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Związku Radzieckiego, że 5 mar­
ca, o godzinie dziewiątej minut 
pięćdziesiąt wieczorem, po cięż­
kiej chorobie zakończył życie 
Przewodniczący Rady Mini­
strów Związku Socjrlistycznych 
Republik Radzieckich i Sekre­
tarz Komitetu Centralnego Ko­
munistycznej Partii Związku 
Radzieckiego, Józef Wissariono- 
wicz Stalin.

Przestało bić serce współbo- 
jownika i genialnego kontynua­
tora dzieła Lenina, mądrego 
Wodza i Nauczyciela Partii Ko­
munistycznej i narodu radziec­
kiego—Józefa Wissarionowicza 
Stalina.

Imię Stalina jest bezgranicz­
nie drogie naszej Partii, naro­
dowi radzieckiemu, masom pra­
cującym na całym świecie. 
Wraz z Leninem Towarzysz 
Stalin stworzył potężną Partię 
Komunistów, wychował ją i za­
hartował; wraz z Leninem To­
warzysz Stalin był źródłem na­
tchnienia i wodzem Wielkiej 
Socjalistycznej Rewolucji Paź­
dziernikowej. założycielem pier­
wszego na świecie państwa so­
cjalistycznego. Kontynuując 
nieśmiertelne dzieło Lenina, To­
warzysz Stalin poprowadził na­
ród radziecki do historycznego 
w skali światowej zwycięstwa 
socjalizmu w naszym kraju. To­
warzysz Stalin poprowadził 
nasz kraj do zwycięstwa nad 
faszyzmem w drugiej wojnie 
światowej, co w snosób zasad­
niczy zmieniło całą sytuację 
międzynarodową. Towarzysz 
Stalin uzbroił Partię i cały na­
ród w wielki i lasny nro^ram 
budowy komunizmu w ZSRR.

Śmierć Towarzysza Stalina, 
którv oddał całe swe życie ofiar 
nej służbie dla wielkiej spra­
wy komunizmu, jest najcięższą 
stratą dla Partii, dla mas pra- 
cuiących Kraju Rad i całego 
świata.

Wieść o zgonie Towarzysza 
Stalina wzbudzi głęboki ból 
w sercach robotników, kołchoź­
ników. inteligencji i wszystkich 
ludzi pracy naszej Ojczyzny, 
w sercach żołnierzy naszej męż­

nej Armii i Marynarki Wojen­
nej, w sercach milionów ludzi 
pracy we wszystkich krajach 
świata.

W tych dniach pełnych bólu 
wszystkie bratnie narody nasze­
go kraju jeszcze bardziej zespa­
lają się w wielkiej zwartej ro­
dzinie pod wypróbowanym kie­
rownictwem Partii Komuni­
stycznej stworzonej i wychowa­
nej orzez Lenina i Stalina.

Naród radziecki żywi bezgra­
niczne zaufanie i przepojony 
jest gorącą miłością do swej 
ukochanej Partii Komunistycz­
nej, bo wie, że służenie intere­
som narodu jest najwyższym 
prawem całej działalności Par­
tii.

Robotnicy, kołchoźnicy, inte­
ligencja radziecka, wszyscy lu­
dzie pracy naszego kraju nie­
ugięcie realizują politykę oprą 
cowaną przez naszą Partię; 
odpowiadającą żywotnym inte­
resom mas pracujących, zmie­
rzającą do dalszego wzrostu 
potęgi naszej socjalistycznej 
Ojczyzny. Słuszność tej polityki 
Partii Komunistycznej potwier­
dzona została przez dziesięciole­
cia walki, doprowadziła ona ma­
sy pracujące Kraju Rad do histo 
rycznych zwycięstw socjalizmu. 
Natchnione tą polityką narody 
Związku Radzieckiego pod kie­
rownictwem Partii niezachwia­
nie kroczą naprzód ku nowym 
sukcesom budownictwa komu­
nistycznego w naszvm kraju.

Masy pracujące naszego kra­
ju wiedzą, że dalsza poprawa 
dobrobytu materialnego wszy­
stkich warstw ludności — ro­
botników, kołchoźników, inte­
ligencji. maksymalne zaspaka­
janie stale rosnących potrzeb 
materialnych i kulturalnych 
całego społeczeństwa zawsze 
było i jest przedmiotem szcze­
gólnej troski Partii Komuni­
stycznej i Rządu Radzieckiego

Naród radziecki wie. że 
wzrasta i krzepnie zdolność 
obronna i potęga państwa ra­
dzieckiego. że Partia ze wszech 
miar umacnia Armie Radziec­
ką, Marynarkę Wojenną i or­



gany wywiadu, aby stale 
wzmagać naszą gotowość do 
udzielenia druzgocącej odpra­
wy każdemu agresorowi.

Polityka zagraniczna Partii 
Komunistycznej i Rządu Związ­
ku Radzieckiego była i jest nie­
wzruszoną polityką utrzymania 
i utrwalenia pokoju, polityką 
walki przeciwko przygotowy­
waniu i rozpętywaniu nowej 
wojny, polityką współpracy 
międzynarodowej i rozwoju 
stosunków handlowych ze 
wszystkimi krajami.

Narody Związku Radzieckie­
go. wierne sztandarowi prole­
tariackiego internacjonalizmu, 
umacniają i rozwijają brater­
ską przyjaźń z wielkim naro­
dem chińskim, z masami pracu­
jącymi wszystkich krajów de­
mokracji ludowej, więzy przy­
jaźni z masami pracującymi 
krajów kapitalistycznych i ko­
lonialnych, walczącymi o spra­
wę pokoju, demokracji i socja­
lizmu.

DRODZY TOWARZYSZE 
I PRZYJACIELE!

Wielką siłą orzewodnią i kie­
rowniczą narodu radzieckiego 
w walce o zbudowanie komu­
nizmu jest nasza Partia Komu­
nistyczna. Żelazna jedność i 
niewzruszona zwartość szere­
gów Partii — tc główny waru­
nek jej siły i potęgi. Zadaniem 
naszym jest strzec jedności 
Partii jak źrenicy oka, wycho­
wywać komunistów na aktyw­
nych bojowników politycznych 
o wcielenie w żvcie nolitvki i 
uchwał Partii. Wzmacniać jesz­
cze bardziej więź Partii z 

wszystkimi ludźmi pracy, z ro­
botnikami, kołchoźnikami, in­
teligencją, albowiem w tej nie­
rozerwalnej więzi z narodem 
tkwi siła i niezwyciężoność na­
szej Partii.

Partia widzi jedno ze swych 
naj ważniejszycn zadań w tym, 
aby wychowywać komunistów 
i wszystkich ludzi pracy w du­
chu wysokiej czujności poli­
tycznej, w duchu nienrzejedna- 
nia i niezłomności w walce z 
wrogami wewnętrznymi i zew­
nętrznymi.

Komitet Centralny Komuni­
stycznej Partii Związku Ra­
dzieckiego, Rada Ministrów 
Związku Socjalistycznych Re­
publik Radzieckich i Prezy­
dium Rady Najwyższej ZSRR, 
zwracając się w tych bolesnych 
dniach do Partii i narodu, wy­
rażają niezłomne przekonanie 
że Partia i wszyscy ludzie pra­
cy naszej Ojczyzny zespolą się 
jeszcze bardziej wokół Komite­
tu Centralnego i Rządu Ra­
dzieckiego, zmobilizują wszyst­
kie swe siły i energię twórczą 
do realizacji wielkiego dzieła 
budowy komunizmu w 
kraju.

Nieśmiertelne imię 
żyć będzie zawsze w 

naszym

Stalina 
sercach

narodu radzieckiego i całej po­
stępowej ludzkości.

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

Komitet Centralny 
Komunistycznej Partii 
Związku Radzieckiego

Rada Ministrów
Związku Socjalistycznych

Republik Radzieckich
Prezydium Rady Najwyższej 

Związku Socjalistycznych Republik Radzieckich

Dnia 5 marca 1953 roku.
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Do robotników, chłopów, i inteligencji pracującej!
Do kobiet polskich i młodzieży!
Do żołnierzy polskich!
Do narodu polskiego!

TOWARZYSZE I OBYWATELE!Cała postępowa ludzkość z najwyższym bólem przyję­ła tragiczną wieść o' zgonie największego człowieka na­szych czasów — Józefa Stalina.Wraz z narodami Związku Radzieckiego szczególnie głęboko i boleśnie przeżywa ten wielki cios naród polski, który Towarzyszowi Józefowi Stalinowi zawdzięcza swe wyzwolenie z ponurej hitlerowskiej niewoli, swe odrodze­nie, odzyskanie prastarych ziem polskich, utrwalenie swej niepodległości.Masy pracujące Polski wiedzą, że ich historyczne prze­obrażenia społeczne, wyzwolenie z jarzma obszarników i kapitalistów, zdobycie władzy przez lud pracujący i u- mocnienie państwa ludowego, olbrzymie osiągnięcia w bu­dowie nowego życia — wiążą się nierozerwalnie z brater­ską pomocą narodów radzieckich, z serdeczną troską i oj­cowską opieką Wodza i genialnego Nauczyciela mas pra­cujących świata, wielkiego Przyjaciela naszego narodu — Józefa Stalina.W tej ciężkiej chwili z największą mocą odczuwamy serdeczną i nierozerwalną więź narodu polskiego z wiel­kim krajem radzieckim.
W tej ciężkiej chwili głębiej niż kiedykolwiek odczu­wamy niezwyciężoną siłę i zwartość całego światowego obozu pokoju, którego natchnieniem był, jest i będzie Józef Stalin.Mocniejsza niż kiedykolwiek jest nasza spójnia ideowa i braterstwo w walce o pokój, wolność narodów i socja­lizm, której wzór daje nam wielka bohaterska Partia Lenina i Stalina.

Komitet Centralny Polskiej Zjednoczonej Partii Ro­botniczej, Rada Ministrów i Rada Państwa Polskiej Rze­czypospolitej Ludowej wzywają masy pracujące i cały na­ród polski do złożenia hołdu nieśmiertelnemu Wodzowi ludu, pracującego całego świata.Wcielając w życie Jego nauki, wzmacniajmy nieustan­nie zwartość, siłę i jedność naszego narodu w walce o po­kój i socjalizm!Codzienną twórczą i ofiarną pracą rozwijajmy naszą planową gospodarkę narodową — podstawę wzrostu do­brobytu i kultury całego ludu pracującego!Otaczajmy troską i miłością Wojsko Polskie — wierna straż naszych granic i wolności naszej Ojczyzny!Wzmacniajmy nieustannie czujność wobec wszelkich nikczemnych zakusów imperialistycznych podżegaczy wo­jennych — wrogów Polski!Pomnażajmy siły naszego państwa ludowego — ostoi naszej niepodległości, a zarazem ważnego i niezłomnego ogniwa światowego obozu pokoju, którego sztandarem jest Stalin!
Z imieniem Stalina, uzbrojeni w Jego naukę, ła­

miąc opór wrogów i zacieśniając więź braterstwa 
z narodami ZSRR kroczymy zwycięsko naprzód pod 
przewodem klasy robotniczej i jej Partii do ugrunto­
wania naszej niepodległości, pokoju i socjalizmu!

Komitet Centralny
Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej 

Rada Ministrów
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej 

Rada Państwa
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej

Do Komitetu Centralnego Komunistycznej Partii Związku Radzieckiego
Do Rady Ministrów Związku Socjalistycznych Republik Radzieckich
Do Prezydium. Rady Najwyższej ZSRR

Drodzy Towarzysze i Przyjaciele!Łączymy się z Wami w bólu i żałobie z powodu zgonu ukochanego naszego Wodza i Nauczyciela, natchnionego kontynuatora nieśmiertelnej nauki Marksa, Engelsa i Lenina, genialnego budowniczego komunizmu, niezłom­nego Chorążego światowego obozu pokoju, wielkiego Przyjaciela narodu polskiego, któremu masy pracujące Polski zawdzięczają swe wyzwolenie z jarzma niewoli narodowej i społecznej.Nieśmiertelne życie i dzieło Towarzysza Stalina będzie dla narodu polskiego natchnieniem i gwiazdą przewodnią w codziennej pracy i walce o zbudowanie nowego, socja­listycznego ustroju, będzie sztandarem w walce o zwy­cięstwo idei pokoju, postępu i wolności wszystkich pra­cujących na całym świecie.Skupieni w zwartych i czujnych szęregach pod sztąn>. darem największego bojownika i geniusza współczesnej 

epoki — Józefa Stalina ślubujemy dochować wierność; Jego naukom, strzec niezłomnie zasad internacjonalizm c i solidarności wszystkich ludzi prący, stać na straży praw, i zdobyczy ludu, których niezłomną i niezawodną rękoj­mią jest wieczysta przyjaźń i braterstwo ze Związkierr Radzieckim.Zapewniamy Was, Towarzysze i Przyjaciele, że naroc polski nie będzie szczędził sił, aby zwiększać i wzbogacać swój twórczy wkład do wspólnej walki o realizacje wiecznie żywych idei, nauk i wskazań Wielkiego Stalina
W imieniu Komitetu Centralnego

Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej 
Rady Ministrów.i Rady Państwa 
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej

BOLESŁAW BIERUT
ALEKSANDER ZAWADZKIWarszawa, 6 mąrca 1953 r.
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Zadania PMH w zakresie postępu technicznegoPRODUKOWAĆ szybciej, taniej i lepiej jest celem postępu technicznego, od którego w głównej mie­rze zależy tempo rozwoju sił wytwórczych, dobro­bytu narodu i potęgi państwa ludowego. Postęp tech­niczny polega przede wszystkim na usprawnieniu pro­cesów produkcyjnych, które prowadzi do zmniejszenia wysiłku ludzkiego, do udoskonalenia narzędzi i metod produkcji, na wprowadzenie nowych urządzeń i zasto­sowanie nowych procesów produkcji oraz lepszych za­sad organizacji pracy. Wyrazem postępu technicznego jest więc dążenie — przy zmniejszeniu wysiłku człowie­ka — zwiększenia produkcji, polepszenia jakości i obni­żenia kosztów.Rozwój i systematyczne popieranie postępu technicz­nego jest jednym z czołowych zadań gospodarki socja­listycznej. Wspaniały rozwój techniki Związku Radziec­kiego jest wynikiem stałej opieki rządu i partii nad rozwojem przemysłu, popierania ruchu racjonalizator­skiego i wynalazczości oraz stworzenia jak najkorzy­stniejszych warunków pracy dla naukowców i techni­ków, opracuj ących nowe procesy technologiczne i two­rzących nowe doskonalsze maszyny i urządzenia pro­dukcyjne.W Polsce Ludowej ściśle powiązanie postępu tech­nicznego z produkcją pozwoliło na pokonanie trudności związanych z odbudową zniszczeń wojennych, pa zwy­cięskie wykonanie zadań 3-letniego Planu Odbudowy i systematyczne przedterminowe wykonanie zaszczytnych zadań rocznych Planu 6-letniego. Wielokrotnie już Rząd nasz i Komitet Centralny PZPR w wypowiedziach Bo­lesława Bieruta podkreślił olbrzymią rolę postępu tech­nicznego dla gospodarki socjalistycznej. Osiągnięcia pol­skiej klasy robotniczej w dziedzinie budownictwa, prze­mysłu metalowego i innych dziedzin, świadczą dobitnie p dynamice ruchu racjonalizatorskiego i jego dalszych możliwościach rozwoju w kierunku wyzwolenia znacz­nych rezerw produkcyjnych. Rozwcj postępu techniczne­go ujęty został planowaniem i stanowi w ramach pla­nów gospodarczych prawo, które obowiązuje w całym przemyśle.Zgodnie z tymi wskazaniami Polska Marynarka Han­dlowa włączyła się do realizacji zaplanowanych zadań i tym samym do państwowego planu rozwoju techniki i realizacji postępu technicznego. Dotychczas w eksplo­atacji statków PMH zagadnieniu postępu technicznego nie poświęcono tyle uwagi, ile należało poświęcić i, pomimo istotnego rozwoju techniki, nie było ono w rze­czywistości ani kierowane, ani postawione na odpowied­nim poziomie. Jak powiedziałem, postęp techniczny może być realizowany dwiema drogami: jedna droga to wy­nalazki oryginalne, które dają technice od razu duży, widoczny wzrost rozwojowy, druga zaś — to doskonale­nie i usprawnianie istniejących metod i narzędzi pro­dukcji oraz eksploatacji. Ta ostatnia droga może dać, chociaż w sposób mało widoczny, bardzo - dobre wyniki dzięki masowości wprowadzania w życie często drobnych, usprawnień. W przeciwieństwie do poprzed­niej, nie określonej w czasie, ta droga jest zupełnie pewna. Obie te drogi wykorzystuje się bardzo szeroko w Związku Radzieckim, gdzie postęp techniczny przy­brał niespotykane w dziejach rozmiary i gdzie — jak wykazał dobitnie tow. Malenkow w referacie wygłoszo­nym na XIX Zjeździe KPZR — ciągły postęp tech­niczny służy do podniesienia dobrobytu całegonarodu i zmniejsza wysiłek człowieka.W planie na rok 1953 przewiduje się utworzenie we wszystkich przedsiębiorstwach PMH komórek technicznego, które będą miały za zadanie kie 

wykonaniem planu rozwoju techniki oraz opracowywa­nie dalszych planów na podstawie przeprowadzonych studiów i wstępnych opracowań wszelkich obecnie istnie­jących i powstających w przyszłości zagadnień technicz­nych. Przewiduje się, że komórki postępu technicznego będą miały bezpośrednie oparcie o komórki normalizacji przedmiotowej, normalizacji materiałowej i wynalaz­czości pracowniczej. Zagadnienie wynalazczości pracow­niczej jest dostatecznie znane i nie ma potrzeby szerszego omawiania go. Ruch racjonalizatorski, jako powszechny i odpowiednio kierowany, stał się podwaliną postępu technicznego. Natomiast normalizacja przedmiotowa i ma­teriałowa, włączona obecnie do normalnych zadań każ­dego przedsiębiorstwa i każdej instytucji, jr.st zagadnie­niem stosunkowo nowym i niezupełnie opanowanym. Normalizacja przedmiotowa jest tak ściśle związana z rozwojem techniki, że obecnie nie można już sobie wy­obrazić techniki bez normalizacji. Normalizacja przed­miotowa jest bowiem uporządkowaniem produkcji i jej metod. Obejmuje ona unifikację, typizację i ustalenie konstrukcyjne najlepszych i najwłaściwiej pomyślanych przedmiotów użytku codziennego, narzędzi produkcji, urządzeń i mechanizmów, oraz poprawienie jakości pro­dukcji i zmniejszenie jej kosztów, zmniejszenie kosztów transportu i magazynowania i zabezpieczenie zdrowia i życia ludzkiego. Normalizacja materiałowa obejmuje ustalenie norm zużycia materiałów, toteż dla gospodarki materiałowej, w szczególności zaś w odniesieniu do zuży­cia paliw i smarów, ma znaczenie zasadnicze.Ze względu na usługowy charakter przedsiębiorstw żeglugowych PMH, postęp techniczny, jako zagadnienie ściśle związane z produkcją przemysłową, będzie w ma­łym stopniu wyrażać się we wprowadzeniu i realizacji nowych metod produkcji, najbardziej widocznych i od­czuwalnych. Będzie się on natomiast wyrażał głównie w usprawnieniu eksploatacji, zwiększeniu zakresu jej działania i zmniejszeniu kosztów. Dlatego też generalne zadanie PMH w zakresie postępu technicżnego na naj­bliższe lata dotyczyć będzie usprawnienia eksploatacji. Zadanie to można określić ogólnie jako utrzymanie floty w odpowiednim stanie technicznym, dla zapewnienia jej pełnej gotowości eksploatacyjnej. Z tym zadaniem łączy się zagadnienie ustalenia nowych wytycznych odnośnie budowy i wyposażenia nowych jednostek pływających. Dla umożliwienia wykonania tych zadań przewiduje się przeprowadzenie wielu prac badawczych oraz uzupełnie­nie wyposażenia okrętowego. Wszystkie te badania i prace można podzielić na trzy zasadnicze działy:1. mechanizacja prac ciężkich i pracochłonnych,2. wprowadzenie nowych procesów produkcyjnych i eksploatacyjnych,3. opracowywanie dokumentacji technicznej, typiza­cja jednostek pływających i mechanizmów okrętowych, normalizacja przedmiotowa i materiałowa.
Mechanizacja prac ciężkich i pracochłonnychDział pierwszy, dotyczący mechanizacji prac na okrę­tach, może obejmować tylko niektóre czynności wyko­nywane przez załogi. Większość bowiem prac maszyno­wych i pokładowych polega na obsłudze mechanizmów okrętowych । głównych i pomocniczych, wykonywaniu prac pomocniczych i operowaniu przyrządami nawigacyj­nymi. Dział ten obejmuje następujące zagadnienia, wy­magające opracowania i wprowadzenia w życie:1. Rozpornice lukowe. Zwykłe rozpomice lu­kowe trzeba wyjmować z otworu lukowego, w celu udo­stępnienia ładowni dla przeładunku towarów i trzeba pokładzie. Rozpornice te, w zależności od w i luków, są często bardzo ciężkie i usu-- jest połączone z dużymi trudnościami.

rocu**
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Z drugiej strony, leżąc na pokładzie, tamują one ruch załogi i pracowników zajętych przeładunkiem oraz by­wają przyczyną wypadków. Rozpomice te można prze­robić, dodając im rolki i prowadnice, dzięki którym prze­suwa się je do czołowych krawędzi luku i pozostawia na miejscu. Taka przebudowa rozpornic ułatwia ich mani­pulacje i skraca o połowę czas otwierania luków.2. Czyszczenie kadłubów okrętów oraz kotłów okrętowych. Do czyszczenia kadłubów okrętów ze rdzy stosuje się dotychczas w większości wy­padków metodę ręcznego obijania, młotkowania i skro­bania. Metoda ta jest uciążliwa i pracochłonna, często zaś powoduje niedokładne czyszczenie blach. Zamiast ręcznego można stosować mechaniczny sposób czyszcze­nia blach za pomocą pneumatycznych lub elektrycznych urządzeń młoteczkowych. Metoda ta pozwala na znacznie szybsze i dokładniejsze wykonywanie czyszczenia oraz nie powoduje uszkodzeń blach, możliwych przy czyszcze­niu ręcznym. Ta sama metoda przy użyciu podobnych urządzeń powinna być również stosowana do czyszczenia kotłuów okrętowych z twardego kamienia kotłowego. Mechaniczne czyszczenie kotłów skraca czas czyszczenia średnio z ok. 500 godzin, potrzebnych przy czyszczeniu ręcznym, do ok. 100 godzin.3. Malowanie natryskowe. Malowanie ręczne, powolne i uciążliwe, w zastosowaniu do okrętów może być w pewnej mierze zastąpione malowaniem natrysko­wym za pomocą pistoletu i powietrza sprężonego. Metoda ta. o ile jest stosowana w odpowiednich warunkach i ze starannością, pozwala na znacznie szybsze wykonywanie malowanie, równiejsze nakładanie warstw farby oraz za­oszczędzenie farby. Poza tym pozwala ona na malowanie wszelkich mało dostępnych miejsc na okręcie.4. Urządzenia ładownicze. Szybki i łatwy przeładunek ma wielkie znaczenie dla eksploatacji floty. Niektóre jednostki starszego typu nie posiadają odpo­wiednich urządzeń ładowniczych, bądź też urządzenia te nie są są odpowiednio przystosowane do wymaganego rodzaju pracy. Zadaniem pionów technicznych, w myśl zasad postępu technicznego, jest przeto usprawnienie przeładunku drogą stosowania nowszych urządzeń, lub też jego zmechanizowania.5. Zmechanizowanie opalania kotłów węglem. Najbardziej uciążliwą pracą na okręcie jest Opalanie kotłów węglem. Dotychczas stosuje się ręczne zasilanie kotłów. Wymaga to wydostania węgla z zasobni f ręcznego zarzucania do palenisk. Ciągłe otwieranie drzwi palenisk utrudnia regulację spalania i wpływa na straty cieplne. Od dawna już czyniono próby mechaniza­cji zasilania kotłów węglem. Można to zrealizować bądź to przez automatyczne zasilanie palenisk mechanicznych węglem w postaci kostki lub orzecha, bądź też przez mie­lenie węgl a na pył i 'spalanie go za pomocą specjalnych palników. Cba te sposoby jednak często zawodzą, toteż konieczne jest przeprowadzenie wielu badań i prób, 
W celu osiągnięcia dobrych i pewnych wyników.

Wprowadzenie nowych procesów produkcyjnych 
i eksploatacyjnychDrugi uział prac, dotyczący nowych procesów produk­cyjnych i eksploatacyjnych, obejmuje opracowanie i wprowadzenie w życie następujących zagadnień.1. Samoremonty. Utrzymanie okrętu w stanie pełnej gotowości do służby na morzu wymaga nie tylko zaplanowanych z góry okresowych remontów średnich 

i kapitalnych, lecz również remontów bieżących, które mogą i powinny być wykonywane przez załogę okrętu bądź na morzu, bądź też w porcie, w czasie potrzebnym 
na. przeładunek. Zwiększenie zakresu samoremontów 
i możliwość ich wykonania zależą nie tylko od dobrych chęci załogi lecz przede wszystkim od odpowiedniego wyposażenia jednostek w narzędzia i obrabiarki. Roz­wiązanie zagadnienia samoremontów będzie więc pole­gało m. in na ustaleniu zakresu remontów bieżących oraz niezbędnych do tego narzędzi i obrabiarek. Przewi­duje się wyposażenie jednostek w komplety narzędzi oraz w takie obrabiarki, jak tokarki, Wiertarki, szlifierki, a nawet frezarki elektryczne, oraz w spawarki autoge- niczne. i ę.k. . :-i v .2. Remonty za pomocą wymiany mecha­nizmów. Remonty mechanizmów pomocniczych wyma­gaj^ często dłuższego postoju okrętów w porcie. W celu 

•skrócenia tego okresu można zastosować metodę wy­miany mechanizmów. Metoda ta polega na tym, że me­chanizm przeznaczony do remontu zastępuje się takim samym mechanizmem nowym lub uprzednio wyremon­towanym. Dzięki temu okręt nie potrzebuje czekać na re­mont danego mechanizmu, który może być wykonany w warsztacie w okresie późniejszym. Metoda ta pozwala na skrócenie postoju okrętu, lecz można ją wprowadzić zasadniczo tylko w odniesieniu do typowych jednostek pływrjących, posiadających te same mechanizmy lub urządzenia do zamiany.3. Zastąpienie paliwa stałego paliwem płynnym. Opalanie kotłów olejami, zamiast węglem, posiada następujące zalety:a) Ilość załogi maszynowej może być zmniejszona o ok. 20%.b) Paliwo płynne posiada wartość opałową znacznie większą od wartości opałowej węgla i dzięki temu ciężar paliwa płynnego, niezbędnego do wykonania tej samej pracy, jest o ok. 30% jnniejszy. Dzięki temu można zwięk­szyć proporcjonalnie ładunek użyteczny, bądź też zwięk­szyć zasięg pływania.c) Czas ładowania paliwa płynnego wynosi ok. 20% czasu ładowania węgla, dzięki czemu ogólny postój okrętu w porcie może być w pewnej mierze skrócony.d) W przypadku dalekich podróży i konieczności za­kupu węgla . w portach obcych, oszczędność dewizowa przy zakupie paliw płynnych, zamiast węgla, jest duża.Powyższe zalety stosowania paliwa płynnego zamiast węgla wyrażają się w dużym zmniejszeniu kosztów eksploatacji okrętów, toteż wydawałoby się, że wszystkie okręty parowe powinny stosować opalanie olejowe. O ta­kiej tendencji świadczy stałe zmniejszanie się liczby okrętów opalanych węglem. W naszych warunkach jed­nak, ze względu na Vłasny węgiel, opalanie olejem po­winno być stosowane tylko w odniesieniu do dużych jed­nostek, odbywających długie rejsy. Mniejsze jednostki, odbywające rejsy krótkie, pr winny być w dalszym ciągu opalane węglem. Zmiana opalania węglem na opalanie olejem jest dość kosztowna, lecz opłacalna i przewiduje się jej stopniowe realizowanie.4. Przygotowanie wody kotłowej. Długo­trwałość kotłów zależy przede wszystkim od jakości wody zasilającej. Dlatego też przygotowanie wody (tzw. zmiękczanie wody) jest zagadnieniem bardzo ważnym i powinno być rozwiązane na drodze badań praktycz­nych. Na podstawie tych badań zostaną ustalone metody przygotowania i kontroli jakości wody. Opracowanie tej metody i wprowadzenie jej, jak również odpowiednich metod badania przy użyciu środków krajowych, pozwoli z jednej strony na zasadnicze i ogólne zabezpieczenie wszystkich eksploatowanych kotłów, z drugiej strony — na zaoszczędzenie dewiz, wydawanych na zakup środków zagranicznych, na zmniejszenie pracochłonności ręcznego lub mechanicznego czyszczenia niektórych kotłów oraz skrócenie okresu remontów. Obecnie jednostki pływające używają w różny sposób różnych środków zmiękczają­cych. krajowych i zagranicznych, lecz ze względu na brak dokładnych badań i Opracowań tylko w niektórych przy­padkach rezultaty przygotowania wody kotłowej są za- dowUaiące. Efekty ekonomiczne rocznych oszczędności z tytułu zmniejszenia strat cieplnych, zmniejszenia robo­cizny czyszczenia kotłów i przedłużenia okresów czyszcze­nia będą znaczne i wydatki na badt.iia sowicie się opłacą;5. Chemiczne czyszczenie kotłów. W celu usunięci? kamienia kotłowego stosuje się czyszczenie ręczne lub mechaniczne. Czyszczenie mechaniczne jest żnacznie wygodniejsze i mniej pracochłonne od ręcznego, ale i ono nie pozwala na dokładne oczyszczenie wszyst­kich części kotła. W przypadku kotłów wodnorurkowych czyszczenie mechaniczne jest trudne, a często niemożliwe, i wobec tego konieczne jest opracowanie i wprowadze­nie chemicznej, metody czyszczenia kotłów. Efekt ekono­miczny stosowan5'. tej metody będzie sir, wyrażał w skró­ceniu czasu czyszczę’ .ia, w dokładno.r' ci tego czyszczenia oraz w zmniejszeniu strat ciermych.6. Chemiczne czyszczenie wodnych prze­strzeni silników spalinowych. W przypadku chłodzenia silników wodą słodką, można zmniejszyć osad kamienia przez obróbkę wody, natomiast w przypadku chłodzenia silników wodą morską jest to niemożliwe; sil­niki wykazują wówczas duże osadzanie się kamienia,
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który 'jest bardzo szkodliwy i powinien być co pewien czas usuwany. Obecnie czyszczenie naszych silników odbywa się środkami importowanymi, a często nawet sam zabieg czyszczenia komór wodnyęh bywa przepro­wadzany jeszcze za granicą. Ze zrozumiałych względów słuszne i konieczne jest przeprowadzenie badań i uśta- lenie metody chemicznego czyszczenia silników przy po­mocy środków krajowych.7. Metalizacja natryskowa. Metoda metali - zacji natryskowej pozwalana na regenerację części zu­żytych. Zamiast je wymienić na nowe, możemy syste­mem natryskowym nakładać warstwę metalu, którą moż­na w sposób normalny obrabiać. Doświadczenie wyka­zało, że części metalizowane w ogromnej większości wy­padków wytrzymałością1 nie ustępują częściom nowym. Korzyści wynikające z regeneracji części mechanizmów drogą metalizacji natryskowej wyrażają się przede wszystkim zmniejszeniem importu, w oszczędności ma­teriałów niezbędnych do ich wykonania oraz w zmniej­szeniu kosztów produkcji przy jednoczesnym wyraźnym skróceniu postoju statków skutkiem remontów. Metoda ta już jest stosowana w PMH przy remontach własnych w . stosunkowo niewielkim stopniu, przewiduje się jed­nak w miarę nabierania doświadczeń, znaczne jej roz­szerzenie w przyszłości.8. Wykorzystanie spalin. Wykorzystanie cie­pła spalin silników okrętowych pozwala na zmniejszenie kosztów eksploatacji. Zagadnienie to powinno być w każ­dym przypadku odpowiednio zbadane, jak również winna być ustalona najlepsza metoda wykorzystania ciepła. Może to być metoda wyrażająca się w zwiększeniu mocy silnika, bądź też metoda ogrzewania wody do celów go­spodarczych itp.9. Materiały zastępcze. Postęp techniczny wy­raża się m. in. w zmniejszeniu kosztów, toteż zagadnie­nie zastąpienia materiałów kosztownych i deficytowych przez inne materiały, posiadające równoważne cechy techniczne, jest bardzo ważne dla ogólnej gospodarki na­rodowej. W związku z postawieniem przez czynniki pań­stwowe zagadnienia materiałów zastępczych zwrócono .uwagę na możliwość zastąpienia metali kolorowych przez inne materiały, nawet w budownictwie okrętowym, sta­nowiącym dotychczas dziedzinę bardzo zamkniętą pod tym względem. Okazuje się, że z materiałów stalowych można wykonywać przedmioty wykonywane dotychczas z brązu lub mosiądzu, jak np. iluminatory, okucia drzwi, łożyska, trzony pomp i zaworów, wały wirników itp. Za­gadnienie to jednak nie jest proste, wobec- czego ko­nieczne jest przeprowadzenie badań praktycznych oraz usprawnienie technologicznych metod produkcji materia­łów żelaznych. Tak więc: żeliwo ciągliwe można z powo­dzeniem stosować do różnych drobnych, a nawet więk­szych odlewów, lecz musi ono mieć odpowiednie wydłu­żenie; stal nierdzewna musi mieć odpowiedni skład che­miczny, gdyż wpływ wody morskiej na stal, nawet nie­rdzewną, powoduje jej pękanie. Pomimo to, zagadnienie to zostało postawione, przy czym przewiduje się zbada­nie go oraz wyprowadzenie odpowiednich wniosków.
Dokumentacja technicinaTrzeci dział prac dotyczy dokumentacji technicznej, typizacji i normalizacji, przy czym obejmuje następujące zagadnienia: ' ' .1. Dokumentacja techniczna części za­miennych do mechanizmów napędowych. Flota nasza w znacznej części posiada jeszcze mecha­nizmy i urządzenia okrętowe produkcji zagranicznej. Sprowadzanie części zamiennych wymaga wydatków de- . wizowych i dlatego wskazane jest rozszerzenie wachla­rza części zamiennych produkowanych już w kraju. Bio- rąc pod uwagę, że wyczekiwanie na części powoduje czę­sto przedłużenie okresu postoju statku w remoncie, ce­lowe jest opracowanie pełnej dokumentacji technicznej, obejmującej szczegółowe rysunki, części mechanizmów i wymagania technologiczne produkcji. Wykonanie tego zadania pozwoli na uruchomienie produkcji tych części w kraju. Poza bezpośrednim efektem ekonomicznym, przyczyni się to do specjalizacji" produkcji wyrobów skomplikowanych i do większego rozwoju przemysłu me­chanizmów okrętowych.2. Instrukcje techniczne. , Należyta obsługa mechanizmów i urządzeń okrętowych oraz eksploatacja 

jednostek wymagają odpowiednich instrukcyj i przepi­sów. Są one niezbędne również dla szkolenia nowych ma­rynarzy. Nasza flota składa się z najrozmaitszych typów jednostek pływających, wyposażonych w różne mecha­nizmy i urządzenia. Książki i podręczniki, wydawane obecnie w dużej liczbie, nie mogą objąć szczegółowych opisów mechanizmów i urządzeń oraz ich obsługi. Opieka nad maszynami może być skuteczna dopiero wtedy, gdy mechanik zna dokładnie swoje maszyny oraz ich działa­nie. Konieczne jest przeto opracowanie odpowiednich instrukcyj oraz tłumaczenie istniejących instrukcyj w ję­zykach obcych. W planie rozwoju techniki przewidziane jest całkowite rozwiązanie tego zagadnienia.3. Typizacja jednostek pływających oraz mechanizmów i urządzeń okrętowych. Typizacja i unifikacja okrętów oraz ich wyposażenia jest wstępem do ich normalizacji, toteż powinna być przewidziana- w sposób formalny i rzeczowy. Zagadnienie to w PMH nie stało dotychczas na odpowiednim pozio­mie, mimo że rezultaty ekonomiczne eksploatacji jedno­stek pływających zależą od odpowiedniego ustalenia ce­lów i niezbędnych środków działania. Zagadnienie to do­tyczy zarówno jednostek starych, jak i nowozbudowa- nych. Dla każdego przedsiębiorstwa należy ustalić cele i zakres działania, dla których realizacji należy dobrać najbardziej odpowiednie z istniejących jednostek pływa­jących. Wiąże się z tym sprawa opracowania pełnych specyfikacyj technicznych wszystkich jednostek i mecha­nizmów okrętowych, bądź też uzupełnienia istniejących. Jeśli od jednostek starych przejdziemy do budowy jedno­stek nowych, a tym bardziej — do seryjnej ich budowy, to zebrana dokumentacja techniczna pozwoli na typiza­cję najlepszych dla danego celu jednostek oraz najlep­szego ich wyposażenia. Zagadnienie to może być ,rozwią- 'zane przy współpracy techników i ekonomistów, gdyż poza dokumentacją techniczną konieczne są opracowa­nia i obliczenia ekonomiczne.4. Normalizacja przedmiotowa. Jedną z najpoważniejszych dźwigni postępu technicznego jest normalizacja przedmiotowa. Polska Marynarka Handlo­wa dość późno zajęła się tym zagadnieniem, lecz obecnie ma już za sobą pewne wyniki realne. W planie rozwoju techniki normalizacja zajmuje jedno z pierwszych miejsc; zadaniem jej jest z jednej strony ustalenie norm przed­miotowych, głównie, lub wyłącznie interesujących że­glugę w zakresie wyposażenia okrętów (np. światła okrę­towe, malowanie okrętów, badanie techniczne jednostek nowych, odbijacze, sprzęt bosmański, telegrafy maszy­nowe, drabinki pilotowe itp.), z drugiej — współpraca z innymi instytucjami i przedsiębiorstwami resortu że­glugi, a nawet z poza resortu, w zbiorowym wysiłku nor­malizacji produkcji technicznej.5. Normalizacja materiałowa. Zagadnie­niem pokrewnym w stosunku do normalizacji przedmio­towej jest normalizacja zużycia materiałów. Polega ona na ustalaniu norm zużycia materiałów rozchodowych i paliwa oraz materiałów produkcyjnych. Do ustalenia normy zużycia poszczególnego materiału niezbędne jest zebranie danych odnośnie miejsc jego zapotrzebowania, sposobów jego używania i przyczyn takiego czy innego ilościowego zużycia. W odniesieniu do jednostek pływa­jących jest to tym bardziej trudne, że zużycie materia­łów zależy od wielkości okrętu, rodzaju jego napędu, od­ległości i kierunków rejsów. Ustalenie norm zużycia pa­liwa napędowego zależy od określenia rzeczywistej mocy wszystkich mechanizmów napędowych, głównych i po­mocniczych, od ich stanu technicznego i rodzaju, od rze­czywistego czasu pracy mechanizmów, od szybkości, od warunków atmosferycznych i stanu morza. Jest to więc zagadnienie trudne. Ustalenie .norm zużycia, przynaj­mniej materiałów masowego zużycia, przyczyni się do ułatwienia planowania zaopatrzenia, do lepszego wyko­rzystania magazynów i do oszczędności materiałów.Krótki przegląd licznych zagadnień, których opraco­wanie i wprowadzenie w życie przewidziane jest na naj­bliższe lata, wskazuje na szeroki zakres pracy, jaką PMH musi włożyć dla osiągnięcia zaplanowanego poziomu po­stępu technicznego. Zadania te wymagają od PMH zwiększenia wysiłków techników i ekonomistów we wspólnym celu podwyższenia dobrobytu narodu i zwięk7 szenia bogactwa Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej.
Mgr taż. Jan Morze
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EKSPLOATACJA FLOTY

Taryfy frachtowe w żegludze socjalistycznej
H. LEKSTON, Gdańsk

System taryfowy w ZSRR i jego uzasadnienie. Kształtowanie się frachtów i taryf w PMH. Ta­
ryfa rozliczeniowa PMH i jej wstępna ocena.Kształtowanie się morskich taryf i frachtów w gospo­darce socjalistycznej wypływa ż całokształtu polityki cen państwa socjalistycznego. W gospodarce kapitalistycznej ceny kształtują się na podstawie żywiołowo działającego prawa wartości, koniunktury i dekoniunktury. Polityka cen w gospodarce socjalistycznej natomiast ma na celu zapewnienie klasowej dystrybucji dochodu narodowego, akumulacji socjalistycznej, kontroli państwowej i pla­nowego kierownictwa.Taryfy radzieckiej floty handlowej obejmują tylko ładunki drobnicowe. Przewozy ładunków masowych opła­cane są frachtem, którego wysokość ustalana jest każ­dorazowo między armatorem a frachtującym. Zarówno taryfy, jak i frachty opierają się na dwóch podstawowych zasadach:1 . koszty właspe przewozu i2i zabezpieczenie jak największych korzyści z punktu widzenia całej gospodarki narodowej.Koszty własne przewozu mają więc bardzo ważne zna­czenie dla budowy systemu taryfowego w ZSRR. System taryfowy w ZSRR oparty jest na pełnych kosztach przewozu i umożliwia jednocześnie wprowadzenie roz­rachunku gospodarczego, obniżkę kosztów własnych i so­cjalistyczną akumulację. Odstąpienie od zasady kosztów własnych może nastąpić z przyczyn szczególnie ważnych dla gospodarki narodowej i ekonomicznie uzasadnionych, jak np. aktywizacja rejonów zacofanych, przewóz dóbr inwestycyjnych itp.System taryfowy przyjmujący jako podstawę koszty własne nastawiony jest równocześnie ha racjonalne wykorzystanie zdolności przewozowej statków i skróce­nie czasu ich postoju w portach.Polityka taryfowa w ZSRR dąży więc do zapewnie­nia i zwiększenia rentowności floty morskiej.Taryfy przewozowe morskie są ściśle powiązane z ta­ryfami innych środków transportu (kolej, żegluga śród­lądowa itd.) i zawierają szereg warunków ograniczają­cych nieracjonalne przewozy i — odwrotnie — postulują­cych rozwój przewozów na poszczególnych rodzajach tran­sportu. W ten sposób eliminuje się przewozy nie uwzglę­dniające prawidłowego wykorzystania poszczególnych środków transportowych z punktu widzenia kosztów i ce­lowości gospodarczej.. Stawki taryfy morskiej w ZSRR oparte są ńa koszcie własnym jednej tono-mili, który z kolei zmienia się w za­leżności od przestrzenności ładunku, długości trasy itd.

Kształtowanie się frachtów i taryf w PMHZ instrumentalnego i planowego charakteru floty PMH wypływa fakt, iż winna ona całkowicie oderwać się od fluktuacji kapitalistycznego rynku frachtowego i panującego na nim prawa popytu i podaży.Przedsiębiorstwa PMH winny również przejść na pełny rozrachunek gospodarczy, znajdując nie tyl­ko pokrycie we wpływach rozliczeniowych swych na­kładów, ale wnosząc również planową, socjalistyczną akumulację poprzez przekraczanie planu przewozów i: systematyczne' pbniżanie kosztów własnych,W tym celu opracowana została taryfa planowych cen przewozowych PMH, oparta na koszcie własnym usług świadczonych przez naszą flotę.Taryfa ta oparta jest na podobnych przesłankach, jak taryfy frachtowe w ZSRR, przy .czym uwzględnia ona odmienny charakter pracy naszej floty, wynikający z utrzymywania żeglugi z krajami kapitalistycznymi.
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Przewozy floty radzieckiej odbywają się w przeważają­cej mierze między portami własnymi i dlatego postulaty takie, jak powiązanie taryf morskich z taryfami innych środków transportu, przewozy niektórych ładunków po­niżej kosztów własnych itp., znajdują w ZSRR pełne uza­sadnienie, są natomiast nieaktualne w warunkach pra­cy PMH.Taryfa cen planowych PMH, związana w sposób bar­dzo ścisły z planem przewozów, jest oparta na trzech planowanych elementach danej linii lub zasięgu pływa­nia, tj. na: 1. planowanym wykorzystaniu zdolności prze­wozowej statku; 2. planowanej produkcji w tono-milach; 3. planowanych nakładach.Do dnia 30.IV.1952 rozliczenia za przewozy morskie statkami. PMH dokonywane były bezpośrednio przez przedsiębiorstwa PLO i PŻM. z załadowcami i odbior­cami krajowymi, ze zleceniodawcami krajów demokra­cji ludowych oraz z załadowcami i odbiorcami zagra­nicznymi — za pośrednictwem swoich agentów.Technika rozliczeń wyglądała następująco:a) Jeżeli fracht płatny był w kraju, przedsiębiorstwa żeglugowe wystawiały rachunki frachtowe na firmę „Hartwig" lub Centralę HZ w wahwin obcej, w przeli­czeniu na złote polskie po kursie N.B.P.b) Jeżeli fracht płatny był przez kraje demokracji, lu­dowych, rachunki wystawiano na odpowiednich zlecenio­dawców w tych krajach.'c) Jeżeli fracht płatny był za granicą, inkasowano go za pośrednictwem agentów za granicą.Frachty rozliczane były wg stawek rynkowych, tj. wg. taryfy liniowej lub stawek umownych charter-party.

Taryfa rozliczeniowa PMHZ dniem 1.V.1952 zarządzeniem Ministrów Żeglugi i Handlu Zagranicznego została wprowadzona taryfa roz­liczeniowa oraz rachunek wyrównawczo-budżetowy. Za­sada funkcjonowania tego rachunku polega na wyrówna­niu różnic między sumami frachtu za przewozy mor­skie. obliczonymi wg taryfy. rozliczeniowej, a sumami frachtów wg stawek światowych.W praktyce oznacza to, że flota polska ma pracować na zasadzie otrzymywania pełnego nokrycia kosztów własnych za świadczone usługi, podczas gdy wpływy wg stawek światowych mają być pobierane przez ,.Pol- fracht“. Różnice winny być pokrywane przez „Polfracht“ z rachunku różnic, który z kolei podlega rozliczeniu z bud­żetem państwa, zaliczkowo — na podstawie planu finan­sowo-gospodarczego, oraz ostatecznie — na podstawie da­nych rocznego bilansu zamknięcia.Wprowadzenie rachunku różnic nałożyło na „Pol- fracht" obowiązek zabezpieczenia masy ładunkowej dla floty polskiej.Podstawowa zasadą taryfy jest zanłata frachtów za przewożony ładunek, a nie za zdolność przewozowa stat­ku. Wysokość frachtu uzależniona jest od następujących elementów: 1. ilości ładunku, 2. jego przestrzenności, 3. odległości między portami, 4. rodzaju trasy (zasięg trampowy lub linia regularna) i 5. warunków przewozu (czarter lub warunki liniowe).Fracht obliczany jest dla każdego ładunku oddzielnie. Podstawą obliczenia jest stała stawka wyjściowa za 1:000 tono-mil, różna dla każdej linii regularnej lub za­sięgu trampów. Stawka ta waha się od ok. zł. 23, — na linii indyjskiej, do ok. zł. 212 — na liniach bałtyckich.Jest ona wyższa na liniach regularnych od stawek trampowych, przy czym wzrasta odwrotnie proporcjonal­



nie do odległości i zgodnie z kształtowaniem się kosztów własnych. Stawki wyjściowe zostały wprowadzone na podstawie planowanych kosztów własnych przedsię­biorstw PMH oraz planowanych przewozów w r. 1951.Przestrzenność ładunku uwzględniana jest tylko w tych wypadkach, gdy przekracza średnią właściwą kubaturę ładowni, określoną dla danej linii regularnej (od 60 do 75 stóp3 na tonę), lub dla danego zasięgu trampowego (od 52 do 58 stóp3 na tonę). Sposób kalkulowania frachtów rozliczeniowych przedstawia się następująco:1. Stawkę wyjściową pomnożyć przez x : q, przy czym 
x — współczynnik sztauerski ładunku, q — średnia właś­ciwa kubatura ładowni.2. Wynik należy pomnożyć przez odległość w milach.3. Następnie podzielić przez 1000; daje to stawkę za 1 tonę metryczną, którą mnoży się przez ilość ton ła­dunku.Sposób rozliczania frachtów przedstawia się obecnie następująco. Na podstawie dokumentów przesyłanych „Polfrachtowi“ przez przedsiębiorstwa PMH — „Pol- fracht“ wystawia rachunki frachtowe na f-my krajowe i krajów demokracji ludowej w przypadku, gdy fracht płatny jest w kraju, i inkasuje bezpośrednio należne su­my. O ile fracht jest płatny za granicą, agenci przedsię­biorstw PMH inkasują te frachty i rozliczają bezpośred­nio w PMH. Udziały Linii Oceanicznych we frachtach bezpośrednich, zainkasowane przez „Polfracht", odprowa­dzane są do tych linii za pośrednictwem przedsiębiorstw • PMH. Przedsiębiorstwa PMH dostarczają w terminie uz­godnionym do „Polfrachtu" w trybie inkasa bankowego fakturę za fracht obliczony wg Taryfy Rozliczeniowej, z równoczesnym potrąceniem sumy frachtu brutto, na­leżnego od agentów zagranicznych.Konstrukcja obowiązującej taryfy była dość skompli­kowana, toteż w początkowej fazie wprowadzania jej w życie była pracochłonną, gdyż wymagała przeliczenia stawek wyjściowych na stawki za tonę metryczną ładun­ku, z uwzględnieniem odpowiedniego współczynnika sztau- erskiego oraz, odpowiedniej relacji. Ta początkowa praco­chłonność w dalszej fazie stosowania taryfy zredukowa­na została do minimum, dzięki opracowaniu w fazie pierwotnej gotowych tabel stawek wyjściowych dla po­szczególnych ładunków i relacji; w rezultacie praca spro­wadza się do jednego działania arytmetycznego, tj. do przemnożenia stawki przez ilość ton danego ładunku. Przy właściwie zorganizowanej pracy, obowiązująca ta­ryfa nie powinna być zatem pracochłonna i w chwili obecnej w przedsiębiorstwach PMH za taką już nie uchodzi.Obecnie obowiązujące stawki wyjściowe taryfy rozli­czeniowej oparte są, jak wiadomo, na trzech planowa­nych elementach danej linii lub zasięgu pływania, tj. na: 1. planowanym wykorzystaniu zdolności przewozowej, 2. planowanej produkcji w tono-milach i 3. planowanych nakładach.Ponieważ stawka wyjściowa jest funkcją tych trzech elementów, przeto wszelkie odchylenia w realizacji planu odbijają się bezpośrednio na wysokości wpływów. Pomi­mo, że realizacja planu przewozów na odcinku omawia­nych elementów w 1952 r. wyraźnie odbiegała od pier­wotnych założeń planu, można na podstawie doświadczeń ubiegłego roku stwierdzić, że w skali całej floty PMH działanie jej jest prawidłowe, gdyż w skali rocznej za­

pewniła przedsiębiorstwom PMH pokrycie nakładów 
j wniosła zaplanowane 3 proc, akumulacji.Jeśli chodzi natomiast o stawki dla poszczególnych linii i zasięgów pływania, to należy stwierdzić, iż taryfa na niektórych liniach nie pokrywa nakładów, a na in­nych stwarza ponadplanową akumulację.Przyczyn tego stanu rzeczy należy szukać w niezupeł­nej realności założeń poszczególnych planów linii i zasię­gów pływania oraz w rozbieżnościach między planami a ich realizacją, wynikłych ze zmiany założeń eksploata­cyjnych, zmiany rotacji statków itp.Niedoskonałość planów poszczególnych linii i zasięgów pływania powstała wskutek niemożności wyczerpującego uchwycenia faktycznych nakładów danej linii czy zasię­gu, wobec późniejszych zmian kosztów własnych (np. fluktuacja opłat portowych w portach kapitalistycznych), które nie mogły być w planie uwzględnione. Drugą przy­czyną niezupełnej realności taryfy na poszczególnych li­niach i zasięgach była niedoskonałość naszych planów na odcinku masy towarowej.Niesprecyzowanie w planie procentowego stosunku przewożonej drobnicy do masówki na danej linii, a przy­jęcie zasady, że statek trampowy ma przewozić ładunki masowe, zaś statek liniowy — drobnicowe, okazało się dla celów taryfowych wysoce niedoskonałe. W praktyce zasada ta wcale nie jest przestrzegana, zaś dla taryfy ma to duże znaczenie, ponieważ podróż liniowa zwykle za­pewnia wyższe wpływy od podróży trampowej.Założeniem obowiązującej taryfy rozliczeniowej było:1. uniezależnienie przedsiębiorstw PMH od fluktuacji na rynku kapitalistycznym oraz2. mobilizowanie załóg floty PMH do walki o zmniej­szenie kosztów własnych.Jeśli-chodzi o wysokość stawek frachtowych, to obo­wiązująca taryfa rozliczeniowa istotnie zadośćuczyniła pierwotnym założeniom, dzięki czemu przedsiębiorstwa PMH uniezależniły się od fluktuacji kapitalistycznego rynku frachtowego. W pewnej jednak mierze przedsię­biorstwa te są jeszcze związane z rynkiem kapitalistycz­nym na odcinku podaży ładunków. Obecnie obowiązująca taryfa przyczyniła się również, jakkolwiek w stopniu jeszcze niedoskonałym, do mobilizacji załóg w walce o obniżenie kosztów własnych floty PMH. Stawka wyj­ściowa jest funkcją nakładów, wykorzystania zdolności przewozowej oraz produkcji w tono-milach, wobec czego walka załogi o maksymalizację dwóch ostatnich elemen­tów niewątpliwie musi wpłynąć na zmniejszenie kosztów własnych przewozu. Wysokość wpływów z tytułu rozli­czeń taryfowych jest bezpośrednio zależna od wysokości zrealizowanych tono-mil, których wykonanie uwarunko­wane jest także stopniem wykorzystania zdolności prze­wozowej.W świetle tych twierdzeń wydaje się, iż obowiązują­ca taryfa pozwala załogom na walkę o zmniejszenie kosztów własnych i mobilizuje ją do maksymalizacji tych elementów pracy, których funkcją jest właśnie wysokość wpływów taryfowych.Całkowite spełnienie zadań stawianych taryfie w ro­ku 1953 uzależnione będzie od realności planu nakładów i przewozów, od przestrzegania ustalonych rotacji dla poszczególnych statków oraz od powiązania taryfy z roz­rachunkiem gospodarczym statków PMH.

Metodologia planowania w żegludze(Artykuł dyskusyjny).
KAROL FERFECKI, Sopot

Omawiając książkę prof. dr Tarskiego, p.t.: „Podsta­wowe wskaźniki planu żeglugi morskiej", (Wyd. Komu- nikacyjne, 1952, str. 128), trzeba na wstępie podkreślić, że w naszej, na ogół szczupłej, fachowej literaturze mor­skiej, brak było jakiegokolwiek książkowego opracowa­nia, które by pokusiło się czy o teoretycźno-ekonomicz- ne uzasadnienie, i naukową podbudowę, czy też nawet tylko o rejestrację i podsumowanie dotychczasowych 
osiągnięć w dziedzinie tak istotnego zagadnienia, jakim w gospodarce morskiej jest metodologia planowania w żegludze.Y Artykułowe publikacje na ten temat, jakie ukazy­wały .się dotychczas, przeważnie o charakterze dysku- syjnyrh, — w których przejawiała się niejednolitość apa­ratu pojęciowego, panująca w tej młodej u nas dyscy­plinie, — oczywiście tej luki nie mogły wypełnić. Jest 
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więc niewątpliwą zasługą zarówno autora, jak i „Wy­dawnictw Komunikacyjnych", że temat metodologii pla­nowania w żegludze doczekał się obszerniejszego opra­cowania.Aczkolwiek praca obejmuje tylko te wskaźniki planu żeglugi: „które ze względu na specyfikę transportu, zwła­szcza morskiego, różnią się w sposób zasadniczy od wskaźników innych gałęzi produkcji materialnej" (str. 2) i jest przeznaczona — jak to zostało zaznaczone, głów­nie: „dla planistów żeglugi oraz studentów wyższych szkół ekonomicznych" (str. 2), to można powiedzieć, że stanowi ona w naszym pi‘miennictwie jedną z poważ­niejszych pozycji i jej oddziaływanie na czytelników po­winno przyczynić się do podniesienia i upowszechnienia wiadomości o planowaniu w żegludze. Zasadniczą ce­chą książki jest dążenie do usystematyzowania termi­nologii i pojęć z dziedziny planowania transportowego i finansowego w żegludze morskiej.Rozważania autora są bogato ilustrowane przykłada­mi i wzorami, które podnoszą walory dydaktyczne książ­ki. Skutek takiego ujęcia tematu byłby jeszcze lepszy, gdyby podane przykłady i wzory były nieco staranniej przepracowane i gdyby sprostowano błędy, jakie niektóre z nich zawierają.To co uprzednio powiedziano o książce prof. dr 'bar­skiego, nie oznacza jednak, że te czy inne sformułowa­nia autora winny być uważane za ostateczne. Wydaje się, że niektóre pojęcia mogą i powinny być poddane dyskusj t, która uzupełni, względnie poprawi niektóre de­finicje i pojęcia.Podobnie jak na wielu innych odcinkach naszego szybko rozwijającego się socjalistycznego życia gospodar­czego, w planowaniu żeglugi praktyka wybiega przed teorią. Niektóre rozwiązania praktyczne są bardżiej za­awansowane niż opracowania teoretyczne. XV tej sytuacji wydaje się konieczne i celowe, aby nastąpiła pewna kon- frontacja pomiędzy teorią, reprezentowaną w tym wy­padku w książce dr Tarskiego i interpretacją uogólnień, sformułowanych na podstawie doświadczenia i stosowa­nych w praktyce. Trzeba bowiem zdać sobie sprawę, że od teoretycznych definicji do praktycznego wprowa­dzenia ich w życie, wiedzie dosyć żmudna droga, której etapy wymagają zarówno od tych, którzy plany tworzą, jak i od tych, którzy je w codziennym wysiłku wyko­nują — sporo wnikliwości, wytrwałości i odważnego roz­wiązywania napotykanych trudności oraz realizmu w ocenie zagadnień. Słuszne więc byłoby, aby postu­laty w tym zakresie, wysuwane przez praktykę, były także rozpatrzone i uwzględnione.Pomijając pewne drobne zresztą rozbieżności natury terminologicznej, jakie zachodzą pomiędzy pracą prof. dr Tarskiego a praktyką naszego planowania — oraz po­mijając dalej błędy i usterki natury redakcyjno-wydaw- niczej, pragnę w szczupłych ramach artykułu rozpatrzyć te zagadnienia, które od strony praktyki wydają się być dosyć istotne.(Bilans czasu pracy żeglugi. Pomimo stwierdzenia, że dla obliczenia bilansu czasu pracy stat­ków operuje się miernikiem tonażodni nośności brutto (str. 33), autor demonstruje bilans ten wyłącznie w opar­ciu o miernik tonażodni nośności netto. (Przykład 8 na str. 34 i dalsze). W praktyce planowania PMH bilans czasu pracy floty obliczany jest w tonażodobach nośno­ści brutto.Mając na uwadze, że głównym celem bilansu czasu pracy statków jest ustalenie współczynnika czasu w eks­ploatacji, wskazującego w jakim stopniu zostają w pla­nie uruchomione rezerwy ekstensywne i intensywne — wydaje się słuszniejsze posługiwanie się miernikiem to­nażodni nośności brutto. Miernik ten jest mniej zmienny i mniej uzależniony od samych założeń eksploatacyjnych floty i tym samym pozwala na bardziej prawidłową oce­nę kształtowania się współczynnika czasu w eksploa­tacji »).
1 Jeśli przykładowo przyjmiemy, że bilans czasu pracy podany 

przez autora w przykładzie 9 na str. 35 dotyczy wykonania ubie­
głego okresr., a dla okresu planowego tonaż netto statku, A zmie­
nimy na 8000 TDW, z racji zmienionych założeń eksploatacyjnych, 
lub z Innych przyczyn, to nie zmieniając ilość dni w dyspozycji, 
mi dni w eksploatacji zarówno dla tego statku jak i pozosta­

ła stosowaniem miernika tonażodni ńośności brutto w obliczaniu bilansu czasu pracy statków przemawia jeszcze i ten argument, że umożliwia on bardziej prawi­dłowe powiązanie drugiego członu planu pracy statków, to jest planu stanu floty z samym bilansem czasu jej pra­cy, oraz pozwala na prawidłową ocenę wzrostu zdolności przewozowej. Miernik tonażodni nośności netto może zniekształcić obraz potencjału .przewozowego, wyrażane­go wskaźnikiem średniego tonażu, co przy ocenie wzro­stu zdolności przewozowej może doprowadzić z kolei do mylnych wniosków2. - 'Poza tym, czysto praktycznie, posługiwanie się mier­nikiem tonażodni nośności netto przy obliczaniu bilan­su czasu pracy floty, nastręcza trudności w planowaniu i kontroli wykonania planu. Przykładowo: jak obliczyć tonażodni nośności netto poza eksploatacją statku, który przed remontem zatrudniony był na trasie, na której jego nośność netto wynosiła 8000 TDW, a który po okre­sie remontu będzie zatrudniony na bliskim zasięgu, gdzie jego nośność netto ‘ wzrasta do 9500 TDW?Wydaje się słuszne, iż należałoby ustalić jako za­sadę, że bilans czasu pracy floty oblicza się mierni­kiem tonażodni nośności brutto. Zasada taka wydaje się być o tyle celowa, że w analizie ekonomicznej, przy oce­nie planu zdolności przewozowej, rozpiętość pomiędzy tonażodobami w eksploatacji nośności netto do brutto winna być czynnikiem mobilizującym do ujawnienia i uruchomienia rezerw, o których autor mówi w roz­dziale VII na stronie 85.Definicja rejsu. W praktyce, odróżniamy od­mienne definicje rejsu dla żeglugi regularnej i dla że­glugi nieregularnej. 'W żegludze regularnej rejsem nazywa się cykl przę- wozowy zgodnie z definicją podaną przez autora. .Prak­tyka naszego planowania nie dopuszcza jednak jako re­gułę dla żeglugi regularnej, uwzględniania przebiegów balastowych przy obliczaniu zdolności przewozowej. Ewentualne przebiegi balastowe w rejsach żeglugi regu­larnej określane są jako niewykorzystanie zdolności prze­wozowej. Takie sformułowanie oparto na samym zało­żeniu uruchamiania i utrzymywania linii regularnych. Rotacje linii regularnych winny być tak ustalone, aby statki nie miały pustych przebiegów.Dla żeglugi nieregularnej natomiast stosowane jest nieco odmienne kryterium rejsu, wynikające z przesła­nek założeniowych i eksploatacyjnych tej odmiany że­glugi. Rejsem nazywa się w trampingu okres pracy statku od momentu ukończenia wyładunku w jednej po­dróży, do momentu ukończenia następnego wyładunku, bez względu na to, w jakim porcię przypada początek wzglę­dnie zakończenie rejsu. Ewentualne przebiegi balastowe, zachodzące w tak pojętym rejsie, zalicza się zatem do okresu pracy przewozowej statku, następującego po ba­lastowym przebiegu.Odmienne pojmowanie rejsu w żegludze nieregular­nej jest uzasadnione przez praktykę eksploatacji floty w sposób następujący:1. Zamkniętym cyklem przewozowym statku żeglugi nieregularnej jest w zasadzie dokonanie przewozu jed­nego, pełnostatkowego ładunku, obojętnie pomiędzy ja­kimi portami przewóz się odbywa.2. Praca przewozowa trampa jest przeważnie okre­ślona umową o przewóz w formie czarteru na podróż, czyli na rejs, w której określa się ściśle rodzaj towaru i relację przewozową. Wprowadzanie odmiennej definicji rejsu (podróży) niż ta, określona w czarterze, wprowa­dziłoby pewne zamieszanie i mogłoby wywołać nieporo- zumienia, choćby w samej numeracji rejsów.
łych Jednostek, otrzymujemy, iż Ilość tonażodni w dyspozycji tej 
grupy statków maleje do 6.808.(XX), a tonażodni netto w eks- 
plotacjl spadają do 5.222.000, co w efekcie daje spadek współ­
czynnika czasu w eksploatacji z 0,77 na 0,76. Płynący stąd wniosek 
o pogorszenie okresu czasu w eksploatacji nie byłby słuszny.

« W przykładzie przekształconym jak podano pod odnośnikiem 
1, średni tonaż w dyspozycji maleje z 20.562 TDW, to Jest o około 
lO’/o; średni tonaż w eksploatacji maleje z 16.010,9 na 14.317,8, to 
jest o przeszło 10%: Tymczasem w dyspozycji 1 w eksploatacji 
pozostawia ten sam potencjał statków A,B,C,D. Gdy dodamy 
jeszcze założenie, że zdolność przewozowa tych statków w okresie 
ublagłym 1 planowym Jest równa, to ocenając ten fakt na bazie 
malejącego średniego tonażu, obliczonego z tonażodni opartych 
na mierniku nośności netto, należałoby mówić o mobilizacji re­
zerw. która być może, wcale nie zachodzi
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3. Rozliczanie kosztów i kalkulacja wyników opiera się,, dla żeglugi nieregularnej na cyklu przewozowym określonym umową czarterową. Rozliczanie kosztów na rejs, w skład którego wchodziłoby kilka umów czartero­wanych, zaciemniłoby rachunek wyników i obraz kal­kulacji.Nasi praktycy - planiści, podzielając stanowisko pra­cowników eksploatacji, wysuwają ponadto na poparcie słuszności takiej definicji rejsu w żegludze nieregularnej i ten moment, że obliczanie średniej długości rejsu, na­wet dla poiedyńczego statku, nie mówiąc już o grupie statków, jakie ma zastosowanie w planowaniu oraz w syntetycznej analizie, metoda matematyczna musi się od­bywać drogą, ważenia przez nośność statku.. Ważenie takie byłoby znacznie utrudnione przy definicji rejsu trampowego — okrężnego, podanej przez prof. dr Tar- skiego.Zagadnienie szybkości. Autor podaje, żę podstawą planowania jest szybkość techniczna, gdyż jest ona, mniej więcej wielkością stałą, podczas gdy szybkość eksploatacyjna zmienia się zależnie od wielu, często przy­padkowych przyczyn. Teza ta nie budziłaby żadnych zastrzeżeń, zwłaszcza że jednocześnie powiedziano, iż „tam, gdzie jednak możemy z góry przewidzieć okolicz­ności powodujące zmniejszenie szybkości technicznej i ob­liczyć je, uwzględniamy w planowaniu pewien dodat­kowy czas na uzupełnienie czasu, obliczonego na pod­stawie szybkości technicznej", (str. 44/45).Wiadomo jednak ogólnie, że szybkości technicznej, ustalonej na próbach przy odbiorze statków, czy też po odnowieniu klasy, statek właściwie nigdy nie rozwija, nawet przy spokojnym stanie morza. Na szybkość statku oddziaływają stan morza, porosty kadłuba oraz stan tech­niczny maszyn. Poza tym możemy z reguły prźewidzieć okoliczności powodujące zmniejszenie szybkości technicz­nej, jak np. manewry w portach i przejścia przez ka­nały.Zachodzi więc pytanie, czy słuszna jest teza autora o szybkości technicznej jako podstawie planowania, czy też słuszniejsze jest uogólnienie stosowane w naszej pra­ktyce, według którego za podstawę planowania przyj­muje się szybkość eksploatacyjną — podchodząc do za­gadnienia od strony rzeczywistych warunków nawiga­cji na danej trasie.Jak wynika z pracy Bałandina i Turieckiego3, oraz prac Innolkowa 4 i Bakajewa 5, radzieckie planowanie że­glugowe, podobnie jak u nas, opiera obliczanie zdolno­ści przewozowej na szybkości eksploatacyjnej.

1 portów", Moskwa 1948 (wg przekładu polskiego w maszyno­
pisie). /

‘ Innokow B. „Oborot sudna" ill „rlejsooborot sudna", „Mor-
skoj Flot", nr 5/511

s W. G. Bakajew „Osnowy ekspłuatacjl morskowo flota", 
Moskwa-Leningrad 1950.

• Na marginesie niniejszego artykułu trzeba powiedzieć 
w związku z dyskusją toczącą w naszej pras!e fachowej m. i. na 
temat wskaźnika zdolności przewozowej, że formułowanie 1 rozwa­
żanie Jego definicji w odmiennym niż powyższym sensie wydaje 
się nieuzasadnione 1 niecelowe pomimo pozornej słuszności nie­
których podnoszonych momentów, (por. np. T. Ocioszyński 
„Metodologia planowania w żegludze", TGM nr 9/52). 
Wprowodzenla do planów żeglugi pojęcia zdolności przewozowej, 
nie uwzględniającej konkretnego zadania przewozowego, a więc 
przede wszystkim cech ładunków (przestrzenności), kierunków, 
oraz Innych okoliczności (jak np. koniecznych 1 nieuniknionych 
przebiegów balastowych możliwości całkowitego lub częściowego 
do — lub wyładunku w portach podróżnych na trasie rejsu) —■ 
w praktyce naszego planowania było 1 jest nadal uważane za 
mało celowe. Bowiem wszystkie (także dla bardziej wszechstron­
nej i pogłębionej analizy) potrzebne podstawowe współczynniki 
korygujące nośność statków, pojętą w dyskusji jako „techno-eko- 
nomlczne optimum", są ujęte w systemie wskaźników naszych 
planów w postaci: współczynnika załadunku, współczynnika prze­
biegów z ładunkiem, współczynnika zmienności 1 współczynnika 
wykorzystana zdolności przewozowej.

Za tym obawy o niedostatecznie mobilizującym charakte­
rze stosowanego sformułowianla wskaźnika zdolności przewo­
zowej, oraz zastrzeżenia co do metody jego obliczania, wydają się 
zbyt nieuzasadnione.

Jeżeli chodzi o moment mobilizacji, to wydaje się, iż przyjęta w naszej praktyce' droga ustalania szybkości eksploatacyjnej jako normy średnioprogresywnej, postu­latowi ustalania wskaźników w pełni czyni zadość, za­chowując jednocześnie swoją realność.O liczenie zdolności przewozowej. Pol­ska praktyka planowania pracy floty, zetknąwszy się z problemem samej definicji zdolności przewozowej i z problemem interpretacji oraz obliczania poszczegól­nych jej elementów funkcyjnych —■ czerpiąc z doświad­czeń radzieckiego transportu morskiego, oraz z radzieckiej nauki ekonomicznej, —• sformułowała na podstawie do­ciekań naszych instytucji naukowych i własnego do­świadczenia, pewne pojęcia i uogólnienia metodologiczne w tym zakresie. W niektórych momentach są one roz­bieżne z pojęciami zawartymi w pracy prof. dr Tarskiego.Co do samej definicji zdolności przewozowej — już od pierwszych lat stosowania planowania w naszej że­gludze — przez zdolność przewozową rozumiano (i tak ją określano) pracę przewozową, jaką statek względnie floto praktycznie może wykonać w okresie planu. Inaczej mówiąc jest to potencjał przewozowy statku względnie floty, ściśle wynikający nie tylko z technicznych prze­słanek, ale przede wszystkim również z zadania przewo- zowo-ekaploatacyjnego, postawionego przed flotą w mniej lub więcej dokładnie sprecyzowanej postaci.
’ G. J. Bałandin — Ł. S: Turleckl „Planowanie pracy floty"

I w tej materii z pojęciem wyrażonym przez autora, rozbieżność żadna nie zachodzi5.Istnieją natomiast rozbieżności między metodą obli­czania zdolności przewozowej stosowanej w1 naszej prak­tyce planowania i tą, jaką podaje autor. Różnice polegają przede wszystkim na odmiennym sformułowaniu pojęcia rejsu i jego założeń —• jak już poprzednio o tym wspomi­nałem. Wskutek tego wzory matematyczne na zdolność przewozową, używając dla poszczególnych jego elemen­tów funkcyjnych symboli przyjętych przez autora — wy­glądają następujące:W żegludze regularnej:
ZP ----------------- •

L 2Pa•Ę ’
V M.a - br

L 2Pa • 
V + M, 
' brW żegludze nieregularnej:

। LI * W.
V ' M,brOdnośnie poszczególnych współczynników występują­cych w podanych wzorach, a wpływających na kształ­towanie się zdolności przewozowej, to w naszej praktyce niektóra z nich wyrażają nieco odmienne pojęcia.W naszym planowaniu żeglugi współczynnik załado­wania (a) wyraża się wyłącznie stosunkiem kubatury właściwej ładowni statku do właściwej kubatury to­waru, to znaczy, operując symbolami użytymi przez autora:

WqTak pojęty współczynnik a-^/ redukuje nośńość netto statku, tylko wskutek uwzględnienia przestrzenności ła­dunków. To znaczy, że określa on, ile ton danego ładunku (kompozycji) statek, z uwagi na przestrzenność ładunku może załadować, nie przesądza jednak samej ilości ton ładunku, jaka faktycznie zostnie przwożona. To ostatnie zagadnienie w naszej praktyce planowania wchodzi już w zakres, współczynnika wykorzystania nośności ładun­kowej statku. Gdy a > 1 (ładunki ciężkie) przyjmuje się do obliczenia zdolności wskaźnik równy jedności.
W,Współczynnik załadowania a-------- nie zawsze musi 
Wq------------- Ibyć równy stosunkowi ciężaru ładunku do nośności 

qstatku ( —— dla jednego jednego przebiegu), względnie stosunkowi tonomil ładunków do tonażomil przebiegów 
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daje prof. dr Tarski. W praktyce bowiem najczęściej współczynnik ten w sformułowaniu a = — względnie
Wl,} oprócz uwzględnienia przestrzeności ładunku, zawiera W sobie niepełne załadowanie. Autor to zresztą zauważa (str 64), nie wyciągając stąd właściwych wniosków od­nośnie samej metody obliczenia tego współczynnika i operowania nim przy obliczaniu zdolności przewozowej — jakkolwiek w innym miejscu (str 53) sam słusznie stwierdza, że wypadek niepełnego wykorzystania zarów­no nośności jak i pojemności i tym samym nie może być uwzględniany przy obliczaniu zdolności przewozowej".W zestawieniu zaś wskaźników pod L. p. 37 (str. 124) S (ql) W.podano nieściśle, że —----- = Ł . Nieścisłość polega na

s (wppołożeniu znaku równości pomiędzy obu ułamkami.7

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

a = A = «2» = 0,6
P 3000

Według naszej praktyki planowania = a------ —----- ^08
Wg 2,5

Autor określa zdolność przewozową w tonach na danym przebie­
gu jako równą P. = 3000 0,6 = 1800 ton. W naszej praktyce 
ustala się ten wskaźnik jako wynoszący P. = 3000,0.8 = 2400 ton.

Zachodząca rozbieżność interpretacji współczynnika za­ładowania ma oczywiście zasadniczy wpływ na metodę obliczania wskaźnika zdolności przewozowej. Podsumu- jąc, można w skrócie powiedzieć, że autor ustalając zdolność przewozową statku w oparciu o swoją kon­cepcję interpretacyjną odnośnie współczynnika załado­wania ' alfa — dopuszcza niepełne załadowanie statku na rejs i kładzie pozornie nacisk na powiększenie ilości rejsów w okresie planu. Nasza praktyka planowania na­tomiast przy stosownym ujęciu współczynnika załado­wania, stawia za cel, obok właściwego doboru ładun­ków, przede wszystkim pełne załadowanie statku w każ­dym rejsie — godząc się niejako za tę cenę na zmniej­szenie ilości podróży w okresie planu.

Wydaje się, że odpowiedź na pytanie, która z me­tod jest słuszniejszą i bardziej prawidłową, winna, na­wet bez głębszej analizy, brzmieć zdecydowanie na ko­rzyść stosowanej praktyki, a to z tej racji, że eliminacja ' niepełnego załadowania jakiegokolwiek mechanicznego środka transportu stanowi jedno z podstawowych zało­żeń walki o jego lepsze wykorzystanie i walki o obni­żenie kosztów własnych. (Więcej przebiegów, rejsów, choćby dawało ilościowo korzystniejsze wyniki, musi się odbywać przy zwiększonych kosztach, choćby przy wzroście kosztów na materiały pędne i smary, które w koszcie jednostkowym stanowią najpoważniejszą po­zycję).Wskutek odminnej definicji rejsu, stosowanej w naszej praktyce, pozostałe współczynniki wzoru matematycz­nego na zdolność przewozową są zawsze równe jedności w następujących ukłdach:W żegludze regularnej y =1, gdyż mile ładunkowe pokrywają się z długością rejsu i dla tego współczyn­nika gama w stosowanym wzorze nie występuje.W żegludze nieregularnej współczynnik zmienności o ^-7ma stale wartość równą jedności, gdyż p — —— ; ponieważ
ł L ł .7 = , otrzymujemy — • ~ - — 1 •Powyższe fragmentaryczne uwagi dotyczące niektórych zagadnień poruszanych w książce dr I. Tarskiego wska­zują na dyskusyjny > charakter niektórych zawartych w niej sformułowań. Wydaje się, że dalsza dyskusja powinna bliżej naświetlić te zagadnienia i przyczynić się do ich ostatecznego rozwiązania.

LISTY DO REDAKCJI

Oprócz zamieszczonej powyżej recenzji ob, K. Ferfeckiego Redakcja otrzymała również 
recenzję ob. J. T. Hołowińskiego oraz list od autora książki dr I. Tarskiego. W zwiczku z tym 
zamieszczamy poniżej fragmenty recenzji ob. J. T. Hołowińskiego orae list dr I. Tarskiego. 
Głosy te stanowić będą niewątpliwie częściowy materiał dla narady dyskusyjnej nad książką 
dr I. Tarskiego, którą organizuje w najbliższym czasie Morski Instytut Techniczny.

Podstawowe wskaźniki planu żeglugi morskiej(Urywki recenzji)Praca dr I. Tarskiego pod w. w. tytułem stanowi zsu- rnowanie wyników dotychczasowego rozwoju jednego z odcinków planowania gospodarczego w żegludze mor­skiej. Po omówieniu pojęć wstępnych, jak np. współczyn­nika wykorzystania nośności statku, podziału czasu eks­ploatacji i innych, autor łączy je i tworzy wzory kom­pleksowe, obejmujące coraz to nowsze i szersze zjawiska eksploatacji statku morskiego, aż w końcu dochodzi do szczytowej syntezy: do wzoru na roczną Zdolność przewo­zową statku.Tok rozumowania jest konsekwentny i logiczny. Po­nadto wszelkie rozważania i tworzenie wzorów autor ilu­struje przykładami liczbowymi, w których znajdują się także uzupełnienia i dalsze wyjaśnienia. Jednakże na­leży wytknąć szereg usterek i błędów. Błędy te można jodzielić na 3 grupy, przy czym poniżej podaj ę jedy­nie przykłady błędów z każdej grupy.

Pierwszą grupę stanowią formalnie mylne stwierdze­nia. Np. (str. ?): „Współczynnik będzie więc zawsze sto­
sunkiem dwóch wielkości". Słusznie, lecz dalej: „Jedna 
z tych wielkości pomnożona przez współczynnik da nam 
w wyniku drugą wielkość". Należało dodać, że tylko wielkość mianownikowa pomnożana przez... itd. Bo np. gdy mamy współczynnik s/4, to 3 („jedna z tych wielkości") pomnożona przez współczynnik wcale nie da nam tej drugiej wielkości.Do tej grupy błędów można również zaliczyć niektó­re stwierdzenia autora stanowiące nowość w stosunku do dotychczasowej praktyki. Np. (str. 23): „Ładunki płynne 
przewożone są specjalnymi statkami-tankowcami lub na 
innych statkach w specjalnych opakowaniach". Tymcza­sem żadne towary (także płyny), przewożone w opakowa­niach nie są uważane jako ładunki płynne.Nie chcę przytaczać więcej takich przykładów, bo mam więcej zastrzeżeń odnośnie drugiej grupy błędów. Chodzi przede wszystkim o realność przykładów, które są częściowo zupełnie abstrakcyjne i mogą wprowadzić czy­telnika w błąd. np. (str. 60) autor podaje dla rudy że­laznej współczynnik sztauowania 0,8 m3 na tonę, gdy w rzeczywistości wynosi on tylko 0,4 ms. Podobnie przed­stawia się sprawa z innymi towarami (np. soja str. 67. cement str. 75).Statki w przykładach autora mają niespotykane w praktycznych warunkach stosunki pojemności do noś­ności (np. str. 67, 75), są eksploatowane na rażące nie­właściwych dla nich trasach i stąd uzyskane wyniki (czy też założenia) są nierealne. Np. statek o nośności 7 000 ton 
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wykonuje w roku 3 rejsy do portu oddalonego o 1300 mil i z powrotem. Na str. 86 statek o nośności 3 100 ton zu­żywa węgla: w morzu 50 ton, w porcie 20 ton. Statek ta­
ki o szybkości ok. 11 węzłów spala w morzu ok. 20 ton węgla, w porcie natomiast nie więcej niż 5 ton (około jedną czwartą). Statek szybszy nie może mieć napędu parowego z paleniskami na węgiel.
I Wydaje się, że nawet w teoretycznym przykładzie, nie powinno znaleźć się takie założenie (str. 69): „gdyby 
statek z powrotem brat ten sam ładunek...'1. Zastrze­żenie na str. 11 — przy przykładzie zupełnie realnym — że „we wszystkich przykładach podane są liczby dowol­
ne" nie może uprawniać do dawania przykładów nieżycio­wych i abstrakcyjnych bez uzasadnionej przyczyny.Dowolnie i mylnie została uzasadniona definicja współ­czynnika sztauwania (str. 57, odnośnik) utożsamianego z kubaturą ładunku, gdyż „straty te (różnica pomiędzy kubaturą ładunku a przestrzenią zajmowaną przez ładu­nek zasztauowany — przyp. rec.) na ogół nie przekracza­
ją 10%“. — Należy stwierdzić, że na ogół straty te w sto­sunku do kubatury ładunku właśnie przekraczają 10%. Np. 165 stóp sześć, grubych desek sztauje ok. 250 stóp sześć., czyli strata = 85 stóp sześć., tj. przeszło 50%. Przy cienkich deskach strata sięga 66% kubatury ładun­ku. Przykładów takich można cytować wiele.Przejdźmy do błędów trzeciej grupy. Teza autora, że 
regularna żegluga liniowa stanowi najwyższą formą tran­
sportu morskiego w gospodarce planowej, wymaga osob­nej i dokładnej analizy. Dotychczasowe badania wskazy­wały, że stanowi ona wykwit kapitalizmu monopolistycz­nego. Autor wspomina o uprawianej przez radziecką flo­tę żeglugi liniowej półregularnej, lecz nie wyciąga wniosKu z własnego stwierdzenia, że, ten rodzaj żeglugi 
znalazł w morskim transporcie ZSRR największe zasto­
powanie" (str. 22).Mam również zastrzeżenia co do podanego wzoru na obliczenie rocznej zdolności przewozowej statku. Sam wzór jest prawidłowy. Jednak na str. 94 podany jest na­stępujący przykład zastosowania wzoru dla statku o nośn. 7 000 ton:

„Norma przeładunku brutto (średnia załadunku 
i wyładunku).... wynosi dla węgla 600 ton na dobę, dla 
rudy 3 000 ton na dobę, średnia wie c 1 800 ton!dobę" (podkr. rec.).Tak więc na za- i wyładowanie 7 000 ton węgla z szyb­kością 600 ton na dobę oraz na za- i wyładowanie 7 000 ton rudy z szybkością 3 000 ton na dobę na obu końcach podróży potrzeba według autora14 000 X 2----------------- =15,6 dni.1800Przecież za samo za- i wyładowanie 7 000 ton węgla ź szybkością 600 ton na dobę potrzeba przeszło 25 dni.Nie wolno tworzyć średnich „arytmetycznych' z norm przeładunkowych. Średnia norma przeładunku w ten sposób obliczona nic nie oznacza i stanowi cyfrę oderwaną. Błąd ten prowadzi autora do stwierdzenia, że roczna zdolność przewozowa przytoczonego statku wy­nosi 151 tys. ton i prawie 106 miln tonomil. Z obliczeń dr Tarskiego wynika, że statek w 220-dniowym okresie eks­ploatacyjnym może wykonać 10,8 rejsów, a prawidłowe obliczenie wykazuje, że statek ten zrobi tylko 6,7 rejsów. Gdy do tego dodamy, że według autora oblicza się „śre­dnie" także dla załadowania i wyładowania tego samego osobom zainteresowanym zagadnieniem ciekawego pod­ręcznika. Wydawnictwo musi pamiętać, że wydawane ładunku, błąd odznacza się jeszcze bardziej.

J. T. Hołowiński

Poniżej drukujemy list dr Tarskiego.Do broszury mojej p. t. „Podstawowe wskaźniki planu żeglugi morskiej", wydanej przez „Wydawnictwa Komu­nikacyjne" nie została dołączona z powodu technicznych trudności, errata prostująca szereg omyłek drukarskich.

Z ważniejszych omyłek należy wymienić:1. str. 27 — przestawienie ustępów, których prawidło­wa kolejność powinna była dać następujący tekst:„Będą się one zdarzały:1. na liniowcach — między obcym portem docelo­wym, a innym obcym portem, do którego statek po dro­dze zawija, względnie, gdy statek nie ma pełnego ła­dunku.Przykład 5 ’(rysunek)Statek miał pełny ładunek do Aleksandrii, w drodze powrotnej nie ma pełnego ładunku do Gdyni, uzupełnia więc obcym ładunkiem z Aleksandrii do Antwerpii.2. na trampach — gdy statek w podróży powrotnej do własnego portu nie ma ładunku powrotnego. By skró­cić podróż balastową lub jej całkowicie uniknąć, doko­nuje tzw. podróży trójkątnych.Przykład 6 (rysunek)2. str. 35 — wiersz 5 od dołu — zamiast „plan statku floty" winno być „plan stanu floty".3. str. 64 — wiersz 11 od dołu —- przestawienie zdań, które winny brzmieć:„Dotyczy to tych wypadków, gdy w każdym porcie statek całkowicie się wyładowuje i na nowo się załado­wuje. Pierwszy człon pomnożony przez odpowiednią część drugiego członu da nam zdolność przewozową stat­ku podczas jednego rejsu".4. str. 67 — U góry wzór na zdolność przewozową w tonach winien brzmieć:
ZP = P.In = Pa^---- ---?-------£ ! 2Papi

V M.or5. str. 82 — wiersz 7 i nast. winny brzmieć: 
ZPf = Pafrn = 10000. 0,804 • 2,9 • 2,94 = 8040 • 2,9 • 2,94 = = 23316 • 2,94 = 68650 ton
2Ptm Pa^n = 10000 * 0,804 ‘ 22700 = 8040 ’ 2,94 ’ 22700 == 23638.22700 = 536580000 tonomil6. str. 82 — wiersz 10 od dołu — wzór winien brzmieć: 

ZP, = P„L =RPE tm Pr

7. str. 107 — wiersz 11 od dołu — winno być: 
ZP = 2000 • 0,8 • 2000 • 11,5 = 36,800.000 tonomil. tm ’ ’8. str. 115 — wiersz 1 u góry — zamiast „jednakowego kosztu" winno być „jednostkowego kosztu".9. str. 123 — L. p. 35 — wzór winien brzmieć:

L . 2afrP
V MbrOprócz powyższych omyłek drukarskich zasygnalizo­wano mi błędy w obliczeniu niektórych przykładów, które wynikły z mego niedopatrzenia:str. 69 — wiersz 12 od dołu:Nieścisłością jest, że „wszystkie inne dane pozostaną bez zmiany", gdyż przedłuży się czas postoju w porcie wskutek dłuższego przeładunku większej masy towaro­wej. Ponieważ statek z powrotem brał taki sam ładu­nek (tj. o takiej samej normie przeładunkowej) czas po­stoju w porcie wyniesie nie 7 dni lecz 14. (Tego rodzaju obliczenie opiera się na uproszczonym założeniu, że przy podróży balastowej nie uwzględniamy czasu postoju po­trzebnego na inne czynności w porcie poza przeładun­kiem). Ilość rejsów wyniesie zatem nie 10, lecz250 _ 250 — 17,8 + 14 31,8Opieramy się jednak przy tym na również scisłym założeniu, że w podróży balastowej statek ma taką samą szybkość, jak w podróży z ładunkiem. Tak jednak w rzeczywistości nie jest, gdyż szybkość statku w ba­laście jest większa niż załadowanego.
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str. 94 — w przykładzie 32. — źle została obliczona średnia ważona norma przeładunkowa. Jeżeli norma dla ton na dobę, todni węgla wynosi 600 ton, a dla rudy 3000 statek 7000 DWT netto załaduje się7000węglem w ----- czyli 11,67 600I-' ’ 7000 „ 2,33rudą w —— czyli—------ — r'niAżeby więc przeładować łącznie 14000 ton węgla i rudy potrzeba 14 dni, czyli średnia ważona norma wynosi 1000 ton .Zdolność przewozowa statku w danym przykładzie wyniesie:
290w tonach ZA = 7000 • 2 ------•—----------- =1400 14000 • 2288 1000, 220= 14000 •’------------ = 14000 • 6,7=93.800 ton.4,8 + 28w tonomilach ZA = 7000 • 1400 • 6,7 = 65660000 tonomil.Prawidłowo obliczany przykład jeszcze bardziej uwy­pukla uzasadnienie ekonomiczne danej podróży bala­stowej.Za poważyn błąd natomiast uważam twierdzenie na str. 5 (u dołu), jakoby planowanie u nas stawało się prawem ekonomicznym. Praca Stalina: „Ekonomiczne problemy socjalizmu ZSRR11 z całą wyrazistością na­piętnowała ten błąd popełniony przez szereg, radzieckich i naszych ekonomistów.Chciałbym ponadto zaznaczyć, że jako niedostatecznie wyjaśnioną i nadającą się do dyskusji uważam posta­wioną na str. 55 i str. 64 ust. 2 tezę o uwzględnieniu ekonomicznie uzasadnionego niepełnego wykorzystania nośności we współczynniku a. Za tego rodzaju rostrzyg- nięciem przemawiało rozumowanie następujące. Jeżeli 

uwzględniamy ekonomicznie uzasadnione niewykorzysta*- nie nośności (podróż balastową we współczynniku y (to tym bardziej należy uwzględnić częściowe jej niewykor rzystanie, jeżeli jest zaplanowane i ekonomicznie uzasad­nione. Tendencją idącą w kierunku stopniowego zacie­rania się w naszej flocie różnic między żeglugą liniową a trampową (np. przewozy masówki na liniach) przema­wia za tym, że i. w żegludze regularnej mogą między poszczególnymi portami zdarzać się podróże balastowe, co skłania do uwzględnienia w planie zdolności przewo­zowej również uzasadnionego niepełnego wykorzystania nośności. Muszę jednak przyznać, że przeciwko temu przemawiają pewne argumenty. Uwzględnienie częścio­wego niewykorzystania nośności może mieć,wpływ de- mobilizujący na pracowników żeglugi i maklerki, jeśli chodzi o skompletowanie ładunków; ponadto komplikuje również obliczenia. Opierając się na tych argumentach możemy postawić pod znakiem zapytania również sto- stowanie współczynnika przebiegów z ładunkiem y. Być może, że w przyszłości dojdziemy do tego, by żadnych podróży balastowych nie uwzględniać w obliczeniu zdol­ności przewozowej, a raczej uważać je jako niewyko­rzystanie zdolności przewozowej, a podróże balastowe ekonomicznie uzasadnione traktować jako niewykorzy­stanie zdolności przewozowej z obiektywnych przyczyn._W końcu pragnąłbym jeszcze raz (vide uwagi na str. 11 u dołu) podkreślić, że przykłady w pracy mojej podają liczby zupełnie dowolne, nie mające nic wspól­nego z rzeczywsitymi' lub nawet przybliżonymi liczbami naszych przewozów, elementów zdolności przewozowej, obrotów portów etc etc.Z uwagi na to, że powyższa moja praca stanowi do? datkową lekturę dla studentów niektórych wyższych szkół ekonomicznych, byłbym bardzo wdzięczny Redak­cji Techniki i Gospodarki Morskiej za opublikowanie niniejszego listu.
Dr Ignacy Tarski

Nie uwzględnione wpływy na kompas magnetyczny

Szkodliwe oddziaływanie na kompas magnetyczny nawet nie­
wielkich mas żfelaza wywołuje dobrze znane zjawisko dewiacji, 
które sprawia, że powszechnie zakazane jest wychodzenie ster­
nika -na wachtę z nożem albo kluczem w kieszeni Istnieją jed­
nak jeszcze Inne przedmioty wpływające na kompas, pozornie 
zbyt małoznaczne, aby Uczyć się z nimi; należą do nich np. ba­
retki metalowe do orderów.

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

Wpływ na wahania kompasu może mleć nie tylko metalowa, 
magnetycznie aktywna odznaka, zawieszona na mundurze, ale 
nawet wstążka metalowa, tzw. „.baretka".

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

W wyniku wielokrotnych pomiarów okaza'o się, że prakłycz- 
nle ■ odległość środka układu igieł magnetycznych kompasu od 
baretek waha się przy pelengowanlu od 23 do 28 cm (w zależności 
od tego, czy podczas namierzania oficer nawigacyjny dotyka ścia­
ny bocznej lub narożnika kompasu) a przy obserwacji kursu 
— od, 12 do 13 cm. Odległość zaś między nożem lub kluczem 
znajdującym się w kieszeni marynarza a środkiem układu mag­
netycznego kompasu wynosi 72 — 74 cm. Ponieważ siła wzajem­
nego oddziaływania magnesów jest odwrotnie proporcjonalna do 
kwadratów odległości między nimi (zaś przy małych odległościach 
— nawet do ich sześcianów), łatwo obliczyć, że aby przedmiot 
żelazny znajdujący się w kieszeni marynarza oddziałał na kompas 
z''‘siłą taką, Jak baretki. metalowe, Jego działanie winno być 
większe aniżeli dzlałane tych baretek: przy pelengowanlu 7-10 
razy, przy obserwacji kursu — 32-36 razy.

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

1 J. Rabinowi c z, „Morskoj Fłot", nr 5/1952; s. 9. 
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szkodliwe) mogą sobie pozwolić marynarze, a nawet kierowni­
ctwo statku.

Rozpatrzmy, jakie są wielkości dewiacji powodowanej przez 
baretki metalowe, a nie uwzględnianej w tabeli dewiacyjnej. Czy 
mogą -np. wywołać duże omyłki w obliczeniach l stać się 
w związku z tym przyczyną > awarii? Aby otrzymać odpowiedź na 
to pytanie, rozpatrzymy następujące przypadki:

a) Oficer nawigacyjny, wyliczywszy- kurs kompasowy, wycho­
dzi do głównego kompasu, podaj e odpowiedni rozkaz sternikowi 1 
pozostaje przy kompasie dopóty, dopóki statek nie przejdzie ną 
żądany kurs kompasowy. Sternik, otrzymawszy rozkaz: „tak trzy­
mać" zwraca uwagę na kurs wg kompasu sterowego i tak steruje. 
Jeśli jednak; oficer nawigacyjny, naprowadzając na kurs miał na 
mundurze baretki metalowe wówczas statek znajdzie się na kur­
sie kompasowym różniącym się od właściwego o wielkość nie 
uwzględnionej dewiacji, spowodowanej przez baretki.

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

Celem ustalenia wielkości odchyleń dewiacyjnych powstałych 
z powodu baretek metalowych, zebrano ich ponad 50 różnych 
wielkości 1 wszystkie, .każdą z osobna i w różnych zestawieniach, 
wypróbowano przy kompasie. W tym celu rozmieszczono je przy 
kompasie podczas zmiany kursu. W każdym położeniu po usta­
wieniu się igły magnetycznej zapisywano wielkość dewiacji. Nas- 
tęnnię analizowano wielkości dewiacji otrzymane pod wpływem 
każdej baretki oddzielnie 1 w różnych zestawieniach, wyliczano 
dla nich współczynniki 1 ustalano maksymalne wielkości dewiacji.

Ograniczymy się do przytoczenia najciekawszych danych 
1 śrerrilch wielkości.

Zwykłe baretki składają się z żelaznej lub mosiężnej listew­
ki, blaszanych uchwytów ze wstążeczkami 1 stalowych szpilek, 
którymi przymocowuje się je do munduru. Listewki 1* uchwyty 
wyrabiane są przeważnie z miękkiego (w -znaczeniu magnety­
cznym.) żelaza, sznilkl-— z żelaza twardego. Jak wykazały próby, 
one właśnie są. główną przyczyną nić uwzględnianych dewiacji.

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

(Dokończenie na sir.‘ 3 okładki).
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Ocena zmechanizowanych procesów przeładunkowych(Artykuł dyskusyjny)
Inż. J. MADZIAR, Szczecin

Drukując poniżej artykuł inż. Z. Madziara, Redakcja T, G. M. traktuje go jako osobisty pogląd autora 
i prosi zainteresowanych Czytelników o wypowiedzenie się w- dyskusji.

Wstęp„Technika i Gospodarka Morska" słusznie poruszyła swego czasu problem stopnia mechanizacji prac przeła­dunkowych1. Istotnie bowiem brak w tym zakresie wskaź­ników, które w sposób wystarczająco jasny i jednoznacz­ny technicznie określałyby zmechanizowanie procesu, jak również pozwalałyby dokonać jego prawidłowej oceny ekonomicznej. Niemniej z punktu widzenia technicznego artykuł Z. Pełczyńskiego zawiera szereg niejasno­ści, które chciałbym omówić.

1 Por. art. Z. Pełczyńskiego: Stopień mechanizacji
prac próeładunkowych, „TOM", nr 3/1952, s 104

Przede wszystkim autor nie rozróżnia dwóch zasad­niczych pojęć: mechanizacji i automatyzacji.Człowiek może występować w pracy w dwojakim charakterze: producenta siły fizycznej i inicjatora impul­sów kierujących maszyną czy urządzeniem. Przy mecha­nizacji zagadnienie polega na tym, aby wyłączyć czło­wieka jako producenta siły fizycznej, natomiast elimi­nacja człowieka jako inicjatora impulsów kierujących maszyną jest zagadnieniem automatyzacji. Łączenie tych dwóch zagadnień może prowadzić do nieporozumień, w szczególności zaś do powstania poglądu, że całkowite zmechanizowanie pewnych procesów jest niemożliwe wo­bec niemożności ich zautomatyzowania; jest to oczywiście niesłuszne.W dalszym ciągu niniejszych rozważań wydaje się ce­lowe wyłączenie zagadnienia mechanizacji, rozumianej jako „stosunek procentowy ilości przeładunku wykona­nego przy pomocy mechanicznych urządzeń przeładunko­wych do ogólnej ilości przeładunku1’. Sam fakt użycia do przeładunku urządzenia mechanicznego o niczym nie świadczy, a wskaźnik zbudowany pa tej podstawie może dać błędną ocenę w wypadku uźyeia urządzenia o nie­właściwej charakterystyce technicznej.Natomiast słuszne, chociaż z pewnymi modyfikaciami. wydaje się drugie określenie mechanizacji przez autora. Słuszny byłby również dalszy tok jego rozważań w wy­padku, gdyby maszyna była zawsze jednakowo wykorzy­stana, tzn. gdyby zawsze zastępowała te samą ilość ludzi.Błąd autora wywodzi się. stąd, że człowieka przy wy­konywaniu konkretnej pracy autor traktuje jako „jed­nostkę mechaniczną" zawsze w jednakowym stonniu wy­korzystaną, —* co nie jest zgodne z rzeczywistością.Ilość roboczogodzin niezbędna do wykonania konkre­tnej pracy, a oceniana wg norm, wcale nie mówi o wy­korzystaniu człowieka jako mechanizmu, i dlatego nie może ona być kryterium porównywania człowieka z ma­szyną, również wykorzystywaną w rozmaitym stopniu.Całkowicie niesłuszne jest twierdzenie, że „przy tego rodzaju podejściu czynnik ładunku nie odgrywa poważ­niejszej roli, — z wyjątkiem może ładunków wybitnie przestrzennych lub w bardzo małych jednostkach opa­kowania". ,„W obu wypadkach obserwujemy bądź to zbyt małe wykorzystanie nośności, bądź też zbyt długie czekanie..."„Tego rodzaju straty nie mają istotnego znaczenia i bez wypaczenia obrazu można je spokojnie pominąć".Czynnik właściwego wykorzystania sprzętu jest rów­nie ważny jak samo zagadnienie mechanizacji i winien; być rozpatrywany łącznie z nim, aby nie dopuścić do tzw. „zwycięstwa techniki nad zdrowym rozsądkiem".W zasadzie czynnik ten. w wypadku jego właściwego wyliczenia, zawarty jest w koszcie własnym przeładunku jednej tony, jednak nie. występuje tam w sposób jasny i z tego względu nie nadaje się do bezpośredniej oceny

Prof. Moszyński2 w xsposób następujący opi­suje możliwości organizmu ludzkiego: „Może on pra­cować przy pełnym obciążeniu tylko przez krótki czas, po którym musi nastąpić odpoczynek; dotyczy to nie tylko organizmu jako całości, ale i poszczególnych mięśni. Najwłaściwszy jest okres (obciążeń 1 od­poczynków) rzędu wielkości od dużego ułamka sekundy do paru sekund. Dłuższe utrzymywanie tych samych mię­śni w napięciu statycznym wywołuje silne zmęczenie, nie dając żadnego skutku użytecznego. Jeżeli poszczególne grupy mięśniowe pracują na przemian, to przy odpowie­dnio dobranej długości okresu i wielkości ich obciążeń praca może odbywać się długi okres czasu. Jest on tym dłuższy, im obciążenie jest mniejsze — aż do wielu go­dzin nieprzerwanej pracy, oczywiście po należytej zapra­wie (treningu), jednak z punktu widzenia sprawności naj­lepsze jest obciążenie średnie przy średnim kilkunastu-1 minutowym trwaniu pracy, pó którym mógłby nastąpić parominutowy całkowity odpoczynek. Niezależnie od te­go konieczna jest dłuższa, co najmniej półgodzinnna przerwa, połączoną z przyjęciem posiłku po 3—5 godzi­nach pracy, przy ogólnym ograniczeniu pracy fizycznej do 3 lub najwyżej 10 godzin na dobę i całodziennym wy­poczynku od cięższej pracy fizycznej raz na kilka (6) dni roboczych. Tyle mówi higiena pracy".„W tych korzystnych warunkach w czasie ośmiogo­dzinnego dnia roboczego normalny zdrowy organizm ludz­ki (mężczyzna w wieku od 20 do 26 lub najwyżej . 40 lat) dać może trwale 18.000—28.000 kGm użytecznej pracy * w ciągu dnia roboczego przy najwyższej mocy (w krót­kotrwałych okresach pracy) 8 kGm/sek, czyli 0,1 KM. Dałoby to łącznie zaledwie 2250—3500 sek. pełnego obćią- żęnia na 1 dzień pracy (a zatem 8—12% całkowitego cza­su pracy). Przeciętna. moc człowieka wynosi więc żale-, dwie 0.01 KM i np. średnio obciążony (70%) silnik o mo­cy 15 KM może zastąpić — w pracy czysto fizycznej — zastęp tysiąca jednocześnie pracujących ludzi".Celem uwzględnienia dodatkowych czynników ekono­miczno-technicznych, proponuję wprowadzenie następu­jących wskaźników charakteryzujących pracę poszczegól­nych układów mechanizacyjnych:1. stopnia mechanizacji,2. współczynnika wykorzystania mechanizmów.Wydaje się również celowe, przy rozpatrywaniu po­szczególnych układów mechanizacyjnych, wprowadzenie w s p ó ł c zy n nika mechanizacji. Być może obec­nie nie posiada on jeszcze istotnego znaczenia w pracy portu, niemniej jednak w dalszym rozwoju techniki, któ­ry dąży do całkowitego niemal zautomatyzowania wszyst­kich procesów, współczynnik ten będzie znajdował co­raz szersze zastosowanie.
Stopień mechanizacjiStopień mechanizacji winien odźwierciedlać stosunek pracy zmechanizowanej do nie zmechanizowanej.Jako podstawę porównania proponuję przyjąć teore­tyczną ilość pracy, jaka winna być wykonana przy da-" nym: przemieszczeniu ładunku, przy czym przemieszcze­nie poziome należy traktować jako przesunięcie z uwzglę-1 dnieniem współczynnika tarcia (np. dla drzewa i betonu 0,5, dla innych materiałów również w pobliżu tej war-z tości). . .. . „ ?. . '• . .

.1 Dr inż. W Moszyński: Wykład elementów maszyn.; 
cs: IV: Mechanizmy. Warszawa 1952. wyd, PWT
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Czas trwania cyklu pozwoli określić moc niezbędną dla wykonania cyklu, zaś przez podzielenie tej mocy przez średnią moc człowieka (0,01 KM) otrzymamy teore­tyczną ilość ludzi niezbędną dla wykonania danej pracy w ciągu rozpatrywanego cyklu. Odnosząc różnicę między teoretycznie potrzebną ilością ludzi a ilością faktycznie zatrudnionych — do ilości teoretycznie potrzebnej, otrzy­mujemy stopień zmechanizowania.Jeśli do ilości faktycznie zatrudnionych włączymy ope­ratorów sprzętu, jako pracujących fizycznie, — to nigdy nie otrzymamy 100% zmechanizowania. Ponieważ opera­torzy w zasadzie nie są używani jako producenci siły, należy — moim zdaniem — brać pod uwagę tylko pra­cowników wykonujących wyłącznie pracę fizyczną.Obliczenie stopnia zmechanizowania przykładowego wyglądałoby następująco: Należy wykonać operację prze­ładunku drobnicy ze statku (szer. B = 10 m, zanurzenie 
H = 6 m, dług, luku l3 = 20 m) do magazynu (wys. nab. hi = 2 m, szer. nab. li = 22 m, szer. magaz. Ig = 40 m) i ułożyć towar w stosy o wysokości hg = 4 m.Średnie przemieszczenie poziome:

S =-A + !, +A + JL = 52 mSr 2 2 4Średnie pomieszczenie pionowe:
A <5Teoretyczna ilość pracy niezbędnej dla wykonania cyklu:

L-LPOZ + LPion = G-S^ + G-Hirgdzie:
G — ilość ładunku przemieszczonego podczas jednego cyklu,U — jak wyżej przyjęto 0,5.Cykl faktycznie wykonywany ma następującą charak­terystykę: Ładunek G = 1,5 tony, czas trwania cyklu t = 3 min, obsada zespołu ludzi — 15;
L = 1500 kg ■ 52 m • 0,5 + 1500 kg • 7 m = 26100 kGm.Teoretyczne zapotrzebowanie mocy wyniesie:„ 26100 , ,
N, =------------- = 145 kGm/sek = 2,07 KM.' 180Średnia moc człowieka wynosi 0,01 KM, czyli do wy­konania tej pracy trzeba l = 207 ludzi. Stopień zmechani­zowania danego cyklu wynosi:m = 207 ~ 15 = 92,6%207W wypadku np. zastosowania układarki, pracy 4 ludzi i skrócenia cyklu do 2,5 min.:26100
N. = —= 168 kGm/sek = 2,24 KM.'150Teoretyczna ilość ludzi l — 224, a stopień mechanizacji:

m = 224 4 = 98 3O/o224Pełną (100%) mechanizację uzyskamy, o ile układarka będzie pracowała bez pomocniczych pracowników, poda­jąc i przyjmując sama ładunek dla dźwigu.
Współczynnik wykorzystania mechanizmówWspółczynnik wykorzystania mechanizmów winien wykazać, w jakim stopniu wykorzystujemy mechanizm w stosunku do założeń konstruktora projektującego urzą­dzenie.Niewątpliwie niesłuszne jest obliczanie współczynnika wykorzystania w zelażności jedynie od godzin pracy, bez uwzględnienia wydajności urządzenia, a więc mocy, na jaką zostało ono zaprojektowane. Dla osiągnięcia należy­tych efektów gospodarczych konieczne jest uzyskanie wy­dajności zbliżonej do wydajności teoretycznej.

W celu sformułowania właściwego wskaźnika propo­nuję następujące rozwiązanie: Punktem wyjścia jest teo­retyczna moc potrzebna do wykonania cyklu. Porówna­nie mocy teoretycznej z mocą zainstalowaną i mocą, ja­kiej dostarczają pracownicy fizyczni użyci do wykona­nia danego cyklu, daje rzeczywisty współczynnik wyko­rzystania mechanizmów.Ze względu na to, że dla urządzeń o ruchu przerywa­nym (cyklicznym) silniki są produkowane już z założo­nym procentem wykorzystania (procentowy czas włącze­nia), przyjmujemy do obliczenia tylko tę część mocy, którą przewidział konstruktor. Wobec braku danych za­kładam jednocześnie, że procentowy czas włączenia dla sprzętu o ruchu cyklicznym wynosi odpowiednio 40% dla jazdy i 15% dla podnoszenia. Wówczas dla podanych po­przednio warunków przy wariancie I, ponadto zaś zakła­dając, że dźwig ma zainstalowane:wciągarka — 20 kW, 25% EDobrót — 7,5 kW, 15% EDzmiana wysięgu — 7,5 kW, 15% ED,traktując jazdę portalem jako ruch nastawczy oraz uwa­żając, że człowiek reprezentuje 0,1 KM, współczynnik wykorzystania:
Przy wariancie II, zakładając, że użyto układankę o zainstalowanych silnikach (przy nośności 21):jazdy — 8 KM, 40% EDpodnoszenia — 5 KM, 15% ED, współczynnik wykorzystania:

Ng 9,82 + 3,75 + 0,4Przy założeniu natomiast, że jedna układarka obsłu­guje dwa dźwigi, co- jest zupełnie możliwe, współczynnik wykorzystania wyniesie:
Nf 9,82 4-1,87 + 0,4W danym wypadku uzyskujemy lepszy współczynnik wykorzystania mechanizmów niż w wariancie I, pomimo użycia układarki o nośności większej niż wymagana dla danego celu.Współczynnik ten reaguje więc w sposób stosunkowo czuły na istotne wykorzystanie mechanizmów, cżyli na wykorzystanie zainstalowanej mocy. Ideałem wykorzysta­nia byłby współczynnik 1,0, możliwy do przekroczenia w wypadku przeciążenia mechanizmu.
Współczynnik automatyzacjiWspółczynnik automatyzacji winien wykazywać sto­sunek impulsów kierujących maszyną i powstających bez udziału woli ludzkiej — do ogólnej ilości ompulsów po­trzebnych do wykonania produkcyjnego cyklu maszyny.Z łatwością dojdziemy do wniosku, że wskaźnik auto­matyzacji pracy dźwigu wynosi 0, aczkolwiek pewne ele­menty automatyzacji na dźwigach już istnieją, w postaci np. wyłączników krańcowych zmiany wysięgu czy pod­noszenia. Natomiast urządzenie takie, jak wywrót taś- mowca, posiada wskaźnik automatyzacji 0,33 (4 impulsy wywrotu, z czego 2 sterowane automatycznie i 2 impul­sy hamulców wagonowych b°z automatyzacji). Istnieją dalsze możliwości automatyzacji pracy tego urządzenia, poza tym spotykamy w portach urządzenia. znacznie bardziej zautomatyzowane.Moksymalnym osiągnięciem byłoby uzyskanie współ­czynnika 1,0 (100%), przy którym rola obsługi sprowa­dzałaby się do obserwowania prawidłowości działania mechanizmów i: do ich konserwacji.Wydaje się, że przy posługiwaniu się powyższymi trze­biąwskaźnikami można , w sposób prawidłowy . ocenić, techniczną stronę procesu przeładunkowego.
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Rezerwy w pracy portów
(Artykuł dyskusyjny)

JERZY DZWONKOWSKI, Gdańsk

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

współpracy nauki > produkcją.

Nowe zadania dla naszych portów wynikają ze zmiany struktury masy towarowej, wyrażającej się prze­de wszystkim w progresywnym wzroście obrotów pra­cochłonnej drobnicy. Decydującym ogniwem w pracy portów staje się zagadnienie poważnego wzrostu wydaj­ności pracy przy przeładunku, i to szczególnie na tych odcinkach, gdzie proces przeładunku jest najbardziej pracochłonny. Trzeba tutaj wymienić dwa odcinki pracy, gdzie problem ten musi być w najbliższym czasie roz­wiązany:1. przeładunek drobnicy, który na skutek wzrostu pracochłonnej masy drobnicowej wymaga usprawnienia,2. przeładunek drewna, którego mechanizacja nie jest w ogóle rozwiązana.Nowe zadania mogą być wykonane jedynie w oparciu o poważny wzrost wydajności pracy — przez wykorzy­stanie istniejących rezerw oraz zastosowanie nowej tech­niki.
Problemy organizacji pracy w portachNajpoważniejszym i najbogatszym, a przy tym nie wykorzystanym źródłem wzrostu wydajności pracy są rezerwy wynikające z organizacji pracy, z niewykorzy­stania istniejących urządzeń przeładunkowych i przodu­jących metod pracy. Toteż przy organizowaniu pracy przeładunkowej trzeba przede wszystkim:1. ustalić najbardziej korzystną relację (bezpośrednią lub pośrednią),2. zapewnić nieprzerwany tok ładunków,3. zastosować najodpowiedniejszą ilość oraz rodzaj urządzeń przeładunkowych,4. zaplanować ich właściwe rozmieszczenie,5. zapewnić najbardziej korzystne, wymagające naj­mniej siły fizycznej rozmieszczenie robotników.W wielu wypadkach po zbadaniu i dokładnej analizie każdego ze sposobów przeładunku, stosowanych w na­szych portach, spotykamy się Z poważnymi różnicami wydajności i kosztów. Np. jedna z narad komisji meto­dycznej, pracującej nad metodą inż. Kowalowa w ZPGG, wykazała, że przy przeładunku cukru w relacji wagon- magazyn stosuje się aż 7 sposobów łączenia sprzętu małej mechanizacji, przy czym obsada brygad roboczych jest różna, różne też jest zużycie energii i różna wydajność pracy. W związku z tym słuszna jest uchwała tejże ko­misji w sprawie zbadania poszczególnych sposobów orga­nizacji pracy w tej relacji. Nie jest to jednak odosobniony wypadek; przy poszczególnych przeładunkach i relacjach spotykamy wiele różnych sposobów, znanych częstó tylko poszczególnym brygadzistom, dysponentom czy robot­nikom. •Przy: analizowaniu sposobów pracy trzeba zwrócić specjalną uwagę na rozmieszczenie brygad, aby można było stwierdzić i ustalić w każdej relacji, przy określo­nych ^urządzeniach i sprzęcie, niezbędnie potrzebną ilość robotników. Pewne dane statystyczne dotyczące przeła­dunku'pozwalają stwierdzić, że na ogół w okresie na­silenia, przy szczególnym braku robotników, brygady często są liczebnie zmniejszone, a wydajność pracy nie spada, lecz — odwrotnie — często wzrasta. Podobnie zresztą przedstawia się sprawa, gdy brakuje jednego czy dwóch członków brygady (choroba itp.)

Jak ważnym zagadnieniem jest rozmieszczenie robot­ników, świadczy fakt, że w ZSRR przed obsługą każdego statku, w czasie narady brygady wraz z obsługą urzą­dzeń, analizuje się cały przebieg ładunku, z uwzględnie­niem miejsca pracy i zadań każdego robotnika.Innym źródłem rezerw są przestoje robotników i urządzeń, obniżające znacznie wydajność pracy i nie­jednokrotnie — możliwości zarobkpwe robotnika. Spo­wodowane są one po pierwsze — przerwami desz­czowymi, podczas których robotnicy nie otrzymują pra­cy zastępczej lub też pracę tę zaczynają ze znacznym opóźnieniem, gdyż dopiero w czasie przerwy zaczyna się jej organizowanie. Zatem i tutaj straty wynikają z winy organizatorów tej pracy. Zlikwidowanie tych przesto­jów jest możliwe w drodze ewidencjonowania' pewnych prac nieterminowych przez dysponentów odcinków; można to przygotować i wykonać w czasie przerw deszczowych. Przygotowany już uprzednio plan tych prac, przydzielonych dodatkowo każdej brygadzie jako praca zastępcza w razie przestoju deszczowego czy in­nego rodzaju przerw dłuższych (rozdział musi następo­wać każdorazowo na zmianę) — w pobliżu ustalonego na dany dzień stałego miejsca pracy, umożliwiłby w wy­padku nie sprzyjających warunków atmosferycznych przystąpienie przez brygady do prac zastępczych bez wyczekiwania na nowy rozdział i dyspozycję pracy. Jako prace zastępcze najlepiej kwalifikują się prace magazy­nowe, porządkowe, naprawcze, segregacyjne itp.Obsługa sprzętu w czasie tych przerw mogłaby prze­prowadzać drobne remonty i naprawę sprzętu i urządzeń oraz dokonywać stałej konserwacji.Drugim rodzajem przerw są przestoje przed roz­poczęciem pracy. W związku z tym każda zmiana traci dziennie przeciętnie 30 minut. Przerwy te wynikają z późnego przydziału pracy, z organizowania miejsca pracy w chwili jej rozpoczęcia (np. pobieranie sprzętu, rozdział brygady, przegląd urządzeń itp.) lub też z faktu, że w chwili przybycia brygady zaczyna się przygoto­wywanie dokumentów i innych podkładek, do rozpoczę­cia pracy.Spotykamy również często innego rodzaju przerwy, jak np.: na przejście z jednego miejsca pracy na drugie (skierowanie robotnika na inny odcinek pracy w chwili przybycia do pracy), czego można uniknąć przez wy­danie dyspozycji w dniu poprzednim (w chwili zejścia ze zmiany). Przerwy powodowane bywają również bra­kiem ładunku — często z winy dysponenta lub bryga­dzisty oraz z winy słabej łączności (brygada kończy za­ładunek jednej partii towaru, a nie podstawiono jeszcze nowegi ładunku, który znajduje się na stacji rozrządo­wej). Przerwy powodowane bywają również częstym, przesuwaniem dźwigów i urządzeń oraz statków. Przy zaplanowaniu całego przeładunku, z uwzględnieniem po­szczególnych faz załadunku czy wyładunku oraz zasto­sowania w każdej fazie niezbędnych urządzeń i obsługi, przerwy te mogą być w poważnej mierze zlikwidowane, a urządzenia — wykorzystane bardziej intenswnie i planowo. Wreszcie występują przerwy na skutek prze- suwania (podstawiania i wyciągania) wagonów; można je zlikwidować, jeśli wykorzysta się tory boczne, prze­znaczone do wyciągania wagonów pustych, oraz uzgodni się sposób postawiania i wyciągania wagonów z dyspo­zycją portową PKP.
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Dalsze rezerwy wynikające z organizacji pracy znaj- . dziemy na odcinku przeładunku drobnicy (skrzyń, be­czek, drobnicy nie opakowanej i ciężkiej). Np. ptzy sztauerce nie wykorzystuje się wind okrętowych do przesuwania tych ładunków wewnątrz ładowni, czy też nie wykorzystuje się bomów okrętowych do pomocy przy załadunku dźwigami prętów, szyn, rur itp.Celem pełnej mobilizacji twórczej inicjatywy brygad trzeba w naszych portach reaktywować zaniechane od pewnego czasu narady poszczególnych brygad przed przystąpieniem do pracy. Trzeba przedstawić zadania, jakie stoją przed brygadą w czasie każdej zmiany, trze­ba omawiać z robotnikami plan pracy brygad i dać możność poprawienia tego planu przez samych robot­ników; trzeba w ten sposób pobudzać inicjatywę oddolną robotników i pracowników.To jednak nie wystarcza. Trzeba uruchomić środki bardziej mobilizujące, wprowadzając bieżące podawanie wyników osiąganych przez poszczególne brygady, po­szczególnych dźwigowych, obsługę wózków i przenośni­ków. Trzeba bieżąco informować na ■ tablicach o pro­cencie zrealizowanych zobowiązań, trzeba pokazać wszystkim racjonalizatorów i przodowników i zapoznać z ich metodami pracy.
Sprzęt przeładunkowy a mechanizacja pracyRezerwy kryjące się w mechanizacji pracy wykaże nam najlepiej wskaźnik wykorzystania poszczególnych urządzeń oraz fotografia pracy każdego urządzenia. Naj­więcej rezerw znaj dziemy w pracy dźwigów oraz sprzętu małej mechanizacji. Dotyczą one udźwigu urządzeń przeładunkowych, siły pociągowej wózków elektrycznych i w'ózko-podnośników oraz zasięgu tych urządzeń.Dźwigi drobnicowe przeważnie nie są wykorzystywane przez cały okres przeładunku w 100 proc. Np. przy wspomnianym już przeładunku cukru w relacji maga- zyn-burta lub wagon-burta wykorzystanie udźwigu przez cały okres załadunku wynosiło zaledwie 50 proc. Podobnie zresztą wygląda sytuacja przy przeładunku bawełny, beczek, znormalizowanych skrzyń i różnego rodzaju bel.Wykorzystanie udźwigu jest jednym z najpoważniej­szych źródeł wzrostu wydajności pracy, dlatego też trzeba wykorzystać wszystkie istniejące sposoby, czer­piąc z doświadczeń radzieckich. Istnieje tutaj możliwość zawieszania 2 unosów przy przeładunku towarów worko­wanych; próby takie robiono już w porcie gdyńskim, nie mają one jednak na razie zastosowania w naszych por­tach. Do przeładunku beczek można stosować odpo­wiednie ramy z uchwytami (w ZSRR stosuje się ramy z uchwytami dla 18 beczek). Do przeładunku mniejszych skrzyń (specjalnie skrzyń znormalizowanych) należałoby stosować ramy ze specjalnymi uchwytami, umożliwiające pomieszczenie 2, 4, 6, czy nawet 8 skrzyń.Dalszym zagadnieniem jest wykorzystanie przyczep do wózków elektrycznych przy przeładunku. Siła pocią­gowa wózków elektrycznych pozwala na włączenie do * przeładunku jednej, a nawet często dwóch przyczep do wózków elektrycznych. Zastosowanie przyczep przy­śpieszy przeładunek, umożliwi zaoszczędzenie od 30 do 50% energii elektrycznej oraz pozwoli utrzymać ciągłość pracy przenośników.Z zagadnieniem wykorzystania możliwości technicz­nych urządzeń i sprzętu wiąże się ściśle problem wła­ściwego połączenia (uszeregowania) urządzeń. Zestawia­jąc poszczególne urządzenia w każdej relacji trzeba w pierwszym rzędzie zwrócić uwagę na właściwe pro­porcje; powinny one gwarantować pełne wykorzystanie każdego urządzenia, z zachowaniem systematycznej ciąg­łości. , .Nieraz obserwujemy np. obsługę statku przy użyciu dwóch dźwigów i czterech wózków elektrycznych, przy czym nieproporcjonalne zestawienie — w zależności od wydajności wózków i dźwigu — powoduje, że każdy wózek z ładunkiem wyczekuje od przybycia do zawie­szenia unosu ok. 120 sekund. W dahym wypadku wy­starczyłoby dodanie do każdego wózka elektrycznego' 
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dwóch przyczep, przy czym każdy dźwig byłby obsługi­wany przez jeden wózek elektryczny i dwie przyczepy. Wózek każdorazowo jeździłby z jedną przyczepą, pozo­stawiając drugą na załadunek, z pustą natomiast jadąc po nowy ładunek. Zaoszczędziłoby to energię i obsługę dwóch wózków elektrycznych i zlikwidowałoby zbędne przestoje wózków.Możliwe byłoby również zastosowanie tylko 3 wóz­ków bez przyczep, przy czym każdy wózek dowoziłby ładunek na przemian do jednego i drugiego dźwigu. Zaoszczędzono by jeden wózek elektryczny wraz z ob­sługą oraz zlikwidowano by zbędne przestoje.Największe zadania w zakresie mechanizacji przeła­dunku w naszych portach występują na odcinku prze­ładunku drewna. Przeładunek odbywa się bowiem wóz­kami wąskotorowymi do burty statku. Wózki wąskoto­rowe są też jedynym urządzeniem dla przemieszczania drewna na rozległym placu składowym. Przeładunek na­tomiast nie jest zmechanizowany.Wobec wzrostu obrotów drewna, najpilniejszym za­daniem jest zmechanizowanie procesu przeładunkowego, przy czym trzeba pamiętać, że urządzenia te powinny być jak najbardziej nowoczesne i ekonomiczne dla na­szych warunków eksploatacyjnych. Elementy, które trzeba uwzględnić przy wprowadzaniu nowych urządzeń, na tym odcinku, są następujące:1. nowoczesne urządzenia, gwarantujące wysoką wy­dajność pracy przy najmniejszym zatrudnieniu siły ro­botnika;2. najwyższy stopień wykorzystania zdolności tech­nicznej danych urządzeń;3. możliwości wykorzystania tych urządzeń przy wy­ładunku wagonów oraz załadunku wózków wąskoto­rowych;4. nie skrępowane dostawą energii ani też torami możliwości poruszania się urządzeń po rozległym placu;5. ew. możliwość poruszania się po nawierzchni nie betonowanej;6. uniwersalność urządzeń, tzn. możliwość zastoso­wania ich do przeładunku zarówno tarcicy, jak i kopal­niaków czy słupów telegraficznych.Zagadnienie to zatem nie zostanie rozwiązane przez zastosowanie dźwigów bramowych, których zasięg uza­leżniony jest od torów; mogłyby one mieć zastosowanie jedynie przy załadunku na statek, nie mogłyby nato­miast poruszać się swobodnie po placu, a zatem nie roz­wiązałyby tego wąskiego gardła, jakim jest wyładunek drewna z. wagonu.Problem ten można rozwiązać przez zastosowanie dźwigów samobieżnych o udźwigu 1—2 ton. Mogą one ' posuwać się po powierzchni miękkiej i nie są skrępo­wane torami, ani dostawą energii; poza tym mogą być użyte do przeładunku wszystkich gatunków drewna.Problem zastosowania odpowiednich urządzeń nie jest, jedynym; zastosowanie urządzeń wymaga jednolitej masy drewna, a zatem rozwiązanie problemu mechani­zacji wymaga uprzedniego rozstrzygnięcia zagadnienia segregacji.Ładunki drewna przesyłane do portu w wagonach nie są posegregowane; w każdym wagonie znajduje się kilka gatunków masy drewna, a segregacji dokonuje się dopiero w porcie przy wyładunku wagonów. Ta zbędna manipulacja, dokonywana w porcie, warunkuję prymitywny sposób przeładunku, poza tym zaś wpływa poważnie ha operatywną działalność naszych portów, angażuje bardzo poważną liczbę robotników i obniża znacznie wydajność ich -pracy. Wydaje się, że przerzu­cenie segregacji drewna na tartaki i place drzewne wew­nątrz kraju będzie bardziej korzystne dla gospodarki - narodowej, gdyż zwiększy przepustowość placów drzew­nych w portach, wzmocni operatywną pracę przeładun-. kową, zwolni pewną ilość robotników i wreszcie umo­żliwi zastosowanie mechanicznych urządzeń w przeła­dunku.



Problem ten trzeba będzie opracować przy współ­udziale PKP oraz tartaków, gdyż w jego zakres wcho­dzi zagadnienie wykorzystania nośności i pojemności wagonów, uregulowane przepisami PKP.Do rozwiązania mechanizacji przeładunku i segregacji drewna zależy zlikwidowanie ciężkiej pracy fizycznej i zwolnienie dla innych potrzeb gospodarki narodowej pokaźnej liczby robotników, przy równoczesnym ogrom­nym wzroście wydajności pracy (minimum o lOO°/o), przyśpieszeniu przeładunku oraz oszczędnościach kosz­tów własnych (od 40 do 50%).
Nowe metody pracy w naszych portach

Dalszym źródłem nie wykorzystanych rezerw są stosowane w niewystarczającym stopniu przodujące me­tody pracy, które zdobyły sobie już dawno prawo oby­watelstwa w naszych portoch, ale nie stanowią jeszcze reguły w ich codziennej pracy.Należą tutaj: szybkościowa obsługa statków, socja­listyczna opieka ńad urządzeniami oraz metoda inż. Ko­walowa. Wszystkie te metody przyczyniły się do ogrom­nego wzrostu wydajności pracy, jednak nie są systema­tycznie stosowane, pogłębiane i utrwalane. A przecież właśnie stosowanie tych metod w wielu Wypadkach zlikwiduje poprzednio omówione niedociągnięcia, roz- wiąże trudności i problemy, z którymi borykają się na­sze porty.Szybkościowa obsługa statków .obejmująca całość ob­sługi, od przybycia statku na redę aż do odejścia z redy, jest postępową metodą, zwiększającą wydajność pracy wszystkich ogniw i komórek, które biorą udział w ob­słudze statku. Stosowanie jej zobowiązuje wszystkie te ogniwo do systematycznego analizowania organizacji przeładunku, sposobów przeładunku oraz współpracy za­interesowanych komórek. Powoduje ona zlikwidowanie przestojów i przerw, Zmusza do najintensywniejszego i najbardziej racjonalnego wykorzystania urządzeń i' sprzętu, wreszcie budzi zapał i entuzjazm robotników, wzmacnia odpowiedzialność każdego uczestnika i uczy szukać bardziej racjonalnych sposobów organizacji pra­cy. Dalsze systematyczne stosowanie i pogłębianie tej metody pracy na wszystkich odcinkach naszych portów jest konieczne i musi stać się podstawą wprowadzania dalszych usprawnień organizacyjnych i technicznych oraz znacznego wzrostu wydajności pracy. vSocjalistyczna opieka nad urządzeniami, szeroko za­początkowana w naszych portach, nie jest systematycz­nie pogłębiana; brak przy tym stałej kontroli, która umożliwiałaby dalsze ugruntowanie tej metody. Jednym z podstawowych warunków jest konkretne, cyfrowe ustalenie wyników, obrazujące zwiększoną wydajność, bezpieczeństwo, zaoszczędzoną energię i remonty oraz przedłużenie okresu eksploatacyjnego urządzeń, których obsługi stosują metodę socjalistycznej opieki. Dlatego też komórki mechanizacji i postępu technicznego wspólnie z personelem naukowym i obsługą urządzeń powinny już w najbliższym czasie opracować i przygotować od­powiednie . formy kontroli i ewidencji wyników osiąga­nych przez poszczególne zespoły. Następnie trzeba bę­dzie popularyzować te wyniki, przejść do planowego przedłużania przez te zespoły okresu międzyremonto- wego urządzeń.
ERRATAW numerze 1/53 mylnie podano pisownię nazwi­ska autora artykułu: „Możliwości obniżki wy­datków dewizowych przy opłatach portowych i kanałowych. Autorem artykuły, jest mgr Jerzy Wojtysko, a nie jak mylnie podano Woytysko.

Najbardziej aktualne zagadnienie w zakresie nowych metod pracy, to pełne wprowadzenie metody inż. Ko­walowa do naszych portów. Stosując ją przy przeładun­ku węgla popełniano szereg błędów, których należy w przyszłości unikać, zwracając uwagę nie wyłącznie na efekty pracy, lecz również na najważniejsze zadanie me­tody inż. Kowalowa, mianowicie wychowanie nowego robotnika, posiadającego o wiele wyższe kwalifikacje. . Wprowadzając metodę inż. Kowalowa na każdym od­cinku, trzeba wyjść w pierwszym rzędzie od. badań technicznych, od_ nowego sposobu pracy, opartego na głę­bokiej analizie technicznej i będącego naukową syn­tezą najlepszych przodujących sposobów pracy.Słabo jest jeszcze rozwinięte na terenie naszych por­tów zagadnienie kompleksowego oszczędzania. Wskazane byłoby zbadanie możliwości i sposobów wprowadzenia metody Korabielnikowej. Należałoby również zaintereso­wać się nowym sposobem organizacji obsługi statków, szeroko stosowanym w portach radzieckich (tzw. wy­kres godzinowy), który — dzięki graficznemu przedsta­wieniu planu przeładunku z dokładnością do jednej go­dziny oraz obejmowaniu, poza samym przeładunkiem, czynności związanych z obsługą statku w porcie — umoż­liwia dobre doprowadzenie zadań planowych do ich wy­konawców oraz racjonalne zorganizowanie walki o szyb­ką obsługę statku.Istnieją więc możliwości znacznego zwiększenia wy­dajności pracy na bazie wykorzystania omówionych wy­żej rezerw. Trzeba jednak w tym celu przejść od akcyj­nych form walki o wzrost wydajności pracy do stałej, systematycznej walki o zlikwidowanie wszelkich niedo­ciągnięć i braków, o wprowadzenie nowych metod pracy, o coraz większy udział załogi przedsiębiorstw w wyko­rzystywaniu rezerw, we wprowadzaniu nowych metod, we współzawodnictwie i racjonalizatorstwie.
Współpraca nauki z produkcją w portachPrzygotowanie kadr dla naszych portów — to jedno z najważniejszych zadań, jakie partia i władza ludowa postawiły przed naukowcami i specjalistami portowymi do szybkiego zrealizowania.Zadania, jakie stawia przed nowymi kadrami Plan 6-letni, sprowadzają się przede wszystkim do wprowa­dzenia do naszych portów nowych, wyższych form orga­nizacji pracy, najnowszej techniki oraz najnowszych me­tod pracy i zdobyczy nauki w zakresie pracy portowej. Aby te zadania zrealizować, nowe kadry muszą — obok wysokiego poziomu ideologicznego — reprezentować naj­lepszy poziom zawodowy, muszą posiadać najwyższe kwalifikacje zawodowe. Te walory można osiągnąć je­dynie w oparciu o ścisłą i twórczą 'współpracę pomiędzy przedstawicielami nauki, i pracownikami portów. Współ­praca ta będzie się rozwijała, jeżeli wszystkie problemy techniczne i ekonomiczne będą opracowywane wspólnie przez poszczególne katedry naszych wyższych uczelni z pracownikami przedsiębiorstw portowych, jeżeli pra­cownicy nauki będą pomagali rozwiązywać problemy i trudności, na które napotykają w swej codziennej pra­cy nasze porty. Konieczne wydaje się jeszcze ściślejsze powiązanie nauki z praktyką na tym odcinku oraz szko­lenie w naszych uczelniach inżynierów i techników prze­ładunku, których brak odczuwamy coraz bardziej, a których nie przygotowuje Wyższa Szkoła Ekonomiczna w Sopocie.Jeżeli rozwiążemy sprawę kształcenia inżynierów i techników przeładunku, jeżeli łączność nauki z prak­tyką na odcinku problematyki portowej będzie stała, systematyczna i coraz ściślejsza, wówczas szybciej i le­piej zaspakajane będą narastające potrzeby naszych portów, co niewątpliwie umożliwi im jeszcze pełniejszą realizację stojących przed nimi zadań.
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BUDOWNICTWO I REMONTY OKRĘTOWE

Przemysł okrętowy a program Frontu Narodowego
Prot. inż. ALEKSANDER RYLKE, Członek Ogólnopolskiego Komitetu Frontu NarodowegoWyniki październikowych wyborów do Sejmu wyka­zały, że naród polski zdecydowanie, z pełną świadomością i jednomyślnie, uznał Program Frontu Narodowego za wspólny program wszystkich obywateli naszego państwa ludowego. Jedynie bowiem przez ten program możemy osiągnąć rozkwit Ojczyzny, utrzymanie niepodległości, utrzymanie pokoju, zwycięską realizację wielkich planów’ narodowych, utrzymanie jedności narodu w obliczu jego historycznych zadań. Program ten przewiduje skierowa­nie wszystkich naszych wysiłków ku wykonaniu drugiej połowy obecnego Planu 6-letniego, a po jego ukończe­niu — ku wykonaniu nowego planu 5-letniego(| którego wytyczenie i uchwalenie będzie stanowiło jedno z głów­niejszych zadań naszego nowego Sejmu. W obu tych pla­nach jedną z podstawowych pozycyj jest intensywne so­cjalistyczne uprzemysławianie kraju: dalsza rozbudowa istniejących .gałęzi przemysłu oraz stwarzanie nowych, dotychczas w kraju nie istniejących.Przemysł budownictwa okrętowego istnieje w Polsce od lat ośmiu. Nie jest on więc przemysłem zupełnie no­wym, ale, niezależnie od doniosłej roli, jaką odegrał w naszej gospodarce narodowej w minionym 8-leciu, stawia on dopiero pierwsze kroki. Dlatego właśnie nasze budownictwo okrętowe wykazuje dziś jeszcze wielkie braki i niedociągnięcia, wymaga jeszcze bardzo inten­sywnej pracy dla pomyślnego wywiązania się z zadań, jakie nań nałożono. Jeszcze większe wysiłki konieczne będą dla sprostania zadaniom, jakie niewątpliwe sta­ną przed budownictwem okrętowym w zapowiedzianym nowym planie 5-letnim.O tym, że własne budownictwo okrętowe zaliczane było do ważnych zagadnień państwowych przez kierow­ników naszego państwa ludowego, świadczy dowodnie szereg znanych, choć zapomnianych nieraz faktów. Gdy w Prusach Wschodnich, w Gdańsku i na całym Pomo­rzu toczyły się jeszcze zażarte walki, już wczesną wiosną 1945 r. rząd ludowy zarządził rejestrację wszystkich oby­wateli, którzy kiedykolwiek pracowali na morzu lub w związku z morzem. Dzięki temu stało się możliwe nie­zwłoczne objęcie i stopniowe uruchamianie naszych stoczni, portów i żeglugi, w miarę przesuwania się dzia­łań wojennych na zachód.Dalszym aktem wyrażającym decyzję naszego pań­stwa ludowego w kierunku trwałego, długoplanowego rozwoju własnego przemysłu okrętowego, było wydanie dekretu o powołaniu do życia politechniki w Gdańsku, z wydziałem budownictwa okrętowego. Było to w maju 1945 r., a więc niemal nazajutrz po zatknięciu zwycię­skich sztandarów ZSRR i Polski na ruinach hitlerowskie­go Berlina. Wreszcie w grudniu 1951 r. ogłoszono tzw. Kartę Stoczniowca, która wobec całego społeczeństwa postawiła budownictwo okrętowe w jednym szeregu ż podstawowym naszym przemysłem narodowym — gór­nictwem. Karta Stoczniowca była wyrazem wyjątkowe­go znaczenia, jakie zarówno Partia, jak i Rząd przykła­dają do rozwoju rodzimego okrętownictwa.Wszystkie te zarządzenia — a wspomnieliśmy tylko najważniejsze — są niezbitym dowodem, że po raz pierw­szy w dziejach naszego narodu hasło „Polska — pań­stwem morskim" z pięknie brzmiącego sloganu stało się wyrazem poczynań przemyślanych, trwałych, obliczonych na długą metę, na pełną i systematyczną realizacjęPodobne hasła rzucano w dziejach Polski niejedno­krotnie. Daremnie jednak przekładał w XVII w. nasz ekonomista, Dymitr Solikowski, że:„kto ma państwo morskie, a nie używa go, albo innym daje ’ sobie wydzierać, wszytkie pożytki od siebie oddala, a szkody przywodzi, z wolnego niewolnikiem się staje, z bogatego ubogim".Nie znalazł zrozumienia w Polsce możno władczej. Na morzu, które daliśmy sobie wydrzeć, wyrósł zasobny 

Gdańsk i przywiódł do siebie „wszytkie pożytki", jakie morze mogło było nam przynieść. Ten Gdańsk, zostaw­szy wolnym miastem w r, 1920, witał z entuzjazmem Hitlera w r. 1939.Polska burżuazyjna z okresu międzywojennego stwo­rzyła namiastkę „pracy na morzu". Na zapoczątkowanie pracy planowej, prowadzonej we własnym tylko intere­sie, nie mogła się zdobyć, gdyż jako państwo o gospo­darce kapitalistycznej, i to opartej o kapitał zagraniczny, musiała dążyć drogami, jakie dla niej wytyczali obcy. Mimo więc, że powstały wówczas polskie przedsiębior­stwa żeglugowe, były one polskie w połowie tylko, w dru­giej połowie bowiem należały do kapitału angielskiego i duńskiego (T-wo Polsko-Brytyjskie, G.A.L.) albo mie­szanego (Robur). Przedsiębiorstwa rybołówstwa daleko­morskiego były w rękach holenderskich. Rybołówstwo przybrzeżne było wprawdzie w rękach polskich, ale na­bywcą jego połowów było W. M. Gdańsk, które dykto­wało naszym rybakom ceny.W tym stanie rzeczy cóż dziwnego, że o rodzimym stocznrctwie mowy być nie mogło. Wspomniane wyżej „polskie" przedsiębiorstwa żeglugowe zaopatrywały się w potrzebne im okręty bądź drogą kupna za granicą jed­nostek używanych, bądź niekiedy — zamawiania nowych statków na stoczniach obcokrajowych, należących do tych samych sfer finansowych, których pieniądze tkwiły w „naszych" przedsiębiorstwach żeglugowych. Od czasu do czasu umieszczano niektóre zamówienia na ówczesnej Stoczni Gdańskiej („Danziger Werft" alias „The Interna­tional Shipbuilding Co.“, której poświęcimy więcej uwa­gi dalej). Za wybitne osiągnięcie uważano zamówienie motorowców „Batory" i „Piłsudski" z zapłatą w naturze w postaci węgla, chociaż właściwy zysk z tego wpływał do kasy obcokrajowych właścicieli lub współwłaścicieli tzw. „polskich kopalń".W szerszych kołach ówczesnego społeczeństwa nurto­wało jednakże poczucie potrzeby zapoczątkowania włas­nego budownictwa okrętowego. Było ono tolerowane, czy nawet popierane do pewnego stopnia pod warunkiem, iż rozwój jego nie stanie w sprzeczności z interesami na­szych możnych opiekunów z Zachodu. Dla nich zaś nie­równie korzystniejsze było zaopatrywanie się polskiej flo­ty handlowej i zapoczątkowanej marynarki wojennej w statki budowane na ich własnych stoczniach, zamiast na stoczniach polskich.Dlatego też, ilekroć podejmowano myśl o własnej pol­skiej stoczni, tylekroć była ona skutecznie tłumiona, przy czym występowała zawsze i niezmiennie „Danziger Werft". Jako spuścizna po rządach prusko-niemieckich przeszła ona po I wojnie światowej w ręce rządów Wol­nego Miasta Gdańska," Polski, Anglii i Francji, czyli kapitału międzynarodowego, z 25% udziałem Polski. Ad­ministracja tej stoczni znajdowała się w rzeczywistości w rękach niemieckich. Leżąc w obrębie obszaru celnego Polski, stocznia ta posiadała szereg przywilejów, m. in i ten, że zamówienie należało dać jej również wtedy, gdy cena oferowana przez „D. Werft" .była wyższa od cen konkurencyjnych nawet o 10%. Ilekroć zamiary stworzenia własnej stoczni na własnym, pilskim terenie nabierały barw żywszych, tylekroć dyrekcja „Danziger Werft" udowadniała zupełną zbędność takiego zamiaru, wskazując na to, iż „D. Werft", na skutek udziału Polski w tym przedsiębiorstwie,- sama jest przecie stocznią pol­ską. Gdy, mimo wszystko, życie wykazało potrzebę stwo­rzenia chociażby skromnej bazy remontowej w Gdyni, usłużna „D. W." powołała do życia tzw. „Stocznię Gdyń­ską", wyposażywszy ją w skromny park obrabiarkowy i wydzierżawiwszy za słoną tenutę roczną swój stary dok pływający i równie wiekowy dźwig. Na czele tej placówki stała nominalnie dyrekcja polska, pracowała.
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Pomysł ten, który w praktyce znacznie skompliko­wałby instalację, pozwoliłby, jak obliczono, na podnie­sienie sprawności o ok. 20%, tzn. do poziomu zapewnio­nego przez o wiele mniej skomplikowany aparat rege­neracyjny (rys. • 9, por. z krzywą IV — a = 0, odpowia­dającą sprawności układu bez regeneracji gazów).Aby pogodzić wszystkie wzajemnie przeciwstawne, a tak ważne w okrętownictwie czynniki, jak temperatu­ra, ciśnienie, wytrzymałość, sprawność, przestrzeń zaj­mowana, ciężar oraz ceny aparatów, (należy w tym wy­padku, może bardziej niż przy innych rodzajach napę­dów, szukać kompromisowego wyjścia. Bardziej realnie myślący konstruktorzy znaleźli takie kompromisowe wyjście w stworzeniu nowego cyklu, jako wypadkowego między procesem I a procesem IV. Rys. 11 przedstawia ten nowy cykl.Na wykresie rozpoznajemy cykl I (ABCD) oraz cykl IV (AB'CD), położone jeden na drugim; nie trudno za- uważyć, że jeżeli przemianę adiabatyczną AB’ cyklu IV przerwiemy w punkcie h i' ostudzimy gaz wzdłuż izoba- ry ba, następnie ponownie sprężyrpy go od a do £m (ciś­nienie końcowe pz), to średnia temperatura 0'i nowego cyklu będzie niższa ód średniej temperatury ©i cyklu IV.To samo działanie u góry wykresu, lecz w odwrot­nym kierunku (tj. grzanie gazu od temperatury d do c), pozwoli na podniesienie pierwotnej średniej temperatu­ry cyklu IV do temperatury ©V Praktyczna realiza­cja tego założenia polega na dublowaniu instalacji, tzn. na stosowaniu dwóch turbin i dwóch kompresorów, po­łączonych w szeregach, jak na schemacie rys. 12.W tym przykładzie obwód jest otwarty, podane są orientacyjnie średnie temperatury oraz ciśnienie w kg/cm2, jakie panują wzdłuż obwodu. Widzimy tu chłodnicę mię­dzy kompresorami oraz podgrzewacz między turbinami.Inna korzyść z wielorakiego układu, to ułatwienie1 regulacji mocy. Można bowiem nie zmieniając cyklu niskoprężnego turbiny (AbdcDi), zmniejszyć powierzchnią całego diagramu przez obniżenie stopnia sprężenia a Bt np. do wartości izobary p'a. Wtedy turbina wysokopręż­na wykonuje pracę proporcjonalną do powierzchni pola 
«efd. Łączna praca obu turbin zmniejsza się. przy jedno­

czesnym zapewnieniu całości dobrej sprawności, wyni­kającej * z zachowania dla górnej temperatury warto ­ści T2.Rysunek 13 przedstawia schemat turbiny gazowej, składającej się z zespołu trzech kompresorów i trzech turbin, połączonych w szeregu, tym razem w obwodzie zamkniętym i pracujących ria zasadzie- wyżej opisanej. Rozpoznajemy chłodnice między kompresorami oraz pod­grzewacze • między turbinami.Na rys. 14 widzimy schemat układu, który wyłamu­je się z zasad dotychczas przyjętych, mianowicie główna turbina napędowa jest odłączona od zespołu kompreso­rów. Te ostatnie są napędzane osobnymi turbinami — po jednej dla każdego kompresora.Cały zespół składa się więc z trzech turbin oraz dwóch kompresorów. ■Obieg gazów również jest osobliwy. Widzimy tu dwa obwody: obwód jednej z turbin kompresorowych (3) jest zamknięty, obwód drugiej turbiny kompresorowej (4) oraz turbiny głównej (5) jest otwarty? Co się tyczy kom­presorów, jeden z nich (1) należy do obwodu otwartego, drugi zaś, wysokoprężny (2), służy obydwu obwodom.Na schemacie rys. 14 obwody te są uwidocznione: obwód otwarty — biały, obwód zamknięty — czarny (w kompresorze (2) oba obwody się łączą). 55% całko­witego ciężaru powietrza w obiegu krąży w obiegu zamkniętym, zaś 45% przepływa przez główną turbinę napędową.Jest to nowy kompromis, który pozwolił na uzyska­nie jeszcze kilku punktów na skali sprawności termicz­nej. Komplikacja obu instalacyj (rys. 13 i 14) jest oczy­wista, zwłaszcza jeżeli, chodzi o sieci rurociągowe, i na­leży wyrazić wątpliwość, czy takie urządzenia są naj­odpowiedniejsze dla większości statków marynarki han­dlowej. Wiele istotnych i bardzo ważnych szczegółów, których nie' sposób zanalizować w ramach niniejszego artykułu, wymaga jeszcze gruntownych opracowań kon­strukcyjnych i koncepcyjnych, zanim tego rodzaju tur­biny gazowe zostaną dostosowane do wymagań okręto­wych. Do tego tematu powrócimy jeszcze we wnioskach końcowych.
(d. c. n.)

Baza techniczna szybkościowych remontów okrętowychn
Doświadczenie wykazało, że możliwość zastosowania na szerszą skalę metody szybkościowych remontów okrę­towych zależy w znacznej mierze od warunków technicz­nych, tj. od stworzenia wystarczającej bazy technicz­nej. Oznacza to nie tylko zapewnienie normalnego za­trudnienia istniejącego parku maszynowego, lecz rów­nież wprowadzenie nowych mocy produkcyjnych, sze­roko zakreśloną racjonalizację procesów roboczych, wła­ściwe i najbardziej efektywne rozwiązywanie zagadnień technicznych, powstających w- procesie remontowym.Autor omawianego artykułu w radzieckim miesięcz­niku „Morskoj Flot1' rozważa szereg doświadczeń w tym zakresie, uzyskanych przez jedną z radzieckich stoczni remontowych.Zakaukaskie stocznie remontowe, przygotowując się do sezonu remontów zimowych 1951/52 oraz w toku wy­konywania tych remontów, przeprowadziły szereg pocią­gnięć organizacyjno ■ - technicznych, mających na celu ułatwienie stosowania szybkościowych metod pracy. 

M. in. uruchomiono więc nowy oddział ślusarsko-mon- tażowy, wyposażony w urządzenia podnośnikowe o wy­sokiej wydajności, wyremontowano park maszynowy, ustawiono nowe maszyny w oddziale dla aparatury pali­wowej oraz młot elektro - pneumatyczny w kuźni, ukoń­czono remont pochylni, zbudowano stację przetwornic, dzięki czemu możliwe stało się zwiększenie zakresu spa­wania elektrycznego przy pracach remontowych, usta­wienie sześciu dodatkowych zespołów spawalniczych oraz podniesienie jakości spawania elektrycznego.
Na podstawie artykułu A. Popowa. ,.Morskoj FłoV, 

nr 12/1951, s. 12.

Remont każdego okrętu, zarówno kapitalny, jak średni łub bieżący, składa się z całego szeregu prac wykonywa­nych przy poszczególnych sekcjach, elementach konstruk­cyjnych i częściach, przy czym prace te zwykle są nawzajem od siebie uzależnione. Rzecz jasna, że tempo i jakość remontu danego elementu konstrukcji okręto­wej mają decydujący wpływ na. czas trwania naprawy' innego elementu, jak również całego okrętu. Toteż spra­wą niezwykle istotną jest właściwe rozwiązanie technicz­ne zagadnień remontowych dla każdej części konstruk­cyjnej, zapewnienie bjzy technicznej dla tego remon­tu. Niżej przytoczone przykłady uwypuklają znaczenie tej sprawy.Zgodnie z ustalonym harmonogramem robót, rów- nocześnie z montażem pomocniczych silników spalino­wych miało być wykonane oczyszczanie karteru oraz fun­damentów łożysk dzielonych. Pracę tę’ wykonuje zwykle brygada ślusarzy - monterów (6 ludzi) w ciągu 12 — 15 dni. Długi czas trwania pracy przy oczyszczaniu określał zarazem czas trwania remontu całego silnika. Chcąc zna­leźć sposób przyśpieszenia remontu całego statku, trze­ba było przede wszystkim rozwiązać zagadnienie uprosz­czenia prac montażowych przy silnikach pomocniczych. Przyśpieszenie montażu silników można osiągnąć przez wylanie fundamentów specjalnym stopem (85% cynku, 5% miedzi, 10% aluminium), którą to metodę zaleca au­tor omawianego artykułu w miesięczniku radzieckim. Dzięki wylaniu fundamentów można było zmniejszyć licz­bę zatrudnionych robotników do dwóch, przy czym ro­bota została wykonana w ciągu 8 godzin. W ten spo- 
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autorów w poprzednim artykule^, sprawiają, że oko ludzkie zanurzone w wodzie odbiera odmięnne wrażenie odległości obserwowanego obiektu. Tę zmianę w ocenie odległości oraz wydłużanie się ogniskowej' obiektywu kamery należy brać pod uwagę przy nastawianiu ostro­ści aparatu wg znanej odległości rzeczywistej od fo­tografowanego obiektu. Również konstrukcja celowników ramkowych winna uwzględniać zmianę własności ontycz- , nych obiektywu, umożliwiając prócz tego korekcję sil­nie zwiększającej się wartości dwuwgiądu (paraiaksy) przy praktykowanych w fotografii podwodnej zdjęciach z najbliższej możliwej odległości. Kłopoty te znikają na­tychmiast. liemal zupełnie przy użyciu kamer, których pancerze umożliwiają posługiwanie się dalekomierzem oraz celownikiem optycznym, użytecznymi zresztą tylko przy założenia dobrze oświetlonego pola obserwacji. Tak wyposażone bywają nowoczesne podwodne kamery fil­mowe na taśmę 16 mm, brak jednak jeszcze na rynku podobnie uzbrojonych kamer zwykłych, których budowa polega dotychczas na dostosowaniu pancerza podwodnego do istniejącego typu aparatu fotograficznego .Oświetlenie dzienne. Woda morska stwa- , rza różne opory dla przenikania poszczególnych składo­wych widma promieni słonecznych. Podczas gdy na ziemi światło użyteczne ma barwę białą, oświetlenie w wodzie morskiej poniżej kilku metrów odznacza się zabarwie­niem zielono - niebieskim, z powodu większej przepu­szczalności wody w tym właśnie paśmie widma. Wy­daje się, że w odniesieniu do fotografii bezbarwnej fakt ten nie powinien skłaniać do używania jakichkolwiek filtrów przed zebraniem większej sumy własnych do­świadczeń. Istnieje bowiem wielka rozbieżność opinii w tym względzie, wśród najpoważniejszych autorów. Jedni, rozpatrując zagadnienie uniknięcia szkodliwych skutków rozproszenia światła pod wodą, proponują uży­cie filtrów jasno-żółtych lub płytek polaryzujących; drudzy uważają stosowahie takich pomocy za nieuży­teczne, inni wreszcie zalecają używanie filtrów zielono- niebieskich*,  dla szczególnego uwzględniania tych pro­mieni, które są najsilniej przepuszczane przez wodę.

* Dl ot R.: La photo s'.us-marlne ... , „Fhoto-Clnema", 
Nr 6, 1952. ' .

■j 6 : W o j t usl a k R. J.r W morskie! toni. .PZWS.'Warszawa 
1950. ...

• Collins J. B.: Underwater łmotography, „Journal .Ol 
Royal Naval Scientlflc Servlce‘‘. Listopad 1949

’ O o us te o a • J.-Y.: Fiśh Men Explore a New World Under- 
sea. „The Natio.ial Geographlc Magazlne", Vol. CII, Nr 4, paź­
dziernik 1952,'Washington. ... ...

8 FwlngM. V i n e A'. ,' W o r ż e 1 J. L.: Photography Of 
the Ocean Botcomi „Journal of the Optlcal Sooiety of America'’, 
Vol. 56, Nr 6, czerwiec 1946

8 Mannesma u-M ultlblltz. Szczegóły w art. Ulricha 
Bodo: Neue Methode der technlscheń' Uhterwiisserphotógraphle. 
■„Schiff und Hafen", rocznik 4. zeszyt 6, czerwiec 1952.

W wodach bałtyckich, gdzie trzeba oczekiwać dużego stopnia zmętnienia, ograniczenie zasięgu dobrej widzial­ności powoduje konieczność posługiwania się sztucznym oświetleniem. Właściwe jego rozwiązanie pozwoli na praktyczne zastosowanie tej nowej techniki dla potrzeb polskie! gospodarki morskiej. Niemniej również w wo­dach Bałtyku nożna dokonywać zdjęć na niewielkiej głę­bokości w warunkach korzystnego oświetlenia i dobrej przezroczystości wody. Czyniono już tego rodzaju próby na płytkowodnych łąkach podmorskich, w celu ilustracji podwodnych poszukiwań przyrodniczych5; wyniki tych prób zachęcają do dalszych poczynań. Zastosowanie fo­tografii barwnej podniosłoby wydatnie wartość uzyski­wanego w ten sposób materiału ilustracyjnego.Oświetlenie sztuczne. Przy zmętnieniu wody, które zwykle występuje w szczególnie silnym stopniu w akwenach portowych, nawet fotografia na bardzo niewielkiej głobokościach musi posiłkować , się światłem sztucznym.W nasadzie sztuczne oświetlenie winno spełniać dwa warunki:1. dostarczyć światła dość silnego dla wywołania do­statecznych efektów na negatywie;2. tak naświetlać obiekt zdjęcia, aby uzyskać maksi-r mum możliwości kontrastowego oddania szczegółów oraz myksymalnie kontrastowy zarys obiektu na tle wody.Sztuczne oświetlenie jest wysoce użyteczne także wtedy, gdy przedmiot zdjęcia, np. burta lub dno wraku, znajduje się w głębokim cieniu, lub gdy chodzi o sfo­tografowanie np. śruby okrętowej czy szczegółów kon­strukcji steru, zacienionych przez kadłub statku. W tych wypadkach często lepiej jest dokonywać zdjęć w porze rióćhej lub wieczorowej, aby przy mniejszym,, nakładzie siły użytych świateł uzyskać wystarczającą kontrasto- wość otrzymanych negatywów. Brak oświetlenia dzien-
’ Szymborski St. Zubrzycki W., jak wyżej. 

nego i dowolność w regulacji jakości oświetlenia poma­gają wtedy w usunięciu zbędnych szczegółów i w wy­dobyciu na pierwszy plan głównego punktu zaintere­sowania. • ' łJako źródło sztucznego światła używano pod wodą z powodzeniem lamp rtęciowych 400- i 250 watowych oraz reflektora typu „spotlight", wyposażonego w lamnę sodowa 45-watową8. Reflektor ten służy dla kontrasto­wego wydobycia potrzebnych szczegółów. Czyniono też z powodzeniem próby zastosowania źródeł sztucznego oświetlenia o świetle ciągłym dla potrzeb fotografii barwnej na większych głębokościach, przy czym bar­wiono szkło żarówek różnymi rodzajami emalii koloro­wych7. 'Wszystkie te próby o tyle nie zasługują na większą uwagę, że ten sposób oświetlenia zakłada połączenie płetwonurka z powierzchnią, prócz tego zaś wymaga urządzeń dostarczających energii świetlnej. Dodatkowa trudność wiąże się z koniecznością dokładnej współpracy między nurkiem-fotografem a jednym lub kilku nur­kami obsługującymi reflektory. Ten rodzaj oświetlenia, jako kłopotliwy i stosunkowo kosztowny, można więc stosować przy posługiwaniu się przenośnymi generato­rami benzynowymi tylko w wodach portowych, lub też z pokładów większych jednostek badawczych oraz stat­ków ratowniczych.Zupełnie inaczej wygląda sprawa z oświetleniem bły­skowym, wykorzystującym proste w budowie i niewiel­kie co do rozmiarów źródła energii w postaci zwykłej bateryjki od latarki kieszonkowej (żarówki typu Vacu- blitz); dla umożliwienia kilku zdjęć kolejnych nurek może zabierać pewien ich zapas i wymieniać po zużyciu pod wodą. Ponadto żarówki błyskowe nie wymagają opan­cerzenia; wytrzymują bowiem w normalnym rozmiarze ciśnienie hydrostatyczne do głębokości 100 m, zaś w roz­miarze miniaturowym — nawet ciśnienie dziesięciokrot­nie większe. W praktyce stwierdzono, że normalne gniazdka żarówek błyskowych nie wymagają izolacji od wody przy napięciu roboczym 6 volt, aczkolwiek przy użyciu ich nn większych głębokościach wskazane jest pokrycie powierzchni metalowych cienką warstwą tłu-' szczu. Trzeba również zwrócić uwagę, by w obwodzie elektrycznym nie izolowane części obwodu o odmien­nym znaku sąsiadywały w odległości nie mniejszej niż 5 mm 5. Tłumaczy się to bardzo krótkim czasem, podczas którego obwód elektryczny poLOstaje zamknięty oraz sto­sunkowo . złym ' przewodnictwem ' elektrycznym wody morskiej, nie dopuszczającym do wyładowania się bate­ryjki. W wypadku „niewypalania" w takich warunkach żarówki błyskowej, należy użyć większej ilości członów bateryjki, łącząc je równolegle dla ' Zwiększenia natę­żenia prądu.Użycie żarówek .błyskowych nie rozwiązuje jednak całkowicie problemu oświetlenia pod wodą, a to z na­stępujących przyczyn:1. Otrzymane w ten sposób' światło jest często zbyt., słabe, by umożliwić zdjęcie fotograficzne przy większej przysłonie i stosunkowo krótkim czasie naświetlania; problem pogłębia się, gdy chodzi o zdjęcie barwne, wo­bec niskiej czułości ■ filmów kolorowych.2. Oświetlenie tego rodzaju jest płaskie i nie wy­klucza potrzeby użycia pomocy nurka-aśystenta, obsłu­gującego dodatkowy reflektor.Wynalazek błyskowej lampy elektronowej, rozwiązuje to zagadnień .e. Wielokrotna ■ lampą błyskowa dostarcza bowiem ó Wiele silniejszych rozbłysków, światła, przy bardzo krótkim czasie trwąpia śajnego błysku. Jeden z popularnych w Europie typów, zasilany, z . suchej bar terii, może dostarczyć 500 błysków o sile światła dzien­nego i czasie trwania każdego z nich równym 1/500 sek.®. Dodatkowa korzyść płynąca z używania tego źródła 
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światła w mrocznej głębi morza polega ńa jego charak­terystyce barwnej, przywracającej obiektom fotografo­wanym na filmie kolorym właściwe proporcje barwne, a to dzięki dużej zawartości w świetle dłuższych pro­mieni widma. Ponieważ z kolei fotografia barwna nie wymaga oświetlenia kontrastowego i oddaje szczegóły w o wiele wyższym stopniu niż technika biało-czarna, należy sądzić, że rozwój fotografii podwodnej będzie szedł po tej właśnie drodze.Wybór filmu. Wybór błony filmowej nie jest obecnie zadaniem trudnym. Przemysł dostarcza całego wachlarza emulsji panchromatycznych o wysokiej czu­łości i stosunkowo stromej gradacji. Korzystając z lam­py elektronowej można pozwolić sobie na stosowanie filmów niskoczułych o większej zdolności rozdzielczej i bardziej kontrastowo pracujących, jednakże przy wy­korzystywaniu oświetlenia naturalnego lub źródeł sztucz­nego światła o mniejszej sile poleca się używanie fil­mów o czułości 32° Scheinera. _Stosunkowo kontrastowe wywołanie takiej emulsji nie pozwala na ogół przekroczyć formatu powiększenia 13X18 cm bez poważnego zmniejszenia jakości fotogramu przez występującą wówczas zbyt wyraźnie ziarnistość. Dla zwykłych potrzeb jednak ten format całkowicie wy­starcza. Przykładowo warto podać, że na błonie wyso- koczułej uzyskiwano poprawne negatywy naświetlane przy przysłonie F:14 i F:10, szybkości migawki 1/100 sek. i zanurzaniu od 2 do 5 m pod powierzchnią, w wo­dzie morskiej przezroczystej i silnym nasłonecznieniu10. Stosowanie obiektywów szerokokątnych umożliwia ope­rowanie przysłoną F : 6,3 iF:8 dla osiągnięcia już zna­cznej głębi ostrości; należy wtedy zwiększać odpowied­nio szybkość migawki lub używać filmu mniej czułego.Kąt zdjęcia. W praktyce okazuje się, że zdjęcia podwodne zrobione pionowo z góry nie dają atrakcyj­nych obrazów. Kamienie, nierówności dna i roślinność denna nie są wtedy oddane plastycznie; grzbiety ryb są zwykle do siebie podobne i przypominają torpedy, przy cżym nic nie wskazuje na zawieszenie ich w prze­strzeni, czyli na istnienie głębi. Podwodne zdjęcia pio­nowe są' płaskie i sprawiają równie nieprzejemne wrażenie, jak zdjęcia lotnicze. Już skośne trzymanie aparatu pozwala na uzyskanie nieco lepszych wyników, lecz dopiero ujęcia poziome, obejmujące również nieco powierzchni wody widzianej od spodu, dają zfudzenie istnienia nieba oraz wrażenie przestrzeni.Zdjęcia techniczne nie wymagają oczywiście artysty­cznych rozwiązań kompozycyjnych, czy tonalnych. War­tość ich mierzy się wiernością oddania jak największej ilości szczegółów, można to jednak uzyskać głównie przez posiłkowanie się naświetleniem sztucznym. Dla uzyska­nia maksymalnej ostrości zwykle ustawia się oś optycz­ną aparatu możliwie prostopadle do większych płasz­czyzn tematu fotografowanego, zaś plastykę i fakturę wy­dobywa się przez oświetlenie skośne, pomagając sobie w wypadkach krańcowych reflektorem (ew. reflektora­mi), typu „spotlight“.Wpływ falowania na zasięg fotogra­fii podwodnej. Możność dokonywania zdjęć pod­wodnych na niewielkich głębokościach wód osłoniętych (np. portowych), jest niemal nieograniczona w czasie. Natomiast falowanie morza, obejmujące swoim ruchem całą wodę przybrzeżną aż do dna, ogranicza fotografo­wanie w przypowierzchniowych warstwach wody. Po­nieważ dla celów fotografii podwodnej poszukuje się śro­dowiska pozostającego w całkowitym bezruchu, trzeba wiedzieć, na jakiej głębokości falowanie jest już tak słabe, że płetwonurek praktycznie nie odczuwa go. Od­powiedź na to pytanie daje praktyczna reguła: ze wzro­stem głębokości (licząc w dół od poziomu średniej wy­sokości fali powierzchniowej) równym jednej dziewiątej długości fali — średnica orbity maleje o połowę. Ilustru­je to poniższa tabela.:

Z reguły powyższej wynika, że na głębokości równej długości fali średnia orbity jest zaledwie jedną pięćset- dwunastą częścią średniej orbity, po której w danym momencie krąży cząstka powierzchniowa. Rys. 3. Tak więc w morzu, na którego powierzchni fala ma wysokość 1 m, a długość 9 m, na głębokości 9 m płetwonurek nie odczuwa falowania, gdyż w jego otoczeniu cząstki kfrążą po orbitach kołowych o średnicy mniejszej niż 2 mm. Falowanie powierzchni zaciemnia wprawdzie środowi­sko, a nurek, obróciwszy głowę do góry, widzi przesu­wające się fale na kształt obłoków, ale zjawisko to nie mąci spokoju w jego najbliższym otoczeniu i może on spokojnie dokonywać zdjęć podwodnych.
FOTOGRAFIA GŁĘBINOWAPoczątkowe próby dokonywania zdjęć fotograficz­nych w głębokich, niedostępnych dla nurka wodach nie wrpżyły powodzenia Osiągnięcia ostatnich lat każą jednak przypuszczać, że ten rodzaj fotografii podwodnej, stanie się poważnym instrumentem badawczym, nieod­zownym dla dalszego rozwoju takich dyscyplin nauko­wych, jak geologia morza oceanografia czy biplogią ocenicznych głębin. .Warto wspomnieć, że fotografia’ dna oceanu, mirnó całkowitej przypadkowości w wyborze tematu zdjęcia, na jaką skazany jest człowiek posługujący się kamerą głębinową, dostarcza z reguły obrazów obficie wypełnio­nych pulsującym tam życiem13. Jak się okazało bo­wiem, dno oceanu i warstwa wody ponad nim, to strefa dużego nasilenia ilości i form przyrody żywej i mar­twej, o wiele bogatsza od wyżej położonych obszarów.Kamery głębinowe można podzielić zasadniczo na dwie grupy: 1. kamery zawieszone i 2. kamery wolno- pływające.

Kamera głębinowa zawieszonaKamery zawieszone są cięższe od wody. Spuszcza się je i podnosi przy pomocy lin. Szkielet konstrukcyjny instrumentu stanowi zwykle mocny drążek metalowy, po­niżej którego zawieszony jest ciężarek zderzaka. Do górnego końca drążka przymocowany jest pływak utrzy­mujący całość w pozycji pionowej. Do dolnej części drążka przymocowano reflektory; powyżej znajduje się nastawiony na ostro, na odległość równą odległości od obiektywu do ciężarka, aparat fotograficzny w wodo­szczelnym pancerzu. Przed osiągnięciem dna przez cię­żarek należy zmniejszyć szybkość opuszczania instru­mentu. Gdy ciężarek osiąga już dno, zwalnia' się sprę-
u B o u t a n L.: Memolre sur la photographle sous-marlne 

„Arch. Zool. Exp. S.“, Ser. 1, 1893.
12 ShepardF. P. 1 EmeryK. O.: Submarlne photogra- 

phy of the Callfornla Coast. „Journal of Geology", 54, 1946.
18 Ewlng, Vlne 1 Worzel, jak wyżej.
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BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Technika fotografii podwodnej
Mgr inż. STANISŁAW SZYMBORSKI, WITOLD ZUBRZYCKI, Politechnika GdańskaIstnieją dwa zasadnicze różne sposoby dokonywania zdjęć podwodnych: fotografia w wodach dostępnych dla nurka, którą dla uproszczenia nazywać się będzie dalej fotografią -wód płytkich oraz fotografia w wodach nie­dostępnych dla człowieka w stroju nurkowym, czyli fo­tografia głębinowa W początkach fotografii podwodnej człowiek, brodząc po pas w wodzie, wypatrywał prz'ez pudło wziernikowe obiekt zdjęcia fotograficznego tuż pod powierzchnią wody. Obecnie w powietrznym aparacie nurkowym-porusza się swobodnie w wodach o głębokości do 65' m, zaś w odosobnionych wypadkach nawet do po­nad 90 m, co w praktyce równa się średniej głębokości Morza Bałtyckiego.

Płetwonurek ninnierem fotografii nodwodneiPrzesunięcia granicy fotografii wdó płytkich dokonali płetwonurkowie, ludzie pływający w wodzie swobod­nie *— bez skafandrów, hełmów i przewodów więżących ich z powierzchnią wody. Dotychczas zwano ich ludźmi- żabami, jednakże autorzy uważali za słuszne wprowa­dzić nowy termin: „płetwonurek", dla odróżnienia czło­wieka poruszającego się w wodzie niezależnie, przy po­mocy elastycznych płetw umocowanych do stóp, od nur­ka w klasycznym stroju podwodnym, naśladującego w niezgrabny sposób w nowym środowisku poruszania się człowieka na lądzie. Płetwy na stopach umożliwiają poruszanie się ze znaczną szybkością przy pomocy sa­mych nóg, przy czym ręce, zwolnione od obowiązku współdziałania, nurek może wykorzystać do manipulo­wania aparatem fotograficznym lub reflektorem, w wy­padku współpracy z innym płetwonurkiem, zajętym fo­tografowaniem. Szerokie, przezroczyste szkło, szczegól­nie przylegające do twarzy z gumową oprawą, daje moż­ność swobodnego, „naocznego" obserwowania środowiska i pozwala na wnikliwą ocenę fotografowanej sceny lub obiektu, zarówno od strony waloru tematycznego jak i fotograficznego (rys. 1).Jakże radzi sobie płetwonurek z oddychaniem? Za­gadnienie powyższe rozwiązano w najnowszych czasach, konstruując sztuczne „płuca" wodne. Urządzenie to składa się z jednej lub kilku butli stalowych, zawiera­jących zapas powietrza sprężonego pod ciśnieniem 200 atm. Powietrze z butli doprowadza do ust nurka wąż gumowy, zakończony ustnikiem specjalnego kształtu. Lekkie zaciśnięcie szczęk na elastycznym ustniku wy­starcza dla uszczelnienia obwodu oddechowego. Gazy wydechowe odprowadzane są przez inny wąż gumowy,

Rys. 1

którego wlot doprowadzony jest również do ustnika. Konstrukcja zaworów: wdechowego i wydechowego usu­wa konieczność zastosowania wentyli umożliwiających przemiennę wykorzystanie obu węży. Pierwszy zawór, zwany zaworem * „zapotrzebowania", utrzymuje stale wewnątrz obwodu oddechowego ciśnienie powietrza iden­tyczne do ciśnienia otaczającej wody. Lekkie podciśnie­nie powstające podczas wdechu wystarcza dla otwaręia zaworu. Drugi zawór, dla swego kształtu noszący nie­kiedy miano „kaczego dziobu", otwiera się, gdy ciśnie­nie wewnątrz przewodu oddechowego wzrośnie o 5 g/cm2 w stosunku do wody. Liczba ta równa się średniej war­tości ciśnienia wydechu.W wodach nagrzanych słońcem płetwonurek pracuje tylko w spodenkach kąpielowych, w wodach chłodnych wskazany jest ^Cienki strój wełniany (bielizna), na który nurek wdziewa szczelny kombinezon z piankowego kauczuku. W wodach naszego Bałtyku, gdzie na głębo­kości poniżej 20 m oczekuje się nagłego uskoku tempe­ratury wody morskiej, strój taki jest nieodzowny przy pracy na znaczniejszej głębokości.Wykonywanie zdjęć przez nurka w klasycznym ska­fandrze, jakkolwiek możliwe w pewnych określonych warunkach środowiska i obiektu będącego przedmiotem zainteresowania, nie jest wskazane dla fotografii pod­wodnej z dwóch przyczyn:1. skrępowania swobody nurka wskutek powiązania go przewodami z powierzchnią wody i niewygodnego ubioru;2. ograniczenia warunków optycznych środowiska przez konieczność stąpania po dnie, gdzie duże z natury rzeczy zaciemnienie zwiększa się przez zawiesiny wzno­szące się z poruszanego nogami dna.Mówjąc w dalszym ciągu o fotografii wód płytkich, autorzy będą mieli na myśli te możliwości zdjęciowe, jakie uzyskuje płetwonurek uzbrojony w opancerzoną- kamerę fotograficzną.
FOTOGRAFIA W WODACH PŁYTKICH

Aparat fotograficznyOpancerzenie. Doświadczenia dotychczasowego rozwoju konstrukcji podwodnych kamer fotograficznych uprawniają do następującego sformułowania stawianych im wymagań zasadniczych:1. Zamknięta w pancerzu kamera winna być łatwa w manewrowaniu, czyli powinna posiadać cechę „po­ręczności".2. Dla ułatwienia manewrowania kamerą oraz dla przeciwdziałania ewentualnej utracie instrumentu winien on posiadać niewielką pływalność pozytywną.3. Przysłona, odległość, wyzwalacz i transport filmu winny być obsługiwane przez odpowiednie dźwigienki zewnętrzne, umożliwiające nurkowi pełne wykorzystanie kamery w zanurzeniu.4. Na powierzchni pancerz kamery powinien się łatwo otwierać, aby można było dokonać szybkiej wymiany zużytego filmu bez potrzeby wymontowywania części mechanizmów przekazujących ruch gałek i dźwigni na zewnątrz pancerza — na odpowiednie gałki i dźwignie obsługi kamery.5. Pancerz winien wytrzymywać ciśnienie wody na głębokości ok. 40 m bez zauważalnej deformacji.Nie wchodząc w szczegóły różnych rozwiązań kon­strukcyjnych, warto podać niektóre ciekawsze elementy budowy nowoczesnej kamery podwodnej. Aby zapewnić kamerze, oprócz niewielkiej pływalności, również skłon-
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ność do pozostawania w pozycji równowagi, pod „dnem“ pancerza umocowuje się zwykle dwa kile ołowiane, któ­rych zadaniem jest — oprócz stwarzenia oporu — bocz­nego — przeciwdziałania ruchom obrotowym również przez silne obniżenie środka ciężkości instrumentu. Dwa uchwyty w formie rączek umożliwiają mocne trzymanie kamery, (rys. 2); spust migawki Znajduje się koło wiel­kiego palca, natomiast pozostałe elementy mechanizmu kamery poruszane są przez gałki umieszczone dogodnie na górnej części obu uchwytów. Obsługa tych gałek od­bywa się przez ich pokręcanie kciukiem obu' rąk. Duże okienko o grubym szkle lustrzanym znajduje, się przed obiektywem; obejmuje ono swym zasięgiem również ce­lownik i dalekomierz. Płetwonurek trzyma kamerę przed sobą i przez okienko połączonych celownika i daleko- mierza, znajdującego się w tylnej ścianie pancerza, może zmierzyć odlegość i dokładnie wycelować kamerę na przedmiot zdjęcia. W dobrych warunkach świetlnych, gdy chodzi o dokonanie zdjęć z odległości większych, można wyzwalać migawkę przy dość szybkich czasach bez potrzeby szukania oparcia o dno, czy też o występ skalny. Odnosi się to naturalnie również do oświetlenia sztucznego, wykorzystującego lampy błyskowe. Lampa elektronowa umożliwia nawet zdjęcia w ruchu. Przy­zwyczajenie się do celowania całym, wyprężonym w li­nii prostej ciałem ułatwia tego rodzaju zdjęcia.Ostatnio dowcipnie rozwiązano problem odporności pancerza kamery na ciśnienie w głębszych warstwach wody przez skonstruowanie miniaturowych „płuc wod­nych", sprzężonych z pancerzem, który w miarę osiąga­nia przez nurka coraz niższego poziomu wypełnia się sprężonym powietrzem, wyrównującym ciśnienie wew­nątrz pancerza do hydrostatycznego ciśnienia otaczającej wody. Podczas powrotu na powierzchnię zawór „wyde- . chowy" otwiera się i nadmiar powietrza swobodnie u- chodzi z wnętrza pancerza.Odnośnie obsługi kamery podwodnej trzeba zwrócić „uwagę na powiązanie możliwości technicznych opance­rzenia (odporność na ciśnienie, ilość gałek obsługujących poszczególne elementy mechanizmu kamery, łatwość wy­miany filmu na powierzchni itp.) z typem użytego apa­ratu fotograficznego. O ile zamierzona precyzja mecha­niczna pancerza umożliwia dużą dowolność w wyborze aparatu, o tyle przy konstrukcji pancerzy mniej skompli­kowanych trzeba przewidzieć specjalny typ aparatu fo­tograficznego.Aparat fotograficzny. Ograniczony zasięg obiektywu w wodach mniej przezroczystych warunkuje równorzędne ograniczenie wykorzystania możliwości technicznych udoskonalonej kamery fotograficznej. Zwiększa się równocześnie prawdopodobieństwo nieuda- nia się zdjęcia. Ponieważ wody Bałtyku należy w ogól­ności zaliczyć do mało przezroczystych, w projektowaniu kamery podwodnej można zrezygnować ze skompliko­wanej konstrukcji pancerza na korzyść zwiększenia wy­magań stawianych aparatowi fotograficznemu, które sprowadzają się do następujących zasadniczych momen­tów:1. możność wymiany obiektywów przy istnieniu w produkcji dostatecznego wachlarza wymiennych obiek­tywów szerokątnych o stosunkowo dużej sile światła;2. maksymalna wielkość negatywu przy niewielkich rozmiarach kamery oraz3. automatyczny transport filmu.Z istniejących na rynku kamer fotograficznych wa­runkom tym odpowiadają dwa typy aparatów: Robot i Lelca oraz FED.Aczkolwiek aparat typu Robot posiada zaletę całko­wicie zautomatyzowanego transportu filmu (szczególnie model „Super"), jak również szerokiego kąta widzenia obiektywów, wadą jego jest ograniczony format nega­tywu —• 24 X 24 mm. Dążenie do przeciwdziałania wa­runkom miernego lub złego oświetlenia w wodzie (z wy­jątkiem stosowania jako źródła sztucznego światła lampy elektrycznej) zakłada stosowanie filmów wysokoczułych oraz stosunkowo kontrastowe wywoływanie negatywów, co z kolei prowadzi do wzrostu ziarna. Zbyt ziarniste negatywy nie pozwalają na wystarczająco duże powięk­szenia, co zmusza do pełnego wykorzystania taśmy filmu w odniesieniu do formatu negatywu.

Powyższemu warunkowi odpowiada całkowicie format negatywów uzyskiwanych aparatami typu Leica lub FED — 24X36 mm, a więc format podłużny, ułatwia­jący objęcie prze negatyw interesującego fotografa te­matu, który rzadko tylko mieści się dobrze w kwadra­towym formacie negatywu.

Sama kamera typu Leica lub FED nie posiada cor prawda zautomatyzowengo transportu filmu, jednakże łatwo to osiągnąć przez zastosowanie urządzenia pomoc­niczego, zwanego Leicamotor; umieszczone pod aparatem na miejscu odejmowaniej pokrywy, zapewnia ono moż­ność automatycznego dokonania 12 zdjęć za jednarozo- wym naciągnięciem sprężyny.Względnie dobre oświetlenie, umożliwia posiłkowanie się obiektywem silnie szerokokątnym o mniejszej sile światła, lecz o zwiększonej głębi ostrości. Wysokoczuły film pozwala nawet na dodatkowe przysłonięcie obiek­tywu. W takich warunkach wystarczy konstrukcja bar­dzo prostego pancerza o jednym tylko uszczelnionym otworze, prze który przechodzić będzie trzpień uchra- niający guzik spustowy migawki. Powinnoby to za­chęcić zainteresowanych do rozpoczęcia prób praktycz­nych .które nie wymagają przecież poważniejszych wkła­dów finansowych, a mogą przynieść poważne korzyści różnym działom techniki i gospodarki morskiej.Obiektyw. Do środków przeciwdziałających warun­kom niekorzystnego oświetlenia należałoby pozornie za­liczyć również używanie obiektów o dużej sile światła. Niestety, obiektywy takie posiadają przy pełnym otworze bardzo ograniczony zasięg głębi ostrości i w praktyce używanie ich napotyka na duże trudności. Wydłużanie się ogniskowej obiektywu w środowisku wodnym stwa­rza dodatkowe kłopoty1. Skonstruowano wprawdzie na­sadkę optyczną, przywracającą obiektywowi aparatu za­nurzonego w wodzie cechy optyczne, jakie posiadał w powietrzu2, jednakże nie rozpoczęto jeszcze fabrycz­nej produkcji takich nasadek, poza tym, zaś należy są­dzić, że zastosowanie ich będzie się przyczyniało, choćby w małej mierze, do obniżania jakości otrzymywanego negatywu.

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

2 Profesor Iwanow skonstruował optyczną nasadkę korek­
cyjną dla zachowania napowietrznego kąta widzenia przez obiek­
tyw pracujący pod wodą. Nasadka składa się z dwóch soczewek.

Rozważania powyższe skłaniają do decyzji zastoso­wania obiektywów szerokątnych o ogniskowej 3,5 lub 2,8 cm, których otrzymanie na rynku nie przedstawia większej trudności. Należałoby przy tym stosować prze­de wszystkim typ pierwszy, jako posiadający z reguły większą siłę światła.
Sposoby fotografowaniaNastawianie na ostrość. Specyficzne cechy fizyczne środowiska wody morskiej, omówione przez 
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sób czterech wykwalifikowanych robotników zostało zwolnionych dla wykonywania robót przy innych obie­ktach.Przy montowaniu dmuchaw głównych silników spali­nowych zamontowano na miejscu wentyle płytkowe. Po­przednio wentyle te szlifowano, dopasowywano, oczysz­czano, zużywając na to bardzo dużo czasu i pracy; mimo to wentyle niejednokrotnie przepuszczały powietrze, a do silnika powietrze nie było doprowadzane w dostatecznej ilości. W takich wypadkach konieczne było puszczanie silnika na dłuższy czas na bieg jałowy, w celu zaklino­wania na miejscu płytek wentyli. W związku z tym od­biór całkowicie wyremontowanego i zmontowanego sil­nika znacznie się opóźniał. Dzięki prostemu urządzeniu, skonstruowanemu przez grupę techników, można było za- klinowywać płytki przed ich zamontowaniem, w ciągu tego samego procesu roboczego, i to W czasie niemal dzie­sięciokrotnie krótszym niż poprzednio.Jak wiadomo, po ukończeniu remontu silników spa­linowych następuje ich próbne uruchomienie. Do uru­chomienia takiego silnika potrzebne jest powietrze sprę­żone, dostarczane zwykle do maszynowni w butlach. Po­nieważ próby silników przeprowadza się dość często, do­starczano więc na statek 60 butli powietrza sprężonego. Niezależnie od tego, że dostarczanie tak wielkiej ilości butli do maszynowni okrętowej wiąże się z poważnymi trudnościami, brak powietrza sprężonego bywał niejedno-

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

krotnie przyczyną opóźnień w przeprowadzeniu prób oraz ostatecznego montażu silnika; w związku z tym czas za­oszczędzony w toku poprzednich prac remontowych przy silniku marnował się bez żadnego pożytku. Niedociągnię­cie to usunięto dzięki zastosowaniu przenośnej trzystop­niowej sprężarki elektrycznej, skonstruowanej przez ra­cjonalizatorów stoczni remontowej; sprężarka ta dostar­cza powietrze sprężone w ilości wystarczającej do uru­chomienia silnika.Poważną wydajność wykazał również stosowany na omawianej stoczni klucz hydrauliczny, umożliwiający przyśpieszenie zamocowywania śrub fundamentowych oraz sworzni w pokrywie cylindra silnika. Wszystkie te prace, jak również szereg innych, wchodzą w skład jed­nolitego roboczego procesu technologicznego remontów okrętowych, toteż przyśpieszenie jednej części tego pro­cesu umożliwia oczywiście wcześniejsze rozpoczęcie na­stępnej części. *Mając na oku duże znaczenie racjonalizacji procesu remontu dowolnie wybranego elementu okrętu, trzeba równocześnie dążyć do przedsięwzięcia pewnych środków ogólnych, przyczyniających się do przyśpieszenia prac przy całym szeregu innych elementów. Przykładem 

takiego podejścia do zagadnienia była kompleksowa ra­cjonalizacja szeregu prac przy montażu głównych silni­ków spalinowych. ,Przy remontach silników na motorowcach typu „Mo- łotow", „Beria" itd. jedną z najbardziej pracochłonnych robót było zwykle centrowanie cylindrów blokowych, na co ślusarze zużywali zwykle 10 do 12 dni roboczych. Po­nadto stosowana metoda centrowania (przy pomocy stru­ny przeciągniętej przez cylinder oraz sprawdziana prę­towego) nie wyklucza poważnych błędów, bowiem do­kładność pomiaru zależała od wprawy i doświadczenia robotnika dokonującego pomiaru. W ramach remontów szybkościowych taka metoda centrowania była nie do przyjęcia, zastąpiono ją więc inną, doskonalszą, która po­zwoliła zwiększyć dokładność pomiarów.Wprowadzoną do cylindra strunę stalową (por. rys.) podłączono do jednego bieguna sieci, izolując ją sta­rannie od metalu cylindra i wyposażając w lampkę elek­tryczną. Cylinder natomiast podłączono do drugiego bie­guna, uzyskując w ten sposób obwód otwarty. Za po­mocą sprawdziana prętowego, który służył jako kontakt do zamknięcia obwodu przez lampę lub przez galwano- mętr, sprawdzano, czy ściany cylindra są równoległe do jego osi. Przechodząc przez pole wewnętrznych powierz­chni cylindra, równoległych w stosunku do jego osi, sta­lowy pręt zamykał obwód i lampka elektrycznh świeciła stale; gdy natomiast ściany cylindra nie były równo­ległe do jego osi, obwód ulegał przerwaniu i lampka gasła. .Dzięki zastosowaniu tej metody centrowania na moto­rowcu „Prof intern" zdołano wykonać w ciągu 96 godzin, wszelkie potrzebne prace przy zespole cylindrów.Dla przyśpieszenia montażu silników trzeba było rów­nocześnie przeprowadzić szereg związanych z tym zabie­gów, jak zakładanie w łożysko wału pośredniego, centro­wanie tłoków, zamontowanie ich w cylindrach i in. Do­pasowanie łożyska do czopów napędowych wału za po­mocą szlifowania i frezowania wymagało wiele czasu i pracy. W celu przyśpieszenia zakładania wału zdecy­dowano dopasowywać łożysko przy użyciu małej turbiny pneumatycznej, wyposażonej we frez walcowy z zębami śrubowymi. Założenie wału trwało dwa razy krócej niż poprzednio.Dzięki wytoczeniu łożyska głównego i krzyżulcowego wspólnie z korbowodem udało się osiągnąć znaczne ułat­wienie i przyśpieszenie centrowania tłoków. Ponadto umożliwiło to uniknięcie krzywego osadzenia części ru­chomej w czasie montażu. Zastąpienie poruszanych ręcz­nie wielokrążków elektrycznymi wyciągami 2-tobowymi, które zainstalowano w maszynowni ponad silnikami, jak również zastosowanie podnośników hydraulicznych przy zakładaniu wałów, które umożliwiło zwolnienie 15 ro­botników pomocniczych oraz trzykrotne skrócenie czasu zakładania — oto dalsze istotne elementy kompleksowej racjonalizacji procesów roboczych przy montowaniu sil­ników.Obok racjonalizacji prac remontowych przy silnikach, należy zwrócić szczególną uwagę na udoskonalenia tech­niczne w zakresie prac kadłubowych, które często by­wają odsuwane na drugi plan wśród zagadnień remonto­wych. Nasuwa się tu przede wszystkim zagadnienie szer­szego stosowania spawania automatycznego. Dzięki przej­ściu od wywiercania nitów do wypalania ich przy użyciu specjalnych końcówek wylotowych, uzyskano w tej pracy wydajność jednego robotnika w ciągu 8-godzinnego dnia roboczego wyrażającą się w 800 — 900 sztukach usu­niętych nitów; innymi słowy przy tej metodzie pracy je­den robotnik wykonywał pracę 4 wiertaczy. Zastosowa­nie automatycznego cięcia przy obróbce blachy stalowej umożliwiło całkowite obycie się bez pracy ręcznej w tym zakresie oraz skrócenie czasu wykonywania tej czynności o 30%. Przy pracach remontowych na pokładzie głów­nym motorowca „Profintern", w szczególności przy nad­budówce śródokręcia, stosowano w szerokim zakresie spawanie automatyczne, dzięki czemu skrócono czas trwa­nia tych prac piętnastokrotnie.Mówiąc o elektrycznej metodzie centrowania cylin­drów blokowych, o nowej metodzie centrowania tłoków, o stosowaniu spawania automatycznego, autor omawia­nego artykułu wielokrotnie zwraca uwagę na koniecz­
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ność podniesienia jakości wykonywanych prac, uważając to za najważniejszy warunek stosowania metody remon­tów szybkościowych. Jedynie bowiem doskonałe pod względem technicznym wykonanie danej pracy może za­bezpieczyć przed nieprzyjemnymi niespodziankami przy dalszych pracach, jak również przed koniecznością prze­róbek, których wykonanie wiąże się z reguły z dużymi stratami czasu i pracy. To samo dotyczy wprowadzania innych usprawnień w zakresie remontów szybkościowych, jak np. zmiany w technologii pracy pomp odśrodkowych przy załadunku, które pozwoliły na czterokrotne przy­śpieszenie tego procesu, zmiany w sposobie obróbki prze­gubów kulistych „Guka“ i in.Zdaniem cytowanego autora radzieckiego, konieczne jest poparcie i pomoc nadrzędnych czynników resorto­wych dla stoczni remontowych w zakresie wymiany do­

świadczeń oraz upowszechnienia wypróbowanych uspra­wnień technicznych procesów roboczych przy szybkościo­wych remontach okrętowych. W międzyczasie radzieckie władze resortowe dokonały wiele w tym zakresie, o czym mowa w n-rze 11/1952 „TGM“ w artykule p. t. „Racjo­nalizacja radzieckich remontów okresowych". Pomocy stocznie remontowe mogą oczekiwać również w formie innej niż ułatwienia organizacyjno - administracyjne. Spe­cjalne morskie instytuty badawczo - naukowe mogą i po­winny popierać stosowanie przez stocznie remontów szybkościowych w drodze badania możliwości szerokie­go stosowania udoskonalonych procesów technologicznych ąraz opracowywania nowych, wydajniejszych metod or­ganizacji pracy.
M. B.

LIST DO REDAKCJI

W związku z artykułem A. Łasi pt. „Śruba okrętowa o skoku nastawnym", opublikowanym w n-rze 10/52 „TGM", Redakcja otrzymała list od mgra inż. A. Mi gurskiego, którego treść podajemy niżej.
Śruba okrętowa o skoku nastawnym

Moim zdaniem, artykuł ten, opracowany ną podsta­wie materiałów obcych, odznacza się pewnym brakiem obiektywizmu, który powinien cechować tego rodzaju prace — posiada natomiast mocne akcenty reklamowe.Nie trudno domyśleć się, że owe „obce materiały", to głównie inspirowane artykuły, a może nawet prospekty konstruktora tego nowego typu śruby nastawnej.W prasie kapitalistycznej, nawet fachowej, o tego ro­dzaju inspirowane artykuły nie trudno, dają one bo­wiem możność niektórym autorom korzystać z podwój­nego honorarium: od wydawcy i od fabrykanta, zainte­resowanego w odpowiedniej reklamie jego produktu. Trzeba dużej znajomości rzeczy, by nie dać się zasu­gerować i obiektywnie korzystać z podobnie podanych wiadomości.Nie można zaprzeczyć, że. opisana śruba różni się od innych śrub o skoku nastawnym nowymi i ciekawymi rozwiązaniami konstrukcyjnymi, lecz wszystkie prawie wymienione właściwości, często przedstawiane jako cha­rakterystyczne wyłącznie dla omawianej śruby, są istocie wspólnymi' "zaletami wszystkich typów śrub na­stawnych.W przedostatnim ustępie omawianego artykułu - zna­lazło się następujące stwierdzenie: ■ .. .„Pozostaje również jedyna w swoim rodzaju możli­wość zastosowania tej śruby do morskich turbin gazo­wych". I dalej: „Śruba o skoku nastawnym jest dla turbin gazowych jedynym możliwym rozwiązaniem ich nawrotności". .Czy naprawdę jedynym? Nie wprowadzajmy w błąd czytelnika. ' ■ r ’■ '•Zagadnienie ' nawrotności morskich turbin jest od dawna rozwiązane przy pomocy turbiny biegu wstecz­nego. Wprawdzie jest ono bardziej skomplikowane przy turbinie gazowej niż przy parowej, ale napotykane w tym zakresie trudności natury technicznó-konstruk- cyjnej są' do pokonania. Jedynie przy dużych mocach (powyżej 10 000 KM) gazowa turbina biegu wstecznego może okazać się mniej praktyczna niż inne rozwiązania.Śruba o skoku nastawnym na razie przynosi również tylko częściowe rozwiązanie zagadnienia nawrotności, gdyż, o ile mi wiadomo, nie' znalazła zastosowania do napędów o dużych mocach. Tam więc, gdzie ma zasto­sowanie turbina gazowa, do rozwiązania problemu biegu wstecznego statków śruba nastawna przyczyni się nie­wiele więcej od turbiny biegu- wstecznego, a inoże *ftawet mnipi

Na dowód tego można przytoczyć, że będące już w eksploatacji lub w budowie statki napędzane tur­binami gazowymi o małych nawet mocach (rzędu 1300 KMW) wyposażone są właśnie w turbiny do biegu wstecz­nego, a nie w śruby o skoku nastawnym.Poza śrubą nastawną i turbiną do biegu wstecznego istnieją jeszcze dwie możliwości: przekładnia elektryczna i przekładnia hydrauliczna.Przekładnia elektryczna posiada nie tylko zalety śru­by nastawnej, lecz jeszcze wiele innych. W dodatku daje ona całkowite rozwiązanie zagadnienia nawrotności tur­biny w tym sensie, że nadaje się do wszystkich wypad­ków, zwłaszcza dla dużych mocy, kiedy z reguły sto­suje się napęd turbinowy.Przekładnia hydrauliczna odznacza się w stosunku do elektrycznej prostotą i taniością, przeto ma wielu zwo­lenników.Tyle co do roli śrub nastawnych odnośnie nawrot­ności turbin.Ponadto autor omawianego artykułu stwierdza m. in., że „próby potwierdziły brak wymierzalnego spadku wy­dajności śruby, przy równaniu śruby o skoku nastaw^ nym ze śrubą o skoku stałym, o tej samej charakter rystyce".Założeniem śruby o skoku nastawnym jest to, że może ona zmieniać swoje charakterystyki. Jaka wtedy jest jej sprawność w stosunku do śruby o stałym skoku?Skrzydło śruby nastawnej z konieczności posiada w stosunku do płaszczyzny obrotowej i na całej długości średniego położenia swej osi podłużnej jednakowy kąt nachylenia. Przy optymalnym położeniu skrzydła śruby nastawnej kąt ten odpowiada średniemu kątowi nachy­lenia skrzydła śruby normalnej.Znaczy tó, że kąt natarcia w każdej części skrzydła iąie odpowiada już najlepszej sprawności; zatem wydaj­ność śruby nastawnej będzie w każdymi innym niż op- optymalne położeniu, a w szczególności w biegu wstecz, znacznie gorsza od wydajności śruby normalnej.Wreszcie na str. 452 autor pisze, że ciśnienie oleju wewnątrz piasty jest nieco większe niż ciśnienie wody morskiej dokoła niej, co umożliwia przedostawanie się wody do jej wnętrza. Jakim sposobem i w jakim celu? Raczej odwrotnie uniemożliwia jej przedostawanie.się.
' Mgr inż. A. Migurski 



żyna uruchamiająca wężyk migawki, następuje zdjęcie z, towarzyszącym rozbłyskiem sprężonego światła błysko­wego.Prostota konstrukcji kamery zawieszonej nie idzie W parze z jej zaletami praktycznymi. O ile w wpdach o głębokościach paruset metrów instrument ten z biedą zdaje egzamin, o tyle w wodach bardzo głębokich obser­wuje się częste wypadki utraty aparatury, spowodowane przerwaniem się zwęźlonej linki nośnej, której ciężar wtedy niepomiernie wzrasta, a trudność w ocenie mo­mentu osiągnięcia przez kamerę dna morskiego powo­duje wyluzowanie poważnego nadmiaru zwojów. Rów­nież jakość otrzymywanych zdjęć nie zawsze jest wy­soka wskutek zamącenia wody przez ciężarek opadający na pokryte delikatnymi osadami dno. Niemniej tego typu instrumentu używano z dużym powodzeniem dla odnajdywania i identyfikacji wraków w wodach, któ­rych głębokość bywała zwykle mniejsza niż 10Ó m, przy 7-astosowanju całkowicie zautomatyzowanego aparatu fo­tograficznego (marki Robot).
Kamera głębinowa wolnopływającaKamery te buduje się tak, aby były lżejsze od wody, przez umieszczenie w górnej części dużych pływaków (rys. 4). Cała konstrukcja instrumentu przypomina w ogólnych zarysach typ zawieszony z tym, że kamera wol­nopływająca pozbywa się swego balastu po określonym czasie pobytu na dnie i samoczynnie wypływa na po- wierzchpię. Zderzak o odmiennej konstrukcji w momen­cie zetknięcia się z dnem uruchamia mechanizm zega­rowy, który po pewnym czasie wyzwala migawkę lub dokonuje kilku zdjęć wyzwalając mechanizm migawki w żądanych odstępach czasu. Podobny mechanizm lub urządzenie oparte na procesie chemicznym odczepia po upływie określonego czasu kamerę od przytrzymującego ją u dna balastu.Zaletą tego typu kamery głębinowej jest niezawodność działania. Zamącenia pola widzenia obiektywu uriika sięprzez zwala niem opóźnienie momentu wyzwolenia opaść na dno cząstkom stałym, balastu, jak również umożliwia migawki, co po- wzbitym uderze- kamerze uzyska-

Rys. 4

nie równowagi. W pole widzenia obiektywu wprowa­dzone zostają precyzyjne instrumenty pomiarowe, jak kompasy, prądomierze itp., których wskazania rejestruje w znanych odstępach czasu emulsja filmu. Wadą tego- typu kamery głębinowej jest natomiast powolność jej pracy. Spływanie na dno z konieczności jest powolne, a powrót również niezbyt Szybki. W tym czasie statek dryfuje i powstają trudności z odnalezieniem pływają­cego już na powierzchni instrumentu. W warunkach fo­tografii dna morskiego, odległego od powierzchni o 1,5— 2 km, czas trwania zanurzenia kamery może wynosić kilka godzin, a dryf statku kilka mil, stąd konieczność opuszczania wraz z kamerą małych, jaskrawo pomalo­wanych bojek, które — odrywając się od dna w krót­kich odstępach czasu — wskazują później drogę dryfu statku i ułatwiają odnalezienie instrumentu.Szczególnie sumiennie należy opracować urządzienie powodujące odczepienie balastu. Zwykle składa się ono z dwóch części niezależnych: wyzwalacza chemicznego i wyzwalacza elektromagnetycznego. Jeśli zawiedzie je­den sposób, istnieje duże prawdopodobieństwo, że nie za­wiedzie drugi.Prostotę wyzwalacza chemicznego ilustruje rys. 5. Do woreczka uszytego z tkaniny o określonej przenikliwo­ści dla wody włożono blok prasowanej soli. Woreczek połączony jest liną z balastem, „kotwicząc1* go w ma­łym stosunkowo otworze płyty kotwicznej. Po rozpusz­czeniu się soli pływak kamery unosi instrument ku górze, a woreczek z łatwością przesuwa się przez otwór płyty. Aby gwałtowny przepływ wody podczas opadania kamery nie rozpuścił soli zbyt wczśnie. poniżej komory wyzwalacza balastu umieszczono tarczę dociskaną przez wody w czasie drogi instrumentu ku dołowi. Gdy balast osiąga dno, ustaje napór wody, tarcza ochronna opada.Rezultaty naukowe osiągane przy, pomocy kamer wolno pływających każą zastanowić się poważnie nad wprowadzeniem tego narzędzia do zespołu instrumentów używanych przez polskie ekipy hydrografów i biologów morza w czasie ich wypraw na statkach badawczych. Z kolei niewątpliwa przydatność kamery zawieszonej dla wykonywania szeregu zdjęć fotograficznych ponad wy­branym miejscem, takim jak np. zatopiony wrak, oraz doświadczenie potwierdzające jej użyteczność w wykry­waniu i identyfikacji zatopionych statków winny nie­wątpliwie zainteresować nasze ratownictwo okrętowe oraz przedsiębiorstwa budownictwa morskiego.
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ZAGADNIENIA NAUKOWE

Współpraca układu śruba—kadłub—silnik
629.12. 037:621.431.74 Mgr inż. CZESŁAW GOSCINIAK, Kat. Bud. i Proj. okrętów, Pol. Gd.

Zagadnienie tytułowe ma kapitalne znaczenie dla eksploatacji oraz dla koncepcji nowego okrętu. 
Współpraca układu śruba—silnik. Rozszerzenie układu przez dodanie kadłuba. Ogólny charakter 
współpracy układu kadłub—śruba—silnik w różnych -warunkach eksploatacyjnych. Wnioski.

W’stępSzybki wzrost tonażu statków z własnym napędem, przy jednoczesnym wzroście cen paliwa, zmusza kon­struktorów do szukania rozwiązań jak najbardziej celo­wych pod względem ekonomicznym, a użytkowników wespół z obsługą statków — do stosowania jak najbar­dziej racjonalnych sposobów eksploatacji jednostek, szcze­gólnie zaś ich urządzeń napędowych. W tych warunkach tym większej wagi nabiera zagadnienie wzajemnej współ­pracy śruby okrętowej, silnika napędowego i kadłuba stat­ku. Znajomość praw rządzących tą współpracą i właści­we stosowanie ich przez konstruktora przy projektowa­niu, zaś przez użytkownika w eksploatacji, wpływa w decydującym stopniu na właściwy dobór mocy maszyn i na zużycie paliwa w ruchu; wszystko to razem, w po­łączeniu z innymi czynnikami pochodnymi lub niezależ­nymi, wpływa na rentowność statku. O ile bowiem z jed­nej strony jednostka posiadająca jak najlepszą charak­terystykę oporu i jak najbardziej celowo zaprojektowane ładownie nie może być uznana w żadnym przypadku za dobrą, jeśli urządzenie napędowe nie będzie właściwie dobrane do warunków jej pracy, o tyle z drugiej strony błędem, przynoszącym użytkownikowi poważne straty, jest eksploatowanie wzorowo zaprojektowanych urządzeń napędowych w sposób niezgodny z naturalnymi prawa­mi, które nimi rządzą, a których podstawą jest współ­praca układu śruba—kadłub—silnik.Artykuł niniejszy ma na celu wywołanie dyskusji szerszych kół fachowców na temat tego, tak istotnego dla naszej gospodarki narodowej zagadnienia. Oczywiście, nie można go tutaj ująć w sposób wyczerpujący, chociażby dlatego, że stanowi ono nadal przedmiot badań i docie­kań, nie wszystkie więc jego szczegóły mogą być z góry przewidziane; ponadto często konieczne będzie wprowa­dzenie pewnych założeń upraszczających, ułatwiających jego zrozumienie. Jednakże autor będzie uważał swe za­danie za spełnione, jeśli zainteresowani czytelnicy zechcą ze swej strony dodać własne spostrzeżenia czy uwagi.Śruba okrętowa, to przyrząd przetwarzający moc sil­nika napędowego w moc naporu, konieczną do przesu­wania statku w wodzie. Sprawność, z jaką odbywa się to przetwarzanie mocy, nie jest wartością stałą, lecz za­leży zarówno od samej śruby, jak i od silnika, który ją napędza, oraz od wielkości, kształtu geometrycznego i szybkości kadłuba. Stąd w układzie śruba — kadłub — silnik istnieje pewna ścisła współzależność, określana mianem współpracy. Dla bardziej przejrzystego wyjaśnie­nia tej współpracy i jej znaczenia celowe będzie podzie­lenie zagadnienia na cztery zasadnicze części:1. Współpraca układu śruba — silnik.2. Rozszerzenie układu przez dodanie kadłuba.3. Ogólny charakter współpracy układu śruba — kad­łub —- silnik.4. Wnioski końcowe.
Współpraca układu śruba — silnikPełna charakterystyka pracy śruby okrętowej obejmu­je zależność naporu, momentu obrotowego i sprawności śruby od liczby obrotów i szybkości postępowej śruby względem otaczającej ją wody. Dla każdej śruby okrę­towej charakterystyka ta przedstawia się inaczej. Prze­

bieg tych zależności jest uwarunkowany głównymi ele­mentami (tożsamościowymi) śruby, takimi jak:1. typ śruby — uwzględniający kształt obrysu skrzy­deł i rodzaj oraz rozmieszczenie profili przekrojo­wych dlo poszczególnych promieni;2. liczba skrzydeł śruby, oznaczona przez z;3. współczynnik powierzchni rozwiniętej skrzydeł śru­by, oznaczony przez FgIF, będący stosunkiem pola powierzchni rozwiniętej skrzydeł śruby (Fa) do pola powierzchni kręgu roboczego śruby (F), rów­nego polu powierzchni koła o średnicy równej śred­nicy śruby;4. średnica śruby, oznaczona przez D;5. skok śruby, oznaczony przez H, przy czym bywa on powszechnie określany tzw. współczynnikiem skoku, wyrażonym przez stosunek H!D.O ile pierwsze trzy z wyżej wymienionych elemen­tów. określające tzw. serie śrub, decydują raczej o lepszej lub gorszej jakości charakterystyk tych serii w ogóle, o tyle dwie ostatnie utożsamiają każdą śrubę w poszcze­gólnych seriach oraz określają ich charakterystyki pra­cy. Z tej więc przyczyny w dalszych rozważaniach pod mianem śrub różnych należy pojmować śruby tej samej serii, różniące się między sobą albo średnicą D, albo współczynnikiem skoku H/D, albo też obiema tymi wiel­kościami jednocześnie. Z chwilą, gdy dla projektowanej śruby określona została seria, uwarunkowana głównie kry­teriami kawitacyjności (typ śruby i współczynnik F aF) i drganiami (liczba skrzydeł), wielkości pozostałych jej elementów zależą już tylko od trzech zasadniczych czyn­ników, mianowicie od:1. szybkości postępowej śruby względem wody v ,2. liczby obrotów śruby n,3. mocy na stożku śruby N, czyli — po uwzględ­nieniu sprawności linii wału, będącej praktycznie wartością stałą y = const. — mocy efektywnej sil­nika N (N = A Ti ).e w e 'wZnając te trzy wielkości można przy pomocy bądź to obliczeń, bądź to wykresów, sporządzonych dla poszcze­gólnych serii śrub na podstawie wyników badań mode­lowych, określić średnicę projektowanej śruby i przyna­leżny jej współczynnik skoku, jak również pełną jej cha­rakterystykę. ,Taki tryb postępowania należy jednak stosować do­piero w drugiej części czynności związanych z projekto­waniem urządzenia napędowego danego statku, tzn. już po dokonaniu wyboru silnika. Bez porównania prostsze i na ogół bardziej właściwe jest w danym wypadku po­sługiwanie się wykresami w rodzaju np. tak zwanego wykresu Bp—fi w układzie Taylora. Schemat postępo­wania wygląda przy tym następująco:A. Przy wyznaczaniu elementów śruby:1. Określa się wartość współczynnika obciążenia sil­nika: 
gdzie:

N = ilość obrotów śruby na minutę,
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Rys. 3

P = moc dostarczona na stożek śruby w HP, Va= szybkość postępowa śruby w węzłach.2. Z wykresu B p — 8 (rys. 1) znajduje się dla okreś­lonej wartości BD :
’ .ND ,a) współczynnik obciążenia średnicy o, = p—, który 

aokreśla punkt przecięcia się prostopadłej do osi 
Bp, a wystawionej w punkcie Bp z krzywą 
DoPt charakteryzującą średnice optymalne.

Krzywa 6i przechodząca przez ten punkt stano­wi rozwiązanie.b. Współczynnik skoku (H/D}!, którego wartość po- daje rzędna punktu opisanego pod a).3. Z wartości współczynnika 8i 4 określa się na podsta­wie równania definicyjnego średnicę śruby w sto­pach angielskich:
D, = (ft),

Nalbo w miarach metrycznych:3i V
I), = 0,305 (m)4. Z wartości współczynnika skoku (H/D)t, po okreś­leniu średnicy śruby, ustala się jej skok:8i KH, = (H/Dh • D, = 0,305 (H/D), — (m)

NB. Przy ustalaniu charakterystyki śruby:1. Z wykresu Bp — b wyznacza się wartości Bp i -ą przynależne poszczególnym punktom przecięcia się prostej poziomej, odpowiadającej danemu współczynnikowi sko­ku (H/D)i, z kolejnymi krzywymi 8.2. Na podstawie tak uzyskanych wartości sporządza się wykres zależności Bp = f(o) i y]p=f(8), jak pokazano na. rys. 2.Taki wykres charakterystyk śruby jest jednakże mało wygodny w użyciu, dlatego też powszechnie stosuje się wykres inny, bardziej praktyczny, zbudowany na współ­czynnikach bezwymiarowych, a obejmujący:1. krzywą sprawności śruby vlp,2. krzywą współczynnika momentu K ,3. krzywą współczynnika naporu śruby Kf , jako zmiennych, zależnych od współczynnika prędkości postę­powej śruby, oznaczonego przez X; przy tym:
X =•—, K = ——, K = —5 - tj = A. . _L

nD m pDhi- 5 pDW p Ks 2it gdzie:
ve— szybkość postępowa śruby w m/sek,
n — liczba obrotów śruby na sekundę,
D — średnica śruby w metrach,
M — moment obrotowy śruby w kgm,S — napór śruby w kg,P — gęstość wody w kg m~4 sek2

1 W rzeczywistości wartość S>, określoną z wykresu, zmniej­
sza się normalnie o 4"/o dla dwuśrubowców, zaś o 5 - 10’/» dla 
jednośrubowców, powodując tym samym zmniejszenie średnicy 
śruby. Przez to unika się ewentualności pracy śruby po stronie 
niskiego poślizgu krzywej sprawności przy małych obciążeniach. 
Większe zmniejszenie średnicy przy jednośrubowcach tłumaczy 
się dążeniem do wyeliminowania powierzchni o największej nie- 
równomierności strumienia nadążającego.

2 Określa ją krzywa sprawności styczna do 
odpowiadającym danemu X.

(dla wody słodkiej <>102 kg m—4 sek2 dla wody morskiej o = 104,5 „ „ )Wykres taki podano na rys. 3.Każdemu współczynnikowi H/D, niezależnie od średni­cy, przyporządkowane są inne charakterystyki śruby. Na rys. 4 przykładowo przedstawiono charakterystyki spraw­ności dla różnych współczynników H/D.Z wykresu tego wynika, że dla każdej serii śrub ist­nieje pewna graniczna krzywa sprawności optymalnych, będąca obwiednią krzywych sprawności odpowiadających wszelkim możliwym wartościom H/D.Każdej wartości X przyporządkowana jest określona sprawność optymalna, tzn. maksymalna, jaką można uzy­skać przy danej serii śrub, a którą można osiągnąć tyl­ko przy jednej określonej 2 wartości współczynnika H/D. Nie jest ona wcale jednoznaczna z maksymalną spraw­nością osiągalnną przy danynm H/D, gdyż ta jest zawsze nieco wyższa, odpowiada jednakże większemu X (p. rys. 4); jest ona tym wyższa, im mniejszy jest sto­sunek H!D. Fakt ten ma dla praktyki bardzo doniosłe znaczenie, gdyż w sposób naturalny zapobiega w pew­nym stopniu ewentualności pracy śruby na gwałtownie opadającej gałęzi krzywej (tzw. stronie małego poślizgu 

w punkcie
°Pi
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krzywej sprawności — por. przypis') w wypadku, gdy prędkość statku wzrasta ponad wartość, na którą zapro­jektowano śrubęPonadto widoczne jest, że wartość liczbowa charak­terystyk 7)p nie zależy od wymiarów występujących tu wielkości, lecz tylko od ich wzajemnych stosunków, wy­rażających się współczynnikami H/D i X.To samo dotyczy współczynnika momentu K i współ­czynnika naporu . Wymiary konieczne są natomiast do określenia wielkości momentu, a stąd mocy zapotrze­bowanej oraz wielkości naporu z równań definicyjnych ich współczynników.Tak więc będzie:Moment M = Km p D^n2 (kgm)Moc zapotrzebowana 2r— K pD3 n375 m (KM)Napór S=^KspDAn2 (kg)Z wykresu charakterystyk podanego na rys. 3 wyni­ka, że każdej wartości współczynnika sprawności przyna­leżnej danemu X odpowiadają określone wartości współ­czynników Km i Ks. Stąd po uwzględnieniu powyższych równań wynikają następujące stwierdzenia:1. Każda śruba o określonych wymiarach, przy da­nej prędkości postępowej i danej liczbie obrotów, może przetworzyć tylko jeden określony moment w określoną wartość naporu. Oznacza to, że w jewnych, danych wa­runkach każda śruba może wykorzystać tylko pewną określoną moc silnika napędowego. Jeśli zatem dla da­nych warunków pracy określonej śruby (stałe D, H/D, ve i n) zastosowany będzie silnik, który przy n obrotach roz­wija moc inną aniżeli zapotrzebowana, to • odpowiednio do charakterystyki pracy silnika nastąpi zmiana obrotów zarówno silnika, jak i śruby, i to taka, przy której mo­ment obrotowy śruby będzie równoważny momentowi silnika. Silnik taki nie będzie więc należycie wykorzy­stany.2. Zmiana współczynnika X, którą można uzyskać przez zmianę jednej, dwu, albo wszystkich trzech definiujących go wielkości n, D i v , przy zachowaniu stałego współ­czynnika skoku, powoduje zawsze zmianę wartości wszy­stkich trzech współczynników -ęp, Ks i K , a więc rów­nież pobieranej mocy i wytwarzanego przez śrubę na­poru.3. Zmiana wielkości średnicy D. przy zachowaniu sta­łości współczynnika skoku H/D oraz współczynnika X, nie zmienia w zasadzie sprawności śruby, a powoduje tylko zmianę zapotrzebowanej mocy i wytwarzanego naporu.Stwierdzenie powyższe można ująć bardziej ogólnie w formę podstawowego prawa współpracy układu śruba — silnik, mianowicie: Przy określonej szybkości postępo­wej śruby (statku) każda śruba o danej średnicy i okreś­lonym skoku pobiera od silnika tylko jeden określony moment, zależny tylko od ilości jej obrotów, przetwarza­jąc go w napór z określoną sprawnością. Z tego kon­sekwentnie wynika:Jeśli dane są: szybkość postępowa śru­by, moc silnika i przynależna jej ilość obrotów, wtedy istnieje tylko jedna śru­ba optymalna o ściśle określonej średni­cy i przynależnym jej skoku.Pod mianem śruby optymalnej rozumieć należy śru­bę, która w danych warunkach pracy wykorzystuje peł­ną moc trwałą silnika przy maksymalnej sprawności, tzn. daje maksymalną wartość naporu. Wobec takiego stanu rzeczy zadanie konstruktora polega właśnie na ustaleniu głównych elementów śruby optymalnej dla zadanych warunków pracy i przeanalizowaniu jej współpracy z sil­nikiem w różnych innych warunkach. Wiadomo bowiem, że wielkość naporu nie jest dla danej śruby wartością stałą, lecz zależy od jej szybkości postępowej i warun­ków narzuconych pracą silnika. Silnik pracować może zasadniczo według trzech różnych charakterystyk, mia­nowicie przy zachowaniu albo stałej ilości obrotów, albo
» Również korzystny jest tu fakt, że przy śrubach projekto­

wanych na małe szybkości, posiadających skutkiem tego na ogół 
małe Z, zwiększenie szybkości nie powodujące jeszcze pracy 
śruby po stronie niskiego poślizgu krzywej sprawności, może 
być znacznie większe.

stałej mocy, albo też stałego momentu obrotowego. W związku z tym współpraca silnika ze śrubą będzie się kształtowaał różnie. Najbardziej przejrzyście tłumaczy ją wykres podany na rys. 5, zawierający:1. charakterystykę naporu śruby: Sp=f(v );2. charakterystykę momentu śruby: M = f(v );3. charakterystykę obrotów śruby: n = f(ve);4. charakterystykę mocy na stożku śruby: —f(ve ),dla wszystkich trzech rodzajów pracy silnika, to znaczy:a) dla stałego momentu silnika M = const.,b) dla stałej mocy silnika N = const.,c) dla stałej liczby obrotów silnika n = const.Przedstawione na rys. 5 charakterystyki odnoszą się do śruby zaprojektowanej dla określonej ogólnie szybko-
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ści postępowej (nj Z ich przebiegu można stwierdzić co następuje:1. Napór śruby we wszystkich trzech przypadkach osiąga swą maksymalną wartość, gdy jej prędkość po­stępowa równa się zeru, co odpowiada próbie na uwięzi na wodzie spokojnej; następnie maleje on wraz z szyb­kością, zależnie od rodzaju charakterystyki pracy silnika.2. Zmiany szybkości postępowej śruby powodują jed­nocześnie, oprócz zmian naporu, zmiany pozostałych wiel­kości, a więc momentu, ilości obrotów i mocy zapotrzebo­wanej, przy czym, zależnie od charakterystyki pracy sil­nika, zmiany te mogą przebiegać różnie:a) Przy stałym momencie silnika ze wzrostem szybkości rośnie zarówno ilość obrotów, jak i moc silnika.b) Przy stałej mocy silnika ze wzrostem szybkości maleje ilość obrotów, a rośnie moment silnika.c) Przy stałej ilości obrotów maleje zarówno moc, jak i moment silnika.Ogólny przebieg charakterystyk, czyli ich kształt w ogóle, wyznacza we wszystkich trzech przypadkach seria śrub i współczynnik skoku H/D. Natomiast warto­ści liczbowe zależne są od liczby obrotów i średnicy śruby. Dla różnych obrotów tej samej śruby, bądź też dla różnych jej średnic, przy zachowaniu tej samej ilo­ści obrotów i stosunku H/D, charakterystyki naporu bę­dą przebiegały jak podano na rys. -6.W praktyce liczba obrotów jest zadana przez silnik, a zatem żądany napór śruby Sg , przy określonej szyb­kości (ve)a, można osiągnąć tylko przy zastosowaniu ta­kiej średnicy śruby, której charakterystyka naporu przy szybkości (f ) będzie przecinała prostą So-
Rozszerzenie układu przez dodanie kadłuba_ Wszystkie dotychczasowe rozważania dotyczyły pra­cy śruby w jednorodnym polu prędkości, tzn. w cieczy nie zakłóconej, co w praktyce dałoby się osiągnąć tylko wtedy, gdyby śruby były umieszczone dostatecznie da­leko przed dziobem przy jednośrubowcach, a dostatecz­nie odsunięte od burt przy dwuśrubowcach. Normalnie jednak śruby umieszcza się w bardzo małej odległości za kadłubem statku, skutkiem czego zmieniają się całko­wicie warunki jej pracy. Przy ruchu postępowym w wy­niku tarcia o poszycie kadłuba w części rufowej statku cząsteczki wody doznają pewnych przyspieszeń w kie­runku posuwania się statku i podążają za nim w po­staci jakoby strumienia z pewną średnią prędkością vn, mniejszą od szybkości v statku. Zjawisko to nosi naz­wę strumienia nadążającego4. Szybkość posuwania się śruby względem wody otaczającej jej krąg roboczy, czyli

* Strumienia nadążającego nie należy utożsamiać z tzw. nu­
rtem rufowym (kilwater), będącym skomplikowanym zjawiskiem 
nakładania się strumienia nadążającego z wirami spowodowa- 
łiymi odrywaniem się warstwy granicznej i strumieniem odrzuca­
nym przez śrubę.

tzw. prędkość postępowa śruby 5, nie będzie zatem równa szybkości statku, lecz pewnej, zmniejszonej w stosunku do niej o prędkość strumienia nadążającego, szybkości 
ve = v — v . Prędkość strumienia nadążającego określa się na kontynencie» ułamkiem >p prędkości statku, czyli: 

v = v — v = bo n eStąd prędkość postępowa śruby:
ve = v (1 — ó)Ułamek ty nosi miano współczynnika strumienia na­dążającego. Wielkość jego zależy w głównej mierze od ukształtowania kadłuba i geometrycznych właściwości śruby. Stąd widoczne jest, że prędkość postępowa śru­by za kadłubem będzie uwarunkowana zarówno prędko­ścią statku, jak i współczynnikiem strumienia nadąża­jącego, który jest jednym z czynników charakteryzują­cych współpracę kadłuba ze śrubą i silnikiem. W obli­czeniach praktycznych wartość współczynnika ty można przyjmować za stałą, o ile nie posiada się danych o jego zależności od prędkości statku i obrotów śruby z prób modelowych. W związku z tym przedstawiona na rys. 5 charakterystyka naporu śruby Sp=f(ve) może być w bardzo prosty sposób przekształcona w zależność napo­ru od szybkości statku v. W tym celu wystarczy na osi odciętych nanieść wartości v przyporządkowane poszcze- 

v gólnym wartościom v na podstawie zależności v. = —— e . 1 —Na rys. 5 wielkości v podano w nawiasach.Ruchowi kadłuba w wodzie nieodłącznie towarzyszy zjawisko oporu, na którego pokonanie zużywa się napór śruby. Śruba musi zatem wykonywać pracę przesuwania statku w wodzie kosztem energii pobieranej z silnika. Wielkość naporu, jaki śruba musi wytworzyć dla nadania statkowi żądanej prędkości, zależy głównie od wielkości jego oporu w danych warunkach. Nie- wdając się w głęb­szą analizę istoty oporu statku należy stwierdzić, że przy pewnym określonym stanie morza i pogody opory statku , zależą głównie od wielkości i geometrycznego kształtu kadłuba oraz od jego szybkości. W przybliżeniu7 można przyjąć, że opory rosną proporcjonalnie do n-tej potęgi szybkości statku. Stąd wykres tej zależności R = f(v), bę­dzie przedstawiał w przybliżeniu jedną gałąź paraboli n-tego stopnia. Z drugiej strony wiadomo, że przy jed­nakowych szybkościach opory statku będą zależały m. in. głównie od warunków, w jakich on tę szybkość uzyskuje. W ten sposób dla różnych warunków służby danego stat­ku otrzymuje się cały szereg krzywych oporów, z których każda odpowiada pewnym określonym warunkom eksplo-

5 Prędkość tę nazywa się często niewłaściwie szybkością do­
pływu wody do śruby. Niewłaściwie dlatego, że np. przy próbie 
na uwięzi ve = 0, a nie można powiedzieć, by prędkość dopływu 
wody do śruby tutaj nie istniała.

• W literaturze anglelsktiej prędkość strumienia nadążającego 
określa się ułamkiem t prędkości postępowej śruby, czyli vn = 
v - ve = tv„ , skąd v„ = —v— 1 zależność Y .

.1+1 1 - /
’ Najbardziej dokładnym sposobem określenia oporów statku 

są badania modelowe. Uzyskane z nich krzywe oporu nie dadzą 
się ująć żadną z dotychczas znanych funkcyj analitycznych. 
Wszelkie obliczenia, czy to metodami analitycznymi, cz wykreso­
wymi, są tylko gorszymi lub lepszymi przybliżeniami.
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szczegółu dodawałem odpowiedni przymiotnik, podkreś­lający przynależność do danego członu, np.: terasa pod- brzeżna, wał brzegowy, krawędź nadbrzeżna itp.Moje rozważania nad topografią i terminologią brze­gową są w dużym stopniu kontynuacją poprzednich po­glądów (Nałkowski-Pazdro). Zgodność z nimi wyraża się w stosowaniu trój członowego podziału wy­brzeża, w przyjęciu odmorskiej granicy, w oparciu po­działu o podstawowy element, którym jest linia brze­gowa i w innych założeniach.Odrębne stanowisko zaznacza się w określaniu odlą- dowej granicy wybrzeża. Spośród kryteriów różnej na­tury (morfologicznych, klimatycznych, florystycznych i an- tropogeograficznych), branych pod uwagę przez wielu badaczy- w celu wyznaczenia tej granicy — opowiadam się za przyjęciem tylko kryteriów morfologicznych, wy­chodząc z założenia, że dla jednostki morfologicznej (a ta­ką jednostką bezsprzecznie jest wybrzeże) jedynie te kry­teria są miarodajne i obowiązujące. Ponadto różnice za­chodzą jeszcze w samej terminologii.Szersze uzasadnienie proponowanych nazw, jak: podbrzeże, dolny brzeg, górny brzeg, nad­brzeże, itd., można będzie znaleźć w przytoczonych na wstępie publikacjach autora. Tutaj wskażę tylko zasad­nicze motywy, które brałem pod uwagę przy poszuki­waniu nazw. Otóż głównie kierowałem się tu wytycz­nymi dwóch konferencyj, zorganizowanych w r. 1946 i 1947 przez Wydział dla Spraw Naukowych P. T. G., a poświęconych podziałowi Polski na obszary naturalne, W myśl tych wytycznych, główną cechą każdej jednostki fizjograficznej jest jej położenie w pionie. Biorąc zatem pod uwagę położenie w pionie oraz (jako drugą cechę) wzajemne położenie głównych członów wybrzeża, logiczna będzie nazwa —• dla obszaru położonego niżej brzegu — podbrzeże. a dla obszaru położonego powyżej brzegu — nadbrzeże. Te same motywy zadecydowały o użyciu nazw: dolny brzeg i górny brzeg.Dalsze zamierzenia szły w kierunku uzyskania ta­kiego homogenicznego klucza oznaczeń, który by w spo­sób definitywny, a równocześnie nie skomplikowany, określał całość i każdy wyodrębniony w wybrzeżu człon, z zaznaczeniem możliwie ścisłych jego granic oraz poło­żenia. Dlatego też wszystkie elementy podbrzeża mają przymiotnik „podbrzeżny“, jak np.: wody podbrzeżne, podbrzeżna mielizna, wał podbrzeżny, rów podbrzeżny itp. W brzegu — wszystko jest brzegiem, a więc dolny brzeg, górny brzeg, linia brzegowa, wał brzegowy. Ele­menty nadbrzeża mają znów przymiotnik „nadbrzeżny": krawędź nadbrzeżna lub wał nadbrzeżny.Należy zaznaczyć, że w tych rozważaniach wzięto pod uwagę tylko najprostszy typ wybrzeża.Drugie rozważane zagadnienie dotyczy klasyfikacji wybrzeży. We wspomnianych studiach przygotowawczych stanowi ona następny z kolei krok do poznania procesów brzegowych, które w dużej mierze warunkowane są ty­pem wybrzeża.W ogólnej literaturze literalnej istnieje bardzo wiele systemów klasyfikacyjnych, opartych na różnych kryte­riach (jako założeniach) i opracowanych różnymi meto­dami. Pod względem stosowanych metod można wszyst­kie te systemy podzielić na: klasyfikacje empiryczne, reprezentowane głównie przez literaturę niemiecką, i opisowe, wśród których na wyodrębnienie zasługują — genetyczne, spotykane przeważnie w’ literaturze amery­kańskiej. W miarę rozwoju wiedzy o procesach brzego­wych podejmuje się stale próby uaktualnienia pow­szechnie przyjętych podziałów.Wśród znanych systemów klasyfikacyjnych kapitalne znaczenie mają dwie klasyfikacje: Johnsona (1919 r.) i Sheparda (1948 r.) Pierwsza z nich uwzględnia w założeniach cechy genetyczne. Na tej podstawie Johnson podzielił wszystkie wybrzeża na cztery główne typy: 1. wybrzeże zanurzone., powstałe w wyniku zanurzania się lądu w morze: 2. wybrzeże wynurzone, powstałe w wyniku wynurzania się lądu z morza: 3. wy­brzeże neutralne, nie podlegające zanurzaniu, ani wynu­rzaniu się; 4. wybrzeże złożone, podlegające kolejno obu tym procesom.S h e p a r d wziął pod uwagę, oprócz cech genetycz­nych, jeszcze proces przewodni rozgrywający się w da­nym typie wybrzeża. W oparciu o te kryteria rozklasy- fikował on wszystkie wybrzeża na dwie zasadnicze 

grupy: I. wybrzeża pierwotne, będące w początkowym stadium rozwoju, a powstałe w wyniku różnych czyn­ników nie związanych z działaniem morza; II. wybrzeża wtórne, w stadium zaawansowanym -— utworzone głów­nie w wyniku działania morza. Pierwszą grupę rozsegre- gował na cztery podgrupy, którymi objął wybrzeża pow­stałe w wyniku: A. erozji subaeralnej; B. akumulacji subaeralnej; C. procesów wulkanicznych; D. ruchów tek­tonicznych. Drugą grupę rozbił na dwie podgrupy: BA. wybrzeża zawdzięczające swą genezę abrazji; BB. wy­brzeża powstałe w wyniku akumulacji morskiej. W ob­rębie każdej podgrupy przeprowadził dalsze podziały na typy i podtypy. Łącznie otrzymał w obu podgrupach 16 typów. W wykorzystaniu procesów przewodnich dla ce­lów klasyfikacyjnych przejawia się dążność do podkreś­lenia dynamiki wybrzeża, i na tym właśnie polega do­konane przez Sheparda uaktualnienie poprzednich klasyfikacyj.Wszystkie dotychczasowe klasyfikacje, jakkolwiek przeprowadzane na podstawie różnych cech, zasadniczo opierają się na szczegółach naziemnych topografii brze­gowej. Szczegóły części podwodnej, charakteryzujące rów­nież dany typ wybrzeża, pomijano prawie zupełnie. Z jednej strony ten fakt właśnie, z drugiej zaś potrzeba uwzględnienia dynamiki wybrzeży w stopniu większym niż w klasyfikacji Sheparda — skłoniły mnie do podjęcia próby przeprowadzenia klasyfikacji wybrzeży w pełnym ich składzie, tzn. klasyfikacji uwzględniającej charakterystyczne cechy wszystkich trzech członów bu­dujących wybrzeże.Kluczem takiego podziału wybrzeży są następujące dane: 1. stosunek szerokości głównych członów wybrzeża: 2. kąt jego nachylenia; 3. odporność materiału budują­cego wybrzeże na procesy konstruktywne i destruktywne, zachodzące w jego obrębie.Pozornie wydawałoby się, iż biorąc pod uwagę te dane podkreśla się tylko cechy morfometryczne wy­brzeża, nie zaś jego dynamikę. Cechy morfometryczne rzeczywiście zostały uchwycone bezpośrednio, lecz pośred­nio są one wyrazem dynamiki wybrzeża. Jest to war­tościowanie zjawiska na podstawie skutków jakie ono pociąga za sobą. Ocena dynamiki wybrzeży tylko na pod­stawie rozgrywających się tam procesów byłaby co naj­mniej niepełna. Nie możemy ogarnąć czasu trwania tych procesów (czas geologiczny), nie znamy przebiegu nie­których z nich lub nie mamy możliwości dokonania po­miaru natężenia ich działania. Zatem, oprócz samego działania, trzeba wziąć pod uwagę jeszcze jego rezultat. Rezultat działania procesów w zasięgu wybrzeża widzę właśnie w tych danych, na których oparłem klasyfika­cję. Bo przecież rozmiary całego wybrzeża i jego głów­nych składowych są funkcją procesów działających w jego obrębie.Rozpatrzenie pierwszej cechy pozwoli na przeprowa­dzenie podziału wszystkich wybrzeży na dwie grupy:1. Wybrzeża małych basenów wodnych i mórz zam­kniętych. Charakteryzują się one bardzo wąskim pasem brzegowym (od kilku do kilkunastu metrów); abrazja nie ma w nich zdecydowanej przewagi nad innymi proce­sami brzegowymi.2. Wybrzeża mórz otwartych i oceanów. Mają one znacznie szerszy pas brzegowy (w skrajnych wypadkach osiąga on kilkanaście kilometrów, lecz przy dużym ką­cie nachylenia wybrzeża — brzeg może być wąski): ab­razja osiąga przewagę nad innymi procesami brzego­wymi.Rozpatrzenie drugiej cechy dało w efekcie także dwie grupv: 1. wybrzeża niskie, o małvm kacio nachylenia, 2. wybrzeża wysokie, o dużym kącie nachylenia.Grupy z kolei zostały podzielone na typy. Łącznie i na podstawie obu cech otrzymano 16 typów, które ze wzglę­du na ograniczone ramy artykułu nie będą tu omówione.Pozostaje tylko zwrócić uwagę na cel, który przy­świecał autorowi. Kierowałem się względami natury praktycznej. Moim zdaniem, inwentaryzacja wybrzeży dokonana według proponowanego klucza mogłaby być po­żyteczna. W związku z zaspakajaniem potrzeb życia go­spodarczego w zakresie: budownictwa portowego, żeglugi, ochrony brzegów itp. liczne problemy związane z mo­rzem domagają się rozwiązania. Do prawidłowego ich rozwiązania potrzebny jest materiał podstawowy w po­staci konkretnych danych, których żądają inżynierowie, 
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hydrolodzy, hydrotechnicy itd. Proponowana inwentary­zacja wybrzeży mogłaby dostarczyć pewnej części tego materiału, bo przecież ustalenie granic wybrzeża, poda­nie rozmiarów całości i głównych części, pomiary kątów nachylenia, stopnia odporności materiału, ustalenie pro­cesów przewodnich i tendencyj rozwojowych — wszystko to razem stanowi te konkretne dane. Dla inżyniera ma­jącego zadanie wykonania prac na wybrzeżu stanowią one podstawę wyjściową do działania. Oczywiście po­trzebne są mu jeszcze inne dane z tego zakresu, ale pro­ponowana inwentaryzacja da mu jednak więcej niż roz­poznanie wybrzeży według istniejących klasyfikacyj 

ogólnych. Stwierdzenie, iż dane wybrzeże jest zatopioną doliną rzeczną albo zatopioną formą lodowcową, lub że powstało w wyniku fałdowania, niewiele powie inżynie­rowi. Dla uzyskania potrzebnych mu danych musiałby najpierw przestudiować dokładne charakterystyki tych form, przeważnie opisowe. Rozpoznanie wybrzeży wed­ług przedstawionej wyżej klasyfikacji daje te dane w formie gotowej, przynajmniej najważniejsze z nich.Z tych względów wydaje się, że właśnie dla celów technicznych byłoby rzeczą pożyteczną posługiwać się — obok powszechnie przyjętych klasyfikacyj ogólnych — proponowanym systemem oznaczania typów wybrzeży.
LISTY DO REDAKCJI

Przybliżona metoda obliczania śrub okrętowych

W numerze styczniowym „TGM“ ukazał się artykuł mgra inż. I. Sienickiego pt.: „Przybliżona metoda obli­czania śrub' okrętowych11. Chcę tutaj przytoczyć szereg uwag, jakie nasunęły mi się przy jego przeglądaniu.Kwestia właściwego doboru śrub okrętowych jest jed­nym z podstawowych zagadnień projektowania okrętów. Każdemu konstruktorowi okrętowemu wiadomo, że napęd to jeden z głównych czynników, decydujących o rentow­ności statku. Śruba zaś stanowi jedną z części zasadni­czych napędu. Nieprzemyślany dobór śruby powoduje w następstwie:1. albo niewłaściwe wykorzystanie mocy maszyn na­pędowych w wypadku, gdy śrubę dobiera się do istnieją­cego statku i silnika. Spowodować to może przeciążenie albo niewykorzystanie mocy silników w normalnych wa­runkach eksploatacji statku. Odbija się to oczywiście niekorzystnie na zużyciu paliwa na KM/h, a w wypad­ku przeciążenia także na trwałości silników.2. albo niewłaściwy dobór mocy instalacji napędowej w wypadku, gdy śruby dobiera się do istniejącego (lub zaprojektowanego) statku i określonych warunków eks­ploatacyjnych, otrzymując moc maszyn jako wielkość wy­nikową. Moc będzie wtedy albo za mała, albo za duża.W obu przypadkach użytkownik może być z winy konstruktora narażony na poważne straty, spowodowane wzrostem* kosztów budowy i eksploatacji.W gospodarce socjalistycznej kwestia właściwego do­boru śrub napędowych nabiera szczególnie ważnego zna­czenia i nie można jej rozwiązywać obliczeniami przybli­żonymi2. Obojętnie, o jakie jednostki czy stocznie cho­dzi, przybliżone metody — pod warunkiem, że są do­bre — mogą służyć jedynie do orientacyjnego określenia mocy maszyn w projekcie wstępnym, ale nigdy do wy­znaczenia ostatecznych elementów głównych śruby na­pędowej. Te bowiem muszą być wyznaczane jak najsta­ranniej przy pomocy metod opartych o najnowsze osiąg­nięcia nauki lub o wyniki systematycznych badań mode­lowych. Dlatego też nie mogę się zgodzić z sugestią au­tora umieszczoną na wstępie jego artykułu, że podana metoda winna znaleźć zastosowanie szczególnie na mniej­szych stoczniach. Niestety, metoda ta moim zdaniem nie może nawet służyć do przybliżonego określania mocy maszyn w projekcie wstępnym.Moje zastrzeżenia co do tej metody są następujące:1. Podana przez autora metoda oparta jest na teorii ilości ruchu (teorii pędu), która, jak wiadomo, nie zdała egzaminu i już w latach 1920 musiała ustąpić teorii cyr­kulacji. Zatem dalsze rozwijanie metod obliczeniowych 

opartych na teorii pędu jest anachronizmem i marnowa­niem czasu, gdyż nie mogą one dać dostatecznie dokład­nych wyników.2. Dziś dysponujemy całym szeregiem „metod wykre­sowych" dla obliczania głównych elementów śruby na­pędowej, charakteryzujących się wielką prostotą i łatwoś­cią w użyciu. Metody te nie posiadają mankamentów właściwych metodom opartym na teorii ilości ruchu i wy­niki uzyskiwane przy ich pomocy można uznać za do­bre. Podana przez autora metoda jest stosunkowo bar­dzo skomplikowana, tak, że nie może być polecona dla celów praktycznych.3. W metodzie podanej przez mgra inż. Sienickiego problem doboru średnicy śruby nie występuje w ogóle. A przecież wiadomo, że dla określonej mocy maszyn lub wymaganego naporu śruby) oraz określonej liczby obro­tów i szybkości postępowej śruby istnieje ośreślona śred­nica optymalna. Przyjmowanie wielkości średnicy naj­większej, jaką da się na danym statku zastosować, nie zewsze jest właściwe. Bardzo często zdarza się bowiem, że średnica optymalna jest mniejsza od możliwej do przyjęcia ze względów przestrzennych. A poza tym okno śrubowe wymiaruje się wg średnicy śruby, a nie na od­wrót. Owszem, średnicę ogranicza się bardzo często wa­runkiem zanurzenia (np. statki śródlądowe), ale to tylko w przypadkach, gdy, po określeniu średnicy optymalnej śruby, okaże się, że jest ona za duża w stosunku do kon­strukcyjnych możliwości umieszczenia jej za kadłubem. Zgadzam się, że bardzo często przyjmuje się na początku obliczeń orientacyjną średnicę śruby, ale to tylko po to, żeby ustalić wielkość współczynników t, q i (ewentual­nie Fa/F\ lecz w żadnym przypadku nie po to, by okre­ślić główne elementy. Trzeba się zgodzić z tym, że me­tody oparte na teorii ilości ruchu nie dają żadnych wska­zówek co do właściwego kształtu i wymiarów śruby.4. W opublikowanej metodzie operuje się wyłącznie sprawnością śruby idealnej, tzn. bez uwzględnienia strat spowodowanych tarciem i geometrycznym kształtem skrzydeł. Sprawność takiej śruby rośnie od zera przy po­ślizgu równym jedności do jedności przy poślizgu rów­nym zeru. Sprawność śruby rzeczywistej natomiast różni się od teoretycznej zarówno przebiegiem jak i wartoś­ciami liczbowymi przy poszczególnych wielkościach po­ślizgu. Najlepiej obrazuje to załączony szkic porównaw­czy, z którego widać wyraźnie, że różnice między obiema sprawnościami przy ważnych dla praktyki małych war­tościach poślizgu są bąrdzo znaczne. Nie można więc po­wiedzieć, że na błędy spowodowane przyjęciem do obli­czeń sprawności śruby idealnej można przymknąć oczy.
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Urabialność gruntów pogłębiarkamiJak wiadomo, wydajność pogłębiarek, wyrażona w metrach sześciennych wydobytego gruntu w jed­nostce czasu, jest zależna od wielu czynników. Czynniki te można podzielić na dwie zasadnicze grupy: wpływ rodzaju gruntu przeznaczonego do urobienia oraz wpływ samej technologii procesu wydobycia i odprowadzenia urobku i związanych z nią warunków.Wpływ rodzaju gruntu na wydajność pogłębiarek w warunkach morskich był przedmiotem prac badawczych Działu Portów M. I. T. w roku ubiegłym i będzie dalej badany w latach następnych. W pierwszym rzędzie na­leżało wyodrębnić cechy różnych rodzajów gruntów, które decydują o ich urabialności, następnie — połączyć grunty o jednakowych lub zbliżonych cechach urabial­ności w grupy, usystematyzować i uporządkować je za­leżnie od wartości poszczególnych wskaźników. Wreszcie konieczne było nawiązanie do norm PKN dla ujednoli­cenia terminologii i zbliżenia klasyfikacji na podstawie identycznych kryteriów laboratoryjnych badania grun­tów budowlanych. Cel ten, poza nielicznymi odstępstwami od norm, został osiągnięty.Dla porównania próbek gruntów przeznaczonych do urabiania przyjęto metody opisane w normie PN/B-04480, przy czym pobieranie próbek w stanie nienaruszonym uznano za najodpowiedniejsze. Czas pomiędzy pobraniem próbki w terenie a zbadaniem jej w laboratorium me­chaniki gruntów winien być możliwie jak najkrótszy. Żądanie to nie zawsze może być spełnione z różnych względów natury organizacyjnej.Dlatego też zaleca się szerokie stosowanie metody makroskopowego określenia stanu konsystencji gruntów spoistych, opracowanej przez inż. Zenona Wiłuna w r. 1949 w ITB w Warszawie. Metoda ta dała całko­wicie zadowalające wyniki, przy zachowaniu dostatecz­nej dokładności i sprowadzeniu elementu subiektywizmu do minimum. Daje ona możność określenia konsystencji gruntów w wypadkach najbardziej zbliżonych do natu­ralnych, a w wielu wypadkach pozwala na określenie pozostałych właściwości gruntów pod względem ura-i bialności mechanicznej w sposób szacunkowy, na podsta­wie opracowanych przez MIT tabel wskaźników. W każ­dym wypadku pozwala ona na skontrolowanie stanu konsystencji, określonego z dużym opóźnieniem meto­dami laboratoryjnymi.

Dla pogłębiarstwa zagadnienie klasyfikacji gruntów pod względem ich urabialności mechanicznej jest ściśle związane z ustaleniem przydaj ności taboru pogłębiar- skiego do pracy w danym rodzaju, lub nawet odmianie gruntu przy danej ilości domieszek i danym stanie wil­gotności.Stąd wynika konieczność stworzenia odrębnej . klasy­fikacji urabialności gruntów i kryteriów laboratoryj­nych.Klasyfikacja ta winna objąć wszystkie cechy gruntów i ich odmian, wpływające na urabialność. Z właściwości normalnie badanych dla gruntów budowlanych należy wymienić: uziarnienie, ciężar właściwy materiału skal­nego, ciężar objętościowy przy minimalnym i maksymal­nym zagęszczeniu, kąt ścinania, wilgotność i inne.Właściwości specjalne ze względu na urabialność są to: „przyczepność", czyli adhezja gruntu do elementów odspajających i transportujących urobek, oraz „zlew- ność" gruntu. Dla tych właściwości konieczne było wpro­wadzenie odrębnych kryteriów laboratoryjnych.Reasumując — do właściwości fizycznych i mecha­nicznych gruntów, wpływających na stopień ich urabial­ności, należą:a) uziarnienie gruntu,b) wytrzymałość gruntu na ścinanie^c) przyczepność (adhezja),d) zlewność gruntu.Uziarnienie, wytrzymałość na ścinanie oraz zlewność gruntów mogą być określone bez trudności na podstawie normy PN/B-04481. Natomiast ustalenie „przyczepności" gruntu wymaga wykonania próby' na specjalnym przy­rządzie, w którym określa się w gramach siłę przyczep­ności gruntu do płytki metalowej o znanej powierzchni przylegania. Wskaźnik przyczepności ustala się przez po­dzielenie siły przyczepności w gramach przez powierzch­nię przylegania w cm2.Uziarnienie. Ze względu na uziarnienie ustalono 11 klas, łączących w sobie grunty o zbliżonych cechach urabialności. Klasy oznaczono cyframi rzymskimi od I do XI. Nie sklasyfikowano gruntów skalistych. Skład uziar- nienia uszeregowano kolejno w grupach, z uwzględnie­niem ich wspólnych cech. Skład uziarnienia i nazwy wynikają z rozpatrzenia trójkąta Fereta PN/B-02480

Rys. 1 — Klasyfikacja gruntów budowlanych wg. projektu 
PN/B-02480. -— granice klas.

100

'PAKJA PYŁOWA d-0,05-0.002mm

Rys. 2 — Proponowana klasyfikacja gruntów w pogłębiarstwle 
morskim 1952 r.
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<rys. 1) oraz zgrupowanych jak wyżej wg wspólnych cech poszczególnych klas gruntów podanych na trójkącie Fereta (rys. 2). Dla uproszczenia pewne grupy gruntów, połączone w trójkącie Fereta (rys. 2) na jednym ob­szarze w klasę, określono nazwą używaną potocznie w pogłębiarstwie. Określono również graniczne wartości domieszek odbiegających od normy PN/B-02480, a ma­jących bezpośredni wpływ na urabialność gruntów.Wytrzymałość na ścinanie. Ze względu na ścinanie wzięto pod uwagę uziarnienie, stopień zagęsz-

III kat. gi’untprzyczepności od 100IV kat. gruntprzyczepności od 250
średnio przyczepny, do 200 gr/cm2, bardzo przyczepny, do 400 gr/cm2.Zlewność. Pod względem zlewności dział następujący:

o wskaźnikuo wskaźnikuprzyjęto po-
czenia oraz konsystencję gruntów. Klasyfikacja na ścinanie obejmuje pięć kategorii gruntów, wicie: gruntów miano-

I kat.II kat.III kat.Stopień
— grunt 
■— grunt — grunt mało zlewny, średnio zlewny, łatwo zlewny.zlewności uwarunkowano dla gruntów spo-

IIIIIIIV
kat. — gruntykat. kat. kat. kat.

— grunty — grunty — grunty — grunty
bardzo lekkie, lekkie, średnie, ciężkie, bardzo ciężkie.

istych konsystencją, zaś dla gruntów niespoistych stop^ niem zagęszczenia. W tym wypadku dopuszczono się od* stępstwa od normy PNB/-02480 w stosunku do stanu miękko-plastycznego, który został podzielony na dwa„podstany": miękko-plastyczny i zachowaniu granic dla obydwu normą.
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Rys. 3 — Wykres kojarzenia wskaźników urabialności gruntów pogłębiarkami wielokublowymiDo pierwszych trzech kategorii włączono grunty lek­kie, jak: gr. gliniaste i piaszczyste od stanu luźnego do stanu zagęszczonego, przy wartości współczynnika ści­nania od 0,3 do 1,0 dla gr. gliniastych i od 0,5 do 1,2 dla gruntów piaszczystych.Do kategorii IV zaliczono grunty ciężkie: piaszczyste i iłowe w stanie słabego scementowania oraz zwarte iły, przy wartości współczynnika ścinania od 1,0 do 1,5 dla gruntów gliniastych i od 1,2 do 1,7 dla gruntów piaszczystych.Wreszcie do zkategorii V zaliczono grunty bardzo ciężkie, mocno scementowane, piaszczyste i gliniaste, zwietrzałe margle, wapienie i łupki, o chwilowej wytrzy­małości poniżej 50 kg/cm2 i współczynniku ścinania po­nad 1,5 dla gr. gliniastych i 1,7 dla gr. piaszczystych.Przyczepność. Pod względem przyczepności (adhezji) podzielono grunty na cztery kategorie, uwzględ­niając takie właściwości, jak przyczepność, konsystencję i stan zagęszczenia, przy czym przyjęto następujące kry­teria:I kat. — grunt nieprzyczepny, o wskaźniku przyczep­ności 50 gr/cm2,’II kat. — grunt mało przyczepny, o wskaźniku przy­czepności od 50 do 100 gr/cm2,

Wszystkie omówione wyżej wskaźniki urabialności gruntów wpływają na stopień urabialności w różny spo­sób i w niejednakowej mierze.Dla różnych typów pogłębiarek i przy różnej techno­logii wykonawstwa robót wpływ tych wskaźników jest zmienny. Na podstawie praktyki można ustalić pewne reguły kojarzenia wszystkich trzech wskaźników i okreś­lić wpływ decydującego w danym wypadku wskaźnika na współczynnik urabialności. Przykładem kojarzenia wskaźników jest rys. 3, ustalony dla pewnej pogłębiarki wielokubłowej.Ustalenie wskaźników urabialności gruntów z nawią­zaniem do istniejących norm klasyfikacji i analiz labo­ratoryjnych pozwoli na przystąpienie do sporządzenia tzw. „kart technologicznych'* pogłębiarek, indywidual­nych dla każdej z nich; w dalszej konsekwencji pozwoli na ustalenie wydajności „normalnej" pogłębiarki w da­nych warunkach gruntowych i danych warunkach wy­konawstwa.Dalsze prace nad tym zagadnieniem, jak opracowa­nie metody sporządzania „kart technologicznych" i wpły­wu samej technologii procesu wydobycia, podniesienia i odprowadzenia urobku w różnych warunkach wyko­nawstwa, są przewidziane przez MIT w roku 1953.
Mgr inż. Piotr Szawernowski
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Zakończenie pierwszego etapu prac nad normalizacją kutrów

Gospodarcze znaczenie normalizacji taboru kutrów ry­backich nie wymaga uzasadnienia. Wystarczy stwierdzić, że taka normalizacja pociągnie za sobą przyśpieszenie i potanienie produkcji stoczniowej i przemysłów pomoc­niczych, uprości eksploatację, a w szczególności ułatwi ustalanie norm połowowych, szkolenie załóg i przepro­wadzanie remontów.
t Celowość opracowania tego zagadnienia nie może być kwestionowana; do dyskusji pozostaje jedynie wybór drogi postępowania.Zadanie jest niewątpliwie trudne do zrealizowania. Składa się na to wiele powodów. Przede wszystkim od­czuwa się nadal wielki brak usystematyzowanych do­świadczeń z produkcji i eksploatacji naszego taboru ku­trowego. W ślad za tym idą trudności w ilościowym określaniu tych cech, które rybak chce widzieć w swo­im statku (uciąg, właściwości morskie itp.). Z drugiej strony należy się spodziewać, że biura konstrukcyjne i stocznie miałyby wjele trudności ze spełnieniem tych wymagań nawet w przypadku ich racjonalnego doboru i dokładnego określenia. Wynika to bezpośrednio zarów­no z chwilowej niemożności wykonywania prób modelo­wych we własnych zakładach doświadczalnych, jak też ze zjawiska zacofania w dziedzinie badań małych stat­ków rybackich (brak ogólnych metod projektowania na­pędu itp.).Pokonanie tych trudności wymaga przeprowadzenia wnikliwych studiów i, w wielu przypadkach, zdobycia zupełnie nowych własnych doświadczeń.Dyskusja nad zagadnieniem normalizacji taboru ku­trowego musi doprowadzić do stwierdzenia, że właściwe jego rozwiązanie jest możliwe tylko przy ścisłej współ­pracy ekonomisty, technika i użytkownika statku — ry­baka. W początkowym etapie prac przewagę musi mieć czynnik ekonomiczny. Ekonomista musi narzucić techni­kowi ogólne ramy pracy, innymi słowy — dać wstępne założenia. Założenia te muszą być odpowiednio umoty­wowane argumentami techno-ekonomicznymi.Prace nad zagadnieniem normalizacji taboru kutrowe­go powinny się rozpocząć od ogólnej analizy ekonomii eksploatacji kutrów.W oparciu o wyniki tej analizy będzie można rozpo­cząć właściwe prace nad normalizacją: 1. kadłubów (kształt) i napędów, 2. wyposażenia oraz 3. materiałów konstrukcyjnych.Końcowe prace powinny polegać na opracowaniu wstępnych projektów paru lub kilku typów jednostek.Zakres cech podlegających normalizacji trzeba będzie uzależnić od stopnia zorganizowania produkcji poszcze­gólnych elementów. Tak więc całkowita normalizacja bę­dzie mogła objąć silniki napędowe i śruby, wyposażenie nawigacyjne i ewentualnie — rybackie. Prawdopodobnie będzie można znormalizować także kształt kadłubów. Jednakże trudna będzie normalizacja samej konstrukcji kadłuba, rozplanowania pomieszczeń, sposobu balastowa­nia itp. Wiele swobody trzeba będzie pozostawić przede wszystkim w dziedzinie wyposażenia niemetalowego. Ta niepełna normalizacja będzie konieczna ze względu na ciągłe doskonalenie procesów technologicznych wszędzie tam, gdzie produkcja nosi jeszcze cechy wytwórczości rzemieślniczej. W innych przypadkach takie postępowa­nie będzie umotywowane pojawianiem się nowych i wy­czerpywaniem starych materiałów konstrukcyjnych.Analiza ekonomiczna jako narzędzie w ustalaniu tech­nicznych założeń dla wstępnych projektów musi być tak pomyślana, ażeby jej wyniki miały od razu znaczenie techniczne. Wyniki tej analizy będą pierwszym przybli­żeniem normalizacji.W pierwszej fazie prac nie będzie jeszcze można opra­cować szczegółów wyposażenia i zagadnienia technologii. Rozważania wstępne będą dotyczyły ogólnej koncepcji jednostek przy czym, oczywiście, pewne cechy konstruk­cji i wyposażenia będą ustalone z góry.Wstępna analiza powinna polegać na rozwinięciu zało­żeń eksploatacyjnych paru typów jednostek, najbardziej 

znanych w naszym rybołówstwie (tylko wtedy będzie się dysponowało odpowiednimi danymi z eksploatacji). Roz­winięcie to sprowadziłoby się do uzmiennienia założeń technicznych rozpatrywanych jednostek wzorcowych i prześledzenia wpływu zmian poszczególnych elementów na ekonomikę eksploatacji kutra. W obszarze załc-żonej zmienności tych elementów można będzie następnie okre­ślić „położenie" optymalnego rozwiązania nadającego się do normalizacji, czyli znaleźć jednostkę zbliżoną do wzor­cowej, ale najbardziej ekonomiczną.Założenia eksploatacyjne robi się w ten sposób, że za­kłada się dla jednostki o określonych cechach technicz­nych (kształt i wymiary kadłuba, pojemność ładowni, moc silnika itp.) pewną, normę połowową. Po tym oblicza się wartość połowów i koszty eksploatacji.Analiza, która ma doprowadzić do określenia optymal­nych rozwiązań, musi przede wszystkim uwidocznić wpływ zmian głównych cech technicznych na wartość połowów oraz na poszczególne grupy kosztów. Przeprowadzenie takiej analizy nastręcza jednak poważne trudności. Spro­wadzają się one do takich przede wszystkim kwestii:1. Jak uwzględnić wpływ mocy silnika ria ilość dni połowowych?2. Jak powiązać moc silnika napędowego z uciągiem, a uciąg z wielkością sieci i wydajnością połowów?3. Jak uwzględnić wpływ kształtu kadłuba na zużycie paliwa i smarów przy różnych szybkościach dojazdu?4. Jakie przyjąć średnie wykorzystanie mocy silnika na łowisku?
■ 5. Jak ocenić we wstępnych rozważaniach właściwoś­ci morskie różnych kadłubów?6. Jakie jest ograniczenie trwania rejsów w najko­rzystniejszych okresach połowów?7. Jak zależą koszty budowy i remontów kutrów od wyporności, typu i mocy silnika, itp.?.8. Jaką część kosztów pośrednich można uzależnić od wartości połowów?9. Jakich wskaźników należy użyć przy analizowaniu ekonomiki kutra?Na większość tych pytań nie można odpowiedzieć bez przeprowadzenia studiów przygotowawczych.W latach 1951—1952 w Dziale Żeglugi Morskiego Insty­tutu Technicznego wykonano, szereg prac, które miały na celu rozwiązanie części przedstawionych tu trudności. Przede wszystkim przestudiowano zagadnienia oporu i napędu oraz właściwości morskich małych statków ry­backich. W wyniku tego opracowano: przybliżony sposób określania oporu tego typu jednostek, metodę badania właściwości morskich, zagadnienie współdziałania silnika ze śrubą w warunkach dojazdu i trałowania; poza tym wykonano wstępną analizę zależności pomiędzy mocą sil­nika (i uciągiem) a wielkością sieci.Na zakończenie tych studiów przygotowawczych opra­cowano szczegółową metodę badania wpływu kształtu ka­dłuba, wyporności, mocy silnika i średniej szybkości do­jazdu na ekonomię kutra. Jako wskaźniki ekonomii eks­ploatacji przyjęto stosunek kosztów eksploatacji do cię­żaru złowionej ryby oraz stosunek czystej nadwyżki fi­nansowej do kosztów budowy kutra. Do wyznaczania op­tymalnych cech kutra zaproponowano sposób graficzny.Aczkolwiek prace przygotowawcze z dziedziny oporu i napędu małych statków rybackich sprawdzono na przy­kładach i podano w formie umożliwiającej bezpośrednie ich wykorzystanie, to jednak metoda badania ekonomii kutrów, opracowana na symbolach ogólnych, jest propo­zycją i powinna być jeszcze gruntownie przedyskuto­wana w kołach ekonomistów rybołówstwa morskiego. Szczególnie wiele uwagi należy poświęcić sprawdzeniu słuszności niektórych wzorów empirycznych oraz sposo­bom wyznaczania poszczególnych współczynników.Opracowanie tej metody w dzialć technicznym MIT podyktowane było koniecznością wprowadzenia do rozwa­żań ekonomicznych tych elementów technicznych, któ­rych do tej pory nie określało się ilościowo w praktyce naszego rybołówstwa (opory, uciąg i In.).
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Na opracowaniu tej metody kończy się pierwszy etap prac MIT nad normalizacją taboru kutrowego. Drugi etap, na który złożą się przede wszystkim badania modelowe, — zostanie rozpoczęty po uruchomieniu własnego basenu do badań oporu modeli. Oczywiście przed tym konieczne będzie przeprowadzenie na gruncie ekonomicznym omó­wionej poprzednio analizy optymalnych cech poszczegól­nych typów jednostek naszego rybołówstwa kutrowego.
A. Ż.

PRZEŁADUNEK Z WODY W ŚWIETLE DOŚWIAD­
CZEŃ POLSKICH I ZAGRANICZNYCHPod tym tytułem Dział Ekonomiczny MIT przygoto­wał w r. 1952 opracowanie ekonomiczno-organizacyjne, omawiające zagadnienie przeładunku w portach mor­skich (w szczególności w tzw. portach rzeczno-mor- skich), którego przedmiotem jest przemieszczanie towa­rów w relacjach wodnych statek-barka.W pracy tej, obok problemu aktywizacji operacyj przeładunkowych pomiędzy statkiem morskim a jednost­kami pływającymi żeglugi śródlądowej, porusza się również kwestię użycia portowego taboru pływającego (barek, pontonów itp.) do prac związanych z przeładun­kiem i składowaniem towarów w porcie.Praca zawiera analizę celowości gospodarczej, uza­sadnia rentowność stosowania w operacjach portowych przeładunków w relacjach wodnych, zarówno z punktu widzenia portu, żeglugi, jak też gestorów towaru. Pod­kreśla szczególną skuteczność tej metody pracy w wy­padku stosowania szybkościowej obsługi statków, przy przeładunkach „wąskim frontem", specjalnie przy stat­kach oceanicznych, gdzie nabrzeże portowe zazwyczaj nie może przepuścić w dostatecznie krótkim czasie du­żej masy ładunkowej.Praca daje podbudowę ekonomiczną dla rozwoju tej specyficznej formy przeładunków w portach, uzasadnia­jąc potrzebę jej stosowania z punktu widzenia ogólno­społecznego. T. M. K.

ROZRACHUNEK GOSPODARCZY STATKU 
MORSKIEGOKierując się koniecznością zwrócenia szczególnej uwagi na zagadnienia pogłębienia socjalistycznych me­tod gospodarowania w PMH, a przede wszystkim na nie­ustanne obniżanie kosztów własnych, Dział Ekonomiczny MIT przygotował w 1952 r. opracowanie na temat roz­rachunku gospodarczego statku morskiego.Po dokonaniu powiązania rozrachunku gospodarczego z prawami ekonomicznymi socjalizmu, autor przedsta­wia te podstawowe zasady rozrachunku gospodarczego, które winny być uwzględnione w systemie rozrachunku gospodarczego statku, jako rozrachunku wewnętrzno-za- kładowego.Zdaniem autora, rozrachunek gospodarczy statku morskiego w warunkach polskich winien obejmować wszystkie pozycje kosztów, przy czym szczególną rolę przypisuje autor kosztom stałym, które — przy odpo­wiednim systemie planowania, sprawozdawczości i obli­czania wyników — mogą stać się bodźcem do oszczę­dzania czasu (zmniejszanie czasu trwania rejsu, zwięk­szanie czasu eksploatacyjnego). W rozrachunku gospo­darczym statku podstawowym okresem planowania i analizy wykonania zadań planowych jest rejs. Autor wskazuje na wadliwość obliczania oszczędności za rejs w oparciu o koszt własny 1 tono-mili.Częściami składowymi systemu rozrachunku gospo­darczego są: planowanie operatywne, sprawozdawczość, obliczanie wyników i premiowanie za osiągnięte oszczęd­ności. W związku z tym dalsza część pracy jest poświę­cona metodzie planowania kosztów rejsu i obliczania wyników walki o zmniejszenie kosztów własnych rejsu, jak również sposobowi tworzenia i podziału funduszu kapitańskiego.Ostatni rozdział zawiera uwagi dotyczące wprowadze­nia rozrachunku gospodarczego na statek.Praca zawiera szereg projektów nowych rozwiązań;

BADANIA DRGAŃ NA KUTRACH 
lDział Żeglugi opracowuje racjonalną metodę wyeli­minowania intenswnych drgań poprzecznych silników kutrowych eksploatowanych przez rybołówstwo morskie. W obecnym stanie prac dokonuje, się wywartościowa- nia wyników pomiarów przeprowadzonych na kutrze w czasie charakterystycznych warunków pracy, w dru­giej połowie września 1952 r. Do pomiarów użyto układu przyrządów, do którego wchodziły m. in. wibrograf uni­wersalny Geigera oraz torsjograf tej samej firmy. Oba przyrządy sprzężone były ze sobą przy pomocy specjal­nego urządzenia elektrycznego. Opracowanie wyników przewidziano na koniec grudnia 1952 r. Według posia­danych przez nas informacyj, prowadzone badania drgań okrętowych są pierwsze w historii polskiego okrę- townictwa.

T. A.

NAJNOWSZE TŁUMACZENIA 
WYKONANE PRZEZ M. I. T.Nr 214 — „Siły i tarcie przy wodowaniu większych zbiornikowców". Aut.: N. Leide, B. Ek; tłum, z jęz. szwedz. z tyg. „Teknisk Tidskrift" Nr 42/1951, 13 str. masz., 9 ilustr.Nr 217 — „Instalacja Diesel-elektryczna dla pogłębia- rek“. Tłum, z jęz. ang., z mieś. The Motor Ship, Nr 372/1951, 12 str. masz., 8 ilustr.Nr 223 — „Prefabrykacyjna budowa holowników w Fin­landii". Aut.: H. Branders. tłum, z jęz. ang., z mieś. Welding a. Mt. Fabric., z Nr 11/1951, 8 str. maszyn., 12 ilustr.Nr 234 — Immunitet państwowych statków morskich ZSRR. Autor: W. F. Meszera, tłum, z jęz. ros., z książki 1950 r„ 90 str. masz.Nr 229 — „Drgania okrętowe". Aut.: A. E. Fothergill, tłum, z jęz. 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 lodołamaczy". Aut.: H. F. Nordstrom, H. Edstrand i H. Lindgren, tłum, z jęz. ang., z tyg. Shipbuild. a. Shipp. Rec., Nr 23/1952, 9 str. masz., 2 ilustr.Nr 236 — „Hydrauliczna teoria transportu cząsteczek twardych zmieszanych z wodą pod ciśnieniem". Aut.: W. W. Kotulskij, tłum, z jęz. ros., z mieś. Gidrotechn. Stroit., Nr 8/1951, 9 str. masz., 1 ilustr.Nr 239 — Zasysanie piasku pod wodę. Autor: B. E. Frid- man, tłum, z jęz. ros., z mieś. Gidrotechn. Stro­it., Nr. 8/1951, 14 str. masz., 4 ilustr.Nr 237 — „Zagadnienie wyboru optymalnego reżymu pracy pogłębiarki ssącej". Aut.: A. M. Kli- mentow, tłum, z jęz. ros., z mieś. Gidrotechn. Stroit., Nr 12/1951, 14 str. masz., 2 ilustr.Nr 238 — „Przyczynek do badań zasysania i refulowania urobku w stanie mieszaniny gruntu z wodą". Aut.: P. Durepaire, tłum, z jęz. franc., z dwu- mies. Ann. Ponts et Chauss:, Nr 1/1939, 101 str. masz., 14 ilustr.Nr 240 — „Refrakcja i dyfrakcja fali w aspekcie inży­nierskim". Aut.: J. W. Johnson, tłum, z jęz. ang., z czas. Proc. Amer. Soc. Civ. Engrs, Nr 122/1952, 33 str. masz., 18 ilustr.Nr. 244 Spawanie okrętów a wpływ skurczowych na­prężeń. Autor: C. H.' Stocks i J. W. G. Thur- ston, tłum, z jęz. ang., z czas. Welding, grudz. 1948, i stycz. 1949 r„ 31 str. masz., 10 ilustr.Nr. 250 Nowoczesne poglądy na spawanie i cięcie w bu­downictwie okrętowym. Stosowanie spawanych sekcji w budownictwie okrętowym. Autor: A. A. Gaasterland, Brandsma, K. V. d. Pools., tłum, z jęz. hol., oprać. „Lasymposium", 1951, 107 str., 68 ilustr.Nr. 257 Dźwigi uliczne w ruchu portowym. Tłum, z jęz. niem., z czas. Hansa, Nr. 20/1951, 9 str. masz.



(Dokończenie ze strony 136).i laboratoryjnych. Sposób wodowania poprzecznego, mało jeszcz znany i zbadany, posiada duże zalety i prze­prowadzone badania pozwalają sądzić, że w przyszłości znajdzie szersze zastosowanie.Po szczegółowym omówieniu pracy i kostrukcji po­chylni już znacznie krócej mogła być omówiona sprawa konstrukcji i obliczenia wyciągów, których warunki pracy są zbliżone do pchylni. Różnice wpływające na sposób obliczenia, wraz ze schematami obciążeń, są od­powiednio naświetlone.Doki pływające potraktowane zostały w takim tylko zakresie, jaki jest konieczny dla zrozumienia ich potrzeb w budownictwie portowym. Podane więc zostały typy z krótką charakterystyką pracy, stosowane rozmiary oraz wymagania w stosunku do głębi dokowej i sposobów za­kotwienia. Więcej uwagi natomiast poświęcono dokom suchym, opisaniu ich konstrukcji w różnym wykonaniu oraz niezbędnym przy ich projektowaniu obliczeniom.Część druga, traktująca o budowlach specjalnych, obejmuje śluzy morskie, przystanie pływające i dla promów kolejowych, samodzielne urządzenia odbojowe i cumownicze, pochłaniacze fal oraz umocnienie brze­gów morskich.Rozdziały poświęcone śluzom morskim ujęto w tej części encyklopedycznie, albowiem śluzy morskie, zwią­zane ze zjawiskiem pływów, w naszych portach mor­skich nie mają zastosowania, tak samo jak i przystanie pływające, wykonywane zwykle przy zmiennych pozio­mach wód. Pominięcie tych urządzeń nie byłoby jednak słuszne, ponieważ śluzy morskie pracują w warunkach innych niż śródlądowe. Nieco szerzej zato omówione zostały przystanie dla promów kolejowych, które spoty­kamy także i w naszych portach.Dosyć szczegółowo zostały potraktowane samodzielne urządzenia odbojowe i cumownicze — dalby i wysepki cumownicze, ramy odbojowe i kierownicze. Autor podaje również zasady ich obliczania na siły dynamiczne wy­wołane przez statek.Zbyt pobieżnie została potraktowana sprawa pochła­niaczy fal. Zagadnienie walki z falowaniem jest istotne dla spokojnej eksploatacji statków w porcie i zasługuje na szersze omówienie. Na zagadnienie to zwraca się obecnie znaczną uwagę i było ono m. in. przedmiotem obrad na ostatnim Międzynarodowym Kongresie Żeglugi.Najobszerniej zostało potraktowane umocnienia brze­gów, które w naszych warunkach odgrywa poważną rolę. Jest to zagadnienie trudne, związane ze złożonymi procesami odbywającymi się na brzegach morskich, które w ramach jednego rozdziału nie może być wyczerpane i powinno stanowić przedmiot specjalnej pracy książkowej. Nie mniej książka dostatecznie wpro­wadza w ten temat, podając podstawowe czynniki geo­logiczne i hydrologiczne rządzące morfologią i wska­zując zasadnicze sposoby, jakimi może być prowadzona walka z erozyjnym działaniem morza. Z trudnego za-
(Dokończenie ze strony 103).

a) Dewiacje pod wpływem działania baretek na kompas spo­
wodowane są głównie wpływem żelaza twardeego, w znaczeniu 
magnetycznym, tj. w zasadzie wpływem szpilek bez listewek zna­
lazła się wśród nich Jeedna z poczwórnej baretki, która wywo­
łała największą dewiację — ok. 23".

b) Działanie miękkiego żelaza, tj. uchwytów 1 częściowo sa­
mych listewek, również osiąga dość znaczne wartości.

c) W wyniku przeprowadzonych prób uzyskano następujące 
średnie wartości nie uwzględnianych dewiacji, spowodowanych 
baretkami: ,

1—2 baretki dwumlejscowe — 0",0 — l",0
1 baretka 3-miejscowa — 0",5 — l",0 
2 baretki 3-mlejscowe — 0",5 — 4",0
1 baretka 4-miejscowa — l",0 — 6",0 
2 baretki 4-mlejscowe — l’,0 — 7",0

Należy podkreślić, że przytoczone liczby mają charakter śre­
dnich 1 możliwe są dewiacje nie tylko 20", ale 1 większe.
retki, dłygo noszone przez marynarzy na statku. Zjawisko to 

d) Szczególnie silnie działają na kompas stare baretki, długo 
noszone przez marynarzy na statku. Zjawisko to tłumaczy się 
prawdopodobnie tym, że szpilki baretek silnie się magnetyzują 
w wielu znajdujących się nastatku polach magnetycznych dużej 
mocy, w których ciągle przebywają marynarze. 

dania streszczenia tego obszernego tematu w ramach jednego rozdziału, autor dobrze się wywiązał, zwraca­jąc szczególną uwagę na prawa kierujące morfologią brzegów, ujmując systematycznie oddziaływanie w zależ­ności od warunków lokalnych i nawiązując do tych wa­runków podaje sposoby walki z erozją brzegów.Część trzecia, pt. „Wykonawstwo robót morskich", omawia roboty, z którymi spotykamy się przy wykony­waniu budowli portowych, a więc roboty pogłębiarskie i podwodne, sprzęt stosowany w budownictwie portowym, wytyczanie budowli morskich, sposoby wykonywania części podownych budowli i ich cechy charakterystyczne dla wrunków morskich, roboty palowe i inne.Autor przez dodanie do nagłówka części w nawiasie „(w zarysie)", podkreśla, że książka nie wyczerpuje w pełni tfego obszernego tematu, którego niektóre dziedziny, jak np. roboty czerpalne i podwodne, fundamentowanie budowli, roboty palowe, mogą stanowić same przedmiot obszernych publikacji. Roboty te potraktowane zostały w takim tylko zakresie, jaki był konieczny w książce traktującej o budowlach morskich, aby czytelnik zdawał sobie sprawę ze środków technicznych .służących dla wykonywania oraz istotniejszych szczegółów wykonaw­stwa w warunkach morskich. Bez dania tej ogólnego poglądu książka nie spełniłaby swego zadania jako pod­ręcznik dla projektujących oraz dla słuchaczy szkół wyż­szych, specjalizujących się w budownictwie morskim.Możnaby postawić zarzut istnienia w tej części pew­nych luk. Tak na przykład nie zostały w niej omó­wione roboty kesonowe oraz fundamentowanie budowli na studniach zapusczanych. Te ostatnie roboty mogą u nas mieć zastoswanie w portach, gdzie grunty nośne zalegają głęboko. Zbyt mało uwagi poświęcono zagad­nieniu zastosowania prefabrykacji do budowli morskich. Zostało ono omówione w odniesieniu jedynie do części podwodnych budowli wykonywanych z bloków, skrzyń pływających i kaszyc, co w tej dziedzinie nie wyczer­puje przedmiotu. Ostatnio prefabrykacja jest stosowana w budowlach morskich także do części nadwodnej i w praktyce znalazło to znaczny wyraz przy odbudowie zniszczeń wojennych.Mimo powysżzych nieznacznych luk, które zapewnie zostaną wypełnione w przygotowywanym obecnie przez autora trzecim tomie książki, posiada ona duże walory. Treść jest wyłożona żywo, układ jest jasny i zwarty, a dobre zrozumienie i przyswojenie treści ułatwiają liczne rysunki. Tak samo jak tom I książki, również i omawiany tom II powinien stanowić vademecum inży­niera i technika portowego oraz projektanta biur pro­jektowych. Korzystanie z książki dla zasiągnięcia po­trzebnych informacji ułatwia umieszczony w końcu sko­rowidz alfabetyczny.Powitać także należy stosunkowo niską jak na wydawnictwa techniczne cenę książki (31 zł), która znacznie ułatwia jej dotarcie do rąk zainteresowanych.
P. Bomas

ERRATA
do numeru 2/53 w Biuletynie MIT w artykule: Jak obliczyć wysokość fali —, na rysunku w ostatnim wierszu I-szej szpalty należy jed­nostkę miary: mila morska poprawić na kilo­metr.do nr 2/53, w liście do redakcji inż. A. Migur- skiego wydrukowanym na 4 str. okładki zakradł się błąd, a mianowicie: w prawej szpalcie wiersz 14 od dołu, zdanie powinno brzmieć: „W rzeczywistości więc echografy i e c h o- skopy; a nie jak mylnie wydrukowano echosondy.

Tłum. A. Lebowicz



Cena zł 10.—B. Kasprowicz: Ekonomika i planowanie portów 
morskich, cz. I, Wyd. P.W.N., Poznań 1952, str. 228.Skrypty wyższych uczelni nie bywają na ogół przed­miotem recenzji, zarówno z uwagi na ich quasi wew­nętrzny charakter użytkowy, jak i ze względu na specy­ficzność zadań, która uzasadnia pewne rozbieżności w me­todzie i formie, w porównaiu z normalną publikacją pro 

foro ezterno. Są jednak skrypty, jak również warunki otaczające ich wydanie, które wskazują na celowość omó­wienia publikacji, jakkolwiek jest ona „tylko" skryptem. Tym się tłumaczą poniższe wywody na temat wyżej za­cytowanego skryptu.W pracy swej, podzielonej na 6 rozdziałów, autor cha­rakteryzuje najpierw przedmiot i metodę ekonomiki i planowania portów morskich, stwierdzając, że ekono­mika portów morskich jest ekonomiką branżową i łącz­nie z ekonomiką żeglugi tworzy zbiorcze pojęcie ekono­miki transportu morskiego.- Pojęcie to ma jednak charak­ter konwencjonalny i nie stanowi przedmiotu badań nau­kowych o zamkniętej „własnej" treści.Autor wskazuje na analogię z tzw. ekonomiką tran­sportu śródlądowego, która stanowi synonim zbiorczy ekonomik branżowych; przedmiotem jej badań są po­szczególne fazy procesu technologiczno-organizacyjnego, jakim jest transport. Ten podział na fazy cyklu tran­sportowego, będącego w Polsce z reguły cyklem złożo­nym z kilku ogniw branżowych, ma za zadanie uwzględ­nienie fazy przemieszczania lub przerzutu ładunków przez port morski, jako przedmiotu oddzielnej nauki o portach. Przemawia za tym wszechstronna, specyficz­na problematyka, ogniskująca się w porcie, jako punkcie przejścia z jednej technologiczno-organizacyjnej fazy pro­cesu produkcyjnego transportu do fazy drugiej, — w wy­niku koordynacji pracy poszczególnych ogniw transportu i dyspozycji ładunku.Sporo uwagi poświęca autor klasyfikacji portów, przy czym podejmuje rozwiązanie zasadniczych zagadnień w zakresie terminologii oraz systematyki tej dziedziny te­matycznej.Omawiając następnie rolę i zadania portów na tle sto­sunków społeczno-wytwórczych w poszczególnych forma­cjach społeczno-ekonomicznych, autor wykazuje ścisłą więź, jaka istnieje między portem a miastem portowym, oraz przemiany ilościowe i jakościowe, jakie w tym za­kresie dokonują się w poszczególnych formacjach. Autor stwierdza, że aż do okresu kapitalizmu rozwiniętego hi­storia portów morskich jest historią miast portowych. Następnie wykazuje ścisłe powiązanie żeglugi morskiej z miastem portowym w ciągu wieków i wyodrębnienie się żeglugi w osobną branżę usługową dopiero w okre­sie kapitalizmu rozwiniętego. Dalej autor charakteryzuje rolę portów jako narzędzia ekspansji imperialistyczno- kolonialnej, jako instrumentu penetracji kapitału finan­sowego.

Punktem wyjścia analizy gospodarki portowej jest analiza zaplecza i jego roli. Autor omawia szczegółowo wszystkie warianty tego pojęcia, stosowane przez prak­tykę i publicystykę, zrodzone w sprzecznościach ustroju■ kapitalistycznego; wykazuje on brak konkretnej treści pojęciowej tego terminu, która mogłaby stanowić przed­miot badania naukowego. Chcąc nadać pojęciu zaplecza przydatność dla rozważań praktycznych, należałoby wy­różnić pojęcie zaplecza „bezspornego, czyli monopoliczne- go“, oraz pojęcie zaplecza „spornego, czyli wspólnego". Te pojęcia, po raz pierwszy wprowadzone przez autora do nomenklatury ekonomicznej transportu, nasuwają mu jednak refleksję, że zastosowanie pojęcia zaplecza do go­spodarstwa socjalistycznego, resp. planowego, mija się z celem; to niejasne określenie winno być zastąpione kon­kretnym pojęciem zaplanowanego „regionu".W następnych rozdziałach autor omawia zagadnienie podziału masy ładunkowej między porty polskie, a więc problem „uniwersalności" i „specjalizacji" portów. W ostatnim rozdziale daje charakterystykę roli poszczegól­nych dziedzin transportu, jako czynników w przewozie ładunku portowego.Tylko fragmentarycznie porusza autor istotne zagad­nienie sezonowości oraz przewozów balastowych, śród­lądowych i morskich, jak również ich wpływ na warun­ki pracy portu. Brak też omówienia problematyki tran­sportu, wolnych obszarów celnych oraz przemysłu zwią­zanego z portem.Ponieważ skrypt z natury rzeczy bywa dostosowany do pewnych ram czasowych (ilość godzin, semestr), przeto należy przypuszczać, że problemy te będą omó­wione w dalszych częściach. Jak wynika z tytułu, dalsze części będą obejmowały niezawodnie problemy planowa­nia pracy portów (zarządu portu oraz przedsiębiorstw usługowych w porcie).Mimo swego charakteru „skryptowego", praca ta sta­nowi jednak pewną zwartą całość.Analiza gospodarstwa kapitalistycznego i wykazanie zdecydowanej wyższości gospodarstwa socjalistycznego, jak również wnioski w zakresie socjalizacji portów mor­skich i jej kierunku — są przeprowadzone jasno i pla­stycznie; wnioski są trafne i konstruktywne. Praca ta jest pierwszą publikacją, która stawia problematykę ekono­miczną portów w płaszczyźnie wskazań gospodarstwa soc j alistycznego.
Bolesław Koselnik
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