TECHNIKA

OSPODARKA
MORSKA

ROK ! PAZDZIERNIK 1952 NR 10



TRESC:

EksploataCéa floty:
unkier w wydatkach zagranicznych statku - J. Woytysko 1
Zagadnienie deklarowania awarii wspélnej przez armatora — W. Okecki
n todzie ratunkowe — mgr inz. Z. RadgowsKki
Eksploataclj)a portéw s .
e}adunek bezposredni w pracy portu - E. Obertynslti _
Ksigzka o szybkos$ciowej obstudze statkbw — T. Dgbrowski i prof. dr B. Kasprowicz

Budownictwo morskje i portowe: i X .o.om .
Bezpieczenstwo i higiena pracy w robotach pogtebiar;kich — mgr mz. P. Szawernowski

Projektowanie statku z uwzglednieniem nowoczesne] technologu — mgr mz. W. Oiszu lok

Sruba okretowa o skoku nastawnym — A. Las ia

Zaleznosci® miedzy moca, liczba obrotéw i zuzyciem' paliwa przy silnikach matych mocy — M. B.
Rybotéwstwo morskje: ) X .

Planowanie operatywne w rybotéwstwie morskim — Z. Russek

Zmechanizowane solenie ryby w kontenerach — J. L.

Wydawnictwa nadestane ZAGADNIENIA NAUKOWE:

Budownictwo”morskie m~°{ ‘2w~ liczania fundamentéow konstrukcyj portowych jako belek na podiozu sprezystym bez zastoso-

wania hipotezy Winklera — mgr inz. P. Stomian ko
Elementy fali w obszarze przybrzeznym — mgr inz. A. Tuszko
W sprawie badahn nad falowaniem — mgr inz. M. Wegrzyn

Biuletyn Morskiego Instytutu Technicznego
Przeglad Bibliograficzny Morskiego Instytutu Technicznego
Przeglad Bibliograficzny Morskiego Instytutu Rybackiego

Komunikaty

COPPKADME
3KcnjiyaTan,iiH 4>JiOTa:

ByHKepHbiM yrojib b 3arpaHHTiHbix pacxo”ax cy”Ha — Pi. Bsatuckg

Bonpoc o fleKJiapMpoBaHHM apMaTOpoM cobmgctho; aEapwH — B. O kahuk mm

CnacaTenbHtie jio"km Mrp. mhjK. 3. PasroBciaia
3iccn,TiyaTaiiMH nopTOB: o

HenocpeflCTBeHHaa nepeipy3Ka b pa6oTe nopia — E. O6eptm hbckmm

KHtira 0 cKopocTHOU 06paooTKC cy;tOB — T. A om pp Ob ck mm ii ripocji. flp. B. KacripO BM
MopcKoe u nopTOBoe cxpoHTejibCTBo: _

rwriieHa u 6e3onacnocTb Tpy”~a b ~HoyrjiySwTejibHbix paooTax Mrp. mhjk. Il. Il aBepnoBCKHM
CjTtocTpoemte: R

llpoeKTHpoBaHtie cynoB C yhotom cgbpcmoeihom Texiio.uoriiH — Mrp. MH3K B. OpuiyjiéK

CyROBOii BHHT ¢ nepecTaBHWM maroM — A. Jl;ich

3aBMCMMOCTb MeiKfly MOmMHOCTbIO, KOJIHHeCTBOM 0SopOTOB M PacxOfloM TonjMBa b fIBHraTi-jiflx Majiol
MOUIHOCTH - M. B.
MopcKoe pbiSoJioBCTBo:
OiiepaTMBHoe iijiaHHpoBaHwe b mopckom pwSoJioBCTBe — 3. PycceK
MexaHM3npoBaHHoe coiieHwe pmom b KOHTeHeiipax — 1. Jl.

llpHCjiaHHbie H3flaTejibCTBa
HAYHHBIE BOnPOCHDI :

MopcKoe m nopTOBoe cipoMxejibCTBo:
ynpomeHHbii MeTOfl pacueTa cJiyHflaMeHTOB nopTOBbix coopyjKeHMU, Kax SaiioK Ha ynpyroM ocHOBaHiiw

6e3 rMnoTe3bi BHHKJiepa — Mrp. hhk. n. Cjiomhhko
OjieMeHTbl BOJIH B npMOpejKHOH 30He — Mrp. MHIK. A. Ty UlKo
K Bonpocy MCCJieflOBaHiiii Hafl mopckhm BOJiHeimeM — Mrp. mhjk. M. Benrpjkmhnh

BwjuieTeHi. MopcKoro TeximnecKoro UHCTHTyTa.
EiiOAHorpatJiHiecKkHM 0630p MopcKoro TexHHiecKoro IIHCTHTyxa. Bw5juiorpa*HHeckKHU 0630p MopcKoro Pbi6aa-

Koro [IHCTITyTU. .-
Coo6bmeHHH

CONTENTS:
The Merchant Fleet Operation:
The Part of Fuel in the Ship's Foreign Expenses — J. Woytysk.o .
The Problem of General Average Declaration on the Part of Shipowner — w. OkegcKi
.Life-boats — Z. Radgowski, M. se. (Eng.)
The Sea- ports Operation:
Direct Transshipment in Harbour Work — E.Oberty
A Book on Quick Dispatch of Ships — T. Da,br s
p

Hydrotechnical and Harbour Works:

i
nd B. Kasprowicz, Dr. ec

Safety and Hygienics in Dredging Work Szawernowski, M. sc. (Eng)
Sh PtUi ~ipresigning Ships with a View to Modern Technology — W. Orszulok, M. sc. (Eng.) «
A Ship Propeller with Controlled Stroke — A. L asia .
Relations between Power, Rotation and Fuel Consumption by Small Power Engines — M. B.
Sea-fisheries: . . . . .
Operative Planning in Sea-fisheries — Z. Russek
Mechanized Fish Salting in Containers — J. L.

On the Bookshelf SCIENTIFIC PROBLEMS:

Hydrotechnical and Harbour Works:
Simplified Method of Estimating Harbour Works' Foundations as
Winkler Hypothesis — P. Slomianko, M. sc. (Eng.)
Wave Elements in Coastal Areas —- A. Tuszko, M. sc, (Eng.)
Research Work in Sea Waves — M. Wfgrzyn, M. sc. (Eng.)

The Bulletin of the Institute for Marine Engineering

The Bibliographical Review of the Institute for Marine Engineering
The Bibliographical Review of the Institute for Sea-fisheries

Notes i il 1

Beams on Elastic Base without Recurring to the



TECHNIKA | GOSPODARKA MORSKA

MIESIECZNIK

ORGAN NACZELNEJ ORGANIZACJI TECHNICZNEJ,

MORSKIEGO INSTYTUTU TECHNICZNEGO

I MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Pazdziernik 1952

PROGRAM NARODU POLSKIEGO

GLOSZONY przez Ogélnopolski Komitet
Wyborczy Frontu Narodowego program
wyborczy wzywajacy do oddania gtosow
na listy Frontu Narodowego tchnie sitg i nieztom-
ng wiarg w zbudowanie pieknej, jasnej przysztosci
naszego narodu.
Skad ta sita i wiara nieztomna? Pilyng one
z wielkich i niezaprzeczalnych prawd, ktéorymi
przepojone jest kazde stowo programu zwieztego,
ale niewyczerpanego bogactwem tresci.

Jest w programie przypomnienie ponurej prze-
sztosci obszarniczo-kapitalistycznej, przesztosci
wyzysku i przemocy, gwattu i niewoli u faszys-
towskiego okupanta, ktéoremu rzady burzuazyjne
zaprzedaly Polske. Jest w programie zawarty
obraz drogi przebytej w ciggu os$miolecia, drogi

petnej sukcesow i zwyciestw, ktore opierajg sie
na tym:
.2e dzieki wyzwoleniu naszego kraju przez

ArmAe Radzieckg i walczace u jej boku Wojsko
Polskie __ klasa robotnicza pod przewodem P ol-
skiej Partii Robotniczej, w sojuszu z masami chto-
pow pracujgcych, wzieta wtadze w rece i przezwy-
ciezajgc wiekowe zacofanie kraju podjeta wielkie
dzieto budowy socjalizmu w Polsce,

ze wokot wtadzy ludowej, w ivalce przeciwko
wyzyskiwaczom, przeciwko wrogim Polsce sitlom
imperializmu i ich agenturom rozwijata sie
i wzmacniata jedno$¢ dziatania patriotycznych
i postepowych sit narodu*.

Jest w programie zawarta tres¢ wielkiego prze-
obrazenia, ktére dokonywa sie we wszystkich dzie-
dzinach naszego zycia, w przemysle i rolnictwie,
w organach wtadzy panstwowej i organizacjach
spotecznych, w zyciu kulturalnym narodu i w jego
moralnosci, tego wielkiego przeobrazenia, ktére
tworzy nowe cechy narodu. Ksztattuje sie nowy
narod socjalistyczny, coraz bardziej jednolity mo-
ralnie i politycznie i — jak uczy Stalin — o wiele
bardziej zwarty i o wiele bardziej ogélnonarodo-
wy niz jakikolwiek naréd burzuazyjny.

Stad wspolne dazenie wszystkich Polakow:

.aby zespoli¢ jeszcze bardziej naréd polski
to pracy i w walce,

0 umocnienie niepodlegtosci zjednoczonej O j-
czyzny,

o utrzymanie i utrwalenie pokoju,

o wzrost dobrobytu i coraz lepszg przysztosé
Indzi pracy,

o rozkwit i site Polskiej Rzeczypospolitej Lu-
dowej. /

Stad niezwyciezona wspo6lnota narodu, ktory
pod przewodem klasy robotniczej i jej partii ze-
spala wszystkie stronnictwa polityczne i zwigzki
zawodowe, organizacje spo6itdzielcze i ,Samopomoc
Chtopska“, Zwigzek Mtodziezy Polskiej i Lige Ko-
biet, partyjnych i bezpartyjnych, robotnikow
i chtopéw, przodownikéw pracy, inzynieréw, tech-
nikow i nauczycieli, profesoréw, pisarzy i artys-
tow, ludzi r6znych S$rodowisk, niezaleznie od po-
gladéw i wierzen, w imie jednej wspolnej,
serdecznej troski, aby ,Polska — “wolna wsréd
wolnych, réwna ws$réd réownych i wspierajgcych
sie wzajemnie narodéw“ — otoczona byta gorgca
przyjaznig i szacunkiem catej postepowej ludz-
kosci, wnoszgc swoj tuktad do walki o pokdj, po-
step i sprawiedliwo$¢ spoteczng”.

W programie wyraznie wskazany jest niena-
wistny wrég, przeciwko ktéremu jednoczag sie
w twérczym wysitku i walce wszyscy Polacy.

sWrogiem naszego narodu, wrogiem catej ludz-
kosci jest ob6z wojny i ujarzmienia narodow, kto-
remu przewodzi imperializm amerykanski i pod
ktérego skrzydtami — na, terenie Niemiec zachod-
nich — odradza sie bestia hitlerowska, snujgca
plany nowego pochodu na Polske*. Wrogiem naro-
du sg niedobitki reakcji, zdrajcy i szpiedzy w kra-
ju i na emigracji, wrogiem jest ten, kté jednosc
narodu Swiadomie rozbija.

Jest wrogiem narodu len, komu solg w oku jest
Polska Rzeczypospolita Ludowa — Ojczyzna zjed-
noczona na prastarych ziemiach polskich w naro-
dowych granicach; ten, kto nie moze sie pogodzi¢
z mysSla, ze Panstwo Ludowe odebrato kapitalistom
fabryki i kopalnie, huty, banki — uczynito je wtas-
noscig narodu, odebrato ziemne obszarnikom —
rozdato jg chtopom pracujgcym.

Wrogiem jest ten, komu nienawistny jest fakt,

ze ,Polska przestata by¢ krajem biednym, bez-
bronnym i niezaradnym®, ze ,minagt i nie wréci
nigdy wrzesien 1939 r. — mineta i nie wroéci nigdy

hanba bezsilnosci naszego kraju wobec najezdz-
cow“. Wzmozenie naszej obronnos$ci i dalsze jej
wzmacnianie sprawia, ze nie jest juz Polska i nie
bedzie nigdy igraszka w rekach imperialistow oraz
ich pobratymcow klasowych i lokajow: Radziwit-
tow, Potockich i Falteré6w, Skitad-kowskich i Be-
ckow, Mikotajczykow i Zarembow.



Wbrew ich knowaniom powstata z gruzéw
i zgliszcz i staje sie coraz piekniejsza stolica kraju.
Na ziemiach odzyskanych, ktére oni ofiarowuja
amerykansko - hitlerowskiemu imperializmowi,
mieszka i pracuje 7 milionéw Polakéw, ktorzy
wznoszg potezne budowle socjalizmu, uprawiaja
indywidualnie i zespotowo ziemie, dajgca coraz
lepszy plon. Trzykrotnie wzrosta produkcja prze-
mystowa w stosunku do przedwojennej. Duma na-
(odu jest MDM i Nowa Huta, Wizéw i Dychow,

Zeran i Tychy. Raz na zawsze skonczyta Polska
z analfabetyzmem. ,Trafity ,pod strzechy 0
robotniczych dzielnic i najdalszych wiosek, — nie-

Smiertelne dzieta Mickiewicza, Stowackiego, Pru-
sa, Konopnickiej, dzieta nauczycieli milionéw
ludzi pracy — Marksa, Engelsa, Lenina i Stalina

Program wyborczy wskazujgc zdobycze, nie
ukrywa tez trudnos$ci, wzywa wyborcéw do walki
Z nimi. Znajdujemy tu stowa Bolestawa Bieruta.

Mamy jeszcze wiele powaznych medomagan, bra-
kéw, trudnos$ci, nie r6zami, oczywiscie, ustane jest
nasze zycie, nie lekka jest nasza codzienna praca,
nie szczedzi nam jeszcze zycie wielu trosk, wielkie
i trudne stojg przed nami zadania .

Nie wystarczy 8 lat, by podnies¢ kraj z wieko-
wego zacofania, tragicznej spuscizny zdrady noro
dowej klas posiadajacych. Nie nadaza jeszcze
nictwo za rozwojem przemystu.

Trudno$ci te zaostrzajg jeszcze wrogowie nasi.
Oni to knuja i tza, oni to kieruja rekag sabota-
zysty i siewcy ognia, otwierajg usta®plotkarzom,
oni drwiag z naszej pracy, usitujg ktas¢ nam kiody
pod nogi Im tez wypowiada nardéd polski walka
na Smier¢ i zycie.

Przeszkadzajg nam jeszcze pozostatosci starego
mzegnitego ustroju, biurokratyzm i kumoterstwo
przejawiajace sie w niejednym urzedzie i insty-
tucji, bezduszno$¢ i obojetnos¢ wobec potrzeb
i trosk prostego cztowieka. Tepi¢ powszechnie to
zto wyrzadzajace szkody narodowi — oto do czego
nawotuje program wyborczy Frontu Narodowego.

Narod nasz jest silny i ofiarny, wytrwaty i za-
hartowany, w sercu kazdego uczciwego Polaka
2najdzie odzew apel: ,Wzmagajmy wytrwaty
ofiarny wysitek dla urzeczywistnienia wielkich
zadan Planu 6-letniego” . Nouja potezna fala wspédt-
zawodnictwa w miescie i na wsi — oto jaka bedzie
zgodna odpowiedz ludu pracujagcego na to wez-
wanie.

Chcemy pracowac i walczy¢ icytrwale, bo wie-
my dokad prowadzi obrana przez nas droga.
Wskazuje nam te droge Zwigzek Radziecki, budu-
jacy spoteczenstwo najwyzszego rozkwitu ko-
munizm; wskazuje te droge wielka partia Lenina—
Stalina, X1X Zjazd WKP(b), ktéry zatwierdzi¢ ma
dyrektywy 5-tej pieciolatki radzieckiej, budzi naj-
gtebsze zainteresowanie i nadzieje wszystkich lu-
dzi pracy na Swiecie. XI1X Zjazd WKP(b) oczeki-
wany jest z niecierpliwoscig przez caly narod
polski, ktéry wdzieczny jest ZSRR i jego wielkie-
mu Wodzowi, J6ézefowi Stalinowi za jego przy-
jazn i pomoc. Sejm, ktéry wybieramy opracuje
i uchwali nasz nowy plan piecioletni, plan wiel-
kosci, sity i dobrobytu Polski.

~Wykonanie wielkich planéw narodowych bie-
zgcego dziesieciolecia uczyni Polske krajem potez-
nego, nowoczesnego przemystu, krajem rozwijaja-

cego sie, postepowego rolnictwa, krajem wysokiej
kultury, jednym z przodujacych krajow Europy*“.

C6z za porywajgca perspektywa! Do 1960 r.
10-krotnie wzro$nie nasza produkcja przemystowa
w porownaniu z produkcjg przedwojenna, rozwoj
mechanizacji ulzy ciezkiej pracy robotnika. Bo-
gaci bedziemy w rézne surowce, w maszyny rol-
nicze, w nawozy sztuczne. Lzejszy bedzie trud,
wiekszy plon rolnika. Zbudujemy wielkie zapory
wodne, kanatly zeglowne, elektrownie na Wisle
i Bugu.

Zachwyca¢ sie bedziemy krasg odbudowanej
Warszawy. Chwatg narodu beda odbudowane mia-
sta, Wroctaw, Gdansk i Szczecin.

Zwycieskie wykonanie Planu 6-letniego, a na-
stepnie 5-letniego stworzy warunki dla statego
zwiekszania zaopatrzenia Iludnos$ci w zywnos¢
i wszelkiego rodzaju artykuty przemystu. Zamoz-
niejsze bedzie zycie ludzi pracy w miescie i na
wsi. Kazde dziecko w miescie i na wsi ukohczy co
najmniej 7 klas szkoly podstawowej. W wielkich
miastach i osrodkach przemystowych kazde dziec-
ko ukonczy szkote Srednig.

Czy moze sie znalez¢ jeden Polak, ktory by
nie pomyslat: warto zy¢, pracowaé, warto walczyé
o takag przysztosé.

Sita programu Frontu Narodowego lezy w je-
go prawdziwosci, w tym, ze kazde jego stowo be-
dzie wcielone w zycie. Tam, gdzie rzadzi lud pra-
cujacy nie ma préznych obietnic. Konstytucja
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej utrwalita i za-
gwarantowata prawa zdobyte. Sg to prawa, ktére
lezg u podstaw pierwszego programu Polski Lu-
dowej — Manifestu Lipcowego, sa to réwniez
prawa i zdobycze, ktére zapowiedziata platforma
wyborcza Bloku Demokratycznego w 1947 r.

Program bedzie wykonany, bo zrodzit sie
z najgtebszych potrzeb i interesé6w narodu, bo jest
programem wszystkich uczciwych Polakéw. Pro-
gram wyborczy bedzie wykonany, bo stoi za nim
sita materialna i moralna narodu polskiego. Be-
dzie wykonany, bo mamy przyjaciela w Zwigzku
Radzieckim — ostoi pokoju i socjalizmu. Jestesmy
otoczeni szacunkiem wszystkich krajow obozu po-
koju i socjalizmu oraz narodéw walczgcych o po-
k6j i wolno$¢ narodéw. Program wykonamy, bo
jestesmy silni jednos$cig i zadna wraza reka nie
zdota jednos$ci tej zachwia¢. Walka i pracg, nowy-
mi zobowigzaniami daje polski lud pracujgcy wy-
raz swej jednomys$inosci z programem wyborczym
Frontu Narodowego.

Jednomys$inos¢é ta znajdzie wyraz we wspol-
nych listach Frontu Narodowego, ,na ktorych
znajda sie najlepsi: ci, ktdorzy od lat walczyliowy-
zwolenie narodowe i spoteczne i ci, ktorzy wyro-
Sli w pracy dla Polski Ludowej, przodownicy
pracy i przodujacy chtopi, zoilnierze, przedstawi-
ciele inteligencji, kobiet, mtodziezy

Kazda Polka i kazdy Polak odda swéj gtos na
listy Frontu Narodowego, wiedzac, ze giosuje za
rozkwitem Ojczyzny, za niepodlegtoscia, pokojem,
za zwycieska realizacja wielkich planéw narodo-

wych, za jednos$cig narodu, ktéremu przewodzi
wielki budowniczy Polski Ludowej — Bolestaw
Bierut. Odda gtos za $wietg i ukochang sprawe
Polski.



Walka o wykonanie wielkich planéw narodowych, o

przemystu, jako dzwigni

jest dzi$ najwazniejszym zadaniem

EKSPLOATACJA

wszystkich dziedzin gospodarki

rozwoj
narodowej

(Z programu Wyborczego Frontu Narodowego)

FLOTY

Bunkier w wydatkach zagranicznych statku

«56.61.033.99:656.61.065

JERZY WOYTYSKO, Gdynia

Rozmiar kosztow bunkru w wydatkach statku. Sposoby obnizki wydatkéw zagranicznych na bunkier.

Whplyw wielkosSci zapasdéw bunkru na zdolno$¢ przewozowg statku.

Ustalenie optymalnego zapasu bunkru

krajowego. Ekonomiczne przeslunki bunkrowania podr6znego. Wplyw zatogi na obnizke wydatkéw zagra-

nicznych na bunkier.

Rozmiar wydatku

Wydatki na bunkier we flocie stanowig -jedng z -najpo-
wazniejszych .pozycji kosztéw. W zaleznosci od nosnosci stat-
ku rodzaju napedu, stosunku dni w m-orzu jdo dni“postoju
w' porcie, wtasciwej polityki bunkrowej administracji, -pracy
zatogi, cen bunkru itd., wydatki te stanowig -przecietnie ok.
25% wszystkich Wydatkéw podroézy.

Walka o obnizke wydatkéw zagranicznych na bunkier, ja-
ko wydatkéw alternatywnych, ten. takich -ktére mogg b y\
Donoszone W kraju lub za granica, w zalez.nosc._ od decy-

-rej nie mozna wypompowac) wynosi 120 ton. Przyjmijmy
ponadto, ze statek w pierwszym wariancie udaje sie bez-
posrednio do Gdyni, a w drugim, celem -zabrania wiekszej
ilosci tadunku w Montewideo, bunkruje w tym porcie jedynie
zapas konieczny na dojScie do wygodnej, sprawnej i lezacej
-po -drodze. sta-cj: bunkrowej w St. Vincent, .gdzie przyjmuje
reszte bunkru, potrzebng na dojscie do Gdyni. Odlegtosci
podrézy wynoszg: Montevideo—Gdynia 6.900 mil, Montevi-
deo—St. Vincent 3.720 mil i St. Vincent—Gdynia 3.220 mii.

W podrézy bezposredniej -do Gdy-ni statek musiatby za-
bra¢ w Montevideo ok. 1.360 ton bunkru (26 dni drogi X 40

zji armatora, — winna by¢ prowadzona w dwéch plasz-  ton zuzycia dziennego plus 8 dni rezerwy takze po 40 ton)
czyznach: i -0k 410 ton wody.
1w kierunku zwigkszenia udzialu bunkru krajowego  jego nosnosé .netto przedstawiataby sie nastepujaco:
w ogdlnej sumie zuzycia, przez co osigga sie zmniejszenie
iloci bunkru zakupywanego za granica; Nosnos$¢ brutto 10.000 ton
2. w kierunku jak najwydatniejszego obnizenia kosztéw bunkier 1.360 ton
niezbednych zakupéw zagranicznych. woda 410 ton
Zagadnienie to komplikuje wptyw bunkru na zdolnosé rézne 120 ton 1.890 ton
przewozowsa statku, oraz zasieg plywania. Ponadto problem nodnoéé netto: 8.11C ton

wydatkéw dewizowych na bunkier moze ulec -daleko idacej
zmianie w wypadku braku pewnosci otrzymania za granicag
potrzebnego bunkru.

Bunkier a zdolno$¢ przewozowa statku

Nosn-0$¢ netto statku nie jest wielkoscig stalg. Jest ona
tym wieksza -im mniejsza jest waga zapaséw, a w pierwszym
rzedzie najwazniejszego ich sktadnika, jakim jest bunkier.

Od ilosci zabieranego bunkru zalezy zatem no$no$¢ net-
to, a tym samym ilos¢ tadunku, wyrazona w tonach, jaka
statek moze zabrac.

Jezeli poréwnamy dla przyktadu ilos¢ tadunku, jaka duzy
parowiec o 10.000 ton .no$nosci brutto moze zabra¢ z Mon-
tewi-deo do Gdyni w wypadku bunkrowania w_porcie zata-
dowczym petnego zapasu na catg podr6z, z nosnoscig netto
tego samego statku w tej samej podrézy przy zabieraniu
mniejszego zapasu bunkru, na skutek d-obunkrowania po
drodze, — to przekonamy sie, ze odpowiednia polityka bun-
krowa moze umozliwi¢ zatadowanie setek to-n tadunku wiecej
lub mniej. -Ponizej p-odajemy kalkulacje tych réznic.

Zaktadamy, ze statek ten ma szybko$¢ 11 weztdw, zuzy-
ta 40 ton bunkru i 12 ton wody na dobe, a waga jego ,za-
pasoéw réznych* (prowiant, tancuchy, woda \w tankach, kto-

W wypa-diku zawiniecia 0 bunkier -po -drodze -do St. Vin-
cent parowiec bunkrowalby w Montevideo tylko ok. 760 ton
(24 dni drogi X 40 ton zuzycia dziennego plus 5 dm zapasu).
Tak samo zabratby odpowiednio mniej wody, mianowicie 230
ton. Jego nos$no$¢ netto wyniostaby przeto:

Nos$nos¢ brutto _ 10.000 ton

bunkier 760 ton’

woda 230 ton

r6zne 120 ton 1,110 ton
ino$nos¢ netto: 8.89Q ton

W wypadku zatem bunkrowania podréznego w St. Vin-
cent, statek mogtby zatadowa¢ w Montevideo o 780 ton ta-
dunku wiecej.

Jezeli wyeliminujemy wplyw wody to, stwierdzimy, ze
waga samych zapas6w bunkru wptywa powaznie na no$nos¢
netto, ten. .na wykorzystanie zdolnosci przewozowej statku.
W wyzej wymienionym przyktadzie spos6b bunkrowania
wplywa -na zabranie wiekszej lub mniejszej o 600 ton ilosci
tadunku.
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Gdybysmy wyprawili wspomniany parowiec z Gdyni

do Montevideo, to naturalnie winniSmy stara¢ sie zaopa- '

patrzy¢ go w maksimum polskiego bunkru. Lecz wtedy mo-
gtaby zaistnie¢ kwestia, 0o jest bardziej wskazane, czy za-
bra¢ wiecej tadunku i bunkrowa¢ w St. Vincent, czy tez
wzigé mniej tadunku, ale za to przyja¢ wigekszy zapas bun-
kru, dzieki temu w ogéle nie bunkrowaé¢ po dradze i przez
to zmniejszy¢ wydatki dewizowe o jsumg, jaka bySmy wy-
datkowali w St. Vincent.

Naturalnie nie w kazdej podrézy statku bedziemy mieli
do czynienia z tak duzymi réznicami w ilosci fadunku, jaka
bedziemy mogli zatadowa¢ w zwigzku z mniejszym lub
wiekszym zapasem bunkru. Wplyw bunkru na zdolnos¢ prze-
wozowg zalezy bowiem od zasiegu plywania.

Wplyw zasiegu pilywania na wielko$¢ zuzycia bunkru,
jego zapaséw i na zdolnos¢ przewozowsg statku, zobrazujemy
na przyktadzie czterech podrézy o réznych dtugosciach prze-
bywanych tras.

Zatbzmy, ze ten sam statek, ktéry scharakteryzowaliSmy
powyzej, wychodzi z Gdyni, udajgc sie bezposrednio do przy-
toczonych ponizej portow, bez bunkrowania po drodze.
W Gdyni zabiera zapas bunkru na caty przebieg i po dojsciu
do portu docelowego, natychmiast rozpoczyna bunkrowanie
z barek, celem przyjecia odpowiedniego zapasu na podréz
powrotng. W Gdyni zatem zaopatrzymy statek jedynie w ta-
ki zapas, ktéry pozwoli nam bezpiecznie osiggnaé port prze-
znaczenia, tzn. w zapas Scisle uzalezniony od dtugosci trasy,
od zasiegu .ptywania. Dla lepszego zobrazowania réznic po-
réwnamy wielkosci zapaséw ze stalg wielkoscig jnosnosci
brutto statku, tj. ustalimy procent, jaki jstanowi zapas w sto-
sunku do 10.000 DWT statku. Przyktad tan przedstawia sig
nastepujaco:

> - Zapas bunkru
o 25 do zabrania 0
Trasa i odlegtosé w2 S x . % do
T N N < zuzycie! rezer. |razem DWT
©a N2 w tonach
Gdvnia- Antweroia . 15dnia
771 mil 3 dni 120 120 0 180 1,8
Gdynia—Murmansk 7 dni 3,5dnia
1900 mil og. 287 287 40 427 43
Gdynia—Odessa 15 dni 5.5dnia
24100 mil 2 g 020 020 20 840 8,4
Gdynia—Montevideo 20 dni 1040 140 S 9" 130 136
0900 mil 320 ’

Z powyzszego przyktadu wynika, zc Im wiekszy zasieg
plywania, tym wieksze zuzycie,'tym wiekszy konieczny za-
pas bunkru, tym wigeksza rezerwa bunkru i tym mniejsza
nos$nos¢ netto statku. W miare wzrastania zasiegu ptywania
staje sie coraz bardziej aktualne zagadnienie podr6znego
bunkrowania, ktére omawiamy ponizej.

StwierdziliSmy, ze zapas bunkru ma wpiyw na no$nos¢
netto statku, ze zalezy od zasiegu plywania oraz od tego,
czy bedziemy w danej podrézy bunkrowa¢ po drodze, czy
tez nie. Walka o obnizke kosztéw dewizowych, to w pierw-
szym rzedzie ustalenie w kazdej podrézy witasciwego za-
pasu bunkru krajowego i odpowiedniego portu podr6znego
bunkrowania

Optymalny zapas bunkru krajowego

OdpowiedZ na pytanie: jaki zapas bunkru zabieramy
z kraju i gdzie oraz ile bunkrujemy poza krajem — jest
jednym z waznych probleméw eksploatatora statku. Decyzja
w tej sprawie przesadza bowiem, jak wielkie beda wydatki
zagraniczne na bunkier, ile bedziemy mogli zabra¢ tadunku,
jak diugo bedzie trwata podr6z i jakie beda jej koszty, w ja-
kim stopniu bedziemy mogli przekroczy¢ wskaznik planu
w danej podrézy, itd.

Decydujgc o takim lub innym zapasie bunkru zabierane-
go z kraju, musimy uwzgledni¢ caly szereg czynnikéw.
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Wptyna one réwniez jna ustalenie konkretnego planu dalszego
bunkrowania. Moze istnie¢ tylko jedna taka wielko$¢ zapasu
bunkru zabieranego w kraju, ktéra — po uwzglednieniu
wszystkich wplywajgcych czynnikbw — bedzie przedstawiata
sie najkorzystniej. Te wielko$¢ zapasu nazywac bedziemy
optymalnym zapasem bunkru krajowego.

Jednym z czynnikéw, ktdére majg istotny wptyw na lios¢
zabieranego w kraju bunkru, jest podaz tadunku.

Statek moze mie¢ do przewiezienia w danej podrozy
mniejszy tonaz fadunku, niz mogtby praktycznie zabrac.
Zachodzi to w nastepujacych wypadkach:

1 Nie ma w danej podrézy dostatecznej ilosci towaréw
i wykonujemy podr6z czesciowo nie wykorzystanym .-tat-
kiem. W takiej sytuacji bunkrowanie mniejszej lub wie-
kszej ilosci paliwa nie ma wptywu na iloS¢ zabieranego
tadunku i te okolicznos¢ winnismy wykorzysta¢, dajac
statkowi maksimum krajowego bunkru.

2. Kompozycja tadunkéw przedstawia sie niekorzystnie, wie
ksza czeSC towaréw jest bardziej przestrzenna niz Sred-
nia wkasciwa kubatura tadowni. Wtedy zapetnimy wpraw-
dzie catkowicie stojgce do dyspozycji pomieszczenie stat-
ku, lecz nie wykorzystamy jego petnej nos$nosci.

W podrézach krotkich, w ktérych petna pojemnos¢ pomie-
szczen bunkrowych (ang. fuli bunker) zwykle wystarcza na
pokrycie zapotrzebowania na catg podroz okrezng, winnismy
dawa¢ w kraju zapas réwny przewidywanemu zuzyciu wraz
Z rezerwg na cala podr6z okrezna. Zasada ta ma zastosowa-
nie zarébwno wtedy, gdy mamy niedostateczng lub nieko-
rzystng podaz na wyjsciu z portu zagranicznego, jak i wtedy,
gdy tylko w podrézy eksportowej odczuwamy brak tadunku,
a mamy go jpod dostatkiem w porcie obcym.

W podr6zach dalekiego zasiegu ptywania, w ktérym
Lfuli“ bunkier zwykle nie pokrywa zuzycia podrézy okrez-
nej, nalezy dawa¢ w kraju pelny bunkier, zmniejszajgc do
minimum wydatki dewizowe. W tym wypadku bowiem uzu
petnimy za granicg zapas bunkru tylko iloscia réowng rézniej
miedzy przewidywanym zuzyciem wraz z rezerwg, a peing
pojemnoscig pomieszczen bunkrowych. W wypadku niedosta-
tecznej podazy tadunkéw mozemy wykorzysta¢ nawet tadow-
nie parowca jako pomieszczenie jna bunkier i w ten sposéb
zaopatrzy¢ statek w petng przewidywang ilos¢, eliminujgc
catkowicie koszty dewizowe na paliwo, jezeli zaloga sama
przerzucitaby bunkier z tadowni do wtasciwych pomieszczen,
lub ponoszac tylko stosunkowo niewysokie dewizowe koszty
prz*erzucenia, jezeli dokonalibySmy go przy uzyciu obcych
ustug.

W wypadku niedostatecznej podazy tadunku Ilub jego
niekorzystnej kompozycji optymalny zapas bunkru krajowe-
go jest réwny przewidywanemu zuzyciu na podréz okrezng
w krotkim zasiegu plywania, za$ petnej pojemnosci pomiesz-
czen bunkrowych w dalekich podrézach. W podrézach krétkich
wydatki dewizowe na bunkier winny by¢ catkowicie wyeli-
minowane, natomiast w daletkim zasiegu winny by¢ ogra-
niczone do kosztéw zakupu niezbednego uzupetnienia, row-
najacego sie réznicy miedzy przewidywanym zuzyciem, a pet-
ng pojemnoscig bunkrowa.

Odmiennie przedstawia sie to zagadnienie, jezeli w da-
nej podrézy mamy duzg podaz tadunku na wyjsciu z portu
krajowego. .Staje bowiem przed jnami problem, czy zabrac¢
wiecej tadunku i jednoczes$nie zmniejszy¢ zapas bunkru, de-
cydujgc sie przez to jna poniesienie zwiekszonych kosztow
dewizowych na zakup paliwa za granica, czy tez odwrot-
nie. Stanowisko odwrotne znaczyloby, ze zdecydowalismy
sie zabra¢ wiecej bunkru krajowego, dzieki czemu moglibys
my unikngé bunkrowania w obcych portach lut) zmniejszy¢
do minimum zakupywang tam iloS¢ paliwa; oznaczatoby
to jednak zarazem mozliwos¢ zabrania odpowiednio mniej-
szej ilosci tadunku. Inaczej méwigc, mozna by zapytaé, czy
bardziej wskazane jest zabieranie wiecej tadunku kosztem
bunkru, czy tez wiecej paliwa krajowego kosztem tadunku.
Przy rozstrzyganiu tego zagadnienia nie zawsze bedziemy
mogli kierowac jsie tylko wzgledami kalkulacyjnymi statku.
Z zasady inistrurnentalnosci floty socjalistycznej moze wy-
nikng¢ niejednokrotnie koniecznos$¢ przyjecia maksymalnej
ilosci tadunku bez wzgledu na kalkulacje statku.

W innych wypadkach nalezy przeprowadzi¢ odpowiednig
kalkulacje. Musimy przede wszystkim ustali¢, jakg ilos¢ ia-



dunku wzielibySmy przy wiekszym zapasie bunkru, a jaka
przy mniejszym. Naturalnie odpowiedZz na drugie pytan”;
zalezy od tego, w ktérym zagranicznym porcie bedziemy
bunkrowaé. Im dalej od portu wyjsciowego dokonamy uzu-
petnienia paliwa, tym wiecej zabierzemy bunkru krajowego
>tym mniej bedziemy mogli przyja¢ tadunku. Zalézmy, ze.
z powodéw omowionych dalej, bedziemy bunkrowaé¢ w por-
cie X 400 ton paliwa, j dzieki temu mozemy zatadowac
w kraju 8.000 ton tadunku, podczas gdy przy bunkrowaniu
maksymalnego zapasu w porcie ojczystym moglibySmy wy-
wiez¢ tylko 7.600 ton towardw.

Nastepnie winnismy przeciwstawi¢ faktowi bunkrowania
za granicg 400 ton paliwa korzysci wyplywajgce z zabrania
400 ton fadunku wiecej, a wiec zwiekszenie produkcji, po-
prawienie wskaznikéw planu, przede wszystkim za$ dodat-
kowy wplyw z frachtu.

Jezeli wyeliminujemy z rozwazan wypadki szczegolne,
wyptywajgce z zasady instrumentalnosci floty socjalistycz-
nej, to nasza kalkulacja bedzie polegata na obliczamu w pie-
nigdzu, czy zabranie dodatkowego tadunku bedzie sie dla
statku optacato.

Mozemy przeprowadzi¢ dwa rodzaje kalkulaciji,
i catkowitych kosztow wtasnych.

dewizowg

Pierwsza, najwlasciwsza z punktu widzenia oszczednosci
dewizowych,' polega na obliczeniu, czy fracht uzyskany za
dodatkowo zatadowany towar pokryje koszty bunkrowania
zagranicznego. Wychodzimy z zatozenia, ze gdybySmy nie
zatadowali wspomnianych 400 ton eksportowych towaréw,
posztyby one na obcym statkul). Zasadniczo wiec mozemy
traktowa¢ fracht za 400 ton dodatkowych tadunkéw jako
wptyw dewizowy. (Przy eksporci¢ c.i.f. handel zagraniczny
zaptacitby fracht w dewizach obcemu armatorowi, przy eks-
porcie f.o.b. statek polski nie zainkasowalby dewiz za fracht
od obcego zleceniodawcy).

W kalkulacji dewizowej musimy naturalnie przeprowa-
dzi¢ rachunek nadwyzki lub niedoboru netto. W tym celu
pomniejszamy dodatkowy fracht brutto o koszty wytadunku
| prowizji w porcie obcym oraz o odpowiedni udziat innych
kosztéw zagranicznych (gtéwnie optat portowych) obcigzat
jacych fadunek. W ten sposob otrzymamy dewizowy wptyw\
netto za przewieziony dodatkowo tadunek. Temu wptywowi
przeciwstawiamy cene zagranicznej dostawy 400 ton bun-
kru f.o.b. statek, powiekszong o catkowity koszt zawiniecia
do stacji"bunkrowej wraz z prowizjg agenta, depeszami, opta-
tami holowniczymi itd. Jezeli wplyw netto pokryje nam
catkowity koszt dewizowy bunkrowania za granicg owych
400 ton paliwa, zdecydujemy sie naturalnie zabra¢ o 400
ton tadunku wiecej i poniesiemy zwiekszone koszty dewizo-
we bunkru. Optymalny zapas bunkru krajowego bedzie w tym
wypadku mniejszy.

Istnieje takze inna metoda kalkulacji catkowitych kosz-
tow wiasnych. Polega ona na przeciwstawieniu czystemu
Whplywowi z dodatkowego frachtu réznicy miedzy catkowitym
kosztem zagranicznego bunkrowania! a catkowitym kosztem
krajowego bunkrowania. Wyjasniamy uzyte tu pojecia:

Czysty wplyw z dodatkowego frachtu, to fracht brutto
za dodatkowo zabrany tadunek, pomniejszony o koszty za-
réwno wytadunku jak i zatadunku, o prowizje, g odpowiedni
narzut innych kosztéw oraz o koszt straty czasu (w skali
odpowiednio skalkulowanych kosztow dziennych) na zafa-
dowanie i wyladowanie dodatkowo zabranych przesytek.

Catkowity koszt zagranicznego bunkrowania, to cena
bunkru f.o.b. statek plus koszty zawiniecia do podréznej
sUcji bunkrowej, a wiec optaty portowe, wynagrodzenie
‘Wenta, holowanie, cumowanie, depesze itd., oraz koszty
draty czasu na bunkrowanie wraz z ewentualng dewiacja.
Jt'zeli nie bunkrujemy w podréznej stacji, lecz przechodzimy
'v podr6znym porcie wytadowczym pod nabrzeze bu akrowe,
iezymy cene bunkru f.0.b. plus ewentualne optaty portowe,
holownicze, cumownicze itd., oraz koszt straty czasu na
‘'unkrowanie i holowanie.

r 0 Zalozenie prawidlowe, gdyz rozpatrujemy kwesti¢ bunkru w wa-
. ki*ch podazy przekraczajgcej zdolno$¢ przewozowg statku (lub stat-
W ng danej linii). W wypadku moznoéci pézZniejszego przewiezienia

k pianej spornej ilosci tadunku na polskim, a nie obcym statku, tym
ardziej nalezy zrezygnowa¢ z bunkrowania podréznego.

Catkowity koszt krajowego bunkrowania obliczany jest
analogicznie jak catkowity koszt bunkrowania zagranicz-
nego.

Metoda kalkulacji na bazie kosztéw wilasnych ma dla
rozwazan dewizowych mniejsze znaczenie. Jezeli chodzi
o metode dewizowg, to powstaje praktyczne pytanie, w ja-
kich warunkach dodatkowy fracht nie pokryje wydatkow
zagranicznych bunkrowania podréznego. Najwazniejszym
elementem powyzszej kalkulacji jest z jednej strony wy-
soko$¢ stawki frachtowej za 1 tone tadunku i cena f.o.b
za 1 tone bunkru. Cena bunkru waha sie w réznych por-
tach w pewnych granicach, powiedzmy do6 60%. Stawka
frachtowa natomiast w zaleznosci od tadunku i zasiegu
plywania moze wynosi¢ w jednym wypadku np. sh. 20/—,
w innym sh 200/— i wiecej. RoOznice wynosza 1.000 i wie-
cej procent. Jezeli stawki sg niskie, moze nastgpi¢ niepo-
krycie zagranicznej dostawy. Niskie stawki charakteryzujg
przede wszystkim podréze bliskiego zasiegu. Jezeli ponadto
uwzglednimy, ze w tych podr6zach mogg zachodzi¢ nieraz
zaledwie kilkudziesieciotonowe réznice w ilosci zabieranego
tadunku w pierwszym Ilub drugim wariancie bunkrowania,
co stanowitoby niejednokrotni® kilkudziesieciofuntowy fracht
dodatkowy, i jezeli poréwnamy tak maty wplyw dodatkowy
np. z samymi kosztami holowania pod bunkier w obcym
porcie, ktdre wynoszg takze kilkadziesigt funtéw, to jasne
sie staje, ze wilasnie w krotkich podrézach zachodzi brak
pokrycia. Przeciwnie przedstawia sie sytuacja w dalekim
zasiegu pitywania, w ktérym wysokie stawki frachtowe nie-
jednokrotnie z duza nadwyzka pokrywajg koszty zakupu
zagranicznego bunkru.

W wypadku duzej i korzystnej podazy tadunku optymal-
ny zapas bunkru krajowego ustala sie zatem w drodze
poréwnania wpltywu netto za dodatkowy fadunek z kosztem
zagranicznej dostawy bunkru. W krotkich podrézach przy
niskich stawkach optymalny zapas bunkru krajowego be-
dzie réwnat sie zwykle zuzyciu na cala podroz okrezna,
dzieki czemu wydatki zagraniczne z tytutu bunkru beda
mogly by¢ catkowicie wyeliminowane. W dalekim zasie-
gu plywania optymalny zapas bunkru krajowego zalezy
od wysokosci stawek frachtowych i cen zagranicznego pa-
liwa i w korzystnym uktadzie réwna sie on zuzyciu paliwa

w _drodze miedzy portem krajowym a witasciwg stacjg pod-
réznego bunkrowania.

Bunkrowanie podrézne

Pod pojeciem ,bunkrowanie podrdézne* rozumiemy za-
opatrywanie sie statku w bunkier w portach zagranicznych
w czasie podrozy okreznej, t. j. od momentu opuszczenia
portu krajowego do momentu powrotu do kraju. Jak z te-
go wynika, zboczenie statku z drogi wytacznie dla celéw
bunkrowania i przyjecia uzupetniajacego zapasu w porcie
nie lezagcym ,,po drodze" bedziemy takze traktowaé jako
bunkrowanie podrézne. Tak samo bedziemy okresla¢ bun-
krowanie w porcie przeznaczenia.

WspomnieliSmy juz wyzej, ze bunkrowanie ipodrozne jest
metodg zwiekszenia zdolnosSci przewozowej statku przez
podniesienie jego nosnosci netto, i ze dzieki temu zwieksza
ono produkcje. Powr6émy do przyktadu omoéwionego wyzej.
Wykazali§my, ze nasz statek mégt zatadowac dzieki podrédz-
nemu bunkrowaniu w St. Vincent o 780 ton tadunku wiecej.
Przyjmijmy, zgodnie z doswiadczeniami praktycznymi, ze
na skutek dodatkowego zawinigcia do St. Vincent podroz
statku przediuzyta si¢ o jeden dzien. Zatozmy, iz podréz
bezposrednia trwataby: tadowanie 14 dni, przejscie Monte-
video—Gdynia 26 dni, wyladunek w Gdyni 5 dni, ra-
zem 45 dni.

Podr6z via stacja bunkrowa w St. Vincent trwataby za
tern 46 dni.

W podrézy bezposredniej produkcja tono-mil na dzieh
wyniostaby:
8 100 ton X 6.900 mil L
1.242.000 t. m./dzien.

45 dni

W podrozy z podréznym bunkrowaniem w St
otrzymalismy wynik:

8890 ton X 6.940 mil
46 dni

Vincent

= 1.341.230 t. m./dzien.
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Z zestawienia otrzymanych rezultatdw wynika, ze w dru-
gim -wypadku wskaznik jest wyzszy o ok. 8%. Gdybysmy
przeprowadzili korekte, celem wyeliminowania wplywu na
wynik, jaki ma okoliczno$¢ wydtuzenia sie drogi o 40 mil
przy bunkrowaniu w St. Vincent, to skorygowany wynik
wykaze, w jakim stopniu sam fakt podréznego bunkrowa-
nia wpltywa na wskaznik produkcji. W naszym przyktadzie
bunkrowanie podrézne poprawia wskaznik produkcji osta-
tecznie o ok. 7%.

Jakim wymaganiom winno odpowiada¢ potozenie stacji
bunkrowej? W pierwszym rzedzie winna ona leze¢ mniej
wiecej w Srodku przebiegu G.dynia/port przeznaczenia. Bliz-
sze potozenie powoduje, ze zapas bunkru krajowego bedzie
zbyt maly w stosunku do zakupu zagranicznego. Ponadto
zahunkrowanie w blisko potozonej stacji mogtoby niekiedy
powodowac¢ konieczno$¢ uzupetnienia paliwa w nastepnej
stacji, lezacej jeszcze przed osiggnieciem portu przezna-
czenia, co nawet przy tej samej cenie bunkru w obydwu
punktach podrazatoby nadmiernie cene 1 t. paliwa podwoj-
nymi kosztami zawiniecia lub przeholowania, podwdjna
stratg czasu itd. Stacje bunkrowe lezagce nie ,ipo drodze®
zmuszajg statek do dewiacLi, przedtuzajgcej czas trwania
podrézy i podrazajacej jej koszty.

Ceny bunkru podlegajg licznym i dos¢ znacznym waha-
niom. Typowym przyktadem chaosu w tej dziedzinie moga
by¢ ceny paliwa w Rotterdamie, ktére w ciagu jednego ro-
ku (1949) wykazywaly nastepujace odchylenia (,Fairplay”
z 12. I. 1950):

Data Olej opatowy Olej dieslowy
1 stycznia 124/— 160/—
2 no/— 153/—
11 lutego 106/6 153/—
V2] 99/ 142/—
12 maja 86/6 138/6
9 czerwca 91/6 133/—
1 listopada 122/6 182/—

Wzrosty i obnizki cen sa wprowadzane w poszczegol-
nych portach nie jednoczesnie, lecz z typowymi dla kapita-
listycznej konkurencji wahaniami. Fakt réznorodnosci cen
w przestrzeni i w czasie winien by¢ w maksymalnym stop-
niu wykorzystany dla celéw obnizki kosztow dewizowych.

Wplyw zatogi na obnizke wydatkéw zagranicznych

na bunkier

Wplyw zatogi na obnizke wydatkéw zagranicznych na
odcinku gospodarki bunkrowej realizowany jest gtéwnie
w drodze przyjecia wihasciwych zapaséw paliwa w portach
bunkrowania, zmniejszenia zuzycia bunkru w czasie podro-
zy oraz obnizenia kosztéw dodatkowych.

Optymalny zapas bunkru krajowego na wyjsciu usta-
lony jest przez eksploatacje i przekazywany zatodze wraz
z innymi elementami, jako Zadanie planowe. Poprzez Kkry-
tyke i ewentualng rewizje zadania planowego zatoga mo-
ze korzystnie wplywaé na zaplanowany zapas bunkru kra-
jowego, a tym samym na wysoko$¢ zamowien ‘bunkru ob-

cego.

llos¢ przyjmowanego w. kraju bunkru jest zwykle mniej-
sza od" zaplanowanego optymalnego zapasu, gdyz potrgca
sie paliwo znajdujace sie w pomieszczeniach bunkrowych
przed rozpoczeciem bunkrowania.

Trzeba sumiennie i dokfadnie ocenia¢ wielko$¢ tego za-
pasu, gdyz w przeciwnym razie moze zaj$¢ wypadek, ze
w czasie podrézy moze zabraknaé paliwa. Praktyka zna
takie® wypadki. Powodujg one zawsze bardzo znaczne wy-
datki zagraniczne z tytutu zawiniecia do nie planowanego
portu lub nawet z tytutu ratownictwa, z powodu dewiacji,
uznania statku za niezdatny do podrézy morskiej itd.

llosci dostarczonego paliwa winny by¢ jak najdokfadniej
zbadane, kontrolowane biezaco podczas dostawy i jak naj-
sumiennej wymierzone. Wydanie pokwitowania na rzeczy-
wiscie przyjeta ilos¢ wmno by¢ jedna z najwazniejszych
trosk starszego mechanika. Zatoga nie powinna dopusci¢ do
ptacenia w dewizach za bunkier, ktéry nie zostat na statek
dostarczony.

Faktyczne obnizenie normy zuzycia nie moze by¢ doko-
nane kosztem obnizenia wskaznika szybkosci. Uzyskanie
oszczednosci w paliwie w wyniku obnizenia szybkosci stat-
ku jest zjawiskiem szkodliwym.

Przyktad Jloty radzieckiej, a takze ostatnie osiggniecia
polskich marynarzy ucza, ze mimo ustalenia mobilizujgcych
norm i utrzymania wskaznika szybkosci, dobra zaloga moze
osiggnaé, znaczne oszczednosci w paliwie. Znane sg mel-
dunki o wykonaniu dodatkowych rejséw na zaoszczedzonym
paliwie. Oszczednosci osiggniete na tym odcinku dzieki
zmniejszeniu zuzycia moga w skali rocznej na jednym
statku wyraza¢ sie wieloma tysigcami dolaréw.

Trzecim odcinkiem, na ktorym przy dobrej pracy zalo-
gi mozna osiggna¢ znaczne obnizenie wydatkéw zagrani-
cznych na bunkier, sg rézne koszty dodatkowe bunkrowania
podréznego.

W réznych portach wymagane sg np. specjalne notices
na kilka dni z géry, potem na 24 godziny przed przybyciem
statku, z doktadnym okre$leniem godziny przybycia. Poda-
nie w notice okreslonej godziny i przybycie pdézniej powo-
duje przestdj barek bunkrowych, a koszty tego przestoj*-'
obcigzajg statek. W Hong—Kongu np. 1 godzina przestojo-
wego kosztuje ITK $ 30,—.

Drobne uzupetnienia bunkru sa zwykle najdrozsze. Kosz-
ty przeholowania i zawiniecia sg wtedy niewspoétmiernie
wysokie i obcigzajg nadmiernie kazda tone przyjetego pa-
liwa, ponadto za$ ceny za drobne dostawy isg wyzsze niz za
wieksze. Tak np. zakup do 30 ton paliwa w Brazylii po-
woduje dodatkowe obcigzenie kazdej tony optata w wyso-
kosci $ 150. Byloby nonsensem zamawia¢ w takich warun-
kach 30 ton bunkru, jezeli Za dostawe 35 ton zaptacilibysmy
to samo.

Mozna by przytoczy¢ wiecej przyktadéw mozliwosci od-
dzialywania zalogi na obnizke dodatkowych kosztow dewi-
zowych bunkrowania. Poszczegélna pozycja tych kosztow
moze wydawac sie mata. Jednak ich suma w skali rocznej
reprezentowa¢ moze powazng kwote. Stad konieczne jest,
by zaloga podchodzita dO tych wydatkéw jak oszczedny!
Swiadomy gospodarz.

.Zjednoczy¢ wszystkie sity, nada¢ im Swiadomy, planowy kierunek i podnies¢ zacofany do nie-

dawna byt materialny i sity wytwdrcze spoteczenstwa na najwyzszy, poziom, jaki moze osiggng¢ wol-
ny, wyzwolony naréd. Zjednoczy¢ wszystkie sity narodu, aby w czasie jak najkrotszym przebudowac
gospodarke Polski z zacofanej, jednej z najstabszych w Europie — w przodujgcg technicznie i jedng
z najsilniejszych w Europie. Zjednoczy¢ wszystkie sily narodu, aby z kraju na wp6t rolniczego,
w ktérym ziemia dawata ~ ijeszcze daje niestety bardzo niskie urodzaje (nie dlatego, ze jest zla, ale
dlatego, ze jest uprawiana w sposéb przestarzaly), uczyni¢ kraj wysoko uprzemystowiony, kraj zela-
za, betonu i stali, kraj maszyn i elektrycznosci, kraj wysokiej techniki zarédwno w przemysle jak
i w rolnictwie, kraj korzystajacy w petni ze swychukrytych dotad i stabo wykorzystanych, ale bez-
spornie wielkich bogactw naturalnych, kraj jedno lity gospodarczo i kulturalnie, kraj wielkiej meta-
lurgii i wielkiej chemii, kraj zeglugi morskiej i portéw Swiatowych, kraj wysokich urodzajéow i wy-
sokiej kultury.

Oto jakie jest zadanie naszego frontu narodowego w walce o pokoj i Han Szescioletni.

Oto jest wielki program, ktéry nazywa sie planem przebudowy gospodarczej, planem uprzemys-

towienia Polski Ludowej, Planem Szescioletnim*®.
Bolestaw Bierut
(z referatu na VII Plenum KC PZPR)

436



Zagadnienie deklarowania awarii wspolnej przez armatora

347.792.2/.5:347.796.2

Elementy awarii wspdinej.

WOJCIECH OKECKI, Sopot

Prowadzenie i likwidacja A. W. Rola czynnika czasu. ¢
tom i wtasciciela tadunku w A. W. Mozliwoséi

uproszczenia i utatwiana zagadnienia A. W. przez wprowadzenie

franszyzy w wysokosci pewnego procentu od war tosci statku. .

Czesto zdarza sie, ze armator, dowiedziawszy sie, iz
jego statek miat awarie wspdélng, zastanawia sie nad celo-
woscig jej zadeklarowania. Nie wszystkie bowiem wypadki
awarii wspélnej pociagaja za sobg koszty w takich rozmia-
rach, ktére usprawiedliwiatyby wielomiesigczne trudy zbie-
rania dowodow, ponoszenie réznych dodatkowych wydatkéw,
rozlegta korespondencje itd. Wktad wysitku w prowadzenie
awarii wspélnej i jej ostateczng likwidacje czesto jest od-
wrotnie proporcjonalny do sumy kosztéw. W swych rozwa-
zaniach nad celowoscig deklarowania armator musi réwniez
bra¢ pod uwage ftadunek, ktéry zwykle ustosunkowuje sie
raczej niechetnie do awarii wspdélnej. Jest to zrozumiale,
gdyz fakt zadeklarowania zmusza odbiorce do podpisania
zobowigzan awaryjnych (average bonds), do ptacenia depo-
zytéw, zbierania i dostarczania armatorowi* dokumentéw
dotyczacych tadunku, jak faktury, oszacowanie wartpsci itp.
Jezeli jeszcze dodamy, ze odbiorcy muszg diugo czeka¢ na
ostateczne rozliczenie awarii, wowczas ich niechetny sto-
sunek do armatora, ktéry deklaruje awarie wspolng nawet
w drobnym wypadku, bedzie w petni uzasadniony.

Powyzsze wzgledy nasuwajg wiec mysl, czy w kazdym
wypadku awarii wspoélnej nalezy ja deklarowaé, czy nie zna-
laztby sie jaki$ sposdb umozliwiajacy niedeklarowanie awarii
wspolnej, gdy poniesione koszty wynoszg stosunkowo nie-
znaczng sume. Zanim postaramy sie odpowiedzie¢ na to py-
tanie, oméwimy czynnosci zwigzane z prowadzeniem i lik-
widacja awarii wspolnej.

Prowadzenie i likwidacja awarii wspolnej

Po otrzymaniu wiadomosci ze statku, ze nastgpit wy-
padek, ktory kwalifikuje sie jako akt awarii wspoélnej, arma-
tor deklaruje w stosunku do odbiorcy tadunku awarie wspoél-
na. Praktycznie nastepuje to w formie telegraficznej Ilub

listownej instrukcji dla agentow w portach przeznaczenia
tadunku. Instrukcja zawiera, oprécz formalnej deklaraciji,
wskazéwki odnosnie wysokosci procentu depozytéw gotow-

kowych, zobowigzan awaryjnych (average bonds), faktur i in-
nych dowodoéw, ktére odbiorcy tadunku sg zobowigzani do-
starczy¢. tadunek moze by¢ wydany odbiorcom tylko wow-
czas, o ile ztozone zostang depozyty i podpisane 'zobowig-
zania awaryjne. Z chwilg otrzymania depozytdw agent wy-
stawia odbiorcy pokwitowanie (general average deposit re-
ceipt), stwierdzajace wysokos¢ dokonanej wptaty. .Wysta-
wienie wspomnianego pokwitowania jest konieczne, gdyz bez
przediozenia tego dowodu tadunek nie mogtby odzyskaé
ewentualnych nadwyzek ztozonych przez mego depozytéw
Po rozliczeniu kosztow i sporzadzeniu dyspaczy. Armator
moze zrezygnowa¢ z depozytdw, zadajgc w zamian gwa-
rancji bankowej w formie listu gwarancyjnego lub zyra ase-
kuratora tadunku na zobowigzaniu awaryjnym.

Omoéwilismy  czynnosci
“dzialu tadunku w awarii
satnym statkiem.

zZwigzane z zabezpieczeniem
wspolnej, z kolei zajmiemy sie

Koszty ratownictwa (zaktadajac, ze miaio ono miejsce)
"Wliczane sg zwykle w awarii wspélnej. Zawarta przy tym
UQowa o ratownictwo, obecnie najczesciej na zasadzie
pl° cure no pay“, opiera sie na warunkach Lloyd's Standard
°rrn of Salvage Agreement. Uzgodnienie wysokosci wyna-
Sredzenia za ratownictwo jest zwykle dlugotrwale, gdyz
eatownicy stawiajg zazwyczaj wygorowane warunki. O ile
strony nie doszly do polubownego porozumienia, jedynym
rozwigzaniem jest oddanie sporu do arbitrazu lub sadu.

O ile umowa ratownicza zostala zawarta wedtug Lloyd s
Standard Form of Salvage Agreement, strony oddajg spra-
we rozstrzygniecialwysokosci wynagrodzenia do arbitrazu
Lioyd'u.

Celem zabezpieczenia naleznosci za wykonang prace ra-
townicy zadaja zwykle odpowiedniej gwarancji (gwaranciji
bankowej), ktérg armator musi ztozyé, gdyz w przeciwnym
wypadku ratownikom stuzy prawo zastawu na uratowanyct
obiektach, tacznie z mozliwoscig natozenialaresztu sgdowego

O ile zachodzi tego potrzeba, po przybyciu do portu
schronienia statek zwykle poddany zastoje naprawom, ktére
umozliwiajg kontynuowanie podrézy. Ze wzgledu na tadunek,
ktéry musi by¢ dostarczony do portu przeznaczenia z jak
najmniejszym opdznieniem, zazwyczaj wykonywane sg ha-
prawy tymczasowe, za$ napiaiwy ostateczne odklada sie
do czasu ukonczenia podrézy, lub do stosownej chwili (o ile
charakter uszkodzen na to pozwala).

W porcie schronienia lub przeznaczenia agent armatora
zbiera dowody na wszyskie poniesione wydatki, ktére w p6z-
niejszym okresie beda przedmiotem analizy przeprowadzanej
przez dyspaczera, rozliczajgcego awarie wspolng. Ze swej
strony armator zbiera dowody na poniesione wydatki zwig-
zane z awarig. Sa to koszty zuzycia materiatow pednych, jak
inmkru, smaréw, wody itp., zuzytych na dewiacje do'portu
schronienia, postdj i powr6t do punktu wyjscia; za len sam
czas oblicza sie koszty poniesione na zaloge. Dowodem beda
tu listy plac, listy nadgodzin, stawka dziennego wyzy-
wienia itp.

Dla zabezpieczenia poniesionych juz wydatkéw armator
ubezpiecza wydatki awarii wspoélnej. O ile bowiem iadunek,
ktory brat udziat w akcie-awarii wspdlnej, w daiszej podrozy
zostanie utracony z innej przyczyny i nie dojdzie do portu
przeznaczenia, to wowczas nie, uczestniczy on w kosztacli
awarii wspolnej. Ponadto wszystkie dotychczas poniesione
_wydatk; awarii wspolnej nie beda zwrdcone ubezpieczonemu.
Koszt zawartego porozumienia jest rozliczany w kosztach
awarii wspoélne;j.

Po zebraniu kompletu dokumentéw cato$¢ materiatlu zo-
staje skierowana do dyspaczera, ktéremu armator zwycza-
jowo zleca opracowanie dyspaczy. Dyspaczer, po przeprowa-
dzeniu -rozliczenia kosztow awarii wspolnej,. sporzadza dys-
pacze oraz wyc'agi z dyspaczy, stuzace, do rozliczenia udz'a-
léw tadunku, ktére przeprowadza armator za posrednictwem
swych agentéw w portach przeznaczenia tadunku. O ile zilo-
zone depozyty gotowkowe przewyzszajg udziat przypada-
jacy na tadunek, nastepuje zwrot roznicy.

W wypadku, gdy byta ztozona gwarancja bankowa, lub
zyro asekuratora, wycigg z dyspaczy stuzy do Sciggniecia
naleznos¢". Zamkniecie award wspdlnej nastepuje po otrzy-
maniu odszkodowania od asekuratora statku z tytutu udziatu
statku w awarii wspolnej, odszkodowania z tytutu, udziatu
frachtu (o ile byt ubezpieczony) oraz po catkowitym rozli-
czeniu sie z tadunkiem.

Nalezy jeszcze wspomnie¢, ze dla potrzeb awarii wspol-
nej jest wymagane oszacowanie statku, czesto sie bowiem
zdarza, ze warto$¢ ubezpieczeniowa me odpowiada istotnej
wartosci obiektu w chwili powstania awarii. Z tego wiec
wzgledu dyspaczer wymaga dostarczenia dowodu, stwier-
dzajgcego istotng wartos¢ statku. Oszacowaniem zajmujg sie
specjalni rzeczoznawcy, ktérzy na podstawie doswiadczenh
oraz znajomosci cen rynkowych dokonujg odpowiedniego
szacunku w oparciu o przecietne ceny w porcie przeznacze-
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nia. Od oszacowanej wartosci odejmuje sie warto$¢ uprzed-
nich szkdd i w ten sposéb uzyskuje sie warto$¢ netto statku,
uczestniczacego w awarii wspoélnej. Istotne niebezpieczen-
stwo dla armatora powstaje, gdy suma ubezpieczenia jest
nizsza od wartosci statku wedtlug szacunku, gdyz woéwczas
otrzymuje sie odszkodowanie od asekuratora casco tylko
w proporcji do sumy ubezpieczenia, natomiast catos¢ kosztow
awarii wspolnej jest rozliczana wedlug rzeczywistych war-
tosci uczestniczacych.

Poniesione koszty, powstate na skutek wspdlnego poswie-
cenia, rozktadaja sie w, odpowiednich proporcjach na uczest-
nikow® — statek, tadunek i fracht. Praktyka wykazuje, ze lik-
widacja awarii wspolnej trwa zwykle dos¢ dlugo. Jest to
spowodowane przewaznie trudnosciami, na jakie natrafia
armator w zwigzku ze zbieraniem dokumentéw awaryjnych.
Odbiorcy tadunku, rozsiani w roznych portach, do ktérych
statek zachodzit, zwlekajg czesto z dostarczeniem zadanych
dow'oddéw. Niemalg role gra tu czas potrzebny do zebran:a
materiatéw, szczegolnie, ze dla potrzeb awarii wspdlnej do-
starczenie mozliwie oryginalnych dokumentéw jest ko-
nieczne, gdyz stuzyé to bedzie za podstawe” dla dyspaczera
przy przeprowadzaniu rozliczenia kosztow.

Rozpatrzrpy P° kolei, o jakie dokumenty chodzi:
Statek:

wyciggi z dziennikébw okretowych oraz raporty kapitana
i | mechanika,

atest awaryjny,

rachunki za naprawy tymczasowe z portu schronienia,

zestawienie poborow i utrzymania zatogi (listy ptac, listy
nadgodzin),

zuzycie paliwa, smaréw, wody i innych materiatow,

oszacowanie wartosci statku,

koszt ratownictwa, o ile miato miejsce, itp.

tadunek:,

zobowigzania awaryjne (average bonds), podpisane przez
odbiorcéw tadunku,

dowody na zlozone gotowkowe depozyty awaryjne,

dowody na gwarancje bankowe, zlozone w zamian de-
pozytow gotéwkowych,

faktury dla tadunkéw lub wypetnione formularze osza-
cowania dla awarii wspoélnej, o ile otrzymanie oryginalnych
faktur jest niemozliwe,

atest aw_aryljny, o ile tadunek na skutek aktu
wspolnej poniést uszkodzenie,

awarii

koszty zwigzane z manipulacjg tadunkiem w porcie
schronienia.
Fracht:

Manifesty, na podstawie ktérych znana jest suma

frachtu, ktéry ma by¢ zaptacony. (Freight payable at destina-
tion). Fracht ptatny z goéry nie uczestniczy w aWarii wspol-
nej.

Czynnik czasu w awarii wspélnej

Warlo sie zastanowi¢, ile czasu moze wymaga¢ zebranie
dokumentéw, o ktérych wspomnieliSmy. Rzecz jasna, ze mu-
simy bra¢ pod uwage rézne okolicznosci, a wiec: czy na
statku znajdowata sie drobnica lub tadunek masowy, czy ta-
dunki mialy przeznaczenie do jednego, czy do wielu portéw,
czy sprawa naleznosci za ratownictwo, o ile ono miato miej-
sce, zostata oddana do arbitrazu. Zakladajac, ze w cza-
sie awarii statek miat na poktadzie drobnice skladajaca sie
z kilkudziesieciu réznych partii, przeznaczonych do kilku por-
téw, oraz ze ratownictwo mialo miejsce, a naleznos¢ za nie
ma by¢ okreslona przez arbitraz, — w duzym przyblizeniu
mozemy powiedzie¢, ze komplet dokumentéw dla awarii
wspolnej bedzie mozna zebra¢ w okresie od jednego do pot-
tora roku od daty zaistnienia awarii. Dyspaczer rozliczajgcy
awarie bedzie potrzebowat w przyblizeniu dalszych 6 miesiecy
dla sporzadzenia rozliczenia. W efekcie wigc awaria wspoélna
moze by¢ zlikwidowana w okresie od péttora do dwoch lat.
Oczywiscie, powyzszy czas jest przyjety w duzym przybli-
zeniu i moze stanowi¢ przykfad, nie jest natomiast zadng
reguta.
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Zagadnienie czasu potrzebnego do calkowitego zamknie-
cia awarii nie bytoby w swej istocie wazkim problemem, gdy-
by nie bra¢ pod uwage zamrozenia $rodkéw obrotowych wy-
datkowych przez armatora zaraz w poczatkowym stadium,
na ktoérych zwrot musi on czeka¢ az do chwili przeprowadze-
nia likwidacji udziatébw ftadunku oraz reklamacji odszkodo-
wawczej z tytutu udziatu statku i frachtu. Sumy zaangazo-
wane w awarii wspoélnej wypadajg z obrotu, a zaliczki wypta-
cane przez asekuratorow moga zmniejszy¢ zamrozone Srodki
tylko nieznacznie, gdyz zwykle dotyczg spodziewanej czesci
udziatu statku, natomiast bardzo rzadko udziatu przypadaja-
cego na fadunek.

W wypadku, gdy zostaty zlozone depozyty awaryjne, sy-
tuacja réwniez nie ulega poprawie, gdyz sg one skladane
na osobne konto, tzw. konto depozytéw, ktérym dysponujg
dwaj powiernicy. Zwykle sa to przedstawiciele armatora i ta-
dunku. Ztozonymi na koncie sumami armator nie moze samo-
dzielnie dysponowac.

Wysokos¢ kosztéw awarii wspélnej prawie nie wplywa

'na okres czasu potrzebnego dla jej likwidacji. W zasadzie

jest obojetne, czy suma kosztéw wyniosta 5.000,, czy 50.000:
czynnosci zwigzane z awarig sg te same. Jedynie bardziej
skomplikowane awarie wspoélne, gdzie zachodzi uszkodzenie
tadunku, jego wytadunek, sktadowanie itp., moga wptynaé
ujemnie na termin zamkniecia i ostatecznej likwidaciji.

Zainteresowanie armatora i wtasciciela tadunku w awarii
wspolnej

Co statoby sie w wypadku, gdyby zaangazowane sumy
wydatkowane na awarie wspélng nie byly wielkie i armator
chciatby zrezygnowa¢ z jej zadeklarowania?

Wedtug Regut Yorku i Antwerpii koszt awarii wspélnej
dzieli sie w odpowiednich proporcjach na uczestniczace war-
tosci. Wynika wiec z tego, ze asekurator statku nie pokryje
ubezpieczonemu armatorowi kosztow, ktére normalnie bylyby
roztozone na wszystkich zainteresowanych w awarii wspolnej.
Tylko koszt stalej naprawy statku bedzie pokryty przez ase-
kuratora (zaktadajgc, ze szkoda przekroczy franszyze), na-
tomiast takie wydatki, jak ratownictwo, 'koszt zajscia do portu
schronienia, zuzycie paliwa, koszty zatogi itp., nie zostang
zwrocone, gdyz charakter wypadku znamionowat nastepstwo
wspoélnego poswiecenia. Armator ma wiec do wyboru — albo
deklarowa¢ awarie wspolng i wowczas poniesione wydatki
zostang mu zwrécone przez wszystkich uczestnikdw, albo zre-
zygnowacé z awarii wspolnej i zadowoli¢ sie jedynie odszkodo-
waniem za naprawy statku; odszkodowanie to czesto sie
zdarza, stanowi jednak jedna z mniejszych pozycyj w ogol-
nych wydatkach zaliczanych na awarie wspéing.

Z tego, co dotychczas powiedziano, wynika, ze z punktu
widzenia armatora deklarowanie awarii wspélnej w wypadku
niewielkiej sumy kosztéow nie lezy wi jego interesie, gdyz ko-
rzysci finansowe z racji formalnego rozliczenia kosztow be-
da znikome w stosunku do naktadu pracy i ucigzliwej mani-
pulacji zwigzanej z faktem zadeklarowania awarii wspdine;.

Jesli chodzi o tadunek, i ten ustosunkowuje sie 'raczej
niechetnie do awarii wspolnej* gdyz przez fakt zadeklarowa-
nia odbiorcy zmuszeni sg do wptacania depozytéw, dostarcza-
nia dokumentéw, jak average bonds, faktury itp., oraz do dtu-
giego oczekiwania na ostateczne rozliczenie, ktore — jak juz
wspomnieliSmy — moze trwaé dwa lata lub diuzej.

Whprowadzenie franszyzy — uproszczeniem zagadnienia awarii
wspolnej

Zachodzi wiec pytanie, czy istnieja mozliwosci wprowa-
dzenia do zagadnienia awarii wspolnej pewnego czynnika,
ktéry utatwitby armatorowi powziecie decyzji zadeklarowania
awarii wspoélnej. Wydaje sie, ze wprowadzenie swoistego ro-
dzaju ,franszyzy“ byloby mozliwym do przyjecia rozwigza-
niem, ktore szioby po linii Scistego okreslenia, od jakiej sumy
nalezy deklarowac¢ awarie wspoélng. Obecnie zagadnienie fran-
szyzy nie jest w zasadzie zwigzane z awarig wspoélng. Co
prawda S$lad jej znajdujemy w. memorandum polisy Lloydow-
skiej, ktére m. in. mowi.

»..Also the ship and freight are warranted free from average
under £ 3 per cent unless general or the ship be stranded".



Jak wida¢ z powyzszego, franszyza nie ma zastosowania
do awarii wspdlnej. Oznacza to, ze wszelkie, nawet najdrob-
niejsze szkody Ilub, wydatki, poniesione jako awaria wspoéina,
beda zwrdcone przez asekuratoréw statku, jak i uczestnicza-
cego tadunku, o ile poniesione wydatki zostang rozliczone
w prawidtowy sposob i rozdzielone w odpowiednich propor-
cjach na uczestniczace wartosci.

Jak juz powiedzielismy, wielko$¢ poswiecen (suma wszyst-
kich poniesionych kosztow i strat) nie ma specjalnego wpty-
WU na czynnosci zwigzane z prowadzeniem i rozliczeniem
awarii wspolnej. Wktad pracy jest prawie ten sam. Zachodzi
wiec pytanie, czy warto deklarowa¢ awarie wspolng w wy-
padku, gdy suma poswiecen jest niewielka: czy wktad pracy
i zuzytego czasu nie bedzie stal w zbyt razacej dysproporcji
do spodziewanego wyniku? Dla lepszego zobrazowania za-
gadnienia warto oprze¢ sie na dwoch przyktadach, przy za-
tozeniu, ze pierwszy — mimo skomplikowanego charakteru
pociagng! za sobg niewielkie koszty, drugi natomiast — bar-
dzo powazne.

Zalbzmy, ze awaria wspélna wydarzyta sie na statku ply
nacym z kraju z drobnica, zatadowang za 1500 konosamen-
tami, sktadajgca sie z ro6znych mozliwych rodzajéow towa-
row od skrzynek szpilek - do lokomotyw na poktadzie,
przeznaczonych do'szeregu roéznych portéw. Statek w czasie
podrézy napotkat sztorm o niezwyktej sile, ktory spowodo-
wat uszkodzenie, zmuszajgce kapitana statku do zawiniecia
do portu schronienia, celem dokonania napraw. Statek me
mowi  kontynuowac¢ podrézy bez przeprowadzenia remontu
i musiat by¢ dokowany. Dokowanie nie mogto odbywaé sie
l'ezpiecznie z calym ftadunkiem na pokladzie, w zwigzku
z czym cze$¢ tadunku musiata by¢ wytadowana. Podczas wy-
tadunku wybuch! pozar, spowodowany przez stevedoréw,
i konieczne byto uzycie wody do ugaszenia, ognia. Czesc lat-
dunku zostata uszkodzona — pewna czes¢ tylko przez wode,
inna przez wode i ogien, jeszcze inna przez wode i dym,
czes¢ tylko przez ogien. Po wydokowaniu statku, po przepro-
wadzeniu remontu fadunek w dobrym stanie zostat z powro-
tem zatadowany na statek, lecz pewna ilo$¢ tadunku nie daja-
cego sie zidentyfikowaé, tj. fadunku, ktory zatracit zna
wanic lub byt za bardzo uszkodzony do przesyiki zosta a
sprzedana. Statek kontynuowat podréz ktéra szczes*® J°'
statla zakonczona. Z powyzszego przyktladu mozna wywo-
skowa¢ ze praca zwigzana z opracowaniem awarii wspol-
nej bedzie ogromna, wymagajgca wnikliwej anahzy ponie-
sionych kosztéw, ponadto za$ konieczny bedzie duzy wysi-
| k dla doprowadzenia awarii wspoélnej do stadium likwi-
dacji Jesli jeszcze dodamy, zgodnie z naszym pierwotnym
zatozeniem, ze koszty wspolnego poswiecenia byty stosun-
kowo niewielkie, czy optacato sie deklarowa¢ awarie wspélng’

Przyktad drugi. Duzy statek z wartosciowym tadunkiem
bawelny przeznaczonej, dla trzech odbiorcow w porcie prze-
znaczenia osiadt na mieliznie. Celem Sciggniecia go, a wie:
uratowania statku i ftadunku, zostali zaangazowani ratow-
nicy, ktérzy po szczesliwym udzieleniu pomocy odholowali
statek do portu schronienia. Za oddane ustugi zazgdano wy-
sokiej sumy, ktérg armator w drodze polubownego uzgod-
nienia wyptacit ratownikom. Ogolny koszt awarii wspolnej

uksztattowat sie bardzo wysoko, gdyz oprécz ratownictwa
doszly koszty naprawy tymczasowej w porcie schronienia,
koszty zajScia itp. Mimo nie skomplikowanego charakteru,
doprowadzenie awarii do stanu likwidacji wymaga¢ bedzie
pewnego czasu dla formalnego rozliczenia kosztéw przez
dyspaczera.

Wprowadzenie franszyzy mogloby spowodowaé¢ duze
uproszczenie zagadnienia awarii wspolnej. Franszyza okres-
lalaby sume, powyzej ktérej nalezatoby deklarowa¢ awarie
wspolng i rozlicza¢ koszty w normalnie praktykowany spo-
so6b. Wydatki nie siegajace franszyzy, a majgce charakter
awarii wspolnej, bylyby rozliczane catkowicie przez aseku-
ratoréw casco. ‘Wnioski reklamacyjne awarii, w ktérej tadu-
nek i fracht nie uczestniczylyby, sporzadzane bytyby przez
armatora z uwzglednieniem wszystkich kosztow zwykle
branych pod uwage w awarii wspoélnej, tzn. kosztéw za-
togi, paliwa i smaréw, kosztow portowych, ratownictwa itp.
Jesli chodzi o wysokos¢ franszyzy dla awarii wspélnej, to
wydaje sig, ze najezatoby przyjgé pewien procent od war-
tosci statku. Wielko$¢ procentu bytaby uzalezniona od war-
tosci statku, a nie od tonazu, jak przy franszyzach w poli-
sach casco, ktore sg zwykle okresSlane w Scistych cyfrach
(np. 2500 — 5000 zl). Przyjecie procentu od wartosci statku
bytoby o tyle jeszcze uzasadnione, ze statek uczestniczy
w awarii wspollnej swojg wartoscig, nie zas wielkoscig
tonazu.

Duze awarie wspolne pociggajg za sobg zwykle bardzo
powazne koszty, w .ktérych dominuje zazwyczaj koszt >a
towirifictwa, nastepnie idzie koszt napraw tymczasowych,
koszt zajscia do portu schronienia itp. Zdarzaja sie nato-
miast awarie, ktére, majgc charakter awarii wspoélnej, po-
ciggaja za sobg nieznaczne koszty. Np. uszkodzenie maszyn
spowodowato zawiniecie do portu schronienia, celem doko-
nania napraw. Remont zostat przeprowadzony jako osta-
teczny. Do awarii wspolnej wliczy siei wiec tylko koszt zbo-
czenia z kursu oraz koszty zajscia do portu. Mozna by. przy-
toczy¢ wiele podobnych przypadkow.

Woprowadzenie do warunkéw polisowych franszyzy dla
awarii wspoélnej spowodowatoby powazne zmniejszenie ilosci
deklarowanych awarii wspolnych. Armator, przeprowadzajac
wstepng kalkulacje kosztéw, moégtby w przyblizeniu, zorien-
towaé sie, czy suma wydatkéw awarii wspoélnej przekroczy
franszyze, czy tez nie, i od tego uzalezni¢ zgloszenie wy-

-Npadku jako szkody partykularnej lub wspdlnej.

Zmniejszenie iloSci szczegolnie drobnych awarii wspdl-
nych zostatoby niewatpliwie przyjete. pozytywnie przez od-
biorcéw tadunku, ktérzy — jak juz wspomniano nie-
chetnie widzg deklarowane przez armatora awarie wspéine
w wypadku, kiedy datoby sie tego uniknag.

Woprowadzenie franszyzy pozwoliliby na wyeliminowanie
watpliwosci, czy nalezato, deklarowa¢ awarie wspélng i pod-
kreslitoby stusznos¢ w wypadku, gdy awaria wspélna zo-
stata zadeklarowana.

Reasumujgc mozna przyjg¢, ze wprowadzenie franszyzy
dla awarii wspolnej przyczynitoby sie do uproszczenia i ula,-
wienia tego zagadnienia.
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t odzie ratunkowe

Mgr inz. ZIEMOWIT RADGOWSKI, Gdarsk

Warunki pracy stacyj ratunkowych

Obecnie na catym juz Swiecie istniejg, mniej lub wiecej
gesto rozsiane wzdtuz brzegdéw morskich, stacje ratunkowe,
ktérych personel spieszy z ratunkiem na kazde wezwanie,
o kazdej porze dnia i nocy, niezaleznie od pogody, stanu
morza i innych przeciwnosci.

Rozmieszczenie stacyj ratunkowych zalezy od uksztal-
towania dna, geografii wod przybrzeznych oraz innych czyn-
nikéw, jak:

I, istnienie skatl, -mielizn,

itp.,

2. silny ruch statkéw, spizyjajacy powstawaniu wypad-

kéw,

czeste wystepowanie mgiet

3. osrodki rybotéwstwa morskiego,

4. znaczny ruch turystyczny, sportowy lub poblize ka-
pielisk,

5. mozno$¢ tatwego
miejscowej ludnosci.

skompletowania zatdg sposrod

Istniejg trzy rodzaje stacyj ratunkowych, mianowicie:
nawodne, wyciggowe i plazowe. Praktyka dowiodta, ze za-
tadowanie zalogi, sprzetu i zapaséw trwa najkrécej, gdy
t6dz znajduje sie na ladzie, totez najlepszym typem stacji
jest stacja z wyciggiem (slip). W takiej stacji t6dz znaj-
duje sie wewnatrz budynku na wozku umieszczonym na
szynach pochytych, na wybrzezu. Na alarm to6dz wilasnym
ciezarem zsuwa sie do wody w ciggu paru sekund. Wy-
cigganie todzi z wody odbywa sie albo przy pomocy kotoj
wrotu recznego (kabestanu), albo tez za pomocg urzadzen
mechanicznych.

Tam, gdzie nie mozna urzadza¢ wyciggu, przechowuje
sie t6dz w odpowiednim pomieszczeniu na wybrzezu i w ra-
zie potrzeby przecigga sie ja na wozku przez plaze specjal-
nymi traktorami wodoszczelnymi.

Podczas sztormu przybrzezne stacje ratunkowe wysyta-
ja wieksze jednostki ratunkowe do patrolowania przylegtych
wod terytorialnych i uczeszczanych szlakéw morskich, aby
w razie wypadku by¢ mozliwie blisko ofiar katastrofy. Pra-
ca ta wymaga specjalnie wysokich kwalifikacyj personelu,
zarbwno pod wzgledem odwagi i opanowania, jak rowniez
diugoletniego dos$wiadczenia w pracy na morzu.

Praca ta traktowana byla jako honorowa, podobnie jak
w ochotniczej strazy pozarnej. Stuzba na statkach ratowni-
czych byla z reguty ochotnicza. Zatogi todzi ratunkowych
rekrutujg sie soosiod doswiadczonych rybakéw i maryna-
rzy. ktorzy nie pobierali statego wynagrodzenia, lecz tylko
zapiaie za kazde cwiczenie i za kazda ekspedycje ratunko-
wa. Traktowano to jako odszkodowanie za stracony czas
pracy, czyli za stracone wynagrodzenie w statym miegjscu
zatrudnienia danego czionka zalogi. Nie bylo zwyczaju po-
bierania wynagrodzenia zaréwno za prace, jak i za ratow-
nictwo. Niemniej jednak na wiekszych iednostkach ratun-
kowych kanitan statku i mechanik pobierajg czesto state wy-
nagrodzenie. za$ reszta czlonkédw zalogi otrzymuje dorazna
zaotate. Zgtaszajacy sie ochotnicy nie podpisujg zadnego
zobowigzania i zawsze mogg odmoéwi¢ wyptyniecia na mo-
rze, bez obowigzku usprawiedliwienia sie. Pomimo to, tam,
'gdzie stosowano ten system, nie zdarzyto sie, aby t6dz ra-
tunkowa nie wyplyneta w morze z powodu braku zalogi.
Oczywiscie, o ile w gre wchodzito nie zycie ludzkie, lecz
tylko mienie, zaloga mogta zada¢ pokrycia kosztow ratow-
nictwa, ale i w tym wypadku podawano zazwyczaj jedynie
koszty wiasne.
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Obecnie akcja ratowania rozbitkbw na morzu przybral
juz inng forme, mianowicie powstato miedzynarodowe zrzc
szenie, ktdrego dziatalno$¢ zostata podporzadkowana mie
dzynarodowym przepisom ratunkowym.

Wymagane witasciwosci lodzi ratunkowych

Wyposazenie stacyj ratunkowych jest rozne, zar6éwno
pod wzgledem jakosci i wielkosci, jak réwniez pod wzgle-
dem ilosci obiektéow potrzebnych do obstugi danych tere
néw wodnych. Pod wzgledem jakosci statki te mozna za
sadniczo podzieli¢ na trzy grupy, mianowicie: a) ratunko
we szalupy okretowe, b) ekutry albo lodzie przybrzeznycl
stacyj ratunkowych i c) szybkobiezne jednostki do obstug
stacyj hydroawiacyjnych.

Konstrukcje todzi i statkbw dostosowane sg do potizel
lokalnych. Stad spotyka sie rézne typy tych jednostek, po
czawszy od zwyktych lodz1l wiostowych, todzi zaglowych
typu kutrowego, az do statkbw o specjalnych obrysach, prze
znaczonych do ochrony szlakéw lotniczych, gdzie — ze
wzgledu na znaczne odlegtosci od miejsc wypadku — wy-
maga sie duzej szybkosci, silnej budowy kadiuba oraz
zwrolnosci.

Zasieg ptywania jednostek ratunkowych nie przekracza
zazwyczaj 18 — 20 mil, tak male statki bowiem maja ogra-
niczone pole widzenia, a przez to szanse odnalezienia roz-
bitkbw na dalekich wodach sg minimalne. Préby kierowania
todzig ratunkowg przez samoloty nie daty dotychczas pozy-
tywnych wynikow.

Wszystkie jednostki ratunkowe muszg posiada¢ duzg
zeglownos¢, niezatapialno$¢ i niewywracalnosé.

Projektowanie tych statkbw nastrecza zawsze wiele trud-
nosci, wymaga bowiem wkiadu pracy nieproporcjonalnego
do wielkosci projektowanych obiektow.

Rzut oka wstecz na rozwdj budowy lodzi ratunkowych
wskazuje, ze poczatkowo stosowano jako naped wiosta i za-
gle. Powolnos¢ tego Srodka ruchu skionita jednak konstruk-
torow do szukania innych sposobéw osiggniecia wiekszej
szybkosci. Pierwsze préby zastosowania napedu mechanicz-
nego oparte byiy na zainstalowaniu maszyn parowych, kt6-
rych sprawno$¢ byla bardzo ograniczona; ponadto mozna
bylo je instalowac¢ tylko na wiekszych jednostkach. Dopiero
wprowadzenie silnikéw spalinowych dato rozwigzanie tej
sprawy i skierowalo rozwoj lpdzi ratunkowych na wiasciwe

tory.

Do niedawna stosowano tylko silniki benzynowe, jednak
obecnie przy budowie wiekszych jednostek zaznacza sie zde-
cydowane przejscie do stosowania silnikéw Diesla. Nato-
miast na matych todziach stosuje sie dotychczas silniki ben-
zynowe. Obecnie lodzie ratunkowe wyposazone sg w urza-
dzenia silnikowo-zaglowe. Stosowanie dwusilnikowego wy-
posazenia z dwiema S$rubami (w tunelach) i zabezpieczenie
dodatkowe w postaci zagli wydaje sie systemem najodpo-
wiedniejszym. Chtodzenie odbywa sie w zamknietym obiegu
wody cyrkulacyjnej. Niekiedy chtodzenie bywa wykorzysty-
wane dla potrzeb gospodarczych, jak np. podgrzewanie wody
lub jedzenia. Wszystkie silniki zaopatrzone sg w sprzegta
redukcyjne. Ponadto muszg one by¢ wodoszczelne, aby mo-
gty pracowaé, normalnie nawet przy catkowitym zalaniu ich
woda. Rury ssace powietrze sg wyprowadzone wysoko. Wy-
dech' odbywa sie przez odpowiednio zaprojektowany maszt.

W todziach samoprostujgcyeh sie znajduje sie specjalny
wytacznik automatyczny do zatrzymywania silnika w razie
wywrdcenia sie statku. £6dZz wytrgcona z pionu niezwiocznie



powraca do wiasciwego potozenia, a gdyby nawet wywrdcita
sie, natychmiast znéw sie prostuje. Wypadki wywrécenia sie
lodzi sg jednak rzadkie i wynikaja najczesciej z nieuwagi
sternika. Najbardziej niebezpieczne dla statkbw sg wody
pitytkie, przy martwej fali przybrzeznej (lozkotys). Stepka
0 ciezarze 500 kg zapewnia samoprostowanie. sie todzi, zas
skrzynki powietrzne oraz grodzie wodoszczelne z automa-
tycznym opréznianiem zalanych woda przestrzeni zapew-
niajg niezatapialnosc.

Warunki, jakim powinny odpowiada¢ todzie ratunkowe,
sg wiec nastepujace:

1 bardzo silny kadtub, obliczony na wszelkie kolizje
1 uderzenia;

2. niezatapialnos¢, dzieki ktérej nawet przy silnym
uszkodzeniu poszycia, np. przedziurawieniu wszytkich komor,
, statek utrzymuje sie na powierzchni;

3. mozno$¢ automatycznego opréznienia w ciggu paru se-
kund zalanych woda pomieszczen;

4. poktad i nadbuddéwki zaopatrzone w wodoszczelne kla-
Irpyii drzwi;

5. na pewnej wysokosci nad linia wodng w burtach stat-
ku znajduje sie szereg zawor6éw automatycznych;

6. przechyt nie moze wplywa¢ na bezpieczenstwo i pra-
rce silnika;

7. przy przewréceniu sie statku silnik automatycznie sie
zatrzymuije;

8. instalacja sitowa dwojaka lub trojaka, niezalezna jed-
na od drugiej (wiosta, silniki, zagle);

9. szybkos¢ pod fale i wiatr o 1 wezet mniejsza niz nor-
malna.

todzie ratunkowe do ochrony szlakéw lotniczych sa jed-
hostkarni bardzo szybkimi, o konstrukc|i nadzwyczaj mocnej,
catkowicie zamknietej; nie obawiajg sie one ani wiatrow, ani
fali, ktérg szybko przecinajg. Wewnatrz pomieszczen wszys-.-
kie ostre krawedzie lub wystajgce czesci sa zaoblone i osto-
niete odpowiednimi poduszkami. Pomimo to,, zatoga w czasie
akcji pracuje w specjalnych
uchroni¢ glowe od ewent. obrazen wewnatrz statku podczas
gwattownych przechytéw na fali. Oprécz tych wiasnosci, lo-
dzie o tym przeznaczeniu winny posiada¢ wszystkie cechy
wyluszczone poprzednio. Sg to bodaj najbardziej wartoscio-
we jednostki z grupv lodzi ratunkowych, za$ praca na nich
jest c:ezka, odpowiedzialna 1 wytezona.

£6dz ratunkowa typu ,Watson*

£6dz ratunkowa typu ,Watson* ma dwa silniki Diesla
i mocy 80 KM kazdy, dwie Sruby w péttunelach, Stepke sta-
lowg. Dtugosé jej wynosi L — 142 m. szerokos¢ B = 39 m,
zanurzenie T = ok. 0,48 m. Pojemnos$¢ todzi wynosi 21 ton.
szybkos¢ w patrolowaniu 7,5 wezta, petna szybkos¢ 8,25
vezta. zasieg plywania 60—80 mil. Wszelkie wolne prze-
strzenie wykorzystane sg do umieszczenia 145 skrzynek po-
wietrznych.

Wyposazenie lodzi, poza normalnym i koniecznym przy
lego rodzaju pracy, obejmuje jeszcze dziatko do wyrzucania
;m oraz echosonde. W nowszych'typach iodzi zastosowano
j'alast wodny, co znacznie podniosto stateczno$¢ todzi, jak-
kolwiek i poprzednio byla oua wystarczajgca. Obecnie juz
' niniejsze lodzie, a nawet mate, Sciggane z nabrzezy za po-
nocg traktorow, posiadajg balast wodny. Balast ten napet-
niany jest zwykle w czasie wodowania lodzi na gteboka

W przeciwienstwie do powszechnie przyjetej jako mate
fat w budownictwie okretowym stali, angielskie lodzie ra-
onkowe budowane sg z drewna, mianowicie: szkielet kadtu-
ba z wiazu kanadyjskiego, poszycie i poktad z mahoniu
‘londuraskiego, ktore to materialy sg bardzo wytrzymate na
warunki pracy w ratownictwie. Zastosowanie tych materia-
IQv zapewnia budowie lekko$¢ i elastyczno$é, co w danym

lelmach. jak na czolgach, abys”

wypadku jest niezmiernie wazne. Poszycie kadtuba sktada
sie z dwoch warstw klepek, pomiedzy ktére wstawiona jest
wktadka ptécienna, przesycona bielg olowiang. Do$wiadcze-
nie wykazuje, ze drzewo mahoniowe lub tikowe nadaje sie
najlepiej do tego rodzaju budowli i warunkéw pracy, gdyz
tatwo znosi uderzenia fal sztormowych, jak réwniez wszel-
kie uderzenia o wraki lub inne przeszkody sztywne podczas
akcji ratowniczej. Ponadto te gatunki majg wyzszo$¢ nad
innymi jeszcze ze wzgledu na swa wielkg' elastycznosc.

Nadbudéwki w todziach typu ,Watson“ wykonane sg ze
stopu aluminiowego, co zapewnia duzg wytrzymato$¢ i lek-
kos¢. Stop uzyty do tego celu jest nowym wynalazkiem
i jest odporny na wode morska.

Wszystkie okucia i mocowania wykonane sg z miedzi
lub zéttego metalu, z wyjatkiem Srub zelaznych i stepki.

Dawne masywne i otwarte iodzie ratunkowe zostaty za-
stgpione todziami poktadowymi, posiadajgcymi kabine poni-

zej poktadu, co stwarza lepsze i bezpieczniejsze warunki
pracy.
Steréwka, umieszczona dawniej na rufie — ze wzgledu

na manipulowanie zaglami, obecnie znajduje sie posrodku
iodzi: jest to dogodniejsze przy kierowaniu statkiem i daje
wieksza kontrole nad ruchem statku naprzéd i wstecz (szcze-
go6lnie wazne w poblizu przeszkéd terenowych lub wrakow).
Sterowka jest tak obliczona, ze moze pomiesci¢ szypra, ster-
nii(a__ i radiotechnika, czyli osoby najpotrzebniejsze podczas
akcji

todzie ratunkowe typu kutrowego

Szvvedzkie lodzie ratunkowe typu kutrowego stanowiag
obiekty silnej budowy, zaopatrzone w przegrody wodoszczel-
ne, skrzynki powietrzne oraz urzadzenia ratownicze, aparaty
pianowe itd. Niezaleznie od zwyklego wyposazenia, posiada-
Ja one jeszcze radiotelefon, radiopelengator, aparat rakieto-
wy do wyrzucania linki, echosonde, pompe ratowniczg itd.
Naped z silnikéw wysokopreznych. Dno kutra zabezpieczone
jest dwiema szynami stalowymi dla ochrony od uszkodzen
dennych. Dwie Sruby w péttunelach.

Niektére z tych jednostek posiadaja dokota burt burlo-
chrony korkowe w postaci masywnych odbijaczy korkowych,
obszytych ptétnem impregnowanym. Posrodku statku pod po-
ktadem znajduje sie mesa, ktéra w razie potrzeby moze by¢
dostosowana do przewozu rannych. W tym celu kanapy sa
odwracalne i na nich ranny lub chory moze by¢ umieszczo-
ny i przymocowany pasami, aby w czasie przechytéw statku
nie spadt z posiania. Duza apteczka jest zaopatrzona we
wszelkie S$rodki niezbedne do udzielenia pierwszej pomocy.

Jeden 2z takich kutréw ratunkowych ma dtugosc
L = 135 m, szeroko$¢ B =3,8 m, zanurzenie T —125 m.
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Silnik Diesla 4-cylindrowy o mocy 80 KM. Wydech wypro-
wadzony jest przez maszt. Szybkos¢ wynosi ok. 95 wezta.

Inny szwedzki kuter ratunkowy ma dtugosé L = 1825 m,
szerokos¢ B = 5,0 m, zanurzenie T = 15 m, 2 silniki Diesla
o0 mocy 80 KM kazdy, dwie Sruby w péttunetach. Wydech
przez maszt. Szybko$¢ petna 10 weziow.

Ten typ jednostek ratunkowych bodaj najlepiej nadaje
sie do warunkéw panujgcych na Battyku.

Radzieckie lodzie ratunkowe

Zwigzek Radziecki ma powazny, dorobek w dziedzinie
konstrukcji todzi ratunkowych. Radzieckie stacje ratunkowe
rozsiane sg wzdluz rozlegtych granic morskich, na wielkich
jeziorach oraz wzdluz rzek. Zaleznie od potrzeb lokalnych,
opracowane sg typowe jednostki do obstugi _stacyj przy-
brzeznych j hydroawiacyjnych, jak réwniez typy szalup okre-
towych dla witasnej floty.

Sposréd szeregu istniejacych i bedacych w uzyciu jedno-
stek podajemy charakterystyke niektorych, poczynajac od
szalup okretowych.

Na rys. 1 widzimy szalupe okretowa motorowa, z nie-
duza nadbudéwka dziobowa, z podniesionymi antenami.
Szkielet kadtuba jest debowy, poszycie mahoniowe, dwuwar-
stwowe, wykonane na gtadko sposobem diagonatowym.

Charakterystyka szalupy

Diugos¢ w m 7,93 8,53 9,14
Szeroko$¢ w m 2,44 2,59 2,74
Wysokos¢ burty w m 107 1,14 1.14
Zanurzenie w m 0,76 0,76 0,76
Moc silnika w KM 24 24 36 36
Szybkos$¢ w weztach 6,1 6,3 7.2 7.4
Zaoas paliwa w litrach 123 123 236 236
llo§¢ pasaz.-rozbitkéw 26 30 32
Ciezar todzi w tonach 2,80 2,90 3,25 3, 50

Rys. 2 przedstawia typ todzi dla przybrzeznych stacyj
ratunkowych. Zadaniem tych todzi jest udzielanie pomocy,
w razie awarii, niewielkim statkom na wodach przybrzez-
nych, ochrona wigkszych skupisk ludzkich, jak kapieliska,
oraz rafowanie samolotow.

Wymiary todzi sg nastepujgce: L = 11,15 m, B = 3,10 m,
T=068 m Do napedu stuzy silnik o mocy 65 KM ze
sprzggtem zwrotnym i redukcjg obrotow z 2100 na 1200
onr./min. Sruba w tunelu. Szybko$¢ 7,8 wezta. Kadtub drew-
niany, poszycie diagonalowe z przekladkg z materiatu.
Osiem przegréd wodoszczelnych, z ktorych 4 zapetnione sa
skrzynkami powietrznymi w ilosci 120, ppewnia niezata-
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pialnos¢. Obcigzenie stepki ciezarem 500 kg zapewnia samo-
prostowane sie todzi. £0dz taka moze przyja¢ 25 rozbitkdw.

Dla stacyj przybrzeznych stosowane sc rowniez todzie
o kadtubie metalowym. Kadtub todzi posiada urzadzenie sa-
moodwadniajagce. Scieki zaopatrzone w zawory zwrotne
w ciggu 40 sekund usuwajg wode z catkowicie zalanego kok-
pilu. W czesci dziobowej znajdujg sie pomieszczenia z miej-
scami siedzacymi i ptyta kuchenng. Naped od silnika 4-cy-
lindrowego; 0 mocy 75 KM ze sprzegtem zwrotnym. Szyb-
kos¢ ok. 9 weztéw. Sruba w tunelu. Niezaleznie od tego
todz ma wyposazenie w zagle o ogdélnej powierzchni 56 n\,
Jej zasieg plywania wynosi 270 mil morskich. Wymiary:
I7_= 01%8 m, B —38 m, wysokos¢ Il = 1,75 m, zanurzenie

=090 m

£6dz tego typu nad $rodkowa czescig kadiuba ma na-
ciggnieta sie¢ o wymiarach 35X 25 m. SeC. ta stuzy do
przyjecia tudzi, ktorzy na nig skacza z burty uszkodzonego
statku. W inny sposob trudno bytoby zatadowac rozbitkéw
do -lodzi. Odbojnica o $rednicy 200 mm obiega dokota hurt.
Pod odbojnicg na calej dlugosci burt znajdujg sie linki
uchwytowe. Na dachu kabiny za masztem umieszczony jesi
kabestan z napedem mechanicznym. to6dz obliczona jest na
przyjecie 50 — 60 rozbitkéw.

Rys.- 4 przedstawia szybkobiezng t6dZz motorowg dla sta-
cyj hydroawiacyjnych. £6dz ta stanowi modyfikacje zwyktej
todzi stuzbowe;.

Pojemnos$é jej z peinym obciazeniem wynosi 53 t. Szyb-
kos¢ 19 wezidw. Wymiary: Najwieksza dtugos¢ L = 9,80 "m,
najmieksza szeroko$¢ B = 3,10 m, zanurzenie 0,59 m, wyso-
kos¢ burty na owrezu 140 m. Zasieg ptywania — 100 mil
morskich. llos¢ pasazeréw-rozbitkbw — 10.

W razie koniecznosci udzielania pomocy nieduzym sa-
molotom, na rufie statku zainstalowany jest bom, ktory mo-
ze by¢ uzyty do podtrzymywania samolotu na wodzie.
Udzwig bomu wynosi 1500 kg. Poczatkowa wysoko$¢ meta-
centryczna przy udzwigu 1500 kg wynosi 0,43 m. £6dz jest
wyposazona w 3 silniki Diesla po 70 KM-

Poza zwyklym wyposazeniem, t6dz posiada jeszcze ste-
rylizator elektryczny do instrumentow medycznych i nosze
dla rannych. Specjalne pomosty dajg mozno$¢ podstawiania
noszy pod rannych znajdujgcych sie w wodzie.

Liczebno$¢ zatogi wynosi 4 osoby, w tym 1 lekarz i 1
sanitariusz.
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stacyj ratunkowych
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Przetadunek bezposredni w pracy portu

EDWARD OBERTYNSKI,

Gdynia

Istota przetadunku bezposredniego. "Mozliwosci stosowania przetadunku bezposredniego w obrotach importowych
i eksportowych. Organizacyjno-techniczne przestanki przetadunku bezposredniego w pracy portu.

Utarta sie.niewlasciwa zasada, ze przetadunek bezpo-
Sredni w pracy portu jest zlem koniecznym, nie dajgcym
bezposrednich wynikbw w pracy, a stwarzajgcym w nigj
utrudnienia. Dlatego warto zastanowi¢ sie nad rolg przeta-
dunku bezposredniego w pracy naszych portow.

Zasadnicza funkcjg pracy portu jest przerzut masy to-
warowej, ktorej przeptyw ujety jest w dwu kierunkach: im-
'ortu — dowozu zza morza, celem rozprowadzenia na zaple-
ze portu, i eksportu — wywozu towaru zaplecza za morze.
W obu wypadkach sam przerzut masy towarowej moze miec
dwojaki charakter, biorac pod uwage rodzaj przerzutu oraz
relacje:

a) przetadunek bezposredni — o ile towar z morskiego
Srodka transportowego lub na niego przetadowywany jest
bezposrednio z/ na S$rodki 'dowozowe (wagony, barki rzeczne,

samochody) w relacj burtowej (burta — wagon, wagon —
burta itp.y;
b) przetadunek posredni — o ile towar w przerzucie

Zna srodki dowozowe przechodzi przez magazyny czy pla-
ce sktadowe portu. W tym wypadku proces przetadunku skia-
da sie z dwoch refacyj: wagon — magazyn i magazyn —
burta (lub odwrotnie — w imporcie) plus okres skfadowania.

Na pierwszy rzut oka moze sie wydawacé, ze przetadu-
nek bezposredni powinien bezsprzecznie posiada¢ wyzsze za-
lety gospodarcze, ktére uzasadnialyby catkowicie jego wy-
taczne zastosowanie w pracy portu. Jednakze gtebsza anali-
za tego problemu pozwoli nam stwierdzi¢, ze zasada ta jest*
tylko czesciowo stuszna.

Przerzut masy towarowej zaréwno w imporcie jak i w
eksporcie musimy rozpatrywac¢ odrebnie dla towaréw maso-
wych i dla drobnicy, gdyz specyfika towaru wytwarza zupet
nie odrebne warunki pracy. *

Transport masowki polega prawie wylacznie na prze-
wozie towaru luzem. Ze wzgledu na ten wiasnie charakter
oraz na masowos¢ transportu, dazeniem portu i odbiorcow
jest, aby towar_ byt natychmiast po wytadunku usuwany z te-
renu portu, ktérego placowe zdolnosci sktadowe sg ograni-
czone.

Dlatego tez w imporcie towaru masowego przefa-
dunek bezposredni odgrywa role zasadnicza, a przetadunek
posredni na place skladowe ma jedynie charakter interwen-
cyjny, w wypadku ograniczenia zdolnosci odbioczej wytwérni
korzystajace] z danego surowca. Wypadki te winny jednak
mie¢ charakter wyjatkowy, gdyz przetrzymywanie tadunkoéw
masowych w porcie moze catkowicie zahamowac¢ zdolno$é
przepustowg jego placow, ktére odgrywajg znaczng role
przy eksporcie towaréw masowych. Dlatego tez w imporcie
towarow masowych przetadunek bezposredni, ze wzgledu
na charakter zaréwno towaru jak i urzadzen przetadunko-
wych (zasobniki, zsyp), przystosowanych do bezposredniego
tadowania na wagony, ma charakter dominujacy.

W eksporcie towaré6w masowych udziat przetadun-
ku bezposredniego jest juz nieco mniejszy. Wprawdzie i tu
charakter towaru oraz urzadzen przetadunkowych (wywrot-
nice), nastawionych na bezposredni przetadunek z wagonow,
dyktuje przetadunek bezposredni jako zasadniczy, jednak
"westia przygotowania transportu, kompletowania odpowied-
nich grup towaru (wegiel), wymaga uzupetniania przetadun-
ku bezposredniego czesciowo za pomocg posredniego sktado-
wania towaru na placach, ,celem uzupetniania ewentualnych
brakéw towaru podchodzacego dla przetadunku bezposred-
niego. Jednakze i tu mozna powiedzie¢, ze bezposredni cha-
rakter przetadunku jest dominujacy.

W przetadunku drobnicy sprawa przedstawia sie nieco
odmiennie. O ile w transporcie towaréw masowych charakter
towaru oraz jego ilos¢ narzucaly wprost rodzaj przetadunku
bezposredniego jako najbardziej ekonomic/zny i jedynie
wiasciwy, o tyle przy drobnicy sprawa jest znacznie bar-
dziej skomplikowana,

W imporcie pierwszym zasadniczym warunkiem
umozliwiajgcym przetadunek bezposredni jest:

a) wielko$¢ partii, ktéra umozliwitaby zatadunek jed-
nego lub kilku wagonéw;

b) przygotowanie towaru pod wzgledem handlowym.
Na to, aby statek mégt wydawaé bezposrednio z burty na
wagon, przedstawiciel towaru musi mie¢ wczesniej przygo-
towane dokumenty towarowe, a zwlaszcza konosament ory-
ginalny (ewentualnie rewers), umozliwiajgcy mu nie za-
kiécony odbiér towaru. W przeciwnym razie statek ziozy
towar do magazynu w relacji posredniej.

c) O przetadunku bezposrednim towaru moze decydowac
jego charakter, wykluczajgcy przetadunek przez magazyn,
jak np. ciezkie maszyny w skrzyniach, towary niebezpieczne,
tadunki plynne ze statkow tankowych.

\' W eksporcie przetadunek bezposredni réwniez uza-
lezniiony jest od:

u) wielkosci partii, umozliwiajacych co najmniej wago-
nowe przetadunki;

b) przygotowania dokumentéw handlowych,

c) charakteru towaru.

W pozostalych wypadkach przy przetadunku drobnicy
przetadunek posredni dominuje. Jest to spowodowane zasad-
niczo charakterem drobnicy, ktéra czestokro¢ nadchodzi ma-
tymi. partiami i dopiero w porcie jest kompletowana na czas
odejscia statku w wieksze partie. Kompletowanie to z na-
tury rzeczy musi odbywaé sie przez sktadowanie, co powo-
duje konieczno$¢ posredniego przetadunku w "dwu relacjach,
Z magazynowaniem towaru.

Zbadajmy teraz role gospodarczg przetadunku bezpo-
Sredniego oraz techniczne mozliwosci jego wykonania. .

Jak wiadomo, wszelkie koszty przewozu oraz manipula-
cji towaru powiekszaja jego cene. Stad wynika logiczna
konsekwencja, ze z punktu widzenia samego towaru prze-
tadunek bezposredni, jako pociggajacy za sobg najmniejsze
koszty dla towaru, jest najbardziej korzystny.

Jesli dla przyktadu wezmiemy przetadunek 100 ton ce-
lulozy, to koszt jego wynosi:

w relacji burta — wagon 585 zt

w relacji burta — magazyn 750zt

w relacji magazyn — wagon 741z}
Razem 1491 zt

Czyli koszt przerzutu bezposredniego jest prawie 3-krotnie
nizszy i uzasadnia korzystanie z tego rodzaju przetadunku
przy partiach umozliwiajgcych calowagonowe przewozy.

Zasadniczo problem przetadunku portowego z uwzgled-
nieniem udziatu wyzej omowionych czynnikbw mozna ana-
lizowa¢ pod katem kosztéw spowodowanych nastepujacymi
czynnikami.

a) czas;

b) technika i organizacja pracy.

Biorgc pod uwage czas jako czynnik ksztattowania ko-
sztu pizetadunku nalezy stwierdzi¢, ze wraz ze zmniejsze-
niem czasu trwania operacji zmniejszajg sie koszty. Jed
nakze nie dla wszystkich czynnikbw pracy portu moment
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skrocenia czasu przy przetadunku bezposrednim ksztalttije
sie jednakowo.

i Dla ladunklu stanowi on bezsprzecznie wyeliminowa-
nie jednej operacji oraz czasu skladowania. ,

Dla statku, jak réwniez dla srodkéw przewozu lgdo-
wego, przetadunek bezposredni stwarza niebezpieczenstwo
przerw w pracy lub przestojow, ujemnie odbijajagcych sie na
catosci przetadunku. Wytadunek do magazynu jest dykto-
wany tempem wydawania towaru ze statku, a odpowiednia
organizacja odbioru w magazynie zapewnia nieprzerwany
cigg pracy. To samo dotyczy zatadunku z magazynu, gdzie
wydawanie towaru i jego zatadunek odbywajg sie nieprzer-
wanie.

Natomiast przy przetadunku na wagony lub z wagonu
tempo pracy jest hamowane przerwami spowodowanymi ko-
niecznoscig przepychania wagonow za/wytadowanych i pod-
stawiania nowych do pracy. Tym samym przerywa sie ciag-
tos¢ pracy przetadunkowej, przez co zmniejsza sie wydaj-
nos¢, a przedtuza czas.

Fakt ten odbija sie ujemnie zaréwno na pracy statku,
ktérego zdolno$¢ wydawania towaru jest hamowana, jak i
na wykorzystaniu taboru przewozowego (wagony, samocho-
dy). Wplywa to naturalnie ujemnie na znaczenie przetadun-
ku bezposredniego w pracy portu i przemawia za stosowa-
niem w niektérych wypadkach (mniejsze partie towaru) prze-
tadunku posredniego.

Jednakze te ujemne strony przetadunku bezposredniego
moga by¢ anulowane do pewnego stopnia przez wihasciwg
technike przetadunku oraz odpowiednig jego organizacje.

Przez techniczne opracowanie procesu przetadunkowego
-mozna zmniejszy¢ do minimum przerwy powstajace z prze-
taczania wagonow. Ze wzgledu na znaczenie przetadunku
bezposredniego dla gospodarki narodowej, mechanizacja pra-
cy winna dazy¢ do jak najszybszego postawienia tego prob-
lemu na wiasciwej ptaszczyznie. O ile w przetadunku ma-
sowym mechaniczny przesuw wagonoéw znalazt szerokie za-
stosowanie przez zainstalowanie podciggarek, o tyle w prze-
tadunku drobnicy, ktéra jest o wiele bardziej pracochtonna,
kwestia-*a jest stabo rozwigzana, o czym Swiadczy stoso-
wanie koni mechanicznych w bezwzglednie nie wystarcza-
jacej ilosci, przy prawie catkowitym braku podciggarek.
A wiasnie przy bezposrednim przetadunku drobnicy tego ro-
dzaju mechanizacja moze znacznie przyspieszy¢ prace, skra-
cajgc przerwy i oszczedzajac prace ludzi zatrudnionych przy
przepychaniu wagonéw.

Przetadunek bezposredni wymaga réwniez wiekszego
nasilenia sprzetu technicznego oraz w wielu wypadkach —
wiekszej przepustowosci urzadzen przetadunkowych (wywrot-
nice, zasobniki, dzwigi).

Organizacja pracy przy, przetadunku bezposrednim wy-
maga znacznie $cislejszej koordynacji pracy pomiedzy por-
tem, statkiem i Srodkami dowozowymi.

Problem ten jest niezmiernie wazny zwlaszczalw prze-
tadunku bezposrednim w eksporcie, gdzie wykonanie go jest
ScisSle uzaleznione od petnej koordynacji momentu przybycia
statku i nadejscia pierwszej partii towaru oraz od réwno-
miernego nadchodzenia nastepnych transportow.

W przerzucie masy towarowej w eksporcie przez port
moga zaistnie¢ nastepujgce trzy wypadki:

a) Statek i towar eksportowy jednoczesnie nadchodzg
do portu. Jest to wypadek najpomysiniejszy w pracy portu,
i punktu widzenia jego zadan zbiorczo-rozdzielczych i prze-
rzutowych dla masy towarowej. W tym wypadku Aukcja
portu ogranicza sie jedynie do przetadunku towaru z lgdo-
wego $rodka przewozu na statek.

b) Towar nadchodzi wczesniej i wyprzedza przybycie
statku. W tym wypadku zadanie portu sprowadza sie do
przechowania towaru do czasu przybycia statku, przez jego
zmagazynowanie lub przetrzymanie na wagonach w zalez-
nosci od terminu, w jakim jest oczekiwany statek. Do wia-
Sciwej funkcji przetadunkowej portu dochodzi tu druga, nie
mniej wazna funkcja przechowawczo-rhagazynowa.

c) Przybycie statku wyprzedza nadejscie towaru. Jest
to wypadek negatywny, wskazujacy na zie 'zaplanowania
przerzutu "masy towarowej.

Przetadunek bezposredni jest mozliwy w eksporcie je-
dynie w pierwszym wypadku i jego zastosowanie jest uza-
leznione od doktadniej i Scistej koordynacji pracy portu, flo-
ty i transportu lgdowego.

O wiele prostsza sprawa jest .przy imporcie, kiedy pla-
nuje sie wagony do zatadunku z zapasu stacyjnego, po do-
ktadnym uzgodnieniu czasu przybycia statku oraz normy
przetadunkowej portu na kazdg zmiane, pozwalajgcej na
ustalenie ilosci wagonéw potrzebnych na kazdg zmiane.

Biorgc wiec pod uwage wyzej omawiane czynniki nalezy
stwierdzic:

1 Dla towaru przetadunek bezposredni stanowi znaczne
zmniejszenie kosztu, a tym samym odbija sie pozytywnie
na cenie.

2. Dla statku przetadunek bezposredni ma znaczenie,
o ile tempo pracy przetadunkowej ulega przyspieszeniu (wy-
wrotnice) w stosunku do normalnego przetadunku, a w osta-
tecznym wypadku nie przekracza czasu normalnej pracy.

3. Dla s$rodkéw dowozowych (kolej, samochdd, barka)
taki przetadunek przynosi korzysci, o ile przez odpowied-
nig koordynacje tabor nie jest narazony na przestoje.

4. Dla portu stanowi On zmniejszenie robocizny (zwia-
szcza przy drobnicy) oraz odcigzenie przestrzeni magazy-
nowej na rzecz je] wykorzystania przy towarach, ktorych
charakter wymaga przetadunku posredniego.

Wszystkie powyzsze czynniki stanowig wspdlnie o za-
gadnieniu optacalnosci przetadunku bezposredniego dla go-
spodarki narodowe;j.

Ksigzka o szybkosSciowej obstudze statkdwn

Problematyka techno-ekonomiczna transportu morskie-
go, a w szczegolnosci portbw morskich, znajduje w literatu-
rze radzieckiej lat ostatnich szczegélng uwage. Usprawnienie
przemieszczenia tadunkéw przez port droga synchronizacji
i umiejscowienia w czasie wszystkich operacyj ustugowych
stanowi podstawowy czynnik zwiekszenia wydajnosci, a co za
tym idzie — obnizki kosztow. Totez literatura radziecka, re-
prezentowana na tym odcinku przez najbardziej kompetentne
pi6ra, jak Bakajew, Dukielski i inni, ktadzie szcze-
gllny nacisk na té problemy. Przyspieszenie i racjonalizacja
pracy portu — to obnizka kosztow wtasnych portu, *a wiec
mozliwosé tanszego obstuzenia statku i ftadunku, to obnizka
kosztow wiasnych statkow przez przyspieszenie ich obstugi,
to obnizka frachtow morskich — a wiec zmniejszenie kosz-
tébw ponoszonych przez towar.

Te prawdy powszechnie znane warto wzig¢ jako punkt
wyjécia dla krytyczno-analitycznych uwag na marginesie za-
cytowanej pracy.

1) ,Metoda szybkosciowej obstugi statkéw w portach morskich" —a
TM. Krzyzanowski, Z Séjka i Czz. Wojewébédka, ,Wy-
dawnictwa Morskie", Gdansk 1951,-s. 165.
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Na samym wstepie stawiajg autorzy kropke nad i. Prob-
lem transportu morskiego — to problem ,walki z marno-
trawstwem czasu i Srodkéw na kazdym szczeblu we wszyst-
kich komérkach organizacyjnych floty i portow* (s. 4).
A wiec w konsekwencji — ,powinna szybkosciowa obstuga
statkbw w powaznym stopniu przyczyni¢ sie do skrocenia
czasu postoju statkbw w porcie, i tym samym umozliwi¢ pod-
wyzszenie planéw eksploatacyjnych naszej marynarki han-
dlowej* (s. 5). To zdanie stanowi niejako gtéwny motyw
dalszych wywodow autorow.

Rozdz. + omawianej ksigzki mowi o rozwoju szybkoscio-
wej obstugi statkow. ,Sporadycznym wysokim wynikom pra-
cy portdow kapitalistycznych — moéwia autorzy na str. 7 —
przeciwstawia sie zdecydowanie szybkoSciowa metoda obstu-
gi statkbw w gospodarce socjalistycznej jako zjawisko state,
stosowane nie w sporadycznych wypadkach, lecz z zasady”.

Zagadnienie to wigze sie nierozerwalnie z socjalistycz-
nym stosunkiem do pracy, z socjalistyczng $Swiadomoscia,
z nowym ludowym ustrojem panstwowym. | dlatego nalezato
dokona¢ ostatecznego sformutowania, stwierdzajgc jasno, ze
metoda szybkosciowej obstugi statku, to w swej istocie so-



cjalistyczna metoda pracy, to organizacja rytm i tempo pra-
cy w atmosferze wspétzawodnictwa i racjonalizatorstwa, sta-
nowigcych podbudowe normalnego, codziennego dzialania
portéw.

W rozdz. 11, zatytutowanym ,Lstota i znaczenie szybko$-
ciowej obstugi statku“, autorzy omawiajg podstawy szybkos-
ciowe] obstugi, podkreslajac stusznie m. in., ze metoda szyb-
kosciowa, to szybkosciowe wykonanie nie tylko przetadunku,
ale i wszystkich innych operacji zwigzanych z pobytem stat-
ku w porcie. W tymze rozdziale autorzy wyjasniajg pojecie
Jprzeiaduhdk potokowy“ i jego stosunek do szybkosciowej
obstugi statku: ,W niniejszej pracy stosujemy wytgcznie po-
jecie ,szybkosciowa obstuga statkow“, uwazajgc jednoczes-
nie, ze w naszej praktyce portowej bezwzglednie winno by¢
z(arzugone‘uzywanie terminu ,potokowa obstuga statkow*
s. 19).

Pomimo prawidtowego w zasadzie postawienia zagad-
nienia na tej ptaszczyznie, nalezato blizej sprecyzowac za-
kres stosowania szybkosciowej obstugi statkdw, szczegdlnie
w warunkach naszej gospodarki narodowej. Wydaje sie, ze
zagadnienie to przedstawia sie nastepujgco. Przy kazdym
wypadku obstugi szybkosciowej nalezy dazy¢ do zapewnienia
obstugi ciagtej, tzn. likwidowa¢ catkowicie wszelkie przerwy
nieprodukcyjne. Natomiast samo wykonawstwo przetadunku
metodg szybkosciowa, czyli m. in. przez koncentracje urzadzen
przetadunkowych, sity roboczej, ladowych i wodnych srodkéw
dowozowych itp., ma raczej charakter eksperymentalno-wy-
czynowy i na obecnym etapie powinno byé stosowane doryw-
czo dla wykazania mozliwosci portu, dla pobudzenia inicja-
tywy zatogi. Stopniowe obejmowanie nim coraz to wiekszej
ilosci przypadkow obstugi szybkosciowej uzaleznione jest od
stopnia wyposazenia technicznego portu i powinno sig¢ odby-
wacC zgodnie z zasadami optacalnosci. Tym isamym przeta-
dunek metoda szybkoSciowa ma takie znaczenie, jak np.
osiggniecia przodownika pracy dla brygady — mobilizuje
i pobudza do lepszych wynikéw pracy, wskazujac optymalne
osiggniecia i konkretne srodki dziatania.

Autorzy stusznie podkres$laja, ze nie chodzi tutaj tylko
0 bezposrednie korzysci szybkiej obstugi statku i obnizenie
jjego kosztow eksploatacyjnych, ale réwniez o:

1 ., zwiekszenie zdolnosci przepustowej portow,
2. obnizenie kosztéw inwestycyj portowych,

3. mozliwosci intensywniejszego  wykorzystania floty,
a wiec osiggniecie celow eksploatacyjnych mniejszymi nakita-
dami inwestycyjnymi,

4. przyspieszenie obrotu wagonéw kolejowych.

Na tym nie konhczg sie korzysci wynikajace z szybkoscio-
wej obstugi statkow. Jednak podkreslenie przez autoréw tych
momentow jest pozyteczne, jezeli sie zwazy, ze nie wszyscy
jeszcze oduczyli sie patrzenia na zagadnienia przemieszcze-
nia tadunku przez pryzmat portu, statku, czy kolei, zamiast
analizowa¢ je w calosciowym powigzaniu.

W rozdz. Ill autorzy przypominaja, ze bezposrednim za-
daniem szybkosciowej obstugi statku jest skrocenie czasu
produkcyjnego i likwidacja czasu nieproduktywnego, a wiec
— zmniejszenie do minimuni réznicy miedzy czasem postoju
statkbw w porcie brutto i netto na korzy$¢ tego ostatniego.
Jako elementy gtéwne podkreslajg przy tym wydajnos¢ pra-
cy w tadowni i na nabrzezu oraz wieksze uzycie urzadzen
mechanicznych na nabrzezu, ilustrujgc wywody te doskona-
i(ym ?Sunkiem, plastycznie unaoczniajgcym zagadnienie
Str. .

Rozdz. IV omawia organizacje szybkosciowej obslugi
statku, a wiec jej plan, metody prac przetadunkowych na
statku i lagdzie, przy czym auiorzy postulujg racjonalng ob-
stuge kolejowg ruchu portowego ora? stosowalnie wtasciwego,
typu" wagonow-.

Wydaje sie, ze konieczne byloby tutaj .takze podsumowa-
nie catosci wywodoéw na temat przetadunku bezposredniego
- posredniego przy szybkosciowej obstudze statkbw. Na obec-
nym etapie nalezy postulowaé,stoséwagnie przy obstudze stat-
kéw drobnicowych w maksymalnym stopniu przetadunku po-

Ir r *“

Sredniego, jako bezwzglednie szybszego i bardziej racjonal-
nego z punktu widzenia intereséw statku. Przy obstudze stat-
kéw masowych dominuje oczywiscie przetadunek bezposred-
ni, jednak i tutaj kolej, biorac pod uwage prymat statku,
winna nieraz rezygnowa¢ ze swego prymatu obrotu wa-
gonoéw.

W tymze rozdziale poswiecajg autorzy sporo uwagi me-
todzie przetadunkowej ,waskiego frontu“, tj. koncentracji
urzadzen przy obstudze statku, metodzie stosowanej w ZSRR.
Autorzy zastanawiajg sie nad mozliwosciami i potrzebg za-
stosowania tej metody w specyficznych warunkach pracy
portéw polskich.

W ostatnich rozdziatach omoéwiono zwiekszenie wydaj-
nosci pracy urzadzen przetadunkowych oraz znaczenie so-
cjalistycznego  wspotzawodnictwa pracy przy szybkosciowej
obstudze statkow.

Ostatnig czes$¢ ksigzki stanowi Scisle wigzacy sie z tres-
cig pracy aneks pt. ,Przyktady szybkosSciowej obstugi stat-
kéw w portach morskich w ZSRR i w Polsce*. Ciekawy ten
rozdziat ilustruje, uzasadnia i rozszerza poglad na zagadnie-
nie, przedstawiajgc realizacje teoretycznych zatozeh w zyciu.

Omawiana praca jest praca kompilacyjng w jak najbar-
dziej pozytywnym znaczeniu. W przedmowie autorzy pod
kreslajg z catg szczeroscig, ze ,gtdwnymi zrédtami druko-
wanymi, na ktoérych oparto niniejsze opracowanie byly dwie
ksigzki: A. Obermeistra i Ogfloblina. Poniewaz ksigzki te
w duzej mierze weszly w sktad niniejszej pracy, zaniechano
w zasadzie powotywania sie na nie w tekscie* (s. XIIl —
X1V). Poza tym podajg autorzy jako zrédta prace M orozo-
wa Pietrowa Kuzmiina ljachnickiego, Du-
Ptat- Taylora i Zielinskiego.

Ksigzke te nalezy ocenia¢ na ptaszczyznie zadan i po-
trzeb, jakie zycie stawia wobec nauki, wobec literatury
i publicystyki; zycie plyngce dzisiaj tak wartkim nurtem,
ze wyprzedza nauke, ktdra analizuje problemy j daje racjo-
nalng ich synteze. Zycie zada dokonania ,surowej* roboty,
Wuanowicie — zebrania, uporzadkowania, usystematyzowania
materiatu i prawidtowego postawienia zagadnienia, usuniecia
.Chwastéw* dualizmu poje¢, niescistosci sformutowan, nie-
jasnosci powigzan. Oto konkretne, zadania dla opracowan
teoretycznych w obrebie ekonomik branzowych. Z tego
punktu widzenia nalezy oceni¢ dodatnio bezpretensjonalng
prace trzecli miodych ekonomistéw, zajmujgcych sie prob-
lematyka transportu morskiego. Autorzy zastrzegajga wy-
raznie i stusznie ,zarysowos¢“ ich opracowania i podkres-
lajg, ze nie silg sie jeszcze na wskazanie wiasciwej drogi,
iecz przygotowujg grunt pod przyszta prace naukowa;

PiSmiennictwo polskie w dziedzinie portdbw morskich
i transportu morskiego w ogoéle znamionuje w ostatnim
czasie z jednej strony daleko idaca popularno$¢, z dru-
giej za$ nadmiernie teoretyczny charakter elaboratéw, nie
zawsze odznaczajgcych sie fachowoscig.  Autorzy omawia-
nej pracy dajg przyktad takiego przedstawienia zagadnie-
nia, aby z pracy -mogt korzysta¢ jak najszerszy krag zain-
teresowanych czytelnikow, aby praktyk wszelkich szczebli
i kwalifikacji znalazt tam dostatecznie gruntowne wyjas-
nienie, a teoretyk — zebrany maiterial dla przemyslenia.
Mitodziez studiujgca, przygotowujgca sie do przysztego za-
wodu na odcinku zeglugi, morskiej i portéw, znajduje w tej
pracy opis i analityczne podsumowanie probleméw. Totez
prace te trzeba uwaza¢ za udang z punktu widzenia celéw
i zadan oraz potrzeb czytelnikéw, ktérym ma stuzy¢. Przez
podzielenie obszernego tematu na trzech autorébw mozna
bylo w krétkim czasie z wystarczajaca doktadnoscig zo-
brazowac¢ aktualne problemy portow morskich.

Upowszechniajgc przodujace dosSwiadczenia radzieckie
oraz wnoszac caly s”reg nowych momentéw, ksigzka, ta
spetnia zadania dydaktyczne. Winna ona dotrze¢ zaréwno
do miodziezy studiujgcej, jak i do najszerszych rzesz pra-
cownikéw portowych, ktérzy niewatpliwie znajda w nigj
interesujgcy i ciekawy materiat.
dr B. Kasprowicz

dyr. T. Dabrowski i prof.
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BUDOWNICTWO MORSKIE 1 PORTOWE

Bezpieczenstwo i higiena pracy w robotach pogtebiarskich

Mgr inz. PIOTR SZAWERNOWSKI,

Morski Instytut Techniczny

Ifarunki i zakres bhp. na jednostkach pogtebiarskich. Szkolenie w zakresie bhp. Bhp. podczas przeprowa-
dzania jednostek pogtebiarskich. Bhp. w czasie rob6t pogtebiarskich. Bhp. przy urzadzeniach specjalnych. Hi-

giena pomieszczen, ubran itp.

Warunki i zakres bhp na jednostkach pogtebiarskich

Pogtebiarstwo, ktore stanowi tylko nieduzy odcinek mor-
skich prac hydrotechnicznych, jest zwigzane z wiekszym nie-
bezpieczenstwem dla zycia i zdrowia pracownikéw niz inne
gatezie budownictwa morskiego. Prace poglebiarskie cechuje
duzy stopienn mechanizacji, réznorodno$¢ zawodéw zatrudnio-
nych pracownikéw, ktérzy —mwobec ograniczonej liczebnosci
zalogi — musza taczy¢ po pare specjalnosci, wreszcie zmien-
no$¢ Warunkéw pracy. Ponadto wptyw czynnikbw zewnetrz-
nych, mianowicie hydro-meteorologicznych, wystepuje tu
w spos6b bardziej decydujacy niz w innych robotach mor-
skich. Z tego wzgledu nieodzowne jest powazne podejscie do
zagadnien bezpieczenstwa pracy przy robotach pogtebiar-
skich.

Jezeli chodzi o higiene pracy w pogtebiarstwie, na czoto
wysuwajg sie warunki pracy. Prace poglebiarskie sg wyjat-
kowo brudzace, czesto polagczone ze znacznym stopniem za-
wilgocenia wodg morska o niskiej temperaturze lub miesza-
ring wody z gruntem. Niejednokrotnie pracownik jest odle-
zany od $tép do gtowy cieklym cuchngcym gruntem, pocho-
zacym z czesci organicznych rozktadajgcych sie na dnie
kwatoriow. Niejedng czynnos¢ wykonuje on stojgc po ko-
ana w wodzie, a nieraz konieczne jest czotganie sie pracow-
lika w waskich, niskich pomieszczeniach, czesciowo wypet-
lionych wodg i powietrzem zawierajgcym gazy rozkladajg-
mch sie resztek organicznych, wydobytych z dna morskiego.

Obowigzkiem kierownictwa poglebiarki jest staranny do-
nor odpowiedniej pod kazdym wzgledem zatogi, terminowe
wlasciwe zapotrzebowanie oraz dopilnowanie dostarczenia
'‘odkow technicznych zwigzanych z bhp. na jednostce, wla-
iwe gospodarowanie urzadzenliami i sprzetem bhp. oraz
lasciwe i catkowite wykorzystanie tych Srodkow.

Szczegotowe przepisy winny okresla¢ zakres kompetencyj

odpowiedzialnosci poszczegélnych czlonkéw zatogi w za-
resie bhp. Kazdy czionek zalogi winien natychmiast
iowiadomi¢ swego zwierzchnika o zauwazonym niebezpie-
mzenstwie grozacym jednostce, jesli zas jest to w jego mocy
— winien samodzielnie zazegna¢ niebezpieczenstwo, bioragc
idzial w zapobieganiu mu lub w ratownictwie niezaleznie
ad tego, czy jest w sluzbie, czy poza stuzba.

Bezpieczenstwo i higiena pracy w odr*esieniu do robét
oglebiarskich winny wiec obejmowaé nastepujace zagadnie-
ta:

1 obowigzki i odpowiedzialno$§¢ personelu administra-
;yino - technicznego na jednostkach pogtebiarskich;

2. wymagane czynnosci i warunki techniczne podczas prze-
prowadzania jednostek pogtebiarskich z jednego portu do
drugiego (podr6z morska), lub z jednej roboty na druga
(przejécie po wodach ostonietych);

3. metody wykonywania robot poktadowych: cumowania,
ustawiania poglebiarki do pracy, jej przesuwania podczas
pracy, przektadania kotwic robocz-ych, prac todziowych, prac
pozaburtowych, operowania ciezarami, montazu i demontazu
(uzbrajania i rozbrajania) jednostki itp.;

4. roboty mszynowe i kotlowe"w zwigzku z urzadzeniami
pogtebiarskimi;

5. specjalne urzadzenia poglebiarskie oraz metody pracy
przy pogtebianiu, konserwacji, remontach itp.;

6. prace remontowe przy doraznym uzupetnianiu lub na-
prawianiu urzadzen pogtebiarskich w okresie nawigacyjnym;

7. czynnosci i warunki techniczne przy urzgdzeniach pod-

czas przestojow zimowych, remontéw stoczniowych itp.

Osobnym dziatem bhp. dla poglebiarstwa winno by¢ szcze-
g6towe okreslenie zakresu kompetencyj i odpowiedzialnosci
Inspektorow Poktadowych, Inspektorow Maszynowych oraz
Kierownikébw Rob6t i Kierownikbw Grup Robét Pogte-
biarskich.

Szkolenie w zakresie bhp.

Poniewaz stuzba bhp. w og6lnosci polega na analizowa-
niu przyczyn wypadkéw w roéznych warunkach oraz na wy-
cigganiu stad wnioskdw w formie zapobiegania wszelkim
przyczynom powstawania wypadkéw w zwigzku z urzadze-
niami, sprzetem, .narzedziami oraz metodami pracy, s— wiec
stale szkolenie zalogi w tym zakresie jest jednym z najwaz-
niejszych zadan bhp. na kazdej jednostce ptywajgce;.

Tylko systematyczne szkolenie zatogi pozwoli jej na do*
kladne poznanie zaréwno urzadzen i mechanizméw, jak i wta-
Sciwych metod postugiwania sie nimi. Po linii administra-
cyjno-technicznej szkolenie winno by¢ prowadzone przez kie-
rownika jednostki i kierownika maszytl, po linii spotecznej
— przez organizacje kotek bhp. na jednostkach, roéwniez
w czasie pracy, w formie zwracania uwagi, na niewlasciwie
wykonywane czynnosci i skutki stad ptyngce dla bhp.

Poznanie Scisle okreslonego zakresu odpowiedzialnosci za
poszczeg6lne mechanizmy i czynnosci, nie tylko wiasnej, lecz
i innych czlonkéw zatogi, stanowi wazny moment skutecz-
nego szkolenia w zakresie bhp. Szkolenie winno réwniez
uwzglednia¢ zagadnienia odpowiedzialnosci prawnej i spo-
teczne] za wypadki.

Kierownictwo jednostki plywajacej winno przeprowadzaé
okresowo instruktaz techniczny, wyjasnianie przepiséw bhp.,
éwiczenia praktyczne w postaci alarméw przeciwpozarowych,
wodnych, todziowych, wreszcie przeglady mechanizméw, wy-
posazenia, narzedzi i urzadzen. Podstawowym warunkiem
szkolenia jest doktadne wykazanie skutecznosci danej meto-
dy, z wyjasnieniem skutkdéw nieprawidtowego jej zastosowa-
nia w postaci wypadkow.

Role pomocy szkolnych winny spetnia¢ przede wszystkim
same mechanizmy i urzgdzenia na jednostce, sprzet i narze-
dzia. Nastepnie role te winny spetnia¢ opisy techniczne urza-
dzen, mechanizméw i narzedzi, wreszcie tabele pogladowe
wilasciwego wykonania czynnosci, z podkresleniem wadli-
wych chwytéw i ich skutkéw, oraz szczegdtowe przepisy bhp.

Bhp. podczas przeprowadzania jednostek pogtebiarskich

Przy przeprowadzaniu jednostek taboru pogtebiarskiego
przez wody nie ostoniete kilka zasadniczych momentéw de-
cyduje o skutecznosci bhp. Pierwszym warunkiem jest Sciste
okreslenie dokumentéw okretowych, $wiadczacych o stwier-
dzeniu przez kompetentne instytucje i inspekcje nalezytego
stanu technicznego jednostki, nalezytego stanu technicznego
i liczebnosci $rodkéw wyposazenia ratunkowego oraz wypo-
sazenia technicznego, umozliwiajacego bezpieczne wykonanie
zleconego zadania. Niezaleznie od tego jednostki holujgce
tabor pogtebiarski oraz jednostki poglebiarskie z wlasnym
napedem winny by¢ wyposazono na czas przejscia w Srodki
tacznosci radiowej lub radiotelefonicznej. Podczas przejscia
winien obowigzywac¢ zakaz wykonywania prac remontowych
przy urzgdzeniach, ktérych gotowosé dg ruchu stanowi o bez-



pieczenstwie jednostki na morzu, lub przy Urzadzeniach, kté-
rych konserwacja czy remont wystawia zaloge na niebezpie-
czenstwo upadku za burte.

Specjalng uwage nalezy poswieci¢ rozmieszczeniu i umo-
cowaniu czesci urzadzen poglebiarskich na czas przejscia jed-
nostki; a wigc — umocowanie drabiny kubiowej, opuszczenie
jej do poziomu poktadu, odpowiednie zaklinowanie, rozmiesz-
czenie zdemontowanych czesci tancucha kubtowego i umoco-
wanie do poktadu lub w tadowni i magazynach. Najezy pod-
kresli¢, ze stateczno$¢ jednostki decyduje o moznosci zabie-
rania zdemontowanych czesci urzgadzeh poglebiarskich na
jednostke lub o koniecznosci zatadowania ich na inng jed-
nostke pomocniczg. Konieczne jest uszczelnienie poktadu, ta-
downi i wszelkich wejsc.

tadunki pokltadowe umieszczone na pogtebiarce na czas
przejscia wodami nie ostonietymi stanowig nieraz zrédto
niebezpieczenstwa. Sposob ich rozmieszczenia na poktadzie
i umocowanie .tak, aby nie stanowity przeszkéd dla bezpiecz-
nego i szybkiego (wygodnego) przechodzenia zatogi, dla do-
godnego dostepu do mechanizméw poktadowych zwigzanych
z manewrowaniem lub do $rodkéw ratunkowych, stanowig
o warunkach bhp. na jednostce. Wazng rzecza jest zapewnie-
nie kierownikowi jednostki oraz sternikowi dobrej widzial-
nosci, jak réwniez dobre oswietlenie przejs¢ w porze nocnej.

Na wodach ostonietych warunki przeprowadzania pogte-
biarki sg znacznie latwiejsze. Demontowanie urzadzen po-
glebiarskich ze wzgledu na stateczno$¢ jednostki nie jcst
zazwyczaj konieczne. Natomiast wystepuje czesto warunek
ograniczenia skrajni przy przejsciach pod mostami, pod li-
niami wysokiego napiecia itp. Korzystniejsze w danym wy-
padku jest zachowanie catkowitej gotowosci do pracy pogle-
biarki, celem szybkiego wykonywania prac w miejscach wa-
skich i specjalnie uczeszczanych przez inne jednostki. Nalezy
szczegoblnie podkreslic warunki podnoszenia kotwicy przez
jednostke holowana, zabezpieczenie poktadu przed dziata-
niem silnej fali, zakaz kotwiczenia na kablach i rurociggach
podwodnych, cumowania prowizorycznego do urzadzen por-
towych o odmiennym przeznaczeniu itp.

Bhp w czasie robét pogtebiarskich

W zakresie wykonywania robot poktadowych wazny jest
stan techniczny oraz zgodno$¢ wymiaréw lin z normami usta-
lonymi dla danej jednostki. Przepisy bhp. winny szczegoto-
wo omawiaé sposoby i metody wykonywania prac cumow-
niczych oraz zakaz przebywania os6b nie zatrudnionych
w obrebie wykonywanych prac. Niematg role dla bhp, prac
cumowniczych odgrywa nalezyte o$wietlenie miejsca piacy
oraz utrzymanie w porzadku i stanie statlego pogotowia oli-
nowania i osprzetu. Uzycie witasciwych lin do wykonywania
poszczeg6inych czynnosci decyduje réwniez w duzym stop-
niu o skutecznosci bhp.

Podczas swej pracy poglebiarka stale przesuwa sig, po-
krywajgc calg powierzchnie urabianego wykopu. Czynnos¢ ta
jest wykonywana za pomoca lin zakotwionych na dnie lub
brzegu akwatorium. Liny poruszajg sie (nawijanie i zwalnia-
nie) na bebnach wind poktadowych. Obstuga wind winna
by¢ zabezpieczona przed upatem oraz stota za pomoca na-
miotow (tentéw). To samo dotyczy korcowego pontonu ru-
rociggu plywajgcego. Ponadto dla uniknigcia fatszywych ma-
newréw i dla spetniania rozkazéw kierownika we wiasciwym
czasie, nalezy zapewnie dobrze dziatajaca tgcznos¢ za po-
moca.’ sygnalizacji gtosowej, Swietlnej, telefonicznej, gtosni-
kowej lub innej. tacznosé.jest podstawowym warunkiem bez-
pieczenstwa zaréwno danej jednostki, jak i jednostek trze-
cich oraz zatogi i oséb trzecich.

Czesto liny robocze sa cumowane na brzegu i zamiatajg
w sposéb wachlarzowy znaczng przestrzeh terenu; w tym
wypadku nalezy okresli¢ srodki bhp. dla zatogi wtasnej oraz
dla osob trzecich. Najskuteczniejszym sposobem zabezpiecze-
nia jest oparkanienie takiego obszaru lub okopanie go. rowa-
mi z pozostawieniem przej$¢ nalezycie strzezonych. W wielu
wypadkach jest to z r6znych wzgledéw niemozliwe, pozostaje
wiec jedyny skuteczny Srodek w postaci postawienia strazy
i sygnatdw ostrzegawczych oraz odpowiednio $cista instruk-
cja" dla kierownika jednostki i obstugi wind.

Przepisy bhp. 'winny obejmowaé réwniez obowigzek za-
opatrzenia pogiebiarek w urzadzenia zapobiegajace upadko-
wi ludzi do wody; obowigzek ten winien by¢ rozszerzony
réwniez na przejscia na rurociggach ptywajacych, szalandach,
pontonach, pomostach, kltadkach, estakadach r~fulacyjnych,

mostkach itp. W czasie gotoledzi, a nawet podczas niedu-
zych mrozoéw, poktad, przejscia, ktadki, estakady, ulegajg
oblodzeniu. Nalezy pamieta¢ o oczyszczaniu z lodu i posy-
pywaniu piaskiem, gdyz stanowi to duze niebezpieczenstwo.
Niezaleznie od tego poktady metalowe winny by¢ ryflowane
lub nadspawane punktowo dla wytworzenia chropowatosci.
Nalezyte osSwietlenie przej$¢ w porze nocnej jest powaznym
czynnikiem zabezpieczajgcym przed wypadkami.

Nalezy réwniez zwrdci€é uwage na urzadzenie trapow
i schodni, umieszczenie w ich poblizu $rodkéw ratunkowych,
a w razie dtuzszych postojow —e umieszczenie tych Srodkow
rébwniez na ladzie, w poblizu stacjonujacej jednostki. Oswie-
tlenie trapow i przejs¢ na jednostke poglebiarskg z ladu lub
z innej jednostki, do ktérej cumuje sie pierwsza, jest waznym
czynnikiem bhp. Oczyszczanie tych miejsc z lodu i posypy-
wanie piaskiem ogranicza w znacznym stopniu niebezpie-
czenstwo wypadku.

Szereg rob6t pomocniczych wykonuje sie na poglebiar-
kach przy zastosowaniu rusztowan, ktérych urzadzenie winno
by¢ nalezycie zabezpieczone od wypadkow. Ponado przy prze-
gladach, wymianie czesci zapasowych, doraznych remontach
podczas’ sezonu roboczego zachodzi niebezpieczenstwo wypad-
kéw z powodu zbyt niedbatego lub prowizorycznego (przy-
godnego) stosowania $rodkdw pomocniczych. Podczas instruk-
tazu nalezy specjalnie podkresli¢c wptyw drobnych uchybien,
ktére pociagaja za sobg powazne konsekwencje dla zdrowia,
a nawet zycia ludzkiego. Stan lodzi roboczych [ nawet porza-
dek sktadowania sprzetu pomocniczego i narzedzi pracy mo-
ga wptyna¢ na skutecznos¢ bhp. przy pracach pomocniczych.
Przyktad: ‘brak pod reka siekiery .dla przeciecia liny w razie
niebezpieczenstwa na lodzi moze spowodowac powazny wy-
adek.

P Przesuwanie rurociggu plywajgcego pogiebiarek ssgcych,
szczegolnie na pradzie lub przy silnym wietrze, kryje w sobie
duze niebezpieczenstwo dla zycia zatogi. Nalezy zwréci¢ uwa-
ge na metody prapy stosowane we dnie i w nocy z punktu
widzenia bhp. Przesuwanie rurociggbéw gruntowych na lgdzie
nalezy do prac ucigzliwych i pociagajacych za sobg czeste
wypadki — skaleczenia lub przygniecenia konhczyn; nalezato-
by dazy¢ do catkowitego zmechanizowania tych prac. Waz-
nym czynnikiem bhp. przy pracach refulacyjnych, szczegdlnie
przy stosowaniu pompy drugiego stopnia, jest nalezyta lacz-

\no$¢ miedzy wszystkimi punktami roboczymi rurociggu refu-
racyjnego a pogtebiarkg. tacznosc¢ telefoniczna wydaje sie
Srodkiem najpewniejszym.

Wywozenie kotwic roboczych, obracanie poglebiarki na
miejscu robét, moze by¢é wykonywane za pomoca: todzi wio-
stowych, motoréwek, kotwiczarek, holownikéw i szaland. Me-
tody pracy przy tych czynnosciach moga w mniejszym lub
wiekszym stopniu gwarantowaé bhp. i w zwigzku z tym win-
ny by¢ ujete w odpowiednie przepisy. Z opisanymi czynno-
Sciami czesto wigze sie niebezpieczenstwo upadku do* wo-
dy, a wiec nalezy pamieta¢ o sprzecie ochrony osobistej oraz
0 odziezy roboczej: buty gumowe, komplety nieprzemakalne,
rekawice skérzane, pasy ratunkowe. To samo dotyczy wybie-
rania kotwic roboczych i zwijania zespolu pogtebiarskiego po
zakoriczeniu robot.

Warunki bezpieczenstwa pracy na szalandach zaopatrzo-
nych w klapy dolne wymagajg $cistego sprecyzowania, ze
wzgledu na obstuge wind klapowych recznych. Pozadany
bytby warunek obowigzkowego zaopatrzenia szaland -denno-
klapowych w windy hydrauliczne, usuwajgce znaczng czes¢
niebezpieczenstwa i ulatwiajgce tak ucigzliwe zamykanie
klap za pomoca korb.

Prace todziowe, doktadnie uregulowane przepisami bez-
pieczenstwa zycia na morzu, sa bardzo czesto stosowane przy
pogiebiarstwie i stanowig jedno z najczestszych zrédet wy-
padkow.

Przed przystgpieniem do prac poglebiarskich, podczas ich
wykonywania i po ich zakonczeniu przeprowadza sie pomiary
gtebokosci za pomocg sondowania lub sprawdza sie brak
przeszkdéd nawigacyjnych za pomoca ¢ratowania. Czynnosci
te wykonywane sg przewaznie z lodzi wiostowych, rzadziej
z motoréwek. Natomiast stale sprawdzanie gtebokosci robo-
czej wykonuje sie z pokladu poglebiarki, $cisle — z mostku
pomiarowego. Pomiary wykonuje sie nieraz w nocy, dlatego
tez nalezy pamieta¢ o wlasciwym oswietleniu mostku pomia-

, rowego | zabezpieczeniu zaiogi pomiarowej. Na todziach
wiostowych nalezy pamietaé o sprzecie ratunkowym oraz
sprzecie ochrony osobistej. Przy wykonywaniu prac pomiaro-
wych z todzi wiostowych na otwartym morzu nalezy utrzy-
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mywac¢ stale pogotowie motorowki. Wiasciwe metody wyko-
nywania prgc pomiarowych, doskonaly stan techniczny oraz
stale pogotowie sprzetu i narzedzi pracy stanowie wazny
czynnik bhp.

Przy wykonywaniu prac pogtebiarskich zachodzi czesto
konieczno$¢ robo6t zaburtowych. Prace tego rodzaju winny
by¢ zakazane podczas ruchu pogtebiarki. Ponadto o kazdej
pracy zaburtowej winien by¢ powiadomiony kierownik jed-
nostki, a jej samodzielne wykonywanie przez jednego czton-
ka zalogi bez pomocy na poktadzie winno by¢ zabronione.
Rowniez przesuwanie poziome rusztowan wiszgcych podczas
wykonywania pracy zaburtowej winno by¢ zakazane. Nalezy
i w tym wypadku pamieta¢ o wiasciwych metodach pracy
i sprzecie ochrony osobiste;j.

Pogtebiarki sg jednostkami wyposazonymi w urzadzenia
skladajgce sie z elementéw o duzym ciezarze jednostkowym.
Prace przetadunkowe zwigzane z rozbrajaniem i uzbrajaniem
pogtebiarek, wymiang czesci zuzytych na zapasowe, zala-
dunkiem czesci na magazyn poktadowy, zachodzg czesto.
Prace te s3 wykonywane za pomocg r6znego rodzaju podnos-
nikéw: statych na poktadzie jednostki, statych na stoczniach
i bazach "remontowych oraz prowizorycznych na placu
budowy.

Operowanie duzymi ciezarami jest zwigzane z niebezpie-
czenstwem, dlatego tez stuzba bhp. powinna objg¢ zaréwno
urzadzenia, mechanizmy, sprzet techniczny i narzedzia, jak
i metody bezpiecznego wykonywania wspomnianych prac.
W tym wypadku nalezy réwniez bra¢ pod uwage koniecznosé
ograniczenia wieku zatrudnionych, tzn. wykluczenia miodo-
cianych oraz os6b starszych, uposledzonych pod wzgledem
stuchu lub wzroku. Niektére prace szczegOlnie niebezpieczne
winny by¢ prowadzone pod osobistym nadzorem kierownika
jednostki, inne mogg by¢ zlecone zastepcom kierownika lub
bosmanom. W tych wypadkach winno by¢ ograniczone sto-
sowanie stropow tancuchowych podczas silnych mrozow.

Wykonywanie przegladéw i doraznych napraw wewnatrz
urzadzen pogiebiarskich musi byé szczegétowo uwarunko-
wane Scistymi przepisami. Nalezy uwzgledni¢ kto i kiedy ma
prawo i obowigzek wydania rozkazu ich zatrzymania i uru-
chomienia.

Bhp. przy urzadzeniach specjalnych

W zwigzku ze specjalnymi urzadzeniami poglebiarskirm
na pierwszy plan wystepuje zagadnienie kompetencji perso-
nelu technicznego pogtebiarki oraz jego odpowiedzialnosci za
poszczegolne mechanizmy i bezpieczne wykonywanie poszcze-
gllnych czynnosci roboczych.

Warunki techniczne urzadzen oraz metody wykonawstwa
rob6t pogtebiarskich winny obejmowaé nastepujace urzadze-
nia, metody bezpiecznego postugiwania sie mmi oraz ich kon
serwacje, mianowicie:

a) naped gornego bebna kubtowego,

b) urzadzenia do manewrowania linami zasadniczymi
i bocznymi, czyli windy poktadowe robocze, krazki
i urzadzenia kierujgce itp.,

c) drabina kubtowa lub smok,
d) tancuch kubtowy,
e) urzadzenia spulchniacza,

f) urzadzenia odprowadzajgce grunt, jak rurociggi refu-
lacyjne i wyrzutnie gruntowe,

g) mechanizmy do podnoszenia drabiny kubtowej lub
smoka,

h) urzadzenia do zamykania i otwierania klap dennych
pogtebiarek nasiebiernych,

i) komora gruntowa wiezy kubtowej
towe do pompy gruntowej,

i urzadzenia wlo-
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j) klapa gruntowa w komorze gruntowej .oraz zasuwy
wlotowe do pompy,

k) dzwigi poktadowe, zurawiki, podnos$niki,

1) urzadzenia do otwierania i zamykania klap dennych
szaland do wywozenia gruntu.

Metody bezpiecznej pracy wymienionych mechanizmow
i urzadzen winny uwzglednia¢ warunki bezpiecznego' wyko-
nywania przegladéw i remontéw doraznych, graniczne wa-
runki pracy. Ponadto nalezy pamieta¢ o warunkach konser-
wacji, inspekcji i dopuszczania do uruchomienia. Niezaleznie
od tego nalezy okresli¢ warunki techniczne i bezpieczenstwa
pracy przy tych urzadzeniach podczas diugookresowych po-
stojéow remontowych.

Higiena pomieszczen, ubran itp.

Odlegto$¢ i ciagte zmiany miejsca pracy w stosunku do
miejsca staiego zamieszkania pracownikdw poglebiarstwn
pociggajg za sobg koniecznos¢ dalekich dojazdoéw i dojs¢ do
miejsca pracy, a czesto spedzania czasu wolnego od pracy
na jednostce produkcyjnej, bez moznosci icodziennego po-
wrotu do domu. Poniewaz pogtebiarki sg przetadowane réz-
nego rodzaju mechanizmami, i to o duzych ciezarach, za$
wymiary kadiubéw sg ograniczone warunkiem pracy w wa-
skich i mato dostepnycti (ptytkich) miejscach akwatoridw,
przeto pomieszczenia mieszkalno posiadajg bardzo szczupte
wymiary i moga pomiesci¢ najwyzej jedng zmiane zatogi.
O nalezytym urzadzeniu pomieszczen wypoczynkowych moze
by¢ mowa tylko w bardzo ograniczonym zakresie. Dlatego
do zespotow pogtebiarskich przerzucanych z jednej roboty
na drugg na duze odlegtosci od portu macierzystego koniecz-
ne jest dotgczenie ptywajgcych jednostek mieszkalnych, tzw.
.koszarek”. Jednostki te winny by¢ suche, obszerne, jasne,
cieple, wyposazone w urzadzenia higieny osobistej, stotowki,
pralnie, kuchnie, ehtodme, magazyny zywnosciowe, po-
mieszczenie dla felczera zespolu. Prowadzenie stotéwki na
koszarce jest konieczne ze wzgledu na to, ze praca w zespole
pogtebiarskim jest zazwyczaj prowadzona na dwie lub trzy
zmiany 8-godzinne, za$ z kuchni na poglebiarce moze ko-
rzysta¢ tylko jedna zmiana. Jednostki te winrjy by¢ ponadto
wyposazone w specjalne pomieszczenia do przechowywania
ubran ochronnych i ubrania roboczego, na ktére skiadajg sie:
buty gumowe, kombinezony robocze, komplety nieprzema-
kalne, kozuszki, watoéwki, rekawice cieple i ochronne, drew-
niaki itp. Odziez robocza i ochronna jest absolutnie konieczna
dla zachowania higieny pracy na robotach pogtebiarskich.
Trudno$¢ szybkiego oczyszczenia lub uprania tych czesci
odziezy ochronnej stwarza dalszg konieczno$¢ czestej jej
wymiany i zorganizowania szybkiego oczyszczania lub de-
zynfekciji.

Nie nalezy zapomina¢ o $rodkach do mycia i szorowania,
0 czestej wymianie bielizny poscielowej i stotowej itp., co
przy wyjatkowo brudzacym charakterze prac pogtebiarskich
jest podstawowym warunkiem zachowania higieny.

Zdrowotno$¢ zatébg jest powaznym zagadnieniem ze
wzgledu na wedrowny charakter pracy zespotow poglebiar-
skich. Konieczne jest zapewnienie zespotom pogtebiarskim
pomocy lekarskiej: felczera dla kazdego zespotu oraz prze-
szkolonych pracownikow w zakresie pierwszej pomocy w nie-
szczesliwych wypadkach — na kazdej jednostce produkcyjnej.

W powazniejszych wypadkach nalezy zapewni¢ zatogom
zespotdw moznos¢ korzystania z pomocy Morskich Osrodkow
Zdrowia, istniejgcych w kazdym porcie, lub z publicznych
ambulatoribw w miejscowosciach, gdzie brak osrodkéw mor-
skich.



BUDOWNICTWO OKRETOWE

Projektowanie statku z uwzglednieniem nowoczesnej technologii

12-098

Zagadnienie technologicznosci konstrukcji okretowej.
znajomo$¢ mozliwosci zaopatrzeniowych. Forma dokumentacji projektu.

Rozwo6j produkcji tonazu Swiatowego w ciggu ostatnie-
go dziesigtka lat charakteryzuje sie m. in. roziadowaniem
problemu kwalifikacyj robotnikbw przemystu okretowego
w sensie zerwania z dotychczasowa praktyka opierania bu-
downictwa okretowego na waskim tylko sektorze kwalifiko-
wanych robotnikéw stoczniowych.

Rozszerzenie produkcji okretowej przez przyciggniecie
do niej mas robotnikéw nie kwalifikowanych zmienito jed-
noczesnie catkowicie obraz dotychczas stosowanych metod
pracy. Przemysl okretowy, ktéry dotychczas bazowat zasad-
niczo na orEanizacji typowo improwizowanej, przeszedt na
metody wielkoprzemystowe i produkcje planowa.

Podstawg takiej produkcji jest odpowiednio postawiona

dokumentacja techniczna. Zrozumiale wiec jest, ze na tym
odcinku — réwnolegle do odpowiednich zmian w metodach
produkcyjnych — nastgpity powazne przeobrazenia.

Biorgc pod uwage wykonawczo-organizacyjny aspekt ry-
sunku technicznego musimy stwierdzi¢, ze dotychczas jeszcze
stosowany sposéb przedstawiania wiekszosci elementow
okretowych sprzeczny jest z nowoczesnymi wymaganiami od-
nosnie technicznej dokumentacji warsztatowe].

W dziedzinie tej w ostatnich lalach nastgpit znaczny po-
step, moze nie tak efektowny, jak nowe rozwigzania kon-
strukcyjne, ‘niemniej przyczyniajacy sie w znacznej mierze
do przyspieszenia i usprawnienia produkcji.

Catos¢ poruszanego wyzej zagadnienia dotyczy zasad-
niczo pojecia tzw. ,technologicznosci konstrukcji". Wyrazenie
to, nie zupetnie szczesliwe z jezykowego punktu widzenia,
okresla — mowigc po prosili — mozliwosci wyuonawcze za-
projektowanej konstrukcji. Nalezy tu nawiasem stwierdzic,
ze pojecie technologia“ coraz czesciej jest uzywane w zna-
czeniu szerszym i odbiegajgcym od wihasciwego. Mozemy
po krotce scharakteryzowaé je nastepujaco:

Technologia jest to nauka o przerébce surowcow lub
poifabrykatéw na elementy konstrukcyjne. Stowem ,techno-
logia“ czesto wyrazamy w skrécie.okreslenia takie jak: ,pro-
ces technologiczny“, ,instrukcja technologiczna“ i inne, w po-
jecie za$ ,technologicznosci konstrukcji“ wilgaczamy obecnie
najczesciej réwniez mozliwosci zaopatrzenia w poiHabrykaty
czy surowce.

Okreslenie ,technologicznosci konstrukcji* odnos$nie tak
ztozonego tworu technicznego, jak statek, wymaga bardzo
szerokiego potraktowania tego zagadnienia. Dla jego ujecia
konieczne jest poddanie krotkiej analizie catosci dokumenta-
cji projektu statku.

Catos¢ dokumentacji rozbijamy z punktu widzenia jej
wnikliwosci na nastepujgce etapy:

1 projekt wstepny,

2. projekt techniczny,

3. projekt warsztatowy.

Nie analizujgc blizej formy i zakresu poszczeg6inych
etapébw mozemy stwierdzi¢, ze projekt wstepny, jako doku-

ment precyzujacy najbardziej zasadnicze elementy statku,
musi spetia¢é w swym rozwigzaniu dwa warunki:

1 spetnienie postawionych zatozen techniczno-eksploa-
tacyjnych,

2. zapewnienie realnoSci projektu z punktu widzenia
mozliwosci wykonawczych.
Zastepujac pojecie ,mozliwosci wykonawczych* termi-

nem ,technologicznosci konstrukcji* w jego najszerszym uje-
ciu, dochodzimy do wniosku, ze ,technologiczno$¢ konstruk-
cji" w odniesieniu do projektu wstepnego statku bazowac
musi na uwzglednieniu nastepujacych elementow:

Mgr inz. W. ORSZULOK, Gdansk

Kolejne etapy dokumentacji projektu statku. Konieczna
Instrukcja technologii budowy.

1 mozliwo$s¢ wytworzenia zespotéw, wykonywanych
przez stocznie w oparciu 0 realne mozliwosci dostaw surow-
cow i potfabrykatow;

2. zapewnienie realnosci dostawy pozostatych zespotow
przez poddostawcow stoczni.

Pierwszy warunek spelnia sie na drodze analizy mozli-
wosci produkcyjnych stoczni oraz na podstawie doktadnego
zaznajomienia sie z programem wytwoérczym przemystow
dostarczajgcych suowce i potfabrykaty, przewidziane dla
wytworzenia przez stocznie okreslonych zespotéw konstruk-
cyjnych.

Drugi warunek spetnia sie na drodze analizy mozliwo-
Sci produkeyjnych odpowiednich gatezi przemystu krajowego,
w oparciu o produkcje istniejgcg lub zaplanowang, a w in-
nych wypadkach, wykraczajgcych poza mozliwosci produk-
cyjne przemystu krajowego — w oparciu 0 import.

Wynikajgca z przytoczonych warunkéw konieczno$¢ do-
ktadnej znajomosci mozliwosci zaopatrzeniowych czesto sta-
wia projektanta statku w obliczu wiekszych trudnosci niz
pierwszy aspekt ,technologicznosci konstrukcji, mianowicie
wymaga oden analizy mozliwosci wytwérczych stoczni.

»Technologicznos¢ konstrukcji* w aspekcie zaopatrze-
niowym bazuje nie tylko na zapewnieniu realnosci dostaw
przez oparcie sie na obowigzujagcych programach wytwor-
czych, ale pocigga za sobg w gospodarce planowej koniecz-
no$¢ gtebokiej analizy, w sensie ograniczenia mozaiki asor-
tymentéw i ich dogtehnej unifikaciji.

q Postepowa technika wytycza nam w tej dziedzinie dwie
-drogi:

1 ograniczenie w konstrukcjach wszystkich zespotow —
asortymentéw oraz typowielkosci wytwarzanych przez stocz-
nie;

2. Sciste okre$lenie normatywoéw materiatowych na po-
szczegoblne elementy, podzespoly, zespoly i na caly statek.

_Jak wielkie rezerwy mozna tymi sposobami zmobilizo-
wac swiadczy np. fakt, ze dzieki ich zastosowaniu nasz prze-
myst okretowy, operujacy jeszcze w roku ubiegtym ok. 1SO
pozycjami zestawienia armatury, w roku obecnym — dla
rozszerzonego programu produkcyjnego — operuje trzykrot-
nie mniejszg iloscig pozycyj. W zakresie blach okretowych do-
tychczasowa zupetna dowolnos$¢ ich wielkosci dla poszcze-
g6lnych typéw jednostek ograniczona zostata do obowigzu-
jacych obecnie ok. stu typowielkosci wszystkich grubosci
i wymiarow.

Zapewnienie niskiej normy zuzycia materiatow przy tego
rodzaju Scistej unifikacji i ograniczeniu asortymentéw moz-
na osiggna¢ tylko droga jednoczesnego stosowania nowo-
czesnych metod fabrykacyjnych. Konstruowanie statku w o-
parciu o Sciste i ograniczone .zatozenia materialowe i przy
bezustannej walce o zmniejszenie normy zuzycia jest bez
poréwnania trudniejsze niz akademicki projekt, opierajacy
sie 0 mniej lub wiecej fikcyjne mozliwosci zaopatrzeniowe.
Przezwyciezenie trudnosci, jakie konstruktor napotyka na
tej drodze, prowadzi jednakze w wiekszosci wypadkéw do
stosowania nowoczesnych i $miatych rozwigzan.

Powracajgc do poruszonego na wstepie zagadnienia wia-
Sciwej formy dokumentacji rysunkowej projektu statku, za-
pewniajgcej mozliwosci wykonawcze przy zastosowaniu no-,
woczesnych metod produkcyjnych, stwierdzimy, ze dokumen-
tacja ta winna odpowiada¢ ogélnie przyjetym w technice za-
sadom i powinna obejmowac:

rysunki detali,

rysunki podzespotow,

rysunki zespotow,

rysunki zestawieniowe.
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_ W tyra 'ujeciu projekt wstepny statku, a $Scislej jego plan
ogollny przedstawia rysunek zestawieniowy najwyzszego
szczebla, ujmujacy z mniejsza lub wiekszg Scistoscig po-
szczegOlne rysunki zestawdw nizszego szczebla, ktére skia-
dajg sie na calos¢ statku (np. kadtub stalowy, urzadzenia
przetadunkowe, urzadzenia kotwiczne, urzgdzenia cumow-
nicze itd.). Projektant statku, ktéry musi zapewni¢ pierwszy
warunek wiasciwego rozwigzania, mianowicie spetnienie po-
stawionych zatozen techniczno-eksploatacyjnych, okresla —
W mysl powyzszego ujecia projektu wstepnego — ,technolo-
gicznos¢” konstrukcji poszczegélnych zestawdéw w najszer
szym wyzej przytoczonym pojeciu technologicznosci kon-
strukcji*.

Odpowiedzialno$¢ projektanta statku siega jednak je-
szcze dalej. Do jego zadan rialezy mianowicie wyznaczenie
sposrod dopuszczonych do stosowania asortymentow i typo-
wielkosci materialowych takiej ich liczby, ktéra powinna za-
spokoi¢ niezbedne zapotrzebowanie materiatowe dla konstruk-
toréw poszczegolnych zestawéw, przy jednoczesnym ogra-
niczeniu tego zapotrzebowania do minimum.

Siegajgc <b dalszego, etapu dokumentacji projektowej
statku, mianowicie do etapu projektu technicznego, stwier-
dzamy znaczne zacieSnienie dziatalnosci projektanta w od-
niesieniu do zagadnien technologicznych. Na tym szczeblu
dokumentacji nastepuje mianowicie Sciste okreslenie sposobu
budowy statku, ktorego ostateczng formag jest instruk-
cja technologii budowy, ujmujaca:

a) rozbicie na sekcje i ustalenie zakresu ich zbrojenia,

b) instrukcje ich montazu, oraz

C) narastanie pracochfonnosci w poszczegdélnych eta-
pach budowy, z czego z kolei wyprowadza sie wstepny kosz-
torys budowy.

Ta czes¢ projektu technicznego stanowi nowos¢ w do-
kumentacji projektowej statku. Projektant musi z jednej
strdny narzuci¢ przewodnig mysl technologiczng, z drugiej
zaS — gleboko zaznajomi¢ sie z mozliwosciami produkcyjny-
mi stoczni, przy czym ponosi odpowiedzialno$¢ za petne ich
wykorzystanie w czasie i przestrzeni.

Najwazniejszg cechg nowoczesnej technologii budowy
statku jest stosowanie montazu sekcyjnego i zbrojenia sekcyj,
tj. wyposazenia ich we wszystkie elementy z nig zwigzane
w zakresie w danych warunkach najbardzej odpowiednim

Sruba okretowa o

Problem osiagniecia dostatecznej wytrzymatosci mecha-
nizmu piasty Srubowej bez obnizenia jej wydajnosci hydro-
dynamicznej, ktéra w dotychczasowych rozwigzaniach redu-
kowata sie wskutek koniecznosci stosowania przy tego ro-
dzaju Srubach nieproporcjonalnie duzych i wystajagcych cze-
Sci, — jest nie nowy i trudny. Ostatnio opracowano proste
rozwigzanie konstrukcyjne $ruby okretowej o skoku na-
stawnym.

Cztery skrzydta Sruby rozmieszczono w dwdéch parach
jedna za druga; ustawienie skrzydet Sruby w tych parach
jest symetryczne i przeciwlegte. Dzieki temu ustawieniu sity
odsrodkowe, powstajace pod wptywem dziatania skrzydet, sg
absorbowane przez ich cze$¢ srodkowg (trzony skrzydet),
sama piasta za$ jest wolna od naprezen rozrywajacych. Ta-
kie rozmieszczenie skrzydet pozwala no stosowanie piasty,
ktérej Srednica wynosi 1/5 Srednicy zewnetrznej calej Sruby.
Zakfadajgc, ze liczba obrotéw sitowni nie jest zbyt wysoka,
umozliwiono pozostawienie dostatecznej przestrzeni dla sa-
mych skrzydet i w rezultacie zapewniono silng konstrukcje
Sruby oraz dostateczng powierzchnie nosng piasty.

Szyjki skrzydet Sruby przechodza bezposrednio ' przez
piaste |1 mieszcza sie prawie, catkowicie, w granicach jej gru-
bosci, zmniejszajagc do minimum sity oporowe oraz skreca-
jace na powierzchniach nosnych piasty. Poza tym cze$¢ ob-
cigzen odrzutowych réwnowazy sie w trzonach samych
skrzydet.

*) Z materiatéw obcych.
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z punktu widzenia przyspieszenia catego cyklu- produkcyjne-
go. Granicznym wypadkiem zbrojenia sekcji jest stosowanie
catkowicie wyposazonych sekcyj blokowych (przestrzennych),
ktérych zestawienie i zmontowanie na granicy stykow sek-
cyj daje w efekcie cato$¢ statku. Okreslenie podziatu sekcyj-
nego i zakresu zbrojenia sekcyj jesit kluczowym zagadnie-
niem, decydujgcym o formie nastepnego etapu projektu war-
sztatowego.

Ustalony podziat i zakres zbrojenia sekcyj stanowig
Scista rame dla opracowania rysunkow warsztatowych i ich
podziatu na zespoly, podzespoly i detale, jak réwniez decy-
I((juj% o formie ujecia list czesci na poszczeg6lnych rysun-
ach.

Nie wnikajgc w dalsze szczegély technicznego opracowa-
nia tego typu rysunkéw nalezy stwierdzi¢, ze stanowig one
catkowitg nowos¢ w dokumentacji projektowej statku i wy-
magaja wyjatkowo precyzyjnej pracy catego zespotu biura
konstrukcyjnego oraz szczeg6towo opracowanego planu
wspotpracy, a to celem unikniecia kolizji poszczegdlnych ze-
spotéw konstrukcyjnych w rejonach, w ktorych zespoly te
przestrzennie ze soba sasiadujg (np. rurociggi, tory kablo-
we, wentylacja).

Reasumujac powyzsze uwag), ktére miaty na celu na-
Swietlenie tylko zasadniczych zagadnien postawionego te
matu, nie isposéb nie wysungé wniosku, ze stosowanie no-
woczesnej mysli technologicznej przy opracowywaniu pro-
jektu statku wymaga zaréwno od projektanta, jak i od ca-
tego zespotu biura konstrukcyjnego-, coraz glebszego anali-
zowania kazdego szczeg6tu konstrukcji z punktu widzenia
nio tylko samej mozliwosci jego wykonania, ale-réwniez wy-
konania przy zastosowaniu najwtasciwszych metod produk-
cyjnych.

W tyrn® Swietle projektant statku nie tylko ponosi odpo-
wiedzialno$¢ za cato$¢ cyklu produkcyjnego na stoczni, ale
W jego reku spoczywa rowniez gestia postepu technicznego
na odcinku projektu, siegajgca gteboko w teren warsztatow
stoczniowych i w program ich doinwestowania.

W tych warunkach zadania, jakie projektant ma do wy-
petnienia, nre moga by¢ wykonane w odosobnieniu biura kon-
strukcyjnego. Zadania, te mozna rozwigza¢ tylko na bazie
kolektywnej wspotpracy konstruktoréw i catej zatogi stoczni.

skoku nastawnym?*)

Rozmieszczenie skrzydet w dwdéch rzedach daje w wyniku
nieco dluzsza piaste Srubowa, co moze by¢ przeszkodg przy
instalowaniu tego rodzaju $rub na zbudowanych juz jedno-
Srubowcach, nie posiadajgcych odpowiednich warunkéw do
przeprowadzenia takiej zamiany.

Celem obliczenia wplywu sprawnosci blizniaczego roz-
mieszczenia skrzydet na wydajnos¢ Sruby, przeprowadzono
szereg wnikliwych préb na basenach doswiadczalnych, kto-
re potwierdzity brak wymierzalnego spadku wydajnosci S$ru-
by przy poréwnaniu Sruby o skoku nastawnym ze $rubg
o skoku statym, o tej samej charakterystyce.

Gtowny trzon regulujacy

Szyjki korbowe w piascie Srubowej sa potgczone przy
pomocy krotkich korbowodéw z trzonem gléwnym, ktéry na-
daje szyjkom wymagany kat odchylenia przy poruszeniu go
w kierunku osiowym. Trzon gtéwny, nazwijmy go trzo-
nem regulujgcym, jest umieszczony w wydrgzeniu
walu przysrubowego i posiada w przedniej czesci ttok poru-
szajagcy sie w cylindrze. Cylinder ten jest czescig sktadowag
watu 1 jest przewaznie wykonany ze staliwa. Caly ten ze-
spot bedziemy nazywali zespotem nastawnym (ser-
yomoto-rem), -czyli urzgdzeniem potrzebnym do -dostarczenia
wielkiej mocy, ktéra by przeciwdziatala sile oporu, napreze-
niom skrecajgcym oraz tarciom w tozyskach. Mechanizm ten,
dzialajacy hydraulicznie, pracuje bardzo réwnomiernie, wy-
kazujgc mniejsze zuzycie od wszystkich innych dotychczas
znanych urzadzen nastawiajacych skok skrzydet sruby. Pora-



pa hydrauliczna o zmiennym skoku (np, pom-
pa do urzadzenia sterowego V.S.G. — Vickers Armstrong)
dostarcza do zespoju nastawnego olej przez otwory wywier-
cone w wale przysrubowym. Pompa hydrauliczna moze by¢
napedzana bezposrednio przez silnik elektryczny, lub moze
otrzymac¢ naped z gtéwnego walu Srubowego przy pomocy pa-
sow klinowych lub tancuchéw Renolda.

Wydajnosé” tej pompy, jak réwniez kierunek przeptywu
oleju, moga by¢ kontrolowane za pomocg dzwigni umieszczo-
nej na zewnetrznej ostonie pompy. Kiedy ustawimy dzwignie
pionowo w pozycji neutralnej, wydajnos¢ pompy réwna sie
zeru, a ttok zespolu nastawnego jest obustronnie zabloko-
wany w kazdej pozycji przez masy olejowe. Jezeli dzwignie
odchylimy w jednag lub drugg strone, cisnienie oleju bedzie
skierowane w strone nachylenia dzwigni oraz w identycz-
na strone tloka. Odchylajac dzwignie powodujemy osiowy
ruch trzona regulujgcego gtdwnego, a ruch ten z kolei powo-
dlt”i nastawienie skrzydet Sruby na wymagane nastawienie
skokowe.

Dzwignia pompy jest potgczona ze Srodkiem prze-
ktadni ustawiajgcej wtdrnej, a krancowe punk-
ly tej przektadni taczg sie odpowiednio z dzwignig nastaw-
ny w kabinie sterowej na pomoscie oraz z ttokiem zespotu
nastawnego. W ten sposob otrzymujemy wtdrne urzadzenie
regulujgce, ktére samoczynnie powoduje przesuwanie dzwig-
*n pompy na przednig pozycjg, czyli tzw. pozycje neu-

lalni- Dzieje sie to w tym samym czasie, kiedy tiok ze-

.Potii nastawnego oraz poruszane przez ten tiok skrzydta
, | ¥ ns'ygajy pozycje nachylenia okreslong przez posteru-

kontrolny w kabinie sterowej. Dzwignia pompy nasta-
Wlona na pozycje neutralng sprawia, ze pompa nié ttoczy ole-

ju; jesli jednak nastepuje manewr zmieniajgcy ponownie
skok skrzydet, pompa rozpoczyna natychmiast ttoczenie olciu
na odpowiednig strone ttoka zespotu nastawnego. Powodu-
je to w rezultacie samoczynny powr6t dzwigni pompy hy-
draulicznej na pozycje neutralng. Nastawienie skoku’ Sruby
odbywa sie wskutek tego wylacznie przez poruszenie kran-
cowego punktu przektadni ustawiajgcej wtdrnej, co znow

nastepuje dzieki odchyleniu dzwigni umieszczonej w kabinie
sterowe] na pomoscie. Przenoszenie ruchu z tej dzwigni osia-
gamy zwykle za, posrednictwem tancuchéw lub krotkich draz-
kéw, ze wzgledu na najbardziej niezawodny spos6b dziata-
nia mechanicznego takiego systemu.

Kazde poruszenie ttoka zespolu nastawnego, wykazu-
jace aktualne potozenie skrzydet Sruby, jest widoczne "na in-
dykatorze skoku, umieszczonym przy sterowym posterunku
kontrolnym na pomoscie.

Czas niezbedny do kompletnego wykonania manewru
z ,cala naprzod“ na ,caia wstecz* jest zalezny od wydaj-
nosci olef'(nej pompy hydraulicznej i zwykle miesci sie w gra-
nicach ok. 10 sekund.

Samoczynne hamowanie

, Mechanizm nastawny skrzydet Sruby jest w rzeczywi-
stosci Samohamujacy; po wykonaniu przestawienia cisnienie
oleju w zespole nastawnym spada praktycznie do zera Recz-
ny sposéb nastawienia umozliwia obrécenie skrzydetl' Sruby
na pozycie neutralng (bez zadnego skoku) po zatrzymaniu
siiowni napedowej Osiagamy przez to moznos¢ uruchomienia

0. obcigzenia, gdyz mechanizm nastawny
pozostaje pod stalg kontrola.
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Piasta Sruby jest napetniona olejeni smarnym. Olej ten
ma potgczenie ze specjajnym zbiornikiem zasilaja-
cym przez przestrzen cylindryczng w ksztatcie pierscienia,
utworzong wewnatrz wydrgzonego walu $rubowego, i przez
ruchomg przestrzen napetnionej olejem piasty. Poniewaz
zbiornik dostarczajacy olej do piasty jest umieszczony po-
wyzej linii wodnej, cisnienie tego oleju jest zawsze nieco
wieksze niz ci$nienie wody morskiej wokét piasty, co umoz-
liwia przedostawanie sie wody do jej wnetrza.

piasty pozostaly réwniez nie uszkodzone. Po wymianie
skrzydet Sruby holownik bezzwtocznie powrécit do stuzby.

Pierwsze doswiadczalne jednostki - holowniki o mocy
maszyn 240 KMe, na ktérych zainstalowano S$ruby nastawne
5 lat temu, pracujg dotychczas bez zadnych defektéw. Inwe-
stycja nie obcigza kosztéw utrzymania i remontéw zadnymi
naktadami.

Ostatnio kilkanascie holownikéw, trawler oraz stateK
pilotowy zostaly zaopatrzone w ten rodzaj $ruby. Wszystkie

| I
} (0]
Rys. 3 )
Schemat instalacji $ruby o skoku nastawnym: | — pompa hydrauliczna o zmiennym skoku. 2 — przektadnia ustawiajgca wtérna, 3—' ollejr}y
zbiornik zasilajagcy, 4 — dwa ruchome oporyholejowe s . ttok zespolu nastawnego, 6 — indykator skoku Sruby w steréwce, / — dzwignia
nastawna w steréwce . 9 — dzwignia pompy hydraulicznej, 10 — skrzydta $ruby, 11 gtowny Wrzon re-

8 — sprezyny réwnowazace,

gulujacy.

Zasilajacy zbiornik oleju ma za zadanie wy-
réwnywanie mozliwych przeciekbw oraz umozliwienie ter-
micznego obiegu oleju w ,pompie.

Dwa ruchome opory utworzone w przestrzeniach,
w ktérych znajdujg sie masy olejowe, sa .rownowazone
przez sprezyny, dzieki czemu pierscienie tioka pracujgce na
szlifowanej, wewnetrznej gtadzi cylindra pracujg bardziej
niezawodnie, a zuzycie ich jest zredukowane do minimum.

Zastosowanie praktyczne

Ze statkéw bedacych obecnie w eksploatacji, na ktorych
z powodzeniem zastosowano $ruby nastawne, nalezy wy-
mieni¢ prom ,Konigin Juliana“, o mocy maszyn 2500 KMe,
obstugujacy ujscie rzeki Skaldy miedzy portami Flushing
i Bresknes. Zastosowanie na tym promie S$ruby nastawnej
obnizyta bardzo wydatnie naktady eksploatacyjne, poniewaz
okazato sie, iz mimo powaznych uszkodzen $ruby przez obiek-
ty podwodne, ptywajace czesci wrakéw lub tafle lodowe —
sam mechanizm piasty pozostat nie tkniety. Naprawa tych
uszkodzen ograniczyta sie do wymiany uszkodzonych skrzy-
det.

"Wysokos¢ kosztow eksploatacyjnych holownika portowe-
go, zaopatrzonego réwniez w $rube o skoku nastawnym {na-
ped od nowoczesnego silnika Diesla o mocy 600 KMe) i za-
trudnionego w okresie 15 roku w porcie Flushing, dowiodta,
ze Sruba tegr rodzaju jest inwestycjg bardzo optacalna.

Niedawno statek oceaniczny spowodowat zepchniecie
tego holownika na pochyly bazaltowy falochron, ostaniajacy
wejscie do portu. Wszystkie skrzydfa jego Sruby zostaty po-
waznie potamane i pogiete, mimo to jednak sworznie dwu-
stronne mocujace skrzydia do piasty oraz sam mechanizm

452

te jednostki sg eksploatowane ku petnemu zadowoleniu ar-
matorow.

Korzysci ekonomiczne

Nie mozna poréwnywaé¢ kosztow instalacji $ruby
0 skrzydtach nastawnych zc $rubg o tej sarnej charaktery-
styce i skoku statym, poniewaz Sruba o skoku kontrolowanym
zawiera réwniez element nawrotny, ktéry przy standarto-
wym napedzie zwieksza naktady na silnik nawrotny, prze-
ktadnie nawrotng, sprzegto elektryczne lub specjalng turbine
biegu wstecznego.

Przy zastosowaniu S$ruby nastawnej naktady na
przystosowanie silnika do biegu nawrotnego od-
padajg zupetnie.

Ponadto jednostki napedzane silnikami Diesla moga po-
siada¢ butle powietrza sprezonego o0 mniejszej _objetosci,
a sprezarki powietrza o duzo mniejszej wydajnosci, ponie-
waz dotychczasowy system manewrowania silnikiem odpa-
da zupetnie. |

Rozwazajgc réznice kosztow instalacji tych $rub musi-
my przyjmowaé¢ jako podstawe roznice kosztéw catkowitej
sitowni napedowej i wielkio korzysci wynikajace z fatwosci
1 100% pewno$ci manewrowania Sama Sruba.

Nadmieniono juz, ze koszty utrzymania tego urzadzenia
sg bardzo niewielkie. W wypadkach uszkodzen skrzydet Sru-
by, konieczna jest jedynie wymiana samych skrzydet. Skrzyd-
ta mogg by¢ wymieniane pojedynczo i pod wo-
da, bez potrzeby dokowania jednostki, poniewaz nie zacho-
dzi konieczno$¢ otwierania piasty dla przeprowadzenia wy-
miany. W normalnych warunkach eksploatacyjnych na jed-
nostkach zaopatrzonych w $ruby nastawne nie przewiduje.



sie zadnych zwigzanych z nimi kosztéw utrzymania w okre-
sach pomiedzy normalnymi i planowanymi przegladami kwa-
lifikacyjnymi.

Sitownia napedowa jednostki ze S$rubg nastawng moze
pracowac, przy niezmiennej szybkosci, co réwniez redukuje
wydatnie naktady na remonty i utrzymanie. Stata ilos¢ obro-
tow sitowni umozliwia przechodzenie granicy obrotow kry-
tycznych w sposéb zapewniajgcy catkowitg pewnos¢ ruchu
we wszystkich mogacych sie zdarzy¢ okolicznosciach.

Najwiekszg jednak korzyscig S$ruby nastawnej napedza-
nej przez silnik Diesla jest to, ze w czasie wszystkich ma-
newréw mozemy utrzymywaé najbardziej korzystny wspot-
czynnik wydajnosci, poniewaz silnik Diesla jest zrodtem
energii, ktére] moc zmienia sie proporcjonalnie do ilosci
obrotow.

Dostosowujac skok Sruby zgodnie 'z wy-
maganym obcigzeniem, mozemy stale utrzy-
mywacé niezmienne obroty silnika.

Ustalenie skoku Sruby

Ustalajgc skok dla zwyktej sruby holownika napedzane-
go silnikiem Diesla, mozemy zarezerwowa¢ duze nadwyzki
mocy, umozliwiajgce rozwiniecie przez silnik petnej i okreslo-
nej ilosci obrotbw na minute bez powiekszania szybkosci ho-
lownika wolnego; jezeli jednak uslizg jego $ruby przy ho-
lowaniu jest petny, silnik ten, pracujac bez przecigzenia, be-
dzie mogt wykorzystaé tylko a/s swojej rzeczywistej mocy.

| odwrotnie — jezeli ustalimy dla sruby skok zbyt ma-
ty, aby umozliwi¢ osiggniecie przez silnik petnych obrotovy
w czasie petnego uslizgu sruby (holowanie), wowczas silnik
bez przekroczenia szybkosci przy biegu wolnym wykorzysta
zaledwie .5 swojej rzeczywistej i petnej mocy.

Przy uzyciu $ruby o skoku statym mozemy uzyskaé tyl-
ko kompromisowe rozwigzanie tego zagadnienia.

Zastosowanie Sruby o skoku zmiennynmr
pozwala na dowolne ustawianie tego sko-
ku i dlatego silnik Diesla bedzie mogl wy-
korzysta¢ swojg petng moc przy okreslonaj
ilosci obrotow wc wszystkich okolicznosc¢
ciach eksploatacyjnych, tzn., ze zaréwno szybkos$¢
holownika z obiektem holowanym, jak szybkos$¢ holownika
wolnego lub obydwie te szybkosci — wzrosng.

Ustawienie skoku oraz zmiany biegu z ,naprzod“ na
wstecz" wykonujemy bez rotacyjnej zmiany kierunkéw obro-
tow Sruby, co dostatecznie Swiadczy o jej wartosci i przy-
datnosci. Sruba o nastawnym skoku jest najszybszym z do-
tychczas znanych systeméw zmiany kierunku biegu na jed-
nostkach poruszajacych sie przy pomocy napedu Srubowego.

Wobec mozliwosci ustawienia skrzydet w pozycji neu-
tralnej (Sruba nie ma woéwczas skoku) nie istnieje
potrzeba stosowania sprzegta przy taczeniu
silnika z walem przysrubowym, a sam silnik moze by¢ uru-
chomiony i pracowac¢ na petnych obrotach bez powodowania
wibracyj w kadtubie jednostki.

Jednostki posiadajace Srube o skoku nastawnym posia-
dajag szczegolng zdolno$¢ do manewrowania. Mozliwos¢ prze-
stawiania biegu w kazdej chwili stwarza dogodne warunki
jego kontrolowania. Dobierajgc odpowiedni skok $ruby, moz-
na stopa za stopg podchodzi¢ do zgdanego miejsca, zaréwno
przy biegu ,naprzod“, jak i ,wstecz“. Wybieranie liny

holowniczej odbywa sie bardzo réwnomiernie, a dochodzenie
wzdluz nabrzezy — z najwiekszg tatwoscia. tatwosé mane-
wrowania, uwarunkowana zastosowaniem S$ruby o skoku na-
stawnym, wynika z mozliwosci wytwarzania zmiennych na-
poréw bez wielkich zmian dynamicznych, zwigzanych z za-
trzymywaniem oraz przestawianiem kierunku biegu Sruby
i walu Srubowego.

tatwos¢ manewrowania zwieksza sie ponadto przez
mozliwos¢ wykonywania manewrow bezposrednio przez po-
sterunek kontrolny w kabinie sterowej na pomoscie, co za-
bezpiecza przed pomyitkami obstugi sitowni i eliminuje zu-
petnie posrednictwo telegrafu maszynowego, taczacego osro-
dek rozkazodawczy z sitownig. Catkowite opanowanie biegu
zarbwno ,naprzod“, jak i ,wstecz“, zalezy od jednej dzwig-
ni nastawiajgcej odchylenie skrzydet Sruby, podczas gdiy
sitownia jest kontrolowana przez wiasny regulator, utrzy-
mujacy najbardziej korzystng ilos¢ obrotéw i samoczynnie
zmieniajacy jej obcigzenie na moc dostosowang do kazdego
potozenia skokowego Sruby.

Whioski koncowe

Sruba okretowa o skoku nastawnym daje rozwigzanie
nastepujacych problemow:

1 nawrotnos$ci- sitowni,

2. przystosowania sitowni do duzych odchylenn obciazen Sru-
by bez strat mocy,

3. zdolnosci i tatwosci manewrowania w przestrzeniach ogra-
niczonych,

4. szybkosci i doktadnosci przy wykonywaniu manewrow,

5. moznosci rozwijania maksymalnej mocy sitowni przy ob-
cigzeniach zmiennych (np. przy holowaniu i biegu wol-
nym),

6. unikniecia przechodzenia przez granice obrotéw krytycz-
nych i wyeliminowania wibracyj,

7. ekonomicznego zuzycia paliwa,
8. zmniejszenia kosztéw utrzymania,
9. dluzszej zywotnosci sitowni.

Dzieki powyzszym wiasciwosciom, Srube te mozna z po-
wodzeniem stosowa¢ na roznorodnych jednostkach plywajg-
cych, a w szczegélnosci na holownikach, trawlerach, stat-
kach pilotowych, lodotamaczach, promach, pogtebiarkach
ssacych i zbiornikowcach. Mozna jg réwniez stosowaé¢ na
odpowiednich jednostkach Mar. Woj. Pozostaje réwniez je-
dyna w swoim rodzaju mozliwo$¢ zastosowania tej Sruby do
morskich turbin gazowych. Z uwagi na wysokie naprezenia
termiczne, ktére powstajg przy dzialaniu zespotéw takich
turbin, turbina biegu wstecz byta uwazana za niepraktycz-
ne rozwigzanie tego problemu. Sruba o skoku nastawnym
jest dla morskich turbin gazowych jedynym mozliwym roz-
wigzaniem ich nawrotnosci.

Srube mozna wykonaé i dostosowaé konstrukcyjnie do
jednostek -0 réznych gabarytach oraz przeznaczeniu. Oczy-
wiscie najbardziej nadajg sie do zastosowania tej Sruby
nowe budowy, co jednak nie wytacza praktycznych mozliwo-
Sci zainstalowania jej na jednostkach istniejgcych, szcze-
gllnie tam, gdzie rozwaza sie wymiane calych zespotéw

sitowni. ) )
Aloizy Lasia

ZaleznosSci miedzy moca, liczba obrotow
i zuzyciem paliwu przy silnikach matych mocy”)

Silniki przeznaczone dla statkdéw, przed ich zainstalowa-
niem w kadtubie statku, na ogdét wyprébowuje sie na ladzie.
Za punkt' wyjscia bierze sie przy tym moc maksymalna,
w stosunku do ktérej bada sie nastepnie zachowanie silnikéw
Przy mniejszych mocach efektywnych oraz mniejszych licz-
bach obrotow.¥

*) Inz. H. Krumbeck, art. nr 5/1952,

w ,Schiffbautechnik® ,
stc 146. — tlum. M. B. \

Jesli np. silnik Diesla ma mie¢ moc maksymalng 68,5
KM przy 1800 obr/min, to najpierw kaze mu sie przez pol
godziny pracowa¢ na tej mocy i z ta liczbg obrotow, przez
nastepne pol godziny — na mocy réwnej 0,9 mocy maksy-
malnej, przez dalsze pét godziny — na mocy réwnej 0,75,
nastepnie 0,5 i wreszcie 0,25 mocy maksymalnej, przy czym
odpowiednie liczby obrotéw uzyskuje sie najpierw przyjmu-
jac, ze moce sg proporcjonalne do trzecich poteg odpowia-
dajacych im ilosci obrotow.
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KM

Rys. 2

Krzywa mocy oraz maks.
na probie ladowej silnika Diesla o mocy
maks. 68,5 KM

obrotow

Tak np. opisany wyzej silnik Diesla przebadano na lg-
dzie wg nize] podanego schematu, przy czym uzyskano
réwniez wielkosci zuzycia paliwa na KM/h oraz na godzine.

Tabl. 1
Liczby obrotéw, moce oraz zuzycie paliwa silnika Diesla
0 mocy 68,5 KM

Moc efektywna Zuzycie paliwa

Obr/min KM g/KM/h 1| kg/h
1800 685 195 13357
1750 630 188 11844
1640 519 1865 9,679
1430 34,4 194 6,673
1140 174 220 3,828

Rys. 1 przedstawia wyniki tych badan, przy czym wiel-
kosci "mocy oraz zuzycia paliwa naniesione zostaly jako
rzedne ponad liczbami obrotéw, jako odcietymi.

Ta metoda, wyrazona analitycznie, odpowiada réwnaniu
paraboli trzeciego stopnia y —p ' x& gdzie y — moce, X —
liczby obrotéw. Jest ona stuszna tylko w przyblizeniu i nie
daje praktycznie uzytecznych wielkosci, zwtaszcza dla osta-
tecznego okreslenia mocy silnika ze $rubg — nd statku.

W czasie préb z omawianym silnikiem po zainstalowa-
niu go na statku, dla ktérego byt przeznaczony, silnik ten
pracowat przy peinym doptywie paliwa z 1820 obr/min, zu-
zywajac przy tym tylko 10,270 kg/h oleju, pednego. Przy
zmniejszeniu liczby obrotéw do 1800 na min. zuzycie pali-
wa spadto do 9,94 kg/h, tzn. bylo o wiele mniejsze od zuzy-
cia paliwa przy prébach na ladzie (13,357 kg). Przy obro-
tach 1600 na min. zuzycie paliwa przy prébach na statku wy-
nosito 6,694 kg/h, za$ przy 1400 obr/min — tylko 4,684 kg.

Tak znaczng roznice zuzycia paliwa w poréwnaniu z wy-
nikami prob na lgdzie mozna wyttumaczy¢ jedynie®w ten
spos6b, ze przy probach na statku, ze wzgledu na nieodpo-
wiednie wymiary $ruby, silnik nie mégt wykorzysta¢ swej
petnej mocy

Ani réwnanie trzeciego stopnia, wyrazajgce stosunek
mocy do trzecich poteg ilosci obrotéw, ani krzywa™ zuzycia
paliwa wg rys. 1 nie wystarczyly na to, aby okresli¢ btad
wymiarow $ruby lub dokladniej poda¢ te wymiary.

Istnieje jednak metoda okreslenia z gory mocy silnika
Przy pomocy tej metody mozna uzyska¢ wytyczne potrzebne
dla okre$lenia niezbednej mocy silnika na statku. Metoda
ta okazuje sie bardzo uzyteczna rowniez pOzniej, w czasie
prébnych podrézy statku.

Przy probach na ladzie poczatkowo silnik pracuje na
réznych liczbach obrotéw, az wreszcie dochodzi do maksy-
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Okreélenie mocy i liczby obrotéw silnika
Diesla o mocy maks. 685 KM
dla danej S$ruby

liczba obrotéw

malnej\diczby obrotéw przy pelnym obcigzeniu i maksymal-
nym wstrzyku paliwa. Wstrzykiwanie paliwa jest przy tym
regulowane w ten spos6b, ze uzyskuje sie maksymalng prze-
widziang moc przy maksymalnej, przewidzianej w projek-
cie, liczbie obrotow. Te maksymalng liczbe obrotow .utfey-
muje sie w dalszym ciggu, podczas gdy silnik przechodzi
na prace z mniejszym obcigzeniem, przy zmniejszonym do-
plywie paliwa. Te same proby powtarza sie nastepnie dla
innych liczb obrotow.

Na uktadzie wspéirzednych: mocy oraz liczb obrotéw
(rys. 2) nanosi sie krzywg mocy (a) oraz rzedng na maksy-
malnej liczbie obrotéw (b). Uzyskana w ten" spos6b krzywa
wyraza stosunek mocy do liczb obrotéw silnika lepiej niz
parabola trzeciego stopnia. Na tym samym rysunku nanie-
siono dalej 6 parabol trzeciego stopnia, przechodzacych
przez rozne punkty linii a i b.

Na podstawie opisanej metody uzyskano by np. naste-
pujace wielkosci w wyniku préb z rozwazanym silnikiem
na ladzie:

Tabl. 2
Liczby obrotéw, moce oraz zuzycie paliwa silnika Diesla
68,5 KM, 1800 obr/min

1 Moce silnika przy rosnacym momencie obrotéw:

Moc efektywna Zuzycie paliwa

L. p. Obr/min
KM g/KM>h ] kg/h
1 1200 522 201 10,492
2 1400 602 . 1% 11,799
3 1600 65,38 191 12568
4 1800 68,5 195 13,357

Il.  Moce silnika przy malejacym momencie obr., przy statej
liczbie obr. 1800 na min,

Zuzyci« paliwa
Moc efektywna

L. p KM

g/KM/h kg/h
5 58,5 196 11,466
6 474 193 9,148
7 374 206 7,704
8 27,4 228 6,247

Na podstawie powyzszych wynikéw na ladzie mozna
przez interpolacje ustali¢, ze przy statej liczbie obrotow
1800 na min., przy mocy silnika 52,6 KM, zuzycie paliwa
wyniesie 10,270 kg/h.

Na rys. 3 temu zuzyciu odpowiada punkt P na rzednej
odpowiadajacej 1800 obr/min (moc 52,6 KM). Przez ten



Rys. 4

Okreé$lenia liczby obrotéw oraz mocy silnika
Diesla o mocy maks. 150 KM dla danej $ruby

punkt przechodzi parabola trzeciego stopnia y = p *x3
Widoczne jest znaczne odchylenie paraboli przechodzacej
przez punkt P od paraboli przechodzacej przez punkt Q
(1800 obr/min, 685 KM). Trzeba wiec odpowiednio zmienic¢
wspoiprace silnika ze $ruba, przez zmiane badz to wymia-
réw Sruby, badz liczby obrotéw silnika. Przy pomocy rys. 3
mozna okresli¢ wilasciwg liczbe obrotow silnika dla mocy
52,6 KM dla danej Sruby. Wystarczy w tym celu poprowa-
dzi¢ przez punkt P réwnolegta do osi x-Ow; réwnolegta ta
przetnie w punkcie R parabole trzeciego stopnia przechodza-
cg przez punkt Q. Punktowi R odpowiadajg wspo6tzedne
i653 obr/min i 52,6 KM, Jesli pomiedzy silnikiem a Srubg
znajduje sie przektadnia redukcyjna, ktorej zadaniem byto
zmniejszenie .pierwotnego stosunku liczby obrotéw $ruby do
liczby obrotow silnika 1800:600 = 3: 1, to nalezy ten sto-
sunek zmieni¢ na 1653 :600 = 2,75: 1 Moc silnika pozostaje
przy tym nie zmieniona — 52,6 KM.

Tylko wtedy mozna uznaé, ze silnik i $ruba sa dobrze
dobrane, gdy przy probie silnika na statku przy maksymal-
nej liczbie obrotéw silnika oraz maksymalnej mocy — S$ruba
réwniez pracuje z maksymalng sprawnoscia.

Jesli natomiast, jak w przytoczonym przypadku, w czar
sie proby okaze sie, ze silnik pracuje juz z najwiekszg prze-
widziang dla niego liczbg obrotéw, zanim otrzyma maksy-
malny doptyw paliwa i zanim osiggnie swg moc maksy-
malng, woéwczas parabola trzeciego stopnia, obliczona dla
tych stosunkéw, odetnie. od rzednej odpowiadajgcej maksy-
malnej liczbie obrotéw odcinek b, co oznacza, ze skok S$ru-

Rys. 7
Szybko$¢ i zuzycie paliwa statku motoro-

wego o0 2 silnikach po .100 KM
tylko

Liczba obrotéw i moc silnika Diesla o mocy
maks. 685 KM przy normalnej mocy eksplo-
atacyjnej 62,5 KM przy

Szybko$¢ i zuzycie paliwa statku motoro-
wego o 2 silnikach po 100 KM przy pracy

1

Rys. 6
Krzywe zuzycia paliwa dla silnika Diesla
o mocy maks. 30 KM przy 1600 obr./min.:
a — moc silnika na probie ladowej, 6 —
rzedna na maks. liczbie obr., p — wzrost
sprawnosci $ruby

150 ‘ obr./min.

by, albo stosunek jej skoku do S$rednicy jest zbyt maly,
lub tez, ze redukcja liczby obrotow jest zbyt wielka.

Jesli, na odwr6t, przy badaniu wtasciwosci silnika na
statku, okaze sig, ze przy .najsilniejszym wstrzyku paliwa nie
osigga sie obliczonej dla niego liczby obrotow silnika, przy
czym parabola trzeciego stopnia przecina krzywg mocy sil-
nika w punkcie P (rys. 4), wowczas skok Sruby jest zbyt
wielki, albo tez redukcja liczby obrotow (jesli istnieje prze-
ktadnia redukcyjna) jest zbyt mata. .

i

Taki przypadek przedstawiony jest na rys. 4, na ktorym
naniesiono krzywa mocy silnika innego niz dotychczas roz-
wazany oraz rzedng odpowiadajaca maksymalnej liczbie
obrotéw (3000 na min.), przecinajgce sie w punkcie Q. Ry-
sunek ten dotyczy statku, w ktérym zmiana czesci nadwod-
nej kadtuba spowodowata znaczng zmiane wypornosci oraz
oporu kadtuba. Z tego powodu harmonia pomiedzy silnikiem
a Srubg zostata zakitocona, co przejawito sie w spadku szyb-
kosci statku wiekszym, niz by wynikato ze zwiekszenia opo-
ru na skutek wzrostu wypornosci. W czasie podrozy préb-
nych stwierdzono, iz przyczyng tego byl fakt, ze przy petl-
nym doptywie paliwa silnik osiggat na krzywej mocy tylko
punkt P (2000 obr/min, 109 KM), zamiast punktu Q (3000 .
obr/min, 150 KM).

Na omawianym statku silnik napedzat Srube bezposred- m
nio. Aby ustanowi¢ na nowo harmonie pomiedzy silnikiem
a $rubg, trzeba bylo badz to nada¢ srubie mniejszy skok,
badz zainstalowaé przektadnie redukcyjng. Okreslenie sto-
sunku redukcji liczby obrotow mozna przyja¢ jak wyzej.

Szybko$¢ i zuzycie paliwa statku motoro-
wego z silnikiem o mocy maks. 685 KM,

silnika przy 1800 obr./min.
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W tym celu kreslimy znowu parabole trzeciego stopnia
przez punkt Q i nastepnie prowadzimy przez punkt P row-
nolegta do'osi %6w, ktéra przetnie parabole w punkcie R.
Rzutujac rzedna z punktu R na o$ odcietych otrzymujemy
na niej zadang liczbe obrotéw (2750 na min.). Aby uzyskac
sharmonizowang wspétprace silnika i Sruby, trzeba albo za-
instalowa¢ przektadnie redukcyjna, ktora bedzie redukowata
liczbe obrotow silnika z 2750 na min. do 2000 obrotéw S$ru-
by na min., albo zmniejszy¢ skok s$ruby. W opisanym przy-
padku wybrano zmiane skoku Sruby.

Poniewaz w warunkach eksploatacji silnik na ogol pra-
cuje nie na maksymalnej, lecz na mniejszej liczbie obrotéw,
wiec dla uzyskania tej liczby obrotow mozna postepowac
zgodnie z rys. 5, ktory dotyczy znowu pierwotnie rozwaza-
nego silnika o mocy maks. 68,5 I\M, 1800 obr/min. W nor-
malnych warunkach ekploatacyjnych silnik ten pracuje tylko
na 1750 obr/min, rozwijajgc przy tym moc 62,5 KM.

Na rys. 5 naniesiono obie parabole trzeciego stopnia,
przechodzace przez punkty Q i Q', ktére odpowiadajg licz-
bom obrotow Sruby 1800 i 1750 na min. Krzywa rzeczywistej
sprawnosci Sruby musi zbliza¢ sie do jednej lub drugiej
z tych krzywych.

Sprawno$¢ danej $ruby zalezy, poza jej wilasnymi pa-
rametrami oraz poza mocg silnika gtéwnego, réwniez od
ksztattu kadluba, od wypornosci oraz od stanu powierzchni
czesci podwodnej kadtuba. Jesli Sruba jest zaprojektowana
lak, ze wkrétce po wodowaniu statku osigga ona krzywa
sprawnosci przechodzaca przez punkt Q, to przy zanieczysz-
czeniu powierzchni kadtuba i przy zwiekszonej wypornosci
statku, krzywa ta przesunie sie w kierunku osi y-6w, fj.
przetnie krzywag mocy silnika juz w punkcie M, co oznacza,
ze mawet przy petnym wstrzyku paliwa silnik nie bedzie
miat liczby obrotéw wiekszej niz 1650 na min.

Odwrotne zjawisko wystgpi przy wypornosci mniejszej
niz normalna. Krzywa sprawnosci Sruby przesunie sie w kie-
runku osi x-O6w i przetnie w punkcie N rzedna przechodzacag
przez punkt Q. Oznacza to, ze silnik pracuje wprawdzie na
maksymalnej liczbie obrotéw, jednak nie daje przy tym ma-
ksymalnej projektowanej maocy.

Na rys. 6 naniesiono krzywe dla silnika o mocy 30 KM.
1600 obr/min, dla ktérego proby przeprowadzone na lgdzie
daly .nastepujace wyniki odnos$nie mocy i zuzycia paliwa:

A. Przy pelnym momencie obrotow:

Zuzycie paliwa

L. p. Obr/min Moc KM
g/KM/h kg/h
i 1300 255 187 4,769
2 1400 275 188 5,170
3 1500 29,4 190 5.586
4 1600 30,0 195 5.850

Nastepnie przeprowadzono proby przy zmniejszonym
wstrzyku paliwa i przy liczbie obrotéw 1600, 1500 i 1400 na
min. Uzyskano nastepujace wyniki:

B. Przy malejagcym momencie obrotow:

Zuzycie paliwa
L. p. Moc KM

g/KM/h kg/h

Przy 1600 obr/min
5 27 190 5,130
6 21 194 4,074
7 15 221 3.315
8 9 301 2,709

Przy 1500 obr/min
9 259 188 4.869
10 231 187 4,320
u 21,0 191 4,011
12 19,0 193 3,667

Przy 1400 obr/min
13 27 187 5,049
14 25 185 4,625
15 23 180 4.140
16 21 180 3,780
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Dzieki tym prébom wstepnym okreslono zuzycie paliwa
dla 16 r6znych przypadkéw, przedstawionych na rys. 6 przy
pomocy punktéw.

Po zainstalowaniu silnika na statku, dla ktérego byt on
przeznaczony, skontrolowano Wyroki uzyskane przy probach
na ladzie. Zuzycie oleju pednego, przy maks. liczbie obrotow
1600 na min., wyniosto 5,500 kg/h, czemu odpowiada moc
silnika 28,5 KM.

Nastepnie ustalono zuzycie paliwa przy 1500 i 1400
obr/min, dzieki czemu mozna bylo nanies¢ dwa dalsze punkty
krzywej wzrostu sprawnosci Sruby. Ta krzywa (p) na rys. 6
wskazuje, ze w tym wypadku moc silnika oraz wzrost spraw-
nosci $ruby sg bardzo dobrze dobrane.

Na rys. 6 naniesiono réwniez krzywe jednakowego zuzy-
cia paliwa dla 8 wielkosci, od 180 do 200 g/KM/h. Uzyskany
w ten spos6b obraz ma zasadnicze znaczenie dla znajomosci
danego silnika. Pomiary zuzycia paliwa nalezy przeprowa-
dza¢ z wielkg starannoscia.

Pozostaje jeszcze do omowienia zagadnienie statkow
dwusrubowych, _napedzanych pfzy pomocy dwoch silnikéw
Diesla 0 mocy 100 KM kazdy. Siatki te badano najpierw
przy pracy obu silnikéw, nastepnie za$ przy pracy tylko jed-
nego silnika. Probe przeprowadzono po odbiorze cylindrow
silnikow.

Na rys. 7 i 8 na odcietych wyrazajgcych liczby obrotéw,
naniesiono zuzycie paliwa na mile morska, szybkosci statku
w km oraz krzywg wyrazajaca iloczyn mocy przez jedno-
stkowe zuzycie paliwa dla obu silnikéw (rys, 7) i dla jedne-
go silnika (rys. 8).

Zuzycie paliwa bylo w obu wypadkach nastepujace:

Catkowite zuzycie paliwa w kg/Mm

Obr/min
przy pracy 2 silnikéw przy pracy 1 silnika
200 1,875 1422
250 1.820 1,258
300 1,940 1,350
350 2,210 1,490
400 2,390 1.830
450 2,880 2,300
500 3,890 3,695

Roéwniez w stosunku do tak matych statkbw powstaje
zagadnienie szybkosci ekonomicznej. Dla statkbw motoro-
wych zuzycie olejow pednych na trasie przebytej w ciggu
jednostki czasu zalezy — w odr6znieniu od instalacyj pa-
rowych, przy ktérych obok maszyny gtéwnej nalezy uwzgled-
nia¢ réwniez mechanizmy pomocnicze — tylko od mocy sil-
nika, potrzebnej do utrzymania ustalonej szybkosci, oraz od
jednostkowego (wtasciwego) zuzycia paliwa. Jesli oznaczy-
my to zuzycie jednostkowe przez c, faktycznie osiggnietg
moc silnika w KM przez p, za$ szybkos¢ statku w weztach
przez v, wowczas krzywa wyrazajgca iloczyn c p/v bedzie
przedstawiata zuzycie paliwa na 1 Mm.

Na rys. 9 wykreslono krzywe c, p oraz v dla pierwotnie
rozwazanego statku z silnikiem Diesla o mocy 685 KM,
przy 1800 obr/min. lloczyn c «plv, czyli zuzycie paliwa na-
pedowego w kg/Mni, zostat réwniez naniesiony, podobnie
jak na rys. 7 i 8 Wszystkie krzywe c.plv wyrazajg wiel-
kosci minimalne, ktére odpowiadajg liczbie obrotéw réwnej
potowie maksymalnej liczby obrotéw silnika.

Moc efektywna silnika we wszystkich tych wypadkach
rébwna sie ok. 7s mocy maksymalnej.

Tak wiec mate statki motorowe pracujg najekonomiczniej
wtedy, gdy moc efektywna silnika réowna jest '/s mocy ma-
ksymalnej, za$ liczba jego obrotéw réwna jest potowie ma-
ksymalnej liczby obrotéw, zgodnie z prawem paraboli trze-
ciego stopnia.
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nego. Organizacja planowania operatywnego.

Zadaniem planowania operaiyiwnego jjest zapewnienie
terminowego i réwnomiernego wykonania zadan ustalonych
w planie techniczno-przemystowo-finansowym.

Plan operatywny ma skonkretyzowac¢ zadania planu rocz-
nego w krotkich odcinkach czasu i zapewni¢ rytmicznos¢ pro-
dukcji przy petnym wykorzystaniu urzadzen produkcyjnych.

Plan operatywny wywiera wpityw na wydajnos¢ pracy
pracownikbéw, na stop'en opanowania progresywnych norm
wykorzystania urzgdzen produkcyjnych, na noémy zuzycia
materiatéw i paliw oraz stopien obnizania kosztéw wiasnych,
zapewniajgc przy tym biezaco kontrole wykonawstwa planu
rocznego i kwartalnego.

Przedsiebiorstwa rybotéwstwa morskiego wprowadzity
niektére elementy planowania operatywnego juz od r. 194!,
rozwijajac i czesciowo udoskonalajac je w latach 50/51 i 52.

Plany operatywne potowow

W | etapie zaczeto sporzadza¢ miesieczne plany potowdw
dla danego przedsiebiorstwa, wyznaczajgc jednoczesnie za-
dania dla kazdej jednostki (trawlera - kutra) zarébwno w asor-
tymencie poftawianej ryby, jak i w ilosci dni potowowych
(spedzonych w morzu). W latach 1951/52 przy pogtebionej
statystyce ujmowano w miesiecznych planach dni przestojow,
z rozbiciem na zasadnicze przyczyny przestojow, jak dni
sztormowe, $wigteczne, remontowe, braki i wina zalogi, inne
przestoje.

Podstawg dla sporzadzenia miesiecznego planu opera-
tywnego potowéw jest dotychczas:

1 prognoza rybacka Morskiego Instytutu Rybackiego na
dany miesiac,

2) normy statyistyczno-doswiadczalne odtowu, uzyskiwane
przez jednostke okreslonego typu.

Sezonowos$¢ rybotéwstwa, a w szczegoélnosci fakt przesu-
wania sie szczytbw natezenia tarta w czasie, powodowaly, ze
suma 3 miesiecznych planéw operatywnych (badz ich wyko-
nanie) odbiegata czesto od planu kwartalnego zaréwno co do
masy, jak i co do asortymentacji potawianej ryby.

Dazeniem organ6w planujgcych i kierownictwa przedsie-
biorstw rybotéwstwa byto wiec takie ustawienie planu mie-
siecznego, aby uwzglednia! on warunki meteorologiczne i bio-
logiczne, bez nalezytej analizy zdolnosci technicznych taboru
oraz zwigzanych z tym mozliwosci wykorzystania rezerw.
Moment petnego wykorzystania dni potowowych oraz czasu
spedzonego na towisku nie ibyt przy planowaniu operatywnym
dostatecznie brany pod uwage. Zagadnienie to zaczelo cze-
Sciowo znajdowa¢ wyraz w planach poczawszy od Il poétro-
cza 1951 r. oraz w r. 1952, w zwigzku z Uchwalg Prezydium
Rzadu Nr 34, ktéra ktadzie nacisk na skrécenie czasu po-
stojow remontowych, na wykorzystanie dni Swigtecznych,
podniesienie dyscypliny pracy oraz wydajnosci na towiskach
droga poprawienia organizacji i metod potowow, zobowigzu-
jac niejako kierownictwo i organy planowania przedsiebiorstw
do uwzgledniania tych wszystkich czynnikow.

Na obecnym etapie plany operatywne potowow spo-
rzadzane sg w skali miesiecznej, w oparciu gtéwnie o takie
elementy, jak:

1 przewidywana ilos¢ dni potowowych (doliczajgc dni
sztormowe),

2. przewidywana wydajno$¢ na 1 kutro-dzien,

3. statystyka dni potowowych i wydajnos¢) z lat poprzed-
nich. \

Dwa pierwsze elementy zaczerpniete sg z prognozy ry-
backiej MIR-u, podajgcej jednoczesnie najbardziej elektywne
towiska. Trzeci element wynika z danych statystycznych, po-
siadanych przez przedsigbiorstwa i Centralny Zarzad Ryb.
Morskiego. Przy zakreslaniu planu dla poszczeg6inych jed-
nostek brany jest ponadto pod uwage uprzednio sporzagdzony
miesieczny harmonogram remontéw kapitalnych i okreso-

wych.

Ostateczne cyfry planu ustalane sg na comiesiecznej
konferencji, w wyniku dyskusji przedstawicieli wydziatéw
potowowych, planowania, rybakéw i kierownictwa przedsie-
biorstw pod przewodnictwem przedstawicieli CZRM, w po-
wigzaniu z zadaniami wynikajacymi z planu catorocznego
i kwartalnego.

Tak ustalone cyfry operatywnego planu miesiecznego,
uwzgledniajgce ogblng mase oraz asortymenty potawianych
ryb dla kazdej jednostki, doreczane sg szyprowi oraz wpi-
sywane do specjalnie w tym celu zaprowadzonych ksigzeczek,
znajdujgcych sie na trawlerach i kutrach.

Nalezy stwierdzi¢, ze w ten spos6b sporzadzane plany
potowbéw oraz ich realizacja wptywajg dodatnio na kontrole
wykonawstwa planu rocznego oraz wywierajg pewien wptyw
na wydajno$¢ pracy zatdg.

Plan taki nie zabezpiecza jednak zupetnie rytmicznosci
przebiegu produkcji, o czym najdobitniej swiadczg cyfry wy-
konawstwa w poszczeg6lnych tygodniach i dekadach mie-
sigca.

Ponadto plany te nie wywierajg zadnego wplywu na
normy zuzycia materiatbw i na obnizenie catosci jednostko-
wego kosztu potowdw, a oddziatywanie ich na wykorzystanie
taboru i narzedzi potowdéw jest stabe i niekonkretne.

Plany wydziatow obstugi ladowej potowow

Zasadniczym niedociggnieciem jest zbyt dlugi okres pla-
nowania operatywnego oraz powigzanie planéw potowow
z zadaniami wydzialdw produkcji pomocniczej i ustugowej
Np. dla wydzialu sieciarstwa roczny plan produkcji wiokéw
rozbity jest na kwartaly, z uwzglednieniem asortymentow
wymaganych dla zasadniczych sezonéw potowowych. Plany
miesieczne, zwane operatywnymi, ustalane sa przewaznie od-
rebnie, bez uwzgledniania w petni konkretnych zadan mie-
siecznych planu odlow6w i biezgcego zapasu wiokéw na jed-
nostkach i w magazynach depozytowych. W r. 1951 zacho-
dzity w poszczegdinych przedsiebiorstwach wypadki .zasko-
czenia kierownictwa sieeiarn w Srodku miesigca zgdaniami,
stawianymi przez wydzialy potowowe odnosnie produkcji no-
wych typow wiokéw.

Analogiczne zaki6cenia rytmycznosci pracy spowodowane
byly przez wydzialy remontowe, zmieniajace terminy remon-
tow, a takze przez opoznione czy przedwczesne podstawianie
jednostek do przegladu przez wydziaty potowowe, na skutek
niedostatecznego sharmonizowania wydziatowych planéw ope-
ratywnych

Miesieczne plany produkcyjno-ustugowe wydziatu przeta-
dunkoéw oraz przetworstwa wstepnego ustalane sg w oparciu
0 miesieczny operatywny plan potowu w jednym cyklu robo-
czym, jesli chodzi o mase przerobowa.

Na konferencjach miesiecznych w CZ RM ustalane sg
w nastepnej fazie (po planie potowdw) miesieczne plany
zbytu, dystrybucji hurtowej i dalszego przerobu — z udzia-
tem przedstawicieli Centrali Rybnej jako jedynego odbiorcy
1 hurtownika.
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Biorgc za punkt wyjscia ilos¢ Scisle okreslonej masy
przerobowej w asortymentach, opracowuje sie dla przetwor-
stwa i przetadunkéw miesieczne operatywne plany zuzycia
materiatdbw pomocniczych, zatrudnienia i plac oraz wskazniki
wydajnosci pracy. Plany te docierajg jednak do kierownikéw
wydziatdw przewaznie z opdznieniem i nie sg przekazywane
brygadzistom, majstrom itp.

W biezacej pracy planowania przedsiebiorstw rybotow-
stwa morskiego realizowane sg wiec czeSciowo zasady shar-
monizowanego stawiania zadan miesiecznych dla organéw
kierujgcych produkcjg i stworzone zostaly pewne elementy,
sktadajgce sie na pojecie operatywnego planowania.

Dotychczasowa praktyka, nie obejmujaca jednak swym
zasiegiem szeregu zagadnien i obcigzona szeregiem biedow,
nie stworzyta systemu planowania operatywnego wiasciwego
dla rybotowstwa.

Pojecie systemu planowania operatywnego produkcji
obejmuje zaréwno sam system, jak i jego doktadng i umie-
jetng realizacje. System ten wplywa w spos6b decydujgcy
na stan S$rodkoéw obrotowych zaangazowanych w produkciji
i na koszt wiasny produkciji.

Ekonomiczna skutecznos¢ dobrego Iub zlego systemu
planowania operatywnego odzwierciadla sie w stopniu wy-
korzystania rezerw produkcyjnych, w stopniu obnizenia
strat i jednostkowego kosztu produkcji.

Charakterystyka techniczno-ekonomiczna danej gatezi
produkcji przemystowej wymaga dostosowanych odpowiednio
form i metod planowania wewnatrzzaktadowego. W szcze-
g6Inosci formy i metody stosowane w danym zaktadzie pracy
zalczne sg od:

(masowy, seryjny, indywidualny),
technologiczna

1 typu produkcji

2. struktury produkcji (przedmiotowa,
i przedmiotowo-technoiogiczna).

W przedsiebiorstwach rybotowstwa morskiego poszcze-
g6lne ogniwa produkcyjne charakteryzujg sie odrebnymi wia-
Sciwosciami, wymagajacymi zaréwno odrebnej formy dostar-
czanych planéw operatywnych, jak i odrebnej metodologii
w opracowaniu. Podstawowe ogniwo, jakim sg potowy ryb
na jednostkach (trawlerach, kutrach), malcharakter masowy,
przy strukturze raczej przedmiotowej. W pewnych okresach
czasu towi sie okreslong gatunkowo ilo$¢ ryb, w zaleznosci
od rodzajow przydzielonych sieci, przy czym zaloga wyko-
nuje caly szereg poszczeg6lnych czynnosci i operacyj.

Wydzialy sieciarskie charakteryzuje seryjny typ pro-
dukcji i przedmiotowa struktura — przy wykonawstwie no-
wych wiokéw, zas typ jednostkowy przy remontach podar-
tych sieci. Wydzialy remontu trawlerow i kutrow w przed-
siebiorstwach posiadaja typ wybitnie jednostkowy (indy-
widualny), przy czym zakres rob6t konserwacyjno-remonto-
wych oraz ilos¢ operacyj] technologicznych przy planowych
przegladach okresowych sg prawie zawsze inne, zaleznie
od marki silnika i jego stanu technicznego. Wydzialy przet-
worstwa wstepnego cechuje masowy typ produkcji i technolo-
giczna struktura w poszczegélnych oddziatach lub kilkudzie-
siecioosobowych brygadach roboczych w ramach oddziatu.
Przedsiebiorstwa Potowéw i Ustug Rybackich sg kombina-
tami jedno- lub wielozaktadowymi z dwoma pionami produk-
cyjnymi (Pion Polowoéw i Pion Przetwoérstwa) i réznorod-
nymi wydziatami produkcji, zarbwno podstawowej jak i po-
mocnicze;j.

Opracowanie wiec odpowiedniego systemu planowania
operatywnego jest zadaniem bardzo powaznym i do$¢ skom-
plikowanym. Wymaga ono dokonania' szeregu prac przygoto-
waczych, przeanalizowania dotychczas stosowanych elemen-
tébw planowania od strony rezultatbw ekonomicznych oraz
kooperacji miedzy poszczeg6lnymi zaktadami, dla wzajem-
nego wykorzystania przodujgcych osiggnie¢ na tym odcinku.
Nie zostato doprowadzone do konca w rybotéwstwie zada-
nie uporzadkowania pierwiastkowej dokumentacji technicz-
nej, ktéra jest nieodzownym podstawowym elementem dla
zbudowania systemu i jego urzeczywistnienia. Obok powaz-
nych osiggnie¢ na tym odcinku, jak opracowanie norm zuzy-
cia sprzetu na kutrach, opracowanie Scistych i jednolitych
norm wydajnosci surowca w przetworstwie — brak w wy-
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dziatach przetwdérstwa niektérych przedsiebiorstw instrukcv
technologicznych proceséw solenia, nie urjormowano, badz
wadliwie unormowano niektére proste prace w wydziatach
przetadunkowych itp. Usuniecie tych brakéw oraz ponowne
przepracowanie i skorygowanie wielu przestarzatych danyci
stworzy pierwsze trwate ogniwo dla wilasciwego operatyw-
nego planowania na wydziatach produkcyjnych i dla wza-
jemnego ich ¢harmonizowania w jednolita catos¢ w przed-
siebiorstwie.

Dla osiagniecia gtéwnego celu — zapewnienia rytmicz-
nosci i wykorzystania wszystkich rezerw urzadzen produk-
cyjnych, konieczne jest planowanie w takich odcinkach czasu
i doprowadzenie do stanowisk pracy takich danych -cyfro-
wych, ktére bylyby zrozumiate dla kazdego robotnika, wy-
raznie okreslajgc zadanie, mobilizujgc do wykonania planu
i pobudzajgc do stosowania lepszych metod pracy.

Potrzebne jest doprowadzenie planowego zadania do ka-
zdego robotnika w takiej formie, aby mogt on likwidowaé
wszystkie przestoje nieproduktywne, niszczy¢ marnotrawstwo,
walczy¢ o kazdy gram metalu czy przedzy sieciarskie!, de-
maskowac biurokratéw i oporfunistow w kierownictwie i ad-
ministracji. Powstaje pytanie, czy doprowadzane dotychczas
do zatég kutrowych, a wiasciwie do szyprow, plany opera-
tywne w odcinkach miesiecznych, wyznaczajgce ilo$¢ ryby do
odtowienia w 3 lub 4 podstawowych gatunkach, sa wtasciwg
formg i czy zawierajg wszystkie potrzebne zatodze wskaz-
niki? Oczywiscie, ze nie. Przede wszystkim plan odtowow
doreczony kazdej zatodze kutra przez komoérke planowania
przedsiebiorstwa za posrednictwem Wydz. Polowow, obej-
muje zbyt dlugi okres czasu, nie podzielony na odcinki krot-
sze. Niedociggniecie to odzwierciadla' sie we wspomnianym
na wstepie braku rytmicznej pracy, w gorgczkowych wysit-
kach ! wzroscie wydajnosci potowéw pod koniec miesigca
(w 1l dekadzie).

Potéw ryb, jako produkcja, nie ma charakteru ciggi' go
przede wszystkim ze wzgledéw meteorologicznych (sztormy)
i trudno-tu realnie podzieli¢ miesieczny plan na wszystkie
dni miesigca. Natomiast doreczanie zatogom planu miesiecz-
nego w odcinkach dekadowych nie nasuwa zadnych trudnosci
i winno by¢ niezwlocznie zrealizowane. Rozbicie tego planu
na poszczegolne rejsy dla kutrow (na trawlerach jest to prze-
waznie zrealizowane) winno by¢ dalszym pogtebieniem pla-
nowania: Rejs zaréwno 1- jak i 4-dniowy jest w rybotéwstwie
kutrowym odpowiednikiem zmiany roboczej przy produkcji
ciggtej na ladzie.

Wyznaczenie rybakowi miesiecznego czy dekadowego
planu potowéw okresla jedynie planowy rezaltat pracy ry-
baka, bez blizszego planowego wnikania ile i jak on pracuje.
Rezultat natomiast pracy rybaka, pomijajgc typ jednostki,
rodzaj sprzetu i role kierownictwa, zalezny jest od jego dy-
scypliny i stylu pracy oraz od posiadanych kwalifikacyj.
Chcac wiec planowo podnosi¢ socjalistyczng dyscypline i wy-
korzystanie czasu pracy, nalezy takze okresla¢ jako zadanie
w odcinkach miesiecznych i dekadowych - ilos¢ zaciggéw
W’fokliem, jaka winna by¢ wykonana przez kazdy kuter czy
trawler.

Dla wprowadzenia tego wskaznika w stadium realizacji
nie ma zadnych przeszkod, istnieje bowiem zaréwno bogaty
materiat statystyczny w przedsigbiorstwach, jak i praktycz-
nie bardzo fatwe mozliwosci techniczne w doreczaniu go ry-
bakom i w kontroli wykonawstwa.

Proponowane i czesciowo stosowane okreslenie zadan
w ilosci planowanych kufro-dni spedzonych w morzu nie
moze zadng miarg zastgpi¢ planowanych zaciggow. Wyko-
nanie planowanych kulro-dni odzwierciadla bowiem czas
pracy zalogi, czas trwania przy warsztacie pracy, a wyko-
nanie ilosci zaciggéw — faktyczne wykonanie pracy w okres-
lonym czasie. Poza tym kutro-dzien jest' wskaznikiem wyko-
rzystania tylko kutra, a zacigg — kutra* i sprzetu potowo-
wego, wskaznikiem wykorzystania urzgdzenia produkcyjnego
jako calosci, a nie jego czesci.

Przez doreczanie rybakom planu okreslajacego ilos¢
masy odtowu i ilos¢ zaciggbw otrzymujg oni automatycznie
wskaznik wydajnosci pracy, wynikajacy z podzielenia pierw-
szego wskaznika prjjez drugi.

Wykonanie przez zatoge danej jednostki (trawlera,
kutra) planowej ilosSci zaciggbw przy niewykonaniu wyzna-
czonej do odtowu masy rybnej (w poréwnaniu z innymi jed-
nostkami, ktére odtébw wykonaty) uwypukla wyraznie zrédia



niedociggnie¢, ktdre moga by¢ tylko dwa. Albo szyper i za-
toga majg za stabe kwalifikacje, albo nie dopisato kierow-
nictwo Wydz. Polowow, dajac wadliwy sprzet lub kierujgc
na zle towiska.

Koniecznym wskaznikiem dla zat6g, wymagajgcym jed-
nak pewnych prac przygotowawczych, jest plan zuzycia pa-
liwa, sieci i najwazniejszych przedmiotéw nietrwatych, w uje-
ciu ilosciowym i wartoSciowym.

Tak skonkretyzowany prosty plan operatywny dla kazdej
zatogi, ujmujacy zadania w 3—5 wskaznikach i kilkunastu
cyfrach, przy biezacej sprawozdawczosci stanie sie instru-
mentem zapewniajgcym rytmicznos¢ wykonawstwa, podnie-
sienie wydajno$ci pracy oraz ujawnienie rezerw materia-
towych.

* Podobnie na bazie analizy charakterystyki produkciji
wszystkich pozostatych wydziatow, po uporzadkowaniu do-
kumentacji technologicznej i metryk urzadzen produkcyjnych,
winien by¢ wprowadzony odpowiedni zespol prostych wskaz-
nikéw, doreczany do kazdego stanowiska pracy. Przy fabry-
kacji lodu, w wydz. sieciarskich i remontowych, gdzie praca
jest ciagta, stuszne jest okreslenie zadan nie tylko w od-
cinkach miesiecznych i dekadowych, ale takze dziennych
i zmianowych. Zadania dzienne lub kilkugodzinne, okreslane
juz obecnie zespotom robotnikow wydz. przetadunkéw pi-
semnym zleceniem, winny zawiera¢ planowany czas wyko-
nania zadania.

Wiasciwa forma i metoda planowania wewnatrzzakfa-
dowego nie tylko da konkretne codzienne zadania dla kaz-
dego rybaka i robotnika, nie tylko stworzy harmonijny rytm
pracy we wszystkich wydziatach, ale pozwoli wykorzsta¢ ini-
cjatywe mas i przekracza¢ plany roczne z jednoczesng ob-
nizkg kosztéw wtasnych.

Przy wlasciwej metodzie .planowania istnieje Scisty
zwigzek miedzy tresScig planéw operatywnych a ruchem
wspoétzawodnictwa pracy. Przekraczanie norm przez _przo-
downikdéw pracy, pomysty racjonalizatorskie, zobowigzania
Produkcyjne i oszczednosSciowe — wszystko to winno hyc
konsekwentnie i
nym i doprowadzone do bezposredniego wykonawcy. Plany
operatywne winna cechowac¢ catkowita zgodno$¢ z zobowig-
zaniami podjetymi przez poszczegoélne brygady i zatogi.
Np. w PI', i U?. ,Arka“ w Gdyni zalogi poszczegdlnycii
kutréw podjety z okazji Swieta 22 Lipca 1951 r. dtugofalowe
zobowigzanie wykonania planu rocznego przed terminem
w okreslonych datach. W sumie wszystkie zatogi zobowig-
zaly sie wykona¢ roczny plan potowéw na rocznice Wielkiej
Rewolucii  Pazdziernikowej (wykonano przedterminowo
w dniu 1 listopada).

Plany operatywne na okres od sierpnia do grudnia win
nv byly by¢ skonstruowane z uwzglednieniem tego zobo-
wigzania. w odniesieniu do poszczegolnych zatég jak i do ca-
tosci zaktadu, co nie we wszystkich wypadkach miato
miejsce.

Tre$¢ podejmowanych zobowigzan, cyfry przekraczanych
norm i codzienne meldunki przebiegu wykonania planu ope-
ratywnego ze wszystkich wydziatéw, winny by¢ przedmiotem
statego zainteresowania i analizowania przez dyrektora kaz-
dego przedsiebiorstwa rybotéwstwa. W ten sposob przez wita-
Sciwy system planowania operatywnego zastosowany zosta-
nie W rybotowstwie system kierowania produkcja przy po-
mocy planowania, analogicznie jak w zakltadach przemysto-
wych Zwigzku Radzieckiego.

Organizacja planowania operatywnego

Planowanie operatywne wymaga odpowiedniej organi-
zacji oraz kwalifikacyj aparatu planujgcego w przedsiebior-
stwie, jak i wysokiego poziomu pracy w jednostce nadrzednej.
Niski poziom pracy organéw planowania w Centralnym Za-
rzadzie zacigzy z miejsca na jakosci planu /operatywnego
przedsiebiorstw i na jego- wynikach ekonomicznych.

terminowo uchwycone w planie operatyw-'

W szczegdlnosci na bazie zarzgdzenia Przewodniczacego
P. K- P. G. z dnia 13 Il. 52 r. w sprawie kwartalno-mie-
siecznych planéw przemystowych, od organéw planowania
C. Z. wymagane jest doktadne ustalenie branzowych wzoréw
oraz instrukcyj, stale analizowanie dziatalnosci zaktadow
oraz terminowe dostarczanie miesiecznych zadan do podleg-
tych jednostek.

O strukturze komorek planowania w przedsiebiorstwie
decyduje jego wielko$¢ oraz stopien trudnosci w kierowaniu
zakladem. Przedsiebiorstwa Potowow i Ustug Rybackich
w przewazajgcej liczbie majg witasciwie ustawiane komorki
planowania. Istniejg tu dzialy planowania przedsiebiorstwa
z wyodrebniong sekcja planéw finansowych i sekcja planu
zaopatrzenia (jako pierwsze ogniwo) oraz specjalni planisci
przy pionach produkcyjnych (jako drugie ogniwo). Natomiast
nie we wszystkich dziatach istnieje nalezycie zorganizowana
stuzba planowania 'i dyspozytorska. Objawia sie to szczego6lnie
w nie zawsze nalezytym skoordynowaniu krétkoterminowych
zadan tych wydziatldw. Istniejg liczne niedociggniecia, przy
Swiadczeniu ustug Oddziatu Transportowego na rzecz Wy-
dzialu Zaopatrzenia, Inwestycyj czy Skupu, Wydziatow'
Chtodnictwa i Przetadunkéw na rzecz potowéw, komorki opa-
kowan na rzecz Wydziatu Przetworstwa czy Skupu, itp.

Trzeba stwierdzi¢, ze przyczyna tych niedomagan i réz-
nych przestojow' jest nie tylko nie wystarczajgcy poziom
kwalifikacyj pracownikébw w odpowiednich ogniwacli tych
wydziatow, ale przede wszystkim fakt niesparzadzania de-
kadowych zadan i niedoprowadzania ich do dotow.

Nie mozna w duzym przedsiebiorstwie rybotéwstwa wy-
magac, aby sporzadzanie planéw operatywnych dla wydzia-
téw i zmian, doprowadzanie ich do stanowisk pracy i bie-
zaca kontrola wykonawstwa, dokonywane byly jedynie przez
Dziat Planowania- przedsigbiorstwa. Takie poglady pokutuja,
niestety, u niektérych kierownikdw produkcji. Catkowite
opracowanie planu operatywnego w odcinkach dekadowych
i dziennych dla wydziatébw i stanowisk pracy nie lezy w za-
kresie technicznych mozliwosci Dziatu Planowania przedsie-
-'biorstwa i byloby najzupetniej niestusznym postawieniem
sprawy. Udzial w opracowywaniu planu winni bra¢, w ra-
mach swych obowigzkéw i mozliwosci, wszyscy kierownicy
wydziatléw, szyprowie, majstrowie i robotnicy, realizujac za-
sade udzialu mas w planowaniu.

Plany miesieczne winny by¢ rozbite na dekady przez
planistéw przy poszczegoélnych pionach i wydziatach produk-
cyjnych. Z kolei wyznaczania zadan dziennych i zmiano-
wych dokonujg dysponenci wydziatowi, mistrzowie zmia-
nowi, majstrowie (jako trzecie ogniwo planowania), zapew-
niajgc doprowadzenie ich do stanowisk pracy. Np. dla kut-'
réw miesieczne plany winny by¢ dostarczane szyprom w roz-
biciu na dekady. Wyznaczenia zadan na rejsy i ewent. dni
dokona¢ musi sam szyper, jako petnoprawny gospodarz
kutra.

Na dziale planowania przedsiebiorstwa cigzy natomiast
obowigzek zorganizowania cafej tej pracy, a ponadto kon-
troli jej sprawnego funkcjonowania. Nalezy bowiem parnig;
la¢, ze planowanie ogolnozaktadowe i operatywne, wyzna-
czajgce Sciste, waskie zadania, w drugim, a szczegdlnie
w swym IIl ogniwie musi tworzy¢ jednolity, wzajemnie sie
uzupetniajgcy system.

Tworzenie wlasciwego systemu planowania wewnatrzza-
ktadowego dla przedsiebiorstw rybotowstwa, zrealizowanie
tego systemu przez wiasciwip ustawione i sprawnie funkcjo-
nujgce ogniwa planowania, jest pracg trudng. Niemniej jed-
nak natozone na rybotéwstwo zadania i rola, jaka ono od-
grywa w gospodarce narodowej, wymagaja szybkiego wyko-
nania tej pracy. Utatwi to wykorzystanie wielu nie wykry-
tych jeszcze rezerw, spowoduje likwidacje niektérych cha-
tupniczych metod pracy i podniesienie jej na wyzszy po-
ziom, zapewni krajowi zwiekszony doptyw masy rybnej je-
szcze w trzecim roku Planu 6-letniego.
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Zmechanizowane solenie ryby w skrzynkach?

Sposéb solenia ryby luzem w kadziach, jest bardzo pry-
mitywny. W. kadziach ryba jest bardzo Scisnieta, tak ze juz
P° 2 3 dobach od czasu zasolenia zamienia sie w gestg jed-
nolita mase. Powoduje to, nierbwnomierne zasolenie ryby
oraz wystepowanie oznak jej psucia sie. Celem unikniec:a
tego stosuje sie tzw. kantowanie ryby, tzn. obcinanie jej z bo-
kéw, co jednak powoduje mechaniczne uszkodzenia ryby i od-
bijanie iuski, jak réwniez zwieksza straty technologiczne- Po-
nadto zmechanizowanie procesu solenia ryby luzem w kadzi
nie jest mozliwe do przeprowadzenia, zwlaszcza jesli chodzi
«© wytadunek zasolonej ryby z kadzi.

Spos6b solenia ryby w skrzynkach pozwala na unik-
niecie wszystkich wymienionych wad. Astrachanski oddziat
radzieckiego *naukowego instytutu rybacko-oceanograficznego
VWNIRO przeprowadzi! specjalne doswiadczenia w zakresie
zmechanizowanego solenia ryby w skrzynkach. Doswiadcze-
nia te, prowadzone przy udziale pracownikow jednego z ryb-
nych zaktadow przetwérczych, daly pozytywne wynijd. Rybe
tadowano do kadzi w specjalnych skrzynkach-kontenerach
i solono jg normalnie, bez obcinania jej z bokoéw, czy tez
przektadania z kadzi do kadzi. Solono leszcza oraz ukleje.
Solenie odbywalo sie przy uzyciu solanki krazacej o tem-
peraturze nie przewyzszajgcej 6° C. Przebieg zasolenia po-
dany jest w przytoczonej tablicy:

Nasycony roztwoér soli dostaje sie w dot az do dna ka-
dzi, omywajgc wszystkie warstwy ryby w skrzynkach;
w miedzyczasie wystadza sie on i rezrzedza, na skutek
czego podnosi sie kii warstwom gérnym na caiej powierzchni
kadzi. Natomiast przy soleniu ryby Iluzem krgzaca so-
lanka Scieka przewaznie wzdtuz kadzi, po linii najmniej-
szego oporu, na skutek czego konieczne jest stosowanie kan-
towania fyby lub tez przelewanie jej z jednej kadzi do dru-
giej- -

Przy soleniu sposobem kontenerowym ryba traci na wa-
dze o 2% mniej niz przy soleniu luzem. Przyczyng tego
jest mniejszy ubytek tuski, jak réwniez okolicznos¢, ze sufln
sOl, na skutek swej hygroskopijnosci, wycigga .z ryby wiek-
sz ilos¢ wilgoci.

Oigétem zasolono prébnie sposobem kontenerowym ok.
500 kg ryby. Byta to wylgcznie ryba pierwszej jakosci, od-
znaczajgca sie dobrym wygladem jako towar; byla ona wy-
korzystana nie tylko jako produkt solony, lecz réwniez jako
potfabrykat dla wedzenia i suszenia.

Wielkg zaletg kontenerowego sposobu solenia jest moz-
nos¢ catkowitej mechanizacji tego procesu. Surowiec mozna
dostarcza¢ do miejsca solenia przy pomocy hydrotranspor-
tera lub zwyktego przenosnika. U wylotu nad kadziami mo-

Zasolenie miesa leszcza (W %)

MET ODA KONTENEROWA metoda ZWYK&LA
Czas zasolenia
(w dobach) Warstwa Warstwa Wai stwa Srednie Warstwa Warstwa Warstwa Sredni-
wierzch. Srodk. dolna zasol. wierzch. Srodk. dolna zasol.
Pierwsze
doswiadczenie
2 12 2,8 25 1.6-2,1 2,8 21
4 4,6— 5,3 3,0 — 43 - - _ _
6 71— 73 6,1 - 6,8 4,8-6,3 6,1 _ 5,6
8 7,6— 93 101 — 9,2 — - _ -
10 94 128 — 11 12,0 14,7 — 133
12 11,0-13,3 148 11.0 133 131 125 114 12 16 12,0
Drugie
doswiadczenie
2 16- 26 21 21 0,6—21 16 14
4 52— 54 37 - 44 2,5—11 30 — 3,2
6 59— 7,5 5,2 6,2 3,4—6.5 73 — 6.4
8 7,0 10.0 — 85 6,4—7,2! 8.7 — 7.8
10 - — — - - - -
12 1 13 133 10,9—11,0 125 6.8—9,5 9,6 11,0 80

Roéwnolegle przeprowadzano dos$wiadczenia kontrolne, so-
lac rybe luzem z trzykrotnym jej kantowaniem.

Kontenery mialy posta¢ drewnianych skrzynek kratowych
0 wysokosci 60 cm i powierzchni dna 50X50 cm. W skrzyn-
ce takiej miescito sie 90 kg Swiezej ryby. Wspotczynnik
zatadowania skrzynki przy soleniu doswiadczalnym wynosit
0,5 (ok. 500 kg/m3 tzn. o ok. 20% mniej niz przy zwyktym
zatadowaniu luzem). Przy soleniu ryby luzem, z dodaniem
suchej soli oraz lodu, na 1 n® pojemnosci skrzynki wchodzi
zwykle 600—650 kg ryby. W miare zwiekszania wymiarow
skrzynki przez zwiekszanie powierzchni jej dria, zwieksza
sie znacznie wspotczynnik zatadowania skrzynki, zblizajgc
'sie do wspoiczynnika zatadowania przy zwyklym soleniu
(luzem). .

Metoda kontenerowa pozwala na solenie duzych ryb
w solance krazacej. W omawianych doswiadczeniach zrédiem
cyrkulacji solanki byta kadz ttoczaca, przy czym w ciggu ca-
tego procesu zdotano utrzymaé niezbedny stopieri nasycenia
roztworu.

». Wg N. i. Sukrutowa, ,Rybnoje Chozjajstwo*, nr 4/1952,

str. 59.
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ga by¢ zainstalowane wiszace tory w postaci lekkiej belki
mostowej. Kontenery mogg mie¢ wykonanie lekkie w postaci
direwianyeh skrzynek kratowych, mieszczacych od 50 do 100
kg ryby. Gdy zostanie dokonana przebudowa wylotéw dla
solenia ryby, mozliwe bedzie stosowanie wigkszych skrzynek
oraz bardziej udoskonalonego schematu mechanizaciji.
Niewatpliwie wydajny bytby sposéb jednolitej mecha-
nizacji procesu solenia ryby przy uzyciu telferéw, mianowi-
cie od momentu dostarczenia lodu, soli i surowca rybnego
— do wyladunku ryby po jej zasoleniu, uprzatniecia i od-
stawienia gotowego produktu. Do ukiladania ryby mozna
uzy¢ wibratorow-zageszczaczy oraz innego nowoczesnego
sprzetu wchodzacego w zakres catkowitej mechanizacji.

Dokladniejsza analiza metody kontenerowej odkrywa
mozliwosci solenia $ledzi przy uzyciu zimnej solanki, przy
czym bylyby wyeliminowane czynnosci tak pracochtonne, jak
np. zamrazanie Sledzi w lodzie oraz przekladanie ich z kadzi
zamrozertiowej do kadzi zasoleniowe;.

Solenie sposobem kontenerowym w zimnej krgzacej
solance pozwala na wytwarzanie wysokowartosciowego ma.



iosolnego poifabrykatu dla dalszego suszenia, wedzenia oraz
dla produkcji innych artykutéw tzw. delikatesowych.

Przy kontenerowym soleniu uklei dla celéw suszenia
odpada konieczno$¢ uprzedniego nanizywania i specjalnego
uktadania w kadzi, bez czego przy soleniu luzem nieunik-
nione sa trudnosci jprzy kantowaniu ryby oraz przy wyla-
dunku z kadzi. Ukleje' sortuje sie od razu do skrzynek,
wklada sie do kadzi i soli sie krgzacg solanka po szesc,
osiem i dziesie¢ skrzynek w réznych kadziach, kazdy ga-

WYDAWNICTWA

Inz. M. Filipowicz: Trasowanie okretow, wyd. Wydaw-
nictwa Morskie, Gdansk 1951, str. 116, 129 rys.

Jest to pierwsza na polskim rynku ksiegarskim ksigzka
7 dziedziny praktycznego budownictwa okretowego, majgca
za zadanie umozliwienie pracownikom stoczni zdobycia i po-
glebienia wiedzy z zakresu trasowania. Brak tego rodzaju
ksigzek daje sie bardzo odczuwac¢ i nalezy mie¢ nadzieje,
ze wkrotce ukaze sie w druku wiecej publikacyj z zakresu
wszelkich zagadnien praktycznych zwigzanych z budowa
statku.

Ksigzka inz. M. Filipowicza omawia zagadnienie pierwsze
w technologicznej kolejnosci budowy statku i jednoczes$nie
najtrudniejsze. Trasowanie wymaga duzej znajomosci ge-
ometrii wykres$inej oraz technologii obrébki i montazu ele-
mentow konstrukcyjnych. Musi ono by¢ wykonane z wielkg
doktadnoscia, ktora decyduje o fatwosci montazu i ptynnosci
linii kadtuba. Traserzy winni posiada¢ jak najwiekszy zaso6b
wiadomosci, praca ich bowiem jest trudna i odpowiedzialna.

Niestety, omawiana ksigzka nie wyczerpuje caloksztattu
zagadnienia, co znacznie obniza jej warto$¢. Zupetnie pomi-
nieto zasady wykreslania linii kadtluba na podiodze w tra-
serni, nie omowiono uzgadniania ksztattow 1 ptynnosci linii,
mimo iz wtasnie te prace stanowig specyfike okretowag. Jest
to wiec powazny brak. Metody wykonywania roznego ro-\
dzaju szablonéw i postugiwania sie nimi oméwiono stanow-
czo zbyt pobieznie. Podobnie, wiecej miejsca nalezato po-
Swieci¢ zasadom sporzadzania i czytania rysunku okreto-
wego, ktéry na ogdl bywa skomplikowany i trudny.

'Miodym adeptom sztuki traserskiej najwiekszg trudnosé
sprawia czytanie rysunkéw, jak roéwniez zasady geometrii
z wszystkimi zagadnieniami rzutowania, przenikania, rozwi-
jania i uzyskiwania ptynnosci linii. Zagadnienia te omdwiono
dos¢ powierzchownie, a czesciowo nawet zupetnie je pomi-
nieto (autor nie poda! metod kreslenia linii krzywych, jak
elipsa, parabola, hyperbola i inne, nie omowit przenikania
figur). Zbyt szeroko natomiast oméwiono metody taczenia
elementow konstrukcyjnych za pomocg nitowania | spawania.

Podane w ksigzce metody trasowania winny by¢ wyraz-
nie podzielono na prace wykonywane w traserni, tgcznie
z wykonywaniem szablonéw, oraz na prace wykonywane
W hali kadlubowej przy znakowaniu materiatu. Brak takiego
Podzialu w opisie tych prac prowadzi do biednych wnioskoéw,
Przy czym niedostatecznie naswietlona jest technika znako-
wania materiatu przy uzyciu réznych rodzajow szablonéw
(np. znakowanie blach oblowych, o ksztalcie sferycznym).

Nalezy zalowaé, ze autor nie podat wigkszej ilosci me-
tod rozwiniecia blach poszycia, gdyz jedyna omawiana przez
niego metoda nie zawsze moze by¢ zastosowana. Ponadto
autor nie oméwit trasowania dziobnicy, tylnicy, fundamen-
tow maszynowych i nadbudéwek, ze wszystkimi ich specy-
fikami.

Terminologia uzyta przez autora nie odpowiada stosowa-
nej obecnie na stoczniach i w uczelniach. Autor ttumaczyt
niektére okreslenia dostownie z obcych jezykéw, bez wzgle-
du na to, czy nowe stowo odpowiada duchowo naszego je-
zyka, czy tez nie (np. plyte szablonowg nazywa autor ,przo-
downikiem (kierownikiem)", str. 5).

Stwierdzajac wiec, ze omawiana ksigzka posiada bez-
wzglednie warto$¢ pozytywna, trzeba jednoczesnie zyczyc
sobie, aby nastepne je] wydanie zostato znacznie uzupel-
nione i poprawione.

J Doerffer

tunek oddzielnie. Nanizywanie uklei nastepuje dopiero po
jej zasoleniu, przy czym do nanizywania juz posortowanej
ryby mozna uzy¢ pracownikbw o mniejszych kwalifikacjach
i mozna wykona¢ te czynno$¢ znacznie szybciej.

W radzieckim przetworstwie rybnym jeszcze w ciggu
biezacego roku ma by¢ zorganizowane w szerokim zakresie
sprawdzenie kontenerowej metody solenia ryby w skali prze-
mystowej.

NADEStLtANE

Barsziew W. N. — Chinicz G. W: Awlopogruzcziki,
traktornyje pogruzcziki i ich primienienije. Wyd. ,Riecz-
izdat* Moskwa 1951, str. 136.

Na VII Plenum KC PZPR Prezydent B. Bierut stwier-
dzit: ,Trzeba pobudzi¢ inicjatywe w zakresie mechanizaciji,
trzeba” szybko urzeczywistnia¢ wszystkie stuszne projekty
w tym zakresie, trzeba w nowej sytuacji pracowa¢ po nowe-
mu i pamietaé, ze bez forsowania mechanizacji niemozliwe
jest urzeczywistnienie naszych wielkich zadan“. W naszych
portach morskich zagadnienie mechanizacji pracy wystepuje
ze szczegOlng sitg. Jakosciowo nowe zadania wymagajg row-
niez nowych metod pracy, ktoére wigzg sie przede wszystkim
z zastosowaniem sprzetu zmechanizowanego.

Rownolegle z wyposazeniem portbw w nowoczesny
sprzet konieczne jest szkolenie odpowiedniej kadry obstu-
gujacej go. W tym zakresie nasza literatura fachowa nie
dala jeszcze swego wktadu i dlatego na szczegolne podkre-
Slenie zastuguje dostepne nam opracowanie radzieckie na
temat konstrukcji, eksploatacji i konserwacji réznego typu
uktadarek itp.

Znajdujemy w nim szczegbétowe oméwienie poszczegol-
nych typéw i wihasciwosci konstrukcyjnych ukladarek oraz
podgarniaczy traktorowych produkcji radzieckiej (rozdz. 1),
jak i przedstawienie r6znorodnego sprzetu tadunkowego, uzy-
wanego dla manipulacji poszczegélnymi towarami (rozdz. Il).

X Nastepne dwa rozdziaty poswiecone sg eksploatacji urza-

dzen malej mechanizacji. Mianowicie w rozdz. Il omoéwiona
jest organizacja pracy przy pomocy uktadarek itp. w por-
tach $rédlgdowych, a w rozdz. IV — zastosowanie tychze
urzadzen w przedsiebiorstwach przemystowych i w budow-
nictwie.

W zakresie wykorzystania urzadzen malej mechanizacji
w porcie zobrazowano specyfike zastosowania ich przy ta-
dunkach drobnicowych i masowych, konstrukcje palet uni-
wersalnych, najwazniejsze procesy technologiczne przy prze-
tadunku drobnicy, prace na skladach, wreszcie technologie
przetadunku sztuk ciezkich i dtugich przy zastosowaniu ukfa-
darek ze specjalnym sprzetem tadunkowym.

SzczegOllnie cenny jest rozdz. V, przedstawiajacy kon-
serwacje sprzetu zmechanizowanego. Autorzy omawiajg
w nim kolejno okresy przeglgdow, technikeh przegladu co-
dziennego. technike przegladow okresowych, potgczonych
z gruntowng kontrolg poszczegélnych mechanizméw, smaro-
wanie sprzetu i najwazniejsze przyczyny uszkodzen oraz ich
usuwanie.

Ostatni rozdziat poswiecony jest omowieniu zasad kiero-
wania i manipulowania ukladarkami i podgarniaczami trak-
torowymi. Ksigzke konczy instrukcja, dotyczgca zasady bez-
pieczenstwa pracy i ochrony przeciwpozarowej urzadzen ma-
lej mechanizaciji.

Wydaje sie, ze celowe bytoby opracowanie w oparciu
0 omawiang prace praktycznego podrecznika dla stale ros-
nacych kadr naszej obstugi portowego sprzetu zmechanizo-
wanego. Oczywiscie, nalezatoby przy tym uwzgledni¢ spe-
cyficzne warunki pracy w porcie morskim, jak i wszech-
stronng charakterystyke naszego sprzetu, ktoéry nie jest by-
najmniej typowy (podczas gdy w omawianej pracy spoty-
kamy sie tylko z 6 typami uktadarek i 2 typami podgar-
niaczy traktorowych). Opracowanie i wydanie tego rodzaju
ksiazki przy petnym wykorzystaniu dostepnych materiatow
radzieckich niewatpliwie podniostoby poziom wiedzy facho-
wej naszych portowcow, a tym samym i wydajnos¢ pracy.

Jtoo- f (W)
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ZAGADNIENIA N AUKOWE

BUDOWNICTWO MORSKIE | PORTOWE

Uproszczona metoda obliczania fundamentniu

konstrukcyj portoinych jako belek na podtozu sprezystym
bez stosomania hipotezy Winklera
Mgr inz. PAWEL SEOMIAN KO, Gdansk

Omoédwienie metody obliczania belek na sprezystym podiozu, opracowanej przez Zemoczkina i Si-
nicyna, z podaniem pomocniczych tablic cyfrowych. Metoda ta moze odda¢ duze ustugi przy projektowaniu
pochylni ptytowych, dokéw suchych oraz fundamentéw poddzwigowych.

Prl- s, 1

y= r.*Eger @

gdzie:
— wspotczynnik Poissona dla podioza,
EO0 — wspotczynnik sprezystosci podioza,

r — odlegto$¢ punktu zaczepienia sity od punktu, w kté-
rym szukamy osiadania.

Celem niniejszego artykutu jest zapoznanie czytelnika
z jedng z mniej u nas znanych metod obliczania, opartych
na teorii sprezystosci, ktéra |ednak, dzieki stosunkowej pro-
stocie, moze okaza¢ sie bardzo przydatnym narzedziem dla
inzyniera-projektanta. Aczkolwiek ta jeJ cecha osiggnieta
jest kosztem wprowadzenia pewnych upraszczajgcych zato-
zen, mimo to w granicach praktycznych metoda, jak sie zda-
je, jest dostatecznie doktadna.

Rys. | Dzieki opracowaniu przez jej autoréw, prof. Zemoczki-

R S . . na i prof. Sinicyna, nie skomplikowanych tablic pomocni-

W_budownictwie portowym inzynier-projektant nierzadko ooy, pgkﬁwna tra/dnoéc' metody ppolega %a konieczngéci roz-

musi sie spotyka¢_z zagadnieniem obliczania belek na pod- wigzania ukfadu kilku réwnan liniowych o kilku niewiado-
tozu sprezystym. Zdarza sie to wtedy, gdy element o sto- mych
sunkowo niewielkiej wysokosci spoczywa bezposrednio na )

gruncie i zatozenie liniowego rozktadu naprezen pod jego : ; s ik
podstawa moze prowadzi¢ do wynikow zbyt odbiegajacych Metoda oparta jest na nastepujacych zatozeniach:
od rzeczywistosci, 1 Grunt podioza jest sprezystym osrodkiem izotropo-
W takich warunkach np. moze znajdowac si¢ ptyta wym,
pochylni, fundament toru poddZwigowego, 2. Zasada przekrojow plaskich znajduje petne zastoso-
dno suchego doku itp. wanie do rozwazanej belki.
Omawiane zagadnienie posiada juz bogatg historie. 3 Nie uwzglednia si¢ sil tarcia i przyczepnosci migdz
Pierwsze metody jego rozwigzania opierajg sie na tzw, hi- belkg a gruntem podtoza.

potezie Winklera, ktéra iednak juz w latach dwudzies-
tych biezacego stulecia zostata poddana ostrej krytyce, po-
niewaz osiadanie gruntu wystepuje nie tylko w punkcie
tub na obszarze obcigzenia — jak to zaklada hipoteza, aie
takze w sagsiedztwie tego obszaru.

W latach trzydziestych i podzniejszycli opublikowane zo-
staty prace l6znych badaczy, dotyczace rozwigzan belki na
sprezystym podiozu na zasadach teorii sprezystosci, odbie-
gajacych od hipotezy Winklera.

Zasadniczy wzor wynikajgcy z hipotezy Winklera:

' . » - T
gdzie;

y — wielko$¢ osiadania,

p — obcigzenie jednostkowe,

k — wspo6tczynnik podtoza,
zastepuje sie obecnie podstawowym wzorem teorii sprezy-
stosci, mianowicie wzorem Boussinesq‘a:
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Jesli oddziatywanie podtoza na rozpatrywang belke, lub
inaczej - obcigzenie gruntu u podstawy belki, oznaczymy
nrzez g, to rownanie rézniczkowe osi odksztalconej belki mo-
zemy napisa¢ w postaci:

3
di4 E mJ ®)
gdzie:

E — wspoiczynnik sprezystosci materiatu  belki,

J — moment bezwtadnosci przekroju belki.

Jest to zatem zalezno$¢ miedzy obciazeniem belki a jej
Ugieciem odpowiadajgcym wielkosci osiadania sprezystego
Podioza. Aby méc to réwnanie scatkowaé, trzeba znalez¢
zwigzek- miedzy obcigzeniem gruntu a jego osiadaniem.

Wykres osiadania pod wptywem sity skupionej, zacze- .

pionej w punkcie A, pokazany jest na rys. 1

Zbudujmy teraz wykres osiadania pod wplywem jedno-
stkowej sily, zaczepionej w dowolnym punkcie B, potozo-
nym w odlegtosci a od punktu A. Bedzie on miat ksztatt
Pokazany na rys. 2.

Na podstawie obu wykreséw mozemy powiedzie¢, ze je-
Sli w punkcie A zaczepimy site réowng 1, to wywola ona
osiadanie w punkcie B wielkosci y, i odwrotnie: sita t za-
czepiona w punkcie B wywota w punkcie A osiadanie vy.
Wykres osiadan (na rys. 2) potraktowa¢é mozemy zatem
jako linie wptywu dla osiadania w punkcie B, poniewaz
rzedne tej krzywej: vy, ili, *> bedag oznacza{y wartosci
osiadania w punkcie B dia’ wypadku zaczepienia sity jed-
nostkowej odpowiednio w punktach A, At.Ai- Dla okresle-
nia wiec wielkosci osiadania w punkcie B na skutek dzia-
tania dowolnej isily P w dowolnym punkcie, nalezy sile te
Pomnozy¢ przez znajdujgcg” sie pod nig rzedng y omawia-
nego wykresu. Ta wiasnosé krzywej osiadania jest dalej
Wykorzystana dla rozwigzania postawionego zadania.

Jesli obcigzenie przekazywane przez belke na grunt roz-
ktada sie wedlug pewnej krzywej, to wielko$¢ -obcigzenia
gruntu (g) w dowolnym punkcie jest pewna, blizej nie okre-
Slong funkcjg od x, gdzie x jest odlegtoscia od poczatku
Wspotrzednych (rys. 3):

) g=f(x) )

Wykreslona na rys. 3 krzywa osiadania od sity jednost-
kowej przylozonej do punktu B bedzie jednoczesnie linig
Wptywu dla osiadania w tymze punkcie.

Rozbijajac wykres obcigzenia na nieskonczong ilogé pas-
kéw i oznaczajac wielko$¢ osiadania w punkcie B od jed-
nostkowej sity j'ako funkcje odlegtosci (2) tej sity od pun-
ktu B: S .

y = / (z) o
mozemy wielko$¢ osiadania w punkcie B pod wptywem ob-
cigzenia poszczegolnymi paskami napisa¢ w postaci:

qedzey=q*f(z)dz 6)

Dia catkowitego 03|adan|a w punkcie B pod wptywem

rozpatrywanego obcigzenia otrzymujemy wyrazenie:

i-a b -x
y=J gq-f(z)dz+ j qe<f(z)dz (7i
O o
5 wykorzystujac .zaleznos¢ (4), wyrazenie:
l-a ' b X
y=j F(x-a) mj(z)dz \- ] F(x+ z) ‘i(z)dz 8)

O ®
Przy czym x nalezy tu uwaza¢ za wielko$¢ stafa.
Podstawiajac wreszcie wzér (8) do zasadniczego réwna-
nia (3), otrzymujemy:

b —x
| F(x-a) “f(i)dz+] F(x+ 2) *i(2)dz - rESX/K
©)

Dia celow praktycznych posta¢ ta jest zbyt skompliko-
wana, poniewaz funkcja F jest nieznana. W celu przystoso-
wania tego wzoru do uzycia praktycznego, wprowadza sie
'-'stepujgce uproszczenia. Wykres reakcji podtoza, lub roz-
pad obcigzen na grunt, zastepuje sie tamana linig schodko-

dzielac ja na dowolnie waskie paski (rys. 4), przy zalo-
<ni'i, ze w ich granicach obcigzenie rozktada sie rownomier-
'‘N- Osiadanie okredla sie tylko dla $rodkéw poszczegdlnych
Jasl<d\V. Do obliczen wprowadza sie wypadkowg obcigzenia,
nore przypada na rozpatrywany pasek, zaczepiong w jego
'r°dku. Belke rozwaza sie tedy jako spoczywajgca na szere-

Rys. 3

gu sprezystych podpér, ktorych ilos¢ powinna byé tym
wieksza, im wieksza doktadnos¢ bedziemy chcieli uzyskaé
(rys., 5). Pret poziomy ustawiony jest po to, aby uniemozli-
wi¢ przesuw w kierunku poziomym, W dalszych rozwaza-
niach nie odgrywa on zadnej roli.

W celu rozwigzania takiej belki najlepiej jest postuzy¢
sie metodg kombinowang, zakladajgc w jednym z jej prze-
krojow (np. na jednym z koncow) fikcyjne utwierdzenie, a
wszystkie prety podpor przecigé, zastepujac je sitami Ri, R2,Ri
itd. Otrzymany w ten sposob uktad statyczny pokazany jest
na rys. 6. Za wielkosci niewiadome trzeba przyja¢ sity R.

wielkos¢ osiadania belki w miejscu jej zamocowania (ijo)
oraz wartos¢ kata obrotu w tymze miejscu (g0).

Dla wyznaczenia siedmiu niewiadomych (dla wypadku
na rys. 6) mamy pie¢ réwnan typu:
Ri ‘o 1+ P ti(2+ ev.3-Ri*vas+ Rrevs+y0—a.m
*qd+ Aip=0 (10),

z ktérych kazde wyraza, ze catkowite przesuniecie w kierun-
ku R. od dziatania wszystkich sil zaczepionych do uktadu

rébwna sie zero, oraz dwa réwnania réwnowagi:
-/?1—R2— Ra— Rt—Rz+ ZP =0 (].'D
-Ri-ai— Rn-ai— Rs-Oa— Ri-ai— Rs-as+ZMp =0 (12

Rys. 4

1 2 3 4 5

U S S
R, Re Rj R4 Rs

y /A W/AWZANVTAgY7ANI/ANN KV /A\V 77 SNV 7AAV/AW/AX\
Rys. 6
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Wyraz at‘ $vjest wielkoscig osiadania w kierunku Rt na
skutek obrotu belki o kat (pg przy czym a; jest odlegtoscig
od przekroju zamocowania do kierunku Rt . Wyraz A, jest
to wielkos¢ osiadania w kierunku Ri od >obcigzenia ze-
wnetrznego, vn vj2 itd. — sg wielkosciami przesunie¢ w kie-
runku Rt od sit rownych 1, a zaczepionych kolejno w punk-
tach 1 2, 3 itd. 2P — suma sil zewnetrznych, 2M — su-
ma momentéw sil zewnetrznych.

. Réwnania te mozna rozwigzaé, o ile wiadome sg wiel-
kosci przesunie¢ ta. Kazde przesuniecie zz mozna rozpatry-
waé jako sktadajgce sie z dwoéch: z przesuniecia spowodo-
wanego ugieciem belki i z przesuniecia wywotanego osiada-
niem gruntu na “skutek obcigzenia jego w miejscu nieko-
niecznie pokrywajgcym sie z punktem, w ktérym przesunie-
cia szukamy. Aby okresli¢ to ostatnie, nalezy znalez¢ zwia-
zek miedzy osiadaniem gruntu a dzialajgcym na niego ob-
cigzeniem.

Zanim podamy tok dalszego postepowania, zaznaczy¢
nalezy, ze problem obliczania belki na podtozu sprezystym
moze by¢ zadaniem ptaskim lub przestrzennym. Przy zada-
niu ptaskim podtoze belki stanowi pélplaszczyzna o nie-
skonczenie malej grubosci (plaski stan napiecia) lub tez pol-
przestrzen, ale belka jest nieskonhczenie szeroka o skorczo-
nej dlugosci (stan ptaskich odksztalcen). W tym ostatnim
wypadku obcigzenie przytozone jest wzdluz linii prosto-
padiej do kierunku diugosci, a do obliczen przyjmuje sie

ciety z catosci pas o diugosci rownej diuigosci 'belki i sze-
ro OSCI réwnej 1

W budownictwie morskim w podobnych warunkach pra-
cujg np. piyty stanowiace dno dokéw suchych, pochylni lub
slipbw. Przy zadaniu przestrzennym belka o malej szero-
kosci i pewnej skonczonej dtugosci spoczywa na podtozu
stanowigcym polprzestrzen. Wypadek ten wystepuje przy
obliczaniu fundamentéw pod tory poddzwigowt. spoczywa-
jace bezposrednio na grupcie. Ustalenie zaleznosci miedzy
osiadaniem gruntu a jego obcigzeniem trzeba rozwaza¢ od-
dzielnie dla zadania ptaskiego i dla zadania przestrzennego.

Dla znalezienia osiadania go6rnej krawedzi poéiplasz-
czyzny (grubos¢ potjlaszczyzny przyjmuje sie dla uprosz-
czenia rowng jednosci) na skutek obcigzenia jej pewna silg
skupiong P, wyjsciowym rownaniem w rozpatrywanej meto-
dzie jest réwnanie Flamanfa:

2 mP d

gdzie:
£0— wspotczynnik sprezystosci podioza,

r —odlegto$¢ punktu, w_ktérym szukamy osiadania od

punktu zaczepienialsiiy P,

d —odlegtos¢ od punktu zaczepienia sity P do punktu po-
réwnawczego.

Nalezy wyjasni¢, ze — wedlug Flamanfa — wielkosci
osiadan gornej powierzchni podioza w tym wypadku sg nie-
skonczenie wielkie i w dalszych rozwazaniach trzeba brac¢
pod uwage nie wielkosci absolutne osiadan, lecz r6znice mie-
dzy poszczegélnymi punktami, przy czym za punkt poréw-
nawczy mozna przyja¢ dowolny punkt w odlegtosci d od
punktu zaczepienia sity skupionej,. Chodzi tylko o to aby

60'— K

464

odlegtos¢ d byta znacznie wieksza niz wymiary konstrukcji,
ktérg obliczamy. Poziom punktu poréwnawczego po od-
ksztatceniu przyjmuje sie jako zerowy.

Poniewaz przy r =0 y —o00, nie mozna rozpatrywac
obcigzenia jako silty skupionej. Wprowadza sie tutaj dalsze
uproszczenie przez zalozenie, ze sita jest rOwnomiernie roz-
tozona na odcinku o pewnej dtugosci c. Dla okre$lenia osia-
dania w pewnym punkcie A, ktérego odlegtos¢ od $rodka ob-
cigzonego odcinka wynosi a, nalezy przypomnie¢, ze wykres
osiadania mozna rozpatrywac jako linie wplywu. Wobec po-
wyzszego trzeba zbudowal wykres osiadania tak, jakby sita
'byta zaczepiona w punkcie A, obliczy¢ powierzchnie ogra-
niczong krzywq wykresu na dtugosci obcigzonego odcinka
c i pomnozyC te powierzchnie przez obcigzenie jednostkowe
p, ktére wynosi:

1
P— c (14) (patrz rys, 7),

Przyjmujac odlegtos¢ z dowolnego punktu obcigzonego
obszaru od punktu A za zmienng niezalezng, otrzymuje sie
na wielko$¢ osiadania nastepujace wyrazenie:

(15)
i po scalkowaniu:
1
P— - . O(A+C) (16
gdzie:
X
2-—+1
c
—In  (2-—+1)
2-—-1
c
)
d
C=2-In + 2+ 2 +1In2 (18)

Jesli punkt A znajduje sie w granicach obcigzonego ob-
szaru, to

F=—2—1In —In @+ 2_X)(1_2_r)
c . PR

natomiast C pozostaje bez zmiany
Dla punktu lezacego pod srodkiem obcigzonego odcinka:
1
p* X «C

Wyliczone warto$ci funkcji sg podane w ponizszej tab-

(20)

ilcy:

TABLICA |
x/c F x/c F xlc F x/c E

0 0 6 —0,967 1 —s.181 16 —8,931
1 —3,296 7 —7.276 2 -8,356 17 —9.0 2
2 -4,751 8 — 7,544 13 —851G 18 —9,167
3 —5,574 9 —7,780 14 —8.604 19 —9.275
4 — G154 10 — 7,991 15 — 8,802 20 -9.378
5 —6,(502

odlegto$¢ od punktu, w ktérym oblicza sie osia-
danie, do S$rodka odcinka dtugosci C, w ktérego
gramcach obcigzenie rozwaza sig¢ jako réwno-
miernie roztozone.

c dlulg(;osc odcinkéw, na ktdre dzieli sie rozwazang
belke.

Oznaczenia: i -



Dla wypadku odksztatcen ptaskich wyrazenia (16) i (20)
pozostajg w mocy z tym, ze zaréwno funkcja F jak C po-
winny by¢ pomnozone przez (1 — po-), gdzie /;0— wspot-
czynnik Poissona dfa podtoza.

Dla znalezienia osiadania pewnego punktu, znajdujgce-
go sie w odlegtosci r od punktu zaczepienia sity skupionej
P, wzorem wyjsciowym dla zadania przestrzennego jest
wzor Boussine«q'a:

m - PO7
8=" (21)
gdzie:
EO— wspoiczynnik sprezystosci poditoza, zas pO0 — jak po-
przednio.

Poniewaz bezposrednio pod sita, czyli dla r = O, osia-
danie réwna sie nieskonczonosci, i w tym wypadku omawia-
na metoda wprowadza uproszczenie przez zatozenie, ze ob-
cigzenie rozktada sie réwnomiernie na powierzchni pewnego
prostokata o wymiarach b ec. Przez b oznacza sie szerokos¢
belki, a c jest odlegtoscia miedzy podporami.

Calkowite obcigzenie przypadajgce na wspomniany pro-
stokat wynosi 1, zatem obcigzenie jednostkowe bedzie:
1
P=Db.c (22) (patrz rys. 8)
Jesli wydzielimy z prostokgta nieskonczenie maty ele-
ment o wymiarach dx ¢dz i wspoétrzednych x, z w stosunku
do punktu A, w ktérym szukamy osiadania, to obicgzenie te-
go elementu wyniesie:
dx mdz

p mdx mdzm b e c (23)

a osiadanie w punkcie A od tego obcigzenia bedzie:
dx mdz m/1 —p02

= (24)
dyy _—

Osiadanie jest tu oznaczone przez podwojng rozniczke)
poniewaz mamy do czynienia z elementem nieskonczenie
matym.

Dla znalezienia wielkosci osiadania w punkcie A pod
wplywem obcigzenia catego prostokgta nalezy wyrazenie (24)
dwukrotnie scalkowac:

X= U -

- Jdoym M

/1 - l-02
dx -dz —

ud— sz
21—ty / r 2 r

E0O J ¢ J |

dx «dz
(25)

b-c-r.. + 72

u—jest odlegtoscig s$rodka rozpatrywanego prostokata od
punktu A

Po scatkowaniu otrzymujemy nastepujacy wynik:

/I po2/
8="' | _En F (26;
gdzie:
2" + 1
E= ¢ 2n2 _pn P
= —_— ioom -2 —In
b c \2 «=/ _l c 2%_1

b 7 +)+ /(7 p T2
“i) +/K -f)V ]

dXx

1+
-f-2 c In p K + * A
I RERE:
-j~1In
@7
Dla osiadania w $rodku prostokata, czyli dla u —O0, wy-
/N — .)02/
razenie na y maposta¢ taka samg: p — --------—----
r. mEO -c
ale
F~2b 1 /7(c)+ ¢ In +At)+1
In - (28)

W tablicy Il podane ,s3 wartosci funkcji F dla réznych
stosunkow b/c:

TABLICA I
F
x/c c/x )
6/c=2/3 blc—1 b/c= 2 blc—S blc= 4 blc=5
0 4,265 3,525 2,406 1,867 1,542 1,322
1 i 1,069 1.038 0,929 0,829 0,746 0,678
2 0,500 0,508 0,505 0,490 0,469 0,446 0,424
3 0,333 0,336 0,335 0,330 0,323 0,315 0,305
4 0,250 0,251 0,251 0.249 0,246 0,242 0,237
5 0200 0200 0200 0199 0197 0196 0,193
6 0,167 0,167 0,107 0,166 0,165 0.164 0,163
7 0,143 0,143 0,143 .0,143 0,142 0.141 0,140
8 0,125 0,125 0,125 0,125 0,124 0,124 0,123
9 0,111 0,111 0,111 0,111 0,111 0,111 0,110
10 0,100 0,100 0,100 0,100 0,100 0,100 0,099
n 0 091 0,091
12 0,083 0,083
13 0,077 0,077
14 0,071 0,071
[ A Li
' * C
7’ !’ “7
) (___ t
Rys. 9
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d. c. tabl. Il
F
ilc c/x
blc=2/3 bfc—1 b/c=2 ft/lc=3 ¢c= 4 blc=5
15 0,067 0,067
16 0,063 0,063
17 0,059 0,059
18 0,056 0,056
19 0,053 0,053
20 0,050 0,050

z — odleato$¢ od punktu, w ktérym oblicza si¢ osiadanie, do Srodka
obcigzonego obszaru.

b — szerokos$¢ belki.
c — diugos¢ odcinkéw, na ktére belka zostafa podzielona.
Dla wartos$ci posrednich mozna interpolowac.

Schemat obliczenia belki, ktérej podtoze
stanowi pOtpiaszczyzna, przedstawia sie wobec po-
wyzszego nastepujgco: W celu obliczenia belki obcigzonej np.
dwiema silgmi skupionymi, zaktadamy, ze jest ona oparta na
pewnej, dowolnie obranej ilosci pionowych pretow sztywnych
(odksztatcenia pretéw nie wchodza tu wiec w rachube),
i dla uniemozliwienia jakichkolwiek ruchéw poziomych za-
ktadamy istnienie podpierajacego preta poziomego (do dal-
szych obliczen pret ten nie wchodzi) (rys. 9).

Rozstaw pretéw jest jednakowy i wynosi c 'Zaktadajac
utwierdzenie w przekroju korcowym i zastepujgc prety pod-
porowe przez niewiadome, sity R., otrzymujemy schemat sta-
tyczny pokazany na rys. 10 (zatozenie czterech pretéw pod-
porowych jest zupetnie dowolne. Moze ich byc takze pie€

i wiecej).

Uktadamy nastepujgce réwnania:
Rt mu ,+ fij vn eu.s+fi] vi4—$o—ai -0+
Rte vn+R, v 2\-R3¢uB+ Rt v2,y 0 —a2+®-|- A= 0
Ri' COjjrf-ilj ‘v3B\-R} ev3 >0 a3e40-" ~0 (291
Ri  «41+72 cud R 3+n43j-fi5 o U¥—;lo—adeqD

-«4 —R2-R3-Ri + -SP=0
—TJ mal —R2-a2—R3‘a3— Rtea, -|- =0

Ul.U. itd. oznaczajag tu przesuniecia w kierunku sity
Rt od sil jednostkowych umieszczonych odpowiednio w pun-
ktach 1, 2 itd. Pierwsza cyfra u dotu oznacza kolejng site R,
w kierunku ktérej szukamy przesuniecia, cyfra druga ozna-
cza punkt, w ktorym zaczepiona zostata sita jednostkowa.
A , A itd. oznaczajg przesuniecia w kierunku sil Rt, R:

itd. od obcigzenia zewnetrznego.

Osiadanie w dowolnym punkcie K w kierunku sity R od
dziatania sity jednostkowej przytozonej w punkcie M (rys.
11), czyli v km sktada sie, jak to juz wyzej powiedziano,

Y- 32 S,
) 33 ==m--- A
k========-- §$4 =mmmmm————- [
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z osiadania wywotanego obcigzeniem podioza (yftm ) . osia-
dania wywotanego ugieciem belki (uhm)\

Vkm = ykm - uhm (30>

Wartos$éj/fan okre$la sie wg wzoru (16):
r : E-~ (Fkm+ C) (s2)
Wartos¢ Fhm zalezy wylgcznie od odlegtosci miedzy

punktami AT i Ai i moze by¢ pobrana z tablicy I.

Ugiecie ukm moze by¢ okreSlone wg wzoru uproszczone-
go Maxweila-Mohra dla belek i ram:

r Mk mMm
UuhM= | —E J  dx 3!
Mk ' oznacza tu moment od sity fikcyjnej réwnej 1,

&pzialpjacej w kierunku szukanego przesunigcia, a Alm —
moment od sity zewnetrznej* (w danym wypadku réwnej réw-
niez jednosci), powodujacej osiadanie lub przemieszczenie.

Adp= WPrzyjmujac dla uproszczenia, ze sity obcigzajace sa sku-
pione, wartosci ukm najlepiej oblicza¢ przez przemnozenie
powierzchni wykresow A j y,m (uwazamy E i J za stale).
Wykresy te majg ksztatt trojkatow (rys. 12). Przy am ak
trzeba powierzchnie wykresu Mh pomnozy¢ przez rzedng wy-
kresu Mm nad S$rodkiem ciezkosci pola Poniewaz rzedna

ak
ta wynosi (am— ——), ugiecie:

1 2~ a\@Be«,-ak

3 Eel 6 mE +J

Przy am <t ak wartosci am i ah nalezy zamieni¢ miej-
scami.
Wzér (34) mozna tez napisa¢ w takiej postaci:

(a, (34

ukm

_ 35
Um= o _j (35)

gdzie:

ak an

ATM = (— )2(3 - (36)

Poniewaz w powyzsze wyrazenie wchodzg tylko stosun-
ki wartosci ah i am doi c, wiec mozna utozy¢é odpowiednig
tablice, co utatwi prace. Tablica ta podana jest na istr. 467
jako tablica IlI.

Obliczenie ugiecia belki sprowadza sie zatem do obli-
czenia raz jeden wartosci c*/E ¢ J, natomiast wartosci whm
moga by¢é pobrane z tablicy lii.

Jesli chcemy okresli¢ wartos¢ na v, tj. przesuniecie
w kierunku sity Rx na skutek dziatania sity jednostkowej
w punkcie 1, przy czym odlegto$¢ miedzy zatozonymi podpo-
rami wynosi, dajmy na to, c= m, to warto$¢ i%-.okresli-
my dla 'stosunku x/c = 4/2 = 2, poniewaz odlegtos¢ punktu
zaczepienia sity od punktu, w ktérym szukamy osiadania



rébwna sie ditugosci dwoch przesel (3— 1), a wiec 2*2 —4
m. Zatem F3t = — 4,751 na podstawie tablicy |I.

Poniewaz a»—2*3=6 m i Qg =c=2 m, wiec
atc= o/c=2:2=1 i a,/Jc = «8c=6:2 = 3 za@m na
podstawie tablicy 111 otrzymujemy warfo$é na to3 =8.

Ogolny wzor na catkowite osiadanie w danym punkcie
bedzie:

O (37)
Geg m

Wielko$¢ C jest wielkoscig zalezng tylko od odlegtosci
d, a ze przyjeto w zatozeniu, iz d jest bardzo duze w poréw-
naniu do dlugosci belki, dopuszczalne bedzie uwazanie C za
stale na catej dhugosci belki.

Jesli calkowite osiadanie napiszemy w postaci:

38
vim g bkt gge_y Lk 9

to w roéwnaniach (29) pojawig sie sktadniki ze wspdlnym
czynnikiem C:

RXxevn + "2 evn + e »is + mud4  V» al.q0+ p—
1 (Ri-tEj * R4*RiI'G'—0 (39)
r.eE
Poniewaz suma (R\~\Ri "Rs”rRi) (obcigzenie

zewnetrzne) mozna napisac:

fli2'u 12+ Bl14 «UI

C m3P
) — a, « Po+ AP =0

J?U *Zbl + ~13 +

(40)

- (o

C-SP
We wszystkich réwnaniacn wyraz (pG— -----b— ) bedzie
' bo

posiadat te samag wartosc.
Ze wzgledu na to, ze absolutna wartos¢ osiadan przy
zadaniu ptaskim bedzie zawsze niewiadoma, mozna umowic¢

’

sie, ze wyrazenie (yo— 'r_mz " oznacza¢ bedziemy nad

TABLICA Il

am:c

05 1 15 2 25 5 35 4 45 5 55 6 6,5 7 75 8 85 9 9,5 10

ah:c\

05 025 0025 1 1375 175 2125 25 2875 325 305 4 4375 475 5125 55 5875 625 6625 7 7,375
1 _ 2 35 5 6,5 8 95 1 125 14 155 17 185 20 215 23 245 26 275 29
15 — — 675 10125 135 16875 2025 23,625 27 30,375 3375 37,125 405 43875 47,25 50,625 54 57,375 60,75 64,125
20 — — — 16 22 28 u 40 46 52 58 o4 70 76 82 88 % 100 106 112
25 — @ — - 31,125 40,625 50 50,875 6875 78,125 87,5 96,875 10625115625 125 134375 14375 153125 1625 171875
30 — — ' — - 675 81 945 18 1215 135 1485 162 1755 189 2025 216 2295 243
35 - = - - - 85,75 104,125 1225 140,875 1(5925 177,625 196 214,375 23275251125 2695 287,875 30625 324,625
40 - — - - — B _ 128 152 176 200 224 248 272 296 320 344 368 392 416
45 - - = - — - — — 18225 212625243 273375 303,75334,125 364.5 394,875 42525 455625 486 516,375
50 - - — . - . _ B . >80 2875 3% 3625 400 4375 475 5125 550 5875 625
55 — - - — N N N _ N _ 332,75 378,125 4235 468,875 514,25559,625 605 650.375 695.75 741,125
6,0 - - _ _ _ R R R - 432 486 540 594 648 702 756 810 864
65 — — - B N B - N N - — — 54925612,625 676 739,375 802.75 866,125 9295 992,875
70 — - - = _ _ - _ _ _ . _ — 686 759,5 833 9065 98>’ 10535 1127
- B B .- _ _ B . _ om— . 84376928125 10125 1096,875 1181,25 1265625
80 — — — - _ N _ N _ N _ - - - - 1024 1120 1216 1312 1408
85 — - - — — _ _ — _ B . — - - - 122825 1336625 1445 1553375
9,0 _ — - — — - - - - — - - - - — - 1458 15795 1701
95 - _ . — = _ - . - _ _ - — - - - — - 1714.75 1850,125
10 f 2000

przez ifo. Wtedy posia¢ réwnan zasadniczych (29) pozosta-
nie bez zmiany, ale wspoiczynniki vhm beda wyrazaly sie
wzorami (38), a nie (37). Jesii w dodatku- wszystkie v km

przemnozymy przez jtJ £0, to réwnania nadal nie* zmienig
swej postaci, ale wzor na wielkos¢ osiadania bedzie jeszcze

prostszy:

vkm= Fkm—*“ ' Wkn (41)
gdzie: iLHI
4 3m - — - if
T
ak Wykres MJr
y
Rys. 12

a_ wspolczynnik staly dla danej belki (o statym przekroju)

6-E-J “2

Wobec tego uktad réwnan pozostanie zupetnie bez zmia-
ny, z tym jednak, ze przemieszczenia vkm bedg teraz réwne
nie rzeczywistym przemieszczeniom, lecz bedg zwiekszone
jt * Eo razy.

Jesli punkty zaczepienia sil zewnetrznych pokrywajg sie

obranymi punktami podporowymi, to wartosci A > mozna

réwniez pobiera¢ z tablicy I, podobnie jak w. Wartosci te
powinny by¢ tez pomnozone pizez a.
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~H >K

Q =

rnmmmnrmi
Rys. 13

Jesli jednak sity zewnetrzne przytozone sg miedzy pod-
porami, nalezy kazdg sile roztozy¢ na dwie, dziatajace na
podporach, albo obliczy¢ ugiecie wzorem (33) i pomnozy¢
przez ji mEQ.

Po rozwigzanju uktadu réwnan (29) i znalezieniu rea-
kcji na podporach R nalezy okresli¢ reakcje gruntu w grani-
cach poszczegdélnych odcinkéw ¢ przez podzielenie R przez c.
Rozkiad reakcyj gruntu bedzie przedstawiat sie w postaci fa-
manej linii schodkowej, ktdérg mozna ewentualnie zastapi¢
tagodng krzywa.

Dia otrzymania wykresu osiadan nalezy znalez¢é wartos¢
osiadan w poszczegdllnych punktach od kazdej sity R i do-
da¢ je ze soba. W ten sposob:

Vkm- - -

r- mEo
Krzywa osiadarn wskazywaé bedzie tylko réznice osia-
dan miedzy poszczegélnymi punktami.

Dla wypadku odksztatcen ptaskich kolejnos¢
5 schemat obliczen pozostajg bez zmiany, jak réwniez moz-

« Fkm @3)

no$¢ korzystania z tablic | i lll, z tym jednak, ze wspot-
czynnik a bedzie nieco inny:
n e« EOmolL
T (44)
6 E J/1- pdl

j nalezy rozpatrywa¢ jako sprowadzony moment bezwiad-
nosci, ktéry dla przekroju prostokatnego wynosi:
121 p2
gdzie:
p — wspoitczynnik Poissona dla materiatu belki.
Wspotczynnik Poissona nalezy takze uwzgledni¢ przy
obliczaniu wielkosci osiadarn:

Ri (1 — b2)
Shm = S————TV\T ;b—Q —————— Fhm

Jesli po= P, to wspoétczynnik a bedzie jednakowy za-
rébwno dla stanu naprezen plaskich, jak tez dla wypadku
odksztatcen ptaskich.

Schemat obliczenia belki, ktorej podtoze stanowi p61-
przestrzen, przedstawia sie nastepujaco:

Rozwazang belke dzielimy na réwne odcinki o dtugosci
c i umieszczamy w $rodku tych odcinkéw prety podporowe.
Obcigzenie przekazywane na podioze przez kazdy taki pret
uwaza sie, jak to zostalo powiedziane, za roztozone réwno-
miernie na powierzchni prostokgta o wymiarach b (szero-
kos¢ belki) i ¢ (odlegto$¢ miedzy podporami). Dla zapew-
nienia ukladowi niezmiennosci zaktada sie, jak poprzednio,
i(stnienie pretéw' poziomych, w ktorych sity rowne sg zeru
rys. 13

(46)
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Zaktadamy nastepnie w dowolnym przekroju belki (np.
na koncu) utwierdzenie i usuwamy podpory, zastepujac je
sitami Rt. Otrzymujemy schemat statyczny pokazany na
rys. 14

Dla obliczenia belki uktadamy szereg réwnan identycz-
nych jak w ukladzie (29).

Kazde przemieszczenie v wyraza sie wzorem:

vhm Akm "+ ukm (49)
Vhm okresla sie wzorem (26), -przy czym warto$¢ funkcji

F wyszukuje sie z tablicy I. Poszukiwana warto$¢ uwarun-
kowana jest dla danego stosunku b!c odlegtoscig od punktu,
w ktérym szukamy osiadania, do punktu zaczepienia sity.

Ugiecia belki oblicza .sie wg wzoru:
c3

Ukm= g .E .j ®m»hm (48)
przy czym wielkosci wkm mozna pobra¢ z tablicy IIl.
W ten sposob:
Rys. 15
O - po2) 49
Rhm 71 EOmc E.J’wkm ()

przy czym wspoiczynniki przy Fhm i whm sg zazwyczaj
stale dla danej belki, nalezy je zatem wyliczy¢ tylko raz
jeden.

Jesli pierwsze cztery rownania ukladu (29) pomnozy-
my przez

-, a dla wartosci  yg

-pozostawimy
(1— Pw) 1 P2

ptogrzednie oznaczenie, czyli i/0, to wzér (49) przyjmie po-
stac:

Ehm= Fhm+ “ wkm (50)

gdzie:

6 *E71-p @

Po okres$leniu wartoSci yhm pozostaje rozwigza¢ uklad
réwnan i obliczy¢ niewiadome Rt . Dzielgc otrzymane war-
tosci przez cf czyli przez odlegtos¢ miedzy podporami, otrzy-
mamy wielkosci reakcyj podtoza w kazdym miejscu rozpa,-
trywanej belki. Wykres tych reakcyj bedzie miat ksztalt linii
schodkowej, jak na rys. 4.

Dla znalezienia absolutnych wartosci osiadan, znajdu-
jemy osiadania od kazdej sity i sumujemy je. Nalezy pamie-
ta¢, ze w punkcie poczgtkowym osiadanie powinno sie row-
nac:

Vo (4~ F)

Na zakonczenie nalezy zwroci¢é uwage na to, ze wybor
schematu statycznego odgrywa powazng role, jesli chodzi
0 uproszczenie pracy. Tak np. dla belek o symetrycznym ob-
cigzeniu przekréj fikcyjnego utwierdzenia korzystnie jest
umiesci¢ w $rodku belki, zaczepiajgc w nim dwie réwne sity
Ro, przez co uzyskujemy to, ze kazdej sile podporowej



z lewej strony odpowiada taka sama sita co do wielkosci,
i znaku z prawej strony przekroju utwierdzfenia, a kat obro-
tu ip0= O.

Nalezy tez zaznaczy¢, ze w tym wypadku przy obli
czaniu przesunieg¢ wzorami (41) i (50), wartos¢ funkcji F
trzeba okreslic dla dwoch sil z lewej i z prawej strony.

Na przyktad dla obliczenia F2 trzeba uwzgledni¢, ze
jedna sita Rs znajduje sie w odlegtosci ¢ od punktu 2, a dru-
ga w odlegtosci 5+ c od tegoz punktu (patrz rys. 15). War-
tosci w nalezy oblicza¢ przy uwzglednianiu sil tylko z jednej
strony, poniewaz sily dzialajace z prawej strony nie moga,

na skutek istnienia utwierdzenia, wywota¢ ugie¢ belki ze
strony przeciwne;j.
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Elementy fali in obszarze przybrzeznym
Mgr inz. ALEKSANDER TUSZKO, Politechnika Gdanska

Artykut omawia metody, jakie nalezy stosowa¢ przy ustalaniu najbardziej prawdopodobnych war-
tosci liczbowych elementéw fali pojawiajacej sie w obszarach przybrzeznych polskiego Battyku.

Podstawowym zagadnieniem zwigzanym z projektowa-
niem morskich budowli hydrotechnicznych, umocnienr brzego-
wych oraz wejs¢ portowych jest trafne liczbowe okresle-
nie elementéw fali, jaka pojawiaé sie bedzie w obszarze
przybrzeznym, ustalenie czestotliwosci pojawiania sie fal
z okreslonych kierunkéw oraz sujny czas6w trwania bada-
nych fal.

Zakres potrzebnej analizy falowania jest bardzo szero-
ki. Przede wszystkim interesowa¢ nas beda:

1 elementy maksymalnej fali sztormowej, ktéra atako-
waé¢ moze budowle, gdyz parcie dynamiczne takiej fali wa-
runkuje wymiary budowli;

2. elementy fal o najwigekszej czestotliwosci i najwiek-
szej sumie czasOw trwania z zakresu fal, ktére ze wzgledti
na kierunek dziatania, czas trwania i wielkosci, majg prze-t
wazajagce znaczenie przy ruchu rumowiska przybrzeznego
oraz wywieraja wplyw erozyjny na brzegi morskie i dno
przybrzezne;

3. elementy i kierunki podejscia fal miarodajnych dla
kazdego wejscia portowego, a szczegolnie maksymalnej fali
granicznej, przy ktérej bezpieczne wejscie statku do portu
bedzie jeszcze mozliwe.

Wobec braku wieloletnich, bezposrednich obserwacyj do-
tyczacych elementéw fali, jaka pojawia sie w poszczegol-
nych miejscach naszego wybrzeza, z koniecznosci, przynaj-
mniej w okresie najblizszych kilkunastu lat, postugiwac sie
bedziemy metodami empirycznymi przy okreslaniu elemen-
tébw spodziewanej fali, Oprowadzajgc do obliczen czynniki
majgce wpltyw na powstawanie fali.

Fala podchodzaca z pelnego morza do obszaréw przy-
brzeznych nosi charakter fali petnomorskiej, w miare jednak
rozprzestrzeniania sie w obszarach przybrzeznych, zaleznie
cd rzezby dna morskiego, splycajgcego sie ku brzegom, oraz
zaleznie od zarysu linii brzegowej, ulega przeobrazeniu.

A zatem elementy fali dziatajacej w obszarze- przybrzez-
nym bedg funkcjg tych samych czynnikéw, ktére wplywajg
na powstawanie fali petnomorskiej, oraz dodatkowo dwoch
nowych czynnikéw, charakterystycznych jedynie dla obsza-
réw przybrzeznych.

Oznaczajac przez:
W — predkos¢ wiatru,
D — dhugos¢ fetchu,
t — czas trwania wiatru,
R — rzezbe dna morskiego,
Z — zarys linii brzegowej,
[nozna ogolnie napisa¢, ze elementy fali przybrzeznej sa
munkcjg
E—f(W,D tRZ)
Dotychczasowe metody obliczern nie rozgraniczaly wy-
raznie fali petnomorskiej od fali obszaru przybrzeznego.

Istniejgce wzory wprowadzajg do obliczen jedynie czyn-
niki W, D ,t, natomiast nie uwzgledniajg R i Z. a zatem, jak
wykazemy dalej, nie moga by¢ generalnie stosowane dla
obliczania fali obszaru przybrzeznego, gdzie nader istotny
wplyw majg wymienione przez nas dodatkowe czynniki
RiZzZ

Jak wiadomo, fala petnomorska, ksztattujgca swe ele-
menty zgodnie z teorig ruchu trochoidy kotowej, przechodzac
na gtebokosci mniejsze, skutkiem oddziatywania dna mor-
skiego na czgstki wody bedace w ruchu orbitalnym zmienia
swe elementy, ksztattujgc je dalej wedlug praw trochoidy
eliptycznej, po osiagnieciu za$ glebokosci krytycznej ulega
zatamaniu i moze sie przeksztalci¢lw fale nowa, o zgota
odmiennych charakterystykach.

Granicg obszar6w wodnych, na ktérych dno morza nie
wywiera jeszcze wplywu na elementy fali, jest gtebokos¢ wo-
-dy réwna potowie dtugosci fali.

Kreslagc zatem na mapie izobate o wartosci liczbowej
réwnej potowie dlugosci najdtuzszej fali L (cala dlugosc
2F),-odgranicza sie niejako obszar przybrzezny, dla ktérego
obliczenia elementow fali oparte jedynie na funkcji W, D, t
nie sg juz wystarczajgce. A zatem na obszarach lezacych
z jednej (odmorskiej) strony tej izobaty, tj. na gtebokos-
ciach praktycznie nie ograniczonych, stosowanie wzorow za-
wierajacych trzy pierwsze czynniki jest catkowicie uzasad-
nione, natomiast z drugiej strony, na obszarach przybrzez-
nych, bedzie nie wystarczajace.

Rzezba dna morskiego, poza wptywem na zmiane ele-
mentéw fali, powoduje jej refrakcje, skutkiem czego przy
nieréwnomiernym uksztattowaniu dna morskiego nastepuje
zmiana kierunku linii grzbietowych fal, ktére nadchodzg
z petnego morza, majac grzbiety prostopadle do kierunku
wiatru.

Wreszcie pod wpltywem zarysu linii brzegowej oraz
przy napotkaniu wysunietych w morze przeszkod, jak np.
budowli hydrotechnicznych, fala ulega ekspansji bocznej,
ktéra wpltywa zaréwno na zmiane elementéw fali, jak i na
kierunek jej dziatania.

W pierwszej kolejnosci przeanalizujemy przydatnosc
istniejgcych wzoréw dla ustalenia elementow fali nazwanej
przez nas petnomorska.

Istniejgce wzory dla obliczania elementéw fali podzie-
lic mozna na dwie zasadnicze grupy. Do pierwszej zaliczy¢
mozna wzory jedno- lub dwuczynnikowe, z ktérych ele-
menty fali otrzymuje sie jako funkcje W, lub D, albo funkcje
WD, do drugiej — wzory zawierajgce funkcje WDt.

W rezultacie takiego podziatu sposréod bardziej zna-
nych wzoréw w grupie drugiej znajdzie sie wzér Boergena.
Wzory grupy pierwszej mniej lub wiecej zmniejszajg
zakres analizy zjawisk falowania, gdyz wszystkie eliminujg
czas' trwania wiatru, niektére za$ zawierajg jeden tylko

469



czynnik: W lub D. Wz6r Boergena ma niewatpliwie wyz-
szo$¢ nad wzorami grupy pierwszej, gdyz rozszerza zakres
analizy w zasiegu trzech czynnikow W, D, t. Poza tym
sadzi¢ mozna, ze ew. zgodnos¢ wynikéw liczbowych w ob-
szarze przybrzeznym z rzeczywistoscia moze by¢ jedynie
przypadkowa lokainie, i cha-akter przypadkowosci bedzie
tym wiekszy, im mniej wzo6r zawiera czynnikbw wywiera-
jacych wplyw na powstawanie fali.

Dla orientacyjnego choéby sprawdzenia wartosci liczbo-
wych wysokosci fali otrzymywanej z wzoru Boergena, mu-

simy sie oprze¢ na skagpych, niestety, wiadomosciach z lite-
ratury fachowej, oraz na krétkotrwatych sporadycznych ob-
serwacjach poczynionych na obszarze naszego przymorza.

Maksymalng wysokos¢ faii sztormowej na Baityku
6,00 m podajg N. N. Nikitin i AL H Suworow
w ,Kursie oceanografii“; na' 500 ni szacujg wysokos$¢ tej
fali rozni autorowie, jak np. N. P. Zenkowicz w ,Dy-
namice i morfologii brzegébw morskich, N. N. Zubow
v' ,Dynamicznej oceanologii“, M. E. Plaki da w swej
broszurze p. t. ,Dynamiczne oddzialywanie fali na budowle
zewnetrzne®.
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N. N. Zubow tak okre$la czestotliwo$¢ pojawiania
sie na Battyku zjawisk falowania, podajac ja w skali falo-
wania Beauforta:

0° — 3° B. czestotliwos¢ 81%
4° — 5°B. N 18%
powyzej 6° B. N 1%

Odnosnie fal o mniejszych wysokosciach rozporzadzamy
tylko niewielkg iloscig obserwacyj bezposrednich, poczynio-
nych w latach. mstatnich. Obserwacje te z koniecznosci mu-

sza wystarczy¢ dla oceny wynikéw otrzymywanych przy
stosowaniu wzoru Boergena.

Wzo6r Boergena stosowac¢ bedziemy tylko odnosnie do
wysokosci  spodziewanej fali, wprowadzajac jednocze$nie
pewne zatozenia.

Maksymalng* obliczeniowg dtugosé fetchu ograniczamy
do 200 mil morskich, tj. 370 km, gdyz — jak wiadomo —
wielkos¢ falowania zalezy od dtugosci oddziatywania wiatru
Jjia powierzchnie wody tylko do pewnej granicy.

Ustalmy maksymalny czas trwania wiatru dla réznych
jego predkosci, gdyz mozna zauwazy¢, ze im silniejsze sg



wiatry, tym krotszy jest czas ich trwania. Do obliczenh.przyj-
mowaé mozna: ,

przy wiatrach eo 2° B. czas trwania wiatru 32 godz.

przy wiatrach 3 — 4° B. czas trwania wiatru 16 godz.

przy wiatrach powyzej 5° B. czas trwania wiatru 8 godz.

Nalezy jeszcze wyjasni¢, jaka maksymalng predkosc
wiatru nalezy przyjmowaé przy obliczaniu maksymalnej
fiili sztormowej. Jak wykazujg obserwacje dokonywane na
nie ostonietych miejscach naszego wybrzeza, notowano pred-
kosci wiatru dochodzace do 28 m/$ek., a w porywach prze-
kraczajace te liczbe. -Nalezy wiec -sadzi¢, ze przyjmowana
nieraz do obliczen maksymalnej fali predko$¢ wiatru 20
m/sek. jest stanowczo zbyt mata i dla obliczania elementéw
fali petnomorskiej nalezy przyjmowacé predkos¢ wiatru nie
mniejszg niz 28 m/sek., przy czasie trwania 8 godz.

Zgodnie z powyzszymi zatozeniami, obliczono wysoko-
sci fal dla réznych predkosci wiatréw i dla réznych dtu-
gosci fetchow. Otrzymane rezultaty liczbowe wysokosci fal
ze wzoru Boergena zestawiono w ponizszej tabelce:

D km

100 150 200 370

W m/sek. t godz. 30 80 300

2h

36 32 063 075 09 093 100 105 1,06

8,0 16 080 114 147 174 18 200 210

12,0 8 087 12 18 20 23 2,6 2.04

20,0 8 098 . 147 2,5 2,9 32 37 39

28,0 8 106 16 2,6 34 4,0 4,7 50

Powyzsze liczby nie budzg specjalnych zastrzezen

w Swietle posiadanych, co prawda nielicznych, obserwacyj.

Odnosnie do diugosci fali (2L) wzér Boergena nie da-
je zadowalajgcych wynikéw. tatwo zreszta zauwazyé, ze
gdy we wzorze Boergena na dtugos¢ fali zatozy sie, diugosé
fetchu i czas trwania wiatru réwny nieskonczonosci, to ch -
gos¢ fali zalezna jest tylko od predkosci wiatru zas st”
,nnek dtugosci fali do jej wysokosci przyjmuje statg wartosc
liczbowa 374 A zatem stromos$¢ fali w tych warunkach za-
lezna jest réwniez tylko od predkosci wiatru, co me jesl
zgodne z rzeczywistoscig.

Dla warunkéw istniejgcych na obszarze potudniowego
Battyku lepiej jest przy obliczaniu dtugosci fali korzystac¢
wprost z zaleznosci:

gdzie wspétczynnik n, zaleznie od wysokosci fali, waha sie
w granicach od 8 do 15

Po ustaleniu w powyzszy sposéb elementow lali petno-
morskiej nalezy przesledzi¢ zmiane jej elementéw na obsza-
rze przybrzeznym, wykonujgc plany falowania.

Na podstawie planéw falowania wykonanych dla Kkilku
odcinkéw naszego wybrzeza mozna zauwazy€, ze przy sto-
sunkowo tagodnym wznoszeniu sie dna morskiego i niezbyt
urozmaiconym jego uksztattowaniu wysokos¢ fali, poczgw-
szy od gtebokosci granicznej réwnej L, az do gtebokosci
krytycznych réwnych 3h, ulega redukcji o kilka do kilku-
nastu, a nawet niekiedy o 20%.

Poczawszy od gtebokosci krytycznych w kierunku brze-

gu, elementy nowouksztaltowanej fali, po zatamaniu fali
pierwotnej na gtebokosci krytycznej, mozna oblicza¢ ze
wzoru:

gdzie: 2hi i 2L\ — elementy nowej fali, dziatajacej na gte-
bokosci Hi mniejszej od Hkr *).

*) Nalezatoby réwniez uwzgledni¢ zmniejszenie' si¢ wysokosci fali
o ok. 250 w czasie'zalamania si¢ (przypisek Redakcji).

~Nalezy wprowadzi¢ pewne ograniczenie do otrzymywa-
nych rezultatéw liczbowych, zakladajgc, ze wysokos¢ -ah
nie moze osigga¢ wartosci wiekszej niz gtebokos¢ wody
w miejscu, gdzie dziata fala.

Z obliczen powyzszych' nalezy wyeliminowac zjawiska
falowania i nabiegu fali na obszarze tzw. suchej plazy i na
bezposrednio do plazy przylegtych ptyciznach.

Plany falowania pozwalajg na ocene zmiany elemen-
tow fali i kierunku jej dziatania pod wptywem zarysu lina
brzegowe;.

Klasycznym przyktadem oddziatywania linii brzegowej
jest ostaniajgce dziatanie Pétwyspu Helskiego na wody Za-
toki Gdanskiej.

Rozpatrujac przyktadowo sztorm_z kierunku NNE
(rys.), mozna stwierdzi¢, ze do brzegow Zatoki Gdanskiej
podchodzi fala ekspansywna, ktéra atakuje poszczeg6lne
odcinki obszaréw przybrzeznych z odmiennych kierunkéw
w odniesieniu do zasadniczego kierunku wiatru dziatajgcego
na pelnvm morzu. Np. odcinek brzegowy Gdynia — Ortowo
atakowany jest z kierunku ENE, mimo, ze sztorm na pe;-
nym morzu ma zasadniczy kierunek NNE.

Plany falowania wykazujg dobitnie, ze Zatoka Gdan-
ska oslonieta Helem, tylko pozornie nie znajduje sie w za-
si<du wielkich fetchéw Battyku. W podanym przyktadzie
na cze$¢ pozornie ostonieta dziata nie tylko iokalny fetch,
ktory siega potudniowycli brzegéw Helu, lecz w gre wcho-
dzi réwniez jeden z wielkich fetchow Battyku o dtugosci
znacznie przekraczajgcej 370 km.

Aczkolwiek fala ekspansywna przy podejsciu do brze-
gow jest podwojnie ostabiona, mianowicie dziataniem cyplu
helskiego to jednak elementy tej fali mogg atakowac brzeg
albo budowle hydrotechniczne'z charakterystykami znacznie
wiekszymi, niz by nalezalo sie spodziewa¢ z lokalnego
fetchu.

W omawianym przyktadzie na odcinek brzegowy w oko-
licach Sopotu do .gtebokosci ograniczonych moze podejsc
fala ekspansywna o Wysokosci 25 m, podczas gdy mien
scowy lokalny fetch nie da fali wiekszej dla kierunku NNE
niz okoto 1,00 m.

Plany falowania potwierdzajg zaobserwowane zjawisko,
ze w rozwazaniach nie mozna oderwa¢ nawet duzego akwa-
tc-rium, potgczonego z morzem, od zjawisk falowania wy-
stepujacych na petnym morzu, nie mozna traktowaé zatoki
jako zamknietego obszaru wodnego o lokalnych fetchach,
gdyz energia falpwania przekazywana wodom z petnego
morza moze by¢ nieraz tak duza, ze najwiekszag fale sztor-
mowg da fala ekspansywna, nie za$ najdtuzszy nawet lo-
kalny fetch zatoki.

Zmienno$¢ elementow fali pod wplywem oddziatywania
linii brzegowej jest tak rozmaita .ze przy tym samym Kkie-
runku wiatru, pizy tej samej predkosci i tym samym czasie
*iwania wiatru poszczegolne odcinki brzegowe atakowaé
bedg fale o zgota odmiennych elementach.

Plany falowania pozwalaja na uchwycenie jeszcze jed-
nego, niezmiernie interesujgcego zjawiska, mianowicie za-
chodzacej czesto rozbieznosci miedzy réza wiatrow a rozg
falowania.

W pewnych specjalnych warunkach moze sie nawet zda-
rzy¢ ze projektujac wejscia portowe trzeba je zastania¢ me
od kierunkéw najczesciej powtarzajgcych sie wia.row lecz
wlasnie od kierunkdéw najczesciej pojawiajgcych sie fal.

Metoda planéw falowania oddaje poza tym cenne ustugi
przy analizie zjawisk falowania w wejsciach portowych
oraz wewnatrz akwatoriow wodnych, chronionych morskimi
budowlami hydrotechnicznymi. Pozwala ona bowiem ng
orientacyjng ocene wysokosci fali w kazdym miejscu we-
wnatrz portu, co ma jistotne znaczenie przy sytuowaniu
i projektowaniu budowli hydrotechnicznych.

Na podstawie, skromnego co prawda, posiadanego’ ma-
terialu doswiadczalnego z natury i badan laboratoryjnych
mozna jednak stwierdzi¢, ze rezultaty liczbowe otrzymywa-
ne przy zastosowaniu metod omoéwionych w niniejszym
artykule przy obliczaniu elementéw fali dziatajacej w obsza-
rze przybrzeznym najbardziej zblizajg sie do prawdy.
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W spraiuie badan nad faloinaniem
(dla potrzeb budo runictiua morskiego)

Referat prof. inz. W. Tubielewicza i adiunkta inz.
St. Szymborskiego na Il Sesji Naukowej Politech-
niki Gdanskiej (czerwiec 1952 r.)i oraz ozywiona dyskusja,
jaka sie po nim wywigzata, byty wyraznym dowodem tego,
jak zywotnym problemem dla wszystkich technikéw pracuja-
cych na morzu jest mozliwos¢ wtasciwego okreslenia elemen-
tow fali w danej strefie przybrzeznej j w danym okresie
czasu.

W istocie charakterystyka ta jest dla nich punktem wyj-
Sciowym dla projektowania wszystkich niemal budowli mor-
skich — obiektéw zaliczajgcych sie do najkosztowniejszych
konstrukcji inzynierskich, ma ogromne, nieraz nawet decydu-
jace znaczenie w bilansie energetyczno - materialowym wy-
brzeza, w wyborze czasu i metody wykonawstwa robot mor-
skich, stowem jest jednym z najistotniejszych czynnikow na-
turalnych, jaki musza wzigé pod uwage.

Mimo tej wagi, zagadnienie fali morskiej nie jest jesz-
cze witasciwie opracowani i w stosunku do innych dziedzin
techniki ma duze i powazne Iluki. Opracowano wprawdzie
w skali Swiatowej szereg wzor6w na okreslenie elementow
fali, a ostatnio ponadto metode planéw falowania, pozwala-
jaca prawdopodobnie z duzg dokladnoscia przewidywaé za-
chowanie sie fali w strefie przybrzeznej, jednakze budow-
nictwo morskie nie powinno i nie moze stanowi¢ w stosunku
do innych dyscyplin inzynierskich wyjatku, nie wigzac jak
najscislej uzywanych wzoréw i metod z obserwacja czynnika
decydujacego, jakim w tym wypadku jest fala. Znalazto to
wyraz w opracowaniu w przodujacym w badaniach fali Zwigz-
ku Radzieckim, a réwniez i na Zachodzie, szeregu odpo-
wiednich instrumentéw i placowek pomiarowych, metody
specjalnych zdje¢ lotniczych itd. Doswiadczenia ostatnigj
wojny, w ktérej szereg operacji desantowych zawdzieczat
swe powodzenie wiasciwemu okresleniu stanu morza i dna
morskiego- oraz prognozie fali w strefie przybrzeznej, zdecy-
dowaty o powstaniu specjalnych stacyj morskich dla syste-
matycznej obserwacji falowania, a nawet o opracowaniu pla-
nu rozbudowy Swiatowej sieci takich stacyj2).

Z naszych dotychczasowych doswiadczen wyptywa wnio-
sek, ze bez odpowiednich badan trudno jest ekslrapolowac
wzpry i metody opracowane dla innych mérz do naszych wy-
brzezy Battyku, co znalazto wyrazne sformutowanie we wspo-
mnianym na wstepie referacie, jak i w wypowiedziach dys-
kutantow.

Dc chwili obecnej, mimo wielokrotnego akcentowania ich
potrzeby?2), takich badan nie podjeto. Totez pierwsze syste-

1) ,,Badanie elementéw fali w strefie przybrzeznej Zatoki Gdanskiej .

2) Zalntersowanego czytelnika odsytam do artykutu inz. P. Sz a-
wernowskiego: Prognoza fali, w nr 11946 ,Techniki Morza".

3) Na lamach ,Techniki Morza i Wybrzeza“ oraz ,Techniki i Go-
spodarki. Morskiej* uwagi na ten temat znajdujemy m. in.:

Inz. P. Szawernowski: Prognoza fali, ,TMW* 1946, Nr 1, str. 11

Inz. St. Szymborski: Problemy techniczne wybrzeza, ,TMW* 1947,
Nr 1, s. 2

Inz. P. Szawernowski: Zastosowanie stereofotogrametrii przy po-

miarach glebokosci morza, ,TMW*, 1947, Nr 3/4, str.

Proi. inz. St. Hiickel: Ochrona brzegéw morskich przed niszczg-
cym dziataniem wody, ,TMW*, 1950. Nr 6/7, str. 140.

Prof. inz. W. Tubielewicz: Zagadnienia oceanografii w nauce pol-
skiej, ,TMW* 1950, Nr 8/9, str. 201

Prof. inz. Tubielewicz: Zagadnienie fali morskiej w matych mo-
rzach, ,TMW* 1951, Nr 3, str. 298.
Inz. |. Wilski: O witasciwe ustosunkowanie si¢ do zniszczehn brze-

gowych, ,TMW" 1951, Nr 4, str. 97.
Biuletyn MIT w N-rze 5, r. 1952, ,T i GM*“, str. 233.
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matyczne prace, zapoczatkowane na molo w ,Sopocie, stano
wig wazny i istotny na tym polu przetom w dotychczasowej
biernosci.

Zrozumiale jest jednak, ze o ile badania tego typu ma-
ja by¢ kontynuowane w rozszerzonym zakresie, obejmujgc
szereg punktéw naszego wybrzeza, przy cigglycti i systema-
tycznych obserwacjach, to zadanie takie wymaga zorganizo-
wanej'i specjalnie nastawionej w tym kierunku stuzby, ktéra
wreszcie zapewnitaby zebranie bogatego i pewnego mate-
rialu statystycznego. Na materiale tym mozna by bazowac
tym pewniej, im diuzszy byilby okres obserwacji, ale juz po
pewnym czasie udatoby sie moze,, idgc za sugestiami prof.
Balcerskiego, wysnu¢ pewne wnioski stosujgc teorie
prawdopodobienstwa, a w krotkim chyba czasie skonfronto-
waé na naszym terenie metode planéw falowania z pomiara-
mi elementéw fali, wykonywanymi réwnoczesnie w kilkunas-
tu punktach.

Zasadniczymi problemami w budowie takiej stuzby be-
da; metoda pomiaréw i odczytéw, gwarantujgca mozliwie naj-
dalej idgcy obiektywizm, niezaleznie od warunkéw atmosfe-
rycznych czy stanu morza, i organizacja zapewniajgca nie
nazbyt liczng obsade personalng, a wiec ograniczajgca kosz-
ty catej imprezy do minimum. Oba te wzgledy sktaniajg do
przyjecia do pomiaréw instrumentéw mozliwie najdalej zau-
tomatyzowanych, z wbudowanymi urzadzeniami samopisza-
cymi, kontrolowanych i odczytywanych w mozliwie dtugich
odstepach czasu.

Budowa tych instrumentéw, zwlaszcza o ile idzie' o pro-
totyp, bedzie powaznym zadaniem, chociaz prace w tym
kierunku za granicg, a zwlaszcza w Zwiazku Radzieckim,
zastaly juz daleko posuniete, jak o tym Swiadczy choéby re-
lacja inz Szymborskiego w zeszycie czerwcowym ir.)
195i r. ,Techniki Morza i Wybrzeza* (,Manomeiryc/.ue ba-
dania wielkosci fali morskiej*).

Pomiary fali nalezatoby dorywczo konfrontowa¢ z mie-
rzonymi uderzeniami fali dla uzyskania wtasciwych wzajem-
nych relacyj. Sie¢ racjonalnie rozmieszczonych instrumentéw
z urzadzeniami samopiszacymi bytaby w regularnych odste-
pach czasu kontrolowana przez wedrowne ekipy, a zebrany
materia! kameralnie opracowywany i publikowany. Poza sta-
iymi punktami pomiarowymi sieci, w rejonach najbardziej za-
grozonych, lub w rejonach planowanych nowych budowli,
mozna by punkty te dowolnie zageszcza¢, zyskujac nieoce-
niony materiat dowodowy.

W ten sposéb mozna by w pierwszym okresie sprawdzic¢
W naszych warunkach siuszno$¢ pewnych dotad stosowanych
wzoréw czy metod, a w dalszym — stworzy¢ nawet mapy
synoptyczne falowania dla poszczegélnych odcinkdéw brze-
gu. W warunkach planowej gospodarki inwestycyjnej, reali-
zowanej w budownictwie morskim, utrzymywanie specjalnej
stuzby pomiaréw fali morskiej jest catkowicie uzasadnione
i oplacalne, niezaleznie za$ od tych korzysci moze sta¢ sie
jednym z najbogatszych zrodet naszej wiedzy o morzu.

Mgr. inz. Mikotaj Wegrzyn



