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Cykl produkcyjny pracy statku. Obliczenie czasu obrotu statku. Okresy

Calkowity czas pracy statku.

sprawozdawcze w' pracy jtaty. Elementy bilansu czasu pracy jloty Wspétczynniki

zu w czasie. Rezerwy czasu pracy iloty.

Catkowity czas pracy statku

Kazde narzedzie produkcji jest uzyteczne w ciggu okre-
Slonego czasu. Dla wielu narzedzi prostych fizyczny czas ich
uzytecznego trwania jest niejednokrotnie bardzo dlugi i nie
uyloby celowe rozpatrywanie tego zagadnienia Przy narze-
dziach ztozonych, poszczegolne ich czesci, ze wzgledu na
I(>zne natezenie ich dziatania, zuzywajg sie w niejednako-
wym czasie. Ta nierownomiernos¢ powoduje trudnos¢ do-
, udnego okres$lenia momentu, w ktdrym narzedzie przestaje
nyc uzyteczne jako narzedzie produkcji, a wiec konhczy sie
Jgo catkowity czas zdolnosci do pracy.

Elementem kazdej produkcji materialnej sg narzedzia
piodukcji. Narzedziem produkcji transportowej jako czwartej
Siatezi produkcji materialnej jest statek, poniewaz posred-
n'‘czy on miedzy cziowiekiem biorgcym udziat w procesie
produkcji transportowej a przedmiotem produkcji, ktérym
Jest przemieszczenie tadunku. Przejawia sie w tym ustugo-
wy charakter transportu, w odréznieniu od rzeczowego cha-

laln,U PrOik,k*J w pozostatych gateziach produkcji mate-

"arH”a’e" test najwiekszym i jednocze$nie jednym z naj-
uziej skomplikowanych “narzedzi produkcji. "Z tego wzgle-
.«tkowity produkcyjny czas uzytkowania statku jest
eyle trudny do ustalenia, ze poszczegllne czesci statku

-uzywajg sie nieréwnomiernie. Np. maszyny, a szczego6lnie

Ncz e $ci ruchome maszyn napedowych, zuzywajg sie

zytcitj niz poszycie kadtuba, ktére znow zuzywa sie szyb-

lej niz np. pokiad. Miernikiem procesu zuzycia jesi wiel-
kos¢ kosztow remontdéw biezacych i konserwacji. Decyzja

W13'";' statku za niezdatny do eksploatacji zwykle naste-

uje w momencie potrzeby “dokonania kapitalnego remontu,
rownujgc efekty gospodarcze, jakie bedzie mozna uzyskac
« konaniu tego remontu, z efektami, jakie mozna by

mkiaH" Przez dokonanie inwestycji o lej samej wielkosSci

"k n-1 ¢ otrzymamy odpowiedz na pytanie, czy dany sta-

emont ezv w dalszym ciggu eksploatowa¢ (po dokonaniu

Jecydu a kapdainego), czy tez wycofa¢ go z eksploatacii,

io eksnf ym nlomentern P”y uznaniu statku za niezdatny

ilub I>o\wiptaiP bywa zwykle stopien zuzycia kadiuba, ka-
ui i rcp-ez fl?nowj podstawowa konstrukcyjna cze$¢ stat-
entujp wiekszg czes¢ kosztow budowy staiku.
Catkowita i

macza jego 'eatCw?kcyjsi C??S Uiytkowa" la statkl],
tadunku” Jaka zilolnosc przewozowa, tzn, il0S¢

jaka moze wykon- ¢ moze Powiezé. Ilub ilosc tono-
.. , m me -lat w ciggu okresu jego uzytkowania,

sest "tS| i °k'es uzytkowania statku, tym wig]
£t Xg°.Zd n° l)rzewozowa Walka o ten ekstensy
i .. .czasu to przede wszystkim walka o jako$¢ ni
remontow jAbjtdowy statku oraz jako$¢ przeprowadzaj

wykorzystania tona-

Cykl produkcyjny pracy statku

Wielkos¢ catkowitej zdolnosci produkcyjnej statku, a wiec
mozliwos¢ wyprodukowania okres$lonej ilosci ustug przewo-
zowych w czasie eksploatowania statku, bedzie zalezata od
liczby cykléw produkcyjnych, jakie mogg by¢ w tym okre-
sie przez statek, wykonane w danych warunkach eksploata-
cyjnych lak wiec osiggniecie maksymalnej catkowitej zdol-
nosci produkcyjnej, to. przede wszystkim skrocenie czasu
trwania posz””Liych cyklow produkcyjnych, a tym sa-
mym zwieksz”~"» liczby. Wiasciwe j'doktadne ustalenie
pojecia cykluTpWUfikcyjnego w pracy statku i sposéb obli-
czania czasu ifoam trwania majg wiec istotne znaczenie przy
planowaniu pra” ‘floty.

Zadanie produkcyjne statku - przewdz tadunku - po-
zwala najogolniej okresli¢ cykl jego pracy jako czas po-
trzebny na pizyjecie tadunku w porcie wyjsciowym p.-/e-
iueg, z tadunkiem do portu przeznaczenia i wytadunek V tym
porcie. Ink okreslony cykl sktada sie z dwoch elementow:
czas w morzu (przebieg z tadunkiem) i czas w portach
(zatadunek i wytadunek).

Cykliczno$¢ pracy floty powtarzajgce sie sytuacje
zatadunku, przebiegu i wytadunku zwigzane sa jednak naj-
czesciej, na skutek ukltadu warunkéw eksploatacyjnych, z sy-
tuacjami, w ktorych statek po wykonaniu pracy przewozo-
wej plynie pod balastem do portu, w ktérym ma otrzymac
nastepny fadunek. Stad konieczno$¢ wliczenia czasu prze-
biegu balastowego do og6lnego czasu trwania cyklu, ponie-
waz przebieg ten jest nieunikniony w pracy statku przy da-,
nytn uktadzie warunkéw eksploatacyjnych.

Rozpatrzmy sytuacje najprostsza: Statek pracuje mie-
dzy dwoma portami A | B. Przebieg z A do B wykonuje
z tadunkiem, przebieg powrotny z B do A - pod balastem.
Mamy wiec do czynienia z podrdéza okrezng miedzy dwoma
portami, przy czym jeden przebieg jest balastowy. Azeby
wykona¢ drugi przebieg z tadunkiem, siatek wraca pod ba-
lastem do portu A.

Rozpoczecie nowego cyklu pracy zamyka cykl poprzed-
ni. Stad cyklem produkcyjnym w takiej sytuacji eksploata-
cyjnej bedzie czas liczony od zatadunku statku w porcie 1
do nastepnego zatadunku w tym samym porcie. Czas prze-
biegu balastowego wliczony jest wiec do ostatniego' prze
biegu z tadunkiem. Pewne watpliwosci moze tu nasuwac
zagadnienie, czy przebieg balastowy nalezy wlicza¢ do
ostatniego przebiegu z tadunkiem, jako" skutek orze
biegu z tadunkiem do portu B z ktérego nie ma tadunku
powrotnego,. czy tez przebieg balastowy nalezy wlicza¢ i,
nastepnego przebiegu z tadunkiem, jako' nieodzowne
warunek jego wykonania Praktyka polska stosuje ten S
ni sposéb, praktyka radziecka natomiast stosuje pierwszy
wariant, wliczajac czas przeb.egu balastowego lo ,on ze-
rmego przebiegu z tadunkiem. W obu wypadkach wwiki
obi,czarna czasu trwam* cyklu produkcyjnego beda faki-
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same. Sposdb wliczania przebiegu balastowego jest wiec
sprawg czysto umowna i nie ma istotnego wpltywu na me-
todologie oznaczania czasu trwania cyklu.

Pojecie cyklu produkcyjnego pracy statku réwnoznacz-
ne jest z pojeciem podrézy (rejsu) oraz z wprowadzonym
w praktyce radzieckiej pojeciem ,obrotu statku“. W. G. B a-
kajew pisze: ,Rejsem nazywamy zakonczony cykl pro-
dukcyjny procesu przemieszczenia tadunku lub pasazeréow
statkiem morskim“i). Sformutowanie to utozsamia cyk!
produkcyjny z rejsem, bez blizszego okreslenia pojecia rejsu.
Natomiast L. Turiecki pisze: ,Przez ..obrot statku ro-
zumie sie' taki cykl jego pracy, ktéry obejmuje przejscie od
portu wyjsciowego do portu przeznaczenia | przebieg po-
wrotny do poczatkowego portu wyjsciowego“ PR Okreslenie
to wskazuje wyraznie, ze Turiecki utozsamia pojecie cykiu
pracy oraz obrotu z sytuacjg podrozy okreznej (rejsu okrez-
nego), bez wzgledu na to, do ilu portow statek zachodzi
w czasie trwania rejsu, a wiec bez wzgledu na to, czy ma-
my do czynienia z prostym, czy tez ze ziozonym rejsem
okreznym s). Ujecie takie potwierdza definicja A. P. Irchi-
n a, ktory pisze: ,Przez obrot tonazu we wszystkich rodza-
jach transportu rozumie sie czas konieczny dla dokonania
wszystkich operacyj miedzy dwoma nastepujacymi pp sobie
zatadunkami“. 1 dalej: ,Jednakze przy ewidencjonowaniu
zaplanowanych wskaznikow eksploatacyjnych pojecie obro-
tu tonazu przybiera inne znaczenie. W tym ewidencjonowa-
niu obrot okresla si¢ jako -czas migdzy dwoma nastepuja-
cymi po sobie zatadunkami w jednym i tym samym porcie
wyjsciowym* 4). Podobne okresSlenie spotykamy u A. A
Sojuzowa: ,Obrotem ewidencyjnym... nazywa sie _caly
cykl operacyj zwigzanych z przewozem tadunkéw miedzy
dwoma nastepujacymi po sobie podstawieniami statku pod
zaladunek w porcie wyjsciowym“ 55 Takiez stanowisko zaj-
muje B. Innokow «).

Wszystkie cytowane wyzej definicje autoréw radzieckich
wskazujg wyraznie, ze obrot statku jest réwnoznaczny z po-
dr6za okrezng w ruchu liniowym. Utozsamianie obrotu statku
z podroza-rejsem jest mozliwe tylko wowczas, jezeli te
ostatnie pojecia uzywane sg jednoznacznie. W praktyce na-
szych przedsiebiorstw przez podroz (rejajfcumie sie:

1 w ruchu liniowym battyckim i euH irn — podréz
okrezng, ktorej poczatek i koniec jest W"""przystym por-
cie polskim; y

2. w ruchu liniowym oceanicznym —* przebieg na ,out"
jako jedng podréz, przebieg na ,in“ jako numerowang po-
dr6z nastepna;

3. w trampingu — przebieg miedzy dwoma portami
z tadunkiem wraz z ewentualnym poprzedzajgcym go prze-
biegiem balastowym.

Roznica w okresleniu podrézy w ruchu baltyckim i euro-
pejskim z jednej, a oceanicznym z drugiej strony nie ma
wiasciwie glebszego uzasadnienia i ze wzgledow metodo-
logicznych powinna by¢ odrzucona na korzys¢ jednolitego
traktowania Wszystkich podrozy jako rejsow okreznych z por-
tem polskim jako wyjSciowym i koricowym.

Powyzsze okreslenia obrotu statku juko cyklu produk-
cyjnego odpowiadajg warunkom pracy statku w ruchu linio-
wym. Jezeli chodzi o tramping, trudno jest zastosowal ta-
kie okreslenie czasu trwania cyklu, jak w ruchu liniowym.
Dla trampa krgzacego miedzy réznymi portami, zaleznie od
mozliwosci uzyskania tadunku, stuszniejsze, bytoby przyje-
cie za cykl produkcyjny czasu zatadunku, przebiegu z ta-
dunkiem i wytadunku w nastepnym porcie, plus ewentualny
przebieg balastowy. Poszczegolne przebiegi z tadunkiem
(plus ew. balastowe) beda odrebnymi cyklami produkcyj-
nymi. Za takim ujeciem przemawia rowniez fakt, ze w tram-
pingu przewozi sie w zasadzie tadunki ca+ook éatowe miedzy
dwoma nastepujgcymi' po sobie portami, réznieniu od
ruchu liniowego, gdzie tadunek przewozi su—; partiami w réz-
nych relacjach w ciggu jednej podrézy okreznej.

Na podstawie powyzszych rozwazan dotyczacych ogol-
nego pojecia obrotu statku, mozemy stwierdzi¢ co nastepuje:

i) W. G Baka je w:
Moskwa 1980 ,str. 268.

a L Turiecki: K woprosu o mietodie isczisleriia prodotzitiel-
nosti oborota sudow, ,Morsko] Flot*, Nr 7/1951.

3) W. G. Bakajew: op, cit, str. 268

4) A. P. 1rchin: ,Analiz i rasczet oborota tonaza, ¢Moskwa
1948, str. 9.

5 A. AL Sojuzow:
riewozok na riecznom transportie, Moskwa 1946, str.
cfiina, j. w., s. 10).

6) B. In-nokow: Oborot sudna iii rejsoaborot,
Nr 5/1951.

Osnowy eksploatacji morskogo flota,

Organizacja gruzowych i pasazirskich pie-
109. (Cyt. wg Ir-

,Morskoj Flot",
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1 W ruchu liniowym obrot statku bedzie mierzony Ogol-
na wielkoscia czasu pracy statku miedzy kolejnymi zawi-
nieciami do tego samego portu wyjsciowego. Bedziemy wiec
mieli do czynienia z podroza okrezng, w ktorej portem wyj-
Sciowym i koncowym bedzie port oznaczony w rozktadzie
iinii jako wyjSciowy. Zastapienie terminu ,zatadunek® ter-
minem ,zawiniecie* podyktowane jest mozliwoscig powsta-
nia sytuacji, w ktérej statek wychodzi z portu poczatkowe-
go bez tadunku, a zabiera tadunek w najblizszym porcie
podréznym, lub tez przychodzi do portu wyjsciowego w deo-
dze powrotnej pod .balastem, wyladowawszy ostatnig partie
iadunku w porcie podréznym.

2. W ruchu trampowym stuszne byloby przyjecie defi-
nicji podanej wyzej: ,od zatadunku do nastgpnego zatadun-
ku“, bez warunku: ,w tym samym porcie wyjsciowym*.

Obliczenie czasu obrotu statku

Czas obrotu statku sktada sie z dwéch podstawowych
elementéw: czasu w morzu i czasu w portach. Prawidtowa
metoda obliczania obu tych elementéw ma istotne znacze-
nie dla obliczania $redniego Czasu obrotu statku jako syn-
tetycznego wskaznika, charakteryzujgcego stopien wykorzy-
stania zdolnosSci przewozowej statku, wypetniania przewi-
dzianych planem norm szybkosci statku w morzu 1 norm
przetadunkowych w portach.

W warunkach pracy statku miedzy dwoma portami wy
starczajgco doktadnym sposobem obliczania czasu trwania
obrotu jest metoda stosowana w praktyce radzieckiej 7)
Wedtug tej metody S$redni czas trwania- obrotu statku obli
cza sie w oparciu o zatozenie, ze Srednia dlugos¢ rejsu
réwna jest podwojnemu Sredniemu przebiegowi jednej tony

iadunku.  Sposéb obliczania mozna ujg¢ w nastepujacy
wzor:

21. 2D m2))

S B

Ve M
gdzie:

T06 - Sredni czas trwania obrotu statku w dobach.
| - - $rednia dtugo$¢ przebiegu jednej tony tadunku w mi-

lach,
v — $rednia szybko$¢ eksploatacyjna w milach na dobe,
— $rednia nos$no$¢ statku w tonach,
p ,— wspotczynnik wykorzystania nosnosci (u Turieckie-
go oznaczony Kgr),
M — $rednia norma brutto prac przetadunkowych w por-

cie w tonach na dobe.

Jak juz powiedzieliSmy, powyzszy sposéb oznaczania
$redniego czasu trwania obrotu daje wyniki odpowiadajgce
rzeczywistosci jedynie w wypadku pracy statku miedzy dwo-
ma portami. Ewentualny przebieg balastowy k0ry?<UJe wspot-
czynnik wykorzystania nosnosci. W praktyce jednak w ogrom-
nej wiekszosci wypadkéw statek pracuje miedzy kilkoma
portami, przy czym na roéznych przebiegach jednej podrézy
okreznej moze mie¢ rézny stopien wykorzystania nos$nosci,
lub tez pewne przebiegi moze wykonywa¢ pod balastem.
Zastosowanie wyzej podanego wzoru dla takich sytuacyj
eksploatacyjnych nie datoby wtasciwych wynikéw, ponie-
waz tylko przy pracy miedzy dwoma portami podwdjny
Sredni przebieg jednej tony iadunku rowna sie Sredniegj
dtugosci rejsu. Juz przy pracy statku w trojkgcie powyzsza
metoda wylgczataby czas trzeciego przebiegu, dajac zupe!
nie btedne wyniki.

Konieczne jest zatem stosowanie takiej metody obliczen,
ktéra pozwolitaby oznaczy¢ wynik odpowiadajacy faktyczne
mu czasowi podrézy w sytuacjach bardziej ztozonych, a jed-
noczesnie czesciej wystepujacych.

W ramach dyskusji na lamach miesiecznika Morskoj
Flot* (nr 5i 7 z 191 r.) opracowana zostata metoda obli
czania S$redniego czasu trwania obrotu statku, ktérej zasto,
sowanie do rozmaitych sytuacyj eksploatacy]nych daje wy-
niki odpowiadajgce rzeczywistosci.

L. Turiecki formuluje nastepujagcy wzér
Sredniego czasu trwania obrotu:

na obliczenie

2D k/
M

Por. cytowane wyzej artykuty B.

7
kiego.
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gdzie (obok znanych juz oznaczen z poprzedniego wzoru):
I — Srednia dilugos¢ przebiegu statku na obrot. Wyzna-
cza sie ja dzielac ogoélne tonazd-mile wykonane
przez wszystkie statki przez ogoélnag ilo$¢ tonazo-rej-
sow (iloczyn nos$nosci poszczegélnych statkéw i ilo-
Sci rejsow-obrotow wykonanych tymi statkami):
£>e |

D'r
D — $rednia nosnos¢ statku, otrzymana z podzielenia ilo-
Sci tonazo-dob w porcie przez Statko-doby w porcie,
wspotczynnik zatadowania, otrzymany z podzielenia
sumy tadunkéw przewiezionych wszystkimi statkami
(2P) przez ogodlng ilos¢ tonazo-rejsbw wykonanych
przez wszystkie statki (2Z)r).

Rozwijajagc elementy | i K,. otrzymamy wzér w naste-
pujacej postaci:
DL + 2h1P
~ob Dr ev Dr mM

Taka posta¢ wzoru pozwala obliczy¢ $redni czas obrotu
statku na bazie pracy grupy statkbw. Sredni czas trwania
obrotu dla jednego statku mozna obliczy¢ wedtug wzoru:

o(l + b2> 2DK,
~ ob " M
gdzie:
S| _ calkowity przebieg statku z tadunkiem,
n, — stosunek orzebiegu balastowego do przebiegu pod

tadunkiem (mile plywania pod balastem do mil pty-
wania pod tadunkiem),

I, — stosunek ilosci przewiezionego tadunku do noénosci
statku.

Ostatnio na lamach miesiecznika ,Morskoj Flot* J. Koi-
domasow zwrocit, stusznie — jak nam sie wydaje, uwa-
ge na konieczno$¢ bardziej szczegétowego analizowania e e
mentow obrotu statku. Oprécz poprzednio omawianych ele-
mentéw, Koldomasow wprowadza element czasu produkcyj-
nego postoju poza przetadunkiem i postojéw spowodowanych
niesprzyjajacymi warunkami nawigacyjnymi, jak rowmez
element czasu nieprodukcyjnego»).

Czas pod operacjami przetadunkowymi Koldomasow okre-
Sla odmiennie od poprzednio omoéwionego .sposobu oblicza-
nia. Wz6r na czas pod operacjami przetadunkowymi jest na-
stepujacy:

eptacy 4+D sa{\ —bt)
W M
gdzie:
D — $rednia nosnos$¢ statku,
M — $rednia norma przetadunkowa netto.

Nowoscig w tym ujeciu jest okreslenie wspoiczynnika
wykorzystania nosnosci — a ' {1-bi), gdzie a oznacza /o
wykorzystania nosnosci w przebiegu z tadunkiem, za$ bi
Sredni wspétczynnik przebiegu pod balastem. Autor nie po-
daje sposobu okres$lania elementéw a i 6j, totez trudno jest
°ceni¢ wartos¢ takiego ujecia przy poréwnywaniu go z tne-
°da przedstawiong przez L. Turieckiego. Element 4D wska-
ze, ze wzor podany przez Koldomasowa moze by¢ stoso-
Wany tylko dla rejsow prostych okreznych (miedzy dwoma
Portami).

, W praktyce planowania pracy PMH miernik
s atku“ nie jest dotychczas stosowany.

,obroét

Okresy sprawozdawcze w pracy floty

wozd aZda dziatalno$¢ gospodarcza ujmowana jest w spra-
tal mAWczosci i planowaniu w ramy czasokresowe (rok, kwar-
czei Przyjmowanie w sprawozdawczosci gospodar-
produkc"  czy mnych okres6w uzasadnione jest specyfikg
ustalania W _danej ga'ezi gospodarki oraz konieczno$cig
i nnriwn zagjan gospodarczych na.pewne, z géry okreslone
mfi,, ,J-?Ine okresy. Rolnictwo np. w krajach strefy Kkli-
w riacnirai kOWaneSO ma zwykle jeden cykl produkcyny,
‘Oku, w strefie podzwrotnikowej “zas "dwa cykle,
w przemys$le cykl produkcyjny, zaleznie od charakteru pro-
dukcji, moze trwa¢ od kilku do kilkunastu miesiecy.

U transporcie morskim cykl produkcyjny zalezy od wa-
unKow eksploatacyjnych, w jakich dany statek pracuje.

8) J Koldomasow:
y morskogo transporta,

Mobilizirowat'
sMorskoj Fiot", Nr 1/52

Giéwnym elementem wplywajgcym na wielko$¢ cyklu pro-
dukcyjnego jest tu dlugos¢ szlaku, na ktérym statek pracu-
je. Tak wiec im diuzszy jest szlak, tym wigkszy jest czas
trwania cyklu, i odwrotnie, im krétsza trasa, tym krotszy
czas trwania cyklu produkcyjnego przy pozostatych elemen-
tach niezmiennych. Trzeba jednak pamieta¢ o rézniczkowa-
niu tego zagadnienia w stosunku ,do ruchu liniowego i tram-
powego. O ile powyzsze twierdzenie jest catkowicie stuszne
w. stosunku do trampingu, gdzie cykl produkcyjny jest row-
noznaczny z przebiegiem miedzy dwoma portami, ewentu-
alnie z dodatkowym przebiegiem balastowym, i gdzie sa
tylko dwa porty przetadunku towaréw, o tyle w ruchu linio-
wym ta proporcja zachodzi w mniejszym stopniu. A wiec
im wiecej portdw, do ktoérych statek zachodzi, w tym mniej-
szym stopniu dlugos$é trasy wplywa na czas trwania cyklu
produkcyjnego.

Dlugos¢ cyklu produkcyjnego w zegludze waha sie od
kilku dni do kilku miesiecy. Dtuzsze rejsy zwykle nie miesz-
cza sie w okresie miesiecznym. Na zupetnie dalekich szla-
kach, np. na Daleki Wschod, czas trwania rejsu moze prze-
kracza¢ nawet pol roku. Znaczna wiekszos¢ rejséw jest
Jpoprzecinana“ uptywem miesiecznego okresu sprawozdaw-
czego. Natomiast tylko niewiele rejséw zaczyna sie i konczy
w okresie jednego miesigca. Stad tez sprawozdawczosc
i planowanie, ktére wykazujg wykonang produkcje wedtug
zakonczonych podr6ézy, dajg zawsze niepeiny obraz wyko-
nanych zadan przewozowych. Jakkolwiek stusznie dopiero
zakonczony przew6z uwaza sie za wykonanie zadania pro-
dukcyjnego, to jednak z punktu widzenia kontroli naktadow
pracy zwigzanych z technicznym procesem pracy w trans-
porcie morskim takg metode nalezy uwazac za niedostatecz-
nie wiernie odtwarzajaca rzeczywisto$¢. Konieczne jest wiec
rozwigzanie zagadnienia" produkcji transportowej -w toku,
tzn. przewozéw nie. zakonczonych w momencie zamkniecia
okresu sprawozdawczego. Odnosi sie to réwniez do czasu
pracy statku Zilustrujmy to na przyktadzie.-

Statek X zakonczyt podr6z 3 stycznia, przy czym podroz
ta trwata 52 dni. Tak wiec 52 dni zaliczymy do bilansu cza
su pracy statku na styczen, ktoéry ma tylko 31 dni, W grud-
niu natomiast w ,bilansie czasu pracy tego statku w mysi
tej metody w*¢Si6Ji nie bytoby zapisu, chociaz w rzeczywi-
stosci statek $4Wmiony byt w ciggu 31 dni grudnia. Wady
tego sposobu ewidencjonowania mozna ztagodzi¢ przez sto-
sowanie dtuzszych okreséw sprawozdawczych, jednakze na-
wet \wtedy pewna cze$¢ rejsu bedzie uwidoczniona dopiero
w nastepnym okresie.

Pewien postep w tym zakresie stanowi przyjmowanie
czasu pracy w danym miesigcu wedlug ostatniego portu za-
winiecia. Otrzymujemy w ten spos6b obraz pracy bardziej
zblizony do rzeczywistosci. Lepszym rozwigzaniem byloby
jednakze wprowadzenie do okresu sprawozdawczego réwniez
czasu nie'zakonczonych podrézy (przebiegoéw), w osobnej po-
zycji. W takim ujeciu suma dni zuzytkowanych przez statek
dla celéw eksploatacyjnych réwnataby sie sumie dni w mie-
sigcu czy kwartale jako okresie sprawozdawczym.

W praktyce zeglugi radzieckiej sprawozdawczy okres
eksploatacyjny zostat przystosowany do faktycznego czasu
pracy statku, tzn. np. sprawozdawcze okresy miesieczne dia
poszczegoélnych statkéw sg rézne, jednak zblizone do okresu

miesigca. llustruje to ponizsze zestawienie»).

Statek 1 2 3 4 5
Okres eksploatacyjny

w dobach 30,9 22,0 42,5 29,3 S1,6
Liczba rejséw 8 2 3 4 1

Kosztem poréwnywalnosci czasokresowej uzyskano 'wiec
rzeczywisty obraz pracy statku. Metoda ta wydaje sie stusz-
niejsza od sposobu ujmowania zadan eksploatacyjnych
w Sciste ramy jakiego$ kalendarzowego okresu sprawozdaw-
czego. Trudnosci moga tu wystgpi¢ tylko w wypadku, gdy
rejsy trwajg znacznie dluzej niz miesigc. Dlatego tez i'.a
statkbw uracujacych na dtugich szlakach nalezatoby przyjaé
dluzsze okresy "sprawozdawcze, najlepiej kwartalne.

Podstawowe sktadniki bilansu czasu pracy floty

Cl.as uzytkowania statku dzieli sie na czas wykorzysty-
wany w eksploatacji, a wiec zuzywany na dokonanie cato-

pierlewozocznyje riezer-

9 W. G. Bakajew. op. cit, sir. 300
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ksztattu czynnosci zwigzanych z przemieszczeniem towaréw,
oraz na czas pozaeksploatacyjny — czas remontéw i prze-
gladoéw, ktérego wydatkowanie jest niezbedne dla dalszego
eksploatowania statku. Tak wiec mamy dwa podstawowe
skladniki czasu uzytkowego statku: czas w eksploatacji
i czas poza eksploatacja.

Wykonujac calo$¢ zadania przewozowego, statek spedza
czeS¢ swego czasu pracy w porcie, dla umozliwienia doko-
nania poczatkowej (zatadunek) Ilub koncowej (wytadunek)
fazy procesu przemieszczenia towaru drogg morska. Bilanse
czasu podajg zwykle czas w eksploatacji w rozb!ciu na czas
W morzu | czas w porcie w stosunku do catego okresu
sprawozdawczego. Wydaje sie sluszniejsze okreslanie w bi-
lansie czasu za pewien okres sprawozdawczy czasu w mo-
rzu mczasu w pore:e w stosunku do S$redniego czasu obrotu.
Proporcje czasu w morzu i czasu w porcie beda w obu
przypadkach takie same Dla okre$lenia czasu w morzu
i czasu w porcie za caly okres sprawozdawczy musimy mie¢
dane czasu w moizu i czasu w porcie za S$redni czas trwa-
nia obrotu. Majgc ustalony stosunek czasu w morzu do cza-
su \\' porcie dla $redniego obrotu, ustalamy przy pomocy
tego stosunku catkowity czas w morzu i w porcie za dany
okres sprawozdawczy.

1 Czas w morzu Czas w porcie
Czas $redn. obrotu 8L 51 30
*0 1 100 63 37
Okres sprawozd. i 325 205 120

W tym ukfadzie chodzi nam gtéwnie o badanie stosunku
iednego elementu czasu do drugiego, totez powtérne usta-
lanie tych elementéw dla calego okresu sprawozdawczego
bytoby zbedne. Jednakze w przypadku przestrzegania zasa-
dy, ze okres sprawozdawczy rowny ,jest*okresowi kalenda-
rzowemu (miesiecznemu, kwartalnemu), czas w morzu
i w porcie' bedzie sie réznit od sktadu Sredniego obrotu, ze
wzgledu na ,przeciecie“ czasu trwania niektdrych rejsow.
Cze$¢ czasu w morzu lub w porcie wejdzie mianowicie do
okresu sprawozdawczego : wskutek tego sklad catkowitego
okresu sprawozdawczego bedzie rézny om jfkisrfu $redniego
czasu obrotu. W 27

a4
Czas w eksploatacji
i

A - Yy .
Sredni czas trwania
obrotul/ilo$¢ obr.
!

*
Sredni czas w morzu
i
j m
Czas przeb.
pod balastem

y
Czas przeb.
z taduntr.

Czas dojazd.
i manewr.

*
Czas w
morzu

*
Czas dojazd.
i manewr.

Czas w
mrarzu

(operacje pomocn. zwigzane
z pobytem statku w porcie,
ktére nie moga by¢é wyko-
nane podczas przetadunku)

W elemencie czasu w morzu rozrézniamy czas przebie-
gu z tadunkiem i czas przebiegu bez ftadunku. Pozwala to
bada¢ ksztattowanie sie stosunku czasu zuzywanego nha prze-
biegi bez tadunku do. czasu calej podrézy, a tym samym
pozwala na wykrywanie rezerw w tym elemencie, czasu.

W elemencie czasu w porcie rozrézniamy czas pod prze-
tadunkiem i czas poza przetadunkiem. Czas poza przetadun-
kiem dzielimy na czas produkcyjny poza przetadunkiem
(zuzywany na czynnosci zwigzane z odprawg itp,_ statku),
czas koniecznych postojéw z powodu ztych warunkéw nawi-
gacyjnych. wreszcie czas nieprodukcyjny.

Przy ustalaniu tacznego czasu pracy dla grupy statkéw
operujemy miernikiem ,tonazo-doba“ dla oznaczenia eksplo-
atacyjnego zaangazowania jednej tony nosnosci statku
w ciagu jednej doby. W ten sposob uwzgledniamy w bilan-
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mf
Czas pod przetadunk.

Czas produkcyjny

?ie czasu wielkos¢ statku, ktora statycznie charakteryzuje
jego zdolno$¢ przewozowa. Miernik ,statko-doba“, nie
uwzgledniajgcy wielkosSci topazu, stosuje sie prz.y okreslaniu
sumy czasu, w jakim ma by¢ zatrudniona grupa statkw,
a wiec tam, gdzie trzeba zaznaczy¢, ze dana suma czasu
odnosi sie nie do jednego, lecz do szeregu statkéw. Dla
przejrzystosci uktadu bilansu czasu przedstawimy jego ele-
menty skladowe w postaci schematu.

Wspotczynniki wykorzystania tonazu w czasie

Wspotczynnik wykorzystania okresu sprawozdawczego
(kalendarzowego) wyraza stosunek czasu eksploatacyjnego
do czasu okresu sprawozdawczego (kalendarzowego), w cig-
gu ktérego statek jest w dyspozycji przedsiebiorstwa. Wspot
czynnik ten wskazuje wplyw czasu przeznaczonego lub zu-
zytkowanego na remonty, na obnizenie mozliwosci produk-
cyjnych statku czy grupy statkébw. Jezeli obliczamy ten
wspotczynnik dla grupy statkow réznych wielkosci i eksplo-
atowanych na trasach r6znych dtugosci, to operujemy wow-
czas miernikiem ,tonazo-doby okresu sprawozdawczego“
i ,tonazo-doby okresu eksploatacyjnego”.

Dla okreslenia stosunku czasu trwania rejsu jednego
statku albo grupy statkébw do okresu sprawozdawczego usta
la sie nastepujgce wspétczynniki: czasu w morzu, czasu
w morzu z tadunkiem, czasu w morzu pod balastem, czasu
dojazdébw i manewréw, czasu w porcie, czasu w porcie pod
operacjami przetadunkowymi, czasu produkcyjnego poza
operacjami przetadunkowymi, czasu postoju w okresie ziej
pogody, czasu nieprodukcyjnego w porcie. Suma tych wspoét-
czynnikbw réwna sie jednosci albo 100 (przy procentowym
ujeciu).

Analizowanie wzajemnego ukladu tych wspétczynnikéw
jest wtasciwe tylko dia iednego statku lub dla grupy stat-
kéw tego samego typu i wielkosci, pracujgcych w tych sa-
mych warunkach eksploatacyjnych.

Wsréd  wymienionych — wspoétczynnikéw  wspotczynnik
czasu w morzu jest jednym z najwazniejszych, z uwagi rn
stosowanie go przy obliczaniu wydajnosci przewozowej stat-
ku wediug wzoru <»):

-
gdzie:

Okres sprawozd
uzytkowania statku

ir
Czas poza eks”loat.
(remonty, przeglady)

. oy .
Sredni czas w porcie
i

t
Czas poza przetadunk.

Yy .
Czas nieprodukcyjny

1

y .
Przyczyny Przyczyny wynikajg-
meteorolo- ce z ’ niedociggniec
giczne organizac.

ilos¢ tono-mil przypadajgca na 1 tone no$nosci,
wspotczynnik wykorzystania nosnosci.

dobowa szybkos¢ eksploatacyjna,

wspotczynnik czasu w morzu.

1 P

Jednakze, jak juz wspomniano i jak podkresla Baka
j ew u), wspoiczynnik ten trzeba rozpatrywac¢ w Scistej tgcz-
nosci ze wskaznikami, z ktorych wyptywa, tj. z dtugoscig
rejsu, wielkoscig 1 szybkoscig statku, wspoéiczynnikiem za-
tadowania oraz norma przetadunkowa. Jakakolwiek zmiana
jednego ze wskaznikow powoduje zmiane wspotczynnika
czasu w morzui

x =T
3 2

100 W. G. Bakajew, op. cit, sir. 29i.
11) Tamze, str. 290.



Z trzech elementéw okres$lajgcych wydajno$¢ przewozo-
wa wspotczynnik czasu w morzu ma najwiekszy wplyw na

wielkos¢ wskaznika wydajnosci przewozowej. llustruje to
ponizszy wykres«).
Wh

Ve

40 60 80 100100 1*0 1601800000002*0 2W 280

Tak znaczny wplyw wspoiczynnika czasu w morzu na
Wydajnos¢ przewozowa, obliczang w tono-milach. wynika
2 faktu, ze 1lo$¢ tonb-mil wzrasta w zaleznosci od dtugosci
»asy rejsu. Im dtuzsza trasa, tym wieksza ilos¢ tono-mi..
Naleznos¢ od dlugosci trasy rozpatrzymy na przykladzie.

Statek o szybkosci 10 weziéw odbywa trzy podréze pro-
sle o roznych dtugosciach szlaku.
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Jezeli np. w Il podrézy skrocimy czas w porcie do 130
mgodzin, to wspotczynnik czasu w morzu wyniesie 0.60, tak
jak w podrézy lii. Tak wiec mozemy mie¢ dwie r6zne podro-
ze 0 tym samym wspoiczynniku czasu w moizu i, gdybys-
my nie znali elementéw skladowych czasu podrézy, nie mo-
glibysmy okresli¢ przyczyn zaistnienia tej wielkosci wspot-
czynnika czasu w morzu.

Wzrost wspoétczynnika czasu w morzu moze réwniez by¢
"Powodowany nieprodukcyjnym przedtuzeniem trasy.

W rejsach zeglugi liniowej, kiedy statek zachodzi do
szeregu portéw, liczba portow i wielkos¢ przetadowywanej
I"asy majg wptyw na ewent. obnizenie wspotczynnika cza-
sI' 'v._morzu. Czynnikiem obnizajgcym bedzie tu wspodlczyn-
"'f' zmienno$ci |i. charakteryzujgcy czestotliwo$¢ zmian la-
*lIrku w ciggu rejsu.

i, Zwiekszenie szybkosci powoduje skrécenie czasu w rmo
r?T a tym samym zmniejszenie wspoétczynnika czasu w nio-
20 lak wiec wzrost szybkosci, poprzez element wspoi-
.»mika czasu w morzu, obniza wydajnos¢ przewozowa.
''W\?u°Cze*n’e jetTfials ten sam wzrost szybkosci powoduje
St-t"u Zen'e W_/ydajnos'ci przewozowej. Np. w podrézy nr lit
a(k Si=d szybkoscig 12 weziéw, zamiast z szZybkoscig

w artykule mgr inz. Stomianki, na str. 169, lewa szpalta:

z2h  nh; wiersz i6 od dotu jest:
osiadanie, powinno by¢ Ali
zasysania kamieni.

osiadanie.

li'=n.h + 0,04, powinno byé Ah = nh + 0,04 B; wiersz
Prawa szpalta, wiersz 7 6d goéry, jest:

10 weziow, a wiec pokona! trase w ciggu 250 godzin. Czas
rejsu wyniést 450 godzin, za$ wspotczynnik czasu w morzu
0,55, czyli o 0,05 mniej niz w przypadku szybkosci 10 wez-
tow. Jednakze wydajnos¢ powiekszyta sie. W pierwszym
przypadku (przy a = i) wynosita ona:

w, = 110060 = 6
w drugim przypadku:
w = 112055 = 66

Przy obliczaniu wydajnosci przewozowej w tonach wy-
dajnos¢” bedzie odwrotnie proporcjonalna do wspéiczynnika
czasu w morzu, przy pozostatych elementach statych, czyli
bedzie sie zwiekszata wraz z jego zmniejszaniem sie.

Z pozostatych wspoétczynnikéw czasu dla analizy pra-
widtowego przebiegu procesu produkcyjnego wazne jest
zbadanie przede wszystkim wspotczynnika czasu postojow
nieprodukcyjnych.

Jednakze najlepiej charakteryzujg jako$¢, wykonanego
procesu produkcji przewozowej nie same elementy czasu, ale
elementy szybkosci ruchu statku, i szybkosci obstugi statku
w porcie. Obserwacja tych elementéw przy analizie czasu
obrotu jest czynnos$cig najistotniejszg, gdyz wskazuje, w jaki
spos6b zostato wykonane zadanie przewozowe.

Rezerwy czasu pracy floty

Podstawowymi zadaniami w zakresie gospodarki cza-
sem pracy floty sa: .

1 zlikwidowanie nieprodukcyjnych postojow statkow,

2. przyspieszenie obrotowosci statkow.

Przestoje nieprodukcyjne powstajg gtéwnie z powodu
niedostatecznej sprawnosci aparatu dyspozycyjnego w por-
cie. Tak np. w Zwigzku Radzieckim w ciggu 9 miesiecy
1951 r. w baltyckim przedsiebiorstwie zeglugowym czas
stracony na oczekiwanie na wejscie do portu stanowi!
23,6% czasu nieprodukcyjnych postojow; w czarnomorskim
przedsiebiorstwie zeglugowym nieprodukcyjne postoje z po-
wodu oczekiwania na holowniki wynosity 33,9%, Poza tym
znaczny procent nieprodukcyjnego czasu postojéw przypada
na oczekiwanie na tadunekIt).

W praktyce ptdskich przedsiebiorstw zeglugowych nie
analizuje sie w og6le wiasciwie pojetego nieprodukcyjnego
czasu! postoju. Wskazuje na to rowniez artykut J. Bodu-
szynyskiego pt ,,Rezerv'\\/X czasu w pracy naszej floty“,
zamieszczony w nr 4 . TGM*".

Jednym z najblizszych zadan PMH powinno by¢ udo-
skonalenie metod analizy czasu postojow statkbw w rozbiciu
na poszczegolne elementy czasu w portach.

Odnos$nie produkcyjnego czasu w porcie i w morzu naj-
wieksze rezerwy kryja sie w czasie produkcyjnego postoju
poza przetadunkiem. Duze mozliwosci uzyskania dodatko-
wego czasu dla zwiekszenia produkcji kryja sie jednak row-
niez w niskich normach szybkosci eksploatacyjnej statku
oraz szybkosci przetadunku. Skracanie czasu w porcie,
zwiekszanie szybkosci przetadunku jest w bardzo wielu przy-
padkach trudne dla naszych statkbw ze wzgledu na znaczny
udziat w elemencie czasu w porcie, czasu uzytkowanego na
postoje w portach krajow kapitalistycznych, niejednokrotnie
wrecz wrogo ustosunkowanych do polskiej floty.

Dlatego tez tym wiekszg uwage nalezy zwroci¢ na gos-
podarke czasem w morzu, a wiec przede wszystkim na pod-
niesienie szybkosci eksploatacyjnej. W tym celu nalezy ure-
alni¢ socjalistyczng opieke nad urzgdzeniami okretowym:,
pogiebi¢ wspéizawodnictwo o przediuzenie czasu pltywania
miedzy remontami, upowszechni¢ prace statkébw wedlug har-
monograméw czasu pracy.

13 Kotdomasow: J, j. w

wiersz 16 od dotu jest: h - nh, powinno by¢
13 od dolu jest: h -

zasypania kamieni, powinno by¢:
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Metodologia kosztow w zegludze

H. MILLER, Gdynia

Cele J zadania metodologii kosztéw w zegludze. Specyfika metodologii kosztow w zegludze: Rozwdj

metodologn kosztow w pracy PMH. Podstawowe zalozenia nowej

w zegludze.

Wstep

Nie istnieje takie zagadnienia ekonomiczne, ktére nie by-
tyby réwnoczesnie zagadnieniami polltycznyml Dlatego tez
omawiajac problem metodologii kosztow nie mozna go roz-
patrywac inaczej, jak tylko na tle proceséw polityczno-roz-
wojowycli.

Celem kapitalisty jest osiggniecie jak najwiekszego zysku.
Cel ten osigga on dwiema drogami': przez podwyzszenie ceny
sprzedaznej wyprodukowanych towaréw czy ustug oraz przez
obnizenie kosztu produkcji drogg wyzysku robotnika.

Celem kapitalistycznej metodologii kosztow jest stworze-
ni© takiego obrazu proceséw finansowych w przedsiebiorstwie,
ktoéry pozwala na wytowienie wszystkich najmniejszych nawet
mozliwosci wyciggniecia z robotnika maksimum jego sil zy-
ciowych przy minimum zaptaty. Pochodne takiej metodologii
kosztow, to tajloryzm amerykanski i inne systemy ,naukowej
organizacji pracy”, doprowadzajgce eksploatacje robotnika do
ostatecznej granicy wytrzymatosci fizycznej, czynigce z nie-
go ludzki automat, bezmysiny, zdeformowany fizycznie i oka-
leczaly umystowo.

W gospodarce socjalistycznej metodologia kosztéw jest
integralng czescig planowania 1 stanowi wazny instrument
obserwowania prawidtowosci przebiegu procesu produkcyj-
nego, narzedzie wiasciwej konstrukcji planu finansowego,
aparat skoordynowanej i planowej walki o obnizke kosztow
produkcji.,

Walka o obnizke kosztéw wiasnych produkcji jeist jedng
z poteznych dzwigni ekonomicznych wykonania planéw gos-
podarczych.

Obnizkg ,kosztéw wiasnych produkciji,'dajgc wzrost - aku-
mulacji, stwarza nowe zasoby stuzace do powiekszania pla-
noéw gospodarczych, a tym samym powtieksza sity obronne
wielkiego obozu pokoju. Dlatego tez ustawa o Planie 6-letnim
wysunela jako jedno z naczelnych zagadnien i podstawowych
warunkow wypetnienia planu — zagadnienie obnizki kosztéw
wlasnych w gospodarce narodowej. Dlatego wicepremier Minc
\(/jvdg*eferacie wygtoszonym na VI Plenum KC PZPR powie-
zdak:

..Dla calej partii i kierownictwa gospodarczego musi
sie "staé jasne, ze skonczyly sie bezpowrotnie czasy, kiedy
mozna byto mowi¢ o wykonaniu planu, powotujgc sie jedynie
na wskazniki iloSciowego wzrostu przy réwnoczesnym pod-
wyzszaniu kosztéw wiasnych produkcji. Ta organizacja par-,
tyjna, na terenie ktérej niei wykonywany jest w petni plan
obnizenia kosztow wlasnych — rzecz jasna, — nie wykonuje
planu jako catosci, tak samo, jak nie wykonuje go ten kie-
rownik gospodarczy, ktdrego dzial pracy nie osigga zatozo-
nych w planie kosztow zadan"l).

Wypetniajgc wytyczne ustawy o Planie 6-letnim, ma-
sy pracujace Polski Ludowej przystapity do wytezonej po-
wszechnej walki o obnizke kosztow wtasnych produkcji na
wszystkich odcinkach pracy. Jednym z frontéw tej walki jest
rozbudowana i nowoczesna flota handlowa Polski Ludowej,
dzieto wytezonej i petnej rozmachu tworczego pracy polskiej
klasy robotniczej, chluba i duma narodu polskiego.

Walka o wtasciwe wykonanie zadan planu gospodarczego
na odcinku transportu morskiego natozyta na wszystkie stuz-
by PMH powazne obowigzki.

Obnizka kosztow wtasnych posiada w zegludze specjalnie
znaczenie z uwagi na wielkos¢ srodkéw obrotowych i udziat
naktadéw dewizowych w kosztach eksploatacyjnych.

Konieczno$¢ statego pogtebionego badania dynamiki kosz-
téw i doprowadzenia rozrachunku gospodarczego do wszyst-
kich ogniw procesu produkcyjnego, natozyta na stuzby finan-
sowe PMH odpowiedzialne zadania. Ogrom $rodkow finanso-
wych, powierzonych przez Rzad Polski Ludowej, wielkos¢ za-
dan gospodarczych, swiatowy zasieg dziatalnosci PMH i zio-
zonos¢ procesu produkcyjnego w zegludze, wymagaja od¥

*) Minc H.: Zadania gospodarcze na rok 1951, ,,Nowe Drogi”,
nr 11951, s. 71
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stuzb finansowych wielkiego wysitku i energii, nowych me-
tod pracy, statego podnoszenia poziomu kwalifikacji zawodo-
wych i pogtebiania uswiadomienia politycznego.

Wraz z rozwojem polskiej floty handlowej, ze wzrostem
jej zadan gospodarczych, z pogiebiajacg sie Swiadomoscig
znaczenia walki o obnizke kosztéow wilasnych — rozszerzat sie
rozrachunek gospodarczy i zadania stawiane metodologii ko-
sztow, powstata konieczno$¢ coraz saeirszego i bardziej wni-
kliwego obserwowania struktury i dynamiki kosztéw, coraz
bardziej precyzyjnego finansowego uktadu kosztow wtasnych.

Totez metodologia kosztow w zegludze ulegata z biegiem
lat daleko idacej ewolucji, zdgzajacej do takiego uktadu, kto-
ry by pozwalat na uzyskanie mozliwie wiernego obrazu
ksztattowania sie kosztéw we wszystkich elementach dzia-
talnosci przedsiebiorstwa. Celem tego rozwoju bylo osiggnie-
cie wtasciwego poziomu metodologii kosztow, gwarantujg-
cego nalezyte wypetnienie waznych politycznie i gospodarczo
zadan aparatu walki o obnizke kosztow wiasnych.

Cele i zadania metodologii kosztéw w zegludze

Zadania i cele, jakie stawia socjalistyczna ekonomika
transportu morsklego w stosunku do metodologii kosztow,
s3 nastepujace:

1 uzyskanie prawidiowego obrazu przebiegu procesu pro-
dukcyjnego we wszystkich jego elementach sktadowych, w
przekroju $rodkéw finansowych zuzytych na Sego wyko-
nanie;

2. utworzenie systemu wskaznikbw wartosciowych norm
zuzycia $rodkéw materialnych, potrzebnych na wytworzenie
jednostki produkcyjnej, stosownie do warunkéw, w jakich
wykonywany jest proces produkcyjny;

3. alarmowanie o zaistnieniu jakichkolwiek nieprawidto-
wosci w stopniu zuzycia $rodkéw materialnych w ktérymkol-
wiek z elementéw procesu produkcyjnego;

4. stworzenie bazy porownawczej wskaznikow zuzycia
Srodkéw materialnych w przekroju czasu i warunkow;.

5. normowanie kosztéw w oparciu o doswiadczenie i przy
zatozeniach mobilizujgcych, wynikajacych z osiggnie¢ przo-
dujacych zespotéw pracowniczych — w statym i konsekwent-
nym dazeniu do obnizki kosztéw wi> wszystkich elementach
dziatalnosci przedsiebiorstw;

6. wlasciwa budowa planu kosztéw w oparciu o ngei po-
dane przestanki; 11

7. przejrzystos¢ uktadu planu kosztéw, doprowadzanego
do wszystkich ogniw produkcyjnych PMH;

8. przedstawianie zespotom pracowniczym, jak ksztatuja
sie koszty wilasne na poszczegolnych statkach i w poszcze-
golnych elementach. Stanowi to wazny instrument politycz-
no-wychowawczy, uswiadamiajgcy zatogom rezultaty ich wy-
sitkdbw w kierunku jak najbardziej oszczednego i wydajnego
gospodarowania powierzonymi przez panstwo Srodkami. Jest
to zarazem bodziec do dalszej walki o zwiekszenie wydaj-
nosci pracy, o racjonalizacje i uzyskanie obnizki kosztow
wiasnych.

Dla wiasciwego wykonania tych zadan i osiggnigcia tych
celéw konieczne jest zastosowanie wiasciwej metodologii ko

sztow.
Specyfika metodologii kosztow w zegludze

Flote przedsiebiorstwa zeglugowego mozna przyréwnac
do zbiorowiska plywajacych fabryk, przesuwajgcych sie w to-
ku procesu produkcyjnego w czasie i przestrzeni, w zmien-
nych warunkach. Ksztaltowanie sie wskaznikbw zuzycia
Srodkéw materialnych w przebiegu tego procesu zalezne jest
od wielkiej liczby réznorodnych czynnikow, zmiennych rui
ﬁkutek réznych przyczyn i ulegajacych znacznym nieraz wa-
aniom.



Typ statku, stan techniczny maszyn, tonaz, dtugos¢ rej-
su i jego kierunek, ilos¢ zawinie¢ do portu, czas trwania
postojow, wysoko$¢ stawek optat kanatlowych, portowych,
tadunkowych, lokalizacja zakupéw w poszczegoélnych kra-
jach, stan pogody podczas, rejsu, — wszystkie te czynniki
wplywajg w znacznej mierze na strukture i dynamike kosz-
téw, stwarzajac uklady kosztéw z reguty powtarzalne tylko

w Scisle analogicznych warunkach wykonywania procesu
produkcyjnego.

Specyficznos¢ dynamiki kosztéw wiasnych przedsiebior-
stwa 'zeglugowego w poréwnaniu z zaktadem produkcji prze-
mystowej da sie uja¢ syntetycznie w nastepujgcych cechach.

, i- Przewazajgcy brak okresowej stabilizacji uktadu kosz-
tom eksploatacyjnych statku;

2 oscylacja jednostkowych kosztow na skutek wptywu
czynnikbw przewaznie obiektywnych i niezaleznych od ar-
rnatora i zatogi statku; *

3. wzglednos¢' wskaznikow kosztow eksploatacyjnych;

osigganie poréwnywalnosci przewaznie na drodze spe-

ilustracji zanalizujemy koszty wlasne rejsu, na skro-
conym i celowo uproszczonym przyktadzie.

natézmy, ze dany statek otrzymat zadanie przewiezienia
‘ysigca ton wegla z Gdyni do portu zagranicznego, odlegtego
° 200 mii; Koszty wyniosty 200 tys. zt., zadanie gospodarcze
-o0U tys tono-mil i 1 tys. ton. Obliczajgc wskazniki kosztow
I¢dnostkowych uzyskamy:

koszt produkcji 1 tono-mili = 1,— zt

koszt przewozu 1 tony = 200,— zt.

Analiza kosztéw nastepnego analogicznego rejsu, wyko-
nanego przez ten sam statek, wykazata wzrost wskaznikow
° 5% na skutek wzrostu kosztéw o 10 tys. zi. Dalsze ba-
danie wykazato, ze podczas podrozy statek przechodzit przez
silne sztormy, wskutek czego zuzycie paliwa znacznie
Wozrosto.

Analizy szeregu dalszych podrézy, odbywanych na tej sa-
mej trasie i z takimi samymi tadunkami, wykazywaly za
kazdym razem inne wskazniki kosztéw. W badanych okre-
sach panowaly mianowicie rézne warunki atmosferyczne,
zmieniata sie kilkakrotnie: wysoko$¢ optat portowych i tadun-
kowych w porcie zagranicznym, podczas jedne] z podrozy
obstgpita awaria powodujgca przestoj statku 1 dodatkowe
koszty, a w innej podrézy ftadunek ulegt uszkodzeniu, powo-
dujac zaptate clainTu przez armatora.

Powyzszy przyktad jest sztucznie uproszczony. Przedtuz-
my trase przebiegu statku, dodajmy kilka zawinie¢ do portow,
zmieniajmy kazdorazowo rodzaj przewozonego tadunku, a po-
wstanie wielka liczba réznorodnych czynnikéw, ktérych wy-
padkowa bedzie wskaznik kosztu jednostkowego oraz wyso-
kos¢ réznych elementéw kosztow.

Zlozonos$¢ dynamiki kosztéw wystapi jeszcze silniej przy
Vvahaniach w wysokosci opiat portowych i tadunkowych
w roznych portach, przy zakupach przez statek artykutow
zaopatrzeniowych po réznych cenach w réznych punktach
SMtu, przy dodatkowych optatach za przejazdy przez kanat;
Ualsze momenty komplikujgce, to wysokos¢ dodatku zagra-
nicznego zalogi, zalezna od struktury rejsu, réznorodnosc

°sztbw remontu na stoczniach zagranicznych, kalkulujgcych
j? niejednakowych przestankach, koszty klasy 4-letniej stat-
ch\ ~'szystko to razem daje przyblizone pojecie o trudnos-
tn t ' na jakie napotyka w swej pracy stuzba finansowa ar-
aDra przy analizie kosztow eksploatacyjnych.
traTrudnosci te wzrastajg jeszcze w stosunku do statkéw
la®Powych, bowiem kierunki rejséw i rodzaje przewozonych

rzadko sie tu powtarzajg, nie dajgc podstaw dla
rowan yi'alnosci kosztow. To samo dotyczy statkéw czarte-
mienn h; struktura ich kosztéw ma bowiem catkowicie od-

Zto arakter-

Zniki °kon’< tego problemu sprawia, ze bezwzgledne wska-
i,h w jednostkowych, obliczone na podstawie rejsu
nrm-L , ifZy statku. majg jedynie wartos¢ kalkulatywna. Sta-
tvw-ivrh 6 N i? atkowa tylu czynnikéw subiektywnych i obiek-
niB m-itrn Zf eznych i niezaleznych od  zatogi i armatora, ze
le moga same ‘w sobie stanowic wtasciwego kryterium dla
wlasnyehaCy Za,ogi 1 osiggnie¢ w walce o obnizke kosztow

Mechaniczna kumulacja kosztéw eksploatacyjnych statkow

j zasiegbw, na bazie liczb i wskaznikow bezwzgled-

*y mt aa’e zbiorcze wskazniki bezwzgledne, stanowigce

w istocie przecietng wypadkowych i nie nadajgce sie jako

w asciwe. na.Pziedzie badania .jprawidtowosci ksztattowania
sie kosztéw i oceny wykonania planu obnizki kosztéw. /

Vv

Rozwéj metodologii  kosztéw w PIWH

W pierwszym etapie rozwoju naszej ludowej floty han-
dlowej zastosowano metodologie kosztobw  zaczerpnietg
z przemystu, po dokonaniu jej czesciowej adaptacji do po-
trzeb zeglugowych.

Przemystowa metodologia kosztéw, oparta na nauce
i, wieloletnim bogatym. do$wiadczeniu Zwigzku Radzieckie-
go, zbliza sie na obecnym szczeblu rozwoju naszego prze-
mystu do poziomu optymalnego. Pozwala ona na precyzyj-
ng analize struktury iidynamiki kosztéw w przekroju czasu
i na tle zmiennych, stale ulepszanych warunkéw techni-
cznych, powszechnego wspoétzawodnictwa i racjonalizacji pra-
cy oraz zwiekszonej, w zwigzku z tym wydajnosci, ludzi
i maszyn.

Metodologia ta, zastosowana mechanicznie do zeglugi,
nie zdala jednak egzaminu zyciowego ze wzgledu na cal-
kowitg odmienno$¢ warunkéw procesu produkcyjnego w ze-
gludze. Praktyka dowiodta, ze specyfika transportu morskie-
go wymaga opracowania zupelnie odrebnej metodologii ko-
sztéw, stanowigcej odzwierciedlenie tej specyfiki.

Nalezy roéwniez zanotowacC szereg biedow i brakoéw sto-
sowanej wowczas w zegludze metodologii, jak niewtasciwy
podziat kosztéw na staigi i zmienne, przeprowadzony mecha-
nicznie i ujety fakultatywnie, jak powierzchowne podejscie
do zagadnien struktury i dynamiki kosztéw, bez uwzgled-
niania warunkéw procesu produkcyjnego, zbyt ptytka anali-
za, brak nalezytego powiazania sprawozdawczosci finanso-
wej z eksploatacyjng, btedna ocena wskaznikow jednostko-
wych, wynikajagca z wulgaryzowania jich interpretacji eko-
nomicznej i powodujgca wypaczenie prawidtowosci obrazu
ksztattowania sie kosztow.

Rezultatem takiego stanu rzeczy byto sprowadzenie iun-
kcji metodologii kosztow w zegludze do rzedu rejestracji
kosztow oraz ich wyrazenia w bezwzglednych wskaznikach,
na zasadzie ,,ex post‘, do roli biernej obserwacji, niezdolnej
do wplywania na ksztattowanie sie kosztow, a zatem poz-
bawionej praktycznego znaczenia w walce o obnizke kosz-
tébw witasnych. Taki stan rzeczy istniat do chwili przejecia
przez PMH od GAL‘u funkcji obstugi transportu morskiego.

Prace przygotowawcze w zakresie branzowej metodologii
kosztow w zegludze wymagaly przeprowadzenia wielu badan
nad «iotychczasowym materiatem finansowym, doktadnej ana
lizy jjednolitego Planu Kont po linii rewizji jego celowosci
dla zdglugi, analizy i rewizji uktadu planu kosztow, planu
fnansowego i form sprawozdawczosci. Zrewidowano wszyst-
kie dotychczasowe zatozenia. Cze$¢ z nich odrzucono cal-
kowicie, jako nieprzydatne lub biedne, cze$¢ zmieniono, wpro-
wadzajac nowe ukitady pojeé. W ostatecznym rezultacie tych
prac w r. 1951 zbudowano nowa, branzowg metodologie
kosztow dla przedsiebiorstw transportu morskiego; moze
ona prawidtowo spetnia¢ swe wtasciwe zadania na obecnym
etapie rozwoju naszej zeglugi.

Konsekwencjg wprowadzenia tej metodologii, opartej na
nowych uktadach odniesienia, jest odrzucenie w transporcie
morskim stosowanego do konca ubiegtego roku Jednolitego
Planu Kont i oparcie ksiegowosci i sprawozdawczosci finan-
sowej na nowoopracowanym Branzowym Planie Kont dla ze-
glugi, harmonizujacym z branzowg metodologig kosztéw.

W toku prac przygotowawczych stuzby finansowe PMH
napotykaty na rozliczne trudnosci, spowodowane krotkoscig
okresu doswiadczenia, brakiem odnosnej fachowej literatury
radzieckiej i niezmierng ztozonoscig struktury | dynamiki
kosztow w procesie produkciji ustug przedsiebiorstwa zeglu-
gowego. Zeby zda¢ Sohie sprawe ze stopnia tych trudno-
sci, nalezy wzig¢é pod uwage oméwiong wyzej specyfike
przedsiebiorstw tego typu, charakter warunkéw” procesu pro-
dukcyjnego, odbiegajacy znacznie od warunkéw tego pro-
cesu w przemysle.

Bez wzgledu na specyficzne trudnos$ci, od metodologii ko-
sztébw w socjalistycznej gospodarce wymaga sie jednak, aby
umiata okresli¢ stopien i tempo obnizki kosztow wiasnych
w danym okresie i poréwna¢ je z osiggnieciami poprzednie-
go okresu, aby umiata normowac i kontrolowa¢ koszty oraz
budowaé wiasciwe, celowe i mobilizujgce plany kosztow,
oparti© na prawdziwym i krytycznym materiale, aby umia-
ta wptywac¢ na ich uksztattowanie w kierunku obnizki i wy-
tycza¢ kierunki tej obnizki, wskazywa¢ i likwidowac¢ prze-
rosty oraz ujawniaé rezerwy.

Zalozenia nowej systematyki i analizy kosztow w zegludze

W tych warunkach PMH przystgpita bezzwtocznie do
catkowitego zroformowania metodologii kosztow, do przy-
stosowania jej do wiasciwych zadan, zakreslonych przez soc-
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jalistyczny system gospodarki. Reforma ta nastgpita na ba-
zie kryteribw praktycznych, pod katem zdatnosci metodo-
logii kosztow do wykonywania zadan funkcjonalnych Dla-
nowania i kontroli zuzycia srodkow materialnych w proce-
siid produkcyjnym w spos6b celowy i oszczedny, wyklucza-
jacy marnotrawstwo.

Opracowany i sprawdzony eksperymentalnie w ciggu
1951 r., a wprowadzony od poczatku 1952 r. Branzowy
Plan Kont dla zeglugi morskiej, w powiazaniu z nowoopra-
eowang metodologig kosztéw, nowym uktadem planowania
kosztow' i nowym uktadem sprawozdawczosci — stanowig
harmonijny zepdl, dajacy rekojmie wiasciwego wykonania
zadan wynikajacych z obowigzku walki o obnizke kosztow
witasnych. Omowimy pokrétce techniczne zatozenia zrefor-
mowanej metodologii'.

Podstawowymi przestankami sa:

1 usystematyzowanie kosztéw' zgodnie z charakterem pro-
cesu produkcyjnego i jego przebiegu w zegludze;

2. maksymalne uproszczenie ukladu, uczynieni© go zrozu-
miatym ¥ przejrzystym dla Wszystklch pracownikow' zeglu-
gi, zainteresowanych bezposrednio w wykonaniu planow
kosztow i w rezultatach walki o obnizke kosztow wiasnych.

Metodologia ta wprowadzita nastepujgcy uktad kosztow:

1 koszty tadunkowe f ruchu statkow, w ktorych beda sie
miescity koszty paliwa, tadunkowe, specjalne, portowe, ka-
natowe i prowizyjne;

2. koszty utrzymania statku, obejmujace place i Swiad-
czenia zatogi, wyzywienie, materialy rozchodowa i uzupet-
nienie sprzetu, remonty i konserwacje, asekuracje, amorty-
zacje, rezerwe i szereg innych kosztéw, na B.H.P., ksigz-
ki i czasopisma, pranie bielizny itp.;

3. koszty og6lnozaktadowe.

Koszty tadunkowa i ruchu statkbw zwigzane sg z odby-
waniem rejséw’, natomiast koszty utrzymania statku ponosi
statek réwniez podczas postoju. Pierwsza i druga grupa
kosztow tgcznie stanowig koszty eksploatacyjne. Trzeeig
grupa stanowi udziat statku w kosztach administracyjnych.
Jedng z innowacyj tego uktadu jest bezposrednie obcigzanie
statku kosztami istotnie wykorzystanej przezen rezarwy. w
przeciwienstwie do poprzedniej metody — obcigzania stat-
ku tymi kosztami w drodze narzutu. Innowacja ta pogte-
bia rozrachunek gospodarczy na odcinku tej, wysokiej w su-
mie. pozycji kosztow.

Ponadto catkowita© wyodrebniono koszty nabycia towa-
row kantynowych, ktére w poprzednim uktadzie wptywaty
na znieksztalcenie obrazu kosztéw' eksploatacyjnych.

W przytoczonym wyzej ukladzie mozliwe bedzie wyod-
rebnienie przy analizie tych rodzajow kosztéw, na ktorych
obnizke najwiekszy wplyw ma zaloga, mianowicie:

a) koszty bunkru, obnizane' droga polepszenia norm zu-
zycia,

b) koszty tadunkowe, obnizane droga usprawnienia try-
merki i sztauerki oraz dzieki utrzymywaniu wind i dzwigow
okretowych w stanie nalezytej sprawno$ci technicznej,

e) koszty zuzycia materiatéw i uzupetniania sprzetu, ob-
nizane drogg oszczednosci w gospodarce materiatowe] oraz
socjalistycznej opieki nad mechanizmami.

Wedtug powyzszego uktadu skonstruowano plan kosztow'
dla poszczegolnych statkow. Przy analizie tego planu bie-
rze sie pod uw-age typ statku, rodzaj napedu, ilos¢ TOW
netto i obszar (linia tub zasieg), na ktérym wykonywany
jest proces produkcyjny. Analiza jeist powigzana catkowicie
z materiatem eksploatacyjnym, co pozwala na do$¢ Sciste
planowanie kosztow postoju, kosztu utrzymania statku na
dobe i dziennego kosztu ruchu statku.

Budowany na tej podstawie zbiorczy plan kosztow, .sta-
nowigcy synteze planow okretowych, stoi na odp0W|edn|m

poziomie precyzji.

Ponadto obecny uktad zapewnia powigzanie z plynem-
Bilansowym przez rzutowanie kosztéw eksploatacyjnych stat-
kéw na okresy kw'artaine w sposob prawidtowy, z wias-
ciwym rozliczeniem ustug w toku. Poprzednio dominowa!
w sprawozdawczosci rejsow-y podziat kosztéw przy liberal-
nyIt, podejsciu do podziatu kalendarzowego, co powodowato
poslizgi  kosztéow odnosnie rejséw przecietych przez zbieg
dwoch okresoéw kwartalnych. Deformowato to w pewnej mie-
rze obraz wykonania kwartalnych planéw finansowych.

Dla statkébw pasazerskich i czarterowanych stosuje sic
specjalny ukfad. Na podstawie analitycznych planéw kosz-
tow dla poszczegoélnych statkébw tworzy sie syntetyczne pla-
ny dla kazdej linii i zasiegu, a te z kolei ulegajg dalszej
syntetyzacji w postaci planéw kosztéw zeglugi regularnej
i nieregularnej, wreszcie planu kosztéw floty.

Pozostate elementy planu kosztow, to plany: kosztow
ogolnozaktadowych i kosztow Wyd2|a+u Transportowego*
B.U.P., gospodarki ,pozazakladowej i gospodarki mieszka-
niowej o ukladzie typowym, oraz szereg specyficznych
planéw kosztéw, obejmujacych: Domy Marynarza, plany
rozliczeniowe rezerwy, opracowane na zatozeniu rozrachunku
gospodarczego.

W powyzsze plany wbudowana jest cze$¢ obliczeniowa
obnizki kosztow wiasnych, stanowigca dla przedsiebiorstwa
i jego komoérek organizacyjnych zadania oszczednoSciowe
o0 charakterze minimalnym.

Specjalny ukfad obejmuje w wielostronnym ujeciu rocz-
ny plan obnizenia kosztéw wiasnych floty administrowanej
(wlasnej ' czarterowane)):

a) podziat kosztow wg uktadu metodologicznego,
b) podziat kosztdw na krajowe i zagraniczne,
c) poréwnywalno$¢ zadan gospodarczych.
d) poréwnywalnos¢ kosztow jednostkowych.
obra W. powigzaniu z planami poprzedniego okresu daje on
a) }/lvynlkow walki o obnizke kosztéw witasnych w skali
b rozmiaru planowane?(o zadania oszczednosciowego,
kierunkéw obnizki kosztow wtasnych
Sharmonlzowana z planowaniem sprawozdawczo$¢, czer-
pigca materiat z ewidencji opartej na Branzowym PltY©
Kont, pozwala na wtasciwg kontrole wykonania planu kasz-
tobw oraz na petng analize dynamiki kosztow w przebiegli
procesu produkcyjnego.
Analize kosztéw w zegludze przeprowadza sie réwnole-
gle wieloma drogami:
a) drogg bezposredniego badania materialu sprawozdaw-
czego,
b) droga spekulatywng, na tle zmiennego obrazu wa-
runkéw wykonywania produkclj ustug,
e) na bazie wskaznikow bezwzglednych,
na bazie liczb kalkulowanyc
e) w specyfikacji elementow kosztu na zlotowe i dewi-

zowe,
f) w formie tworzenia uktadéw poréwnawczych sum
i wskaznikow, 1

g) na bazie cen niezmiennych.

Metodyka analizy kosztow' w zegludze jest zagadnieniem
skomplikowanym : stanowi bardzo obszerny temat, prze-
rastajgcy ramy niniejszego artykutu. Zaddniem tego opra-
cowania jest zobrazowanie zagadnienia metodologii kasz-
tow w transporcie morskim w sposéb ogélny, wylgczni©,
szkicowy, przez przedstawienie w skrdcie podstawowych zu
dan metodologii kosztéw,- w zegludze w obliczu powszechnej
walki o obnizke kosztéw wiasnych produkcji, walki o zwiek-
szenie socjalistycznej akumulaciji.

MOKSkt SEOWNIK ENCYKLOPEDYCZNY

Z powodu przesuniecia planowanego wydania Morskiego Stownika Encyklopedycznego na rok 1954. sub-

skrypcja tego stownika, o ktorej
zawieszeniu.
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O realizacje rozrachunku gospodarczego na statkach PMH

KAZIMIERZ WOJSZWILLO, Gdynia

Trudnosci petnej realizacji zasad

rozrachunku gospodarczego na statkach PMH. Postulaty CZPMH w zakresie

wycinkowego zastosowania zasad rozrachunku gospodarczego na statkach ,przez kontrole ilosci godzin nadliczbo-

wych, zuzycia materiatow,

afi-~zujge do artykulu K. Pruszynskiego w
ni 4/52 ,Techniki i Gospodarki Morskiej* na temat zagad-
nieilla rozrachunku gospodarczego na statkach Polskiej Ma-
rynarki Handlowej, pragne naswietli¢ to zagadnienie od
strony mozliwosci praktycznego zastosowania.

Rozrachunek gospodarczy jako .metoda socjalistycznego
gospodarowania jest skutecznym narzedziem wykuwania

mocnych fundamentéw socjalizmu w Polsce, poprzez reali-
zacje” Planu 6-letniego.

Jednym z podstawowych warunkéw wykonania Planu
lest obnizka kosztéw wiasnych. To zadanie stoi przed kaz-
'Om obywatelem, a wiec rowniez przed kazdym maryna-
rze’, czy to z pokladu, czy z maszyny. Codzienng troska
w naszej pracy produkcyjnej winna by¢ obnizka kosztow
Jasnych.

srodkiem niezawodnie wiodgcym do tego celu jest roz-
rachunek gospodarczy. Tego srodka uzywa Polska Mary-
narka Handlowa na swych statkch. Przez rozrachunek
gospodarczy oddziatuje sie mobilizujagco na zaloge statku
Jako bezposredniego producenta ustug, rozszerza sie i po-
glebia zainteresowanie zatogi tym zagadnieniem i wigcza
s'e ja do szeregobw Swiadomych budowniczych podstaw
s°cjalizmu w Polsce i wykonawcow' Planu 6-letniego.

Jednak przyjete w r. 1951 formy rozrachunku gospodar-
nego moga, moim zdaniem, nasuwacé wiele trudnosci przy
realizacji zagadnienia. Moze zbyt S$miatym posunieciem byly
Préby objecia arkuszem rozrachunkowym catoksztattu gospo-
darki statku i zilustrowania wszystkich rodzajéw kosztow
Podr6zy. Na skutek zbyt szczeg6towego ujecia rodzajowego
kosztbw uwaga zatogi moze byé rozproszona ha szereg,
rpniej waznych elementow, kosztem tych, ktdére wymagajg
sPecjalnego obserwowania ze wzgledu na swdj ciezar ga-
tunkowy w ogélnej strukturze kosztow.

Jesli sie przyjrzymy dotychczasowemu uktadowi sktad-
nikbw kosztow w arkuszu rozrachunkowym (patrz artyk.
K Pruszynskiego w nr 4/52 ,TGM"), to uwage naszg za-
absorbuje” w pierwszym rzedzie znaczna lizczba pozycyj, bo
i 36. Obok elementow stanowigcych powazng pozycje W su-
mie kosztow (np. bunkier, place) wystepujg pozycje drobne,
ktérych ksztattowanie sie nie wplynie zasadniczo na wa
kanie kosztéw (np. narzut 0,8»0 od plac).

Zastosowanie w arkuszu rozrachunkowym uktadu klasy
J'g Jednolitego Planu Kont nie jest wiec najszczesliwszym
j'usunieciem, bo nie odpowiada specyficznym warunkom
R.acy floty. Przyjecie tego uktadu jest jednak o tyle zrozu-

Trale, ze w r. 19651 w Zegludze Atorskiej ksiggowania od-
ywaty sie wg J, P. K

w Czy przyjecie ' z koniecznosci  systematyki  kosztéw
p. K zlliza i utatwia realizacj¢ zagadnienia rozrachun-

les Sospodarczego na statku i. czy w ogole umozliwia jg? Na-
di stwierdzi¢, ze brak powigzania ksiegowan z cyklem prc-
Kcyjnym statku (podr6za) nasuwa bardzo powazne trud-

dar!'>V ustalaniu podstawowego okresu rozrachunku gospo-
mozn**0 *a sta*ku 0 zasiegu morskim i oceanicznym nie
tak rokfrz®jmowa” °kresu kalendarzowego (miesigc, kwar-
w 'eza m Poniewaz, poniesione naktady nie sg, porownywalne
kowo ma|Z Wykonanyml ustugami, ze wzgledu na stosun-
nalezy w*g czestotliwos¢ rejsow, Za okres rozrachunkowy
niem n]a'”"C Przyj4C rejs statku, stanowigcy okreslony zada-
ktopotliwAO'Ay,TL cykj produkcyjny. | tu wilasnie wylania sie
G Kon''“Marmonia potrzeb z istniejgcym stanem rze-
stalku nie'eCZi0®  rachunkowego ~zobrazowania podrézy

t n !?a odzwierciedlenia w ksiegowosci, prowadzonegj

8'0lnycli stalksChrono*°K’czn*e > bez wyodrebnienia poszcze-

nOi~ as N)n;! powazna trudnosciag jest niemoznos¢ biezacego
rly.°W*J'a kosztéw poniesionych przez statek w toku pod-

i-zest PMH w zasiegu sweglo dziatania dostajg sie
eslo w sfere kapltallstycznych osunkow gospodarczych,

racjonalnej gospodarki czasem oraz przez stosowanie wykresu rejsu.

gdzie przedstawicielem dzialajacym w imieniu statku jest
agent. Wszelkie wiec sprawy zwigzane z zatadunkiem i wy-
tadunkiem towar6w oraz inne transakcje zatlatwiane sg przez
agenta; réwniez przez niego regulowane sa rachunki i optaty
portowe, kanatowe itp. W tych warunkach statek ,nie my
moznosci  bezposredniego uzyskania danych o poniesionych
wydatkach, choéby za posrednictwem rachunkéw zastep-
czych, przyblizonych, poniewaz agenci w krajach kapita-
listycznych nastawieni sg na dokonywanie rozrachunkow
tylko z armatorami. Rozrachunki za$ trwajg przez dluzszy
czas po zakonczeniu podrézy i nieraz kitka miesiecy uptynie,
zanim przedsiebiorstwo otrzyma odnosny  disbursement.
account.

W rezultacie statek mdgk ustali¢ zuzycie, a wiec i koszt,
tylko materiatéw energetycznych (bunkru, olejéw i smaréw,
wody), jak réwniez wysoko$¢ dodatku zagranicznego w de-
wizach; natomiast w przyblizeniu tylko mogt zarejestrowac
czesciowo zuzycie materiatéw rozchodowych, bez ich wyceny
Poza tym mogt zaledwie podac¢ okolicznosci i uzasadnienie
potrzeby powstawania kosztéw eksploatacyjnych np. w ta-
kiej formie: 1 Przyciggniecie statku z nabrzeza.............
nNa ... pod zatadunek; pilot plus dwa holowniki be'
maszyny gtéwnej. 2. Zatadunek od dnia .... godz..........
d 3. Przeciaggnieto statek z nabrzeza..............
po wode. 4. Wyjazd: pilot plus jeden holownik, 5 Wyjazd
do ..o pilot morski, pilot portowy plus dwa holowniki
itp. Jasne, ze do ustalenia zaszlych w zwigzku z tym: okolicz-
nosciami  kosztéw eksploatacyjnych djoga dosy¢ daleka.
Z koniecznosci do wspoOtpracy weciagnieto czynnik ladowy —
administracyjny, ktéry po uptywie dtuzszego czasu komple-
towat potrzebne dane i zestawia! arkusz rozliczeniowy.

Opracowany w ten sposéb arkusz rozliczeniowy pochto-
ng! Isporo pracy i czasu, nie dajgc jednak w zamian rzeczy-
wistego obrazu rejsu. Wynikato to z faktu, ze nie opierat sie
on inKdanych ksiegowych ®, lecz tylko na danych kalkulo-
wanych na rejsy. Poza tym arkusz ten mijat sie z celem
o tyle, ze do zatogi docierat ze znacznym opdéznieniem, mia-
nowicie wtedy, gdy jej zainteresowania obracaly sie juz
woko6t nastepnych podrozy. Analizowanie podrézy dawno
minionych nie moze w zadnym razie wptyng¢ na zatoge mo-
bilizujgco w kierunku poprawy wynikbw omawianej podrozy,
moze jedynie stanowi¢ stwierdzenie i podsumowanie do-
Swiadczen dla ewentualnego wykorzystania w przysztosci,
przy podrézach poréwnywalnych.

Przyldalszej analizie metody zastosowanej w r. 1%l do
rozrachunku gospodarczego na statkach PMH wylania sie py-
tanie, czy celowe jest obejmowanie obserwacjami wszystkich
rodzajow kosztow ponoszonych w czasie podrézy.

Jak zaznaczyliSmy na wstepie, rozrachunek gospodarczy
ma by¢ instrumentem w walce o obnizke kosztéw witasnych
produkcji ustug. Podstawa do podjecia tej walki jest wnik-
liwa analiza danych pzysklwanych i rejestrowanych biezaco;
znajomos$¢ biezacych kosztow moze przyczyni¢ sie do zwiek-
szenia wysitku w kierunku ich obnizenia.

Drugim warunkiem podjecia tej walki jest zaleznos¢ kosz-
tébw od pracy zatogi, ktéra moze swym wysitkiem wpltywaé
na ich obnizenie.

Wiekszo$¢ pozycyj kosztow wymienionych w dotychczaso-
wym arkuszu rozrachunkowym nie jest bezposrednio zalezna
od zalogi statku, np. robocizna, pensje, ubezpieczenia spo-
teczne, narzut na place, leczenie zaldg za granicg, pranie
bielizny, ubezpieczenie statku i tadunku, dzierzawa urzg-
dzen radiowych, amortyzacja i rézne koszty eksploatacyjne.
Wplyw zalogi na ksztattowanie sie tych kosztow jest posred-
ni — przez sprawno$¢ pracy i skrocenie czasu procesu pro-
dukcyjnego.

Natomiast koszty wynagrodzenia za nadgodziny, koszty
materiatdbw energetycznych, rozchodowych,: wyzywienia, sa

1) Ksiegowania wg Jednolitego Planu Kont nie uwzglednialy spe-
cyfiki przedsiebiorstw zeglugowych i nie obejmowaty rejséw.

249



SciSle zalezne od dziatania zalogi i obnizenie tych kosztéw
moze by¢ wynikiem bezposredniego wysitku zatogi'.

Z kosztéw bezposrednio zaleznych od zalogi najtrudniej
jest rejestrowa¢ biezaco koszty materiatbw rozchodowych
I wyzywienia, z powodu wielkiej rozmaitosci artykutéw "(do
200) w tych grupach kosztéw. Dla uzyskania wlasciwego
obrazu kosztéw w tych grupach za czas podrézy nalezatoby
uruchomi¢ na statku specjalny aparat rachunkowy, co jest
niemozliwe ze wzgledu na ograniczong liczbe etatéw i po-
mieszczen dla zatogi.

Przyjete na statkach PMH metody rozrachunku gospodar-
Cczego wymagajg wiec uproszczenia.

Rozrachunek gospodarczy na statku nalezy realizowaé eta-
pami. Ponizej przedstawiam projekt pierwszego etapu, ktory
moze doprowadzi¢ do wlasciwego ustosunkowania sie zatdg
do zagadnienia rozrachunku gospodarczego na statku.

Zadania na rok 1952

Dla upowszechnienia zagadnienia rozrachunku gospodar-
czego na statku konieczne jest uproszczenie go tak, aby stal
sie fatwo wykonalny na statku. Wymaga to zrezygnowania
z poprzednich projektéw i usitowan naswietlenia przez sam
statek catoksztattu jego gospodarki. Statek powinien prowa-
dzi¢ Scistg obserwacje tylko tych odcinkow dziatalnosci, kto-
re moga byc rejestrowane biezgco i na ktére zatoga ma bez-
posredni wptyw w toku odbywanej podrozy. Wychodzac z za-
tozenia, ze rozrachunek gospodarczy tylko w tym wypadku
spetii swe mobilizujgce zadanie, jesli wywota gtebokie zain-
teresowanie! zatogi, gtéwny nacisk nalezy potozy¢ na to, aby
zagadnienie to spopularyzowa¢ wsrod zatdg okretowych.

Najpowazniejszymi zrédtami obnizenia kosztow 'wtasnych
sg: 1 oszczedno$¢ na materiatach i paliwie przez stosowanie
racjonalnych norm zuzycia, likwidacje marnotrawstwa itp.,
2. wzrost wydajnosci pracy. Zainteresowanie zatdg okreto-
wych kieruje! sie wiec przede wszystkim ku wymienionym
dwu Zrédiom.

Is
RAPORT

I. Wykonanie nadgodzin

taczna ilo$¢ roboczo-godzin taczna ilos¢ nadgodzin

1 2

Il. Zuzycie materiatéw

Norma zuzycia

Obserwacjag biezacg na statku obejmujemy:

1 stosowanie nadgodzin;
2. zuzycie materiatow energetycznych: bunkru, olejow

i smarow oraz wody, dla ktorych ustalone sg normy zuzycia
w czasie ruchu w morzu ( w czasie postoju;

3. przebieg czasu eksploatacji statku i osiggniete na tym
odcinku oszczednosci lub poniesione straty.

Wyniki podrézy w rozbiciu na wymienione elementy sta-
tek inoze podsumowaC w férrme raportu wedtug podanego
nizej wzoru.

Jak wynika ze wzoru, w raporcie wynikow ujetpi sg te
najwazniejsze elementy powstawania kosztéw, ktore w czasie
podrézy moga by¢ lub sa biezaco rejestrowane i obserwowa-
ny i ktorych ksztattowanie sie jest zalezne od zalogi statku.

Raport sklada sie z trzech czesci:

W czesci | przedstawiamy wyriiik wydajnosci pracy calej
.zatogi, a wiec dziatbw maszynowego, poktadowego i hotelo-
wo-gospodarczego. Wskaznikiem osiggnietej wydajnosci jest
procentowy stosunek ilosci nadgodzin przepracowanych przez
calg zatoge do normalnych roboczogodzin. Jezyli zatoga stat-
ku w ramach podjetych zobowigzan wykona w nadgodzinach
dodatkowe prace lub remonty, to takie nadgodziny wyod-
rebnimy. Wskaznik ustala sie tylko dla nadgodzin przy nor-
malnych pracach eksploatacyjno-produkcyjnych statku.’

Czes¢ |l raportu zawiera podsumowanie zuzycia materia-
tow energetycznych w czasie odbytej podrézy oraz ocene wy-
sokosci zuzycia w stosunku do ustalonych norm w czasie po-
stoju i' ruchu w morzu. Wskaznik wykonania norm kwalifiku-
je! prace zalogi dziatu maszynowego: osiggniete oszczednosci
lub nadmierne zuzycie moga by¢ tatwo przewarto$ciowane na
piienigdze.

Czes¢ Il raportu obrazuje catoksztatt dziatalnosci zatogi
dziatlu maszynowego i pokltadowego w Swietle stosunku czasu
zuzytego do czasu planowanego. Ta czes¢ raportu wymaga
wyczerpujagoago omowienia.

Podré6z nr

WY NI KO W

Stosunek procentowy

nadgodzin do roboczogodzin Uwagi
3 4
Zuzyta ilosé Jowykonania Oszczedno$é

normy zuzy- lub strata z dow.

Lp. Tres¢
na dob i ;
€ ogbltem na dobe cia obniz, lub podwyzsz,
normy
1 2 3 4 5 6 7
1 Bunkier w t ) w ruchu
b) w postoju
2 Oleje i smary w kg ) w ruchu
b) w postoju
3 Woda w t 8 w ruchu
b) w postoju
I1l. Oszczedno$¢ lub strata w czasie
Wg. zad. planowego Wykonane llo$¢ godz. llo$é godz
Wyszczeg. i i llo$¢ godz. oszcz. lub straty
: Data i godz. §6 Data i godz. ; : oszcz. lub straty
Lp. faz i ope- 9 Ilosc_godz. 9 trwania fazy w dan. fazie od pocz. podr.
racyj i trwania fazy . podr.
rozp. zakon. podr. rozp. zakon.
Oszczed. Strata Oszczed. Strati. m
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
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Przy naswietlaniu zagadnienia kosztow w pracy floty
czas jest elementem bardzo waznym i istotnym. Walka o osz-
czednos¢ czasu jest efektywng walkg o obnizenie kosztow.
Koszty dzienne utrzymania statkow siegaja bardzo powaznych
sum. Jotfiiz konieczna jest znajomos$C przebiegu rejsu pod
wzgledem wykorzystania czasu.

Podroz, jako cykl produkcyjny statku, ujeta jest w ramy
planowanego czasu. Cato$¢ podr6zy moze by¢ podzielona na
poszczegllne etapy: postoje w. portach i ruch w morzu.

1 .i13 obserwowac wykorzystanie czasu podr6zy w po-

zegolnych etapach, lecz wowczas zagadnienie wymaga

réwnolegtego analizowania dwéch odcinkéw pracy: 1 ruchu,
* é'neg® gtdwnie od zatogi dzialu maszynowego, 2. posto-
ju, ktorego trwanie w gtéwnym stopniu zalezy od zatogi po-
sadowej. Nie mozna jednak ustali¢ doktadnych granic wpty-
wu zaldg poszczegOllnych dziatdbw na usprawnienie dziatal-
nosci eksploatacyjnej statku w czasie poszczegOllnych eta-
péw, poniewaz z jednej strony szybkos$¢ eksploatacyjna stat-
ku w morzu zalezna jest od sprawnosci nawigacyjnej, a wiec
od zatogi poktadowej, z drugiej za$ strony czas trwania po-
st,°"JJ w porcie zalezy od sprawnosci urzgdzen tadowniczych,
otI gotowosci statku do wykonywania ruchu, a wiec od zatogi
‘uaszynowe;.
. Ujecie obserwacji czasu wg powyzszego wzoru raportu
“fazowatoby zbiorowy wysitek zatogi dwu dzialbw — po-
sadowego i maszynowego. Rzeczywisty przebieg podrozy
iv czasie porbwnujemy z przebijagiem planowanym, zakres-
lonym w zadaniu planowym, wedlug metody wynikajacej
?e wzoru raportu. Przy rejsach nie skomplikowanych, iktére
Przebiegaty bez korekty pierwotnych zalozen planowych, wy-
prowadzenie wyniku w zakresie czasu nie przedstawia naj-
mniejszych trudnosci. W raziie wprowadzania do podrézy stst-
ku dodatkowego zadania (np. nie przewidzianego dodatkowe-
go zawiniecia do portu po tadunek), pierwotne zadanie pla-
nowe winno by¢ skorygowane. Wykonanie, poréwnujemy ze
skorygowanym planem i réwniez bez trudu ustalamy osta-
teczny wynik podrozy.

Dazeniem Centralnego Zarzadu PMH, a zarazem celem
wycinkowego rozrachunku gospodarczego, jest podniesienie

wynikow podrézy w stosunku do realnych zatozen plano-
wych. Poprawa wynikéw moze nastgpli¢ tylko na skutek
usitowan bezposredniego producenta, tj. zalogi statku. Zato-
ga powinna zna¢ rozwoj wskaznikéw produkcyjnych w to-
ku odbywanej podrézy, aby moc wpltywaé na ich poprawe.
Totez w toku podrézy bezwzglednie konieczne jest odbywa-
nie narad roboczych, na ktérych bylyby omawiane dotych-
czasowe osiggniecia i trudnosci, bylaby przeprowadzana sa-
mokrytyka, majaca na cetu ulepszenie metod dalszej pracy
i jak najlepsze wykonanie planowych zadan danego rejsu.

Wykres pracy statku

W celu glebszego zainteresowania zalogi' sprawami gos-
podarki: statku nalezy ilustrowaé wykresami przebieg po-
drézy.

Oy znaczeniu grafiku jako instrumentu walki o obnizke
kosztow wiasnych pisa! juz K. Pruszynski w nr 1—2/1952
,TGM", przedstawiajgc budujgca inicjatywe m/s ,Mikotaj
Rej". Wykresy maja wybitne znaczenie mobilizujgce i dla-
tego winny koncentrowa¢ uwage obserwatoréw na waznych
zagadnieniach, nie za$ rozpraszaC ja przez , ilustrowanie
drobniejszych odcinkéw dziatalnosci.

Wychodzgc z takiego zalozenia, Centralny Zarzad PMH
wprowadza obecnie obowigzek sporzgdzania tylko dwéch wy-
kresow, mianowicie dla biezacego S$ledzenia zuzycia bun-
kru i wody oraz oszczednosci i strat w czasie. .

Wzér tych wykres6w podajemy nizej.

Wykres zuzycia bunkru i wody. Linie pozio-
mag przeprowadzi¢ na wysokosci 12 cm od lewej krawedzi
siatki. Na linii pionowej odcinek o dtlugosci 2 mm oznacza
1tone. Na osi dni' zaznacza sie punktami co 24 mm odcin-
ki obrazujgce dnil (1 mm = 1 godzina). Jeden arkusz jest
wiec obliczony na 14 dni podrozy. Przy dluzszej podrozy
zaktada sie nastepny arkusz.

Pod linig poziomg wypisuje sie biezaco daty (dzieh i mie-
siac). Przez punkt oznaczajgcy godzine rozpoczecia cyklu
produkcyjnego (podrdzy) przeprowadzamy linie prostopadig
do osi dni, a drugg prostopadta prowadzimy przez punkt

Podréz Nr

zuzy%?; Zuzycie bunkru tfy S ™ Zz"" —iwody-.-.
Odobp
30
25
20
15
W

Osdni » o '
30]r ijc 21 i 4" tY 5?2 sr ny *"jt . )
odyma tv morzu VP\;gtr tymorza Londyn | rvmorzu  IKopen morzi\l qumia

pta

\haga

Oszczednosci i straty w czasie
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oznaczajagcy moment wyruszenia statku w morze; nastep-
ng prostopadta przeprowadzamy przez punkt godziny wej-
Scia do nastepnego portu, itd. W ten sposéb poszczegoéine
etapy podrozy, jak postoje w portach i przebiegi w morzu,
bedg ujete miedzy liniami' rownolegltymi. Etapy te okreslimy
napisami pod osig dni w sposéb nastepujacy: ,Gdynia —
postéj“, ,W morzu“, ,,Antherpla“ .Londyn®, W morzu*
itd. Oznaczenia uzupe’rnla sie w miare postepu podrozy. Wy-
kres uzupetnia sie codziennie.

Normy zaznacza sie linig przerywanag, a zuzycie linig
ciggla; dla bunkru w kolorze czerwonym, dla wody w ko-
Iorz% niebieskim. Linite przerywane bedg réwnolegle do
osi dni.

Wykres oszczednos$ci i straty czasu (w sto-
sunku do zadania planowanego) wykonuje sie na tym sa-
mym arkuszu w dolnej potowie. Dni oznacza sie analogicz-
nie jak w wykresie poprzednim, etapy podrézy réwniez linia-
mi prostopadtymi do osi dni. O$ prostopadta w czesci gor-
nej oznacza sie jako ,zaoszczedzone godziny“, w czesci dol-
nej jako ,stracone godziny* (1 mm oznacza 1 godz.).

Biezace obserwacje oszczednosci i straty czasu rozpoczy-
na sie od chwili wyjScia statku w morzia z pierwszego por-
tu po rozpoczeciu podrézy. W czesci Il raportu, w kok 11
i 12, wyprowadzona jest ilos¢ godain oszczednosci lub stra-
ty od poczatku podrézy. Na linii prostopadtej do osi; dni,
przebiegajacej przez godzine wyruszenia statku w morze,
odmierza sSie nad lub pod osig tyle mm, tle godziin osz-
czednosci lub straty figuruje w raporcie w kol. 11 lub 12
miejsce to zaznacza sie punktem. Na linii' prostopadtej do
osi, a przebiegajacej przez godzine przybycia statku do na-

stepnego portu, odnotowuje sie punkt obrazujacy oszczed-
nosci lub strate w czasie (w godzinach) od poczatku po-
drézy, podang w kol. 11 lub 12 czesci 11l raportu dla tegoz
etapu podrézy. Punkty taczy sie linig ciggta, dajaca wykres.
Wykres ten najezy prowadzi¢ w kolorze odmiennym od wy-
kresu zuzydia materiatéw (np. zielonym).

Pochylenie linii w goére lub w dol obrazuje przebieg pra-
cy statku w danym etapie podrozy: pomysiny lub niepo-
mysiny. Roznica pozioméw poczatkowego i koncowego pun-
ktu danego fragmentu podrézy, wyrazona w milimetrach,
okresla konkretny czas zaoszczedzony lub stracony w tym
etapie (w godzinach).

Wykres ten ma stuzy¢é do roéwnoczesnej mobilizacji za-
togi dziatu maszynowego, w celu osiagniecia rozsadnej szyb-
kosci w morzu, oraz zatogi poktadowej — w kierunku skro-
cenia czasu postoju w portach przez przygodowarfje tadowni,
wlasciwe rozmieszczenie towarow itp. Wzajemna zaleznos$c
zuzycia bunkru i szybkosci eksploatacyjnej statku w morzu
jest przedstawiona na obu wykresach. Specjalne obserwo-
wanie za pomocg wykresOw szybkosSci w morzu pozostawia
sie inicjatywie zaldg maszynowych.

Omawiany wyzej raport i wykresy stanowig obowigzu-
jace minimum dla kazdego statku, nie hamujac ewent. obje-
cia specjalng obserwacja i ilustrowania wykresami dalszych
oddinkéw pracy statku. Inicjatywa w kierunku rozszerzenia
obserwacy] na inne zagadnienia jest bardzo pozadana. Na-
lezy podkreslic, ze wykresy nie stanowig nowej formy spra-
wozdawczosci, lecz majg na calu wylgcznie zainteresowanie
zatogi zagadnieniem rozrachunku gospodarczego i niesienie
skutecznej pomocy w watce o obnizke kosztow wtasnych.

Nowa metoda wydobywania na lad jednostek ptywajgcych

Inz. R ERBEL i J. B. TOMASZEWSKI,

Szczecin

Opisana ponizej metoda zostata po raz pierwszy w Polsce zastosowana do wystawiania statku
na lad i dlatego jest ona u nas nowa. Jednakze sama zasada uzycia doku do wystawiania jednostek
na lad nie jest nowa. Wodowanie tg metoda jest praktykowane na naszych stoczniach od paru lat

przy budowie duzych jednostek

rybackich i

handlowych z poziomych stanowisk montazowych.

W danym wypadku nalezy podkresllc praktyczne wyniki uzyskane przez autoréw przy wykorzysta-

niu opisywanych urzadzen.

Zasadniczymi sposobami udostepniania podwodnych czesci
statku dla napraw i ogledzin sa: dokowanie, wycigganie na
pochylnie li wystawianie dzwigiem na nabrzeze.

Dokowanie w dokach suchych czy tez ptywajgcych jest
sposobem najbardziej klasycznym, naﬂdogodnleljszym nie ma
jacym zadnych ograniczen zastosowalnosci, byle wymiary do-
ku suchego albo no$no$¢ i wymiary doku plywajacego byty
wystarczajgce dla danego obiektu. Zasadniczg wadg tego spo-
sobu sg wielkie koszty urzadzen dokowych, zaréwno inwe-
stycyjne, jak i eksploatacyjne.

Wyciaganie na pochylnie jest stosowane przewaznie przy
matych jednostkach. Pochylnia moze by¢é wzdiuzna lub po-
przeczna. Przyktadem wzdtuznej pochylni sg czesto spoty-
kane urzadzenia do wyciggania jachtow. Poprzeczne pochyl-
nie sg stosowane na remontowych stoczniach $rédlgdowych
dla wydobywania barek i innych statkéw ptaskodennych. Na
jednej pochylni poprzecznej, sktadajgcej sie z szeregu toréw,
mozna wyciggna¢ i ustawi¢ po kolei kilka jednostek przy
pomocy jednego systemu woézkoéw, ktore usuwa sie spod stat-
ku po podbudowaniu go na pochylni.

Wystawianie na lad dzwigiem plywajgcym jest wpraw-
dzie sposobem szybkim i tanim, jednak ma dosy¢ waski za-
kres zastosowania. Dzwigi plywajgcy majg udzwig ograniczo-
ny, za$ podnoszenie ciezsze] jednostki przy pomocy dwdch
dzwigow jest zawsze przedsiewzieciem ryzykownym. Po-
wazng wadg tego sposobu jest znaczna koncentracja napre-
zeh w poszyciu statku w miejscach zawieszenia na stropach
czy tasmach. W wypadku jjédnostek o siabym poszyciu i lzej-
szej konstrukcji zachodzi niebezpieczenstwo wgniecenia sie
blach, a nawet przetamania sie statku.

Autorzy niniejszego artykutu mieli za zadanie wydobycie
na lad kadtuba poglebiarki, celem przeprowadzenia kapital-
nego remontu. Ciezar kadtuba wynosit ok. 140 ton, nalezato
jednak liczy¢ sie z tym, ze w wyniku przeprowadzonego re-
montu: wymiany zzartych rdzg blach i wbudowania wzmoc-
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nien przewidzianych przez polskie przepisy, ciezar ten wzros-
nie do 180 ton. Poza tym w chwili wydobywania z wody
kadtub byl tak ostabiony przpz rdze, ze podnoszenie go na
stropach byto w ogéle wykluczone.

Te dwie okoliczno$ci — znaczny ciezar i ostabienie kadtu-
ba, uniemozliwity uzycie dzwigu czy tez dwoch dzwigéw
p’fywa]acych Ze wzgledu na przewidziany diugi czas remontu
nie mozna bylo przeprowadza¢ prac na doku, znaczni,® bar-
dziej potrzebnym dla dokowania szeregu innych jednostek,
wchodzacych tam na krétkie okresy dla dokonania remontéw
awaryjnych badZz okresowych. Wykonano wiec zadanie przy
pomocy urzadzenia zwanego dok-woz,em.

Wykorzystano w tym celu znajdujgcy sie juz na nabrze-
zu tor szynowy o rozstawie 2950 mm, ktérego przedtuzenie
zmontowano na doku ptywajgcym. Na doku ustawiono woéz
odpowiedniej konstrukcji i mocy i zatopiono go wraz z do-
kiem. Poglebiarke wydokowano na wozie, a nastepnie $ciag-
nieto ja na nabrzezy.

Sposob ten ztgczyt wiec w sobie korzystne techniczne stro-
ny dokowania, mianowicie brak obaw 0 zniszczenie kadiuba
i moznos¢ podnoszenla jednostki o wiekszym ciezarze, z do-
datnimi ekonomicznymi cechami sposobu dZzwigowego, jak
nieabsorbowante gtownego urzadzenia podnoszacego przez
caiy czas trwania remontu.

W0z jiezdny zostat skonstruowany w ten sposob, ze po
uprzednim podbudowamu jednostki na ladzie mozna go roz-
montowac i uzyC nastgpnie do dalszych tego rodzaju prac,
za$ po zakonczeniu remontu ztozy¢ ponownie pod jednostkg
i Sciggna¢ ja na dok, celem wodowania.

Dok nie- dZzwiga jednostki na sobie przez caly czas trwa-
nia remontu, lecz tylko podnosi jg z wody i wystawia na
lad, a po ukonczeniu remontu opuszcza na wode. W mie'
dzyczasie moze wykonywac¢ swa normalng prace lub tez wy-
stawia¢ na lad innym czy tym samym wozem dalsze jed-
nostki. W tym celu nalezy mu. zapewni¢ odpowiednig ilos¢



miejsca na torach dla ustawienia kilku jednostek. Jesli to

bedzie kilka iownolegtych torow, mozna statki wstawiac i ze-'

stawia¢ u dowolne] kolejnosci. Odpada wiec tu powazna
= 1 .~ ~ dziatania pochylni poprzecznej, ktora réwniez
nnk ennc ,v,.ania jednoczesnie kilku jednostek, musi jed-
i.StawirTntzczac Jp na wode w takiej kolejnosci, w jakie] sg
iednostcEG 03 .j0oracH W wypadku przedtuzenia sie¢ prac na
sie wiH™ ,zn?Jdujacej sie na ostatnim miejscu, zatrzymuje
Tei u-oa M nle wszystkich innych, stojgcych dalej od wody.
J we<ly dok-w6z nie posiiada.

Zastosowany przez nas do wystawiania dok-wéz jest sta-
y>n dokiem o napedzie parowym, posiadajgcym przedtuze-
la glébwnego ptywaka w postaci dwoch pomostow.

Gléwnym elementem nosnym pomostu sg dwa dzwigary
machownicowe, potgczone miedzy sobg konstrukcjg kratowa,
utrzymujgcg poktad pomostu i ustawione na nim kiibloki.

gtbwnym plywaku oraz na pomoscie skierowanym w stro-

fe nabrzeza utozono tor o rozstawie odpowiadajgcym istnie-
jacemu na nabrzezu. Tor ten zostal zmontowany nie wprost
Ua poktadzie doku, lecz na konstrukcji podwyzszajgcej, skfa-
dajacej sie z wzdtuznych belek ceowych i ulozonych na nich
Podktadow kolejowych. Wysokos¢ toru zostata zaprojektowa-
na w ten sposéb, by mozna byto zréwnac¢ szyny doku z szy-
uarni nabrzeza przy kazdym stanie wody, | to bez pochy-
Inia doku. Przede wszystkim zalezalo na uniknigeciu ko-
niecznosci podnoszenia odladowego konca doku, aby nie po-
wigksza¢ sity potrzebnej dla Sciggniecia wozu. W wypadku,
8uy poziom wody jest wyzszy od minimum, pozostawia sie
?zis¢ wody w zbiornikach doku i w ten sposob reguluje sie
Jego zanurzenie.

Dla zwigzania doku z lgdem zmontowano na koncu po-
T°stu zaczepy opierajgce sie we wnekach betonowego na-
frzeza. Zaczepy te sg wsuwane Wd wneki po podniesieniu
27+ Spetniajg one podwdjne zadanie: przenosza cze$¢ cie-
aru wczu z Jednostkg w momentach, gdy kola tocza sie po
.'noscie, oraz po zejsciu kol na lad zabezpieczajg przed
Nattownym podniesieniem sie pomostu, niebezpiecznym dla
mjzu- z tego powodu zaczepy, poza gtownymi powierzchnia-
tle °Porowymi dolnymi, posiadajg réwniez ptaszczyzny gor-
na'podnoszeniu sie pomostu i opierajgce sje
.gebowych podkiadach. Gtéwna, dolna powierzchnia zaczepu
Prze « 0 oylifdryczna, a to ze wzgledu na unoszenie sie

wnego konca dolcu przy stopnliowym Scigganiu wozu.

nos%%c'szy s3 cztery. Dwa boczne, o rozstawie 5500 mm,
a nabr °Wm sPetniggc role wigzania pomiedzy dokiem
d°w dwa zaczepy podszynowe, posiadajace tylko
doku j ,aszczyzny oporowe, usztywniajg dodatkowo styki szyn
. nabrzeza w momentach przechodzenia nad rfinii kot
dtugos$¢, riada s‘e ze  spawanej blaghownicy skrzynkowej
6S m stanowigce] jakgdyby jego Kregostup. Do

belki tej domontowane sg roztgcznie tapy z podwoziami oraz
dzwigary nosne. Catos¢ pozwala na rozmontowanie po pod-
budowaniu kadtluba na lgdzie, wydobycie poszczegolnych
elementéw i zlozenie wozu w innym miejscu toru. Belka kre-
gostupa oraz ramiona zaopatrzone sg w drewniane poduszki,
na ktérych statek osiada przy dokowaniu. Przy krocej trwa-
jacych remontach nie optaca sie rozmontowywaé w6z, mozna
wiec uzy¢ drugiego wozu, poniewaz koszt jego budowy jest
stosunkowo niewielki. Ze wzgledu na krotki czas przeznaczo-
ny na przygotowania do wyciggniecia poglebiarki, do nape-
/

du wozu uzyto zwyklej recznej windy z ling przerzucong
dodatkowo przez wielokrgzek. Winde poruszato 8 ludzi Do
dalszych prac tego rodzaju zostanie jednak uzyta winda jelek-
tryczna, co znacznie przyspieszy czynnos$¢ wyciggania.
Wszystkie przeprowadzone na doku prace w niczym nie
zmniejszylty jego zdolnosci do normalnego dokowania. Kit
bioki ustawione na linii srodkowej doku przy uzyciu wozu od-
stawia sie na bok, zas dla dokowania baz wozu ustawia sie
je ria wlasciwe miejsce. Tor doku ani jego konstrukcja nos-
na nie przeszkadza w dosuwaniu bocznych podpér poduszek.

Wycigganie jednostek na wozie, szczegoélnie zas rozmon-
towywanie wozu po odbudowaniu kadiuba na ladziiee opta-
ca sie tylko w wypadku dtuzszych prac, tak jak w opisanym
wypadku, Wydigganie na lad bez rozmontowywania wozu
moze by¢ stosowane w wypadku remontu krotszego. Do prac
trwajacych zaledwie pare dni, szczeg6lnie gdy zadna inna
jednostka nie oczekuje na dok, mozna dokowac¢ statki w nor-
malny sposob (bez wozu).

W06z skonstruowany dla wydobycia poglebiarki posiada
nos$nos¢ 180 ton. Jest to gdérna granica dezafu wycigganych
na Mad statkdw, ze wzgledu na staba konstrukcje pomostu
doku:- Metodg tg mozna wydobywa¢ na lad nie tylko statki
o dnie ptaskim, lecz takze jednostki ze stepkg zewnetrzna.
W takim wypadku po zatopieniu doku z wozem (ktdry musi
byé mocno przymocowany do szyn) ustawia sie statek w osi
symetrii doku i wypompowuje sie wode. W odpowileidnim
momencie ustawia sie miedzy burty statku a burty doku za-
strzaly boczne, niie pozwalajgce na pochylenie sie statku. Po
wynurzeniu sie doku podklinowuje sie statek mocno na woéz-
ku, a w razie potrzeby buduj,© sie na nim specjalne podpory
dla lepszego zwigzania kadtuba z wozem. Nastepnie usuwa
sie zastrzaly i wycigga sie statek na lad. Przy $ciaganiu
statku z lgdu na dok sprawa jest o tyle prostsza, ze bez
ustawiania zastrzatdw zwyczajnie zatapia sie dok, a statek
sptywa swobodnie z podpor woézka.

Obecnie zmontowany dok-wéz ma dosy¢ ograniczone za-
stosowanie, a to ze wzgledu na sama konstrukcje doku iub,
Scislej — pomostu, ktéra nie pozwala na wieksze obcigzenie.
Zastosowanie doku zbudowanego specjalnie dla wyciagania
statkbw pozwolitoby na znaczne podwyzszenie granicy wy-
pornosci dokowanych statkdw.

Skonstruowanie wozu z poduszkami bocznymi, dajgcymi
sie przesuwa¢ z poktadu doku, oraz z wigzaniami do opar-
cia zastrzatdbw bocznych zwiekszyloby zdolno$¢ dok-wozu do
dokowania statkdw ze stepka zewnetrzna.

Przedstawiony system ma wiec dosy¢ duze widoki na
szersze zastosowanie.

NAUKOWCY WSPOLPRACUJA Z PRAKTYKAMI

i Prakf ua
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Instalacje elektryczne na statkach

Mgr inz. STANISLAW RYMSZEWICZ, Gdarisk

Wstep

Instalacje plektryczne spotykamy na kazdym statku ma-
jacym wiasny naped, poczynajgc od matych motoréwek por-
towych, a konczac na duzych statkach oceanicznych. Na
niektérych statkach nawet naped samych statkéw odbywa sie
za pomoca silnikéw elektrycznych, potaczonych bezposrednio
z walami Srubowymi statkdw. ' Na przyktad radziecki statek
pasazerski ,Rossija“ posiada naped elektryczny, zasilany
przez zespoly diesei-generatorowe. Transatlantyk francuski
.Normandie* byl napedzany przez silniki elektryczne, zasi-
lane pradem przez zespoly turbo-generatorowe.

Na niektorych zelektryfikowanych statkach moc genera-
torow elektrycznych przekracza moc elektrowni duzych miasi.

Instalacje elektryczne znajdujg sie réwniez na niekto-
rych statkach bez wilasnego napedu, jak np. poglebiarki
i dzwigi plywajgce; posiadajg one instalacje elektryczna,
stuzaca do oSwietlenia, sygnalizacji i napedu urzadzen
dzwigowych. Doki plywajgce tez posiadaja wiashg insta-
lacje elektryczng, ale zazwyczaj zasilang pradem z ladu.

Na konstrukcyjne rozwigzania instalacyj elektrycznych
na statkach miai wptyw, nie tylko ogolny postep elektryfika-
cji urzadzen technicznych, ale i konieczno$¢ zapewnienia
dziatania urzadzen elektrycznych w specjalnie trudnych wa-
runkach okretowych, a takze rézne najnowsze wynalazki
i udoskonalenia techniczne w dziedzinie urzadzen elektrycz
nych, majacych zastosowanie tylko na okretach.

Do tych ostatnich naleza rozmaite urzadzenia stuzace
zapewnieniu bezpieczenstwa zycia na mprzu, specjalnie zas
wykrywaniu i gaszeniu powstatych na statkach pozaréw.

Podczas ostatniej wojny wynaleziono i poddano kilka-
krotnym ulepszeniom i uzupetnieniom takie okretowe urza-
dzenia elektryczne, jak radar, degaussing i asdic.

Degaussing neutralizuje pole magnetyczne, wytwarzane

przez stalowy statek, i w ten sposéb zabezpiecza go przed
minami magnetycznyml

Asdic wykrywa przeszkody znajdujgce sie pod wodg
okreslajac przy tym kierunek i odlegtos¢ od nich.

Instalacja elektryczna na kazdym statku sktada sie: ze
zrodla pradu, z gtéwnej tablicy rozdzielczej (za posrednict-
wem ktorej energia elektryczna jest rozprowadzana po catym
staiku poprzez rozgalezne skrzynki bezpiecznikowe) oraz
z Odbiornikéw pradu, potaczonych w sieci sity i sieci Swiatta.

Za pomoca przyrzadéw i aparatury, zainstalowanych na
gltéwne] tablicy rozdzielczej, zabezpiecza sie calg instalacje
elektryczng statku przed uszkodzeniem oraz umozliwia s;e
personelowi obstugujagcemu kierowanie instalacjg w ruchu,
sprawowanie kontroli nad dziataniem poszczegolnych urza-
dzen elektrycznych i dokonywanie potrzebnych pomiaréw.

Rodzaje sieci elektrycznych na statkach

W sieci sily sg wilaczone wszelkiego rodzaju grzejniki
elektryczne (piecyki do ogrzewania pomieszczen, kuchnie
i imbryki) oraz silniki elektryczne, stuzace do napedu naste-
pujacych mechanizméw na statku:

£ wind tadowniczych, windy kotwicznej j windy cumow-
niczej lub kabestanu, a takze windy tratowej na statkach ry-
backich;

2. pomp wodnych: balastowej, pozarowej, zenzowej,
pompy wody chtodzacej, wody zasilajgcej kociot pomocniczy,
pompy sanitarnej, pompy chtodni okrgtowej, pompy hydrofo-
réow (wody stonej | stodkiej) oraz pompy wody goracej cyr-
kulacyjnej centralnego ogrzewania;

3. pomp ropowych i oliwowych oraz wiréwek oczyszcza-
jacych oliwe;

4. wentylatorow;
5. sprezarek powietrznych;
6. instalacyj radiowych, radarowych i rozgto$ni okreto-

7. echosondy, logu i zyrokompasu;

8. urzadzen sterowych;

9. instalacji kabla antymagnetycznego;
10. syreny okretowe;.
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Do sieci sily sga wigczone roéwniez elektryczne telegrafy
maszynowe i wskazniki potozenia steru, ktore moga by¢ wia-
czone réwniez do sieci niskiego napiecia.

W sieci Swiatta sg wtgczone nastepujgce odbiorniki prg-

1, lampy oswietlenia wewnetrznego statku, czyli’ pomie-
szczen zatogi i pasazeréw, kottowni i maszynowni, tadowni
oraz pomieszczen sanitarnych i gospodarczych;

2. lampy oswietlenia zewnetrznego statku, czyli poktadu
gornego i poktadéw wyzszych, np. todziowego i spacero-
wego;

3. lampy nawigacyjne, zasilane przez tablice Swiatet na-
wigacyjnych, znajdujaca sie w sterowni na mostku;

4, reflektory i ,stonca“ okretowe (zyrandole 4-6-lampo-
we), siuzace do oswietlania z zewnatrz tadowni i poktadu-

podczas prac wykonywanych na poktadzie po zachodzie ston-
ca.

Na statkach spotykamy roéwniez sie¢ awaryjna, stano-
wigcg czes¢ skltadowg sieci Swiatta i sity. Jest ona zasilana
przez generator awaryjny, napedzany wytacznie silnikiem
Diesla. Sie¢ awaryjna niskiego napiecia zasilana jest przez
baterie akumulatorow 12, 24 lub 36 V. Generator awaryjnv
musi mie¢ to samo napiecie, co i generatory gtéwne, zain-
stalowane w maszynowni.

. Zgodnie z ,Konwencjg Migdzynarodowg Bezpieczenstwa
Zycia na Morzu“, sie¢ awaryjna musi by¢ zastosowana na
Wszystklch statkach pasazerskich, przewozacych wiecej niz

12 pasazeréw.

Zespol zasilajgcy sie¢ awaryjng jest zainstalowany wraz
z wlasng tablica rozdzielczg w nadbudéwce na goérnym po-
kl’rad2|e grodziowym. Zasila on nastepujgce obwody oswic-
tlenia;

1 posterunki
wzdtuz burty;
2. wszystkie korytarze, schody i wyjscia;
3. Swiatta nawigacyjne, poprzez tablice Swiatet nawiga-
cyjnych na mostku;
4. przedzialy maszynowe i kottowe;
5. tzw. posterunki kontrolne, jak:
a) radiokabine,
b) gtébwne przyrzady nawigacyjne na mostku,
¢) centralne instalacje przeciwpozarowe do wykrywa-
nia i sygnalizowania,
d) pomieszczenie zespolu awaryjnego.
Niektore panstwa przewidujg w swych przepisach oswie-
tlenie awaryjne réwniez magazynu prowiantowego.
Ponadto zespdi awaryjny musi zasila¢ pradem nastepu-
jace instalacje:
1 gtébwng aparature radiowg;

2. instalacje do zamykania drzwi wodoszczelnych (o ile
sg one manewrowano elektrycznie), lecz bez potrzeby zamy-
kania wszystkich drzwi réwnoczesnie;

3. instalacje tadowania awaryjnej
réw *).

Sie¢ awaryjng niskiego napiecia instaluje sie na statkach,
r,a ktorych nie ma zespolu awaryjnego, np. na morskich stat-
kach towarowych lub na statkach pasazerskich zeglugi przy-
brzeznej, odbywajacych krétkie rejsy.

Sie¢ awaryjna niskiego napiecia jest zainstalowana nie-
zaleznie od sieci Swiatta i sktada sie z ograniczonej ilosci
punktow Swietlnych, umieszczonych w nastepujgcych miej-
scach:

1 przy posterunkach manewrowania gtownymi silnika-
mi napedowymi,

2. przy gtéwnej tablicy rozdzielczej,

przy todziach ratunkowych na poktadzie

baterii akumulato-

*) Zgodnie z Konwencja, poza agregatem awaryjnym, musi by¢
zainstalowana na statku bateria akumulatoréw o tym samym napieciu
co generator awaryjny i o dostatecznej pojemnosci dla zasilania sieci
awaryjnej w przeciggu 72 godziny. Bateria ta wigcza i wylgcza sie au
tomatycznie z chwilg zaniku do zera i powrotu do normalnego napie-
cia od gtdbwnych generatorébw w maszynowni.



w pomieszczeniu kottowni przy szktach wodowskazo-

wych przy kottach,

g4- Przy wyjsciach z przedzialu maszynowego i kotio-

0. przy kompasie i przy telegrafie maszynowym na mo-

lag Noza tym bateria awaryjna niskiego napiecia musi zasi-

f- instalacje przeciwpozarowe do wykrywania i sygna-
hzowania, P P yery ¥e

2- sie¢ dzwonkéw sygnatowych,

,. 3 sie¢ gniazd wtyczkowych do lamp przenosnych o ni-
sKim napieciu w przedziale maszynowym i kottowym.
Systemy rozprowadzania energii elektrycznej od generato-
réw do odbiornikow

Obecnie najczesciej spotykamy na statkach dwuprzewo-
dowy system rozprowadzania energii elektrycznej od genera-
j°’row do odbiornikéw, niezaleznie od tego, czy prad jest sta-
e czy zmienny. W systemie tym wszystkie odbiorniki sg
° Jednakowym napieciu, wtaczane réwnolegle. Oba przewo-
dy tego systemu muszg by¢ dobrze izolowane od kadtuba
statku. Na starych statkach spotykamy system jednoprzewo-
I°Wy, w ktérym role drugiego przewodu odgrywa stalowy
kadtub statku. System ten daje wprawdzie duzo oszczedno-
Sci w koszcie i w ciezarze samych kabli, jak réwniez arma-
dy elektrycznej i skrzynek rozgateznych, jednak posiada on
nastepujace braki:

1 wieksze niebezpieczenstwo w zwigzku z uszkodzeniem
Relacji kabli i mozliwoscig zwarcia przez kadtub statku;

2. mozliwo$¢ elektrycznego porazenia personelu obstu-
gujacego;

3. mozliwo$¢ powstawania pozar6w przy zwarciu;

4. mozliwos¢ ucieczki pradu.

W wypadku, gdy przy pradzie stalym mamy odbiorniki
w sieci sity np. na 220 V, zas lampy w sieci Swiatta na
>10 V, najlepiej jest stosowaé system tréjprzewodowy pomie-
ty generatorami a odbiornikami (rys. 1).

W tym wypadku odbiorniki sieci sity na napiecie 220 V
$a wiaczone pomiedzy skrajnymi przewodami, zas odbiorni-
ki sieci Swiatta na 110 V — pomiedzy jednym ze skrajnych
przewodéw a przewodem zerowym. (Przewod zerowy musi
ny¢ izolowany od stalowego kadtuba statku).

W wypadku nierbwnomiernego obcigzenia sieci Swiatla
P° obu stronach przewodu zerowego, dla unikniecia przepa-
lania sie lamp wigczonych po stronie mniej obcigzonej i ne-
cacych pod zwiekszonym napieciem, przewdd zerowy jest
Potagczony z tzw. dzielnikiem napiecia.

Rys. i
jak wida¢ na rys. 1, sklada sie
wsnnAlniL Plerscieni $lizgowych a oraz b, osadzonych na

Pietsd/ Wale 00" z generatorem pradu statego G. Oba
tora <8 le7s3 P°lagczone 7 uzwojeniem twornikowym genem-
z cewk ir szczotek pierscienie a, b sg potaczone
wodeni® > -’ Srodek C jest z kolei potagczony z prze-

W ten spos6b przez cewke AB bedzie ptynat prad zmien-
ny jednofazowy, za$ w przewodzie zerowym bedzie ptynat
prad staly o natezeniu réwnym roznicy natezen pradow po
obu stronach przewodu zerowego.

Przy pradzie zmiennym tréjfazowym, np. o napieciu fazo-
wym 127 V, kiedy mamy odbiorniki na dwa napiecia: 127 V
i 220 V, najlepszy jest system czteroprzewodowy, z potgcze-
niem uzwojen twornika w gwiazde, przy czym przewod ze-
rowy musi byC izolowany od kadtuba statku. W tym syste-
mie (rys. 2) mozemy wigczy¢ odbiorniki na napigcie 220 V
— pomiedzy przewodami fa'’zowymi. W ostatnim wypadku
beda one pod napieciem miedzyprzewodowym.

Jezeli napiecie fazowe generatora tréjfazowego wynosi
220 V, to napiecie miedzyprzewodowe przy potgczeniu
w gwiazde bedzie wynosito 380 V; woéwczas odbiorniki na
220 V. mozemy wigczy¢é pomiedzy kazdym z przewoddéw fa-
zowych a przewodem zerowym, za$ odbiorniki na 380 V —
pomiedzy przewodami fazowymi.

Napiecia stosowane w instalacjach elektrycznych na statkach

Przy stosowaniu wiekszych napie¢ mamy oszczednosé
w przekrojach i ciezarze kabli elektrycznych, a takze w cie-
zarze i. wymiarach gabarytowych maszyn elektrycznych. Jed-
nak wilgo¢ w pomieszczeniach okretowych, zalewanie woda
poszczegoélnych czesci aparatury elektrycznej, wysoka tem-
peratura i zmiany temperatur, jak réwniez obecnos¢ stalo-
wego Ncadtuba statku, ograniczajg mozliwosci  stosowania
wysokich napie¢ na statkach.

Najczesciej spotykane napiecia sa nastepujace:

1 przy pradzie stalym — 110 i 220 V,

2. przy pradzie zmiennym — napiecie fazowe 127 V i na-
piecie miedzyprzewodowe 220 V,

3. w sieci awaryjnej niskiego napiecia, a takze dla zasi-
lania gniazd wtyczkowych lamp przenosnych — 6, 12, 24
i 36 V. (Zgodnie z ostatnio ogtoszonymi przepisami Mor-
skiego Rejestru ZSRR, w tych wypadkach nalezy "uzywaé wy-
tacznie napiecia 12 V).

Na statkach o napedzie elektrycznym (diesel-ektrycz-
nym lub turbo-elektrycznym), gdzie moc instalacyj elektry-
cznych jest bardzo duza, napiecie generatorow i silnikéw na-
pedowych wynosi np. 3300 V (,Rossija*) lub 6000 V (,Nor-
mandie*). Dla zasilania silnikow napedowych mechanizmow
pomocniczych oraz dla oswietlenia obniza sie napiecie za po-
mocg transformatoréw do 380 V dla silnikéw i do 127 V dla
odwietlenia.

Na jednym ze statkbw Polskiej Marynarki Handlowej
mamy generatory pradu tréjfazowego 380/220 V; za pomoca
transformatoréw uzyskujemy jeszcze dwa rodzaje napiec:
127 V i 40 V, ktére stuzg odpowiednio do:

1 380 V — do napedu silnikéw elektrycznych, wind ta-
downiczych, windy kotwicznej, kabestanu, wentylatoréw,
chlodni i wszystkich mechanizméw pomocniczych w maszy-
nowni;

2. '220 V — do zasilania grzejnikéw elektrycznych
chni elektrycznych;

7 V — dla oswietlenia statkow;

4. 40 V — dla zasilania gniazd wtyczkowych lamp prze-
nosnych.

Précz tego na tym statku istnieje jeszcze bateria aku-
mulatoréw 24 V dla zasilania sieci telefonicznej statku, echo
sondy i wskaznika potozenia steru.

Dla uzyskania mozliwosci znacznych zmian szybkosci
obrotowej 16 wind fadowniczych, windy' kotwicznej | kabe-
stanu (musi by¢ co najmniej 8 zmian szybkosci) na wspom-
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nianym statku wszystkie silniki napedowe tych wind sa zasi-
lane pragdem stalym, bowiem przy pradzie zmiennytrT ilos¢
zmian szybkosci silnikow nie przekracza czterech. W kaz-
dym zespole windy jest zainstalowana przetwornica: silnik
pradu zmiennego trojfazowego, potaczony z generatorem
pradu stalego. Generator ten zasila silnik napedowy windy
w uktadzie Ward - Leonarda, czyli bez potrzeby stosowania
opornika rozruchowego przy silniku napedowym.

W ten spos6b z 46 silnikéw elektrycznych, stuzacych do
napedu réznych mechanizmow okretowych na tym statku, 18
jest zasilanych pragdem stalym i 28 — prgdem zmiennym
trojfazowym.

Wszystkie kable na statkach musza by¢ obliczone w ten
spos6b, aby spadek napiecia w obwodach pomiedzy genera-
torem a odbiornikami nie przekraczat nizej podanych wielko-
Sci w stosunku do napiecia znamionowego generatora:

1 dla sieci $wiatta — 4%,

2. dla sieci sity — 6%,

3. dla tablicy Swiatet nawigacyjnych -* 3%,

4. dla urzadzen radiowych — 1% + 1V

Zrédta pradu na statku

Na wiekszych statkach jako zrédta pradu stuza zespoly
sktadajgce sie z generatora pradu statego lub zmiennego
i z zainstalowanego z nim na wspolnej plycie silnika nape-
dowego. Silnikami napedowymi w zespotach elektrycznych,
instalowanych na statkach, sa:

1 parowe maszyny ttokowe,

2. parowe turbiny, potaczone z generatorami bezposred-
nio lub za pomoca redukcyjnych przektadni trybowych,

3. silniki Diesla na statkach motorowych, jak réwniez na
statkach parowych, gdzie stuzg do napedu generatoréw za-
pasowych, zainstalowanych w maszynowni (do uzytku pod-
czas postoju, kiedy kotty sa bez pary), a takze do napedu ge-
neratoréw awaryjnych, zainstalowanych w nadbudéwce na
poktadzie grodziowym statkéw pasazerskich.

Moc silnikbw napedowych w zespotach elektrycznych
waha sie od 8 KM do 540 KM, zaleznie od przeznaczenia
zespolu 1 stanu elektryfikacji statku. Na ogot statki mo-
torowe sg wiecej zelektryfikowane niz statki parowe.

Na matych statkach generatory elektryczne pradu state-
go nie posiadajg zazwyczaj wtasnego napedu i sg napedza-
ne za pomocg pasow klinowych od gtéwnego silnika nape
dowego lub tez sg zawieszone bezposrednio na gtéwnym sil-
niku i napedzane za posrednictwem przektadni trybowej
od gtownego silnika. Moc generatora w tym wypadku wa-
ha sie od 300 W do 1,2 KW, o napieciu 12 V lub 24 V.

Taki naped generatora spotykamy najczesciej na kutrach
rybackich, holownikach portowych i na motorowkach. Aby
w tym wypadku zapewni¢ statkowi zrodto pradu podczas
bezruchu, przy zbyt matej szybkosci obrotowe] silnika nape-
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' trycznej,

dowego, lub przy biegu wstecz, réwnolegle z generatorem
o wzbudzaniu bocznikowym jest potaczona bateria akumu-
latorow (rys. 3). Baterie akumulatoréw taduje sie podczas
petnego biegu silnika napedowego i wytadowuje sie, zasila-
Jac elektryczng sie¢ statku, gdy generator posiada napiecie
mniejsze niz bateria akumulatorow' (podobnie, jak-w instala-
cji elektrycznego oswietlenia wagonoéw osobowych).

Na rys. 3 pomiedzy baterig akumulatorow B a genera-
torem G jest wigczony samoczynny aparat E, skfadajacy
sie z _samoczynnego wytacznika wstecznego i z regulatora
napiecia

Zadanie aparatu E polega na zabezpieczeniu generato-
ra 6 przed pragdem wstecznym od baterii akumulatorow B.
gdy napiecie baterii przewyzsza napiecie generatora.

Bateria akumulatorow B zasila za pomocg przycisku C
starter, zawieszony na silniku napedowym Diesla (czyli bez-
posrednio potgczony z silnikiem Diesla za pomoca prze-
ktadni trybowej), o ile silnik Diesla nie posiada rozruchu
za pomoca sprezonego powietrza.

Generator G albo bateria akumulatorow B zasila za po-
Srednictwem gldéwnej tablicy rozdzielczej D obwody odpty-
wowe (od t do 8) statku, wymienione na rys. 3. Zgodnie
z przepisami, bateria akumulatorbw B powinna by¢ zabez-
pieczona bezpiecznikami na obu biegunach, umieszczonymi
tuz za odgatezieniem do startem.

Dla przyktadu podajemy, ze na radzieckim statku pa-
sazerskim ,Rossija“, 2-Srubowym, z napedem elektrycznym,
0 pojemnosci ok. 20000 BRT. jest 6 diesel-generatoréw pra-
du zmiennego trojfazowego, kazdy o mocy 2140 KW, czyli
taczna moc generator6w wynosi 12840 KW. Kazdy z dwdch
synchronicznych silnikéw elektrycznych Srubowych ma moc
7500 KM, czyli tgcznie majg one moc 15000 KM (11000
KW).  Moc diesel-generatora awaryjnego wynosi ok. 120
KW' (doktadna moc nieznana).

Obecnie jest to ndjwieksz statek na Swiecie z diesei-
generatorami i z napedem elektrycznym.

Na rys- 3 podano naﬂ(prostszy schemat instalacji elek-
najczesuej spotykanej na kutrach rybackich i na
motorowych holownikach portowych.

Prasa fachowa podaje, ze obecnie buduje sie trawle-
ry rybackie 1-Srubowe z napedem elektrycznym. W ma-
szynowni sg zainstalowane 4 diesel-generatory pradu sta-
tego, kazdy o mocy ok. 350 KM, czyli taczna moc diesel-
generatorbw wynosi ok. 1400 KM. Generatory te zasila-
ja jeden silnik Srubowy pradu statego o mocy 1200 KM.

Dzieki zastosowaniu takiego napedu na trawlerach ry-
backich osiggnieto zwiekszenie dlugosci tadowni rybnej, w
poréwnaniu do trawlerow parowych o tej samej dtugosci,,
z 25% do 32% catkowitej dtugosci trawlera.

Sposob przekazywania energii od silnika napedowego
Diesla D generatora G pradu stalego do elektrycznego sil-
nika Srubowego M jest pokazany na rys. 4, przy zasilaniu
silnika przez jeden generator pradu statego.

W wypadku zasilania elektrycznego silnika Srubowego
przez kilka generatorow, te ostatnie sg potgczone réwno-
legle do wspolnych szyn zbiorczych.

Rys. 3

G —qgenerator pradu stalego o wzbudzaniu bocznikowym, F —
bocznikowe uzwojenie wzbudzania generatora B, R\ — opornik boczni
kujacy uzwojenie wzbudzania F, B — bateria akumulatoréw, potgczona
réwnolegle z generatorem G C — przycisk rozruchowy starteru, zawie-
szonego na silniku Diesla, D — gtéwna tablica rozdzielcza w maszy
nowni (obwody od 1 do 8 moga by¢ w oddzielnej bezpiecznikowej
skrzynce rozgateznej, umieszczonej obok gtéwnej tablicy rozdz.), E —
samoczynny wylacznik wsteczny i regulator napiecia generatora G,
A — amperomierz z przelgcznikiem 3-pozycyjnym do mierzenia nate-
zenia pradu w obwodzie generatora G lub w obwodzie baterii akumula-
torbw B, V — woltomierz z przetlgcznikiem 3-pozycyjnym do mierze-
nia napiecia generatora G lub baterii akumulatoréw B, R* — bocznik
amperomierza w obwodzie generatora G, Rs — bocznik amperomierza
w obwodzie baterii akumulatora B, U — U — lampy kontrolne stanu
opornoéci izolacji sieci, h — lampa kontrolna napiecia na zaciskach
generatora, ktéry réwnoczesnie stuzy do oswietlenia tablicy, K — dwu-
biegunowy wytacznik generatora G, L — dwubiegunowy wytacznik ba-
terii akumulatora B, a — dwubiegunowe wytgczniki ebwodow odply-
wowych od gtéwnej tablicy rozdzielczej, b — bezpieczniki topikowe,
umieszczone na obu biegunach kazdego obwodu generatora G, baterii
akumulatoréw B i nastepujacych obwodéw odptywowych od gtéwnej ta-
blicy rozdzielczej: 1 — tablicy $wiatet nawigacyjnych (umieszczonej
w steréwce), 2 reflektora, 3 — os$wietlenia pomieszczenia zatogi, 4
oswietlenia’ maszynowni i sterowki, 5 — oSwietlenia fadowni rybnej
(na kutrach rybackich), 6 — zasilania lamp pokfadowych, 7 — zasila-
nia syreny. 8 — rezerwa (ew. radiotelefon).



Zapotrzebowanie mocy, zrodta pradu dla statku

Dla kazdego statku moc zrdédta prgdu musi byé obliczo-
na przez sporzadzenie ,bilansu energetycznego“. Jest to
tabela zawierajqclil_. nastepujgce dane, wpisywane koleino

w pionowe rubryki:
1 nazwy odbiornikbw pradu na statku, np.:

statku Odbi°r,liki. Pr3du uzywane zaleznie od miejsca pobytu
morzu ' °d °'?bcznosci, w jakich sie statek znajduje (ha
wind 't'a porcie’ Przy manewrach, podczas .pozaru itp.):
win i"ownicze, urzadzenia sterowe, sprezarki powietrzne,

a kotwiczna i winda cumownicza, pompy odwadniajgce,
p mpy sanitarne, wentylatory przedziatébw kottowych i ma-

i yr'Owych> os$wietlenie przedziatdéw kottowych i maszyne-
vych, pompy wody chtodzacej, pompy oliwne, reflektory,
pompy dla przepompowywania ropy ‘i oliwy, zyrokomoas,

echosonda, radioaparatura;

b) odbiorniki prgdu uzywane zaleznie od pory dnia: od-
lorniki w kuchni, o$wietlenie pomieszczeh zatogi i pasa-
tyl0" ' ogrzewanie elektryczne, silniki warsztatow okreto-
. ych, urzadzenia chtodni, pompy wody stodkiej, pompy po-
DnT”?,-d° mycia poktadéw, wiréwki do oczyszczania oliwy,
P dnosniki, wentylatory pomieszczen zalogi i pasazeréw.

2 ilos¢ odbiornikbw pradu na statku,

3. moc nominalna w KW, pobierana przez odbiorniki,

U 4. wspoitczynnik jednoczesnosci przy zegludze na mo-

5. wspoéiczynnik  obciazenia przy zegludze na morzu
(ula statkdw rybackich dochodzg jeszcze 2 tabele dla tych
samych wspétczynnikéw ,przy potowie*),

6. wspotczynnik  jednoczesnosci przy postoju w porcie
z wytadunkiem,

7. wspotczynnik obcigzenia przy postoju w porcie z wy-
tadunkiem,

8. wspobitczynnik jednoczesnosci
bez wytadunku,

9. wspotczynnik obcigzenia przy postoju w porcie, bez
Wytadunku,

10, wspotczynnik
drze itp,,

przy postoju w porcie

jednoczesnosci przy manewrach, po-

11 wspokzynnik dbcig.zenia przy manewrach, pozarze
12, moc pobierana.
Przy obliczaniu mocy pobieranej, najwiekszg liczbe

utrzymang z poszczegélnych wyzej wymienionych warun-
kéw obcigzenia nalezy powiekszyé o 5%, przyjmujac pod
Uwage strate mocy w sieci. Otrzymang w ten sposob wiei-
kos¢ nalezy odpowiednio zaokragli¢ in plus i na jej podsta-
wie wybra¢ moc gtéwnych generatoréw dla statku.

Moc generatora zapasowego, zainstalowanego w ma-
Synowni, powinna by¢ wystarczajgca dla zasilenia na po
stoju \v porcie sieci Swiatta i tych silnikbw elektrycznych
w sieci sity, ktdrych funkcjonowanie jest konieczne dla zy-
(a statku, np. chtodni, pomp hydroforéw, pompy pozarowej,
?e6zowej, sanitarnej, wentylatorow itp.; do tego potrzebna
res( moc generatora zapasowego wynoszaca ok. 25% lacz-
ifd mocy gtéwnych generatoréw. Generatory gtowne i ich
i'miki napedowe powinny by¢ o lle mozliwe, tego samego
ypu j mocy, co znacznie ufatwia ich eksploatacje na stat-

'.umozliwia ich réwnolegle tgczenie w pracy. Przy wy-
nep wyzeJ wymienionych rubryk ,bilansu energetycz-
dof°' nalezY przestrzega¢ nastepujgcych zasad ogdinych,
' 1yuzacych warunkéw obcigzenia:

i Przy zegludze na morzu nie sg czynne windy tadow-
W Por na(°m'ast sg one czynne wylacznie przy postoju

manel\vra"?a kotwiczna i cumownicza sg czynne tyiko przy

my pom(Qctzas postoju w porcie nie sg czynne: mechaniz-

Swiatta "i<ze zwigzane z gtéwnym silnikiem napedowym,

telegraf t;iW8acyjne, radioaparatura, goniometr, echosonda,
K ' aszynowy, urzadzenie sterowe, itp.

‘lct} i wady generatoréw pradu statlego i zmiennego

prZzvia* ™  Przestankami muszg sie kierowa¢ konstruktorzy

rowno “toze generatoréw elektrycznych dla statkéw, Zza-

ma- W zakresie mocy generatordw, jaik i okreSlenia, czy
Ja °ne hyc pradu statego czy zmiennego?

o zalet pradu statego na statkach naleza:

Rys. 4
D — silnik Diesla, napedzajacy generator G, M — silnik elek-
tryczny napedzajacy $rube statku S, C — przetacznik do zmiany kie-
runku obrotu silnika $rubowego M, N — samoczynny regulator napie-
cia generatora G (przy zwigkszonym napieciu samoczynnie wigcza do-
datkowy opér w obwodzie wzbudzania generatora G, za$ przy zmniej-

szonym napieciu zwiera ten op6r), Ri — opornik w obwodzie wzbudza-
nia generatora G, Rz — opornik w obwodzie wzbudzania silnika $ru-
bowego M, Ri — opornik rozruchowy silnika $rubowego Al, B —

obwody zasilajgce sie¢ Swiatta statku oraz sie¢ sity, do kté-
rej ﬁa, wigczone napedowe silniki elektryczne mechanizméw pomocni-
czychy

1 pbestota instalacji rozprowadzania energii elektrycz-
nej na statku i, dzieki temu, iatwos¢ jej obstugi;
2. mozno$¢ szerokiej i stopniowej regulacji szybkosci

obrotowej mechanizméw, a takze moznos$¢ uzyskania du-
zych momentéw  rozruchowych, szybkiej zmiany kierunku
biegu i szybkiego hamowania" (specjalnie wazne dla wind
poktadowych: tadowniczych, kotwicznej i cumowniczej Ilub
kabestanu);

3. brak przesunigcia pomiedzy fazg napiecia i natezenia
pradu, dzieki czemu nie zachodzi potrzeba polepszenia
wspoétczynnika mocy pradu zmiennego cos @@

4. iatwos$¢ réwnolegtego tgczenia w pracy generatoréw
pradu statego, regulacji ich obciazenia i zachowania réwno-
wagi ich pracy;

5. mozno$¢ tadowania baterii akumulatoréw' bezposred-
nio z sieci okretowej, bez potrzeby stosowania przetwornic
lub prostownikéw.

Zalety pradu zmiennego na statkacli sg nastepujace:

1 Asynchroniczne  silniki pragdu zmiennego tréjfazo-
wego majg te wyzszos¢ nad silnikami pradu statego, ze ich
konstrukcja jest prostsza, dajg one wiekszg pewnos¢ w pra-
cy, posiadajg wiekszy wspotczynnik wydajnosci, mniejszy
clezar i mniejsze wymiary gabarytowe, dzigki czemu sg mniej
kosztowne.

2. Asynchroniczne silniki ze zwartymi wirnikami nie
posiadajg pierscieni ze szczotkami, dzieki czemu mogg byc
instalowane w wilgotnych pomieszczeniach  okretowych,
a nawet w pomieszczeniach niebezpiecznych pod wzgledem
pozarowym.

3. Mozliwo$¢ zastosowania transformatorow w insta-
lacjach prgdu zmiennego utatwia utrzymanie réznych na-
pie¢, potrzebnych do zasilania rozmaitych odbiornikéw np
380 V dla silnikow elektrycznych, 220 V dla grzejnikow ele-
ktrycznych. 127 V dla sieci swiatta i 12—36 V dla gniazd
wtyczkowych lamp przeno$nych.

4. Zmniejsza sie wptyw kabli pod pradem zmiennym
na kompasy magnetyczne. (Przy pradzie statym silniki
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elektryczne winny by¢ oddalone od kompasu magnetycznego
co najmniej o 3 m, za$ kable muszg by¢ utlozone w takiej
odlegtosci od kompasu magnetycznego, aby oddziatywanie
prqdu na kompas nie dato sie stwierdzic).

Przy uszkodzeniu izolacji kabli nie wystepuje zjaw

sko elektrollzy

Wady pradu zmiennego na statkach sg nastepujace:

1 Regulacja szybkosci obrotowej silnikbw asynchroni-
cznych jest trudna i ograniczona; mozna z nich otrzymac
najwyzej \ rézne szybkosci, przy czym zmiany szybkosci nie
moga byC wigksze niz w granicach 20—30%, wskutek cze-
go te S|In|k| nie moga by¢ przydatne do napedu wind pokta-
owych.

2 Silniki asynchroniczne ze zwartym wirnikiem posiada-
ja stosunkowo niski moment rozruchowy.

3. Przy matym obciazeniu moc silnikéw asynchronicz-
nych gwaltownie spada.

4. Urzadzenie rozdzielcze oraz wszystkie przyrzady kie-
rowania, kontroli i zabezpieczenia, nalezace do instalacji
pradu zmiennego, sg bardzo skomplikowane.

5 Rdwnolegle potaczenie  synchronicznych generato-
row jest bardzo trudne | skomplikowane, zas réwnowaga ich
pracy w warunkach okretowych jest mniejsza.

6. W obwodach prgdu zmiennego wystepuje zjawisko
samoindu-kcji i zachodzi; koniecznos¢, stosowania $rodkow
do polepszenia wspétczynnika mocy cos <

Jak wynika z powyzszego zestawienia zalet i wad dla
celéw oswietlenia i ogrzewania na statkach jednakowo na-
dajg sie prad staly i prad zmienny. Natomiast dla zasila-
nia okretowych wind poktadowych nadaje sie tylko prad
staly. Te okretowe mechanizmy pomocnicze, ktore nie wy-
magaja duzych momentéw rozruchowych, ani duzego zakre-
su regulacji szybkosci obrotowej, a wiec pompy o réznym
przeznaczeniu, wentylatory i sprezarki powietrzne, moga
by¢ napedzane przez silniki asynchroniczne pradu trojfazo-
wego.

Sprezarki chlodzarek pracujgcych przy ciagtym j réw-
nomiernym obcigzeniu sa najlepiej napedzane przez silniki
synchroniczne, dajace moznos¢ polepszenia wspotczynnika
mocy cos

Na statkach  posiadajagcych generatory pradu zmien-
nego dla zasilania prgdem stalym wind poktadowych za-
chodzi koniecznos$¢ badz to stosowania przetwornic (silnik
pradu zmiennego — generator pradu statego), badz tez zain-
*stalowania na statku oddzielnych generatoréw pradu sta-
ego.

Do elektrycznego napedu urzadzen sterowych stosuje sie
na ogoét prad staly, z wyjatkiem systemu sterowania elek-
trohydraulicznego, przy ktdrym mozna uzy¢é pragdu zmien-
nego W urzadzeniach sterowych o ukfadzie Ward-Leonarda
silnik przetwornicy, zasilany bezposrednio z sieci okreto-
wej," moze byC réwniez prgdu zmiennego trojfazowego, na-
tomiast uzwojenia wzbudzania generatora przetwornicy | wy-
konawczego silnika sterowego musza bycC zasilane pradem
statym.
Wybor pradu statego lub zmiennego zalezy od rodzajow
i ilosci odbiornikbw pradu, zainstalowanych na statku, oraz
od okolicznosci, w jakich -te odbiorniki majg by¢ uzywane.

Poza tym, praktyka dowiodta, ze na statkach o nape-
dzie elektrycznym o mocy do 3000 KW najlepiej jest sto-
sowaé prad staly, za$ na statkach z napedem elektrycz-
nym o wiekszej mocy — prad zmienny.

Specjalne wymagania dla okretowych instalacyj
elektrycznych

Wymagania stawiane okretowym instalacjom elektrycz-
nym sa bardzo wysokie. Tlumaczy sie to trudnymi warun-
kami, w jakich sie one znajdujg, jak np. wilgo¢, podwyz-
szona temperatura, zmiany temperatur w pomieszczeniach
okretowych, zalewanie wodg morska instalacyj elektrycznych
na gérnym poktadzie, mozliwo$¢ splywania na instalacje
wewnatrz okretu kropel j strug wody stonej lub stodkiej,
kropel oliwy, ropy, albo gorgcej wody, powstajacej ze skon-
densowanej pary.

.. Niezaleznie od umieszczenia instalacyj elektrycznych na
statku, podczas podrézy morskiej podlegaja one ponadto
drganiom, wstrzgsom; oraz przechytlom poprzecznym i wzdtuz-
nym.. Obecno$¢ stalowego kadtuba statku powoduje koniecz-
nos¢- nalezytego odizolowania itzesci instalacji, bedacych
pod napieciem i przewodzacych prad od kadtuba statku.

Na zbiprn.i;kpwcach: przewozacych paliwo ptynne instala-
cje, elektryczne-muszg by¢ tak urzadzone, aby nie powodo-
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waé zapalenia sie samego paliwa lub jego gazéw, zwilasz-
cza podczas zaladowywania i wyladowywania paliwa.

Ostony maszyn i aparatéw elektry-
gznych. W zaleznosci od miejsca na statku, maszyny
| aparaty elektryczne powinny p05|adac odp0W|edn|e ostony.
Rodzaje tych oston sg nastepujgce:’

1 kroploszczelne, czyli zabezpieczajgce przed kroplami
wody, ropy i oliwy, spadajacymi pionowo i pod katem 45°
do pionu;

2. strugoszczelne, czyli zabezpieczajace przed strumie-
niem wody z dowolnego ikierunku;

3. wodoszczelne, czyli  zabezpieczajace przedl przenika-
niem wody do wnetrza podczas catkowitego zanurzenia ma-
szyn i aparatbw w wodzie w przeciggu 4 godzin;

4. przeciwwybuchowe, czyli zabezpieczajace przed w)
buchem gazéw wewnatrz maszyn i aparatéw oraz nie prze-
puszczajgce ptomieni z zewnatrz, i odwrotnie.

Jest rzecza jasna, ze wszystkie maszyny i aparaty elek-
tryczne, zainstalowane na gornym pokfadzie, powinny by¢
wodoszczelne.

Rozmieszczenie zespotow elektrycz-
nych i gtownych tablic rozdzielczych.
Gléwne tablice rozdzielcze na statkach powinny by¢ umie-
szczone mozliwie najblizej zespotow elektrycznych

Wszystkie maszyny elektryczne winny byc¢'tak ustawio-
ne, aby osie ich obracania byly réwnolegte do ptaszczyzny
symetrii statku, za$ gtobwne tablice rozdzielcze musza ' by¢
prostopadle do tej ptaszczyzny.

Oliwienie maszyn elektrycznych musj by¢ zapewnione
przy poprzecznych przechytach maszyn do 225° i przy
wzdtuznych przechytach do 10°.

Wszystkie ruchome czesci maszyn elektrycznych winny
by¢ dobrze wywazone.

Materiaty izolacyjne, uzywane w maszynach
i aparatach elektrycznych, muszg by¢ odporne na wilgoé
i posiada¢ odpowiednie wiasnosci dielektryczne, mianowicie
wytrzymywacé na przebicie w przeciggu jednej minuty na-
piecie 1500 V (dla maszyn) i 2000 V (dla aparatow elektry-
cznych)

Poza tym opornos¢ izolacji maszyny lub aparatu, ba-
dana induktorem pod napieciem 500 V, albo woltomierzem
o0 odpowiednim oporze wewnetrznym, nie powinna wynosic¢
w wytworni mniej niz 1 megom, za$ na statku — 0,5 mego-
ma.

Materialy izolacyjne stosowane w maszynach i apara-
tach elektrycznych powinny by¢ odporne na temperature i nie
traci¢ swych wlasnosci izolacyjnych przy temperaturze
130° C (dla materiatéw izolacyjnych klasy B) i 103° C (dla
materiatéw izolacyjnych klasy A).

Proba maszyn elektrycznych na na-
grzewanie uzwojen jest dokonywana przy zna-
mionowym obcigzeniu w przeciggu 4 godz. dla maszyn
0 mocy do 20 KW i w przeciggu 6 godz. dla maszyn o mo-
cy powyzej 20 KW; nastgpnie przy przecigzeniu 25%
w przeciggu 1 godz. dla maszyn o mocy do 20 KW i w prze-
ciagu 2 godz. dla maszyn o mocy ponad 20 KW; wreszcie
przy przecigzeniu 50% —e w przeciggu 2 minut.

Po tej prébie temperatura uzwojen maszyn elektrycz-
nych nie powinna przewyzsza¢ temperatury otoczenia wie-
cej niz o 65°C przy izolacji klasy A i a 85°C przy izolacji
klasy B.

Gtowne tablice rozdzielcze powinny mieé
konstrukcje stalowa, za$ dla izolowania czesci pod napie-
ciem nalezy uzywa¢ rmki oraz materiatow izolacyjnych o od-
powiedniej wytrzymatosci mechanicznej. Tablice musza by¢
wyposazone w wodoszczelne przyrzady pomiarowe, umiesz-
czone za tablicg w ten sposob, aby tylko wskazoéwki i skale
przyrzadéw znajdowaty sie z przodu tablicy. Boczne i gor-
ne ostohy tablic muszg by¢ metalowe. Wszystkie przelacz-
niki i wylgczniki mus®g by¢ pakietowe pokretne.

Na tablicy nreszcza sie dwie lampy kontrolne, jako
optyczny wskaznik stanu izolacji sieci, oraz 1 lampa kon-
trolna napiecia, wiaczona przed bezpiecznikami generatora.
Lampa ta stuzy jednoczesnie do o$wietlenia tablicy.

Wszystkie obwody ” odplywowe z tablicy powinny by¢
zabezpieczone bezpiecznikami na obu biegunach oraz posia-
da¢ w kazdym obwodzie 2-biegunowy wytgcznik pokretny.

Tablice $wiatet nawigacyjnych i ta-
blice pomocnicze (bezpiecznikowe skrzynki rézga'
lezne) powinny posiada¢ tablice z masy izolacyjnej, zas
ostony metalowe. (Zabrania sie robi¢ tablice i ostony z
drzewa).



Tablice Swiatet nawigacyjnych muszg posiada¢ w kaz-
dym obwodzie Swiatet pozycyjnych lampki kontrolne, ktére
w sterowni wskazujg optycznie, czy Swiatto pozycyjne sie
pali, czy tez zgasto.

Konstrukcja i rodzaje okretowych - ka-

| * elektrycznych. Kable rozprowadzajg energie
elektryczng od generatorow do odbiornikéw pradu. Aby
sprosta¢ swym zadaniom na statku, muszg one mie¢ odpo-
wiednia konstrukcje. Na statkach uzywa sie nastepujgcych
rodzajow kabli:

'm Kable w opancerzeniu stalowym, tzw. KOGU (kabel
okretowy gumowy uzbrojony), sg Instalowane na statkach
wszedzie, z wyjatkiem pomieszczen mieszkalnych i pomiesz-
czen suchych ostonietych: kable jednozytlowe majg prze-
kroj od 1,5 mm2do 625 mm2 za$ w kablach wielozytowych,
od % do 4 zyl, kazda zyla ma przekr6éj od 15 niml do 95
mm

2- Kable w pfaszczu otowianym, tzw. KOG (kabel okre-
towy gumowy), Iinstaluje sie tylko w pomieszczeniach miesz-
kalnych i w pomieszczeniach suchych ostonietych; kable te

1, 2- i 3-zylowe, kazda zyla o przekroju od 1 mm2
d« 6 mm2

3. Kable gumowe, tzw. POG (przewdd oponowy okre-
towy), sg uzywane do lamp przenosnych i do Swiatet po-
zycyjnych pomiedzy S$wiattami i ich gniazdami wtyczko-
wymi; kable te sg 1- i 2-zylowe (kazda zyta o przekroju od
0,75 mm2 do 70 mm2 oraz 3- i 4-zylowe (kazda zyta
0 przekroju od 15 mm2 do 70 mm2).

4. Kable telefoniczne, tzw. KOGUT,, sa wielozylowe
(°d 2 do 44), o zytach réznokolorowych, kazda o przekroju
0,75 mm2

5. Kable sygnatowe, tzw. KOGUS (kabel okretowy
sygnatowy), sa wielozytowe (od 4 do 44 zyl), kazda zyta
ma przekréj 15 mm2

Jak widzimy, wszystkie wyzej wymienione kable, z wy-
jatkiem kabli telefonicznych i sygnatowych, moga by¢ je-
dno- i wielozytowe.

Zyly kabli skiadajg sie ze skreconych i wyzarzonych
ocynowanych drucikbw miedzianych. Ocynowanie stuzy ja-
ko ochrona zyly przed destrukcyjnym dziataniem na miedz
siarki zawartej w gumie wulkanizowanej, owinietej dokota
zyly miedzianej.

Ptaszcze otowiane w kablach stuzg do zabezpieczenia
zyt kablowych przed wilgocia z zewnatrz oraz przed wy-
ciekaniem masy izolacyjnej z taSmy przegumowane;j.

Dla przyktadu podamy konstrukcje kabla jednozytowego
KOGU: 1 zyta miedziana, 2. warstwa gumy wulkanizowa-
nej, 3. obwo] z tasmy przegumowanej, 4. ptaszcz otowiany,
5 warstwa ochronna, 6. opancerzenie ze splecionych ocyn-
kowanych drucikéw stalowych.

Uktadanie kabli na statkach odbywa sie wedtug
°oowigzujacych, $cisle, sprecyzowanych przepiséw, z ktorych
Uwazniejsze sa hastepujgce:

1 Przy przechodzeniu kabli przez grodzie wodoszczelne

Przez poktady konieczne jest stosowanie dlawnic o specjal-
U§ znormalizowanej konstrukciji.

2. Kable trzeba uktada¢ w specjalnych korytkach, zwa-
nych réwniez prowadnicami lub mostkami, wykonanych z bla-
chy perforowanej, do ktérych kable przymocowuje sie klam-
rami za pomocg $rub ocynkowanych lub mosigeznych.

3. Przy przejsciach kabli przez tadownie nalezy dodat-
kowo zabezpieczy¢ je przed uszkodzeniem za pomocg oston
z blachy lub ze stalowego ksztattownika,

4. Przy przejsciu kabli przez pomieszczenia chtodnicze
nalezy je prowadzi¢ w rurach stalowych,

5. Przy zgieciach kabli nalezy przestrzega¢ zasady, aby
promien krzywizny nie byl mniejszy niz 9 Srednic zewnetrz-
nych dla kabla opancerzonego i 7 Srednic zewnetrznych dla
kabla obolowionego.

6. Wszystkie opancerzenia i ptaszcze otowiane kabli ,po-
winny by¢ uziemione na obu konhcach przez potaczenie z ka-
diubem statku.

Uziemienie. Wszystkie korpusy maszyn elektrycz-
nych, stalowe ramy tablic rozdzielczych, ostony bezpieczni-
kowych skrzynek rozgateznych i tablic Swiatet nawigacyj-
nych, a takze opancerzenia kabli i ich ptaszcze olowiane, po-
winny by¢ skutecznie uziemione.

Zasilanie sieci okretowych pradem
z ladu. Na mniejszych statkach, posiadajacych 1 lub 2
agregaty, podczas postoju statku w porcie stosuje sie zasi-
lanie statku prgdem z ladu, a to celem zaoszczedzenia pra-
cy agregatorow lub ze wzgledu na remont, W tym celu na
zewnetrznej stronie nadbuddéwki, w poblizu luku maszyno-
wego, instaluje sie skrzynke wodoszczelng, do ktérej jest do-
taczony kabel z lgdu. Skrzynka taczy sie statym kablem
z gtdéwng tablica rozdzielcza, na ktorej w tym celu musi by¢
zainstalowany przetgcznik dwupozycyjny: ,zasilanie z ladu
lub z generatorow”. Poniewaz prad z ladu jest zazwyczaj
zmienny, przeto mozna nim zasila¢ jedynie sie¢ Swiatta na
statku, jezeli napiecie ladowe i napiecie lamp okretowych
s te same.

W wypadku, gdy te napiecia sg r6zne, np. lagdowe 220V,
a okretowe 110 V, nalezy stosowac transformatory 220/110-'12
Volt; napiecia 12 V uzywa sie dla gniazd wtyczkowych
lamp przenosnych do prac w kotlowni i maszynowni, gdzie
tatwo o porazenie prgdem ludzi pracujgcych z lampami
przenosnymi (napiecie do 40 V jest nieszkodliwe dla orga-
niznju ludzkiego).

A ile pradem z lgdu majg by¢ zasilane silniki prgdu sta
lego, wigczone w sieci sity, to do ich zasilania nalezy za-

stosowaé: przy malej ilosci silnikbw — prostowniki pradu,
zas przy wiekszej ilosci silnikbw — przetwornice.
Obstuga i konserwacja urzagdzen ele-

ktrycznych na statku muszg by¢ wykonywane facho-
wo, sprawnie i starannie. W przeciwnym, razie elektryczne
instalacje okretowe, nawet najlepiej urzadzone i odpowiada-
jace wszystkim warunkom technicznym, nie spetnig swego
zadania. Dobre urzadzenia techniczne mozna powierzaé tyl-
ko odpowiedniemu personelowi obstugujacemu.

(W nasi. n-rze art.: ,Wazniejsze urzadzenia elektr. na statkach“/

UWAGA CZYTELNICY!

W Administracji ,Wydawnictw Komunikacyjnych*, Oddziat Morski,

nabycia nastepujgce numery;

mTECHNIKA MORZA 1 WYBRZEZA* — z 1949 r. nr.

”

z 1950 r.

z 1951 .

'TeCHNIKA | GOSPODARKA MORSKA*
z 1952 r.

3/4 "
5/6 "

Gdansk, Waly Piastowskie 24, sg do

12 w cenie Zt. 6.—
ZIl. 6.-
Zl. 9.—
12, 3 4,5 10, 11, 12 po ZI. 6.—

6/7 i 89 po ZI. 9.-

12 3 4,5 6poZl. 6.—

z 1961 r. nr. 12 w cenie ZI. 12— nr. 3, 4, 5, 6, po Zl. 6.-
nr. 1, 2, 3 4, 5po ZI.

10.-

dawrT ? alezn°$¢ za zaméwione numery nalezy wptaca¢ bezposrednio na konto P. K. O. nr. XI-55400/431 ,Wy-

>ctwa Komunikacyjne*. Oddziat Morski,

Gdansk, Walty Piastowskie 24.

15 c7p rz7PQminaimy, ze wptaty na poczet prenumeraty Il kwartatu br. winny by¢ dokonane najpdzniej do dnia
p\VCa br. Wszelkie wptaty, dokonane po 15-tym zaliczane beda na okres pézniejszy o jeden miesigc,
renumerata kwartalna miesiecznika ,Technika i Gospodarka Morska" wynosi ZI. 25.50, p6troczna ZI. 51.—.

v,

y? a%ac w kazdym urzedzie pocztowym lub przy zamowieniach zbiorowych — bezposrednio na konto P.

;aleznos¢ za prenumerate ,Techniki i Gospodarki Morskiej* przyjmujg wszyscy listonosze; mozna jg takze

P. K

,.Kuch* w p. k;. O. nr.X1-55407/131. Oddziat Wojewodzki w Gdansku.
Wszelkie reklamacje w sprawie niedoktadnosci w dostarczaniu ,Techniki i GosEodarki Morskiej* nalezy kiel

owac pod adresem: P. P. K. ,Ruch“, Oddziat Wojewédzki w Gdansku, ul. Tkac

Pwac sposéb i miejsce, uiszczenia prenumeraty.

a 9/10. 'Jednoczesnie nalezy
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EKSPLOATACJA PORTOW

Zmniejszenie ciezaru i objetosci opakowania w transporcie morskim

Przestanki gospodarcze

Przy rozwiazywaniu problemu opakowania towaréw eks-
portowych najpowazniejszg trudno$¢ przedstawia stworze-
nie takiej konstrukcji, ktéra przy wymaganej mocy miata-
by jak najmniejsza wage i objetos¢. Eksporterzy czesto nie
przywiazuja nalezytej wagi do tej sprawy, wychodzac z za-
tozenia, ze zbyt silne opakowanie nigdy nie zaszkodzi, mi-
mo, ze kosztuje drozej, jest ciezsze i obszerniejsze. Rozu-
mowanie takie nie jest stuszne, a w gospodarce socjalisty-
cznej catkowicie "“bledne. Przy pakowaniu swoich towaréw
eksporterzy winni dgzy¢ do zmniejszania ciezaru i objetosci
opakowania przy jednoczesnym zachowaniu nalezyte] jego
mocy, z nastepujgcych wzgleddw:

1 zaoszczedzenie pojelmposci srodkéw transportowych,

2. oszczednos¢ na frachtach kolejowych i morskich,

3 oszczedno$¢ na optatach celnych przy eksporcie do nie-
ktorych krajow,

wynosi¢ bedzie 0,53 X 0.63 X 1,03 = 0,344 m*. Roéznica jed
nostkowa objetosci obu typoéw skrzyn w wysokosci 0 044 m3
przy tysigcu skrzyn wzrasta do 44 m3 | stanowi Erze-

strzen stracona

Przestrzeni tej nie mozna odzyska¢ przez najlepsza na-
wet sztauerke; stanowi ona .efektywng strate, cho¢ pozornie
sprawa wyglada inaczej, skoro armator otrzymat fracht réw-
mez i za przestrzen stracong. Tak przedstawia sie sprawa
z kapitalistycznego punktu widzenia, jednak w planowej soc-
jalistycznej gospodarce eksporter i armator ztaczeni sa jed-
nym cyklem obrotu towarowego i deficyt 44 m3 stanowi w
tych warunkach realng strate dla gospodarki narodowej.

W Zwigzku Radzieckim wykonanie planéw panstwowych
opiera sie w duzej mierze na planie przewozéw kolejowych

4. oszczednos¢ na materiatach, z ktérych zbudowane jest

opakowanie zewnetrzne i wewnetrzne.

Frachty kolejowe ptatne sg od ciezaru, ale frachty mor-
skie — od objetosci lub ciezaru, w opcji armatora. "Kryte-
rium stosunku Ciezaru towaru do jego objetosci stanowi' "sto-
sunek 1 tony angielskiej (1016 kg) do 40 stép kubicznych.
Towar, dla ktérego ten stosunek ksztattuje sie jak 1.1 (,mie-
rzy. raz ), ptaci z tytutu frachtu morskiego tyle samo od
ciezaru co od objetosci'.

Inaczej jednak przedstawia sie sprawa przy towarach
objetosciowych, mierzacych 80, 100, 200 lub wiecej stop na
tone. W tym wypadku konstruktorzy musza bardzo staran-
nie opracowa¢ opakowanie, aby przy niezbednej mocy miato
ono jak najmniejszg objetosc.

Problem zmniejszenia ciezaru i objetosci opakowan fest
w.ec wazny przede wszystkim przy towarach objetosciowych
a wiec lekkich, oraz przy towarach niezbyt kosztownych."ar-
tykutach masowych (tekstylia bawetniane, ubrania robocze,
popularna galanteria, wyroby domowego uzytku, artykuty
techniczne, ftp.). Zaoszczedzone rdznice w objetosci jednost-
kowej sa na pozér niewielkie, jednak przy cigglym eksoor-
cie w znormalizowanym opakowaniu, gdzie w gre
np. dziesigtki lub setki tysiecy skrzyn rocznie, suma tych ma-
tych roznie stanowi pokazne zwiekszanie ogolnej objetosci
oraz kosztow frachtu, niejednokrotnie ptaconych w dewizach.

Np. skrzynia o wymiarach 0,50X0,60X1,00 ni, zawiera-
jaca towary miekkie (tekstylia, wyroby galanteryjne itd.),
wzmacniana od wewnatrz listwami, posiada objetos¢
0,3 m3 Jezeli jednak zastosujemy wzmochienia listwami
zewnetrznymi o grubosci 9/16 cala, wymiary ulegna
zwiekszeniu o 15 mm z kazdego boku i objetos¢ skrzyni

Rys. 1
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Rys. r

oraz przewozéw masy towarowej pomiedzy portami. Roz-
wigzanie problemu zmniejszenia ciezaru i objetosci opako-
wan wptywa na lepsze wykorzystanie taboru' kolejowego.
W zwigzku z tym. dla unikniecia niepotrzebnej straty prze-
strzeni oraz nosnosci, przepisy i normy techniczne budowy
opakowan sg Scisle okreslone.

_i\a tle poprzednich wywodow zarysowuje sie rola oszczed-
nosci na frachtach kolejowych i morskich przy transakcjach
eksportowych na bazie df. Jesli w dalszym ciggu przyjmie-
my, z& eksportowanym towarem sg wyroby tekstylne wysy-
tane na Daleki Wschod, to oszczednos¢ 44 m3 kubatury od
powiada oszczednosci na frachcie morskim w sumie ok «1310
Biorgc pod uwage szeroki asortyment towaréw eksoortowa-
nych z Polski, ktére mozna opakowa¢ w oszczedne co do

objetos¢, 4 ciezaru opakowanie, zdamy sobie sprawe jak
NS&SSI<* s i
[« neiiko

Przy eksporcie do niektérych krajow Ameryki tacinskiej
clo pobierane jest od wagi' brutto. Okoliczno$¢ ta ma nieraz
duze znaczenie dla kalkulacji ceny danego towaru. Przv
eksporcie np. artykutéw perfumeryjnych lub kosmetycznych
opakowanie pierwotne jest stosunkowo ciezkie, wobec czego
wptywaltoby decydujaco na kalkulacje ceny sprzedazy dane-
go artykutu w miejscu przeznaczania. Koszty cla musiatyby
obcigzy¢ posrednio cene zakupu, ktéra musiataby by¢ odpo*-
wiednio znizona, celem wyréwnania cla zaptaconego za
opakowanie. W tym wypadku wiec o wiele korzystniejsze jest
wysytanie towaru w opakowaniach wiekszej objetosci osob-
no zas naczyn lub innych opakowan, w ktorych towar ma
ukazaC sig w sprzedazy. Za naczynia te liczy si¢ wowczas
znacznie rtizsze clo niz za sam “towar.

Przy zmniejszeniu ciezaru i objetosci opakowania osiaga
sie oszczednosci na zuzxcm materiatdbw do opakowan wew-
netrznych™ 1 zewnetrznych.

Sposoby uzyskiwania oszczednosci

__Zmniejszehie  ciezaru i objetosoi opakowan w transpoi-

cie morskim moze» byc osiggniete drogrj'



a) zastosowania wewnetrznych wzmocnien,

b) zmiany materiialow opakunkowych przez wytaczenie
Y}Iset*er}y drzewnej, siana, stomy itp. na korzvs¢ tektury fa-

c) stosowanie cienszych desek (w ramach norm) oraz
opasek metalowych,

d) stosowanie klatek, zamiast skrzyn, przy towarach mato
narazonych na kradziez,

e) stosowanie kartondw zamiast skrzynek drewnianych

Zmniejszenie ciezaru i objetosci opakowania nastgpi¢ mo-
ze przez celowg i oszczedng jego konstrukcje. Jesli chodzi
0 opakowanie drewniane dla towaréw miekkich, jak teksty-
lia, wyroby galanteryjne, dziewiarskie itp., wskazane jest
~ jak wspomniano — stosowanie wszelkich listew wzmac-
niajgcych wewnatrz skrzyni. W ten sposéb nie zwieksza sie
objetosci skrzyni o wystajgce na zewnatrz listwy.

Trudniej jest rozwigzaC ten problem przy towarach, kt6-
rych konstrukcja lub tworzywo nie pozwala na zastosowanie
wewnetrznych listew. W takich wypadkach uzycie innego ma-
terialu opakunkowego pozwala na zmniejszenie ciezaru i ob
jetosci opakowania. Rys. 1 przedstawia skrzynie zawiera-
jaca 6 akumulatoréw. Jako materialu opakunkowego uzyto
wetny drzewnej. Przy zastosowaniu tektury falistej mozne
bytlo zmniejszy¢ wymiary skrzyni o 10%, co dato powazne
oszczednosci. Tekture falista mozna stosowac¢ z catkowitym
powodzeniem nawet przy eksporcie porcelany (rys. 2), uzy-
skujac duze oszczednosci na ciezarze, a przede wszystkim
na objetosci skrzyn.

Warunkiem zastosowania tektury falistej jako materiatu
upakunkowego oraz opakowania wewnetrznego jest staran-
ne dopasowanie poszczegoélnych ptaszczyzn chronigcych dany
towar; wraz ze swym opakowaniem wewnetrznym towar
musi by¢é ciasno umieszczony w opakowaniu zewnetrznym
Dla towaréw bardzo wrazliwych na uderzenia i wstrzgsy
stosuje sie specjalne amortyzujgce wykladki' z tektury fa-
listej.

Rys. 3 przedstawia opakowani© wewnetrzne mikrosko-
péw, ktére winny by¢ wraz z nim ciasno wtozone do skrzyni
drewnianej o wzmocnionych $cianach czotowych oraz o bo
kach wzmocnionych opaskami metalowymi.

Odnosnie stosowania wetny drzewnej, opitkbw drzew-
nych, stomy i siana jako materiatébw upakunkowych nalezy
wyjasni¢, za, jakkolwiek sg one tanie, posiadajg jednak za-
sadnicze wady: sa stosunkowo ciezsze od tektury falistej,
nasigkajg tatwo wilgocig, nie sg higieniczne, stanowig bo-
wiem siedliska kurzu, a niejednokrotnie zarazkéw. Dlatego
tez niektére kraje zabraniajg importu towaréw pakowanych
w stome lub sfano.

Przy budowie skrzyn drewnianych bardzo wazng rzeczg
jest doktadna znajomos¢ norm konstrukcyjnych. Grubo$¢ ma-
teriatu potrzebnego do budowy $cian bocznych, wierzchu i dna
skrzyni' uzalezniona jest od gatunku uzytego drewna, od
wagi brutto skrzyni i tadunku oraz od wymiaréw skrzyni.
Nalezy pamieta¢, ze stosujgc dla wzmocnienia skrzyni dwie
tasmy metalowe lub opaski z drutu, mozemy uzyé do budo-
wy skrzyni dasek o ok. 50% cienszych.

Uzycie klatek zhmiast skrzyn moze by¢ stosowane tylko

tych wypadkach, gdy nie zwiekszy sie przez to niebezpie-
czenstwo czesciowej kradziezy lub uszkodzenia towaru. Nie
'béwigc o ciezkich maszynach lub elementach maszyn, ktére
najczesciej pakowane sa w kraty, mozna pakowaé¢ w klatki
niektére wyroby techniczne, jak np. izolatory wysokiego na-
Pecia (rys. 4).

Okres ostatniej wojny wzbogacit doswiadczenia w zasto-
sowaniu opakowan kartonowych zamiast drewnianych. Osz-
czedno$¢ pojemnosci i nosnosci osigga sie w catej petni przy
stosowaniu tego opakowania, wzmochionego na krzyz opas-

kami metalowymi lub drutem. Uzycie kartonow jest jednak
uwarunkowane ciezarem poszczegolnych sztuk (do 50 kg),
wymiarami najdtuzszego boku (do 50 cm) oraz rodzajem
opakowania wewnetrznego. Opakowanie wewnetrzne towaru
w kartonie ma decydujgcy wpltyw na wysokos¢ jego pietrze-
nia. O ile tym opakowaniem beda np. puszki blaszane, wow-
czas kartony mozna pietrzy¢ prawlie bez ograniczenia. Sub-
stancje sproszkowane, tekstylia itp., opakowane w karto-
nach, dajg sie pietrzy¢ o wiele nizej, zas liczba warstw za-
lezy od wielkosci i wagi poszczegolnych kartonéw. W tym

Rys. 4

wypadku konieczne jest zastosowanie opasek metalowych, ce-
lem wzmocnienia opakowania.

Rozpatrujgc problem zmniejszenia ciezaru j objetosci opa-
kowan nalezy pamieta¢, ze zastosowanie lzejszego lub mniej
obszernego opakowania nie powinno naraza¢ towaru w czasie
transportu lgdowego i morskiego. Opracowanie najbardziej
racjonalnego dla danego towaru opakowania winno nastgpic
Ma podstawie nie tylko doswiadczen laboratoryjnych, ktore, ze
wzgledu na lIstnienie Scistych norm opakowan, sg nieraz zbe-
dne, lecz przede wszystkim na podstawi© analizy uszkodzen
powstalych w czasie transportu danego towaru do miejsca
przeznaczenia.

M. K. Wotowski

Mechanizacja robd6t pracochtonnych i ciezkich

bét nr,Ir 11/251 radzieckiego czasopisma ,Mechanizacja ro-
StaljnQXC*.°nnych “ ciezkich* inz. S. L. tyztow opisuje
é’fotk.. OWs*6e . wykarzystanie. mechanizméw i wyposazenia
statku w porcie }/erunf/ra zkime

- tachanowskie brygady przjetadunkowe portu Leningrad
stosujg przyspieszone metody przetadunku; od dokltadnego
wypetnienia poszczegollnych elementéw przetadunku zalez-
le jest powodzianie ich pracy. Brygady daza do maksymal-
nego wykorzystania mechanicznych urzadzen przefadunkom
wych oraz osprzetu statku. i

Brygadier doktadnie rozwaza, jak ustawi¢ robotnikéw,
dobrac¢ sprzet przetadunkowy w ilosci odpowiadajacej towa-
rowi i sposobowi jego opakowania, wreszcie jak rozdzieli¢
t©n sprzet miedzy cztonkéw brygady.

Przetadunek z reguty musi by¢ wykonany najwiasciw-
szym sposobem. Brygadier zwykle wzywa zaloge statku do
wspotzawodnictwa w przedwstepnym przygotowaniu tadun-
ku, jak réwniez do doprowadzenia wyposazenia statku (win-
dy | dzwigi okretowe) do najlepszego stanu. Przed przy-
stgpienjam do pracy zaznajamia on swojg brygade z rodza-
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jem ftadunku, okresla ilosci towaru odpowiadajace nosnosci
urzadzen przetadunkowych i stawia przed brygada zadanie
przetadunkowe ujete w czasie, tzn. w cyklach. Obserwacja
rozpoczetej na tych zasadach pracy brygad sta¢hanowskich
dostarcza szeregu praktycznych spostrzezen, ktére z kolei
przyczyniajag sie do dalszego przyspieszenia catoksztattu
pracy.

Autor omawia przyktadowo przyspieszony wytadunek przez
brygady stachanowskie motorowca ,Krasnodar‘. Na dobe
przed Woplynieciem do portu dowodztwo statku przekazato
radiotelegrame.nl prosbe o mozliwie najszybszy wytadunek.
Marynarze stanowigcy obstuge statku zobowigzali slie przy-
gotowa¢ mechaniczne wyposazenie statku, zapewni¢ osSwiet-
lenie tadowni, zdjg¢ przykrycie lukéw. Kierownicy Rejonu
portu leningradzkipgo zestawili szczegétowy plan operacyj-
ny wytadunku, ustalajagcy 60 godzin pracy, zamiast przewi-
dywanych norma 94 godzin.

Na naradzie brygadzistéw, robotnikbw magazynowych
i obstugi sprzetu zmechanizowanego, omoéwiono sprawe przy-
spieszenia wytadunku. Zapoznawszy sie z planem operacyj-
nym i wystawionym brygadzie zleceniem, zebrani zgtosili
opracowany przez siébie kontrpian ustalajac, ze przy zastoso-
waniu dzwigu plywajacego do przetadunku sztuk ciezkiej
drobnicy oraz pracujgc na dwie burty, mozna statek rozia-
dowa¢ nie w 60, lecz w 30 godzin.

Dla umozliwienia roztadunku tadowni $rodkowych od
burty odwodnej uzyto czterech barek i wind okretowych, zas
dla skrajnych tadowni przydzielono po dwa dzwigi na ladzie.
Brygadzie Butawina zlecono bardzo odpowiedzialny rozta-
dunek tadowni Nr 2, w ktérej zatadowane byty diugie
20-metrowe belki stalowe. Pian operacyjny przewidywat wy-
tadunek belek na brzeg przy pomocy dzwigu portalowego,
a nastepnie przerzucenie ich dalej i ulozenie w sztaplach
drugim dzwigiem lgdowym. Do pracy tej przydzielono
1 Tudzi.

Brygadier wybrat i rozdzielit sprzet podreczny, nastepnie
rozstawit ludzi tak, ze sam zajat miejsce przy luku na po-
ktadzie, pieciu robotnikow postawit w tadowni, dwéch na
brzegu 1 dwoch przy sztaplu. Jedenastego, zbednego w tym
uktadzie pracownika skierowano do innej pracy.

Dobre rozstawienie robotnikéw brygady, witasciwe uzy-
cie sprzetu i wykorzystanie urzadzeh mechanicznych stano-
wigcych wyposazenie statku i nabrzeza pozwolily na wyta-
dowanie przez brygade Bulawina w ciagu jednej zmiany
200 ton fadunku, tj. 220% normy. Dzwigowi osiggneli w
ciagu zmiany 130 cykli’, czyli 188% normy. Ostatecznie mo-
torowiec roztadowano w cjagu 46 godzin.

Interesujgce byto réwniez roztadowanie parowca ,Suchu-
mi“, ktéry przywiézt beczki ze S$ledziami. Wytadowano je
z dolnego pokitadu na zaplecze nabrzeza. Brygada dokonujgca
wytadunku miata do dyspozycji jeden dzwig portalowy oraz
trzy ramy z 18 uchwytami do chwytania beczek.

Przygotowawszy miejsce do pracY i Srodki transportu,
brygadzista Butawin rozstawit 12 czlonkéw zespolu w na-
stepujgcy sposéb: Brygadzista nadzorowat prace przy luku,
szesciu robotnikbw pracowato w tadowni, dwéch na nabrze-
zu przy dzwigu, dwoch przy sztaplach, j#den przy sztap-
larce, ktérag odwozono tadunek na plac sktadowy.

Z poczagtku wytadunek z tadowni i dalszy transport be-
czek odbywat sie rytmicznie i skladnie. Zaledwie opuszczono
do tadowni rame z uchwytami, juz w ciagu kilku sekund

| rzetadunek dlugich dzwigaréw: 1) — winda statku, 2 — brygadzista,
7, stanowiska robotnikéw, 3 — dzwig portalowy, 4 — nabrzeze, 5 —
dzwtg Il linii, 6 sktadowisko, 7 — tory poddzwigowe, 8 — tor ko-
lejowy, 9 — luk statku.
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Rys. 2
Rama do przeladunku beczek

zaczepiano tadunek i mozna bylo podnosi¢ rame. Dzwig wy-
ciggal tadunek z luku, przenosit go i skladat na nabrzezu.
Uchwyty natychmiast zwalnialy tadunek i znéw opuszczano
rame do tadowni. Do tej chwili robotnlicy pracujgcy w ta-
downi zdazyli przygotowa¢ nowa partie beczek.

Sztaplarka odwozita wprawdzie bez przerwy beczki na
plac sktadowy, jednakze odlegtos¢ do sztapla byta tak duza,
ze nie zdotano osiggnac tej samej wydajnosci' transportu co
przetadunku. Na nabrzezu gromadzita die wiec coraz wiek-
sza ilos¢ tadunku, co grozito zupetnym zatorem.

Po naradzeniu sie z dyzurnym dyspozytorem brygadzista
zazadat jeszcze jednej sztaplarki oraz jednego robotnika.
Z ta chwilg front przetadunkowy na nabrzezu zostat oswo-
gg%ony, a potok beczek plynnie przerzucano na plac skia-

W tych warunkach roztadunek parowca ,Suchumi“ zostat
zakonczony na kilka godzin przed przewidzianym terminem.
Wedtug norm. nalezalo wytadowa¢ w ciagu jednej zmiany
219 ton, za$ stachanowska brygada Butawina wyladowata
dwa razy .wiecejk Wspéizawodniczgca brygada nr 460, pra-
cujgca dwoma dzwigami portalowymi, wyladowata w ciatzu
zmiany 432 t. S

Przy przetadowywaniu pojedynczych partii, towaru pro-
ces technologiczny robét wewnatrz tadowni sktada sie z sze
rl%u operacyj. Przy wytadunku operacje te sa nastepujace-
formowanie unosu (partii towaru), przesuniecie go z 7?0z
la rllabrzeze.)SBrlzayd }Ae/{iadgnl’(llﬂkuo SI;EZZ%H}SSI%?]I(?SUZ é%d?t‘%'
tadowni, zdjecie z palety, pianki lub siatki, transport do
miejsca sztauowania w ftadowni i ulozenie z witasciwym od-
dzieleniem jednej partu od drugiej i umocowaniem tadowa-
nego towaru.

Prace wewnatrz fadowni dokonywane sg przy uzyciu
pomocniczych urzadzern mechanicznych, utatwiajacych recz-
na prace sztauowania lub wyladunku (zwlaszcza przesunie-
cie towaru do luku),

Sztaplarki przewozg tadunek skladowany na nabrzezu
(lub rampie) chwytajagc go widtowym podchwytem. Paleta
z tadunkiem partii towaru moze by¢ dowieziona do dowol-
nego miejsca sktadowania, podniesiona na zadang wyso-
kos¢ 1 ztozona na sztaplu.

Przesuniecie- ciezkich skrzyn z odleglych zakatkow ta-
downi do luku moze by¢ wykonane przy pomocy wind okre-
towych w spos6b nastepujgcy. Dwie potaczone liny drucia-
ne, ktérych korce sa nawiniete na bebny wind okretowych
zaktadamy na skrzynke lub pake bez jakiegokolwiek uchwytu
lub obwigzania. Robotnicy pracujgcy w tadowni zakfadaja
te liny za rolki blokéw przymocowanych do wregéw Scian
bocznych tadowni. W miare nawijania liny winda okreto-



wag fadunek przesuwa sie w kierunku zamocowanego blo-
ku. W ten sposéb mozna dosung¢ do luku ciezkie sztuki'
drobnicy, obroci¢ je lub, przy zatadunku, podciagng¢ do od-
leglych” od luku zakatkéw tadowni.

Dla zmniejszenia tarcia tadunku o podtoze (podtoga
tadowni lub dolna warstwa drobnicy) podktada sie deski
i stosuje specjalne walki.

Robotnik obstugujacy te czynnosci ustala i przygotowuje
?H i °Peraqu oraz kieruje pracg wind okretowych. Przy
tadunkach ciezkich ten sposOb pracy przyspiesza "czynnosci
przetadunkowe i odgrywa doniostg role w walce o petne wy-
korzystanie mechanizméw i zwiekszanie wydajnosci pracy.

Wiele dawniej stosowanych w porcie leningradzkim dos¢
prymitywnych urzadzen otrzymato nowe, lepsze rozwigzania.
ri° nich nalezy typ palety zrobionej z desek o grubosci

przymocowanych wkretami z krytag gléwka. Aby

unikng¢ skrecania i platania sie lin, stosuje; sie tzw. ,pod-

xeski“, stanowigce czworokatng rame ze spawanych rur

n Srednicy 38 mm i zaopatrzone w narozach w cztery liny.

U gory kazda z lin konczy sie kotkiem, zas u dotu przy-
> g

Rys. 3

Wykorzyslanie wind okretowych do przesunigcia ciezkiej drobnicy
w luku statku

Mocowaniem cedwek, ktérych kawatkami okute sg naroza
Palety. ,Podwieski" mozna wykona¢ z innej stali ksztatto-
wej lub z ksztattownikbw z innego, dostatecznie wytrzyma-
no metalu.

Palety wraz ze ztozonym na nich tadunkiem sktada sie
"a woézkach lub podchwytuje sie je widtami sztaplarek.
y tym ostatnim wypadku uktada sie je w sztaplu wraz z ta-
dunkiem, ulatwiajgc w ten sposob dalszy przetadunek na
pagony. Ten sposob przetadunku bardzo obniza koszty oraz
puuicza do minimum prace reczng, ktéra w zasadzie spro-
'‘adza sie do zaczepiania i odczepiania lin.

t,ary,?.'wybierania z luku fadunkéw o malym ciezarze (matle
whnia."”" skrzynki, kartony) stosuje sie siatke konopna z dre-
bione ~  okragtym denkiem. Denko o $rednicy 25 m zro-
w trze” z desek grubosci 12—13 mm, zbitych gwozdziami
sunku d Warstwach. Ulozenie desek jednej warstwy w sto-
sunek n° pOPrzedriiej pod katem 120°. W takiej siatce ta-
tadunel"6 Srbec'e s*? i dobrze sie uklada, utatwiajgc wy-

ciu sie 'dréb a siatla zaPob'eSa wypadnieciu lub przesunie-

nvnd ‘"rlych udoskonalen trzeba wspomnie¢ o ramie z bocz-
nii - Uchwytami- W dawnych rozwigzaniach uchwyty roz-
niaeS\ \Zan0 dowolnie, tak. ze zajmowaty one rézne potoze-

dw' h°We uchwyty na beczki sa zawjeszone na ramie w
'och rzedach. Przy podnoszeniu beczki zawisajg w/ckres-

Rys. 4
Siatka z drewnianym denkiem

lonym porzadku, w stalych wzajemnych odlegtosciach, Scisle
jedna obok drugieij, co utatwia ich sktadanie na Srodek tran-
sportu lub na sztapel. Rama tego typu podnosi do 18 beczek.

Przy przetadunku skrzyh stosuje sie specjalne uchwyty,
wyrabiane ze stali katowe] 50X50X5 mm i z ptaskownikéw
grubosci 7 mm. Konstrukcja odznacza sie prostotg i solidno-
Scia. Przy podnoszeniu paru skrzyn uchwyty moga by¢ zmon-
towany na ramie z rur.. Spos6b ten daje szczegdlnie dobre
rezultaty przy przetadunku skrzyn jednakowych.

Do podnoszenia dlugich i ciezkich arkuszy stali stosuje
sie ' specjalne uchwyty. Praktyka licznych stachanowskich
brygad wykazata, ze przy wytadunku lub zatadunku takich
arkuszy nalezy stosowa¢ dwa uchwyty (a nawet wiecej) za-
czepione na tzw. bylce rozporowej. Uchwyt tego typu jest
letcki. prosty i wygodny w uzyciu.

Kolektyw portu leningradzkiego przy wspoOtpracy praco-
wnikéw Centralnego Naukowo-Badawczego Instytutu Mor-
skiej Floty wprowadza stale nowe ulepszenia, w zakresie
technologii rob6t, przetadunkowych, przyspieszajgc w ten
spos6b odprawe statkow.

Zapoznajgc Czytelnikbw z opisanymi metodami pracy,
ktére dotychczas nie byly znane w naszych portach, nale-
zaloby zyczy¢, aby pomogly one do osiggniecia jeszcze; lep-
szych rezultatbw w rekordowych przetadunkach portéw
polskich. Inz. St. Sz

—¢9 —J
Rys. s
Uchwyty do skrzyn. Ramka z rur chroni przed skreceniem lin
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Normowanie rob6t portowychl

Z uznaniem nalezy podkresli¢ inicjatywe. ,Wydawnictw
Morskich“, ktére w ramach ,Biblioteki Morskiej Wiedzy Za-
wodowej* przystapity do opublikowania szeregu pozycyj z za-
kresu organizacji i techniki pracy w transporcie morskim.

Nalezy do nich m. in. pierwsze w jezyku polskim opra-
cowanie na temat normowania pracy w porcie, piéra E. Ze-
browicza (red. odp. Henryk Paczynski). W oparciu o ogdéine
zagadnienie normowania pracy autor omawia specyfike pracy
w porcie, trudnosci jej normowania, dotychczasowe sposoby
normowania prac przetadunkowych, technicznych, magazyno-
wych oraz gospodarczych. Stwierdzajac, ze obecne normy
w portach polskich nie odpowiadajg wymogom gospodarki
socjalistycznej, bowiem sg normami $rednio-statystycznymi,
szacunkowymi, autor wysuwa sluszng teze, ze normowanie
pracy w porcie nalezy oprze¢ o jedynie stuszng metode ana-
lityczno-techniczng. Wreszcie omawia organizacje i organy
normowania pracy w $wietle obowigzujgcych przepisow.

Prace uzupetniajg przyktady obliczania zarobku i pro-
centu wykonania norm oraz stownik wyrazéw fachowych.

Zagadnienia normowania pracy nie sg wprawdzie zagad-
nieniami nowymi, lecz istota normowania ulega w warun-
kach gospodarki socjalistycznej gruntownym przeobrazeniom.
W zwigzku z tym autorzy piszacy na te tematy zmuszeni sg
do powaznego wktadu pracy w przygotowanie dobrych,
Wszechstronnych opracowan, ktére odpowiadatyby nowym
zadaniom i celom normowania pracy. Na odcinku normowa-
nia pracy w porcie wigze sie to ze szczegélnymi trudnos-
ciami, gdyz jest to w naszych warunkach zupetnie nowe, roz-
wijajace sie dopiero zagadnienie, ktore wymaga rozlegtych
badan i uogélnien w oparciu o doswiadczenia radzieckie
i pierwsze dosSwiadczenia polskie w zakresie innych gatezi
naszej gospodarki. Ten moment niewatpliwie podnosi warto$¢
omawianego opracowania i wiklad pracy autora, ktory pierw-
szy podjgt sie przedstawienia tego zagadnienia w jezyku
polskim.

Jednak nie mozna stwierdzi¢, ze temat zostat wyczerpany
i przedstawiony we witasciwy sposob. Luki, ktére zauwaza sie
przy czytaniu pracy, nie sg moze zbyt powazne i moga z po-
wodzeniem stanowi¢ przedmiot osobnego opracowania z tej
dziedziny. Natormast wiecej zastrzezer nasuwajg btedy ce-
chujgce te prace, przy czym nalezy z géry zaznaczyé, ze
obcigzajg one nie tylko autora, lecz takze wydawnictwo,
ktére przy sumiennym podejsciu do opracowan autorskich
mogtoby niewatpliwie wiekszo$¢ z nich usungc.

Pierwszym kardynalnym btedem jest okreSlenie socjalis-
tycznego wspéizawodnictwa pracy jako ,akcji* (str. 5).
Czyz mozna okres$la¢ mianem akcji, a wiec czego$ przejscio-
wego, nietrwatego, ten wspanialy i potezny ruch szerokich
mas o realizacje i przekroczenie zadan produkcyjnych, o ob-
nizenie kosztéw wilasnych, o lepszy i szybszy marsz do no-
wego, lepszego ustroju spotecznego? Wspoétzawodnictwo
pracy — to system, to metoda socjalistycznego
budownictwa, ktéra nie moze by¢ traktowana jako jedna
z wielu akcji przedsiebranych przez partie i rzad w celu usu-
niecia tych czy innych niedociggnie¢. Socjalistyczne wspot-
zawodnictwo pracy — to trwaly, ciggly element gospodarki
planowej, wyrazajgcy twdrczy, socjalistyczny stosunek do
pracy, ktéry przejawiajg masy pracujace po obaleniu klas
wyzyskujgcych i burzuazyjnego panstwa. Uzasadnienia ,ak-
cyjnosci wspotzawodnictwa nie moze stanowi¢ fakt rézno-
rodnosci jego form i rodzajoéw, ktdére zewnetrznie mogag
istotnie przejawia¢ sie jako odrebne akcje. Jednak réznorod-
nos$¢ form i rodzajéw socjalistycznego wspotzawodnictwa
pracy Swiadczy o bogactwie tego twoérczego ruchu, ktory po-
wstat z inicjatywy klasy robotniczej bezposrednio po zwy-
ciestwie nowego ustroju i stale rozwija sie oraz doskonali.

Drugim momentem, ktory réwniez niewatpliwie wplywa
ujemnie na catoksztatt pracy, jest zbyt ,statyczne* ujmowa-
nie zagadnienia normowania pracy w porcie. Autor wpraw-
dzie stusznie podkresla olbrzymi rozwdj i postep, jakiego

1) E. 2ebrowicz: Normowanie rob6t portowych, Wyd. Mor-
skie, Gdansk 191, s. 7U
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dokonano w tym zakresie w ciggu ubiegtych lat, jednak
w spos6b zbyt skondensowany przedstawia jkierunki rozwo-
jowe normowania pracy w portach polskich na najblizsze
lata. Wprawdzie prawie jkazde ze szczegotowych omowien
normowania pracy w poszczegélnych dziedzinach dziatal-
nosci portu konczy sie wnioskiem i stwierdzeniem koniecz-
nosci oparcia sie o normy analitycznoMechniczne, jednak
tego fudamentalnego zagadnienia nie przedstawiono sze-
rzej, pomimo ze bedzie ono stanowito gtéwny przedmiot
pracy naszych aparatbw normowania w portach w ciggu
kilku najblizszych lat. Zarysowe omowienie tego zagadnienia
w rozdziale 11l (str. 55—59), ograniczajace sie zreszta do
przedstawienia analizy operacji i czasu pracy, do ktorych
to zagadnien jeszcze wrécimy, — nie wyczerpuje tematu.
A na co nalezy ktas¢ gtowny nacisk, jezeli nie na to, co nowe
i postepowe, co powinno by¢ jak najszybciej zrealizowane?

Nie usprawiedliwia autora przekazanie tego zagadnieni-a
jako" przedmiotu dyskusji naradom wytworczym. Oczywiscie,
powinno onoltam byc omawiane w calej rozciagtosci i czesto,
lecz aby to umozliwi¢ nalezy witasnie da¢ materiat do dys-
kusji, przedstawi¢ zamiary aparatu normowania i Srodki ich
realizacji.

Z zagadnieniem tym wigze sie jeszcze jedna sprawa,
mianowicie progresywno$¢ norm. Jak wiadomo, normy w por-
tach polskich, mimo ze sg normami szacunkowymi, statys-
tycznymi, cechuje pewna postepowos¢ w stosunku do okresu
ubmglego. Jeszcze silniej wystgpi to zagadnienie przy nor-
mach ustalanych metodg analityczng i na ten moment na-
lezato zwrdci¢ szczeg6lng uwage. Niestety, z pojeciem normy
Srednio-progresywnej, nie méwiac juz o jej istocie i blizszej
charaKterystyce, w omawianej pracy prawie sie nie spo-
tykamy.

Wreszcie trzecim powaznym niedociggnieciem omawianej
pracy jest powierzchowne potraktowanie doswiadczen ra-
dzieckich. Zastrzezenia w stosunku do autora w tym zakre-
sie sg dwojakiego rodzaju: po pierwsze — nie podaje on
w ogole doswiadczen z portow morskich, a jedynie z portow
Srodladowych (chodzi tu o metody cytowane na str. 29); po
drugie — podane nazwiska inicjatorow niektdrych metod i ich
istota sg znieksztalcone.

Podawane przez autora metody dotycza prawie wytgcznie
bezposrednio techniki przetadunku i jako takie mogtyby byé
ew. pominiete w opracowaniu poswieconym normowaniu pra-
cy- Jezeli -jednak podjeto sie trudu przedstawienia ich, to na-
lezatlo podejs¢ do tego z petnym zrozumieniem wagi tego
zagadnienia i odpowiedzialnosci, ktéra cigzy na populary-
zatorze nowych, przodujgcych sposobdéw pracy.

Jak juz wspomniano, podane przez autora wybitne osiag-
niecia pracy w portach radzieckich dotyczg wytgcznie p r-
té\v $rdodlagdowych. Z tego wynika, jakoby w radzieckich por-
tach morskich brak byto nowych, przodujgcych sposobéw pra-
cy. Szkoda, ze autor nie zapoznat sie glebiej z podawang
przez siebie literaturg (chociazby z doskonata praca A. |.
Dukielskiego: ,Miechanizacija pieriegruzocznych rablot w mor-
skich portach"), czy tez nie zapytat o to naszych robotnikéw
portowych, ktorym niewatpliwie nie sg obce nazwiska Nikity
Bespatego i Konstantyna Szarapo.wa — przoduja-
cych portowcow radzieckich, inicjatorow zwiekszenia wydaj-
nosci urzadzen przetadunkowych i przediuzenia okresu ich
pracy. Chociazby pobiezne zapoznanie sie z dostepng litera-
turg radzieckg2y umozliwi stwierdzenie, ze inicjatywa tych
dwu portowcéw —to fundament rozwoju catego szeregu no-
wych, przodujgcych sposobow pracy w portach radzieckich,
z ktérych wyszty takie systemy pracy, jak szybkosciowa ob-
stuga statkbw czy socjalistyczna opieka nad urzadzeniami.
Pominiecie twérczego wkiladu Bespatego i Szarapowa Swiad-
czy o0 niepowaznym i mechanicznym stosunku do doswiad-
czen radzieckich, ktére w tym wypadku czerpano z jednej

publikacji radzieckiej, dotyczacej zresztg portow $rdodlgdo-
wychb).

2) Dukielski A 1, jw. s 54 Obermeister A.. Sko-
rostnaja obrabotka marskich sudow, s. 30 1 nast.; tenze; Pie-
riedowyje kranowszcziki morskich portow; i inne.

3; Prawdopodobnie wykorzystano tu cze$¢ wywodéw |. A



Ponadto, jak juz wspomniano wyzej, znieksztalcone zo-
staty nazwiska inicjatorow, a czesciowo nawet istéta cyto-
wanych metod. Pierwszym inicjatorem racjonalnej organizacji
pracy w radzieckich portach $rédladowych byt bowiem
A. Blindman (a nie Blitmanj. Dalej, nie istnieje
w ZSRR miasto (i port)'Wotogoda. lecz Wotogda, a me-
toda dzwigowych tego portu $rdédlagdowego polega nie na
bezawaryjnym przetadunku, lecz na jego ciaglym, nieprzer-
wanym wykonywaniu, co osigga sie dzieki racjonalnej orga-
nizacji pracy (rozmieszczenie sprzetu chwytakowego, tgcze-
nie ruchéw dzwigu — a nie ich koordynowanie, gdyz po-
jecie to oznacza co innego — oraz stosowanie potautomatycz-
nego sprzetu chwytakowego). Wreszcie metoda dzwigowego
Fimienowa — to rowniez nie koordynowanie, lecz tgczenie
ruchéw dzwigu w celu skrocenia czasu trwania cyklu.

Jezeli chodzi o ekonomiczng strone omawianej pracy, to
razi czytelnika zbyt powierzchowme potraktowanie niekto-
rych zagadnien. Nalezy do nich np. istota przerzutéow robot-
nikéw, ktére nie nastepuja bynajmniej ..z uwagi na ko-
"‘ecznos¢  stosowania  elastycznosci w  zatrudnieniu...”
mJ: 11). Réwniez okreslenie naleznosci, ktérg otrzymuje
robotnik za przetadunek 1 tony towaru, mianem ceny (stro-
fy 14, 23, 32, 36) budzi powazne zastrzezenia, gdyz chodzi
m niewatpliwie o koszt przetadunku, a raczej o jeden
Z jego elementdéw (ptaca robocza), podczas gdy cena ksztat-
tuje sie w odmienny sposéb i oznacza co innego. Brak na-
tomiast omoéwienia tak istotnego zagadnienia, jak poprawia-
nie norm na wniosek zatogi portowej oraz w ogéle blizszego
przedstawienia sposobu poprawiania norm w celu zblizenia
Jch do realnych warunkdéw pracy w porcie.

Jezeli chodzi o zagadnienia zwigzane $cisle z tech-
bieznym normowaniem pracy, to autor niewatpliwie
znieksztalca wywody cytowanego Szczegoliewa (,Nor-
my wyrabotki i oplata truda na gruzowych rabotach w mor-
skich portach“) okreslajac kompletowanie fadunku w ta-
downi, przemieszczenie unosu dzwigiem i zatadunek workéw
do wagonu mianem operacji (str. 55). Wprawdzie jest to
dostowne ttumaczenie odpowiedniego terminu w jezyku ro-
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syjskim, lecz nie odpowiada ono istotnej tresci zagadnienia.
Zgodnie z przyjeta w Polsce terminologia i podziatem
procesu przetadunkowego te elementy okreSlamy mianem
zabiegow, bedacych elementami sktadowymi operacji,
ktorg jest w tym wypadku przetadunek towaru workowanego
z tadowni do wagonoéw przy pomocy dzwigébw bramowych.
W zwigzku z tym réwniez, dalszy element operacji jest naz-
wany niewfasciwie, gdyz zamiast pojecia zabiegu nalezato
uzy¢ terminu czynnos$c¢*).

W stosunku do catosci pracy mozna wysungc¢ jeszcze jed-
no zastrzezenie, ktoére jednak odnosi sie raczej do wydaw-
nictwa anizeli do autora. Chodzi tu o sprawe terminologii.
~Wydawnictwa Morskie* znane byly z tego, ze do zagad-
nienia witasciwej terminologii przywigzywaly zasatinicze zna-
czenie i dbaly o jej poprawnos¢. Niestety, nie mozna tego
stwierdzi¢ w odniesieniu do omawianej pracy, gdzie np.
przeplataja sie pojecia transporteréw, konwejeréw, tasmow-
cow (strony 12 i 74), pomimo ze istniejg jednolite polskie
nazwy na te typy urzadzen przetadunkowych. Mylne sg row-
niez objasnienia niektorych termindw;, np. sztauerke okres-
lono jako ,nalézyte zaladowanie i roztadowanie statku“
(strona 74), pod ktérymi to pojeciami mozna by rozumieé
réwniez cato$¢ procesu przetadunkowego. Natomiast wtasciw-
szym okre$leniem sztauerki bytoby chyba ,nalezyte roz-
mieszczenie tadunku w tadowni statku“.

W oparciu o powyzsze uwagi o pracy E. 2ebrowicza,
ktore w wiekszej czesci maja charakter krytyczny lub dys-
kusyjny, mozna by ewentualnie wyrobi¢ sobie zdanie, ze
wartos¢ tej pracy jest niewielka. Tymczasem recenzentowi
bynajmniej nie o to chodzi. Jak juz na wstepie podkreslono,
jest to pierwsza praca w jezyku polskim poswiecona lak
skomplikowanemu i trudnemu zagadnieniu, jak normowanie
pracy w porcie. Dostrzezone w niej usterki i braki w naj-
mniejszym stopniu nie przesadzajag o wartosci pracy, ktora
niewatpliwie speilni swoje zadanie. Niemniej jednak powinny
one by¢ uwzglednione w dalszych opracowaniach tego ro-
dzaju lub w ewentualnym drugim wydaniu. o W

z. W.

PORTOWE

Pompy do betonu w praktyce wykonawstwa ZSRRJ)

. Pompy betonowy stosowano w ZSRR juz znacznie wczes-
n<), ale w ciggu ostatnich dwoéch lat znalazty one specjalnie
Zerokie zastosowanie w zwigzku z wykonywaniem wielkich

bdowli komunizmu. Mechanizacja budownictwa na duzg
*Ka? oraz ogromne ilosci betonu uktadanego na licznych
biidigwach pociagnely za sobg rozwéj tego najbardziej nowo"
zesnego sprzetu betoniarskiego. Obecnie sg juz stosowane

o wydajnosci 20—25 m-ygodz., zaS pomp o wydajno-
§.1 12—15 m3godz. uzywa sie na licznych budowach, za-

Wh® lgdowych jak tez hydrotechnicznych. Doswiadczenie
~eniadzone w zwigzku z wykonywaniem tych budéw, po-
Zzan*'\° na zracj° nabzowanie zar6éwno sprzetu jak i zWig
kaw- z nim metod pracy. Ponizej om6——

(v iSzezegoly dotyczace tego sprzetu.
ziaren340L™’ ze przedostawanie sie do pomp zbyt duzych
mozes * Uczn'a 'ub zwiru jest bardzo niebezpieczne i tatwo
giej siP°wodowaé uszkodzenie i unieruchomienie pomp. Z dru-
w waru°lyi’ nawet najbardziej doktadne sortowanie kruszywa
dostaniem3" budowy nie moze catkowicie zabezpieczy¢ przed
wigkszych S- betoniarki oddzielnych ziaren o S$rednicach
f>aj].je_niz .dopuszczalne.
w ten soosn$ inzynierowie poradzili sobie z tg trudnoscig
wali krat °b’ Przed wlotem do zbiornika pompy wmonto-
Dr7pri, 0 ? wymiarach oczek dobranych tak, aby mogty
uwaap” Z3C zlarna tylko okres$lonej Srednicy. Wzieto tu pod
ge rowniez te okolicznosé, ze ziarno otulone ciastem ce-

rabo”rS-*1 D' N- Szustrawa w pracy

«l S, m JE Prrstani“ (s. 164). i i

st, | odstawie art. Lipowieckiego i Saca w -~
t.elnaja Promyszlennost” ,s. 9.

,Organizacija gruzowych

mentowym jest nieco wieksze; jesli np. dopuszczalna Sredni-
ca, ktorg jeszcze ,przetrawia“ dana pompa, wynosi 80 mm,
otwory kraty majg wymiar 100X100 mm. Krata ochronna
spetnia jeszcze inne zadanie: W zwigzku z wysokim stop-
niem mechanizacji rob6t, wprowadzenie mieszanki betonowej
do zbiornika pompy nie odbywa sie recznie, lecz beton jest
wrzucany przez urzadzenia transportujgce, co zawsze jest
potaczone ze spadaniem masy mieszanki z pewnej wysokosci.
W tym wypadku krata ochronna zabezpiecza pompe przed
zawsze niepozadanymi uderzeniami mechanicznymi.

Aby utatwi¢ przechodzenie mieszanki betonowej przez kra-
te, ta ostatnia zaopatrzona jest w specjalny wibrator, wywo-
tujgcy drgania kraty. Do konstrukcji kraty uzywane sa pre-
ty stalowe o $rednicy rzedu 16-48 mm (rys. 1).

Obecnie zarzuca sie juz praktykowany dawniej sposéb
przepuszczania, przed rozpoczeciem prac, przez rurociagi pro
wadzace specjalnie tlustego betonu, ktory ma za zadanie
zwilzy¢ wewnetrzne powierzchnie przewodu i umozliwi¢ w
ten sposob przejscie normalnej mieszanki betonowej. Spo-
s6b ten jest bardzo ucigzliwy i nieekonomiczny, poniewaz
wymaga dodatkowych ilosci kruszywa i powoduje niepotrzeb-
ng strate czasu, zwlaszcza przy odgatezieniach o dtugosci
ponad 30—40 m, w ktorych tworzg sie betonowe korki. W tych
wypadkach trzeba wyrzuci¢ mieszanke korkujgca rurociag,
przepusci¢ na nowo ttusty beton, a dopiero po tym wznowic
pompowanie normalnej mieszanki.

4) Patrz w tej sptawie Petczyn ski Z: Przyczynek do.
zagadnienia normowania pracy w portach, ,Transport i Spedy-
cja“, Nr 4/1951, s. 169.
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Zastgpienie tlustego betonu przez ttuste mleko wapienne
znacznie upraszcza te manipulacje i zmniejsza zuzycie ma-
terialtéw i czasu. Mleko wapienne (w,stosunku 1:1) wprowa-
dza sie do pierwszego odcinka rurociggu po zakonczeniu pra-
cy, przeptukaniu rurociggu i rozmontowaniu jego poczatko-
wych odcinkéw. Mleko umieszcza sie miedzy dwoma kor-
kami z ptétna workowego, ktére pdzniej, wraz z rozpoczeciem

Doprowadzenie betonu

Rys. 2
Obrotowe korytko do rozprowadzenia betonu na teleskopowym
stojaku

pracy, przepychane sg przez normalng mieszanke betonowa.
Mleko zwilza $cianki rurociggu i umozliwia pompowanie.

Usuwanie wody z rurociggu po jego przeptukaniu nalezy
do czynnosci bardzo waznych ze wzgledu na wlielce ujemny
wplyw resztek wody na jako$¢ betonu; do tego celu stosuje
sie specjalne wentyle, pozwalajace na usuwanie wody przy
dowolnym potozeniu rurociggu, a wiec bez koniecznosci sto-
sowania spadku w kierunku pompy do betonu. Przy funda-
mentach wykonywanych w gtebokim wykopie, co zdarza sie
czesto wilasnie przy robotach hydrotechnicznych, koniecznosc
ta pocigga za soba potrzebe budowy specjalnych estakad dla
rurociggu oraz, w wielu wypadkach, stosowania sprezonego
powietrza dla oczyszczenia przewodéw z resztek betonu i wo-
dy, Wspomniane wentyle, wmontowywane w réznych miej-
scach rurociggu, pozwalaja na odwodnienie przewodéw w do-
wolnych najnizszych miejscach przewodu oraz, w razie po-
trzeby, na odpompowame wody przez przeznaczone specjalnie
do tego celu pompy odsrodkowe.

Godne uwagi jest takze stosowanie dla rozprowadzania be-
tonu obrotowych koryt, zmontowanych na specjalnych teles-
kopowych przenosnych stojakach, co pozwala umieszczaé ru-
rocia% na wysokosci do 1,8 m i rozprowadza¢ beton po ca-
tym betonowym obiekcie (rys, 2).

Urzadzenia do pompowania_betonu zaopatrywane sg tak-
ze w sygnalizacje dZzwiekowa iub Swietlng i telefon.

Izolacja cieplna rurociggu, podgrzewanie wody do betonu
i mleka wapiennego, jak réwniez podgrzewanie przewodéw
przez przepuszczanie! pary przed rozpoczeciem robét (z od-
prowadzeniem skondensowanej wody przez wentyl) pozwa-
lajg na prowadzenie robét takze w okresie zimowym.

St.

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Zagadnienie ratownictwa taboru rybackiego

Powazne zadanie zwiekszenia potowow, jakie postawita
przed pracownikami rybotdwstwa morskiego Uchwala Pre-
zydium Rzadu z dnia 2 lutego br., moze by¢ wykonane przy
witasciwym wykorzystaniu posiadanego obecnie taboru poto-
wowego oraz przy dalszej intensywnej rozbudowie! floty ry-
backiey.

O realizacji planéw potowéw decyduje w powaznej mierze
stan techniczny taboru plywajgcego i kwalifikacje zalég.
Zaniedbania na tych odcinkach powodujg dlugie przestoje re-
montowy taboru i dajg w sumie duze straty. Bezwzgledna
walka z awariami powstajgcymi z winy zaidg oraz socjali-
styczna opieka_ nad taborem i sprzetem umozliwig skrécenie
czasu remontobw i zmniejsza w powaznym stopniu straty
potowowe.

Zdarzajg sie jednak awarie, na ktore zaioga nie ma wptly-
wu, ii catkowite ich Wyellmlnowanle nie jest mozliwe. Moga
one powsta¢ w drodze na potowy, na towisku lub w drodze
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powrotnej do bazy. Zderzenie, uszkodzenie motoru, uszkodze-
nie kadtuba spowodowane sztormem, silny przemek nawinie-
cie sie liny na S$rube, unieruchomienie steru itp. powoduja, ze
kuter traci zdolno$¢ samodzielnego poruszania sie i bez po-
{nocy nie moze kontynuowac¢ podrozy lub rozpoczetego po-
owu.

Moga sie réwniez zdarzy¢ nieszczesliwe wypadki lub za-
chorowania wsrdd zatogi, ktére wymagaja natychmiastowego
transportu chorego na lad w celu udzielenia mu pomocy le-
karskiej.

W jednym i w drugim wypadku, o lile zdarzy si¢ to na
Jf0W|sku EOJ{OW ulega przerwie, a jednostka wraca o wiasnych
silach iub musi by¢ odhoiowana do bazy.

Odholowanie z towiska moze by¢ wykonane tylko przez
inng jednostke rybacka, ktéra na okres wykonania tej ustug;
réwniez wypada z polowu. O ile jednak w poblizu kutra, kto-
ry ulegt awarii, nie ma innej jednostki rybackiej gotowej do



udzielenia mu pomocy, to w specjalnych okolicznosciach i w
trudnych warunkach atmosferycznych istnieje bardzo powaz-
ne ryzyko wyrzucenia kutra na mielizne lub catkowitej jego
utraty. W wypadku wyrzucenia kutra na mielizne ratowni-
ctwo i nastgpnie remont wytrgcajg go z potowow na dtugie
miesigce. i.

Statystyka awarii spowodowanych powyzszymi przyczy-
nami wykazuje, ze wynikle z nich straty siegajg rocznie ty-
siecy kutro-dni roboczych i nie wykazujg tendencji znizkowe;j.
Gdy wezmie sie pod uwage staty wzrost floty rybaekiej, to
mozna z duzym prawdopodobienstwem przyjac¢, ze wzrosnie
réwniez ilos¢ awarii i strat kutro-dni roboczych. Jest to groz-
ny objaw, zmuszajgcy do powaznego zastanowienia sie¢ nad
zagadnieniem organizacji ratownictwa jednostek taboru ry-
backiego, ktére ma u nas dotychczas charakter raczej dobro-
wolnej pomocy sasiedzkiej.

Zgodnie z postanowieniami ,Konwencji o bezpieczenstwie
zycia na morzu“ z 1948 r. Urzedy Morskie Gdansk—Gdynia
i Szczecin posiadajg dwa pelnomorskie statki ratownicze,
a szereg stacyj ratunkowych na wybrzezu znajduje sie w trak-
fle organizacji. Chociaz rola tych statkbw ratowniczych, jak
i stacyj ratunkowych, polega wytacznie na ratowaniu zagro-
zonego zycia ludzkiego, to jednak niejednokrotnie udzielaja
one pomocy réwniez jednostkom rybackim, znajdujagcym sie
w niebezpieczenstwie lub zagrozonym wyrzuceniem na mieli-
zne. Ze wzgledu jednak na swoje przeznaczenie te statki nie

odpowiadajag warunkom stawianym jednostkom ratowniczym
taboru rybackiego i nie moga ich zastgpic.

Nie ulega watpliwosci, ze ten stan rzeczy musi ulec zmia-
niel. Diugos¢ wybrzeza, powazna ilos¢ eksploatowanego ta-
boru rybackiego oraz duze odlegtosci pomiedzy towiskami na
Baltyku stwarzajg zyciowag konieczno$¢ zorganizowania wtas-
ciwej, statej pomocy dla ludzi i jednostek.

Pomoc ta polegataby na utworzeniu w kilku punktach wy-
brzeza baz ratowniczych, gdzie stacjonowatyby specjalne ku-
try ratownicze, wyposazone w odpowiedni sjrrzet 5wykwalifi-
kowana zaioge, gotowe w kazdej chwili do udzielenia po-
mocy w swoim sektorze jednostkom rybackim, znajdujgcym
sie w niebezpieczenstwie lub zmuszonym do przerwania po-
towu z przytoczonych wyzej wzgledow.

Kutry ratownicze mogtyby rowniez by¢é wykorzystane do
przehoiowywania uszkodzonych jednostek z portéw macierzy-
stych do baz remontowych; obecnie jest to wykonywane we
wlasnym zakresie przpz kutry, ktére z tego powodu tracg dni
potowowe.

Zorganizowanie ratownictwa taboru rybackiego nie do-
prowadzi wprawdzie do calkowitego wyeliminowania strat
kutro-dni' roboczych, jednakze zredukowanie ich tylko o 25%
bedzie stanowito dostateczng podstawe ekonomiczng opta-
calnosci takiego kroku i niewatpliwie ulatwi wykonanie za-
kreslonego planu potowdw.

TEREN ZAPYTUJE

Do Redakcji wptynely nastepujgce zapytania z terenu:

1 Jaka jest zalezno$¢ miedzy zuzyciem paliwa a szyb-
koscig statku i przebyta drogg?

2 Co tri jest poslizg pozorny i rzeczywisty Sruby okre-
towej i jak sie go oblicza?

3. Czy majg stusznos¢ A palacze kottowi, ktérzy twier-
dza, ze podrzucajgc wegiel rzadziej, lecz grubszg warstwa,
mniej sie napracuja?

4 Jak sprawdzi¢ réwnomiernos$¢ obcigzenia poszczegol-
nych cylindrow silnika napedowego pradnicy (Dieselagre-
gat), jesli nie ma przy nim urzadzenia do indykowania?

Redakcja zamieszcza ponizej odpowiedzi na te pytania.

ZALEZNOSC MIEDZY ZUZYCIEM PALIWA
A SZYBKOSCIA STATKU | PRZEBYTA DROGA

Poza typem i mocg maszyny gtobwnej i mechanizmow,
weliodzi w gre caiy szereg czynnikow wplywajacych na zu-
zycie paliwa, jak np. zanurzenie statku, stan kadtuba, stan
Pogody, .prady morskie itd. Dla uproszczenia pomijamy je
tutaj. Przyjmujemy tez, ze zuzycie paliwa na I KMh przy
féznych mocach jest jednakowe, podczas gdy w rzeczywisto-
Sci np. przy zmniejszaniu mocy wzrasta ono na 1 KMh (cho¢
°goélne zuzycie maleje).

Przytoczone tu wzory nalezy wiec traktowac jako orien-
tacyjne, jednak przydatne w praktyce

Oznaczmy:
zuzycie paliwa
fi_*tp),
w  zuzycie paiiwa calkowite (t, kG).
e N szyt>kos¢ statku vyz;,
droga (mile morskie).

jednostkowe (t/d, kG/KMh, G/KMh

\ Rzycie paliwa w jednostce czasu (na dobe. na godzi-
kn czy]- wProst proporcjonalne do szescianu szybkosci stat-

b = /CE
luh inaczej: 3
—— —const.
Na tej podstawie:
bi b,
us. V3

S J
lub:
A
bi Ei
Wida¢ stad, ze zwiekszenie szybkosci np. z 10 wz na 12
. ) o ) '12\3 1728
wzi powoduje wzrost zuzycia paliwa o k 10/ 1000 1,728,
ti. 72 8%. Natomiast zmniejszenie jej np. z 10 wz m
8 wz daje spadek-zuzycia paliwa to (8Y A 10,512,

tj. o 48,8%. Oto wyttumaczenie rzekomych ,oszczednosci*
paliwa na niektorych statkach. Nie osiggajac szybkosci prze-
widzianej dla nich norma, zuzywajg mniej paliwa i uwazajg
to za oszczednos¢.

Przyktad: Kotly s/s ,X“ spalajg tgcznie 20 ton wegla
na dobe przy szybkosci 10 wz. Jakie bedzie zuzycie na do-
be przy 12 wz?

Rozwigzanie:

bt = 20 t/d
Vi — 10 wz
Vs = 12 wz
b2 = ? t/d
h 120 - 1.728 = 34,56 t/d = ok. 34,5 t/d.

Zuzycie paliwa na pewnym dystansie jest wprost pro-
ircjortalne do kwadratu szybkosci statku, czyli:

B=h (V3 ms
b inaczej:
B
- const.
tad:
B,
albo:

Przyktad: Statek idacy z szybkoscig 14 wz znajduje sie
o 1024 mile morskie od celu podrézy. Tymczasem jego za-
pas paliwa przy tej szybkosci wystarcza na przebycie tylko
ok. 785 mil morskich. Z jaka wiec szybkoscig winien i$¢
statek, by dojs¢ do portu przeznaczenia?
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Rozwigzanie:

Si = 785 mil m.
s. = 1024 mile m.
Fi= 14 wz
5t = Bo (calk. ilo§¢ zuzytego paliwa, przy obu szybk
jednakowa),

F2= ? wz

B, B,

v \s, F\s2

Rix, Vs,

vi=F | r=1417 7 28 .
1024 14 2 12,25 “= ok 12u z

Przyktad: Statek ma w zasobniach zapas wegla tylko

na 4 dni podrézy przy szybkosci 10 wz, podczas gdy od
portu przeznaczenia dzieli go jeszcze 5 dni drogi, gdyby
szed{t ;[aEaz szybkoscia.  Obliczy¢ predkos¢, z jaka winien
jsc Slatek.

Rozwigzanie:

WtedyZnaCZmy d°bOWe zl,zycie Pabwa przy 10 wz przez

Bi - 5x t
B2 = 4x t
Fi = 10wz
si ~ (droga, przy obu szybk, jednakowa)
Vs wz
B, B:
V\ s/l K2s/2
Bi B,

- v 1. F 4x
Vi = Vi 1 im0}/ = 10" y'oF = 10+°-804 =

= 8,94 wiok. 89 luz

Calkowite zuzycie paliwa w podrozy
Z nastepujagcego wzoru:

mozna obliczy¢

B= boet— -t
24F

gdzie: t = czas podrézy (godz.).

POSLIZG POZORNY i RZECZYWISTY

Skok Sruby okretowej jest to droga, jaka teoretycznie
przebytaby $ruba w kierunku osiowym podczas jednego
petnego obrotu dookota swej osi, gdyby pracowata w osrod-
ku niesprezystym (np. wkrecanie Sruby w nagwintowany
otwor).  Wtedy:

na 1 obr. posunetaby sie 0 H m,

na n obr. — o Hn m,
przy n obr./min. posunetaby sie z szybkoscia:
:Hn m/min = - m/sek €0Hn luz.
. 1852
gdzie:

H — skok $ruby (m),

n — obr./min. (—-—|
\ min /

Sruby w kier. osiowym (m/sek,

szybk. teoret.

wz).

Jesli H wyrazone jest w stopach ang., to ostatni wzor
przybiera postac:

vt ~

Taka jest teoretyczna szybkos$¢ posuwania sie Sruby na-
peclciwej® w kierunku osiowym. Jednakze woda pod napotem
skrzydet $ruby, moéwigc obrazowo — ,naddaje sie“ nieco,
skutkiem tego”w rzeczywistosci $ruba przebywa droge
krotsza, czyli ortret ma faktycznie mniejsza szybkos¢, niz by
.0 wynikalo ze skoku Sruby i jej obrotow w jednostce cza-
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su._ Zachodzi wiec pewna strata (np. roznica miedzy szyb-
kosciami marszu na twardej powierzchni chodnika i na su-
cnym sypkim piasku lub na $niegu czy lodzie).

Ta wilasnie strata, tzn. réznica miedzy droga teoretycz-
ng a rzeczywistg, lub miedzy szybkoscig teoretyczng Sruby
okretu §/bkosclii maszynowa) a  rzeczywista szybkoscig

okretu Vrz (zmierzong), nazywa sie poSlizgiem pozornym
Spe Czyli:
) $= K- Fy
lub procentowo:
100 ( Ff

1z

Roéwnanie to odnosi sie do wody nieruchomej. Wiado-
mo jednak, ze skutkiem tarcia poszycia kadtuba najblizsze
mu vyarstwy wody zostajg porwane w kierunku ruchu okre-
tu. Sruba zatem pracuje w Srodowisku ruchomym. Uwzgle-
dniajgc ten fakt | wprowadzajgc do wzoru na poslizg po-
zorny szybkosc okretu wzgledem wody, dochodzi sie do po-
jecia poslizgu rzeczywistego. Stanowi on su-
me poslizgu pozornego i szybkosci wody, jest zawsze wiek-
szy od poslizgu pozornego i ma warto$¢ dodatnig ~ Nato-
miast poslizg pozorny miewa wartosci ujemne lub zerowe.

Dzieje sie to wtedy, kiedy szybkos¢ okretu F  wzgle-
dem powierzchni. Ziemi jest wieksza niz szybko$¢ maszyno-
wa“ WVt w danej chwili. Przyczyng tego zjawiska’' sg prady
morskie, ptywy, a nawet — pomysiny wiatr.

Szybko$¢ wody postepujgcej za statkiem, a wiec i po-
Slizg rzeczywisty, sg trudne do wyznaczenia z powodu roz-
nych wielkosci tej szybkosci w réznych miejscach strumie-
nia w plaszczyzme prostopadiej do osi $ruby. Najwieksza
wartos¢ ma cna w ptaszczyznie symetrii okretu, zmniejszajgc
sie stopniowo wraz ze zmniejszaniem sie odlegtosci od tej
ostatniej. Dlatego tez Srodkowa Sruba trojSrubowcéw wy-
kazuje mniejszy poslizg pozorny niz obie poboczne ktére
pracujg w powolniejszym strumieniu.

W zyciu piaktycznym postugujemy sie prawie wytgcznie
pojeciem poslizgu pozornego. Jego warto$¢ zalezy od kon-
strukcji skrzydet, stosunku powierzchni $ruby do wywiera-
nego parcia, stanu morza i szeregu innych czynnikéw.

U towarowcéw wynosi 5—10%,

u pasaz, dwusrubowcéw 10— 15%,

u statkbw ze Srubami szybkoobrotowymi 20% i wiecej.
A oto schematyczny uktad pojec:

szjjbkos¢ ,,maszpnoma*

szybk. okretu

szybk.  mody
[
i posl.  rzecz.
L] —_ — >

JAK PODRZUCAC WEGIEL DO PALENISKA

Palacze kottowi, ktérzy podrzucaja wegiel do paleni-
ska grubsza warstwa, cho¢ rzadziej, sadzac, ze mniej sie
przy tym napracuja, sg w btedzie. Grubsza warstwa pali-
wa w palenisku, nawet przy zwiekszonym doptywie powie-
trza, jest jedng z przyczyn ztego spalania.

Ze Swiezo narzuconego paliwa intensywnie wydobywajg
sie skladniki lotne (kleby dymu), ktére do spalenia sie wy-
magajg odpowiedniej temperatury. Gruba warstwa tlumi
zar i utrudnia przeplyw powietrza, ktérego zapotrzebowanie
podczas odgazowania paliwa jest duze. To powietrze, ktére
sie przedostaje, jest zbyt malo podgrzane. W rezultacie
czesci lotne wchodzg do komina zupelnie nie spalone lub
spalone czesciowo tylko — na CO, zamiast na C02

Zawartos¢ C02 w spalinach winna wynosi¢ w prakty-
ce ok. 12%. Ponif™az,ha |" czesci objetosciowych powie-
trza sklada me 21% tlenu i 79% azotu (pomijajac inne
sktadniki). W praktyce daje sie 15 - 2-krotng ilos¢ teore-
tycznego zapotrzebowania powietrza do spalania.

Stad w spalinach bedzie np 2F2 = 105% CO-
a przy opalaniu olejem np. 21:1,5 = 14% CO02 ’'Mniejsza



ilos¢ CO» Swiadczy o gorszym spalaniu, a wiec o nienalezy-
tym wykorzystaniu wartosci opalowej wegla, ktéry w po-
staci CO ,ulatuje* kominem

Zwazywszy przy tym, ze przy spaleniu na CO», tj. zu-

pelnym, wywigzuje sie ok. 3.5 raza wiecej ciepta niz przy
spaleniu na CO (tj. niezupeinym), okazuje sie, ze 6w pa-
lacz, aby otrzymac¢ odpowiednie ciSmenie pary, musi na-
rzuci¢ wiecej kilograméw wegla niz ten, ktéry narzuca cze-
Sciej i cienszag warstwe.

SPRAWDZANIE ROWNOMIERNOSCI OBCIAZENIA POSZCZEGOLNYCH CYLINDROW SILNIKA

NAPEDOWEGO PRADNICY PRZY BRAKU

mZaleca sie nastepujgcy sposob:

Doptyw paliwa wstawi¢ na petne obcigzenie. Nastep-
nle po kolei odtgcza¢ poszczegdlne cylindry przy pompce
Paliwowej i obserwowa¢ spadek obrotéw lub — na tablicy
rozdzielczej — spadek mocy po wytaczeniu jednego cylin-
dra. Spadek ten dla wszystkich cylindréw kolejno winien

INDYKATOROW

by¢ jednakowy. W. przeciwnym razie nalezy odpowiednio
uregulowa¢ pompke paliwowg, gdyz istniataby obawa prze-
cigzenia poszczegoélnych cylindréw przy petnym obcigzeniu
silnika. Trzeba pamieta¢, ze wiekszy spadek mocy ozna-
cza, iz dany cylinder ma wiekszg moc niz pozostate.

Bronson

WYDAWNICTWA NADEStLANE

lttenberg ILA, Szustrow D. N.: ,Organi-
zacija gruzowych rabot porta — pristani, wyd. Minister-
stwa Floty Rzecznej ZSRR, Moskwa — Gorki, 1950,
str. 292,

Wsréd bogatej literatury radzieckiej z zakresu organiza-
cyjno - technicznych zagadnien portéw $rédlgdowych na
szczegOlne podkreslenie zastuguje zespotowa praca dwu auto-
réw radzieckich, J. A. Ittenberga i D. N. Szustrowa, po-
Swiecona organizacji prac przetadunkowych w portach i przy-
staniach. Pojecie organizacji jest tutaj zastosowane w naj-
szerszym znaczeniu, tzn. obejmuje ono nie tylko bezposred-
nig organizacje procesu przetadunkowego, ale réwniez spo-
soby obstugi statkbw i wagondw przy poszczegolnych tadun-
kach, normowanie pracy, planowanie i dyspozytorstwo itp.

Dzieki temu autorzy przedstawiajg bardzo cenny materiat,
obrazujacy catoksztatt zagadnien eksploatacji portow S$rodla-
dowych. Po omdwieniu roli portéw $rodladowych w pracy
transportu wodnego, zawierajgcym m. in. bardzo ciekawe u-
wagi na temat pojecia obrotu przetadunkowego i obrotu stat-
kéw w porcie, przedstawiono zary»owo strukture organiza-
cyjng radzieckich portéw Srddlgdowych (rozdziat I1).

Powyzsze dwa rozdzialy stanowig jak gdyby wstep do
wlasciwej tresci pracy, w ktérej omawia sie kolejno ogoine
Warunki organizacji przetadunku, sposoby obstugi statkow i
Wagonéw kolejowych przy poszczegolnych rodzajach tadunku,
°rganizacje i normowanie pracy.

Szczegoblnie obszernie przedstawiono zagadnienia plano-
wania i kierownictwa pra'cg portu w zakresie przetadunku.
Znajdujemy tu omoéwienie planowania rocznego, kwartaine-
80, miesiecznego, dekadowego i zmianowo - dobowego, or-
ganizacji techniki pracy stuzby dyspozytorskiej, zagadnienia
kosztéw wiasnych i rozrachunku gospodarczego w porcie itp.

-Specyficznym zagadnieniom portéw S$rédlgdowych poswie-
“’ne sg trzy ostatnie rozdzialy, traktujgce o sposobach i or-
Sanizacji prac na redzie (kompletowanie zestawéw holowni-
Bych, taczenie tratew itp.), o pracy portow Srodladowych w

akresig organizacji przewozow pasazerskich oraz o przygo-

Waniu portéw do zadan okresu nawigacyjnego.

Przp fntle uzupetnienie pracy stanowi szereg zalgcznikdw,

«Ustawiajgcych elementy typowego cyklu obstugi statku,
nljldi&y itl;’)oszczeg()lnych planéw, wyciagi z tablic norm wydaj-

WM4.e.Wzgledu na znaczng analogie pracy portéw $rodlguo-
za¢ s'lm°rsi<ich, ksigzka iitenberga — Szustrowa moze oka-
¢l ? cenng pomocy takze, dla osob interesujgcych sie Szcze-
7 , e.Pr°blematykg portébw' morskich, przede wszystkim w

stanowi sw'ego rodzaju uzupetnienie ksiazki N. I.
7.4?°J10y skiego: ,Obrabotka flota w riecznych por-
tach pristaniach®, wydanej takze przez Ministerstwo Floty
Rzecznej ZSRR w 1950 roku (blizej patrz omowienie w ,Go-

spodarce Morskiej*, zeszyt 1V/1950, s. 321).
(Cz. W.)

Dukielski A. l: ,Miechanizacija pieriegruzocznych rabot
w morskich portachwyd. ,Morskoj Transport‘, Mo-
skwa — Leningrad, 1950, str. 292.

Do jednej z najlepszych radzieckich pozycyj wydawniczych
z zakresu problematyki portowej nalezy niewatpliwie praca
prof.Dukielskiego, poswiecona mechanizacji pracy w porcie.
Pomimo swego technicznego nastawienia, zawiera ona réow-
niez giteboka problematyke ekonomiczna.

We wstepie aulor przedstawia znaczenie i rozw0j mecha-
nizacji pracy w gospodarce socjalistycznej. Rozdziat | po-
Swiecony jest omowieniu ogdlnych warunkéw przetadunku w
partach morskich i ich wplywu na wybo6r wyposazenia porto-
wego. Znajdujemy w mm przedstawienie zasadniczych ope-
racyjvprocesu przetadunkowego, systematyke potokéw tadun-
kowych, podstawowe wiadomosci o tadunku i statku itp.

Podstawowa problematyka ekonomiczna zawafta jest w
rozdziale Il, poswigconym podstawom planowania portowych
urzadzen przetadunkowych. Po przedstawieniu ogolnych za-
sad sporzadzania projektdbw mechanizacji autor omawia in-
tensywnosc potokéw tadunkowych i ich wpltyw na prace urzg-
dzen, okre$lanie wydajnosci i ilosci urzadzen przetadunko-
wych, dtugosci linii nabrzeznej i jej zdolno$¢ przepustows,
okres$lanie pojemnosci sktadéw, obliczanie kosztow wiasnych
przetadunku, wplyw wydajnosci wyposazenia portowego na
wysokos¢ kosztow eksploatacji floty oraz zagadnienie po-
rownywania wariantéw mechanizaciji.

Pomimo, ze calo$¢ tych wywodéw o charakterze ekono-
micznym podana jest z punktu widzenia projektowania wia-
Sciwych mechanicznych urzadzen przetadunkowych, nalezy
stwierdzi¢, ze nalezg one do najlepszych opracowan z za-
kresu ekonomiki portow w dostepnej nam literaturze ra-
dzieckiej.

Jednak te rozdziaty, to jedynie wstep do wilasciwego przed-
miotu ksigzki — do przedstawienia zasadniczych urzadzen
mechanicznych uzywanych w porcie morskim. Autor omawia
kolejno mechanizacje przetadunku drobnicy, drewna, tadun-
kéw masowych, zboza oraz tadunkéwlptynnych. Osobny roz-
dziat poswiecony jest omoéwieniu zasobnikoéw oraz wag auto-
matycznych.

Wszystkie te rozdzialy reprezentujg niezwykte bogactwo
materiatu i zawierajg stosunkowo szczegétowe przedstawie-
nie réznorodnych urzadzen, ich dane konstrukcyjne oraz eks-
ploatacyjne. Duza ilos¢ bardzo dobrze wykonanycb rysun-
kéw (231) znacznie podnosi wartoS¢ ksigzki. Na szczegéine
podkreslenie zastuguje takze starannie cytowana literatura.

W sumie — to bardzo dobra i pozyteczna ksigzka, z kt6-
ra nalezatloby mozliwie szybko zapoznaé¢ czytelnika pol-
skiego, udostepniajgc mu roéwnie dobry i wzorowo wydany
przektad polski.

(Cz. W)
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Rocznik Hydrograficzny 1945. Wista i rzeki przymorza na wschéd
od Wisty. Warszawa, 1950. Naktladem P. I. H. M.

Ukazat sie. pierwszy po wojnie rocznik hydrograficzny
z dorzecza Wisty. Opracowany na wzor podobnych ciggtych
pubtikacyj zagranicznych, przypomina wydany bezposrednio
przed wojng w Polsce w r. 1939 rocznik, obejmujacy spo-
strzezenia z r. 1934.

Rocznik obecnie wydany jest dowodem ozywienia po okre-
sie zastoju wojennego wielkiej sieci stacyj wodowskazowych;
jesli uswiadomimy sobie, ze wiecej niz potowa wodowska-
z6w ulegta zniszczeniu w czasie dziatan wojennych i musiata
by¢ odbudowana i uruchomiona w ciezkich warunkach okre-
su bezposrednio nastepujgcego po wojnie, ze brak byto sit
technicznych dla dokonywania systematycznych i wiarygod-
nych obserwacyj, a warunki podr6zowania w zniszczonym
kraju byty wéwczas szczegolnie ciezkie — zrozumiemy w pet-
ni wielkos¢ dzieta podjetego przez wydawce.

Rocznik 1945 zawiera dane z trzystu siedemnastu stacyj
wodowskazowych. Nalezy jednak liczy¢ sie z tym, ze znajdg
sie w roczniku obserwacje niepewne, gdyz niemozliwg rzeczg
byto sprawdzenie wszystkich informacyj.

Catos¢ pracy ujeto w 5 tablic, z ktdrych pierwsza zawiera
spis stacyj spostrzezeniowych dla rzek oraz wéd gruntowych.
Znajdujg sie tu wszystkie niezbedne wiadomosci, a zwilasz-
cza rok zatozenia stacji oraz okresy prowadzenia spostrzezen,
utozone w porzadku hydrologicznym, tzn. na poczatku po-
dano stacje potozone na rzece gtéwnej, wymienione w po-
rzadku od zrodet az do pierwszego dopltywu. Potem idg sta-
cje nalezace do dorzecza tego doptywu, réwniez w kolejnosci
od zrodef do ujscia. Dalej nastepujg stacje rzeki gtéwnej do
ujscia drugiego doptywu, i znoéw stacje z dorzecza tego do-
ptywu, itd. do konca. Stacje wod gruntowych uszeregowane
sg dorzeczami w tym samym porzadku, tu bowiem, dla tat-
wiejszego przegladu zjawisk, zgrupowano obserwacje we-
dtug rzek.

Tablica |1 obejmuje zestawienia codziennych spostrzezen
wodowskazowych za r. 1945. Niekompletne spostrzezenia
zebrano w osobnej tablicy.

Miejsce tablicy Ill, podawanej w rocznikach przedwojen-
nych, rezerwuje sie dla nastepnych rocznikéw; tablica ta ma
zawiera¢ wyniki spostrzezen temperatury wody, ktérych w
r. 1945 nie nrowadzono.

Tablica IV obejmuje zestawienia Srednich miesiecznych
i rocznych oraz najwyzszych i najnizszych rocznych stanéw
wody gruntowej wedlug danych 178 stacyj obserwacyjnych
wod gruntowych, rozmieszczonych w 100 miejscowosciach.

W tablicy V podano zestawienie wynikéw 23 pomiaréw
objetosci przeptywu, wykonanych przewaznie w drugiej po-
towie r. 1945.

Cenna wktadke rocznika stanowig dwie tablice porow-
nawcze stosunkéw opadowych w r. 1945 i w piecioleciu 1933--
1937, wchodzace w o0go6lny opis stosunkéw hydrologicznych
dorzecza Wisty. Lz

Wactaw Lesiecki, prof, mgr inz,; Goérnictwo t IX:
Transport kopalniany, cz. I: Odstawa urobku, wycl
Panstw. Wyd. Techniczne. Katowice 1951, str. 718, 7I
tablic, 833 rysunki.

Ksigzka opisuje urzadzenia odstawy urobku w kopal-
niach, ze szczegdlnym uwzglednieniem kopald wegla. Za-
wiera obliczenia tych urzadzen, informuje o zasadzie i:h
dziatania i zastosowaniu w réznych warunkach kopalnia-
nych. Poza tym zestawia ich usterki, wyjasnia przyczyny
ich powstania oraz podaje sposoby ich usuwania. Omoéwio-
ne zagadnienia: odstawa reczna, odstawa zgarniarkami, od-
stawa urobku wiasnym ciezarem, odstawa przeno$nikami
wstrzgsanymi, przenosnikami tafcuchowo - zgrzebtowymi,
przenosnikami linowo - zgrzeblowymi, gumowo  tasmowy-
mi, stalowo - tasmowymi, stalowo - czionowymi, Slimakowy-
mi oraz zgarniajgcymi.

Ksigzka przeznaczona jest do uzytku inzynieréw, ruchu
oraz uczniow wyzszych szkét gorniczych

Oszczedna gospodarka weglem, praca zbiorowa, wyd.
Panstw. Wyd. Techniczne, Warszawa 1951, str. 339.

Praca ta podaje gtébwne zasady gospodarki weglem oraz
gospodarki cieplnej \y przemysle, ponadto za$ wskazuje dro-
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gi oszczednosci w tej dziedzinie. W ksigzce zamieszczono
odpowiednie zarzadzenia wiadz panstwowych, dotyczace go-
spodarki cieplnej, oraz podano normy.

Ksigzka jest przeznaczona dla inzynieréw i technikéw
energetykéw, zatrudnionych w zaktadach przemvstow5'ch,
oraz dla kierownikow ruchu fabrycznego.

S. Bartoszewicz, mgr inz.:

ne w Planie 6-letnim, wyd. Panstw. Wyd. Techniczne, War-
szawa 1951, str. 71,

Broszurka ta omawia fragment Planu 6-letniego, obej-
mujacy przemysi materiatébw budowlanych. Podobnie jak in-
ne prace wydawane w ramach ,Biblioteki Planu Szesciolet-
niego“, ma ona umozliwi¢ robotnikom kwalifikowanym, mi-
strzom, technikom oraz inzynierom zapoznanie si¢ z zaloze-
niami, zadaniami i celami danego odcinka Planu.

Jézef t apinski, mgr inz. mech.. Metalizacja natry-
skowa (Instrukcja), cz. Il: Wykonanie, wyd. Panstw. Wyd.
Techniczne, Warszawa 1951, str. 120.

Ksigzka ta omawia fizyko-mechaniczne wiasciwosci war-
stwy natryskowej przy regeneracji zuzytych czesci (przygo-
towanie powierzchni do natrysku, twykonanie natrysku, ob-
rébka warstw natryskanych, odbiér regenerowanych czesci
maszyn), dalej metalizacje natryskowg w zastosowaniu do
napraw wadliwych czesci, metalizacje natryskowg w celu
ochrony przed- korozjg oraz zastosowanie metalizacji natry-
skowej do ochrony przed korozja w wysokiej temperaturze
(kaloryzowanie). W dalszym ciggu autor zajmuje sie za-
gadnieniem higieny pracy w warsztatach metalizacji natry-
skowej, a wreszcie zamieszcza instrukcje do tzw. pistoletu
GPM-L-2 oraz rozporzadzenie ministrow z dn. 3. X. 1951
w sprawie b.i h. p. przy metalizacji natryskowe;j.

Ksigzka ta ma stanowi¢ pomoc dla wszystkich wydzia-
téw budowy maszyn technikum mechanicznego oraz prze-
znaczona jest dla bibliotek szkolnych technikow mechanicz-
nych, hutniczych, odlewniczych i komunikacyjnych.

Wactaw Moszynski, prof. dr inz.. Elementy ma-
szyn, Mechanik. Poradnik Techniczny, t. il, cz. IV, wyd. Ili,

zesz. 1, wyd. Panstw. Wyd. Techniczne, Warszawa 1951,
str. 80.

Autor omawia zagadnienie wytrzymatosci zmeczeniowo-
ksztaitowej metali stosowanych w budowie maszyn oraz
zagadnienie tolerancji i pasowania w budowie maszyn. Pra-
ca zawiera wielkg ilos¢ rysunkoéw i tablic.

.Dobér két zmianowych, Pomocnicze
praca zbiorowa, ttum. E. Zieleniewski,
Techniczne, Warszawa 1951, str. 208.

Ksigzka stanowi pomoc przy doborze kot zmianowych
dla obrabiarek specjalnych. Zawiera ona w tablicy pierw-
szej 12.000 utamkéw zwyczajnych i odpowiednikéw w po-
staci utamkéw dziesietnych z doktadnoscia do 8. miejsca.
W tablicy drugiej podano czynniki proste, na jakie roziozyc
mozna liczby od 4 do 10.123. Ksigzka zawiera ponadto
objasnienia i przyktady korzystania z tablic!

Przeznaczona jest dla rzemieslnikéw i 'technikow war-
sztatowych.

tablice liczbowe.
wyd. Panstw. Wyd.

Jézef Pilarczyk, mgr inz.. Kurs spawania elektry-
cznego w pytaniach i odpowiedziach, wyd. Panstw. Wyd.
Techniczne, Warszawa 1951, str. 123.

Praca ta zawiera zbiér pytan i odpowiedzi z zakresu
podstawowych wiadomosci  wymaganych przy spawaniu
elektrycznym:  sposoby tgczenia metali za pomocg ciepta,
zasadnicze pojecia z elektrotechniki, luk elektryczny, urzg-
dzenia i materiaty do spawania lukowego, proces spawania,
zasadnicze pojecia o cieple, wlasnosci metali, technika spa-
wania lukowego, btedy spawania, badanie 'i kontrola pota-
czen spawanych,” spawanie stali, zeliwa, miedzi, aluminium
i jego stopoéw, naprezenia skurczowe i odksztatcenia przed-
miotéw spawanych, higiena i bezpieczenistwo spawacza.

Ksiazka przeznaczona jest dla uczestnikow kurséw spa
wania elektrycznego, uczniow szkét technicznych,- technikéw
i spawaczy.

Obzor Polskoj Tiechniczeskoj Litieratury, Polisch Tech-
nical Abstracts (Przeglad Polskiego Pismiennictwa Techni-

cznego), nr 4, 1951, Gt Inst. Dokumentacji Naukowo - Tech-
nicznej, Warszawa, str. 159

Materiaty budowla-
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Fale ultradzwiekowe
w zastosowaniu do pomiaréw gtebokosci morza

Mgr inz. ADRIAN MIGURSKI, Gdarisk

Niemozno$¢ zastosowania radaru do Domiaréw giebokosci morza. Klasyfikacja fal elastycznych. Pred-
kos¢ rozchodzenia sie tych fal. Zasieg. Kierunkowo$¢ fal elastycznych. Zjawisko piezoelektryczne. Zja-
wiska magnetostrykcji i ich przydatno$¢ dla sondowania.

Niemoznos$¢ zastosowania' radaru do pomiarow gtebokosci
morza

W swoim czasie w ,Technice Morza i Wybrzeza" mz.
P. Szawernowski poruszyt sprawe sond akustycznych w za-
stosowaniu do precyzyjnych pomiaréw gtebokosci, opisujac
zespoly do pomiaréw | omawiajac doktadnos¢ pomiaréw ma-
tych gtebokosci.

Czytelnikow ,Techniki i Gospodarki Morskiej* zaintere-
Sujg zApewne, poza opisem aparatéw i sposobéw postugiwa-
nia sie nimi, rowniez wiadomosci o zasadach fizyki, na kto-
rych oparte sg te sondy, obecnie powszechnie stosowane.

Sondowanie nie jest wylacznie sprawa naukowych ba-
dan dna morskiego; juz w zamierzchtych czasach, kiedy
cztowiek zbudowal sobie pierwszy statek z wydrgzonego
pnia i puscit sie na wody, wiadomos¢ o ilosci wody ,pod kii*
byta sprawag pierwszorzednej wagi dla kazdego nawigatora.
Obecnie nie" mozna sobie wyobrazi¢ statku plywajgcego bez
sondy.

Od draga i sznura obcigzonego kamieniem, marynarz
przeszedt do sond mechanicznych mniej prymitywnych i tymi
przyrzadami postugiwat sie az do pierwszych lat XX wieku.
Zobaczmy, co przyniosta nowoczesna technika w tej dziadzi-
nie jakie sg ostatnie wynalazki i jfik zostaly one dostoso-
wane do potrzeb marynarza. Dla unikniecia pomieszania po-
je¢ konieczne sg jednak pewne wyjasnienia.

Ostatnim wynalazkiem odnosnie wysytania fal i odbie-
rania ich odbicia jest powszechnie znany radar, ktory —
jak sie przekonamy dalej — nie moze by¢ zastosowany dla
celéw ‘badan dna morskiego. Niedawno spotkatem ,fachowy*
opis nowoczesnego statku, ktéry rzekomo byt zaopatrzony
w sonde radarowg. To btedne mniemanie nalezy przypisac
faktowi, ze zaréwno radar jak i nowoczesne sondy oparte sg
na wysytaniu fal i odbieraniu ich odbicia. Przy braku gteb-
szego zastanowienia mozna wiec mniemac, ze echol-sondy
sg to aparaty radarowe, ktérych promienie skierowane sa ku
dnu morza.

Przyrzady radarowe, mimo iz nadzwyczajnie pomysto-
we i precyzyjne, nie moga by¢ zastosowane do wysytania
i odbioru fal odbitych od dna morskiego, ani tez od przed-
miotbw zanurzonych. Przy sondowaniu morskim chodzi
0 przekazanie sygnaiéw nie przez atmosfere, lecz przez osro-
dek ptynny, jakim jest woda morska, natomiast fale rada-
rowe sg falami elektromagnetycznymi i dlatego sg szybko
fli)sorbowane przez wode morska, ktéra odznacza sie prze-
wodnoscig elektryczna.

Modut przenikliwosci fali e tj. droga, po ktérej przeby-
Clu amplituda fali elektromagnetycznej, emitowanej w danym

mosrodku zostaje zmniejszona w stosunku (czyli ok. 0,3678),
wyraza sie nastepujgcym wzorem:

U — przenikliwos¢ magnetyczna osrodka,
° — jego przewodnos¢ elektryczna,
« — pulsacja, tj. 2xf ruchu drgajacego.
W tej odlegtosci od nadajnika rozchodzaca sie energia
jest zmniejszona w stosunku /AR czyli ok. 7,4:1./Nawet

dla najmniejszych czestotliwosci, odpowiadajgcych najdiuz-
szym falom radiowym, odlegtos¢ ta jest bardzo mata: w wo-
dzie morskiej wynosi ona ok, 2 m dla fali o dlgosci
}. = 15000 m.

Dlatego tez gtebin morskich nie mozna mierzy¢ przy
pomocy fal elektromagnetycznych, a tym samym przy ponio-
cv opartych na nich aparatow radarowych. Mozemy nato-
miast wykorzysta¢ szeroki wachlarz fal elastycznych.

Klasyfikacja fal elastycznych

Nasze organy stuchowe sg czute na drgania elastyczne
o0 czestotliwosci wytacznie od 16 do i5000—20000 okr./sek.
Odbierajgc te drgania ucho ludzkie odnosi wrazenie hatasu,
jezeli ciag fal jest aperiodyczny, jezeli za$ cigg fal jest pe-
riodyczny, styszymy dzwieki, ktérych wysokosc jest okreslo-
na czestotliwoscia,” przy czym dzwieki proste odpowiadajg
drganiom sinusoidalnym.

Jezeli czestotliwos¢ drgan lezy w granicach slyszalnych
przez nasze organy stuchowe, to fale wywotane tymi drga-
niami nazywamy'falami dzwiekowymi. Drgania ponizej !6
okr/sek, na ktore ucho ludzkie nie jest czute, wywotujg fale
infradzwiekowe (poddzwiekowe), ktére nie majg praktycz-
nego zastosowania.

Fale wywotane drganiami, ktérych czestotliwos¢ prze-
kracza granice slyszalnosci ucha ludzkiego, nazywamy fala-
mi ultradzwiekowymi (pozadzwiekowymij.

Fale elastyczne rozchodzg sie w kazdym osrodku spre-
zystym — stalym, ptynnym Ilub gazowym. W prézni, jak
mowi fizyka, fale elastyczne (glos) nie rozchodzag sie wcale.

Z natury rzeczy dla praktycznego wykorzystania fal
ultradzwiekowych konieczny jest aparat emisyjno-detekcyjny,
zastepujacy nasze uszy, i tu wiasnie zaczyna sie interwencja
elektrotechniki (0 czym mowa nizej).

Predkos¢ rozchodzenia sie fal elastycznych

Koniecznym warunkiem rozchodzenia sie fal elastycz-
nych jest obecno$¢ przewodnika materialnego. Predkos¢ 1
rozchodzenia sie tych fal zalezy od natury os$rodka, a wia-
Sciwie tylko od"jego ciezaru wiasciwego y i jego wspotczyn-
nika Scisliwosci adiabatycznej \i (zmiana jednostki objetosci
dla jednostkowej zmiany ci$nienia), co wyraza sie wzorem:

K= -7 =- <2)
\ PT
Lecz u i y sg z kolei zalezne od temperatury, ciSnienia oraz
zawartosci soli, jezeli chodzi o wode morska.
Pochodna powyzszego wzoru, mianowicie:
dv 1 dx | gt
\V; 2 - F ' T
pozwoli na zanalizowanie wpltywu tych trzech czynnikéw na
ciezar witasciwy i na wspotczynnik Scisliwosci. Predkosé VvV
rozchodzenia sie fal w powietrzu suchym, przy temperatu-
rze 0°C, pod cisnieniem 1 atm. (1033 gr/cm2) wynosi
V = 332 misek; przy temperaturze 15°C — F = 341 m/sek.
Rozchodzenie sie fal w stali odbywa sie z predkoscig 4870
m/sek, w wodzie za$ o ciezarze wlasciwym y = 1, przy cis-
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Rys. 1

nienrn 1 atm. i temperaturze 4° C, V = 1425 m/sek. Jest to
predko$¢ posuwania sie zaburzenia w kierunku poziomym.
Jesli chodzi o predkos¢ w kierunku pionowym, zagadnienie
jest teoretycznie bardziej skomplikowane, gdyz w kierunku
dna__morskiego drgania przechodzg przez nawarstwienia
0 roznej temperaturze, réznym cisnieniu oraz réznej zawar-
tosci soli.

Kazdy przyrost temperatury o 1° C powoduje zwieksze-
nie predkosci o ok. 4,2 m/sek. 'Kazdy gram soli na 1000 gr
wody powoduje zwiekszenie predkosci o 1,14 m/sek, zas kaz-
de® 10 atm. ci$nienia (ok. 100 m gtebokosci) zwieksza pred-
kos¢ o 15 misek. Praktyka wykazata, ze predkos¢ ,gtosu“
w wodzie morskiej w kierunku pionowym waha sie w grani-
cach 1500-1-60 m/sek. Predkosc te z dostateczng dla celéw
praktycznych doktadnoscia mozna obliczy¢é ze wzoru:

V = 1410-f- 4,21 1—0,037fi + 1,14S (m/sek) (i)
gdzie:
t — temperatura w °C,
S — zasolenie w °/(a

Przytoczone wyzej wzory wykazujg roéwniez, ze pred-
ko$¢ posuwu zaburzen w osrodku nie zalezy ani od mocy,
ani od ilosci energii zawartej w fali, ani tez od czestotliwo-
Sci. Dlatego zaréwno fala wywotana drgnieciem strun skrzy-
piec, uderzeniem miotka, jak i wystrzalem poteznej armaty
wymaga tego samego czasu, aby przebiec od zrédia powsta-
nia do punktu odbioru. Inaczej przedstawia sie¢ sprawa za-

siegu.
Zasieg fal elastycznych

Zasieg tych fal jest_ograniczony przez straty energii
spowodowahe rozchodzeniem sie ruchu drgajagcego. W wy-
padku drgan elastycznych os$rodek materialny stuzacy za
przewodnik jest siedzibg bardzo bliskich sobie punktow, kté-
re podlegajg szeregowi nastepujacych po sobie scisnien i roz-
szerzen. Odlegto$¢ sasiednich Scisnienn lub rozrzedzen jest
dtugoscia fali.

W powietrzu, ktore jest bardzo Scisliwe, wstrzasnienia
powodujg zgeszczenia i rozrzedzenia. Powietrze nagle zgesz-
czone ogrzewa sie, rozrzedzone — stygnie. Zmiany tempera-
tury towarzyszace tym odksztatceniom stajg sie wiec gtow-
nymi przyczynami strat energetycznych, gdyz — jak wiado-
mo — temperatura wyréwnywa sie przez odpltyw ciepta

W wodzie natomiast, ktéra jest elementem praktycznie
niescisliwym, zmiana temperatury, a co za tym idzie, i wy-
réwnanie kaloryczne sg znikome; straty energii drgajacej
spowodowane sg w tym wypadku lepkoscig os$rodka przewo-
dzacego.

Modut przenikliwo$ci wyraza sie, w zaleznosci od lep-
kosci, wzorem:
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3X*y
8rJrj
gdzie: %) jest wspoitczynnikiem lepkosci przewodnika.

Stad wynika, ze droga bedzie tym wigksza, im czestotli-
wosé i lepko$é beda mnigjsze.

Po przeliczeniu na podstawie tego wzoru, dla wody
(nh=1 Y~ 1) e—21Gs+ X2 co pozwala na utozenie naste-
pujacej tablicy zasiegébw teoretycznych, tj. odlegtosci, na
ktérej amplituda drgan zmaleje w stosunku * :

(%)

Okrisek Xw wodzie £

cm km
100.000 15 4,50
50.000 3,0 7,05
20.000 75 112,50
15.000 10,0 200,00
1.000 150,0 45.000,00
435 345,0 238.000,00

Mimo, iz tablica uwzglednia tylko gtéwny czynnik strat
energetycznych, tj. lepkos¢, cyfry jej wybitnie uwypuklajg
wielkg przenikliwos¢ wzgledng fal elastycznych o malej cze-
stotliwosci. Wyjadnia ona fakt wywoftania zadrgania catego
zachodniego basenu Morza Srédziemnego przez wybuch tyl-
ko jednego kilograma materiatu wybuchowego. Dzieki tej
tablicy staje sie réwniez zupetnie zrozumiale, dlaczego pio-
nierom badania dna morza przy pomocy wywotywania
dzwiekéw i odbierania ich echa zdawato sie, ze nalezy szu-
ka¢ rozwigzania zagadnienia w stosowaniu fal dzwiekowych.

Korzysci z zastosowania diugofalowych drgann dzwieko-
wych, zwtaszcza dla duzych gtebokosci, sg jednak tylko po-
zorme.

Przy stosowaniu fal akustycznych napotykano wiele
trudnosci technicznych. Przy rozproszonym odbiciu od dna
mierzenie wielkich gtebokosci (ponad 3000 m) okazalo sie
niemozliwe z powodu zbyt stabej energii fal dzwiekowych;
na matych gtebokosciach trudno byto natomiast odréznic¢
echo od wysytanego dzwieku. Ale najwieksza wadg fal
dzwiekowych jest to, ze trudno im nada¢ pewien okreslony
kierunek, ktory by zabezpieczat przed niedoktadnos$ciami po-
miaréw, wynikajgcymi z nierbwnosci lub pochytosci dna
morskiego.

Kierunkowos¢ fal elastycznych

Z rys. 1 wynika:
H=h+ b=b+ \fl2 a2
Biorgc pod uwage predkos¢ V rozchodzenia sie fal
w wodzie morskiej -oraz_czas t, dzielagcy moment wystania

fali od chwili odbioru jej echa, odlegtos¢ od dna morza wy-
nika z zaleznosci:

Zastepujac | przez jego wartosé, otrzymamy:

H="Db+j/ . ®)
Od razu zauwazamy, ze wzOr ten jest wazny jedynie
dla fal skierowanych pionowo do dna morza. Jezeli nat6-
miast beda sie one rozchodzity kulisto, jednakowo we wszyst-
kich kierunkach, to echo otrzymamy najpierw od punktu po-
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tozonego najblizej aparatu nadawczo-odbiorczego, np. a,;
nastepnie nadejdg echa od punktow a2 a3 itd., potozonych
coraz dalej od aparatu. Na podstawie tego rodzaju pomiaru
bedziemy mylnie sadzili o gtebokosci morza w odniesieniu
do poziomu N—O.

Stad w wypadku sondowania wynika koniecznos¢ piono-
wego skierowania fal.

Z pomocg przychodzi nam prawo Huygens’a, z ktérego
wynika, ze fala rozchodzi si¢ tym bardziej kierunkowo, Im
wieksze sg wymiary jej zrédta w stosunku do dtugosci fali.

Sprébujmy wyjasni¢ to zjawisko.

«Jezeli za zrodto fal uwazamy punkt materialny w posta-
ci matej pulsujacej kuleczki w osrodku sprezystym, wywo-
tane fale bedg sie rozchodzity kulisto, tj. jednakowo we
wszystkich kierunkach.

Wyobrazmy sobie teraz maiy wibrujgcy krgzek material-
ny o srednicy d (rys. 2). Krazek ten jest siedzibg mnostwa
synchronicznych elementarnych zrédet fal o amplitudzie A
. dhugosci >

Odbiornik za$ w kierunku O otrzymuje jednoczesnie sze-
reg przesunietych w stosunku do siebie drgan. Najbardziej
przesuniete sg te fale, ktore pochodzg ze zrédet elementar-
nych a i b, "przy czym to maksymalne przesuniecie réwne
jest $rednicy zrodta gtéwnego.

Jezeli natomiast $rednica zrodia gtéwnego jest dosta-
tecznie wielka w stosunku do dtugosci fali, wtedy (rys. 3}
dla pewnych kierunkéw, jak Ki, przesuniecie fazowe fal po-
chodzacych ze zrodef elementarnych i 22, réwne jest i/,

Istniejg oczywiscie rowniez kierunki K2, Ks.... dla kt6-
rych przesuniecie fazowe fal wywotanych przez zrédia inne
niz 2\ i z2jest d =\ X (2«+ 1). We wszystkich tych kie-
runkach nastapi interferencja drgan, co dowodzi, ze w polu
dzwiekowym istniejg strefy ciszy. Doswiadczenia wykazuja,
ze najwieksza czes¢ energii falowej, bo 90%, mozna skon-
centrowa¢ w stozku o kacie brytowym ai (rys. 4), potozo-
nym w $rodku zZrédta promieniujgcego.

Blizsze obliczenia wykazujg, ze katy brytowe oznaczo-
ne na rys. 4 wynosza:

1,22

O X

& - 223
7

= N

324
D

4,24 itd. 9
. ©)

Stad wynika, ze aby skupi¢ 90% energii fal o dtugosci
*=150 cm (1000 okr/sek), trzeba da¢ zrodto o Srednicy
1051 m, dla fali za$ o diugosci 3 cm (50000 okr/sek) wy-
starczy $rednica 21 cm.

Nieraz styszy sie, a nawet spotyka w druku 1), naste-
pujace twierdzenie: ,Fale dzwiekowe rozpowszechniajg sie
wedtug sfer koncentrycznych jednakowo we wszystkich kie-
munkach. Natomiast fale ultradZwiekowe posiadaja wilasnosé
/Upowszechniania sie w pewnym tylko okreslonym kierun-
ku. sg wiec falami kierunkowymi“. Twierdzenie to nie jest
Sdsle. Wiasciwie wszystkie fale rozpowszechniajg sie sfe-
'yczno-koncentrycznie. Mozna zmusi¢ je do rozpowszechnia-
na sie w pewnym tylko okreslonym kierunku, wystarczy bo-

wiem nada¢ plytce wibrujgcej S$rednice odpowiednig do diu-
gosci wywotanych fal. ) ) S
Zagadnienie kierunkowosci okreslonej fali wigze sie je-
dynie z rozmiarem jej zrodta. Wymiary zrédta sg ograni-
czone wzgledami, praktycznymi i konstrukcyjnymi, aparaty
bowiem nie moga zawadzaé, musza by¢ poreczne i mozliwe
do wbudowania w kadtub. Musimy przeto przystosowacé dtu-

gos¢ fali do narzuconej przez okolicznosci maksymalnej
Rys. 4
Rys 51
1) ,Przeglad Elekrotechniczny' , 21. VI. 1938 str 383
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Rys. 6

Srednicy zrédia, a nie odwrotnie. Promieniowana wigzka nie
moze by¢ jednak zbyt waska, gdyz wskutek kotysania statku
echo-sonda ,gubitaby“ echo. W praktyce w echo-sondach na-
wigacyjnych stosuje sie wigzki o kacie brylowym 30°—45°.

Matym s$rednicom odpowiadajg wielkie czestotliwosci,
tak ze ostatecznie sprawa sondowania przy pomocy echa
zalezna jest od mozliwosci wytwarzania i ,styszenia“ drgan
elasﬁycznych o wielkich czestotliwosciach — pozadzwieko-
wych.

Zjawisko piezoelektryczne

Niektére ciata, jak blenda cynkowa, cukier trzcinowy,
mineraty, m. in. kwarc (bezwodnik krzemowy Si02), pod
wptywem cis$nienia elektryzujg sie.

Od greckiego stowa ,piezein“ — $ciska¢, nazwano wias-
nos¢ elektryzowania sie zjawiskiem piezoelektrycznym. Od-
krycie to, zawdzieczamy naukowcom Piotrowi i Jakubowi Cu-
rie oraz naszej rodaczce Marii Sklodowskiej-Curie. Badania
swoje nad piezoelektrycznoscig przeprowadzali oni przewaz-
nie na krysztale kwarcu; badania te wykazaly, ze plytka
kwarcowa jest piezoelektryczna tylko wtedy, gdy wycieta
zostata w krysztale w ten sposob, ze wysokosC jej skierowa-
na jest wzdtuz osi optycznej z krysztatu, a grubos¢ wzdtuz
jednej osi — * lub vy, elektrycznej lub mechanicznej.

Jezeli tak wycigta plytke naciskaC w kierunku grubosci,
Scianki jej pokrywajg sie réznoimiennymi tadunkami elek-
trycznosci. tadunek elektryczny Q jest proporcjonalny do
ciSnienia P, do powierzchni naciskanej S oraz do modutu
piezoelekirycznego S ktérego wartoS¢ dla kwarcu ustalit
Piotr Curie:

0O=6 -P=mS (10
przy czym:
0=645+108 e g s (11)
Naﬁzlsfkanle tej plytki w kierunku osi optycznej nie' daje re-
zultatu

Odwrotne zjawisko, nazywane piezoelektrycznoscig od-
wrotng, odkryt w tym samym roku (1881) fizyk Lippmanrt
Polega ono na tym, ze plytka tadowana elektrycznoscig kur-
czy sie albo rozszerza w zaleznosci od kierunku pola elek-
trycznego.

W r. 1914 Polak inz. Chilowski, stosujac prad zmienny
do wytwarzania pola elektrycznego odkryt, ze czestotliwosé
drgan ptytki odpowiada czestotliwosci pola elektrycznego.
Jezeli czestotliwos¢ wiasna kwarcu jest réwna czestotliwosci
pola elektrycznego, nastepuje rezonans, przy ktérym ampli-
tuda jest maksymalna. Czestotliwos¢ wiasna kwarcu zalez-
na jest od grubosci ptytki.

W ten sposob inz. Chilowski wywotat drgania mechanicz-
ne, za posrednictwem drgan elektrycznych. Odkrycie to stato
sie punktem zwrotnym w pracach badaczy usitujgcych do-
tychczas bezskutecznie rozwigza¢ zagadnienie na drodze
elektromagnetyczne;j.

Ale koniecznos¢ kierunkowosci wymaga zrodet o Sred
nicach, ktére nie dajg sie pogodzi¢ z normalnymi wymiarami
ptyt kwarcowych. Fale elastyczne inz. Chilowskiego chociaz
ultradzwiekowe, nie byly jednak kierunkowe. Kiedy'wreszcie
przy wspétpracy prof. Langevin'a skonstruowano Zrédio
sktadajgce sie z mozaiki plytek kwarcowych umieszczonych
miedzy dwiema plytkami stalowymi, stuzacymi jako elektro-
dy, sprawa kierunkowosci zostata rozwigzana.

W zasadzie jest to kondensator o dielektryku z kwarcu
krystalicznego i oktadzinach stalowych. Kondensator ten jest
zdolny do przeksztalcenia drgan elektrycznych na drgania
mechaniczne, i odwrotnie, na podstawie zjawiska piezoelek-
trycznosci zw'yklej i odwrotnej. W ten sposéb, dzieki moz
nosci nadania mozaice kwarcowej potrzebnej S$rednicy, petni
on funkcje prozektora fal.

Jezeli okladziny stalowe sg dobrze dopasowane i przy-
klejone do mozaiki, tworzy sie Scisty blok, ktérego stalowa
czes¢ wibruje synchronicznie z kwarcem.

Dla dobrego odbioru echa bardzo waznym czynnikiem
jest stopien roztozenia sie wysytanej energii na dnie. Istot-
nie, powierzchnia podstawy stozka promieniowanego jest
proporcjonalna do gtebokosci. Z rys. 6 wida¢, ze emitowana
energia rozktada sie w poszczegolnych gtebokosciach h, 2h,
3h... na kolach o $rednicy r, 2r, 3r...., zas energia odbita na
poziomie odbiorczym rozlozy sie na kolach o srednicach 2r.
4r, 6r.... Cisnienie na odbiorniku jest wiec odwrotnie propor-
clonalne do kwadratu gtebokoSci, w zwigzku z czym koniecz-

ne jest skupienie energii i zaostrzenie kata a, oczywiscie
w ramach ograniczonych kotysaniem statku.
Amplituda wyjsciowa wyraza sie przez:



gdzie:

P
~ — moc emitowana na cm’ zrédta w kontakcie z woda,

Tw  ciezar wtasciwy wody morskiej,
1w  Predkos¢ rozchodzenia sie fali w tejze wodzie.

"

' ' pulsacja ruchu drgajacego.

Ry». 8
ograniczona jest
0,33

Wicm2, tj. teoretycznej mocy, przy ktorej powstaje zjawisko
kawikacii.

Amplituda ta dla danej czestotliwosci

czynnikiem — , ktory nie moze przekracza¢ wartosci

Zjawiska magnetostrykcj! j ich przydatnos¢ dla sondowania

Pod nazwag magnetostrykcji rozumie sie skurcz dozna-
wany przez ciata ferromagnetyczne poddane dziataniom pola
magnetycznego. Zjawisko to jest odwracalne (dziatanie Wi-
tanego), mianowicie wtasnosci magnetyczne tych ciat zmie-
niajg sie pod wptywem doznanych cisnien mechanicznych.

Badania wykazaly, ze zachowanie sie poszczeg6inych
ciat magnetycznych, znajdujgcych sie w polu zwojnicy jest
bardzo rdzne.

Rys. 7 wykazuje, ze pret niklowy kurczy sie gwattow-
nie. podczas gdy zelazny najpierw rozszerza sie, a nastepnie

budownictwo morskie i

pod wpltywem coraz silniejszego pola zaczyna sie kurczyc.
Kobalt zachowuje sie inaczej przed, a inaczej po wyza-
rzeniu.

W iv 1928 po raz pierwszy sprébowano wykorzystaé te
wlasnosci dla wywotania drgan elastycznych w wodzie. Do
tego celu szczegdlnie nadaje sie nikiel. Duza stromos¢ krzy-
we] magnetostrykcyjnej niklu zapewnia duze zmiany wzgled-
ne w dlugosci preta, przy jednoczesnych stosunkowo matych
zmianach sity magnetyzujacej (pradu).

Praktyczna realizacja takiego oscylatora przedstawia sie
najczesciej w postaci pakietu blach niklowych, ktére tworzg

rdzen o ksztatcie ,transformatorowym* lub pierscieniowym,
z uzwojeniem wzbudzajacym nawinietym toroidalnie (rys. 8).
Zlozenie takiego oscylatora z cienkich (ok. 0,2 mm), izolo-
wanych blach niklowych zapobiega stratom energii wskutek
pradow wirowych. Rdzen pierscieniowy drga w kierunku ra-
dialnym, a dla zapewnienia kierunkowos$ci umieszcza go sie
w reflektorze powietrznym (rys. 9).

Sinusoidalnie zmienne ci$nienie, uzyskane z powierzchni
zrodta w kontakcie z wodg, dosiega 25—30 kg/cm2 podczas
gdy potencjat 2000 V, przylozony na mozaike kwarcowa,
wywotuje cisnienie takze sinusoidalne, lecz ok. 0,3 kg/cm2

Magnetostrykcja daje wiec znacznie wiekszg moc impul-
su, (@ przy tym oscylator niklowy jest pod wzgledem kon-
strukcyjnym bezsprzecznie mocniejszy, tanszy " znacznie
mniej gyrazliwy na uszkodzenia izolacji wskutek wilgoci niz
kombinacja kwarcowej mozaiki. Dlatego znaczna wiekszo$¢
obecnie stosowanych echo-sond posiada oscylatory magneto-
strykcyjne.

portowe

Ochrona przed korozja stalowych konstrukcy] morskich

W nr 3/1952 ,TGM* (str. 129) w artykule p.t. ,Och-
r°na katodowa stalowych konstrukcyj morskich® autorzy
podali wyniki polskich prac badawczych w tym zakresie,
Prowadzonych przez Zaktad Chemii Fizycznej Politech-
nikl Gdanskiej. Ze wzgledu na duze znaczenie gospodar-

tego zagadnienia, .interesujgcego nasze porty mor-

, € uwazamy za celowe zapoznanie Czytelnikow ,,TGM*
°wniez z wywodami J. Utanowskiego, opubliko-
wanym* w nr 12/1951 miesiecznika ,Morskoj Flot*, a do-
* % % x * w ogolnosci ochrony morskich konstrukcyj
taiowych przed korozja. Szczegdlne znaczenie majg roz-
wazania i praktyczne wnioski autora dotyczgce oszczed-
nosci energii elektrycznej przy stosowaniu ochrony ka-

. “uodowisko, w ktérego warunkach znajduje sie kon-
strukcja stalowa morskiej budowli hydrotechnicznej,
ozna podzielic na trzy strefy w uktadzie pionowym:
grunt, strefa nadwodna i strefa podwodna (rys. 1). Dla
kazdej z tych stref nalezy stosowaé okreslone metody
ochrony przed korozja.

1 Grunt (ponizej dna). W tej strefie intensywnosc¢
korozji jest znikoma, bowiem liczagc Srednio uhytek 1 mm
grubosci elementu stalowego nastepuje w ciggu 25—40
lat, W tych warunkach praktycznie nie ma potrzeby sto-
sowania specjalnych zabiegow ochronnych. W wypad-
kach specjalnych mozna zaleca¢ projektowanie grubosci
Scianek. konstrukcji wiekszej o -2 mm, w zaleznosci
od projektowanego okresu uzytkowania.

2. Strefa nadwodna. Nie ma watpliwosci co
do koniecznosci stosowania ochrony konstrukcyj stalo-
wych przed korozjg w tej strefie, poniewaz wystepuje
tu ona z duzg intensywnoscig. Ochrone utatwia stosun-
kowo duza fatwos¢ dostepu w tej strefie; dlatego tez
mozna z powodzenem stosowac¢ réznego rodzaju przeciw-
korozyjne warstwy ochronne (np. powtoki bitumiczne).
W strefie nadwodnej takie warstwy ochronne utrzymuja
sie dobrze od strony gruntu, za$ od strony atmosfery
mozna je tatwo odnawiaé w razie uszkodzenia. Zagadnie-
nie stosowania réznego rodzaju warstw ochronnych zo-
stalo juz dostatecznie wyczerpujgco opracowane i oswie-
tlone w literaturze.
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Strefa m dwodna

Rozmieszczenie stref ochrony przed korozja

W wielu wypadkach skutecznym sposobem ochrony
moze by¢ obetonowanie gtowicy brusa i spuszczenie go
na 30—50 cm ponizej niskiego' poziomu wody. Badania
wykazaly, ze beton w dostatecznym stopniu chroni po-
wierzchnie stalowe przed dziataniem morskiej wody oraz
powietrza morskiego. Liczne dane uzyskane w wyniku
obserwacji budowli zelbetowych, a cytowane przez A. T.
Fjiedorowa w jego pracy p.t. ,Fundamenty i bu-
dowle palowe“ (1933), wskazuja na to, ze konieczne jest
odnawianie obetonowania gtowicy co 20—30 lat.

Pewien ubytek grubosci Scianki, zachodzacy przy-
stosowaniu prostych sposobéw ochrony, nie odbija sie
na ogolnej trwatosci budowli, poniewaz w jej czesci nad-
wodnej wystepujg tylko stosunkowo niewielkie naprezenia
mechaniczne.

3. Strefa podwodna. Do tej strefy,
jacej .sie czesto na znaczng gtebokos¢, wigczamy calg
cze$¢ podwodng budowli, od linii poziomu morza do dna
morskiego, jak réwniez—w wypadku dna ilastego — pe-
wng czes¢ strefy gruntu, na gteboko$¢ 1—12 m, gdzie
wystepuje intensywna korozja. Realizacje skutecznej och-
rony' w strefie podwodnej utrudnia caly szereg okolicz-
nosci. Dlugos¢ okresu uzytkowania konstrukcji zalezy od
wiasciwego rozwigzania zagadnienia ochrony przeciwko-
rozyjnej wilasnie w tej strefie. Zasadniczo mozna tu sto-
sowa¢ dwie metody ochrony: uzywanie réznego rodzaju
warstw ochronnych oraz metody elektrochemiczne.

Jednakowoz stosowanie powitok przeciwkorozyjnych
w tej strefie jest malo skutec¢zhe, poniewaz nie mozna
odnawia¢ ich w miare niszczenia. A w warunkach mor-
skich budowli hydrotechnicznych takie powtoki szybko
niszczejag. Juz w toku montowania budowli, mianowicie
przy zabijaniu bruséw stalowych, powtoki ochronne w
okolicy zamkéw zostajg niemal catkowicie usuniete. Na
granicy woda-grunt nieuniknione jest niszczenie powtoki
ochronnej pod wplywem mechanicznych uderzen czastek
piasku i zwiru. Przeciwkorozyjne powtoki ulegajg mecha-
nicznemu oraz chemicznemu zniszczeniu réwniez na sku-
tek obrastania powierzchni konstrukcji substancjami or-
ganicznymi, jak wodorosty lub muszle zyjgtek morskich.

Mozna by przytoczy¢ jeszcze inne przyczyny nieu-
stannego niszczenia powtok przeciwkorozyjnych, jak np.
uderzenia fal, uderzenia kadiubéw okretow, dziatanie
chemiczne itd. Zniszczona powitoka ochronna szybko tra-
ci swe wiasciwosci izolacyjne, ponadto zaS — na sku-
tek czesciowego odstoniecia metalu — taka powioka mo-
ze czasem dziataé szkodliwie, sprzyjajgc uintensywnie-
niu korozji na odstonietych partiach metalu.

Elektrochemiczne metody ochrony nie wykazujg oma-
wianych brakéw. Stosowanie tych metod jest catkowi-
cie usprawiedliwione zaréwno ich skutecznoscig, jak
i wzgledng prbstota.
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rozciag

Elektrochemiczng ochrone metali przed korozjg prze-
prowadza sie dwoma sposobami: 1 przy pomocy protek-
torow, 2. przy pomocy polaryzacji katodowej powstaja-
cej na skutek przytozenia pradu z zewnatrz. Oba te
sposoby nadajg sie do stosowania dla ochrony stalowych
konstrukcyj w warunkach morskich. Stwierdzono to w r.
1948 na naradzie Sekcji Chemicznej Akademii Nauk
ZSRR, poswieconej walce z korozjg metali w wodzie
morskiej. Jednakowoz w wielu wypadkach ochrona przy
uzyciu protektorow jest mniej skuteczna dla morskich
budowli hydrotechnicznych niz ochrona katodowa. Wy-
nika to stad, ze dziatanie ochronne protektora jest ogra-
niczone wartoscig sity elektromotorycznej, powstajacej
miedzy metalem protektora a metalem konstrukcji w da-
nym $rodowisku korozyjnym i dlatego nie zawsze mozna
skutecznie anulowac¢ dziatanie mikroelementéw powstajg-
cych na chronionej powierzchni i powodujgcych korozje
elektrochemiczng. Natomiast w systemie ochrony kato-
dowej, dzieki obecnosci zewnetrznego, niezaleznego zré-
dta pradu, w dowolnych warunkach mozna z fatwoscig
uzyskaC zadane natezenie pradu ochronnego i skutecznie
hamowaé procesy korozji.

Jak wiadomo, ochrona przy uzyciu protektoréw pole-
ga na tym, ze do chronionej konstrukcji metalowej przy-
mocowuje sie protektor, tzn. kawatek metalu posiadaja-
cego w danym s$rodowisku korozyjnym potencjat elektro-
chemiczny nizszy od potencjatu materiatu, z ktérego wy-
konana jest chroniona konstrukcja. Dzieki temu procesy
korozyjne na powierzchni chronionej ulegajg zahamo-
waniu, natomiast koroduje protektor.

Na podstawie wielu doswiadczeh przeprowadzonych
w warunkach morza stwierdzono, ze ochrona stalowych
konstrukcji przy uzyciu protektorow moze by¢ stoso-
wana z peinym powodzeniem tylko w okre$Slonych wa--
runkach. Jesli np. chroniona w ten sposéb konstrukcja
jest wykonana z jednego kawatka metalu, ochrona jest
catkowicie skuteczna. Proby wykazaly réwniez, ze pre-
ty stalowe o $rednicy 12 mm i diugosci 6 m sa catko-
wicie zabezpieczone przed korozjg przy umieszczeniu pro
lektora na jednym koncu preta. Gdyby np. konieczne
byto ochranianie poszczegélnych pali stalowych, to cat-
kowicie celowe bytoby zastosowanie ochrony przy uzy-
ciu protektorow. Jednakowoz przy ochronie stalowych
akonstrukcyj morskich budowli hydrotechnicznych czesto
wchodzi w gre znaczna liczba réznorodnych elementéw
potaczonych ze soba i w tym' wypadku ochronie podlega
konstrukcja stalowa z licznymi kontaktami katodowymi.
Jak wiadomo, w tych warunkach zmniejsza sie skutecz-
nos¢ ochrony przy uzyciu protektoréw.

Dziatanie ochrony katodowej polega na tym, ze po-
wierzchnia metalu w elektrolicie, podigczona do ujem-
nego bieguna zroédta pradu statego, polaryzuje "ie kato-
dowo w stosunku do sztucznie zbudowanej anody —
niepotrzebnego kawatka metalu, podigczonego do biegu-
na dodatniego. Na powierzchni katodowo spolaryzowanej
proces korozji ulega przerwaniu lub ostabieniu, za$
anoda niszczeje.

Watezenie prgdu  mA/cm?

Rys, 2
Szybko$¢ korodowania prébek stalowych w zaleznosci od natezeni i
pradu ochronnego przy ochronie katodowej w nieruchomej wodzie
» morskiej



Obecnie ochrone katodowa stosuje sie gtownie w po-
taczeniu z przeciwkorozyjng izolacjg powierzchniowa.
W tych warunkach konstrukcja jest chroniona przede
wszystkim przez izolacje, za$ rola ochrony katodowej
sprowadza sie jedynie do zapobiegania korozji przypad-
kowo ogotoconych z izolacji odcinkow. Jak wykazata
praktyka, zuzycie pradu ochronnego jest w tych wy-
padkach niewielkie, a zastosowanie ochrony katodowej
jest celowe z punktu widzenia gospodarczego. Jedna-
kowoz powtoka izolujgca konstrukcji stalowej w wodzie
morskiej stopniowo niszczeje, a jej odnowienie nie jest
mozliwe. Totez metoda ochrony kombinowanej nie jest
celowa dla budowli hydrotechnicznych. Natomiast przy
zastosowaniu  ochrony katodowej nie izolowanych po-
wierzchni  stalowych zuzycie energii elektrycznej jest
bardzo duze.

Badania radzieckie dotyczgce ustalenia natezenia prag-
du ochronnego przy ochronie katodowej stali w wodzie
morskiej wykazaly, ze natezenie pradu, praktycznie za-
pewniajgce catkowitg ochrone przed korozja, wynosi ok.
05. A/m- przy nieruchomym elektrolicie (rys. 2).

Jesli natomiast elektrolit znajduje sie w ruchu, nie-
zbedne natezenie pradu zwieksza sie wielokrotnie, przy
czym jest tym wieksze, im wieksza jest szybkos¢ elek-
trolitu (rys. 3).

Doswiadczenia w zakresie ochrony katodowej, prze-
prowadzane bezposrednio w morzu, wykazaty, ze nateze-
nie prjjdu niezbedne dla zapewnienia praktycznie cat-
kowitej ochrony wynosi $rednio 1—1,2 A/m2. Rzecz jas-
na, ze przy tak duzym natezeniu pradu ochrona katodo-
wa wielkich powierzchni jest mato optacalna i technicz-
nie trudno wykonalna. Wielu autoréw stwierdza wielkie
zuzycile energii elektrycznej przy katodowej ochronie ob-
nazonych powierzchni* stalowych. Tak wiec ochrona ka-
todowa stalowych konstrukcyj budowli hydrotechnicz-
nych bytaby racjonalna, gdyby udato sie doprowadzi¢
do znacznej obnizki zuzycia energii elektrycznej. Badania
radzieckie prowadzone w ciggu trzech lat wykazaly, ze
zuzycie energii elektrycznej przy ochronie katodowej w
wodzie morskiej moze by¢ wielokrotnie zmniejszone.

Wyniki doswiadczen wykazaty, ze przy ochronie ka-
todowej powierzchni stalowych w wodzie morskiej po
wylgczeniu pradu ochronnego proces korozyjny me roz
poczyna sie natychmiast, lecz dopiero po pewnym cza-
sie. To utrzymywanie sie dziatania ochronnego po wyta
czeniu pradu spowodowane jest tworzeniem sie stabo
rozpuszczalnych btonek katodowych!) na chronionych po-
wierzchniach. Btonki te posiadajg witasciwosci ochronne,
ktére pozwalajg na znaczne zmniejszenie zuzycia energii
elektrycznej. Sktad chemiczny btonek katodowych przy
zmianie natezenia prgdu w granicach 0,01 0,1 mA/cim
ulega przeobrazeniu tylko w zakresie stosunkéw lloscio-
wych (por. zestawienie).

Powstawanie btonek katodowych nastepuje pod wpty-
wem S$rodowiska zasadowego, istniejgcego przy ochronie
katodowej w poblizu chronionej powierzchni. Substancje
wchodzace w skfad btonki sg trudno rozpuszczalne. Wa-
runki ich powstawania sprzyjaja zarazem ich odktadaniu
sie w zetknieciu fizycznym z powierzchnig metalu.

Zgodnie z wynikami przeprowadzonych badan, och-
ronne wiasciwosci btonek uzaleznione sg od: a) izolowa-
nia powierzchni stalowej od agresywnego dziatania wody
morskiej oraz tlenu; b) znacznego zwigkszenia wewnetrz-
ne8o oporu lokalnych elementow powierzchni stalowej,
Pokrytej blonka katodowa; c) zwiekszonej zasadowosci

"arstwy wody znajdujgce] sie w poblizu blonek kato-
oowych.

fJrzyblizony skfad chemiczny bilonek katodowych

Substancja llos¢ W'lo
CaCo03 60 — 80
Fe(OH)n 3 — 10
Mg(OH), 1— 25
Fe wolne 1— 10

) Tak nazwano btonki tworzace sie na chronionych powierzchniach
stalowych przy ochronie katodowej.

Natezeniepragdu mA/cm?2

Rys. 3
Szybko$¢ korodowania probek stalowych w zaleznosci od natezenia
pradu przy ochronie katodowej w ruchomym elektrolicie

Btonki katodowe, o ile sa dostatecznie grube i ciagte,
praktycznie przerywajg procesy korozyjne. Gdyby po
utworzeniu _sie takich bilonek i nastepnie po wylaczeniu
pradu wtasciwosci btonek pozostawaly niezmienne, nie
bytoby potrzeby dalszego doprowadzania pradu. Jedna-
kowoz doswiadczenia wykazaly, ze po wytaczeniu pradu
wiasciwosci ochronne bilonek katodowych ulegajg stop-
niowemu osfabieniu, na skutek rozpuszczania sie oraz
uszkodzen mechanicznych. Dlatego tez konieczne jest do-
prowadzanie pewnej ilosci energii elektrycznej celem
odnowienia ochronnego dziatania btonek.

Tak wiec oszczednosci w zakresie energii elektrycz-
nej moga by¢ osiagniete w drodze: 1 okresowego wia-
czania prgdu na czas, w ciggu ktérego utrzymujg sie
ochronne wilasciwosci btonek katodowych; 2. stopniowe-
go zmniejszania natezenia pradu, w miare wzrastania
grubosci i ciagtosci btonek; 3. kombinowanej akcji, po-
legajgcej na okresowym wytgczaniu pradu oraz stopnio-
wym zmniejszaniu jego natezenia.

W warunkach eksploatacji budowli hydrotechnicznych
trzeba uzna¢ za celowe okresowe wiaczanie pradu, ponie-
waz w ten sposob mozna kolejno obstugiwaé wiele od-
dzielnych grup konstrukcyj stalowych jednym zrédiem
pradu o stosunkowo niewielkiej mocy.

Tak wiec racjonalny schemat ochrony katodowej byt-
by nastepujacy: Najpierw na powierzchni chronionej two-
rzy sie dostatecznie gruba i ciggta btonka katodowa, cze-
mu ma stuzy¢ utrzymywanie przez odpowiedni czas nie-
zbednego natezenia pradu.

Nastepnie, dla utrzymania btonki w stanie ,,robo-
czym“ wystarcza doprowadzanie w regularnych odste-
pach czasu pewnej, stosunkowo niewielkiej ilosci energii
elektrycznej. Doswiadczenia wykazaly, ze poczatkowy
okres wigczenia pradu winien wynosi¢ 3 doby, zas w wy-
padku duzej fali — 4 doby. Gdy juz utworzy sie btonka
katodowa, wystarczy wigczaé prad raz na 2 — 3 doby;
okres wiaczenia pradu winien wynosi¢ od 0.5 godz.
przy spokojnym morzu do 1,0 godz. przy silnej fali. Na-
tezenie pradu winno wynosi¢ 0,07 — 01 mA/cmt

Tak wiec dla podwodnych czesci konstrukcyj stalo-
wych morskich budowli hydrotechnicznych najbardziej
celowa okazuje sie katodowa ochrona przed korozja.
Przy ochronie katodowej nie jest konieczne S$taie dopro-
wadzanie energii elektrycznej, wystarcza wigczanie pradu
ochronnego raz na 2 — 3 doby, za kazdym razem na
0,5 — 1,0 godz. Stosowane przy tym naezenie pradu nie
powinno przekracza¢é granic natezen stosowanych przy
zwyklych metodach ochrony katodowej. W ten spos6b
mozliwe jest zmniejszenie zuzycia energii elektrycznej
kilkadziesigt razy. Ponadto wielokrotnemu zmniejsze-
niu ulegajag poczatkowe wydatki na instalacje dla ochro-
ny katodowe), poniewaz periodyczne wigczanie pragdu na
krotkie okresy umozliwia kolejne obstugiwanie jednym
zrédtem pradu o stosunkowo niewielkiej mocy — wielu
obiektéw budowli hydrotechnicznych na terenie danego
portu lub zakfadu.

M. B.
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RYBOLOWSTWO MORSKIE

Zagadnienie ulepszen ksztattu kadtuba
rybackichl)

jednostek

Zasadnicze znaczenie dla wiasciwego i szybszego roz-
wigzania problemu ulepszen .ksztattu kadtuba jednostek ry-
backich majg badania modelowe. Mimo ich znacznego ko-
sztu, jak rowniez ich dlugotrwatosci w stosunku do okresu
miedzy udzieleniem zaméwienia na budowe a potozeniem
stepki, nalezy uznaé, ze przeprowadzenie chocby jednej
proby modelowej jest dla rybotéwstwa inwestycjg celowa,
jesli wyniki tej proby mozna poréwna¢ z wynikami innych
préb. Przy badaniach modelowych statkdw rybackich nale-
zaloby wyprébowac cate serie modeli, celem ustalenia wpty-
wu poszczegélnych zmian w ksztalcie kadtuba. W réznych
krajach przeprowadzono juz szereg, takich badan, ktérych
wyniki zostaly czesciowo opublikowane.

Na ogol préby te dotyczyly projektow jednostek rybac-
kich, wybranych juz w danym kraju jako najwtasciwsze dla
danych warunkéw i potrzeb. Do projektow tych wprowa-
dzano nastepnie najrozmaitsze zmiany. Mimo, iz badane
typy juz na wstepie byly uznane jako dobre, ulepszenia
zastosowane na podstawie wynikdw przeprowadzonych ba-
dan powodowaly spadek zuzycia paliwa przecietnie o 20—
30%, albo tez odpowiednie zwiekszenie szybkosci.

Poszczego6lne wyniki badan modelowych zyskujg prak-
tyczny znaczenie dopiero po sprowadzeniu ich do wspoéinej
podstawy. Woéwczas mozliwe jest przenoszenie tych wyni-
kéw z modelu na konkretng jednostke rybacka, podobnie
jak z jednego statku na drugi.

Oto przebieg i wyniki prob modelowych przeprowadzo-
nych pod kierownictwem J. O. Traunga w szwedzkim
instytucie Badawczym Budownictwa Okretowego. Chodzi-
to o ustalenie mozliwosci ulepszen ksztattu kadtuba prze-
cietnego szwedzkiego statku rybackiego, stuzgcego gtownie
do rybotowstwa wiokowego. Do badan uzyto trzech roz-
nych modeli, przy czym w kazdym z nich wprowadzano
kolejno szereg zmian, by mdc doktadnie obserwowacé wptyw
kazdej z nich. Modele te przebadano w stosunku do rozmai-
tych stanéw wypornosci, odpowiadajacych statkowi ,préz-
nemu“, statkowi ,w gotowosci do drogi“, tzn. z zapasami
bunkru i lodu, wreszcie statkowi ,zatadowanemu*, tzn. znaj-

dujagcemu sie w drodze powrotnej z tadunkiem ziowionej

ryby.

Przebieg préb ze statkiem w stanie ,gotowosci do dro-
gi“, tzn. przy wypornosci 118 t, byl nastepujgcy. Wybrano
kuter o dtugosci 20,7 m, uznany za dobry przez wipdu ry-
bakow. Sam statek starannie przebadano na prdbie na mo-
rzu, przy czym okreslono doktadnie jego statecznos¢, po-
fozenie wodnicy, a wiec wypornos¢ i ciezar statku.'" Na-
stepnie  wykonano odpowiedni model (nr 250), ktéry pod-
dano prébom holowania. Uzyskane wyniki poréwnano z wy-
nikami préb ze statkiem na morzu, przy czym okazalo sie,
ze sg one zgodne. Moc silnika modelu nr 250 przedstawiona
jest w zalgczonej tablicy.

Celem zbadania wplywu bardziej smukiego ksztatu
dzioba, dwukrotnie zaostrzano go na modelu; kat zaostrza-
nia wodnicy wynosit poczatkowo 36°, nastepnie 33° j wresz
cie 28,4°. Za pierwszym razem wysmuklono dang wodnice
zdejmujac po kazdej stronie po 01 m, za drugim razem
po 0,2 m, czyli razem 0,3 m po kazdej stronie. Jak wynika
z tablicy, opor zmniejszyt sie, co powoduje zawsze bagdz
to spadek zuzycia paliwa, badz wzrost szybkosci. Tablica
zawiera ponadto wskazniki oporu, przy wartosci' oporu dla
pierwotnego modelu rownej 100.

Przeprowadzono réwniez proby holowania z modelem
holownika - lodolamacza (nr 258a), ktéry wykazat szcze-
g6lne zalety przy prébach na morzu. Statek ten miat sil-
nie wydluzong rufe krazownicza, totez model jego byt nie-
co dluzszy od modelu nr 250. Op6r podany jest w tablicy.
Postanowiono przebada¢ ten typ pod katem jego ewentual-
nego zastosowania jako statku rybackiego. Poniewaz silnie
wydtuzona rufa krgzownicza wydaje sie niewlasciwa dla
celéw potowowych, skrocono jg i przeksztalcono w rufe pa-
wezowa (ptaskg) o przekroju w ksztalcie litery V.'Ten
model oznaczono jako nr 258b. Opoér zwiekszy! sie nieco.
Nastepnie znowu zmieniono ksztatt rufy w ten sposéb, ze
upodobnita sie ona w znacznym stopniu do rufy krgzowni
czejj modelu statku rybackiego nr 250, przy czym nowy mo-
del oznaczono nr 258c. Jak wi'da¢ z tablicy, opér wzrést

Wyniki préb holowania z wybranymi modelami

Grupa modeli 250 258 340
Model nr 250 250 a 250 b a b Cc d e a b c
I Wydtuz, Rufa Rufa Dzi6b Petniejsza Jak na i
Wysmuklony dziéb . Nieco
Charakterystyka Prototyp y y rufa kraz. ptaska st. ryb. st. ryb. rufa  projek.  wezsza %vzfrsgzl.y
ntugo$é na linii wodnej m 19,47 19,47 19,47 19,51 19,33 18,73 19,31 19,47 19,51 19,54 19,38
Szerok. na linii wodnej m 6,15 6,15 6,15 5,96 5,96 5,96 5,96 5,94 6,27 6,17 6,27
Zanurzenie m 2,34 2,34 2,34 2,2 2,2 2,2 2,2 2,16 2,35 ¢ 2,37 2,29
Wspéicz. petnotl. cyl. 671 661 ,638 572 572 ,584 ,585 ,593 ,569 575 ,550
Potoz. $r. wyporu wzdl. 0 *0 — 11 — 14 £ 0 -f 028 — 097 — 235 — 355 — 358 — 3,30 — 325
Kat zaostrz, wodnicy 0 36 33 284 28,5 .28,5 28,5 24,5 23,8 22,8 22 2
Weztow Moc efektywna silnikbw w BHP2 (1 BHP = 76 KM)
75
8 95,2 94,1 86,8 63,4 71,6 78,4 81,4 78,4 83,8 83,8 90,8
8,5 131 128,4 117,2 81,4 89,6 98,4 103,6! 98 106,4 104,5 117,6
9 172,4 168,4 152,6 107,4 114,2 129,2 135,8 127,8 134,8 134,5 156,4
95 220,4 219 201,8 146,6 155,8 180,4 183,2 174,4 184,4 184,4 214,8
10 285,8 236,6 264,4 i 210,8 223,6 266 261,6 249,8 266,4 268,0
W skaznik.
8 100 99 91 67 75 82 86 83 88 88 95
8,5 100 98 920 62 68 75 e 73 81 80 9
9 100 98 88 62 66 75 79 74 78 78 91
95 100 99 91 66 71 82 83 79 84 84 97
10 100 100 93 76 82 93 R 87 93 94 _
1} Wg ,,Schifibautechnik®, nr 1i 2, 1952 (wyd. w NRD). Artykut 2) Pizy przyjeciu ca'kowitej sprawnosci napedu w wysokosci SOtA,

J O. Traunga
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znacznie. Nastepnie zastgpiono silnie wychylong tylniee lo-
dolamacza przez bardziej pionowa tylnice statku rybackie-
go. To spowodowato dalszy nieznaczny wzrost oporu.

Przerobiony w ten sposéb model lodolamacza miat pro-
fil wzdtuzny, szeroko$¢ i. wypornos¢ takie same, jak mo-
del kutra rybackiego, ale opédr j#go byl mniejszy. Przy rufie
ptaskiej opor ten powinien byC jeszcze mniejszy, zwlaszcza
przy stanie zatadowania statku. Wobec tego badano, czy
petniejszy ksztatt rufy krazowniczej bytby lepszy niz ksztat
taki, jak na kutrze rybackim. Nadano wiec rufie ksztat
petniejszy o tyle, o ile pozwalata na to drewniana kon-
strukcja, i oznaczono odnosny model nr 258e. Przy statku
Lpréznym“ otrzymano w wyniku znaczne zmniejszenie opo-
ru, natomiast przy statku ,zatadowanym® okazato sie nie-
spodzianie, ze pehiejszy ksztatt rufy krgzownicze] byt
jeszcze lepszy niz ksztatt smuklejszy. W ostatecznym wy-
niku uzyskano wiec statpk o oporze znacznie mniejszym
niz opér pierwotnego modelu kutra rybackiego (por. tabl. ).
Przy szybkosci 9 weztéw opdr byt mniejszy przy stanie
.,gotowosci do drogi“ o 26%, przy stanie ,zatadowanym*
0 29%.

Model nr 258e (lodotamacz) jest o 021 m wezszy na
poziomie linii wodnej (konstrukcyjnej) od modelu kutra ry-
backiego nr 250, ale na poziomie pokladu jest oden szerszy.
W przeciwienstwie do modelu nr 250, ten model nie otrzy-
mat drewnianej stepki. Aby uzyska¢ podstawe dla absolut-
nie dokladnego poréwnania, wykonano nowy model (nr
*340a), ktérego szeroko$¢ na poziomie linii wodneii byta
0 0,12 m wieksza niz modelu nr 250, poza tym jednak pro-
fil jego i wyporno$¢ byly takie same, zas dejwud mniegj
wiece] taki sam, jak w najczesciej spotykanych szwedzkich
jednostkach rybackich. Op6r tego modelu podany jest w ta-
blicy. Mimo iz nie jpist on tak maty, jak przy modelu nr 258e,
to jednak jest wcigz jeszcze mniejszy niz dla pierwotnego
modelu nr 250 przy stanie ,gotowosci do drogi“ o 22%, za$
przy stanie ,zatadowanym“ o 18%, przy jednakowej szyb-
kosci 9 weztow.

Przeprowadzono jeszcze préby z modelem o szerokosci
takiej samej jak model nr 250, ale uzyskano takie same wy-
niki.

Oba model#: 258e S 340a, w poréwnaniu z pierwotnym
modelem nr 250, majg smuklejszy dzidb, petniejsze owreze
oraz petniejszg rufe. Wypornosé, wszystkich trzech modeli
byta jednakowa. Lepsze wyniki nalezy wiec przypisa¢ zmia-
nie ksztattu statku oraz odmiennemu rozmieszczeniu wypor-
nosc'. Wyrazajgc sie jezykiem technicznym, modele majg
nizszy wspotczynnik petnotliwosci cylindrycznej. Nastepnie
podjeto badania nad mozliwoscia uzyskania ewentualnych
lepszych wynikéw przez zastosowanie jeszcze petniejszego
owreza, co oznaczatoby jeszcze nizszy wspoiczynnik petno-
tliwosci cylindrycznej. Rezultat zawiddt jednak oczekiwania,
poniewaz opor zwigkszyt sie mniej wiecej do poziomu opo-
ru modelu nr 250. Wynika stad, ze istniejg pewne okreslone
granice réwniez dla pelnosci owreza.

Opisane modele poddane byty tylko prébom holowania,
celem zbadania ich oporéw. Nastepnie przeliczono uzyskane
Wyniki wedlug metody Froude‘a. Te same. modele mozna by
Przebada¢ z zastosowaniem wtasnego napedu, ceiem okre-
Slenia zaleznosci miedzy ksztalttem kadtuba a $rubg nape-
dowa. Ponadto mozna by przeprowadzi¢ badania przy
sztucznej fali, celem wyprobowania zachowania sie statku

morzu, ustalenia spadku szybkos$ci oraz zdolnosci manew-
rowej przy istnieniu fali.

Przeprowadzone proby modelowe jednostek rybotéwstwa
'mUorskiego  pozwolity na wyciagniecie szeregu o0gélnych
Whioskéw dotyczacych dlugosci statku, jego ciezaru, potoze-
n'a srodka wyporu, wspotczynnika petnotliwosci kadtuba zy-
*%90, wspotczynnika petnotliwosci  cylindrycznej, ksztattu
'Y oraz czesci podwodnej statku itd.
sif P*ugo$¢ statku wywiera powazny wplyw na moc
iew* Zwiekszenie dtugosci statku przy nie zmienionym
Zbed ciezarze umozliwia zmniejszenie mocy silnikbw nie-
jedno*? “trzymania zakresu szybkosci witasciwego dla
nie dt * rybackich. Rzadko jednak mozliwe jest zwieksze,
éar 'ugosci statku bez réwnoczesnego zwiekszenia jego cie-
i”bud , uczenia konstrukcyjne muszg by¢ bowiem silniejsze
i wymaga wiekszej ilosci materiatlu. Totez czesto

taki musi by¢é szerszy lub mie¢ wieksze zanurzenie.
-ecmak nawet przy tych dodatkowych zmianach moc silni-
Ww czesto moze by¢ zmniejszona. Np. dobrze zaprojekto-
wany kuter rybacki o dtugosci 20 m, szerokosci 6,05 m 1 wy-
- Irnosci 120 t, wymaga 205 KM mocy na hamulcu (BHP),
j ma mie¢ szybkos¢ 10 weztéw. Inny dobrze zaprojek-
(iwany statek rybacki o dlugosci 25 m, szerokosci /0,5 m

i wypornosci 194 t, wymaga tylko 190 BHP przy tej samej
szybkosci. Dopiero przy dlugosci statku ponad 30 m, szero-
kosci 6,8 m oraz wypornosci 288 t potrzeba wiecej niz 205
BHP dla osiggniecia szybkosci 10 weztow.

Fakt ten znajduje wyttumaczenie w tym, ze dluzsze statki
maja mniejsza szybko$¢ wzgledng niz statki krotsze, cho-
ciaz rzeczywista szybkos¢ ruchu mierzona w wezlach jest
jednakowa dla obu statkéw. Jesli statek rybacki o diugosci
20 m idzie z szybkoscig 10 weztdéw, jego szybko$¢ wzgledna
jest rébwna szybkosci wzglednej liniowca towarowego, idace
go z szybkoscig ok. 40 weztéw. Szybkosci wzgledne statkow
o dtugosci 25 — 30 m odpowiadaja szybkosciom wzglednym
statkbw petnomorskich o szybkosciach ruchu 36 lub 33 wez-
tow. Niezaleznie od tego, ze liniowce towarowe nie o0sig-
gajg takich szybkosci, niewatpliwie tafsza bytaby eksploa-
tacja liniowca towarowego o szybko$zi 33, nie zas$ '40 wez-
tow. Z powyzszego widac, ze wiasciwe zaprojektowanie syl
wetki statkow jest réwnie wazne w stosunku do jednostki
rybackiej, jak i w stosunku do statku towarowego czy pasa-
zerskiego. W praktyce projektowania jednostek rybackich
rzadko poswieca sie temu zagadnieniu dostateczng uwage.

Optymalny ksztatt kadtuba zmienia sie w zaleznosci od
réznych liczb Froude‘'a, a wiec nalezy projektowac statek
rybacki wedtug wartosci liczb Froude'a, nie zas wg abso
lutnej szybkosci w weztach. Wiasnie dlatego statek oceanicz-
ny o szybkosci 30 weztébw ma inny ksztalt kadtuba niz Sci-
gacz o tej samej szybkosci.

Na ogét statki rybackie majag ciezki kadtub i silniki
0 duzej mocy. Byloby wiec dos¢ trudno zwiekszy¢ szybkos$é
tego rodzaju jednostek tylko w drodze niewielkich zmian
ksztattu kadtuba. Decydujgce znaczenie ma tutaj dtugosc
statku; zwiekszenie dtugosci spowoduje zwiekszenie absolut-
nej szybkosci statku, przy czym jednak zachowa on te samg
liczbe Froude'a. Innym sposobem zwiekszenia szybkosci jest
zastosowanie zupetnie odmiennej sylwety statku oraz mozli-
wie jak najlzejszej konstrukcji kadtuba. Trzeba jednak za-
znaczy¢, ze jesli nawet nie da sie juz zwiekszy¢ szybkosci
nowej jednostki rybackiej, mozna jeszcze wiele osiagnac
przez nieznaczne zmiany w kadtubie, dzieki ktérym statek
ten bedzie miat znacznie mniejszy op6r i w zwigzku z tym
jego eksploatacja bedzie bardziej ekonomiczna.

i Obok dilugosci, réwniez wypornos¢ lub ciezar statku ma
wrelk! wplyw na opor. Statek zatadowany jest zawsze po-
wo mejszy od nie zatadowanego; jednostka rybacka o ciez-
kich elementach konstrukcyjnych, ciezkim silniku lub znacz-
nym Dalascie, ma stosunkowo wiekszy opér. Diugos¢ oraz
ciezar statku na ogol bywajg konstruktorowi zadane i nie
moze on zbytnio zmienia¢ tych wielkoSci celem osiggniecia
wiekszej szybkosci. Jesli oblicza sie opér dla danej jednostki
rybackiej metodg Froude‘a, to na ogol wytagcza sie wplyw
dlugosci oraz ciezaru statku. Przeprowadzenie doktadnego
poréwnania miedzy dwoma statkami rybackimi i stwierdze-
nie, ze jeden z nich jest o tyle a tyle lepszy, jest mozliwe
tylko pod warunkiem ze oba te statki majg jednakowa dtu-
gos¢ oraz ciezar.

Ulepszenie sylwety statku osigga sie w drodze réznych
zmian we wzajemnych proporcjach gtownych wymiarow.
Jednakowoz przy poszczegdlnych prébach wprowadza sie ko-
lejno CFO jednej tylko zmianie, aby umozliwi¢ zbadanie skut-
kow danej zmiany.

Na ogol szeroki statek ma wiekszy opor. Jednakowoz iv-,
bacy potrzebuja szerokich statkbw o wystarczajgcej statecz-
nosci i obszernym poktadzie dla wykonywania réznych prac.
W wypadkach projektowania jednostek rybackich w oparciu
0 préby holowania czesto udawato sie budowa¢ szersze statki
0 oporze mniejszym niz w pierwotnym projekcie, mianowicie
dzieki wprowadzeniu zmian w niektorych innych wymiarach
statku. W wyniku wielu préb przeprowadzanych zaréwno na
spokojnej wodzie, jak i przy fali, okazato sie, ze w obu wy
padkach opor jest tym mniejszy, im bardziej zaostrzona
jest czes¢ dziobowa statku, tzn. im mniejszy jest kat za-
ostrzenia wodnicy. Tak jest, jesli chodzi o zagadnienie szyb-
kosci statkéw rybackich, natomiast sprawa moze wygladac
inaczej w stosunku do innych typow statkow.

Srodek wyporu. Kadlub statku posiada $rodek ciez-
kosci; jego potozenie przed lub za owrezem Swiadczy o tym,
czy wieksza cze$¢ kadtuba stanowi cze$¢ dziobowa, czy ru-
fowg statku. Jesli chodzi o wieksze statki morskie potoz-
nie srodka ciezkosci jest od dawna' przedmiotem wnikliwych
badan, w ktérych wyniku okazato sie, ze dla statkébw han-
dlowych, posiadajgcych znaczne szybkosci wzgledne optymd
ny Srodek ciezkosci znajduje sie w odlegtosci 3% dlugosci
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st?)tlku na poziomie linii wodnej od owreza w kierunku
rufy.
W wyniku licznych préb holowania przeprowadzanych

z jednostkami rybackimi okazato sie, ze dla tego typu jed-
nostek w wiekszosci wypadkéw $rodek ciezkosci moze byc
przesuniety jeszcze bardziej ku rufie, celem jak najwiek-
szego zmniejszenia oporu. Takie potozenie S$rodka ciezkosci
jest szczegOlnie korzystne dla tych statkéw rybackich, kto-
rych silnik gtéwny jest przesuniety ku rufie, poniewaz nie
potrzebujg one wtedy bra¢ balastu dla wyréwnania ciezaru
przez przeglebienie czesci dziobowej. Dotychczas nie publi-
kowano jeszcze wynikow systematycznych badan nad poto-
zeniem Srodka ciezkosci jednostek rybackich. Kierownik
omawianych badan modelowych w szwedzkim Instytucie
Badan Okretowych przeprowadzi! szereg préb z modelami
statkbw rybackich o jednakowym ciezarze, celeih zbadania
wplywu roznych przegltebien przy réznym stopniu wystawa-
nia rufy oraz wychylenia tylnicy. Mimo koniecznosci wpro-
wadzania w zw:gzku z tym jeszcze dodatkowych zmian,
udato sie jednak stwierdzi¢, ze przesuniecie $rodka wyporu
bardziej ku tytlowi przy wiekszej szybkosci wzglednej powo-
duje zawsze zmniejszenie oporu. W ten spos6b, nie zmienia-
jac samego modelu, mozna byto uzyskaé niejako catg ,,ro-
dzine modeli“ oraz wprowadzi¢ do ostatecznych projektéw
jednostek rybackich wiele cennych ulepszen.

Przy prébach modelowych nalezy wiec zwraca¢ uwage na
badanie modeli przy réznych przegtebieniach. W ten sposob,
bez specjalnego zwiekszania kosztow badan, uzyskuje sie
lepszy sad o wtasciwym potozeniu $rodka ciezkosci.

Wspétczynnik petnotliwosci kadtuba zy-
wego. Jesli chodzi o statki handlowe, istniejg rézne po-
glady odnosnie wspéiczynnika petnotliwosci kadtuba zywe-
go. Wyraza on stosunek objetosci zanurzonej czesci kadtuba
do iloczynu diugosci (na poziomie linii wodnej), szerokosci
i zanurzenia:
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Ma on by¢ miemkiem jakosci statkéw. Statki handlowe
maja na ogol duze wspotczynniki pelnotliwosci kadtuba zy-
wego, natomiast jednostki rybackie majg zwykle mniejsze
wspotczynniki, najczesciej ponizej 0,55. Zdaniem szwedzkie-
go badacza, wszelkie zmiany wspotczynnika petnotliwosci
kadluba zywego ponizej 0,55 nie maja godnego uwagi wpty-
wu na ogolny opér statku rybackiego.

Wspoétczynnik petnotliwos$ci cylindrycz-
nej. Znacznie lepszym miernikiem wihasciwosci ksztattu
kadtuba jest tzw. wspoétczynnik petnotliwosci cylindryczne;j.

Wyraza on stosunek wypornoéci do iloczynu dtugosci (na
poziomie linii wodnej) 1 zanurzonej powierzchni owreza:
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Wspoiczynnik ten wylgcza wplyw réznych ksztattow
owreza; wskazuje on na to, czy statek ma zaostrzone czesci
skrajne oraz petny ksztatt owreza, czy na odwrét, oraz ja-
kie jest rozmieszczenie wypornosci. Niektérzy najnowsi ba-
dacze uwazajg ten wspoétczynnik za zasadniczg wielko$¢ po-
réwnawczg. Wspoiczynnik petnotliwosci cylindrycznej ma
istotny wpiyw na opor statku, totez konstruktorzy statkow
rybackich powinni zwréci¢ odpowiednia uwage na to zagad-
nienie. Byloby pozadane przekontrolowanie istniejacych stai-
kéw rybackich.-z punktu widzenia wlasciwosci ich wspot-
czynnikéw petnotliwosci cylindrycznej. Na ogét bowiem jed-
nostki rybackie majg zbyt duze wspdiczynniki, najczesciej
ponad 0,6, niejednokrotnie powyzej 0,65 a czasem nawet,
powyzej 0,7.

Ponizsze zestawienie przyktadowe podaje irezbedne mo-
ce silnikow dla statkéw o diugosci 20 m (120 t) przy roz-
nych wspotczynnikach petnotliwosci cylindrycznej:

Moc silnikéw przy szybk.
10 weztbw (w KM)

Wspoicz.
petnotl. cyl.

0,70 342
0,65 292
0,60 270
0,575 265
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Wida¢ stad, ze statek rybacki o wspoétczynniku petnoth
wosci cylindrycznej 0,7 przy tej samej szybkosci wymaga
mocy silnikow wiekszej o 29%. Optymalna wielko$¢ wynosi
0,575, w pewnych wypadkach za$ najbardziej korzystne mo-
ga byc¢ jeszcze nieco nizsze wspoétczynniki petnotliwosci cy-
lindrycznej. Zalezy to jednak od innych wymiaréw; np. sta-
tek nie powinien by¢ zbyt szeroki lub o zbyt ciezkiej kon
strukcji. Wspotczynnik petnotliwosci cylindrycznej, $rodek
wyporu oraz kat zaostrzenia wodnicy pozostaja w Scistej
wzajemnej zaleznosci; jest rzecza jasng, ze jednostka rybac-
ka o maiym wspoitczynniku petnotliwosci cylindrycznej musi
réwniez mie¢ mniejszy kat zaostrzenia wodnicy. Wiekszos¢
ulepszen wprowadzonych do projektow statkébw rybackich
w oparciu o wyniki prob modelowych bazuje na wilasciwym
wyborze wspétczynnika petnotliwosci cylindrycznej.

Ksztatt rufy. Wiele statkbw rybackich ma rufe
ptaska, stanowigcg dos¢ nagle zamkniecie tylnej czesci stat-
ku, podobnie jak przy mniejszych motorowcach. Wielu kon-
struktorow okretowych stwierdza, ze plaska rufa powoduje
wprawdzie zwiekszenie oporu statkébw rybackich w porow-
naniu z tzw. rufg krgzownicza, ze jednak ta ostatnia jest
wlasciwsza dla jednostek o duzych szybkosciach, jak moto-
rowce i okrety wojenne. Rufe ptaska stosuje sie chetnie dla
statkdw' rybackich gtéwnie dlatego, ze wykonanie jej jest
stosunkowo tanie, poza tym za$ zapewnia ona przestronne
poktad rufowy, co jest pozadane dla pracy rybakow'.

Roéwniez wyniki opisanych badan nad grupg modeli
nr 258 Swiadczg o tym, ze rufa ptaska moze by¢ bardzo sto-
sowng dla statkbw rybackich. Jednak konieczne sg dalsze
badania w kierunku ustalenia optymalnego ksztattu i wiel-
kosci rufy plaskiej, pod katem szybkoSci oraz statecznosci
statku rybackiego.

Podwodna cze$¢ statku w ksztalcie litery V.
Wiekszos¢ statkow rybackich ma okragla czes¢ podwodna,
tylko niektore lodzie krajowcOw oraz czasami nieco wieksze
jednostki rybackie majg linie wzniosu obta w ksztalcie lite-
ry V. Przy tym ksztalcie czesci podwodnej kadiuba wregi
sg proste, z jednym lub wiekszg liczbg wygie¢ lub zataman
na obie. Dzieki temu wykonanie wregéw, poszycia oraz we-
wnetrznej konstrukcji jest proste i tanie. Jednak dos¢ roz-
powszechniony jest poglad, ze kadtuby jednostek rybackich
o0 czesci podwodnej w ksztatcie V wykazujg znacznie wiek-
szy opoOr oraz zachowujg sie na morzu znacznie gorzej niz
zwykte jednostki o okragtej czesci podwodnej. Préby holo-
wania modeli statkéw rybackich o czesci podwodnej w ksztal-
cie litery V, przeprowadzane w pierwszych latach powojen-
nych, jak rowniez doswiadczenia z wiekszymi jednostkami
(holowniki, statki zeglugi przybrzeznej itp.), przeprowadza-
ne w czasie ostatniej wojny, wykazaly, ze starannie zapro-
jektowane jednostki o czesci podwodnej w ksztatcie litery V
nie maja wiekszego oporu, ponadto za$' zachowujg sie na
morzu lepiej niz statki o zaokraglonych wregach. Dowddcy
statkobw rybackich czasami twierdzg, ze ksztalt \T nie daje
takiej statecznosci, jak okragty .ksztalt wregéw. Jednakowoz
odpowiednie badania wykazaly, ze typy statkbw o ksztalcie
V najczesciej majg krotsze okresy kolysania, a zatem i wiek-
sza statecznos¢. Wynika to stad, ze dla jednostki o czesci
podwodnej kadtuba w ksztalcie V powierzchnia zwilzona —
przy jednakowej dtugosci i szerokosci statku — jest wieksza
niz dla jednostki o wyokraglonych wregach, jak roéwniez
z faktu, ze gtowny silnik zwykle moze by¢ zainstalowany
nizej. Tak wiec przy projektowaniu jednostek rybackich
o tym ksztalcie, trzeba sie upewnié, czy wykazujg one wia-
Sciwy stopien statecznosci, aby zapewni¢ im dobrg zeglow-
no$¢. Ze wzgledu na nizsze koszty budowy jednostek o cze-
sci podwodnej w ksztalcie litery V, bytoby pozadane prze-
prowadzanie dalszych préb w tym zakresie, zwlaszcza
w krajach, ktére dopiero rozbudowujg wiasny przemyst bu-
dowy statkéw rybackich.



