowej
3 — sprzeglo, 4 __ wat

ka nlskoprezna, 2 turbina nlskoprezna,

Sruby okretowej, 5 — nlskoprezna komora spalania, 6 — prze-
ktadnia zwrotna, 7 — turbina, Srednioprezna,, 8 — zawdr obiegowy
turbiny niskopreznej, 9 10, 11, — zawory bezpieczernstwa poszcze-
golnych turbin, 12 —wymiennik ciepta, 13 — wysokoprezna ko-
mora spalania, 14 — turbina wysokoprezna, 15 — sprezarka wyso-
koprezna, 16 — silnik rozruchowy, 17 — chtodnica powietrza,

18 — zawo6r obiegowy sprezarki niskopreznej.



ltwybsokoprezna sprezarka, napedzana wysokoprezna

urbina,

2. Srednioprezna turbina, bedaca zasadnlczym zrodtem
mocy uzytecznej, i

3. niskoprezna sprezarka, napedzana niskoprezng turbi-
ng gazowa, ktorej nadmiar mocy bytby zuzyty do na-

pedu Sruby.

_HB-

ga turbine, ktéra wykorzystuje pozostata czes¢ spadku cis-
nienia dla wytworzenia mocy uzytecznej, potrzebnej do na-
pedu okretu. Dzieki takiemu rozwigzaniu cata konstrukcja
posiada cechy silnika lotniczego: wyjatkowo lekka budowa,
dajgca ciezar jednostkowy 1,3 kg/KM, wysoka temperatura
gazu przed turbing (a wiec krétki zywot silnika) i brak wy-
miennika ciepta, a stgd duze zuzycie paliwa rzedu 475 g/KM

Bys. 4

Przekréj podituzny turbiny gazowej Metropolitan Vickers: a

bina napedzajgca sprezarke, e -

Podczas normalnej pracy turbiny Sruba okretowa miata
by¢ napedzana turbinami, Srednioprezng i niskoprezng, na-
tomiast przy biegu wstecznym turbina niskoprezna miata
by¢ wylgczona, a zmiane kierunku obrotéw sruby uzyski-
wano by przy pomocy odpowiedniej przektadni zebatej, wi-
docznej na podanym schemacie.

Przewidziany sprez ogdlny (stosunek cisnien za, i przed
sprezarkg) miat wynosi¢ 115, najwyzsza temperatura czyn-
nika na wlocie do turbiny niskopreznej (w innych mniej)) —
850°C i moc uzyteczna 10000 KM.

Rozpoczecie produkcji zbiegto sie z upadkiem Francji
w r. 1940, po ktérym firma dostata sie pod kontrole niemiec-
ki. Mimo ze dalsze prace prowadzono potajemnie, udato
sie skompletowa¢ dwie komory spalania, zespét wysokoprez-
ny, silnik rozruchowy i szereg innych urzadzen pomocni-
czych, co pozwolito rozpocza¢ préby, trwajgce do dnia dzi-

sigjszego.
Jedng z najbardziej
godnych uwagi cech tfg

dobrze pomyslanej kon-
strukcji jest zastosowanie
topatek i kierownic chto
dzonych powietrzem.

Rys. 4 pokazuje prze-
kréj podtuzny turbiny ga-
zowej firmy Metropolitan
Vickers o mocy 2500 KM.
ktéra byta doktadnie zba-
dana na stoisku prébnym,
a nastepnie zainstalowa-
na na okrecie i ponownie
gruntownie wyproébowana.
Turbina ta umieszczona
zostala na  okrecie na
miejsce Srodkowego silni-
ka benzynowego, jednego
sposrod trzech o jednako-
wej mocy 1250 KM. Kon-
strukcja tej turbiny zosta-
ta rozwinieta ze znanych
lotniczych  silnikbw  od-
rzutowych tej firmy.

W silniku odrzutowym na turbinie napedzajgcej spre-
zarke™ zuzywa sie tylko cze$¢ stojacego do dyspozycji spad-
ku ci$nienia, natomiast pozostata iego czeS¢ zostaje znzvta
w dyszy wyrzutowej, dla otrzymania sity ciggu w postaci od-
rzutu. Dlatego w tym ukladzie zastosowano najmniejszg
mozliwg przerdbke, tzn. na miejsce dyszy umieszczono dru-
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turbina napedzajgca Srube okretowg,Pf _
sprzegto.

Przebieg zmiennos$ci cisnien 1 temperatur wzdtuz turbiny Metropolitan

powietrza b — snrezarka ¢ — komora »»i, .
odprowadzenie gazéw? g - przekitadma tbata_ h
* ;

godz., co odpowiada w przyblizeniu catkowitej —sprawno-
cd 13%. Jako paliwa uzyto tutaj oleju gazowego o war-
tosci opalowej Wu = 10300 kal/kg.

Rys 5 pokazuje przebieg zmiennosci cisnien i tempera-
tur wzdtuz cafej turbiny. Dziewieciostopniowa sprezarka
osiowa daje przy najwyzszej liczbie obrotéw sprez 3,6.
Temperatura gazu przed dwustopniowa wysokoprezna turbi-
ng akcyjng (do napedu sprezarki) waha' sie ok. 800°C,
a przed czterostopniowa reakcyjng turbing niskoprezng
ok. 700°C. Najwyzsza liczba obrotéw ukladu sprezarka —
turbina wysokoprezna wynosi 7300 obr./min., natomiast tur-
biny napedowej 3600 obr./min.

Rozruch odbywa sie przy pomocy silnika elektrycznego
0 napieciu 24 V, ktory potaczony jest z watem sprezarki
przy pomocy podwdjnej przektadni stozkowej. Instalacja
zaptonowa zaczyna dziata¢ juz przy 1000 obr./min., chociaz
wytaczenie rozrusznika nastepuje przy 2000 obr./min. Na

- Vickers

catkowity rozruch do 3000 obr./min, lj. do biegu jatowego,
potrzebny jest czas 45 sek.

topatki turbiny wysokopreznej wykonane sg ze staliwa
z dodatkiem niklu. Wirnik, topatki 1 korpus sprezarki wy-
konane sg ze stopu lekkiego.

Komora spalania posiada ksztatt piersScienia i wyposa-



zona jest w 20 wtryskiwaczy. Jako materiat na rure ognio-

wag; ktora lezy wewnatrz komory, uzyta zostata stal nie-
rdzewna tmmaculate 5.
Bardzo udane rozwigzanie turbiny gazowej dla celow

morskich p°Kazane jest na rys. 6. Jest to zespot firmy
Elliot o mocy 20(J0 KM. Dla sprezania powietrza zastoso-
wano po raz pierwszy sprezarki typu Lysholma w postaci
dwoch  sri ych walcéw. Podwojna sprezarka niskiego
cisnieniah0” yoatku 650 m3mim spreza powietrze do 3-ata,

tormas sprezarce wysokopreznej ciSmenie wzrasta do
g% gid:  Bia Zfniefszenia zuzycia mocy na sprezenie, mie-
dzy SPHRYAKaML sainstalowana jest chiodnica.  Sprezone
ktéry dzieki ~ r?ane jest nastepnie w wymienniku ciepta,
zwrog Ef@Bfﬁ %T\'/I'M wymiarom Pozwala otrzymaé znaczny

ﬁier’] regen’r e« CCZ/ACMC1 na 7ewn™rz gazdw, czyli sto-
atowego6'l ~ 75%. Obie komory spalania s3 typu
ke niskiego Wrk'na wysokoprezna napedza tylko sprezar-

dza spreza-l O*n'en*a, natomiast turbina niskoprezna nape-
batg _ . - *? wysokiego .cinienia i przez przektadnie ze-
turbinaj okretowg. Przy temoeraturze gazéw przed
silnika ,vAS . £ ° cisnienia — 650°C spodziewana trwalosc
nach tyni ynos* 100000 godzin ciggtej pracy. W obu turbi

Sci JfoBa'v_rea"cvir_ieRO zastosowano prawie jednakowe diugo-
i wzdluz stozkowo uksztattowanego wirnika.

sokiegén* .r?zruchowy potgczony iest z watem turbiny wy-
pozwal 'Cl$nienia- Specjalne zawory i przewody obiegowe
chodzi Podczas rozruchu skroci¢ obieg czynnika: prze-
nik c: °n tylko przez sprezarke niskiego cisnienia, wymien-

ePla, druga komore spalania i turbine wysokoprezna.

efekt?’"Czas Pr°b w r- 1944 silnik ten wykazat sprawno$c
sPraw il 29,4»/a przy wydatku mocy 2400 KM. Otrzymana
n0; ; n°$¢ wypadta ponizej oczekiwanej, co ttumaczono trud-
hob <am' otrzymania bardzo matych luzéw w sprezarce Lys-
Ws113 Potrzebnych dla uzyskania wysokiej sprawnosci.
fir Z'stkie powyzsze dane oparte sg na starych publikacjach
my Elliot; brak nowych wiadomosci*) nie pozwala prze-
sledzi¢ postepéw tej konstrukcji, jak réwniez nowych, budo-
Aych przez te firme.

ko InnX nieco uklad, zawierajgcy dwie turbiny i jedng tyl-
w sPrezarke, pokazany jest.na rys. 7. Jest to turbina gazo-
kow 'Irrny British-Thomson-Houston, przeznaczona dla tan-
Wvrn3 "Mur's">  ktory bedzie pierwszym okretem handlo-
wym o napedzie turbing gazowa. Turbina ta zostala zamo-
Wrg W "6 r. i po raz pierwszy uruchomiona w czerwcu

rokJ na boisku prébnym, na ktérym byta badana
? ,Cz p6t roku, przepracowujgc ogétem ok. 700 godzin,
itMAi° Pona(® 90 na petnym obcigzeniu. Obecnie jest juz za-
cvl'alOWana na okrecie, gdzie zastapi jeden z czterech oémio-
Y 'Odrowych silnikbw wysokopreznych o mocy 1105 KM.
g Zamiana silnikbw znacznie wptynela na catoksztait kon-
jest Cji. Zajmowana przez silnik wysokoprezny przestrzen
nial "faska ' dluga, co zmusito konstruktoréw do zastosowa-
Pla u™adu pionowego oraz niezbyt duzego wymiennika cie-

Cha 3 W”c 0 stOPniu regeneracji niewiele wiekszym od 50%.
W?rakter pracy na okrecie handlowym wymaga “diugowiecz-

nie? instrukcji i dlatego, jak réwniez dla podniesienia jej
Pr/jednosci, przyjeto niezbyt wysoka temperature gazow
w , turbing, tj. 650°C. Aby jednak zachowa¢ mozliwie

wysokgq sprawnosé cieplng catego  uktadu (ktdra wynosi
Ry = opracowano bardzo starannie sprezarke i obie turbi-
s-,pyskujgc w ten sposob wysokie sprawnosci tych ze-

dn ~?zPatrzmy pokrotce poszczegélne elementy tego ukla-
tile j sprezarka typu osiowego o sprezu 4,1 posiada 24 stop-
obr/ 'yraz z turbing wysokoprezng wiruje z predkoscig 5750

Dla ufatwienia rozruchu, zastosowano na sprezar
© dB¥EYSh Powietrza z zaworem odcigzajgcym miedzy 6smym
sprpE 'v'4tym stopniem. Ponczas badan na stoisku prébnym
%ad"iks Wykazata sprawno$¢ adiabatyczng (stosunek pra-
8l HD FZpEZywiBdie WA FeEY) Mmesto Wiw/z-
loVé*; .. Dla unikniecia korozji, na wirnik i topatki uzy-

o n7ch stali nierdzewnych. i

mienmkSpreZarki P°w‘etrze przechodzi do gornej czesci wy-
i gazuka r'eP? typu rurowego, z przeplywem powietrza
Plywa W, Przec'wnych kierunkach, przy czym powietrze prze-
°bciazen'eW?atliZ rur' .Jakie rozwigzanie, ze wzgledu na nie-
kecristrup”™  u. g a ciSnieniem, pozwolito zastosowac lekka
przekrg,;,?’m *aoluba oraz umozliwito stworzenie auzema

rju- dla przeplywu gazy i tym samym zmniejszenie

cze istniejg lecz nie sg znane autorom artykutu,

Rys. 6
Schemat turbiny firmy Elliott

oporéw (przeciwcisnienia) za turbing do minimum. Dla usu-
wania zanieczyszczen osadzajacych sie ze spalin na zewne-
trznych powierzchniach rur przewidziano obszerne wtazy ze
wszystkich czterech stron obudowy wymiennika.

Z rur wymiennika podgrzane powietrze przechodzi bez-
posrednio do dwoch réwnoleglych komor spalania, ktorych
rury ogniowe wykonane sg ze stopu chromo-niklowego Ni-
monic 75. Na zewnetrzng powloke i inne czesci dostatecz-
nie'chlodzone powietrzem uzyto miekka stal. Z komér gazy
dostarczane sa przez dwie krotkie rury wlotowe do dysz tur-
biny wysokopreznej, ktéra zawiera siedem stopni reakcyj-
nych. topatki i kierownice wykonane sg ze stopu Rex 337
A, natomiast spawany wirnik wykonany jest ze stali auste-
nitycznej. Wprawdzie przy projektowaniu przyjeto tempe-
rature na wlocie do turbiny wysokopreznej réowng 650°C,
jednak podczas pr6b nawet przy przecigzaniu, nie przekro-
czyta ona 630°C. [ ]

Temperatura na wlocie do turbiny niskopreznej jest na

Rys. 7
Schemat turbiny firmy British - Thomson - Houston
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Rys. 8
Schemat turbiny gazowej firmy Pametrada: 1 — sprezarka wyso-
koprezna, 2 — wymiennik ciepta, 3 — turbiny niskoprezne, 4 —
napedowa koncéwka watu, 5 — niskoprezne komory spalania, 6 —

wysokoprezna komora spalania, 7 — turbiny wysokoprezne, 8 —
sprezarka niskoprezna, 9 — wymiennik ciepta.

tyle niska (480°C), ze uzyto zwykltych materiatow turbino-
wych. Turbina ta, sktadajgca sie z szesciu stopni, jest réw-
niez reakcyjna i wraz z napedzang przez nig pradnicg obra-
ca sie z predkoscig 3000 obr./min. Turbina niskoprezna mo-

ze by¢ wytaczona z uktadu przez otwarcie przewodu obiego-'

wego, ktory taczy wylot turbiny wysokopreznej_ bezposred-
nio z wymiennikiem.  Wylgczenie turbiny moze nastepo-
wac¢ samoczynnie, gdy nagty SDudek obcigzenia elektrycz-
nego grozi rozbieganiem sie turbiny niskopreznej, ale moze
odbywaé sie réwniez recznie, np. przy rozruchu dla zmniej-
szenia zapotrzebowania mocy z zewnatrz.

Rozruchu dokonuje sie silnikiem elektrycznym o mocy
50 I\M, napedzajgcym zesp6t sprezarka —e turbina wyso-
koprezna. Dzieki zastosowaniu przewodu obiegowego, tur-
bina niskoprezna jest w tym czasie wytgczona z obiegu. Po
osiggnieciu 1200 obr./min. nastepuje poczgtek wtrysku i za-
ptonu paliwa. Dalsze.przyépieszanie odbywa sie kosztem
mocy dostarczanej przez turbing, a % 1800 obr./min. sil-
nik samoczynnie sie wytgcza. Podczas iegu jatowego tem-
peratura przed turbing waha sie od 330° -i- 440°C, a liczba
obrotéw wynosi 3000 na minute. Catkowity czas rozruchu
od spoczynku do petnego obcigzenia nie przekraczajg 10 minut.

Rys. 9
Schemat dunskiej doswiadczalnej turbiny gazowej: 1 — sprezar-
ka, 2 — wymiennik ciepta, 3 — komora spalania, 4 — turbina,
5 — przektadnia zebata, 6 — silnik rozruchowy.
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Znacznie wyzszg sprawnos$¢ przewiduje sie  w badanej
obecnie turbinie gazowej firmy Pametrada *) 6 mocy 3500
KM, ktérej schemat pokazany jest na rys. 8. ihs uwzgled-
nieniu wszystkich strat wigcznie z przektadnia przewiduje
sie, ze przy 85 obrotach Sruby okretowej sprawnos$¢ cieplna
wyniesie 28»/0. Turbina ta budowana jest réwniez pod ka-
tem dtugowiecznosci i diugich okresow miedzy przegladami
i naprawami, a jednoczesnie przewidziana jest mozliwosé
wykorzystania réznych paliw.

Jak wida¢ z zatgczonego schematu, zastosowano tu dwie
sprezarki osiowe na wspolnym wale, z ktérych niskoprez-
na o lO.stopniach daje sprez 2,04, a wysokoprezna o {7 stop-
niach — sprez 2,77; daje to ogoélny sSprez rzedu 55. Obro-
ty tego walu, wspdlnego réwniez dla dwéch wysokoprez-
nych turbin, wynosza 4500 na minute. Wirniki sprezarek
odkute sg z miekkiej stali, kadtub odlany z zeliwa, topatki
odkute precyzyjnie z brgzu aluminiowego, a kierownice wy-
frezowane. Miedzy sprezarkami znajduje sie chtodnica obli-
czona na to, ze obnizy temperature powietrza ze 110°C na
26,7°C, przy wydatku 4000 litrow wody morskiej na minute
o temperaturze 15,6°C. W chiodnicy kierunek przeptywu
wody (ktéra plynie rurami zgrupowanymi w dwa peczki,
jest prostopadly do kierunku przeptywu powietrza.

Ze sprezarek powietrze prowadzone jest diugim przewo-
dem do wierzchotka wymiennika ciepta typu rurowego, kto-
ry daje stopien regeneracji prawie” 800/0 Powietrze w wy-
mienniku przeptywa pionowo na dot, natomiast gaz, prze-
chodzac od dolu do gory, czterokrotnie poprzecznie omy-
wa rury z powietrzem. Materiatem na rury jest braz alu-
miniowy z dodatkiem niklu, zelaza i manganu. Tempera-
tura na wlocie do wymiennika wynosi 6k. 150°C, na wylo-
cie — 460°C. Wymiennik wazy 30 ton i jest najciezszym
elementem ukiariu, ktérego catkowity ciezar wynosi 160 ton.

Komora spalania posiada potr6jne doprowadzenie po-
wietrza do rury ogniowej, ktéra wykonana jest z chromo-
niklowej stali austenitycznej.

Gazy z komory spalania ptyng pionowym przewodem,
po czym rozd2|elaja sie na dwie réwne czesci; jedna z nich
doptywa od gory, druga od dotu do turbiny wysokoprezne;j.
Zasilanie gazem w dwoch' przeciwlegtych punktach obwodu
ma na celu unikniecie odksztatcen cieplnych kadtuba. Po-
dziat obu turbin na dwie czesci spowodowany zostat trud-
nosciami technologicznymi, starano sie¢ bowiem otrzymac
mate wymiary odkuwek wirnikbw ze stali austenitycznej
oraz mate naprezenie w topatkach. Obie turbiny wysoko-
prezne sa analogiczne i zawieraja po 13 stopni.

Za turbinami wysokopreznymi znajdujg sie dwie row-
nolegle komory spalania, dzieki ktérym gazy przed turbing
niskoprezng majg znowu temperature 650° C, a wiec taka
samg, jak przed turbing wysokoprezng. Konstrukcja wszyst-
kich turbin jest podobna, z tym, ze niskoprezne zawierajg

tylko po 8 stopni. Jak w turbi-
nie firmy British Thomson-
Houston, i tutaj specjalny za-
woér  obiegowy, umieszczony
w gornym kanale doptywowym,
pozwala wylgczyé turbine ni-
skoprezng podczas rozruchu.

Regulacja turbiny jest typu
hydraulicznego, a specjalne u-
ragdzenie zapobiega niewlasci-
wej kolejnosci czynnosci przy
sterowaniu przez maszyniste.
Po dojsciu calego uktadu do
obrotéw nominalnych moze go
bez trudu obstugiwaé¢ jeden
czlowiek.

Zesp6t  przektadniowy nie
zostat  jeszcze  wmontowany,
natomiast prébuje sie go od-
dzielnie. Dla normalnej pracy

*) Parsons a. Marine Engineering Turbine Research a. Deve-
lopment Association.



jzespolu zastosowano tu sprzegto hydrauliczne, ktérego
sprawnos$¢ wynosi 98°/», natomiast sprzegta dla pracy wstecz
sa w opracowaniu. Dwie podwdjne przektadnie zebate posia-
daja zazebienie skosne i redukujg obroty turbiny napedo-
wej (niskopreznej) z 3080 na 85 watu Sruby.

W odréznieniu od poprzednio opisanych konstrukcji,
rozruch dokonuje sie za pomocg pomocniczej turbiny, zasi-
lanej parg lub sprezonym powietrzem. Oczywiscie, turbina
ta potaczona jest z uktadem wysokopreznym.

- er3fan, tdrtunami gazowymi w Danii, ze wzgledu na
niemiecka okupacje, rozpoczela sie dopiero po wojnie*).
n?6 Pr?y®Upieniem do witasciwych prac wykonano wiele
nicznwh 1, , ad- ~ pomocg Dunskiej Akademii Nauk Tech-
skonstr “~"onano szereg badan nad lopatkami, a nastepnie
. .Wano Erébnq sprezarke osiowa, ktéra po roznych

B etllach wykazata sprawnosc 86°0.

o koi Pods*aw‘e wspomnianych badan oraz wiadomosci
i, ..Aukcjach zagranicznych wykonano projekt okretowej-
7astiny gazowej o mocy 3000 KM. Projekt ten przewiduje
w?-° 2\anie dwoéch sprezarek: niskopreznej i wysokopreznej,
stnOdilicy powietrza, wymiennika ciepta o wybitnie wysokim
d en'u regeneracji, (~ 90%), dwbdch komdr spalania oraz
woeh turbin: wysokopreznej i niskopreznej. Przy projekto-
waniu przyjeto nastepujgce dane: sprez 5, temperatura gazu
na wlocie do turbin 650° C, sprawno$¢ sprezarki 830
! sprawnos$¢ turbiny 80%. Przy urzeczywistnieniu wymienio-
"ych zatozen konstruktorzy spodziewaja sie osiggna¢ catko-
WH sprawnos¢ cieplng — 32°%o0.

Po oszacowaniu catkowitego kosztu urzadzenia uznano,
Ze> wobec ograniczonych funduszéw, winna by¢ najpierw
Wykonana i wyprobowana cze$¢ wysokoprezna. Wykonania
°raz wyprébowania tego czesciowego urzgdzenia, ktorego
schemat pokazany jest na rys. 9, podjeta sie stocznia Elsi-
nore. i w lipcu 1949 r. wykonano pierwsze préby.

W wykonanej czternastostopniowej sprezarce osiowej
otrzymuje sie sprez 2,3. Powietrze doprowadzone jest przez
nig do prostego rurowego wymiennika ciepta, zaprojekto-
wanego na stopieh regeneracji 60%, a nastepnie do prze-
ciwpragdowej komory spalania. W tej komorze powietrze do-
starczane jest do pierscieniowej przestrzeni miedzy rurg
ogniowa i ostong zewnetrzna, z ktorej przeptywa do wnetrza
rury ogniowej, zmieniajac kierunek na odwrotny. Po spale-
niu sie wtrysSnietego paliwa i po wymieszaniu z dodatkowg
iloscig powietrza gazy uchodzg przez
czterostopniowg turbine reakcyjng do
Wymiennika, a nastepnie do atmosfery.

topatki sprezarki odkute sg z bra-

Zu manganowego, za$ topatki -turbiny
s3 wyfrezowane ze stopu Nimonic 80
A, Nimonic 80 i 19/9 DL. Na kierow-
nice uzyto stopu Nimonic 75, a wir-
nik turbiny tworzy pojedyncza od-
nuwka ze stali chromoniklowe;j.

To urzadzenie, bedace czescig ca-
tego uktadu i zainstalowane w sitowni
Elsinore, rozwija moc ok. 500 KM.
frzy pomocy skrzyni przektadniowej
J pradnicy wyprodukowana moc uzy-
wana jest w postaci energii elektrycz-
nej. Rownolegle ze wspomnianymi
probami prowadzi sie prace nad pro-
jektowaniem wymiennika  ciepta, w
oparciu o badania w laboratorium
‘maszynowym Uniwersytetu Technicz-
nego; stosujgc rurki o przekroju

mmz uzyskano bardzo dobre wyni-

" Przenikania ciepta, przy jednoczes-
,gn. znacznym zmniejszeniu strat
pienia przeplywajacego przez rurki
tak le*rza- Jednak przy zastosowaniu
oczok™ych  przekrojow rur nalezy
eczenjy™n¢ trudnosci przy ich czysz-
Przy i, co niewatpliwie ujawni sie
Padaniu prototypu wymiennika.

nych 2a szerszymi opisami wymienia-

poiio- Wyzej turbin, prasa techniczm
dhsale F@ékl@ wzmianki na temat
Raloi* e*arb'n  francuskich:  firmy

tvrh ? >f|rrny Turbomeca. Pierwsza z
nie J k rbIn" mocy 3900 KM, jest obec-

w- PAyszioici m ¢
Astalowana w jedngm ze sta%«?\x/.

Bud. Okretéw StRiurim feiel*,tU H P- Ohrlstenaena, dyr. Tow.
yn, Elslnore, wygloszonego w sierpniu 1949 r.

Schemat ukfadu pokrywa sie w zupetnosci ze schematem
podanym na rys. 2. Zespot niskoprezny sktada sie z pietnasto-
stopnidwej sprezarki osiowej i pieciostopniowej turbiny, zas
wysokoprezny zesp6t ma pietnastostopniowag sprezarke osio-
wa i trzystopniowag turbine. Temperature na wlocie do obu
turbin przyjeto 700° C. Kazda ze sprezarek ma posiadac
sprez 3, co daje ogolny sprez 9. Przy pelnym obcigzeniu ze-
spot winien obraca¢ sie z predkoscig 9100 obr./min., a ze-
spot niskoprezny, dajacy wiasciwy naped na Srube przez
przekladnie o zebach skosnych, — 5680 obr./min. Jes$li spraw-
nosci turbin i sprezarek okazg sie tak wysokie, jak w matych
jednostkach probnych, to sprawnosé cieplna catego zespotu
powinna przekroczy¢ 30°0.

Firma Turbomeca, ktérej specjalnoscig sg lekkie turbiny
gazowe, opracowuje jednostke o mocy 3500 KM; umieszczo-
na na kanonierce, ma ona stuzy¢ dla pokrywania krétko-
trwatlych zapotrzebowan petnej inocy, stad tez wymagana
jest od niej lekka budowa, ale za to dopuszczalna jest krot-
ka zywotnos¢. Jak wykazuje rys. 10, projekt tej jednostki
jest bardzo podobny do znacznie mniejszych silnikow od-
rzutowych. Zastosowano tutaj sprezarke promieniowg i dwu-
stcl))prgiowaz) turbine napedzajacg srube poprzez przektadnie
zebata,

Na zakonczenie nalezy jeszcze wspomnie¢ o przeprowa-
dzonych prébach uzycia turbiny gazowej matej mocy do na-
pedu holownika. Holownik ten zaopatrzono w dwie turbiny
gazowe firmy Rover *) o mocy nominalnej po 100 KM oraz
w silnik wysokoprezny o mocy 31 KM i w czerwcu 1950 r.
przeprowadzono szereg préb na Tamizie. Ze wzgledu na to,
ze obie turbiny pracowaly bez przewidzianych wymienni-
kéw ciepta, zuzycie paliwa byto stosunkowo duze, tj. 726
g/KM. godz., przy nominalnej mocy 150 KM. Stad wynika,
ze najlepsza sprawnos$¢ cieplna wyniosta ~ lI°/o. Przy uzy-
ciu wymiennikéw ciepta przewiduje» sie zmniejszenie zuzycia
paliwa do 363 g/KM. godz. W matym ciezarze, matych wy-
miarach, spokojnej pracy bez drgan oraz mozliwosci dalszego
zmniejszenia zuzycia paliwa organizatorzy wspomnianej pro-
by widzg duzg przysztos¢ turbiny gazowej w tej dziedzinie.
L6dz

Inz. K. Niewiarowski i inz. M. Roszkowski,

Schemat Instalacji turbiny Turboméca.

*) Doktadny opis tej turbiny podany jest w czasopi$émie ,Me-
chanik“. nr 1 1 2/31.
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O kottach Bensona i kottach z cyrkulacjg mechaniczng
(Artykut dyskusyjny)

Po zaznajomieniu sie z recenzjg o moim artykule pt.
,Kotly Bensonal na nowoczesnych statkach" (,Technika
i Gospodarka Morska“, nr 3 z wrzesnia 1951 r.) i po
stwierdzeniu szeregu cennych uwag, trafnych spostrze-
zen i danych, poczuwam sie do mitego obowigzku ztoze-
nia podziekowania Panu Profesorowi Koztowskiemu za
znakomite uzupetnienie i naswietlenie zbyt skomasowanej
tresci artykutu.

Ale w obu artykutach wystepujg réwniez liczne roz-
bieznosci i sprzeczne naswietlenia pewnych problemoéw.

Odrebny punkt widzenia w stosunku do problemu ko-
ttbw z mechaniczng cyrkulacja, jak tez niektére plynace
stad wnioski sktaniajg mnie do ponownego pobieznego
rozwazenia poruszonych spraw oraz do wyjasnienia tych
nieporozumien, ktére wynikly prawdopodobnie ze zbyt-
niej kondensacji tresci.

W artykule chciatem dac¢ opis nowoczesnego kotta
Bensona typu morskiego, nie zamierzatem natomiast roz-
waza¢ ogolnych zagadnien, dotyczacych grupy kottow ?
cyrkulacjg mechaniczng; tym nalezy ttumaczy¢ pominiecie
zaréwno dodatnich jak i ujemnych ich wiasciwosci. Przy
opisie kottdw Bensona poruszylem tylko te ich wlasnosci
dodatnie, ktére wynikajg wprost z ich ustroju, nie oma-
wiatem natomiast osobno wilasnosci ujemnych, poniewaz
wady specjalne, organiczne, w migre doskonalenia kot-
ta byly stopniowo usuwane, a opisywanie wad ogolnych,
wiasciwych prawie wszystkim nowoczesnym kottom, uwa-
zatem za zbedne.

Wyrazona w recenzji opinia o niektérych wadach
kottow z cyrkulacja mechaniczng, o pewnej zawodnosci
ich w ruchu, jest niewatpliwie stuszna. Nasuwajg sie jed-
nak powazne watpliwosci, czy te wady sa takiego rzedu,
ze moga ograniczy¢ rozpowszechnianie tych kottow i zdy-
skwalifikowac¢ je jako kotty okretowe. Nawet pobiezna
analiza znanych i powszechnie instalowanych na okretach
innych kottow wykazuje, ze nie ma doskonatych pod kaz-
dym wzgledem instalacyj parotwérczych, oraz ze zawod-
no$¢ ruchu jest funkcja bardzo licznych i réznorodnych
czynnikow. Czy to beda kotly starszego typu, wycofywane
z obiegu (ogniorurkowe, mieszane, Belleville'a), czy pow-
szechnie eksploatowane kolektorowe kotly optomkowe z
naturalng cyrkulacja, czy kotty wysokoprezne (Wagner,
Wagner-Bauer, Schmidt-Hartmann i inne), czy wreszcie
kotlty z cyrkulacjg mechanicznie przymuszong (prototypy
La Mont, Benson), lub kotly ze wzmozonym spalaniem
(Velox sural) — wszystkie one bez wyjatku nie sg wolne
od mniejszych lub wiekszych wad i sprawiajg powazne
ktopoty eksploatacyjne. Weteran kottow okretowych -
klasyczny kilkuptomienicowy kociot cylindryczny nie ty -
ko ulega systematycznemu wyzeraniu i nadmiernemu od-
ksztalceniu w granicach trudno obliczalnych, lecz ponadto
rzadko odznacza sie niezbedng szczelnoscia (zamocowa-
nie ptomieniéwek) | jest powaznie zagrozony przegrza-
niem na skutek odktadania sie osadéw na najbardziej in-
tensywnie nagrzewanych powierzchniach, Szczegolnie je-
Slilpracuje forsownie i na wyzszych cisSnieniach. Kotly
optomkowe, szeroko rozpowszechnione na okretach, pomi-
mo zasilania wodg destylowang, narazone sa na silne pro-
cesy korozyjne oraz na czeste zachwianie naturalnej cyr-
kulacji, co pocigga za sobag zanieczyszczenie powierzchni
najbardziej obcigzonej termicznie, spalanie sie i pekanie
optomek oraz przedwczesne starzenie sie blachy. Wyma-
gaja one kosztownego zautomatyzowanego osprzetu, mo-
ga funkcjonowac¢ tylko przy starannej i wyspecjalizowa-
nej obstudze oraz musza podlega¢ czestym i przemysla-
nym zabiegom konserwacyjnym. Jeszcze bardziej' kilopot-
liwa jest eksploatacja kottdw wysokopreznych. Nie tylko
wykazujg one wiekszos¢ ujemnych wiasnoscig wyzej wspo-
mnianej] grupy, lecz stwarzajg nowe trudnosci, jak paro-
wa korozja, grozne dla mechanizmoéw zanieczyszczenie pa-
ry wodnej i in. Poza tym naleza one do instalacyj bardzo
kosztownych, wykonywanych zazwyczaj z duzym nakia-
dem pracy i czasu.

W' Swietle tych rozwazan wydaje sie rzecza natural-
na, ze kotlty z mechanicznag cyrkulacjg jako aparatura no-
wa, wnoszgca do techniki kotlowej rewelacyjne zmiany.
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posiadajg roéwniez pewne niedociggniecia ustrojowe Ilub
eksploatacyjne. Przy gruntownej zmianie ustroju w porow-
naniu z kottami o cyrkulacji naturalnej, kotty te odznacza-
ja sie tak powaznymi osiggnieciami i dostarczajg tyle utat-
wien i udogodnien, w szczegolnosci dla okretownictwa, ze
wystepujace tu i éwdzie braki nie mogg stanowi¢ powaz-
nej podstawy dla ich zaniedbywania lub unikania instalo-
wania tam,, gdzie sie one nadajg. Poréwnanie najwazniej-
szych wad i zalet obu typow kottdw pozwala stwierdzi¢ ko-
rzystne zmiany zachodzace w technice kottowej.

Do zalet kottow z mechaniczng cyrkulacjg nalezy za-
liczy¢ nastepujace wtasnosci:

a) Mozna nadawa¢ komorze- spalinowej dowolny
ksztalt, przez co polepsza sie spalanie, wzrasta wykorzy-
stanie paliwa i podnosi sie sprawno$¢ instalacji. Dostoso-
wana do potrzeb komora umozliwia spalanie dowolnego
paliwa (wegiel, ropa, pyt weglowy, paliwa mieszane), jak
tez zastosowanie mechanicznego rusztu dowolnego systemu.

b) Ksztatt kotta modeluje sie w zaleznoscilod po-
trzeby. W okretownictwie umozliwia to umieszczenie ko-
ttowni w miejscach nieuzytecznych dla innych celéw, po-
zwala na polepszenie teoretycznych elementéw okretu
(przede wszystkim statecznosci) i przyczynia sie do zwiek-
szenia przestrzeni uzytecznej (fadowni) kosztem zmniejszo
nej kottowni.

c) Instalacja o tej samej mocy ma ciezar i zajmuje
przestrzen prawie dwukrotnie mniejsze w poréwnaniu z
kottami z cyrkulacjg naturalnag.

d) Udoskonalona wymiana ciepta.

e) Utatwienie projektowania kottdbw ze wzgledu na
mozno$¢ obliczenia cyrkulacji (w kottach starszego typu —
nieobliczalnej).

f) Prostota ustroju i tatwos¢ budowy wiekszosci ko-
ttbw z mechaniczng cyrkulacja.

g) Wieksze bezpieczenstwo w poréwnaniu z kottami
o naturalnej cyrkulaciji.

h) Szczupty personel do obstugi.

i) Szybkie uruchamianie i odstawianie kottéw; upo-
dobnienie instalacji parowej do silnikowej.

Jedng z powaznych ujemnych wtasnosci kottéw z me-
chaniczng cyrkulacjg stanowi obcigzenie Instalacji pompa
cyrkulacyjng, urzadzeniem pracujgcym przewaznie w ciez-
kich warunkach i pochtaniajacym czes¢ wyprodukowanej
przez kociot energii. Pompy te jednak nie pracujg w jed-
nakowych warunkach: w zaleznosci od systemu kotla, jed-
ne nalezg do instalacyj prostych i stabo obcigzonych (ko-
tty La Mont — przepompowywanie wody odbywa sie przy
réznicy cisnien ssania i ttoczenia do 2,5 kg/cnP), inne sa
przecigzone i przetaczajg calg wyprodukowang pare do
obwodéw (w kottach Loefflera — pompy funkcjonuja przy
cisnieniu 100 kg/cnP i temperaturze do 300°C), a jeszcze
inne spetniajg zadanie cyrkulacyjno-zasilajgce (Benson).
W zaleznosci od obcigzenia pompy cyrkulacyjne pochta-
niajg odpowiednig czes¢ wyprodukowanej, energil: przy
kotle La Mont zaledwie 0,8 — 1.1%, a przy najbardziej
obcigzonym kotle Loefflera — 7 do 9% o0g6lnej mocy.
Dzieki ustrojowi i udoskonalonej wymianie ciepta, termicz-
na sprawnos¢ tych kottéw nie jest mniejsza niz kottow
z cyrkulacjg naturalng: kotly La Mont osiggaja przecietnie
82—86%), a Benisony — do 90%.

Plagg nowoczesnych kottéw jest ich skionno$¢ do
ulegania wszelkiego rodzaju korozjom (chemicznej, gal-
wanicznej, parowej) i erozjom, wystepujagcym z taka gwal-
townoscig, ze bez stosowania Srodkow zaradczych kotty
w krotkim czasie moga by¢ wyprowadzone z ruchu. Zja-
wisko to obserwuje sie we wszystkich systemach kottow,
a zaliczanie kottéw z mechaniczng cyrkulacjg do najbar-
dziej narazonych z tego wzgledu na destrukcje nie ma do-
statecznego uzasadnienia. Przeciwnie, zgodnie z twierdze-
niem wielu konstruktoréow, korozja w kottach z mechanicz-



ng cyrkulacja, wystepujgca najczesciej w miejscach osia-
dania kamienia, jest tagodniejsza i mniej energiczna, bo-
wiem miejsca te nie lezg w strefie najsilniejszego ogrze-
wania. Jak wiadomo, jednym ze skutecznych sposobéw wal-
ki z korozjg jest utrzymanie w czystosci kotta i stosowa-
nie wiasciwych metod zasilania. Unikanie wody nie desty-
lowanej, wprowadzanie zamknietych obwodéw zasilajg-
cych, systematyczna analiza wody, korekcyjna obrobka
wody kotlowej | czeste zabiegi konserwacyjne — wszystko
to daje dostateczng rekojmie skutecznego powstrzymywa-
nia proceséw korozyjnych i utrzymania kotta w ruchu w
okresie przewidywanego jego wieku. W zakresie zasila-
nw u - Zmechaniczng cyrkulac|ja nie réznig sie od wszy-
stkimi .innych nowoczesnych kottéw okretowyh.

ttéw 1)o,!3ardzo rozpowszechnionych wad nowoczesnych ko-
rmiiar Z i'CZa sie réwniez nietrwato$¢ rurek optomek, ule-
noini Cfl Przezeraniu, przegrzaniu i pekaniu. Aluzja od-
cvrk i Wyst?Powania tej wady w kottach z mechaniczng
y fu;acdg w silniejszym stopniu niz w innych systemach
koit - sle uzasadniona tylko czesciowo, bowiem w szeregu
cism -Z naturalng cyrkulacja, pracujacych pod wysokim
__nieniem i przy wysokiej temperaturze przegrzanej pary,
jawisko to jest rowniez czeste i dokuczliwe. Jak wyka-
fdiu rézne awarie i wyniki badan, pekanie optomek w kot-

c, z mechaniczng cyrkulacjg najczesciej jest wynikiem
wadliwosci materiatu rurek, a tylko w nieznacznym od-
~etku skutkiem ustroju lub niewtasciwej obstugi. Ze wzgle-
au na olbrzymie dtugosci obwodu, jak np. w kottach Sul-
zera, gdzie dlugos¢ obwodu wynosi 30.000 S$rednic rurki,
Kazdy powazniejszy defekt materiatu lub zaniedbanie ob-
slugi moze tatwo spowodowaé przedwczesne zuzycie. W
ostatnich modelach kottow wada ta wystepuje coraz rza-
dziej i zalicza sie ja do prawie catkowicie opanowanych:
stosowanie specjalnych tgcznikéw, uzywanie do wyrobu
rurek wyborowej stali, wykluczajgcej btedy wykonania,
".baczniejsze przestrzeganie czystosci obwodéw zmniejszyty
ilos¢ awarii do minimum.

Jesli chodzi o koszt budowy, zwigzany ze stosowaniem
wysokowartosciowej stali konstrukcyjnej, to szczegolnie
wysokoprezne kotty o naturalnej cyrkulacji sa znacznie
bardziej kosztowne od kottéw z mechaniczng cyrkulacja;
Jest to wynikiem nie tyle postugiwania sie stopowa stalg do
wykonania rurek dla wyparownikéw, przegrzewaczy i tacz-
nikéw (chromo-molibdenowa, chromo-niklowa, miedziowo-
molibdenowa, chromo-molibdenowo-wanadowa, ehrémo-
niklowo-wolframowa itp.), ile zmudnej, dlugotrwatej
" precyzyjnej robocizny przy wykonywaniu monolitowych
ifotektorow na wysokie ciSnienie, przy osigganiu szczelno-
Sci potgczen bez stosowania szczelin itp. Kotly z mechanicz-
ng cyrkulacjg odznaczajg sie przewaznie nieskomplikowa-
nym ustrojem, prostotg budowy i stosunkowo niezbyt wy-
sokimi kosztami wykonania, jesli nie bra¢ pod uwage wy-
datkbw na eksperymentowanie i badania.

Koniecznos$¢ postugiwania sie wysoce wykwalifikowa-
nym personelem do obstugi kottéw z mechaniczng cyrku-
lacja jest oczywista. Zwazywszy odmienne zasady dziata-
nia, zautomatyzowanie pracy mechanizméw, z wyjgtkiem
chyba kota manewrowego, pozostajgcego w rekach obsady,
uraz kilkakrotnie zredukowang w poréwnaniu ze starszymi
kottami obstuge, trudno wyobrazi¢ sobie niezawodne dzia-
tanie instalacji oddanej pod opieke przecietnego palacza,
ktéry zaledwie moégitby orientowac sie w zachodzacych
Zjawiskach i w celowosci dokonywanych czynnosci. Nie
u'ega kwestii, ze obstugujacy personel winien sktadaé sie
2 doskonale wyszkolonych maszynistéw, ktorzy nie tylko sg
°beznani z dziataniem mechanizméw i podstawowymi zja-
wiskami  fizyczno-chemicznymi, lecz ponadto posiadaja
Mizygotowanie do rejestrowania przebiegu pracy (np. do
pokonywania analiz wody wg zmechanizowanych mejod)

do wykonywania wszelkich koniecznych zabiegoéw

, Wypadku uszkodzen Ilub zachwiania. Z tytutu
oosady koszty eksploatacyjne kottdbw w pewnym stopniu
a’egajg zmniejszeniu. Aczkolwiek obsada jest kosztowniej-
sza>to jednak z powodu zredukowania ilosci pracy ludzkiej

N O R M A
TO

PODSTAWOWY
W GOSPODARCE

ogoélne koszty eksploatacyjne kottdbw z tego tytutu ulegaja
zmniejszeniu W stosunku do kottdw z naturalng cyrkulacja

W swej recenzji prof. Koztowski wspomniat o trud-
nosciach manewrowych, na ktére skarzag sie obsady nie
ktérych kottéw, szczegdlnie kottéw Bensona. Przy zmniej-
szonym zapotrzebowaniu pary podczas manewréw, kiero-
wanie chwilowego nadmiaru pary przez by-pass'y do
skraplaczy, mieszanie pary nasyconej z przegrzang lub wy-
korzystywanie jej na inne, poboczne cele sprawiajg ob-
studze rzeczywiscie pewne trudnosci i wymagajg skupionej
czujnosci. Trudnosci te jednak istniejg tylko na statkach
pozbawionych odpowiednich instalacy] pomocniczych, a
straty paliwa, zresztg minimalne, moga by¢ wynikiem tyl-
ko nadmiernych manewréw. W wypadku instalowania kot-
téw z mechaniczng cyrkulacja w warunkach dostosowa-
nych do ich wymagan, mianowicie na statkach turbino-
wych, odbywajgcych dalekie rejsy i nie przeznaczonych
do kotowania, trudnosci te zanikajg, a sprawnos¢ apara-
tury parolworczej nie ulega znaczniejszym wahaniom
Poza tym trudnosci manewrowe dotycza tylko niektorych
typow kottéw z mechanicznag cyrkulacjg. Tak np. okretowy
typ' kotta Sulziera, dzieki automatycznej inzekcji wody za-
silajgcej do przegrzewacza, odznacza sie tatwoscig regulo-
wania nie tylko wydajnosci,.lecz i wlasnosci produkowa
nej pary, zas kociot La Mont tych trudnosci nie odczuwa
wcale.

Zestawienie wtasnosci kottdw o mechanicznej cyrku-
lacji swiadczy o pewnej ich ,miodosci“, lecz bynajmniej
nie wskazuje na istnienie jakichkolwiek zasadniczych wari
organicznych, ktére mogtyby uzasadni¢ watpliwosci co do
ich dojrzatosci lub przydatnosci do eksploatacji. O ich
dojrzatosci Swiadczy instalowanie tych kottéw na licznych
statkach towarowych i pasazerskich, a przydatnos¢ ich do
pracy okretowej potwierdzajg lata niezawodnej stuzby w
warunkach morskich. Nawet kotty Bensona, ktére ulegty
gruntownym zmianom konstrukcyjnym, osiagnety obecnie
pewng stabilizacje i nie ma uzasadnionych powodéw do
ich dyskwalifikowania, jesli nie bra¢ pod uwage poczat-
kowego okresu ich pracy oraz nie zawsze dostatecznie
uzasadnionej nieprzychylnej opinii obstugi. Statki wypo-
sazone w kotly z mechaniczng cyrkulacja wykonaty juz
pomysinie bardzo liczne i dtugie rejsy, przy czym uszczup-
lona zaloga radzita sobie przy obstudze i konserwacii,
a koszty eksploatacyjne okazaty sie o wiele nizsze niz moz-
na byto oczekiwac.

Piszac artykut o kottach Bensona po prostu opisatem
ich pstroj w takiej formie, jakg on przybrat w jednej
z ostatnich kreacyj, nie podkreslalem zalet, ani tez spe-
cjalnych wad, ktore traktowatem jako zrozumiate i nie-
uniknione we wszelkich tego rodzaju instalacjach. Niewat-
pliwie jednak nie pisalem tego artykutu w przeswiadcze-
niu, ze kotty Bensona, a tym bardziej inne kotty z mecha-
niczng cyrkulacja, nie moga by¢é stosowane na naszych
statkach. Kotly te, jak zresztg wszystkie inne znane kotty,
aczkolwiek ulegajg i prawdopodobnie bedg ulegatly pewne-
mu udoskonaleniu, to jednak juz teraz osiggnety takie
stadium rozwoju, ktére umozliwia postugiwanie sie nimi
w zegludze bez narazania armatoréw na.straty i bez obawy
zawodu. Przy doborze odpowiednich warunkéw i dosto-
sowaniu sie do sytuacji wszelkie przeszkody zanikng i eks-
ploatowanie kottéw z mechaniczna cyrkulacjg przestanie
wydawac sie ryzykownym nowatorstwem w technice.

Przy rozbudowie naszego okretownictwa nie powin-
nismy stroni¢ od stosowania tych innowacji technicznych,
ktore juz gdzie indziej pomysinie sie stosuje, a tym bar-
dziej nie powinnismy traktowac tego jako zbytek lub utra-
cjuszostwo. Nie chce przez to twierdzi¢, ze mozemy sobie
pozwoli¢ na daleko posuniete eksperymentowanie. Wias-
nie dlatego, ze nie optywamy w bogactwa, powinnismy,
zgodnie z treScig znanego przystowia o0 nieuzywaniu przez
biednego rzeczy tanich, budowaé nasze nowe obiekty mor-
riie wg metod najbardziej nowoczesnych, postugujac sie
sprzetem wartosciowym i najbardziej odpowiadajgcym po-
stepowi techniki.

Inz. Witold Szulc

CZYNNIK
PLANOWEJ
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Mechanizacja morskich robét budowlanych

Mgr inz.

MIKOtLAJ WEGRZYN, Politechnika Gdanska

Zasady i zadania mechanizacji rob6t budowlanych. Mechanizacja robét ziemnych, zelbetowych, kanaro-
wych i transportowych w budownictwie morskim, mata mechanizacja. Mechanizacja budowy jako catosci.

Zasady i zadania mechanizacji rob6t budowlanych

Wsrod nowych, usprawniajgcych metod produkcji w bu-
downictwie na jedno z czotowych miejsc wysuwa sie mecha-
nizacja.

Polega ona na zastosowaniu maszyn w robotach budo-
wlanych w sposob odpowiadajacy witasciwosciom i wydaj-
nosciom tych maszyn. Dazymy przy tyny do wyeliminowania
pracy recznej, wymagajgcej duzego wysitku fizycznego, do
obnizenia kosztéw i skrécenia czasu budowy.

Ponadto mechanizacja umozliwia przeprowadzenie robot
w skali nieosiggalnej przy wytgcznym stosowaniu pracy recz-
nej, pozwala na osiggniecie wysokiej ich jakosci i jednorod-
nosci, zwieksza wydajnos¢ pracy i zwalnia sity robocze do
innych celéw produkcyjnych.

Plan 6-letni przewiduje intensywna mechanizacje robot
budowlanych. W ostatnim roku planu wskaznik mechani-
zacji zasadniczej, tj. stosunek ilosci rob6t zmechanizowanych
do ogolnej ilosci danych robét, powinien osiggnac:

w robotach ziemnych 40%
w przygotowaniu'betonu 85%
w cieciu i gieciu stali 40%
w transporcie poziomym 65%
w transporcie pionowym 90%

Wskaznik wyposazenia budowy w maszyny i sprzet, tj.
stosunek kosztu maszyn i sprzetu*), uzytych do budowy,
do ogdlnego kosztu budowy, ma osiggna¢ 8,5%. W robotach
inzynieryjnych zaréwno wskaznik mechanizacji zasadnicze;j,
Lak i wskaznik wyposazenia sg z reguly wyzsze niz w ro-
otach budowlanych.

M.LM.D MA .hU

Schemat hydromechanizacjl robét ziemnych: 1 — pompa wodna,
2 — hydromonitory, 3 — pompa ssaco-ttoczgca rozwodniony grunt,
4 — rurociag tloczacy, 5 — odktad (nasyp).

*) Zgodnie z okre$leniem projektu normy PN/M — 02301 roz-

r6zniam pojecia: ,maszyny“ 1 ,sprzet budowlany“, rozumiejac
pod tym ostatnim proste elementy pomocnicze, dajgce sie recz-
nie przenosi¢ lub przesuwaé, jak taczki, woézki, krazki linowe,
oraz elementy uzupetniajgce wtasciwe maszyny, jak np. rurociagi,
taczniki, tafcuchy Itp.
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Ale samo zgromadzenie na budowie mozliwie wielkiej
ilosSci maszyn nie decyduje o mechanizacji. Zasadniczym za-
gadnieniem mechanizacji jest bowiem metoda jej stosowania,
zwigzana $cisle z rodzajem robét.

Budownictwo morskie ze wzgledu na to, ze operuje
przewaznie duzymi i ciezkimi elementami, i to w wielkich
ilosciach, nadaje sie wybitnie do mechanizacji. Z drugej stro-
ny specyficzne cechy tego budownictwa, a przede wszyst-
kim duza rozmaito$¢ robot, rozrzucenie ich w rozlegtym te-
renie i czestsze niz w innych robotach przymusowe przestoje,
sg przyczyng pewnych trudnosci w pelnym wykorzystaniu
maszyn. Dlatego warto przeanalizowa¢ mozliwosci mechani-
zacji poszczegoélnych robo6t oraz warunki, jakie muszg bycé
spetnione dla racjonalnej mechanizacji catosci budowy.

Mechanizacja robot ziemnych, zelbetowych, kafa-
rowych i transportowych w budownictwie
morskim

Roboty ziemne

Roboty ziemne wymagajg duzego naktadu pracy fizycz-
nej. W budownictwie morskim na wielu przecietnych obiek-
tach objetosci wykopéw i nasypow osiggaja wielkosci rzedu:
kilku tysiecy, a w pewnych wypadkach nawet kilkunastu ty-
siecy m3 Przy tych wielkoSciach optacalnos¢ i celowos$¢ za-
stosowania maszyn nie ulegajg watpliwosci. Przy wykopach
celowe jest zastosowanie mniejszych koparek (o pojemnosci
tyzki 0,25 — 0,60 m3), ze wzgledu na fatwo$¢ przerzucania
ich z budowy na budowe bez koniecznosci montazu i de-

Schemat wytworni pall zelbetowych: 1 — basen, 2 — barka do-
wozgca piasek i tluczen, 3 — dzwig na gqmemcach do wytadunku
barek, 4 — skiad plasku 5 — skitad tlucznia, 6 — przenosnik tas-
mowy w tunelu, 7 — zasobnik wiezowy, 8 — przenosmk tasémowy,

9 — fabryka betonu (zesp6ét betoniarek zautomatyzowanych),
10 — skiad cementu, 11 — bocznica kolejowa, 12 — sktad stali,
13 — warsztaty zbrojarskie, 14 — skitad zbrojen, 15 — skiad drze-
wa, 16 — warsztaty stolarskie, 17 — sktad szalunkéw, 18 — plac
produkcji pall, 19 — dzZwig portalowy i tory dzwigu, 20 — skitad
pali, 21 — ponton dla transportu pali, 22 — warsztaty i budynki,

adminlstr.



montazu, a co za tym idzie bez
zbednych przestojow wstepnych
i koncowych.

W wielu wypadkach mniej-
szy ciezar, lub wieksza zwrot’
no$¢ matych koparek moze zat
decydowa¢ o mozliwosci ich
uzycia przy stabym gruncie,
lub tez przy ograniczonym pla-
cu budowy (np. przy budowie,
a jeszcze czesciej — odbudowie
nabrzezy, pracy w grodzy itp.).
Wyboru wielkosci i typu kopa-
rek nalezy dokona¢ w zalezno-
sci od konfiguracji terenu i wy-
kopu, rodzaju gruntu, ilosci ro-
bét, mozliwosci transportu urob-

ku i innych warunkéw lokal-
nych.

W gruntach piaszczystych,
sypkich, bywajg stosowane

dzwigi wyposazone w chwytak.
Na wiekszych budowach moze
iokaza¢ sie celowe uzycie zes-
ipolu  zlozonego z  koparki
li  wspoélpracujgcej  spycharki.
Nalezy jednak stwierdzi¢, ze
zastosowanie w robotach mor-
skich tak ciezkich maszyn, jak
koparki i ewent. spycharki, mo-
ze by¢ czesto potgczone z trud-
nosciami wyzej opisanymi, za$
przy odbudowach i przebudo-
wach ponadto z trudnosciami
operowania maszynami miedzy
zabitymi palami, czy zatozonymi $ciagami, wreszcie z trud-
nosciami osiggniecia wilasciwego efektu gospodarczego wobec
wysokiego kosztu tych maszyn.

Z tych wzgledow nalezatoby dazy¢ do wprowadzenia
w robotach morskich hy dromech anizacj I, jako spo-
sobu najbardziej nowoczesnego i najtanszego. Metoda ta
znalazla szerokie zastosowanie w ZSRR w wielu robotach
hydrotechnicznych, m. in. w budownictwie portowym.

Hydromechanizacja polega na rozmyciu (odspojeniu)
gruntu strumieniem wody, wyrzucanym pod ci$nieniem przez
bydromonitory, i na odprowadzeniu grawitacyjnym, lub prze-
pompowaniu tej plynnej masy na odktad, wykazujgcy do-
skonale zageszczenie. Metoda hydromechanizacji tgczy zatem
Procesy odspojenia, transportu i odktadu (nasypu), co stano-
wi jedno z trudniejszych zadan organizacji rob6t ziemnych.
Ze wzgledu na niski ,koszt i prostote urzadzen,; oraz na
znaczng wydajnosé, osigga sie wydatne (czterokrotne i wie-
cej) potanienie robot. Warunkiem uzycia hydromonitorow
jest odpowiednie ci$nienie wody, jej wystarczajgca ilos¢ oraz
odpowiednie spady terenowe. W gruntach piaszczystych
i piaszczysto-gliniastych, z jakimi najczesciej bedziemy sie
spotykali, konieczne bedzie cisnienie od 3 do 5 atm., przy
wydatku od 3 do 10 m3 wody na:1 m3 gruntu i spadku te-
renu dla transportu rozmytego; gruntu od 2 do 7%. Tylko na
pojedynczych i wyjatkowych robotach morskich wypetnienie
tych warunkéw moze napotka¢ na trudnosci. Natomiast tat-
wosC¢ przerzucania, maszyn z budowy na budowe i tatwos¢
manewrowania nimi, nawet na ograniczonym i zabudowa-
nym placu budowy, majg duze znaczenie.

W ZSRR hydromechanizacje zastosowano z powodzeniem
nie .tylko do robét odkrywkowych, ale i kesonowych. Przy
pomocy dwoch hydromonitoréw i 1 hydroelewatora, zmonto-
wanych u stropu komory roboczej, opuszczano keson dwu-,
a nawet trzykrotnie szybciej, przy obstudze urzgadzen w ko-
morze zredukowanej do 1/5, a nawet 1/8 stanu ludzi, po-
tizebnego przy prowadzeniu robo6t starym sposobem, i przy
8-krotnie wyzszej wydajnosci pracy robotnika.

Prace przy odbudowie Kanatu Stalina, przeprowadzone
w latach 1945 i 1946, wykazaly, ze hydromechanizacja jest
celowa i ekonomiczna réwniez przy stosunkowo niewielkich
robotach ziemnych oraz przy wykonywaniu remontéw i od-
budowy, Mozna $miato stwierdzi¢, ze w ogromnej wiekszosci
wypadkéw hydromechanizacja robét morskich jest mozliwg/
« powinna byé stosowana. Nl

wych:

Maszyna do produkcji uzwojenia spiralnego
1— motor napedowy, 2— przektadnie, 3— beben obrotowy,
4 — ruchoma prowadnica, 5 — zbrojenie.

Rys. 3

dla pall zelbeto-

W nasypach (poza wspomniang juz metodg hydromecha-
nizacji) oraz- w gruntach rodzimych sypkich nalezaloby sze-
roko wprowadzi¢ zmechanizowane zageszczanie gruntu.
W tym kierunku zrobiono u nas bardzo niewiele, podczas gdy
zagrani¢-a dysponuje calym szeregiem nowych metod i no-
wych maszyn, i to nawet dla gruntéw spoistych. W Zwigzku
Radzieckim 'zastosowano z powodzeniem specjalne wibrato-
ry powierzchniowe typu samochodowego do zageszczania na-
sypéw takze i z gruntéw spoistych.

Poza znanymi powszechnie ubijakami i wibratorami po-
wierzchniowymi, stosuje sie coraz czesciej wgtebne zageszcza-
nie gruntéw, sypkich przy pomocy specjalnie do tego celu
skonstruowanych wibratoréw elektrycznych (radzieckie typu
NIS Fundarnientstroj, niemieckie — Kellermana i inne),
a gruntéw spoistych przy pomocy maszyn do gtebokiego dre-
nazu. Specjalne urzgdzenie kafarowe, zmontowane na prze-
woznym podwoziu, wttacza w grunt dreny z kartonu na
wycigganej nastepnie prowadnicy na gteboko$s¢ do 20 m.
Dreny ufatwiajg odprowadzenie wody z poréw gruntu, ob-
cigzonego przez maszyne, albo specjalnie odpowietrzanego,
a w konsekwenciji zageszczenie.

Roboty betonowe i zelbetowe

Roboty te w budownictwie morskim odgrywaja bardzo
powazna role i, jakkolwiek wykonywane sg przy znacznym
udziale maszyn, prawie nigdy nie $g catkowicie zmechanizo-
wane.

Nawet w tak wybitnie nadajgcym sie do zmechanizowa-
nia dziale, jak prefabrykacja, poprzestajemy w wiekszosci
wypadkéw na mechanizacji jednego lub kilku gtownych ele-
mentéw pracy, czyli na czesciowej mechanizacji. Naktad pra-
cy recznej jest wowczas tylko w czesci zredukowany. | tak
np w produkcji zelbetowych pali lub Scianek szczelnych
stosujemy obecnie przewaznie zmechanizowane zarabianie
betonu oraz wibrowanie go w formach, w pewnych wypad-
kach mechaniczne ciecie i giecie stali zbrojeniowej. Poste-
pujgca normalizacja techniczna pali i $cianek oraz skupienie
wykonawstwa w rekach jednego Zjednoczenia sprzyjaja
przejsciu do petnej mechanizacji w produkcji tych elementéw
w centralnych wytwérniach, zatozonych w duzych osrodkach,
jakimi w naszych warunkach sg duze porty (Gdynia,
Gdansk, Szczecin). W wytwérniach mozliwe jest stosowanie
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mwielkolitrazowych betoniarek (2.400 i 4.500 litréw) z auto-
matycznym dozowaniem skfadnikow, gwarantujgcym uzyska-
nie bardziej jednorodnego betonu o wiekszej, wytrzymatosci,
szerokie zmechanizowanie robét zbrojafskich, ciesielskich
i transportowych.

Po pokryciu zapotrzebowania wiasnego, wytwornie mo-
glyby ewentualnie zaopatrywa¢ w beton budowy zaréwno
portowe, jak i lgdowe.

W Zwigzku Radzieckim stosowano z powodzeniem ten
scentralizowany. system produkcji, zapewniajgcy, poza wy-
datnym obnizeniem kosztéw, szereg dalszych korzysci, jakie
daje prefabrykacja. Zalgczone rysunki obrazujg cykl caitko-
wicie zmechanizowanej produkcji, a nizej podana tablica da-
je poréwnanie z produkcjg czesciowo zmechanizowana.

Poszczeg6lne czynnosci w produkcji
zmechanizowanej

wykonywane sa:

czes$ciowo catkowicie

1. Wytadunek surowcéw recznie zmecha-
) nizowany

2. Sktadowanie surowcéw recznie zmecha-
) ) nizowane

3. Dow6z do betoniarki warszta- recznie recznie
tow zbrojarskich i stolarsklcn i zmech.

4. Wykonywanie zbrojen reczne zmecha-
) nizowane
5. Wykonywanie szalunkéw reczne czesciowo

) i zmech.

6. Dozowanie sktadnikéw  przy reczne zmecha-
betoniarce nizowane

7. Zarabianie betonu zmechaniz zmecha-
nizowane

8. Dow6z szalunkéw na plac reczny zinecha-
nizowany

9. Uktad szalunkow reczny reczny
10. Dowé6z zbrojei z warsztatu zmecha-
na plac reczny nizowany

11. Uktadanie zbrojen w formach reczne reczne
12. Dowéz zarobu betonowego na zmecha-
plac . reczny nizowany
13. Uktadanie betonu w formach reczne zmecha-
nizowane

14. Wibrowanie betonu zmechaniz. zmecha-
) nizowane

15. Polewanie betonu zmechaniz zmecha-
. nizowane

16. Rozszalowanie reczne reczne
17. Odtransportowanie pali zmechaniz. zmecha-
nizowane

Z przykltadu tego wida¢, ze wskaznik mechanizacji za-
sadniczej nie we wszystkich wypadkach daje witasciwy po-
glad na intensywno$¢ mechanizacji. Chodzi bowiem nie tyl-

Przekr6j przez
przekrycie

Rys. 4
W wytwdérniach pall zelbetowych stosuje sie specjalne komory
ogrzewane parg, w ktérych beton szybko dojrzewa. Umozliwia to
odtransportowanie pall na sktad juz po 2—3 dniach 1 zwolnienie
komory 1 szalunkéw dla nastepnej partii pall. 1 — Przekrycie
przesuwne izolacjg cieplng, 2 — podtoze betonowe, 3 — rury per-
forowane dla pary wodnej, 4 — pomost przesuwny dla betono-
wania, 5 — leje do betonu, 6 szalunki, zbrojenie i pale.
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Przekrdj przez wozek
do betonowania

ko o stosunek robét zmechanizowanych do catosci tych ro-
bot, ale réwniez o wyrobienie sobie zdania, jak wpiyneta me-
chanizacja na zmniejszenie pracy recznej wNstosunku do
teoretycznej ilosci pracy recznej, jaka bytaby potrzebna do
wykonania calej roboty bez udzialu maszyn. Stosunek ten
okreslamy wskaznikiem zmechanizowania roboty.

D.—D
W =. » 100

gdzie:

D, ilos¢ roboczogodzin potrzebnych w pracy bez
maszyn,

D ilos¢ roboczogodzin potrzebnych w pracy z ma-
szynami.

W podanym przyktadzie wynosi on ok. 20 — 30% dla
gz Sciowo, i 85 — 90% dla catkowicie zmechanizowanej pro-
ukciji.

Na wielu robotach prefabrykacyjnych w budownictwie

morskim mozliwe jest wydatne podwyzszenie wskaznika
zmechanizowania pracy, az do petnej mechanizacji, a w nie-
ktérych wypadkach nawet czeSciowa automatyzacja produkciji.

W robotach betonowych i zelbetowych, wykonywanych
na budowach, dla normalnie spotykanych kubatur (do 1000 —
2000 m3) wystarczajg betoniarki 250 1i 500 1 dla wiekszych
— 750 1i 1000 1 Nalezaloby dazy¢ w pierwszym rzedzie do
zaopatrzenia ich w kompletne automatyczne lub poétautoma-
tyczne urzadzenia dozujgce. Betoniarki plywajgce z urzgdze-
niem rynnowym dla rozdziatu betonu, zaopatrywane z ba-
rek, nalezag do typowych maszyn budownictwa morskiego.
Wielkie ustugi oddajg przede wszystkim przy budowie falo-
chrondéw i innych obiektéw budowanych z wody, ale w wielu
\yypadkath mogtyby znacznie uprosci¢ réwniez budowe na-
brzezy (przy ograniczonym placu budowy). Rozwigzujg one
mianowicie zagadnienie transportu ,wewnetrznego“ (na te-
rk%r\}\ile budowy) materiatébw do betoniarki i betonu do szalun-

W wiekszosci wypadkéw na obiektach morskich mamy
wyltgcznie, albo prawie wylgcznie poziomy transport cemen-
tu, kruszywa i betonu i wykonujemy go obecnie przy po-
mocy woOzkéw na torach qukich (600 mm), zas na lepiej

Eosazonych budowach czesciowo przy uzyciu ciggnikow
(lokomotywek)

Za znacznie bardziej ekonomiczny nalezy uzna trans-
port przy pomocy przenos$nikbw tasmowych, przy réwno-
czesnym wyposazeniu betoniarek w zasobniki dla betonu, za-
bezpieczajace réwnomierny doptyw masy betonowej na prze-
nosnik. Rozwigzanie to ma szereg zalet: unikamy kosztow-
nych rusztowan, toréw i woézkéw, likwidujemy przestoje woz-
koéw oczekujacych na beton, czy betoniarki czekajgcej na

wozki, uzyskujemy rownomierny rozktad betonu w szalun-
kach. Transport betonu z jednej betoniarki mozna zabez-
pieczy¢ przenosnikami tasmowymi, nieckowymi, o szerokosci

tasmy 450 — 500 mm, dlugosci
w elementach 5 — 12 m; na od-
leglos¢ do 250 m, wystarczajgca
niemal na wszystkich budowach.

Na budowach duzych, ewentual-
nie w zaktadach prefabrykacji mo-
zna by wprowadzi¢ pompy do be-
tonu, zapewniajgce ciaglty jego do-
plyw, nawet do trudno dostepnych
miejsc. Pompy te majg wydajnosé
15 — 25 m3odz. i umozliwiajg
transport w poziomie na odlegtosc
do 300 m.

Nalezatoby w dalszym ciggu da-
zy¢ do wyposazenia wykonawstwa
w maszyny do torkretowania (tor-
kretownice) i agregaty do odpo-
wietrzania betonu. Brak tych ma-
szyn uniemozliwia w wielu budo-
wlach morskich modernizacje ro-
bét, albo zgota ich wykonanie. | tak torkretownice pozwa-
lajg na tatwg nadbudowe przegnitych konstrukcyj palo-
wych, na produkcje elementow rurowych (pali lub $cianek),
szybka i tanig odbudowe obiektéw uszkodzonych i zniszczo-
nych.



Powierzchniowe odpowietrzanie betonu, potgczone z wi-
browaniem, zwieksza wytrzymatos¢ betonu (0 25—30%),
wodoszczelno$é:  odpornos¢ na niskie temperatury i na
Scieralno$¢. Wskazane jest zwlaszcza w konstrukcjach o cha-
rakterze duzych masywow betonowych, gdzie zwiekszenie
wytrzymatosci zewnetrznej warstwy betonu podnosi zara-
zem trwa osc catej budowli, ma wiec szczeg6lne znaczenie
w budownictwie wodnym i morskim.

Schemat tr, ’ RyS' 5 S .
1 — betom)??portu betonu za pomocag przenoénikéw tasémowych:
wC2et pr2eh?,a' z zasobnik, 3 — zasllacz, 4 — transporter, 5 —

‘»dunkowy, 6 — odrzutnik bebnowy, 7 — rekaw, 8 —
nanoszona warstwa betonu.

powkm. "R R produkowane sg przenos$ne agregaty do od-
°Patrn?an’a betonu, sprzezone z poryq grézniowa i za-
-°ne w tarcze o wymiarach 0,9 1,25 m.

Roboty katarowe

budowbii anie ' Scianek szczelnych jest na wszystkich
Padicnl - morskicll zmechanizowane. W wielu jednak wy-
nlaszv  roboty kafarowe wykonywane sa przestarzatymi
tych ynami 0 niskiei wydajnosci. Wymiana starych i zuzy-
nieczno?SZM na nowoczesne 0 duzej sprawnosci jest ko

Nalezatoby przy tym dazy¢ do wprowadzenia typowych
aszyn o znormalizowanych charakterystykach (dla ktorych
[ratowanie czesci wymiennych nie napotykatoby na
unosci), z zupetnym, albo prawie zupetnym wyelimino-
Odniem kafaréw wolnospadowyc.h. W szczegoélnosci chodzi
zdni ary “a™we do transportu i manewrowania na budowie,
Pe do zabijania pali pionowych i ukosnych, wyposazone

n Pluczki, o sprawnym napedzie. Dla przyktadu podam, ze
1 jednej z budéw zagranicznych zastosowanie do obstugi
zZwii n°woczesnej maszyny parowej nha nhaped ropny po-
21 ala'> w 2 minuty po zapaleniu uzyska¢ pare o ciSnieniu
dn;a - (pracowano przy ci$nieniu 8 atm.), przy czym wy-
Prze°S$t wynosita 1360 kg pary na godzine. Zaoszczedzono
kataru*0 03 Przes"Jacb * zwiekszono znacznie sprawnos¢

Nalezatoby réwniez wprowadzi¢ metode wibracyjnego za-
puszczania $cianek i pali i przygotowa¢ odpowiednie wibra-
d/u Met°da ta, zastosowana w Zwiazku Radzieckim, data

skonate wyniki. Zapuszczanie brusa stalowej $cianki
i..tycjuej na glebokos¢ 135 m w grunt sypki trwato 5 mi-
jsp Natomiast wprowadzanie pali i $cianek w grunty spo-
n  Przy pomocy wibratoréw mozliwe jest tylko do pew-
trycfl> ograniczonych gtebokosci. Zastosowany wibrator elek-
-osioZnY m'a* ciezar ok. 1300 Kkg., przyspieszenie wibracji
"*3gato 10 g (g —e przysp. 2|emsi<|e5J.
2 ," stosunku do metod kafarowych koszt robocizny jest
""b razy mniejszy, a wydajnos¢ dwukrotnie wieksza.

nich Petyne indywidualne pr6by skonstruowania odpowied-
ni ribratorOW Sg U nas PrzeProwadzane. Ze wzgledu na
W sohe“rzysci gospodarcze i techniczne, jakie ta metoda

°oie kryje, powinna by¢ szybko wprowadzona na budowy.

Transport ,wewnetrzny* (na terenie budowy)
istot*"zyHy urzadzenia transportowe odgrywajg bardzo
\WV}air8 mie w procesie mechanizacji budowy jako catosci.
kowSFIWa °rfanizacja transportu i wybo6r odpowiednich $rod-
pr  transportowych wptywajg bowiem na rytmiczng i nie-
wvdrwan-g e prace maszyn produkcyjnych, co decyduje o ich
« aJnosci, a nawet o celowosci zainstalowania na budowie,
nie budownictwo morskie charakteryzuje sie przemieszcza-
loany przewaznie w poziomie, duzych mas ziemi, maieria-
zarz Hl"owianych i prefabrykatow o duzych rozmiarach i cie-
dhio6-,- rzy .tynl budowle morskie przy kilkusetmetrowej

tQn?6aA  ru0~ .zazwyczaj tylko kilkumetrowg szerokosc
v ocz Pochylni i dok()wg. Ten ksztalt decyduje 6 zasadni-

czym ciagli transportowym wzdtuz budowli; co trzeba brac
pod uwage przy rozmieszczaniu maszyn produkcyjnych i ma-
terialtdw budowlanych, jak tez przy wyborze $rodkéw trans-
portowych. Transport ziemi i betonu czesciowo omoéwitem po-
przednio (hydromechanizacja, przenosniki tasmowe, pompy
do betonu). Na wiekszosci budéw wykonuje sie go obecnie
przy pomocy wozkéw na torach waskich, popychanych recz-
nie, lub przy uzyciu ciggnikéw. Czesto stosowany bywa ru-
chomy pomost poprzeczny typu mostowego, okraczajacy pas
budowy i przesuwany na dwu szynach na skraju pasa.

Pale i brusy S$cianek szczelnych transportuje sie na woéz-
kach, specjalnie do tego celu przystosowanych.

Wobec pewnych brakéw w taborze plywajacym i stosun-
kowo wysokich obecnie kosztow jego eksploatacji, nie wyko-
rzystuje sie dostatecznie naturalnych w budownictwie mor-
skim mozliwosci transportu wodg, ograniczajac go przewaz-
nie do wypadkéw bardzo ciezkich i bardzo duzych prefabry-
katow. Na wielu budowach, przede wszystkim wykonywa-
nych na wodzie, transport ten nalezy jednak uznac za "naj-
bardziej racjonalny.

Wyeliminowanie  pomostéw  roboczych, betonowanie
z plywajgcej betoniarki, tatwy dowdz pali i bruséw Scianki,
jak i innych materialtéw, bez wkraczania torami na teren
samej budowy, ulatwiajg i przy$pieszaja budowe i obnizajg
jej koszt.

Ogdlnie nalezy dazy¢ do ograniczenia ilosci odmian
siodkéw przewozowych, do dostosowania ich wielkosci i ilo-
Sci do rozmiaréw produkcji maszyn budowlanych, wreszcie
gg ograniczenia itosci i utatwienia zatadunkéw i wytadun-
OW.

Mata mechanizacja w budowniciwie morskim

Podniesienie wydajnosci wielu rodzajéw rob6t rzemie-
Slniczych mozna osiagnaé¢ przez tzw. mata mechanizacje,
czyli przez zastosowanie zmechanizowanych narzedzi. Sg
to matle, lekkie i tatwo przenosne maszyny, napedzane spec-
jalnymi silnikami elektrycznymi tub pneumatycznymi, umie-
szczonymi w ich korpusie.

Zastosowanie tych maszyn podnosi wydajnos¢ wysoko
kwalifikowanych rzemieslnikéw i z tego wzgledu jest spe-
cjalnie. cenne. Narzedzia zmechanizowane moga odda¢ szcze-
g6lniej duze ustugi w tych robotach, w ktérych trudno jest
0 seryjng i warsztatowo przygotowang produkcje, a takich
ni.etlypowych rob6t jest w budownictwie morskim bardzo
wiele.

Nalezy jednak podkreslic, ze rola narzedzi zmechanizo-
wanych nie polega ,na samodzielnym mechanizowaniu da-
nych dziedzin pracy, gdyz sg to maszyny o malej wydajnosci
w stosunku do maszyn statych i praca ich powinna by¢

Rys. 6
Specjalnie cenne sa na budowle maszyny nadajace si¢ do Kkilku
rodzajow robdét. Przedstawiona na rysunku koparka gasienicowa
typu ,Demag“ moze by¢ uzyta jako: 1 — koparka ze zbierakiem
linowym, 2 — koparka chwytakowa, 3 — dzwig, 4 — kafar, 5 —
ubljak, powierzchniowy — przy niewielkich zmianach konstrukciji.
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czesto przen{wana ze wzgledu na grzanie sie motoréw
I Zzmeczenie ludzi

Zmechanizowane narzedzia powinny usprawnia¢ prace
ciesielskie, Slusarskie, montazowe, rozbiorkowe, takze wtedy
gdy maja byc¢ Wykonywane pod woda. Nalezaioby wytypo-
wac narzedzia zmechanizowane najlepiej nadajace sie do
danych robét, jak réwniez, dro%a, zmian w konstrukcji przy-
gotowac je do prac podwodnyc

Warto przy tym wykorzysta¢ specjalnie liczne w zakre-
sie matej mechanizacji pomysty usprawniajace, ktére w okre-
sie duzych brakéw sprzetu na budowach umozliwiaty ich
szybszg i tanszg realizacje. Wykorzystanie przez wykonaw-
stwo mozliwosci wiasnych baz i warsztatbw remontowych
mogtoby znacznie przyspieszy¢ wyposazenie budéw w zme-
chani%owane narzedzia, przystosowane do specjalnych robot
morskich.

Mechanizacja budowy jako catosci

,  Poza oméwionymi robotami, na kazdy niemal obiekt bu-
downictwa morskiego sktada sie caty szereg innych jeszcze
istotnych rodzajow robot. Wzajemny stosunek tych rob6t
decyduje o charakterze budowy.

Mechanizacja budowy, rozumianej jako cato$¢, musi by¢
przedmiotem osobnego projektu, wchodzacego w zakres pro-
JCKtu organizacji budowy, a uwzgledniajacego i koordynujg-
cego mozliwosci mechanizacji wszystkich robot sktadowych.

Pozostajg przy tym wazne ogélne zasady mechanizacji
pudowy, ktére podaje za Ruckim (5):

1 Zasada podziatu:
a. budowy na grupy robdt,
b. grup na poszczegdine roboty,
c. robot na sktadowe czynPosci.
2. Zasada pierwszenstwa:
a. gtéwnych grup robot w catej budowie,
b. .gtéwnych robét w poszczegodlnych grupach,
c. gltdbwnych czynnosci w poszczegoélnych robotach.

3. Zasada podporzadkowania maszyn i $rodkéw trans-
portowych pracy jednostek produkcyjnych.

4. Zasada podporzadkowania czynno$ci
czynno$Sciom maszyn o pracy ciagtlej.

5. Zasada umiaru w doborze maszyn.

6. Zasada koncentracji kilku jednostek maszynowych,
w okresie czasowego., nasilenia robot.

7. Zasada optymalnych wydajnosci maszyn.

zespotowych

8. Zasada ciggtosci pracy maszyn.
9. Zasada pracy rytmiczne;j.
10. Zasada harmonii w planowaniu i realizacji budowy.

._ Powierzenie wszystkich budowlanych rob6t morskich
jecunemu Zjednoczeniu, w ktdrego rekach skupia sig caly spe-
cjalny park maszynowy, sprzyja racjonalnemu wykorzysta-
niu maszyn. Pozadana bylaby jeszcze do tego celu Scislej-
sza wspotpraca projektantéw | wykonawcow.

Ramowy plan pracy pewnych grup maszyn na budowach
jednego skupiska (portu) powinien by¢ uzgadniany z Biurem
- rojektow i wptywaé na opracowanie projektéw dla tego
skupiska w sposob utatwiajacy ciggtos¢ pracy maszyn i za-
pobiegajacy czestemu ich przerzucaniu miedzy odlegtymi bu-
dowami., W praktyce, jezeli wzgledy konstrukcyjne nie beda
staly na przeszkodzie, wyrazi sie to projektowaniem masy-
wu\ czy prefabrykatdw o ciezarze dostosowanym do mozli-
wosci dzwigbw przewidzianych na danym terenie, pali o dtu-
gosci dostosowanej do maksymalnej diugosci Swiec ito.,
a z drugiej strony utatwi Zjednoczeniu racjonalng gospodar-
ke maszynami.

W chwili obecnej wiekszo$¢ maszyn stosowanych w bu-
downictwie morskim pochodzi z importu i to jest gtdwna
przyczyna trudnos$ci w zaopatrzeniu.

Nalezatoby sprecyzowaé¢ wobec przemystu krajowego po-
trzeby budownictwa morskiego w zakresie mechanizacji Oraz
wykorzystaé mozliwosci adaptacji maszyn produkowanych,
tak, yt%y te rosngce potrzeby mogly by¢ w przysziosci w pelni
pokryte
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Kapitanat Portu jako element architektury przymorza
(Artykut dyskusyjny)

Zniszczenia w naszych portach po ostatniej wojnie byly
tak duze, ze odbudowa ich rozpoczeta sie prawie od pod-
staw. Nie byto nieomal obiektu, ktéry nie wymagatby od-
budowy, lub w najlepszym wypadku kapitalnego remontu.
W pierwszym rzucie zakorniczono prace przy obiektach po-
trzebnych bezposrednio dla eksploatacji portéw. Nastepnie
pomys$lano o bardzo zaniedbanym w okresie przedwojen-
nym odcinku, jakim byto budownictwo socjalne oraz spra-
wy bezpieczenstwa i higieny pracy. Obecnie port otrzymuje
to wszystko, co jest mu potrzebne dla wygody pracujacych
w nim ludzi. Obecna zabudowa portu daie wyraz naszemu dy-
namizmowi rozwojowemu i wigze sie Scisle z miastem, dla
ktéregp port jest wielkim warsztatem pracy.

Dziatania wojenne zniszczyly takze i budynki kapitana-
téw portu. Gdynski zostat catkowicie zburzony, gdanski za$
tak mocno nadwerezony, ze zaczat juz zagrazaé¢ bezpieczen-
stwu; dlatego tez postanowiono rozebra¢ go zupeinie i na
jego miejscu wystawi¢ nowy.

Projekt Kapitanatu, jako budynku o charakterze admi-
nistracyjnym, powinien spetnia¢ nastepujace zasadnicze wa-
runki: 1 winien by¢ funkcjonalny w sensie uktadu biur; 2.
powinien by¢ odpowiednio reprezentacyjny i posiada¢ cha-
rakterystyczng sylwetke, réznigcg go od innych budynkow
administracyjnych; 3. powinien zawiera¢ pierwiastki architek-
tury rodzimej, odpowiednio do swego miasta macierzyste-
go. Brylowo rozwigza¢ go mozna przez powigzanie 3 zasad-
niczych jego elementéw: biura, wiezy | pomieszczen soc-
jalnych.
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Zasadniczo Kapitanat buduje sie jak najblizej wejscia do
portu, aby obserwator mial moznos¢ dobrej obserwacji wpty-
wajgcych statkdw, aby piloci mieli stosunkowo niewielkg
droge do przebycia na, statek i, w koncu, aby kapitanowie
statkbw tatwo mogli dosta¢ sie do biur Kapitanatu. Poza
tym obserwator, umieszczony na ostatnim pietrze wiezy, mu-
si mie¢® moznos¢ optycznej sygnalizacji w porze nocnej.

Oprocz wyzej wymienionych warunkow, lokalizacja Kapi-
tanatu powinna odpowiada¢ jeszcze Wzgledom reprezentacji
strefy portowej.

Sam budynek biurowy w zasadzie nie iest duzy, jego ku-
batura waha sie bowiem od 5.000 do 8.000 m3 Wieza obser-
wacyjna, ktérej wysokos¢ projektuje sie w granicach od 16
do 24 m, w zaleznosci od otoczenia (wysoko$¢ budynkéw i
odlegtos¢ od wejscia do portu), nadaje mocny akcent piono-
wy bryle budynku i jest w stosunku do niego mocng domi-
nantg. Rozwigzanie jej jest dosy¢ trudne ze wzgledu na po-
kazna srednice (+ 7,60) w poréwnaniu do wysokosci.

Wobec faktu,, ze budynek usytuowany jest przy nabrzezu,
frontem do wody, rozmieszczenie pokoi biurowych nalezy
zaprojektowaé w ten sposéb, aby umozliwi¢ widzenie morza
tvm pracownikom, od ktorych v/ymaga tego petniona przez
nich stuzba. Nie liczac kapitana portu, dptyczy to dziatu star-
szego oficera, obejmujgcego: nawigacje, .cumownikéw pilo-
téw, bosmanoéw | dyzurnego oficera. Biura starszego oficera
nabrzezy i oficerowie dochodzeniowi powmni by¢ ulokowani
w bezposredniej wzajemnej bliskosci, podobnie jak kierow-
nik taboru plywajgcego wraz ze swoim zespotem.



Pion samego kapitana obejmuje: sekcje wyptat i gospo-
darczg, pomieszczenia dla P. O. P. i Rady Zaktadowej.

Nalezy takze zaprojektowaé bezposrednio dostepng z ho-
J 'weilde stattif zon.marynarzy i oficeréw, ktdre oczekujg

.do biura' przepusték°PrOCZ t6g°’ Z h°‘U powinno by¢ weJcie

czekalinfanesall'rk o,n frSiadaC 'T a *  opatrUnk?Wy z m4ah (Po-
z gabinetem L T * yj,na (odPraw)- najlepiej potgczong
mchiwum i dosTu 8. poru 3 P°k°Je przeznaczone na ar-

sprzetu nawigacyjnego zaprojektowane magazyny flag i

cyjnym, budvI7lieSZCZe® 0 ckarak”erze biurowo - administra-
kow i stolé\ t6' P°wmien zawiera¢ Swietlice dla pracowni-
zmywalnia  k®» wraz z kuchnig i przynaleznymi do niej
dla kierowmu* ” ' ?bieralni9 jarzyn, kredensem i pokojem
dla Jarzyn n'ka stotowki, podreczng $pizarnig i piwnicami
«4, izolujg’' .rtofh Itd- Stotbwke mozna potaczyé ze Swietli-
Pitanade °?zywlsc>e .od zapachow kuchennych. W Ka-
terenie bvd ailskirn kucknia zostata zajirojektowana w su-
— Swietli ynku ' potaczona dwiema windami ze stotdwka
llc4 na poziomie parteru.

sktad L T %J,a fosPodarcz3' budynek miesci kottownie i

Urzadzeni U < cer*tralnego ogrzewania oraz potrzebne

Hol na 13 sanitarne- Pokoi hotelowych nie Erzewiduje sie.

wZgje? parterze budynku winien by¢ stosunkowo duzy, ze
spore nasilenie ruchu interesantow.

«k. 24 vsP°mmano, wieze obserwacyjng projektuje sie na
"‘UnikaK1 Wysokosci- tj- przewaznie o 6 kondygnacjach: ko-
czen _Ja,Plonowa klatka schodowa, wydzielong od pomiesz-
hy¢ caiurSG ,°bserwacyjna ng ostatniej kondygnaciji winna
cym  kowlcle oszklona j otoczona balkonem, umozliwiaja-
PomiPEbSer™ atOMiWi bezposrednia obserwacje na zewnatrz
wacvir - zenla- Wewnatrz wiezy znajdujg si¢” aparaty obSem
mas,:no ' sygnalizacyjne. Na szczycie wiezy znajduje sie
ga «dl sy?nal°wy o wysokosci od 6 do 11 m, na ktéry wcia-
-siarToCkr" lewkl kodu- Wobec tego, ze maszt pionowy po-

poprzeczki (gérng i dolng), wcigganie znakow syg-
wiei yjnych odbywa sie takze z balkonu. Normalnie w
jes(y Przebywa tylko jeden obserwator, a pomieszczenie nie
wv specJalnie ipocno uzbrojone aparatami; nie ma wiec oba-
mai aby. srednica pomieszczenia rowna ok. 500 m byta za
ziom- ~ at,a senodowa konczy sie w obserwatorium, na po-
dow ‘e pod’°’K1 pomieszczenia. Kwestie zalozenia klatki scho-
mi- 6JuMe wn«trzu wiezy mozna rozwigza¢ dwoma sposoba-
Wvr7. b°® przez wplsanie jg w okrag wiezy, albo tez przez

fum2 enige na “ wnetrz- Wybor tego lub innego sposobu jest..

czH-CI?a nie obojetny, nalezy jednak zwr6ci¢ uwage, aby

PratK,°bserWabyjna, T miata ograniczen pola widzenia;
PfzedostT' WC k a ka sebodowa winna konczy¢ sie na

jeslfrokos¢ klatki schodowej nie musi by¢ duza, poniewaz,
to ‘ ponnniemy wycieczki, klatka schodowa jest bardzo ma-
kOO m ana'. Wystarczy’ aby szeroko$¢ biegu wynosita ok.
25 X 2@ s osunek szerokosci do wysokosci stopni byt

Zdania kapitanéw portéw c&'do miejsca .zaprojektowa-
nia ich gabinetébw s rézne. Przewazajg zwolennicy rozwig-
zania w wiezy, ktére ma zalety z punktu widzenia zawodo-
wego i ulatwia rozwigzanie architektoniczne. Stabag strong
tego rozwigzania jest oddzielenie kapitana od sali odpraw,
na ktorg w takim wypadku przeznacza sie nastepng kondy-
gnacje wiezy. Kapitan winien mie¢ bezposredni dostep do
budynku administracyjnego, réwnoczesnie za$ osobne, nie

Rys. 2
Kapitanat Portu. Schemat uktadu pigtra
krepujace go wyjscie na zewnatrz. Obok jego gabinetu po-
wimen_ byc umieszczony sekretariat i poczekalnia dla inte-
resantéw. Dobrze jest, jezeli poczekalnia pomyslana jest od
razu jako mate muzeum morskie, w ktérym gablotki miesz-
cza ciekawsze eksponaty przywozone przez statki. W Kapi-
anacie gdanskim problem ten zostat rozwigzany przez prze-
rzucenie pomiedzy budynkiem administracyjnym i wieza
krytego mostku, w ktorym miesci sie poczekalnia, tgczaca na
poziomie | pietra sekretariat z gabinetem kapitana. W wy-
padku rozwigzania niewiezowego, gabinet umieszcza sie na
poziomie | pietra od strony holu wejSciowego. Powierzchnie
pokoi biurowych przyjmuje sie w stosunku 3,20 .4,00 m --

i 20m té ko $d Utrakt®Wei Z korytarzem wewnetrznym ok.

Ze wzgledu na okreslony charakter pracy w Kapitanacie
oraz na to ze stuzba trwa 24 godziny (3 wachty) pilotaz
musi mie¢ 2-oscbowe pokoje mieszkalne, zaprojektowane na
parterze budynku w Dziale Starszego Oficera.

Oswietlenie Kapitanatu Portu, wobec jego reprezenta-
cyjnego charakteru, winno by¢ jarzeniowe. Mozna je roz-
wigza¢ bardzo efektownie, zwlaszcza w pomieszczeniach

rrss ps,.soukoo @ 'S “w

W najblizszym otoczeniu budynku winno by¢ zaprojekto-
wane miejsce dla wycieczek zwiedzajgcych port. Rozwigza-
nie jego ffloze byc dowolne, niemniej jednak nalezy zatozyé

Y ten sposob, aby zwiedzajgcy mieli moznos$¢ obserwacii
wody i statkbw. W Kapitanacie gdanskim miejsce to ‘znaj-
duje sie na tarasie, pod mostkiem | pietra, zapewniajac sze-
roki .widok na kanﬁ\i ggrtoyvy i wejscie do portu; Bow_ierzch_
nia jego wynosi ok. mr. owierzen

Na zakonczenie pragne doda¢, ze architektura portu jest
sumag réznorodnych sktadnikéw. O ile stuszne jest dazenie
do typizacji zasadniczych elementow zabudowy portu, jak

np. magazyny, ktére — razem z przynaleznymi do nich
dzwigami, torami i budynkami pomocniczymi, jak warszta-
ty’ transformatornie itp. — maja tworzy¢ tto sylwetki por-

to, Jednak na tle magazynéw, elewatoréw, dzwigow i
Warsztatébw nalezy dac¢ takie akcenty architektoniczne” kté-
lo — zgodnie z wymaganiami realizmu socjalistycznego w
sztuce zespalatyby port z jego miastem macierzystym.
Nie nalezy zalowac¢ Srodkéw, ktére by zapewnily Kapita-
natowi Portu wyglad reprezentacyjny. Uzycie oktadziny z
ciosu da piekng fakture budynku, a ozdobne kraty o sym-
oonice morskiej i slaranne opracowanie szczegotow  przy
dobrym rozwigzaniu brytowym, dadza w rezultacie wymaca-
ne efekty. Duze ptaszczyzny szkia, zwlaszcza w wiezy sdo-
woduja bardzo dalekie odbityski, ktorte - ze wzgledu na
dobra widzialno$¢ budynku — t>edg pomocne dla nawigaciji.

125



Zalgczone schematy rozwigzan budynku Kapitanatu'Por-
tu przedstawiaja uktad obiektow dla $redniej wielkosci por-
tu. Uklad biur ulega rozbudowie wraz ze wzrostem liczby
etatoéw,.przywigzanych do potrzeb danego portu. Oczywi-
scie, wzgledy terenowe majg duzy wplyw na uksztattowa-

nie bryt budynku, jednakze zasadnicze ich powigzanie, uwi-
docznione na rysunkach, jest wygodne z punktu”widzenia,
wymagan kapitana portu. '

Tadeusz Kapuscinski

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Nowa radziecka jednostka tratowa?*)

W ostatnich latach w radzieckim rybotéwstwie battyckim
znalazty szerokie zastosowanie kutry rybackie o kadtubach
kombinowanej konstrukcji. Obecnie stocznie radzieckie przy-
stapity do produkcji kutrow o kadlubach stalowych. Proto-
typ takiego kutra zostat juz wykonany i poddany prébom,
ktérych celem byto wszechstronne skontrolowanie catkowi-
tej zgodnosci z projektem w zakresie konstrukcji kadtuba,
rozlokowania pomieszczen i wyposazenia, niezawodnej pra-
cy wszystkich mechanizméw i urzadzen, jak réwniez okresle-
nie cech statku w zakresie jego zdatnosci do zeglugi oraz
wartosci eksploatacyjne;j.

Kuter ten jest przeznaczony do potowdéw na Battyku przy
pomocy matego wioku (tratu) oraz sieci dryfujgcych.

Gléwne wymiary statku (w metrach) sg nastepujace.

najwieksza dlugos¢ — 18,25,

szeroko$¢ bez poszycia — 5,20,

najwieksze, zanurzenie z rufy — 214 ., m

tadownia moze pomiesci¢ ok. 18 t. ryby luzem z lodem
i sola. o

Moc gtéwnego silnika — 80 KM.

Przekréjpo strzalce b

Ry
) . o
Schemat watu do wycigganysiecig W- 0*Yk 6 P-watwpotozenlu nleroboczym,

"»)~Na podstawie artykutu Inz. L. Pieczenika
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Widok wzdluzny naprawa burte

w mies.

Na kutrze zainstalowana jest. winda tralowa oraz, po
prawej burcie, luki tralowe. Sita uciggu windy wynosi
15 t. przy predkosci wybierania liny 25 m/min.; przy pred-
kosci wybierania liny 50 m/min. sita uciggu wynosi 0,75 t.

Przenoszenie sity napedowej od gtobwnego silnika do
windy zapewnia specjalne urzadzenie transmisyjne, sktada-
jace sie ze sprzegta ciernego, nasadzonego na wykorbiony
wat silnika, z pary stozkowych ko6t zebatych i pionowego
watu z przegubowymi sprzegtami.

Sprzegto cierne obliczone jest na przenoszenie mocy
15 KM przy 500 obr./min. i pozwala na regulowanie prze-
noszenia momentu obrotowego.

Dzwignie wylgczajgce sprzegto cierne zostaly wyprowa-
dzone na pokitad, w sasiedztwie windy tratlowej.

Po raz pierwszy na stalowych kutrach motorowych zain-
stalowano wat do w.yciggania sieci, skonstruowany przez
murmanska baze dos$wiadczalng rybotowstwa morskfego.

,Wat do wyciagania sieci sklada sie z nastepujacych
czesci:

Przekr6j3-3

s. 1 .
i-nin  7aoadkowe, 3 — walczak watlu do wyciggania sieci, 4

7 - krazek napedowy.

,RybnoJc Chozlajstwo”, nr 12/1951, str. 22.



1 watlu z mechanizmem zapadkowym i sprzegtem wig-
czajagcym,

2. dwoch pionowych zdejmowanych watkow,

3. dwéch wspornikéw na przegubach do odrzucania wa-
tu do potozenia nieroboczego,

4. transmisji linowej od windy.

Wat w postaci pustego walczaka o Srednicy 300 mm
i dhugosci 1300 mm ostoniety jest drewnianymi nakfadkami..
Powierzchnie wa)u nalezy owija¢ starymi sieciami lub sta-
4 cienkg linkg oraz ostania¢ ptétnem zaglowym.

Na konjec walu od strony rufy natozone jest koto pa-
sowe, wlfa@fare przy pomocy sprzegta klowego.

a,a konstrukcja watu do wyciggania sieci zmontowana

rob na stalowych spawanych wspornikach. W potozeniu nie-

°czym Wa ™ V\quganla sieci przerzucony jest na dru-

ga strone nadburcia (ku poktadowi). Na rys. 1 przedstawio-
na Jest konstrukcja walu.

za> (h'e z projektem.  naped watu przez winde tratowa

Pewniony jest przy pomocy transmisji linowej, przecho-
i. f-Cg przez krazek umieszczony na osi windy oraz przez

°k dwukrazkowy, zamocowany nad winda na bomie, slu-

‘Jeyni zarazem jako urzadzenie naprezajace (rys. 2).

Przy wybieraniu sieci dwoéch rybakéw obstuguje wat.

Proby eksploatacyjne przeprowadzono przy potowach
dennych wiokiem $ledziowym o wymiarach 24 m oraz sie-
ci&mi dryfujgcymi z nizszym ustawieniem przedniej czesci
Seci. Proby wykazaly, ze nowa jednostka czyni zados$¢ wa-
runkom pracy przy potowach matym wiokiem i sieciami dry-
mjaeymi.

Przy pracy wiokiem i przy sile wiatru do 3 — 4 oraz
Prinej liczbie obrotéw gtéwnego silnika statek rozwija szyb-
kos¢ 2,2 wezla; przy’'wiekszej sile wiatru (4 — 5) szybkosé
2thniejsza sie i staje sie juz niedostateczna dla tratowania.

Fachowcy radzieccy sa zdania, iz w przysziosci poza-
dane bedzie stosowanie na jednostkach tego typu silnikow

wiekszej mocy (100 — 120 KM), co pozwoli na przediu-
zenie okresu eksploatacyjnego.

ZAGADNIENIA

OCEANOGRAFIA | NAUKI

Rys. 2

1 — winda tralowa, 2 — bom, 3 — wat
do wyciggania sieci.

Schemat napedu watu:

Wal do wyciggania sieci ulatwia potowy przy pomocy
sieci dryfujacych i odznacza sie prostota obstugi. Wieksze
udogodnienie pracy mozna uzyska¢ przez wyprowadzenie do
kabiny sterowej dzwigni stuzacej do operowania sprzeg-
tem zwrotnym.

Opisany kuter zostat uznany za typ statku rybackiego
najbardziej odpowiadajgcy potrzebom rybotéwstwa w przy-
brzeznej strefie Baltyku.

J L

NAUKOWE

POMOCNICZE

Geologia morza | je] zadania

Prof. dr ZDZISLAW PAZDRO, Politechnika Gdanska

Powstanie i zakres zadan nowej gatezi nauki o ziemi.

Badanie wspoéiczesnych osadéw morskich.

Badanie budowy geologicznej dna morskiego. Badanie dynamiki brzegéw morskich. Badanie dziejow

geologicznych morza. Zakohczenie.

Powstanie i zakres zadan nowej gatezi nauki o ziemi

Wsréd licznych gatezi nauki o ziemi wytania sie

j usamodzielnia nowa, nieznana u nas jeszcze gataZz geo-
t08ii morza. Juz na szereg lat przed wojng kierunek
zwi Zbbyt sobie prawo obywatelstwa w réznych krajach
0s3 Zanych z morzem. Wyrazem tego byto powstanie
w ,"nych wydziatéw lub laboratoriow geologii morza
(I/im~tutach oceanograficznych, badz tez wprost samo-
y uuinycb geologicznyh instytutow morskich. Tak np. w
In » u Radzieckim powstat wydziat (laboratorium) geo-
ygii morza w ramach Panstwowego Instytutu Oceanogra-
cznego. w Stanach Zjednoczonych zostaly w czasie dru-
rafJ Woiny imperialistycznej szeroko rozbudowane labo-
atoria geologiczne w Woods Hole Oceanographic Insti-
¢cdla Atlantyku) i w Scripps Institution of Ocea-
Pacyfiku). W Niemczech w r. 1920 pow-

tnw. jadawc/a stacia morska typu oceanograficznego, za-
Przez Senckenbergianskie Towarzystwo Naukowe,

a w programie swych badan miata m. in. badanie osa-

déw przybrzeznych Morza Poétnocnego. W r. 1935 pow-
stata przy Uniwersytecie Kilonskim geologiczna stacja
morska, ktdra p6zniej zostata przemieniona w odrebny in-
stytut geologii morza pod nazwa Meeresgeologisches For-
schungsinstitut Kiel-Kitzberg der Reichsstelle fiir Boden-
forschung. Zakres tego instytutu obejmowat nie tylko Mo-
rze Poinocne i Baltyckie, ale siegal tez na inne morza
i oceany. Wyniki badan instytutu publikowane byly w wy-
dawnictwie p. t. ,Geologie der Meere und Binnengewas-
ser’. Wydawnictwo to, obejmujgce ogétem 5 tomow, za-
wiera wiele ciekawego materiatu odnoszgcego sie do sto-
sunkéw panujgcych na wodach morskich, ktore obecnie
stanowig terytorialng wtasnos¢ Polski.

Wyrazem powstawania nowej gatezi nauk geologicz-
nych jest réwniez kilka nowych podrecznikéw geologii
morza, jakie ukazaly sie szczegdlnie w ostatnich kilku la-
tach. Do nieco starszych nalezy podrecznik K. Andrée:
.Geologie des Meeresbodens*, do najnowszych zas§ M. W.
Klenowej: ,Gieotogija morja®, F. P. Sheparda
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~Submarine Geology" i P. H. Kuenena ,Marine Ge-
ology*“.

Ten ruch naukowy $wiadczy wyraznie o rozwoju no-
wej gatezi wiedzy geologicznej, o jej potrzebie i zada-
niach, jakie przed nig stoja.

Jesli zadania geologii morza ujmiemy jako nauke o:

1. wspoiczesnych osadach morskich  (sedymentolo-

ia),
gia) 2. budowie geologicznej dna morskiego,

3. dynamice brzegow i

4. historii geologicznej morza,

to z zestawienia tego wynika jasno jak najscislejsza
wiez jej z-geologia pojetga w szerszym zakresie. Kazde
z wymienionych zadan odpowiada kategorii problemoéw
geologicznych, czy to w sensie statycznym, czy dynamicz-
nym, czy wreszcie geochronologicznym.

Badania wspoéiczesnych osadéw morskich

Badanie wspotczesnych osadéw morskich, warunkéw
ich tworzenia sie, proceséw diagenetycznych, ktorym one
podlegaja, ich, chemizmu i mineralizacji itp., jest — w
my$| zasady aktualizmu — kluczem do rozwigzania genezy
osadéw kopalnych. Do$¢ wspomnieé¢ klasyczne dzieto J.
W allher a ,Einleitung in die Geologie als historische
Wissenschaft, w ktérym z gérg 50 lat temu zebrane zosta-
ty o6wczesne zrodtowe wiadomosci o wspotczesnych osa-
dach morskich, jako niezbedny klucz metodyczny dla ge-
ologii historycznej i nauki o facjach. Tym bardzie; dzi-
siaj, w miare szybkiego rozwoju geologii, stale rosngce-
go jej znaczenia praktycznego, wreszcie renesansu petro-
grafii skal osadowych, daje sie odczuwaé gwaltowna po-
trj{zetr)]a gruntownej znajomosci wspotczesnych osadéw mor-
skcic

Badanie dennych osadéw morskich ma juz diluga
historie, zapoczagtkowang wyprawg ,Challengera (1872—
1876). Gdy jednak w owych czasach i p6zniej zadowalano
sie pobieraniem préb zwyktym czerpakiem, to obecnie,
przy pomocy udoskonalonych sond rdzeniowych, wydo
bywa sie probki osadéw w postaci nie naruszonego rdze-
nia. Sondy rdzeniowe, wykonane w postaci specjalnych
rur, wstrzeliwuje sie w dno morskie na gteboko$¢ 20 —
25 m. Wydobyte tym sposobem rdzenie dajg moznosé
szczegbtowego odtworzenia cyklu sedymentacyjnego, obej-
mujgcego niekiedy okres wielu milionéw lat. Ma to oczy-
wiscie szczegolne znaczenie dla ustalenia praw sedymen-
tacji i zwigzku tego zjawiska z biegiem wydarzen geolo-
gicznych na ladzie sasiadujagcym z basenem sedymentacyj-
nym, jak réwniez w obrebie samego morza.

Geologia morza zastosowata réwniez ostatnio foto-
grafie dna morskiego przy pomocy specjalnie opuszcza-
nych aparatow i silnego os$wietlenia dna. Obecne metody
pozwalajg fotografowa¢ dno morskie na gtebokosci kilku-

set metrow.

Wyjasnienie genezy roznorodnych osadow dennych
nie moze by¢ dokonane bez doktadnej znajomosci pla-
styki dna morskiego. | w tym kierunku postep badan ro -
wlja sie niezwykle szybko dzieki zastosowaniu tzw. echo
sondy, opartej na zasadzie fal ultradzwiekowych Fale
takie wysiane waskim snopem ze statku w kierunku dna,
odbijajg 'sie od niego, p6 czym wracam i sa chwytane
przy pomocy odbiornika. Z czasu przebiegu fal oblicza
sie glebokos¢ dna. Pomiar ta metodg jest zautomatyzowany
do tego stopnia, ze edio-sondu zapisuj? gtebokosci samo-
czynnie i w sposob cigglty w czasie rucr.u statku. Nalezy
dodaé¢, ze dno morskie odbija tylko czes¢ energii dzwie-
kowej, zaleznie od litologicznego charakteru dna. Np. dno
ilaste odbija 10%, piaszczyste 13%, granitowe 60% Itd.
Wykorzystanie tej wiasciwosci pozwolito na wypracowa-
nie bardzo szybkiej metody przeglagdowego zdjecia osa-
déw dna morskiego i ich stosunku do plastyki.

Geologia morza dagzy do graficznego przedstawienia
rozmieszczenia réznych osadéw morskich. Jest nim mapa
osadoéw dennych. Ma ona znaczenie nie tylko teoretyczne,
ale oddaje réwniez ustugi praktyczne, np. dla celéow woj-
skowych, jak desanty lub obeona przed nimi, dla nawi-
gacji podwodnej, a takze dla rybotéwstwa.

Badanie budowy geologicznej dna morskiego
Nie

tylko budowa geologiczna dna morskiego in
statu

nascendi, przez aktualne narastanie osadow,
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ale réwniez rodzaj i sposob zalegania starszych utworéw,
skalnych pod osadami jest takze problemem geologicznym,.,
majgcym znaczenie zaréwno dla szerszych zagadnien teo-
retycznych ogélnej budowy skorupy ziemskiej ! jej ewo-
lucji historycznej, jak i dla stosunkéw regionalnych
i w obrebie samego morza, i w przylegtych obszarach Ig-
dowych. Battyk pod tym wzgledem,- jako morze $rédlgdo-
we, rozgraniczajgce dwa catkowicie odmienne $wiaty geo-
logiczne, niewatpliwie jest obiektem szczegdlnie interesu-
jacym. . o

Oczywiscie, rzecza bez pordwnania trudniejszg jest
zbada¢ budowe geologiczng pod dnem morskim niz
ptaszcz pokrywajacych je osadow. Lecz i tu geologia mo-
rza ma do dyspozycji rézne metody, a przede wszystkim
metody geofizyczne. Jedng z nich jest np. metoda zdjecia
grawimetrycznego, polegajgca na bardzo precyzyjnych po-
miarach natezenia sily ciezkosci. Wartos¢ sity ciezkosci
zalezy bowiem od ciezaru wtasciwego mas i skat w gtebi
ziemi. W miejscach, gdzie sg ukryte masy skalne lub zto-
miarach natezenia Sity ciezkosci. Warto$¢ sily ciezkosci
na powierzchni jest wieksze niz w miejscach, gdzie takich
mas nie ma, lub gdzie sktad petrograficzny skat jest mniej
wiecej jednostajny. Z innych metod geofizycznych znaj-
duje zastosowanie metoda sejsmiczna, polegajaca na wy-
korzystaniu réznic we wlasnosciach sprezystych skal
i utworéow znajdujacych sie w gtebi. W tym przypadku
wytwarza sie sztucznie fale sejsmiczne za posrednictwem
wybuchu tadunkéw, p® czym obserwuje sie ich przebieg
i zachowanie pod dnem morza, do czego stuzg aparaty
zwane sejsmografami.

Ostatnio zaczeto tez stosowa¢ badawcze wiercenia
geologiczne na morzu, ktore'pozwalaja najlepiej wejrzec
w budowe geologiczng pod morzami. Oczywiscie, ze na
razie ograniczajg sie one do strefy przybrzeznej.

W niektérych przypadkach rozpoznanie budowy geo-
logicznej dna morskiego pozwolito na stwierdzenie zale-
gania cennych zt6z surowcéw mineralnych, np. ropy naf-
towej (Zatoka Meksykanska, Morze Kaspijskie).

Badanie dynamiki brzegéw morskich

Dynamika brzegéw morskich obejmuje szereg proce-
s6w rozgrywajacych sie w strefie kontaktu morza z ladem.
Strefa ta jest jakby zywym organizmem, w ktérym bez
przerwy zachodzg potezne procesy geodynamiczne natury
erozyjnej i akumulacyjnej. Wybrzeza morskie znajdujg sie
ustawicznie pod wplywem niszczacej dziatalnosci fal.
Szczegolnie te odcinki, ktére zbudowane sg z mato odpor-
nych skal, jak gliny lub piaski, ulegajg podcinaniu i w re-
zultacie cofajg sie, niekiedy z predkoscig do. 1 m na rok.
Stad wyptywa nieustanna troska o ochrone i bezpieczen-
stwo brzegéw i wybrzezy, ktéra prowadzi do walki z mo-
rzem. Aby jednak walka ta byta zwycieska, nieodzowna
rzeczg jest zna¢ nieprzyjaciela, tzn. zna¢ jak najdoktad-
niej caly proces brzegowy i wszystkie mczynniki, ktdre
wplywaja na jego przebieg, a wiec klimat, falowanie, typ
utworéw skalnych, tpktonike brzegéw i wybrzezy, sto-
sunki morfologiczne, plastyke dna strefy przybrzeznej itd.

Morze nie tylko niszczy wybrzeza, lecz, rbwniez pra-
cuje budujgco. W pewnych warunkach przenosi ono
wzdtuz brzegéw materiat skalny powstaly ze zniszczenia,
jak réwniez materiat terrigeniczny, wynoszony rzekami
z ladéw. Zaleznie od charakteru falowania, prgdéw mor-
skich i ksztaltu linii brzegowej, materiat ten wedruje lub
odktada sie w niektérych miejscach, tworzac mielizny,
podwodne waly, kosy, mierzeje itp. formy akumulaciji.
Tego rodzaju tworcza praca w strefie przybrzeznej lub
brzegowe] jest w wielu przypadkach rowniez niekorzy-
stna, gdyz stwarza ona trudnos$ci w nawigacji przybrzez-
nej lub na wejsciach do portow. Réwniez, i z tymi zjawi-
skami nalezy toczy¢ walke.

Dynamika brzegéw morskich, ktéra obejmuje catlo-
ksztatt wymienionych proceséw, w najwyzszym stopniu
zainteresowane jest budownictwo morskie | portowe. Dzia-
talno$¢ inzyniera morskiego zmierza bowiem niejako w
dwu kierunkach: wykorzystania fizjograficznych stosun-
kéw, szczegolnie dla celow budownictwa portowego, oraz
— przeciwstawienia sie szkodliwym procesom geodyna-
micznym. W zwigzku z tym doktadna znajomos$¢ stosun-
kéw geologicznych panujgcych w strefie kontaktu morza
z ladem jest nieodzownym warunkiem pomyslnego roz-
wigzania Zagadnien inzynierskich w dziedzinie budow-
nictwa morskiego i portowego.



Wysuwa, sie wiec dezyderat przygotowania doku-
mentacji geologicznej dla inzynierskiego planowania brze-
gowego i portowego. W rzeczywistosci bowiem nie jest
rzeczg mozliwg zaplanowaé i Zaprojektowa¢ w sposob roz-
sadny i ekonomiczny wykonanie np; umocnienia cofajgcego
sie wybrzeza, gdy brak jest szczegétowych danych o dy-
namice tu panujgcej, ktora jest z kolei uzalezniona od ca-
teS° ®&eregu najrézniejszych czynnikéw .

Metoda badania proceséw geodynamicznych w strefie
brzegowej polega na prowadzeniu .dtugotrwalych, i wielo-
krotnych obserwacji w tych samych punktach, lecz w

.warunkach. Zasieg badan winien obejmowac pas
® , °u Przybrzeza szerokosci ok. 10 km, jak réwniez pas
br7prZC a Pozostajflcy pod widocznym wptywem J)r_ocesc')w

talowych. Porownanie wynikéw™ obserwacyj daje moz-
n 9 Uchwycenia zmian', jakie tu zachodza. Tak np. porow-
krot -anallz prébek materiatu dennego, wzietych wielo-
i 7 z doktadnie tych samych rrijejsc wzdiuz brzegu
br ré”hych giebokosci na kierunku prostopadtym do linii
z 1eS°Wej, pozwala na ustalenie ruchu rumowiska i jego
ﬁiéeﬁ?)‘)éd od gtebokosci, plastyki dna, kierunku falowa-

, innym postulatem metodycznym jest zainstalowanie
la‘'ych lub pétstatych stacyj obserwacyjnych, ktére pro

°bserwaeje systematycznie i nieprzerwanie W ciggu
Kilku lat. Stacje takie zakfada sie w punktach Szczegolnie
czutych, np. na odcinkach wybrzeza intensywnie atako-
wanych i niszczonych, lub na wejsciach do. portow, ktore
Si zamulane. Rowniez miejsca, w ktdrych projektuje sie
zalozenie nowych portdw, powinny pozostaé pod wielo-
ktnig obserwacja.

Ostatnio geologowie morscy radzieccy i amerykan-
scy zastosowali bezposrednie obserwacje dna morskiego
w strefie brzeznej i przybrzeznej przy uzyciu lekkich apa-
ratbw nurkowych, ktére pozwalajg badaczowi zejs¢ pod
Wode na gtebokosé do 20 m.

"/ Jest rzeczg oczywista, ze kazda budowla, morska zato-
zona w strefie dziatania proceséw brzegowych zmienia na-
turalne warunki, a tym samym przebieg 1 konsekwencje
tych proceséw. Zmiany takie moga by¢ albo korzystne,
albo szkodliwe, i dlatego zadaniem geologii morskiej jest
Przewidzie¢ wptyw, jaki okreslona budowla morska wywie-
ra¢ bedzie na przebieg proceséw brzegowych. Doskonale
Wyniki w tym zakresie osigga sie przy zastosowaniu meto-
dy eksperymentalnej z uzyciem modeli, na ktérych odtwa-
rza sie w odpowiednio dobranej skali catoksztalt warun-
kéw naturalnych. Badania tego rodzaju winny by¢ prowa-
dzone zespotowo przez geologéw morskich i konstruktoréw
budownictwa morskiego i portowego.

Badanie dziejéw geologicznych morza

W zakres badan geologii morza wchodzi réwniez
Seneza basenéw morskich lub ich poszczegolnych odcin-

budownictwo morskie i

kéw oraz ich dzieje geologiczne. Jest to, oczywiscie, zno-
wu zagadnienie typowo geologiczne, majgce zazwyczaj
szersze tto. Tak np. historia Baltyku, rozpoczynajgca sie
formalnie w momencie powstania Battyckiego Jeziora Lo-
dowego, faktycznie siega daleko wstecz, znajdujgc pre-
dyspozycje w uprzedniej ewolucji tego odcinka skorupy
ziemskiej.

Zakonczenie

Jak widzimy, geologia morza obejmuje dos¢ rozle-
gty wachlarz zagadnieh. Jej problematyka jest jednak
ograniczona do odrebnego $rodowiska w sktadzie globu
ziemskiego, jakim jest morze i jego dno. Na lagd wkracza
ona o tyle tylko, o ile tego wymagaja poszczegdélne pro-
blemy. Geologia morza postuguje sie szeregiem specyficz-
nych metod, nie znanych w innych, dziatach geologii..Wy-
maga ona poza tym szeregu specjalnych urzadzen, przy-
rzadow, aparatow i laboratoriow. Wzgledy te spowodo-
waty wyodrebnienie sie geologii morza, jako jednego
z najmtodszych kierunkéw wsréd nauk o ziemi.

W okresie miedzywojennym nie bylo u nas spe-
cjalnych zainteresowan problemami geologii morza, ani
ambiéyj, ahi nawet mozliwosci, z uwagi ,na nasz bardzo
skromny dostep do morza. Nieliczne, prace, jakie w tej
dziedzinie zostaly ogloszone, aczkolwiek nader cenne,
mialy charakter pewnej przypadkowosci,.a w kazdym ra-
zie nie byty wynikiem systematycznej i' planowe] dzia-
talnosci.

Obecnie sytuacja zmienita sie. Uzyskanie przez Pol-
ske szerokiego dostepu do morza wysuwa postulat roz-
winiecia systematycznych i planowych badan w zakresie
geologii morza. Jest to tym bardziej konieczne, ze row-
niez zycie praktyczne tego sie domaga. Ostatnio szereg
instytucyj na wybrzezu zainteresowatl.sie zywo proble-
mami geologii morza i'niektore'placéwki'badawczo-nau-
kowe w Gdansku i Gdyni, jak Morski Instytut Technicz-
ny, Panstwowy Instytut Hydro-Meteorologiezny, kompe-
tentne katedry wyzszych uczelni itp., podjety juz. w tym
kierunku pewne prace. Mozna wyrazi¢ przekonanie, ze po
odpowiednim skoordynowaniu prac 1 ujeciu ich w nurt
planowej dziatalnosci, przy wspétpracy Parnstwowej Stuz-
by Geologicznej, a przede wszystkim przy pomocy i po
parciu tegdu ludowego, zostang u nas stworzone pomysl-
ne I\(/\_/arunki rozwoju tej tak waznej dla panstwa gatezi
nauki.

Nalezy jednak zwréci¢ uwage na brak u nas wykwa-
lifikowanych kadr w dziedzinie geologii morza. Sprawa
ta mogtaby by¢ rozwigzana droga delegowania miodych
adeptow geologii na staz i ‘przeszkolenie w przoduja-
cych osrodkach zagranicznych. Wysoko postawione, naj
nowoczes$niej urzgdzone i niezmiernie aktywne osrodki
radzieckie z natury rzeczy wysuwajg sie tu na czoto.

portowe

Ochrona katodowa stalowych konstrukcyj morskich

Prof. dr STEFAN MINC, inz. ZYGMUNT BIEGUSZEWSKL LEONARD KNOCH, Pollt.

Gdanska

Pomiary potencjatéw ptyt stalowych w warunkach naturalnych w czasie ich ochrony katodowej w wodzie
morskiejz uwzglednieniem pola elektrycznego.

korozje okresla sie ogdlnie jako niszczenie (w sensie
,zytkowym) metalu wskutek oddziatywania $srodowiska, w ja-
.Ira ten metid znajduje sie. Zaleznie od charakteru otoczenia
Warunkéw, pracy metalu, korozja moze by¢ chemiczna lub
V eklrpchemiczna. Praktycznie biorgc, wszystkie metalé i ich
.|Py podlegaja mniej lub wiecej korozji, a istotng rdznice
' a poszczegolnych wypadkoéw stanowi jedynie stopien inten-
sywnosci zachodzacego procesu.
m mPif e znaczenierspoteézne i ekonomiczne strat wyfiikaja-
VAV .or°zji hyloé przyczyng rozwinii(_:ia badan'nad tym za-
s meniem-1 opracowania-metod walki z korozjg -W Swietle

dzisiejszych ,osiggnie¢ na tym polu najkorzystniejszym spo
soberri zwalczania interesujacej nas korozji stali w wodzie
morskiej jest ochrona katodowa.

Zapoczatkowana z koncem XIX w., metoda ta rozwija sie
intensywnie w ostatnich latach, a olbrzymie ilosci ton/chro-
nionych w wodzie morskiej metali sg najlepszym dowodem
zdrowej bazy ekonomicznej ochrony katodowej.

Zalozenig teoretyczne, jak réwniez mozliwos¢ praktycz-
nego agastosé.wama ochrony katodowej.wynikty z badan nad
istoig 1zjawiska korozji w: elektrolitach. Badania te przyjety
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ugruntowany juz obecnie elektrochemiczny mechanizm zja-
wisk korozji (1—3). Korozja elektrochemiczna zachodzi wte-
dy, gdy prad ptynie miedzy anodowymi i katodowymi po-
wierzchniami, potozonymi w réznych miejscach metalu znaj-
dujacego sie w elektrolicie. Oczywiscie,'wszystkie przemiany
chemiczne wigzg sie ze zmiang potozen elektronéw ale po-
jecie korozji elektrochemicznej odnosimy do przeptywu pradu
przez okreslone odlegtosci, wieksze niz przestrzenie miedzy-
atomowe.

Niektore procesy korozji w elektrolitach nie sa z natury
czysto elektrochemiczne, np. rozpuszczanie metali przez kwa-
sy, jednak przypadki te mozemy uwaza¢ za wyjatki od ogol-
nej zasady. W kazdym procesie elektrochemicznym powstaje
wskutek przeptywu pradu sita przeciwelektromotoryczna. Zja-
wisko to nosi nazwe polaryzacji i posiada podstawowe zna-
czenie w zagadnieniu korozji metali. Zwykta metoda badania
polaryzacji ogniwa galwanicznego polega na mierzeniu sity
eiektrobodZcowej bez przeplywu pradu w obwodzie zewnetrz-
nym, a nastepnie na okreslaniu zaleznosci napiecie-prad dla

Rys. 1

réznych pradéw mierzonych w obwodzie zewnetrznym. Jedna-
kowoz powierzchnie elektrod same zachowujg sie jak krétko
zwarte ogniwa galwaniczne z 'wewnetrznymi pradami nie
podlegajgcymi mierzeniu wprost, a co za tym Iidzie — po-
laryzacja wptywa na potencjaly elektrod. Chociaz polaryzacja
przeciwstawia sie tym pragdom, nie sg one wygaszane przez
samg polaryzacje, poniewaz ta ostatnia rowniez wymagataby
pradu do wywotania i podtrzymywania siebie. Prady te moga
by¢ ograniczone do zera przez zwiekszenie polaryzacji wsku-
tek zastosowania pradu zewnetrznego. Taki wiasnie jest me-
chanizm zahamowywania korozji galwanicznej ochrong ka-
todowa.

t Zwalczanie korozji przy pomocy systemu ochrony kato-
dowej rozpatrzymy na podstawie tréjelektrodowej teorii To
maszowa (4), wyprowadzonej w oparciu 0 teorie ogniwa
wieloelektrodowego, podang przez Akimowa (1).

Zgodnie z powyzszymi teoriami, korodujgcy w elektroli-
cie metal i pomocniczg anode ochronnego zrédta pradu, mo-
zemy uwazaé za uklad trdjelektrodowy, niezaleznie od tego,
czy stosujemy zewnetrzne zrddio statego pradu ochronnego,
czy wykorzystujemy potgczenie chronionego metalu z odpo-
wiednim metalem dajgcym z nim ogniwo galwaniczne.

Rys. 1 jest modelem, przedstawiajgcym lokalne ogniwo
o jednostkowej powierzchni na. powierzchni korodujacego me-
talu, ktory jest poza tym potgczony z zewnetrznym zrodtem
pradu ochronnego. Prad plynacy z lokalnej anody — la
prad do lokalnej katody — 1, a prad przytozony z zew-
natrz — ]p.

) Z%odnie z prawem Kirchoffa, przed przytlozeniem napie-
cia ochronnego

{[ o prad korozji okreslajgcy ubytek masy korodujgcegb me-
alu.

Po witaczeniu pradu ochronnego Ig-f-lp— = 0.

Jak wida¢, / <j I, co oznacza ograniczenie szybkosci
korozji. Dla uproszczenia schematu pod uzywanymi w nim
oznaczeniami rozumiemy wartosci pradu i napie¢ jako funk-
cje polaryzacji lokalnego ogniwa wskutek przeptywu pradu.

Jezeli przez oznaczymy op6r katodowego udziatu
tréjelektrodowego elementu do punktu umownego, w ktérym
nastepuje rozgalezienie prgdu do czesci katodowej i anodo-
wej, a przez Rg cze$¢ ogolnego oporu pary lokalnych elek-
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trod po rozgatezieniu pradu, zas przez i Eg efektywne po-
tencjaly lokalnej katody i anody, — mozemy”napisac:

- k Ea: J k .Rk « Ra
podstawiajgc i przeksztatcajac, obliczamy prad / :

(Ek mnmeR

Rk' +1R a

., —E
Poniewaz wyrazenie & a=
K + R
pradu w obwodzie elementu lokalnego do chwili przytozenia
napiecia ochronnego Ep, piszemy, ze:

/ b -1,

Oznacza natezenie

Rk
gdzie;» —
k a
Basen
portowy
R— r_
Nabrzeze
5
$
Rys. 2

Jezeli zamiast |p podstawimy , gdzie p”jest oporem

pomiedzy ochronng anodg a chronionym metalem, otrzyma-

_ (V)

RA 'k Rn

Jak widaé¢ z powyzszego wzoru, wyrazajgcego zaleznosc
miedzy warto$cig pragdu anodowego / a pozostatymi para-
metrami ogniwa tréjelektrodowego, ograniczeniu korozji, tj.
zmniejszeniu pradu | , beda sprzyjac:

1 zmniejszenie roéznicy potencjatdw powierzchni lojal-
nych anod 1 katod, droga zmniejszenia potencjatu anod,
zwigkszania ujemnego potencjatu katod, oraz zwiekszania™na-
piecia przylozonego pradu ochronnego;

2. zmniejszanie oporu miedzy ochraniang konstrukcja
a anodg pomocniczg Rp, np. przez powiekszenie do pewnych
granic wielkosci powierzchni anody ochronnej, zwiekszenie
przekroju przewodu, zmniejszenie oporu stykow itp.;

3. zwiekszenie R , tj. oporu lokalnych katod uktadu, kt6-
re moze by¢ osiggniete praktycznie przez zmniejszenie po-
Wieazchni katod lokalnych w poréwnaniu z powierzchnig
anod;

Ep - Rk

4. zwiekszenie sumarycznego oporu ogniwa [f? -f- fi .

Czynnik ten odgrywa powazng role podczas powstawania
bionek pasywnych wskutek proceséw korozji na powierzchni
metalu oraz podczas powstawania warstw produktow elektro-
lizy na chronionym katodowo metalu, jak réwmez wyjasnia
czesciowo role i znaczenie malowania przedmiotow naazo-
nych na silng korozje farbami ochronnymi, zawierajgcymi
sktadniki o niskiej statej dielektrycznej.

Po przytozeniu zewnetrznego napiecia Ep i dobraniu go
tak, aby Ig bylo réwne zero, uzyskujemy kompletng octrone
katodowa, przytozony prad- wynosi Ip, a catkowita polary-

zacja katody rowna jest sumie sity elektrobodzczej polary-
zacji katody i spadku potencjatu Ip m Mozemy to sformu-
towac¢ réwniez w ten sposéb, ze przy ochronie katodowej spo-
laryzowany potencjat powierzchni katodowych musi sie réw-
na¢ potencjatlowi powierzchni anodowych otwartego obwodu,
tj. potencjatowi anody do chwili przeptywu przez nig pradu.



Logicznym podejsciem do zagadnienia okreslenia war-
tosci pradu ochronnego i potencjatu ochronnego w warunkach
at°ryinych- Jak i naturalnych (co wigze sie

¢ dodatkowym, tradnosciami) jest odniesienie  przyczynowe
(65 7 » fymoncgo napiecia ochronnego do mierzalnych
Okresli « nych z 0Sran’czeniem pradu korozji do zera.

trk masv i f stoPnia Iul) intensywnos$ci korozji przez uby-
w probach iV Zadko 2osowane’ z wyijdtkiem maiych plytek
potencjatu lab?ratoryjnych. Czesciej “stosowane sg pomiary
terium och °®nlwa lokalnego, ktdre moga stuzy¢ jako kry-
icnejalem r°ny katodowej, jezeli powigzanie tej wartosci z po-
warunkowanody POI?0™™ @ jest Scisle mierzalne dla danych
cjalern i uPracy' " szelka zmiana zaleznosci miedzy poten-
a Pr d °kane®® ogniwa lub potencjalem przytozonym Ep<

katodowej k°rozji 1 moze by¢ miernikiem catkowitej ochrony

Pi'owfd°Parciu 0 szere§ wynikéw prac laboratoryjnych, prze-
P. o az’nych w ostatnim” czasie w Zakladzie Fizykochemii
OchronP’,d katem rozwigzania zagadnien odnoszacych sie do
rimk ny katodowej stali w morzu, przeprowadzilismy w wa-
z eh terenowyd* nastepujace pomiary, konieczne dla in-
erskiego rozwigzania tego problemu.
Wydw porcie gdynskim zmierzono potencjalty plyt stalo-
go '.Poddanych dziataniu pragdu ochronnego z zewnetrzne-
redta. W porcie gdanskim przeprowadzono ponrary, ceh
d Ustalenia przebiegu linii sit pola elektrycznego dwu pra-
porn' a elektrod grafitowych. W Sopocie przeprowadzono
o d‘Ury potencjatow ptyt stalowych, chronionych pradami
ry, Uzym natezeniu, oraz wykonano proby oznaczenia polar
elag Ji P*}//t nie chronionych, zawieszonych swobodnie w polu
rycznym,

We wszystkich tych pomiarach stosowano nastepujace
Ur2yrzady i urzadzenia:

k Pilyty stalowe. Ze Scianki typu Larsena ze' stali dort-
.Edzkie] o wym. 1000 X 215 X 10 mm, wyciete z jednego
r. hientu Larsena dl. 16 m palnikiem acetylenowym, nastep-
ie oczyszczone ze rdzy szczotkami stalowymi, oraz od-
uszczone benzenem technicznym.

2 Zrédto pradu.
_ regulacja napiecia w granicach 0-24 V co 2 V przez zmie-

nnie przektadni transformatora, oraz doktadnie przy po-
°cy potencjometrycznej opornicy suwakowej. — Bateria
Emulatorow zelazo-niklowych o pojemnosci 300 Ah.
k' Elektrody standartowe Cu/CuS04, wykonane w Za-
jadzie Fizykochemii z rur miedzianych dl. 1000 mm 0 40
mi  grubos$¢ Scianki 2 mm. Do rury wstawiono w uszczel-
sch gumowych wkladki Szotta ze szkta jenajskiego Nr 4,
I'ry z zewnatrz pokryto guma. Roztwdér CuS04 nasycony
w temp. 20° C.

Potencjat utleniania tych elektrod byt bliski teoretycz-
nego (0,316 V2,c = 9.0.10

® (5) 1wynosit —311 mV dla jednej z nich oraz —312 dla
n Ugiej w temp. 20° C.
4. Potencjometr. Produkcji Z.O.M.P. w Gliwicach; gal-
Eometr o oporze ca 360 Q; wychylenie o 1 podziaike od-

Pnwiada 1,1 . 10 6A.

40 t' Przyrz4dy uniwersalne. ,Avometr Universal® model
R h-ma ,Winderhouse“, oraz ,Multavi 11 — Hartmann
oraun.

volt/ stopien wg. S. Ewin-

WVv,6- Anoda pomocnicza. Wykonana z grafitu Raciborskiej
Wod °rni Grafitu ' Elektrod o d. 400 mm O 100 mm, prze-
hrzv r kabel niiedzlanv wielozytowy 2X1,5 kw w gumie,
Whnefil0OCOwany do graf‘tn w poiowie jego dlugosci w wa-
p,zgi znym otworze 20 mm przy pomocy sprezyny stalowej
smél OWanej do kania; potaczenie to izolowano pakiem ze
‘4 na goraco. N
3 pi¢! Porcie Gdynia na Nabrzezu Pilotowym zawieszono
legio! V stalowe o powierzchni ok. 045 m2 kazda, w od-
czono 'ach P° S m pomiedzy piytami. W obwody plyt wia-
W obv, al7lPeromierze’ co Pozwalato mierzy¢ natezenia pradu
wic n 0. 'e kazdej plyty w czasie doswiadczen. Na podsta-
jeto PgiTlardy laboratoryjnych i danych z literatury (6) przy
Minim i minirnalng gesto$¢ pradu ochronnego 40 mA/m~.
napieci* prad ochronny dla 1 plyty — 18 mA. Dobrano
w artfi pr? « Zalogo w ten sposob, ‘aby uzyska¢ powyzsza
uderzona'l ¥ema ,Priidu dla obwodu 1 ptyty, i jednoczesnie
Eu/CuSn RD6aCa Piyty wzgledem elektrody standartowej
Walasie4, r,-MZaS Pornlaréw elektroda miedziowa znajdo-

Pedane "inaczef’ , genokosci  zatuPzéa CpigtyNiesigRieg

Wielozakresowy prostownik selenowy

i elektrody standartowej byly w czasie wszystkich pomiaréw
jednakowe i stale.
Teoretyczny potencjat stali walcowanej w stosunku do
nasyconej elektrody miedziowej powinien wynosic:
0785 -f 0,00291g YU+
CFe+ +
gdzie Cpe++ oznacza efektywne stezenie jonow zelazawych
w réwnowadze z zelazem. Poniewaz w warunkach naszych
pomiaréw Cfe++ nie jest znane, nie mozna z pomiar6w po-

tencjalu wycigga¢ wnioskoéw, czy dana konstrukcja jest do-
statecznie ochroniona przy osiggnieciu pewnej wartosci po-
tencjatu, wskutek oddziatywania pradu ochronnego. Otrzy-
mana warto$¢ potencjatu zalezy bowiem od stanu powierz-
chni, stopnia pokrycia tlenkami lub substancjami przypadko-
wymi i wielu innych czynnikow. Przyjmowane ogélnie war
tosci potencjatu ochronnego, cytowane w literaturze, waha-
ja sie w szerokich granicach (590—900 mV), zaleznie od
warunkéw lokalnych, jednak poréwnanie wynikbw oomiaru
potencjatu w warunkach naturalnych z danymi laboratoryj-
nymi wydaje sie najistotniejszym kryterium skutecznosci
ochrony “katodowej.
Pierwsze pomiary daiy nastepujace wyniki:

Prad obwodu | plyty /x= 18 mA potencjat E\ = —573 mV

» 1 » I =—B5mA " £2~ =500mVv

» 11 ., i — 10mA N E i— me mie-

rzony
rozdziela! sie

”

”

Jak wynika z przytoczonych cyfr, prad
nierbwnomiernie, przy czym w obwodzie Il piyty prad pty-
nat w kierunku przeciwnym do ochronnego. Biorgc pod
uwage wynik pomiaréw potencjatéw ptyt, efekt ten nie byt
wyttumaczalny w sposéb bezposredni. Wobec tego wykona-
no pomiar natezenia pradu i potencjatu w obwodzie ptyt bez
udziatu zrédta napiecia zewnetrznego.

W obwodzie | ptyty (oraz Il i lll) ptynat prad o nate-
zeniu™ mA. Pomiar potencjatu wykazat dla piyty | £ A .
520m V, dla ptyty Il £ = —570 mV, co byto zgodne
z oczekiwaniem.

W obwodzie ptyty | i Il ptyng! prad o natezeniu 11 mA
w tym samym kierunku jak wyzej.

W obwodzie pityty | i Il plynat prad 27 mA, réwniez
w tyrp samym kierunku.

Wywodzie ptyty 11 i Il
czym plyta Il byla dodatnia.

W celu przeprowadzenia dalszych pomiaréw i dla spo-
laryzowania katodowego wszystkich ptyt tgcznie z I, po-
wiekszono napiecie Zrédia zewnetrznego do uzyskania mini-
malnej gestosci 18 mA na plycie II.

W tym stanie piyty wykazywaty prady w swych obwo-
dach i potencjaty jak nastepuje:

ptyngt prad 14 mA, przv

I\ =48 mA Ei =—610mV
2 = 18 mA £2 = «610mV
3 ~ 24 mA £3 =—588mV
Wplyw powiekszania napiecia na potencjat ptyt jest wi-

doczny z powyzszej tabelki i jako oczywisty nie wymaga
omoéwienia.

Dalsze pomiary przy zwiekszaniu napiecia daly wynik:

N = 8 mA Ei —— 650 mV
Il — 44 mA Ei —— 652 mV
li — 46 mA es = — 650 mV

Dla zbadania wptywu potozenia i ilosci anod grafito-
wych na rozptyw pradu, wprowadzono do wody drugg elek-
trode grafitowg o powierzchni mniejszej o 50%, roéwnoleg-
le polaczong z pierwszg elektrodg grafitowa, w odlegtosci
1 m i na przeciwko piyty Ill, zachowujgc takie samo, jak

przy jednej elektrodzie grafitowej napiecie ze zrédita zew-
netrznego.
Wyniki pomiaréw byly nastepujgce:
i1 = 90 mA Ei 598 mV
li  — 44 mA £2 = — 625 mV
/8 - 57 mA £3 = — 615 mV

Wskazuje to na korzystniejszy rozktad pradu przy zasto-
sowaniu dwu elektrod grafitowych.

Dla stwierdzenia rozktadu obcigzen pradowych poszcze-
g6lnych grafitbw nalezalo dodatkowo pomierzy¢ natezenia
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pradéw w obwodach obu elektrod grafitowych. Pomiaréw

tych nie wykonano z braku przyrzadoéw W terenie.

Nastgpnie wyjeto .z basenu pierwszg anode grafitowg
(zawieszong poprzednio naprzeciwko ptyty 1), pozostawia-
jac w wodzie anode grafitowg o0 mniejszej oowierzchni na
wprost piyty Il1. trzymano wyniki:

h — 65 mA Ei nie mierzony
h = 30 mA Ei = — 645 mV
i3 — 57 mA Ei = — 616 mV

Wynik zgodny z oczekiwanym: przy prawie jednakowych
potencjatach ptyt Il i IIl w stosunku do pomiaru potencjatu
przy dwu eektrodach grafitowych, prad w obwodzie ptyty Il

towej6zy’ Wskutek wi?kszych sLrat na oporze anody grafi-

Ostatnim pomiarem w porcie gdynskim bylo zbadanie
wptywu odlegtosci elektrody grafitowej od ptyt chronionych
na rozptyw pradu w obwodach poszczegolnych pilyt. Anoda
grafitowa pierwsza (0 wiekszej powierzchni) zostata zanu-
rzona do wody w odlegtosci ok. 40 m od miejsca zawieszenia
ptyty Ill, a 50 m od piyty I. Napiecie zrédta zachowano
takie samo jak przy ostanim pomiarze. Wyniki pomiaréw
w tym potozeniu byly nastepujace:

h - 70 mA Ex = — 600 mV
h = 50 mA [» = — 650 mV
h p3 mA E3 595. mV

Wskazuje to na teoretyczng mozliwos¢ dalekiego odsu-
niecia _pomocniczej elektrody grafitowej do chronionej kon-
strukcji stalowe;j.

Nastepng seiie pomiaréw wykonano w porcie gdanskim

kanale portowym, starajgc sie okresli¢ potozenie powierz-
chni ekwipotencjalnych w polu elektrycznym dwu elektrod
grafitowych, potaczonych do zrédta pradu statego o statym
napieciu, w wodzie kanatu. Elektrody grafitowe uzyt® w ce-
lu doprowadzenia do minimum zaklécen w czasie pomiaréw
potencjatu, wynikajacych z polaryzacji pradowej. Pomia-
ry przeorowadzono przy pomocy dwu elektrod standarto-
wych Cu/CuSO04 i potencjometru. Zatgczony wykres (rys. 3)
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ilustruje wyniki cyfrowe otrzymane w czasie przesuwania
elektrod miedziowych do weztéw siatki metrycznej w pod-
danej obserwacji ptaszczyznie.

Dodatkowo przeprowadzono pomiary*wptywu pola elek-
tiycznego na potencjat ptyty stalowej zanurzonej do wody
morskie] w tym polu. Stwierdzono, ze potencja! ptyty w od-

eglosci 1 m od ujemnej elektrody grafitowej wynosit
0 -isSmV 9V
O -}B5mV
Objasnienie
O Elektroda Cu/CuSOf
+e +# “e — grafitowa

Rys. 4

—356 mV dla obu potozen elektrody miedziowej w stosunku
do grafitu i plyty stalowe;j.

Potencjat ptyty przy najblizszym potozeniu obok grafi-
A, jilemnego wynosit 370 mV w jednym potozeniu i
—395 w drugim. Piyta stalowa umieszczona posrodku mie-
dzy pradowymi elektrodami grafitowymi zrédia zewnetrzne-
go nie wykazywata réznic potencjaldw swych powierzchni
przy przerwanym obwodzie pragdu miedzy elektrodami gra-
fitowymi.  Poniewaz wynik ten otrzymano w toku wielo-
krotnie powtarzanych pomiaréw przy najrozmaitszych poto-
zeniach plyty w stosunku do elektrod grafitowych, jak réw-
niez przy roznych potozeniach elektrody miedziowe] w sto-
sunku do plytek (zmieniano odlegtos¢ elektrody standarto-
wcj od piyty stalowej, gteboko$¢ zanurzenia, oraz zbadano
potencjat przy wszystkich mozliwych potozeniach elektrody
miedziowej w stosunku do piyty stalowej), - wskazuje to
na mepolaryzowame sie powierzchni ptyty badanej w polu
elektrycznym w warunkach doswiadczenia oraz na brak
wplywu pola elektrycznego na mierzony potencjat plyty
Nieoczekiwany ten wynik, sprzeczny z -doswiadczeniami
laboratoryjnymi, prawdopodobnie spowodowany jest maty-
mi wymiarami ptyty badanej w stosunku do przekroju wody
w kanale biorgcym udziat,w przewodzeniu pradu.

Wprawdzie A kimow (9) przytacza wyniki pomiaréw
laboratoryjnych odno$nie przebiegu linii sil pdt elektrycz,-
nych w zaleznosci od stosunku oowierzchni elektrod i prze-
kroju elektrolitu w naczyniu oraz wskazuje na zalezn"s¢
oporu elektrolitu od odlegtosci miedzy elektrodami w wy-
padku roéwnych przekrojow elektrod i naczynia i na brak
tej zaleznosci w wypadku malej powierzchni elektrod w sto-
sunku do duzego przekroju elektrolitu. Jednak zaobserwo-
wane przez nas zjawisko posiada poza tym jeszcze inne
aspekty, jak wystepowanie efektu przeptywu wody w kanale
wpltyw polaryzacji elektrod prgdowych, ktérych potencja} nie
jest mierzony, M, wobec czego wyciggniecie ostatecznych
wmoskow nalezy odtozy¢é do przeprowadzenia dalszych do-
Swiadczen pod tym katem 1zgromadzenia obszernlejszej ilo-
Sci materiatu liczbowego 1 obserwacyjnego. J

Ostatnia serie pomiar6w przeprowadzono na molo w So-
pocie, wykorzystujac dogodne warunki pracy na pomoscie
drewnianym, z daleka od kabli, zaktocen pdl ‘wskutek obecno-
Sci statkow, mniejszych jednostek pltywajacych, wrakéw Pp

,D.° pomiaréw uzyto ptyty o powierzchni ok. 0,20 mVja-
ko zrédto pradu ochronnego zastosowano akumulator zelazo-
niklowy. Poczatkowo prad ochronny wynosit 8 mA dla jednej
pi%//ty, a potencjat ptyty | chronionej tym pragdem E«= _ 445
mv.

Piyta stalowa znajdowata sie w odlegtosci 3,5 m od po-
mocniczej elektrody grafitowej. Druga piyta stalowa, pola-
czona réwnolegle z pierwsza, znajdowata su—; w odleg+OSC|
6 m Od niej i posiadala potencjal E2= — 450 my

Nastepnie, ze wzgledu na zakres czutosci posiadanych
<0 pomiarow miliamperomierzy, zwigkszono naoigcie donro-
wadzajgc natezenie pradu ochronnego do znacznie ‘wyzszej
mz minimalna gestosc wartosci, mianowicie:

prad w obw. pi. | /i= 110 mA,potenc E, = _
prad w obw pi. li /*= 169 mApatena £ = -
Dla  zbadania, czyo rozdzialepradu decyduje miejsce

zanurzenia ptyty 1jej odlegtos¢ od pomocniczej anody ¢ra-
dowej, zamierrono ptyty | i Il miejscami. Zgodnie z ocze-
kiwaniem. otrzymano wyniki, ze przy tych samych co w po-



, przednim- . PMozwiiti potencjatach pilyt £t = _ 500 mV.
-2— , . Bl P'ynie w ich obwodach ten sam prad co
wrstosunkil doTu ~ ze'r niezaleznie od potozenia Vyt?
ten sora prad r er r°dy grafitowej, w obwodzie ptyty plynie
' plyty, a nie ol nt‘-Ze nat?zePle Pr*du zalezy od potencjatu
Nastepnie odsnn™te,SCf 't "'ktorym Ja zawieszono w morzu.
Nie zaobserwm ®0 p-y » 0 32 m od anody grafitowej,
ani na zmian ? mierzalneg® wptywu na rozdziat pradu
Potencjat Ovtf Potencjatu plyty wskutek tego przesuniecia,
nego wynosit' i 1 ¢ P° odi3czeniu Zrodta pradu zewnetrz-
na Poczatku odPowlednio: 445 mV i — 460 mV, tak jak
+iku pomiaréw.

P°la elpuiU nzys™anta dalszych danych odnosnie wptywu
zawieszen ycznfS° na polaryzacje ptyty stalowej, swobodnie
Pociel ! 1w ty'n P°lu w morzu’ Powtérzono na molo w So-
cie gdanTkhrf dotyczace tegO zagadnienia, wykonane w por-

s?ei al?Z'ie °d polpzenia, plyty, poczynajac od najbliz-
ndieuWie @ przy etektrodzfe grafitowej (dodatniej) ¢ do
ani , S0 « m od niej’ nie stwierdzono zmiany potencjalu

| B Jetyhafth B Bdd AL iiRRY P wekutek wiaczania

twar?O%G q'ek\]rygzne w czasie tych ostatnich pomiaréw wy-
arzaty elektroda grafitowa i odlegta od niej o 20 m plyta
-uilowa potaczone odpowiednio z dodatnim i ujemnym bh-
sunem baterii akumulatorow.

Rybo+toéwstwo

Badania w zakresie ekonomiki

Reasumujac, wyniki przeprowadzonych na terenie portéw
pomiarow, nalezy stwierdzic:

a) Rozplyw pradu zalezy gtownie od potencjatow piyt,
a w znacznie mniejszym stopniu od potozenia ptyty w sto-
sunku do pomocniczej anody grafitowej i od wielkosci Eo-
wierzeniu tej ostatniej.

b) Nie stwierdzono wptywu pola elektrycznego na' zmigc
ny potencjalu ptyty stalowe] zawieszonej w warunkach prze-
prowadzonych doswiadczen.

Z powodu trudnosci wykonywania pomiaréw w podanych
wyzej warunkach, powstaje potrzeba zbadania dalszych pa-
rametrow, istotnych dla zaprojektowania ochrony katodowej,
jak np. wyznaczenie spadku potencjatéw ptyt podiaczanych
okresowo do zrodta pradu/ ochronnego, okreslenie zapotrze-
bowania pradowego dla podtrzymywania minimalnego po-
tencjalu ochronnego ptyty, okreslenie optymalnych odlegtosci
1 lozmjeszczenia ilosciowego anod pomocniczych, po wbiciu
odemka™ Scianki Larsena w dno basenu, lub przez przepro-
wadzenie badan na istniejgcych konstrukcjach stalowych.
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morskie

morskiego przemystu rybnego

Mgr. STANISLAW LASZCZYNSKI, Gdynia

Postulatem gospodarki socjalistycznej jest oparcie jej na

L ~stjWac® naukowych, w sensie szerokiego postugiwania
7 zdobyczami nauki zaréwno przy technicznej realizacji
-sadan jpianowych, jak i przy opracowywaniu zadan gospo-
arczych 1 metod ich realizacji, oraz przy kierowaniu Eroce-
sami “produkcji.
Moéwigc o morskim przemysle rybnym, myslimy o catos-

¢ atoslinkoty produkcyjnych i urzadzen zwigzanych z wy-
yciem surowcow morskich (przede wszystkim ryb), ich
Przetworzeniem w formy zapewniajgce wysoki stopien war-
'sci uzytkowej, oraz. z ich dystrybucja.
Ekonomika morskiego przemystu rybnego jest nauka
,C ra> opierajgc sie na ogoélnych prawach ustalonych przez
onomie polityczng, bada, w jaki sposob te prawa przeja-
r;@” sl?."j morskim przemysle rybnym, jakie oparte na
i prawidlowosci wystepujg w rozwoju tego przemystu.
Nie ulega watpliwosci, ze ekonomika przemystu rybne-

n Zasjuguje na osobne potraktowanie, z uwagi na specyficz-
QL Cechy surowca rybnego w poréwnaniu do innych surow-
goéin przemys™Mowych, a co za tym idzie, ze wzgledu na szcze-
odnos$n,e przechowywania tego surowca w sta-

i dystrybucji d° spOzycia’ melody jeg0 przerobu, transportu

w>asniSg dalsze w>wody mm_ na celu wykazanie, ze ta
badai- °. dziedzina wymaga dzi$§ bezwzglednie szczegodlnych
cy sie ! stud!éw- Oméwimy w dalszym ciggu krystafizuja-
bauaA obecnie w rgbolc')wstwie program  systematycznych
M* ekonomicznych.
Piikowan miody morski przemyst rybny przedstawia- skom-
nia .3 problematyke ekonomiczng, wymagajaca stosowa-
hlenibw CWych ™elod Przy rozwigzywaniu konkretnych pro-
przemyii P°'vstgi§cyf-h w codziennej praktyce zyciowej. W
nych uo-6- * 1l istnieje caiy szereg probleméw ekonomicz-
zania algZ otwartycl>i to nie tylko w sensie ich rozwig-
nie zasad @-™ Y asciweg® postawienia ich w ptaszczyz-
sadzie ,ic dziwn”o soclalistyc*nej. Nie ma w tym, w za-

soodrr'eslZr oifr,nym rybotéwstwg morskie byto

u na”efeo )
owiowym kopciuszkiem, przy czym

1 g°Sp°darce Przys

pracbwato ono na zasadach zupeinie sprzecznych z obecny-
mi. Ostatnia _ wojna zniszczyta niemal catkowicie skromny
OorobeK-rw tej dziedzinie.

Po zakonczeniu dziatan wojennych trzeba wiec byto
lozpoczyna¢ od podstaw, nie tylko w dziedzinie materialnej
bazy tego przemystu, ale réwniez w zakresie jego form i za-
sad organizacyjnych. Caty niemal wysitek, skierowany na te
uznanag i doceniong wreszcie dziedzine gospodarcza, szedt
jednak pizede wszystkim na odbudowe taboru rybackiego
i przystosowanie portéw” do obstugi zwiekszajacej sie z roku
na rok masy jiotowowej. Pierwsze lata przyniosty roéwniez
powazne przemiany w dziedzinie form organizacyjnych i me-
tod pracy samego rybotéwstwa. Zaczely sie powoli zaryso-
wywac zreby pierwszych socjalistycznych przedsiebiorstw ry-
backich, powstawajy spotdzielnie rybackie, pojawito sie no-
we, nieznane dotychczas w tej dziedzinie pojecie: plan po-
towéw, ktére stopniowo coraz gtebiej przeorywato Swiado-
mos$¢ rybakow, jak réwniez tych wszystkich, ktérzy mieli za
zadanie wprowadza¢ nowe formy organizacyjne w rybo-
towstwie.

Roéwnoczesnie z rozwojem produkcji i form organizacyj-
nych narastatla z roku na rok problematyka ekonomiczna za-
gadnien zwigzanych z rybotowstwem. Kazde nastepne sfor-

' mutowanie planu wymagato coraz nowych elementow, k‘ory-

mi nie dysponowaly w dostatecznym zakresie ani przedsie-
biorstwa potowowe, ani zadne inne instytucje zwigzane z ry-
botowstwem. Obok wymagan, jakie stawial" plan potowow,
powstawaly nie cierpiace zwioki zagadnienia eksploatacyj-
ne, zagadnienia przetworstwa i dystrybucji, wreszcie problem
koordynacji wszystkich tych wycinkowych, wyspecjalizowa-
nych “zagadnien.

Jak rozwigzano te zagadnienia i trudnosci w dotgchcza-
sowym okresie’

Dorobek pierwszych lat powojennych pod wzgledem za-
spokojenia tych palgcych potrzeb byt raczej skromny Przed-
siebiorstwa rybackie, prowadzity w tym czasie na ogot wias-
na polityke ekonomiczng, ktéra czestokro¢ nie szukata nas-
zytego oparcia w realnym i gteboko uzasadnionym rozwia-
zywaniu konkretnych zagadnien, uwzgledniajacym interes rg-
botéwstwa jako catosci. .
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Dynamiczny rozwéj rybotéwstwa w okresie powojennym
wyprzedzat znacznie rozwéj mozliwosci podbudowy ekono-
micznej praktycznych zagadnien, jakie z dnia na dzien sta-
wiato zycie. Przedsiebiorstwa rybackie nie miaty u siebie
w dostatecznej skali tego rodzaju komorek, ktorych zadaniem
byloby opracowywanie materiatow z biezacej eksploatacji, ce-
lem tworzenia pewnych koncepcyj na przysztosc.

Istniejgce dwie specjalne komorki badan ekonomicznych
w zakresie rybotowstwa morskiego, mianowicie Dziat Eko-
nomiki Rybackiej Morskiego instytutu Rybackiego oraz
Wyzsza Szkota Handlu Morskiego, nie byly dotychczas do-
statecznie wyposazone w $rodki i personel, aby mogty spro-
sta¢ tym zadaniom w zakresie odpowiadajacym rzeczywi-
stym potrzebom. Nasza krajowa literatura fachowa jest na-
dal szczupta, za$ prasa ogranicza sie praktycznie do dwoch
czasopism, z ktorych jedno poswiecone jest gtownie rybo-
towstwu stodkowodnemu.  Nie udalo sie réwniez dotych-
czas uzyska¢ w dostatecznym zakresie odpowiadajacej na-
szym potrzebom fachowej literatury zagraniczne), przede
wszystkim radzieckiej, aczkolwiek wiadomo, ze Wszechzwigz-
kowy Naukowy Instytut Rybotéwstwa i Oceanografii
(WNIRO) wykonat caly szereg podstawowych prac z in-
teresujgcej nas dziedziny; nie ulega watpliwosci, ze stano-
wityby one dla nas niezmiernie wartosciowy materiat dy-
daktyczny. Stanowig one juz od dawna podstawe naukowg
pracy radzieckiego przemystowego rybotoéwstwa

Na specjalng uwage zastuguja prace WNIRO dotyczace
okres$lenia efektywnosci gospodarcze] gtownych narzedzi po-
towu w rejonie Przymorza (Daleki Wschod), istniejgcych
metod i wydajnosci potowow sledzia murmariskiego i ka-
spijskiego. rentownosci przemystu przetwérczego | ustale-
nia rezerw produkcyjnych w kombinatach rybnych nad Mo-
rzem Kaspijskim, wreszcie prace powojenne, poswiecone
zagadnieniom odbudowy przemystu rybnego rejondw za-
chodnich i potudniowych ZSRR I jego perspektywom rozwo-
jowym.

Nauka radziecka moze Wlec w petni odpowiada¢ na py-
tania, jakie stawia jej praktyka rybotéwstwa, i to nie tylko
w zakresie ekonomiki, ale rowniez w zakresie innych nauk
zwigzanych z rybotéwstwem, jak np. ichtiologia stosowana,
ktéra m. in. pozwala oceni¢ zasoby rybne morza. O tym,
ze osiagniecia tej nauki uznajg i licza sie z nimi naukowcy
krajow kapitalistycznych, $wiadczy dobitnie fakt, ze w jed-
nej z prac amerykanskiego autora, traktujgcej o produkcji
i wykorzystaniu pogtowia ryb, na 72 powotywanych auto-
row réznych narodowosci 26 nazwisk nalezy do autorow
radzieckich *) .

Pilnym zadaniem dla naszych naukowych placowek ry-
backich 1 dla praktycznego rybotdwstwa jest wiec zapewnie-
nie sobie statlego otrzymywania odno$nych wydawnictw ra-
dzieckich.

I Kongres Nauki Polskiej, ktory odbyt sie w potowie ub.
roku, zarysowat nowe zreby organizacji naszej nauki.
Uchwaly Kongresu realizowane sg stopniowo, totez nale-
zy oczekiwa¢, ze w niedtugim czasie ustalone zostang osta-
teczne formy pracy naukowej réwniez na interesujgcym nas
odcinku.

Zanim sie to stanie, celowe jest jednak, przynajmniej
w grubym przyblizeniu, zinwentaryzowanie problematyki,
ktéra nagromadzita sie w rybotdwstwie i z dnia na dzien
narasta dalej, oczekujac na rozwigzanie; w obecnych wa-
runkach i przy obecnym stanie rybackich placowek nauko-
wych oraz organizacji przedsiebiorstw rozwigzania tego
osiagng¢ sie nie aa.

Tego rodzaju inwentaryzacja, przeprowadzona niedaw-
no na terenie rybotéwstwa, pozwolita zestawi¢ ponad 60 te-
matéw z codziennej pracy naszych przedsiebiorstw potowo-
wych, ustugowych i dystrybucyjnych. Ze wzgledu na zréd-
ta, z jakich sa one sygnalizowane, obejmujg one w zasadzie
wiekszos¢ zjawisk spotykanych w morskim przemysle ryb-
nym, poczynajac od eksploatacji potowow, poprzez ich obstu-
ge na ladzie, wstepne i dalsze przetwoérstwo, dystrybucje —
tacznie z zagadnieniami zwigzanymi z planowaniem tych
dziedzin, ich finansowaniem, zagadnieniami polityki eksploa-
tacyjnej i nakltadéw inwestycyjnych.

Pilnos¢ opracowania tych zagadnien jest w przewazaja-
cej liczbie bardzo wysoka, totez, gdyby przyszto dzis wy-
biera¢ sposréd nich najpilniejsze, zawsze mozna by spotkac
sie z zarzutem, ze pominieto jakie$ zagadnienie palace 1 waz-
ne z punktu widzenia danego przedsiebiorstwa.

Production and Utilisation ol Flsh

« W. E. Rlcker,
nr 4, Vol. 16, October 1946.

Population, ,Ecologlcal Monographs*,
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,Nie ulega watpliwosci, ze rozwigzywanie tych zagad-
nien winno w szerokiej mierze uwzgledniaé aspekt techni-
czny. Praktyczne”™ i utylitarne ich postawienie wymaga
w szeregu wypadkoéw, .obok wnikliwej analizy ekonomiczn j».
szerokiego uwzglednienia problemoéw technicznych, Scisle
wigzacych sie ze strong ekonomiczng danych zagadnien.

Z tymi wszystkimi zastrzezeniami aktualna problema-
tyka ekonomiczna rybotéwstwa morskiego, zebrana pod ka-
tem bezposrednich, ,operatywnych* potrzeb szeroko rozu-
mianej eksploatacji, przedstawia sie w duzym skrdcie na-
stepujaco:

1 Szczeg6towa analiza  elementéw wykonania planu
rybotébwstwa w 1952 r. z punktu widzenia towisk, taboru
i sprzetu oraz kadr. Analiza taka winna umozliwi¢ wia-
Sciwe rozplanowanie pracy przedsiebiorstw potowowych, na-
lezyte_ ich przygotowanie do najpetniejszego wykorzystania
okreséw i towisk, zapewniajgcych obfite potowy.

2. Opracowanie zasad planowania operatywnego w ek-
sploatacji taboru rybackiego, celem wskazania najwiasciw-
szych drog wykorzystania taboru rybackiego, przy dostoso-
waniu jego pracy do mozliwosci towisk.

3. Zagadnienie roztadowania szczytéw potowowych.
Wskazanie drég dla pracy portow i aparatu dystrybucyjne-
go — celem petnego wykorzystania okresow zniw rybackich,
z wykluczeniem wszelkich zahamowarn eksploatacji poto-
wow.

4. Zagadnienie potowow kilkudniowych taborem kutro-
wym; przez lepsze wykorzystanie czasu zapewnig one za-
rowno wzrost masy potowéw, jak i znaczne oszczednosci
paliwa.

5. Zagadnienie serwisu informacyjnego oraz potowow
zespotowych. Potowy te, prowadzone w oparciu o wywiad
rybacki 1 radiotagcznos¢, zapewnia zwiekszenie masy poto-
wowej dostarczanej do naszych portoW i pozwolg wyelimi-
nowacé razace dysproporcje pomiedzy wytadunkami poszcze-
g6lnych kutrow pracujgcych indywidualnie, bez powigzania
w zespoly kierowane na najlepsze towiska.

6. Zagadnienie rentownos$ci towisk baityckich, kjére
znajduje bezposredni wyraz w finansowych wynikach na-
szych przedsiebiorstw potowowych.

7. Zagadnienie rentownosci towisk trawlerowych i lu-
growych na Battyku i poza jego obszarem, zwigzane z wy-
nikami finansowymi pracy ,Dalmoru®.

8. Zagadnienie racjonalizacji i normalizacji sprzetu po-
towowego w rybotdwstwie kryje w sobie ogromne rezerwy
produkcyjne; mozemy je wykorzystaé przez uwzglednienie
postulatow zwigzanych z zastosowaniem nowoczesnych, ule-
pszonych i znormalizowanych narzedzi oraz sprzetu poto-
wowego.

9. Rozwigzanie zagadnienia  znaczenia = konserwacji
sprzetu rybackiego wskaze zrodta oszczednosci  zaréwno
w zuzyciu drogiego i przewaznie importowanego materiatu
sieciowego, jak i oszczednosci pienieznych.

10. Opracowanie zatozenn ekonomicznych baz remon-
towych powinno da¢ stuszng koncepcje petnego rozwigzania
zagadnienia remontu taboru rybackiego z punktu widzenia
lokalizacji baz, a zwlaszcza ich przepustowosci.

Z wymienionymi wyzej zagadnieniami wigzg sie Scisle
liczne tematy z zakresu problematyki finansowej i kosztéw
whasnych, z ktérych najpilniejsze wydajg sie:

1 zasady planowania i analizy kosztow wiasnych po-
towdéw, oraz

2. zasady wewnetrznego rozrachunku gospodarczego
w przedsiebiorstwach potowowych.  Opracowanie ich jest
niezbedne dla nalezytej oceny dziatalnosci tych przedsie-
biorstw z punktu widzenia zadan akumulacji socjalistyczne).

Z zakresu dzialalnosci ustugowej przedsiebiorstw ry-
backich, problematyki aparatu dystrybucyjnego oraz wspol-
nej tematyki tych grup przedsiebiorstw wymieni¢ mozna:

1 Zagadnienie mechanizacji wytadunkéw, ktérego roz-
wigzanie pozwoli usprawni¢ prace na tym odcinku i obnizy¢
koszty tego procesu;

2. zagadnienie mechanizacji proceséw wstepnego prze
twoérstwa, a wiec przede wszystkim patroszenia i filetowa-
nia lub solenia ryb; sa to procesy wysoce pracochtonne,
a wiec i bardzo kosztowne;

3. zagadnienie rentowno$ci wstepnego przetwors+wa,
ktéra wywiera duzy wplyw na wyniki finansowe przedsie-.
biorstw rybackich, taczacych funkcje potowowe, ustugowe
i przetwoércze.

4. Zagadnienie gospodarki zapasami ryb jest wazne
z uwagi na nierébwnomierno$¢ nasilenia potowdéw w ciagu
roku, jak tez ze wzgledu na postulat rébwnomiernego zasi-
lania rynku produktami rybotowstwa.



5. Zagadnienie wilasciwego i pelnego wykorzystania
urzadzen chtodniczych; doniosto$¢ tego zagadnienia, obok
wzgledow wyliczonych przy temacie poprzednim, wigze sig
z kosztownoscig inwestycyj w tej dziedzinie.

6. Koordynacja odbioru i dystrybucji, czyli kapitalne za-
gadmeme wilasciwego powigzania pracy przedsiebiorstw po-
lowowych z aparatem Centrali Rybnej.

nrzedez m' wsPomnsanych wyzej ok. 60 tematéw, ktore
nej, wymie e« wyczerPuJ? rybackiej problematyki ekonomicz-
nie’ o ich m"QUO ty~0 kilkanascie, nie troszczac sie specjal-
taboru k*asyfikacje na grupy dotyczace ekonomiki towisk,
z tych *Prz™u. ushug itp.,, czy tez o przesadzanie, ktore
wazne z?”7a(inien obecnie jest wazniejsze, a ktdére mniej

Wydaje sie, ze wszystkie one — jak rowniez in-

ne, nie wymienione — sg pilne i wazne, opracowanie kaz-
dego z nich jest konieczne, | to, méwigc dosadnie — nie na
jutro, ani na dzis, ale na ,wczoraj“.

Jest rzecza jasna, ze zadania tego nie wykona w jed-
nym roku 4-osobowa komorka ekonomiczna Morskiego In-
stytutu Rybackiego, ani tez odnosnie zagadnienia nie beda
mogly by¢ dostatecznie gteboko i wyczerpujgco opracowane
przez dyplomantéw WSHM, ktorzy w przewazajgcej liczbie
zetkneli sie ty,ko dos¢ pobieznie i przez krotki czas z tymi
zagadnieniami w praktyce.

Konieczno$¢ badan w tej dziedzinie nie budzi obecnie
zadnych watpliwosci, ani zastrzezen. Jednakze forma,
w jakiej sprawa ta znajdzie radykalne i mozliwie szybkie roz-
wigzanie, stanowi jeszcze w obecnej chwili zagadnienie
otwarte.

BUDOWNICTWO okretowe

Wzdér na okreslenie grubosci poszycia kadtuba statku morskiego*)

Zwiazku Radzieckim podstawa projektowania kon-
, i kadluba okretéw handlowych sg normatywy Rejestru
N rskieg® ZSRR, zawarte w ,Zasadach klasyfikacji i budo-
~ > okretéw". Korzystanie z tych normatywéw polega na tym,
? P° okresleniu wartosci charakterystyk, stanowigcych pod-

dla wybrania z odpowiednich tablic wymiaréw wytrzy-
matosciowych tej lub innej czesci skladowej kadtuba, wybiera
SI? te wymiary.

Struktura charakterystyk stuzacych do dobrania wymia-
ow czesci sktadowych kadtuba jest prosta: na ogét odpowia-
?a)® one gtbwnym wymianom okretéw Ilub ich kombinaciji,
j , tym polega niewatpliwa wartos¢ takich charakterystyk.
®°nakowoz charakterystyki te posiadajg roéwniez istotng
' a?8 polegajagca na tym, ze nie obrazujg one warunkéw,
* Jakich pracujg skladowe czesci kadtuba. Totez projektant
le zawsze dostatecznie jasno zdaje sobie sprawe z zalez-
°sci wymiaréw skltadowej czesci kadtuba od charakterystyk
IStalonych w ,Zasadach budowy okretow".

. Konstruktor postugujacy sie normatywami Rejestru Mor-
iego i wyznaczajgcy niezbedne wymiary czesci sktadowej
{adluba nie orientuje sie w fizycznej istocie normatywow,
° Powaznie zmniejsza aktywnos¢ konstruktora w zakresie
jTaktowania. Jesli nie ma pod reka ,Zasad budowy“, lub
J sh projektuje sie okret o pewnym odchyleniu od normalnej
porcji gtownych wymiaréw, konstruktor znajduje sie
or' s" Uacg* jeszcze trudniejszej i nie ma moznosci chocby
‘entacyjnej oceny wymiaréw sktadowej czesci kadtuba.
z Podany nizej wzér na okreSlenie wymiaréw jednego
, Zasadniczych elementow konstrukcyjnych kadtuba — po-
Gg~Cla, ma za zadanie wyrazenie zaleznosci miedzy grubos-

Poszycia a gtownymi wymiarami okretu. Wz6r ten sta-
w M réwniez instrument liczbowej oceny grubosci poszycia
pa c¢r°dze obliczenia bezposredniego, w zaleznosci od tych
fu getrow, ktorymi operuje Morski Rejestr ZSRR, tzn. jako

kcdi dtugosci okretu, wysokosci burty i zanurzenia.
ta Rozpatrzmy warunki, w jakich pracuje' poszycie kadtu-

°kretu w czasie jego plywania.

Poszycie przeciwstawia opér dziataniu pewnych sit, wy-
Szv .JYoych w nim naprezenia o ztozonym charakterze. W po-
Agin"leP°wstal9 p"zede wszystkim _napr%Zer]ia wywotane:
ba Jn,em poszycia jako ptyty opartej o belki ztadu kadtu-
kadi~K Pod dziataniem cisnienia wody; ogélnym zginaniem
kadtub’ ucz'a*em Pasow poszycia w pracy belek zladu

Rys. 1

tapinskiego w mles. ,Mor-

Rys. 2
Wykres zalezno$ci gruboéci poszycia od diugoséci okretu przy
— = 10, — 0,65 -+ 0,73
H H

Sposrod wymienionych trzech rodzajéw obcigzen zaj-
miemy sie tylko dwoma pierwszymi, tzn. zginaniem lokalnym
i og6lnym, poniewaz te wilasnie obcigzenia sa najwieksze, a
zatem one sg podstawg okreslenia grubosci poszycia. Posta-
wienie zagadnienia w tej ptaszczyznie nie jest bynajmniej
sprzeczne z praktykg dokonywania kontrolnych obliczen wy-
trzymatosci okretow. Jak wiadomo, réwnolegle ze sprawdza-
niem wytrzymatosci poszycia na catkowite naprezenia do-
puszczalne jest rébwniez sprawdzanie wytrzymatosci tylko na
naprezenia spowodowane lokalnym oraz ogélnym zginaniem,
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Rys. 3
Wykres zaleznos$ci grubos$ci poszycia od dtugosci okretu przy
= 12— =065 = 0,73
H H

przy odpowiednim doborze norm dopuszczalnych naprezen.
Oprocz wspomnianych obcigzen, uwzglednimy rowniez
zuzycie poszycia wywotane prze'z korozje, ktérej wplyw, przy
jednakowym nasileniu, bedzie bardziej szkodliwy dla okre-
tbw o niewielkich wymiarach i cienkim poszyciu, natomiast
mniej szkodliwy dla okretébw o grubym poszyciu.
Uwzgledniajgc dwa z wymienionych wyzej rodzajéw ob-
cigzen, dziatajgcych na poszycie, jak réwniez wplyw zuzy-
cia przez korozje, okreslimy grubos¢ poszycia z réwnania
jego wytrzymatosci na zginanie silami wzdtuzno-poprzecz-
nymi (rys. 1), gdzie jako sily osiowe przyjeto normalne sity
powstajgce na skutek ogoélnego zginania kadtuba.

Roéwnanie wytrzymato$ci ma postac:
Ml
w, o,

gdzie:

o — normalne naprezenie,

M\ — moment gnacy kadtuba okretu,

W, moment oporu dna,

M, — moment gnacy piyty, pochodzacy od sil
wody,

Wt — moment oporu plyty.

Kazdy ze skfadnikow réwnania (1) mozna Scisle okresli¢
tylko dla konkretnych okretéw ,w takim Ilub innym stanie
zatladowania.. W postaci bardziej ogélnikowej mozna wyrazi¢
te Skiadniki tylko w przyblizeniu, co jednak nie jest sprzecz-
ne z zadaniem sformutowania wzoru o mozliwie najprostszej
postaci, ktory by zawierat te nieliczne parametry, w zalez-
nosci od ktorych Morski Rejestr ZSRR ustala grubos$¢ po-
szycia. Te skladowe zginania mozna wyrazi¢lnastepujgcymi
wzorami:

moment gnacy, kadtuba okretu:

Mi = KDL = KilMT @)
.moment oporu ,dna:
n, «', = A"ill/lI8u - ?3)
momentl gnacy plyty: I - -
! A> -» K-&T ot IW, 4 =

186

moment oporu piyty:
W, = A"2(6h)2 (5)

gdzie:

L, B, H i T — odpowiednio dtugos¢ i szerokos¢ okretu,
wysokos$é.boczna i zanurzenie ;w metrach,

8 — grubos¢ poszycia w mm,

S — spacja w mm (odstep wregowy),

p — wspotczynnik uwzgledniajgcy naddatek na zuzycie,,
przyjmowany zwykte jako proporcjonalny do wielkosci

Podstawiajac wyrazenia (2) ,— (5) do réwnania (1)

otrzymujemy:
K,L*BT K.ST
K\HB"8 + A',(u8)*
W tym réwnaniu pozostaly tylko te parametry, w za-

leznosci od ktérych ,Zasady budowy“ wyznaczajg grubosé
poszycia, tzn. Il i T; dlatego tez przyjmujemy 5 ~ 1, je-
zeli to, odpowiada normom 1Morskiego Rejestru ZSRR'.
-W-wypadku odchylen od normalnego»-odstepu wregowego,
do drugiego cztonu réwnania trzeba wprowadzi¢ mnoznik
poprawkowy w nastepujacej postaci:

gdzie:
AS -
v mm,
S— normalny odstep, wregowy, wyznaczony w ,Za
jsada¢h budowy“ jako.funkcja Il w tabl. 17 (wyd. ,Zasad bu-
dowy“ z r. 1940), lub obliczony z nastepujacych wzoréw:
S -- 20 U + 480 dla okretow o | |-st 6,6 m
S = 416 H + 328 dla okretéw o Il j> 6,6, m
Zastepujac ilorazy uzyskane z dzielenia stosunku nie-
znanych wspotczynnikéw przez o, nowymi wspotczynnikami

odchylenie od normalnego odstepu: wregowego

Dokoriczenie no 3 str. oktadki
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Rys. 4
Wykres zaleznosci grubos$ci poszycia od diugosci okretu przy
T- *— - 14— =066 073
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