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T R E Ś Ć :

Z adan ia  P M H  w  zakresie postępu techn icznego— . m g r  j n ż  j  M o rz e  ■ ■ ; i
E ksp loa tac ja  f lo ty :

T a ry fy  fra ch to w e  w  żegludze soc ja lis tyczne j —  H. Leks ton  
M etodo log ia  p lan ow a n ia  w  żegludze —  K . F e rfe c k i :
Podstaw ow e w s k a ź n ik i p la n u  żeg lug i m o rsk ie j — l is ty  do R e da kc ji 
N ie  uw zg lędn ione  w p ły w y  na kom pas m agne tyczny A . Lebow icz 

E ksp loa tac ja  p o rtó w : *
Ocena zm echan izow anych procesów p rze ła dun kow ych  in ż . J. M ad z ia r 
R ezerw y w  p ra cy  p o rtó w  —  J. D zw onko w sk i 

B u d o w n ic tw o  i  re m o n ty  f okrę tow e :
P rzem ysł o k rę to w y  ą p ro g ra m  F ro n tu  N arodowego p ro f. inż. A . R y lke  
T u rb in a  gazowa i  m oż liw ość zastosowania je j na m orzu  —  m g r 'inż. A . M ig u rs k i 
Baza techniczna szybkościow ych rem o n tów  o k rę to w ych  —1 M . B.
Śruba ok rę to w a  o skoku, na s taw n ym  —  lis t  do R e da kc ji 

B u d o w n ic tw o  m orsk ie  i  po rtow e :
T e chn ika  fo to g ra f ii podw odnej —  m g r inż. S. S zym borsk i i W . Z u b rz y c k i 

W y d a w n ic tw a  nadesłane: , '  ■
Z A G A D N IE N IA  N A U K O W E :

W spółpraca u k ła d u  :śruba —  k a d łu b  —  s iln ik  —  m g r inż. Cz. G ośc in iak  
Ze s tu d ió w  nad te rm in o lo g ią  i  k la s y fik a c ją  w yb rzeży  ~  d r  D. P iasecki 
P rzyb liżona, m etoda ob liczan ia  śrub ok rę to w ych  — ; lis t  do R e da kc ji 

B iu le ty n  M orsk iego in s ty tu tu  Technicznego , < /■■■■:
P rzeg ląd D o k u m e n ta cy jn y  M orsk iego In s ty tu tu  Technicznego.

C O f l E P J K A H H E :

3a flann  IIo jibC Koro IIopTOBoro <3>JioTa b  oójiacTn TeknuuecKoro nporpeeca —  Mrp. h h k . M  o p  j k  e 
OKcnJiyaTaunH cjłJioTa:

d p p a x T O B b ie  T a p w c jjb i b  co u n a J iM C T itH e c K O M  c y ^ o x o f lC T B e  —  r .  J l e K C T O H  
M e T O f lO J io rn a  n a a r o ip o B a H n a  b  c y « o x o g C T B e  —  K . < P e p c j> e ; L ( K M i i  
O c H O B H b ie  i io K a 3 a T e jin  n jią n a  b  m o p c k o m  c y f lO x o ,ą c T B e  —  n n c b M O  b  P e f la K ip u o  
H e y H T e H H b ie  b j im h h h h  H a  M a ru n T H b iM , K O M n a c  —  A. JI e  6  o  b  w  h

GiccnjiyaTauMH nopTon:
O neiiKa MexaHH3 iipoBaHHbix nepe rpy3 0 HHbix rrponeccoB —  h h :k . H. M  a # 3  h  p 
Pe3epBbi b paóoTe noproB —  i f .  3 3 b o h k o b  c k m h  

CygocTpoMiejibCTBo m cyąopeMOHT: ^  v

CygocTpoMTejibHaa npoMbiiujieHHOCTb m nporpaMMa HaruiO Hajibnoro <E>ponTą>~  nisocjD. hhjk . A . P bi ji b k  e 
l'a30BHH TypÔMHa. M B03M0JKH0CTb ńpMMeHeHMH eë Ha Mope —  Mrp. HHJKf Â . M H r y p C K H H  
TexHHHecKaH 5a3a ckopocthux  cygopeMOHTOB —  M . B.
TpeBHoii bmht c peryjiHpyeMWM maroM —  iihc u m o  b PegâKiuiïo 

M opciioe  M n O D T O B O e  CTpOHTejJbCTBO:
TeX H H K a n O flB O flH O M  cjjO T O C ’e M K H  —  M r p .  H H JK .

npiicnaH H bie M3,ąaTejibCTBa:
H  A y  H H  b l E

C. I I I M M B O P C K H M  M B.  3 y 6 p j K H U K H H  

I I P O E J I E M B I :
CoBMecTHan paBoTa CMCTeMw: rpeB H on b m h t  —  K o p n yc  —  flBM raTejib  —  M rp. m h jk . U . T o c h w h h k  
M 3 paBoT n o 'ÇepMMHOJiorMM n  .K.naccMcbHKanMi-1 m o p c k m x  no6epejKMH —  gp. f l .  I I  h  c ó n  k  m m 
ripwB jiH jKeHHbiM  ivieTog paccuéTà rpeÔ H bix b m h t  ob —  nncbMO b  Pe/jaKLęmo 

BwjuieTeHb MopcKoro TexuuuecKoro IlncTHTyia
Ofiîop pa5oT no aoKyueHTaumi MopcKoro TexmiuecKoro IincTm yTa

C O N T E N T S  :
T echn ica l p rogress .and  the  P o lish  M erch an t f le e t — J. M orze 

M erch an t flee t opera tion :
F re ig h t ta r if fs  in  soc ia lis tic  sh ipp ing  —  H. Le ks to n  
M ethod ic  p la n in g  in  sh ipp ing  —  K . F e rfe c k i
Basic in d e x  num bers in  sh ipp ing  p la n in g  —  le tte rs  to  the E d ito r  
U n ca lcu la te d  in flue nc ie s  on m agne tic  compasses —  A . Lebow icz 

P o r i opera tion :
E s tim a tio n  o f m echan ica l cargo h a n d lin g  —  J. M adz ia r 
P o te n tia l reserves in  p o rt ope ra tion  —  J. D zw onko w sk i 

S h ip b u ild in g  and sh ip  re p a ir in g :
The sh ip b u ild in g  in d u s try  and the  p ro g ra m  o f the N a tio n a l F ro n t —  p ro f. A . R y lke  
The gas tu rb in e  and he r a p p lica tio n  in  ships —  A. M ig u rs k i 
T echn ica l base o f speedy sh ip  rep a irs  —  M . B.
V a ria b le  p itc h  p rope lle rs  —  .L e tte r do the  E d ito r  

I ly d ro te c h n ic a i and H a rb o u r w o rks :
U n d e rw a te r p h o to g ra p h y . —  p ro f. S zym borsk i and W. Z u b rç y c k i 

P ub lica tion s  rece ived 
S c ie n tifis  P rob lem s

F u n c tio n a l re la tio ns  between p ro pe lle r, h u ll and engine — Cz. G oscin iak 
S tud ies abou t the  te rm in o lo g y  and c la ss ifica tio n  o f sea shores —  D r  D. P iasecki 
A p p ro x im a tiv e  m ethod o f sh ip  p ro p e lle r c a lcu la tio n  le tte r  to  the  E d ito r 

B u lle t in  o f the  In s t itu te  fo r  M a rin e  E ng inee ring  
B ib lio g ra p h ic a l R ev iew  o f the  In s t itu te  fo r  M a rin e  E ng inee ring
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Józef Stalin nie żyje

Komitet Centralny Komunistycznej Partii Związku Radzieckiego,
Rada Ministrów Związku Socjalistycznych Republik Radzieckich, 
Prezydium Rady Najwyższej ZSRR.

Do wszystkich Członków Partii, do wszystkich ludzi pracy Związku 
Radzieckiego.

DRODZY TOWARZYSZE I PRZYJACIELE,
Komitet Centralny Komunia- dzieckich i P rezyd ium  Rady 

tycznej Partii Związku Radziec- Najwyższej ZSRR z uczuciem
kiego. Rada M in is tró w  Zw iązku  głębokiego bólu pow iadam ia ją
Socja listycznych R epub lik  Ra- P artię  i w szystkich ludz i pracy
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Z w iązku  Radzieckiego, że 5 m ar­
ca, o godzinie dz iew ią te j m in u t 
pięćdziesiąt wieczorem, po cięż­
k ie ! chorobie zakończył życie 
Przewodniczący Rady M in i­
s trów  Zw iązku Socj; lis tycznych  
R epub lik  Radzieckich i Sekre­
tarz K om ite tu  Centralnego K o­
m unistycznej P a rtii Zw iązku 
Radzieckiego, Józef W issariono- 
wicz S ta lin .

Przestało b ić  serce współbo- 
jo w n ika  i genialnego kon tynua ­
tora dzieła Lenina, mądrego 
Wodza i Nauczyciela P a rtii K o ­
m unistyczne j i narodu radziec­
kiego— Józefa W issarionowicza 
S talina.

Im ię  S ta lina  jest bezgranicz­
nie drogie naszej P a rtii, naro­
dow i radzieckiem u, masom pra­
cu jącym  na ca łym  świecie. 
W raz z Leninem  Towarzysz 
S ta lin  s tw o rzy ł potężną P artię  
Kom unistów , w ychow ał ją  i za­
ha rtow a ł; wraz z Leninem  To­
warzysz S ta lin  b y ł źródłem  na­
tchn ien ia  i wodzem W ie lk ie j 
Socja listycznej R ew o luc ji Paź­
dz ie rn ikow e j. założycielem  p ie r­
wszego na św iecie państwa so­
cjalistycznego. K on tynuu jąc  
n ieśm ierte lne  dzieło Lenina, To­
warzysz S ta lin  poprow adził na­
ród radziecki do historycznego 
w  śkali św ia tow ej zwycięstwa 
socjalizm u w naszym kra ju . To­
warzysz S ta lin  poprow adził 
nasz k ra j do zw ycięstw a nad 
faszyzmem w  d rug ie j w o jn ie  
św ia tow ej, co w  soosób zasad­
niczy zm ien iło  całą sytuację 
m iędzynarodową. Towarzysz 
SmUri uzb ro ił P artię  i ca ły na­
ród w w ie lk i i jasny program  
budow y kom un izm u w  ZSRR.

Śm ierć Towarzysza Stalina, 
k tó rv  ortdał c^łe swe życie o fia r 
nej służbie dla w ie lk ie j spra­
w y  kom unizm u, jes t najcięższą 
stra ta  dla P a rtii, dla mas pra­
cu jących K ra ju  Rad i całego 
świata.

Wieść o zgonie Towarzysza 
S ta lina  wzbudzi g łęboki ból 
w  sercach robo tn ików , kołchoź­
n ików . in te lig e n c ji i w szystk ich  
ludz i pracy naszej O jczyzny, 
w  sercach żo łn ie rzy naszej męż­

nej A rm ii i M a ryn a rk i W ojen­
nej, w  sercach m ilionów  ludz i 
pracy we w szystk ich  k ra jach  
świata.

W tych  dniach pe łnych bólu 
w szystkie  b ra tn ie  narody nasze­
go k ra ju  jeszcze bardzie j zespa­
la ją  się w  w ie lk ie j zw arte j ro ­
dzin ie pod w ypróbow anym  k ie - 
row n ic tw em  P a rt ii K o m u n i­
stycznej stworzonej i  w ychow a­
nej orzez Lenina i S talina.

Naród radziecki żyw i bezgra­
niczne zaufanie i  przepojony 
jest gorącą m iłością do swej 
ukochanej P a rtii K om un is tycz­
nej, bo w ie, że służenie in te re ­
som narodu jest najw yższym  
prawTem całej dzia ła lności P ar­
t ii.

Robotnicy, kołchoźnicy, in te ­
ligencja  radziecka, wszyscy lu ­
dzie pracy naszego k ra ju  n ie­
ugięcie rea lizu ją  p o lity kę  oprą 
cowaną przez naszą Partię, 
odpowiadającą żyw o tnym  in te ­
resom mas pracujących, zm ie­
rzającą do dalszego wzrostu 
potęgi naszej socja listycznej 
O jczyzny. Słuszność tej p o lity k i 
P artu  Kom unistyczne j p o tw ie r­
dzona została przez dziesięciole­
cia w a lk i, doprowadziła ona m a­
sy pracujące K ra ju  Rad do histo 
rycznych zw ycięstw  socjalizm u. 
Natchnione tą p o lity ką  narody 
Zw iązku  Radzieckiego pod k ie ­
row n ic tw em  P a rtii n iezachw ia­
nie kroczą naprzód ku now ym  
sukcesom budow n ic tw a kom u- 
nisiwcznePo w naszvm k ra iu .

Masy pracujące naszego k ra ­
ju  wiedzą, że dalsza poprawa 
dobrobytu  m ateria lnego wszy­
stk ich  w arstw  ludności — ro ­
bo tn ików , ko łchoźn ików , in te ­
lig e n c ji. m aksvm alne zaspaka­
jan ie  stale rosnących potrzeb 
m a te ria lnych  i ku ltu ra ln y c h  
całego społeczeństwa zawsze 
by ło  i jest przedm iotem  szcze­
gólnej trosk i P a rtii K o m u n i­
stycznej i Rządu Radzieckiego

Naród radziecki w ie. że 
w zrasta i  krzepn ie  zdolność 
obronna i  potęga państwa ra ­
dzieckiego, że P artia  ze wszech 
m ia r um acnia A rm ię  Radziec­
ką, M arynarkę  W ojenną i  o r­



gany w yw iadu , aby stale 
wzmagać naszą gotowość do 
udzie len ia  druzgocącej odpra­
w y każdemu agresorowi.

P o lity k a  zagraniczna P a rtii 
Kom unistyczne! i Rządu Z w iąz­
ku Radzieckiego by ła  i jest n ie ­
wzruszoną p o lity ką  u trzym an ia  
i u trw a le n ia  pokoju, p o lity ką  
w a lk i przeciw ko p rzygo tow y­
w aniu i  rozpę tyw an iu  nowej 
w o iny , p o lity k ą  współpracy 
m iędzynarodow ej i  rozw o ju  
stosunków hand low ych ze 
w szystk im i k ra jam i.

N arody Zw iązku  Radzieckie­
go. w ie rne  sztandarow i pro le­
tariack iego in te rnac jona lizm u, 
um acnia ją ¡ ro zw ija ją  b ra te r­
ską p rzy jaźń  z w ie lk im  naro­
dem ch ińskim , z masami pracu­
jącym i w szystk ich  k ra jó w  de­
m okrac ji ludow e j, w ięzy p rz y ­
jaźni z masami pracu jącym i 
k ra jó w  kap ita lis tycznych  i ko­
lon ia lnych , walczącym i o spra­
wę pokoju, dem okrac ji i socja­
lizm u.

DRODZY TOW ARZYSZE  
I PRZYJACIELE!

W ie lką  siła  przewodnią i k ie ­
row niczą narodu radzieckiego 
w  walce o zbudowanie kom u­
nizm u iest nasza P artia  K om u­
nistyczna. Żelazna jedność i 
n iewzruszona zwartość szere­
gów P a r t i i— te g łów ny w aru ­
nek ie i s iły  i potęgi. Zadaniem  
naszym jest strzec jedności 
P a rtii jak  źren icy oka, w ycho­
w yw ać kom un is tów  na a k ty w ­
nych bo jow n ikó w  po litycznych  
o w cie len ie  w życie p o lity k i i 
uchw a ł P a rtii. W zmacniać jesz­
cze bardzie j w ięź P a rt ii z

Komitet Centralny 
Komunistycznej Partii 
Związku Radzieckiego

w szys tk im i lu d źm i pracy, z ro ­
bo tn ikam i, ko łchoźn ikam i, in ­
te ligencją , a lbow iem  w  te j n ie ­
rozerw a lne j w ięzi z narodem 
tk w i siła i niezwyciężoność na­
szej P a rtii.

P a rtia  w idz i jedno ze swych 
na jw ażnie jszych zadań w tym , 
aby w ychow yw ać kom unistów  
i w szystk ich  ludz i pracy w  du­
chu w ysok ie j czujności p o li­
tycznej, w  duchu nieprze jedna­
n ia  i niezłomności w walce z 
w rogam i w ew nę trznym i i zew­
nę trznym i.

K o m ite t C en tra lny  K o m u n i­
stycznej P a rtii Zw iązku  Ra­
dzieckiego, Rada M in is tró w  
Zw iązku  S ocja lis tycznych Re­
p u b lik  Radzieckich i P rezy­
d ium  Rady N ajw yższe j ZSRR, 
zwracając się w tych  bolesnych 
dniach do P a rtii i narodu, w y ­
rażają n iezłom ne przekonanie, 
że P artia  i wszyscy ludzie pra­
cy naszej O jczyzny zespolą się 
jeszcze bardzie] w okó ł K om ite ­
tu  Centralnego i Rządu Ra­
dzieckiego, zm ob ilizu ją  wszyst­
k ie  swe s iły  i energię twórczą 
do rea lizac ji w ie lk iego  dzieła 
budow y kom un izm u w naszym 
k ra ju .

N ieśm ierte lne  im ię  S ta lina  
żyć będzie zawsze w  sercach 
narodu radzieckiego i całej po­
stępowej ludzkości.

Niech żyje wielka niezwycię­
żona nauka Marksa - Engelsa - 
Lenina - Stalina! Niech żyje 
nasza potężna Ojczyzna socja­
listyczna! Niech żyie nasz bo­
haterski naród radziecki! Niech 
żyje Wielka Komunistvczna 
Partia Związku Radzieckiego!

Rada Ministrów 
Związku Socjalistycznych 

Republik Radzieckich
Prezydium Rady Najwyższej 

Związku Socjalistycznych Republik Radzieckich
■ \

Dnia 5 marca 1953 roku.



D o ro b o tn ik ó w , ch ło p ó w , i in te lig e n c ji p ra c u ją c e j! 
D o  k o b ie t p o ls k ic h  i m ło d z ie ży !
D o ż o łn ie rz y  p o ls k ic h !
D o  n a rod u  p o lsk ie go !

T O W A R ZY S Z E  I  O B Y W A T E LE !
Cała postępowa ludzkość z n a jw yższym  bó lem  p rz y ję ­

ła  trag iczną  w ieść o zgonie na jw iększego cz łow ieka  na ­
szych czasów —  Józefa S ta lina .

W raz z na rod am i Z w ią z k u  Radzieckiego szczególnie 
g łęboko i  bo leśnie przeżyw a ten w ie lk i cios na ród  po lsk i, 
k tó ry  T ow arzyszow i Józe fow i S ta lin o w i zawdzięcza swe 
w yzw o le n ie  z po nu re j h it le ro w s k ie j n ie w o li, swe odrodze­
n ie , odzyskan ie p ra s ta rych  z iem  po lsk ich , u trw a le n ie  swej 
niepodleg łości.

M asy p racu jące  P o lsk i w iedzą, że ic h  h is to ryczne p rze ­
obrażenia społeczne, w yzw o le n ie  z ja rzm a  obszarn ików  
i  k a p ita lis tó w , zdobycie w ła d z y  przez lu d  p ra cu jący  i  u -  
m ocn ien ie  państw a ludow ego, o lb rzym ie  osiągnięcia  w  b u ­
dow ie  nowego życ ia  —  w iążą  się n ie ro ze rw a ln ie  z b ra te r­
ską pomocą na rodów  radz ieck ich , z serdeczną tro ską  i  o j­
cowską op ieką W odza i  genia lnego N auczycie la  mas p ra ­
cu jących  św ia ta , w ie lk ie g o  P rzy ja c ie la  naszego na rodu  
Józefa S ta lina .

W  te j c iężk ie j c h w ili z na jw iększą  mocą odczuw am y 
serdeczną i  n ie ro ze rw a lną  w ięź  na rod u  polskiego z w ie l­
k im  k ra je m  radz ieck im .

W  te j c iężk ie j c h w ili g łęb ie j n iż  k ie d y k o lw ie k  odczu­
w a m y n iezw yciężoną s iłę  i  zw artość całego św iatow ego 
obozu poko ju , k tó reg o  na tchn ien iem  b y ł, je s t i  będzie 
Józef S ta lin .

M ocn ie jsza n iż  k ie d y k o lw ie k  je s t nasza spó jn ia  ideowa 
i  b ra te rs tw o  w  w a lce  o po kó j, w o lność na rod ów  i  soc ja ­
liz m , k tó re j w zó r da je  nam  w ie lk a  boha te rska P a rtia  
Le n ina  i  Stalina.

K o m ite t C e n tra ln y  P o lsk ie j Z jednoczone j P a r t i i Ro­
botn icze j, Rada M in is tró w  i  Rada P aństw a P o lsk ie j Rze­
czypospo lite j L u d o w e j w z y w a ją  m asy p racu jące  i  ca ły  na­
ród po lsk i do złożenia ho łd u  n ieśm ie rte lnem u W odzow i 
lu d u  pracującego całego św ia ta .

W cie la jąc  w  życie Jego n a u k i, w zm a cn ia jm y  n ieustan­
nie  zwartość, s iłę  i  jedność naszego narodu w  walce o po­
k ó j i  soc ja lizm !

Codzienną tw órczą  i o fia rn ą  pracą ro z w ija jm y  naszą 
p lanow ą gospodarkę na rodow ą — podstaw ę w zros tu  do­
b ro b y tu  i  k u l tu r y  całego lu du  pracującego!

O tacza jm y troską  i m iłośc ią  W ojsko P o lsk ie  — w ie rn ą  
straż naszych g ra n ic  i w o lności naszej O jczyzny !

W zm acn ia jm y n ieustann ie  czujność wobec w sze lk ich  
n ikczem nych zakusów  im p e ria lis tyczn ych  podżegaczy w o­
je nnych  — w rogów  P o lsk i!

P om naża jm y s iły  naszego państwa ludowego — ostoi 
naszej n iepodleg łości, a zarazem  ważnego i n iezłom nego 
ogn iw a św iatow ego obozu poko ju , k tó reg o  sztandarem  jest 
S ta lin !

Z im ien iem  S ta lina , u zb ro jen i w  Jego naukę, ła ­

m iąc opór w rogów  1 zacieśn ia jąc w ięź b ra te rs tw a  

i  na rodam i ZSRR kroczym y zw ycięsko naprzód pod 

przewodem  k la sy  robo tn icze j i  je j P a r t i i do u g ru n to ­

w ania naszej n iepodległości, po ko ju  i  soc ja lizm u!

K o m ite t C e n tra lny
P o lsk ie j Z jednoczone j P artii R obotn icze j 

Rada M in is tró w
P o lsk ie j R zeczypospolite j L u d o w e j 

Rada Państwa
P o lsk ie j R zeczypospolite j L u d o w e j

Do Komitetu Centralnego Komunistyczne] Partii Związku Radzieckiego 
Do Rady Ministrów Związku Socjalistycznych Republik Radzieckich 
Do Prezydium Rady Maj wyższej ZSRR

D rodzy Towarzysze i P rzy ja c ie le !

Łą czym y się z W am i w  bó lu  i  żałob ie z powodu zgonu 
ukochanego naszego W odza i  Nauczycie la , na tchnionego 
k o n tyn u a to ra  n ieśm ie rte ln e j n a u k i M arksa, Engelsa 
i Len ina , genialnego budowniczego kom un izm u , n iez łom ­
nego Chorążego św ia tow ego obozu poko ju , w ie lk ieg o  
P rzy ja c ie la  na rodu  polskiego, k tó rem u  masy pracujące 
P o lsk i zaw dzięczają swe w yzw o len ie  z ja rzm a n ie w o li 
na rodow e j i społecznej.

N ieśm ie rte lne  życie i dzie ło Tow arzysza S ta lina  będzie 
d la  na rodu polskiego na tchn ien iem  i gw iazdą przew odnią  
w  codziennej p racy  i w a lce  o zbudow an ie  nowego, socja­
lis tycznego u s tro ju , będzie sztandarem  w  walce o z w y ­
cięstw o ide i poko ju , postępu i w o lności w szystk ich  p ra ­
cu jących na ca łym  święcie.

S kup ie n i w  z w a rty c h  i  czu jnych  szeregach pod sztan­
darem  najw iększego b o jo w n ik a  i  geniusza współczesnej

epoki — Józefa S ta lin a  ś lu bu jem y dochować w ie rnośc i 
Jego naukom , strzec n iez łom n ie  zasad in te rn a c jo n a liz m u  
i so lida rności w szys tk ich  lu d z i pracy, stać na s traży  p ra w  
i zdobyczy ludu , k tó rych  n iez łom ną i  n iezaw odną rę k o j­
m ią  je s t w ieczysta p rzy jaźń  i b ra te rs tw o  ze Z w ią z k ie m  
Radzieckim .

Ź apew n iam y Was, Towarzysze i P rzy ja c ie le , że naród 
p o ls k i nie będzie szczędził s ił, aby zw iększać i wzbogacać 
sw ó j tw ó rczy  w k ła d  do w spó lne j w a lk i o rea lizac ję  
w ieczn ie  żyw ych  ide i. nauk  i  wskazań W ie lk iego  S ta lina

W  im ie n iu  K o m ite tu  C entra lnego
P o lsk ie j Z jednoczone j P a r t ii R obotn icze j 
Rady M in is tró w  i  Rady Państwa 
P o lsk ie j Rzeczypospolite j L u d o w e j

B O LE S Ł A W  B IE R U T  
A L E K S A N D E R  Z A W A D Z K I

W arszaw a, S m arca 195S r.
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Zadania P M H  w  zakresie postępu technicznego

P R O D U K O W A Ć  szybcie j, ta n ie j i  le p ie j je s t celem 
postępu technicznego, od k tó rego  w  g łów n e j m ie ­
rze zależy tem po ro z w o ju  s ił w y tw ó rczych , dobro­

b y tu  na rodu i  po tęg i państw a ludowego. Postęp tech­
n iczny  polega przede w szys tk im  na usp ra w n ie n iu  p ro ­
cesów p ro d u kcy jn ych , k tó re  p ro w a dz i do zm nie jszenia 
w y s iłk u  ludzk iego , do udoskona len ia  na rzędzi i  m etod 
p ro d u k c ji, na  w prow adzen ie  now ych  urządzeń i  zasto­
sowanie now ych  procesów p ro d u k c ji oraz lepszych za­
sad o rg a n iza c ji p racy. W yrazem  postępu technicznego 
je s t w ięc  dążenie —  p rz y  zm nie jszen iu  w y s iłk u  cz łow ie­
ka  —  zw iększen ia  p ro d u k c ji, polepszenia jakośc i i  obn i­
żenia kosztów .

Rozwój i  system atyczne pop ie ran ie  postępu techn icz­
nego je s t je d n y m  z czo łow ych zadań gospodark i socja­
lis tyczne j. W span ia ły  ro z w ó j te c h n ik i Z w ią z k u  Radziec­
kiego je s t w y n ik ie m  sta łe j op ie k i rządu  i  p a r t i i  nad 
rozw o jem  przem ysłu , pop ie ran ia  ru ch u  ra c jo n a liz a to r­
skiego i  w ynalazczości oraz s tw orzen ia  ja k  n a jk o rz y ­
s tn ie jszych  w a ru n k ó w  p ra cy  d la  naukow ców  i  tech n i­
ków , op racu j ących now e procesy technolog iczne i  tw o ­
rzących now e doskonalsze m aszyny i  urządzenia p ro ­
dukcy jne .

W  Polsce L u d o w e j ściśle pow iązan ie  postępu tech­
nicznego z p ro d u k c ją  p o zw o liło  na pokonan ie trudn ośc i 
zw iązanych z odbudow ą zniszczeń w o jennych , na z w y ­
cięskie w yko n a n ie  zadań 3-le tn iego  P la n u  O dbudow y 
i  system atyczne p rzed te rm inow e  w yko n a n ie  zaszczytnych 
zadań rocznych P la nu  6-le tn iego . W ie lo k ro tn ie  ju ż  Rząd 
nasz i  K o m ite t C e n tra ln y  PZPR  w  w ypow iedz iach  Bo­
les ław a B ie ru ta  p o d k re ś lił o lb rz y m ią  ro lę  postępu tech­
nicznego d la  gospodark i soc ja lis tyczne j. O siągnięcia p o l­
sk ie j k la s y  robo tn icze j w  dz iedzin ie  bu do w n ic tw a , prze­
m ys łu  m eta low ego i  in n y c h  dziedzin, św iadczą do b itn ie  
o dynam ice ru ch u  rac jon a liza to rsk ie go  i  jego da lszych 
m ożliw ościach ro z w o ju  w  k ie ru n k u  w yzw o le n ia  znacz­
nych  reze rw  p ro d u kcy jn ych . R ozw cj postępu techniczne­
go u ję ty  zosta ł p lanow an iem  i  s tanow i w  ram ach p la ­
nów  gospodarczych praw o, k tó re  obow iązu je  w  ca łym  
przem yśle.

Zgodnie z ty m i w skazan iam i P olska M a ry n a rk a  H an­
d low a w łączy ła  się do re a liz a c ji zap lanow anych zadań 
i ty m  sam ym  do państwowego p lan u  rozw o ju  te c h n ik i 
i re a liz a c ji postępu technicznego. Dotychczas w  eksp lo­
a ta c ji s ta tkó w  P M H  zagadn ien iu  postępu technicznego 
nie  pośw ięcono ty le  uw ag i, ile  na leżało pośw ięcić 
i, pom im o is to tnego ro z w o ju  te ch n ik i, n ie  b y ło  ono w  rze ­
czyw istości an i k ie row ane , a n i postaw ione na odpow ied­
n im  poziom ie. Jak  pow iedzia łem , postęp techn iczny może 
być re a lizo w a ny  dw iem a d ro ga m i: jedna  droga to  w y ­
na la zk i o ryg in a ln e , k tó re  d a ją  techn ice  od razu duży, 
w idoczny  w zros t rozw o jo w y , d ruga  zaś —  to  doskonale­
n ie  i  u sp raw n ia n ie  is tn ie ją cych  m etod i  na rzędzi p ro ­
d u k c ji oraz eksp lo a tac ji. T a  os ta tn ia  droga może dać, 
chociaż w  sposób m ało  w idoczny, bardzo dobre w y n ik i 
dz ięk i m asowości w p row a dza n ia  w  życie często 
drobnych , usp raw n ień . W  p rze c iw ień s tw ie  do poprzed­
n ie j, n ie  okreś lone j w  czasie, ta  droga je s t zupe łn ie  
pewna. O bie te d ro g i w y k o rz y s tu je  się bardzo szeroko 
w  Z w ią z k u  R adzieckim , gdzie postęp techn iczny  p rz y ­
b ra ł n iespo tykane  w  dz ie jach  ro z m ia ry  i  gdzie —  ja k  
w yka za ł do b itn ie  tow . M a le n ko w  w  re fe ra c ie  wyg łoszo­
nym  na X I X  Z jeździe  K P Z R  —  c ią g ły  postęp tech­
n iczny s łuży do podn ies ien ia  do b ro b y tu  całegonarodu 
i  zm niejsza w y s iłe k  człow ieka.

W  p lan ie  na ro k  1953 p rze w id u je  się u tw orzen ie  
we w szys tk ich  przeds ięb io rs tw ach  P M H  kom ó rek  postępu 
technicznego, k tó re  będą m ia ły  za zadanie k ie row a n ie

w yko n a n ie m  p la n u  ro z w o ju  te c h n ik i oraz op raco w yw a­
n ie  da lszych p la n ó w  na podstaw ie  p rzeprow adzonych 
s tu d ió w  i  w s tępnych  opracow ań w sze lk ich  obecnie is tn ie ­
ją cych  i  pow sta jących  w  przyszłośc i zagadnień techn icz­
nych. P rze w id u je  się, że k o m ó rk i postępu technicznego 
będą m ia ły  bezpośrednie oparc ie  o k o m ó rk i n o rm a liz a c ji 
p rzedm io tow e j, n o rm a liz a c ji m a te ria ło w e j i  w yn a la z ­
czości p racow n icze j. Zagadn ien ie  wynalazczości p racow ­
n icze j je s t dostatecznie znane i  n ie  m a po trzeby  szerszego 
om a w ia n ia  go. Ruch ra c jo n a liza to rsk i, ja k o  powszechny 
i  odpow iedn io  k ie ro w a n y , s ta ł się po dw a lin ą  postępu 
technicznego. N a tom ias t no rm a liza c ja  p rzedm io tow a  i  m a­
te ria ło w a , w łączona obecnie do no rm a ln ych  zadań każ­
dego p rzeds ięb io rs tw a i  każde j in s ty tu c ji,  jc-.st zagadnie­
n iem  stosunkow o no w ym  i  n iezupe łn ie  opanow anym . 
N o rm a lizac ja  p rzedm io tow a je s t ta k  ściśle zw iązana 
z rozw o jem  te c h n ik i, że obecnie n ie  m ożna ju ż  sobie w y ­
ob raz ić  te c h n ik i bez n o rm a liza c ji. N o rm a liza c ja  p rzed­
m io to w a  je s t bow iem  uporządkow an iem  p ro d u k c ji i  je j 
m etod. O be jm u je  ona u n if ik a c ję , ty p iz a c ję  i  usta len ie  
k o n s tru k c y jn e  na jlepszych  i  n a jw ła ś c iw ie j pom yślanych  
p rzedm io tów  u ż y tk u  codziennego, narzędzi p ro d u k c ji, 
urządzeń i  m echan izm ów , oraz pop ra w ie n ie  ja kośc i p ro ­
d u k c ji i zm nie jszenie je j kosztów , zm nie jszenie kosztów  
tra n sp o rtu  i  m agazynow ania  i  zabezpieczenie zd ro w ia  
i życ ia  ludzk iego . N o rm a liza c ja  m a te ria ło w a  obe jm u je  
usta len ie  no rm  zużycia  m a te ria łó w , to też d la  gospodark i 
m a te ria ło w e j, w  szczególności zaś w  odn ies ien iu  do zuży ­
cia p a liw  i  sm arów , ma znaczenie zasadnicze.

Ze w zg lędu na us ług ow y c h a ra k te r p rzeds ięb io rs tw  
żeg lugow ych P M H , postęp techn iczny, ja k o  zagadnienie 
ściśle zw iązane z p ro d u k c ją  przem ysłow ą, będzie w  m a­
ły m  s topn iu  w yrażać  się w e w p row a dze n iu  i  re a liz a c ji 
now ych m etod p ro d u k c ji, n a jb a rd z ie j w idocznych  i  od­
czuw alnych. Będzie się on na tom ia s t w y ra ż a ł g łów n ie  
w  usp ra w n ie n iu  eksp loa tac ji, zw iększen iu  zakresu je j 
dz ia łan ia  i  zm nie jszen iu  kosztów . D latego też generalne 
zadanie P M H  w  zakresie postępu technicznego na n a j­
bliższe la ta  dotyczyć będzie u sp raw n ie n ia  eksp loa tac ji. 
Zadanie to  m ożna o k re ś lić  ogó ln ie  ja k o  u trzym a n ie  f lo ty  
w  od po w ie dn im  stan ie  techn icznym , d la  zapew nien ia  je j 
pe łne j gotowości eksp lo a tacy jn e j. Z  ty m  zadaniem  łączy 
się zagadnien ie  us ta len ia  now ych  w y tyczn ych  odnośnie 
budow y i  w yposażenia no w ych  jednostek p ływ a jących . 
D la  u m o ż liw ie n ia  w yk o n a n ia  ty c h  zadań p rze w id u je  się 
przeprow adzen ie w ie lu  p rac badaw czych oraz uzupe łn ie ­
nie  w yposażenia okrę tow ego. W szystk ie  te  badania 
i prace można podz ie lić  na  t rz y  zasadnicze dz ia ły .

1. m echan izacja  prac c iężk ich  i  pracoch łonnych ,

2. w prow adzen ie  now ych  procesów p ro d u k c y jn y c h  
i eksp loa tacy jnych ,

3. op racow yw an ie  d o ku m e n ta c ji techn iczne j, ty p iz a ­
cja  jednos tek  p ły w a ją c y c h  i  m echan izm ów  okrę to w ych , 
no rm a lizac ja  przedm io tow a i m ate ria łow a .

M echan izacja  p rac c iężk ich  i p racoch łonnych

D zia ł p ie rw szy, do tyczący m echan izac ji p ra c  na o k rę ­
tach, może obe jm ow ać ty lk o  n ie k tó re  czynności w y k o ­
nyw ane przez załogi. W iększość bo w iem  p ra c  m aszyno­
w ych  i  pok ładow ych  polega na obsłudze m echan izm ów  
ok rę to w ych , g łó w n y c h  i  pom ocniczych, w y k o n y w a n iu  
prac pom ocniczych i  ope row an iu  p rzy rzą d a m i n a w ig a c y j­
nym i. D z ia ł ten  o b e jm u je  następu jące zagadnienia, w y ­
m agające opracow an ia  i w p row adzen ia  w  życie :

1. R o z p o r n i c e  l u k o w e .  Z w y k łe  rozpom iee lu ­
kow e trzeba  w y jm o w a ć  z o tw o ru  lukow ego , w  ce lu  udo­
stępn ien ia  ła d o w n i d la  p rze ła dun ku  to w a ró w  i  trzeba 
składać je  na pokładzie . Rozpornice te, w  zależności od 
w ie lko śc i o k rę tó w  i  lu k ó w , są często bardzo c iężkie  i  usu ­
w anie  ich z lu k u  jest połączone z du żym i trudnośc iam i.
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Z d ru g ie j s trony , leżąc na  pokładzie , ta m u ją  one ruch  
załog i i  p ra c o w n ik ó w  za ję tych  p rze ła dun k ie m  oraz b y -  
w a ją  p rzyczyną  w yp ad ków . Rozpornice te m ożna p rze­
rob ić , doda jąc im  ro lk i i  p row adn ice , d z ię k i k tó ry m  prze­
suwa się je  do czo łow ych k ra w ę d z i lu k u  i  pozostaw ia na 
m ie jscu. T aka  przebudow a rozp o rn ic  u ła tw ia  ich  m a n i­
p u la c jo  i  skraca o po łow ę czas o tw ie ra n ia  lu k ó w .

2. C z y s z c z e n i e  k a d ł u b ó w  o k r ę t ó w  o r a z  
k o t ł ó w  o k r ę t o w y c h .  Do czyszczenia k a d łu b ó w  
ok rę tó w  ze rd zy  stosń je się dotychczas w  w iększości w y ­
padków  m etodę ręcznego ob ija n ia , m ło tk o w a n ia  i  sk ro ­
bania. M etoda ta  je s t uc ią ż liw a  i  p racoch łonna , często 
zaś pow odu je  n iedok ładne  czyszczenie b lach . Zam iast 
ręcznego m ożna stosować m echan iczny sposób czyszcze­
n ia  b lach  za pomocą pneum atycznych  lu b  e lek trycznych  
urządzeń m ło teczkow ych . M etoda ta  pozw a la  na znacznie 
szybsze i  dokładn ie jsze  w y k o n y w a n ie  czyszczenia oraz 
n ie  pow odu je  uszkodzeń b lach , m o ż liw ych  p rz y  czyszcze­
n iu  ręcznym . T a  sama m etoda p rz y  użyc iu  podobnych 
urządzeń p o w in n a  być rów n ie ż  stosowana do czyszczenia 
k o t łu ó w  o k rę to w ych  z tw ardego  ka m ie n ia  kotłow ego. 
M echaniczne czyszczenie k o t łó w  skraca czas czyszczenia 
średnio z ok. 500 godzin, po trzebnych  p rz y  czyszczeniu 
ręcznym , do ok. 100 godzin.

3. M a l o w a n i e  n a t r y s k o w e .  M a low a n ie  ręczne, 
pow o lne i uc iąż liw e , w  zastosow aniu do o k rę tó w  może 
być w  pew ne j m ie rze  zastąpione m a low a n iem  n a try s k o ­
w ym  za pomocą p is to le tu  i  p o w ie trza  sprężonego. M etoda 
ta, o ile  je s t stosowana w  odpow iedn ich  w a ru n ka ch  i  ze 
starannością, pozw ala na znacznie szybsze w y k o n y w a n ie  
m a low an ie , rów n ie jsze  na k ła dan ie  w a rs tw  fa rb y  oraz za­
oszczędzenie fa rb y . Poza ty m  pozw a la  ona na m a low an ie  
w sze lk ich  m a ło  dostępnych m ie jsc  na okręcie .

4. U r z ą d z e n i a  ł a d o w n i c z e .  S zybk i i  ła tw y  
p rze ładunek m a w ie lk ie  znaczenie d la  eksp lo a ta c ji f lo ty . 
N ie k tó re  je d n o s tk i starszego ty p u  n ie  pos iada ją  odpo­
w iedn ich  urządzeń ładow n iczych , bądź też urządzen ia  te 
n ie  są są odpow iedn io  przystosow ane do w ym aganego 
rod za ju  pracy. Zadan iem  p ion ów  techn icznych , w  m yś l 
zasad postępu technicznego, je s t p rze to  usp raw n ie n ie  
p rze ła dun ku  drogą stosowania now szych urządzeń, lu b  
też jego zm echan izow ania.

5. Z m e c h a n i z o w a n i e  o p a l a n i a  k o t ł ó w  
w ę g l e m .  N a jb a rd z ie j u c ią ż liw ą  p racą  na okręcie  je s t 
opalan ie  k o tłó w  w ęglem . Dotychczas stosuje się ręczne 
zas ilan ie  k o tłó w . W ym aga to  w yd os tan ia  w ęg la  z zasobni 
i  ręcznego zarzucan ia do pa len isk . C iągłe o tw ie ra n ie  
d rz w i pa le n isk  u tru d n ia  reg u lac ję  spa lan ia  i  w p ły w a  na 
s tra ty  cieplne. Od daw na ju ż  czyniono p ró b y  m echan iza­
c j i  z a s ila r.a  k o t łó w  w ęglem . M ożna to  zrea lizow ać bądź 
to  przez au tom atyczne zas ilan ie  pa len isk  m echan icznych 
węglem  w  postaci k o s tk i lu b  orzecha, bądź też przez m ie ­
len ie  w ęg la  aa p y ł i  spa lan ie  go za pom ocą spec ja lnych 
p a ln ik ó w . Oba te sposoby je d n a k  często zawodzą, toteż 
konieczne je s t p rzeprow adzen ie  w ie lu  badań i  p rób, 
w  celu osiągnięcia do b rych  i  pew nych  w y n ik ó w .

W prow adzen ie  now ych  procesów p ro d u k c y jn y c h  
i  eksp lo a tacy jn ych

D ru g i dz ia ł prac, do tyczący now ych  procesów p ro d u k ­
cy jn ych  i eksp lo a tacy jn ych , o b e jm u je  opracow an ie  
i  w p row adzen ie  w  życie nas tępu jących  zagadnień.

1. S a m o r e m o n t y .  U trz y m a n ie  o k rę tu  w  stan ie 
pe łne j gotowości do s łużby na m orzu  w ym aga  n ie  ty lk o  
zap lanow anych  z gó ry  okresow ych re m o n tó w  średn ich  
i  k a p ita ln y c h , lecz rów n ie ż  re m o n tó w  bieżących, k tó re  
mogą i  p o w in n y  być  w y ko n yw a n e  przez załogę o k rę tu  
bądź na m orzu , bądź też w  porcie , w  czasie po trzebnym  
na  prze ładunek. Zw iększen ie  zakresu sam orem ontów  
i  m ożliw ość ich  w y k o n a n ia  zależą n ie  ty lk o  od dobrych  
chęci załog i lecz przede w s z ys tk im  od odpow iedniego 
w yposażenia jednostek w  narzędzia i  o b ra b ia rk i. Roz­
w iązan ie  zagadnien ia  sam orem ontów  będzie w ięc  po le­
ga ło m. in  na us ta le n iu  zakresu re m o n tó w  bieżących 
oraz n iezbo rnych do tego na rzędzi i  ob rab ia re k . P rze w i­
d u je  się wyposażenie jednos tek  w  k o m p le ty  narzędzi 
oraz w  ta k ie  o b ra b ia rk i, ja k  to k a rk i,  w ie r ta rk i,  s z lif ie rk i,  
a na w e t f re z a rk i e lek tryczne , oraz w  sp a w a rk i au toge- 
niczne.

2. R e m o n t y  z a  p o m o c ą  w y m i a n y  m e c h a ­
n i z m ó w .  R em on ty  m echan izm ów  pom ocn iczych w y m a ­
ga ją  często dłuższego pos to ju  o k rę tó w  w  porcie . W  celu

'skrócen ia tego okresu m ożna zastosować m etodę w y ­
m ia n y  m echan izm ów . M etoda ta  polega na ty m , że m e­
chan izm  przeznaczony do rem o n tu  zastępuje się ta k im  
sam ym  m echan izm em  n o w ym  lu b  up rzedn io  w y re m o n ­
tow a nym . D z ię k i tem u o k rę t n ie  po trzebu je  czekać na re ­
m on t danego m echan izm u, k tó ry  może być  w yko n a n y  
w  w arsztac ie  w  okresie  późnie jszym . M etoda ta  pozwala 
na skrócenie pos to ju  o k rę tu , lecz m ożna ją  w p row a dz ić  
zasadniczo ty lk o  w  odn ies ien iu  do typ o w y c h  jednostek 
p ły w r ją c y c h , posiada jących te  same m echan izm y lu b  
urządzen ia  do zam iany,

3. Z a s t ą p i e n i e  p a l i w a  s t a ł e g o  p a l i w e m  
iii ł  y  n  n  y  m . O pa lan ie  k o t łó w  o le ja m i, zam iast w ęglem , 
posiada następu jące za le ty :

a) Ilość  za łog i m aszynow ej może być zm niejszona
0 ok. 20%.

b) P a liw o  p łynn e  posiada w artość  opa łow ą znacznie 
w iększą od w a rto śc i opa łow e j w ęg la  i  d z ię k i tem u  ciężar 
p a liw a  p łynnego, niezbędnego do w yk o n a n ia  te j sam ej 
pracy, jes t o ok. 30% m nie jszy . D z ię k i tem u  można z w ię k ­
szyć p ro p o rc jo n a ln ie  ła du nek  użyteczny, bądź też z w ię k ­
szyć zasięg p ływ a n ia .

c) Czas ła do w an ia  p a liw a  p łynnego w yn os i ok. 20% 
czasu ła do w an ia  w ęg la , d z ię k i czemu ogó lny postó j ok rę tu  
w  porc ie  może być  w  pew ne j m ierze skrócony.

d) W  p rzyp a d ku  da le k ich  podróży i kon ieczności za­
k u p u  w ęg la  w  po rta ch  obcych, oszczędność dew izow a 
p rzy  zakup ie  p a liw  p łyn n ych , zam iast w ęgla , je s t duża.

Powyższe za le ty  stosowania p a liw a  p łynnego zam iast 
w ęg la  w y ra ż a ją  się w  dużym  zm nie jszen iu  kosztów  
eksp lo a tac ji ok rę tó w , toteż w y d a w a ło b y  się, że w szys tk ie  
o k rę ty  parow e p o w in n y  stosować opalan ie  o le jow e. O ta ­
k ie j te n d e n c ji św iadczy sta łe  zm n ie jszan ie  się lic z b y  
ok rę tó w  opa lanych w ęglem . W  naszych w a ru n ka ch  je d ­
nak, ze w zg lędu  na w ła s n y  w ęg ie l, opalan ie  o le jem  po­
w in n o  być  stosowane ty lk o  w  odn ies ien iu  do dużych je d ­
nostek, od byw a ją cych  d ług ie  re jsy . M n ie jsze  je dn os tk i, 
odbyw ające re jsy  k ró tk ie , p r  w in n y  być  w  da lszym  c iągu 
opalane w ęglem . Z m iana  opa lan ia  w ęglem  na opalan ie  
o le jem  je s t dość kosztowna, lecz op łaca lna i  p rze w id u je  
się je j s topn iow e rea lizow an ie .

4. P r z y g o t o w a n i e  w o d y  k o t ł o w e j .  D ługo ­
trw a ło ść  k o tłó w  zależy przede w s z ys tk im  od jakośc i 
w o dy  zas ila jące j. D la tego też p rzygo tow an ie  w o d y  (tzw . 
zm iękczan ie  w ody) je s t zagadnien iem  bardzo w ażnym
1 pow in no  być  rozw iązane na drodze badań p ra k ty c z ­
nych . N a podstaw ie  tych  badań zostaną usta lone m etody 
p rzygo tow an ia  i  k o n tro li ja kośc i w ody. O pracow anie  te j 
m etody i  w p row adzen ie  je j,  ja k  rów n ie ż  odpow iedn ich  
m etod badania p rzy  użyc iu  ś rodków  k ra jo w y c h , po zw o li 
z je dn e j s tro n y  na zasadnicze i  ogólne zabezpieczenie 
w szys tk ich  eksp loa tow anych  k o tłó w , z d ru g ie j s tro n y  —  
na zaoszczędzenie dew iz, w yd a w a n ych  na zakup  środków  
zagran icznych , na zm nie jszenie pracoch łonności ręcznego

lu b  m echanicznego czyszczenia n ie k tó ry c h  k o t łó w  oraz 
sk łócen ie  okresu rem on tów . O becnie je d n o s tk i p ływ a ją ce  
u ż y w a ją  w  ró żn y  sposób różnych  ś rod ków  zm iękcza ją ­
cych, k ra jo w y c h  i zagran iczny ch, lecz ze w zg lędu na b ra k  
dok ładnych  badań i  op racow ań ty ’k o  w  n ie k tó ry c h  p rz y ­
padkach re z u lta ty  p rzyg o tow an ia  w o d y  k o tło w e j są za­
dow ala jące. E fe k ty  ekonom iczne rocznych oszczędności
2 y tu łu  zm n ie jszen ia  s tra t c iep lnych , zm nie jszen ia  rob o ­
c izny  czyszczenia k o t łó w  i  p rzed łużen ia  okresów  czyszcze­
n ia  będą znaczne i  w y d a tk i na badt u ia  sow icie  się opłacą.

5. C h e m i c z n e  c z y s z c z e n i e  k o t ł  ó w .  W  ceiu 
usunięci? ka m ie n ia  ko tłow ego stosu je się czyszczenie 
ręczne lu b  m echaniczne. Czyszczenie m echaniczne je s t 
znacznie w ygodn ie jsze i  m n ie j pracoch łonne od ręcznego, 
ale i  ono n ie  pozw ala na dok ładne  oczyszczenie w szyst­
k ic h  części k o tła . W  p rzyp a d ku  k o tłó w  w o d n o ru rk o w y c h  
czyszczenie m echaniczne je s t trudn e , a często n iem ożliw e , 
i  wobec tego konieczne je s t op racow an ie  i  w p row adze­
n ie  chem icznej m etody czyszczenia k o tłó w . E fe k t ekono­
m iczn y  s to s o w a n i te j m etody będzie się w y ra ż a ł w  sk ró ­
cen iu czasu czyszczę’ la ,  w  do k ł adnoś ci tego czyszczenia 
oraz w  zm n ie jszen iu  s tra t c iem nych.

6. C h e m i c z n e  c z y s z c z e n i e  w o d n y c h  p r z e ­
s t r z e n i  s i l n i k ó w  s p a l i n o w y c h .  W  p rzyp a d ku  
ch łodzenia s iln ik ó w  w odą słodką, m ożna zm n ie jszyć osad 
ka m ie n ia  przez ob róbkę w o dy , na tom ia s t w  p rzyp a d ku  
chłodzenia s iln ik ó w  w odą m orską  je s t to  n iem oż liw e ; s il­
n ik i  w y k a z u ją  wówczas duże osadzanie się kam ien ia .
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k tó ry  je s t bardzo s zko d liw y  i  p o w in ie n  być co pew ien 
czas usuw any. Obecnie czyszczenie naszych s iln ik ó w  
odbyw a się ś rod kam i im p o rto w a n y m i, a często na w e t 
sam zabieg czyszczenia k o m ó r w odn ych  byw a  p rzep ro ­
w adzany jeszcze za gran icą . Ze z rozu m ia łych  w zg lędów  
słuszne i kon ieczne je s t przeprow adzen ie badań i  us ta­
len ie  m etody chem icznego czyszczenia s iln ik ó w  p rz y  po­
m ocy środków  k ra jo w y c h .

7. M e t a l i z a c j a  n a t r y s k o w a .  M etoda m e ta li­
za c ji n a trysko w e j pozw a lana na regenerację  części zu­
żytych. Z am iast je  w y m ie n ić  na nowe, m ożem y syste­
m em  n a try s k o w y m  nak ładać  w a rs tw ę  m eta lu , k tó rą  m oż­
na w  sposób n o rm a ln y  obrab iać. Dośw iadczenie w y k a ­
zało, że części m eta lizow ane w  og rom nej w iększości w y ­
pa dków  w y trzym a ło śc ią  n ie  us tępu ją  częściom now ym . 
K o rzyśc i w y n ik a ją c e  z regenerac ji części m echan izm ów  
drogą m e ta liz a c ji n a trysko w e j w y ra ż a ją  się przede 
w szys tk im  zm nie jszen iem  im p o rtu , w  oszczędności m a­
te r ia łó w  n iezbędnych do ich  w yko n a n ia  oraz w  z m n ie j­
szeniu kosztów  p ro d u k c ji p rz y  jednoczesnym  w y ra źn ym  
skrócen iu  pos to ju  s ta tk ó w  sk u tk ie m  rem ontów . M etoda 
ta ju ż  je s t stosowana w  P M H  p rz y  rem ontach w łasnych  
w  stosunkow o n ie w ie lk im  stopn iu , p rz e w id u je  się je d ­
nak w  m ia rę  n a b ie ran ia  doświadczeń, znaczne je j roz­
szerzenie w  przyszłości.

8. W y k o r z y s t a n i e  s p a l i n .  W yko rzys tan ie  cie­
p ła  spa lin  s iln ik ó w  o k rę to w ych  pozw ala na zm nie jszenie 
kosztów  eksp loa tac ji. Zagadn ien ie  to  p o w in no  być w  każ ­
dym  p rzyp a d ku  odpow iedn io  zbadane, ja k  ró w n ie ż  w in n a  
być usta lona na jlepsza m etoda w yko rz y s ta n ia  c iepła. 
Możo to być  m etoda w yraża jąca  się w  zw iększen iu  m ocy 
s iln ik a , bądź też m etoda ogrzew ania w o d y  do ce lów  go­
spodarczych itp.

9. M a t e r i a ł y  z a s t ę p c z e .  Postęp tech n iczn y  w y ­
raża się m. in . w  zm n ie jszen iu  kosztów , to też zagadnie­
n ie  zastąp ien ia  m a te r ia łó w  kosztow nych  i  de ficy to w ych  
przez inne  m a te r ia ły , posiadające rów now ażne cechy 
techniczne, je s t bardzo w ażne d la  ogó lne j gospodark i na­
rodow e j. W  zw iązku  z pos taw ien iem  przez c z y n n ik i pań­
stw ow e zagadnien ia  m a te r ia łó w  zastępczych zwrócono 
uwagę na m ożliw ość zastąp ien ia  m e ta li k o lo ro w y c h  przez 
inne  m a te ria ły , na w e t w  b u d o w n ic tw ie  ok rę to w ym , sta­
no w ią cym  dotychczas dz iedzinę bardzo zam kn ię tą  pod 
ty m  względem . O kazu je  się, że z m a te ria łó w  s ta low ych  
m ożna w y k o n y w a ć  p rze d m io ty  w y ko n yw a n e  dotychczas 
Z brązu lu b  m osiądzu, ja k  np. ilu m in a to ry , okuc ia  d rzw i, 
łożyska, trz o n y  pom p i  zaw orów , w a ły  w irn ik ó w  itp . Za­
gadnien ie to  je d n a k  n ie  je s t proste, wobec czego k o ­
nieczne je s t przeprow adzen ie  badań p ra k tyczn ych  oraz 
usp raw n ien ie  techno log icznych m etod p ro d u k c ji m a te ria ­
łó w  żelaznych. T a k  w ięc : że liw o  c ią g liw e  m ożna z pow o­
dzeniem  stosować do różnych  d robnych , a na w e t w ię k ­
szych od lew ów , lecz m usi ono m ieć odpow iedn ie  w y d łu ­
żenie; sta1, n ie rdzew na m usi m ieć odpow iedn i sk ła d  che­
m iczny, gdyż w p ły w  w o d y  m o rsk ie j na  sta l, na w e t n ie ­
rdzewną, pow odu je  je j pękanie. Pom im o to, zagadnienie 
to  zostało postaw ione, p rz y  czym  p rze w id u je  się zbada­
n ie  go oraz w yp row a dze n ie  odpow iedn ich  w n iosków .

Dokumentacja techniczna
T rzec i dz ia ł p rac do tyczy  d o ku m e n ta c ji technicznej, 

ty p iz a c ji i  n o rm a liz a c ji, p rz y  czym  ob e jm u je  następujące 
zagadnienia:

1. D o k u m e n t a c j a  t e c h n i c z n a  c z ę ś c i  z a ­
m i e n n y c h  d o  m e c h a n i z m ó w  n a p ę d o w y c h .  
F lo ta  nasza w  znacznej części posiada jeszcze m echa­
n izm y  i  urządzen ia  ok rę to w e  p ro d u k c ji zagran iczne j.

p row adzan ie  części zam iennych  w ym a ga  w y d a tk ó w  de­
w izow ych  i  d la tego wskazane je s t rozszerzenie w a ch la ­
rza części zam iennych  p ro du kow a nych  ju ż  w  k ra ju .  B io - 
lą c  pod uwagę, że w ycze k iw a n ie  na części pow odu je  czę­
sto przedłużen ie okresu pos to ju  s ta tk u  w  rem oncie, ce~ 
low e je s t opracow an ie  pe łne j d o ku m e n ta c ji techn iczne j, 
obe jm u jące j szczegółowe ry s u n k i, części m echan izm ów  
i w ym agan ia  technolog iczne p ro d u k c ji.  W ykona n ie  tego 
zadan ia po zw o li na u ru cho m ien ie  p ro d u k c ji tych  części 
w  k ra ju .  Poza bezpośredn im  e fe k te m  ekonom icznym , 
p rzyczyn i się to  do sp e c ja liza c ji p ro d u k c ji w y ro b ó w  
skom p liko w a nych  i  do w iększego ro z w o ju  p rzem ysłu  me­
chan izm ów  okrę to w ych .

2. I n s t r u k c j e  t e c h n i c z n e .  N a leżyta  obsługa 
m echan izm ów  i  urządzeń o k rę to w ych  oraz eksp loatac ja

jednostek w ym a g a ją  odpow iedn ich  in s tru k c y j i  p rze p i­
sów. Są one niezbędne rów n ie ż  d la  szkolen ia  now ych  m a­
ry n a rz y . Nasza f lo ta  składa się z na jro zm a itszych  ty p ó w  
jednos tek  p ływ a ją cych , w yposażonych w  różne m echa­
n izm y . i  urządzenia. K s ią ż k i i  po d rę czn ik i, w ydaw ane 
obecnie w  dużej liczb ie , n ie  mogą ob jąć szczegółowych 
op isow  m echan izm ów  i  urządzeń oraz ich  obsług i. O pieka 
nad m aszynam i może być skuteczna dop iero  w ted y , gdy 
m echan ik  zna dok ładn ie  sw o je  m aszyny oraz ich  dz ia ła ­
nie. K on ieczne je s t prze to  op racow an ie  odpow iedn ich  
m s tru k c y j oraz tłum aczen ie  is tn ie ją cych  in s tru k c y i w  ję ­
zykach  obcych. W  p lan ie  ro z w o ju  te c h n ik i p rzew idz iane  
je s t c a łk o w ite  rozw iązan ie  tego zagadnienia.

3. T y p i z a c j a  j e d n o s t e k  p ł y w a j ą c y c h  o r a z  
m e c h a n i z m ó w  i  u r z ą d z e ń  o k r ę t o w y c h .  
T yp iza c ja  i  u n if ik a c ja  o k rę tó w  oraz ich  w yposażenia 
je s t w stępem  do ich  n o rm a liz a c ji, to też p o w in n a  być 
p rze w id z ia na  w  sposób fo rm a ln y  i  rzeczowy. Zagadn ien ie  
to  w  P M H  n ie  sta ło  dotychczas na od po w ie dn im  pozio­
m ie , m im o  że re z u lta ty  ekonom iczne e ksp lo a tac ji je dn o ­
stek p ły w a ją c y c h  zależą od odpow iedn iego us ta len ia  ce­
ló w  i  n iezbędnych ś rod ków  dz ia łan ia . Zagadn ien ie  to  do­
tyczy  zarów no jednos tek  s ta rych , ja k  i  now ozbudow a- 
nych . D la  każdego p rzeds ięb io rs tw a na leży u s ta lić  cele 
i zakres dz ia łan ia , d la  k tó ry c h  re a liz a c ji na leży dobrać 
n a jb a rd z ie j odpow iedn ie  z is tn ie ją cych  jednos tek  p ły w a ­
jących . W iąże się z ty m  spraw a op racow an ia  pe łnych  
sp e cy fika cy j techn icznych  w szys tk ich  jednostek i  m echa­
n izm ów  okrę to w ych , bądź też uzupe łn ien ia  is tn ie ją cych . 
Jeś li od jednostek s ta rych  p rze jd z iem y do b u do w y  jedno­
stek now ych , a ty m  ba rd z ie j —• do se ry jn e j ich  budow y, 
to zebrana dokum en tac ja  techn iczna pozw o li na  ty p iz a ­
cję  na jlepszych  d la  danego ce lu  jednostek oraz n a jle p ­
szego ich  wyposażenia. Zagadn ien ie  to  może być  ro z w ią ­
zano p rz y  w sp ó łp racy  te c h n ik ó w  i  ekonom istów , gdyż 
poza do kum e n tac ją  techn iczną  kon ieczne są opracow a­
n ia  i  ob liczen ia  ekonom iczne.

4. N o r m a l i z a c j a  p r z e d m i o t o w a .  Jedną 
z na jpow ażn ie jszych  d ź w ig n i postępu technicznego je s t 
n o rm a lizac ja  p rzedm io tow a . Polska M a ry n a rk a  H a n d lo ­
w a dość późno za ję ła  się ty m  zagadnieniem , lecz obecnie 
ma ju ż  za sobą pewne w y n ik i rea lne. W  p la n ie  ro zw o ju  
te c h n ik i n o rm a liza c ja  za jm u je  jedno  z p ie rw szych  m ie jsc ; 
zadaniem  je j je s t z je d n e j s tro n y  usta len ie  n o rm  p rzed - 
m io to w ych , g łów n ie , lu b  w y łączn ie  in te resu jących  że- 
g lugę w  zakresie w yposażenia o k rę tó w  (np. ś w ia tła  ok rę ­
tow e, m a low a n ie  o k rę tó w , badanie techniczne jednostek 
now ych , odbijacze, sprzęt bosm ański, te le g ra fy  m aszy­
nowe, d ra b in k i p ilo to w e  itp .), z d ru g ie j —  w spó łp raca

ln p y m i in s ty tu c ja m i i  p rze ds ięb io rs tw a m i reso rtu  że- 
g iug i, a na w e t z poza reso rtu , w  zb io ro w ym  w y s iłk u  n o r­
m a liz a c ji p ro d u k c ji techn iczne j.

5. N o r m a l i z a c j a  m a t e r i a ł o w a .  Z agadn ie ­
niem  p o k re w n ym  w  stosunku do n o rm a liz a c ji p rzedm io­
tow e j je s t n o rm a liza c ja  zużycia  m a te ria łó w . Polega ona 
na u s ta la n iu  n o rm  zużycia  m a te ria łó w  rozchodow ych 
i p a liw a  oraz m a te ria łó w  p ro d u k c y jn y c h . Do usta len ia  
no rm y zużycia  poszczególnego m a te r ia ły  n iezbędne je s t 
zebranie danych odnośnie m ie jsc  jego zapotrzebow ania  
sposobow jego używ a n ia  i  p rzyczyn  tak iego  czy innego 
ilościowego zużycia. W  odn ies ien iu  do jednos tek  p ły w a ­
ją cych  je s t to ty m  ba rd z ie j tru d n e , że zużycie  m a te ria ­
łó w  zależy od w ie lk o ś c i o k rę tu , ro d za ju  jego naoędu, od­
ległości i  k ie ru n k ó w  re jsów . U sta len ie  n o rm  zużyc ia  p a ­
liw a  napędowego zależy od okreś len ia  rzeczyw is te j m ocy 
w szys tk ich  m echan izm ów  napędow ych, g łó w n ych  i  po­
m ocniczych, od ic h  stanu technicznego i  rod za ju , od rze­
czyw istego czasu p ra cy  m echan izm ów , od szybkości, od 
w a ru n k ó w  a tm osfe rycznych  i  s tanu  m orza. Jest to  w ięc 
zagadnienie trudn e . U sta len ie  n o rm  zużycia , p rz y n a j­
m n ie j m a te ria łó w  masowego zużycia, p rz y c z y n i się do 
u ła tw ie n ia  p lan ow a n ia  zaopatrzenia , do lepszego w y k o ­
rzys tan ia  m agazynów  i  do oszczędności m a te ria łó w .

K ró tk i p rzeg ląd liczn ych  zagadnień, k tó ry c h  opraco­
w anie  i  w p row adzen ie  w  życie p rzew idz iane  je s t na  n a j­
bliższe la ta , w skazu je  na szeroki zakres p racy, ja k ą  P M H  
m usi w łożyć  d la  os iągnięcia zaplanow anego poziom u po­
stępu technicznego. Z adan ia  te w ym a g a ją  od P M H  
zw iększen ia w y s iłk ó w  te c h n ik ó w  i  ekonom is tów  w e 
w spó lnym  celu podw yższenia d o b ro b y tu  na rodu  i  z w ię k ­
szenia bogactw a P o lsk ie j R zeczypospolite j Lu d o w e j.

Mgr (ni. lam Morce
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E K S P L O A T A C J A  F L O T  Y

T a ry fy  frach tow e w  żegludze socja listycznej
H. LE K S T O N , G dańsk

System  ta ry fo w y  w  ZSRR i  jego uzasa dn ienie . K sz ta łto w an ie  się fra c h tó w  i  ta ry f  w  P M H . T a ­
ry fa  roz liczen iow a P M H  i  je j w stępna ocena.

K sz ta łto w an ie  się m o rsk ich  ta r y f  i  fra c h tó w  w  gospo­
darce soc ja lis tyczne j w y p ły w a  z ca łoksz ta łtu  p o lity k i cen 
państw a socja listycznego. W  gospodarce ka p ita lis ty c z n e j 
ceny k s z ta łtu ją  się na podstaw ie  żyw io ło w o  dzia ła jącego 
p ra w a  w a rtośc i, k o n iu n k tu ry  i  d e k o n iu n k tu ry . P o lity k a  
cen w  gospodarce soc ja lis tyczne j na tom ia s t m a na celu 
zapew nien ie  k la sow e j d y s try b u c ji dochodu narodowego, 
a k u m u la c ji soc ja lis tyczne j, k o n tro li pańs tw ow e j i  p la ­
nowego k ie ro w n ic tw a .

T a ry fy  ra d z ie ck ie j f lo ty  h a nd low e j o b e jm u ją  ty lk o  
ła d u n k i d robn icow e. P rzew ozy ła d u n k ó w  m asow ych op ła ­
cane są frach te m , k tó rego  wysokość usta lana je s t każ­
dorazowo m iędzy  a rm a to rem  a fra c h tu ją c y m . Zarów no 
ta ry fy ,  ja k  i  fra c h ty  op ie ra ją  się na dw óch podstaw ow ych 
zasadach:

1. kosz ty  w łasne przew ozu i
2. zabezpieczenie ja k  na jw iększych  ko rzyśc i z p u n k tu  

w idzen ia  ca łe j gospodark i na rodow e j.
K osz ty  w łasne przew ozu m a ją  w ięc  ba rdzo  ważne zna­

czenie d la  b u do w y  system u ta ry fow e go  w  ZSRR. System  
ta ry fo w y  w  ZSRR o p a rty  je s t na  pe łnych  kosztach 
przew ozu i  u m o ż liw ia  jednocześnie w p row adzen ie  roz­
ra c h u n k u  gospodarczego, obn iżkę kosztów  w łasnych  i  so­
c ja lis tyczn ą  aku m u lac ję . O dstąp ien ie  od zasady kosztów  
w łasnych  może nastąp ić  z p rzyczyn  szczególnie w ażnych 
d la  gospodark i na rodow e j i  ekonom icznie uzasadnionych, 
ja k  np. a k ty w iz a c ja  re jo n ó w  zacofanych, przew óz dóbr 
in w e s ty c y jn y c h  itp .

System  ta ry fo w y  p rz y jm u ją c y  ja k o  podstaw ę kosz ty  
w łasne na s ta w io n y  je s t rów nocześnie na rac jona lne  
w yko rzys ta n ie  zdolności p rzew ozow ej s ta tk ó w  i  skróce­
n ie  czasu ich  pos to ju  w  portach.

P o lity k a  ta ry fo w a  w  ZSRR dąży w ięc  do zapew nie­
n ia  i  zw iększen ia  ren tow nośc i f lo ty  m o rsk ie j.

T a ry fy  przewozowe m orsk ie  są ściśle pow iązane z ta ­
ry fa m i in n y c h  ś rodków  tra n s p o rtu  (ko le j, żegluga śród­
lądow a  itd .) i  zaw ie ra ją  szereg w a ru n k ó w  og ran icza ją ­
cych n ie ra c jon a ln e  p rzew ozy i  —  o d w ro tn ie  —  p o s tu lu ją ­
cych rozw ó j przew ozów  na poszczególnych rodza jach -tran - 
spo rtu . W  ten sposób e lim in u je  się p rzew ozy n ie  uw zg lę ­
dn ia jące p ra w id ło w eg o  w yko rzys ta n ia  poszczególnych 
środków  tra n sp o rto w ych  z p u n k tu  w idzen ia  kosztów  i  ce­
low ości gospodarczej.

S ta w k i ta r y fy  m o rsk ie j w  ZSRR oparte  są na koszcie 
w łasnym  je d n e j to n o -m ili,  k tó ry  z k o le i zm ien ia  się w  za­
leżności od przestrzenności ła d u n ku , d ługości tra s y  itd .

K sz ta łto w a n ie  się fra c h tó w  i  ta r y f  w  P M H

Z in s tru m en ta lne go  i  p lanow ego c h a ra k te ru  f lo ty  
P M H  w y p ły w a  fa k t, iż  w in n a  ona ca łkow ic ie  oderwać 
się od f lu k tu a c ji kap ita lis tyczneg o  ry n k u  frach tow ego 
i  panującego na n im  p ra w a  p o p y tu  i  podaży.

P rzeds ięb io rs tw a P M H  w in n y  rów n ie ż  prze jść na 
pe łn y  rozrachunek gospodarczy, zn a jd u ją c  n ie  t y l ­
ko  p o k ryc ie  w e w p ły w a c h  roz liczen iow ych  sw ych na­
k ła dó w , ale wnosząc rów n ie ż  p lanow ą , soc ja lis tyczną 
aku m u la c ję  poprzez przekraczan ie  p la n u  przew ozów  
i  system atyczne obniżanie kosztów  w łasnych-

W  ty m  ce lu opracow ana została ta ry fa  p lan ow ych  cen 
przew ozow ych P M H , opa rta  na koszcie w ła sn ym  usług 
św iadczonych przez naszą flo tę .

T a ry fa  ta  oparta  je s t na podobnych przesłankach, ja k  
ta r y fy  fra ch to w e  w  ZSRR, p rz y  czym  uw zg lędn ia  ona 
odm ie nny  ch a ra k te r p ra cy  naszej f lo ty ,  w y n ik a ją c y  
7  u trz y m y w a n ia  żeg lug i z k ra ja m i ka p ita lis ty c z n y m i.

P rzew ozy f lo ty  rad z ie ck ie j od b yw a ją  się w  przew aża ją ­
cej m ierze m iędzy  p o rta m i w ła s n y m i i  d latego p o s tu la ty  
tak ie , ja k  pow iązan ie  ta r y f  m o rsk ich  z ta ry fa m i in n y c h  
ś rodków  transp o rtu , p rzew ozy n ie k tó ry c h  ła d u n k ó w  po­
n iże j kosztów  w łasnych  itp ., z n a jd u ją  w  ZSRR pełne uza­
sadnienie, są na tom ia s t n ie a k tu a ln e  w  w a ru n ka ch  p ra ­
cy P M H .

T a ry fa  cen p lan ow ych  P M H , zw iązana w  sposób b a r­
dzo śc is ły  z p lanem  przewozów , je s t oparta  na trzech 
p lanow anych  elem entach danej l in i i  lu b  zasięgu p ły w a ­
n ia , t j .  na: 1. p lan o w a n ym  w y k o rz y s ta n iu  zdolności prze­
w ozow e j s ta tku ; 2. p lanow ane j p ro d u k c ji w  to n o -m ila ch ;
3. p lan ow a nych  nakładach .

Do dn ia  30.IV.1952 roz liczen ia  za p rzew ozy m orsk ie  
s ta tka m i P M H  dokonyw ane b y ły  bezpośrednio przez 
p rzeds ięb io rs tw a P LO  i  P ŻM , z za ładow cam i i  od b io r­
cam i k ra jo w y m i, ze z lecen iodaw cam i k ra jó w  dem okra ­
c j i  lu d o w ych  oraz z za ładow cam i i  od b io rcam i zagra­
n iczn ym i —  za pośredn ic tw em  sw o ich agentów.

T echn ika  roz liczeń  w yg ląd a ła  następu jąco:
a) Jeżeli f ra c h t p ła tn y  b y ł w  k ra ju , p rzeds ięb io rs tw a 

żeglugowe w y s ta w ia ły  ra c h u n k i fra ch to w e  na f irm ę  
„H a r tw ig ‘h  lu b  C en tra lę  H Z  w  w ą 1" ' ' 1'0 obcej, w ,  p rz e li­
czen iu  na z ło te  po lsk ie  po ku rs ie  N .B.P.

b) Jeżeli f ra c h t p ła tn y  b y ł przez k ra je  d e m o kra c ji lu ­
dow ych, ra c h u n k i w ys taw ian o  na odpow iedn ich  zlecenio­
daw ców  w  ty c h  k ra ja ch .

c) Jeże li f ra c h t p ła tn y  b y ł za gran icą, inkasow ano go 
za pośredn ic tw em  agentów  za granicą.

F ra c h ty  roz liczane b y ły  w g  staw ek ryn ko w ych , t j .  wg. 
ta ry fy  lin io w e j lu b  staw ek um ow nych  c h a rte r-p a rty .

T a ry fa  roz liczen iow a P M H

Z dn iem  1.V.1952 zarządzeniem  M in is tró w  Ż eg lug i 
i H a n d lu  Zagranicznego została w prow adzona ta ry fa  roz­
liczen iow a  oraz rach un ek w yró w na w czo -bud że tow y. Za­
sada fu n kc jo n o w a n ia  tego ra c h u n k u  polega na w y ró w n a ­
n iu  różn ic  m iędzy  sum am i fra c h tu  za przew ozy m o r­
skie. ob liczo nym i w g  ta r y fy  roz liczen iow e j, a sum am i 
fra c h tó w  w g  s taw ek św ia tow ych .

W  p ra k tyce  oznacza to, że f lo ta  po lska m a pracow ać 
na zasadzie o trz y m y w a n ia  pełnego p o k ryc ia  kosztów  
w łasnych  za św iadczone us ług i, podczas gdy w p ły w y  
w g  s taw ek św ia to w ych  m a ją  bvć pobierane przez ,.Pol- 
fra c h t“ . Różnice w in n y  być p o k ryw a ne  przez „P o lfra c h t“  
z ra ch u n ku  różn ic , k tó r y  z k o le i podlega roz liczen iu  z bu d ­
żetem państw a, za liczkow o —  na podstaw ie  p la n u  f in a n ­
sowo-gospodarczego, oraz ostatecznie —  na podstaw ie  da­
nych  rocznego b ilan su  zam knięcia .

W prow adzen ie  ra ch u n ku  różn ic  na łoży ło  na „P o l­
fra c h t“  obow iązek zabezpieczenia m asy ła d u n k o w e j d la  
f lo ty  po lsk ie j.

Podstaw ow a zasadą ta ry fy  jes t zap ła ta  fra c h tó w  za 
przew ożony ładunek, a n ie  za zdolność przewozowa s ta t­
ku . W ysokość fra c h tu  uzależniona je s t od następu jących 
e lem entów : 1. ilośc i ła d u n ku , 2. jego przestrzenności, 
3. od ległości m iędzy  p o rta m i, 4. rod za ju  tra s y  (zasięg 
tra m p o w y  lu b  lin ia  regu la rna ) i 5. w a ru n k ó w  przewozu 
(czarter lu b  w a ru n k i lin io w e ).

F ra c h t ob liczany je s t d la  każdego ła d u n k u  oddzie ln ie . 
Podstawą ob liczen ia  je s t s ta ła  s ta w ka ; w y jśc io w a  za 
1.000 to n o -m il, różna d la  każdej l in i i  re g u la rn e j lu b  za­
sięgu tram pó w . S taw ka  ta  w aha się od ok. zł, 23, —- na 
l i n :i in d y js k ie j,  do ok. zł. 212 —  ńa lin ia c h  b a łtyck ich .

Jest ona wyższa na lin ia c h  re g u la rn y c h  od s ta w °k  
tram po w ych , p rz y  czym  w zrasta  o d w ro tn ie  p ro p o rc jo ń a l-
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nie do od leg łości i zgodnie z ksz ta łto w an iem  się kosztów  
w łasnych . S ta w k i w y jśc io w e  zos ta ły  w prow adzone na 
podstaw ie p lan ow a nych  kosztów  w łasnych  przedsię­
b io rs tw  P M H  oraz p lan ow a nych  przew ozów  w  r . 1951.

Przestrzenność ła d u n k u  uw zg lędn iana  je s t ty lk o  w  tych  
w ypadkach , gdy przekracza średnią w łaśc iw ą  ku b a tu rę  
ła do w n i, okreś loną d la  dane j l in i i  re g u la rn e j (od 60 do 75 
stóp-'1 na tonę), lu b  d la  danego zasięgu tram pow ego (od 
52 do 58 stóp3 na tonę). Sposób k a lk u lo w a n ia  fra c h tó w  
roz liczen iow ych  p rzeds taw ia  się następu jąco:

1. S taw kę w y jś c io w ą  pom nożyć przez x  : q, p rzy  czym  
x  —  w sp ó łczyn n ik  sztauersk i ła d u n ku , o —  średnia w ła ś ­
c iw a ku b a tu ra  ła do w n i.

2. W y n ik  na leży pom nożyć przez odległość w  m ilach .
3. Następn ie podz ie lić  przez 1000; da je  to  s taw kę za 

1 tonę m etryczną , k tó rą  m noży się przez ilość to n  ła ­
dunku .

Sposób roz liczan ia  fra c h tó w  przedstaw ia  się obecnie 
następująco. Na podstaw ie  dokum en tów  przesyłanych 
„P o lfra c h to w i“  przez przeds ięb io rs tw a P M H  —  „P o l-  
f ra c h t“  w y s ta w ia  ra c h u n k i frach to w e  na f -m y  k ra jo w e  
i  k ra jó w  de m okra c ji lu d o w e j w  p rzypadku , gdy fra c h t 
p ła tn y  je s t w  k ra ju , i  in ka su je  bezpośrednio należne su­
m y. O ile  fra c h t je s t p ła tn y  za gran icą, agenci przedsię­
b io rs tw  P M H  in ka su ją  te fra c h ty  i  roz licza ją  bezpośred­
n io  w  P M H . U d z ia ły  L in i i  O ceanicznych w e frach ta ch  
bezpośrednich, zainkasowane przez „P o lfra c h t“ , odprow a­
dzane są do tych  l in i i  za pośredn ic tw em  p rzeds ięb io rs tw  
P M H . P rzeds ięb io rs tw a P M H  dostarcza ją w  te rm in ie  uz­
go dn ion ym  do „P o lfra c h tu “  w  t ry b ie  inkasa bankowego 
fa k tu rę  za fra c h t ob liczony w g  T a ry fy  Rozliczeniow ej, 
z rów noczesnym  po trącen iem  sum y fra c h tu  b ru tto , na ­
leżnego od agentów  zagranicznych.

K o n s tru k c ja  obow iązu jące j ta ry fy  b y ła  dość sko m p li­
kow ana, toteż w  początkow ej fazie  w prow adzan ia  je j 
w  życie b y ła  pracoch łonną, gdyż w ym aga ła  prze liczen ia  
staw ek w y jś c io w y c h  na s ta w k i za tonę m etryczną  ła d u n ­
ku , z uw zg lędn ien iem  odpow iedniego, w sp ó łczyn n ika  sztau- 
erskiego oraz odpow iedn ie j re la c ji. Ta początkow a praco­
chłonność w  dalszej faz ie  stosowania ta ry fy  zredukow a­
na została do m in im u m , dz ięk i op racow an iu  w  fazie 
p ie rw o tn e j go tow ych ta b e l staw ek w y jś c io w y c h  d la  po­
szczególnych ła d u n kó w  i  re la c ji;  w  rezu ltac ie  praca spro­
wadza się do jednego dz ia łan ia  arytm etycznego, t j .  do 
przem nożenia s ta w k i przez ilość ton  danego ładunku . 
P rzy  w ła śc iw ie  zorgan izow anej p racy, obow iązu jąca ta ­
ry fa  n ie  po w in na  być zatem  pracoch łonna i  w  c h w ili 
obecnej w  przeds ięb io rs tw ach  P M H  za ta ką  ju ż  nie 
uchodzi.

Obecnie obow iązu jące s ta w k i w y jśc io w e  ta r y fy  ro z li­
czeniowej oparte  są, ja k  w iadom o, na trzech p lan ow a­
nych  elem entach danej l in i i  lu b  zasięgu p ływ a n ia , t j .  na:
1. p lanow anym  w y k o rz y s ta n iu  zdo lności przew ozow ej,
2. p lanow ane j p ro d u k c ji w  to n o -m ila ch  i  3. p lanow anych  
nakładach.

Ponieważ s taw ka  w y jś c io w a  je s t fu n k c ją  tych  trzech 
elem entów, prze to  w sze lk ie  odchy len ia  w  re a liz a c ji p lanu  
o d b ija ją  się bezpośrednio na w ysokości w p ły w ó w . P om i­
mo, że rea liza c ja  p lan u  przew ozów  na od c inku  om a w ia ­
nych e lem entów  w  1952 r. w y ra źn ie  odbiegała od p ie r­
w o tn ych  założeń p lanu , m ożna na podstaw ie  doświadczeń 
ubiegłego ro k u  s tw ie rdz ić , że w  ska li całej f lo ty  P M H  
dz ia łan ie  je j je s t p ra w id ło w e , gdyż w  ska li rocznej za­

p e w n iła  p rzedsięb iorstw om  P M H  p o kryc ie  na k ła dów  
i  w n ios ła  zaplanow ane 3 proc. a ku m u la c ji.

Jeś li chodzi na tom ias t o s ta w k i d la  poszczególnych 
l in i i  i  zasięgów p ływ a n ia , to  na leży s tw ie rdz ić , iż  ta ry fa  
na n ie k tó ry c h  lin ia c h  n ie  p o k ry w a  na k ła dów , a na in ­
nych  s tw arza  ponadp lanow ą akum ulac ję .

P rzyczyn  tego stanu rzeczy na leży szukać w  n iezupe ł­
ne j rea lności założeń poszczególnych p lan ów  l in i i  i  zasię­
gów  p ły w a n ia  oraz w  rozbieżnościach m iędzy p lan am i 
a ich  rea lizac ją , w y n ik ły c h  ze zm ia ny  założeń eksp loa ta ­
cy jn ych , zm ia n y  ro ta c ji s ta tk ó w  itp .

N iedoskonałość p la n ó w  poszczególnych l i n i i  i  zasięgów 
p ły w a n ia  pow sta ła  w sku te k  niem ożności w yczerpu jącego 
uchw ycen ia  fa k ty c z n y c h  n a k ła d ó w  dane j l i n i i  czy zasię­
gu, wobec późnie jszych zm ian  kosztów  w łasnych  (np. 
f lu k tu a c ja  op ła t p o rto w ych  w  po rtach  kap ita lis tyczn ych ), 
k tó re  n ie  m og ły  być w  p lan ie  uw zględn ione. D ru gą  p rz y ­
czyną n iezupe łne j rea lności ta ry fy  na poszczególnych l i ­
n iach  i  zasięgach b y ła  n iedoskonałość naszych p la n ó w  na 
od c in ku  m asy tow a row e j.

N iesprecyzow anie w  p lan ie  procentowego stosunku 
przewożone j d ro b n icy  do m asów k i na  danej l in i i ,  a p rz y ­
jęc ie  zasady, że s ta tek tra m p o w y  m a przew ozić ła d u n k i 
masowe, zaś s ta tek  lin io w y  —  drobn icow e, okazało Się 
d la  ce lów  ta ry fo w y c h  wysoce niedoskonałe. W  p ra k tyce  
zasada ta  w ca le  n ie  je s t przestrzegana, zaś d la  ta r y fy  ma 
to duże znaczenie, pon iew aż podróż lin io w a  z w y k le  za­
pew n ia  wyższe w p ły w y  od podróży tram po w e j.

Za łożen iem  obow iązu jące j ta r y fy  roz liczen iow e j by ło :
1. un ieza leżn ien ie  p rzeds ięb io rs tw  P M H  od f lu k tu a c ji 

na ry n k u  k a p ita lis ty c z n y m  oraz
2. m ob ilizow an ie  załóg f lo ty  P M H  do w a lk i o z m n ie j­

szenie kosztów  w łasnych .
Jeśli chodzi o wysokość s taw ek fra c h to w y c h , to  obo­

w iązu jąca  ta ry fa  roz liczen iow a  is to tn ie  zadośćuczyniła 
p ie rw o tn y m  założeniom , d z ię k i czemu przeds ięb io rs tw a 
P M H  un ie za le żn iły  się od f lu k tu a c ji kap ita lis tycznego  
ry n k u  frachtow ego. W  pew ne j je dn ak  m ie rze przedsię­
b io rs tw a  te  są jeszcze zw iązane z ry n k ie m  k a p ita lis ty c z ­
n ym  na o d c in ku  podaży ła du nków . O becnie obow iązu jąca 
ta ry fa  p rzyczyn iła  się rów n ież, ja k k o lw ie k  w  s topn iu  
jeszcze n iedoskona łym , do m o b iliz a c ji załóg w  w alce
0 obniżenie kosztów  w łasnych  f lo ty  P M H . S taw ka  w y j­
ściowa je s t fu n k c ją  na k ładów , w yko rzys ta n ia  zdolności 
p rzew ozow ej oraz p ro d u k c ji w  to n o -m ila ch , wobec czego 
w a lk a  załog i o m aksym a lizac ję  dw óch os ta tn ich  elem en­
tó w  n ie w ą tp liw ie  m us i w p łyn ą ć  na zm nie jszenie kosztów  
w łasnych  przewozu. W ysokość w p ły w ó w  z ty tu łu  ro z li­
czeń ta ry fo w y c h  je s t bezpośrednio zależna od wysokości 
z rea lizow anych  to n o -m il, k tó ry c h  w yko n a n ie  u w a ru n k o ­
wane je s t także stopn iem  w yko rz y s ta n ia  zdo lności p rze­
wozowej.

W  św ie tle  tych  tw ie rd ze ń  w y d a je  się, iż  obow iązu ją ­
ca ta ry fa  pozw ala załogom  na  w a lk ę  o zm nie jszenie 
kosztów  w łasnych  i  m o b iliz u je  ją  do m a ksym a liza c ji tych  
e lem entów  pracy, k tó ry c h  fu n k c ją  je s t w łaśn ie  wysokość 
w p ły w ó w  ta ry fo w y c h .

C a łkow ite  spe łn ien ie  zadań s taw ianych  ta ry f ie  w  ro ­
k u  1953 uzależnione będzie od rea lności p la n u  na k ła d ó w
1 przewozów , od przestrzegania us ta lonych  ro ta c ji d la  
poszczególnych s ta tkó w  oraz od pow iązan ia  ta r y fy  z roz­
rach un k iem  gospodarczym  s ta tkó w  P M H .

M etodologia p lanow ania  w  żegludze
(A r ty k u ł dyskusy jny).

K A R O L  F E R F E C K I, Sopot

O m aw ia jąc  ks iążkę p ro f. d r  Tarsk iego , p.t.: „P odsta ­
w ow e w s k a ź n ik i p lan u  żeg lug i m o rs k ie j“ , (W yd. K o m u ­
n ika cy jn e , 1952, s tr. 128), trzeba na w stęp ie  podkreś lić , 
że w  naszej, na  ogół szczupłe j, fachow e j lite ra tu rz e  m o r­
sk ie j, b ra k  b y ło  ja k ie g o k o lw ie k  książkow ego opracow a­
nia, k tó re  b y  pokus iło  się czy o teo re tyczno-ekonom icz- 
ne uzasadnienie i  naukow ą  podbudowę, czy też naw e t 
ty lk o  o re je s tra c ję  i  podsum ow anie dotychczasowych

osiągnięć w  dziedzin ie  ta k  is to tnego zagadnien ia , ja k im  
w  gospodarce m orsk ie j je s t m etodo log ia  p lan ow a n ia  w  
żegludze.

A r ty k u ło w e  .pub likac je , na  ten  tem at, ja k ie  uka zy ­
w a ły  się dotychczas, przew ażnie o cha rakte rze  dysku ­
sy jn ym , — w  k tó ry c h  p rz e ja w ia ła  się n ie je dn o litość  apa­
ra tu  po jęciowego, panu jąca  w  te j m łode j u  nas dyscy­
p lin ie , —  oczyw iście te j lu k i n ie  m o g ły  w yp e łn ić . Jest
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więc n ie w ą tp liw ą  zasługą zarów no au to ra , ja k  i  „W y ­
d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h “ , że tem at m e todo log ii p la ­
now ania  w  żegludze doczekał się obszerniejszego o p ra ­
cow ania.

A c z k o lw ie k  p raca  o b e jm u je  ty lk o  te  w s k a ź n ik i p lanu  
żeg lug i: „k tó re  ze w zg lędu na specyfikę  tra n sp o rtu , z w ła ­
szcza m orskiego, różn ią  się w  sposób zasadn iczy od 
w ska źn ikó w  in n y c h  ga łęzi p ro d u k c ji m a te r ia ln e j“  (s tr. 2) 
i je s t przeznaczona —  ja k  to  zostało zaznaczone, g łó w ­
n ie : „d la  p la n is tó w  żeg lug i oraz s tud en tów  wyższych 
szkół ekonom icznych“  (str. 2), to m ożna pow iedzieć, że 
s tanow i ona w  naszym  p km ie n n ic tw ie  je dn ą  z pow aż­
n ie jszych p o zyc ji i  je j oddz ia ływ an ie  na c z y te ln ik ó w  po­
w inno  p rzyczyn ić  się do podn ies ien ia  i  upow szechn ienia 
w iadom ości o p la n o w a n iu  w  żegludze. Zasadniczą ce­
chą k s ią ż k i je s t dążenie do usystem atyzow an ia  te rm i­
no lo g ii i  po jęć z dz iedz iny  p lan ow a n ia  transportow ego 
i  finansow ego w  żegludze m o rsk ie j.

Rozważania au to ra  są bogato ilu s tro w a n e  p rz y k ła d a ­
m i i  w zo ram i, k tó re  podnoszą w a lo ry  dydak tyczne  ks iąż­
k i. S ku te k  tak iego  u ję c ia  tem a tu  b y łb y  jeszcze lepszy, 
gdyby  podane p rz y k ła d y  i  w z o ry  b y ły  nieco s ta ran n ie j 
przepracowane i  gdyby  sprostow ano b łędy, ja k ie  n ie k tó re  
z n ich  zaw ie ra ją .

To co up rzedn io  pow iedziano o książce p ro f. d r  T a r -  
skiego, n ie  oznacza je dn ak , że te czy in ne  s fo rm u ło w a ­
n ia  au to ra  w in n y  być  uw ażane za ostateczne. W yda je  
się, że n ie k tó re  po jęc ia  m ogą i  p o w in n y  być  poddane 
dyskus ji, k tó ra  uzupe łn i, w zg lęd n ie  p o p ra w i n ie k tó re  de­
f in ic je  i  po jęc ia .

Podobnie ja k  na w ie lu  in n y c h  odc inkach  naszego 
szybko rozw ija ją cego  się socja listycznego życ ia  gospodar­
czego, w  p la n o w a n iu  żeg lug i p ra k ty k a  w yb iega  przed 
teorią . N ie k tó re  rozw iązan ia  p ra k tyczn e  są ba rdz ie j za­
awansowane n iż  op racow an ia  teoretyczne. W  te j s y tu a c ji 
w yd a je  się kon ieczne i  celowe, aby na s tąp iła  pew na k o n ­
fro n ta c ja  pom iędzy teo rią , reprezen tow aną w  ty m  w y ­
padku  w  książce d r  T arsk iego  i  in te rp re ta c ją  uogó ln ień , 
s fo rm u łow a nych  na podstaw ie  dośw iadczenia i  stosowa­
nych w  p ra k tyce . T rzeba bo w iem  zdać sobie sprawę, 
że od teo re tycznych  d e f in ic ji do p raktycznego w p ro w a ­
dzenia ic h  w  życie, w iedz ie  dosyć żm udna droga, k tó re j 
e tapy w ym a g a ją  zarów no ód tych , k tó rz y  p la n y  tw orzą , 
ja k  i od tych , k tó rz y  je  w  codziennym  w y s iłk u  w y k o ­
n u ją  —  sporo w n ik liw o ś c i, w y trw a ło ś c i i  odważnego ro z ­
w ią zyw a n ia  n a p o tyka nych  tru d n o śc i oraz re a lizm u  
w  ocenie zagadnień. S łuszne w ięc  b y ło b y , aby postu­
la ty  w  ty m  zakresie , w ysuw ane przez p ra k ty k ę , b y ły  
także rozpatrzone i  uw zględn ione.

P om ija jąc  pewne drobne zresztą rozb ieżności n a tu ry  
te rm in o lo g iczne j, ja k ie  zachodzą pom iędzy pracą p ro f. 
d r  Tarsk iego  a p ra k ty k ą  naszego p lan ow a n ia  —  oraz po­
m ija ją c  da le j b łę d y  i  u s te rk i n a tu ry  re d a k c y jn o -w y d a w - 
n icze j, p ragnę w  szczupłych ram ach a r ty k u łu  rozpa trzyć  
te zagadnien ia , k tó re  od s tro n y  p ra k ty k i w y d a ją  się być 
dosyć isto tne.

B i l a n s  c z a s u  p r a c y  ż e g l u g i .  P om im o 
s tw ie rdzen ia , że d la  ob liczen ia  b ila n su  czasu p ra cy  s ta t­
kó w  operu je  się m ie rn ik ie m  tonażodn i nośności b ru tto  
(str. 33), a u to r dem onstru je  b ila n s  ten  w y łączn ie  w  op a r­
c iu  o m ie rn ik  tonażodn i nośności ne tto . (P rz y k ła d  8 na 
s tr. 34 i  dalsze). W  p ra k tyce  p lan ow a n ia  P M H  b ilan s  
czasu p racy  f lo ty  ob licza ny  je s t w  tonażodobach nośno­
ści b ru tto .

M a ją c  na uwadze, że g łó w n y m  celem  b ilan su  czasu 
p racy s ta tk ó w  je s t us ta len ie  w sp ó łczyn n ika  czasu w  eks­
p lo a ta c ji, wskazującego w  ja k im  s top n iu  zosta ją  w  p la ­
nie  u ruchom ione  re ze rw y  ekstensyw ne i  in tensyw ne  —  
w yd a je  się słusznie jsze po s łu g iw an ie  się m ie rn ik ie m  to ­
nażodni nośności b ru tto . M ie rn ik  ten  je s t m n ie j zm ienny  
i m n ie j uza leżn iony od sam ych założeń eksp lo a tacy jn ych  
f lo ty  i  ty m  sam ym  pozw a la  na ba rdz ie j p ra w id ło w ą  oce­
nę k sz ta łto w a n ia  się w sp ó łczyn n ika  czasu w  eksploa­
ta c ji !).

1 Jeśli przykładowo przyjm iem y, że bilans czasu pracy podany 
przez autora w przykładzie 9 na str. 35 dotyczy wykonania ubie­
głego okres*., a dla okresu planowego tonaż netto statku, A zm ie­
nim y na 8000 TD W , z racji zmienionych założeń eksploatacyjnych, 
lub z innych przyczyn, to nie zm ieniając ilość dn i w dyspozycji, 
ani dn i w eksploatacji zarówno dla tego statku, jak i pozosta-

Za stosow aniem  m ie rn ik a  tonażodn i nośności b ru tto  
w  ob licza n iu  b ila n su  czasu p ra cy  s ta tk ó w  p rzem aw ia  
jeszcze i  ten  a rgum ent, że u m o ż liw ia  on ba rdz ie j p ra w i­
d łow e  pow iązan ie  drug iego cz łonu p la n u  p ra cy  s ta tków , 
to je s t p la n u  s tanu f lo ty  z sam ym  b ilansem  czasu je j p ra ­
cy, oraz pozw a la  na p ra w id ło w ą  ocenę w zro s tu  zdolności 
p rzew ozow e j. M ie rn ik  tonażodn i nośności ne tto  może 
zn iekszta łc ić  obraz p o te n c ja łu  przewozowego, w yrażane­
go w ska źn ik ie m  średniego tonażu, co p rz y  ocenie w z ro ­
s tu  zdolności przew ozow e j może doprow adzić z k o le i do 
m y ln y c h  w n io s k ó w 2.

Poza tym , czysto p ra k tyczn ie , pos ług iw an ie  się m ie r­
n ik ie m  tonażodn i nośności n e tto  p rz y  ob licza n iu  b ila n ­
su czasu p ra cy  f lo ty ,  nastręcza trudn ośc i w  p la n o w a n iu  
i k o n tro li w yk o n a n ia  p lanu . P rzyk ła d o w o : ja k  ob liczyć  
tonażodn i nośności ne tto  poza eksp loa tac ją  s ta tku , k tó ry  
przed rem ontem  z a tru d n io n y  b y ł na  tras ie , na  k tó re j 
jego nośność n e tto  w yn o s iła  8000 T D W , a k tó ry  po ok re ­
sie re m o n tu  będzie z a tru d n io n y  na b lis k im  zasięgu, gdzie 
jego nośność ne tto  w zra s ta  do 9500 TDW ?

W yda je  się słuszne, iż  na leża łoby us ta lić  ja k o  za­
sadę, że b ila n s  czasu p ra cy  f lo ty  ob licza  się m ie rn i­
k ie m  tonażodn i nośności b ru tto . Zasada taka  w y d a je  się 
być  o ty le  celowa, że w  ana liz ie  ekonom iczne j, p rz y  oce­
n ie  p la n u  zdo lności przew ozow e j, rozp ię tość pom iędzy 
tonażodobam i w  e ksp lo a tac ji nośności n e tto  do b ru tto  
w in n a  być  czyn n ik ie m  m o b iliz u ją c y m  do u ja w n ie n ia  
i  u ru cho m ien ia  rezerw , o k tó ry c h  a u to r m ó w i w  roz­
dzia le  V I I  na  s tron ie  85.

D e f i n i c j a  r e j s u .  W  p ra k ty c e  od różn iam y od­
m ienne d e fin ic je  re jsu  d la  żeg lug i re g u la rn e j i  d la  że­
g lu g i n ie re g u la rn e j.

W  żegludze re g u la rn e j re jsem  nazyw a się c y k l p rze ­
w ozow y zgodnie z d e fin ic ją  podaną przez au tora . P ra k ­
ty k a  naszego p lan ow a n ia  n ie  dopuszcza je d n a k  ja k o  re ­
gu łę  d la  żeg lug i re g u la rn e j, uw zg lę dn ia n ia  przebiegów  
ba lastow ych  p rz y  o b licza n iu  zdo lności przew ozow e j. 
E w e n tua lne  p rzeb ieg i ba lastow e w  re jsach  żeg lug i regu­
la rn e j okreś lane są ja k o  n ie w yko rzys ta n ie  zdolności p rze­
w ozow ej. T a k ie  s fo rm u łow a n ie  oparto  na sam ym  zało­
żen iu  u ru ch a m ia n ia  i  u trz y m y w a n ia  l in i i  reg u la rnych . 
R o tacje  l in i i  re g u la rn ych  w in n y  być ta k  usta lone, aby 
s ta tk i n ie  m ia ły  pu s tych  przebiegów .

D la  żeg lug i n ie re g u la rn e j na tom ia s t stosowane je s t 
nieco odm ienne k ry te r iu m  re jsu , w y n ik a ją c e  z przesła­
nek za łożen iow ych i  eksp lo a tacy jn ych  te j od m iany  że­
g lug i. Rejsem  nazyw a się w  tra m p in g u  okres p ra cy  
s ta tku  od m om en tu  ukończenia w y ła d u n k u  w  je d n e j po­
dróży, do m om entu  ukończenia następnego w y ła d u n k u , bez 
w zg lędu  na to, w  ja k im  po rc ie  p rzypada początek wzg lę­
dn ie  zakończenie re jsu . E w e n tua lne  p rzeb ieg i ba lastowe, 
zachodzące w  ta k  p o ję ty m  re js ie , za licza się zatem  do 
okresu p ra cy  przew ozow ej s ta tku , następującego po ba­
la s to w ym  przebiegu.

O dm ienne po jm ow an ie  re js u  w  żegludze n ie re g u la r­
ne j je s t uzasadnione przez p ra k ty k ę  e ksp lo a tac ji f lo ty  
w  sposób następu jący:

1. Z a m k n ię ty m  cyk le m  przew ozow ym  s ta tk u  żeg lug i 
n ie re g u la rn e j je s t w  zasadzie dokonan ie  przew ozu je d ­
nego, pe łnosta tkow ego ła d u n k u , obo ję tn ie  pom iędzy ja ­
k im i p o rta m i przew óz się odbyw a.

2. P raca przewozowa tra m p a  je s t przew ażnie ok re ­
ślona um ow ą o przew óz w  fo rm ie  cza rte ru  na podróż, 
czy li na  re js , w  k tó re j okreś la  się ściśle rodza j to w a ru  
i re la c ję  przewozową. W prow adzan ie  odm ienne j d e f in ic ji 
re jsu  (podróży) n iż  ta , okreś lona w  czarterze, w p ro w a ­
d z iłob y  pewne zam ieszanie i  m og łoby  w yw o ła ć  n ieporo­
zum ien ia , choćby w  sam ej n u m e ra c ji re jsów .

łych jednostek, otrzymujem y, iż  ilość tonażodni w  dyspozycji tea 
grupy statków m aleje do 6.808.000, a tonażodni netto w eks- 
plotacjl spadają do 5.222.000, co w  efekcie daje spadek współ­
czynnika czasu w eksploatacji z 0,77 na 0,76. Płynący stąd wniosek 
o pogorszenie okresu czasu w eksploatacji nie byłby słuszny.

* w  przykładzie przekształconym jak  podano pod odnośnikiem  
1, średni tonaż w dyspozycji m aleje z 20.562 TD W , to jest o około 
10%; średni tonaż w eksploatacji m aleje z 16.010,9 na 14.317,8 to 
jest o przeszło 10%: Tymczasem w dyspozycji i  w  eksploatacji 
pozostawia ten sam potencjał statków A.B.C.D. Gdy dodamy 
Jeszcze założenie, że zdolność przewozowa tych statków w  okresie 
ubiegłym i planowym jest równa, to ocenając ten fa k t na bazie 
malejącego średniego tonażu, obliczonego z tonażodni opartych 
na m iern iku  nośności netto, należałoby mówić o m obilizacji re­
zerw, która być może, wcale nie zachodzi
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3. Rozliczanie kosztów  i  k a lk u la c ja  w y n ik ó w  opiera 
się d la  żeg lug i n ie re g u la rn e j na c y k lu  przew ozow ym  
okreś lonym  um ow ą czarterow ą. Rozliczanie kosztów  na 
re js , w  sk ład k tó rego  w ch od z iło by  k i lk a  um ó w  czarte ro ­
w anych , zac iem n iłoby  rach un ek w y n ik ó w  i  obraz k a l­
k u la c ji.

Nasi p ra k ty c y  -  p lan iśc i, podz ie la jąc  s tanow isko p ra ­
co w n ikó w  eksp loa tac ji, w y s u w a ją  ponadto na poparcie  
słuszności ta k ie j d e f in ic ji re jsu  w  żegludze n ie re g u la rn e j 
i  ten m om ent, że ob liczan ie  średn ie j d ługości re jsu , na ­
w e t d la  pojedynczego s ta tku , n ie  m ów iąc  ju ż  o g rup ie  
s ta tków , ja k ie  m a zastosowanie w  p la n o w a n iu  oraz w  
synte tyczne j ana liz ie , m etoda m atem atyczna m usi się od­
byw ać drogą w ażen ia przez nośność s ta tku .. W ażenie 
ta k ie  b y ło b y  znacznie u tru d n io n e  p rzy  d e f in ic ji re jsu  
tram pow ego —  okrężnego, podane j przez p ro f. d r  T a r -  
skiego.

Z a g a d n i e n i e  s z y b k o ś c i .  A u to r  podaje, żę 
podstaw ą p lan ow a n ia  je s t szybkość techniczna, gdyż jes t 
ona m n ie j w ięce j w ie lkośc ią  sta łą , podczas gdy szybkość 
eksp loa tacy jna  zm ien ia  się zależnie od w ie lu , często p rz y ­
padkow ych  p rzyczyn . Teza ta  n ie  b u d z iła b y  żadnych 
zastrzeżeń, zwłaszcza że jednocześnie pow iedziano, iż 
„tam , gdzie je d n a k  m ożem y z gó ry  p rzew idz ieć oko licz ­
ności pow odujące zm nie jszenie szybkości techn iczne j i  ob­
liczyć  je , u w zg lę dn ia m y w  p la n o w a n iu  pew ien  doda t­
k o w y  czas na uzupe łn ien ie  czasu, obliczonego na pod­
s taw ie  szybkości techn iczne j“ , (str. 44/45).

W iadom o je d n a k  ogólnie , że szybkości techn iczne j, 
usta lone j na próbach p rz y  odbiorze s ta tków , czy też po 
od no w ie n iu  k lasy , s ta tek w ła śc iw ie  n ig d y  n ie  ro z w ija , 
na w e t p rzy  spo ko jnym  stan ie m orza. N a szybkość s ta tku  
o d d z ia ły w u ją  stan m orza, po ros ty  kad łu b a  oraz stan tech ­
n iczny  maszyn. Poza ty m  m ożem y z re g u ły  przew idzieć 
oko liczności pow odujące zm nie jszenie szybkości techn icz­
ne j, ja k  np. m a n e w ry  w  po rtach  i  p rze jśc ia  przez k a ­
na ły .

Zachodzi w ię c  py tan ie , czy słuszna je s t teza au to ra
0 szybkości techn iczne j ja k o  podstaw ie  p lanow an ia , czy 
też słusznie jsze je s t uogó ln ien ie  stosowane w  naszej p ra ­
k tyce , w e d łu g  k tó rego  za podstaw ę p lan ow a n ia  p rz y j­
m u je  się szybkość eksp loa tacy jną  —  podchodząc do za­
gadn ien ia  od s tro n y  rzeczyw is tych  w a ru n k ó w  n a w ig a ­
c j i  na dane j tras ie .

Jak  w y n ik a  z p ra cy  B a ła n d in a  i  T u r ie c k ie g o *, oraz 
prac In n o lk o w a  4 i  B aka je w a  r\  radz ieck ie  p lan ow a n ie  że­
glugowe, podobn ie ja k  u  nas, op ie ra  ob liczan ie  zdo lno­
ści p rzew ozow ej na szybkości eksp loa tacy jne j.

Jeżeli chodzi o m om ent m o b iliz a c ji, to w y d a je  się, iż  
p rz y ję ta  w  naszej p ra k tyce  droga u s ta lan ia  szybkości 
eksp loa tacy jne j ja k o  n o rm y  ś ia dn iop rog resyw ne i. postu ­
la to w i us ta lan ia  w ska źn ikó w  w  p e łn i czyn i zadość, za­
chow u jąc  jednocześnie sw o ją  realność.

O l i c z e n i e  z d o l n o ś c i  p r z e w o z o w e j .  P o l­
ska p ra k ty k a  p lan ow a n ia  p racy  f lo ty ,   ̂ ze tknąw szy się 
7. prnb 'em em  samej d e f in ic ji zdolności przew ozow ej
1 z p rob lem em  in te rp re ta c ji oraz ob liczan ia  poszczegól­
nych  je j e lem entów  fu n k c y jn y c h  —  czerpiąc z dośw iad­
czeń radzieck iego tra n s p o rtu  m orskiego, oraz z rad z ie ck ie j 
n a u k i ekonom iczne j, —• s fo rm u ło w a ła  na podstaw ie  do­
ciekań. naszych in s ty tu c ji nauko w ych  i  w łasnego _ do­
św iadczenia. pewno po jęc ia  i  uogó ln ien ia  m etodologiczne 
w  ty m  zakresie. W  n ie k tó ry c h  m om entach są one roz­
bieżne z po ję c ia m i z a w a rty m i w  p ra cy  p ro f. d r  Tarskiego.

Co do sam ej d e f in ic ji zdo lności p rzew ozow ej —  ju ż  
od p ie rw szych  la t  stosowania p lan ow a n ia  w  naszej że­
gludze —• przez zdolność przew ozow ą rozum iano  (i tak  
ją  określano) pracę przewozową, ja k ą  s ta tek w zg lędn ie  
f lo to  p ra k tyczn ie  może w yko na ć  w  okresie  p lanu . Inacze j 
m ów iąc  je s t to  p o tenc ja ł p rzew ozow y s ta tku  w zg lędn ie  
f lo ty ,  ściśle w y n ik a ją c y  n ie  ty lk o  z techn icznych  prze­
słanek, ale przede w szys tk im  ró w n ie ż  z zadan ia przew o- 
zow o-ekap loa tacyjnego , postaw ionego przed f lo tą  w 'm n ie j 
lu b  w ięce j dok ła dn ie  sprecyzow anej postaci.

! G. J. Bałandin —  Ł. S: Turlecki „Planowanie pracy floty  
1 portów", Moskwa 1948 (wg przekładu polskiego w maszyno­
pisie). . ■ ,  -  —

* Innokow B. „Oborot sudna" Ul „rlejsooborot sudna“ ’ „M or- 
skoj Płot", n r 5/51.
„  w - °  Bakajew „Osnowy ekspłuatacji morskowo flo ta“ , 
Moskwa-Lenlngrad 1950.

I  w  te j m a te r ii z po jęc iem  w yra żon ym  przez au tora , 
rozbieżność żadna n ie  zachodzi6.

Is tn ie ją  na tom ias t rozb ieżności m iędzy  m etodą o b li­
czania zdolności p rzew ozow ej stosowanej w 1 naszej p ra k ­
tyce p lan ow a n ia  i  tą, ja k ą  poda je  au to r. Różnice po lega ją  
przede w szys tk im  na odm iennym  s fo rm u ło w a n iu  po jęc ia  
re js u  i  jego założeń —  ja k  ju ż  poprzedn io  o ty m  w sp om i­
na łem . W sku tek  tego w zo ry  m atem atyczne na zdolność 
przewozową, używ a ją c  d la  poszczególnych jego elem en­
tó w  fu n k c y jn y c h  sym bo li p rz y ję ty c h  przez au to ra  —  w y ­
g ląd a ją  następu jące:

W  żegludze re g u la rn e j:
Z P =  P ■ a • p • ............E______  .

L  , 2 P a ■ p

A
V M

ZP, E
br

im
L  2P *
V +  M,br

W  żegludze n ie re g u la rn e j:

ZP, P -a  ■

B

2P

M,

ZP.im

br

L  . 2 P - a

br
Odnośnie poszczególnych w sp ó łczyn n ikó w  w y s tę p u ją ­

cych w  podanych w zorach , a w p ły w a ją c y c h  na ksz ta ł­
tow an ie  się zdolności p rzew ozow e j, to  w  naszej p ra k tyce  
n ie k tó ro  z n ich  w y ra ż a ją  nieco odm ienne po jęcia.

W  naszym  p lan o w a n iu  żeg lug i w sp ó łczyn n ik  załado­
w a n ia  (a) w yra ża  się w y łączn ie  s tosunk iem  k u b a tu ry  
w łaśc iw e j ła d o w n i s ta tku  do w ła ś c iw e j k u b a tu ry  to ­
w a ru , to  znaczy, ope ru jąc  sym bo lam i u ż y ty m i przez 
au to ra :

Wq
T a k  p o ję ty  w sp ó łczyn n ik  a«=^7 re d u k u je  nośność ne tto  

s ta tku  ty lk o  w s k u te k  uw zg lędn ien ia  przestrzenności ła ­
dunków . To znaczy, że okreś la  on, ile  ton  danego ła d u n k u  
(kom pozyc ji) sta tek, z uw ag i na  przestrzenność ła d u n k u  
może załadować, n ie  przesądza je d n a k  samej ilośc i ton  
ła d u n ku , ja k a  fa k ty c z n ie  zostnie przw ożona. To osta tn io  
zagadnienie w  naszej p ra k ty c e 'p la n o w a n ia  w chodz i ju ż  
W  zakres w sp ó łczyn n ika  w yko rzys ta n ia  nośności ła d u n ­
ko w e j s ta tku . G dy a >  1 ( ła d u n k i c iężkie) p rz y jm u je  się 
do ob liczen ia  zdo lności W skaźnik ró w n y  jedności.

W
W spó łczynn ik  za ładow ania  oc- n ie  zawsze m usi

W q
być  ró w n y  s tosunkow i c iężaru  ła d u n k u  do nośności

s ta tku  ( , - j -  d la  jednego jednego przebiegu), w zg lędn ie  

s tosunkow i to n o m il ła d u n k ó w  do ton ażom il przebiegów  

z ła d u n k ie m  ^  (d la  szeregu przebiegów ), ja k  to  po-

Na marginesie niniejszego artykułu  trzeba powiedzieć 
w związku z dyskusją toczącą w naszej prasie fachowej m. i. na 
tem at wskaźnika zdolności przewozowej, że formułowanie i rozwa­
żanie Jego defin ic ji w odmiennym niż powyższym sensie wydaje 
, “ «uzasadnione i niecelowe pomimo pozornej słuszności nie- 
Których podnoszonych momentów, (por. np. T . Ocioszyńskl 
„Metodologia planowania w żegludze“ , TG M  n r 9/52). 
Wprowodzenia do planów żeglugi pojęcia zdolności przewozowej, 
//J UV^1 ’ er Il a ̂  ‘ c01 konkretnego zadania przewozowego, a więc 
przede wszystkim cech ładunków (przestrzenności), kierunków,

v°?01icznoścl (ja k  np- koniecznych 1 nieuniknionych  
przebiegów balastowych możliwości całkowitego lub częściowego 
“ °  ZL .1 .  wyładunku w portach podróżnych na trasie rejsu) —  

a , ce naszego Planowania było i Jest nadal uważane za 
“ J r * c®11° T 5: , B°w leJn wszystkie (także dla bardziej wszechstron- 
nej i  pogłębionej analizy) potrzebne podstawowe współczynniki 
Korygujące nośność statków, pojętą w dyskusji Jako „techno-eko- 

ne °P tlm um “ , są ujęte w systemie wskaźników naszych 
planów w postaci: współczynnika załadunku, współczynnika prze­
biegów z ładunkiem , współczynnika zmienności 1 współczynnika 
wykorzystana zdolności przewozowej.

Za tym  obawy o niedostatecznie m obilizującym  charakte­
rze stosowanego sformułouTania wskaźnika zdolności przewo­
zowej, oraz zastrzeżenia co do metody Jego obliczania, wydają sie 
zbyt nieuzasadnione.
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da je p ro f. d r  T a rsk i. W  p ra k tyce  bow iem  na jczęście j 
, o

w sp ó łczyn n ik  ten  w  s fo rm u ło w a n iu  a =  -  w zg lędnie

_  s(<?o
s (PI,)

oprócz uw zg lędn ien ia  przestrzeności ła d u n ku , zaw iera  
W sobie n iepełne załadow anie. A u to r  to  zresztą zauważa 
(s tr 64), n ie  w yc iąga ją c  stąd w ła śc iw ych  w n io skó w  od­
nośnie sam ej m etody ob liczen ia  tego w spó łczynn ika  
i  operow an ia  n im  p rzy  ob licza n iu  zdolności przew ozow ej 
— ja k k o lw ie k  w  in n y m  m ie jscu  (s tr 53) sam słusznie 
stw ie rdza , że w yp ad ek  niepełnego w yko rz y s ta n ia  za ró w ­
no nośności ja k  i  po jem ności i  ty m  sam ym  n ie  może być 
uw zg lę dn ia ny  p rz y  ob licza n iu  zdolności p rzew ozow e j“ .

W  zestaw ien iu  zaś w s ka źn ikó w  pod L . p. 37 (str, 124) 
S (q l) W .

podano nieściśle, ż e --------- - — -—— . N ieścisłość polega na
S (P i?) w q

po łożen iu  znaku  rów nośc i pom iędzy obu u ła m ka m i.7

Zachodząca rozbieżność in te rp re ta c ji w sp ó łczyn n ika  za­
ła do w an ia  m a oczyw iście  zasadniczy w p ły w  na m etodę 
ob liczan ia  w ska źn ika  zdolności p rzew ozow e j. P odsum u- 
jąc , m ożna w  skróc ie  pow iedzieć, że a u to r us ta la jąc  
zdolność przew ozow ą s ta tk u  w  op a rc iu  o sw o ją  ko n ­
cepcję in te rp re ta c y jn ą  odnośnie w sp ó łczyn n ika  załado­
w a n ia  a lfa  —  dopuszcza n iepełne za ładow anie  s ta tku  
na re js  i  k ła d z ie  pozorn ie  nac isk  na pow iększen ie ilośc i 
re jsó w  w  okresie  p lan u . Nasza p ra k ty k a  p lan ow a n ia  na­
tom ia s t p rz y  stosow nym  u ję c iu  w sp ó łczyn n ika  załado­
w an ia , s taw ia  za cel, obok w łaśc iw ego doboru  ła d u n ­
ków , przede w s z ys tk im  pełne za ładow anie  s ta tk u  w  każ­
dym  re js ie  —  godząc się n ie ja k o  za tę  cenę na z m n ie j­
szenie ilośc i podróży w  okresie  p lanu.

W yda je  się, że odpow iedź na py tan ie , k tó ra  z m e­
tod  je s t s łusznie jszą i  ba rdz ie j p ra w id ło w ą , w in n a , na ­
w e t bez głębszej ana lizy , b rzm ieć zdecydowanie na k o ­
rzyść stosowanej p ra k ty k i,  a to  z te j ra c ji,  że e lim in a c ja  
n iepełnego za ładow an ia  ja k ie g o k o lw ie k  m echanicznego 
środka tra n s p o rtu  s tan ow i jedno  z podstaw ow ych  za ło­
żeń w a lk i o jego lepsze w yko rzys ta n ie  i  w a lk i o o b n i­
żenie kosztów  w łasnych . (W ięcej przebiegów , re jsów , 
choćby daw a ło  ilośc iow o korzystn ie jsze  w y n ik i,  m usi 
się odbyw ać p rz y  zw iększonych kosztach, choćby p rzy  
wzroście kosztów  na m a te r ia ły  pędne i  sm ary, k tó re  
w  koszcie je d n o s tko w ym  stanow ią  na jpow ażn ie jszą  po­
zycję).

W sku tek  od m in ne j d e f in ic ji re jsu , stosowanej w  naszej 
p ra k tyce , pozostałe w sp ó łczyn n ik i w zo ru  m atem atycz­
nego na zdolność przew ozow ą są zawsze rów ne  jedności 
w  następu jących  uk łda ch :

W  żegludze re g u la rn e j y — 1, gdyż m ile  ładunkow e  
p o k ry w a ją  się z d ługością  re js u  i  d la  tego w spó łczyn­
n ik a  gam a w  stosow anym  w zorze n ie  w ystępu je .

W  żegludze n ie re gu la rn e j w sp ó łczyn n ik  zm ienności
o Ltm a stale w artość  rów ną  jedności, gdyż p ~  —y -  ; poniew aż

l  I. i  ,
T =  y  , o trz y m u je m y  —y  • - - - -  i-

Powyższe fragm e n ta ryczn e  uw ag i dotyczące n ie k tó ry c h  
zagadnień poruszanych w  książce d r  I. T arsk iego w ska ­
zu ją  na d y s k u s y jn y  ch a ra k te r n ie k tó ry c h  zaw artych  
w  n ie j s fo rm u łow ań . W yda je  się, że dalsza dyskus ja  
pow in na  b liż e j n a ś w ie tlić  te  zagadnien ia  i  p rzyczyn ić  
się do ich  ostatecznego rozw iązan ia .
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Podstawowe wskaźniki planu żeglugi morskiej
(U ryw k i recenzji)

Praca d r I. Tarsk iego  pod w . w . ty tu łe m  s tan ow i zsu­
m ow an ie  w y n ik ó w  dotychczasowego ro z w o ju  jednego 
z od c in kó w  p lanow an ia  gospodarczego w  żegludze m o r­
sk ie j. Po om ó w ie n iu  po jęć w stępnych , ja k  np. w spó łczyn­
n ik a  w y ko rzys ta n ia  nośności s ta tku , podz ia łu  czasu eks­
p lo a ta c ji i  in nych , a u to r łączy  je  i  tw o rz y  w zo ry  ko m ­
pleksowe, obe jm u jące  coraz to  nowsze i  szersze z ja w iska  
eksp loa tac ji s ta tku  m orskiego, aż w  końcu  dochodzi do 
szczytowej syntezy: do w zo ru  na roczną zdolność p rzew o­
zową sta tku .

T o k  rozum ow an ia  je s t kon sekw en tn y  i  log iczny. Po­
nadto  w sze lk ie  rozw ażan ia  i  tw o rze n ie  w zo rów  a u to r i lu ­
s tru je  p rz y k ła d a m i lic zb o w ym i, w  k tó ry c h  z n a jd u ją  się 
także uzupe łn ien ia  i  dalsze w y ja śn ie n ia . Jednakże na­
leży w y tk n ą ć  szereg uste rek i b łędów . B łę d y  te  można 
jo d z ie lić  na 3 g ru py , p rz y  czym  pon iże j poda ję  je d y ­
nie  p r z y k ł a d y  błędów, z każde j g rupy.

'  Przykład: Statek, którego nośność netto wynosi 3.000 TDW , 
o kubaturze właściwe) ładowni 2m! przewozi na pewnym prze­
biegu 1.800 ton ładunku, którego właściwa kubatura (współczyn­
n ik  sztauowania) wynosi 2,5 m s. Używając symboli przyjętych 
w pracy prof. dr. Tarskiego: P —  3.000: W ; —  2; W . —  2,5: 
q —  1.800. Według metody autora współczynnik załadowania

« =  -2- =  i 8̂  =  o,6
P 3000

Wf  2
Według naszej praktyki planowania - o — — ==------=  o 8

Wq 2,5 '
Autor określa zdolność przewozową w  tonach na danym przebie­
gu Jako równą P. — 3000 . 0,6 =  18CO ton. W  naszej praktyce 
ustala się ten wskaźnik Jako wynoszący P. — 3000,0,8 — 2400 ton.

P ierw szą g rupę  s tanow ią  fo rm a ln ie  m y ln e  s tw ie rdze ­
nia. Np. (str. 9): „W spó łczyn n ik  będzie w ięc  zawsze sto­
sunk iem  dw óch w ie lko śc i". S łusznie, lecz d a le j: „Jedna  
z tych  w ie lko śc i pom nożona przez w sp ó łczyn n ik  da nam  
w w y n ik u  d rugą  w ie lkość". N ależało dodać, że t y l k o  
w ie lkość m i a n o w n i k o w a  pom nożana przez... itd . 
3 o  np. gdy m am y w sp ó łczyn n ik  to  3 („ je d n a  z tych  
w ie lko śc i“ ) pom nożona przez w sp ó łczyn n ik  s/.t wca le n ie  
da nam  te j d ru g ie j w ie lkośc i.

Do te j g ru p y  b łędów  m ożna rów n ież  za liczyć n ie k tó ­
re s tw ie rdze n ia  au to ra  stanow iące nowość w  stosunku  do 
dotychczasowej p ra k ty k i.  Np. (str. 23): „Ł a d u n k i p łynn e  
przewożone są sp e c ja lnym i s ta tka m i-ta n ko w ca m i lub  na 
in nych  s ta tkach w  spec ja lnych opakow aniach“ . Tym cza­
sem żadne to w a ry  (także p łyn y ), przewożone w  opakow a­
n iach nie  są uważane ja k o  ła d u n k i p łynne.

N ie  chcę przytaczać w ięce j ta k ic h  p rzyk ła d ó w , bo 
m am  w ięce j zastrzeżeń odnośnie d ru g ie j g ru p y  b łędów . 
Chodzi przede w szys tk im  o rea lność p rzyk ła d ó w , k tó re  są 
częściowo zupe łn ie  ab s tra kcy jn e  i  mogą w p row adz ić  czy­
te ln ik a  w  błąd. np. (str. 60) a u to r poda je  d la  ru d y  że­
lazne j w sp ó łczyn n ik  sztauow ania 0,8 m :! na tonę, gdy 
w  rzeczyw istośc i w yn os i on ty lk o  0,4 n r1. Podobnie przed­
s taw ia  się spraw a z in n y m i to w a ra m i (np. soja s tr. 67. 
cem ent s tr. 75).

S ta tk i w  p rzyk ład ach  au to ra  m a ją  n iespotykane 
w  p ra k tyczn ych  w a ru n ka ch  s tosunk i po jem ności do noś­
nośc i (np. s tr. 67, 75), są eksp loatow ane na rażące n ie ­
w łaśc iw ych  d la  n ich  trasach i  stąd uzyskane w y n ik i (czy 
też założenia) są n ierea lne. Np. s ta tek o nośności 7 000 to n
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w y k o n u je  w  ro k u  3 re js y  do p o rtu  oddalonego o 1 300 m il 
i  z pow ro tem . Na s tr. 86 s ta tek  o nośności 3 100 to n  zu­
żyw a w ęg la : w  m orzu  50 ton , w  po rc ie  20 ton. S ta tek ta ­
k i  o szybkości ok. 11 w ęz łów  spala w  m orzu  ok. 20 ton  
wóSla, w  po rc ie  na tom ia s t n ie  w ięce j n iż  5 ton  (około 
je d n ą  czw artą ). S ta tek  szybszy n ie  może m ieć napędu 
parowego z pa le n iska m i na węgie l.

W yda je  się, że na w e t w  teo re tycznym  przyk ładz ie , 
n ie  pow in no  znaleźć się ta k ie  założenie (str. 69): „g d yb y  
statek z po w ro te m  b ra t t e n  s a m  ładunek...“ . Zastrze­
żenie na str. 11 —  p rzy  p rzyk ład z ie  zupe łn ie  re a ln ym  — 
że „w e  w szys tk ich  p rzyk ład ach  podane są liczby dow o l- 
ne“  n ie  może up ra w n ia ć  do daw an ia  p rz y k ła d ó w  n ieżyc io ­
w ych  i  a b s tra k c y jn y c h  bez uzasadnionej p rzyczyny.

D ow o ln ie  i  m y ln ie  została uzasadniona d e fin ic ja  w sp ó ł­
czynn ika  sztauw an ia  (str. 57, odnośnik) utożsam ianego 
z ku b a tu rą  ła d u n ku , gdyż „s tra ty  te  (różn ica pom iędzy 
ku b a tu rą  ła d u n k u  a przestrzen ią  za jm ow aną przez ła d u ­
nek zasztauowany —  przyp . rec.) na ogół n ie  przekracza­
ją  10%“ . —  N ależy s tw ie rdz ić , że na ogół s tra ty  te  w  sto­
sunku  do k u b a tu ry  ła d u n k u  w łaśn ie  p rzekracza ją  10%. 
Np. 165 stóp sześć, g ru bych  desek sztau je  ok. 250 stóp 
sześć., c z y li s tra ta  =  85 stóp sześć., t j .  przeszło 50%. 
P rzy  c ie nk ich  deskach s tra ta  sięga 66% k u b a tu ry  ła d u n ­
ku . P rz y k ła d ó w  ta k ic h  m ożna cytow ać w ie le .

P rze jdźm y do b łęd ów  trzec ie j g rupy . Teza autora, że 
regu la rna  żegluga lin io w a  s tan ow i na jw yższą fo rm ą  tra n ­
spo rtu  m orskiego w  gospodarce p lanow e j, w ym aga osob­
ne j i  dok ładne j ana lizy. Dotychczasowe badania w skazy­
w a ły , że s tanow i ona w y k w it  k a p ita liz m u  m onopolis tycz­
nego. A u to r  w spom ina o up raw ian e j przez radziecką f lo ­
tę żeg lug i l in io w e j p ó łre g u la m e j, lecz n ie  w yc iąga  
w n iosku  z w łasnego s tw ie rdzen ia , że, ten rod za j żeglugi 
zna laz ł w  m o rsk im  transporc ie  ZSRR na jw iększe  zasto­
sowanie“  (str. 22).

M am  rów n ież  zastrzeżenia co do podanego w zo ru  na 
ob liczenie rocznej zdolności przew ozow ej s ta tku . Sam 
w zór je s t p ra w id ło w y . Jednak na str. 94 podany je s t na­
stępu jący p rz y k ła d  zastosowania w zo ru  d la  s ta tku  o nośn. 
7 000 ton :

„N o rm a  p rze ła dun ku  b ru tto  ( ś r e d n i a  za ładunku  
i  w y ładunku).... w ynos i d la  węgla 600 ton na dobę, d la  
rud y  3 000 ton na dobę, ś r e d n i a  w i ę  c 1 800 ton/dobę "  
(podkr. rec.).

Z  w ażn ie jszych  om y łek  na leży w y m ie n ić :
1. s tr. 27 —  przestaw ien ie  ustępów , k tó ry c h  p ra w id ło ­

w a ko le jność po w in na  b y ła  dać nas tępu jący  teks t:
„B ędą  się one zda rza ły :
1. na  lin io w c a c h  —  m iędzy  obcym  p o rte m  docelo­

w ym , a in n y m  obcym  po rtem , do k tó rego  s ta tek  po d ro ­
dze za w ija , w zg lędn ie , gd y  s ta tek  n ie  m a pełnego ła ­
dunku .

P rz y k ła d  5
(rysunek)

S ta tek  m ia ł pe łn y  ła du nek  do A le k s a n d r ii,  w  drodze 
p o w ro tn e j n ie  m a pełnego ła d u n k u  do G dyn i, uzupe łn ia  
w ięc obcym  ła d u n k ie m  z A le k s a n d r ii do A n tw e rp ii.

2. na  tram pa ch  —  gdy s ta tek  w  podróży p o w ro tn e j 
do w łasnego p o rtu  n ie  m a ła d im k u  pow rotnego. B y  sk ró ­
cić podróż ba lastow ą lu b  je j ca łko w ic ie  un ikn ąć , doko­
n u je  tzw . podróży tró jk ą tn y c h .

P rz y k ła d  6
(rysunek)

2. s tr. 35 —  w iersz 5 od d o łu  —  zam iast „p la n  s ta tku  
f lo ty “  w in n o  b yć  „p la n  stanu f lo ty “ .

3. s tr. 64 —  w ie rsz  11 od d o łu  —  przestaw ien ie  zdań. 
k tó re  w in n y  b rzm ieć:

„D o ty c z y  to  ty c h  w yp a d kó w , gd y  w  każd ym  porc ie  
s ta tek ca łkow ic ie  się w y ła d o w u je  i  na  now o się załado­
w u je . P ie rw szy  człon pom nożony przez odpow iedn ią  
część d rug iego cz łonu da na m  zdolność przewozową s ta t­
k u  podczas jednego re js u “ .

4. s tr. 67 U  g ó ry  w zó r na zdolność przewozową 
w  tonach w in ie n  b rzm ieć:

7.P =  P I  n =  Pafa _  E
L , 2 Pa$-{

V +  ATbr

5. s tr. 82 —  w iersz 7 i  nast. w in n y  b rzm ieć:
ZPt =  Pafrpi =  10000. 0,804 • 2,9 * 2,94 =  8040 • 2,9 • 2,94 =  
=  23316 * 2,94 =  68650 ton
/ p tm Pa? ln  =  10000 • 0,804 * 22700 =  8040 • 2,94 • 22700 =  
=  23638.22700 =  536580000 to n o m il

6. s tr. 82 —  w ie rsz 10 od do łu  —  w zó r w in ie n  brzm ięć:
ZP, — P L — IiP Etm P r

T a k  w ięc na za- i  w y łado w a n ie  7 000 ton  w ęgla z szyb­
kością 600 to n  na dobę oraz na za- i  w y łado w a n ie  7 000 
ton ru d y  z szybkością 3 000 ton na dobę na obu końcach 
podróży potrzeba w ed ług  au to ra

14 000_X_2 

1 800
=  15,6 dn i.

Przecież za samo za- i  w y łado w a n ie  7 000 ton węgla 
z szybkością 600 to n  na dobę potrzeba przeszło 25 dn i.

N ie  w o l n o  tw o rzyć  średn ich  „a ry tm e ty c z n y c h ' 
z no rm  prze ładunkow ych . Ś redn ia  no rm a p rze ładunku  
w  ten  sposób ob liczona n ic  n ie  oznacza i  s tan ow i cy frę  
oderwaną. B łą d  ten  p ro w a dz i au to ra  do s tw ie rdzen ia , 
że roczna zdolność przew ozow a przytoczonego s ta tku  w y ­
nosi 151 tys. ton  i  p ra w ie  106 m iln  ton o m il. Z  ob liczeń d r 
Tarsk iego w y n ik a , że s ta tek  w  220-dn iow ym  okresie  eks­
p lo a ta cy jn ym  może w ykonać 10,8 re jsów , a p ra w id ło w e  
ob liczenie w yka zu je , że s ta tek  ten  z ro b i ty lk o  6,7 re jsów . 
9 d y <do t<+ °  dodam y, że w e d łu g  au to ra  ob licza się „ś re ­
dn ie także d la  za ładow ania  i  w y ła d o w a n ia  tego samego 
osobom za in teresow anym  zagadn ien iem  ciekawego pod­
ręczn ika . W yd a w n ic tw o  m us i pam ię tać, że w ydaw ane 
ła du nku , b łąd  odznacza się jeszcze ba rdz ie j.

J. T. Ilołowiński

Poniżej drukujemy list dr Tarskiego.
Do b ro szu ry  m o je j p. t. „P odstaw ow e w s k a ź n ik i p lanu  

żeg lug i m o rs k ie j“ , w yd an e j przez „W y d a w n ic tw a  K o m u ­
n ik a c y jn e “  n ie  została dołączona z pow odu techn icznych 
trudnośc i, e rra ta  p rostu jąca  szereg om y łe k  d ru ka rsk ich .

7. s tr. 107 w iersz 11 od do łu  —  w in n o  być:
7P,m =  2000 • 0,8 • 2000 * 11,5 =  36,800.000 tonom il.

8. s ir .  115 w ie rsz  1 u  g ó ry  —  zam iast „je dn akow eg o  
kosztu w in n o  być  .jed nos tkow ego  kosztu “ .

9. s tr. 123 —  L . p. 35 —  w zó r w in ie n  b rzm ieć:

P lr  =  P • ---------JL______
t  2«frrP
V M u br

O prócz powyższych om y łe k  d ru k a rs k ic h  zasygnalizo­
w ano m i b łę d y  w  ob licze n iu  n ie k tó ry c h  p rzyk ła d ó w , 
k tó re  w y n ik ły  z mego n iedopa trzen ia : 

s tr. 69 — w ie rsz 12 od do łu :

- - — t ,, « o n jo im c  m nę uane pozostaną
, Z5n,lari?  ’ sdyż  Przed łuży  się czas po s to ju  w  po rc ie  

w sku te k  dłuższego p rze ła dun ku  w iększe j m asy to w a ro - 
w e j. P on iew aż s ta tek  z p o w ro te m  b ra ł ta k i sam ła d u ­
nek ( t j.  o ta k ie j sam ej no rm ie  p rze ła dun kow e j) czas po- 
s to ju  w  po rc ie  w yn ies ie  n ie  7 d n i lecz 14. (Tego rodza ju  
obhczem e op ie ra  się na uproszczonym  założeniu, że p rz y  
podroży ba las tow e j n ie  uw zg lę dn ia m y czasu pos to ju  po­
trzebnego na inne  czynności w  po rc ie  poza p rze ła d u n ­
k iem ). Ilość re jsó w  w yn ies ie  zatem  n ie  10 lecz 

250 250--—--------— _____  —— g
17,8+14 31,8

O p ie ram y się je d n a k  p rz y  ty m  na rów n ie ż  sc is łym  
założeniu, że w  podróży ba las tow e j s ta tek  m a ta ką  samą 
szybkość, ja k  w  podróży z ła d u n k ie m . T a k  je d n a k  
w  rzeczyw is tośc i n ie  jes t, gdyż szybkość s ta tku  w  b a ­
laście je s t w iększa n iż  załadowanego.



str. 94 —  w  p rzyk ła d z ie  32. —  źle została ob liczona 
średn ia  ważona no rm a  prze ładunkow a . Jeże li no rm a  d la  
w ęg la  w yn os i 600 ton, a d la  ru d y  3000 ton  na dobę, to 
s ta tek 7000 D W T  ne tto  za ładu je  się

w ęglem  w
7000

600

ru d ą  w
7000

c z y li

czy li 11,67 dn i 

2,33
3000 " 14,00

Ażeby w ięc  prze ładow ać łączn ie  14000 to n  w ęg la  
i  ru d y  po trzeba 14 dn i, c z y li ś redn ia  ważona no rm a 
w yn os i 1000 ton  .

Zdolność przewozowa s ta tku  w  danym  p rzyk ład z ie  
w yn ies ie :

w  tonach Y,P =  7000 • 2 —______ ???____ ==
1400 14000 • 2

288 1000

=  14000 ---------— —  =  14000 • 6,7=93.800 to n .
4,8 +  28

w  tonom ilach  ZP  =  7000 • 1400 • 6,7 =  65660000 
tonom il.

P ra w id ło w o  ob licza ny  p rz y k ła d  jeszcze ba rdz ie j u w y ­
p u k la  uzasadnienie ekonom iczne dane j podróży b a la ­
stowej.

Za pow ażyn  b łąd  na tom ia s t uw ażam  tw ie rd ze n ie  na 
s tr. 5 (u do łu), ja k o b y  p lan ow a n ie  u  nas staw a ło  się 
p ra w e m  ekonom icznym . P raca S ta lin a : „E konom iczne 
p ro b le m y  soc ja lizm u  ZSR R “  z całą w yra z is tośc ią  na ­
p ię tn o w a ła  ten  b łąd  po pe łn iony  przez szereg rad z ie ck ich  
i  naszych ekonom istów .

C h c ia łbym  ponadto zaznaczyć, że ja k o  niedostateczn ie 
w y ja śn io n ą  i  nada jącą  się do d y s k u s ji uw ażam  posta­
w io n ą  na s tr. 55 i  s tr. 64 ust. 2 tezę o uw zg lę dn ie n iu  
ekonom iczn ie  uzasadnionego niepełnego w yko rzys ta n ia  
nośności w e  w sp ó łczyn n iku  a. Za tego ro d za ju  ro s trz y g - 
n ięc iem  p rzem aw ia ło  rozum ow an ie  następujące. Jeżeli

u w zg lę dn ia m y ekonom icznie uzasadnione n ie w y k o rz y s ta ­
n ie  nośności (podróż ba lastow ą w e w sp ó łczyn n iku  y  (to 
ty m  ba rdz ie j na leży uw zg lędn ić  częściowe je j n ie w y k o ­
rzystan ie , je ż e li je s t zaplanow ane i  ekonom icznie uzasad­
n ione. T endenc ją  idącą w  k ie ru n k u  stopniowego zacie­
ra n ia  się w  naszej flo c ie  różn ic  m iędzy  żeglugą lin io w ą  
a tra m p o w ą  (np. p rzew ozy m asó w k i na  lin ia c h ) przem a­
w ia  za ty m , że i  w  żegludze re g u la rn e j m ogą m iędzy 
poszczególnym i p o rta m i zdarzać się podróże ba lastowe, 
co sk ła n ia  do  ̂uw zg lędn ien ia  w  p la n ie  zdolności p rzew o­
zow ej rów n ie ż  uzasadnionego niepełnego w y k o rz y s ta n ia  
nośności. M uszę je d n a k  przyznać, że p rze c iw ko  tem u 
p rze m a w ia ją  pewne a rgum enty . U w zg lędn ien ie  częścio­
wego n ie w yko rzys ta n ia  nośności może m ieć w p ły w  de- 
m o b iliz u ją c y  na p ra c o w n ik ó w  żeg lug i i  m a k le rk i,  je ś li 
chodzi o skom p le tow an ie  ła d u n k ó w ; ponadto k o m p lik u je  
rów n ie ż  ob liczen ia . O p ie ra jąc  się na ty c h  a rgum entach 
m ożem y postaw ić  pod znak iem  zapy tan ia  rów n ie ż  sto- 
s tow anie  w sp ó łczyn n ika  przeb iegów  z ła d u n k ie m  y. Być 
może, że w  przyszłości d o jd z iem y do tego, b y  żadnych 
podróży ba lastow ych  n ie  uw zg lędn iać w  ob licze n iu  zdo l­
ności p rzew ozow e j, a racze j uw ażać je  ja k o  n ie w y k o ­
rzys tan ie  zdo lności p rzew ozow e j, a podróże ba lastow e 
ekonom icznie uzasadnione tra k to w a ć  ja k o  n ie w y k o rz y ­
stan ie  zdolności przew ozow e j z o b ie k ty w n y c h  p rzyczyn .

_W końcu p ra g n ą łb ym  jeszcze raz (v ide uw ag i na str. 
I l u  do łu) podkreś lić , że p rz y k ła d y  w  p ra cy  m o je j poda ją  
lic z b y  z u p e ł n i e  d o w o l n e ,  n ie  m ające n ic  w sp ó l­
nego z rze czyw s itym i lu b  na w e t p rz y b liż o n y m i liczb a m i 
naszych przew ozów , e lem entów  zdo lności przew ozow e j, 
ob ro tó w  p o rtó w  etc etc.

Z  uw a g i na  to, że powyższa m o ja  praca s tanow i do­
da tkow ą  le k tu rę  d la  s tud en tów  n ie k tó ry c h  w yższych 
szkół ekonom icznych , b y łb y m  bardzo w dz ięczny R edak­
c j i  T e c h n ik i i  G ospodark i M o rs k ie j za op u b liko w a n ie  
n in ie jszego lis tu .

D r  Ign acy  T a rs k i

Nie uwzględnione wpływy^na kompas magnetyczny

Szkodliwe oddziaływanie na kompas magnetyczny nawet n ie­
w ielkich mas żelaza wywołuje dobrze znane zjawisko dewiacji, 
które sprawia, że powszechnie zakazane jest wychodzenie ster­
n ika na wachtę z nożem albo kluczem w  kieszeni Is tn ie ją  jed­
nak jeszcze inne przedmioty wpływające na kompas, pozornie 
zbyt małoznaczne, aby liczyć się z  n im i; należą do nich np. ba­
retki metalowe do orderów.

Jakkolwiek w naszej praktyce żeglarskiej rzadko się w idzi o fi­
cera lub odznaczonego marynarza, który by w  służbie pokłado­
wej występował „pod orderami", jednak przeprowadzone obser­
wacje wpływu tych drobnych części metalowych na igłę kom­
pasową dały tak interesujący m ateriał, że warto się z n im  za­
poznać, aby uniknąć niespodzianek, dotychczas przez kierownic­
two statku nie przewidywanych.

W pływ n a  wahania kompasu może mieć nie ty lko metalowa, 
magnetycznie aktywna odznaka, zawieszona na m undurze, ale 
nawet wstążka metalowa, tzw. „.baretka".

Oddziaływanie baretek na kompas niedawno udało się przy­
padkowo wykryć przy określaniu dokładności nam iernika (pelen- 
gaiora). Zauważono, że przy zbliżaniu się do kompasu igła magne­
tyczna odchyla się gwałtownie, jakgdyby zbliżono do niej mag­
nes. Po dokładnym sprawdzeniu okazało się, że przyczyną tego 
są właśnie baretki metalowe na m undurze oficera nawigacyjnego; 
wystarczyło zdjąć je, aby kompas się uspokoił 1 aby, przy zbliża­
n iu  się do niego, igła nie odchylała się.

W  w yniku wielokrotnych pomiarów okazało się, że praktycz­
nie odległość środka układu igieł magnetycznych kompasu od 
baretek waha się przy pelengówaniu od 23 do 28 cm (w zależności 
od tego, czy podczas nam ierzania oficer nawigacyjny dotyka ścia­
ny bocznej lub narożnika kompasu) a przy obserWaicji kursu
—  od 12 do 13 cm. Odległość zaś między nożem lub  kluczem  
znajdującym  się w kieszeni m arynarza a środkiem układu mag­
netycznego kompasu wynosi 72 —  74 cm. Ponieważ siła wzajem ­
nego oddziaływania magnesów jest odwrotnię proporcjonalna do 
kwadratów odległości między n im i (zaś przy małych odległościach
— nawet do ich sześcianów), łatwo obliczyć, że aby przedmiot 
żelazny znajdujący się w kieszeni marynarza oddziałał na kompas 
z siłą taką, ja k  baretki metalowe, jego działanie winno być 
większe aniżeli działane tych baretek: przy pelengówaniu 7-10 
razy, przy obserwacji kursu —  32-36 razy.

W  pierwszym przybliżeniu można uważać siłę wzajemnego 
oddziaływania magnetycznego jako wprost proporcjonalną do mas 
żelaza. To znaczy, że np. :para poczwórnych baretek odpowiada, 
w wypadku obserwacji kursu, więcej niż 600 gramom żelaza 
znajdującego się w kieszeni, marynarza. N ikom u nie przyjdzie na 
myśl podejść do kompasu z szęściusetgramowym przedmiotem że­
laznym  w kieszeni, ale na pozostawanie przy kompasie z dwiema 
poczwórnymi baretkam i metalowymi na piersi (co- jest równie 1

1 J. R a b i n o w i e  z, „MOrskoj P łot", n r  5/1052; -s . 9.

szkodliwe) mogą sobie pozwolić marynarze, a nawet kierowni­
ctwo statku.

Rozpatrzmy, jak ie  są wielkości dewiacji powodowanej przez 
baretki metalowe, a nie uwzględnianej w  tabeli dewiacyjnej. Czy 
mogą np. Wywołać duże om yłki w obliczeniach i stać się 
w związku z tym  przyczyną, awarii? Aby otrzymać odpowiedź na 
to  pytanie, rozpatrzymy następujące przypadki:

a ) Oficer nawigacyjny, wyliczywszy kurs kompasowy, wycho­
dzi do głównego kompasu, podaje odpowiedni rozkaz sternikowi i 
pozostaje przy kompasie dopóty, dopóki statek nie przejdzie na 
żądany kurs kompasowy. Sternik, otrzymawszy rozkaz: „tak trzy­
mać" zwraca uwagę na kurs wg kompasu sterowego i  tak steruje. 
Jeśli jednak) oficer nawigacyjny, naprowadzając na kurs m ia ł na 
mundurze baretki metalowe wówczas statek znajdzie się na kur­
sie kompasowym różniącym się od właściwego o wielkość nie 
uwzględnionej dewiacji, spowodowanej przez baretki.

b) Oficer nawigacyjny wychodzi do głównego kompasu, aby 
określić pozycję statku wg namiarów wziętych z obiektów 
na lądzie. Pod wpływem działania baretek kompas natychmiast 
odchyla się, przy czym nie uwzględnione dewiacje dla każdego 
wziętego nam iaru będą różne (co do wielkości, a nawet co do 
znaku), w zależności od położenia oficera w stosunku do kompasu 
przy każdym namierzaniu. Jeżeli oficer określa pozycję statku na 
podstawie dwóch namiarów, wówczas otrzymuje on pozycję z  
błędem, którego nie potrafi wykryć; jeśli zaś bierze 3— 4 namiary, 
to o istnieniu błędu dowie się z otrzymanego tró jkąta , ale 
wszelkie próby zlikwidowania błędów (np. sposobem dowolnych 
zm ian całkowitej poprawki kompasu) nie doprowadzą do nicze­
go, ponieważ każdy nam iar m iał swój błąd.

Celem ustalenia wielkości odchyleń dewiacyjnych powstałych 
z powodu baretek metalowych, zebrano ich ponad 50 różnych 
wielkości i wszystkie, każdą z osobną i w różnych zestawieniach, 
wypróbowano przy kompasie. W tym  celu rozmieszczono Je przy 
kompasie podczas zm iany kursu. W  każdym położeniu po usta­
w ieniu się igły magnetycznej zapisywano wielkość dewiacji. Nas­
tępnie analizowano wielkości dewiacji otrzymane pod wpływem  
każdej baretki, oddzielnie i w różnych zestawieniach, wyliczano 
dla nich współczynniki i  ustalano maksymalne wielkości dewiacji.

Ograniczymy się do przytoczenia najciekawszych danych, 
i  śrernich wielkości.

Zwykłe baretki składają się z żelaznej lub mosiężnej listew­
ki, blaszanych uchwytów ze wstążeczkami i stalowych szpilek 
którym i przymocowuje się je  do m unduru. Listewki i  uchwyty 
wyrabiane są przeważnie z miękkiego (w  znaczeniu m agnety­
cznym) żelaza, szpilki — z żelaza twardego. Jak wykazały próby, 
one właśnie są główną przyczyną nie uwzględnianych dewiacji.

Analiza obserwacji, uporządkowanych tabelarycznie, pozwala 
na wyciągnięcie pewnych wniosków:

(Dokończenie na s tr .. 3- okładki).
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E K S P L O A T A C J A  P O R T Ó W

Ocena zm echanizowanych procesów prze ładunkow ych
(A r ty k u ł dysku sy jn y )

In t. J. M A D Z IA R , Szczecin

Drukując poniżej artykuł inż. Z. Madziara, Redakcja T. G. M. traktuje 
i  prosi zainteresowanych Czytelników o wypowiedzenie się w dyskusji

go jako osobisty pogląd autora

Wstęp

„T e ch n ika  i  G ospodarka M orska “  słusznie poruszyła  
swego czasu p ro b lem  stopn ia  m echan izac ji p rac p rze ła ­
d u n ko w ych 1. Is to tn ie  bow iem  b ra k  w  ty m  zakresie w skaź­
n ik ó w , k tó re  w  sposób w ysta rcza jąco  ja s n y  i  jednoznacz­
n y  techn iczn ie  o k re ś la ły b y  zm echan izow anie procesu, ja k  
rów n ież  p o zw a la łyb y  dokonać jego p ra w id ło w e j oceny 
ekonom iczne j. N ie m n ie j z p u n k tu  w idzen ia  technicznego 
a r ty k u ł Z. P e ł c z y ń s k i e g o  zaw iera  szereg n ie jasno ­
ści, k tó re  ch c ia łb ym  om ów ić.

Przede w s z ys tk im  a u to r n ie  rozróżn ia  dw óch zasad­
n iczych po jęć: m echan izac ji i  au tom atyzac ji.

C z łow iek może w ystępow ać w  p ra cy  w  d w o ja k im  
cha rakterze : p roducenta  s iły  fizyczne j i  in ic ja to ra  im p u l­
sów k ie ru ją c y c h  m aszyną czy urządzeniem . P rz y  m echa­
n iz a c ji zagadnien ie  polega na tym , ab y  w y łączyć  czło­
w ie ka  ja k o  p roducenta  s iły  fizyczne j, na tom ia s t e l im i­
nacja  cz łow ieka  ja k o  in ic ja to ra  im p u lsó w  k ie ru ją c y c h  
maszyną je s t zagadnien iem  au tom a tyzac ji. Łączenie tych  
dw óch zagadnień może p ro w a dz ić  do n ieporozum ień, 
w  szczególności zaś do pow stan ia  poglądu , że ca łko w ite  
zm echanizow anie pew nych  procesów je s t n iem oż liw e  w o ­
bec niem ożności ic h  zau tom atyzow an ia ; je s t to  oczyw iście  
niesłuszne.

W  da lszym  c iągu n in ie jszych  rozw ażań w yd a je  się ce­
low e w yłączen ie  zagadnien ia  m echan izac ji, rozum iane j 
lako  „s tosunek p ro cen to w y ilo śc i p rze ła dun ku  w y k o n a ­
nego p rz y  pom ocy m echan icznych urządzeń p rze ła dun ko ­
w ych  do ogó lne j ilo śc i p rze ła d u n ku “ . Sam  fa k t  użycia  do 
p rze ła dun ku  urządzenia m echanicznego o n iczym  n ie  
św iadczy, a w ska źn ik  zbudow any na te j podstaw ie  może 
dać b łędną ocenę w  w yp a d ku  użycia- urządzenia o n ie ­
w łaśc iw e j cha rak te rys tyce  techn iczne j.

N a tom ias t słuszne, chociaż z p e w n y m i m o d y fik a c ja m i, 
w yd a je  się d ru g ie  okreś len ie  m echan izac ji przez a u to ra ’ 
S łuszny b y łb y  rów n ie ż  da lszy to k  jego rozw ażań w  w y ­
padku, g d yb y  m aszyna by ła  zawsze je dn akow o  w y k o rz y ­
stana, tzn. gd yb y  zawsze zastępowała tę  samą ilość lu dz i.

B łą d  au to ra  w yw o d z i się stąd, że cz łow ieka  p rz y  w y ­
k o n y w a n iu  k o n k re tn e j p racy  a u to r tra k tu je  ja k o  „ je d ­
nostkę m echan iczną“  zawsze w  je d n a ko w ym  s tonn iu  w y ­
korzystaną, —  co n ie  je s t zgodne z rzeczyw istością.

Ilość roboczogodzin n iezbędna do w yko n a n ia  k o n k re ­
tn e j p racy, a oceniana w g  no rm , w ca le  n ie  m ó w i o w y ­
k o rzys ta n iu  cz łow ieka  ja k o  m echanizm u, i  d la tego nie 
może ona być k ry te r iu m  p o rów nyw a n ia  cz łow ieka z m a­
szyną, rów n ie ż  w y ko rzys tyw a n ą  w  rozm a itym  stopn iu .

C a łkow ic ie  n iesłuszne je s t tw ie rdzen ie , że „p rz y  tego 
rod za ju  pode jśc iu  cz y n n ik  ła d u n k u  n ie  od g ryw a  pow aż­
n ie jsze j ro li,  —  z w y ją tk ie m  może ła d u n k ó w  w y b itn ie  
przestrzennych lu b  w  bardzo m a łych  jednostkach  opa- 
K ow an ia“ .

w ypadkach  ob se rw u je m y bądź to zby t m ałe
w yko rzys ta n ie  nośności, bądź też z b y t d łu g ie  czekanie..“
• h o j rod za ju  s tra ty  n ie  m a ją  is to tnego znaczenia 
i bez w ypaczen ia  obrazu można je  spoko jn ie  pom inąć“ .

C zyn n ik  w łaściw ego w yko rzys ta n ia  sprzę tu  jest ró w 1 
m e w ażny ja k  samo zagadnienie m echan izac ji i  w in ie n  
być ro z p a try w a n y  łącznie z n im , aby n ie  dopuścić do 
tzw . „zw yc ięs tw a  te c h n ik i nad zd ro w ym  rozsądk iem “ .

W  zasadzie cz y n n ik  ten, w  w yp ad ku  jego w łaściw ego 
w y liczen ia , z a w a rty  je s t w  koszcie w łasnym  prze ładunku  
je d n e j tony , je d n a k  n ie  w ys tępu je  ta m  w  sposób ja snv  
i z tego w zg lędu nie  nada je  się do bezpośrednie j oceny

P ro f. M o s z y ń s k i *  w  sposób następu jący o p i­
su je  m ożliw ośc i o rgan izm u ludzk iego : „M oże on p ra ­
cować p rz y  pe łn ym  obciążeniu ty lk o  przez k ró tk i czas, 
po k tó ry m  m us i nastąp ić  odpoczynek; do tyczy  to  n ie  
ty lk o  o rgan izm u ja k o  całości, a le  i  poszczególnych 
m ięśn i. N a jw ła śc iw szy  jes t okres (obciążeń 1 od­
poczynków ) rzędu w ie lko śc i od dużego u ła m ka  sekundy 
do p a ru  sekund. D łuższe u trz y m y w a n ie  ty c h  sam ych m ię ­
śn i w  nap ięc iu  s ta tycznym  w y w o łu je  s ilne  zmęczenie, n ie  
da jąc żadnego s k u tk u  użytecznego. Jeże li poszczególne 
g ru p y  m ięśn iow e p ra cu ją  na przem ian , to  p rz y  odpow ie­
dn io  dobrane j d ługośc i okresu i  w ie lko śc i ic h  obciążeń 
praca może odbyw ać się d łu g i okres czasu. Jest on ty m  
dłuższy, im  obciążenie je s t m n ie jsze —  aż do w ie lu  go­
dz in  n iep rze rw a ne j p racy, oczyw iśc ie  po na le ży te j zap ra ­
w ie  (tren ing u ), je d n a k  z p u n k tu  w idzen ia  spraw ności n a j­
lepsze je s t obciążenie średnie p rz y  ś red n im  k ilk u n a s tu -  
m in u to w y m  trw a n iu  pracy, po k tó ry m  m óg łb y  nastąp ić  
p a ro m in u to w y  c a łk o w ity  odpoczynek. N iezależn ie od te­
go kon ieczna je s t dłuższa, co n a jm n ie j pó łgodzinnna 
p rze rw a, połączona z p rzy ję c ie m  p o s iłku  po 3— 5 godz i­
nach p racy, p rz y  ogó lnym  og ran iczen iu  p ra cy  fizyczne j 
do 8 lu b  n a jw y ż e j 10 godzin na dobę i  ca łodz iennym  w y ­
poczynku  od cięższej p ra cy  fizyczne j raz na k ilk a  (8) d n i 
roboczych. T y le  m ó w i h ig iena  p ra cy “ .

„W  tych  ko rzys tn ych  w a run kach  w  czasie ośm iogo­
dzinnego dn ia  roboczego n o rm a ln y  zd ro w y  o rg an izm  lu d z ­
k i (mężczyzna w  w ie k u  od 20 do 26 lu b  n a jw y ż e j 40 la t) 
dać może trw a le  18.000— 28.000 kG m  użytecznej p racy  
w  c iągu dn ia  roboczego p rz y  na jw yższe j m ocy (w  k ró t ­
k o trw a ły c h  okresach p racy) 8 kG m /sek, c z y li 0,1 K M . 
D a łob y  to  łączn ie  za ledw ie  2250— 3500 sek. pełnego obc ią­
żenia na 1 dz ień p ra c y  (a zatem  8-—12% ca łkow ite go  cza­
su pracy). P rzec ię tna m oc cz łow ieka  w ynos i w ięc za le ­
dw ie  0.01 K M  i  np. ś redn io  obciążony (70%) s iln ik  o m o ­
cy 15 K M  może zastąpić —  w  p ra c y  czysto fizyczne j —  
zastęp tys iąca  jednocześnie p racu jących  lu d z i“ .

Celem  uw zg lędn ien ia  do da tko w ych  c z y n n ik ó w  ekono­
m iczno-techn icznych , p ro po nu ję  w p row adzen ie  następu­
jących  w ska źn ikó w  ch a ra k te ryzu ją cych  pracę poszczegól­
nych u k ła d ó w  m ech an izacy jnych :

1. s topn ia  m echan izac ji,
2. w spó łczynn ika  w yko rzys ta n ia  m echan izm ów .
W yda je  się rów n ie ż  celowe, p rzy  ro z p a try w a n iu  po­

szczególnych u k ła d ó w  m echan izacy jnych , w prow adzen ie  
w s p ó ł c z y n n i k a  m e c h a n i z a c j i .  Być może obec­
n ie  n ie  posiada on jeszcze is to tnego znaczenia w  p ra cy  
po rtu , n iem n ie j je d n a k  w  da lszym  ro z w o ju  te c h n ik i, k tó ­
ry  dąży do ca łkow itego  n ie m a l zau tom atyzow an ia  w szyst­
k ich  procesów, w sp ó łczyn n ik  ten będzie z n a id o w a ł co­
raz szersze zastosowanie. ‘

S top ień m echan izac ji

S top ień m echan izac ji w in ie n  odzw ie rc ied lać  stosunek 
pracy zm echan izow anej do n ie  zm echan izow anej.

Jako podstaw ę po rów nan ia  p roponu ję  p rz y ją ć  teore­
tyczną ilość pracy, ja k a  w in n a  być w yko na na ' p rz y  da- 
nyrn przem ieszczeniu ła d u n ku , p rz y  czym  przem ieszcze­
nie poziome na leży tra k to w a ć  ja k o  przesun ięc ie  z u w z g le - 
dm eniem  w spó łczynn ika  ta rc ia  (np. d la  drzew a i betonu 
0,5, d la  in nych  m a te ria łó w  rów n ież  w  pob liżu  te j w a r-  
tosci).

1 Por. art. Z. P e ł c z y ń s k i e g o ;  Stopień 
Prac przeładunkowych, ,,TGM “ . nr 3/1952. 3. 104 u r  m a. •• « u o a  u t i iŁ i:  wyKłaa eli 

c«. : Mechanizmy, Warszawa 1952, wyd PWT.eiementow masery o.
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Czas trw a n ia  c y k lu  po zw o li o k re ś lić  m oc niezbędną 
d la  w yk o n a n ia  cy k lu , zaś przez podzie len ie  te j m ocy 
przez średn ią  m oc cz łow ieka  (0,01 K M ) o trzym a m y teore­
tyczną ilość lu d z i n iezbędną d la  w yko n a n ia  dane j p ra cy  
w  ciągu rozpa tryw anego cy k lu . Odnosząc różn icę  m ię dzy  
teo re tyczn ie  po trzebną ilośc ią  lu d z i a ilośc ią  fa k tyczn ie  
z a tru d n io n ych  —  do ilo śc i teo re tyczn ie  po trzebne j, o trz y ­
m u je m y  s top ień zm echan izow ania.

Jeśli do ilo śc i fa k tyczn ie  za tru d n io n ych  w łą czym y  ope­
ra to ró w  sprzętu, ja k o  p racu jących  fizyczn ie , —  to  n ig d y  
n ie  o trzym a m y 100% zm echan izow ania. P on iew aż opera­
to rzy  w  zasadzie n ie  są u żyw a n i ja k o  producenc i s iły , 
na leży —  m o im  zdan iem  —  brać pod uw agę ty lk o  p ra ­
c o w n ik ó w  w y k o n u ją c y c h  w y łączn ie  pracę fizyczną .

O bliczen ie s topn ia  zm echan izow ania p rzyk ładow ego 
w y g lą d a ło b y  następu jąco: N a leży w ykonać operację  prze­
ła d u n k u  d ro b n icy  ze s ta tku  (szer. B  =  10 m , zanurzenie 
H  =  6 m , d ług . lu k u  I3 =  20 m ) do m agazynu (wys. nab. 
h i =  2 m , szer. nab. h  =  22 m , szer. magaz. U =  40 m)
1 ułożyć to w a r w  stosy o w ysokości h2 =  4 m.

Ś rednie przem ieszczenie poziom e:

SSr — ~  =  52 m

W  celu s fo rm u ło w a n ia  w łaściw ego w ska źn ika  p ropo ­
n u ję  następu jące rozw iązan ie : P un k tem  w y jś c ia  je s t teo­
re tyczna  m oc po trzebna do w y k o n a n ia  cyk lu . P o rów na­
n ie  m ocy teo re tyczne j z mocą za insta low aną i  mocą, ja ­
k ie j dostarcza ją p ra co w n icy  fiz y c z n i użyc i do w y k o n a ­
n ia  danego cy k lu , da je  rzeczyw is ty  w sp ó łczyn n ik  w y k o ­
rzys tan ia  m echan izm ów .

Ze w zg lędu na to, że d la  urządzeń o ru ch u  p rze ryw a ­
n y m  (cyk licznym ) s i ln ik i są p rodukow ane ju ż  z założo­
n ym  procen tem  w yko rzys ta n ia  (p rocen tow y czas w łącze­
n ia), p rz y jm u je m y  do ob liczen ia  ty lk o  tę  część m ocy, 
k tó rą  p rz e w id z ia ł k o n s tru k to r. W obec b ra k u  danych za­
k ła da m  jednocześnie, że p ro cen to w y czas w łączen ia  d la  
sprzę tu  o ru c h u  c y k lic z n y m  w yn os i odpow iedn io  40% d la  
ja z d y  i  15% d la  podnoszenia. W ówczas d la  podanych po­
p rzedn io  w a ru n k ó w  p rz y  w a ria n c ie  I,  ponadto zaś zak ła ­
da jąc, że dźw ig  m a za insta low ane:

w c iąga rka  —  20 kW , 25% ED
o b ró t _  7,5 kW , 15% ED
zm iana w ys ięgu  —  7,5 kW , 15% ED,

tra k tu ją c  jazdę po rta le m  ja k o  ru c h  nastaw czy oraz u w a ­
żając, że cz łow iek  rep reze n tu je  0,1 K M , w sp ó łczyn n ik  
w yko rzys ta n ia :

Średnie pomieszczenie p ionow e:

H <r =  — +  * . + - ^ -  =  7 m  
<r 2 2

Teoretyczna ilość p ra cy  n iezbędnej d la  w yko na n ia  
cy k lu :

L  =  i Po, +  i P,'0n =  G - ^ r H- +  G . t f , r

gdzie:
G ilość  ła d u n k u  przemieszczonego podczas jednego 

cyk lu ,
P —  ja k  w yże j p rz y ję to  0,5.
C y k l fa k tyczn ie  w y k o n y w a n y  m a następu jącą cha rak ­

te rys tykę : Ła du ne k  G =  1,5 tony , czas trw a n ia  c y k lu  
t  — 3 m in , obsada zespołu lu d z i —  15;

L  =  1500 k g  ■ 52 m  • 0,5 +  1500 k g  * 7 m  =  26100 kG m . 

Teore tyczne zapotrzebow anie m ocy w yn ies ie :

N  =  26100 
* 180

=  145 kG m /sek =  2,07 K M .

Ś redn ia  m oc cz łow ieka  w yn os i 0,01 K M , c z y li do w y - -  
konan ia  te j p racy  trzeba  l  =  207 lu dz i. S top ień zm echani­
zow ania danego c y k lu  w yn os i:

207 — 15 

207
92,6%

W  w yp a d ku  np. zastosowania u k ła d a rk i,  p racy  4 lu d z i 
i  skrócenia c y k lu  do 2,5 m in .:

v  26100
= -----, r „ ----- =  168 kG m /sek =  2,24 K M .

loU

Teoretyczna ilość lu d z i l  — 224, a stop ień m echan izac ji:

224

224
• =  98,3%

Pełną (100%) m echan izację uzyskam y, o ile  u k ła d a rk a  
będzie p racow a ła  bez pom ocn iczych p ra cow n ikó w , poda­
ją c  i  p rz y jm u ją c  sama ła du nek  d la  dźw igu.

W spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  m echan izm ów

W spó łczynn ik  w yko rz y s ta n ia  m echan izm ów  w in ie n  
w ykazać, w  ja k im  s topń iu  w y k o rz y s tu je m y  m echan izm  
w  s tosunku do założeń k o n s tru k to ra  p ro je k tu jące go  u rzą­
dzenie.

N ie w ą tp liw ie  n iesłuszne je s t ob liczan ie  w spó łczynn ika  
w yko rzys ta n ia  w  zelażności je d y n ie  od godzin pracy, bez 
uw zg lędn ien ia  w yd a jn ośc i urządzenia, a w ięc  m ocy, na 
ja k ą  zostało ono zap ro jektow ane . D la  os iągnięcia na leży­
ty c h  e fe k tó w  gospodarczych konieczne je s t uzyskan ie  w y ­
da jnośc i zb liżone j do w yd a jn ośc i teo re tyczne j.

W
N 9,82 +  1,5

= 0,182

P rzy  w a ria n c ie  I I ,  zak łada jąc, że użyto  uk ła d a rkę  
o za ins ta low anych  s iln ik a c h  (p rzy  nośności 2 1): 

ja z d y  —  8 K M , 40% E D  
podnoszenia —  5 K M , 15% ED, 

w sp ó łczyn n ik  w yko rzys ta n ia :

1V„ 2,24
N 9,82 - f  3,75 +  0,4

= 0,161

P rzy  za łożeniu na tom iast, że je dn a  u k ła d a rk a  obs łu­
gu je  dw a dźw ig i, co je s t zupe łn ie  m ożliw e , w sp ó łczyn n ik  
w yko rzys ta n ia  w yn ies ie :

W  = ----- i - ,  = ----------- f.’'8*  =  o 187
N ,  9,82 +  1,87 +  0,4 ’

W  da nym  w y p a d k u  u zysku je m y lepszy w sp ó łczyn n ik  
w y k o rz y s ta n i m echan izm ów  n iż  w  w a ria n c ie  I ,  pom im o 
użycia  u k ła d a rk i o nośności w iększe j n iż  w ym agana 
d la  danego celu.

W spó łczynn ik  ten  reagu je  w ięc  w  sposób stosunkow o 
czu ły  na is to tne  w yko rzys ta n ie  m echan izm ów , c z y li na 
w yko rzys ta n ie  za ins ta low ane j m ocy. Idea łem  w y k o rz y s ta ­
n ia  b y łb y  w sp ó łczyn n ik  1,0, m o ż liw y  do przekroczenia 
w  w yp a d k u  przeciążenia m echan izm u.

W spó łczynn ik  a u tom a tyzac ji

W spó łczynn ik  au to m a tyza c ji w in ie n  w yka zyw ać  sto­
sunek im p u lsó w  k ie ru ją c y c h  m aszyną i  po w sta jących  bez 
ud z ia łu  w o li lu d z k ie j —  do ogó lne j ilośc i om pu lsów  po­
trzebnych  do w y k o n a n ia  p rodukcy jnego  c y k lu  m aszyny.

Z  ła tw ośc ią  do jd z iem y do w n iosku , że w ska źn ik  au to ­
m a tyza c ji p ra cy  d źw igu  w yn os i 0, a c z k o lw ik  pewne ele­
m e n ty  au tom atyzac ji, na dźw igach ju ż  is tn ie ją , w  postaci 
np. w y łą c z n ik ó w  k rań co w ych  zm ia ny  w ys ięgu  czy pod­
noszenia. N a tom ias t urządzenie tak ie , ja k  w y w ró t  taś- 
m owca, posiada w ska źn ik  au to m a tyza c ji 0,33 (4 im p u ls y  
w y w ro tu , z czego 2 s terow ane au tom atyczn ie  i  2 im p u l-  
sv ha m u lców  w agonow ych b -z  au tom atyzac ji). Is tn ie ią  
dalsze m ożliw ośc i a u tom a tyzac ji p ra cy  tego urządzenia, 
poza ty m  spo tykam y w  po rta ch  urządzen ia  znacznie 
ba rdz ie j zautom atyzow ane.

M o ksym a lnym  osiągnięciem  b y ło b y  uzyskan ie  w spó ł­
czynn ika  1,0 (100%), p rz y  k tó ry m  ro la  obs ług i sprow a­
dza łaby się do obserw ow an ia  p ra w id ło w o śc i dz ia łan ia  
m echan izm ów  i  do ic h  kon se rw ac ji.

W yda je  się, że p rz y  p o s łu g iw an iu  się pow yższym i trze ­
m a w s k a ź n ik a m i m ożna w  sposób p ra w id ło w y  ocenić 
techniczną stronę procesu prze ładunkow ego. .
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R ezerw y w  p ra cy  p o rtó w
(A r ty k u ł d ysku sy jn y )

JE R ZY  D Z W O N K O W S K I, Gdańsk

Analiza niektórych rezerw w pracy portów , ze szczególnym uwzględnieniem organizacji i  mechanizacji pracy. 
Możliwości zmechanizowania. przeładunku drewna. Problem upowszechnienia nowych metod pracy i  właściwej 

współpracy nauki z produkcją.

Nowe nadania d la  naszych p o rtó w  w y n ik a ją  ze 
zm iany  s tru k tu ry  m asy to w a ro w e j, w y ra ża ją ce j się prze­
de w szys tk im  w  p ro g re syw nym  w zroście  ob ro tów  p ra ­
coch łonne j d ro bn icy . D e cydu jącym  ogn iw em  w  p ra cy  
p o rtó w  sta je  się zagadnienie poważnego w zro s tu  w y d a j­
ności p ra cy  p rz y  p rze ładunku , i  to  szczególnie na ty c h  
odcinkach, gdzie proces p rze ła dun ku  je s t n a jb a rd z ie j 
pracoch łonny. T rzeba tu ta j w y m ie n ić  dw a o d c in k i p racy, 
gdzie p rob lem  ten  m usi być w  n a jb liższym  czasie roz­
w iązany:

1. p rze ładunek d ro bn icy , k tó ry  na sku te k  w zro s tu  
p racoch łonne j m asy d robn icow e j w ym aga usp raw n ien ia ,

2. p rze ładunek d rew na, k tó rego  m echan izacja  n ie  je s t 
w  ogóle rozw iązana.

N ow e zadan ia mogą być  w yko na ne  je d y n ie  w  opa rc iu  
o pow ażny w zros t w yd a jn ośc i p ra cy  —  przez w y k o rz y ­
stan ie  is tn ie ją cych  reze rw  oraz zastosowanie now e j tech­
n ik i.

Problemy organizacji pracy w  portach

N a jpo w a żn ie jszym  i  na jboga tszym , a p rz y  ty m  n ie  
w y k o rz y s ta n y m  źród łem  w zro s tu  w yd a jn ośc i p ra c y  są 
re ze rw y  w y n ik a ją c e  z o rg an izac ji p racy, z n ie w y k o rz y ­
stan ia  is tn ie ją cych  urządzeń p rze ła dun kow ych  i  p rzodu­
jących  m etod pracy. Toteż p rz y  o rg an izow an iu  p ra cy  
p rze ładunkow e j trzeba  przede w szys tk im : 1 2 3 4 5

1. us ta lić  n a jb a rd z ie j ko rzys tną  re la c ję  (bezpośrednią 
lu b  pośrednią),

2. zapew nić n ie p rze rw a n y  to k  ła du nków ,
3. zastosować na jodpow iedn ie jszą  ilość oraz rodza j 

urządzeń p rze ładunkow ych , '

4. zap lanow ać ich  w łaśc iw e  rozm ieszczenie,

5. zapew nić n a jb a rd z ie j korzystne , w ym aga jące  n a j­
m n ie j s iły  fizyczne j rozm ieszczenie ro b o tn ikó w .

W  w ie lu  w ypad kach  po zbadan iu  i  dok ładne j ana liz ie  
każdego ze sposobów prze ładunku , stosowanych w  na ­
szych po rtach, spo tykam y się z pow ażnym i różn ica m i 
w yd a jn ośc i i  kosztów . Np. jedna  z na rad  k o m is ji 
dycznej, p ra cu jące j nad m etodą inż. K o w a lo w a  w  ,
w ykaza ła , że p rz y  p rze ła dun ku  c u k ru  w  re la c ji w ag  -  
m agazyn stosuje się aż 7 sposobów łączenia sprzętu m . J 
m echan izac ji, p rz y  czym  obsada b ryg ad  roboczych j 
różna, różne też je s t zużycie en e rg ii i  różna w y d a j nos 
pracy. W  zw ią zku  z ty m  słuszna je s t uchw a ła  te jże ko ­
m is j i w  sp raw ie  zbadania poszczególnych sposobow orga­
n iz a c ji p racy  w  te j re la c ji. N ie  je s t to  je dn ak  odosobniony 
w yp ad ek : p rzy  poszczególnych p rze ładunkach  i  re lac jach  
spo tykam y w ie le  różnych  sposobów, znanych często ty lk o  
poszczególnym  brygadz is tom , dysponentom  czy ro b o t­
n ikom .

P rzy  an a lizow an iu  sposobów p ra c y  trzeba  zw róc ić  
specja lną uw agę na rozm ieszczenie b rygad , aby można 
b y ło  s tw ie rdz ić  i u s ta lić  w  każde j re la c ji,  p rzy  okreś lo­
nych  urządzeniach i  sprzęcie, n iezbędn ie po trzebną ilość 
ro b o tn ik ó w . Pewne dane sta tystyczne dotyczące prze ła­
d u n ku  pozw a la ją  s tw ie rdz ić , że na ogół w  okresie na­
s ilen ia , p rz y  szczególnym b ra k u  ro b o tn ik ó w , b ryg ad y  
często są liczebn ie  zmniejszone, a w yd a jn ość  p ra cy  n ie  
spada, lecz —  od w ro tn ie  często w zrasta . Podobnie 
zresztą p rzedstaw ia  s ię  spraw a, gdy b ra k u je  jednego 
czy dw óch cz łonków  bryS ady (choroba itp .)

Jak  w ażnym  zagadnien iem  je s t rozm ieszczenie ro b o t­
n ik ó w , św iadczy fa k t,  że w  ZSRR przed obsługą każdego 
s ta tku , w  czasie n a ra d y  b ry g a d y  w ra z  z obsługą u rzą ­
dzeń, a n a lizu je  się ca ły  przebieg ła d u n ku , z uw zg lędn ie ­
n iem  m ie jsca p ra cy  i  zadań każdego rob o tn ika .

In n y m  źród łem  reze rw  są przesto je  ro b o tn ik ó w  
i  urządzeń, obniża jące znacznie w yd a jn ość  p ra cy  i  n ie ­
je d n o k ro tn ie  —  m ożliw ośc i zarobkow e ro b o tn ika . Spo­
wodowane są one p o  p i e r w s z e  —  p rz e rw a m i desz­
czow ym i, podczas k tó ry c h  ro b o tn ic y  n ie  o trz y m u ją  p ra ­
cy zastępczej lu b  też pracę tę  zaczynają ze znacznym  
opóźnien iem , gdyż dopiero w  czasie p rz e rw y  zaczyna się 
je j o rgan izow an ie . Z atem  i  tu ta j s tra ty  w y n ik a ją  z w in y  
o rg an iza to ró w  te j p racy. Z lik w id o w a n ie  ty c h  przesto­
jó w  je s t m oż liw e  w  drodze ew ide nc jon ow a n ia  pew nych  
p rac n ie te rm in o w y c h  przez dysponen tów  od c in ków ; 
m ożna to  p rzygo tow ać i  w yko na ć  w  czasie p rz e rw  
deszczowych. P rzygo tow a ny  ju ż  up rzedn io  p la n  tych  
prac, p rzyd z ie lon ych  doda tkow o każde j b rygadz ie  ja k o  
praca zastępcza w  raz ie  p rze s to ju  deszczowego czy in ­
nego rod za ju  p rz e rw  dłuższych (rozdz ia ł m us i następo­
wać każdorazowo na zm ianę) —  w  po b liżu  usta lonego 
na dany  dzień stałego m ie jsca pracy, u m o ż liw iłb y  w  w y ­
padku  n ie  sp rzy ja ją cych  w a ru n k ó w  atm osfe rycznych  
p rzystąp ien ie  przez b ryg a d y  do p rac zastępczych bez 
w ycze k iw a n ia  na no w y  rozdz ia ł i  dyspozycję  p racy. Jako 
prace zastępcze n a jle p ie j k w a lif ik u ją  się prace m agazy­
nowe, porządkowe, napraw cze, segregacyjne itp .

O bsługa sprzę tu  w  czasie ty c h  p rz e rw  m og ła by  prze­
prowadzać drobne re m o n ty  i  na p raw ę  sprzę tu  i  urządzeń 
oraz dokonyw ać s ta łe j kon se rw ac ji.

D r u g i m  rodza jem  p rz e rw  są przesto je  przed roz­
poczęciem  pracy. W  zw iązku  z ty m  każda zm iana tra c i 
dzienn ie  p rzec ię tn ie  30 m in u t. P rz e rw y  te  w y n ik a ją  
z późnego p rzyd z ia łu  p racy, z o rgan izow an ia  m ie jsca 
p ra cy  w  c h w ili je j rozpoczęcia (np. pob ie ran ie  sprzętu, 
rozdz ia ł b rygady , przegląd urządzeń itp .) lu b  też z fa k tu , 
że w  c h w ili p rzyb yc ia  b ry g a d y  zaczyna się p rzyg o to ­
w yw a n ie  dokum en tów  i  in n y c h  po dk ładek  do rozpoczę­
cia pracy.

S po tykam y rów n ie ż  często innego ro d z a ju  p rze rw y , 
ja k  np.: na  prze jśc ie  z jednego m ie jsca p ra cy  na d rug ie  
(sk ie row an ie  ro b o tn ik a  na in n y  odcinek p ra cy  w  c h w ili 
p rzyb yc ia  do p racy), czego m ożna u n ikn ą ć  przez w y ­
danie dyspozyc ji w  d n iu  poprzedn im  (w  c h w ili zejścia 
ze zm iany). P rz e rw y  powodow ane b y w a ją  ró w n ie ż  b ra ­
k ie m  ła d u n k u  —  często z w in y  dysponenta lu b  b ry g a ­
d z is ty  oraz z w in y  słabej łączności (b rygada kończy  za­
ła du nek  je d n e j p a r t i i  to w a ru , a n ie  podstaw iono jeszcze 
now egi ła d u n ku , k tó ry  zn a jd u je  się na s ta c ji rozrządo­
w e j). P rz e rw y  powodow ane b y w a ją  ró w n ie ż  częstym, 
przesuw aniem  dźw igów  i  urządzeń oraz s ta tków . P rzy  
zap lanow an iu  całego p rze ła dun ku , z uw zg lę dn ie n ie m  po­
szczególnych faz  za ład unku  czy w y ła d u n k u  oraz zasto­
sow ania w  każde j faz ie  n iezbędnych urządzeń i  obsługi, 
p rz e rw y  te  mogą być w  pow ażnej m ie rze  z likw id o w a n e , 
a urządzen ia  —  w yko rzys ta ne  b a rd z ie j in tensw n ie  
i  p lanow o. W reszcie w ys tę p u ją  p rz e rw y  na sku te k  p rze­
suw an ia  (pods taw ian ia  i  w yc iągan ia ) w agonów ; można 
je  z lik w id o w a ć , je ś li w yko rzys ta  się to ry  boczne, prze­
znaczone do w yc iąga n ia  w agonów  pustych , oraz uzgodni 
się sposób po s taw ian ia  i  w yc iąga n ia  w agonów  z dyspo­
zyc ją  po rto w ą  P K P .
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Dalsze re ze rw y  w y n ik a ją c e  z o rg a n iza c ji p ra cy  z n a j­
dz iem y na o d c in ku  p rze ła d u n ku  d ro b n ic y  (skrzyń , be­
czek, d ro b n icy  n ie  opakow ane j i  c iężk ie j). N p . p rzy  
sztauerce n ie  w y k o rz y s tu je  się w in d  o k rę to w ych  do 
przesuw an ia  ty c h  ła d u n k ó w  w e w n ą trz  ła d o w n i, czy też 
n ie  w y k o rz y s tu je  się bom ów  o k rę to w ych  do pom ocy 
p rz y  za ład unku  d źw iga m i p rę tó w , szyn, r u r  itp .

Celem pe łne j m o b iliz a c ji tw ó rcze j in ic ja ty w y  b ryg ad  
trzeba w  naszych po rta ch  re a k tyw o w a ć  zaniechane od 
pewnego czasu n a ra d y  poszczególnych b ryg ad  przed 
p rzys tąp ie n ie m  do p racy. T rzeba p rzeds taw ić  zadania, 
ja k ie  s to ją  przed b rygadą  w  czasie każde j zm iany , trze ­
ba om aw iać z ro b o tn ik a m i p la n  p ra cy  b ryg ad  i  dać 
możność p o p ra w ie n ia  tego p la n u  przez sam ych ro b o t­
n ik ó w ; trzeba  w  ten  sposób pobudzać in ic ja ty w ę  oddo lną 
ro b o tn ik ó w  i  p ra cow n ikó w .

To je d n a k  n ie  w ystarcza . T rzeba u ru cho m ić  ś ro d k i 
ba rdz ie j m ob ilizu jące , w p row a dza jąc  bieżące podaw anie 
W yn ikó w  osiąganych przez poszczególne brygady, po­
szczególnych dźw igow ych , obsługę w ózków  i  p rzenośn i­
ków . T rzeba bieżąco in fo rm o w a ć  na tab lica ch  o p ro ­
cencie zrea lizow anych  zobow iązań, trzeba  pokazać 
w s z ys tk im  ra c jo n a liz a to ró w  i  p rzo d o w n ikó w  i  zapoznać 
z ich  m etodam i pracy.

Sprzęt p rze ła dun kow y  a m echan izacja  p racy

R ezerw y k ry ją c e  się w  m echan izac ji p ra cy  w ykaże 
nam  n a jle p ie j w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  poszczególnych 
urządzeń oraz fo to g ra fia  p racy każdego urządzenia. N a j­
w ięce j re ze rw  zna jd z iem y w  p ra cy  d źw igó w  oraz sprzę tu  
m a łe j m echan izac ji. D otyczą one udźw ig u  urządzeń 
p rze ła dun kow ych , s iły  p o c ią g o w e j. w ó zków  e lek trycznych  
i  w ózko -podnośn ików  oraz zasięgu ty c h  urządzeń.

D ź w ig i d robn icow e przew ażn ie  n ie  są w yko rzys tyw a n e  
przez ca ły  okres p rze ła d u n ku  w  100 proc. N p . p rzy  
w spom n ianym  ju ż  p rze ła dun ku  c u k ru  w  re la c ji m aga- 
z y n -b u rta  lu b  w a g o n -b u rta  w yko rzys ta n ie  udźw igu 
przez ca ły  okres za ład unku  w yn o s iło  za ledw ie  50 proc. 
Podobnie zresztą w yg ląd a  sy tua c ja  p rz y  p rze ła dun ku  
baw e łny , beczek, zno rm a lizow anych  sk rzyń  i  różnego 
ro d za ju  bel.

W ykorzys tan ie  ud źw ig u  je s t je d n y m  z n a jp o w a ż n ie j­
szych źróde ł w zro s tu  w yd a jn o śc i p racy, d la tego też 
trzeba  w yko rzys ta ć  w szys tk ie  is tn ie ją ce  sposoby, czer­
p iąc  z doświadczeń radz ieck ich . Is tn ie je  tu ta j m ożliw ość 
zaw ieszania 2 unosów p rz y  p rze ła dun ku  to w a ró w  w o rk o ­
w a nych ; p ró b y  ta k ie  rob iono  ju ż  w  po rc ie  gd yńsk im , n ie  
m a ją  one je d n a k  na raz ie  zastosowania w  naszych p o r­
tach. Do p rze ła dun ku  beczek m ożna stosować odpo­
w ie d n ie  ra m y  z u c h w y ta m i (w  ZSRR stosu je się ra m y  
z u c h w y ta m i d la  18 beczek). Do p rze ła d u n ku  m n ie jszych  
sk rzyń  (specja ln ie  sk rzyń  zno rm a lizow anych ) na leżałoby 
stosować ra m y  ze sp e c ja lnym i u ch w y ta m i, u m o ż liw ia jące  
pomieszczenie 2, 4, 6, czy na w e t 8 skrzyń .

D a lszym  zagadnien iem  je s t w yko rzys ta n ie  przyczep 
do w ó zków  e le k tryczn ych  p rz y  p rze ładunku . S iła  pocią­
gowa w ózków  e le k tryczn ych  pozw a la  na w łączen ie do 
p rze ła dun ku  je d n e j, a na w e t często dw óch przyczep 
do w ó zków  e lek trycznych . Zastosowanie przyczep p rzy ­
śpieszy p rze ładunek, u m o ż liw i zaoszczędzenie od 30 do 
50% en e rg ii e le k tryczn e j oraz pozw o li u trzym ać  ciągłość 
p ra cy  przenośn ików .

Z  zagadnieniem  w yko rzys ta n ia  m ożliw ośc i techn icz­
nych  urządzeń i  sprzętu w iąże się ściśle p rob lem  w ła ­
ściwego połączenia (uszeregowania) urządzeń. Z es taw ia ­
ją c  poszczególne urządzenia w  każde j re la c ji trzeba 
w  p ie rw szym  rzędzie zw ró c ić  uwagę na w łaśc iw e  p ro ­
po rc je ; p o w in n y  one gw aran tow ać pe łne w yko rzys ta n ie  
każdego urządzenia, z zachow aniem  system atycznej c ią g ­
łości.

N ie raz  ob se rw u je m y np. obsługę s ta tku  p rzy  użyc iu  
dw óch d źw igó w  i  czterech w ó zków  e lek trycznych , p rzy  
czym  n iep ropo rc jo na lne  zestaw ienie -— w  zależności od 
w yd a jn o śc i w ó zków  i dźw igu  —  pow oduje , że każdy  
wózek z ła d u n k ie m  w yczeku je  od p rzyb yc ia  do za w ie ­
szenia unosu ok. 120 sekund. W  da nym  w yp a d k u  w y ­
s ta rczy łoby  dodanie do każdego wózka elektrycznego?

dw óch przyczep, p rz y  czym  każd y  dźw ig  b y łb y  obs ług i­
w a n y  przez jeden  wózek e le k try c z n y  i  dw ie  przyczepy. 
W ózek każdorazow o je ź d z iłb y  z jedną  przyczepą, pozo­
s taw ia ją c  d rugą  na za ładunek, z pustą na tom ia s t jadąc 
po n o w y  ła du nek. Zaoszczędziłoby to  energ ię  i  obsługę 
dw óch w ó zków  e le k tryczn ych  i  z lik w id o w a ło b y  zbędne 
przesto je  w ózków .

M oż liw e  b y ło b y  rów n ież  zastosowanie ty lk o  3 w óz­
k ó w  bez przyczep, p rzy  czym  każdy  wózek do w o z iłb y  
ła du nek  na p rzem ian  do jednego i  drug iego dźw igu  
Zaoszczędzono b y  jeden  w ózek e le k try c z n y  w ra z  z ob­
sługą oraz z lik w id o w a n o  b y  zbędne przesto je .

N a jw iększe  zadan ia w  zakresie m echan izac ji p rze ła ­
du n ku  w  naszych po rta ch  w ys tę p u ją  na od c in ku  p rze­
ła d u n k u  d rew na. P rze ładunek odbyw a się bow iem  w ó z­
k a m i w ą sko to ro w ym i do b u r ty  s ta tku . W ózk i w ąsko to ­
row e  są też je d y n y m  urządzen iem  d la  przem ieszczania 
d rew na na roz leg łym  p lacu  sk ładow ym . P rze ładunek n a ­
tom ia s t n ie  je s t zm echan izow any.

Wobec w zro s tu  ob ro tów  drew na, n a jp iln ie js z y m  za­
daniem  je s t zm echan izow anie procesu prze ładunkow ego, 
p rz y  czym  trzeba  pam iętać, że urządzen ia  te  p o w in n y  
być ja k  n a jb a rd z ie j nowoczesne i  ekonom iczne d la  na ­
szych w a ru n k ó w  eksp loa tacy jnych . E lem en ty , k tó re  
trzeba uw zg lędn ić  p rz y  w p ro w a d za n iu  now ych  urządzeń, 
na ty m  odc inku , są następu jące:

1. nowoczesne urządzenia, g w a ra n tu ją ce  w ysoką w y ­
dajność p ra cy  p rzy  n a jm n ie jszym  za tru d n ie n iu  s iły  ro ­
bo tn ika ;

2. n a jw yższy  stop ień w yko rzys ta n ia  zdolności tech­
n iczne j danych urządzeń;

3. m oż liw ośc i w yko rzys ta n ia  ty c h  urządzeń p rzy  w y ­
ła d u n k u  w agonów  oraz za ładunku  w ózków  w ąsko to ­
ro w ych :

4. n ie  skrępow ane dostawą e n e rg ii a n i też to ra m i 
m ożliw ośc i poruszania się urządzeń po roz leg łym  p lacu ;
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6. un iw ersa lność urządzeń, tzn. m ożliw ość zastoso­
w a n ia  ich  do p rze ła dun ku  zarów no ta rc icy , ja k  i k o p a l­
n ia k ó w  czy s łu pó w  te legra ficznych .

Zagadn ien ie to  zatem  n ie  zostanie rozw iązane  przez 
zastosowanie dźw ig ó w  b ram ow ych , k tó ry c h  zasięg uza­
leżn iony  je s t od to ró w ; m o g łyb y  one m ieć zastosowanie 
je d y n ie  p rz y  za ład unku  na s ta tek, n ie  m o g łyb y  n a to ­
m ia s t poruszać się sw obodnie po p lacu , a zatem  n ie  ro z ­
w ią z a ły b y  tego wąskiego gard ła , ja k im  jes t" w y ła d u n e k  
d rew na z wagonu.

P rob lem  ten m ożna rozw iązać przez zastosowanie 
dźw igó w  sam obieżnych o udźw igu  1—2 ton. M ogą one 
posuwać się po p o w ie rzchn i m ię k k ie j i  n ie  są sk ręp o ­
wane to ra m i, a n i dostaw ą en e rg ii; poza ty m  mogą być 
użyte do p rze ła dun ku  w szys tk ich  g a tu n kó w  drew na.

P rob lem  zastosowania odpow iedn ich  urządzeń n ie  je s t 
je d y n y m ; zastosowanie urządzeń w ym aga je d n o lite j 
m asy drew na, a zatem  rozw iązan ie  p ro b lem u m echan i­
za c ji w ym aga uprzedniego rozstrzygn ięc ia  zagadnien ia
segregacji.

Ł a d u n k i d re w n a  przesyłane do p o rtu  w  wagonach 
n ie  są posegregowane; w  każd ym  w agonie zn a jd u je  się 
k ilk a  g a tu n kó w  m asy d rew na, a segregacji dokonu je  
się dop iero  w  po rc ie  p rzy  w y ła d u n k u  wagonów . T a  
zbędna m an ip u la c ja , dokonyw ana w  porcie , w a ru n k u je  
p ry m ity w n y  sposób p rze ładunku , poza ty m  zaś w p ły w a  
pow ażn ie  na op e ra tyw ną  dzia ła lność naszych po rtó w , 
angażuje bardzo poważną liczbę ro b o tn ik ó w  i obniża 
znacznie w yda jność ic h  pracy. W yda je  się, że p rze rzu ­
cenie segregacji d rew na  na ta r ta k i i  p lace drzew ne w e w ­
n ą trz  k ra ju  będzie ba rdz ie j ko rzys tne  d la  gospodark i 
na rodow e j, gdyż zw iększy przepustowość p lacó w  d rze w ­
nych w  portach, w zm ocn i op e ra tyw ną  pracę p rze ła d u n ­
kow ą, z w o ln i pew ną ilość ro b o tn ik ó w  i  w reszcie um o­
ż liw i zastosowanie m echan icznych urządzeń w  p rze ła ­
dunku .
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P rob lem  ten trzeba będzie opracować p rz y  w spó ł­
udzia le  P K P  oraz ta r ta k ó w , gdyż w  jego zakres w cho­
dz i zagadnien ie  w y k o rz y s ta n ia  nośności i  po jem ności 
wagonów , uregu low ane p rzep isam i P K P .

Do rozw iązan ia  m ech an izac ji p rze ła d u n ku  i  segregacji 
d rew na zależy z lik w id o w a n ie  c iężk ie j p ra cy  fizyczne j 
i  zw o ln ien ie  d la  in n y c h  po trzeb gospodark i na rodow e j 
pokaźnej lic z b y  ro b o tn ik ó w , p rz y  rów noczesnym  ogrom ­
n y m  w zroście  w yd a jn o śc i p ra cy  (m in im u m  o 100°/»), 
p rzyśp ieszeniu p rze ła d u n ku  oraz oszczędnościach kosz­
tó w  w łasnych  (od 40 do 50%).

Nowe metody pracy w  naszych portach

D a lszym  źród łem  n ie  w yko rzys ta n ych  reze rw  są 
stosowane w  n iew ys ta rcza ją cym  s top n iu  p rzodu jące m e­
to d y  pracy, k tó re  zdo by ły  sobie ju ż  daw no p ra w o  oby­
w a te ls tw a  w  naszych po rtoch, ale n ie  s tanow ią  jeszcze 
re g u ły  w  ich  codziennej p racy.

Należą tu ta j:  szybkościowa obsługa s ta tków , socja­
lis tyczn a  op ieka nad  u rządzen iam i oraz m etoda inż. K o ­
w a low a. W szystk ie  te m e tody  p rz y c z y n iły  się do ogrom ­
nego w zro s tu  w yd a jn o śc i p racy, je d n a k  n ie  są system a­
tyczn ie  stosowane, pogłęb iane i  u trw a la n e . A  przecież 
w łaśn ie  stosowanie tych  m etod w  w ie lu  w ypad kach  
z lik w id u je  poprzedn io  om ów ione n iedociągn ięc ia , roz­
w iąże tru d n o śc i i  p ro b lem y, z k tó ry m i b o ry k a ją  się na ­
sze p o rty .

Szybkościowa obsługa s ta tk ó w  ,obe jm u jąca  całość ob­
s łu g i od p rzyb yc ia  s ta tk u  na redę aż do odejścia z redy, 
je s t postępową m etodą, zw iększa jącą w yda jność  p ra cy  
w szys tk ich  o g n iw  i  kom órek , k tó re  b io rą  u d z ia ł w  ob­
słudze s ta tku . S tosowanie je j zobow iązu je  w szys tk ie  te 
ogn iw o do system atycznego ana lizow an ia  o rg an izac ji 
p rze ładunku , sposobów p rze ła dun ku  oraz w sp ó łp racy  za­
in te resow anych  kom órek. P ow odu je  ona z lik w id o w a n ie  
p rzes to jów  i  p rze rw , zmusza do na jin tensyw n ie jszego  
i  n a jb a rd z ie j rac jona lnego  w yko rzys ta n ia  urządzeń 
i  sprzętu, w reszcie budz i zapał i  en tuz jazm  ro b o tn ikó w , 
w zm acn ia  odpow iedzia lność każdego uczestn ika  i  uczy 
szukać ba rdz ie j ra c jo n a ln ych  sposobów o rg a n iza c ji p ra ­
cy. Dalsze system atyczne stosowanie i  pog łęb ian ie  te j 
m etody p ra cy  na w szys tk ich  odc inkach  naszych p o rtó w  
je s t konieczne i  m us i stać się podstaw ą w prow adzan ia  
da lszych usp raw n ie ń  o rgan izacy jnych  i  techn icznych 
oraz znacznego w zro s tu  w yd a jn ośc i pracy.

S oc ja lis tyczna  op ieka nad urządzen iam i, szeroko za­
początkow ana w  naszych po rtach, n ie  je s t system atycz­
n ie  pog łęb iana; b ra k  p rzy  ty m  s ta łe j k o n tro li,  k tó ra  
u m o ż liw ia ła b y  dalsze ug run to w an ie  te j m etody. Jednym  
z podstaw ow ych  w a ru n k ó w  je s t kon k re tne , cy fro w e  
usta len ie  w y n ik ó w , obrazu jące zw iększoną w yda jność, 
bezpieczeństwo, zaoszczędzoną energ ię  i  re m o n ty  oraz 
przed łużen ie  okresu eksp loatacyjnego urządzeń, k tó ry c h  
obs ług i stosu ją m etodę soc ja lis tyczne j op ieki. D latego też 
k o m ó rk i m echan izac ji i postępu technicznego w spó ln ie  
z personelem  n a u ko w ym  i  obsługą urządzeń p o w in n y  
ju ż  w  n a jb liższym  czasie opracować i  p rzygotow ać od­
pow iedn ie  fo rm y  k o n tro li i  e w id e n c ji w y n ik ó w  osiąga­
nych  przez poszczególne zespoły. N astępn ie trzeba  bę­
dzie popu la ryzow ać te w y n ik i,  prze jść do p l a n o w e g o  
p rzed łużan ia  przez te zespoły okresu m iędzyrem on to - 
wego urządzeń.

E R R A T A
W  num erze 1/53 m y ln ie  podano p isow n ię  n a zw i­
ska au to ra  a r ty k u łu :  „M o ż liw o śc i o b n iż k i w y ­
d a tk ó w  dew izow ych  p rz y  op ła tach  po rto w ych  
i kan a łow ych . A u to re m  a r ty k u ły  je s t m g r Jerzy 
W o jtysko , a n ie  ja k  m y ln ie  podano W oytysko.

N a jb a rd z ie j ak tu a ln e  zagadnien ie  w  zakresie now ych  
m etod p racy, to  pe łne w p row adzen ie  m e tody  inż. K o ­
w a lo w a  do naszych po rtó w . S tosu jąc ją  p rz y  p rze ła dun­
k u  w ęg la  pope łn iano szereg b łędów , k tó ry c h  na leży w  
przyszłości un ikać , zw raca jąc  uw agę n ie  w y łączn ie  na 
e fe k ty  p racy, lecz rów n ie ż  na  na jw ażn ie jsze  zadanie m e­
to d y  inż. K ow a low a , m ia n o w ic ie  w ych ow a n ie  nowego 
ro b o tn ik a , posiadającego o w ie le  wyższe k w a lif ik a c je . 
W prow adza jąc  m etodę inż. K o w a lo w a  na każdym  od­
c in k u , trzeba  w y jś ć  w  p ie rw szym  rzędzie od badań 
techn icznych, o k n o w e g o  sposobu p racy, opartego na g łę­
bo k ie j ana liz ie  techn iczne j i  będącego nauko w ą  syn­
tezą na jlepszych  p rzodu jących  sposobów pracy.

Słabo je s t jeszcze ro z w in ię te  na te ren ie  naszych p o r­
tó w  zagadnien ie  kom pleksow ego oszczędzania. W skazane 
b y ło b y  zbadanie m ożliw ośc i i  sposobów w p row adzen ia  
m e tod y  K o ra b ie ln ik o w e j. N a leża łoby ró w n ie ż  za in tereso­
w ać się n o w ym  sposobem o rg a n iza c ji obs ług i s ta tków , 
szeroko stosow anym  w  po rta ch  ra d z ie ck ich  (tzw . w y ­
kres godzinow y), k tó ry  —  dz ięk i g ra ficznem u przedsta­
w ie n iu  p la n u  p rze ła dun ku  z dokładnością  do je d n e j go­
dz in y  oraz obe jm ow an iu , poza sam ym  p rze ładunk iem , 
czynności zw iązanych  z obsługą s ta tk u  w  po rc ie  —  um oż­
l iw ia  dobre doprow adzen ie zadań p lan ow ych  do ich  w y ­
kon aw ców  oraz ra c jon a ln e  zorgan izow an ie  w a lk i o szyb­
k ą  obsługę s ta tku .

Is tn ie ją  w ię c  m oż liw ośc i znacznego zw iększen ia  w y ­
da jnośc i p ra cy  na bazie w y k o rz y s ta n ia  om ów ionych  w y -  
zej reze rw . Trzeba je d n a k  w  ty m  ce lu prze jść od a k c y i-  
nych  fo rm  w a lk i o w zros t w yd a jn o śc i p ra cy  do s ta łe j, 
system atycznej w a lk i o z lik w id o w a n ie  w sze lk ich  n ied o - 
c iągnięć i  b ra kó w , o w p row adzen ie  now ych  m etod p racy  
o coraz w iększy  u d z ia ł za łog i p rze ds ięb io rs tw  w  w y k o ­
rz y s ty w a n iu  rezerw , w e w p ro w a d za n iu  now ych  m etod, 
w e w sp ó łza w o dn ic tw ie  i  ra c jo n a liza to rs tw ie .

W spółpraca n a u k i z p ro d u k c ją  w  po rtach

P rzygo tow an ie  k a d r  d la  naszych p o rtó w  —  to jedno  
z n a jw a żn ie jszych  zadań, ja k ie  p a r tia  i  w ładza  ludow a  
p o s ta w iły  przed na uko w cam i i  spe c ja lis tam i p o rto w y m i 
do szybkiego zrea lizow ania .

Zadania, ja k ie  s taw ia  przed n o w y m i k a d ra m i P lan  
b - ie tn i, sp row adza ją  się przede w s zys tk im  do w p ro w a ­
dzenia do naszych p o rtó w  now ych , w yższych fo rm  orga­
n iz a c ji p racy, na jnow sze j te c h n ik i oraz na jnow szych  m e­
tod p ra cy  i  zdobyczy n a u k i w  zakresie  p ra cy  po rtp w e j. 
A b y  te  zadania zrea lizow ać, nowe k a d ry  m uszą —  obok 
w ysokiego poziom u ideologicznego —  reprezentow ać n a j­
lepszy poziom  zaw odow y, m uszą posiadać na jw yższe 
k w a lif ik a c je  zawodowe. Te w a lo ry  m ożna osiągnąć je ­
dyn ie  w  opa rc iu  o ścisłą i  tw ó rczą  w spó łp racę pom iędzy 
p rze ds taw ic ie lam i n a u k i i  p ra c o w n ik a m i po rtó w . W spół­
praca ta  będzie się ro z w ija ła , je że li w szys tk ie  p ro b lem y 
techniczne i  ekonom iczne będą op racow yw ane w spó ln ie  
przez poszczególne k a te d ry  naszych w yższych ucze ln i 
z p ra c o w n ik a m i p rze ds ięb io rs tw  po rto w ych , je że li p ra ­
cow n icy^  n a u k i będą pom agali rozw iązyw ać p ro b lem y 
i  trudnośc i, na  k tó re  n a p o ty k a ją  w  swej codziennej p ra ­
cy nasze p o rty . Kon ieczne w y d a je  się jeszcze ściślejsze 
pow iązan ie  n a u k i z p ra k ty k ą  na ty m  od c in ku  oraz szko­
le n ie  w  naszych ucze ln iach in ż y n ie ró w  i  te ch n ikó w  prze ­
ła d u n ku , k tó ry c h  b ra k  odczuw am y coraz ba rdz ie j, 
a k tó ry c h  n ie  p rzyg o to w u je  W yższa Szkoła E konom iczna 
w  Sopocie.

Jeże li rozw iążem y spraw ę kszta łcen ia  in ż y n ie ró w  
i  te c h n ik ó w  p rze ła dun ku , je ż e li łączność n a u k i z p ra k ­
ty k ą  na o d c in ku  p ro b le m a ty k i p o rto w e j będzie stałą, 
system atyczna i  coraz ściślejsza, w ówczas szybcie j i  le ­
p ie j zaspakajane będą na rasta jące po trze by  ..naszych 
po rtó w , co n ie w ą tp liw ie  u m o ż liw i im  jeszcze pe łn ie jszą 
rea liza c ję  s to jących  przed n im i zadań.
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B U D O W N I C T W O  I  R E M O N T Y  O K R Ę T O W E

Przem ysł o k rę to w y  a program  F ron tu  Narodow ego
Prof. inż. A L E K S A N D E R  R Y L K E ,

Członek O gólnopo lskiego K o m ite tu  F ro n tu  Narodowego

W y n ik i pa źdz ie rn ikow ych  w y b o ró w  do S e jm u w y k a ­
zały, że na ród  p o lsk i zdecydowanie, z pe łną św iadom ością 
i  je dn om yś ln ie , uzna ł P ro g ra m  F ro n tu  N arodow ego za 
w spó lny  p ro g ra m  w szys tk ich  o b y w a te li naszego państw a 
ludowego. Jedyn ie  bo w iem  przez ten  p ro g ra m  m ożem y 
osiągnąć ro z k w it  O jczyzny, u trz y m a n ie  n iepodleg łości, 
u trzym a n ie  poko ju , zw yc ięską rea liza c ję  w ie lk ic h  p lan ów  
na rodow ych , u trz y m a n ie  jedności na rod u  w  ob liczu  jego 
h is to rycznych  zadań. P rog ram  te n  p rz e w id u je  sk ie row a­
n ie  w szys tk ich  naszych w y s iłk ó w  k u  w y k o n a n iu  d ru g ie j 
p o ło w y  obecnego P la n u  6 -le tn iego , a po jego ukończe­
n iu  —  k u  w y k o n a n iu  nowego p la n u  5 -le tn iego , k tórego 
w y tyczen ie  i  uchw a len ie  będzie s tan ow iło  jedno  z g łó w ­
n ie jszych  zadań naszego nowego Sejm u. W  obu ty c h  p la ­
nach jedną  z podstaw ow ych  pozycy j je s t in te nsyw ne  so­
c ja lis tyczne  up rzem ys ła w ian ie  k ra ju :  dalsza rozbudow a 
is tn ie ją cych  ga łęzi p rze m ys łu  oraz s tw arzan ie  now ych, 
dotychczas w  k ra ju  n ie  is tn ie ją cych .

P rzem ysł b u d o w n ic tw a  okrę tow ego is tn ie je  w  Polsce 
od la t  ośm iu. N ie  je s t on  w ię c  p rzem ysłem  zupe łn ie  n o ­
w ym , ale, nieza leżn ie od don ios łe j ro l i,  ja k ą  odegra ł 
w  naszej gospodarce na rodow e j w  m in io n y m  8-lec iu , 
s taw ia  on dop iero  p ierw sze k ro k i.  D la tego w łaśn ie  nasze 
bu do w n ic tw o  ok rę to w e  w y k a z u je  dziś jeszcze w ie lk ie  
b ra k i i  n iedociągn ięc ia , w ym aga  jeszcze bardzo in te n ­
syw ne j p ra cy  d la  pom yślnego w y w ią z a n ia  się z zadań, 
ja k ie  nań nałożono. Jeszcze w iększe w y s i łk i kon ieczne 
będą d la  sprostan ia  zadaniom , ja k ie  n ie w ą tp liw e  sta­
ną przed bu d o w n ic tw e m  o k rę to w y m  w  zapow iedzianym  
n o w ym  p lan ie  5 - le tn im .

O ty m , że w łasne  bu d o w n ic tw o  okrę tow e  zaliczane 
b y ło  do w a żnych  zagadnień pa ńs tw ow ych  przez k ie ro w ­
n ik ó w  naszego państw a ludowego, św iadczy dow odnie 
szereg znanych, choć zapom n ianych n ie ra z  fa k tó w . G dy 
w  P rusach W schodnich, w  G dańsku i  na  ca łym  Pom o­
rzu  to czy ły  się jeszcze zażarte w a lk i,  ju ż  wczesną w iosną 
1945 r . rząd lu d o w y  zarządz ił re je s tra c ję  w szys tk ich  oby­
w a te li, k tó rz y  k ie d y k o lw ie k  p ra co w a li na m orzu  lu b  
W  zw iązku  z m orzem . D z ię k i tem u  s ta ło  się m oż liw e  n ie ­
zw łoczne ob jęc ie  i  S topniowe u ru cha m ian ie  naszych 
stoczn i, p o rtó w  i  żeg lugi, w  m ia rę  przesuw ania  się dz ia­
łań  w o je n n ych  na zachód.

D a lszym  ak te m  w y ra ż a ją c y m  decyzję naszego pań­
s tw a ludow ego w  k ie ru n k u  trw a łego , d ługoplanow ego 
ro zw o ju  w łasnego p rze m ys łu  okrę tow ego, b y ło  w yd an ie  
de k re tu  o po w o ła n iu  do życ ia  p o lite c h n ik i w  G dańsku, 
z w yd z ia łe m  b u d o w n ic tw a  okrę tow ego. B y ło  to  w  m a ju  
1945 r., a w ięc  n ie m a l n a z a ju trz  po za tkn ię c iu  zw yc ię ­
sk ich  sztandarów  ZSRR i  P o lsk i na  ru in a c h  h itle ro w s k ie ­
go B e rlin a . W reszcie w  g ru d n iu  1951 r . ogłoszono tzw . 
K a r tę  S toczniow ca, k tó ra  wobec całego społeczeństwa 
po s taw iła  bu d o w n ic tw o  ok rę to w e  w  je d n ym  szeregu 
z pods taw ow ym  naszym  przem ysłem  na rod ow ym  —  g ó r­
n ic tw em . K a r ta  S toczn iow ca b y ła  w yra zem  w y ją tk o w e ­
go znaczenia, ja k ie  zarów no P a rtia , ja k  i  Rząd p rz y k ła ­
da ją  do ro z w o ju  rodzim ego o k rę to w n ic tw a .

W szystk ie  te zarządzenia —  a w sp om n ie liśm y  ty lk o  
na jw ażn ie jsze  —- są n ie z b ity m  dowodem , że po raz  p ie rw ­
szy w  dz ie jach naszego na rod u  hasło „P o lska  —  pań­
s tw em  m o rs k im “  z p ię kn ie  brzm iącego sloganu sta ło  się 
w yrazem  poczynań p rzem yślanych , trw a ły c h , ob liczonych 
na d ługą  m etę, na  pe łną i  system atyczną rea lizac ję

Podobne hasła rzucano w  dz ie jach  P o lsk i n ie je dn o ­
k ro tn ie .  ̂D a rem nie  je d n a k  p rze k ła d a ł w  X V I I  w . nasz 
ekonom ista, D y m itr  S o liko w sk i, że:

„k to  m a państw o m orsk ie , a n ie  używ a  go, a lbo in n y m  
da je  sobie w ydz ie rać, w szy tk ie  p o ż y tk i od siebie oddala, 
a szkody p rzyw od z i, z w o lnego n ie w o ln ik ie m  się sta je , 
z bogatego ubog im “ .

N ie  zna laz ł z rozum ien ia  w  Polsce możno w ładcze j. Na 
m orzu , k tó re  d a liśm y  sobie w ydrzeć, w y ró s ł zasobny

G dańsk i  p rz y w ió d ł do siebie „w s z y tk ie  p o ż y tk i“ , ja k ie  
m orze m og ło byłq, nam  przyn ieść. Ten G dańsk, zostaw ­
szy w o ln y m  m iastem  w  r . 1920, w ita ł z en tuz jazm em  
H it le ra  w  r . 1939.

P olska bu rżu a zy jn a  z okresu m iędzyw o jennego s tw o­
rz y ła  na m ia s tkę  „p ra c y  na m orzu “ . N a zapoczątkowanie 
p racy  p lan ow e j, p row adzone j w e  w ła sn ym  ty lk o  in te re ­
sie, n ie  m og ła się zdobyć, gdyż ja k o  państw o o gospo­
darce ka p ita lis ty c z n e j, i  to  op a rte j o k a p ita ł zagran iczny, 
m usia ła  dążyć drogam i, ja k ie  d la  n ie j w y ty c z a li obcy. 
M im o  w ięc , że po w s ta ły  wówczas po lsk ie  p rzeds ięb io r­
s tw a  żeglugowe, b y ły  one po lsk ie  w  po łow ie  ty lk o , w  d ru ­
g ie j po łow ie  bo w iem  na le ża ły  do k a p ita łu  angie lskiego 
i  duńskiego (T -w o  P o ls k o -B ry ty js k ie , G .A .L .) a lbo m ie ­
szanego (R obur). P rzeds ięb io rs tw a ryb o łó w s tw a  da leko­
m orskiego b y ły  w  rękach  ho lendersk ich . R ybo łów stw o 
przybrzeżne by ło  w p ra w d z ie  w  rękach  po lsk ich , ale na­
byw cą  jego p o ło w ów  b y ło  W . M . G dańsk, k tó re  d y k to ­
w a ło  naszym  ry b a k o m  ceny.

W ty m  stan ie  rzeczy cóż dziwnego, że o ro d z im ym  
stoczn ic tw ie  m o w y  być n ie  m ogło. W spom niane w yże j 
„p o lsk ie “  p rzeds ięb io rs tw a  żeg lugow e z a o p a try w a ły  s ię  
w  potrzebne im  o k rę ty  bądź drogą kup na  za g ran icą  je d ­
nostek używ anych , bądź n ie k ie d y  —  zam aw ian ia  now ych  
s ta tków  na stoczn iach obcokra jow ych , na leżących do tych  
sam ych s fe r finansow ych , k tó ry c h  p ien iądze t k w iły  
w  „naszych“  przeds ięb io rs tw ach  żeg lugow ych. O d czasu 
do czasu um ieszczano n ie k tó re  zam ów ien ia  na ówczesnej 
S toczni G dańsk ie j („D anz ige r W e r f t “  a lias  „T h e  In te rn a ­
tio n a l S h ip b u ild in g  Co.“ , k tó re j pośw ięc im y w ięce j u w a ­
g i da le j). Za w y b itn e  os iągnięcie uw ażano zam ów ienie 
m oto row ców  „B a to ry “  i  „P iłs u d s k i“  z zap ła tą  w  na tu rze  
w  postaci w ęgla, chociaż w ła ś c iw y  zysk z tego w p ły w a ł 
do kasy o b cokra jow ych  w ła ś c ic ie li lu b  w sp ó łw ła śc ic ie li 
tzw . „p o lsk ich  k o p a lń “ .

W  szerszych ko łach  ówczesnego społeczeństwa n u r to ­
w a ło  jednakże  poczucie po trzeby  zapoczą tkow ania w ła s ­
nego b u d o w n ic tw a  okrę tow ego. B y ło  ono to le row ane, czy 
naw et popierane do pewnego stopn ia  pod w a ru n k ie m , iż  
rozw ó j jego n ie  stan ie  w  sprzeczności z in te resa m i n a ­
szych m ożnych o p ie kunó w  z Zachodu. D la  n ich  zaś nie­
ró w n ie  ko rzystn ie jsze  b y ło  zao pa tryw an ie  się po lsk ie j f lo ­
ty  h a nd low e j i  zapoczątkow anej m a ry n a rk i w o jen ne j 
w  s ta tk i budow ane na ic h  w łasnych  stoczniach, zam iast 
na stoczniach po lsk ich .

D latego też, ile k ro ć  pode jm ow ano m yś l o w łasne j po l­
sk ie j stoczni, ty le k ro ć  b y ła  ona skutecznie tłu m io n a , przy' 
czym  w ystępow a ła  zawsze i n iezm ienn ie  „D anz ige r 
W e rft“ . Jako spuścizna po rządach p ru sko -n ie m ie ck ich  
przeszła ona po I  w o jn ie  św ia to w e j w  ręce rządów  W o l­
nego M iasta  Gdańska, P o lsk i,_ A n g li i i F ra n c ji,  czy li 
k a p ita łu  m iędzynarodow ego, z 25% udz ia łem  P o lsk i. A d ­
m in is tra c ja  te j s toczn i zna jdow a ła  się w  rzeczyw istośc i 
w  rękach  n iem ieck ich . Leżąc w  ob ręb ie  obszaru celnego 
P o lsk i, stocznia ta  posiadała szereg p rz y w ile jó w , m. in  
i ten , że zam ów ien ie  na leżało dać je j ró w n ie ż  w tedy, 
gdy cena o fe row ana przez „D . W e r f t “  b y ła  wyższa od 
cen k o n k u re n c y jn y c h  na w e t o 10%. Ile k ro ć  zam ia ry  
s tw orzen ia  w łasne j stoczn i na w łasnym , pc flsk im  te ren ie  
n a b ie ra ły  b a rw  żywszych, ty le k ro ć  d y re k c ja  „D anz iger 
W e r f t “  ud ow adn ia ła  zupełną zbędność tak iego  zam iaru , 
w skazu jąc  na to, iż  „D . W e r f t “ , na  sku te k  ud z ia łu  P o lsk i 
w  ty m  przeds ięb io rs tw ie , sama je s t przecie  stocznią po l­
ską. G dy, m im o  w szystko, życie w yka za ło  potrzebę s tw o ­
rzen ia chociażby sk rom n e j bazy rem o n tow e j w  G dyn i, 
usłużna „D . W .“  pow o ła ła  do życ ia  tzw . „S toczn ię  G d y ń ­
ską“ , w yposażyw szy ją  w  sk ro m n y  p a rk  o b ra b ia rk o w y  
i  w yd z ie rża w iw szy  za słoną tenu tę  roczną sw ó j stary 
dok p ły w a ją c y  i  ró w n ie  w ie k o w y  dźw ig . N a czele te j 
p la có w k i s ta ła  no m in a ln ie  d y re k c ja  po lska, p racow ała
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w  n ie j pewna ilość ro b o tn ik ó w  po lsk ich , ale b y ła  ona na 
każdym  k ro k u  zależna od d y re k c ji gene ra lne j „D a ńz ig ę t 
s loczni po lsk ie j na drodze w spó łp racy  z tą  czy inną s to cz - 
AVerft“ . W szystk ie  poważnie jsze praoe b y ły  p rzekazyw a­
ne stoczni m acie rzyste j w  G dańsku. M im o  zręcznych za­
biegów  wolnego m iasta, rozum iano w  Pęlsce, .iż m a ją  one 
na celu je d yn ie  niedopuszczenie do pow stan ia  stocznic- 
tw a  rodzim ego.

Od czasu do czasu próbow ano d o jś ć . do stw orzenia 
stocżni po lsk ie j na drodze w spó łp racy  z tą czy inną  stocz­
n ią  francuską, angie lską czy ho lenderską. Ponieważ .jed­
nak, ja k  ju ż  w spom niano, powołan ie, do. życia stoczni 
po lsk ie j godziłoby zasadniczo w  in te resy  k a p ita łu  zagra­
nicznego, w a ru n k i s taw iane przez ko n tra h e n tó w  zagra­
n icznych b y ły  n iezm ienn ie  tego rodza ju , iż n ie  m og ły  ich 
akceptow ać ówczesne rządy  sanacyjne.

G dy wreszcie, wobec bezowocności w sze lk ich  pode j­
m ow anych prób, zmuszono zarząd W spó lno ty  In te resów  
G órn iczo -H u tn iczych  w  K a to w ica ch  do założenia w  r. 
1837 stoczni w  G dyn i, ry c h ło  okazało się, że rządy sana­
cy jn e  nie  m og ły  zabezpieczyć dla  te j stoczni żadnego 
p lanu  p ro d u k c ji, poza je d n y m  n ie w ie lk im  węglow cem  
„O lza “ . N ie m og ły  tego uczyn ić, gdyż k ra j nasz b y ł w ó w ­
czas ta k  b iedny, iż na żaden pow ażn ie jszy sam odzie lny 
k ro k  gospodarczy zdobyć się n ie  m ógł, zaś na poparcie 
zc s tro n y  k a p ita łu  zagranicznego w  ty m  w yp ad ku  w  żad­
nym  razie n ie  m ógł liczyć. Ten stan rzeczy b y ! log icz­
n ym  sku tk ie m  ówczesnego u s tro ju  społeczno-gospodar­
czego P o lsk i, k tó ry  — zwłaszcza w  dziedzin ie  zagadnień 
m orsk ich  — oddaw a ł nas w  ręce k a p ita łu  obcego.

Rzecz oczyw ista , iż tam , gdzie n ie  b y ło  przem ysłu  
okrętowego, n iepo trzebn i b y l i  rów n ież  specja liśc i w  te j 
dziedzin ie  te ch n ik i. N ie  by ło  też w  Polsce żadnej w yż ­
szej ucze ln i pośw ięconej kszta łcen iu  in ż y n ie ró w  bu d o w ­
n ic tw a  okrę tow ego. N ie lic z n i zapaleńcy, k tó ry c h  pocią­
ga ła tech n ika  m orska, k s z ta łc ili sie na n iem ie ck ie j p o l i­
technice w  G dańsku, n ie  m ając żadnej pewności, iż  k ie ­
d y k o lw ie k  ich w iedza będzie m ogła znaleźć za trudn ien ie  
w  k ra ju . Jeszcze m nie jsza ga rs tka  odbyw a ła  sporadycz­
nie  stud ia  we F ra n c ji, A n g lii,  W łoszech, ż  podobnym i 
w id o ka m i na przyszłość. O czyw iście, nie by ło  rów nież 
m ow y o odpow iedn ich  ośrodkach naukow o-badaw czych  
czy o p iśm ie n n ic tw ie  zaw odowym .

Powyższe uw ag i pozw a la ją  s tw ie rdz ić , ja k  o lb rzym ie  
p rzem iany zaszły i na tym  po lu  od czasu ob jęc ia  w ładzy  
w  Polsce przez rządy , ludowe.

To. co w id z im y  dz is ia j w  naszym przem yśle o k rę to ­
w y m  jest logiczna konsekw encją  radyka lnego  u w o ln ie ­
nia  naszej O jczyzny z w sze lk ie  i zależności od k a p ita łu  
obcego.

Poczynania w  dziedzin ie przem ysłu okrętowego, ja k  
w sze lk ie  inne nasze obecne poczynania, zależne są w y ­
łącznie od naszych potrzeb, od naszego in teresu społecz­
nego i gospodarczego. Pod ty m  znak iem  rozpoczęliśm y 
pracę w  r. 1945, pod n im  też p ro w a d z im y  ją  da le j.

J a k k o lw ie k  duże są dotychczasowe nasze osiągnięcia, 
to je dn ak  zda jem y sobie sprawę, że w  bu d o w n ic tw ie  
o k rę to w ym  s ta w ia m y  dopiero p ierwsze k ro k i. Is tn ie je  je ­
szcze w ie lk a  ilość zagadnień, zarów no w  dziedzin ie  kon ­
cepcyjne j, ja k  i w yko na w cze j, k tó re  — gdybyśm y d z i­
s ia j s tanę li przed koniecznością ich  rozw iązan ia  — w p ra ­
w iły b y  nas w  konsternac ję , podczas gdy gdzie indz ie j na ­
leżą one do sp raw  codziennych.

A czko lw ie k  P rogram  F ro n tu  Narodowego nie p recy­
zuje szczegółowych zadań, to je dn ak  jest on dla  nas p ro ­
gram em  /.upchnę w yra źnym : system atyczn ie i  w y t rw a ­
le m us im y ulepszać w a rsz ta ty  pracy, doskona lić  m e tod y  • 
p iac> , podnosić w yda jność, szko lić k a d ry  w ykonawczo 
i k ie row n icze , op ie ra jąc się w  każdym  w yp ad ku  o zdoby­
cze m a te ria lizm u  d ia lektycznego i  bacząc p iln ie , bv nad­
budow a W  'naszej dz iedzin ie  odpow iada ła  zawsze w ła śc i­
w e j fazie  ro zw o ju  oazy. T ak  s fo rm u ło w a n y  program  
m óg łby na p ie rw szy  rz u t oka w ydaw ać s ię  pew nym  ogó l- 
n ien iem . W  rzeczyw istośc i ta k  n ie  jest. B y  go zrozum ieć 
w łaśc iw ie , na leży sobie up rzy tom n ić , czym  jes t nasz prze­
m ysł o k rę to w y  w  ogó lnym  uk ładz ie  naszej gospodarki na ­
rodow ej.

P rzem ysł o k rę to w y  je s t je d n ym  z og n iw  tego odcinka 
go spo d a rk i,-k tó re m u  państw o pow ie rza w yko na n ie  p rze­
w ozów  tow a row ych  drogą m orską. Bezpośredn im  w y k o ­
nawcą przew ozów  są przeds ięb io rs tw a żeglugowe. Ic h  na ­
rzędziem  p racy  są s ta tk i budow ane przez p rzem ysł o k rę ­
towy., O bsługą s ta tków  za jm u ją  się k a d ry  żeglarskie, ich  
budow ą _  k a d ry  stoczniowców. O gólne k ie ro w n ic tw o  
pracą f lo ty  sp ra w u ją  odpow iedn ie  o rgany  ekonom iczno- 
a d m in is tra cy jn e , zaś pracą stoczni —  organy  a d m in is tra ­
cy jno-techn iczne . K ażda ż tych  dz iedzin  w ym aga p rzygo ­
tow a n ia  odpow iedn ich  kad r, a w szys tk ie  one razem  w y ­
m agają w  w a run kach  współczesnych oparc ia  o w ła śc i­
w e d z ia ły  na uk i. W  naszych stosunkach szkolen ie k a d r 
w szelkiego rod za ju  oraz prow adzen ie prac na uko w o-b a ­
daw czych podzielone są pom iędzy k ilk a  resortów . S p ra ­
w a ha rm on izow an ia  dz ia ła lnośc i o rganów  w y ko n u ją cych  
zadania odc inkow e spoczywa w  rę ku  w yższych w ładz  
państwa.

N aw et z powyższego pobieżnego u jęc ia  w y n ik a  ja s ­
no, że sp raw  bu do w n ic tw a  okrę tow ego nie  m ożna zasad­
niczo w yo d rę bn iać  ja ko  sam oistne j dz iedz iny gospodar­
k i. Jak  każdy z poszczególnych w y c in k ó w  całości, w iąże 
się ono ściśle ze w sz y s tk im i pozosta łym i. Najlepsze p lan y  
ekonom istów  nie  doprowadzą do w y n ik ó w  pozy tyw nych , 
.lesli w yko na w stw o  przew ozów  będzie się odbyw a ło  przy 
pom ocy tab o ru  kon cep cy jn ie  i  techn iczn ie  w ad liw ego . 
Żadna stocznia n ie  s tw o rzy  dobrego p ro je k tu  s ta tku , 
jes i me będzie rozu m ia ła  i zna ła czynności zw iązanych 
z eksp loatac ją  s ta tku  i jego obsługą przez personel han-, 
d lo w y  i techn iczny bezpośredniego u ż y tk o w n ik a  s ta tku . 
U ż y tk o w n ik  m e pow eźm ie w ła śc iw e j kon cep c ji s ta tk u  
je ś li n ie  będzie zna ł b liż e j techn icznych  m oż liw ośc i le j 
re a liz a c ji w  k ra ju .

W a ru n k ie m  p rzygo tow an ia  odpow iedn ich  k a d r na każ­
dym  ze w spom nianych od c in ków  jes t zapew nien ie  szero­
k ic h  m ożliw ości ze tkn ięc ia  się w  czasie szkolen ia  z ko n ­
k re tn y m  przedm io tem  stud iów , n ie  zaś ogran iczan ie  się 
p rzy  szko len iu  do l i te ra tu ry  i ta b lic y  z kredą. W yrosną 
u nas k a d ry  badaczy i naukow ców , je ś li s tw o rzym y  dla 
m ch odpow iedn ie  bazy dośw iadczalne, la b o ra to ry jn e  i  w  
ska li rzeczyw is te j, w  w a run kach  codziennej p racy stocz­
n i oraz sam ych sta tków .

Jeśli w ięc nasz przem ysł o k rę to w y  ma spełn ić ramowe, 
zadania, ja k ie  s taw ia  przed n im  prog ram  F ro n tu  N a ro ­
dowego, to, na leży przede w szys tk im  u s ta lić  „w sp ó ln y  ję ­
z y k "  d la  w szystk ich  om ów ionych  w yże j o rganów  od c in ­
kow ych  i cen tra ln ych . N ieste ty, w  w ie lu  w yp a d ka ch ,zn a j­
du je m y wciąż jeszcze ś lady m enta lności „p a ra f ia ln e j" :  ż e ­
gluga sobie, stocznie sobie, szkolenie sobie... W ie lu  
z nas uważa dziedzinę swej p racy  za odrębną od in nych ; 
za in teresow ania  p łynące z innego odcinka sk ło n n i jesteś­
m y  uważać za w d z ie ra n ie  się do naszych kom pe tenc ji. 
Z apom inam y, że p ra cu jąc  na k tó ry m k o lw ie k  z tych  od­
c inków , p ra cu jem y wszyscy: ekonom iści, żeglarze, stocz­
n iow cy, p ra cow n icy  a d m in is tra c y jn i, uczący się i naucza­
jący, p ra k ty c y  i teo re tycy  —  d la  jednego wspólnego celu, 
ja k im  je s t postaw ien ie  w  n a jk ró ts z y m  czasie na n a jw y ż ­
szym poziom ie w szys tk ich  zagadnień zw iązanych z na ­
szym i przew ozam i m o rsk im i.

Stąd w y ła n ia  się w n iosek podstaw ow y:

J a k ie k o lw ie k  by łob y  stanow isko i ro la  każdego z nas 
w  p racy na m orzu  i w  zw iązku z m orzem , m usim y 
w  sw ej n ie w ie lk ie j „społeczności m o rs k ie j“ , t j.  w  gronie 
w szys tk ich  m ających do czyn ien ia  ze sp raw am i morza, 
s tw orzyć w spó lny, z w a rty  F ro n t N arodow y. T y lk o  bo­
w iem  jednocząc się ścisłej w  służen iu  w spó lne j sp raw ie  
będziem y m og li we w łaśc iw e j c h w ili stanąć z dum ą przed 
naszym  F ron tem  O gó lnopo lsk im , z przekonaniem , że spe ł­
n iliś m y  postaw ione przed nam i zadania.
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T u rb in a  gazowa
i  m ożliw ość zastosowania je j na morzu

621.438 629.123 M g r inż. A D R IA N  M IG U R S K I, Gdańsk

Zagadn ien ie  tu rb in  gazowych by ło  do tychczas m a ło  poruszane w  naszej pras ie  techn iczne i 
zwłaszcza techn iczno -m orsk ie j. Poniższy a r ty k u ł da je  ogólny pogląd na stan ro zw o ju  tych  maszyn

Część druga, k tó ra  będzie umieszczona w  dalszym  zeszycie „ T G M ", om aw ia  tu rb in ę  spa linow a ie i 
procesy te rm odynam iczne i  sprawność; d a le j m aszyny o w o ln ych  tłoka ch  ora7  m ożliw ości zasto 
sowania tu rb in  gazowych do napędu s ta t ków . znw osc i zasto

Wstęp

T u rb in a  gazowa w ysz ła  ju ż  ze s tad ium  badań i  w cho­
dzi do eksp loa tac ji. Odznacza się ona wyższą sprawnością 
te rm iczną  n iż  tu rb in a  parow a. Zastąp ien ie  p a ry  w odne j 
przez gaz e lim in u je  k o t ły  parow e, co na m orzu  usuwa 
potrzebę ew apora to rów , ja k  i  zapasów w o d y  ko tło w e j. 
Z  zastosowaniem  tu rb in y  gazowej w iąże się rów n ie ż  ob­
n iżka  kosztów  eksp loa tacy jnych . Z a le ty  te budzą prze to  
w śród  fachow ców  coraz w iększe zainteresowanie.

Zastosowanie tu rb in y  gazowej do napędu s ta tków  
w ym aga dostosowania je j do oso b liw ych  po trzeb m o r­
skich . W  m ia rę  doskonalen ia  te j m aszyny, n ie jedną  jesz­
cze trudność trzeba  będzie pokonać, n ie jeden  p rob lem  
rozw iązać. N ie m n ie j je d n a k  ju ż  obecne s tad ium  tu rb in y  
gazowej pozw a la  na ko n k re tn e  i  nade r c iekaw e rea lizac je  
praktyczne.

Prace i  badania nad tu rb in ą  gazową za m yka ły  się do 
te j p o ry  w  k ręg u  n ie w ie lk ie j ilo śc i badaczy, k tó rz y , ze 
zrozum ianych w zg lędów , n ie  k w a p il i się z u ja w n ie n ie m  
sw o ich pom ysłów  i  w y n ik ó w  dociekań, zan im  n ie  doszli 
do k o n k re tn y c h  rea liza c ji.

Jak ie  są te  rea lizac je , ja k im i d ro ga m i zosta ły  os iąg­
n ię te  i  w  ja k ie j m ie rze mogą one być  przystosow ane do 
w ym agań m o rsk ich  —  o to  cel naszych da lszych ro zw a ­
żań.

D efin icja tu rb iny gazowej

T u rb in a  gazowa je s t to  m aszyna w iru ją ca , napędza­
na sprężonym i i  og rzanym i gazami. S tru k tu ra ln ie  i  fu n k ­
c jo na ln ie  tu rb in a  gazowa m a w ięc  w ie le  an a log ii z tu rb i­
ną  parow ą, je d n a k  zespół je j urządzeń ta k  znacznie różn i 
się od tu rb in y  parowtej, że d la  na leżytego z rozum ien ia  
is to ty  rzeczy kon ieczny je s t p rzeg ląd na jw ażn ie jszych  
z ja w is k  oraz procesów  te rm odynam icznych  tu rb in y  gazo­
w e j.

Pow ie trze , ja k o  na jb a rd z ie j rozpow szechn iony i  ta n i 
e lem ent gazowy, s łuży ja k o  p rze kaźn ik  ene rg ii c iep lne j, 
k tó ra  w  tu rb in ie  zam ien ia  się na energ ię m echaniczną.

D oprowadzone do tu rb in y  ciep łe  pow ie trze  może być 
czyste lu b  też zmieszane ze spa lin am i pochodzącym i ze 
źród ła  ciepła. Z tego pow odu często spo tyka się w  li te ra ­
tu rze  fachow e j d ru g ie  okreś len ie  —  „ tu rb in a  spa linow a“ . 
.Vobec tego, że n ie  ma usta lone j te rm in o lo g ii, au torzy 
u żyw a ją  jednego lu b  drug iego okreś len ia  bez w zg lędu  na 
sposób, w  ja k i odbyw a się grzanie gazów. Ponieważ 
je d n a k  m aszyny te m ożna podz ie lić  na dw ie  g łów ne k a ­
tegorie : tu rb in y  zasilane pow ie trzem  g rzanym  w  ko tła ch  
lu b  pa len iskach oraz tu rb in y  zasilane gazam i pochodzą­
cym i z ko m o ry  spa linow e j (podobnej do d ies low sk ich  
c y lin d ró w ), na leża łoby d la  ścisłości ok re ś lić  tu rb in y  
p ie rw sze j k a te g o rii ja ko  gazowe, d ru g ie j zaś —  ja k o  spa­
linow e, ty m  ba rdz ie j, że ic h  cyk le  są różne.

M im o  iż  d la  jasności da lszych naszych w yw o d ó w  bę­
dziem y trz y m a li się te j zasady, n ie  chcem y b y n a jm n ie j 
w chodz ić  w  kom petenc je  czyn n ikó w  op racow u jących  za­
gadn ien ia  s ło w n ic tw a , an i też przesądzać ja k ie jk o lw ie k  
de cyz ji w  te j spraw ie.

U rządzenie tu rb in y  gazowej lu b  spa linow e j składa 
się z trzech  zasadniczych e lem entów : tu rb in y , sp rężark i 
i  ź ród ła  ciepła.

Procesy term odynam iczne , na zasadzie k tó ry c h  ta k i 
zespół może działać, są różne i  n ie  są nowością. Znane są 
p ro je k ty , a na w e t rea lizac je  „m aszyn p o w ie trzn ych “  ( ja k  
nazyw ano p ie rw o tn ie  tego rod za ju  m aszyny), da tu jące  od 
przeszło dw óch w ieków .

N iska  sprawność te rm iczna  ty c h  p ie rw szych  maszyn, 
przew ażnie tło ko w ych , w y n ik a ją c a  z ówczesnych n iedo­
k ładnośc i c y k lu  term icznego oraz urządzeń m echan icz­
nych , sp raw ia ła , że rozchód p a liw a  na K M e /h  w yn o s ił 
1,5 kg  w ęg la  o w a rto śc i opa łow e j 7500 kca l/kg .

M aszyny te  z n ik a ły  z eksp loa tac ji, ale procesy te r ­
m odynam iczne, na k tó ry c h  oparte  b y ło  ic h  dz ia łan ie , są 
nada l ak tua lne, w y n ik a ją  bow iem  z odw iecznych p ra w  
te rm o d yn a m ik i. Jedyn ie  postęp te ch n ik i, a zwłaszcza m e­
ta lu rg ii, pozw a la jący  na o trzym yw a n ie  szlachetnych sta li,
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w y trz y m a ły c h  na w ysok ie  tem pe ra tu ry , u m o ż liw ił pop ra ­
w ę spraw ności te rm iczn e j, o tw ie ra ją c  nowe pe rspe k tyw y  
d la  tego ty p u  maszyn.

Jedn i k o n s tru k to rz y  trz y m a ją  się k lasycznych , sta­
ry c h  c y k li te rm iczn ych  i  u s iłu ją  ty lk o  je  usp raw n ić , in n i 
zaś szuka ją k lucza  do rozw iązan ia  p ro b lem u  m aszyny 
o na jw yższe j spraw ności te rm iczn e j w  no w ych  koncep­
cjach. D latego też droga ro z w o ju  tu rb in y  gazowej po 
pew nym  czasie rozd w o iła  się, w y ła n ia ją c  tu rb in ę , k tó rą  
zw iem y „sp a lin o w ą “ .

M im o  iż  tu rb in a  spa linow a posiada wyższą sprawność 
term iczną, zw o lenn icy  tu rb in y  gazowej są m ocno prze­
konan i, że ic h  m aszyna do ró w n u je  je j.

Zasady działania turb iny gazowej

W ykresy  na rysun kach  1 i  2 p rzeds taw ia ją  procesy 
przem ian  stosowanych w  p ie rw szych  m aszynach po­
w ie trznych , k tó re  to  procesy s łu ży ły  za podstaw ę do d a l­
szych badań.

W ykres 1 przedstaw ia  dw ie  p rzem iany  izo te rm iczne 
A D  i  B C  oraz dw ie  p rzem iany  izochoryczne A B  i  CD, 
zam yka jące c y k l, k tó ry  prze to zw ie  się izochorycznym
0 s ta łe j ob ję tośc i (V  =  const).

Na rys. 2 w id z im y  na tom iast jedno sprężenie w zd łuż  
K rzyw e j A B , pośrednie m iędzy p rzem ianam i ad iabetyczną
1 izo term iczną, oraz dw ie  izo b a ry i B C  —  poprzedzającą 
i  D A  —  następu jącą po odprężeniu izo te rm icznym  CD. 
Proces ten zw ie  się izobarycznym , o s ta ły m  c iśn ien iu  
(P =  const).

P rzedstaw ione na rys. 3 i  4 w yk re s y  en tropow e 
(T =  t°  C -f  273 —  en trop ia  , S) w yże j w ym ien ion ych  
procesów w yka zu ją , że masa gazowa, och ładzająca się 
z te m p e ra tu ry  T 2 do T i,  podczas odprężenia CD  p rzy  
V  =  const (rys. 3) oddaje pewną ilość c iepła, rów ną  ilośc i 
k a lo r ii po trzebne j do ogrzania d ru g ie j, ró w n e j je j m asy 
gazu z te m p e ra tu ry  T i  do T 2.

T em pera tu ra  oddana przez gaz je s t p ro po rc jon a lna  
do pow ie rzchn i po la  B baA , zaś ciep ło  pobrane przez d ru ­
gą masę gazu je s t p ro oo rc jona lne  do po w ie rzchn i po la  
CcdD.

A na log iczn ie  ilość ciep ła  (rys. 4) oddana przez gaz 
podczas izobarycznego rozprężenia D A  je s t p ra w ie  rów na  
c iep łu  potrzebnem u do podn ies ien ia  te m p e ra tu ry  T \ do 
T  i  (sprężenie A B ), a następn ie z T 'i  do T-< w zd łuż izo - 
ba ry  BC.

Z arów no  w  je d n ym  ja k  i  w  d ru g im  w yp a d ku  w i-  
że gdyby  ciep ło  oddane podczas p rzem iany CD  

b y ło  użyć do podn ies ien ia  tem pe- 
1 . T -: Sazy m og łyb y  być regenerowane

przez w ym ianę  ciep ła  w  obręb ie cyk lu .
O dkryc ie  m ożliw ośc i regenerac ji gazów w yw o ła ło  

w  sw iecie na uko w ym  w  e lk i en tuz jazm  d la  tego rodza ju  
m aszyn, pozostała je d n a k  trudność, po legająca na skon­
s truow an iu  apara tu , k tó ry  by  pozw a la ł na dokonyw an ie  
w y m ia n y  c iep lne j p rzy  m o ż liw ie  n a jm n ie jszych  stra tach.

W arunek ten  nab iera  szczególnego znaczenia ze 
w zg lędu na to, że kom preso r napędzany przez samą tu r ­
b inę  pobiera znaczną część je j mocy.

P ie rw o tn e  apara ty  regeneracyjne, w  k tó ry c h  odby­
w a ła  s:ę w ym iana  cieplna, posiada ły bardzo n iską  sp ra w ­
ność z pow odu s tra t c iśn ień m iędzy z im n y m i a c ie p łym i

gazam i, oddz ie lonym i ty lk o  g rubą  s ia tką  m eta low ą. Tem ­
p e ra tu ra  ogrzanych gazów b y ła  znacznie niższa n iż  m ożna 
by s ę spodziewać.

Obecnie w ym ia n a  c iep lna  odbyw a się w  apara tach 
zbudow anych na w zó r k o t łó w  w o d n o ru rko w ych ; w sp ó ł­
czyn n ik  w ym iennośc i c ie p ln e j o, c zy li stosunek k a lo r ii 
o trzym an ych  do k a lo r ii oddanych, sięga 75%. Stosunek 
en, ja k  w iadom o, zależy od p o w ie rzchn i i  ob ję tośc i ru r ,  

ja k  rów n ie ż  od m asy i  rod za ju  użytego m eta lu , a w ięc  
w y d a tk u  in w estycy jn eg o  oraz od przestrzen i, k tó ra  się 

przeznacza na tę  część apa ra tu ry . O d tych  czynn ikó w  
uk ła d u  'leSt W dUZ6J m ie rze sPra wność te rm iczna  całego

M iędzy om a w ia n ym i procesam i (o s ta łe j ob ję tośc i 
i  s ta łym  c iśn ien iu ), k tó re  teo re tyczn ie  są rów now ażne 
is tn ie je  je dn ak  w  p ra k tyce  duża różnica. Przez analizę 
poszczególnych procesów sp róbu jem y w y tłu m a czyć  na 
czym  ona polega.

Proces izochoryczny

W  ty m  w yp a d ku  (V  =  const) u k ła d  m aszyn p rz e d ­
s taw ia  się schem atycznie ja k  na rys. 5. Zachodzące p rze ­
m ia n y  (sprężenie, grzanie i  p rz e p ły w  gazów) m a ją  cha­
ra k te r  p rze ryw a n y  i  okresow y o przysp ieszonym  tem pie, 
¿.wiaszcza g rzan ie  odbyw a się w  p rzestrzen i zam kn ię te j 
na czas te j p rzem iany. Po o d p ływ ie  gorących gazów do 
S  przestrzeń ta , stanow iąca kom orę  spa linow ą 

- au, je s t ponow n ie  nape łn iana  św ieżym  pow ie trzem , 
ao k to rego  znów  w s trz y k u je  się odpow iedn ią  ilość p ły n ­
nego pa liw a .
r^ u „Jak  W1?.ać’ Prze.b i eg ope rac ji m a w ie le  ana log ii z s il­
n ik a m i spa lin ow ym i. Sprawność te rm iczna  tak iego  u k ła -  
d \ b y , a b y  duza- gdyby  w ysok ie  tem p e ra tu ry  w y tw a rzan e  
w kom orze spa linow e j m og ły  być  uży tkow ane  bezpośred- 

°  * b<:z szk°d y  d la  w e n ty li a p a ra tu ry  i  ło pa te k  tu rb in . 
_ Wy t r wa ł e  prace różnych  badaczy n ie  d a ły  oczek iw a- 

go w y n ik u , gdyż sprawność te rm iczna  m aszyn p ra c u - 
n-a zasadach om ów ionego procesu izochorycznego 

u trz y m u je  się w  g ran icach 17,8% do 21,8% c zv li ia k  
P rzy do b re j in s ta la c ji tu rb in y  pa row e j.

__Jeże li zw ażym y, że gazy w y tw a rzan e  w  kom orze sDa-
ow ej muszą byc chłodzone do te m p e ra tu ry  ok  600° C 

zd-amy sobie sprawę z trudnośc i, ja k ie  stoją na przeszko-’ 
ozie ogólnem u polepszeniu spraw ności te rm iczn e j Poza 
tym , ponieważ w  ty m  uk ład z ie  rów n ież  s S a n a a e  
ozana je s t przez tu rb inę , praca użyteczna s tanow i r ó ż n t  
cę m iedzy pracą w yko na ną  przez tu rb in ę  a praca nnchłn 
m ętą przez kom presor. ę 3 l ’TdCą Poch ł° -

Z  pow odu n is k ie j sprawności uzyskana m oc użytecz­
na je s t m ała w  stosunku do ob ję tośc i i  c iężaru ca łe i aoa 

w  i™, t łu .m 3czy m a łą  a trakcy jno ść  tego procesu 
W  k o le jn ic tw ie  jednak, ze w zg lędu na m a ła  snraw

p ó j )  syTteCrT ? e n arOW° ZÓW (4% ~  10% d o w n i e  do ty -
ty w y  (Togo 4 0 0 ™ ^  £ OWOdzeniem' Sdyż l ° k om o- .w y  t^uuu —  4000 K M ) tu rbm o -ga zow e  m a ia  n ra k tvcz  m e sprawność 17,5%. m a ją  praktycz.--

zauważyć, że prace nad tu rb in a  gazowa tego 
typ u  do p ro w ad z iły  ją  p ra w ie  n ieoczek iw an ie  d o ' k o tła  
parow ego system u „V e lo x “  *.

1 Por. a r ty k u ł inż. W . S z u l c a ,  „T G M ", n r 5/ 52.
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Rys. 6

Zobaczym y da le j, ja k  sprawa tu rb in y  spa linow e j zo­
sta ła  rozw iązana na podstaw ie innego procesu, Na razie 
p rzeana lizu jem y tu rb in ę  gazową dzia ła jącą  na podstaw ie 
procesu izotoaryeznego, k tó ry  jest ła tw ie jszy , do zrea lizo­
w ania.

Proces izoba ryczny

Proces izobaryczny, od byw a jący  się w g  w ykre sów  na 
rys. 2 i 4, odznacza się c iągłością dz ia łań ; zwłaszcza grza­
n ie  odbyw a się w  sta le  pa lącym  się ognisku, przez k tó re  
gazy p rze p ływ a ją  rów n ież  w  sposób ciągły.

R egu lac ja  je s t w te d y  ba rdz ie j uproszczona, sp row a­
dza się bow iem  do u trzym a n ia  w  pa len isku  z gó ry  okreś­
lonej tem p e ra tu ry , na k tó rą  pozw a la ją  w zg lędy w y trz y ­
m ałości m e ta li uży tych  do k o n s tru k c ji m aszyn i  aparatów .

Is tn ie ją  dw a sposoby grzania po w ie trza : p ie rw szy 
stosuje się, k ie d y  pow ie trze  k rą ż y  w  obwodzie o tw a rty m  
(schemat rys. 6), d ru g i zaś, k ie d y  obwód gazów jest 
zam kn ię ty  (rys. 7).

Odnośnie obwodu o tw artego  na rys. t> można zauw a­
żyć. że:

1. D o lne ciśn ien ie  gazów rów ne  jes t c iśn ien iu  atm os­
ferycznem u.

2. Gazy p rzep ływ a jące  przez tu rb in ę  są m ieszanką 
pow ie trza  z różn ym i gazam i spa lin ow ym i, w y tw a rz a ją c y ­
m i się w  ognisku.

Z w o len n icy  obw odu o tw a rtego  tw ie rdzą , że n ie  n a ­
leży obaw iać się z tego pow odu zanieczyszczeń tu rb in y  
gdyż dz ięk i p rzym usow em u spa lan iu  p rzy  nadm iarze po ­
w ie trza  (pa trz  p k t. 3 n iże j) sadzy p ra w ie  n ie  ma.

Poza ty m  p rzy  w yso k ich  tem pera tu rach , ja k ie  się 
stosuje, stw ierdzono, że tą m in im a ln a  ilość sadzy w  ogóle 
n ie  przy lega do u łopa tkow ań.

Jeżeli chodzi o s k u tk i szkod liw ych  dz ia łań  zw iązków  
CO-2, a zwłaszcza SO:l w  zw iązku  z pa rą  wodną, na roz­
żarzone ło p a tk i tu rb in  i  iń n y c h  m e ta low ych  części o b w o ­
du, w y n ik i badań ja ko b y  fa k tu  tego do te j po ry  nie 
s tw ie rd z iły .

Z  p u n k tu  w idzen ia  eksp loa tac ji m o rsk ie j k ilku se tg o - 
dzinne p ró by  n ie  są w ystarcza jące i  budzą pewne obaw y, 
k tó re  w y d a ją  się tym  ba rdz ie j uzasadnione, że do prób 
używ a się z re g u ły  na jlepszych ga tunkó w  pa liw a , 
a w  p ra k tyce , zależnie od jakośc i m azu tu  bunkrow ego 
uzyskanego w  czasie podróży, w y tw a rza n ie  się kwasu 
s ia rkow ego podczas procesu spa lan ia  n ie  jes t w ykluczone.

3. R egu lac ja  te m p e ra tu ry  w  pa len isku  je s t zależną 
od ilośc i w prowadzonego pow ie trza . D la  p rzyk ła d u  na ­
leży nadm ienić, że ca łko w ite  spalenie 1 k g  m azutu  
w  16 kg  pow ie trza  o tem pera tu rze  20° C podnosi tem pe­
ra tu rę  pa len iska do 1500° C. D la  u trzym a n ia  s ta łe j tem ­
p e ra tu ry , np. 750° C, w ys ta rczy  w ięc  doprow adzić do 
ogniska p ra w ie  d rug ie  ty le  po w ie trza  —• in n y m i s łow y:

obniżyć do ok —— stosunek ciężaru m azu tu  do ciężaru

po w ie trza  wdm uchanego do pa len iska.
O dnośnie obw odu zam kn ię tego (rys. 7) można zauw a­

żyć co następu je :
1. System  ten da je możność stosowania c iśn ien ia  d o l­

nego, w iększego od atm osferycznego; ja k  da le j zobaczy­
m y , m a to  doniosłe znaczenie.

2. Z apew n iona je s t czystość gazów p rze p ływ a jących  
przez tu rb in y  i  sprężarki.

3. G rzanie gazów odbyw a się w  ko tła ch  pow ie trznych  
(zwanych ta k  przez analogię do w o d n o ru rk o w y c h  k o tłó w  
parow ych), a regu lac ję  gó rne j ich  te m p e ra tu ry  osiąga się 
przez odpow iedn ie ustosunkow anie  pow ie rzchn i ogrze­
w a ln e j (ru rk o w e j) do c iężaru spalonego opału w  jednostce 
czasu.

4. T em pera tu ra  gazów spa linow ych  odprowadzonych 
przez k o m in  je s t wyższa od te m p e ra tu iy  gazów czyn­
nych, sk ie row anych  do tu rb in y . Ze w zg lędu na to. że 
w  obecnym  stad ium  m e ta lu rg ii można posunąć tem pe­
ra tu rę  do 750° C, w y n ik a ją c e  z tego pow odu s tra ty  c ieplne 
b y ły b y  n iew sp ó łm ie rn ie  duże, gdyby n ie  udało się zuży t­
kow ać 'te j ’e n e rg ii c iep lne j w  in n y  .sposób.

Z w y k le  p o rów nu je  się koc io ł p o w ie trzn y  tu rb in y  ga­
zow ej do k o tła  tu rb in y  p a ro w e j; zadania obu urządzeń 
są podobne, po lega ją  one bowiem, na p rzekazyw an iu  
ene rg ii c iep lne j p a liw a  c z y n n ik o w i pośredniem u (woda -  
pow ie trze), p rzeprow adzającem u tę  energię do tu rb in y .

Na w iększe trudnośc i napo tyka  się je dn ak  p rzy  b u ­
dow ie k o tłó w  pow ie trznych . W skażem y na jw ażnie jsze 
z nich.

Jeżeli chodzi o objętość pa len iska, to p rzy  rów ne j 
ilośc i spalonego m azutu  n ie  różn i się ona p ra w ie  od ob­
ję tośc i no rm a lnych  k o t łó w  w o dn o ru rko w ych . S praw a po ­
w ie rzch n i , ogrzew alne j p rzedstaw ia  się je dn ak  inaczej. 
P o ró w n a jm y  koc io ł po w ie trzny , z k tó rego  gazy wychodzą 
p rzy  tem pera tu rze  abs. T -  750° C j 273 102'3°, z ko iłem
pa row ym  w y tw a rz a ją c y m  parę o tem pe ra tu rze  T  =  484° 
(odpow iada jące j c iśn ien iu  20 kg /cm ‘-). P ow ie rzchn ia  ogrze­
w a lna  ko tła  pow ie trznego w in n a  być teore tyczn ie  
1023

— 2,^ razy  w iększa od po w ie rzchn i ogrzew alne j
4 o 4
k o tła  parowego.

Ponieważ (jednak w sp ó łczynn ik  w ym iennośc i c iep lne j 
m iędzy m eta lem  a pow ie trzem  w e w ną trz  r u r  w yn os i 540. 
zam iast 5000 d la  w y m ia n y  c iep lne j m iędzy metalem, 
a wodą, w ięc różn ica m iędzy te m pe ra tu rą  zew nętrzną 
a w ew nę trzną  r u r  będzie d la  pow ie trznego k o tła  w iększa 
n iż  d la  k o tła  parowego. W  p ra k tyce  różn ica  ta w ynos i 
ok. 150° C, a w ięc ru ry  k o tła  pow ie trznego m u s ia łyb y  być 
poddane zew nętrzne j tem pe ra tu rze  900° C.

Z tego w y n ik a , że p rzy  obwodzie zam kn ię tym , bez 
zastosowania spec ja lnych  w ysokogatunkow ych  m e ta li, n ie  
można osiągnąć te j sam ej tem p e ra tu ry  gó rne j co p rzy  
obwodzie o tw a rtym .
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Proces ten  może p rzy jąć  cz te ry  fo rm y , m ianow ic ie  
zasadnicze przem iany, pokazane na rys. 3, mogą odbyw ać 
się rów n ież  w g  schem atycznych w y k re s ó w  I I  —  I I I  —  IV  
na rys. 8, p rz y  czym  w yk re s  I  d la  u ła tw ie n ia  po rów nan ia  
s tan ow i pow tórzen ie  w yk re su  rys. 3.

D la  w yp row adzen ia  w zo ró w  spraw ności stosować bę­
dziem y ogóln ie p rzy ję tą  w  te rm odynam ice  sym bo likę , 
m ianow ic ie :
T  — H tem p e ra tu ry  absolutne =  t°  C +  273,
R — sta ła  gazowa (d la pow ie trza  29,27),
p  — ciśn ien ie  gazu,

stosunek c iśn ien ia  górnego do ciśn ien ia  do l- 
"  ^  p  nogo, '

c iep ło  w łaśc iw e  gazów p rzy  p  == const.,
C —

Sprawność procesu izobarycznego

C

ciep ło  w łaśc iw e  gazów p rzy  T  =  const., 

(d la pow ie trza  == 1,4),

Q — energia w  postaci ciep ła  w  ka l.,
S — en trop ia ,
A c iep lny  rów no w ażn ik  p ra cy  =  1 : 427.

W  założeniu m aszyny idea lne j, czy li gdy c iepło od­
dane przez 1 kg  gazu podczas jego izobarycznej p rz e m ia ­
ny  p i jes t ca łkow ic ie  zużyte d la  podn iesien ia  tem pera­
tu ry  innego k ilo g ra m a  gazu w zd łuż izoba ry  p,, sp raw ­
ność >| poszczególnych c y k li rys. 8 usta la  się ja k  nastę­
pu je :

D la  w yk re su  I:
Q* -  0.

ponieważ d la  pow ie trza
_  1 .4— 1

1.4
Q, A R T , In  a0,-'9
<J, =  ART., h i a0--" 
skąd w yc iągam y sprawność:

T: T,

T:
■ =  1

: 0,29

T.
T,

(1)

D la  p racu jących  w g  .w y k re s u  I I  p rz y jm u je m y  dla  
do lne j te m p e ra tu ry  w artość: 

r ,  - f  T 'i 1
7', (1 - f  a 1.'-’1)

2 2 

I ,  —  W,
1

( 2 )

(3)
T, T,

Przypadek c y k lu  I I I  rozw iązu je  się ja k  w yże j i  p rzy  
w a rtośc i:

w„ =  —  r J i - f  i (4)
2 \ a ’ J /

.sprawność w y n ik a  z zależności:
<->„ — T, T,

7 ,.-  ' 1 -  (5)
‘ H„ (-),

P rzypadek c y k lu  IV  zaś da je nam  d la  w yże j w y m ie ­
n ionych  w a rto śc i: 0 t i  0 2 [(2) i  (4)] sprawność, k tó ra  w y ­
raża się rów nan iem :

W1 = 1  r ,  /  1 +  a0’-* V
1 (6 )

Jeżeli teraz rozp a trzym y m aszynę no rm a lną , gdzie 
w ym iana  ciep lna odbyw a się z pe w n ym i s tra tam i, w ó w ­
czas m us im y podczas p rzem iany  izoba ryczne j do odda­
nego ciep ła  dodać pewną, ilość k a lo r ii Q  d la  zapewnienia 
grzania gazu od T , do T ,  w zd łuż izo ba ry  BC.

Ilość ta w ynos i:
< ? = ( l - a )  Cp (7„  — TA

gdzie c =  w spó łczynn ik  w ym iennośc i c iep lne j regenera­
tora.

Sprawność te rm iczna  u k ła d u  w ynos i wówczas:
, Qs - 0 ,

Q: -  Q
Z astępu jąc Q i, Q> oraz Q  przez ic h  w artośc i, podobnie 
ja k  czyn iliśm y  d la  ró w n a n ia  (1), o trzym am y następujące

zależności sprawności te rm iczn e j poszczególnych w y k re ­
sów:

T,

1— 7.
- _L 3,50 (1 -) 1

/< a  J

r . - _L 3,50(1 — 3) 1 
In a  J

3,50 (1 — 3) “I

-  T, “ , - r In a J
% , - i - r

H, 3.50 ( 1 — 3)1

L ©»
3,o0 w y n ik a

— W, 
stąd. że

In a
d la  pow ie trza

(7)

( 8) 

(9)

( 10)

1.4
- 1 = M ^ i - 3'50

Jeżeli chcemy zastąpić lo g a ry tm y  na tu ra ln e  przez lo -  
g a ry tm y  dziesiętne, sta ła  p rz y jm u je  w artość •

3,50
— 1,52

2.3026
Jak ie  w n io s k i można w yciągnąć z powyższych w z o ­

rów?
1. Sprawność % procesu w e d łu g  w ykresu  I  jest n ie ­

zależna od stosunku ciśn ień u =  J - t  j  rów na  jest sp raw  -
. . Pi

nosci procesu Carnota.
2. Wobec tego, że izo te rm iczne sprężenie A B  odpo­

w iada pracy kom presora a rozprężenie także izo te r­
m iczne CD  —  p ra cy  L f tu rb in y , praca użyteczna L  u k ła ­
du w y n o s i:

L  =  L. —u t k
Stąd w y p ły w a  d ru g i w y ra z  sprawności uk ładu , m ia ­

now ic ie :
1 k

u d

k tó ry  pozw o li nam  wyznaczyć w artość p racy  u jem ne j 
kom presora. P rz y jm u ją c  d la  te m p e ra tu r abso lu tnych na ­
stępujące w a rtośc i:

T i =  25° C +  273° =  298°
T-, =  750° C +  273° -- 1023° 

w ed ług  (1) sprawność w ynos i:
298

t„ =  1 — --------- 0,71
1023

skąd: L  'k =  0,29 L ,
Znaczy to, że w  założeniu icłealne j m aszyny opór szkod li­
w y  kom presora  zuży je  d la  p rz y ję ty c h  te m p e ra tu r 29% 
p racy tu rb in y .

Jest to  na jw yższa , teo re tyczn ie  m oż liw a  do osiągnię­
cia sprawność.

3. P rz y  cyk la ch  I I ,  I I I  i  IV  —  zawsze w  założeniu 
m aszyny id ea lne j —  sprawność te rm iczn a  je s t zależna n ie  
ty lk o  od różn icy  m iędzy górną a do lną tem pe ra tu rą , lecz

p..
rów n ież  od stosunku ełsnien a --------(w zo ry  3, 5, 6).

Pi
4. W e w szys tk ich  w ypadkach  p rz y  w spó łczynn iku  

w ym iennośc i c iep lne j a <  1 (m aszyna n ie  idea lna) sp raw ­
ność je s t zależna od stosunku ciśn ień (w zo ry  7 do 10).
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5. Sprawność procesów I I ,  I I I  i  IV  n ie  może, na w e t 
w  założeniu m aszyny id ea lne j, dosięgać spraw ności p ro ­
cesu Carnota, gdyż odstęp m iędzy g ó rn y m i i  do ln ym i 
tem p e ra tu ra m i je s t m n ie jszy  n iż  p rzy  procesie I  ( Q i> T i ,  
02 <C To).

Jeże li p rz y jm u je m y , ja k  w yże j, w a rto śc i tem pe ra tu r: 
T i =  298° i  T 2 =  1023°

m ożem y na podstaw ie  w zo rów  (1), (3), (5), (6) oraz (7 —  
10) sporządzić w y k re s y  sprawności t] w szys tk ich  czterech 
d iag ram ów  w  zależności od w a rto śc i o oraz stosunku

. . . .  P2cism en a — -----.
P i

W ykresy  te w id z im y  na ry s u n k u  9, p rz y  czym  poda­
ne są dw ie  g ru p y  k rzy w y c h . K rz y w e  pełne odpow iada ją  
w sp ó łczyn n iko w i w ym iennośc i c ie p ln e j m aszyny idea lne j, 
K rzyw e  kreskow ane zaś u w zg lę dn ia ją  d la  a w a rtość  ró w ­
ną 0,75, osiągnię tą w  nowoczesnych ariaratach regenera­
cy jnych .

b. Procesy I,  I I  i  I I I  są tru d n e  do bezpośredniego 
zrea lizow ania , gdyż w ym a ga ją  bądź w k ła d u  ciep ła  do sa­
m e j tu rb in y  -— d la  zapew nien ia  izo te rm icznego rozp rę ­
żenia się gazów w g  CD  ( I I  i  I), bądź chłodzenia podczas 
sprężenia A B  —  d la  u trzym a n ia  s ta łe j te m p e ra tu ry  T. 
( I  i  I I I ) .

W  na jp ros tszych  w ięc  uk ładach  m aszyn, ja k  schema­
tyczn ie  w ykazano na rys. 6 i  7, je d y n ie  m o ż liw y  do za­
stosowania je s t proces IV , czy li o na jn iższe j sprawności 
te rm iczne j.

Poza tym , ja k  w idać, k rz y w a  spraw ności tego procesu 
w yka zu je  szczyt d la  w a rto śc i a — 3,5.

Wobec tego zastanaw iano się, czy d la  uzyskania 
lepszej spraw ności n ie  m ożna by w ykonać tu rb in y  gazo­
w e j p racu jące j w g  procesu Carnota?

O dpow iedź na to  py ta n ie  zna jdz iem y na w ykre s ie  
en tro po w ym  (rys. 10), k tó ry  sporządzony jes t d la  w yże j 
podanych te m p e ra tu r abso lu tnych : T , =  298°, To =  1023°, 
oraz d la  na jko rzystn ie jszego  stosunku ciśnień, czy li a =  
— 3,5.

W ykres  ten  w yka zu je , że aby u k ła d  m óg ł pracow ać 
w g  procesu C arno ta  w  g ran icach te m p e ra tu ry  od T i do 
T 2, trzeba po izo te rm icznym  sprężeniu gazów od Vi ~  
T~ 1 kg /cm 2 do p 2 =  3,5 kg /cm - (wg A B )  posunąć to  sprę­
żenie, ty m  razem  ad iabatyczn ie, od B  aż do p u n k tu  Cu  
k tó ry  leży na izobarze 200 kg /cm 2.
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Jesteśmy jeszcze da lecy od m oż liw ośc i p ra k tyczn ych  
stosowania ta k ic h  c iśn ień na lądzie , a ty m  ba rdz ie j na 
m orzu. M u s im y  w ięc  d la  ulepszenia spraw ności te rm icz ­
n e j szukać in n y c h  m ożliw ośc i rozw iązan ia  tego p ro b le ­
mu.

Z an im  prze jdz iem y do rozw ażan ia  tego zagadnienia, 
za trzym a jm y  się jeszcze nad w ykresem  10, d la  om ów ie­
n ia  spraw y m ocy maszyn.

Moc turbin gazowych

M oc w y tw a rza n a  przez 1 kg  gazu je s t p ro p o rc jo n a l­
na do po w ie rzchn i po la  w yk re s u  entropow ego oraz do 
często tliw ości, c z y li ilośc i c y k li w  jednostce czasu.

N a jsku te czn ie j w ięc  m ożna b y  pow iększyć to  pole 
przez rozszerzenie go, t j .  przez zw iększenie stosunku c iś- 

• , P im en a =  — , lecz —  ja k  w iadom o —  w p ły w a  to u jem n ie
" i

na sprawność.

S zuka jm y  w ięc  in n e j d rog i. P rz y jm ie m y  zatem, że 
c iśn ien ie  po w iększym y p ięc io k ro tn ie , co je s t m oż liw e  je ­
dyn ie  p rzy  obwodzie zam kn ię tym ; w te d y  p i =  5 kg/cm-’ 
P2 =  5 X  3,5 =  17,5 kg /cm 2. W sku tek  tego w ykre s  A B C D  
przesun ie się na ry s u n k u  10 do po łożenia określonego 
A ' B ' C ' D '. P ow ie rzchn ia  jego pola, ja k  i  sprawność 
te rm iczna, n ie  u legną zm ian ie , lecz praca w ykonyw ana  
obecnie będzie p ię c io k ro tn ie  w iększa, gdyż ciężar po­
w ie trz a  w  obiegu je s t p ięć razy  w iększy.

W  zam ian za to  podn iesien ie  c iśn ien ia  pociąga za so­
bą konieczność zw iększen ia w y trz y m a ło ś c i m echanicznej 
całego zespołu maszyn, a zatem  i  jego ciężaru.

,..Z powyższego w y n ik a , że d la  in s ta la c y j o dużych m o­
cach u k ła d  o zam kn ię tym  obwodzie w yd a je  się na jodpo­
w iedn ie jszy. D z ię k i bow iem  m ożności stosowania w yż ­
szych ciśnień, p rzy  jednoczesnym  zachow aniu n a jk o rz y ­
stniejszego stosunku ciśnień, m ożna w  cięższych co p ra w ­
da kon s tru kc ja ch , lecz w  ogran iczonej p rzestrzeni, skup ić  
w iększe moce.

Ulepszenie sprawności termicznej

Ulepszenie sprawności te rm iczn e j je s t p rzedm io tem  
w y trw a ły c h  i  m ozo lnych p rac badawczych. W yże j podane 
w zo ry  spraw ności (1 —  10) w skazu ją , że po p ra w y  je j na ­
leży szukać w  zw iększen iu  odstępu m iędzy do lną a górną 
tem pera tu rą .

Jeże li p rzy jm ie m y , że w artość T i do lne j tem p e ra tu ry  
je s t stała, ja ko  że je s t ś rednią tem pe ra tu rą  atm osfe rycz­
ną, m us im y  podnieść w artość te m p e ra tu ry  T s.

Jak  w yże j na dm ien iliśm y , spraw a ta  w chodz i w  za ­
kres m e ta lu rg ii.

N ie k tó re  stale ch ro m on ik lo w e  z dom ieszką m o lybd e - 
nu, tungstenu  i  w anadu m ogą bez obaw y anorm alnego 
u tle n ien ia  p rzebyw ać d łu g i czas w  atm osferze p o w ie trz ­
ne j o tem pera tu rze  800° —  100° C. Pełzanie te j s ta li w y ­
nosi po 35 godzinach 0,001% na godzinę, co je s t bardzo 
d o b rym  w y n ik ie m , lecz je j w y trzym a łość  na rozciąganie 
n ie  przekracza w te d y  R r =  3 kg /m m 2, c z y li je s t n ie w y ­
starczająca d la  naprężeń w y w o ła n ych  s iłą  odśrodkow ą 
szybkobieżnych w irn ik ó w .

In n e  stopy, ja k  np. „V ita l l iu m “ , skradający się z 30% 
chrom u, 6% m o lybd enu  i  60% kob a ltu , posiada p rzy  
820“ C jeszcze w y trzym a łość  R r =  45 kg /cm 2, p rzy  p rze ­
d łużen iu  A  =  20%, lecz cena tego rod za ju  tw o rz y w a  
je s t n iew sp ó łm ie rn ie  w ysoka, a trudn ośc i o b ró b k i jeszcze 
w  znacznym  s topn iu  podnoszą koszty maszyn.

M ożliw ość podn ies ien ia  w a rto śc i gó rne j te m p e ra tu ry  
je s t zatem  obecnie ograniczona do 750“ —  800“ C p rzy  
specja ln ie  w yd rążonych  ło pa tka ch  ch łodzonych sprężo­
nym  pow ie trzem .

W a rto  zauważyć, że celem u m o ż liw ie n ia  dalszego 
podn iesien ia  w a rto śc i górne j tem pe ra tu ry , w ysun ię to  
p ropozyc ję  ło pa te k  ze specja lne j ce ra m ik i. W  in n y m  w y ­
padku, uw aża jąc obecny pu ła p  750“ —  800° C ja k o  n ie ­
bezpieczny do przekroczenia , poddano m y ś l obniżenia 
do lne j tem pe ra tu ry . U rządzenia chłodnicze, k tó re  z a ję ły ­
by m ie jsce apara tu  regeneracyjnego, o b n iż y ły b y  —  w g 
p ro je k to d a w cy  —  te m p e ra tu ry  gazów w y lo to w y c h  aż do 
120 C.
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P om ysł ten, k tó ry  w  p ra k tyce  znacznie skom p liko ­
w a łb y  ins ta lac ję , p o zw o liłb y , ja k  ob liczono, na podn ie­
sienie spraw ności o ok. 20%, tzn. do poziom u zapew nio­
nego przez o w ie le  m n ie j skom p liko w a ny  apara t rege­
n e ra c y jn y  (rys. 9, por. z k rz y w ą  IV  —  o =  0, odpow ia­
dającą spraw ności u k ła d u  bez regenerac ji gazów).

A b y  pogodzić w szys tk ie  w za jem n ie  przeciw staw ne, 
a ta k  ważne w  o k rę to w n ic tw ie  czyn n ik i, ja k  tem pe ra tu ­
ra , ciśn ien ie , w y trzym a łość , sprawność, przestrzeń z a j­
m owana, ciężar oraz ceny apara tów , na leży w  ty m  w y ­
padku, może ba rdz ie j n iż  p rz y  in n ych  rodza jach napę­
dów, szukać kom prom isow ego w y jśc ia . B a rdz ie j rea ln ie  
m yś lący k o n s tru k to rz y  zna le ź li ta k ie  kom prom isow e 
w y jśc ie  w  s tw orzen iu  nowego cyk lu , ja k o  w ypadkow ego 
m iędzy procesem I  a procesem IV . Rys. 11 przedstaw ia  
ten  n o w y  cyk l.

N a w ykre s ie  rozpoznajem y c y k l I  (A B C D ) oraz c y k l 
IV  (A B 'C D ),  położone jeden na d ru g im ; n ie  tru d n o  za­
uważyć, że je że li p rzem ianę adiabatyczną A B ' c y k lu  IV  
p rze rw ie m y  w  punkc ie  b i  os tudz im y gaz w zd łuż  izoba- 
r y  ba, następnie ponow nie  sprężym y go od a do B i (ciś­
n ien ie  końcow e V2), to  średnia tem pe ra tu ra  0 ' i  nowego 
c y k lu  będzie niższa od ś redn ie j tem p e ra tu ry  © i c y k lu  IV .

To samo dzia łan ie  u  gó ry  w ykresu , lecz w  o d w ro t­
nym  k ie ru n k u  ( t j. grzanie gazu od te m p e ra tu ry  d  do c), 
pozw o li na podn iesien ie p ie rw o tn e j ś redn ie j tem pe ra tu - 
r v  ©2 c y k lu  IV  do te m p e ra tu ry  ©'2. P rak tyczn a  rea liza ­
c ja  tego założenia polega na du b lo w a n iu  in s ta la c ji, tzn. 
na  stosowaniu dw óch tu rb in  i  dw óch kom presorów , po­
łączonych w  szeregach, ja k  na schemacie rys. 12.

W  ty m  p rzyk ła d z ie  obwód je s t o tw a rty , podane są 
o rie n ta cy jn ie  średnie te m p e ra tu ry  oraz c iśn ien ie  w  kg /cm 2, 
ja k ie  pa nu ją  w zd łuż  obwodu. W id z im y  tu  ch łodnicę m ię ­
dzy kom preso ram i oraz podgrzewacz m iędzy tu rb in a m i.

In n a  korzyść z w ie lo rak iego  uk ład u , to  u ła tw ie n ie  
re g u la c ji m ocy. M o ż n a . bow iem , n ie  zm ien ia jąc  c y k lu  
n iskoprężnego tu rb in y  (A bdcD j), zm nie jszyć p o w :erzchnię 
cał ego d iag ram u przez obniżenie stopnia sprężenia a B : 
np. do w a rto śc i izoba ry  p '2. W tedy  tu rb in a  w ysokopręż­
na w y k o n u je  pracę p ro po rc jon a lną  do po w ie rzchn i po la 
aefd. Łączna  praca obu tu rb in  zm niejsza się, p rzy  jedno ­

czesnym zapew nien iu  całości dobre j sprawności, w y n i­
ka jące j z zachow ania d la  gó rne j te m p e ra tu ry  w a rto ­
ści T 2.

R ysunek 13 p rzedstaw ia  schem at tu rb in y  gazowej, 
sk łada jące j się z zespołu trzech  kom preso rów  i  trzech 
tu rb in , po łączonych W szeregu, ty m  razem  w  obwodzie 
za m kn ię tym  i  p racu jących  na zasadzie w yże j opisanej. 
R ozpoznajem y ch łodn ice  m iędzy kom preso ram i oraz pod­
grzewacze m iędzy tu rb in a m i.

N a rys. 14 w id z im y  schem at uk ład u , k tó ry  w y ła m u ­
je  się ż zasad dotychczas p rzy ję tych , m ia no w ic ie  g łów na 
tu rb in a  napędowa, je s t odłączona od zespołu kom preso­
rów . Te osta tn ie  są napędzane osobnym i tu rb in a m i —  
po je d n e j d la  każdego kom presora.

C a ły  zespół sk łada się w ięc  z trzech tu rb in  oraz 
dw óch kom presorów .

O bieg gazów rów n ież  je s t osob liw y. W id z im y  tu  dwa 
ODwody: obwód je dn e j z tu rb in  kom preso row ych  (3) jes t 
zam kn ię ty , obwód d ru g ie j tu rb in y  kom preso row e j (4) 
oraz tu rb in y  g łów n e j (5) je s t o tw a rty . Co się tyczy  ko m ­
presorów , jeden z n ich  (1) na leży do obw odu o tw artego  
d ru g i zaś, w ysokoprężny (2), s łuży obydw u  obwodom  

N a schemacie rys. 14 obw ody te są uw idoczn ione: 
Obwód o tw a rty  —  b ia ły , obwód zam kn ię ty  —  czarny 
(w  kom presorze (2) oba obw ody się łącza). 55% ca łko­
w itego  ciężaru pow ie trza  w  obiegu k rą ż y  w  obiegu 
ra^ę d o w ą 'm ’ ^  45 przeP ^ w a przez g łów ną tu rb in ę

, • kom prom is , k tó ry  p o z w o lił na  uzyska­
ne! K o m n rk J  Pt!n k .tó w  na ska li spraw ności te rm ic z - ne j K o m p l.k a c ja  obu m s ta laey j (rys. 13 i  14) je s t oczy­
w is ta , zwłaszcza je że li chodzi o s-eci ru roc iągow e n  -  
lezy w yra z ie  w ą tp liw ość , czy ta k ie  urządzenia s’a n a j­
odpow iedn ie jsze d la  w iększości s ta tkó w  m a ry n a rk i han 
d iow e j^  W iele is to tn ych  i  bardzo w a ż n y c h ™ e g ó łó w ;  
k tó ry c h  n ie  sposób zanalizow ać w  ram ach nin ie jszego 
a r ty k u łu , w ym aga jeszcze g ru n tow nych  opracow ań k o n ­
s tru k c y jn y c h  i  koncepcy jnych , zan im  tego rod za ju  tu r ­
b in y  gazewe zostaną dostosowane do w ym agań ok rę to ­
w ych . D o tego tem atu  po w ró c im y  jeszcze we w n ioskach  
końcow ych.

(d. c. n.)

Baza techniczna szybkościow ych rem ontów  o k rę to w ych ^

Dośw iadczenie w ykaza ło , że m ożliw ość zastosowania 
na szerszą ska lę m etody szybkościow ych rem o n tów  o k rę ­
tow ych  zależy w  znacznej m ierze od w a ru n k ó w  techn icz­
nych , t j .  od s tw orzen ia  w ysta rcza jące j bazy techn icz­
ne j. Oznacza to  n ie  ty lk o  zapew nienie norm alnego za­
tru d n ie n ia  istn ie jącego p a rk u  maszynowego, lecz ró w ­
n ież w p row adzen ie  now ych  m ocy p ro d u kcy jn ych , sze­
roko  zakreśloną ra c jon a lizac ję  procesów roboczych, w ła ­
ściw e i n a jb a rd z ie j e fe k tyw n e  rozw iązyw an ie  zagadnień 
technicznych, pow sta jących  w  procesie rem ontow ym .

A u to r  om aw ianego a r ty k u łu  w  rad z ie ck im  m iesięcz­
n ik u  „M o rs k o j F ło t“  rozważa szereg doświadczeń w  ty m  
zakresie, uzyskanych przez jedną  z radz ieck ich  stoczni 
rem ontow ych.

Z akaukask ie  stocznie rem ontow e, p rzyg o tow u ją c  się 
do sezonu rem o n tów  z im ow ych  1951/52 oraz w  to k u  w y ­
ko n yw a n ia  tych  rem ontów , p rze p ro w a d z iły  szereg pocią­
gn ięć o rgan izacy jno  -  techn icznych, m a jących  na celu 
u ła tw ie n ie  stosowania szybkościow ych m etod pracy. 
M . in . u ruchom iono  w ięc  n o w y  oddz ia ł ś lusarsko -m on- 
tażowy, w yposażony w  urządzenia podnośn ikow e o w y ­
sokie j w yd a jnośc i, w yre m on to w an o  p a rk  m aszynow y, 
ustaw iono nowe m aszyny w  oddzia le  d la  a p a ra tu ry  p a li­
w o w e j oraz m ło t e le k tro  -  pneum atyczny  w  kuźn i, u ko ń ­
czono rem o n t po chy ln i, zbudowano stac ję  p rze tw orn ic , 
d z ię k i czemu m oż liw e  sta ło  się zw iększen ie zakresu spa­
w a n ia  e lektrycznego p rz y  pracach rem ontow ych , us ta­
w ien ie  sześciu doda tkow ych  zespołów spaw a ln iczych oraz 
podn iesien ie  ja kośc i spaw ania  e lektrycznego. *)

*) Na podstawie artyk u łu  A. P o p o w a ,  „Morskoj Fłot"., 
n r 12/1951, s. 12.

, , P̂ .m ,0n t kazdego o k rę tu , zarów no k a p ita ln y , ja k  średn i 
b ieżący, sk łada się z całego szeregu p rac w y k o n y w a - 

c y t a y r f ^ i  P ^zęzegó lnyc l, sekcjach, e lem entach k o n s tru k -  
y jn y c h  i  częściach, p rzy  czym  prace te z w y k le  sa 

od s.ie b i® uzależnione. Rzecz jasna, że tem p!! 
i jakość^ rem o n tu  danego e lem entu  k o n s tru k c ji O kręto­
w e j m a ją  decydu jący  w p ły w  na czas trw a n ia  n a p ra w y  
innego e lem entu, ja k  rów n ie ż  całego okrę tu . Toteż spra­
w ą n ie zw yk le  is to tn ą  je s t w łaśc iw e  rozw iązan ie  techn icz­
ne zagadnień rem on tow ych  d la  każdej części k o n s tru k ­
c y jn e j, zapew nien ie  bazy techn iczne j d la  tego rem on­
tu . N iże j przytoczone p rz y k ła d y  u w y p u k la ją  znaczenie 
te j sp raw y.

Zgodnie z us ta lon ym  ha rm onogram em  robó t, ró w ­
nocześnie z m ontażem  pom ocniczych s iln ik ó w  spa lino ­
w ych  m ia ło  być w ykonane  oczyszczanie k a r te ru  oraz fu n ­
dam en tów  łożysk dz ie lonych. P racę tę w y k o n u je  z w yk le
brygada ślusarzy - m on te rów  (6 lu d z i)  w  ciągu 12 __ 15
dn i. D łu g i czas trw a n ia  p racy  p rzy  oczyszczaniu ok reś la ł 
zarazem czas trw a n ia  rem o n tu  całego s iln ik a . Chcąc zna­
leźć sposób przyśpieszenia rem o n tu  całego s ta tku , trze ­
ba b y ło  przede w szys tk im  rozw iązać zagadnienie uprosz­
czenia p rac m on tażow ych p rzy  s iln ik a c h  pom ocniczych. 
P rzyśpieszenie m ontażu s iln ik ó w  m ożna osiągnąć przez 
w y la n ie  fun dam e n tów  spec ja lnym  stopem  (85% cynku , 
5% m iedz i, 10% a lu m in iu m ), k tó rą  to  m etodę zaleca au ­
to r om aw ianego a r ty k u łu  w  m ies ięczn iku  radz ieck im . 
D z ię k i w y la n iu  fun dam e n tów  m ożna b y ło  zm n ie jszyć lic z ­
bę za tru d n io n ych  ro b o tn ik ó w  do dw óch, p rz y  czym  ro ­
bota została w yko na na  w  c iągu 8 godzin. W  ten spo-

125



śób czterech w y k w a lif ik o w a n y c h  ro b o tn ik ó w  zostało 
zw o ln ion ych  d la  w y k o n y w a n ia  ro b ó t p rz y  in n y c h  ob ie­
k tach .

P rz y  m on to w a n iu  dm uchaw  g łó w n ych  s iln ik ó w  sp a li­
n o w ych  zam ontow ano na m ie jscu  w e n ty le  p ły tko w e . Po­
przedn io  w e n ty le  te  sz lifow ano, dopasow yw ano, oczysz­
czano, zużyw a jąc  na to  bardzo dużo czasu i  p ra cy ; m im o  
to  w e n ty le  n ie je d n o k ro tn ie  przepuszczały pow ie trze , a do 
s iln ik a  pow ie trze  n ie  b y ło  doprow adzane w  dostatecznej 
ilośc i. W  ta k ic h  w yp ad kach  konieczne b y ło  puszczanie 
s jln ik a  na d łuższy czas na b ieg ja ło w y , w  celu z a k lin o ­
w a n ia  na m ie jscu  p ły te k  w e n ty li.  W  zw ią zku  z ty m  od­
b ió r ca łkow ic ie  w yrem ontow anego i  zm ontowanego s il­
n ik a  znacznie się opóźn ia ł. D z ię k i p ros tem u urządzeniu , 
skonstruow anem u przez g rupę  te ch n ikó w , m ożna b y ło  za- 
k lin o w y w a ć  p ły tk i  p rzed ich  zam ontow aniem , w  c iągu 
tego samego procesu roboczego, i  to  w  czasie n ie m a l dz ie­
s ię c iok ro tn ie  k ró tszym  n iż  poprzednio.

Jak  w iadom o, po ukończen iu  re m o n tu  s iln ik ó w  spa­
lin o w y c h  następu je  ich  p róbne u ruchom ien ie . Do u ru ­
chom ien ia  tak iego  s iln ik a  potrzebne je s t pow ie trze  sprę­
żone, dostarczane z w y k le  do m aszynow n i w  bu tlach . Po­
n iew aż p ró b y  s iln ik ó w  przeprow adza się dość często, do­
starczano w ięc  na s ta tek  60 b u t l i  po w ie trza  sprężonego. 
N iezależn ie od tego, że dostarczan ie ta k  w ie lk ie j ilośc i 
b u t l i  do m aszynow n i o k rę to w e j w iąże się z pow ażnym i 
trudnośc iam i, b ra k  p o w ie trza  sprężonego b y w a ł n ie je dn o -

Ulepszona m etoda centrowania: 1 — izolator, 2. sprawdzian 
prętow y, 3 — lam pa, 4 — struna stalowa.

k ro tn ie  przyczyną opóźnień w  p rzeprow adzen iu  p ró b  oraz 
ostatecznego m ontażu s iln ik a ; w  zw ią zku  z ty m  czas za­
oszczędzony w  to k u  poprzedn ich  p rac rem o n tow ych  p rzy  
s iln ik u  m a rn o w a ł się bez żadnego poży tku . N iedoc iągn ię­
cie to usun ię to  d z ięk i' zastosowaniu przenośnej trzys to p ­
n io w e j sp rę ża rk i e lek tryczn e j, skons truow ane j przez ra ­
c jo n a liz a to ró w  stoczni re m o n to w e j; sprężarka ta  dosta r­
cza pow ie trze  sprężone w  ilośc i w ys ta rcza ją ce j do u ru ­
chom ien ia  s iln ik a .

Poważną w yda jność  w y k a z a ł rów n ie ż  stosowany na 
om aw iane j stoczni k lu cz  h y d ra u lic z n y , u m o ż liw ia ją c y  
przyśpieszenie zam ocow yw an ia  śrub  fun dam e n tow ych  
oraz sw orzn i w  p o k ry w ie  c y lin d ra  s iln ik a . W szystk ie  te 
prace, ja k  rów n ież  szereg in nych , wchodzą w  sk ład  je d ­
no litego  roboczego procesu technolog icznego rem o n tów  
ok rę to w ych , toteż przyśpieszenie je d n e j części tego p ro ­
cesu u m o ż liw ia  oczyw iście wcześniejsze rozpoczęcie na­
stępne j części.

M a ją c  na o ku  duże znaczenie ra c jo n a liz a c ji procesu 
rem o n tu  dow o ln ie  w yb ranego e lem entu  okrę tu , 
trzeba  rów nocześnie dążyć do p rzedsięw zięc ia  pew nych  
środków  ogólnych, p rzyczyn ia jących  się do przyśpieszenia 
p ra c  p rz y  ca łym  szeregu in n y c h  e lem entów . P rzyk ła de m

tak iego pode jścia do zagadnien ia  b y ła  kom p leksow a ra ­
c jo na liza c ja  szeregu p ra c  p rz y  m on tażu  g łó w n ych  s iln i­
k ó w  spa linow ych .

P rzy  rem ontach  s iln ik ó w  na m otorow cach  ty p u  „M o - 
ło to w “ , „B e r ia “  itd . je dn ą  z n a jb a rd z ie j p racoch łonnych  
ro b ó t b y ło  z w y k le  cen trow an ie  c y lin d ró w  b loko w ych , na 
co ślusarze zu żyw a li z w y k le  10 do 12 d n i roboczych. Po­
nad to  stosowana m etoda cen tro w a n ia  (p rzy  pom ocy s tru ­
n y  p rzec iągn ię te j przez c y lin d e r oraz sp raw dziana  p rę ­
towego) n ie  w yk lu cza  pow ażnych b łędów , bo w iem  do­
k ładność p o m ia ru  zależała od w p ra w y  i  dośw iadczenia 
ro b o tn ik a  dokonującego pom ia ru . W  ram ach rem o n tów  
szybkościow ych ta ka  m etoda cen tro w a n ia  b y ła  n ie  do 
p rzy jęc ia , zastąpiono ją  w ięc  inną , doskonalszą, k tó ra  po­
z w o liła  zw iększyć dokładność pom ia rów .

W prow adzoną do c y lin d ra  s trunę  sta low ą (por. rys.) 
podłączono do jednego b ieguna sieci, izo lu ją c  ją  sta­
ra n n ie  od m e ta lu  c y lin d ra  i  w yposażając w  la m p kę  e lek­
tryczną . C y lin d e r na tom ia s t podłączono do drugiego b ie ­
guna, uzysku jąc  w  ten sposób obw ód o tw a rty . Za po­
mocą sp raw dziana  prę tow ego, k tó ry  s łu ży ł ja k o  k o n ta k t 
do zam kn ięc ia  obw odu przez lam pę lu b  przez ga lw a no - 
m e tr, sprawdzano, czy śc iany c y lin d ra  są rów no leg łe  do 
jego osi. Przechodząc przez po le w e w n ę trzn ych  p o w ie rz ­
chn i c y lin d ra , rów no leg łych  w  s tosunku do jego osi, sta­
lo w y  p rę t zam yka ł obw ód i  la m p ka  e lek tryczna  św iec iła  
sta le ; gdy na tom ia s t śc iany c y lin d ra  n ie  b y ły  ró w n o ­
leg łe  do jego osi, obw ód u leg a ł p rz e rw a n iu  i  la m pka  
gasła.

D z ię k i zastosow aniu te j m etody cen trow an ia  na m o to ­
ro w cu  „P ro f in te rn “  zdołano w ykonać w  c iągu 96 godzin 
w sze lk ie  po trzebne prace p rz y  zespole c y lin d ró w .

D la  przyśpieszenia m ontażu s iln ik ó w  trzeba b y ło  ró w ­
nocześnie p rzeprow adzić  szereg zw iązanych z ty m  zabie­
gów, ja k  zakładan ie  w  łożysko w a łu  pośredniego, cen tro ­
w a n ie  tło k ó w , zam ontow anie  ich  w  cy lin d ra ch  i  in . Do­
pasow anie łożyska do czopów napędow ych w a łu  za po­
mocą sz lifo w an ia  i  frezow an ia  w ym aga ło  w ie le  czasu 
i  pracy. W  celu przyśpieszenia zak ładan ia  w a łu  zdecy­
dowano dopasowyw ać łożysko p rz y  użyc iu  m a łe j tu rb in y  
pneum atyczne j, wyposażonej w e fre z  w a lc o w y  z zębam i 
ś rub ow ym i. Założenie w a łu  trw a ło  dw a ra zy  k ró ce j n iż  
poprzednio.

D z ię k i w y tocze n iu  łożyska g łównego i  krzyżu lcow ego 
w spó lń ie  z kó rbow odem  uda ło  się osiągnąć znaczne u ła t­
w ie n ie  i  przyśpieszenie ce n tro w a n ia  tło k ó w . Ponadto 
u m o ż liw iło  to  u n ikn ię c ie  krzyw ego  osadzenia części r u ­
chom ej w  czasie m ontażu. Z astąp ien ie  poruszanych ręcz­
nie  w ie lo k rą ż k ó w  e le k try c z n y m i w yc ią g a m i 2 -ton ow ym i, 
k tó re  za insta low ano w  m aszynow n i ponad s iln ik a m i, ja k  
rów n ież  zastosowanie podnośn ików  h y d ra u lic z n y c h  p rzy  
zak ła d a n iu  w a łów , k tó re  u m o ż liw iło  zw o ln ien ie  15 ro ­
b o tn ik ó w  pom ocn iczych oraz trz y k ro tn e  skrócen ie  czasu 
zak ładan ia  —  oto dalsze is to tne  e lem en ty  kom p leksow e j 
ra c jo n a liz a c ji procesów roboczych p rzy  m on to w a n iu  s il­
n ik ó w .

O bok ra c jo n a liz a c ji p rac rem o n tow ych  p rzy  s iln ika ch , 
na leży zw róc ić  szczególną uw agę na udoskona len ia  tech­
niczne w  zakresie p rac ka d łu bow ych , k tó re  często b y ­
w a ją  odsuwane na d ru g i p la n  w śród  zagadnień rem o n to ­
w ych . N asuwa się tu  przede w szys tk im  zagadnienie szer­
szego stosowania spaw ania  autom atycznego. D z ię k i p rz e j­
śc iu  od w y w ie rc a n ia  n itó w  do w y p a la n ia  ich  p rz y  użyc iu  
spec ja lnych  końców ek w y lo to w ych , uzyskano w  te j p racy  
w yda jność  jednego ro b o tn ik a  w  c iągu 8-godzinnego dn ia  
roboczego w yra ża ją cą  się w  800 —  900 sztukach usu­
n ię ty c h  n itó w ; in n y m i s ło w y  p rz y  te j m etodzie p ra cy  je ­
den ro b o tn ik  w y k o n y w a ł pracę 4 w ie rtaczy . Zastosowa­
n ie  autom atycznego cięcia  p rzy  obróbce b la ch y  s ta low e j 
u m o ż liw iło  ca łko w ite  obycie się bez p ra cy  ręcznej w  ty m  
zakresie oraz skrócenie czasu w y k o n y w a n ia  te j czynności 
o 30%. P rz y  pracach rem o n tow ych  na pok ładz ie  g łó w ­
n ym  m otorow ca „P ro f in te rn “ , w  szczególności p rzy  nad­
budówce. śródokręcia , stosowano w  szerokim  zakresie 
spawanie autom atyczne, d z ię k i czemu skrócono czas t rw a ­
n ia  tych  prac p ię tna s to k ro tn ie .

M ów iąc  o e lek tryczne j m etodzie cen trow an ia  c y lin ­
d ró w  b loko w ych , o now e j m etodzie  cen trow an ia  tłokó w , 
o s tosow an iu spaw ania  autom atycznego, a u to r om a w ia ­
nego a r ty k u łu  w ie lo k ro tn ie  zw raca uw agę na kon iecz-
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ność podn ies ien ia  ja kośc i w y k o n y w a n y c h  prac, uw aża jąc 
to  za na jw a żn ie jszy  w a ru n e k  stosowania m etody rem on­
tó w  szybkościow ych. Jedyn ie  bow iem  doskonałe pod 
wzg lędem  techn icznym  w yko n a n ie  dane j p ra cy  może za­
bezpieczyć przed n ie p rz y je m n y m i n iespodz iankam i p rzy  
da lszych pracach, ja k  ró w n ie ż  przed koniecznością p rze­
róbek, k tó ry c h  w yko n a n ie  w iąże  się z re g u ły  z du żym i 
s tra ta m i czasu i  p racy. To samo do tyczy  w p row adzan ia  
in n y c h  usp raw n ie ń  w  zakresie re m o n tó w  szybkościowych, 
ja k  np. zm ia ny  w  tech no log ii p ra cy  pom p odśrodkow ych  
p rz y  za ładunku , k tó re  p o z w o liły  na cz te rokro tne  p rz y ­
śpieszenie tego procesu, zm ia n y  w  sposobie o b ró b k i p rze­
gubów  k u lis ty c h  „G u k a “  i  in .

Z dan iem  cytow anego au to ra  radzieckiego, konieczne 
je s t poparc ie  i  pom oc nadrzędnych  czyn n ikó w  reso rto ­
w ych  d la  stoczn i rem o n tow ych  w  zakresie w y m ia n y  do­

św iadczeń oraz upow szechn ien ia  w yp ró b o w a n ych  usp ra ­
w n ie ń  techn icznych  procesów  roboczych p rz y  szybkościo­
w y c h  rem ontach  okrę tow ych . W  m iędzyczasie radz ieck ie  
w ładze  reso rtow e do kon a ły  w ie le  w  ty m  zakresie, o czym  
m ow a w  n -rz e  11/1952 „T G M “  w  a r ty k u le  p. t . ’ „R a c jo ­
n a liza c ja  rad z ie ck ich  re m o n tó w  okresow ych“ . Pom ocy 
stocznie rem ontow e mogą oczekiw ać rów n ie ż  w  fo rm ie  
in n e j n iż  u ła tw ie n ia  o rgan izacy jno  -  a d m in is tra cy jn e . Spe­
c ja lne  m orsk ie  in s ty tu ty  badawczo -  naukow e mogą i  po­
w in n y  popierać stosowanie przez stocznie re m o n tó w  
szybkościow ych w  drodze badan ia  m oż liw ośc i szerokie­
go stosowania udoskona lonych procesów techno log icznych 
oraz op raco w yw a n ia  now ych , w y d a jn ie js z y c h  m etod o r­
g a n izac ji p racy.

M. B.

L IS T  DO R E D A K C JI

W  zw ią zku  z a rty k u łe m  A . Ł a s i  p t. „Ś ru b a  okr 
„T G M “ , R edakc ja  o trzym a ła  l is t  od m gra  inż. A . M

Śruba okrętow a o

M o im  zdaniem , a r ty k u ł ten, op racow any na podsta­
w ie  m a te ria łó w  obcych, odznacza się pe w n ym  b ra k ie m  
o b ie k tyw izm u , k tó ry  p o w in ie n  cechować tego rod za ju  
prace —  posiada na tom ia s t m ocne akce n ty  rek lam ow e.

N ie  tru d n o  dom yśleć się, że owe „obce m a te r ia ły “ , to  
g łów n ie  insp iro w a ne  a r ty k u ły ,  a może na w e t p rospek ty  
k o n s tru k to ra  tego nowego ty p u  ś ru b y  nastaw ne j.

W  prasie  k a p ita lis ty c z n e j, na w e t fach ow e j, o tego ro ­
dza ju  in sp iro w a ne  a r ty k u ły  n ie  tru d n o , da ją  one bo­
w ie m  możność n ie k tó ry m  au to rom  korzys tać  z p o d w ó j­
nego h o n o ra riu m : od w yd a w cy  i  od fa b ry k a n ta , za in te ­
resowanego w  odpow iedn ie j re k la m ie  jego p ro d u k tu  
T rzeba dużej zna jom ości rzeczy, b y  n ie  dać się zasu­
gerować i  o b ie k ty w n ie  korzystać z podobn ie podanych 
w iadom ości. .

N ie  m ożna zaprzeczyć, że opisana śruba  różn i się od 
in n ych  śrub  o skoku  na s taw n ym  n o w y m i i  c ie ka w ym i 
rozw iąza n iam i k o n s tru k c y jn y m i, lecz w szys tk ie  p ra w ie  
w ym ien ion e  w łaśc iw ośc i, często przedstaw iane ja k o  cha­
rak te rys tyczn e  w y łączn ie  d la  om aw iane j ś ruby, są 
is toc ie  w s p ó ln y m i za le tam i w szys tk ich  ty p ó w  ś rub  na ­
staw nych.

W  prze do sta tn im  ustępie om aw ianego a r ty k u łu  zna­
laz ło  się następu jące s tw ie rdzen ie :

„Pozosta je  rów n ie ż  je d yn a  w  sw o im  rod za ju  m o ż li­
wość zastosowania te j ś ru b y  do m orsk ich  tu rb in  gazo­
w y c h “ . 1 da le j i  „Ś ru b a  o skoku  na s taw n ym  je s t d la  
tu rb in  gazow ych je d y n y m  m o ż liw y m  rozw iązan iem  ich 
na w ro tn ośc i".

Czy nap raw dę  je dyn ym ?  N ie  w p ro w a d za jm y  w  b łąd 
czy te ln ika .

Zagadn ien ie naw ro tnośc i m o rsk ich  tu rb in  je s t od 
daw na rozw iązane p rz y  pom ocy tu rb in y  b iegu wstecz­
nego. W praw dz ie  je s t ono ba rdz ie j skom p likow ane  p rzy  
tu rb in ię  gazowej n iż  p rz y  pa row e j, ale napo tykane 
w  ty m  zakresie trudn ośc i n a tu ry  te ch n iczn o -ko n s tru k - 
c y jn e j są do pokonan ia. Jedyn ie  p rz y  dużych mocach 
(pow yże j 10 000 K M ) gazowa tu rb in a  b iegu wstecznego 
może okazać się m n ie j p ra k tyczn a  n iż  in ne  rozw iązania.

Ś ruba o skoku  na s taw n ym  na raz ie  p rzynos i rów n ież 
ty lk o  częściowe rozw iązan ie  zagadnien ia  naw ro tności, 
gdyż, o ile  m i w iadom o, n ie  zna laz ła  zastosowania do 
napędów  o dużych mocach. T am  w ięc, gdzie m a zasto­
sowanie tu rb in a  gazowa, do rozw iązan ia  p rob lem u biegu 
wstecznego s ta tk ó w  śruba nastaw na p rzyczyn i się n ie ­
w ie le  w ięce j od tu rb in y  b iegu wstecznego, a może naw e t 
m n ie j.

tow a o skoku  n a s taw n ym “ , o p u b liko w a n ym  w  n -rze  10/52 
g u r s k i e g o ,  k tó rego  treść poda jem y n iże j.

skoku  nastaw nym

Na dowód tego m ożna p rzytoczyć, że będące ju ż  
w  eksp lo a tac ji lu b  w  budow ie  s ta tk i napędzane tu r ­
b in a m i gazow ym i o m a łych  na w e t m ocach (rzędu 1300 
K M W ) wyposażone są w łaśn ie  w  tu rb in y  do b iegu  wstecz­
nego, a n ie  w  ś rub y  o skoku  nastaw nym .

Poza śrubą nastaw ną i  tu rb in ą  do b iegu  wstecznego 
is tn ie ją  jeszcze dw ie  m ożliw ośc i: p rze k ła dn ia  e lek tryczna  
i  p rze k ła dn ia  hyd rau liczna .

P rzek ład n ia  e lek tryczna  posiada n ie  ty lk o  za le ty  ś ru ­
b y  nas taw ne j, lecz jeszcze w ie le  innych . W  doda tku  da je 
ona c a łk o w ite  rozw iązan ie  zagadnien ia  naw ro tnośc i t u r ­
b in y  w  ty m  sensie, że nada je  się do w szys tk ich  w y p a d ­
ków , zwłaszcza d la  dużych m ocy, k ie d y  z re g u ły  sto­
su je  się napęd tu rb in o w y .

P rzek ład n ia  h yd ra u liczn a  odznacza się w  s tosunku do 
e le k tryczn e j p rosto tą  i  tan iośc ią , p rze to  m a w ie lu  zw o­
le nn ików .

T y le  co do ro l i  ś rub  nas taw nych  odnośnie n a w ro t­
ności tu rb in .

P onadto a u to r om aw ianego a r ty k u łu  s tw ie rdza  m . in., 
że „p ró b y  p o tw ie rd z iły  b ra k  w ym ie rza lnego  spadku w y ­
da jnośc i ś ruby, p rz y  ró w n a n iu  ś ru b y  o skoku  nas taw ­
n y m  ze śrubą o skoku  s ta łym , o te j sam ej cha ra k te ­
rys tyce “ .

Założen iem  ś ru b y  o skoku  n a s taw n ym  je s t to, że 
może ona zm ien iać sw o je  c h a ra k te ry s ty k i. Jaka  w te d y  
je s t je j sprawność w  s tosunku do ś ru b y  o s ta łym  
skoku?

S krzyd ło  ś ru b y  nastaw ne j z kon ieczności posiada 
w  s tosunku do p łaszczyzny ob ro tow e j i  na  ca łe j długości 
średniego położenia sw ej osi pod łużne j je d n a k o w y  k ą t 
na chy len ia . P rzy  o p ty m a ln y m  po łożen iu  sk rzyd ła  ś ru b y  
nas taw ne j k ą t ten  odpow iada średn iem u k ą to w i nachy­
le n ia  sk rzyd ła  ś ru b y  no rm a ln e j.

Znaczy to, że k ą t na ta rc ia  w  każdej części sk rzyd ła  
m e odpow iada ju ż  na jlepsze j sp raw ności; zatem  w y d a j­
ność ś ru b y  nas taw ne j będzie w  ka żd ym i in n y m  n iż  op - 
op tym a lne  po łożeniu, a w  szczególności- w  b iegu  wstecz, 
znacznie gorsza od w yd a jn ośc i ś ru b y  no rm a ln e j.

W reszcie na s tr. 452 a u to r pisze, że c iśn ien ie  o le ju  
w e w n ą trz  p ia s ty  je s t nieco w iększe n iż  c iśn ien ie  w o dy  
m o rsk ie j doko ła  n ie j, co u m o ż liw ia  przedostaw an ie  się 
w o d y  do je j w nę trza . J a k im  sposobem i  w  ja k im  celu? 
Raczej o d w ro tn ie  -— u n ie m o ż liw ia  je j przedostaw an ie  się.

M g r inż. A . M ig u rs k i
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B U D O W N I C T W O  M O R S K I E  I  P O R T O W E

Techn ika  fo tog ra fii podw odnej
M gr inż. S T A N IS Ł A W  S Z Y M B O R S K I, W IT O L D  Z U B R Z Y C K I, Politechnika Gdańska

Is tn ie ją  dw a zasadnicze -różne sposoby dokonyw an ia  
zdjęć po dw odnych : fo to g ra fia  w  w odach dostępnych d la  
n u rka , k tó rą  d la  uproszczenia nazyw ać śię będzie da le j 
fo to g ra fią  w ód p ły tk ic h  oraz fo to g ra fia  w  wodach n ie ­
dostępnych d la  cz łow ieka  w  s tro ju  n u rk o w y m , czy li fo ­
to g ra fia  g łęb inow a  W  początkach fo to g ra f ii podw odnej 
cz łow iek, brodząc po pas w  wodzie, w y p a try w a ł przez 
pud ło  w z ie rn ik o w e  o b ie k t zd jęc ia  fo tog ra ficznego tuż  pod 
po w ie rzchn ią  w ody. Obecnie w  p o w ie trz n y m  aparacie 
n u rk o w y m  porusza się swobodnie w  w odach o g łębokości 
do 65 m, zaś w  odosobnionych w ypad kach  na w e t do po­
nad 90 m , co w  p ra k tyce  ró w n a  się średn ie j g łębokości 
M orza  B a łtyck ieg o .

Płetw onurek pionierem fotografii podwodnej

Przesunięcia  g ra n ic y  fo to g ra f ii w dó p ły tk ic h  dokona li 
p łe tw o n u rko w ie , lu dz ie  p ły w a ją c y  w  w odzie  swobod­
n ie  —  bez ska fand rów , he łm ó w  i  p rzew odów  w iążących 
ich  z po w ie rzchn ią  w ody. Dotychczas zwano ich  lu d ź m i-  
żabam i, jednakże au to rzy  u w a ża li za słuszne w p ro w a ­
dzić n o w y  te rm in : „p łe tw o n u re k “ , d la  od różn ien ia  czło­
w ie k a  poruszającego się w  w odzie n ieza leżnie, p rzy  po­
m ocy e lastycznych p łe tw  um ocow anych do stóp, od n u r ­
ka  w  k la sycznym  s tro ju  podw odnym , naśladującego 
W n iezg rabn y  sposób w  n o w y m  ś rodow isku  poruszania 
się cz łow ieka  na lądzie. P łe tw y  na stopach u m o ż liw ia ją  
poruszanie się ze znaczną szybkością p rzy  pom ocy sa­
m ych  nóg, p rzy  czym  ręce, zw o ln ione  od obow iązku 
w spó łdz ia łan ia , n u re k  może w yko rzys ta ć  do m a n ip u lo ­
w a n ia  apara tem  fo to g ra fic z n y m  lu b  re fle k to re m , w  w y ­
padku  w sp ó łp racy  z in n y m  p łe tw o n u rk ie m , z a ję tym  fo ­
tog ra fow an iem . Szerokie, przezroczyste szkło, szczegól­
n ie  przy lega jące  do tw a rz y  z gum ow ą opraw ą, da je  m oż­
ność swobodnego, „naocznego“  obserw ow ania  środow iska 
i  pozw ala na w n ik liw ą  ocenę fo tog ra fow a ne j sceny lu b  
ob ie k tu , zarów no od s tro n y  w a lo ru  tem atycznego ja k  
i  fo tog ra ficznego (rys. 1).

Jakże ra d z i sobie p łe tw o n u re k  z oddychaniem ? Za­
gadn ien ie  powyższe rozw iązano w  na jnow szych  czasach, 
k o n s tru u ją c  sztuczne „p łu c a “  wodne. U rządzenie to 
sk łada się z je d n e j lu b  k i lk u  b u t l i  s ta low ych , zaw ie ra ­
ją cych  zapaś pow ie trza  sprężonego pod c iśn ien iem  200 
a tm . P ow ie trze  z b u t l i  doprowadza do Ust n u rk a  wąż 
gum ow y, zakończony u s tn ik ie m  specja lnego ksz ta łtu . 
L e k k ie  zaciśnięcie szczęk na e lastycznym  u s tn ik u  W y­
starcza d la  uszczeln ien ia obw odu oddechowego. Gazy 
w ydechow e odprowadzane są przez in n y  wąż gum ow y,

Rys. 1

któ rego  w lo t  doprow adzony je s t rów n ież  do us tn ika . 
K o n s tru k c ja  zaw orów : wdechowego i  w ydechowego usu­
w a  konieczność zastosowania w e n ty li um o ż liw ia ją cych  
przem ienną w yko rzys ta n ie  obu węży. P ie rw szy  zawór, 
zw a n y  zaW orem „zapo trzebow an ia “ , u trz y m u je  stale 
w e w n ą trz  obw odu oddechowego c iśn ien ie  po w ie trza  iden ­
tyczne do c iśn ien ia  otaczającej wody. L e k k ie  podciśn ie­
n ie  pow sta jące podczas w dechu w ysta rcza  d la  o tw a rc ia  
zaw oru . D ru g i zaw ór, d la  swego k s z ta łtu  noszący n ie ­
k ie d y  m iano  „kaczego dz iobu“ , o tw ie ra  się, gd y  c iśn ie ­
n ie  w e w n ą trz  przew odu oddechowego w zrośn ie  o 5 g/cm 2 
w  s tosunku do w ody. L iczba  ta  ró w n a  się ś redn ie j w a r­
tości c iśn ien ia  w ydechu.

W  w odach nagrzanych słońcem  p łe tw o n u re k  p ra cu je  
ty lk o  w  spodenkach kąp ie low ych , w  wodach ch łodnych 
w skazany je s t c ie n k i s tró j w e łn ia n y  (b ie lizna), na k tó ry  
n u re k  w dz iew a  szczelny kom b inezon  z p iankow ego 
kauczuku . W  wodach naszego B a łty k u , gdzie na głębo­
kośc i pon iże j 20 m  oczekuje się nagłego usko ku  tem pe­
ra tu ry  w o dy  m orsk ie j, s tró j ta k i je s t n ieodzow ny p rzy  
fciracy na znacznie jsze j głębokości.

W yko n yw a n ie  zdjęć przez n u rk a  w  k la sycznym  ska­
fandrze, ja k k o lw ie k  m oż liw e  w  pew nych  określonych 
w a ru n ka ch  ś rodow iska i  o b ie k tu  będącego p rzedm io tem  
zainteresow ania, n ie  je s t wskazane d la  fo to g ra f ii pod­
w odne j z dw óch p rzyczyn :

1. sk rępow an ia  swobody n u rk a  w sku te k  pow iązan ia  
go p rzew odam i z po w ie rzchn ią  w o d y  i  n iewygodnego 
u b io ru ;

2. ogran iczen ia w a ru n k ó w  op tycznych środow iska 
przez konieczność s tąpania po dnie, gdzie duże z n a tu ry  
rzeczy zaciem nien ie zw iększa się przez zaw ies iny  w zno­
szące się z poruszanego nogam i dna.

M ów iąc  w  da lszym  c iągu o fo to g ra f ii w ód  p ły tk ic h , 
au to rzy  będą m ie li na m y ś li te m ożliw ośc i zdjęciowe, 
ja k ie  uzysku je  p łe tw o n u re k  u z b ro jo n y  w  opancerzoną 
kam erę fo tog ra ficzną .

F O T O G R A F IA  W  W O D A C H  P Ł Y T K IC H
A parat fotograficzny

O p a n c e r z e ń  Te. Dośw iadczenia dotychczasowego 
ro zw o ju  k o n s tru k c ji podw odnych kam e r fo tog ra ficznych  
u p ra w n ia ją  do następującego s fo rm u ło w a n ia  s taw ianych  
im  w ym agań zasadniczych:

1. Z am kn ię ta  w. pancerzu kam era  w in n a  być  „ła tw a  
w  m an ew ro w a n iu , c zy li pow in na  posiadać cechę „p o ­
ręczności“ .

2. D la  u ła tw ie n ia  m anew row an ia  kam erą  oraz d la  
p rze c iw d z ia łan ia  ew en tua lne j u tra c ie  in s tru m e n tu  w in ie n  
on posiadać n ie w ie lk ą  p ływ a lność  pozytyw ną .

3. P rzysłona, odległość, w yzw a lacz i  tra n s p o rt f i lm u  
w in n y  być obsług iw ane przez odpow iedn ie  d źw ig ie n k i 
zew nętrzne, um o ż liw ia jące  n u rk o w i pe łne w yko rzys ta n ie  
ka m e ry  w  zanurzeniu.

4. N a po w ie rzchn i pancerz ka m e ry  p o w in ie n  się ła tw o  
o tw ie rać , aby można by ło  dokonać szybk ie j w y m ia n y  
zużytego f i lm u  bez po trze by  w y m o n to w y w a n ia  części 
m echan izm ów  p rzekazu jących  ru ch  ga łek i  d źw ig n i na 
zew ną trz  pancerza —  na odpow iedn ie  g a łk i i  dźw ign ie  
obs ług i kam ery.

5. Pancerz w in ie n  w y trz y m y w a ć  ciśn ien ie  w o d y  na 
głębokości ok. 40 m  bez zauw aża lne j d e fo rm ac ji.

N ie  wchodząc w  szczegóły różnych  rozw iązań  k o n ­
s tru k c y jn y c h , w a rto  podać n ie k tó re  ciekawsze e lem enty  
bu do w y nowoczesnej k a m e ry  podw odnej. A b y  zapew nić 
kam erze, oprócz n ie w ie lk ie j p ływ a lno śc i, rów n ie ż  sk ło n ­
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ność do pozostaw ania w  p o zyc ji rów no w ag i, pod „d n e m “ 
pancerza um ocow u je  śię z w y k le  dw a k ile  o łow iane, k tó ­
ry c h  zadan iem  je s t —  oprócz s tw arzen ia  oporu  —  bocz­
nego —  p rze c iw d z ia łan ia  ruch om  ob ro to w ym  rów n ież  
przez silne obniżenie środka ciężkości in s tru m e n tu . Dw a 
u c h w y ty  w  fo rm ie  rączek u m o ż liw ia ją  m ocne trzym an ie  
kam ery, (rys. 2); spust m ig a w k i zn a jd u je  się ko ło  w ie l­
k iego palca, na tom ia s t pozostałe e lem enty  m echan izm u 
ka m e ry  poruszane są przez g a łk i umieszczone dogodnie 
na gó rne j części obu u ch w y tó w . O bsługa ty c h  ga łek od­
byw a się przez ich  pokręcan ie  k c iu k ie m  obu rą k . Duże 
ok ienko  o g ru b y m  szkle lu s trz a n y m  zn a jd u je  się przed 
ob ie k tyw em ; ob e jm u je  ono sw ym  zasięgiem  rów n ie ż  ce­
lo w n ik  i  da lekom ierz. P łe tw o n u re k  trzym a  kam erę przed 
sobą i  przez ok ienko  po łączonych ce low n ika  i  da leko - 
m ierza, zna jdu jącego się w  ty ln e j ścianie pancerza, może 
zm ierzyć odlegość i  dok ładn ie  w yce low ać kam erę na 
p rzedm io t zdjęcia . W  do brych  w a ru n ka ch  św ie tlnych , 
gdy chodzi o dokonan ie zdjęć z od ległości w iększych, 
można w yzw a la ć  m ig aw kę  p rz y  dość szybkich  czasach 
bez po trzeby  szukania oparc ia  o dno, czy też o w ys tęp  
ska lny. Odnosi się to n a tu ra ln ie  rów n ie ż  do ośw ie tlen ia  
sztucznego, w yko rzys tu ją cego  la m p y  b łyskow e. Lam pa 
e lek tronow a  u m o ż liw ia  na w e t zd jęc ia  w  ruch u . P rz y ­
zw ycza jen ie  się do ce low ania ca łym , w yp rężo nym  w  l i ­
n i i  p roste j c ia łem  u ła tw ia  tego ro d za ju  zdjęcia .

O sta tn io  dow cipn ie  rozw iązano p ro b lem  odporności 
pancerza k a m e ry  na ciśn ien ie  w  głębszych w a rs tw ach  
w o dy przez skons truow an ie  m in ia tu ro w y c h  „p łu c  w o d ­
n y c h “ , sprzężonych z pancerzem, k tó ry  w  m ia rę  osiąga­
n ia  przez n u rk a  coraz niższego poziom u w y p e łn ia  się 
sprężonym  pow ie trzem , w y ró w n u ją c y m  ciśn ien ie  w e w ­
n ą trz  pancerza do hydrosta tycznego c iśn ien ia  otaczającej 
w ody. Podczas p o w ro tu  na pow ie rzchn ię  zaw ór „w y d e ­
cho w y“  o tw ie ra  się i  n a d m ia r po w ie trza  swobodnie u - 
chodzi z w n ę trza  pancerza.

Odnośnie obs ług i k a m e ry  podw odnej trzeba  zw róc ić  
uwagę na pow iązan ie  m ożliw ośc i techn icznych  opance­
rzen ia  (odporność na ciśn ien ie , ilość ga łek obs ługu jących 
poszczególne e lem enty  m echan izm u kam ery , ła tw ość w y ­
m ia n y  f i lm u  na p o w ie rzchn i itp .) z type m  użytego apa­
ra tu  fo togra ficznego. O ile  zam ierzona p re cyz ja  m echa­
n iczna pancerza u m o ż liw ia  dużą dowolność w  w yborze  
apara tu , o ty le  p rzy  k o n s tru k c ji pancerzy m n ie j s k o m p li­
kow anych  trzeba p rzew idzieć spec ja lny  ty p  apa ra tu  fo ­
tograficznego.

A p a r a t  f o t o g r a f i c z n y .  O gran iczony zasięg 
o b ie k tyw u  w  wodach m n ie j przezroczystych w a ru n k u je  
rów norzędne ogran iczen ie w yko rz y s ta n ia  m ożliw ośc i 
techn icznych udoskona lonej k a m e ry  fo to g ra ficzn e j. 
Zw iększa się równocześnie p raw dopodob ieństw o n ieu da - 
n ia  się zd jęcia . Ponieważ w o d y  B a łty k u  na leży w  ogól­
ności za liczyć do m ało przezroczystych, w  p ro je k to w a n iu  
ka m e ry  podw odnej m ożna zrezygnować ze skom p liko ­
w ane j k o n s tru k c ji pancerza na korzyść zw iększen ia w y ­
m agań s taw ianych  a p a ra to w i fo tog ra ficznem u, k tó re  
sprow adza ją  się do następu jących zasadniczych m om en­
tów :

1. możność w y m ia n y  o b ie k ty w ó w  p rzy  is tn ie n iu  
w  p ro d u k c ji dostatecznego w ach la rza  w ym ie n n ych  ob ie k­
ty w ó w  szerokątnych o stosunkow o dużej s ile  św ia tła ;

2. m aksym a lna  w ie lkość  nega tyw u  p rzy  n ie w ie lk ic h  
rozm iarach k a m e ry  oraz

3. au tom atyczny  tra n s p o rt f ilm u .
Z is tn ie ją cych  na ry n k u  kam e r fo tog ra ficznych  w a ­

ru n k o m  ty m  odpow iada ją  dw a ty p y  apara tów : Robot 
i  Le lca  oraz FED.

A czko lw ie k  apa ra t ty p u  Robot posiada zaletę ca łko ­
w ic ie  zautom atyzow anego tra n s p o rtu  f i lm u  (szczególnie 
m odel „S u p e r“ ), ja k  rów n ie ż  szerokiego ką ta  w idzen ia  
o b ie k tyw ów , w adą jego je s t og ran iczony fo rm a t nega­
ty w u  —  24 X  24 m m . Dążenie do p rze c iw d z ia łan ia  w a ­
ru n ko m  m iernego lu b  złego ośw ie tlen ia  w  w odzie (z w y ­
ją tk ie m  stosowania ja k o  źród ła  sztucznego ś w ia tła  lam py 
e lek tryczn e j) zakłada stosowanie f i lm ó w  w ysokoczu łych 
oraz stosunkow o kon tras tow e  w y w o ły w a n ie  nega tyw ów , 
co z k o le i p ro w a dz i do w zro s tu  z ia rna . Z b y t z ia rn is te  
nega tyw y n ie  pozw a la ją  na w ysta rcza jąco  duże p o w ię k ­
szenia, co zmusza do pełnego w yko rz y s ta n ia  taśm y f i lm u  
w  odniesien iu  do fo rm a tu  negatyw u.

Powyższem u w a ru n k o w i odpow iada ca łkow ic ie  fo rm a t 
nega tyw ów  uzysk iw an ych  a p a ra ta m i ty p u  Le ica  lu b  
FE D  —  24X 36 m m , a w ięc  fo rm a t pod łużny, u ła tw ia ­
ją c y  ob jęcie  prze nega tyw  in teresu jącego fo to g ra fa  te ­
m atu , k tó ry  rzadko  ty lk o  m ieści się dobrze w  k w a d ra ­
to w y m  fo rm ac ie  nega tyw u.

Rys. 2

Sarna kam era  ty p u  Le ica  lu b  FE D  n ie  posiada co- 
p ra w d a  zautom atyzow engo tra n s p o rtu  f i lm u , jednakże 
ła tw o  to osiągnąć przez zastosowanie urządzenia pom oc­
niczego, zwanego L e ica m o to r; umieszczone pod apara tem  
na m ie jscu  ode jm ow an ie j p o k ry w y , zapew nia ono m oż­
ność autom atycznego dokonan ia  12 zdjęć za jednarozo - 
w y m  naciągnięciem  sprężyny.

W zględn ie dobre ośw ie tlen ie  u m o ż liw ia  po s iłkow an ie  
się o b ie k tyw em  s iln ie  szerokoką tnym  o m n ie jsze j s ile  
św ia tła , lecz o zw iększonej g łęb i ostrości. W ysokoczu ły 
f i lm  pozw ala na w e t na doda tkow e przys łon ięc ie  ob ie k ­
ty w u . W  ta k ic h  w a ru n ka ch  w ys ta rczy  k o n s tru k c ja  b a r­
dzo prostego pancerza o je d n ym  ty lk o  uszcze ln ionym  
otworze, prze k tó ry  przechodzić będzie trz p ie ń  u c h ra - ■ 
n ia ją c y  gu z ik  spustow y m ig a w k i. P ow in nob y  to  za­
chęcić za in teresow anych do rozpoczęcia p ró b  p ra k ty c z ­
nych  „k tó re  n ie  w ym a ga ją  przecież pow ażn ie jszych w k ła ­
dów  finansow ych , a mogą przyn ieść poważne ko rzyśc i 
rożn ym  dzia łom  te c h n ik i i  gospodark i m o rsk ie j.

O b i e k t y w .  Do ś rodków  p rze c iw d z ia ła jących  w a ru n ­
kom  n iekorzystnego ośw ie tlen ia  na leża łoby pozorn ie  za­
liczyć  rów n ież  używ an ie  o b ie k tó w  o dużej s ile  św ia tła . 
N ieste ty , o b ie k ty w y  ta k ie  pos iada ją  p rzy  pe łn ym  otw orze 
bardzo ogran iczony zasięg g łęb i ostrości i  w  p ra k tyce  
używ an ie  ich  n a po tyka  na duże trudnośc i. W yd łużan ie  
się ogn iskow e j o b ie k ty w u  w  środow isku  w o d n ym  s tw a­
rza doda tkow e k ło p o ty 1 2. S konstruow ano w p ra w d z ie  n a ­
sadkę optyczną, p rzyw raca jącą  o b ie k ty w o w i ap a ra tu  za­
nurzonego w  w odzie cechy optyczne, ja k ie  posiadał 
w  po w ie trzu -, jednakże n ie  rozpoczęto jeszcze fa b ry c z - 
ne j p ro d u k c ji ta k ic h  nasadek, poza ty m  zaś na leży są­
dzić, że zastosowanie ich  będzie się p rzyczyn ia ło , choćby 
w  m a łe j m ierze, do obn iżan ia  ja kośc i o trzym yw anego 
nega tyw u.

Rozważania powyższe s k ła n ia ją  do decyz ji zastoso­
w a n ia  o b ie k ty w ó w  szerokątnych o ogn iskow e j 3,5 lu b  
2,8 cm, k tó ry c h  o trzym an ie  na ry n k u  n ie  p rzedstaw ia  
w iększe j trudnośc i. N a leża łoby p rzy  ty m  stosować prze­
de W szystkim  ty p  p ie rw szy, ja k o  pos iada jący z re g u ły  
w iększą siłę św ia tła .

Sposoby fotografowania

N a s t a w i a n i e  n a  o s t r o ś ć .  Specyficzne cechy
fizyczne  ś rod ow iska ' w o dy  m o rsk ie j, om ów ione przez

1 S z y m b o r s k i  St., Z u b r z y c k i  W. :  Fotografia pod­
wodna w zastosowaniu praktycznym, „Technika 1 Gospodarka M o­
rska“ , N r 2, lu ty  1953.

2 Profesor I w a n o w  skonstruował optyczna nasadkę korek­
cyjną dla zachowania napowietrznego kąta widzenia przez obiek­
tyw pracujący pod wodą. Nasadka składa się z dwóch soczewek.
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a u to ró w  w  po p rzedn im  a rty k u le * , sp ra w ia ją , że oko 
lu d z k ie  zanurzone w  w odzie odb iera  odm ięnne w rażen ie  
od ległości obserwowanego ob iektu . Tę zm ianę w  ocenie 
od ległości oraz w yd łu ża n ie  się ogn iskow e j o b ie k ty w u  
ka m e ry  na leży b rać pod uw agę p rzy  n a s ta w ia n iu  ostro ­
ści ap a ra tu  w g  znanej od ległości rzeczyw is te j od fo ­
togra fow anego ob iek tu . R ów nież k o n s tru k c ja  ce low n ikó w  
ra m ko w ych  w in n a  uw zg lędn iać zm ianę w łasności on tycz­
nych  o b ie k ty w u , u m o ż liw ia ją c  prócz tego ko re kc ję  s il­
n ie  zw iększa jące j się w a rto śc i d w u w g ią d u  (para iaksy) 
p rz y  p ra k ty k o w a n y c h  w  fo to g ra f ii podw odnej zd jęc iach 
z na jb liższe j m o ż liw e j odległości. K ło p o ty  te z n ik a ją  na ­
tych m ia s t ń e m a l zupe łn ie  p rzy  użyc iu  kam er, k tó ry c h  
pancerze u m o ż liw ia ją  pos ług iw an ie  się da lekom ierzem  
oraz ce lo w n ik ie m  op tycznym , uży tecznym i zresztą ty lk o  
p rz y  za łożeniu dobrze ośw ietlonego po la  obserw acji. T a k  
wyposażone b y w a ją  nowoczesne podw odne ka m e ry  f i l ­
m ow e na taśm ę 16 m m , b ra k  je d n a k  jeszcze na ry n k u  
podobn ie uzb ro jonych  k a m e r z w y k ły c h , k tó ry c h  budow a 
polega dotychczas na dostosow aniu pancerza podwodnego 
do is tn ie jącego ty p u  ap a ra tu  fo tog ra ficznego .

O ś w i e t l e n i e  d z i e n n e .  W oda m orska  s tw a­
rza  różne opo ry  d la  p rze n ikan ia  poszczególnych sk łado­
w ych  w id m a  p ro m ie n i słonecznych. Podczas gdy na z iem i 
ś w ia tło  użyteczne m a b a rw ę  b ia łą , ośw ie tlen ie  w  w odzie 
m o rsk ie j pon iże j k i lk u  m e tró w  odznacza się zab a rw ie ­
n iem  zie lono -  n ieb iesk im , z pow odu w iększe j p rzepu­
szczalności w o d y  w  ty m  | w łaśn ie  paśm ie w idm a . W y ­
da je  się, że w  odn ies ien iu  do fo to g ra f ii bezba rw ne j fa k t  
ten  n ie  p o w in ie n  sk łan iać do używ an ia  ja k ic h k o lw ie k  
f i l t r ó w  przed zebran iem  w iększe j sum y w ła sn ych  do­
św iadczeń. Is tn ie je  bow iem  w ie lk a  rozbieżność o p in ii 
w  ty m  wzg lędzie , w śród  na jpow ażn ie jszych  au to rów . 
Jedni, ro z p a tru ją c  zagadnienie u n ik n ię c ia  szkod liw ych  
sku tk ó w  rozproszenia ś w ia tła  pod wodą, p ro p o n u ją  u ży ­
cie f i l t r ó w  ja sno -żó łtych  lu b  p ły te k  p o la ryzu ją cych ; 
d ru d zy  uw aża ją  stosowanie ta k ic h  pom ocy za n ieu ży ­
teczne, in n i w reszcie zaleca ją używ an ie  f i l t r ó w  z ie lono- 
n ieb iesk ich4, d la  szczególnego uw zg lę dn ia n ia  tych  p ro ­
m ie n i, k tó re  są n a js iln ie j przepuszczane przez wodę.

W  w odach b a łty c k ic h , gdzie trzeba  oczekiw ać dużego 
s topn ia  zm ętn ien ia , ogran iczen ie zasięgu dobre j w id z ia l­
ności pow odu je  konieczność pos ług iw an ia  się sztucznym  
ośw ie tlen iem . W łaśc iw e jego rozw iązan ie  po zw o li na 
p ra k tyczn e  zastosowanie te j now e j te c h n ik i d la  potrzeb 
po lsk je i pospodark i m a rsk ie j. N ie m n ie j rów n ież  w  w o ­
dach B a łty k u  m ożna dokonyw ać zd jęć na n ie w ie lk ie j g łę­
bokości w  w a ru n ka ch  korzystnego ośw ie tlen ia  i  dobre j 
przezroczystości w ody. Czyn iono ju ż  tego ro d za ju  p ró by  
na p ły tk o w o d n y c h  lakach  podm orsk ich , w  celu i lu s tra c ji 
podw odnych  po szuk iw ań p rzy ro dn iczych5; w y n ik i tych  
p rób  zachęcają do da lszych poczynań. Zastosowanie fo ­
to g ra f ii b a rw n e j podn ios łoby w y d a tn ie  w artość u zysk i­
wanego w  ten sposób m a te ria łu  ilu s tracy jn eg o .

O ś w i e t l e n i e  s z t u c z n e .  P rzy  zm ętn ien iu  
w ody, k tó re  z w y k le  w ys tęp u je  w  szczególnie s iln y m  
s topn iu  w  akw enach po rto w ych , na w e t fo to g ra fia  na 
bardzo n ie w ie lk ie j głobokościach m usi pos iłkow ać się 
św ia tłem  sztucznym .

W  nasadzie sztuczne ośw ie tlen ie  w in n o  spe łn iać dw a 
w a ru n k i;

1. dostarczyć ś w ia tła  dość silnego d la  w yw o ła n ia  do­
statecznych e fe k tó w  na nega tyw ie ;

2. ta k  naśw ie tlać  o b ie k t zdjęcia , ab y  uzyskać m a ks i­
m um  m ożliw ości kon trastow ego oddan ia  szczegółów oraz 
m yksym a ln ie  k o n tra s to w y  zarys o b ie k tu  na t le  w ody.

Sztuczne ośw ie tlen ie  je s t wysoce użyteczne także 
w ted y , gdy p rze dm io t zdjęcia , np. b u r ta  lu b  dno w ra k u , 
zn a jd u je  się w  g łęb ok im  c ien iu , lu b  gdy chodzi o sfo­
tog ra fow a n ie  np. ś rub y  o k rę to w e j czy szczegółów ko n ­
s tru k c ji steru, zacien ionych przez k a d łu b  s ta tku . W  tych  
w ypad kach  często le p ie j je s t dokonyw ać zdjęć w  porze 
nocnej lu b  w ieczorow ej, aby p rz y  m n ie jszym  nak ładz ie  
s iły  u ży tych  św ia te ł uzyskać w ys ta rcza jącą  ko n tra s to - 
wość o trzym an ych  nega tyw ów . B ra k  ośw ie tlen ia  dz ien-

3 S z a m b o r s k i  st .  Z u b r z y c k i  W ., Jak wyżej.
* D 1 o t  R  .: La photo s o u s -m a rln e .............Fhoto-Ctnema"

N r 6, 1952. ' ’ ’
1950 W o J t u s i B k  E - J-: w  morskiej toni. PZWS, Warszawa

nęgo i dowolność w  re g u la c ji ja kośc i ośw ie tlen ia  pom a­
ga ją  w te d y  w  usun ięc iu  zbędnych szczegółów i  w  w y ­
dobyc iu  na p ie rw szy  p la n  g łównego p u n k tu  za in te re - 
sowania.

Jako źród ło  sztucznego ś w ia tła  używ ano pod w odą 
z pow odzen iem  la m p  rtę c io w y c h  400- i  250 w a to w ych  
oraz re f le k to ra  ty p u  „S p o tlig h t“ , wyposażonego w  lam ne 
sodowa 45-watową«. R e fle k to r ten  s łuży d la  ko n tra s to ­
wego w yd ob yc ia  po trzebnych  szczegółów. Czyniono też 
z pow odzen iem  p ró b y  zastosowania źróde ł sztucznego 
ośw ie tlen ia  o św ie tle  c ią g łym  d la  po trzeb fo to g ra f ii 
b a rw n e j na w iększych  głębokościach, p rz y  czym  b a r­
w iono  szkło żarów ek ró ż n y m i rod za ja m i e m a lii k o lo ro ­
w y c h 7.

W szystk ie  te  p ró b y  o ty le  n ie  zas ługu ją  na w iększą 
uwagę, że ten  sposób ośw ie tlen ia  zakłada połączenie 
p łe tw o n u rk a  z pow ie rzchn ią , prócz tego zaś w ym aga 
urządzeń dostarcza jących en e rg ii św ie tln e j. D oda tkow a 
trudność  w iąże się z koniecznością dok ła dne j w spó łp racy  
m iędzy n u rk ie m -fo to g ra fe m  a je d n y m  lu b  k i lk u  n u r ­
k a m i ob s łu gu jącym i re f le k to ry . Ten rodza j ośw ie tlen ia , 
ja k o  k ło p o tl iw y  i  stosunkow o kosztow ny, można w ięc  
stosować p rz y  p o s łu g iw an iu  się przenośnym i generato­
ra m i be nzynow ym i ty lk o  w  w odach po rto w ych , lu b  też 
z po k ła dów  w iększych  jednostek badaw czych oraz s ta t­
k ó w  ra tow n iczych .

Z upe łn ie  inacze j w yg ląd a  spraw a z ośw ie tlen iem  b ły ­
skow ym , w y k o rz y s tu ją c y m  proste w  budow ie  i  n ie w ie l­
k ie  co do ro zm ia ró w  źród ła  en e rg ii w  postaci z w y k łe j 
b a te ry jk i od la ta rk i k ieszonkow e j (ża ró w k i ty p u  V acu - 
b litz ) ;  d la  u m o ż liw ie n ia  k i lk u  zd jęć k o le jn y c h  n u re k  może 
zab ierać pew ien  ich  zapas i  w ym ie n ia ć  po zużyciu  pod 
wodą. P onadto ż a ró w k i b łyskow e  n ie  w ym a ga ją  opan­
cerzenia; w y trz y m u ją  bow iem  w  n o rm a ln y m  rozm iarze  
c iśn ien ie  hyd ros ta tyczne  do głębokości 100 m, zaś w  roz­
m ia rze  m in ia tu ro w y m  —  na w e t c iśn ien ie  dz ies ięc iokro t­
n ie  w iększe. W  p ra k ty c e  stw ie rdzono, że no rm a ln e  
gn iazdka  żarów ek b łysko w ych  n ie  w ym a ga ją  iz o la c ji 
od w o d y  p rz y  nap ięc iu  roboczym  6 v o lt, aczko lw iek  p rzy  
użyc iu  ich  m  w iększych g łębokościach wskazane jes t 
p o k ryc ie  p o w ie rzchn i m e ta low ych  c ienką w a rs tw ą  t łu ­
szczu. T rzeba rów n ież  zw ró c ić  uwagę, b y  w  obw odzie 
e le k tryczn ym  n ie  izo low ane części obw odu o odm ien­
n ym  znaku  sąs iad yw a ły  w  odległości n ie  m n ie jsze j n iż  
5 m m  s. T łum a czy  się to  bardzo k ró tk im  czasem, podczas 
k tó rego  obw ód e le k try c z n y  p o io s ta je  za m kn ię ty  oraz sto­
sunkow o z ły m  p rze w o dn ic tw em  e le k tryczn ym  w o dy 
m o rsk ie j, n ie  dopuszczającym  do W yładow an ia  się ba te­
r y jk i .  W  w y p a d k u  „n ie w y p a la n ia “  w  ta k ic h  w a ru n ka ch  
ż a ró w k i b łyskow e j, na leży użyć w iększe j ilośc i członów  
b a te ry jk i,  łącząc je  rów no leg le  d la  zw iększen ia na tę ­
żenia prądu .

Użycie  żarów ek b łysko w ych  n ie  rozw iązu je  je d n a k  
ca łkow ic ie  p ro b le m u  ośw ie tle n ia  pod wodą, a to  z na ­
s tępu jących p rzyczyn :

1. O trzym ane w  ten sposób Św ia tło  je s t często zby t 
słabe, b y  u m o ż liw ić  zd jęc ie  fo tog ra ficzne  p rz y  w iększe j 
p rzys łon ie  i  stosunkow o k ró tk im  czasie na św ie tlan ia ; 
p ro b lem  pogłęb ia  się, gdy chodzi o zd jęc ie  ba rw ne, w o ­
bec n is k ie j czułości f i lm ó w  ko lo ro w ych .

2. O św ie tlen ie  tego ro d za ju  je s t p łask ie  1 n ie  w y ­
k lucza  po trzeby  użyc ia  pom ocy nu rka -asys ten ta , obsłu­
gującego do da tko w y  re fle k to r.

W yna lazek b łysko w e j la m p y  e lek tro n o w e j rozw iązu je  
to zagadnień .e. W ie lo k ro tn a  lam pa b łyskow a  dostarcza 
bow iem  o w ie le  s iln ie jszych  rozb łyskó w  ś w ia tła , p rzy  
bardzo k ró tk im  czasie trw a n ia  samego b łysku . Jeden 
z po p u la rn ych  w  E urop ie  typ ó w , zas ilany  z suchej ba­
te r ii ,  może dostarczyć 500 b ły s k ó w  o s ile  ś w ia tła  dz ien­
nego i  czasie trw a n ia  każdego z n ich  ró w n y m  1/500 sekA  
D oda tkow a korzyść p łynąca  z używ an ia  tego źród ła

“ C o l l i n s  J. B .: Underwater Ftiotography, „Journal o f 
Royal Naval Scientific Service", Listopad 1949

7 C o u s t e a  a J .-Y .: Fish Men Explore a New W orld Under- 
sea. „The National Geographie Magazine", Vol. C II  N r 4, paź­
dziernik 1952, Washington.

8 F w l n - g  M.  V I  n e  A., W o r z e l  J. L . : Photography of 
the Ocean Bottom, „Journal o f the Optlcal Society of America", 
Vol. 56, N r 6 , czerwiec 1946

• M a n n e s m a  u - M  u l t l b l l t z .  Szczegóły w art. U lricha  
B o d o :  Neue Methode der technischen Unterwasserphotographie. 
„Schiff und Hafen", rocznik 4, zeszyt 6 , czerwiec 1952.
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ś w ia tła  w  m roczne j g łęb i m orza polega na jego cha rak ­
te rys tyce  b a rw n e j, p rzyw raca jące j ob ie k to m  fo to g ra fo ­
w a n y m  na f i lm ie  k o lo ry m  w łaśc iw e  p ro p o rc je  ba rw ne, 
a to d z ię k i dużej zaw artośc i w  św ie tle  d łuższych p ro ­
m ie n i w idm a . P on iew aż z k o le i fo to g ra fia  ba rw n a  n ie  
w ym aga ośw ie tlen ia  kon trastow ego i  odda je  szczegóły 
w  o w ie le  w yższym  s top n iu  n iż  te ch n ika  b ia ło -cza rna , 
na leży sądzić, że ro zw ó j fo to g ra f ii podw odne j będzie 
szedł po te j w łaśn ie  drodze.

W y b ó r  f i l m u .  W yb ó r b ło n y  f ilm o w e j n ie  jes t 
obecnie zadan iem  tru d n y m . P rzem ysł dostarcza całego 
w ach la rza  e m u ls ji panch rom atycznych  o w yso k ie j czu­
łośc i i  stosunkow o s trom e j g ra da c ji. K o rzys ta ją c  z la m ­
p y  e le k tro n o w e j m ożna pozw o lić  sobie na stosowanie 
f i lm ó w  n iskoczu łych  o w iększe j zdolności rozdzie lczej 
i  ba rdz ie j ko n tra s to w o  p racu jących , jednakże p rz y  w y ­
ko rz y s ty w a n iu  ośw ie tlen ia  na tu ra lnego  lu b  źróde ł sztucz­
nego ś w ia tła  o m n ie jsze j s ile  poleca się używ an ie  f i l ­
m ów  o czułości 32° Scheinera.

S tosunkow o kon tra s tow e  w yw o ła n ie  ta k ie j e m u ls ji n ie  
pozw ala na ogół p rzekroczyć , fo rm a tu  pow iększen ia 
13X 18 cm  bez poważnego zm nie jszen ia  ja kośc i fo tog ram u  
przez w ys tępu jącą  wówczas zb y t w y ra źn ie  z ia rn istość. 
D la  z w y k ły c h  po trzeb je d n a k  ten  fo rm a t ca łkow ic ie  w y ­
starcza. P rzyk ła do w o  w a rto  podać, że na b ło n ie  w yso - 
koczu łe j uzysk iw ano  popraw ne ne ga tyw y  naśw ie tlane  
p rzy  p rzys łon ie  F:14 i  F:10, szybkości m ig a w k i 1/100 sek. 
i  zanu rzan iu  od 2 do 5 m  pod pow ie rzchn ią , w  w o ­
dzie m o rsk ie j przezroczyste j i  s iln y m  na s ło n e czn ie n iu 10. 
S tosowanie o b ie k ty w ó w  szerokoką tnych  u m o ż liw ia  ope­
row an ie  przys łoną  F  : 6,3 i  F  : 8 d la  osiągnięcia ju ż  zna­
cznej g łęb i ostrości; na leży  w te d y  zw iększać odpow ied­
n io  szybkość m ig a w k i lu b  używ ać f i lm u  m n ie j czułego.

K ą t  z d j ę c i a .  W  p ra k tyce  okazu je  się, że zd jęc ia  
podw odne zrob ione p ionow o z g ó ry  n ie  d a ją  a tra k c y j­
nych  obrazów . K am ien ie , n ie rów nośc i dna i  roś linność 
denna n ie  są w te d y  oddane p lastyczn ie ; g rzb ie ty  ry b  
są zw yk le  do siebie podobne i  p rzyp o m in a ją  to rpedy, 
p rz y  czym  n ic  n ie  w ska zu je  na zaw ieszenie ic h  w  p rze­
strzeni, c z y li na is tn ie n ie  g łęb i. Podw odne zd jęc ia  p ió r 
nowe są p łask ie  i  s p ra w ia ją  ró w n ie  n iep rze jem ne 
w rażen ie, ja k  zd jęc ia  lo tn icze . Już skośne trzym a n ie  
ap a ra tu  pozw ala na uzyskan ie  nieco lepszych w y n ik ó w , 
lecz dopiero u jęc ia  poziome, obe jm u jące  ró w n ie ż  nieco 
po w ie rzchn i w o d y  w id z ia n e j od spodu, da ją  złudzenie 
is tn ie n ia  n ieba oraz w rażen ie  przestrzeni.

Z d jęc ia  techniczne n ie  w ym a ga ją  oczyw iście  a r ty s ty ­
cznych rozw iązań kom pozycy jnych , czy tona lnych . W a r­
tość ic h  m ie rzy  się w ie rnośc ią  oddan ia  ja k  na jw iększe j 
ilo śc i szczegółów, m ożna to  je d n a k  uzyskać g łów n ie  przez 
pos iłkow an ie  się na św ie tlen iem  sz tu tznym . D la  uzyska­
n ia  m aksym a lne j ostrości z w yk le  us ta w ia  się oś op tycz­
ną ap a ra tu  m o ż liw ie  prostopadle do w iększych  płasz­
czyzn tem a tu  fo tog ra fow anego , zaś p las tykę  i  fa k tu rę  w y ­
dobyw a się przez ośw ie tlen ie  skośne, pom agając sobie 
w  w ypad kach  k ra ń co w ych  re fle k to re m  (ew. re f le k to ra ­
m i), ty p u  „S p o tlig h t“ .

W p ł y w  f a l o w a n i a  n a  z a s i ę g  f o t o g r a ­
f i i  p o d w o d n e j .  Możność dokonyw an ia  zdjęć pod­
w odnych  na n ie w ie lk ic h  głębokościach w ód  osłon ię tych 
(np. po rtow ych ), je s t n ie m a l n ieogran iczona w  czasie. 
N a tom ias t fa lo w a n ie  m orza, obe jm ujące sw o im  ruchem  
całą wodę przybrzeżną aż do dna, ogran icza fo to g ra fo ­
w an ie  w  p rzyp ow ie rzch n io w ych  w a rs tw a ch  w ody. Po­
n iew aż d la  ce lów  fo to g ra f ii podw odnej pqszuku je  się śro­
dow iska  pozostającego w  c a łk o w ity m  bezruchu, trzeba 
w iedzieć, na ja k ie j g łębokości fa lo w a n ie  je s t ju ż  ta k  
słabe, że p łe tw o n u re k  p ra k tyczn ie  n ie  odczuwa go. O d­
pow iedź na to py ta n ie  da je  p ra k tyczn a  regu ła : ze w zro ­
stem  głębokości (licząc w  dó ł od poziom u średn ie j w y - ' 
sokości fa l i  po w ie rzchn iow e j) ró w n y m  jedne j' dz iew ią te j 
d ługości f a l i  —  średnica o rb ity  m a le je  o połowę. I lu s t ru ­
je  to  poniższa tabe la :

10 D i o t  R., ja k  wyżej. F ilm  firm y Lum ière —  A ltlpan 32°.
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Z  re g u ły  powyższej w y n ik a , że na g łębokości ró w n e j 
d ługości f a l i  ś redn ia  o rb ity  je s t za ledw ie  jedną  p ięćse t- 
dw unastą  częścią średn ie j o rb ity , po k tó re j w  danym  
m om encie k rą ż y  cząstka pow ie rzchn iow a. Rys. 3. T ak  
w ięc  w  m orzu , na k tó rego  po w ie rzch n i fa la  m a wysokość 
1 m, a długość 9 m, na głębokości 9 m  p łe tw o n u re k  n ie  
odczuwa fa lo w a n ia , gdyż w  jego otoczeniu cząstk i k rążą  
po o rb ita ch  k o ło w ych  o ś red n icy  m n ie jsze j n iż  2 m m . 
F a low an ie  p o w ie rzchn i zaciem n ia w p ra w d z ie  ś rod ow i­
sko, a nu rek , ob róc iw szy g łow ę do gó ry , w id z i p rzesu­
w a jące się fa le  na k s z ta łt  ob łoków , ale z ja w isko  to 
n ie  m ąci spoko ju  w  jego n a jb liższym  otoczeniu i  może 
on spoko jn ie  dokonyw ać zdjęć podw odnych.

F O T O G R A F IA  G Ł Ę B IN O W A

Początkowe p ró b y  do kon yw an ia  zdjęć fo to g ra fic z ­
nych  w  g łębok ich , n iedostępnych d la  n u rk a  w odach n ie  
w ró ż y ły  powodzenia u . O siągnięcia  osta tn ich  la t  każą 
je d n a k  przypuszczać, że ten  rodza j fo to g ra f ii podw odnej 
stan ie  się pow ażnym  in s tru m e n te m  badaw czym , n ieod­
zow nym  d la  dalszego ro z w o ju  ta k ic h  d yscyp lin  nauko ­
w ych , ja k  geologia m orza 12, oceanogra fia  czy b io log ia  
ocenicznych g łęb in .

W a rto  w spom nieć, że fo to g ra fia  dna oceanu, m im o 
c a łk o w ite j p rzypadkow ośc i w  w yborze  tem atu  zd jęc ia , 
na  ja k ą  skazany je s t cz ło w ie k  pos ługu jący  się kam erą  
g łęb inow ą, dostarcza z re g u ły  obrazów  ob fic ie  w y p e łn io ­
nych  p u lsu ją cym  ta m  życiem  is. Jak  się okazało bo­
w iem , dno oceanu i  w a rs tw a  w o d y  ponad n im , to s tre fa  
dużego nas ilen ia  ilo śc i i  fo rm  p rz y ro d y  żyw e j i  m a r­
tw e j, o w ie le  bogatsza od w yże j po łożonych obszarów.

K a m e ry  g łęb inow e m ożna podz ie lić  zasadniczo na 
dw ie  g ru p y : 1. ka m e ry  zawieszone i 2. k a m e ry  w o ln o - 
p ływ a jące .

Kam era głębinowa zawieszona

K a m e ry  zaw ieszone są cięższe od w ody. Spuszcza się 
je  i podnosi p rzy  pom ocy lin .  S zk ie le t k o n s tru k c y jn y  
in s tru m e n tu  s tan ow i z w y k le  m ocny drążek m e ta low y , po­
n iże j k tó rego  zaw ieszony je s t c iężarek zderzaka. Do 
górnego końca d rążka  przym ocow any je s t p ły w a k  u trz y ­
m u ją c y  całość w  po zyc ji p ionow e j. Do do lne j części 
d rążka  p rzym ocow ano re f le k to ry ; pow yże j zn a jd u je  się 
na s taw iony  na ostro, na odległość ró w n ą  od leg łości od 
o b ie k ty w u  do ciężarka, ap a ra t fo to g ra fic z n y  w  w odo­
szczelnym  pancerzu. P rzed os iągnięciem  dna przez c ię­
żarek na leży zm n ie jszyć szybkość opuszczania in s tru ­
m entu. G dy ciężarek osiąga ju ż  dno, zw a ln ia  się sprę-

11 B o u  t a n  L. : Mémoire sur la photographie sous-marine 
..Arch. Zool. Exp. S.", Ser. 1, 1893.

1! S h e p a r d  F. P. i  E m e r y  K . O .: Submarine photogra­
phy of the California Coast. „Journal of Geology", 54, 1946. 

ls E w i n g ,  V i n e  1 W o r z e  1, ja k  wyżej.
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żyna u ru cha m ia jąca  w ę żyk  m ig a w k i, następu je  zdjęcie 
z tow arzyszącym  ro zb łysk ie m  sprężonego ś w ia tła  b ły s k o ­
wego.

P rosto ta  k o n s tru k c ji ka m e ry  zaw ieszonej n ie  idz ie  
w  parze z je j za le tam i p ra k ty c z n y m i. O ile  w  wodach 
o g łębokościach paruset m e tró w  in s tru m e n t ten  z biedą 
zda je egzam in, o ty le  w  wodach bardzo g łębok ich  obser­
w u je  się częste w y p a d k i u tra ty  a p a ra tu ry , spowodowane 
p rze rw an ie m  się zw ęźlonej l in k i  nośnej, k tó re j ciężar 
w te d y  n iepom ie rn ie  w zrasta , a trudność w  ocenie m o­
m en tu  osiągnięcia przez kam erę dna m orsk iego pow o­
d u je  w y luzow an ie  poważnego n a d m ia ru  zw o jów . R ów ­
nież jakość o trzym yw a n ych  zdjęć n ie  zawsze je s t w y ­
soka w sku te k  zam ącenia w o dy  przez ciężarek opadający 
na p o k ry te  d e lik a tn y m i osadam i dno. N ie m n ie j tego 
ty p u  in s tru m e n tu  używ ano z dużym  powodzen iem  dla  
od na jd yw a n ia  i  id e n ty f ik a c ji w ra k ó w  w  wodach, k tó ­
ry c h  głębokość b yw a ła  z w y k le  m n ie jsza n iż  100 m, p rzy  
zastosowaniu ca łkow ic ie  zautom atyzow anego a p a ra tu  fo ­
togra ficznego (m a rk i Robot).

K am era głębinowa wolnopływająca
Kam ery" tb bu du je  się tak , aby b y ły  lżejsze od wody, 

przez um ieszczenie w  gó rne j części dużych p ły w a k ó w  
(rys. 4). Cała k o n s tru k c ja  in s tru m e n tu  p rzyp om in a  w  
ogólnych zarysach ty p  zaw ieszony z tym , że kam era  w o l­
n o p ływ a jąca  pozbyw a się swego ba las tu  po okreś lonym  
czasie po b y tu  na dn ie i  sam oczynnie w y p ły w a  na po­
w ie rzchn ię . Zderzak o odm ienne j k o n s tru k c ji w  m om en­
cie ze tkn ięc ia  się z dnem  u ru c h a m ia " m echan izm  zega­
ro w y , k tó ry  po pe w n ym  czasie w yzw a la  m ig aw kę  lu b  
dokonu ję , k i lk u  zdjęć w yzw a la ją c  m echan izm  m ig a w k i 
w  żądanych odstępach czasu. Podobny m echanizm  lu b  
urządzenie oparte  na procesie chem icznym  odczepia po 
u p ły w ie  określonego czasu kam erę od p rzy trzym u jące go  
ją  u dna ba lastu.

Z a le tą  tego ty p u  ka m e ry  g łęb ino w e j je s t niezawodność 
dz ia łan ia . Zam ącenia po la  w idzen ia  o b ie k ty w u  u n ik a  się 
przez opóźnien ie m om entu  w yzw o le n ia  m ig a w k i, co po­
zw a la  opaść na dno cząstkom  s ta łym , w z b ity m  uderze­
n iem  ba lastu , ja k  rów n ież  u m o ż liw ia  kam erze uzyska -
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Rys. 4

n ie  rów now ag i. W  pole w idzen ia  o b ie k ty w u  w p ro w a - 
dzone zosta ją p re cyzy jn e  in s tru m e n ty  pom iarow e, ja k  
kom pasy, p rądom ierze itp ., k tó ry c h  w skazan ia  re je s tru je  
w  znanych odstępach czasu em u ls ja  f ilm u . W adą tego 
ty p u  ka m e ry  g łęb inow e j je s t na tom ias t powolność je j 
p racy. S p ływ an ie  na dno z konieczności je s t powolne, 
a p o w ró t rów n ież  n iezb y t szybki. W  ty m  czasie sta tek 
d ry fu je  i  po w s ta ją  trudn ośc i z odna lezien iem  p ły w a ją ­
cego ju ż  na po w ie rzchn i in s tru m e n tu . W  w a ru n ka ch  fo ­
to g ra f ii dna m orskiego, odległego od p o w ie rzchn i o 1,5— 
2 km , czas trw a n ia  zanurzen ia  ka m e ry  może w yn os ić  
k i lk a  godzin, a d ry f  s ta tku  k i lk a  m il,  stąd konieczność 
opuszczania w ra z  z kam erą  m a łych , ja sk ra w o  pom alo­
w anych  bo jek , k tó re  —  o d ryw a ją c  się od dna w  k ró t ­
k ic h  odstępach czasu —  w ska zu ją  późn ie j drogę d ry fu  
s ta tku  i, u ła tw ia ją  odna lezien ie in s tru m en tu .

Szczególnie sum ienn ie  na leży opracować u rządz ien ie  
pow odujące odczepienie ba lastu . Z w y k le  sk łada się ono 
z dw óch części n ieza leżnych: w yzw a lacza  chemicznego 
i  w yzw alacza elektrom agnetycznego. Jeśli zaw iedzie  je ­
den sposób, is tn ie je  duże p raw dopodob ieństw o, że n ie  za­
w iedz ie  d ru g i.

P rosto tę  w yzw a lacza  chemicznego ilu s tru je  rys. 5. Do 
w oreczka uszytego z tk a n in y  o okreś lone j p rz e n ik liw o ­
ści d la  w o d y  w łożono b lo k  prasow anej soli. W oreczek 
po łączony je s t lin ą  z ba lastem , „ko tw ic z ą c “  go w  m a­
ły m  stosunkow o o tw orze p ły ty  ko tw iczne j. Po rozpusz­
czeniu się so li p ły w a k  ka m e ry  unosi in s tru m e n t k u  
górze, a w oreczek z ła tw ośc ią  przesuw a się przez o tw ó r 
p ły ty . A b y  g w a łto w n y  p rze p ływ  w o dy  podczas opadania 
ka m e ry  n ie  rozpuśc ił soli zby t wczśnie, pon iże j kom o ry  
w yzw a lacza  ba las tu  umieszczono tarczę dociskaną przez 
w o d y  w  czasie d rog i in s tru m e n tu  k u  do łow i. G dy ba last 
osiąga dno, us ta je  napó r w ody, tarcza ochronna opada.

R e zu lta ty  naukow e osiągane p rz y  pom ocy kam er 
w o lno  p ły w a ją cych  każą zastanow ić się poważnie nad 
w prow adzen iem  tego narzędzia do zespołu in s tru m e n tó w  
używ anych  przez po lsk ie  e k ip y  h y d ro g ra fó w  i  b io logów  
m orza w  czasie ich  w y p ra w  na s ta tkach  badawczych. 
Z  k o le i n ie w ą tp liw a  przydatność ka m e ry  zaw ieszonej d la  
w y k o n y w a n ia  szeregu zdjęć fo tog ra ficznych  ponad w y ­
b ra n y m  m ie jscem , ta k im  ja k  np. za top iony  w ra k , oraz 
dośw iadczenie po tw ie rdza jące  je j użyteczność w  w y k ry ­
w a n iu  i  id e n ty f ik a c ji za top ionych s ta tkó w  w in n y  n ie ­
w ą tp liw ie  zainteresować nasze ra to w n ic tw o  okrę tow e oraz 
przeds ięb io rs tw a b u d o w n ic tw a  m orskiego.
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Z A G A D N I E N I A N A U K O W E

W spółpraca u k ładu  śruba— ka d łu b — s iln ik
629.12.037:621.431.74 M g r inż. C Z E S ŁA W  G O Ś C IN IA K , K a t. B ud . i  P ro j. okrę tów , Pol. Gd.

Zagadn ien ie ty tu ło w e  ma kap ita lne  znaczenie d la  eksp loa tac ji oraz d la  koncepc ji nowego o k rę tu . 
W spółpraca u k ła d u  śruba— s iln ik . Rozszerzenie u k ła d u  przez dodanie kad łuba. O gó lny c h a ra k te r  
w spółp racy uk ła d u  kad łub— śruba— s iln ik  w  różnych w a run kach  eksp loatacyjnych. W nioski.

W stęp

S zybk i w zrost tonażu s ta tków  z w łasnym  napędem, 
p rz y  jednoczesnym  wzroście cen pa liw a , zmusza k o n ­
s tru k to ró w  do szukania rozw iązań ja k  n a jb a rd z ie j celo­
w ych  pod w zględem  ekonom icznym , a u ż y tk o w n ik ó w  
wespół z obsługą s ta tków  —  do stosowania ja k  n a jb a r­
dzie j rac jon a ln ych  sposobów eksp loa tac ji jednostek, szcze­
gó ln ie  zaś ich  urządzeń napędowych. W  tych  w a run kach  
ty m  w iększe j w a g i nab ie ra  zagadnienie w za jem ne j w spó ł­
p racy  ś ruby  ok rę to w e j, s iln ik a  napędowego i  kad łu ba  s ta t­
ku. Znajom ość p ra w  rządzących tą  w spółp racą i w łaśc i­
we stosowanie ich  przez ko n s tru k to ra  p rzy  p ro je k to w a ­
n iu , zaś przez u ż y tk o w n ik a  w  eksp loa tac ji, w p ły w a  
w  decydu jącym  s topn iu  na w ła ś c iw y  dobór m ocy m aszyn 
i na zużycie p a liw a  w  ruch u ; w szystko to razem, w  po­
łączen iu z in n y m i czynn ika m i pochodnym i lu b  nieza leż­
nym i, w p ły w a  na rentow ność sta tku . O ile  bow iem  z je d ­
ne j s tro n y  jednostka  posiadająca ja k  na jlepszą cha rak ­
te rys tykę  oporu  i  ja k  n a jb a rd z ie j celowo zap ro jektow ane 
ładow n ie  n ie  może być uznana w  żadnym  przypadku  
za dobrą, je ś li urządzenie napędowe n ie  będzie w łaśc iw ie  
dobrane do w a ru n k ó w  je j pracy, o ty le  z d ru g ie j s tro n y  
błędem , przynoszącym  u ż y tk o w n ik o w i poważne s tra ty , 
jes t eksp loatow anie w zorow o zap ro jek tow anych  urządzeń 
napędowych w  sposób n iezgodny z n a tu ra ln y m i p ra w a ­
m i, k tó re  n im i rządzą, a k tó ry c h  podstaw ą je s t w sp ó ł­
praca u k ła d u  śruba— ka d łu b — s iln ik .

A r ty k u ł n in ie jszy  m a na celu w y w o ła n ie  dyskus j 
szerszych k o ł fachow ców  na tem at tego, ta k  istotnego d l; 
naszej gospodark i na rodow e j zagadnienia. Oczyw iście, nie 
można go tu ta j u jąć  w  sposób w ycze rpu jący, chociażby 
cuatego, ze s tanow i ono nada l p rzedm io t badań i docie­
kań, n ie  w szystk ie  w ięc jego szczegóły mogą być z gór-y 
p rzew idz iane ; ponadto często konieczne będzie w p ro w a ­
dzenie pew nych  założeń upraszczających, u ła tw ia ją cych  
jego zrozum ienie. Jednakże .au to r będzie uw aża ł swe za­
danie za spełnione, je ś li za in teresow ani czy te ln icy  zechcą 
ze swej s trony  dodać w łasne spostrzeżenia czy uw agi.

Ś ruba okrę tow a, to p rzyrząd  p rze tw a rza jący  moc s il­
n ik a  napędowego w  moc naporu, konieczną • do przesu­
w an ia  s ta tku  w  wodzie. Sprawność, z ja k ą  odbyw a się 
to prze tw arzan ie  m ocy, n ie  jes t w a rtośc ią  stałą, lecz za­
leży zarów no od samej śruby, ja k  i od s iln ika , k tó ry  ją  
napędza, oraz od w ie lkośc i, ksz ta łtu  geom etrycznego 
i szybkości kad łuba . S tąd w  uk ładz ie  śruba —  ka d łu b  —• 
si n ik  is tn ie je  pewna ścisła współzależność, określana 
m ianem  w spó łp racy. D la  ba rdz ie j prze jrzystego w y ja ś n ie ­
nia  te j w spó łp racy  i  je j znaczenia celowe będzie podzie­
mnie zagadnienia na cz te ry  zasadnicze części:

1. W spółpraca u k ła d u  śruba — s iln ik .
2. Rozszerzenie u k ła d u  przez dodanie kad łuba.
3. O gó lny ch a ra k te r w spó łp racy  u k ła d u  śruba —  ka d ­

łu b  —  s iln ik .
4. W n io sk i końcowe.

W spółpraca u k ła d u  śruba —  s iln ik

Pełna c h a ra k te rys tyka  p ra cy  ś rub y  o k rę to w e j obe jm u­
je  zależność naporu , m om entu  obrotow ego i  sprawności 
ś rub y  od lic z b y  ob ro tów  i  szybkości postępowej ś ruby  
w zględem  otaczającej ją  w ody. D la  każdej ś ru b y  ok rę ­
tow e j c h a ra k te rys tyka  ta  przedstaw ia  się inacze j. P rze­

bieg tych  zależności jes t u w a ru n ko w a n y  g łó w n y m i e le­
m en ta m i (tożsam ościowym i) śruby, ta k im i ja k ;

1. ty p  ś ruby —  uw zg lędn ia jący  ks z ta łt ob rysu  sk rz y ­
de ł i  rodza j oraz rozm ieszczenie p r o f i l i  p rz e k ro jo ­
w ych  d lo  poszczególnych p ro m ie n i;

2. liczba skrzyde ł ś ruby, oznaczona przez z;
3. w sp ó łczyn n ik  pow ie rzchn i ro z w in ię te j skrzyde ł ś ru ­

by, oznaczony przez F IF, będący stosunkiem  po la  
po w ie rzchn i ro z w in ię te j skrzyde ł ś ruby  (F a) do> 
po la po w ie rzchn i k ręgu  roboczego ś ruby (F), ró w ­
nego po lu  po w ie rzchn i ko ła  o średn icy rów ne j śred­
n icy  ś rub y ;

4. średnica śruby, oznaczona przez D;
5. skok śruby, oznaczony przez H, p rzy  czym  byw a 

on powszechnie okreś lany  tzw . w spó łczynn ik iem  
skoku, w yra żon ym  przez stosunek H /D .

O ile  pierwsze trz y  z w yże j w ym ien ion ych  elem en­
tów , określa jące tzw . serie śrub, decydu ją  raczej o lepszej 
lu b  gorszej jakośc i c h a ra k te rys tyk  tych  se rii w  ogóle.
0 ty le  dw ie  osta tn ie  u tożsam ia ją  każdą śrubę w  poszcze­
gó lnych  seriach oraz okreś la ją  ich  c h a ra k te ry s ty k i p ra ­
cy. Z te j w ięc p rzyczyny w  dalszych rozw ażaniach pod 
m ianem  śrub różnych należy po jm ow ać ś ruby  te j samej 
serii, różniące się m iędzy sobą albo średnicą D, albo 
w spó łczynn ik iem  skoku H /D , albo też obiem a ty m i w ie l­
kościam i jednocześnie. Z chw ilą , gdy d la  p ro je k to w a n e j 
ś ruby określona została seria, uw a ru nkow an a  g łów n ie  k r y ­
te r ia m i k a w ita cy jn o śc i (typ  ś ruby i  w sp ó łczyn n ik  F aF)
1 d rg an iam i (liczba skrzyde ł), w ie lko śc i pozostałych je j 
e lem entów  zależą ju ż  ty lk o  od trzech zasadniczych czyn­
n ikó w , m ianow ic ie  od:

1. szybkości postępowej ś ruby  względem  w ody
2. liczby  ob ro tów  ś ruby  n,
3. m ocy na stożku ś ruby  Ń w , czy li —  po uw zg lęd­

n ie n iu  sprawności l in i i  w a łu , będącej p ra k tyczn ie  
w artośc ią  stałą ‘ęu> =  const. —  m ocy e fe k tyw n e j s il­
n ik a  N  (IV =  A  ri ).

e e ‘w 1

Znając te trz y  w ie lko śc i można p rzy  pom ocy bądź to  
obliczeń, bądź to w ykresów , sporządzonych d la  poszcze­
gó lnych se rii ś rub na podstaw ie w y n ik ó w  badań m ode­
low ych , okreś lić  średnicę p ro je k to w a n e j ś ruby i  p rzyn a ­
leżny je j w sp ó łczynn ik  skoku, ja k  rów n ież pe łną je j cha­
rak te rys tykę .

T a k i try b  postępowania należy je dn ak  stosować do­
p iero w  d ru g ie j części czynności zw iązanych z p ro je k to ­
w an iem  urządzenia napędowego danego s ta tku , tzn  ju ż  
po dokonan iu  w yb o ru  s iln ika . Bez po rów nan ia  prostsze 
i na ogół ba rdz ie j w łaśc iw e  jes t w  danym  w yp a d ku  po­
s ług iw an ie  się w yk re sam i w  rodza ju  np. ta k  zwanego 
w ykre su  B p —  ó w  uk ładz ie  T ay lo ra . Schem at postępo­
w an ia  w yg ląda  p rzy  ty m  następująco:

A. P rzy, w yznaczan iu  e lem entów  ś rub y :

1. O kreśla  się w artość w spó łczynn ika  obciążenia s il­
n ika :

A' • P0-5

N  — ilość ob ro tów  śruby na m inu tę ,
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Rys. 3

P
V
2.

— m oc dostarczona na stożek ś ruby  w  HP, 
a =  szybkość postępowa ś ruby  w  węzłach.
Z  w ykre su  B p — 8 (rys. 1) zna jd u je  się d la  okreś­
lone j w a rto śc i B p :

a)
N D

w sp ó łczynn ik  obciążenia ś re d n ic y  o, =  — k tó ry
a

okreś la  p u n k t przecięcia się p rostopad łe j do osi 
B p , a w ys taw ion e j w  punkc ie  B p z k rz y w ą  
D oPt cha rak te ryzu jącą  średnice optym alne.

K rz y w a  8| przechodząca przez ten p u n k t stano­
w i rozw iązanie.

b. W spó łczynn ik  skoku  (H /D ) i, k tó rego w artość po­
da je  rzędna p u n k tu  opisanego pod a).

3. Z w a rtośc i w spó łczynn ika  Si 1 okreś la  się na podsta­
w ie  rów na n ia  de fin icy jne go  średnicę ś ruby  w  sto­
pach ang ie lsk ich :

N
albo w  m ia rach  m etrycznych -

3, V
D, — 0,305 — 3 (m )

4. Z w a rtośc i w spó łczynn ika  skoku (H /D ),, po okreś­
le n iu  ś redn icy  śruby, usta la  się je j skok:

o. V
I I \  =  (H /D ), ■ D, =  0,305 (H /D )t — '— Ł  (m )

N
B. P rzy  us ta lan iu  c h a ra k te ry s ty k i ś rub y :
1. Z w yk re su  B p —  8 wyznacza się w a rto śc i Bp i  rlp 

p rzynależne poszczególnym  pu n k to m  przecięcia się proste j 
poziom ej, odpow iada jące j danem u w sp ó łczyn n ikow i Sko­
ku  (H /D )i, z k o le jn y m i k rz y w y m i 8.

2. Na podstaw ie ta k  uzyskanych w a rto śc i sporządza 
się w yk re s  zależności Bp =  / ( o )  i  -rip  =  / ( o ) , ja k  pokazano 
na rys. 2.

T a k i w yk re s  c h a ra k te rys tyk  ś ruby  jes t jednakże m ało 
w ygodny w  użyciu , d latego też powszechnie stosuje się 
w ykre s  in n y , ba rdz ie j p ra k tyczn y , zbudow any na w spó ł­
czynn ikach be zw ym ia row ych , a obe jm u jący :

1. k rz y w ą  sprawności ś ruby  r p ,
2. k rz y w ą  w spó łczynn ika  m om entu  K ,m
3. k rz y w ą  w spó łczynn ika  naporu  ś ruby  K  , ja k o  

zm iennych, zależnych od w spó łczynn ika  prędkości postę­
pow e j śruby, oznaczonego przez X; p rzy  tym :

v e 
nD ’

K m
M  ,, S---------- /l =  V

f>Dhr s p D*n- ‘r
gdzie:

v e —  szybkość postępowa śruby w  m /sek,

K
S

2r.

n  —  liczba ob ro tów  ś ruby  na sekundę,
D  —  średnica ś ruby  w  m etrach,
M  —  m om ent ob ro tow y  ś ruby  w  kgm ,
S —  napór ś rub }' w  kg, 
p —  gęstość w o dy  w  kg  m ~ 4 sek-

(d la w ody s łodk ie j q 102 kg  m —1 sek- 
d la  w ody m orsk ie j o =  104,5 „  „  )

W ykres  ta k i podano na rys. 3.
Każdem u w sp ó łczyn n iko w i H /D , n iezależnie od ś red n i­

cy, p rzyporządkow ane są inne  c h a ra k te ry s ty k i śruby. Na 
rys. 4 p rzyk ład ow o  przedstaw iono c h a ra k te ry s ty k i sp raw ­
ności d la  różnych  w sp ó łczyn n ików  H /D .

Z w ykre su  tego w y n ik a , że d la  każdej se rii ś rub  is t ­
n ie je  pewna graniczna k rz y w a  spraw ności op tym a lnych , 
będąca obw iedn ią  k rz y w y c h  spraw ności odpow iada jących 
w sze lk im  m o ż liw ym  w a rtośc iom  H /D .

K ażdej w a rto śc i X p rzyporządkow ana jes t określona 
sprawność op tym a lna , tzn. m aksym alna , ja k ą  można u zy ­
skać p rzy  danej se rii śrub, a k tó rą  można osiągnąć t y l ­
ko  p rzy  je dn e j okreś lone j 3 w a rtośc i w spó łczynn ika  H /D . 
N ie  je s t ona w ca le  jednoznaczna z m aksym a lną  sp ra w ­
nością osiągalnną p rz y  danynm  H /D , gdyż ta jest 
zawsze nieco wyższa, odpow iada jednakże w iększem u X 
(p. rys. 4); je s t ona ty m  wyższa, im  m n ie jszy  je s t sto­
sunek H /D . F a k t ten m a d la  p ra k ty k i bardzo doniosłe 
znaczenie, gdyż w  sposób n a tu ra ln y  zapobiega w  pew ­
nym  stopn iu  ew entualności p racy  ś rub y  na gw a łto w n ie  
opadającej gałęzi k rz y w e j (tzw. s tron ie  m ałego poślizgu

1 W  rzeczywistości wartość Si, określoną z wykresu, zm niej­
sza się norm alnie o 4% dla dwuśrubowców, zaś o 5 -  10% dla 
jednośrubowców, powodując tym  samym zmniejszenie średnicy 
śruby. Przez to un ika  się ewentualności pracy śruby po stronie 
niskiego poślizgu krzywej sprawności przy małych obciążeniach. 
Większe zmniejszenie średnicy przy jednośrubowcach tłumaczy 
się dążeniem do wyeliminowania powierzchni o największej nie- 
równomierności strumienia nadążającego.

2 Określa ją  krzywa sprawności styczna do ry, w punkcie
odpowiadającym danemu /.. °Pi
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k rz y w e j sprawności —  por. p rzyp is  i)  w  w ypadku , gdy 
prędkość s ta tku  w zrasta ponad w artość, na k tó rą  zapro­
je k to w a no  śrubę 3.

P onadto w idoczne jest, że w artość liczbow a cha rak­
te ry s ty k  'Qp \ n ie  zależy od w y m ia ró w  w ystępu jących  tu  
w ie lkośc i, lecz ty lk o  od ich  w za jem nych  stosunków , w y ­
raża jących się w sp ó łczyn n ikam i H /D  i  X.

To samo do tyczy w spó łczynn ika  m om entu  K  m i  w spó ł­
czynn ika  na po ru  K  a . W y m ia ry  konieczne są na tom iast 
do określen ia  w ie lko śc i m om entu, a stąd m ocy zapotrze­
bowanej oraz w ie lko śc i naporu  z rów nań  d e fin ic y jn y c h
ich w spó łczynn ików .

T ak  w ięc będzie:
M om ent M  =  K  p D  r r  (kgm )

M oc zapotrzebowana =  ----- K m pD 5 n3 (K M )

N apór S =  K a p D ‘ n2 (kg)
Z w ykre su  c h a ra k te rys tyk  podanego na rys. 3 w y n i­

ka, że każdej w a rtośc i w spó łczynn ika  sprawności p rzyn a ­
leżnej danem u X odpow iada ją  określone w a rto śc i w spó ł­
czynn ikó w  K m i K g . Stąd po uw zg lędn ien iu  powyższych 
rów nań w y n ik a ją  następu jące stw ie rdzen ia : .

1. Każda śruba o okreś lonych w ym ia rach , p rzy  da­
nej prędkości postępowej i  danej liczb ie  obro tów , może 
p rze tw orzyć ty lk o  jeden okreś lony m om ent w  określoną 
w artość naporu. Oznacza to, że w  jew nych , danych w a ­
runkach  każda śruba może w yko rzys tać  ty lk o  pewną 
określoną m oc s iln ik a  napędowego. Jeśli zatem d la  da­
nych w a ru n k ó w  p racy określone j ś ruby  (stałe D, H /D , v e 
i n) zastosowany będzie s iln ik , k tó ry  p rzy  n  ob rotach roz­
w ija  m oc in n ą  an iże li zapotrzebowana, to  odpow iedn io 
do c h a ra k te ry s ty k i p racy s iln ik a  nastąp i zm iana ob ro tów  
zarówno s iln ika , ja k  i  ś ruby, i  to taka , p rzy  k tó re j m o­
m ent ob ro tow y ś ruby będzie rów now ażny m om entow i 
s iln ika . S iln ik  ta k i n ie  będzie w ięc na leżycie w y k o rz y ­
stany. ■

2. Z m iana  w sp ó łczyn n ika  X, k tó rą  m ożna uzyskać przez 
zm ianę jedne j, dw u, albo w szys tk ich  trzech de fin iu ją cych  
go w ie lko śc i n, D  i  v e , p rzy  zachow aniu stałego w spó ł- 
czynn ika  skoku, pow odu je  zawsze zm ianę w a rto śc i w szy­
s tk ich  trzech  w sp ó łczyn n ików  • —K a w ięc  ró w -
poru POblei'anei m ocy * w ytw arzanego przez śrubę na -

i , 3' Z m iana w ie lko śc i ś redn icy  D, p rzy  zachow aniu sta- 
osci w spó łczynn ika  skoku H /D  oraz w spó łczynn ika  X n ie  

zm ienia w  zasadzie sprawności śruby, a pow oduje  ty lk o  
zm ianę zapotrzebowanej m ocy i  w ytw arzanego naporu.

’ S tw ie rdzen ie  powyższe można u jąć  ba rdz ie j ogólnie 
w  fo rm ę  podstawowego p ra w a  w spó łp racy  u k ład u  śruba 
— s iln ik , m ia no w ic ie : P rzy  okreś lonej szybkości postępo­
w e j ś ruby  (s ta tku) każda śruba o danej ś redn icy i  okreś­
lonym  skoku pobiera od s iln ik a  ty lk o  jeden określony 
mom ent, zależny ty lk o  od ilośc i je j ob ro tów , p rze tw arza ­
jąc go w  napór z określoną sprawnością. Z tego k o n ­
sekw entn ie  'w yn ika :

J e ś l i  d a n e  są;  s z y b k o ś ć  p o s t ę p o w a  ś r u -  
by ,  m o c  s i l n i k a  i  p r z y n a l e ż n a  j e j i i l o ś ć  
o b r o t ó w ,  w t e d y  i s t n i e j e  t y l k o  j e d n a  ś r u ­
b a  o p t y m a l n a  o ś c i ś l e  o k r e ś l o n e j  ś r e d n i ­
c y  i p r z y n a l e ż n y m  j e j  s k o k u .

Pod m ianem  ś ruby  op tym a ln e j rozum ieć należy ś ru ­
bę, k tó ra  w  danych w a run kach  p racy  w y k o rz y s tu je  pe ł­
ną moc trw a łą  s iln ik a  p rzy  m aksym a ine j sprawności, tzn. 
daje m aksym a lną  w artość naporu. Wobec takiego, stanu 
rzeczy zadanie k o n s tru k to ra  polega w łaśn ie  na us ta len iu  
g łów nych  e lem entów  śruby op tym a ln e j d la  zadanych 
w a ru n kó w  p racy i  p rzeana lizow an iu  je j w spó łp racy z s il­
n ik ie m  w  różnych in nych  w a runkach . W iadom o bow iem , 
że w ie lkość naporu  n ie  jes t d la  danej ś ruby  w artośc ią  
stałą, lecz zależy od je j szybkości postępowej i  w a ru n ­
kó w  narzuconych pracą s iln ika . S iln ik  pracow ać może 
zasadniczo w ed ług  trzech różnych cha rak te rys tyk , m ia ­
now ic ie  p rzy  zachow aniu albo sta łe j ilo śc i obro tów , albo

' Również korzystny jest tu  fakt, że przy śrubach projekto­
wanych na małe szybkości, posiadających skutkiem tego na ogół 
urałe zwiększenie szybkości nie powodujące jeszcze pracy 
śruby po stronie niskiego poślizgu krzywej sprawności, może 
być znacznie większe.

s ta łe j m ocy, albo też stałego m om entu  obrotowego. 
W  zw iązku  z ty m  w spółp raca s iln ik a  zc- śrubą będzie się 
ksz ta łtow aa ł różnie. N a jb a rd z ie j p rze jrzyśc ie  tłum aczy  ją  
w ykre s  podany na rys. 5, zaw ie ra jący :

1. ch a rak te rys tykę  napo ru  śruby: Sp ==f(» );
2. ch a rak te rys tykę  m om entu  ś rub y : M  f(v  );
3. cha rak te rys tykę  ob ro tów  ś rub y : n f(v  );
4. cha rak te rys tykę  m ocy na stożku ś rub y : iV = /(«  ), 

d la  w szys tk ich  trzech rod za jów  p racy  s iln ik a , to  znaczy:
; a) d la  stałego m om entu  s iln ik a  M  =  const.,
b) d la  sta łe j m ocy s iln ik a  N w =  const.,
c) d la  sta łe j liczby  ob ro tów  s iln ik a  n  =  const. 
P rzedstaw ione na rys. 5 c h a ra k te ry s ty k i odnoszą się

do ś ruby  zap ro jek tow ane j d la  okreś lone j ogóln ie szybko-.
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ści postępowej (ve) g. Z  ich  przebiegu m ożna s tw ie rdz ić  
co następu je :

1. N apór ś ruby  w e w szystk ich  trzech przypadkach 
osiąga swą m aksym a lną  w artość, gdy je j prędkość po­
stępowa rów na  się zeru, co odpow iada p rób ie  na uw ięz i 
na w odzie S pokojnej; następnie m a le je  on w raz  z szyb­
kością, zależnie od rod za ju  c h a ra k te ry s ty k i p racy s iln ika .

2. Z m ian y  szybkości postępowej ś ruby  pow odu ją  je d ­
nocześnie, oprócz zm ian naporu, zm iany pozostałych w ie l­
kości, a w ięc  m om entu, ilo śc i ob ro tó w  i  m ocy zapotrzebo­
w a n e j, p rzy  czym, zależnie od c h a ra k te ry s ty k i p racy s il­
n ik a , zm iany  te mogą przebiegać różn ie :

a) P rzy  s ta łym  m om encie s iln ik a  ze wzrostem  
szybkości rośn ie  zarów no ilość ob ro tów , ja k  
i moc s iln ika .

b) P rzy  s ta łe j m ocy s iln ik a  ze w zrostem  szybkości 
m a le je  ilość ob ro tów , a rośn ie m om ent s iln ika .

c) P rzy  s ta łe j ilośc i ob ro tów  m a le je  zarów no moc, 
ja k  i m om ent s iln ika .

O gólny przebieg cha rak te rys tyk , c zy li ich  ksz ta łt 
w  ogóle, wyznacza we w szys tk ich  trzech przypadkach 
seria  śrub i  w sp ó łczyn n ik  skoku H /D . N a tom iast w a rto ­
ści liczbow e zależne są od liczby  ob ro tów  i  średn icy 
ś rub y . D la  różnych  ob ro tów  te j sam ej śruby, bądź też 
d la  różnych  je j średnic, p rzy  zachow aniu te j samej i lo ­
ści ob ro tów  i  stosunku H /D , c h a ra k te ry s ty k i napo ru  bę­
dą przeb iega ły ja k  'podano na rys. 6.

W  p ra k tyce  liczba ob ro tów  je s t zadana przez s iln ik , 
a zatem żądany napór ś ruby  SQ , p rzy  okreś lone j szyb­
kości (v e) Q, m ożna osiągnąć ty lk o  p rzy  zastosowaniu ta ­
k ie j ś redn icy  śruby, k tó re j cha ra k te rys tyka  napo ru  p rzy  
szybkości (vg)o będzie przec ina ła  prostą  S .

Rozszerzenie u k ła d u  przez dodanie kad łuba
i

W szystk ie  dotychczasowe rozw ażania do tyczy ły  p ra ­
c y  ś ruby  w  je dn orod nym  po lu  prędkości, tzn. w  cieczy 
n ie  zakłóconej, co w  p ra k tyce  da łoby się osiągnąć ty lk o  
w te d y , gdyby  ś rub y  b y ły  umieszczone dostatecznie da­
leko przed dziobem  p rzy  jednośrubow cach, a dostatecz­
n ie  odsunięte od b u r t  p rzy  dw uśrubow cach. N o rm a ln ie  
je d n a k  ś ruby  umieszcza się w  bardzo m a łe j od ległości za 
kad łubem  s ta tku , sku tk ie m  czego zm ie n ia ją  się ca łko ­
w ic ie  w a ru n k i je j pracy. P rzy  ruch u  postępowym  w  w y ­
n ik u  ta rc ia  o poszycie kad łu ba  w  części ru fo w e j s ta tku  
cząsteczki w o dy dozna ją pew nych przyspieszeń w  k ie ­
ru n k u  posuw ania się s ta tku  i  podążają za n im  w  po­
s tac i ja ko b y  s trum ie n ia  z pewną średnią prędkością v  , 
m n ie jszą od szybkości v  s ta tku . Z ja w is k o  to  nosi naz­
w ę s trum ie n ia  nadąża jącego4. Szybkość posuw ania się 
ś ru b y  względem  w ody otaczającej je j k rą g  roboczy, czy li *

* Strum ienia nadążającego nie należy utożsamiać z tzw. n u ­
rtem  rufowym (k ilw ater), będącym skomplikowanym zjawiskiem  
nakładania się strumienia nadążającego z w iram i spowodowa­
nym i odrywaniem się warstwy granicznej i strumieniem odrzuca­
nym przez śrubę.

tzw . prędkość postępowa ś rub y  •’>, n ie  będzie zatem rów na  
szybkości s ta tku , lecz pew nej, zm nie jszone j w  stosunku 
do n ie j o prędkość s trum ie n ia  nadążającego, szybkości 
v a v  v n ' P rędkość s trum ie n ia  nadążającego określa  
się na kon tynenc ie  B u łam k ie m  prędkości s ta tku , czy li:

S tąd prędkość postępowa śruby: 
ve =  v (1 — Ą)

Ułam ek ty nosi m iano  w spó łczynn ika  s trum ie n ia  na ­
dążającego. W ie lkość jego zależy w  g łów ne j m ierze od 
uksz ta łtow a n ia  kad łuba  i  geom etrycznych w łaściw ości 
śruby. S tąd w idoczne jest, że prędkość postępowa ś ru ­
by  za kad łubem  będzie uw aru nkow an a  zarów no p rę dko ­
ścią s ta tku , ja k  i  w spó łczynn ik iem  s trum ie n ia  nadąża­
jącego, k tó ry  je s t je d n ym  z czynn ikó w  ch a ra k te ry z u ją ­
cych w spółpracę kad łuba  ze śrubą i  s iln ik ie m . W  o b li­
czeniach p ra k tyczn ych  w artość w spó łczynn ika  ty m ożna 
p rzy jm ow a ć  za stałą, o ile  n ie  posiada się danych o jego 
zależności od p rędkości s ta tku  i  ob ro tów  ś ruby  z prób 
m odelow ych. W  zw iązku  z ty m  przedstaw iona na rys  5 
cha ra k te rys tyka  napo ru  ś ruby  S p =  f (v  ) może być 
w  bardzo p ro s ty  sposób przekszta łcona w  zależność napo­
ru  od szybkości s ta tku  v. W  ty m  celu w ys ta rczy  na osi 
odcię tych nanieść w a rto śc i v  p rzyporządkow ane "poszcze­

gó lnym  w a rtośc iom  v  na podstaw ie zależności v — V e

N a rys. 5 w ie lko śc i v  podano w  nawiasach. 1 - ł

R uchow i kad łuba  w  w odzie n ieodłącznie tow arzyszy 
z ja w isko  oporu, na k tó rego  pokonan ie zużyw a się napór 
śruby. Ś ruba m usi zatem  w yko nyw a ć  pracę przesuw ania 
s ta tku  w  w odzie kosztem  energ ii pob ierane j z s iln ika . 
W ie lkość naporu, ja k i śruba m usi w y tw o rz y ć  d la  nadania 
s ta tko w i żądanej prędkości, zależy g łów n ie  od w ie lkośc i 
jego oporu w  danych w a runkach . N ie  w d a ją c  się w  g łęb ­
szą analizę is to ty  oporu  s ta tku  na leży s tw ie rdz ić , że p rzy  
pew nym  okreś lonym  stan ie m orza i pogody opory s ta tku  
zależą g łów n ie  od w ie lko śc i i  geom etrycznego .ksz ta łtu  
kad łuba  oraz od jego szybkości. W  p rzyb liże n iu  ? można 
przy jąć , że opory rosną p ro po rc jon a ln ie  do n - te j po tęg i 
szybkości s ta tku . Stąd w ykre s  te j zależności R =  f(v )  b i ­
dzie p rzeds taw ia ł w  p rzyb liże n iu  jedną gałąź pa rab o li 
n -tego stopnia. Z  d ru g ie j s trony  w iadom o, że p rzy  je d ­
nakow ych  szybkościach opory  s ta tku  będą za leża ły m. in  
g łów n ie  od w a ru n kó w , w  ja k ic h  on tę szybkość uzysku je . 
W  ten sposób d la  różnych  w a ru n k ó w  służby danego s ta t­
ku  o trzym u je  się ca ły  szereg k rz y w y c h  oporów , z k tó ry c h  
każda odpow iada pew nym  okreś lonym  w a ru n ko m  eksp lo -

Prędkosc ty  nazywa się często niewłaściwie szybkością do­
pływu wody do śruby. Niewłaściwie dlatego, że np. przy próbie 
na uwięzi vp — 0, a nie można powiedzieć, by prędkość dopływu 
wody do śruby tutaj nie istniała.

5 W  literaturze angielskiej prędkość strum ienia nadążającego 
określa się ułam kiem  t prędkości postępowej śruby, czyli vn ~

v ~ oe =  tv , skąd v -  ---- v i zależność 'P =  — .
. 1-1- l  1 4- l

7 Najbardziej dokładnym sposobem określenia oporów statku  
są badania modelowe. Uzyskane z nich krzywe oporu nie dadzą 
się ująć żadną z dotychczas znanych iunkcyj analitycznych. 
Wszelkie obliczenia, czy to metodamj analitycznymi, cz wykreso­
wymi, są tylko gorszymi lub lepszymi przybliżeniami.
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s ta cy jn ym , n ieza leżnym  od prędkości (rys. 7). Odmienność 
tych  w a ru n k ó w  może być spowodowana albo różn ym i 
w a ru n k a m i, pogodow ym i p rzy  je dn akow ym  stan ie zała­
dowania , lu b  też jednoczesnym  w ystępow an iem  różn ic 
•obu tych  cech.x

Ponadto śruba umieszczona za kad łubem , zasysając 
wodę w zd łuż ru fo w e j części kad łuba, pow odu je  w y tw o ­
rzen ie się tu  pewnego podciśn ien ia  w  stosunku do śred­
niego ciśn ien ia  w  części dziobow e j, sku tk ie m  czego opór, 
ja k i śruba m usi pokonać, zw iększa się. P rzy ros t tego opo­
ru  zależy w  g łów ne j m ierze od geom etrycznego u ksz ta ł­
tow an ia  kad łu ba  i  śruby, tudzież, choć w  zn ikom e j m ie ­
rze, od w a ru n k ó w  je j pracy, t j.  od lic zb y  ob ro tów  i  p rę d ­
kości postępowej. O kreśla  się go u łam k ie m  H ca łkow itego  
napoi u S śruby, p rzy  czym  u łam ek ten p rzy ję to  nazywać 
w spó łczynn ik iem  zasysania śruby. T ak  w ięc p rzy ro s t opo­
ru  spowodow any pracą ś ruby  za kad łubem  w ynos i i)S, 
a opór c a łko w ity , ja k i m usi pokonać śruba, czy li tz w ’ 
napoi- w ym agany, będzie S =  R +  *S , albo inaczej:

1 — !)•'

R ów nanie to w skazu je  w yraźn ie , że napór śruby,, a w ięc 
i  moc zapotrzebowana od s iln ika , zależy zarów no od opo­
ru  kad łuba, ja k  i  od czynn ika  cha rakteryzu jącego jego 
współpracę ze śrubą.

Podobnie ja k  p rzy  w sp ó łczyn n iku  s trum ie n ia  nadąża­
jącego i|', o ile  n ie  m a danych z p ró b  m odelow ych , m ożna 
w  p ra k tyczn ych  ob liczeniach p rzy jm ow ać, że w spó łczyn­
n ik  i i  zachow uje w  różnych  w a run kach  p racy  sta łą  w a r­
tość. P rzy  ta k im  założeniu k rzyw e  naporu  ś ruby w y m a ­
ganego przez ka d łu b  i  w a ru n k i p racy będą m ia ły  ten sam 
cha rak te r co k rz y w e  oporu. W ysta rczy ty lk o  oś rzędnych 
zaopatrzyć w  now ą skalę w ie lko śc i S„ p rzypo rządkow a­
nych  poszczególnym w a rtośc iom  R w  m yś l powyższej za­
leżności, a o trzym a się c h a ra k te ry s ty k i napo rów  w y m a ­
ganych S =  f(v )  (na rys. 7 oznaczone w  naw iasiach).

Zagadn ien ie w spó łp racy ś ruby  z kad łubem  zostało tu  
przedstaw ione w  dużym  skrócie, gdyż stanow i ono ty lk o  
is to tn y  fra g m e n t n in ie jszego opracowania. O lb rz y m i m a­
te r ia ł na uko w y  i  dośw iadcza lny z te j dz iedziny je s t zaw a r­
ty  w  licznych  p u b likac jach , na ogół dostępnych d la  za in ­
teresowanych czy te ln ików . Jednakże pom in ięc ie  tego d z ia ­
łu  m og łoby spowodować pew ną lu k ę  w  całości rozw ażań

(d. c. n.)

ZiG studiów nad te rm ino log ią  i  k la sy fika c ją  w ybrzeży
! ) r  D IO N IZ Y  P IA S E C K I, P. I. H . M.

D yskus ja  na łam ach „T e c h n ik i M orza  i  W ybrzeża ‘ 
( W y s o c k i ,  H i i c k e l ,  P a z d r o ) ,  tocząca się k i lk a  la t 
tem u w  spraw ie  to p o g ra fii brzegowej, n ie  b y ła  ty lk o  a k ­
tua lnością  c h w ili ówczesnej. Dziś ta  sama spraw a je s t n ie  
m n ie j ak tu a ln a  i  n ie  m n ie j p ilna , ja k  parę la t  tem u. 
Z  p e rspe k tyw y  k i lk u  ła t  m ożem y w  p e łn i ocenić zarówno 
użyteczność tego rod za ju  dysku s ji, ja k  i  bezsprzecznie 
duże zasług i je j in ic ja to ró w  i  au torów , ty m  w ięce j, że 
stała się ona zachętą do da lszych w yp ow ied z i na ten tem at. 
M iędzy in n y m i au to r n in ie jszego a r ty k u łu  z re fe row a ł na 
posiedzeniach naukow ych  P. T. M. i  H., w  dn iach : 24. V I. 
i  9. X I I ,  1952 r., dw ie  swoje prace i, k tó ry c h  m y ś li p rze­
w o dn ie  podane będą n iże j i  k tó re  s tanow ić  mogą pew ien  
w k ła d  do w spom n iane j dyskus ji.

Poruszona w  tych  pracach tem atyka  nie  jes t p rzyp a d ­
kow a, pow sta ła  bow iem  w  w y n ik u  przygotow aw czych 
s tud iów  do prac te renow ych. W  ram ach tych  s tud iów  
rozw ażam  dw a zasadnicze zagadnien ia : 1. topog ra fię  
i  te rm in o lo g ię  brzegową oraz 2. k la s y fik a c ję  w ybrzeży.

Zagadn ien ie to p o g ra fii i  ‘te rm in o lo g ii brzegow ej —  
ja k o  tem at odrębnych s tud iów  w  naszej lite ra tu rz e  fa ­
chowej —  spo tyka  się bardzo rzadko. M am y za ledw ie 
k i lk a  pozycyj o te j tem atyce ( N a ł k o w s k i ,  P a  w -  
ł o w s k i ,  W y s o c k i ,  H i i c k e l ,  P a z d r o ) .  P og lądy ich 
a u to ró w  nie  są zgodne, czasem wręcz p rzec iw n ie  ( H i i c ­
k e l  -  W y s o c k i ) .  Na sku tek tego top og ra fia  brze­
gow a pi-zedstaw ia się w  naszej lite ra tu rz e  n ie jednakow o ; 
stosowane są różne po dz ia ły  s tre fy  brzegow ej, a w  na ­
zew n ic tw ie  odnoszącym się do te j s tre fy  panu je  duża 
dowolność. R e tro spe k tyw ny  przegląd rozw o ju  zagadnienia, 
dokonany przez w yże j cy tow anych  au torów , pozw ala na 
w ykazan ie  tego stanu w  ogólnych zarysach. W edług 
na js ta rszych  d e fin ic y j w ybrzeże je s t n ie  rozczłonowane 
i  b liże j n ie  oznaczone. W  u ję c iu  N a ł k o w s k i e g o  
składa się ono z określonego w yra źn ie  jednego członu 
i z dwóch — b liże j n ie  oznaczonych —  części p rzy lega­
jących  po obu jego stronach. P odzia ł w ybrzeża p rzepro­
w adzony przez P a w ł o w s k i e g o  w yka zu je  dw a człony 
g łów ne i  dw a drugorzędne. P a z d r o 2 —  zgodnie z no­
w oczesnym i pog lądam i —  p o d z ie lił s tre fę  brzegową na 
t r z y  zasadnicze człony, k tó re  następnie zde fin iow a ł 
i  o k re ś lił ich  g ran icę  zasięgu; w y b r z e ż e m  nazw a ł on 
p rzy  ty m  c z ę ś ć  l ą d o w ą  s t r e f y  b r z e g o w e j .  
.Zakres p o ję c iow y  te rm in u  w y b r z e ż e ,  na początku 1

1 „Wstęp do badań procesów brzegowych“ i „Próba dyna­
micznej klasyfikacji wybrzeży“ . Obie prace ukażą się in  extenso 
w  „Wiadomościach Służby Hydrologicznej i Meteorologicznej“ 
(w  wydawnictwach P .I.H .M .) za 1953 r.

! Z. P a z d r o :  „Brzeg i jego pochodne“ , „TM W “, nr 4 
z  r. 1950.

na jobszern ie jszy, pod kon iec tego przeg lądu  ulega znacz­
nem u zwęzemu.

E w o lu c ja  postępowała zatem  w  k ie ru n k u  podz ia łu  
s tre fy  brzegowej na coraz m nie jsze części oraz ciągłego 
zwężania zakresu po jęc ia  w y b r z e ż e ;  zagadnienie to ­
p o g ra fii i te rm in o lo g ii brzegowej pozostaje je d n a k  
w  dalszym  c iągu o tw arte .

W  zw iązku  z ty m  zagadnieniem  sugeru ję  w yo d rę b ­
n ian ie  ze s tre fy  brzegowej (jako  pasa kon taktow ego w o d - 
no-łądow ego, n ie  mającego okreś lonych  gran ic) —  w ęż­
szego pasa o okreś lonym  zasięgu i oznaczonych ju ż  g ra ­
nicach. Ten węższy pas, wyznaczony na podstaw ie cało­
ksz ta łtu  zachodzących w  n im  procesów m orfo log icznych , 
p ro po nu ję  oznaczać te rm in e m  w y b r z e ż e .  W  ten spo­
sób w ydz ie lone  w ybrzeże p o jm u ję  ja k o  jednostkę  m o r­
fo logiczną, gdyż je s t n ią  ono w  rzeczyw istości. O dm or- 
ską g ran icę  te j je d n o s tk i s tanow i kraw ędź te rasy pod- 
brzeżne j; d la  od lądow ej g ra n icy  p roponu ję  g ran icę  za- 
sięgu decydu jących  procesów  w  danym  ty p ie  wybrzeża, 
W  ty p ie  w yb rzeży  w yso k ich  (w  sensie m o rfom e trycznym ) 
za od lądow ą gran icę  m ożna p rzy ją ć  gó rny  poziom  k ra ­
w ędz i nadbrzeżnej, a w  pe w n ym  ty p ie  w yb rzeży  n is k ic h  
gran icę  tę  będzie w yznacza ł zasięg w y d m  nadbrzeżnych.

Zgodnie^ z pa n u ją cym i pog lądam i, wybrzeże d z ie li się 
na trz y  g łów ne cz łony: 1. część zna jd u ją cą  się stale pod

wodą, k tó rą  m ożna nazwać p o d b r z . e ż e m ;  2. część 
okresow o zalewaną i zw a ln ian ą  przez wodę —  t j .  brzeg;
3. część wznoszącą się stale nad wodą, d la  k tó re j p ro ­
ponu ję  nazwę n a d b r z e ż e .  W  sam ym  brzegu w y ró ż ­
n ia  się —  ja k o  drugorzędne cz łony —- część przew ażnie 
zalewaną przez wodę i  część p rzew ażn ie  zw a ln ianą . D la  
p ierw sze j z n ich  uży łem  nazw y d o l n y  b r z e g ,  d la  d ru ­
g ie j —  g ó r n y  b r z e g .  D la  da lszych e lem entów  i  szcze­
gó łów  w  obręb ie każdego z g łów nych  członów  urab ia łem  
nazw y w  ten sposób,, iż  do nazw y tego e lem entu  lu b
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szczegółu dodaw ałem  odpow iedn i p rz y m io tn ik , podkreś­
la ją c y  przynależność do danego członu, np.: terasa pod- 
brzeżna, w a ł brzegowy, k raw ędź nadbrzeżna itp .

M o je  rozw ażan ia  nad to p o g ra fią  i  te rm in o lo g ią  b rze­
gową są w  dużym  s topn iu  k o n ty n u a c ją  poprzednich po­
g lądów  ( N a ł k o w s k i - P a z d r o ) .  Zgodność z n im i 
w yra ża  się w  stosow an iu t ró j członowego podz ia łu  w y ­
brzeża, w  p rz y ję c iu  odm orsk ie j g ran icy , w  opa rc iu  po­
dz ia łu  o pods taw ow y elem ent, k tó ry m  je s t l in ia  b rze­
gowa i  w  in n y c h  założeniach.

O drębne s tanow isko zaznacza się w  ok re ś la n iu  od lą - 
dow ej g ra n icy  wybrzeża. Spośród k ry te r ió w  różnej na­
tu ry  (m orfo log icznych , k lim a tycznych , f lo rys tyczn ych  i  an - 
tropogeograficznych), b ranych  pod uwagę przez w ie lu  
badaczy w  celu 'wyznaczenia te j g ra n icy  —  opow iadam  
się za p rzy jęc ie m  ty lk o  k ry te r ió w  m orfo log icznych , w y ­
chodząc z założenia, że d la  je d n o s tk i m orfo log iczne j (a ta ­
ką  jednostką  bezsprzecznie jes t wybrzeże) je d yn ie  te k r y ­
te r ia  są m ia roda jn e  i obow iązujące. Ponadto różn ice za­
chodzą jeszcze w  samej te rm in o lo g ii.

Szersze uzasadnienie p roponow anych  nazw, ja k : 
p o d b r z e ż e ,  d o l n y  b r z e g ,  g ó r n y  b r z e - g ,  n  a d-  
b  r z e ź  e, itd ., można będzie znaleźć w  p rzytoczonych na 
w stęp ie p u b lik a c ja c h  au to ra . T u ta j wskażę ty lk o  zasad­
nicze m o tyw y , k tó re  b ra łe m  pod uw agę p rz y  poszuki­
w a n iu  nazw. Otóż g łów n ie  k ie ro w a łe m  się tu  w y ty c z ­
n y m i dw óch kon fe ren cy j, zorgan izow anych w  r. 1946 
i  1947 przez W ydz ia ł d la  S praw  N a uko w ych  P. T. G., 
a pośw ięconych podz ia ło w i P o lsk i na obszary na tu ra lne . 
W  m yś l tych  w ytycznych , g łów ną cechą każdej je d n o s tk i 
f iz jo g ra fic z n e j jest je j położenie w  p ion ie. B io rąc  zatem 
pod uwagę położenie w  p ion ie  oraz (jako  d rugą  cechę) 
w za jem ne położenie g łów n ych  członów  w ybrzeża, logiczna 
będzie nazwa —  dla obszaru położonego n iże j brzegu —  
p o d b r z e ż e ,  a d la  obszaru położonego pow yże j 
brzegu —  n a d b r z e ż e .  Te same m o ty w y  zadecydow ały
0 użyc iu  nazw : d o l n y  b r z e g  i g ó r n y  b r z e g .

Dalsze zam ierzen ia szły w  k ie ru n k u  uzyskan ia  ta ­
k iego hom ogenicznego k lucza  oznaczeń, k tó ry  b y  w  spo­
sób d e fin ity w n y , a rów nocześnie n ie  skom p liko w a ny, 
ok reś la ł całość i  każdy w yo d rę bn ion y  w  w ybrzeżu człon, 
z zaznaczeniem m oż liw ie  ścis łych jego g ra n ic  oraz po ło­
żenia. D latego też w szystk ie  e lem enty  podbrzeża m a ją  
p rz y m io tn ik  „podb rzeżny“ , ja k  np.: w o d y  podbrzeżne, 
podbrzeżna m ie lizna , w a ł podbrzeżny, ró w  podbrzeżny 
itp . W  brzegu —  wszystko je s t brzegiem , a w ięc  do ln y  
brzeg, g ó rn y  brzeg, l in ia  brzegowa, w a ł brzegowy. E le ­
m e n ty  nadbrzeża m a ją  znów  p rz y m io tn ik  „nadb rzeżny“ : 
k raw ędź nadbrzeżna lu b  w a ł nadbrzeżny.

N a leży zaznaczyć,- że w  tych  rozw ażaniach w z ię to  pod 
uwagę ty lk o  na jp rostszy ty p  wybrzeża.

D rug ie  rozważane zagadnienie do tyczy k la s y fik a c ji 
w ybrzeży. We w spom n ianych  s tud iach przygotow aw czych 
s tanow i ona następny z ko le i k ro k  do poznania procesów 
brzegow ych, k tó re  w  dużej m ierze w a run kow a ne  są ty ­
pem  wybrzeża.

W  ogólne j lite ra tu rz e  li te ra ln e j is tn ie je  bardzo w ie le  
system ów k la s y fik a c y jn y c h , opa rtych  na różnych k ry te ­
r ia ch  (jako  założeniach) i opracow anych ró żn ym i m eto­
dam i. Pod w zględem  stosowanych m etod można w szyst­
k ie  te system y podzie lić  na: k la s y fik a c je  em piryczne, 

-reprezentow ane g łów n ie  przez lite ra tu rę  n iem iecką,
1 opisowe, w śród  k tó ry c h  na w yo drę bn ien ie  zas ługu ją  —  
genetyczne, spotykane przew ażnie w  lite ra tu rz e  am ery­
kań sk ie j. W  m ia rę  ro zw o ju  w iedzy  o procesach brzego­
w ych  pode jm u je  się stale p ró by  u a k tu a ln ie n ia 1 po w ­
szechnie p rz y ję ty c h  podzia łów .

W śród znanych system ów k la s y fik a c y jn y c h  ka p ita ln e  
znaczenie m a ją  dw ie  k la s y fik a c je : J o h n s o n a  (1919 r.) 
i  S h e p a r d a  (1948 r.) P ierw sza z n ich  uw zg lędn ia  
w  założeniach cechy genetyczne. Na te j podstaw ie 
J o h n s o n  p o d z ie lił w szys tk ie  w ybrzeża na cztery 
g łów ne ty p y : 1. w ybrzeże zanurzone, pow sta łe  w  w y n ik u  
zanurzan ia  się ładu  w  m orze: 2. wybrzeże w ynurzone, 
pow sta łe  w  w y n ik u  w yn u rza n ia  sie lądu  z m orza: 3. w y ­
brzeże neu tra lne , n ie  podlegające zanurzaniu , an i w y n u ­
rza n iu  się; 4. wybrzeże złożone, podlegające ko le jn o  obu 
tym  procesom.

S h e p a r d  w z ią ł pod uwagę, oprócz cech genetycz­
nych , jeszcze proces p rzew odn i ro zg ryw a ją cy  się w  da­
n ym  ty p ie  wybrzeża. W  oparc iu  o te k ry te r ia  ro zk la sy - 
f ik o w a ł on w szystk ie  w ybrzeża na dw ie  zasadnicze

g ru py : I. .wybrzeża p ie rw o tne , będące w  początkow ym  
s tad ium  rozw o ju , a pow sta łe  w  w y n ik u  różnych  czyn­
n ik ó w  n ie  zw iązanych z dz ia łan iem  m orza; I I .  w ybrzeża 
w tó rne , w  s tad ium  zaawansow anym  —  utw orzone  g łó w ­
n ie  w  w y n ik u  dz ia łan ia  m orza. P ierw szą g rupę  rozsegre- 
gow a ł na cz te ry  podg rupy ,' k tó ry m i o b ją ł w ybrzeża pow ­
stałe w  w y n ik u : A . e ro z ji subaera lne j; B. a k u m u la c ji 
sub ae ra ln e j; C. procesów w u lka n iczn ych ; D. ru ch ó w  te k ­
ton icznych. D rugą  grupę ro z b ił na dw ie  podg rupy : BA. 
w ybrzeża zawdzięczające swą genezę a b ra z ji; BB. w y ­
brzeża pow sta łe  w  w y n ik u  a k u m u la c ji m o rsk ie j. W  ob­
ręb ie  każdej po dg rupy  p rze p ro w ad z ił dalsze po dz ia ły  na 
ty p y  i pod typy . Łącznie o trzym a ł w  obu podgrupach 16 
typów . W  w y k o rz y s ta n iu  procesów przew odn ich  d la  ce­
ló w  k la s y fik a c y jn y c h  p rze ja w ia  się dążność do podkreś­
len ia  d y n a m ik i wybrzeża, i  na tym  w łaśn ie  polega do­
konane przez S h e p a r d a  ua k tua ln ie n ie  poprzednich 
k la s y fik a c y j.

W szystk ie  dotychczasowe k la s y fik a c je , ja k k o lw ie k  
przeprow adzane na podstaw ie różnych  cech, zasadniczo 
op ie ra ją  się na szczegółach naz iem nych to p o g ra fii b rze­
gowej. Szczegóły części podw odnej, cha rakte ryzu jące  ró w ­
nież dany ty p  w ybrzeża, pom ijano  p ra w ie  zupełnie. 
Z je dn e j s tilony ten fa k t  w łaśn ie , z d ru g ie j zaś potrzeba 
uw zg lędn ien ia  d y n a m ik i w yb rzeży  w  s topn iu  w iększym  
n iż  w  k la s y fik a c ji S h e p a r d a  —  s k ło n iły  m n ie  do 
pod jęc ia  p ró b y  przeprow adzen ia  k la s y fik a c ji w yb rzeży 
w  pe łnym  ich  składzie , tzn. k la s y fik a c ji uw zg lędn ia jące j 
cha rakte rys tyczne  cechy w szys tk ich  trzech  członów’ b u ­
du jących  wybrzeże.

K luczem  tak iego podz ia łu  w yb rzeży  są następu jące 
dane: 1. stosunek szerokości g łów nych  członów  w ybrzeża;
2. k ą t jego nachy len ia ; 3. odporność m a te ria łu  b u d u ją ­
cego wybrzeże ha procesy k o n s tru k ty w n e  i destruktyw ne ,, 
zachodzące w  jego obrębie.

Pozornie w yd a w a ło b y  się, iż b io rąc pod uwagę te 
dane podkreśla  się ty lk o  cechy m orfom e tryczne  w y ­
brzeża, n ie  zaś jego dynam ikę . Cechy m orfom e tryczne  
rzeczyw iście zosta ły uchw ycone bezpośrednio, lecz pośred­
n io  są one w yrazem  d y n a m ik i w ybrzeża. Jest to w a r­
tośc iow anie z ja w iska  na podstaw ie sku tk ó w  ja k ie  ono 
pociąga za sobą. Ocena d y n a m ik i w yb rzeży  ty lk o  na pod­
s taw ie  rozg ryw a jących  się tam  proeęsów b y ła b y  co n a j­
m n ie j n iepełna. N ie  m ożem y ogarnąć czasu trw a n ia  tych  
procesów (czas geologiczny), n ie  znam y przebiegu n ie ­
k tó ry c h  z n ich  lu b  n ie  m am y m ożliw ośc i dokonan ia  po­
m ia ru  natężenia ich dz ia łan ia . Zatem , oprócz samego 
dz ia łan ia , trzeba w ziąć pod uwagę jeszcze lego rezu lta t. 
R ezu lta t dz ia łan ia  procesów w  zasięgu w ybrzeża w idzę  
w łaśn ie  w  tych  danych, na k tó ry c h  oparłem  k la s y fik a ­
cję. Bo przecież ro z m ia ry  całego w ybrzeża i jego g łó w ­
nych sk ładow ych  są fu n k c ją  procesów dz ia ła jących  
w  jego obrębie.

R ozpatrzenie p ie rw sze j cechy pozw o li na p rzep row a­
dzenie podz ia łu  w szys tk ich  w yb rzeży  na dw ie  g ru py :

1. W ybrzeża m ałych  basenów w odnych  i m órz zam ­
kn ię tych . C h a ra k te ryzu ją  się one bardzo w ą sk im  pasem 
brzegow ym  (od k i lk u  do k ilk u n a s tu  m e trów ); ab razja  nie 
ma w  n ich  zdecydowanej p rzew ag i nad in n y m i proce­
sam i brzegow ym i.

2. W ybrzeża m órz o tw a rty c h  i  oceanów. M a ją  one 
znacznie szerszy pas b rzegow y (w  sk ra jn y c h  w ypadkach  
osiąga on k ilkana śc ie  k ilo m e tró w , lecz p rzy  dużym  k ą ­
cie nachy len ia  w ybrzeża — brzeg może być w ąsk i); ab­
raz ja  osiąga przewagę nad in n y m i procesam i brzego­
w y m i.

R ozpatrzenie d ru g ie j cechy dało w  efekcie  także dw ie  
g ru pv : 1. w ybrzeża n isk ie , o m atem  kac ie  nachy len ia , 
2. w ybrzeża w ysokie, o dużym  kąc ie  nachy len ia .

G ru p y  z ko le i zosta ły podzielone na typ y . Łącznie i  na 
podstaw ie obu cech o trzym ano 16 typó w , k tó re  ze w zg lę ­
du na ograniczone ra m y  a r ty k u łu  n ie  będą tu  om ówione.

Pozostaje ty lk o  zw róc ić  uw agę na cel, k tó ry  p rz y ­
św ieca ł au to row i. K ie ro w a łe m  się w zg lędam i n a tu ry  
p ra k tyczn e j. M o im  zdaniem , in w en ta ryzac ja  w yb rzeży 
dokonana w e d łu g  proponowanego k lucza m og łaby być po­
żyteczna. W  zw iązku  z zaspaka jan iem  potrzeb życ ia  go­
spodarczego w  zakresie : b u d o w n ic tw a  portowego, żeglugi, 
och rony b rzegów  itp . liczne p ro b le m y  zw iązane z m o­
rzem  dom agają się rozw iązain ia. Do p ra w id ło w eg o  ich 
rozw iązan ia  po trzebny jes t m a te r ia ł podstaw ow y w  po­
staci ko n k re tn y c h  danych, k tó ry c h  żądają in żyn ie row ie ,
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hyd ro lodzy , hyd ro te ch n icy  itd . P roponow ana in w e n ta ry ­
zac ja  w yb rzeży  m og łaby dostarczyć pew ne j części tego 
m a te ria łu , bo przecież usta len ie  g ra n ic  w ybrzeża, poda­
n ie  ro zm ia ró w  całości i g łów n ych  części, po m ia ry  k ą tó w  
nachy len ia , stopn ia  odporności m a te ria łu , usta len ie  p ro ­
cesów p rzew odn ich  i  tendencyj ro zw o jo w ych  — wszystko 
to  razem stanow i te k o n k re tn e  dane. D la  in żyn ie ra  m a­
jącego zadanie w yko n a n ia  p rac na w yb rzeżu  stanow ią  
one podstawę w y jśc io w ą  do dz ia łan ia . O czyw iście po­
trzebne są m u jeszcze inne dane z tego zakresu, ale p ro ­
ponowana in w e n ta ryza c ja  da m u je d n a k  w ięce j n iż  roz- 
poznanie w yb rzeży  w e d łu g  is tn ie ją cych  k ła s y fik a c y j

ogólnych. S tw ie rdzen ie , iż  dane wybrzeże je s t zatopioną 
do lin ą  rzeczną albo zatop ioną fo rm ą  lodow cow ą, lu b  że 
pow sta ło  w  w y n ik u  fa łdow an ia , n iew ie le  pow ie  in ż y n ie ­
ro w i. D la  uzyskan ia  po trzebnych m u  danych  m us ia łb y  
n a jp ie rw  przestud iow ać dokładne c h a ra k te ry s ty k i tych  
fo rm , przew ażnie opisowe. Rozpoznanie w yb rzeży  w ed­
łu g . p rzedstaw ione j w yże j k la s y fik a c ji da je  te dane 
w  fo rm ie  go tow e j, p rz y n a jm n ie j na jw ażn ie jsze  z n ich.

Z tych  w zg lędów  w yd a je  się, że w łaśn ie  d la  ce lów  
techn icznych  b y ło b y  rzeczą pożyteczną pos ług iw ać się —- 
obok powszechnie p rz y ję ty c h  k ła s y fik a c y j ogó lnych ' —  
proponow anym  systemem oznaczania ty p ó w  w ybrzeży.

LISTY DO REDAKCJI

P rzyb liżona  metoda obliczania  śrub okrę tow ych

W  num erze s tyczn iow ym  „T G M “ ukaza ł się a r ty k u ł 
m g ra  inż. I. S ien ick iego p t.: „P rzyb liżon a  m etoda o b li­
czania śrub  o k rę to w y c h “ . Chcę tu ta j przy toczyć szereg 
uw ag, ja k ie  nasunę ły m i się p rzy  jego przeg lądan iu .

K w e s tia  w łaściw ego doboru  śrub  o k rę to w ych  je s t je d ­
n ym  z podstaw ow ych zagadnień p ro je k to w a n ia  okrę tów . 
K ażdem u k o n s tru k to ro w i okrę tow em u w iadom o, że napęd 
to ;jeden z g łów n ych  czynn ików , decydu jących o re n to w ­
ności s ta tku . Ś ruba zaś s tanow i jedną z części zasadni­
czych napędu. N iep rzem yś lany  dobór ś ruby  pow oduje  
w  następstw ie:

1 ■ albo n iew łaśc iw e  w yko rzys ta n ie  m ocy m aszyn na­
pędow ych w  w yp ad ku , gdy śrubę dobiera się do is tn ie ją ­
cego s ta tku  i  s iln ik a . Spowodować to może przeciążenie 
albo n iew yko rzys tan ie  m ocy s iln ik ó w  w  n o rm a ln ych  w a ­
ru n ka ch  e ksp lo a tac ji s ta tku . O d b ija  się to oczyw iście 
n ieko rzys tn ie  na zużyciu  p a liw a  na K M /h , a w  w y p a d ­
k u  przeciążenia także na trw a ło śc i s iln ikó w .

2. albo n ie w ła ś c iw y  dobór m ocy in s ta la c ji napędowej 
w  w ypadku , gd y  ś rub y  dobiera się do istn ie jącego (lub  
zap ro jektow anego) s ta tku  i  okreś lonych  w a ru n k ó w  eks­
p loa ta cy jnych , o trzym u ją c  moc m aszyn ja ko  w ie lkość  w y ­
n ikow ą . M oc będzie w te d y  a lbo za m ała, a lbo za duża.

W  obu p rzypadkach  u ż y tk o w n ik  może być z w in y  
k o n s tru k to ra  na rażony na poważne s tra ty , spowodowane 
w zrostem  kosztów  b u do w y  i  eksp loa tac ji.

W  gospodarce soc ja lis tyczne j kw e s tia  w łaściw ego do­
b o ru  śrub napędow ych nab ie ra  szczególnie ważnego zna­
czenia i  n ie  m ożna je j rozw iązyw ać ob liczen iam i p rz y b li­
żonym i-. O b o ję tn ie ,-o  ja k ie  je d n o s tk i czy stocznie cho­
dzi, p rzyb liżone  m e tody  —  pod w a run k iem , że są do­
bre mogą służyć je d yn ie  do o rien tacy jnego  określenia 
m ocy m aszyn w  p ro je kc ie  w stępnym , ale n ig d y  do w y ­
znaczenia ostatecznych e lem entów  g łów n ych  ś rub y  na ­
pę ow ej. e bow iem  muszą być wyznaczane ja k  na js ta - 

pornpey m etod op a rtych  o na jnow sze osiąg- 
w i h n n n  1Ub ? w y n ik i system atycznych badań m ode- 

' • a eg0 ez n ie  m °gć się zgodzić z sugestią au-
etndf, w ln n  ° n ą i na'  WStępie -ie g ° a r ty k u łu , że podana 

m etoda w in n a  znalezc zastosowanie szczególnie na m n ie j­
szych stoczniach. N ies te ty  m etnria .m eloda ta  m o im  zdaniem  me 
może na w e t służyć do przyb liżonego okreś lan ia  mocy 
maszyn w  p ro je kc ie  w stępnym  m moc>

M oje  zastrzeżenia co do te j m etody są następujące:

1. Podana przez au to ra  m etoda opa rta  ies t na te o rii 
ilośc i ru ch u  ( te o r ii pędu), k tó ra , ja k  w iadom o, nte  z d a ła  
egzam inu i  ju z  w  la ta ch  1920 m usia ła  ustąp ić  te o r ii c y r­
k u la c ji.  Z a tem  dalsze ro z w ija n ie  m etod ob liczen iow ych

op a rtych  na te o rii pędu je s t anachronizm em  i m a rn ow a­
n iem  czasu, gdyż n ie  mogą one dać dostatecznie do k ła d ­
nych  w y n ik ó w .

2’ f* zis dy sP °n u i em y  ca łym  szeregiem „m e tod  w y k re -  
so\vyc d la  ob liczan ia  g łó w n ych  e lem entów  ś rub y  na - 
pędowe.], ch a rak te ryzu jących  się w ie lk ą  p rosto tą  i ła tw o ś ­
cią w  użyciu . M e tod y  te n ie  posiada ją  m an kam e n tów  
w ła śc iw ych  m etodom  o p a rtym  na te o r ii ilo śc i ru c h u  i  w y ­
n ik i uzysk iw ane p rz y  ich  pom ocy m ożna uznać za do­
bre. Podana przez au to ra  m etoda je s t stosunkow o b a r-  - 
dzo skom p likow ana, tak , że n ie  może być polecona d la  
ce lów  p rak tycznych .

— .. m gict n iż. o ien icK iego
prob lem  doboru, ś redn icy  ś ru b y  n ie  w ys tęp u je  w  ogóle. 
A  p izecież w iadom o, że d la  okreś lonej m ocy m aszyn lu b  
wym aganego napo ru  śruby) oraz okreś lone j lic zb y  ob ro - 
to w  i szybkości postępowej ś rub y  is tn ie je  ośreślona śred­
n ica  op tym a lna . P rzy jm o w a n ie  w ie lko śc i ś redn icy  n a j­
w iększe j, ja k ą  da się na danym  s ta tku  zastosować, n ie  
zewsze je s t w łaśc iw e. B ardzo często zdarza się bow iem , 
ze średnica op tym a ln a  je s t m nie jsza od m o ż liw e j do 
P rzy jęc ia  ze w zg lędów  przestrzennych. A  poza ty m  okno 
śrubow e w y m ia ru je  się w g  średn icy  śruby, a n ie  na od­
w ró t. Owszem, średnicę ogran icza się bardzo często w a - 
rn n k ie m  zanurzen ia  (np. s ta tk i śród lądow e), ale to ty lk o  
w  p rzypadkach , gdy, po ok re ś le n iu  średn icy  op tym a ln e j 
ś ruby, okaże się, że je s t ona za duża w  s tosunku do k o n - 
s .i a k c y jn y c h  m ożliw ośc i um ieszczenia je j za kad łubem

Slę’ f  bardZ°  Częst0 Przy.im u i e się na początku 
ob liczeń o rie n ta cy jn ą  średnicę śruby, ale to  ty lk o  po to 
zęby us ta lić  w ie lkość w sp ó łczyn n ików  t, q r c  (ew en tua l­
n ie  F J F ) ,  lecz w  żadnym  p rzyp ad ku  n ie  po to  by ok re ­
ś lić  g łów ne e lem enty. T rzeba się zgodzić z tym , że m e­
to d y  oparte  na te o r ii ilo śc i ru c h u  n ie  da ją  żadnych w ska ­
zówek co do w łaściw ego k s z ta łtu  i  w y m ia ró w  śruby.

4. W  op ub liko w a ne j m etodzie  operu je  się w y łączn ie  
sprawnością ś ru b y  idea lne j, tzn. bez uw zg lędn ien ia  s tra t 
spowodow anych ta rc ie m  i  geom etrycznym  ksz ta łtem  
skrzyde ł. Sprawność ta k ie j ś rub y  rośn ie od zera p rzy  po­
ś lizgu ró w n y m  jedności do jedności p rz y  poślizgu ró w ­
n ym  zeru. Sprawność ś rub y  rzeczyw is te j na tom iast różn i 
się od teore tyczne j zarów no p rzeb ieg iem  ja k  i  w a rto ś ­
c iam i lic z b o w y m i p rz y  poszczególnych w ie lkośc iach  po­
ślizgu. N a jle p ie j obrazu je  to załączony szk ic  p o rów naw ­
czy, z k tórego w idać  w yraźn ie , że różn ice m iędzy  obiem a 
spraw nośc iam i p rzy  w ażnych d la  p ra k ty k i m a łych  w a r­
tościach poślizgu są ba.rdzo znaczne. N ie  m ożna w ięc  po­
w iedzieć, że na b łęd y  spowodowane p rzy ję c ie m  do o b li­
czeń spraw ności ś rub y  id ea lne j m ożna p rzym kn ąć oczy.
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W  o m a w ia nym  a r ty k u le  zauważono ponadto szereg 
b łędów  ja k  np.:

a) P rzy ję to  w  a r ty k u le , że sprawność kad łu ba  v, =  - — —,
k 1 — i

gdy w iadom o, że je s t ona stosunkiem  m ocy N  , kon iecznej
do ho low an ia  s ta tku  o oporze PR z okreś loną prędkością
V :«

p o ś liz g

do m ocy N s , ja ką  m usi rozw iązać śruba umieszczona za 
kad łubem  tego sta tku , aby poruszać go z tą  samą p rę d ­
kością :

jV„ V >'
75

c zy li zważywszy, że PR~ P H '-( 1 —  t), a V  =  V , (1 —  q), bę­
dzie:

N O

tzn. na od w ró t. P rzy  ty m  sprawność ta  je s t —  n ie  ty lk o  
czasem, ale z re g u ły  —  większa od jedności d la  w iększoś­
ci m o rsk ich  s ta tków  to w a ro w ych  jednośrubow ych , zaś 
m n ie jsza od jedności ty lk o  d la  bardzo: sm uk łych  sta tków ' 
dw uśrubow ych . N ie  zważając na to, że w zó r na spó łczyn- 
n ik  t. w y d a je  się w ą tp liw e j w a rtośc i, na leżało d la  całości 
obrazu uw zg lędn ić  we w zorach na q i  t s ta tk i je d n o - 
i dw uśrubow e.

b) Zasada ilośc i ruch u  w  sw ym  e lem enta rnym  u ję c iu  
de fin iow a na  je s t wzorem

P • t  =  m • AV
i raczej n ią  na leżało się posług iw ać w  dalszych rozw aża­
niach, a n ie  d e fin ic y jn y m  rów nan iem  s iły  

P =  m  • a.
A u to r  u n ik n ą łb y  przez to b łędu  fizycznego i  m atem a­

tycznego, że przyśpieszenie:
w

Przyśpieszenie m ie rzy  się w  m /sek2, a napisany w y n ik  
w yra żon y  je s t w  m/sek.

c) M oc s iln ik a  N
e

P H ' VJ\T — __£*___ <
e i r75 * 7J

określa  się albo przez: 

P ¡i
a lbo  przez ^  — — -

e  7 r ?

p rzy  czym-ę, — gdyż sprawność kad łu ba  t],
je s t ju ż  uw zg lędn iona  w  iloczyn ine  P ę ' V. A u to r  je d n a k ­
że nie  zdaje sobie z tego sp ra w y  pods taw ia jąc  n ie ­
słusznie do w zo ru  (5):

N  =
V

w artość P ^  z w zo ru  (20) zam iast P H i  V

z w zo ru  (10) zam iast V  (zakładam  oczyw iście, że we w zo-
rze (10) tk w i b łąd  zecerski).

Ł a tw o  spraw dzić, że w  p rzyp a d ku  transp o rtow ca  m o r­
skiego, w ym ien ionego przez au to ra  w  trzec ie j k o lu m n ie  
tab e li, m a jące j być dowodem  zgodności w y n ik ó w  uzyska­
nych  przez au to ra  z w a rto śc ia m i poda w an ym i przez T a y - 
lo r ‘a, powyższe b łędy p rzy c z y n ia ją  się do tego, że u zy ­
skane moce m aszyn d la  podanego przez au to ra  zakresu 
w a rto śc i spó łczynn ika  t będą od 64 do 104% w iększe, a n i­
że li uzyskane p rzy  pom ocy te jże  samej m etody n ie  obar­
czonej ty m i b łędam i.

P rzytoczy łem  tu  rzeczy na jis to tn ie jsze . Podobnych po­
m y łe k  w  a r ty k u le  m gra inż. S ien ickiego jes t, n ie s te ty  
w ięce j.

M g r inż. Cz. G ościn iak

W  Y D  A  W  N I C T W A  N A  D  E S Ł  A  N E

S. H tJC K E L : B ud ow le  m orsk ie  t. I I  —  W arszaw a, 1953.

N a k ład em  „W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h “  w yszedł 
z ’d ru k u  i  ukaza ł się na pó łkach  ks ię ga rsk ich  tom  I I  
ks ią żk i p ro f. St. H iic k la  p t. „B u d o w le  M o rsk ie “ . K s iążka  
w ydana s ta rann ie  .zaw iera  392 str. d ru k u  p raż 319 
rysu n kó w  i  ilu s tra c ji w  tekście.

Treść tom u I I  zosta ła podzie lona na t rz y  części, z k tó ­
ry c h  p ierw sza jes t pośw ięcona h yd ro tech n iczn ym  u rzą ­
dzeniom  stoczn iow ym , druga —  bu do w lo m  spec ja lnym  
i  trzec ia  —  w y k o n a w s tw u  rob ó t m orsk ich .

Treść części p ie rw sze j w iąże się bezpośrednio z po­
trze b a m i b u d o w n ic tw a  okrę tow ego, ~w k tó ry m  z n a jp o — 
w a ż n ie js z y m  p iocesów  je s t w odow an ie  kad łu b a  m on to ­
wanego na p o chy ln i. S łusznie w ięc  u czyn ił a u to r pośw ię­
ca jąc dużo uw a g i tem u  procesow i i  urządzeniom  z n im  
zw iązanym . M im o  że n ie k tó re  z tych  urządzeń n ie  w cho­
dzą w  zakres b u d o w n ic tw a  hydrotechnicznego, je dn ak  
znajom ość ich  je s t kon ieczna d la  jasnego zdania sobie 
sp ra w y  z obciążeń, na ja k ie  są narażone budow le  in ż y ­
n ie rsk ie , służące budow ie  i  w o do w an iu  sta tków . Z na ­
jom ość ta bow iem  jest w a ru n k ie m  św iadom ego p ro je k ­

tow a n ia , ob liczan ia  i  w ym ia row an ia , "budow li. D la tego też 
po chy ln io m  a u to r pośw ięca n a jw ię kszy  rozd z ia ł ks iążk i.

Poza w iadom ośc iam i o ^kons trukc ji po chy ln i, p rzep ro ­
wadzona została w  ty m  rozdzia le  anM iza je j p racy 
w  czasie w odo w an ia  s ttku . A u to r  w n ió s ł w ie le  m y ś li 
now ych , poda jąc w łasną  m etodę okreś len ia  obciążeń 
w  różnych  m ie jscach pochy ln i. L iczne  w ykre sy , ob ra ­
zujące zm ianę ty c h  obciążeń w  tra k c ie  w odow an ia  w  za­
leżności od po łożenia s ta tk u  na p o chy ln i, u ła tw ia ją  zro­
zum ien ie  w a ru n k ó w  je j p racy, a ty m  sam ym  w ła ś c iw y  
sąd o zasadach kon s tru o w a n ia  i ob liczan ia  pochy ln i. 
Jest to jedna  ż n a jtru d n ie js z y c h  dziedzin  bu d o w n ic tw a  
m orsk iego i  słuszne je s t zw rócen ie na n ią  szczególne j' 
uw ag i.

Poza stosow anym  z w y k le  - w odow an iem  pod łużnym , 
om ów iona została rów n ie ż  m etoda w odow an ia  poprzcz- 
nego w ra z  ze s łużącym i m u  p o c h y ln ia m i poprzecz­
n y m i. A u to r  u w z g lę d n ił w y n ik i p rzeprow adzonych  os ta t­
n io  przez P o lite ch n ikę  G dańską, p rz y  w spó łudz ia le  M o r­
skiego In s ty tu tu  Technicznego, s tu d ió w  teo re tycznych

(Dokończenie na 3 str. okładki).
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i  la b o ra to ry jn y c h . Sposób w odow an ia  poprzecznego, 
m a ło  jeszcz znany i  zbadany, posiada duże za le ty  i  p rze­
prowadzone badan ia  po zw a la ją  sądzić, że w  przyszłości 
zna jdz ie  szersze zastosowanie.

Po szczegółowym  om ó w ie n iu  p ra cy  i  k o s tru k c ji po­
c h y ln i ju ż  znacznie k ró ce j m ogła być  om ów iona spraw a 
k o n s tru k c ji i  ob liczen ia  w yc iągów , k tó ry c h  w a ru n k i 
p ra cy  są zbliżone do p ch y ln i. Różnice w p ływ a ją ce  na 
sposób ob liczenia, w ra z  ze schem atam i obciążeń, są od­
pow iedn io  naśw ie tlone.

D o k i p ływ a jące  p o tra k tow a ne  zosta ły  w  ta k im  ty lk o  
zakresie, ja k i je s t kon ieczny d la  zrozum ien ia  ic h  potrzeb 
w  bu d o w n ic tw ie  po rto w ym . Podane w ięc  zosta ły  ty p y  
z k ró tk ą  ch a ra k te ry s ty k ą  pracy, stosowane ro z m ia ry  oraz 
w ym agan ia  w  s tosunku do g łęb i dokow ej i  sposobów za­
k o tw ie n ia . W ięce j uw a g i na tom ias t poświęcono dokom  
suchym , op isan iu  ich  k o n s tru k c ji w  różn ym  w y k o n a n iu  
oraz n iezbędnym  p rzy  ich  p ro je k to w a n iu  ob liczeniom .

Część druga, tra k tu ją c a  o bu do w la ch  specja lnych, 
o b e jm u je  ś luzy m orsk ie , p rzys tan ie  p ływ a ją ce  i  d la  
p ro m ów  ko le jo w ych , sam odzielne urządzenia odbojow e 
i  cum ownicze, pochłaniacze fa l oraz um ocn ien ie  b rze­
gów  m orskich .

R ozdzia ły  poświęcone śluzom  m o rsk im  u ję to  w  te j 
części encyklopedycznie, a lbow iem  ś luzy  m orsk ie , z w ią ­
zane ze z ja w isk ie m  p ły w ó w , w  naszych po rtach  m o r­
sk ich  n ie  m a ją  zastosowania, ta k  samo ja k  i  p rzystan ie  
p ływ a jące , w yko nyw a ne  z w yk le  p rz y  zm iennych  pozio­
m ach wód. P om in ięc ie  ty c h  urządzeń n ie  b y ło b y  je dn ak  
słuszne, poniew aż ś luzy  m orsk ie  p ra cu ją  w  w a run kach  
in n y c h  n iż  śród lądow e. N ieco szerzej zato om ów ione 
zosta ły  p rzys tan ie  d la  p rom ów  ko le jo w ych , k tó re  spo ty­
ka m y  także i  w  naszych portach.

Dosyć szczegółowo zosta ły  po tra k tow a ne  samodzielne 
urządzenia odbo jow e i  cum ownicze —  da lb y  i  w yse pk i 
cum ownicze, ra m y  odbo jow e i  k ie row n icze . A u to r  podaje 
rów n ie ż  zasady ich  ob liczan ia  na s iły  dynam iczne w y ­
w o łane  przez statek.

Z b y t pobieżnie została p o tra k to w a n a  spraw a poch ła ­
n iaczy fa l. Zagadn ien ie  w a lk i z fa lo w a n ie m  je s t is to tne 
d la  spoko jne j eksp lo a tac ji s ta tk ó w  w  porc ie  i  zas ługu je  
na szersze om ów ienie. N a zagadnienie to  zw raca się 
obecnie znaczną uw agę i  b y ło  ono m. in . p rzedm io tem  
obrad na os ta tn im  M iędzyn a rod ow ym  K ongresie  Żeglug i.

N a jobszern ie j zostało p o tra k tow a ne  um ocn ien ia  brze­
gów, k tó re  w  naszych w a ru n ka ch  od g ryw a  poważną ro lę . 
Jest to zagadnienie trudne , zw iązane ze z łożonym i 
procesam i odbyw a ją cym i się na nrzegach m orsk ich , 
k tó re  w  ram ach jednego rozd z ia łu  n ie  może być 
wyczerpane i  pow in no  s tanow ić p rze dm io t specja lne j 
p ra cy  ks iążkow e j. N ie  m n ie j ks iążka dostatecznie w p ro ­
wadza w  ten tem at, poda jąc podstaw owe c z y n n ik i geo­
logiczne i  hyd ro log iczne  rządzące m orfo log ią  i  w ska ­
zu jąc  zasadnicze sposoby, ja k im i może być prowadzona 
w a lk a  z e ro zy jn ym  dz ia łan iem  m orza. Z  trudnego za-

(Dokończenie ze strony 103).

a ) Dewiacje pod wpływem, działania baretek na kompas spo­
wodowane są głównie wpływem żelaza twardeego, w znaczeniu 
magnetycznym, tj. w zasadzie wpływem szpilek bez listewek zna­
lazła się wśród nich jeedna z  poczwórnej baretki, która wywo­
łała największą dewiację —  ok. 23".

b) Działanie miękkiego żelaza, t j .  uchwytów i  częściowo sa­
mych listewek, również osiąga dość znaczne wartości.

c) W  wyniku przeprowadzonych prób uzyskano następujące
średnie wartości nie uwzględnianych dewiacji, spowodowanych 
baretkam i; ,

1— 2 baretki dwumiejscowe —  0",0 — 1",0
1 baretka 3-miejscowa —  0",5 —  1°,0
2 baretki 3-miejscowe —  0",5 —  4 \0
1 baretka 4-miejscowa —  1",0 —  6",0
2 baretki 4-miejscowe —  1",0 —  7",0

Należy podkreślić, że przytoczone liczby m ają  charakter śre- 
°m ch  i możliwe są dewiacje nie ty lko 20", ale i  większe, 
retki, d łu go noszone przez m arynarzy na statku. Zjawisko to

d) Szczególnie silnie działają na kompas stare baretki, długo 
noszone przez m arynarzy na statku. Zjawisko to tłumaczy się 
prawdopodobnie tym, że szpilki baretek silnie się m agnetyzują 
w  wielu znajdujących się nastatku polach magnetycznych dużej 
mocy, w których ciągle przebywają marynarze.

(Dokończenie ze strony 136).
dan ia  streszczenia tego obszernego te m a tu  w  ram ach 
jednego rozdz ia łu , au to r dobrze się w yw ią za ł, zw raca­
ją c  szczególną uwagę na p ra w a  k ie ru ją c e  m orfo log ią  
brzegów, u jm u ją c  system atyczn ie oddz ia ływ an ie  w  zależ­
ności od w a ru n k ó w  lo k a ln y c h  i  na w ią zu jąc  do ty c h  w a ­
ru n k ó w  poda je sposoby w a lk i z e roz ją  brzegów .

Część trzecia , p t. „W yko n a w s tw o  ro b ó t m o rsk ich “ , 
om aw ia  rob o ty , z k tó ry m i spo tykam y się p rz y  w y k o n y ­
w a n iu  b u d o w li po rtow ych , a w ięc  ro b o ty  po g łęb ia rsk ie  
i  podwodne, sprzęt stosowany w  b u d o w n ic tw ie  p o rto w ym , 
w y tyczan ie  b u d o w li m orsk ich , sposoby w yk o n y w a n ia  
części podow nych b u d o w li i  ich  cechy cha rak te rys tyczne  
d la  w ru nkó w T m orsk ich , ro b o ty  pa low e i  inne.

A u to r  przez dodanie do na g łów ka  części w  naw iasie  
„ (w  zarys ie)“ , podkreśla , że ks iążka n ie  w ycze rpu je , w  
p e łn i tego obszernego tem atu , k tó rego  n ie k tó re  dz iedziny, 
ja k  np. ro b o ty  czerpalne i  podwodne, fundam en tow an ie  
b u d o w li, ro b o ty  pa lowe, mogą stanow ić  same p rze dm io t 
obszernych p u b lik a c ji.  R obo ty  te p o tra k tow a ne  zosta ły 
w  ta k im  ty lk o  zakresie, ja k i  b y ł kon ieczny w  książce 
tra k tu ją c e j o budow lach  m orsk ich , aby c z y te ln ik  zdaw a ł 
sobie spraw ę ze środków  techn icznych  .służących dla  
w y k o n y w a n ia  oraz is to tn ie jszych  szczegółów w y k o n a w ­
stw a w  w a ru n ka ch  m orsk ich . Bez dan ia  te j ogólnego 
poglądu ks iążka  n ie  spe łn iła by  swego zadan ia ja k o  pod­
rę czn ik  d la  p ro je k tu ją c y c h  oraz d la  słuchaczy szkół w y ż ­
szych, spec ja lizu jących  się w  b u d o w n ic tw ie  m orsk im .

M ożnaby postaw ić za rzu t is tn ie n ia  w  te j części pew ­
nych  lu k . T a k  na p rz y k ła d  n ie  zos ta ły  w  n ie j om ó­
w ione  ro b o ty  kesonowe oraz fun dam e n tow an ie  b u d o w li 
na s tudn iach  zapusczanych. Te osta tn ie  ro b o ty  mogą 
u nas m ieć zastoswanie w  po rtach , gdzie g ru n ty  nośne 
za legają głęboko. Z b y t m a ło  uw a g i pośw ięcono zagad­
n ie n iu  zastosowania p re fa b ry k a c ji do b u d o w li m orsk ich . 
Zostało ono om ów ione w  odn ies ien iu  je d yn ie  do części 
podw odnych b u d o w li w yk o n y w a n y c h  z b lokó w , sk rzyń  
p ły w a ją c y c h  i  kaszyc, co w  te j dz iedzin ie  n ie  w ycze r­
p u je  p rzedm io tu . O sta tn io  p re fa b ry k a c ja  je s t stosowana 
w  budow lach  m orsk ich  także do części nadw odne j i  w  
p ra k tyce  zna lazło  to znaczny w y ra z  p rzy  odbudow ie  
zniszczeń w o jennych .

M im o  pow ysżzych nieznacznych lu k , k tó re  zapew nie 
zostaną w yp e łn io ne  w  p rzyg o to w yw a n ym  obecnie przez 
au to ra  trzec im  tom ie  ks ią żk i, posiada ona duże w a lo ry . 
T reść je s t w y łożona żyw o, u k ła d  je s t ja sn y  i  zw a rty , 
a dobre zrozum ien ie  i  p rzysw o je n ie  treśc i u ła tw ia ją  
liczne  ry s u n k i. T a k  samo ja k  to m  I  ks ią żk i, rówmież 
i  o m a w ia ny  tom  I I  p o w in ie n  s tanow ić  vadem écum  in ż y ­
n ie ra  i  te ch n ika  portow ego oraz p ro je k ta n ta  b iu r  p ro ­
je k to w y c h . K o rzys ta n ie  z k s ią ż k i d la  zasiągnięcia po­
trzebnych  in fo rm a c ji u ła tw ia  um ieszczony w  końcu  sko­
ro w id z  a lfabe tyczny.

P ow itać  także na leży stosunkow o n iską  ja k  na 
w y d a w n ic tw a  techniczne cenę k s ią ż k i (31 zł), k tó ra  
znacznie u ła tw ia  je j do ta rc ie  do rą k  zain teresow anych .

P. Bomas

E R R A T A

do num eru 2/53 w  B iu le ty n ie  M IT  w  a r ty k u le : 
Jak  ob liczyć wysokość fa l i  —  na ry s u n k u  
w  os ta tn im  w ie rszu  I-sze j szpa lty  na leży je d ­
nostkę m ia ry : m ila  m orska p o p ra w ić  na  k i lo ­
m e tr.

do n r  2/53, w  liśc ie  do re d a k c ji inż. A . M ig u r -  
skiego w y d ru k o w a n y m  na 4 s tr. o k ła d k i zak ra d ł 
się b łąd , a m ia no w ic ie : w  p ra w e j szpalcie 
w ie rsz  14 od dołu, zdanie pow in no  b rzm ieć: 
„W  rzeczyw istośc i w ięc  echog ra fy  i  e c h o -  
s k o p y ;  a n ie  j a k  m y ln ie  w yd ru ko w a n o  
echosondy.

Tłum. A. Lebowicz



Cena zł 10,

P rzy  p rzyg o to w yw a n iu  części w ym ie n n y c h  za tru d n ie n i 
b y l i  trz e j m o to rzyśc i i  1 to ka rz ; na tom ia s t m o to rzyśc i 
m a jący  w ach tę  n ie  w y k o n a li p ra c  rem on tow ych , za jm u ­
ją c  się n o rm a ln ą  obsługą s iln ik a  i  u trzym a n ie m  czystości 
w  m aszynow ni.

W ykonan ie  znacznej części p rac w ym a ga jących  w yso­
k ic h  k w a lif ik a c ji  pow ie rzono n ie  m otorzystom , lecz bez­
pośrednio m echan ikom  ok rę to w ym .

Prace poważne, ja k  np. c a łk o w ity  p rzeg ląd tło k ó w , 
w ym a g a ły  n iep rze rw a ne j p ra cy  b ryg ad  4-osobowych 
w  ciągu 36— 40 godzin, trzeba  w ięc  by ło  zużyć na nie  
znaczną ilość nadgodzin. W szelk ie  ro b o ty  o n ie w ie lk ie j 
p racoch łonności w yko n yw a n o  w  n o rm a ln ych  godzinach 
pracy.

W  rezu ltac ie  uzyskanych doświadczeń usta lono podzia ł 
p rac w  zakresie  sam orem ontu  s ta tk u  i  m aszyn okrę to w ych  
na dw ie  zasadnicze g ru p y : ro b o ty  o m a łe j pracochłonności, 
k tó re  m ożna w yko n yw a ć  w  czasie w a c h ty  lu b  p rzy  po­
m ocy p ra c o w n ik ó w  zw o ln ion ych  z w a c h ty  (tzw . o k rę to w e j 
b ryg a d y  rem o n tow e j), oraz ro b o ty  o dużej p racoch łonno­
ści,, w ym aga jące p racy  przez całą dobę i  p rzekroczenia 
godzin s łużby.

Ze w zg lędu na znaczną ilość nadgodzin  zuży tych  na 
przeprow adzen ie  rem o n tu  oraz ze w zg lędu na to, że prace 
rem ontow e w y k o n u ją  zarów no ludzie , k tó ry c h  dzień robo­
czy je s t no rm ow any, ja k  i  ci, k tó ry c h  dzień roboczy nie  
je s t no rm ow a ny  —  konieczne je s t dokładne określen ie  
system u w ynagrodzeń. W łaśc iw e c z y n n ik i p o w in n y  us ta lić  
zasadę w yn ag radza n ia  —  czy na zlecenie, czy w g  nadgo­
dzin, lu b  system  kom b in ow a ny . System  w ynagrodzeń za 
prace rem ontow e w in ie n  być usta lony  z uw zg lędn ien iem  
zestaw ien ia  prac, k tó re  mogą być w ykonane  w  n o rm a l­
n y m  czasie roboczym  i  w  zw ią zku  z ty m  n ie  są opłacane 
w  okresie  e ksp lo a tac ji s ta tku , oraz zestaw ien ia  p rac od­
po w ie dz ia ln ych  i  wysoce pracoch łonnych , k tó re  są zawsze 
opłacane.

N ie  na leży sądzić, że w y e lim in o w a n ie  dorocznego pod­
s ta w ia n ia  s ta tku  na re m o n t b ieżący je s t równoznaczne 
z c a łk o w ity m  u n ikn ię c ie m  w y d a tk ó w  na re m o n t bieżący. 
O siągnięcie polega na u n ik n ię c iu  w y c o fy w a n ia  s ta tku  
z eksp lo a tac ji oraz na pew ne j oszczędności w y d a tk ó w  na 
płace. W łaściw e usta len ie  system u w ynagrodzeń pow inno  
w p łyn ą ć  na ogólne zm nie jszenie sum  rozchodow anych 
z tego ty tu łu . Podobnie ja k  w  ha rm onogram ie  ogó lny za­

kres p rac zw iązanych  z rem ontem  bieżącym  ro z b ity  je s t 
na  szereg d ro bn ych  robó t, w y k o n y w a n y c h  w  czasie eks­
p lo a ta c ji s ta tku , rów n ie ż  koszt tych  ro b ó t p o w in ie n  być 
ro z b ity  na poszczególne pozycje.

W  zw iązku  ze stosowaniem  om aw ianego ha rm onogra ­
m u  w zras ta  ilość prac rem ontow o-zapob iegaw czych, po­
n iew aż trzeba  rem ontow ać i  w ym ie n ia ć  e lem enty  s iln ik a , 
k tó re  pozorn ie  p ra c u ją  jeszcze zupe łn ie  n o rm a ln ie , ale 
k tó re  p rze k ro czy ły  ju ż  usta lony  no rm ą okres g w a ra n c y j­
ny. P rzy  przeglądzie  s tw ie rdza  się uszkodzenia w e w n ę trz ­
ne zw iązane z n a tu ra ln y m  zużyciem , zam ulenia , b ra k  
sm aru  itd ., co da je  się z ła tw ośc ią  usunąć. D z ię k i tem u 
m ożna przed łużyć okres p ra cy  części i  ca łkow ic ie  u n ikn ąć  
un ie ru ch a m ia n ia  s iln ik a  w  m orzu  na sku te k  n iespodzie­
wanego za ta rc ia , zam u len ia  lu b  tp . części s iln ika .

N ie je d n o k ro tn ie  w ięc  pow sta je  konieczność zaangażo­
w a n ia  doda tkow e j s iły  roboczej z w a rsz ta tó w  i  b ryg ad  
reze rw ow ych  d la  te rm inow ego  w yko n a n ia  p rac p rz e w i­
dz ianych harm onogram em . P rzy  stosow an iu w spom n iane­
go w yże j podz ia łu  rob ó t na dw ie  g ru p y  n ie  pow odu je  to 
doda tkow ych  w y d a tk ó w  i  pozw ala w yko rzys ta ć  is tn ie jące  
reze rw y  nadgodzin na rem o n t s ta tk u  w  czasie re jsu .

W a ru n k ie m  stosowania om aw ianego ha rm onogram u 
je s t:

1. posiadanie przez s ta tek dostatecznej ilośc i części za­
m iennych ,

2. zaopatrzenie s ta tku  w  że liw ne  i  brązowe od lew y, s ta l 
oraz inne m a te r ia ły  rem ontow e i  p rzyrządy ,

3. te rm in o w a  pom oc d la  za łog i ze s tro n y  w a rsz ta tó w  
rem o n tow ych  w  zakresie s iły  roboczej, wyposażenia, spa­
w a n ia  e lek trycznego itd .,

4. wyposażenie w a rsz ta tó w  o k rę to w ych  pozw ala jące 
na w yko n a n ie  w szys tk ich  zasadniczych robó t,

5. zapew nien ie  przez odpow iedn ie  k o m ó rk i przedsię­
b io rs tw a  żeglugowego technicznego p rzyg o tow an ia  prac 
rem ontow ych .

Zdan iem  cy tow anych  au to ró w  radz ieck ich , opracow a­
n ie  ha rm onogram ów  u trz y m y w a n ia  s ta łe j sprawności 
techn iczne j d la  poszczególnych ty p ó w  s iln ik ó w  i  m aszyn 
pa row ych , ja k  rów n ie ż  obow iązkow e stosowanie ic h  na 
w szys tk ich  s ta tkach  —  s ta n o w iły b y  ra d y k a ln y  środek 
l ik w id a c ji p rzes to jów  s ta tk ó w  w  rem oncie oraz proste 
narzędzie e w id e n c ji i  k o n tro li p ra cy  s ta tkó w  i  oddz ia łów  
m echan icznych w  przeds ięb iors tw ach żeglugow ych.

M . B.

L IS T Y  DO R E D A K C JI:

Urządzenia pomocnicze na statkach ryback ich

W  zw ią zku  z a rty k u łe m  W . K u c z e w s k i e g o  
na pow yższy tem at, o p u b liko w a n ym  w  n r  11/1952 „T G M '‘, 
R edakc ja  o trzym a ła  od m gra  inż. A . M i g u r s k i e g o  
lis t  za w ie ra ją cy  m. in . następu jące uw ag i:

„W  a r ty k u le  W . K uczew skiego czy tam y m. in .: 
„ „W a ż n y m  urządzeniem  tego ty p u  je s t echosonda, s łu ­

żąca do w y k ry w a n ia  skup isk  ry b . Nowoczesna s o n d a  
d ź w i ę k o w a  sk łada się z następu jących części zasad­
n iczych : n a d a jn ik  fa l u l t r a d ź w i ę k o w y c h ,  o d b io r­
n ik  echa, wzm acniacz, echogra f u m o ż liw ia ją c y  re je s tra ­
c ję  d ź w  i  ę k  ó w “ “ . (podkreślen ia  moje).

Z dan ie  to  może w yw o ła ć  pewne n ieporozum ienie . 
Jeżeli chodzi o okreś len ie  głębokości dna m orskiego 

z p u n k tu  w idzen ia  naw igacy jnego , to sonda dźw iękow a 
je s t p rzyrządem  w ie lce  n iep ra k tyczn ym . Z nam y za ledw ie  
k i lk a  zastosowań system u dźw iękow ego do badan ia  dna 
m orskiego, i  to  racze j d la  ce lów  h y d ro g ra ficzn ych  n iż  
n a w ig acy jnych . D la  ryb o łó w s tw a  zaś, do w y k ry w a n ia  
skup isk  ry b  system  ten zupe łn ie  się n ie  nadaje.

A u to ro w i a r ty k u łu  chodziło  zapewne o wyposażenie 
s ta tk ó w  ryb a c k ic h  w  echosondy ty p u  obecnie powszech­
n ie  stosowanego w  żegludze, m ia n o w ic ie  w  echosondy 
oparte  na fa la ch  u ltra d ź w ię k o w y c h  (pozadźw iękow ych); 
zasady ich  dz ia łan ia  zosta ły  opisane w  n r  6/1952 „T G M  ‘ 
(str. 271).

Jeże li zatem  —  ja k  a u to r słusznie zaznacza —  sonda 
posiada n a d a jn ik  fa l u ltra d źw ię ko w ych , to w  ja k i spo­
sób może ona sama być dźw iękow a, a echograf re je s tro ­
wać dźw ięk i?

Nowoczesna sonda sk łada się w  zasadzie z n a d a jn ik a  
fa l u ltra d ź w ię k o w y c h , o d b io rn ik a  echa, wzm acniacza 
oraz samopiszącego p rzyrządu , dającego w yk re s  w ska ­
zań głębokości dna m orsk iego i  ew ent. głębokości sku ­
p is k  ryb , nad k tó ry m i p ły w a  statek.

N a podstaw ie  szybkości v  rozchodzenia się fa ł w  w o ­
dzie m o rsk ie j, wynoszącej średn io  1480 m /sek., oraz cza­
su t  (w  sekundach), dzielącego m om ent w y sy ła n ia  fa l od 
m om entu  ich  odb io ru , odległość l  od p u n k tu  odb ic ia  fa l 
w ynos i:

1
l -  —  - v ■ t  «»¡740 t  m etrów .

W  rzeczyw istośc i w ięc  echogra fy  i  echosondy —  zwane 
rów n ież  a n a liza to ra m i d źw ię ko w ym i i  o p tycznym i -—■ nie  
re je s tru ją  d źw iękó w  (k tó rych  zresztą n ie  m a), lecz są 
czasom ierzam i, k tó ry c h  skale są cechowane w  m etrach , 
na podstaw ie  w yże j podanej zależności“ .
\j

W  zw iązku  z tym że a rty k u łe m  trz e j p ra cow n icy  na u ­
k o w i M orsk iego In s ty tu tu  Rybackiego w  G d yn i nades ła li 
do R e d a kc ji lis t,  w  k tó ry m  m . in . zw ra ca ją  uw agę na 
nierea lność c y fry  podanej przez au to ra  d la  okreś len ia  
p rzecię tne j ilośc i lodu  zab ie rane j na re js  przez t ra w le ry  
da lekom orsk ie  (100— 500 t). W  zw ią zku  z powyższym  
a u to r a r ty k u łu  nadesła ł do R e da kc ji w y ja śn ie n ie  s tw ie r­
dzające p o m y łkę  w  rękop is ie , in te n c ją  au tora  bow iem  
by ło  podanie lic z b y  50— 100 t.


