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Komitet Centralny Komunistycznej Partii Zwigzku Radzieckiego,
Rada Ministrow Zwiazka Socjalistycznych Republik Radzieckich.
Prezydium Rady Najwyzszej ZSRR.
Do wszystkich Czlonkéw Partii, do wszystkich ludzi pracy Zwiazku
Radzieckiego.
DRODZY TOWARZYSZE I PRZYJACIELR!
-Komitet Centralny Komunis- dzieckich i Prezydium Rfidy
tycznej Partii Zwigzku Radziec- Najwyzsze; ZSRR 2z uczuciem

kiego, Rada Minmistrow Zwinzku glebokicgo bélu powiadamiaja
Socjalistycznyveh Republik Ra- Partie i wszystkich ludzi pracy
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Zwiazku Radzieckiego, ze 5 mar-
ca, o godzinie dziewigtej minut
piecdziesigt wieczorem, po ciez-

kiei chorobie zakonczyl zycie:

Przewocniczacy Radv Mini-
strow Zwiazku Socj:listycznych
Republik Radzieckich i Sekre-
tarz Komitetu Centralnego Ko-
munistyecznej Partii  Zwigzku
Radzieckiego, Jozef Wissariono-
wicz Stalin.

Przestalo bi¢ serce wspo6tbo-
jownika i genialnego kontynua-
tora dziela Lenina, madrego
Wodza i Nauczyciela Partii Ko-
munistveznei i narodu radziec-
kiego—Jb6zefa Wissarionowicza
Stalina.

Imie Stalina jest bezgranicz-
nie drogie naszej Partii, naro-
dowi radzieckiemu. masom pra-
cujscym na calym $wiecie.
Wraz z Leninem Towarzysz
Stalin stworzyl potezng Partie
Komunistéw. wychowat ja i za-
hartowal; wraz z Leninem To-
warzysz Stalin by} zrédltem na-
tchnienia i wodzem Wielkiej
Socjalistycznej Rewolucji Paz-
dziernikowej. zalozycielem pier-
wszego na Swiecie panstwa so-
cjalistycznego. , Kontynuuijac
niedmiertelne dzietlo Lenina. To-
warzysz Stalin poprowadzil na-
rod radziecki do historveznego
w skali $wiatowej zwyciestwa
socializmu w naszym kraju. To-
warzysz Stalin ~ poprowadzil
nasz kraj do zwvciestwa nad
faszvzmem w drugiej wojnie
$wiatowei. co w sposob zasad-
niczy zmienilo calg sytuacie
miedzynarodowa. Towarzvsz
Stalin uzbroit Partie i caly na-
ré6d w wielki i jasny prooram
budowy komunizmu w ZSRR.

Smieré Towarzysza Stalina,
ktérv oddat cate swe zvycie ofiar
nej stuzbie dla wielkiej spra-
wy komunizmu. jest najciezsza
stratg dla Partii. dla mas pra-

culgeveh  Kraju Rad i calego -

Swiata.

Wieéé o zgonie Towarzysza
Stalina wzbudzi gleboki bdl
w sercach robotnikéw. kolchoz-
nikéw. inteligencii i wszystkich
ludzi pracy naszej Ojczyzny,
w sercach zolnierzy naszej mez-

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

W tych dniach pelnych bélu
wszystkie bratnie narody nasze-
go kraju jeszcze bardziej zespa-
lajg sie w wielkiej zwartej ro-
dzinie pod wyprébowanvm kie-

- rownictwem Partii Komuni-

stycznej stworzonej i wychowa-
nei orzez [.enina i Stalina.

Naréd radziecki zywi bezgra-
niczne zaufanie i przepojony
jest goraca mitoscia do swej
ukochanej Partii Komunistycz-
nej, bo wie, ze stuzenie intere-
som narodu jest najwyzszym
prawem calej dzialalno$ci Par-
tii.

Robotnicy, kolchoznicy. inte-
ligencja radziecka. wszyscy lu-
dzie pracy naszego kraju nie-
ugiecie realizujg polityke opra
cowang przez naszg Partie;
odpowiadajgcg zywotnym inte-
resom mas pracujacych, zmie-
rzajgcg do dalszego wzrostu
potegi naszej socialistycznej
Ojczyzny. Stusznoéé tej polityki
Partii Komunistycznej potwier-
dzona zostala przez dziesieciole-
cia walki, doprowadzila ona ma-
sy pracujace Kraju Rad do histo
rycznvch zwyciestw socjalizmu.
Natchnione ta politykg narody
Zwiazku ‘Radzieckiego pod kie-
rownictwem Partii niezachwia-~
nie kroczg naprzéd ku nowym
sukcesom budownictwa komu-
nistveznego w naszvm kraiju.

Masy pracujace naszego kra-
ju wiedza, ze dalsza poprawa
dobrobytu materialnego wszy-
stkich warstw ludnosci — ro-
botnikéw, kolchoznikow, inte-
ligencji. maksvmalne zaspaka-
janie stale resngcych potrzeb
materialnych i kulturalnvch
calego spoteczenstwa zawsze
byto i jest przedmiotem szcze-
gblnej troski Partii Komuni-
stycznej i Rzgdu Radzieckiego.

Nar6éd radziecki wie. ze
wzrasta i krzepnie ' zdolnosé
obronna i potega panstwa ra-
dzieckiego, ze Partia ze wszech
miar umacnia Armie Radziec-
kg, Marynarke Wojenng i or-




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

Polityka zagraniczna Partii
Komunistycznej i Rzadu Zwigz-
ku Radzieckiego byla i jest nie-
wzruszong politvkg utrzymania
i utrwalenia pokoju, politvks
walki przeciwko przygotowy-
waniu 1 rozpetywaniu nowei
wolny, politvkg wspobipracy
miedzynarodowej i rozwoju
stosunkow handlowych ze
wszystkimi krajami.

Narody Zwigzku Radzieckie-
go. wierne sztandarowi prole-
tariackiego internacjonalizmu,
umacniajg i rozwijajg brater-
skg przyjazi z wielkim naro-
dem chinskim, z masami pracu-
jacymi wszystkich krajow de-
mokraciji ludowej, wiezy przy-
jazni z masami pracujacymi
krajéw kapitalistyeznych i ko-
lonialnych, walczacymi o spra-
we pokoju, demokracji 1 socja-
lizmu. ’

DRODZY TOWARZYSZE
I PRZYJACIELE!

Wielkg silg przewodnig i kie-
rowniczg narodu radzieckiego
w walce o zbudowanie 'komu-
nizmu jest nasza Partia Komu-
nistyczna. Zelazna jedno$¢ i
niewzruszona zwartosS¢ szere-
gow Partii — te gtéwny waru-
nek jej sily i rotegi. Zadaniem
naszym jest strzec jednoSci
Partii jak zrenicy oka, wvcho-
wywaé komunistow na aktyw-
nych bojownikow politveznych
o wecielenie w zvecie politvki i
uchwatl Partii. Wzmacniaé iesz-
cze bardziej wiez Partii z

Komitet Centralny
Komunistycznej Partii
Zwiagzku Radzieckiego

wszystkimi ludZzmi pracy, z ro-
botnikami, koichoznikami, in-
teligencja, albowiem w tej nie-
rozerwalnej wiezi -z narodem
tkwi sila i niezwyciezono$é na-
szej Partii.

Partia widzi jedno ze swych
najwazniejszycn zadan w tym,

aby wychowywaé komunistéw

i wszystkich ludzi pracy w du-
chu wysokiej czujnosci poli-
tycznej, w duchu nieorzejedna-
nia i niezlomnosei w walce z
wrogami wewnetrznymi i zew-
netrznymi.

Komitet Centralny Komuni-
stycznej Partii  Zwigzku Ra-
dzieckiego, Rada Ministréw
Zwiagzku Socjalistyeznych Re-
publik - Radzieckich i Prezy-
dium Rady Najwyzszej ZSRR,
zwracajac sie w tych bolesnych
dniach do Partii i narodu. wy-
razaja nieztomne przekonanie,
ze Partia i wszysecy ludzie pra-
cy naszej Ojczyzny zespolg sie
jeszcze bardziej wokol Komite-
tu Centralnego i Rzadu Ra-
dzieckiego, zmaobilizuig wszyst-
kie swe sily i energie tworczy
do realizacji wielkiego dziela
budowy komimizmu w naszym
kraju.

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

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

Rada Ministrow

Zwigzku Socjalistycznych

Republik Radzieckich

Prezydium Rady NajwyZszej
Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich

Dnia 5 marca 1953 roku.
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Do robotnikow, chlopow, i 1ntehgenc;[| pracujacej!
Do kobiet polskich 1 mlodziezy!

Do zolnierzy polskich!
Do narodu polskiego!

TOWARZYSZE 1 OBYWATELE!

Cala postepowa lgdzkoéé z najwyzszym bélem przyje-
la tragiczna wie$§¢ o zgonie najwiekszego czlowieka na-
szych czas6w — Jbzefa Stalina.

Wraz z narodami Zwiazku Radzie’ckiego szczegollnie
gleboko i bolesnie przezywa ten wielki cios naréd polski,

ktéry Towarzyszowi Joézefowi Stalinowi zawdzigcza swe .

wyzwolenie z ponurej hitlerowskiej niewoli, swe odrodze-
" nie, odzyskanie prastarych ziem polsklch utrwaleme swej
niepodlegloSci.

Masy pracujace Polski wiedza, ze ich historyczne prze-
obrazenia spoleczne, wyzwolenie z jarzma obszarnikéw
i kapitalistow, zdobycie wladzy przez lud pracujacy i u-
mocnienie panstwa ludowego, olbrzymie osiggniecia w bu-
dowie nowego zycia — wigza sie nierozerwalnie z brater-
ska pomocg narodéw radzieckich, z serdeczng trosks i oj-
cowska opiekg Wodza i genialnego Nauczyciela mas pra-
cujagcych Swiata, wielkiego Przyjaciela naszego narodu --
Jozefa Stalina.

W tej c1ezk1e] chwili z nagwxeksza moca odczuwamy
serdeczng i nierozerwalng wiez narodu .polskiego z erl—
kim krajem radzieckim.

W tej ciezkiej chwili glebiej niz kiedykolwiek odczn-
wamy niezwycigzong sile i zwarto$é catego Swiatowego
obozu pokoju,  ktérego natchnieniem byl, jest i bedzie
J6zef Stalin.

Mocniejsza niz kiedykolwiek jest.nasza spdjnia ideowa
i braterstwo w walce o pokéj, wolno§é narodéw i socja-
lizm, ktore] wzér daje nam wielka bohaterska Partia
Lemna i Stalina.

Komitet Centralny Polskiej Zjednoczonej Partii Ro-
botniczej, Rada Ministré6w i Rada Panstwa Polskiej Rze-

‘czypospolitej Ludowej wzywaja masy pracujgce i caty na-

r6d polski do zlozenia holdu mesmlertelnemu Wodzowi
ludu pracujacego calego §wiata. :

Wpcielajac w zycie Jego nauki, wzmacniajmy nieustan-
nie zwartos€, site i jednos¢ naszego narodu w walce o > po-
kOJ i soc;allzm'

Codzienng tworcza i ofiarng pracg rozwijajmy nasza
planowg gospodarke narodowa — podstawe wzrostu do-
brobytu i kultury catego ludu pracujacego! )

Otaczajmy troskg I milosciag Wojsko Polskie — wierna
straz naszych granic i wolnosci naszej Ojczyzny!

Wzmacniajmy nieustannie czujno$¢ wobec wszeikich
nikczemnych zakus6w imperialistycznych podzegaczy wo-
jennych — wrogéw Polski!

Pomnazajmy sily naszego panstwa ludowego — ostoi
naszej niepodlegio$ci, a zarazem waznego i nieztomnego
ogniwa .;Wlatowego obozu pok0]u ktorego sztandarem jest
Stalin!

Z imieniem Stalina, uzbrojeni w Jezo nauke, ‘ia-
miac opbér wrogéw i zacie$niajac wiez braterstwa
z narodami ZSRR kroczymy zwyciesko naprzéd pod
przewodem klasy r9botnlczej i jej Partii do ugrunto-

waniz  naszej niepodleglosci, pokoju i socjalizmu!’

Komitet Centralny
Poiskiej Zjednoczonej .Psrtii Robotnicze]
Rada Ministrow
Polskiej Rzeczypospolitej_ Ludowej
Rada Pafisiwa
Polskiej P.zeczypospplltej Lud@owej

Do Komitetu Centralnego Komunistycznej Partii"zwia'zku Radzieckiego
Do Rady Ministrow Zwiazku Socjalistycznych Republik Radzieckich

Do Prezydium Rady Najwysze|j ZSRR

Drodzy Towarzysze i Przyjaciele’

Y.3czymy sie z Wami w bolu i zalobie z powodu zgonu
ukochanego naszego Wodza i Nauczyciela, natchnionego
kontynuatora nieémiertelnej' nauki. Marksa, Engelsa
i Lenina, genialnego budowniczego komunizmu, nieziom-
nego Chorazego swiatowego obozu. pokoju, wielkiego
Przyjaciela narodu polskiego, ktoremu masy pracujace
Polski zawdzieczaja swe wyzwolenie z jarzma niewoli
narodowej i spolecznej.

Niesmiertelne zycie i dzielo Towarzysza Stalina begdzie
dla narodu polskiego natchnieniem i gwiazdg przewodriag
w codziennej pracy i walce o zbudowanie nowego. socja-
'h'stycznego ustroju, bedzie ‘sztandarem w walce o zwy-
ciestwo idei pokoju, postepu i wolno$ci wszystkich pra-
cujgeych na calym $wiecie.

Skupieni w zwartych i czujnych szeregach pod 'éz‘ta]r_“li! )

darem najwiekszego bojownika i geniusza wspé(czesnéj
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epoki — .Jozefa Stalina Slubujemy dochowaé wiernosa
Jego naukom, strzec niezlomnie zasad internacjonalizmu
i solidarno$ci wszystkich ludzi pracy, staé na strazy praw
i zdobyczy ludu, ktérych niezlomng i niezawodng rekcj-
mia jest wieczysta przyjazn i braterstwo ze Zw14zk1ur
Radzieckim.

Zapewniamy Was, Towarzysze i Przyjaciele, Ze naroc
polski nie bedzie szczedzit sil, aby zwigkszac¢ i wzbogacac
swadj ‘tworczy wkiad do wspolnej walki o realizacie
wiecznie iywych'idei, nauk i wskazan Wielkiego Stalina

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

BOLESEAW BIERUT
ALEKSANDER ZAWADZKI

Warszawa, 6 marca 1953 r.



Zadania PMH w zakresie postepu technicznego

RODUKOWAC szybciej, taniej i lepiej jest celem

postepu technicznego, od ktérego w gltéwnej mie-

rze zalezy tempo rozwoju sit wytworczych, dobro-
bytu narodu i1 potegi panstwa ludowego. Postep tech-
niczny polega przede wszystkim na usprawnieniu pro-
ces6w produkcyjnych, ktére prowadzi do zmniejszenia
wysitku ludzkiego, do udoskonalenia narzedzi i metod
produkcji, na wprowadzenie nowych urzadzen i zasto-
sowanie nowych proceséw produkcji oraz lepszych za-
sad organizacji pracy. Wyrazem postepu technicznego
jest wiec dazenie — przy zmniejszeniu wysitku czlowie-
ka — zwiekszenia produkcji, polepszenia jako$ci i obni-
zenia kosztow.

Rozwdéj i systematyczne popieranie postepu technicz-
nego jest jednym z czolowych zadan gospodarki socja-
listycznej. Wspanialy rozwdj techniki Zwiazku Radziec-
kiego jest® wynikiem stalej opieki rzadu i partii nad
rozwojem przemystu, popierania ruchu racjonalizator-
skiego i wynalazczosci oraz stworzenia jak najkorzy-
stniejszych warunkéw pracy dla naukowcéw i techni-
k6w, opracujgcych nowe procesy technologiczne i two-
rzacych nowe doskonalsze maszyny i urzadzenia pro-
dukcyjne.

W Polsce Ludowej S$ci§le powigzanie postepu tech-
nicznego z produkcjg pozwolilo na pokonanie trudnosci
zwigzanych z odbudowa zniszczen wojennych, na zwy-
cieskie wykonanie zadan 3-letniego Planu Odbudowy
i systematyczne przedterminowe wykonanie zaszczytnych
zadan rocznych Planu 6-letniego. Wielokrotnie juz Rzad
nasz i Komitet Centralny PZPR w wypowiedziach Bo-
lestawa Bieruta podkreélit olbrzymia role postepu tech-
nicznego dla gospodarki socjalistycznej. Osiggniecia pol-
skiej klasy robotniczej w dziedzinie budownictwa, prze-
mystu metalowego i innych dziedzin, $wiadcza dobitnie
o dynamice ruchu racjonalizatorskiego i jego dalszych
mozliwosciach rozwoju w Kkierunku wyzwolenia znacz-
nych rezerw produkcyjnych. Rozwcj postepu techniczne-
go ujety zostal planowaniem i stanowi w ramach pla-
néw gospodarczych prawe, ktére obowiazuje w calym
przemysle.

Zgodnie z tymi wskazaniami Polska Marynarka Han-
dlowa wlaczyla sie do realizacji zaplanowanych zadan
i tym samym do panstwowego planu rozwoju techniki
i realizacji postepu technicznego. Dotychczas w eksplo-
atacji statkbw PMH zagadnieniu postepu technicznego
nie poswiecono tyle uwagi, ile nalezalo poSwieci¢
i, pomimo istotnego rozwoju techniki, uie byto ono w rze-
czywistoSci ani kierowane, ani postawione na odpowied-
nim poziomie. Jak powiedzialem, postep techniczny moze
byé realizowany dwiema drogami: jedna droga to wy-
nalazki oryginalne, ktore daja technice od razu duzy,
widoczny wzrost rozwojowy, druga zas — to doskonale-
nie i usprawnianie istniejgcych metod i narzedzi pro-
dukcji oraz eksploatacji. Ta ostatnia droga moze da¢,
chociaz w spos6b malv widoczny, bardzo- dobre. wyniki
dzieki masowo$ci wprowadzania w Zycie czesto
drobnych, usprawnien. W przeciwienstwie do poprzed-
niej, nie okre§lonej w czasie, ta droga jest zupelnie
pewna. Obie te drogi wykorzystuje sie bardzo szeroko
w Zwiazku Radzieckim, gdzie postep techniczny przy-
brat niespotykane w dziejach rozmiary i gdzie — jak
wykazal dobitnie tow. Malenkow w referacie wygloszo-
nym na XIX Zjezdzie KPZR — ciagly postep tech-
niczny stuzy do podniesienia dobrobytu calegonarodu
i zmniejsza wysilek czlowieka.

W planie na rok 1953 przewiduje si¢ utworzenie
we wszystkich przedsiebiorstwach PMH komérek postepd
technicznego, ktére beda mialy za zadanie kierow;
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wykonaniem planu rozwoju techniki oraz opracowywa-
nie d’alszych planéw na podstawie przeprowadzonych
§tudiow i wstepnych opracowan wszelkich obecnie istnie~
Jacych i powstajgcych w przyszlosci zagadnien technicz-
nych. Przewiduje sig, ze komérki postepu technicznego
beda mialy bezposrednie oparcie o komérki normalizacji
przedmiotowej, normalizacji materialowej i wynalaz-
czoSci pracowniczej. Zagadnienie wynalazczo$ci pracow-
mcze’j‘ jest dostatecznie znane i nie mu potrzeby szerszego
9maw1ania go. Ruch racjonalizatorski, jako powszechny
i odpowiednio kierowany, stal sie podwaling postepu
technicznego. Natomiast normalizacja przedmiotowa i ma~
terialowa, wlaczona obecnie do nurmalnych zadan kaz-
dt_ago przedsiebiorstwa i kazdej instytucji, Jest zagadnie-
niem stosunkowo nowym i niezupéhmie opanowanym.
Normalizacja przedmiotowa jest tak Sci§le zwigzana
z rozwojem techniki, Ze obecnie nie mozna juz sobie wy-
obrazi¢ techniki bez normalizacji. Normalizacja przed-
miotowa jest bowiem uporzadkowaniem produkcji i jej
metod. Obejmuje ona unifikacje, typizacje i ustalenie
konstrukcyjne najlepszych i najwlasciwiej- pomys$lanych
przedmiotéw uzytku codziennego, narzdzi produkcji,
urzgdzenn i mechanizméw, oraz poprawienie jakosci pro-
dukcji i zmniejszenie jej kosztéw, zmniejszenie kosztow
transportu 1 magazynowania i zabezpieczenie zdrowia
i zycia ludzkiego. Normalizacja materialowa obejmuje
ustalenie norm zuzycia materiatéw, totez dla gospodarki
materialowej, w szczegdlnosci za§ w odniesieniu do zuzy-
cia paliw i smaréw, ma znaczenie zasadnicze.

Ze wzgledu na ustugowy charakter przedsigbiorstw
zeglugowych PMH, postep techniczny, jako zagadnienie
Scisle zwigzane z produkcjg przeniystowa, bedzie w ma-
lym stopniu wyrazaé sie¢ we wprowadzeniu i realizacji
nowych metod produkcji, najbardziej widocznych i od-
czuwalnych. Bedzie sie on natomiast wyrazal gléwnie
w usprawnieniu eksploatacji, zwiekszeniu zakresu jej
dzialania i zmniejszeniu kosztow. Dlatego tez generalne
zadanie PMH w zakresie postepu technicznego na naj-
blizsze lata dotyczy¢ bedzie usprawnienia eksploatacji.
Zadanie to mozna okre§lié ogélnie jako utrzymanie floty
w odpowiednim stanie technicznym, dla zapewnienia jej
pelnej gotowosci eksploatacyjnej. Z tym zadaniem 1laczy
si¢ zagadnienie ustalenia nowych wytycznych odno$nie
budowy i wyposazenia nowych jednostek plywajacych.
Dla umozliwienia wykonania tych zadan przewiduje sie
przeprowadzenie wielu prac badawczych oraz uzupelnie-
nie wyposazenia okretowego. Wszystkie te badania
i prace mozna podzieli¢é na trzy zasadnicze dziaty:

1. mechanizacja prac ciezkich i pracochlonnych,

2. wprowadzenie nowych proceso6w produkcyjnych

i eksploatacyjnych,

3. opracowywanie dokumentacji technicznej, typiza-
cja jednostek plywajacych i wnechanizméw okretowych,
normalizacja przedmiotowa i materialowa.

Mechanizacja prae ciezkich i pracochionnych

Dzial pierwszy, dotyczacy mechanizacji prac na okre-
tach, moze obejmowaé tylko niektére czynno$ci wyko-
nywane przez zalogi. Wiekszo$é bowiem prac maszyno-
wych i pokladowych polega na obstudze mechanizméw
okretowych,; gléwnych 1 pomocniczych, wykonywaniu
prac .pomocniczych i operowaniu przyrzadami nawigacyj-
nymi. Dzial ten c¢’.ejmuje nastepujace zagadnienia, wy-
magajace opracowania i wprowadzenia w zycie:

1. Rozpornice lukowe. Zwykle rozpornice lu-
kowe trzeba wyjmowaé z otworu lukowego, w celu udo-
stepnienia ladowni dla przeladunku towaréw i trzeba

a0 8mma pokladzie. Rozpornice te, w zalezno$ci od
Ww i lukéw, sg czesto bardzo ciezkie i usu~
jest potgczone 7z duzymi trudnosciami.
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Z drugiej strony, lezagc na pokltadzie, tamuja one ruch
zalogi i pracownikéw zajetych przeladunkiem oraz by-
wajg przyczyng wypadkow. Rozpornice te mozna prze-
robié, dodajac im rolki i prowadnice, dzieki ktérym prze-
suwa sig je do czolowych krawedzi luku i pozostawia na
miejscu. Taka przebudowa rozpornic ulatwia ich mani-
pulacje i skraca o polowe czas otwierania lukéw.

2. Czyszczenle kadlubéw okretéw oraz
kottéw okretowych. Do czyszczenia kadtubéw
okretéw ze rdzy stosuje sie dotychczas w wiekszosci wy-
padk6w melode¢ recznego obijania, mlotkowania i skro-
bania. Metoda ta jest ucigzliwa i pracochlonna, czesto
za§ powoduje niedokladne czyszczenie blach. Zamiast
recznego mozna stosowaé mechaniczny sposéb czyszcze-
nia blach za pomoca pneumatycznych lub elektrycznych
urzadzen miloteczkowych. Metoda ta pozwala na znacznie
szybsze i dokladniejsze wykonywanie czyszczenia oraz
nie powoduje uszkodzen blach, mozliwych przy czyszcze-
niu recznym. Tua sama metoda przy uzyciu podobnych
urzadzen powinna by¢é réwniez stosowana do czyszczenia
kotluéw okretowych z twardego kamienia kottowego.
Mechaniczne czyszczenie kotléw skraca czas czyszczenia
$rednio z ok. 500 godzin, potrzebnych przy czyszczeniu
recznym, do ok. 100 godzin. :

3. Malowanie natryskowe. Malowanie reczne,
powolne i ucigzliwe, w zastosowaniu do okretéw moze
byé w pewnej mierze zastagpione malowaniem natrysko-
wym za pomocs pistoletu i powietrza sprezonego. Metoda
ta, o ile jest stosowana w odpowiednich warunkach i ze
staranno$cia, pozwala na znacznie szybsze wykonywanie
malowanie, réwniejsze nakladanie warstw farby oraz za-
oszcm.edzenie farby. Poza tym pozwala ona na malowanie
wssalkich mato dostepnych miejsc na okrecie.

4. Urzgdzenia tadownicze. Szybki i latwy
przrtadunek ma wielkie znaczenie dla eksploatacji floty.
Nicktére jednostki starszego typu nie posiadaja odpo-
wiednich urzadzen ladowniczych, badZz tez urzadzenia te
nie. sg sg odpowiednio przystosowane do wymaganego
rodzaju pracy. Zadaniem pionéw technicznych, w mysl
zasad postepu technicznego, jest przeto usprawnienie
przeladunku drogg stosowania nowszych urzadzen, lub
tez jego 7mechanizowania.

5. Zmechanizowanie opalania kotléw
weglem. Najbardziej ucigzliwa pracg na okrecie jest
opalanie kotltéw weglem. Dotychczas stosuje sie reczne
zasilanie kotléw. Wymaga to wydostania wegla z zasobni
f recznego zarzucania do palenisk. Ciagle otwieranie
drzwi palenisk utrudnia regulacje spalania i wplywa na
straty cieplne. Od dawna juz czyniono préby mechaniza-
cji zasilar.a Iotléw weglem. Mozna. to zrealizowaé badz
to przez automatyczne zasilanie palenisk mechanicznych
weglem w postaci kostki lub orzecha, badz tez przez mie-
lenie wegla na pyl i 'spalanie go za pomocg specjalnych
palnikéw. C.ba te sposoby jednak czesto zawodza, totez
konieczne jest przeprowadzenie wielu badan i proéb,
w celu osiggniecia Jdobrych i pewnych wynikéw.

" .'Wprowadzenie nowych proceséw produkeyjnych
i eksploatacyjnych :

Drugi “zial prac, dotyczacy nowych proceséw produk-
cyjnyck i eksploatacyjnych, obejmuje. opracowanie
i wprowadzenie w zycie nastepujacych zagadnien.

1. Samoremonty. Utrzymanie okretu w stanie
pelnej gotowoSci do sluzby na morzu wymaga nie tylko
zaplanowanych % géry okresowych remontéw §$rednich
i kapitalnych, lecz réwniez remontéw  biezgcych, ktére
moga. i powinny byé wykonywane przez zaloge okretu
badZ na morzu, badZ tez w porcie, w czasie potrzebnym
na. przelaudunek. Zwigkszenie zakresu samoremontow
i mozliwo$é ich wykonania zalezg nie tylko od dobrych
checi zalogi lecz przede wszystkim od .odpowiedniego
wyposazenia jednostek w narzedzia i obrabiarki. Roz-
wigzanie zagadnienia samoremontéw bedzie wiec pole-
galo m. in. na vstaleniu zakresu remontéw biezacych
oraz niezbe.nych do tego narzedzi i obrabiarek. Przewi-
duje sie wyposazenie jednostek w komplety narzedzi
oraz w takie obrabiarki, jak tokarki, wiertarki, szlifierki,
a nawet frezarki elektryczne, oraz ‘w spawarki autoge-
niczne. . ‘. - S ! 2

2. Remonty za pomocg wymiany mecha-

ni7m 6 w. Remonty mechanizméw pomocniczych wyma- ;

gayg czesto dluzszego postoju okretéow w porcie. W celu
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skyécenia tego okresu mozina zastosowaé metode wy-
miany mechanizméw. Metoda ta polega na tym, ze me-
chanizm przeznaczony do remontu zastepuje sie takim
samym mechanizmem nowym lub uprzednio wyremon-
towanym. Dzieki temu okret nie potrzebuje czekaé na re-
mont danego mechanizmu, ktéry moze byé wykonany
w warsztacie w okresie pézniejszym. Metoda ta pozwala
na skrocenie’ postoju okretu, lecz mozna ja wprowadzié
zasedniczo tylko w odniesieniu do typowych jednostek
pl/weacych, posiadajacych te same mechanizmy lub
urzgdzenia do zamiany. :

3. Zastapienie paliwa statego paliwem
nt ynnym. Opalanie kotléw olejami, zamiast weglem,
posiada nastepujgce zalety:

a) Ilos¢ zalogi maszynuwej moze byé zmniejszona
o.ok. 209%.

b) Paliwo plynne posiada wartoié opalowa znacznie
wiekszg od warto$ci opatowej wegla i dzieki temu ciezar
paliwa plynnego, niezbednego do wykonania tej samej
pracy, jest o ok. 30%_mniejszy. Dzieki temu mozna zwigk-
szy¢ proporcjonalnie ladunek uzyteczny, badz tez zwiek-
szy¢ zasieg plywania.

c) Czas ladowania paliwa plynnego wynosi ok. 20%
czasu ladowania wegla, dzieki czemu 0g6lny post6j okretu
w porcie moze byé w pewnej mierze skrocony. :

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

Powyizsze zalety stosowania paliwa plynnego zamiast
wegla wyrazaja sie w duzym zmniejszeniu kosztéw
eksploatacji okretéw, totez wydawaloby sie, ze wszystkie
okrety parowe powinny stosowaé¢ opalanie olejowe. O ta-
kiej tendencji $wiadczy stale zmniejszanie sie liczby
okretéw opalanych weglom. W naszych warunkach jed-
nak, ze wzgledu na v,Yasny wegiel, opalanie olejem po-
winno byé stosowane tylko w odniesieniu do duzych jed-
nostek, odbywajacych diugie rejsy. Mniejsze jednostki,
odbywajgce rejsy krétkie, pr winny by¢ w dalszym ciggu
opalane weglem. Zmiana opalania weglem na opalanie
olejem jest do$é kosztowna, lecz optacalna i przewiduje
sig jej stopniowe realizowanie.

4. Przygotowanie wody kottowej. Dlugo-
trwato§é kotléw zalezy przede wszystkim od jakoSci
wody zasilajacej. Dlatego tez przygotowanie wody (tzw.
zmiekczanie wody) jest zagadnieniem bardzo waznym
i powinno byé rozwigzane na drodze badan praktycz-
nych. Na podstawie tych badan zostang ustalone metody
przygotowania- i kontroli jakoéci wody. Opracowanie tej
metody i wprowadzenie jej, jak'réwniez odpowiednich
metod badania przy uzyciu §rodk6éw krajowych, pozwoli
z jednej strony na zasadnicze i ogdlne zabezpieczenie
wszystkich eksploatowanycl kotléw, z drugiej strony —
‘na zaoszczedzenie dewiz, wydawanych na zakup §rodkéw
‘zagranicznych, na zmn.ejszenie pracochlonnosci recznego
lik mechanicznego czyszczema niektérych kotléw oraz
skidcenie ¢lL.resu remontdéw. Obecnie jednustki ptywajace
tzywajg w roézny sposéb réznych $Srodkéw zmiegkczajg-
cych, krajowych i zagraniczny ch, lecz ze wzgledu na brak
dokladnych badan i opracowan tr’«o w- niektérych przy-
padkach rezultaty przygotowania- wody kotlowej s3 za-
dowrlaigce. Efekty ekonomiczne rocznych oszczedno$ci
z %stulu zmniejszenia strat cieplnych, Zmniejszenia robe-
cizny czyszczenia kotléw i przedluzenia okresow czyszcze-
nia bedg znaczne i wydatki na bad:.iia sowicie si¢ oplaca:

5. Chemiczne czyszczenie kotlow. W celu
usunieciz Xamienia kotlowego 'stosuje sig ‘czyszczenie
reczne lub mechaniczne. Czyszczenie mechaniczne jest
Znacznie wygodniejszeé i mniej pracochlonne od recznego;
ale i ono nie pozwala na dokladne oczyszczenie wszyst-
kich czesci kotta. W przypadku kotléw wodnorurkowych
czyszczenie mechaniczne jest trudne, a czesto niemoziiwe,
i -wobec tego konieczne jest opracowanie i wprowadze-
nie: chemicznej metody :zyszczenia kottéow. Efekt ekono-
miczny stosowani=. tej metody bedzie sif, wyrazal w skro-
ceniu czasu czyszcze' ia, w dokadnofzi tego czyszczenia
oraz w zmniejszeniu strat cierinych.

"6.'Chemiczne ¢czyszczenie wodnych prze-
strzeni silnikéw spalinowych. W przypadku
chtodzenia silnikéw wodg slodkg, mozna zmniejszyé osad
kamienia przez obrébke wody, natomiast w przypadku

“chlpdzenia silnik6w wodg morskg jest to niemozliwe; sil-

niki wykazujg. woéwczas duze osadzanie sie kamienia,



ktory jest bardzo szkodliwy i powinien by¢ co pewien
czas usuwany. Obecnie czyszczenie naszych silnikéw
odbywa sie Srodkami importowanymi, a czesto nawet
sam zabieg czyszczenia komér wodnych bywa przepro-
wadzany jeszcze za granicg. Ze zrozumialych wzgledéw
stuszne i konieczne jest przeprowadzenie badan i usta-
lenie metody chemicznego czyszczenia silnikéw przy po-
mocy S$rodkéw krajowych.

7. Metalizacja natryskowa. Metoda metali-
zacji natryskowej pozwalana na regeneracje czeSci zu-
zytych. Zamiast je wymienié na nowe, mozemy syste-
mem natryskowym naklada¢ warstwe metalu, ktérg moz-
na w spos6b normalny obrabiaé. Do§wiadczenie wyka-

zalo, ze czeSci metalizowane w ogromnej wiekszo$ci wy-"

padkow wytrzymato$cig' nie ustepujg czeSciom nowym.
Korzysci wynikajgce z regeneracji czeSci mechanizméw
droga metalizacji natryskowej wyrazaja sie przede
wszystkim zmniejszeniem importu, w oszczednos$ci ma-
terialow niezbednych do ich wykonania oraz w zmniej-
szeniu kosztéw produkcji przy jednoczesnym wyraznym
skréceniu postoju statkéw skutkiem remontéw. Metoda
ta juz jest stosowana w PMH przy remontach wlasnych
w _stosunkowo niewielkim stopniu, przewiduje sie jed-
nak w miare nabierania do$wiadczen, znaczne jej roz-
szerzenie w przyszlosci.

8. Wykorzystanie spalin. Wykorzystanie cie-
pla spalin silniké6w okretowych pozwala na zmniejszenie
koszt6w eksploatacji. Zagadnienie to powinno byé w kaz-
dym przypadku odpowiednio zbadane, jak ré6wniez winna
byt ustalona najlepsza metoda wykorzystania ciepta.
Moze to byé metoda wyrazajaca sie w zwiekszeniu mocy
silnika, badz tez metoda ogrzewania wody do celow go-
spodarczych itp.

9. Materialty zastepcze. Postep techniczny wy-
raza sie m. in. w zmniejszeniu kosztéw, totez zagadnie-
-nie zastgpienia materialow kosztownych i deficytowych
przez inne materialy, posiadajagce réwnowazne cechy
techniczne. jest bardzo wazne dla ogoélnej gospodarki na-
rodowej. W zwigzku z postawieniem przez czynniki pan-
stwowe zagadnienia materialow zastepczych zwrocono
uwage na mozliwosé zastgpienia metali kolorowych przez
inne materialy, nawet w budownictwie okretowym, sta-
nowigcym dotychczas dziedzine bardzo zamknieta pod
tym wzgledem. Okazuje sie, ze z materialéw stalowych
mozna wykonywaé¢ przedmioty wykonywane dotychczas
z brazu lub mosigdzu, jak np. iluminatory, okucia drzwi,
lozyska, trzony pomp i zaworéw, waly wirnikéw itp. Za-
gadnienie to jednak nie jest proste, wobec: czego ko-
nieczne jest przeprowadzenie badan praktycznych oraz
usprawnienie technologicznych metod produkcji materia-

16w Zzelaznych. Tak wiec: zeliwo ciggliwe mozna z powo- -

‘dzeniem stosowa¢ do réznych drobnych, a nawet wick-
szych odlew6w, lecz musi ono mieé odpowiednie wydtu-
zenie; stal nierdzewna musi mie¢ odpowiedni sklad che-
miczny, gdyz wplyw wody morskiej na stal, nawet nie-
rdzewna, powoduje jej pekanie. Pomimo to, zagadnienie
tc zostalo postawione, przy czym przewiduje sie zbada-
nie go oraz wyprowadzenie odpowiednich wnioskéw.

Dokumentacja technicina -

Trzeci dzial .prac dotyczy dokumentacji technicznej,
typizacji i normalizacji, przy czym obejmuje nastepujace
zagadnienia: ) ;

1. Pokumentacja techniczna cze$§ci za-
miennych do mechanizmdow napedowych.
Flota nasza w znacznej czeSci posiada jeszcze mecha-
nizmy i  urzadzenia okretowe produkcji zagranicznej.
Sprowadzanie czgSci zamiennych wymaga wydatkéw de-
.wizowych i dlatego wskazane jest rozszerzenie wachla-
rza czeSci zamiennych produkowanych juz w kraju. Bio-
rgc pod uwage, ze wyczekiwanie na czeSci powoduje cze-
sto przediluzenie okresu postoju statku w remoncie, ce-
lowe jest opracowanie pelej dokumentacji technicznej,
obejmujacej szczegbélowe rysunki, czeSci mechanizméw
i wymagania technologiczne produkcji. Wykonanie tego
zadania pozwoli na uruchomienie produkcji tych czeSci
w kraju. Poza bezposrednim efektem - ekonomicznym,
przyczyni sie to do specjalizacji produkcji wyrobow
skomplikowanych i do wiekszego rozwoju przemystu me-
chanizméw okretowych.

2. Instrukcje techniczne. Nalezyta obsluga
mechanizméw i urzadzen okretowych oraz eksploatacja

je;dnostek wymagajg odpowiednich instrukcyj i przepi-
sOw. Sa one niezbedne réwniez dla szkolenia nowych ma-
rynarzy. Nasza flota sklada si¢ z najrozmaitszych typ6w
jednostek plywajacych, wyposazonych w rézne mecha-
nizmy .i urzadzenia. Ksigzki i podreczniki, wydawane
obecnie w duzej liczbie, nie moga objaé szczegbélowych
opis6w mechanizméw i urzgdzen oraz ich obstugi. Opieka
nad maszynami moze byé skuteczna dopiero wtedy, zdy
mechanik zna dokladnie swoje maszyny oraz ich dziata-
nie. Konieczne jest przeto opracowanie odpowiednich
instrukecyj oraz tlumaczenie istniejacych instrukecyi w je-
zykach obcych. W planie rozwoju techniki przewidziane
jest catkowite rozwigzanie tego zagadnienia.

3.Typizacja jednostek plywajacychoraz
mechanizméw i urzgdzen okretowych,
Typizacja i unifikacja okret6w oraz ich wyposazenia
jest wstepem do ich normalizacji, totez powinna byé
przewidziana- w spos6b formalny i rzeczowy. Zagadnienie
to w PMH nie stalo dotychczas na odpowiednim pozio-
mie, mimo ze rezultaty ekonomiczne eksploatacji jedno-
stek plywajacych zaleza od odpowiedniego ustalenia ce-
16w i niezbednych §rodkéw dzialania. Zagadnienie to do-
tyczy zar6wno jednostek starych, jak i nowozbudowa-

.nych. Dla kazdego przedsiebiorstwa nalezy ustalié cele

i zakres dzialania, dla ktoérych realizacji nalezy dobraé
najbardziej odpowiednie z istniejgcych jednostek ptywa-
jacych. Wigze sie z tym sprawa opracowania pelnych
specyfikacyj technicznych wszystkich jednostek i mecha-
nizmoéw okretowych, badz tez uzupehlienia istniejacych.
Jesli od jednostek starych przejdziemy do budowy jedno-
stek nowych, a tym bardziej — do seryjnej ich budowy,
to zebrana dokumentacja techniczna pezwoli na typiza-
cje' najlepszych dla danego celu jednostek oraz najlep-
szego ich-wyposazenia. Zagadnienie to moze by¢ rozwiag-

zane przy wspélpracy technikéw i ekonomistéw, gdyz

poza dokumentacjg techniczng konieczne sa opracowa-
nia i obliczenia ekonomiczne.

4.. Normalizacja przedmiotowa. Jedna
Zz najpowazniejszych dzwigni postepu technicznego jest
normalizacja przedmiotowa. Polska Marynarka Handlo-
wa do$é pozno zajeta sig@ tym zagadnieniem, lecz obecnie
ma juz za soba pewne wyniki realne. W planie rozwoju
techniki normalizacja zajmuje jedno z pierwszych miejsc;
zadaniem jej jest z jednej strony ustalenie norm przed-
miotowych, gidéwnie, lub wylgcznie interesujgcych ze-
gluge w zakresie wyposazenia okretéw (np. Swiatla okre-
towe, malowanie okretéw, badanie techniczne jednostek
nowych, odbijacze, sprzet bosmanski, telegrafy maszy-
nowe, drabinki pilotowe itp.), z drugiej — wspélpraca
z innymi instytucjami i przedsiebiorstwami resortu ze-
glugi, a nawet z poza resortu, w zbiorowym wysitku nor-.
‘malizacji produkcji technicznej.

5. Normalizacja materiatowa. Zagadnie-
niem pokrewnym w stosunku do normalizacji przedmio-
towej jest normalizacja zuzycia materialow. Polega ona
na ustalaniu norm zuzycia materiatéw. rozchodowych:
i paliwa oraz material6w produkcyjnych. Do ustalenia
normy ‘zuzycia poszczegélnego materialu niezbedne jest
zebranie danych odnos$nie miejsc jego' zapotrzebowania,
sposobOw jego uzywania i przyczyn takiego czy innego
ilosciowego zuzycia. W odniesieniu do jednostek plywa-
jacych jest to tym bardziej trudne, ze zuzycie materia-
6w zalezy od wielkoSci okretu, rodzaju jego napedu, od-
leglosci i kierunkéw rejsé6w. Ustialenie norm zuzycia pa-
liwa napedowego zalezy od okre$lenia rzeczywistej mocy
wszystkich mechanizméw hnapedowych, giéwnych i po-
mocniczych, od ich stanu technicznego i rodzaju, od rze-
czywistego czasu .pracy mechanizméw, od szybkosci, od
warunkow atmosferycznych i stanu morza. Jest to wige
zagadnienie trudne. Ustalenie .norm zuzycia, przynaj-
mniej materialow masowego zuzycia, przyczyni sie do
ulatwienia planowania zaopatrzenia, do lepszego wyko-
rzystania magazynéw i do oszczedno$ci materialéow.

Krotki przeglad licznych zagadnien, ktorych opraco-
wanie i wprowadzenie w zycie przewidziane jest na naj-
blizsze lata, wskazuje na szeroki zakres pracy, jaka PMH
musi wlozyé dla osiggniecia zaplanowanego poziomu po-
stepu technicznego. Zadania te wymagajg od PMH
zwiekszenia wysitkOw technikéw i ekonomistéw we
wspélnym celu podwyzszenia dobrobytu narodu i zwiek:-
szenia bogactwa Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej.

Mgr ini. Jan Morze
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EKSPLOATACJA FLOTY

Taryty frachtowe w zegludze socjalistycznéj

H. LEKSTON,

Gdansk

System taryfowy w ZSRR i jego uzasadnienie. Ksztaltowanie sie frachtéw i taryf w PMH. Ta-
ryfa rozliczeniowa PMH i jej wstepna ocena.

Ksztaltowanie sie morskich taryf i frachtéw w gospo-
darce socjalistycznej wyptywa Z caloksztaltu polityki cen
panstwa socjalistycznego. W gospodarce kapitalistycznej
ceny ksztaltuja si¢ na podstawie zywiolowo dziatajacego
prawa wartoSci, koniunktury i dekoniunktury. Polityka
cen w gospodarce socjalistycznej natomiast ma na  celu

zapewnienie klasowej dystrybucji dochodu narodowesgo, .

akumulacji socjalistycznej, kontroli panstwowej i pla-

nowego kierownictwa. .

Taryfy radzieckiej floty handlowej obejmujg tylko
ladunki drobnicowe. Przewozy ladunkéw masowych opla-
cane sg frachtem, ktérego wysoko$¢ ustalana jest kaz-
dorazowo miedzy armatorem a frachtujgcym. Zaréwno
taryfy, jak i frachty opieraja sie na dwéch podstawowych
zasadach:

1. koszty wlasne przewozu i

2. zabezpieczenie jak najwiekszych korzys$ci z punktu
widzenia calej gospodarki narodowej.

Koszty wlasne przewozu majg wiec bardzo wazne zna-
czenie dla budowy systemu taryfowego w ZSRR. System
taryfowy w ZSRR oparty jest na pelnych kosztach
przewozu i umozliwia jednocze$Snie wprowadzenie roz-
rachunku gospodarczego, obnizke kosztéw wlasnych i so-
cjalistyczng akumulacje. Odstagpienie od zasady kosztéow
wlasnych moze nastgpi¢ z przyczyn szczegélnie waznych
dla gospodarki narodowej i ekonomicznie' uzasadnionych,
jak np. aktywizacja rejonoéw zacofanych, przewéz débr
inwestycyjnych itp.

System taryfowy przmeu]acy ]ako podstawc-: koszty
wlasne nastawiony jest réwnocze$nie na racjonalne
wykorzystanie zdolnosci przewozowej statkéw i skroce—
nie czasu ich postoju w portach.

Polityka taryfowa w ZSRR dazy wiec do zapewnie-
nia. i zwiekszenia rentowno$ci floty morskiej.

Taryfy przewozowe morskie sg Sci$le powigzane z ta-

ryfami innych $rodkéw transportu (kolej, zegluga $rod-
ladowa itd.) i zawieraja szereg warunkow ograniczajg-
cych nieracjonalne przewozy i — odwrotnie — postuluja-
cych rozwoj przewozoéw na poszczegolnych rodzajach tran-
sportu. W ten sposéb eliminuje sie przewozy nie uwzgle-
dniajgce prawidlowego wykorzystania poszczegblnych
srqdkow transportowych z punktu widzenia kosztow i ce-
lowoscl ‘gospodarczej.

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

- Ksztaltowanie sie frachtéow. i taryf w PMH

= Z instrumentalnego i planowego charakteru
PMH wyplywa fakt,” iz winna ona  calkowicie oderwaé
sie "od fluktuacji “kapitalistycznego rynku frachtowego
i panujacego na nim prawa popytu i podazy.

Przedsigbiorstwa PMH winny rowniez przejs¢ na
pelny ‘- rozrachunek ‘gospodarczy, znajdujac nie tyl-
ko -pokrycie we Wplywach rozhczemowych swych na-
kiadéw, ale whnoszjc roéwniez planowa, soqahstyczna
akumulaCJQ poprzez . przekraczanie
iisystematyczner obnizanie kosztéw wlasnych.

W tym celu opracowana zostata taryfa planowych cen

przewozowych PMH,  oparta na kqszcie wlasnym- ustug-

swiadczonych przez naszg flote.
. Taryfa ta oparta jest na podobnych przeslankach jak

taryfy frachtowe w ZSRR, przy .czym uwzglednia ' ona
odmienny charakter pracy naszej floty, wynikajacy
7z utrzymywania ' zeglugi z krajami kapitalistycznymi.
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floty .

‘3. odlegtosci miedzy . portami,
planu przevvozow

Przewozy floty radzieckiej odbywaja sie w przewazaja-
cej mierze miedzy portami wtasnymi i dlatego postulaty
takie, jak powigzanie taryf morskich z taryfami innych
Srodkow transportu, przewozy niektérych ladunkéw po-
nizej kosztéw wilasnych itp., znajduja w ZSRR pelne uza-
sadnienie, sg natomiast nieaktualne w . warunkach pra-
cy PMH. SO

Taryfa cen planowych PMH, zwigzana w spos6éb bar-
dzo S$cisty z planem przewozéw, jest oparta na trzech
planowanych elementach danej linii lub zasiegu plywa-
nia, tj. na: 1. planowanym wykorzystaniu zdolno$ei prze-
wozowe]j statku; 2. planowanej produkcji w tono-milach;
3. planowanych naktadach.

Do dnia 30.IV.1952 rozliczenia za przewozy morskie
statkami. PMH dokonywane byly bezpo$rednio przez
przedsiebiorstwa PLO i PZM, z zaladowcami i odbior-
cami krajowymi, ze zleceniodawcami krajow demokra-
cji ludowych oraz z zaladowcami i odbiorcami zagra-
nicznymi — za po$rednictwem swoich agentéw. .

Technika rozliczeh wygladala nastepujgco:

a) Jezeli fracht platny byt w kraju, przedsiebiorstwa
zeglugowe ~wystawialy rachunki frachtowe na firme
Hartwig“ lub Centrale HZ w walurie obcej, w przeh—
czenlu na zlote polskie po kursie N.B.P.

b) Jezeli fracht platny byl przez kraje demokracji. lu-
dowych, rachunki wystawiano na odpowiednich zlecenio-
dawcow w tych krajach.

‘c) Jezeli fracht ptatnv byl za granica, inkasowano go
za posrednictwem -agentéw za granica.

Frachty rozliczane byly wg stawek rynkowych, tj. wg.
taryfy liniqwej lub stawek umownych charter-party.

Taryfa rozliczeniowa PMH

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

W praktyce oznacza to, ze flota polska ma pracowaé
na zasadzie otrzymywania pelnsgo wvokrycia kosztéw
wlasnych za $wiadczone ustugi,” podczas gdy wplywy
wg stawek Swiatowych majg byé pobierane przez ,.Pnl-
fracht“. Réznice winny. byé pokrywane przez ,,Polfracht
z rachunku roéznic, ktéry z kolei podlega rozliczeniu z bud-
zetem panstwa, zaliczkowo — na podstawie planu finan-
sowo-gospodarczego, oraz ostatecznie — na podstawie da-
nych rocznego bilansu zamkniecia. ]

Wprowadzenie rachunku réznic natozyto na ,,Pol-
fracht*“ obowigzek Zabezmeczema masy Iadunkowe] dla
floty polskiej.

Podstawowa zasada taryfy jest zaotata frachtow za
przewozony tadunek, a nie za zdolno$¢ przewozowa stat-
kn, Wysoko$¢ frachtu uzalezniona jest od nastepuiacvch
elementéw: 1. iloSci tadunku, 2. jego przestrzennos$ci,
4. rodzaju trasy (zasieg
trampowy lub linia regularna) i 5. warunkow przewozu
(czarter lub warunki liniowe).

" Fracht obliczany jest dla kazdego ladunku oddzielnie.
Podstawg obliczenia jest stala stawka wyjSciowa za
1.000 tono-mil, rézna dla kazdej linii regularnej lub za-
siegu trampow. Stawka ta waha sie od ok. zt. 23, —— na
linii indyjskiej, do ok. zl. 212 — na liniach baltyckich.

Jest ona wyzsza na liniach regularnych od stawek

" trampowych, przy czym wzrasta odwrotnie proporcjonal-



nie do odleglosci i zgodnie z ksztaltowaniem sie kosztow
wiasnych. Stawki wyjSciowe  zostaly wprowadzone na
podstawie planowanych kosztéw wlasnych przedsie-
biorstw PMH oraz planowanych przewozow w r. 1951.

Przestrzenno$é fadunku uwzgledniana jest tylko w tych
wypadkach, gdy przekracza S$rednig wlasciwg kubatureg
ladowni, okre§long dla danej linii regularnej (od 60 do 75
stop3 na tone), lub dla danego zasiegu trampowego (od
52 do 58 stop® na tone). Sposdb kalkulowahia frachtéw
rozliczeniowych przedstawia sie nastepujaco:

1. Stawke wyjsciowa pomnozy¢ przez x.:q, przy czym
x — wspoétczynnik sztauerski tadunku, g — $rednia wtas-
ciwa kubatura ladowni.

2., Wynik nalezy pomnozy¢ przez odlegio$¢ w milach.

3. Nastepnie podzieli¢ przez 1000; daje to stawke za
1 tone metryczng, ktérg mnozy sie przez ilo§é ton ta-
dunku.

Spos6b rozliczania frachtow przedstawia sie obecnie:

nastepujgco. Na podstawie dokumentéw przesylanych
,Polfrachtowi“ przez przedsigbiorstwa PMH — ,Pol-
fracht wystawia rachunki frachtowe na f-my krajowe
i krajow demokracji ludowej w przypadku, gdy fracht
ptatny jest w kraju, i inkasuje bezposSrednio nalezne su-
my. O ile fracht jest pltatny za granicg, agenci przedsie-
biorstw PMH inkasujg te frachty i rozliczajg bezposred-
nio w PMH. Udzialy Linii Oceanicznych we frachtach
bezposrednich, zainkasowane przez ,Polfracht®, odprowa-

dzane sg do tych linii za pos$rednictwem przedsiebiorstw -

PMH. Przedsiebiorstwa PMH dostarczajg w terminie uz-
godnionym do ,Polfrachtu“ w trybie inkasa bankowego
fakture za fracht obliczony wg Taryfy Rozliczeniowej,
z réwnoczesnym potrgceniem sumy frachtu brutto, na-
leznego od agentéw zagranicznych.

Konstrukcja obowigzujacej taryfy byta dosé skomph—
kowana, totez w poczatkowej fazie wprowadzania jej
w zycie byla pracochlonng, gdyz wymagala przeliczenia
stawek -wyjsciowych na stawki za tone metryczng ladun-
ku, z uwzglednieniem odpowiedniego wspoélczynnika sztau-
erskiego oraz, odpowiedniej relacji. Ta poczatkowa praco-
chlonno$¢ w dalszej fazie stosowania taryfy zredukowa-
na zostala do minimum, dzieki opracowaniu w fazie
pierwotnej gotowych tabel stawek wyjSciowych dla po-
szczegolnych ladunkéw i relacji; w rezultacie praca spro-
wadza sie do jednego dziatania arytmetycznego, tj. do
przemnozenia stawki przez ilos¢ ton danego tadunku.
Przy wlasciwie zorganizowanej pracy, obowigzujgca ta-
ryfa nie powinna byé zatem pracochlonna i w chwili
obecnej w przedsigbiorstwach PMH za taka juz nie
uchodzi.

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

Poniewaz stawka wyj$ciowa jest funkcja tych trzech
elementow, przeto wszelkie odchylenia w realizacji planu
odbl)a]q sie bezpos$rednio na wysokosc1 wplywoéw. Ponii-
mo, ze realizacja planu przewozéw na odcinku omawia-
nych elementéw w 1952 r.. wyraznie odbiegata od pier-
wotnych zalozeh planu, mozna na podstawie do$wiadczen
ubieglego roku stwierdzi¢, ze w skali catej floty PMH
dzialanie jej jest prawidlowe, gdyz w skali-rocznej za-

pewnita » przedsiebiorstwom PMH pokrycie nakladow
j wniosta zaplanowane 3 proc. akumulacji.

JeS§li chodzi natomiast o stawki dla poszczegdlnych
linii i zasiegbw plywania, to nalezy stwierdzié, iz taryfa
na niektérych liniach nie pokrywa nakladéw, a na in-
nych stwarza ponadplanowg akumulacje.

Przyczyn tego stanu rzeczy nalezy szukaé w niezupel-
nej realno$ci zalozen poszczegoélnych planéw linii i zasie-
goéw plywania oraz w rozbieznos$ciach miedzy planami
a ich reahzaCJa, wyniklych ze zmiany zalozen eksploata~
cyjnych, zmiany rotacji statkow itp.

Niedoskonalo$¢ planéw poszczegolnych linii i zasiegéw
plywania powstala wskutek niemozno$ci wyczerpujgcego
uchwycenia faktycznych naktadéw danej linii czy zasig-
gu, wobec pézniejszych zmian kosztéw wlasnych (np.
fluktuacja optat portowych w portach kapitalistycznych),
ktére nie mogly by¢ w planie uwzglednione. Drugg przy-
czyng niezupelnej realnosci taryfy na poszczegélnych li-
niach i zasiegach byla niedoskonalo$é naszych planéw na
odcinku masy towarowej.

Niesprecyzowanie w - planie procentowego stosunku
przewozoneJ drobmcy do maséwki na danej hnu, a przy-
jecie zasady, ze statek trampowy ma przewozié ladunki
masowe, za$ statek liniowy — drobnicowe, okazalo sie
dla celow taryfowych wysoce niedoskonale. W praktyce
zasada ta wcale nie jest przestrzegana, za$ dla taryfy ma
to duze znaczenie, poniewaz podréz liniowa zwykle za-
pewnia wyzsze wplywy od podrézy trampowej.

Zatozeniem obowigzujacej taryfy rozliczeniowej bylo:

1. uniezaleznienie przedsigbiorstw PMH od. fluktuacji
na rynku kapitalistycznym oraz '

2. mobilizowanie zatég floty PMH do walki o zmniej-
szenie kosztéw wiasnych.

Jesli-chodzi o wysoko$§¢ stawek frachtowych, to obr-
wiazujgca taryfa rozliczeniowa istotnie zado$éuczynita
pierwotnym zalozeniom, dzieki czemu przedsiebiorstwa
PMH" uniezaleznily si¢ od fluktuacji kapitalistycznego
rynku frachtowego. W pewnej jednak mierze przedsie-
biorstwa te sg jeszcze zwiazane z rynkiem kapitalistycz-
nym na odcinku podazy tadunkéw. Obecnie obowigzujaca
taryfa przyczynila sie¢ réwniez, jakkolwiek w stopniu
jeszcze niedoskonatym, do mobilizacji zalég w walce
o obnizenie kosztéw wlasnych floty PMH. Stawka wyj-
Sciowa jest funkcja nakladéw, wykorzystania zdolno$ci
przewozowej oraz produkcji w tono-milach, wobec czego
walka zalogi o maksymalizacje dwoch ostatnich elemen-
téw niewatpliwie musi wplynaé na zmniejszenie kosztow
wlasnych przewozu. Wysokos¢ wpltywow =z tytulu rozli-
czen taryfowych jest bezposSrednio zalezna od wysokoSci
zrealizowanych tono-mil, ktérych wykonanie uwarunko-
wane jest takze stopniem wykorzystania zdolnos$ci prze-
Wozowej.

W Swietle tych twierdzen wydaje sie, iz, obow1azu3a—
ca taryfa pozwala =zalogom na walke o zZmniejszenie
kosztéw wlasnych i mobilizuje ja do maksymalizacji tych
elementéw pracy, ktérych funkeja jest wiadnie wysokosé
wplywow taryfowych.

Catkowite spelnienie zadan stawianych taryfie w ro-
ku 1953 uzaleznione bedzie od realnosci-planu nakladdw
i przewozéw, od przestrzegania ustalonych rotacji dla
poszczegblnych statkéw oraz od powigzania taryfy z roz-
rachunkiem gospodarczym statkéw PMH.

Met()dologld planowania w zegludze
(Artykul' dyskusyiny).

'KAROL. FERFECKI, Sopot

Omawiajac ksigzke prof. dr Tarskiego, p.t.: ,,Podsta-
wowe wskazniki planu zeglugi morskiej*, (Wyd. Komu-
nikacyjne, 1952, str. 128), trzeba na wstepie podkreélié,
ze w naszej, na ogot szczuptej, fachowej literaturze mor~
skiej, brak byto ]aklegokolw1ek k51azkowego opracowa-+
nia, ktére by pokusilo sie czy o teoretyczno -ekonomicz-
ne uzasadnienie, i naukowg podbudowe, czy tez nawet
tylko o rejestracje i podsumowanie dotychczaséwych

osiggnie¢ w dziedzinje tak istotnego zagadnienia, jakim
w gospodarce morskiej jest metodologia planowania w
zegiudze.

. Artykulowe publikacje na ten temat, jakie ukazy-
wa}y sie dotychczas, przewaznie o charakterze dysku-
syjnym — w ktorych prze]aw1a}a sie niejednolito$¢ apa-
ratu pojeciowego, panujaca w tej mlodej u nas dyscy-
plinie; — oczywiscie tej luki nie mogly wypelni¢. Jest
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wiec niewatpliwa zastugg zaréwno autora, jak i ,,Wy-
dawnictw Komunikacyjnych*, ze temat metodologii pla-
nowania w zegludze doczekal sie obszerniejszego opra-
cowania.

Aczkolwiek praca obejmuje tylko te wskazniki planu
zeglugi: ,ktoére ze wzgledu na specyfike transportu. zwia-
szcza morskiego, roéznig sie w sposOb zasadniczy od
wskaznik6w innych galezi produkcji materialnej* (str. 2;
i jest przeznaczona — jak to zostalo zaznaczone, gléw-
nie: ,dla planistébw Zzeglugi oraz studentéw wyzszych
szk6l ekonomicznych* (str. 2), to mozna powiedzieé, ze
stanowi ona w naszym pi‘miennictwie jedna z powaz-
niejszych pozycji i jej oddzialywanie na czytelnik6w po-
winno przyczyni¢ sie do podniesienia i upowszechnienia
wiadomo$ci o planowaniu w zegludze. Zasadnicza ce-
chg ksigzki jest daZenie do usystematyzowania termi-
nologii i poje¢ z dziedziny planowania transportowego
i finansowego w zegludze morskiej.,

Rozwazania autora sg bogato ilustrowane przyklada-
mi i wzorami, ktére podnoszg walory dydaktyczne ksigz-
ki. Skutek takiego ujecia tematu bylby jeszcze lepszy,
gdyby podane przyklady i wzory byly nieco staranniej
przepracowane i gdyby sprostowano bledy, jakie niektore
Zz nich zawieraja.

To co uprzednio powiedziano o ksigzce prof. dr Tar-
skiego, nie oznacza jednak, ze te czy inne sformulowa-
nia autora winny by¢é uwazane za ostateczne. Wydaje
sig, ze niektére pojecia moga i powinny byé poddane
dyskusji, ktora uzupelni, wzglednie poprawi mektére de-
finicje i pojecia.

Podobnie jak na wielu innych odcinkach naszego
szybko rozwijajgcego sie socjalistycznego zycia gospodar-
czego, w- planowaniu ieglugl praktyka wybiega przed
teorig. Niektore rozwigzania praktyczne sg bardziej za-
awansowane niz opracowama teoretyczne. W tej sytuacji
wydaje sie konieczne i celowe, aby nastgpila pewna. kon-
frontacja pomiedzy teoria, reprezentowang w tym wy-
padku w ksigzce dr Tarskiego i interpretacja uogoélnien,
sformulowanych na podstawie doswiadczenia i stosowa-
nych w praktyce. Trzeba bowiem zda¢ sobie sprawe,
ze od teoretycznych definicji do praktycznego wprowa-
dzeunia ich w zycie, wiedzie dosyé zmudna droga, ktérej
etapy wymagaja zaré6wno od tych, ktérzy plany tworza,
jak i od tych, ktérzy je w codziennym wysitku wyko-
nujg — sporo wnikliwosci, wytrwalosci i odwaznego roz-
wigzywania napotykanych trudnoSci oraz realizmu
w ocenie zagadnien. Sluszne wiec byloby, aby postu-
laty w tym zakresie, wysuwane przez praktyke, byly
takze rozpatrzone i uwzglednione.

Pomijajac pewne drobne zreszta rozbieznoSci natury
terminologicznej, - jakie zachodzg pomiedzy praca prof.
dr Tarskiego a praktyka naszego planowania — oraz po-
muaJac dalej bledy i usterki natury redakcyjno-wydaw-
niczej, pragne w szczuplych ramach artykutu rozpatrzy¢
te zagadnienia, ktére od strony praktyki wydaja sie by¢
dosy¢ istotne.

{Bilans czasu pracy zeglugi. Pomimo
stwierdzenia, ze dla obliczenia bilansu czasu pracy stat-
k6w operuje sie miernikiem tonazodni no$nosci brutto
(str. 33), autor demonstruje bilans ten wylgcznie w opar-
ciu o miernik tonazodni nosnosci netto. (Przykiad 8 na
str. 34 i dalsze). W praktyce planowania PMH bilans
czasu pracy floty obliczany jest w tonazodobach no$no-
sci brutto. i

Majac na uwadze, Ze gléownym celem bilansu czasu
pracy statkéw jest ustalenie wspéiczynnika czasu w eks-
ploatacji, wskazujgcego w jakim stopniu zostaja w pla-
pie uruchomione rezerwy ekstensywne i intensywne —
wydaje sig sluszniejsze poslugiwanie si¢ miernikiem to-
nazodni nos$nosci brutto. Miernik ten jest mniej zmienny
i mniej uzalezniony od samych zalozern eksploatacyjnych
floty i tym samym pozwala na bardziej prawidiowa oce-
ne ksztaltowania sie wspllczynnika czasu w eksploa-
tacjit). -

1 Jesli przyk{adowo przyjmiemy, ze bilans czasu pracy podany
przez autora w przykiladzie 9 na str. 35 dotyczy wykonania ubie-
glego okrese, a dla okresu planowego tonaZ netto statku, A zmie-
nimy na 8000 TDW, z racji zmienionych zalozen eksploatacyjnych,
lub z innych przyczyn, to nie zmieniajgc ilosé dni w dyspozycii.
ani dni w eksploatacji zaré6wno dla tego statku jak ! pozosta-
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Za stosowaniem miernika tonazodni nosnosci brutto
w obliczaniu bilansu czasu pracy statk6w przemawia
jeszcze i ten argument, ze umiczliwia on bardziej prawi-
dlowe powigzanie drugiego czlonu -planu pracy statkéw,.
to jest planu stanu floty z san ym bilansem czasu jej pra-
cy, oraz pozwala na prawidlowy ocene wzrostu zdolnosci
przewozowej. Miernik tonazodni nosno$ci netto moze
znieksztalci¢é obraz potencjalu sprzewozowego, wyrazane-
go wskaznikiem Sredniego tonazu, co przy ocenie wzro-
stu zdolnosci przewozowej moze doprowadzié z kolei do
mylnych wnioskow 2.

Poza tym, czysto praktyczme poslugiwanie sig mxer—
nikiem tonazodni nosno$ci netto przy obliczaniu bilan-
Su czasu pracy floty, nastrecza trudnosci w planowaniu
i kontroli wykonania planu. Przykladowo: jak obliczyé
tonazodni nosnosci netto poza eksploatacjg statku, ktory
przed remontem zatrudniony by! na trasie, na ktérej
jego nosnos¢ netto wynosita 8000 TDW, a ktoéry-po okre-
sie remontu bedzie zatrudmony na bliskim zasiegu, gdzie
jego nos$nos$é netto wzrasta do 9500 TDW?

Wydaje sie sluszhe, iz nalezaloby .ustali¢ jako za-
sadg, ze bilans czasu pracy floty oblicza sie mierni-
kiem tonazodni no$nosci brutto. Zasada taka wydaje sie
byé o tyle celowa, ze w analizie ekonomicznej, przy oce-
nie planu zdolno$ci przewozowej, rozpieto$¢ pomiedzy
tonazodobami w eksploatacji nosnosci netto do brutto
winna byé czynnikiem mobilizujgcym do ujawnienia
i uruchomienia rezerw, o ktérych’ autor méwi w roz-
dziale VII na stronie 85.

Definicja rejsu. W praktyce odrézniamy od-
mienne definicje rejsu dla zeglugi regularnej i dla ze-
glugi nieregularnej. D

W zegludze regularnej rejsem nazywa sie cykl prze-
wozowy zgodnie z definicja podang przez autora. ,Prak-
tyka naszego planowania nie dopuszcza jednak jako re-
gute dla zeglugi regularnej, uwzgledniania przebiegéw
balastowych przy obliczaniu zdolnoSci = przewozowej.
Ewentualne przebiegi balastowe w rejsach zeglugi regu-
larnej okreslane s jako niewykorzystanie zdolnosci prze-
wozowej. Takie sformulowanie oparto na samym zato-
zeniu uruchamiania i utrzymywania linii regularnych.
Rotacje linii regularnych winny byé tak ustalone, aby
Statki nie mialy pustych przebiegbéw.

Dla zeglugi nieregularnej natomiast stosowane jest
nieco odmienne kryterium rejsu, wynikajgce z przesla-
nek - zalozeniowych i eksploatacyjnych tej odmiany ze-
glugi. - Rejsem nazywa sie¢ w trampingu okres pracy
statku od momentu ukonczenia wytadunku w jednej po-
drézy, do momentu ukonczenia nastepnego wyladunku, bez
wzgledu na to, w jakim porcig przypada poczatek wzgle-
dnie zakonczenie rejsu. Ewentualne przebiegi balastowe,
zachodzace w tak pojetym rejsie, zalicza si¢ zatem do
okresu pracy przewozowej statku, nastepujgcego po ba-—
lastowym przebiegu.

Odmienne pojmowanie re]su w zegludze nieregular-
nej jest uzasadnione przez praktyke eksploatacji floty
w spos6b nastepujacy:

1. Zamknietym cyklem przewozowym statku zeglugi
nieregularnej jest w zasadzie dokonanie przewozu jed-
nego, pelnostatkowego ladunku, obojetnie pomiedzy ja-
kimi portami przewo6z sie odbywa.

2. Praca przewozowa trampa jest przewaznie okre-
slona umowa o0 przew6z w formie czarteru na podroéz,
czyli na rejs, w ktorej okreS§la sie SciSle rodzaj towaru
i relacje przewozowa. Wprowadzanie odmiennej definicji
rejsu (podrézy) niz ta, okreSlona w czarterze, wprowa-
dziloby pewne zamieszanie i mogloby wywolaé nieporo-
zumienia, choéby w samej numeracji rejsow.

iych jednostek otrzymujemy, iz 1l10o§¢ tonazodni w dyspozycil tej
grupy statk6w maleje do 6.808.000, a tonazodunl netto w eks-
plotacjl spadajg do 5.222.000, co w efekcie daje spadek wspo6i-
czynnika czasu w eksploatacji z 0,77 na 0,76. Pltynacy stad wniosek
0 pogorszenie okresu czasu w eksploatacji nie oyiby sluszny.

t W przykladzie przeksztalconym jak podano pod odnosnikiem
1, redni tonaZz w dyspozycjl maleje z 20.562 TDW, to jest o okolo
10%; Sredni tonaZz w eksploatacji maleje z 16.010,9 na 14.317,8, to
jest o' przeszio 10%: Tymczasem w dyspozycjl 1 w eksploatacji
pozostawla ten sam potencjat statkéw A,B,C,D. Gdy dodamy
jeszcze zalozenie, ze zdolnosé przewozowa tych statk6w w okresie
ubi3zlym i planowym jest réwna, t0 ocenajgc ten fakt na bazie
malejgcego Sredniego tonazu, obliczonego z tonaZodni opartych
na mierniku nosnosci netto, nalezaloby méwié o mobillzacji re-
rerw, Ktéra byé moze, wcale nie achodgi.



3. Rozliczanie kosztéw i kalkulacja wynikéw opiera
sig_dla zeglugi nieregularnej na cyklu przewozowym
okreslonym umowg czarterowg. Rozliczanie kosztéw na
rejs, w sklad ktérego wchodzitoby kilka uméw czartero-
wanych, zaciemnitoby rachunek wynikéw i obraz kal-
kulacji. .

Nasi praktycy - plani$ci, podzielajgc stanowisko pra-
cownikow eksploatacji, wysuwajg ponadto na poparcie
stuszno$ci takiej definicji rejsu w zegludze nieregularnej
i ten moment, Ze obliezanie Sredniej dlugosci rejsu, na-
wet dla poiedynczego statku, nie moéwigc juz o grupie
statkéw, jakie ma zastosowanie w planowaniu oraz w
syntétycznej analizie, metoda matematyczna musi sie od-
bywaé droga, wazenia przez nos$nosé statku.. Wazenie
takie hyloby =znacznie utrudnione przy definicji rejsu
trampowego — okreznego, podane) przez prof. dr. Tar-
skiego.

Zagadnienie szybkoS§ci. Autor podaje, ze

podstawa planowania jest szybko§¢ techniczna, gdyz jest
ona mniej wiecej wielkoScig stalg, podczas gdy szybkosé
eksploatacyjna zmienia sie zaleznie od wielu, czesto przy-
padkowych przyczyn. Teza ta nie budzitaby zadnych
zastrzezen, zwlaszcza ze jednocze$nie powiedziano, iz
,,tam, gdzie jednak mozemy z gory- przewidzieé¢ okolicz-
nosci powodu]ace zmniejszenie szybko$ci technicznej i ob-
liczyé je, uwzgledniamy w planowaniu pewien dodat-
kowy czas na uzupelnienie czasu, obliczonego na pod-
stawie szybkosci technicznej*. (str. 44/45).
. Wiadomo jednak ogoélnie, Ze szybko$ci technicznej,
ustalonej na prébach przy odbiorze statkéw, czy tez po
odnowieniu klasy, statek  wlasciwie nigdy nie rozwiia,
nawet przy spokojnym stanie morza. Na szybko$§é statku
oddzialywuja stan morza, porosty kadluba oraz stan tech-
niczny maszyn. Poza tym mozemy z reguly prZewidzieé
okoliczno$ci powodujgce zmniejszenie szybkoéci technicz-
nej, jak np:-~ ‘manewry w portach i przejscia przez ka-
nalv.

Zachodzi wiec pytanie, czy stuszna jest teza autora
o szybkosci technicznej jako podstawie planowania, czy
tez stuszniejsze jest uogdlnienie stosowane w naszej pra-
ktyce, wedlug ktérego za podstawe planowania przyj-
muije sie szybko$¢é eksploatacying — podchodzgc do za-
gadnienia od strony rzeczywistych warunkéw nawiga-
cji na danej -trasie.

Jak wynika z pracy Balandina i Turieckiego$, oraz
prac Innolkowa 4 i Bakajewa 5, radzieckie planowanie Ze-
glugowe, i')odobnie jak u nas, opiera obliczanie zdolno-
Sci przewozowej na szybkosci eksploatachne]

Jezeli chodzi o moment mobihzacn, to WydaJe sie, iz
przyieta w naszeji praktyce' droga ustalania szybkosci
eksploatacyinej jako normy S$rednioprogresywnej, postu-
latowi ustalania wskaznik6w w pelni czyni zado$¢, za-
chowujgc jednocze$nie swoja realnosc.

Oliczenie zdolnosSci przewozowe]j. Pol-
ska praktyka planowania pracy floty, zetknawszy sie
7% problemem samej definicji zdolnn§ci przewozowej
i z problemem interpretacji oraz obliczania poszczegdl-
nych jej elementéw funkcyjnych — czerpiac z do$wiad-
czen radzieckiego transportu morskiego, oraz z radzieckiej
nauki. ekonomicznej, — sformulowala na podstawie do-
ciekarh naszych instytucji naukowych 1i- wlasnego do-
$wiadczenia, pewne pojecia i uogélnienia metodologiczne
w tym zakresie. W niektérych momentach sa one roz-
bieZne 7 pojeciami zawartymi w pracy prof. dr Tarskiego.

Co do samej definicji zdolno$ci przewozowej — juz
od pierwszych lat stosowania planowania w naszej Ze-
gludze — przez zdolno$é przewozowg rozumiano (i tak

ja okre§lano) prace przewozows, jaka statek wzglednie

floto praktycznie moze wykonaé w okresie planu. Inaczej
moéwige jest to potencjal przewozowy statku wzglednie
floty, §ciSle wynikajacy nie tylko z technicznych prze-
stanek, ale przede wszystkim réwniez z zadania przewo-
zowo-ekaploatacyjnego, postawionego przed flota w mniej
lub wiecej dokladnie sprecyzowanej postaci.

3 G J Batandin — E. S Turlecki

11511)ort6w" Moskwa 1948 (wg prze&ladu polsklego W maszyno-
pisie)

+ Innokow B. .,Oborot sudna‘ ill ,,riejsooborot sudna", ,,Mot- ~
skoj Filot“, nr 5/51)

5:W. G. - Bakajew

,»Osnowy eksptuatacji morskowo flota*,
Moskwa-Leningrad /1950. s . ‘

,, Planowanie pracy floty

I w tej - materii z pojeciem wyrazonym przez autora,
rozbiezno$§é zadna nie zachodzi®.

Istniejg - natomiast rozbiezno$ci miedzy metoda obli-
czania zdolnoSci przewozowej stosowanej w naszej prak-
tyce planowania i ta, jakg podaje autor. Réznice polegaja
przede wszystkim na odmiennym sformulowaniu pojecia
rejsu i jego zalozen — jak juz poprzednio o tym wspomi-

* nalem. Wskutek tego wzory matematyczne na zdolnoié

przewozowa, uzywajac dla poszczegélnych jego elemen-
téw funkcyjnych symboli przyjetych przez autora — wy-
gladajg nastepujace:

W Zzegludze regularnej:

ZP,=P-a-B. E_ :
L 2Po.
L 2Ps-B
|4 Mb
r
A E
Zme =P.a =
L 2Pa. -
Ier:
14 br
W zegludze nijeregularnej:
ZPt =P-.a- 7 SE
- a
—+
V Mb
r
B E
ZP, =P:o i 55 L.
e
| 4 Mb
. r

Odnos$nie poszczegblnych wspélczynnikéw wystepujqg-
cych w podanych wzorach, a wplywajgcych na ksztal-
towanie sig zdolnosci przewozowej, to w naszej praktyce
niektére z nich wyrazajg nieco odmienne pojecia.

W naszym planowaniu zeglugi wspétczynnik zatado-
wania (o) wyraza sie wylacznie stosunkiem kubatury
wiasciwej tadowni statku do wlasciwej kubatury to-

waru, to znaczy, operujgc symbolami uzytymi- przez
autora:
w
oa = L
; Wq

Tak pojety wspélczynnik o</ redukuje nosno$é netto
statku® tylko wskutek uwzglednienia przestrzennosci a-
dunkoéw. To znaczy, ze okresla on, ile ton danego ladunku
(kompozycn) statek Z uwagi na przestrzennosé radunku
moze zaladowaé, nie przesgdza jednak samej iloSci ton
ladunku, jaka faktycznie zostnie przwozona. To ostatnic
zagadmeme W naszej praktyce planowania wchodzi juz
w zakres. wspolczynmka wykorzystania no$noéci tadun-
kowej statktl. Gdy a >1 (ladunki c1ezk1e) przyjmuje sie
do obliczenia zdolno$ci wskaznik réwny jednosci.

Wspétezynnik  zatadowania a nie zawsze musi
- ]

byé rowny. stosunkowi ciezaru ladunku do " noénosci

statku (—%* dla jedpego jednego przebiegu), wzglednie

.stosunk'owi tonomil ladunkéw do tonazomil przebiegow

X (gD
T Pt

z ladunkiem (dla szeregu przebiegéw), jak to po-

6 Na marginesie niniejszego artykulu trzeba powiedzieé
w zwigzku z dyskusjg toczacg w naszej prasie fachowej m. i. na
temat wskaznika zdolno$ci przewozowej, ze formulowanie i rozwa=
zanie jego definicji w odmiennym niz powyzszym sensie wydaje
sle nieuzasadnione i niecelowe pomimo pozornej slusznosci nie-
ktérych podnoszonych momentéw. (por. np. T. Ocioszynski
,,Metodologia planowania w zegludze*, TGM nr 9/52).
Wprowodzenia do planéw 2zeglugi pojecla zdolnosci przewozowe],
nie uwzgledniajacej konkretnego zadania przewozowego, a -wiec
przede wszystkim cech ladunkoéw (przestrzennosci), kierunkéw,
oraz innych okolicznosei (jak np. koniecznych i nieuniknionych
przebiegéw balastowych mozliwosci catkowitego lub czesSciowego
do — lub wyladunku w portach podréznych na trasie rejsu) —
w praktyce naszego planowania bylo 1 jest nadal uwazZane za
malo celowe. Bowiem wszystkie (takze dla bardziej wszechstron-
nej i poglebionej analizy) potrzebne podstawowe wspéiczynniki
korygujgce nosnosé statkéw, pojetag w dyskusji jako ,,techno-eko-
nomiczne optimum®, &3 ujete w systemie wskaZnikéw naszych
planéw w postaci: wspélczynnika zaladunku, wspoéiczynnika prze-
biegéw z ladunkiem, wspélczynnika zmiennosci i wspolczynnika
wykorzystana zdolnosci przewozowej.

Za tym obawy o niedostatecznie mobilizujacym charakte-
rze stosowanego sformulowiania wskaZnika zdolno$ci przewo-
zowej, oraz zastrzezenia co do metody jego obllczanla wydajg sie
Zbyt hieuzasadnione.
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daje prof. dr Tarski. W praktyce bowiem = najczesciej

wspétczynnik ten w sformulowaniu « 2% wzglednie
_ 2@
b (Pl,)

oprocz uwzglednienia przestrzeno$ci ladunku, zawiera

w sobie niepelne zaladowanie. Autor to zresztg zauwaza“

(str 64), nie wyciggajac stgd wlasciwych wnioskéw od-
nosnie samej metody obliczenia tego wspdlczynnika
i operowania nim przy obliczaniu zdolnoSci przewozowej
— jakkolwiek w innym miejscu (str 53) sam stusznie
stwierdza, ze wypadek niepelnego wykorzystania zaréw-
no nosnosci jak i pojemnosci i tym samym nie moze by¢
uwzgledniany przy obliczaniu zdolnosci przewozowej“.

W zestawieniu zas wskaznikéw pod L. p. 37 (str. 124)
T@gh W TP /
= _%t NieScistosé polega na
(P wq ,
polozeniu znaku réwnosci pomiedzy obu ulamkami.?

Zachodzgca rozbieznosé¢ interpretacji wspolczynnika za-
ladowania ma oczywiscie zasadniczy wplyw na metode
obliczania wskaznika zdolnosci przewozowej. Podsumu-
jge, mozna w skrocie powiedzieé, ze autor wustalajgc
zdolno§é przewozowg statku w oparciu o swojg kon-
cepcje interpretacyjna odno$nie wspoltczynnika zalado-
wania * alfa — dopuszcza niepelne zatadowanie statku
na rejs i kladzie pozornie nacisk na powiekszenie iloSci
rejsow w okresie planu. Nasza praktyka planowania na-
tomiast przy stosownym ujeciu wspéiczynnika zalado-
wania, stawia za cel, obok wlasciwego doboru tadun-
kéw, przede wszystkim pelne zaladowanie statku w kaz-
dym rejsie — godzac sie niejako za te cene na zmniej-
szenie ilo$ci podr6zy w okresie planu.

podano niescisle, ze

LISTY DO REDAKCIJI

Oprdécz zamieszczonej powyzej

recenzji

~

Wydaje sie, ze odpowiedZ na pytanie, ktéra z me-
tod jest stuszniejszg i bardziej prawidlows, winna, na-
wet bez glebszej analizy, brzmie¢ zdecydowanie na ko-
rzy$¢ stosowanej praktyki, a to z tej racji, ze eliminacja
niepelnego zaladowania jakiegokolwiek mechanicznego
srodka. transportu stanowi ;jedno z podstawowych zalo-
7zen walki o jego lepsze wykorzystanie i walki o obni-
zenie kosztéw wilasnych. (Wiecej przebiegéw, rejséw,
chotby dawalo iloSciowo korzystniejsze wyniki, musi
sie¢ odbywaé przy zwiekszonych kosztach, choéby  przy
wzro$cie kosztéw na materialy pedne i smary,- ktére
w l_{o\szcie jednostkowym stanowia najpowazniejszg po-
zycje). .

Wskutek odminnej definicji rejsu, stosowanej w naszej
praktyce, pozostale wsp6tczynniki wzoru matematycz-
nego na zdolno§¢ przewozowsg sg zawsze réwne jednosci
w nastepujgcych uktdach:

W zegludze regularnej y = 1, gdyz mile ladunkowe
pokrywajg sie z dlugos$cia rejsu i dla tego wspdlczyn-
nika gama w stosowanym wzorze nie wystepuje.

- W zegludze nieregularnej wspotczynnik zmiennoS$ci

o Ly : 4
? = ——  poniewaz

ma stale wartos¢ rowng jednosci, gdyz ;

-, otrzymujemy T =

Powyzsze fragmentaryczne uwagi dotyczace niektorych
zagadnienn poruszanych w ksigzce dr I. Tarskiego wska-
zujg na dyskusyjny - charakter niektérych zawartych
w niej sformulowan. Wydaje sig, ze dalsza dyskusja
powinna blizej nasSwietlié te zagadnienia i przyczynié
sie do ich ostatecznego rozwigzania.

ob. K. Ferfeckiego Redakcja otrzymaia rowniez

recenzje ob. J. T. Holowiniskiego oraz list od autora ksiqzki dr I. Tarskiego. W zwiczku z tym

zamieszczamy ponizej fragmenty recenzji

ob. J. T. Hotowinskiego orae list dr I. Tarskiego.

Glosy te stanowié bedq niewaqtpliwie czeSciowy materiat dla narady .dyskusy_jnej nad ksigzkqg
dr I. Tarskiego, ktérq organizuje w majbliZszym czasie Morski Instytut Techniczny. :

Podstawowe wskazniki planu zeglugi morskiej

(Urywki recenzji)

Praca dr I. Tarskiego pod w.w. tytulem stanowi zsu-
mowanie wynikéw ‘dotychczasowego rozwoju jednego
z odcinkéw planowania gospodarczego w zegludze mor-
skiej. Po oméwieniu pojeé wstepnych, jak np. wspétczyn-
nika wykorzystania nosnoSci statku, podzialu czasu eks-
ploatacji i innych, autor lgczy je i tworzy wzory kom-
pleksowe, obejmujace coraz to nowsze i szersze zjawiska
eksploatacji statku morskiego, 1z w koncu dochodzi do
szezytowej syntezy: do wzoru na roczng zdolno$é przewo-
zowa statku.

Tok rozumowania jest konsekwentny i logiczny. Po-
nadto wszelkie rozwazania i tworzenie wzor6w autor ilu-
struje przykladami liczbowymi, w ktorych znajduja sie
takZze uzupelnienia i dalsze wyjasnienia. Jednakze na-
lezy wytkngé szereg usterek i bledow. Bledy te mozna
jodzielié na 3 grupy, przy czym ponizej podaje jedy-
nie przyktady bledow z kazdej grupy.

7 Przyklad: Statek, ktérego nosnosé netto wynosi 3.000 TDW,
o kubaturze wlasciwe] ladowni 2m? przewozi na pewnym prze-
biegu 1.800 ton ladunku, ktérego wlasciwa kubatura (wspéiczyn-'
nik sztauowania) wynosi 2,5 m3. Uzywajac symboli przyjetych

w pracy prof. dr. Tarskiego: P — 3.000; W; — 2; Wq — 2,5
q — 1.800. Wedlug metody autora wspoéiczynnik zaladowania

) .
g _180_ .
P 3000
Wy 9
Wedlug naszej praktyki planowania = a =——x g8
w 2,5 !

Autor okrefla zdolnoS§é przewozowa w tonach na danym przebie-
gu jako réwng P. = 3000 06 = 1800 ton. W naszej praktyce
ustala sle ten wskaznik jako wynoszacy P. = 3000, 0,8 = 2400 ton.
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Pierwsza grupe stanowia formalnie mylne stwierdze-
nia. Np. (str. 9): ,,Wspéiczynnik bedzie wiec zawsze sto-
sunkiem dwéch wielko$ci. Slusznie, lecz dalej: ,,Jedna
z tych wielkosci pomnozZona przez wspétczynnik da mam
w wyniku druge wielkosé¢. Nalezalo dodaé, ze tylko
-wielkos¢ mianownikowa pomnozana przez.. itd.
Bo np. gdy mamy wspélczynnik 3/4, to 3 (,jedna z tych
wielko$ci“) pomnozona przez wspdlezynnik 3/, wcale nie
da nam tej drugiej wielkosci. :

Do tej grupy bledow mozna réwniez zaliczy¢ niekto-
re stwierdzenia autora stanowigce nowo$é w stosunku do
dotychczasowej praktyki. Np. (str. 23): ,,fadunki ptynne
przewozone sq. specjalnymi statkami-tankowcami lub na
innych statkach w specjolnych opakowaniach®, Tymcza-
sem zadne towary (takze plyny), przewozone w opakowa-
niach nie sa uwazane jako tadunki pltynne.

Nie chce przytacza¢ wiecej takich przykitadéw, bo
mam wiecej zasirzezen odno$nie drugiej grupy bledéw.
Chodzi przede wszystkim o realno§é przykltadéw, ktore sa

" czgeSciowo zupelnie abstrakcyjne i moga wprowadzi¢ czy-

telnika w blad. np. (str. 60) autor podaje dla rudy ze-
laznej wspoéiczynnik sztauowania 0,8° m3 na tong,  gdy
w rzeczywistosci wynosi on tylko 0,4 m3. Podobnie przed-
stawia sie sprawa z innymi towarami (np. soja str. 67.
cement str. 75). . ’

Statki w przykladach autora maja niespotykane
w praktycznych warunkach stosunki pojemno$ci do nos-
noSci (np. str. 67, 75), sa eksploatowane na razgce nie-
wlasciwych dla nich trasach i stgd uzyskdne wyniki (czy
tez zalozenia) s3 nierealne. Np. statek o no$nosci 7900 ton



wykonuje w roku 3 rejsy do portu oddalonego o 1500 mil
i z powrotem. Na str. 86 statek o nosnosci 3 100 ton zu-
iywa wegla: w morzu 50 ton, w porcie 20 ton. Statek ta-
ki o szybkosci ok. 11 wezléw spala -w morzu ok. 20 ton
wegla, w porcie natomiast nie w1ece;| niz 5 ton (okolo
jedng czwartg). Statek szybszy nie moze mieé napedu
parowego z paleniskami na wegiel.

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

- Dowolnie i mylnie zostala uzasadniona definicja wspoi-
czynnika sztauwania -(str. 57, odnoénik) utozsamianego
z kubaturg tadunku, gdyz ,straty te (réznica pomiedzy
kubatura ladunku a przestrzenia zajmowang przez ladu-
nek zasztauowany — przyp. rec.) na ogot nie przekracza-
ja 10%“. — Nalezy stwierdzié, ze na ogot straty te w sto-
sunku do kubatury ladunku wlasnie przekraczaja 10%.
Np. 165 stop szeSc. grubych desek sztauje ok. 250 stép
szeSc., czyli strata = 85 stop szeSc.,, tj. przeszlo 50%.
Przy cienkich deskach strata siega 66% kubatury tadun-
ku. Przykladéw takich mozna cytowaé wiele.

Przejdzmy do bledéw trzeciej grupy. Teza autora, Ze
regularna zegluga liniowa stanowi najwyzszq forme tran-
sportu morskiego w gospodarce planowej, wymaga osob-
nej i dokladnej analizy. Dotychczasowe badania wskazy-
waly, ze stanowi ona wykwit kapitalizmu monopolistycz-
nego. Autor wspomina o uprawianej przez radziecky flo-
t¢  Zeglugi liniowej poélregularnej, lecz nie wyciaga
wniosku z wiasnego stwierdzenia, ze, ten rodzaj zeglugi
znalazt w morskim transporcie ZSRR najwieksze zasto-
sowanie“ (str. 22).

Mam réwniez zastrzezenia co do podanego wzoru na
obliczenie rocznej zdolnos$ci przewozowej statku. Sam
wzor jest prawidiowy. Jednak na str. 94 podany jest na-
stepuJacy przyklad zastosowania wzoru dla statku o no$n.
7000 ton:

»Norma przeladunku brutto (Srednia zatadunku
i wyladunku)... wynosi dla wegla 600 ton na dobe, dla
rudy 3 000 ton na dobg, Srednia wie c 1800 ton/dobe™
(podkr. rec.).

Tak wiec na za- i wyladowanie 7000 ton wegla z szyb-
koScig 600 ton na dobe oraz na za- i wyladowanie 7000
ton rudy z szybko$cig 3 000 ton na dobe na obu koncach
podrézy potrzeba wediug autora

14000 X 2
1800

Przeciez za samo za- i wyladowanie 7000 ton wegla
z szybkosScig 600 ton na dobe potrzeba przeszlo 25 dni.

=15,6 dni.

Nie wolno tworzyé Ssrednich ,arytmetycznych”
z norm przeladunkowych. Srednia norma przeladunku
w ten sposOb obliczona nic nie oznacza i stanowi cyfre
oderwang. Blad ten prowadzi autora do stwierdzenia,
ze roczna zdolno$§¢é przewozowa przytoczonego statku wy-
nosi 151 tys. ton i prawie 106 miln tonomil. Z obliczen dr
Tarskiego wynika, ze statek w 220-dniowym. okresie eks-
ploatacyjnym moze wykonaé¢ 10,8 rejséw, a prawidlowe
obliczenie wykazuje, ze statek ten zrobi tylko 6,7 rejsow.
Gdy do tego dodamy, ze wedlug autora oblicza sig¢ ,Sre-
dnie“ takze dla zaladowania i wyladowania tego samego
osobom zainteresowanym zagadnieniem ciekawego pod-
recznika. Wydawnictwo musi pamietaé, ze wydawane
tadunku, blad odznacza sie jeszcze bardziej.

J. T. Holowinski

*

Ponizej drukujemy list dr Tarskiego.

Do broszury mojej p. t. ,,Podstawowe wskazniki planu
zeglugi morskiej, wydanej przez ,Wydawnictwa Komu-
nikacyjne* nie zostata dolgczona z powodu technicznych
trudnosei, errata prostujaca szereg omylek drukarskich.

Z wazniejszych omylek nalezy wymienié:

. 1. str. 27 — przestawienie ustepéw, ktérych prawidlo-
wa kolejno$é powinna byla.daé¢ nastepujacy tekst:

»Bedg sie one zdarzaly:

1, na liniowcach — miedzy obcym portem docelo-
wym, a mnym obcym portem, do ktérego statek po dro-
dze zawija, wzglednie, gdy statek nie ma pelnego la-
dunku.

Przyklad 5

(rysunek)

Statek mial pelny ladunek do Aleksandrii, w drodze
powrotnej nie ma pelnego ladunku do Gdyni, uzupehia -
wiec obcym ladunkiem z Aleksandrii do Antwerpii.

2. na trampach — gdy statek w podrézy powrotnej
do wlasnego portu nie ma ladunku powrotnego. By skré-
cié podr6z balastowsg lub jej caltkowicie uniknaé, doko-
nuje tzw. podrézy tréjkatnych

Przyklad 6

(rysunek)

2. str. 35 — wiersz 5 od dolu — zamiast ,,plan statku
floty* winno byé ,plan stanu floty“.

3. str. 64 — wiersz 11 od dotu — przestawienie zdan,
ktére winny brzmieé:

»Dotyczy to tych wypadkéw, gdy w-kazdym porcie
statek calkowicie sie wyladowu]e i na nowo sie zatado-
wuje. Pierwszy czlon pomnozony przez odpowiednig
cze$é drugiego czlonu da nam zdolno§é przewozowsq stat-
ku podczas jednego rejsu“.

4. str. 67 — U gbéry wzér na zdolno$¢ przewozowa
w tonach winien brzmieé:

E

ZP=PIn=Pafy =
L | 2Pafy
ot By

14 M,

5. str. 82 — wiersz 7 i nast. winny brzmieé:
ZP' = PaByn = 10000. 0,804 * 2,9 * 2,94 — 8040 * 2,9 * 2,94 =
= 23316 * 2,94 = 68650 ton
Zme PaByn = 10000 * 0,804 * 22700 —

— 23638 . 22700 — 536580000 tonomil
6. str. 82 — wiersz 10 od dolu — wzér winien brzmieé:
ZP — P L = KPE

8040 - 2,94 - 22700 —

-

7. str. 107 — wiersz 11 od dolu — winno byé:
7P, = 2000 0,8 * 2000 - 11,5 = 36,800.000 tonomil.

8. str. 115 — wiersz 1 u géry — zamiast ,,jednakowego
kosztu“ winno by¢ ,jednostkowego kosztu“.

9. str. 123 — L. p. 35 — wz6r winien brzmieé: -

Brmbs o
)
_+,,_T_
Vv M,
Oprocz powyzszych omytek drukarskich zasygnalizo-
wano mi bledy w obliczeniu niektérych przykladow,

ktére 'wynikly z mego niedopatrzenia:

str. 69 — wiersz 12 od dotu:

NiesScistoscia jest, ze ,,wszystkie inne dane pozostang
bez zmiany“, gdyz przediuzy sie czas postoju w porcie
wskutek diuzszego przeladunku wiekszej masy towaro-
wej. Poniewaz statek z powrotem brat taki sam ladu-
nek (tj. o takiej samej normie przeladunkowej) czas po-
stoju w porcie wyniesie nie 7 dni lecz 14. (Tego rodzaju
obliczenie opiera sie na uproszczonym zaloZeniu, Ze przy
podrozy balastowej nie uwzgledniamy czasu postoju po-
trzebnego na inne czynnoSci w porcie poza przetadun-
kiem). Ilo§¢é rejs6w wyniesie zatem nie 10, lecz

250 250

17,8414 31,8
Opieramy sie jednak przy tym na rowniez scistym
zatozeniu, ze w podr6zy balastowej statek ma takg sama
szybko§é, jak w podrézy z ladunkiem. Tak jednak

w rzeczywistoSci nie jest, gdyz szybkos¢ statku w ba-
lascie jest wieksza nig¢ zaladowanego.

109



str. 94 — w -przykladzie 32. — zle zostala obliczona
$rednia. wazona norma przetadunkowa. Jezeli norma dla
wegla, wynosi 600 ton, a dla rudy 3000 ton na dobe, to
statek 7000 DWT netto zataduje sie

czyli- 11,67 dni

weglem w UL

o 600

7000 .. 2,33
czyli ———

rudag w —— . .
3000 14,00 “'ni :
Azeby wiec przeladowaé Ilacznie 14000 ton wegla

i rudy potrzeba 14 dni, czyli $§rednia wazona norma
wynosi 1000 ton . w
Zdolno$¢é przewozowa statku w -danym przykladzie

wyniesie:

w tonach ZP/ = 7000 * 2 220 =
1400 it 14000 - 2
288 1000
220 ‘
= 14000 -'—— = 14000 - 6,7=93.800 ton.
a 4,81 28 :

w tonomilach ZP!m = 7000 = 1400 * 6,7 = 65660000

tonomil.

" Prawidlowo obliczany przyklad jeszcze bardziej uwy-
pukla uzasadnienie ekonomiczne danej podrézy bala-
stowej.

Za powazyn blad natomiast uwazam twierdzenie na
str. 5 (u dolu), jakoby planowanie u nas stawalo sig
prawem ekonomicznym. Praca Stalina: »Ekonomiczne
problemy socjalizmu ZSRR*“ z calg wyrazistoscia na-
pletnowala :ten' blad popelniony przez szereg radzieckich
i naszych ekonomistow.

Chc1albym ponadto zaznaczyc, ze. jako niedostatecznie
wyjasniong i nadajaca sie do dyskusji uwazam posta-
wiong na str. 55 i str. 64 ust. 2 teze o uwzglednieniu
ekonomicznie uzasadnionego niepelnego wykorzystania
nosnos$ci we wspotczynniku o. Za tego rodzaju rostrzyg-
nigciem przemawialo rozumowanie nastepujace. Jezeli

uwzgledmamy ekonomlczme uzasadnione n1ewykorzysta~
nie no$nosci (podréz balastowa we wspélczynmku v (to
tym bardziej nalezy uwzglednié czescmwe jej niewykor
rzystame, jezeli jest zaplanowane i ekonomicznie uzasad-'
nione. TendenCJa 1dqca w kierunku stopniowego zacie-
rania sie w naszej flocie réznic miedzy zegluga liniowag
a trampowa (np przewozy mas6wki na liniach) przema-
wia za tym, ze i .w Zzegludze. regularne] moga miedzy
poszczegblnymi portami zdarzaé sie podréze balastowe,
co sklania do uwzglednienia. w planie zdolno$ci przewo-
zowej roéwniez uzasadnionego mepelnego wykorzystania;
no$nosci. Musze jednak- przyznaé, ze przeciwko temu
przemawiajg pewne argumenty. Uwzglednienie ' czéscio-
wego. niewykorzystania no$no$ci- moze mieé. wplyw" dec
mobilizujgcy na pracownikéw Zzeglugi i maklerki, jesli
chodzi o' skompletowanie ladunkéw; ponadto komphkuJe
réwniez obliczenia. Opierajgc sie na tych argumentach
mozemy postawi¢é pod znakiem zapytania réwniez  sto-
stowanie w_spolczynmka przebiegéw z ladunkiem y. Byé
moze, ze W przyszlosci dojdziemy 'do tego, by zadnych
podré6zy balastowych nie uwzgledniaé w obliczeniu zdol-
nosci przewozowej, a raczej uwaza¢ je jako niewyko-
rzystanie zdolnoSci  przewozowej, a podrdze balastowe
ekonomicznie uzasadnione traktowaé jako niewykorzy-
stanie zdolnosci przewozowej z obiektywnych przyczyn.

_W koncu pragngtbym jeszcze raz '(vide uwagi na str.
11u dotu) podkresli¢, ze przyklady w pracy mojej podaja
liczby zupelnie dowolne, nie majgce nic wspél-
nego z rzeczywsitymi lub nawet przyblizonymi liczbami
naszych przewozow, elementéw zdolno$ci przewozowej,

~obrotéw portéw etc etc.

~ Z uwagi na to, Ze powyzsza moja praca stanowi. do-
datkowa lekture dla studentéw niektérych wyzszych
szk6t! ekonomicznych, bylbym bardzo wdzieczny Redak-
cji’ Techniki i Gospodarki Morskiej za opublikowanie
niniejszego listu.
Dr Ignacy Tarski

Nie uwzglednione wplywy na kempas magnetyczny

Szkodliwe oddzialywanie na kompas magnetyczny nawet nie-
wielkich mas zZelaza wywoluje dobrze 2znane : zjawisko dewiacji,
ktére sprawia, Ze powszechnie zakazane jest wychodzenle ster-
nika ha wachte z nozem albo kluczem w Kkieszeni Istniejq jed-
nak Jeszcze inne przedmioty wplywajgce na kompas, pozornie
zbyt maioznaczne, aby liczyé sl¢ z nimi; nalezg do nlch np. ba-
retki metalowe do orderow.

Jakkolwiek w naszej praktyce zeglarskiej rzadko sle widzi ofi-
cera lub cdznaczonego marynarza, ktéry by w stuzbie poklado-
wej wystepowat ,,pod orderami‘/, jednak przeprowadzone obser-
wacje. wplywu tych 'drobnych czesei metalowych na -igle kom-
pasows daly tak interesujgcy material, Zze warto si¢ z nim za-
poznaé, aby uniknaé niespodzianek, dotychczas przez kierowmc-
two statku nie przewidywanych.

., Wpiyw na wahania kompasu moze mieé nie tylko metalowa,
magnetycznie aktywna odznaka, zawieszona na mundurze, ale
nawet wstgzka metalowa, tzw. ,,baretka‘‘.

Oddziatywanie baretek na kompas niedawno udalo sie przy-
padkowo wykryé przy okreSlaniu dokladnosci namiernika (pelen-
galora), Zauwazono, ze przy zblizaniu si¢ do kompasu iglta magne-
tyczna odchyla sie gwalttownie, jakgdyby zbliZzono do niej mag-
nes.- Po dokladnym sprawdzeniu okazalo sie, 2Ze przyczyng tego
s9 wlasnie baretki metalowe na mundurze oficera nawxgacyjnego
wystarczyto zdjaé je, aby kompas sie uspokoit i aby, przy zbliza-
niu sie do niego, igla nie odchylala sie.

W wyniku wielokrotnych pomiaréw okazalo sie, Ze praktycz-
nie. odleglosé Srodka ukladu .igiel' magnetycznych kompasu od
baretek waha-si¢ przy pelengowaniu od 23 do 28 cm (W zaleznosci
od tego, czy podczas namierzania oficer nawigacyjny dotyka Scia-
ny boeznej lub naroznika kompasu) a- przy obserwacji kursu
— od 12 do 13 cm. Odleglosé za§ miedzy nozem lub Kkluczem
ZnaJduJa,cym sie w kieszeni marynarza a S$rodkiem ukiadu mag-
netycznego kompasu wynosi 72 — 74 cm. PoniewaZ sila wzajem-
négo oddzialywania magneséw jest odwrotnie proporcjonalna do
kwadratéw: odlegloscl miedzy nimi (za§ przy malych odlegto$ciach
— nawet do ich szeScianéw), latwo. obliczyé, Ze aby:- przedmiot
zelazny znajdujacy sie¢ w kieszeni marynarza oddzialat na kompas

Yigits taka, jak baretki. metalowe, jego dziatanie winno byé
Wleksze anizell 'dzialane tych baretek: ‘przy petengowaniu 7-10
razy, przy obserwacjl kursu — 32-36 razy.

W pierwszym przyblizeniu mozna uwazaé sile wzajemnego
oddziatywania magnetycznego jako wprost proporcjonalng do mas
zelaza. To znaczy, Ze np. para poczwérnych baretek odpowiada,
w.wypbadku obserwacji kursu, wiecej. niz .600° gramom zZelaza
znajdujgcego sie w Kkieszeni. marynarza. Nikoma. nie przyjdzie na
mysl podejs¢ do Kompasu z szeéclusetgramowym przediniotem Ze-
laznhym: w.kieszeni, ale na pozostawanie przy “kompasie.z dwiema
peegwornymij baretkami metalowymi: na piersi. (c¢o .jest rownie

1J. Rabinowicsz ,Morskoj Fiot”, nr 5/1952; s. O.
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szkodliwe) mogg sobie pozwoli¢é marynarze, a nawet . Kierowni-
ctwo statku.

‘Rozpatrzmy, ‘jakie sg wielkosel dewiacji powodowanej przez
baretki metalowe, a nie uwzglednianej w tabell dewiacyjnej. Czy
mogg .-np.. wywolaé- duze omylki w obliczeniach 1 staé sle
w zwigzku z tym przyczyngsawarii? Aby otrzymaé odpowiedZ na
to pytanie, rozpatrzymy nastepujgce przypadki:

a) 'Oficer nawigacyjny, wyliczywszy- kurs kompasowy, wycho-
dzi do gléwnego kompasu, podaje odpowiedni rozkaz sternikowi i

ozostaje przy kompasie dop6ty, dopoki statek nie przejdzie -na
zgdany kurs kompasowy. Sternik, otrzymawszy rozkaz: ,tak trzy-
mac* zwraca uwage na kurs wg kompasu sterowego i tak steruje.
Jesli jednak oficer nawigacyjny, naprowadzajgc na kurs mial na
mundurze baretki metalowe: wéwczas statek znajdz.e si¢ na kur-
sie kompasowym réznigcym sie¢ od wilasciwego o wielkosé mnie
uwzglednionej dewiacji, spowodowanej przez baretki.

- . b)-Oficer nawigacyjny wychodzi do -gléwnego kompasu, aby
okres§lié pozycje statku wg namiaréw wzietych z obiektéw
na ladzie. Pod wplywem dzialania baretek kompas natychmiast
odchyla sie, przy czym nie uwzglednione dewiacje dla kazdego
wzietego namiaru 'bedg r6zZne (co do- wielkosci, a nawet-co do
znaku), w zaleznosci od poloZenia oficera w stosunku do kompasu
przy kazdym namierzahiu. Jezell oficer okresla pozycje statkn na
podstawie - dwéch namiaréw, wéwczas otrzymuje on pozycje 2z
bigdem, ktdrego nie potrafi, Wykryé' jesll za$ bierze 3—4 namiary,
to o Istnieniu bledu dowie sie =z otrzymanego tréjkata, ale
wszelkie proby zlikwidowania bledéw (np. sposobem dowolnych
zmian calkowite] poprawki kompasu) nie doprowadzg do nicze-
g0, poniewaz kazdy namiar mial swéj biad.

Celem ustalenis wielkosci odchylen dewiacyjnych powstalych
z. powodu baretek metalowych, zebrano ich ponad 50 réznych
wielkosci i wszystkie,  kazda z osobna i W réznych zestawieniach,
wynrébowano przy kompasie. W tym celu rozmieszczono je przy
kompasie -podczas zmiany kursu. W kazdym poltozeniu po usta-
wieniu sie igly magnetycznej zapisywano wielkos¢ dewlacji. Nas-
tepnie analizowano wielkosci dewiacji otrzymane pod wplywem
kazde] baretki oddzielnie i w réznych zestawieniach, wyliczano
dla nich wspolczynniki-i ustalano maksymalne wielkoscl dewiacji.

Ograniczymy sie do przytoczenia mnajciekawszych danych
i $rernich “wielkoset, - -

Zwykle baretki skladajg sle z Zelaznej lub mosieznej listew-
ki, blaszanych uchwytéw ze wstazeczkami i stalowych szpilek,
ktérymi przymocowuje si¢ je do munduru. Listewki i®* uchwyty
wyrabiane sg przewaznie z migkkiego ‘(w =znaczeniu magnety-
cznym,) zelaza, szpilki-— 2z Zelaza twardego. Jak wykazaly préby,
one wilasnie $g. gléwng przyczyng nié€ uwzglednianych dewliaciji.

‘Analiza' obserwacjl, uporzgdkowanych.  tabelarycznie, pozwald
na . wyciagniecie pewnych- wnioskow: ;

(Dolioticzénié 'na “str.”3’ bk’iadki).



EKSPLOATACJA PORTOW

Ocena zmechanizowanych proceséw: przeladunkowych
(Artykut dyskusyjny)

Inz. J. MADZIAR, Szczecin

Drukujgc ponizej artykut ini. Z. Madziara, Redakeja T, . G. M. traktuje  go jako osobisty poglad autorg
i prosi zainteresowanych Czytelnikéw o wypowiedzenie sie ' w" dyskusji.

Wstep

»Technika i Gospodarka Morska“ stusznie poruszyla
swego czasu problem stopnia mechanizacji prac przela-
dunkowych!. Istotnie bowiem brak w tym zakresie wskaz-
nikéw, ktére w sposéb wystarczajgco jasny i jednoznacz-
ny technicznie okreslalyby zmechanizowanie procesu, jak
rowniez pozwalalyby: dokonaé jego prawidlowej oceny
ekonomicznej. Niemniej z punktu widzenia technicznego
artykul Z. Pelczyﬁsklego zawiera szereg niejasno-
Sci, ktére chcialbym omodwié.

Przede wszystkim autor nie rozréznia dwoch zasad-
niczych pojeé: mechamzacn i automatyzacji.

Czlow1ek moze Wystepowaé W pracy w dWOJaklm
séw kleruJacych maszyng czy urzadzeniem. Przy mecha-
nizacji zagadnienie polega na tym, aby ‘wylgczyé czlo-
wieka jako producenta sity fizycznej, natomiast elimi-
nacja czlowieka jako inicjatora impulséw kierujacych
maszyng jest zagadnieniem automatyzacji. Eaczenie tych
dwéch zagadnien moze prowadzié do - nieporozumien,
w ‘szczegllnoSci za$ do powstania pogladu, ze catkowite
zmechanizowanie pewnych procesé6w jest niemozliwe wo-
bec niemoznoS$ci ich zautomatyzowama jest to oczywiscie
niestuszne.

W _dalszym ciggu niniejszych rozwazan wydaje sle ce-
lowe wylgczenie zagadnienia mechanizacji, rozumianej
jako ,stosunek procentowy iloSci przeladunku wykona-
nego przy pomocy mechanicznych urzadzen przeladunko—
wych do ogélnej iloSci przeladunku“ Sam fakt uzycia do
przetadunku urzadzenia mechanicznego o niczym nie
swiadczy, a wskaznik zbudowany na -tej -podstawie moze
daé btedng ocene w wypadku uzyeia urzadzenia o me—
wlasciwej - charakterystyce technicznej. :

Natomiast stuszne, chociaz z pewnymi modyfikaciami,
wydaje sie drugie okreslenie mechanizacji przez autora.
Stluszny bylby réwniez dalszy tok jego rozwazan w wy-
padku, gdyby  maszyna byla zawsze jednakawo wykorzy-
stana, tzn. gdyby zawsze zastepowala te samg ilo$¢ ludzi.

Blad autora wywodzi sie- stad, ze czlowieka przy wy-
konywaniu konkretnej pracy autor traktuje jako ,jed-
nostke mechaniczng* zawsze w jednakowym stopniu wy-
korzystang, — co nie. jest zgodne z rzeczyvwis*o$cig.

Ilo$é roboczogodzin niezbedna do wykonania konkre-
tnej pracy, a oceniana wg norm, wecale nie méwi o wy-
korzystaniu czlowieka jako mechamzmu, i dlatego nie
moze ona byé kryterium poréwnywania czlowieka z ma-
szyna, rowniez wykorzystywana w rozmaitym stopniu.

Caltkowicie niestuszne jest twierdzenie, ze ,przy tego
rodzaju podejsciu czynnik ladunku nie odgrywa powaz-
niejszej roli, — z wyjatkiem moze ladunkéw wybitnie

przestrzermych lub w bardzo malych jednostkach opa-

kowania‘
W obu wypadkach obserwujemy badz to zbyt ma{c
~ wykorzystanie no$noSci, badz tez zbyt diugie czekanie...

»Tego rodzaju straty nie maja , istotnego znaczenia -

i bez wypaczenia obrazu mozna je spokojnie pomingé«.

Czynmk wlasciwego. wykorzystania sprzetu jest réw-
nie wazny . jak samo zagadnienie. mechanizacji i winien;
byé rozpatrywany lacznie z nim, aby nie dopuscié do’
tzw. ,,zwyciestwa techniki nad zdrowym rozsadkiem*.

W zasddzie czynnik ten. w wypadku jego wilasciwego
wyliczenia, zawarty jest w koszcie wlasnym pt'zeladunku
1edne; tony, jednak nie wystepuje tam w sposéb jasny
i z tego wzgledu nie nadaje sie do bezposredniej oceny

1 qu. art, Z. Petczynskiego: Stopleld mechn.nlmn
prac przeladunkowych, , TGM', ar 3/1952, s 104

Prof. Moszynski? _ spos6b nastepujacy opi~
suje. mozliwosci orgamzmu ludzklego ,Moze on pra-
cowaé przy pelnym  obcigzeniu tylko przez -krétki czas,
po ktérym musi - nastapi¢- odpoczynek; dotyczy to nie’
tylko organizmu jako . caloSci, ale i poszczegélnych
mieSni. Najwlasciwszy ' jest okres (obcigzen 1 od-
poczynkow) rzedu wielkosci od duzego utamka sekundy.
do paru sekund.:Dluzsze ytrzymywanie tych samych mie-
$ni w napieciu statycznym wywotuje silne zmeczenie, nie
dajac iadnego skutku uzytecznego. Jezeli poszczegélne
grupy mie$niowe pracuja na’ przerman, to przy odpowie-
dnio dobraneJ dlugosci. okresu i wielkoSci ich obcigzen
praca moze odbywaé sie dtugi”okres czasu. Jest on tym
dluzszy, im obc1azen1e jest mmrejsze — az do wielu go-
dzin nieprzerwanej pracy. oczywiscie po nalezytej zapra-
wie (treningu), jednak z punktu’ widzenia sprawnos$ci naj-
lepsze jest obciazenie $rednie przy Srednim kilkunastu-
minutowym  trwaniu pracy, po. ktérym méglby nastgpi
parominutowy calkowity odpoczynek Niezaleznie od te-
go konieczna jest diluzsza, co najmniej pélgodzinnna
przerwa, polgczona- z. przyjeciem: positku’ po 3—5 godzi-
nach pracy, przy ogélnym ogramczemu pracy fizycznej
do 8 lub na]wyzej 10 godzin na dobe i calodziennym wy-
poczynku, od cigzszej pracy fizycznej raz na kilka (6) dm
roboczych Tyle moéwi hlgiena pracy*.

W tych korzystnych warunkach w czasie osmlogo—
dzmnego dnia roboczego normalny zdrowy .organizm ludz-
ki (mezczyzna w wieku od 20 do 26 lub najwyzej. 40 lat)
daé moze trwale 18.000—28.000 kGm: uzytecznej pracy

“w ciggu dnia roboczego przy najwyzszej mocy (w krét-

kotrwaltych okresach pracy) 8 kGm/sek, czyli 0,1 KM.
Daloby to lacznie zaledwie 2250—3500 sek. pelnego obc1a—
7enia na 1. dzien pracy (a zatem 8—12% calkowitego cza-
su. pracy).. Przemetna moc czlowieka wvn051 wiec zale-,
dwie 0.01 KM i np. $rednio obciazony (70%) silnik o mo-
cy 15 KM moze zastapi¢é — w pracy czysto fizycznej —
zastep tysigca jednocze$nie pracujacth ludzi“.

Celem uwzglednienia ‘dodatkowych czynnikéw ekono-
miczno-technicznych, proponuje wprowadzenie nastepu-
jacych: wskaZnikow’ charakteryzujaeych prace poszczegdl-
nych ukladéw mechanizacyjnych:

1. stopnia mechanizacji,

2. wspdlczynnika wykorzystania mechanizmoéw.

Wydaje sie rowniez celowe, przy rozpatrywaniu- po-
szczegblnych ukladéw mechanizacyjnych, Wprowadzeme
wsp()lczynnlka mechanizacji. Byé moze obec-
nie nie posiada on jeszcze istotnego znaczenia w pracy
portu, niemniej . jednak w dalszym rozwoju techniki, kté-
ry dazy do calkothego niemal zautomatyzowania wszyst-
kich procesOw, wspoéiczynnik ten bedzie znajdowal co-
raz szersze zastosowame

Stopien mechanizacji

Stopien . mechanizacji winien ‘odzwierciedlac¢. stosunek
pracy zmechanizowanej do nie zmechanizowanej.
¢ Jako podstawe poréwnania proponuje przyjat teore-
tyczna ilo§¢é pracy, jaka winna byé wykongna przy da-
nym . przemieszczeniu tadunku, .przy. czym przemieszcze~
nie poziome nalezy traktowacé jako przesuniecie z uwzgle-:
dnieniem ‘wspoetczynnika tarcia (np. dla drzewa i betonu
0,5, dla innych. materialéw rowniez w poblizu tej war-
tosci). 5 . .

vf Dr ing. W. Moszyﬁ.skl Wykiad - elementéw maszyn.f
cz. IV: Mechamzmy Wa.tsmwa 1952 wyd PWT
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Czas trwania cyklu pozwoli okresli¢ moc niezbedngq
dla wykonania cyklu, za§ przez podzielenie tej mocy
przez srednig moc czlowieka (0,01 KM) otrzymamy teore-
tyczng ilo$é ludzi niezbedng dla wykonania danej pracy
w ciggu rozpatrywanego cyklu. Odnoszac réznice miedzy
teoretycznie potrzebng iloScig ludzi a iloScig faktycznie
zatrudnionych — do ilo$ci teoretycznie potrzebnej, otrzy-
mujemy stopienh zmechanizowania.

Jesli do iloSci faktycznie zatrudnionych wigczymy ope-
ratoré6w sprzetu, jako pracujacych fizycznie, — to nigdy
nie otrzymamy 100% zmechanizowania. PoniewaZ opera-
torzy w zasadzie nie sg uzywani jako producenci sily,
nalezy — moim zdaniem — bra¢ pod uwage tylko pra-
cownikéw wykonujacych wylacznie prace fizyczna.

Obliczenie stopnia zmechanizowania przykladowego
wygladaloby nastepujaco: Nalezy wykonaé operacje prze-
tadunku drobnicy ze statku (szer. B = 10 m, zanurzenie
H =6 m, diug. luku I3 =20 m) do magazynu (wys. nab.
h1 =2 m, szer. nab. lj =22 m, szer. magaz. lp —40 m)
i utozyé towar w stosy o wysokoém h: =4 m,

Srednie przemieszczenie poziome:

—+1,+ + s m

Srednie pomieszczenie pionowe:

H . ok
H =-—+h+2
T T

=7m

Teoretyczna ilo§¢é pracy niezbednej dla wykonania
cyklu: : )
L=LP01+LPI01| =G,' SSrP'+G - le
gdzie:
G —ilo§¢ ladunku przemieszczonego podczas jednego

cyklu,
w — jak wyzej przyjeto 0,5.
-~ Cykl faktycznie wykonywany ma nastepujaca charak-
terystyke Ladunek G =1,5 tony, czas trwania cyklu
t = 3 min, obsada-zespolu ludzi — 15;

L = 1500 kg * 52 ‘m * 0,5 + 1500 kg * 7m = 26100 kGm.
Teoretyczne zapotrzebowanie mocy wyniesie:

26100 . ‘
Ny=——— = 145kGm/sek = 2,07 KM.
180 4
Srednia moc czlowieka wynosi 0,01 KM, czyli do wy-
konania tej pracy trzeba l = 207 ludzi. Stopiet zmechani-
zowania danego cyklu wynosi:
__207—156
207

W wypadku np. zastosowania ukladarki, pracy 4 ludzl
i skrocema cyklu do 2,5 min.:

26100
150

= 92,69/,

N, = = 168 kGm/sek = 2,24 KM.

Teoretyczna ilééé ludzi | = 224, a stopien mechanizacji:
224 —4

m=-"""% — 983y,
224

Pelng (100%) mechanizacje uzyskamy, o ile uktadarka
bedme pracowala bez pomocniczych pracownikéw, poda-
jgc i przyjmujac sama tadunek dla dzwigu.

Wspélczynnik wykorzystania mechanizméw

Wspélczynnik wykorzystania mechanizméw winien
wykazaé, w jakim stopniu wykorzystujemy mechanizm

w stosunku do zalozen konstruktora prOJektqucego urzg-.

dzenje.

Niewatpliwie niestuszne jest obhczame wspo6tézynnika
wykorzystania w zelaznoSci jedynie od godzin pracy, bez
uwzglednienia. wydajnosci urzadzenia, a wiec mocy, na
jaka zostalo ono zaprojektowane. Dla osiggniecia nalezy-
tych efektéw gospodarczych konie¢zne jest uzyskanie wy-
dajnos$ci zblizonej do wydajnoséi teoretycznej. -
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W celu sformulowania wilasciwego wskaznika propo-
nuje¢ nastepujace rozwigzanie: Punktem wyjscia jest teo-
retyczna moc potrzebna do wykonania cyklu. Poréwna-
nie mocy teoretycznej z moca zainstalowang i moca, ja-
kiej dostarczaja pracownicy fizyczni uzyci do wykona-
nia danego cyklu, daje rzeczywisty wspétczynnik wyko-
rzystania mechanizméw.

Ze wzgledu na to, ze dla urzadzen o ruchu przerywa-
nym (cyklicznym) silniki sg produkowane juz .z zalozo-
nym procentem wykorzystania (procentowy czas wigcze-
nia), przyjmujemy do obliczenia tylko te czeSé mocy,
ktora przewidziat konstruktor. Wobec braku danych za-
kladam jednocze$nie, Ze procentowy czas wlgczenia dla
sprzetu o ruchu cyklicznym wynosi odpowiednio 40% dla
jazdy i 15% dla podnoszenia. Wéwczas dla podanych po-
przednio warunkow przy wariancie I, ponadto za$§ zakla-
dajac, ze dZwig ma zainstalowane:

— 20 kW, 25% ED
obrét - — 17,5 kW, 15% ED
zmiana wysiegu — 17,5 kW, 15% ED,

traktujgc jazde portalem jako ruch nastawczy oraz uwa-
zajgc, ze czlowiek reprezentuje 0,1 KM, wsp6tczynnik
wykorzystania:

wciggarka

" .
W=t — 207 518
N, 9,82+ 1,5

Przy wariancie II, zakladajac, ze uzyto ukladarke
o zainstalowanych silnikach (przy nos$no$ci 2t):

jazdy — 8 KM, 40% ED
podnoszenia — 5 KM, 15% ED,
wspélczynnik wykorzystania:

: N
G B 2,24 ~ 0161
N, 9,82 + 3,75 + 0,4

Przy zalozeniu natomiast, Zze jedna ukladarka obstu-
guje dwa dzwigi, co jest zupelie mozliwe, wspélczynnik
wykorzystania‘ Wyniesie:

e e 2,24

N' 9,82 4 1,87 4 0,4
. W danym wypadku uzyskujemy lepszy wspolczynmk
wykorzystama mechanizméw niz w wariancie I, pomimo
uzycia ukladarki o nos$nosci wiekszej niz wymagana
dla danego. celu. .

Wspéblczynnik ten reaguje wiec w sposéb stosunkowo
czuly na istotne wykorzystanie mechanizméw, czyli na
wykorzystanie zainstalowanej mocy. Idealem wykorzysta-
nia bylby wspétczynnik 1,0, mozliwy do przekroczenia
w wypadku przecigzenia mechanizmu.

= 0,187

Wspolczynnik automatyzacji

Wspoétczynnik automatyzacji winien wykazywaé sto-
sunek impulsow kierujacych maszyna i powstajacych bex
udzialu woli ludzkiej — do ogdlnej iloSci ompulséw po-
trzebnych do wykonania produkcyjnego cyklu maszyny.

Z latwoscia dojdziemy do wniosku, ze wskaznik auto-
matyzacji.pracy dzwigu wynosi 0, aczkolwiek pewne ele-
menty  automatyzacji na dzwigach juz istnieja, w postaci
np. wylacznikéw krancowych zmiany wysiegu czy pod-
noszenia. Natomiast urzadzeme takie, jak wywrét tas-
mowea, posiada wskaznik automatyzacji 0,33 (4 impulsy
wywrotu, z czego 2 sterowane' automatycznie i 2 impul-
sv _hamulcéw wagonowych bez automatyzacji). Istnieia
dalsze mozliwosci automatyzacji pracy tego urzadzenia,
poza tym spotykamy w . portach urzadzenia znaczme
bardziej zautomatyzowane

Moksymalnym osiagnieciem - byloby uzyskame wspol-
czynnika 1,0 (100%), przy -ktérym rola obstugi sprowa=
dzalaby sie do obserwowania prawidlowoSci dzxalama
mechanizméw. i do ich konserwacji.

 Wydaje sie, Zze przy posluglwamu sie¢ powyzszymi trze-
ma" wikaznikami mozna, W 'spos6b: prawidlowy . . oceni¢,
techniczng strone procesu przeladunkowego.



Rezerwy w pracy portéw
(Artykut dyskusyjny)

JERZY DZWONKOWSKI, Gdahsk

Analiza niektérych rezerw w pracy portéw, ze szczegolnym uwzglednieniem organizacji i mechanizacji pracy.
Moiliwoici zmechanizowania przeladunku drewna. Problem upowszechnienia nowych metod pracy & wlasciwej

wspolpracy nauki s produkcjg.

Nowe - zadania dla naszych portéw wynikajg ze
zmiany struktury masy towarowej, wyrazajacej sie prze-
de wszystkim w progresywnym wzroScie obrotéw pra-
cochlonnej drobnicy. Decydujacym ogniwem w pracy
portéw staje sie zagadnienie powaznego wzrostu wydaj-
no$ci pracy przy przeladunku, i to szczegélnie na tych
odcinkach, gdzie proces przetadunku jest najbardziej
pracochlonny. Trzeba tutaJ wymienié dwa odcinki pracy,
gdzie problem ten musi byé w najblizszym czasie- roz-
wigzany:

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

2. przetadunek drewna, ktérego mechamzaqa nie jest
w og6le rozwigzana.

Nowe zadania mogg by¢ wykonane jedynie w oparciu
o powazny wzrost wydajnos$ci pracy — przez wykorzy-
st_:il{r}ie istniejacych rezerw oraz zastosowanie nowej tech-
niki.

Problemy organizacji pracy w portach

Najpowazniejszym i na;bogatszym a przy tym nie
wykorzystanym zrédlem wzrostu wydajnosci pracy sa
rezerwy wynikajace z organizacji pracy, z niewykorzy-
stania istniejacych urzadzen przetadunkowych i przodu-
jacych. metod pracy. Totez przy organizowaniu pracy
przeladunkowej trzeba przede wszystkim:

1. ustalié najbardziej korzystna relacje (bezposrednia
lub pos$redniy),

2. zapewnié nieprzerwany tok tadunkéw,

3. zastosowaé¢ najodpowiedniejszg ilo§é oraz rodzaj
urzadzen przeladunkowych,

4. zaplanowaé ich wlasciwe rozmieszczenie,

5. zapewnié najbardziej korzystne, wymagajace naj-
mniej sity fizycznej rozmieszczenie robotnikéw.

W wielu wypadkach po zbadaniu i dokladnej analizie
kazdego zé sposobéw prze!adunku, stosowanych W na-
szych portach, spotykamy sie¢ z powaznymi réznicami
wydajnosci i kosztéw. Np. jedna z narad komisji meto-
dycznej, pracujacej nad metoda inz. Kowalowa w ZPGG,
wykazala, ze przy przeladunku‘ cukru w relacji wagon-
magazyn stosuje sie az 7 sposob6w laczenia sprzetu malej
mechamzach, przy czym obsada brygad roboczych jest
r6ézha, rézne tez jest zZuzycie energii ‘i rézna wydajnosé
pracy. W zwigzku z tym sluszna jest uchwata tejze ko-
m1511 w spraw1e zbadania poszczegélnych sposobéw orga-
nizacji pracy w tej relacji. Nie jest to jednak odosobniony
wypadek; przy poszczegblnych przeladunkach i relacjach
spotykamy wiele réznych sposob6éw, znanych czesto tylko
poszczegélnym brygad21stom dysponentom czy robot-
nikom.

Przy: analizowaniu sposobéw pracy trzeba zwrécié¢
specjdlng uwage na rozmieszczenie brygad, aby mozna
bylo-stwierdzié i ustali¢. w kazdej relacji, przy. okreslo-
nyeh-urzadzeniach ‘i- sprzecie; niezbednie potrzebng ilosé¢
robotnikéw. Pewne dane statystyczne dotyczace przela-
dunku: pozwalajg stwierdzié, ze na og6t w okresie na-
silenia, przy -szczegélnym braku robotnikéw, brygady
czesto sg-liczebnie zmniejszone, a wydajno$é pracy nie
. spada; leez --~odwrotnie — czesto wzrasta. Podobnie
zreszta przedstawia sie sprawa, gdy brakuje jednego
czy dwéch czlonkéw brygady (choroba itp.)

Jak waznym zagadnieniem jest rozmieszczenie robot-
nikéw, swiadczy fakt, ze w ZSRR przed obstuga kazdego
statku, w czasie narady brygady wraz z obslugg urza-

. dzen, analizuje sig caly przebieg ladunku, z uwzglednie-

niem miejsca pracy i zadan kazdego robotnika.

Innym #rédlem rezerw sa przestoje robotnikéw
i urzgdzen, obnizajgce znacznie wydajnosé pracy 'i nie-
jednokrotnie — mozliwosci zarobkowe robotnika. - Spo-
wodowane s3 one po pierwsze — przerwami desz-
czowymi, podczas ktérych robotnicy nie otrzymujg pra-
cy zastepczej lub tez prace te zaczynaja ze znacznym
opbznieniem, gdyz dopiero w czasie przerwy zaczyna sie
jej organizowanie. Zatem i tutaj straty wynikajg z winy
organizator6w tej pracy. Zlikwidowanie tych przesto-
jow jest mozliwe w. drodze ewidencjonowania- pewnych
prac nieterminowych przez dysponentéw odcinkéw;
mozna to przygotowaé i wykonaé w czasie przerw
deszczowych. Przygotowany juz uprzednio plan tych
prac, przydzielonych dodatkowo kazdej brygadzie jako
praca zastepcza w razie przestoju deszczowego czy in-
nego rodzaju przerw dluzszych (rozdzial musi nastepo-
waé kazdorazowo na zmiange) — w poblizu ustalonego
na dany dzien stalego miejsca pracy, umozliwilby w wy-
padku nie sprzyjajacych warunkéw atmosferycznych
przystgpienie przez brygady do prac zastepczych - bez
wyczekiwania na nowy rozdziat i dyspozycje pracy. Jako
prace zastepcze najlepiej kwalifikujg sie prace magazy-
nowe, porzadkowe, naprawcze, segregacyjne itp.

Obsluga sprzetu w czasie tych przerw moglaby prze-
prowadzaé¢ drobne remonty i naprawe sprzetu i urzadzeh
oraz dokonywaé stalej konserwaciji.

Drugim. rodzajem przerw s3g.przestoje przed roz-
poczeciem pracy. W zwigzku z tym kazda zmiana traci
dziennie przecigtnie 30 minut. Przerwy te wymkaja
z poéznego przydmalu pracy, z organizowania- miejsca
pracy w chwili jej rozpoczecia (np. pobieranie sprzetu,
rozdzial brygady, przeglad urzadzen itp.) lub tez z faktu.
ze w chwili przybycia brygady zaczyna sie przygoto-
wywame dokumentow i innych podkladek; do rozpocze—
cia- pracy.

Spotykamy réwniez czesto innego .rodzaju przerwy,
jak np.: na przejécie z jednego miejsca pracy na-drugie
(skierowanie robotnika na inny odcinek pracy w chwili
przybycia do pracy), czego mozna uniknaé przez wy-
danie dyspozycji w dniu poprzednim (w chwili zej§cia
ze zmiany). Przerwy powodowane bywaja réwniez bra-
kiem ladunku — ‘czesto z winy dysponenta lub bryga- -
dzisty oraz z winy stabej laczno$ci (brygada konczy za-
tadunek jednej partii towaru, -a nie podstawiono jeszcze
nowegi ladunku, ktéry znajduje sie na stacii rozrzado-
wej). Przerwy powodowane bywaja rowniez czestym;
przesuwaniem diwigéw i urzadzen oraz statkéw. Przy
zaplanowaniu caltego przeladunku, z uwzglednieniem po-
szczegblnych faz zatadunku czy wyladunku oraz zasto-
sowania w kazdej fazie niezbednych urzadzen i obstugi,
przerwy te moga by¢é w powaznej mierze zlikwidowane,
a -urzadzenia“ - wykorzystane bardziej intenswnie
i planowo ‘Wreszeie wystepuja przerwy na skutek prze--
suwama (podstaw1ama i wyciggania) wagonéw; mozna.
je zlikwidowaé, je§li wykorzysta sie tory boczne, prze-
znaczone do wyciggania wagonéw pustych, oraz uzgodni
sie sposob postaWIama i wyciggania wagonow z dyspo-
zycja portowa PKP.
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Dalsze rezerwy wynikajace z organizacji pracy znaj-.

dziemy na odcinku przeladunku drobnicy (skrzyn, be-
czek, drobnicy nie opakowanej i ciezkiej). Np. ptzy
sztauerce nie wykorzystuje sie wind okretowych do
przesuwania tych ladunkéw wewnatrz ladowni, czy tez
nie wykorzystuje sie boméw okretowych do pomocy
przy zaladunku dzwigami pretéw, szyn, rur itp.

Celem pelnej mobilizacji tworczej inicjatywy brygad
trzeba w naszych portach reaktywowaé zaniechane od
pewnego czasu narady - poszczegbélnych brygad przed
przystapieniem do pracy. Trzeba przedstawi¢ zadania,
jakie stojg przed brygada w czasie kazdej zmiany, trze-
ba omawiaé z robotnikami plan pracy brygad i dac
moznosé poprawienia tego planu przez samych robot-
nikéw; trzeba w ten sposéb pobudzaé inicjatywe oddolna
robotniké6w i pracownikoéw. !

To jednak nie wystarcza. Trzeba uruchomié Srodki
bardziej mobilizujace, wprowadzajac biezace podawanie
wynikéw osiaganych przez poszczegélne brygady, po-
szczegblnych dzwigowych, obstuge woézkéw i przenosni-
,kéw. Trzeba biezaco informowaé na - tablicach o pro-
cencie zrealizowanych zobowigzan, trzeba pokazaé
wszystkim racjonalizatoréw i przodownikéw i zapoznac
z ich metodami pracy.

" Sprzet przeladunkowy a mechanizacja pracy

Rezerwy kryjace sie w mechanizacji pracy wykaze
nam najlepiej wskaznik wykorzystania poszczegdblnych
urzadzen oraz fotografia pracy kazdego urzadzenia. Naj-
wiecej rezerw znajdziemy w pracy dzwigéw oraz sprzetu
malej mechanizacji. Dotyczg one udzwigu urzadzen
przeltadunkowych, sily pociggowej woézkéw elektirycznych
i woézko-podnosnikéw oraz zasiegu tych urzadzen.

Dzwigi drobnicowe przewaznie nie s3 wykorzystywane
przez caly okres przeladunku w ' 100 proc. Np. przy
wspomnianym juz przetadunku cukru w relacji maga-
zyn-burta lub wagon-burta wykorzystanie udzwigu
przez caly okres zaladunku wynosilo zaledwie 50 proc.
Podobnie zreszta wyglada sytuacja przy przeladunku
bawelny, beczek, znormalizowanych skrzyn i roéznego
rodzaju bel. .

Wykorzystanie udzwigu jest jednym z najpowazniej-
szych Zrédel wzrostu wydajnosci pracy, dlatego tez
trzeba wykorzystaé wszystkie istniejace sposoby, czer-
pigc z doswiadczen radzieckich. Istnieje tutaj mozliwos¢
zawieszania 2 unos6w przy przeladunku towaréw worko-
wanych; préby takie robiono juz w porcie gdynskim, nie
maja one jednak na razie zastosowania w- naszych por-
tach. Do przetadunku beczek mozna stosowaé - odpo-
wiednie ramy z uchwytami (w ZSRR stosuje si¢ ramy

z uchwytami dla 18 beczek). Do przeladunku mniejszych.
skrzyn (specjalnie skrzyn znormalizowanych) nalezatoby.

stosowaé ramy ze specjalnymi uchwytami, umozliwiajgce
pomieszczenie 2, 4, 6, czy nawet 8 skrzyn.

Dalszym zagadnieniem jest wykorzystanie przyczep
do wozkéw elektrycznych przy przeladunku. Silta pocia-
gowa wozkow elektrycznych pozwala na wlaczenie do
przetadunku jednej, a nawet czesto dwoéch przyczep
do wozkow elektrycznych. Zastosowanie przyczep przy-
$pieszy przeladunek, umozliwi zaoszczedzenie od 30 do
509 energii elektrycznej oraz pozwoli utrzymaé ciaglosé
pracy przenosnikéw.

Z zagadnieniem wykorzystania mozliwosci technicz-
nych urzadzen i sprzetu wigze sie Scile problem wia-
Sciwego polaczenia (uszeregowania)  urzadzen. Zestawia-
jac poszczegblne urzgdzenia w kazdej relacji trzeba
w pierwszym rzedzie zwrécié uwage na wlasciwe pro-
porcje; powinny - one gwarantowaé peilne wykorzystanie
kazdego urzadzenia, z zachowaniem systematycznej ciazg-
tosci. . -

Nieraz obserwujemy np. obstuge statku przy uzyciu
dwoch dzwigéw i czterech woézkow elektrycznych, przy
czym - nieproporcjonalne zestawienie — w zaleznoSci od
wydajnosci woézkéw i dzwigu — poweduje, ze kazdy
wozek z ladunkiem wyczekuje od przybycia do zawie-
szenia unosu ok. 120 sekund. W dahym wypadku wy-
starczyloby dodanie do kazdego woézka elekirycznego!
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dwoch przyczep, przy czym kazdy dzwig bylby obslugi-
wany przez jeden wozek elektryczny i dwie przyczepy.
Woze?k kazdorazowo jezdzilby z jedng przyczepa, pozo-
staw1ajq<; drugg na zaladunek, z pusta natomiast jadac
PO nowy ladunek. Zaoszczedziloby to energie i obsluge
dwoéch wozkéw elektrycznych i zlikwidowaloby zbedne
przestoje wozkow.

~Mozliwe byloby réwniez zastosowanie tylko 3 woz-
kow bez przyczep, przy czym kazdy wdzek dowozitby
fadunek na przemian do jednego i drugiego diwigu.
Zaoszczedzono by jeden woézek elektryczny wraz z ob-
stuga oraz zlikwidowano by zbedne przestoje.

Najwigksze zadania w zakresie mechanizacji przeta-
dunku w naszych portach wystepuja na odcinku prze-
ladupku drewna. Przeladunek odbywa sie bowiem wéz-
kami qukqtorowymi do’ burty statku. Wézki’ waskoto-
rowe s3 tez jedynym urzadzeniem dla przemieszczania
drevyna na rozleglym placu skladowym. Przeladunek na-
tomiast nie jest zmechanizowany. -

Wobe? wzrostu obrotéw drewna, najpilniejszym za-
daniem jest zmechanizowanie procesu przeladunkowego,
przy czym trzeba pamietaé, ze urzadzenia te powinny
byé jak najbardziej nowoczesne i ekonomiczne dla na-
szych warunkéw eksploatacyjnych. Elementy, ktére
trzeba uwzgledni¢ przy wprowadzaniu nowych urzgdzen.
na tym odcinku, sg nastepujace:

‘1. nowoczesne ‘urzadzenia, gwarantujace wysbka Wy'—
dajnosé pracy przy najmniejszym zatrudnieniu sity ro-
botnika; i o

: 2. pajwyiszy stopienn ‘wykorzystania zdolnosci tech-
nicznej danych ' urzgdzen; "

. 3. moiliwoéci’ wykorzystania tych urzadzen przy wy-
fadunku wagonéw oraz zaladunku wozkow waskoto-
rowych; )

4 nie skrepowaqe dostawa energii ani tez torami
mozliwo$ci poruszania sig urzadzen po rozleglym placu;

5. ew. m_oiliwoéé poruszania sie po nawierzchni nie
betonowanej; . .

6. uniwersalnos¢ urzadzen, tzn. mozliwosc- zastoso—‘
wania ich do przeladunku zaréwno tarcicy, jak i kopal-
niakéw: czy stupéw telegraficznych. R

Zagadnienie to zatem nie zostanie rozwigzane przez
za§tqsowapie dzwigéw bramowych, ktorych zasieg uza-
@eznlo_ny jest od torow; moglyby one mieé zastosowanie
]egynle przy zaladunku na statek, nie moglyby nato-
miast poruszaé¢ sie swobodnie po placu, a zatem nie roz-
wigzalyby tego waskiego gardta, jakim jest wyladunek
drewna z wagonu. . :

. P.roblem ten mozna rozwigzaé przez zastosowanie’
dzwigbéw 'sgmobie?nych o udzwigu 1—2 ton. Moga one
potuwaé sie po powierzchni miekkiej i nie sa skrepo--

-wane' torami, ani dostawa energii; poza tym mogg by¢

uzyte do ‘przetadunku wszystkich gatunkéw drewna.

) Problem zastosowania. odpowiednich urzgdzen nie jest.
jedynym; zastosowanie  urzadzenn - wymaga jednolitej
masy drewna, -a  zatem rozwigzanie problemu mechani-
zacji wymaga uprzedniego . rozstrzygniecia: zagadnienia.
segregacji. : : .

t.adunki drewna przesylane-do portu w wagonach
nie sg posegregowane; w kazdym wagonie znajduje sie
kilka gatunkéw masy drewna, a segregacji dokonuje
sie dopiero, w. porcie przy wyladunku: wagonéw. Ta,
zbedna manipulacja, dokonywana w porcie, warunkuje
prymitywny sposéb przetadunku, poza tym za$§ wplywa
powaznie 'ha operatywna dzialalnosé naszych portéw,
angazuje bardzo powazng liczbe robotnikéw i’ obniza:
znacznie wydajno$é ich -pracy. Wydaje sie, Ze przerzu-
cenie segregacji drewna na tartaki i place drzewne wew-
natrz kraju bedzie bardziej korzystne dla gospodarki-
narodowej, gdyz zwigkszy przepustowos$é placéw drzew-
nych w portach, wzmocni operatywng prace przetadun-.
kowa, zwolni pewna ilo$¢ robotnikéw i wreszcie umo-
zliwi zastosowanie mechanicznych urzadzen w przela:
dunku.



Problem ten trzeba bedzie opracowaé -przy wspol-

\udziale PKP oraz tartakéw, gdyz w jego zakre.s wch’o-
dzi ' zagadnienie wykorzystania mosnoS$ci i pojemnosci
wagondéw, uregulowane przepisami PKP.

Do rozwigzania mechanizacji przeladunku i segregacji
drewna zalezy zlikwidowanie ciezkiej pracy fizycznej
i zwolnienie dla innych potrzeb gospodarki narodowej
pokaznej liczby robotnikéw, przy réwnoczesnym ogrom-
nym wzroScie wydajno$ci pracy (minimum o 100%),
przy$pieszeniu przetadunku oraz oszczedno$ciach kosz-
téw wiasnych (od 40 do 50%).

Nowe metody pracy w naszych portach

" Dalszym zrodlem nie wykorzystanych rezerw s3
stosowane w niewystarczajacym stopniu przodujgce me-
tody pracy, ktore zdobyly sobie juz dawno’ prawo .oby-
watelstwa w naszych portoch, ale nie stanowia jeszcze
reguly w ich codziennej pracy.

. Naleza tutaj: szybkosciowa -obsluga statkéw, socja-
listyczna opieka rlad urzadzeniami oraz metoda inz. Ko-
walowa. Wszystkie te metody przyczynity sie do ogrom-
nego wzrostu wydajnosci pracy, jednak nie sg systema-
tycznie - stosowane, poglebiane i utrwalane. 'A przeciez
wlasnie "stosowanie tych metod w wielu wypadkach
zlikwiduje poprzednio omoéwione niedociggniecia, roz-
wigze trudnoseci i- problemy, z ktérymi borykaJa 51e na-
sze . porty

Szybkoscxowa obsluga statk6w ,obejmujgca calo§¢ ob-
slugl od przybycia statku na rede az do odejscia z redy,
jest postepowa metoda, zwiekszajgcg wydajnosé pracy
Wszystkich ogniw i komoérek, ktére biorg udzial w ob-
studze statku. Stosowanie jej zobowigzuje wszystkie te
ogniwo - do systematycznego analizowania organizacji
przetadunku, sposabéw przeladunku oraz wspdlpracy za-
interesowanych komeérek. Powoduje ona - zlikwidowanie
przestojow i przerw, zmusza do najintensywniejszego
i najbardziej = racjonalnego wykorzystania urzgdzen
i' sprzetu, - wreszcie budzi zapat i entuzjazm robotnikéw,
wzmacnia odpowiedzialno$§é kazdego uczestnika i uczy
szuka¢ bardziej racjonalnych sposobéw organizacji pra-
cy. Dalsze systematyczne' stosowanie i poglebianie tej
metody pracy na wszystkich odcinkach naszych portéw
jest konieczne i musi staé sie podstawa  wprowadzania
dalszych® usprawnien organizacyjnych i techniecznych
oraz znacznego wzrostu wydajnosci pracy.’

Socjalistyczna opieka nad urzadzeniami, szeroko za-
poezatkowana w naszych portach, nie jest systematycz-
nie poglebiana; brak przy tym stalej kontroli, ktora
umozliwialaby dalsze ugruntowanie tej metody. Jednym
z podstawowych warunkéw jest konkretne, cyfrowe
ustalenie wynikéw, obrazujgce zwiekszong wydajnose¢,
bezpieczenstwo, zaoszczedzong- energie i .remonty .oraz
przedluzenie okresu eksploatacyjnego urzadzen, ktérych
obstugi stosujg metode socjalistycznej opieki. Dlatego tez
komorki mechanizacji i postepu technicznego wspdélnie
z personelem naukowym i obsluga urzadzen powinny
juz w najblizszym czasie opracowaé¢ i przygotowaé¢ od-
powiednie . formy kontroli i ewidencji wynikéw osiaga-
nych przez poszczegoélne zespoly, Nastepnie trzeba bé-
dzie popularyzowaé te wyniki, przej$¢é do planowego
przedluzania przez te zespoly okresu miedzyremonto-
wego urzadzen.

-

ERRATA
- W numerze 1,53 mylnie podano pisownie nazwi-
ska autora artykulu: ,,Mozliwo$ci obnizki wy-
datkow dewizowych przy oplatach portowych
i kanalowych. Autorem artykutly, jest mgr Jerzy
+ . Wojtysko, a nie jak mylnie. podano Woytysko.

Najbardziej aktualne zagadnienie w zakresie nowych
metod pracy, to pelne wprowadzenie metody inz. Ko-
walowa do naszych portéw. Stosujac ja przy przetadun-
ku wegla popelniano szereg bledéw, -ktérych nalezy w
przyszlo$ci unikaé, zwracajac uwage nie wylacznie na
efekty pracy, lecz réwniez na najwazniejsze zadanie me-
tody inz. Kowalowa, mianowicie wychowanie nowego
robotnika, posiadajgcego o wiele . wyzsze kwalifikacje.

. Wprowadzajgc metode inz. Kowalowa na kazdym od-

cinku, trzeba wyjs¢é w pierwszym rzedzie od. badan
technicznych, od nowego sposobu pracy, opartego na gle-
bokiej analizie technicznej i bedacego naukowa syn-
teza najlepszych przodujgcych sposob6w pracy.

Slabo jest jeszcze rozwinigte na terenie naszych por-
tow zagadnienie kompleksowego oszczedzania. Wskazane
byloby zbadanie mozliwosci i sposobéw wprowadzenia
metody Korabielnikowej. Nalezaloby réwniez zaintereso-
wacé sie nowym sposobem organizacji obstugi statkéw,
szeroko stosowanym w portach radzieckich (tzw. wy-
kres godzinowy), ktéry — dzieki graficznemu przedsta-
wieniu planu przetadunku z dokladno$cig do jednej go-
dziny oraz obejmowaniu, poza samym przeladunkiem,
czynno$ci zwigzanych z obstugg statku w porcie — umoz-
liwia dobre doprowadzenie zadan _planowych do ich wy-
konawcoéw oraz racjonalne zorganizowanie walki o szyb-
ka obstuge statku.

Istnieja wiec mozliwosci znacznego zwickszenia wy-
dajnoSci pracy na bazie wykorzystania oméwionych wy-
zej rezerw. Trzeba jednak w tym celu przej$é od akcyj-
nych' form walki o Wwzrost wydajnosci‘ pracy do statej,
systematycznej walki o zlikwidowanie wszelkich niedo-
ciggnieé i brakéw, o wprowadzenie nowych metod pracy,
o coraz wickszy udzial zalogi przedsiebiorstw w wyko-
rzystywaniu rezerw, we wprowadzaniu nowych metod,
we wspolzawodnictwie i racjonalizatorstwie.

Wspolpraca nauki z produkeja w portacb

Przygotowanie kadr dla naszych portéw — to. Jedno
Z najwazniejszych zadan, jakie partia i wiladza ludowa
postawily przed naukowcami i specjalistami portowymi
do szybkiego zrealizowania.

Zadania, jakie stawia przed nowymi kadrami Plan
6-letni, sprowadzaja si¢ przede wszystkim do wprowa-
dzenia do naszych portéw nowych, wyzszych form- orga-
nizacji pracy, najnowszej techniki oraz najnowszych me-
tod pracy i zdobyeczy nauki w zakresie pracy portowej.
Aby te zadania zrealizowaé, nowe kadry muszg — obok
wysokiego poziomu ideologicznego — reprezentowaé naj-
lepszy poziom zawodowy, muszg posiadaé najwyzsze
kwalifikacje zawodowe. Te walory mozna osiggnaé je-
dynie w opareiu o $cisla i twdrczg 'wspdlprace pomiedzy
przedstawicielami nauki.i pracownikami. portéw. Wspél-
praca ta bedzie sie rozwijala, jezeli wszystkie problemy
techniczne i ekonomiczne beds opracowywane wspélnie
przez poszczegdélne katedry naszych wyzszych uczelni
z pracownikami przedsiebiorstw portowych, jezeli - pra-
cownicy nauki bedg pomagali rozwigzywaé problemy
i trudnosci, na ktére napotykaja w swej codziennej pra-
cy nasze porty. Konieczrie wydaje sie jeszcze $cislejsze
powigzanie nauki z praktyka na tym odc¢inku oraz szko-
lenie w naszych uczelniach inzynieréow i technikéw prze-
ladunku, ktoérych .brak odczuwamy coraz bardziej,
a ktorych nie przygotowuje Wyzsza Szkota Ekonomiczna
w_ Sopocie.

Jezeli rozwiazemy  sprawe Kksztalcenia inzynieréw
i technikéw przeladunku, jezeli lgczno$é nauki z prak-
tyka na odcinku problematyki. portowej bedzie stala,
systematyczna i coraz $ci$lejsza, wowczas szybciej i le-
piej zaspakajane beds narastajagce potrzeby naszych
portéw, co niewatpliwie umozliwi' im. jeszcze pelniejsza
realizacje stojacych przed nimi zadan.
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BUDOWNICTWO I REMONTY OKRETOWE

Przemyst okretowy a program Frontu Narodowego

Prof. inz. ALEKSANDER RYLKE,
Czlonek Ogolnopolskiego Komitetu Frontu Narodowego

Wyniki pazdziernikowych wyboréw do Sejmu wyka-
zaly, ze nar6d polski zdecydowanie, z pelng Swiadomoscia
i jednomy$lnie, uznat Program Frontu Narodowego za
wspélny program wszystkich obywateli naszego pansiwa
Judowego. Jedynie bowiem przez ten program mozemy
osiggnaé rozkwit Ojczyzny, utrzymanie niepodlegtosci,
utrzymanie pokoju, zwycieska realizacjg wielkich planow
narodowych, utrzymanie jednosci narodu w obliczu jego
historycznych zadan. Program ten przewiduje skierowa-
nie wszystkich naszych wysitkow ku wykonaniu drugiej
potowy obecnego Planu 6-letniego, a po jego ukoncze-
niu — ku wykonaniu nowego planu 5-1etniego,| ktoérego
wytyczenie i uchwalenie bedzie stanowilo jedno z glow-

niejszych zadan naszego nowego Sejmu. W obu tych pla--

nach jedng z podstawowych pozycyj jest intensywne so-
cjalistyczne uprzemystawianie kraju: dalsza rozbudowa
istniejacych _galezi przemystu oraz stwarzanie nowych,
dotychczas w kraju nie istniejacych. )

Przemyst budownictwa okretowego istnieje w Polsce
od lat o$miu. Nie jest on wiec przemyslem zupelnie no-
‘wym, ale, niezaleznie od donioslej roli, jaka odegrat
w naszej gospodarce narodowej w minionym 8-leciu,
stawia on dopiero pierwsze kroki. Dlatego wiasnie nasze
budownictwo okretowe wykazuje dzi§ jeszcze wielkie
braki i niedociggniecia, wymaga jeszcze bardzo inten-
sywnej pracy dla pomy$lnego wywiazania sie z zadan,
jakie nan nalozono. Jeszcze wieksze wysiltki konieczne
beda dla sprostania zadaniom, jakie niewatpliwe sta-
ng przed budownictwem okretowym w zapowiedzianym
nowym planie 5-letnim.

O tym, ze wlasne budownictwo okretowe zaliczane
bylo do waznych zagadnien panstwowych przez kierow-
nikéw naszego panstwa ludowego, S$wiadczy dowodnie
szereg znanych, cho¢ zapomnianych nieraz faktéw. Gdy
w Prusach Wschodnich, w Gdansku i na caltym Pomo-
rzu toczyly sie jeszcze zazarte walki, juz weczesng wiosng
1945 r. rzad ludowy zarzadzit rejestracje wszystkich oby-
wateli, ktérzy kiedykolwiek pracowali na morzu iub
w zwigzku z morzem. Dzigki temu stalo sie mozliwe nie-
zwloczne objecie i stopniowe uruchamianie naszych
stoczni, portéw i zeglugi, w miarg przesuwania sie dzia-
lan wojennych na zachdd.

Dalszym aktem wyrazajagcym decyzje naszego pan-
stwa ' ludowego w kierunku trwatego, dlugoplanowego
rozwoju wlasnego przemystu okretowego, bylo wydanie
dekretu o powotaniu do zycia politechniki w Gdansku,
%z wydzialem budownictwa okretowego. Bylo to w maju
1945 r., a wiec niemal nazajutrz po zatknieciu zwycie-
skich sztandar6w ZSRR i Polski na ruinach hitlerowskie-
go Berlina. Wreszcie w grudniu 1951 r. ogloszono t{zw.
Karte Stoczniowca, kiéra wobec calego spoteczenstwa
postawita budownictwo okretowe w jednym szeregu
7 podstawowym naszym przemystem narodowym — gor-
nictwem. Karta Stoczniowca byla wyrazem wyjgtkowe-
go znaczenia, jakie zar6wno Partia, jak i Rzad przykta-
dajg deo rozwoju rodzimego okretownictwa.

Wszystkie te zarzadzenia — a wspomnieliSmy tylko
najwazniejsze — sg niezbitym dowodem, Ze po raz pierw-
szy w dziejach naszego narodu hasto ,Polska — pan-
stwem morskim“ z pieknie brzmiacego sloganu stalo sie
wyrazeny poczynan przemys$lanych, trwatych, obliczonych
na dlugg mete, na pelna i systematyczng realizacjg

Podobne hasla rzucano w dziejach Polski niejedno-
krotnie. -Daremnie jednak przekladal w XVII w. nasz
ekonemista, Dymitr Solikowski, ze:

,.kto ma panstwo morskie, a nie uzywa go, albo innym
daje'sobie wydzieraé, wszytkie pozytki od siebie oddala,
a szkody przywodzi, z wolnego niewolnikiem' sig¢ staje,
Zz bogatego ubogim®.

Nie znalazl zrozumienia w Polsce moznowladczej. Na
morzu, ktére daliémy sobie wydrzeé, wyré6st zasobay
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Gdansk i przywidédi do siebie ,,wszytkie pozytki“, jakie
morze moglo bylo nam przyniesé. Ten Gdansk, zostaw-
szy wolnym ' miastem w r. 1920, wital z entuzjazmem
Hitlera w r. 1939. ’

Polska burzuazyjna z okresu miedzywojennego stwo-
rzyla namiastke ,pracy na morzu“. Na zapoczatkowanie
p.racy'planowej, prowadzonej we wlasnym tylko intere-
sie, nie mogla sie zdoby¢, gdyz jako panstwo o gospo-
darc_e kapitalistycznej, i to opartej o kapital zagraniczny,
mpmala dazyé¢ drogami, jakie dla niej wytyczali obcy.
Mimo wigc, ze powstaly woéwczas polskie przedsiebior-
stwa zeglugowe, byly one polskie w potowie tylko, w dru-
giej polowie bowiem nalezaly do kapitalu angielskiego
i dunskiego (T-wo Polsko-Brytyjskie, G.A.L.) albo mie-
szanego (Robur). Przedsiebiorstwa ryboléwstwa daleko-
morskiego byly w rekach holenderskich. Ryboléwstwo
przybrzezne bylo wprawdzie w rekach polskich, ale na-
bywca jego polowow bylo W. M. Gdansk, ktére dykto-
walc naszym rybakom ceny.

W tym stanie rzeczy c6z dziwnego, ze o rodzimym
stocznictwie mowy byé nie moglo. Wspomniane wyzej
»polskie“ przedsiebiorstwa zeglugowe zaopatrywaly sie
w potrzebne im okrety badz droga kupna za granicg jed-
nostek uzywanych, badz niekiedy — zamawiania nowych
statkow na stoczniach obcokrajowych, nalezacych do tych
samych sfer finansowych, ktérych pieniadze tkwily
w ,naszych® przedsigbiorstwach zeglugowych. Od czasu
do czasu umieszczano niektére zamoéwienia na éwczesnej
Stoczni Gdanskiej (,,Ddnziger Werft* alias »The Interna-
tional Shipbuilding Co.“, ktérej po$wiecimy wiecej uwa-
gi dalej). Za wybitne osiggniecie uwazano zaméwienie
motorowcoéw ,,Batory* i ,Pilsudski“ z zaplata w naturze
w postaci wegla, chociaz wlasciwy zysk z tego wplywat
do kasy obcokrajowych wlascicieli lub wspdtwtascicieli
tzw. ,,polskich kopaln“.

W szerszych kolach 6wczesnego spoleczefistwa nurto-
walo jednakze poczucie potrzeby zapoczatkowania wlas-
nege budownictwa okretowego. Bylo ono tolerowane, czy
nawe!‘. popierane do pewnego stopnia pod warunkiem, iz
rozwoj jego nie stanie w sprzecznosSci z interesami na-
szych moznych opiekunéw z Zachodu. Dla nich za$ nie-
réwnie korzystniejsze bylo zaopatrywanie sie polskiej. flo-
ty handlowej i zapoczatkowanej marynarki wojennej
w statki budowane na ich wtasnych stoczniach, zamiast
na stoczniach polskich.

Dlatego tez, ilekroé podejmowano mysl o wlasnej pol-
skiej stoczni, tylekro¢ byla ona skutecznie ttumiona, przy
ezym wystgepowala zawsze i niezmiennie ,Danziger
Werft“. Jako spuScizna po rzgdach prusko-niemieckich
przeszla ona po I wojnie Swiatowej w rece rzadéw Wol-
nego Miasta Gdanska, Polski, Anglii i Francji, czyli
kapitalu miedzynarodowego, z 25Y% udzialem Polski. Ad-
ministracja tej stoczni znajdowala sie w rzeczywistoSci
w rekach niemieckich. Lezgc w obrebie obszaru celnego
Polski, stocznia ta posiadala szereg przywilejow, m. in.
i ten, ze zamoéwienie nalezato daé jej rowniez wtedy,
gdy cena oferowana przez ,D. Werft“ .byla wyzsza od
cen konkurencyjnych nawet o 109%. Ilekroé zamiary
stworzenia wtasnej stoczni na wlasnym, pdlskim terenie
nabieraty barw zywszych, tylekro¢ dyrekcja ,Danziger
Werft“ udowadniata zupelng zbedno$§é takiego zamiaru,
wskazujgc na to, iz ,,D. Werft“, na skutek udzialu Polski
w tym przedsiebiorstwie, sama jest przecie stocznia pol-
ska. Gdy, mimo wszystko, zycie wykazalo potrzebe stwo-
rzenia chociazby skromnej bazy remontowej w Gdyni,
ustuzna ,D. W.“ powolala do zycia tzw. ..Stocznig¢ Gdyn-
ska“, wyposazywszy ja w skromny park obrabiarkowy
i wydzierzawiwszy za slong tenute roczna swoéj stary
dok plywajacy i. rownie wiekowy dzwig. Na czele tej
placowki stala nominalnie dyrekcja polska, pracowala



Pomysl ten, ktéory w praktyce znacznie skompliko-
walby instalacje, pozwolilby, jak obliczono, na podnie-
sienie sprawnosci o ok. 20%, tzn. do poziomu zapewnio-

nego przez o wiele mniej skomplikowany aparat rege- -

neracyjny (rys.-9, por. z krzywa IV — o =0, odpowia-
dajgcag sprawnosci ukladu bez regeneracji gazéw).

Aby . pogodzi¢ wszystkie wzajemnie przeciwstawne,
a tak wazne w okretownictwie czynniki, jak temperatu-
ra, ci$nienie, wytrzymalo§é, sprawnos$é, przestrzen zaj-
mowana, ciezar oraz ceny aparatéw, malezy w tym wy-
padku, moze bardziej niz przy innych rodzajach nape-
dow, szuka¢ kompromisowego wyjScia. Bardziej realnie
myS$lacy konstruktorzy znalezli takie kompromisowe
wyjScie w stworzeniu nowego-cykluy,-jako wypadkowego
miedzy procesem I a procesem 1V. Rys. 11 przedstawia
ien nowy cykl

Na wykresie rozpoznajemy cykl\I (ABCD) oraz cykl
IV (AB’CD’), polozone jeden na drugim; nie trudno za-
‘uwazy¢, ze jezeli przemiane adiabatyczna AB’ cyklu IV
przerwiemy w punkcie b i ostudzimy gaz wzdluz izoba-
ry ba, nastepnie ponownie sprezymy go od a do Bp {(cis-
nienie koncowe p2), to $rednia temperatura ©‘; nowego
cyklu bedzie nizsza 8d Sredniej temperatury &y cyklu IV.

To samo dziatanie u goéry wykresu, lecz w odwrot-
nym -kierunku (tj. grzanie gazu od temperatury d do ¢),
pozwoli na podniesienie pierwotnej S$redniej temperatu-
rv O, cyklu IV do iemperatury ©’s. Praktyczna realiza-
cja tego zalozenia polega na dublowaniu instalacji, tzn.
na stosowaniu dwoéch turbin‘i dwoch kompresorow, po-
taczonych w. szeregach, jak na schemacie rys. 12.

W tym przykladzie obwod jest otwarty, podane sa
orientacyjnie srednie temperatury oraz cisnienie w kg/em?2,
jakie panuja wzdiuz obwodu. Widzimy tu chlodnice mie-
dzy kompresorami oraz podgrzewacz miedzy turbinami.

Inna korzys¢ z wielorakiego uktadu, to ulatwienie’
regulacji mocy. Mozna bobowiem. nie zmieniajgc cyklu
niskopreznego turbiny (AbdcD;), zmniejszyé powierzehnie
catego diagramu przez obnizenic stopnia sprezenia a B,
np. do wartosci izobary p’:. Wtedy turbina wysokoprez-
na wykonuje prace proporcjonalng do powierzchni pola
cefd. Laczna praca obu turbin zmniejsza sie. przy jedno-

czesnym zapewnieniu caloSci dobrej sprawnosci,  wyni-
kajgcej - z zachowania dla gdérnej temperatury warto-
Sci To.

Rysunek 13 przedstawia schemat turbiny gazZowej,
skladajacej sie¢ z zespolu trzech kompresorow i trzech
turbin, polaczonych w szeregu, tym razem w obwodzie
zamknietym i pracujacych na zasadzie wyzej opisanej.
Rozpoznajemy chiodnice miedzy kompresorami oraz pod-
grzewacze* miedzy turbinami,

Na rys. 14 widzimy schemat ukladu, ktéry wylamu-
je sie z zasad dotychczas przyjetych, mianowicie gléwna
turbina napedowa jest odigczona od zespolu kompreso-
réw. Te ostatnie sg napedzane osobnymi turbinami —
po jednej dla kazdego kompresora.

Caly zesp6t skilada sie wiec z trzech turbin oraz
dwoch kompresoréw.

Obieg gazow rowniez jest osobliwy. Widzimy tu dwa
obwody: obwdd jednej z turbin kompresorowycn (3) jest
zamkniety, obwoéd drugiej iurkiny komprescrowej (4)
oraz turbiny glownej (5) jest otwarty.s Co sie tyczy kom-
presorow, jeden z nich (1) nalezy do obwodu otwartego,
drugi za$, wysokcprezny (2), sluzy obydwu obwodom.

Na schemacie rys. 14 obwody te sa uwidocznione:
obwod otwarty — kialy, obwdd zamkniety — czarny
(w kompresorze (2) oba obwody sie lgcza). 55% catko-
witego ciezaru powietrza w obiegu Kkrazy w obiegu
zamknietym, za$§ 45, przeplywa przez glowna turbing
nnapedowa.

Jest to nowy kompromis, ktéry pozwolil na uzyska-
nie jeszeze kilku punktéw na skali sprawnosci termicz-
nej. Komplikacja obu instzlacyj (rys. 13 i 14} jest’oczy-
wista, zwiaszcza jezeli, chodzi o sieci rurociggowe, i na-
lezy wyrazic watpliwo$é, czy takie urzadzenia sa naj-
odpowiedniejsze dla wiekszosci statkéw marynarki han-
dlowej. Wiele istotnych i bardzo waznych szczegdtow,
ktérych nie sposéb zanalizowa¢ w- ramach niniejszego
artykutu, wymaga jeszcze gruntownych opracowan -kon-
strukcyjnych i koncepcyjnych, zanim tego rodzaju tur-
biny gazowe zostana dostosowane do wymagan okreto-
wych, Do tego tematu powrdcimy jeszcze we wnioskach
koncowych.

[

(d. o.-n.)

Baza techniczna szybkosciowvch remontéw okretowvch

Doswiadczenie wykazalo, ze mozliwos¢ zastosowania
na szerszg skale metody szybkoSciowych remontéw okre-
towych zalezy w znacznej mierze od warunkéw technicz-
nych, tj. od stworzenia wystarczajgcej bazy technicz-
nej. Oznacza to mie tylko zapewnienie normalnegeo za-
trudnienia istniejgcego parku maszynowego, lecz row-
niez wprowadzenie nowych mocy produkcyjnych, sze-
roko zakreSlong racjonalizacje procesdw roboczych, wta-
Sciwe 1 najbardziej efektywne rozwigzywanie zagadnien
technicznych, powstajacych w procesie remontowym.

Autor omawianego artykulu w radzieckim miesiecz-
niku ,,Morskoj Flot*“ rozwaza szereg dodwiadczefi w tym
zakresie, uzyskanych przez 'jedna z radzieckich stoczni
remontowych.

Zakaukaskie ‘stocznie remontowe, przygotowujac sie
do sezonu remontéw zimowych 1951/52 oraz W toku wy-
konywania tych remontdw, przeprowadzily szereg pocia-
gnieé organizacyjno --. technicznych, majacych na celu
wlatwienie stosowania szybkosciowych metod pracy.
M. in. uruchomiono wiec nowy oddziat slusarsko-mon-
tazowy, wyposaitony w urzgdzenia podnosnikowe o wy-
sokiej wydajnosci, wyremontowano park maszynowy.
ustawiono nowe maszyny w oddziale dla aparatury pali-
wowej oraz miot elektro - pneumatyczny w kuzni, ukofi-

czono remont pochylni, zbudowano stacje przetwornic, -

dzieki czemu mozliwe stalo sie zwiekszenie zakresu spa-
wania elektrycznego przy pracach remontowych, usta-
wienie szeSciu dodatkowych zespotow spawalniczych oraz
podniesienie jakosci spawania elektryczanego.

% Na podstawie artykutlu A. P o p o w a, ,Morskoj Flot®,
nr 1211951, s. 12. s

Remont kazdego okretu, zardwno kapitalny, jak sredni
tub biezacy, sklada sie z catego szeregu prac wykonywa-
nych przy poszczegdélnych sekcjach, elementach konstruk-
cyinych i czeSciach, przy czym prace te zwykle sa
nawzajem od siebie uzaleznione. Rzecz jasna, ze tempo
i jako§¢ remontu danego elementu konstrukcji okreto-
wej maja decydujacy wplyw na czas trwania naprawy
innego elementu, jak rowniez catego okretu. Totez spra-
wa niezwykle istotna jest wiasciwe rozwiazanie technicz-
ne zagadnien remontowych dla kazdej czesci konstruk-
cyinej, zapewnienie bdzy technicznej dla tego remon-
tu. Nizej przytoczone przyklady uwypuklaja znaczenie
tej sprawy. !

Zgodnie 2z ustalonym harmonogramem robédt, row-
noczes$nie z montazem pomocniczych silnikéw spalino-
wych miato by¢ wykonane oczyszczanie karteru oraz fun-
damentow ltozysk dzielonych. Prace te' wykonuje zwykle
brygada Slusarzy - monteréow (6 ludzi) w ciggu 12 — 15
dni. Dtugi czas trwania pracy przy oczyszczaniu okreslat
zarazem czas trwania remontu catego silnika. Chcac zna-
lez¢ sposOb przyspieszenia remontu calego statku, trze-
ba byto przede wszystkim rozwiaza¢ zagadnienie uprosz-
czenia prac montazowych przy silnikach pomocniczych.
Przyspieszenie montazu silnikOw mozna osiaggnaé przez
wylanie fundamentéow specjalnym stopem (85% cynku,
3% miedzi, 10% aluminium), ktora to metode zaleca au-
tor omawianego artykulu w miesieczniku radzieckim.
Dzigki wylaniu fundamentéw mozna byto zmniejszy¢ licz-
be zatrudnionych robotnikéw do dwéch, przy czym ro-
bota zostala wykonana w ciggu 8 godzin. W fen spo-
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autoré6w w poprzednim artykule3, sprawiajg, ze oko
ludzkie zanurzone w: wodzie odbiera odmienne wrazenie
odleglosci ‘obserwowanego obiektu. Te zmiane w ocenie
odleglo$ci oraz wydluzanie sie ogniskowej  obiektywu
kamery nalezy bra¢ pod uwage przy nastawianiu ostro-
Sci aparatu wg znanej odleglo$ci rzeczywistej od fo-
tografowanego obiektu. Réwniez konstrukcja celownikéw

ramkowych winna uwzgledniaé zmiane wlasnoéci ontycz- |

nych obiektywu, umozliwiajgc précz tego korekcje sil-
nie zwiekszajacej sie wartosci dwuwgladu (paralaksy)
przy praktykowanych w foulografii podwodnej zdjeciach
z najblizszej mozliwej odleglosci. Ktopoty te znikaja na-
tychmiast_‘idemal zupelnie przy uzyciu kamer, ktérych
pancerze umozliwiaja postugiwanie sie dalekomierzem
oraz celownikiem optycznym, uzytecznymi zresztg tylko
przy zalozeniu dobrze os$wietlonego pola obserwacji. Tak
wyposazone bywajg nowoczesne podwodne kamery fil-
mowe na tas$me 16 mm, brak jednak jeszcze na rynku
podobnie uzbrojonych kamer zwyklych, ktérych budowa
polega dotychczas na dostosowaniu pancerza podwodnego
do istniejacego typu aparatu fotograficznego .

OSwietlenie dzienne.
rza ro6zne opory dla przenikania poszczegélnych skitado-
wych widma promieni slonecznych. Podczas gdy na ziemi
Swiatlo uzyteczne ma barwe bialg, o§wietlenie w wodzie
morskiej ponizej kilku mictréow odznacza sie zabarwie-
niem zielono - niebieskim, z powodu wiekszej przepu-
szczalnosci wody w tym wlasnie pasmie widma. Wy-
daje sie, ze w odniesieniu do fotografii bezbarwnej fakt
ten nie powittien skltaniaé do uzywama jakichkolwiek
filtrow przed zebyraniem wigkszej sumy wiasnych do-
éwiadczen. Istnieje bowiem  wielka rozbiezno$é opiniji
w tym wrzgledzie, wséréd najpowazniejszych autorow.
Jedni, rozpatrujac zagadmeme unikniecia szkodliwych
skutkéw rozproszenia §wiatta pod woda, proponuja. uzy-
cie - filtrow jabﬂO—ZOltyCh lub. plytek polaryquaLych
drudzy uwazajg stosowanhie takich pomocy  za nieuzy-
-teczne, inni wreszcio zalecaja uzywanie filtréw zielono-
niebieskich4, dla szczegdlnego uwzgledniania tych pro-
mieni, ktére sa rajsilniej przepuszczane przez wode.

W wodach baltyckich, gdzxe trzeba oczekiwaé¢ duzego
stopma zmetnienia, ograniczenie zasiegu dobrej widzial-
nosci powoduje koniecznose posluglwama sie sztucznym
o$wietleniem. Wtasciwe jego rozvxnazame pozwoli na
praktyczne zastosowanie tej nowej techniki dla pofrzeb
polskiei sospodarki morskiej. Niemniej réwniez w wo-
dach Battyku rozna dokonywaé zdjeé na niewielkiej gle-
bokosci w wurunkach korzystnego oSwietlenia i dobrej
przezroczystu$ci wody. Czyniono juz tego rodzaju - proby
na. ptytkowodnych lakach podmorskich, w celu ilustracji
podwodnych poszukiwan przyrodmczychs wyniki tych
prob - zachecajg do dulszych poczynan. Zastosowanie fo-
tografii  barwnej podniostoby wydatnie wartosé uzyski-
wanego w ten spoeob materiatu ilustracyjnego.

Oswietlenie s<tuczne. Przy zmetnieniu
wody, ktére zwykle wystepuje w .szczegblnie siinym
stopniu w akwenach portowych, nawet fotografia na
bardzo niewielkiej globokosciach musi ~positkowac . sie
swiatlem sztacznym.

W 7asadzie sztuczne oswietlenie winno spelmdé dwa
warunki:

1. dostarczy¢ swiatta doéé silnego'dla wywolama do-
statecznych efektow na negatywie;

2. tak naswietla¢. obiekt zdjecia, aby uzyskac maksi-
mum mozlivsosci . kontrastowego oddania szczegoléw oraz
myksymalnie kontrastowy zarys obiektu na tle wody.

Sztuczne oS$wietlenie jest wysoce uzyteczne takze
wtedy, gdy przedmiot zdjecia, np. burta lub dno wraku,
znajduje sie w gi¢bokim cieniu, lub gdy chodzi o sfo-
tografowame np. $ruby okretowej czy szczegoléow kon-

strukcji steru, zacienionych przez kadlub statku. W tych

wypadkach czesto lepiej jest dokonywaé zdje¢ w ‘porze
néchej lub wieczorowej, aby przy  mniejszym, nakladzie
sity "uzytych $wiatel uzyskaé . wystarczajgca * kontrasto-
wosé otrzy.nanych negatywdédw. Brak o$wietlenia dzien-

' Szymborskl St.- Zubrzyckl W. jak wyZe). -
. 4.Diot R.: La -photo sfus-marine ..., .,Fhoto-Cinema‘,
Nr 6, 1952. © ) e
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nego i dowolno$¢ w regulacji jakoSci oswietlenia poma-
gaja wtedy. w usunieciu zbednych szczegblow i w wy-"
dobyciu na pierwszy plan gléwnego punktu zaintere-
sowania. -

Jako zrédlo sztucznego $wiatla uzywano pod woda
z powodzeniem lamp rteciowych 400- i 250 watowych
oraz reflektora typu ,spotlight“, wyposazonego w lampe
sodowa 45-watowg®. Reflektor ten stuty dla kontrasto-
wego wydobycia potrzebnych szczegéluw. Czigniono tez
z powodzeniem préby zastosowania zrodet sztucznego
oswietlenia o $wietle cigglym dla ‘potrzeb fotografii
barwnej na wigkszych gleboko$ciach, przy ezym bar-
wiono szklo zarowek réoznymi rodzajami emalii koioro-
wych?.

Wszystkie te proby o tyle nie zaslugujg na wieksza
uwage, ze ten sposoéb oSwietlenia zaklada polgczenie
pletwonurka z powierzchnig, précz tego za§ wymaga
urzadzen dnstarczajacych energii Swietlnej. Dodatkowa
trudnos¢ wiaze sie z konieczno$cig dokladnej wspélpracy
miedzy nurkiem-fotografem a jednym 1lub kilku nur-
kami obstugujacymi reflektory. Ten rodzaj oswietlenia,
jako klopotliwy i stosunkowo kosztowny, mozna -~ wiec
stosowa¢ przy postlugiwaniu sie przeno$nymi generato-
rami benzynowymi tylko w wodach portowych, lub tez
z pokiadéw wig¢kszych jednostek badawczych oraz stat-
kow ratowniczych. . )

Zupelnie inaczej wyglada sprawa z oéwietleniem bty-
skowym, wykorzystuJacym proste w budowie i niewiel-
kie co do rozmiaréw zrédla energii w postaci zwyktlej
bateryjki od latarki kieszonkowej (zarowki ‘typu Vacu-
blitz); dla umozliwienia kilku zdjeé koleJnych nurek moze
zabiera¢ pewien ich zapas i wymieniaé po zuzyciu pod
woda. Ponadto zaréwki blyskowe nie wymagajg opan-
cerzenia; wytrzymujg bowiem w normalnym rozmiarze
ci$nienie hydrostatyczne do glebokosci 100 m, za§ w roz-
miarze miniaturowym — nawet ci$nienie dziesieciokrot-
nie wigksze. W praktyce stwierdzono, Ze mnormalne
gniazdka zarowek blyskowych nie wymagajg izolacji
od wody przy napieciu roboczym 6 volt, aczkolwiek przy
uzyciu ich. n~ wiekszych glebokosSciach wskazane jest
pokrycie powierzchni metalowych cienkg warstwg ttu--
szczu. Trzeba rowniez zwroécié uwige, by w obwodzie
elektrycznym nije izolowane czeSci obwodu o odmien-
nym znaku sgsiadywaly w odleglosci nie mniejszej niz
5 mm 5, Tlumaczy sie to bardzo krétkim czasem, podczas
ktérego obwod elektryczny po_ostaje zamknigty oraz sto-
zlym ° przewodnictwem: elektrycznym wody
morskiej, nie dnpuszczajagcym do wytadowania sie bate-
ryjki. W wypadku ,niewypalania®“ w takich warunkach
zarowki blysko'wej, nalezy uzy¢ wiekszej iloSci czlonéw
batery]kl, laczac je rownolegle d}a zwiekszenia nate—
zenia -pradu.

Uzycie zaréwek b]yskowych nie rozwigzuje Jednak
catkowicie problemu - osw1etlema pod woda, a to z na-
stepujacych przyczyn:

1. Otrzymane w ten sposéb* SW1atlo jest czesto zby't)
slabe, by umozliwi¢ zdjecie’ fotograflczne przy wickszej
przyslonie i stosunkowo krétkim czasie naswietlania;
problem pogtebia sie; gdy chodzi o zdjecie barwne, ‘wo-
bec niskiej czulosci- filmoéw "kolorowych.

2. Os$wietlenie tego rodzaju jest plaskie i nie wy-
klucza potrzeby uzycia pomocy ‘nurka-asystenta, obslu-
gujgcego dodatkowy reflektor.

Wynalazek blyskowej ' lampy elek\tronowej rozwigzuje
to zagadmen .. Wielokrotna -lampa btyskowa dostarcza
bowiem 0 wiele sﬂme]szych rozblyskow Swiatla, przy
bardzo krotkim czasie trwapia samego blysku.. Jeden
z popularnych w Europie typow, zasilany z.suchej. bar
terii, moze dustavczyé 500 blyskéw o sile Swiatta dzien-
nego i czasie trwania kazdego z nich rownym 1/500 sek.b,
Dodatkowa korzysé p}ynaca z uzywama tego zrodla

o Cnllins J. .B.: Underwater Pnomgraphy.
Royal Naval Scientific Service*, Listopad 1949

" Qoustean a‘J-Y.: Fish Men Explore a New Woftld Under-
sea. ,,The Natioual Geographlc Magazine“, Vol. CII, Nr 4, page
dziernilf 1952, Washington.

8 Fw!ng ‘M. Vine A, ‘Worzel J. L.: Photography ot
the Ocean Botcom; ,Journsf . of the Optical Society of America’s,
Vol. u6, Nr 8, czerwiec 1946

» Mannesmau- Multiblitz Szczegéty w. art. Ulricha
Bodo: Neue Methode der technischen* Uhterwésserphotographie.
,2Schiff und Hafen'’, rocznik 4, zeszyt 6, czerwiec 1952.
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§wiatla w mrocznej glebi morza polega na jego charak-
terystyce barwnej, przywracajacej obiektom fotografo-

wanym na. filmie kolorym wilasciwe proporcje barwne,
a to dzieki duzej zawartoSci w Swietle dluzszych pro-
mieni widma. Poniewaz z kolei fotografia barwna nie
wymaga o$wietlenia kontrastowego i oddaje szczegély
w o wiele wyzszym stopniu niz technika bialo-czarna,
nalezy sadzié, ze rozwdj fotografii : podwodnej bedzie
szedt po tej wiasnie drodze.

Wybor filmu. Wybdr blony filmowej nie jest
obecnie zadaniem trudnym. Przemyst dostarcza catego
wachlarza emulsji panchromatycznych o wysokiej czu-
losci i stosunkowo stromej gradacji. Korzystajac z lam-
py elektronowej mozna pozwoli¢é sobie na stosowanie
filméw niskoczulych o wiekszej zdolnosci rozdzielczej
i bardziej kontrastowo pracujgcych, jednakze przy wy-
korzystywaniu o§wietlenia naturalnego lub Zrédet sztucz-
nego $wiatla o mniejszej sile poleca sie uzywanie fil-
méw o czuloSci 32° Scheinera. ¥

Stosunkowo kontrastowe wywotanie takiej emulsji nie
pozwala na ogél przekroczyé formatu powiekszenia
13X18 cm bez powaznego zmniejszenia jakosci fotogramu
przez wystepujagca wowcezas zbyt wyraznie ziarnistose.
Dla zwyklych potrzeb jednak ten format calkowicie wy-
starcza. Przykladowo warto podaé, ze na blonie ‘wyso-
koczulej uzyskiwano poprawne negatywy naswietlane
przy przystonie F:14 i F:10, szybkosci migawiki 1/100 sek.
i zanurzaniu od 2 do 5 m pod p0w1erzchn1a W wWo-
dzie morskiej przezroczystej i silnym nastonecznieniu 0.
Stosowanie obiektywéw szerokokatnych umozliwia ope-
rowanie przystong F:6,3 i F:8 dla osiggniecia juz zna-
cznej glebi ostrosci; nalezy wtedy zwieksza¢ odpowied-
nio szybko$é migawki lub uzywaé filmu mniej czutego.

Kat zdjecia. W praktyce okazuje sie, ze zdjecia
podwodne zrobione pionowo z géry ‘nie daja atrakcyj-
nych obrazéw. Kamienie, nieré6wnosci dna i roslinno$é
denna nie sg wtedy oddane plastyczme, grzbiety ryb
sq ‘zwykle' do siebie podobne i przypommaja torpedy,
przy czym nic nie wskazuje na zawieszenie ich w prze-
strzeni, czyli na istnienie glebi. Podwodne zdjecia pio-
nowe ' sa' plaskie i sprawiaja rownie nieprzejemne
wrazenie, jak zdjecia lothicze. Juz skosne trzymanie
aparatu pozwala na uzyskanie nieco lepszych wynikow,
lecz dopiero ujecia pozwme, obe]muJace rowniez nieco
powierzchni wody widzianej od spodu, daja zfudzenie
istnienia nieba oraz wrazenie przestrzeni. :

Zdjecia techniczne nie wymagaja oczywiscie artysty-
cznych rozwigzan kompozycyjnych, czy tonalnych War-
to$é ich mierzy sie wiernoscia oddania ]ak najwiekszej
ilosci szczegotow, mozna to jednak uzyska¢ gléwnie przez
positkowanie si¢ na$wietleniem sztucznym. Dla uzyska-
nia maksymalnej ostrosci zwykle ustawia sie os optycz-
ng aparatu mozliwie prostopadle do wiekszych plasz-
czyzn tematu fotografowanego, za$ plastyke i fakture wy-
dobywa sie przez o$wietlenie sko$ne, pomagajac sobie
w wypadkach krahicowych reflektorem (ew. reflektora-
mi), typu ,spotlight“.

Wpltyw falowania na zasieg
fii podwodnej. Moznos¢ dokonywania zdjeé pod-
wodnych na niewielkich glebokosciach wod ostonietych
np. portowych), jest niemal nieograniczona w czasie.
Natomiast falowanie morza, obejmujgce swoim ruchem
calg wode przybrzezng az do dna, ogranicza fotografo-
wanie w przypowierzchniowych warstwach wody. Po-
niewaz dla celow fotografii podwodnej poszukuje sie Sro-
dowiska pozostajgcego w calkowitym bezruchu, trzeba
wiedzieé, na jakiej glebokosci falowanie' jest juz tak
stabe, ze pletwonurek praktycznie nie odczuwa go. Od-
powiedZz na to pytanieé daje praktyczna regula: ze wzro-
stem gleboko$ci (liczge w doét od poziomu $redniej wy-.
sokosci fali powierzchniowej) ré6wnym jednej - dziewigtej
dlugosci fali — $rednica orbity maleje o polowe. Ilustru-
je to ponizsza tabela;

1 Diot R. jak wyzej. Film firmy Lumiére — Altipan 32°."

fotogra--

Gtebokos§¢ wody d
mierzona w jedn. 0 ll) % -§~ {; .. %‘
réwnych dtugosc fali
. Srednica orbit koto-
wych po ktérych po- 1 1 gk e 1 1
rusza;la sie czasteczki 2 4 8 16 ‘' 512
-woady

Z reguly powyzszej wynika, ze na glebokosci réwnej
diugosci fali Srednia orbity jest zaledwie jednag pieéset-
dwunastg eczeScig Sredniej orbity, po ktérej w danym
momencie krazy czastka powierzchniowa. Rys. 3. Tak
wiec w morzu, na ktérego powierzchni fala ma wysokosé
1 m, a dlugosé¢ 9 m, na glebokosci 9 m pletwonurek nie
odczuwa falowania, gdyz w jego otoczeniu czgstki Kraza
po orbitach kolowych o $rednicy mniejszej niz 2 mm.
Falowanie powierzchni. zaciemnia wprawdzie! $rodowi-
sko, a nurek, obréciwszy glowe' do goéry, widzi przesu=
wajgce sie fale na‘ ksztalt oblokéw, ale zjawisko to
nie maci spokoju w jego najblizszym otoczeniu i moze
on ‘spokojnie :dokonywaé zdjeé podwodnych.

FOTOGRAFIA GELEBINOWA

Poczatkowe préby . dokonywania zdjeé fotograficz-
nych w glebokich, niedostepnych dla nurka wodach nie
wrozyly powodzenia 11, Osmlgmecxa ostatnich lat kazg
jednak przypuszczaé, ze ten rodzaj fotografii podwodnej.
stanie ‘si¢ powaznym instrumentem. badaweczym, nieod-
zownym dla dalszego rozwoju takich dyscyplin nauko-
wych, jak geologia morza 12, oceanografja czy vbiologia_
ocenicznych gtebin.

Warto wspomnieé, ze fotografla dna oceanu, mlmo
catkowitej . przypadkowosci w wyborze tematu zdjecxa,
na‘ jaka skazany jest czlowiek postugujacy sie kamera
glebinowsg, dostarcza’ z reguly obrazéw obficie wypelnio-
nych pulsujagcym tam zyciem 13, Jak sie okazalo bo-
wiem, dno oceanu i warstwa wody ponad nim, to strefa.
duzego nasilenia ilosci i form' przyrody zywej i mar-
twej, o wiele bogatsza od wyzej polozonych obszaréw.

Kamery glebinowe mozna podzielié zasadniczo na
dwie grupy: 1. kamery zawieszone i 2. kamery wolno-
ptywajace. :

Kamera glebinowa zawieszona

Kamery zawieszone sg ciezsze od wody. Spuszcza sie
je i podnosi przy pomocy lin. Szkielet konstrukcyiny
instrumentu stanowi zwykle mocny drazek metalowy, po-
nizej ktérego zawieszony jest cigzarek zderzaka. Do
gbérnego konca drgzka przymocowany jest ptywak utrzy-
mujacy calo$¢ w pozycji pionowej. Do dolnej czesSci
drgzka przymocowano. reflektory; powyzej znajduje sig
nastawiony na .ostro, na odleglo$¢ réownag odleglosci od
obiektywu do ciezarka, aparat fotograficzny w wodo-
szczelnym pancerzu. Przed osiggnigeciem dna przez cie-
zarek nalezy zmniejszy¢ szybkosc opuszczania instru-
mentu. Gdy c1e;za1ek osigga juz dno, zwalnia si¢ spre-

1 Boutan L.: Memoire sur la photograph!e sous-marine
,,Arch. Zool. Exp. S.“, Ser. 1, 1893.
2 Shepard F. P i Emery K. O.: Submarine photogra-
phy of the California Coast. ,,Journal of Geology', 54, 1946.
3 Ewing, Vine i Worzel, jak wyzej.
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Technika fotografii podwodnej

Megr - inz.

Istniejg dwa zasadnicze rozne sposoby dokonywania
zdje¢ podwodnych: fotografia w wodach dostepnych dla
nurka, ktora dla uproszczenia nazywaé sie bedzie dalej
fotografig -wo6d ptytkich oraz fotografia w wodach nie-
dostepnych dla czlowieka w stroju nurkowym, czyli fo-
tografia glebinowa W poczatkach' fotografii podwodnej
czlowiek, brodzac po pas w wodzie, wypatrywal przez
pudlo wziernikowe obiekt zdjecia fotograficznego tuz pod
powierzchniag wody. Obecnie w powietrznym aparacie
nurkowym-porusza sie swobodnie w wodach o glebokosci
do 65 m, zas w odosobnionych wypadkach nawet do po-
nad 90 m, co w praktyce réwna sie Sredniej glebokosci
Morza Baltyckiego.

Pletwonurek nionierem fotografii noadwodnei

Przesuniecfa granicy fotografii wdo ptytkich dokonali
pletwonurkowie, ludzie plywajacy w wodzie swobod-
nie "— bez skafandréw, helméw i przewodéw wigzacych
ich z powierzchnia wody. Dotychczas zwano ich ludZmi-
zabami, jednakze autorzy uwazali za stuszne wprowa-
dzi¢ nowy termin: ,pletwonurek®, dla odréznienia czlo-
wieka poruszajgcego sie w wodzie niezaleznie, przy po-
mocy elastycznych pletw umocowanych do stép, od nur-
ka w Kklasycznym stroju podwodnym, nasladujacego
w niezgrabny sposéb w nowym ‘Srodowisku poruszania
sie czlowieka na ladzie. Pletwy na stopach umozliwiaja
poruszanie sie ze znaczng szybkoscia przy pomocy sa-
‘mych nég, przy czym rece, zwolnione od obowigzku
wspotdziatania, nurek moze wykorzystaé do manipulo-
wania aparatem fotograficznym lub reflektorem, w wy-
padku wspélpracy z innym pletwonurkiem, zajetym fo-
tografowaniem. Szerokie, przezroczyste szklo, szczegol-
nie przylegajace do twarzy z gumowa oprawa, daje moz-
nos$¢ swobodnego, ,,naocznego* ebserwowania Srodowiska
i’ pozwala na wnikliwa ocene fotografowanej sceny lub
obiektu, zaréwno od strony waloru tematycznego jak
i fotograficznego. (rys. 1). -

Jakze radzi sobie pletwonurek z oddychaniem? Za-
gadnienie powyzsze rozwigzano w najnowszych czasach,
konstruujgc - sztuczne ,pluca“ wodne. Urzadzenie to
sklada sie z jednej lub kilku butli stalowych, zawiera-
jacych zapas powietrza sprezonego pod ciSnieniem 200
atm. Powietrze z butli doprowadza do ust nurka waz
gumowy, zakonczony ustnikiem specjalnego ksztaltu.
Lekkie s zaci$niecie szczek na elastycznym ustniku wy-
starcza dla uszczelnienia obwodu oddechowego. Gazy
wydechowe odprowadzane s przez inny w3z gumowy,

Rys. 1
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ktérego wlot doprowadzony jest réwniez do ustnika.
Konstrukcja zaworéw: wdechowego i wydechowego usu-
wa konieczno§¢ zastosowania wentyli umozliwiajacych
przemienne wykorzystanie obu wezy. Pierwszy zawor,
zwany zaworem °,zapotrzebowania“, utrzymuje stale
wewnatrz obwodu oddechowego ci$nienie powietrza iden-
tyczne do cisnienia otaczajacej wody. Lekkie podcisnie-
nie powstajace podczas wdechu wystarcza dla otwarcid
zaworu. Drugi zawér, dla swego ksztaltu noszacy nie-
kiedy miano ,kaczego dziobu“, otwiera sie, gdy cisnie-
nie wewnatrz przewodu oddechowego wzrosnie o 5 gjcm?
w stosunku do wody. Liczba ta réwna sie Sredniej war-
tosci ciSnienia wydechu.

W wodach nagrzanych sloncem pletwonurek pracuje
tylko w spodenkach kapielowych, w wodach chtodnych
wskazany jest ‘cienki str6j welniany (bielizna), na ktory
nurek wdziewa szczelny kombinezon z piankowego
kauczuku. W wodach naszego Baltyku, gdzie na glebo-
kosci ponizej 20 m oczekuje sie naglego uskoku tempe-
ratury wody morskiej, stroj taki jest nieodzowny przy
pracy na znaczniejszej glebokosci.

Wykonywanie zdje¢ przez nurka w klasycznym ska-
fandrze, jakkolwiek mozliwe w pewnych okres§lonych
warunkach srodowiska i obiektu bedacego przedmiotem
zainteresowania, nie jest wskazane dla fotografii pod-
wodnej z dwdch przyczyn:

1. skrepowania swobody nurka wskutek powigzania
go przewodami z powierzchnig wody i mewygodnego

_ubioru;

2. ograniczenia warunkow optycznych srodowiska
przez konieczno$¢ stapania po.dnie, gdzie duze z natury
rzeczy zaciemnienie zwieksza sie przez zawiesiny wzno-
szace sie z poruszanego nogam1 dna.

Moéwijac w dalszym ciggu o fotografii . woéd plytkich,
autorzy beda mieli na mysli te mozliwosci zdjeciowe,
jakie uzyskuje pletwonurek uzbrojony w opancerzong
kamere fotograficzng.

FOTOGRAFIA W WODACH PLYTKICH
Aparat fotograficzny

Opancerzenie. Doswiadczenia dotychczasowego
rozwoju konstrukcji podwodnych kamer fotograficznych
uprawniajg do nastepujacego sformulowania stawianych
im wymagan zasadniczych:

1. Zamknieta w, pancerzu kamera winna byé latwa
w manewrowaniu, czyli powinna posiada¢ ceche ,,po-
recznosci®. .

2. Dla ulatwienia manewrowania kamerg oraz dla
przeciwdzialania ewentualnej utracie instrumentu winien
on posiada¢ niewielkg plywalno§¢ pozytywna.

3. Przystona, odleglos¢, wyzwalacz i transport filmu
winny by¢é obstugiwane przez odpowiednie dzwigienki
zewnetrzne, umozliwiajgcé nurkowi pelne wykorzystanie
kamery w zanurzeniu.

4. Na powierzchni pancerz kamery powinien sie latwo
otwiera¢, aby mozna byle dokonaé szybkiej wymiany
zuzytego filmu bez potrzeby wymontowywania czesci
mechanizméw przekazujgcych ruch galek i dzwigni na
zewnatrz pancerza — na odpowiednie gatki i dzwignie
obstugi kamery. )

5. Pancerz winien wytrzymywaé cisnienie wody na
glebokosci ok. 40 m bez zauwazalnej deformacji.

Nie wchodzgc w szczegoly réznych rozwigzan kon-
strukcyjnych, warto poda¢ niektére ciekawsze elementy
budowy nowoczesnej kamery podwodnej. Aby zapewnié
kamerze, oprocz niewielkiej plywalnosci, réwniez skton-



nos¢ do pozostawania w pozycji réwnowagi, pod ,,dnem*
pancerza umocowuje sie zwykle dwa kile olowiane, kto-
rych zadaniem jest — oprocz stwarzenia oporu — bocz-
nego -— przeciwdziatlania ruchom ' obrotowym rowniez
przez silne obnizenie srodka ciezko$ci instrumentu. Dwa
uchwyty w formie raczek umozliwiajga mocne trzymanie
kamery. (rys. 2); spust migawki znajduje sie kolo wiel-
kiego palca, natomiast pozostale elementy mechanizmu
kamery poruszane s3 przez gatki umieszczene dogodnie
na gornej czesSci obu uchwytéw. Obstuga tych galek od-
hywa sie przez ich pokrecanie kciukiem obu rgk. Duze
okienko o grubym szkle lustrzanym znajduje, sie przed
obiektywem; obejmuje ono swym zasiegiem rowniez ce-
lownik i dalekomierz. Pletwonurek trzyma kamere przed
sobg i przez okienko polgczonych celownika i daleko-
mierza, znajdujacego sie¢ w tylnej Scianie pancerza, moze
zmierzy¢é odlegos¢ i dokladnie wycelowaé kamere na
przedmiot -zdjecia. W dobrych warunkach $wietinych,
gdy chodzi o dokonanie zdje¢ z odlegloSci - wiekszych,
mozna wyzwalaé migawke przy dosé szybkich czasach
bez potrzeby szukania oparcia o dno, czy tez o wystep
skalny. Odnosi sie to naturalnie réwniez do o$wietlenia
sztucznego, wykorzystujacego lampy blyskowe. Lampa
elektronowa umozliwia nawet zdjecia w ruchu. Przy-
zwyczajenie sie do celowania catym, wyprezonym w li-
nii prostej cialem ‘ulatwia tego rodzaju zdjecia.
Ostatnio dowcipnie rozwigzano problem odpornosci
pancerza kamery na ciSnienie w glebszych warstwach

wody przez skonstruowanie miniaturowych ,pluc wod- -

nych®, sprzezonych z pancerzem, ktéry w miare osigga-
nia przez nurka coraz nizszego poziomu wypelnia sie
sprezonym powietrzem, wyréwnujacym ciSnienie wew-
natrz pancerza do hydrostatycznego ciSnienia otaczajacej

wody. Podczas powrotu na powierzchnie zawdr ,wyde-.

chowy*“ otwiera sie i nadmiar powietrza swobodnie u-
chodzi z wnetrza pancerza.

Odnosnie obstugi kamery podwodnej trzeba zwrdcié
uwage na powigzanie mozliwosci technicznych opance-
rzenia (odpornosé na ci$nienie, ilos¢ gatek obslugujacych
poszczegolne elementy mechanizmu kamery, latwosé wy-
miany filmu na powierzchni itp.) z typem uzytego apa-
ratu fotograficznego. O ile zamierzona precyzja mecha-
niczna pancerza umozliwia duzg dowolno§¢ w wyborze
aparatu, o tyle przy konstrukcji pancerzy mniej skompli-
kowanych trzeba przewidzieé specjalny typ aparatu fo-
tograficznego.

Aparat fotograficzny. Ograniczony zasieg
obiektywu w wodach mniej przezroczystych warunkuje
rownorzedne ograniczenie wykorzystania mozliwosci
technicznych ' udoskonalonej kamery fotograficznej.
Zwieksza sie rownocze$nie prawdopodobienistwo nieuda-
nia sie zdjecia. Poniewaz wody Baltyku nalezy w ogol-
nosci zaliczyé do mato przezroczystych, w projektowaniu
kamery podwodnej mozna zrezygnowaé ze skompliko-
wanej konstrukcji pancerza na korzySé zwiekszenia wy-
magan stawianych aparatowi fotograficznemu, ktoére
sprowadzaja sie do nastepujacych zasadniczych momen-
tow:

1. mozno$¢é wymiany obiektywow przy istnieniu
w_produkcji dostatecznego wachlarza wymiennych obiek-
tywow szerokatnych o stosunkowo duzej sile swiatla;

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

3. automatyczny transport filmu.

Z istniejgeych na rynku kamer fotograficznych wa-
runkom tym odpowiadaja dwa typy aparatéw: Robot
i Lelca oraz FED. :

Aczkolwiek aparat typu Robot posiada zalete calko-
wicie zautomatyzowanego transportu filmu (szczegdlnie
model ,Super®), jak rowniez szerokiego kata widzenia
obiektywow, wadg jego jest ograniczony format nega-
tywu — 24 X 24 mm. Dazenie do przeciwdzialania wa-
runkom miernego lub zlego o§wietlenia w wodzie (z wy-
jatkiem stosowania jako zrodla sztucznego Swiatla lampy
elektrycznej) zaklada stosowanie filméw wysokoczulych
oraz stosunkowo kontrastowe wywolywanie negatywow,
co z kolei prowadzi do wzrostu ziarna. Zbyt ziarniste
negatywy nie pozwalaja na wystarczajgco duze powiek-
szenia, co zmusza do pelnego wykorzystania tasmy filmu
w odniesieniu do formatu negatywu.

‘Powyzszemu warunkowi odpowiada catkowicie format
negatywow uzyskiwanych aparatami typu Leica 'lub
_FED — 24X36 mm, a wiec format podiluzny, ulatwia-
jacy objecie prze negatyw interesujgcego fotografa te-
matu, ktory rzadko tylko miesci sie dobrze w kwadra-
towym formacie negatywu.

Sama kamera typu Leica lub FED nie posiada cor
prawda zautomatyzowengo transportu filmu, jednakze
latwo to osiggna¢ przez zastosowanie urzgdzenia pomoc-
niczego, zwanego Leicamotor; umieszczone pod aparatem
na miejscu odejmowaniej pokrywy, zapewnia ono moz-
nos¢ automatycznego dokonania 12 zdjeé za jednarozo-
wym naciggnieciem sprezyny.

Wzglednie dobre oswietlenie. umozliwia positkowanie .
sie obiektywem silnie szerokokatnym o mniejszej sile
sSwiatla, lecz o zwiekszonej glebi ostrosci. Wysokoczuly
film pozwala nawet na dodatkowe przysloniecie obiek-
tywu. W takich warunkach wystarczy konstrukcja bar-
dzo prostego pancerza o jednym tylko uszczelnionym

- otworze, prze ktdry przechodzi¢ bedzie trzpien uchra-
niajgcy guzik spustowy migawki. Powinnoby to za-
checi¢ zainteresowanych do rozpoczecia préb -praktycz-
nych ,ktére nie wymagaja przeciez powazniejszych wkla-
dow finansowych, a moga przynies¢ powazne korzysci
roznym dzialom techniki i gospodarki morskiej.

Obiektyw. Do srodkéw przeciwdzialajgcych warun-
kom niekorzystnego oswietlenia nalezaloby pozornie za-
liczyé rowniez uzywanie obiektow o duzej sile $wiatta.
Niestety, obiektywy takie posiadajg przy pelnym otworze
bardzo ograniczony zasieg glebi ostrosci i w praktyce
uzywanie ich napotyka na duze trudnosci. Wydluzanie
sie ogniskowe]j obiektywu w S$rodowisku wodnym stwa-
rza dodatkowe klopoty!. Skonstruowano wprawdzie na-
sadke optyczna, przywracajgca obiektywowi aparatu za-
nurzonego w wodzie cechy optyczne, jakie posiadat
w powietrzu?, jednakze nie rozpoczeto jeszcze fabrycz-

" nej produkcji takich nasadek, poza tym, za$ nalezy sa-
dzi¢, ze zasiosowanie ich bedzie sie przyczynialo, choéby
w malej mierze, do obnizania jakosci otrzymywanego
negatywu. :

Rozwazania powyzsze skianiajg do decyzji zasloso-
wania obiektywow szerokatnych o ogniskowej 3,5 lub
2,8 cm, ktorych otrzymanie na, rynku nie przedstawia

. wiekszej trudno$ci. Nalezaloby przy tym stosowaé prze-
de wszystkim typ pierwszy, jako posiadajacy z reguly
wiekszg site sSwiatla.

Sposoby fotografowania

Nastawianie na ostro$é. Specyficzne cechy
fizyczne $rodowiska wody morskiej, omoéwione przez

1. Szymborski 8t, Zubrzycki W.: Fotografia pod-
wodna w zastosowaniu praktycznym, ,,Technika i Gospodarka Mo-
rska‘‘, Nr 2, luty 1953.

2 Profesor Iwanow skonstruowal optyczng ‘nasadke korek-
cyjng dla zachowania napowietrznego kata widzenia przez obiek-
tyw' pracujacy pod wods. Nasadka skiada sl¢ z dwéch soczewek.
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s6b  czterech wykwalifikowanych robotnikéw zostalo
zwolnijonych dla wykonywania robét przy .innych obie-
ktach,

Przy montowaniu dmuchaw gléwnych sﬂnlkéw spali-
nowych zamontowano na miejscu -wentyle ‘ptytkowe. Po-
przednio wentyle te szlifowano, dopasowywano, oczysz-
czano, zuzywajgc na to bardzo duzo czasu i pracy; mimo
to wentyle niejednokrotnie przepuszczaly powietrze, a do
silnika powietrze nie bylo doprowadzane w dostatecznej
ilosci. W takich wypadkach konieczne bylo puszczanie
silnika na dluzszy czas na bieg jalowy,'w celu zaklino-
wania na miejscu plytek wentyli. W zwiazku z tym od-
biér ‘catkowicie wyremontowanego i zmontowanego sil-
nika znacznie sie opdznial. Dzieki prostemu urzadzeniu,
skonstruowanemu przez grupe technik6w, mozna byto za-
klinowywaé piytki przed ich zamontowaniem, w ciggu
tego samego procesu roboczego, i to w czasie niemal dzie-
sigciokrotnie krétszym niz poprzednio.

Jak wiadomo, .po . ukoniczeniu remontu silnikéw spa-
linowych nastepuje ich prébne uruchomienie.. Do uru-
chomienia takiego silnika potrzebne jest powietrze spre-
zone, dostarczane zwykle do maszynowni w butlach. Po-
niewaz proby silnikéw przeprowadza sie dosé czesto, do-
starczano wiec na statek 60 butli powietrza sprezonego.
Niezaleznie od tego, ze dostarczanie tak wielkiej. ilosci
butli do maszynowni okretowej w1qze sie z powaznymi
trudno$ciami, brak powietrza sprezonego bywatl niejedno-

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

krotnie przyczyna opéznierh w przeprowadzeniu préb oraz
.ostatecznego montazu silnika; w zwigzku z tym czas za-
oszczedzony w toku poprzednich prac remontowych przy
silniku marnowatl si¢ bez zadnego pozytku. Niedociggnie-
cie to usunieto dzieki zastosowaniu przenosnej trzystop-
niowej sprezarki elektrycznej, skonstruowanej przez ra-
cjonalizatoréw stoczni remontowej; sprezarka ta dostar-
cza powietrze sprezone w iloSci wystarczajacej do uru-
chomienia silnika.

Powazng wydajnosé wykazal réwniez stosowany na
omawianej stoczni klucz hydrauliczny, umozliwiajgcy
przy$pieszenie zamocowywania §rub fundamentowych
oraz sworzni w pokrywie cylindra silnika. Wszystkie te
prace, jak réwniez szereg innych, wchodzg w sklad jed-
nolitego roboczego procesu technologicznego remontéw
okretowych, totez przyspieszeme jednej czesci tego pro-
cesu umozliwia oczywiscie Wczesmerze rozpoczecie na-
stepnej czesci.

Majac na oku duze znaczenie racjonalizacji procesu'

remontu dowolnie wybranego elementu okretu,
trzeba réwnoczesnie dazyé do przedsiewziecia pewnych
Srodkéw ogdlnych, przyczyniajgcych sie do przyépieszenia
prac przy catym szeregu innych elementéw. Przykladem
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takiego podejscia do zagadnienia byla kompleksowa ra-
cjonalizacja szeregu prac przy montazu gléwnych sxlni-
kéw spalinowych. :

Przy remontach silnikéw na motorowcach typu ,,Mo-
lotow*, ,Beria“ itd, jedna z najbardziej pracochtonnych
rob6t bylo zwykle centrowanie cylindréw blokowych, na
co Slusarze zuzywali zwykle 10 do 12 dni roboczych. Po=
nadto stosowana metoda centrowania (przy pomocy stru-
ny przeciggnietej przez cylinder oraz sprawdziana pre-
towego) nie wyklucza powaznych Bledéw, bowiem ' do-
kladnosé pomiaru zalezala od wprawy i do$wiadczenia
robotnika dokonujacego pomiaru. W ramach remontéw
szybkoSciowych taka metoda centrowania byla nie do
przyjecia, zastdpiono ja wiec inna, doskonalszg, ktéra po-
zwolila zwigkszy¢ dokladnos$é pomiaréow.

Wprowadzong do cylindra strune stalows (por. rys.)
podigczono do jednego bieguna sieci, izolujgc ja sta-

* rannie od metalu cylindra i wyposazajac w lampke elek-

tryczna. Cylinder natomiast podtgczono do drugiego bie-
guna, uzyskujac w ten sposéb obwdéd otwarty. Za po-
moca sprawdziana pretowego, ktéry stuzyt jako kontakt
do zamkniecia obwodu przez lampe lub przez galwano-
metr, sprawdzano, czy $ciany cylindra sg réwnolegle do
jego osi. Przechodzgc przez pole wewnetrznych powierz-
chni cylindra, ré6wnoleglych w stosunku do jego osi, sta-
lowy pret zamykal obwodd i lampka elektryczna swiecita
stale; gdy natomiast Sciany cylindra nie byly réwno-
legte do jego -osi, obwdd .ulegal przerwaniu i lampka
gasta. 5
Dzieki zastosowanlu tej metody centrowania na moto-
rowcu ,Profintern“ zdolano wykonaé¢ w ciggu 96 godzin,
wszelkie potrzebne prace przy zespole cylindrow.

Dla przys$pieszenia montazu silnikéw trzeba byto réw-
nocze$nie przeprowadzié szereg zwigzanych z tym zabie-
géw, jak zakladanie w lozysko walu posredniego, centro-
wanie tlokéw, zamontowanie ich w cylindrach i in. Do-
pasowanie lozyska do czopéw napedowych walu za po-
mocy szlifowania i frezowania wymagalo wiele czasu
i pracy. W celu przySpieszenia zakladania- walu zdecy-
dowano dopasowywaé lozysko przy uzyciu matej turbiny
pneumatycznej, wyposazonej we frez walcowy z zebami
Srubowymi. Zalozenie walu trwalo dwa razy krécej nit
poprzednio.

Dzieki wytoczeniu lozyska glownego i krzyzulcowego
Wspolme z korbowodem udalo sie osiggnaé znaczne utat-
wienie i przySpieszenie centrowania- ttokéw. Ponadto
umozliwilo to unikniecie krzywego osadzenia cze$ci ru-
chomej w czasie montazu. Zastgpienie poruszanych recz-
nie wielokrazkéw elekirycznymi wyciggami 2-tohowymi,
ktére zainstalowano w maszynowni ponad silnikami, jak
réwhiez zastosowanie podno$nikéw hydraulicznych przy
zakladaniu. watéw, ktére umozliwilo zwolnienie 15 ro-
botnikéw pomocniczych oraz trzykrotne skrécenie czasu
zakladania — oto dalsze istotne elementy kompleksowej
racjonalizacji proceséw roboczych przy montowaniu sil-
nikéw. ;

Obok raCJonahzacn prac remontowych przy silnikach,
nalezy zwroécié szczegdlng uwage na udoskonalenia tech-
niczne w zakresie prac kadlubowych, ktére czesto by~
waja odsuwane na drugi plan w§réd zagadnieri remonto-
wych. Nasuwa sie tu przede wszystkim zagadnienie szer-
szego stosowania spawania automatycznego. Dzlekl przej-
$ciu od wywiercania nitéw do wypalania ich prZy uzyciu
specjalnych koncéwek wylotowych, uzyskano w tej pracy
wydajnos¢ jednego robotnika w ciggu 8-godzinnego dnia
roboczego wyrazajgcg sie w 800 — 900- sztukach usu-
nietych nitéw; innymi slowy przy tej metodzie pracy je-
den robotnik wykonywal prace 4 wiertaczy. Zastosowa-
nie automatycznego ciecia przy obroébce blachy stalowej
umozliwilo calkowite obycie sie bez pracy recznej w tym
zakresie oraz skrécenie czasu wykonywania tej czynnosci
0 30%. Przy pracach remontowych na poktadzie gtow-
nym motorowca ,,Profintern“, w szczegélno$ci przy nad-
budéwce $rédokrecia, stosowano, w szerokim zakresie
spawanie automatyczne, dzieki czemu skrdcono czas trwa-
nia tych prac pietnastokrotnie.

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



no$¢ podniesienia jako$ci wykonywanych prac, uwazajac
10 za najwazniejszy warunek stosowania metody remon-

tow szybkosciowych. Jedygue bowiem doskonate pod-

wzgledem technicznym wykonanie danej pracy moze za-
bezpieczyé przed nieprzyjemnymi niespodziankami przy
dalszych pracach, jak réwniez przed koniecznoscia prze-
rébek, ktérych wykonanie wigze sie z reguly z duzymi
stratami czasu i pracy. To samo dotyczy wprowadzania
innych usprawnien w zakresie remontéw szybkosciowych,
jak np. zmiany w technologii pracy pomp odsrodkowych
przy zaladunku, ktére pozwolily na czterokrotne przy-
$pieszenie tego procesu, zmiany w sposobie obrébki prze-
gubow kulistych ,,Guka“ i in.

Zdaniem cytowanego autora radzieckiego, konieczne
jest poparcie i pomoc nadrzednych czynnikéw resorto-
wych dla stoczni remontowych w zakresie wymiany do-

LIST DO REDAKCIJI

§wiadczen oraz upowszechnienia wyprébowanych uspra-
wnienn technicznych proces6w roboczych przy szybkoscio-
wych remontach okretowych. W miedzyczasie radzieckie
wladze resortowe dokonaly wiele w tym zakresie, 0 czym
mowa w n-rze 11/1952 , TGM“ w artykule p. t. ,Racjo-
nalizacja radzieckich remontéw okresowych®“. Pomocy
stocznie remontowe moga oczekiwa¢ réwniez w formie
innej niz ulatwienia organizacyjno - administracyjne. Spe-
cjalne morskie instytuty badawczo - naukowe mogg i po--
winny popieraé stosowanie przez stocznie remontéw
szybko$ciowych w drodze badania mozliwosci szerokie-
go stosowania udoskonalonych procesé6w technologicznych
Qraz opracowywania nowych, wydajniejszych metod or-
ganizacji pracy. o
M. B.

W zwiazku z artykulem A. Lasi pt. ,,Sruba okretowa o skoku nastawnym¢, opubhkowanym w n-rze 10/52

»TGM,

Redakcja otrzymata list od mgra inz. A. Migurskiego, ktérego tresé podajemy nizej.

Sruba okretowa o skoku nastawnvm

Moim zdaniem, artyku! ten, opracowany na podsta-
wie materialow obcych, odznacza sie pewnym brakiem
obiektywizmu, ktéry powinien cechowaé tego rodzaju
prace — posiada natomiast mocne akcenty reklamowe.

‘Nie trudno domysle¢ sie, ze owe ,,obce materialy”, to
‘gléwnie inspirowane artykuly, a moze nawet prospekty
konstruktora tego nowego typu S$ruby nastawnej.

W prasie kapitalistycznej, nawet fachowej, o tego ro-
dzaju inspirowane artykuly nie trudno, daja 'one bo-
wiem mozno$¢ niektérym autorom korzystaé z podwoj-
nego honorarium: od wydawcy i od fabrykanta, zainte~
resowanego w odpowxedmej reklamie jego produktu
Trzeba duzeJ znajomosci rzeczy, by nie daé sie zasu-

- gerowa¢ i obiektywnie korzystaé z podobnie podanych
wiadomo$ci.

Nie mozna zaprzeczy¢, Ze,opisana Sruba rézni sie od
innych $rub o  skoku nastawnym nowymi i c1ekawym1
rozwxazamaml konstrukcyinymi, lecz wszystkie prawie
wymienione wtasciwos$ci, czesto przedstawxane jako cha-
rakterystyczne wylaczme dla omawianej S$ruby, . sa
istocie wsp6lnymi “zaletami wszystkich' typoéw srub- na-
.stawnych.

w przedostatmm usteple omaw1anego artykulu zna-
lazlo sie nastepujace stwierdzenie: - . <

,,PozostaJe réwniez .jedyna w swoim rodzaJu mozh-
wo$¢é zastosowania tej Sruby do morskich turbin gazo-
wych. 1 dalej: ,,Sruba o skoku nastawnym Jest dla
turbin gazowy\.h jedynym mozhwym rozw1azamem ich
nawrotnos$ci®.

Czy naprawde Jedynym" Nxe wprowadzame w biad

czytelnika.

Zagadnienie ' nawrotno$ci’' morskich turbin” jest od
dawna rozwigzane przy pomocy turbiny biegu wstecz-
nego. Wprawd21e Jest ono bardziej skomplikowane przy
turbinie gazowej niz - przy - parowej, ale napotykane
w tym zakresie trudno$ci natury techniczno-konstruk-
cyjnej sg do pokonania. Jedyme przy duzych ‘mocach
(powyzej - 10000 KM) gazowa turbina biegu - wstecznego
moze okazaé si¢ mniej praktyczna niz inne rozwigzania.

Sruba o skoku nastawnym na razie przynosi r6wn>1e2
tylko czescmwe rozw1azame zagadmema nawrotnosci,
gdyz, o ile mi wiadomo, nie znalazta zastosowania do
napedow o duzych mocach. Tam ‘wieg, gdZie ma zasto-
sowahie turbina gazowa, do rozwigzania problemu biegu
wstecznego statkéw $§ruba nastawna przyezyni sie nie-
wiele ‘wiecej od turbiny - biegu--wstecznego, -a moze *hawet

mniei

Na dowdd tego mozna przytoczyé, ze bedace juz
w eksploatacji lub w budowie 'statki napedzane tur-
binami gazowymi o malych nawet mocach (rzedu 1300
KMW) wyposazone sg wla§nie w turbiny do biegu wstecz-
nego, a nie:w Sruby o skoku nastawnym.

Poza sruba nastawna i turbing do biegu wstecznego
istniejg jeszcze dwie mozliwo$ci: przekladnia elektryczna
i przekladnia hydrauliczna.

Przekladnia elektryczna posiada nie tylko zalety Sru-
by nastawnej, lecz jeszcze wiele innych. W dodatku daje
ona calkowite rozw’xazame zagadmema nawrotnosci tur-
biny w tym sensie, ze nadaje sie do wszystkich wypad-
kéw, zwlaszcza dla duzych mocy, kiedy z regulty sto-
suje sie naped turbinowy.

Przekladnia hydrauhczna odznacza sie w stosunku do
elektrycznej prostotg i tanioscia, przeto ma wielu zwo-
lennikéw.

Tyle co do roli §rub nastawnych odnosnie nawrot-
no$ci turbin.

Ponadto autor omawianego artykutu stwierdza m. in,,
%e ,,proby potwierdzilty brak wymierzalnego spadku wy-
dajnosci $ruby,, przy réwnaniu Sruby o skoku nastaw-
nym ze $rubg o skoku stalym, o tej samej charaktey

rystyce*.

Zalozeniem $ruby o skoku nastawnym Jest to, ze
moze ona zmieniaé swoje charakterystyki. Jaka wtedy
jest jej sprawnos¢ w stosunku do sruby o stalym
skoku?

Skrzydlo $ruby nastawnej z koniecznoSci posiada
w stosunku do plaszczyzny obrotoweJ i na calej dtugosci
§redniego poltozenia swej osi podiuznej jednakowy kst
nachylenia. Przy optymalnym potozeniu skrzydia Sruby
nastawnej kat ten odpowiada sredniemu katow1 nachy-
lenia skrzydila $ruby normalnej. :

Znaczy to, ze kat natarcia w kazdej czéSci skrzydia
nie odpowiada juz najlepszej sprawne$ci; zatem wydaj-
no$é sruby nastawnej bedzie w kazdymi innym niz op-
optymalne polozeniu, a w szczegbélnoSci w biegu wstecz,
znacznie “gorsza od wydajno$ci Sruby normalnej.

Wreszcie na str. 452 autor pisze, ze ci$nienie oleJu
wewnatrz piasty ]est nieco wieksze niz ciénienie wody
morskiej dokola niej, co umozliwia przedostawame sie
wody do jej wnetrza. Jakim sposobem i 'w jakim celu?
Raézej odwrothie — uniemozliwia jej przedostawanie.sie.

Mgr inz. A. Migurski



zyna uruchamiajaca: wezyk migawki, nastepuje zdjecie
z towarzyszgcym rozblyskiem sprezonego $wiatla blysko-
wego. :

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

.

Kamera glebinowa wolnoplywajgca

Kamery te buduje sie tak, aby byly lzejsze od wody,
przez umieszczenje w gornej czeSci duzych ptywakow
(rys. 4). Cala konstrukcja instrumentu przypomina w
ogélnych zarysach typ zawieszony z tym, ze kamera wol-
noplywajgca pozbywa sie swego balastu po okreslonym
czasie pobytu na dnie i samoczynnie wyplywa na po-
wierzchpie. Zderzak' o odmiennej konstrukeji w momen-
cie zetkniecia sie z dnem uruchamia mechanizm zega-
rowy, ktéry po pewnym czasie wyzwala migawke lub
dokonuje kilku zdje¢ wyzwalajac mechanizm migawki
w zgdanych odstepach czasu. Podobny mechanizm lub
urzgdzenie oparte na procesie chemicznym odczepia po
uplywie okreslonego czasu kamere' od przytrzymujacego
ja u dna balastu. 3

Zaletg tego typu kamery glebinowej jest niezawodnosé
dzialania. Zamgcenia pola widzenia obiektywu unika sie
przez opoznienie momentu wyzwolenia migawki, co po-
zwala opas¢ na dno czgstkom stalym, wzbitym uderze-
niem balastu, jak rowniez umozliwia kamerze uzyska-
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nie rownowagi. W pole widzenia obiektywu wprowa-
dzone zostajg precyzyjne instrumenty pomiarowe, jak
kompasy, pradomierze itp., ktérych wskazania rejestruje
w znanych odstg¢pach czasu emulsja filmu. Wada tego
typu kamery glebinowej jest natomiast powolnosé jej
pracy. Splywanie na dno z koniecznosci jest powolne,
a powrot réwniez niezbyt szybki. W tym czasie statek
dryfuje i powstaja trudnosci z odnalezieniem plywaja-
cego juz na powierzchni instrumentu. W warunkach fo-
tografii dna morskiego, odlegtego od powierzchni o 1,5—
2 km, czas trwania zanurzenia kamery moze wynosi¢
kilka godzin, a dryf statku kilka mil, stad koniecznos¢
opuszczania wraz z kamerg maltych, jaskrawo - pomalo-
wanych bojek, ktore — odrywajgc sie od dna w kroét-
Kich odstepach czasu — wskazuja pozniej droge dryfu
statku i ulatwiaja odnalezienie instrumentu.

Szczegblnie sumiennie nalezy opracowac ‘'urzadzienie
powodujgce odczepienie balastu. Zwykle sktada sie ono
z dwoch czesci niezaleznych: wyzwalacza chemicznego
i wyzwalacza elektromagnetycznego. Jesli zawiedzie je-
den sposob, istnieje duze prawdopodobienstwo, ze nie za-
wiedzie drugi.

Prostote wyzwalacza chemicznego ilustruje rys. 5. Do
woreczka uszytego z tkaniny o okreslonej przenikliwo-
$éci dla wody wloZzono blok prasowanej soli. Woreczek
potaczony jest linag z balastem, ,kotwiczac“ go w ma-
lym stosunkowo otworze plyty kotwicznej. Po rozpusz-
czeniu sie soli plywak kamery unosi instrument ku
gorze, a woreczek z tatwoscig przesuwa sie przez otwor

‘plyty. Aby gwaltowny przeptyw wody podczas opadania

kamery nie rozpuscit soli zbyt wczsSnie, ponizej komory
wyzwalacza balastu umieszczono tarcze dociskana przez
wody w czasie drogi instrumentu ku dolowi. Gdy balast
osigga dno, ustaje napoér wody, tarcza ochronna opada.
Rezultaty naukowe osiggane przy, pomocy kamer
wolno plywajacych kaza zastanowic sie powaznie nad
wprowadzeniem tego narzedzia do zespotu instrumentow
uzywanych przez polskie ekipy hydrografow i biologow
morza w czasie ich wypraw na statkach badawczych.
Z kolei niewatpliwa przydatnos¢ kamery zawieszonej dla
wykonywania szeregu zdje¢ fotograficznych ponad wy-
branym miejscem, takim jak np. zatopiony wrak, oraz
doswiadczenie potwierdzajace jej uzyteczno$é w wykry-
waniu i identyfikacji zatopionych statkow winny nie-
watpliwie zainteresowacl nasze ratownictwo okretowe oraz
przedsiebiorstwa budownictwa morskiego.
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Wspélpraca ukladu $ruba—kadlub—silnik

629.12.037:621.431.74

Mgr inz. CZESEAW GOSCINIAK, Kat. Bud. i Proj.
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Zagadnienie tytutowe ma kapitalne znaczenie dla eksploatacji oraz dla koncepciji nowego okretu.
Wspétpraca ukladu $ruba—silnik. Rozszerzenie ukladu przez dodanie kadtuba. Ogoln_y charakter
wspblpracy ukladu kadtub—sruba—silnik w réinych -warunkach eksploatacyjinych. Wnioski.

Wstep

Szybki wzrost tonazu statkow z wlasnym napedem,
przy jednoczesnym wzro$cie cen paliwa, zmusza kon-
struktorow do szukania rozwigzan jak najbardziej celo-
wych pod wzgledem ekonomicznym, a uzytkownikéw
wespotl z obstuga statkow — do stosowania jak najbar-
dziej racjonalnych sposobow eksploatacji jednostek, szcze-
gollnie za$ ich urzadzen napedowych. W tych warunkach
tym wiekszej wagi nabiera zagadnienie wzajemnej wspot-
pracy sruby okretowej, silnika napedowego i kadluba stat-
ku. Znajomo$¢ praw rzadzacych tg wspodlpraca i wlasci-
we stosowanie ich przez konstruktora przy projektowa-
niu, za$ przez uzytkownika w eksploatacji, wplywa
w decydujacym stopniu na wlasciwy dobér mocy maszyn
i na zuzycie paliwa w ruchu; wszystko to razem, w po-
tgczeniu z innymi czynnikami pochodnymi lub niezalez-
nymi, wplywa na rentownos¢ statku. O ile bowiem z jed-
nej strony jednostka posiadajgca jak najlepsza charak-
terystyke oporu i jak najbardziej celowo zaprojektowane
tadownie nie moze by¢ uznana w zadnym przypadku
za dobra, jesli urzadzenie napedowe nie bedzie wlasciwie
dobrane do warunkéw jej pracy, o tyle z drugiej strony
bledem, przynoszacym uzytkownikowi powazne straty,
jest eksploatowanie wzorowo zaprojektowanych urzadzen
napedowych w sposéb niezgodny z naturalnymi prawa-

mi, ktére nimi rzadza, a ktorych podstawa jest wspdi-

praca ukladu s$ruba—kadlub—silnik.

Artykul niniejszy ma na celu wywolanie dyskusji
szerszych ko6t fachowecow na temat tego, tak istotnego dla
naszej gospodarki narodowej zagadnienia. OczywisScie, nie
mozna go tutaj uja¢ w sposéb wyczerpujacy, chociazby
dlatego, ze stanowi ono nadal przedmiot badan i docie-
kan, nie wszystkie wiec jego szczegdély moga byé z gory
przewidziane; ponadto czesto konieczne bedzie wprowa-
dzenie pewnych zalozen upraszczajacych, ulatwiajgcych
jego zrozumienie. Jednakze autor bedzie uwazal swe za-
danie za spelnione, je$li zainteresowani czytelnicy zechca
ze swej strony doda¢ wlasne spostrzezenia czy uwagi.

Sruba okretowa, to przyrzad przetwarzajacy moc sil-
nika napedowego w moc naporu, konieczng do przesu-
wania statku w wodzie. Sprawnos$é, z jaka odbywa sie
to przetwarzanie mocy, nie jest wartoscig stala, lecz za-
lezy zaréwno od samej Sruby, jak i od silnika, ktéry ja
napedza, oraz od wielko$ci, ksztaltu geometryczrego
i szybkosci kadiuba. Stad w ukladzie $ruba — kadlub —
silnik istnieje pewna S$cista wspoélzaleznosé, okres$lana
mianem wspéipracy. Dla bardziej przejrzystego wyjasnie-
nia tej wspétpracy i jej znaczenia celowe bedzie podzie-
lenie zagadnienia na cztery zasadnicze czeSci:

1. Wspéipraca ukladu $ruba — silnik.

2. Rozszerzenie ukladu przez dodanie kadluba.

3. Og6lny charakter wspétpracy ukltadu $ruba — kad-

lub — silnik.

4. Wnioski koncowe.

Wspélpraca ukladu sSruba — silnik

Pelna charakterystyka pracy sruby okretowej obejmu-
je zaleznos$¢ naporu, momentu obrotowego i sprawnosci
Sruby od liczby obrotow i szybko$ci postepowej Sruby
wzgledem otaczajgcej ja wody. Dla kazdej $ruby okre-
towej charakterystyka ta przedstawia sie inaczej. Prze-

bieg tych zaleznosci -jest uwarunkowany gl(’)wnymi ele-
mentami (tozsamo$ciowymi) $ruby, takimi jak:

1. typ $ruby — uwzgledniajacy ksztalt obrysu skr;y—
detl i rodzaj oraz rozmieszczenie profili przekrojo-
wych dlo poszczegélnych promieni;

2. liczba skrzydet $ruby, oznaczona przez z;

3. wspdtezynnik powierzchni rozwinigtej skrzyfdel Sru-
by, oznaczony przez Fa/F, bedacy stosunkiem pola

powierzchni rozwinietej skrzydet $ruby (F,) do
pola powierzchni kregu roboczego Sruby (F), réw-
nego polu powierzchni kota o $rednicy réwnej Sred-
‘nicy S$ruby;

4. S$rednica Sruby, oznaczona przez D;

5. skok s$ruby, oznaczony przez H, przy czym bywa
on powszechnie okreSlany tzw. wspoélczynnikiem
skoku, wyrazonym przez stosunek H/D,

O ile pierwsze irzy z wyzej wymienionych elemen-
tow, okres$lajace tzw. serie $rub, decyduja raczej o lepszej
lub gorszej jako$ci charakterystyk tych serii w ogoéle.
o tyle dwie ostatnie utozsamiaja kazda Srube w poszcze-
golnych seriach oraz okreslajg ich charakterystyki pra-
cy. Z tej wiec przyczyny w dalszych rozwazaniach pod
mianem $rub réznych nalezy pojmowac $ruby tej samej
serii, roznigce sie miedzy soba albo $rednica D, albo
wspoélezynnikiem skoku H/D, albo tez obiema tymi wiel-

" kosciami jednoczes$nie. Z chwilg, gdy dla projektowanej

sruby okresSlona zostala seria, uwarunkowana giéwnie kry-
teriami kawitacyinosci (typ $ruby i wspoéiczynnik Fa‘F)_
i drganiami (liczba skrzydel), wielko$ci pozostalych jej
clementow zalezg juz tylko od trzech zasadniczych czyn-
nikéw, mianowicie od:

1. szybkosci postepowej Sruby wzgledem wody Vg
liczby obrotéow s$ruby n,

3. mocy na stozku S$ruby Nw. czyli — po uwzgled-
nieniu sprawnos$ci linii walu, bedgcej praktycznie
wartoscig stalg N, = const. — mocy efektywnej sil-
nika N, (N, =N_n,).

Znajac te trzy wielko$ci mozna przy pomocy badz to
obliczen, badz to wykreséw, sporzadzonych dla poszcze-
golnych serii Srub na podstawie wynikéw badan mode-
lowych, okres$li¢ $rednice projektowanej $ruby i przyna-
lezny jej wspotczynnik skoku, jak réowniez pelng jej cha-
rakterystyke. .

Taki tryb postepowania nalezy jednak stosowaé¢ do-

.piero w drugiej czesci czynnos$ci zwigzanych z projekto-

waniem urzadzenia napedowego danego statku, tzn. juz
po dokonaniu wyboru silnika, Bez poréwnania prostsze
i na og6t bardziej wlasciwe jest w danym wypadku po-
stugiwanie sie wykresami w rodzaju np. tak zwanego
wykresu B, —0® w ukladzie Taylora. Schemat postepo-

wania wyglada przy tym nastepujaco:
A. Przy wyznaczaniu elementéw S$ruby:

1.. Okre$la sie warto$¢é wspdlczynnika obcigzenia sil-
nika: )

. p0,5
B[J zi P g
1 V82,5
gdzie:
N = ilo$¢ obrotéw Sruby na minute,
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P = moc dostarczona na stozek $sruby w HP,

v,= szybko$¢é postepowa Sruby w wezlach.

2. Z wykresu B, — 9 (rys. 1) znajduje sie dla okres-
lonej wartosci Bpl

a) wspdlezynnik obcigzenia $rednicy 8, = —, ktéry

a
okre§la punkt przeciecia sie prostopaditej do osi
Bp, a wystawionej w punkcie Bp z krzywa

D charakteryzujaca

1
obt optymalne.

srednice
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Krzywa 8, przechodzgca przez ten punkt stano-
wi rozwigzanie,

b. Wspbélczynnik skoku (H/D);, ktérego warto$é po-
daje rzedna punktu opisanego pod a).

3. Z wartosci wspoétczynnika 0; ! okre§la sie na podsta-
wie rownania definicyjnego s$rednice S$ruby w sto-
pach angielskich:

V
!

D, =
albo w miarach metrycznych:
o,V

D, = 0,305 iN—‘L (m)

4. Z wartoSci wspélezynnika skoku (H/D);, po okres-
leniu S$rednicy S$ruby, ustala sie jej skok:

H1 = (H/D)l

« D, = 0,305 (H/D), (m)

B. Przy ustalaniu charakterystyki sruby: .

1. Z wykresu B, — & wyznacza si¢ wartosci B, 1 7,
przynalezne poszczegdlnym punktom przeciecia sie prostej
poziomej, odpowiadajgcej danemu wspoélczynnikowi sko-
ku (H/D)4, z kolejnymi krzywymi 9.

2. Na podstawie tak uzyskanych wartosSci sporzgdza
si¢ wykres zalezno$ci B, = f(3) 1 p = f(8), jak pokazano
na. rys. 2.

Taki wykres charakterystyk $ruby jest jednakze malo
wygodny w uzyciu, dlatego tez powszechnie stosuje sie
wykres inny, bardziej praktyczny, zbudowany na wspél-
czynnikach bezwymiarowych a obejmujacy:

1. krzywa sprawnosci $ruby Np

2. krzywa wspdétczynnika momentu Km,

3. krzywag wspélezynnika naporu Sruby K‘, jako
zmiennych, zaleznych od wspoélczynnika predkosci poste-
powej $ruby, oznaczonego przez A; przy tym:
|

K
=P g e M g 8 = b
nD ™  oDdnt S pD'nt K, 2n
gdzie:
v,— szybko$¢ postepowa sruby w m/sek,
n — liczba obrotéw S$ruby na sekunde,
D — $rednica sruby w metrach,
M — moment obrotowy $ruby w kgm,
S — napér Sruby w kg,
%% p — gesto$é wody w kg m—* sek?
(dla wody stodkiej o = 102 kg m—* sek2
. dla wody morskiej o = 104,5 . )
Wykres taki podano na rys. 3.
Kazdemu wspotczynnikowi H/D, niezaleznie od Sredni-
cy, przyporzagdkowane sg inne charakterystyki $ruby. Na

rys. 4 przyktadowo przedstawiono charakterystyki spraw-
no$ci dla réznych wspotezynnikéw H/D.

Z wykresu tego wynika, ze-dla kazdej serii $rub ist-
nieje pewna graniczna krzywa sprawnosci optymalnych,
bedgca obwiednia krzywych sprawnos$ci odpowiadajacych
wszelkim mozliwym wartosciom H/D.

Kazdej wartoSci » przyporzadkowana jest okreslona
sprawnosé¢ optymalna, tzn. maksymalna, jakg mozna uzy-
skaé przy danej serii Srub, a ktérg mozna osiggnac tyl-
ko przy jednej okreslonej2 wartoSci wspotczynnika H/D.
Nie jest ona wcale jednoznaczna z maksymalng spraw-
noscig osiggalnng przy danynm- H/D, gdyz ta jest
zawsze nieco wyzsza, odpowiada jednakze wiekszemu A
(p. rys. 4); jest ona tym wyzsza, im mniejszy jest sto-
sunek H/D. Fakt ten ma dla praktyki bardzo donioste
znaczenie, gdyz w sposoéb naturalny zapobiega w pew-
nym stopniu ewentualnos$ci pracy $ruby na gwaltownie
opadajgcej gatezi krzywej (tzw. stronie matego poslizgu

1 W rzeczywistosci warto$é i, okreSlong z wykresu, zmniej-
sza sie normalnie o 4% dla dwusrubowcéw, zas o 5 - 10% dla
jednosrubowcéw, powodujac tym samym zmniejszenie Srednicy
sruby. Przez to unika si¢ ewentualnosSci pracy sruby po stronie
niskiego poslizgu krzywej sprawnosci przy matych obcigzeniach.
Wieksze zmniejszenie S$rednicy przy jednoSrubowcach ttumaczy
sie dazeniem do wyeliminowania powierzchni o najwigkszej nie-
réwnomiernosci strumienia nadgzajacego.

2 Okre§la ja krzywa sprawnosci styczna do n o,
odpowiadajacym danemu A.

w punkcie



krzywej sprawno$ci — por. przypis!) w wypadku, gdy
predkos¢ statku wzrasta ponad wartos¢, na ktéra zapro-
jektowano S$rube 3.

Ponadto widoczne jest, ze warto$¢ liczbowa charak-
terystyk U nie zalezy od wymiaréow wystepujacych tu
wielkosci, lecz tylko od ich wzajemnych stosunkéw, wy-
razajgcych sie wspélczynnikami H/D i M.

To samo dotyczy wspotczynnika momentu K mi wspol-
czynnika naporu K 5 Wymiary konieczne sg natomiast
do okreslenia wielkosci momentu, a stgd mocy zapotrze-
bowanej oraz wielkosSci naporu z rownan definicyjnych
ich wspoélczynnikow,

Tak wiec bedzie:

Moment M=K _pD'n* (kgm)
2r
Moc zapotrzebowana N, = ——-K_¢D’n® (KM)

. 75

Napér S=K_pD'n* (kg)

Z wykresu charakterystyk podanego na rys. 3 wyni-
ka, ze kazdej wartosci wspdiczynnika sprawno$ci przyna-
leznej danemu A odpowiadajg okreslone wartosci wsp6l-
czynnikow K m 1 K. Stad po uwzglednieniu powyzszych
rownan wynikajg nastepujgce stwierdzenia:

1. Kazda $ruba o okreSlonych wymiarach, przy da-
nej predkosci postepowej i danej liczbie obrotow, moze
przetworzy¢é tylko jeden okreSlony moment w okreslong
wartos¢é naporu, Oznacza to, ze w jewnych, danych wa-
runkach kazda $ruba moze wykorzysta¢ tylko pewng
okreslona moc silnika napedowego. Jesli zatem dla da-

nych warunkéw pracy okres$lonej Sruby (stale D, H/D, v,

i n) zastosowany bedzie silnik, ktéry przy m obrotach roz-
wija moc inng anizeli zapotrzebowana, to-odpowiednio
do charakterystyki pracy silnika nastapi zmiana obrotéw
zarowno silnika, jak i $ruby, i to taka, przy ktérej mo-
ment obrotowy S$ruby bedzie rownowazny momentowi
silnika. Silnik taki nie bedzie wiec nalezycie wykorzy-
stany.

2. Zmiana wspolczynnika A, ktérg mozna uzyskaé¢ przez
zmiang jednej, dwu, albo wszystkich trzech definiujgcych
go wielkosci n, D i v,, przy zachowaniu statego wspdi-
czynnika skoku, powoduje zawsze zmiane warto$ci wszy-
stkich trzech wspélczynnikow Mp, Ks i Km, a wiec row-
niez pobieranej mocy i wytwarzanego przez $rube na-
poru.

3. Zmiana wielkoS$ci $rednicy D, przy zachowaniu sta-
loSci wspoélezynnika skoku H/D oraz wspétezynnika A, nie
zmienia w zasadzie sprawno$ci $ruby, a powoduje tylko
zmiang zapotrzebowanej mocy i wytwarzanego naporu.

Stwierdzenie powyzsze mozna ujaé¢ bardziej ogdlnie
w forme podstawowego prawa wspoélpracy ukladu sruba
— silnik, mianowicie: Przy okres$lonej szybko$ci postepo-
wej $ruby (statku) kazda Sruba o danej $rednicy i okres-
lonym skoku pobiera o@d silnika tylko jeden okreslony
moment, zalezny tylko od ilo$ci jej obrotéw, przetwarza-
jac go w napér z okreslong sprawno$cia. Z tego kon-
sekwentnie wynika:

Jesli dane sg: szybko$§é postepowa §ru-
by, moc silnika i przynalezna ‘jej ilos§é¢
obrotéw, wtedy istnieje tylko jedna $§ru-
ba optymalna o $ci$§le okreslonej $redni-
cy i przynaleznym jej skoku.

Pod mianem $ruby optymalnej rozumie¢ nalezy Sru-
be, ktéra w danych warunkach pracy wykorzystuje pet-
na moc trwalg silnika przy maksymalnej sprawnosci, tzn.
daje maksymalng warto$¢é naporu. Wobec takiego stanu
rzeczy zadanie konstruktora polega witasnie na ustaleniu
gtownych elementéw Sruby optymalnej dla zadanych
warunkéw pracy i przeanalizowaniu jej wspélpracy z sil-
nikiem w roznych innych warunkach. Wiadomo bowiem,
7e wielko§¢ naporu nie jest dla danej Sruby warto$cia
stala, lecz zalezy od jej szybkosci postepowej i warun-
kéw narzuconych praca silnika. Silnik pracowaé moze
zasadniczo wedlug trzech réznych charakterystyk, mia-
nowicie przy zachowaniu albo stalej ilo$ci obrotéw, albo

3 Roéwniez korzystny jest tu fakt, ze przy Srubach projekto-
wanych na mate szybkosci, posiadajacych skutkiem tego na ogé6t
male A, zwigkszenie szybkosci nie powodujace jeszcze pracy
§ruby po stronie niskiego poslizgu krzywej sprawnosci, moze
byé znacznie wigksze.
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Rys. 5

stalej mocy, albo tez stalego momentu obrotowego.
W zwiazku z tym wspélpraca silnika ze $ruba bedzie sig
ksztaltowaal réznie. Najbardziej przejrzyscie tltumaczy ja
wykres podany na rys. 5, zawierajacy:

1. charakterystyke naporu S$ruby: Spt f(ve )s

2. charakterystyke momentu $ruby: M = _f(ve );

3. charakterystyke obrotéw Sruby: n = f(ve);

4, charakterystyke mocy na stozku sruby: NW :-f(”e )s
dla wszystkich trzech rodzajéow pracy silnika, to znaczy:

a) dla stalego momentu silnika M = const.,

b) dla stalej mocy silnika N, = const.,

c¢) dla stalej liczby obrotow silnika n = const.

Przedstawione na rys. 5 charakterystyki odnoszg sie
do Sruby zaprojektowanej dla okre$lonej ogdlnie szybko-
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Rys. 6
Sci postepowej (ve)o. Z ich przebiegu mozna stwierdzi¢
co naslepuje:

1. Napér sruby we wszystkich trzech przypadkach
osigga swag maksymalng wartosé, gdy jej predkos¢ po-
stepowa rowna sie zeru, co odpowiada probie na uwiezi
na wodzie spokojnej; nastepnie maleje on wraz z szyb-
kos$cia, zaleznie od rodzaju charakterystyki pracy silnika.

2. Zmiany szybko$ci postepowej Sruby powoduja jed-
noczesnie, oprécz zmian naporu, zmiany pozostatych wiel-
lzoéci, a wiec momentu, ilo$ci obrotéw i mocy zapotrzebo-
wanej, przy czym, zaleznie od charakterystyki pracy sil-
nika, zmiany te moga przebiegaé¢ réznie:

a) Przy stalym momencie silnika
szybko$ci rosnie zaréwno ilos¢ obroiléw,
i moc silnika.

b) Przy statej mocy silnika ze wzrostem szybkos$ci
maleje ilo$¢ obrotéw, a ro$nie moment silnika.

c) Przy stalej iloSci obrotéw maleje zaré6wno moc,
jak i moment silnika.

Ogolny przebieg charakterystyk, . czyli ich ksztalt
w ogéle, wyznacza we wszystkich trzech przypadkach
seria $rub i wspélezynnik skoku H/D. Natomiast warto-
$ci liczbowe zalezne sg od liczby obrotow i S$rednicy
$ruby. Dla réznych obrotéw tej samej $ruby, badz tez
dla roznych jej $rednic, przy zachowaniu tej samej ilo-
$ci obrotéow i stosunku H/D, charakterystyki naporu be-
dg przebiegaly jak podano na rys. 6.

W praktyce liczba obrotéw jest zadana przez silnik,
a zatem zadany napér sruby S, przy okreslonej szyb-
kc_)éci (ve)o, mozna osiggngé tylko przy zastosowaniu ta-
kiej $rednicy Sruby, ktoérej charakterystyka naporu przy
szybkosci (ve)o bedzie przecinata prosta S o

ze wzrostem
jak

"~ Rozszerzenie ukiadu przez dodanie kadluba

. Wszystkie dotychczasowe rozwazania dotyczyly pra-
cy $ruby w jednorodnym polu predkosci, tzn. w cieczy
nie zakloconej, co w praktyce daloby sie osiggna¢ tylko
wiedy, gdyby S$ruby byly umieszczone dostatecznie da-
leko przed dziobem przy jednoSrubowcach, a dostatecz-
nie odsuniete od burt przy dwusrubowcach. Normalnie
jednak $ruby umieszcza sie' w bardzo malej odleglosci za
kadlubem statku, skutkiem czego zmieniajg sie catko-
wicie warunki jej pracy. Przy ruchu postepowym w wy-
niku tarcia o poszycie kadluba w cze$ci rufowej statku
czasteczki wody doznaja pewnych przyspieszen w Kie-
runku posuwania sie statku i podazaja za nim w po-

staci jakoby strumienia z pewng S$rednig predkoscia U

mniejszg od szybkosci v statku. Zjawisko to nosi naz-
we strumienia nadazajgcego 4. Szybko$¢ posuwania sig
$ruby wzgledem wody otaczajacej jej krag roboczy, czyli

4 Strum;enia. nadgzajacego nie nalezy utozsamiaé z tzw. nu-
rtem rufowym (kilwater), bedacym skomplikowanym zjawiskiem
nakladania sie strumienia nadazajacego z Wwirami spowodowa-
hymi odrywaniem si¢ warstwy granicznej i strumieniem odrzuca-
nym “przez Srube.
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tzw, predkosé postepowa Sruby 3, nie bedme zatem rowna
szybko$ci statku, lecz pewnej, zmme]szone; w. stosunku
do niej o predkosc strumienia nadazajgcego, szybkosci

v, =v—uv, . Predko$¢ strumienia nadgzajgcego okresla

si¢ na kontynencie 6 ulamkiem v predkosci statku, czyli:
v =v—uv =1t
n e
Stad predkos$¢ postepowa Sruby:
v,=v(l— %)

Utamek 1 nosi miano wspotczynnika strumienia na-
dazajgcego. Wielkos¢ jego zalezy w glownej mierze od
uksztattowania kadluba i geometrycznych wlasciwosci
Sruby. Stad widoczne jest, ze predkosé¢ postepowa Sru-
by za kadlubem bedzie uwarunkowana zaréwno predko-
Scig statku, jak i wspolczynnikiem strumienia nadaza-
jacego, ktéory jest jednym z czynnikéw charakteryzujg-
cych wspélprace kadtuba ze $rubg i silnikiem, W obli-
czeniach praktycznych warto§¢ wspétczynnika 3 mozna
przyjmowac za stalg, o ile nie posiada sie danych o jego
zaleznosci od predkosci statku i obrotéw s$ruby z prob
modelowych. W zwigzku z tym przedstawiona na rys, 5
charakterystyka naporu sruby S p =1(v,) moze byé
w bardzo prosty sposéb przeksztalcona w zalezno$¢ napo-
ru od szybko$ci statku v. W tym celu wystarczy na osi
odcietych nanie$¢ warto$ci v przyporzgdkowane poszcze-

v

gélnym wartosciom v, na podstawie zaleznosci v = ¢ ,
1—u9

Na rys. 5 wielkosci v podano w nawiasach,

Ruchowi kadiuba w wodzie nieodlgcznie towarzyszy
zjawisko oporu, na ktérego pokonanie zuzywa sie napér
Sruby. Sruba musi zatem wykonywaé¢ prace przesuwania
statku w wodzie kosztem energii pobieranej z silnika.
Wielko$¢ naporu, jaki §ruba musi wytworzyé dla nadania
statkowi zadanej predkosci, zalezy glownie od wielkoSci
jego oporu w danych warunkach. Nie- wdajgc sie w gteb-
szg analize istoty oporu statku nalezy stwierdzi¢, ze przy
pewnym okre§lonym stanie morza i pogody opory statku
zalezg gléwnie od wielkosSci i geometrycznego ksztaltu
kadluba oraz od jego szybkosci. W przyblizeniu 7 mozna
przyja¢, ze opory rosng proporcjonalnie do m-tej potegi
szybkosci statku. Stad wykres tej zaleznosci R = f(v), be-
dzie przedstawial w przyblizeniu jedna galaz paraboli
n-tego stopnia. Z drugiej strony wiadomo, ze przy jed-
nakowych szybkosciach opory statku bedg zalezaly m. in.
glownie od warunkoéw, w jakich on te szybko$é uzyskuje.
W ten sposob dla réznych warunkéw stuzby danego stat-
ku otrzymuje sie caly szereg krzywych oporéow, z ktoérych
kazda odpowiada pewnym okreslonym warunkom eksplo-
(=3

/?

Rys. 7

s Predko$é te nazywa sle czesto niewlasciwie szybkoscig do-
plywu wody do $ruby. NiewlaSciwie dlatego, Ze np. przy prébie
na uwiezi v, = 0, a nie mozna powiedzie¢, by predkosé¢ dopitywu
wody do Sruby tutaj nie istniala.

¢ W literaturze angielskiej predkosé strumienia nadazajacego
okresla sie ulamkiem ¢ predkosci postepowej sruby, czyli v, =
i zaleznos¢ ¥ = S .

I -+ 1
7 Najbardziej dokladnym sposobem okreflenia oporéw statku
sa badania modelowe. Uzyskane z nich krzywe oporu nie dadzg
sie ujaé 2zadng =z dotychczas znanych funkcyj analitycznych.
Wszelkie obliczenia, czy to metodamj} analitycznymi, cz wykreso-
wymi, sa tylko gorszymi lub lepszymi przyblizeniami.

v - ve = lv,, skad v,
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szczegolu dodawalem odpowiedni przymiotnik, podkres-
lajacy przynalezno$¢ do danego czlonu, np.: terasa pod-
brzezna, wal brzegowy, krawedz nadbrzezna itp.

Moje rozwazania nad topografig i terminologia brze-
gowa sa w duzym stopniu kontynuacja poprzednich po-
gladow (Natkowski-Pazdro). Zgodno$¢ z nimi
wyraza sie w stosowaniu tréjcztonowego podzialu wy-
brzeza, w przyjeciu odmorskiej granicy, w oparciu po-
dzialu o podstawowy element, ktérym jest linia brze-
gowa i w innych zatozeniach.

Odrebne stanowisko zaznacza sie w okreslaniu odla-
dowej granicy wybrzeza. Sposréd kryteriéw réznej na-
tury (morfologicznych, klimatycznych, florystycznych i an-
tropogeograficznych), branych pod uwage przez wielu
badaczy- w celu wyznaczenia tej granicy — opowiadam
si¢ za przyjeciem tylko kryteriow morfologicznych, wy-
chodzgc z zalozenia, ze dla jednostki morfologicznej (a ta-
ka jednostka bezsprzecznie jest wybrzeze) jedynie te kry-
teria sg miarodajne i obowiazujgce. Ponadto roéznice za-
chodza jeszcze w samej terminologii.

Szersze uzasadnienie proponowanych nazw, jak:
podbrzeze, dolny brzeg, gérny brzeg, nad-
brzeze, itd., mozna bedzie znalez¢ w przytoczonych na
wstepie publikacjach autora. Tutaj wskaze tylko zasad-
nicze motywy, ktére bralem pod uwage przy poszuki-
waniu nazw. Otdz gléwnie kierowalem sie tu wytycz-
nymi dwoch konferencyj, zorganizowanych w r. 1946
i 1947 przez Wydziat dla Spraw Naukowych P. T. G.,
a poswieconych podzialowi Polski na obszary naturalne.
W mysl tych wytycznych, gtéwng cechg kazdej jednostki
fizjograficznej jest jej potozenie w pionie. Biorgc zatem
pod uwage polozenie w pionie oraz (jako druga ceche)
wzajemne potozenie gtéwnych czlonéw wybrzeza, logiczna

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

o uzyciu nazw: dolny brzegi gérny brzeg.

Dalsze zamierzenia szlty w kierunku uzyskania ta-
kiego homogenicznego klucza oznaczen, ktéry by w spo-
sOb deflinitywny, a rdéwnocze$nie nie skomplikowany,
okreslat cato$¢ i kazdy wyodrebniony w wybrzezu czlon,
z zaznaczeniem mozliwie Scistych jego granic oraz poto-
zenia. Dlatego tez wszystkie elementy podbrzeza maja
przymiotnik ,podbrzezny®“, jak np.: wody podbrzezne,
podbrzezna mielizna, watl podbrzezny, réow podbrzezny
itp. W brzegu — wszystko jest brzegiem, a wiec dolny
brzeg, gbérny brzeg, linia brzegowa, wal brzegowy. Ele-
menty nadbrzeza maja zndéw przymiotnik ,nadbrzezny*:
krawedZ nadbrzezna lub wat nadbrzezny.

Nalezy zaznaczy¢, ze w tych rozwazaniach wzieto pod
uwage tylko najprostszy typ wybrzeza.

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

W ogdlnej literaturze litoralnej istnieje bardzo wiele
systemow. klasyfikacyjnych, opartych na réznych kryte-
riach (jako zaloZeniach) i opracowanych réznymi meto-
dami. Pod wzgledem stosowanych metod mozna wszyst-
kie te systemy podzieli¢ na: klasyfikacje empiryczne,
reprezentowane gléwnie przez literature niemiecks,
i opisowe, wsérdd ktérych na wyodrebnienie zastuguja —
genetyczne, spotykane przewaznie w literaturze amery-
kanskiej. W miare rozwoju wiedzy o procesach brzego-
wych podejmuje sie stale proby uaktualnienia pow-
szechnie przyjetych podziatow.

Wsréd znanych systeméw klasyfikacyinych kapitalne
znaczenie maja dwie klasyfikacje: Johnsona (1919 r.)
i Sheparda (1948 r.) Pierwsza z nich uwzglednia
w zalozeniach cechy genetvczne., Na tej podstawie
Johnson podzielit wszystkie wybrzeza na cztery
gléwne typy: 1. wybrzeze zanurzone. powstate w wyniku
zanurzania sie ladu w morze: 2. wybrzeze wynurzone,
powstale w wyniku wynurzania sie lgdu z morza; 3. wy-
brzeze neutralne, nie podlegajgce zanurzaniu, ani wynu-
rzaniu sie; 4. wybrzeze zlozone, podlegajace kolejno obu
tym procesom.

Shepard wzigl pod uwage, oprécz cech genetycz-
nych, jeszcze proces przewodni rozgrywajgcy sie w da-
nym typie wybrzeza. W oparciu o te kryteria rozklasy-
fikowal on wszystkie wybrzeza na dwie zasadnicze
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grupy: I. wybrzeza pierwotne, bedace w poczatkowym
stadium rozwoju, a powstate w wyniku réznych czyn-
nikéw nie zwigzanych z dzialaniem morza; II. wybrzeza
wtérne, w stadium zaawansowanym — utworzone giow-
nie w wyniku dzialania morza. Pierwsza grupe rozsegre-
gowal na cztery podgrupy, ktérymi objal wybrzeza pow-
stale w wyniku: A. erozji subaeralnej; B. akumulacji
subaeralnej; C. proces6w wulkanicznych; D. ruchow tek-
tonicznych. Drugg grupe rozbil na dwie podgrupy: BA.
wybrzeza zawdzieczajace swa geneze abrazji; BB. wy-
brzeza powstate w wyniku akumulacji morskiej. W ob-
rebie kazdej podgrupy przeprowadzit dalsze podzialy na
typy i podtypy. Lacznie otrzymal w obu podgrupach 16
typow. W wykorzystaniu proceséw przewodnich dla ce-
16w Kklasyfikacyjnych przejawia sie dgzno$§¢ do podkres-
lenia dynamiki wybrzeza, i na tym wlasnie polega do-
konane przez Sheparda uaktualnienie poprzednich
klasyfikacyj.

Wszystkie dotychczasowe klasyfikacje, jakkolwiek
przeprowadzane na podstawie réznych cech, zasadniczo
opieraja sie na szczegétach naziemnych topografii brze-=
gowej. Szczegdly czeSci podwodnej, charakteryzujace row-
niez dany typ wybrzeza, pomijano prawie zupelnie.
7 jednej strony ten fakt wtasnie, z drugiej za$ potrzeba
uwzglednienia dynamiki wybrzezy w stopniu wiekszym
niz w klasvfikacji Sheparda — sklonily mnie do
podjecia proby przeprowadzenia klasyfikacji wybrzezy
w pelnym ich sktadzie, tzn. klasvfikacji uwzgledniajacej
charakterystyczne cechy wszystkich trzech czlonow bu-
dujgcych wybrzeze.

Kluczem takiego podziatu wybrzezy sg nastepujace
dane: 1. stosunek szerokos$ci gtéwnych czlonéw wybrzeza:
2. kat jego nachylenia; 3. odporno$¢ materialu buduja-
cego wybrzeze na procesy konstruktywne i destruktywne,
zachodzgce w jego obrebie.

Pozornie wydawaloby sie, iz biorgc pod uwage te
dane podkre$§la sie tylko cechy morfometryczne wy-
brzeza, nie za$ jego dynamike. Cechy morfometryczne
rzeczywiscie zostaly uchwycone bezpo$rednio, lecz poSred-
nio sg one wyrazem dynamiki wybrzeza. Jest to war-
toSciowanie zjawiska na podstawie skutkéw jakie ono
pocigga za sobg. Ocena dynamiki wybrzezy tylko na pod-
stawie rozgrywajgcych sie tam proceséw bytaby co naj-
mniej niepelna. Nie mozemy ogarnaé¢ czasu trwania tych
procesOw (czas geologiczny), nie znamy przebiegu nie-
ktorych z nich lub nie mamy mozliwo$ci dokonania po-
miaru natezenia ich dziatania. Zatem, oprécz samego
dziatania, trzeba wzigé pod uwage jeszcze jego rezultat.
Rezultat dziatania proceséw w zasiegu wybrzeza widze
wtasnie w tych danych, na ktérych opartem klasyfika-
cje. Bo przeciez rozmiary calego wybrzeza i jego gltow-
nych skladowych sa funkcja proceséw dzialajacych
w jego obrebie.

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

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

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

cie nachylenia wybrzeza — brzeg moze byé waski): ab-
razja osiaga przewage nad innymi procesami brzego-
wymi.

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

Grupy z kolei zostalty podzielone na typy. L.acznie i na
podstawie obu cech otrzymano 16 typow, ktére ze wzgle-
du na ograniczone ramy artykulu nie beda tu omoéwione.

Pozostaje tylko zwrécié uwage na cel, ktory przy-
Swiecal autorowi. Kierowalem sie wzgledami natury
praktycznej. Moim zdaniem, inwentaryzacia wybrzezy
dokonana wedlug proponowanego klucza mogtaby byé po-
zyteczna. W zwiazku z zaspakajaniem potrzeb Zycia go-
spodarczego w zakresie: budownictwa portowego, zeglugi,
ochrony brzegéw itp. liczne problemy zwigzane z mo-
rzem domagajg sie rozwigzania. Do prawidlowego ich
rozwiazania potrzebny jest materiat podstawowy w po-
staci konkretnych danych, ktérych zadaja inzynierowie,



hydrolodzy, hydrotechnicy itd. Proponowana inwentary-
zacja wybrzezy moglaby dostarczy¢ pewnej czeSci tego
materiatu, bo przeciez ustalenie granic wybrzeza, poda-
nie rozmiarow catosci i glownych cze$ci, pomiary katow
nachylenia, stopnia odpornosci materiatu, ustalenie pro-
cesow przewodnich i tendencyj rozwojowych — wszystko
to razem stanowi te konkretne dane. Dla inzyniera ma-
jgcego zadanie wykonania prac na wybrzezu stanowig
one podstawe wyjsciowa do dziatania. OczywiScie po-
irzebne sg mu jeszcze inne dane z tego zakresu, ale pro-
ponowana inwentaryzacja da mu jednak wiecej niz roz-
poznanie wybrzezy wedlug istniejacych Kklasyfikacyj
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ogolnych. Stwierdzenie, iz dane wybrzeze jest zatopiong
doling rzeczna albo zatopiong forma lodowcowsg, lub ze
powstalo w wyniku faldowania, niewiele powie inzynie-
rowi. Dla uzyskania potrzebnych mu danych musialby
najpierw przestudiowa¢ dokladne charakterystyki tych
form, przewaznie opisowe. Rozpoznanie wybrzezy wed-
lug przedstawionej wyzej Kklasyfikacji daje te dane
w formie gotowej, przynajmniej najwazniejsze z nich.
Z tych wzgledow wydaje sie, ze wlasnie dla celéw
technicznych byloby rzecza pozyteczng postugiwaé sie —
obok powszechnie przyjetych Kklasyfikacyj ogélnych —
proponowanym systemem oznaczania typow wybrzezy.

Przyblizona metoda obliczania $rub okretowych

W numerze styczniowym ,TGM* ukazal sie artykut
mgra inz. I. Sienickiego pt.: ,,PrzybliZzona metoda obli-
czania $rub’okretowych®“. Chce tutaj przytoczyé¢ szereg
uwag, jakie nasunely mi sie przy jego przegladaniu.

Kwestia wlasciwego doboru $rub okretowych jest jed-
nym z podstawowych zagadnien projektowania okretow.
Kazdemu konstruktorowi okretowemu wiadomo, ze naped
to jeden z gtéwnych czynnikéw, decydujacych o rentow-
nosci statku. Sruba za$ stanowi jedna z cze$ci zasadni-
czych napedu. Nieprzemys$lany doboér $ruby powoduje
w nastepstwie:

1. albo niewlasciwe wykorzystanie mocy maszyn na-
pedowych w wypadku, gdy $rube dobiera sie do istnieja-
cego statku i silnika. Spowodowa¢ to moze ‘przecigzenie
albo niewykorzystanie mocy silnikow w normalnych wa-
runkach eksploatacji statku. Odbija sie to oczywiscie
niekorzystnie na zuzyciu paliwa na KM/h, a w wypad-
ku przeciazenia takze na trwatosci silnikow.

2. albo niewlasciwy dobor mocy instalacji napedowe]
w wypadku, gdy $ruby dobiera sie do istniejacego (lub
zaprojektowanego) statku i okreSlonych warunkow eks-
ploatacyjnych, otrzymujac moc maszyn jako wielko§¢ wy-
nikowg. Moc bedzie wtedy albo za mata, albo za duza.

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

W gospodarce socjalistycznej kwestia wilasciwego do-
boru $rub napedowych nabiera szczegblnie waznego zna-
czenia i nie mozna jej rozwiazywac obliczeniami przybli-
zonymi2. Obojetnie, o jakie jednostki czy stocznie cho-
dzi, przyblizone metody — pod warunkiem, ze sj do-
bre — moga stuzyé¢ jedynie do orientacyjnego okreslenia
mocy maszyn w projekcie wstepnym, ale nigdy do wy-
znaczenia ostatecznych . elementéw giéwnych Sruby na-
pedowej. Te bowiem musza by¢ wyznaczane jak najsta-
ranniej przy pomocy metod opartych o najnowsze osigg-
niecia nauki lub o wyniki systematycznych badan mode-
lowych. Dlatego tez nie moge sie zgodzi¢ z sugestia au-
tora umieszczong na wstepie jego artykulu, ze podana
metoda winna znaleZ¢ zastosowanie szczegélnie na mniej-
szych stoczniach. Niestety, metoda ta moim zdaniem nie
moze nawet stuzy¢ do przyblizonego okreslania mocy
maszyn w projekcie wstepnym.

Moje zastrzezenia co do tej metody sa nastepujace:

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

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

2. Dzi$ dysponujemy calym szeregiem ,metod wykre-
sowych“ dla obliczania gléwnych elementéw $ruby na-
pedowej, charakteryzujacych sie wielka prostota i latwos-
cig w uzyciu. Metody te nie posiadaja mankamentow
wlasciwych metodom opartym na teorii iloci ruchu i wy-
niki uzyskiwane przy ich pomocy mozna uznaé¢ za do-
bre. Podana przez autora metoda jest stosunkowo bar-
dzo skomplikowana, tak, ze nie moze byé¢ polecona dla
celow praktycznych.

3. W metodzie podanej przez mgra inz. Sienickiego
problem doboru $rednicy $ruby nie wystepuje w ogdle.
A przeciez wiadomo, ze dla okres§lonej mocy maszyn lub
wymaganego naporu Sruby) oraz okreSlonej liczby obro-
tow i szybko$ci postepowej éruby istnieje os$reslona $red-
nica optymalna. Przyjmowanie wielkoSci $rednicy naj-
wiekszej, jaka da sie na danym statku zastosowaé, nie
zewsze jest wlaSciwe. Bardzo czesto zdarza sie bowiem,
ze srednica optymalna jest mniejsza od mozliwej do
przyjecia ze wzgledéow przestrzennych. A poza tym okno
Srubowe wymiaruje sie wg $rednicy sruby, a nie na od-
wroét. Owszem, Srednice ogranicza sie bardzo czesto wa-
runkiem zanurzenia (np. statki $rodladowe), ale to tylko
w przypadkach, gdy, po okreSleniu $rednicy optymalnej
$ruby, okaze sie, ze jest ona za duza w stosunku do kon-
strukcyjnych mozliwosci umieszczenia jej za kadtubem.
Zgadzam sig, ze bardzo czesto przyjmuje sie na poczatku
obliczen orientacyjng Srednice $ruby, ale to tylko po to,
zeby ustali¢ wielko$¢ wspélczynnikéw t, g i‘qk (ewentual-
nie Fa/F), lecz w zadnym przypadku nie po to, by okre-
§li¢ gléwne elementy. Trzeba sie zgodzié z tym, ze me-
tody oparte na teorii ilo$ci ruchu nie daja zadnych wska-
zowek co do wla$ciwego ksztattu i wymiaréw Sruby.

4. W opublikowanej metodzie operuje si¢ wylacznie
sprawnoscia $ruby idealnej, tzn. bez uwzglednienia strat
spowodowanych tarciem i geometrycznym ksztaltem
skrzydel. Sprawnos¢ takiej Sruby roénie od zera przy po-
$lizgu réwnym jedno$ci do jednoéci przy poSlizgu réw-
nym zeru. Sprawno$¢ Sruby rzeczywistej natomiast rézni
sie od teoretycznej zaréwno przebiegiem jak i wartos-
ciami liczbowymi przy poszczegdélnych wielkoSciach po-
§lizgu. Najlepiej obrazuje to zalaczony szkic poréwnaw-
czy, z ktérego wida¢ wyraznie, ze réznice miedzy obiema
sprawnos$ciami przy waznych dla praktyki maltych war-
tosciach poslizgu sg bgrdzo znaczne. Nie mozna wiec po-
wiedzie¢, ze na bledy spowodowane przyjeciem do obli-
czen sprawnosci $ruby idealnej mozna przymkngé oczy.
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Urabialno$¢ gruntow poglebiarkami
Jak wiadomo, wydajno§¢é poglebiarek, wyrazona Dla poglebiarstwa zagadnienié klasyfikacji gruntow

w metrach szesciennych wydobytego gruntu w jed-
nostce czasu, jest zalezna od wielu czynnikdéw. Czynniki
te mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy: wplyw
rodzaju gruntu przeznaczonego do urobienia oraz wplyw
samej technologii procesu wydobycia i odprowadzenia
urobku i zwigzanych z nig warunkéw.

Wplyw rodzaju gruntu na wydajnos§é poglebiarek w
warunkach morskich byt przedmiotem prac badawczych
Dziatu Portéw M. I. T. w roku ubiegltym i bedzie dalej
badany w latach nastepnych. W pierwszym rzedzie na-
lezalo wyodrebni¢ cechy réznych rodzajéw gruntow,
ktore decyduja o ich urabialno$ci, nastepnie — polgczy¢
grunty o jednakowych lub zblizonych cechach- urabial-
nosci w grupy, usystematyzowaé i uporzgdkowaé je za-
leznie od warto$ci poszczegélnych wskaznikéw. Wreszcie
konieczne bylo nawigzanie do norm PKN dla ujednoli-
cenia terminologii i zblizenia klasyfikacji na podstawie
identycznych kryteriow laboratoryjnych badania grun-
tow budowlanych. Cel ten, poza nielicznymi' edstepstwami
od norm, zostal osuigmety

Dla poréwnania probek gruntéw przeznaczonych do
urabiania przyjeto metody opisane w normie PN/B-04480,
przy czym pobieranie probek w stanie nienaruszonym
uznano za najodpowiedniejsze. Czas pomiedzy pobraniem
préobki w terenie a zbadaniem jej w laboratorium me-
chaniki gruntow winien by¢é mozliwie,K jak najkrotszy.
Zadanie to nie zawsze moze byé spelnione z réznych
wzgledoéw natury organizacyjnej.

Dlatego tez zaleca sie szerokie stosowanie metody
~makroskopowego okre§lenia stanu konsystencji gruntow
spoistych, opracowanej przez inz. Zenona Wiluna
w r. 1949 w ITB w Warszawie. Metoda ta data calko-
wicie zadowalajgce wyniki, przy zachowaniu dostatecz-
nej dokladnosci i sprowadzeniu elementu subiektywizmu
do minimum. Daje ona mozno$¢ okreslenia konsystencji
gruntow w wypadkach najbardziej zblizonych do natu-
ralnych, a w wielu wypadkach pozwala na okreslenie
pozostalych wtasciwosci gruntéow pod wzgledem ura-
bialnosci mechanicznej w sposéb szacunkowy, na podsta-
wie opracowanych przez MIT tabel wskaznikéw. W kaz-
dym wypadku pozwala ona na skontrolowanie stanu
konsystencji, okreslonego z duzym opdznieniem meto-
dami laboratoryjnymi.
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1 — Klasyfikacja gruntéw budowlanych wg.
PN/B-02480. ---- granice Klas.

Rys. projektu

pod wzgledem ich urabialno$ci mechanicznej jest $cifle
zwigzane z ustaleniem przydajnosci taboru poglebiar-
skiego do pracy w danym rodzaju, lub nawet odmianie
gruntu przy danej ilosci domieszek i danym stanie wil-
gotnoseci.

Stad wynika konieczno$¢ stworzenia odrebnej.klasy-
fikacji urabialnosci gruntéw i kryteriéw laboratoryj-
nych.

Klasyfikacja ta winna objgé wszystkie cechy gruntéow
i ich odmian, wplywajgce na urabialnosé. Z wilasciwosci
normalnie badanych dla gruntéw budowlanych nalezy
wymienié: uziarnienie, ciezar witasciwy materialu skal=-

_ nego, cigzar objetoSciowy przy minimalnym i maksymal-

nym zageszczeniu, kgt Scinania, wilgotno$¢é i inne.

Wtiasciwosci specjalne ze wzgledu na urabialno$é sa
to: ,,przyczepnos¢“, czyli adhezja gruntu do elementow
odspajajacych i transportujacych urobek,. oraz ,zlew-
nos$¢“ gruntu. Dla tych wlasciwosci konieczne byto wpro-
wadzenie odrebnych kryteriéw laboratoryjnych.

Reasumujgc — do wlasciwosci fizycznych i mecha-
mcznych gruntow, wplywajacych na stoplen ich urabial-
nos$ci, nalezg:

a) uziarnienie gruntu,

b) wytrzymalo$é gruntu na $cinanie,

c) przyczepno$¢ (adhezja),

d) zlewno$¢ gruntu.

Uziarnienie, wytrzymalos¢ na S$cinanie oraz zlewno$é
gruntéw moga by¢ okreslone bez trudno$ci na podstawie
normy PN/B-04481. Natomiast ustalenie ,,przyczepnosci“
gruntu wymaga wykonania proby na specjalnym przy-
rzgdzie, w ktéorym okresla sie w gramach sile przyczep-
no$ci gruntu do ptytki metalowej o znanej powierzchni
przylegania. Wskaznik przyczepnosci ustala sie. przez po-
dzielenie sity przyczepnos$ci w gramach przez powierzch-
nie przylegania w cm?2.

Uziarnienie. Ze wzgledu na uziarnienie ustalono
11 klas, laczacych w sobie grunty o zblizonych cechach
urabialnosci. Klasy oznaczono cyframi rzymskimi od I do
XI. Nie sklasyfikowano gruntéw skalistych. Sktad uziar-
nienia uszeregowano kolejno w grupach, z uwzglednie-
niem ich wspélnych cech. Sklad uziarnienia i nazwy
wynikajg z rozpatrzenia tréjkata Fereta PN/B-02480
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2 — Proponowana klasyﬁkac]a gruntéw w pogleblarstwie
morskim 1952 r,
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(rys. 1) oraz zgrupowanych jak wyzej wg wspo6lnych
cech poszczegolnych klas gruntéw podanych na tréjkacie
Fereta (rys. 2). Dla uproszczenia pewne grupy gruntow,
potaczone w trojkacie Fereta (rys. 2) na jednym ob-
szarze w Kklase, okreslono nazwg uzywang potocznie
w pogiebiarstwie. Okreslono roéwniez graniczne wartosci
domieszek odbiegajacych od normy PN/B-02480, a ma-
jacych bezpo$redni wplyw na urabialno$¢ gruntow.
Wytrzymatos$é¢ na §cinanie. Ze wzgledu na
Scinanie wzieto pod uwage uziarnienie, stopien zagesz-
czenia oraz konsystencje gruntow. Klasyfikacja gruntow

III kat.'— grunt srednio przyczepny, o wskazniku
przyczepnosci od 100 do 200 gr/cm2,
IV kat. — grunt bardzo przyczepny,
przyczepno$ci od 250 do 400 gr/cm?2.
Zlewnos$é. Pod wzgledem zlewnosci przyjeto po-
dzial nastepujacy:

o wskazniku

I kat. — grunt mato zlewny,
II kat. — grunt s$rednio zlewny,
III kat. — grunt latwo zlewny.

Stopien zlewnosci uwarunkowano dla gruntéw spo-

na scinanie obejmuje pie¢ kategorii gruntow, miano- istych konsystencjg, za$ dla gruntéw niespoistych stop=
wicie: niem zageszczenia. W tym wypadku dopuszczono sie od
I kat. — grunty bardzo lekkie, stepstwa od normy PNB/-02480 w stosunku do stanu
II kat. — grunty lekkie, miekko-plastycznego, ktory zostal podzielony na dwa
III kat. — grunty S$rednie, »pbodstany*: migkko-plastyczny i plynno-plastyczny, przy
IV kat. — grunty ciezkie, zachowaniu granic dla obydwu standéw przewidzianych
V kat. — grunty bardzo ciezkie. norma.
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Rys. 3 — Wykres kojarzénia wskaznikéw urabialnodci gruntéw pogiebiarkami wielokublowymi.

Do pierwszych trzech kategorii wigczono grunty lek-
kie, jak: gr. gliniaste i piaszczyste od stanu luznego do
stanu zageszczonego, przy wartosci wspolczynnika Sci-
nania od 0,3 do 1,0 dla gr. gliniastych i od 0,5 do 1,2 dla
gruntéw piaszezystych.

Do kategorii IV zaliczono grunty ciezkie: piaszczyste
i ilowe w stanie stabego scementowania oraz zwarte
ity, przy warto$ci wspoétczynnika $cinania od 1,0 do 1,5
dla gruntéw gliniastych i od 1,2 do 1,7 dla gruntow
piaszezystych.

Wreszcie do  kategorii V zaliczono grunty bardzo
ciezkie, mocno scementowane, piaszczyste i gliniaste,
zwietrzate margle, wapienie i lupki, o chwilowej wytrzy-
malosci ponizej 50 kg/cm? i wspoétczynniku Scinania po-
nad 1,5 dla gr. gliniastych i 1,7 dla gr. piaszczystych.

Przyczepnos$é Pod wzgledem  przyczepnosci
(adhezji) podzielono grunty na cztery kategorie, uwzgled-
niajac takie wtasciwosci, jak przyczepnos$¢, konsystencje
i stan zagegszczenia, przy czym przyjeto naslepujace kry-
teria.

I kat. — grunt nieprzyczepny, o wskazniku przyczep-
nosci 50 gr/cm?;
1T kat. - grunt malo przyczepny, o wskazniku przy-

czepnos$ci od 50 do 100 gr/cm?,
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Wszystkie omowione wyzej wskazniki urabialnosci
gruntéw wptywaja na stopien urabialnosci w rozny spo-
s6b i w niejednakowej mierze.

Dla roznych typow poglebiarek i przy roznej techno-
logii wykonawstwa robdét wplyw tych wskaznikow jest
zmienny. Na podstawie praktyki mozna ustali¢ pewne
reguly kojarzenia wszystkich trzech wskaznikéw i okres-
li¢ wplyw decydujgcego w danym wypadku wskaznika
na wspolczynnik urabialnosci. Przyktadem kojarzenia
wskaznikow jest rys. 3, ustalony dla pewnej poglebiarki
wielokubtowej.

Ustalenie wskaznikow urabialnosci gruntéw z nawig-
zaniem do istniejgcych norm klasyfikacji i analiz labo-
ratoryjnych pozwoli na przystapienie do sporzadzenia
tzw. ,kart technologicznych“ pogtebiarek, indywidual-
nych dla kazdej z nich; w dalszej konsekwencji pozwoli
na ustalenie wydajnosci ,normalnej* poglgbiarki w da-
nych warunkach gruntowych i danych warunkach wy-
konawstwa. s

Dalsze prace nad tym =zagadnieniem, jak opracowa-
nie metody sporzadzania ,kart technologicznych* i wply-
wu samej technologii procesu wydobycia, podniesienia
i odprowadzenia urobku w roéznych warunkach wyko-
nawstwa, sg przewidziane przez MIT w roku 1953.

Mgr inz. Piotr Szawernowski



Zakonczenie pierwszego etapu

Gospodarcze znaczenie normalizacji taboru kutrow ry-
backich nie wymaga uzasadnienia. Wystarczy stwierdzic,
7e taka normalizacja pociggnie za soba przys$pieszenie
i potanienie produkcji stoczniowej i przemystéw pomoc-
niczych, upro$ci eksploatacje, a w szczegdlnosci utatwi
ustalanie norm polowowych, szkolenie zaldég i przepro-
wadzanie remontow.

Celowo$¢ opracowania tego zagadnienia nie moze byé
kwestionowana; do dyskusji pozostaje jedynie wybor
drogi postepowania.

Zadanie jest niewatpliwie trudne do zrealizowania.
Sklada sie na to wiele powodow. Przede wszystkim od-
czuwa sie nadal wielki brak usystematyzowanych do-
$wiadczen z produkceji i eksploatacji naszego taboru ku-
trowego. W §lad za tym ida trudnosci w iloSciowym
okres$laniu tych cech, ktore rybak chce widzie¢ w swo-
im statku (uciag, wila$ciwos$ci morskie itp.). Z drugiej
strony nalezy sie spodziewaé, ze biura konstrukcyjne
i stocznie mialyby wiele trudnosci ze spelnieniem tych
wymagan nawet w przypadku ich racjonalnego doboru
i dokladnego okres$lenia. Wynika to bezposrednio zaréw-
no z chwilowej niemozno$ci wykonywania préb modelo-
wych we wtasnych zaktadach doswiadczalnych, jak tez
ze zjawiska zacofania w dziedzinie badan malych stat-
kow rybackich (brak ogdélnych metod projektowania na-
pedu itp.).

Pokonanie tych trudnos$ci wymaga przeprowadzenia
wnikliwych - studiéw i, w wielu przypadkach, zdobycia
zupelnie nowych wlasnych doswiadczen.

Dyskusja nad zagadnieniem normalizacji taboru ku-
trowego musi doprowadzi¢ do stwierdzenia, ze wlasciwe
jego rozwigzanie jest mozliwe tylko przy Scislej wspot-
pracy ekonomisty, technika i uzytkownika statku — ry-
baka. W poczatkowym etapie prac przewage musi mieé
czynnik ekonomiczny. Ekonomista musi narzuci¢ techni-
kowi ogélne ramy pracy, innymi stowy — da¢ wstepne
zalozenia. Zalozenia te muszg byé odpowiednio umoty-
wowane argumentami techno-ekonomicznymi.

Prace nad zagadnieniem normalizacji taboru kutrowe-
go powinny sie rozpocza¢ od ogdlnej analizy ekonomii
eksploatacji kutrow.

W oparciu o wyniki tej analizy bedzie mozna rozpo-
czg¢ wlasciwe prace nad normalizacja: 1. kadlubow
(ksztalt) i napedow, 2. wyposazenia oraz 3. materialow
konstrukcyjnych.

Koficowe prace powinny polega¢ na opracowaniu
wstepnych projektow paru lub kilku typow jednostek.

Zakres cech podlegajacych normalizacji trzeba bedzie
uzalezni¢ od stopnia zorganizowania produkcji poszcze-
golnych elementéw. Tak wiec catkowita normalizacja be-
dzie mogta objgé¢ silniki napedowe i $ruby, wyposaZenie
nawigacyjne i ewentualnie — rybackie. Prawdopodobnie
bedzie mozna znormalizowaé¢ takze ksztalt kadilubow.
Jednakze trudna bedzie normalizacja samej konstrukciji
kadluba, rozplanowania pomieszczen, sposobu. balastowa-
nia itp. Wiele swobody trzeba bedzie pozostawi¢ przede
wszystkim w dziedzinie wyposazenia niemetalowego. Ta
niepelna normalizacja bedzie konieczna ze wzgledu na
ciagte doskonalenie procesé6w technologicznych wszedzie
tam, gdzie produkcja nosi jeszcze cechy wytwdérczosci
rzemieslniczej. W innych przypadkach takie postepowa-
nie bedzie umotywowane pojawianiem sie nowych i wy-
czerpywaniem starych materialéw konstrukecyjnych.

Analiza ekonomiczna jako narzedzie w ustalaniu tech-
nicznych zalozen dla wstepnych projektow musi by¢ tak
pomys$lana, azeby jej wyniki mialy od razu znaczenie
techniczne. Wyniki tej analizy beda pierwszym przybli-
zeniem normalizacji.

W pierwszej fazie prac nie bedzie jeszcze mozna opra-
cowaé szczeg6low wyposazenia i zagadnienia technologii.
Rozwazania wstepne beda dotyczyly ogodlnej koncepcji
jednostek przy czym, oczywiscie, pewne cechy konstruk-
cji i wyposazenia beda ustalone z géry.

Wstepna analiza powinna polegaé na rozwinigciu zalo-
zen eksploatacyjnych paru typoéw jednostek, najbardziej
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prac nad normalizacja kutrow

znanych w naszym rybolowstwie (tylko wtedy bedzie sig
dysponowato odpowiednimi danymi z eksploatacji). Roz-
winiecie to sprowadziloby sie do uzmiennienia zalozen
technicznych rozpatrywanych jednostek wzorcowych
i przeSledzenia wplywu zmian poszczegdélnych elementow
na ekonomike eksploatacji kutra. W obszarze zalczonej
zmiennoS$ci tych elementéw mozna bedzie nastepnie okre-
s$li¢ ,,polozenie* optymalnego rozwiazania nadajacego sie
do normalizacji, czyli znalez¢ jednostke zblizong do wzor-
cowej, ale najbardziej ekonomiczna.

Zatozenia eksploatacyjne robi sie¢ w ten sposéb, ze za-
klada sie dla jednostki o okreslonych cechach technicz-
nych (ksztalt i wymiary kadluba, pojemnoéé tadowni, moc
silnika itp.) pewng norme potowowsg. Po tym oblicza sie
warto$¢ polowow i koszty eksploatacji.

Analiza, ktéra ma doprowadzi¢ do okreSlenia optymal-
nych rozwigzan, musi przede wszystkim uwidoczni¢é wptyw
zmian gléwnych cech technicznych na warto$¢é polowow
oraz na poszczegblne grupy Kkosztéw. Przeprowadzenie
takiej analizy nastrecza jednak powazne trudno$ci. Spro-
wadzaja sie one do takich przede wszystkim kwestii:

1. Jak uwzgledni¢ wplyw mocy silnika na ilo$¢ dni
polowowych?

2. Jak powiaza¢ moc silnika napedowego z uciagiem,
a ucigg z wielkoScig sieci i wydajnoscia potowow?

3. Jak uwzgledni¢ wptyw ksztaltu kadiuba na zuzycie
paliwa i smarow przy réznych szybkos$ciach dojazdu?

4. Jakie przyjac¢ srednie wykorzystanie mocy silnika na
towisku?

5. Jak oceni¢ we wstepnych rozwazaniach wlasciwo$-
ci morskie réznych kaditubow?

6. Jakie jest ograniczenie trwania rejsow w najko-
rzystniejszych okresach potowow?

7. Jak zaleza koszty budowy i remontéw kutrow
wypornosci, typu i mocy silnika, itp.?.

8. Jaka. cze$¢ kosztow posrednich mozna uzaleznié¢ nd
wartosci potowow?

9. Jakich wskaznikéw nalezy uzy¢ przy analizowaniu
ekonomiki kutra? .

Na wiekszo$¢ tych pytan nie mozna odpowiedzie¢ bez
przeprowadzenia studiow przygotowawczych.

W latach 1951—1952 w Dziale Zeglugi Morskiego Insty-
tutu Technicznego wykonano. szereg prac. ktére miaty na
celu rozwiazanie czeSci przedstawionych tu trudnosci.
Przede wszystkim przestudiowano zagadnienia oporu
i napedu oraz wlasciwos$ci morskich matych statkéw ry-
backich. W wyniku tego opracowano: przyblizony sposéb
okres$lania oporu tego typu jednostek, metode badania
wtasciwosci morskich, zagadnienie wspoéldziatania silnika
ze $rubg w warunkach dojazdu i tralowania; poza tym
wykonano wstepna analize zalezno$ci pomiedzy moca sil-
nika (i uciggiem) a wielkoscia sieci.

Na zakonczenie tych studiéw przygotowawczych opra-
cowano szczeg6towa metode badania wplywu ksztaltu ka-
dtuba, wypornosci, mocy silnika i $redniej szybko$ci do-
jazdu na ekonomie kutra. Jako wskazniki ekonomii eks-
ploatacji przyjeto stosunek kosztéw eksploatacji do cie-
zaru zlowionej ryby oraz stosunek czystej nadwyzki fi-
nansowej do kosztéw budowy kutra. Do wyznaczania op-
iymalnych cech kutra zaproponowano sposob graficzny.

Aczkolwiek prace przygotowawcze z dziedziny oporu
i napedu malych statkow rybackich sprawdzono na przy-
ktadach i podano w formie umozliwiajgcej bezposrednie
ich wykorzystanie, to jednak metoda badania ekonomii
kutréow, opracowana na symbolach ogoélnych, jest propo-
zycja i powinna by¢ jeszcze gruntownie przedyskuto-
wana w kolach ekonomistéw rybolowstwa ‘morskiego.
Szczegdlnie wiele uwagi nalezy poswieci¢é sprawdzeniu
stusznos$ci nigktérych wzoréw empirycznych oraz sposo-
bom wyznaczania poszczegdlnych wspdlczynnikow.

Opracowanie tej metody w dzialé technicznym MIT
podyktowane bylo koniecznos$cia wprowadzenia do rozwa-
7an ekonomicznych tych elementéw technicznych, kto-
rych do tej pory nie okreslato sie iloSciowo w praktyce
naszego rybotéwstwa (opory, uciag i in.).

od
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Na opracowaniu tej ‘metody konczy sie pierwszy etap
prac MIT nad normalizacjg taboru kutrowego. Drugi etap,
na ktory zloza sie przede wszystkim badania modelowe,
— zostanie rozpoczety po uruchomieniu wtasnego basenu
do badan oporu modeli. Oczywiscie przed tym konieczne
bedzie przeprowadzenie na gruncie ekonomicznym omo-
wionej poprzednio analizy optymalnych cech poszczegdl-
nych typéw jednostek naszego ryboldéwstwa kutrowego.

A. Z.

PRZELEADUNEK Z WODY W SWIETLE DOSWIAD-
CZEN POLSKICH I ZAGRANICZNYCH

Pod tym tytultem Dzial Ekonomiczny MIT przygoto-
wal w r. 1952 opracowanie ekonomiczno-organizacyjne,
omawiajgce zagadnienie przetadunku w portach mor-
skich (w szczegélnosci w tzw. portach rzeczno-mor-

skich), ktorego przedmiotem jest przemieszczanie towa--

réw w relacjach wodnych statek-barka.

W pracy tej, obok prcblemu aktywizacji operacyj
przeladunkowych pomiedzy statkiem morskim a jednost-
kami plywajagcymi zeglugi s$rédlgdowej, porusza sie
rowniez kwestie uzycia portowego taboru plywajgcego
(barek, pontonéw itp.) do prac zwigzanych z przeladun-
kiem i skladowaniem towaréw w porcie.

Praca zawiera analize celowo$ci gospodarczej, uza-
sadnia rentowno$¢ stosowania w operacjach portowych
przetadunkéw w relacjach wodnych, zaré6wno z punktu
-widzenia portu, zeglugi, jak tez gestorow towaru. Pod-
kresla szczegolng skutecznosé tej metody pracy w wy-
padku stosowania szybkosciowej obstugi statkéw, przy
przetadunkach ,,wgskim frontem*, specjalnie przy stat-
kach oceanicznych, gdzie nabrzeze portowe zazwyczaj
nie moze przepusci¢ w dostatecznie krotkim czasie du-
zej masy ladunkowej.

Praca daje podbudowe ekonomiczng dla rozwoju tej
specyficznej formy przetadunkéw w portach, uzasadnia-
jac potrzebe jej stosowania z punktu widzenia ogélno-

spolecznego.
T. M. K.
ROZRACHUNEK GOSPODARCZY STATKU
MORSKIEGO
Kierujac sie konieczno$cia zwroécenia- szczegdlnej

uwagi na zagadnienia poglebienia soc¢jalistycznych me-
tod gospodarowania w PMH, a przede wszystkim na nie-
ustanne obnizanie kosziéw wlasnych, Dzial Ekonomiczny
MIT przygotowal w 1952 r. opracowanie na temat roz-
rachunku gospodarczego statku morskiego.

Po dokonaniu powigzania rozrachunku gospodarczego

z prawami ekonomicznymi socjalizmu, autor przedsta-
wia te podstawowe zasady rozrachunku gospodarczego,
ktore winny byé uwzglednione w systemie rozrachunku
gospodarczego statku, jako rozrachunku wewnetrzno-za-
ktadowego.

Zdaniem autora, rozrachunek gospodarczy statku
morskiego w warunkach polskich winien obejmowaé
wszystkie pozycje kosztéw, przy czym szczegdélng rolg

przypisuje autor kosztom statym, ktére — przy odpo-
wiednim systemie planowania, sprawozdawczosci i obli-
czania wynikéw — moga sta¢ sie bodzcem do oszcze-

dzania czasu (zmniejszanie czasu trwania rejsu, zwiek-
szanie czasu eksploatacyjnego). W rozrachunku gospo-
darczym statku podstawowym okresem planowania
i analizy wykonania zadan planowych jest rejs. Autor
wskazuje na wadliwo$é obliczania oszczednosci za rejs
w oparciu o koszt wlasny 1 tono-mili.

CzeSciami skladowymi systemu rozrachunku gospo-
darczego s3: planowanie operatywne, sprawozdawczos¢,
obliczanie wynikéw i premiowanie za osiggniete oszczed-
noéci. W zwigzku z tym dalsza cze$¢ pracy jest poswie-
cona metodzie planowania kosztéw rejsu i obliczania
wynikéw walki o zmniejszenie kosztéw wlasnych rejsa,
jak rowniez sposobowi tworzenia i podziatu funduszu
kapitanskiego. )

Ostatni rozdzial zawiera uwagi dotyczace wprowadze-
nia rozrachunku gospodarczego na statek.

Praca zawiera szereg projektow nowych rozwigzan;
stad jej charakter dyskusyjny.

144

BADANIA DRGAN NA KUTRACH

Dzial Zeglugi opracowuje racjonalna metode wyeli-
minowania intenswnych drgan poprzecznych silnikow
kutrowych eksploatowanych przez ryboléwstwo morskie.
W obecnym stanie prac dokonuje sie wywarto$ciowa-
nia wynikéw pomiaréw przeprowadzonych na kutrze
w czasie charakterystycznych warunkéw pracy, w dru-
giej polowie wrzesnia 1952 r. Do pomiaréw uzyto ukladu
przyrzadow, do ktérego wchodzilty m. in. wibrograf uni-
wersalny Geigera oraz torsjograf tej samej firmy. Oba
przyrzady sprzezone byly ze soba przy pomocy specjal-
nego urzadzenia elektrycznego. Opracowanie wynikow
przewidziano na koniec grudnia 1952 r. Wedlug posia-
danych przez nas informacyj, prowadzone badania
drgan okretowych sa pierwsze w historii polskiego okreg-
townictwa.

T. A.
NAJNOWSZE TLUMACZENIA
WYKONANE PRZEZ M. I. T.
Nr 214 — ,,Sily i tarcie przy wodowaniu wiekszych

zbiornikowcéw*. Aut.: N. Leide, B. Ek; tlum.
z jez. szwedz. z tyg. ,Teknisk Tidskrift”
Nr 42/1951, 13 str. masz.,, 9 ilustr.

Nr 217 — ,Instalacja Diesel-elektryczna dla poglebia-
rek“. Ttum. z jez. ang., z mies. The Motor
Ship, Nr 372/1951, 12 str. masz., 8 ilustr.

Nr 223 — ,,Prefabrykacyjna budowa holownikéw w Fin-
landii“. Aut.: H. Branders, tlum. z jegz. ang.,

z mies. Welding a. Mt. Fabric., z Nr 11/1951,
8 str. maszyn., 12 ilustr.

Nr 234 — Immunitet panstwowych statkéw morskich
ZSRR. Autor: W. F. Meszera, tlum. z jez. ros.,
z ksiazki 1950 r., 90 str. masz.

Nr 229 — ,Drgania okretowe®“. Aut.: A. E. Fothergill,
ttlum. z jez. ang.,, z czas. Trans. of. the Inst.
of Engrs a. Shipbuilders in Scotland, t. 95, cz. 4
i 5, 1951—1952, 97 str. masz., 18 ilustr.

Nr 223 — ,,Badania modelowe lodotamaczy*“. Aut.: H. F.
Nordstrom, H. Edstrand i H. Lindgren, ttum.
z jez. ang., z tyg. Shipbuild. a.Shipp. Rec.,
Nr 23/1952, 9 str. masz.,, 2 ilustr.

Nr 236 — ,,Hydrauliczna teoria transportu czesteczek
twardych zmieszanych z woda pod cisnieniem*.
Aut.: W. W. Kotulskij, ttum. z jez. ros., z mies.
Gidrotechn. Stroit., Nr 8/1951, 9 str. masz.,

1 ilustr.

Nr 289 — Zasysanie piasku pod wode. Autor: B. E. Frid-
man, ttum. z jez. ros., z mies. Gidrotechn. Stro-
it., Nr. 8/1951, 14 str. masz., 4 ilustr.

Nr 237 — ,,Zagadnienie wyboru opfymalnego rezymu
pracy poglebiarki ssgcej“. Aut.: A. M. Kli-
mentow, ttum. z jez. ros.,, z mies. Gidrotechn.
Stroit., Nr 12/1951, 14 str. masz., 2 ilustr.

Nr 238 — ,,Przyczynek do badan zasysania i refulowania
urobku w stanie mieszaniny gruntu z woda*“.
Aut.: P. Durepaire, ttum. z jez. franc., z dwu-
mies. Ann. Ponts et Chauss!, Nr 1/1939, 101 str.
masz., 14 ilustr.
Nr 240 — ,Refrakcja i dyfrakcja fali w aspekcie inzy-
\ nierskim“. Aut.: J. W. Johnson, tlum. z jez.
ang., z czas. Proc. Amer. Soc. Civ. Engrs,
Nr 122/1952, 33 str. masz., 18 ilustr.
Spawanie okretow a wplyw skurczowych na-
prezen. Autor: C. H.' Stocks i J. W. G. Thur-
ston, ttum. z jez. ang., z czas. Welding, grudz.
1948, i stycz. 1949 r., 31 str. masz., 10 ilustr.
Nowoczesne poglady na spawanie i ciecie w bu-
downictwie okretowym. Stosowanie spawanych
sekecji w budownictwie okretowym. Autfor: A.
A. Gaasterland, Brandsma, K. V. d. Pools,,
ttum. z jez. hol., oprac. ,Lasymposium*, 1951,
107 str., 68 ilustr.
Dzwigi uliczne w ruchu portowym. Tlum. z jez.
niem., z czas. Hansa, Nr. 20/1951, 9 str. masz.
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(Dokoriczenie ze strony 136).

i laboratoryjnych. Sposéb wodowania poprzecznego,
malo jeszcz znany i zbadany, posiada duze zalety i prze-
prowadzone badania pozwalaja sadzié, ze w przysztosci
znajdzie szersze zastosowanie.

Po szczegélowym omowieniu pracy i kostrukeji po-
chylni juz znacznie krocej mogla byé omoéwiona sprawa
konstrukeji i obliczenia wyciggéw, ktérych warunki
pracy. sg zblizone do pchylni. Ré6znice wplywajace na
sposOb - obliczenia, wraz ze schematami obcigzen, sy od-
powiednio naswietlone.

Doki ptywajgce potraktowane zostaly w takim tylko
zakresie, jaki jest konieczny dla zrozumienia ich potrzeb
w budownictwie portowym. Podane wiec zostaty typy
z krotka charakterystyka pracy, stosowane rozmiary oraz
wymagania w stosunku do giebi dokowej i sposobéw za-
kotwienia. Wiecej uwagi natomiast poswiecono dokom
suchym, opisaniu ich konstrukcji w réznym wykonaniu
oraz niezbednym przy ich projektowaniu obliczeniom.

Cze$¢ druga, traktujaca o budowlach specjalnych,
obejmuje $luzy morskie, przystanie plywajace 1 dla
promow kolejowych, samodzielne urzgdzenia odbojowe
i cumownicze, pochlaniacze fal oraz umocnienie brze-
géw morskich.

Rozdzialy poswiecone $luzom morskim ujeto w tej
czeSci encyklopedycznie, albowiem $luzy morskie, zwig-
zane ze zjawiskiem plywéw, w naszych portach mor-
skich nie majg zastosowania, tak samo jak i przystanie
plywajace, wykonywane zwykle przy zmiennych pozio-
mach woéd. Pominiecie tych urzgdzen nie byloby jednak
stuszne, poniewaz $luzy morskie pracuja w warunkach
innych niz $rédlgdowe. Nieco szerzej zato omoéwione
zostaly przystanie dla promoéw kolejowych, ktére spoty-
kamy takze i w naszych portach.

Dosyé¢ szczeglélowo zostaly potraktowane samodzielne
urzadzenia odbojowe i cumownicze — dalby i wysepki
cumownicze, ramy odbojowe i kierownicze. Autor podaje
réwniez zasady ich obliczania na sily dynamiczne wy-
wolane przez statek.

Zbyt pobieznie zostala potraktowana sprawa pochla-
niaczy fal. Zagadnienie walki z falowaniem jest istotne
dla spokojnej eksploatacji statkéw w porcie i zasluguje
na szersze omowienie. Na zagadnienie to zwraca si€
obecnie znaczng uwage i bylo ono m. in. przedmiotem
obrad na ostatnim Miedzynarodowym Kongresie Zeglugi.

Najobszerniej zostalo potraktowane umocnienia brze-
gow, ktore w naszych warunkach odgrywa powazng role.
Jest to zagadnienie trudne, zwigzane ze zlozonymi
procesami odbywajgcymi sie na brzegach morskich,
ktére w ramach jednego rozdzialu nie moze byé
wyczerpane i powinno stanowi¢ przedmiot specjalnej
pracy ksigzkowej. Nie mniej ksigzka dostatecznie wpro-
wadza w ten temat, podajac podstawowe czynniki geo-
logiczne i hydrologiczne rzadzace morfologia i wska-
zujagc zasadnicze sposoby, jakimi moze byé prowadzona
walka z erozyjnym dzialaniem morza. Z trudnego za-

(Dokoriczenie ze strony 103).

a) Dewiacje pod wplywem dzlalania baretek na kompas spo-
wodowane sg gléwnie wplywem zelaza twardeego, w znaczeniu
magnetycznym, tj. w zasadzie wplywem szpilek bez listewek zna-
lazla si¢ wsréd nich jeedna z poczwoérnej baretki, ktéra wywo-
lala najwiekszg dewilacje — ok. 23°,

b) Dzialanie migkkiego Zelaza, tj. uchwytéw 1 czesciowo sa-
mych listewek, réwniez oslaga dos§é znaczne wartosci.

c) W wyniku przeprowadzonych préb uzyskano nastepujace
iredn;e wartoSci nie uwzglednianych dewiacji, spowodowanych
aretkami :

1—2 baretki dwumiejscowe — 0°,0 — 1°,0

1 baretka 3-miejscowa — 0°5 — 1%,0
2 baretkl 3-miejscowe — 0°5 — 4°0
1 baretka 4-miejscowa — 1°,0 — 6°,0
2 baretki 4-miejscowe — 1°,0 — 79,0

Nalezy podkres§lié, Ze przytoczone liczby majg charakter Sre-
dnich i mozliwe sa dewiacje nle tylko 20°, ale i wigksze.
retki, dij;go noszone przez marynarzy na statku. Zjawisko to

d) Szczegdlnie silnie dzialajg na kompas stare baretki, diugo
noszone przez marynarzy na statku. Zjawisko to tlumaczy sie
prawdopodobnie tym, Ze szpilki baretek silnie sie ‘'magnetyzujs
w wielu znajdujacych sie nastatku polach magnetycznych duzej
mocy, w ktorych ciagle przebywajg marynarze.

‘Tlum, A. Lebowicz

dania streszczenia tego obszernego tematu w ramach
jednego rozdziatu, autor dobrze sie wywigzal, zwraca-
jac szczegélng uwage na prawa kierujgce morfologia
brzegéw, ujmujac systematycznie oddzialywanie w zalez-
nosci od warunkéw lokalnych i nawigzujgc do tych wa-
runkéw podaje sposoby walki z erozjg brzegéw.

Cze$¢ trzecia, pt. ,,Wykonawstwo robdét morskich®,
omawia roboty, z ktérymi spotykamy sie przy wykony-
waniu budowli portowych, a wiec roboty poglebiarskie
i podwodne, sprzet stosowany w budownictwie portowym;
wytyczanie budowli morskich, sposoby wykonywania
czesci podownych budowli i ich cechy charakterystyczne
dla wrunkéw morskich, roboty palowe i inne.

Autor przez dodanie do nagléwka czeSci w nawiasie
»(W zarysie)“, podkresla, ze ksigzka nie wyczerpuje w
pelni tégo obszernego tematu, ktérego niektére dziedziny,
jak np. roboty czerpalne i podwodne, fundamentowanie
budowli; roboty palowe, mogg stanowié same przedmiot
obszernych publikacji. Roboty te potfraktowane zostaly
w takim tylko zakresie, jaki byl konieczny w ksigzce
traktujacej o budowlach morskich, aby czytelnik zdawal
sobie sprawe ze Srodkow technicznych ,stuzacych dla
wykonywania oraz istotniejszych szczeg6t6w wykonaw-
stwa w warunkach morskich. Bez dania tej ogdlnego
pogladu ksigzka nie spehilaby swego zadania jako pod-
recznik dla projektujacych oraz dla sluchaczy szkét wyz-
szych, specjalizujacych sie w budownictwie morskim.

Moznaby postawi¢ zarzut istnienia w tej czeSci pew-
nych luk. Tak na przyklad nie zostaly w niej omo-
wione roboty kesonowe oraz fundamentowanie budowli
na studniach zapusczanych. Te ostatnie roboty moga
u nas mieé zastoswanie w portach, gdzie grunty nosne
zalegaja gleboko. Zbyt malo uwagi poswiecono zagad-
nieniu zastosowania prefabrykacji do budowli morskich.
Zostalo ono omoéwione w odniesieniu jedynie do czeSci
podwodnych budowli wykonywanych z blokéw, skrzyn
plywajgcych i kaszyc, co w tej dziedzinie nie wyczer-
puje przedmiotu. Ostatnio prefabrykacja jest stosowana
w budowlach morskich takze do cze$ci nadwodnej i w
praktyce znalazlo to znaczny wyraz przy odbudowie
zniszczen wojennych. :

Mimo powyszzych nieznacznych luk, ktére zapewnie
zostang wypelnione w przygotowywanym obecnie przez
autora trzecim tomie ksigzki, posiada ona duze walory.
Tresé jest wylozona zywo, uklad jest jasny i zwarty,
a dobre zrozumienie i przyswojenie tresci ulatwiaja
liczne rysunki. Tak samo jak tom I ksigzki, réwniez
i omawiany tom II powinien stanowié¢ vademecum inzy-
niera i technika portowego oraz projektanta biur pro-
jektowych. Korzystanie z ksigzki dla zasiggnigcia po-
trzebnych informacji utatwia umieszczony w koficu sko-
rowidz alfabetyczny.

Powitaé¢ takze nalezy stosunkowo niskg jak na
wydawnictwa techniczne -cene ksigzki (31 z}), ktéra
znacznie utatwia jej dotarcie do rgk zainteresowanych.

P. Bomas

ERRATA

do numeru 2/53 w Biuletynie MIT w artykule:
Jak obliczyé wysokosé fali — na rysunku
w ostatnim wierszu I-szej szpalty nalezy jed-
nostke miary: mila morska poprawié na kilo-
metr. :

do nr 2/53, w liscie do redakcji inz. A. Migur-
skiego wydrukowanym na 4 str. oktadki zakrad?
sie .blad, a mianowicie: w prawej szpalcie
wiersz 14 od dolu, zdanie powinno brzmiec:

»W rzeczywistosci wiec echografy i echo-
‘skopy; a nie jak mylnie wydrukowano
echosondy.




Cena zt 10.—

B. Kasprowicz: Ekonomika i planowanie portéw
morskich, cz. I, Wyd. P.W.N,, Poznan 1952, str. 228.

Skrypty wyzszych uczelni nie bywaja na ogét przed-
miotem recenzji, zar6wno z uwagi na ich quasi wew-
netrzny charakter uzytkowy, jak i ze wzgledu na specy-
ficznos$é zadan, ktéra uzasadnia pewne rozbieznosci w me-
todzie i formie, w poréwnaiu z normalng publikacjg pro
foro extermo. Sa jednak skrypty, jak rowniez warunki
otaczajace ich wydanie, ktére wskazuja na celowos$é omo-
wienia publikacji, jakkolwiek jest ona ,tylko*“ skryptem.
Tym sie tlumaczg ponizsze wywody na temat wyzej za-
cytowanego skryptu.

W pracy swej, podzielonej na 6 rozdziatéw, autor cha-
rakteryzuje najpierw przedmiot i metode ekonomiki
i planowania portéw morskich, stwierdzajac, ze ekono-
mika portéw morskich jest ekonomika branzowa i tgcz-
nie z ekonomikg zeglugi tworzy zbiorcze pojecie ekono-
miki transportu morskiego. Pojecie to ma jednak charak-
ter konwencjonalny i nie stanowi przedmiotu badan nau-
kowych o zamknietej ,,wlasnej“ tresci.

Autor wskazuje na analogie z tzw. ekonomikg tran-
sportu $rodlgdowego, ktéra stanowi synonim zbiorczy
ekonomik branzowych; przedmiotem jej badan sa po-
szczegblne fazy procesu technologiczno-organizacyjnego,
jakim jest transport. Ten podzial na fazy cyklu tran-
sportowego, bedgcego w Polsce z reguly cyklem zlozo-
nym z kilku ogniw branzowych, ma za zadanie uwzgled-
nienie fazy przemieszczania lub przerzutu ladunkow
przez port morski, jako przedmiotu oddzielnej nauki
o portach. Przemawia za tym wszechstronna, specyficz-
na problematyka, ogniskujaca sie¢ w porcie, jako punkcie
przejscia z jednej technologiczno-organizacyjnej fazy pro-
cesu produkcyjnego transportu do fazy drugiej, — w wy-
niku koordynacji pracy poszczegdlnych ogniw transportu
i dyspozycji tadunku.

Sporo uwagi po§wieca autor klasyfikacji-portéw, przy
czym podejmuje rozwigzanie zasadniczych zagadnien w
zakresie terminologii oraz systematyki tej dziedziny te-
matycznej. . 2

Omawiajac nastepnie role i zadania portéw na tle sto-

sunkéw spoteczno-wytworczych w poszczegdlnych forma-
cjach spoleczno-ekonomicznych, autor wykazuje $cista
wiez, jaka istnieje miedzy portem a miastem portowym,
oraz przemiany iloSciowe i jakoS$ciowe, jakie w tym za-
kresie dokonuja sie w. poszczegélnych formacjach. Autor
stwierdza, ze az do okresu kapitalizmu rozwinietego hi-
storia portéw morskich jest historia miast portowych.
Nastepnie wykazuje S$cisle powiazanie zeglugi morskiej
7z miastem portowym w ciggu wiekéw i wyodrebnienie
sie zeglugi w osobna branze ustugowsa dopiero w okre-
sie kapitalizmu rozwinietego. Dalej autor charakteryzuje
. role portéw jako narzedzia ekspansji imperialistyczno-
kolonialnej, jako instrumentu penetracji kapitalu finan-
sowego.

Punktem wyjscia analizy gospodarki portowej jest
analiza zaplecza i jego roli. Autor omawia szczegdlowo
wszystkie warianty tego pojecia, stosowane przez prak-’
tyke i publicystyke, zrodzone w sprzecznosciach ustroju
kapitalistycznego; wykazuje on brak konkretnej treSci
pojeciowe]j tego terminu, ktéra mogtaby stanowic¢ przed-
miot badania naukowego. Chcac nada¢ pojeciu zaplecza
przydatno$¢ dla rozwazan praktycznych, nalezaloby wy-
r6zni¢ pojecie zaplecza ,,bezspornego, czyli monopoliczne-
go‘, oraz pojecie zaplecza ,spornego, czyli wspolnego“.
Te pojecia, po raz pierwszy wprowadzone przez autora
do nomenklatury ekonomicznej transportu, nasuwajg mu
jednak refleksje, ze zastosowanie pojecia zaplecza do go-
spodarstwa socjalistycznego, resp. planowego, mija sig
Z celem; to niejasne okre§lenie winno by¢ zastgpione kon-
kretnym pojeciem zaplanowanego ,regionu‘.

W nastepnych rozdzialach autor omawia zagadnienie
podziatu masy tadunkowej miedzy porty polskie, a wiec
problem ,uniwersalnosci“ i ,specjalizacji“ portow. W
ostatnim rozdziale daje charakterystyke roli poszczegdl-
nych dziedzin transportu, jako czynnik6w w przewozie
tadunku portowego.

Tylko fragmentarycznie porusza autor istotne zagad-
nienie sezonowo$ci oraz przewozéw balastowych, Srod-
ladowych i morskich, jak réwniez ich wplyw na warun-
ki pracy portu. Brak tez omoéwienia problematyki tran-
sportu, wolnych obszarow celnych oraz przemysiu zwig-
zanego z portem.

Poniewaz skrypt z natury rzeczy bywa dostosowany
do pewnych ram czasowych (ilo§¢ godzin, semestr),
przeto nalezy przypuszczaé, ze problemy te bedg omod-
wione w dalszych cze$ciach. Jak wynika z tytulu, dalsze
czesci bedg obejmowaly niezawodnie problemy planowa-
nia pracy portéow (zarzadu portu oraz przedsigbiorstw
ustugowych w porcie).

Mimo swego charakteru ,skryptowego*, praca ta sta-
nowi jednak pewnga zwarta calo$é.

Analiza gospodarstwa kapitalistycznego i wykazanie
zdecydowanej wyzszo$ci gospodarstwa socjalistycznego,
jak réwniez wnioski w zakresie socjalizacji portéw mor-
skich i jej kierunku — sg przeprowadzone jasno i pla-
stycznie; wnioski sg trafne i konstruktywne. Praca ta jest
pierwsza publikacjg, ktéra stawia problematyke ekono-
miczng portow w plaszcezyznie wskazan gospodarstwa
socjalistycznego.

Boleslaw Koselnik

Podajemy do wiadomo$Sci prenumeratorom,
ze poczawszy od dnia 16 lutego rb. prenume-
rate nalezy zamawiaé tylko w placéwce pocz-
towej rejonu doreczen, na terenie ktdérego za-
mieszkuje prenumerator-odbiorca. Oddziat Mor-
ski Wydawnictw Komunikacyjnych w Gdansku-
Wrzeszczu, Al. Wojska Polskiego 13, przyjmuje
réwniez zamoéwienia na prenumerate zlecona.

za prenumerate. W wypadku,
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