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Przed Konferencjg Partyjno - Techniczna w Stoczni Gdanskiej

najblizszym czasie odbedzie sie w :Stoczni Gdan-
Wskiej konferencja partyjno-techniczna. O wynikach

konferencji zadecyduje okres przygotowawczy, kté-
ry trwa juz od kilku miesigcy. Zaréwno osiggniecia okre-
su przygotowawczego, jak i wytyczne, opracowane przez
samag konferencje beda miaty wielkie znaczenie nie tylko
dla samej Stoczni Gdanskiej, ale i dla calego naszego
przemystu okretowego.

Przergyst okretowy w Polsce Ludowej jest przemysiem
mtodym. Zaczgt sie on rozwija¢ juz nazajutrz po wyzwo-
leniu Wybrzeza przez Armie Radzieckg i walczace u jej
boku Wojsko Polskie. U podstaw jego rozwoju legta $mia-
ta mys$li wola partii, ktéra wbrew ré6znym wrogim teoryj-
kom wskazata cel i metody stworzenia samodzielnego
przemystu budowy okretow.

Na przeszkodzie w rozwoju tego przemystu w jego po-
czatkowym okresie stanely powazne trudno$ci. Trzeba
byto odbudowac¢ stocznie z ruin i zniszczeh wojennych:
trzeba byto stworzy¢ nowa kadre budowniczych okretéw
i przezwyciezy¢ brak doswiadczenia w tej dziedzinie
przemystu, ktéry praktycznie przed wojng w Polsce nie
istniat.

Trudno$ci poczatkowego okresu zostaly jednak stosun-
kowo szybko przetamane. Pod kierownictwem naszej par-
tii i rzgdu przemyst okretowy stat sie obecnie kluczo-
wym elementem rozwoju i sity Polski Ludowej.

Okrety budowane w naszych stoczniach nie ustepuja
pod wzgledem jakos$ci statkom zagranicznym a nawet
przewyzszajg je. Dowodzi tego’ powazny egzamin jaki
przeszedt nasz statek ,Nowa Huta“ w czasie ostatniego,
wielkiego sztormu szalejacego u wybrzezy Holandii i p6i-
nocno - wschodnich wybrzezy Anglii. Statki budowane
w naszych stoczniach staly sie powaznym instrumentem
naszego handlu zagranicznego, przyczyniajagc sie do umoc-
nienia sit obozu pokoju i Swiatowego rynku socjalistycz-
nego.

Powstata i zahartowata sie kadra budowniczych stat- '

kéw. Zatogi nabraty doswiadczenia; robotnicy i inzynie-
rowie, doskonalagc metody pracy, organizacje i procesy
technologiczne coraz lepiej i szybciej budujg lewanty,

weglorudowce i trawlery.

Nie oznacza to jednak, ze wykryte zostaly juz wszyst-
kie rezerwy budownictwa okretowego, ze nie ma juz nie-
dociggnie¢ i brakéw, ze w dziedzinie oszczednos$ci mate-

riatbw i roboczogodzin — a wiec w dziedzinie kosztow
wtasnych — poczyniono juz wszystko co mozna byto
zrobic.

Dlatego tez do zadah konferencji partyjno - technicz-
nej w Stoczni Gdanskiej nalezy usprawnienie i wprowa-
dzenie nowych technologicznych proceséw w celu skré-
cenia cyklow produkcyjnych budowy statkow.

Nie jest to jednak jedyne zadanie konferencji. Ma ona
ponadto stworzy¢ warunki dla zabezpieczenia wykonaw-
stwa planéw produkcyjnych stoczni w roku biezgcym i w

latach przysztych. Jasne wiec jest, ze metody pracy, nowe
procesy technologiczne i ulepszenie organizacji produkcji,
ktore w wyniku konferencji partyjno - technicznej zosta-
ng ustalone i wprowadzone w Stoczni Gdanskiej postuzg
za wzor i innym stoczniom.

TreScig konferencji partyjno - technicznej sa przede
wszystkim zagadnienia dalszego postepu technicznego,
ktory moze sie rozwija¢ na bazie szerokiego ruchu no-
watorskiego i racjonalizatorskiego. Btedem jednak byloby
przypuszczaé, ze zaréwno ruch nowatoréw i racjonaliza-
toréw, jak i wprowadzenie nowych, przodujacych metod
pracy moze sie rozwija¢ jedynie na podstawie zarzadzen
administracyjnych. Nowe metody pracy nie rodzg sie
w wyniku dekretowania. Potrzebny jest do tego $wiado-
my udziat zatogi, ktéra zrozumiata znaczenie wprowadze-
nia nowych, postepowych metod pracy. Temu celowi stu-
zy praca uswiadamiajgca, praca partyjno - polityczna
wséréd zatogi, ktérg prowadzi partia. Ona to wnosi Swia-
domos$¢ polityczng i ideologiczng do zalogi, pobudza jg do
wprowadzenia ulepszen, mobilizuje ja do wykonawstwa
planéw produkcyjnych i skrécenia cykléw produkciji.

Dlatego tez uchwata o zwotaniu konferencji partyjno-
technicznej podjeta zostata przez Komitet Zakladowy
PZPR w Stoczni Gdanskiej. Organizacja partyjna kieruje
tez caloksztattem przygotowan. Stawiajagc w centrum
uwagi zagadnienia wykonania planéw produkcyjnych na
bazie postepu technicznego i usprawnienia organizaciji

pracy, organizacja partyjna odwotata sie do twdrczej
myS$li inzynieréw i robotnikéw — do inicjatywy catej za-
togi

W okresie przygotowan do konferencji partyjno-tech-
nicznej organizacja partyjna podnosi $wiadomos$¢ zatogi,
jako wspotgospodarza zaktadu pracy, wigzgc zagadnie-
nia produkcyjne z celami politycznymi. W ten sposo6b
rGwniez i sama organizacja partyjna uczy sie unikac
dwoéch niebezpiecznych tendencji, przed ktérymi ostrze-
gal towarzysz Bierut w swoim przemoéwieniu, wygtoszo-
nym na spotkaniu z aktywem partyjnym i gospodarczym
przemystu weglowego w Stalinogrodzie w styczniu br.

Jedng z tych tendencji — jak wskazywatl towarzysz
Bierut — jest uciekanie do tzw. ,czystej polityki“, oder-
wanej od zagadnien produkcyjnych, od spraw codziennych
zatogi. Druga z nich jest zasklepienie sie w tzw. ,czystej
produkcji bez polityki“, ciasny praktycyzm nie majacy
perspektyw, oderwany od. ideologii i zadah spotecznych
w sensie najbardziej ogélnym.

W okresie przygotowan do konferencji partyjno - tech-
nicznej realizuje sie jedno$¢ zadan produkcji i polityki,
jedno$¢, ktéra jest gwarancja pomys$inego wykonania za-
dan przez zaloge.

Sprawa ta taczy sie jeszcze z zagadnieniem lepszego
wykorzystania techniki na bazie ruchu nowatoréw i racjo-

nalizator6w produkcji, zabezpieczajgcego m. in. wzrost
wydajnos$ci i wzmozenie sity produkcyjnej pracy.
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.Przez wzmozenie sity produkcyjnej pracy — powia-
da Karol Marks — rozumiemy tutaj w ogdle zmiane
w procesie pracy, wskutek ktérej czas, spotecznie po-
trzebny do wytworzenia danego towaru, zostaje skréco-
ny, a wiec mniejsza ilo§¢ pracy uzyskuje site wytwarza-
nia wiekszej ilosci wartosci uzytkowych“. I).

Dlatego tez w okresie przygotowawczym do konferen-
cji partyjno - technicznej nastgpit w Stoczni Gdanskiej
znaczny wzrost ruchu racjonalizatorskiego, ktéry przy-
biera coraz bardziej nowg forme w postaci brygad robot-
niczo-inzynierskich. Realizuje sie w nich jednos$¢ teorii
i praktyki, jedno$¢, ktdéra jest gwarancjg szybkiego po-
stepu technicznego.

Przyktadem takiej grupy robotniezo-inzynierskiej jest
grupa w skiad ktérej wchodzg: Slusarz Stoczni Gdanskiej
— Kreft, inzynier CBKO —mWakuta, inzynier stoczni —
Rudzinski, technik CBKO —e+ Rymszo, spawacz Milej i tra-
ser Glogowski. Grupa ta opracowata nowy wzo6r karty
rozkroju blach, ktéry oznacza zmiane dotychczasowej
technologii. Oszczedno$é¢, jaka powstata z réznicy wyko-
rzystania normatywéw starych i nowo opracowanych jest
olbrzymia. Dotychczas wykrojacze wykorzystywali tylko
takie blachy, jakie im byty potrzebne do danej sekcji.
W skutek tego wielkie iloSci niezuzytych czes$ci blach szly
po prostu na ztom. Oszczedno$¢ jaka powstaje w wyniku
wprowadzenia nowego typu kart rozkroju blach siega
3,5 miliona zt w skali rocznej.

Z pomystem tym taczy sie wniesiony przez technika
CBKO Alfonsa Glazera i inz. Jana Nentwiga projekt
optycznego trasowania blach. Polega on na wprowadze-
niu optycznych urzadzen projekcyjnych. Korzys$ci tego
projektu polegajg m. in. na mozliwosci szybkiego traso-
wania, oszczednosci blach i materiatdw potrzebnych na
wykonanie szablon6éw, zmniejszeniu kosztéw witasnych
i-mozliwos$ci zastosowania potokowego trasowania. Za-
stosowanie optycznego trasowania umozliwia skrocenie
czasu tej operacji co najmniej trzykrotnie.

W toku przygotowan do konferencji partyjno - tech-
nicznej zorganizowano dotychczas 20 nowych brygad ro-
botniczo - inzynierskich. Opracowaly one juz wiele cen-
nych projektéw racjonalizatorskich powaznie wplywajag-
cych na skrécenie cyklow produkcyjnych i usprawnienie
proces6w technologicznych. Nie mniej jednak analiza zto-
zonych wnioskéw racjonalizatorskich, ktérych ilos¢ do
potowy czerwca br. wynosita okoto 650, wykazuje, ze
udziat inzynieré6w i technikéw w pracach przygotowaw-
czych do konferencji moégtby byc znacznie wigekszy. Tyl-
ko bowiem okoto 10 proc. wszystkich wnioskéw zgtoszone
zostaly przez inzynier6w i technikéw. Wprawdzie waga
tych wnioskéw jest duza i umozliwia decydujgce nieraz
zmiany w procesach produkcyjnych i technologicznych,
to jednak jeszcze duza .liczba inzynieréw i technikéw nie
powigzata sie z zadaniami konferencji. Wynika to z tego,
ze nie wszyscy pracownicy pionu inzynieryjno - technicz-
nego zrozumieli, ze tylko w powiazaniu z zatoga, z prak-
tycznym doswiadczeniem robotnikéw mozliwy jest zaréw-
no dalszy postep techniczny w stoczni, jak i wzrost wias-
nego poziomu teoretycznego; na podstawie uogOlnienia
praktycznych doswiadczen robotnikow.

Technicy i inzynierowie, pracujgcy w stoczni mogli sie
przekonac ile twérczego entuzjazmu i sity tkwi w zalodze.
Nadaé¢ tej sile wtasciwy kierunek, pogtebi¢ twoérczg ini-
cjatywe robotnikéw przez teoretyczng podbudowe — to
piekne zadanie dla kazdego inzyniera i technika. Btednym
jest poglad, ze pomoc inzyniera dla robotnika nowatora,
czy racjonalizatora' to dodatkowy, ucigzliwy obowigzek,
krepujacy wykonanie wtasnej pracy. Witasnie wykonanie
tej pracy, ku pozytkowi wtasnemu i spotecznemu, wyma-
ga zjednoczenia wysitkow robotnika i inzyniera. Jest to
zaszczytne, zadanie, nie tylko dla okresu'przygotowan do

konferencji partyjno - technicznej, ale zadanie na co-
dzien.
llez to na przykiad twdérczego wykorzystania swych

mozliwoséci i wiedzy teoretycznej przez; inzynieréw i tech-
nikéw posiada dalsze rozwiniecie szybkoSciowej metody
skrawania nozem Kolesowa? Albo rozwigzanie zagadnien,
postawionych przed calg zatloga przez Komisje Zaktadowa
Konferencji Partyjno - Technicznej? Wymienmy tu tylko
kilka zagadnien. A wiec opracowanie przyrzagdu, za po-

1) K. Marks. Kapitat, t. i,'sir: 388—899. wyd. ,Ksigzka i Wiedza“,
195i r.
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mocg ktérego mozna by byto ustawi¢ denniki w sekcjach
dna podwodjnego bez kazdorazowego sprawdzania ich od-
step6w; opracowanie przyrzadow dajgcych mozno$é po-
miaru i wielko$ci odksztalcen kadiuba w czasie jego bu-
dowy na pochylni itp.

W rozwigzywaniu wielu zagadnien proceséw budowy
okretdw na stoczni biorg réwniez udziat profesorowie i in-
zynierowie Politechniki Gdanskiej. M.. in. prof. dr. inz.
Adamczewski i adiunkt inz. Ogrzewalski biorg udziat
w opracowaniu przyrzagdu do badania odksztalcen kadtu-
ba i linii watéw. Jednakze udziat pracownikéw nauko-
wych Politechniki Gdanskiej w okresie przygotowan do
konferencji partyjno - technicznej byt za staby. A prze-
ciez stocznia jest dla Politechniki Gdanskiej wspaniatym
warsztatem sprawdzania twérczych mozliwosci naukow-
cow. Okres przygotowan do konferencji partyjno - tech-
nicznej nie zostat, niestety, w peini wykorzystany dla
SciSlejszego powiazania Politechniki Gdanskiej ze stocznia.
Trzeba réwniez powiedzie¢, ze i Komitet Zaktadowy
PZPR w stoczni nie zwrdcit dostatecznej uwagi na te
sprawe, kt6ra mogtaby przynies¢ znaczne efekty w okre-
sie poprzedzajacym konferencje partyjno - techniczna.
Zagadnienie $cislejszej wspotpracy Politechniki Gdanskiej
ze stocznig jest wiec nadal otwarte.

Stawiajac przed inteligencja techniczng Stoczni Gdan-
skiej zadania, ktérych rozwigzania przy$pieszytoby proces
produkcji, organizacja partyjna pragnie osiggnaé nie tyl-
ko ten dorazny aczkolwiek wielkiej wagi, cel. Chodzi
o to, aby inteligencja techniczna poczuta sic silniej zwig-
zana z zaloga, jako jej doradca i przyjaciel, aby wzmoc-
nito sie poczucie jej jednos$ci z zaloga i odpowiedzialno$ci
za wykonanie trudnych, ale zaszczytnych zadan przyspie-
szenia realizacji planéw i wzrostu produkcji w ogdle.

Wielu inzynieréw i technikéw Stoczni Gdanskiej tak
wtadnie rozumie swojg role. Znamienny jest pod tym
wzgledem fakt samorzutnego zorganizowania w ramach

przygotowan do konferencji partyjno - technicznej kursu
szkolenia ideologicznego, do ktérego przystapito 19 inzy-
nierobw i 56 technikéw z dziatu kontroli technicznej.

Ostatnio dat sie réwniez zauwazy¢é zywszy udziat
w przygotowaniach do konferencji pracownikéw Central-
nego Biura Konstrukcji Okretowych. Jezeli za ubiegte
2 lata przecietna miesieczna wynosita 1,5 to w ostatnich
déwch miesigcach wynosita ona 37. W ramach przygoto-
wan do konferencji partyjno-technicznej CBKO opraco-
wuje m. in. zagadnienie kooperacji i koordynacji rysun-
kéw, co ma wielki wptyw na caly proces produkcyjny,
ktéry zalezny jest od szybko$ci opracowania dokumen-
tacji technicznej i pézniejszych zmian w rysunkach. Wy-
eliminowanie chaosu w tej dziedzinie, wycofywanie nie-
wtasciwych rysunkéw przed rozpoczeciem rob6t, szybkie
dostarczanie nowych oraz ich koordynacja prowadzi do
wyeliminowania zbednych prac i marnotrawstwa mate-
riatbow. W zwigzku z tym CBKO opracowuje nowg tech-
nologie opracowania dokumentacji, rozumiejgc, ze od
sprawnego i dobrego wykonania dokumentacji warszta-
towej zalezy planowe, a przede wszystkim przedtermi-
nowe wykonanie zadan produkcyjnych stoczni.

Przezwyciezenie wielu, niedomagan w dziedzinach do-
kumentacji technicznej, doprowadzito w stoczni do
usprawnienia pracy, przyniosto wiele oszczednosSci zaréw-
no w dziedzinie materiatowej, jak w roboczo-godzinach
Niemniej jednak istniejg jeszcze niedomagania w zakresie

szybkos$ci dostarczania poprawek i wycofywania nieak-
tualnych juz rysunkéw. Dlatego tez znaczenie bed-zie
miat tutaj harmonogram wykonania poszczegdlnych ry-

sunkéw. prospektu warsztatowego.

Wszystkie te i podobne projekty i zamierzenia, zapo-
czatkowane™ w okresie przygotowan do konferencji par-
tyjno-tecbnicznej oraz wnioski racjonalizatorskie czescio-
wo zrealizowane juz teraz przyniosty w efekcie znaczne
skrécenie cyklow. produkcyjnych, ulepszenie procesow
technologicznych, polepszenie jakos$ci produkcji, spraw-
niejsze planowanie i doprowadzanie planéw do stanowisk
robotniczych, oszczedniejsza gospodarke materiatowa itp.
Najwazniejszym jednak efektem bylo to, ze Stocznia
Gdanska wykonata ,z. nadwyzka plany produkcyjne
w marcu, kwietniu,! maju i w przeddzien Dnia Stocz-
niowca, zaloga zameldowata o wykonaniu planu poétrocz-



nego w 100,2 proc., oddajac do eksploatacji 5 jednostek
petnomorskich, a za tym zlikwidowata niedociggniecia

Okres przygotowan do konferencji partyjno-technicz-
nej przyniést w efekcie nie tylko szereg usprawnien pro-

planowe z Okresu pierwszych dwo6ch miesiecy roku bie-  dukcyjnych, ale i przyczynit sie znacznie do wzrostu
Zgcego. ) ) ) Swiadomosci catej zalogi i jej poczucia wspétodpowie-
o wykonaniu planu przez stocznie decyduje przededzialnosci za swoj zaktad pracy. Wyrazem tego jest wy-

wszystkim oddawanie®w terminie statk6w do eksploata-
cji. Rowniez i pod tym wzgledem okres przygotowan do
mkonferencji partyjno-technicznej przyniést znaczne suk-
cesy.

Niesposéb tu wyliczy¢ wszystkich usprawnien, doty-
czacych skrécenia cyklow produkcyjnych i ulepszenia
proceséw technologicznych. Moznaby tu wskaza¢ na
wprowadzenia nowego sposobu montazu sekcji nadbu-
déwek rufowych na trawlerach i weglorudowcach. Mon-
taz nadbudéwek odbywa sie na specjalnych stanowi-
skach na nabrzezu. Pozwala to na skrocenie produkcji
o okoto 14 dni. Nowa metoda prefabrykacji rurociggow
na statku skraca w znacznym stopniu cykle montazowe.
Ulepszona organizacja prob zdawczo-odbiorczych statku
skraca ten okres z 2 miesiecy do 2 tygodni.

Wszystkie usprawnienia, zaréwno poprzedzajgce okres

przygotowan do konferencji, jak i przede wszystkim
wprowadzone w tym okresie, przyczynily sie do tego,
ze cykl produkcyjny weglorudowca zostat skrécony

w poréwnaniu do roku ubiegtego przeszio 2,5 razy,
a trawlera — 2 razy. Zaloga jednak nie ustaje w dal-
szych poszukiwaniach rezerw produkcyjnych. Walczy
0 nowe oszczedno$ci, o wyeliminowanie brakéw i mar-
notrawstwa, o coraz lepsza organizacje pracy.

Pod kierownictwem Komitetu Zaktadowego PZPR
rozwinat sie w stoczni ruch podpisywania list gwaran-
cyjnych na roboty wykonane przez poszczeg6lne brygady
1 pojedynczych pracownikéw. Dotychczas podpisano juz
ponad 2 tysigce takich listbw. Przyczyniajg sie one do
poprawy jakos$ci produkcji. Wystarczy wskazaé, ze w wy-
niku podpisania listw gwarancyjnych w Wydziale Cen-
tralnym Mechanicznym ilo§¢ zabrakowan dotyczyta w
maju 124 zmarnowanych godzin, podczas gdy jeszcze
w styczniu br. ilo§¢ ta wynosita 3.088 godzin.

Nowym etapem w dziedzinie walki o jakos$¢ jest
wspoétzawodnictwo o prawo mistrzéw i brygadzistéw do
samokontroli z wytgczeniem kontroli DKT.

HID (WA | REMONT

powiedZ starego stoczniowca tow. Dejny, autora 43 po-

mystéw racjonalizatorskich.

,Za kapitalistow nie zgtaszatem wnioskéw. Ale dzi$,
kiedy ja, stary pracownik zostatem otoczony opieka, kie-
dy wszyscy mnie szanuja, mys$la inaczej. Dlaczego mam
zatrzymaé moje wielkie dosSwiadczenia dla siebie? Chca,
by praca kazdego z nas byta coraz fatwiejsza".

Doswiadczenia pracy organizacji partyjnej w Stoczni
Gdanskiej w okresie przygotowan do konferencji partyj-
no-technicznej wskazujg, ze masowa praca partyjno-
polityczna, uruchomienie wszystkich form propagandy —
hasta, plakaty, radiowezet, gazeta fabryczna ,Glos Stocz-
niowca" itp. — walka ze starymi nawykami i rutyniar-
stwem, podchwytywanie i rozwijanie tego wszystkiego, co
nowe aktywizuje zaloge, podnosi jej poziom techniczny
i ideologiczny. Doswiadczenia te wskazujg, ze jedyna
drogag do zwalczania trudno$ci, stojacych na przeszko-
dzie w wykonawstwie planéw produkcyjnych, zwalcza-
niu marnotrawstwa i brakor6bstwa, jest odwotanie sie do
tworczej inicjatywy zatogi.

Doswiadczenia te wskazujg réwniez i na to, ze bez
jednosci produkecji i polityki, bez jednos$ci oficeré6w pro-
dukcji — inzynieréw, technikéw, mistrz6w, majstréw
i brygadzistow — z zotnierzami produkcji — robotnika-
mi, ze bez jednos$ci teorii, tj. wiadomos$ci teoretycznych
inteligencji technicznej z praktycznymi doswiadczeniami
robotnikbw — nie moze by¢ postepu technicznego, nie
moze by¢ zwycieskiego wykonawstwa planéw produk-
cyjnych.

Gwarancje wykonania planéw na bazie ciggtego po-
stepu technicznego jest ponadto jedno$¢ mySli i czynu,
jednos¢ woli, ktérg przeniknieta zostala zaréwno dyrek-
cja stoczni, jak i jej zaloga. Organizatorem wszystkich
sukces6w stoczni jest i pozostaje partia, ktéra uczy i wy-
chowuje, ktéra wskazuje droge i cel'—: socjalizm.

STATK OW

Instalacje maszynowe z turbing na pare odlotowag

(Dokonczenie)

621.165.6 Mgr inz. JAN 11T Z1USK1.
Zasady systemu Johansson-G8taverken
Rys. 12 przedstawia schemat uktadu maszyny paro-

wej 3-ekspansyjnej i turbosprezarki. Jest to uktad star-
szy nadajacy sie specjalnie do przer6bki maszyny paro-
wej na uktad z turbing. (W nowszych wykonaniach Go-
taverken stosuje maszyne 4-ekspansyjng). Zasada dzia-
tania jest nastepujgaca: para z cylindra N. P. maszyny
parowej (rys. 12) pilynie poprzez turbine (wykonana jako
2-wiencowe koto Curtisa) do kondensatora. Na wspdélnym
wale z turbing osadzona jest sprezarka od$rodkowa (kil-
kostopniowa). Spreza ona pare z cylindra W. P. i do-
starcza jg do cylindra Sr. P. podnoszac ci$nienie i tem-
perature, wzglednie zmniejszajac wilgotnos¢ pary. Tur-
bosprezarka nie jest polgczona mechanicznie z watem
maszyny parowej. Praca turbiny otrzymana z ciepta pary
odlotowej zostaje z powrotem zamieniona na ciepto
o wyzszej jakosci. Ciepto to doprowadzamy dodatkowo
do cylindréw Sr. P. i N. P. maszyny parowej celem po-
nownej zamiany na prace Turbosprezarka dziala wiec
podobnie jak podgrzewacz miedzystopniowy pary. Wy-
kresy 1 i 2 przedstawialy prace maszyny parowej —
turbiny nie méwigc ni¢, w jaki sposéb wykorzystujemy

prace turbiny. Powréémy do wykresu ,T-s“ przedsta-
wiajgcego prace uktadu maszyna parowa — turbina
(rys. 13).

Politechnika Warszawska

3-cistan ¢-q\ Stop. Asty stop.

Przyjmijmy, ze praca idealnej turbiny przedstawio-
na bedzie polem 1-2-3-4-1. Jezeli uwzglednimy straty,
to mozemy przedstawi¢ prace efektywnag turbiny polem
1-2-6-5-1. Wtedy pole 6-3-4-5-6 reprezentowaé¢ bedzie
prace stracong. Roéwnowazne tej pracy ciepto musimy
dodatkowo odprowadzi¢ do kondensatora. Zatézmy, ze
praca idealnej maszyny parowej (bez sprezarki) wyrazi
sie polem 2-7-S-3-2 i ze ci$nienie wylotowe z cylindra
N. P. jest takie same jak ciSnienie wlotowe do turbiny
(linia 2 — 3) oraz dalej, ze cisnienie wylotowe pary
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z cylindra W. P. bedzie okres$lone linig 9 — 10 (ci$nie-
nie Pm)m Wtedy praca cylindrow Sr. P. i N. P. wyrazi
sie polem 9-10-3-2-9 Zal6zmy, ze mamy idealng spre-

zarke, ktéra sprezy nam pare wylotowg z cylindra W.
P. o ci$nieniu pm do ci$nienia p'm (linia 11 — 12). Praca
sprezarki wyrazi sig polem 9-11-12-10-9, za$ sama prze-
miania adiabatycznego sprezania okreslona bedzie linig
10 — 12. Wobwcezas praca idealnej maszyny parowej
przedstawi sie nastepujgcymi polami:

praca cylindra W. P pole 7-8-10-9-7,

praca cylindra Sr. P. i N. P. L N 11-12-3-2-11.
Poniewaz sprezarka napedzana jest turbing pola

1-2-6-5-1 i pole 9-11-12-10-9 musza by¢ sobie réwno-

wazne.

Rozwazmy teraz wypadek, kiedy sprezarka nie jest
idealna i mamy sprezanie nie adiabatyczne, ale powo-
dujgce wzrost entropii pary, pozostawiajac nadal zaloze-
nie, ze maszyna parowa jest idealna. Rys. 14 przedsta-
wia obieg maszyna parowa — turbosprezarka w ukta-
dzie ,T-s“. Przemiana sprezania wyrazi sie linig 10-13.
Koricowe ciSnienie sprezania p"" bedzie nizsze od p'm
Ciepto doprowadzone w parze do cylindrow Sr. P. i N.
P. bez sprezarki wyrazi sie polem 2-9-10-16-17-2. Ciepto
doprowadzone w parze do cylindrow Sr. P. i N. P. przy
pracy ze sprezarkg wyrazi sie polem 2-14-13-15-17-2.
Ré6znica tych dwoéch pél, czyli pole 9-14-13-15-16-10-9,
odpowiadajgce cieptu doprowadzonemu na skutek spre-

zania musi by¢ réwnowazne pracy efektywnej turbiny
tj. polu 1-2-6-5-1.
Zysk na pracy idealnej maszyny parowej na skutek

pracy ze sprezarka wyrazi sie polem 9-14-13-18-3-10-9.
Widzimy wiec, ze w systemie Gotaverken cze$¢ dodat-
kowego ciepta (pole 3-18-15-16-3) doprowadzonego do
maszyny parowej, réwnowaznego pracy, turbiny, musi
by¢ w wypadku sprezarki rzeczywistej (sprawnos$¢ spre-
zarki 1) nieuchronnie stracona (odprowadzona do
kondensatora).
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Sprawnos$¢ sprezarek odsrodkowych jest rzedu 60%.
Zaktadajagc, ze mamy idealng maszyne parowg rozwaza-
nia powyzsze wykazuja przewage systemu Bauer-Wacha
nad systemem Gotaverken. Poniewaz jednak w rzeczy-
wistosci mamy do czynienia z maszyng nie-idealng,
a podwyzszenie jakos$ci pary (w systemie Godétaverken)
polepsza sprawno$¢ samej maszyny parowej, czego nie
ma w systemie Bauer-Wacha, ostateczne wnioski mozna
wysnu¢ dopiero po dokonaniu pomiaréw wykonanego
urzadzenia.

Przebieg pracy uktadu Gotavcrken na wykresie ,,i-s*
i zysk ze stosowania tego uktadu

Celem poréwnania obu systemoéw' (Gotaverken
i Bauer-Wacha) wybrano te samg maszyne parowg, kto-
rej przebieg ekspansji przedstawiony byt na rys. 9. Pa-
rametry pary (ciSnienia i temperatury) oraz sprawnosci
(»)) poszczegdblnych cylindréw dla pracy samej maszyny
parowej pozostaly te same. Linie ekspansji pary samej
maszyny parowej przedstawia na rysunku 15 linia ciggta
1-2-3-4. Po dotgczeniu do tej maszyny turbiny i sprezar-
ki wedtug systemu Gotaverken przebieg ekspansji przed-
stawia linia przerywana 1-5-6-7-8-9. W drugim wypad-
ku (linia przerywana) wynosi:
a) cisnienie w kondensatorze pa = 0,04 ata
b) cisnienie przed turbing réwne przeciwci$nieniu cylin-
dra N. P. = 0,3 ata,
c) ci$nienie zasysania sprezarki
cylindra W. P. = 45 ata.

rowne przeciwcisnieniu

Rys. 15

Réwniez dla drugiego wypadku przyjeto sprawnosci:

Cylindra W. P = 0,31

SPIEZATKI ittt h = 045
cylindra S. P meees.»),m= 0,82
cylindra N. P e 7. = 0.62

Spadek wewnetrzny cieplika dla pracy samej maszy-
ny parowej wynosi Hi = 134 Kcal/kG.

Spadek wewnetrzny cieplika dla pracy zespolu wg
systemu Gotaverken wyniesie:
W. P. hi =53 Kcal/kG (linia ekspansji 1—5),
P. ho = 53 Kcal/kG (linia ekspansji 6—7),
P. h3—48 Kcal/kG (linia ekspansji 7—38).
154 Kcal/kG

1) cylinder
2) cylinder Sr.
3) cylinder N.
H2= ht+ h2+ h3 53+ 53+ 48 =

Zysk dzieki zastosowaniu turbosprezarki:
I, - Hi 154— 134

I, 134

Oprécz turbosprezarki Gotaverken stosuja inne $rod-
ki polepszajgce sprawno$¢ ogodlng urzgadzenia, a przede
wszystkim wykorzystanie pary odlotowej z maszyny pa-
rowej do napedu mechanizméw pomocniczych. Para od-
lotowa napedza réwnolegty do turbosprezarki turboge-
nerator i pompe odsrodkowa wody zasilajacej, Dzieki
tym $rodkom zysk ha sprawnos$ci ogdélnej urzgdzenia
podnosi sie do okoto 22%.

0,15 = 15%



Przyktad rozwigzania konstrukcyjnego uktadu Gotayerken

Rys. 16 przedstawia konstrukcjg uktadu Gotayerken.
Para z cylindra W. P. plynie do sprezarki odSrodkowej
przewodem 1, po czym po sprezeniu przewodem 2 do cy-
lindra Sr. P.

W wypadku uszkodzenia sprezarki przewidziane jest
automatyczne potgczenie cylindra W. P. z cylindrem Sr.
P. z pominieciem sprezarki. Zadanie to spetnia skrzynka
zaworowa 3 Pasiada ona zaworki membranowe, ktoére
otwierajg sig samoczynnie, jezeli ciSnienie na wylocie ze
sprezarki spadnie ponizej ciSnienia na wlocie.

Przewodem 4 para z cylindra N. P. wplywa do tur-
biny. Na wlocie do turbiny wumieszczona jest za-
suwa zwrotna 5 pozwalajgca na odciecie doptywu pary
do turbiny i skierowanie jej wprost do kondensatora.
Zasuwa ta nie ma tutaj tak waznej roli jak w uktadzie
Bauer-Wacha, gdyz turbosprezarka jest rzadko wytgcza-
na (pracuje réwniez i w czasie manewrow).

Rys. 17 przedstawia konstrukcje samej turbosprezar-
ki. Turbina wykonana jest jako Curtis 2-wiencowy, spre-
zarka odsrodkowa ma 7 stopni. Specjalne uszczelnienie

Rys. 17

wymagane _jest miedzy turbing, a sprezarkg, poniewaz
uszczelnienie to pracuje w spietrzeniu ciSnien pary z cy-
lindra W. P. i kondensatora. Z watem turbiny sprzezona
jest pompa wody zasilajacej i pompa olejowa. Obroty
turbosprezarki n = 8000 obr/min.

Nowsza konstrukcja Gotayerken

W 1946 r. ukazata sie konstrukcja Gotayerken sta-
nowigca potaczenie 4-ro ekspansyjnej maszyny parowej
i turbosprezarki. Moc zespolu N ~ 1500 KM.

Wysoka sprawno$¢ catkowita urzgadzenia (agc —23%)
osiggnieta zostata (zgodnie z ogdélnymi rozwazaniami
w p. 3) dzieki podwyzszeniu zarédwno sprawnos$ci kotta
<) — (specjalny podgrzewacz powietrza) jak i spra-w-
nosci termicznej (r|; ) podwyzszono przegrzanie pary do
350° C w przegrzewaczu; skonstruowano specjalny prze-
grzewacz, ciSnienie poczatkowe zwigkszono do pj = 18
ata). Gtdwny wptyw na podwyzszenie sprawnos$ci catko-
witej miata turbina na pare odlotowg, wykorzystujgca
duza préznie, oraz podwyzszenie sprawnos$ci efektywnej
(ne> samej maszyny.
efektywnej wigze sie
wiadomo, ze na

Z podwyzszeniem sprawnosci
sprawa zastosowania 4-eh cylindrowi
siLUicK spadku ci$nienia w przelotni nie mozna odzy-
ska¢ catkowicie w nastepnym cylindrze tzw. strat nie-
zupetnego rozprezania. Straty spadku ci$nienia w prze-
lotni mozna znacznie zmniejszy¢é w oparciu o zasade
Woolla. Polega ona na tym, ze nie ma przelotni, a jeden
organ sterujgcy steruje réwnoczes$nie wylot z cylindra
0 wyzszym ci$nieniu i wlot do cylindra o nizszym ci$-

nieniu. Ttoki sa przesunigete o 180%
Ekspansja w nastepnym cylindrze
zaczyna sie niemal od tego ci$nie-
nia, na ktérym skonczyta sie w po-

przedzajagcym. Powyzsze obrazuje
wyraznie wykres indykatorowy
rys. 18

Jezli chcemy doprowadzi¢ ener-
gie do pary miedzy, cylindrami (np
przez sprezanie), to nie mozemy te-
go zrobi¢ bez wprowadzenia prze-
lotni. Gotaverken chcac zastosowaé
turbosprezarke i zasade Woolfa,
musialy oming¢ te trudno$¢ w ten
spos6b, ze daly maszyne 4-ro eks-
pansyjna tj. z dwoma parami cy-
lindréw’, pracujagcych wedlug zasa-
dy Woolfa, a miedzy nimi znajduje
sie przelotnia, co pozwala na do-
prowadzenie energii miedzy obie
pary cylindrow.

Rys. 19 przedstawia schematycz-
nie, przeptyw pary w maszynie 4-ro
ekspasyjnej Gotayerken,

Suwrak ttoczkowy, pokazany sche-
matycznie. na rys. 20, miedzy cy-
lindrami wysokopreznym ,(cykl W.
P-), a pierwszym' $redniopreznym
(cykl I1Sr. P.) steruje:
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a) wlot pary do cylindra W. P.,

b) wylot pary z cylindra W. P. i
cylindra ISr. P.,

c) wylot pary z cylindra Sr. P.

rbwnoczesny wlot do
.

suwak ttoczkowy steruje pare miedzy
P. a N. P. Ze wzgledu jednak na zwiek-
szong objetos¢ pary, drugi suwak ttoczkowy podzielony
zostat na dwa réwnolegle pracujgce suwaki. Drazki
%oecn%kowe tych suwakow potaczone sa wspdlnym iarz-

Analogiczny
cylindrami HSr.

Celem utrzymania pary podczas catego obiegu w sta-

k k°nieczl?ym iest rzegrzewad, are

(o okolo sO C) przed wejs |em jej do sprezarki Brzy

Fwmocy pary Swiezej z kotla Sprezarka podnosi tempe-
rature ‘pary o okoto 100°

Poréwnanie obu systemoéw

1. Przebudowa zwyktej 3-ekspansyjnej maszyny pa-
lowej na uktad z turbing systemu Bauer-Wacha daje
zysk na sprawnos$ci wewnetrznej okoto 30 — 33%.

W wypadku bardziej sprawnych maszyn parowych
jak Denz lub Christiansen-Mayer zysk wynosi 20—25%.
Od tego nalezy odjg¢ straty na przektadnie zebatg
i sprzegto hydrauliczne wynoszgce okoto 6 — 8%.

Uktad Bauer-Wacha wymaga specjalnej regulacji
W czasie manewr6éw turbina musi by¢ (¢ tagczona.

2. W systemie Gotaverken zysk na sprawno$ci we-
wnetrznej urzadzenia wynosi przy przebudowie zwyktej
¢ ekspansyjnej maszyny parowej okoto 20 — 22% (dzie-
ki turbosprezarce okoto 15%, dzieki wykorzystaniu pary
io %rféyve-l do napedu mechanizméw pomocniczych oko-

7 TmbosPlizarka nie ,jest potaczona mechanicznie

maszyng parowga. Pracuje niezaleznie od kierunku ob-
lotow maszyny parowej. Przy manewrach i biegu wstecz
me potrzeba odtgczaé turbiny. Bieg wstecz w tym syste-
mie ma petng moc biegu wprzéd (co jest dos¢ wazne
przy ptywaniu w jodach). System ten jest w poréwnaniu
z poprzednim prostszy w budowie.

Zakonczenie

Nalezatoby wspomnie¢ .0 innych,, do$¢ ciekawych roz-
wigzaniach turbin na pare odlotowa. Jedno z nich zuzyt-
kowuje prace turbiny do napedu generatora, dostarcza-
jacego energie elektryczng do napedu mechanizméw po-
mocniczych. Wadg tego systemu jest to, ze energia po-
trzebna do napedu mechanizméw pomocniczych stanowi
tylko utamek otrzymywanej. (Usituje sie to obeis¢ obie-
rajac jak najmniejsze ciSnienie przed turbing). '

Wreszcie w jeszcze innym ukiladzie energie z turbo-
generatora zuzytkowuje sie w grzejnikach, ktére pod-
grzewajg pare miedzy stopniami maszyny parowej.

Problem turbiny na pare odlotowa, jakkolwiek zwig-
zany $cis$le z maszyng parowa stat sie w ostatnich latach
bardzo aktualny w zwigzku z zagadnieniem usprawnie-
nia statké6w seryjnych, zbudowanych w pos$piechu pod-
czas drugiej wojny Swiatowej Okazalo sie, ze posiadajag
one szereg bardzo powaznych wad (drgania watu i pe-
kanie watéw. b. mata ekonomia, mata szybkos¢ itp.)

W ubieglych latach pojawit sie caly szereg proDo-
zycji modernizacji statkow seryjnych. Jedna z naicie
kawszych niewatpliwie jest projekt prof. Bauera ktorv '
przewiduje modernizacje statkOw przez zastosowanie
turbiny na pare odlotowa. sow nie

W Polsce Ludowej pierwsza turbina na pare odloto-
wag wedtug projeKtu zespotu konstruktorskiego pod kie-
rownictwem prof. Polaka znajduje sie w stadium reali-
zacji.

Dodatkowe wyposazenie statk6w parowych PMH
w turbing na pare odlotowg moze przyczyni¢ sie do
znacznego zwiekszenia sprawnos$ci urzadzen napedo-
wych, zwiekszenie szybkosci eksploatacyjnej i zmniejsze-
nie zuzycia bunkru.

Prefabrykacja rurociggéw w budownictwie okretowym

(zakonczenie)

62 Inz- JANUSZ SZAREJKO Gdansk

Dokumentacja rysunkowa

Jednym z najpowazniejszych czynnikéw warunkuja-
cych prawidtowy przebieg seryjnej produkcji i prefa-
brykaeji jest nalezyte przygotowanie dokumentacji ry-
sunkowej i opisowej. W wyniku przeprowadzonych w
oparem o czolowy statek prac przygotowawczych kom-
plet dokumentacji dla prefabrykacji obejmuje opraco-
wane przez Biuro Konstrukcji dla czolowego statku serii:

1. uaktualniony schemat rurociggéw,

2. uaktualniony rysunek zestawieniowy rurociggéw,

3. rysunki technologiczne dla warsztatu prefabryka-

eyjnego, zawierajgce dla kazdego zespotu ruro-
ciggow
a) katalogowe zestawienie odcinkéw (dla warsz-
tatu i og6lnego przeznaczenia).

b) komplet szkicbw warsztatowych potrzebnych do
wykonania ksztaltek, kolektoréw, rozdzielaczy
itp. oraz do produkcji nieznormalizowanych kot-
nierzy, uchwytéw mocujgcych, uszczelek itp.),

c) zestawienie materiatbw potrzebnych dla warsz-
tatu prefabrykacyjnego,

d) zbiér wskazan technologicznych dla warsztatu
z specyfikacjag specjalnych narzedzi i uwzgled-
nieniem specjalnych warunkéw préb, $rodkéw
zapobiegawczych itp.

Dla montazu na statku nalegy przygotowa¢ komplet
rysunkéw montazowych obejmujgcy dla kazdego zespotu
rurociggow:

a) schemat zespolu z numerami i wyszczegdlnieniem
poszczego6lnych odcinkow,

b) zestawienie, sumaryczne odcinkéw oraz materia-
téw potrzebnych do zmontowania i ukonczenia ze-
spoiu rurociggu na statku,
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Schemat obiegu czes$ci rurociggu.

c) rysunek usytuowania ,baz“ rurociggoéw,

d) zestawienie wskazan technologicznych dla monta-

zu i préb wstepnych.

Pierwsze dwie pozycje przeznaczone sa dla perso-
nelu kierowniczego do sprawdzenia i koordynacji prac
montazowych, pozostate pozycje obejmujg dokumenta-
cje robocza procesu technologicznego.

Obieg rysunkéw technologicznych prefabrykaciji
i montazu rurociggéw

Wydziatl instalacji rurociggowych otrzymuje dwa
komplety rysunkéw technologicznych. Jeden kkomplet od-
nosi sie do catej serii, a drugi do kazdego” zlecenia (ma-
cierzysty budowany statek danej serii) i stuzy do uzytku
technika kierujgcego budowg. Na komplecie macierzy-
stym technik budowy nanosi i uzupetnia poprawki wy-
nikte w trakcie wykonsfrtia i montazu rurociggéw, a do-
tyczace catej serii. Komplet ten stuzy do uzytku per-
sonelu technicznego Wydziatu Instalacji, a po ukonczeniu
omawianego w dokumentacji rurociggu jest materiatem
do korygowania dokumentacji na dalsze statki serii.

Komplet statkowy lub obiegowy rysunkéw technolo-
gicznych po wplywie do Wydziatu Instalacji Rurowych
jest przekazywany technikowi budowy, ktéry wybiera
arkusze rysunkéw dotyczace usytuowania baz rurocig-
goéw i przekazuje je do oddziatbw produkcyjnych wyko-
nujacych montaz baz na statku, wyjasniajagc jednocze-

Sehemat uktadu jednego z rurociggéw z odznaczeniem
poszczegdlnych elementéw.

$nie terminy zamontowania ,baz“ oraz ewentualne zmia-
ny. Roéwnoczes$nie przekazuje sie do referenta materia-
towego arkusze zestawienia materiatbw potrzebnych dla

warsztatu. Referent materialowy wyjasnia sytuacje ma-
terialowg i sprowadza do przywarsztatowej rozdzielni
materiatowej, materiat wyszczegd6lniony w specyfikacji.

W wypadku braku w magazynach stoczniowych niekté-
rych materiatéw, referent wpisuje do specyfikacji w ru-
bryce ,uwag“ proponowane i bedagce w magazynie ma-
terialy zastepcze. Materialy pobrane z magazynu sag od-
notowane w rubryce ,Uwagi“ przez podanie miejsca ich
ztozenia (np. w rozdzielni materiatu).

Zestawienie materialowe z naniesionymi uwagami re-
ferenta materialowego wraca do technika budowy, ktéry
analizuje czy proponowane materiaty zastepcze odpowia-
daja wymaganiom, a w wypadku zaakceptowania ich,
daje pisemne zamowienie referentowi materialowemu,
ktéry dopilnuje dostarczenia materiatu do rozdzielni przy-
warsztatowej. Na podstawie otrzymanego zawiadomienia
o dostawie technik budowy, uzupetnia -rubryke ,Uwagi®
specyfikacji materiatowej, a wynikte z powodu przej$cio-
wego braku materiatbw zmiany i zastosowania materia-
téw zastepczych nanosi na komplecie statkowym rysun-
kéw technologicznych. W wypadku gdy zmiany te maja

sie rowniez odnosi¢ do dalszych statkéw serii, nano-
szone sg rowniez na komplet macierzysty. W oparciu
0 naniesione zmiany technik budowy wypisuje i prze-

syta do Biura Gt Technologa karte reklamacyjng celem
poprawienia opracowan technologiczno - kalkulacyjnych.
Planista wydzialu na podstawie omawianej dokumentacji
1 posiadanych informacji uktada terminarz -prefabrykacji
elementéw rurociggow.
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Komplet statkowy rysunkéw technologicznych wraz
z opracowanym harmonogramem (terminarzem) przeka-
zuje sie do rozdzielni warsztatu prefabrykacyjnego, ktdéra
kompletuje odpowiednie przewodniki i karty robocze, do-
taczajac je do poszczegdlnych rysunkéw warsztatowych.
W terminie podyktowanym harmonogramem planista -
rozdzielca wydaje do warsztatu prefabrykacyjnego karty
robocze i potrzebne komplety rysunkéw warsztatowych
czeSci nieznormalizowanych, technologiczne opracowanie
warsztatowego rurociggu tacznie z przewodnikiem. Mistrz
(lub upowazniony przez niego brygadzista), prowadzacy
prefabrykacje na podstawie rysunkéw i przewodnika roz-
dziela i organizuje prace, pobiera szablony i przyrzady
wymienione w dokumentaciji.

Dla uproszczenia toku prac administracyjnych nale-
zy ustali¢ jako zasade, ze rysunek jest podstawg do po-

brania materiatbw z rozdzielni warsztatowej. Wydanie
matenatu odnotowuje sie przez skreSlenie na rysunku
odpowiedniej pozycji. Zaleca sig, aby pracownik wy-

dajacy material opisywatl go numerem zlecenia i sym-
bolami odcinka, na ktéry pobrany materiat zostanie zu-
zyty (np. 2022—Ba24).

Makietowanie rur

Dla odcinkéw rurociggu posiadajgcych wieksze gaba-
ryty, makiety uniwersalne zastepuje sie ukiadem przy-
rzagdéw — manipulatoréw (inaczej zwanych pozycjonie-
rami). Manipulatory 1 (patrz rysunek) ustawiamy na spe-
cjalnej ptycie do makietowania (2) i zamocujemy w ich
szczekach wzorcowy odcinek rurociggu, (3) ktéry dodat-
kowo w miejscu wygiecia tuku opieramy na pryzmacie
przyrzadu do podtrzymywania (4j i robwnoczes$nie ustala
sie potozenia krzywizny odcinka. Po wygieciu rury na
podstawie szablonu (zdjetego wg rury wzorcowej), po .wy-
montowaniu wzorcowego odcinka rury przystepuje sie do
makietowania odcinka rurociggu za pomoca zespotu ma-
nipulatorow.

Porzagdek makietowania jest nastepujacy:

1) Okreslenie potozenia rury pomiedzy manipulato-

zeby potozenie kotnierzy rury

rami w ten sposoéb,
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w miare moznoéci bylo w prostopadiej ptaszczyznie,
i zeby jeden z koinierzy znajdowat sie przy gtowicy
manipulatora.

2) Na ptycie do makietowania ustawia sie podstawki
— przyrzady do podtrzymania rury. llos¢ ich dobiera
sie tak zeby makietowana rura nie zwisala.

3) Na pryzmaty podstawek ukiadamy rure wzorcowa

Odcinki rurociggu sa przekazywane do magazy -
nu kompletacyjnego a szablony i przyrzady sa
zwracane do magazynu szablonéw. Rysunki

technologiczne zwracane sg do rozdzielni, ktora
0 ich zwrocie zawiadamia technika budowy.
Rozdzielnia zatrzymuje rysunki do chwili powrotu

ze statku do warsztatu odcinkéw kompensacyjnych (Il

i nastepnie reguluje sie rozmieszczenie i wysoko$¢ pod- 1 Ill-ej kategorii), wymagajagcych ukonczenia operacji
pérek. warsztatowych. W miedzyczasie technik budowy wydaje

4) A Koinierze rury przedstawia sie do obrotowycﬁracown'kow' zajmujgcemu  sie kompletacjag materiatow,
glowic manipulatoréw, przymocowujac je przy pomocy  arkusze rysunkdéw technologicznych (komplet statkowy)

specjalnych uchwytéw.

5) Po ustawieniu manipulatorow do wszystkich kot-
nierzy odcinka wzorcowej rury oraz po ich zamocowa-
niu, zmakietowany odcinek poddawany jest odbiorowi
kontroli technicznej, ktéra stwierdza doktadno$¢ ma-
kietowania. Nastepnie zluznia sie zamocowanie kotnie-
rzy dla wyjecia wzorcowej rury.

Ogélny widok stanowiska do makietowania. 1 — ma-
nipuloair; 2 — plyta stalowa; 3 — makietowana rura
z kotnierzami; 4 — podpodrka; 5 — Zaciski mocujace.

6) Wykonywang rure odcina sie pozostawiajac nad-
datek na grubos$¢ kotnierza.

7) Na odcietg rure nasuwa sie kotnierze i ukitadajac
ja na pryzmatach podpoérek (4) urzadzenia do makieto-
wania, w takim samym potozeniu w jakim jest utozo-
ny wzorcowy odcinek rury.

8) Kotnierze rury przesuwa sie do gtowic manipula-
tor6w i obrabiajgc je celem ustalenia witasciwej pta-
szczyzny i orientacji otworéw wzgledem plaszczyzny
i otworéw glowic manipulatorow. Nastepnie kotnierze
zaciska sie w uchwytach gtowic. W wypadku niedokta-
dnego wygiecia dopuszczalne jest podjecie lub opuszcze-
nie podpoérki w granicach + 20i mm; zmiana potozenia
gtéwki manipulatora jest natomiast niedozwolona. Je-
zeli rura nie pasuje pomimo podregulowania podpérka-
mi nalezy jag wyjaé¢ i przeprowadzi¢ dodatkowe podgi-
nanie tub rozginanie.

9) Po spasowaniu i zamocowaniu kotnierzy w gtéw-
kach manipulatoré6w zczepia sie elektrycznie kotnierze
do rury i przedktada omawiany odcinek do kontroli
technicznej celem sprawdzenia dokladnosci wykonania,

10) Po zdjeciu rury z przyrzadéw do makietowania
poddaje sie ja dalszej obrébce (spawanie kotnierzy itd.)
i wykonczeniu.

11) Na kotnierzach gotowej zmakietowanej rury na-
nosi sie ustalone znaki i naciecia kontrolne.

Makietowanie w oparciu o manipulatory ma przy
wszystkich swych zaletach powazng wade: dotychczas
znane manipulatory nie zapewniaja sztywnos$ci uktadu
i dostatecznego zamocowania makietowanych rur.

W warsztacie prefabrykacyjnym materiat przechodzi
przez poszczeg6lne stanowiska robocze i poddawany jest
obrébce, opartej o szablony z wykorzystaniem przyrza-
déw wyszczegdblnionych w dokumentacji i opatrzonych
synlzbolami odpowiadajgcymi symbolom odnosnego od-
cinka.

Gotowe odcinki rurociggéw przedstawione sg do od-
bioru kontrolerowi Wydziatu Kontroli Technicznej, ktéry
po stwierdzeniu zgodnosci wykonania z dokumentacjag
zaopatruje odcinek w pieczatke odbiorczg,
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zawierajgce zestawienie materiatu dla montazu. Na pod-
stawie tego zestawienia wypisywane sa kwity pobrania
i nastepuje pobieranie materiatdw z magazyndéw stocz-
niowych i warsztatowych w ilosci i asortymencie wy-
mienionym w zestawieniu materialowym. Po skompleto-
waniu catosci materiatbw potrzebnych do montazu oma-

wianego rurociggu, arkusz zestawieniowy zostaje Zwr6-
cony technikowi budowy, ktéry dotagcza don arkusze
rysunkéw technologicznych, przeznaczone dla brygad

montazowych i przekazuje komplet do rozdzielni oddzia-
tu montazowego. Rozdzielnia kompletuje i uktada karty
robocze wedtug rysunkéw, aby po przeprowadzeniu pla-
nowania, w odpowiednim czasie wyda¢ je robotnikom-
monterom. Przewodnik wraz z dokumentacjg technolo-
giczno - rysunkowa (tacznie z arkuszami zestawienia ma-
teriatu dla montazu) pobiera pracownik kierujgcy mon-
tazem danego zespotlu rurociggow.

Wykonanie prefabrykatu odcinka rurociggu

Po wykonaniu technologicznej dokumentacji rysun-
kowej oraz kompletu odcinkéw zespotu rurociggu, wy-
montowanych z czolowego statku, mozna przystgpi¢ do
prefabrykacji odcinkéw rurociggu réwnoczes$nie na kilka
statk6w' serii. Dla kazdego odcinka rurociggu stanowiag-
cego odcinek wygietej rury, pobiera sie z magazynu sza-
blony lub wykonuje sie z drutu szablon krzywizny odpo-
wiadajgcy krzywiznie rury wzorcowej. Giecie rur wg.
szablonu wykonuje sie rownoczes$nie w kilku egzempla-
rzach w zaleznosci od iloSci statkoéw serii. Po wykorzy-
staniu szablony przechowuje sie w magazynie szablo-
néw na dalsze powtérzenie serii statkbw. Szablony mo-
zemy takze przechowywaé¢ tgcznie z wzorcowym kom-
pletem rur, przy czym kazdy szablon przywigzuje sie
w sposob trwaty do odpowiadajgcego mu odcinka ruro-
ciggu. Ustalenie potozenia koinierzy oraz spasowanie
kazdego odcinka rurociagu nalezy wykonaé¢ $cisle wg
odcinka rury wzorcowej (wymontowanej z czolowego stat-
ku serii) w specjalnie wykonanych dla kazdego odcinka
rurociggu makietach indywidualnych. Makiety mo-
ga byc¢:

1. prowizoryczne — zmontowane na ptycie lub
podtodze stalowej i przeznaczone do jednorazowego
wykonania okre$lonej ilosci jednakowych odcin-
kéw rurociggu.

2. przenos$ne trwate — zmontowane na pod-
stawie z blachy lub zelaza profilowego, dajgce sie

przenosi¢ i przechowywaé¢ dla powtarzajacych sie
serii statkow.
3. uniwersalne — nastawialne, dostosowane do

wielokrotnego uzycia i odcinkéw rurociggu o réz-
nych ksztattach.

Makiety prowizoryczne przygotowuje sie w sposob
nastepujagcy: Na stole pokrytym ptytg stalowg uktadamy
rure wzorcowag z czotowego «tatku serii. Do kotnierzy
tej wzorcowej rury”® przykreca sie za pomocg kilku $rub
kotnierze ,fatszywe“, odpowiadajgce kotnierzom armatury
lub mechanizmu na statku. ,Faitszywe" koinierze nalezy
przymocowac¢ do ptyty stolu za pomoca elektrycznie przy-
spawanych ptaskownikéw. Potozenie ,kotnierzy fatlszy-
wych®“ przyspawanych do ptlyty stotu odzwierciedla poto-
zenie kotnierzy mechanizméw lub armatury, z ktérymi
dany odcinek rury jest na statku polgczony. W miej-
scach zagie¢ rury przyspawa sie do ptyty kawal, pta-
skownikéw, ktérych konce ustalajg potozenie krzywizny
odcinka. Nastepnie odmontowuje sie; Sruby i odlgcza sie
odcinka rury wzorcowej od zamocowanych na plycie
skotlnierzy falszywych", ktdére tacznie z ptlaskownikami
tworzg makiete dla odcinka rurociggu.

Po wykorzystaniu do wykonania partii prefabryka-
tow danego odcinka rury prowizorycznej makiety, mozna
przeprowadzi¢ jej demontaz i w ten sam sposéb wykona¢
makiete dla innego odcinka rury.



W wypadku gdy nalezy sie spodziewa¢ powtdrzenia
partii statkbw danej serii wskazane jest stosowanie ma-
kiet statych, ktére jednak wymagajg duzej przestrzeni do
magazynowania.

Makiety przenos$ne trwate wykonuje sie w ten sam
spos6b co makiety prowizoryczne z tym, ze wykonane sg
nie na stalowej ptycie stotu, lecz na sztywnym kawatku
blachy lub zelaza profilowego. Wymiary podstawy na-
lezy dostosowaé¢ do wielko$ci wzrocowego odcinka rury
i stara¢ sie, aby makieta nie byta zbyt ciezka i nie
ulegata deformacji przy transporcie i magazynowaniu.
Makiety te opisuje sie symbolami odpowiadajgcymi nu-
merom odno$nych odcinkéw rur i przekazuje sie do ma-
gazynu, gdzie sga przechowane razem z wzorcowym kom-
pletem rur.

Montaz rurociggu na statku

rurociggu odbywa sie $cisle, wg rysunkow
i instrukcji technologicznych z zachowaniem wskazanej
kolejnosci. Wszelkie wynikte podczas montazu konieczne
zmiany mogg by¢ dokonywane tylko za .zgodg mistrza
i technika budowy, ktéry winien odpowiednio skorygo-
wa¢ dokumentacje na dalsze statki serii.

Montaz

Brygada montazowa dokonuje zamontowania odcin-
kéw otrzymanych z magazynu prefabrykacyjnego w sta-
nie ukonczonym (odcinki | kategorii), spasowuje i wy-
konuje wskazane w dokumentacji operacje przy odcin-
kach rurociggu otrzymanych w stanie nieukonczonym
(odcinki Il kategorii), oraz wykonuje szablony i pomiary
potrzebne do wykonania tych nielicznych odcinkéw, kté-
rych ze wzgledu na spodziewane zmiany nie mozna byto
wykonac¢ uprzednio.

Wykonane szablony oraz odcinki Il kategorii wy-
magajace po spasowaniu na statku dalszej obrébki war-
sztatowej, sa zgtaszane przedstawicielowi magazynu kom-
pletacyjnego, ktory specyfikuje i precyzuje na pismie za-
mowienie dla warsztatu prefabrykacyjnego, oraz dopil-
nowuje powrotnego dostarczenia odcinkéw rurociggu
w stanie gotowym do montazu.

Zamoéwienie trafia do planowania - rozdzielni warsz-
tatu prefabrykacyjnego, ktére wydaje do warsztatu pra-
ce wraz z kartami roboczymi, rysunkami technologiczny-
mi i przewodnikiem (uprzednio zwréconych do rozdzielni
po wykonaniu prefabrykacji).

Po wykonaniu w warsztacie wymaganej obrébki, od-
cinki rurociggu zostajg przestane poprzez magazyn kom-
pletacyjny na statek, gdzie brygada montazowa konczy
montaz.

Po zakonhczeniu obrébki i montazu zespotu rurocia-
géw. rysunki technologiczne wracajg do tecimika budo-
wy, ktéry analizuje przebieg procesu technologicznego
i nanosi ewentualne konieczne .zmiany na dokumentaciji
dla dalszych statkéw serii. Technik budowy przedkiada
Gt. Konstruktorowi i Gt Technologowi swoje wnioski
i poprawki do zatwierdzenia. Zatwierdzone zmiany obo-
wigzujg na wszystkich statkach serii.

Magazyn kompletacyjny

Magazyn kompletacyjny stuzy do kompletowania w
zespoly i magazynowania do czasu pobrania, prefabry-
katow i materiatbw bezposrednio potrzebnych do mon-
tazu rurociaggéw na statku. Do magazynu przyjmowane
sg tylko elementy® w stanie ukonczonym i odcinki nie-:
ukonczone, ktérych nastepne kolejne obrébki, podykto-
wane procesem technologicznym maja by¢ wykonywane
na statku. Magazyn kompletacyjny nie moze przyjmowac
elerpentdw rurociggu, ktére jeszcze wymagaja wykona-
nia .operacji warsztatowych przed montazem na statku,
np. 'armatury nie powierconej lub bez atestu odbycia
préby, rur nie posiadajacych $cistego przeznaczenia itp.
Przyjmowane elementy winny by¢ oznaczone numerem
zlecenia oraz symbolem odcinka wg obowigzujacej in-
strukcji, wypisanym na przywieszce lub (w trwaty spo-
sob) bezposrednio na odcinku rurociggu. W magazynie
nie moze sie znajdowa¢ zaden element nie posiadajgcy
Scistego przeznaczenia.

Wszystkie elementy i materiaty przeznaczone bez-
posrednio do montazu, winny by¢é grupowane wediug
zlecen, grup i zespotéw rurociggu. Dlatego powierzchnia

.do montazu na statki.

magazynowa podzielona jest na ,parcele“ przeznaczone
do odpowiednich zespotéw rurociaggéw. Kazda parcela
jest wyraznie wydzielona i zaopatrzona w tabliczke, na
ktérej wypisane sga odpowiadajace magazynowanemu ze-
spotowi rurociagu cechy: numer zlecenia statku, symbol
grupy i zespotlu, pozycja harmonogramu wzorcowego.

Wydajagc rysunki technologiczne do warsztatu pre-
fabrykacyjnego technik budowy przesyta jednoczes$nie do
magazynu jeden egzemplarz specyfikacji ,zestawienie ma-
teriatbw dla montazu“. Arkusz ten poza normalng tre$cig
posiada z prawej strony szerszy margines Z rubrykami:

Przy jeto Wy cano

Miejsce zma- Uwagi
gazynowania
int parceli)

Podpisinrew.

Data - .
Dobierajgcego

lios¢ Data llos¢

Materiaty naptywajgce wprost z gtdbwnych magazy-
néw stoczniowych sa podobnie odnotowane w specyfi-
kacji i uktadane na odpowiednich parcelach w przewi-
dzianej iloSci.

Drobne elementy jak: Sruby, nakretki, uszczelki itp.
sg skladane w skrzynkach (lub naczyniach) ustawionych
na poszczeg6lnych parcelach Celem uniknigcia pomytek
kazda skrzynka jest zaopatrzona w numer ,parceli*, do
ktérej nalezy.

Ztozone w magazynie kompletacyjnym prefabrykaty
i materialy sa przechowywane az do czasu pobrania ich
Podstawg do pobrania materiatu
jest przedstawienie przez pracownika z brygady monta-
zowej specyfikacji materialowej ,zestawienie materiatow
dla montazu“. Magazynier skresla odpowiednie pozycje
prefabrykatow i materiatéw, na specyfikacji przedtozo-
nej przez odbiorce.

Nad sprawnym naplywem prefabrykatow i materia-
téw czuwa dyspozytor magazynu kompletacyjnego, ktéry
jest odpowiedzialny za terminowe skompletowanie wszy-
stkich prefabrykatéw i materiatlbw wedtug specyfikaciji,
otrzymanej od technika budowy. .

o wszystkich powazniejszych trudnos$ciach dyspozy-

tor zawiadamia technika budowy, a po skompletowaniu
wszystkie}) materiatbw zwraca niezwtocznie specyfikacje
technikowi budowy. Do zadah dyspozytora magazynu
kompletacyjnego nalezy takze precyzowanie zamdwienia
oraz zabezpieczenie wykonania w warsztacie prefabry-
kacyjnym wszystkich tych odcinkéw, ktére nie mogly
by¢ ukonczone sposobem prefabrykacji.

Po zakonczeniu montazu rurociggu na danym statku,
zwolnione parcele przeznacza sie¢ do magazynowania pre-
fabrykatéw przeznaczonych na inne statki, z tym, ze
kazdorazowo nalezy uaktualni¢ numery i symbole jakimi
oznaczone sg parcele.

W wypadku pozostania na parceli
montazu i zdania rurociagu na statku pewnej iloSci
elementéw, przeprowadzg sie ich kasacje. Jezeli w chwili
gdy prefabrykaty sa juz wykonane nastgpig”miany kon-
strukcyjne rurociggu, kasacja wycofanych odcinkéw moze
nastgpi¢ niezwtocznie.

Kasacja winna odbywac¢ sie z udziatem technika bu-
dowy odnos$nego typu statku. Technik budowy okres$la
czy pozostate odcinki moga by¢ przydatne na dalsze stat-
ki serii i w wypadku stwierdzenia ich przydatnos$ci, do-
konuje uaktualnienia numeréw i symboli. Odcinki za-
opatrzone w uaktualnione numery sa skladowane na
wtasciwej parceli. W razie potrzeby technik budowy
wstrzymuje wykonanie odcinka rurociggu odpowiadaja-
cego odcinkowi juz istniejagcemu. Pozostate elementy ru-
rociggu, *mogace mie¢ zastosowanie w dalszej produkcji
stoczni, a co do ktérych nie mozna jeszcze sprecyzowaé
statek, po zmianie przewieszki sg przekazywane do ogoél-
nostoczniowych magazynéw.

Dalsze pozostate elementy przekazuje sie do uptlyn-
nienia, o ile mogg mie¢ zastosowanie poza stocznig, badz
do magazynu warsztatu prefabrykacyjnego celem wyko-
rzystania jako surowca do innych odcinkéw rurociggu.
Np. luki i proste czes$ci rury mogg by¢ wykorzystane do
produkcji ksztattek, przej$¢ grodziowych itd.

W wypadku przeprowadzenia kasacji pozostatych ele-
mentéw rurociggu nalezy odcigzy¢ kosztami wykonania
konto produkcyjne danego zlecenia wzgl. serii i obcig-
zy¢ konta zlecenia, dla ktérego zapasy sa przekazywane.

po ukonczeniu
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Zagadnienia metalizacji natryskowej w zegludze i w portach

JERZY ZABLOCKI

621.793:621.8(438)

Metalizacja natryskowa to dziedzina postepu techni-
cznego zdobywajgca coraz wiecej zwolennikéw. Ten spo-
s6b regeneracji zuzytych elementow znalazt w Polsce
szerokie zastosowanie w przemys$le lekkim i samochodo-
wym. Natomiast w dziedzinie konserwacji i remontéw
maszyn okretowych i urzadzen portowych, gdzie meta-
lizacja mogtaby odda¢ znacznie wieksze ustugi, nie jest
ona stosowana w takim stopniu jak nalezy, chociaz
wiele fachowc6éw zdaje sobie sprawe, ze mogtaby przy-
nie§¢ Panstwu milionowe oszczednoSci.

W obecnej chwili w przedsiebiorstwach resortu Mi-
nisterstwa Zeglugi czynna jest tylko jedna stacja meta-
lizacji natryskowej w Gdynskiej Stoczni Remontowej,
ktéra praktycznie rzecz biorgc nie pracuje. Drugg stacje
prébowano uruchomié w warsztatach Panstwowego Przed-
siebiorstwa Robét Czerpalnych i Podwodnych, ale pré6-
ba ta skonczyta sie fiaskiem i od tego czasu nie czy-
niono nic aby jg ponowic.

Przyczyny istniejacego stanu rzeczy nalezy szukaé za-
rowno w jednym jak i w drugim wypadku w braku od-
powiednio przygotowanych pracownikéw lub tez w nie-
umiejetnos$ci ich wykorzystania. Np. w Gdanskiej Sto-
czni Remontowej dwéch przyuczonych metatizatoréw od
diuzszego czasu, sami sobie muszg wyszukiwaé prace, a
czesto sg odrywani do innych prac, nie majgcych nic
wspdélnego z metalizacja. Tego mozna ftatwo unikna¢, za-
trudniajac w biurze przygotowawczym pracownika zna-
jacego wtasnosci' warstwy natryskowej, ktéry przy opra-
cowaniu cyklow remontowych kazdej jednostki okreS$lit-
by, ktére elementy beda regenerowane przez metalizacje
‘natryskowg. Wowczas okaze sie, ze szukanie mozliwos$ci
wykorzystania urzagdzen metalizacyjnych na drodze wspét-
pracy miedzyzaktadowej, lub zatrudnienia metatizatoréw
w innych dziatach, (co zawsze potgczone jest z obnizeniem
zarobku pracownika) bedzie zbyteczne, poniewaz wias-
ne potrzeby stoczni znacznie przewyzszg istniejace moz-
Sliwosci produkcyjne stacji i w praktyce okaze sie ko-
nieczne uruchomienie drugiej a nawet trzeciej zmiany.

Dysponent metalizacji w biurze przygotowania pro-
dukcji nie moze zamykaé sie w ramach jednego dziatu,
np. maszyn gtéwnych, lecz musi pracowa¢ dla wszyst-
kich dziatbw reméntowych, a wiec maszyn gtéwnych,
pomocniczych, osprzetu poktadowego, osprzetu kadtuba,
a niejednokrotnie i samego kadtuba, szczeg6lnie tam,
gdzie chodzi o usuniecie wady odlewu lub doszczelnie-
nie np. tuleje nosne watéw Srubowych lub o zabezpie-
czenie przed korozjag naktadaniem warstwy ochronnej.

Dziwnym sie wydaje, ze Remontowa Stocznia Gdyn-
ska majgc pracownika, posiadajgcego kwalifikacje okre-
towca i jednocze$nie instruktora metalizacji natryskowej,
nie potrafita go nalezycie wykorzystaé¢, a co gorsze po-
zwolita na jego odejscie z zaktadu pracy.

Elementy podlegajace wymianie

Nazwa czesci M ateriat
0O$ balansiera stal
O$ balansjera
Wat bebna wciggarki
Wat mech. jazdy portalem
O$ przegubu wysiegnicy
W at mech. obrotéow [ ] N
W at ostatniej przekt. wciggarki
O$ krazka blokowego
0§ ko6t biegowych zurawia
O$ balansjera zurawia
O$ kot wozka zurawia —
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Instytut Metaloznawstwa —

Warszawa

Podobnie przedstawia sie
Przedsiebiorstwie Rob6t Czerpalnych i

sprawa w Parnstwowym
Podwodnych.

Pionierem metalizacji byt kierownik warsztatu, ktéry
uprzednio nie miat z metalizacjag nic wspdlnego i prak-
tycznie sie z nig nie stykat Mial on niemiecki pistolet

do metalizacji ,Schlicka“, ktéry chciat uruchomi¢. Praw-
dopodobnie na skutek nieszczelnosci dyszy lub zaworu
nastgpit zwrot ptomienia do przewoddéw a w nastepstwie
zapalenie sie butli gazowej. Mozna przypuszczaé, ze
gdyby ten pracownik, ktéry wykazat duzo dobrych che-
ci byt odpowiednio przeszkolony, nigdy nie rozpoczynat-
by prac pistoletem,, kté6ry w naszych warunkach nie
moze mie¢ praktycznego zastosowania jako przestarza-
ty mato wydajny typ, niewygodny w obstudze i niedo-
pasowany do $rednic drutow produkowanych przez prze-
myst krajowy.

Nawet gdyby wszystkie wyzej wymienione powody
nie istniaty praca tym pistoletem w P.R.C.iP. nie mia-
taby racji bytu z uwagi na specyfike rob6t tego war-
sztatu, majac na wzgledzie wymiary gabarytowe przed-

miotbw metalizowanych; nawet réwnoczesne uzycie
dwéch pistoletow krajowej produkcji GPML — 2 oka-
ze sie w wielu wypadkach niewystarczajgce.

Ta pierwsza nieudana préba jest powodem, ze za-
niechano uruchomienia stacji metalizacji natryskowej
we wtasnych warsztatach, chociaz w eksploatacji tegoz

przedsiebiorstwa znajduje sie pogtebiarka ,Inz. Wenda“,

na ktérej przeszto 100 elementéw byto regenerowanych
w Stoczni Gdanskiej przez natrysk.
W Zarzadach Portow Gdansk — Gdynia i Szczecin

dotychczas nie pracuje zadna stacja metalizacyjna po-
mimo, ze korzy$ci jakie przyniostaby gospodarce ogol-
nonarodowej mozna okre$li¢ wyrazajac sie cyfrowo w ty-
sigcach zaoszczedzonych ton stali i brgzu, biorgc jedynie
pod uwage remont urzadzen przetadunkowych.

W urzadzeniach portowych elementami ulegajgcymi
znacznemu zuzyciu sg przede wszystkim waly stalowe
oraz panewki i tuleje brgzowe, ktére z uwagi na swoje
duze wymiary idealnie nadajg sie do regeneracji meto-
da metalizacji natryskowej. Dotychczas elementy te
przy kazdym remoncie kapitalnym byty wymienione na
nowe lub tez jako zto konieczne poddawane napawy-
waniu, w trakcie ktérego przedmiot ulegatl deformacjom,
lub tez zmianom strukturalnym tworzywa.

rocznie przeprowadza sie remont
kapitalny 20% posiadanych urzgdzen przetadunkowych
i przyjmujac za jednostke podstawowga najczes$ciej spo-
tykany w naszych portach typ dzwigu, to podczas re-
montu wymienia,sie nastepujace czesci:

Zaktadajgc, ze co

przy remoncie kapitalnym dzwigu
Hogé szt. Srednice Diugos¢  Waga Waga
jednostkowa catkowita
4 150 750 100 400
8 130 750 80 640
2 120 2200 200 400
6 70 4200 125 750
4 120 800 70 280
1 120 1600 140 140
2 120 2200 200 400
3 100 800 60 180
— . Srednie — — Srednie
16 90 rézne rézne 500
Razem Kkg. 3690



Do sumy 3.690 kg nalezy jeszcze dodaé okoto 600 kg
stali zuzytej na wymiane watéw i sworzni chwytaka, a
zatem w sumie otrzymamy 4,190 kg surowca, ktére mozna
z powodzeniem zaoszczedzi¢, stosujac metalizacje. Po-
nadto z jednego dzwigu na 46 elementéw pracujgcych
w tulejach lub tozyskach oddaje sie do przetopu od 500
do 600 kg brazu i okoto 120 kg z chwytaka.

.Tak wykazaty dotychczasowe dos$wiadczenia Zaktadu
Metalizacji Natryskowej w Warszawie i wyniki powaz-
nych prac wykonanych pod nadzorem inz. Bohdanowi-
cza w Stoczni Gdanskiej, wszystkie wymienione w ta-
blicy elementy moga by¢ regenerowane metalizacjg na-
tryskowa.

Na zlecenie Zarzadéw Portéw Gdansk — Gdynia
; Szczecin regenerowano w Stoczni Gdanskiej m. in.
ttok i budowe sprzegiet silnika gtbwnego tankowca ,Wod-
nik“, Srube okretowag hol. ,Mirostaw“, wat kulisowy hol.
L,Piotrus*, wat Srubowy hol. ,Mocny“, wat Srubowy hol.
.Neptun“, tloki maszyny parowej hol. ,Wtitadystaw"
1 liczne inne prace.

Stocznia Gdanska jest jedynym
zaktadem na Wybrzezu, ktéry moze poszczyci¢ sie po-
waznymi sukcesami z zakresu metalizacji, W czasie
2 i p6t roku istnienia stacji wykonano przeszio 2000 ro-
bét. Niestety i tutaj nie sg rowniez wykorzystane wszy-
stkie mozliwos$ci z nastepujacych obiektywnych przyczyn:

W chwili obecnej

a) Stocznie nastawione sg na nowa produkcje, podczas
gdy metalizacja oddaje najwieksze ustugi przy remontach.

b) Stocznie posiadajg jeden z pierwszych priorytetéw
pod wzgledem zaopatrzenia materiatowego i dlatego braki
materiatowe zwykte nie sg bodZzcem do szukania S$rod-
kéw zastepczych.

c) W Centralnym Biurze Konstrukcji Okretowych me
ma pracownika znajgcego doktadnie zagadnienia metali-
zacji natryskowej, co jest przyczyng braku tendencji za-
stosowania metalizacji jako $rodka oszczednos$ci metali
kolorowych w budowie nowych jednostek np. przy zasta-
pieniu mosieznej galanterii okretowej innym tahnszym
i lzejszym metalem po uprzednim nametalizowaniu dla

TK( HVI(ZN \
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EKSPLOATACJA

celéw antykorozyjnych, lub tez zastapieniu w wielu wy-
padkach kompozycji bimetalami Cu+ Pb klbo Al + Pb.

d) Stocznie prowadzg prace badawcze z dziedziny me-

talizacji w zbyt malym zakresie i na skutek gteboko za-
korzenionego konserwatyzmu okretnictwo nie korzysta
z przeprowadzonych préob Zaktadu Metalizacji Natrysko-
wej przy Instytucie Metaloznawstwa i Aparatury Nau-
kowo-Laboratoryjnej w Warszawie.

c) Polski Rejestr Statkéw, nadzorujgcy budowe i re-
monty, traktuje z reguty wszystkie wypadki zastosowa-
nia metalizacji jako mniej lub wiecej udane ekspery-
menty, nie moze zmieni¢ swego nastawienia nawet tam,
gdzie praktyka data bezsprzecznie dowody mozliwosci
zastosowania np. czopoéw watldbw wszelkiego rodzaju.

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze obecny stan meta-
lizacji w przedsiebiorstwach gospodarki morskiej nie
jest zadawalajgcy i aby to zmieni¢ nalezy:

1. przeszkoli¢ pracownikéw z dzialu Gtéwnego Inzy-
niera zainteresowanych przedsiebiorstw jak réwniez z
biur projektéw na kursach instruktoréw metalizacji na-
tryskowej, prowadzonych przez Instytut Metaloznawstwa
w Warszawie;

2. pracownikow juz przeszkolonych
trudni¢ otaczajac ich szczegdlng opieka;

3. w szerszym zakresie prowadzi¢ w stoczniach i za-
ktadach prace badawcze nad mozliwo$ciami zastosowania
metalizacji natryskowej, jako $rodka oszczednosci metali
kolorowych;

4, PRS, Stocznia i
z doswiadczen i ekspertyz Zaktadu Metalizacji
kowej;

5. opracowujac procesy technologiczne remontéw na-
lezy z gory okres$li¢ wszystkie elementy, ktére majg by¢
regenerowane metalizacjg natryskowga, biorgc pod uwa-
ge dwa aspekty:

a) oszczedno$¢ materiatu wyjSciowego w stosunku do
wykonania nowej czesci.

b) oszczedno$¢ na czasie obrobki przedmiotu nameta-
lizowanego, w stosunku do obrébki tegoz przedmiotu
wykonanego z nowego materiatu.

odpowiednio za-

Zarzady Portéw winny korzystac
Natrys-

FLOTY

Kamien kottlowy w wyparownikach wody morskiej

Analiza powstawania oraz metody zapobiegawcze

Nasilenie, rodzaj oraz charakterystyka chemiczna ka-
mienia tworzgcego sie w wyparownikach wody. morskiej
zalezy w duzej mierze od warunkéw eksploatacji. Wy-
dajno$¢ wyparownika z wezownicg ogrzewang parg wy-
kazuje dobitnie w jakim stopniu wspéilczynnik iloSci
przekazywanego ciepta obniza sie gwaltownie na skutek
powstawania warstwy kamienia, w krétkim stosunkowo
okresie 20 dni. Wspéiczynnik ten spada gwattownie z po-
nad 4000 k/cal, na m2 na godz. do cyfry ponizej
1300 k cal. W miare powstawania Warstwy kamienia
w urzgdzeniu opisanym mozna bylo wyréwnaé obnizenia
wydajnosci prze? stopniowe zwigekszenie ci$nienia pary
w .wezownicach. W wielu typach .wyparownikéw nie jest
to jednak mozliwe i obnizenie wydajnos$ci jest duzo
wieksze niz przedstawione na zatgczonym wykresie (rys.)

Analiza przeprowadzonych proéb

Dotychczas znane metody zmiekczenia wody morskiej
celem zabezpieczenia przed tworzeniem sie kamienia sa,
zdaniem niektérych autoréw, z powodu specyficznego
ciezaru stalych czasteczek zawartych w wodzie morskiej,
zbyt kosztowne i skomplikowane, aby mogly znalezé
powszechne zastosowanie.

Tworzenie sie kamienia Oraz okresowe usuwanie go
zostato od wielu lat uznane jako zlo konieczne. Zasta-
nowiono sie jednak, czy przez wnikliwg analize okolicz-
nosci, w jakich kamien kotlowy powstaje, poparte ba-
daniami z uzyciem wyparownikéw o stosunkowo wielkiej
wydajnos$ci, mozna osiggng¢ lepsze rezultaty przy.zwal-
czaniu tego zjawiska.

Aby umozliwi¢ transport wielkich ilosci wody mor-
skiej o sktadzie chemicznym jak najbardziej zblizonym
do sktadu i gestosci wody oceanicznej przeprowadzono
préby na ladzie w niewielkiej, odlegtosci od wybrzeza.
Przy normalnych warunkach eksploatacyjnych wyparow-
nikéw kamien kottowy tworzy sie z nastepujacych zwigz-
kéw chemicznych: weglanu wapnia Ga COs, wodoro-
tlenku magnezu Mg(OH)2 (magnezja palona) oraz siar-
czanu wapnia Ca SOi (gipsu).

Kamiehn kottowy moze zawiera¢ jeden ze-sktadnikéw
w wiekszej ilosSci lub sktada¢ sie ze zwigzkéw pochod-
nych. Wskutek trudnosci kontrolowania wielu czynni-
kéw przy zmiennych warunkach operatywnych, jak row-

niez otrzymania zupetnie $cistych wynikéw takiej kon-
troli, wszystkie okoliczno$ci, wplywajace na tworzenie
i osadzenie sie kamienia nie zostaly ostatecznie zba-

dane.

Elementami, ktére dotychczas przeanalizowano to
temperatury oraz ci$nienia, przy ktérych odbywa sie wy-
parowanie, r6znice temperatur powierzchni ogrzewat«
nych oraz gesto$¢ solanki w wyparowniku.
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Wyparowniki na wode morskg pracujg przewaznie
w temperaturze od 60 do 105° C, przy ci$nieniach od
0,2 do 1,2 Kg/cm2 Celem unieszkodliwienia zawartych
w wodzie morskiej bakterii, destylacja wody do picia
winna sie odbywa¢ w mys$l przepis6w sanitarnych przy
temperaturze ponad 70° C.

W dotychczasowej praktyce otrzymano stopien ges-
tosci solanki wg przyjetych przepiséw obstugi urzadzen,
stosujac szumowanie dolne 50°%0 iloSci wody wyprodu-
kowanej, tj. przy gestosci solanki 3,000. Jednak niektorzy
praktycy sa zdania, ze powstawanie kamienia mozna wy-
datnie zredukowac stosujgc szumowanie w granicach do
200% wody wyprodukowanej, czyli przy gestosci solanki
rownajacej sie 1,5 Przy przeprowadzeniu préb zadecy-
dowano, aby wyparownik pracowat przy temperaturze
od 60 do 105° C, a zageszczenie solanki ustalono w gra-
nicach od 3 do 15, przy r6znicy temperatur od 5 do
35° C.

Prowadzgcym badania bylo wiadomo, ze osadzania
sie kamienia tworzacego sie siarczanu wapnia (calcium-
sulphate) mozna unikng¢ przez eksploatacje wyparow-
nika przy dostatecznie niskim zageszczeniu solanki tak,
aby zredukowac¢ réznice mogace powsta¢ z tego powodu.
Wiekszo$¢ prob przeprowadzono przy stosowaniu szumo-
waniu w ilosci 100°0 produkowanej wody — czyli przy
gestosci solanki réwnajgcej sie 2.

Urzgdzenie do préb pracowalo mwg nastepujgcego
schematu: Zaréwno doplyw pary do kazdej wezownicy
jak i ilosci skroplin z odwodnienia poszczeg6blnych we-
zownic byto kontrolowane i mierzone oddzielnie. Illo$¢
skroplin oraz r6znice temperatur zatozono na temperature

pary nasyconej odpowiadajgcej cisnieniu pary z kaz-
dej wezownicy wykazywanemu przez manometr kon-
trolny na jej dolocie oraz temperaturze wytwarzanej

w komorze wyparownika. Srodki te zastosowano celem
otrzymania jak najbardziej doktadnych wynikéw. W wy-
niku doswiadczen ustalono, ze wyparownik powinien
pracowac¢ okoto 200 godzin, aby utworzy¢ warstwe ka-
mienia o wymierzalnej grubos$ci i skitadzie. Dla zredu-
kowania kosztow zdecydowano jednoczesne uzywanie tylko
3 wezownic przy zmiennych réznicach temperatur; 4-ta
wezownica pozostawata nieczynna. Dla tatwiejszej kon-
troli, ustalono state ci$nienie pary w wezownicach oraz
przyjeto wynikajgce stad r6znice temperatur.
Przebieg préb i ich rezultaty

W czasie prowadzenia préb kazdorazowo po 200 godz.
zmieniono warunki eksploatacji, a co 4 godz. notowano
rezultaty prob wody morskiej jak i solanki wyparownika.
Przy koncu kazdej proby analizowano dokladnie wycinki
kamienia utworzonego na wezownicach, komorze wy-
parownika oraz plycie deflektora. Wezownice oraz ko-
more wyparownika czyszczpno po kazdej prdébie sposo-
bem mechanicznym oraz roztworem kwasu solnego.

Po pierwszych prébach stwierdzono warstwe kamie-
nia zaréwno na powierzchniach ogrzewalnych wezownic
jak i na innych powierzchniach wyparownika ktére po-
zostawaty pod linig wodnag. Z tego wynika, ze tworzenie
sie kamienia nie mogto by¢ spowodowane wytgcznie wy-
parowaniem.

Warstwy kamienia byty grubsze tam, gdzie odbywato
sie jednocze$nie ogrzewanie i wyparowanie. Elementy
tworzgce kamien znajdujg sie w formie jonicznej, za-
rbwno w roztworze jak i w zawiesinach solanki oraz
w postaci chemicznie zwigzanej. Mozliwa jest ciagta
wewnetrzna wymiana pomiedzy postacig stata, wzgled-
nie chemicznie zwigzang wszystkich elementéw tworzg-
cych warstwe kamienia. Jednak ilo§¢ elementéw w sta-
nie jonicznym jest ograniczona przez temperature i kon-
centracje solanki. Jezeli temperatura lub koncentracja
solanki wzrastajg, iloS¢ elementéw w stanie jonicznym
zmniejsza sie, podczas gdy ilos§¢ obecna w stanie chemi-
cznie zwigzanym jako warstwa utworzonego kamienia
lub zawiesina w solance, wzrasta.

Proces powstawania kamienia

Proces powstawania kamienia jest bardzo skompliko-
wany, przypuszczalnie jest on spowodowany sitami elek-
tronicznymi, pocigganiem i spoisto$Scig czasteczek; szyb-
kos¢ narastania kamienia jest prawdopodobnie pro-
porcjonalna do stopnia aktywno$ci jonicznej powierzchni,
na ktérych powstaje.

Mozliwe jest réwniez, ze stopien narastania jest pro-
porcjonalny do iloSci rozbijanych czasteczek sktadnikéw
tworzgcych kamien. W stanie chemicznie zwigzanym po-
wierzchnie czasteczek sg pod wplywem tadunku elek-
trycznego obojetne, jednak w stanie jonicznym posia-
dajg tadunek, co jest powodem powstawania sit wptly-
wajagcych na przycigganie, osadzenie i utwardzanie sie
jonéw na powierzchni.

Odnos$nie tadunku elektrycznego kazda powierzchnia
pozostaje przypuszczalnie w cigglym stanie nieréwno-
wazonym na ktérej moga lokalnie przewazaé¢ ujemne
lub dodatnie tadunki elektryczne. W ten sposéb zaréw-
no ujemne jak dodatnie jony podlegaja pochtanianiu
przy zetknieciu sie z powierzchnig ptynu. Jest to proces
odwrotny, w ktédrym jony moga przej$¢ ponownie do
roztworu, ale gdy istnieja odpowiednie warunki; réznica
tadunku jonoéw pozostaje utwardzona na powierzchni
jako warstwa kamienia. Narastanie tej warstwy ma
prawdopodobnie charakter joniczny. W ten sam sposo6b
tworzg sie w zawiesinach pilynu pod wplywem przycig-
gania, jezeli gesto$¢ jego jest dostateczna, podobne ele-
menty w stanie chemicznie zwigzanym pod wplywem
przyciggania. W zawiesinach czgsteczki stale moga osa-
dza¢ sie na kazdej powierzchni.

WYKRES

DZIALANIA W>PAROWNIKA

Podczas nagrzewania nasilenie poruszenia sie jonéw
wzrasta, powodujagc zwiekszenie wzajemnego rozbijania
sie sktadnikéw oraz narastanie kamienia na powierzch-
niach ogrzewalnych w okredlonym czasie. Je$li nagrze-
wanie powoduje wyparowanie, to w czasie powstawania
pecherzykéw pary wzrasta nasilenie elementéw two-
rzgcych warstwe kamienia w miejscach kontaktu peche-
rzykéw pary z powierzchnig ogrzewalng. Zwieksza to ak-
tywnos$¢ joniczng ptynu mw tych okolicach i powoduje
dalsze nasilenie, narastania kamienia. Wyniki badan wy-
kazujg réwniez wymierzalne powstawanie kamienia na
powierzchniach nieogrzewanych; wszystkie préby dowo-
dzg jednak, ze powstawanie kamienia jest $cisle uza-
leznione od warunkéw eksploatacyjnych i wzrasta rap-
townie w stosunku do .stopnia nagrzewania i wyparo-
wania na jednostke powierzchni jak réwniez zageszcza-
nia solanki.

Kamien kotlowy tworzy sie réwniez w inny sposoéb.
Przy obstudze wyparownikéw przyjeto sie utrzymywanie
kontrolowanego poziomu wody w pewnej odleglosci po-
nizej goérnej powierzchni ogrzewanej tak aby Ilustro
wrzenia wody znajdowato sie w bezposrednim kontakcie
z tg powierzchnig. Powoduje to czasem przerwy w po-
krywaniu woda gornych wezownic na ktérych powstaje
inny rodzaj kamienia utworzonego przez zupetne wypa-
rowanie wody rozpryskanej i osadzajgcej tam wszystkie
swoje sktadniki stafte.

W rezultacie tworzy sie bardzo silna miejscowa kon-
centracja czasteczek statych, ktére moga zawieraé wy-
miarzalhg ilos¢ chlorku sodowego, pomimo, ze wieksza
cze$¢ tego zwigzku jest rozpuszczona przez rozpryski-
wania. Tworzenia sie kamienia tego rodzaju mozna
unikngé przez utrzymanie dostatecznie wysokiego poziomu
wody. Analiza wynikéw wykazata, ze jon tlenku wegla
COs nalezat do podstawowych skiladnikéw kamienia
utworzonego zaréwno z Ca CCh (weglanu wapnia) jak
tez Mg(OH)s — wodorotlenku magnezu.



Kwas solny i siarkowy jako rozpuszczalniki

Znany jest fakt, ze kamien utworzony z Ca COs moze
by¢ usuniety przez uzycie kwasu solnego. Dlatego tez
przeprowadzono probe przy statym dodawaniu wytaczo-
nego z obroty handlowego kwasu .solnego* (c. gat. 1,14)
w stosunku 145 gr na tone wody morskiej, ktéra trwata
200 godz. przy temp. 82° C.i gestosci' solanki 2 oraz przy
utrzymaniu niezmiennej wydajnosci wyparownika.

Po ukonczeniu préby okazalo sie, ze na wezowni-
each 23 i 4 znajdowalt sie luzny proszek ktéry mozna byto
usungé przez wytarcie szmata. Na wezownicy 1 stwier-
dzono obecno$¢ warstwy skladajacej sie ze spoistego ka-
mienia o grubos$ci 0,0076 mm oraz osadu sproszkowanego.

Kwasy solny i siarkowy sa niewygodne i trudne
w operowaniu. Muszg by¢ transportowane w kruchych
naczyniach szklanych i mogag w wypadku niewtasciwego
obchodzenia sie z nimi zarbwno w czasie transportu jak
i podczas sktadowania lub uzycia spowodowaé¢ powazne
obrazenia zaréwno ludzi jak i materiatéw.

Podobne rezultaty uzyskano przy
siarczanu sodu (sodium bisulphate Na HsS04). Doda-
wanie tego zwigzku podczas tworzenia sie dwutlenku
wegla niszczy jony pochodzenia weglowego.

uzyciu kwasnego

W czasie proby trwajgcej 800 godz., dodawano po 240
gramow kwasnego siarczanu sodu (Na HSOi) na tone
wody morskiej. Temperature wyparownika otrzymano
w granicach 75° C, przy nominalnej réznicy tempera-
tur 15° C. Wyparownik miat wydajnos¢ 2,4 ton/godz.
przy gestosci solanki 2,3. W toku trwania préby nie za-
notowano zadnych istotnych zmian ani praktycznej obec-
nosci kamienia na wezownicach wyparownika po jego
otwarciu.

Jako os$rodki zabezpieczajagce przed kamieniem w wy-
parownikach wody morskiej stosowane sg réwniez
zwigzki organiczne oraz zwigzki chemiczne fosforu.

Dlatego przeprowadzono préby z réznymi mieszan-
kami typu organicznego oraz zwigzkami chemicznymi
fosfatu, ktére wstrzykiwano do kontrolowanego wypa-
rownika. Kolejno stosowano rézne dozowanie mieszanek,
nie osiggnieto jednak zadnych istotnych zmian w ich
dziataniu.

Stosowanie taniny

Przy zachowaniu tych samych warunkéw eksploata-
cyjnych zastosowanie taniny spowodowalo wyrazny spa-
dek osadzenia sie kamienia typu Ca COs podnoszac
w nim zawarto$¢ zwigzkéw Mg(OH)a przy jednoczesnej
obecnos$ci znacznej ilosci zwigzkéw organicznych. Uzy-
skane wyniki wykazuja, ze'przy wiekszych réznicach
temperatur nastepuje powazny spadek wspéiczynnika
przekazywania ciepta.

Tanina obniza obsadzenie sie Ca CO> do malej
ilosci utrzymuje Ca CO3 w roztworze w wiekszym
stopniu niz przy prébach bez jej stosowania. Jest to
prawdopodobnie spowodowane tym, ze tanina tworzy
koloidalng zawiesing ujemnie naladowanych czasteczek
zdolnych do wtdknistego rozdrobnienia dodatnio nata-
dowanych jonéw wapnia.

Dodawanie taniny podnosi ilo§¢ Mg(OH)* w osadzie,
w warunkach, ktére nie zachodza bez jej stosowania.
Osad w wezownicach wystepuje jako'szlam zawierajgcy
wielkg ilos¢ zwigzkéw organicznych w luznej, grubej

Najnowsze tlumaczenia

Dokumentacji Naukowo-
nastepujagce tluma-

W ostatnim czasie Sekcja
Technicznej M.L.T. wykonata m. in.

czenia:

Nr 265 Raporty z podrézy statkbw morskich i ich ana-
liza. Autor: Bonebakker J. W. Tlumacz, z jez.
holend., z czas. Schip en Werf, Nr 22/1952. 41
str. masz., 13 ilustr.

Nr 269 Wspdiczesny rozw6j badan wytrzymatosci wzdtu

znej. Autor: Turnbull J. Tlumacz, z jez. ang,,

postaci, ktéra stanowi izolacje hamujgcg przekazywanie
ciepta. W stanie suchym, sztam jest proszkowaty i moze
by¢ usuniety przez skrobanie.

Dodawaftie samej taniny nie przedstawia wyraznych
korzysci.

Nastepnie przeprowadzono probe celem oceny wyni-
kéw stosowania tréjsodu fosforu (trisodium phosphate).
Do préby tej podgrzewano wode morskag przed przepom-
powaniem jej do zbiornika osadowego w podgrzewaczu
bezposrednim do temperatury parowania. Trdjsodan
fosforu zostal wprowadzony do rurociggu pomiedzy pod-
grzewaczem i zbiornikiem. Reakcje i strgcenia, ktére na-
stapity w zbiorniku osadowym nie mozna byto uwazaé
jako zupeine i kompletne.

wyeliminowalo osad

Stosowanie tréjsodu fosforu
zredukowato natezenie

Ca coOs w warstwie kamienia i

jego powstawania. Warstwa kamienia skladata sie
gtobwnie z Mg(OH): i Mg;; (POi)2 z matlg domieszka
Mg Cc03. W stanie mokrym, kamien miat posta¢ miek-

kiej i szlamowatej masy i mégt by¢ usuniety przez ener-
giczne wycieranie szmatg lub przez moczenie w roztwo-
rze kwasu solnego. Stosowanie tréjsodu fosforu spowo-
dowato powstawanie duzej ilosci szybko osadzajgcych
sie stalych czasteczek zawieszonych w solance.

Stosowanie chlorku Zzelaznego

Po stwierdzeniu, ze powstawanie kamienia jest zwig-
zane z alkaliczno$cig weglanéw w solance wykonano sze-
reg krotszych préb z dodawaniem r6znych zelazowych
zwigzkéw chloru celem przeanalizowania ich dziatania
na alkaliczno$¢. Okazato sie, ze zwigzki te sg bardzo
aktywne w obnizeniu alkalicznos$ci solanki.

Podczas 150 godz. pracy wyparownikéw dodawano
chlorek zelazowy w stosunku 140 gr. na tone wody mor-
skiej dostarczonej do wyparownika, pracujgcego przy
temperaturze 71° C i 100% szumowania. Podczas préby
nie zanotowano zadnych istotnych zmian, a po otwarciu
wyparownika nie stwierdzono nalotu kamienia na zad-
nej z wezownic.

Przez nastepne 150. godz. wyparownik pracowat przy
obnizeniu dawki chlorku zelazowego do 102 gr na tone
wody morskiej nie wykazujgc zadnych zmian w dzia-
taniu.

Dziatanie redukujgce chlorku zelazowego zostalo row-
niez potwierdzono na wyparownikach okretowych
w 1.200 godz. pracy przy staltym zachowaniu normalnej
wydajnosci oraz warunkéw eksploatacyjnych. Tempera-
ture wyparowania utrzymano w granicach 77° C. przy
stosowaniu 50% szumowania. Po otwarciu wyparownika
przewazajgca cze$¢ powierzchni wezownic byta wolna
od kamienia.

W czasie nastepnych préb przy uzyciu zespolu wy-
parownikéw o potréjnym dziataniu, z nasilanych parag
o0 niskim ci$nieniu 0,42 kg/cm z wyparowaniem (trzeciego
wyparownika) odbywajgcym sie w prézni 608 mm, prze-
prowadzonych na morzu przez 2.200 godzin pracy przy
zachowaniu statej wydajnosci — nie stwierdzono réwniez
zadnych istotnych zmian w dziataniu wyparownika i za-
den z wyparownikéw nie posiadat $ladéw kamienia.

Rezultaty powyzszych préb dowodza, ze urzadzenia
wyparowniké6w mozna zabezpieczy¢ od kamienia kotto-
wego przez dodawanie do wody morskiej odpowiednich
dawek chlorku zelazowego.

A. tasin

wykonane przez M.I.T.

z czas. Shipbuilding a. Shipp. Rec., Nr 14/1952.
14 str. masz., 2 ilustr.

Nr 273 Badanie czesci sktadowych wigzan okretowych
w skali rzeczywistej. Tlumacz, z jez. angielsk.,
z czas. Shipbuilder a. Mar. Eng. Builder. Nr
532/1952. 10 str. masz., 8 ilustr.

Nr 274 Uwagi o nowoczesnym spawalnictwie okreto-
wym. Autor: Edigio Fasano. Tilumacz, z jez.
wtoskiego, z <czas. La Marina Italiana, Nr

11/1952. 19 str. masz., 23 ilustr.
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Niektdére zagadnienia planu rejsowego
Artykut dyskusyjny

656.61.022.5:658.51' I

Jednym z warunkédw zapewniajgcych wykonanie pla-
néw gospodarczych jest doprowadzenie zadah plano-
wych do ich bezposrednich wykonawcéw. W zegludze
morskiej zagadnienie to sprowadza sie m. in. do' usta-
lenia tre$ci i form planu rejsowego i metod jego sporza-
dzenia. Dyskusje na ten temat rozpoczagt artykut K. Pru-
szynskiegol. Ostateczne wnioski z dyskusji dostarczg nie-
watpliwie materiat dé ulepszenia istniejgcego systemu
planowania rejsowego.

_ Plan rejsowy winien obejmowac¢ dwie grupy zagad-
nien:

a) zagadnienia eksploatacyjne, ktére mozna z kolei
podzieli¢ na planowanie i sprawozdawczo$¢ z wykonania
kosztow wtasnych oraz na planowanie i sprawozdawczos$é
z pozostatych wskaznik6w eksploatacji handlowej, po-
krywajacych sie z trescig formularza: ,Zadanie planowe
dla zatogi“,

b) zagadnienia techniczne wymagajace osobnego pla-
nowania i sprawozdawczos$ci zaréwno z powodu ich
znaczenia (konieczno$¢ gtebszego i bardziej perspektywi-
ozego potraktowanie kwestii samoremontéw), jak i uwagi
na moment organizacyjny (funkcje planowania winien
petnie Inspektor Okretowy).

W niniejszym artykule zostang poruszone niektére

kwestie metodologiczne dotyczace planowania czasu
trwania rejsu, zazycia paliwa, pracy i produkcji statku
oraz nos$nosci netto w rejsie.

Niezmiernie wazne jest zagadnienie czasu trwa-

rejsu decyduje bo-
rejsow. Ogoblnie
rejsu

nia rejsu. Planowy czas trwania
wiem o wysokos$ci wiekszosci kosztow
przy ustalaniu metod planowania czasu trwania
nalezy mie¢ na uwadze nastepujgce wytyczne:

b Plan rejsowy winien umozliwi¢ planowanie wach-
towe. Planowanie to jest utrudnione, jezeli w planie rej-
sowym jest podany tylko czas trwania przebiegu miedzy
dwoma portami, a warunki trasy zakladaja koniecznos$¢
stosowania réznej szybkosci statku (kanaty);

2) Sposo6b planowania czasu .winien uwzgledni¢ wy-
magania rozrachunku gospodarczego statku. Oznacza to,
ze planowanie winno w petni odzwierciedla¢ konkretne
warunki rejsu, z drugiej jednak strony — ze nie mozna
tolerowa¢ dowolnosci. Trudno$é uwzglednienia obu tych
wiarunkéw polega na tym, ze metody planowania nie
mozna ujg¢ w sztywne, bezwzglednie obowigzujgce
ramy. Przyjete zasady beda musialy ustgpi¢, jezeli ich
iormatistyezne zastosowanie spowoduje np. wzrost kosz-
tow wtasnych produkcji. Dlatego dla 'wtasciwego rozwia-
zania metod planowania czasu, z punktu widzenia roz-
rachunku gospodarczego, nalezy rozpatrzyé kwestie ko-
rygowania planu w wypadku zmiany zadania przewozo-
wego oraz zagadnienie kontroli wielko$Sci czasu postoju
w portach, ktére nie pracujg catg dobe.

3, .Formularz do planowania czasu winien by¢ tak
ujety, aby mozna byto bez trudno$ci ustali¢ elementy
potrzebne do planowania zuzycia paliwa w rejsie.

4. Planowanie czasu trwania rejsu winno zawiera¢
elementy niezbedne do speinienia zadan, jakim stuzg
dane rejestrowane w obecnie stosowanych formularzach:
.Zadanie planowe dla zatogi“, ,Raport eksploatacyjny“,
.Raport wynikéw"“. Uniknie sie w ten soos6b Dowtarza-
nia tych samych elementéow w kilku miejscach.

Do planowania zuzycia paliwa w rejsie nalezy
stosowa¢ normy zréznicowane w zaleznosci od sytuacii,
jazdy przy peitnych obrotach maszyny, manewréw, po-
stoju z pracg wind, postoju bez pracy wind. Normy takie

1 Zob. K. Pruszynski: O wtasciwe doprowadzenie zadan pla-
nowych do zatogi statku, ,TGM?", 1953, Nr 6.
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juz istnieja. Sg uzywane przy analizie wykonania norm
zuzycia paliwa, przeprowadzanej przez pracownikéw lg-
dowych przedsiebiorstwa. Zastosowanie tych norm w pla-
nowaniu rejsowym jest celowe. W ten spos6b podniesie
sie realno$¢ planu, co zwiekszy site mobilizacyjng zada-
nia planowego przez stworzenie warunkéw do stusznej
oceny pracy zatogi. Planowanie zuzycia paliwa jest suma
iloczynéw norm i czas6w trwania sytuacji, dla ktorych
norma zostata utworzona. Po zakonhczeniu rejsu poréow-
nujemy planowa wielko$s¢ zuzycia z rzeczywistag otrzy-
mujac w ten spos6b wielko$¢ oszczednosci lub nadmier-
nego zuzycia paliwa w rejsie. Wielko$¢ te uzupetniamy
o0 oszczedno$¢ lub nadmierne zuzycie od poczatku okresu
sprawozdawczego dla zorientowania sie o wynikach

walki zatlogi o zmniejszenie zuzycia paliwa w danym
okresie.
Dalszym stopniem doskonalenia metod planowania

zuzycia paliwa bedzie opracowanie sposobow korekty
planu zuzycia w zalezno$ci od katorycznos$ci wegla, szyb-
kos$ci, zanurzenia statku.

statku w rej-
tonomii pla-
wielkosci

Planowanie pracy i
sie ma za zadanie wykazanie
nowanych i wykonanych oraz
przebiegéw nieprodukcyjnych.

Wydaje sie, ze stosowana obecnie metoda obliczania
faktycznej wielko$ci produkcji przewozowej w tonomi-
tach w oparciu o mile rzeczywiste, odczytane z logu, nie
jest witasciwa. Jezeli bowiem statek przeptynie okre$long
droge bez odchylen od kurséw, to woéwczas produkcja
tego statku bedzie mniejsza, niz w przypadku nieodpo-
wiedniej pracy zespotu nawigacyjnego. W sposobie zatem
ustalania rzeczywistej produkcji statku tkwi element de-
mobitizujacy. Aby tego unikng¢.wystarczy przyja¢ za-
sade obliczania produkcji w tonomilach w oparciu o mile
planowane. Nie chodzi tu, rzecz jasna, o branie za pod-
stawe drogi najkrétszej, jaka statek mogtby przeptynagé
miedzy dwoma portami (bez uwzglednienia zawinie¢ do
baz bunkrowych, portéw podréznych). Droga winna by¢
zsumowaniem’ odcinkéw trasy, jakie statek rzeczywiscie
przebyt, ale wedlug statych diugosci tych odcinkéw.

produkciji
ilosci ton i
podkreslenie

Metoda planowania nosnos$ci netto statku win-

na uwzgledni¢ nastepujgce uwagi:

1, Szczegb6lowe planowanie nos$nosci netto nalezy
przeprowadzi¢ tylko w* tych rejsach, w, ktéorych walka
0 zwiekszenie nos$nosci netto ma sens, czyli woéwczas

ilo§¢ zabieranego tadunku. Za-
ktéra znajdujgc

gdy nos$nos$¢ ta limituje
ostrzy sie w ten sposéb uwage zatogi,

w planie rejsowym szczegélowo zaplanowang nos$nos¢
netto wzmoze wysitki w kierunku polepszenia tego
wskaznika.

2. Nos$nos$¢ netto nie jest wielkosci stalg. Zmienia sie
z reguly z godziny na godzine. Nalezy zatem wybrac
optymalny moment, dla ktérego nalezy no$no$¢ plano-
waé. Winna nim byé¢ chwila wyjScia z portu zatadunku,
w ktédrym linia wolnej burty ogranicza ilos¢ zabieranego
tadunku. Stad w eksploatacji linii regularnych moze sie
w jednym, rejsie zdarzy¢ koniecznos$¢ kilkakrotnego pla-
nowania nos$nosci netto. Ustalenie planowej i rzeczywi-
stej nosnosci netto polega na pomniejszeniu nos$nosci
brutto o ciezar paliwa, wody, zapas6w gospodarczych
1 technicznych.

Nosno$¢ brutto zmienia, sie w zalezno$ci od zmian
obowigzujacej linii wolnej burty. Stad z.reguty nie ma
r6znic miedzy planowang w rejsie a rzeczywistag nos-
noscig brutto. Zwiekszanie nos$nosci brutto rzeczywistej
w poréwnaniu z planowa, polegajacg na dodaniu ciezaru
zapasow do ilosci zebranego tadunku nie jest uzasad-
nione.



Wydaje sie, ze planowanie zapasu oliwy w rejsie winno
mie¢ nastepujacy przebieg:

1. Ustalenie planowanego
dla ktérego wustala sie nos$nosc,
w rejsie,

2. ustalenie zapasu morskiego,

3. zsumowanie dwéch poprzednich pozycji, czyli obli-
czenie ,zapasu maksymalnego na biezgcy rejs",

4. skorygowanie wyniku w zalezno$ci od polityki za-
opatrzenia bunkrowego.

Zapas morski nie powinien
W praktyce naszych przedsiebiorstw

zuzycia paliwa do portu,
do portu koncowego

przekracza¢
zeglugowych do-

20% 2).

chodzi czasem do 100°0, o ile w ogdle jest ujmowany
w osobng pozycje.
Korekta ,zapasu .maksymalnego™ moze zapas ten

zwiekszyé, jezeli statek zabiera paliwo na rejs nastepny,
co czesto zachodzi w trampingu (korekty zwiekszajacej
nie wolno dokonywaé¢, jezeli nastepny rejs rozpoczyna
sie w porcie polskim), albo zmniejszyé, jezeli przewi-
dziane jest zaopatrzenie w paliwo w portach podréznych.

W podobny sposéb winna byé réwniez ustalona wiel-
kos¢ zapasu wody.

Bakajew pisze o 15—20 proc., (zob.: W. Bakajew: Osnowy

2
eksptuatacji morskowo flota, Moskwa-Leningrad 1950, s. 98).

Technologia przetadunku towaréw beczkowanych

650.01.073.23:621.9- 477.3

Analiza dotychczasowej

wej, racjonalnej technologii przy przetadunku tych towaréw

chanizowanego i paletyzaciji.

Swego czasu omoéwiono na tamach ,T. G. M.™ tech-
nologie przetadunku towaréw workowanych z szczeg6l-
nym zwréceniem uwagi na zastosowanie sprzetu zme-
chanizowanego. Roéwniez pracochtonny jest przetadunek,
pomimo maksymalnego zmechanizowania, towaréw w becz-
kach i bebnach, a wiec przede wszystkim produktow
przemystu chemicznego.

Dotychczas stonowana technologia przetadunku towa-
row beczkowanych nie jest jednolita, towary beczkowane
sktaduje sie zaréwno w sktadach krytych, jak i na por-
towych placach sktadowych i to zarbwno w zasiegu dzwi-
gu, jak tez i poza nim. Z tego wynika konieczno$¢ sto-
sowania réznych systemoéw manipulacji i sktadowania.
Towary beczkowane sktaduje sie bez palet, czeSciowo na
paletach, a w pewnych wypadkach nawet bez pietrzenia
beczek. \

Jeszcze przed rokiem technologia przetadunku towa-
row beczkowanych byta nastepujgca:

W relacji wagon — magazyn przetadowywano
je przewaznie recznie wzglednie przy pomocy taczek. Je-
dynie pietrzenie w magazynach odbywato sie przy po-
mocy woézko-podnosnikéw.

W relacji magazyn — burta wozko-podnos$nik
podnosit beczki (jezeli zostaly one uprzednio zapaletyzo-
wane) wraz z paleta na woézek elektryczny, na ktérym
znajduje sie szet. Woézek przewozit unos na rampe od-
wodng, skad dzwig przenosit go do tadowni. Sztauerka
odbywata sie wylacznie recznie.

W relacji burta — magazyn beczki odwozilo sie
z rampy do magazynow woézkami elektrycznymi, a pie-
trzenie odbywato sie recznie wzglednie przy pomocy
wozko-podnosnikow.

Obsada zespotu roboczego w relacji wagon—magazyn

jak réwniez w relacji magazyn — burta, jest jednolita
i obejmuje:
2 — robotnikéw — przy stosie w magazynie
1— robotnik — obstugujacy woézko-podnos$nik
2 — robotnik6w — obstugujacych dwa woézk elek.
2 — robotnikéw — przy haku dzwigu
Razem 7 -- robotnikéw — w tym:
4 — robotnikéw przetadunkowych *
i 3— robotnikéw — obstugujacych sprzet zmechani-

zowany.

Stosowanie wyzej przedstawionej technologii przeta-

dunku towaréw beczkowanych podyktowane byto m. in.

.niedostatecznym wyposazeniem portow w palety oraz
niewystarczajgca iloscia wo6zko-podnos$nikow.

Proponowane usprawnienie przetadunku.

Zwigkszenie, iloSci palet posiadanych przez port po-
zwala na wprowadzenie zmian w dotychczasowej tech-
nologii przetadunku towaréw beczkowanych. Obecnie
mozna juz przej$¢ do pracy calkowicie zmechanizowanej
w relacjach magazynowych, stosujac dla przewozu przy
krétkich odlegtosciach woézko-podnos$niki, a przy dal-
szych woézko-podnos$niki i woézki elektryczne.

technologii przetadunku towaréw beczkowanych.

Mgr K. PLTJTYIVSKIi, Gdansk

Wytyczne no-

z zastosowaniem sprzeta zme-

Roéwnoczes$nie nalezy w magazynach manipulacyjnych
przej$¢ na nowy system sktadowania, przeznaczajgc spe-
cjalne pola na sktadowanie beczek i bebnéw przy row-
noczesnym wprowadzeniu pelnego systemu paletowego,
wysokiego pietrzenia i szerokich przejazdéw dla tatwego
operowania sprzetem zmechanizowanym.

Ponizej przedstawimy szczeg6towg charakterystyke
projektowanej nowej technologii przetadunku towaréow
beczkowanych w poszczegdélnych relacjach.

Relacje magazynowe

W relacji wagon — magazyn nalezy przejs¢ do
przetadunku beczek i bebnéw przy pomocy woézko-pod-
no$nikow. Organizacja procesu przetadunkowego, ktorg
obrazuje rys. 1, przedstawia sie przy tym nastepujgco:

Woé6zko-podnosrnk podjezdza na rampe (odlgdowa
wzglednie odwodng w zalezno$ci od podstawienia wa-
gondéw) z okoto 10 paletami, ktére sklada sie na rampie
obok drzwi wagonu. Dwoéch robotnikow kladzie palete
w wagonie tuz obok drzwi, tak aby wo6zko-podno$nik
nie wjezdzajgc do wagonu mégt podejmowaé utozony na
niej unos beczek czy bebnéw. Wysoko$¢ palety wynosi
150 — 170 mm . dlatego nalezy celem utatwienia ukta-
dania beczek ustawi¢ w wagonie specjalny préog (patrz
rys. 1), po ktéorym robotnicy zatrudnieni w wagonie wta-
taczajg beczki na palete.

b

b fan

Objasnienia: A — wagon
B — proég

C — Paleta z beczkami

D — woézko-podnos$nik

E — podreczny stos palet

F — rampa

G — kierunek jazdy woézko-podnos$nika
H
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W wypadku roztadunku wagonéw na waskiej rampie
nalezy po zatadowaniu beczek na palete i podjeciu uno-
su przez wozko-podnos$nik cofaé go, od wagonu i na wy-
sokosci bi-amy magazynowej wykona¢ zwrot o 180° jak
to wynika z rys. 1

W magazynie beczki winny by¢ pietrzone na paletach
na taka wysoko$¢, na jaka pozwala mechanizm podno-
szenia woézko-podsnos$nika. Najczesciej jest to wysokos$¢ 3
warstw beczek duzych, lub 4 warstw beczek S$rednich
lub bebnoéw.

Po ztozeniu towaru wraz z paletg na stosie wozko-
podnos$nik wraca z powrotem do wagonu po nastepny
unos. Gdy na rampie zabraknie palet, wézko-podnos$nik
w drodze powrotnej winien zabraé¢ nastepnag partie.

W relacji wagon — magazyn zatrudnia sie w zasadzie
zesp6t 5 robotnikéw, w tym:

3 robotnikéw przetadunkowych zatrudnionych w wa-
gonie.
2 robotnikéw — obstugujgcych 2 wézko-podnos$niki.
Rys. 4

W wypadku przemieszczenia na matg odlegto$¢ mozna
stosowa¢ z powodzeniem jeden wézko-podnos$nik na wa-
gon, zatrudniajac 2 robotnikéw w wagonie. Dotyczy to
przetadunku beczek czy bebnéw o ciezarze jednostko-
wym nie wigkszym niz 100 kg. Tym samym w zespole —
biorgc pod uwage réwnoczesny roztadunek 2 wagonow —
zatrudnionych bedzie (przy beczkach $rednich) 4 robot-
nik6w przetadunkowych w 2 wagonach i 2 robotnikéw
obstugujgcych 2 wézko-podnoéniki. Przy beczkach du-
zych i ciezkich (do 350 kg) nalezy zatrudni¢ przy blis-
kim dowozeniu i pracy na dwa wagony, tacznie 6 robot-
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nikéw przetadunkowych oraz 2 robotnik6w obstuguja-
cych wézko-podnos$niki. Przy dalekim dowozeniu i pracy
na jeden wagon zatrudniaé¢ nalezy 3 robotnikéw w wa-
gonie i 2 robotnikéw obstugujacych 2 wézko-podnos$niki.

W relacji magazyn — wagon. 2 woé6zko-podnos-
niki dowozg uprzednio zapaletowane beczki (bebny)
z paletami do wagonu i sktadajg na podtodze wagonu na
wysokosci drzwi podobnie jak lezy paleta C w wagonie
(rys. 1).

Zatrudnienie w zaleznos$ci od ciezaru jednostkowego
beczek czy bebnéw, jak réwniez w zaleznosci od odlegto-
Sci oraz od pracy na 1 lub 2 wagony, nie powinno prze-
kraczac¢ iloSci robtniké6w w zespole poprzednio podanym,
z tym, ze robotnicy zatrudnieni w wagonie nie naktada-
ja beczek na palete, lecz przy zastosowaniu progu sta-
czajg beczki z palety i uktadaja w gtebi wagonu.

Zatgczone rysunki, 2, 3 i 4 przedstawiajg technike
pietrzenia beczek duzych, $rednich oraz bebnéw przy za-
stosowaniu palet. Nalezy w zalezno$ci od rozmiaru be-
czek czy bebnéw stosowacé palety o ré6znych wielko$ciach.

Rys. 5

stos zapaletowanyeh beczek
unos beczek podjety przez
woézko-podnos$nik

wbézek elektryczny wraz
droga jazdy woézka z unosem
droga powrotna wdzka
droga powrotna woézka
magazyn

stos pustych paiet na rampie
wbézek z szetem i natadowana paleta
i—_rampa odwodna

— dzwig.

woézko-podnos$nik

z szetem
z magazynu pod hak

» -
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W relacji magazyn — burta nalezy stosowaé
przy krotkich odlegtosciach wytagcznie wézko-podnos$niki,
a przy wiekszych odlegtosciach (powyzej 50 m), wézko-
podnos$niki i wozki elektryczne.

O ile beczki sg uprzednio zapaletowane, 2 wézko-pod-
noé$niki (przy odlegtosci do 50 m) dowozg towar na pa-
lecie na rampe odwodng i skladajg pojedyhAcze unosy na

lezacy na rampie pod hakiem dzwigu.szet. Dwéch ro-
botnik6w haczy unos dzZzwigu.
Po zasztauowaniu beczek w tadowni statku recznie

lub przy pomocy woézko-podnos$nikéw, szet wraz z paleta
wraca na rampe odwodng. Palete robotnicy sktadajg na
stos, a na szet wozko-podnos$nik kitadzie nowy unos.
W relacji tej na ladzie w ganku zatrudnionych jest tacz-
nie 4 robotnikéw, w tym:

2 robotnikéw przetadunkowych, zatrudnionych przy
haku,
2 robotnik6w — obstugujacych 2 woézko-podnos$niki.

Przy transporcie na odlegtosci dalsze, jak 50 m, w re-
lacji tej powinny pracowaé¢ na jeden ganek 2 wézki elek-
tryczne i 1 woézko-podnosnik.

Uprzednio zapaletowane beczki wézko-podnos$nik prze-
nosi ze stosu na woézek elektryczny, na ktérym utozony
jest szet. Nastepnie w6zek przewozi unos pod dzwig, kto-
ry przenosi towar tgcznie z szetem i paleta do tadowni
statku.

Rysunek 5 przedstawia technike przetadunku beczek
i bebnéw w tej relacji przy pracy 2 wézkdéw elektrycz-
nych i 1 wézko-podnos$nika.



O ile miejsce w magazynie na to pozwala, droga po-
wrotna wozaka elektrycznego winna by¢ okrezna (przez
nastepng brame, (rys. 5), co utatwia przebieg woézka do-
wozgcego towar do dzwigu.

taczna obsada przy pracy na dwa wozki i jeden woéz-
kc-podnos$nik wynosi 5 robotnikéw, w tym:

2 robotnik6w przetadunkowych, przy haku dzwigu,

3 robotnikbw —e obstugujgcych wdzki elektryczne

i wozko-podnosnik.

W relacji burta — magazyn technika przetadun-
ku jest identyczna z tym, ze towar przemieszczany przez
dzwig z tadowni statku na szecie z paletg stawiany jest
bezposrednio na wézek elektryczny (przy dalszym dowo-
zeniu), lub podejmowany bezpos$rednio przez wézko-pod-
nos$nik (przy dowozeniu do 50 m).

Nalezy dazy¢ do tego, aby beczki juz w tadowni stat-
ku byly uktadane na paletach, gdyz umozliwia to wyso-
kie pietrzenie w magazynie oraz zmniejsza ilos¢ robotni-
kéw pracujacych w relacji burta — magazyn a nastepnie
w relacji magazyn — wagon.

W proponowanym systemie niedopuszczalne jest prze-
tadowywanie beczek do magazynu przy uzyciu taczek,
a nastepnie uktadanie ich w magazynie na palete i pie-
trzenie przy pomocy wozko-podnos$nika. Taka ,Ewieré-
mechanizacja“ nie powoduje wiekszego tempa przetadun-
ku, ani zmniejszenia liczebno$ci obstugi, lecz przeciwnie
utrudnia prace i powoduje niepotrzebna eksploatacje
sprzetu zmechanizowanego.

Relacje placowe

Ze wzgledu na .jeszcze niedostateczne dostosowanie
portu do pracy sprzetem zmechanizowanym przy przeta-
dunkach beczek i bebnéw na plac, co uwidacznia sie m.
in., brakiem betonowanych placéw sktadowych, réwna
wysokos$cig podiogi wagonu z rampa magazynowsg, umo-
zliwiajgce bezposSrednie przetadowanie beczek na stojacy
obok wézek akumulatorowy z paletg, nie mozna zasto-
sowa¢ na obecnym etapie w relacjach placowych zadnej
uniwersalnej techniki przetadunku przy pomocy sprzetu
zmechanizowanego.

Mozliwo$ci mechanizacji przetadunku istnieja:

1) o ile wagony podstawione sg przy rampie odwodnej
nalezy beczki sktada¢ z wagonu na palete, nastepnie
przy zachowaniu postulatbw bezpieczeAstwa pracy
przemieszcza¢ dzwigiem na plac i uklada¢ paletowane
unosy na stosie. Taka technike przetadunku mozna,
stosowaé naturalnie tylko w zasiegu dzwigu, lub w
wypadku posiadania dzwigéw samobieznych,

2) w relacji plac-burta uprzednio zapaletowane beczki
nalezy przemieszcza¢ dzwigiem (zaleznie od jego za-
siegu) wraz z paletag do tadowni statku,

przy recznym pietrzeniu, beczek na placu i przy dale-
kim dowozeniu, nalezy stosowaé¢ wozki elektryczne.
W tym wypadku beczki czy bebny w ciezarze jednost-
kowym do 200 kg. naktadaé nalezy na szet lezacy na
wbézku, ktéry dowozi unos pod hak dzwigu. Przemiesz-
czanie unosu przez dzwig do tadowni statku nie wy-
maga zadnych wyjasnien.

Rysunek 6 przedstawia stos beczek-bebndéw na placu.
Istniejg dwie mozliwos$ci pietrzenia. Pierwsza, to toczenie
beczek czy bebnéw recznie z wagonu pod stos (w wypad-
ku beczek ciezkich), tub transportowanie beczek od wa-
gonu pod stos taczka. Przy stosie wézko-podnosnik wy-
posazony w specjalne uchwyty lub samymi widtami pod-
nosi beczke na wysoko$¢ pietrzenia, a zatrudnieni dwaj
robotnicy toczg beczke po deskach utozonych na poprzed-
niej warstwie beczek. Przy rozpietrzaniu stosu beczki
stacza sie ze stosu na utozony na wozku elektrycznym
szet i dowozi do haku dzwigu. O ile stos znajduje sie
w zasiegu dzwigu, dzwig bezpos$rednio podejmuje z ziemi
natadowany szet i przenosi go dO' tadowni statku.

Drugi spos6b, to transport i pietrzenie beczek wdézko-
podnos$nikami, uzbrojonymi w specjalne haki. Sposéb ten
jest lepszy, lecz w naszych warunkach na razie nie do
zastosowania, poniewaz nie dysponujemy wystarczajaca
iloSciag wozko-podrrjSnikéw.

Twierdzenie, jakoby stosowanie palet na placach po-
wodowato skrocenie ich zywotno$ci, nie posiada ekono-
micznego uzasadnienia, gdyz ewentualne straty, powstate
przez skrécenie zywotno$ci palet eksploatowanych na
placach, sa z nadwyzka wyréwnywane przez powazne
oszczedno$ci wyrazajgce sie zwiekszeniem szybkoSci prze-
tadunku, wzrostem wydajno$ci na roboczo-godzine oraz
zmniejszeniem obsad brygad roboczych.
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Rachunek kosztow witasnych w portach morskichl)

Marian Dziurla i Leon Jankowski, Gdansk

Rachunkowe, rozliczenie

nieniu od dotychczas stosowanego statystycznego sposobu

kulacyjnych. Systematyka kosztow. Ewidencja

.Prowadzenie ksigg, jako $rodek kontroli i o0g6l-
nego ujecia procesu produkcyjnego, staje sie tym
bardziej niezbedne, im bardziej proces ten przebiega

w skali spotecznej i traci charakter czysto indywidualny.
W ten spos6b prowadzenie ksigg jest bardziej niezbedne
przy produkcji kapitalistycznej, niz przy rozdrobnionej

produkcji rzemieS$iniczej i chtopskiej, jest ono bardziej
niezbedne przy produkcji kolektywnej, niz przy kapita-
listycznej* 2.

1) Patrz artykut pt. ,Systematyka kosztéw wtasnych w por-

tach® Z . Petczynskiego 1 W. Szczytta w Nr. 5 Techniki i Gospo-
darki Morskiej." Niniejszy artykut ujmuje zagadnienie od strony
rachunkowoéci w oparciu o nowy ramowy plan kont. Nowy ra-
mowy plan kont wprowadzit rozliczenie kosztéw'ksiegowe za-
miast dotychczasowego statystycznego sposobu
kuszy kalkulacyjnego.

-) K. Marks — Kapitat — t. Il str. 149. str.
podarki Planowej*, Nr. 1/1953, str. 38).

przy pomocy ar-
rozliczeniowego i

130 (cyt. wg ..Gos-

kosztéw wiasnych zarzadu portu wedlug nowego

ramowego planu kont w odréz-
rozliczania przy pomocy arkuszy rozliczeniowych i kal-

rozliczanie. Analiza kosztéw.

W gospodarce kapitalistycznej ksiegowo$¢ stanowi in-
strument ochrony interes6w kapitalistéw, gdyz jest przede
wszystkim $rodkiem zaciemniania istotnego Zr6dta po-
chodzenia zysku. Zadaniem ksiegowos$ci kapitalistycznej
jest falszowanie rzeczywistego stanu majatkowego przed-
siebiorstwa, zaciemnianie obrazu rzeczywistych rozmia-
row zyskéw kapitalisty. Chodzi o zacieranie r6znic pomie-
dzy zuzyciem pracy uprzedmiotowionej, a zuzyciem pracy
zywej, 0 zacieranie istotnego Zrédta powstawania nowej
wartosci, jakim jest praca cztowieka.

W- warunkach gospodarki socjalistycznej zadaniem
rachunkowos$ci jest prawidlowe zobrazowanie proceséow
gospodarczych odbywajgcych sie w przesiebiorstwie oraz
ich efektywnos$ci. Ponadto celem rachunkowos$ci jest
czynny udzial w ksztattowaniu tych zjawisk, a wiec
ochrona mienia spotecznego, walka z marnotrawstwem,
niedoborami, ubytkami i brakami, walka o maksymalng
oszczednos$é Srodkéw produkcyjnych, wykrywanie rezerw
i ich wykorzystanie.
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Rachunkowos$¢ jest wiec jednym 2z najwazniejszych
narzedzi kontroli stanu finansowego przedsiebiorstwa,
wykorzystania przydzielonych mu $rodkéw, wykonania
planéw gospodarczych W ten sposéb rachunkowos$¢
w przedsiebiorstwie socjalistycznym staje sie instrumen-
tem kontroli witasnych bedéw i osiggnie¢, formg samo-
kontroli i badania przesziosci celem usprawnienia pracy
w przysztoéci, nieodzownym instrumentem $wiadomego
kierowania przedsiebiorstwem.

Jednym z zasadniczych zadan rachunkowos$ci socjalis-
tycznej jest ewidencja kosztow oraz kontrola wykonania
planu kosztéw wtasnych i ich obnizki — podstawowego
zrodta akumulacji socjalistycznej. Metodologicznie zada-
nie to jest ujete w rachunku kosztéw wtasnych. W por-
cie koszty witasne stanowig, podobne jak w kazdym
przedsiebiorstwie, jeden z zasadniczych wskaznikéow ja-
kosciowej realizacji planu.

Systematyka kosztow

Rachunek kosztéw opiera sie na podziale catej dziatal-
nosci przedsiebiorstwa przynajmniej na dwa dziaty: pod-
stawowg i pomocniczg. Wszystkie wydziaty pomocnicze
powinny w zasadzie $wiadczy¢ ustugi czy tez produkowac
dia wydziatow podstawowych. W portach zalicza sie do
wydziatbw pomocniczych warsztaty z podziatem na me-
chaniczne, elektryczne, inzynieryjno-budowlane, wodociag-
gowo-kanalizacyjne i szkutnicze, transport wewnatrzza-
ktadowy, tabor pilywajacy, straze obiektow portowych
i pozarne. Koszty tych wydzialbw odpowiednio rozliczone
rzutuja na koszty wydziatdbw podstawowych i na ewen-
tualnie $wiadczone ustugi na zewnatrz zaktadu. W ra-
mach kosztéw wydziatowych z kolei obcigzajg poszcze-
g6lne rodzaje produkcji koszty wydziatéw podstawowych,
dzielacych sie zasadniczo na wydzialy przetadunkowe
i wydziaty bezpieczenstwa ruchu i zeglugi, zr6znicowane
dla poszczegélnych ustug wzglednie grup ustug i dzielgce
sie na koszty ruchu i koszty ogélnowydziatowe. Propor-
cjonalnie do zebranych kosztéw na kontach poszczeg6l-
nych ustug wzgl. grup ustug rozlicza sie koszty admi-
nistracji catego zaktadu, zwane kosztami ogoélnozaktado-
wymi.

yOgélny podziat kosztéw przedstaw..” sie schematycznie
nastepujaco:

uktad kalkulacyjny niezbedny do obliczenia kosztéw
wtasnych poszczegdélnych ustug. Schematycznie uktad
kalkulacyjny w porcie przedstawia sie nastgpujgco:
iNjrirely
Ewidencja i rozliczanie kosztéw
Rachunek kosztéw sktada sie z dwoéch dziatow: ewi-

dencji naktadéw na produkcje i ich rozliczenia. Ewiden-
cja naktadéw produkcyjnych winna w przekroju ustug
i wydziatbw ujmowac¢ naktady w uktadzie rodzajowym.
Obejmuja one:

1) zuzycie materiatéw,

2) naktady osobowe,

3) amortyzacje,

4) pozostate naktady zwane pienieznymi.

W przedsiebiorstwie ustugowym, jakim jest Zarzad
Portu, naktady materialowe nie majg charakteru kosztu
podstawowego. Wiekszo$¢é kosztéw materiatowych zuzy-
waja bowiem wydziatly pomocnicze, warsztaty naprawcze,
transport samochodowy i tabor pltywajacy. Nawet te ma-
teriaty, ktére zuzywajg wydzialy podstawowe — przeta-
dunkowe i bezpieczenstwa ruchu i zeglugi, stuza w wiek_
sz6Sci wypadkéw jako odziez ochronna tub specjalna.
Jako takie sa nakladem na bezpieczenstwo i higiene pra-
cy, a nie stanowig materialnej podstawy produkowanej

Kos/, ty Robocizna
bezposrednie bezposrednia
1. Warsztaty
. 2. Transport
1 Koszty wydzia- 3 Tabor
téw pomocnicz: p*yW‘ajacy
Koszty catkowite 4. Straze
1. Koszty ruchu
a) urzadzen przetad.
1. Wydziaty b) sprzetu zmeehan.
przetadunkowe c) _skladowania
Koszty posrednie 2. Koszty wydzia- d) inne koszty ruchu
16w podstawo- 2. Koszty og6lnowydziatowe

wych

2. Wydziaty bez- 1

. Koszty ruchu
piecz. ruchu

2. Kosztyogdélnowydziatowe

i zeglugi
3. Koszty ogolno-
zaktadowe
Na koszty poszczegélnych wydziatow skladajg sie: ustugi — w przemys$le produkowanego wyrobu. Zuzycie
warto$é zuzycia materiatow, paliwa, energii nabytej, obejm_uje réznice W.artoé_ci wydanyhc i Zwrfﬁc_onygh
ptace, amortyzacja i inne tak zwane naktady pieniezne materiatbw oraz obliczanie w stosunku do niej réz-

np. podatki, ubezpieczenia rzeczowe, ustugi obce, optaty
skarbowe itp.

Ten uktad kosztéw zwie sie ukltadem rodzajowym.
Jak z powyzszego wida¢, wszystkie te rodzaje kosztéw
wystepujg lub moga wystepowaé¢ w kazdym wydziale
przedsiebiorstwa niezaleznie od stadium procesu produk-
cyjnego. Jezeli jednak zgrupuje sie koszty wedlug stano-
wisk, czyli wg miejsc ich powstawania, to powstaje staly
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nice wyceny i kosztéw zakupu. Ewidencja zuzycia mate-
riatbw opiera sie na rejestrowaniu dowodéw wydania
i zwrotu materiatbw wedlug miejsc powstawania kosz-
tow. Ewidencje nakladéw osobowych prowadzi sie dwo-
ma drogami. Robocizna produkcyjna ujmowana jest
w raportach robocizny, robocizna nieprodukcyjna w spe-
cjalnych listach ptacy. Raporty robocizny obejmujg po-
dziat na wydzialy, grupe towarowa, tonaz przetadowanego
tadunku i relacje przetadunkowa. Znaczng cze$¢ robo-



cizny stanowi koszt bezpos$redni, tj. taki, ktérego wyso-
kos¢ na jednostke ustugi daje sie zaliczyé wprost na
dang ustugg na podstawie oryginalnego dowodu. Amorty-
zacje liczony tylko od $rodkéw czynnych w danym
okresie ewidencjonuje sie na podstawie tzw. wydzialo-
wych tabel amortyzacyjnych, ktére uwzgledniajag podziat
wedlug stanowisk kosztéw i ewentualnie innych pozycji
sprawozdawdczych, np. B.H.P.

Naktady pieniezne ewidencjonuje sie na podstawie

indywidualnych dokumentéw zewnetrznych.

Po zakonczeniu pierwszego etapu, tj. ewidencji kosz-
tow nastepuje drugi etap — rozliczenie kosztéw. Dla
tatwiejszego zrozumienia tego etapu nalezy wymienic
wszystkie konta, na ktérych po zakonczeniu ewidencji sa
nanoszone koszty. Konta ustug podstawowych dzielg sie
na trzy zasadnicze rodzaje: przetadunek, ustugi statkowe
i sktadowanie. Konto ustug przetadunkowych dzieli sie
dalej wedlug przetadowywanych grup towarowych i wy-
dziatbw, w ktoérych przetadunek miat miejsce.

Podziat na grupy tadunku jest nastepujacy: wegiel
i pochodne, bunker z wody, rudy, inne masowe, drewno,
zboze, drobnica. Ustugi statkowe obejmujg cumowanie,
holowanie, pilotaz, bezpieczeAstwo ruchu i zeglugi oraz
drobne ustugi.

Konto ustug pomocniczych dzieli sie wedlug wydzia-
téw pomocniczych na konto warsztatow naprawczych,
transportu samochodowego z podziatem na rodzaje po-
jazdoéw, taboru plywajgcego z podziatem na grupy jed-
nostek plywajacych, Portowej Strazy Pozarnej i
Obiektow Portowych. Konto kosztéw bezpieczenstwa
i higieny pracy rozbite jest na wszystkie wydziatly, za-
rowno pomocnicze jak i podstawowe oraz administracje
zaktadu. Konto remontéw biezacych jest rozbite dla kaz-
dego stanowiska kosztéw np. samochodéw osobowych,
holownikéw itp. Konto kosztéw wydziatowych dzieli sie
wediug nazw wydzialbw produkujgcych ustugi portowe,
a wewnatrz wydziatdbw na koszty ruchu i koszty ogoélno-
wydziatowe.

Koszty ruchu obejmujg koszty urzgdzen przetadunko-
wych, sprzetu zmechanizowanego, inne koszty ruchu np.
koszty grupy ekspedientow i
gazynéw sprzetu przetadunkowego, koszty kolejowe itp.
oraz koszty sktadowania. Ostatnie konto stanowig koszty
ogolnozaktadowe.

Rozliczenie kosztéw zebranych na poszczegdlnych kon-
tach odbywa sie w kolejno$ci nastepujacej:

1. rozliczenie ustug $Swiadczonych sobie wzajemnie przez wy-
dziaty pomocnicze po ccnacii planowo-rozliczeniowych,
rozliczenie kosztéw remontéw biezacych,

. rozliczenie kosztow bezpieczenstwa i higieny pracy,

. rozliczenie kosztéw obu strazy,

rozliczenie ustug $wiadczonych przez wydziaty pomocnicze

na rzecz,wydziatéw podstawowych,

ii. rozliczenie kosztéw ruchu i kosztéw ogdlno-wydziatowych
na konta produkcji podstawowej,

7. rozliczenie kosztéw ogdlno-zaktadowych.

ooe W

W rozliczeniu kosztéw postugujemy sie ré6znymi klu-
czami, ktére sa wyprowadzone droga statystyczng, czy tez
droga dedukcji. Na przyktad koszty Port. Strazy Pozarnej
rozlicza sie w stosunku do warto$ci srodkéw trwatych na
danych wydziatach, przy czym, jezeli jeden wydziat jest
stosunkowo mato wyposazony w wartosciowe S$rodki
trwate a ktérego prace zwigzane sa z manipulacjg towa-
rami tatwopalnymi (np. drewno), stosuje sie dla niego
ustalony droga dedukcji mnoznik. Z innych kluczy na
uwage zastuguja rozliczenia wedtug:
pracy (tabor plywajacy),

i wozo-godzin pracy (transport

1. $rednich jednostko-godzin

2. przejechanych kilometrow
samochodowy),

3. godzin obrachunkowych —czyli tzw. ekwiwalentogédzin
(urzgdzenia przetadunkowe i sprzet zmechanizowany),

4. rzeczywiscie $wiadczonych ustug (na podstawie kart ope-
racyjnych — warsztaty),

5. ilosci zatrudnionych (koszty B.H.P., chociaz w
kazdy wydziat ma osobno ujmowane koszty B.H.P.).

porcie

W porcie wyjatkowo trudno jest rozliczy¢ koszty ogol-
nowydziatowe takich wydziatow, ktére zwykle przetado-

Strazy.

dysponentéw, koszty ma- .

wuja dwie Ilub wiecej grup towarowych, zwilaszcza
takich, ktére roznig sie znacznie pracochtonnoscig. W ta-
kich wypadkach kluczem jest spos6éb, w jaki rozliczono
koszty w planie finansowo-gospodarczym. Tego rodzaju
kluczowanie ma te wielkg zalete, ze w wypadku wybitnego
obnizenia sie ilosci tadunku jednej grupy towarowej,
koszty ogo6lno-wydziatlowe utrzymujg sie na tej samej
wysokos$ci (nie ma wzrostu kosztow ogdélnowydziatowych
cigzacych na jednej grupie towarowej tylko z tej racji, ze
tonaz innej spadt).

Analiza kosztéw

Po zakonczeniu etapu rozliczen, wszystkie koszty ze-
brane sa na kontach produkcji ustug podstawowych —
w uktadzie kalkulacyjnym. Poszczeg6lne elementy kal-
kulacyjne dzielone przez ilo$¢ jednostek kalkulacyjnych
daja wielko$s¢ danego elementu kosztéw na jednostke.
Przy ustugach statkowych przyjmuje sie zwykle za jed-
nostke kalkulacyjng 1 BRT Iub ,1 NRT, a to dla celow
taryfowych. Dla celéw rozliczeniowych i analizy przyj-
muje sie za jednostke 1 godzine pracy (np. holownika,
motoréwki) lub np. przy cumowaniu — 1 cumowanie.
Przy skltadowaniu zawsze przyjmuje sie 1 tonodzien za
jednostke kalkulacyjng. Dla celow analizy kosztéw przyj-
mowaé nalezy, jako zasade, ze koszty sktadowania sa
prawie state. W przypadku ustug przetadunkowych dla
celéw taryfowych przyjmuje sie 1 tonooperacje (tj. prze-
mieszczenie 1 tony towaru w pewnej relacji np. magazyn-
burta). Dla celéow analizy przecietnego kosztu np. calej
grupy towarowej ,drobnica® — przyjmuje sie 1 tone
fizyczng za jednostke kalkulacyjng.

Chcac porownywaé catg dziatalnos¢ przetadunkowa
w jednym rejonie portowym z drugim, wzgl. jednego
portu (Gdansk-Gdynia) z drugim portem (Szczecin), albo
porownywac¢ koszt dzialalno$ci przetadunkowej tego sa-
mego portu na przestrzeni pewnego okreslonego czasu np.
szes$ciolatki, nalezatoby stworzyé¢ jakg$ umowng jednostke
— tone umowna, ktéra by sprowadzata wszystkie grupy
towarowe do wspdlnego mianownika, powiedzmy do we-
gla. Koszt przetadunku jednej tony fizycznej danej grupy
towarowej z planu nalezy podzieli¢ przez koszt 1 tony
fiz. wegla i w ten sposéb otrzymane wspétczynniki
mnozy¢ przez ilos¢ ton fizycznych poszczeg6linych grup to-
warowych. We wszystkich wypadkach, w ktérych jednost-
ka kalkulacyjng jest tona (obojetnie jaka), nie istnieje
rzecz zrozumiata pojecie ,ustugi przetadunkowe w toku*“,
a tylko pojecie ,ustugi wykonane“ w zrozumieniu nowego
ramowego planu kont.

Jeszcze jednag jednostke kalkulacyjng mozna zastoso-
wac¢ (chociaz porty z niej nie korzystajg) w zakresie
ustug przetadunkowych mianowicie: zlecenie — dyspozy-
cja spedytora. W tym wypadku kazda cze$¢ tadunku
wchodzaca w skiad danego zlecenia jeszcze nie przeta-
dowana ma charakter ustugi w toku. Dla ustug prze-
tadunkowych moznaby znalez¢ jeszcze jednag jednostke
kalkulacji, mianowicie sume wszystkich zleceh opiewa-
jacych na dany statek. Zaletag tego ostatniego sposobu
kalkulowania jest to, ze natychmiast po zafakturowaniu
ostatniej partii przetadowanej i rozliczeniu kosztéw zna-
my rentownos$¢é ustug przetadunkowych wykonanych dla
towaru danego statku.

W gospodarce socjalistycznej koszty wtasne stanowig
podstawe ustalania cen ustug. Stad wynika konieczno$¢
wspéirzednego uktadu organizacji, kosztéow i taryf przed-
siebiorstwa. Stosowany obecnie uktad nie daje obrazu ani
w stosunku do organizacji ustug, ani w stosunku do sys-
temu taryf ustugowych z uwagi na to, ze zostal on
przyjety z przemystu, opartego o inng organizacje pracy.

Jesdli chodzi o uktad nos$nikéw, to trudno pogodzi¢ sie
z podziatem na trzy grupy dziatalno$Sci podstawowej,
zwlaszcza z punktu widzenia $wiadczonych ustug. Admi-
nistracja portu jest nie tylko podstawowga, ale w ogole
pierwszg ustugowa dziatalnoscig, ktéra ma swoje wyrazne
odbicie w systemach taryfowych wszystkich portéw
w postaci taryfy optat tadunkowych i taryfy optat tona-
zowych.

Ustugi trymownicze i sztauerskie s ustugami wytgcz-
nie statkowymi i — jako takie — winny sie znalez¢
w grupie ustug statkowych. Wreszcie manipulacje maga-
zynowe winny stanowi¢ wtasny dziat pracy.

323



Stad wydaje sie bardziej wtasciwy podziat nosnikow

na pie¢ grup dziatalno$Sci podstawowej
a) administracja portu,
b) ustugi statkowe,
b) ustugi przetadunkowe,
d) ustugi manipulacyjne,
e) ustugi sktadowe,
oraz grupe dziatalno$Sci pomocniczej.
Odpowiedniki powyzszych no$nikbw w systemie tary-
fowym stanowityby dla grupy administracja portu:
taryfa optat tadunkowych, jako odpowiednik wustug
towaru,
taryfa optat tonazowych, jako odpowiednik ustug wobec statku,
taryfa optat portowych, jako odpowiednik ustug wobec uzyt-
kownikéw terenéw portowych.

dla grupy ustug statkowych:
taryfa pilotowa,
taryfa holownicza,

wobec

656.61.073.21:621.9—492(47)

taryfa cumownicza,
taryfa trymerska,
taryfa sztauerska,

dla grupy ustug przetadunkowych:

taryfa przetadunkowa,
dla grupy ustug manipulacyjnych:

taryfa manipulacyjna,
dla grupy ustug sktadowych:

taryfa sktadowa.

Jesli chodzi o klucz narzutéw, to nie powinny one by¢
ustalane w proporcji do kosztow bezposredniej robocizny,
a w stosunku do sumy kosztow naktadéw majatkowych
i kosztow ruchu. Narzut proporcjonalny do bezposredniej
robocizny faworyzuje wszystkie zmechanizowane prace,
przy ktérych powstajg stosunkowo niskie koszty robo-
cizny.

Radziecki przyrzad do tadowania i trymowania towarow sypkich

Ostatnio jedno z radzieckich biur projektowo - kon-
strukcyjnych opracowato wedtug pomystu inz. N. Sier-
gielja urzadzenie mechaniczne do zatadunku i trymowa-
nia wegla.

Urzgdzenie to (por. rys. 1) skiada sie z nieruchomej
ramy oporowej 1 z obracajaca sie gérnag ptyta 2, na ktérej
ustawiony jest na stojaku 3 zasobnik (zsyp) 4. Pod za-
sobnikiem znajduje sie przenos$nik o konstrukcji telesko-
powej, sktadajacy sie z nieruchomej czesci odbierajgcej 5
oraz z wysuwanej czesSci zsypujgcej 6. Przenos$nik ten
moze zmienia¢ kat swego nachylenia do poziomu i obra-
ca¢ sie razem z ptytg obrotowg o 360° wokdt osi pionowej,
jak réwniez zmienia¢ wysieg bebna zsypujacego w sto-
sunku do tejze osi.

Charakterystyka techniczna urzgdzenia jest nastepu-
jaca: wydajnos¢ (przy weglu) 60 t/godz.; predko$¢ ruchu
tasmy przenosnika 3,5 m/sek; szeroko$¢ tasmy 0,4 m;
predkos¢ wysuwania czesci zsypujacej przenosnika 0,13
m/sek; czas catkowitego wysuniecia czesci zsypujgcej 0,5
min; kat nachylenia i wychylenia przeno$nika od potoze-

nia poziomego do kata 10° — 20 sek; predko$¢ obrotowa
— 0,5 obr/min; catkowity czas obrotu o 360° — 2 min;
pojemno$¢ zasobnika 3,5 ml; gérna Srednica leja zasob-
nika — 2,5 m; maksymalny wysieg przenos$nika od osi
obrotu — 80 m; minimalne wymiary urzadzenia: szero-
kos¢ 2,5 m, dilugos¢ 56 m, wysokosé
25 m; catkowity ciezar urzgdze-
nia — ok. 2 ton. Silniki elektryczne

urzagdzenia = prgdu zmiennego,
zamkniete, z zewnetrznym chiodze-
niem. Moc silnikéw elektrycznych;
a) przenos$nika 2,8 kW, b) mecha-
nizmu wysuwania — 0,6 kW, c) me-
chanizmu obrotu catego urzadzenia
i nachylenia przeno$nika — 1,7 kW ;
d) mechanizm otwierania zasuwy
i uruchamiania wibratora zasob-
nika — 0,6 kW.

Silniki elektryczne zasilane sa
pradem &d przenosnego zespolu —
dieselgeneratora 12 kW przy napie-
ciu 230 V. Moc jego umozliwia row -
noczesng pracag dwoch tadowaczy
mechanicznych® na statku Silniki
elektryczne moga by¢ réwniez zasi-
lane pradem z okretowej sieci prady
stalego poprzez przetwornice. Wow-
czas nalezy m mie¢ do dyspozyciji
w porcie dwa typy przetwornic dla
sieci okretowej o napieciu 115
i 230 V.
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Przenosnik ma konstrukcje teleskopowag ze zmiang
wysiegu od 56 do 80 m. Kratownice przenos$nika sa spa-
wane z kagtownikéw i blachy. Ziobkowana tasma S$lizga
sie po tozysku z blachy. Silnik napedza tasme za pomoca
klinowej przektadni pasowej.

Wysieg przenosnika reguluje sie przez wysuwanie
bebna zsypujacego (por. rys. 2). Stluzy do tego osobne
urzadzenie, sktadajgce sie z silnika elektrycznego, hamul-
ca elektromagnetycznego, reduktora $limakowego, prze-
ktadni tancuchowej oraz dwoéch tancuchéw stuzacych do
przemieszczania zsypujacej czesci przenos$nika, ktéra to-
czy sie na rolkach w prowadnicach nieruchomej krato-
whnicy.

Spawany zasobnik (zsyp) ma ksztalt Scietego stozka.
Wewnatrz zasobnika znajduje sie stozek odbijajgcy, ktéry
chroni taSme przenos$nika przed bezposrednim uderzeniem
spadajgcego wegla. Do regulowania wegla spadajacego
na tasme stuzy zasuwa zasobnika, kierowana na odleg-
tos¢. Dla zapobiezenia tworzeniu sie nieruchomego skle-
pienia weglowego w dolnej czesci zasobnika znajduje sie
wibrator. Do wigczenia wibratora, jak réwniez do mani-
pulowania zasuwag stuzg sprzegta kierowane zdalnie za
pomocag elektromagnesow.

Zasobnik jest zmontowany na stojaku o konstrukcji
spawanej z katownikow i blachy. Stojak umocowany



jest na ptycie obrotowej, na ktérej znajdujg sie réwniez
wsporniki z osig, na ktoérej zawieszony jest przenos$nik.
Pozwala to zmienia¢ potozenie przenos$nika w stosunku
do poziomu. Urzadzenie wychylajace umieszczone jest na
ptycie obrotowej i sktada sie ze stozkowych przektadni
zebatych, ze $daib wkrecanych w nakretki, przegubowo
zamocowanych na dzwigarze przenos$nika. Naped tego
urzgdzenia — od reduktora' urzgdzenia obrotowego po-
przez sprzegto kierowane na odlegtos¢ za pomocg elektro-
magnesow.

Ptlyta obrotowa toczy sie na stozkowych rolkach wok6t
pionowej osi, zamocowanej na dolnej plycie oporowej
Jadowacza“. Na ptycie znajduje sie szafka z aparaturg
elektryczna.

Konstrukcja urzadzenia trymujgcego umozliwia roz-
biérke na dwie czesci i nastepnie réwnie tatwy montaz.
Pierwsza cze$¢ konstrukcji stanowi rama oporowa wraz
z ptyta obrotowg i przenos$nikiem, druga za$ — zasobnik
(zsyp) wraz ze stojakiem. Umozliwia to przeniesienie
urzagdzenia na statek dzZzwigiem 2-tonowym.

Do obstugi urzadzenia stuzy przenosny pulpit, ktéry
mozna ustawi¢ w tadowni lub na poktadzie. Na tablicy
pulpitu znajdujg sie gatki obstugi: a) przeno$nika — ruch
i stop (bez nawrotu), b) wysiegu czeSci zsypujacej prze-
nosnika — naprz6d, w tyt, c) nachylenia przeno$nika —
w goére, w dot, f) wigczenie wibratora, g) wiaczenia Swia-
tta, h) wigczenia sygnatu dzwiekowego.

Ruch poszczeg6lnych urzgdzen przenos$nika nastepuje
tylko pod wplywem naciskania odpowiednich gatek na
tablicy rozrzadczej; z chwilg ustania ucisku natychmiast
nastepuje przerwa w ruchu.

Przy dtugich tadowniach przestawia sie urzadzenie
trymujgce z jednej potowy otworu tukowego do drugiej.
W razie tadowania réwniez w miedzypoktadzie, podnosi
sie urzadzenie z dolnej tadowni do miedzypoktadu. Prze-
mieszczenia te nie sprawiajg wiekszej trudnosci i jeSli
obstuga ma dostateczne doswiadczenie — przebiegajg
szybko.

Urzagdzenie trymujgce obstugiwane jest przez jednego
cztowieka. W razie zapeinienia znacznej czeéci tadowni
z jednej strony, operator — po nastawieniu bebna zsypu-
jacego we wtasciwym kierunku — przenosi sie na poktad.

Opisane wyzej urzadzenie mechaniczne PTS-2 mozna
stosowac przy:

1 trymowaniu wegla, rudy, soli, réznych materiatow
budowlanych, zb6z, grochu itp. na statkach morskich oraz
na statkach i barkach zeglugi Srédlgdowej;

2. zatadunku barek towarami masowymi i
z nabrzeza;

3. bunkrowaniu weglem matych statkéw. ,badowacz”
ustawia sie wowczas na krawedzi nabrzeza, przy czym
beben zsypujacy skierowuje sie na luk tadowni, co jest

sypkimi

Na podstawie ustawy z dnia 18 lipca 1950 r.
w sprawie rejestracji inzynier6w i technikéw
(Dz. U. R. P. Nr 36 poz. 329) wszyscy absolwenci
wyzszych i $Srednich szkét technicznych obowig-
zani sa przed uptywem 30 dni od chwili uzys-
kania tytutu inzyniera lub technika rejestrowac
sie w Naczelnej Organizacji Technicznej, prowa-
dzacej rejestr.

Obowigzek ten dotyczy réwniez os6b wyko-
nujacych czynnos$ci powierzane zwykle inzynie-
rom lub technikom, badZ tez znajmujacych sta-

nowiska powierzane zwykle inzynierom lub
technikom.
Osoby, ktére juz rejestrowaty sie badz

w ogolnej rjeestracji (w 1950 r.), badz po dniu
zakonczenia spisu, obowigzane sg zgtasza¢ zmia-
ny; stopnia zawodowego lub naukowego, miej-

niezbedne zwilaszcza przy niewielkich wymiarach lukow.
Zasobnik zapetnia sie za pomocg dowolnych rozporzadzal-
nycn urzadzen;
. 4. zatadunku wagondéw kolejowych i samochodéw cie-
zarowych ;

W tym przypadku wykorzystuje sie obroty tadowacza
i wysuwanie przeno$nika dla tadowania na catej powierz-
chni platformy Ilub samochodu, natomiast tadowanje za-
sobnika odbywa sie za pomocg przenos$nikéw tub chwy-
takow.

5. a nawet do zatadunku krytych wagonéw kolejowych;

Zastosowanie opisanego ,adowacza mechanicznego*”
zapewnia catkowite wyeliminowanie pracy recznej przy
trymowaniu towaréw masowych w tadowniach statkéw.
Uwalnia on robotnikéw przetadunkowych od ciezkiej
i szkodliwej dla zdrowia pracy fizycznej, zapewnia wigek-
szy stopien wykorzystania pomieszczen tadunkowych, jak
rowniez lepsze wykorzystanie urzgdzen przetadowczych,
ktére moga pracowac¢ bez przerwy w ciggu catego cyklu
zatadunku. Wreszcie zastosowanie tego urzgadzenia obniza
koszty witasne prac przetadunkowych i skraca czas po-
stoju statku. w t>

b Podajemy nazwe ,tadowacz mechaniczny* uzywang przez

Morskoj Flot.

miejsca zamieszkania

sca pracy, stanowiska i
od chwili nastgpienia

przed uptywem 30 dni
zmiany.

Kto $wiadomie lub przez niedbalstwo uchy-
la sie od obowigzkéw przewidzianych ustawa,
podlega karze aresztu i grzywny albo jednej
z tych kar, zgodnie z art. 9 ustawy z dnia
18 lipca 1950 r.

nalezy dopetni¢w Biu-
Technikbw w War-
lub w wojewddzkich

Obowigzku rejestraciji
rze Rejestru Inzynieréw i
szawie, ul. Czackiego 3/5
oddziatach NOT.

Zmiany, poparte dokumentami, nalezy zgta-
sza¢ osobiscie lub listownie w Biurze Rejestru
Inzynieréw i Technikéw w Warszawie, ul. Czac-
kiego 3/5.
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Podstawy gospodarki czesSciami zapasowymi
do silnikobw w rybotowstwie

629.124.7:621.431.74.004.2 Inz.

"Warunki racjonalnej
zamiennych, posiadanie katalogéow

MIECZYSLEAW WOJICIECHOWSKI, Gdansk

gospodarki za opatrzenia w czesci zamienne: opracowanie rysunkéw czesci
czesci

zamiennych, ustalenie norm zuzycia i normotywoéw

zapasOw. Rodzaje zapaséw czesSci zamiennych. Wytyczne racjonalizacji gospodarki cze$ciami za-

pasowymi.

Czeséci wymienne na tle pracy silnikéow
Jednym z zasadniczych zagadnien wchodzgcych w za-

kres gospodarki remontowej silnikéw kutrowych zor-
ganizowanej w systemie planowo - zapobiegawczych
remontéw jest prawidtowo podjete i na wtasciwym
poziomie postawione, odpowiadajgce potrzebom te-

go systemu, zaopatrzenie warsztatéw pogotowia technicz-
neg i remontowych w czesci wymienne. Nalezycie po-
prowadzona gospodarka czesciami wymiennymi stanowi
w duzym stopniu o warto$ci technicznej eksploatowanych
silniké6w i ma decydujacy wplyw na ich prace. Utrzy-
manie silnik6w w nalezytym stanie jest mozliwe pod
warunkiem terminowego dostarczenia do remontu silni-
ka potrzebnych czesci zamiennych

Poszczegdblne elementy silnika ulegaja naturalnemu
zuzyciu i wymagaja okresowej wymiany. Zuzycie to jest
m. in. zalezne od okresu pracy, danego elementu. Stad tez
analizujac te zalezno$¢ mozna dojs¢ do opracowania
technicznie uzasadnionych podstaw planowania zaopatrze-
nia w czeéci wymienne, opracowania norm zuzycia ha
jednostke remontu, a po ustaleniu dopuszczalnych wiel-
kosci zuzycia «— okre$lenia czasokreséw pracy czesci®

Dane te pozwolg nam juz stosunkowo tatwo okre$li¢
wtasciwy dobdr ilosci i asortymentu czesci zapasowych,
kté6re powinny by¢ zgromadzone w magazynach przedsie-
biorstw potowowych, lub w gtéwnym magazynie dyspo-
zycyjnym.

Ujecie gospodarki czesciami silnikowymi w technicz-
nie uzasadnione ramy przepiséw, norm zuzycia i normaty-
wow zapasoéw jest podstawg prawidtowej eksploatacji ta-
boru rybackiego. Jest to podstawa, ktéra w gospodarce
socjalistycznej ma zasadnicze znaczenie dla realnego pla-
nowania zaopatrzenia w cze$ci wymienne. Wigze sie to
SciSle z gospodarka remontowg i ma zasadniczy wplyw
na planowanie remontéw i ich efektywne wykonanie oraz
ujawni wiele ukrytych rezerw w produkcji i pozwoli na
prowadzenie wspotzawodnictwa o przediuzenie zywotno-
Sci eksploatowanych silnikéw, przediuzenie okreséw mie-
dzyremontowych oraz skrécenie czasu samego remontu.

Z punktu widzenia technologii remontowej stosowanie
czesSci wymiennych przynosi nam wiele korzys$ci, a do naj-
wiekszych zalet nalezy zachowanie statej i petnej, za-
mienno$ci czesci, co ma zasadnicze znaczenie, wplywajgc
na wydatne skrécenie czasu remontéw. Zachowanie kon-
strukcyjnych wymiaréw elementéw i zatozonych wtasno-
$ci mechanicznych zapewnia optymalng sprawno$¢ eks-
ploatacyjng silnikéw, eliminuje praktykowane jeszcze w
rybotéwstwie chatupnicze metody dorabiania czesci na
oko i wykonywanie prowizorycznych remontéw, radykal-
nie zapobiega przypadkowym i nierejestrowanym zmia-
nom wymiaréw elementéw, wprowadzanym w trakcie re-
generowania czesci podczas remontéw silnikéw.

Gospodarka taborem silnikowym w rybotowstwie jest
trudna w wyniku zastosowania licznych typéw w dodat-
ku nie zawsze, jednolitej i seryjnej konstrukcji. Pomimo
tego mozna wyodrebni¢ wieksze grupy podobnych silni-
kéw, dla ktérych nalezy prowadzi¢ planowg gospodarke
zaopatrzenia w czes$ci wymienne

Podstawowe pomoce w pracy stuzb
zaopatrzenia technicznego

Pierwszym warunkiem zmierzajgcym do tego celu jest
konieczno$¢ opracowania dla tych silnikéw rysunkéw
czesci wymiennych oraz zestawieniowych, umozliwiajg-
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cych wtasciwe planowanie i zamawianie cze$ci. Trzeba
podkresli¢, ze na razie rybotéwstwo zaopatrywane jest w
silniki zagraniczne, dla ktérych nie otrzymano zadnej do-
kumentacji techniczno-ruchowej, potrzebnej dla eksploa-
tacji i remontow. Dostarczane przez wytworcow katalogi
i instrukcje sa lakoniczne, opracowane niefachowo, a nie-
jednokrotnie nie odpowiadajg nadestanym silnikom. Kie-
rowane do wytwoércéw zapytania o techniczne wyjasnie-
nia zatatwiane sa niejednokrotnie zdawkowymi, nic nie
mowigcymi odpowiedziami lub zgota milczeniem. W tym
stanie rzeczy trudno wymagac¢ od nielicznych fachowcéw
silnikowych naszego rybotéwstwa, aby znali na pamigé
wszystkie elementy pozostajgcych w ich pieczy silnikéw
i umieli da¢ na wszystkie pytania wyczerpujgce i prawi-
diowe odpowiedzi.

Brak odpowiednich
poznanie uzytkowanych

rysunkéw uniemozliwia nalezyte
silnikow, utrudnia rozeznanie
cech charakteryzujacych odmienno$¢ wykonania tych
samych cze$ci nawet w takich samych typach silnikéw
Skutkiem tych brakéw bardzo czesto zdarzajg sie wypad-
ki zamawiania cze$ci wymiennych bez podania warun-
kéw technicznych jakim powinny odpowiadaé, lub co gor-
sza — zanotowano wypadki zamawiania takich czesci,
ktéorych w danym silniku w ogéle nie bylo.

Powazny krok w kierunku usuniecia istniejgcych nie-
domagaé uczynily Ministerstwo Zeglugi oraz Centralny
Zarzad Rybotéwstwa Morskiego, wydajac polecenie spo-
rzagdzenia dokumentacji dla niektérych typéw silnikéw.
Decyzja ta wyprzedzita znacznie zarzgdzenia w skali ogdl-
nokrajowej, co znalazto swdéj wyraz m. in. w rezolucjach
Pierwszej Krajowej Narady Remontowej.

Podjete prace nad sporzadzeniem dokumentacji nalezy
konsekwentnie prowadzi¢ dalej, a w miare wykonywania
poszczegdblnych czeséci dokumentacji udostepni¢ je zainte-
resowanym przedsiebiorstwom potowowym i w formie
zorganizowanej przekaza¢ do uzytku. Oddana dokumen-
tacja powinna by¢ nastepnie w kazdym przedsigebiorstwie
doktadnie sprawdzona i poréwnana z posiadanymi silni-
kami, gdyz stwierdzono niejednolite wykonanie silnikéw
tych samych typ6éw i mocy. Niezaleznie od powyzszych
prac wydaje sie konieczne zbadanie jeszcze raz mozliwo-
Sci uzyskania od producentéw odpowiedniej dokumenta-
cji rysunkowej. Jako dokumentacja oryginalna miataby
ona swoje niezaprzeczalne wartosci.

Drugim warunkiem, ktéry utatwia dokonywanie i spo-
rzagdzanie zamowien, jest posiadanie dla kazdego typu
silnika odpowiednich katalogéw i skorowidzéw czeSci za-
miennych oraz wykazéw tozysk tocznych, czesci specjal-
nych itp. Posiadane przez naszych uzytkownikéw katalogi
nie odpowiadajag zwykle silnikom uzytkowanym, poza
tym nie specyfikuja wszystkich czesci silnika. Podawane
numery i oznaczenia nie sg znane naszym pracownikom.
tozyska toczne oznacza sie na ogo6t wiltasng numeracja
fabryczng wytworni motoréw, ktéra uzytkownikom tych
silnik6w nic nie moéwi. Druk katalogéw w obcym jezyku
i nieznajomo$¢ zagranicznej nomenklatury technicznej
utrudniajg niezwykle prace i zmuszajg do prowadzenia
korespondencji z dostawcami w jezyku obcym.

Dla utatwienia pracy stuzbie technicznej i zaopatrze-
niowej konieczne jest réwniez fachowe przettumaczenie
istniejgcych katalogéw z uwzglednieniem prawidtiowego
polskiego stownictwa technicznego. V/ oparciu o sporza-
dzone rysunki trzeba uzupetni¢ katalogi brakujgcymi ry-



sunkami czesci i zespotdw i wykonaé¢ skorowidze czesci
silnika, zawierajace ich numery katalogowe i rysunkoéw,
poda¢ materiaty i surowce wg wagi netto i brutto ozna-
czone cechami PN i hutniczymi. W skorowidzach nalezy
wykazac¢ ilosci, czesci przypadajacych na kazdy silnik.
Skorowidze nal6zy uzupetni¢ wykazami tozysk toczonych
podajac ich wymiary i powszechnie stosowang numeracje,
ilo§¢ przypadajaca na kazdy silnik oraz miejsce zasto-
sowania.

Brak tych materiatow stwarza pracownikom technicz-
nym i zaopatrzenia przeszkody trudne do pokonania.

Na podstawie posiadanych rysunkéw, katalogoéw i sko_
iowidzow, nalezy z kolei opracowaé¢ dla kazdego typu
silnika i mocy wykaz czesci ktére ze wzgledu na swoj
charakter i okres pracy nazywamy wymiennymi. Chodzi
tutaj o takie elementy, ktére majg stosunkowo krétki
okres zywotno$ci i podlegaja w okresie od jednego do
drugiego kapitalnego remontu silnika nawet kilkakrotnie
wymianie. tacznie z tym zadaniem nalezy rozwigzaé¢ za-
gadnienie sposobu wymiany, a wiec ustali¢ czy wymienia¢
czes$ci pojedyncze, czy tez obydwie cze$ci wspodtpracujace,
lub moze korzystniejsza bedzie wymiana calego podzes-
potu silnika. Wptywa to bezposrednio na sposéb formu-
towania i sporzadzania zamoéwien. Zdarzajg sie wypadki,
ze producent silnika wstrzymuje wykonanie zamoéwienia
na jedna cze$¢, ttumaczac sie koniecznoscia wykonania
i dostawy np. dwéch czesci wspotpracujacych, gdyz wy-
nika to z charakteru pracy tych czesci w silniku, lub
stosowanej metody obrébki w fabryce.

Przedsiebiorstwa potowowe nie majac w tym kierun-
ku zadnych wyraznych wskazan, idg w trakcie sporza-
dzania zamo6wien na czesci, drogag najmniejszego oporu.

Obserwuje sie tendencje zamawiania calych i drogich
podzespotéw silnika jak: kompletne regulatory, pompy
wodne, sprzegta itp, podczas kiedy wystarczy i nalezy

zamawia¢ wytgcznie czeSci wypracowujace sie lub pod-
legajagce uszkodzeniom. Taka gospodarka powoduje nie-
uzasadniony wzrost pozycji naktadéw na czesci wymien-
ne.

Omawiane wyzej zagadnienia obejmuja prace o cha-
rakterze podstawowym, umozliwiajgcym jednoznaczne
okre$lanie czesSci i wtasciwe precyzowanie i sporzadzanie
zamoéwien, pozwalajg zorientowa¢ sie w charakterze
i przeznaczeniu jakie dana cze$¢ spetnia w silniku i ma-
ja zasadnicze znaczenie dla wykonywania zadan pracow-
nikow sluzby zaopatrzenia. Prace te sa takie punktem
wyjScia do rozwigzania zagadnien skladajacych sie na
catoksztatt gospodarki czeSciami wymiennymi.

Normy zuzycia i normatywy zapasow

Kolejnymi etapami zmierzajgcymi do zaprowadzenia
wtasciwej gospodarki czeSciami wymiennymi wymagaja-
cymi opracowania sa:

1. a. ustalenie dopuszczalnego zakresu zuzycia czesci;

b. zbadanie zaleznosci zuzycia od okresu pracy sil-
nika i ustalenia norm pracy kazdej czesci okre$lo-
nej w pracogodzinach;

c. opracowanie norm opartych
zmianach wymiaréw czesci
ciem,

d. opracowanie i ustalenie

czeSci w magazynach.

. opracowanie metod wykonania pomiaréw czesci;

b. ustalenie wskaznikéw, pozwalajgcych na ocene zu-
zycia czesci i umozliwiajgcych kwalifikacje czesci
do dalszej pracy, do remontu lub na ztom;

c. ustalenie wymiaréw remontowych dla niektérych

na geometrycznych
spowodowanych zuzy-

normatywnych zapaséw

czesci;

d. opracowanie technologicznych proceséw dla remon-
tow czesci;

e. opracowanie zasad uzytkowania czeSci i zespotow
regenerowanych;

f. opracowanie zagadnienia rozbiorki zuzytych silni-
kéw i zespotéow, celem wykorzystania nadajgcych

sie jeszcze do uzytku czeSci.

Z uwagi na czas konieczny do ich wykonania nie be-
dzie mozna rozwigzac¢ jednoczes$nie wszystkich poruszo-
nych wyzej tematéw. Tym nie mniej potrzeba codzien-
nego zycia ustala ich wage i wyznacza kolejno$¢ opra-
cowania.

Ustalenie dopuszczalnego zakresu zuzycia czeSci i uje-
cie wynikéw w tabele pozwoli na prawidtlowg ocene sta-
nu technicznego silnika, umozliwi odpowiednig ocene zu-

zycia poszczeg6lnych jego elementéw, kwalifikowanie ich
do remontu lub wymiany, zapobiegnie powstawaniu licz-
nie wydarzajagcych sie awarii i przedwczesnemu zuzyciu
czy uszkodzeniu innych czesci.

Znane sa wypadki wadliwej oceny stopnia zuzycia np.
cylindrow Ilub tlokéw, skutkiem tego zostaly one wy-
montowane z silnik6w i przekazane do remontu chociaz
nie byto potrzeby. Zalecenia remontowe sformutowane
byty nieprawidtowo, co powodowato niepotrzebng obréb-
ke i wydatne skréocenie okresu zywotnosci tych elemen-
tow.

Opracowanie norm i poréwnanie ich z wynikami po-
miaré6w czesci dokonywanych w czasie zapobiegawczych
przegladow okres$la bezposrednio ilos¢ zuzywanych czesci,
a wiec ma decydujace znaczenie przy sporzadzaniu pla-,
néw zaopatrzenia. Jest to réwniez wazne i z uwagi ha
to, ze kwalifikacja zuzycia bedzie w catym rybotéwstwie
jednakowa, a wiec wyeliminujemy dowolno$¢ oceny. Tym
samym zapobiegniemy zdarzajacemu sie jeszcze marno-
trawstwu czesSci utatwiajgc znacznie prace personelowi
warsztatowemu posiadajgcemu nieraz mniejsze, kw alifi-
kacje. Prace w tym kierunku nalezy prowadzi¢ w opar-
ciu o istniejace normy i przepisy PRS oraz Morskiego
Rejestru ZSRR stosujgc w niektérych wypadkach mody-
fikacje. Ustalone normy sprawdzi¢ z wykonang dokumen-
tacja rysunkowg czesci wymiennych, zastosowanymi tam

tolerancjami i wprowadzi¢ znane nam zalecenia produ-
centow.
Czas pracy czesci jest w pierwszym rzedzie za-

lezny od materiatu z jakiego jest ona wykonana, oraz wa-
runkéw eksploatacji i obstugi silnika. Tym nie mniej
ustalenie okreséw eksploatacji czesci i oznaczenia ich w
pracogodzinach jest mozliwe do wykonania na podstawie
wiadomos$ci z literatury lub w drodze analizy zaleznoSci
wielkos$ci zuzycia od czasu pracy elementow. W dobrych
warunkach eksploatacji te wartosci mozna réwniez usta-
li¢ na podstawie danych statystycznych. W tym celu
dzialy techniczne wszystkich przedsiebiorstw rybackich
powinny bezwzglednie prowadzi¢ $cista ewidencje praco-
godzin kazdego silnika oraz szczegdétlowy wykaz czesci
wmontowanych w okresie sprawozdawczym. Wielokrot-
nie zachodzi konieczno$¢ wydania przyblizonej oceny sta-
nu technicznego silnika, jednak nieprowadzenie wymie-
nionej ewidencji nie pozwala nawet na przyblizong
ocene.

Opracowanie tabel dopuszczalnego zakresu zuzycia
oraz okreslenie dla poszczegdlnych cz-$ci przyblizonego
czasu przebiegu, ktadzie podwaliny pod prawidtowg gos-
podarke czes$ciami silnikowymi, umozliwia rozpoczecie
wspoéizawodnictwa o przediuzenie okresu zywotnos$ci cze-
Sci i bezawaryjny przebieg pracy silnikbw. Zapewnia to
nadzorowi technicznemu mozliwo$ci zaprowadzenia ewi-
dencji zuzycia i kontroli jego narastania. Dane te powin-
ny byé gromadzone dla gtéwnych czesci silnikéw, a wiec:
cylindréow, ttokéw, panewek, czopéw watéw wykorbionych
itp. Niezaleznie od ustalenia dla kazdej czesci orientacyj-
nego czasu zywotnos$ci, mozna dla niektérych elementéw,
posiadajgcych trudne do zmierzenia ksztalty, okresli¢ do-
puszczalne zuzycie oparte na geometrycznych zmianach
wymiaréow, spowodowanych zuzyciem. Dla takich czesci
jak: kciuki paliwowe, krzywki, rolki podbijaczy itp. trze-
ba wykonaé¢ szablony z blachy, ktére po przytozeniu do
czesci uwidocznig wielko$¢ zuzycia. Taki przyrzad pomoc-
niczy odda w warsztacie remontowym fachowcom mniej
wprawnym w ocenie stopnia przydatnos$ci czes$ci duze
ustugi, eliminujac mozliwo$s¢ wydawania mylnych orze-
czen, pozwoli na obiektywna ocene czy zalozona dla cze-
Sci norma pracogodzin ustalona zostala trafnie. Prace te
umozliwiaja nam ustalenie normatywnych zapaséw ma-
gazynowych.

Celem utatwienia szybkiej wymiany czescig silniko-
wych, ktére osiaggnety granice dopuszczalnego zuzycia lub
tez ulegly nagtemu uszkodzeniu, przedsiebiorstwa poto-
wowe powinny posiada¢ zapasy okreslonych czesci silni-
kowych.

Przyczyny wadliwych planéw zaopatrzenia

Dotychczasowa praktyka wykazata, ze posiadane zana-
sy nie zaspakajajg w nalezytym stopniu potrzeb rybotow-
stwa. Spowodowane to jest tym, ze

a) nie prowadzi sie systematycznej i zapobiegawczei
wymiany czesci zanim przekroczg ustalone granice
zuzycia, ale dopuszcza sie do powaznego nharuszenia doz-
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wolonych granic zuzycia w wyniku czego powaznie wzro-
sta ilos¢ wypadkéw awaryjnych powodujacych uszkodze-
nia dalszych cze$ci. Zwieksza to nienaturalnie rozmiary
uszkodzen i powoduje niestuszne zwigekszenie zapotrzebo-
wania na czy$ci, a niejednokrotnie i cale zespoly.

b. brak danych do prawidtowej oceny stopnia zuzy-
cia czeSci powoduje czesto niestuszng ocene wypracowa-
nia sie czesci i przedwczesne zakwalifikowanie jej jako
niezdolnej do uzytku, co znowu wpitywa na zwieksze-
nie zapotrzebowan.

c. brak technologicznego opracowania metod remon-
towych silnikbw powoduje, ze warsztaty chetniej wy-
mieniajg cate podzespotly silnika zamiast wypracowa-
nych czesci;

d. brak znajomosci stanu technicznego silnikéw nie
pozwala w nawigzaniu do zatozonego rocznego planu re-
montéw na sprecyzowanie zapotrzebowan na czes$ci wy-
mienne. Uniemozliwia to wykonanie wtasciwego planu
zaopatrzenia w czesci. Stad tez posiadane zapasy nie
zawsze odpowiadajg aktualnym potrzebom;

e. niewtasciwa gospodarka czes$ciami polegajgca na
dysponowaniu z calego posiadanego zapasu zaréwno w
wypadkach awaryjnych jak i na potrzeby remontowe.
W tej sytuacji i wobec braku analizy czestotliwos$ci,
przyczyn i miejsc powstawania awarii oraz niemoznosci
sprecyzowania potrzeb remontowych, trudno byto opra-
cowac¢ plan zaopatrzenia w czeSci odpowiadajgce po-
trzebom;

f. dotychczas opracowywane plany zaopatrzenia dla
wszystkich silnikéw danego typu jakie posiadaty przed-
siebiorstwa, a nie dla kazdego poszczegélnego silnika,
co nie gwarantuje wtasciwego ujecia planu zaopatrze-
nia. Nalezy doda¢, ze dotychczas opracowane plany za-
opatrzenia nie wyznaczaly okresu czasu, na jaki przewi-
dziane zapasy czes$ci powinny wystarczy¢.

Powaznym niedociggnigciem w gospodarce czesSciami
,est ze nie przeprowadza sie analizy planéw zaopatrze-
nia i nie poréwnuje sie je z efektywnym zuzyciem, co
powinno sie przeprowadzac¢ corocznie dla kazdego typu
silnika.

Podzial czesci ich przeznaczenia

W systemie podziatu czesci wymiennych, ze wzgle-

du na ich przeznaczenie, nalezy rozrézni¢ trzy rodzaje
zapasow:
1. zapas nienaruszalny obejmujacy czeSci za-

pasowe przeznaczone do wymiany w wypadku" awarii
2. zapas interwencyjny obejmujacy czesci
rezerwowe przeznaczone do natychmiastowego uzu-
petnienia naruszonego zapasu czesci zapasowych
0. zapas operatywny obejmujgcy czeSci wymien-
ne c.o wymiany przy remontach planowych i zapobie-
gawczych.

Zapas nienaruszalny ma na celu zapewnienie ciggtosci
eksploatacji silnikéw kutrowych i zapewnienie bezpie-
czenstwa ptywania w wypadkach uszkodzenia czesci lub
awarii silnikbw. Asortyment oraz stan zapasu nalezy
ustali¢ na podstawie przepiséw i wymagan P.R.S., a takze
na podstawie analizy wypadkéw awaryjnych ze szcze-
g6élnym uwzglednieniem miejsca powstawania i czestotli-
wosci. W oparciu o normy czesci zapasowych zamieszczo-
nych w rozdziale 13 Przepisow Klasyfikacji i Budowy
Morskich Statkbw — MR — ZSRR, uwzgledniajgc nasze
warunki eksploatacji, mozna opracowa¢ normy odpowia-
dajgce naszym potrzebom.

Czesci silnikowe z tego zapasu zamdéntowuje sie w sil-
nik wzamian uszkodzonych lub zuzytych przed upltywem
ustalonego- dla nich okresu pracy. Wydanie tych czesci
moze nastapi¢ tylko na podstawie specjalnych protoko-
téw awaryjnych. Naruszony zapas powinien by¢ niezwio-
cznie uzupetniony do ustalonego normatywu. CzeSci zapa-
sowe moga by¢ przechowywane w zaleznos$ci od ich prze-
znaczenia: w magazynach przedsiebiorstwa lub na kut-
rach.

zapas interwencyjny przechowywany w gidwnym ma-
gazynie interwencyjnym, obejmuje czes$ci przeznaczone
do natychmiastowego uzupeinienia naruszonego norma-
tywu czesci zapasowych. Do tego zapasu wchodzg gtéwne
elementy silnika jak: waty wykorbione, cylindry, gtowice
itp. a takze niektore zespoly jak regulatory, sprzegta,
pompy wodne itd., ktérych.czestotliwos¢ awarii jest ra-
czej mata, natomiast czas potrzebny do ich wykonania
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jest bardzo ditugi i niezdolno$¢ do pracy tych czesci mo-
gtoby spowodowaé diugotrwaty przestéj kutra. Ustalony
normatyw zapobiegnie nagromadzeniu nadmiernych ilosci
elementéw gtéwnych przez poszczeg6lne przedsiebior-
stwa. Np. wystarczy posiada¢ na 15 silnikéw jeden wat
wykorbiony. Zapotrzebowania skladane na czesci gtdwne
musza by¢ uzasadnione odpowiednimi protokdétami
a w pewnych wypadkach poparte obliczeniami technicz-
nymi, potwierdzajgcymi zuzycie starych czesci. Zuzycia
tub  uszkodzenia cze$ci gtéwnych powinno podlegac
orzecznictwu P. R. S.

Posiadanie zapasu interwencyjnego zapewni nam do-
razne pokrycie zapotrzebowan wyniklych 2z naruszenia
normatywu czesci zapasowych, oraz pokrycie zapotrzebo-
wan na czesSci, ktérych okres wykonania jest dlugi. Za-
pas winien by¢ uzupetniany do okreslonego normatywu
w okresach kwartalnych tub pétrocznych.

W celu utrzymania silnikéw kutrowych w dobrym
stanie, gotowych do pracy i zapewnieniu dilugotrwatej
eksploatacji oraz w celu zapobiegania nadmiernym zu-
zyciom i uszkodzeniom a takze dla przy$pieszenia wyko-
nywanych remontéw stosuje sie czesci wymienne. Czesci
te zamontowywuje sie na silnik wzamian elementéw, kt6-
re osiggnely dopuszczalne granice zuzycia i wywotuja
pomiedzy wspoétpracujgcymi czesSciami powiekszenie lu-
z6w powyzej ustalonych norm. Z reguty w czasie prze-
prowadzania ptanowo-zapobisgawczych remontéw czesci
zuzyte zastepuje sie wymiennymi. CzeSci, ktérych zuzy-
cia wczes$niej osiggneto dopuszczalne granice wymienia
sie juz w czasie przegladéw zapobiegawczych silnika.

llo§¢ i asortyment czesci wymiennych zapasu opera-
tywnego ustala sie i uzupetnia w sposéb planowy dla kaz-
dego silnika,-na podstawie pomiaréw czeS$ci przeprowadzo-
nych podczas przegladéw i remontéw zapobiegawczych.
Obok zapasu czesci wymiennych mozna przechowywac
rowniez uzywane czesci lub zespotly, pod warunkiem, ze

beda one wyremontowane zdatne do pracy. . Plan
zaopatrzenia w cze$ci musi odpowiada¢ potrzebom
planu remontéw na dany okres, a czesci sprowadzo-

dzone na podstawie tych planéw dla kazdego silnika po-
winny byé przekazane w terminie zgodnym z harmono-
gramerrt remontéw do warsztatu wykonujgcego remont.
Rozliczenie iloSciowe moze by¢é przeprowadzone bezposre-
dnio pomiedzy warsztatem, a gtéwng skiadnicg dyspozy-
cyjng. W ten sposéb przedsiebiorstwa potowowe zaplano-
watyby do remontéw odpowiednig ilos¢ czesci, ktére do-
starczy gtéwna skitadnica do warsztatu. Przez to przedsie-
biorstwa nie beda obarczone obowigzkiem sktadowania
zbyt duzej ilosci czesci i nie miatyby okazji do pokrywa-
nia ukradkiem potrzeb awaryjnych z normatywu remon-
towego. Wtedy uwypukli sie nam wyraznie ilos¢ czeSci
zuzywanych w sposéb planowy i nieplanowy (dla, usunie-
cia skutkéw awarii). Umozliwi to stosowanie skuteczniej-
szych metod walki z awariami. W tym uktadzie i podziale
czesci silnikowych trzeba prowadzi¢ oddzielne kartoteki
i oddzielng gospodarke dla kazdej z grup czesci. Przerzu-
canie czesci z jednego zapasu do drugiego jest dopuszczal-
ne tylko za specjalnym zezwoleniem.

Zadania komdrek dyspozytorskich

Centralny Zarzad Rybotéwstwa Morskiego powotat w
biezgcym roku do zycia w przedsiebiorstwach potowowych
komo6rki dyspozytorskie, ktérych zadaniem jest czuwanie
nad prawidlowg gospodarkg czeSciami wymiennymi.
Swiadczy to o tym, ze wladee zwierzchnie przywigzuja
duzga wage do zagadnienia czesci silnikowych. Przedsie-
biorstwa wykonaty wydane polecenia w sposéb czysto for-
malny, ktéry nie moze przynie$¢ korzysSci gospodarce cze-
Sciami ani samym przedsiebiorstwom. W rezultacie nie
wykonano wytycznych okres$lajacych sposéb sporzadzenia
zapotrzebowan na czesci wiymienne na rok 1954. Nie do-
tozono staran aby prace na tym odcinku majacym decy-
dujgce znaczenie dla realizacji planéw potow6éw w rybo-
téwstwie, podnies¢ na wyzszy poziom.

Na obecnym etapie dazy sie stusznie do scentralizowa-
nia gospodaiki czeSciami wymiennymi, a w przysztosci i
silnikami. Przemawia za tym fakt, ze zapotrzebowania na
czesSci pokrywane sa w przewadze z importu. Dlatego go-
spodarzenie nimi powinno by¢ niezwykle sumienne i osz-
czedne. Przewidziane dla komérek dyspozytorskich zada-
nia maja powazny charakter, a pracownicy wyznaczeni do
ich petnienia musza dotozy¢é wszelkich staran, aby wyko-
na¢ je jak najlepiej.



Wbiezqcym roku trzeba uczyni¢ wszystko, aby stwo-
rzy¢ komérkom dyspozytorskim podstawy do wykonywa-
nia ich obowigzkéw. Dlatego nalezy wykona¢ te wszystkie
prace omoéw\one w niniejszym artykule, ktére umozliwig
wtasciwe spetnienie wyznaczonych zadah. Sprawa czesci
wymiennych staje sie w rybotéwstwie palaca, z uwagi na
coraz starszy wibdk. eksploatowanych silnikéw, gorszy ich
stan techniczny i wzrastajacg potrzeby remontéw. O ile
jakos¢ eksploatowanego taboru w roku przysztym nie ma
sie pogorszyé, nalezy stuzbom zwigzanym z gospodarka
cze$ciami, a miedzy innymi i komérkom dyspozytorskim,
stworzy¢ realne podstawy do wydajnej pracy.

Pierwsza grupa prac omoéwionych w niniejszym arty-
kule. poszerzonych o opracowane instrukcje wykonawcze,
daje mozliwo$¢ wyliczenia iloSciowego i asortymentu za-
pasow poszczeg6lnych czesci. Okreslajac czasy pracy cze-
Sci, utatwia ocene i kwalifikacje ich zuzycia, obejmuje
jednoczes$nie prace wchodzace w zakres dziatania komé-
rek planowania, zaopatrzenia i dyspozytorskich. Dlatego
tez prace te muszg by¢ zrealizowane w pierwszej kolej-
nosci.

Rozbiérka zuzytych silnikébw i regeneracja czesci

Prace wyszczego6lnione w grupie drugiej, jakkolwiek
dotyczg réwniez czesci i taczg sie z pracami szeroko omo6-
wionymi wyzej, wchodzg juz z uwagi na ich charakter —
w zakres gospodarki remontowej i sg pracami podstawo-
wymi do zorganizowania dobrze pojetego remontu. Trze-
ba jednak zwrdci¢ uwage na sprawe regenerowania cze-
Sci wypracowanych, ktéra w rybotdwstwie nie jest nale-
zycie postawiona. Przez regeneracje moglibySmy zaoszcze-
dzi¢ duze sumy wydawane dotychczas — w dewizach —
na czesci nowe.

W rybotéwstwie wchodzimy w okres wykonywania za-
sadniczych czynnos$ci remontowych przy silnikach jak np.
przetaczanie tulei cylindrowych na nowe wymiary itp.
Tymczasem dotychczas nie zostaly ustalone ..nadwymiary
remontowe“ dla gtébwnych czesci silnika'. Jezeli zagadnie-
niem. tym nie zajmiemy sie zaraz w przysztoSci moze to
mie¢ fatalne skutki dla gospodarka czes$ciami, gdyz 1) de-
cyzje co do przetoczeh sg dowolne i moga spowodowac
niepotrzebne skrécenie okresu zywotnos$ci elementéw; 2)
wprowadzane przypadkowo podczas remontéw wymiary

BUDOWNICTWO MORSKIE |

zaprzepaszczaja mozliwosci stosowania znormalizowanych
czeSci wymiennych i powoduje, ze kazdy z wyremontowa-
nych silnik6w nabiera nietypowych cech indywidualnych.

W tym stanie rzeczy konieczne jest wprowadzenie obo-
wigzku centralnego akceptowania wszelkich decyzji od-
noénie regenerowania gtéwnych elementéw silnika, pocia-
gajacych za sobg zmiany w konstrukcyjnych wymiarach.
Wprowadzenie takich zmian powinno by¢ skrupulatnie
ewidencjonowane oraz oznaczone na cze$ciach w ustalo-
nych miejscach. Zachowanie jednolito$ci konstrukcji i sto-
sowanie jednolitej metody ustalenia wymiaréw remonto-
wych jest niezwykle wazne, gdyz zapewnia utrzymanie
silnikbw w stanie sprawnos$ci technicznej przez stosowa-
nie remontéw opartych o gotowe nadwymiarowe czes$ci
wymienne.

Na organizacje rozbi6rki starych silnikéw lub ich ze-
spotow i czeSci nalezy réwniez zwré6ci¢ uwage, poniewaz
w ten sposéb mozna odzyskaé¢ pewng ilos¢ czesci przydat-
nych do dalszego uzytku. Zdarzaja sie wypadki, ze uszko-
dzone np. glowice, cylindry itp. przekazuje sie na zte-
nie demontujgc, przed tym zdatne jeszcze do uzytku
Sruby, wkretki, korki, pokrywy wyczystkowe itp. Cze-
sto uprawia sie takimi czesciami pokatny handel i zamia-
ny. W rybotéwstwie sprawy te nalezy potraktowac¢ jedno-
licie w sposéb zorganizowany stosujagc zasade zdania
do magazynu cze$ci zuzytej w zamian za wydang czes¢
nowa. Gromadzone zapasy czes$ci starych, moga byc¢ sta-
rannie i fachowo selekcjonowane i stosownie do ich przy-
datnosci kwalifikowane i ewtl. regenerowane, niewatpli-
wie da to duze korzys$ci i wptynie na zmniejszenie ogol-
nego zapotrzebowania na czesci.

Na zakonczenie nalezy podkreS$li¢, ze zagadnienie go-
spodarki czesSciami wymiennymi jest waznym fragmentem
gospodarki remontowej, zorganizowanej w ramach syste-
mu planowo — zapobiegawczych remontéw. Trzeba wy-
czerpa¢ wszelkie $rodki bedace do naszej dyspozycji aby

wynikajgce zadania rozwigza¢ z najwiekszym efektem
gospodarczym. Tym niemniej Punkt ciezko$ci prawidto-
wej eksploatacji silnikéw lezy w sumiennej i starannej

obstudze oraz terminowym i
zapobiegawczych
kutrowych.

fachowym wykonywaniu
przegladéw i konserwacji silnikow

PORTOWE

725.35:729.391.5

Kilka uwag dla projektujgcych

Projektujgcy rampy w magazynach portowych dosé
czesto staje przed zagadnieniem prawidlowego zaprojek-
towania rampy wzdiuz toru kolejowego,, przebiegajacego
lukiem lub w ktérym utozone sg rozjazdy.

Skrajnia budowli kolejowych, wg ktoérej prawidiowo
wykonana rampa ma wysoko$¢ od gtéwki szyny, 1,10 m,
odlegto$¢ od osi toru, przy ktérym ja projektujemy —
1,65 m, ustala te wymiary dla toru, w linii prostej. JeSli
jednak tor bedzie przebiegat lukiem, zwlaszcza o matym
promieniu, skrajnia ulega poszerzeniu, gdyz tabor kolejo-
wy przejezdzajac po luku wymaga szerszego obrysu. Jako
drugg przyczyne poszerzenia skrajni w luku wymienic
nalezy przechyt toru w tuku, stosowamy w torach bocz-
nicowych dla utatwienia ruchu taboru po krzywiznach.
W wyniku zachodzi konieczno$¢ poszerzenie skrajni i od-
suniecia krawedzi rampy od osi przylegtego do niej toru
i to zarbwno po stronie wewnetrznej jak i zewnetrznej
tuku.

Ponizsza tabela podaje wzajemnag odlegto$¢ rampy od
osi toru w zaleznos$ci od promienia tuku (wg przepisow
koiei niemieckich).

Wartos¢ posrednie ,b*“ ustala sie przez interpolacje.

Przepisy polskie podaja wielkosci nie uwzgledniajac
przechytu toru, polecajgc ustalaé dodatkowe'wartosci po-
szerzenia skrajni zmudng drogg graficzng.

Zwigekszajgca sie stale ilos¢ drobnicy placowej w por-
tach wplywa na projektowanie rozjazdéw taczacych tor

rampy w magazynach portowych

Promien luku R Odlegto$¢ osi toru od krawedzi

rampy ,,b* w mm po stronie
w metrach X .
| we' netrznej zewnetrznej
ponad 2000 1650
od 2000 do 1500 1660
od 1500 do 500 1665
od 500 do 250 1670
25 1695 j 1700
200 1720 1735
190 1730 1750
180 1755 1770
150 1805 1840

magazynowy (przyrampowy) z torem manewrowym nie
w obrebie placow, lecz raczej przy koncach magazynow.
Roéwniez projekowanie rozjazdéw przy rampie magazy-
nu ma obecnie czesto miejsce tam, gdzie wykonano ma-
gazyny bardzo diugie (spotkamy czesto dtugos$ci 200. a na-

wet 360 m) i gdzie chcemy utatwi¢ manipulacje wago-
nami.
Poniewaz rozjazdy potozone w torze prostym przy

rampie, powodujg przejezdzanie taboru kolejowego po to-
rze zwrotnym (na zboczenie), ktérego promien tuku jest
zazwyczaj niewielki, w rampie nalezy wykona¢ odpowie-
dnig wneke, zwiekszajgc wymiar ,,b* wg podanej tabeli
zaleznie od typu rozjazdu.

329



Promien tuku

zwrotnego R 245 245 190 190 140 245 190 190
m

skos rozjazdu
1n 1:10 1:9 1:9 1:7 1:7 §i:9 1:9 1:7

t.yp rozjazdu P r u s k i ntemieckie

z szyn 549

LD mm 1680 1680 1 1755 1755 1930 1670 1740 1740
Diugo$¢ i usytuowanie wneki w stosunku do ztacza

przediglicowego podaje rysunek.

gt 65
| ZTqcze pvrediglicouje

Na marginesie tych kilku uwag nalezy wspomnié, ze
projektanci ramp przy diugich magazynach nie zwracaja
nalezytej uwagi na mozliwos$ci zaprojektowania wygod-
niejszego posrednich wejs¢ na rampe przez wykorzysta-
nie ulg w dolnej czesci skrajni, ktéora pozwaia na wyko-
nanie wygodne stopnie.

inz. St. Szwankowski

Przyblizony sposob uwzglednienia wptywu skarpy
na parcie i odpdor gruntu

626.15:624.131.5 Mgr inz.

Dla wyznaczenia parcia i odporu gruntu

h do™ac*nych metod, jak np. Culmanna i
rachunkowej i dlatego sa niechetnie stosowane przy projekto-

Dlatego bardzo czesto® stosowane sg duze uproszczenia dajace w wyniku ukryte, nad-

n a u pracy kreSlarskiej oraz

waniu.

WACLAW SOBCZYK, Gdansk

przy naziomie zatamanym istnieje caly szereg zna-
Engessera, ktére wymagajg jednak znacznego

mierne spotczynniki bezpieczenstwa. W konsekwencji powoduje to powiekszenie kosztu budowy.
Celem mniejszego artykutu jest podanie metody, ktéra dla celéw praktycznych, przy stosunkowo
matym naktadzie pracy, daje wystarczajgce doktadne wyniki.

W rozwazaniach nad. parciem gruntu, przy uwzgled-
nianiu wptywu skarpy, wezmy dla przykiadu $ciane opo-
rowa z naziomem wyksztatconym w formie skarpy ziem-
nej.

W ptyw skarpy na parcie gruntu proponuje uwzglednicé
w nastepujacy sposob:
a) Wyznaczamy parcie gruntu gc= *H
zeniu, ze Scianka siega do rzednej powierzchni na-
ziomu i przejmuje peine parcie gruntu (rys. 1).

przy zalo-

A — v * .

c Y% 45° —

Il — jak na rys, 1
'o* —ecigzar objetoSciowy gruntu w stanie natu-

ralnym
P — kat tarcia wewnetrznego gruntu,

b) Wyznaczamy parcie gruntu g' = > <h przy
zatlozeniu ze skorupa siega w gére poza klin odta-
mu (rys. 1).

cos‘ u
k -f-f sinp msin(pr-ii) (1)
* * aas e
Dla fi — p (wypadek najczes$ciej spotykany).
c= W rcosp @

h — jak na rys. 1

(L — kat nachylenia skarpy do poziomu

Przecigcie sie prostej CE z AF wyznacza punkt D,
a wielobok A B CD jest szukanym parciem gruntu na
Sciane oporowa.

W ptyw skarpy na odp6r gruntu uwzglednijmy w po-
dobny sposéb jak wptyw skarpy na parcie gruntu.

) Millier Breslau.



A wiec:

a) Wyznaczamy odp6r gruntu > = [ </ przy za-
tozeniu' ,ze przed $ciang nie ma zadnej skarpy
(rys. 2). \

cos2p \Vj
o r 0056 j sin(p—o) msinpl
COs 0

t — jak na rys. 2

> — kat tarcia gruntu o $cianke

b) Wyznaczamy odpd6r gruntu g' = )/'+T przy za-

tozeniu, ze przed $ciang zalega skarpa i siega poza
klin odtamu (rys. 2).

cos2p **) 4
° »1la ./ sin (p— 8/ *sin T
| QCS0  cos ° J
IV— kat nachylenia skarpy do poziomu (znak kata

$ i 3 jak na rys. 3)
T — jak na rys. 2

llys. 3

Przeciecie sie FG i IH wyznacza punkt K, a wielobok
KHL jest szukany przyblizonym wykresem odporu grun-
tu.

Z powyzszego wynika, ze podany spos6b uwzglednienia
wplywu skarpy na parcie gruntu jest potgczeniem wykre-
su parcia gruntu przy naziomie poziomym z wykresem
przy naziomie pochytym i analogicznie — sposéb uwzgle-
dnienia wptywu skarpy na odp6r gruntu jest potgczeniem
wykresu odporu gruntu przy naziomie poziomym z wy-
kresem przy naziomie pochytym.

W budownictwie morskim typowym przyktadem, gdzie
zachodzi konieczno$¢ uwzgledniania wplywu skarpy na
parcie gruntu sg nabrzeza skarpowe.

Z zasady nabrzeze skarpowe stanowi w czes$ci pod-
wodnej $cianka szczelna zakonczona w gbérze oczepem
wigzgcym glowice pali, a cze$¢ nadwodna wyksztatcona
jest w formie odpowiednio wzmocnionej skarpy ziemnej.
Stad wynika, ze klin odtamu dziatajgcy na $cianke skia-
da sie z gruntu w stanie naturalnym i pod woda.

W tym wypadku, wydaje sie by¢ najbardziej uzasa-
dnione we wzoize 1 i 2) zamiast statego ciezaru objeto-
Sciowego gruntu w stanie naturalnym y * wprowadze-
nie Sredniej arytmetycznej 2z ciezaru objetoSciowego
gruntu w stanie naturalnym -o* i pod wodg y"

| teragz wzdr 1) dla nabrzezy skarpowych przybierze
postac:

*) **)  Muller — Breslau.

a dla = g (wypadek najczes$ciej spotykany)

Y*--v"
/) == * coS2p (&4

Cc «

Wprowadzajac do wzoréw 5 i 6 na parcie gruntu przy
naziomie pochylym $redni objetoSciowy ciezar gruntu
popetniamy bowiem btad, gdyz czes¢ klina odtamu znaj-
dujgca sie pod wodg jest wieksza od czesci klina odtamu
znajdujacej sie nad woda.

Pewien skok w r6znicy miedzy tymi powierzchniami
otrzymamy, gdy powierzchnia odtamu zacznie przecinaé

sie nie z powierzchnig skarpy, lecz juz z powierzchnig
naziomu.

Niedoktadno$¢ ta wplywa dodatnio na bezpieczenstwo
konstrukcji, a praktycznie nie ma wiekszego znaczenia,
gdyz .wynikte stad ré6znice w nachyleniu prostej p' — <h
bardzo mato wplywajg na koncowy wynik parcia.

Biorac jeszcze pod uwage wahanie stan6w wody zmie-
niajace ciezar, objetosciowy klina odtamu i dodajagc do
tego dokladnos¢ samej teorii parcia gruntu, ktéra moze
siega¢ paru procent (wedlug Cytowicza), mozemy z po-
wodzeniem dla celéw praktycznych w wypadku typowych
nabrzezy skarpowych o nachyleniu skarpy w zasadzie nie
mniejszym jak 1:2, przyimowaé¢ we wzorze 5 i 6 $redni
objeto$Sciowy ciezar gruntu.
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Nowe pomysty racjonalizatorskie w PMH

Z ostatnia zgtoszonych w PMH po-
mystéw racjonalizatorskich zastuguja na
rozpowszechnienie pomysty insp. Majera,
st. mech. tawrynowicza i innych racjo-
nalizatoré6w, ktére przyniosty znaczne ko-
rzy$ci gospodarcze.

Insp. Majer usprawnit system chto-
dzenia oliwy pomp hydraulicznych przy
urzgdzeniach sterowych. Na jednym z
'e'.ekszych statkéw ulegta w morzu usz-
kodzeniu jedna z pomp hydraulicznych
urzgdzenia sterowego. Natychmiastowa
inspekcja stwierdzita, ze tozyska kulko-
we oraz ttoczki pompki zostaty nadmier-
nie zuzyte i przez to nagrzewaly sie.
Poziom oliwy w tych pompkach jest
sprawdzany w regularnych odstepach cza
su a oliwa jest zmieniana co trzy mie-
sigce. Podczas czyszczenia karteru zau-
wazono do$¢ duzg iloé§¢ mutu oliwnego,
ktéra nasuneta wniosek, ze pompy pra-
cujg w wysokich temperaturach, czyli ze
oliwa jest nadmiernie nagrzana. Tempe-
ratura oliwy w strefie podzwrotnikowej
dochodzita do 100 stop. C mimo dobrego
wietrzenia przedziatu sterowego. Poza zu-
zyciem czes$ci tloczacych w pompach
stwierdzono wzrastajgce drgania, wska-
zujace na brak dostatecznej ilosci oliwy
w czes$ciach ttoczgcych, ktdérg ubywata
na skutek nieszczelnoséci wyrobionego sy-
stemu pomp.

Wobec tego postanowiono wmontowac
w kanat wentylatora nadmurzowego, kté-
ry wietrzy przedziat sterowy, stary grzej-
nik parowy i uzy¢ go do chitodzenia oli-
wy przeptywajgcym przez przedziat ste-
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rowy powietrzem. Do cyrkulacji oliwy
zastosowano pompke trybikowa podajaca
oliwe do pomp urzadzenia sterowego
przy cis$nieniu trzech atmosfer. Chtodzo-
ng oliwe skierowano przez dysze (od-
wrotnie do kierunku obrotéw) na wir-
nik pompy. System chtodzenia oraz sy-
stem oliwny pompy zabezpieczono przez
zawory bezpieczefAstwa na kazdej pompie
oraz przez zalozenie manometréw kon-
trolnych.

W wyniku tych zmian pompy prze-
staly drga¢ i mechanizm sterowania dzia-
ta bez zarzutu. Po okresie rocznym
stwierdzono tylko minimalne zuzycie cze-
$ci tracych, oszczedno$é zuzycia oliwy
i zmniejszenie kosztow zwigzanych z czy-
szczeniem karteré6w. Przez wykonanie
omoéwionego usprawnienia uniknieto po-
waznych kosztéw potgczonych z wymia-
ng pomp pochodzenia zagranicznego w
cumie okoto 4 tys. dolaréw.

Insp.- Majer dokonat réwniez uspraw-
nienia na s/s ..Olsztyn* polegajacego na
wzmocnieniu karteru maszynki parowej
pradnicy polskiego wyrobu.

W miejscu czterech szpilet tagczgcych
korpus cylindra z korpusem karteru po-
taczono pretami korpus cylindra z dnem
karteru. Celem zwiekszenia powierzchni
no$nej karteru pod dolne nakretki pod-
tozono dwa ptaskowniki i podktadki fi-
browe dla amortyzowania drgan oraz za-
bezpieczenia karteru przed przeciekami.
Po rejsie stwierdzono catkowita spraw-
no$¢ maszynki do nraev. zmniejszen’'”
drgan i szczelno$¢ krrteru. Biorgc P>’
uwage ewent. potrzebe wymiany maszyn-

ki parowej pradnicy tego typu przedsie-
biorstwo poniosto by koszty w wysoko-
$ci 30 tys. zt.

Jednym z waznych probleméw roz-
wigzanych przez wielokrotnego racjona-
lizatora st. mech. m/s ,Gen.Bem*“ ob.
tawrynowicza jest usprawnienie zwiek-
czajgce doplyw wody chtodzenia silnika
gtéwnego, co pozwolito na zwiekszenie
jego obrotéw na wodach podzwrotniko-
wych. System chtodzenia na m/s ,Gen.
Bem* sktada sie z dwu obiegdéw:

1. Otwarty — chtodzacy cylinder i gto-
wice wodg morska

2. zamkniety — chtodzacy wodg stod-
kg ttoki i zawory paliwowe.

W dotychczasowym uktadzie woda
morska podana pompg cyrkulacyjnag szta
do chtodnicy obiegowej wody stodkiej,
a dopiero potem do silnika. System ten
nie dawat zadawalajacego rezultatu na
wodach, ktérych temperatura dochodzita
do 34 stop. C. Przez zastosowanie dodat-
kowych odcinkéw rur, prowadzacych wo-
de zaburtowg bezpos$rednio do cylindréw
i gtowic silnika oraz wprowadzenie do-
dodatkowego chtodzenia wody stodkiej
przez wtaczenie w obieg pompy pozaro-
wej, osiggnieto obnizenie temperatury
nracy silnika, a tym samym uniknigto-
koniecznos$ci redukowania obrotéow silni-
ka na wodach tropikalnych.

Przez petne wykorzystanie mocy sil-
nika, zwiekszono szybkoé¢ i wobec lep-

Zastosowanie woézko-podnosnikéw w tadowni

W zwigzku z artykutem ,Zastosowa-
nie woézko-podnoénikéw w tadowni“, za-
mieszczonym w nr 6/53 ,TGM*, Redakcja
otrzymata list od ob. E. Obertynskiego
z Zarzadu Portu Gdansk-Gdynia. Rejon
Gdynia, ktoéry zamieszczamy w celu
upowszecnmema doswiadczen portowcoéw
gdynskich w zakresie mechanizacji pracy
w tadowni.

W naszych portach obowigzuje zarzg-
dzenie. ktére zabrania bezposredniego
przejmowania unosu towaru z dZwigu
na widetki woézko-podnos$nika. Jest to
podyktowane troska o sprzet:

1. aby przez podawanie na widetki woéz-
ka-podnos$nika nie zaplatat sie strop
czy lina dzwigu, ktéry unoszac sie
w go6re moégt by uszkodzi¢ wézko-pod-
nosnik:

2. przy opuszczaniu unosu bezposrednio
na widty wézko-podnos$nika przy ty-
pach uzywanych w naszych portach
nastepuje wstrzags, ktéry dziata ujem -

nie i moze spowodowaé¢ uszkodzenie
urzgdzen elektrycznych oraz akumu-
latora.

Dlatego tez radziecki system pracy
wozko-podnoénika w tadowni statku, przy
kto6rym woézko.podnoénik przejmuje nie-
raz unos bezpos$rednio z dZwigu nie da
siehw petni zastosowa¢ w naszych por-
tach.

W porcie gdynskim stosuje sie woézko-
podnos$niki w tadowni jest od roku, szcze-
gdélnie przy zatadunku blachy w wigzkach
i ptyt. W oparciu o obowigzujace zarzg-
dzenia wypracowano wtasny system, kto-
ry przedstawia sie nastepujgco.
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Podawanie wunosu do tadowni dzwi-
giem .nastepuje normalnie, z tym ze w
tadowni w $Swietle luku sa utozone dwie
belki, na ktére dzwig sktada unos, a na-
stepnie wo6zko-podnos$nik podjezdza i
przejmuje na swoje widty towar juz od-
czepiony z dzwigu.

Sposéb rozmieszczenia towaru w ta-
downi, ktéry musi byé¢ wczed$nie przy-
gotowany jest nastepujgcy. Znajac z pla-
nu tadunkowego powierzchnie, jaka ma
by¢ ookryta danym towarem (blacha w
paczkach) oraz znajac ilo§¢ paczek oraz
ich wymiar i ciezar, oblicza sie na ile
paczek wzwyz towar ma by¢ uktadany
czyli ile paczek blachy nalezy utozy¢ na
kazdym miejscu, aby zapetni¢ réwnomier
nie przestrzen przeznaczong do zatadowa-
nia. Uktadanie rozpoczyna wézko-podnos-
nik od najdalszego kranca tadowni, kta-
dac ustalong ilos¢ paczek. W tym celu
kazdorazowo podjezdza pod $Swiatto luku
i podejmujac z podktadki (belki) pacz-
ke, przewozi ja nastepnie na miejsce
uktadania. O ile odlegto$¢ przewozu jest
wieksza niz 60 m stosuje sie w tadowni
do pomocy wézek elektryczny, ktory
przejmuje unos bezpos$rednio z dzwigu
na dwie réwnolegle utozone podktadki
i przewozi unos do wo6zko-podnos$nika.
ktéory dokonuje tylko utozenia na stosie.
Nastepny stos uktada sie obok poprzed-
niego, tak aby koliscie obchodzi¢ $wiatto
luku, wzglednie przestrzen przeznaczona
do zatadowania. Po utozeniu jednego rze-
du ktadzie sie nastepny blizej Swiatta lu-
ku. W ten sposdéb w ostateczniej fazie
dochodzi sie do $wiatta luku, gdzie juz
po wyjeciu wobzka elektrycznego i na-
stepnie wézko-podnos$nik» uktada sie to-
war bezposrednio dzwigiem.

Ten spos6b wyprébowany w Gdyni
jest dostosowany do obowigzujgcych w
naszych portach przepiséw, normujgcych
stosowanie sprzetu zmechanizowanego i
daje dobre wyniki.

szego wykorzystania paliwa uzyskano
znaczne oszczednos$ci dewizowe.
J. J.
Trudno$¢ w pracy stanowia dosyé

wysokie ramy woézko-podnos$nika, co u-
trudnia stosowanie ich do pracy na
miedzypoktadach statkow.

Przy zatadunku zastosowano w Gdy-
ni réwniez cigezkie przenos$niki rolkowe
uzyskujac bardzo dobre wyniki. Prze-
noéniki te utozone rzedem tworzg rucho-
ma tadme po ktérej mozna przesuwacd
blachy poza $wiatto luku na miedzypo-
ktadzie.

Przenoéniki ustawia sie od S$wiatta
luku, tak aby wychodzity poza zrebnice
tak daleko, aby mozna byto utozyé swo-
bodnie paczki blachy na ich koncu. W
pierwszej fazie, gdy blache uktada sie
tuz obok zrebnicy luku przenosnik wi-
nien by¢ tak utlozony, aby jego koniec
znajdowat sie przed zrebnicg luku. Wte-
dy blachy przesuwajgc sie po przenos$niku
opadajg tuz obok zrebnicy. Dla lepszego
utozenia blachy i jej kierowania w cza-
sie¢ schodzenia z przenos$nika pod koniec
paczki podktada sie tzw. ,pieski* (lom
zakoriczony stopka i rolkag), uzywane do
ciezkich skrzyn, kierujac nimi opadajg-
ce paczki blachy.

Po utozeniu paczek blachy przy zreb-
nicy do jej wysoko$ci, uktada sig nowy
przenos$nik na utozonej juz warstwie bla-
chy przediuzajgc w ten spos6b tasme
przenos$nika o dalszy odcinek.

W przeciwiennstwie do dotychczasowe-
go systemu tadowania przy podcigganiu
renerem (ktére powoduje pekanie tasmy
opakowan) rozktadanie tadunku rozpo-
czyna sie od zrebnicy, a nie jak dotych-
czas od burty statku. Przy zastosowaniu
przenos$nikéw nalez’'«7 jednak zwracacd
uw”age, aby ciezar unoséw nie przekra-
czaty dozwolonego obcigzenia przenos-
nika gdyz w tym wypadku moze nastg-
pi¢ przecinanie rolek i uszkodzenie prze-
noénika. B

E. OBERTYNSKI



Ksigzki,

F. Szczutkowski: Rozrachunek
gospodarczy statku. W-wa 1953 Wy-
dawnictwo Komunikacyjne str. 71.

Zagadnienie rozrachunku gospodarcze
go statku jest w chwili obecnej jednym
z najbardziej aktualnych probleméw w
PMH. Dlatego tez ksigzka F. Szczutkow-
akiego ukazuje sie. bardzo ha czasie
i budzi zywe zainteresowanie. Temat ten
oprécz szeregu dyskusyjnych wypowie-
dzi na tamach ,Techniki i Gospodarki
Morskiej* i opracowania MIT, wykona-
nego przez J. Orzechowskiego nie miat
dotychczas zadnego ksigzkowego opraco-
wania w polskim jezyku.

Autor postawit sobie za zadanie za-
poznaé¢ pracownikéw administracji i ma-
rynarzy PMH 2z zadaniami rozrachunku
gospodarczego na statku, oraz pokazad
osiggniecia floty radzieckiej na tym od-
cinku. Zadanie to ksigzka wypetnia dob-
rze. Naswietla ona role zatogi statku w
dazeniu do zwiekszenia optacalnosci
transportu morskiego, ktére autor stusz-
nei widzi przede wszystkim na dro-
dze walki o obnizke kostéw. F. Szczut-
kowski zebrat do$¢ kompletnie pozycje
wydatké6w na wysokos$¢ ktérych, zatoga
moze wywiera¢ wptyw, lecz poszczegdl-
ne odcinki pracy wymagaja bardziej
wnikliwej analizy (jak np. zasygnalizo-
wana tylko przez autora koniecznos$é
kalkulowania na statku szybko$ci eks-
ploatacyjnej w oparciu o przewidywany
czas wejécia do portu docelowego, etc.)

Ksigzka podaje gtéwne zasady kon-
kretnych systeméw rozrachunku stoso-
wanych na statkach radzieckich i zapoz-
naje czytelnika z rezultatami przyjecia
we flocie ZSRR miernika pienigdza dla
kontroli wykonywania planéw i szacowa-
nia wysitkéw zatogi. Powinna ona tra-
fi¢ do rak wszystkich pracownikéw PMH,
aby ugruntowaé¢ Swiadomos$¢é potrzeby
wprowadzenia rozrachunku gospodarcze-
go na statki oraz rozszerzyé wiadomosci
z zakresu tej metody walki o obnizke
kosztow wtasnych przedsiebiorstwa ar-
matorskiego. Przystepnie skalkulowana
cena ksigzki (zt 4,20 za egzemplarz) sprzy-
ja jej rozpowszechnieniu.

Ws$r6d aktywu gospodarczego PMH
panuje przekonanie, ze zagadnienie wpro-
wadzenia rozrachunku na statki dojrzato
do realizacji, jednak poglady na.,sam
sposdb wprowadzenia i zakres rozrachun-
ku sa rézne. Zaznajomieni z sytuacja
na tym odcinku pracownicy PMH, ktérzy
biorac ksigzke F. Szczutkowskiego do re-
ki spodziewajag sie, ze znajdg w niej
petne rozwigzanie zagadnienia — korcza
lekture z pewnym rozczarowaniem. Autor
poswieca bowiem tylko 12 stron w swej
ksiazce metodzie wprowadzenia rozra-
chunku na statki PMH podajac projekt
praktycznego rozwigzania tego problemu
na obecnym etapie.

Projekt, potraktowany powierzchow-
nie i bedacy jeszcze jednym subiektyw-
nym gtosem w dyskusji toczgcej sie na
ten temat, nie rosci sobie pretensji do
zbiorowego i wyczerpujacego podsumowa
nia dotychczasowych wypowiedzi —- co
stwierdza przedmowa ksigzki (,,0d Wy-
dawnictwa“ — str. 4). Poniewaz jednak
w tym projekcie okreslit autor swdj
punkt widzenia odno$nie pogtebienia roz-
rachunku na statkach PMH, nalezatoby
te my$l blizej rozparzeé, tymbardziej, ze
nasuwa ona powazne zastrzezenia.

W pierwszej czesci ksigzki omawiane
sag te elementy kosztéw na ktérych
ksztattowanie sie najwyrazniej widacd
wpltyw zatogi, a wiec: czas trwania rej-
su. paliwo, smary, remonty, materiaty
sztauerskie, ptace zatlogi, claimy etc.
Stuszna jest opinia autora, ze rozrachu-
nek gospodarczy nalezy wprowadzaé¢ na
statki stopniowo, etapami. Lecz wydaje
sie réwniez stusznym, zeby w pierwszej
kolejnoéci wprowadza¢ na statki PMH
rozliczenie takich kosztéw, na ktére za-
toga ma wptyw bezposredni. Tymczasem
F. Szczutkowski wbrew swoim rozwaza-
niom z | czes$ci ksigzki (Rozdz. 1)
projektuje wprowadzenie rozrachunku

ktore pomagajg nam w pracy

gospodarczego na statki w oparciu o
forme ,eksploatacyjnego sprawozdania
z podrézy“, ktére bedac kalkulacja ren-
towosci rejsu podaje operatywnie koszty
podrézy gtéwnie z punktu widzenia ich
zmiennos$ci wskutek takich czy innych
warunkéw umowy o przew6z — reszte
za$ kosztéw statych rozlicza narzutem
dziennym wyprowadzonym z rocznego
planu finansowego. Przyjecie takiego za-
kresu rozrachunku bytoby pod pewnymi
wzgledami krokiem wstecz nawet w sto-
sunku do obowigzujacego obecnie w
PMH ,Raportu Wynikéw*“, gdyz nie-
ktére pozycje rozliczane dotychczas na
statku w jednostkach naturalnych jak
smary, woda i nadgodziny zatogi — we-<
dtug projektu autora nie bytyby rozli-
czane szczegbétowo na podréz (wchodzag
one w sktad grupy kosztéw utrzymania
statku, ktére F. Szczutkowski sugeruje
rozlicza¢ tacznym narzutem dziennym).
Takie podejscie do wyboru rozliczanych
kosztow wydaje sie mechaniczne i bted-
ne. Na stronie 68 czytamy wprawdzie, ze

narzut stanowigcy dzienny koszt
utrzymania statku w eksploatacji, obli-
czony wedtug planu rocznego — moze
byé operatywnie korygowany“ — nie po-

daje jednak autor metody przeprowadza-
nia takiej korekty.

Jednym z zasadniczych warunkéw
osiggniecia zamierzonych rezultatéw na
drodze rozrachunku gospodarczego jest
realnos¢ i doskonatoéé planu finan-
sowo-przewozowego doprowadzanego do
zatogi w formie norm na poszczeg6lng
podréz. Sprawa metody opracowywania
finansowych zadan planowych na rejs
nie zostata jednak gtebiej przemys$lana
i opracowana przez autora. Koszty ta-
dunkowe i ruchu, ktéore F. Szczutkowski
zaleca rozlicza¢ na statku, powinny by¢
planowane operatywnie a ich wskazniki
roczne (NPG) musza by¢ korygowane z
uwagi na duze odchylenie poszczegdlnych
rejséw w zegludze morskiej od Srednich
norm planu rocznego.

Podstawe kalkulacji tych kosztow
stanowi¢ moga obowigzugce taryfy i staw
ki. Nalezatoby jednak zastanowi¢ sie jak
ustali¢ stosunek tych norm operatywnych
do planowych limitoéw rocznych. Réwno-
cze$nie szereg kosztéw, ktére winny by¢
objete rozrachunkiem na statku, moze
by¢é normowanych na dang podréz tylko
w oparciu o cyfry planu rocznego. Za-
gadnienia tego F. Szczutkowski nie oma-
wia — gdyz, jak to wyzej wspomniano,
— jego projekt rozrachunku obejmuje
jedynie koszty tadunkowe i ruchu stat-
ku, ktére planuje sie w oparciu o aktu-
alne cenniki i taryfy. Nie omdwione sa
rowniez metody przeprowadzenia korek-
ty operatywnych norm planu na podréz
w wypadku zmiany warunkéw podrézy
w czasie jej trwania. Korekta taka jest
konieczna dla wtasciwego wujecia wyni-
kéw rozliczonej podrézy. Autor poprze-
staje na stwierdzeniu,ze pracownicy eks-
ploatacji w przedsigbiorstwach zeglugo-
wych potrafia opracowywaé¢ proponowa-
nag przez niego operatywng forme finan-
sowego planu podrézy, i ze posiadajg oni
do'tego celu odpowiednie materiaty po-
mocnicze. Wydaje sie, ze wynikiem tego
stwierdzenia byt caly proponowany przez
autora projekt rozrachunku, — projekt
najtatwiejszy od strony planu na rejs ale
o zbyt ograniczonym zakresie i niekonse-
kwentny w stosunku do mozliwos$ci zatég
statkowych w ich walce o obnizke ko-
sztow.

Réwnie istotnym warunkiem od ktére-
go w znacznej mierze zalezg wyniki roz-
rachunku na statkach jest wtasciwe po-
wigzanie systemu premiowania zatogi z
wynikami podrézy w zakresie walki o
obnizke kosztéw rejsu. Zadanie t6 na stat
kach radzieckich petni tzw. ,fundusz ka-
pitanski“, ktéorego wysoko$¢ zalezy od
wynikéw rozliczanej podrézy i z ktérego
wyptacane sg odpowiednie do tych wy-
nikéw premie zatogi. Odno$nie funduszu
kapitanskiego i jego funkcjonowania, au-
tor ograniczyt sie jedynie do stwierdze-

nia, ze powinien on istnie¢ na statku.
Przyznaé¢ trzeba, ze jest to zbyt lako-
niczna wypowiedz jak na projekt uje-
cia rozrachunku gospodarczego statkéw
PMH.

Proponowany przez autora system roz-
rachunku przewiduje wyprowadzanie wy-
nikéw finansowych poszczegdlnej podré-
zy nie tylko przez poréwnywanie planu
i wykonanie poszczegélnych wydatkow,
ale réwniez przez zestawienie kosztow
rejsu z jego wptywami frachtowymi.
W plywy za przewozy morskie rozpatry-
wane na bazie stawek $wiatowych sa
uzaleznione od og6lnych dyrektyw gos-
podarki narodowej, od polityki handlu
zagranicznego etc. czyli od elementéw,
na .ktére zaloga statku nie posiada bez-
posredniego wptywu. Wptywy frachtowe
wg. taryfy PMH analizowane z punktu
widzenia poszczegdlnego rejsu nie daja
wtadciwego obrazu i nie mogg by¢ wskaz-
nikiem wedtug ktérego ocenia sie koszty
rejsu, gdyz stawki taryfowe zapewniajg
PMIlI pokrycie planowych kosztéw wtlas-
nych w skali rocznej i nie sg operatyw-
nie korygowane. To tez jes$li wezmie sie
pod uwage, ze autor wylgczyt w swoim
projekcie z rozrachunku gospodarczego
takie pozycje na ktéore wpltyw zatogi jest
bezsporny, to tym bardziej przekonywu-
jace nasuwa sie zdanie, ze rozliczanie
frachtéw, na ktére zaloga ma stosunkowo
niewielki wptyw, jest-przedwczesne i nie-
celowe. Te same uwagi odnies¢ mozna do
kosztéw prowizji maklerskich, ktére zwiag
zane w wiekszoéci z suma frachtu nie po-
winny by¢ rozliczane przez zatogi w pier-
wszym etapie wprowadzenia rozrachunku
na statki PMH.

W szczuptych ramach recenzji tru-
dno omowi¢ catoksztatt refleksji jakie na-
suwaja sieg przy czytaniu L,Rozrachun-
ku Gospodarczego Statku“.

Ksigzka F. Szczutkowskiego jest, jak
to juz powiedziano na wstepie, pionier-
ska pozycjag wydawniczg w tej dziedzi-
nie. W naszej gospodarce morskiej roz-
wijajgcej sie szybko i wszechstronnie,
trudno zada¢ gotowych i odrazu dosko-
natych recept metodologicznych.

Dlatego tez, mino zastrzezen jakie
budzi projekt autora, ksigzka ta wypetnia
luke w fachowej literaturze morskiej i
spetnia powazne zadanie szkoleniowe.

Zagadnienie rozrachunku gospodar-
czego na statkach PMH. czeka jednak
nadal na gruntowne i petne opracowanie
ksigzkowe.

M. KONARSKA

Naktadem P.P. ,Wydawni-
ctwa Komunikacyjne* ukazag
sie w najblizszym czasie na-
stepujace ksigzki:

J. Giertowski — Podstawy
nawigacji terrestrycznej, ok.
600 str.

S. Wyszkowski — Elektro-

technika okretowa, ok. 400 str.

W. Milewski i F. Szczutko-
wski — Zasady organizaciji re-
montéw statké6w morskich, ok.
124 str.

Z. Rudowski — Przetadunek
wegla i koksu w polskich por-
tach morskich, ok. 124 str.



w godz. 9—12. — Cena numeru pojedyrczego 10—zt
rece listonosza lub w najblizszym urzedzie pocztowym przed 15-ym dniem miesigca poprzedzajacego kwartat,
optaca sie prenumerate. Wszelkie reklamacje w zwigzku
za prenumerate. W wypadku, gdy te reklamacje nie odnosza skutku, nalezy reklamowa¢ pod adresem: ,Wyd.

Wszelkie prawa zastrzezone.

Cena zt 10,

Uwaga prenumeratorzy!

Celem uprzystepnienia szerszemu ogo6towi
zainteresowanych pracownikéw morza i stoczni
stalej prenumeraty naszego miesiecznika, wta-
dze zwierzchnie wyrazity zgode na

obnizenie prenumeraty ,Techniki i Gospo-
darki Morskiej“, poczawszy od 1. X. 1953.

Zamiast dotychczasowych zt 30—,

prenumerata kwartalna ,,TIiGM* wynosi¢ be-
dzie zt 18—. Optaty w tej wysokosci za IV
kwartat br. przyjmujg wszyscy listonosze; moz-
na je takze wptaca¢ w urzedzie pocztowym, ob-
wodu doreczen miejsca zamieszkania.

Dla zapewnienia regularnej i terminowej
dostawy pisma w IV kwartale, prosimy wpta-
ca¢ prenumerate do dnia 10 wrzes$nia br.

Prenumeratorzy, ktérzy optacili prenumerate
»,TIGM*“ w dotychczasowej wysokosci zt 30,—
za IV kwartat br., otrzymajg w styczniu i lu-
tym 1954 r. w ramach dokonanej nadptaty za
pow. kwartat pismo nasze bezptatnie.

Wszyscy nowi prenumeratorzy Techniki
i Gospodarki Morskiej za okazaniem dowodu
uiszczenia prenumeraty za IV kwartat 53 i |
kwartat 1954 r. moga naby¢é w Administracji
Wydawnictw Komunikacyjnych, Oddziat Mor-
ski, Gdansk—Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego
nr 13 poszczeg6lne numery ,,TIiGM*“ z 1951 —
1952 po cenie znizonej zt 5, za kazdy poje-
dynczy numer. Cena kompletu ,,Techniki i Gos-
Morskiej“, skladajgcego sie 6 numerow z 1951
i 12 numeréw 1952 wynosi zt 90,—. Réwnowar-
tos¢ za zamawiane numery nalezy wptacaé na
konto PKO Gdynia nr 11-110-55400.

Studenci i pracownicy zaktadoéw i instytucji
naukowych po nadestaniu zamoéwien poswiadczo-
nych przez Zrzeszenia Studentéw Polskich,
wzglednie przez zaktady pracy, uprawnieni sa
do nabywania rocznikéw ,Techniki Morza
i Wybrzeza*“ i ,,Techniki i Gospodarki Morskiej*
po specjalnie znizonych cenach.

a) ,Technika Morza i Wybrzeza*
z 1949 r. — nry 1/2, 3/4, 5/6 po zt 5—
z 1950 r. — nry 1/2, 3, 4, 5, 6/7, 8/9, 10, 11,
12 po zt 5—
z 1951 r. — nry 1, 2, 3, 4, 5, 6 po zt 5—.

b) ,Technika i Gospodarka Morska“
z 1951 r. — nry 1/2, 3, 4, 5, 6 po zt 3,33, czyli
zt 20— za potrocznik
z 1952 r. — nry 1—12 po zt 3,35, czyli zt 40,—
za rocznik.

~Technika i Gospodarka Morska* interesuje
naszych naukowcoéw, pracujacych przy odpowied-
nich wydziatach wyzszych uczelni technicznych
i ekonomicznych, stanowi niezbedng pomoc dla
mtodziezy studiujacej oraz praktykéw w zakre-
sie eksploatacji technicznej i ekonomicznej floty
i portéw, budownictwa okretowego, budownic-
twa morskiego i portowego. Miesiecznik jest
pismem niezbednym dla wszystkich, ktérzy
przez swojg prace zawodowag wywierajg wptyw
na rozwdj naszej gospodarki morskiej, jak row-
ii z dla tych, ktérzy — opuszczajgc wyzsze u-
czelnie — z kazdym rokiem beda pomnazali
kierownicze kadry polskich pracownikéw morza.
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