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Hydrodynamika w projektowaniu okretu'
Cz. 1l

Mzr Inz. LECH KOBYLINSKI Politechnika Gdanska.

Z pedniliow okretowych najwiekszq role odgrywajq sruby.

Zasade dzialania $ruby wyjasnia teoria wiro-

wa, ktora jedndkie przy projeltowaniu wymaga dobraniu odpewiednich wspdtczynniliéw poprawkowych. Qbec-
nosé  kadtuba okretw w znacznym stopnin wplywe na proce Sruby. ¥ dynamice ruchu olretu rozroinia sig¢

dwea zagadnienia: ruch okretu na fuli oraz sterownosé. Mimo znacznego rozwoju

odpowiednich dzialow Teorii

Olretu — okreslenie tych cech okretu w stadium  wstepnego projelitowania nie jest moiliwe za wyjgthiem

charakterystyki steréw swobodnych,

Zagadnienie napedu

Zagadnienie napedu okretow jest niezmiernie wazne.
Sprawnos¢ napedowa — sprawno$é zamiany mocy sil-
nika na sile, konieczng do pokonania oporu, jaki woda
przeciwstawia ruchowi okretu, w znacznym stopniu prze-
sadza o szybkosci, a zatem o ekonomiczno$ci czy war-
tosci eksploatacyjnej statku.

Rys. 8— Sruba w tunelu kawitacyjnym

W teorii wirowej skrzydlo Sruby zastapione zostaje
przez wir liniowy zwigzany w podobny sposob, w jaki
wirem zwigzanym zastgpuje sie pilat noény o skon-
czonej rozpietosci. Na skutek skonczonej dlugosci
skrzydta, wiry splywaja z koncdéw skrzydel pozosta-
wiajac za $rubg spiralny $lad.

Zdjecia w rodzaju pokazanego powyzej, daly po-
czatek rozwoju wirowej teorii Srub. Na zdjeciu Sruba
pracujgca w strumieniu wody w tunelu kawitacyjnym.
Wewnatrz splywajacych ze skrzydel Sruby wiréw, two-
rzy sig na skutek sit odsrodkowych, podci$nienie i wy-
dzielaja sig pecherzyki pary i rozpuszczonego w wodzie
powietrza, przez co wiry te staja sie widzialnymi.
ZJaw1§ko to znane jest pod nazwa kawitacji lami-
narnej.

1 Qzeéé pierwsza artykulu ukazala sie w nr 5/1951 Techniki
Morza i Wybrzeza.

Sprawnos¢ napedowa zalezy przede wszystkim od
sprawnosci pednika hydraulicznego, jako urzgdzenia pro-
dukujgcego site napedowas, oraz od warunkoéw, w jakich
urzadzenie to pracuje. Ze stosowanych obecnie pedni-
kow najbardziej rozpowszechnionym jest &ruba, ktéra
uzywana jest dzisiaj do napedu prawie 100°, jednostek
morskich. Z tego wzgledu srubom poswieca sie najwie-
cej uwagi.

Zasada dziatania sruby okretowej byla przez dtugie
lata niezrozumiala i zostala wyjasniona w dostateczny
sposéb dopiero przez teorie wirowg. Wirowa teoria $ruby,
ktéra po raz pierwszy omawiana byla w 1906 r., osig-

Rys. 9 — Sruba piecioskrzydiowa

Zastosowanie §rub o liczbie skrzydel wiekszej niz
cztery, bylo zawsze bardzo atrakcyjne ze wzgledu na
zmniejszenie wielkoscei impulsu poszezegdlnego skrzy-
dla a przez to zmniejszenie sil wzbudzajacych drgania.
Do niedawna stosowanie takich §rub bylo nierealne ze
wzgledu na ich niska sprawnos$é, wynikajaca z duzej
powierzchni i interferencji skrzydel. Poznanie zagad-
nienia intereferencji skrzydel, zastosowanie nowoczes-
nych profili lotniczych 1 przez to zmniejszenie po-
wiierzehni, pozwolilo na projektowanie s$rub piecio-
i szeScioskrzydlowych, ktOérych sprawno$é nie jest
mniejsza, a moze byé nawet wieksza od sprawnosci
srub czteroskrzydlowych, a to na skutek bardziej row-
nomiernego rozkladu cyrkulacji na kregu s$ruby.
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gnela dzi$ znaczny stopien rozwoju i nalezy do tych nie-
licznych zagadnien hydrodynamiki, ktére zostaly pra-
wie zamkniete w okres§lony sposéb. (rys. 8).

W obecnej swej postaci teoria wirowa daje konstruk-
torowi zupelnie konkretne wskazdwki dla projektowania
Sruby o zadane] charakterystyce i wysokiej sprawnosci.
Nie znaczy to bynajmniej, by proces projektowania $ruby
stal sie juz naukg Scisia.

Teoria sruby wprowadza nieodzowne, uproszczone
elementy zjawisk hydrodynamicznych, ktére sg przyczy-
ng wystepujgeych jeszcze rozbieznosci pomiedzy obliczo-
nymi a okreslonymi eksperymentalnie charakterystykami
$ruby. W procesie projektowania wiele elementéw opiera
sie na wynikach do$wiadczalnych badan profili lotni-
czych w tunelach aerodynamicznych. Krétkie zastano-
wienie sie wystarczy do zrozumienia, ze tych wyni-
kdéw, otrzymanych podczas badan w przeptywie dwu-
wymiarowym nie da sie zastosowa¢ bezpo$rednio do tréj-
wymiarowego oplywu skrzydel! S$ruby. Poznanie tych
i podobnych zagadnien, ujecie ich w postaci do$wiad-
czalnych wspoétezynnikéw poprawkowych pozwoli na pro-
jektowanie wieloskrzydlowych sSrub o wysokie] spraw-
nosci (rys. 9).

Teoria wirowa nie pozwala bezposrednio na okresle-
nie ksztaltu i wiclkosci przekrojow skrzydla na poszcze-
gélnych promieniach $ruby, okreslajgc jedynie wielkosé
iloczynu szerokoSci skrzydla przez wspélczynnik sily nos-
nej. Profilowesnie skrzydia odbywa sie zatem pod katem
widzena:

1. zmniejszenia do minimum wielkos$ci strat profi-

lowych, .

2. zapewnienia dostatecznej wytrzymatosci skrzydta,

3. unikniecia kawitacji.

Wszystkim tym warunkom nie moga dzi§ zadoscuczy-
ni¢ profile z cdcinka kota stosowane dawniej powszech-
nie przy konstrukcji $rub, a jedyniée profile o wyjatkowo
korzystnych charakterystykach, opracowane niedawno dla
potrzeb lotnictwa. '

Szczegoblnie wazne jest unikniecie kawitacji. Kawl-

tacja jest przeszkodg w dazeniu do zwiekszania liczby
ohbrotow Sruby, wymaganej przez rozwdj silnikéw na-
pedowych. Zmniejszenie sprawnosci oraz szybkie nisz-
czenie $rub kawitujgcych zmusity konstruktorow do co-
to kardziej
10).

raz starannego projektowania skrzydet

(rys.

Rys. 10 — Staranne projektowanie S$rub

Z punktu widzenia kawitacji pozadane jest uzyska-
nie mozliwie najbardziej réownomiernego rozkladu cis$-
nienia na stronie ssania profilu. Z drugiej strony opor
profilu powinien by¢ mozliwie najmniejszy. Nowoczes-
na teoria profiléw pozwala na wyprowadzenie profiliw
o dowolnych zadanych charakterystykach. Poznanie
zagadnienia interferencji skrzydet i wprowadzenie od-
powiednich profiléw odsunelo znacznie niebezpieczen-
stwo kawitacji.

Na zdjeciu — Sruba serii ,,C* i $ruba zaprojekto-
wana na podstawie teorii wirowej przy zastosowaniu
wspolczynnikéw poprawkowych wg Ludwiega-Ginzela
0 tych samych zasadniczych charakterystykach, pra-
cujaca w tych samych warunkach. Sruba serii ,,C* (po
lewej) wykazuje silnie rozwinietg kawitacje.

Sruba ckretowa, umieszczon» na rufie okretu, pra- =

cuje w wodzrie wzburzonej na skutek obecnoéci}admb:}_f:, b (Ey8e:-12).

P
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Zplitschniki

Obecno$¢ kadluba okretu wyraza sie z jednej strony w
korzystnym wplywie wynikajacym ze zmniejszenia pred- -
kosci posuwu sruby wzgledem otaczajgcego jg strumie-
nia wody w poréwnaniu z predkoscia okretu, a z drugiej

- strony w niekorzystnym zmniejszeniu $redniej predkcsci

przeptywu wody przez plaszczyzne Sruby w pordwnaniu
z analogiczng predkosScia przy §rubie swobodnej (tj. pra-
cujagcej w rozciggajgcym sie nieograniczenie we wszysi-
kich kierunkach obszarze wody). To jest przyczyna, Ze
napdr' sruby musi by¢ wiekszy od oporu kadluba okretu,
przy ktorym ona pracuje.

Teoretyczne studia zagadnienia wzajemnego oddzia-
lywania kadluba okretu i Sruby, oparte jesli idzie o $ru-
be przewaznie na teorii idealnego pednika oraz w zakre-
sie oplywu kadluba o metode zrodet — majg na celu
opracowanie ukladu powodujgcego minimum strat ener-
gii. Do$wiadczalne badania ukladu predkosci z kadhi-
bem, oraz analiza pracy $rub przy modelach, jak i przyv
okretach rzeczywistych majg dostarczyé dla projekto-
wania Sruby nieodzownych danych o wielkosci wptywu
kadtuba. Studia te pozwolily na uzyskanie konkretnych
wniosk6w odnosnie projektowania rufowej cze$ci statku
z punktu widzenia sprawno$ci napedu.

W dazeniu do podwyzszenia sprawnodci napedowej
punktem wyjscia jest analiza strat energetycznych w
strumieniu zaSrubowym. Ze wszystkich rodzajéw strat,
straty osiowe s3 nieuniknione, gdyz sg niecdzownie zwig-
zane z samg zasadg dzialania pednika reakcyjnego. Jed-
nak stosujac specjalne konstrukcje — w postaci dysz
cbejmujacych $rube — mozna je zmniejszyé do rozsadne-
go minimum. Natomiast straty promieniowe i obwodowe
mozna teoretycznie wyeliminowaé catkowicie. Znane juz
lub znajdujgce sie w rozwoju konstrukcje, majace na
celu zmniejszenie strat promieniowych i obwodowych po-
zwalajg w korzystnych warunkach na zwigkszenie spraw-
no$ci do 20%. (rys. 11).

Rys. 11 — Dysza przed Srubja

Z teorii wspéldzialania kadiuba okretu i s$ruby
wynika, ze straty energetyczne sa najmniejsze, gdy
rozklad predkosci w kregu $ruby jest najbardziej row-
nomierny.

Dysza umieszeczona przed $rubg ma spowodowacd
opéinienie predkosci przeplywu w zewnetrznych par-
tiach i przyspieszenie w wewnetrznych partiach,
a przez to doprowadzié do wyréwnania rozkladu pred-
kosSci. Podobnie rufa wielopletwowa ma zapewnic¢ do-
bry doplyw wody do $Sruby i réwnomierny rozkiad
predkosci. Do tego samego celu stuzyla rufa gruszkowa
Hognera. Natomiast konstrastery, kontra§ruby i wszel-
kiego rodzaju powierzchnie kierujace za i przed $ruba
maja na celu zmniejszenie lub zupelne wyeliminowanie
strat obwodowych w strumieniu zasrubowym i daja
W pewnych warunkach dobre wyniki. Najwiekszym
osiggnieciem jest niewatpliwie dysza Kotha, dajaca
przy Srubach pracujgcych z duzym poslizgiem powaz-
ne korzysci. Znalazly one szerokie zastosowanie przy
wszelkiego rodzaju jednostkach holujacych.

Sa to zasadnicze zagadnienia hydrodynamiki s$rub
okretowych. W niedalekiej przyszlosci, moc ktérg bedzie
mozna zainstalowa¢ na okrecie wzro$nie niemal nieogra-
niczenie i w zwiagzku z tym zagadnienie zamiany tej mocy
na sile napedowa stanie sie bardzo powazne, gdyz do-
tychczas stosowane sSruby nie beda w stanie dostarczyc
przy duzej predkosci ogromnych sil i wysokiej sprawno-
W zwigzku z tym coraz wieksze zainteresowanie

Sci.
~wgzbudzaja specjalne ukiady $rub lub inne pedniki
)
Ji
2 2
GG
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Zagadnienie dynamiki ruchu okretu

Dgzenia konstruktoréw zmierzajg:

a) do osiagniecia mozliwie najwiekszej szybkosci
(ktéra nie jest jednak jedyng cecha pozagdana),

b) aby projektowany okret sprawnie zawracat i rea-
gowatl na ruch steru,

c¢) aby statek na wzburzonym morzu zachowywat sie
tagodnie i byl calkowicie bezpieczny, w warun-
kach, na jakie moze natrafi¢ w czasie podrézy.

Jednakze w praktyce napotyka =zrealizowanie tych
dazen na powazne trudnosci. Konstruktorzy nie dyspo-
nujg wystarczajacymi materialami, pozwalajgcymi na
okreslenie w stadium projektowania kazdej z tych cech
1 zdani sg na zasob wiasnej wiedzy. W niewielu wypad-
kach mogg oni korzystaé z badan modelowych w base-
nach, przy uzyciu specjalnych urzadzen, jakie posiadaja
jedynie nieliczne zaklady do$wiadczalne. Sytuacja jest
czesciowo podobna do tej, jaka istniala okoto 50 lat te-
mu odnos$nie oporu okretu. Wymienione cechy okretu
sg przedmiotem dotycheczas najbardziej zaniedbanego
dziatu Teorii Okretu. Dopiero w ostatnich latach pogle-
biono badania w tym kierunku i literatura znacznie sig
powiekszyla,

Dlatego nie mozna sie dziwié¢, ze obok statkéw za-
chowujacych sie na morzu w sposéb catkowicie zadawa-
lajacy, istniejg i sa budowane statki, ktérych zachowanie
si¢ na morzu w normalnych warunkach eksploatacji jest
nie tylko nie zadawalajace, ale grozi nawet niebezpie-
czenstwem. W zwiazku z tym konieczne jest rozszerze-
nie naukowych podstaw projektowania, a wiec rozwdj
teorii i stworzenie na tej podstawie szkieletu danych do-
Swiadczalnych (jakich w dziedzinie oporu statku dostar-
czyla ,Wzorcowa Seria Taylora“) lub opracowan daja-
cych wystarczajace przyblizenie metod rachunkowych.

Zeglowno$é okretu

Dotychczas istniejg rozbieznosci odnoénie terminu ,,ze-
glownosci“ okretu. Podstawowym warunkiem jest oczy-
wiscie zapewnienie bezpieczenstwa przed uszkodzeniem
lub zatopieniem przez fale lub wiatr. Précz tego statek
powinien posiada¢ wrodzone wlasnosci dobrego zachowy-
wania sie na morzu i powinien byé¢ tatwy do prowadze-~
nia. Te dodatkowe cechy okresla sie w jezyku potocznym
jako tagodne zachowanie sie na morzu. Oznacza to, ze
statek reaguje na oddzialywanie fali, wiatru itp. w taki
sposéb, ze jego polozenia oraz amplitudy jego ruchu nigdy
nie stajg sie niebezpieczne, a przys$pieszenia jakim pod-
lega, utrzymane sa w umiarkowanych granicach.

Aby moc zaprojektowaé statek o pozgdanych cechach,
konstruktor powinien mieé mozno$¢ wszechstronnego
okreslenia dynamicznych sit oddzialywujacych na statek
na morzu oraz jego mozliwych ruchéw., W najogolniej-
szym wypadku byloby to mozliwe, gdyby udalpo sie roz-
wigzaé¢ hydromechaniczne zadanie wspdélnego ruchu okre-
tu i otaczajacej go masy wody. Rozwigzanie takiego ukla_
du, majgcego nieskonczenie wielka liczbe stopni swobody
i wariantéw napotyka jednak od samego poczatku na
trudnoéci matematyczne, ktore przy obecnym stanie wie-
dzy sa nie do pokonania.

Dlatego wychodzi sie z uproszczonego zalozenia, ze
okret jest cialem o ograniczonej liczbie stopni swobody,
znajdujacym sie w polu sit potencjalnych, a oddzialy-
wanie wody uwzglednia sie w postaci sit zewnetrznych.
Mimo tego uproszczenia trudno$ci sg jeszcze tak duze,
ze dla analitycznego traktowania zagadnienie bywa ogra-
niczone do najbardziej zasadniczych zjawisk.

W wiekszo$ei biur konstrukcyjnych zagadnienie ze-
glownosci rozpatruje sie obecnie najcze$ciej wvlgcznie
pod waskim katem widzenia zaleznosci okreséw dla unik-
niecia zjawiska synchronizmu. Tego rodzaju badania,
jakkolwiek sg zawsze konieczne, dajg tylko niepelny po-
glad na zagadnienie i je$li pominie sie inne parametry,
mogg doprowadzi¢ do blednych wnioskéw konstrukcyj-
nych.

Zachowanie sie okretu na morzu jest dynamiczne i dy-
namiczne sa rowniez dzialajgce sity (rys. 13). Dlatego tez
tylko rozpatrywanie zagadnienia z uwzglednieniem wa-
runkéw dynamicznych moze doprowadzi¢ do slusznych
wnioskow.

Rys. 12 — Pednik Voith-Schneidera

Ostathio wzrosto zainteresowanie pednikami roéz-
nych typéw i specjalnymi uktadami $rub okrgtowych.
Sruby o nastawnych skrzydtach wykazuja duze zalety
w polgczeniu z turbinami gazowymi. Sruby przeciw-
biezne sa konieczne przy podwodnych pociskach. Sru-
by w ukladzie tandem sg stosowane przy instalacjach,
wymagajacych duzych mocy na jednym wale i przy
ograniczonej $rednicy $ruby. Kota lopatkowe wykazujag
swoje zalety na plytkich wodach, $rédladowych.

Na zdjeciu pokazany jest jeden z modeli pednika
Voith-Schneidera, badanych przez Muellera w specjal-
nie do tego celu zbudowanym tunelu kawitacyjnym.
Wyrazne zalety pednika V-S potwierdza coraz szersze
zastosowanie jego zarowno na jednostkach morskich
jak i Srédlgdowych.

Rys. 13 — Sily dzialajace na okret s3 dynamiczne
Powyzsze zdjecie pokazuje, na dziatanie jakich sit
narazony jest okret na morzu. Dynamicznego dzialania
sil morza nie uwzlednia sie przy projektowaniu, gdy

sprawdzenia wytrzymato$ci dokonuje sie, ustawiajagc
okret statycznie na nieistniejacej fali trochoidalnej.

W zwigzku z tym, quasi-statystyczna teoria kolysania
okretu opracowana przez Froude-Krylowa, mimo ze sta-
nowi uzyteczne narzedzie przy badaniach zagadnienia ze-
glownos$ci okretu, nie moze da¢ w pelni zadawalajgcych
wnioskéw dla projektowania okretu. Teoria Krylowa pro-
wadzi do szescioliniowych réwnan roézniczkowych, z kto-
rych kazde zawiera tylko jedna zmienng niezalezna, Teo-
ria ta prowadzi zatem do traktowania kazdego z sze§-
ciu mozliwych ruchéw drgajacych niezaleznie, nie na-
daje sie natomiast do traktowania ruchéw zwigzanych
—np. myszkowania i przesuwania, lub nurzania i kiwa-
nia (rys. 14).
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Rys. 14 — —Drgajacy ruch okretu

Okret na morzu moze podlegaé¢ 6 rodzajom mozli-
wych ruchéw drgajacych.

Drgajace liniowe przemieszczenia wzdiuz osi
wzdluznej (x), poprzecznej (y) i pionowej (z) okreslane
sa jako naptywanie, przesuwanie i nurzanie. Drgajace
ruchy obrotowe wobec tychze osi sg okreslane odpo-
wiednio jako kosylanie, kiwanie i myszkowanie.

Z ruchoéw tych tylko przy trzech — kotysaniu, ki-
waniu i nurzaniu wystepuja sity, ktére po wychyleniu
statku daza do przywrocenia stanu réwnowagi. Przy
pozostalych trzech rodzajach ruchu sit takich nie ma
i wobec tego okret na wodzie spokojnej moze posiadaé¢
jedynie okresy kotysania, kiwania i nurzania podczas
gdy pozostate ruchy drgajace moga wystepowaé tylko
podczas ruchu w postaci drgan wymuszonych.

Przy badaniach zZeglownosci okretu sz nieodzowne

trzy stopnie:

1. studia falowania morskiego oraz sil wywieranych
przez nie na okret,

2. badania wrodzonych wtasno$ci okretu poruszajgce-
go sie po spokojnej wodzie,

3. studia zachowania sie okretu w wodzie wzburzonej.

W teoretycznych rozwazaniach przyimuje sie, ze fa-
lowanie morskie jest regularnym ciggiem fal okreslonym
przy pomocy prostych réwnan. Rzeczywiste falowanie
oceaniczne stanowi zupelne przeciwienstwo tego proste-
go schematu — przy sztormie wystepuja chaotyczne fale
réoznych ksztaltow i wielkosci, pozbawione jpakiejkolwiek
regularnosci '), wynikajgce z prostej teorii zaleznosci po-
miedzy predkoscia, diugos$cig i okresem fali i potwier-
dzone przez obserwacje.

Dla zagadnienia zeglownosci wielko$ci te jednakze nie
sa wystarczajace, nalezy bowiem jeszcze zna¢ wysoko$e
i pochylosé fali. Teoria daje tu niewystarczajace pod-
stawy i konieczne jest prowadzenie zaréwno badan teo-
retycznych jak w szczegolno$ci zbieranie danych staty-
stycznych z poszczegblnych akwenow.

Znacznie wigksze trudnos$ci wystepuja przy okresla-
niu sit dzialajacych na okret znajdujacy sie na fali.
Opréez sit, jakie dzialaja na kadilub okretu poruszaja-
cego sie na przyjmowanym w teorii regularnym falo-
waniu ciagu fai trochoidalnych, wystepuja sity wynika-.
jace z dynamicznego udaru fali o burty i prkiad okretu.
Te zagadnienia wymagaja obok studiéw tcoretycznych
wszechstronnych badan do$wiadczalnych na rzeczywi-
stych statkach. :

Badania wrodzonych wlasciwosci okretu poruszajace-
go sie na spokojnej wodzie sa konieczne dla zrozumienia
zachowania sie okretu na fali. Prowadzg one do wypro-
wadzenia zasadniczych réwnan dla wszystkich rodzajow
ruchu oraz pozwalaja na okre§lenie zlozonych zjawisk
hydrodynamicznych. W zwiazku z tymi badaniami wy-
stepuje zagadnienie mas towarzyszacych wody przy roz-
nych rodzajach ruchu drgajacego.

1 , Podstawowym prawem falowania morskiego jest widocz-
ny brak jakiegokolwiek prawa‘ — Rayleigh.
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Studia zachowania sie okretu na wodzie wzburzonej
opieraja sie na studiach dwodch pierwszych zagadnien.
Jakkolwiek podstawy hydrodynamiczne tego zagadnienia
s3 dawno znane, to jednak dotychczas brak konkretnyct
danych, majacych znaczenie przy projektowaniu, w szcze-
golnosci przy wstepnym projektowaniu. Byé moze, zZe
cdotychczas nie zaistniala naglgca potrzeba uzyskania te-
go rodzaju danych. Dzi§ wydaje sie jednakze, ze w nie-
dalekiej przyszitoéci goérna granica osiggalnej na morzu
szybkosci nie bedzie wyznaczona dostepna mocg silnikow
napedowych, a tylko przez przyspieszenia, ktorych okret
moze dozna¢ na fali. W zwigzku z tym wysuwa sie za-
gadnienie stabilizacji ruchéw. W zwigzku z tym bedg
musialy by¢é opracowane nowe sposoby stabilizacji
(rys. 15).

DHgosc okrgtu 30m
v =8 weztoir

° do praszcz. symerrii 3°
0° do przepryvu i
4 \é’k” ) LH__—/
. _—’__76 do przeptiywvd

P=0 -S-y2.0p Moment stabilizyigeir
P =0252 16 - 51 400kg - 10m =4 i
P = 40049

Rys. 15 — Stabilizacja ruchu okretu

Najwigcej uwagi posSwieca sig stabilizacji kotysania
i stabilizacji myszkowania.

Problem stabilizacji myszkowania rozwigzuje sie
przez dodanie statych ptetw na rufie okretu.

Urzadzen do stabilizacji kolysania rozwineta sie
znaczna liczba. Oprécz zbiorniko6w Frahma oraz sta-
bilizatoréw giroskopowych (dzi$ juz nie stosowanych),
obecnie najwigcej uwagi poswieca sig stabilizatorom
pletwowym (Denny, Motora),

Powszechnie stosowanym stabilizatorem sa stepki
prz'f_echylkowe — ciagte (lub jak zaproponowal Siiber-
kriib) — przerywane. Te ostatnie maja te wade, ze przy
okrecie nie poruszajacym sie do przodu nie dzialaja.

Sterownosé

Pedstawowym wymaganiem stawianym statkom jest
konieczno$¢ kierowania jego ruchem. Dlatego, integral-
ng cze$¢ jego konstrukcji musza stanowié plaszezyzny
kierujgce, tradycyjnym zwyczajem umieszczone w rufie.

Zadanie tych plaszezyzn kierujgeych — steréw —
jest dwojakie; maja one zapewni¢ zwrotnosé, czyli zmia-
ne kursu na zadanie, oraz zapewni¢ sterowanie, czyli
korygowa¢ mate odchylenia od pozadanego kursu z chwily
ich pojawienia sie na skutek réznorodnych zaklocen.
Z uwagi na to, ze powierzchnie kierujgce winny posia-
da¢ mozliwie najmniejsze wymiary, podstawowym pro-
blemem konstrukcyjnym jest okreslenie tych minimal-
nych wymiaréw, koniecznych dla zapewnienia wystar-
czajacej zwrotnoSci i dostatecznie tatwego sterowania.

O ile kryterium zwrotnosci mozna okresli¢é tatwo
w postaci stosunku D/L (gdzie D — $rednica ustalonej
cyrkulacji, L. — diugos¢ okretu) o tyle okreslenie kryte-
rium ltatwo$ci sterowania jest znacznie skomplikowane.
Sterowanie mozna okre$lié w zalezno$ci od tolerancji,
w ramach ktérej mozna zachowaé pozgdany kurs. Tole-
rancja ta zalezy od reakcji sternika na odchylenie od
kursu. W zasadzie jest zatem mozliwe kierowanie kaz-
dym okretem w ramach ustalonej tolerancji przy zalo-
zeniu, ze dostepny jest progresywnie coraz lepszy ster-



nik, Charakterystyka pozwalajgca na ocene latwosci ste-
rowania nie moze byé¢ tolerancja, zalezna od czynnikow
zewnetrznych, a jedynie moze nig by¢ dynamiczna sta-
teczno$é kursowa okretu, czyli wrodzona jego tendencja
do poruszania sie po linii prostej.

Opracowanie zagadnienia dynamicznej statecznosci
kursowej jest dzietem lat ostatnich. Metoda przyjgta
przy badaniu statecznosci kursowej opiera sie bezposre-
dnio na dynamicznej statecznodci ruchu i jest analo-
giczna do metod stosowanych w dynamice samolotu. ‘Te-
oria dynamicznej stateczno$ci ruchu wprowadza Kkryte-
ria stateczno$ciowe, opracowane przez krapunowa oraz
Routha. W wypadku okretu oba te kryteria zostaly juz
zastosowane,

Chociaz réwnania ruchu krzywoliniowego cokretu mo-
7na w szczegolnych wypadkach rozwigza¢, a zastosowa-
nie do nich metod Lapunowa lub Routha przy zalozeniu
malych zaklocen daje pozadane kryteria statec_znoéci_ ku’r—'
sowej. Dotychczas nie udalo sie ustalic pe}ne3 zahleznosq
pomiedzy ksztaltem kadiuba i Wielkoscw} .po’W1erzchm
kierujgcych a charakterystykami zwrotnosci 1 statecz-
nosci kursowej (rys. 16).
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Rys. 16 — Charakterystyki statecznos$ci kierunkowej
okretow

Na wykresie widoczne jest zachowanie sie szeregu
okretéw poruszajacych sie pierwotnie kursem prostym,
ze sterem nieruchomym, ustawionym w plaszezyznie
symetrii po zastosowaniu do wszystkich z nich jedna-
kowego odchylenia od kursu o 1°. Odchylenie od kursu
zwigksza sig poczatkowo jednakze, w wypadku niszczy-
ciela, krazownika, zbiornikowca oraz okretu liniowego
po uplywie pewnego czasu przestaje sie zwiekszaé
i okret ptynie dalej kursem prostym, mniej lub wigcej
odchylonym od pierwotnego. Przy niestatecznym Kie-
runkowo stawiaczu min, odchylenie od kursu nieustan-
nie sie powieksza i wymaga czestej korekty sterem.

Z przyczyn tego zjawiska mozna sobie latwo zdac
sprawe. Jesli bowiem zagadnienie okres$lenia sit dziata-
Jacych na okret w ruchu jednostajnym po linii pros‘ej
nie zostalo jeszcze zadawalajaco rozwiazane — céz do-
piero moéowi¢ o sitach dziatajacych przy ruchu krzywoli-
niowym.

Nieco wiecej praktycznych wnioskéw mozna wysnué
z teoril steru swobodnego. Jes$li znany jest wymagaay
napodr steru w zalezno$ci od kata wychylenia, to na pod-
stawie dostepnych obecnie materialéw mozna dobraé ko-
rzystny profil, obrys oraz wielko$é¢ steru. Rozwoj teorii
plata, a w szczegdlnosci poznanie wlasno$ci profili lot-
niczych zastosowanych do steréw okretowych daly w re-
zultacie nowe rozwigzania konstrukcyjne o znacznych
zaletach (rys. 17).

Mimo stosunkowo znacznych osiagnie¢ w zakresie
sterownoséci statku dotychczas nie jest mozliwe okresle-
nie w stadium wstepnego projektowania charakterystyk

" zwrotnosci i statecznosci kierunkowej okretu. Warunek
zastosowania minimalnych rozmiaréw powierzchni kieru-
Jiacych, dajacych zadawalajace charakterystyki sterow-
mnosci nie jest przy znacznej wiekszo$ci okretéw spelnio-

Rys. 17 — Nowe konstrukcje sterow
_St_ery oplywowe maja znaczne zalety, gdyz przy
mniejszym kacie wychylenia i mniejszym oporze daja
wigksze sily noSne, niz stery plytowe. Dobre rozwia-

zan‘ig osprzetu ;‘ufy, przez umiejetne rozmieszczenie
steré6w, wsporniko6w waléw oraz S$rub, pozwala na
Znaczne podwyzszenie sprawnos$ci napedowej.

ny. Sa one .przewainie zaopatrzone w zbyt duze po-
Wlerzchn}e kierujace, co powoduje zbyteczng strate mo-
ey, albo ich charakterystyki sterownosci sa niezadawala-
jace.

Zakonczenie

Proces projektowania ckretu, dotychczas jeszecze moc-
no niedoskonaly nie daje Zadnej gwarancji, ze charak-
terystyka rzeczywistego okretu bedzie zgodna ze stawia-
nymi przed jego skonstruowaniem zadaniami. Nawet
jeSli wymagane cechy zostana osiggniete, to nie mamy
gwarancji, ze zostaly one osiagniete minimalnym nakta-
dem energii. Dzieje sie tak dlatego, ze teoria okretu do-
tychezas nie potrafila stworzyé dla konstruktorow moz-
liwosci okreSlenia w stadium projektowania wielu za-
sadniczych cech okretu. Mozna je na ogdl okre$li¢ dro-
ga kosztownych, dlugotrwatych badan modelowych, lecz
i te nie zawsze dajg zupelnie pewnych wynikéw.

Dla udoskonalenia projektowania okretu, a co za tyin
idzie dla udoskonalenia samych okretéw, konieczne jest
systematyczne prowadzenie szerokich badan naukowych.
Badania te, jesli maja zapewni¢ otrzymanie wynikéw
0 znaczeniu powaznym, musza by¢ prowadzone od pod-
staw i planowo poglebiane, tj. winny rozciaga¢ sie na
te dzialy hydrodynamiki, ktére jak np. teoria warstwy
przysciennej, teoria plata czy teoria fal, stanowig pod-
stawy teorii okretu, Nalezy jednakze pamietaé, ze zagad-
nienia badan w budownictwie okretowym wymagaija
szerszego nas$wietlenia.
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Instalacje maszynowe z turbing na pare odlotowa

Inz. J. DLUZEWSKI, Politechnika Warszawska

(c. d. z

Zasada ukladu Bauer-Wacha

Rys. 4 przedstawia schemat ukladu maszyna parowa —
turbina w/g Bauer — Wacha. Para uchodzgca z cyl. N. P.
maszyny parowej doplywa do turbiny T poprzez zawoér Z,
ktory w wypadku odigczenia turbiny skierowuje pare
wprost do kondensatora. Turbina przekazuje swoja moc
poprzez podwdéjng przekladnie zebaty i sprzeglo hydrau-
liczne na wal maszyny parowej (wal $ruby). Obie polow-
ki sprzegla S; i S: nie sg ze soba polaczone mechanicznie
i sprzegniecie obu czes$ci walu, na ktorych sa one osadzo-
ne, nastepuje jedynie dzieki cyrkulacji oleju wewnatrz
samego sprzegla. Polaczenie to moze by¢ przerwane przez
wypuszczenie oleju. (Bardziej szczegdlowy opis sprzegla
hydraulicznego — patrz dalej). Sprzeglo hydrauliczne
i przekladnia zebata sg istotnymi i specyficznymi elemen-
tami ukladu Bauer — Wacha. Pozwalajg one na sprzeg-
niecie na wspdlny wal: turbiny (maszyny szybkoobroto-
wej, rownomiernie obracajgcej si€) z maszyng parowg
(maszyna wolnoobrotowa o nieré6wnomiernym biegu). Ce-
lem zabezpieczenia zeboéw ko6t przekladni zebatej stosuje
sig tez specjalne osadzenie duzego kola zebatego B (patrz

rys.5 i 4). Duze kolo zebate B nie jest zaklinowane wprost
na wale maszyny parowej W, lecz na tulei C, obejmujacej
wal W z pewnym luzem. Tuleja C, a z nig i duze kolo ze-
bate B, obraca sie centrycznie w dwéch mocnych lozys-
kach E. Tuleja potaczona jest z wa-
tem s$rubowym za pomoca specjal-
nego sprzegia P. Sprzeglo to posiada
wewnetrzne wytoczenie stozkowe, w
ktorym zaklinowany jest stozkowy
koniec watu W. Tego rodzaju polg-
czenie pozwala na swobodne ruchy
walu W, wywolane naciskami tlo-
kow, oraz istniejgcymi luzami w lo-
zyskach walu korbowego. Ruchy te
nie przenoszg sie na duze kolo ze-
bate B.

nr 7/53

s 5

Przyklad konstrukcyjnego rozwiazania ukladu
Bauer — Wacha

(patrz rys. 6 na str 281)

Osobliwoscia tej konstrukcji, w porownaniu ze sche-
matem rys. 4, jest osadzenie duzego wienca zcbatego 1-go
przelozenia przekladni na I-szej polowce sprzegla hydra-
ulicznego oraz polaczenie II-giej poldwki sprzegla z wal-
kiem drazonym. Walek drazony obejmuje walek pelny
(podporowy), potaczony z l-sza pol6éwkg sprzegla hydrau-
licznego. Duze kolo zebate przekladni (II-go przeloze-
nia) osadzone jest na tulei, obejmujgcej wal maszyny
parowej, zgodnie z tym, co powiedziane wyzej. Turbina
wykonana jest jako reakcyjna o 6-ciu stopniach.

Sprzeglo hydrauliczne

Sprzeglo hydrauliczne jest charakterystycznym ele-
mentem ukladu Bauer — Wacha i z tego wzgledu wyma-
ga szerszego omowienia. Rys. 7 przedstawia przekroéj
osiowy sprzegta hydraulicznego.

Obie poléwki 1 i 2 nie sg polaczone mechanicanie.
Moc jednej potowki sprzegla na druga jest przekazywana
za pomoca cieczy (oleju). Obie polowki wykonane sy
w formie identycznych czasz, posiadajacych wewnatrz

Nalezy zaznaczy¢, ze na podstawie

doswiadczen z praktyki konstrukcji
tej nie stosuje sie dla mniejszych
jednostek (statki rybackie), gdzie
duze kolo B zaklinowuje sie wprost
na wale maszyny parowej.

Cyfry na rys. maja nastepujace znaczenie:

1 — poléwka pedzaca sprzegia.
2 — pol6éwka pedzona sprzegla.
3 — pokrywa polgczona na sruby z cz. 1 i' obejmujaca cz. 2.
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4 — abudowa.
5 — urzadzenie doprowadzajgce olej do sprzegla.
6 — otwory 1 urzgdzenie oprézniajace sprzeglo.
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Cyfry na rysunku maja nastepujace zna-
czenie:

1 — wlot pary do turbiny.
2 — wylot pary z turbiny.

3 — zaw6r odcinajacy dopltyw pary do
turbiny.

4 — wirnik turbiny.

5 — tozysko oporowe turbiny.

8 — regulator bezpieczenstwa.

7 — tryb atakujacy przekladni 1-go prze-
tozenia.

8 — I-sza poléwka sprzegia hydraulicz-
nego z osadzonym na niej wiencem
zebatym I-go przelozenia.

9 — I1I-ga poléwka sprzegla hydraulicz-
nego.

10 — pokrywa sprzegla hydraulicznego.

11 — wal podporowy sprzegla hydraulicz-
nego.

12 — wal drazony 2z trybem przekladni
2-gq przelozenia, polaczony z II-ga
potdwka sprzegta hydraulicznego.

13 — duze kolo zebate przekladni.

14 — urzadzenie do napetniania i opréz-
niania sprzegla hydraulicznego.

promieniowe Zebra. Obie czasze sg tak uksztaltowane, ze
stojac naprzeciwko siebie w odlegloéci kilku milimetréow
tworza wewnatrz pusta przestrzen, ksztaltu pierscienia.
W pierScieniu tym, w czasie obrotu obu poléwek, krazy
ciecz wypelniajgca sprzegto. Mechanika krazenia cieczy
wyglada nastepujaco: Cze§¢ pedzaca, polaczona z silni-
kiem, posiada z reguly nieco wieksze obroty niz czesé
pedzona, wskutek czego sily odérodkowe, dzialajace na
czgsteczki cieczy w czeSci pedzacej sy wieksze. Dzieki
temu ciecz zostaje wypchnieta, po Zzewnetrznej powierzch-
ni pier§cienia, z czeSci pedzacej do cze$ei pedzonej. Wy-
twarza sie cyrkulacja cieczy tego rodzaju, ze w poléwce
pedzacej ciecz plynie ,,na zewngtrz“ pier§cienia, zas w pe-
dzonej ,,do wewnatrz®. Ciecz przeplywajac przez dowolng

Rys. 6

komore pierscienia polowki pedzacej, utworzona przez
dwa sasiednie Zebra promieniowe, wchodzi do komory
z mniejsza predko$cia obwodowsg a wychodzi z wiekszg.
Odwrotnie ma sie rzecz w potéwce pedzonej. W ten spo-
s6b w pierwszej ciecz pobiera energie ruchu, a w drugiej
ja oddaje, wprawiajac poléwke pedzong w ruch obroto-
wy. Pod wplywem sily odérodkowej ciecz ma tendencje
do wydostawania sie na zewnatrz przez szczeline miedzy
obu potéwkami sprzegta. Zapobiega temu pokrywa 3. Ta
cze$¢ cieczy, ktéra wydostanie sie w pierwszej chwili
przez szczelineg utrzymuje sie pod wplywem silty odsrod-
kowej w goérnej czeSci pokrywy i powstrzymuje daiszy
wyciek. Uszczelnienie pokrywy 3 w miejscu przej$cia
walu ma na celu zapobiezenie wyciekaniu oleju, gléwnie

279



=109
¢ . do $33%

oy 2w 300

4000 5000 gy
Iy

Rys. 8

w czasie postoju. Napelnianie sprzegla odbywa sie albo
przez drazony wal, albo przez specjalne doprowadzenie
(patrz rys. 7). Oprézinianie sprzegla nastepuje z chwila
otwarcia otwordéw 6, znajdujacych sie na obwodzie po-
krywy 3. Otwory te w czasie pracy sprzegla sy zakryte
pierscieniem osiowo przesuwnym i sterowanym z zew-
natrz za pomoca ukladu dzwigni. Pozwala sic na pewien
niewielki staly przeciek oleju przez otwory 6 celem od-
prowadzenia ciepla, wytwarzajacego sie wewnatrz sprzeg-
ta, na skutek tarcia czastek cieczy. Sity osiowe odpycha-
jgce od siebie obie poléwki sprzegila musza byé przejete
przez iozyska oporowe na watlkach pedzacym i pedzonym.
Stosunek:

Ps L100=S

nazywa sie poslizgiem sprzegla (slip), gdzie:
n, — obroty czesci pedzacej

n. — obroty czesci pedzonej

Wartos¢ S waha sie w granicach 2,5 1 5%.
Sprawnoé¢ sprzegla okresla sie stosunkiem

N
-q == s
Np
gdzie:
NS — moc pobrana przez wal pedzony

Np — moc oddana przez wal pedzacy
Zalezno$¢ miedzy sprawnoscig a po$lizgiem:

M.l
_Ns_ M-w 30 n
TN T e =
P R IV R B
30

gdzie:

M — moment przenoszony

wp — predkosé katowa watu pedzacego
wg = predkos¢ katowa watu pedzonego

np. dla S =0,03 1nw=1—0,03 = 0,97

Sprawno$¢ sprzegla hydraulicznego réwna jest réznicy
jednosci i warto$ci poslizgu S. Zaleznoéé miedzy $rednica
sprzegta D w mm, moca przenoszong N w KM i obrota-
mi n [obr/min] dla statej wartoéci poslizgu S przedsta-
wia wykres (rys. 8).
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Rys. 9.

Przebieg pracy ukladu Bauer — Wacha na wykresie
»i — 8 i zysk ze stosowania tego ukladu

Wstepne ogoélne rozwazania termodynamiczne (rys. 2
i rys. 3) wykazujace zysk z dolaczenia turbiny na pare
odlotowa ujmowaty to zagadnienie jako$ciowo.

IloSciowo okreSlenie zysku z doléczenia turbiny da
sie przeprowadzié¢ przy pomocy pomiaréw (cinient i tem-
peratur) wykonanego urzadzenia.

Rys. 9 przedstawia przebieg ekspansji w wykresie
i — s“ zwyklej 3-cylindrowej maszyny parowej (linia
ciggtaj i ukltadu Bauer — Wacha — maszyna parowa plus
turbina (linia przerywana). W wypadku pracy samej ma-
szyny parowej pomierzono:

ci$nienie pary przed cylindrem W. P. p1 = 15 ata
temperatura pary przed cylindrem W. P. t1 =315 °C
ci$nienie pary przed cylindrem Sr. P. . . . . 55 ata
ci$nienie pary przed cylindrem N. P. . . . . 16 ata
ci$nienie pary wylotowej z cylindra N. P. . . . 0,2 ata

Przyjmujac odpowiednie sprawno$ci wewnetrzne po-
szezegblnych cylindrow (mierzac ci$nienia i temperatury
mozemy sprawdzi¢ stuszno§é naszych zalozen) otrzyma-
my spadek wewnetrzny cieplika dla pracy samej maszy-
ny parowej H;y = 134 kcal/kG (Linia ekspansji 1-2-3-4).

Przyjeto sprawnoéci cylindréow jak nastepuj\e:

cylinder W. P. . . 7 = 082
cylinder Sr. P. . . = 0,80
cylinder N. P. .= 0,37

1
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rys. I

Regulacja ukladu Bauer-Wacha

Wilaczenie turbiny

Po przesunieciu raczki ,dZwigni wlaczania turbiny*
w polozenie ,wlaczona® (patrz schemat regulacji rys. 11)
olej plynie przewodem 1, 2, 3 pod tloczek serwomotoru
sprzegta hydraulicznego i przesuwa go w lewo do po-
lozenia jak na rysunku. Woéweczas olej, przewodem 4, za-
czyna napeinia¢ sprzegto hydrauliczne. Tloczek przesu-
wajgc sie w lewo zamyka réwnoczesnie zaworki opréz-
niajace sprzeglo. Po napelnieniu sprzegla obracajacy sie
wal maszyny parowej zaczyna obraca¢ wal turbiny.
W tym czasie olej przeplywa z przewodu 4 kolejno:
przewodem 5, przez gléwny suwak rozdzielczy, przewo-
dem 6, przez regulator bezpieczeitstwa i przewodem 7, po
czym dostaje sie pod tlok serwomotoru zasuwy pary
i przesuwa go w goére, otwierajac doplyw pary do tur-
biny. Czas napelniania sprzegta wynosi okolo 1 minuty,
czas olwarcia zasuwy pary okolo 1,5 minuty. Pelny czas
uruchomienia turbiny okoto 3 minut. Natomiast czas wy-
lgczenia wynosi tylko kilka sekund.

Zadzialanie regulatora bezpieczenstwa

W wypadku przekroczenia przez turbine dopuszczal-
nej liczby obrotéw, zadziala urzadzenie zwane regulatu-
rem bezpieczenstwa. Dzialanie jego jest nastepujgce:
sworzen 8 uderza w zapadke 9. Powoduje to przesunie-~
cie w gore¢ znajdujgcego sie pod napieciem sprezyny
tloczka 10, odciecie przewodu 6 i réwnoczesne polacze-
nie przewodu 7 poprzez korpus regulatora bezpieczen-
stwa z odptywem oleju. Ci$nienie oleju w przewodzie 7
spada 1 przeciwwaga zasuwy pary przesuwa tlok serwo-
motoru zasuwy pary w dolne polozenie odcinajac do-
plyw pary do turbiny. Analogiczng reakcje wywola po-
ciggniecie uchwytu 11 w goére (reczny wytrzask). Rezul-
tatem zadziatania regulatora bezpieczenstwa (wzglednie
recznego wytrzasku) bedzie wiec odciecie doplywu pary
do turbiny, przy wlaczonym sprzegle hydraulicznym
i polozeniu dzwigni wtaczania turbiny w pozycji ,,wia-
czona“. Weisniecie uchwytu 11 z polozenia gornego (po
wytrzasku) w dét spowoduje przesuniecie tloczka 10
w dolne polozenie, przeplyw oleju z przewodu 6 poprzez
przwéd 7 pod tlok serwomotoru zasuwy pary, podniesie-
nie sie ttoka i ponowne otwarcie doptywu pary na tur-
bine.

Wyiaczenie turbiny

Przestawienie raczki dZwigni wlaczania tu,rbiny
w polozenie ,wylaczona® powoduje przesunigcie gl.owne-.
go suwaka rozdzielczego w dolne polozenie. Obecmg olej
przewodem 1 i 2 poprzez giowny suwak rozdzielczy
i przewdd 12 dostaje sie nad tlok serwometru zasuwy
pary, przesuwa go w dot (odcinajgc tym samym dqplyw
pary do turbiny), po czym przewodem 13 dostaje sie do
serwomotoru sprzegia hydraulicznego, przesuwa tloczek
serwomotoru w prawo, odcinajac przewdéd 4 i otwiera-
jac zawcrki oprdzriajace sprzeglo. Sprzeglo zostaje
opréznione z oleju, a polaczenie watu turbiny z walem
Srubowym przerwane.

Z rys. 11 widoczne jest, 7e wylaczenie maszyny pa-
rowej (z polozenia ,naprzéd“ w polozenie ,stop” lub
,,wstecz") powoduje automatyczne wylaczenie turbiny.

Zasada regulacji systemu Bauer-Wacha:

Przy wlaczaniu najpierw winno by¢ wlaczone sprze-
gto hydrauliczne, a nastepnie turbina. Przy wylaczaniu —
odwrotnie, tzn. najpierw winna by¢ wylaczona turbina,

a nastepnie sprzegto.
(Zakonczenie w nr 9)
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Prefabrykacja rurociqggéw w budownictwie okretowym

Inz, JANUSZ SZAREJKO, Gdansk

C‘ei wprowadzenia prefabrykacji

Wykonanie i montaz rurociagéw okretowych stanowi
powazna pozycje w budowie statku. Przy niektérych ty-
pach statkéw pracochlonnos$é¢ instalacji rurociggow do-
chodzi do polowy nakladu roboczogodzin prefabrykacji
i montazu kadluba na pochylni. Do wykonania rurocig-
gow dla jednego statku potrzeba tysigce metréw rur.
Np. do wykonania rurociggdéw dla statku 5.000 TDW zu-
zywa sie ponad 6000 metréow rur réznych $rednic i 4000
lcolnierzy, co po wmontowaniu na statek tworzy okolo
2000 odcinkéw o zigczach kolnierzowych i podobng ilosé
odcink6éw rurociggu o innych ziaczach, Wiekszo$é ruro-
ciggoéw jest skupiona na stosunkowo malej przestrzeni
przedzialu maszynowego i kotlowni statku.

Tak jak przy budowie kadiuba dazymy do jak naj-
dalej idacego skroécenia i usprawnienia cykli produkcji
konieczne jest rowniez ustawienie procesu technologicz-
nego produkcji i montazu rurociggéw na najwyzszym
i najbardziej wlasciwym poziomie dostosowanym do
produkcji malo i $rednio seryjnej charakterystycznej dla
nowoczesnych stoczni.

Najbardziej wilasciwym procesem jest szeroko za -~
krojona prefabrykacja rurociggdéw opar-
ta o czolowy statek serii. Glownym i zasadni-
czym zalozeniem prefabrykacji rurociggdéw okretowych
jest skrécenie cyklu montazu na statku przy réwnoczes-
nym obnizeniu kosztéw wytwarzania przez przesuniecie
nasilenia robdt ze statku do warsztatu i wykonanie ru-
rociagow przemystowa metoda, pozwalajaca na petng me-
chanizacje prac. Koniecznym warunkiem dla uprzemy-
slowienia i rytmicznego wykonywania prac jest rozgra-
niczenie robot prefabrykacji (wykonanie elementéw ru-
1ociaggdéw) od montazowych (na statku).

Przy prefabrykacji mozliwe jest uporzadkowanie pro-
cesu produkceji, przy czym elementy rurociagow podczas
obrobki warsztatowej przebiegajg jednokierunkowym po-
tokiem przez wlasciwie rozmieszczone i zmechanizowa-
ne stanowiska robocze na ktérych robotnik wykonuje
tylko jedng lub minimalng ilo§¢ samodzielnych operacji.
Przez to osigga sie:

1. podniesienie jakosci wykonania,

2. bardziej ekonomiczne wykorzystanie materiatu,

3. pelniejsze 1 rownomierne wykorzystanie maszya
i urzadzen,

4, obnizenie kosztéw wlasnych w wyniku dodatkowego

zmechanizowania wielu operacji, oraz szerokiego sto
sowania mechanicznego giecia rur na zimno,

5. mozno$¢ zatrudniania pracownikéw o nizszych kwali-
fikacjach,

6. ograniczenie przechodzenia pracownikéw od jednei

operacji do drugiej i eliminacje bezproduktywnego

czekania pracownikéw przy maszynach

podwyzszenie odpowiedzialno$ci kazdego robotnika za

wykonywane czynnosci,

8. stworzenie warunkéw do znacznego przekroczenia
norm i prowadzenia socjalistycznego wspéizawodnic-
twa pracy.

=1

Wstepne trudnoSci i bledy dotychezasowych metod
montazu

Wprowadzeniu prefabrykacji rurociagéow przeciwsta-
wial sie dotychczas gléwnie brak doktadnej dokumentacji
rysunkowej, ktéra umozliwilaby wykonanie w warszta-
cie poszczegdlnych elementéw odcinkow rurociggu. Ry-
sunki opracowywane przez biura konstrukcyjne sg z re-
guly rysunkami montazowymi lub schematami na kto-
rych wytyczone sg jedynie trasy rurociagow. Odbiegaja
one czesto od rzeczywistosci wyniklej ze zmian w czasie
montazu na statku.

Wobec skupienia na matlej przestrzeni maszynowni du-
-zej ilo$ci elementéow wyposazenia w praktyce jest wprost
nieosiggalne, aby konstruktor zlokalizowal bezblednie
przebieg wszystkich rurociggéw na statku. Zachodzg wy-
padki, ze uklady rurociggéw roéznych systemow nie zaw-
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sze sg ze soba uzgodnione a gabaryty mechanizméw na
rysunkach podane w oparciu o rysunki ofertowe lub fo-
tografie odbiegaja od wymiaréw rzeczywistych odno$nych
mechanizméw. Na rysunkach montazowych rurociggéow
trudno poda¢ wszystkie drobne elementy wyposazenia,
nie wchodzgce w sklad instalacji rurociagéw (wsporniki,
weztéwki konstrukcje gretingow, instalacje i sprzet elek-
tryczny itd), lub czes$ci wyposazenia — ktére czesto tyl-
ko pozornie nie sg przeszkoda dla rurociggu.

Zaprojektowanie przez konstruktora nieodpowiedniego
gabarytu armatury lub armatury, ktérej nie mozna za-
kupi¢ stwarza trudnosci powodujace nawet zasadnicza
zmiang trasy odnosSnego rurociggu, co moze pociggnaé
rowniez zmiane tras sgsiednich rurociagéw.

Poza tym na rysunkach rurociagéw sitowni — w prze-
strzeni wypelnionej rurociagami — trudno okresli¢ traf-
nie przestrzenie potrzebne dla swobodnego poruszanig sie
zalogi obstugujacej mechanizmy, wzglednie przeprowa-
dzajacej remonty.

Duzym udogodnieniem umozliwiajacym konstruktorom
lepsze rozplanowanie wyposazenia i rurociggdéw jest po-
siadanie przez biurg konstrukcyjne modelowni, w kto-
rej wykonywane sa (przewaznie w skali 1:10) modele si-
towni lub fragmentéw najbardziej zatloczonych czesci
statku. W oparciu o modele uzgadnia sie uklad rurocia-
goéw i wykonuje sie wlasciwa dokumentacie rysunkowa.
Takie opracowanie i uzgodnienie dokumentacji znacznie
zmniejsza ilo§¢ btedéw i nieScisto$ei. Dla prefabrykacii
dokumentacja ta jest jeszcze niewystarczajaca, natomiast
stosuje sie ja przy jednostkowej produkcji statkow po-
mimo, iz pozwala tylko na stosunkowo prymitywny pro-
ces technologiczny, wymagajgcy wykonania kazdego od-
cinka rurociggu oddzielnie, wg, miejsca na statku.

Taki proces technologiczny dla wykonania kolejno
nastepujacych po sobie operacji obrdbki prawie kazdego
odcinka rurociaga wymaga od robotnika pieciokrotnego
przebycia drogi pomiedzy warsztatem a statkiem, odda-
lonych od siebie o kilkadziesigt lub nawet kilkaset me-
tréw. Droge te robotnicy montazowi pokonuja niosac sza-
blon lub dzwigajgc odcinek rury.

Przy produkucji jednostkowej proces obrdébki rur na
warsztacie nie jest rytmiczny i wymaga wspoétudziaiu
pracownikéw montazowych normalnie zatrudnionych na
statku. Giecie rur wykonuje sie procesem bardzo praco-
chlonnym przewaznie na goraco, recznie z napelnieniem
rury piaskiem. Przy montazu pozostawia sie poszczegol-
nym monterom dowolnoé§¢ rozplanowania rurociggéw na
statku, co prowadzi czesto do niepotrzebnycih przerébek.

W wypadku niewlasciwego przygotowania rysunkow
i procesu technologicznego przy seryjnej budowie kazdy
statek serii trzeba budowaé wg procesu technologicznego
stosowanego przy produkecji jednostkowej. To powoduje,
ze na poszczegdlnych statkach uktad rurociagdéw oraz ich
koszt bedg sie znacznie réznity pomimo, iz sa budowane
wg tego samego projektu.

Przygotowanie rurociagéw dla serii statkow osiaga sie
r6znymi metodami. Do produkcji mato i $rednio seryjnej
najbardziej dostosowana jest metoda prefabrykacji ruro-
ciggow oparta o wlasciwie przygotowany czolowy statek
serii, ktory traktujemy do pewnego stopnia, jak omakielie.
na ktérej wykonujemy rurociagi.

Rola czolowego statku dla ustalenia technologii

Pierwszy statek serii tak zwany ,,czolowy* budujemy
pod dodatkowym nadzorem technika budowy, konstruk-
tora i technologa. Ludzie c¢i powinni zna¢ doktadnie
wszystkie nowowprowadzone zmiany i planowane zmiany
procesu technologicznego prac montazowych jak i war-
sztatowych. Zadaniem ich jest opracowanie na podstawie
schematéw i rysunkéw biur konstrukcyjnych szczegélo-
wej dokumentacji warsztatowej, stuzgcei do wykonania
prefabrykatow oraz instrukeji montazowych dla calej
serii statkow,

Czlonkowie zespolu nadzorczego winni prowadzi¢ pra-
ce swa pod katem ulatwienia wprowadzenia nowe]j tech-
nologii dla danej serii statkéw, majac na uwadze: zwigk-



szenie do maksimum stosowania maszynowego gigcia rur
i typowych lukow, stosowania w kazdym wypadku wtas-
ciwych kolnierzy, pelnego wykorzystania mozliwosci war-
sztatu prefabrykacyjnego oraz montazu niektérych od-
cink6w rurociggéw w sekcjach.

Zagadnienie montazu rurociaggéw w sekcjach nie jest
najtrudniejsze do rozwigzania, gdyz juz konstruktor po-
trafi wykona¢ wzglednie dokladna dokumentacje rysun-
kowa, pozwalajgca na czesSciowa prefabrykacje oraz mon-
taz w sekcjach.

Zasadniczym problemem jest przygotowanie racjonal-
nej prefabrykacji i montazu rurociaggéw w maszynowni
na motorowcach, a w maszynowi i kotlowni na parow-
cach, Szczegdlnie utrudnione jest przygotowanie rurocig-
gow w silowniach potozonych w czeSci rufowe] okretu.

Pierwszg czynnos$cia zespotu nadzorczego na czolowym
statku jest w oparciu o dokumentacje rysunkowsa biura
konstrukeyjnego wytyczenie tras przebiegu rurociggéw,
oraz prawidlowe wykonanie szablonéw kazdego odcinka
rurociggu na tym miejscu statku, gdzie ma byé on za-
montowany. Praca ta jest bardzo odpowiedzialna i ma
decydujgcy wplyw na jako$§¢ i koszt rurociggéw, dla ca-
tej serii statkéw, dlatego jest wykonywana z udzialem
najbardziei dos$wiadczonych pracownikéw montazowych.

Przy wykonaniu szablonu nalezy uwzgledni¢ zasady:

1) Przewody rury powinny, o ile to mozliwe przebiegaé
réwnolegle jeden przy drugim.

2) Rury po zamontowaniu powinny by¢ latwo dostcpne
do ogledzin i do dociggniecia $rub kolnierzy. W razie
potrzeby remontu czy wymiany uszkodzonego odcinka
rurociggu, demontaz powinien by¢é mozliwy bez naru-
szenia innych rurociaggéow znajdujgcych sie w bezpo-
Srednim sgsiedztwie,

3) Krzyzujgce sige przewody nie mogg sie dotykaé¢ lecz
przebiega¢ w odleglo$ci 25 cm od siebie. Przy przygo-
towaniu szablonu rur parowych, nalezy uwzglednié
grubo$¢ izolacji i zwiekszy¢ odleglo$§¢ miedzy krzyzu-
jacymi sie rurami.

4) Przewody rurociagu powinny by¢ tak prowadzone, aby
nie powstawaly poduszki powietrzne i miejsca, w kto-
rych moglaby sig zatrzymaé¢ woda, a przez to powo-
dowaé nieszczelnos¢é polgczen, a nawet rozerwanie ru-
rociaggu. Chociaz szablon z grubszego drutu jest trud-
niej wykona¢, ale za to nie ulegg on latwemu od-
ksztalceniu. Z szablonem nalezy obchodzi¢ sie bardzo
ostroznie. Nieznaczna zmiana krzywizny szablonu mo-
ze spowodowaé konieczno$¢ dodatkowego dogiecia
rury na miejscu montazu, albo potrzebe przeniesienia
jej do warsztatu dla poprawy.

Zasadnicza trudno$¢ stanowilo dotychczas ustalenie
wzajemnego pasowania otworéw kolnierzy dwu sasied-
nich laczacych sie ze soba odcinkéw rurociagu. Problem
ten jest rozwigzany, jezeli pracownik wyznaczajgcy na
statku trasy przebiegu rurociggdw oraz wykonujacy sza-
blony przestrzega nastepujgcej zasady:

a) wszystkie rury nalezy prowadzi¢ tak, aby byly row-
nolegle do osi lub prostopadte do plaszczyzny symetrii
statku, wzglednie prostopadle do podlogi maszynowni
nawet kosztem zwiekszenia ilo$ci tukéw rurociagu. Od
tego wolno odstgpi¢ tylko w wyjatkowych wypadkach
np. w ciasnych maszynowniach polozonych na rufie.
W tym wypadku jednak problem wzajemnego paso-
wania otworéw — musi by¢ rozwiazany indywidual-
nie dla kazdego odcinka rurociagu.

b) Odcinki rur réwnolegle do osi statku winny byé pro-
wadzone w innych plaszczyznach poziomych niz ru-
rociggi prostopadle do plaszczyzny na statku, z tym,
ze wygodniejsze plaszczyzny poziome przeznacza sie
dla rurociggéw o wiekszej S$rednicy.

¢) Otwory $rub kolnierzy nie moga lezeé w osi kolnie-
rza lecz musza leze¢ wzgledem niej symetrycznie. Kol-
nierz musi by¢ tak ustawiony, aby dwa jego otwory
(sposréd wszystkich) lezaly w najblizszej i réwnej od-
legloéci od $rodka tuku rury. Bierzemy pod uwage
tuk najblizej votozony kolnierza,

Przy wykonaniu szablonéw ustala sig ostateczny prze-
bieg rurociggu dazac do tego, aby jak najwiekszg ilos¢
hukéw rur gigé na zimno na tej samej matrycy, przy jak
najprostszym prowadzeniu ich ze wzgledu na opory prze-
plywu. Przy zdejmowaniu szablonu ustala sig¢ tez osta-
teczng ilos¢ odcinkéw,

Przygotowane na statku szablony zaopatrzone w przy-
wieszki podajace charakterystyke rury, przekazuje sie do
warsztatu, ktory dokonuje wg nich giecie poszczegélnych
odcinkéw rur. Wygiete odcinki rur powracaja na statek,
gdzie dokonuje sie dopasowania sasiednich odcinkdéw rur,
mocowania kolnierzy za pomocyg zczepienia spawarka
elektryczng (haftowanie) oraz wstepne zlozenie calego
rurociagu. :

Po ztozeniu catego rurociggu (zmontowaniu bez uszcze-
lek tylko na kilka srub kolnierzy) sporzadza sie szkic
ukiadu i dokonuje sie numerowania poszczegélnych od-
cinkoéw, stosujgc specjalnie ustalony uklad symboli skta-
dajacych sie z liter odpowiadajacych pierwszym literom
nazw rurociggéw i z kolejnych numerdéw cyfrowych.
(Symbole te nanosi sie réwniez na szkic). Na kazdych
dwu bezposrednio ze soba zmontowanych koinierzach
odeinkédw rurociggu nacina sie przecinakiem wspdlny slad
(jeden lub kilka rowkow). Naciete $lady moga sie powta-
rza¢ na wielu odcinkach jednak muszg by¢ rézne na kaz-
dym kolnierzu dla kazdego oddzielnego odcinka rurocia-
gu. Naciete na kolnierzu $lady przenoszone sg na prefa-
brykaty i umozliwiajg prawidlowe polgczenie odcinkéw
rurociagu przy montazu ich na statkach serii.

Linia bazowa

Z uwagi na zbyt wielkie nieScisto$ci w wykonaniu kad.
iboéw montaz przewodéw rurowych, szczegblnie w wy-
padkach niedokladnego opracowania rysunkow napotyka
na powazne trudnosci. W zwigzku z tym okazalo sie po-
trzebne wprowadzenie elementu ulatwiajgcego prace in-
stalacyjne — linii koordynacyjnej do ktérej odnosimy
wszystkie wymiary. Linia ta zostala nazwana linig ba-
7z 0 w 3. Przebiega ona wewngtrz kadtuba wzdluz po bur-
tach, grodziach i Sciankach dzialowych przez przeciecie
statku na okre$lonej, umownej wysokos$ci od linii pod-
stawowej w plaszezyznie prostopadlej do plaszezyzny
symetrii statku.

Odleglos$¢ linii bazowej od linii podstawowej powinna
by¢ dobrana tak, aby zapewnié¢ brygadom montazowym
jak najdogodniejszg prace. W zaleznosci od typu budowa-
nego statku ustala sie ja na 1,00, 1,50 lub 2,00 metry tuz
nad poziomem podlogi maszynowni. Ustalona linie bazo-
wa nanosi sie na rysunkach planu generalnego maszy-
nowni, przeznaczonych dla wykonawstwa. Bedaca w obie-
gu dokumentacje montazowa nalezy skorygowaé¢ i uzu-
pelnié¢ naniesieniem linii bazowej i plaszczyzny symetrii
(ktora rowniez nalezy traktowaé jako stalg podstawe od-
niesien) i w stosunku do nich wpisa¢ brakujace wymia-
ry. Dla utatwienia procesu montazowego linie bazowg —
podobnie jak linie wodnicy — naznacza sig, poczawszy od
statku czolowego na kadlubie przez nabicie punktakiem
znakow polaczonych wyrazng linig kolorowsa,

Nowo opracowana przez biuro konstrukecyjne doku-
mentacja powinna juz uwzgledni¢ linie bazowa i plasz-
czyzne symetrii oraz odnoszenie wymiaréw w stosunku
do nich,

Bazy rurociagow

Znajac plaszezyzny i linie odniesien wymiaréw moz-
na przystapi¢ do typowania baz rurociago6w. Nazwg
ty okre$la sie nieprzesuwalne mechanizmy, urzadzenia
i armature, zwigzane z konstrukcjg statku, do ktérych
dochodza rurociagi i ktérych polozenie jest niezmienne
na wszystkich statkach danej serii.

Jako bazy rurociaggéw nalezy traktowaé¢ np. skrzynie
zaworowe na stale zwigzane z konstrukcja kadtluba, przej-
$cia grodziowe, zawory wylewowe, zawory denne, mecha-
nizmy pomocnicze itp. Polozenie wszystkich baz rurocig-
gow trzeba dokladnie zwymiarowa¢ wzgledem linii ba-
zowej (lub wyzej wspomnianych linii i plaszczyzn odnie-
sien). Polozenie baz nalezy wymiarowa¢ od osi otworow
érodkowych kolnierzy i krééecéw przynaleznych do ma-
szyn lub urzadzen przyjetych za bazy. Jako bazy ruro-
ciagéw mozna takze przyja¢ zespoly armatury i kréc¢cow
polozonych w $ciSle niezmiennym wzgledem siebie po-
lozeniu, mimo Ze ich polozenie wzgledem gléwnych linii
ndniesien moze nie byé stale dla wszystkich statkow
serii. W konkretnym wypadku bazami takimi jest arma-
tura przykotlowa. )

W tym wypadku wymiarowaé nalezy od osi otworu
{gléwnego) kolnierza lub osi wrzeciona armatury, Na
rysunkach montazowych nalezy umieszcza¢ tyle wymia-
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16w, aby ograniczy¢ wszystkie stany swobody montowa-
nych baz rurociggéw. Maszyna gléwna nie moze byé uwa-
zana jako baza dla rurociggéw, gdyz polozenie jej moze
ulec znacznym przesunigciom zaleznych od ulozenia linii
walu.

Po wytypowaniu baz rurociggéw nalezy uzupelnié
i poprawié scisle wedlug czolowego statku serii wymia-~
1y ich usytuowania, zaznaczajac wyraznie wymiary, kto-
re podlegajg Scistemu odbiorowi przez kontrole techniczna,

Poprawione rysunki wytypowanych baz odsyta sie do
oddzialéw przeprowadzajacych montaz baz na dalszych
statkach serii w celu ulatwienia i przestrzegania prawi-
dlowego ich ustawienia. Dla porzgdku przeprowadza sie
réwniez korekte i uzupelnienie usytuowania wszystkich
fundamentéw, mechanizméw pomocniczych i wyposaze-
nia nie bedacych bazami rurociagéw.

Kontrola techniczna na podstawie rysunkéw winna
dokladnie sprawdzi¢ prawidlowos¢ zamontowania funda-
mentéw 1 baz rurociagéw. W wypadku wykrycia niez-
godnosci wymiardéw z podanymi na rysunkach nalezy
wadliwe zamontowanie fundamentéw lub baz poprawié.

Kompensacja bledow i klasyfikacja rurociagow

Teoretycznie wszystkie odcinki linii — przy doklad-
nym wymiarowaniu rur i kolnierzy w stosunku do ptasz-
czyzn symetrii i wykonaniu odcinkéw wg tych wymia-
10w lub przy wykonaniu ich w stalych szablonach —
lozach — powinny pasowac idealnie, w praktyce jest to
jednak nieosiggalne i zawsze wystepuja odchylenia. W
miare postepu montazu rurociggu bledy te sie dodaja
i w wyniku tego koncowy odcinek nie pasuje. Dlatego
tez nalezy przewidzie¢ odcinki kompesacyjine,
ktoére stuzg do zniwelowania powstatych odchylen wyni-
kajgcych z montowania znacznej ilo$ci gotowych odcin-
kow lub niescistego usytuowania baz.

Juz na czolowym statku zespol nadzorczy ustala, ktd-
re ze zmontowanych odcinkow nalezy uznat jako odcinki
kompensacji bledéw. Odcinki te nie moga by¢ w war-
sztacie wykonczone jako gotowe do montazu, lecz musza
byé¢ dopasowane na statku, po uprzednim wygieciu wed-
lug szablonu. Zdarza¢ sie moze, ze dla poszczegbélnych
statkow serii po zamontowaniu sasiednich odcinkow na-
lezy wykonaé¢ indywidualne szablony. Za gléwne odcinki
kompensacji bledu przyjmuje sie odcinki lezace w Srod-
ku wezta rurociggu np. przy czwoérniku niewymagajace
giecia lub takie, ktdre z innych specjalnych powodow
muszg powraca¢ ze statku do warsztatu celem wykon-
czenia.

Wyznaczone bazy stuza do podzialu rurocia-
g6w na grupy i zespoly. Rurociggi przynalei-
ne do danych baz okre$la sie jako grupy rurociggow.
Przy dzieleniu grup rurociggdéw na zespoly nalezy kie-
rowa¢ sie wzgledami technologii montazu laczac w zes-
poly np. rurociaggi o jednakowych cisnieniach roboczych,
wymagajacych jednakowej technologii obrébki, potozone
'w jednej czesci statku lub odcinki tworzace wezel mon-
towany przez jedna brygade montazowa.

Zespoly nalezy tworzy¢ tak, aby cykl montazu kaz-
dego z nich byl ciaggly (nieprzerwany) i mozliwie krétki.
Podzialu grupy na zespoly nalezy dokona¢ po spasowa-
niu i wstepnym zmontowaniu na czotowym statku odcin-
kéw grup rurociggéow. Nastepnie rysuje sie¢ schematycznie
kazdy zespdé! rurociaggéw z uwzglednieniem odnosnych
baz rurociggéw oraz Scistego podziatu rurociggu na od-
cinki.

Na wykonywanym rysunku nanosi si¢ numery wszyst-
kich baz, przyjmujac ich oznaczenia z posiadanych ry-
sunk6w nastepnie okresla sie kolejnymi liczbami kazdy
odeinek rurociagu lezacy w linii danego zespolu stara-
jac sie, aby numeracja odpowiadala kolejnosci montazu
odcinkéw rurociagu. Numery odcinkéw nalezy nanosit
réwnoczeénie na schemacie zespolu i na odnos$nym od-
cinku na statku, zwazajac aby numeracja odcinkéow na
statku i na schemacie byla zgodna,

Odcinkiem rurociggu nazywamy poszczegol-
ne odcinki rur, ksztaltki, armature skrzynki zaworowe,
lezace w linii rurociggu, a nie bedace bazami. —- Ilo$é¢
odcinkéw rurociggu zamontowanego na statku winna $ci.
$le odpowiada¢ iloSci naniesionej na schemacie zespotu.
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Dla umozliwienia prefabrykacji jak najwiekszej ilosci
odcinkéw rurociggéw praktyka podyktowalta koniecznos$é
podzialu wszystkich wykonywanych odcinkéw rurociagu
na trzy kategorie oznaczone liczbami rzymskimi I, II
i III. Do kategorii I-ej nalezg wszystkie odcinki, ktére
mozna wykona¢ w warsztacie wg rysunku, szablonu sta-
tego lub rury wzorcowej w formie gotowej do montazu
i zda¢ na magazyn kompletacyjny, majac pewnos$é, ze
beda pasowaly na okreSlonym statku, nawet w wypadku
gdyby zaistnialy odchylenia od dopuszczalnej tolerancii
ustawienia baz.

Do II-ej kategorii nalezg te odcinki, ktérych wymia-
ry moga ulec ograniczonym zmianom ze wzgledu na
praktyczna niemozliwo$é¢ ustawienia na wszystkich stat-
kach (jednej serii) tych samych urzadzen i baz w ideal-
nie tych samych wzgledem siebie odleglosciach. Bedg
to przewaznie odcinki, odnosnie ktorych istnieja watpli-
wosci, ze otwory kolnierzy nie beda pasowalty z otwora-
mi kolnierza sasiednich odcinkdéw lub tez odcinki bez-
posrednio lgczace sie z maszynami, zbiornikami, kon-
strukcja kadluba itd. Nalezy dazyé. aby glowne odcinki
.kompensacji biedu“ byty odcinkami II-ej kategorii.

Odcinki II-ej kategorii wykonujemy w warsztacie
prefabrykacyjinym w formie nie zakonczonej (np. z nie
przyspawanym kroécem, z luZnymi nie przyspawanymi
kotnierzami itp.) pozostawiajgc w kazdym wypadku nad-
datki materiatu.

Do III-ej kategorii zalicza sie wszystkie odcinki ru-
rociggu, odnosnie ktorych: istnieje przypuszczenie, ze
na poszczegbélnych statkach tej samej serii zmienia swaj
ksztalt z powodu zmiennych garbarytéw mechanizméw
i armatury specjalnej, oraz niektére odcinki bezposrednio
lgczace sie z konstrukcja kadiuba i odcinki ,kompensa-
cji bledu”. Odcinkéw kategorii III nie wykonuje sie
w prefabrykacji lecz przygotowuje sie na ich wykona-
nie material wyspecyfikowany w rysunku technologicz-
nym, odkladajac wykonanie odcinka do pdézniejszego ter-
minu. Odcinki te wykonuje sie dopiero na podstawiz
szablonéw i informacji uzyskanych od grup montazowych
pracujacych przy montazu na statku.

Przeprowadzajgc na czolowym statku numeracje od-
cinkow rurociagu oraz okre$lajac ich kategorie, przy od-
cinkach II-giej i III-ciej kategorii nalezy notowac¢ uwagi
technologiczne okreslajace wymagane do ukonczenia od-
cinka naddatki materialowe oraz operacje, ktére nalezy
wykonywaé w ramach prefabrykacji. Uwagi te mogag
brzmie¢ np.: kolnierz spawac¢ na statku, kréciec wspawaé
przy montazu, czwoérnik wykonaé¢ na statku itd.

Przygotowanie procesu prefabrykaciji.

Po wykonaniu na czotowym statku wyzej omoéwio-
nych czynnosci mozna juz demontowaé ze statku wstep-
nie zmontowane zespoly rurociggéw i przesta¢ je do war-
sztatu celem wykonania wymaganych operacji obroblki
(spawanie, czolowanie cynkowanie itd.). Gdy element
rurociggu (z czotowego statku) znajduje sie w warszta-
cie nalezy dokona¢ pomiaréw poszczegélnych odcinkow
i opisa¢ je katalogowo, tworzac dokumentacje przezna-
czong dla technologéw i warsztatu prefabrykacyjnego.
Pomierzanie i opisanie odcinkéw mozna rowniez wyko-
naé jeszeze na statku co jest jednak mniej wygodne dla
dokonujacego pomiary, lecz znacznie skraca czas pozn-
stawania w warsztacie wymontowanych z czolowego stat-
ku rurociggéw.

Na dokumentacji pomiarowej poza wypelnieniem na-
gtéwka nalezy podaé¢ oddzielnie schematyczny szkic kaz-
dego odcinka z uwzglednieniem iloéci tukéw rury, wy-
kazu dodatkowych elementéw potrzebnych do wykona-
nia (np. kolnierze, rury, mufki korki itp. podajagc ma-
terial, ilo§¢, wymiary, norme i numer rysunku elementu
oraz kategorie odcinka i wskazéwki technologiczné dla
warsztatu). Na nieznormalizowane kolnierze i skompli-
kowane ksztaltki nalezy przygotowaé normalne rysunki
warsztatowe.

Przygotowane na statku i w warsztacie schematy —
szkice i notatki pozwalaja na ulozenie zestawienia ma-
terialowego oraz tworza dokumentacje technologiczno-ry-
sunkowa umozliwiajaca podjecie prefabrykacji rurocin-
gow dla calej serii statkow, X
(Dolonczenie w nr 97



TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Wplyw obrastania statku na wzrost kosztow eksploatacji

JERZY OSSOWSKI, kpt. z. w., Gdynia

Znane jest powszechnie zjawisko, ze dla utrzymania
tej samej szybkosci zuzycie paliwa w poszczegélnych
podrézach miedzy dokowaniami statku jest rézne i za-
fezne od szlaku, na ktorym statek ptywa. Przy utrzymaniu
wydajnosci silnika na tym samym poziomie wystepuje
w podobnych wypadkach zmniejszenie szybkosci.

Zjawiska te powstajg wskutek zwiekszenia sie tarcia
zwilzonej czesci statku, spowodowanego pogorszeniem sie
powierzchni czesci podwodnej kadiuba. Powody tego zja-
wiska sa nastepujace:

1. Swiezo malowana powierzchnia pod wplywem sto-
nej wody i ruchu statku staje sie chropowata, farbe
czestokroé¢ niszezeje i czesciowo odpada odkrywajgc metal
poszycia, ktory niczym nie chroniony, rdzewieje, zjawiaja
sie réwniez wzery, co jeszcze bardziej zwieksza chropo-
wartos¢ powierzchni, a tym samym i tarcia.

2. Znacznie powazniejszym powodem zwiekszenia tar-
cia jest tzw. obrastanie. Poczatkowo obrastanie jest jak
gdyby plesnig koloru szarego albo brgzowego, ktéra osia-
da na czystym kadiubie. Potem zaczynaja sie pojawiac
porosty i organizmy zwierzece w postaci zarodkow i larw
Pprzyczepiajgcych sig@ do kadiuba i rozrastajgcych sie co-
raz bardziej. Porosty skladajg sie z rozmaitych gatunkow
ros§lin morskich i obrastajg statek od linii wodnej w doét
tak daleko, jak siega $wiatlo stoneczne. Obrastanie ,,zwie-
rzece“ sklada sie czesto z organizméw wiekszych jak
rozmaite muszle, kraby, wapniaki z rodziny korali itp.
Zwierzatka te obsiadaja cala zwilzong powierzchnie, a
niektére z nich wolg nawet miejsca, gdzie nie dochodzi
$wiatto. Obrastanie roslinne jest znacznie wieksze w por-
tach tropikalnych niz w portach o zimnej wodzie, zwieksza
sie w lecie, a maleje w zimie.

Na obrastanie wptywa rowniez stopien zasolennia wo-
dy. Woda stodka jest zabdjcza dla tych organizméw, a sko-
rupki niektorych wapniakéw nawet po $mierci zwierzatka
trzymajg sie kadluba. Ogolnie biorac, czeste wchodzenie
do portow stodkowodnych zmniejsza powaznie stopien
obrastania.

Ruch statkéw i jego szybkosé wyraznie zmniejszaja
obrastanie, chyba ze statek ma bardzo malg szybkost.
Natomiast postéj w porcie sprzyja obrastaniu i ma wieksze
znaczenie od calkowitego czasu, ktory statek spedzil po
dokowaniu w morzu.

Kazdy z portow posiada lokalne czynniki, ktére wpty-
wajg na obrastanie. Sg to: zanieczyszczenie oliwa, scie-
kami z miasta lub wlasciwosci geologiczne dna sprzyja-
jace rozwojowi organizméw roslinnych i zwierzecych.
W niektérych portach obrastanie jest tak silne, ze zmniej-
sza szybkos$¢ statku o kilka wezlow. Np. m/s ,,Hugo Ko~
Hataj* po 3-tygodniowym postoju w Colombo stracit 3 — 4
wezlow szybkosci. W innych natomiast prad rzeczny nio-
sacy piasek oczyszcza dno statku z obrastania. Obser-
watorzy podzielili porty wedlug ich wplywu na obra-
stanie i1 ulozyli specjalng tabelg.

Stwierdzajgc, jakie porty sa mniej lub wiecej nie-
bezpieczne pod wzgledem obrastania nie daje jednak
konkretnego obrazu strat w czasie i paliwie jakie ponoszg
statki. Swego czasu Froude przeprowadzil serie doswiad-
czen, przeciggajac przez basen z jednakowa szybkoScia 6
‘wezléw ptyty o rozmaitym stopniu chropowatosci, mierzac
stawiany przez nie opdr. Plyty mialy dlugos¢ nie wiekszg
1niz 15 metréow i dlatego proby te nie dawaly konkret-
nych danych dla nowoczesnych statkow, ktérych diu-
go$ci sa wielokrotnie wieksze. Froude zwroécil uwage,
7e w miare zwiekszania sie dilugosci plyt opdr na jed-
nostke powierzchni bedzie sie zmniejsza¢, na skutek tego,
ze przednia czesé plyty przenosi ruch na wode, ktéra sie
o nig ociera tak, ze dalsze czeSci powierzchni plyt ocie-
raja sie nie o nieruchoma wode, ale o wode czeSciowo
poruszajgcg sie w tym samym kierunku i dlatego napo-
tykajg na mniejszy op6r. Froude ulozyl tablice, zawie-
rajaca wspdlczynnik zalezny od diugos$ci powierzchni.

Niestety w tablicy tej nie ma wspoélczynnika dla dna
obrosnigtego i dlatego moze by¢ pomocna tylko przy
obliczaniu oporéw powstatych wskutek korozji poszycia.

Dzigki dalszym obserwacjom uzyskano wystarczajaca
ilos¢ danych, aby stworzy¢ krzywe wplywu obrastania

Wokyw cbrastama na opor tarcio
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Rys. 1

na opdr tarcia, w ktérej krzywa A odpowiada podrozy
z 50 proc. pobytu w portach o przecietnym albo umiar-
kowanym wplywie na obrastanie. Krzywa I’ odnosi sie
do podrézy, w kidérej statek zachodzi do portéw o wy-
sokim obrastaniu jak np. na Morzu Srédziemnym.
Krzywa C jest krzywa przyblizong dla statkow stojgeych
bardzo krétko w portach albo kursujacych miedzy czys-
tymi lub oczyszczajacymi portami. Krzywe te odnosza
sie dla statkow malowanych normalnymi patentowymi
farbami przeciwporostowymi.

Ciekawa jest réwniez zaleznos¢ szybkosci statku od
okresu plywania bez dokowania (rys. 2). Chociaz tabela
ta jest opracowana dla statkow o duzej szybkosci, to
jednak daje wyrainy obraz szkodliwosci diuzszej eksplo-
atacji statku bez dokowania. Jak widzimy w jednym
roku szybko$¢ z powodu obrastania spadia o 17 proc.
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Rys. 2

Na jednym ze statkéw kursujacych miedzy zachodnimi
portami poilnocnego i poludniowego Atlantyku przepre-
wadzono obserwacje obrastania czeSci podwodnej kadtuba,
ktére daty nastepujace wyniki:
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Przecietny i . ‘Poprawiona Moc w KMe i
i Przecietna Przecietna s . . Szybkosé
Nr czas od doko- | Przecielne = Szybkosé szybkosc poprawiona ;
- ; K moc maszyn | wypornosé 5 3 poprawiona
podrozy wania obroty/min. w wale ENMe . w weztach do wypornosci do szybk. do 6750 KMe
w tygodn. | = 14.000 t podrozy Nr 1
1 2 3 l 4 5 6 7 8 9
Kierunek péotnoe — potudnie - = i - e
1 2 103.0 7000 13 900 17.1 17.05 l 7000 16 86
2 10 101 7 6750 14 300 16.65 16.70 7250 16.70
3 18 102 2 6720 12.800 17.1 16.8 7050 16 82
4 25 101 5 6700 13.500 16.8 | 16.65 7200 16.69
Kierunek poludnie — péinoc L . o o o
1 7 . 102.0 6780 13.700 17.9 17.8 6780 17.78
2 15 101 6 6600 12.300 18.2 17.75 6630 17.88
3 22 102.2 6850 14 000 177 17.7 6980 17.62
4 29 101.8 6720 13.900 17.61 17.55 7040 17.57

Wyposrodkowanie najkorzystniejszego okresu pomiedzy
dokowaniem wymaga uwzglednienia wielu czynnikéw kal-
kulacyjnych. Ponizej podana tablica pozwala na orien-
towanie sie jakie czynniki nalezy uwzgledni¢, (Wartosci
tablicy zoststy sprowadzone do wspélnego mianownika).

Przypuszczalna analiza kosztéow dokowania w réznych
przerwach

Przerwa miedzy doko- ;
waniami w miesiacach ! 4 6 9
Przecietny czas bez do-
kowania w miesigcach
Zwiekszenie KMe po-
trzebne dla utrzymania
-stalej szybkosci
Odpowiednia strata szyb-
kosci w wezlach przy
stalej mocy w KMe
Wzrost czasu w morzu
na podréz

Dodatkowe zuzycie bun-
kru na podréz: ton
Dodatkowy koszt na pa-
liwo na podroz

12

200 300 400

0,23 0,3

11,3 13,0

21,5 30

300 400 600

Suma dodat. kosztéow na
podréz w dol. am.
Razem za 1 rok (7 po-
drézy)

Dokowania na 1 rok (1
dokowanie = 3500 $)
Dodatkowe koszty prze-
ladunkowe liczgc 1200 $
na jedno dokowanie

450 1015 | 1350

3150 7105 | 9450

10500 4675 | 3500

3600 1600 | 1200

Calkowity koszt roczny
dokowania i innych z
tym zwigzanych kosz-
téw w §

Jezeli stopien obrasta-
nia bedzie podwéjny od
przyjetego powyzej, to
koszty catkowite na rok
kosztéw z tym zwiaza-
ne w $

17250 | 14125 | 13380 | 14150

20400 | 18850 | 20485 | 23600

Z powyiszego widzimy, ze wszystkie koszty razem
wziete (za dokowanie i koszty dodatkowe) beda najnizsze
przy dokowaniu statku co 9 miesiecy. Jednakze sa to
podréze o stosunkowo krotkim pobycie w portach o sil-
nym obrastaniu i poza tym przebiegajgce przez porty
oczyszezajgce stodkowodne (Buenos Aires), tak Ze obras-
tanie nie jest grozne, ale pomimo to dokujac statek w od-
powiednim czasie, mozna zaoszczedzi¢ rocznie okolo 700
dol. ameryk. dla jednego statku o wypornosci okolo 14.000
ton. Suma ta wzrosnie wielokrotnie przy wiekszym obras-
taniu.

Wydawnictwo Ministerstwa Zeglugi Morskiej ZSRR:
Prawidla technicznej eksploatacji statkéw morskich* po-
daje okresy miedzy dokowaniem statkéw od 6 miesiecy de
2 lat, zaleznie od trasy, ktoéra statki obstugujg. Obecnie,
gdy statki PMH plywaja po wszystkich morzach swiata
wskazane jest wykorzystanie wszystkich rezerw gospo-
darczych ukrytych w przediuzaniu rejséw i w przepatach
paliwa. Sumienna anaiiza kilku podrozy typowych, eli-
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minujgca czynniki zewnetrzne (warunki nawigacyjne, po-
gode, sztorm) winna wykaza¢ straty szybkosci eksploata-
cyjnej lub bunkru. W wyniku mozna bedzie ustali¢ wa-
runki zmniejszenia strat do minimum,

Bezwzglednie najlepszym sSrodkiem unikniecia strat
jest calkowite onczyszczenie dna, ale jest to mozliwe tylko
w doku. W oparciu o dane z Dziennika Okretowego mozna
wykazaé najkorzystniejszy okres plywania statku na da-
nej linii bez dokowania. Na dlugich szlakach, gdzie statki
nie moga korzysta¢ z dokow podczas postoju w portach,
zatogi powinny dazy¢é do oczyszczania burt sposobem
gospodarczyal.

Na podstawie zgloszonego pomystu racjonalizatorskiego
wykonann w PLO przyrzad nazwany ,gilotynkg“ nada-
jacy sie doskonale do usuwania porostow. Przyrzad ten
bedzie moégl dobrze pracowa¢ na statkach o burcie spa-
wanej, natomiast na burcie nitownej nity i szwy blach
utrudniaja prace.

Biorgc pod uwage, ze obecnie znaczna cze$¢ wiekszych
polskich statk6w piywa na liniach prowadzgcych przez
strefe tropikalng wskazane jest przeprowadzenie doklad-
nej analizy ich eksploatacji z uwzglednieniem strat paliwa
i szybkosci spowodowanych obrastaniem. Niewatpliwie
doprowadzi to do wykrycia znacznych strat i nowych
rezerw eksploatacyjnych PMH.

Nagrody Paristwowe za siagnieciaw dziedzinie morskiel

Z licznych nagrod panstwowych na rok 1953
przyznanych na posiedzeniu Prezydium Rzadu
w dniu 18 lipca 1953 na wniosek Komitetu Na-
gréd Panstwowych przyznano za prace zwigzane
z nauka, technika i gospodarksa morskg:
Nagrode zespolowa II stopnia
Witold Poinc — kpt. 2. w., Bronistaw Sa-
dowy — starszy nurek, Stanistaw Matlak
— starszy nurek, Franciszek Stefanowski
— kpt. 2. m., Jozef Ostrowski — I me-
chanik i Antoni Monka — spawacz
— za nowa metode odmulania statkéw na
duzej glebokosci.

Nagrode zespolowa II stopnia
Dr Kazimierz Demel, Dr Zygmunt Mu-
licki, Dr Wtadyslaw Mankowski, Dr Fe-
liks Chrzan
— za badania w dziedzinie biologii Bat-
tyku.

Nagrode zespolowa III stopnia
Inz. Stefan Pup, Mgr inz. Andrzej Roba-
kiewicz, Bronistaw Rolbiecki starszy
budown. i Bolestaw Przybylski — kierow-
nik kadtubowni produkcyjnei
— za opracowanie i uruchomienie seryjnej
produkcji jednostek plyw. 820 DTW.

Nagrode zespolowa IIT stopnia
Mgr Witold Sienkiewicz i Wladystaw Dett-
laff — rybak
— za udoskonalenie wybierania bobin i sie-
ci na statek.

Nagrode III stopnia
Prof. inz. Jézef Woinicki
— za prace naukowe z dziedziny nawi-
gacji i oceanografii.




NAWIGACJA

M/s ..Czech* ratuje zaloge egipskiego okretu wojennego
Kpt. z. w.,, ED. RUSZCZYNSKI

Ratowanie w marcu br. przez zaloge m/s ,,Czech ma-
rynarzy egipskiego okretu wojennego ,,Sollum® w pobli-
zu portu Aleksandria odbilo sie szerokim echem na ca-
tym $wiecie, przysparzajac uznania banderze Polskie]j
Rzeczypospolitej Ludowej. Wyrazem wielkiego zaintere-
sowania byly liczne artykuly, fotografie i opisy zamiesz-
czone w dziennikach i czasopismach zagranicznych, obra-
zujgce walke z zywiolem, postawe zalogi polskiego staf-
ku, jej hart i wole niesienia pomocy tonacym,

Chociaz w wielkiej Swiatowe] rodzinie marynarskiej
akcje ratunkowe uznane sa za zwykle spelnienie obo-
wiazku, to jednak celowe jest omdwienie akeji od stro-
ny techniczno-nawigacyjnej. Zadaniem niniejszego arty-
kutu, przeznaczonego dla nawigatorow i osob zwiagzanych
z problematykyg i $rodowiskiem morskim, jest oméwie-
nie techniki ratowania w trudnych warunkach, gdzie
decyduje szybko$é powziecia decyzji odno$nie korzysta-
nia lub zrezygnowania ze $rodkow bedacych do dyspo-
zycji dowddztwa statku. Opis akceji ratunkowej niewat-
pliwie nasunie fachowcom wnioski i zacheci stoczniow-
‘c6w, konstruktoréw, pracownikéw wykonujacych sprzet
ratowniczy i przeladunkowy oraz racjonalizatoréw do
zainteresowania sie tematyka ratowania ludzi na pel-
nym morzu. Praktyka wykazala, Ze na morzu nieraz za-
wezasu przemys$lane, pozornie drobne i bardzo prosie
usprawnienie sprzetu lub sposobu jego zastosowania za-
decydowaé moze o zyciu ludzkim.

Mozna ogdélnie powiedzieé, ze wyniki akcji ratunko-
wej zalezne sg od licznych czynnikéw, z ktorych wy-
mienimy najistotniejsze:

1) moralna postawa zatogi i poziom jej wyszkolenia,

2) wlasciwoséci konstrukcyjno-statyczne statku ratu-
jacego oraz prawidlowe rozmieszczenie ladunku,

3) zdolno$¢ manewrowa statku ratujgcego, uwzgled-
niajac sile maszyn i zwrotno$é,

4) zaopatrzenie w sprzet ratowniczy, sposob jego uzy-
cia i zdolnoéé¢ improwizacji dowodztwa w tym zakresie.

Spotkanie z egipskim o. w. ,,Solium*

M/s ,,Czech® wplynal w sobote, dnia 7 marca 1953 r.
o0 godz. 10 rano z peinym tadunkiem na rede zewnetrzng
Aleksandrii, Wiatr NW *wzmagal sie juz od kilku dni
przechodzge w rannych godzinach Kkrytycznego dnia
w sztorm o sile 7—8° B z tendencja dalszego wzrostu.
W takich warunkach port w Aleksandrii jest dia zeglu-
gi zamkniety, M/s ,,Czech“ rozpoczat sztormowanie na
kursie 330°. W tym czasie zaloga statku dostrzegla, ze
z portu Aleksandria, oddalonego o okolo 15 mil mor-
skich wychodzi w morze statek wojenny pod bandery
egipska.

Wiatr wzrastat szybko, fala stala sie krotka, stroma
i bardzo wysoka, sila wiatru przekraczata 10° Beauforta.
M/s Czech zalewany falg pracowal ciezko posuwajac sie
w kierunku 330° z szybkoscig 2 weztéw. Egipski okret
zblizal sie z lewej burty na odleglos¢ 4 Mm sztormujac
w tym samym kierunku. )

O godz. 16,30 oficer stuzbowy m/s ,,Czech® zameldo-
wal, ze okret egipski nadaje sygnaly Swietlne S.0.S.
Maszynom wydano polecenie ,caly naprzéd“ za§ oficer
stuzbowy otrzymal rozkaz przygotowania zatogi i statku
do ewentualnego ratowania rozbitk6w. Celem unikniecia
Locznej fali podczas akcji zdecydowano wysunac
statek do przodu, zrobi¢ zwrot i zajaé¢ takg pozycje, aby
przy podchodzeniu mie¢ wiatr i fale z prawego bakszta-
gu. Po zarzadzeniu alarmu szalupowego wyjasniono za-

Rys. 1, 21i 3 (od gbry) —
Schemat manewréw m/s ,,Czech‘ podczas akcji ratunkowej

8
gayz 189

Jodz /9%
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lodze, ze wilasnemu statkowi nie grozi niebezpieczehAstwo

leez m/s ,,Czech przystapi do ratowania zalogi obcego
statku.

Okolo godz. 17,30 m/s ,,Czech® zblizyt sie do tonagce-
go statku na odleglos¢ ok. 1 kabla. ,,Sollum“ pochylony
na prawg burte tonat rufa. Nie powiodla si¢ proba Egi-
pcjan spuszczenia szalupy. Uderzona falg przewrécita
sie 1 wszyscy rozbitkowie wpadli do wody. Zaloga zgro-
madzona w zbitej masie na mostkowym pokladzie statku
blagalnie wyciggata rece wzywajac glo$no ratunknu,
Wstrzgsajacy widok, jaki przedstawial statsk wojenny,
zmuszal do natychmiastowej decyzji. W tych warunkach
nikt inny nie moégt przyjsé na czas z pomoca i urato-
wanie rozbitkéw zalezalo wylgcznie od m/s ,,Czecha“.

Postanowiono wiec ratowaé tonacych za wszelka ce-
ne. Mysl opuszezenia szalup zarzucono jako nlerealnsz
i postanowiono oslonié tonacy statek od wiatru i fali
wlasnym kadiubem i wylawia¢ ludzi z wody, jakby
m/s ,,Czech* sam byl szalupa ratunkowa.

Przebieg akecji ratunkowej

Godzina 17,40. Zaloga okretu wojennego osltonieta od
fali rozpoczela spychanie tratew, niektdorzy marynarze
skakali do wody nawet bez pasdéw. M/s ,,Czech® wyzszy
od statku ratowanego i wystawiony silniej na wiatr,
dryfowal szybciej. Gdy odlegloé¢ miedzy obu statkami
stala sie niebezpieczna (rys. 1), m/s ,,Czech“ zwiekszyl
szybkos¢, zrobil zwrot i podszedt prawa burtg do pierw-
szej tratwy i grupy ludzi ptywajacych luzno (rys. 2).
Okolo godz. 18 przystapiono do wylawiania pierwszych
rozbitkéw. Oslonieto ich starannie od fali i wiatru, za
burte zawietrzna wyrzucono siedem sztormtrapow, wszy-
stkie kola uwigzane na rzutkach, siatke tadunkowa, gaje
i rozwiniete z bebnow "talje szalupowe. Cala burta od
dziobu do rufy byta obwieszona linami i réznym sprze-
tem ratunkowym. Wykorzystujac znaczne przechyly stat-
ku (przechylomierz w maszynie notowal 50°) wyciagano
uczepionych do sprzetu a takze plywajacych luzno ma-
rynarzy egipskich z wody i przekazywano pozostalej za-
lodze pod opieke.

Po 10 minutach tej nad wyraz ciezkiej akeji ratun-
kowej statek i zaloga przeszli pierwszyg probe — zasto-
sowany sposob ratowania zdal egzamin, Majgc zaufa-
nie do siebie i wlasnego statku postanowiono wiec tym
sposobem ratowaé pozostalych, W ciggu dalszych dzie-
sieciu minut wyciggnieto wszystkich rozbitkow, ktorzy
znajdowali sie miedzy dziobem a rufa.

»o0llum® opuszezony przez ludzi tkwil juz pionowo
w wodzie (rys. 3). Reszta rozbitkow w wodzie 1 cztery
tratwy pozostaly w odleglo$ci okolo 500 metréw na na.-
wietrznej, gdyz m/s ,,Czech“ w czasie akcji zdryfowal
na te odleglos¢. Wykonano szybko zwrot (utatwiony na-
pedem przez dwie Sruby) a zalodze wydano rozkaz prze-
niesienia calego sprzetu na lewa burte.

Do nastepnych dwdch tratew i ludzi plywajacych
c¢bok nich zblizono sie o tyle wygodniej, ze zdolano
utrzymac¢ ich na wysokosci trzeciej i czwartej tadowni,
gdzie m/s ,Czech® jest pozornie nizszy, gdyz zamiast
nadburcia posiada relingi. Przy niestabngcej fali trwalo
nadal wyciaganie stabych i czesto poélprzytomnych roz-
Litkow. Na przecigzonych tratwach rozbitkowie utrzy-
muja sie zanurzeni niemal po szyje w wodzie. Pomimo
nadludzkich wysitkéw ratujacych i ratowanych nie uda-
to sie zdjac¢ z tratwy jednego nieprzytomnego lub moze
juz niezywego marynarza. Czas naglil do dalszego szyb-
kiego dzialania. Zapada zmrok i zbliza sie noc. Krzyki
wyczerpanych Egipcjan stabng i pomimo ograniczonej
juz widocznosci widaé ich walke z zywiotem.

Do wyratowania pozostata ostatnia grupa ludzi, utrzy-
mujgcych sie na dwoch tratwach. Dalszg akecje prowa-
dzono juz przy sztucznym S$wietle. Ostatni manewr; m/s
»Czech* zblizyl sie do nawietrznej i stosujac wyproébo-
wane poprzednio metody wycigga na poklad pozosta-

288

lych 15 rozbitkow. Nastapilo przeszukiwanie morza. Od-
naleziono przewrécong szalupe, ale stwierdzono brak
ludzi,

O godz. 19,05 zaniechano dalszych poszukiwan i roz-
poczeto na nowo sztormowanie w Kkierunku 330°.

Od momeniu zauwazenia tongcego okretu do zapad-
niecia nocy z poktadu polskiego statku informowano port
Aleksandrie bez przerwy o postepie akcji ratowniczej
i stanie zdrowia uratowanych. M/s ,,Czech‘ zamienil zig
w szpital. Rozbitkéw rozebrano i ulozono w palarni, sa-
lonie, w kabinach pasazerskich i zalogi. Wszystkim da-
wano goraca herbate z koniakiem, stosowano masaze
i kompresy rozgrzewajgce, stabym i juz stygnacym da-
wano zastrzyki coraminy i cardiasolu.

Po dokonaniu dokladnego spisu osoéb uratowanych
okazalo sie, ze ocalalo 55 marynarzy i podoficerow oraz
kapitan. 32 ludzi nie udalo sie uratowa?.

Wyratowany dowddca egipskiego okretu o$wiadczyt:

SDnia 7 marca 1953 r. o godz. 9,30 wyszedlem z Alek-
sandrii na tratowcu ,,Sollum’ celem wudania sie na Mo-
rze Czerwone. Zaloga skladala sie z 11 oficerow i 103
podoficerow i marynarzy. Okolo godziny 16,00 stwierdzi-
lem, ze woda dostaje sie do tylnej czesci statku. o
zamknieciu drzwi wodoszczelnych okazato sie, Zze woda
przybiera takze w dolnych pomieszczeniach. Wydajnosé
romp 75 ton na godzine nie pomagata. O godz. 16,30 na-

datem sygnat S.O.S. do wszystkich statkéw, nastzpnie
wydatem rozkaz dla calej zalogi — zebrania sie na gor-
nym pokladzie i przygotowania sie do opuszczenia
statku’.

Na pytanie, czy wszyscy marynarze wyszli z pomie-
szczen kapitan o$wiadczyl, Ze nie moze tego doktadnie
ustali¢, poniewaz starszy mechanik =zostat zabity przy
opuszczaniu szalupy; obawia sie jednak, ze ktos mogt
pozosta¢ w kottowni. Na pytanie ilu ludzi bylo w sza-
lupie i jaki byt tam sprzet ratunkowy stwierdzil, ze
w szalupie bylo kilkunastu ludzi i to wszyscy, ktorzy
nie umieli ptywac.

,Posiadalismy — o$wiadcza kapitan — jednq szalupe,
kilka tratew i pasy ratunkowe. Szalupa przewrdcila sie
przy opuszczanin a ludzie bedgcy w szalupie potoneli lub
zostali zabici. Cze$é paséw zostala zapewne w zalanych
pomieszczeniach lub zmyta z pokladu, bo wielu czlon-
kéw zalogi nie posiadato paséw przy opuszczaniu Stat-
ku. Ja sam — os$wiadczyl dalej kapitan egipskiego stat-
ku — oddalem méj pas jednemu z marynarzy i rato-
watem sie bez pasa, na tawce’.

Wedlug dalszych wyjasnien statek byt wybudowany
w roku 1944 w Anglii. Jako prawdopodobna przyczyne
zatoniecia podal pekniecie plyt poszycia.

Whnioski z akeji ratunkowej

Analizujgc podang relacje ratunkowa nalezy stwier-
dzié, ze zaloga m/s ,,Czech*“ w czasie tej powaznej pro-
by stanela calkowicie na wysokosci zadania, wykazujac
hart, determinacje i odwage. Warto$ci te absolutnie
w réownym stopniu powinny by¢ przyznane zalodze po-
kladowej jak i maszynowej, chociaz kazdy z zespoldéw
mial do spelnienia odmienne zadania, a ewentualne ble-
dy lub uchybienia jednego z nich pociggnelyby za soba
ujemne skutki dla catego kolektywu i zmniejszylyby
efekt akcji ratunkowej. W obliczu burzliwego morza
i ryzyka $mierci zaloga utrzymala nalezyta dyscypling
i wykonywala szybko podawane rozkazy, nie tlumiac
przy tym osobistej inicjatywy tam, gdzie ona doraznie
mogta byé korzystna.

Cata zatoga m/s ,,Czech“ bez wyjatku do najmlod-
szych praktykantéw i chlopcow okretowych w tej pro-
bie zdala egzamin, przy czym u mniej doswiadczonych
i wyszkolonych marynarzy sile i wyszkolenie zastepo-
wala odwaga i wola walki z zywiolem.



Osiggniecie celu w tak powaznym stopniu nie by-
toby mozliwe, gdyby nie walory statku, na ktérym zalo-
ga zyje, pracuje i do ktorego z czasem nabiera takiego
zaufania, ze w krytycznej chwili jest pewna jego mo-
cy, zwrotno$ci, wladciwosei statycznych wyréwnujacych
go zawsze w poziomie mimo niebezpiecznych przechy-
idw. M/s ,,Czech* pod wzgledem swoich wlasciwosei kon-
strukeyjno - technicznych wykazat najlepsze walory
i kazdy z czlonkéw zatogi moéwi o nim krotko — to
dobry statek,

Zawsze prawidlowe i przepisowe rozlokowanie ladun-
ku, jego usztywnienie i zabezpieczenie przed mozliwo-
Scig zmian polozenia pod wplywem przechylow statku
mialo réwniez decydujace znaczenie. '

Opisana akcja ratownicza na wzburzonym morzu wy-
kazala dobitnie, ze martwy przedmiot — statek i Zywi
ludzie stanowia jednolity sprawnie dzialajgcy instrument.

Odnosnie zastosowania sprzetu ratowniczego, to bar-
dzo charakterystyczna jest rezygnacja z tak Kkla-
sycznego $rodka jakim, zdawaloby sie, sg szalupy ra-
tunkowe. Ta stuszna decyzja powzieta przed rozpocze-
ciem akcji, potwierdzona zostala przez katastrofe jedy-
nej egipskiej szalupy przy czym wszyscy znajdujacy sie
na niej rozbitkowie poniesli $mieré. Wykorzystanie tra-
tew w opisywanych warunkach dynamiki morza okazuje
sie¢ bardziej celowe i szanse rozbitkéw na uratowanie
si¢ tym sposobem sa znacznie wieksze, mimo Ze sa nne
zalewane faly iub wskutek przeciazenia zanurzone w wo-
dzie.

Wediug zgodnej opinii oficerow i calej za-
togi m/s ,,Czecha“, potwierdzonej do$wiadczeniem ak-
cji ratowniczej w warunkach sztormowych — tratwy
stanowia pierwszorzedny i niezastgpiony sprzet, pozwa-
lajacy na utrzymanie sie rozbitkéw na powierzchni
wzburzonego morza do czasu nadejécia pomocy.

W warunkach kapitalistycznej gospodarki, wyposaze-
nie jednostek handlowych w tratwy doceniane jest pon
wojnie zaledwie przez nielicznych armatoréw., Konwen-

cja o Bezpieczenistwie Zycia na Morzu nie nakltada
w tym kierunku rygorystycznych wymagan, pozwalajjc
kosztem bezpieczenstwa zalég, stosowaé oszczednosci
i zwieksza¢ zyski przez ograniczenie wyposazenia ra-
tunkowego jedynie do szalup i pasow.

Waznym momentem jest zastosowanie takiej kon-
strukeji 1 rozmieszczenia tratew. ktéra umozliwia ich
latwe i1 szybkie wyrzucenie.

Liczba 52 ofiar, ktorych nie zdotano wyratowac swiad-
czy o tym, ze okret wojenny ,Sollum“ nie by! dostate-
cznie wyposazony w tratwy ratunkowe.

Nie mogge wykorzystaé posiadanych szalup m/s
,Czech® sam spelnial role szybkiej szalupy, a prze-
chyly statku przy rownoczesnej jego duzej statecznosci
umozliwialy w niektérych wypadkach zagarnianie burty
pojedynczych rozbitkéw utrzymujacych sie na grzbie-
tach fali zalewajacych poklad. Akcja wymagala jednak
umozliwienia tym, ktérzy utrzymywali sie na Wod;ie
w poblizu statku — zaczepienia sie o jakié przedmlqt
z nim zwigzany. Rewelacja okazalo si¢ zastosowanie
zwyktej siatki ladunkowej przymocowanej dwoma ro-
gami do relingéw i wyrzuconej za burte. Przy jej vo-
mocy jak gdyby siecia rybacka wylawiano na raz po
kilku potprzytomnych ludzi uczepionych lub poprostu za-
platanych w mocnych manilowych okach. Jest to klasy-
czny przyklad skutecznej improwizacji i wykorzystania
sprzetu, chociaz nieprzepisowego, ale w opisywanych wa-
runkach doskonale spelniajacego swoje zadanie. Wyra-
{owanie sie kapitana egipskiego statku na tawce jest
oczywiscie wynikiem przypadku, jakich wiele notuja kro-
niki katastrof morskich.

Na tle omawianego przykladu ratownictwa na mo-
rzu dla racjonalizatoréw, ktorych inicjatywa i praca
znajduje w naszym ustroju tak wielkie zrozumienie i po-
parcie otwiera sie nowa dziedzina — walka o zwiek-
szenie beozpieczenstwa na morzu i cenne Zycie czlowieka.
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Wplyw dziatu eksploatacji przedsiecbiorstwa zeglugowego
na skrocenie postoju statku w porcie

E. SZCZEPANEK, Szczecin

Charakterystylca bezposredniego

i posredniego wplywu dzialu eksploatacji przedsiebiorstwa Zeglugowego nea

skrécenie czasu postoju stathu w porcie. Analiza szeregu moiliwosci oddzialywania posredniego na racjona-

lizacje obstugi statku,

Dzial eksploatacji jest najwazniejszym ogniwem orga-
nizacyjnym przedsiebiorstwa zeglugowego. W jego gestii
lezy inicjatywa podejmowania decyzji, ktére decyduja
o wlasciwej eksploatacji statku. Specyficzne warunki
pracy, szczegodlnie koniecznosé szybkiej i dokladnej orien-
tacji dla podejmowania wiazgcych przedsiebiorstwo de-
cyzji wymaga dobrego przygotowania zawodowego i wy-
robionego poczucia odpowiedzialnosci. Praca dzialu eks-
ploatacji ma charakter tworczy. Musi ona by¢ przewidu-
ijaca i czesto wyprzedzaé¢ fakty, wplywaé na ich ksztal-
towanie i przebieg. Z tym wigze sie oddzialywahie na
prace innych komorek i przedsiebiorstw swiadczacych
ustugi statkom. Przez to dzial eksploatacji wplywa na
ksztaltowanie sie trzech podstawowych elementéw od
ktorych zalezy dobra eksploatacja statku a mianowicie:
na optymalne wykorzystanie przestrzeni tadunkowej, na
szybki przebieg w morzu i na szybka obstuge w porcie,
co jest réwnoznaczne ze skroceniem postoju w porcie
do koniecznego minimum.

Wplyw dzialu eksploatacji na skrocenie postoju stat-
ku w porcie moze by¢ bezposredni — przez state pod-

Wiasciwy dobor kadr niczbednym

warunkiem pomysinego przebiegu pracy.

noszeniu swego stylu pracy, oraz pos$redni — przez mo-
bilizacje wszystkich, ktorzy swiadezg ustugi dla statku.

Omodwienie wplywu posredniego moze odstoni¢ wiele
ciekawych momentéw 1 rzekomo obiektywne trudnosci
i przeszkody, ktérymi dzial eksploatacji niekiedy zasta-
nia sie. Niewtlasciwg jest réwniez postawa tych eksploa-
tatoréw, ktorzy ograniczajg sie do nienagannego wykony-
wania wlasnych czynnos$ci, a nie zwracaja uwagi na wy-
niki pracy innych. Ten blad wynika 7z pominiecia istoty
i charakteru zawarcia umowy o przewoz i jej wykonania,
odznaczajacego sie konieczno$cig nawigzania wielostron-
nych stosunkoéw i uzaleznienia realizacji od nalezytego
wykonania swych zadan przez wszystkich, ktorzy uczest-
niczag w tym przedsigwzigciu, czy to jako podmioty czy
osoby pomocnicze, z ktérych ustug statek korzysta.

Eksploatacja jest inicjatorem tego przedsiewziecia,
przeprowadza go do konca, jest przede wszystkim naj-
bardziej zainteresowana w dobrym prowadzeniu tego
przedsiewziecia. Jej interesem i obowigzkiem jest wiec
objal spojrzeniem wszystkie uczestniczace ogniwa i nie
wypuszczaé inicjatywy z reki,
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Bezposredni wplyw eksploatacji na skrécenie pobytu
statku w porcie

Bezpoéredni wplyw dziatu eksploata-
cji obejmuje réwniez prace Biura Portowego i spro-
wadza sie w ostatecznym rachunku do umiejetnosci do-
stosowania sie do zmieniajacych sytuacji i przestrzega-
nia wszystkich nakazow, ktore nasuwa praktyka. Nalezy
przyjaé, ze eksploatacja ma wplyw bezposredni w tych
przypadkach, w ktorych zaniechanie wykonania czy prze-
strzegania czego§ powoduje przestdj statku z wylaczne]j
winy eksploatatora.

W eksploatacji statkéow trampowych powazne znacze-
nie ma umiej¢tne okreslanie lay-days‘ow. Czesto zdarza
sie, ze na skutek wystgpienia nowych okoliczno$ci, nie-
znanych na poczgtku podrozy, statek skraca czas rejsu
i jest gotéw do przyjecia nowego ladunku w terminie
wezedniejszym niz przewidywano. Niewlasciwe ustale-
nie lay-dayséw powoduje, ze statek musi czeka¢ na ta-
dunek az do uzgodnionego terminu. W ten sposéb prze-
kreéla sie wysilki zatogi, ktora skrocila czas poprzedniej
podroézy.

W odniesieniu do statkéw liniowych niezmiernie waz-
rg jest sprawa ustalenia bazy skladowania drobnicy przy
okreslonym nabrzezu. Brak ustalonej bazy powoduje roz-
proszkowanie ladunku po porcie, co powoduje koniecznosé
dokonania czasochlonnych przeholowan lub czekanie na
miejsce przy nabrzezu. Sprawa przydzialu statego na-
brzeza jest niekiedy bardzo trudng do przeprowadzenia,
szczegblnie w portach zagranicznych. Na tym miejscu na-
lezy wspomnieé o ucigzliwych zabiegach Eksploatacji
I P.Z.M. o przydzial przystani w Londynie dla statku

" ,,Elblag® oraz o trudnosciach i stracie czasu spowodowa~
nych brakiem statej bazy PZM w tym porcie.

Statek wchodzi do portu po to, by wyladowaé przy-
wieziony towar i =zatadowaé¢ inny. Prace przeladun-
kowe wypelniaja duzg cze$¢ czasu pobytu stat-
ku w porcie i skrdcenie czasu postoju statku w- porcie
sprowadza sie w powaznym stopniu do skrocenia czasu
przetadunku. Na pierwszy rzut oka wydawaloby sie, ze
to zalezy wylacznie od przedsiebiorstw spedycyjnych,
sztauerskich i ze armator moze wymaga¢ jedynie szyb-
kiego tempa prac przetadunkowych. W rzeczywistosci
sytuacja przedstawia sie odmiennie, o czym $wiadczy ju?z
wzmianka o wlasciwym okre§leniu lay-dayséw przy tram-
pach.

Dzial eksploatacji statkéw liniowych ma daleko wiek-
sze mozliwosci w zakresie przy$pieszenia przetadunku,
poniewaz przy drobnicy latwiej moze powsta¢ przestoj
na skutek przedluzonego czasu przeladunku roznorodnych
pod wzgledem rozmiardéw, cigzaru oraz wiasciwosei fi-
zycznych i chemicznych ladunkéw. Ponadto tempo prze-
tadunku okreslonego regulg ,fast can“ jest wzgledne.

Eksploatacja winna ulatwié prace sztauerom i ofi-
cerom ladunkowym dostarczajgc im dokladny plan ladun-
kowy, zapewniajac wyczerpujace wiadomo$ci odnosnie
rozmiaru poszczegdlnych ladunkéw, np. diugosci i grubo-
éci rur oraz przez wlasciwa awizacje o rozmieszczeniu
poszczegblnych partii tadunku w ladowniach.

Dzial eksploatacii ma weze$niejsze i dokladniejsze wia-
domosci o kompozycji tadunku i przez to lepsze mozli~
wosci nalezytego opracowania planu ladunkowego, gdyz
posiadajac na to do§¢ duzo czasu, moze go sporzagdzac
,ha zimno“. Gotowy plan ladunkowy umozliwia sztau-
erom natychmiastowe podjecie pracy, a wigc skraca czas
przeladunku. Dane odno$nie rozmiaru poszczegblnych la-
dunkéw i ich rozmieszczenia umozliwiaja szybkie decyzje
co do sposobu wyladowania, pozwalaja odnalezé natych~
miast kazdg partie, zapobiegaja t. zw. ,shifting of cargo®,
powodujgce strate czasu i pieniedzy.

Statek pobierajac w czasie pobytu w porcie paliwo,
musi niekiedy holowaé do odleglych nabrzezy. Umiejet-
ne wybranie czasu bunkrowania lub zaopatrzenie statku
z plywajgcej bunkrownicy zapobiega réwniez niepotrzeb-
ny przestojom.
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Posredni wplyw eksploatacji na skrécenie pobytu statku
W porcie

o wplyw posredni dziatlu
ekspoatacji na skrdécenie czasu postoju
statku w porcie, to pole dzialania jest wieksze.
Sprowadza sie ono do umiejetnosci zorganizowania kolek-
tywnej wspolpracy, wlasciwego stosunku cziowieka do
czlowieka, wzglednie przedsiebiorstwa do przedsiebior-
stwa. W gospodarce uspotecznionej zniknely egoistyczne
nastawienia poszczegdlnych przedsiebiorstw, wszyscy sa
zainteresowani w wynikach nie tylko na wtasnych ale
i na odcinkach pracy innych przedsiebiorstw a w osta-
tecznym rachunku ponoszg skutki dobrej czy zlej pracy
innych. Uspolecznione przedsiebiorstwa armatorskie, spe-
dycyine, sztauerskie i inne nie sg przeciwnikami pilnie
strzegacymi swych ciasnych intereséow, ale zespotami lu-
dzi majacymi na uwadze jak najlepsza stuzbe dla narodu.
To znamie winna rowniez posiada¢ wspéipraca zarzadu
poriu, przedsiebiorstwa Zzeglugowego, stoczni, firm spedy-
‘cyjnych i innych przedsiebiorstw na odcinku skrocenia
czasu postoju statku w porcie.

Duch szczerej wspotpracy winien- ré6wniez opanowaé
wszystkie zainteresowane dzialy przedsiebiorstwa zeglu-
gowego.

Dzial eksploatacji jest wlasciwym eksploatatorem stat-
ljzu, lecz sam go nie obstuguje, tylko korzysta z ustug
Swiadczonych przez innych, czyli ze wyniki jego pracy sa
w .wysokim stopniu uzaleznione od poziomu pracy innych
dzialow przedsiebiorstwa zeglugowego oraz przedsie-
bilorstw zewnetrznych. To wtlasnie zmusza eksploatatora
do wyjscia z wlasnego podworka w celu zapobiezenia
t. zw. ,obiektywnym“ przeszkodom w wykonaniu planu.

Je$li chodzi

W zwigzku z powyzszym rozpatrzmy nastepujgce sy-
tuacje z prawdziwego zdarzenia:

1) Zaladunek zostal opédzniony, gdyz towar lezacy na
placu by! pomieszany. Eksploatacja mogta temu za-
pobiec, gdyby poprzednio w podobnych wypadkach
wystapila z energiczng interwencjag u spedytora
wzgl. w zarzadzie portu pobudzajgc ich do aktyw-
niejszej wspoipracy.

2) Przez przewleczenie zatadunku, statek przyszedl do
portu wyladunkowego w przedzien dwudniowych
$Swigt w godzinach potudniowych. Przewidujgc moz-
liwos¢ opoznienia Dziat Eksploatacji interweniowat
w sprawie przysSpieszenia prac przetadunkowych,
w porcie lecz sztauerzy tlumaczyli sie brakiem lu-
dzi. Opéznienie wyjscia o kilka godzin oznacza fak-
tyczng strate czasu 2 dob. Straty takie moga byé
bardziej dotkliwe, i wywola¢ komplikacje gdy na
skutek opoznienia statku powstalo przeterminowa-
nie akredytywy.

Uniknecie tych strat byloby mozliwe gdyby:

a) zorganizowano brygade interwencyjng sposrod
pracownikéw administracji, aby pomoc sztau-
erom w pracach przetadunkowych.

b) spowodowano lepsza obsade sztauerskg po-
przez interwencje w zarzadzie portu wzglednie
instytucji nadrzednej.

Jest to oczywiscie mozliwe, gdy statek jest w porcie
polskim i gdy chodzi o przypadki uzasadniajace wlasnie
tego rodzaju kroki.

3) Zaladunek opo6znil sie, gdyz zaistniala potrzeba do-
datkowego opakowania towaru (np. workowanie),
l_<t6ry rozsypal sie w czasie przetadunku. Jesli nie
jest to przypadek odosobniony, to przestoju tego
mozna bylo uniknaé przez zwroécenie uwagi zala-
dowcy na niewlasciwo§¢ opakowania i przedsta-
wienia mu raportéw oficeréw ladunkowych, rekla-
macji odbiorcéw, protokétéw ogledzin, fotografii
itp.

4) Przeladunek i zaopatrzenie statku odbyly sie spra-
wnie, a mimo to statek wyszedl za p6zno, by zda-
zy¢ na ,wielka wode“ w Londynie, gdyz warunki
nawigacyjne nie pozwolily na nadrobienie czasu
W morzu.

Tego mozna bylo uniknagé:

a) przez przyS$pieszenie powrotu statku z poprzed-
niego . rejsu,



b) gdyby warunki atmosferyczne zezwalaly na to,
by statek wszedl do portu juz z odkrytymi lu-
kami, co umozliwiloby natychmiastowe przysta-
pienie do prac przeladunkowych,

¢) lub przez unikniecie jednego holowania za cene¢
wziecia wody za granica.

5) Statek przedtuzyt postéj na skutek zamustrowania
czlonka zalogi w ostatniej chwili. Oczywiscie jezeli
eksploatacja nie bedzie na naradach wytyka¢ wy-
dzialowi zalogowemu przypadki mustrowania w
ostatniej chwili, to przestoje z tego powodu beda
sie powtarzaé. Energiczna interwencja jest skutecz-
nym przeciwdzialaniem podobnych strat czasu.

Eksploatacja mogtaby przeforsowaé wniosek, by mu-
strowanie odbywalo sie po wejsciu, a nie na wyjsciu
statku, co wyeliminowaloby przestoje z powodu zamu-
strowan, o ktérych koniecznosci wiedziano wezesniej.

6) Dzial zaopatrzenia nie dostarczyl w pore workow
potrzebnych do zaworkowania ustalonego w czar-
terze procentu maséwki. W konsekwencji zaladunek
przediuzyl sie. Eksploatacja mogla przyczyne opdz-
nienia usung¢ przez dopilnowanie we wiasciwym
czasie czy worki beda w terminie.

7) Planowy remont na stoczni zostal przedtuzony
o kilkanascie dni, co oznacza utrate jednej podroézy.

Obowigzek interesowania sie statkiem w remoncie
cigzgcy na inspektoracie technicznym, nie pozbawia
jednak eksploatacji obowiazku podjecia wszelkich
krokéw, ktére by pomagaly w szybkim powrocie
remontowanego statku do eksploatacji. W tym celu
eksploatacja powinna:

a) dopilnowa¢ wspdlnie =z inspektoratem, aby
dzial maszynowy zbadal dokladnie stan statku
i zestawil jego braki. Chodzi o to, aby mecha-
nicy podali w odpowiednim czasie szczegélowy
opis urzadzen, ktére maja by¢ wyremontowane.

Woéweczas stocznia zdazy zaopatrzyé sie we wila-
Sciwym czasie w potrzebne materialy i czesci,
aby przystapi¢ natychmiast do remontu.

b) zachecaé¢ zaloge do pomagania przez powieksze-
nie zakresu samoremontéw oraz przez udziele-
nie pomocy stoczniowcom,

¢) zainteresowaé sie, czy prace na stoczni sg juz
od pierwszego dnia prowadzone w iempie gwa-
rantujacym wykonanie remontu w zaplanowa-
nym terminie;

d) przypomnieé¢ inspektorowi przed prdbnym rej-
sem konieczno$§é¢ sprawdzenia, czy statek posia~
da wyposaZenie wymagane przez instytucje kla-
syfikacyjna celem unikniecia niespodzianek w
ostatniej chwili.

Powyzszych krokéw nie -nalezy rozumieé¢ jako wirg-
canie sie do nie swoich spraw, ale jako pomoc.

Do eksploatacji dochodzg sygnaly z podrézy, ona zna
wszechstronnie zagadnienie zatrudnienia statku w danym
czasie 1 widzi calos¢ pracy jednostek w perspektywie.
Inne dzialy i przedsiebiorstwa speiiajg tylko wycinkowe
zadania, ktérych przebieg kontroluje i koordynuje zle-
cenjodawca — dzial eksploatacji. O ile eksploatacja do-
pilnuje, by wszyscy wykonali swag prace nalezycic wow-
czas powstaje efekt w postaci przewiezienia danej masy
towarowej w okreslonej relacji i przewidzianym czasie
po niskim koszcie.

Okreslenie ,niski koszt“ jest coprawda kroétkie, ale
niezmiernie wymowne. ,Niski koszt“ oznacza w tym
przypadku lepsze wykorzystanie zdolno$ci przewozowej,
co jest rownoznaczne z lepszg iloSciowo i jako$ciowo

praca portéw i wspoidziatajacych przedsigbiorstw; praca,
ktora jest wynikiem zakrojonego na szeroka skale wspol-
zawodnictwa, socjalistycznej opieki nad maszynami
i urzadzeniami oraz samoremontow i szkolenia zawodo-
wego. W ostatecznym rachunku tanszy przew6z oznacza
wzmozenie wysitku tych wszystkich, ktérzy bezposrednio
czy posrednio wspotdziataja w realizacji obnizenia kosz-
téw wlasnych.

Znaczenie wlasciwego doboru kadr

Statek jest kosztownym urzadzeniem, a jego okres
amortyzacji jest stosunkowo krotki. Eksploatowanie jest
trudnym i odpowiedzialnym zadaniem. Dlatego dziat
eksploatacji musi posiadaé personel o wysokim poziomie
fachowym i moralnym. Muszg to by¢ ludzie o duzym po-
czuciu odpowiedzialnosci, zamilowani w swej pracy i wy-
konujacy ja sprawnie i energicznie. Z tego zalozenia wy-
plywaja wszystkie inne. Tacy ludzie bedg kochali swoj
zawdd, podnosili swoje kwalifikacje i poczuwali si¢ do
obowiazku wykonywania nie tylko nasuwajacych sie¢ za-
dan. aie sami beda poszukiwali probleméw wymagajacych
opracowania, analizujgc, dociekajac, ulepszajac i zglebia-
jac rozwigzanie zagadnien zeglugowych.

Byloby chyba nieporozumieniem zatrudnia¢ w ekspio-
atacji pracownika, ktéremu jest obojetnie gdzie on pra-
cuje i ktory w kazdej chwili bytby gotéw odejs¢. W eks-
ploatacii nie ma miejsca dla tych, ktorzy gorliwie trosz-
cz3 sie oto, aby nie przepracowa¢ sie lub dla ludzi o umy-
stowogci przepisywacza.

Oto dwa przyklady podejsiciz do tego samego zagad-
nienia przez dwoch ludzi:

1) Z jednego z portow przychodzi oferta konkuren-
cyjnej firmy liczmenskiej. Jeden pracownik schowa
ja do akt odpisujac, ze nie skorzysta z oferowanych
ustug, gdyz jest zadowolony z pracy dotychczaso-
wego liczmena. Natomiast pracownik zyjacy zagad-
nieniami przedsiebiorstwa pomyS$li: wprawdzie
obecny liczman wywiazuje sie bez zarzutu ze swych
zadan i bynajmniej nie ma sensu zmieniaé go, moze
jednak konkurent oferuje nizsze stawki, wigc trze-
ba sprawe zbadaé i ewentualnie wystapi¢ o obnizke
slawek, :

Przez jeden z obstlugiwanych portéw ruszyl wielk:
sirumien drobnicy, tak ze trzeba zatrudni¢ trampy
przy przewozie drobnicy. Jeden pracownik akcep-
tuje rachunek za prowizje obliczony na podstawie
warunkéw dotychczasowej umowy. Natomiast dru-
gi — myslacy pracownik wychodzac z zalozenia. ze
pojawienie sie drobnicy nie jest zasluga agenta, ale
wynikiem innych okolicznosci i ze przew6z drob-
nicy irampami nie byl uwzglednicny w umowie
agencyjnej, sprobuje wplyna¢ na agenta dla uzys-
kania zgody na obnizke prowizji.

Do
~

Pracownik eksploatacji zdajac sobie sprawe z znacze-
nia zajmowanego stanowiska na ktérym pozostaje i moz-
liwoéci jakimi dysponuje, winien mieé¢ oczy otwarte
i szybko reagowa¢ na sygnaly, jakie dochodza do niego.

W tym celu pracownik winien wykorzystywaé¢ bliski
kontakt z statkiem, przez regularng obecno$¢ na nara-
dach wytwérezych itp. w celu popularyzowania nowych,
przodujacych metod pracy. Szczegblng uwage nalezy tu-
taj zwrocié na przeprowadzanie samoremontdw oraz pel-
niejszg realizacje socjalistycznej opieki nad maszynami
i urzadzeniami, dzieki ktérej w duzym stopniu bedzie
mozna unikngé¢ najwiekszej zmory eksploatatora, a mia-
nowicie pozaplanowych remontéw. Konieczne jest réw-
niez upowszechnianie nowych sposobéw organizacji pracy
we flocie, jak np. inicjatywy zalogi statku ,,San“, ktdra
zapoczatkowala wyznaczania zadan planowanych na po-
szczegblne wachty, co pozwala operatywnie kontrolowaé
i usprawniaé przebieg realizacji zadania rejsowego.
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Plan ladunkowy a obsluga statku w porcie

Znuczenie wiasciwic sporzqdzanego planu tadunkowego dla sprawnego przebiegu obstugi stathu w porcie. Ze-
gadnienie Fkolejnosci zatadunku towarow, rownomiernosé obstugi tadowni i jej regulowanie, racjonelny system

rozmieszczenia lowaru w tadowni.

Coraz wieksze zadania stawlane przed flotg wyma-
gaja maksymalnej racjonalizacji procesu produkcyjnego
statku. W tym =zakresie powazne rezerwy tkwia jeszcze
w czasie postoju statku w porcie, ktéry mozna jeszcze
bardziej skrocié¢. Maksymalnemu skréceniu czasu postoju
statku w porcie stuzy szybkosciowa obsluga statkéw,
stosowana z dobrymi wynikami rowniez w naszych por-
tach. Jednak jak wykazala chociazby dyskusja, prowa-
dzona na tamach , Techniki i Gosp. Morskiej, szybko-
sciowa obsluge statkéw cechuje jeszcze szereg brakow,
szczegbdlnie w zakresie wlasciwego przygotowania ob-
stugi statku oraz koordynacji pracy!.

Wydaje sie, ze szczegolnego podkreslenia wymaga ko-
lektywno$¢ obstugi statku w porcie, co oznacza koniecz-
nos¢ Scistej wspoélpracy wszystkich przedsigbiorstw w za-
kresie wlasciwego przygotowania i przeprowadzenia
szybkosciowej obstugi statku. Duza rola, szczegoélnie w
warunkach pracy naszych portéw, przypada przedsie-
biorstwom zeglugowym, ktore przez wlasciwg i termi-
nowa informacjg, odpowiednie sporzgdzanie planu la-
dunkowego oraz S$ciste dyspozycje moga w powaznym
stopniu przyczyni¢ sie do racjonalizacji obstugi statku
W porcie.

W oparciu o materiaty radzieckie przedstawimy w ni-
niejszym opracowaniu jedno z tych zagadnien, a miano-
wicie znaczenie wiadciwie sporzadzonego planu ladunko-
wego dla obstugi statku w porcie?. Blizszego omowienia
wymagaja tutaj trzy doniosle momenty a mianowicie:
kolejnosé zatadunku towaru, réwnomierno$é obstugi la-
downi oraz wybér wlasciwego systemu rozmieszcezenia to-
waru w ladowni celem zabezpieczenia szybko$ciowej ob-

stugi statku.

Przy sporzadzaniu planu ladunkowego dla obslugi
statku w porcie istotna jest kolejnosé zatadunku
towaru. Oczywiscie gtéwng role odgrywa tutaj takie
rozmieszczenie towaru w ladowniach, aby zapewni¢ jak
najbezpieczniejsze warunki przewozu, tym niemniej w
miarg mozliwosci nalezy przy zestawianiu planu tadun-
kowego pamigta¢ rowniez o obstudze statku w porcie.

Najlepsze wyniki pracy mogg by¢ zapewnione wtedy,
gdy kolejnoé¢ zaladunku towardw na statek, wynikajaca
Z planu ladunkowego, jest zgodna ze sposobem rozmie-
szczenia go w skladach portowych i mozliwosciami wy-
dawania go ze skladéw. Oczywiscie ciezar zagadnienia
polega tutaj na uwzglednianiu tego faktu juz w chwili
przyjmowania towaru do skladowania, gdyz jedynie
przez wlasciwe rozmieszczenie towaru w skiadach por-
towych mozna zapewni¢ racjonalny przebieg zatadunku

statku.

Gdy towar w sktadach portowych ulozony jest w spo-
s6b, ulrudniajgcy dostep do pewnej partii, ktéra zgodnie
z planem tadunkowym powinna by¢ w danym etapie pra-
cy zaladowana na statek, mozliwe sg rézne rozwigzania.
Przy podejmowaniu decyzji nalezy kierowa¢ sig celo-
woscia danego posuniecia dla gospodarki ogolnonarodo-
wej, czyli przeprowadzi¢ kalkulacje korzy$ci i strat.

Zatézmy, ze 300 t towaru znajdujacego sie na skila-
dzie jest bezposrednio niedostepne i nalezy dokona¢
wewnatrzskladowego przerzutu 200 t fowaru, ktory ta-
muje dostep do powyzszej partii, albo zmieni¢ plan la-

1t Por. np artykut E. Obertynskiego: O
pojecie szybkosciowej obstugi statkow, ,,Techn, i Gosp. Morska“,
Nr 5/53.

2 Materialy do niniejszego opracowania zaczerpnieto z § 13
ksiazki J. A. Andriejewa: Gruzowoj plan morskowo sudna,
Moskwa — Leningrad 1952.
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wilasciwe

dquowy w ten sposob, aby zatadowaé¢ dany towar poz-
niej, po zaladowaniu tarasujgcej go partii na ten sam
wzglednie inny statek.

1_3rzy poréwnywaniu skutkow tego czy innego rozwiag-
zania nalezy uwzgledni¢ ew. nizsze wykorzystanie no$-
nosci statku, ktére moze nastapi¢ skutkiem obnizenia
wysokosci metacentrum w wyniku nieutozenia w piev-
wotgie przewidzianym miejscu odnosnej partii towaru.
Zglozm},/,lZe w omawianym przypadku wyraza sie to ko-
niecznoscig zmniejszenia obcigzenia statku o 25 t, co pod-
nosi keszty wlasne przewozu o 750 rb. Z drugiej strony
koszty dodatkowego przerzutu wewnatrzskladowego 2001t
‘towaru wynoszg np. 1500 rb. Z punktu widzenia kosztdw
Korzystniejsze bedzie oczywiscie zastosowanie pierwszezo
%“ozwlazania, tzn. zrezygnowanie z wcze$niejszego przy—
jecia na statek wspomnianej partii towaru.

Jednak nie zawsze mozna kierowa¢ sig wylgcznie wy-
sokoscig kosztow wlasnych. Np. jezeli statek winien wy-
ladowywa¢ w kilku portach, a dana partia towaru prze-
znaczona jest dla ostatniego portu, to konieczne bedzie
popiesienic«. dodatkowych kosztéw. Réwniez w celu przy-
§p1eszenia przetadunku, szybkiego opréznienia skladu
itp. konieczne bedzie czesto wczedniejsze zatadowanie tej
czy innej partii towaru, nawet w wypadku poniesienia
wyzszych kosztow.

Rownomiernos$é obstugi ladowni

El‘zy sporzadzaniu planu ladunkowego nalezy réwniez
zwrociC uwage na zapewnienie jak najszybszego przela-
dunku. Oznacza to koniecznos$é takiego rozmieszczenia
ladunku, aby pracochlonno$é¢ przetadunku przy poszcze-
golnyceh lukach byta w miare mozliwoéci réwna. Chodzi
¢ to, aby obstuga poszczegdlnych ladowni przebiegala
rownomiernie, gdyz, od tego zalezy czas obstugi statku
jako calosci.

A Stopierr jednoczesnosci obstugi tadowni charakteryzu-
je wspolczypmk nierownomiernosci ladowni, wyrazajagcy
sie nastepujgcym wzorem:

w
k. —_ —- —
neW
max
gdzie k¥ — wspOlczynnik okre$lajacy stosunek pojemnos$ci

statkv do pojemnosci najwieksze] ladowni, pomnozonej
przez ilo$¢ tadowni.

w — pojemnosé statku,
— pojemno$¢ najwiekszej tadowni,
n —- ilo$¢ tadowni.

Im mniejszy jest wspoélczynnik nieréwnomiernosci ta-
downi, tym wieksza jest nieré6wnomiernoé¢ pojemnoséci
tadowni i tym bardziej mozliwa jest rozbiezno$¢ w cza-
sie zakonczenia obstugi poszczegdlnych tadowni. Przy
wspolczesnych statkach towarowych wielko$é wspotezyn-
nika nieréwnomiernosci tadowni waha sie od 0,5 do 0,983

Jednak takie obliczenie wspoétczynnika nieréwno-
mierno$ci tadowni mozna uwaza¢ za ostateczne i wystar-
czajgce jedynie w wypadku zaladunku jednorodnego to-
waru ¢ statej pracochtonnos$ci.

W tym wypadku bowiem przez intensyfikacje prac
przeladunkowych przy najwiekszej ladowni droga kon-
centracji urzadzen, robotnikéw, wiekszego stopnia me-
chanizacji pracy itp. mozna przys$pieszy¢ jej obstuge.

5 Por. Kaltaczow J. M : Pieriewozka gruzow moriem,
Moskwa — Leningrad 1951, s. 49,



Odmiennie przedstawia sie sprawa, jezeli do poszcze-
g6lnych ladowni przeznaczony jest towar o roéznej pra-
cochtonnosci. W tym wypadku wspélezynnik nieréwno-
miernosci ladowni nie charakteryzuje w dostatecanym
stopniu rozbieznos$ci w czasie obstugi poszczegdlnych ta-
downi, ktory zalezy od pracochlonnos$ci przeladunku. Pra-
cochlonnoé¢ te uwzgledniaja normy prac przeladunko-
wych, ustalonych w portach radzieckich dla 7 klas to-
waréw, przy czym norma prac przetadunkowych zalezna
jest przede wszystkim od objetosci wiasciwej 1 t towaru.
Charakterystyka tych klas wedlug cytowanej ksigzki I.
A. Andriejewa przedstawia sie nastepujgco:

Objetosé wilasciwa Przecietny
Klasa o pa
m?/t ciezar vnosu t

I 4 i wiecej . 0,6

I 3,99 — 2,46 1,2
111 2,45 — 1,73 1,8
v 1,72 — 1,30 2,3

v 1,29 — 1,00 2,9
VI 0,99 — 0,60 3,4
VII mniej niz 0,6 3,5

Normy lukodobowe, uwzgledniajgce pracochlonnosé

tfadunku, ustalane sg w portach radzieckich dla pieciu
grup tadunkowych. Wysokosé¢ tych norm okre$laja pro-
porcje 1,6:1,2:1,4:1,8:2,2.

ladunku zamiast wspdétczynnika
nierownomiernosci tadowni bardziej dokladny bedzie
wspélezynnik przedstawiajgcy stosunek ogdlnej ilosci
lukogodzin, przewidzianych przy obstudze danego statku,
do ilosci lukogodzin przy najwiekszej tadowni, pomnozo-
nych przez ilo$¢ ladowni+:

Przy roéznorodnym

L

n- L
m

ax

gdzie L — ogoélna ilo$¢ lukogodzin przy obstudze danego

statku

L. — ilos¢ lukogodzin przy najwickszej la-
downi.

W ten sposob znajduje tutaj odzwierciedlenie cha-

rakter ladunku, gdyz przy ladunku nizszej klasy czas
potrzebny do obstugi ladowni bedzie wiekszy, niz przy
tadunku wyzsze] klasy.

W zwigzku z tym nalezy dagzy¢ do takiego rozmiesz-
czenia ladunku, aby ilo$¢ lukogodzin przy poszczegélnych
Iukach byta mozliwie rowna. Przy tym nalezy kierowac
sie nie tylkec normami, lecz takze uwzgledni¢ szereg czyn-
nikéw utrudniajgcych, ktore w wiekszo$ci przypadkow
prowadza deo zwiekszenia ilo$ci lukogodzin (ew. przerwy
w przetadunku w wyniku opadéw atmosferycznych, ko-

niecznos¢ specjalnego umocowania l!adunku, wazenie
wiekszych partii itp.)
1
I
11 [T
2
s\ PRAA TS %
P ¥ / LY tadunek €
S
7 l/-tgdunek 57 // tadunek 8 —¢adunek A-———]

LIS 97

|———- tadunek A

Rys. ¢

4 Lukogodziny okre$lajg ilo§é czasu, niezbednego do przela-
dunku towaréw przez dany luk. Ustala sie ja przez podzielenie
ciezaru poszczegdlnych partii towaru przez odpowiadajace im
normy wydajno$ci pracy. Ten spos6éb ustalania pracochlonnosci
zatadunku poszczegdlnych tadowni stosuje sie w Zwiazku Ra-

dzieckim szczegélnie przy godzinowych wykresach obstugi stat-
ku. (Por. np. prace zbiorows ,,Poczasowoj grafik obrabotki su-

dow*‘, Moskwa-Leningrad 1951, s. 54/55). W celu uproszczenia
obliczen sprowadza sie czas przeladunku poszczegdlnych towa-
6w do normy klasy I, np. 77 t maki, ktéra nalezy do klasy V,
odpowiada 35 t tadunku Kklasy I (77:2,2 = 35).

Rozmieszczenie towaru w ladowni

Szybko$¢ obstugi statku w porcie zalezy w duzym
stopniu.  od pomocy, jaka udziela portowcom zatoga
statku. Pomoc to powinna wyraza¢ sie miedzy innymi
we wlaSciwym rozmieszezeniu towaréw w tadowniach.
Nalezy przy tym mie¢ na uwadze zaréwno system roz-
mieszczenia warunkujgcy kolejno$é przeladunku itp., jak
i jego warunki techniczne, wplywajace na - technologie
prac przetadunkowych. Ta ostatnia wymaga, aby towar
byl ukladany na przekladkach, cc umozliwia zakladanie
stropow itp. bez specjalnego podnoszenia tadunku. Przy
skrzyniach, kartonach itp. nalezy nieraz zachowaé od-
stepy miedzy poszezegdélnymi sztukami, ktére umozli-
wiaja zastosowanie specjalnych uchwytéw przy przela-
dunku. Aby uniknaé¢ zsuniecia sie ladunku, odstepy te
winny by¢ zabezpieczone przez wsuniecie przekladek.

—
T S p—

INNX

Rys 2b

rowniez system rozmieszczenia towaru

Wazny
w ladowni. W miare mozliwosci towar winien by¢ w ten

jest

sposéb rozmieszczony, aby front pracy w tadowni byl
maksymalny, tzn. aby mozna zapewni¢ maksymalng szyb-
kos¢ pracy.

Najlepsze jest ukladanie towarow warstwami (rys. 1).
W tym wypadku mozna przygotowywaé kilka unosow
jednoczeénie, a do ukladania ich skierowa¢ po 2—3 ro-
botnikéow (przy wyltadunku); jezeli przy zatadunku za-
chodzi koniecznos$é rozmieszezenia unoséw w glebi ladow-
ni, do pracy tej mozna skierowaé 3—4 robotnikow.

Odmiennie przedstawia sie sytuacja przy zatadunku
mniejszych partii towarow, gdy nie mogag one by¢ roz-
mieszczone warstwami. Wtedy nalezy utozy¢ towar w ten
sposob, jak obrazuje to rys. 2a. Rozmieszczenie towarow
wediug schematu przedstawionego na rys. 2b jest nie-
prawidlowe, gdyz front pracy zostaje powaznie ograni-
czony. Ma to nastapi¢ wtedy, jezeli dla kazdego z towa-
réow A, B, C i D potrzebny jest inny sprzet ladunkowy
i kazdy z nich stanowi osobng partie konosamentows.

Zatdézmy, ze ladunek A wymaga zastosowania uchwy-
téow beczkowych, ladunek B — stropow, tadunek C —
palet, tadunek D — siatek. Aby nie podawa¢ do tadowni
czterech rodzajow sprzetu tadunkowego i nie pomieszaé
partii towardéw, nalezy kolejno obstugiwaé tadunki A, C
i D. Oznacza to, ze rozmieszczenie tadunku wediug sche-
matu z rys. 2b uniemozliwia ukladanie jednocze$nie
wiecej anizeli jednego, a najwyzej dwoch unosoéw.

Natomiast jezeli towar zostanie rozmieszczony wedlug
schematu z rys. 2a, to partia C zajmie cale §wiatlo luku
i moze by¢ wyladowywana przy zastosowaniu kilku sta-
nowisk uktadania unoséw. Nastepnie z tegoz miejsca
mozna wyladowywaé tadunek B, i to takze przy zasto-
sowaniu kilku stanowisk. Wreszcie pod koniec mozna
jednoczesnie wyladowywaé¢ towary A i D jako znajdu-
jace sie w réznych krancach tadowni. Takie rozmieszcze-
nie ladunku czyni zado$¢ wymogom szybkoS$ciowej ob-
stugi statkow, podczas gdy odmienny system hamuje
prace.

Oczywiscie przedstawione powyzej zagadnienia bynaj-
mniej nie wyczerpuja problematyki wlasciwego sporza-
dzania planu ladunkowego i jego znaczenia dla sprawnej
obslugi statku w porcie. Tym niemniej wykazujg one,
iak nieraz w stosunkowo prosty sposéb mozna uspraw-
ni¢ obsluge statku w porcie, a tym samym przyczynic
sie do podniesienia zdolno$ci przewozowej floty.

Cz. W.
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Uniwersalno$¢ czy specjalizacja urzadzen portowych
(Artykut dyskusyjny)

BOLESEAW CZERKAWSKI, Szczecin

Zagadnienie wlasciwego doboru

urzqdzen portowych (przeladunkowych) =ze

szezegolnym

uwzglednieniem warunkéw pracy portu rzeczno-morskiego. Charakterystyka zmiennoSci natgzenia
pracy urzadzen oraz zalet i wad urzadzen uniwersalnych i specjalizowanych. Szczegdlna przydet-
nosé dzZwigéw mostowych dla portu rzeczno-morskiego.

Produkcja ustug portowych wymaga odpowiednich
urzadzen. Asortyment ustug jest bardzo szeroki, a ich
iloSciowa produkcja jest roznorodna i dlatego nie mozna
ich produkowaé¢ przy pomocy jednych i tych samych
urzgdzen. Od asortymentu i ilo$ci ustug oraz od stopnia
rownomiernosci ich produkeji zalezy ilo$é i rodzaj eks-
ploatowanych urzadzen portowych. Asortyment i iloéé
ustug zmieniajg sig bardzo czesto, zas wyboru urzadzen
i ich budowy w zwigzku z tym, Ze sa one zlozone, dlu-
gotrwele i bardzn kosztowne dokonuje sie w dluzszych
odstepach czasu. Przy inwestycjach nalezy zatem zaw-
sze mie¢ na uwadze nie tylko przydatno$é¢ urzadzen w
czasie ich budowy, ale przede wszystkim ich przydat-
nos¢ w wieloletnich okresach przyszlych.

Asortyment ustug produkowanych zalezy od rodzajéw
obstugiwanych przez port tadunkow oraz od $érodkéw
transportowych, przewozacych ladunki do portu i z por-
tu. Innej ustugi wymaga wegiel czy ruda, innej zboze,
drewno czy drobnica. Przy przemieszezaniu tych samych
tadunkow z roznych srodkoéw transportowych wystepuia
rozne ustugi, w zalezno$ci od relacji. Najbardziej réiny-
mi relacjami beda relacje wodne i relacje ladowo-wodne.

ZmnienoS$¢ natezenia pracy urzadzen

Zagadnienie ilosci produkeji poszczegélnych ustug by-
loby proste w wypadku, gdyby ilos¢ ta byla stata lub
wolnozmienna. Wiemy natomiast, ze zaréwno globalny
obrét tadunkéw w porcie, jak i obrét asortymentowy
czy w zalezno$ci od relacji ulegaja stalym zmianom.
Zmiany te sa wynikiem okresowych wahan w przewo-
zach ladunkow do portu i z portu wynikajgcych z przy-
czyn ekonomicznych, klimatycznych i organizacyjno-
technicznych. W portach socjalistycznych wahania te
ulegaja stalemu zmniejszeniu, jednak niektére z nich
utrzymuje sie i bedg wystepowaly réwniez w przysz-
tosci.

Zmienne zapotrzebowanie na ustugi stwarza koniecz-
no$¢ dysponowania w porcie znacznie wieksza zdolnoscia
produkcyjng od wielko$ci produkowanych ushug.

Utrzymanie rezerwy przepustowej o wiasciwej wiel-
kosci, ktora by miala wszechstronne uzasadnienie go-
spodarcze, jest jednym z najtrudniejszych zagadnien pro-
blematyki portowej. Nadmierne rezerwy sg marnotraw-
stwem dochodu narodowego, zbyt szczuple za§ moga sie
okaza¢ hamulcem rozwoju gospodarczego.

Port winien dazy¢ do zapewnienia takiej rezerwowej
zdolnosci, ktéra nie hamowalaby przeptywu ladunkéw
przez port z tym, aby byla mozliwie najmniejsza. Nad-
mierne rezerwy mogg spowodowaé nieproporcjonalne
wysokie koszty wlasne produkcji i tym samym podro-
7zenie uslug. Aby zadanie to nalezycie zrealizowaé nalezy

uwzgledni¢ nieréwnomierno$é naptywu tadunku do portu .

i specyfike produkecji a wiec elementy warunkujgce po-
trzebe rezerwy. Jednocze$nie nalezy wzigé pod uwage
wlasciwosci eksploatacyjne i techniczne poszczegélnych
urzadzen portowych, ktére majg stanowié rezerwe.

Mowige o wtasciwos$ciach eksploatacyjno-technicz-
nych urzadzen portowych i ich nalezytego wykorzystania
przy zmieniajacym sie natezeniu pracy mamy na mysli
przede wszystkim ich mniejszg lub wieksza uniwersal-
nos¢. Zagadnienie to wystepuje najbardziej wyraznie
w portach rzeczno-morskich w zwiazku z tym, iz w za-
sadzie asortyment ustug w portach tego typu (dodatko-
we relacje wodne), jak réwniez wahania okresowe w ich
produkowaniu (sezonowo$¢ w zegludze S$rdodladowej) sg
wiegksze, niZz asortyment i wahania w portach lgdowo-
morskich.
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Uniwersalnosé czy specjalizacja urzadzen
przeladunkowych

Urzadzenia uniwersalne réznig sie tym od urzadzen
wyspecjalizowanych, iz mogg byé wykorzystywane do
produkcji ustug bardziej roznorodnych, drugie zas pro-
dukuja ustugi tylko jednego rodzaju.

Strona dodatnig wyspecjalizowanych urzadzen jest
osiggana przez nie wysoka wydajnosé. Urzadzenia uni-
wersalne maja w zasadzie mniejsza wydajno$¢, sa nato-
miast bardziej elastyczne w zastosowaniu gdy asorty-
ment ustug jest duzy a ich stopien réwnomiernosci maty
i przez to sa one bardziej wykorzystywane.

Dazenie do wysokiego wykorzystania mocy produk-
cyinej jest celem kazdego zakladu pracy. W porcie glo-
balny potencjal tworzg urzadzenia przeladunkowe, gru-
pa urzadzen uniwersalnych, elastycznych i urzadzenia
wyspecjalizowane o wysokiej wydajnosci. W tak ujelym
zestawieniu urzadzen, urzadzenia wyspecjalizowane do-
konuja przemieszczenia ladunkéw masowych przy czym
w okresach szczytowego natezenia urzgdzenia te sg wspo-
magane przez urzgdzenia uniwersalne. Urzgdzenia uni-
wersalne winny stanowi¢ rezerwowa zdolno$¢ portu po-
trzebna dla opanowania szczytowych nasilen w pracy
oraz dokonywaé przeladunku roznych towarbéw, ktore
do portu nie naplywajg masowo a w réznych relacjach.

Oto kilka przykladow dla ilustracji tego problemu.

Tasmowce, wywrotnice, dzwigi bramowe o matym
wysiegu sprawnie dokonuja przetadunku w relacji wagon-
statek. W przypadku wzrostu intensywnos$ci przewozow
barkowych urzgdzenia te jednak, pomimo spadku prze-
ladunku w relacji wagon - statek, nie moga by¢ pomoc-
ne w przetadunku w relacji barka-statek badZz odwrot-
nie. Do przeladunku w tej relacji zostang uvzyte diwigi
mostowe, dzwigi plywajgce, dzwigi bramowe o duzym
wysiegu ustawione na estakadach i elewatory plywajace.
W odwrotnej za$ sytuacji, tj. gdy pracg beda przecig-
7one urzadzenia dokonujace przeladunku w relacji wa-
gon-statek dla odcigzenia ich mogg by¢ uzyte tylkc
dszwigi mostowe oraz o mniejszym stopniu urzadzenia
ptywajace.

Gdy spojrzymy na omawiane zagadnienie od strony
naptywu ladunkéw do portu widzimy, ze przeladunku
w eksporcie mogg dokonywaé¢ wszystkie urzadzenia, na-
tomiast w obsludze importu nie mozna wykorzystywaé
ta$mowecow i wywrotnic.

W porcie rzeczno-morskim zachodzi uzasadniona ko-
niecznosé sktadowania znacznych partii tadunkéw ma-
sowych na okres wstrzymania Zzeglugi na $rédlagdowych
szlakach wodnych, Zagadnienie to jest szczeg6lnie aktual-
ne ‘w porcie szczeciiskim dla zapewnienia w odpowied-
niej ilosci ladunkéw portowych dla barek, ktére z roz-
poczeciem okresu nawigacyinego przywozg wegiel. Urzg-
dzeniami wydajnie obstugujgcymi sktadowiska ladunkoéw
masowych sa dzwigi mostowe.

Popatrzmy na urzadzenia przeladunkowe od strony
zmialowania laduinku. Przy stosowaniu niewlasciwych
urzadzen wegiel ulega zmialowaniu, co obniza jego war-
tosé uzytkowsa. I tak np. wegiel grubszych asortymentow
przeladowywany przy uzyciu tasmowcéw 1 wywrctnic
ulega znacznie wigkszemu zmialowaniu, niz przy uzyciu
dzwigdw. .

Po tych kilku wyjasnieniach mozemy ogodlnie okres-
li¢ przydatno$¢ najwazniejszych urzadzen przetadunko-
wych dla towaréw masowych w najwazniejszych rela-
cjach:



i ' v ] o, 8

2 |8 | 2% | w5 [mids =

Relacja & ) 2% gg EEUS‘ 33

) Q] N © NE I NEfaom N2

O 2g a g A2 |Agcx{ AB

1 2 3 4 5 6 7

‘Wagon-statek tak tak tak tak nie nie
Statek-wagon nie nie tak tak nie nie
Barka-statek nie nie | tak nie tak tak
Statek-barka nie nie tak nie lak tak
‘Wagon-skladowisko nie nie tak tak*) | nie nie
Barra-sktadowisko nie nie tak tak*; nie nie
Skladowisko-wagon nie nre tak tak nie nie
Skladowisko-barka nie nie tak tak nie nie

*) W ograniczonym zakKkresie.

Z powyzszego zestawienia wynika, ze najbardziej uni-
wersalnymi urzadzeniami przetadunkowymi w portach
sa dzwigi mostowe. Drugie miejsce zajmuja dzwigi bra-
mowe, Stad wniosek, iz interwencyjna rezerwowa zdol-
noéé przetadunkowsa portu rzeczno-morskiego winny sta-
nowi¢ przede wszystkim dzwigi mostowe. Dzwigl mosto-
we moga odcigzaé pozostale urzadzenia, uzupelniajac ich
zdolno$é w kazdej relacji przetadunkowej. Dazac do tego,
aby urzadzenia przeladunkowe byly jak najekonomicz-
niej wykorzystane, nalezy przyja¢, jako zasadg, iz po-
tencjat poszczegdlnych wyspecjalizowanych urzadzen po-
winien ukladaé sie ponizej zmieniajgcego sie zapotrzebo-
wania na ich ustugi, to znaczy aby urzadzenia te wyko-
nywaly prace rownomiernie przy wysokim wskazniku
wykorzystania zdolnosci produkcyjnej, za§ w przypad-
kach wzrostu zadan ustugowych ponad zdolno$¢ tych
urzadzen nalezy korzysta¢ z urzadzen uniwersalnych, ja-
kimi sg dzwigi mostowe. W ten sposéb mozna podwyz-
szy¢ lagczny wskaznik wykorzystania zdolnoéci przetadun-
kowej.

Oczywiécie nie oznacza to, ze diwigdw mostowych
nalezy uzywac jedynie jako urzadzen interwencyjnych.
Diwigi te obok dzwigéw plywajacych sg typowymi urza-
dzeniami przeladunkowymi.portéw rzeczno-morskich dla
ciaglej obstugi przetadunku w relacjach wodnych. Dzwi-
2i mostowe obok tej zalety, ze moga dokonywaé prze-
ladunku we wszystkich zasadniczych relacjach, sg wy-
dajnymi urzgdzeniami w pracy w relacjach wodnych
i planowych.

Pozycja urzadzen uniwersalnych i wyspecjalizowanych
w potencjale ustugowym portu

Z podanych przykladéow wynika, ze port jest produ-
centem ustug o bardzo szerokim wachlarzu, a dla ich
produkowania posiada szereg odmiennych urzadzen
o roznej przydatno$ci i wlasciwosei produkeyjnej. Réz-
nig sie rowniez wydajnoscig oraz kosztem produkeji u-
stug i wysokosci inwestycji. Zespdt wspoldziatajacych ze
soba w produkcji urzadzen musi by¢ nalezycie dobrany,
tj. aby jako calo$¢ byl zespolem wydajnym, elastycznym,
produkujacym ustugi sprawnie i tanio, ktérego lgczne
wlasciwosci pozwalaja mozliwie na najwyzsze wykorzy-
stanie mocy produkcyjnej wszystkich urzadzeh. Dobor
ten wyraza sie w stusznym stosunku mocy produkcyjnej
urzadzen wyspecjalizowanych.

Pozycja urzadzen uyniwersalnych i wyspecjalizowa-
nych w potencjale ustugowym portu zalezy:

1. od asortymentu produkowanych uslug,

2. od wielkosSci poszczegdlnych pozycji ustug, dia pro-
dukcji ktérych celowe jest wykorzystanie urzgdzen
wyspecjalizowanych,

3. od ilosci i wielkos$ci réznych mniejszych pozycji u-
stug, dla ktérych instalowanie urzadzen wyspecjali-
zowanych nie jest celowe, produkcja odbywa sie przy
uzyciu urzadzen uniwersalnych,

4. od stopnia réwnomiernoéci produkcji ustug, dokony-
wanej przy uzyciu urzgdzen wyspecjalizowanych.

Wielkoéé potencjatu ustugowego zalezy od wielkosci
produkcji ustug, jej asortymentu, jej réwnomiernosci
przebiegu oraz od pozycji urzadzen uniwersalnych i wy-
specjalizowanych tworzgcych potencjal.

_Graficzni‘e zalezno$¢ ta mozemy przedstawié naste-
pujgco:
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Pozycje A, B i C ilustruja przykladowo przebieg pra-
cy trzech grup wyspecjalizowanych urzadzen. Zdolnosé
tych’ urzgdzen uklada sie w znacznym stopniu ponizej |
niero0wnomiernie wystepujacego zapotrzebowania na
ustugi i jest utrzymana na takiej wysokos$ci, aby wy-
korzystanie bylo wysokie.

Natomiast pozycja ,,Z“ charakteryzuje prace grupy
u}*zadzen uniwersalnych. Tu przebieg produkecji pokrywa
sig¢ z wielknScig zapotrzebowania w czasie, za§ zdolnosé
produk_cyjnq urzgdzen uklada sie na poziomie zapotrze-
}?owan{a najwyzszego. Urzadzenia uniwersalne produku-
ja zarowno — ustugi réine (Z), dla ktérych ze wzgledu
na to,.ze ich pozycje nie sg wielkie, niecelowe jest insta-
lowar}le urzadzen wyspecjalizowanych, jak réwniez pro-
dukuja ustugi w uzupelnieniu urzadzen wyspecjalizowa-
nych (Z1) w wielko$ciach wykraczajgcych okresowo po-
nad zdolno$é tych urzadzen.

W' _ten spos6b konsekwencje wahanh okresowych w pro-
dukecji us%ug na odcinku urzgdzen sg przesuniete na jed-
no z ogniw tworzacych zdolnosé produkcyjng portu, ja-

ki? stanowia elastyczne w produkeji urzadzenia uniwer-
salne.

.Drugim waznym momentem jest to, iz zmiennie ukla-
dajz;ce sl w czasie zapotrzebowanie na ustugi w po-
z_yCJach A, B, Ci Z w znacznym stopniu kompensuje
sig i fgcznie dla pokrycia zapotrzebowania ,,Z potrzeb-
na jest znacznie mniejsza zdolnosé rezerwowa niz w
przypadku, gdyby produkcja zmiennie uktadajacych sie
w czasie wielkosci ustug w pozycjach A;, By i Ci byla
vyykonywana przez oddzielne grupy urzadzen wyspecja-
lizowanych za$ urzadzenia uniwersalne ograniczylyby sie
do produkowania réznych drobnych ustug (Z ),

W wyniku szerokiego stosowania tych rozwigzan
w znacznym stopniu zostanie podniesiony wskaznik wy-
korzystania mocy produkcyjnej wurzadzen portowych,
oraz zostang obnizone koszty jednostkowe produkowa-
nych ustug.

P. P. Wydawnictwa Komunikacyjne podaje
do wiadomos$ci, ze zarzadzeniem Centralnego
Urzedu Wydawnictw, Przemyslu Graficznego
i Ksiegarstwa, zostala utworzona w przedsie-
biorstwie z dniem 1 lipca 1953 r. Redakcja Ksia-
zek Zeglugi Srédladowej i Budownictwa Wod-
nego z siedzibg w Warszawie,

Zakres dzialania Redakcji obejmuje publika-
cje dotyczace budownictwa wodnego, zeglugi
érodladowej oraz eksploatacji kruszyw natural-
nych.
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RYBOLOWSTWO

MORSKIE

Przemyslowe polowy polskich kutréw na Morzu PéInocnym

JAN

Ryboléwstwo kutrowe poszukuje nowych wydajnych lowisl i caforocsnej
d:enie do eksploatacji typu kutra 24 m pozwala na stosowanie nowych nietod polowowych.

GROT. Szczecin.

rentownosci polowow. W prowa-

Koncepcja potowow

kutrowych pa Morzu Pdtnocnym — pierwsze préby i doswiadczenia, W jakim okresie polowy przemystowe hui-

row poza Baltykiem

znajdujy uzasadnienie ekoromiczne. Decyzja o skicrowaniu flotylli kutrowej na Morze Péi-

nocne — zuloienia organizacyjne i eksploatacyjne wyprawy. Nowe perspektywy rozwojowe ryboldwstwa kutro-

wego.

Ograniczona wydajno$¢ biologiczna Baltyku wynika-
jaca z jego gtownych cech, tj. érodladowegc polozenia,
duzego doplywu woéd stodkich i stabego zasolenia zmu-
sza nasze rybolowstwo morskie do poszukiwania wysoko-
gatunkowej ryby na innych bardziej wydajnych obsza-
rach. Do akcji w tym kierunku wlacza sie rowniez rybo-
1owstwo kutrowe cho¢ rozszerzenie jego podstawowych
zadan jakimi sg polowy baltyckie — powinno opiera¢ sie
ra przemyslanej koncepcji i diugookresowych przygo-
towaniach, wymagajacych nawet wprowadzenia nowych
typow jednostek flotylli polowowej.

Nastawienie sie w pierwszym okresie na eksploatacje
niezwykle wydajnego lowiska, jakim byta Giebia Gdan-
ska spowodowalo, Zze inwestycje naszego rybolowstwa
kutrowego szty w kierunku rozbudowy flotylli kutréow
17 m, ktore okazaly sie w praktyce najbardziej rentowne
w warunkach baltyckich. Kutry 17 m majg niewagtpliwie
szereg cech dodatnich, jak dobra statecznosé, latwosé ob-
stugi i niskie stosunkowo koszty ekploatacyjne. Jednakze
nie mogag one przebywaé¢ w morzu przy kazdej pogodzie.
Silniejsze sztormy zmuszaja kutry 17 m do przerwania
polowdw i schronienia sie do baz. Powoduje to, iz rejs
potowowy tych jednostek jest stosunkow krotki, gdyz
z reguly nie przekracza 2—3 dni.

Wraz z rozwojem naszego ryboléwstwa kutrowego
zwiekszal sie¢ zasieg eksploatowanych lowisk. W poczat-
kowym okresie polowy naszego rybotéwstwa kutrowego
koncentrowaly sie wytacznie w rejonie Glebi Gdanskiej.
Uzaleznialo to w znacznym stopniu wyniki polowow od
przebiegu tarta dorsza w tym rejonie. Polowy kutrowe
ulegaty w zwigzku z tym duzym wahaniom w poszcze-
golnych miesiacach. W okresie letnio-jesiennym, podczas
zerowiskowego rozpraszania sie stad dorsza nastepowal
wyrazny spadek polowow.

Stato sie to bodzcem do szukania nowych lowisk, roz-
szerzania zasiegu polowdw i przestawiania sie na polowy
wielodniowe. Przy wydajnej pomocy Morskiego Instytutu
Rybackiego kutry nasze zaczely poszukiwaé i eksploato-
waé lowiska dalej od brzegow polozone jak Rynna Stup-
ska, Lawica Srodkowa, Lowiska Klajpedzkie — siegajac
nawet na potudniowe stoki Glebi Gotlandzkiej i Glebie
Bornholmska.

W zwiagzku z tym wylonila sie konieczno$¢ budowy
wiekszych kutrow bardziej odpornych na zle warunki
atmosferyczne i mogacych pozostawaé¢ na odlegtych lo-
wiskach przynajmniej przez 5 do 6 dni. Chodzito o skon-
struowanie takiej jednostki, ktéra bez wzgledu na sztor-
my moglaby przebywa¢ w morzu. Uzyskuje sie przez to
powazne zwiekszenie ilo$ci wykorzystanych dni polowo-
wych, gdyz jednostka taka ma moznosé¢ kontynuowania
potowow natychmiast po zakonczeniu sztormu. Dotych-
czas eksploatowane kutry 7 m musialy okres sztormowy
spedzac w portach przez co tracily nastepnie wiele go-
dzin, a nawet caly dzien, na powtdérny dojazd na 1o-
wisko,

W oparciu o powyzsze przestanki zaczeto budowac
kutry 24 m typu SKS odpowiadajace stawianym przez
ryboléwstwo nowym wymaganiom eksploatacyinym. Ku-
ter 24 m posiada pomieszczenie na 8—9 czlonkow zaltogi
sraz ladownie przystosowang do przyjecia ok. 25 t. ryby
w lodzie. Jednoczeénie posiada on kuchnie, na ktorej
mozna przygotowywaé goracg strawe nawet w warun-
kach sztormowych.

Eksploatacja kutréw SKS, aczkolwiek zapewnita wiek-~
sza wydajnosé w potowach, okazala sie w okresie 1951—52
nierentowna zwtlaszeza w II péiroczu. Nawet polowy $le-
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dzia baltyckiego ze wzgledu na ich malg wydajno$é nie
zapewnialy kutrom 24 m pelnej rentownosci.

Doswiadczalne wyprawy kutrow

W tych warunkach zrodzila sie koncepcja skierowania
flotylli kutrow SKS na polowy $ledzia na Morzu Poi-
aocnyin w miesigcach: lipiec, sierpien, wrzesien [ paZ-
dziernik.

Juz w poprzednich latach przeprowadzano proby tego
rodzaju polowow organizujyc dwie wyprawy kutrow na
Morze Pélnocne.

W pilerwszej wyprawie w roku 1950 poza jednym
kutrem 24 m braty udziat kutry 17 m. Wyprawa ta
trwala krotko. Nie przyniosita glebszych doswiadczen
w dziedzinie eksploatacji towisk Morza Polnocnego, Wy-
kezala ona jednakze, ze o ile kutry 17 m w ogéle nie
nadajg sie do polowow na Morzu Poélnocnym, o tyle su-
perkutry moga z powodzeniem lowié¢ na tych obszarach.

W roku 1951 skierowano kutry na wody ciesnin duni-
skich, celem przeprowadzenia prob polowu wilokiem pe-
lagicznym.

W nastepnym roku ponowiono prébe kutrowych po-
iowow dalekomorskich $ledzia. Wystano 9 kutrow typu
SKS, ktore wyruszyly z Gdyni z koncem lipca udajac sie
przez Kanal Kilonski na poéin.-zach. stoki Dogger-Banku.
Wyprawa ta pozwolila na dokladne rozpoznanie warun-
kéw techniczno-rybackich i wskazala na koniecznosé
organizacyjnego przygotowania sie w przysziosci do
przedsiewziecia w podobnej skali.

Na naradzie, ktora odbyla sie na morzu na pokladzie
jednostki badawczej MIR ,Michat Siedlecki“ szyprowie
kutrow biorgcych udzial! w wyprawie szeroko naswiellili
mozliwosei polowdéw kutrowych na Morzu Poéinocnym.
Stwierdzili oni, Ze kutry 24 m przy pelnej sprawnosci
techniczno - rybackiej mogg dorownaé lugro - trawle-
rom, a nawet {rawlerom.

Najwyzsza wydajnos¢ uzyskiwana przez nasze jed-
nostki wynosita do 3 ton na 1 kutro-dzien polowow, zas
$rednia dla wszystkich potowdéw kutréw wynosita 2.200 kg.
Zaznaczy¢ nalezy, ze wydajnos¢ ta uzyskiwana byla przy
uzyciu sieci produkcji krajowej nieprzystosowanych na-
lezycie do warunkéw Morza Pélnocnego. Odmienny uktad
pradéw, topografia dna i lowisk na Morzu Poinccnym
wymagaja stosowania odmiennej techniki i narzedzi po-
towow niz na Battyku.

Na skutek niedostatecznego przygotowania naszych
jednostek zaréwno pod wzgledem techniczno-eksploata-
cyjnym jak i organizacyjnym wyprawa na Morze Poi-
nocne w roku 1952 nie dalta spodziewanych efektéw go-
spodarczych. Byla ona jednak pierwsza wyprawa na
skale przemystowg i dzieki zdobytym do$wiadczeniom ry-
botéwstwo nasze uzyskalo podstawe do gruntownego
przygotowania jej w roku biezacym.

Wytyczne organizacyjne i eksploatacyjne

Tegoroczng wyprawe kutréw na Morze Polnocne po-
przedzil szesSciomiesieczny okres przygotowan. Na nara-
dach i konferencjach roboczych, z ktéorych pierwsza od-
byla sie juz w styczniu br. w PP i UR ,,Arka‘“ — szeroki
aktyw kierowniczy, przodujgcy szyprowie i rybacy oraz
przedstawiciele Centr. Zarzadu Ryboldwstwa Morskiego
omawiali doséwiadczenia dotychczasowe i wytyczne orga-
nizacyjne i eksploatacyjne majace zapewni¢ wlasciwe
przygotowanie wyprawy i osiagniecie pelnych zaktada-
nych efektéw gospodarczych. W rezultacie ustalono szcze-
gOlowe zalozenia oparte na nastepujacych podstawach.



Jednostki polowowe pracowaé beda w oparciu o port
holenderski Ijmuiden, gdyz odleglos¢ iowisk od baz ma-
cierzystych jest zbyt duza. Czas trwania podrézy na lo-
wisko i powrdt do portu w wypadku wychodzenia na
potowy z baz krajowych wynibsiby okoto 9 dni, podczas
gdy same polowy nie przekraczalyby 5 do 6 dni na je-
den rejs. W tych warunkach w celu unikniecia powaz-
nej straty na podrdéze kuiry nasze musza korzystac
z portu polozonego blisko eksploatowanych Iowisk.
Wprawdzie pociaga to za soba konieczno$¢ ponoszenia wy-
datkéw dewizowych, lecz daje jednocze$nie duzo korzysci
zwiegkszajgcych znacznie ilo$¢ dni polowowych.

Nalezy stopniowo dazy¢ do tego, aby podobnie jak
w rybolowstwie dalekomorskim ryboléwstwo kutrowe
uniezaleznilo sie od obcych baz i pilotéw rybackich. Opie-
rajac sie na planowanej wspoipracy z ,Morskg Wolg“
nalezy w kazdych dogodnych warunkach stosowaé prze-
ladunki na morzu réwniez kutrow 24 m.

W wyprawie tegorocznej weZmie udzial blisko dwa
razy wiecej jednostek jak w roku ubieglym. Czas trwa-
nia wyprawy przewidziany jest od poczatku lipca do
kofica wrzesnia, tj. do czasu utrzymywania sie dobrej
pogody na Morzu Poélnocnym. W wypadku sprzyjajacych
wyprawie warunkow biologiczno-rybackich czas trwania
moze ulec przediuzeniu do polowy pazdziernika.

Flotylla wyruszyla z Gdyni przez rejon ciesnin du¥-
skich na lowisko Fladen Ground, na ktoérym bedzie upra-
wiala potowy w miesiacu lipcu. Nastepnie jednostki beda
sie przesuwaé vardzie] na potudnie ku lowiskom The Gut
i Dogger Bank. Gdyby eksploatacja tych lowisk okazala
sie niemozliwa z pocwodu ziych warunkow atmosferycz-
nych kutre nasze korzysta¢ beda z lowisk potozonych
blizej wscliodnich wybrzezy Anglii, bardziej oslonietych
od przewazajgcych w tym okresie wiatréw zachodnich.

Do polowéw uzywane beds sieci specjalnie przystoso-

;ane do warunkow Morza Poinocnego. Opracowal je
znany racjonalizator produkcji sieci ob. Jan Netzel z PP
i UR ,,Arka*“. Sieci te przeszly juz pomyslnie proby polo-
wow $ledzia na Morzu Polnocnym.

Celem zapewnienia nalezytej gotowosci technicznej na
caly okres eksploatacji, kutry wyznaczone do udzialu w
wyprawie zostaly gruntownie przygotowane pod wzgle-
dem technicznym przez zastosowanie profilaktycznych
remontow. Jednocze$nie wyposazono je w odpowiedni
sprzet techniczny i zapas cze$ci wymiennych.

Ziowiona ryba bedzie solona bezposrednio na kutrach
w beczkach (kantiesy), co zapewni wysokg jakosé¢ ryby
i zabezpieczy produkt przed zepsuciem do chwili do-
starczenia go do kraju. Wyladowane z polowdéw beczki
beda przejsciowo skladowane w porcie Ijmuiden skad
zostang przewiezione do baz krajowych.

W wyprawie tegoroczne] wezmie udzial jednostka
kierownicza, na ktorej znajdowaé sie bedzie kierownik
ryprawy, inspektor techniczny i z-ca kierownika do
spraw kulturalno-oswiatowych oraz pracownik naukowy
Morskiego Instytutu Rybackiego.

Zadaniem Kkierownictwa bedzie czuwanie nad pra-
widlowa eksploatacja towisk oraz operatywne kierowa-
nie jednostek na najwydajniejsze lowiska. Jednoczesnie
kierownictwo bedzie nadzorowalo sprawng obsluge jed-
nostek w porcie Ijmuiden.

Srodkiem zapewniajgcym wydajna eksploatacje towisk
bedzie prowadzenie statego zwiadu operatywnego, w kto-
rym bezpos$rednig i aktywng pomocag bedg stuzyli nau-
kowey DMNIR.

Wyprawa oparta jest o system polowéw zespotowych.
Poszczegbdlne grupy kutrdow polgczone sg w zespoly pod
przewodnictwem kierownikow zespolow. Polowy zespo-
jowe dajg pelna gwarancje dobrych wynikéw zapewnia-
igc sprezysto$¢ i elastycznos¢é w kierowaniu polowami.
Stwarza to odpowiednie warunki do nalezytego wykorzy-
stywania wynikow zwiadu operatywnego.

Flotylla polowowa ma zapewniona !aczno§é radiows
. zardwno pomiedzy poszczegélnymi jednostkami i jed-
nostka kierownicza, jak rowniez z krajem oraz ze stat-
kiem - bazg ,Morska Wola“ i towarzyszacymi jej jed-
nostkami. W ten sposéb kutry nasze bedg miaty infor-
macje z przebiegu polowéw na obszarze prawie calego
Morza Péinocnego.

Podjecie decyzji w sprawie prowadzenia przemysio-
wych polowéw sledzia kutrami na Morzu Pélnocnym wy-
maga wszechstronnej analizy warunkéw technicznych,

aksploatacyjnych i organizacyjnych niezbednych do osigg-
niecia postulowanych zadan gospodarczych, Napiety plan
polowdéw wymaga, aby kazda jednostka miala zapew-
nione optymalne efekty eksploatacyjne pod wzgledem
liosci jak i rentownosci polowow. Dlatego tez obok ele-
meniow stanowiacych wynik doswiadczen dotychczaso-
wych wypraw kutréw poza Baltyk w analizie nalezy
uwzgledni¢ poréwnawcze mozliwosei polowowe na Baltyk

tych samych jednostek i w tym samym okresie czasu.

Ustalenie celowosci ekonomicznej wyprawy kutrew

Przy eksploatowaniu towisk baltyckich na skutek roz-
nicy miedzy wydajnoscig towisk baltyckich i Morza Po6t-
nocnego jednostki 24 m odlowilyby o 20 proc. mniej,
przy czym zamiast samego $ledzia potowy ich skladalyby
sie z 70 proc. dorsza. W tej sytuacji koszty eksploatacyjue
bylyby wyzsze od wartoéci realizacji polowéw o okolo
55 proc. Polowy kutrow 24 m na Morzu Baltyckim w okre-
sie lipiec — wrzesien przyniostyby wiec powazng strate.

Przez skierowanie jednostek na Morze Poinocne zwiek-
sza sie ilos¢ odlowionej masy rybnej przy jednoczesnym
wzroéeie wartosci. Mianowicie warto$¢ tych polowdw jest
o 2,5 raza wigksza od warto$ci ewentualnych polowow
baltyckich w tym samym okresie. Wprawdzie kosziy
eksploatacyjne ulegaja rowniez zwyzce jednakze tylko
o 39 proc. Z poréwnania kosztow eksploatacyjnych i war-
tosci realizacji polowdw z Morza Péinocnego wynika
przewidywana nadwyzka w wysokosci okoto 8 proc. w sto-
sunku do wartoéci realizacji.

Skierowanic jednostek 24 m na Morze Pdlnocne jest
wiec bardzo korzystne, gdyz pozwala na unikniecie strat
spowodowanych eksploatacjg tych kutrow na Ballyku
oraz daje gospodarce narodowej wysokogatunkowg rybe
jaka jest $ledz dalekomorski.

Wszystkie te argumenty daja dostateczne uzasadnienie
ekonomiczne, przemawiajgce za powzieciem decyzji wy-
stania flotylli kutréow SKS na Morze Polnocne, w poczatku
11T kwartalu biez. roku.

Plan polowdw opracowany dla jednostek udajacych
si¢ na Morze Pélnocne obok wzrostu wydajnosci polowow
zaklada lepsze wykorzystanie dni polowowych oraz poc-
wazne skrocenie postojéow eksploatacyjnych i remonte-
wych w porownaniu do wskaznikow z roku ubieglego.

Przyjmujac wskaznikowo czas trwania wyprawy za
100, to na dni polowowe w roku biezacym przypada 34,7
proc. wobec 24,3 proc. w ub. r., na postoje eksploata-
cyjne — 7,6 proc. wobec 16,7 proc. na postoje remontowe
22,9 proc. wobec 31,1 proc. W wyniku tego jednostkowy
plan polowéw w stosunku do przecietnego wykonania
w roku ub. wyraza sie wskaZnikiem 140 proc.

Perspekiywy rozwojowe rybolowstwa kutrowego

Rozpatrujgc koncepceje przmystowych polowdw polskich
kutrow na Morzu Pdélnocnym nalezy uwzgledni¢ trzy pod-
stawowe aspekty tego przedsiewziecia: polityczny, eko-
nomiczny i szkoleniowy. Kierujac nasze kutry na okres
trzech miesiecy na odlegle lowiska Morza Poéinocnego
wysytamy ponad 100 rybakow nie tylko dobranych pod
wzgledem fachowym, ale przede wszystkim ludzi o wyro-
bionym poziomie moralno-politycznym, ktorzy godnie
powinni reprezentowaé polskie rybotéwstwo morskie poza
granicami Kkraju.

Poza omoéwionymi juz korzysciami jakie wynikaiag
z polowéw dalekomorskich $ledzia przewyzszajgcych pod
wzgledem ilosciowym i jakosSciowym wyniki potowow
dokonywanych w tym samym czasie na Ballyku — wy-
prawa ta daje mozno§¢ naszym rybakom sprawdzenia
swoich wiadomosci i doswiadczen fachowych w warun-
kach Morza Pélnocnego. W ten sposob kutry typu SKS
zapelniaja luke jaka do niedawna jeszcze dzielita rybo-
lo6wstwo dalekomorskie od ryboléwstwa kutrowego. Za-
ciera sie roznica miedzy rybakiem kutrowym, a rybakiem
dalekomorskim, gdyz szyper przodujacy w potowach na
jednostce 2¢ m na Morzu Péinocnym z powodzeniem mo-
ze przejs¢ na stanowisko szypra na lugro-trawlerze. Of-
wiera to droge dalszego ksztalcenia sie i zdobywania
kierowniczych stanowisk w rybotéwstwie dalekomorskim
przez rybakow kutrowych. Wobec ograniczonych mozli-
wosci polowowych na Baltyku polowy kutrami 24 m na
Morzu Péinocnym wskazujag perspektywy rozwojowe jakie
stojg przed naszym ryboléwstwem morskim.
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Wewnatrzzaktadowy rozrachunek gospodarczy,
a wykonanie planu rybolowstwa morskiego*

Mgr WLODZIMIERZ KORCHOT, Sopot

Proby wprowadzenia wewnatrzzakladowego ograni-
czonego rozrachunku gospedarczego w przedsiebiorstwach
rybotéwstwa morskiego siegajg drugiei polowy 1951 r.
Dotyeczyly one w pierwszym rzedzie statkéow rybackich
isko najmniejszych komoérek organizacyjnych przedsie-
biorstwa, a nastepnie wydzialéw polowdw i wydzialow
produkeji pomocniczej, Koncepcje wewnatrzzakladowego
rozrachunku byly opracowywane i wprowadzane w zycie
przez ksiegowych, co zacigzylo nad zagadnieniem, powo-
dujac jednostronny jego rozwo6j. W wyniku szeregu zmian
i ulepszen, ustalono zasady planowania i rozliczania ko-
sztéw wlasnych polowdw, przetwoérstwa i produkeji po-
mocniczej, zapewniono prawidlowsg i terminowsa sprawo-
zdawczo$¢ kosztow wlasnych, wprowadzono wzory spra-
wozdawecze, stanowigce do dnia dzisiejszego podstawe dla
oceny pracy przedsiebiorstwa i jego komoérek. W bran-
zowym planie kont na r. 1952 uwzgledniono juz w calaj
pelni potrzeby wewnetrznego rozrachunku, zapewniajgc
pelne rozliczenie kosztéw na poszczegdlne wydzialy pro-
dukeyjne i jednostki polowowe.

Rozwojowi sprawozdawczosci i analizy kosztéw nie
doréwnato jednak planowanie produkecji, ktére dotychezas
nie wypracowato ostatecznych wzoréw planowania we-
wnatrzzakladowego: wydziatowego, oddziatowego i bryga-
dowego. Kierownicy przedsiebiorstw nie przywiazywali
dotychczas dostatecznej uwagi do zagadnienia wewnetrz-
nego rozrachunku gospodarczego, zasady jego nie do-
tarly do zaldg produkcyjnych i nie zostaly zrozumiane
przez szerokie masy pracownikéw rybotdwstwa. Skrupu-
latnie wyliczane przy biurkach wskazniki stawaty sie
wylacznie materialem statystycznym, ktory nigdy nie
spelnit roli instrumentu mobilizacji do wykonawstwa
planu i walki o obnizenie kosztéw wlasnych.

Trzeba stwierdzi¢, Ze koncepcje rozrachunku we-
wnetrznego, oparte o pelne miesieczne plany kosztow dla
poszczegolnych wydzialow, obejmujgce koszty bezposred-
nie, wydzialowe i narzut kosztéw administracyjnych —
nie umozliwialy zrozumienie zasad rozrachunku przez
brygady robotnicze i rybakéw, Tego rodzaju metoda roz-
rachunku wewnatrzzakladowego stosowana jest w szere-
gu przedsiebiorstwach o typowej, jednorodnej produkcji
przemystowej,!) gdzie zjawisko sezonowosci w matym stop-
niu wplywa na przebieg produkcji i ksztaltowanie sie
kosztow i gdzie wysoko$é kosztow bezpos$rednich ma de-
cydujacy wplyw na calkowity koszt wlasny wyrobu. Jak
wiadomo, w przedsiebiorstwach rybackich, w szczegdlno-
$ci na odcinku polowow, sprawa ma sie wrecz odwrotnie;
wysoko$¢ norm produkcji, asortyment wyrobu, organi-
zacja procesu prady — ulegaja powaznym wahaniom
w zalezno$ci od sezonu, powodujgc wahania kosztu wia-
snego. Koszty, dajgce sie bezposrednio odnie$¢ na jed-
nostke wyrobu, stanowig niewielki odsetek ogétu kosz-
téw, pozostate za§ rozliczane sg na produkt na podstawie
kluczy podziatlowych, nie zawsze zrozumialych dla ro-
botnikow.

W przedsiebiorstwach rybackich koncentruje sie sze-
reg odmiennych dziatalno$ci, jak: polowy, patroszenie
ryb, solenie, produkcja lodu, chlodnie i zamrazalnie, wy-
tadunek ze statké6w i przetadunek na lgdowe $rodki ko-
munikacji, transport samochodowy, warsztaty naprawcze
mechaniczne, produkcja i remont sieci. Powoduje to ko-
nieczno$¢ stosowania roéznorodnej kalkulacji uwzglednia-
jacej wzajemne lancuszkowe $wiadczenie ustug poszcze-
gblnych wydzialéw. Braki na odcinku dokumentacji pro-
ceséw produkecyjnych, warunkow technicznych produkeji,
norm zuzycia materiatéw, receptur, norm pracy na po-
szczegblne operacje, norm obstugi, norm wydajnosci ma-

* por. E. Kleban, Zasady wewnetrznego ograniczonego rozrachunku
gospodarczego w przedsiebiorstwach rybackich TGM nr 6/1953.

1 Maria Popinska — ,,Wewnatrzzakltadowy rozrachunek gospodar-
<zy'' — Finanse Nr — 1952 i
Lech Guramowski — ,,Wydzialowy rozrachunek gospodarczy w pro-

dukcji filmow'' — Zycie Gosp. nr 25 — 1952,
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szyn, okreS§lania dtugosci cyklu produkeyinego, brak licz-
nikoéw energii elektrycznej i wody na poszczegbélnych wy-
dziatach, ciasnota w warsztatach produkeyjnych, slaba
mechanizacja procesu pracy itp., tym bardziej utrudniaja
kalkulacje kosztu witasnego i czynig z niej sztuke dostep-
na tylko gronu ,,wtajemniczonych®.

Oparcie analizy wykonania zadan produkeyinych
poszczegbdlnych wydzialéw na $cistych danych ksiegowych
ma poza tym ten zasadniczy brak, ze nawet przy najlep-
szej organizacji pracy w dzialach ksiegowos$ci — dane
te zostang udostepnione najwczeéniej po uplywie miesin-
ca od konca miesigca sprawozdawczego, a wiec w termi-
nie, kiedy osiagniecia produkecyjne zazwyczaj dawno zo-
staly ocenione i przedyskutowane z zalogami,

Jaka zatem forme winien przyjaé wewnatrz-zakiado-
wy rozrachunek gospodarczy w przedsiebiorstwach ryvbo-
}Qwstwa morskiego? ,,Rozrachunek gospodarczy jest: naj-
bardziej ekonomiczna metodsg planowego kierowania so-
cjalistycznymi przedsiebiorstwami, sprzyjajaca wykona-
niun planéw panstwowych przy najmniejszym nakladzie
$rodkéw pienigznych i materialnych®z. Wewnatrz-zakla-
dowy rozrachunek gospodarczy polega na usamodzielnie-
niu wydziatéw, brygad lub nawet poszczegdlnych pracow-
nikéw przez sporzgdzanie oddzielnych plandéw i $ledzenie
kosztow produkceji. Umozliwia to kontrore wykonania za-
dan planowych nie tylko w skali catego przedsiebiorstwa,
ale na kazdym z jego wydzielonych odcinkéw, zapewnia
operatywne wykonywanie i usuwanie stabych punktéw
w pracy przedsigbiorstwa, pozwala na obserwacje ryt-
miczno$ci wykonywania plandéw, skupia odpowiedzial-
nos¢ za plan w reku kierownika danego odcinka pracy:
kierownika wydziatu, majstra, brygadzisty.

Dotychczasowa praktyka wykazuje, 2e rozrachunek
wewnetrzny objaé winien najmniejsze podstawowe ko-
morki produkeyjne tj. jednostki potowowe (kutry i traw-
lery) i1 brygady robotnicze. Ze wzgledu na wielkodé wy-
dzialow, zatrudniajacych niejednokrotnie kilka tysiecy
robotnikéw, wprowadzenie rozrachunku wydzialowego nie
moze spowodowa¢ pelnej mobilizacji caltej zalogi; forma
rozrachunku wieloszczeblowego (wydzialowego, oddzialo-
wego i brygadowego) nastreczylaby w pierwszym etapie
znaczne trudno$ci organizacyjne.

Podstawg rozrachunku gospodarczego stanowi odcin-
kowe planowanie wewnatrzzakladowe umozliwiajace
kontrole rytmicznos$ci produkeji i doprowadzenie zadan
plancwych do kazdego ogniwa produkcyjnego, do kazde-
go rybaka i robotnika. W przeciwnym razie zaluga ni=
jest $wiadowym wspétuczestnikiem wykonywania planu,
nie zdaje sobie sprawy w jakim stopniu codzienne, sy-
stematyczne wykonywanie norm przyczynia sie do ogdl-
nego wyniku zakladu pracy. W przedsiebiorstwach rybo-
lowstwa morskiego plan operatywny winien byé opraco-
wywany na dekady i miesigce. Rzecz jasna, plany dopro-
wadzane by¢ winny do zalég przed rozpoczeciem okresu
sprawozdawczego (miesigca).

O ile kontrole produkcji prowadzi¢ mozna biezaco
w okresach miesiecznych i krétszych, o tyle przeanalizo-
wanie wysokos$ci kosztéw w okresie poszczegédlnych de-~
kad napotyka w rybotéwstwie morskim na trudnosci, za-
réwno w odniesieniu do calego zaktadu, jak i do poszcze-
gblnych brygad i jednostek polowowych. Ale ksztaltowa-
nie sie kosztow wlasnych nie jest oderwanym proble-
mem finansowym; wysokos¢ kosztow zalezy od technicz-
no-organizacyjnych elementdéw dziatalnosci i tylko w ze-
wnetrzny sposob problem ten przejawia sie w formie
pienieznej, gdzie pieniadz jest czynnikiem kontrolnym
i interwencyjnym. Realizacja zasady rozrachunku gospo-
darczego na odcinku kosztéw moze ograniczy¢ sie do
kontroli najwazniejszych czynnikdow, decydujacych o wy-
sokosci kosztow wilasnych produkcji,

..Rozrachunek gospodarczy i system oszczednosci

2 N. Kornitow:
1950.

w gospodarce radzieckiej’® -— Polgos 1.



Planowanie wewnatrzzakladowe w przedsiebior-
stwach ryboléwstwa morskiego winno obejmowaé opera-
tywne plany miesieczno-dekadowe, zawierajgce nastepu-
jace elementy:

Na odcinku polowow — dla kazdej jednostki polo-

wowej:
1. los¢ polowow w kg

2. Asortyment poltowow w kg

Jakos¢ polowow (wskaznik gatunkowosci dla kazdego asortymenin),
Wykorzystanie jednostki (ilos¢ dni polowowychy,

. Zuizycie paliwa w kg

. Calkowite zniszczenie sieci w sztukach,

Ilos¢ remontow sieci w normo-godzinach sieciarni.

Ponadto kontrolg obja¢ nalezy elementy nieplanowe,

mianowicie:

. llo$¢ remontéw awaryjnych w normo-godzinach warsztatu,

Przestoje jednostki z winy zalogi w godzinach (réwniez spéznione
wyjscia I wczesniejsze powroty z morza).

Ze wzgledu na nieprzewidziane zmiany w strukturze
polowdw opracowaé nalezy normy przeliczeniowe dla po-
szczegblnych asortymentéw ryb.

Na odcinku przetworstwa — dla brygady o okre-
$lonej liczebnosci:
1. lios¢ przerobu i charakter (stopien) obrobki w kg, przy czym ustali¢
nalezy wskazniki przeliczeniowe dla stopni obrobki i asortymentow
na wypadek zmiany zadan,
2. Wydajnos¢ surowca w procentach,
3. Zatrudnienie w roboczogodzinach.
Ponadto kontrolg objgé nalezy elementy nieplano-

wane:

4. Przestoje w roboczogodzinach,

5. Wykonane prace zastepcze w roboczogodzinach,

6. Braki (obnizenie klasy w procesie przerobu).

Na odcinku chiodni — dla catej obstugi produkcji:
1. Tlo$¢ skladowanej ryby w tonodobach (doby faktyczne, a nie fa-

kturowane},

2. Stopien wykorzystania powierzchni skladowej w procentach
no skladowanie ryby, jak lodu i innych towardéw),

2} Zatrudnienie obstugi w roboczogodzinach.

Poza elementami planowanymi nalezy kontrolowa¢:
4. Przestoje w roboczogodzinach obsiugi,

5. Prace zastepcze obslugi w roboczogodzinach,

6. Braki i1 obnizenic klasy w kg.

Na odcinku zamrazalni — dla
dukCJl
. llo$¢ przerobionej ryby w tonach i asortymencie przy zastosowaniu

wskaznikow przeliczeniowych

. Stopien wykorzystania zdolnosci mrozenia w procentach,

. Zatrudnienie obstugi w roboczogodzinach.

Kontrola obejmie réwniez:

. Przestoje w roboczogodzinach obstugi,
Prace zastepcze w roboczogodzinach,

. Braki i obnizenie klasy w kg.

Na odcinku produkcjy lodu — dla calej obstugi:

. Hos¢ produkceji w tonach,

. Zalrudnienie w roboczogodzinach,

. Zuzycie wody w m’

Ponadto kontrola obejmie elementy nieplanowane:

4. Przestoje w roboczogodzinach,

5. Prace zastepcze w roboczogodzinach.

Na odcinku obstugi technicznej
calej zalogi:

I. Wykorzystanie mocy technicznej w procentach,

2. Zatrudnienie obslugi w roboczogodzinach.

Poza planem kontrolowaé:

3. Remonty awarvjne w normogodzinach warsztatow naprawczych.

W chtodnictwie pominieto zuzycie energii elektrycz-
nej w zwiazku z brakiem mozliwosci bezposredniego od-
czytu zuzycia dla poszczegdlnej dzialalnosci (chlodnie, za-
mrazalnie, fabryki lodu).

Na odcinku przetadunku — dla brygady:

i, Plan przetadunku w tonach z uwzglednieniem wszystkich relacji. Na-
lezy opracowac taryfikator dla sprowadzania do porownywalnosci po-
szczegolnych relacji,

2. Zatrudnienie w roboczogodzinach.

Kontrolg nalezy rdéwniez objac:
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chtodnictwa — dla

3. Przestoje w roboczogodzinach,
4. Wykorzystanie przestojéow dla prac zastepczych,
5. Braki (ilos¢ reklamacji odbiorcéow ustug).

Na odcinku transportu samochodowego — dla kazde-
go samochodu:
Plan wykorzystania samochodu w tono-km,
. Zatrudnienie kierowcy (i pomocnika) w r1oboczogodzinach,
. Zuzycie paliwa w kg
. Zuzycie opon w km przebiegu.
Ponadto kontrola obejmuje:
. Remonty awaryjne w normogodzinach,
. Przebiegi jalowe w km,
. Przestoje jalowe w godz.,
. Reklamacje uzytkownikow,
Na odcinku wozkow elektrycznych — dla kazdego
wozka:
1. Plan wykorzystania w tono-km,
2. Zatrudnienie obstugi w roboczogodzinach.

Poza planem kontrola obejmuje:
3. Remonty awaryjne w normogodzinach,
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4, Przestoje w godzinach,
5. Reklamacje uzytkownikow.
Na odcinku sieciarni — dla brygady produkcyjnej:
1. Plan produkcji nowej w szt. i wg asortymentow,
2. Plan zuzycia mat. podstawowych (sieci, liny, przedza) w kg,
3. Plan zalrudnienia w roboczogodzinach.
Ponadto kontrola obejmuje:
4. Przestoje w roboczogodzinach,
5. Prace zastepcze w roboczogodzinach,
6. Braki w sztukach.
Na odcinku sieciarni — dla brygady remontowej:
1. Plan produkcji w normogodzinach,
2. Plan zuzycia mat. podst. (sieci, .liny, przedza) w kg,
3. Plan zatrudnienia w roboczogodzinach.

Ponadto sprawozdania beda zawieraé:

4. Przestoje w roboczogodzinach,
5. Prace zastepcze w roboczogodzinach,
6. Braki w sztukach.

Na odcinku technicznych warsztatéw remontowych—

dla kazdej brygady:
1. Plan produkcji w normogodzinach,
2. Plan zatrudnienia w roboczogodzinach.

Kontrola obejmuje ponadto:

3. Przestoje robotnikow w roboczogodzinach,
4. Przesloje maszyn w godzinach,
5. Braki w sztukach.

Przedstawiony projekt planowania wewnatrzzaklado-
wego moze budzi¢ zastrzezenia w zwigzku z pominieciem
szeregu niewatpliwie waznych elementéw, szczegoélnie na
odcinku kosztow. Jednakze z drugiej strony tak skon-

ctruowana kontrola pracy jednostek polowowych, trans-

portu i brygad robotniczych postuguje sie w zasadzie
wekaznikami ujmowanymi juz w obowigzujgcej sprawoz-
dawczosci lub tatwo dostepnymi, co umozliwia niezwlocz-
ne jej wprowadzenie w zycie bez rozbudowy aparatu ad-
ministracyjnego i dodatkowych kosztow.

Niezmiernie waznym elementem dla powodzenia we-
wnatrzzakladowego rozrachunku gospodarczego jest ma-

“terialne zainteresowanie robotnikéw w osiagnietych na

odcinku produkeji i obnizania kosztéw wlasnych. Zain-
teresowanie to zrealizowa¢ winny odpowiednio ustawione
regulaminy ptac i premiowania. Ponadto na ten cel
przeznaczy¢ nalezy s$rodki pozostajgce w dyspozycji kie-
rownikow przedsiebiorstw, a mianowicie:

a) fundusze na wspolzawodnictwo pracy.

b) fundusze zakladowe w czeSci przeznaczonej na na-

grody indywidualne.

Przyznawanie premii za osiggniecia w realizacji we-
wnatrzzaktadowego rozrachunku gospodarczego z powyz-
szych funduszéw odbywaé sie winno w my$l regulami-
now, uzalezniajgcych wynagrodzenia od stopnia realiza-
cji planéw.

Warunkiem prawidlowe] realizacji wewngtrznego roz-
rachunku gospodarczego jest poprawne planowanie od-
cinkowe. Poprawnie planowa¢ mozna tylko w warunkach
dobrze zorganizowanej pracy przedsiebiorstwa, a w szcze-
g6lno$ci w oparciu o realne normy:

a) wydajnosci urzadzen technicznych i ekploatacyj-

nych,

b) akordowe, poparte chronometrazem i wielokrotnie

sprawdzone,

¢) zuzycia materialéw, opracowane na podstawie da-

nych technicznych i technologicznych,

d) ujednolicony system dokumentacji proceséw pro-

dukeyjnych., zgodny 2z przebiegiem operaciji
w praktyce.

Na odginku tym w ryboléwstwie morskim nie jest
jeszcze najlepiej, a niektére zagadnienia sa wyraznie za-
niedbane. Fakty te jednak nie powinny wptywaé¢ na od-
wlekanie wprowadzenia w przedsiebiorstwach polowo-
wych wewnetrznego rozrachunku gospodarczego, Prakty-
ka innych zakladow w kraju wykazuje, ze wlasnie dzieki
wprowadzeniu rozrachunku ustalone =zostaly niezbedne
dla prawidlowego jego przebiegu normy techniczno-eko-
nomiczne. Wewnetrzny rozrachunek gospodarczy daje
ogromny materiat statystyczny, ktory poddany wnikliwej
analizie wykaze okre§lone przecietne zuzycie czasu robo-
czego oraz przedmiotéw i Srodkow pracy. Wyzyskujac
najlepsze osiggniecia, analizujac ich przyczyny, a przede
wszystkim zestawiajac je z przecietnymi — bedzie mozna
stworzy¢ mobilizujgce w pelnym tego stowa znaczeniu
normy $rednioprogresywne.

Wprowadzenie w zycie wewnagtrzzakladowego rozra-
chunku gospodarczego — to uaktywnienie calej zatlogi
przedsiebiorstwa do walki o wykonanie planu.
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Pomysty racj?nalizatorskie, ktore zadecydowaly o przedterminowym zakonczeniu ciecia wraku

Cigcie dennic wrakéw
bez uzycia doku

Przy demontazu wrakéw najtrudniej-
szym zadaniem jest rozbidérka dennic
statku, Kktéra normalnie przeprowadza-
sie w doku lub na sklipie. Urzgdzen ta-
kich dla rozbiorki statkéw na Wybrzezu
nolskim nie posiadano. Propozycje osa-
dzenia dennic na mieliznie i rozsadzania
materialtami wybuchowymi nie mogty
byé zrealizowane. Inna konceptacja, a
mianowicie postawienia dennic na dok
plywajacy, okazala sie trudna do urze-
czvwistnienia, gdyz wrak , Gneisenau‘*
byl okolo 4 metry szerszy od przeswitu
najwiekszego z naszych dokéw. Niemoz
liwoscei blokowania niezbednego dla re-
montow naszych statkéw doku — na diu
7szy okres czasu byla druga przeszkoda,
Nastepna ewentualno$¢ — wyciggnie de
nnicy na slip — wymagata budowy spe-
cjalnego urzadzenia slipowego, polaczo-
nej z duzym naktadem kosztéw. Su-
chezo doku, odpowiadajacego dla wpro-
wadzania dennic .,Gneisenau‘‘ nie posia-
damy, a budowanie suchego doku w tym
celu pociagneloby za soba niewspdimier
nie duze naklady i przedtuzytoby roz-
biorke ,,Gneisenau‘‘ o dlugi okres cza-
su.

Palniki do ciecia podwodnego

Palnik uzywany do ciecia na po-
wietrzu nie nadaje sie do cigcia pod-
wodnego. Z uwagi na to, ze woda stv-
ka sie bezpos$rednio z plomieniem. jego
cieplo udziela sie wodzie i nie podgrze-
wa cietego metalu do potrzebnej tem-
peratury, co powoduje, znaczne straty
kaloryczne. Poza tym (na wiekszej gle-
bokosci) ciSnienie wody wttacza plomien
z powrotem do wnetrza dyszy.

Rys. 1. Palnik do podwodnego cig-
cia. 1 dysza tlenowa (tlen tnacy),
2 dysza mieszanki podrzewancgJ,
3 dysza zewnetrzna, 4 przewodd
tlenu tnacego, 5 przewd6d mieszan-
ki podgrzewajacej, 6 przewdéd tle-
nu do wytwarzania banki gazo-
wej, 7 cze$é podgrzewajaca plo-
mienia, 8 plomieri tngcy, 9 banka
gazowa.

Na terenie naszych portéw stosowanie
systemu pracy ciaglej napotyka jeszcze
na trudnos$ci. Powodem tego jest miedzy
innymi konieczno$¢ codziennego rozdzia-
Tu robotnikéw na poszczegdélne miejsca
pracy. Rozdziat ten dokonywany w Biu-
rze Skierowan Wydzialow Przetadunko-
wych nie przebiega zbyt sprawnie, po-
niewaz wielu robotnikéw zglasza sie do
pracy zaledwie na kilka minut przed roz-
poczeciem zmiany.
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,Gneisenau**

Nalezaloby zatym stworzy¢ zupelnie
inna, nowa, nieznang dotychczas meto-
de pozwalajaca na rozbidérke dennic w
dowolnie obranym miejscu i na odpo-
wiednie dla transportu segmenty.

Kazdy statek, za wyjatkiem matych
jednostek 1lub statkow specjalnych po-
siada podwdjne dno, przedzielone gro-
dziami wzdluznymi i poprzecznymi. Ta
konstrukeja pozwolita na wypracowanie
nowej metody, ktora pozwala na roz-
biérke przy zachowaniu pelnej ptywal-
nosci dla reszty dennic. Poczynajac od
dziabu lub rufy, oczyszcza sie dno do
wewnatrz statku przy grodzi poprzecz-
nej wzglednie wzdluznej (jezeli ciecie nie
obejmie catej szerokoseci statku), i roz-
poczynajac od miejsca, polozonego na
najnizszym poziomie prowadzi sie ciecie
w kierunku burt, (wzglednie dziobu lub
rufy). Wytryskujaca na linii przepalania
wode tamujemy uszczelkami z odpadkow
desek, zaciosanych z jednego konca na
ostro. Wode, ktdéra przed i podczas u-
s7zczelnienia dostaje sie do wnetrza den-
nic odprowadza sig za pomoca pompy.

Do poszezegbdlnych segmentéw przy-
czepia sie stropy. Dlugosé stropow musi
by¢ tak dobrana, aby mozna je po za-
topieniu zaczepi¢ na hak dzwigu.

W celu unikniecia kontaktu plomienia
z woda i zapobiezenia oddawaniu ciepia
wodzie, konieczne jest stworzenie do-
okola niego izolujacej banki gazowej
(sztucznej atmosfery).

W tym celu gtowice palnika uzupet-
nia sie dodatkowa dysza, do ktérej dopro-
wadza sie pod odpowiednim cisnieniem
gaz (powietrze lub tlen). Dysza ta ota-
cza wspoétsrodkowo dysze palnika. Gaz,
wychodzacy przez jej otwor tworzy
woko6l plomienia banke gazowa.

Taka konstrukcje palnika zastosowat
pracownik Przedsigbiorstwa Demontazu
Wwrakow w Gdyni ob. Klemens Skorow-
ski. Do dyszy zewnetrznej doprowadza

tlen w ilosci 4 — 5 md¥godzine, ktory
tworzy sztuczna atmosfere ochronng dla
plomienia i zarazem wyréwnuje niedo-

bor tlenu, ktdry podczas ciecia w po-
wietrzu plomien pobiera 2z otaczajacej
atmosfery. Palnik w/g pomystu ob. Sko-
rowskiego moze by¢ uzyty takze do cie-
cia na powietrzu, nalezy jedynie od-

krecié cze$¢ dyszy zewnetrznej — na-
sadke,
Przedsiebiorstwo miato poczatkowo

duze trudnos$ci przy cieciu dennie wra-
kéw z powodu niemoznosei uzyskania
do tego celu doku plywajacego. Przy
cieciu dennic na wodzie metoda kpt.
Kubina powstaly dodatkowe trudnosci
z powodu tego, ze kosztowne zagraniczne
palniki specjalne musza pracowac przez
caly czas pod woda ze wzgledu na szyb-
kie przepalanie sie na powietrzu zewne-
trznej dyszy, ktéra musi byé chiodzona
otaczajaca woda.

Projekt racjonalizatorski ob. Klemen-
sa Skorowdkiego trudnosci te w zupel-
nos$ci rozwiazal i uniezaleznit nas od im-
portu z zagranicy. Pomyst racjonaliza-

Stale obsady przy obsludze statkow

Kontrola obecno$ci oraz przydziele-
nie odpowiedniego zadania dla kazdego
zespolu wymaga dalszych 10-15 minut.
W ten spos6b praktycznie robotnik zosta-
je skierowany do pracy 5-10 minut po
zaczeciu zmiany. Jezeli do tego doda-
mv 4-8 minut na dojscie do statku i 5
minut na wejécie na statek wraz z za-
latwieniem formalno$ci, otrzymamy osta-
teczna strate wahajacg sie w granicach
10-20 minut na kazde 8 godzin. Przerwa

Nowa metoda pozwala nam na odci-
nanie segementéw dowolnej wielkosci.
Okrety wojenne maja dennice podzielo-
ne na szereg komdr wodoszezelnych, a
statki handlowe posiadaja dennice i
zbiorniki podzielone na szereg komor
wodoszczelnych grodziami wzdtuznymi i
poprzecznymi a czeSciowo grodziami
wzmacniajgeymi, w ktérych mozemy ta-
two zaslepia¢ otwory i w ten sposoéb do-
wolnie dobiera¢ wielko$é odpalanego se-
gmentu. Pozwala to na catkowita elimi-
nacje dzwigdéw plywajacych.

Do przepalania dna mozemy uzywaé
nalnikéw acetylenowyech do palenia w
wodzie, wzglednie palnikéw wodoro-
wych., W zwigzku z tym skontruowano
palnik acetylenowy do ciecia pod woda,
«lyz dla przepalania palnikiem zwyklym
tnnieczne jest stosowanie Kkesonu pod
dnem.

Opracowana przez kpt. z. w. Stanis-
tawa Kubina metoda ciecia dennic wra-
kéw bez uzycia doku eliminuje koniecz-
noé¢ stosowania do rozbiorki dennic do-
ko ptywajacego, czy suchego, ewent. sli-
nu, przez co przynosi olbrzymie oszcze-
dnosci, zwalniajace dok do pracy nrzy
remontach statkéw, oraz w duzym stop-
niu przyspiesza cykl rozbiorki dennie.

torski podlega na dostosowaniu do ciecia
podwodnego zwyklego typowego valnika
acetylenowego produkcji krajowej ,,Nor-
mus As‘ lub ,,Normus Bis*. Gilze palni-
ka przerabia sie zgodnie z ksztattem i
wymiarami wedlug trys. 2. Dysze zew-
negtrzng z nasadka wytacza sie z mo-
sigdzu. W otwor gwintowany wkreca sie
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Rys. 2. Gilza zewnetrzna pomystu
Skorowskiego.

rurke z recznym zaworem regulacyjnym,
ktora laczy sie z przewodem tlenowym
palnika, dzieki czemu odpada koniecz-
no$¢ uzywania trzeciego weza. Catosé jest
skrecona na gwinty i zaopatrzona w usz-
czelki. Nasadka jest zaopatrzona w czte-
ry trojkatne naciecia, rozmieszczone na
obwodzie pod katem 90°. Dzieki duzemu
katowi rozwarcia nasadki unikamy prze-
palania sie dyszy Palnik moze byé¢ w
kazdej chwili zastosowany do ciecia na
powietrzu przez odkrecenie dyszy ze-
wnetrznej lub nasadki, przez co spa-
wacz uzyskuje wiekszg swobode w ope-
rowaniu palnikiem.

Koszt przerobienia palnika Normus
jest niewielki, pracochtonno$¢é wynosi
okolo 10 roboczogodzin.

T. P.

ta uniemozliwia zazebianie sie 2-ch zmian
roboczych oraz przekazywanie pracy ,.z
rak do rak*.

Zarzgd Portu Gdansk-Gdynia doce-
niajac znaczenie ciagltosSci pracy przysta-
pit do rozwiagzania tego dosy¢ trudnego
problemu. Poczatkowo na prébe, a na-
stepnie przy z gory wyznaczonych stat-
kach zatrudniono przy przeladunku tzw.

(Dolonczenie na str. 4 oktad’i)
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Gwiazdka obok porzgdkowych liczb artykuldw oznaczone sa publikacje, znajdujace sie w bibliotece Morskiego
Instytutu Technicznego: dwiema gwiazdkami — ttumaczenia publikacji, wykonane przez MIT.

BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI

Przemyst Okretowy, Pomocniczy i Rozbudowa Steczni

247* 629.128.1:373.6 IM

Helms A.: Szkolenie robotnikow wykwalifikowanych dla
nowej techniki budownictwa okretowego. ,,Facharbeiter-
nachwuchs fir die neue Schiffbautechnik®, Schiffbautech-
nik, Berlin, mies., Nr 12, grudz. 52, s. 378, A 4. 2!/ str.

Artykut dyskusyjny na temat wlasciwej metody szkolenia
przysziych dobrze przygotowanych robotnikdow przemystu okre-
towego, ktoérzy potrafiliby nie tylko budowaé specjalne elementy
kadluba, ale wykonywaé¢ rowniez remonty statkow. Zle wyniki
poczatkowego szkolenia w waskiej specjalnosci. Koniecznosé
systematycznego szkolenia teoretycznego i praktycznego. Charak-
terystyka kwalifikacyjna. Zakres pracy kadlubowca. Wiadomosci
potrzebne dla $lusarza budowy stalowych kadlubéw. Umiejetno-
$ci, jakie musi on opanowywaé. 2'/.-letni okres nauki,

248* 629.128.002.2 IM

Stephenson S.: Konstrukeja okretu z czesSci prefabryko-
wanych. ,Prefabricated Ship Construction“, Motorship,
London, mies., t. XXXIII, Nr 387, lip. 52, s. 106, A 4, 2 str.,
1 fot.

Opis przestawienia sie jednej ze stoczni na budowe okretdw
7z czes$ci prefabrykowanych, z podaniem szczegdlow, potrzebnych
urzadzen i maszyn. Do przerébki 22.000 t. stali w roku potrzeba
bylo 6 helingdéw, ktore byly =zajete na budowe okretu przez

180—255 dni. Po przej$ciu na system prefabrykacji i nowych
metod produkcji potrzebne byly tylko 3 helingi.
249* 629.128.004.15:658.512 IM

Geist R.: Drogi do wykonania plana 1953 r. w budownic-
iwie okretowym. ,,Wege zur Planerfiillung 1952 im Schifi-
bau‘“. Schiffbautechnik, Berlin, mies. t. 3, Nr 2, luty 53,
A4, 1,5 str.

Konieczno$é stosowania najnowszych metod bprodukcyjnycen
we wszystkich operacjach budowy okretow. Konserwatyzm
w sloczniach. Metody produkcyjne w socjalistycznej gospodarce
Zwiazku Radzieckiego. Wykorzystanie wynikéw prac naukowo-
badawczych. Przyklady celowego stosowania postepu technicz-
nego w budownictwie okrerowym.

250%* 629. 12.011:669.7.0 IM

Fiedler: Lekkie metale w budownictwie okretowym.
,Leichtmetall im Schiffbau®, Jahr. Schiffbautechn. Gesell.
Berlin, roczn., t. 45, 51 r., s. 206, B 5, 10 str. 15 fot., 1 rys.

Lodzie i szalupy z lekkich metali — ich wlasciwos$ci 1 zalety.
Spawanie konstrukeji z lekkiego metalu. Zbiorniki powietrza
z lekkiego metalu wypelnione moltoprenem sa lepsze od mo-
sieznych. Davitsy z lekkiego metalu. Trapy — jako tratwy. Ko-
miny, maszty, pokrywy lukéw, nadbudowki, ramy okienne,
drzwi na statkach — z metali lekkich. Sposéb taczenia lekkiego

metalu ze stala oraz z innymi metalami. Klejenie — nowa
metoda laczenia lekkich metali. Dyskusja.
251 629.12.011.869.71 IM

Corlett F.C.B.: Aluminium jako material do budowy
okretow. ,,Aluminium as a Shipbulding Material“ Shipb.
Mar. Ing. Builder, London, mies. t. 59, Nr 528, sierp. 52,
s. 492, B 5, 5 str., 9 tab.

Po drugiej wojnie swiatowej zuzycie aluminium j'a’ko ma-
teriatu do budowy okretéw stale wzrasta. Najwigkszg losé Zuzyto_
«dotychczas na ,,United States dla nadbudéwek, kominéw, todzi
ratunkowych, masztéw itd. Opis szczegdlowy zagadnienia stopow

glinu, zachowanie sie podeczas produkeji, a zwlaszeza przy
‘spawaniu.

Typy i Eksploatacja Techniczna Okretéw
252~ 621.124.001.24 IM

Eachanin W.: Okreslenie charakterystyk cieplnych Okl‘(_}.—
iowych maszyn parowych w warunkach eksploatacji.
,,Opriedielenje tieptowych charakteristik sudowych paro-

wych maszin w ustowijach ekspluatacji® Morsk. Flot,
Moskwa, mies., t. 13, Nr 1, stycz. 53, s. 15, A 4, 2,5 str.;
2 wykr,

Metoda zgrubnego obliczania wplywu zmiany parametrow na

cieplne charakterystyki okretowej maszyny parowe]. Przykltad
obliczenia liczbowego.

253%* 629.123.3/ IM
Odbudowa Radzieckiej Floty Handlowej. ,Rebuilding the
Soviet Merchant Fleet“. Motorship, London, mies., t.
XXXIII, Nr 386, maj 52, s. 75, A 4, 1 str., 2 fot.
Motorowiec towarowo-pasazerski ,,Tobolsk‘ zbudowany we
Wloszech dla ZSRR, 3650 BRT. Zabiera 100 pasazerow I k1., 250
pasaz. IT kl. i 2270 ton ladunku. Statek rozwija szybkosé 16,5 wez-

i{a lgrzy pomocy dwoch silnikéw Diesel-Fiat o mocy 15060 KM
azdy.

254* 629.12.068 IM

Forwerk Werner: Na temat malowania statkow. ,,.Zum
Thema Schiffsantstrich®. Schif{fbautechnik, Berlin, mies.
Nr 2, luty 53, s. 58, A 4, 2 str,, 1 poz. bibl.

Wymagania stawiane farbom okretowym. Usuwanie zendry
z blach najlepiej za pomoca piaskowania piaskiem o Srednicy 1-1,5
mm przy ci$nieniu 2,5 atm. Metody malowania: wecieranie lub
natrysk. Kadiub zewnatrz miniowaé pedzlem. Minimalny okres
potrzebny do wyschniecia farby. Nietrwato$é efektéw malowa-
nia w czasie deszczu, silnej mgly lub oblodzenia. Wptyw obros-
nigcia kadluba na szybko$§é statku. 9 miesiecy maksymalna trwa-
10§¢ malowania podwodnej czeSci kadluba statku na Baltyku.

255 629.124.72.037:629.12.05 IM

Hoppe W.: Znaczenie logu i dynamometru w rybolow-
stwie dalekomorskim. ,Die Bedeutung des Fahrt- und
Schubmessers in der Hochseefischerei. Jahrh Schiffbau-
techn. Gesell., Berlin, roczn., t. 44, 50 r., s. 256, B 5, 11 str.,
fot.,, 5 rys., 10 wykr.

Badanie $rub napedowych trawlera przez pomiary uciagu
przy pomocy przyrzadow. Opis stosowanych przyrzadéw jak:
logu mechanicznego, obrotomierza i przyrzadu do pomiaru sit
pchania $ruby, stosowanie przy polowach przyrzadu wskazuja-
cego napetnienie sieci, oraz przyrzadéw samopiszgeych; wywar-
toSciowanie danych z potowéw przyrzaddw i echosondy do wy-
krywania lawic ryb. Koszt przyrzadéw amortyzuje sie podczas
dwéch potowow.,

256 629.124.72 IM

Hoppe H.: Znaczenie wskaznika szybkosci i uciagu w ry-
bolowstwie dalekomorskim. ,Die Bedeutung des Fahrt-
u. Schubmessers in der Hochseefischerei®, Jahrb. Schiff-
baut. Gesel. Berlin, roczn. t. 44, 50 r., s. 256, B 5, 11 str.,
2 fot., 10 rys., 4 wykr.

Brak naukowych podstaw w stosowanych metodach polowow
przez trawlery. Przyrzady pomiarowe zastosowane dla ustalenia
stosunku miedzy szybko$cia statku, obrotami $ruby i uciggiem
trawlera rybackiego. Przebieg wykresu uciagu w zaleznosci
od napelniania sie sieci rybami. Opér desek tratlowych. Optymal-
na szybkos$¢ polowu niezalezna od wielkosci sieci. Metoda pomia-
ru uslizgu S$ruby, jako wskaznik oporu sieci. Pomiar nacisku
Sruby okretowej na lozysko oporowe. Dyskusja nad stosowaniem
urzgdzen pomiarowych na mniejszych jednostkach rybackich.

629.123.4-843.6 IM

Foerster E. Dr. Ing.: Motorowce towarowe ,,0din“ i ,,Bal-
dur”“ wybudowane przez Nordseewerke Emden dla Tow.
»Frigga“ w Hamburgu. ,Die Frachtmotorschiffe ,,0din“
und ,,Baldur® erbaut von den Nordseewerken Emden
GmbH fiir die Seereederei ,Frigga® AG Hamburg".
Schiff- u. Hafen, Hamburg, mies. Nr 5, maj 52, s. 151,
A 4, 17 fot., 10 str. 6 rys., 6 wykr., 6 tyb.

Opis 2 statkéw ochronnopoktadowych zbudowanych dla tran-
sportu rudy o nosnosci 10500 t. i szybkosei 13 wezléw. Podwod-
na cze$¢ kadluba wg. form. Maera. Naped silnikiem M.A.N. ty-
pu KGZ 70/120 o mocy ok. 3500 KMe. 2 zespoty pradotwércze na
prad staty 200 V. Wentylacja tadowni i pomieszczenr naturalna.
Elektryczne windy. Pokazany plan rdéznych zaladowan statku
z odpowiednimi momentami statecznos$ci.
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258* 621.879.24 IM

Poglebiarka ,Alfons Jagot“. ,l.a drague , Alfonse Jagot®
Navires, Ports & Chantiers, Paris, mies., roczn. 4, Nr 33,
luty 53, s. 82, A4, 3 str., 6 fot.

Charakterystyka pogtebiarki — di. 34,50 m, szer. 7,90 m. wys.
do pokiadu 2.60 m. silnik — 200 KM, wydajno$¢ dla gruntéw
migkkich 250 Itr.,, dla gruntéw twardych 100 1. Szybkos¢ tasmy
kublowe]j 18 kubl/min. gieb. 2—9 m. Opis wprowadzonych no-
wosci dot. napedu i jego zabezpieczenia, zmiany szybkosci tas-
my kublowe]j przy statej szybko$ci silnika, dziatanie réznych
wind i pomp, smarowania rozglosni dyspozycyjnej.

259 629.12.098 IM

Planowanie okretéw handlowych (perspektywy przyszlo-
Sei). ,Le trace des navires marchands (perspectives
d:avenir). Navires, Ports & Chantiers, Paris, mies., roczn.
IV, Nr 33, luty 53, s. 86, A4, 5 str., 1 tab.

Szczegbltowe omowienie wplywu 1roéznych czynnikéw na
ksztatt, wymiary itd. okretéw handlowych résznego typu. Ana-
liza tendencji rozwojowych roéznych typoéw okretéw, szybkosci,
ivpu napedu i umieszczenia maszyn gitownych. Zagadnienie no-
wych metali, spawanie. ksztatty kadiuba itp. (wg. rozprawy
W. Ayres, I.N.A. z dn. 3.IV.19Z2 r.)

260* 629.124.72 IM

Wieksze trawlery budowy brytyjskiej dla Islandii. ,Large
British-built trawlers for Iceland“ Marine Eng. a. Naval
Architect, London, dwutyg. t. 75, Nr 903, maj 52, s. 208,
6 str., 3 fot., 5 rys,, 1 tab.

Dwa trawlery motorowe nowoczesnej konstrukcji o poj. 722
BRT. Zaloga umieszczona zostata na dziobie na 2 poktadach.
Dalej w Kkierunku rufy umieszczono instalacje chlodniczy. Na-
ped 6-cyl. 4-takt. silnikiem typu Ruston o mocy N=1450 PS przy
n--435 I'min. i v 13,5 wezla. Sprzeglo Vulcan i przekladnia ste-
rowana olejem. Motor glowny pedzi réwniez pradnice dla sil-
nika elektr. windy tralowej.

261* 629.124.72 IM

Statek rybacki ,,Bremen“ Statek flagowy Przedsiebiorstwa
Polowowego , Nordsee”. ,Fischdampfer ,Bremen“ Flag-
schiff der ,,Nordsee™ Deutsche Hochseefischerei AG Bre-
merhaven®. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., Nr 2, luty
53, s. 57, A4, !/, str., 1 fot.

Statek .,Bremen‘* oddany do eksploatacjt w styeczniu 53 r.
di. 51.39 m.szer. 8.70 m, wysok. 4.95 m, 564 BRT. pojemnos$¢ la-
downi ryb do 5.500 koszy. Maszyna napedowa parowa 3-prezna

z turbing na pare odlotowa o mocy 1000 KMi. Posiada radar,
echosonde, zyrokompas. goniometr.

262 629.125.4-83/-84

Statek towarowy diesel-elektryczny ,,Falkenstein®. ,Das
Electro-Frachtschiff | Falkenstein, Shiff u. Hafen,
Hamburg, mies., t. 5, Nr 3, marz. 53, s. 101, A 4, 1 str.,
1 rys.

Ochronnopokiadowiec z mozliwoseig plywania jako petno-
poktadowiec o wymiarach gléwnych: Le = 1344 m, Lpp — 120,0
m, B=160 m, H == 9,7 m, no$noSci 7700 t i szybkosci 15.4 wezla.
Naped spalinowo - elektryczny: 4 silniki spalinowe firmy MAK
i¥yp MA 581 o mocy 1400 KM. Opis wyposazenia maszynowego.

Wielko§¢ lukéw i ltadowni. Wyposazenie ladunkowe. Pomie-
szczenie dla zaltogi.

Teoria Okretu i Badania Modelowe
263* 629.12.079 : 532.582.4 M

Dirks A.: O wplywie wspolczynnika pelnotliwosci statku
morskiego przy specjalnym uwzglednieniu oporu fal.
,Uber den Einfluss des Vdélligkeitsgrades auf die Wirt-
schaftlichkeit eines Seeschiffes unter spezieller Berilick-
siciitigung des Seegangswiderstandes®. Schiffbautechn.,
Berlin, mies., t. 3, Nr 1, stycz. 53,s, 14, A4, 2,5 str.; 1 tab.

Zalezno$¢ miedzy ilczba Froude‘a i wspétezynnikiem ustala-
nia mocy napedowej na podstawie krzywych Ayre. Stosunek
pomiedzy szybko$cia pomiarowa i szybkoscia marszows. Przy-
klad uwzglednienia oporu fal przy projektowaniu statku. Wpiyw
na koszty budowy statku i koszty eksploatacji statku. Uwzgled-
nianie przy projektowaniu statku sredniej wielkosci fal na mo-
rzach trasy statku.

264 629.12.011.1"".+ M

Kloess H.: Ksztalty okretéw i ich rozwdéj. ,,Uber Schiffs-
formen und ihre Entwicklung“. Jahrb. Schiffbautechn.
Gesell., Berlin, rocznik, t. 45, 51 r., B 5, s. 30, 22 str. 10 fot,,
10 rys., 3 wykr., 2 tab., 24 poz. bibl.

Zrodla wiadomosei o ksztaltach statké6w morskich z okresu
5000 lat. Szes$¢ etapéw rozwoju sztuki budownictwa okretowego:
od pierwszych statkéw do okretow Wikinkéw, od Wikiqgéw do
epoki wielkich odkryé¢ (1500 r.), okres do czasu stworzenia przez
Francuzéw teorii okretéw (polowa 18 m.), czwarty’ etap rozwoju
statk6w zaglowych i zeglugi do szczytu doskonatlosci (Kllpper —
1880 r.), pigty etap budownictwa okretow stalowych i napedu
maszynowego do roku 1930 oraz ostatni okres wprowadzenia poza
metodami empirycznymi metod SciS§le matematyeznych dla okres-
lenia ksztaltéow statku. Wnioski i dyskusje.
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265 629.128.001.5:532.583.4 IM

Schlichting O.: O hydrodynamicznych zasadach metody
Froude‘a dla okreslenia oporu statku i sposob jej wyko-
pania. ,Uber die hydrodynamischen Grundlagen des
Froudeschen Verfahrens zur Bestimmung des Schiffswi-
derstandes und dessen technische Durchfithrung® Jahrb.
Schiffbaut. Gesell. Berlin, roczn., t. 45, 51 r., s. 55, B5,
23 str., 7 rys.,, 9 wykr., 2 tab.

Uzyskiwanie i przeliczanie wynikow prob modelowych w od-
niesieniu do statku. Trudnosci przy ujmowaniu wplywu lepkosci
cieczy na opor. Opér tarcia i opoér cisnienia w zaleznosSci od
lepkosci. Roéznice miedzy oporami tarcia okreslonymi rachunko-
wo wezglednie eksperymentalnie. Wpltyw gladkosci powierzchni
na opér statku. Wielkos¢ stosowanych modeli oraz wymiary
basenow doéwiadezalnych. Zalety i wady prob modelowych wg

Frouda i Wellenkampa. Naped modeli. Pomiary szybkosci i mocy
modeli.

266* 629.12.05 IM

Torsjometry i aparaty pomiarowe. , Torsiométres et appa-
reils de mesure“. Navires, Ports & Chantiers, Paris, mies.,
roczn. 3, Nr 31, grudz. 52, s. 796, A 4, 7 str., 17 rys., 1 poz.
bibl.

Szczeglélowy przeglad nowoczesnych torsjometrow optycznych,
akustyeznych i elektrycznych oraz przyrzadow do pomiaru pcha-
nia $ruby opartych na réznych zasadach. Liczne tysunki z ob-
jasnieniami. Gléwne cechy. wady oraz stopien dokladnos$eci na
stacji préb i na okretach. Wg. ,.Transactions of the Institute of
Marine Engineers' lipiec 1952 vol. IXIII Nr, 7 str. 115).

267 629.12-9.001.5 IM

Ustalenie mocy maszyny napedowej okretu na podstawie
wynikéw badan modelowych. ,Estimation de la puisance
de l‘appareit propulsif du navire d‘apres les résultats
d'essais de modele. Navires, Ports & Chantiers, Paris,
mies., roczn. 4, Nr 33, luty 53, s. 93, A4, 7,5 str., m wykr.,
4 tabl.

Metoda okreSlenia mocy maszyny napedowej oraz liczba
obrmin s$ruby potrzebnych dla nadania okretowi okreslonej
szybkosSci. Poréwnanie wynikéw préb modelowych z wynikami
prob okretu. Metoda korekty. Wyniki préb modelowych. Po-
réwnanie wynikow z wynikami otrzvmanymi metoda Froude‘a
(wg rozprawy J. L. Kent z dn. 25.1.1952 r.).

268* 629.12.011:534.13 IM
Horn: Dzialalno$é Komisji dla ,,drgan okretowych® w ro-
ku 1952. Titigkeit des Fachausschusses fiir ,,Schiffsvibra-
tionen* im Jahre 19532¢. Schiff. u. Hafen, Hamburg, mies.,
Nr. 2, Iuty 53, s. 60, A4, 1 str.

Powotlanie do zycia jesienia 1952 r. w Schiffbautechnische Ge-
sellschaft Komisji dla ,,drgan okretu‘. Dotychczasowy stan wie-
dzy oraz prac doswiadczalnych w tej dziedzinie. Elastyczne
drgania wlasne kadluba jako calosci. Pomiar drgan. Zrédla ich
wytwarzania: maszyny i éruba okretowa. Zwalczanie wibracji.

BUDOWA OKRETOW, MASZYN I WYPOSAZENIA

269* 629.12.066 : 621.024/025.003.1 IM

Thompson H.: Minimalne koszty instalacji. , Minimum
instalation costs“. Shipp, World, London, tyg., t. 126, Nr
3062, marz. 52, s. 277, A 4, 3 str., 4 tab., 1 poz. bibl

Analiza kosztow kabli na przykladzie duzego liniowca pasa-
zerskiego. Mozliwo$ci oszczedno$ci. Szczegolowa analiza typdw
kabli (r6zne rodzaje izolacji, opancerzenia itd.) oraz przekro-
jéw i dopuszczalnego obcigzenia kabli z punktu widzenia eko-
nomicznosci. Polemika odnos$nie wzglednych kosztéw przy pra-
dzie stalym i zmiennym. PodkreSlona konieczno$¢ analizy za-
dan ze strony armatora. Artykul niniejszy jest jednym 2z cyklu
artyk. na temat instalacji elektrycznej na okretach.

270% 621-218.8 : 629,12 : 691.19 IM

Postl. R.: Elastyczne ustawianie maszyn tlokowych na
statkach. Elastische Lagerung von Kolbenmaschinen auf
Schiffen“, Schiffbautechn., Berlin, mies., t. 2, Nr 5, maj
52, s. 141, A 4, 6 str., 5 rys., 1 wykr. )

Rodzaje elementéw sprezynujacych. Wlasciwosei sprezyn spa-
lowych. Trudnosci w stosowaniu korkowych elementéw sprezy-
nujacych ze wzgledu na niekorzystny stosunek’ ‘dqpuszczalnego
naprezenia do modulu elastycznosci. Przydatnos¢ i dobre wl’a-
sciwosci gumy. Inne rodzaje podkladek, konstrukqa elementm’\.
sprezynujacych., Drgania — ograniczniki, ttumiki, .przewodm-
ctwo, usuwanie i zmniejszanie ich. Przyklady obliczeniowe. Prz'y-
stosowywanie konstrukeyine silnikow budowanth <_:ila u;tawla—
nia sztywnego na ustawianie elastyczne. Ustawianie gléwnych
wolnoobrotowyeh maszyn napedowych.

629.12.06 IM

Nell W.: Swietléwki na okretach. ,Leuchtstofflampen auﬁ
Schiffen*. Schiffbautechn., Berlin, mies.. t. 2, Nr 5, maj
52, s. 150, A 4, 4 str,, 7 fot, 3 schem., 1 tab. _
Opis $wietlowek z zimnymi elektrodami na w_ysokl_e napie-
cie i z elektrodami zarzonymi. Por6éwnanie wydajnosci trwato-
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$ci i innych cech charakterystycznych tych lamp. Analiza moz-
liwosci zastosowania dla réznych napigé¢ i rodzajow pradu. Pod-
kreSlenie zalet tych lamp. Zalecenia.

272% 629.12-47 : 629.12-788 IM

Pedder F. W.: Zabezpieczenie statkow specjalnych dla
dalekich doraznych podrézy. ,Disposition a prendre pour
d’occasionelles longues traverséés de navires de types
speciaux‘. Bull., techn. Bur. Veritas, Paris, mies, t. 17,
Nr 7, lip. 35, s. 169, A 4, str. 2, rys. 1, poz. bibl.

Omowienie §rodkéw zabezpieczenia statkow specjalnych, je}k
pogtebiarki, statki rzeczne i in. na wypadek dalekich pogirozy
jednorazowych. Wzmocenienia pokiadu i podiuzne, zabezpiecze-
nie wej$é zapewnienie $rodkdéw usuwania wody. Szczegélowe
omowienie zabezpieczenia poglebiarki wielokublowej z w{asnyr.n
napedem, proméw morskich, diwigéw plywajacych i holowni-
kow.

273* 629.12.037.4 : 669.14.018.29 : 669.356 IM

Walter A.: Zastepowanie brazowych powlok powierzch-
niowych na walach srubowych przez stalowe. ,Zamiena
bronzowych oblicowok griebnych watow stalnymi‘.
Morsk. Fiot, Moskwa, mies., t. 13, Nr 1, stycz. 53, s. 20,
A 4 2 str., 2 wykr.

Przeglad mozliwosei zastepowania brazowych tulei nasadzo-
nych na wat $robowy w miejscach ulozyskowania w pochwie
przez takiez tuleje stalowe. Porownanie wspéleczynnikéw tarcia
i szybkos$ci zuzycia.

274* 629.128.0022

Schole Wiliam Dr.: Nowoczesne metody budowy w okre-
townictwie. ,Fortschriftliche Bauweisen im Schiffbau®.
Jahrb. Schiffbaut. Gesell., Berlin, roczn., t. 44, 50 r. s. 69,
B 5, 20 str., 20 fot., 1 rys., 3 wykr., 4 tab.

Rozw6j nowoczesnego budownictwa okretowego: od statkow
nitowanych po kadluby catkowicie spawane: stosowanie prof'ili
walcowanyech w poczatkowej fazie az do budowania okregtow
z materialéw bezprofilowych — system ten wymaga dokladnej
obrébki wstepnej poczawszy od traserni, Oszezedno$¢ materiatu
przez stosowanie nowych metod, opis stosowanych nowoczesnych
automatycznych spawarek elektr.. automatyczne autogeniczne wy
cinarki. montaz sekcji na warsztacie, badanie spawéw przy po-
mocy fotografii roentgenowskiej. — Liczne fotografie pokazuja
przebieg montazu na helingu.

275% 629.12.014.5 IM

Busmann F.: Ster aktywny. ,Das Aktivruder®, Schiff
u. Hafen, Hamburg, mies., Nr 7, lip. 51, s. 250, A 4, 5 str,,
4 fot., rys. 4, 2 wykr.

Nowy typ steru wytwarzajacego aktywne sity, skonstruowane
przez firme Pleuger w Hamburgu. Statki wyposazone w ster ak-
tywny. Konstrukcja steru. Opis silnika klatkowego, poruszajg-
cego §rube steru. Dzialanie steru aktywnego. Zalety i wady ta-
kiego urzadzenia.

276* 629.12.066:629.12.014:629 IM
Johns J.: Nowe rozwiazania urzadzen elektrycznych na
ssm ,Irmgard Pleuger®. ,Neuartige elektrotechnische

Einrichtungen auf m/s ,,Irmgard Pleuger*. Schiff u. Hafen,
Hamburg, mies., rocz. 4, Nr 7, lip. 52, s. 234, A4, 1,5 str,,
2 fot., 2 poz., bibl.

Opis zastosowanego po raz pierwszy dla okretéw ,,pulpigu
sterujacego* AEG w sterowni, gromadzacego w sobie wszystkie
przyrzady potrzebne dla kontroli ruchu i kierowania okretu.
Wyliczone zalety takiego rozwiazania: latwa praca oficera wach-
towego, latwiejsze rozplanowanie sterowni itd. Opis steru ak-
tywnego sterowanego z tegoz pulpitu.

Roizne

277* $629.12.011.22:620.193.2:669.1.89 M
Zagriebin W. W.: Bitumiczne powlekanie powierzchni
statkow metalowych, ,Bitumnyje pokrytja powierchno-
stiej mietalliczeskich sudow*. Reczn. Transp., Moskwa,
dwumies., t. 12, Nr 5, wrze$.-pazdz. 52, s. 32, A4, 3 str.
Zastosowanie preparatéw bitumicznych jako Srodkéw anty-
korozyjnych dla powlekania kadlubéw stalowych jednostek

srodladowych. Sposoby przygotowania powierzchni i gruntowania,
znaczenia wlaSciwego wykonawstwa, kontrola i ochrona pracy.

273* 621.431.74:621:43.018.86:621.317.7 IM

Roach J. R. Hempson J. G.: Zmodyfikowany indykator
elektryczny f-my Farnboro. ,,A modified Farnboro elec-
tric indicator®. Mot. Ship. London, mies., t. 33, Nr 390,
wrzes. 52, s. 243, A 4, 2,5 str., 5 rys., 6 wykr.

Opis konstrukeji i dziatania elektrycznego indykatora cis-
nienia dla okretowych silnikéw spalinowych, Przekroje mecha-

nizmoéw 1 przykltadow wykreséw dla silnikéw od 100 do 1500
obr/min.

276* 629.12.002.2 M

Waas H.: Postep techniczny przy nowych budowach Za-
rzagdu Zeglugi i Drég Wodnych. , Technischer Fortschritt
ber den Schiffsbauten der Wasser- und Schiffahrtsver-
waltung”. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 1/2, stycz. 53,
s. 98, A4, 2 str., 2 fot., 2 rys.

Opis usprawien technicznych zastosowanych przy budowie
nowych jednostek. Sruby nastawne dla holownikéw i lodotama-
czy. Wyeliminowanie drgan przez zastosowanie plyty gumowej.
Elastyczne umocowanie silnikéw w kadtubie. Wyposazenie jed-
nostek w aparature kontrolno-pomiarows.

DZIAL PORTOW
Laboratoria Wodne i Przyrzady Pomiarowe

280* 627.223 IM

Szankin P. A.: O wysokos$ci podchodzenia fal na skarpe.
»O wysotie wskatywanja woln na otkos“. Rieczn. Transp.,
Moskwa, dwdumies., t. 13, Nr 1, stycz.-luty 52, s. 23,
A 4, 15 str., 2 wykr.

Wz6r Dzunkowskiego uzupelniono na podstawie badan labo-
ratoryjnych uwzgledniajac takze dlugosé fali. Wyniki badan w

t(;{renie pozwolily okreslié wspélczynnik chropowatosci pokrycia
skarpy.

281% 627.223.6:627.235:551 IM

Danel M:: Falowanie i clapotis graniczne. ,Houl limité
et clapotis limité“. Houille blanche, Grenoble, dwumies.,
t. 7, Nr A', marz. 52, s. 140, A4, 1 str., 1 wykr.
_Zagadmenie niezgodnoéci niebezpiecznego falowania z naj-
WyZszym falowaniem; Jako przyczyne podaje sie interwencje fali
odbitej wewnatrz basendow portowych, Ktéra moze w sprzyjaja-
cych warunkach wytworzyé graniczna wartosé clapotis, niebez-

pie'czpa dla’ morskich budowli hydrotechnicznych. Opis wynikéw
do$wiadczen laboratoryjnych.

282* 627.512 IM

Wer3dr0w S. L.: O ustaleniu poziomu wysokiej wody dla
projektowania budowli brzegowych na rzekach. 5,0 wy-
borlg rasczotnowo urownia dla projektow bieriegowowo
stroitielstwa na riekach®. Rieczn. Transp., Moskwa,
dwumies., Nr 6, list.-grudz. 52, s. 31, A4, 5 str., 5 wykr,,
1 tab., 3 poz. bibl.

Omoéwienie zmienno$ci splywu wody z dorzeczy niektorych
rzek,. spowqdowanych wprowadzeniem nowych systemow gospo-
darki r_olnej oraz wykonaniem wielkich budowli wodnych. Przy
ustalgmu maksyn*}alnych pozioméw wody dla projektowania bu-
dowli hydrotechnicznyeh naleiy opiera¢ sie nie tylko na danych
stgtystyczpyc'h z ppprzedniego okresu, ale tez uwzgledniaé dyna-
mike zalieznosm mledzy splywem maksymalnych na minimalnym
w oparciu o studia nad stopniem przewidywanej regulacji sply-

wu. deanie wyniki analiz przeplywéw Wolgi i Donu za okres
ostatnich 70 lat.

283* 627.18:624.042 M

Nazarow W. W.: Uproszczona metoda obliczania statecz-
nosci skarp ziemnych. . Uproszczonnyj mietod rasczota
ustojeziwosti ziemlanych otkosow*. Gidrotechn. Stroit.,
Moskwa, mies., Nr 11, list. 52, s. 28, A 4, 2 str.,, 3 wykr,,
3 poz. bibl.

Wprowadzajac w miejsce spéjnosci fikeyjne obeigzente skar-
c Py 3
py po = _,{g__ (C — spojnosé, — kat tarcia wewn.) autor, w opar-

ciu o Kklasyczna teorie parcia gruntu, wprowadza wzér na krv-
tvezno$é skarpy przy zadanych jej charakterystykach i podaje

krzywe zalezno$ci wysokosci skarpy od jej nachylenia i kata
tarcia wewnetrznego.
284* 626.133:691.32 IM

Gorszunow G. S.: Beton konstrukeji hydrotechnicznych
na budowie Cymlanskiege hydrowezla. ,Bieton gidro-
tiechniczeskich  sooruzenij Cimlanskowo  gidrouzia®.
Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies., Nr 11, list. 52, s. 7,
A4, 2 str.,, 2 wykr.,, 1 tab.

Artykul omawia zwiekszona plastycznosé hetondéw zastosowa-
nych na budowach kanalu Wolga — Don, zastosowanie drobno-
ziarnistych piaskéw oraz warunkéw, ktére spowodowaly wpro-
wadzenie powyiszych charakterystyk.

285% 627.3:625.1 IM

Cornick Henry F., Rozplanowanie kolei portowych. The
lay out of dock railways®“. Dock a. Harb. Auth., London,
mies., t. 33, Nr 379, maj 52, s. 7, A4, 45 str., 7 rys,
20 wykr., 1 tab.

Krytyka niewlaSciwego sposobu stosowanego dawniej przy
budowie portu bez rdéwhoczesnego zaprayjektowania torow ko-
lejowych, jako integralnej czeSci projektowania budowy portu.
Ogdlne rozplanowanie kolei w porecie, warunki, jakim winny od-
powiadaé¢ sortownie wymienne, sortownie dla poszezegolnyeh
basenéw portowych, tory kolejowe na nabrzezach. Szczegolowa
analiza szyn kolejowych, ich ciezaru oraz typy podktadek i ha-
kéw do umocnienia szyn do pokladow,
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286 621.32:627.32 IM
Botz: Oswietlenie magazynéw portowych przez lampy
zarzeniowe lub przez lampy jarzeniowe. ,Beleuchtung
von Hafenschuppen durch Gliihlampen oder Leuchtstoff-
lampen®. Hansa, Hamburg, tyg.,, t. 89, Nr 8/9, luty 52,
s. 324, A4, 1.5 str.,, 1 fot, 1 rys., rys. 2 wykr.

Wyniki stosowania lamp jarzeniowych do o$wietlenia maga-

fync’)w portowych. Optacalno$é stosowania tego rodzaju os$wiet-
enia,

Poglebianie Portéw, Roboty Pedwodne i Ratownictwo
" Morskie

287* 627.18 M
I{iqzimow G. A.: Wyréwnywanie i wykanczanie skarp na
budowie Wolga—Don. , Planirowka i otdietka otkosow na
Wotgodonstroje“. Mechaniz. trudoj. Rabot, Moskwa, mies.,

Nr 6, czerw. 52, s. 34, A4, 1,5 str., 6 fot.

Opis'oxjganizacji rob6t przy wyréwnywaniu skarp kanalow
na wymienionej w nagiéwku budowie. Sposéb mechanizacji tych
rob6t, przy uzyciu najprostszyen mechanizmow zostal ustalony
w drodze rozpisania konkursu i data mernosé zaoszczedzcnfa
kilku miliondw rubli.

288* 627.744:621.879 IM

Glasier A. M. M.: Poglebianie portu Ridham Dock. . Dred-

L

gi{]g at Ridham Dock"“. Dock a. Harb. Auth., London,
mies., t. 33, Nr 388, luty 53, s. 307, A4, 1 str., 1 fot.

vOp@s zastosowania dory wezi-wyronanej instalacji ssaco-refu-
lujacej na pontonie dla statego usuwania zamulen w basenie
portowym bez przeszkéd dla pracy portu. Urobek jest odpro~
wadzany na naturalny odklad w zatoce zamknietej watem.
286%  629.124.2:629.124.72:629.122.5:629.125.5:621.879.24 IM
Male i specjaine jednostki plywajace. ,Small and spe-
cialised craft“. Shipp. World., London, tyg., t. 128, Nr
3107, stycz. 53, s. 75, A4, 8 str., 15 fot., 7 rys.

Krotkie opisy 2 trawleréw, 2 holownikoéw, towaroweow
przybrze_znych spepjalynch, prorau  mormrowego pasazerskiego,
3 pogiebiarek specjalnych i motoréowki ratowniczej, budowanych
w r. 1952 w stoczniach brytyjskich.

4

290* 621.879.6 M
Szalandv-wywretki. ,,Tilting pontoons*. Shipbuild. Shipp.

Rec., London, tyg., t. 80, Nr 9, sierp. 52.

Opis nowej konstrukeji pontéw zasiepujacven szalandy w wy-
padku ma?eriah’)w o cigzarze wtasciwyvm bliskim 1. Wysypywanie
odbywa sie przez wywrocenie pontonu o 139 stop., ktory dzieki
symetrycznej budowie moze by¢ tadowany na obu powierzch-
niach — poktad i dno zamieniaja sie rolami.

291 627.752 : 621.879.24 M
Nowa poglebiarka wielokadlubowa dla portu Boulogne
Pas de Calais-II. ,Nouvelle drague a godets pour le port
de Boulogne Pas de Calais II*. Bull. techn. Bur. Veritas,
Paris, mies., t. 15, Nr 10, pazdz. 33, s. 182, A 4, 3 str,
2 fot., 1 rys.

Opis pogtebiarki wielokublowej z wlasnym napedem o wy-
dajnoSci godzinowej 600 m3. Gleboko$é robocza do 23 metréw.
L =727m,B = 1295 m, H = 5,9 m. Wypornos¢ w stanie robo-
czym 2100 t. Podany rozktad cigzaréw. Opalanie kotldw pylem
weglowym lub ropa. Urzadzenia do mielenia wegla. Dwa silniki
parowe 520 i 600 KM przy 145/160 obr/min. Mechanizmy pomocni-
cze, kubly 850 litrowe ze staliwa, drabina 38 metrow. Pochta-
niacze uderzen na zawieszeniu drabiny kublowej. Typ pelno-
morski do pracy na fali.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA PORTOW

292

Pupke W. dr.: Moedernizacja obrotéw drobnicowych.
,.Modernisierung des Stiickgutverkehrs“. Hansa, Hamburg,
tyg., t. 89, Nr 15/16, kw. 52, s. 514, A4, 2 str., 4 fot.
Mozliwosei przyspieszenia przetadunku drobnicy szczegoélnie
w magazynach, droga zastosowania wozko-podnoénikéw. Koniecz-
no$é dostosowania opakowania zewnetrznego towaru do Dpr.
przy pomocy woézko-podnosnikéw. Zadania zaladowcdw,
i zeglugi w zakresie racjonalizacji przetadunku drobnic,
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293% 656.615.073.26:627.3 IM

Wundram O.: Dlaczego szybki port? ,Warum schneller
Hafen?“, Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 15/18, kw. 53,
s. 586, 726, A4, 4 str

Analiza mozliwo$ci przys$pieszenia obstugi statkéw ~ por-
tach morskich droga wilasciwego wyposazenia statkow w urzadze-
nia przetadunkowe i pomocnicze, ulepszenia organizacji pracy
w porcie oraz wlasciwego rozwoju mechanizacji prac przetadun-
kowych. IloSciowe wyposazenie portédw w dzwigi nabrzezne.
Przystosowanie skladoéw portowych dla pracy sprzetu zmecha-
nizowanego. Problem wiasciwej paletyzacji ladunkéw.

294* 656.61.073.235.004.15

Wundram O.: Stan i rozwdéj obrotu pojemnikowego.
sStand und Entwicklung des Behalterver zehrs®, Schiff

IM

u. Hafen, Hamburg, mies.,, t. 4, Nr 5, maj 52, s. 167,
A4 15 str.

Pojemniki jako §$rodek usprawnienia przew 'zoOw morskich.
Rozw@j obrotu pojemnikowego w skali $wiatowej. Charaktery-

styka eksploatacyjno-techniczna pojemnikéw. Proby konstrukeji
calych urzgdzen transportowych w formie pojemnikéw.

PRAWO MORSKIE
347.796.3:347.113:343

265+

IM

Konwencje burkselskie z 10 maja 1952 dotyczace unifi-
kacji prawa forskiego. ,.Les conventions de Bruxelles du
10 mai 1952 sur Il‘unification du droit martime*. Droit
Marit. Franc. Partis, mies., Nr 47, list. 52, B 5, 5. 575, str. 16.

Teksty trzech konwencji o ujednostajnieniu niektérych prze-
piséw dotyczgeych: wiasciwosei saddéw karnych w sprawach ze
zderzenia statkow, wlasciwosdei sadéw cywilnych w sprawach ze
zderzenia, zajegcia statkéw morskich w trybie zabezpieczenia,
podpisanych 10 maja 1952 w Brukseli.

9

P4

96 347.795.35:347.451:658.75 IM

Anulowanie transakeji cif. ,,Annulierung eines cif{-
Kaufvertrages. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 23, czerw.
52, s. 769, A4, 0,5 str.

W razie zaistnienia sporu z tytulu realizacji transakeji ..cif*
sprzedawca nie moze zastaniaé¢ sie wobec nabywcey stwierdzeniem,
ze transakcja miala charakter posredni pomiedzy klauzula cif
i ex-ship, ze wzgledu na to, ze miejsce wykonania umowy. a w
zwiazku z czym 1 ciezar dowodowy majg tutaj rozny charak-
ter. Zmiana wiec miejsca zatadunku statku i podziat partii towa-
ru, sa dostatecznymi argumentami do rozwiazania umowy.
297+

656.612.076.32:347.794 IM

Nowy ezarter dla kopalniakow z Europy do Anglii. ,New
pitprops charter Europe/U.K.*, BIMC Monthly Circ.,,
Kopenhagen, dwumies., Nr 145, luty 53, s. 4754, A 4, 2 str.
Motywy i historia powstania czarteru ,,N.C.B. Pitprops Char
ter Party (Europe)* wydanego przez National Coal Board w Lon
dynie (zarzad znacjonalizowanych kopalh wegla) dla przewozd
kopalniakow z Europy do Anglii. Omoéwienie niektérych post:

nowien, szczegodlnie o maklerach i o normach zaladowania i w
tadowania.

296%

Makler czarterujacego. ,Befrachters Makler“. Hansec
Hamburg, tyg., t. 89, Nr 36, wrzes. 52, s. 1172, A4, 1 str

Analiza stosowania klauzuli czarterowej ,makler czarteruia-
cego'‘ na terenie Szwecji przy przewozach rudy i drewna. Wska-
z6wki dla armatoréw odnos$nie sposobdw zwalczania tej klauzuli.

347.732.54:656.61.076.32 1.

209% 347.757:656.61.073.29 IM

Termin otwarcia akredytywy w handlu zamorskim.
. Zeitpunkt der Akkredittivvertffung beim Uberseekauf®.
Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 33/34, sierp. 52, s. 1085,
A4, 0,5 str.

Omoéwienie orzeczenia, w ktérym zawyrokowano, ze w braku
umownego uzgodnienia, winna akredytywa byé otworzona z po-
czatkiem uzgodnionego terminu zatadowania lub zaraz po nim.

Niniejszy przeglad bibliograficzny zawiera jedynie czes¢ ana-
liz dokumentacyjnych publikacji z zakresu Budownictwa Okreto-
wego, Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego. Pelna do-
kumentacja ukazuje sig w postaci kart dokumentacyjnych wyda-
wanych przez Centralny Instytut Dokumentacji wydawanych
przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Techniczne]j
(Warszawa, Al. Niepodleglosci 188) CIDNT przyjmuje pre-
numerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé za-
réwno calg dokumentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielnie
jej dzialy lub poszczegélne zagadnienia i tematy techniczne.

~ w&IDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofil-
my 'p@likacji objetych zaréwno przegladem bibliograficznym
Hic [-kartami dokumentacjami.

ot
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Ksiazki, ktore pomagaja nam w pracy

Bolestaw Kubas: Bezpleczetstwo
i higiena pracy przy przeladunkach porio-
wych, Warszawa, Wydawnictwa Komuni-

kacyjne, str. 107, rys. 39,

Ksiazka jest pierwsza prébg w na-
szym pi$miennictwie technicznym, zmie-
1rzajaca do nalezytego i prawidlowego
ujecia zagadnienn zwigzanych z bezpie-
czenstwem i higiena pracy przy przeta-
dunku portowym. Ksigzka o objetosci
stu stron zaw .era dziesieé¢ rozdzialdw a
miancowicie: 1). Obowiazki nadzorujacych
prace, 2) Wskazania ogélne przy pracy
na statkach i na lgdzie, 3) Przeladunki
towardw droinicowych, 4) Przetadunki
towaréw niebezpiecznych i szkodliwych,
53) Przeladunki towaréw masowych, 6)
Sprzgt zmechanizowany, 7) Sprzet ladow-
niczy, 8) Pierwsza pomoc przy wybpad-
kach., 9) Wskazania przeciwpozarowe,
10) Tahele. Juz same wyliczenie poszcze-
gélnych rozdzialéw wskazuje szeroki wa-
chlarz warunkéw w pracy przy przela-
dunku portowym,

Praca w porcle z punktu widzenia
bezpieczenstwa i higieny pracy dotych-
czas nie byla i nie jest unormowana
szezegolowwymi przepisami ustawowymi.
W zwigzku z tym przy przeladunku
gtéwnie opierano sig¢ na obowigzujacych
zwyczajach i czeSciowo na wewnetrznych
fragmentarycznych przepisach przedsie-
biorstw przetadunkowych. Z tych wzgle-
déw ukazanie sie ksiazki, w Kktérej za-
warty jest calty szereg prawidtowych
wskazéwek, dotyczgcych bezpiecznego
przetadunku, nalezy ocenié jako catkowi-
cic pozytywny wklad do naszego niezmier
nie szezuplego piSmiennictwa w zakresie
bezpieczenstwa i higieny pracy przy
przetadunku portowym.

W rozaziale pierwszym wspomunianej
bracy autor szczegélowo omawia obowlis
ki  starszyeh brygadzistéw, lukowyes,
hakowycn, windziarzy i dzwigowyean,
$cusle rozgraniczajae ich kompetecjg, Po-
dzial ten uwypukla sprawe odpowiedzial-
nosci za spowodowanie nieszczesliwego
wypadku przy pracy.

W nasigpnym rozdziale poruszone sg
sgoine przepisy ruchu, oraz ogélne zasa-
dy bezpleczenstwa i higieny pracy na
statkacn handlowych, na nabrzezach

. 1 w magazynach {gcznie z zagadnienia-
. mi rozbierania i ukiadania stosow.

Nalezy podkresli¢, ze réznorodnosé
«towaroéw przechodzacycn przez hasze
porty i nieziiczona ilo$¢ rodzaju opako-
swania tzw. drobnicy, utrudnia opraco-
ranje szezegotowyeh i wyczerpujacych
'skazOwek bezpiecznego sztauowania,
sutor ograniczyt sie w swej pracy do

bodania sposobOow sztauowania towardow
’xtwjﬁzeéciej spotykanych w naszych por-
ach.

&

Dalszy rozdzial traktuje o bezpieczen-
.';‘:.Lw1e i nigienie pracy przy przeiadunku
wwaréw drobnicowycn, a miedzy inny-
mi: bawetny, welny, juty, skor, zeliw-
nych, paku itp. Niewgtpliwie objetosé
ksigzki nie pozwoliia autorowi na bar-
dzie) szczegOiowe i wyczerpujgce ujecie
tego rozdziatu, i1 tu zostaly wymienione
zasady bezpiecznej pracy obowigzujgce
przy towarach najczeSciej przetadowy-
wanych w naszych portach,

W rodziale czwartym poruszono, jako
osobne zagadnienie, przetadunek, towa-
réw niebezpiecznycih wzglednie ucigz-
liwych jak np. wybuchowych, trujgeych,
zracych, cuchngcych, latwopalnych itp.
Rozdzial ten zawiera szereg ogéinych
praktycznych wskazéwek dotyczgeych
sposobow unikania nieszczeSliwych wy-
padkéw i chordéb jakie moga sie zdarzyé
przy przeltadunku wymienionych towa-
réw.

W nastepnym rozdziale omawiany jest
gléwnie przeladunek tzw. towaréw ma-
sowych. Gléwna uwage poSwigcono prze-
tadunkowi wegla. Poza tym poruszona
jest sprawa przetadunku wszelkiego ro-
dzaju rud i nawozéw sztucznych, wzgle-
dnie ich surowcéw jak apatyty, fosfo-
ryty, superfosfaty itp. Praca przy tego

rodzaju towarach bywa nie tylko wyjat-
kowo ucigzliwa, lecz czestokro¢ i szkodli-
wa dla zdrowia. Autor dajac liczne
wskazowki pomingt jednak mozliwo§é ra-
dykalnego rozwigzania tego zagadnienia
droga jak najszybszego przeprowadzenia
catkowitej mechanizacji przetadunku to-

-waréw masowych-sypkich, ucigzliwych

i szkodliwych dla zdrowia.

Dalszy rozdziat porusza zagadnienie
bezpieczenstwa pracy przy sprzecie zme-
chanizowanym jak podciggarki i popycha
cze wagonow (inaczej zwane konie me-
cianiczne), wozki akumulatorowe, prze-
nos$niki i uktadarki. Praca przetadunku
portowego ulega ostatnio bardzo znacz-
nym przeobrazeniom. Szybki proces me-
chanizacji przetadunku i wprowadzenie
do prac przetadunkowych nowego sprze-
tu jak przeno$niki, uktadarki, wozki, aku
raulatorowe itp. pociaga za soba wprowa-
dzenie nowych metod nieznanych dotych
czas, nawet starym do$wiadezonym ro-
boinikom, pracujaeym od lat, w porcie.
Iiala mechanizacja przetadunku, wytwa-
rza nows sytuacje z punktu widzenia
bezpieczenstwa i higieny pracy. wWska-
zO0wki zawarte w tym rozdziale nabie-
raja szczegélnej wagi i pomimo Ze nie
wyczerpuja calo$ci zagadnienia, to jed-
nak, czeSciowo, rozwigzuja prawidlowo
te sprawe.

W rozdziale siédmym o sprzecie la-
downiczym, jak laicuchy, liny stalowe,
liny wibkienne, haki, szakle, haneputy,
bloki, siatki, stropy siatkowe,wézki, tacz-
ki itp. podane sa sposoby konserwacji
i przenrowadzenia kontroli sprzetu. Po-
77 tvm podana jest definicja niektérych
rzadzent o nazwach pochodzenia obcee-

§50 8

W dalszyeh rozdzialach oméwione sg
Lsuwuby lilgsienia pierwszej pomocy przy
sesatzgSuwych wypadkach przy pracy,
vz podane rownlez krotkie wskazéwki
(1. 2 CIWPOZATOWE,

Ustawni 1ozdzial skiada sie z szeregu
wellel eyIrowyesl  niezmiernle  waslhlycil
pi2y Pprzeadunku poriowym, zZastosowa-
114 wiaseiwego sprzetu fadowniczego, do-
possczainyen obeigzen hin lancucuowyen
Lp.

wWupolezynnik czestotliwosci nieszeczg-

LilwyCit WYRAaKOow pray przeradunsu porc-

wwym Jest  jedaym  z najwyz.szyc’n_.
wptywa 1o giownie ze stale] zmiennosei
luwzZaju i charakteru pracy, a imigdzy
innym i z braku dotychczas szczegolo-
wych przepisOw z zakresu bezpieczen-
slwa 1 higieny pracy przy przetadunku
portowym., Omawiana ksigzka ukazala
.i¢ w pore 1 chociaz nie calkowicie wy-
czerpuje zagadnienie bezpieczenstwa i hi-
gieny pracy, to jednak daje caly szereg
prawidlowych i praktycznych wskazéwgk
bezpieczne] pracy. Pomimo, Ze w Kksig-
zce tej nie poruszone zostaly takie dzia-
1y jak bezpieczenstwo i higieny pracy
na dzwigach portowych, dzwigach pneu-
matycznych, uzywanych w elewatorach,
pizy przeladunku drzewa, tankowaniu
paliw plynnych itp. to jednak jest ona
niewatpliwie dodatnim i pozadanym
wktadem do naszej literatury bezpie-
czenstwa i higieny pracy.

Kazdy pracownik zatrudniony bezpo-
frednio eczy po$rednio przy przetadun-
ku portowym powinien zapoznaé¢ sig z
treécia omawianej ksigzki, a kierowni-
ctwo prac przeladunkowych powinno zba
daé, by wskazowki w niej zawarte by-
ty rozpowszechniane ws$réd oséb zain-
teresowanych i nalezycie stosowane w
codziennej pracy portowej. Staranne i
Sciste przestrzeganie zasad bezpieczen-
s+wa i higieny pracy wplynie niewatpli-
/ie na znaczne obnizenie wspélezynnika
totliwoéei wypadkéw przy pracy a
¥ samym na zmniejszenie strat robo-
czogodzin, zdolnoSci produkcyjinej ro-
botnikéw portowych, zmniejszenie nakla-
déw | na przysSpieszenie wykonania pla-
nodw przeladunku portowego.

L. K.

W. W. Zawisza: Pieredowyje mieto-
dy raboty rulewych. Wyd. ,Morskoj
Transport®, 1952, str. 30.

Pomys$ine wyniki produkeyjne po-
szezegbdlnyeh statkéw zalezg od kolekty-
wnej wspotpracy zatogi, od umiejetnosci
wykonywania i racjonalizacji pracy na
kazdym jej odcinku. Jednym ze stosun-
kowo rzadko omawianych w literaturze
dachowej zagadnien jest wplyw pracy
sternikdw na wyniki eksploatacyjne stat-
kow, Tymezasem od sumiennosci i umie
jetinosei wykonywania pracy przez sier-
nikéw zalezy w duzej mierze pomysSine
wykonywanie planéw produkeyjnych stat
ku. Jesli bowiem sternik potrafi w prze-
ciggu calej wachty utrzymaé statek na
ustalonym kursie i zmniejszy¢ do mi-
nimum 2zjawisko ,,myszkowania‘* statku,
to tym samym wspoluczestniczy on ak-
tywnie w rozwiazywaniu takich eksploa-
tacyjnych probleméw jak: oszezednosé
paliwa, zwiekszenie eksploatacyjnej szyb-
kosci statku, a tym samym i skracaniu
czasu przebiegu statku w morzu.

Uwzgledniajac to nalezy jak najsze-
rze} upowszechnié doswiadezenia zdoby-
te na tym polu przez przodujacych ster-
nikow. W tym celu za$ trzeba przede
wszystkim doswiadczenia- te gruntownie
i wszechstronnie przeanalizowad.

Takie zadanie postawil sobie wiasnie
autor omawianej broszury docent W. W.
Zawisza, ktéory wraz z innymi pra-
cownikami Odesskiej Wyzszej Szkoly Mor
sxiej analizowas prace przodujacych ster
nikéw — stachanoweow na statkach flo-
ty czarnomorskiej: motoroweu ,,Ukraina‘
paiowcu ,,Tula" i statku szkolnym ,,Ek-
wator*,

Opracowanie to stanowi przejaw za-
stosowania metody inzyniera Kowalowa
we flocie. Autor broszury postawil sobie
«a zadanie, w oparciu o zebrany ma-
teriat, wyjasni¢ jak pracujg najlepsi ster
nicy zeglugi czarnomorskiej N. Janowskij
i T. Bulawka oraz jak ich stachanowska
Draca wpiywa na polepszenie wskaznikéw
ckonomicznych pracy statku.

,Publikacja podzielona zostata na trzy
czgSci. W pierwszej autor szezegélowo
omawia przyczyny odchylania sig statku
od wytyczonego kursu i wynikajacy stad
sirate w eksploatacyjnej szybkosci statku,
a mianowicie: wplyw wiatru i fali, wptyw
prz’echylu statku, wplyw niesymetrycz-
nosci kadtuba i nadbudéwek, wptyw nie-
réwnomiernej pracy $ruby okretowej,
wplyw  uksztaltowania dna, wreszcie
wplyw samej pracy sternika, W rozdzia-
le' drugim omawiany jest problem nad-
miernego zuzycia paliwa spowodowanego
odchyleniem statku od kursu; dane ze-
brane sa w dwie tablice. Pierwsza z nich
zawiera dane odno$nie przedtuzenia dro-
gl w zaleznogci od wielko$ei katéw ,,my-
szkowania‘“ 1 katéw odehylenia statku
od kursu oraz dane odno$nie ilo§ci zuzy-
wanego paliwa wyniktego z przedluzenia
drogi dla trzech réznych typéw statkow.
W tablicy drugiej zamieszczone s dane
odno$nie zuzycia paliwa na prace ma-
szyny sterowej w tychze trzech typach
statkow.

W rozdziale trzecim autor opisuje kon
kretne osiggniecia w praey czolowych
sternikow floty czarnomorskiej: N. Ja-
nowskiego i T, Bulawki, poréwnujgc wy
niki ich pracy z wynikami innych ster-
nikéw oraz wyjasnia przyczyny ' tych
osiggnieé.

Cata praca napisana jest jasno i przy
cigpnie, w szeregu wypadkéw wyjasnio-
ne problemy ilustrowane sg schematycz-
nyini rysunkami.

Praca ta winna by¢ jak najszerzej wy
korzystana w celu upowszechnienia do-
Swiadezen przodujaeych =zaldég statkéw
redzieckich ws$réd zaldég naszej floty mor
skiej.

Dlatego wydaje sie stusznym, aby
. Wyd. Komunikacyjne* udostepnilty ja w
ttumaczeniu lub tez w formie specjalnego
opracowania zalogom naszych statkéw.

Nalezy podkre$li¢, ze omawiana bro-
szura przedstawia tym wieksza wartosé,
ze literatura odno$nie tematyki praktycz-
nego zastosowania metody inzyniera Ko-
walowa w zegludze, w poréwnaniu z in-
nymi odecinkami pracy, np. pracy w por-
tach, jest stosunkowo skromna.

ST, L.



Cena zl 10.—

stale brygady. Oznacza to, ze przy jed-
© .ym statku, a w wiekszo§ci wypadkow
nawet w jednej ladowni, pracuja przez
eaty okres wyladunku lub zatadunku te
same zespoly robocze. Przypatrzmy sie
teraz jakie korzyS$ci daje nam stosowa-
nie tzw. stalych brygad.

Otéz po przeprowadzeniu analizy oka-
zato sie, ze:

1) Zostaly zlikwidowane wszystkie stra-
ty czasu spowodowane dotychczaso-
wym “rozdzialem robotnikéw w Biu-
rze Skierowan, poniewaz zespoly zgta
szaly sie do pracy wprost przy wyz-
naczonym- statku. Poza tym bryda-
dy -zmieniajace mogty wej$é na sta-
tek przed zejSciem brygad poprze-
dniej zmiany i przeja¢ od nich pra-
ce w ruchu.

Zostata znacznie zwiekszona wydaj-
nos$é, a co najwazniejsze jako§¢é wy-
konywanej pracy.

2

~

(Dokoriczenie ze sir. 300)

3) Wzrosto zainteresowanie robotnika
walka o wykonanie planu przeta-
dunkéw a w konkretnym wypadku
obstugi danego  statku w mozliwie
najkrotszym czasie. Robotnik us$wia-
domil sobie, ze wszelkie niedocig-
gniecia spowodowane jego wadliwa
praca odbija sie w nastepnej fazie
na him samym i utrudnia mu wy-
konanie i przekroczenie normy.

Tak proste na pierwszy rzut oka roz-
wigzanie wykazalo jednak, pewne braki
przy stosowaniu tego systemu przy stat-
kach, ktérych obstuga trwala dluzej niz
6 dni.

Przechodzenie robotnikéw z jednej

. zmiany na druga odbywa sie w okresach

tygodniowych, poza tym troska kazdego
Wydzialu jest, aby zarobek poszczegol-
nych zespoléw ksztaltowal sie réwno-
miernie odpowiednio do natezenia pracy,
tzn. chodzi o mozliwie najmniejsze roz-

rozpieto§ci placy pomiedzy dwoma bry-
gadami, ktére mniej wiecej w tym sa-
mym procencie przekraczaja wykonanie
normy.

Dlatego tez niezbedne okazato sie sto-
sowanie statych brygad w okresach ty-
godniowych ktdére zapewnia sprawiedli-
wy rozdzial pracy kazdemu zespolowi ro-
boczemu i nie zmniejsza jednocze$nie
korzySci, jakie przynosi nowo wprowa-
dzony system.

Nalezy w tym miejscu zwréeié szcze-
golng uwage ‘na rozplanowanie -zatrud-
dnienia wszystkich zespoléw roboczych |
danego Wydziatu, tak azeby kazdy z nich
w tym samym okresie przepracowal jed-
nakowg ilo§¢ dnidéwek przy robotach ma-
loatrakeyjrnych lub zastepczych. W prze-
ciwnym bowiem wypadku z goéry prze-
kreélimy powodzenie systemu statych bry
gad powodujac jednocze$nie stuszne nie-
zadowolenie robotnikéw. , 7 N

Uwaga prenumeratorzy!

Celem uprzystepnienia szerszemu ogoélowi
zainteresowanych pracownikéw morza i stoczni
stalej prenumeraty naszego miesiecznika, wita-
‘dze zwierzchnie wyrazily zgode na

obnizenie prenumeraty ,Techniki i Gospo-
darki Morskiej“, poczawszy od 1. X, 1933.

Zamiast dotychczasowych zt 30,—,

prenumerata kwartalna ,,TiGM*“ wynosié be-
dzie z! 18,—. Oplaty w tej wysokosci za IV
kwartal br, przyjmuja wszyscy listonosze; moz-
na je takze wptaca¢ w urzedzie pocztowym, ob-
wodu doreczen miejsca zamieszkania.

Dla =zapewnienia regularnej i terminowej
dostawy pisma w IV kwartale, prosimy wpla-
ca¢ prenumerate do dnia 10 wrzesnia br.

Prenumeratorzy, ktorzy oplacili prenumerate
ATIGM“ w dotychczasowej wysokosci zt 30,—
za IV kwartal br., otrzymaja w styczniu i lu-
tym 1954 r. w ramach dokonanej nadptaty za
pow. kwartal pismo nasze bezplatnie.

Wszyscy § nowi § prenumeratorzy Techniki
i Gospodarki Morskiej za okazaniem dowodu
uiszczenia prenumeraty za IV kwartat 53 i I
kwartal 1954 r, mogg naby¢ w Administracji
Wydawnictw Komunikacyjnych, Oddziat Mor-
ski, Gdansk—Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego
nr 13 poszczegélne numery ,, TiGM“ z 1951 —
1952 po cenie znizonej zl 5— za kazdy poje-
dyfczy numer. Cena kompletu ,,Techniki i Gos-
Morskiej“, skladajacego sie 6 numeréw z 1951
i 12 numerow 1952 wynosi zt 90,—, Réwnowar-
to§¢ za zamawiane numery nalezy wplaca¢ na
konto PKO Gdynia nr 11-110-55400,

Studenci i pracownicy zakladoéw i instytucji
naukowych po nadestaniu zaméwien poswiadczo-~
nych przez Zrzeszenia Studentéw Polskich,
wzglednie przez zaklady pracy, uprawnieni sg
do nabywania rocznikéw ,Techniki Morza
i Wybrzeza“ i ,, Techniki i Gospodarki Morskiej*
po specjalnie zniZzonych cenach.

a) ,Technika Morza i Wybrzeza“
z 1949 r. — nry 1/2, 3/4, 5/6 po zt 5—
z 1950 r. — nry 1/2, 3, 4, 5, 6/7, 8/9, 10, 11,
12 po zt 5—
z 1951 r. — nry 1, 2, 3, 4, 5, 6 po zt 5—.
b) , Technika i Gospodarka Morska“
z 1951 r. — nry 1/2, 3, 4, 5, 6 po zt 3,33, czyli
7zl 20,— za polrocznik
z 1952 r. — nry 1—12 po zt 3,35, czyli zt 40,—
'za rocznik.

»Technika i Gospodarka Morska“ interesuje
naszych naukowcéw, pracujacych przy odpowied-
nich wydziatach wyzszych uczelni technicznych
i ekonomicznych, stanowi niezbedng-pomoc dla
mtlodziezy studiujgcej oraz praktykow w zakre-
cie eksploatacji technicznej i ekonomicznej floty
i portéw, budownictwa okretowego, budownic-
twa morskiego i portowego, Miesiecznik jest
pismem niezbednym dla wszystkich, ktérzy
przez swoja prace zawodowsg wywieraja wplyw
na rozwoj naszej gospodarki morskiej, jak réw-

v z dla tych, ktérzy — opuszczajae wyzsze u-
czelnie — z kazdym rokiem bedg pomnazali
kierownicze kadry polskich pracownikéw morza.
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