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Jozef Stalin nie zyje

Komitet Centralny Komunistycznej Partii Zwiazku Radzieckiego,
Rada Ministrow Zwiazku Socjalistycznych Republik Radzieckich,
Prezydium Rady Najwyzszej ZSRR.

Do wszystkich Cztonkéw Partii, do wszystkich ludzi pracy Zwiazku
Radzieckiego.

DRODZY TOWARZYSZE | PRZYJACIELE,

Komitet Centralny Komunia- dzieckich i Prezydium Rady
tycznej Partii Zwigzku Radziec- Najwyzszej ZSRR z uczuciem
kiego. Rada Ministrow Zwigzku gtebokiego bolu powiadamiajg
Socjalistycznych Republik Ra- Partie i wszystkich ludzi pracy
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Zwigzku Radzieckiego, ze 5 mar-
ca, o godzinie dziewiatej minut
pie¢dziesigt wieczorem, po ciez-
kie! chorobie zakonhczyl zycie
Przewodniczacy Rady Mini-
strow Zwigzku Socj; listycznych
Republik Radzieckich i Sekre-
tarz Komitetu Centralnego Ko-
munistycznej Partii Zwigzku
Radzieckiego, Jézef Wissariono-
wicz Stalin.

Przestalo bi¢ serce wspotbo-
jownika i genialnego kontynua-
tora dzieta Lenina, madrego
Wodza i Nauczyciela Partii Ko-
munistycznej i narodu radziec-
kiego— Jozefa Wissarionowicza
Stalina.

Imie Stalina jest bezgranicz-
nie drogie naszej Partii, naro-
dowi radzieckiemu, masom pra-
cujgcym na calym Swiecie.
Wraz z Leninem Towarzysz
Stalin stworzyt potezng Partie
Komunistéw, wychowat jg i za-
hartowat; wraz z Leninem To-
warzysz Stalin byt zrédtem na-
tchnienia i wodzem Wielkiej
Socjalistycznej Rewolucji Paz-
dziernikowej. zatozycielem pier-
wszego na Swiecie panstwa so-
cjalistycznego. Kontynuujagc
nieSmiertelne dzieto Lenina, To-
warzysz Stalin poprowadzit na-
rod radziecki do historycznego
w Skali Swiatowej zwyciestwa
socjalizmu w naszym kraju. To-
warzysz Stalin  poprowadzit
nasz kraj do zwyciestwa nad
faszyzmem w drugiej wojnie
Swiatowej, co w soosOb zasad-
niczy zmienito catg sytuacje
miedzynarodowg. Towarzysz
SmuUri uzbroit Partie i caly na-
rod w wielki i jasny program
budowy komunizmu w ZSRR.

Smieré Towarzysza Stalina,
ktérv ortdat c e swe zycie ofiar
nej stuzbie dla wielkiej spra-
wy komunizmu, jest najciezszg
strata dla Partii, dla mas pra-
cujgcych Kraju Rad i calego
Swiata.

Wies¢ o zgonie Towarzysza
Stalina wzbudzi gteboki bal
w sercach robotnikéw, kotchoz-
nikow. inteligencji i wszystkich
ludzi pracy naszej Ojczyzny,
w sercach zoinierzy naszej mez-

nej Armii i Marynarki Wojen-
nej, w sercach milionéw ludzi
pracy we wszystkich krajach
Swiata.

W tych dniach petnych bdélu
wszystkie bratnie narody nasze-
go kraju jeszcze bardziej zespa-
laja sie w wielkiej zwartej ro-
dzinie pod wyprébowanym Kkie-
rownictwem P artii Komuni-
stycznej stworzonej i wychowa-
nej orzez Lenina i Stalina.

Narod radziecki zywi bezgra-
niczne zaufanie i przepojony
jest goragca mitoScia do swej
ukochanej Partii Komunistycz-
nej, bo wie, ze stuzenie intere-
som narodu jest najwyzszym
praw®em catej dziatalnosci Par-
tii.

Robotnicy, kotchoznicy, inte-
ligencja radziecka, wszyscy lu-
dzie pracy naszego Kkraju nie-
ugiecie realizujg polityke opra
cowang przez nasza Partie,
odpowiadajgcg zywotnym inte-
resom mas pracujgcych, zmie-
rzajacg do dalszego wzrostu
potegi naszej socjalistycznej
Ojczyzny. Stlusznos¢ tej polityki
Partu Komunistycznej potwier-
dzona zostata przez dziesieciole-
cia walki, doprowadzita ona ma-
sy pracujgce Kraju Rad do histo
rycznych zwyciestw socjalizmu.
Natchnione tg politykg narody
Zwigzku Radzieckiego pod kie-
rownictwem Partii niezachwia-
nie kroczg naprzéd ku nowym
sukcesom budownictwa komu-
nisiwcznePo w naszvm Kkraiu.

Masy pracujace naszego kra-
ju wiedzg, ze dalsza poprawa
dobrobytu materialnego wszy-
stkich warstw ludnosci — ro-
botnikéw, kotchoznikéw, inte-
ligencji. maksvmalne zaspaka-
janie stale rosnacych potrzeb
materialnych i kulturalnych
calego spoleczenstwa zawsze
byto i jest przedmiotem szcze-
go6lnej troski Partii Komuni-
stycznej i Rzgadu Radzieckiego

Naréd radziecki wie. ze
wzrasta i krzepnie zdolnos¢
obronna i potega panstwa ra-
dzieckiego, ze Partia ze wszech
miar umacnia Armie Radziec-
ka, Marynarke Wojenng i or-



gany wywiadu, aby stale
wzmaga¢ naszg gotowos$¢ do
udzielenia druzgocgcej odpra-
wy kazdemu agresorowi.

Polityka zagraniczna Partii
Komunistyczne! i Rzagdu Zwigz-
ku Radzieckiego byta i jest nie-
wzruszong politykg utrzymania
i utrwalenia pokoju, politykag
walki przeciwko przygotowy-
waniu i rozpetywaniu nowej
woiny, politykga wspodtpracy
miedzynarodowej i rozwoju
stosunkéw handlowych ze
wszystkimi krajami.

Narody Zwigzku Radzieckie-
go. wierne sztandarowi prole-
tariackiego internacjonalizmu,
umacniajag | rozwijaja brater-
ska przyjazn z wielkim naro-
dem chinskim, z masami pracu-
jacymi wszystkich krajow de-
mokracji ludowej, wiezy przy-
jazni z masami pracujgcymi
krajow kapitalistycznych i ko-
lonialnych, walczgcymi o spra-

we pokoju, demokracji i socja-
lizmu.
DRODZzY TOWARZYSZE

| PRZYJACIELE!

Wielkg sita przewodnig i kie-
rowniczg narodu radzieckiego
w walce o zbudowanie komu-
nizmu iest nasza Partia Komu-
nistyczna. Zelazna jedno$é i
niewzruszona zwartos¢ szere-
gow P artii— te gtéwny waru-
nek iei sity i potegi. Zadaniem
naszym jest strzec jednosci
Partii jak zZrenicy oka, wycho-
wywaé komunistow na aktyw-
nych bojownikéw politycznych
o wcielenie w zycie polityki i
uchwatl Partii. Wzmacnia¢ jesz-
cze bardziej wiez Partii z

Komitet Centralny
Komunistycznej Partii
Zwigzku Radzieckiego

wszystkimi ludzmi pracy, z ro-
botnikami, kotchozZnikami, in-
teligencja, albowiem w tej nie-
rozerwalnej wiezi z narodem
tkwi sita i niezwyciezono$¢ na-
szej Partii.

Partia widzi jedno ze swych
najwazniejszych zadan w tym,
aby wychowywaé¢ komunistow
i wszystkich ludzi pracy w du-
chu wysokiej czujnosci poli-
tycznej, w duchu nieprzejedna-
nia i nieztomnosci w walce z
wrogami wewnetrznymi i zew-
netrznymi.

Komitet Centralny Komuni-
stycznej Partii Zwigzku Ra-
dzieckiego, Rada Ministrow
Zwigzku Socjalistycznych Re-
publik Radzieckich i Prezy-
dium Rady Najwyzszej ZSRR,
zwracajac sie w tych bolesnych
dniach do Partii i narodu, wy-
razajg nieztomne przekonanie,
ze Partia i wszyscy ludzie pra-
cy naszej Ojczyzny zespolg sie
jeszcze bardzie] wokdt Komite-
tu Centralnego i Rzadu Ra-
dzieckiego, zmobilizujg wszyst-
kie swe sily i energie tworczg
do realizacji wielkiego dzieta
budowy komunizmu w naszym
kraju.

NieSmiertelne imie Stalina
zy¢ bedzie zawsze w sercach
narodu radzieckiego i catej po-
stepowej ludzkosci.

Niech zyje wielka niezwycie-
zona nauka Marksa - Engelsa -
Lenina - Stalina! Niech zyje
nasza potezna Ojczyzna socja-
listyczna! Niech zyie nasz bo-
haterski naréd radziecki! Niech
zyje Wielka Komunistvczna
Partia Zwigzku Radzieckiego!

Rada Ministréow

Zwigzku Socjalistycznych

Republik Radzieckich

Prezydium Rady Najwyzszej
Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich

Dnia 5 marca 1953 roku.
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Do robotnikow, chtopdw, i inteligencji pracujgcej!
Do kobiet polskich i miodziezy!
Do zotnierzy polskich!
Do narodu polskiego!
TOWARZYSZE | OBYWATELE! Komitet Centralny Polskiej Zjednoczonej Partii Ro-

Cata postepowa ludzko$¢ z najwyzszym bélem przyje-
ta tragiczng wies¢ o zgonie najwiekszego cztowieka na-
szych czas6w — Jo6zefa Stalina.

Wraz z narodami Zwigzku Radzieckiego szczegolnie
gteboko i bolednie przezywa ten wielki cios naréd polski,
ktéry Towarzyszowi J6zefowi Stalinowi zawdzigcza swe
wyzwolenie z ponurej hitlerowskiej niewoli, swe odrodze-
nie, odzyskanie prastarych ziem polskich, utrwalenie swej
niepodlegtosci.

Masy pracujace Polski wiedzg, ze ich historyczne prze-
obrazenia spoteczne, wyzwolenie z jarzma obszarnikéw
i kapitalistow, zdobycie wtadzy przez lud pracujgcy i u-
mocnienie panstwa ludowego, olbrzymie osiggniecia w bu-
dowie nowego zycia — wigzg sie nierozerwalnie z brater-
ska pomocg narod6éw radzieckich, z serdeczng troska i 0j-
cowska opiekg Wodza i genialnego Nauczyciela mas pra-
cujgcych Swiata, wielkiego Przyjaciela naszego narodu
Jozefa Stalina.

W tej ciezkiej chwili z najwiekszg mocg odczuwamy
serdeczng i nierozerwalng wiez narodu polskiego z wiel-
kim krajem radzieckim.

W tej ciezkiej chwili gtebiej niz kiedykolwiek odczu-
wamy niezwyciezong site i zwartos¢ calego Swiatowego
obozu pokoju, ktérego natchnieniem by}, jest i bedzie
Jozef Stalin.

Mocniejsza niz kiedykolwiek jest nasza spdjnia ideowa
i braterstwo w walce o pokéj, wolnos¢ naroddéw i socja-
lizm, ktérej wzdér daje nam wielka bohaterska Partia
Lenina i Stalina.

botniczej, Rada Ministrow i Rada Panstwa Polskiej Rze-
czypospolitej Ludowej wzywajg masy pracujgce i caly na-
r6d polski do ztozenia hotdu nieSmiertelnemu Wodzowi
ludu pracujacego catego Swiata.

Wcielajac w zycie Jego nauki, wzmacniajmy nieustan-
nie zwarto$¢, site i jedno$¢ naszego narodu w walce o po-
kéj i socjalizm!

Codzienna tworcza i ofiarng pracg rozwijajmy nasza
planowg gospodarke narodowga — podstawe wzrostu do-
brobytu i kultury catego ludu pracujacego!

Otaczajmy troska i mitoScia Wojsko Polskie — wierng
straz naszych granic i wolnos$ci naszej Ojczyzny!

Wzmacniajmy nieustannie czujno$¢ wobec wszelkich
nikczemnych zakuséw imperialistycznych podzegaczy wo-
jennych — wrogéw Polski!

Pomnazajmy sity naszego panstwa ludowego — ostoi
naszej niepodlegtosci, a zarazem waznego i nieztomnego
ogniwa $wiatowego obozu pokoju, ktérego sztandarem jest

Stalin!
Z imieniem Stalina, uzbrojeni w Jego nauke, ta-

migc op6r wrogow 1 zacieSniajac wiez braterstwa
i narodami ZSRR kroczymy zwyciesko naprzéd pod
przewodem klasy robotniczej i jej Partii do ugrunto-

wania naszej niepodlegtos$ci, pokoju i socjalizmu!

Komitet Centralny
Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej

Rada Ministrow

Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
Rada Panstwa
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej

Do Komitetu Centralnego Komunistyczne] Partii Zwigzku Radzieckiego
Do Rady Ministrow Zwiazku Socjalistycznych Republik Radzieckich

Do Prezydium Rady Majwyzszej ZSRR

Drodzy Towarzysze i Przyjaciele!

tgczymy sie z Wami w bélu i zatobie z powodu zgonu
ukochanego naszego Wodza i Nauczyciela, natchnionego
kontynuatora niedmiertelnej nauki Marksa, Engelsa
i Lenina, genialnego budowniczego komunizmu, nieztom-
nego Chorazego $wiatowego obozu pokoju, wielkiego
Przyjaciela narodu polskiego, ktéoremu masy pracujace
Polski zawdzieczajg swe wyzwolenie z jarzma niewoli
narodowej i spotecznej.

Niesmiertelne zycie i dzieto Towarzysza Stalina bedzie
dla narodu polskiego natchnieniem i gwiazdg przewodnig
w codziennej pracy i walce o zbudowanie nowego, socja-
listycznego ustroju, bedzie sztandarem w walce o zwy-
ciestwo idei pokoju, postepu i wolnos$ci wszystkich pra-
cujgcych na catym Swiecie.

Skupieni w zwartych i czujnych szeregach pod sztan-
darem najwiekszego bojownika i geniusza wspdiczesnej

100

epoki — Jézefa Stalina $lubujemy dochowaé wiernoséci
Jego naukom, strzec nieztomnie zasad internacjonalizmu
i solidarno$ci wszystkich ludzi pracy, staé na strazy praw
i zdobyczy ludu, ktérych nieztomng i niezawodna rekoj-
mig jest wieczysta przyjazn i braterstwo ze Zwigzkiem
Radzieckim.

Zapewniamy Was, Towarzysze i Przyjaciele, ze naréd
polski nie bedzie szczedzit sit, aby zwieksza¢ i wzbogacac
swoj tworczy wktad do wspodlnej walki o realizacje
wiecznie zywych idei. nauk i wskazan Wielkiego Stalina

W imieniu Komitetu Centralnego
Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej
Rady Ministrow i Rady Panhstwa
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej

BOLEStAW BIERUT
ALEKSANDER ZAWADZKI

Warszawa, S marca 195S r.



Zadania PMH w zakresie postepu technicznego

RODUKOWAC szybciej, taniej i lepiej jest celem

postepu technicznego, od ktérego w gtébwnej mie-

rze zalezy tempo rozwoju sit wytwdérczych, dobro-
bytu narodu i potegi panstwa ludowego. Postep tech-
niczny polega przede wszystkim na usprawnieniu pro-
ces6w produkcyjnych, ktére prowadzi do zmniejszenia
wysitku ludzkiego, do udoskonalenia narzedzi i metod
produkcji, na wprowadzenie nowych urzagdzen i zasto-
sowanie nowych procesé6w produkcji oraz lepszych za-
sad organizacji pracy. Wyrazem postepu technicznego
jest wiec dazenie — przy zmniejszeniu wysitku czlowie-
ka — zwiekszenia produkcji, polepszenia jakos$ci i obni-
zenia kosztow.

Rozwdj i systematyczne popieranie postepu technicz-
nego jest jednym z czolowych zadan gospodarki socja-
listycznej. Wspaniaty rozwd6j techniki Zwigzku Radziec-
kiego jest wynikiem statej opieki rzadu i partii nad
rozwojem przemystu, popierania ruchu racjonalizator-
skiego i wynalazczo$ci oraz stworzenia jak najkorzy-
stniejszych warunkéw pracy dla naukowcédw i techni-

kéw, opracujacych nowe procesy technologiczne i two-
rzgcych nowe doskonalsze maszyny i urzadzenia pro-
dukcyjne.

W Polsce Ludowej $ciSle powigzanie postepu tech-
nicznego z produkcjag pozwolito na pokonanie trudnos$ci
zwigzanych z odbudowg zniszczeh wojennych, na zwy-
cieskie wykonanie zadan 3-letniego Planu Odbudowy
i systematyczne przedterminowe wykonanie zaszczytnych
zadan rocznych Planu 6-letniego. Wielokrotnie juz Rzad
nasz i Komitet Centralny PZPR w wypowiedziach Bo-
lestawa Bieruta podkres$lit olbrzymig role postepu tech-
nicznego dla gospodarki socjalistycznej. Osiggniecia pol-
skiej klasy robotniczej w dziedzinie budownictwa, prze-
mystu metalowego i innych dziedzin, $wiadcza dobitnie
o dynamice ruchu racjonalizatorskiego i jego dalszych
mozliwosciach rozwoju w kierunku wyzwolenia znacz-
nych rezerw produkcyjnych. Rozwcj postepu techniczne-
go ujety zostat planowaniem i stanowi w ramach pla-
néw gospodarczych prawo, ktére obowigzuje w calym
przemysle.

Zgodnie z tymi wskazaniami Polska Marynarka Han-
dlowa wtaczyta sie do realizacji zaplanowanych zadan
i tym samym do panstwowego planu rozwoju techniki

i realizacji postepu technicznego. Dotychczas w eksplo-
atacji statkbw PMH zagadnieniu postepu technicznego
nie poswiecono tyle wuwagi, ile nalezalo poswiecié

i, pomimo istotnego rozwoju techniki, nie byto onow rze-
czywistoéci ani kierowane, ani postawione na odpowied-
nim poziomie. Jak powiedzialem, postep techniczny moze
byé realizowany dwiema drogami: jedna droga to wy-

nalazki oryginalne, ktére dajg technice od razu duzy,
widoczny wzrost rozwojowy, druga za$ — to doskonale-
nie i usprawnianie istniejacych metod i narzedzi pro-
dukcji oraz eksploatacji. Ta ostatnia droga moze dac,
chociaz w spos6b mato widoczny, bardzo dobre wyniki
dzieki ~masowo$ci wprowadzania w zycie  czesto
drobnych, usprawnien. W przeciwienstwie do poprzed-
niej, nie okres$lonej w czasie, ta droga jest zupetnie
pewna. Obie te drogi wykorzystuje sie bardzo szeroko

w Zwigzku Radzieckim, gdzie postep techniczny przy-
brat niespotykane w dziejach rozmiary i gdzie — jak
wykazat dobitnie tow. Malenkow w referacie wygtoszo-

nym na XIX Zjezdzie KPZR — ciggly postep tech-
niczny stuzy do podniesienia dobrobytu categonarodu
i zmniejsza wysitek cztowieka.

W planie na rok 1953 przewiduje sie utworzenie

we wszystkich przedsiebiorstwach PMH komaérek postepu
technicznego, ktére beda mialy za zadanie kierowanie

wykonaniem planu rozwoju techniki oraz opracowywa-
nie dalszych planéw na podstawie przeprowadzonych
studidow i wstepnych opracowan wszelkich obecnie istnie-
jacych i powstajacych w przysztosci zagadnien technicz-
nych. Przewiduje sie, ze komaérki postepu technicznego
beda miaty bezposrednie oparcie o komorki normalizacji
przedmiotowej, normalizacji materiatlowej i wynalaz-
czosci pracowniczej. Zagadnienie wynalazczos$ci pracow-
niczej jest dostatecznie znane i nie ma potrzeby szerszego
omawiania go. Ruch racjonalizatorski, jako powszechny
i odpowiednio kierowany, stal sie podwaling postepu
technicznego. Natomiast normalizacja przedmiotowa i ma-
terialowa, wigczona obecnie do normalnych zadan kaz-
dego przedsiebiorstwa i kazdej instytucji, jc-st zagadnie-
niem stosunkowo nowym i niezupetnie opanowanym.
Normalizacja przedmiotowa jest tak $ciSle zwigzana
z rozwojem techniki, ze obecnie nie mozna juz sobie wy-
obrazi¢ techniki bez normalizacji. Normalizacja przed-
miotowa jest bowiem uporzgdkowaniem produkcji i jej

metod. Obejmuje ona unifikacje, typizacje i ustalenie
konstrukcyjne najlepszych i najwtasciwiej pomys$lanych
przedmiotéw uzytku codziennego, narzedzi produkciji,

urzadzen i mechanizmoéw, oraz poprawienie jako$ci pro-
dukcji i zmniejszenie jej kosztéw, zmniejszenie kosztéw
transportu i magazynowania i zabezpieczenie zdrowia
i zycia ludzkiego. Normalizacja materiatlowa obejmuje
ustalenie norm zuzycia materiatow, totez dla gospodarki
materiatowej, w szczegdélnosci za§ w odniesieniu do zuzy -
cia paliw i smaréw, ma znaczenie zasadnicze.

Ze wzgledu na ustugowy charakter przedsiebiorstw
zeglugowych PMH, postep techniczny, jako zagadnienie
Scisle zwigzane z produkcjg przemystowa, bedzie w ma-
tym stopniu wyrazaé¢ sie we wprowadzeniu i realizacji
nowych metod produkcji, najbardziej widocznych i od-
czuwalnych. Bedzie sie on natomiast wyrazat gtéwnie
w usprawnieniu eksploatacji, zwiekszeniu zakresu jej
dziatania i zmniejszeniu kosztéw. Dlatego tez generalne
zadanie PMH w zakresie postepu technicznego na naj-
blizsze lata dotyczy¢é bedzie usprawnienia eksploatacji.
Zadanie to mozna okresli¢c og6lnie jako utrzymanie floty
w odpowiednim stanie technicznym, dla zapewnienia jej
petnej gotowosci eksploatacyjnej. Z tym zadaniem tgczy
sie zagadnienie ustalenia nowych wytycznych odno$nie
budowy i wyposazenia nowych jednostek ptywajgcych.
Dla umozliwienia wykonania tych zadan przewiduje sie
przeprowadzenie wielu prac badawczych oraz uzupetnie-
nie wyposazenia okretowego. Wszystkie te badania
i prace mozna podzieli¢ na trzy zasadnicze dzialy.

1. mechanizacja prac ciezkich i pracochtonnych,

2. wprowadzenie proceséw produkcyjnych

i eksploatacyjnych,

nowych

3. opracowywanie dokumentacji technicznej, typiza-
cja jednostek ptywajgcych i mechanizmoéw okretowych,
normalizacja przedmiotowa i materialowa.

Mechanizacja prac ciezkich i pracochtonnych

Dzial pierwszy, dotyczagcy mechanizacji prac na okre-
tach, moze obejmowac¢ tylko niektére czynnosci wyko-
nywane przez zatogi. Wiekszo$¢ bowiem prac maszyno-
wych i poktadowych polega na obstudze mechanizméw
okretowych, gtéwnych i pomocniczych, wykonywaniu
prac pomocniczych i operowaniu przyrzagdami nawigacyj-
nymi. Dziat ten obejmuje nastepujace zagadnienia, wy-
magajace opracowania i wprowadzenia w zycie:

1. Rozpornice Ilukowe. Zwykle rozpomiee
kowe trzeba wyjmowac¢ z otworu lukowego, w celu udo-
stepnienia tadowni dla przetadunku towaréw i trzeba
sktada¢ je na pokitadzie. Rozpornice te, w zaleznosci od
wielkosci okretow i lukéw, sg czesto bardzo ciezkie i usu-
wanie ich z luku jest potgczone z duzymi trudnos$ciami.
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Z drugiej strony, lezagc na poktadzie, tamujg one ruch
zatogi i pracownikéw zajetych przetadunkiem oraz by-
wajg przyczynag wypadkéw. Rozpornice te mozna prze-
robi¢, dodajgc im rolki i prowadnice, dzieki ktorym prze-
suwa sie je do czotowych krawedzi luku i pozostawia na
miejscu. Taka przebudowa rozpornic utatwia ich mani-
pulacjo i skraca o potowe czas otwierania lukow.

2. Czyszczenie kadtubdéw okretéw oraz
kottéw okretowych. Do czyszczenia kadiubow
okretow ze rdzy stosnhje sie dotychczas w wiekszos$ci wy-

padkéw metode recznego obijania, miotkowania i skro-
bania. Metoda ta jest ucigzliwa i pracochtonna, czesto
za$s powoduje niedoktadne czyszczenie blach. Zamiast

recznego mozna stosowaé mechaniczny sposéb czyszcze-
nia blach za pomocag pneumatycznych lub elektrycznych
urzgdzen mioteczkowych. Metoda ta pozwala na znacznie
szybsze i dokladniejsze wykonywanie czyszczenia oraz
nie powoduje uszkodzen blach, mozliwych przy czyszcze-
niu recznym. Ta sama metoda przy uzyciu podobnych
urzgdzen powinna by¢ réwniez stosowana do czyszczenia
kottluow okretowych z twardego kamienia kotlowego.
Mechaniczne czyszczenie kottbw skraca czas czyszczenia
Srednio z ok. 500 godzin, potrzebnych przy czyszczeniu
recznym, do ok. 100 godzin.

3. Malowanie natryskowe. Malowanie reczne,
powolne i ucigzliwe, w zastosowaniu do okretdw moze
by¢é w pewnej mierze zastgpione malowaniem natrysko-
wym za pomocg pistoletu i powietrza sprezonego. Metoda
ta, o ile jest stosowana w odpowiednich warunkach i ze
starannos$cig, pozwala na znacznie szybsze wykonywanie
malowanie, rowniejsze naktadanie warstw farby oraz za-
oszczedzenie farby. Poza tym pozwala ona na malowanie
wszelkich matlo dostepnych miejsc na okrecie.

4. Urzadzenia tadownicze. Szybki i tatwy
przetadunek ma wielkie znaczenie dla eksploatacji floty.
Niektére jednostki starszego typu nie posiadajg odpo-
wiednich urzadzen ftadowniczych, badZz tez urzadzenia te
nie sg sa odpowiednio przystosowane do wymaganego
rodzaju pracy. Zadaniem pion6éw technicznych, w my$l
zasad postepu technicznego, jest przeto usprawnienie
przetadunku drogg stosowania nowszych urzadzen, lub
tez jego zmechanizowania.

5. Zmechanizowanie opalania kottow
weglem. Najbardziej uciazliwg pracg na okrecie jest
opalanie kottéw weglem. Dotychczas stosuje sie reczne
zasilanie kottéw. Wymaga to wydostania wegla z zasobni
i recznego zarzucania do palenisk. Ciagle otwieranie
drzwi palenisk utrudnia regulacje spalania i wptywa na
straty cieplne. Od dawna juz czyniono préby mechaniza-
cji zasilar.a kottéw weglem. Mozna to zrealizowa¢ badz
to przez automatyczne zasilanie palenisk mechanicznych
weglem w postaci kostki lub orzecha, badz tez przez mie-
lenie wegla aa pyt i spalanie go za pomoca specjalnych
palnikb6w. Oba te sposoby jednak czesto zawodzg, totez
konieczne jest przeprowadzenie wielu badan i proéb,
w celu osiggniecia dobrych i pewnych wynikéw.

W prowadzenie nowych proceséw produkcyjnych
i eksploatacyjnych

Drugi dziat prac, dotyczgcy nowych proceséw produk-
cyjnych i eksploatacyjnych, obejmuje opracowanie
i wprowadzenie w zycie nastepujgcych zagadnien.

1. Samoremonty. Utrzymanie okretu w stanie
petnej gotowosci do stuzby na morzu wymaga nie tylko
zaplanowanych z go6ry okresowych remontéw $rednich
i kapitalnych, lecz réwniez remontéw biezgcych, ktére
moga i powinny by¢é wykonywane przez zaloge okretu
bgdZz na morzu, badZz tez w porcie, w czasie potrzebnym
na przetadunek. Zwiekszenie zakresu samoremontow
i mozliwos¢ ich wykonania zalezg nie tylko od dobrych
checi zatogi lecz przede wszystkim od odpowiedniego
wyposazenia jednostek w narzedzia i obrabiarki. Roz-
wigzanie zagadnienia samoremontéw bedzie wiec pole-
gato m. in na ustaleniu zakresu remontéw biezgcych
oraz niezbo rnych do tego narzedzi i obrabiarek. Przewi-
duje sie wyposazenie jednostek w komplety narzedzi
oraz w takie obrabiarki, jak tokarki, wiertarki, szlifierki,
a nawet frezarki elektryczne, oraz w spawarki autoge-
niczne.

2. Remonty za pomocag wymiany mecha-
nizmoéw. Remonty mechanizméw pomocniczych wyma-
gaja czesto dluzszego postoju okretéw w porcie. W celu
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'skr6cenia tego okresu mozna zastosowa¢ metode wy-
miany mechanizmoéw. Metoda ta polega na tym, ze me-
chanizm przeznaczony do remontu zastepuje sie takim
samym mechanizmem nowym Ilub uprzednio wyremon-
towanym. Dzieki temu okret nie potrzebuje czeka¢ na re-
mont danego mechanizmu, ktéry moze by¢ wykonany
w warsztacie w okresie p6zniejszym. Metoda ta pozwala
na skrécenie postoju okretu, lecz mozna jg wprowadzié¢
zasadniczo tylko w odniesieniu do typowych jednostek

ptywrjgcych, posiadajgcych te same mechanizmy Ilub
urzgdzenia do zamiany,
3. Zastgpienie paliwa statego paliwem

iitynny m. Opalanie kottbw olejami, zamiast weglem,
posiada nastepujgce zalety:

a) llos¢ zatogi maszynowej moze by¢é zmniejszona
0 ok. 20%.
b) Paliwo ptynne posiada warto$¢ opatowa znacznie

wiekszg od warto$ci opatowej wegla i dzieki temu ciezar
paliwa plynnego, niezbednego do wykonania tej samej
pracy, jest o ok. 30% mniejszy. Dzieki temu mozna zwiek-
szy¢ proporcjonalnie tadunek uzyteczny, badz tez zwiek-
szy¢ zasieg plywania.

c) Czas tadowania paliwa plynnego wynosi ok. 20%
czasu tadowania wegla, dzieki czemu og6lny postdj okretu
w porcie moze byé w pewnej mierze skrécony.

d) W przypadku dalekich podrézy i koniecznosci za-
kupu wegla w portach obcych, oszczedno$¢ dewizowa
przy zakupie paliw plynnych, zamiast wegla, jest duza.

Powyzsze zalety stosowania paliwa pitynnego zamiast
wegla wyrazajg sie w duzym zmniejszeniu kosztéw
eksploatacji okretow, totez wydawatoby sie, ze wszystkie
okrety parowe powinny stosowa¢ opalanie olejowe. O ta-
kiej tendencji $wiadczy state zmniejszanie sie liczby
okretow opalanych weglem. W naszych warunkach jed-
nak, ze wzgledu na wtasny wegiel, opalanie olejem po-
winno byé stosowane tylko w odniesieniu do duzych jed-
nostek, odbywajgcych diugie rejsy. Mniejsze jednostki,
odbywajgce rejsy krotkie, prwinny byé w dalszym ciggu
opalane weglem. Zmiana opalania weglem na opalanie
olejem jest dos¢ kosztowna, lecz optacalna i przewiduje
sie jej stopniowe realizowanie.

4 Przygotowanie wody kottowej. Dtiugo-
trwatos¢ kottéw zalezy przede wszystkim od jakosci
wody zasilajagcej. Dlatego tez przygotowanie wody (tzw.
zmigkczanie wody) jest zagadnieniem bardzo waznym
1 powinno by¢ rozwigzane na drodze badan praktycz-
nych. Na podstawie tych badan zostang ustalone metody
przygotowania i kontroli jakosci wody. Opracowanie tej
metody i wprowadzenie jej, jak réowniez odpowiednich
metod badania przy uzyciu $rodkéw krajowych, pozwoli
z jednej strony na zasadnicze i ogdlne zabezpieczenie
wszystkich eksploatowanych kottéw, z drugiej strony —
na zaoszczedzenie dewiz, wydawanych na zakup $rodkow
zagranicznych, na zmniejszenie pracochtonnosci recznego
lub mechanicznego czyszczenia niektérych kottow oraz
sktécenie okresu remontéw. Obecnie jednostki ptywajgce
uzywajg w roézny spos6b réznych $Srodkéw zmiekczajg-
cych, krajowych i zagraniczny ch, lecz ze wzgledu na brak
doktadnych badan i opracowan ty’'ko w niektérych przy-
padkach rezultaty przygotowania wody kotlowej sg za-
dowalajace. Efekty ekonomiczne rocznych oszczednosci
2 ytulu zmniejszenia strat cieplnych, zmniejszenia robo-
cizny czyszczenia kottow i przedtuzenia okreséw czyszcze-
nia beda znaczne i wydatki na badtuia sowicie sie opfaca.

5. Chemiczne czyszczenie kott ow. W ceiu
usunieci? kamienia kotlowego stosuje sie czyszczenie
reczne lub mechaniczne. Czyszczenie mechaniczne jest
znacznie wygodniejsze i mniej pracochtonne od recznego,
ale i ono nie pozwala na dokladne oczyszczenie wszyst-
kich czesci kotta. W przypadku kottéw wodnorurkowych
czyszczenie mechaniczne jest trudne, a czesto niemozliwe,
i wobec tego konieczne jest opracowanie i wprowadze-
nie chemicznej metody czyszczenia kottéw. Efekt ekono-
miczny stosowani tej metody bedzie sie wyrazat w skro-
ceniu czasu czyszcze'la, w doktadno$ci tego czyszczenia
oraz w zmniejszeniu strat ciemnych.

6. Chemiczne czyszczenie wodnych prze-
strzeni silniké6w spalinowych. W przypadku
chtodzenia silnik6w woda stodka, mozna zmniejszy¢ osad
kamienia przez obrobke wody, natomiast w przypadku
chtodzenia silnikéw wodg morskg jest to niemozliwe; sil-
niki wykazuja woéwczas duze osadzanie sie kamienia.



ktéry jest bardzo szkodliwy i powinien byé co pewien
czas usuwany. Obecnie czyszczenie naszych silnikow
odbywa sie $rodkami importowanymi, a czesto nawet
sam zabieg czyszczenia komé6r wodnych bywa przepro-
wadzany jeszcze za granica. Ze zrozumiatych wzgledéw
stuszne i konieczne jest przeprowadzenie badan i usta-
lenie metody chemicznego czyszczenia silnik6w przy po-
mocy $rodkéw krajowych.

7. Metalizacja natryskowa. Metoda metali-
zacji natryskowej pozwalana na regeneracje czesci zu-
zytych. Zamiast je wymieni¢ na nowe, mozemy syste-
mem natryskowym naktada¢ warstwe metalu, ktérg moz-
na w sposéb normalny obrabiaé. Doswiadczenie wyka-
zato, ze czesci metalizowane w ogromnej wigekszos$ci wy-
padkéw wytrzymato$cig nie ustepujg czesSciom nowym.
Korzysci wynikajagce z regeneracji czesci mechanizmoéw
drogag metalizacji natryskowej wyrazajag sie przede
wszystkim zmniejszeniem importu, w oszczedno$Sci ma-
teriatbw niezbednych do ich wykonania oraz w zmniej-
szeniu kosztow produkcji przy jednoczesnym wyraznym
skréceniu postoju statkéw skutkiem remontéw. Metoda
ta juz jest stosowana w PMH przy remontach wtasnych
w stosunkowo niewielkim stopniu, przewiduje sie jed-
nak w miare nabierania dos$wiadczen, znaczne jej roz-
szerzenie w przysztoSci.

8 Wykorzystanie spalin. Wykorzystanie cie-
pta spalin silnik6w okretowych pozwala na zmniejszenie
kosztow eksploatacji. Zagadnienie to powinno byé w kaz-
dym przypadku odpowiednio zbadane, jak réwniez winna
byé ustalona najlepsza metoda wykorzystania ciepta.
Mozo to by¢ metoda wyrazajgca sie w zwiekszeniu mocy
silnika, badz tez metoda ogrzewania wody do celéw go-
spodarczych itp.

9. Materiaty zastepcze. Postep techniczny wy-
raza sie¢ m. in. w zmniejszeniu kosztéw, totez zagadnie-
nie zastgpienia materiatbw kosztownych i deficytowych
przez inne materiatly, posiadajagce réwnowazne cechy
techniczne, jest bardzo wazne dla og6lnej gospodarki na-
rodowej. W zwigzku z postawieniem przez czynniki pan-
stwowe zagadnienia materiatow zastepczych zwrécono
uwage na mozliwo$¢ zastapienia metali kolorowych przez
inne materialy, nawet w budownictwie okretowym, sta-
nowigcym dotychczas dziedzing bardzo zamknietag pod
tym wzgledem. Okazuje sie, ze z materiatow stalowych
mozna wykonywaé¢ przedmioty wykonywane dotychczas
Z bragzu lub mosigdzu, jak np. iluminatory, okucia drzwi,
tozyska, trzony pomp i zaworéw, waty wirnikéw itp. Za-
gadnienie to jednak nie jest proste, wobec czego ko-
nieczne jest przeprowadzenie badan praktycznych oraz
usprawnienie technologicznych metod produkcji materia-
tow zelaznych. Tak wiec: zeliwo ciggliwe mozna z powo-
dzeniem stosowaé¢ do réznych drobnych, a nawet wiek-
szych odlewoéw, lecz musi ono mie¢ odpowiednie wydtu-
zenie; stal nierdzewna musi mie¢ odpowiedni skiad che-
miczny, gdyz wptyw wody morskiej na stal, nawet nie-
rdzewng, powoduje jej pekanie. Pomimo to, zagadnienie
to zostato postawione, przy czym przewiduje sie zbada-
nie go oraz wyprowadzenie odpowiednich wnioskow.

Dokumentacja techniczna

Trzeci dziat prac dotyczy dokumentacji technicznej,
typizacji i normalizacji, przy czym obejmuje nastepujace
zagadnienia:

1. Dokumentacja techniczna czes$ci za-
miennych do mechanizmdéw napedowych.
Flota nasza w znacznej czeSci posiada jeszcze mecha-
nizmy i urzadzenia okretowe produkcji zagranicznej.

prowadzanie cze$ci zamiennych wymaga wydatkéw de-
wizowych i dlatego wskazane jest rozszerzenie wachla-
rza czesci zamiennych produkowanych juz w kraju. Bio-
lac pod uwage, ze wyczekiwanie na czes$ci powoduje cze-
sto przedtuzenie okresu postoju statku w remoncie, ce~
lowe jest opracowanie petnej dokumentacji technicznej,
obejmujgcej szczegbtowe rysunki, czesci mechanizmow
i wymagania technologiczne produkcji. Wykonanie tego

zadania pozwoli na uruchomienie produkcji tych czesci
w kraju. Poza bezpos$rednim efektem ekonomicznym,
przyczyni sie to do specjalizacji produkcji wyrobéw

skomplikowanych i do wiekszego rozwoju przemystu me-
chanizméw okretowych.

2. Instrukcje techniczne. Nalezyta obstuga
mechanizmoéw i urzadzen okretowych oraz eksploatacja

jednostek wymagajag odpowiednich instrukcyj i przepi-
s6w. Sa one niezbedne réwniez dla szkolenia nowych ma-
rynarzy. Nasza flota skltada sie z najrozmaitszych typow
jednostek ptywajgcych, wyposazonych w rézne mecha-
nizmy. i urzadzenia. Ksigzki i podreczniki, wydawane
obecnie w duzej liczbie, nie moga objg¢ szczego6towych
opisow mechanizmoéw i urzagdzen oraz ich obstugi. Opieka
nad maszynami moze byé skuteczna dopiero wtedy, gdy
mechanik zna doktadnie swoje maszyny oraz ich dziata-
nie. Konieczne jest przeto opracowanie odpowiednich
mstrukcyj oraz ttumaczenie istniejgcych instrukcyi w je-
zykach obcych. W planie rozwoju techniki przewidziane
jest catkowite rozwigzanie tego zagadnienia.

3.Typizacja jednostek ptywajagcych oraz
mechanizmoéw i urzagdzen okretowych.
Typizacja i unifikacja okretow oraz ich wyposazenia
jest wstepem do ich normalizacji, totez powinna by¢
przewidziana w sposéb formalny i rzeczowy. Zagadnienie
to w PMH nie stalo dotychczas na odpowiednim pozio-
mie, mimo ze rezultaty ekonomiczne eksploatacji jedno-
stek plywajacych zaleza od odpowiedniego ustalenia ce-
6w i niezbednych $rodkéw dziatania. Zagadnienie to do-
tyczy zaréwno jednostek starych, jak i nowozbudowa-
nych. Dla kazdego przedsiebiorstwa nalezy ustali¢ cele
i zakres dziatania, dla ktérych realizacji nalezy dobra¢
najbardziej odpowiednie z istniejacych jednostek pitywa-
jacych. Wigze sie z tym sprawa opracowania petnych
specyfikacyj technicznych wszystkich jednostek i mecha-
nizmoéw okretowych, badz tez uzupetinienia istniejacych.
Jesdli od jednostek starych przejdziemy do budowy jedno-
stek nowych, a tym bardziej — do seryjnej ich budowy,
to zebrana dokumentacja techniczna pozwoli na typiza-
cje najlepszych dla danego celu jednostek oraz najlep-
szego ich wyposazenia. Zagadnienie to moze by¢ rozwia-
zano przy wspotpracy technikéw i ekonomistow, gdyz
poza dokumentacjg techniczng konieczne sg opracowa-
nia i obliczenia ekonomiczne.

przedmiotowa. Jednag
z najpowazniejszych dzwigni postepu technicznego jest
normalizacja przedmiotowa. Polska Marynarka Handlo-
wa dos¢ pézno zajeta sie tym zagadnieniem, lecz obecnie
ma juz za sobg pewne wyniki realne. W planie rozwoju
techniki normalizacja zajmuje jedno z pierwszych miejsc;
zadaniem jej jest z jednej strony ustalenie norm przed-
miotowych, gtéwnie, lub wytgcznie interesujacych ze-
gluge w zakresie wyposazenia okretow (np. Swiatta okre-
towe, malowanie okretéw, badanie techniczne jednostek
nowych, odbijacze, sprzet bosmanski, telegrafy maszy-
nowe, drabinki pilotowe itp.), z drugiej — wspéipraca

Inpymi instytucjami i przedsiebiorstwami resortu ze-
giugi, a nawet z poza resortu, w zbiorowym wysitku nor-
malizacji produkcji technicznej.

4 Normalizacja

5. Normalizacja materiatowa. Zagadnie-
niem pokrewnym w stosunku do normalizacji przedmio-
towej jest normalizacja zuzycia materiatbw. Polega ona
na ustalaniu norm zuzycia materiatbw rozchodowych
i paliwa oraz materiatbw produkcyjnych. Do ustalenia
normy zuzycia poszczegbélnego materiatly niezbedne jest
zebranie danych odno$nie miejsc jego zapotrzebowania
sposobow jego uzywania i przyczyn takiego czy innego
iloSciowego zuzycia. W odniesieniu do jednostek plywa-
jacych jest to tym bardziej trudne, ze zuzycie materia-
téw zalezy od wielko$ci okretu, rodzaju jego naoedu, od-
legto$ci i kierunkéw rejséw. Ustalenie norm zuzycia pa-
liwa napedowego zalezy od okreslenia rzeczywistej mocy
wszystkich mechanizméw napedowych, gtéwnych i po-
mocniczych, od ich stanu technicznego i rodzaju, od rze-
czywistego czasu pracy mechanizméw, od szybko$ci, od
warunkéw atmosferycznych i stanu morza. Jest to wiec
zagadnienie trudne. Ustalenie norm zuzycia, przynaj-
mniej materiatbw masowego zuzycia, przyczyni sie do
utatwienia planowania zaopatrzenia, do lepszego wyko-
rzystania magazynéw i do oszczednosci materiatdw.

Krétki przeglad licznych zagadnien, ktérych opraco-
wanie i wprowadzenie w zycie przewidziane jest na naj-
blizsze lata, wskazuje na szeroki zakres pracy, jaka PMH
musi wtozy¢ dla osiggniecia zaplanowanego poziomu po-
stepu technicznego. Zadania te wymagajg od PMH
zwiekszenia wysitkow technikéw i ekonomistow we
wspo6lnym celu podwyzszenia dobrobytu narodu i zwiek-
szenia bogactwa Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej.

Mgr (ni. lam Morce
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EKSPLOATACJA

FLOTY

Taryfy frachtowe w zegludze socjalistycznej

H. LEKSTON, Gdansk

System taryfowy w ZSRR i jego uzasadnienie. Ksztattowanie sie frachtéow
i jej wstepna ocena.

ryfa rozliczeniowa PMH

Ksztattowanie sig morskich taryf i frachtéw w gospo-
darce socjalistycznej wyptywa z catoksztattu polityki cen
panstwa socjalistycznego. W gospodarce kapitalistycznej
ceny ksztaltujg sie na podstawie zywiolowo dziatajgcego
prawa warto$ci, koniunktury i dekoniunktury. Polityka
cen w gospodarce socjalistycznej natomiast ma na celu
zapewnienie klasowej dystrybucji dochodu narodowego,

akumulacji socjalistycznej, kontroli panstwowej i pla-
nowego kierownictwa.
Taryfy radzieckiej floty handlowej obejmujg tylko

tadunki drobnicowe. Przewozy tadunkéw masowych opta-
cane sg frachtem, ktérego wysoko$¢ ustalana jest kaz-
dorazowo miedzy armatorem a frachtujgcym. Zaréwno
taryfy, jak i frachty opieraja sie na dwdéch podstawowych
zasadach:

1. koszty wtasne przewozu i
2. zabezpieczenie jak najwiekszych korzys$ci z punktu
widzenia catej gospodarki narodowej.

Koszty wtasne przewozu majg wiec bardzo wazne zna-
czenie dla budowy systemu taryfowego w ZSRR. System
taryfowy w ZSRR oparty jest na peinych kosztach
przewozu i umozliwia jednocze$nie wprowadzenie roz-
rachunku gospodarczego, obnizke kosztéw wtasnych i so-
cjalistyczng akumulacje. Odstgpienie od zasady kosztéw
wiasnych moze nastgpi¢ z przyczyn szczegdélnie waznych
dla gospodarki narodowej i ekonomicznie uzasadnionych,
jak np. aktywizacja rejonéw zacofanych, przew6z doébr
inwestycyjnych itp.

System taryfowy przyjmujacy jako podstawe koszty
wlasne nastawiony jest réwnocze$nie na racjonalne
wykorzystanie zdolnos$ci przewozowej statkéw i skroce-
nie czasu ich postoju w portach.

Polityka taryfowa w ZSRR dazy wiec do zapewnie-
nia i zwiekszenia rentownosci floty morskiej.

Taryfy przewozowe morskie sa $ciSle powigzane z ta-
ryfami innych $rodkéw transportu (kolej, zegluga $réd-
ladowa itd.) i zawieraja szereg warunkéw ograniczajg-
cych nieracjonalne przewozy i — odwrotnie — postulujg-
cych rozwéj przewozoéw na poszczeg6lnych rodzajach-tran-
sportu. W ten spos6b eliminuje sie przewozy nie uwzgle-
dniajgce prawidtowego wykorzystania poszczegélnych
Srodk6éw transportowych z punktu widzenia kosztéw i ce-
lowos$ci gospodarczej.

Stawki taryfy morskiej w ZSRR oparte sg na koszcie
wtasnym jednej tono-mili, ktéry z kolei zmienia sie w za-
leznosci od przestrzenno$ci tadunku, diugosci trasy itd.

Ksztattowanie sie frachtéw i taryf w PMH

Z instrumentalnego i planowego charakteru floty
PMH wyptywa fakt, iz winna ona catkowicie oderwac
sie od fluktuacji kapitalistycznego rynku frachtowego

i panujgcego na nim prawa popytu i podazy.

Przedsiebiorstwa PMH winny réwniez przejs¢ na
peiny rozrachunek gospodarczy, znajdujac nie tyl-
ko pokrycie we wplywach rozliczeniowych swych na-
ktadéw, ale wnoszac réwniez planowga, socjalistyczng
akumulacje poprzez przekraczanie planu przewozow
i systematyczne obnizanie kosztéw witasnych-

W tym celu opracowana zostata taryfa planowych cen
przewozowych PMH, oparta na koszcie witasnym ustug
Swiadczonych przez naszg flote.

Taryfa ta oparta jest na podobnych przestankach, jak
taryfy frachtowe w ZSRR, przy czym uwzglednia ona
odmienny charakter pracy naszej floty, wynikajacy
7 utrzymywania zeglugi z krajami kapitalistycznymi.
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i taryf w PMH. Ta-

Przewozy floty radzieckiej odbywajg sie w przewazaja-
cej mierze miedzy portami wtasnymi i dlatego postulaty
takie, jak powigzanie taryf morskich z taryfami innych
Srodk6éw transportu, przewozy niektédrych tadunkéw po-
nizej kosztéw wtasnych itp., znajduja w ZSRR peilne uza-
sadnienie, sa natomiast nieaktualne w warunkach pra-
cy PMH.

Taryfa cen planowych PMH, zwigzana w sposéb bar-
dzo $cisty z planem przewozéw, jest oparta na trzech
planowanych elementach danej linii lub zasiegu ptywa-
nia, tj. na: 1. planowanym wykorzystaniu zdolno$ci prze-
wozowej statku; 2. planowanej produkcji w tono-milach;
3. planowanych naktadach.

Do dnia 30.IV.1952 rozliczenia za przewozy morskie

statkami PMH dokonywane byty bezposrednio przez
przedsiebiorstwa PLO i PZM, z zatladowcami i odbior-
cami krajowymi, ze zleceniodawcami krajow demokra-

cji ludowych oraz z zatadowcami i odbiorcami
nicznymi — za posSrednictwem swoich agentéw.

Technika rozliczen wyglagdata nastepujaco:

a) Jezeli fracht ptatny byt w kraju, przedsigebiorstwa
zeglugowe wystawiaty rachunki frachtowe na firme
JHartwig‘hlub Centrale HZ w wal'1 obcej, w, przeli-
czeniu na ziote polskie po kursie N.B.P.

b) Jezeli fracht ptatny byt przez kraje demokracji lu-
dowych, rachunki wystawiano na odpowiednich zlecenio-
dawcéw w tych krajach.

c) Jezeli fracht ptatny byt za granicg, inkasowano go
za posrednictwem agentéw za granica.

Frachty rozliczane byty wg stawek rynkowych, tj. wg.
taryfy liniowej lub stawek umownych charter-party.

zagra-

Taryfa rozliczeniowa PMH

Z dniem 1.V.1952 zarzadzeniem Ministrow Zeglugi
i Handlu Zagranicznego zostata wprowadzona taryfa roz-
liczeniowa oraz rachunek wyréwnawczo-budzetowy. Za-
sada funkcjonowania tego rachunku polega na wyréwna-
niu réznic miedzy sumami frachtu za przewozy mor-
skie. obliczonymi wg taryfy rozliczeniowej, a sumami
frachtéw wg stawek $wiatowych.

W praktyce oznacza to, ze flota polska ma pracowac
na zasadzie otrzymywania pelnego pokrycia kosztow
wiasnych za $wiadczone wustugi, podczas gdy wpltywy
wg stawek $Swiatowych majg bv¢é pobierane przez ,.Pol-
fracht“. R6znice winny by¢ pokrywane przez ,Polfracht”
z rachunku réznic, ktéry z kolei podlega rozliczeniu z bud-
zetem panstwa, zaliczckowo — na podstawie planu finan-
sowo-gospodarczego, oraz ostatecznie — na podstawie da-
nych rocznego bilansu zamkniecia.

Wprowadzenie rachunku réznic natozyto na ,Pol-
fracht* obowigzek zabezpieczenia masy tadunkowej dla
floty polskiej.

Podstawowa zasadag taryfy jest zaptata frachtéw za
przewozony tadunek, a nie za zdolno$¢ przewozowa stat-
ku. Wysoko$¢ frachtu uzalezniona jest od nastepujacych
elementéw: 1. iloSci tadunku, 2. jego przestrzennosci,
3. odlegto$ci miedzy portami, 4. rodzaju trasy (zasieg
trampowy lub linia regularna) i 5. warunkéw przewozu
(czarter lub warunki liniowe).

Fracht obliczany jest dla kazdego tadunku oddzielnie.
Podstawg obliczenia jest stata stawka; wyjsciowa za
1.000 tono-mil, ré6zna dla kazdej linii regularnej lub za-
siegu trampow. Stawka ta waha sie od ok. zi, 23, — na
lin:i indyjskiej, do ok. zt. 212 — na liniach battyckich.

Jest ona wyzsza na liniach regularnych od staw°®k
trampowych, przy czym wzrasta odwrotnie proporcjonal-



nie do odlegtosci i zgodnie z ksztattowaniem sie kosztow
wtasnych. Stawki wyjSciowe zostaly wprowadzone na
podstawie planowanych kosztow wtasnych przedsie-
biorstw PMH oraz planowanych przewozéw w r. 1951.

Przestrzennos$¢ tadunku uwzgledniana jest tylko w tych
wypadkach, gdy przekracza S$rednig wtasciwg kubature
tadowni, okreslong dla danej linii regularnej (od 60 do 75
stép-'1 na tone), lub dla danego zasiegu trampowego (od
52 do 58 st6p3 na tone). Spos6b kalkulowania frachtow
rozliczeniowych przedstawia sie nastepujaco:

1. Stawke wyjsciowg pomnozy¢ przez x : g, przy czym
X — wspotczynnik sztauerski tadunku, o — $rednia wtas-
ciwa kubatura tadowni.

2. Wynik nalezy pomnozy¢ przez odlegtos¢ w milach.

3. Nastepnie podzieli¢ przez 1000; daje to stawke za
1 tone metryczna, ktérag mnozy sie przez ilos¢ ton ta-
dunku.

Spos6b rozliczania frachtéw przedstawia sie obecnie
nastepujgco. Na podstawie dokumentéw przesytanych
.Polfrachtowi* przez przedsigbiorstwa PMH — ,Pol-
fracht* wystawia rachunki frachtowe na f-my krajowe
i krajow demokracji ludowej w przypadku, gdy fracht
ptatny jest w kraju, i inkasuje bezpos$rednio nalezne su-
my. O ile fracht jest ptatny za granica, agenci przedsie-
biorstw PMH inkasujg te frachty i rozliczajg bezpos$red-
nio w PMH. Udziaty Linii Oceanicznych we frachtach
bezposrednich, zainkasowane przez ,Polfracht*, odprowa-
dzane sg do tych linii za pos$rednictwem przedsiebiorstw
PMH. Przedsiebiorstwa PMH dostarczajg w terminie uz-
godnionym do ,Polfrachtu® w trybie inkasa bankowego
fakture za fracht obliczony wg Taryfy Rozliczeniowej,
z réwnoczesnym potragceniem sumy frachtu brutto, na-
leznego od agentéw zagranicznych.

Konstrukcja obowigzujgcej taryfy byta dos¢ skompli-
kowana, totez w poczatkowej fazie wprowadzania jej
w zycie byta pracochtonng, gdyz wymagata przeliczenia
stawek wyjsciowych na stawki za tone metryczng tadun-
ku, z uwzglednieniem odpowiedniego, wsp6tczynnika sztau-
erskiego oraz odpowiedniej relacji. Ta poczatkowa praco-
chtonno$¢ w dalszej fazie stosowania taryfy zredukowa-
na zostala do minimum, dzieki opracowaniu w fazie
pierwotnej gotowych tabel stawek wyjSciowych dla po-
szczego6lnych tadunkéw i relacji; w rezultacie praca spro-
wadza sie do jednego dziatania arytmetycznego, tj. do
przemnozenia stawki przez ilo§¢ ton danego tadunku.
Przy witasciwie zorganizowanej pracy, obowigzujgca ta-
ryfa nie powinna by¢ zatem pracochtonna i w chwili
obecnej w przedsigbiorstwach PMH za taka juz nie
uchodzi.

Obecnie obowigzujgce stawki wyjsciowe taryfy rozli-
czeniowej oparte sg, jak wiadomo, na trzech planowa-
nych elementach danej linii lub zasiegu ptywania, tj. na:
1. planowanym wykorzystaniu zdolno$ci przewozowej,
2. planowanej produkcji w tono-milach i 3. planowanych
naktadach.

Poniewaz stawka wyjsciowa jest funkcjg tych trzech
elementéow, przeto wszelkie odchylenia w realizacji planu
odbijajg sie bezposrednio na wysokos$ci wptywoéw. Pomi-
mo, ze realizacja planu przewozéw na odcinku omawia-
nych elementéw w 1952 r. wyraznie odbiegata od pier-
wotnych zatozen planu, mozna na podstawie doswiadczen
ubiegtego roku stwierdzi¢, ze w skali catej floty PMH
dziatanie jej jest prawidtowe, gdyz w skali rocznej za-

pewnita przedsiebiorstwom PMH pokrycie nakladéw

i wniosta zaplanowane 3 proc. akumulacji.

Jesdli chodzi natomiast o stawki dla poszczegdlnych
linii i zasiegéw plywania, to nalezy stwierdzié, iz taryfa
na niektédrych liniach nie pokrywa naktadéw, a na in-
nych stwarza ponadplanowa akumulacje.

Przyczyn tego stanu rzeczy nalezy szuka¢ w niezupet-
nej realnos$ci zalozen poszczeg6lnych plandéw linii i zasie-
gow pilywania oraz w rozbieznoSciach miedzy planami
a ich realizacjg, wyniktych ze zmiany zalozehn eksploata-
cyjnych, zmiany rotacji statkéw itp.

Niedoskonato$¢ planéw poszczeg6lnych linii i zasiegéw
ptywania powstata wskutek niemozno$ci wyczerpujgcego
uchwycenia faktycznych naktadéw danej linii czy zasie-
gu, wobec p6zniejszych zmian kosztéw wiasnych (np.
fluktuacja optat portowych w portach kapitalistycznych),
ktére nie mogty byé¢ w planie uwzglednione. Drugg przy-
czyng niezupetnej realnosci taryfy na poszczeg6lnych li-
niach i zasiegach byta niedoskonato$¢ naszych planéw na
odcinku masy towarowej.

Niesprecyzowanie w planie procentowego stosunku
przewozonej drobnicy do maséwki na danej linii, a przy-
jecie zasady, ze statek trampowy ma przewozi¢ tadunki
masowe, za$ statek liniowy — drobnicowe, okazato Sie
dla celéw taryfowych wysoce niedoskonate. W praktyce
zasada ta wcale nie jest przestrzegana, za$ dla taryfy ma
to duze znaczenie, poniewaz podr6z liniowa zwykle za-
pewnia wyzsze wpltywy od podrézy trampowej.

Zatozeniem obowigzujgcej taryfy rozliczeniowej byto:

1. uniezaleznienie przedsiebiorstw PMH od fluktuacji
na rynku kapitalistycznym oraz

2. mobilizowanie zatég floty PMH do walki o zmniej-
szenie kosztow wilasnych.

Jesli chodzi o wysoko$¢ stawek frachtowych, to obo-
wigzujgca taryfa rozliczeniowa istotnie zados$c¢uczynita
pierwotnym zatozeniom, dzieki czemu przedsiebiorstwa
PMH uniezaleznily sie od fluktuacji kapitalistycznego
rynku frachtowego. W pewnej jednak mierze przedsie-
biorstwa te sa jeszcze zwigzane z rynkiem kapitalistycz-
nym na odcinku podazy tadunkédw. Obecnie obowigzujgca
taryfa przyczynita sie réowniez, jakkolwiek w stopniu
jeszcze niedoskonalym, do mobilizacji zalég w walce
0 obnizenie kosztéw witasnych floty PMH. Stawka wyj-
Sciowa jest funkcja naktadéw, wykorzystania zdolnosci
przewozowej oraz produkcji w tono-milach, wobec czego
walka zalogi o maksymalizacje dwdéch ostatnich elemen-
tow niewatpliwie musi wptyna¢ na zmniejszenie kosztoéw
wtasnych przewozu. Wysokos¢ wplywoéw z tytutu rozli-
czen taryfowych jest bezposrednio zalezna od wysokosci
zrealizowanych tono-mil, ktérych wykonanie uwarunko-
wane jest takze stopniem wykorzystania zdolnosci prze-
wozowej.

W Swietle tych twierdzen wydaje sie, iz obowigzujg-
ca taryfa pozwala zalogom na walke o zmniejszenie
kosztow wiasnych i mobilizuje ja do maksymalizacji tych
elementéw pracy, ktorych funkcjg jest wtasnie wysokosé
wplywow taryfowych.

Catkowite spetnienie zadan stawianych taryfie w ro-
ku 1953 uzaleznione bedzie od realnos$ci planu naktadoéw
1 przewoz6w, od przestrzegania ustalonych rotacji dla
poszczegdlnych statkéw oraz od powigzania taryfy z roz-
rachunkiem gospodarczym statkow PMH.

Metodologia planowania w zegludze
(Artykut dyskusyjny).

KAROL FERFECKI, Sopot

Omawiajac ksigzke prof. dr Tarskiego, p.t.: ,Podsta-
wowe wskazniki planu zeglugi morskiej*, (Wyd. Komu-
nikacyjne, 1952, str. 128), trzeba na wstepie podkresli¢,
ze w naszej, na og6t szczuptej, fachowej literaturze mor-
skiej, brak byto jakiegokolwiek ksigzkowego opracowa-
nia, ktére by pokusito sie czy o teoretyczno-ekonomicz-
ne uzasadnienie i naukowa podbudowe, czy tez nawet
tylko o rejestracje i podsumowanie dotychczasowych

osiggnie¢ w dziedzinie tak istotnego zagadnienia, jakim
w gospodarce morskiej jest metodologia planowania w
zegludze.

Artykutowe .publikacje, na ten temat, jakie ukazy-
waly sie dotychczas, przewaznie o charakterze dysku-
syjnym, — w ktérych przejawiata sie niejednolito$¢ apa-
ratu pojeciowego, panujgca w tej miodej u nas dyscy-
plinie, — oczywiscie tej luki nie mogly wypetni¢. Jest
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wiec niewatpliwa zastugg zaréwno autora, jak i ,Wy-
dawnictw Komunikacyjnych*, ze temat metodologii pla-
nowania w zegludze doczekat sig obszerniejszego opra-
cowania.

Aczkolwiek praca obejmuje tylko te wskazniki planu
zeglugi: ,ktdére ze wzgledu na specyfike transportu, zwta-
szcza morskiego, réznig sie w sposéb zasadniczy od
wskaznikéw innych gatezi produkcji materialnej* (str. 2)
i jest przeznaczona — jak to zostalo zaznaczone, gtow-
nie: ,dla planistow zeglugi oraz studentéw wyzszych
szkot ekonomicznych® (str. 2), to mozna powiedzie¢, ze
stanowi ona w naszym pkmiennictwie jedng z powaz-
niejszych pozycji i jej oddziatywanie na czytelnik6w po-
winno przyczyni¢ sie do podniesienia i upowszechnienia
wiadomos$ci o planowaniu w zegludze. Zasadniczg ce-
cha ksigzki jest dazenie do usystematyzowania termi-
nologii i poje¢ z dziedziny planowania transportowego
i finansowego w zegludze morskiej.

Rozwazania autora sa bogato ilustrowane przyktada-
mi i wzorami, ktére podnosza walory dydaktyczne ksigz-
ki. Skutek takiego ujecia tematu bytby jeszcze lepszy,
gdyby podane przykiady i wzory byly nieco staranniej
przepracowane i gdyby sprostowano btedy, jakie niektore
z nich zawierajg.

To co uprzednio powiedziano o ksigzce prof. dr Tar-
skiego, nie oznacza jednak, ze te czy inne sformutowa-
nia autora winny byé uwazane za ostateczne. Wydaje
sie, ze niektoére pojecia moga i powinny by¢ poddane
dyskusiji, ktéra uzupetni, wzglednie poprawi niektére de-
finicje i pojecia.

Podobnie jak na wielu innych odcinkach naszego
szybko rozwijajacego sie socjalistycznego zycia gospodar-
czego, w planowaniu zeglugi praktyka wybiega przed
teorig. Niektore rozwiazania praktyczne sa bardziej za-
awansowane niz opracowania teoretyczne. W tej sytuacji
wydaje sie konieczne i celowe, aby nastgpita pewna kon-
frontacja pomiedzy teorig, reprezentowang w tym wy-
padku w ksigzce dr Tarskiego i interpretacjg uogélnien,
sformutowanych na podstawie dos$wiadczenia i stosowa-
nych w praktyce. Trzeba bowiem zdaé sobie sprawe,
ze od teoretycznych definicji do praktycznego wprowa-
dzenia ich w zycie, wiedzie dosy¢ zmudna droga, ktorej
etapy wymagaja zaréwno 6d tych, ktérzy plany tworza,
jak i od tych, ktérzy je w codziennym wysitku wyko-
nujag — sporo whnikliwos$ci, wytrwato$ci i odwaznego roz-
wigzywania napotykanych trudnos$ci oraz realizmu
w ocenie zagadnien. Stuszne wiec bytoby, aby postu-
laty w tym zakresie, wysuwane przez praktyke, byly
takze rozpatrzone i uwzglednione.

Pomijajac pewne drobne zreszta rozbiezno$ci natury
terminologicznej, jakie zachodzg pomiedzy praca prof.
dr Tarskiego a praktyka naszego planowania — oraz po-
mijajac dalej btedy i usterki natury redakcyjno-wydaw-
niczej, pragne w szczuptych ramach artykutu rozpatrzy¢
te zagadnienia, ktére od strony praktyki wydajg sie by¢
dosy¢ istotne.

Bilans czasu pracy zeglugi. Pomimo
stwierdzenia, ze dla obliczenia bilansu czasu pracy stat-
kéw operuje sie miernikiem tonazodni no$nosci brutto
(str. 33), autor demonstruje bilans ten wylgcznie w opar-
ciu o miernik tonazodni nos$nosci netto. (Przyktad 8 na
str. 34 i dalsze). W praktyce planowania PMH bilans
czasu pracy floty obliczany jest w tonazodobach no$no-
Sci brutto.

Majgc na uwadze, ze gtbwnym celem bilansu czasu
pracy statk6w jest ustalenie wspoétczynnika czasu w eks-
ploatacji, wskazujacego w jakim stopniu zostaja w pla-
nie uruchomione rezerwy ekstensywne i intensywne —
wydaje sie stuszniejsze postugiwanie sie miernikiem to-
nazodni nosnosci brutto. Miernik ten jest mniej zmienny
i mniej uzalezniony od samych zatozen eksploatacyjnych
floty i tym samym pozwala na bardziej prawidtowa oce-
ne ksztaltowania sie wspoétczynnika czasu w eksploa-
tacji ).

1 Jesdli przyktadowo przyjmiemy, ze bilans czasu pracy podany
przez autora w przyktadzie 9 na str. 35 dotyczy wykonania ubie-
gtego okres*., a dla okresu planowego tonaz netto statku, A zmie-
nimy na 8000 TDW, z racji zmienionych zatozenn eksploatacyjnych,
lub z innych przyczyn, to nie zmieniajgc ilos§¢ dni w dyspozycji,
ani dni w eksploatacji zaré6wno dla tego statku, jak i pozosta-

106

Za stosowaniem miernika tonazodni nos$nosci brutto
w obliczaniu bilansu czasu pracy statkéw przemawia
jeszcze i ten argument, ze umozliwia on bardziej prawi-
dtowe powigzanie drugiego cztonu planu pracy statkow,
to jest planu stanu floty z samym bilansem czasu jej pra-
cy, oraz pozwala na prawidtowag ocene wzrostu zdolnosci
przewozowej. Miernik tonazodni no$nos$ci netto moze
znieksztatci¢ obraz potencjalu przewozowego, wyrazane-
go wskaznikiem $redniego tonazu, co przy ocenie wzro-
stu zdolno$ci przewozowej moze doprowadzi¢ z kolei do
mylnych wnioskéw2

Poza tym, czysto praktycznie, postugiwanie sie mier-
nikiem tonazodni nos$nosci netto przy obliczaniu bilan-
su czasu pracy floty, nastrecza trudnosci w planowaniu
i kontroli wykonania planu. Przyktadowo: jak obliczyé
tonazodni no$nosci netto poza eksploatacjg statku, ktory
przed remontem zatrudniony byt na trasie, na ktorej
jego nosnos$¢ netto wynosita 8000 TDW, a ktéry po okre-
sie remontu bedzie zatrudniony na bliskim zasiegu, gdzie
jego nosnos$¢ netto wzrasta do 9500 TDW?

Wydaje sie stuszne, iz nalezaloby ustali¢ jako za-
sade, ze bilans czasu pracy floty oblicza sie mierni-
kiem tonazodni nos$nosci brutto. Zasada taka wydaje sie
by¢ o tyle celowa, ze w analizie ekonomicznej, przy oce-
nie planu zdolnosSci przewozowej, rozpietos¢ pomiedzy
tonazodobami w eksploatacji nosnosci netto do brutto
winna by¢ czynnikiem mobilizujgcym do ujawnienia

i uruchomienia rezerw, o ktérych autor moéwi w roz-
dziale VIl na stronie 85.
Definicja rejsu. W praktyce odrézniamy od-

mienne definicje rejsu dla zeglugi regularnej i dla ze-
glugi nieregularnej.

W zegludze regularnej rejsem nazywa sie cykl prze-
wozowy zgodnie z definicja podang przez autora. Prak-
tyka naszego planowania nie dopuszcza jednak jako re-
gute dla zeglugi regularnej, uwzgledniania przebiegoéw
balastowych przy obliczaniu zdolno$ci przewozowej.
Ewentualne przebiegi balastowe w rejsach zeglugi regu-
larnej okre$lane sg jako niewykorzystanie zdolnos$ci prze-

wozowej. Takie sformutowanie oparto na samym zato-
zeniu uruchamiania i utrzymywania linii regularnych.
Rotacje linii regularnych winny by¢ tak ustalone, aby
statki nie miaty pustych przebiegéw.

natomiast stosowane jest

Dla zeglugi nieregularnej
wynikajgce z przesta-

nieco odmienne kryterium rejsu,
nek zatozeniowych i eksploatacyjnych tej odmiany ze-
glugi. Rejsem nazywa sie w trampingu okres pracy
statku od momentu ukornczenia wytadunku w jednej po-
drézy, do momentu ukonczenia nastepnego wytadunku, bez
wzgledu na to, w jakim porcie przypada poczatek wzgle-
dnie zakonczenie rejsu. Ewentualne przebiegi balastowe,
zachodzgce w tak pojetym rejsie, zalicza sie zatem do
okresu pracy przewozowej statku, nastepujgcego po ba-
lastowym przebiegu.

Odmienne pojmowanie
nej jest uzasadnione przez praktyke eksploatacji
w spos6b nastepujgcy:

1. Zamknietym cyklem przewozowym statku zeglugi
nieregularnej jest w zasadzie dokonanie przewozu jed-
nego, petnostatkowego tadunku, obojetnie pomiedzy ja-
kimi portami przew6z sie odbywa.

2. Praca przewozowa trampa jest przewaznie okre-
Slona umowag o przew6z w formie czarteru na podroz,
czyli na rejs, w ktérej okres$la sie $cisle rodzaj towaru
i relacje przewozowg. Wprowadzanie odmiennej definicji
rejsu (podrézy) niz ta, okreSlona w czarterze, wprowa-
dzitloby pewne zamieszanie i mogtoby wywota¢ nieporo-
zumienia, choéby w samej numeracji rejsow.

rejsu w zegludze nieregular-
floty

tych jednostek, otrzymujemy, iz ilos¢ tonazodni w dyspozycji tea
grupy statkbw maleje do 6.808.000, a tonazodni netto w eks-
plotacjl spadajg do 5.222.000, co w efekcie daje spadek wspo6t-
czynnika czasu w eksploatacji z 0,77 na 0,76. Ptyngcy stad wniosek
o pogorszenie okresu czasu w eksploatacji nie bytby stuszny.

* w przyktadzie przeksztatconym jak é)odano od odno$nikiem
1, $redni tonaz w dyspozycji maleje z 20.562 TDW, to jest o okoto
10%; Sredni tonaz w eksploatacji maleje z 16.010,9 na 14.317,8 to
jest o przeszto 10%: Tymczasem w dyspozycji i w eksploatacji
pozostawia ten sam potencjatl statkbw A.B.C.D. Gdy dodamy
Jeszcze zalozenie, ze zdolno$¢ przewozowa tych statkbw w okresie
ubiegtym i planowym jest réwna, to ocenajac ten fakt na bazie
malejgcego Sredniego tonazu, obliczonego z tonazodni opartych
na mierniku nos$nosci netto, nalezaloby méwi¢ o mobilizacji re-
zerw, ktéra by¢ moze, wcale nie zachodzi



3. Rozliczanie kosztéw i
sie dla zeglugi nieregularnej na cyklu przewozowym
okreslonym umowa czarterowa. Rozliczanie kosztéw na
rejs, w sktad ktorego wchodzitoby kilka umdéw czartero-

wanych, zaciemnitoby rachunek wynikéw i obraz kal-
kulaciji.
Nasi praktycy - planisci, podzielajgc stanowisko pra-

cownikéw eksploatacji, wysuwaja ponadto na poparcie
stusznoéci takiej definicji rejsu w zegludze nieregularnej
i ten moment, ze obliczanie $redniej diugos$ci rejsu, na-
wet dla pojedynczego statku, nie moéwigc juz o grupie
statkow, jakie ma zastosowanie w planowaniu oraz w
syntetycznej analizie, metoda matematyczna musi sie od-
bywa¢ droga wazenia przez nos$nos$¢ statku.. Wazenie
rejsu

takie bytoby znacznie utrudnione przy definicji
trampowego — okreznego, podanej przez prof. dr Tar-
skiego.

Zagadnienie szybkosci. Autor podaje, ze
podstawag planowania jest szybko$¢ techniczna, gdyz jest
ona mniej wiecej wielko$cig stata, podczas gdy szybkos$¢
eksploatacyjna zmienia sie zaleznie od wielu, czesto przy-
padkowych przyczyn. Teza ta nie budzitaby zadnych
zastrzezen, zwilaszcza ze jednoczes$nie powiedziano, iz
,tam, gdzie jednak mozemy z g6ry przewidzie¢ okolicz-
nosci powodujagce zmniejszenie szybkos$ci technicznej i ob-
liczy¢ je, uwzgledniamy w planowaniu pewien dodat-
kowy czas na uzupetnienie czasu, obliczonego na pod-
stawie szybkosci technicznej*, (str. 44/45).

Wiadomo jednak ogo6lnie, ze szybkos$ci technicznej,
ustalonej na prébach przy odbiorze statkéw, czy tez po
odnowieniu klasy, statek wtasciwie nigdy nie rozwija,
nawet przy spokojnym stanie morza. Na szybko$¢ statku
oddziatywujg stan morza, porosty kadtuba oraz stan tech-
niczny maszyn. Poza tym mozemy z reguly przewidzieé¢
okoliczno$ci powodujgce zmniejszenie szybko$ci technicz-
nej, jak np. manewry w portach i przejScia przez ka-
naty.

Zachodzi wiec pytanie, czy sluszna jest teza autora
0 szybko$ci technicznej jako podstawie planowania, czy
tez stuszniejsze jest uogodlnienie stosowane w naszej pra-
ktyce, wediug ktérego za podstawe planowania przyj-
muje sie szybko$¢ eksploatacyjng — podchodzgc do za-
gadnienia od strony rzeczywistych warunkéw nawiga-
cji na danej trasie.

Jak wynika z pracy Batandina i Turieckiego* oraz
prac Innolkowa 4i Bakajewa N radzieckie planowanie ze-
glugowe, podobnie jak u nas, opiera obliczanie zdolno-
Sci przewozowej na szybkosci eksploatacyjnej.

Jezeli chodzi o moment mobilizacji, to wydaje sie, iz
przyjeta w naszej praktyce droga ustalania szybkoSci
eksploatacyjnej jako normy $iadnioprogresywnei. postu-
latowi ustalania wskaznikéw w petni czyni zado$¢, za-
chowujac jednoczes$nie swoja realnos¢.

Oliczenie zdolnoéci przewozowej. Pol-
ska praktyka planowania pracy floty, »zetkngwszy sie

7. prnb'emem samej definicji zdolno$Sci przewozowej
1z problemem interpretacji oraz obliczania poszczegdl-
nych jej elementéw funkcyjnych — czerpigc z doswiad-

czen radzieckiego transportu morskiego, oraz z radzieckiej
nauki ekonomicznej, — sformutowata na podstawie do-
ciekan. naszych instytucji naukowych i wiasnego _do-
Swiadczenia. pewno pojecia i uogo6lnienia metodologiczne
w tym zakresie. W niektorych momentach sg one roz-
biezne z pojeciami zawartymi w pracy prof. dr Tarskiego.

Co do samej definicji zdolnosci przewozowej — juz
od pierwszych lat stosowania planowania w naszej ze-
gludze —e przez zdolno$¢ przewozowa rozumiano (i tak
ja okre$lano) prace przewozowa, jaka statek wzglednie
floto praktycznie moze wykona¢ w okresie planu. Inaczej
moéwigc jest to potencjal przewozowy statku wzglednie
floty, $cisle wynikajgcy nie tylko z technicznych prze-
stanek, ale przede wszystkim réwniez z zadania przewo-
zowo-ekaploatacyjnego, postawionego przed flotg w'mniej
lub wiecej doktadnie sprecyzowanej postaci.

! G. J. Batandin — t. S: Turlecki ,Planowanie pracy floty
1 po)rtéw", Moskwa 1948 (wg przektadu polskiego w maszyno-
pisie). . ., - —

* Innokow B. ,Oborot sudna" Ul ,rlejsooborot sudna“’ ,Mor-
skoj Ptot™, nr .
" w- ° Bakajew
Moskwa-Lenlngrad 1950.

»Osnowy eksptuatacji morskowo flota“,

kalkulacja wyniké6w opiera

I w tej materii z pojeciem wyrazonym przez autora,
rozbiezno$¢ zadna nie zachodzié

Istnieja natomiast rozbiezno$ci miedzy metoda obli-
czania zdolnosci przewozowej stosowanej wlnaszej prak-
tyce planowania i tg, jaka podaje autor. R6znice polegaja
przede wszystkim na odmiennym sformutowaniu pojecia
rejsu i jego zatozen — jak juz poprzednio o tym wspomi-
natem. Wskutek tego wzory matematyczne na zdolnos$¢
przewozowa, uzywajac dla poszczegdlnych jego elemen-
tow funkcyjnych symboli przyjetych przez autora — wy-
gladajg nastepujace:

W zegludze regularnej:

ZP= Pmaseps.... E
L , 2Pamp
A \% My,
E
ZPim
L 2P*
v+ Mbr
W zegludze nieregularnej:
ZP, P-am
2P
B M’br
ZP;
m L .2P-a
br

Odnos$nie poszczegdblnych wspoéiczynnikébw wystepuja-
cych w podanych wzorach, a wplywajgcych na ksztal-
towanie sie zdolnos$ci przewozowej, to w naszej praktyce
niektéro z nich wyrazajg nieco odmienne pojecia.

W naszym planowaniu zeglugi wspoéiczynnik zatado-
wania (a) wyraza sie wytagcznie stosunkiem kubatury

wtasciwej tadowni statku do wtasciwej kubatury to-
waru, to znaczy, operujac symbolami uzytymi przez
autora:

Wq

Tak pojety wspoétczynnik a«="7 redukuje no$nos$¢ netto
statku tylko wskutek uwzglednienia przestrzennosci ta-
dunkéw. To znaczy, ze okre$la on, ile ton danego tadunku
(kompozycji) statek, z uwagi na przestrzenno$¢ tadunku
moze zatadowaé, nie przesgadza jednak samej iloSci ton
tadunku, jaka faktycznie zostnie przwozona. To ostatnio
zagadnienie w naszej praktyce'planowania wchodzi juz
w zakres wspoétczynnika wykorzystania nosnosci tadun-
kowej statku. Gdy a > 1 (tadunki ciezkie) przyjmuje sie
do obliczenia zdolnos$ci Wskaznik réwny jednosci.

w

Wspoiczynnik zatadowania oc- nie zawsze musi

by¢ réwny stosunkowi ciezaru tadunku do nos$nosci

statku (,-j- dla jednego jednego przebiegu), wzglednie

stosunkowi tonomil tadunkéw do tonazomil przebiegéw

z tadunkiem ~ (dla szeregu przebiegéw), jak to po-

Na marginesie niniejszego artykutu trzeba powiedzie¢
w zwigzku z dyskusjg toczaca w naszej prasie fachowe] m. i. na
temat wskaznika zdolnos$ci przewozowej, ze formutowanie i rozwa-
zanie Jego definicji w odmiennym niz powyzszym sensie wydaje
s “ «uzasadnione i niecelowe pomimo pozornej slusznosci nie-
Ktérych podnoszonych momentéw, (por. np. T. Ocioszynskl
.Metodologia planowania w zegludze“, TGM nr 9/52).
Wprowodzenia do planéw zeglugi pojecia zdolnosci przewozowej,
/13 UV~T erll a”® cOl konkretnego zadania przewozowego, a wiec
przede wszystkim cech tadunkéw (przestrzennos$ci), kierunkéw,
om0 . . N ) : L
przebiegéw ‘éalé)%'t%ﬁ‘)?éﬁ' rrgjgz iwnopécikocry} %Z\I\I?i ggo llﬂbeu(r:]z”ésnc'%r\)\}é%%
“° ZL.1. wytadunku w portach podréznych na trasie rejsu) —
a , ce naszego Planowania byto i Jest nadal uwazane za
“Jr*c@PT5,B°wledn wszystkie (takze dla bardziej wszechstron-
nej i pogiebionej analizygl potrzebne podstawowe ~wspotczynniki
Korygujace nos$nos¢ statkow, pojetag w dyskusji Jako ,techno-eko-
ne °Ptlmum®, sga ujete w systemie wskaznikéw naszych
planéw w postaci: wspéiczynnika zatadunku, wspéiczynnika prze-
biegébw z tadunkiem, wspotczynnika zmiennosci 1 wspéiczynnika
wykorzystana zdolnosci przewozowej.
Za tym obawy o niedostatecznie mobilizujacym charakte-
rze stosowanego sformutouTania wskaznika zdolnosci przewo-
zowej, oraz zastrzezenia co do metody Jego obliczania, wydajg sie
zbyt "nieuzasadnione.
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daje prof. dr Tarski. W praktyce bowiem najczesciej
y o
wspotczynnik ten w sformutowaniu a= - wzglednie
s(<?o0
s (P1)
oprécz uwzglednienia przestrzenos$ci tadunku, zawiera

W sobie niepetne zaladowanie. Autor to zresztg zauwaza
(str 64), nie wyciagajac stad wtasciwych wnioskéw od-
no$nie samej metody obliczenia tego wspotczynnika
i operowania nim przy obliczaniu zdolno$ci przewozowej
— jakkolwiek w innym miejscu (str 53) sam siusznie
stwierdza, ze wypadek niepelnego wykorzystania zaréw-
no nos$nosci jak i pojemnos$ci i tym samym nie moze by¢
uwzgledniany przy obliczaniu zdolno$ci przewozowej".

W zestawieniu za$ wskaznikéw pod L. p. 37 (str, 124)

podano niescisle, 2e-S---------—-—. NiesScistos¢ polega na

potozeniu znaku réwnos$ci pomiedzy obu utamkami.7

Zachodzagca rozbieznos¢ interpretacji wspotczynnika za-
tadowania ma oczywiscie zasadniczy wpiltyw na metode
obliczania wskaznika zdolno$ci przewozowej. Podsumu-
jac, mozna w skrocie powiedzie¢, ze autor ustalajac
zdolnoé¢ przewozowg statku w oparciu o swoja kon-
cepcje interpretacyjng odnos$nie wspétczynnika zatado-
wania alfa — dopuszcza niepetne zaladowanie statku
na rejs i kiadzie pozornie nacisk na powiekszenie iloSci
rejsow w okresie planu. Nasza praktyka planowania na-
tomiast przy stosownym ujeciu wspoétczynnika zatado-
wania, stawia za cel, obok wtasciwego doboru tadun-
kéw, przede wszystkim petne zatadowanie statku w kaz-
dym rejsie — godzac sie niejako za te cene na zmniej-
szenie ilosci podrézy w okresie planu.

LISTY DO REDAKCJI

Oprécz zamieszczonej powyzej recenzji

recenzje ob. J.
zamieszczamy ponizej

fragmenty recenzji

Wydaje sie, ze odpowiedz na pytanie, ktéra z me-
tod jest stuszniejszg i bardziej prawidtowg, winna, na-
wet bez glebszej analizy, brzmie¢ zdecydowanie na ko-
rzy$¢ stosowanej praktyki, a to z tej racji, ze eliminacja
niepetnego zatadowania jakiegokolwiek mechanicznego
Srodka transportu stanowi jedno z podstawowych zato-
zen walki o jego lepsze wykorzystanie i walki o obni-
zenie kosztéw wtasnych. (Wiecej przebiegow, rejséw,
choéby dawato iloSciowo korzystniejsze wyniki, musi
sie odbywac¢ przy zwiekszonych kosztach, choéby przy
wzroscie kosztéw na materialy pedne i smary, ktore
w koszcie jednostkowym stanowig najpowazniejsza po-

zycje).

W skutek odminnej definicji rejsu, stosowanej w naszej
praktyce, pozostate wspétczynniki wzoru matematycz-
nego na zdolno$¢ przewozowg sa zawsze réwne jednos$ci
w nastepujgcych ukidach:

W zegludze regularnej y — 1, gdyz mile ftadunkowe
pokrywaja sie z dilugoscig rejsu i dla tego wspéliczyn-
nika gama w stosowanym wzorze nie wystepuje.

W zegludze nieregularnej wsp6iczynnik zmiennoSci

‘oz . L . Q Lt . . .
ma stale warto$¢ réwng jednosci, gdyz p~ —y- ; poniewaz

I i ,
otrzymujemy —y o - i

|
T= y s - - -

Powyzsze fragmentaryczne uwagi dotyczace niektérych
zagadnien poruszanych w ksigzce dr I. Tarskiego wska-
zuja na dyskusyjny charakter niektérych zawartych
w niej sformutowan. Wydaje sie, ze dalsza dyskusja
powinna blizej naswietli¢ te zagadnienia i przyczynié
sie do ich ostatecznego rozwigzania.

ob. K. Ferfeckiego Redakcja otrzymata réwniez

T. Hotowinskiego oraz Ust od autora ksigzki dr |. Tarskiego. W zwiczku z tym
ob. J. T. Hotlowinskiego oraz
Glosy te stanowi¢ beda niewatpliwie czeSciowy materiat dla narady dyskusyjnej

list dr |. Tarskiego.
nad ksigzka

dr 1. Tarskiego, ktérg organizuje w najblizszym czasie Morski Instytut Techniczny.

Podstawowe wskazniki planu zeglugi morskiej

(Urywki recenzji)

Praca dr |. Tarskiego pod w.w. tytulem stanowi zsu-
mowanie wynikéw dotychczasowego rozwoju jednego
z odcinkéw planowania gospodarczego w zegludze mor-
skiej. Po omowieniu poje¢ wstepnych, jak np. wspdtczyn-
nika wykorzystania nosnosci statku, podziatu czasu eks-
ploatacji i innych, autor taczy je i tworzy wzory kom-
pleksowe, obejmujgce coraz to nowsze i szersze zjawiska
eksploatacji statku morskiego, az w koncu dochodzi do
szczytowej syntezy: do wzoru na roczng zdolno$é przewo-

zowg statku.

Tok rozumowania jest konsekwentny i logiczny. Po-
nadto wszelkie rozwazania i tworzenie wzoréw autor ilu-
struje przyktadami liczbowymi, w ktérych znajduja sie
takze uzupetnienia i dalsze wyjasnienia. Jednakze na-
lezy wytkngé szereg usterek i bledow. Biledy te mozna
jodzieli¢ na 3 grupy, przy czym ponizej podaje jedy-
nie przyktady btedéw, z kazdej grupy.

Przyktad: Statek, ktérego nos$nosé¢ netto wynosi 3.000 TDW,
o kubaturze wiasciwe) tadowni 2m! przewozi na pewnym prze-
biegu 1.800 ton tadunku, ktérego wiasciwa kubatura (wspoéiczyn-
nik sztauowania) wynosi 25 ms. Uzywajac symboli przyjetych
w pracy prof. dr. Tarskiego: P — 3.000: W; 2, W. — 25:

q — 1.800. Wedtug metody autora wspéiczynnik zatadowania
«= -2-=i8 = 0,6
P 3000
WE 2
Wedtug naszej praktyki planowania - 0 — — ==--—---= 08
Wq 25

Autor okre$la zdolno$¢ przewozowag w tonach na danym przebie-
gu Jako réwng P. — 3000 .06 = 1800 ton. W naszej praktyce
ustala sig ten wskaznik Jako wynoszacy P. —3000,0,8 —2400 ton.

108

Pierwszg grupe stanowig formalnie mylne stwierdze-
nia. Np. (str. 9): ,Wspdtczynnik bedzie wiec zawsze sto-
sunkiem dwéch wielko$ci". Stusznie, lecz dalej: ,Jedna
z tych wielko$Sci pomnozona przez wspé6tczynnik da nam
w wyniku drugg wielko$é". Nalezato doda¢, ze tylko
wielkos¢ mianownikowa pomnozana przez... itd.
30 np. gdy mamy wspéiczynnik to 3 (,jedna z tych
wielko$ci“) pomnozona przez wspotczynnik s/t wcale nie
da nam tej drugiej wielkos$ci.

Do tej grupy btedéw mozna réwniez zaliczy¢ niekté-
re stwierdzenia autora stanowigce nowo$¢ w stosunku do

dotychczasowej praktyki. Np. (str. 23): ,badunki ptynne
przewozone sg specjalnymi statkami-tankowcami lub na
innych statkach w specjalnych opakowaniach“. Tymcza-

sem zadne towary (takze ptyny), przewozone w opakowa-
niach nie sg uwazane jako tadunki ptynne.

Nie chce przytacza¢ wiecej takich przyktadéw, bo
mam wiecej zastrzezen odnos$nie drugiej grupy btedéw.
Chodzi przede wszystkim o realnos$¢ przyktadéw, ktore sag
czesSciowo zupetnie abstrakcyjne i moga wprowadzi¢ czy-
telnika w btad. np. (str. 60) autor podaje dla rudy ze-
laznej wspoéiczynnik sztauowania 0,8 m:! na tone, gdy
w rzeczywisto$ci wynosi on tylko 0,4 nrl Podobnie przed-
stawia sie sprawa z innymi towarami (np. soja str. 67.
cement str. 75).

Statki w przyktadach autora majg niespotykane
w praktycznych warunkach stosunki pojemnos$ci do nos-
nosci (np. str. 67, 75), sa eksploatowane na razace nie-
wtasciwych dla nich trasach i stad uzyskane wyniki (czy
tez zalozenia) sg nierealne. Np. statek o nos$nos$ci 7000 ton



wykonuje w roku 3 rejsy do portu oddalonego o 1300 mil
i z powrotem. Na str. 86 statek o nos$nosci 3100 ton zu-
zywa wegla: w morzu 50 ton, w porcie 20 ton. Statek ta-
ki o szybkosci ok. 11 weziéw spala w morzu ok. 20 ton
woSla, w porcie natomiast nie wiecej niz 5 ton (okoto
jedng czwartg). Statek szybszy nie moze mieé¢ napedu
parowego z paleniskami na wegiel.

Wydaje sie, ze nawet w teoretycznym przykiadzie,
nie powinno znalez¢ sie takie zalozenie (str. 69): ,gdyby
statek z powrotem brat ten sam fadunek...“. Zastrze-
zenie na str. 11 — przy przyktadzie zupetnie realnym —
ze ,we wszystkich przyktadach podane sa liczby dowol-
ne“ nie moze uprawnia¢ do dawania przyktadéw niezycio-
wych i abstrakcyjnych bez uzasadnionej przyczyny.

Dowolnie i mylnie zostata uzasadniona definicja wspot-
czynnika sztauwania (str. 57, odno$nik) utozsamianego
z kubaturg tadunku, gdyz ,straty te (réznica pomiedzy
kubaturg tadunku a przestrzenia zajmowang przez tadu-
nek zasztauowany — przyp. rec.) na og6t nie przekracza-
ja 10%“. — Nalezy stwierdzi¢, ze na og6t straty te w sto-
sunku do kubatury tadunku wtasnie przekraczajg 10%.
Np. 165 stop sze$¢, grubych desek sztauje ok. 250 stép
sze$¢., czyli strata = 85 stop sze$¢., tj. przeszio 50%.
Przy cienkich deskach strata siega 66% kubatury tadun-
ku. Przyktadéw takich mozna cytowaé wiele.

Przejdzmy do btedéw trzeciej grupy. Teza autora, ze
regularna zegluga liniowa stanowi najwyzszg forma tran-
sportu morskiego w gospodarce planowej, wymaga osob-
nej i dokladnej analizy. Dotychczasowe badania wskazy-
waty, ze stanowi ona wykwit kapitalizmu monopolistycz-
nego. Autor wspomina o uprawianej przez radzieckag flo-
te zeglugi liniowej pdtregulamej, lecz nie wyciaga
wniosku z wtasnego stwierdzenia, ze, ten rodzaj zeglugi
znalazt w morskim transporcie ZSRR najwigeksze zasto-
sowanie* (str. 22).

Mam réwniez zastrzezenia co do podanego wzoru na
obliczenie rocznej zdolnosci przewozowej statku. Sam
wzor jest prawidtowy. Jednak na str. 94 podany jest na-
stggujacy przyktad zastosowania wzoru dla statku o nos$n.
7 000 "ton:

.Norma przetadunku brutto (Srednia zatadunku
i wytadunku).... wynosi dla wegla 600 ton na dobe, dla
rudy 3000 ton na dobe, Srednia wie ¢ 1800 ton/dobe"
(podkr. rec.).

Tak wiec na za- i wyltadowanie 7000 ton wegla z szyb-
koscig 600 ton na dobe oraz na za- i wyltadowanie 7000
ton rudy z szybkos$ciag 3000 ton na dobe na obu kohcach
podrézy potrzeba wedtug autora

14 000_X_2

1800

Przeciez za samo za- i wytadowanie 7000 ton wegla
z szybkos$cig 600 ton na dobe potrzeba przeszio 25 dni.

= 15,6 dni.

Nie wolno tworzy¢ $rednich ,arytmetycznych'
z norm przetadunkowych. Srednia norma przetadunku
w ten spos6b obliczona nic nie oznacza i stanowi cyfre
oderwang. Btagd ten prowadzi autora do stwierdzenia,
ze roczna zdolno$¢ przewozowa przytoczonego statku wy-
nosi 151 tys. ton i prawie 106 miln tonomil. Z obliczen dr
Tarskiego wynika, ze statek w 220-dniowym okresie eks-
ploatacyjnym moze wykona¢ 10,8 rejséw, a prawidlowe
obliczenie wykazuje, ze statek ten zrobi tylko 6,7 rejsow.
9dy<do t ° dodamy, ze wedilug autora oblicza sie ,$re-
dnie takze dla zatadowania i wytadowania tego samego
osobom zainteresowanym zagadnieniem ciekawego pod-
recznika. Wydawnictwo musi pamieta¢, ze wydawane
tadunku, btagd odznacza sie jeszcze bardziej.

J. T. llolowinski

Ponizej drukujemy list dr Tarskiego.

Do broszury mojej p. t. ,Podstawowe wskazniki planu
zeglugi morskiej*, wydanej przez ,Wydawnictwa Komu-
nikacyjne“ nie zostata dotaczona z powodu technicznych
trudno$ci, errata prostujgca szereg omytek drukarskich.

Z wazniejszych omytek nalezy wymienié:

1. str. 27 — przestawienie ustepéw, ktérych prawidto-
wa kolejno$¢ powinna byta da¢ nastepujacy tekst:

.Beda sie one zdarzaly:

1. na liniowcach — miedzy obcym portem docelo-
wym, a innym obcym portem, do ktérego statek po dro-

dze zawija, wzglednie, gdy statek nie ma petnego ta-
dunku.
Przyktad 5

(rysunek)
Statek miat petny tadunek do Aleksandrii, w drodze
powrotnej nie ma petnego tadunku do Gdyni, uzupetnia
wiec obcym tadunkiem z Aleksandrii do Antwerpii.

2. na trampach — gdy statek w podrézy powrotnej
do wiasnego portu nie ma tadimku powrotnego. By skré-
ci¢ podréz balastowg lub jej catkowicie unikngé¢, doko-
nuje tzw. podrozy tréjkatnych.

Przyktad 6
(rysunek)
2. str. 35 — wiersz 5 od dolu — zamiast ,plan statku
floty* winno by¢ ,plan stanu floty“.
3. str. 64 — wiersz 11 od dotu — przestawienie zdan.

ktéore winny brzmiec:

,Dotyczy to tych wypadkédw, gdy w kazdym porcie
statek catkowicie sie wytadowuje i na nowo sie zatado-
wuje. Pierwszy czton pomnozony przez odpowiednig
cze$¢ drugiego cztonu da nam zdolno$¢ przewozowg stat-
ku podczas jednego rejsu”.

4. str. 67 U g6ry wz6r na zdolno$¢ przewozowa
w tonach winien brzmie¢:
7P= P In= Pafa_ E
L , 2Pa${
vV o+ AT
5. str. 82 — wiersz 7 i nast. winny brzmiec¢:

ZPt = Pafrpi = 10000. 0,804 « 2,9 *2,94 =
= 23316 *2,94 = 68650 ton

/p tm Pa?In = 10000 « 0,804 * 22700 =
= 23638.22700 = 536580000 tonomil

6. str. 82 — wiersz 10 od dotu — wzdr winien brzmie¢:
ZP, —PpL, —IiPE

8040 « 2,9 <294 =

8040 + 2,94 + 22700 =

7. str. 107 wiersz 11 od dotu — winno by¢:
7P,m= 2000 + 0,8 + 2000 * 11,5 = 36,800.000 tonomil.
8. sir. 115 wiersz 1u g6ry — zamiast ,jednakowego
kosztu winno by¢ .jednostkowego kosztu“.
9. str. 123 — L. p. 35 — wzd6r winien brzmie¢:
Plr= P ¢ e JL
t 2«frrP
\% Mubr

Oprécz powyzszych omytek drukarskich zasygnalizo-
wano mi btedy w obliczeniu niektérych przyktadow,
ktore wynikty z mego niedopatrzenia:

str. 69 — wiersz 12 od dotu:

--—t ,«onjoimc mne uane pozostang
, Bnlari? ' sdyz Przedluzy sie czas postoju w porcie
wskutek diuzszego przetadunku wiekszej masy towaro-
wej. Poniewaz statek z powrotem brat taki sam tadu-
nek (tj. o takiej samej normie przetadunkowej) czas po-
stoju w porcie wyniesie nie 7 dni lecz 14. (Tego rodzaju
obhczeme opiera sie na uproszczonym zatozeniu, ze przy
podrozy balastowej nie uwzgledniamy czasu postoju po-
trzebnego na inne czynno$ci w porcie poza przetadun-
kiem). llos¢ rejséw wyniesie zatem nie 10 lecz
250 250

17,8+14 31,8
Opieramy sie jednak przy tym na réwniez scistym
zatozeniu, ze w podrézy balastowej statek ma takg samag
szybkos$é, jak w podrézy z tadunkiem. Tak jednak
w rzeczywisto$ci nie jest, gdyz szybko$¢ statku w ba-
lascie jest wieksza niz zatadowanego.



str. 94 — w przyktadzie 32. — Zle zostata obliczona
Srednia wazona norma przetadunkowa. Jezeli norma dla
wegla wynosi 600 ton, a dla rudy 3000 ton na dobe, to
statek 7000 DWT netto zataduje sie

000

weglem w czyli 11,67 dni

2,33

czyli
N 14,00

tacznie 14000 ton wegla
Srednia wazona norma

rudg w

przetadowacé

Azeby wiec
czyli

i rudy potrzeba 14 dni,
wynosi 1000 ton

Zdolno$¢ przewozowa statku
wyniesie:

w danym przyktadzie

7000 + 2 — 77 =
1400 14000 - 2
288 1000

w tonach Y,P =

= 14000 ---------— %5 = 14000 + 6,7=93.800 ton.

4,8 +
w tonomilach ZP = 7000 « 1400 « 6,7 =

tonomil.

Prawidtowo obliczany przyktad jeszcze bardziej uwy-
pukla uzasadnienie ekonomiczne danej podrézy bala-
stowej.

Za powazyn btagd natomiast uwazam twierdzenie na
str. 5 (u dotu), jakoby planowanie u nas stawato sie
prawem ekonomicznym. Praca Stalina: ,Ekonomiczne
problemy socjalizmu ZSRR" 2z calg wyrazistosciag na-
pietnowata ten btad popetniony przez szereg radzieckich
i naszych ekonomistow.

Chciatbym ponadto zaznaczy¢, ze jako niedostatecznie
wyjasniong i nadajaca sie do dyskusji uwazam posta-
wiong na str. 55 i str. 64 ust. 2 teze o uwzglednieniu
ekonomicznie uzasadnionego niepetnego wykorzystania
no$noséci we wspéitczynniku a. Za tego rodzaju rostrzyg-
nieciem przemawiato rozumowanie nastepujgce. Jezeli
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uwzgledniamy ekonomicznie uzasadnione niewykorzysta-
nie nosnosci (podr6z balastowg we wspoéiczynniku y (to
tym bardziej nalezy uwzgledni¢ czeSciowe jej niewyko-
rzystanie, jezeli jest zaplanowane i ekonomicznie uzasad-
nione. Tendencjg idagca w kierunku stopniowego zacie-
rania sie w naszej flocie ré6znic miedzy zegluga liniowa
a trampowa (np. przewozy masowki na liniach) przema-
wia za tym, ze i w zegludze regularnej moga miedzy
poszczeg6lnymi portami zdarza¢ sie podroze balastowe,
co sktania do “uwzglednienia w planie zdolnoSci przewo-
zowej réwniez uzasadnionego niepetnego wykorzystania
nos$nosci. Musze jednak przyznaé¢, ze przeciwko temu
przemawiaja pewne argumenty. Uwzglednienie czes$cio-
wego niewykorzystania nosnosci moze mie¢ wptyw de-
mobilizujacy na pracownikéw zeglugi i maklerki, jesli
chodzi o skompletowanie tadunkéw; ponadto komplikuje
rowniez obliczenia. Opierajac sie na tych argumentach
mozemy postawi¢ pod znakiem zapytania réwniez sto-
stowanie wspoétczynnika przebiegéw z tadunkiem y. By¢
moze, ze w przysziosci dojdziemy do tego, by zadnych
podr6zy balastowych nie uwzgledniaé w obliczeniu zdol-

noséci przewozowej, a raczej uwaza¢ je jako niewyko-
rzystanie zdolno$Sci przewozowej, a podréze balastowe
ekonomicznie uzasadnione traktowaé¢ jako niewykorzy-

stanie zdolno$ci przewozowej z obiektywnych przyczyn.

_W koncu pragnatbym jeszcze raz (vide uwagi na str.
Ilu dotu) podkres$li¢, ze przyktady w pracy mojej podaja
liczby zupetnie dowolne, nie majagce nic wspol-
nego z rzeczywsitymi lub nawet przyblizonymi liczbami
naszych przewozéw, elementéw zdolnoSci przewozowej,
obrotéw portow etc etc.

Z uwagi na to, ze powyzsza moja praca stanowi do-
datkowag lekture dla studentéw niektérych wyzszych
szk6t ekonomicznych, bytbym bardzo wdzigeczny Redak-
cji Techniki i Gospodarki Morskiej za opublikowanie
niniejszego listu.

Dr Ignacy Tarski

Nie uwzglednione wptywy”~na kompas magnetyczny

Szkodliwe oddziatywanie na kompas magnetyczny nawet nie-
wielkich mas Zzelaza wywotuje dobrze znane zjawisko dewiacji,
ktére sprawia, ze powszechnie zakazane jest wychodzenie ster-
nika na wachte z nozem albo kluczem w kieszeni Istniejg jed-
nak jeszcze inne przedmioty wplywajgce na kompas, pozornie
zbyt matoznaczne, aby liczy¢ sie z nimi; nalezg do nich np. ba-
retki metalowe do orderow.

Jakkolwiek w naszej praktyce zeglarskiej rzadko sie widzi ofi-
cera lub odznaczonego marynarza, ktéry by w stuzbie pokiado-
wej wystepowat ,pod orderami”, jednak przeprowadzone obser-
wacje wptywu tych drobnych czesci metalowych na igte kom-
pasowg daly tak interesujgcy material, ze warto sig z nim za-
poznaé, aby unikng¢ niespodzianek, dotychczas przez kierownic-
two statku nie przewidywanych.

Wptyw na wahania kompasu moze mie¢ nie tylko metalowa,
magnetycznie aktywna odznaka, zawieszona na mundurze, ale
nawet wstgzka metalowa, tzw. ,,.baretka".

Oddziatywanie baretek na kompas niedawno udato sige przy-
padkowo wykry¢ przy okreslaniu doktadnosci namiernika (pelen-
gaiora). Zauwazono, ze przy zblizaniu si¢ do kompasu igta magne-
tyczna odchyla sie gwattownie, jakgdyby zblizono do niej mag-
nes. Po dokladnym sprawdzeniu okazato sig, ze przyczyng tego
sg witasnie baretki metalowe na mundurze oficera nawigacyjnego;
wystarczyto zdja¢ je, aby kompas sie uspokoit 1 aby, przy zbliza-
niu sig¢ do niego, igta nie odchylata sig.

W wyniku wielokrotnych pomiaréw okazato sig, ze praktycz-
nie odlegto$¢ $Srodka uktadu igiet magnetycznych kompasu od
baretek waha sie przy pelengéwaniu od 23 do 28 cm (w zaleznosSci
od tego, czy podczas namierzania oficer nawigacyjny dotyka $cia-
ny bocznej lub naroznika kompasu) a przy obserWaicji kursu
— od 12 do 13 cm. Odlegto$¢ za$ miedzy nozem Ilub kluczem
znajdujacym sie w kieszeni marynarza a $Srodkiem ukitadu mag-
netycznego kompasu wynosi 72— 74 cm. Poniewaz sita wzajem-
nego oddzialywania magneséw jest odwrotni¢ proporcjonalna do
kwadratow odlegtosci miedzy nimi (za$ przy matych odlegtosciach
— nawet do ich szesScianéw), tatwo obliczy¢, Zze aby przedmiot
zelazny znajdujacy sie w kieszeni marynarza oddziatat na kompas

z sitg taka, jak baretki metalowe, jego dziatanie winno by¢
wigksze anizeli dzialane tych baretek: przy pelengéwaniu 7-10
razy, przy obserwacji kursu — 32-36 razy.

W pierwszym przyblizeniu mozna uwazaé¢ sile wzajemnego
oddziatywania magnetycznego jako wprost proporcjonalng do mas
zelaza. To znaczy, ze np. :para poczwoérnych baretek odpowiada,
w wypadku obserwacji kursu, wigcej niz 600 gramom zelaza
znajdujacego sie¢ w kieszeni, marynarza. Nikomu nie przyjdzie na
mys$| podejs¢ do kompasu z szeSciusetgramowym przedmiotem ze-
laznym w kieszeni, ale na pozostawanie przy kompasie z dwiema
poczwoérnymi baretkami metalowymi na piersi (co- jest réwniel
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szkodliweE( moga sobie pozwoli¢é marynarze, a nawet kierowni-
ctwo statku.

Rozpatrzmy, jakie sa wielkosci dewiacji powodowanej przez
baretki metalowe, a nie uwzglednianej w tabeli dewiacyjnej. Czy
moga np. Wywotaé duze omytki w obliczeniach i sta¢ sig
w zwigzku z tym przyczyna, awarii? Aby otrzyma¢ odpowiedZ na
to pytanie, rozpatrzymy nastepujace przypadKki:

a) Oficer nawigacyjny, wyliczywszy kurs kompasowy, wycho-
dzi do gtébwnego kompasu, podaje odpowiedni rozkaz sternikowi i
pozostaje przz kompasie dopoéty, dopodki statek nie przejdzie na
zgadany kurs kompasowy. Sternik, otrzymawszy rozkaz: ,tak trzy-
mac" zwraca uwage na kurs wg kompasu sterowego i tak steruje.
Jedli jednak) oficer nawigacyjny, naprowadzajac na kurs miat na
mundurze baretki metalowe woéwczas statek znajdzie sie na kur-
sie kompasowym réznigcym sie od wiasciwego o wielko$¢ nie
uwzglednionej dewiacji, spowodowanej przez baretki.

b) Oficer nawigacyjny wychodzi do gtéwnego kompasu, aby
okres$li¢ pozycje statku wg namiaréw wzietych z obiektéw
na ladzie. Pod wpltywem dziatania baretek kompas natychmiast
odchyla sig, przy czym nie uwzglednione dewiacje dla kazdego
wzietego namiaru beda rézne (co do wielkosci, a nawet co do
znaku), w zaleznosci od potozenia oficera w stosunku do kompasu
przy kazdym namierzaniu. Jezeli oficer okres$la pozycje statku na
podstawie dwoéch namiaréw, woéwczas otrzymuje on pozycje z
btedem, ktérego nie potrafi wykry¢; jesli zas bierze 3—4 namiary,
to o istnieniu btedu dowie sie z otrzymanego tréjkata, ale
wszelkie préby zlikwidowania btedéw (np. sposobem dowolnych
zmian catkowitej poprawki kompasu) nie doprowadzg do nicze-
go, poniewaz kazdy namiar miat swoj btad.

Celem ustalenia wielkosci odchylen dewiacyjnych powstatych
z powodu baretek metalowych, zebrano ich ponad 50 réznych
wielkosci i wszystkie, kazdg z osobng i w réznych zestawieniach,
wyprébowano przy kompasie. W tym celu rozmieszczono Je przy
kompasie podczas zmiany kursu. W kazdym potozeniu po usta-
wieniu sie igly magnetycznej zapisywano wielko$s¢ dewiacji. Nas-
tepnie analizowano wielkosci dewiacji otrzymane pod wptywem
kazdej baretki, oddzielnie i w réznych zestawieniach, wyliczano
dla nich wspétczynniki i ustalano maksymalne wielko$ci dewiacji.

Ograniczymz sie do przytoczenia najciekawszych danych,
i S$rernich wielkosci.
Zwykte baretki sktadaja sie z zelaznej lub mosieznej listew-

ki, blaszanych uchwytéw ze wstgzeczkami i stalowych szpilek
ktérymi przymocowuje si¢ je do munduru. Listewki i uchwyty
wyrabiane sg przewaznie z miekkiego (w znaczeniu magnety-
cznym) zelaza, szpilki — z zelaza twardego. Jak wykazaty préby,
one wiasnie sg gtéwng przyczynag nie uwzglednianych dewiacji.

Analiza obserwacji, uporzgdkowanych tabelarycznie, pozwala
na wyciggniecie pewnych wnioskow:

(Dokonczenie na str..3 oktadki).
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Ocena zmechanizowanych procesow przetadunkowych
(Artykut dyskusyjny)

Int. J. MADZIAR, Szczecin

Drukujgc ponizej artykut inz.

Z. Madziara, Redakcja T. G. M. traktuje

go jako osobisty poglad autora

i prosi zainteresowanych Czytelnikébw o wypowiedzenie sie w dyskusji

Wstep

,Technika i Gospodarka Morska“ silusznie poruszyta
swego czasu problem stopnia mechanizacji prac przeta-
dunkowychl Istotnie bowiem brak w tym zakresie wskaz-
nikow, ktére w sposéb wystarczajgco jasny i jednoznacz-
ny technicznie okres$latyby zmechanizowanie procesu, jak
rowniez pozwalatyby dokona¢ jego prawidtowej oceny
ekonomicznej. Niemniej z punktu widzenia technicznego
artykut Z. Petczynskiego zawiera szereg niejasno-
Sci, ktére chciatbym omoéwié.

Przede wszystkim autor nie rozréznia dwéch zasad-
niczych poje¢: mechanizacji i automatyzaciji.

Cztowiek moze wystepowaé¢ w pracy w dwojakim
charakterze: producenta sity fizycznej i inicjatora impul-
sow kierujgcych maszyng czy urzagdzeniem. Przy mecha-
nizacji zagadnienie polega na tym, aby wylaczy¢ czio-
wieka jako producenta sity fizycznej, natomiast elimi-
nacja cztowieka jako inicjatora impulséw kierujgcych
maszyng jest zagadnieniem automatyzacji. tgczenie tych
dwéch zagadnien moze prowadzi¢ do nieporozumien,
w szczego6lnosci zas do powstania pogladu, ze catkowite
zmechanizowanie pewnych proceséw jest niemozliwe wo-
bec niemoznosci ich zautomatyzowania; jest to oczywiscie
niestuszne.

W dalszym ciggu niniejszych rozwazan wydaje sie ce-
lowe wytgczenie zagadnienia mechanizacji, rozumianej
lako ,stosunek procentowy iloSci przetadunku wykona-
nego przy pomocy mechanicznych urzagdzen przetadunko-
wych do ogélnej ilosci przetadunku“. Sam fakt uzycia do
przetadunku wurzgdzenia mechanicznego o niczym nie
Swiadczy, a wskaznik zbudowany na tej podstawie moze
da¢ bledng ocene w wypadku uzycia- urzgdzenia o nie-
witasciwej charakterystyce technicznej.

Natomiast stuszne, chociaz z pewnymi modyfikacjami,
wydaje sie drugie okreSlenie mechanizacji przez autora’
Stuszny bytby réwniez dalszy tok jego rozwazah w wy-
padku, gdyby maszyna byta zawsze jednakowo wykorzy-
stana, tzn. gdyby zawsze zastepowata te samg ilo$¢ ludzi.

Blgd autora wywodzi sie stad, ze czlowieka przy wy-
konywaniu konkretnej pracy autor traktuje jako ,jed-
nostke mechaniczng" zawsze w jednakowym stonniu wy-
korzystang, — co nie jest zgodne z rzeczywistos$cia.

llo§¢ roboczogodzin niezbedna do wykonania konkre-
tnej pracy, a oceniana wg norm, wcale nie méwi o wy-
korzystaniu cztowieka jako mechanizmu, i dlatego nie
moze ona by¢ kryterium poréwnywania cztowieka z ma-
szyna, rowniez wykorzystywang w rozmaitym stopniu.

Calkowicie niestuszne jest twierdzenie, ze ,przy tego
rodzaju podej$Sciu czynnik tadunku nie odgrywa powaz-
niejszej roli, — z wyjatkiem moze tadunkéw wybitnie
Erozvs&sltnrizaqnnych lub w bardzo matlych jednostkach opa-

wypadkach obserwujemy badz to zbyt mate
wykorzystanie nos$nosci, badz tez zbyt diugie czekanie..”
*hoj rodzaju straty nie majg istotnego znaczenia
i bez wypaczenia obrazu mozna je spokojnie pomingc¢”.

Czynnik witasciwego wykorzystania sprzetu jest rowl
me wazny jak samo zagadnienie mechanizacji i winien
by¢ rozpatrywany tacznie z nim, aby nie dopusci¢ do
tzw. ,zwyciestwa techniki nad zdrowym rozsadkiem*.

W zasadzie czynnik ten, w wypadku jego wtasciwego
wyliczenia, zawarty jest w koszcie wtasnym przetadunku
jednej tony, jednak nie wystepuje tam w sposob jasnv
i z tego wzgledu nie nadaje sie do bezposredniej oceny

Petczynskiego; Stopien
, TGM*“. nr 3/1952. 3. 104

1 Por. art. Z.
Prac przetadunkowych,

Prof. Moszynski* w sposbb nastepujacy opi-
suje mozliwosci organizmu ludzkiego: ,Moze on pra-
cowaé przy peinym obcigzeniu tylko przez krotki czas,

po ktérym musi nastgpi¢ odpoczynek; dotyczy to nie
tylko organizmu jako catosci, ale i poszczegdinych
miesni. Najwtasciwszy jest okres (obcigzen 1 od-
poczynkéw) rzedu wielkosci od duzego utamka sekundy
do paru sekund. Diluzsze utrzymywanie tych samych mie-
$ni w napieciu statycznym wywotuje silne zmeczenie, nie
dajgc zadnego skutku uzytecznego. Jezeli poszczegélne
grupy mie$niowe pracujg na przemian, to przy odpowie-
dnio dobranej diugos$ci okresu i wielkoSci ich obcigzen
praca moze odbywaé sie diugi okres czasu. Jest on tym
dluzszy, im obcigzenie jest mniejsze — az do wielu go-
dzin nieprzerwanej pracy, oczywiscie po nalezytej zapra-
wie (treningu), jednak z punktu widzenia sprawnos$ci naj-
lepsze jest obcigzenie Srednie przy $rednim Kkilkunastu-
minutowym trwaniu pracy, po ktérym mogitby nastagpié
parominutowy catkowity odpoczynek. Niezaleznie od te-
go konieczna jest diuzsza, co najmniej péigodzinnna
przerwa, pofaczona z przyjeciem positku po 3—5 godzi-
nach pracy, przy ogdélnym ograniczeniu pracy fizycznej
do 8 lub najwyzej 10 godzin na dobe i catodziennym wy-
poczynku od ciezszej pracy fizycznej raz na kilka (8) dni
roboczych. Tyle méwi higiena pracy“.

LW tych korzystnych warunkach w czasie o$miogo-
dzinnego dnia roboczego normalny zdrowy organizm ludz-
ki (mezczyzna w wieku od 20 do 26 lub najwyzej 40 lat)
da¢ moze trwale 18.000—28.000 kGm uzytecznej pracy
w ciggu dnia roboczego przy najwyzszej mocy (w krét-
kotrwatych okresach pracy) 8 kGm/sek, czyli 0,1 KM.
Datoby to tagcznie zaledwie 2250— 3500 sek. petnego obciag-
zenia na 1 dzieh pracy (a zatem 8—12% catkowitego cza-
su pracy). Przecigtna moc cziowieka wynosi wiec zale-
dwie 0.01 KM i np. $rednio obcigzony (70%) silnik o mo-
cy 15 KM moze zastgpi¢ — w pracy czysto fizycznej —
zastep tysigca jednocze$nie pracujacych ludzi“.

Celem uwzglednienia dodatkowych czynnikéw ekono-
miczno-technicznych, proponuje wprowadzenie nastepu-
jacych wskazniké6w charakteryzujgcych prace poszczegdl-
nych uktadéw mechanizacyjnych:

1. stopnia mechanizaciji,

2. wspotczynnika wykorzystania mechanizmoéw.

Wydaje sie réwniez celowe, przy rozpatrywaniu po-
szczegO6lnych uktadéw mechanizacyjnych, wprowadzenie
wspotczynnika mechanizacji. By¢é moze obec-
nie nie posiada on jeszcze istotnego znaczenia w pracy
portu, niemniej jednak w dalszym rozwoju techniki, kt6-
ry dazy do calkowitego niemal zautomatyzowania wszyst-
kich proceséw, wspdiczynnik ten bedzie znaidowat co-
raz szersze zastosowanie. ‘

Stopien mechanizacji

Stopien mechanizacji winien odzwierciedla¢ stosunek
pracy zmechanizowanej do nie zmechanizowanej.

Jako podstawe poréwnania proponuje przyja¢ teore-
tyczng ilos¢ pracy, jaka winna by¢é wykonana' przy da-
nyrn przemieszczeniu tadunku, przy czym przemieszcze-
nie poziome nalezy traktowac jako przesuniecie zuwzgle-
dmeniem wspotczynnika tarcia (np. dla drzewa i betonu

0,5, dla innych materiatow réwniez w poblizu tej war-
tosci).

ur ma. e «uoa utiiti: wyKtaa gl
c«. : Mechanizmy, Warszawa 1952, w¥d ng!bmentow maserya
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Czas trwania cyklu pozwoli okres$li€¢ moc niezbedng
dla wykonania cyklu, za$ przez podzielenie tej mocy
przez $rednig moc cztowieka (0,01 KM) otrzymamy teore-
tyczng ilo$¢ ludzi niezbedng dla wykonania danej pracy
w ciggu rozpatrywanego cyklu. Odnoszac r6znice miedzy
teoretycznie potrzebng iloScig ludzi a iloscig faktycznie
zatrudnionych — do ilosci teoretycznie potrzebnej, otrzy-
mujemy stopien zmechanizowania.

Jedli do ilosci faktycznie zatrudnionych wilgczymy ope-
ratoro6w sprzetu, jako pracujacych fizycznie, — to nigdy
nie otrzymamy 100% zmechanizowania. Poniewaz opera-
torzy w zasadzie nie sg uzywani jako producenci sily,
nalezy — moim zdaniem — bra¢ pod uwage tylko pra-
cownikéw wykonujgcych wytgcznie prace fizyczng.

Obliczenie stopnia zmechanizowania przykiadowego
wygladatoby nastepujaco: Nalezy wykonaé¢ operacje prze-

tadunku drobnicy ze statku (szer. B = 10 m, zanurzenie
H = 6 m, dlug. luku I3= 20 m) do magazynu (wys. nab.
hi = 2 m, szer. nab. h = 22 m, szer. magaz. U = 40 m)

1 utozy¢ towar w stosy o wysokos$ci h2= 4 m.

Srednie przemieszczenie poziome:

SSr— ~ =5m
Srednie pomieszczenie pionowe:
H<s= — + *.+-72-=7m
< 2 2
Teoretyczna ilos¢ pracy niezbednej dla wykonania
cyklu:
L= iPo,+ iPOn= G -~rH+ G.tf,r
gdzie:
G iIo.?((li tadunku przemieszczonego podczas jednego
cyklu,
P — jak wyzej przyjeto 0,5.

Cykl faktycznie wykonywany ma nastepujgcg charak-
terystyke: tadunek G = 1,5 tony, czas trwania cyklu
t —3 min, obsada zespotu ludzi — 15;

L = 1500kg m52 m +05 + 1500kg *7m = 26100 kGm.

Teoretyczne zapotrzebowanie mocy wyniesie:

N = 26100
= 145 kGm/sek = 2,07 KM.
* 180
Srednia moc cztowieka wynosi 0,01 KM, czyli do wy--
konania tej pracy trzeba | = 207 ludzi. Stopien zmechani-
zowania danego cyklu wynosi:
207 — 15
92,6%
207

W wypadku np. zastosowania uktadarki, pracy 4 ludzi
i skrocenia cyklu do 2,5 min.:

\Y 26100

= - [, =——-- = 168 kGm/sek = 2,24 KM.
foU
Teoretyczna ilo$¢ ludzi | — 224, a stopien mechanizacji:
224
= 98,3%
224

Peing (100%) mechanizacje uzyskamy, o ile uktadarka
bedzie pracowata bez pomocniczych pracownikéw, poda-
jac i przyjmujac sama tadunek dla dzwigu.

Wspoéitczynnik wykorzystania mechanizmoéw

Wspotczynnik wykorzystania mechanizmoéw winien
wykazaé, w jakim stopniu wykorzystujemy mechanizm
w stosunku do zalozen konstruktora projektujacego urza-
dzenie.

Niewatpliwie niestuszne jest obliczanie wspoétczynnika
wykorzystania w zelaznosci jedynie od godzin pracy, bez
uwzglednienia wydajnos$ci urzadzenia, a wiec mocy, ha
jaka zostato ono zaprojektowane. Dla osiggnigecia nalezy-
tych efektow gospodarczych konieczne jest uzyskanie wy-
dajnosci zblizonej do wydajnosci teoretycznej.
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W celu sformutowania wtasciwego wskaznika propo-
nuje nastepujace rozwigzanie: Punktem wyj$cia jest teo-
retyczna moc potrzebna do wykonania cyklu. Poréwna-
nie mocy teoretycznej z mocg zainstalowang i moca, ja-
kiej dostarczajg pracownicy fizyczni uzyci do wykona-
nia danego cyklu, daje rzeczywisty wspoétczynnik wyko-
rzystania mechanizmoéw.

Ze wzgledu na to, ze dla urzadzen o ruchu przerywa-
nym (cyklicznym) silniki sg produkowane juz z zalozo-
nym procentem wykorzystania (procentowy czas wtacze-
nia), przyjmujemy do obliczenia tylko te cze$s¢ mocy,
ktérg przewidziat konstruktor. Wobec braku danych za-
ktadam jednoczes$nie, ze procentowy czas witgczenia dla
sprzetu o ruchu cyklicznym wynosi odpowiednio 40% dla
jazdy i 15% dla podnoszenia. Wéwczas dla podanych po-
przednio warunkéw przy wariancie I, ponadto za$ zakta-
dajac, ze dzwig ma zainstalowane:

wciggarka — 20 kW, 25% ED
obrét 75 kW, 15% ED
zmiana wysiegu — 75 kW, 15% ED,

traktujgc jazde portalem jako ruch nastawczy oraz uwa-
zajac, ze cztowiek reprezentuje 0,1 KM, wspétczynnik
wykorzystania:

w =0,182
N 982+ 15

Przy wariancie Il, zakladajgc, ze uzyto uktadarke
o zainstalowanych silnikach (przy nos$nosci 21):

jazdy — 8 KM, 40% ED
podnoszenia — 5 KM, 15% ED,
wspoétczynnik wykorzystania:
v, 2,24
N 9,82-f 3,75+ 0,4

=0,161

Przy zalozeniu natomiast, ze jedna uktadarka obstu-
guje dwa dzwigi, co jest zupetnie mozliwe, wspétczynnik
wykorzystania wyniesie:

Bl I fg = 0187

N, 982+ 187+ 04 '

W danym wypadku uzyskujemy lepszy wspétczynnik
wykorzystani mechanizméw niz w wariancie |, pomimo
uzycia uktadarki o nosnosci wiekszej niz wymagana
dla danego celu.

W spobtczynnik ten reaguje wiec w sposéb stosunkowo
czuly na istotne wykorzystanie mechanizméw, czyli na
wykorzystanie zainstalowanej mocy. Ideatem wykorzysta-
nia bytby wspéiczynnik 1,0, mozliwy do przekroczenia
w wypadku przecigzenia mechanizmu.

W =

Wspoiczynnik automatyzacji

Wspobtczynnik automatyzacji winien wykazywaé¢ sto-
sunek impulséw kierujgcych maszyng i powstajgcych bez
udziatu woli ludzkiej — do og6lnej iloSci ompulséw po-
trzebnych do wykonania produkcyjnego cyklu maszyny.

Z tatwosdcig dojdziemy do wniosku, ze wskaznik auto-
matyzacji pracy dzwigu wynosi 0, aczkolwik pewne ele-
menty automatyzacji, na dzwigach juz istnieja, w postaci
np. wytgcznikéw krancowych zmiany wysiegu czy pod-
noszenia. Natomiast urzadzenie takie, jak wywrot tas-
mowca, posiada wskaznik automatyzacji 0,33 (4 impulsy
wywrotu, z czego 2 sterowane automatycznie i 2 impul-
sv hamulcéw wagonowych b-z automatyzacji). Istnieig
dalsze mozliwo$ci automatyzacji pracy tego urzagdzenia,
poza tym spotykamy w portach urzadzenia znacznie
bardziej zautomatyzowane.

Moksymalnym osiggnieciem bytoby uzyskanie wspét-
czynnika 1,0 (100%), przy ktérym rola obstugi sprowa-
dzataby sie do obserwowania prawidlowos$ci dziatania
mechanizméw i do ich konserwaciji.

Wydaje sie, ze przy postugiwaniu sie powyzszymi trze-
ma wskaznikami mozna w spos6b prawidtowy ocenié
techniczng strone procesu przetadunkowego.



Rezerwy w pracy portow
(Artykut dyskusyjny)

JERZY DZWONKOWSKI,

Gdansk

Analiza niektérych rezerw w pracy portéw, ze szczeg6lnym uwzglednieniem organizacji i mechanizacji pracy.

Mozliwosci zmechanizowania.przetadunku drewna. Problem upowszechnienia nowych metod pracy i

wspolpracy nauki z produkcja.

Nowe nadania dla naszych portéw wynikaja ze
zmiany struktury masy towarowej, wyrazajgcej sie prze-
de wszystkim w progresywnym wzro$cie obrotéw pra-
cochtonnej drobnicy. Decydujagcym ogniwem w pracy
portéw staje sie zagadnienie powaznego wzrostu wydaj-
noéci pracy przy przetadunku, i to szczegélnie na tych
odcinkach, gdzie proces przetadunku jest najbardziej
pracochtonny. Trzeba tutaj wymieni¢ dwa odcinki pracy,
gdzie problem ten musi by¢ w najblizszym czasie roz-
wigzany:

1. przetadunek drobnicy, ktéry na skutek wzrostu
pracochtonnej masy drobnicowej wymaga usprawnienia,

2. przetadunek drewna, ktérego mechanizacja nie jest
w ogéble rozwigzana.

Nowe zadania moga by¢ wykonane jedynie w oparciu
o0 powazny wzrost wydajnos$ci pracy — przez wykorzy-
stanie istniejacych rezerw oraz zastosowanie nowej tech-
niki.

Problemy organizacji pracy w portach

najbogatszym, a przy tym nie
wydajnos$ci pracy sa
pracy, z niewykorzy-
i przodu-
pracy

Najpowazniejszym i
wykorzystanym Zrédiem wzrostu
rezerwy wynikajgce z organizacji
stania istniejacych urzadzen przetadunkowych
jacych metod pracy. Totez przy organizowaniu
przetadunkowej trzeba przede wszystkim:8

1. ustali¢ najbardziej korzystng relacje (bezpos$rednia

lub posrednia),
2. zapewni¢ nieprzerwany tok tadunkéw,

najodpowiedniejszg ilos¢ oraz rodzaj

3. zastosowac
urzadzen przetadunkowych,

4. zaplanowac¢ ich wtasciwe rozmieszczenie,

korzystne, wymagajace n
robotnikéw.

5. zapewni¢ najbardziej
mniej sity fizycznej rozmieszczenie

W wielu wypadkach po zbadaniu i doktadnej analizie
kazdego ze sposobéw przetadunku, stosowanych w na-
szych portach, spotykamy sie z powaznymi réznicami
wydajnosci i kosztéw. Np. jedna z narad komisji
dycznej, pracujgcej nad metodg inz. Kowalowa w ,
wykazata, ze przy przetadunku cukru w relacji wag -
magazyn stosuje sie az 7 sposobéw taczenia sprzetu m. J
mechanizacji, przy czym obsada brygad roboczych j
r6zna, rézne tez jest zuzycie energii i r6zna wydajnos
pracy. W zwigzku z tym sluszna jest uchwata tejze ko-
misji w sprawie zbadania poszczegdlnych sposobow orga-
nizacji pracy w tej relacji. Nie jest to jednak odosobniony
wypadek: przy poszczeg6lnych przetadunkach i relacjach
spotykamy wiele réznych sposobéw, znanych czesto tylko

poszczeg6lnym brygadzistom, dysponentom czy robot-
nikom.
Przy analizowaniu sposobéw pracy trzeba zwrécié

specjalna uwage na rozmieszczenie brygad, aby mozna
byto stwierdzi¢ i ustali¢ w kazdej relacji, przy okreslo-
nych urzadzeniach i sprzecie, niezbednie potrzebng ilo$¢
robotnikéw. Pewne dane statystyczne dotyczace przeta-
dunku pozwalajg stwierdzi¢, ze na ogét w okresie na-

silenia, przy szczeg6lnym braku robotnikéw, brygady
czesto sa liczebnie zmniejszone, a wydajnos$¢ pracy nie
spada, lecz — odwrotnie czesto wzrasta. Podobnie
zresztag przedstawia sie sprawa, gdy brakuje jednego

czy dwoch cztonkéw brySady (choroba itp.)

wiasciwej

Jak waznym zagadnieniem jest rozmieszczenie robot-
nikéw, Swiadczy fakt, ze w ZSRR przed obstugag kazdego
statku, w czasie narady brygady wraz z obstugg urzag-
dzen, analizuje sie caly przebieg tadunku, z uwzglednie-
niem miejsca pracy i zadan kazdego robotnika.

robotnikéw

Innym  Zrédiem rezerw sg przestoje
i urzgadzen, obnizajgce znacznie wydajnos$¢ pracy i nie-
jednokrotnie — mozliwo$ci zarobkowe robotnika. Spo-

wodowane s one po pierwsze przerwami desz-
czowymi, podczas ktédrych robotnicy nie otrzymujg pra-
cy zastepczej lub tez prace te zaczynaja ze znacznym
op6znieniem, gdyz dopiero w czasie przerwy zaczyna sie
jej organizowanie. Zatem i tutaj straty wynikajg z winy
organizatoréw tej pracy. Zlikwidowanie tych przesto-
jow jest mozliwe w drodze ewidencjonowania pewnych
prac nieterminowych przez dysponentow odcinkow;
mozna to przygotowaé i wykona¢ w czasie przerw
deszczowych. Przygotowany juz wuprzednio plan tych
prac, przydzielonych dodatkowo kazdej brygadzie jako
praca zastepcza w razie przestoju deszczowego czy in-
nego rodzaju przerw diuzszych (rozdziat musi nastepo-
waé kazdorazowo na zmiane) w poblizu ustalonego
na dany dzien stalego miejsca pracy, umozliwitby w wy-
padku nie sprzyjajacych warunkéw atmosferycznych
przystapienie przez brygady do prac zastepczych bez
wyczekiwania na nowy rozdziat i dyspozycje pracy. Jako
prace zastepcze najlepiej kwalifikujg sie prace magazy-
nowe, porzadkowe, naprawcze, segregacyjne itp.

Obstuga sprzetu w czasie tych przerw mogtaby prze-
prowadza¢ drobne remonty i naprawe sprzetu i urzadzen
oraz dokonywac¢ statej konserwacji.

Drugim rodzajem przerw sa przestoje przed roz-
poczeciem pracy. W zwigzku z tym kazda zmiana traci
dziennie przecietnie 30 minut. Przerwy te wynikaja
z pbéznego przydziatu pracy, z organizowania miejsca

~pracy w chwili jej rozpoczecia (np. pobieranie sprzetu,

aJ-rozdziat brygady, przeglad urzadzen itp.) lub tez z faktu,

ze w chwili przybycia brygady zaczyna sie przygoto-
wywanie dokumentéw i innych podktadek do rozpocze-
cia pracy.

Spotykamy réwniez czesto innego rodzaju przerwy,
jak np.: na przejscie z jednego miejsca pracy na drugie

(skierowanie robotnika na inny odcinek pracy w chwili
przybycia do pracy), czego mozna unikng¢ przez wy-
danie dyspozycji w dniu poprzednim (w chwili zejscia
ze zmiany). Przerwy powodowane bywajg réwniez bra-
kiem tadunku — czesto z winy dysponenta lub bryga-
dzisty oraz z winy stabej tacznosci (brygada konczy za-
tadunek jednej partii towaru, a nie podstawiono jeszcze
nowegi tadunku, ktédry znajduje sie na stacji rozrzado-
wej). Przerwy powodowane bywajg réwniez czestym,
przesuwaniem dzwigoéw i urzadzen oraz statkéw. Przy
zaplanowaniu catego przetadunku, z uwzglednieniem po-
szczeg6lnych faz zatadunku czy wytadunku oraz zasto-
sowania w kazdej fazie niezbednych urzadzen i obstugi,
przerwy te moga by¢é w powaznej mierze zlikwidowane,
a urzadzenia wykorzystane bardziej intenswnie
i planowo. Wreszcie wystepuja przerwy na skutek prze-
suwania (podstawiania i wyciggania) wagondéw; mozna
je zlikwidowa¢, jesli wykorzysta sie tory boczne, prze-
znaczone do wyciggania wagonéw pustych, oraz uzgodni
sie spos6b postawiania i wyciggania wagonéw z dyspo-
zycja portowag PKP.
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Dalsze rezerwy wynikajgce z organizacji pracy znaj-
dziemy na odcinku przetadunku drobnicy (skrzyh, be-
czek, drobnicy nie opakowanej i ciezkiej). Np. przy
sztauerce nie wykorzystuje sie wind okretowych do
przesuwania tych tadunkéw wewnatrz tadowni, czy tez
nie wykorzystuje sie bomoéw okretowych do pomocy
przy zatadunku dzwigami pretéow, szyn, rur itp.

twérczej inicjatywy brygad
reaktywowac¢ zaniechane od
pewnego czasu narady poszczeg6lnych brygad przed
przystapieniem do pracy. Trzeba przedstawi¢ zadania,
jakie stojg przed brygada w czasie kazdej zmiany, trze-
ba omawia¢ z robotnikami plan pracy brygad i daé
mozno$¢ poprawienia tego planu przez samych robot-
nikéw; trzeba w ten spos6éb pobudzac inicjatywe oddolng
robotnikéw i pracownikéw.

Celem petnej mobilizacji
trzeba w naszych portach

To jednak nie wystarcza. Trzeba uruchomié¢ S$rodki
bardziej mobilizujagce, wprowadzajagc biezace podawanie
Wynikéw osigganych przez poszczegélne brygady, po-
szczegb6lnych dzwigowych, obstuge woézkéw i przenos$ni-
kéw. Trzeba biezgco informowaé¢ na tablicach o pro-
cencie zrealizowanych zobowigzan, trzeba pokazaé
wszystkim racjonalizatorow i przodownikéw i zapoznaé
z ich metodami pracy.

Sprzet przetadunkowy a mechanizacja pracy

Rezerwy kryjace sie w mechanizacji pracy wykaze
nam najlepiej wskaznik wykorzystania poszczegdlnych
urzadzen oraz fotografia pracy kazdego urzadzenia. Naj-
wiecej rezerw znajdziemy w pracy dzwigdéw oraz sprzetu
matej mechanizacji. Dotycza one udZwigu urzadzen
przetadunkowych, sity pociggowej.wézkdéw elektrycznych
i wézko-podnos$nikébw oraz zasiegu tych urzadzen.

Dzwigi drobnicowe przewaznie nie sg wykorzystywane

przez caly okres przetadunku w 100 proc. Np. przy
wspomnianym juz przetadunku cukru w relacji maga-
zyn-burta lub wagon-burta wykorzystanie udzwigu

zatadunku wynosito zaledwie 50 proc.
wyglada sytuacja przy przetadunku
znormalizowanych skrzyn i réznego

przez caly okres
Podobnie zresztag
baweiny, beczek,
rodzaju bel.

Wykorzystanie udzwigu jest jednym z najpowazniej-

szych zrédet wzrostu wydajnos$ci pracy, dlatego tez
trzeba wykorzystaé wszystkie istniejgce sposoby, czer-
piac z doswiadczen radzieckich. Istnieje tutaj mozliwos¢

zawieszania 2 unoséw przy przetadunku towaréw worko-
wanych; préby takie robiono juz w porcie gdynskim, nie
maja one jednak na razie zastosowania w naszych por-
tach. Do przetadunku beczek mozna stosowa¢ odpo-
wiednie ramy z uchwytami (w ZSRR stosuje sie ramy
z uchwytami dla 18 beczek). Do przetadunku mniejszych
skrzyn (specjalnie skrzyn znormalizowanych) nalezatoby
stosowaé ramy ze specjalnymi uchwytami, umozliwiajgce
pomieszczenie 2, 4, 6, czy nawet 8 skrzyn.

Dalszym zagadnieniem jest wykorzystanie przyczep
do wozkéw elektrycznych przy przetadunku. Sita pociag-
gowa wo6zkdédw elektrycznych pozwala na wilaczenie do
przetadunku jednej, a nawet czesto dwéch przyczep
do wézkéw elektrycznych. Zastosowanie przyczep przy-
Spieszy przetadunek, umozliwi zaoszczedzenie od 30 do
50% energii elektrycznej oraz pozwoli utrzymac ciggtosc¢
pracy przenos$nikow.

Z zagadnieniem wykorzystania mozliwo$ci technicz-
nych urzadzen i sprzetu wigze sie $cisle problem wta-
Sciwego potaczenia (uszeregowania) urzadzen. Zestawia-
jac poszczeg6lne urzgdzenia w kazdej relacji trzeba
w pierwszym rzedzie zwréci¢ uwage na wilasciwe pro-
porcje; powinny one gwarantowaé¢ peine wykorzystanie
kazdego urzadzenia, z zachowaniem systematycznej cigag-
tosci.

Nieraz obserwujemy np. obstuge statku przy uzyciu
dwéch dzwigéw i czterech wo6zkoéw elektrycznych, przy
czym nieproporcjonalne zestawienie — w zaleznos$ci od
wydajnos$ci woézkéw i dzwigu — powoduje, ze kazdy
wozek z tadunkiem wyczekuje od przybycia do zawie-
szenia unosu ok. 120 sekund. W danym wypadku wy-
starczytoby dodanie do kazdego wo6zka elektrycznego?
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dwéch przyczep, przy czym kazdy dzwig bytby obstugi-
wany przez jeden wbézek elektryczny i dwie przyczepy.
Woézek kazdorazowo jezdzitby z jedng przyczepa, pozo-
stawiajgc druga na zatadunek, z pustag natomiast jadac
po nowy tadunek. Zaoszczedziloby to energie i obsluge
dwoéch woézkéw elektrycznych i zlikwidowatoby zbedne
przestoje wozkow.

Mozliwe bytoby réwniez zastosowanie tylko 3 woz-
kéw bez przyczep, przy czym kazdy woézek dowozitby
tadunek na przemian do jednego i drugiego dzwigu
Zaoszczedzono by jeden woézek elektryczny wraz z ob-
stugg oraz zlikwidowano by zbedne przestoje.

Najwieksze zadania w zakresie mechanizacji przeta-
dunku w naszych portach wystepujg na odcinku prze-
tadunku drewna. Przetadunek odbywa sie bowiem wéz-
kami wagskotorowymi do burty statku. Wézki waskoto-
rowe sa tez jedynym urzgdzeniem dla przemieszczania
drewna na rozlegltym placu sktadowym. Przetadunek na-
tomiast nie jest zmechanizowany.

Wobec wzrostu obrotéw drewna, najpilniejszym za-
daniem jest zmechanizowanie procesu przetadunkowego,
przy czym trzeba pamieta¢, ze urzadzenia te powinny
by¢ jak najbardziej nowoczesne i ekonomiczne dla na-
szych warunkéw eksploatacyjnych. Elementy, ktore
trzeba uwzgledni¢ przy wprowadzaniu nowych urzadzen,
na tym odcinku, sg nastepujace:

1. nowoczesne urzadzenia, gwarantujagce wysokag wy-
dajno$¢ pracy przy najmniejszym zatrudnieniu sity ro-
botnika;

2. najwyzszy stopien wykorzystania zdolno$ci tech-

nicznej danych urzadzen;

3. mozliwos$ci wykorzystania tych urzadzen przy wy-
tadunku wagonéw oraz zatadunku wézkéw waskoto-
rowych:
torami

4. nie skrepowane dostawa energii ani tez

mozliwo$ci poruszania sie urzadzen po rozleglym placu;
hJn 2z 'n*° ZiWOSC P°rUSMnia P° nawierzchni nie
6. uniwersalno$¢ urzadzen, tzn. mozliwos¢ zastoso-

wania ich do przetadunku zaréwno tarcicy, jak i kopal-
niakéw czy stupow telegraficznych.

Zagadnienie to zatem nie zostanie rozwigzane przez
zastosowanie dzwigéw bramowych, ktérych zasieg uza-
lezniony jest od toréw; moglyby one mie¢ zastosowanie
jedynie przy zatadunku na statek, nie mogtyby nato-
miast porusza¢ sie swobodnie po placu, a zatem nie roz-
wigzatyby tego waskiego gardta, jakim jest" wytadunek
drewna z wagonu.

Problem ten mozna rozwigzaé przez zastosowanie
dzwigébw samobieznych o udzZzwigu 1—2 ton. Moga one
posuwacé¢ sie po powierzchni miekkiej i nie sa skrepo-
wane torami, ani dostawag energii; poza tym moga by¢
uzyte do przetadunku wszystkich gatunkéw drewna.

Problem zastosowania odpowiednich urzgadzen nie jest
jedynym; zastosowanie urzgdzen wymaga jednolitej
masy drewna, a zatem rozwigzanie problemu mechani-
rozstrzygniecia zagadnienia

zacji wymaga uprzedniego
segregacji.
tadunki drewna przesyltane do portu w wagonach

nie sg posegregowane; w kazdym wagonie znajduje sie

kilka gatunkéw masy drewna, a segregacji dokonuje
sie dopiero w porcie przy wytadunku wagonéw. Ta
zbedna manipulacja, dokonywana w porcie, warunkuje

prymitywny spos6b przetadunku, poza tym za$ wplywa
powaznie na operatywna dziatalnos¢ naszych portéw,
angazuje bardzo powaznag liczbe robotnikéw i obniza
znacznie wydajnos$¢ ich pracy. Wydaje sie, ze przerzu-
cenie segregacji drewna na tartaki i place drzewne wew-
natrz kraju bedzie bardziej korzystne dla gospodarki
narodowej, gdyz zwiekszy przepustowo$¢ placow drzew-
nych w portach, wzmocni operatywng prace przetadun-
kowg, zwolni pewng ilos¢ robotnik6w i wreszcie umo-
zliwi zastosowanie mechanicznych urzadzen w przeta-
dunku.



Problem ten trzeba bedzie opracowaé przy wspot-
udziale PKP oraz tartakéw, gdyz w jego zakres wcho-
dzi zagadnienie wykorzystania nos$nosci i pojemnosci
wagonéw, uregulowane przepisami PKP.

Do rozwigzania mechanizacji przetadunku i segregacji
drewna zalezy zlikwidowanie ciezkiej pracy fizycznej
i zwolnienie dla innych potrzeb gospodarki narodowej
pokaznej liczby robotnikéw, przy réwnoczesnym ogrom-
nym wzro$cie wydajnosci pracy (minimum o 100°»),
przy$Spieszeniu przetadunku oraz oszczednos$ciach kosz-
tow wtasnych (od 40 do 50%).

Nowe metody pracy w naszych portach

Dalszym zréditem nie wykorzystanych rezerw sg
stosowane w niewystarczajgcym stopniu przodujgce me-
tody pracy, ktére zdobyly sobie juz dawno prawo oby-
watelstwa w naszych portoch, ale nie stanowiag jeszcze
reguly w ich codziennej pracy.

Nalezg tutaj: szybkosciowa obsluga statkéw, socja-
listyczna opieka nad urzgadzeniami oraz metoda inz. Ko-
walowa. Wszystkie te metody przyczynity sie do ogrom-
nego wzrostu wydajnos$ci pracy, jednak nie sg systema-
tycznie stosowane, pogtebiane i utrwalane. A przeciez
wtasnie stosowanie tych metod w wielu wypadkach
zlikwiduje poprzednio omoéwione niedociggniecia, roz-
wigze trudnos$ci i problemy, z ktérymi borykaja sie na-
sze porty.

Szybkosciowa obstuga statkéw ,obejmujgca cato$¢ ob-
stugi od przybycia statku na rede az do odejScia z redy,
jest postepowag metoda, zwiekszajaca wydajnos¢ pracy
wszystkich ogniw i komoérek, ktére biorg udziat w ob-
studze statku. Stosowanie jej zobowigzuje wszystkie te
ogniwo do systematycznego analizowania organizacji
przetadunku, sposobdéw przetadunku oraz wspotpracy za-
interesowanych komérek. Powoduje ona zlikwidowanie
przestojow i przerw, zmusza do najintensywniejszego
i najbardziej racjonalnego wykorzystania urzadzen
i sprzetu, wreszcie budzi zapat i entuzjazm robotnikow,
wzmacnia odpowiedzialno$¢ kazdego uczestnika i uczy
szuka¢ bardziej racjonalnych sposobdéw organizacji pra-
cy. Dalsze systematyczne stosowanie i pogtebianie tej
metody pracy na wszystkich odcinkach naszych portéow
jest konieczne i musi staé sie podstawg wprowadzania
dalszych usprawnien organizacyjnych i technicznych
oraz znacznego wzrostu wydajnos$ci pracy.

Socjalistyczna opieka nad urzgadzeniami, szeroko za-
poczatkowana w naszych portach, nie jest systematycz-

nie pogtebiana; brak przy tym statej kontroli, ktéra
umozliwiataby dalsze ugruntowanie tej metody. Jednym
z podstawowych warunkéw jest konkretne, cyfrowe

ustalenie wynikéw, obrazujagce zwigekszong wydajnos¢,
bezpieczenstwo, zaoszczedzong energie i remonty oraz
przedtuzenie okresu eksploatacyjnego urzgadzen, ktérych
obstugi stosujg metode socjalistycznej opieki. Dlatego tez
komdérki mechanizacji i postepu technicznego wspélnie
z personelem naukowym i obstugg urzadzen powinny
juz w najblizszym czasie opracowac¢ i przygotowac od-
powiednie formy kontroli i ewidencji wynikéw osigga-
nych przez poszczegdlne zespoty. Nastepnie trzeba be-
dzie popularyzowaé¢ te wyniki, przejs¢ do planowego
przedtuzania przez te zespoly okresu miedzyremonto-
wego urzadzen.

ERRATA

W numerze 1/53 mylnie podano pisownige nazwi-
ska autora artykutu: ,Mozliwos$ci obnizki wy-
datkow dewizowych przy optatach portowych
i kanatlowych. Autorem artykuty jest mgr Jerzy
Wojtysko, a nie jak mylnie podano Woytysko.

Najbardziej aktualne zagadnienie w zakresie nowych
metod pracy, to petne wprowadzenie metody inz. Ko-
walowa do naszych portow. Stosujac jg przy przetadun-
ku wegla popetniano szereg biledéw, ktérych nalezy w
przysztosci unikaé, zwracajgc uwage nie wylacznie na
efekty pracy, lecz rbwniez na najwazniejsze zadanie me-
tody inz. Kowalowa, mianowicie wychowanie nowego
robotnika, posiadajgcego o wiele wyzsze kwalifikacje.
Wprowadzajac metode inz. Kowalowa na kazdym od-
cinku, trzeba wyj$¢ w pierwszym rzedzie od badan
technicznych, oknowego sposobu pracy, opartego na gte-
bokiej analizie technicznej i bedacego naukowg syn-
tezg najlepszych przodujgcych sposobéw pracy.

Stabo jest jeszcze rozwinigete na terenie naszych por-
tow zagadnienie kompleksowego oszczedzania. Wskazane
bytoby zbadanie mozliwosci i sposobdéw wprowadzenia
metody Korabielnikowej. Nalezaloby réwniez zaintereso-
waé sie nowym sposobem organizacji obstugi statkow,
szeroko stosowanym w portach radzieckich (tzw. wy-
kres godzinowy), ktéry — dzieki graficznemu przedsta-
wieniu planu przetadunku z doktadnos$cig do jednej go-
dziny oraz obejmowaniu, poza samym przetadunkiem,
czynnos$ci zwigzanych z obstuga statku w porcie — umoz-
liwia dobre doprowadzenie zadan planowych do ich wy-
konawcoéw oraz racjonalne zorganizowanie walki o szyb-
ka obstuge statku.

Istnieja wiec mozliwo$ci znacznego zwigekszenia wy-
dajnos$ci pracy na bazie wykorzystania oméwionych wy-
zej rezerw. Trzeba jednak w tym celu przej$¢ od akcyi-
nych form walki o wzrost wydajnos$ci pracy do statej,
systematycznej walki o zlikwidowanie wszelkich niedo-
ciagnie¢ i brakéw, o wprowadzenie nowych metod pracy
o coraz wiekszy udzial zatogi przedsiebiorstw w wyko-
rzystywaniu rezerw, we wprowadzaniu nowych metod,
we wspo6izawodnictwie i racjonalizatorstwie.

Wspéipraca nauki z produkcja w portach

Przygotowanie kadr dla naszych portéw — to jedno
z najwazniejszych zadan, jakie partia i wtadza ludowa
postawily przed naukowcami i specjalistami portowymi
do szybkiego zrealizowania.

Zadania, jakie stawia przed nowymi kadrami Plan
b-ietni, sprowadzajg sie przede wszystkim do wprowa-
dzenia do naszych portow nowych, wyzszych form orga-
nizacji pracy, najnowszej techniki oraz najnowszych me-
tod pracy i zdobyczy nauki w zakresie pracy portpwej.
Aby te zadania zrealizowaé, nowe kadry muszg — obok
wysokiego poziomu ideologicznego — reprezentowaé naj-
lepszy poziom zawodowy, musza posiada¢ najwyzsze
kwalifikacje zawodowe. Te walory mozna osiagnac¢ je-
dynie w oparciu o Scistg i twérczg wspotprace pomiedzy
przedstawicielami nauki i pracownikami portéw. Wspéi
praca ta bedzie sie rozwijata, jezeli wszystkie problemy
techniczne i ekonomiczne bedg opracowywane wspélnie
przez poszczeg6lne katedry naszych wyzszych wuczelni
z pracownikami przedsiebiorstw portowych, jezeli pra-
cownicy® nauki beda pomagali rozwigzywaé¢ problemy
i trudnosci, na ktére napotykajg w swej codziennej pra-
cy nasze porty. Konieczne wydaje sie jeszcze S$ciSlejsze
powigzanie nauki z praktyka na tym odcinku oraz szko-
lenie w naszych uczelniach inzynieréw i technikéw prze-
tadunku, ktérych brak odczuwamy coraz bardziej,
a ktorych nie przygotowuje Wyzsza Szkota Ekonomiczna
w Sopocie.

Jezeli rozwigzemy sprawe ksztalcenia inzynieréow
i technikéw przetadunku, jezeli tgcznos¢ nauki z prak-
tyka na odcinku problematyki portowej bedzie stalg,
systematyczna i coraz $cislejsza, woéwczas szybciej i le-
piej zaspakajane beda narastajgce potrzeby ..naszych
portéw, co niewatpliwie umozliwi im jeszcze pelniejsza
realizacje stojacych przed nimi zadanh.
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BUDOWNICTWO I

REMONTY

OKRETOWE

Przemyst okretowy a program Frontu Narodowego

Prof. inz.

ALEKSANDER RYLKE,

Cztonek Ogo6lnopolskiego Komitetu Frontu Narodowego

Wyniki pazdziernikowych wyboréw do Sejmu wyka-
zaly, ze naréd polski zdecydowanie, z petng Swiadomosciag
i jednomysS$inie, uznal Program Frontu Narodowego za
wspdélny program wszystkich obywateli naszego panstwa
ludowego. Jedynie bowiem przez ten program mozemy
osiggng¢ rozkwit Ojczyzny, utrzymanie niepodlegtosci,
utrzymanie pokoju, zwycieska realizacje wielkich planéw
narodowych, utrzymanie jednos$ci narodu w obliczu jego
historycznych zadan. Program ten przewiduje skierowa-
nie wszystkich naszych wysitkéw ku wykonaniu drugiej
potowy obecnego Planu 6-letniego, a po jego ukoncze-
niu — ku wykonaniu nowego planu 5-letniego, ktérego
wytyczenie i uchwalenie bedzie stanowito jedno z gtéw-
niejszych zadan naszego nowego Sejmu. W obu tych pla-
nach jedng z podstawowych pozycyj jest intensywne so-
cjalistyczne uprzemystawianie kraju: dalsza rozbudowa
istniejgcych gatezi przemystu oraz stwarzanie nowych,
dotychczas w kraju nie istniejgcych.

Przemyst budownictwa okretowego istnieje w Polsce
od lat oSmiu. Nie jest on wiec przemystem zupetnie no-
wym, ale, niezaleznie od doniostej roli, jaka odegrat
w naszej gospodarce narodowej w minionym 8-leciu,
stawia on dopiero pierwsze kroki. Dlatego wtas$nie nasze

budownictwo okretowe wykazuje dzi§ jeszcze wielkie
braki i niedociggniecia, wymaga jeszcze bardzo inten-
sywnej pracy dla pomySinego wywigzania sie z zadan,

jakie nan natozono. Jeszcze wigeksze wysitki konieczne
beda dla sprostania zadaniom, jakie niewatpliwe sta-
ng przed budownictwem okretowym w zapowiedzianym
nowym planie 5-letnim.

O tym, ze wtasne budownictwo okretowe zaliczane
byto do waznych zagadnien panstwowych przez kierow-
nikbw naszego panstwa ludowego, $wiadczy dowodnie
szereg znanych, choé zapomnianych nieraz faktéw. Gdy
w Prusach Wschodnich, w Gdansku i na catym Pomo-
rzu toczyly sie jeszcze zazarte walki, juz wczesng wiosng
1945 r. rzad ludowy zarzadzit rejestracje wszystkich oby-
wateli, ktérzy kiedykolwiek pracowali na morzu Ilub
W zwigzku z morzem. Dzieki temu stato sie mozliwe nie-
zwtoczne objecie i Stopniowe uruchamianie naszych
stoczni, portéw i zeglugi, w miare przesuwania sie dzia-
tan wojennych na zachoéd.

Dalszym aktem wyrazajgcym decyzje naszego pan-
stwa ludowego w kierunku trwatego, diugoplanowego
rozwoju wtasnego przemystu okretowego, byto wydanie
dekretu o powotaniu do zycia politechniki w Gdansku,
z wydziatem budownictwa okretowego. Byto to w maju
1945 r.,, a wiec niemal nazajutrz po zatknieciu zwycie-
skich sztandaréw ZSRR i Polski na ruinach hitlerowskie-
go Berlina. Wreszcie w grudniu 1951 r. ogloszono tzw.
Karte Stoczniowca, ktéra wobec calego spoteczenstwa
postawita budownictwo okretowe w jednym szeregu
z podstawowym naszym przemystem narodowym — gor-
nictwem. Karta Stoczniowca byta wyrazem wyjatkowe-
go znaczenia, jakie zaréwno Partia, jak i Rzad przykta-
daja do rozwoju rodzimego okretownictwa.

Wszystkie te zarzadzenia — a wspomnieliS§my tylko
najwazniejsze — sg niezbitym dowodem, ze po raz pierw-
szy w dziejach naszego narodu hasto ,Polska — pan-
stwem morskim“ z pieknie brzmigcego sloganu stato sie
wyrazem poczynan przemyslanych, trwatych, obliczonych
na diuga mete, na petng i systematyczng realizacje

Podobne hasta rzucano w dziejach Polski niejedno-
krotnie. "Daremnie jednak przektadat w XVII w. nasz
ekonomista, Dymitr Solikowski, ze:

,kto ma panstwo morskie, a nie uzywa go, albo innym
daje sobie wydziera¢, wszytkie pozytki od siebie oddala,
a szkody przywodzi, z wolnego niewolnikiem sie staje,
z bogatego ubogim*.

Nie znalazt zrozumienia w Polsce moznowtadczej. Na
morzu, ktére daliSmy sobie wydrzeé, wyrést zasobny
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Gdansk i przywiédt do siebie ,wszytkie pozytki“, jakie
morze mogto bytg, nam przynies¢. Ten Gdansk, zostaw-
szy wolnym miastem w r. 1920, witat z entuzjazmem
Hitlera w r. 1939.

Polska burzuazyjna z okresu miedzywojennego stwo-
rzyta namiastke ,pracy na morzu“. Na zapoczgtkowanie
pracy planowej, prowadzonej we wtasnym tylko intere-
sie, nie mogta sie zdobyé¢, gdyz jako panstwo o gospo-
darce kapitalistycznej, i to opartej o kapitat zagraniczny,
musiata dazy¢ drogami, jakie dla niej wytyczali obcy.
Mimo wiec, ze powstaty wéwczas polskie przedsiebior-
stwa zeglugowe, byty one polskie w potowie tylko, w dru-
giej potowie bowiem nalezaty do kapitatlu angielskiego
i dunskiego (T-wo Polsko-Brytyjskie, G.A.L.) albo mie-
szanego (Robur). Przedsiebiorstwa rybotéwstwa daleko-
morskiego byly w rekach holenderskich. Rybotéwstwo
przybrzezne byto wprawdzie w rekach polskich, ale na-
bywca jego polowdéw byto W. M. Gdansk, ktére dykto-
wato naszym rybakom ceny.

W tym stanie rzeczy c6z dziwnego,
stocznictwie mowy by¢ nie mogto. Wspomniane wyzej
.polskie* przedsiebiorstwa zeglugowe zaopatrywaly sie
w potrzebne im okrety badz drogag kupna za granicag jed-
nostek uzywanych, badz niekiedy — zamawiania nowych
statkdw na stoczniach obcokrajowych, nalezacych do tych
samych sfer finansowych, ktérych pienigdze tkwity
w ,naszych“ przedsigebiorstwach zeglugowych. Od czasu
do czasu umieszczano niektére zaméwienia na 6wczesnej
Stoczni Gdanskiej (,Danziger W erft* alias ,The Interna-
tional Shipbuilding Co.“, ktérej poswiecimy wiecej uwa-
gi dalej). Za wybitne osiggniecie uwazano zamdéwienie
motorowcow ,Batory” i ,Pitsudski“ z zaptata w naturze
w postaci wegla, chociaz wtasciwy zysk z tego wptywat
do kasy obcokrajowych wtascicieli lub wspoétwtascicieli
tzw. ,polskich kopaln“.

ze o0 rodzimym

W szerszych kotach 6wczesnego spoteczenstwa nurto-
wato jednakze poczucie potrzeby zapoczatkowania wtas-
nego budownictwa okretowego. Byto ono tolerowane, czy
nawet popierane do pewnego stopnia pod warunkiem, iz
rozwéj jego nie stanie w sprzeczno$ci z interesami na-
szych moznych opiekunéw z Zachodu. Dla nich za$ nie-
rownie korzystniejsze byto zaopatrywanie sie polskiej flo-
ty handlowej i zapoczatkowanej marynarki wojennej
w statki budowane na ich wtasnych stoczniach, zamiast
na stoczniach polskich.

Dlatego tez, ilekro¢ podejmowano mys$l o wtasnej pol-
skiej stoczni, tylekro¢ byta ona skutecznie tlumiona, przy'
czym wystepowala zawsze i niezmiennie ,Danziger
W erft*. Jako spuscizna po rzadach prusko-niemieckich
przeszta ona po | wojnie Swiatowej w rece rzadow Wol-
nego Miasta Gdanska, Polski,_ Anglii i Francji, czyli
kapitatu miedzynarodowego, z 25% udziatem Polski. Ad-
ministracja tej stoczni znajdowata sie w rzeczywistosci
w rekach niemieckich. Lezgc w obrebie obszaru celnego
Polski, stocznia ta posiadala szereg przywilejow, m. in
i ten, ze zamoéwienie nalezalo da¢ jej réwniez wtedy,
gdy cena oferowana przez ,D. Werft* byta wyzsza od
cen konkurencyjnych nawet o 10%. llekro¢ zamiary
stworzenia witasnej stoczni na witasnym, pcflskim terenie
nabieraty barw zywszych, tylekro¢ dyrekcja ,Danziger
W erft® udowadniata zupeing zbednos¢ takiego zamiaru,
wskazujac na to, iz ,D. Werft, na skutek udziatu Polski
w tym przedsigbiorstwie, sama jest przecie stocznig pol-
ska. Gdy, mimo wszystko, zycie wykazato potrzebe stwo-
rzenia chociazby skromnej bazy remontowej w Gdyni,
ustuzna ,D. W.“ powotata do zycia tzw. ,Stocznie Gdyn-
ska", wyposazywszy ja w skromny park obrabiarkowy

i wydzierzawiwszy za stong tenute roczng swoéj stary
dok plywajacy i rownie wiekowy dzZzwig. Na czele tej
placéwki stata nominalnie dyrekcja polska, pracowata



w niej pewna ilos¢ robotnikéw polskich, ale byta ona na
kazdym kroku zalezna od dyrekcji generalnej ,Danziget
sloczni polskiej na drodze wspoétpracy z tg czy inng stocz-
AVerft*. Wszystkie powazniejsze praoe byly przekazywa-
ne stoczni macierzystej w Gdansku. Mimo zrecznych za-
biegébw wolnego miasta, rozumiano w Pelsce, .iz majg one
na celu jedynie niedopuszczenie do powstania stocznic-
twa rodzimego.

Od czasu do czasu prébowano dojs¢. do stworzenia
stoczni polskiej na drodze wspoéipracy z ta czy inng stocz-
nig francuska, angielskg czy holenderskg. Poniewaz .jed-
nak, jak juz wspomniano, powotanie, do. zycia stoczni
polskiej godzitoby zasadniczo w interesy kapitatu zagra-
nicznego, warunki stawiane przez kontrahentéw zagra-
nicznych byly niezmiennie tego rodzaju, iz nie mogly ich
akceptowaé Owczesne rzady sanacyjne.

Gdy wreszcie, wobec bezowocnosci wszelkich podej-
mowanych préb, zmuszono zarzad Wspdlnoty Intereséw
Goérniczo-Hutniczych w Katowicach do zalozenia w r.
1837 stoczni w Gdyni, rychto okazato sig, ze rzady sana-
cyjne nie mogly zabezpieczyé dla tej stoczni zadnego
planu produkcji, poza jednym niewielkim weglowcem
,Olza“. Nie mogtly tego uczyni¢, gdyz kraj nasz byt wow-
czas tak biedny, iz na zaden powazniejszy samodzielny
krok gospodarczy zdoby¢ sie nie mogt, zas§ na poparcie
zc strony kapitatu zagranicznego w tym wypadku w zad-
nym razie nie maogt liczy¢é. Ten stan rzeczy by! logicz-
nym skutkiem o&éwczesnego ustroju spoteczno-gospodar-
czego Polski, ktéry — zwlaszcza w dziedzinie zagadnien
morskich — oddawat nas w rece kapitatu obcego.

Rzecz oczywista, iz tam, gdzie nie byto przemystu
okretowego, niepotrzebni byli réwniez specjaliSci w tej
dziedzinie techniki. Nie byto tez w Polsce zadnej wyz-
szej uczelni poswieconej ksztatceniu inzynier6w budow-
nictwa okretowego. Nieliczni zapalency, ktérych pocig-
gata technika morska, ksztailcili sie na niemieckiej poli-
technice w Gdansku, nie majac zadnej pewnosci, iz kie-
dykolwiek ich wiedza bedzie mogta znalezé¢ zatrudnienie

w kraju. Jeszcze mniejsza garstka odbywatla sporadycz-
nie studia we Francji, Anglii, Wtoszech, z podobnymi
widokami na przyszto$¢. Oczywiscie, nie bylo réwniez

mowy o odpowiednich os$rodkach naukowo-badawczych
czy o piSmiennictwie zawodowym.

Powyzsze uwagi pozwalajg stwierdzi¢, jak olbrzymie
przemiany zaszlty i na tym polu od czasu objecia wtadzy
w Polsce przez rzady ,ludowe.

To. co widzimy dzisiaj w naszym przemy$le okreto-

wym jest logiczna konsekwencjg radykalnego uwolnie-
nia naszej Ojczyzny z wszelkiei zalezno$ci od kapitatu
obcego.

Poczynania w dziedzinie przemystu okretowego, jak
wszelkie inne nasze obecne poczynania, zalezne sg wy-
tacznie od naszych potrzeb, od naszego interesu spotecz-
nego i gospodarczego. Pod tym znakiem rozpoczeliSmy
prace w r. 1945, pod nim tez prowadzimy ja dalej.

Jakkolwiek duze sg dotychczasowe nasze osiggniecia,
to jednak zdajemy sobie sprawe, ze w budownictwie
okretowym stawiamy dopiero pierwsze kroki. Istnieje je-
szcze wielka ilos¢ zagadnien, zarbwno w dziedzinie kon-
cepcyjnej, jak i wykonawczej, ktére — gdybySmy dzi-
siaj staneli przed konieczno$cig ich rozwigzania — wpra-
wityby nas w konsternacje, podczas gdy gdzie indziej na-
lezg one do spraw codziennych.

Aczkolwiek Program Frontu Narodowego nie precy-
zuje szczeg6towych zadan, to jednak jest on dla nas pro-
gramem /.upchne wyraznym: systematycznie i wytrwa-
le musimy ulepsza¢ warsztaty pracy, doskonali¢ metody
piac>, podnosi¢ wydajnos$¢, szkoli¢ kadry wykonawczo
i kierownicze, opierajac sie w kazdym wypadku o zdoby-
cze materializmu dialektycznego i baczac pilnie, bv nad-
budowa w 'naszej dziedzinie odpowiadata zawsze wtasci-
wej fazie rozwoju oazy. Tak sformutowany program
mégitby na pierwszy rzut oka wydawaé sie pewnym ogoél-
nieniem. W rzeczywisto$ci tak nie jest. By go zrozumieé
wtasciwie, nalezy sobie uprzytomnié, czym jest nasz prze-
myst okretowy w ogdlnym ukladzie naszej gospodarki na-
rodowej.

Przemyst okretowy jest jednym z ogniw tego odcinka
gospodarki,-ktéremu panstwo powierza wykonanie prze-
wozoéw towarowych drogg morska. BezposSrednim wyko-
nawcg przewozOow sg przedsiebiorstwa zeglugowe. Ich na-
rzedziem pracy sa statki budowane przez przemyst okre-
towy., Obstuga statkéw zajmujg sie kadry zeglarskie, ich
budowag kadry stoczniowcéw. Ogdblne kierownictwo
praca floty sprawuja odpowiednie organy ekonomiczno-
administracyjne, za$ pracg stoczni — organy administra-
cyjno-techniczne. Kazda z tych dziedzin wymaga przygo-
towania odpowiednich kadr, a wszystkie one razem wy-
magaja w warunkach wspotczesnych oparcia o wtasci-
we dzialy nauki. W naszych stosunkach szkolenie kadr
wszelkiego rodzaju oraz prowadzenie prac naukowo-ba-
dawczych podzielone sg pomiedzy kilka resortow. Spra-
wa harmonizowania dziatalno$ci organéw wykonujgcych
zadania odcinkowe spoczywa w reku wyzszych wtadz
panstwa.

Nawet z powyzszego pobieznego ujecia wynika jas-
no, ze spraw budownictwa okretowego nie mozna zasad-
niczo wyodrebnia¢ jako samoistnej dziedziny gospodar-
ki. Jak kazdy z poszczegélnych wycinkéw catosci, wigze
sie ono Scidle ze wszystkimi pozostatymi. Najlepsze plany
ekonomistéw nie doprowadzg do wynikéw pozytywnych,
Jlesli wykonawstwo przewoz6éw bedzie sie odbywato przy
pomocy taboru koncepcyjnie i technicznie wadliwego.
Zadna stocznia nie stworzy dobrego projektu statku,
jes i me bedzie rozumiata i znata czynno$ci zwigzanych
z eksploatacjg statku i jego obstuga przez personel han-,
dlowy i techniczny bezposredniego uzytkownika statku.
Uzytkownik me powezZzmie wtasciwej koncepcji statku
jesli nie bedzie znat blizej technicznych mozliwos$ci lej
realizacji w kraju.

Warunkiem przygotowania odpowiednich kadr na kaz-
dym ze wspomnianych odcinkéw jest zapewnienie szero-
kich mozliwos$ci zetkniecia sie w czasie szkolenia z kon-
kretnym przedmiotem studidw, nie za$ ograniczanie sie
przy szkoleniu do literatury i tablicy z kredg. Wyrosng
u nas kadry badaczy i naukowcow, jesSli stworzymy dla
mch odpowiednie bazy dos$wiadczalne, laboratoryjne i w

skali rzeczywistej, w warunkach codziennej pracy stocz-
ni oraz samych statkow.

Jesli wiec nasz przemyst okretowy ma spetni¢ ramowe,
zadania, jakie stawia przed nim program Frontu Naro-
dowego, to, nalezy przede wszystkim ustali¢ ,wspélny je-
zyk" dla wszystkich omdéwionych wyzej organéw odcin-
kowych i centralnych. Niestety, w wielu wypadkach,znaj-
dujemy wcigz jeszcze $lady mentalnosci ,parafialnej": ze-
gluga sobie, stocznie sobie, szkolenie sobie... Wielu
z nas uwaza dziedzine swej pracy za odrebng od innych;
zainteresowania ptynace z innego odcinka sklonni jestes$-
my uwazaé za wdzieranie sie do naszych kompetenciji.
Zapominamy, ze pracujac na ktérymkolwiek z tych od-
cinkéw, pracujemy wszyscy: ekonomisci, zeglarze, stocz-
niowcy, pracownicy administracyjni, uczacy sie i naucza-
jacy, praktycy i teoretycy — dla jednego wspélnego celu,
jakim jest postawienie w najkrotszym czasie na najwyz-
szym poziomie wszystkich zagadnien zwigzanych z na-
szymi przewozami morskimi.

Stad wytania sie wniosek podstawowy:

Jakiekolwiek bytoby stanowisko i rola kazdego z nas
w pracy na morzu i w zwigzku z morzem, musimy
w swej niewielkiej ,spotecznos$ci morskiej“, tj. w gronie
wszystkich majgcych do czynienia ze sprawami morza,
stworzy¢é wspolny, zwarty Front Narodowy. Tylko bo-
wiem jednoczac sie Scistej w stuzeniu wspédlnej sprawie
bedziemy mogli we wtasciwej chwili stang¢ z dumag przed
naszym Frontem Ogoélnopolskim, z przekonaniem, ze spet-
nili§my postawione przed nami zadania.
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Turbina gazowa
I mozliwos¢ zastosowania jej na morzu

621.438 620123

Zagadnienie turbin
zwlaszcza techniczno-morskiej.

gazowych byto dotychczas mato poruszane w
Ponizszy artykut daje ogoéliny poglad na stan rozwoju tych maszyn

Mgr inz. ADRIAN MIGURSKI, Gdansk

naszej prasie technicznei

Cze$¢ druga, ktéra bedzie umieszczona w dalszym zeszycie ,TGM", omawia turbine spalinowa iei

procesy termodynamiczne |

Wstep

Turbina gazowa wyszta juz ze stadium badan i wcho-
dzi do eksploatacji. Odznacza sie ona wyzszg sprawnos$cig
termiczng niz turbina parowa. Zastgpienie pary wodnej
przez gaz eliminuje kotly parowe, co na morzu usuwa
potrzebe ewaporatoréw, jak i zapaséw wody kotlowej.
Z zastosowaniem turbiny gazowej wigze sie rowniez ob-
nizka kosztéw eksploatacyjnych. Zalety te budzg przeto
wséréd fachowcoéw coraz wigksze zainteresowanie.

Zastosowanie turbiny gazowej do napedu statkow
wymaga dostosowania jej do osobliwych potrzeb mor-
skich. W miare doskonalenia tej maszyny, niejedna jesz-
cze trudno$¢ trzeba bedzie pokonaé¢, niejeden problem
rozwigzaé. Niemniej jednak juz obecne stadium turbiny
gazowej pozwala na konkretne i nader ciekawe realizacje
praktyczne.

Prace i badania nad turbinag gazowa zamykaty sie do
tej pory w kregu niewielkiej iloSci badaczy, ktorzy, ze
zrozumianych wzgledéw, nie kwapili sie z ujawnieniem
swoich pomystéw i wynikéw dociekan, zanim nie doszli
do konkretnych realizacji.

Jakie sa te realizacje, jakimi drogami zostaly osigg-
niete i w jakiej mierze moga one by¢ przystosowane do
wymagan morskich — oto cel naszych dalszych rozwa-
zan.

Definicja turbiny gazowej

Turbina gazowa jest to maszyna wirujgca, napedza-
na sprezonymi i ogrzanymi gazami. Strukturalnie i funk-
cjonalnie turbina gazowa ma wiec wiele analogii z turbi-
na parowa, jednak zespdt jej urzadzen tak znacznie rézni
sie od turbiny parowtej, ze dla nalezytego zrozumienia
istoty rzeczy konieczny jest przeglad najwazniejszych
zjawisk oraz proces6w termodynamicznych turbiny gazo-
wej.

Powietrze, jako najbardziej rozpowszechniony i tani
element gazowy, stuzy jako przekaznik energii cieplnej,
kté6ra w turbinie zamienia sie na energie mechaniczng.
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[ sprawnosg¢; g
sowania turbin ‘gazowych do napedu stat kow.

dalej maszyny o wolnych tlokach ora7 mozliwo$ci zasto
znwosci zasto

Doprowadzone do turbiny ciepte powietrze moze by¢
czyste lub tez zmieszane ze spalinami pochodzgcymi ze
zrédta ciepta. Z tego powodu czesto spotyka sie w litera-
turze fachowej drugie okres$lenie — ,turbina spalinowa*“.
.Vobec tego, ze nie ma ustalonej terminologii, autorzy
uzywaja jednego lub drugiego okres$lenia bez wzgledu na
spos6b, w jaki odbywa sie grzanie gazéw. Poniewaz
jednak maszyny te mozna podzieli¢ na dwie gtdwne ka-
tegorie: turbiny zasilane powietrzem grzanym w kottach
lub paleniskach oraz turbiny zasilane gazami pochodza-
cymi z komory spalinowej (podobnej do dieslowskich
cylindréw), nalezatloby dla S$cistosci okre$li¢ turbiny
pierwszej kategorii jako gazowe, drugiej zas — jako spa-
linowe, tym bardziej, ze ich cykle sg r6zne.

Mimo iz dla jasnos$ci dalszych naszych wywodéw be-
dziemy trzymali sie tej zasady, nie chcemy bynajmniej
wchodzi¢ w kompetencje czynnik6w opracowujacych za-
gadnienia stownictwa, ani tez przesagdza¢ jakiejkolwiek
decyzji w tej sprawie.

lub spalinowej sktada

Urzadzenie turbiny gazowej
sprezarki

sie z trzech zasadniczych elementéw: turbiny,
i zrédta ciepta.

Procesy termodynamiczne, na zasadzie ktérych taki
zesp6t moze dziataé, sg r6zne i nie sa nowoscig. Znane sa
projekty, a nawet realizacje ,maszyn powietrznych" (jak
nazywano pierwotnie tego rodzaju maszyny), datujgce od
przeszto dwéch wiekow.

Niska sprawno$¢ termiczna tych pierwszych maszyn,
przewaznie ttokowych, wynikajagca z 6éwczesnych niedo-
ktadnosci cyklu termicznego oraz urzadzen mechanicz-
nych, sprawiata, ze rozchéd paliwa na KMe/h wynosit
1,5 kg wegla o wartosci opatowej 7500 kcal/kg.

Maszyny te znikaty z eksploatacji, ale procesy ter-
modynamiczne, na ktédrych oparte byto ich dziatanie, sa
nadal aktualne, wynikaja bowiem 2z odwiecznych praw
termodynamiki. Jedynie postep techniki, a zwlaszcza me-
talurgii, pozwalajgcy na otrzymywanie szlachetnych stali,



wytrzymatych na wysokie temperatury, umozliwit popra-
we sprawno$ci termicznej, otwierajac nowe perspektywy
dla tego typu maszyn.

Jedni konstruktorzy trzymajg sie klasycznych, sta-
rych cykli termicznych i usitujg tylko je usprawnié, inni
za$ szukaja klucza do rozwigzania problemu maszyny
0 najwyzszej sprawno$ci termicznej w nowych koncep-
cjach. Dlatego tez droga rozwoju turbiny gazowej po
pewnym czasie rozdwoita sie, wytaniajgc turbine, ktérg
zwiemy ,spalinowag”.

Mimo iz turbina spalinowa posiada wyzszg sprawnos$¢
termiczng, zwolennicy turbiny gazowej sg mocno prze-
konani, ze ich maszyna doréwnuje jej.

Zasady dziatania turbiny gazowej

Wykresy na rysunkach 1 i 2 przedstawiajg procesy
przemian stosowanych w pierwszych maszynach po-
wietrznych, ktore to procesy stuzyly za podstawe do dal-
szych badan.

Wykres 1 przedstawia dwie przemiany izotermiczne
AD i BC oraz dwie przemiany izochoryczne AB i CD,
zamykajgce cykl, ktéry przeto zwie sie izochorycznym
0 stalej objetosci (V = const).

Na rys. 2 widzimy natomiast jedno sprezenie wzdiuz
Krzywej AB, posSrednie miedzy przemianami adiabetyczng
1 izotermiczng, oraz dwie izobaryi BC — poprzedzajgca
i DA — nastepujaca po odprezeniu izotermicznym CD.

Proces ten zwie sie izobarycznym, o statym ci$nieniu
(P = const).

Przedstawione na rys. 3 i 4 wykresy entropowe
(T = t°C f 273 — entropia ,S) wyzej wymienionych

procesé6w wykazuja, ze masa gazowa, ochladzajgca sie
z temperatury T2 do Ti, podczas odprezenia CD przy
V = const (rys. 3) oddaje pewng ilos¢ ciepta, rowng iloSci
kalorii potrzebnej do ogrzania drugiej, robwnej jej masy
gazu z temperatury Ti do T2

Temperatura oddana przez gaz jest proporcjonalna
do powierzchni pola BbaA, za$ ciepto pobrane przez dru-
gcadrgase gazu jest prooorcjonalne do powierzchni pola
cdD.

Analogicznie ilos¢ ciepta (rys. 4) oddana przez gaz
podczas izobarycznego rozprezenia DA jest prawie réwna
cieptu potrzebnemu do podniesienia temperatury T\ do
Ti (sgrezenie AB), a nastepnie z T'i do T< wzdiuz izo-
bary BC.

Zaréwno w jednym jak i w drugim wypadku wi-

ze gdyby ciepto oddane podczas przemiany CD
byto uzyé do podniesienia tempe-
1. - Sazy mogtyby by¢é regenerowane
przez wymiane ciepta w obrebie  cyklu.

Odkrycie mozliwoséci regeneracji gazéw wywotato
w swiecie naukowym w elki entuzjazm dla tego rodzaju
maszyn, pozostata jednak trudno$é, polegajaca na skon-
struowaniu aparatu, kté6ry by pozwalat na dokonywanie
wymiany cieplnej przy mozliwie najmniejszych stratach.

Warunek ten nabiera szczegblnego znaczenia ze
wzgledu na to, ze kompresor napedzany przez samg tur-
bine pobiera znaczng czes$¢ jej mocy.

Pierwotne aparaty regeneracyjne, w ktérych odby-
wata s:e wymiana cieplna, posiadaty bardzo niskg spraw-
no$¢ z powodu strat ciSnien miedzy zimnymi a cieplymi

gazami, oddzielonymi tylko grubg siatkg metalowg. Tem-
peratura ogrzanych gazéw byta znacznie nizsza niz mozna
by s e spodziewac.

Obecnie wymiana cieplna odbywa sie w aparatach
zbudowanych na wzér kottéw wodnorurkowych; wspét-
czynnik wymiennosci cieplnej o, czyli stosunek kalorii
otrzymanych do kalorii oddanych, siega 75%. Stosunek
en, jak wiadomo, zalezy od powierzchni i objetosci rur,
jak rowniez od masy i rodzaju uzytego metalu, a wiec

wydatku inwestycyjnego oraz od przestrzeni, ktéra sie
przeznacza na te cze$¢ aparatury. Od tych czynnikow

uktadu ‘'leSt W duz6J mierze sPrawno$¢ termiczna catego

omawianymi procesami (o stalej objetosci
i statym ci$nieniu), ktére teoretycznie sg réwnowazne
istnieje jednak w praktyce duza r6znica. Przez analize
poszczegdblnych proces6w sprébujemy wyttumaczy¢é na
czym ona polega.

Miedzy

Proces izochoryczny

W tym wypadku (V = const) uktad maszyn przed-
stawia sie schematycznie jak na rys. 5. Zachodzace prze-
miany (sprezenie, grzanie i przeptyw gazéw) majg cha-
rakter przerywany i okresowy o przyspieszonym tempie,
¢.wiaszcza grzanie odbywa sie w przestrzeni zamknietej
na czas tej przemiany. Po odplywie gorgcych gazéw do
S przestrzen ta, stanowigca komore spalinowa
- au, jest ponownie napetniana $wiezym powietrzem,
ao ktorego zndéw wstrzykuje sie odpowiednig ilos¢ ptyn-
nego paliwa.
r‘u,Jak WI1?ac¢' Przebieg operacji ma wiele analogii z sil-
nikami spalinowymi. Sprawno$c¢ termiczna takiego ukita-
d\by,aby duza- gdyby wysokie temperatury wytwarzane
w komorze spalinowej mogty by¢ uzytkowane bezpos$red-
° * b<z szk°dy dla wentyli aparatury i topatek turbin.

Wytrwate prace réznych badaczy nie daly oczekiwa-
go wyniku, gdyz sprawno$¢ termiczna maszyn pracu-
na zasadach oméwionego procesu izochorycznego
utrzymuje sie w granicach 17,8% do 21,8% czvli iak
Przy dobrej instalacji turbiny parowej.
__Jezeli zwazymy, ze gazy wytwarzane w komorze sDa-
owej muszg byc chtodzone do temperatury ok 600° C
zd-amy sobie sprawe z trudnos$ci, jakie stojg na przeszko-’
ozie ogélnemu polepszeniu sprawnos$ci termicznej Poza
tym, poniewaz w tym uktadzie réwniez s S an a a e
ozana jest przez turbine, praca uzyteczna stanowi réznt
ce miedzy pracg wykonang przez turbine a Ipraca nnchin
meta przez kompresor. e 3 ['TdCa Pocht®-

Z powodu niskiej sprawnos$ci uzyskana moc uzytecz-

na jest mata w stosunku do objetosci i ciezaru calei aoa

w i™ tlum3czy malg atrakcyjno$¢ tego procesu
W kolejnictwie” jednak, ze wzgledu na mata snraw

po6j) syTte€T?enarOW°ZOW (4% ~ 10% dow nie do ty-

Yy (e o dch) fun QRSS2 S

m'e sprawno yCZ.--

zauwazy¢, ze prace nad turbina gazowa tego
typu doprowadzity ja prawie nieoczekiwanie do'kotta
parowego systemu ,Velox" *
L,TGM™,

1 Por. artykut inz. W. Szulca, nr 5/ 52.
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Zobaczymy dalej, jak sprawa turbiny spalinowej zo-
stata rozwigzana na podstawie innego procesu, Na razie
przeanalizujemy turbine gazowg dzialajacg na podstawie
procesu izotoaryeznego, ktdéry jest tatwiejszy, do zrealizo-
wania.

Proces izobaryczny

Proces izobaryczny, odbywajgcy sie wg wykreséw na
rys. 2 i 4, odznacza sie ciggtosciag dziatan; zwtaszcza grza-
nie odbywa sie w stale palgcym sie ognisku, przez ktére
gazy przeplywajg réwniez w sposob ciggly.

Regulacja jest wtedy bardziej uproszczona, sprowa-
dza sie bowiem do utrzymania w palenisku z go6ry okres-
lonej temperatury, na ktérg pozwalaja wzgledy wytrzy-
matosci metali uzytych do konstrukcji maszyn i aparatéow.

Istniejag dwa sposoby grzania powietrza: pierwszy
stosuje sig, kiedy powietrze krazy w obwodzie otwartym
(schemat rys. 6), drugi zas, kiedy obwdd gazéw jest
zamkniety (rys. 7).

.. Odnos$nie obwodu otwartego na rys. t mozna zauwa-
zy€. ze:

1. Dolne ciSnienie gazéw réwne jest cisnieniu atmos-
ferycznemu.

2. Gazy przeplywajgce przez turbine sa mieszanka
powietrza z r6znymi gazami spalinowymi, wytwarzajgcy-
mi sie w ognisku.

Zwolennicy obwodu otwartego twierdzg, ze nie na-
lezy obawiaé sie z tego powodu zanieczyszczen turbiny
gdyz dzieki przymusowemu spalaniu przy nadmiarze po-
wietrza (patrz pkt. 3 nizej) sadzy prawie nie ma.

Poza tym przy wysokich temperaturach, jakie sie
stosuje, stwierdzono, ze tg minimalna ilo§¢ sadzy w ogdle
nie przylega do utlopatkowan.

Jezeli chodzi o skutki szkodliwych dziatanh zwigzkéw
CO-2, a zwtaszcza SOIl w zwiazku z parg wodng, na roz-
zarzone topatki turbin i innych metalowych czesci obwo-
du, wyniki badan jakoby faktu tego do tej pory nie
stwierdzity.

Z punktu widzenia eksploatacji morskiej kilkusetgo-
dzinne préby nie sa wystarczajgce i budzg pewne obawy,
ktéore wydajg sie tym bardziej uzasadnione, ze do préb
uzywa sie z reguly najlepszych gatunkéw paliwa,
a w praktyce, zaleznie od jako$ci mazutu bunkrowego
uzyskanego w czasie podrézy, wytwarzanie sie kwasu
siarkowego podczas procesu spalania nie jest wykluczone.

3. Regulacja temperatury w palenisku jest zalezng
od ilosci wprowadzonego powietrza. Dla przykiadu na-
lezy nadmieni¢, ze catkowite spalenie 1 kg mazutu
w 16 kg powietrza o temperaturze 20° C podnosi tempe-
rature paleniska do 1500° C. Dla utrzymania statej tem-
peratury, np. 750° C, wystarczy wiec doprowadzi¢ do
ogniska prawie drugie tyle powietrza —e innymi slowy:
obnizy¢ do ok ——stosunek cigzaru mazutu do ciezaru
powietrza wdmuchanego do paleniska.

Odnos$nie obwodu zamknietego (rys. 7) mozna zauwa-
zy¢ co nastepuje:

1. System ten daje mozno$¢ stosowania cisnienia dol-
nego, wiekszego od atmosferycznego; jak dalej zobaczy-
my, ma to donioste znaczenie.

2. Zapewniona jest czysto$¢ gazéw przeplywajgcych
przez turbiny i sprezarki.
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Rys. 6

3. Grzanie gazéw odbywa sie w kottach powietrznych
(zwanych tak przez analogie do wodnorurkowych kottéw
parowych), a regulacje goérnej ich temperatury osigga sie
przez odpowiednie ustosunkowanie powierzchni ogrze-
walnej (rurkowej) do ciezaru spalonego opatu w jednostce
czasu.

4. Temperatura gazéw spalinowych odprowadzonych
przez komin jest wyzsza od temperatuiy gazéw czyn-
nych, skierowanych do turbiny. Ze wzgledu na to. ze
w obecnym stadium metalurgii mozna posungé tempe-
rature do 750° C, wynikajgce z tego powodu straty cieplne
bytyby niewspétmiernie duze, gdyby nie udato sie zuzyt-
kowac 'tej ’energii cieplnej w inny .sposéb.

Zwykle poréwnuje sie kociot powietrzny turbiny ga-
zowej do kotta turbiny parowej; zadania obu urzadzen
sg podobne, polegajg one bowiem, na przekazywaniu
energii cieplnej paliwa czynnikowi posredniemu (woda -
powietrze), przeprowadzajgcemu te energie do turbiny.

Na wieksze trudnos$ci napotyka sie jednak przy bu-
dov\‘/i(?1 kottéw powietrznych. Wskazemy najwazniejsze
z nich.

Jezeli chodzi o objetos¢ paleniska, to przy réwnej
iloSci spalonego mazutu nie r6zni sie ona prawie od ob-
jetosci normalnych kottéw wodnorurkowych. Sprawa po-
wierzchni ,ogrzewalnej przedstawia sie jednak inaczej.
Poréwnajmy kociot powietrzny, z ktérego gazy wychodza
przy temperaturze abs. T - 750° C | 273  102'3° z koitem
parowym wytwarzajgcym pare o temperaturze T = 484°
(odpowiadajgcej cisnieniu 20 kg/cm®:). Powierzchnia ogrze-

walna kotta powietrznego winna by¢ teoretycznie
1023
404 — 2™ razy wigeksza od powierzchni ogrzewalnej

kotta parowego.

Poniewaz (jednak wspdiczynnik wymiennosci cieplnej
miedzy metalem a powietrzem wewnatrz rur wynosi 540.
zamiast 5000 dla wymiany cieplnej miedzy metalem,
a wodg, wiec rdéznica miedzy temperaturg zewnetrzng
a wewnetrzng rur bedzie dla powietrznego kotta wieksza
niz dla kotta parowego. W praktyce réznica ta wynosi
ok. 150° C, a wiec rury kotta powietrznego musiatyby by¢
poddane zewnetrznej temperaturze 900° C.

Z tego wynika, ze przy obwodzie zamknietym, bez
zastosowania specjalnych wysokogatunkowych metali, nie
mozna osiggng¢ tej samej temperatury gérnej co przy
obwodzie otwartym.



Sprawnos$¢ procesu izobarycznego

Proces ten moze przyja¢ cztery formy, mianowicie
zasadnicze przemiany, pokazane na rys. 3, moga odbywac
sie rowniez wg schematycznych wykreséw Il — Il — IV
na rys. 8, przy czym wykres | dla utatwienia poréwnania
stanowi powtdrzenie wykresu rys. 3.

Dla wyprowadzenia wzoréw sprawno$ci stosowac be-

dziemy ogédlnie przyjeta w termodynamice symbolike,
mianowicie:
T — H temperatury absolutne = t° C+ 273,
R — stata gazowa (dla powietrza 29,27),
p — ci$nienie gazu,

stosunek cidnienia gérnego do ci$nienia dol-
" Nop nogo, '

ciepto wtasciwe gazéw przy p =const.,
c — ciepto witasciwe gazéw przy T = const.,

c (dla powietrza = 1,4),
— energia w postaci ciepta w kal.,

S — entropia,
A cieplny réwnowaznik pracy = 1:427.

W zalozeniu maszyny idealnej, czyli gdy ciepto od-
dane przez 1 kg gazu podczas jego izobarycznej przemia-
ny pi jest catkowicie zuzyte dla podniesienia tempera-
tury innego kilograma gazu wzdtuz izobary p,, spraw-
no$¢ 3 poszczeg6lnych cykli rys. 8 ustala sie jak naste-
puje:

Dla wykresu I:

Q*- 0.
poniewaz dla powietrza
1.4—1
10,29
1.4
Q, ART, In a0-9
<J,= ART., hi a0-"
skad wyciggamy sprawnos$c¢:
T: T, T. 1
= 1
T: T, @

Dla pracujgcych wg .wykresu |l przyjmujemy dla

dolnej temperatury warto$¢:

r, -f T 1
7, (1-fal) (2)
2
I, — W, 1
3
T, T, ®)
Przypadek cyklu 11l rozwigzuje sie jak wyzej i przy
wartosci:
w,= — rJi-f i (4)
\ a'J/
.sprawnos$¢ wynika z zaleznoSci:
< — T, T,
7,.- ! 1- (5)
H, 0

Przypadek cyklu 1V za$ daje nam dla wyzej wymie-
nionych wartosci: O0ti 02 [(2) i (4)] sprawnos$¢, ktéra wy-
raza sie réwnaniem:

W =1 r, / 1+ a0-*V
1 (6)

Jezeli teraz rozpatrzymy maszyne normalng, gdzie
wymiana cieplna odbywa sie z pewnymi stratami, wow-
czas musimy podczas przemiany izobarycznej do odda-
nego ciepta doda¢ pewna, ilos¢ kalorii Q dla zapewnienia
grzania gazu od T, do T, wzdtuz izobary BC.

llos¢ ta wynosi:

<?=(l-a) Cp(7,— TA

gdzie ¢ = wspoiczynnik wymienno$ci cieplnej regenera-
tora.
Sprawnos$¢ termiczna uktadu wynosi wéwczas:
; Qs-0,
Q- Q

Zastepujac Qi, Q> oraz Q przez ich wartosci, podobnie
jak czyniliSmy dla réwnania (1), otrzymamy nastepujace

zaleznosci sprawno$ci termicznej poszczegélnych wykre-

sOw:
T, 3501 )1
-L (7)
1— 7. I<a J
r. L 350(1—31 o
- Ina J ©
3,50 (1 —3)
‘. 9
- T, ' In a J ©
_ H, 3.50 (1— 3)1
% ,-i-r (10
Lo»—W In a
3,00 wynika stad. ze dla powietrza
14
- 1=M ~ij- 350

Jezeli chcemy zastgpi¢ logarytmy naturalne przez lo-
garytmy dziesietne, stala przyjmuje wartosce
3,5

' — 152
2.3026

Jakie wnioski mozna wyciggnaé¢ z powyzszych wzo-
row?

1. Sprawnos$¢ % procesu wediug wykresu | jest nie-

zalezna od stosunku ci$nien u = J-t j rbwna jest spraw-
. Pi
nosci procesu Carnota.

2. Wobec tego, ze izotermiczne sprezenie AB odpo-
wiada pracy kompresora a rozprezenie takze izoter-

miczne CD — pracy L f turbiny, praca uzyteczna L ukta-
du wynosi:
L,= L —
Stad wyplywa drugi wyraz sprawnos$ci uktadu, mia-
nowicie:
Tk
ud

ktéry pozwoli nam wyznaczy¢ wartos¢ pracy ujemnej
kompresora. Przyjmujgc dla temperatur absolutnych na-
stepujagce wartosci:

Ti = 25° C+ 273° = 298°

T-, = 750° C + 273° -- 1023°
wedtug (1) sprawno$¢ wynosi:

1— 22 _on

t =
skad: L k= 029 L,
Znaczy to, ze w zalozeniu ictealnej maszyny opér szkodli-
wy kompresora zuzyje dla przyjetych temperatur 29%
pracy turbiny.

Jest to najwyzsza , teoretycznie mozliwa do osiagnie-
cia sprawnosé.

3. Przy cyklach 11, IlIl i IV — zawsze w zalozeniu
maszyny idealnej — sprawno$¢ termiczna jest zalezna nie
tylko od réznicy miedzy gérng a dolng temperaturg, lecz

rowniez od stosunku etsnien a ----E_--(wzory 3, 5 6).
i

4. We wszystkich wypadkach przy wspoétczynniku
wymienno$ci cieplnej a< 1 (maszyna nie idealna) spraw-
nos$¢ jest zalezna od stosunku ci$nien (wzory 7 do 10).
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5. Sprawno$¢ proceséw I, 11l i IV nie moze, nawet
w zatozeniu maszyny idealnej, dosiega¢ sprawnos$ci pro-

cesu Carnota, gdyz odstep miedzy gérnymi i dolnymi
temperaturami jest mniejszy niz przy procesie | (Qi>Ti,
02 <C To).

Jezeli przyjmujemy, jak wyzej, wartosci temperatur:
Ti=298° i T2= 1023°
mozemy na podstawie wzorow (1), (3), (5), (6) oraz (7 —
10) sporzadzi¢ wykresy sprawnoéci t] wszystkich czterech
diagraméw w zaleznos$ci od warto$ci o oraz stosunku
cismen a—-Eg-.
Pi

Wykresy te widzimy na rysunku 9, przy czym poda-
ne sg dwie grupy krzywych. Krzywe peine odpowiadajg
wspotczynnikowi wymiennosci cieplnej maszyny idealnej,
Krzywe kreskowane za$ uwzgledniajg dla a warto$¢ réw-
ng 0,75, osiggnieta w nowoczesnych ariaratach regenera-
cyjnych.

b. Procesy I, Il i IlIl sga trudne do bezpos$redniego
zrealizowania, gdyz wymagaja badz wktadu ciepta do sa-
mej turbiny — dla zapewnienia izotermicznego rozpre-
zenia sie gazéw wg CD (Il i I), badZz chtodzenia podczas
?Ipr_ezltlelr;ia AB — dla utrzymania stalej temperatury T.

i .

W najprostszych wiec uktadach maszyn, jak schema-
tycznie wykazano na rys. 6 i 7, jedynie mozliwy do za-
stosowania jest proces IV, czyli o najnizszej sprawnosSci
termicznej.

Poza tym, jak wida¢, krzywa sprawnos$ci tego procesu
wykazuje szczyt dla wartosci a —3,5.

Wobec tego zastanawiano sige, czy dla uzyskania
lepszej sprawnos$ci nie mozna by wykonaé turbiny gazo-
wej pracujgcej wg procesu Carnota?

Odpowiedz na to pytanie znajdziemy na wykresie
entropowym (rys. 10), ktéry sporzadzony jest dla wyzej
podanych temperatur absolutnych: T, = 298°, To = 1023°,
oraz dla najkorzystniejszego stosunku ci$nien, czyli a =

Wykres ten wykazuje, ze aby uktad moégt pracowac
wg procesu Carnota w granicach temperatury od Ti do
T2, trzeba po izotermicznym sprezeniu gazéw od Vi ~
T 1 kg/cm2 do p2= 3,5 kg/cm- (wg AB) posung¢ to spre-
zenie, tym razem adiabatycznie, od B az do punktu Cu
ktéry lezy na izobarze 200 kg/cm2.
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JesteSmy jeszcze dalecy od mozliwosci praktycznych
stosowania takich cisnien na lgdzie, a tym bardziej na
morzu. Musimy wiec dla ulepszenia sprawno$ci termicz-
nej szuka¢ innych mozliwos$ci rozwigzania tego proble-
mu.

Zanim przejdziemy do rozwazania tego zagadnienia,
zatrzymajmy sie jeszcze nad wykresem 10, dla omoéwie-
nia sprawy mocy maszyn.

Moc turbin gazowych

Moc wytwarzana przez 1 kg gazu jest proporcjonal-
na do powierzchni pola wykresu entropowego oraz do
czestotliwosci, czyli iloSci cykli w jednostce czasu.

Najskuteczniej wiec mozna by powigekszyé to pole
przez rozszerzenie go, tj. przez zwiekszenie stosunku cis-

. Pi . . . .

men a= —, lecz — jak wiadomo — wplywa to ujemnie
"

na sprawnosg¢.

Szukajmy wiec innej drogi. Przyjmiemy zatem, ze
cisnienie powiekszymy pieciokrotnie, co jest mozliwe je-
dynie przy obwodzie zamknigetym; wtedy pi = 5 kg/cm-’
P2= 5X 35 = 17,5 kg/cm2 Wskutek tego wykres ABCD
przesunie sie na rysunku 10 do potozenia okreslonego
A' B' C' D'. Powierzchnia jego pola, jak i sprawnos$é
termiczna, nie ulegna zmianie, lecz praca wykonywana
obecnie bedzie pieciokrotnie wieksza, gdyz ciezar po-
wietrza w obiegu jest pie¢ razy wiekszy.

W zamian za to podniesienie ci$nienia pocigga za so-
ba konieczno$¢ zwiekszenia wytrzymatosci mechanicznej
catego zespolu maszyn, a zatem i jego ciezaru.

,..Z powyzszego wynika, ze dla instalacyj o duzych mo-
cach uktad o zamknietym obwodzie wydaje sie najodpo-
wiedniejszy. Dzieki bowiem moznos$ci stosowania wyz-
szych cisnien, przy jednoczesnym zachowaniu najkorzy-
stniejszego stosunku ci$nien, mozna w ciezszych co praw-
da konstrukcjach, lecz w ograniczonej przestrzeni, skupi¢
wigksze moce.

Ulepszenie sprawnos$ci termicznej

Ulepszenie sprawno$ci termicznej jest przedmiotem
wytrwatych i mozolnych prac badawczych. Wyzej podane
wzory sprawnosci (1 — 10) wskazujg, ze poprawy jej na-
lezy szuka¢ w zwiekszeniu odstepu miedzy dolng a gérna
temperaturg.

Jezeli przyjmiemy, ze warto$¢ Ti dolnej temperatury
jest stata, jako ze jest Srednia temperaturg atmosferycz-
na, musimy podnies¢ warto$¢ temperatury Ts.

Jak wyzej nadmienili§my, sprawa ta wchodzi w za-
kres metalurgii.

Niektére stale chromoniklowe z domieszkg molybde-
nu, tungstenu i wanadu moga bez obawy anormalnego
utlenienia przebywaé dlugi czas w atmosferze powietrz-
nej o temperaturze 800° — 100° C. Pefzanie tej stali wy-
nosi po 35 godzinach 0,001% na godzine, co jest bardzo
dobrym wynikiem, lecz jej wytrzymato$¢ na rozcigganie
nie przekracza wtedy Rr = 3 kg/mm2, czyli jest niewy-
starczajgca dla naprezen wywotanych sitag odSrodkowg
szybkobieznych wirnikéw.

Inne stopy, jak np. ,Vitallium*®, skradajgcy sie z 30%
chromu, 6% molybdenu i 60% kobaltu, posiada przy
820" C jeszcze wytrzymatos¢é Rr = 45 kg/cm2, przy prze-
diuzeniu A = 20%, lecz cena tego rodzaju tworzywa
jest niewspétmiernie wysoka, a trudnos$ci obrobki jeszcze
w znacznym stopniu podnosza koszty maszyn.

Mozliwo$¢ podniesienia warto$ci gérnej temperatury
jest zatem obecnie ograniczona do 750 800" C przy
specjalnie wydrgzonych topatkach chitodzonych sprezo-
nym powietrzem.

Warto zauwazyé, ze celem umozliwienia dalszego
podniesienia warto$ci go6rnej temperatury, wysunieto
propozycje topatek ze specjalnej ceramiki. W innym wy-
padku, uwazajac obecny putap 750 — 800° C jako nie-
bezpieczny do przekroczenia, poddano my$l obnizenia
dolnej temperatury. Urzadzenia chilodnicze, ktére zajety-
by miejsce aparatu regeneracyjnego, obnizylyby — wg
q%jelétodawcy — temperatury gazéw wylotowych az do
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Pomyst ten, ktéry w praktyce znacznie skompliko-
watby instalacje, pozwolitby, jak obliczono, na podnie-
sienie sprawnos$ci o ok. 20%, tzn. do poziomu zapewnio-
nego przez o wiele mniej skomplikowany aparat rege-
neracyjny (rys. 9, por. z krzywag IV — o= 0, odpowia-
dajaca sprawnos$ci uktadu bez regeneracji gazéw).

Aby pogodzi¢ wszystkie wzajemnie przeciwstawne,
a tak wazne w okretownictwie czynniki, jak temperatu-
ra, ciSnienie, wytrzymato$¢, sprawnos$¢, przestrzen zaj-
mowana, ciezar oraz ceny aparatéw, nalezy w tym wy-
padku, moze bardziej niz przy innych rodzajach nape-
dow, szuka¢ kompromisowego wyjscia. Bardziej realnie
mys$lacy konstruktorzy znalezli takie kompromisowe
wyjscie w stworzeniu nowego cyklu, jako wypadkowego
miedzy procesem | a procesem IV. Rys. 11 przedstawia
ten nowy cykl.

Na wykresie rozpoznajemy cykl I (ABCD) oraz cykl
IV (AB'CD), potozone jeden na drugim; nie trudno za-
uwazy¢, ze jezeli przemiane adiabatyczng AB' cyklu IV
przerwiemy w punkcie b i ostudzimy gaz wzdtuz izoba-
ry ba, nastepnie ponownie sprezymy go od a do Bi (ci$-
nienie koncowe V2), to $rednia temperatura O0'i nowego
cyklu bedzie nizsza od Sredniej temperatury ©i cyklu IV.

To samo dziatanie u go6ry wykresu, lecz w odwrot-
nym kierunku (tj. grzanie gazu od temperatury d do c),
pozwoli na podniesienie pierwotnej $redniej temperatu-
rv ©2 cyklu IV do temperatury ©2. Praktyczna realiza-
cja tego zalozenia polega na dublowaniu instalacji, tzn.
na stosowaniu dwoéch turbin i dwéch kompresoréw, po-
taczonych w szeregach, jak na schemacie rys. 12.

W tym przykiadzie obwéd jest otwarty, podane sa
orientacyjnie $rednie temperatury oraz ci$nienie w kg/cm2,
jakie panuja wzdtuz obwodu. Widzimy tu chtodnice mie-
dzy kompresorami oraz podgrzewacz miedzy turbinami.

Inna korzy$¢ z wielorakiego uktadu, to utatwienie
regulacji mocy. Mozna.bowiem, nie zmieniajgc cyklu
niskopreznego turbiny (AbdcDj), zmniejszy¢ pow:erzchnie
catego diagramu przez obnizenie stopnia sprezenia aB:
np. do wartosci izobary p'2. Wtedy turbina wysokoprez-
na wykonuje prace proporcjonalng do powierzchni pola
aefd. Lgczna praca obu turbin zmniejsza sie, przy jedno-

czesnym zapewnieniu catos$ci dobrej sprawnosci, wyni-
Igaja_(l_:ej z zachowania dla gérnej temperatury warto-
sci T2

Rysunek 13 przedstawia schemat turbiny gazowej,
sktadajgcej sie z zespotu trzech kompresoréw i trzech
turbin, potaczonych W szeregu, tym razem w obwodzie
zamknietym i pracujgcych na zasadzie wyzej opisanej.
Rozpoznajemy chtodnice miedzy kompresorami oraz pod-
grzewacze miedzy turbinami.

Na rys. 14 widzimy schemat uktadu, ktéry wytamu-
je sie z zasad dotychczas przyjetych, mianowicie gtéwna
turbina napedowa, jest odlgczona od zespotu kompreso-

row. Te ostatnie sa napedzane osobnymi turbinami —
po jednej dla kazdego kompresora.
Caty zesp6t skiada sie wiec z trzech turbin oraz

dwéch kompresoréw.

Obieg gazéw réwniez jest osobliwy. Widzimy tu dwa
ODwody: obwéd jednej z turbin kompresorowych (3) jest
zamkniety, obwéd drugiej turbiny kompresorowej (4)
oraz turbiny gtéwnej (5) jest otwarty. Co sie tyczy kom-
presoréw, jeden z nich (1) nalezy do obwodu otwartego
drugi zas, wysokoprezny (2), stuzy obydwu obwodom

Na schemacie rys. 14 obwody te sa uwidocznione:

Obwéd otwarty — biaty, obwéd zamkniety — czarny
(w kompresorze (2) oba obwody sie fgcza). 55% catko-
witego ciezaru powietrza w obiegu krazy w obiegu

ra*edowg'm’ 7 45 przeP “wa przez gtdwna turbine

. kompromis, ktéry pozwolit na uzyska-

ngj KOMMkdcia B0 S BYs SPIEY N PA e & BdSH:
wista, zwtlaszcza jezeli chodzi o s-eci rurociggowe n -
lezy wyrazie watpliwosé, czy takie urzadzenia sa naj-
odpowiedniejsze dla wiekszosci statkbw marynarki han
diowej* Wiele istotnych i bardzo waznych™ egoétow;
ktéorych nie sposéb zanalizowa¢ w ramach niniejszego
artykutu, wymaga jeszcze gruntownych opracowanhn kon-
strukcyjnych i koncepcyjnych, zanim tego rodzaju tur-
biny gazewe zostana dostosowane do wymagan okreto-
wych. Do tego tematu powr6cimy jeszcze we wnioskach
kofncowych.
(d. ¢c. n)

Baza techniczna szybkoS$ciowych remontéw okretowych?”

Doswiadczenie wykazalo, ze mozliwo$¢ zastosowania
na szersza skale metody szybko$ciowych remontéw okre-
towych zalezy w znacznej mierze od warunkéw technicz-
nych, tj. od stworzenia wystarczajgcej bazy technicz-
nej. Oznacza to nie tylko zapewnienie normalnego za-
trudnienia istniejacego parku maszynowego, lecz réw-
niez wprowadzenie nowych mocy produkcyjnych, sze-
roko zakre$long racjonalizacje proces6w roboczych, wta-
Sciwe i najbardziej efektywne rozwigzywanie zagadnien
technicznych, powstajgcych w procesie remontowym.

Autor omawianego artykutu w radzieckim miesiecz-
niku ,Morskoj Ftot* rozwaza szereg doswiadczen w tym
zakresie, uzyskanych przez jednag z radzieckich stoczni
remontowych.

Zakaukaskie stocznie remontowe, przygotowujgc sie
do sezonu remontéw zimowych 1951/52 oraz w toku wy-
konywania tych remontéw, przeprowadzily szereg pocia-
gnie¢ organizacyjno - technicznych, majacych na celu
utatwienie stosowania szybko$ciowych metod pracy.
M. in. uruchomiono wiec nowy oddziat $lusarsko-mon-
tazowy, wyposazony w urzadzenia podno$nikowe o wy-
sokiej wydajnosci, wyremontowano park maszynowy,
ustawiono nowe maszyny w oddziale dla aparatury pali-
wowej oraz mtot elektro - pneumatyczny w kuzni, ukon-
czono remont pochylni, zbudowano stacje przetwornic,
dzieki czemu mozliwe stato sie zwiekszenie zakresu spa-
wania elektrycznego przy pracach remontowych, usta-
wienie sze$ciu dodatkowych zespotéw spawalniczych oraz
podniesienie jako$ci spawania elektrycznego.¥

*) Na podstawie artykutu A.
nr 12/1951, s. 12.

Popowa, »Morskoj Ftot".,

, , P*.mpQnt kazdego okretu, zar6wno kapitalny, jak $redni
biezacy, sktada sie z calego szeregu prac wykonywa-

cytayrfri Przezegodlnycl, sekcjach, elementach konstruk-
yjnych i czesciach,  przy czym prace te zwykle sa

o od siebi® uzaleznione. Rzecz jasna, ze temp!!
i jako$¢é” remontu danego elementu konstrukcji Okreto-

wej majg decydujacy wplyw na czas trwania naprawy
innego elementu, jak réwniez calego okretu. Totez spra-
wa niezwykle istotng jest wtasciwe rozwigzanie technicz-
ne zagadnien remontowych dla kazdej czesSci konstruk-
cyjnej, zapewnienie bazy technicznej dla tego remon-
tu. Nizej przytoczone przyktady uwypuklajg znaczenie
tej sprawy.

Zgodnie z ustalonym harmonogramem rob6t, row-
noczednie z montazem pomocniczych silnikéw spalino-
wych miato byé wykonane oczyszczanie karteru oraz fun-
damentéw tozysk dzielonych. Prace te wykonuje zwykle
brygada $lusarzy - monteréw (6 ludzi) w ciggu 12 _ 15
dni. Dtugi czas trwania pracy przy oczyszczaniu okreslat
zarazem czas trwania remontu catego silnika. Chcac zna-
lez¢é sposbéb przy$Spieszenia remontu catego statku, trze-
ba byto przede wszystkim rozwigzaé zagadnienie uprosz-
czenia prac montazowych przy silnikach pomocniczych.
Przy$pieszenie montazu silnikéw mozna osiggna¢ przez
wylanie fundamentéw specjalnym stopem (85% cynku,
5% miedzi, 10% aluminium), ktérg to metode zaleca au-
tor omawianego artykutu w miesieczniku radzieckim.
Dzieki wylaniu fundamentéw mozna bylo zmniejszy¢ licz-
be zatrudnionych robotnikéw do dwoéch, przy czym ro-
bota zostala wykonana w ciggu 8 godzin. W ten spo-
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§6b czterech wykwalifikowanych robotnikéw zostato
zwolnionych dla wykonywania rob6t przy innych obie-
ktach.

Przy montowaniu dmuchaw gtéwnych silnikéw spali-
nowych zamontowano na miejscu wentyle ptytkowe. Po-
przednio wentyle te szlifowano, dopasowywano, oczysz-
czano, zuzywajac na to bardzo duzo czasu i pracy; mimo
to wentyle niejednokrotnie przepuszczaly powietrze, a do
silnika powietrze nie byto doprowadzane w dostatecznej
ilosci. W takich wypadkach konieczne byto puszczanie
sjinika na dtuzszy czas na bieg jatowy, w celu zaklino-
wania na miejscu ptytek wentyli. W zwigzku z tym od-
biér catkowicie wyremontowanego i zmontowanego sil-
nika znacznie sie opdzniat. Dzieki prostemu urzadzeniu,
skonstruowanemu przez grupe technikéw, mozna byto za-
klinowywaé¢ ptytki przed ich zamontowaniem, w ciagu
tego samego procesu roboczego, i to w czasie niemal dzie-
sieciokrotnie krotszym niz poprzednio.

Jak wiadomo, po ukonczeniu remontu silnikéw spa-
linowych nastepuje ich prébne uruchomienie. Do uru-
chomienia takiego silnika potrzebne jest powietrze spre-
zone, dostarczane zwykle do maszynowni w butlach. Po-
niewaz préby silnik6w przeprowadza sie dos$¢ czesto, do-
starczano wiec na statek 60 butli powietrza sprezonego.
Niezaleznie od tego, ze dostarczanie tak wielkiej ilosci
butli do maszynowni okretowej wigze sie z powaznymi
trudnos$ciami, brak powietrza sprezonego bywat niejedno-

Ulepszona metoda centrowania: 1 — izolator, 2. sprawdzian
pretowy, 3 — lampa, 4 — struna stalowa.

krotnie przyczyna op6znien w przeprowadzeniu préb oraz
ostatecznego montazu silnika; w zwigzku z tym czas za-
oszczedzony w toku poprzednich prac remontowych przy
silniku marnowat sie bez zadnego pozytku. Niedociggnie-
cie to usunieto dzieki' zastosowaniu przeno$nej trzystop-
niowej sprezarki elektrycznej, skonstruowanej przez ra-
cjonalizatoréw stoczni remontowej; sprezarka ta dostar-
cza powietrze sprezone w iloSci wystarczajagcej do uru-
chomienia silnika.

Powazng wydajno$¢ wykazal réwniez stosowany na
omawianej stoczni klucz hydrauliczny, umozliwiajgcy
przy$pieszenie zamocowywania $rub fundamentowych
oraz sworzni w pokrywie cylindra silnika. Wszystkie te
prace, jak réwniez szereg innych, wchodzg w skiad jed-
nolitego roboczego procesu technologicznego remontow
okretowych, totez przy$pieszenie jednej czes$ci tego pro-
cesu umozliwia oczywiscie wczes$niejsze rozpoczecie na-

stepnej czesci.

Majac na oku duze znaczenie racjonalizacji procesu
remontu dowolnie wybranego elementu okretu,
trzeba réwnoczes$nie dazy¢ do przedsiewziecia pewnych

Srodkéw ogdélnych, przyczyniajgcych sie do przy$pieszenia
prac przy calym szeregu innych elementéw. Przyktadem
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takiego podejscia do zagadnienia byta kompleksowa ra-
cjonalizacja szeregu prac przy montazu gtéwnych silni-
kéw spalinowych.

Przy remontach silnik6w na motorowcach typu ,Mo-
totow"“, ,Beria“ itd. jedng z najbardziej pracochtonnych
rob6t byto zwykle centrowanie cylindréw blokowych, na
co $lusarze zuzywali zwykle 10 do 12 dni roboczych. Po-
nadto stosowana metoda centrowania (przy pomocy stru-
ny przeciggnietej przez cylinder oraz sprawdziana pre-
towego) nie wyklucza powaznych btedéw, bowiem do-
ktadno$¢é pomiaru zalezata od wprawy i dosSwiadczenia
robotnika dokonujgcego pomiaru. W ramach remontéw
szybkos$Sciowych taka metoda centrowania byta nie do
przyjecia, zastgpiono jg wiec inna, doskonalszg, ktéra po-
zwolita zwiekszy¢ doktadno$¢é pomiaréw.

Wprowadzong do cylindra strune stalowag (por. rys.)
podiagczono do jednego bieguna sieci, izolujac jg sta-
rannie od metalu cylindra i wyposazajac w lampke elek-
tryczng. Cylinder natomiast podtgczono do drugiego bie-
guna, uzyskujac w ten spos6b obwé6d otwarty. Za po-
mocag sprawdziana pretowego, ktéry stuzyt jako kontakt
do zamkniecia obwodu przez lampe lub przez galwano-
metr, sprawdzano, czy S$ciany cylindra sga réownolegte do
jego osi. Przechodzac przez pole wewnetrznych powierz-
chni cylindra, réwnolegtych w stosunku do jego osi, sta-
lowy pret zamykat obwdéd i lampka elektryczna Swiecita
rowno-

stale; gdy natomiast Sciany cylindra nie byty
legte do jego osi, obwé6d ulegatl przerwaniu i lampka
gasta.

Dzieki zastosowaniu tej metody centrowania na moto-
rowcu ,Profintern* zdotano wykona¢ w ciggu 96 godzin
wszelkie potrzebne prace przy zespole cylindrow.

Dla przy$pieszenia montazu silnikéw trzeba byto row-
noczesnie przeprowadzi¢ szereg zwigzanych z tym zabie-
gow, jak zaktadanie w tozysko watu posredniego, centro-
wanie tlokéw, zamontowanie ich w cylindrach i in. Do-
pasowanie tozyska do czopéw napedowych watu za po-
moca szlifowania i frezowania wymagato wiele czasu
i pracy. W celu przy$pieszenia zaktadania watu zdecy-
dowano dopasowywacé tozysko przy uzyciu matej turbiny
pneumatycznej, wyposazonej we frez walcowy z zebami
Srubowymi. Zalozenie watu trwato dwa razy krécej niz
poprzednio.

Dzieki wytoczeniu tozyska gtéwnego i krzyzulcowego
wspolnie z kérbowodem udato sie osiggng¢ znaczne utat-
wienie i przy$pieszenie centrowania tlokéw. Ponadto
umozliwito to unikniecie krzywego osadzenia czesci ru-
chomej w czasie montazu. Zastgpienie poruszanych recz-
nie wielokrazkéw elektrycznymi wyciggami 2-tonowymi,
ktére zainstalowano w maszynowni ponad silnikami, jak
rowniez zastosowanie podno$nikéw hydraulicznych przy
zaktadaniu watéw, ktére umozliwito zwolnienie 15 ro-
botnik6w pomocniczych oraz trzykrotne skrécenie czasu
zakladania — oto dalsze istotne elementy kompleksowej
racjonalizacji proceséw roboczych przy montowaniu sil-
nikow.

Obok racjonalizacji prac remontowych przy silnikach,
nalezy zwr6ci¢ szczeg6lng uwage na udoskonalenia tech-
niczne w zakresie prac kadlubowych, ktére czesto by-
waja odsuwane na drugi plan ws$réd zagadnieh remonto-
wych. Nasuwa sie tu przede wszystkim zagadnienie szer-
szego stosowania spawania automatycznego. Dzieki przej-
$ciu od wywiercania nitow do wypalania ich przy uzyciu
specjalnych koncéwek wylotowych, uzyskano w tej pracy
wydajnos$¢ jednego robotnika w ciggu 8-godzinnego dnia
roboczego wyrazajaca sie w 800 — 900 sztukach usu-
nietych nitéw; innymi stowy przy tej metodzie pracy je-
den robotnik wykonywat prace 4 wiertaczy. Zastosowa-
nie automatycznego ciecia przy obrébce blachy stalowej
umozliwito catkowite obycie sie bez pracy recznej w tym
zakresie oraz skrécenie czasu wykonywania tej czynnosci
o 30%. Przy pracach remontowych na pokiadzie gtow-
nym motorowca ,Profintern“, w szczegdélnosci przy nad-
budéwce. Srédokrecia, stosowano w szerokim zakresie
spawanie automatyczne, dzieki czemu skrécono czas trwa-
nia tych prac pietnastokrotnie.

Mowigc o elektrycznej metodzie centrowania cylin-
dréw blokowych, o nowej metodzie centrowania tlokéw,
0 stosowaniu spawania automatycznego, autor omawia-
nego artykutu wielokrotnie zwraca uwage na koniecz-



nos$¢ podniesienia jako$ci wykonywanych prac, uwazajac
to za najwazniejszy warunek stosowania metody remon-
tow szybkosciowych. Jedynie bowiem doskonate pod
wzgledem technicznym wykonanie danej pracy moze za-
bezpieczy¢ przed nieprzyjemnymi niespodziankami przy
dalszych pracach, jak réowniez przed koniecznos$cig prze-
robek, ktérych wykonanie wigze sie z reguty z duzymi
stratami czasu i pracy. To samo dotyczy wprowadzania
innych usprawnien w zakresie remontéw szybko$ciowych,
jak np. zmiany w technologii pracy pomp od$rodkowych
przy zatadunku, ktére pozwolity na czterokrotne przy-
$pieszenie tego procesu, zmiany w sposobie obrébki prze-
gubéw kulistych ,Guka“ i in.

Zdaniem cytowanego autora radzieckiego, konieczne
jest poparcie i pomoc nadrzednych czynnikéw resorto-
wych dla stoczni remontowych w zakresie wymiany do-
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W zwigzku z artykutem A. tasi
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Sruba okretowa o

Moim zdaniem, artykut ten, opracowany na podsta-
wie materiatbw obcych, odznacza sie pewnym brakiem
obiektywizmu, ktéry powinien cechowac¢ tego rodzaju
prace — posiada natomiast mocne akcenty reklamowe.

Nie trudno domys$le¢ sie, ze owe ,obce materiaty“, to
gtownie inspirowane artykuty, a moze nawet prospekty
konstruktora tego nowego typu $ruby nastawnej.

W prasie kapitalistycznej, nawet fachowej, o tego ro-
dzaju inspirowane artykuty nie trudno, dajg one bo-
wiem mozno$¢ niektéorym autorom korzysta¢ z podwoéj-
nego honorarium: od wydawcy i od fabrykanta, zainte-
resowanego w odpowiedniej reklamie jego produktu
Trzeba duzej znajomos$ci rzeczy, by nie da¢ sie zasu-
gerowaé¢ i obiektywnie korzystaé z podobnie podanych
wiadomosci.

Nie mozna zaprzeczyé, ze opisana $ruba rézni sie od
innych $rub o skoku nastawnym nowymi i ciekawymi
rozwigzaniami konstrukcyjnymi, lecz wszystkie prawie
wymienione witasciwos$ci, czesto przedstawiane jako cha-
rakterystyczne wytgcznie dla omawianej $ruby, sa
istocie wspdlnymi zaletami wszystkich typéw $rub na-
stawnych.

W przedostatnim ustepie omawianego artykutu zna-
lazto sie nastepujace stwierdzenie:

.Pozostaje réwniez jedyna w swoim rodzaju mozli-
wos$¢ zastosowania tej Sruby do morskich turbin gazo-

wych*“. 1 daleji ,Sruba o skoku nastawnym jest dla
turbin gazowych jedynym mozliwym rozwigzaniem ich
nawrotnosci".

Czy naprawde jedynym? Nie wprowadzajmy w btad
czytelnika.

Zagadnienie nawrotnosci morskich turbin jest od
dawna rozwigzane przy pomocy turbiny biegu wstecz-
nego. Wprawdzie jest ono bardziej skomplikowane przy
turbinie gazowej niz przy parowej, ale napotykane
w tym zakresie trudnos$ci natury techniczno-konstruk-
cyjnej sa do pokonania. Jedynie przy duzych mocach
(powyzej 10000 KM) gazowa turbina biegu wstecznego
moze okaza¢ sie mniej praktyczna niz inne rozwigzania.

Sruba o skoku nastawnym na razie przynosi réwniez
tylko czes$ciowe rozwigzanie zagadnienia nawrotnosci,
gdyz, o ile mi wiadomo, nie znalazta zastosowania do
napedéw o duzych mocach. Tam wiec, gdzie ma zasto-
sowanie turbina gazowa, do rozwigzania problemu biegu
wstecznego statkéw Sruba nastawna przyczyni sie nie-
wiele wigcej od turbiny biegu wstecznego, a moze nawet
mniej.

pt. ,Sruba okr

Swiadczen oraz upowszechnienia wyprébowanych uspra-
wnienA technicznych proceséw roboczych przy szybkoscio-
wych remontach okretowych. W miedzyczasie radzieckie
wtadze resortowe dokonaly wiele w tym zakresie, o czym
mowa w n-rze 11/1952 ,TGM*“ w artykule p. t.’,Racjo-
nalizacja radzieckich remontéw okresowych“. Pomocy
stocznie remontowe moga oczekiwa¢ rowniez w formie
innej niz utatwienia organizacyjno - administracyjne. Spe-
cjalne morskie instytuty badawczo - naukowe moga i po-
winny popiera¢ stosowanie przez stocznie remontow
szybkosciowych w drodze badania mozliwo$ci szerokie-
go stosowania udoskonalonych proceséw technologicznych
oraz opracowywania nowych, wydajniejszych metod or-
ganizacji pracy.
M. B

towa o skoku nastawnym®, opublikowanym w n-rze 10/52
gurskiego, ktorego tres¢ podajemy nizej.

skoku nastawnym

Na dowdéd tego mozna przytoczy¢, ze bedace juz
w eksploatacji lub w budowie statki napedzane tur-
binami gazowymi o matych nawet mocach (rzedu 1300
KMW) wyposazone sg wtasnie w turbiny do biegu wstecz-
nego, a nie w $ruby o skoku nastawnym.

Poza $ruba nastawnag i turbing do biegu wstecznego
istnieja jeszcze dwie mozliwos$ci: przektadnia elektryczna
i przektadnia hydrauliczna.

Przektadnia elektryczna posiada nie tylko zalety $ru-
by nastawnej, lecz jeszcze wiele innych. W dodatku daje
ona catkowite rozwigzanie zagadnienia nawrotno$ci tur-
biny w tym sensie, ze nadaje sie do wszystkich wypad-
kéw, zwiaszcza dla duzych mocy, kiedy z reguty sto-
suje sie naped turbinowy.

Przektadnia hydrauliczna odznacza sie w stosunku do

elektrycznej prostotg i tanio$cig, przeto ma wielu zwo-
lennikow.

Tyle co do roli

; ) Srub nastawnych odno$nie nawrot-
nosci turbin.

Ponadto autor omawianego artykutu stwierdza m. in.,
ze ,préoby potwierdzity brak wymierzalnego spadku wy-
dajnosci Sruby, przy réwnaniu $Sruby o skoku nastaw-
charakte-

nym ze $rubag o skoku staltym, o tej samej
rystyce“.
Zatozeniem S$ruby o skoku nastawnym jest to, ze

moze ona zmienia¢ swoje charakterystyki. Jaka wtedy
jest jej sprawnos$¢ w stosunku do Sruby o statym
skoku?

Skrzydto Sruby nastawnej z konieczno$ci posiada
w stosunku do ptaszczyzny obrotowej i na catej diugosci
Sredniego potozenia swej osi podiuznej jednakowy kat
nachylenia. Przy optymalnym potozeniu skrzydta Sruby
nastawnej kat ten odpowiada $redniemu katowi nachy-
lenia skrzydta $ruby normalnej.

Znaczy to, ze kat natarcia w kazdej czesci skrzydta
me odpowiada juz najlepszej sprawno$ci; zatem wydaj-
no$¢ Sruby nastawnej bedzie w kazdymi innym niz op-
optymalne potozeniu, a w szczegdblnosci- w biegu wstecz,
znacznie gorsza od wydajnos$ci Sruby normalnej.

Wreszcie na str. 452 autor pisze, ze ciSnienie oleju
wewnatrz piasty jest nieco wieksze niz cisSnienie wody

morskiej dokota niej, co umozliwia przedostawanie sie
wody do jej wnetrza. Jakim sposobem i w jakim celu?
Raczej odwrotnie — uniemozliwia jej przedostawanie sie.

Mgr inz. A. Migurski
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Technika fotografii podwodnej

Mgr inz.

Istnieja dwa zasadnicze -r6zne sposoby dokonywania
zdje¢ podwodnych: fotografia w wodach dostepnych dla
nurka, ktérg dla uproszczenia nazywacé¢ $ie bedzie dalej
fotografia wéd plytkich oraz fotografia w wodach nie-
dostepnych dla cztowieka w stroju nurkowym, czyli fo-
tografia gtebinowa W poczatkach fotografii podwodnej
cztowiek, brodzac po pas w wodzie, wypatrywat przez
pudto wziernikowe obiekt zdjecia fotograficznego tuz pod
powierzchnia wody. Obecnie w powietrznym aparacie
nurkowym porusza sie swobodnie w wodach o gtebokosci
do 65 m, za§ w odosobnionych wypadkach nawet do po-
nad 90 m, co w praktyce réwna sie Sredniej gtebokosci
Morza Batyckiego.

Ptetwonurek pionierem fotografii podwodnej

Przesunigcia granicy fotografii wdo ptytkich dokonali
ptetwonurkowie, ludzie ptywajgcy w wodzie swobod-
nie — bez skafandrow, hetméw i przewoddédw wigzgcych
ich z powierzchnig wody. Dotychczas zwano ich ludzmi-
zabami, jednakze autorzy uwazali za sluszne wprowa-
dzi¢ nowy termin: ,ptetwonurek®, dla odréznienia czto-
wieka poruszajgcego sie w wodzie niezaleznie, przy po-
mocy elastycznych ptetw umocowanych do stép, od nur-
ka w klasycznym stroju podwodnym, nasladujgcego
W niezgrabny sposéb w nowym $rodowisku poruszania
sie cztowieka na lgdzie. Ptetwy na stopach umozliwiajag
poruszanie sie ze znaczng szybkoScig przy pomocy sa-
mych nég, przy czym rece, zwolnione od obowigzku
wspétdziatania, nurek moze wykorzysta¢é do manipulo-
wania aparatem fotograficznym lub reflektorem, w wy-
padku wspéipracy z innym ptetwonurkiem, zajetym fo-
tografowaniem. Szerokie, przezroczyste szkto, szczegél-
nie przylegajace do twarzy z gumowg oprawg, daje moz-
no$¢ swobodnego, ,naocznego“ obserwowania $rodowiska
i pozwala na wnikliwg ocene fotografowanej sceny lub
obiektu, zaréwno od strony waloru tematycznego jak
i fotograficznego (rys. 1).

Jakze radzi sobie ptetwonurek z oddychaniem? Za-
gadnienie powyzsze rozwigzano w najnowszych czasach,
konstruujgc sztuczne ,ptuca“ wodne. Urzadzenie to
sktada sie z jednej lub kilku butli stalowych, zawiera-
jacych zapa$ powietrza sprezonego pod ciSnieniem 200
atm. Powietrze z butli doprowadza do Ust nurka waz
ksztattu.

gumowy, zakonczony ustnikiem specjalnego
Lekkie zaciSniecie szczek na elastycznym ustniku Wy-
starcza dla uszczelnienia obwodu oddechowego. Gazy

wydechowe odprowadzane sa przez inny waz gumowy,

Rys. 1
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ktorego wlot doprowadzony jest réwniez do ustnika.
Konstrukcja zaworéw: wdechowego i wydechowego usu-
wa konieczno$¢ zastosowania wentyli umozliwiajgcych
przemienna wykorzystanie obu wezy. Pierwszy zawor,
zwany zaWorem ,zapotrzebowania“, utrzymuje stale
wewnatrz obwodu oddechowego cisnienie powietrza iden-
tyczne do cisnienia otaczajacej wody. Lekkie podci$nie-
nie powstajgce podczas wdechu wystarcza dla otwarcia
zaworu. Drugi zawdr, dla swego ksztaltu noszacy nie-
kiedy miano ,kaczego dziobu“, otwiera sie, gdy ci$nie-
nie wewnatrz przewodu oddechowego wzro$nie o 5g/cm2
w stosunku do wody. Liczba ta réwna sie Sredniej war-
tosci cisnienia wydechu.

W wodach nagrzanych storicem ptetwonurek pracuje
tylko w spodenkach kapielowych, w wodach chtodnych
wskazany jest cienki str6j wetniany (bielizna), na ktéry
nurek wdziewa szczelny kombinezon 1z piankowego
kauczuku. W wodach naszego Battyku, gdzie na gtebo-
kosci ponizej 20 m oczekuje sie nagltego uskoku tempe-
ratury wody morskiej, stréj taki jest nieodzowny przy
fciracy na znaczniejszej gtebokosci.

Wykonywanie zdjeé¢ przez nurka w klasycznym ska-
fandrze, jakkolwiek mozliwe w pewnych okreslonych
warunkach $rodowiska i obiektu bedgcego przedmiotem
zainteresowania, nie jest wskazane dla fotografii pod-
wodnej z dwéch przyczyn:

1. skrepowania swobody nurka wskutek powigzania
go przewodami z powierzchniag wody i niewygodnego
ubioru;

2. ograniczenia warunkéw optycznych $rodowiska
przez konieczno$¢ stgpania po dnie, gdzie duze z natury
rzeczy zaciemnienie zwieksza sie przez zawiesiny wzno-
szace sie z poruszanego nogami dna.

Moéwigc w dalszym ciggu o fotografii wéd ptytkich,
autorzy beda mieli na mys$li te mozliwosci zdjeciowe,
jakie uzyskuje ptetwonurek wuzbrojony w opancerzong
kamere fotograficzng.

FOTOGRAFIA W WODACH PLYTKICH
Aparat fotograficzny

Opancerzen Te. Dos$wiadczenia dotychczasowego
rozwoju konstrukcji podwodnych kamer fotograficznych
uprawniajag do nastepujgcego sformulowania stawianych
im wymagan zasadniczych:

1. Zamknieta w. pancerzu kamera winna by¢ atwa
w manewrowaniu, czyli powinna posiada¢ ceche ,po-
recznosci“.

2. Dla utatwienia manewrowania kamerg oraz dla
przeciwdziatania ewentualnej utracie instrumentu winien
on posiada¢ niewielka piltywalno$¢ pozytywna.

3. Przystona, odlegto$¢, wyzwalacz i transport filmu
winny by¢ obstugiwane przez odpowiednie dzwigienki
zewnetrzne, umozliwiajace nurkowi peine wykorzystanie
kamery w zanurzeniu.

4. Na powierzchni pancerz kamery powinien sie tatwo
otwiera¢, aby mozna bylo dokonaé szybkiej wymiany
zuzytego filmu bez potrzeby wymontowywania czesci
mechanizmoéw przekazujgcych ruch gatek i dzwigni na
zewnatrz pancerza — na odpowiednie gatki i dzZzwignie
obstugi kamery.

5. Pancerz winien wytrzymywac¢ cisnienie wody na
gtebokosci ok. 40 m bez zauwazalnej deformaciji.

Nie wchodzac w szczegély réznych rozwigzan kon-
strukcyjnych, warto podaé¢ niektoére ciekawsze elementy
budowy nowoczesnej kamery podwodnej. Aby zapewnié
kamerze, oprécz niewielkiej ptywalnos$ci, réowniez skion-



no$¢ do pozostawania w pozycji rownowagi, pod ,dnem*
pancerza umocowuje $ie zwykle dwa kile otowiane, kt6-
rych zadaniem jest — oprécz stwarzenia oporu — bocz-
nego — przeciwdziatania ruchom obrotowym réwniez
przez silne obnizenie $rodka ciezkos$ci instrumentu. Dwa
uchwyty w formie raczek umozliwiajg mocne trzymanie
kamery, (rys. 2); spust migawki znajduje sie koto wiel-
kiego palca, natomiast pozostate elementy mechanizmu
kamery poruszane sa przez gatki umieszczone dogodnie
na goérnej czesci obu uchwytéw. Obstuga tych gatek od-
bywa sie przez ich pokrecanie kciukiem obu rak. Duze
okienko o grubym szkle lustrzanym znajduje sie przed
obiektywem; obejmuje ono swym zasiegiem réwniez ce-
lownik i dalekomierz. Ptetwonurek trzyma kamere przed
sobg i przez okienko potaczonych celownika i daleko-
mierza, znajdujgcego sie w tylnej $cianie pancerza, moze

zmierzy¢ odlego$¢ i doktadnie wycelowa¢ kamere na
przedmiot zdjecia. W dobrych warunkach $wietlnych,
gdy chodzi o dokonanie zdje¢ z odlegtosci wiekszych,

mozna wyzwala¢ migawke przy dos$¢ szybkich czasach
bez potrzeby szukania oparcia o dno, czy tez o wystep
skalny. Odnosi sie to naturalnie réwniez do oswietlenia
sztucznego, wykorzystujgcego lampy blyskowe. Lampa
elektronowa umozliwia nawet zdjecia w ruchu. Przy-
zwyczajenie sie do celowania catym, wyprezonym w li-
nii prostej ciatem utatwia tego rodzaju zdjecia.

Ostatnio dowcipnie rozwigzano problem odpornosci
pancerza kamery na ciSnienie w glebszych warstwach
wody przez skonstruowanie miniaturowych ,ptuc wod-
nych*, sprzezonych z pancerzem, ktéry w miare osigga-
nia przez nurka coraz nizszego poziomu wypetnia sie
sprezonym powietrzem, wyréwnujacym cisnienie wew-
natrz pancerza do hydrostatycznego ci$nienia otaczajgcej
wody. Podczas powrotu na powierzchnie zawér ,wyde-
chowy“ otwiera sig i nadmiar powietrza swobodnie u-
chodzi z wnetrza pancerza.

Odnos$nie obstugi kamery podwodnej trzeba zwr6ci¢
uwage na powigzanie mozliwos$ci technicznych opance-
rzenia (odporno$¢ na cisnienie, ilos¢ gatek obstugujgcych
poszczeg6lne elementy mechanizmu kamery, tatwos$¢ wy-
miany filmu na powierzchni itp.) z typem uzytego apa-
ratu fotograficznego. O ile zamierzona precyzja mecha-
niczna pancerza umozliwia duzg dowolno$¢ w wyborze
aparatu, o tyle przy konstrukcji pancerzy mniej skompli-
kowanych trzeba przewidzie¢ specjalny typ aparatu fo-
tograficznego.

Aparat fotograficzny. Ograniczony zasieg
obiektywu w wodach mniej przezroczystych warunkuje
rownorzedne ograniczenie wykorzystania mozliwosci

technicznych udoskonalonej kamery fotograficznej.
Zwieksza sie rownocze$nie prawdopodobienstwo nieuda-
nia sie zdjecia. Poniewaz wody Battyku nalezy w og6l-
nosci zaliczy¢ do mato przezroczystych, w projektowaniu
kamery podwodnej mozna zrezygnowa¢ ze skompliko-
wanej konstrukcji pancerza na korzy$¢ zwiekszenia wy-
magan stawianych aparatowi fotograficznemu, ktére
sprowadzaja sie do nastepujagcych zasadniczych momen-
tow:

1. mozno$¢ wymiany obiektywédw przy istnieniu
w produkcji dostatecznego wachlarza wymiennych obiek-
tywow szerokatnych o stosunkowo duzej sile $Swiatta;

2. maksymalna wielko$¢ negatywu przy niewielkich
rozmiarach kamery oraz

3. automatyczny transport filmu.

Z istniejacych na rynku kamer fotograficznych wa-
runkom tym odpowiadajg dwa typy aparatow: Robot
i Lelca oraz FED.

Aczkolwiek aparat typu Robot posiada zalete catko-
wicie zautomatyzowanego transportu filmu (szczegélnie
model ,Super”), jak réwniez szerokiego kata widzenia
obiektywéw, wada jego jest ograniczony format nega-
tywu — 24 X 24 mm. Dazenie do przeciwdziatania wa-
runkom miernego lub zlego o$wietlenia w wodzie (z wy-
jatkiem stosowania jako Zrédia sztucznego Swiatta lampy
elektrycznej) zaktada stosowanie filméw wysokoczutych
oraz stosunkowo kontrastowe wywotywanie negatywoéw,
co z kolei prowadzi do wzrostu ziarna. Zbyt ziarniste
negatywy nie pozwalajg na wystarczajgco duze powiek-
szenia, co zmusza do peitnego wykorzystania tasmy filmu
w odniesieniu do formatu negatywu.

Powyzszemu warunkowi odpowiada catkowicie format

negatywéw uzyskiwanych aparatami typu Leica Ilub
FED — 24X36 mm, a wiec format podiuzny, utatwia-
jacy objecie prze negatyw interesujagcego fotografa te-

matu, ktéry rzadko tylko mies$ci sie dobrze w kwadra-
towym formacie negatywu.

Rys. 2

Sarna kamera typu Leica lub FED nie posiada co-
prawda zautomatyzowengo transportu filmu, jednakze
tatwo to osiagnac¢ przez zastosowanie urzgdzenia pomoc-
niczego, zwanego Leicamotor; umieszczone pod aparatem
na miejscu odejmowaniej pokrywy, zapewnia ono moz-
no$¢ automatycznego dokonania 12 zdje¢ za jednarozo-
wym naciggnieciem sprezyny.

Wzglednie dobre os$wietlenie umozliwia positkowanie
sie obiektywem silnie szerokokatnym o mniejszej sile
Swiatta, lecz o zwiekszonej gtebi ostrosci. Wysokoczuty
film pozwala nawet na dodatkowe przystoniecie obiek-
tywu. W takich warunkach wystarczy konstrukcja bar-
dzo prostego pancerza o jednym tylko uszczelnionym
otworze, prze ktoéry przechodzi¢ bedzie trzpien uchra-
niajacy guzik spustowy migawki. Powinnoby to za-
checi¢ zainteresowanych do rozpoczecia préb praktycz-
nych ,ktére nie wymagajg przeciez powazniejszych wkta-
déw finansowych, a moga przynies¢ powazne korzysci
roznym dziatom techniki i gospodarki morskiej.

Obiektyw. Do Srodkéw przeciwdziatajgcych warun-
kom niekorzystnego os$wietlenia nalezatoby pozornie za-
liczy¢ réwniez uzywanie obiektow o duzej sile Swiatta.
Niestety, obiektywy takie posiadajg przy petnym otworze
bardzo ograniczony zasieg gtebi ostrosci i w praktyce
uzywanie ich napotyka na duze trudnos$ci. Wydtuzanie
sie ogniskowej obiektywu w $rodowisku wodnym stwa-
rza dodatkowe ktlopotyl2 Skonstruowano wprawdzie na-
sadke optyczna, przywracajaca obiektywowi aparatu za-
nurzonego w wodzie cechy optyczne, jakie posiadat
w powietrzu-, jednakze nie rozpoczeto jeszcze fabrycz-
nej produkcji takich nasadek, poza tym za$ nalezy sa-
dzi¢, ze zastosowanie ich bedzie sie przyczyniato, chocby
w matej mierze, do obnizania jakos$ci otrzymywanego
negatywu.

Rozwazania powyzsze skianiaja do decyzji zastoso-
wania obiektyw6w szerokatnych o ogniskowej 3,5 lub
2,8 cm, ktérych otrzymanie na rynku nie przedstawia
wiekszej trudnosci. Nalezatoby przy tym stosowac prze-
de Wszystkim typ pierwszy, jako posiadajacy z reguty
wiekszg site Swiatla.

Sposoby fotografowania

cechy
przez

Nastawianie na ostros$¢.
fizyczne $rodowiska' wody morskiej,

Specyficzne
omoéwione

1 Szymborski St, Zubrzycki W.: Fotografia pod-
wodna w zastosowaniu praktycznym, ,Technika 1 Gospodarka Mo-
rska“, Nr 2, luty 1953.

2 Profesor Ilwanow skonstruowat optyczna nasadke korek-
cyjnag dla zachowania napowietrznego kata widzenia przez obiek-
tyw pracujacy pod woda. Nasadka skltada sie z dwéch soczewek.
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autorow w poprzednim artykule*, sprawiaja, ze oko
ludzkie zanurzone w wodzie odbiera odmienne wrazenie
odlegtosci obserwowanego obiektu. Te zmiane w ocenie
odlegtosci oraz wydtuzanie sie ogniskowej obiektywu
kamery nalezy bra¢ pod uwage przy nastawianiu ostro-
$ci aparatu wg znanej odlegtosci rzeczywistej od fo-
tografowanego obiektu. Réwniez konstrukcja celownikéw
ramkowych winna uwzglednia¢ zmiane witasnos$ci ontycz-
nych obiektywu, umozliwiajac précz tego korekcje sil-
nie zwiekszajacej sie wartosci dwuwgigdu (paraiaksy)
przy praktykowanych w fotografii podwodnej zdjeciach
z najblizszej mozliwej odlegtosci. Ktopoty te znikajg na-
tychmiast nemal zupetnie przy uzyciu kamer, ktoérych
pancerze umozliwiajg postugiwanie sie dalekomierzem
oraz celownikiem optycznym, uzytecznymi zreszta tylko
przy zalozeniu dobrze oSwietlonego pola obserwacji. Tak
wyposazone bywajg nowoczesne podwodne kamery fil-
mowe na tasme 16 mm, brak jednak jeszcze na rynku
podobnie uzbrojonych kamer zwyktych, kté6rych budowa
polega dotychczas na dostosowaniu pancerza podwodnego
do istniejacego typu aparatu fotograficznego

Oswietlenie dzienne. Woda morska stwa-
rza rézne opory dla przenikania poszczeg6lnych skiado-
wych widma promieni stonecznych. Podczas gdy na ziemi
Swiatlo uzyteczne ma barwe biala, oSwietlenie w wodzie
morskiej ponizej kilku metréw odznacza sie zabarwie-
niem zielono - niebieskim, z powodu wiekszej przepu-
szczalnosci wody w tym |wiasnie pasmie widma. Wy-
daje sie, ze w odniesieniu do fotografii bezbarwnej fakt
ten nie powinien sktania¢ do uzywania jakichkolwiek
filtrow przed zebraniem wiekszej sumy witasnych do-

Swiadczen. Istnieje bowiem wielka rozbiezno$¢ opinii
w tym wzgledzie, ws$r6d najpowazniejszych autorow.
Jedni, rozpatrujac zagadnienie unikniecia szkodliwych

skutkéw rozproszenia Swiatta pod woda, proponujg uzy-
cie filtrow jasno-z6ttych Iub ptytek polaryzujacych;
drudzy uwazajg stosowanie takich pomocy za nieuzy-
teczne, inni wreszcie zalecajg uzywanie filtrow zielono-
niebieskich4, dla szczegdélnego uwzgledniania tych pro-
mieni, ktére sa najsilniej przepuszczane przez wode.

W wodach battyckich, gdzie trzeba oczekiwaé¢ duzego
stopnia zmetnienia, ograniczenie zasiegu dobrej widzial-
nosci powoduje konieczno$¢ postugiwania sie sztucznym
osSwietleniem. Wtasciwe jego rozwigzanie pozwoli na
praktyczne zastosowanie tej nowej techniki dla potrzeb
polskjei pospodarki marskiej. Niemniej rowniez w wo-
dach Battyku mozna dokonywac¢ zdje¢ na niewielkiej gte-
bokosci w warunkach korzystnego os$wietlenia i dobrej
przezroczystosci wody. Czyniono juz tego rodzaju proby
na plytkowodnych lakach podmorskich, w celu ilustracji
podwodnych poszukiwan przyrodniczych5 wyniki tych
prob zachecaja do dalszych poczynan. Zastosowanie fo-
tografii barwnej podniostoby wydatnie warto$¢ uzyski-
wanego w ten sposob materiatu ilustracyjnego.

Oswietlenie sztuczne. Przy zmetnieniu
wody, ktére zwykle wystepuje w szczeg6lnie silnym
stopniu w akwenach portowych, nawet fotografia na
bardzo niewielkiej gtoboko$ciach musi positkowac sie
Swiattem sztucznym.

W nasadzie sztuczne oS$wietlenie winno spetnia¢ dwa
warunki;

1. dostarczyé Swiatta dos$¢ silnego dla wywotania do-
statecznych efektow na negatywie;

2. tak naswietla¢ obiekt zdjecia, aby uzyska¢ maksi-
mum mozliwos$ci kontrastowego oddania szczeg6téw oraz
myksymalnie kontrastowy zarys obiektu na tle wody.

Sztuczne oS$wietlenie jest wysoce uzyteczne takze
wtedy, gdy przedmiot zdjecia, np. burta lub dno wraku,
znajduje sie w glebokim cieniu, lub gdy chodzi o sfo-
tografowanie np. Sruby okretowej czy szczeg6tdow kon-
strukcji steru, zacienionych przez kadtub statku. W tych
wypadkach czesto lepiej jest dokonywa¢ zdje¢ w porze
nocnej lub wieczorowej, aby przy mniejszym nakladzie
sity uzytych $wiatet uzyska¢ wystarczajagcg kontrasto-
wos$¢ otrzymanych negatywédw. Brak os$wietlenia dzien-

3 Szamborski st. Zubrzycki
* D1ot R .. La photo sous-marlne
Nr 6, 1952.
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nego i dowolnos¢ w regulacji jakosci oSwietlenia poma-
gaja wtedy w usunieciu zbednych szczeg6tow i w wy-
dobyciu na pierwszy plan gtéwnego punktu zaintere-
sowania.

Jako zr6dio sztucznego Swiatla uzywano pod wodg
z powodzeniem lamp rteciowych 400- i 250 watowych
oraz reflektora typu ,Spotlight*, wyposazonego w lamne
sodowa 45-watowg«. Reflektor ten stuzy dla kontrasto-
wego wydobycia potrzebnych szczeg6téw. Czyniono tez
z powodzeniem préby zastosowania Zzrédet sztucznego
osSwietlenia o $wietle cigglym dla potrzeb fotografii
barwnej na wiekszych gtebokos$ciach, przy czym bar-
wiono szklo zaréwek réznymi rodzajami emalii koloro-
wych7

Wszystkie te préby o tyle nie zastugujg na wiekszg
uwage, ze ten sposob oSwietlenia zaklada potaczenie
ptetwonurka z powierzchnig, précz tego zas wymaga
urzadzen dostarczajagcych energii Swietlnej. Dodatkowa
trudno$¢ wigze sie z koniecznoscig doktadnej wspdipracy
miedzy nurkiem-fotografem a jednym Ilub kilku nur-
kami obstugujgcymi reflektory. Ten rodzaj o$wietlenia,
jako kiopotliwy i stosunkowo kosztowny, mozna wiec
stosowaé przy postugiwaniu sie przenosnymi generato-
rami benzynowymi tylko w wodach portowych, lub tez
z poktadéw wiekszych jednostek badawczych oraz stat-
kéw ratowniczych.

Zupetnie inaczej wyglada sprawa z os$wietleniem bty-
skowym, wykorzystujgcym proste w budowie i niewiel-
kie co do rozmiaréw zrédia energii w postaci zwyktej
bateryjki od latarki kieszonkowej (zaréwki typu Vacu-
blitz); dla umozliwienia kilku zdje¢ kolejnych nurek moze
zabiera¢ pewien ich zapas i wymienia¢ po zuzyciu pod
wodg. Ponadto zaréwki btyskowe nie wymagajag opan-
cerzenia; wytrzymuja bowiem w normalnym rozmiarze
ci$nienie hydrostatyczne do gtebokos$ci 100 m, za$ w roz-
miarze miniaturowym — nawet ciSnienie dziesigciokrot-
nie wieksze. W praktyce stwierdzono, ze normalne
gniazdka zarowek blyskowych nie wymagaja izolacji
od wody przy napieciu roboczym 6 volt, aczkolwiek przy
uzyciu ich m wiekszych gtebokosciach wskazane jest
pokrycie powierzchni metalowych cienka warstwa ttu-
szczu. Trzeba roéwniez zwréci¢ uwage, by w obwodzie
elektrycznym nie izolowane cze$ci obwodu o odmien-
nym znaku sgsiadywaly w odlegto$ci nie mniejszej niz
5 mm s. Tlumaczy sie to bardzo krotkim czasem, podczas
ktérego obwdd elektryczny poiostaje zamkniety oraz sto-
sunkowo zltym przewodnictwem elektrycznym wody
morskiej, nie dopuszczajacym do Wyladowania sie bate-
ryjki. W wypadku ,niewypalania“ w takich warunkach
zaréwki btyskowej, nalezy uzy¢ wiekszej iloSci cztonéw
bateryjki, taczac je réwnolegle dla zwiekszenia nate-
zenia pradu.

Uzycie zar6wek bltyskowych nie rozwigzuje jednak
catkowicie problemu o$wietlenia pod wodg, a to z na-
stepujacych przyczyn:

1. Otrzymane w ten sposéb Swiatlo jest czesto zbyt
stabe, by umozliwi¢ zdjecie fotograficzne przy wiekszej
przystonie i stosunkowo krétkim czasie naswietlania;
problem poglebia sie, gdy chodzi o zdjecie barwne, wo-
bec niskiej czutosci filmoéw kolorowych.

2. OSwietlenie tego rodzaju jest ptaskie 1 nie wy-
klucza potrzeby uzycia pomocy nurka-asystenta, obstu-
gujgcego dodatkowy reflektor.

Wynalazek blyskowej lampy elektronowej rozwigzuje
to zagadnien.e. Wielokrotna lampa blyskowa dostarcza
bowiem o wiele silniejszych rozblyskéw Swiatta, przy
bardzo kr6tkim czasie trwania samego btysku. Jeden
z popularnych w Europie typow, zasilany z suchej ba-
terii, moze dostarczy¢ 500 btyskéw o sile Swiatta dzien-
nego i czasie trwania kazdego z nich réwnym 1/500 sekA
Dodatkowa korzy$¢ ptyngca z uzywania tego Zrédta

“ Collins J. B.: Underwater Ftiotography, ,Journal of
Royal Naval Scientific Service", Listopad 1949

7 Coustea a J.-Y.: Fish Men Explore a New World Under-
sea. ,The National Geographie Magazine”, Vol. CIl Nr 4, paz-
dziernik 1952, Washington.

8 Fwln-g M. VIine A, Worzel J. L.: Photography of
the Ocean Bottom, ,Journal of the Optlcal Society of America",
Vol. 56, Nr 6, czerwiec 1946

e« Mannesmau-Multlblltz. Szczegély w art. Ulricha
Bodo: Neue Methode der technischen Unterwasserphotographie.
»Schiff und Hafen", rocznik 4, zeszyt 6, czerwiec 1952.



Swiatta w mrocznej gtebi morza polega na jego charak-
terystyce barwnej, przywracajgcej obiektom fotografo-
wanym na filmie kolorym wtasciwe proporcje barwne,
a to dzieki duzej zawarto$ci w Swietle diuzszych pro-
mieni widma. Poniewaz z kolei fotografia barwna nie
wymaga o$wietlenia kontrastowego i oddaje szczego6ly
w o wiele wyzszym stopniu niz technika biato-czarna,
nalezy sadzi¢, ze rozwdj fotografii podwodnej bedzie
szedt po tej witasnie drodze.

Wyboér filmu. Wybér bilony filmowej nie jest
obecnie zadaniem trudnym. Przemyst dostarcza catego
wachlarza emulsji panchromatycznych o wysokiej czu-
tosci i stosunkowo stromej gradacji. Korzystajgc z lam-
py elektronowej mozna pozwoli¢ sobie na stosowanie
filméw niskoczutych o wiekszej zdolnosSci rozdzielczej
i bardziej kontrastowo pracujgcych, jednakze przy wy-
korzystywaniu os$wietlenia naturalnego lub Zrédet sztucz-
nego Swiatta o mniejszej sile poleca sie uzywanie fil-
moéw o czutoSci 32° Scheinera.

Stosunkowo kontrastowe wywotanie takiej emulsji nie
pozwala na ogo6t przekroczyé, formatu powiekszenia
13X18 cm bez powaznego zmniejszenia jakos$ci fotogramu
przez wystepujacg woéwczas zbyt wyraznie ziarnisto$é.
Dla zwyklych potrzeb jednak ten format catkowicie wy-
starcza. Przykiadowo warto poda¢, ze na btonie wyso-
koczutej uzyskiwano poprawne negatywy naswietlane
przy przystonie F:14 i F:10, szybkos$ci migawki 1/100 sek.
i zanurzaniu od 2 do 5 m pod powierzchnia, w wo-
dzie morskiej przezroczystej i silnym nastonecznieniul0
Stosowanie obiektywow szerokokatnych umozliwia ope-
rowanie przystong F :6,3 i F :8 dla osiggniecia juz zna-
cznej gtebi ostrosci; nalezy wtedy zwieksza¢ odpowied-
nio szybkos¢ migawki lub uzywaé¢ filmu mniej czutego.

Kat zdjecia. W praktyce okazuje sie, ze zdjecia
podwodne zrobione pionowo z géry nie dajg atrakcyj-
nych obrazéw. Kamienie, nier6wnos$ci dna i roslinnos¢
denna nie sa wtedy oddane plastycznie; grzbiety ryb
sg zwykle do siebie podobne i przypominajg torpedy,
przy czym nic nie wskazuje na zawieszenie ich w prze-
strzeni, czyli na istnienie gtebi. Podwodne zdjecia pior
nowe sa plaskie i sprawiajg rownie nieprzejemne
wrazenie, jak zdjecia lotnicze. Juz skosne trzymanie
aparatu pozwala na uzyskanie nieco lepszych wynikéw,
lecz dopiero ujecia poziome, obejmujace réwniez nieco
powierzchni wody widzianej od spodu, dajg zludzenie
istnienia nieba oraz wrazenie przestrzeni.

Zdjecia techniczne nie wymagajg oczywiscie artysty-
cznych rozwigzan kompozycyjnych, czy tonalnych. War-
tos¢ ich mierzy sie wiernoscig oddania jak najwiekszej
ilosci szczeg6tbw, mozna to jednak uzyskaé¢ gtéwnie przez
positkowanie sie naswietleniem sztutznym. Dla uzyska-
nia maksymalnej ostro$ci zwykle ustawia sie o$ optycz-
ng aparatu mozliwie prostopadle do wiekszych ptasz-
czyzn tematu fotografowanego, za$ plastyke i fakture wy-
dobywa sie przez os$wietlenie skosne, pomagajac sobie

w wypadkach krancowych reflektorem (ew. reflektora-
mi), typu ,Spotlight".

Wptyw falowania na zasieg fotogra-
fii podwodnej. Mozno$¢ dokonywania zdje¢ pod-

wodnych na niewielkich gtebokosciach wo6d ostonietych
(np. portowych), jest niemal nieograniczona w czasie.
Natomiast falowanie morza, obejmujgce swoim ruchem
calg wode przybrzezna az do dna, ogranicza fotografo-
wanie w przypowierzchniowych warstwach wody. Po-
niewaz dla celéw fotografii podwodnej pgszukuje sie $ro-
dowiska pozostajgcego w catkowitym bezruchu, trzeba
wiedzie¢, na jakiej gtebokosci falowanie jest juz tak
stabe, ze ptetwonurek praktycznie nie odczuwa go. Od-
powiedZ na to pytanie daje praktyczna reguta: ze wzro-
stem gtebokosci
sokosci fali powierzchniowej) rownym jednej dziewiatej
diugosci fali — $rednica orbity maleje o potowe. llustru-
je to ponizsza tabela:

0 Diot R., jak wyzej. Film firmy Lumiére — Altlpan 32°.

(liczgc w do6t od poziomu S$redniej wy-'

Glebokos$¢ wody

mierzona w ledn. 0 ¥ % 9 % e
réwnych dtugosci fali
Srednica orbit koto-
wych po ktérych po- 1 % i + 1 1
ruszaja sie czasteczki 7T 8 16 512

wody

Z reguty powyzszej wynika, ze na gtebokosci réwnej
diugosci fali Srednia orbity jest zaledwie jednag piecset-
dwunastg czescig $redniej orbity, po ktérej w danym
momencie krazy czgstka powierzchniowa. Rys. 3. Tak
wiec w morzu, na ktérego powierzchni fala ma wysokos$¢
1 m, a dlugo$s¢ 9 m, na giebokosci 9 m pletwonurek nie
odczuwa falowania, gdyz w jego otoczeniu czgstki kraza
po orbitach kotowych o $rednicy mniejszej niz 2 mm.
Falowanie powierzchni zaciemnia wprawdzie $rodowi-
sko, a nurek, obréciwszy gtowe do go6ry, widzi przesu-
wajace sie fale na ksztatt oblokéw, ale zjawisko to
nie maci spokoju w jego najblizszym otoczeniu i moze
on spokojnie dokonywaé¢ zdje¢ podwodnych.

FOTOGRAFIA GLEBINOWA

proby dokonywania zdje¢ fotograficz-
nych w gtebokich, niedostepnych dla nurka wodach nie
wrézyty powodzenia u. Osiggniecia ostatnich lat kaza
jednak przypuszczaé, ze ten rodzaj fotografii podwodnej
stanie sie¢ powaznym instrumentem badawczym, nieod-
zownym dla dalszego rozwoju takich dyscyplin nauko-
wych, jak geologia morza 12, oceanografia czy biologia
ocenicznych gtebin.

Warto wspomnieé¢, ze fotografia dna oceanu, mimo
catkowitej przypadkowosci w wyborze tematu zdjecia,
na jaka skazany jest czlowiek postugujacy sie kamerg
gtebinowa, dostarcza z reguly obrazéw obficie wypetnio-
nych pulsujgcym tam zyciemis. Jak sie okazalo bo-
wiem, dno oceanu i warstwa wody ponad nim, to strefa
duzego nasilenia ilosci i form przyrody zywej i mar-
twej, o wiele bogatsza od wyzej potozonych obszaréw.

Kamery gtebinowe mozna podzieli¢ zasadniczo na
dwie grupy: 1. kamery zawieszone i 2. kamery wolno-
ptywajace.

Poczatkowe

Kamera glebinowa zawieszona

Kamery zawieszone sa ciezsze od wody. Spuszcza sie
je i podnosi przy pomocy lin. Szkielet konstrukcyjny
instrumentu stanowi zwykle mocny dragzek metalowy, po-
nizej ktérego zawieszony jest ciezarek zderzaka. Do
goérnego konca drgzka przymocowany jest ptywak utrzy-
mujgcy catos¢ w pozycji pionowej. Do dolnej czesci
drazka przymocowano reflektory; powyzej znajduje sie
nastawiony na ostro, na odlegto$¢ réwnag odlegtosci od

obiektywu do ciezarka, aparat fotograficzny w wodo-
szczelnym pancerzu. Przed osiggnieciem dna przez cie-
zarek nalezy zmniejszy¢ szybko$¢é opuszczania instru-

mentu. Gdy ciezarek osigga juz dno, zwalnia sie spre-

n Boutan L.: Mémoire sur la photographie sous-marine
..Arch. Zool. Exp. S.", Ser. 1, 1893.
' Shepard F. P. i Emery K. O.: Submarine photogra-

phy of the California Coast. ,Journal of Geology"”, 54, 1946.
Is Ewing, Vine 1 Worze 1, jak wyzej.

131



zyna uruchamiajgca wezyk migawki, nastepuje zdjecie
z towarzyszacym rozbtyskiem sprezonego Swiatta blysko-
wego.

Prostota konstrukcji kamery zawieszonej nie idzie
w parze z jej zaletami praktycznymi. O ile w wodach
o gtebokosciach paruset metréw instrument ten z bieda
zdaje egzamin, o tyle w wodach bardzo gtebokich obser-
wuje sie czeste wypadki utraty aparatury, spowodowane
przerwaniem sie zwezlonej linki nos$nej, ktérej ciezar
wtedy niepomiernie wzrasta, a trudno$¢ w ocenie mo-
mentu osiggniecia przez kamere dna morskiego powo-
duje wyluzowanie powaznego nadmiaru zwojow. ROw-
niez jakos¢ otrzymywanych zdjeé nie zawsze jest wy-
soka wskutek zamacenia wody przez ciezarek opadajacy
na pokryte delikatnymi osadami dno. Niemniej tego
typu instrumentu uzywano z duzym powodzeniem dla
odnajdywania i identyfikacji wrakéw w wodach, kt6-
rych gtebokos$¢ bywata zwykle mniejsza niz 100 m, przy
zastosowaniu catkowicie zautomatyzowanego aparatu fo-
tograficznego (marki Robot).

Kamera gtebinowa wolnoptywajgca

Kamery" tb buduje sie tak, aby byly lzejsze od wody,
przez umieszczenie w goérnej czesSci duzych plywakow
(rys. 4). Cala konstrukcja instrumentu przypomina w
ogoélnych zarysach typ zawieszony z tym, ze kamera wol-
noptywajgca pozbywa sie swego balastu po okreslonym
czasie pobytu na dnie i samoczynnie wyplywa na po-
wierzchnie. Zderzak o odmiennej konstrukcji w momen-
cie zetknigcia sie¢ z dnem uruchamia”"mechanizm zega-
rowy, ktéry po pewnym czasie wyzwala migawke lub
dokonuje, kilku zdje¢ wyzwalajgc mechanizm migawki
w zadanych odstepach czasu. Podobny mechanizm Ilub
urzgdzenie oparte na procesie chemicznym odczepia po
uptywie okreslonego czasu kamere od przytrzymujgcego
ja u dna balastu.

Zaletg tego typu kamery glebinowej jest niezawodnos$¢
dziatania. Zamacenia pola widzenia obiektywu unika sie
przez op6znienie momentu wyzwolenia migawki, co po-
zwala opas¢ na dno czastkom stalym, wzbitym uderze-
niem balastu, jak réwniez umozliwia kamerze uzyska-
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nie réwnowagi. W pole widzenia obiektywu wprowa-
dzone zostajg precyzyjne instrumenty pomiarowe, jak
kompasy, pradomierze itp., kté6rych wskazania rejestruje
w znanych odstepach czasu emulsja filmu. Wada tego
typu kamery gtebinowej jest natomiast powolno$¢ jej
pracy. Splywanie na dno z koniecznos$ci jest powolne,
a powrot rowniez niezbyt szybki. W tym czasie statek
dryfuje i powstajg trudnos$ci z odnalezieniem pilywajg-
cego juz na powierzchni instrumentu. W warunkach fo-
tografii dna morskiego, odlegtego od powierzchni o 15—
2 km, czas trwania zanurzenia kamery moze wynosié
kilka godzin, a dryf statku kilka mil, stad koniecznos$¢
opuszczania wraz z kamerg matlych, jaskrawo pomalo-
wanych bojek, ktére — odrywajgc sie od dna w krot-
kich odstepach czasu — wskazujg p6zniej droge dryfu
statku i, utatwiajg odnalezienie instrumentu.

Szczegdblnie sumiennie nalezy opracowaé urzadzienie
powodujgce odczepienie balastu. Zwykle sktada sie ono
z dwdch czesci niezaleznych: wyzwalacza chemicznego
i wyzwalacza elektromagnetycznego. JeS$li zawiedzie je-
den sposéb, istnieje duze prawdopodobieristwo, ze nie za-
wiedzie drugi.

Prostote wyzwalacza chemicznego ilustruje rys. 5. Do
woreczka uszytego z tkaniny o okreSlonej przenikliwo-
Sci dla wody wiozono blok prasowanej soli. Woreczek
potaczony jest ling z balastem, ,kotwiczagc" go w ma-
tym stosunkowo otworze ptyty kotwicznej. Po rozpusz-
czeniu sie soli ptywak kamery unosi instrument ku
go6rze, a woreczek z tatwoscig przesuwa sie przez otwor
ptyty. Aby gwatltowny przeptyw wody podczas opadania
kamery nie rozpuscit soli zbyt wcz$nie, ponizej komory
wyzwalacza balastu umieszczono tarcze dociskang przez
wody w czasie drogi instrumentu ku dotowi. Gdy balast
osigga dno, ustaje napér wody, tarcza ochronna opada.

Rezultaty naukowe osiggane przy pomocy kamer
wolno plywajagcych kaza zastanowi¢ sie powaznie nad
wprowadzeniem tego narzedzia do zespotu instrumentow
uzywanych przez polskie ekipy hydrograféw i biologéw
morza w czasie ich wypraw na statkach badawczych.
Z kolei niewatpliwa przydatno$¢ kamery zawieszonej dla
wykonywania szeregu zdje¢ fotograficznych ponad wy-
branym miejscem, takim jak np. zatopiony wrak, oraz
doswiadczenie potwierdzajgce jej uzytecznos¢ w wykry-
waniu i identyfikacji zatopionych statkéw winny nie-
watpliwie zainteresowaé nasze ratownictwo okretowe oraz
przedsiebiorstwa budownictwa morskiego.
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Zagadnienie tytutowe ma kapitalne znaczenie dla eksploatacji oraz dla koncepcji nowego okretu.

Wspotpraca uktadu Sruba—silnik.

wspoipracy uktadu

Wstep

Szybki wzrost tonazu statk6w z wiasnym napedem,
przy jednoczesnym wzro$cie cen paliwa, zmusza kon-
struktor6w do szukania rozwigzan jak najbardziej celo-
wych pod wzgledem ekonomicznym, a uzytkownikéw
wespo6t z obstugg statkbw — do stosowania jak najbar-
dziej racjonalnych sposobéw eksploatacji jednostek, szcze-
g6lnie za$ ich urzadzen napedowych. W tych warunkach
tym wiekszej wagi nabiera zagadnienie wzajemnej wspot-
pracy Sruby okretowej, silnika napedowego i kadtuba stat-
ku. Znajomo$¢ praw rzagdzacych tg wspoipracg i wthasci-
we stosowanie ich przez konstruktora przy projektowa-
niu, za$ przez uzytkownika w eksploatacji, wptywa
w decydujgcym stopniu na wtasciwy dob6r mocy maszyn
i na zuzycie paliwa w ruchu; wszystko to razem, w po-
taczeniu z innymi czynnikami pochodnymi lub niezalez-
nymi, wptywa na rentowno$¢ statku. O ile bowiem z jed-
nej strony jednostka posiadajgca jak najlepszg charak-
terystyke oporu i jak najbardziej celowo zaprojektowane
tadownie nie moze by¢ uznana w zadnym przypadku
za dobra, jesli urzadzenie napedowe nie bedzie witasciwie
dobrane do warunkéw jej pracy, o tyle z drugiej strony
btedem, przynoszacym uzytkownikowi powazne straty,
jest eksploatowanie wzorowo zaprojektowanych urzadzen
napedowych w sposéb niezgodny z naturalnymi prawa-
mi, ktére nimi rzadzg, a ktérych podstawg jest wspoi-
praca uktadu Sruba—kadtub—silnik.

Artykut niniejszy ma na celu wywotanie dyskusj
szerszych kot fachowcéw na temat tego, tak istotnego dlI;
naszej gospodarki narodowej zagadnienia. Oczywiscie, nie
mozna go tutaj ujaé w spos6b wyczerpujacy, chociazby
cuatego, ze stanowi ono nadal przedmiot badan i docie-
kan, nie wszystkie wiec jego szczeg6ly moga byé z gory
przewidziane; ponadto czesto konieczne bedzie wprowa-
dzenie pewnych zalozen upraszczajacych, utatwiajacych
jego zrozumienie. Jednakze .autor bedzie uwazat swe za-
danie za spetnione, je$li zainteresowani czytelnicy zechca
ze swej strony doda¢ wtasne spostrzezenia czy uwagi.

Sruba okretowa, to przyrzad przetwarzajgcy moc sil-
nika napedowego w moc naporu, konieczng edo przesu-
wania statku w wodzie. Sprawno$¢, z jaka odbywa sie
to przetwarzanie mocy, nie jest warto$cig stalg, lecz za-
lezy zar6wno od samej Sruby, jak i od silnika, ktéry ja
napedza, oraz od wielkosci, ksztaltu geometrycznego
i szybkosci kadtuba. Stad w ukladzie $ruba — kadiub —e
si nik istnieje pewna $cista wspoéizaleznos¢, okreslana
mianem wspoipracy. Dla bardziej przejrzystego wyjasnie-
nia tej wspdipracy i jej znaczenia celowe bedzie podzie-
mnie zagadnienia na cztery zasadnicze czeSci:

1 Wspotpraca uktadu $Sruba — silnik.

2. Rozszerzenie uktadu przez dodanie kadtuba.

3. Ogéblny charakter wspétpracy uktadu Sruba — kad-
tub — silnik.

4. Wnioski koncowe.

Wspoétpraca uktadu $Sruba — silnik

Petna charakterystyka pracy Sruby okretowej obejmu-
je zalezno$¢ naporu, momentu obrotowego i sprawnosci
Sruby od liczby obrotéw i szybko$ci postepowej Sruby

wzgledem otaczajgcej ja wody. Dla kazdej Sruby okre-
towej charakterystyka ta przedstawia sie inaczej. Prze-

Rozszerzenie uktadu przez dodanie kadtuba.
kadtub—s$ruba—silnik w réznych warunkach eksploatacyjnych. Whnioski.

Ogo6lny charakter

bieg tych zaleznos$ci jest uwarunkowany gtéwnymi ele-
mentami (tozsamos$ciowymi) Sruby, takimi jak;

1 typ Sruby — uwzgledniajgcy ksztailt obrysu skrzy-
det i rodzaj oraz rozmieszczenie profili przekrojo-
wych dlo poszczegdblnych promieni;

2. liczba skrzydet $ruby, oznaczona przez z;

3. wspotczynnik powierzchni rozwinietej skrzydet $ru-
by, oznaczony przez F IF, bedacy stosunkiem pola
powierzchni rozwinietej skrzydet Sruby (Fa) do>
pola powierzchni kregu roboczego S$ruby (F), row-
nego polu powierzchni kota o $rednicy réwnej $red-
nicy sruby;

4. Srednica Sruby, oznaczona przez D;

5. skok S$ruby, oznaczony przez H, przy czym bywa
on powszechnie okres$lany tzw. wspdiczynnikiem
skoku, wyrazonym przez stosunek H/D.

O ile pierwsze trzy z wyzej wymienionych elemen-
tow, okre$lajgce tzw. serie $rub, decydujg raczej o lepszej
lub gorszej jakos$ci charakterystyk tych serii w ogdle.
0 tyle dwie ostatnie utozsamiajg kazdag S$rube w poszcze-
go6lnych seriach oraz okre$lajg ich charakterystyki pra-
cy. Z tej wiec przyczyny w dalszych rozwazaniach pod
mianem $rub réznych nalezy pojmowac¢ Sruby tej samej
serii, réznigce sie miedzy soba albo $rednica D, albo
wspoétczynnikiem skoku H/D, albo tez obiema tymi wiel-
kosciami jednoczes$nie. Z chwilg, gdy dla projektowanej
Sruby okre$lona zostala seria, uwarunkowana gtéwnie kry -
teriami kawitacyjnos$ci (typ S$ruby i wspoéiczynnik FaF)
1 drganiami (liczba skrzydet), wielko$ci pozostatych jej
elementéw zalezg juz tylko od trzech zasadniczych czyn-
nikéw, mianowicie od:

1. szybkos$ci postepowej Sruby wzgledem wody

2. liczby obrotéw Sruby n,

3. mocy na stozku $ruby Nw, czyli — po uwzgled-
nieniu sprawnos$ci linii watu, bedacej praktycznie
wartoécig statg ‘ew>= const. — mocy efektywnej sil-
nika N (IV = Arj l

e e 'w

Znajac te trzy wielko$Sci mozna przy pomocy badz to
obliczen, badz to wykreséw, sporzadzonych dla poszcze-
g6lnych serii $rub na podstawie wynik6w badan mode-
lowych, okres$li¢ Srednice projektowanej Sruby i przyna-
lezny jej wspétczynnik skoku, jak réwniez peing jej cha-
rakterystyke.

Taki tryb postepowania nalezy jednak stosowac¢ do-
piero w drugiej czesci czynnosci zwigzanych z projekto-
waniem urzadzenia napedowego danego statku, tzn juz
po dokonaniu wyboru silnika. Bez poréwnania prostsze
i na ogo6t bardziej wtasciwe jest w danym wypadku po-
stugiwanie sie wykresami w rodzaju np. tak zwanego
wykresu Bp — 6 w ukladzie Taylora. Schemat postepo-
wania wyglada przy tym nastepujgco:

A. Przy, wyznaczaniu elementéw $ruby:

_kl. Okres$la sie warto$¢ wspdtczynnika obcigzenia sil-
nika:
A' + P05

N — ilos¢ obrotéw Sruby na minute,
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Rys. 3

P — moc dostarczona na stozek $ruby w HP,

Va= szybko$¢ postepowa $ruby w weztach.

2. Z wykresu Bp — 8 (rys. 1) znajduje sie dla okres-
lonej wartosci Bp :

ND

a) wspoiczynnik obcigzenia Srednicyo, = —
a

okres$la punkt przeciecia sie prostopadtej do osi

Bp, a wystawionej w punkcie Bp z krzywa
D oPt

ktéry

charakteryzujaca Srednice optymalne.
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Krzywa 8| przechodzaca przez ten punkt stano-
wi rozwigzanie.
b. Wspéitczynnik skoku (H/D)i, ktérego warto$¢ po-
daje rzedna punktu opisanego pod a).
3. Z warto$ci wspotczynnika Si lokre$la sie na podsta-
wie réwnania definicyjnego $rednice Sruby w sto-
pach angielskich:

N
albo w miarach metrycznych-
D, — 0305 —3 (m)
4. Z warto$ci wspotczynnika skoku (H/D),, po okres-
leniu $rednicy S$ruby, ustala sie jej skok:

oV
IN = (H/D), mD, = 0,305 (H/D)t—'—+t (m)
N

B. Przy ustalaniu charakterystyki $ruby:

1. Z wykresu Bp — 8 wyznacza sie wartosci Bp i rlp
przynalezne poszczegdélnym punktom przecigcia sie prostej
poziomej, odpowiadajgcej danemu wspotczynnikowi Sko-
ku (H/D)i, z kolejnymi krzywymi 8.

2. Na podstawie tak uzyskanych warto$Sci sporzadza
sie wykres zaleznos$ciBp= /(o) i +ip= /(0), jak pokazano
na rys. 2.

Taki wykres charakterystyk Sruby jest jednakze mato
wygodny w uzyciu, dlatego tez powszechnie stosuje sie
wykres inny, bardziej praktyczny, zbudowany na wspot-
czynnikach bezwymiarowych, a obejmujacy:

1. krzywa sprawnosci Sruby rp,

2. krzywag wspo6iczynnika momentu Km,

3. krzywa wspoétczynnika naporu $Sruby K , jako
zmiennych, zaleznych od wspoétczynnika predkos$ci poste-
powej Sruby, oznaczonego przez X; przy tym:

Ve Ky WM n= S v
nD "’ &Dhr s pD*n- r K or.
gdzie: s
ve— szybko$¢ postepowa $Sruby w m/sek,
n — liczba obrotéw $Sruby na sekunde,
D — S$rednica $ruby w metrach,
M — moment obrotowy $ruby w kgm,
S — nap6r Srub} w kg,
p — gestos¢ wody w kg m ~4 sek-
(dla wody stodkiej ¢ 102 kg m—1sek-
dla wody morskiej o = 104,5 N w )

Wykres taki podano na rys. 3.

Kazdemu wspétczynnikowi H/D, niezaleznie od $redni-
cy, przyporzagdkowane sa inne charakterystyki $ruby. Na
rys. 4 przyktadowo przedstawiono charakterystyki spraw-
noéci dla ré6znych wspoétczynnikéw H/D.

Z wykresu tego wynika, ze dla kazdej serii Srub ist-
nieje pewna graniczna krzywa sprawnos$ci optymalnych,
bedaca obwiednig krzywych sprawnoéci odpowiadajgcych
wszelkim mozliwym warto$sciom H/D.

Kazdej wartosci X przyporzgdkowana jest okre$lona
sprawnos$¢ optymalna, tzn. maksymalna, jakg mozna uzy-
ska¢ przy danej serii Srub, a ktérg mozna osiggnac¢ tyl-
ko przy jednej okre$lonej 3 wartosci wspoétczynnika H/D.
Nie jest ona wcale jednoznaczna z maksymalng spraw-
noscig osiggalnng przy danynm H/D, gdyz ta jest
zawsze nieco wyzsza, odpowiada jednakze wiekszemu X
(p. rys. 4); jest ona tym wyzsza, im mniejszy jest sto-
sunek H/D. Fakt ten ma dla praktyki bardzo donioste
znaczenie, gdyz w spos6b naturalny zapobiega w pew-
nym stopniu ewentualno$ci pracy $ruby na gwaltownie
opadajgcej gatezi krzywej (tzw. stronie matego poslizgu

1 W rzeczywistosci warto$¢ Si, okredlong z wykresu, zmniej-
sza sie normalnie o 4% dla dwusrubowcéw, za$ o 5 - 10% dla
jednosrubowcéw, powodujac tym samym zmniejszenie $rednicy
Sruby. Przez to unika sie ewentualnosci pracy $ruby po stronie
niskiego poslizgu krzywej sprawnosci przy matych obcigzeniach.
Wieksze zmniejszenie $rednicy przy jednosrubowcach tlumaczy
sie dazeniem do wyeliminowania powierzchni o najwigkszej nie-
réownomiernos$ci strumienia nadazajgcego.

2 Okre$la jg krzywa sprawno$ci styczna do ry,
odpowiadajgcym danemu /. °Pi

w punkcie



krzywej sprawnosci — por. przypisi) w wypadku, gdy
predkos¢ statku wzrasta ponad warto$é, na ktoérg zapro-
jektowano $rube 3.

Ponadto widoczne jest, ze warto$¢ liczbowa charak-
terystyk '@ \nie zalezy od wymiaréw wystepujgacych tu
wielkosci, lecz tylko od ich wzajemnych stosunkéw, wy-
razajacych sie wspoétczynnikami H/D i X

To samo dotyczy wspoOiczynnika momentu K mi wspét-
czynnika naporu Ka. Wymiary konieczne sg natomiast
do okreslenia wielkosci momentu, a stad mocy zapotrze-
bowanej oraz wielkosci naporu z réwnan definicyjnych
ich wspétczynnikow.

Tak wiec bedzie:

Moment M= K pD rr (kgm)

Moc zapotrzebowana R KmpD5n3 (KM)

Nap6r S= KapD‘n2 (kg)

Z wykresu charakterystyk podanego na rys. 3 wyni-
ka, ze kazdej warto$ci wspditczynnika sprawnos$ci przyna-
leznej danemu X odpowiadajg okreslone wartosci wspot-
czynnikébw K m i Kg. Stad po uwzglednieniu powyzszych
rownan wynikajag nastepujace stwierdzenia: .

1. Kazda $ruba o okres$Slonych wymiarach, przy da-
nej predkosci postepowej i danej liczbie obrotéw, moze
przetworzy¢ tylko jeden okreslony moment w okres$long
wartos¢ naporu. Oznacza to, ze w jewnych, danych wa-
runkach kazda $ruba moze wykorzystaé tylko pewng
okre$Slonag moc silnika napedowego. Je$li zatem dla da-
nych warunkéw pracy okre$lonej $ruby (state D, H/D, ve
i n) zastosowany bedzie silnik, ktéry przy n obrotach roz-
wija moc inng anizeli zapotrzebowana, to odpowiednio
do charakterystyki pracy silnika nastgpi zmiana obrotow
zaréwno silnika, jak i $ruby, i to taka, przy ktérej mo-

ment obrotowy $ruby bedzie rébwnowazny momentowi
silnika. Silnik taki nie bedzie wiec nalezycie wykorzy-
stany. =

2. Zmiana wspotczynnika X ktérg mozna uzyska¢ przez
zmiane jednej, dwu, albo wszystkich trzech definiujgcych
go wielkos$ci n, D i ve, przy zachowaniu stalego wspoét-
czynnika skoku, powoduje zawsze zmiane wartosci wszy-
stkich trzech wspéiczynnikéw ‘KT a wiec réw-

poru POblei'anei mocy * wytwarzanego przez Srube na-
i ,3 Zmiana wielko$ci $rednicy D, przy zachowaniu sta-
osci wspoétczynnika skoku H/D oraz wspétczynnika X nie
zmienia w zasadzie sprawnos$ci $ruby, a powoduje tylko
zmiane zapotrzebowanej mocy i wytwarzanego naporu.

Stwierdzenie powyzsze mozna ujg¢ bardziej ogo6lnie
w forme podstawowego prawa wspoipracy ukiadu $ruba
— silnik, mianowicie: Przy okres$lonej szybko$ci postepo-
wej Sruby (statku) kazda Sruba o danej Srednicy i okres-
lonym skoku pobiera od silnika tylko jeden okresSlony
moment, zalezny tylko od ilosci jej obrotéow, przetwarza-
jac go w napo6r z okreSlong sprawnos$cig. Z tego kon-
sekwentnie 'wynika:

Jedli dane sa; szybko$¢ postepowa Sru-
by, moc silnika i przynalezna jeji ilos¢
obrotéw, wtedy istnieje tylko jedna $ru-
ba optymalna o $cisle okres$lonej $redni-
cy i przynaleznym jej skoku.

Pod mianem S$ruby optymalnej rozumie¢ nalezy S$ru-
be, ktéra w danych warunkach pracy wykorzystuje pet-
ng moc trwatg silnika przy maksymainej sprawnos$ci, tzn.
daje maksymalng warto§¢ naporu. Wobec takiego, stanu
rzeczy zadanie konstruktora polega wtasnie na ustaleniu
gtobwnych elementéw $ruby optymalnej dla zadanych
warunkoéw pracy i przeanalizowaniu jej wspoipracy z sil-
nikiem w réznych innych warunkach. Wiadomo bowiem,
ze wielkos¢ naporu nie jest dla danej Sruby wartoscia
stata, lecz zalezy od jej szybko$ci postepowej i warun-
kéw narzuconych praca silnika. Silnik pracowa¢ moze
zasadniczo wedtug trzech réznych charakterystyk, mia-
nowicie przy zachowaniu albo statej iloSci obrotéw, albo

' Rowniez korzystny jest tu fakt, ze przy $rubach projekto-
wanych na mate szybko$ci, posiadajgcych skutkiem tego na ogoét
urate zwigkszenie szybkosci nie powodujace jeszcze pracy
Sruby po stronie niskiego poslizgu krzywej sprawnosci, moze
byé znacznie wigksze.

statej mocy, albo tez staltego momentu obrotowego.
W zwigzku z tym wspdipraca silnika zc- Srubg bedzie sie
ksztattowaat réznie. Najbardziej przejrzy$Scie ttumaczy ja
wykres podany na rys. 5, zawierajacy:
1. charakterystyke naporu Sruby: Sp==f(» );
2. charakterystyke momentu $ruby: M f(v );
3. charakterystyke obrotéw $ruby: n f(v );
4. charakterystyke mocy na stozku $ruby: iV =/(« ),
dla wszystkich trzech rodzajéw pracy silnika, to znaczy:
;a) dla stalego momentu silnika M = const.,
b) dla statej mocy silnika Nw = const.,
c) dla statej liczby obrotéw silnika n = const.

Przedstawione na rys. 5 charakterystyki odnoszg sie
do Sruby zaprojektowanej dla okres$lonej ogdlnie szybko-.
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Sci postepowej (ve)g. Z ich przebiegu mozna stwierdzi¢

co nastepuje:

1. Nap6r Sruby we wszystkich trzech przypadkach
osiagga swa maksymalng wartosé, gdy jej predkos¢ po-
stepowa réwna sie zeru, co odpowiada prébie na uwiezi
na wodzie Spokojnej; nastepnie maleje on wraz z szyb-
koscig, zaleznie od rodzaju charakterystyki pracy silnika.

2. Zmiany szybkos$ci postepowej $ruby powodujg jed-
noczes$nie, opr6cz zmian naporu, zmiany pozostatych wiel-
kosci, a wiec momentu, ilosci obrotéw i mocy zapotrzebo-
wanej, przy czym, zaleznie od charakterystyki pracy sil-
nika, zmiany te moga przebiega¢ réznie:

a) Przy stalym momencie silnika ze wzrostem
szybkosci rosnie zaréwno ilos¢ obrotow, jak
i moc silnika.

b) Przy statej mocy silnika ze wzrostem szybkosSci
maleje ilo§¢ obrotéw, a rosnie moment silnika.

c) Przy statej ilosci obrotéw maleje zaréwno moc,
jak i moment silnika.

Ogolny przebieg charakterystyk, czyli ich ksztatlt
w ogo6le, wyznacza we wszystkich trzech przypadkach
seria Srub i wspoéitczynnik skoku H/D. Natomiast warto-

Sci liczbowe zalezne sg od liczby obrotéw i $rednicy
Sruby. Dla réznych obrotéw tej samej Sruby, badz tez
dla r6znych jej $rednic, przy zachowaniu tej samej ilo-

Sci obrotéw i stosunku H/D, charakterystyki naporu be-
da przebiegaly jak '‘podano na rys. 6.

W praktyce liczba obrotéw jest zadana przez silnik,
a zatem zgdany napdr Sruby SQ, przy okre$lonej szyb-
kosci (ve) Q, mozna osiggna¢ tylko przy zastosowaniu ta-
kiej Srednicy Sruby, ktérej charakterystyka naporu przy
szybkos$ci (vg)o bedzie przecinata prostg S

Rozszerzenie uktadu przez dodanie kadtuba
i

Wszystkie dotychczasowe rozwazania dotyczyly pra-
cy Sruby w jednorodnym polu predkos$ci, tzn. w cieczy
nie zaktéconej, co w praktyce datoby sie osiggnac¢ tylko
wtedy, gdyby $ruby byly umieszczone dostatecznie da-
leko przed dziobem przy jednosrubowcach, a dostatecz-
nie odsuniete od burt przy dwusrubowcach. Normalnie
jednak Sruby umieszcza sie w bardzo matej odlegtosci za
kadtubem statku, skutkiem czego zmieniajg sie catko-
wicie warunki jej pracy. Przy ruchu postepowym w wy-
niku tarcia o poszycie kadiuba w czesSci rufowej statku
czasteczki wody doznajg pewnych przyspieszeh w kie-
runku posuwania sie statku i podazajg za nim w po-
staci jakoby strumienia z pewng $rednig predkoscig v ,
mniejszg od szybko$ci v statku. Zjawisko to nosi naz-
we strumienia nadazajgcego4. Szybko$¢é posuwania sie
Sruby wzgledem wody otaczajgcej jej krag roboczy, czyli*

* Strumienia nadazajacego nie nalezy utozsamiac¢ z tzw. nu-
rtem rufowym (kilwater), bedacym skomplikowanym zjawiskiem
naktadania sie strumienia nadgzajgcego z wirami spowodowa-
nymi odrywaniem si¢ warstwy granicznej i strumieniem odrzuca-
nym przez $rube.
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tzw. predko$¢ postepowa Sruby & nie bedzie zatem réwna
szybkos$ci statku, lecz pewnej, zmniejszonej w stosunku
do niej o predko$¢ strumienia nadazajgcego, szybkosci
va v vn' Predkos¢ strumienia nadazajagcego okresla
sie na kontynencie B utamkiem predkos$ci statku, czyli:

Stad predko$¢ postepowa Sruby:
ve= v(1—A

Utamek ty nosi miano wspoéiczynnika strumienia na-
dazajgcego. Wielkos¢ jego zalezy w gtéwnej mierze od
uksztattowania kadtuba i geometrycznych wilasciwos$ci
Sruby. Stad widoczne jest, ze predko$¢ postepowa Sru-
by za kadtubem bedzie uwarunkowana zaréwno predko-
Scig statku, jak i wspotczynnikiem strumienia nadaza-
jacego, ktéry jest jednym z czynnik6w charakteryzuja-
cych wspéiprace kadiuba ze Srubg i silnikiem. W obli-
czeniach praktycznych warto$¢ wspéiczynnika ty mozna
przyjmowac¢ za stalg, o ile nie posiada sie danych o jego
zaleznosci od predkosci statku i obrotéw $Sruby z préb
modelowych. W zwigzku z tym przedstawiona na rys 5
charakterystyka naporu $ruby Sp = f(v ) moze by¢
w bardzo prosty spos6b przeksztalcona w zalezno$¢ napo-
ru od szybko$ci statku v. W tym celu wystarczy na osi
odcietych nanies¢ wartoéci v przyporzadkowane "poszcze-

g6lnym wartosciom v na podstawie zaleznosci v — Ve
1 -t

Na rys. 5 wielko$ci v podano w nawiasach.

Ruchowi kadtuba w wodzie nieodtgcznie towarzyszy
zjawisko oporu, na ktérego pokonanie zuzywa sie napér
$ruby. Sruba musi zatem wykonywaé¢ prace przesuwania
statku w wodzie kosztem energii pobieranej z silnika.
Wielko$§¢ naporu, jaki Sruba musi wytworzy¢ dla nadania
statkowi zagdanej predkosci, zalezy gtéwnie od wielkosci
jego oporu w danych warunkach. Nie wdajgc sie w gteb-
szg analize istoty oporu statku nalezy stwierdzi¢, ze przy
pewnym okredlonym stanie morza i pogody opory statku
zalezg gtéownie od wielko$Sci i geometrycznego .ksztattu
kadiuba oraz od jego szybkosci. W przyblizeniu ? mozna
przyjaé, ze opory rosng proporcjonalnie do n-tej potegi
szybkos$ci statku. Stad wykres tej zaleznosci R = f(v) bi-
dzie przedstawial w przyblizeniu jedng gatagz paraboli
n-tego stopnia. Z drugiej strony wiadomo, ze przy jed-
nakowych szybkos$ciach opory statku beda zalezaly m. in
gtownie od warunkéw, w jakich on te szybko$¢ uzyskuje.
W ten sposo6b dla r6znych warunkéw stuzby danego stat-
ku otrzymuje sie caly szereg krzywych oporéw, z ktérych
kazda odpowiada pewnym okreslonym warunkom eksplo-

Predkosc ty nazywa sie czesto niewtasciwie szybkoscig do-
ptywu wody do Sruby. Niewtasciwie dlatego, ze np. przy prébie
na uwiezi vp — 0, a nie mozna powiedzie¢, by predkos¢ doptywu
wody do Sruby tutaj nie istniata.

5 W literaturze angielskiej predko$¢ strumienia nadazajacego
okre$la sig utamkiem t predkosci postgpowej Sruby, czyli vn ~
v ~o0e = tv ,skad v - -—v i zaleznos¢ 'P = —

.11 14- 1|

7 Najbardziej doktadnym sposobem okreslenia oporéw statku
sg badania modelowe. Uzyskane z nich krzywe oporu nie dadza
sie uja¢ zadng z dotychczas znanych iunkcyj analitycznych.
Wszelkie obliczenia, czy to metodamj analitycznymi, cz wykreso-
wymi, sg tylko gorszymi lub lepszymi przyblizeniami.



stacyjnym, niezaleznym od predkosci (rys. 7). Odmiennos¢
tych warunkéw moze byé spowodowana albo ré6znymi
warunkami, pogodowymi przy jednakowym stanie zata-
dowania, lub tez jednoczesnym wystepowaniem réznic
obu tych cech.x

Ponadto S$ruba umieszczona za kadlubem, zasysajac
wode wzdtuz rufowej czesci kadiuba, powoduje wytwo-
rzenie sie tu pewnego podci$nienia w stosunku do $red-
niego ci$nienia w czes$ci dziobowej, skutkiem czego opér,
jaki Sruba musi pokonaé, zwieksza sie. Przyrost tego opo-
ru zalezy w gtébwnej mierze od geometrycznego uksztat-
towania kadtuba i $ruby, tudziez, cho¢ w znikomej mie-
rze, od warunkéw jej pracy, tj. od liczby obrotéw i pred-
kosci postepowej. Okresla sie go utamkiem H calkowitego
napoiu S Sruby, przy czym utamek ten przyjeto nazywac
wspétczynnikiem zasysania Sruby. Tak wiec przyrost opo-
ru spowodowany pracg $ruby za kadlubem wynosi i)S,
a opor catkowity, jaki musi pokona¢ S$ruba, czyli tzw’
napoi- wymagany, bedzie S = R + *S, albo inaczej:

1— 1)

Réwnanie to wskazuje wyraznie, ze nap6r Sruby,, a wiec
i moc zapotrzebowana od silnika, zalezy zaréwno od opo-
ru kadtuba, jak i od czynnika charakteryzujacego jego
wspobiprace ze Sruba.

Podobnie jak przy wspoéitczynniku strumienia nadgza-
jacego i, o ile nie ma danych z pr6b modelowych, mozna
w praktycznych obliczeniach przyjmowaé¢, ze wspéiczyn-
nik ii zachowuje w réznych warunkach pracy statg war-
tos$¢. Przy takim zatozeniu krzywe naporu $ruby wyma-
ganego przez kadtub i warunki pracy bedag miaty ten sam
charakter co krzywe oporu. Wystarczy tylko o$ rzednych
zaopatrzy¢é w nowg skale wielkosci S, przyporzadkowa-
nych poszczeg6lnym wartosciom R w my$l powyzszej za-
leznoSci, a otrzyma sie charakterystyki naporéw wyma-
ganych S = f(v) (na rys. 7 oznaczone w nawiasiach).

Zagadnienie wspoipracy Sruby z kadiubem zostato tu
przedstawione w duzym skrécie, gdyz stanowi ono tylko
istotny fragment niniejszego opracowania. Olbrzymi ma-
teriat naukowy i doswiadczalny z tej dziedziny jest zawar-
ty w licznych publikacjach, na og6t dostepnych dla zain-
teresowanych czytelnikéw. Jednakze pominigcie tego dzia-
tu mogtoby spowodowaé pewnag luke w catosci rozwazan

(d. ¢c. n)

ZiG studiow nad terminologig i klasyfikacjg wybrzezy

r DIONIZY PIASECKI, P. I. H. M.

Dyskusja na tamach ,Techniki Morza i Wybrzeza'
(Wysocki, Hiickel, Pazdro), toczaca sie kilka lat
temu w sprawie topografii brzegowej, nie byta tylko ak-
tualnoscig chwili 6wczesnej. Dzi$ ta sama sprawa jest nie
mniej aktualna i nie mniej pilna, jak pare lat temu.
Z perspektywy kilku tat mozemy w petni oceni¢ zaréwno
uzyteczno$¢ tego rodzaju dyskusji, jak i bezsprzecznie
duze zastugi jej inicjatorow i autoréw, tym wiecej, ze
stala sie ona zacheta do dalszych wypowiedzi na ten temat.
Miedzy innymi autor niniejszego artykutu zreferowat na
posiedzeniach naukowych P. T. M. i H., w dniach: 24. VI.
i 9. XIlI, 1952 r., dwie swoje prace i, ktérych mySsli prze-
wodnie podane beda nizej i ktére stanowi¢ moga pewien
wktad do wspomnianej dyskusji.

Poruszona w tych pracach tematyka nie jest przypad-
przygotowawczych

kowa, powstata bowiem w wyniku
studi6w do prac terenowych. W ramach tych studidw
rozwazam dwa zasadnicze zagadnienia: 1. topografie

i terminologie brzegowa oraz 2. klasyfikacje wybrzezy.

Zagadnienie topografii i ‘terminologii brzegowej —
jako temat odrebnych studiéw w naszej literaturze fa-
rzadko. Mamy zaledwie

chowej — spotyka sie bardzo
kilka pozycyj o tej tematyce (Natkowski, Pa w-
towski, Wysocki, Hiickel, Pazdro). Poglady ich

autorow nie sga zgodne, czasem wrecz przeciwnie (Hiic-
kel - Wysocki). Na skutek tego topografia brze-
gowa pi-zedstawia sie w naszej literaturze niejednakowo;
stosowane sg r6zne podzialy strefy brzegowej, a w na-
zewnictwie odnoszacym sie do tej strefy panuje duza
dowolno$é. Retrospektywny przeglad rozwoju zagadnienia,
dokonany przez wyzej cytowanych autoréw, pozwala na
wykazanie tego stanu w og6lnych zarysach. Wedtug
najstarszych definicyj wybrzeze jest nie rozczlonowane
i blizej nie oznaczone. W wujeciu Natkowskiego
sktada sie ono z okreslonego wyraznie jednego czionu
i z dwéch — blizej nie oznaczonych — czeSci przylega-
jacych po obu jego stronach. Podziat wybrzeza przepro-
wadzony przez Pawtowskiego wykazuje dwa cztony
gtbwne i dwa drugorzedne. Pazdro2 — zgodnie z no-
woczesnymi poglgdami — podzielit strefe brzegowa na
trzy zasadnicze cztony, ktére nastepnie zdefiniowat
i okreslit ich granice zasiegu; wybrzezem nazwat on
przy tym czes$¢ ladowa strefy brzegowej.
.Zakres pojeciowy terminu wybrzeze, na poczatkul

1 ,Wstep do badan proceséw brzegowych“ i ,Préba dyna-
micznej klasyfikacji wybrzezy*“. Obie prace ukazg sie in extenso
w  ,Wiadomosciach Stuzby Hydrologicznej i Meteorologicznej“
(w wydawnictwach P.I.LH.M.) za 1953 r.

! Z. Pazdro: ,Brzeg i jego pochodne”,
z r. 1950.

»TMW*, nr 4

najobszerniejszy, pod koniec tego przegladu ulega znacz-
nemu zwezemu.

Ewolucja postepowata zatem w kierunku podziatu
strefy brzegowej na coraz mniejsze czesci oraz ciggtego
zwezania zakresu pojecia wybrzeze; zagadnienie to-
pografii i terminologii brzegowej pozostaje jednak
w dalszym ciggu otwarte.

W zwigzku z tym zagadnieniem sugeruje wyodreb-
nianie ze strefy brzegowej (jako pasa kontaktowego wod-
no-tagdowego, nie majacego okres$lonych granic) — wez-
szego pasa o okre$lonym zasiegu i oznaczonych juz gra-
nicach. Ten wezszy pas, wyznaczony na podstawie calo-
ksztattu zachodzgacych w nim proceséw morfologicznych,
proponuje oznacza¢ terminem wybrzeze. W ten spo-
s6b wydzielone wybrzeze pojmuje jako jednostke mor-
fologiczng, gdyz jest nig ono w rzeczywistosci. Odmor-
ska granice tej jednostki stanowi krawedz terasy pod-
brzeznej; dla odlgdowej granicy proponuje granice za-
siegu decydujgcych proces6w w danym typie wybrzeza,
W typie wybrzezy wysokich (w sensie morfometrycznym)
za odlgdowg granice mozna przyja¢ goérny poziom Kkra-
wedzi nadbrzeznej, a w pewnym typie wybrzezy niskich
granice te bedzie wyznaczat zasieg wydm nadbrzeznych.

Zgodnie® z panujgcymi pogladami, wybrzeze dzieli sie
na trzy gtéwne cztony: 1. cze$¢ znajdujgca sie stale pod

woda, ktérag mozna nazwa¢ podbrz.ezem; 2 cze$é
okresowo zalewang i zwalniang przez wode — tj. brzeg;
3. cze$¢ wznoszgca sie stale nad woda, dla ktérej pro-
ponuje nazwe nadbrzeze. W samym brzegu wyr6z-
nia sie — jako drugorzedne cztony — cze$¢ przewaznie
zalewang przez wode i cze$¢ przewaznie zwalniang. Dla
pierwszej z nich uzytem nazwy dolny brzeg, dla dru-
giej — goérny brzeg. Dla dalszych elementéw i szcze-
go6téw w obrebie kazdego z gtownych czionéw urabiatem
nazwy w ten sposoéb,, iz do nazwy tego elementu lub
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szczeg6lu dodawatem odpowiedni przymiotnik, podkres-
lajacy przynalezno$¢ do danego cztonu, np.: terasa pod-
brzezna, wat brzegowy, krawedz nadbrzezna itp.

Moje rozwazania nad topografiag i terminologig brze-
gowag sa w duzym stopniu kontynuacjg poprzednich po-
gladéw (Natkowski-Pazdro). Zgodno$¢ z nimi
wyraza sie w stosowaniu tréjcztonowego podziatu wy-
brzeza, w przyjeciu odmorskiej granicy, w oparciu po-
dziatu o podstawowy element, ktérym jest linia brze-
gowa i w innych zatozeniach.

Odrebne stanowisko zaznacza sie w okre$laniu odlg-
dowej granicy wybrzeza. Spos$réd kryteriow réznej na-
tury (morfologicznych, klimatycznych, florystycznych i an-
tropogeograficznych), branych pod uwage przez wielu
badaczy w celu 'wyznaczenia tej granicy — opowiadam
sie za przyjeciem tylko kryteribw morfologicznych, wy-
chodzac z zatozenia, ze dla jednostki morfologicznej (a ta-
ka jednostkga bezsprzecznie jest wybrzeze) jedynie te kry-
teria sg miarodajne i obowigzujgce. Ponadto réznice za-
chodzg jeszcze w samej terminologii.
uzasadnienie proponowanych nazw, jak:
podbrzeze, dolny brzeg, gérny brze-g, nad-
brzez e, itd., mozna bedzie znalezé w przytoczonych na
wstepie publikacjach autora. Tutaj wskaze tylko zasad-
nicze motywy, ktére bratem pod uwage przy poszuki-
waniu nazw. Otéz gtownie kierowatem sie tu wytycz-
nymi dwéch konferencyj, zorganizowanych w r. 1946
i 1947 przez Wydziat dla Spraw Naukowych P. T. G,
a poswieconych podziatowi Polski na obszary naturalne.
W mys$l tych wytycznych, gitéwna cechg kazdej jednostki
fizjograficznej jest jej polozenie w pionie. Biorgc zatem
pod uwage potozenie w pionie oraz (jako druga ceche)
wzajemne potozenie gtbwnych cztonéw wybrzeza, logiczna

Szersze

bedzie nazwa — dla obszaru potozonego nizej brzegu —
podbrzeze, a dla obszaru polozonego powyzej
brzegu — nadbrzeze. Te same motywy zadecydowaly

0 uzyciu nazw: dolny brzeg i g6érny brzeg.
Dalsze zamierzenia szly w kierunku wuzyskania ta-
kiego homogenicznego klucza oznaczen, ktéry by w spo-
s6b definitywny, a réwnoczesnie nie skomplikowany,
okres$lat cato$¢ i kazdy wyodrebniony w wybrzezu czton,
z zaznaczeniem mozliwie $cistych jego granic oraz poto-

zenia. Dlatego tez wszystkie elementy podbrzeza maja
przymiotnik ,podbrzezny“, jak np.: wody podbrzezne,
podbrzezna mielizna, wat podbrzezny, réw podbrzezny

itp. W brzegu — wszystko jest brzegiem, a wiec dolny
brzeg, gorny brzeg, linia brzegowa, wat brzegowy. Ele-
menty nadbrzeza maja znéw przymiotnik ,nadbrzezny“:
krawedz nadbrzezna lub wat nadbrzezny.

Nalezy zaznaczyé,-ze w tych rozwazaniach wzigeto pod
uwage tylko najprostszy typ wybrzeza.

Drugie rozwazane zagadnienie dotyczy klasyfikacji
wybrzezy. We wspomnianych studiach przygotowawczych
stanowi ona nastepny z kolei krok do poznania proceséw
brzegowych, ktére w duzej mierze warunkowane sg ty-
pem wybrzeza.

W ogoblnej literaturze literalnej istnieje bardzo wiele
systeméw klasyfikacyjnych, opartych na réznych kryte-
riach (jako zalozeniach) i opracowanych réznymi meto-

dami. Pod wzgledem stosowanych metod mozna wszyst-
kie te systemy podzieli¢ na: klasyfikacje empiryczne,
-reprezentowane gtdwnie przez literature niemiecka,

1 opisowe, wér6d ktédrych na wyodrebnienie zastuguja —
genetyczne, spotykane przewaznie w literaturze amery-
kanskiej, W miare rozwoju wiedzy o procesach brzego-
wych podejmuje sie stale proby wuaktualnienial pow-
szechnie przyjetych podziatéw.

Ws$réd znanych systeméw klasyfikacyjnych kapitalne
znaczenie majg dwie klasyfikacje: Johnsona (1919 r.)

i Sheparda (1948 r.) Pierwsza z nich wuwzglednia
w zatozeniach cechy genetyczne. Na tej podstawie
Johnson podzielit wszystkie wybrzeza na cztery

gtébwne typy: 1. wybrzeze zanurzone, powstate w wyniku
zanurzania sie tadu w morze: 2. wybrzeze wynurzone,
powstate w wyniku wynurzania sie lgdu z morza: 3. wy-
brzeze neutralne, nie podlegajagce zanurzaniu, ani wynu-
rzaniu sie; 4. wybrzeze zlozone, podlegajace kolejno obu
tym procesom.

Shepard wzigt pod uwage, oprécz cech genetycz-
nych, jeszcze proces przewodni rozgrywajgcy sie w da-
nym typie wybrzeza. W oparciu o te kryteria rozklasy-
fikowat on wszystkie wybrzeza na dwie zasadnicze

138

bedace w poczatkowym

grupy: |. .wybrzeza pierwotne,

stadium rozwoju, a powstate w wyniku réznych czyn-
nikéw nie zwigzanych z dziataniem morza; Il. wybrzeza
wtérne, w stadium zaawansowanym — utworzone gtow-

nie w wyniku dziatania morza. Pierwszg grupe rozsegre-
gowat na cztery podgrupy, ktérymi objat wybrzeza pow-
state w wyniku: A. erozji subaeralnej; B. akumulacji
subaeralnej; C. proceséw wulkanicznych; D. ruchéw tek-
tonicznych. Drugag grupe rozbit na dwie podgrupy: BA.
wybrzeza zawdzieczajgce swag geneze abrazji; BB. wy-
brzeza powstate w wyniku akumulacji morskiej. W ob-
rebie kazdej podgrupy przeprowadzit dalsze podzialy na
typy i podtypy. tacznie otrzymat w obu podgrupach 16
typéw. W wykorzystaniu proceséw przewodnich dla ce-
l6w klasyfikacyjnych przejawia sie dgzno$¢ do podkres-
lenia dynamiki wybrzeza, i na tym wtadnie polega do-

konane przez Sheparda uaktualnienie poprzednich
klasyfikacyj.
Wszystkie dotychczasowe klasyfikacje, jakkolwiek

przeprowadzane na podstawie réznych cech, zasadniczo
opieraja sie na szczeg6tach naziemnych topografii brze-
gowej. SzczegOly czeSci podwodnej, charakteryzujagce réw-
niez dany typ wybrzeza, pomijano prawie zupetnie.
Z jednej stilony ten fakt wtasnie, z drugiej za$ potrzeba
uwzglednienia dynamiki wybrzezy w stopniu wiekszym
niz w klasyfikacji Sheparda — sktonily mnie do
podjecia proby przeprowadzenia klasyfikacji wybrzezy
w peinym ich sktadzie, tzn. klasyfikacji uwzgledniajgce]
charakterystyczne cechy wszystkich trzech cztonéw’ bu-
dujacych wybrzeze.

Kluczem takiego podziatu wybrzezy sa nastepujace
dane: 1 stosunek szerokosci gtéwnych cztonéw wybrzeza;
2. kat jego nachylenia; 3. odporno$¢ materiatu budujag-
cego wybrzeze ha procesy konstruktywne i destruktywne,,
zachodzgce w jego obrebie.

Pozornie wydawatoby sie, iz biorgc pod uwage te
dane podkres$la sie tylko cechy morfometryczne wy-
brzeza, nie za$ jego dynamike. Cechy morfometryczne
rzeczywiscie zostaly uchwycone bezpos$rednio, lecz posred-
nio sg one wyrazem dynamiki wybrzeza. Jest to war-
toSciowanie zjawiska na podstawie skutkéw jakie ono
pocigga za sobg. Ocena dynamiki wybrzezy tylko na pod-
stawie rozgrywajgcych sie tam proeeséw bytaby co naj-
mniej niepetna. Nie mozemy ogarng¢ czasu trwania tych
proces6w (czas geologiczny), nie znamy przebiegu nie-
ktéorych z nich lub nie mamy mozliwo$ci dokonania po-
miaru natezenia ich dziatania. Zatem, opr6cz samego
dziatania, trzeba wzigé pod uwage jeszcze lego rezultat.
Rezultat dziatania proces6w w zasiegu wybrzeza widze
wtasnie w tych danych, na ktérych opartem klasyfika-
cje. Bo przeciez rozmiary catlego wybrzeza i jego gtow-
nych skladowych sg funkcja proceséw dziatajgcych
w jego obrebie.

Rozpatrzenie pierwszej cechy pozwoli na przeprowa-
dzenie podziatu wszystkich wybrzezy na dwie grupy:

1. Wybrzeza matlych basenéw wodnych i moérz zam-
knietych. Charakteryzujg sie one bardzo waskim pasem
brzegowym (od kilku do kilkunastu metréow); abrazja nie
ma w nich zdecydowanej przewagi nad innymi proce-
sami brzegowymi.

2. Wybrzeza moérz otwartych i oceandéw. Maja one
znacznie szerszy pas brzegowy (w skrajnych wypadkach
osigga on kilkanascie kilometrow, lecz przy duzym ka-

cie nachylenia wybrzeza — brzeg moze by¢ waski); ab-
razja osigga przewage nad innymi procesami brzego-
wymi.

Rozpatrzenie drugiej cechy dato w efekcie takze dwie
grupv: 1 wybrzeza niskie, o matem kacie nachylenia,
2. wybrzeza wysokie, o duzym kacie nachylenia.

Grupy z kolei zostaly podzielone na typy. Lacznie i na
podstawie obu cech otrzymano 16 typow, ktére ze wzgle-
du na ograniczone ramy artykutu nie beda tu oméwione.

Pozostaje tylko zwré6ci¢ uwage na cel, ktéry przy-
Swiecat autorowi. Kierowatem sie wzgledami natury
praktycznej. Moim zdaniem, inwentaryzacja wybrzezy
dokonana wedtug proponowanego klucza mogtaby byé po-
zyteczna. W zwigzku z zaspakajaniem potrzeb zycia go-
spodarczego w zakresie: budownictwa portowego, zeglugi,
ochrony brzegéw itp. liczne problemy zwigzane z mo-
rzem domagaja sie rozwigzainia. Do prawidtowego ich
rozwigzania potrzebny jest materiat podstawowy w po-
staci konkretnych danych, ktérych zadajg inzynierowie,



hydrolodzy, hydrotechnicy itd. Proponowana inwentary-
zacja wybrzezy mogtaby dostarczy¢ pewnej czesSci tego
materiatu, bo przeciez ustalenie granic wybrzeza, poda-
nie rozmiaréw catosci i gtbwnych czesci, pomiary katow
nachylenia, stopnia odporno$ci materiatu, ustalenie pro-
ceséw przewodnich i tendencyj rozwojowych — wszystko
to razem stanowi te konkretne dane. Dla inzyniera ma-
jacego zadanie wykonania prac na wybrzezu stanowig
one podstawe wyjsciowg do dziatania. Oczywiscie po-
trzebne sg mu jeszcze inne dane z tego zakresu, ale pro-
ponowana inwentaryzacja da mu jednak wiecej niz roz-
poznanie wybrzezy wedlug istniejacych klasyfikacyj

LISTY DO REDAKCJI

ogélnych. Stwierdzenie, iz dane wybrzeze jest zatopionag
doling rzeczng albo zatopiona formag lodowcowa, lub ze
powstato w wyniku faldowania, niewiele powie inzynie-
rowi. Dla uzyskania potrzebnych mu danych musiatby
najpierw przestudiowaé¢ doktadne charakterystyki tych
form, przewaznie opisowe. Rozpoznanie wybrzezy wed-
tug. przedstawionej wyzej klasyfikacji daje te dane
w formie gotowej, przynajmniej najwazniejsze z nich.
Z tych wzgledéw wydaje sie, ze witasnie dla celéw
technicznych byloby rzeczg pozyteczng postugiwaé sie —
obok powszechnie przyjetych ktasyfikacyj og6lnych' —
proponowanym systemem oznaczania typow wybrzezy.

Przyblizona metoda obliczania Srub okretowych

L,2TGM*" ukazat sie artykut
mgra inz. |. Sienickiego pt.: ,Przyblizona metoda obli-
czania $rub okretowych“. Chce tutaj przytoczy¢é szereg
uwag, jakie nasunety mi sie przy jego przegladaniu.

W numerze styczniowym

Kwestia wtasciwego doboru $rub okretowych jest jed-
nym z podstawowych zagadniehn projektowania okretow.
Kazdemu konstruktorowi okretowemu wiadomo, ze naped
to jeden z gtownych czynnikéw, decydujacych o rentow-
nosci statku. Sruba za$ stanowi jedng z czesci zasadni-
czych napedu. Nieprzemys$lany dobd6r Sruby powoduje
W nastepstwie:

1m albo niewtasciwe wykorzystanie mocy maszyn na-
pedowych w wypadku, gdy $Srube dobiera sie do istniejg-
cego statku i silnika. Spowodowac¢ to moze przecigzenie
albo niewykorzystanie mocy silnikbw w normalnych wa-
runkach eksploatacji statku. Odbija sie to oczywiscie
niekorzystnie na zuzyciu paliwa na KM/h, a w wypad-
ku przecigzenia takze na trwatosci silnikow.

2. albo niewtasciwy dobo6r mocy instalacji napedowej
w wypadku, gdy S$ruby dobiera sie do istniejacego (lub
zaprojektowanego) statku i okreslonych warunkéw eks-
ploatacyjnych, otrzymujgc moc maszyn jako wielko$¢ wy-
nikowa. Moc bedzie wtedy albo za mata, albo za duza.

W obu przypadkach uzytkownik moze by¢ z winy
konstruktora narazony na powazne straty, spowodowane
wzrostem kosztéw budowy i eksploatacji.

W gospodarce socjalistycznej kwestia wtasciwego do-
boru Srub napedowych nabiera szczegdlnie waznego zna-
czenia i nie mozna jej rozwigzywac obliczeniami przybli-
zonymi-. Obojetnie,-o jakie jednostki czy stocznie cho-
dzi, przyblizone metody — pod warunkiem, ze sg do-
bre moga stuzy¢ jedynie do orientacyjnego okreslenia
mocy maszyn w projekcie wstepnym, ale nigdy do wy-
znaczenia ostatecznych elementéw gtéwnych $ruby na-
pe owej. e bowiem muszg by¢ wyznaczane jak najsta-

pornpey metod opartych o najnowsze osiag-
w ih nnn 1Ub ? wyniki systematycznych badan mode-
'+ aeg0 ez nie m°gé sie zgodzi¢ z sugestia au-

etndf, winn °ngjna’ WStepie ieg° artykutu, ze podana
metoda winna znalezc zastésowanie szczegélnie na mniej-

szych stoczniach. Niestety me}nr'a ; . .
meloda ta moim zdaniem me

stuzy¢ do przyblizonego okres$lania mocy
m moc>

moze nawet s i
maszyn w projekcie wstepnym

Moje zastrzezenia co do tej metody sa nastepujace:

1 Podana przez autora metoda oparta
ilosci ruchu (teorii pedu), ktéra, jak wiadomo, nte zdata
egzaminu i juz w latach 1920 musiata ustgpi¢ teorii cyr-
kulacji. Zatem dalsze rozwijanie metod obliczeniowych

iest na teoriisprawnos$ciami przy waznych dla praktyki

opartych na teorii pedu jest anachronizmem i marnowa-
niem czasu, gdyz nie mogg one da¢ dostatecznie doktad-
nych wynikéw.

2' f*zis dysP°nuiemy calym szeregiem ,metod wykre-
so\vyc dla obliczania gtownych elementéw S$ruby na-
pedowe.], charakteryzujgcych sie wielka prostotg i tatwos$-
cia w uzyciu. Metody te nie posiadaja mankamentéw
wtasciwych metodom opartym na teorii ilosci ruchu iwy-
niki uzyskiwane przy ich pomocy mozna uzna¢ za do-
bre. Podana przez autora metoda jest stosunkowo bar-
dzo skomplikowana, tak, ze nie moze by¢ polecona dla
celéw praktycznych.

— . mgict niz. oienicKiego
problem doboru, $rednicy $ruby nie wystepuje w ogdle.
A pizeciez wiadomo, ze dla okreslonej mocy maszyn lub
wymaganego naporu Sruby) oraz okres$lonej liczby obro-
tow i szybkosSci postepowej Sruby istnieje osreslona $red-
nica optymalna. Przyjmowanie wielkosci $rednicy naj-
wiekszej, jakg da sie na danym statku zastosowaé, nie
zewsze jest wlasciwe. Bardzo czesto zdarza sie bowiem,
ze $rednica optymalna jest mniejsza od mozliwej do
Przyjecia ze wzgledéw przestrzennych. A poza tym okno
Srubowe wymiaruje sie wg $rednicy $ruby, a nie na od-
wrét. Owszem, $rednice ogranicza sie bardzo czesto wa-
rnnkiem zanurzenia (np. statki $rédlgdowe), ale to tylko
w przypadkach, gdy, po okre$leniu $rednicy optymalnej
Sruby, okaze sie, ze jest ona za duza w stosunku do kon-
s.iakcyjnych mozliwosci umieszczenia jej za kadtubem
obliczen o?!%nftacg?ﬁ%zérggﬁlsct% Fs’rr@{){/m ue{l% St'(? nyﬁk%ocpzoa‘t{(ou
zeby ustali¢ wielko$¢ wspoitczynnikéw t, q rc (ewentual-
nie FJF), lecz w zadnym przypadku nie po to by okre-
$li¢ gtbwne elementy. Trzeba sie zgodzi¢ z tym, ze me-
tody oparte na teorii iloSci ruchu nie dajg zadnych wska-
z6wek co do witasciwego ksztattu i wymiaréw Sruby.

4. W opublikowanej metodzie operuje sie wytacz
sprawnoécig $ruby idealnej, tzn. bez uwzglednienia strat
spowodowanych tarciem i geometrycznym ksztaltem

skrzydet. Sprawnos$¢ takiej Sruby rosSnie od zera przy po-
Slizgu réwnym jedno$ci do jednos$ci przy poSlizgu réw-
nym zeru. Sprawno$¢ $ruby rzeczywistej natomiast rézni
sie od teoretycznej zarébwno przebiegiem jak i wartos-
ciami liczbowymi przy poszczegdlnych wielko$Sciach po-
Slizgu. Najlepiej obrazuje to zalgczony szkic poréwnaw-
czy, z ktérego wida¢ wyraznie, ze ro6znice miedzy obiema
matych war-
toSciach poslizgu sa ba.rdzo znaczne. Nie mozna wiec po-
wiedzie¢, ze na btedy spowodowane przyjeciem do obli-
czen sprawnos$ci Sruby idealnej mozna przymkna¢ oczy.
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W omawianym artykule zauwazono ponadto szereg

btedéw jak np.:
a) Przyjeto w artykule, ze sprawno$¢ kadtuba Vi( = -——
1—i

gdy wiadomo, ze jest ona stosunkiem mocy N , koniecznej
do holowania statku o oporze PR z okre$long predkosciag
vV o

«’

poslizg

do mocy Ns, jakag musi rozwigza¢ $Sruba umieszczona za
kadtubem tego statku, aby porusza¢ go z ta sama pred-
koscig :

\ >

75
czyli zwazywszy, ze PR~PH '-(1—t), a V = V, 1— q), be-
dzie:

I\

No

WYDAWNICTWA

S. HtJCKEL: Budowle morskie t. Il — Warszawa, 1953.

Naktadem ,Wydawnictw Komunikacyjnych* wyszedt
z 'druku i ukazat sie na potkach ksiegarskich tom Il
ksigzki prof. St. Hiickla pt. ,Budowle Morskie". Ksigzka
wydana starannie .zawiera 392 str. druku praz 319
rysunkéw i ilustracji w tekScie.

Tre$¢ tomu Il zostata podzielona na trzy czeSci, z kt6-
rych pierwsza jest poswigcona hydrotechnicznym urza-
dzeniom stoczniowym, druga — budowlom specjalnym
i trzecia — wykonawstwu rob6t morskich.

Tre$¢ czesci pierwszej wigze sie bezposrednio z po-
trzebami budownictwa okretowego, ~w ktérym z najpo—
wazniejszym piocesoéw jest wodowanie kadiluba monto-
wanego na pochylni. Stusznie wiec uczynit autor posSwie-
cajac duzo uwagi temu procesowi i urzadzeniom z nim
zwigzanym. Mimo ze niektoére z tych urzadzen nie wcho-
dzg w zakres budownictwa hydrotechnicznego, jednak
znajomos$¢ ich jest konieczna dla jasnego zdania sobie
sprawy z obcigzen, na jakie sg narazone budowle inzy-
nierskie, stuzgce budowie i wodowaniu statkéw. Zna-
jomos$¢ ta bowiem jest warunkiem $wiadomego projek-
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tzn. na odwrdét. Przy tym sprawnos$¢ ta jest — nie tylko
czasem, ale z reguly — wigksza od jednos$ci dla wigkszo$-
ci morskich statkéw towarowych jednosrubowych, za$
mniejsza od jednos$ci tylko dla bardzo: smuklych statkéw'
dwusrubowych. Nie zwazajac na to, ze wzdr na sp6iczyn-
nik twydaje sie watpliwej wartosci, nalezatlo dla catosSci
obrazu uwzgledni¢ we wzorach na q i t statki jedno-
i dwusrubowe.
b) Zasada ilosci ruchu w swym elementarnym ujeciu
definiowana jest wzorem
Pet=m AV
i raczej nig nalezalo sie postugiwa¢ w dalszych rozwaza-
niach, a nie definicyjnym réwnaniem sity
P=m-¢«a
Autor unikngtby przez to btedu fizycznego i
tycznego, ze przy$pieszenie:
w

matema-

Przy$pieszenie mierzy sie w m/sek2 a napisany wynik
wyrazony jest w m/sek.
c) Moc silnika N_ okresla sie albo przez:

. P
I — PE_Y< albo przez ~ — — b
e |75 * 7] e 7r?
przy czym-e, — gdyz sprawno$¢ kadtuba t],

jest juz uwzgledniona w iloczynine Pe' V. Autor jednak-
ze nie zdaje sobie z tego sprawy podstawiajac nie-
stusznie do wzoru (5):

N = wartos¢ P~ z wzoru (20) zamiast PH i V

z wzoru (10) zamiast V (zaktadam oczywiscie, ze we wzo-
rze (10) tkwi btad zecerski).

tatwo sprawdzi¢, ze w przypadku transportowca mor-
skiego, wymienionego przez autora w trzeciej kolumnie
tabeli, majacej by¢ dowodem zgodno$ci wynikéw uzyska-
nych przez autora z warto$ciami podawanymi przez Tay-
lor‘a, powyzsze biedy przyczyniaja sie do tego, ze uzy-
skane moce maszyn dla podanego przez autora zakresu
warto$ci spoiczynnika t bedg od 64 do 104% wieksze, ani-
zeli uzyskane przy pomocy tejze samej metody nie obar-
czonej tymi bitedami.

Przytoczytem tu rzeczy najistotniejsze. Podobnych po-
mytek w artykule mgra inz. Sienickiego jest, niestety
wiecej.

Gosciniak

Mgr inz. Cz.

NADEStEt ANE

towania, obliczania i wymiarowania, "budowli. Dlatego tez
pochylniom autor poswieca najwiekszy rozdziat ksigzki.
Poza wiadomos$ciami o “konstrukcji pochylni, przepro-

wadzona zostalta w tym rozdziale anMiza jej pracy
w czasie wodowania sttku. Autor wniést wiele mysSsli
nowych, podajgac wtasng metode okreslenia obcigzen
w réznych miejscach pochylni. Liczne wykresy, obra-

zujgce zmiane tych obcigzen w trakcie wodowania w za-
lezno$ci od potozenia statku na pochylni, utatwiaja zro-
zumienie warunkéw jej pracy, a tym samym wtasciwy
sad o zasadach konstruowania i obliczania pochylni.
Jest to jedna 2z najtrudniejszych dziedzin budownictwa
morskiego i sluszne jest zwr6cenie na nig szczegO6lnej'
uwagi.

Poza stosowanym zwykle - wodowaniem podiuznym,
omoéwiona zostata réwniez metoda wodowania poprzcz-
nego wraz ze stluzacymi mu pochylniami poprzecz-
nymi. Autor uwzglednit wyniki przeprowadzonych ostat-
nio przez Politechnike Gdanska, przy wspétudziale Mor-
skiego Instytutu Technicznego, studiéw teoretycznych

(Dokonczenie na 3 str. oktadki).



(Dokonczenie ze strony 136).

i laboratoryjnych. Sposéb wodowania poprzecznego,
mato jeszcz znany i zbadany, posiada duze zalety i prze-
prowadzone badania pozwalajg sadzi¢, ze w przysztosci
znajdzie szersze zastosowanie.

Po szczeg6towym omowieniu pracy i kostrukcji po-
chylni juz znacznie krécej mogta by¢é omdéwiona sprawa
konstrukcji i obliczenia wyciagéw, ktéorych warunki
pracy sa zblizone do pchylni. Ro6znice wplywajace na

sposéb obliczenia, wraz ze schematami obcigzen, sa od-
powiednio naswietlone.
Doki ptywajagce potraktowane zostalty w takim tylko

zakresie, jaki jest konieczny dla zrozumienia ich potrzeb
w budownictwie portowym. Podane wiec zostaly typy
z krotkg charakterystyka pracy, stosowane rozmiary oraz
wymagania w stosunku do gtebi dokowej i sposobéw za-
kotwienia. Wiecej uwagi natomiast poswiecono dokom
suchym, opisaniu ich konstrukcji w ré6znym wykonaniu
oraz niezbednym przy ich projektowaniu obliczeniom.

Cze$¢ druga, traktujaca o budowlach specjalnych,
obejmuje $luzy morskie, przystanie plywajgce i dla
promoéw kolejowych, samodzielne urzadzenia odbojowe
i cumownicze, pochtaniacze fal oraz umocnienie brze-
géw morskich.

Rozdzialy poswigcone $luzom morskim ujeto w tej
czeSci encyklopedycznie, albowiem $luzy morskie, zwia-
zane ze zjawiskiem plywéw, w naszych portach mor-
skich nie majg zastosowania, tak samo jak i przystanie
ptywajace, wykonywane zwykle przy zmiennych pozio-
mach woéd. Pominiecie tych urzadzen nie bytoby jednak
stuszne, poniewaz $luzy morskie pracujg w warunkach
innych niz $érédladowe. Nieco szerzej zato omoéwione
zostaly przystanie dla promoéw kolejowych, ktére spoty-
kamy takze i w naszych portach.

Dosy¢ szczeg6towo zostaly potraktowane samodzielne
urzadzenia odbojowe i cumownicze — dalby i wysepki
cumownicze, ramy odbojowe i kierownicze. Autor podaje
rowniez zasady ich obliczania na sity dynamiczne wy-
wotane przez statek.

Zbyt pobieznie zostata potraktowana sprawa pochta-
niaczy fal. Zagadnienie walki z falowaniem jest istotne
dla spokojnej eksploatacji statkbw w porcie i zastuguje
na szersze omowienie. Na zagadnienie to zwraca sig
obecnie znaczng uwage i bylo ono m. in. przedmiotem
obrad na ostatnim Miedzynarodowym Kongresie Zeglugi.

Najobszerniej zostalo potraktowane umocnienia brze-
gow, ktére w naszych warunkach odgrywa powazng role.

Jest to zagadnienie trudne, zwigzane ze ztozonymi
procesami odbywajacymi sie na nrzegach morskich,
ktore w ramach jednego rozdziatu nie moze by¢
wyczerpane i powinno stanowi¢ przedmiot specjalnej

pracy ksigzkowej. Nie mniej ksigzka dostatecznie wpro-
wadza w ten temat, podajgc podstawowe czynniki geo-
logiczne i hydrologiczne rzadzace morfologia i wska-
zujagc zasadnicze sposoby, jakimi moze byé prowadzona
walka z erozyjnym dziataniem morza. Z trudnego za-

(Dokonczenie ze strony 103).

a) Dewiacje pod wplywem, dziatania baretek na kompas spo-
wodowane sa gtéwnie wptywem zelaza twardeego, w znaczeniu
magnetycznym, tj. w zasadzie wptywem szpilek bez listewek zna-
lazta sie wsréd nich jeedna z poczwornej baretki, ktéra wywo-
tata najwiekszg dewiacje — ok. 23"

b) Dziatanie migkkiego zelaza, tj. uchwytéw i czeSciowo sa-
mych listewek, réwniez osigga do$¢ znaczne wartosci.

c) W wyniku przeprowadzonych préb uzyskano nastgpujace
Srednie wartosci nie uwzglednianych dewiacji, spowodowanych
baretkami;

1—2 baretki dwumlejscowe — 0"0 — 1"0

1 baretka 3-miejscowa — 0"5— 1°0
2 baretki 3-miejscowe — 05— 4\0
1 baretka 4-miejscowa — 10— 6",0
2 baretki 4-miejscowe — 1"0— 70

Nalezy podkresli¢, ze przytoczone liczby maja charakter $re-
°mch i mozliwe sg dewiacje nie tylko 20", ale i wigksze,
retki, dtugo noszone przez marynarzy na statku. Zjawisko to

d) Szczegdlnie silnie dziataja na kompas stare baretki, diugo
noszone przez marynarzy na statku. Zjawisko to tlumaczy sig
prawdopodobnie tym, ze szpilki baretek silnie sig magnetyzuja
w wielu znajdujgcych sie nastatku polach magnetycznych duzej
mocy, w ktoérych ciggle przebywajg marynarze.

Thum. A. Lebowicz

dania streszczenia tego obszernego tematu w ramach
jednego rozdziatu, autor dobrze sie wywigzal, zwraca-
jac szczegdlng uwage na prawa kierujgce morfologiag
brzegéw, ujmujgc systematycznie oddzialywanie w zalez-
noéci od warunkéw lokalnych i nawigzujgc do tych wa-
runkéw podaje sposoby walki z erozjg brzegow.

Cze$¢ trzecia, pt. ,Wykonawstwo robdét morskich®,
omawia roboty, z ktérymi spotykamy sie przy wykony-
waniu budowli portowych, a wigec roboty pogtebiarskie
i podwodne, sprzet stosowany w budownictwie portowym,
wytyczanie budowli morskich, sposoby wykonywania
czeSci podownych budowli i ich cechy charakterystyczne
dla wrunké6wT morskich, roboty palowe i inne.

Autor przez dodanie do nagtéwka czesci w nawiasie
.(w zarysie)", podkre$la, ze ksigzka nie wyczerpuje, w
petni tego obszernego tematu, ktérego niektére dziedziny,
jak np. roboty czerpalne i podwodne, fundamentowanie
budowli, roboty palowe, moga stanowi¢ same przedmiot
obszernych publikacji. Roboty te potraktowane zostaty
w takim tylko zakresie, jaki byt konieczny w ksigzce
traktujacej o budowlach morskich, aby czytelnik zdawat
sobie sprawe ze $rodkéw technicznych .stluzacych dla
wykonywania oraz istotniejszych szczeg6téw wykonaw-
stwa w warunkach morskich. Bez dania tej ogélnego
pogladu ksigzka nie spetnitaby swego zadania jako pod-
recznik dla projektujgcych oraz dla stuchaczy szk6t wyz-
szych, specjalizujgcych sie w budownictwie morskim.

Moznaby postawi¢ zarzut istnienia w tej czeSci pew-
nych luk. Tak na przyktad nie zostaly w niej omé-
wione roboty kesonowe oraz fundamentowanie budowli
na studniach zapusczanych. Te ostatnie roboty moga
u nas mie¢ zastoswanie w portach, gdzie grunty nosne
zalegaja gteboko. Zbyt mato uwagi posSwiecono zagad-
nieniu zastosowania prefabrykacji do budowli morskich.
Zostalo ono omoéwione w odniesieniu jedynie do czesci
podwodnych budowli wykonywanych z blokéw, skrzyn
ptywajacych i kaszyc, co w tej dziedzinie nie wyczer-
puje przedmiotu. Ostatnio prefabrykacja jest stosowana
w budowlach morskich takze do czesci nadwodnej i w
praktyce znalazto to znaczny wyraz przy odbudowie
zniszczen wojennych.

Mimo powyszzych nieznacznych Iluk, ktére zapewnie
zostang wypetnione w przygotowywanym obecnie przez
autora trzecim tomie ksigzki, posiada ona duze walory.
Tres¢ jest wytozona zywo, ukitad jest jasny i zwarty,
a dobre zrozumienie i przyswojenie tre$ci utatwiaja
liczne rysunki. Tak samo jak tom | ksigzki, réwmiez
i omawiany tom Il powinien stanowi¢ vademécum inzy-
niera i technika portowego oraz projektanta biur pro-
jektowych. Korzystanie z ksigzki dla zasiggniecia po-
trzebnych informacji utatwia umieszczony w koncu sko-
rowidz alfabetyczny.

Powita¢ takze nalezy stosunkowo niskg jak na

wydawnictwa techniczne cene ksigzki (31 zt), ktora
znacznie utatwia jej dotarcie do ragk zainteresowanych.

P. Bomas

ERRATA

do numeru 2/53 w Biuletynie MIT w artykule:
Jak obliczyé wysoko$¢é fali — na rysunku
w ostatnim wierszu I-szej szpalty nalezy jed-
nostke miary: mila morska poprawi¢ na Kkilo-
metr.

do nr 2/53, w liscie do redakcji inz. A. Migur-
skiego wydrukowanym na 4 str. oktadki zakradt

sie btagd, a mianowicie: w prawej szpalcie
wiersz 14 od dotu, zdanie powinno brzmie¢:
W rzeczywistosci wiec echografy i echo-
skopy; a nie jak mylnie wydrukowano

echosondy.



Cena zt 10,

Przy przygotowywaniu czesci wymiennych zatrudnieni
byli trzej motorzy$ci i 1 tokarz; natomiast motorzys$ci
majacy wachte nie wykonali prac remontowych, zajmu-
jac sie normalng obstuga silnika i utrzymaniem czystosci
W maszynowni.

Wykonanie znacznej cze$ci prac wymagajgcych wyso-
kich kwalifikacji powierzono nie motorzystom, lecz bez-
posrednio mechanikom okretowym.

Prace powazne, jak np. catkowity przeglad ttokéw,

wymagaty nieprzerwanej pracy brygad 4-osobowych
w ciagu 36—40 godzin, trzeba wiec byto zuzy¢ na nie
znaczng ilos¢ nadgodzin. Wszelkie roboty o niewielkiej

pracochtonnosci wykonywano w normalnych godzinach
pracy.

W rezultacie uzyskanych doswiadczen ustalono podziat
prac w zakresie samoremontu statku i maszyn okretowych
na dwie zasadnicze grupy: roboty o matej pracochtonnosci,
ktore mozna wykonywa¢ w czasie wachty lub przy po-
mocy pracownikéw zwolnionych z wachty (tzw. okretowej
brygady remontowej), oraz roboty o duzej pracochtonno-
Sci,, wymagajace pracy przez catg dobe i przekroczenia
godzin stuzby.

Ze wzgledu na znaczng ilo§¢ nadgodzin zuzytych na
przeprowadzenie remontu oraz ze wzgledu na to, ze prace
remontowe wykonujg zaréwno ludzie, ktérych dzien robo-
czy jest normowany, jak i ci, ktérych dzien roboczy nie
jest normowany — konieczne jest doktadne okreS$lenie
systemu wynagrodzen. Wtasciwe czynniki powinny ustali¢
zasade wynagradzania — czy na zlecenie, czy wg nadgo-
dzin, lub system kombinowany. System wynagrodzeh za
prace remontowe winien by¢ ustalony z uwzglednieniem
zestawienia prac, ktére moga by¢ wykonane w normal-
nym czasie roboczym i w zwigzku z tym nie sa optacane
w okresie eksploatacji statku, oraz zestawienia prac od-
powiedzialnych i wysoce pracochtonnych, ktére sg zawsze
optacane.

Nie nalezy sadzi¢, ze wyeliminowanie dorocznego pod-
stawiania statku na remont biezacy jest rbwnoznaczne
z catkowitym uniknieciem wydatkéw na remont biezacy.
Osiggnigcie polega na uniknieciu wycofywania statku
z eksploatacji oraz na pewnej oszczednos$ci wydatkéw na
ptace. Wiasciwe ustalenie systemu wynagrodzen powinno
wptynaé na og6lne zmniejszenie sum rozchodowanych
z tego tytutu. Podobnie jak w harmonogramie ogdélny za-

LISTY DO REDAKCJI:

Urzgdzenia pomocnicze

W zwigzku z artykutem W. Kuczewskiego
na powyzszy temat, opublikowanym w nr 11/1952 ,TGM",
Redakcja otrzymata od mgra inz. A. Migurskiego
list zawierajacy m. in. nastepujace uwagi:

W artykule W. Kuczewskiego czytamy m. in.:

wWaznym urzadzeniem tego typu jest echosonda, stu-
zaca do wykrywania skupisk ryb. Nowoczesna sonda
dzwiekowa skitada sie z nastepujacych czesci zasad-
niczych: nadajnik fal ultradzwiekowych, odbior-
nik echa, wzmacniacz, echograf umozliwiajgcy rejestra-
cie dzw iek 6w“"“. (podkreslenia moje).

Zdanie to moze wywota¢ pewne nieporozumienie.

Jezeli chodzi o okres$lenie gtebokos$ci dna morskiego
z punktu widzenia nawigacyjnego, to sonda dzwiekowa
jest przyrzadem wielce niepraktycznym. Znamy zaledwie
kilka zastosowan systemu dzwiekowego do badania dna
morskiego, i to raczej dla celow hydrograficznych niz
nawigacyjnych. Dla rybotowstwa zas, do wykrywania
skupisk ryb system ten zupetnie sie nie nadaje.

Autorowi artykutu chodzito zapewne o wyposazenie
statk6w rybackich w echosondy typu obecnie powszech-
nie stosowanego w zegludze, mianowicie w echosondy
oparte na falach ultradzwiekowych (pozadzwigekowych);
zasady ich dziatania zostaly opisane w nr 6/1952 ,TGM *
(str. 271).

Jezeli zatem — jak autor stusznie zaznacza — sonda
posiada nadajnik fal ultradzwiekowych, to w jaki spo-
s6b moze ona sama by¢ dzwiekowa, a echograf rejestro-
wacé dzwieki?

kres prac zwigzanych z remontem biezagcym rozbity jest
na szereg drobnych robét, wykonywanych w czasie eks-
ploatacji statku, réwniez koszt tych rob6t powinien by¢
rozbity na poszczegdlne pozycje.

W zwigzku ze stosowaniem omawianego harmonogra-
mu wzrasta ilo§¢ prac remontowo-zapobiegawczych, po-
niewaz trzeba remontowac¢ i wymieniaé¢ elementy silnika,
ktére pozornie pracujg jeszcze zupetnie normalnie, ale
ktore przekroczyly juz ustalony norma okres gwarancyj-
ny. Przy przegladzie stwierdza sie¢ uszkodzenia wewnetrz-
ne zwigzane z naturalnym zuzyciem, zamulenia, brak
smaru itd., co daje sie z tatwos$cig usung¢. Dzieki temu
mozna przedituzy¢ okres pracy czesSci i catkowicie unikngé
unieruchamiania silnika w morzu na skutek niespodzie-
wanego zatarcia, zamulenia lub tp. czesci silnika.

Niejednokrotnie wiec powstaje konieczno$¢ zaangazo-
wania dodatkowej sity roboczej z warsztatéw i brygad
rezerwowych dla terminowego wykonania prac przewi-
dzianych harmonogramem. Przy stosowaniu wspomniane-
go wyzej podziatu rob6t na dwie grupy nie powoduje to
dodatkowych wydatkéw i pozwala wykorzystac¢ istniejgce
rezerwy nadgodzin na remont statku w czasie rejsu.

W arunkiem stosowania omawianego harmonogramu
jest:

1. posiadanie przez statek dostatecznej iloSci czesci za-
miennych,

2. zaopatrzenie statku w zeliwne i brgzowe odlewy, stal
oraz inne materiaty remontowe i przyrzady,

3. terminowa pomoc dla zalogi ze strony warsztatow
remontowych w zakresie sily roboczej, wyposazenia, spa-
wania elektrycznego itd.,

4. wyposazenie warsztatow okretowych
na wykonanie wszystkich zasadniczych robét,

5. zapewnienie przez odpowiednie komorki przedsie-
biorstwa zeglugowego technicznego przygotowania prac
remontowych.

Zdaniem cytowanych autoréw radzieckich, opracowa-
nie harmonogramoéw utrzymywania statej sprawnosci
technicznej dla poszczegdlnych typoéw silnik6w i maszyn
parowych, jak réwniez obowigzkowe stosowanie ich na
wszystkich statkach — stanowityby radykalny $rodek
likwidacji przestojow statkbw w remoncie oraz proste
narzedzie ewidencji i kontroli pracy statkow i oddziatow
mechanicznych w przedsiebiorstwach zeglugowych.

M. B.

pozwalajgce

na statkach rybackich

Nowoczesna sonda sklada sie w zasadzie z nadajnika
fal ultradzwiekowych, odbiornika echa, wzmacniacza
oraz samopiszacego przyrzadu, dajgcego wykres wska-
zan gtebokosci dna morskiego i ewent. gtebokos$ci sku-
pisk ryb, nad ktérymi plywa statek.

Na podstawie szybkos$ci v rozchodzenia sie fat w wo-
dzie morskiej, wynoszgcej $rednio 1480 m/sek., oraz cza-
su t (w sekundach), dzielacego moment wysytania fal od
momentu ich odbioru, odlegto$¢ | od punktu odbicia fal
wynosi:

1
Il - —-v mt «»j740 t metréw.

W rzeczywisto$ci wiec echografy i echosondy — zwane
rowniez analizatorami dzwiekowymi i optycznymi —anie
rejestrujg dzwiekéw (ktérych zreszta nie ma), lecz sa
czasomierzami, ktérych skale sa cechowane w metrach,
na podstawie wyzej podanej zalezno$ci“.

W zwigzku z tymze artykutem trzej pracownicy nau-
kowi Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdyni nadestali
do Redakcji list, w ktérym m. in. zwracajag uwage na
nierealno$¢ cyfry podanej przez autora dla okre$lenia
przecietnej ilosci lodu zabieranej na rejs przez trawlery
dalekomorskie (100—500 t). W zwigzku z powyzszym
autor artykutu nadestat do Redakcji wyjasnienie stwier-
dzajagce pomytke w rekopisie, intencja autora bowiem
byto podanie liczby 50— 100 t.



