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Pomoc — przyktad — przyjazn

~

Coraz wyzej wznosi sie ponad Warszawq Patac
im. Jozefa Stalina — symbol serdecznej przyjaini

KRAWEK wybrzeza, dlugosci 50 kilome-
trow, potaczony waskim przesmykiem ,ko-
rytarza* z krajem, Gdansk -opanowany
przez hitlerowcow, Gdynia w ktérej przepych
Swigtojanskiej graniczyl z nedza dzielnic robotni-
czych, ledwo wegetujace ryboléwstwo lodziowe.
statki wywozace za granice ludzi w Polsce zbed-
nych — oto obraz naszego Wybrzeza, nasze] go-
spodarki morskiej w latach miedzywojennych.
500-kilometrowy pas Wybrzeza, spiety klamrg
tetnigcych zyciem portéw morskich -—— Gdans-
kiem, Gdynia i Szczecinem, dynamicznie rozwija-

Kultury i Nauki
polsko-radzieckiej

jacy sie wielki przemyst budowy okretéw, wcigz
rosnaca. flota handlowa, trawlery rybackie i ku-
try, wyruszajgce na dalekomorskie potowy — oto
w skrocie obraz naszego Wybrzeza, naszej gospo-
darki morskiej dzis.

Warto u progu rozpoczynajacego sie Miesigca
Poglebienia Przyjazni Polsko - Radzieckiej, raz
jeszcze uzmystowié sobie co leglto u podstaw roz-
woju Polski — kraju morskiego.

Gdy czytamy raz po raz przynoszone przez pra
se wiadomosci o kolejnych awanturniczych, odwe-
towych wyskokach amerykanskiego pupilka —
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Adenauera, gdy dochodzg nas stuchy o wrogich
zakusach na granice na Odrze i Nysie, na Wroc-
law, Szczecin i Gdansk — wiemy, ze jest to proz-
ne ujadanie, gdyz gwarantem nienaruszalnosci
naszych granic jest nasz potezny przyjaciel i so-
jusznik -— Zwigzek Radziecki. Zolnierz Kraju
Rad wyzwolil naszg ziemie — dzi$ polityka Kraju
Rad broni niewzruszenie jej polskoSci, jest naj-
mceniejsza zapora, o kidrg musza sie rozbi¢é wro-
gie machinacje imperialistow i ich pacholkéw.

I wiasnie ta pewno$é, ze szeroki pas Wybrzeza
wrocil do nas na wieki, pewnos$¢ plynaca ze Swia-
domosci wlasnych sit i przyjazni Zwiazku Ra-

dzieckiego jest najtrwalsza podstawa zagospoda-

rowania Wybrzeza,
morskiej.

Za kazdym razem gdy spogladamy wstecz, gdy
przegladamy nasz dorobek lat powojennych —
zdumiewa nas na nowo bogactwo tego dorobku,
tempo naszego rozwoju.

Przeciez nie tak dawno jeszcze za sloganami
o rzekomej ,,potedze Polski na morzu* — ktéorymi
szermowala sanacyjna propaganda — kryla sig
bezradno$é, wyzysk i nedza. Bezradnos¢ zrodzo-
na z zaleznoéci od obcego kapitatu, z antynarodo-
wej, zdradzieckiej postawy rzadu sanacyjnego i
rodzimych kapitalistow. Wyzysk i nedza ryba-
k6w, robotnikéw portowych, marynarzy — ktorzy
ptacili koszta sanacyjnej ,,mocarstwowosci®.

Daleko odeszliSmy od czasow, gdy na polskich
z nazwy trawlerach — Polak moégl dostuzyé sig
najwyzej rangi chiopca okretowego, bo w rybo-
lowstwie dalekomorskim panoszyl sie obcy kapi-
tal, gdy rybak z Helu czy z Wiadystawowa wrzu-
cal do morza swoj potéw, bo nie bylo na niego na-
bywcy. Daleko odeszli$my od czaséw, gdy w la-
tach kryzysu statki ,,stawaty na sznurku®, od cza-
séw gdy stocznia gdynska zajmowala sie wszelkie-
go rodzaju pracami — tylko nie budowsg statkéw.
Nasza gospodarka morska rozwija sie harmonijnie,
rozwijaja sie wszystkie jej dziedziny. I wszedzie
u podstaw rozwoju — legla pomoc i przykiad
Zwigzku Radzieckiego.

Czlowiek radziecki nie tylko rozminowal wej-
$cia do naszych portéw, nie tylko umozliwit prace
naszyra portowcom — nauczy? ich tez — i nadal
uczy — jak pracowaé. Radzieckie metody pracy
i jej organizacji sg podstawg rozwoju naszych por-
téw, podstawa osiggnie¢ portowcoOw. Szybkoscio-
wy przeladunek, socjalistyezny stosunek do sprze-
tu, urzadzen i towaru, szarapowska metoda kon-
serwacji urzadzen i1 kowalewowski system upow-
szechniania do$wiadczen najlepszych dzwigo-
wych i operatorow — dajg owoce, w postaci wciaz
wyzszych wskaznikow ekonomicznych, wcigz lep-
szej obslugi statkow.

Nasze kutry wychodzg na zespotowe polowy.
Rybak arkowski czy z ,Jednosci Rybackiej* opa-
nowuje coraz lepiej zasade kolektywnej pracy,
wie, ze zrodlem osiggnie¢ jest zespdl, zrywa ze
starymi nawykami pracy w pojedynke, chowania
dla siebie tajemnicy obfitych fowisk. A ta glebo-
ka zasadnicza zmiana — i w metodach pracy i w
psychice rybaka —. jest przeciez wynikiem przy-
swajania na nasz grunt do$wiadczen przodujacego
radzieckiego rybolowstwa. Ucza sie sztuki wy
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kich potowow u swych radzieckich towarzyszy ry-
bacy dalmorowscy, ktérzy wyplywaja na dalekie
lowiska Morza Barentsa. Potowy te s3 szkolg har-
tu dla miodych kadr naszego ryboléwstwa daleko-
morskiego. ,

Marynarze polskiej floty handlowej szczyca siq
wcigz lepszymi wynikami swej pracy. A uzyska-
nie tych wynikéw ulatwia im coraz lepsze i szer-
sze stosowanie wzordéw radzieckich, coraz émielsze
sieganie do skarbnicy radzieckich doswiadczen.
Wykonywanie remontéw we wlasnym zakresie
przez zalogi plywajgce, stosowanie przez coraz li-
czniejsze statki godzinowego harmonogramu pracy
na wzor tankowca ,,Moskwa®, wspolzawodnictwo
miedzy wachtami — oto niektore tylko z metod
radzieckich, ktérych stosowanie zapewnia naszym
statkom zwigkszenie iloéci dni eksploatacyjnych,
skrécenie rejséw, przediuzenie zywotnosci stat-
kow. Stosowanie tych metod — to codzienna
szkola socjalistycznego stosunku do swojego stat-
ku i pracy, to szkola, w ktérej rosng nowe kadry
naszej marynarki.

Stoczniowcey sg dzi§ przodujacym oddziatem
klasy robotniczej Wybrzeza. Rozwojem naszych
stoczni chlubi sie dzi§ Wybrzeze i caly kraj. I je-
zeli ptywaja dzi$ po morzach $wiata statki zbudo-
wane rekoma polskiego robotnika i inzyniera, je-
zeli jedna tylke Stocznia Gdanska produkuje dzis
dziesigtki statkow rocznie — jest to wynikiem
przyjacielskiej pomocy Kraju Rad.

Dzieki tej pomocy opanowuja trudny, lecz za-
szezytny zawod stoczniowca tysigce polskich ro-
botnikow. Dzieki tej pomocy rosng szeregi do-
$wiadczonych inzynieréw — ,okretowcow'. Ra-
dzieccy konsultanci, wybitni specjalisci w dzie-
dzinie budownictwa okretowego dziela sie z nimi
swym bogatym do$wiadczeniem, pomagajg im
opanowa¢ tajniki trudnej pracy. Dzieki wzorom
radzieckim i radzieckiej pomocy — mozemy w
szybkim tempie — mimo braku tradycji i nawy-
kow budownictwa okretowego — stangé w rzedzie
krajow przodujacych w dziedzinie przemysin
okretowego.

Lecz, czy bylby do pomyslenia rozwdj gospo-
darki morskiej w kraju zacofanym, w kraju poz-
bawionym poteznego zaplecza gospodarczego, w
kraju o stabo rozwinietym handlu zagranicznym?

Napewno — nie.

Rozkwit gospodarki morskiej musi i$é w parze
z rozwojem catej gospodarki ogélno - narodowej.’
Przeciez sam tylko przemyst budowy okretéw wy-
maga istnienia w kraju hut, fabryk budowy ma-
szyn j urzadzen. Dlatego tez rosngcy dzieki ra-
dzieckiej pomocy, gigant socjalistycznego prze-
mystu — Nowa Huta — to podstawa rozwoju na-
szej gospodarki morskiej, tak jak podstawg rozwo-
ju naszej floty sg weciaz zacie$niajgce sie wiezy
wymiany towarowej miedzy Polskg Ludowsg a
Zwigzkiem Radzieckim i pozostalymi krajami obo-
zu demokracji. '

Przyjazn, pomoc i przykilad Wielkiego Kraju
Rad jest wiec tym fundamentem, na ktérym
wspiera sie i ro$nie gmach naszej Ojczyzny, Pol-
ski — kraju niezaleznego, kraju wielkich hut i
wielkich stoczni. Kraju silnego gospodarczo —-
na ladzie i na morzu.
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Po Konferencji Partyjno-Technicznej w Stoczni Gdanskiej

Walka o postep techniczny trwa!

/ wrzesnia br. odbyla sie pierwsza Konfe-
27 rencja Partyjno - Techniczna w Stoczni
Gdanskiej. Bylo to wydarzenie wielkiej
wagi nie tylko dla samej zalogi Stoczni Gdanskiej,
ale i dla calego naszego przemystu okretowego.
Konferencja podsumowata bowiem wyniki okresu
przygotowawczego, w ktérym zalodze stoczniowej
przysSwiecat giowny cel: skrécenie cyklu budowy
statkow w takim stopniu, by zagwarantowaé wy-
konanie planéw w 1953 i 1954 roku.

Dla zapewnienia realizacji planu w 1954 roku
przed zaloga stanelo zadanie skrécenia cyklu bu-
dowy trampa do 10, weglorudowca do 9 i trawle-
ra do 8 miesiecy. Jednocze$nie wskazano zatodze
drogi do osiagniecia tego celu przez koniecznosé
wprowadzenia nowej technologii, odpowiadajacei
seryjnej budowie statkéw, stworzenia brygad spe-
cjalizacyjnych, doprowadzenia do wlaéciwej pro-
porcji produkeji wydzialéw budowy kadlubéw i
wyposazenia, odpowiedniej organizacji wydzia-
tu produkeyjnego i doprowadzenia planéw do mi-
strzow i brygadzistéw.

Do wykonania tych zadan mobilizowata zaloge
stoczniowa organizacja partyjna, ktéra tez byla
inicjatorem i organizatorem Konferencji Partyj-
no-Technicznej. Praca organizacji partyjnej szia
w kierunku skierowania aktywnosci zatogi na dro-
ge masowego rozwoju ruchu racjonalizatorskiego,
a szczegdblnie wyzszej formy tego ruchu — brygad
robotniczo - 1nzynierskich, jako bazy dla wprowa-
dzenia nowej technologii i wyzszych form orga-
nizacji pracy. Odwolujac sie do tworczej mysli i
inicjatywy zalogi organizacja partyjna poprzez or-
ganizacje zwigzkowe 1 ZMP wyzwolila entuzjazm
zalogi, znajdujacy wyraz w stalym rozwoju wspéi-
zawodnictwa pracy.

W okresie przygotowan do Konferencji Partyj-
no - Technicznej ztozono 1789 wnioskéw technicz-
nc - organizacyjnych i 950 techniczno - produk-
cyjnych. FPrzez szybkie zalatwianie wnioskow
i ich realizacje stocznia uzyskala ponad 11 milio-
now ziotych oszczednosci. W 76 brygadach robot-
nicze - inzynierskich pracuje obecnie 26 proc. in-
zynierow i technikéw stoczni. W tym okresie pow-
stalo 148 mlodziezowych brygad produkcyjnych,
podpisano 5730 listow gwarancyjnych. Rozwine-
I sie wsp&lzawcednictwe, zainizjowane przez mi-
strza Guzika, © wykonanie planéw dziennych w
ciggu 7 roboczych godzin. Ogoéltem we wspolza-
wodnictwie uczestniczylo 74 proc. zalogi podczas
gdy w styczniu br. procent ten wynosil 34.

W jakim stooniu udato sie zalodze zrealizowac
ce! swoiej walki obrazuje zamieszczona powyzej
tabelka,

Sukcesy te, o ktorych tak wymownie Swiad-
czy przytoczona tabelka byly wynikiem écislejsze-
go zespolenia sie inteligencji technicznej z zatoga

__Okres budowy statku |  Wyposazene
! losiggnie-! ! osiggnie-
i lata plan to do . i to do
Typ | . 1952 !
| 1951/52 |na 1953 r.| konfe- konfe-
] rencjl rencji
Tramp ] 1§ - 16 .10 .11 . 9. 4 5.
‘miesicey | miesiecy | miesiecy | miesigcy | miesiecy
Weglo- | 13 — 14 9 9 8 | 4
rudowieclmiesiecy miesiecy | miesiecy i miesiecy | miesigce
Tiawler | 12 . 8 . 8. ‘ 7 .3’_5
;mwsnc;cy miesiecy m1e51ecy§mir51ecy miesigca

robotniczg stoczni w walce o wprowadzenie do
produkcji nowej technologii na bazie masowego
rozwoju ruchu nowatoréw i racjonalizatoréw. Tak
np. w wydziale obrobki kadtubéw wprowadzono
nowy proces technologiczny ciecia blach wedtug
karty wykroju w powigzaniu z organizacja kom-
pletowania obrabianego materialu i organizacja
warsztatu. Proces ten — poza organizacyjnym
uchwyceniem kontroli produkeji — zmniejszyt
norme zuzycia materiatu na jeden tramp o 125 ton
i na jeden trawler o 56 ton stali, co daje w skali
rocznej oszczedno$é materialu  wystarczajaca na
wybudowanie 8 trawleréw. Proces ten opracowa-
ta brygada robotniczo - inzynierska w skladzie:
inz. inz. Rudzinski i Wakula, technolog Kreft, kon-
struktor Rymszo oraz mistrzowie Milej i Glogow-
ski.

Do najwazniejszych osiggnie¢ w dziedzinie za-
stosowania nowej technologii nalezy projekt mon-
tazu przedzialu maszynowo - kotlowego dla traw-
leréw na specjalnym stanowisku. Sekcja ta o cie-
zarze blisko 100 ton, budowana poza pochylnig po-
zwoli na dalsze skrocenie cyklu budowy trawlera
o ponad 20 dni. Projekt ten opracowali inz. inz.
Kaminski, Rudzinski, Checinski i Stocki z dziatu
Gléwnego Technologa.

Duze sukcesy w walce o skrécenie cyklu budo-
wy statkéw osiggnela zaloga wydzialu montazu
maszyn. Na szczegdlne podkreSlenie zastuguje
praca mlodziezowego zespolu mistrza Kurka. Ze-
spot ten ustawil maszyne glowna na statku w cig-
gu 13 dni, podczas gdy podobne prace trwaty
przed tym do 2 miesiecy. Do osiagnie¢ zalogi wy-
dzialu montazu maszyn nalezy wprowadzenie no-
wej technologii ustawiania linii waléw i maszyn
giownych. Polega ona na réwnoczesnym zastoso-
waniu kilku operacji np. rozwiercania i centrowa-
nia maszyny giéwnej. Pomys! ten technika Tade~
usza Oirodka pozwala na ustawienie linii waloéw
i maszyn giéwnych na trawlerach w ciagu 7 dni
zamiast jak dotychczas $rednio 27.

Dilugi jest rejestr usprawnien, pomysiow racjo-
nalizatorskich, ulepszen technologicznych. Nie
sposob tu wszystkie wymieni¢. Jedno jest nieza-
przeczalne: sukcesy zatogi stoczniowej w okresie
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przygotowan do Konferencji Partyjno - Technicz-
nej sa wynikiem pracy politycznej organizacji
partyjnej, ktéra postawita przed zaloga konkret-
ny cel i umiata zaloge zmobilizowa¢ do wykona-
nia tego celu. Na setkach zebran i narad z przo-
dujacymi robotnikami, mistrzami, brygadzistami,
technikami i inzynierami omawiano wszystkie
problemy zwigzane z walka o skrocenie cyklow
produkecyjnych i o zastosowanie metod zabezpie-
czajacych wykonanie tego zadania. O rozmiarach
pracy propagandowej, prowadzonej pod kierow-
nictwem organizacji partyjnej swiadczy fakt, iz
w okresie przygotowawczym do Konferencji Par-
tyjno - Technicznej wydano w duzym nakladzie
dwa biuletyny informacyjne, notatnik agitatora,
85 tys. ulotek i 16 tys. plakatow.

Rozwdj ruchu racjonalizatorskiego. rozwdéj
wspolzawodnictwa i jego nowych metod $wiadczy
o tym, ze organizacja partyjna mauczyla sie lepiej
wigzaé tre§é swojej pracy politycznej z mobiliza-
cja zalogi do walki o wykonanie zadan planu. I tak
plan produkecji globalnej Stocznia Gdanska wyko-
nata w I kwartale br. w 100,1 proc., w II kw. —
w 102 proc.,, w lipcu — 100,5 proc., sierpniu —
88,9 proc., a plan wrzeSniowy na dzien Konferen-
cji — w 101,5 proc. E

Konferencja Partyjno - Techniczna podsumo-
wala powazne osiggniecia =zatogi Stoczni Gdan-
skiej, pokazala ile jest talentow, mySli twoérczej,
jakich wspaniatych ludzi posiada zaloga, jak bar-
dzo wzrosla jej Swiadomosé odpowiedzialnodci za
swo6j zaktad. Dyskusja na Konferencji wykazala
jednoczesnie, ze istnieje jeszcze wiele niewykorzy-
stanych rezerw, ze istnieje jeszcze wiele niedo-
magan, hamujacych dalszy postep techniczny, ha-
mujgcy dalszy rozwdj stoczni.

Dyrektor Centralnego Zarzadu Przemystu
Okretowego inz. Nowakowski wskazal na powaz-
ne braki w dziedzinie walki zalogi o obnizenie ko-
sztéw produkcji. Szef produkcji Stoczni Gdan-
skiej inz. Wychowski wskazal, ze nie rozwigzane
jeszcze zostaly zagadnienia réwnowagi miedzy
iloscia zwodowanych jednostek a oddanych do eks-
ploatacji, ze jeszcze wiele pracy wymaga wprowa-
dzenie nowej technologii w wydzialach budowy
kadtuboéw, ze istnieje jeszcze nierytmicznoséé pla-
nowania w wydzialach wyposazeniowych. Tech-
nik Osrodek z wydzialu montazu maszyn ostro
skrytykowal istniejacy jeszcze lekcewazacy sto-
sunek do kart roboczych, itd.

- Zabierajac gltos w dyskusji Minister Przemy-
stu maszynowego inz. Tokarski wskazal zalodze na
to, ze w stosunku do wskaznik6éw istniejgcych w
radzieckim przemysle okretowym Stocznia Gdan-
ska pozostaje jeszcze daleko w tyle. Tak np. wy-
dajno$é pracy na pochylniach, wyrazona w to-
nach, wynosi w Stoczni Gdanskiej 41 proc. wskaz-
nikow radzieckich w tej dziedzinie. Minister To-
karski wskazal rowniez na niewlasciwg prace po-
szczegOlnych odeinkdéw produkeyjnych, na zanied-
bania w dziedzinie jakosci itp. Glownym hastem
zatogi — powiedzial Minister Tokarski — powin-
na by¢ walka o jako$é produkcji i obnizenie kosz-
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tow wilasnych. Na zagadnienie to w pracy partyj-
no-politycznej zwrécit rowniez uwage kierownik
wydzialu przemystu ciezkiego KC PZPR tow. La-
pot.

Uwagi krytyczne Konferencji staly sie podsta-
wg uchwaly przyjetej przez jej uczestnikéow.
Uchwala nakreslita zadania, jakie stojg przed za-
loga w dziedzinie dalszego rozwoju produkecji
okretowej. Najwazniejsze z nich sg nastepujace:

1. Zabezpieczy¢ wykonanie planu produkcji
w roku 1953 i nastepnych przez wprowadzenie do
produkeji udoskonalonej technologii celem dal-
szego skréocenia cyklow budowy statkéw, a w
szczegolnosci budowy kadlubdéw oraz zabezpiecze-
nia przejscia do seryjnej produkcji.

2. Ze wszech miar umacniaé wiez inteligencii
technicznej z robotnikami droga dalszego rozwoju
ruchu racjonalizatorskiego na bazie brygad robot-
niczo - inzynierskich. Zabezpieczy¢ realizacje pro-
jektow racjonalizatorskich, zgloszonych w ra-
mach przygotowann do Konferencji Partyjno -
Technicznej do korica I kwartalu 1954 r.

3. Wzmoc walke o obnizenie kosztéw wiasnych
m. in. drogg obniZenia pracochlonnosci, zuzycia
materiatéw, poprawy jakosci produkeji oraz umo-
f:nienia dyscypliny finansowej zaktadu.

Inne wytyczne uchwaly dotycza pelnego prze-
prowadzenia szkolenia zawodowego, walki o umoc-
nienie dyscypliny pracy, przestrzegania zasad
BiHF, poprawienia warunkéw kulturalnych i so-
cjalno-bytowych zalogi itp.

Konferencja Partyjno - Techniczna otworzyla
przed zatogg Stoczni Gdanskiej nowy etap walki
0 rozwoj i doskonalenie budownictwa okretowega.
Osiaggniecia okresu przygotowaw:zzego do Konfe-
rencji to bowiem pierwszy krok na drodze do po-
stawienia Stoczni na wilasciwy poziom techniczno-
organizacyjny.

Uchwaty Konferencji Partyjno - Technicznej
sa punklem wyjécia do dalszego umccnienia wiezi
organizacji partyjnej z zatogg, z inteligencjg tech-
niczng, do walki.o nowe sukcesy.

Osiagniecia okresu przygotowawczego do Kon-
ferencji Partyjno - Technicznej nie powinny po-
zostac wylgezng zdoby:za Stoczni Gdanskiej. Cen-
ne usprawnienia organizacyjne i technologiczne
Stoczni Gdanskiej powinny byé jak najszybciej
przeniesione do innych stoczni. Ma to ogromne
znaczenie dia rozwoju calo$ci naszego przemystu
okretowego.

Wydaje nam sie, ze sprawg tg powinien sic
zajgé Centralny Zarzad Przemystu Okretowegc.
Ze swej strony otwieramy lamy naszego miesiecz-
nika dla spopularyzowania racjonalizatorskich i
nowatorskich osiggnieé zalogi Stoczni Gdanskiej,
zapraszajgc do tego inzynieréw, technikéw i ro-
botnikéw - racjonalizatoré6w i nowatoréw produk-
eji.
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W numerack 3/53 i 4/53 Techniki i Gospodarki Morskiej opublikowany zostal wnikliwy artykuf mgr. ins.

Czestawa Goiciniaka na temat wspotpracy

ukladu Sruba - kadlub - silnik. Artykut ten niestety nie wzbudzil

nalezytego oddiwigku w postaci spodziewane) dyskusji. Ze wzgledu na waino$é omdwionego zagadnienia nie.

tyllo dla wlasciwego projektowania, lecz takie naleiytej eksploatacji

statku  powracamy powtdrnic do tego

tematu, jednakie przedstawimy go w sposéb nieco odmienny przez wykorzystanie do odwzorowania warunkiw

pracy $ruby okretowej ukfadu, stosowanego powszechnie przy okreslaniu
wych, t, zn. ukiadu: moc efektywna — obroty (Ne, n). W ukiadzie

charakterystyl:  silnikéw napedo-
tym moc zapotrzebowana przez Srube

sredukowana bedzie do mocy pobieranej na spriegle silnika, ujete wigc nig bedg réwniez straty w linii waléw

i ew. przekiadni.
w artykule niniejszym

Jak powszechnie wiadomo, na ogdlng wydajnosé¢ na-
pedu wplywa powaznie sprawnos$¢ napedowa, okreslajaca
stopienn wykorzystania mocy silnika na stozku $ruby do
wykonania pracy pokonania oporéw statku i utrzymania
zgdanej jego szybkosci. Straty z tym zwiazane pochla-
niaja przecietnie dla normalnych statkéw handlowych
okolo 30—40% energii rownowaznej pracy na stozku
§ruby,! stanowig wiec w stratach energetycznych na-
pedu statku drugg co do wielko$ci pozycje po stratach
obiegu idealnego. Przy niewla$ciwym doborze sruby stra-
ty te moga osiaggngé wartoSci jeszcze wyzsze. Zly dobor
éruby pociaga za sobg, poza zmniejszeniem sprawno$ci na-
pedowej, rowniez niemozno$é wlasciwego wykorzystania
mocy silnika, co w sumie zwicksza powaznie koszty eks-
ploatacji i moze skroci¢ zywotnoéé silnika. Podobne skutki
spowodowaé¢ moze takze, przy najlepiej nawet zaprojek-
towanym uktadzie silnik — $ruba, niewlasciwa obstuga
tegoz ukladu. Z tego tez powodu znajomo$¢ zasadni-
czych praw wspolpracy $ruby okretowej, jako odbiornika
energii, z silnikiem napedowym i kadlubem statku jest
niezbedna zar6éwno dla konstruktora, jak i dla obstugi si-
towni w ecelu maksymalnego wykorzystania mocy ma-
szyn, zapobiezenia przedwczesnemu ich zuzyciu i obnize-
nia kosztow eksploatacji.

Warunki pracy Sruby okretowej zaleza zasadniczo od
nastepujgeych czynnikéw:

1) ilodci obrotéw sruby;
2) ksztaltu geometrycznego Sruby a przede wszyst-
kim od jej $rednicy D i skoku H;

3) doptywu wody do $ruby, uwarunkowanego ksztal-
tem, oporami kadiuba oraz jego szybkoscig poste-
powsg wzgledem wody;

4) charakterystyki pracy silnika;
5) wykonania Sruby.

Ze wzgledu na wzajemna zalezno$¢ wymienionych
czynnikéw komplikujgcych zagadnienie wspélpracy Sruby
z kadlubem i silnikiem rozpatrzymy kolejno wplyw zmian
poszczegbdlnych wielkoéci na prace $ruby; zaktadajgc przy
tym dla uproszeczenia, iz wykonanie $ruby jest bez za-
rzutu.

Moc efektywna Ne kazdego silnika napedowego za-
lezy od wytwarzanego przez silnik momentu obrotowego
M (w KGm) i odpowiadajgcej temu momentowi ilo$ci
obrotéw na minute n, zgodnie z réwnaniem

Moment obrotowy silnikéw tlokowych jest w przybli-
zeniu staly, niezalezny od liczby obrotéw i uwarunko-
wany iloscia pary lub paliwa, dostarczanego do cylin-
drow silnika na kazdy obrét korby. O wielkoSci momentu

! W warunkach wyjatkowo niekorzystnych (np. dla niekté-
rych statkéw $rédladowych) straty te siegaé moga do 70 proc.
energii r6wnowaznej pracy na stozku $Sruby.

Ze wzgledu na popularne$é ujecia skomplikowanych zjawisk, konieczne byfo poczynienie
znacznych uproszczefi w -ich opisie, nie zmieniajgcych jednakie istoty zagadnienia.

obrotowego decydowaé wiec bedzie w maszynach parowych
stopien napelnienia cylindra WP, w silnikach spalino-
wych za$§ — ustawienie urzgdzenia sterujgcego pompek
wtryskowych. Zaleznoéé zatem mocy efektywnej od ilosci
obrotéw silnika dla kazdego stopnia napelnienia maszyny
parowej ew. ustawienia organu sterujacego pompek wtry-
skowych silnika spalinowego przedstawi sie we wsp6t-
rzednych Ne, n w przyblizeniu jako linia prosta, przecho-
dzaca przez poczgtek ukladu wspdirzednych. Szereg ta-
kich linii, zwanych charakterystykami obrotowymi, dla
kolejnych warto$ci momentu obrotowego przedstawiono
na rysunku Nr 1, przy czym dla uogdélnienia odwzoro-
wania na osi odcietych odmierzono stosunek obrotéw

n
aktualnych do obrotéw nominalnych silm’ka'”"'f, zas
nom
na osi rzednych — stosunek aktualnej mocy efektywnej
NE
do mocy nominalnej N
nom

Ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu i trwatosé silni-
ka powinien on pracowaé przy ilosci obrotéow nie wiekszej
n \

od nominalnej ( L 1), jak réwniez przy momencie ob-

n
vonom

rotowym nie wiekszym od nomina lnego (M—M—

nom
Nr 1 zakreskowano catkowity obszar dopuszczalnych wa-
runkéw pracy silnika przy réznych napelnieniach (ew.
ustawieniach crganu sterujgcego pompki wytryskowej)
i roznych ilosciach obrotéw. Eksploatowanie silnika w wa-
runkach pracy poza obszarem zakreskowanym jest row-
noznaczne z przecigzeniem silnika, czego w zasadzie na-
lezy unikaé.

< l) Na rys.

g, H
" Mom

Rys. 1

Wykres charakterystyk obrotowych silnika ttokowego
(schematyczny).
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Szczegolnie wrazliwe na przecigzenie sg silniki spa-
linowe. Praca silnika spalinowego przy niewielkim nawet
wzro$Scie momentu obrotowego ponad nommalny (o 10 —
20%) moze spowodowaé¢ w krétkim czasie powazne uszko-
dzenie mechanizmoéow. Z tego powodu jako moc eksplo-
atacyjna silnika spalinowego, z jakg moze on pracowaé
przez czas nieograniczony, przyjmuje sie moc mniejsza,
wynoszgca zwykle ok. 909% mocy nominalnej. Moc te
zwiemy mocg {rwalg silnika.

Ustalona praca silnika nie moze jednak odbywaé sie
w dowolnym punkcie zakreskowanego na wykresie ob-
szaru. Przy okreSlonej ilosci obrotéw bedzie ona uwa-
runkowana réwnos$ciag mocy wytwarzanej przez silnik
i pobieranej przez odbiornik. Dla $ruby okretowej jako
odbiornika mocy zalezno$¢ pomiedzy iloScig jej obrotéw a
potrzeba do poruszania statku mocg jest Scisle okreslona;
w przyblizeniu moc ta bedzie proporcjonalna do ilosci
obrotow w trzeciej potedze, t.zn.

N =K.nd ?
e

Zaleznos$¢ powyzszg przedstawia rysunek Nr 1 w po-
staci krzywej ABCDEF, zwanej krzywg $rubowg. Moc
pobierana przez $rube przy danej ilosci obrotéw, a wiec
i przebieg krzywej Srubowej zaleze¢ bedzie od ksztaltu
geometrycznego kadiuba i warunkow plywania, decydu-
jacych o warunkach doplywu wody do Sruby oraz od
ksztaltu geometrycznego Sruby (przede wszystkim za$ od
srednicy D i skoku H) i jej wykonania. Pod nazwg wa-
runki plywania rozumie¢ bedziemy stan zatadowania stat-
ku, stopien poros$niecia podwodnej czesci kadluba i wa-
runki pogody, czynniki te bowiem, wplywajgc bezposred-
nio na wielko$¢ oporu kadiuba statku przy danej szyb-
kosci, powodujg zapotrzebowanie przez s$rube takiej czy
innej mocy. W wypadku statkéw holujagcych do warun-
kéw plywania zaliczymy takze wielko$¢é oporu holowane-
go obiektu.

Krzywa $rubowa ABCDEF bedzie wiec obowigzywaé
dla danego statku i sruby o okreslonym stosunku lIv;I, przy

niezmiennych warunkach plywania. Zmiana ktéregokol-
wiek z wymienionych czynnikéw pociggnie za soba zmia-
ne przebiegu krzywej Srubowej.

Praca okretowego silnika napedowego mozliwa bedzie
tylko w warunkach odpowiadajgcych punktom krzywej
srubowej, w tych bowiem tylko punktach uzyska¢ mo-
zemy dla danej iloSci obrotéow réwno$¢ mocy pobranej
przez $rube i dostarczonej przez silnik; kolejne: punkty
pracy przy zmniejszajgcej sie ilosci obrotéw zrealizowaé
mozemy przez zmniejszanie momentu obrotowego silnika
na skutek zmniejszenia stopnia napelnienia lub zmniej-
" .szenia dawki paliwa.

Dla kazdej wiec iloéci obrotéw, mniejszej od nominal~
nej, moc zapotrzebowana przez S$rube bedzie mniejsza
od mocy efektywnej silnika, odpowiadajgcej pelnemu na-
pelnieniu lub pelnej dawce paliwa; silnik bedzie zatem
niedocigzony, co pociggnie za sobg wzrost zuzycia paliwa
na KMe/godz. i pogorszenie ekonomii ruchu przy zmniej-
szonej szybkoSci statku. Roéwnocze$nie silnik posiada¢
bedzie wielkie rezerwy mocy. ktérych w danych warun-
kach ptywania i przy danej $rubie nie bedzie mozna wy-
korzysta¢. Obszar mocy niewykorzystanej przy napedzie
statku jednym silnikiem tlokowym przedstawia na ry-
sunku Nr 1 pole powierzchni pomiedzy linig momentu no-

M
minalnego (M o= 1) i krzywa $rubowa BCDETFO.
B nom /

Znacznie lepsze wykorzystanie silnikéw, a przez to
wzrost sprawnosci silowni przy zmniejszonych szybko-
Sciach statku uzyskaé mozna w instalacjach wielosilniko-
wych, pracujacych na jeden wal, o ile przewidziana jest
mozliwos§é odlgczania poszczegdlnych silnikéw (np. przy
pomocy sprzegta hydraulicznego lub elektromagnetyczne-
go). Przy wzroscie zapotrzebowania mocy w miare zwiek-
szania szybkosci statku wilgczamy kolejno nastepne sil-
“niki, na skutek czego obszary niewykorzystanych mocy
tych silnikow sa znacznie mniejsze. niz w wypadku pracy
silnika jednego o mocy 1acznej. Korzysci zainstalowania
zespotu 4 silnikéw spalinowych, pracujacych na wspolny
wal s$rubowy, w miejsce jednego uwidacznia rysunek
Nr 2.
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Rys. 2
Wspolpraca zespotu 4 silnikéw spalinowych ze $ruba napedowa
(schematycznie).

Kazdemu punktowi krzywej $rubowej (rysunek Nr 1)
odpowiada okres$lona szybko$¢ statku i okreslona spraw-
no$¢ Sruby, przy czym istnieje tylko jeden punkt na
krzywej, w ktérym sprawno$é sruby jest optymalna. Pun-
ktem tym powinien by¢ punkt B, gdyz tylko woéwcezas
szybko$¢, uzyskana przez statek w danych warunkach
plywania przy mocy hominalnej (dla silnikéw spalino-
wych — przy mocy trwalej) i przy nominalnych obrotach
(a wigc przy nominalnym obcigzeniu silnika), bedzie naj-
wieksza. Dla danych warunkéw plywania. mocy nomi-
nalnej silnika i nominalnych obrotéw istnieje tylko jedna
Sruba optymalna, o Scisle okre§lonej srednicy i przyna-
leznym jej skoku, wykorzystujaca moc nominalng z ma-
ksymalng sprawnoscia i pozwalajaca uzyska¢ przy mocy
tej najwiekszg szybkos¢ statku. Najlepiej nawet zapro-
jektowana sruba, dajaca te sama krzywa Srubowa.? obli-
czona jednak dla innej mocy i innych obrotow (np. dla
warunkow w punkcie A4 lub C) pracowaé bedzie w wa-
runkach punktu B ze sprawno$cia gorsza, niz $ruba opty-
malna, na skutek czego szybko$¢ uzyskiwana przy nomi-
nalnej mocy i nominalnych obrotach bedzie mniejsza.

Jeszcze gorsze skutki pociggnie za sobg niewlasciwy
dobor $rednicy lub skoku $ruby. Wypadek ten ilustruje ry-
sunek Nr 3, na ktorym przedstawiono trzy krzywe sru-
bowe tego samego statku. napedzanegc maszyng parowg
tlokowg przy niezmiennych warunkach plywania, wykre-
$lone na podstawie préb modelowych dla sruby o statej
érednicy i zmienjanym jednak skoku. Jak widzimy, w
wypadku zwiekszenia skoku,t a wiec zwiekszenia stosun-

H
ku D krzywa $rubowa przesuwa sie w lewo, a w wy-
i
padku zmniejszenia D — w prawo. Na rysunku Nr 3

naniesiono takze krzywe stalych szybkosci,
przez statek przy zastosowanych s$rubach.
Przy skoku, dobranym wtasciwie do danej s$rednicy
$ruby, statek uzyskuje przy nominalnym obciazeniu sil-
nika (punkt A) szybkoi¢ okolo 13 wezidw. Szybkosé ta
nie moze by¢ uzyskana bez przecigzenia silnika ani przy

osiggnietych

1
mniejszym stosunku - (krzywa III),
I

sunku I)—

-W xzeczyw1stoscx zalezno$¢ migdzy moca pobrang przeZ
¢rube a iloSciag jej oblotow moze dosé znacznie odblegac od pa-
raboli 3-go stopnia.

* Wypadek ten mozhwy jest dla $ruby geometrycznie podo-
bnej; o tym samym stosunku H/D, o innej jednak S$rednicy
$rub

4X;N wypadku §fub o skoku zmiennym nalezy mie¢ na my$li
<kok éredni.

ani tez przy sto-

wiekszym (krzywa I).
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Rys. 3.

Wplyw zmian skoku $ruby na wepoélprace $ruby z silnikiem.

. H
Przy srubie o mniejszym I; (krzywda III) uzyskanie

szybkosci 13 wezldw polgczone jest z przecigzeniem sil-
nika (iloscig obrotéw); przy ograniczeniu ilosei obrotéw
do nominalnych (punkt C) silnik bedzie powaznie niedo-
cigzony, za$ szybko$§¢ statku wyniesie zaledwie ok. 12,2
wezla.

H

D
stapi przy szybkosci 13 wezldw przecigzenie momentem
obrotowym. pomimo mocy mniejszej od nominalnej i
mniejszych ilo$ci obrotéw; dopuszczalne warunki pracy
w tym wypadku odpowiadaé beda punktowi B przy ilosei
obrotow m = 140 obr./min., przy czym szybkosé uzyskana
bedzie mniejsza od 13 wezléw. Osiggniecie nominalnej

Przy Srubie o stosunku wiekszym (krzywa I) wy-

ilosci obrotéw przy Srubie o takim stosunku [) potgczone

bedzie z niedopuszczalnie wielkim przecigZzeniem silnika
(momentem obrotowym). mogacym spowodowa¢ jego na-
tychmiastowe uszkodzenie.

Rozpatrujac krzywe S$rubowe I i II nalezy zwréci¢
uwage na fakt, iz przy ilosci obrotéw n = 140 obr./min.

silnik napedzajgcy $rube o stosunku optymalnym dla

D
obciazenia nominalnego (krzywa II), bedzie niedocigzony.
rozwijajac moc réwna zaledwie 700 KMe (punkt D), pod-

czas gdy Sruba o stosunku D

wej I pozwoli na pelne wykorzystanie mocy stojacej do
dyspozycji przy danej liczbie obrotéw (punkt B) i uzy-
skanie przy tej ilosci obrotéw — znacznie wiekszej szyb-
kos$ci. Zmiana wiec skoku $ruby umozliwia pelne obcig-
zenie silnika przy obrotach mniejszych od nominalnej
ich ilosci, a przez to — wykorzystanie rezerwy mocy,
istniejgcej przy pracy dang Sruba. Zmiane takg uzyskaéc
mozemy przez zastosowanic srub o skoku regulowanym,
osiggajgc dzieki nim przy zmiennych ilo$ciach obrotéw
wicksze szybkosci statku przy (przewaznie) mniejszym
rozchodzie paliwa. Do zjawiska tego powrécimy jeszcze
w koncowych rozwazaniach.

, odpowiadajgcym krzy-

Odmienny przebieg krzywej Srubowej uzyskujemy
rowniez w wypadku zmian warunkoéw plywania przy nie-
zmienionej $rubie. Charakterystyczne wypadki zmian
przebiegu krzywej przedstawione sg na rysunku Nr 4.5

Nadmierne obrosniecie podwodnej czesci kadiuba, sil-
niejsze od przecietnego falowania morza w czasie burzli-
wej pogody, silny przeciwny wiatr i prad, a dla jed-
nostek holujgcych — holowanie obiektu( lub préba na
uwiezi) — powodujg przy danej szybko$ci duzy wzrost za-
potrzebowania mocy do pokonania zwiekszonych oporéw,
co z kolei pocigga za soba przesuniecie sie krzywej sru-
bowej w lewo (krzywa I). Jak widzimy, w warunkach
plywania gorszych od przecietnych najwieksza dopusz-
.czalna moc silnika bez jego przeciagzenia odpowiada punk-

= n
wia sie we wspoirzednych M n

o — — WP PUCYCIT POl |
wogr/Me

Moc simka KMe

Rys. 4.
Wplyw zmian warunkoéw ply.. aunia .na wspotprace sruby z sil-

nikiem spalinowym.

towi A przy zmniejszonej iloSci obrotéw. Silnik bedzie
przy tym niedocigzony:- obrotami, a zuzycie paliwa —
nieco wieksze od normalnego. Cheé¢ uzyskania w tych
warunkach plywania nominalnej liczby obrotéw pocigg-
nie za sobg znaczne przecigZzenie silnika, szczegélnie groz-
ne dla silnikéw spalinowych, przy niewielkim jedynie
wzro$cie szybkosci statku. Przy ciezkich warunkach ply-
wania (np. w sztormie), nalezy utrzymaé staly moment
obrotowy silnika (staly stopien napelnienia dla maszyn
parowych lub stala dawke paliwa dla silnikéw spalino-
wych), niedopuszczalne za$ jest utrzymywanie stalej no-
minalnej ilosci obrotow.b.

Stwierdzenie to jest szczegdlnie wazne dla jednostek
holujgeych przy odbywaniu préby na uwiezi. Sruby dla
tych jednostek projektowane sg na lepsze warunki pty-
waniu {»laly zadany ucigg lub jazda bez holu), na skutek
czego praca przy probie na uwiezi przy nominalnej licz-
bie obrotéw moze spowodowaé¢ nadmierne przeciazenic
silnika i doprowadzi¢ nawet do powaznego uszkodzenia.

. Polepszenie warunkéw plywania uzyskujemy przy sta-
nie morza i wiatru spokojniejszym od przecietnego lub
przy czesciowym tylko zaladowaniu statku ew. przy rej-
sie pod balastem. W tym wypadku opory statku malejg,
a krzywa Srubowa przesuwa sie w prawo (krzywa III).
Przy tych warunkach plywania praca silnika przy no-
minimalnym momencie obrotowym (punkt C) pociagnie za
sobg przecigzenie silnika (obrotami), ktére przy diuzszym
czasie pracy zagrazac¢ bedzie trwalosei silnika; ponadto
wzrosnie rowniez — ponad normalne — jednostkowe zu-
zycie paliwa. W tych warunkach ze wzgledu na zywot-
no$¢ silnika celowa jest praca przy nominalnej liczbie
obrotéw, nawet pomimo zmniejszenia szybkos$ci statku.

Wystepujgce w czasie gorszych warunkéw plywania
zmniejszenie szybkosci statku zalezne bedzie od typu sil-
nika glownego i przebiegu jego charakterystyki obroto-
wej. Jak juz powiedzieliSmy, silniki tlokowe charaktery-
zuja sie w pewnym zakresie pracy stalosciz momentu
obrotowego. W wypadku turbin parowych i silnikow elek-
trycznych przy stalej ilosci pary dostarczonej do turbiny
lub stalej mocy dostarczonej do silnika elektrycznego
moment obrotowy wzrasta przy zmniejszaniu sie ilosci
obrotow. . Zalezno$¢ momentu obrotowego turbiny pa-
rowej od ilo$ci obrotéow zredukowanych na watlt Srubowy
przy staltej iloSci pary pobieranej przez turbine przedsta-

M

w przyblizeniu jake
N nom nom
linia prosta (rysunek Nr 5).

5 Krzywe stalego momentu obrotowego na rys. Nr 4 odbiegaja
od prostych, zblizajac sie swym ksztaltem do krzywych uzyski-
wanych w silnikach spalinowych. E

¢ W czasie sztormowej pogody wystepuje réwniez niebezpie-
czenstwo dodatkowego okresowego przeciazenia silnika na sku-
tek wynurzania sie $rub z wody przy kolysaniu wzdluinym.
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Wplyw rodzaju silnika na prace Sruby w zlych warunkach
ptywania.

Dla dwodch identycznych statkéow, z ktérych jeden
napedzany jest turbing (lub silnikiem elektrycznym), dru-
gi za¢ — silnikiem tlokowym, o tych samych $rubach.
o tych samych mocach nominalnych i nominalnych obro-
tach (zredukowanych na wal srubowy), przy pogorszeniu
sie¢ warunkéw plywania moment obrotowy i ilo§é obro-
tow sruby, a wiec tym samym i moc turbiny lub silnika
elektrycznego bedzie wieksza niz silnika tlokowego (ry-
sunek Nr 5 punkt B i C)7. Pociagnie to za sobg mniejszg
sirate szybkosci statku turbinowego lub napedzanego sil-
nikiem spalinowym lub tlokowsg maszyng parows. Réw-
noczes$nie jednak wzrost momentu obrotowego powoduje
przy napedzie statku turbing parowg lub silnikiem elek-
trycznym zwiekszenie sie naprezen w wale i w skrzydtach
$ruby, na skutek czego przepisy towarzystw klasyfikacyj-
nych wymagajg dla statkéw z takim napedem wiekszych
$rednic walu i mocniejszych skrzydel $rub, niz dla stat-
kow z silnikami tlokowymi.

Jak z poprzednich rozwazan wynika, $ruba okreto-
wa powinna by¢ zaprojektowana na nominalng moc sil-
nika (w wypadku silnikéw spalinowych — na moc trwata),
nominalne jego obroty i przecietne warunki plywania
przy pelnym zaladowaniu, gdyz wtedy tylko w warunkach
tych uzyskujemy maksymalng szybko$é statku przy no-
minalnym (ew. trwalym) obcigzeniu silnika.

Zmiana warunkow plywania pocigga za sobg zawsze
zmniejszenie szybko$ci i zwiekszenie jednostkowego roz-
chodu paliwa na skutek niedocigzenia silnika,

W niektdrych wypadkach konieczna jest jednak pra-
ca silnika przy silnie zmiennych warunkach plywania.
Wypadek ten ma miejsce przy holownikach, statkach_ry-
backich lub lodotamaczach, gdzie przy Srubie zaprojekto-
wane] na jazde bez holu lub tratu (wzgl. na otwartej wo-
dzie) nie mozna przy holowaniu, tralowaniu lub pracy
w polu lodowym uzyska¢ pelnej mocy silnika. Tym sa-
mym holowanie lub tralowanie odbywa¢ sie bedzie z szyb-
koscig mniejszg niz przy $rubie, zaprojektowanej na dany
uciag, za§ w wypadku lodotamaczy — nie bedziemy mogli
lamaé¢ odpowiednio grubego lodu.

W tych warunkach znaczng poprawe mozliwosei wy-
korzystania silnika mozna uzyskaé przez zastosowanie
$ruby o regularnym skoku; umozliwi to nam dobér sto-

H
sunku’ﬁ najodpowiedniejszego do danych warunkéw pra-
cy i pelne wyzyskanie mozliwosci silnika.

7 Charakterystyki silnikéw, wykresione na rys. nr b» podaja
zaleznos¢é momentu obrotowego silnikéw od iloSei ich obrotéw
(zredukowanych na wat Srubowy) przy stalym ustawieniu orga-
néw sterujacych dolot pary lub paliwa (dla silnikéw elektr. dla
Ne = const.). Dla turbin parowych pociaga to za soba stato§é
iloéci pary dostarczanej do turbiny w jednostce czasu, niezalez-
nie od iloSci obrotéw turbiny. Dla maszyn tlokowych niezmien-
no§é napeilniania lub ustawienia organu sterujgcego pompki pa-
liwowej powoduje stato$¢ i iloSci pary lub paliwa, dostarczanego
na kazdy obrét silnika; ilosé pary lub paliwa dostarczana w jed-
nostce czasu zalezeé¢ bedzie dla tych silnikéw od ilosci ich obro-
té6w na minute.
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Rys. 6
Wspolpraca silnika napedowego z $ruba nastawng przy silnie
zmiennych warunkach plywania.

Korzysci uzyskiwane przez stosowanie §rub o skoku
nastawnym przy silnie zmiennych warunkach plywania
uwidacznia rysunek Nr 6, przedstawiajacy wyniki préb
modelowych holownika. Na rysunku tym nakresSlono po
4 krzywe $rubowe, uzyskane z pomiaréw przeprowadza-
nych dla érub tej samej serii, o jednakowej $§rednicy, réz-
nym jednak skoku: krzywa jazdy bez holu, dwie krzywe
holowania z szybko$cig 4 i 7 wezldw oraz krzywg przy
préobie na uwiezi (szybkog$é holowania 0). Ucigg w czasie
hoolwania z dana szybko$cia i przy probie na uwiezi be-
dzie zmienny, zalezny od mocy oddawanej przez silnik,
warunki wiec plywania dla tych krzywych beda réwniez
zmienne.

Zgodnie z poprzednimi rozwazaniami, pogorszenie wa-
runkow plywania przez holowanie powoduje przesuniecie
krzywej srubowej w lewo (rys. 6a). W celu umozliwie-
nia wykorzystania pelnej mocy silnika w danych wa-
runkach nalezaloby spowodowaé¢ przesuniecie krzywej
Srubowej w prawo, co przy statej srednicy sruby mozliwe
jest tylko przez zmniejszenie jej skoku (rys. 6 b). Jak
widzimy, przy $rubie o skoku odpowiednim do warun-
kow jazdy bez holu (rys. 6 a) moc uzyskiwana przy holo-
waniu z szybko$cia np. 7 wezlow bedzie znacznie mniej-
sza, niz przy S$rubie o skoku odpowiednim do holowania
przy tej szybkosci (rys. 6 b); w zwigzku z tym holownik
w pierwszym wypadku nie moze holowac¢ obiektéw row-
nie duzych jak w wypadku drugim. Zastosowanie Sruby
o skoku mniejszym (rys. 6 b) uniemozliwi z kolei uzyska-
nie przy jezdzie bez holu szybkoSci 12,8 wezla bez prze-
ciazenia slinika, jak dla sruby o skoku wiekszym( rys. 6a).

Jak z powyzszego wynika, sSruba o stalym skoku, za~
projektowana dla jazdy bez holu, bedzie jakby ,za ciez-
ka* przy holowaniu; z drugiej strony $ruba zaprojekto-
wana dla holowania z dana szybko$cig staje sie ,zbyt
lekka” dla jazdy bez holu.

. W danym wypadku jedynie zastosowanie sruby o
skoku nastawnym umozliwi w kazdych warunkach ply-
wania maksymalne wykorzystanie mozliwo$ci silnika bez
jego przecigzenia.

Z rysunku 6 wida¢ wyraznie, iz przy srubie o stalym
skoku, zaprojektowanej dla jazdy bez holu, uzyskanie w
czasie proby na uwiezi mocy nominalnej polaczone jest
z nadmiernym przecigzeniem silnika; praca silnika w tych
warunkach przy nominalnej liczbie obrotéw spowoduje
przecigzenie jeszcze wieksze, mogace spowodowaé na-
tychmiastowe jego uszkodzenie. Zastosowanie $ruby o
skoku nastawnym pozwoli w tym wypadku, przez odpo-
wiednig zmiane skoku, uzyskaé nominalng moc silnika
bez jego przecigZenia, a tym samym najwiekszy mozliwy
w danych warunkach uciag. ’



Nalezy jednak zaznaczy¢, iz przy warunkach plywa-
nia ustalonych, niezmieniajgcych sie, stosowanie s$rub o
skoku nastawnym nie jest celowe, a to ze wzgledu na ich
mniejsza sprawnosé¢, niz $rub stalych.

Jak z podanych uproszczonych rozwazan wynika za-
gadnienic wspoipracy siinika z sruba napedowa powinno
interesowaé zarowno konstruktora, jak i armatora i obstu-
ge sitowni. Szczegdlng jednak uwage na zagadnienie to
powinni zwréci¢ armatorzy, uzytkujgcy tak tabor pelno-
morski, przybrzezny i srédladowy, jak tez i rybacki, gdyz
decyduje cno z jednej strony o uzyskiwanej przez statki
szybkosci, z drugiej za$ o ekonomii ruchu i wilaéciwe;
eksploatacji silnikéw napedowych.

Badania ostatnich lat spowodowaly olbrzymi postep
w dziedzinie projektowania srub okretowych.

‘Nowwoczesne metody projektowania s$rub pozwalaia
obecnie znacznie lepiej dobra¢ wtasciwa $rube du danego
statku, niz to mialo miejsce kilkanascie czy kilka lat
temu, co znajduje swéj wyraz w przecietnym wzroscie
sprawnosci napedowej dla morskich statkow handlowych
0 10--15%, a tym samym w odpowiednim wzroicie ich
szybkosci. Juko uderzajacy swag wymowa przyklad poda-

my wypadek zwiekszenia sie szybkosci jednego z naszych
statkow handlowych o okoto 1,5 wezla tylko na skutek
zmiany sruby na wiasciwie dobrang wg wspodiczesnych
metod.

Niestety wiekszosé stakow tak handlowych jak i ry-
backich piywa z $rubami zaprojektowanymi lub wyko-
nanymi niewlasciwie, zaprzeczajagc zasadom oszczednosci
i nalezytej eksploatacji. W dobie wzmozonej walki
o oszczedna gospodarke paliwem, szczegoélnie paliwem
plynnym oraz o nalezyte wykorzystanie posiadanych jed-
nostek palacym problemem dla naszych przedsiebiorstw
zeglugowych i przedsiebiorstw potowow dalekomorskich
staje sie konieczno$¢é sprawdzenia jakosci i wykonania
pracujgcych Srub okretowych i ew. ich wymiany. Nalezy
podkresli¢ przy tym, iz koszty sprawdzenia i wymiany
$rub beda znikomo mate wobec mozliwych do osiagnie-
cia oszczednosci. Przedsiebiorstwa polowow dalekomor-
skich powinny procz tego zwréci¢ szczegdlng uwage na
problem ¢érub nastawnych, gdyz szerokie zastosowanie
$rub tego rodzaju umozliwi ich jednostkom znaczne lepsze
wykorzystanie zainstalowanej mocy, ekonomiczng eksplo~
atacje sitowni i zwiekszenie wynikéw polowow.

Planowanie budowy kadluba

629.12.011.002.2

Planowanie w przemy$le okretowym jest niewatpli-
wie utrudnione wobec braku odpowiedniej literatury
i doswiadczenia w tej dziedzinie, oraz opracowanej me-
todyki postepowania.

Celem artykulu jest zapoznanie szerszego ogétu budo-
wniczych okrgtowych z jedng z metod planowania za-
stosowana przy budowie kadlubow.

Podstawg planu produkcji kadlubéw jest tak zwany
.HRoczny plan obciazenia pochylni® wynikajacy z przewi-
dzianego dla stoczni programu budowy jednostek. Wykres
obcigzenia pochylni winien zawieraé nastepujace dane:

1. Nr pochylni

2. Nr jednostki

3. cykle montazu jednostek na pochylni z podaniem
dat zalozenia stepki i wodowania

4. terminy prob zdawczych i przekazania jednostek
do eksploatacji.

Przykitadowy wykres obcigzenia pochylni podaje
rys. 1.
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Rys. 1

Zadaniem planisty jest tak rozplanowaé produkcje na
podstawie rocznego planu obcigzenia pochylni, aby
mozna bylo na czas zabezpieczy¢ wszystkie niezbedne
warunki do jej wykonania, jak material, ludzie, sprzet
itd.

Tok postepowania przedstawia sie na przykladzie
jednej jednostki nastepujgco. Baza wyjsciowg dla opra-
cowania planu jest ,krzywa przyrostu ciezaru kadtuba na
pochylni w zaleznoéci od czasu. (rys. 2) Odcinek S-W
odpowiada planowanemu cyklowi budowy kadiuba na

Inz. IGOR SAWINSKI, Gdansk

pochylni, odcinek S-P — teoretycznemu ciezarowi Kka-
diuba gotowego do wodowania, obliczonemu przez biuro
konstrukcyjne. Krzywa ta dla jednostek o normal-
nej konstrukeji i technologii montazu ma ksztalt zblizony
do litery ,S“ dlatego tez nazywa sie jg esogramem.
Ksztalt krzywej wynika z charakteru technologii mon-
tazu na pochylni,

Krzywa przyrostu cigzarv kadtuba

. na pochylni
ciezar R 4
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}
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Rys. 2

Poczgtkowy okres potozenia stepki, roziozenie po-
szycia dennego, spawanie i nitowanie poszycia dna —
charakteryzuje sie malym przyrostem ciezaru w stosunku
do czasu, podobnie okres koncowy, w ktérym prowadzi
sie prace wykonczeniowe — spawanie, nitowanie, proby
szczelnosci.

Dokladne wykre§lenie esogramu wymaga doswiadcze-
nia i znajomosci przebiegu montazu na pochylni. Z eso-
gramu mozna odczytaé miesieczny przyrost eiezaru na
pochylni, gwarantujgcy wykonanie kadiluba w terminie.,
Znajac ciezar poszczegdlnych zespoléw, oraz kolejno$é
ich montazu mozna okresli¢ jakie elementy kadiuba win-
ny by¢ zamontowane w kazdym z miesiecy aby uzyskac
planowy przyrost ciezaru kadluba. Ten etap planowania
wymaga dokladno$ci i znajomosci technologii montazu,
gdyz opuszczenie jednego z zespoldéw lub zaplanowanie
montazu w niewlasciwej kolejnosci, bywa powodem wie-
lu trudnosci spowodowanych brakiem prefabrykatéw,
materiatow itp.

Dla ulatwienia pracy i przejrzystosci wykonuje sig
,podstawowy plan budowy kadluba na pochylni“, przed-
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Podstawowy plan budewy kadfuba na pochyhni
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Rys. 3

stawiony na rys. 3 (w uproszczonej formie) dla jednostki

o ciezarze kadiuba P = 2000 t. i cyklu budowy 6 miesigcy,

przy konstrukcji spawanej z sekceji ptaskich.
Podstawowy plan budowy kadiuba na pochylni okre-

sla:

1. kiedy i jakie wezty!) winny byé wmontowane, dla

uzyskania planowanego przebiegu i terminu ukonczenia

budowy, co jest podstawg do ustalenia miesigcznych pla- .

néw montazu kadluba na pochyini.

Generalny plan budowy kadtuba
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Rys. 4

2. ostateczne terminy ukonczenia prefabrykacji, zabez-
pieczajgce planowg budowe kadtuba.
Nastepnym zadaniem jest zaplanowanie prefabry-
kacji. i

lgrzyrost ciezaru prefabrykacji nie jest ograniczony
zadnymi wzgledami technologicznymi i zalezy od prze-
pustowosci hali prefabrykacyinej. Charakteryzuje go
prosta. Zakladajac, ze dla zabezpieczenia rytmicznej bu-
dowy kadluba musimy mie¢ w chwili zalozenia stepki
ok. 50% prefabrykacji na pochylni, oraz znajgc przepusto-
wosé hali prefabrykacyjnej w tonach miesiecznie, mozna
wykresli¢ ,,prosta ciezaru prefabrykacji“. Prosta te wy-
kreéla sie na tym samym arkuszu co esogram, otrzymujac
wykaz sekcji do zmontowania w kazdym z miesiecy oraz
generalne terminy rozpoczecia i ukonczenia prefabrykacji.
W sposéb identyczny wykresla sie ,,prosta przyrostu cig-
zaru materialu obrobionego®.

W ten sposéb zostal ustalony ,,Generainy plan budowy
kadluba®, (rys: 4). Plan ten zawiera:
1, terminy rozpoczecia i zakonczenia robo6t oraz kolejnosé
obrébki zabezpieczajgca prefabrykacje,
2. terminy rozpoczecia i zakonczenia oraz kolejnos¢ pre-
fabrykacji zabezpieczajaca montaz na pochylni,
3. terminy polozenia stepki i wodowanie oraz przebieg
montazu na pochylni,
4. dane do ulozenia szczegolowych plandéw na odcinku
obrébki, prefabrykacji i montazu na pochylni.

1 Pojeciem wezly autor okre§la zespét sekcii.
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Oprocz tego plan generalny jest podstawa do opra-
cowania terminéw dostawy materiatu, wykonania szablo-
néw i listewek na traserni, dokumentacji technicznej,
przygotowania narzedzi, urzadzen itp. Odciete pomiedzy
poszczegbélnymi prostymi i krzywymi podajg okres skla-
dowania materiatu obrobionego wzgl. sekcji, co pozwala
chliczyé wielko§¢ potrzebnych magazynow kompletacyj-
nych i pochylniowych.

W praktyce gdy stocznia buduje jednocze$nie na po-
chylniach nie jedng, lecz kilka lub kilkanascie jednostek
nalezy wykonaé¢ zestawienie wszystkich planéw general-
nych. Zestawienie dla dwoch jednostek budowanych jed-
nocze$nie pokazuje rys. 5. Z zestawienia wynika wnio-
sek odnosnie przepustowosci obréobki i prafabrykacji.
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Przepustowos$é miesieczna dziatu prefabrykacji i ob-
rébki, pod warunkiem utrzymania wyprzedzenia réwne-
go pierwotnemu, musi by¢ réwna sumie $rednich mie-
siecznych przyrostéw ciezaru — wszystkich budowanych
jednostek na pochylniach. Wtedy bedzie zachowana
rytmiczno$é produkcji, jeden z najwazniejszych czynni-
kow, gwarantujgcych ekonomiczno$é zaktadu.

Po wykonaniu zestawienia planéw generalnych, mozna
przystapi¢ do wykonania planéw kwartalnych i miesiecz-
nych, opartych na pracochlonnos$ci poszczegéinych robét,
jak wlasciwego montazu, spawania, nitowania itp.
uwzgletiniajgc rownomiernie obcigzenie zatogi.

Wskazane jest wykonanie, w oparciu o plany gene-
ralne ,$lepege planu budowy* (bez uwzglednienia dat)
w ktorym podana bedzie dokiadna kolejno$¢é montazu
poszczegdlnych weziow oraz ich pracochlonno$é w zakre-
sie poszczegolnych specjalno$ci stoczniowych. Tym sa-
mym mozna ustalic potrzebny stan zatrudnienia w po-
szczegolnych zawodach, umozliwiajac jednoczesnie spo-
rzgdzanie naboru, szkolenia i zatrudnienia zaiogi. Nalezy
podkreslié, ze plan ten musi by¢ oparty o rzeczywistg wy-
dajnosé uzyskana na warsztacie.

Oproéez tego na podstawie ,Slepego planu budowy*
mozna latwo opracowaé dokladne plany operatywne dia
poszczegoélnych oddzialéw, przy okresowym korygowaniu
ich w zaleznos$ci od postepu wykonawstwa.

Plan generalny nie jest tylko $rodkiem do opracowa-
nia prawidlowych planéw warsztatowych i zabezpie-
czenia $rodkow niezbednych do budowy jednostek, lecz
umozliwia kierownictwu wlasciwa orientacje co do ca-~
losci budowy. Dlatego tez na planie generalnym nalezy
nanosi¢ postep wykonawstwo i z jego przebiegu wysnué
odpowiednie wnioski.

Rzecz jasna, ze budowa nigdy nie przebiega Scisle
wedlug zatozonych krzywych, lecz krzywe wykonawstwa
,oplataja“ krzywe teoretyczne. Nie obniza to wartosci
podanej metody a raczej jest potwierdzeniem powiagza-
nia teorii z praktyka.

Opisana metoda zostata sprawdzona i zastosowana
przy budowie kilku jednostek i data dobre wyniki. Na-
turalnie, 2ze moZna jg jeszcze udoskonalic. W kazdym
z konkretnych wypadkéw mozna wyciggnaé dodatkowe
wnioski 1 otrzymaé rézne dane potrzebne przy budowie
jednostek.



Niektore nowe osiagniecia naukowo-techniczne

629.12,001.6.002

w budownictwie okretowym

Krotki przeglad prac badawczych i technicznych prowadzonych w latach 1951 i 1952 przez za-
ktady badann modelowych okretéw, instytuty i stowarzyszenia inzynierskie mniektérych krajow
morskich, zwtaszeza w dziedzinie oporu i napedu okretéw, projektowania i konstrukciji.

Powazny postep techniczny, ktéry notujemy na roéz-
nych odcinkach naszej gospodarki morskiej, coraz bar-
dzie] wymaga nasilenia pracy przygotowawczej, koncep-
cyjnej opartej na metodycznych studiach i uwzglednia-
jacej specyficzne kryleria wyplywajgce z naszych aktu-
alnych potrzeb.

Dziatalnoé$é inwestycyjna, zwlaszcza w zakresie calo-
ksztaltowych koncepcji i rodzaju budowy wielkich baz
rybackich, nowych stoczni i wielkich modernizacji floty
handlowej, rybackiej czy $rédladowe], nie moze by¢ ce-
lowa bez — rozlegltej nieraz — podbudowy techniczno-eko-
nomicznej, na ktorg skladaja sie rézne prace badawcze
i studia praktyczne zmierzajgce do wlasciwej syntezy te-
orii i praktycznych kryteriow wlasciwych dla badanego
rejonu wykorzystania débr morskich.

Nalezy stwierdzié, ze aczkolwiek juz od kilku lat wy-
raznie zaznaczyla sie konkretna praca dla owej podbu-
dowy naukowo-technicznej, to nie pokrywa ona jeszcze
istotnego zapotrzebowania. Nieliczne placdéwki zdolne do
prowadzenia studiow w wiekszym zakresie, nie stojg
jeszcze na wlasciwym poziomie pod wzgledem sSrodkéow
technicznych i kadr naukowych, aby moéc nie tylko spro-
staé nawatowi problemow do opracowania, ale i wy-
przedzi¢ dorazne potrzeby odbiorcy z terenu i nastepnie
prowadzi¢ go po juz zbadanej, dla niego racjonalnej i naj-
krotszej drodze postepu technicznego.

Jednym z dostepnych dzi§ dla naszych naukowcow
srodkéw doszkalania jest biezaca periodyczna literatura
techniczna i gospodarcza ZSRR oraz innych krajéw mor-
skich. Pelne wyzyskanie korzy$ci plynacych ze znajomos$ci
osiggnie¢ obcych winno byé obowiagzkiem nie tylko na-
ukowea (ktéry rzecz prosta musi byé stale ,,w kursie‘
spraw rozwoju jego specjalnosci oraz dyscyplin sasied-
nich), ale i kazdego inzyniera i technika pracujgcego
w produkcji.

Osiggniecia naukowo-techniczne réznych instytutow
zagranicznych, stowarzyszen technicznych winny by¢
udostepnione przez periodyczng prase polska nie tylko
w przegladach dokumentacyjnych czy recenzjach, ale
i w postaci opisowych opracowan, zestawiajgcych osig-
gniecia postepu technicznego. W ten spos6éb i ci zainte-
resowani, ktorzy nie majg moznosci statego $ledzenia réz-
nych publikacji, poznaja wazne etapy postepu.

W latach 1951 i 1952 dokonano w budownictwie okre-
towym roznych krajéw wielu osiagnie¢ naukowo-tech-
nicznych, ktére powaznie wplynely na sposoby produkeji
okretow 1 posunety dalej teoretyczng czeé¢ tej galezi
techniki.

Opér i naped

W dziedzinie oporu i napedu okretow duze znaczenie
miata VI miedzynarodowa konferencja dyrektoréw Za-
kladéw Badan Modelowych w r. 1951, (poprzednia taka
konferencja odbyla sie w 1948 r.). Wygtoszono wiele re-
feratow naukowych, zas$ obrady zmierzaty przede wszyst-
kim do ujednolicenia metod badawczych i ich wartoscio-
wania.

Powaznym wydarzeniem byly préby przeprowadzone
w tymze roku w skali naturalnej ze statkiem ,Lucy
Ashton®, ktéorych pierwsze wyniki podano juz w lecie
1951 r. na miedzynarodowej konferencji inzynieréw bu-
downictwa okretowego w Londynie.

Trzeba tu przypomnieC¢, ze pierwsze i brzemienne
w skutki proby hydromechaniczne z prawdziwym stat-
kiem przeprowadzit W. Froude. Od tego czasu mineglo
wiele lat. Dla przeprowadzenia préb napedowych w wa-
runkach nieutrudnienia poruszenia kadiuba przez wply-
wy uboczne $rodka pednego (Sruby itp.) stary wycofany
7 stuzby niewielki bocznokotowiec ,Lucy Asthon® wypo-
sazone w lotnicze turbiny odrzutowe umieszczone nad
podkladem. To rozwigzanie pozwolito uzyskaé najbardziej

prawidlowe dane z préb, ktore objely szybkosci od 5 do
15 wezléw oraz proby z rozmaitymi rodzajami farb itp.,
a nastepnie powtérzone po dluzszym postoju statku dla
zbadania wplywu poruszania kadluba. Nastepnie porow-
nano te préby w naturalnej wielko$ci z probami mode-
lowymi, przy czym uzyto szesSciu geometrycznie podob-
nych modeli statku o diugosciach 2,75 do 9,15 m.

Ogloszono dalsze potwierdzajace rezultaty pordwna-~
nia z ktorych wynika, ze metoda obliczeniowa Schoen-
herra jest najbardziej zblizona do wynikéw w skali na-
turalnej, Metoda Froude‘a wykazata réznice od 2 — 18%
ponizej natury dla matych szybkosci. Natomiast od szyb-
kosci powyzej 11 wezldéw wyniki sg juz zblizone do na-
tury, zatem metoda ta jest nadal wartoSciowa. Calosé
wynikéw tych badan przeprowadzonych na ,Lucy Ast-
hon“ obejmuje okolo 30 tablic danych poréwnawczych.

Proéby te, dadza jeszcze dalekoidgce wnioski dla wielu
dziedzin budownictwa okretowego i majg kapitalne zna-
czenie dla nauki o teorii okretu.

Dalsza bardzo ciekawa i pierwsza w tym kierunku
praca badawczg byla udana proba obserwacji i fotogra-
fowania zjawiska kawitacji prawdziwe]j $§ruby napedowej
o $rednicy 2,44 m. w morzu, wykonana i opracowana
w formie referatu przez J. W. Fishera. Dla tego, jedynego
w swoim rodzaju badania, wbudowano w kadlub statkn
pod linia wodng dwa iluminatory o $rednicy 200 m. Przez
jeden mozna bylo obserwowac pracujgca $rube, a przez
drugi rzucano silne blyskowe $§wiatlo dla fotografii. Naj-
lepsze zdjecia uzyskano  w nocy.

Wyniki poréwnano nastepnie z prébami modelowymi
os$miokrotnie zmniejszonej $ruby w tunelu kawitacyjnym,
ktore wykazaly zblizone obszary kawitacji i inne cenne
materialty o wartosci préb modelowych.

Problem kawitacji byt ostatnio przedmiotem szerokich
badan i w roku 1952 w niemal wszystkich krajach wy-
gloszone kilka nowych referatéw. Do metod badawczych
wprowadzone m. inn. zdjecia filmowe o szybkosci 20.000
klatek na sekunde, szczegdlnie dla studiéw nad rozwojem
pecherzykéw kawitacyjnych. Okazalo sie, ze pecherzyk
taki szybko ro$nie do swej maksymalnej wielkoSci, poczym
znika i zjawia sie ponowmie, ale osigga juz mniejszg
$rednice. To powtarza sie kilkakrotnie. Badania te
wprawdzie nie odnosity sie tylko do $rub okretowych, ale
maja dla nich duze znaczenie.

Dalsze badania nad oporem tarcia byly przedmiotem
odezytu (I.N.A.) wygloszcnego na wiosne 1952 r. Autor
rozwija systematycznie dalej materialy opracowane w r.
1932 przez Schoenherra, badajac opoér plyt w przeplywie
wzburzonym. Stosowano dwie metody: holowanie ptyt
pionowo z ,wolng burtg“ i holowanie ptytko zanurzonych
plaskich pontonow. Wyprobowano przy tym roézne po-
wierzchnie metalowe, drewniane i szklane. Pilyty miaty
diugosé od 0,61 do 4,57 m, za§ pontony do 18 m. Pomiary
robiono specjalnie czultym dynamometrem. Ostateczne
wnioski jeszcze nie zostaly ogloszone. Opublikowane juz
materialy wnoszg wiele ciekawych danych.

Wiele basenéw modelowych prowadzilo seryjne bada-
nia nad oporem modeli geometrycznie podobnych (t. zw.
geosim) w roznych wielkoSciach, co pozwoli w duzym
stopniu ujaé wspdlczynniki tarcia. W dziedzinie badan
nad najwydatniejszym ksztaltem kadiluba wiele badan
przeprowadzit prof. Lindblat w Goteborgu, zwlaszcza dla
towarowcow o dlugosci 122,0 m. Jego modele wykazaly
wobec innych podobnych badan duze zalety i daly wiele
praktycznych korzys$ci dla przemystu okretowego.

Naogét mozna stwierdzi¢, ze badania modelowe okre-
téw oraz S$rub, aczkolwiek jeszcze dalekie od doskona-
loéci, majg coraz wieksze wartosci dla przemystu. Jeden
%z badaczy slusznie nazwal prace basendéw modelowych
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,harzedziem stoczni“, gdyz ostatnie idee co do ksztaltu
i napedu okretéw mozna wprowadzi¢ do konstrukcji po-
prawiajac nadal wyniki eksploatacyjne. W tym swietle
zagadnienie zakladu badan modelowych w Polsce zyskuje
na aktualnosci i winno by¢ potraktowane jako konieczna
podbudowa naszych planéw rozwoju floty morskiej
i $rodladowej.

Nalezy jeszeze wspomnieé o pracy dotyezace] wplywu
ksztaltu kadluba na statecznosé. poprzeczng z metods
szybkiego ustalenia krzywych statecznosci (prof. Prohas-
ka) oraz o pracy Skinnera na temat bezpieczenstwa ma-
tych statkéw. W wyniku obszernych statystycznych ba-
dan wypadkow z zatadowanymi statkami o diugosei od
60 do 120 m Skinner domaga sie powiekszenia wolnzaj
burty dla statkow matych.

Zagadnienie konstrukcyjne i wyposazenia

W dziedzinie wlasciwej budowy okretu w dalszym
ciggu udoskonalano technike spawalnicza w oparciu o sto-
sowanie budowy sekcyjnej. Wyprodukowano wiele urzg-
dzen automatycznych do spawania elekirycznego i cigcia
plomieniem, a takze nowe obrotnice i manipulatory, ktore
pozwalaja w coraz wiekszym zakresie spawa¢ poziomo
i z géry na dot. Niemal wszystkie duze i mate stocznie
przechodza na spawanie, za§ nowowybudowane byly od-
razu projektowane wylacznie dla nowej technologii.

Przed 20 laty spawanie bylo wprost zastgpieniem ni-
towania, a metoda montazu kadluba na pochylni byla
niemal ta sama. Oczywiscie korzy$ci prefabrykacji pole-
gaja m. inn. na tym, ze montaz na pachylni trwa znacznie
krocej. W wielu starych stoczniach cze$¢ pochylni staia
sie zbedna, a w trakcie reorganizacji i przebudowy przy-
stagpionoe do budowy nowych hal prefabrykacyjnych, re-
dukcji pochylni i starych warsztatéw oraz instalacji du-
zych dzwigow itd.

Coraz szersze rozpowszechnienie spawania wywiera
wplyw nie tylko na technologie i organizacje pracy oraz
rozplanowanie statku, lecz i na sama konstrukcj¢ okretu.

Obecnie wyraznie zaznacza sie dazenie do zrewidowa-
nia konstrukeji wielu wigzan okretu. Wszystkie instytucje
klasyfikacyjne pracowaly intensywnie nad dalszym uno-
woczeénieniem swych przepisow, n. p. w r. 1951 ogloszono
nowe przepisy Bureau Veritas, a Germanischer Lloyd, ktd-
rego ostatnie przepisy opracowano przed 11 laty, w roku
1952 przygotowal nowe, a w miedzyczasie wydal przepisy
o spawaniu (1949).

Zagadnienie surowca i materialu tez nie pozostalo bez
zmian. Stal okretowa jest oczywiscie nadal podstawowym

materialem, lecz konstrukcje spawane wymagaja dosto-
sowanych ksztattownikéw. I oto powstal nowy typ —
t. zw. ,Holland - Profil® — ptaskownik lebkowy z leb-

kiem na jedng strone (niesymeirycznym). W hutach
trwaja prace nad wyprodukowaniem dobrze spawalnej
stali tomasowskiej, co nie tylko zapewni tanszy peino-
wartcéciowy material, ale i odciazy produkcje stali mar-
tenowskiej i rozladuje nieco waskie gardio materialowe.

Stopy lekkie znalazly szerokie zastosowanie. Juz pow-
szechnie wykonuje sie z nich nadbudéwki, kominy, zu-
rawiki, todzie ratunkowe, pokrywy lukéw i wiele innych
elementé6w. Wprowadzona juz skutecznie metoda spawa-
nia stopéw lekkich i metali niezelaznych — w atmosferze
gazéw szlachetnych chronigcych od utlenienia (Argonarc).

Bardzo szerokie zastosowanie na okretach znalazty
masy plastyczne i wyroby z nich (giéwnie grupa Vinylu).
Gotowe plyty uzywane do montazu $cian kabin sg nie-
palne, izolujg akustycznie (gdyz sg puste wewnatrz), nie
traca nigdy koloru (odpada koszt malowania), odporne
nawet na kwasy i szezury czy tez owady. Jest to niemal
idealne rozwigzanie kwestii $cian dzialowych. Lazienki
wyklada sie kaflami z mas plastycznych, w réznych ko-
lorach, b. trwalych i lekkich. Stoly pokrywa sig¢ plytami

na ktérych mozina nawet gasi¢ papierosy bez pozostawie- -

nia §ladu. Meble pokrywa sie nowymi materialami z wio6-
kien sztucznych, ktore sy zmywalne, nie plowiejg i nie
sa wrazliwe na wilgo¢ i owady, liny z nylonu nie nasig-
kajg woda i sg kilkakrotnie mocniejsze i elastyczniejsze
od manilowych.
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) W pracy stoczni rozpowszechniajg sie nowe metody,
jak optyczne trasowanie, polegajace na $wietlnym rzuto-
waniu rysunku cie¢, otworéw itd. na blachy. Rysunki te
spor_zqdza biuro konstrukcyjne, poczym wykonuje sie od-
powiednie przezrocza do rzutowania pionowo w dét z wy-
soko$ci 8—10 m. na stoly traserskie.

Zjawily sie maszyny do ciecia ptomieniem, kiére pra-

cuja automatycznie nasladujac wyrysowany szablon,
a wiec na drodze optycznej.
Czolowi konstruktorzy i statycy okretowi daza do

uproszezenia budowy wigzan, stworzenia duzych ladow-
111 bez filardw i z coraz wiekszymi lukami, przenoszac
obcigzenia na wregi przez specjalne wsporniki polbra-
mowe. Coraz silniej wlgcza sie plyty poszycia do wspél-
pracy z wigzaniami, tworzy si¢ niskie wzdiuzniki pod-
pokiadowe itd. Te i inne konstrukcje doznaja przemian:
ul;agaly sie¢ nowe ujecia obliczenia masztow, ktore mogs
mie¢ mniejsze Srednice niz dotychczas przy odpowiednim
doborze wytrzymalosci olinowania statego.

Bardzo powaznie zmienity sie nakrycia lukéw. Liczne
kraje juz calkowicie przeszty na pokrywy stalowe, za-
braniajac wrecz stosowania innych. Szybko rozpow-
§zechnil sie nowy typ pokryw Mac Gregor, ktory otwiera
i zamyka wszystkie luki jednym pociagnieciem windy,
gwlaszcza, ze wprowadzono. réwniez pokrywy ze stopow
lekkich. Ukazaty sie tez systemy inne — roletowe i skla-
dane w harmonie, lecz przewaznie wymagaja one jeszcze
pokryé brezentowych.

Pokrywy stalowe bywaja stosowane i w miedzypokla-
dach jako plasko wpuszczone w poklad, tak ze po zam-
knieciu nie ma przeszkod dla ruchu wézko-podnosnikow
stosqwanych przy zatadunku miedzypokladéw. Pozwala
to réowniez na sprawniejszy zatadunek beczek, ukladanie
skrzyn itd.

Konstrukeje urzgdzen do opuszezania lodzi ratunko-
yvych .wykazuja“ staly postep. Naogol przechodzi sie na
zurawiki grawitacyjne, dzialajace pod wplywem ciezaru
fodzi. Ostatni model (Marepa) jest zbudowany na nowej
zasadzie — jego wysiegnice sg wolno zawieszone w moc-
nych ramach pionowych umocowanych na poktadzie. Nie
ma tu rolek, toczacych sie po prowadnicach a ruch wy-
chylenia sie i opuszczenia lodzi jest ciagly i rownomierny.

Rozpowszechniaja sie nowe urzgdzenia zapobiegajgce
kolysaniu bocznemu okretéw, pletw w ksztalcie plata
nosnego, ktéry ma ruchomsa czesé tylng i sam moze sie
qbracaé na swojej osi wzdluznej. Ksztalt ptetwy stwarza
silny wypér, kierowany automatycznie w goére lub w dét
przez jej obrot. Sita ta przeciwstawia sie ruchom okretu
i hamuje skutecznie kotysanie. Stabilizator ten zostal
zastosowany na kilku duzych liniowcach pasazerskich. ’

Na odcinku urzadzen ladunkowych pozostaje jeszcze
duze pole do popisu dla konstruktoréw i racjonalizatorow,
azeby wyprodukowaé sprawniejsze i lzejsze windy i zu-
rawie, alboc zupelnie nowe urzadzenia. Tendencjg jest
redukcja tego osprzetu i przerzucenie zatadunku calko-
wicie na urzadzenia portowe. Coraz wiecej zjawia sie
dzwigéw elektrycznych na pokltadzie, przy czym stoso-
wane sg roéwniez dzwigi przesuwajgce sie po zrebnicach
dtugich lukéw, podobnie jak i nowe dwunogie maszty,
ustawione na przesuwanych pomostach z windami.

‘W dziedzinie ogdlnego rozplanowania towarowcéw gra
coraz wiekszg role polozenie maszynowni, co wigze sie
najczesciej z specjalizacja statku. Maszynownia przesuwa
sie na rufe nie tylko w zbiornikowcach, ale i na statkach
dla tadunkéw masowych, a nawet drobnicowcéw.

Zjawily sie nowe specjalne statki jak do przewozu
cukru lub cementu luzem w ladowniach oraz statki o po-
dwodjnym zastosowaniu, jak np. szwedzkie rudo-zbior-
nikowce.

Towarowiec z 12 pasazerami jest nadal popularny,
a nawet zagarnal on sporo powodzenia u pasazerow
dzieki duzej nieraz szybko$ci i niemal luksusowemu wy -
konaniu pomieszczenn. Na Morzu Srodziemnym zjawit sie
pierwszy duzy liniowiec pasazerski z maszyna na rufie,
francuski ,El Djezair“ (9000 BRT), a w budowie jest
wiekszy brytyjski (20.000 BRT) réwniez z maszyna na
rufie. Jest to nowa i logiczna tendencja przeznaczenia
érodkpwego, najwygodniejszego rejonu dla zatogi i pa-
sazerow.



Ukazaly si¢ nowe rozwigzania pomieszczen zalogowych
duzych liniowecow towarowych, opracowane na zasadzie
wyeliminowania korytarzy i wlaczenie ich do kubatury
pomieszczen socjalnych. Xabiny sa zgrupowane wokot
szybow lukowych i maszynowych, za$§ od strony burt sg
wydtuzone §$wietlice wzgl. messy, gdzie zaloga spedza
wolny czas. Dlatego kabiny stuza tylko do spania, maja
dobra sztuczng wentylacje i nie potrzebujg $wiatta dzien-
nego. Rozwiazanie to zostalo przyjete przez instytucje
nadzorcze.

Niesposéb ujgé, nawet krotko, wszystkich przemian
jakie stale nastepuja w dziedzinie mechanizméw okre-
towych. Liczne badania i udoskonalenia materialowe sg
podstawg do uderzajacych inowacji w projektowaniu sil-
nikow glownych, parowych i spalinowych. W roku 1951
pierwsza wieksza turbina spalinowa znalazla sie na zbior-
nikowcu ,,Auris“, jako jedna z czterech maszyn w zespo-
lach pradotwoérczych. Zdala ona juz egzamin praktyczny
po prawie dwuletniej pracy.

Zaznaczyla sie rosngca popularnos$é kotiéw typu Bab-
cock-Wilcox, ale i kotly Velox sg juz stosowane na li-
niowcach pasazerskich.

Rozpowszechniajg sie silniki Diesla dwutaktowe z do-
}adowaniem, dajgce do 30% wiecej mocy. Silniki wielo-
cylindrowe i szybkoobrotowe wykazuja nowe uklady cy-
lindréw i coraz mniejszy ciezar na KM. (Ostatnio nawet
ponizej 3 kg, co jest prawdziwa rewelacja).

Wytwornie silnikéw daza do podniesienia mocy w cy-
lindrze — tak np. jeden z seryjnych silnikéw Burmeister
i Wain dat przez rézne modyfikacje 1250 zamiast 922 KMe
przy 115 obr/min. Nowy M.A.N. daje 1360 KMe na cylin-
der przy niskim zuzyciu paliwa. Sprawa paliwa ciezkiego
zostata juz praktycznie rozwigzana dla silnikéw wolnn-
obrotowych i rozszerza sie takze na silniki szybsze jak
np. Sulzer 225 obr/min.

Kilka olbrzymich silnikéw znalazto zastosowanie
w ubieglych latach. Dwa najwieksze typy Fiat o mocy
13.000 KMe zainstalowano na nowym liniowcu transatlan-
tyckim ,,Giulio Cesare“. Rowniez 12-cylidrowy B & W
zainstalowano na zbiornikowcu o noénoéci 9.000 tdw.

Podobny rozwdéj trwa w dziedzinie mechanizméw po-
chniczych i elektrotechniki okretowej. Oméwienie tych
dziedzin wykracza poza ramy krotkiego przegladu.

Rzecz prosta, ze kazda z poruszonych tu dziedzin bu-
downictwa okretowego zastuguje na osobne opracowanie,
& sg i dalsze dziedziny jak wytrzymalo$é i drganie, ista-
lacje i wyposazenie itp., gdzie nauka osiggneta nowe wy-
niki badan, rzutujace bezpos$rednio na konstrukcje i coraz
tanszg eksploatacje okretow.

Nie watpimy, Ze i nasze pierwsze wysitki dla uzyska-
nia wlasnych wynikéw, dadzg niezadtugo widoczne skutki
usprawniajgce gospodarke morskg i prowadzace do roz-
wigzan technicznych nalezycie dostosowanych do naszych
warunkéw i potrzeb.

wW. U.

ERRATA

do art. mgr inz. J. Dluzewskiego

»Instalaeje maszynowe z turbing na pare odlotowa“
zam, w nr 8/53

W objaénieniach do rys. 6 przestawiono numeracje i tak nr 5
oznacza regulator bezpieczenstwa, a nr 6 tozysko oporowe tur-
biny.

Opuszczono czes¢ tekstu, bedaca objasnieniem do
oraz cze§¢ tekstu poprzedzajaca te objas$nienie:

rys. 10

Po dolgczeniu turbiny na pare odlotowas, zwieksz_eniu
pracy pomp kondensacyjnych i przy iym samym cisnie-
niu poczatkowym otrzymamy:

ci$nienie przed cylindrem Sr. P. . . . . . . 6 ata
ci$nienie przed cylindrem N. P. 1,8 ata
ci$nienie przed turbina 0,5 ata
ci$nienie w kondensatorze . . . . . . 004ata
Sprawnos$ci poszczegdlnych cylindréw maszyny parowej

i turbiny przyjeto:

cylinder W. P. = 0,83
. Sr. P. = 0,82
5 N. P. = (),64
turbina = 0,66

W drugim wypadku catkowity spadek wewnetrzny
H,; = 174 Kcal (linia ekspansji 1-5-6-7-8).

Zysk z dolgczenia furbiny wyniesie (w procentach):

M - 100 = ﬂ, . 1,'34,, « 100 =~ 300/0
H, 134
Przyktad powyzszy odnosi sie do zwyklej 3-ekspansyj-
nej maszyny okretowej. W wypadku stosowania maszyn
o wyzszej sprawnosci jak Lenz lub Christiansen — Meyer
zysk z dolgczenia turbiny na pare odlotowag systemu
Bauer — Wacha wyniesie okolo 20 - 25%.

Schemat obiegu olejowego ukladu Bauer — Wacha.

Rysunek 10 przedstawia schemat obiegu olejowego.
Gléwna pompa olejowa 2 pompuje olej z karteru 1 i tio-
czy go do podwdjnego filtra 3. Stad olej rozdziela sie.
Jedna cze$é ptynie przewodem 4 do regulacji (do sprzeg-
1a hydraulicznego i gtéwnego suwaka rozdzielczego). Cis-
nienie tego oleju wynosi od 1,5 + 2 ata. Druga — poprzez

zawor redukeyjny 5 do chlodnicy oleju 6, a stad przewo-
dem 7 do zbiornika 8. Ze zbiornika 8 olej pod wlasnym
cigzarem splywa przewodem 9 do lozysk turbiny i prze-
kladni zebatej. Cisnienie tego oleju wynosi od 0,3 do 0,5
ata. Inne liczby oznaczaja:

10 — zbiornik zapasowy oleju

11 — rezerwowa pompa olejowa

12 — pompa reczna

13 -~ osadnik oleju

14 — przewd6d odprowadzajacy (za burte)

15 — przewdod wlewowy

16 — lejek

17 — szklo obserwacyjne. Przy odpowiedniej
nien stale scieka¢ przewodem 18

19 — sciek oleju z regulacji
20 — $ciek oleju z lozysk turbiny i przekiadni zebatej.

pracy pompy olej powi-

Podany schemat obiegu oleju (ze smarowaniem pod
wlasnym ci$nieniem) jest nieco zmieniony na matych
statkach (wymagana jest bowiem odpowiednia wysokos§¢
umieszczenia zbiornika 8).

Na rys. 11 oznaczono nr 5 i nr 13 ten sam przewéd. Nalezy
skres$lié nr 5.

W objasnieniu do regulatora bezpieczenstwa 9 napisano ,,do
piyw oleju‘“ -— powinno byé odpltyw oleju.

Ten sam przewdd oznaczono nr 1 i nr 2. Nalezy przenieSé
nr. 1 przed filtr (w lewo na rysunku 11).

Na str. 281 w tekScie odnoszacym sie do: Wylaczanie turbiny
wydrukowano: .,... dostaje sie nad tiok serwometru zasuwy pa-
ry...* winno byé — serwomotoru zasuwy pary.

W nr 9 opuszczono wykaz literatury, ktéory podajemy nizej.

WYKAZ LITERATURY

— ,,Der Schiffsmaschinenbau* t. III
Verlag Oldenburg, Miinchen 1941.

— ,,2Abdampfturbinen in Schiffsan-
triebsanlagen‘. Bremen 1941.

3) ,,Bauer Versuche an einer Hochdruckdampf — Kolbenma-
schine mit Abdampftgrbine fiir Schiffsantrieb*. V.D.I. Bd 81,
(1937).

4) Burszking Lysienko,
Szwed

1) Prof. Dr. G. Bauer

2) H. Kedenburg

— ,,Eksploatacja sudowych parosito-

wych ustanowok‘’, Moskwa 1951.
5) The Shipbuilding & Shipping Record. 1946 r. The New Gbta-
werken Steam Engine*.
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Warunki pomiaru szybkosci statkow

629.12.072:531.7

Zwiekszenie szybkosci statkow rodzi now:z problemy
teoretyczne i praktyczne, ktérych wyjasnienie i opano-
wanie opiera sie przede wszystkim na do$wiadczeniach
z prototypami i badaniach empirycznych. Wspélpraca
nauki z producentami i eksploatatorami daje na tym polu
cenne wyniki, torujagc droge postepowi technicznemu.
Mozliwosci wspotpracy wystepuja przede wszystkim
w zakresie kontroli zalozen konstrukcyjnych wilasciwosci
statku, ujawniajgcych sie w jego ruchu na morzu. Roz-
patrzmy te mozliwosci kolejno — od strony eksploatato-
ra, stoczni i w koncu instytutu naukowego, obrazujac
przy tym rozpietos¢ warunkow pomiaru szybkosci, kté-
1y jest niezbednym elementem obserwacji statku w ru-
chu.

Bezposrednie zainteresowania
pomiary dla sprawozdawczosci
cyjnej, przeprowadzone w ramach préb eksploatacyj-
nych specjalnych, oraz w wypadku rybolowstwa, kon-
kretnie w odniesieniu do tralowania, kontrola obciaze-
nia i szybkosci sieci, sprowadzajaca sie praktycznie roéw-
niez do cbserwacji zachowania sie zespolu statek — sjes.

Jak wykazaly teoretyczne badania i praktyka, utrzy-
mywanie szybko$ci jednostki tralujacej w okreslonym
zakresie optymalnym wydajnie podnosi skuteczno$é po-
lowow. Stale porownywanie chwilowej szybkosci statku
z nastawieniem silnika napedowego — daje mozno$¢ od-
tworzenia przebiegu napelniania sieci, ! wyboru momen-
tu jej wyciagniecia.. Wprowadzenie tych metod kontroli
do praktyki musi by¢ poprzedzone cechowaniem zaréw-
no oporéw sprzetu sieciowego jak i napedow statkow
lowczych, przede wszystkim pod wzgledem ich szybko-
Sci, :

armatora obejmujg:
eksploatacyjno-nawiga-

Zagadnienie to, podobnie jak cechowanie napedéw ho-
lownikéw (pracujgcych w podobnych warunkach) objete
jest planem prac MIT*u, szczegdlniz w zakresie doboru
aparatury i metodyki pomiarowej. Plan przewiduje mie-
dzy innymi opracowanie specjalnych warunkéw dla tych,
stosunkowo wolnobieznych, statkéw. Osiaggniecie postu-
lowanej doktadnos$ci wynikéw wymaga wykorzystania
zarowno doswiadczenia ludzi morza (przede wszystkim
nawigatoréw) jak i najnowszych osiggnie¢ techniki po-
miarowej.

Dane zaréwno teoretyczne jak i praktyczne odnosnie
pomiaru szybko$ci w warunkach naszego skromnego na-
razie oprzyrzadowania — zostang po ich skontrolowaniu
w warunkach konkretnych prob, zebrane w formie in-
strukcyj dostosowanych do bezposredniego wykorzysta-
nia na stanowiskach pomiarowych, Zakres ich stosowal-
nosci nie bedzie sie jednak ograniczat do badan MIT-u.
iecz objaé moze rowniez wszelkie inne proby eksploata-
cyjne. Te same dane stanowi¢ moga materiat wyjsciowy
do obserwacyj dla celéw sprawozdawczo$ci na poziomie,
umozliwiajgcym ich techniczno-naukowe wykorzystanie.
Ciggle obserwacje w czasie podrozy morskich, dajgce ob-
raz zachowania sie obiektu plywajacego w ckreslonych
warunkach, stanowi¢ moga wazny sprawdzian zalozen
projektanta. Odnosi sie to w szczegoélnosci do podrozy
gwarancyjnych — i tu wkraczamy réwniez w zakres za-
interesowan stoczni.

Typowym przykladem formy badan, w ktérej zaze-
biajg sie $ci$le interesy stoczni, armatora i w koncu na-
ukowca — sa proby zdawczo-odbiorcze na morzu. Od roku
1951 studiowane sa w MIT zagadnienia tych préb, zarow-
no od strony teoretycznej jak i praktycznej. Narazie zo-
stala opracowana tymczasowa instrukcja pomiaru mocy
i szybkosci statk6w na bazie pomiarowej. Jest to sprawa
miedzyresortowa, gdyz baza ma stuzy¢ zaré6wno stoczniom
jak 1 zegludze, dlatego porozumienie zainteresowanych
resortow jest koniecznym warunkiem realizacii bazy,
przez ustalenie inwestora i zapewnienie funduszéw na do._
kumentacje i budowe, Narazie MIT gromadzi materialy
odnoénie aspektéw naukowo-badawczych bazy.

Wyniki pomiarowe prob zdawczo-odbiorczych, zwia-
szcza ustalanie zaleznosci miedzy moca oddawana przez
gtowne silniki napedowe, a osiagang przez statek szyb-
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koscia (cechowanie napedu w warunkach .dobrej pogo-
dy*), stanowiag material doswiadczalny dla analizy wla-
¢ciwosci napedowych statkow.

Dotychczas, wykorzystanie tych danych dla celow na-
ukowych bylo niedostateczne, nawet w wypadku rowno-
legtego prowadzenia badan modelowych, Ciekawe 1 bar-
dzo aktualne zagadnienia: wplywu skali na zjawiska hy-
dromechaniczne na kadiubie i pednikach — na op6r tar-
cia, opér powietrza, prad nadagzajacy, wspoétdziatanie ka-
dluba ze Srubg, czulo$¢ na cigzsze warunki pogody itp.
— nadane sa tylko sporadycznie i to z duzym nakladern
Srodk6w — w ramach specjalnych do$wiadczen scisle
naukowych, podczas gdy niewielkie zmiany w metodyce
prowadzenia i zwiekszenia dokladno$ci pomiaréw przy
standartowych probach umozliwilyby stale i metodyczne
a jednoczesnie stosunkowo niekosztowne zbieranie ma-
terialdw odnosnie podanych problemow.

Jednak wyniki badan w skali rzeczywistej tylko wow-
czas moga sie nadawac¢ do porownania z wynikami ba-
dan modelowych, jezeli wyeliminuje sie, zasadniczo na
drodze analitycznej, skutki dzialania takich czynnikéw
jak: falowanie i wiatr, wszelkiego rodzaju prady, roz-
nice w gestosci i temperaturze wody itp. Ta tak zwana
analiza wynikéw, po jej metodologicznym 1 teoretycz-
nym opracowaniu ujeta bedzie w ramach prac MIT-u
w formie instrukcji, przeznaczonej dla pracownikéw biur
studiéw, laboratoriéow i samego Instytutu. Z chwilg gdy
badania modelowe (w kraju) stana sie normalna prece-
dura przy projektowaniu nowych jednostek i nasz prze-
myst okretowy zaopatrzony zostanie w duza nowoczesna
baze pomiarowa MIT bedzie mégt — prowadzi¢ stalg
kontrole poréwnawcza wynikéw obu rodzajéw badan.
wyciagaé wnioski i przyczynia¢ sie tym samym do po-
stepu wiedzy i racjonalnego projektowania okretow.

Spis niektorych nowych tlumaczen
wykonaych przez M. L. T.

Nr 275 Okreslanie poprzecznego skurczu oraz odksztal-
cen katowych przy spawaniu. Autor: Kuzminow
S. A. Titumacz. z jez. ros., z czas, Awtogiennoje
Dieto, Nr 11/1952, 16 str. masz., 6 ilustr.
Wplyw stachanowskiego harmonogramu godzi-
nowego na podstawowe mierniki wykorzystania
floty. Autor: Grinblat M. Ttumacz, z jez. ros.,
7z czas. Morskoj Flot Nr 8/1952. 16 str. masz,
1 ilustr.
Badania w technice okretowej. Autor: L. F.
Tiumacz. z jez, wloskiego, z czas. La Marina
Italiana, Nr 5/1952. 36 str. masz., 3 ilustr.
Naprezenia w Srubach i watach przysrubowych,
Tlumacz. z jez. angielsk., z czas. Mar. Engineer
a. Nav. Arch., Nr 899/1952. 18 str. masz., 2 ilustr,
Badania ruchu statku na morzu. Autor: Williams
A. J. Tlumacz. z jez. angielsk., z czas. Ship-
buidler a. Mar. Eng. Buidler, Nr 537/1953, 19 str.
masz., 5 ilustr.
Planowanie operatywne pracy floty. Autor:
Kantorowicz J. Tlumacz. z jez. ros., z gaz. Mor-
skoj Fiot, Nr 48/1952. 10 str. masz.
Drgania okretowe, Autorzy: Todd F, H. i Mar-
wood W. I. Tlumacz. z Jjez. angielsk., z czas
Shipbuilder a. Mar. Eng. Builder, Nr 478/1943,
13 str. masz.,, 6 ilustr. }
Rentgenografia w budownictwie okretowym. Au-
tor:, Taylor K. V. Tiumacz =z jez. angielsk.,
z czas. Marine Engineer a. Nav. Arch., maj/1953
r, 9 str. masz., 3 ilustr.

Tlumaczenia powyzsze znajdujg sie w bibliotoce Mor.
skiego Instytutu Technicznego i moga byé udostepnione
zainteresowanym w czytelni M. I. T. Gdansk, Diugi Targ
41/42, wzglednie wypozyczone Zakladom Pracy.
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TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Uwagi o konserwacji kadiubow statkow a zwlaszcza zbiornikoweow

629.12.011—445.62:620.197

Dawniej og6lnie stosowano metode pozostawiania pod
wplywami atmosferycznymi elementéw konstrukcji stat-
ku przed ich montazem. Jezeli proces ten trwal dostate-
czniz dlugo, nastepowal znaczny ubytek zendry, jednak
metode jej usuwania nie mozna bylo uwaza¢ za zado-
walajacy. Poza ta ,,naturalng“ diugotrwalg metoda usu-
wania zendry przed malowaniem istnieja inne, dajace
podobne wyniki, jak piaskowanie, trawienie kwasami
i czyszczenie plomieniem — opalanie.

Przeprowadzono szereg prob poczatkowo mniejszych,
a nastepnie na duzg skale, na podstawie ktorych metode
copalania uznano za tak dalece skuteczna. Ze czesto ar-
matorzy wymagajg stosowania jej przy budowie nowych
statkow,

W czasie opalania nastepuje nie tylko odwodnienie
rdzy i zamiana jej w latwy do usunigcia pyl, ale i zen-
dra, ogrzana gwaltownie ptomieniem acetylenowym, ztu-
szcza sie ze stali na skutek réznicy wspélezynnikéw roz-
szerzalno$ci cieplnzj. Elementy stalowe, cze$ciowo pod-
dane naturalnemu sezonowaniu, poddawane sg dla usu-
niecia zendry jednorazowemu opaleniu, ale w miejscach
szczegdlnie Scistego przylegania zendry powtarza si¢ to
2—3 krotnie. Z plyt pobieranych prawie bezposrednio
z walcowni, usuwa sie w ten sposéb conajmniej 70 proc.
zendry.

Po opaleniu zendry na powierzchni 2 — 3 m? poszy-
cia, oczyszcza sie je szczotka druciana i odpyla. Ze wzgle-
du na zawarto$¢ wilgoci a nawst drobnych iloSci oliwy
w sprezonym powietrzu nie zaleca sie odpylania spre-
zonym powietrzem lecz oczyszczanie miekka szczotka.
Poza tym sprezone powietrze ozicbia powierzchnie poszy-
cia.

Pierwsza warstwe farby nalezy nakladaé, gdy plyty
sq jeszcze ciepte, po uplynieciu 10 — 20 minut od opa-
lania, zaleznie od warunkéw atmosferycznych. Dla spraw-
dzenia i pomiaru temperatury powierzchni mozna sto-
sowaé pirometr, ale stwierdzono, ze po zdobyciu do-
$wiadczenia, pracownicy bez trudnosci malujg kadluby
w zakresie temperatur 30 — 40° C, ktérg uwaza sie za
optymalng. W tym zakresie temperature kontroluje sie
dotykiem,

Zmniejszenie gladkosci powierzchni poszycia, spowo-
dowane zwykle oddzielaniem sie zendry polaczone z rdze-
wieniem pod niedostatecznie ochraniajgcg warstwg
farby, jest przyczyng zmniejszania sie szybkosci statkow.
Np. dla statkow posiadajacych szybkosé eksploatacyjna
11% wezla o okolo Y: wezla pn pierwszych 5 latach
i okoto 1 wezla po 10 latach. W okresie tym koszty eks-
ploatacyjne wzrastajg o okoto 7,5 proc.

W zaleznos$ci od rodzaju malowania powierzchni waha
sie opdr tarcia kadiluba w wodzie.

W ciggu ostatnich lat przeprowadzono kilka interesu-
‘jacych doswiadczen. Nizej podane cyfry okreSlajg wzrost
opor6w tarcia przy szybkosci okolo 13,5 wezia, dla po-
wierzchni malowanych w poréwnaniu z gladkg powierz-
chnia niemalowana:

Chromian cynku — wzrost 1.7%
Farba plastyczna nakladana na zimno 1,7%
Normalna farba przeciwkorozyjna —

zmniejszenie ‘ 10,2%
Farba plastyczna nakladana na goragco 38,0%,

W czasie badania oporéw statku ,,Lucy Ashton prze-
prowadzono pordéwnanie miedzy dwoma farbami, uzywa-
nymi do malowania podwodnej cze$ci kadtuba, przy czym
skladnikiem podstawowym pierwsze] byla minia olowia-
na, a druga byla farbg bitumiczng o pigmentacji alumi-
niowej. W przypadku uzycia farby aluminiowej zmniej-
szenie oporéw tarcia bylo o okolo 5% wieksze.

Mgr inz, JAN KORWIN KAMIENSKI, Gdansk

Poklady gléwne zbiornikowecow sg zwykle pokrywane
mieszaning bitumiczng, ktora stanowi dostateczng ochro-
ne jezeli jest utrzymywana w dobrym stanie. Niska jej
cena tlumaczy fakt, ze innych farb, drozszych, uzywa sie
tylko w specjalnych okolicznosciach. Poktady zbiorni-
kowcoOw, przewozacych masowe ladunki materialow bi-
tumicznych mogg osiggna¢ temperature do 135°C i w
czasie burzliwego stanu morza sg narazone na gwattow-
ne ochladzanie woda morska. W tych warunkach uzycie
farb bitumicznych jest niecelowe.

Whnetrza zbiornikow ladunkewych

Wewnetrzne powierzchnie zbiornikéw tadunkowych
stanowitly od dawna najbardziej wrazliwg cze$¢ kon-
strukeji zbiornikoweca. Dotyczy to szczegélnie zbiorni-
kowcow przewozgcych tzw. ,biate“ produkty, jak nafie,
paliwo lotnicze i inne lekkie destylaty ropy naftowej,
ktore w bardzo malym stopniu lub wecale nie pozosta-
wiajg oleistej warstwy po wyladunku. Ciezsze produkty
jak np. olej gazowy c¢zy smary, ograniczajag znacznie
straty wywolywane korozja, a je§li ona nawet wyste-
puje, to w postaci wzerdow zlokalizowanych, W niekto-
rych wypadkach ta posta¢ korozji przybiera zakres po-
wazny, ale na ogél mozna powiedzie¢, ze produkty ,cigz-
kie“ w znacznie mniejszym stopniu sprzyjaja korozji
niz produkty ,lekkie®.

Rozpatrujgc przewdz radunkow surowej ropy nafto-
wej, mozna stwierdzié¢, ze w zwiazku ze zmiennoscig
sktadu chemicznego i wlasnosci fizycznych, wplyw jej na
konstrukcje statku jest rézny. Np. repa naftowa ze
wschodnich Indii jest przewaznie wysoko aromatyczna
i b. lekka, ze S$rodkowego Wchodu zawiera najwyzszy
procent nafty i jest dosyé¢ lekka, natomiast surowiec
z Wenezueli jest ciezki ze wzgledu na zawarto$¢ asfaltu.

Przy wysokiej zawartoSci siarki, wystepujacej szcze-
golnie w ropie naftowej ze $rodkowego Wschodu, siarka
niewatpliwie odgrywa czynna role przy powstawaniu sil-
nych wzerow. Wzery powstajg najczesciej w tych zbior-
nikach, ktore uzywane sa jednoczesnie jako zbiorniki
balastowe wody morskiej, i to przewaznie na powierzch-
niach poziomych. Prawdopodobnie zwigzki siarki znaj-
cdujgce sie w przewozonym ladunku reaguja z chlorkami
w kroplach wody, powstatlych po wypompowaniu bala-
stéw, stwarzajgc warunki wysokiej kwasowosSci,

Jesli warunki na to pozwalajg, to wskazane jest vo
3 — 4 lata zmienia¢ rodzaj przewozonych produktow,
z ciezszych na lzejsze i odwrotnie. Przez to mozna osig-
gna¢ znaczne zwickszenie trwaltosci wewnetrznej kon-
strukcji stalowej statku.

Powloki ochronne

Istniejg $rodki ochronne, ktére zabezpieczajy prz:za
dzialaniem wody morskiej i produktéw naftowych, ale
z ponad tuzina wyprébowanych srodkow zaden nie oka-
zat sie skuteczny jako ochrona stali przed dzialaniern
produktéw naftowych i innych stanowigcych zwykle la-
dunek zbiornikowcoéw oraz goracej wody morskiej, uzy-
wanej do przemywania zbiornikéw.

Stwierdzono, Ze natryskiwane (dla ochrony) warstwy
aluminium i cynku na uprzednio opalane lub piaskowane
powierzchnie bardzo predko ulegaly zniszczeniu. Pod na-
metalizowanymi warstwami cynku powstawaly pekajg-
ce pecherze, szczegblnie na ptytach uprzednio opalanych,
prawdopodobnie skutkiem  wydzielania sie wodoru
w miejscach niedostatecznego zwiazania warstwy name-
talizowanej z podlozem. Na podstawie tych i innych do-
$wiadczen oceniono, ze warstwa cynku spelnia role srod-
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ka ochronnego nie dluzej niz przez 2 lata, za$§ trwatosé
warstwy aluminium nie przekracza 1 roku,

Obecnie przewaza przekonanie, ze metalizacja nie jest
wlasciwym rozwigzaniem i z uwagi na konieczno$¢ spe-
cjalnego przygotowania powierzchni, podlegajacej meta-
lizacji, nie odpowiada ona rowniez pod wzgledem wyso-
kosci kosztéow.

Warstwy ochronne na bazie cementu réwniez nie zda-
ly egzaminu, mimo pokrywania ich farbami ropo-odpor-
nymi oraz izolujacymi.

Niektore ropo-odporne szybkoschnace lakiery organi-
czne i farby plastyczne wykazaly swag przydatnos$é jako
ochrona przed korozjg i rozwigzujg zagadnienie warstw
ochronnych przynajmniej dla pewnego asortymentu pro-
duktéw naftowych.

Przeprowadzone na malg skale préby wykazaty, ze
skutecznym $rodkiem o najszerszym zakresie zastosowa-
nia jest farba nieorganiczna o duzej zawartosci cynku,
w ktérej zastosowano szklo wodne jako rozpuszezalnik.
Farba taka chronitla prébnie malowane ptyty dostatecz-
nie w okresie 2 lat. Kiedy nastepnie rozszerzono proby
dwa zastosowane rodzaje farby nie daly oczekiwanych
wynikow i z tego powodu zaprzestano dalszych préb z te-
go rodzaju farbami,

Powyzsze badania doprowadzily do ogdlnego wniosku,
ze jest bardzo trudno, znalez¢ taki uniwersalny sro-
dek ochronny, kiéryby zabezpieczat konstrukcje sta-
lowg statku przed korozja na dostatecznie diugi okres
czasu, Poza stopniowym niszczeniem warstw ochronnych
w czasie ekspleatacji statku, sa one narazone na uszko-
dzenia mechaniczne, Tym niemniej stwierdzono, ze sto-
sowanie najbardziej odpornych farb, o ile nakladane sg
w odpowiedni sposéb, moze mie¢ ekonomiczne uzasad-
nienie. Dodatkowe przygotowanie powierzchni do malo-
wania, poza szczotkowaniem, podnosi koszty, ale poniewaz
doswiadczenia wykazaly, ze oczyszczenie powierzchni
przed malowaniem jest konieczne dla osiagniecia dob-
rych wynikow nalezy sie liczy¢ z zwiekszeniem kosztéw.

Tstnieje mozliwos¢ zapobiezenia lub conajmniej po-
waznego ograniczenia korozji przez dobra wentylacie, co
moze da¢ powazne oszczednosci,

Catkowite zapobieganie kondensacji pary wodnej
w zbiornikach przez wentylacje jest mozliwe w ciagu
220 — 250 dni w roku. Gdyby kondensacja byta jedy-
nym czynnikiem, to moznaby ograniczyé¢ korozje tylko
przez .odpowiednia wentylacje., Nalezy jednak nie tylko
zapobiegaé ,,poceniu‘ sie pustych zbiornikéw, ale i utrzy
mac niski stan wilgotnosci w cienkiej warstwie soli, osia.
dajacej na powierzchni elemzntéw stalowych kadluba,

Na zbiornikowcu s/s .Manuela“, przeznaczonym do
przewozu butanu, przeprowadzano prébe zastosowania

anod magnezowych dla ochrony jednego ze zbiornikéw
przed korozjg. Zaprojektowane anody krotkotrwale ule-
gly zuzyciu przed zakonczeniem 10 miesigcznego okresu
probnego. Zaobserwowano znaczne zmniejszenie korozji
w badanym zbiorniku; w porownaniu ze zbiornikami po.-
zostawionymi bez anod zmniejszenie dzialania korozji,
mierzone iloScig usunietej rdzy, wynosilo 23% w sto-
sunku do najmniej zaatakowanego zbiornika i 85% w sto-
sunku do zbiornika najwigcej skorodowanego. Zadecy-
dowano wiec w czasie nastepnego dokowania zaopatrzy¢
wszystkie 18 zbiornikow s/s ,Manuela®“ w anody.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o zabezpieczeniu elektro-
litycznym. Pozorne ograniczenia skuteczno$ci wynikajg-
ce z taktu, ze anody tylko wtedy dzialaja gdy omywa
je elektrolit (w tym wypadku woda morska) mogg znie-
checi¢ do jej stosowania. Jednak wiasciwie zaprojektowa-
ne rozmieszczenie anod, dajace odpowiednie natezenie
pradu, zapewnia utworzenie warstwy ochronnej na ele-
mentach stalowych kadluba, zabezpieczajace je przed
dzialaniemn korozii nawet przez pewien okres po usunie-
ciu elektrolitu.

Zbiorniki balastowe maje w lym wypadku zapewnio-
ng pelna ochrone,

Stosowanie zabezpieczenia elektrolitycznego przy uzy-
ciu latwo zuzywalnych anod magnezowych zapewnia na-
stepujace korzysci:

1. instalacja jest stosunkowo prosta,

2. mozna zaprojektowaé dogodng trwalos¢ anod, ap.

3 lub 4-ro letnia, ktéra moze pokrywaé sie w ra-
zie potrzeby z okresami przewozu lekkich produk-
tow naftowych lub przegladow klasyfikacyjnych.

3. nie wymaga dozoru,
nie wymaga wyposazenia pomocniczego,

5. moze by¢ zastosowane zaréwno na jednostkach no-
wobudowanych jak i na znajdujacych sie w eks-
ploatacji.

Rozwazania nad wymienionymi metodami prowadza
do wniosku, ze jedynym sposobem zabezpieczenia ktory
mozna bez specjalnych trudnosci zastosowaé we wszyst-
kich zbiornikach tadunkowych, jest metoda elektrolity-
czna.

Mozna oczywiScie uzyska¢ optymalny efekt ekono-
miczny stosujac malowanie, o ile zapewni sig¢ pewien
minimalny okres jego trwalosci, co jest $ciSle zwigzane
z kosztem malowania,

Stwierdzono w dalszym ciggu, ze podwdéiny system
polegajacy na odwilzaniu lub wentylacji zbiornikéw nie
uzywanych jako balasty i elektrolityczne zabezpieczenie
zbiornikéw balastowych przedstawia najwicksze korzysci
z punktu widzenia eksploatacji statku.

o

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Nowe normv pracv w portach morskich

656.61.073.23:658.516.3

Inz. E. Grosser, Gdansk

Charakterystyka nowych norm przeladunku drobnicy, obowiqzujacych w portach polskich od

1 wrzesnia 1953. Zasada ustalania norm. Aktualizacja

norm uwszgledniajaca 2zniesienie norm

atrakcyjnych i przestarzatych. wzrastaigeca mechanizacje pracy oraz ujednolicenie norm i sta-
wek dla wszystkich portow. Zasady nowego taryfikatora portowego.

Zarzadzeniem Ministra Zeglugi Nr 225 z dnia 17 sierp-
nia 1952 w portach morskich zostaly wprowadzone
z dniem 1 wrzesnia 1953 r. nowe normy dla przetadunku
towaréw drobnicowych, opracowane przez Dzial Zatrud-
nienia i Placy Zarzgdu Portu Gdansk - Gdynia.

Normy te sg pierwszymi normami branzowymi
dla przeltadunku towaréw w portach i obowiazujg za-
réwno w porcie Gdansk — Gdynia, jak réwniez w por-
cie Szczecin. Zastapily one rézne dla obu portéw prze-
starzate normy, obowigzujgce w porcie Gdansk - Gdynia
od dnia 16. 1. 1951, a w porcie Szczecin od 1. 11. 1951.

"W pordownaniu ze starymi tabelami nowy katalog
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norm wprowadza wiele istotnych zmian w niektérych
zagadnieniach, jak réwniez czasami i nowe koncepcje,
ktore oméwimy ponizejt).

Zasada ustalania norm

Do 1 wrzeénia 1953 r. normy ustalone byly wg kryte-
rium towarowego, to znaczy, ze dla kazdego towaru
istnialy odrebne normy.

! por. Katalog Norm i Stawek Jednostkowych dla robét prze-
ladowezych w polskich portach morskich, Cz. II — przetadunek
towaréw drobnicowych, Warszawa, 1953.



Niejednokrotnie zachodzily takie wypadki, ze prze-
tadowane towary nie byly ujete w tabeli i nalezalo
kazdorazowo ustali¢ nowe dodatkowe normy.

Dlatego tez w oparciu o wzory radzieckie i o wlasne
doé¢wiadczenie przy opracowaniu nowego katalogu norm
przyjeto nowa zasade ustalania norm wedlug opakowan
i czesto wedtug rodzaju towardéw.

W ten sposéb usunigeto na przyszio$é niespodzianki
i katalog stal sie bardziej przejrzysty.

W wyniku zastosowania nowej zasady katalog zostal
podzielony na zeszyty, grupujace w sobie towary o tym
samym, ppakowaniu, a mianowicie:

zeszyt Nr 21 — Przeladunek towardw w workach,
zeszyt Nr 22 — Przeladunek towaréw w belach

zeszyt Nr 23 — Przetadunek towaréw w Dbeczkach, bgbnach
i blaszankach, i

zeszyt Nr 24 — Przetadunek towardéw w rolach i na szpulach,
zeszyt Nr 25 — Przeladunek towaréw w kartonach i kobiatkach
zeszyt Nr 26 — Przetladunek towaréw w butlach,

zeszyt Nr 27 — Przeladunek towaréw luzem,

zeszyt Nr 28 — Przeladunek wyrobéw z drewna,

zeszyt Nr 29 — Przetadunek towaréw w skrzyniach lub kra-
tach,

zeszyt Nr 30 — Przetadunek wyrobéw metalowych,

zeszyt Nr 31 — Przetadunek taboru transportowego,

zeszyt Nr 32 — Przeladunek skér surowych,

zeszyt Nr 33 — Przetadunek towaréw roéznych.

Z kolei kazdy rodzaj opakowan podzielony zostal do-
datkowo wedlug ciezaru 1 sztuki, przy czym ustalone zo-
staly grupy wg ciezaréw jednostkowych.

Np. w zeszycie nr 21 ciezar towardéw workowanych
podzielono na nastepujgce grupy:

do 30 kg,

od 31 — 55 kg,
od 56 — 80 kg,
powyzej 80 kg.

Poza tym zrézniczkowano normy wg rodzaju workéw
(papierowych i jutowych) oraz ze wzgledu na specyfike
przetadunku w porcie wyodrebniono catkowicie:

cukier w workach jutowych 100 kg,
cement w workach papierowych 50 kg.
poczte w workach,

bekony. '

W podobny sposéb’ na grupy wedlug ciezaréw jednost-
kowych opakowan zostaly podzielone towary w pozosta-
lych zeszytach. Jednocze$nie rozbudowano ilo§¢ norm
dazac do uwzglednienia mozliwie wszystkich sytuacji
portowych, wplywajacych na wydajnosé¢ pracy.

Aktualizacja norm

Stare tabele norm posiadaly stawki atrakcyjne, jak
np. przeladunek roweréow w skrzyniach (wykonywane
w 300 — 500%, a nawet 600%) lub przeladunek siarczanu
amonu w workach papierowych itp.

Takie normy zostaly w nowym katalogu ustalone na
wladciwym poziomie. Poza tym w tabeli wiele norm usta-
lonych bylo dla przestarzalych form organizacyjnych, nie
odpowiadajgcych obecnemu wyzszemu poziomowi organi-
zacji. Normy te nie mogly mobilizowaé¢ do podniesienia
wydajnosci i dlatege te normy po glebokiej analizie zo-
staly zaktualizowane i ustawione na wysokosci 130—1409
ich wykonania, czyli na poziomie przyjetym w skali ogél-
nopanstwowej.

Dalszym istotnym zagadnieniem bylo wprowadzenie
norm dla przetadunku wykonywanego przy zastosowaniu
sprzetu zmechanizowanego (ukladarki, wozki elektryczne,
przenos$niki itp.) W starych tabelach normy, za wyjgtkiem
cukru, cementu i niektorych towaréw widknistych, usta-
lone byty dla przeladunku recznego i nie uwzglednialy
wszechstronnego stosowania malej mechanizacji przy ro-
botach przetadowczych.

Te zasadnicze braki zostaly w nowym katalogu catl-
kowicie usuniete przez ustalenie licznych nowych norm;
uwzgledniajgcych pelna mechanizacje przeladunku, pa-
letowanie -towaréw 1 nawet stosowanie ukladarek w ta-
downi statku.

Poza tym dotychczas w porcie Gdansk — Gdynia
i w porcie Szczecin dla tych samych towaréw, przelado-
wywanych w identycznych warunkach, obowigzywaly
rézne normy pracy ,a wiec réozne stawki jednestkowe.

Z chwilg wprowadzenia nowego katalogu w obu por-
tach obowigzujg obecnie dla identycznych robét jedno-
lite normy przetadowcze, co umozliwi dokonanie obiek-
tywnej oceny wynikow wspotzawodnictwa miedzy obu
rortami oraz przyczyni sie do jednakowego ksztaltowa-
nia sie koszté6w robocizny oraz .zachowania w portach
morskich zasady ,,za réwna prace rowna placa‘

Organizacja pracy

Nowy katalog jest jak gdyby pierwsza pisana instruk-
cja organizacji pracy, gdyz w poszczegolnych zeszytach
podane sg ramowe obsady zespoléw roboczych, czego nie
bylo w starych tabelach norm. :

O ile dotychczas ilo§é ludzi przydzielana do robdét prze-
tadowczych dla okreslonej relacji byta ustalana wg uzna-
nia dysponenta lub brygadzisty, to obecnie ilo$¢ ta jest
écisle okres$lona na podstawie dokladnych badan w opar-
ciu o najracjonalniejsza organizacje stanowiska robo-
czego i podana jest dla kazdej normy.

Jest to- duzym ulatwieniem dla planowania opera-
tywnego, gdyz na tej podstawie mozina dokladnie usta-
li¢ zapotrzebowanie sily roobczej, z drugiej zas strony
dobra organizacja stanowiska roboczego wplynie na pod-
niesienie wydajnosci i wysokos$ci zarobkéw brygad prze-
tadowczych. )

Nowoscia w nowym katalogu sg t. zw. normy zmia-
nowe, czyli normy przeladunku dla zespolu w ciggu 8 go-
dzin pracy (w ciagu zmiany). Wyliczone one sg z normy
zasadniczej na 1 rob/godz. i ilosci ludzi, podanej w ob-
sadzie.

Normy zmianowe, podobnie jak i obsady w zespotach
ulatwig i przyspiesza planowanie operatywne oraz przy-
czynig sie do ustalenia wlasciwych rat przeladunkowych,
ktore przyspieszg obstuge statkéw w porcie.

Na podkreslenie zastluguje réwniez zmiana dotychcza-
sowego wspotczynnika dla recznego pietrzenia z 1,50 mi
na 1,60 m. W ten sposob ujednolicono wysokos¢ normal-
nego pietrzenia z innymi katalogami norm, stosowa-
nymi w skali ogélnopanstwowej.

Taryfikator robot

Dotychczas stosowany taryfikator dla robo6t przeta-
dowczych «drobnicy w portach morskich wykazywat nie-
wlasciwosci, a w szczegdlnosci:

1) podzial taryfikatora wg grup nie uwzglednial wkla-
du pracy robotnika, jak réwniez nie stopniowal ro-
bot wg ich waznosci;

2) podstawowym kryterium podziatu robét byla szko-
dliwoéé dla zdrowia, a pogrupowanie robdét wg tego
kryterium bylo dokonane niewlasciwie, na skutek
czego roboty przy mniej szkodliwych dla zdrowia
towarach byly zaliczane do grup wyzszych taryfi-
katora, niz roboty przy towarach bardziej szkodli~
wych; .

3) w obu portach stosowano dla robot przetadowczych
odrebne taryfikatory, wykazujace duze réznice.

W zwigzku 2z powyzszym przy okazji opracowania
norm drobnicowych wg nowegoe kryterium — przepraco-
wano rowniez taryfikator w oparciu o:

1) do$wiadczenia portéw radzieckich
lewa);

(wg Szczego-
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2) wyczerpujaca opinie Komisji zlozonej z lekarzy
Morskiego Urzedu Zdrowia i przedstawiciela Cen-
tralnego Instytutu Ochrony Pracy;

3) Wyczerpujgca opinie aktywu robotniczego.

W konsekwencji nowy taryfikator usuwa wszystkie
dotychczasowe niedcistosci i wprowadza jednolite zasady
dla wszystkich portéw morskich.

Cenng inowacja jeét podzial robét, oparty na wzorach
radzieckich, ktérego nie bylo w starej tabeli norm. Nowy
taryfikator dzieli wszystkie roboty, wykonywane przez
robotnikéw przetadowczych w porcie na: dniéwkowe
i akordowe.

Dniéwkowe roboty dzielg sie z kolei na:

a) dniéwkowe bez premii,
b) dni6wkowe z premia,
¢) dniéwkowe wg stawki specjalnej.

Do tej ostatniej grupy naleza roboty przeladunkowe
towaréw niebezpiecznych 1 wybuchowych objetych spi-
sem zatwierdzonym przez Ministra Zeglugi, dla ktdérych
nie stosuje sie akordu. Roboty akordowe podzielone zo-
staly na trzy kategorie:

I — roboty pqmoqnicze,
II — roboty manipulacyjne,
III — roboty podstawowe.

W ten sposob zostaty one zrézniczkowane co do swojej
wazno$ci i pracochlonnosci.

Jesli chodzi o przyklady robdt dla kazdej kategorii, to.

a) do robot pomocniczych (I) zalicza sie takie roboty,
jak np.:

czyszezenie ladowni statkéw,
wymoszczanie statku na zlecenie,
znakowanie towarow farbg.

gotowanie strawy i karmienie zywca.

b) do robot manipulacyjnych (II) zalicza sie takie

roboty jak:

workowanie,

pakowanie,

prébobranie,

klasyfikacja towardw (surowce),

standaryzacja towarow (produkty),

belowanie i otasmowanie

etykietowanie,

wazenie towaréw,

przemieszczanie towaru na terenie skladu lub placu,

¢) do robét podstawowych (III) zalicza sig nastgpujgce
roboty:

zatadunek i wyladunek oraz przemieszezanie towardw,
sztauerka na statku,

egalizacja wagonéw,

roboty manipulacyjne przy skérach surowych i towarach wié-
knistych (te ostatnie ze wzgledu na specjalny charakter ro-
b6t w porcie, mimo Ze sa manipulacyjnymi, zostaty ustalone
jako podstawowe).

Poszczegdlne kategorie robdét akordowych taryfikator
dzieli na grupy wg nastepujacych kryteriow:

uciazliwoscei,

szkodliwosci dla zdrowia,

bardzo szkodliwych dla zdrowia i
wysitku fizycznego.

wymagajacych duzego

Kazdej kategorii, grupie i rodzajowi robdét odpowia-
dajg inne stawki godzinowe, przyczym jako stawka wyj-
Sciowa przyjeta jest stawka dla robét podstawowych (III)
normalnych.

W zaleznos$ci od grup taryfikatora zostaty zatwierdzone
przez PKPG stawki akordowe, ktore wyrazone we wskaz-
nikach, przedstawiaja sie nastepujaco:
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Nazwa robat Wska7Zznik
Dniéwkowe 0,59
Dniéwkowe wg stawki specjalnej 1,50
Akordowe:

I — Pomocnicze
A — normalnr

B — szkodliwe dla zdrowia 0,85
II — Manipulacyjne

A — normalne 8,86

B — szkodliwe dla zdrowia 0,93
III — Podstawowe

A — normalne 1,0

B — ucigzliwe 1.05

C — szkodliwe dla zdrowia 1.10

D — b. szkodliwe dla zdrowia 1,15

Nalezy jeszcze doda¢, Ze nowy taryfikator uproscit po-
dzial robét podstawowych (III) na grupy, ktérych w sta-
rych tabelach bylo siedem: A, B, C, D, E, F, G i sprowa-
dzil je, jak podano, do czterech.

Sposdéb obliczenia zarobkow

Normy pracy dla przetadunku towaréw w porcie sg
stawkami ilosciowymi i ustalone sg na 1 rob/godz. w od-
niesieniu do wszystkich robotnikéw, wchodzacych w sktad
zespotu lub brygady i sa przeto normami zespolowymi,
gdyz wynika to z organizacji pracy przeladunkowej
W porcie.

Nie do ‘pomyslenia jest bowiem, aby jeden robotnik
moégl przeladowaé¢ towar w relacji np.. magazyn-burta
bez pomocy diwigowego, gdyz wydajnos$é pracy przy ta-
kim zaloZeniu bylaby znikoma. Dobra organizacja pracy
w porcie wymaga, aby czes$¢ robotnikéw rozpietrzala to-
war, aby inni go przewozili, inni znowu przygotowywali
unosy dla dzwigu, haczyli je, by dzwigowy przy wspol-
pracy lukowego mégl przenies¢ towar do ladowni, gdzie
sztauerzy ukladaja go zgodnie z planem tadunkowym.

Jest to jedna z istotnych réznic, jaka wystepuje przy
robotach przetadunkowych w porcie i na ladzie.

Z powyzszego przykladu widaé¢, ze brygada przela-
dowcza w porcie winna sie skladaé w zaleznosci od rela-
cji z robotnikéw przeladowczych, dzwigowego lub win-
dziarza, lukowego, a w przypadku przeladunku sprzetem
zmechanizowanym jeszcze z obstugi wozkow elektrycz-
nych, ukladarek, przeno$nikow itp.

Réznica w obliczaniu zarobkdéw na podstawie starych
tabel i nowego katalogu polega na tym, ze o ile w sta-
rych tabelach diZwigowy mial osobng norme i stawke jed-
nostkowg, to w nowym katalogu zarobek jego wylicza
sig bezposrednio z zarobku zespotu, z ktérym dziwigowy
wspdlpracuje. Zasada ta upros$cita w bardzo duzym stop-
niu katalog, gdyz nie potrzeba bylo podawaé oddzielnych
norm dla dzwigowego i przez to objeto$é katalogu jest
znacznie mniejsza. Poza tym techniczne obliczenie za-
robku diwigowego jest szybsze i prostsze. To samo do-
tyczy obliczenia zarobkow dla pozostatych stanowisko-
wych, jak lukowych, windziarzy i t. p.

Podsumowujgc powyzsze wywody nalezy podkreslié, ze
wprowadzony z dniem 1 wrzes$nia 1953 r. nowy katalog
norm przeladunkowych w porownaniu ze starymi tabe-
lami posiada nastepujgce zalety:

1) jest katalaogiem branzowym i przeto ujednolica nor-

my i stawki jednostkowe dla obu polskich portéw;
2) uwzglednia szerokie stosowanie matej mechanizacji;
3) stwarza podstawy nowoczesnej organizacji pracy;

4) uwzglednia wszystkie formy organizacyjne pracy
stosowane w portach;

5) jest elastyczny w stosunku do nowych niespotyka-
nych w porcie towarow;

6) jest przejrzysty.
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nia operatywnego. Szczegotowe przedstawienie planu ustug i zatrudnienia oraz planu funduszu

plac.

Zadaniem planu operatywnego jest zapewnienie wy-
konania i przekroczenia planu produkcyjnego. W Zarzg-
dzie Portu ciezar zagadnienia planowania operatywnego
koncentruje si¢ na jednostce organizacyjnej, ktéra jest
Wydziai Przeladunkowy.

Produkcja Wydzialu Przeladunkowego czyli przeta-
dunek posiada specyficzny charakter, ktory wplywa réw-
niez na system i realno$¢ planéw operatywnych. Miano-
wicie plan przeladunku zalezy od zleceniodawcow i mo-
ze byé tylko wtedy wykonany, jezeli dostarczona zosta-
nie masa towarowa w zaplanowanej ilo$ci, sortymencie
i W oznaczonym czasie.

Stad wniosek, ze w zasadzie za wykonanie planu
przeladunku winni by¢ wspoétodpowiedzialni zleceniodaw-
cy i Zarzad Portu. Oczywiscie ta wspdlodpowiedzialnose
kontrahentéw istnieje przede wszystkim na odecinku
okreslenia zadan planowych, a nie w zakresie bez-
posredniego ich wykonania.

Tryb i zasady wspoipracy zainteresowanych przed-
siebiorstw z Zarzadem Portu w zakresie ustalenia real-
nych zadan planowych reguluje specjalna instrukcja wy-
dana przez Ministra Handlu Zagranicznego i Ministra
Zeglugi. Jednak specyficzny charakter pracy portu po-
woduje, ze faktyczny przerzut masy towarowej wykazuie
niejednokrotnie odchylenia od przewidzianych zadan pla-
nowych.

Odchylenia te dotyczy¢ moga zaréwno iloSci masy to-
warowej, jak tez jej jakosci. Za odchylenia jakosciowe
uwaza sie badz to zmiany skladu puli towarowej w sto-
sunku do poprzednio okre$lonego iloSciowego udzialu
podstawowych grup towarowych, badz tez zmiang struk-
tury tej samej grupy towarowej — powodujgca odmienné
niz planowana pracochtonnosé. wreszcie odmiennose re-
lacii oraz dodatkow na prace manipulacyjne.

O ile odchylenia takie moga pozosta¢ bez decydujg-
cego wplywu na globalne wykonanie planu przeladunku
portu w skali rocznej, o tyle wyrazniej rzutuja one
w granicach rejonu portowego, a decydujgce wprost
znaczenie maja dla poszczegdlnych wydzialéw przetadun-
kowych, szczegdlnie w okresach miesiecznych. Odbijajg
sie bowiem w sposéb zasadniczy na zaplanowanych $rod-
kach =zabezpieczajacych wykonanie planu, a przede
wszystkim na planie zatrudnienia_j planie funduszu plac.

Rozbiezno$¢é pomiedzy planem przeladunku a jego wy-
konaniem w granicach wydzialu moze posiadaé swoje
zrédlo rowniez w skiadnikach natury eksploatacyinej,
ktore skloni¢ moga aparat dyspozycyjny portu do skie-
rowania statku do innego wydziatu, niz to bylo poczat-
kowo planowane. Moment taki, jakkolwiek nie podwaza
planu przetadunku catego przedsiebiorstwa, to jednak
nie jest bez znaczenia dla wydzialéw przetadunkowych.

Stwierdzona nierealno$¢ planéw operatywnych masy
w obrebie wydziatu przeladunkowego — bez wzgledu na
przyczyne jej powstawania — utrudnia, a nawet moze
uniemozliwi¢ przeprowadzenie oceny wydzialu w zakresie
wykonania planu. Poprawna analiza wykonania planu
moze by¢ przeprowadzona jedynie w stosunku do realnie
zaplanowanych zadan. Stad wniosek, Ze nie mozna oce-
ny pracy wydzialu oprze¢ o zadania ilo$ciowe sprecy-
zowane w planie operatywnym masy towarowej w po-
staci ilosci ton.

Trudno$ci stwierdzone powyzej nie moga bynajmniej
przesgdzi¢ sprawy w kierunku zrezygnowania z opera-
tywnych planéw wydzialow przetadunkowych. Przeciwnie
sklaniaja one do opracowania i stosowania odpowiedniej
metodologii, ktéra uwzglednitaby specyficzne wlasciwosci
pracy wydzialdow oraz charakter ich produkcji. Metodo-
logia planowania jest bowiem tylko operatywnym ujeg-
ciem rzeczywistych warunkéw pracy w oparciu o ogdlne
zasady i postulaty planowania,

Rozwoj planowania operatywnego w portach

Planowanie operatywne, jakie stosowane bylo w Za-
rzadach Portéw do polowy 1952 r., posiadalo wiele bra-
kow i usterek. Szczegolnie cze$¢ dotyczaca najpowaz-
niejszego zagadnienia w przetadunkach, a mianowicie
potencjatu roboczego nie byla ujeta w poprawny system
wskaznikéw, pozostawiajac duze pole do zbyt liberalnego
planowania i dlatego tez nie przyczyniala sie do ujaw-
nienia i wykorzystywania rezerw. Podstawowym wskaz-
nikiem tej czeSci planéw byla wydajno$¢ pracy mierzn-
na w tonach na roboczogodzine — dla kazdego towaru
w poszczegdlnych relacjach. Przy kazdym jakoSciowym
odchyleniu masy od planu automatycznie zmieni¢ sie¢ mu-
siala w ten spos6b mierzona wydajnoéé jako wyraz pra-
cochlonnos$ci procesu przeladunkowego danej masy. Na-
stepowalo wiec niejako urywanie sie planu w tych ele-
mentach, a sprawozdawczo§é rejestrowata fakty niepla-
nowane, a wiec nieporéwnywalne.

Czion planu dotyczacy masy towarowej byl nadmier-
nie rozbudowany w kierunku rozbicia przetadunkéw na
poszczegdlne relacje. Ujecie takie byloby oczywiscie bar-
dzo celowe jako informacyjny material dla kierownictwa
wydziatu, ale tylko woéwecezas, gdyby caly plan przerzu-
tu masy nie wykazywal stalych odchylen. W przeciw-
nym wypadku szczegdlowe ujecie nie przedstawia realnej
wartoéci, a wymaga tylko sporo zbednego wysitku apa-
ratu planistycznego.

Najpowazniejszym jednak niedociagnieciem tego sy-
stemu byl brak podstawy, na ktorej moznaby oprzec
ocene wysitku catej zatogi i odpowiedzialnoéé¢ kierownic-
twa wydzialu za wyniki pracy osiagniete w okresie ope-
ratywnym. Jak juz bowiem poprzednio podkreslono
wskaznik iloSciowy oznaczajacy wielkosé wykonanego
przeladunku nie moze by¢ uwazany za poprawny mier-
nik pracy wydziatu, skoro ten nie ma wplywu ani na
wielko$¢, ani na jako$¢ masy.

Obecnie stosowana jest nowa metodologia planowania
operatywnego, opracowana w Zarzadzie Portu Gdansk-
Gdynia. Nastapilo w niej wyrazne zaakcentowanie dwu-
stopniowosci w opracowywaniu planéw operatywnych.
Podkreslona ona jest nie tylko przez organizacyjne umiej-
scowienie tworzenia plandéw, lecz réwniez przez zrézni-
cowanie metodologii na obydwu etapach. Na pierwszym
szczeblu — w planie operatywnym zarzad portu (jako
calosé) opracowuje plan syntetyczny, w ktéorym podsta-
wowym wskaznikiem pracy jest plan przetadunku, Wiel-
kos¢ zadan planowych i ich wykonanie okreslone jest
z jednej strony tonami fizycznymi, z drugiej za§ — war-
toscig ustug przetadunkowych w cenach niezmiennych.
Ceny niezmienne i obliczony na ich podstawie wskaz-
nik wartos$ciowy, uwzgledniajacy pracochtonnosé poszcze-
g6lnych grup towarowych, umozliwiaja stwierdzenie rze-
czywistego wysitku przedsiebiorstwa wlozonego w wy-
konanie planu przetadunku nawet woéwczas, gdy nastg-
pila zmiana w ilosciowym ukladzie poszczegdlnych grup
towarowych.

Na drugim szczeblu — po podziale masy towarowej
na wydzialy — opracowuje sie plany operatywne wvdzia-
16w, ktdére oparto na nowych zasadach metodologicz-

~ nych. Te plany operatywne opracowuje sie obecnie w wy-

dzialach, a nie jak poprzednio centralnie przez dzialy

-planowania rejonéw, Nalezy dodaé, ze w odniesieniu do

wydziatéw przeladunkowych nie mozna byto skorzystaé
z metody cen niezmiennych, cho¢ reprezentujg one sto-
pien pracochionnosci poszczegdinych grup towarowych,
bowiem w wydziatach przeladowujacych tylko jedna gru-
pe towarows, wskaznik warto$ciowy rownatby sie wskaz-
nikowi wyrazajgcemu ilo$¢ przetadunku. Poza tym sto-
sowanie dla samej drobnicy, ktdra cechuje sie szerokim
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wachlarzem pracochtonnosci poszczegédlnych towaréw, tyl-
ko jednej ceny niezmiennej rowniez nie rozwigzaloby
trudnosci.

Obecnie plan operatywny wydzialu przeladunkowego
obejmuje nastepujgce czesci:

1. pilan ustug i zatrudnienia

2. plan funduszu i plac
wykorzyslania urzadzen

3. plan zdolnosci i

4. plan zdolnosci i wykorzystania skladow i placow.

Specyficzne warunki pracy wydzialu, o ktorych by-
la mowa na wstepie, znalazly swoje odbicie w ujgciu
metodologicznym planu ustug i zatrudnienia oraz w pla-
nie funduszu piac, ktdérym przede wszystkim poswiecone
jest niniejsze opracowanie. Sg one w catym systemie pod-
stawowym elementem, gdyz podkres$lajg te dziedzine pra-
cy przedsiebiorstwa i te wskaZniki techniczno-ekonomicz.-
ne, ktérych ksztattowanie i ktérych znaczenie jest naj-
istotniejsze dla ekonomiki zakladu.

Plan operatywny wydzialu przeladunkowego w obec-
nym ujeciu charakteryzuje sie nastepujacymi zasadniczy-
mi cechami:

1. wezszym potraktowaniem planu przetadunkow,
wyraznym podkres$leniem planu zatrudnienia,

przesunieciem punktu ciezkosci w zakresie wyko-
nania planu ze wskaznikéw ilo§ciowych (przela-
dunku), niezaleznych od wydziatdw, na wskazni-
ki jakosciowe (pracy i organizacji), zalezne od wy-
dziatu,

4, wprowadzenie do sprawozdania z wykonania planu
pojecia ,,wykonania przy zatozeniach planowanych®,

5 wprowadzenie bilansu sily roboczej i
zbgdnej na wydziale robocizny.

Cechy te odrézniajg obecng metodologie nie tylko od
poprzednio stosowanej, lecz réwniez w pewnym stopniu
od planéw operatywnych stosowanych w przemysle,

Plan uslug i zatrudnienia

Plan ustug i zatrudnienia sporzadzany jest metodg bi-
lansowsg. Po jednej stronie przedstawione sg zadania ilos-
ciowe (ustugi) i odpowiadajgce im zapotrzebowanie na ro-
bocizne, po drugiej stronie potencjal roboczy brutto, bud-
zet czasu, potencjat dyspozycyjny oraz bilans robocizny.
Bilans jest porownaniem planowanego zapotrzebowania
i planowanego pokrycia z wyprowadzenia niedoboru, kté-
ry wydzial zmuszony bedzie pokryé robotnikami spoza
wlasnegx wydziatu lub nadwyzki, ktérg moze ovrzekazacé
do innych wydzialéw lub do Zakladu Rob6t Zastep-
czych. Nalezy zauwazy¢, ze zalozeniem jest, aby bilans
robocizny by! scalany na szczeblu rejonu i podany do
wiadomos¢ dyspozytorowi, ktéory na tej podstawie mogt-
by sie orientowa¢ w bilansie robocizny calego rejonu.

W odniesieniu do ustug wprowadzono
usystematyzowanie zadan produkcyjnych wydziatu prze-
tadunkowego:

1. przetadunek, tj.
niem tadunku,

wszystkie czynnosci zwiazane z przemieszcze-

2. prace manipulacyjne 1 dodatkowe przy towarze, jak
cja, probobranie, wazenie itp.

segrega-

Z uwagi na to, ze grupa prac manipulacyjnych i do-
datkowych nie Jest jednolita pod wzgledem odptatnosci
dzieli sie jg na:

a) prace manipulacyjne odplatne,
b) prace manipulacyjne wkalkulowane w stawke przetadunkows,
c) prace manipulacyjne i dodatkowe nieodplatne,

Przetadunek obserwuje sie jedynie wg podstawowych
grup towarowych: wegiel, ruda, inne masowe, zboze,
drewno, drobnica. Zrezygnowano ze szczegélowego dzie-
lenia przeladunkéw na Zrédla masy (polski handel za-
graniczny, tranzyt), na kierunki (przywoz, wywoz, obrot
wewn.-krajowy) oraz na relacje. Zalozeniem przy tym
bylo, ze informacje co do Zrddita pochodzenia masy sa
obojetne, za§ na szczegblowych relacjach tylko wiedy
mozna oprze¢ planowanie zapotrzebowania na robocizne,
o ile globalny plan przeladunku jest realny.
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tadunku. W

rozliczenia

nastepujgce’

Wymienione powyzej punkty obeJmUJq zadania pro-
dukcyjne w $cistym stowa znaczeniu, jednakze nie wWy-
czerpuja pelnego zapotrzebowania, ktére musi zabezpie-
cza¢ réwniez straty powstale na skutek przerw:

a) odplatnych powstalych z winy kontrahentow,

b) atmosferycznych,

¢} nicodptatnych, powstalych c¢zy to ¢ przyczyn technicznych czy
z powodu zakonczenia przez brygady pracy na krotko przed za-

konczeniem zmiany, czy tez z
dziatu.

innych powodow z winy wy-

Calos¢ zapotrzebowania na robocizne, wynikajaca
z wyzej wymienionych punktéw okre$la sie w roboczogo-
dzinach. Robocizne na wykonanie przetadunku oblicza
sie na podstawie tonooperacji przy pomocy przecietnej
wydajnosci wyrazonej w tonach/roboczogodzine, ktora
winna by¢ $rednig wazong wydajnoscig przy strukturze
masy planowej na dany miesige. (Odnosi sie to szcze-
golnie do drobnicy, ktéra wykazywaé moze w kazdym
miesigcu odrebng strukture). Z uwagi na to, ze poprzed-
nio poddano krytyce pestugiwanie sie wydajno$cig mie-
rzong w tonachfroboczogodzing nalezy wyjasnié, zZe
obecnie element ten stanowi tylko wielko$¢ orientacyjna,
stuzgca do wyliczenia roboczogodzin potrzebnych do prze-
sprawozdaniach z wykonania planu nie
podlega ona ocenie i nie jest wskazZnikiem poréwnaw-
czym wykonania i planu, gdyz, jak wspomniano po-
przednio, zalezna jest od wielu czynnikéw, ktére w cig-
au miesigca operatywnego ulegaja zmianie.

Roboczogodziny dla prac manipulacyjnych odptatnych,
wkalkulowanych w stawke, wzglednie nieodptatnych
oblicza sig stosunku do ton fizycznych za pomoca wspoli-
czynnikow. Te ostatnie ustala sie przez podzielenie 0go6l-
nej ilosci ton fizycznych przez roboczogodziny zuzyte
na odnosne prace manipulacyjne w okresie poprzedza-
jacym okres planowany z uwzglednieniem ewentualnych
zmian w specyfice planowanej masy towarowej, np. jesli
ma nadej$¢ wigksza partia towaru wymagajaca z regu-
ty wigcej prac manipulacyjnych (skory — odsalanie).
Wspdlczynnik dla prac manipulacyjnych wkalkulowanych
w stawke, szczegélnie dla prac nieodptatnych, winien
2z miesigca na miesigc wzrasta¢ celem zmniejszenia ilos-
ci roboczogodzin zuzywanych na te prace. Przerwy
oblicza sie analogicznie jak prace manipulacyjne, lecz
w odniesteniu do tonooperacji; przy weglu i przy ru-
dzie odnosi sie je do ton strymowanych. Wspodlczynnik
przerw, zwlaszcza nieodplatnych, winien by¢ tak ujety,
aby eliminacja przerw z miesigca na miesigc byla coraz
wWYyzsza.

Do sumy wyliczonych w ten sposéb roboczogodzin do-
daje sie narzut na brygadzistow, ktorego goérng grani-

ce okresla plan roczny, W ten sposob ustalone zostaje
zapotrzebowanie na robocizne.

Omowiona czesé robocizny stanowi grupe zmienng, za-
lezne od wielkosci planowane; masy; w prakiyce odpo-
wiada jej grupa robotnikéw brygadowych i brygadzi-
stéw.

Pozostale zatrudnienie wydzialu to:

1. robotnicy podbrygadowi, 2. obstuga sktadéw,. 3. ob-
stuga urzadzen przeladunkowych, 4. obstuga sprzetu
zmechanizowanego, 5. pracownicy umyslowi.

Stanowia oni grupe stalg, stanowiskowyg i w stosun-
ku do niej przyjeto zalozenie, ze przeci‘étne miesieczne
zapotrzebowanie réwna sie przecigthemu miesiecznemu
pokryciu, tzn. réwna sie stanowi ewidencyjnemu, po-
mniejszonemu o nieobecnos$ci wynikajace z budzetu cza-
su. Zalozenie takie nie wyklucza mozliwosci przekazy-
wania nadwyzek obslugi urzadzen — w wypadku zani-
7enia przetadunku — do prac warsztatowych.

Po tej analizie planu ustug i zatrudnienia nalezy omo-
wi¢ wskazniki poréwnawcze, ktére winny byé biezaco
obserwowane, a po okresie operatywnym poddane ana-
lizie i ocenie.



Jednym z podsiawowych wskaznikéw planu jest za-
lozony procent przekroczenia norm akordowych przy pra-
cach przetadunkowych. Procent wykonania norm jest
niewgtpliwie jedynym wla$ciwym miernikiem pracy bry-
gad w zakresie wydajnosci pracy. Moze on by¢ z po-
wodzeniem stosowany przy masie o réznej pracochlon-
nosci i nie jest czuly na =zmiany tej pracochionnosci
w okresach operatywnych, jak to ma mieisce przy wy-
dajnoéci mierzonej w tonach na roboczogodzine. Moment
ten zbliza obecna metodologie do praktyki stosowanej
w przemys$le czy budownictwie.

Poniewaz procent przekroczenia norm ustala sig na
podstawie  kosztu robocizny akordowej i przy pomocy
éredniego taryfikatora nalezy zwréci¢é uwage na przy-
padki, kiedy przez wydzial przechodzi wieksza partia
towaru, przy ktérym stawka za 100% wykonania normy
cdbiega od $redniego taryfikatora. W takich wypadkach,

postlugujac sie taryfikatorami grupowymi tabeli norm,.

oblicza sie $redni taryfikator aktualny dla danego okre-
su.. W praktyce konieczno$é stosowania tego sposobu wy-
stepowac bedzie dos$é rzadko.

Dalsze wskazniki zaliczyé mozna do grupy wskazni-
kow z zakresu organizacji pracy. Sa to: wskaznik do-
zwolonych prac  manipulacyjnych  wkalkulowanych
w stawke, wskaznik prac nieodptatnych, oraz wskaznik
przerw nieodptatnych, IloSciowe ksztaltowanie sie prac
manipulacyjnych odplatnych, przerw odplatnych i przerw
atmosferycznych nie jest brane pod uwage przy ocenie
pracy wydziatu, gdyz nie sa one przez wydzial zawi-
nione.

Oczywiscie takie ujecie zagadnienia wysuwa postulat
prawidlowego kwalifikowania przsrw i prac manipula-
cyjnych pod katem odptatnosci oraz sumiennych, zged-
nych ze stanem faktycznym, zapiséw przerw atmosfe-
rycznych., Dalszym wskaznikiem jest narzut brygadzi-
stow na ogodlng sume roboczogodzin. Jako uzupelnienie
planu wprowadzono réowniez wskaznik pracy dla obstu-
gi urzadzen przeladunkowych i sprzetu zmechanizowa-
nego w formie procentu wykonania norm.

Wszystkie omawiane elementy majag swéj wyraz w ro-
boczogodzinach, ktérych suma okrefla planowane zapo-
trzebowanie na robocizne przy zaplanowanych konkret-
nych wskaznikach w oparciu o planowang mase towa-
rowa. W efekcie wydziat albo zgtasza niedobor w stosun-
ku do wilasnego potencjalu roboczego albo wykazuje nad-
wyzke, ktoérg wyzwoli¢ musi jako zbedny w danym okre-
sie nadmiar robccizny.

Co sie dzieje jednakze w wypadku, gdy nadejdzie ma-
sa towarowa wigksza od planowanej? Jest rzeczg oczy-
wista, ze zwiekszy sie wtedy zuzycie robocizny na prze-
tadunek, na prace manipulacyjne oraz zwiekszy sie czos
pracy brygadzistéw, zmieni¢ sie moga réwniez przerwy.
Trudno byloby ,na oko“ powiedzie¢ o ile to zwiekszone
zuzycie robocizny jest uzasadnione, bowiem ponadpla-
nowa masa moze sie¢ charakteryzowa¢ odmienna praco-
chlonno$ciag niz masa planowana.

Prawidlowej odpowiedzi na to pytanie udziela kon-
trola wykonania przy dotrzymaniu planowanych wskaz-
nikow. Jest tc zasada, dotychczas w planach operatyw-
nych zarzadu portu nie stosowana, ktéra stwarza warun-
ki poréwnywalnosci wynikéw pracy wydziatu z zaloze-
niami planowanymi w wypadku, gdy w miesigcu ope-
ratywnym baza wyjsciowa, tj. ilo§¢ przeltadunkéw ule-
gla zmianie. Innymi stowy zyskuje sie odpowiedZz na py-
tanie ile wydzial winien zuzy¢ robocizny, gdyby pra-
cowal wg wskaznikéw wydajnosci itd., przyjetych w pla-
nie. ©Obliczenia tej wielkos$ci dla pozycji ,przetadunek*
dokona¢ mozna wg Wzoru:

rzeczywisty procent wykonania norm
X ilo$¢ roboczogodzin zuzytych,

planowy procent wykonania norm

Ten sam rezultat osiggnie sie wychodzgc z kosztu ro-
bocizny akordowej i dzielgc go przez koszt 1 roboczogo-
dziny, odpowiadajgcy planowanemu procentowi wykonania
normy.

Analogicznie mozna okreéli¢ pozostale pozycje, przy
czym roboczogodziny zuzyte na prace manipulacyjne od-
platne, przerwy odplatne i przerwy atmosferyczne prze-
nosi sie do kolumny ,wykonanie przy zatozeniach pla-
nowych®* wg wielkoSci rzeczywistych. Poniewaz wszyst-

kie elementy przeliczone sa na roboczogodziny, przeto
dadzg sie sumowaé, co umozliwia wprowadzenie global-
nego wskaznika dla calego wydzialu obrazujacego wy-
konanie calo$ci zadan jakosciowych.

Plan funduszu plac

Plan funduszu ptac zostal wprowadzony obecnie no
raz pierwszy do systemu planowania operatywnego Za-
rzgdu Portu. WigZze sie on $cisle z planem zatrudnienia
i podobnie jak ten moze wykazywaé¢ znaczne odchyle-
nia w trakcie realizacji. Dlatego i w tym planie zasto-
sowano zasade kontroli wykonania w warunkach plano-
wanych. Dzigki niej uzyskuje sie odpowiedz na pytanie
o ile uzasadnione jest przekroczenie planu funduszu plac
w wypadku, gdy nastapila zmiana w planie zatrudnienia,
wynikla z odchylenia przetadunkéw, Zasade te stosuje
sig oczywiscie tylko w odniesieniu do robotnikéw bryga-
dowych i brygadzistéw, ktoérych ilo§¢ pracy zalezna jest
od masy towarowej. Poroéwnywalnos$¢ te uzyskano przez
zastosowanie zasady obliczenia wielko$ci funduszu plac
dla tej grupy w zaleznosSci od zalozonego w planie stop-
nia przekroczenia norm. Dla pozostatych grup zatrudnie-
nia fundusz obliczony winien by¢ wg S$rednich ptac przy-
jetych do planu rocznego.

Sprawne funkcjonowanie systemu planowania oraz
kkontrola i analiza wykonania tych dwoéch planéw stano-
wi¢ moga realng podbudowe wewnetlrznego rozrachunku
gospodarczego.

Plany zdolnosci i wykorzystania urzadzen przeladunko-
wych i skladéw

Ze wezgledu na ograniczone ramy niniejszej pracy,
omoéwieniu tych planéw poswiecimy mniej miejsca
i poddamy je tylko ogdélnej charakterystyce. Zreszta nie
wprowadzaja one zadnych szczegdlnych metodologicz-
nych inowacji w stosunku do dotychczas stosowanych
plandéw. Zdolnos$¢ urzadzen ustala sie osobno dla poszcze-
gélnych grup urzadzen w oparciu o aktualny plan re-
montéw kapitalnych i $rednich, o budzet czasu pracy
urzadzen oraz w oparciu o aktualne normy wydajnosci.
Na szczegbélne podkreslenie zastuguje zwrdcenie w planie
uwagi na zagadnienie okresowego wylaczenia urzadzen
z eksploataciji.

Wprowadzenie planu zdolnos$ci magazynéw i placow
stwarza mozliwo$¢é obrazowania zagadnienia od strony
waskiego gardla pracy portu. Analiza wykorzystania po-
wierzchni skladowej daje podstawe realnego wniosko-
wania co do rozdzialu masy towarowej miedzy rejony
i wydzialy. )

* * *

Zestawiajac przedstawiona powyzej metodologie pla-
nowania operatywnego w wydziale przetadunkowym
z postulatami wysuwanymi pod adresem planowania
operatywnego mozemy stwierdzié, ze realizacje pierw-
szego celu stawianego planom cperatywnym, to jest umoz.-
liwienie organizowania planowej i rytmicznej pracy, za-
bezpiecza w planie wydzialowym wprowadzenie wskaz-
nika wykonania norm pracy i jego biezaca kontrola,

Drugi postulat to wykrywanie i wykorzystywanie re-
zerw. W planie operatywnym wydzialu przetadunkowe-
go spsinia go kontrola ksztaltowania sie budzetu czasu,
sledzenie prac dodatkowych nieodptatnych, przerw nie-
odptatnych oraz obowigzek rozliczania sie wydzialu ze
zbednej sity roboczej.

Trzeci postulat wymaga od systemu planowania ope-
ratywnego stwarzania przestanek do zorganizowania wal-
ki zalogi o wykonanie i przekroczenie planu w ramach
wspolzawodnictwa. Praktycznie rzecz biorac plan opera-
tywny wydzialu przetadunkowego winien sie opieraé
o wyniki narad aktywu robotniczego i o zobowigzania,
szczegbdlnie w zakresie ustalenia procentu przekroczenia
norm. W ten sposéb powstaja realne przestanki dla roz-
woju wspoélzawodnictwa, ktére stanowi konstruktywny
element zar6éwno przy sporzadzaniu planu, jak tez
w jego realizacji.
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Usprawnienia w organizacji pracy Dzialu Fksploatacji

przedsiebiorstwa zeglugowego
(Artykut dyskusyjny)

656.611.2:658.5

E. Szczepanek, Szczecin

Dwa systemy organizacji pracy dziddu eksploatacji przedsiebiorstwa zeglugowego. Podziai na sekcje operatywne
nq i roziiczen. Usprawnienie pracy sekcji rozliczen, polegajgce na opracowanin uproszczonych taryi i zestawier

kosztéw portowych.

Analiza organizacji pracy przedsiebiorstw zeglugo-
wych wykazuje istnienie duzych rezerw, ktoérych wyko-
rzystanie przyniesie w efekcie wzrost wydajnosci pracy,
zmniejszenie wysitku zatrudnionego personelu oraz ob-
nizke kosztéw wiasnych. ;

Wykrycie tych rezerw zada klam blednym twierdze-
niom, jakoby mozna usprawnia¢ i ulepsza¢ tylko ma-
szyny, przyrzady i narzedzia, a nie prace w biurze, gdzie
pracownik postuguje sie papierem i oléwkiem.

Dla uzasadnienia powyzszego twierdzenia zanalizu-
jemy prace przedsiebiorstwa zeglugowego na przyktadzie
dzialu eksploatacji linii regularnych PzZM w Szczecinie.

Praca w dziale eksploatacji przedsiebiorstwa zeglu-
gowego polega na wykonywaniu réznorodnych czynnosci,
takich, jak: akwizycja ladunku, kontrola sprawnej obstugi
statku w porcie, przygotowanie dokumentéw tadunko-
wych, sporzgdzsnie planéw tadunkowych i rachunkéw
frachtowych, kalkulacja, kontrola disbursmentéw, inter-
wencja u roinych wiads itd.

Wykonywanie {ych zadan wymaga pracy czysto umy-
stowe] (koncepcyinej) oraz sporej ilosci pracy mechanicz-
nej. Z tych dwadch wladciwosci pracy w eksploatacji: —
roznovodnosé i podziatl na prace czysto umyslowa i me-

chaniczng - wynika wniosek, Zze usprawnienia winny
pojsé w nastepujacych kierunkach:
a) usprawnienia organizacyjne — lepsze ustawienie
ludzi,

5

b) skrocenie czasu potrzebnego na wykonanie czyn-

" nosci mechanicznych, celem wykrycia rezerw i wy-
gospodarowania wiecej czasu na prace koncepcyi-
ng oraz wykonania tej samej pracy przy mniej-
szym wysitku.

Mozliwosei dokonania ulepszen w pracy pozosiala
w stosunku odwrotnie proporcicnalnym do poziomu, na
ktérym zostal postawiony dany dzial przedsiebiorstwa.
Chociazby wszystko bylo zorganizowane jak najlepiei, fc
zawsze mozna jeszcze co§ poprawic.

Latwo przekena¢ kazdego, ze usprawnienie organi-
zacvine bedzie polegalo na ograniczeniu roéznorodnosci
czynnosci wykonywanych przez pracownikéw. Innymi
stowy nalezy ustawi¢ ludzi nie wedlug zasady: pracow-
nik robi wszystko dla jednego statku czy linii, ale za-
sady: pracownik wykonuje okreslone prace dla wszyst-
kich statkéw danej eksploatacji.

Organizacja pracy wedtug pierwszego schematu jest
mo*‘m zdaniem mniej ekonomiczna. Ustawienie ludzi we-
dilug wykonywanych czynno$ci pocigga za soba podziat
dziaiu eksploatacji na sekcie: operatywna i rozliczen
oraz referat claiméw (w PMZ jednocsobowa komorka na
obie eksploatacje). Chociaz powyzszy podzial pracy zwe-
7za zakres zadan wykonywanych przez poszczegodinych
pracownikow, to wiasnie dlatego umozliwia im szybkie
i dokladne poznanie wlasnych odcinkéw vracy, co zwiek-
sza ich kwalifikacje i podnosi wydajnos$¢ pracy.

Ustawienie ludzi wg systemu: — kazdy robi wszyst-
ko, oprécz nizszej wydajnosci przynosi dalsze ujemne
skutki:

1. pracownik szybciej ulega zmeczeniu, gdyz w ciagu
krotkiego czasu musi przestawiaé sie na wykony-
wanie rbéznego rodzaju czynnosci, jak np.: buko-
wanie, wystawianie rachunkéw, zatatwianie clai-
mow, kontrola disbursmentéw, sporzadzanie pla-
now itd., przy czym niekiedy zatatwiane rézno-
rodne sprawy mogly powsta¢ w roéznych okre-
sach czasu, np. biezgce bukowanie i claimy sprzed
pot roku,

2. przez to pracownik dzieli chetnie zatatwiane spra-
wy na bardziej pilne i mniej pilne — co oznacza
zaniedbanie spraw ,,mniej pilnych*“ pod wzgledem
terminowosci i rzetelnosci opracowania.
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Podzial pracy wedlug rodzaju wykonywanych czyn-
nosci — tj. podzial dzialu eksploatacji na sekcje opera-
tywng 1 sekcje rozliczeniows -—— gwarantuje, ze wszystkie
sprawy beda ujete i prowadzone sumiennie i terminowo.
To twierdzenie jest oparte na do$wiadczeniach Eksploa-
tacji I w PZM, ktéra ma takie csiagniecia, jak lepsze
wykorzystanie zdolnosci przewozowej statkéw, spadek
kosztéw claimow (mimo zwickszenia ilosci jednostek
o0 przeszto 100% w pordéwnaniu z rokiem 1851), wysoka
kwota wyreklamowanych kosztow zagranicg itd. Trzeba
przyzna¢, ze na te osiggniecia wplynal réwniez wzrost
kwalifikacji personelu, ktéry od poczatku 1952 r. zostatl
przyspieszony wskutek przej$cia na nowy podziat pracy.

Omawiany model organizacyjny dziala dobrze pod
warunkiem, ze sekcje nie oderwsy sie od siebie, beda ro-
zumialy sie wzajemnie i przekazywaly sobie uwagi, spo-
strzezenia i zalecenia. W sekcji operatywnej statki moga
by¢ ,,podzielone” miedzy pracownikow. Natomiast w sek-
cji rozliczen podziat pracy moze byé posuniety dalej.
Kluczem podziatu disbursmentéw miedzy dwoch pracow-
nikow winny by¢ kraje czy porty, a nie statki. Woéwcezas
pracownik ma do czynienia z mniejsza réznorodnoscia ta-
ryf i zwyczajow.

Najwieksze mozliwosci skrocenia czynnosci mecha-
nicznych tkwia tam, gdzie te czynnosci najwiecej wyste-
puja, tzn. przy zatatwianiu spraw wchodzacych przede
wszystkim w zakres prac sekcji rozliczen. Praca sekcji
rozliczen odznacza sie dwoma wiasciwosciami: trzeba sie
postugiwa¢ taryfami i dokonywaé¢ wielu obliczen. W tym
tez kierunku winny by¢ zwrécone usprawnienia, ktore
pozwolityby na sprawdzenie liczbowe rachunkéw, bez do-
konywania czasochlonnych wyliczenh 1 merytoryczne
sprawdzania wg taryfy bez zagladania do taryf. Jasnym
jest, ze nie mozna odrzuci¢ taryf, a przeciwnie trzebka
zawsze posiada¢ pelny komplet aktualnych stawek.
Réwniez niemozliwe jest unikniecie wyliczen. Chodzi
0 usprawnienie pracy przez wyeliminowanie zbytecz-
nych czynnosci. Zaglgdanie do taryf jest czasochlonne
— aby odnale?¢ pozycje aktualne w danej chwili chwili
trzeba czesto przeczyta¢ inne, niepotrzebne w danych
okolicznosciach, stawki i klauzule. Roéwniez przy wyli-
czeniach, szczegoélnie oplat portowych i za klarcwanie
powtarzajg sie identyczne cyfry. Usprawnienie bedzic
wiec polegalo na zastosowaniu w prakiyce zasady: pracuj
przy pomocy tabel i uproszczonej taryfy.

Nie mam tu na my$li tylko tabel zamiany jednych
walut na inne, czy miar jednego systemu na miary innego
systemu, ktore stosuje sie powszechnie. Natomiast na-
lezy opracowac dla poszczegélnych portow tabele z wyli-
czonymi optatami wszelkiego rodzaju, przystosowanych
do wystepujgcych okolicznoéci, jak np.: wielkos¢ i rodzaj
statku, pory roku, rodzaj ladunkow, czestotliwosé i kolej-
noéc zawinieé do poszczegdlnych portéow itp.

W Eksploatacji I PZM zagadnienie skréconych taryf
i tabel kosztow zostalo rozwigzane w nastepujacy sposéb:

Po dokladnym przestudiowaniu aktualnych taxryf i
uzyskaniu od agentéw informacji odno$nie zwyczajow
p.artowych oraz zalecen zwigzkéw zawodowych, wyjasnia-
igcych znaczenie poszczegolnych klauzul, opracowano no-
we podreczne taryfy, uwzgledniajace tylko potrzebne
szczegoly, odrzucajgc jako zbyteczne wszystko to, co w
normalnym obrocie okreslonego statku z danymi portami
nie wystepuje. W ten sposob objetoé¢ taryfy z kilkuna-
stu czy kilkudziesieciu stron zmniejszono do kilku stron,
zawierajagcych w skrocie wszystkie potrzebne szczegoly.

W ten sposob znika podzial na taryfy trudne i latwe,
gdyz wszystkie stajg sie tatwe. Uproszezona taryfa nie
zwalnia pracownika od studiowania taryfy oryginalnej.
Zawiera ona na pierwszej stronie wiadomosci ogolne do-
tvczace danego portu jak n.p. normalny czas pracy w dnic



zwykle i soboty, obsada jednego ganku, kurs waluty dane-
go kraju w stosunku do funta, dolara i zlotego, stacje
pilotowe, nazwe nabrzeza dia danego statku, firmy sztau-
erskiej, liczmenskiej itp. szczegdély. Na stronach nastep-
nych sy omowione kolejno poszczegédlne rodzaje kosztéow,
przy czym specjalnie zaznacza sie:

a) wszystkie okoliczno$ci wplywajgce na zwyzke czy
znizke stawek wzgl. eliminuigce powstawanie ko-
sztow, np. przymus brania pilota w zaleznosci od
okolicznosci,

b) sposéb obliczania danej optaty np. od DWT, BRT,
NRT, szwedzkich NRT, tony Moorsom‘a,
¢) przystugujace rabaty i sposob ich obliczania,

d) o ile dana oplata pobierana jest okreslong ilosé
razy, odnosne uwagi wraz z zapisami informujgcy-
mi, ile razy dany statek te optate uisecil,

e) ponadto umieszecza sie tabelki z wyliczonymi kosz-
tami dla poszezegbélnych statkéow.

Oczywiscie powyzsze szczegdly zaznacza sie tylke
wtedy o ile wystepujg okolicznosci majace wplyw na
ksztaltowanie sie danych kosztéw. Celem lepszego zo-
brazowania problemu podaje sie ponizej przykladowo
skrot kosztow portowych w Malmoe wraz z tabelka.

Harbour dues — payable on NRT (Swedish)
Vessels in ballast pay half the amount
Oksywie San Nysa
tofrom foreign port a 30 ore Secr 213 — 169,50 — 167.40
to/from Swedish port a 18 ore Secr 127 — 101,70 — 100,44

W powyzszy sposob zostaly opracowane taryfy i ta-
belki wszystkich kosztow w poszczegoélnych portach, do
ktérych zachodzg statki liniowe PZM. Dla oplat sztau-
erskich nie mozna zestawia¢ tabel. Tym niemniej wy-
szczegolnienie stawek sztauerskich dla charakterystycz-
nyvch tadunkow wystepujgeych w obrocie z danymi por-
tami, wyszczegolnienie stawek godzinowych za prace dn-
A~tkowg, winchmena, za nadgodziny, czekanie, czas nie-
wykorzystany oraz zaznaczenic procentowych zwyzek
oplat sztauerskich z podaniem =zasad ich stosowania
oraz wszelkich innych dahych, majgcych wptyw na ksztal-
towanie sie optat sztauerskich czy liczmenskich nie-
+miernie ulatwia i przyspiesza kontrole rachunkoéw sztau-
erskich i liczmenskich. Wartes¢é i przydatnosé skréco-
nych taryf i tabel lezy nie tylko w tym, Zze pracownik
przy ich opracowywaniu i stosowaniu poznaje doktadnie
taryfy i koszty, ale rownie w tym, zei kontrola tych kosz-
tow jest dokonywana doktadnie i szybko. Disbursment
nie zawierajacy optat sztauerskich i liczmenskich mo7na
przy pomocy tabel i skréconego sposobu sprawdzi¢ i za-
klasyfikowaé w przeciggu kilku minut.

Wystawienie rachunkéw dla Polfrachtu réwniez moz-~
na przyspieszy¢ przez opracowanie .scalonei taryfv®.
obejmujgcej alfabetyczny spis tadunkéw wystepujacych
w obrocie z danymi portami, wspolczynniki sztauerskie

i stawki na danych relacjach. Przyklad takiej scalonej
taryfy podaje sie ponizej:
cargo stow,. Goeteborg | Oslo ‘

Kopenhagen] Stockholm
fac. | Szecz /Gdynia | Sz./Gdy. |

Szez./Gay. ; Szcz./Gdy.
T\|1bes :
Tubes Berg.
Tobacco
Tarpalin
Tanning
Tyres
Tableware

Usprawnienie polega na umieszczeniu na jednej stro-
nie dokumentu wszystkich danych potrzebnych do wysta-
wienia rachunkow, oraz na wyeliminowaniu ladunkéw nie
wystepujgecych w danych relacjach. W ten sposob unika
sie¢ wyszukiwania potrzebnych danych sposréd wielu
nazw czy pozycji umieszczonych w oddzielnych wykazach
i zestawieniach.

Bardzo pozyteczng inowacja jest tabela — ktéra winna
by¢ opracowywana co kwartal na podstawie sprawdzo-
nych disbursmentéw — wykazujgca przecietnie koszty
portowe, klarowania, koszty ,rozne* dla poszezegol-
nych statkéw zawijajgeych do danych portéow, przy
czym koszty winny by¢ wyrazone w walucie danego kraju
oraz w funtach i dolarach. Roéwniez winien byé przy
kazdym porcie zamieszczony przecietny koszt brutto prze-
ladunku jednej tony drobnicy i ewent. wyladunku tar-
cicy 1 wegla. Taka tabela daje niezwykle pozyteczny ma-
terial porownawczy, utatwia i umozliwia szybka kalku-
lacje i obrazuje koszt zawiniecia do danego portu.

Przy obliczaniu poszczegélnych kosztéw w danych
portach nalezy rozréznia¢ wielko$ci netto i brutto, tj.
oplaty taryfowe plus wszelkiego rodzaju narzuty, ktoére
w niektorych portach i przy niektdérych rodzajach kosz-
tow (np. sztauerka) osiggaja powazng cyfre. Tabelka
umiejetnie opracowana (wyeliminowanie wyskokéw) daje
wlasciwe liczby. Wyglad tabelki jest nastepujacy:

i . L  _Kos7zty
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Konczac uwagi na temat mozliwosci usprawnien
pracy w dziale eksploatacji przedsiebiorstwa zeglugo-
wego nalezy podkreslié, ze wysuniete pomysty nie sa
doskonatosciag i nie wyczerpuja wszystkich mozliwosci.
Moga one stanowi¢ wydatng pomoc pod warunkiem, ze
beda stosowane przez pracownika rozumiejacego i zna-
jgcego zagadnienie.

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Organizacja polowow w zespolach kutrowych

639.22/23:656.61.09

Wilodzimierz Korchof, Gdynia

Polowy zespolowe jako postepowa for.na przemystowych potowdw kutrowych. Omdbwienie za-
sadniczych elementéw eksploatacyjno-organizacyjnych decydujacych o prawidtowym rozwoju

potowdw zespolowych.

Formalna podstawe wprowadzenia polowdw zespo-
towych w ryboldwstwie kutrowym stanowi instrukcja
C.Z R. M. z dnia 25. IV. 1953 roku. Instrukcja ta
okresla strukture¢ organizacyjng zespolow polowowych
craz precyzuje SciS§le obowigzki kierownika zespolu, z-cy
do spraw polityczno-wychowawczych, inspektora tech-
nicznego i gospodarza zespolu oraz szypra i motorzysty
jednostek lowiacych w zespole.

Praktyka kilku miesiecy, jakie uptynely od chwili
wprowadzenia instrukcji w zycile, pozwala juz wy-
ciggna¢ pierwsze wnioski co do stuszno$ci postanowien
instrukeji oraz przebiegu realizacji jej przepisow.

Obserwacja zespolowych polowéw kutréw rybackich
wskazuje na kilka zasadniczych elementéw eksploata-
cyjno-organizacyjnych, ktére decyduja o prawidlowym
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rozwoju tej nowej formy rybotdéwsiwa przemystowego
i limitujg uzyskanie maksymalnych osiggnie¢ gospodar-
czych.

Elementy te stanowig:

1. techniczno-eksploatacyjna jednolito$¢ zespotu,

2. sprawnos$¢ kierownictwa i organizacji pracy w ze-
spole.

3. sprawno$¢ obstugi zespolu na ladzie.

Techniczno-eksploatacyjna jednelitosé zespolu

Instrukcja C. Z. R. M, okresla ilos¢ kutrow w zespole
na 6 — 8 (w szczegbélnych przypadkach mniej, nie nizej
jednak niz 3 kutry) o podobnych lub zblizonych wy-
miarach, typach, konstrukcji kadiubow, silnikéw, wypo-
sazenia pokladowego i sprzetu rybackiego. Wielkosé
i konstrukcja kadiuba oraz typ i moc silnika decyduija
o zdolnosci lowczej jednostki, przejawiajgcej sie w pierw-
szym rzedzie w szybkos$ci marszowej, stateczno$ci statku
i sile uciggu sieci. Czynniki te decyduja rowniez o uzbro-
jeniu jednostki w sprzet nawigacyjny i polowowy, a tym
samym okre$lajg zaréwno zakres i czas plywania. jak
tez technike polowoéw. Zdolnoéé potowowa jednostki za-
lezy przy tym réwniez od jej wieku i stanu technicznego,
bedgcego wynikiem zaréwno normalnej eksploatacji jak
tez awaryjnych uszkodzen, jakos$ci biezacej konserwacii
i remontoéw, bardziej lub mniej prawidlowej obstugi itp.

Rownorzednos$é zdolnosci eksploatacyjnych jednostek
lowiacych w zespole ma zasadnicze znaczenie, decyduje
bowiem o zwarto$ci zespoiu. Wybdr dalszych lowisk,
polowy w dni poélsztormowe i polowy wielodniowe
w okresach nasilonych sztormow uzaleznione sg od przy-
bliilonej zdolno$ci technicznej wszystkich kutréw w ze-
spole.

Juz w momencie wyj$cia z portu jednolita szybko$é
marszowa warunkuje zespotowe dojscie do towiska i roz-
poczecie pierwszego zaciggu. Zdolnosé uciggowa decydu-
je o szybkoé¢ tratu i zwigzanych z tym wynikach polo-
wow, jak tez o iloSci dokonanych zaciggéw i jedno-
czesnym ukoriczeniu polowow przez wszystkie jednostki
zespolu. Zalecane instrukcjag C. Z. R. M. utrzymywanie
na jednym z kutrow zespolu rezerwy sieci mozliwe jest
tylko przy stosowaniu tego samego rozmiaru wilokéw
przez wszystkie kutry zespohu, co uzaleznione jest z kolei
od sity uciggowej silnikow.

Jednolity typ i rownorzedna warto$¢ eksploatacyjna
jednostek Iowigcych w zespole utatwia kierowanie ze-
spotem w morzu. Chodzi tu zaréwno o réwnorzedng zdol-
no$¢ manewrowania i mozliwo$ci nawigacyjne wszyst-
kich kutrow zespotu, jak tez o przebieg procesu pracy
na lowisku. Rozwéj kwalifikacji zawodowych kierowni-
ka zespolu, szyprow i motorzystow oraz wszystkich
cztonkow zalog plywajacych w zespole przychodzi bez-
sprzecznie szybciej i latwiej przy obstudze jednostek
wspoOlnego typu; kazde usprawnienie procesu pracy
mozna wowczas niezwlocznie przenie$¢ na wszystkie
jednostki zespoiu, kazde cenne osiggniecie natychmiast
upowszechni¢ i wprowadzi¢ w zycie. Kontrola wykonania
norm polowowych, zuzycie paliwa, sieci i innego sprzetu
znajduje realne oparcie w pordéwnalnych cyfrach i wskaz-
nikach. Walka o realizacje zadan polowowych przebiegaé
moze w cigglej rywalizacji w ramach wspolzawodnictwa
miedzy-kutrowego. Wzajemne sgsiedztwo i kontakt réw-
norzednych jednostek prowadzi do normalizacji i typizacji
zar6wno procesu polowow jak tez wyposazenia i sprzetu.

Zwartos¢ i jednolitosé zespatu kutrowego usprawnia

wreszcie obstluge w porcie, pozwalajac na stosowanie .

podobnych proceséw konserwacji i remontéw, zmniejsza
normatywy czesci zamiennych i narzedzi polowow, oraz
ulatwia prace gospodarza i inspektora technicznego.

Troska przedsiebiorstwa o stworzenie jednolitych pod
wzgledem techniczno-eksploatacyjnym zespoléw jest wiec
zasadniczym warunkiem pomyS$lnego stosowania polowdéw
zespolowych. Rzecz jasna, ze osiggniecie w peunl tege celu
wigze sie sciSle z szeroko zakrojona, dilugofalowa akcja
typizacji taboru rybackiego w poszczegélnych przedsig-
biorstwach i portach. Jednakze trzeba stwierdzi¢, ze po-
siadane w tej chwili mozliwosci w tym kierunku nie sg
w pelni wykorzystane. Tak np. w PP i UR , Arka* tylko
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potowe zespoidow, uwazaé mozna za jednolite pod wzgle-
dem zdolnosci eksploatacyjnej, natomiast w pozostalych
zespotach wystepuja silniki 12 roéznych typow. Trudnosci
poglebia brak powigzania harmonogramu remontéw
z przynaleznoscig kutréw do zespoléw. Przy zalozeniu 7
kutréow w zespole i niezbednego czasu remontow okreso-
wych w wymiarze 1 — 1,5 miesigca przez przecigg ca-
lego roku 6 kutrow zespotu pozostawaé winno nieprzerwa-
nie w eksploatacji. Tymeczasem w prakiycee nic rzadko
polowa, a nawet 2/3 jednostek =zespolu w tym samym
okresie staje do remontu, co tamie zwartosé¢ zespolu, unie-
mozliwia rytmiczne wykonanie zespolowych plandéw po-
lowéw i utrudnia kierowanie zespolem.

Sprawnos$é kierownictwa i organizacji pracy
w zespole

Nawet przy réwnorzednej zdolnosci eksploatacyjnej
wszystkich kutrow zespotu osigganie wysokich wskazni-
kow produkeji uzaleznione jest od sprawnosci kierow-
nictwa zespolu i wiasciwej organizacji procesu produkeji.
Wyniki pracy zespolu zaleza w pierwszym rzedzie od:

a) kwalifikacji kierownictwa zespotu,

b) kwalifikacji szypréw i motorzystéw kutrow,
¢) dyscypliny zaldég jednostek,

d) wyposazenia kutréw w sprzet radiowy.

Instrukcja C. Z. R. M. obdarza kierownika zespolu
szerokimi uprawnieniami i jednoczesnie naklada na niego
pelng odpowiedzialno$¢ za prace zespotu. Kierownik ze-
spolu organizuje prace powierzonego mu zespolu po-
czgwszy od aktywnego uczesinictwa w ustalaniu, mie-
siecznego planu polowow poprzez wplyw na obsade kut-
row w zespole, wybdr lowisk w oparciu o zalecenie kie-
rownictwa przedsiebiorstwa i wytycznych rady serwisu
i zmiany lowisk na morzu, az do organizacji pracy na
towisku, udzielania bezposrednich wskazowek i polecen
odnosnie do uzbrojenia sieci i diugoséci zaciagu, przepro-
wadzanie wywiadéw operatywnych itp.

W warunkach pracy na morzu kierownik zespoiu po-
nosi pelng odpowiedzialno$é zaréwno za bezpieczenstwo
podlegltych mu rybakéw jak tez za rezultaty ich pracy
i stan powierzonego mu majgtku. Kierownik zespolu
odpowiada za realizacje planu kazdego kutra i winien
znajdowaé¢ sie w morzu na tej jednostce, ktérej zaloga
napotyka na najwieksze trudnosci w wykonaniu planu
polow6w. Rzecz jasna, ze uprawnienie i odpowiedzialno$é¢,
cigzgca na kierowniku zespotu wymaga od niego i jego
zastepey wysokich kwalifikacji nie tylko zawodowych,
ale rowniez moralno-politycznych.

Nie wszyscy kierownicy zespoléw kutrowych wywia-
zuja sie bez zarzutu z nalozonych na nich zadan. O ile
pod wzgledem kwalifikacji zawodowych rybolowsiwo na-
sze dysponuje juz powazng kadrg wysokowartoSciowych
pracownikéw, o tyle niewielu z nich ovanowalo sztuke
dowodzenia i kierowania. Powszechng wade kierownikow
zespotu stanowi ucieczka od trudnosci w walce o podno-
szenie dyscypliny wsrod podleglych mu zalég rybackich.
uchylanie sie od odpowiedzialnosci za moralno-spoteczny
poziom rybakéw, tolerancyjnosé i liberalizm wobec bu-
melanctwa, nieuctwa, marnotrawstwa, niechlujstwa i lek-
komyslnosci. Ciaggle, systematyczne wychowywanie kie-
rownikéw sposrod przodujgeych rybakow, rozwijanie zdol-
nosci dowodzenia, pobudzanie uporu i wytrwalo$ci w la-
maniu trudnosci — wyrabianie poczucia odpowiedzial-
nosci za podlegle zalogi rybackie — jest czolowym za-
daniem kierownictwa gospodarczego i politycznego przed-
siebiorstw rybotowstwa morskiego. ‘

Zespotowa praca na morzu wymaga bezwzglednego
podporzadkowania sie jednoosobowemu kierownictwu ze-
spolu przez zalogi wszystkich jednostek. W tych warun-
kach sukcesy zalezg od bezwzglednej dyscypliny wszyst-
kich czlonkdéw zatég zespolu, jak tez od kwalifikacji za-
wodowych kierownikow statkéw rybackich, mechanikow
i motorzystow. Powodzenie pracy w zespole mozliwie jest
bowiem przy bezwzglednie $cistym wykorzystaniu polecen
kierownika zespolu odnoénie manewrdw jednostek low-
czych, stosowania sprzetu polowowego, rozpoznawania
lowisk i wszystkich najdrobniejszych nawet szczegolow
pracy na lowisku, Ograniczony sposéb dyspozycii na od-
leglosé za poSrednictwem radia wymaga od szyprow



i motorzystow bezbiednego opanowania calego procesu
plywania i lowienia, pracy maszyn, urzadzen i narzedzi,
wlasciwosci nawigacyjnych i biologicznych morza itp.

Najlepsza dyspozycja moz2 staé sie nieuzyteczna w ra--

zie braku dyscypliny wykonania, bgdz braku wiadomosci
zawodowych, nie pozwalajgcego na realizacje dyrektyw
kierownika zespotu.

Nasi rybacy kutrowi nie wyrzekli sie jeszeze w pelni
indywidualizmu, wywodzgcego sie z czaséw, kiedy ,tajem-
nice zawodowe* byly bronig w walce konkurencyjnej
indywidualnych posiadaczy kutrow rybackich. Wiara
w przypadkowosé sukceséw polowowych, nieche¢ do
zmiany stosowanych pierwotnych metod pracy, nieufnosé
w stosunku do ulepszonych narzedzi pracy tkwi jeszcze
w psychice wielu rybakéw. Prowadzi to do czesto obser-
wowanej tylko formalnej zgodno$ci pracy zespolu, wy-
razajacej sie w jednoczesnym wyjéciu z portu i powrotu
z lowiska i powoduje bierny opér w stosunku do polecen
kierownika zespolu i rzecz jasma — rozbija istote pracy
zespolg. To tez ciagla, uporczywa walka ze szkodliwymi
tradycjami, z istniejgca ciagle jeszcze zywiotowoscia
W pracy poszczegélnych zaldg, jest niezbednym warun-
kiem umocnienia i rozwoju polowow -zespolowych.

’N_a morzu dyspozycje kierownika - zespolu nie moga
by¢ przekazywane zalogom kutréow w drodze bezpo-
Sredniego kontaktu wzrokowego i glosowego, wzajemne
oddalenie jednostek zmusza do postugiwania sie $rodka-
mi technicznymi w postaci nadawczych i odbiorczych
aparatow radiowych. W tym stanie rzeczy nie moze byé
mowy o zespolowej pracy na morzu bez wyposazenia
gonajmniej kutréw - kierowniczych w nadajniki radiowe
1 wszystkich kutréw zespolu conajmniej w odbiorniki.
Tymczasem nawet w najlepiej wyposazonym pod tym
wzgledem przedsiebiorstwie, jakim niewatpliwie jest
PP i UR ,Arka“, 5 proc. kutréw pozbawionych jest
w- ogéle apartdéw radiowych, a 40 proc. posiada tylko
aparaty odbiorcze.

Sprawnosé obslugi zespolu na ladzie

Obstuga kutréw rybackich w porcie stanowi zadanie
wydzialéw ustugowych przedsiebiorstw rybackich. W celu
jednakze skoordynowania i usprawnienia tej obstugi, in-
strukcja C. Z. R. M. powoluje funkcje inspektora tech-
nicznego i gospodarza zespolu, precyzujac jednoczeénie
szczegodlowo ich zadania i obowigzki. W ten sposob za-
dania obstugi podzielono na dwa zasadnicze kierunki:

1. obsluge techniczno-remontows,
2. obsluge eksploatacyjno-organizacyjna.

Celem zabezpieczenia jak najlepszej obstugi technicz-
nej kutréw, do kazdego zespolu przydziela sie inspektora
technicznego wzglednie organizuje sie 3-zmianowe dy-
zury inspektoréw technicznych dla opieki nad wszystkimi
bazujagcymi w porcie zespotami. Zadania inspektoréw
technicznych obejmuja:

a) bezpo$rednig opieke nad stanem technicznym kut-
tréw i urzadzen oraz wspélprace z warsztatami remon-
towymi i dozorem technicznym w celu utrzymania jak
najwigkszej gotowosci technicznej jednostki,

b) szkolenie i podwyzszanie kwalifikacji zawodowych
mechanikéw i motorzystéw w drodze ciaglego osobistego
koptaktu z nimi, udzielanie biezgcych instrukeji i pole-
cen. :

Zadania te stawiaja przed inspektorami technicznymi
okre§lone wymagania co do ich osobistych kwalifikacji
zawodowych. Odnosnie opieki technicznej nad jednostka-
mi polowowymi inspektor techniczny jest jak gdyby
drugg zmiang motorzysty, pracujgca na ladzie. Stykaé
sie on ma bezposrednio z silnikami i urzadzeniami kut-
row zespohy, $ledzi¢ prawidlowo$é ich pracy, decydowa¢d
o tresci specyfikacji remontowych, przygotowywaé niez-
bedne do konserwacji i remontu czesSci wymienne i ma-
terialy, przygotowywaé wykonawce remontu w celu
mozliwego skrécenia czasu przestoju kutra w porcie
i wspélnie z motorzystag dokonywaé samoremontow.

W zakresie szkolenia inspektor techniczny powinien
w toku obserwacji pracy silnika po powrocie do portu
i przed wyjSciem w morze udzieli¢ mechanikom i mo-
torzystom bezposrednich wskazéwek i zalecen,, wpajac

~ w nich obowigzujgce przepisy obstugi, uczy¢ najprost-
szych operacji, czujnoéci przy wykonywaniu drobnych
remontéw itp.

‘

-dla danego zespolu i praktycznych

‘i motorzysci

Przy tym sformutowaniu obowigzkéw inspektor tech-
niczny posiadaé¢ winien duze doswiadczenie w stosunkowo
waskim zakresie, ograniczonym do silnikéw typowych
czynno$ci  obstugj
i remontéw. Nie musi to by¢ inzynier, gdyz dostateczne
beds dla tej funkcji wiadomo$ci montera silnikowego
o duzej praktyce zawodowej. Z drugiej jednakze strony
wiadomosci praktyczne inspektora technicznego decydo-
waé beda o stanie technicznym taboru rybackiego, a od-
powiedzialno$¢ aparatu inspekcyjnego za ten stan jest
niewgtpliwe wieksza 1 bardziej konkretna niz odpowie-
dzialnos¢ aparatu administracji technicznej przedsiebior-
stwa. Powinno fo prowadzi¢ _do kierowania na stano-
wiska inspektoréw technicznych najbardziej doswiad-
czonych i najlepszych pracownikéw technicznych przed-
sigbiorstw. Tymeczasem obserwuje sie w przedsiebiorst-
wach kierunek wrecz odwrotny, w pierwszym rzedzie
obsadza sie stanowiska zwigzane z ogélna administracjg
techniczng, a dopiero w nastepnej kolejnosci stanowiska
inspektorow technicznych. To tez powszechnym zjawi-
skiem® jest brak niezbednych kwalifikacji i doswiadcze-
nia u inspektoréw technicznych zespoldéw, a niejednokrot-
nie stanowiska te nie sa w ogdle obsadzone. Rzecz jasna,
ze taki stosunek przyczynia sie do dalszego pogorszenia
stanu technicznego taboru rybackiego.

Powrét kutra z morza daje poczatek kilku réwnoleg-
lym procesom produkcyjnym i uslugowym w ~ porcie
rybackim. XKuter musi by¢ roztadowany i ryba skiero-
wana do dalszej manipulacji po uprzednim okresleniu
jakosci i klasy. Sprzet polowowy musi byé poddany na-
prawom i uzupelnieniem. Przed wyjSciem w morze kuter
winien by¢ zaopatrzony w paliwo i opal, opakowanie,
materialy Konserwacyjne i 16d. Dopelnié nalezy formal-
no$ci zwigzanych z ponownym wyjsciem zatogi w morze.
W czasie kroétkiego postoju- w porcie czlonkowie zaltogi
domagaja sie prawidlowej obstugi na odcinku socjalno-
bytowym. Przeprowadzane musza byé narady i odprawy
z zalogami, przeanalizowane wykonanie zadan produk-
cyjnych i okreSlenie zadan na najblizszy rejs. Szyprowie
zlozy¢é winni dokumentacje dokonanego
w poprzednym rejsie procesu technicznego i technolo-
gicznego, zasygnalizowaé przewidywane potrzeby statku
i zalogi na najblizsze okresy. Szereg czynno$ci uslugo-
wych bierze juz swéj poczatek w czasie powrotu zespolu
do portu w oparciu o wiadomo$ci radiowe z morza. Ta
roznorodna obstuga dokonywana jest na ladzie w stosun-
kowo krétkim czasie przez szereg komodrek przedsie-
biorstwa, ktérych czynnos$ci w stosunku do kutra i zespo-
h1 wymagaja koordynacji i rozplanowania, je§li maja daé
zamierzony koncowy efekt. Role inicjatora i koordyna-
tora wymienionego wyzej strumienia ustug speilnia zgod-
nie z instrukcja C. Z. R. M. gospodarz zespolu.

Rozliczne zadania spoczywajace na gospodarzach ze-
spolow wymagajg od nich posiadania odpowiednich kwa-
lifikacji. Nie wystarczy tu tylko energia 1 rzutko$é;
gospodarz zespolu musi zna¢ dobrze strukture organi-
zacyjng przedsiebiorstwa, musi znaé conajmniej ogdlnie
przebieg poszczegélnych etapow obstugi kutra w porcie,
powinien znaé sprzet nawigacyjny i polowowy, warunki
pracy rybakéw na morzu i ich potrzeby bytowe. Gospo-
darz zespolu musi posiadaé podstawowe wiadomoSci z za-
kresu planowania i organizacji pracy, jak tez winien
orientowaé sie w czynno$ciach administracji przedsie-
biorstwa. Stanowisko gospodarza zespolu — to stanowisko
nowe, niedawno wyksztalcone i dotychczasowe obser-
wacje pracy gospodarzy wskazuja na szereg brakéw i nie-
dociggnieé. Wydaje sie uzasadniona konieczno$é przesz-
kolenia gospodarzy zespoléw na krétkich kurso-konfe-
rencjach, ktére pozwola na przekazanie im najbardziej
niezbednych wiadomo$ci.

Polowy zespolowe sg nowg, postepowa forma prze-
mystowych potowow kutrowych. Dotychczasowych osiag-
nie¢ na tym odcinku nie mozna uzna¢ za zadawalajgce:
zbyt czesto jeszcze trzeba je okreslaé jako formalne skwi~
towanie instrukcji, a nie jako istotna zmiane w metodzie
pracy ryboléwstwa morskiego. To tez codzienna, biezaca
troska o ciggly wiaSciwy rozwéj polowdéw zespolowych
winna by¢ postawiona jako zasadnicze zadanie gospo-
darczego i politycznego kierownictwa przedsiebiorstw
rybackich. : '
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BUDOWNICTWO MORSKIE T PORTOWE

Uwagi do analizy kosztow whbijania pali i Scianki szczelnej
(artykul dyskusyiny)

624.155:624,151.003.12

Whbijanie pali i $cianki $zczelnej stanowi znaczng czes$c
kosztéw budowy wielu obiektéw. O ile koszt reszty robdt
budowlanych poza wbijaniem pali moze by¢ ujety w Sci-
ste i dos¢ dokladne normy, to wycena koszléw whbijania
pali i §cianek szczelnych, zaré6wno drewnianych jak i zel-
betowych, napotyka na takie trudno$ci, Ze nawet najsta-
ranniejsza wycena moze by¢ uwazana tylko jako orienta-
cyjna, czesto bardzo daleko odbiegajgca od rzeczywistych
koszté6w wykonania roboty, ujawnionych dopiero w ra-
chunku ostatecznym.

Powodow tego jest wiele. Na koszt wbijania wplywa
w pierwszym rzedzie rodzaj i stan kafara. Nie majac do
swej dyspozycji wlasnego kafara, ktorego stan i warunki
pracy sj dokladnie znane — wykonawca robét musi ka-

far wypozyczy¢ ze Skladnicy Sprzetu Budowlanego, nie-

wiedzge naprzéd jaki rodzaj kafara i w jakim stanie
otrzyma. Okolicznosci te wplywaja w bardzo znacznym
stopniu na przebieg robét, i przez to dokladno$é koszto-
rysu ofertowego czy tez umownego pozostaje pod zna-
kiem zapytania. Takich watpliwoéci i trudnosci wobec
faktycznej niemozliwosci ujecia ich w kosztorysie umow-
nym jest bardzo wiele.

Z tymi trudnosciami wigzg sie przeszkody atmosfe-
ryczne, zywiolowe i przeszkody awaryjne szczegolnie przy
robotach na morzu. °

Whbijanie pali i $cianki szczelnej na lgdzie uzaleznione
jest od pog-oc}y, a na morzu procz tego od stanu morza.
Podczas duzej fali i sztorméw w okresie jesiennym i wio-
sng przerywa sig robote kafara. Czesto na 2 dni pracy
przy wbijaniu przypada jeden dzien przestoju z powodu
zlego stanu morza. Zaloge trzeba jednak oplacié, czyli
koszt robot kafara w te dwa dni pracy wzrasta prawie
o 50%. Te trudno$ci i przeszkody ogromnie zwiekszaja
ogdlny koszt roboty i jak dotad byly uwazane jako wcho-
dzace w ryzyko przedsiebiorcy, co w zasadzie nie jest
stuszne, gdyz przeszkody te sg prawie niezalezne od przed-
sigbiorcy, ktéry aby asekurowaé sie przed stratami, musi
ponosi¢ koszt innych robét objetych kosztorysem oferto-
wym czy tez umownym. Wyjscie z tej sytuacji jest moz-
liwe przez pobieranie stusznej doplaty do robét palowych
i scianki szczelnej w rachunku ostatecznym, gdyz nie ma
absolutnej moznosci okre§lenia wysoko$ci tej doplaty
w kosztorysie umownym. -

Wysoko$é tej doptaty w rachunku ostatecznym na-
lezaloby okreslié za pomocg wspodiczynnika otrzymanego
ze stosunku dni wbijania przewidzianych harmonogra-
mem zatwierdzonym przez zleceniodawce a -+ ilo§¢ dni
przestoju kafara spowodowanych stanem morza, b, ktére
to dane b winny by¢ stwierdzone w Dzienniku Budowy
przez kierownika robét wzglednie inspektora ze strony
zleceniodawcy — w stosunku do ilosci dni a przewidzia-
nych harmonogramem i otrzymany stad wspélczynnik
at+b b
= el +*‘; winien byé przyjety do obliczenia rzeczy-

b
wistych kosztow ~wbijania w formie doplaty g W ra-
chunku ostatecznym. Fakt podobnej doplaty wydaje sig
by¢ skuteczny i dla wykonawey znacznie zmniejsza ry-

zyko rob6t wbijania na morzu. Doplaty te winny by¢
usankcjonowane przez zleceniodawce, bo jak dotad sto-
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sowane one nie byly i wysokos¢ kosztow budowy ujeta
nawet w kosztorysie umownym mogta by¢ zawsze tylko’
jako orientacyjna. Powyzsze przeszkody i trudnosci nie-
mozliwe do ujecia w kosztorysie umownym byly dotad
przez przedsiebiorstwa kompensowane przez rozdecie
kosztorysu t.j. nieuzasadnione podnoszenie cen innych ro-
bot, a glownie przez wigczanie do kosztorysu ofertowego
czy umownego robét do skreslenia, odnosnie ktérych zle-
ceniodawca nie mial uzasadnionych danych. Ze strony
zleceniodawcy tylko bardzo doswiadczony w tych robo-
tach inzynier czy technik winien sprawdza¢ oferty robot
palowych 1 Scianki szczelnej, co niestety tylko w rzadkich
wypadkach jest stosowane.

Aby zleceniodaweca byt zorientowany w peinych kosz-
tach budowy, nalezaloby limit kredytu na budowe okre-
$laé przez dodanie do sumy kosztorysu umownego 15—307%
kosztéow robot whbijania pali czy $cianki szczelnej na
straty ,,atmosferyczne‘.

Inng przeszkoda, ktérej oceni¢ w kosztorysie umow-
nym takZe nie mozna, sg réznego rodzaju ,awarie“ ka-
fara przy roznego rodzaju przestojach ,,awaryjnyeh®,
ktére w znacznym stopniu sg zalezne od stanu inwenta-
rza i zapobiegliwo$ci zaltogi. Straty awaryjne sg z na-
tury rzeczy nieuniknione. Bardzo czeste peknieci¢ weza
parowego, uszkodzenie trybow windowych, zerwanie lin
i caly szereg innych przeszkod powoduje, ze w ogdlnej
iloSci godzin zatrudnienia zalogi kafarowej, tylko czeseé
godzin moze by¢ odniesiona na produkcyjny czas wbija-
nia, reszta za$ jest dla produkcji stracona, a jednak
oplacona. Strata ta procentowo jest tym wieksza, im bar-
dziej skomplikowany jest mechanizm kafara. O ile przy
wbijaniu za pomocg kafara recznego te strate moznaby
przyja¢ za 3% ogélnych kosztéw whbijania to dla kafara
maszynowego strate te nalezy liczy¢ na 5%, za$ dla pa-
rowego na 15—309% kosztow wbijania. Ten stosunkowo
wysoki procent strat ,awaryjnych® szczegélniej dla ka-
fara parowego zalezy od trzech czynnikéw:

1) stanu inwentarza;

2) fizycznej niemozliwosci unikniecia strat awaryj-
nych, nawet przy najbardziej starannej obstudze;

3) od zapobiegliwosci przedsigbiorstwa wykonujgcego
budowe i starannosci obstugi.

Wobec tego trzeciego czynnika — starannos$ci obstugi,
od ktérego w duzym stopniu zalezy zmniejszenie strat
awaryjnych, nalezaloby moze ten stosunkowo wysoki
procent awaryjny dla kafara parowego zmniejszy¢ o po-
lowe pozostawiajac polowe na koszt i ryzyko przed-
siebiorstwa, zmuszajac je ta droga do wigkszej zapobie-
gliwosci.

Liczgc sie z tym, ze zdolno$¢ produkeyina inwentarza
z biegiem czasu si¢ pogarsza i narazie kredyty inwesty-
cyjne s3 ograniczone, nalezaloby w najblizszych 10 latach
ustala¢ dodatek na pokrycie strat awaryjnych, ktéry na-
lezatoby uwzgledni¢é w rachunkach ostatecznych przez
zleceniodawce na 3% od kosztow whbijania dla kafara
recznego, 5% dla kafara maszynowego i o 10% dla kafara
parowego.

Poza tymi zasadniczymi czynnikami, zwiekszajacymi
w znacznym stopniu koszty wbijania, istnieja liczne drob-
ne przeszkody, ktére juz ida na koszt i ryzyko przedsig-
biorstwa i ktorych do kosztorysu juz sie nie dolicza.



WYMIANA DOSWIADCZEN

P‘ywuiqen wystawa osiggnie¢ ruchu rucionuliznlorskieqo'w resorcie zeglugi

W sierpniu rb. zostala zorganizowana plywajgca wystawa osiggnieé ru-
‘chu racjonalizatorskiego w resorcie Zeglugi. Wystawa, w tadowniach wiel-
kiej barki rzecznej, krqzyé bedzie przez diuzszy czas po $rodlgdowych dro-
gach wodnych, dla spopularyzowania osiggnieé¢ raejonalizatoréw i wyna-
lazcow =z morza, wybrzeza i $rodlgdzia.

Zgromadzone eksponaty wymownie $wiadczq o tym, 2e ruch racjona-

lizatorstwa ¢ wynalazczosci

pracowniczej jest

powaznym czynnikiem

przedterminowego wykonania plandéw produkcyjnych oraz obnizki kosztéw
wlasnych w Zegludze, ryboléwstwie i portach.
v :

Miedzy rokiem 19451 1949 zare-
jestrowano w resorcie Zeglugi po-
nad 500 pomystow racjonalizator-
skich, w wiekszo$§ci zgloszonych
przez robotnikéw, Natomiast w ro-
ku 1950 ilo$é zgtoszonych pomysiow
przekroczyla 1500,

W roku 1952 rozpoczeto planowa-
nie prac w dziedzinie wynalazczo$ci
i racjonalizatorstwa, zwtaszcza pod
katern najlepszego wykorzystania
wysitku zbiorowego dla opracowa-
nia pomystéw nowatorskich. Umiesz-
czone na wystawie graficzne ze-
stawienia rejestrujag od 1952 roku
znaczng zwyzke ilosci zgloszonych
pomysiéw racjonalizatorskich:

Ilo$é pomyslow

| |
Rok | 7zgtoszo- | zastoso- | odrzuco-
i

nych | wanych nych
1950 1515 790 505
1951 | 1282 T . 549
1952 . 2447 999 400
I poétrocze : :
1953 . 1886 . 993 . 485
Planowanie wynalazezoSei stato

sie praktycznie mozliwe dziegki
uprzedniej realizacji zarzgdzen Mi-
nisterstwa Zeglugi, powolujgcych do
zycia kluby techniki i racjonalizacji
przy. zakladach pracy. Rozwoj dzia-
talno$ci klubéw ilustruje na wysta-
wie nastepujgce zestawienie:

Ilo§ é
klu- | czlon- - ’ refera~

iz béw kow porad ] tow

;
1950 | 9 | 183 o 1
1951 26 735 | 614 | T2
1952 53 2322 1217 | 93

I potrocze
1953 55 2495 913 | 67

Powyzsze liczby §wiadczg o syste-
matycznym geszczaniu sie  sieci
klubéw techniki i racjonalizacji oraz
o rozszerzaniu sie zakresu ich dzia-
lalnosci. Objecie racjonalizatorow
i wynalazcow coraz pelniejszg opie-
ka i1 pomocg Sswiadezy o polepszeniu
zbytu pracy, Daje to w efekcie dal-
sze umasowienie ruchu racjonaliza-
torskiego. W roku 1952 jeden pro-
jekt nowatorski przypad: na 15 pra-
cownikow resortu; plan na rok 1953
przewiduje osiggniecie stosunku: 1
projekt na 10 pracownikow. Wzrasta
wykorzystanie projektéw, roéwniez
rosng zaoszczedzone sumy przypada-
jace na’ 1 projekt, Osobna plansza
na ystawie podaje zestawienie
oszcze¥nosci uzyskanych przez go-
spodarke narodowg w zwigzku z do-
konanymi w resorcie Zeglugi wy-
nalazkami i ulepszeniami technicz-
nymi:

Rok { Oszczedno§é w zi
1950 i 9.878.430
1951 ! 7.581.332
1952 ' 17.277.847
I poirocze 1953 22.168.823

W celu nadania rozwojowi ruchu
wynalazczosci pozgdanego kierunku,
ng poszczegolne zaklady pracy zo-
stal nalozony obowiagzek opracowa-
nia tematyki dla racjonalizatorow.
Jako zasade przyjeto, aby nakie-
rowaé¢ prace racjonalizatoréw prze-
de wszystkim na usuniecie ,,wag-
skich gardet« w zaktadach pracy,
oraz aby byla ona powigzana z pla-
nami techniczno-produkceyjnymi.

Opracowanie tematyki dla racjo-
nalizatoréw, osigga coraz wyzszy
poziom. Przejawem tego 'byto np.
wyroznienie w skali ogdlnokrajowej
biuletynu tematycznego opracowa-
nego przez Polskie Linie Oceanicz-
ne w Gdyni.

Klub techniki i racjonalizacji przy

Zarzadzie Portu Gdansk/Gdynia
w Nowym-" Porcie w styczniu. rb.
wystapil do  zarzadu  glownego

Zwiazku Zawodowego Pracownikow
Zeglugi z propozycja zorganizowa-
nia wspélzawodnictwa miedzy klu-
bami techniki i racjonalizacji przed-
siebiorstw Ministerstwa Zeglugi na
polu - wynalazczo$ci  pracowniczej.
Wspolzawodnictwo to prowadzone
od II kwartalu daje dobre wyniki.
Wystawa plywajgca mna“ barce,
précz zgromadzenia ogdélnych infor-
macji o postgpach racjonalizator-
stwa i wynalazczoéci w resorcie Mi-
nisterstwa Zeglugi, stanowi przeglad
wazniejszych usprawnien, ktére po-
kazane sy w formie modeli, rysun-
kéw i fotografii zaopatrzonych
w odpowiednie teksty objasniajgce.
Prace wykonane przez racjonali-
zatorow i wynalazcé6w maja cechy
inwencji tworczej. Mozna je zali-
czy¢ do powaznych prac konstruk-
torskich, a niektére nawet do cen-
nych wynalazkéw, dokonujacych
przewrotu w dotychczasowych meto-
dach technologicznych.
Ministerstwo Zeglugi przedstawilo
dotychczas 10 wnioskéw racjonali-
zatorskich do Nagrody Panstwowej,
z czego 5 zostalo juz nagrodzonych.
Duzo wynalazkéw jest w koncowym
stadium rozpracowania. -
Nagrode Panstwowg II stopnia
otrzymaly m. in. =zalogi statkéw
,»Smok® i ,Swiatowid« za opraco-
wanie i zastosowanie urzgdzenia do
odmulania wrakéw na duzych gle-
bokosciach. Wydobycie mulu zwiek-
szylo sie z 2,8 m3/godz, na 33 ms3/
godz., co przynioslo 5.628.000 zi
oszczednosei.

Laureatami Nagrody Panstwowej
III  stopnia zostali ob. ob. Witold
Sienkiewicz i Wladystaw Dettlaff za
udoskonalenie wybierania bobin na
poklad statku. Pomyst ich dat
1.073.347 zt oszczednosci.

W dziale rybotéwstwa morskiego
wybitnym osiagnieciem jest skon-
struowany przez ob. Wilhelma Wag-
nera nowy typ wloka $ledziowego
dla kutrow, ktéry pozwala zwiek-
szy¢ polowy o 50%. Interesujacy
jest takze pomyst ob. ob. Marynow-
skiego i Rutkiewicza zastosowania
do wlokéw i takli tososiowych cie-
zarkOw ze szkla, zamiast z olowiu
i zelaza. Précz oszczednosci pieniez-
nych, pomyst ten zabezpiecza siecie

. przed dzialaniem rdzy.

Niektore z pokazanych na wysta-
wie usprawnien majg na celu ulat-
wienie ciezkiej pracy fizycznej, Do
tej kategorii nalezy m, in. wynale-
ziony przez ob. ob. A, Krzyczmoniu-
ka _i J. Antczaka pas do noszenia
workéw z cementem, ktéry, przez
wladciwe roztozenie ciezaru, czyni
prace lzejsza i eliminuje choroby
zawodowe, ’

‘W gronie pracownikow resortu moz-
na znalez¢ sporag grupe wielokrot-
nych racjonalizatoréw np. ob. Jozef
Kottan, ktorego portret umieszczono
na wystawie. Zglosit on ogélem 28
pomysiow racjonalizatorskich, z kt6-
rych 19 znalazito praktyczne zastoso-~
wanie, Inny wielokrotny racjonali-
zator, ob., Kazimierz Gazda, zostal
awansowany 2z kowala na dyrektora
naczelnego przedsiebiorstwa.

P

Przodujacy racjonalizatorzy latwo
zostaja rowniez  przodownikami
pracy. Tak np. ob. ob, Wojtyniak
i L. Zurczak dzieki dokonanym
usprawnieniom, wykonali przypada-
jace na nich zadania planu szescio-
letniego juz w dniu 15-pazdziernika
1952 r.

Jedna z plansz umieszczonych na
wystawie zawiera interesujgce ze-
stawienie przodujacych metod ra-
dzieckich zastosowanych dotychczas

w polskiej gospodarce morskiej
i wodnej-Srédladowej. Sg to: 1)
szybko$ciowy przeladunek statkéw,

2) metalizacja natryskowa, 3) rejsy
nocne w zegludze na Odrze, 4) re-
monty urzadzen statkow w wias~
nym zakresie przez zalogi w PMH,
5) sposoby ¢podnoszenia wrakdw.
Procz tego rozwija sie w resorcie
ruch Kowalowa.

Z wystawy kazdy zwiedzajacy
bezwatpienia wyniesie prze§wiadcze-
nie o istotnie duzych osiaggnieciach
i rezultatach ruchu racjonalizator-
skiego w resorcie Zeglugi. Obejrze~
nie wystawy utwierdza rdéwniez
w przekonaniu, ze nasi racjonaliza-
torzy i wynalazcy, otoczeni szczegél-
nie opieka panstwa ludowego, beds
zglasza¢ wcigz nowe pomysty, czy-
nige z wynalazczoSci pracowniczej
coraz skuteczniejszy orez w walce
o przedterminowe wykonanie zadan
planowych.

Marian Krynieki
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Mozliwo$ci obnizki dewizowych kosztéw portowych statku

W zwigzku 2z artykulem megr J.
Wojtyski pt. ,,Mozliwosci opnizki wy-
datkow dewizowych przy oplatach por-
towych i kanatowych‘, zamieszczonym
w TGM, nr 1/1953, Redakcja otrzymata
szereg uwag opartych przede wszyst-
kim o dos$wiadeczenia Polskiej Zeglugi
Morskiej w Szczecinie. Poniewaz uwa-
gi te dotycza réznych mozliwosci ob-
nizki zagranicznych kosztéw portowych
statku, zamiefcimy je w dwoéch odein-
kach w ,,Wymianie do$wiadeczen‘.

* * ES

Jedna z mozliwo$ci obnizki dewizo-
wych kosztéw portowych statku jest $ci
sle przestrzeganie taryf i warunkéw
umownych oraz skrupulatna analiza
i kontrola rachunkéw. W zwigzku z tym
opracowujacy te zagadnienia winni grun
townie zapoznaé sie z odpowiednimi ta-
ryfami, postanowieniami dodatkowymi,
klauzulami wyjasniajacymi, zwyczajami
portowymi, zleceniami Zwigzkéw Zawo-
dowych itp. oraz sumiennie kontrolowaé
wszystkie rachunki i dowody, potwierdzo
ne przez statek, jak raporty sztauerskie,
kwity holownicze, pilotowe oraz inne
dokumenty stwierdzajace korzystanie z
uslug portowych oraz podajgce ich roz-
miar (czas trwania itp.)

W zwiazku z tym Kierownictwo stat-
ku musi byé szczegdélowo poinformowane
i pouczone o znaczeniu podkladek, tak
aby przed podpisaniem byily one doklad-
nie przestudiowane. Szczegllnie odnosi
sie ’to do raportéw sztauerskich i licz-
menskich, gdyz koszty przeladunku w
powaznym procencie wzrastaja o régnego
rodzaju optaty 'z tytutu tzw. extra char-
ges. W niektérych portach, szczegélnie
skandynawskich, oplaty za przetadunek
wynikajace z przemozenia ilosci ton przez
stawki sztauerskie stanowia niekiedy nie-
zZnaczny procent (ponizej 20 proc.) ogdl-
nego kosztu sztauerki. Ponadto niektére
raporty sztauerskie wykazuja ilo§é ton
przeladunkowych na nabrzeze i na barki
wzgl.’ vice-versa, co ma wplyw na wy-
so0ko$¢ stawki sztauerskiej: przeladunek
na lub z barek jest o kilkana$cie pro-
cent drozszyv. W zwigzku z tym wigze
sie problem akceptowania czy nie ak-
ceptowania konosamentéw z klauzula
for overside delivery“ tym bardziej, ze
zagadnienie to oznacza dalsza mozliwosé
pobierania dodatkowych kosztéw od ar-
matora w przypadku strajkéw barkarzy.

Szezegblng uwage nalezy zwrbcié réw
niez na to, czy stawki sztauerskie odpo-
wiadaja przetadowywanym rodzajom la-
dunku oraz czy rachunki za réznego ro-
dzaju robocizne — niekiedy na statku a
z reguly na nabrzezu — w o0gé6le ob-
cigzaja armatora 1 czy dane Kkoszty po-
krywaja sie z warunkami przewozu, jak
Lliner terms‘‘, ,.fob stowed', ,.fio* itd.

»

Przy kosztach portowych nalezy zwré
* cié uwage na przystugujace opusty prze-
widziane w taryfach z racji rodzaju prze-
wozonego ladunku, czestotliwoS§ci zawinie-
cia do danego portu w okreSlonym cza-
sie, niewykorzystania przestrzeni ladun-
kowej statku, kolejno§ci zawinieé do da-
nych portéw itd.

Kontrola rachunkéw zagranicznych win-
na byé podwéjna tzn. dokonywana row-
niez skrupulatnie przez agentow.

Szezegbdlnie wazne znaczenie ma podwoj- .
na kontrola rachunkéw pochodzacych z

malych portéw, w ktéryen obowigzuja
r6zne osobliwe zwyczaje, i w ktorych
taryfy kosztéw i ich uklad odbiega od
kryteri6w i prawidel stosowanyeh w
wiekszych portach daAnego kraju.

Ponadto prawie wszystkie rachunki
i taryfy nie sj wystawiane w jezyku
angielskim, niemieckim czy francuskim,
ale w jezyku danego Kkraju — co niez-
miernie utrudnia kontrole poszczegélnych
kosztéw. Agenci coprawda kontroluja
przed wysylka rachunki, jednak kontro-

ta ta byla by sumienniejsza, gdyby na

kazdym dowodzie umieszczali i podpisy~
wali nastepujaca klauzulg: ,,We hereby
declare that the amount ot this invoice
is fair reasonable according to local cus-
tom and prices®. OczywiScie agent nie
moze postawié tej klauzuli, jeSli np. dany
rachunek nie bedzie miat odpowiednich
podkladek, ktérych brak lub nieodpo-
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wiednie wystawienie jest najczestsza
przyczyna reklamacji. Rzetelna kontrola
rachunkéw przez agenta pozwala na
wezeSniejsze wykrycie omylek, nieScisto-,
sei, a wiec szybciej nastepuje ich spro-
stowanie bez potrzeby wysylania rekla-
macji z naszej strony, co- oznacza dodat-
kowo oszczednoS¢é czasu dla polskiego
przedsiebiorstwa zeglugowego.

Kontrola rachunkéw dotyczacych wy-
nagrodzenie agenta nie jest tak oczywista
jakby sie wydawalo i mimo sztywnych
warunké6w umowy mozna poczyni¢ pew-
ne oszczedno$ci wykorzystujac wlasnie
nieelastyczno$é klauzul. Odnosi sie to np.
do przypadkéw przewozenia drobnicy
przez trampy 1 maséwki przez statki
liniowe, ktOre normalnie optacaja niz-
szg stawke za klarowanie. Pojawienie sie
wigkszej iloSci drobnicy, przy “ktérej
zwoézce zachodzi konieczno$é zatrudnie-
nia trampdéw stwarza okazje do ,,wytar-
gowania* ustepstw. Niewykorzystanie jej
jest poprostu gapiostwem. Xlauzule u-
moéw z agentami nie obejmuja przewo-
2enia maséwki przez statki liniowe i na
tym tle moze doj$é do wymiany Kores-

Urzadzenie do trymowania

Dotychezas trymowanie zboza w tado-
wni statku odbywato sie ‘przewaznie TQCZ-
nie. Robotnicy szuflami wrzucali zboze
do dalszych czeSci ladowni, Zmechani-
zowanie tej czynnos$ci stalo sie mozliwe
dzieki zastosowaniu w poﬁ:ach Gdansk
i Gdynia nowego urzadzenia do trymo-
wania zboza, ktére zostalo zaprojektowa-
ne przez ob. T.'Dabrowskiego.

Urzadzenie tp skiada sie z: 1. silnika
elektrycznego, 2. zawieszenia stolu, 3. pa-
s6w klinowych. 4. lopatki wirnika, 5.
rury zsypowej elewatora, 6. rury zsypo-
wej przyrzadu, 7. stolu do “umocowania
silnika, 8. pbudowy przyrzadu (kraty).

Rura zsypowa jest u géry roz-
szerzona w ksztalcie leja, dotem zagigta,
stycznie w kierunku obrotu lopatek wir-
nika. Wykonana z blachy gr. 2—3 mm.
Doprowadza ona struge zboza spadaja-
ca z rury zsypowej elewatora na wirnik
lopatkowy.

St61 pod silnik elektr. Gor-
na powierzchnia stolu oparta na katow-
nikach stanowi podstawe pod silnik elek-
tryczny. napedzajacy wirnik lopatkowy.
Boczne plaszezyzny stolu usztywnione
blacha stuza w dolnej czeSci na uto-
zyskowanie watu wirnika. Osiowe zawie-
szenie stolu umozliwia wykonanie ru-
chéw wahadlowych.

pondencji odnosnie wynagrodzenia agen-
téw w przypadkach, gdy placi sie ry-
czaltowy oplate za klarowanie. Taka wy-~
miana korespondencji, w ktérej agent do-
maga sie wyplacenia danej sumy, a my
tego odmawiamy, (przy czym obie strony
postugujg sie jednakowo stusznymi argu-
mentami) wprowadza do wspolpracy nie-
pozadane zgrzyty, ktére mozna i nalezy
uniknaé¢ przez uzupelnienie umowy do-
datkowymi Klauzulami, gwarantujacymi
dalsza dobra wspoéiprace, przy jednoczes-
nym obnizeniu naszych kosztéw.

Pokrewnym zagadnieniem jest przys-
pieszenie inkasowania naleznosci za
fracht platny zagranica, czesto w miej-
scowosci odlegtej od trasy przewozu.
Fracht zainkasowany z opézinieniem. jest
bezprocentowa pozyczka udzielong przez
nas, a jednocze$nie zamrozeniem dewiz.
Z tym wiaze sie przyspieszenie obiegu
dokumentéw. Agentéw mozna zmobilizo-
waé choéby przez dodatkowe klauzule
w umowach agencyjnych, by natychmiast
wysylali disbursmenty. Réwniez kontro-
la disbursmentéw w dziale eksploatacji
armatora nie powinna trwaé dluzej niz
dwa dni, aby w ten sposéb przyspieszyé
inkaso naleznoSci.

E, S.

zboza w ladowni statku

Wirnik topatkowy. Lopatki sa
wykonane ze stali manganowej. Calosé
zamocowana jest klinowo na watku, kté-
rego ulozyskowanie znajduje sie w no-
gach stolu. Do osi wirnika jest przyspa-
wanych 6 lopatek. )

Silnik elektryczny — ustawio
ny na podstawie stolu przymocowany jest
Srubami. Na przedluzeniu walu silnika
jest zamocowane klinowo kolo pasowe na
‘pedzajgce za pomocy pasdéw klinowych
wirnik topatkowy.

Obudowa wykonana jest z
plaskownikéw i katownikéw usztywniona
blachami wezlowni tworzac ro.izaj ko-
sza kratowego, w ktérym zamocowane s3j
poszczegblne elementy przyvrzada.

Zastosowanie tego urzadzenia elimi-
nuje w bardzo duzym stopniu prace lu-
dzka. =

Po czeSciowym zapelnieniu tadowni
podwiesza sie urzadzenie pod rure zsy-
pows elewatora. Zboze spada na lopat-
ki wirnika, ktére obracajac sie wyrzuca-
ja ziarno w dalsze cze$ci tadowni. Stru-
mien zboza przebiega po paraboli osiaga-
jac najwieksza wysoko§¢é w odlegloSci ca
6 m. od wylotu i odlegto$é rzutu do 12 m.

Istnieje jednak pewng ograniezenie
stosowania tego urzadzenia. Wobec cu-
zej szybkoSci obrotowej wirnika i ude-
rzania ziarna o lopatki, moga powstaé
(w malym procencie) mechaniczne usz-
kodzenia. Dlatego nie jest wskazane sto-
sowanie go do pracy przy irymowaniu
zboza siewnego i jeczmienia browaro-
wego.

Zalety urzadzenia sa nastepujace:

a) obstuge stanowi tylko 1 pracownik.
Bez tego urzadzenia zatrudnionoby w
tadowni 8 os6b.

b) niewielki ciezar, wynoszacy ca 300 kg.

L4

¢) mozno$é stosowania go bez zadnych
trudno$ci do pracy pod miedzypokla-
dami.
d) pracuje z pelna wydajnoScia nasy-
pu (100 ton na godzine).
A.D,
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI
Przemys! Okrelowy, Pomocniczy i Rozbudowa Stoczni
358* 621.181.1:621.181.8 IM
Sziszkin G.: Doswiadczenia produkeji parowych prze-

grzewaczy kotléw okretowych. , Opyt izgotowlenja paro-
pieriegriewatielej sudowych kottow*. Morsk. Flot, Mosk-

wa, mies., t. 12, Nr 11, list. 52, s. 27, A 4, 3 str., 9 rys. .

Doktadny opis produkeji przegrzewaczy pary. Sposoby gie-
cia na goraco rur oraz rozwalcowywania specjalnym przyrzadem.

359% 620.12.011.22:669-41 IM

Skwirskij O.: Wyréb i zastosowanie wytlaczanych blach
dla lekkich nadbudéwek okretowych.  Proizwodstwo
i primienienje gofrirowanych listow dla legkich sudo-
wych nadstrojek‘. Morsk. Flot Moskwa, mies. t. 12, nr 11,
list. 52, s. 22, A 4, 2 str.,, 4 rys.

Dokladny opis 2-ch metod wytlaczania blach uzywanych na

pokrycie nadbudéwek, zewnetrzne pokrycie mostkéw kapitan-
skich, nadburcia i tp.

360%* 629.12.011.22:669.7.0 IM

Diede G.: Grubosci materialéw (blach) z lekkiego me-
talu w konstrukcjach okretowych. ,Die Materialstar-
ken fiir Schiffbaukonstruktionen aus Leichtmetall’.
Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 4, Nr 10, pazdz. 52,
s. 398, A 4, 3 str., 9 wykr., 8 tab.

Sposéb okreSlania przekroju poprzecznego pokladéwek zro-
bionych z metali lekkich. Oszczedno$é na ciezarze do 60 proc.

361* 621.436.1:621.822:669.354 IM
Natalicz A. S.: Panewki lozyskowe z brazu otowiowego
dla duzych diesli. ,Wkladyszy podszipnikow swicowisto3
bronzy dla moszcznych dieselej“. Reczn. Transp., Mosk-
wa, dwumies., t. 12, Nr 1 styczn. — luty 52, s. 45, A 4,
1 str.

Nowy spos6b wylewania panewek brazem olowiowym. Za-

stosowany przez zakltad fabryczny Krasnoj Flot przy generalnym
remoncie silnika Diesla mocy 300 KM. Wielkosci Iuzéw.

362* 629.128:657 IM

Lehmann B. dr: Racjonalizacja w budownictwie okreto-
wym przy pomocy rozliczen zakladowych. ,Rationali-
sierung im Schiffbau mit Hilfe der Betriebsabrechnung*.
Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 21/22, maj, 53, s. 878,
A 4, 7 str., 13 tab., 2 poz. bibl.

Wlasciwy system rachunkowos$ci jako niezbedny instrument
kontroli rentowno$ci w przedsiebiorstwie budowy okretéw. Moz-
liwo$ei udoskonalenia organizacji rachunkowo$ci przez racjona-
lizacje planowania zlecen roboczych, ewidencji robocizny, obiegu
materialéw, planu kont i kalkulacji z krétkoterminowym ob-
rachunkiem wynikowym. Projekty rodzajowego ukladu kosztow,
arkuszy rozliczeniowych itp.

Typy i Eksploatacja Techniczna Okretow

. 629.124.34.001.24
Grigorjew W.: Analiza krzywych efektywnej mocy holo-
wania statku. ,Analiz kriwych efiektiwnosti moszcz”
nosti buksirowanja sudna“. Morsk. Flot, Moskwa, mies.,
t. 12, Nr 12, grud. 52, s. 20, A 4, 25 str., 4 tab. .
Obliczanie mocy efektywnej holowania statku. Przyklady ob-
liczania. Blad w obliczeniach jest tego samego rzedu jak i blad
w badaniach modelowych.

364* 621-72:629,122 M
Michajlowskij G. A., Godewienko W. W.: Badanie pracy
separatoréw oleju smarnego instalacji na statkach typu
»Akademik Wawilow*. Isledowanje raboty masloodiel-
nych ustrojstw na sudach tipa ,Akademik Wawilow".
Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., t. 12, Nr 1, stycz. —
luty 52, s. 20, A 4, 2,5 str., 1 Tys.,, 2 wykr., 1 poz. bibl.

363*

"Barthel F.: Motorowe frachtowce

. jacej.

Badanie i regulacja separatoréw oleju smarujgcego cylindry

maszyn parowych. Wyniki i wskazdwki, jak nalezy obstugiwaé
maszyne i separatory oleju smarnego.
569% 629.123.4 M
»Sunadele“ j ,,Suna-
melia“,  Motorfrachtschiffe , Sunadele® und ,,Sunamelia“.
Hansa, Hamburg, tyg. t. 90, Nr 17/18, kw. 53, s. 637,
A 4, 135 str., 8 fot, 19, rys.

pwa statki przeznaczoné dla przewozu zwyklych i tatwo psu-
jacych sie towar6w. Wymiary gléwne: Lpp = 106,68 m, B = 16,08
m, H = 10,06 m, predkosé 16—17 weléw. Opis konstrukeji kadtuba
— plan generalny. Sztuczna wentylacja tadowni — rysunki. Sil-
nik gléwny Sulzera typ 8 SD o mocy 5600 KMe przy 125 obr/min,
opis silnika. Plan maszynowni wraz z wykazem wszystkich ma-
szyn i urzadzen i ich danymi charakterystyecznymi. Schemat
uktadu rurociagéw paliwnych. Instalacja przeciwpozarowa COs:.

366%* 621.181.1:621.187.12 IM

Bornsen H.: Magnetyczne przygotowanie wody zasila-
,.Magnetische Speisewasser-Aufbereitung“. Han-
sa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 13/14, marz. 53, s. 534, a 4,
0,5 str,, 1 rys.

Opis nowej metody przygotowania wody zasilajacej kotty, po-
legajacej na przepuszczaniu wody w kierunku poprzecznym do
zmiennego pola magnetycznego, co powoduje wydzielanie sie

soli wapnia i magnezu w postaci szlamu. Opis apratéw do zmiek-
czania ta metoda.

367* 621.431.72 M
Schmidt K.: Doswiadczenia eksploatacyjne ostatnich lat

z nowymi silnikami okretowymi Deutza. ,Betriebser-
fahrungen der letzten Jahre mit neueren Deutzer
Schiffsmotoren“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 1/2,

stycz. 53, s. 95, A 4, 2,5 str,, 1 fot.,, 1 rys.

Zalety silnikéw chlodzonych powietrzem. Wnioski z eksploa-
tacji silnikéw Deutza na réznych typach jednostek. Zalety sto-
sowania silnikéw gazowych na holownikach rzecznych.

368* 656.612.071.2:658.586 (47) IM

Niecierpiace zwloki zadania w zakresie technicznej eks-
plotacji floty. ,Nieotloznyje zadaczi tiechniczeskoj eks-
ptuatacji flota“. Morsk. Reczn. Flot. Moskwa, mies., t. 13,
Nr 3, lip. 53 s. 1, A 4, 3,5 str. .

Przegiad niektérych metod ulepszenia technicznej eksploa-
tacji morskich i rzecznych statké6w handlowych, stosowanych
przez przodujgce zatogi radzieckie. Rola i zadania instruktoréw
-mechanikéw w dziele podniesienia poziomu techniczne] eks-
ploatacji statkow.

369 629.124.014.6 M
Hilbert H.: Doswiadczenie ze sterem aktywnym przy
pracach kablowych. Erfahrungen mit dem Aktiv-Ruder
bei Seekabelarbeiten”. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90 nr 20,
kwiecien 53, s. 827, A 4, 1 str., 3 fot.,, 3 poz. bibl.
Zastosowanie steru aktywnego na kablowcach zastepuje ko-

nieczno$é¢ stosowania 2-ch ‘Srub. Ster aktywny okazal sie bardzo
korzystny przy wszelkich pracach kablowych.

370 621-634.2:532.137 IM

Lepkosciomierz dla badania plynnego paliwa kotlowego.
»A viscosimeter for use with boiler oil“. Mot. Ship. Lon-
don, mies., t. 34, Nr 399, kw. 53 s. 122, A 4, 1 str. 1 rys,,

1 wykr.

Konieczno§é kontroli lepkosci dla paliw eciezkich spalanych
w silnikach wysokopreznych. Opis lepko$ciomierza pomystu nie-
mieckiego typu przeplywowego. Wykres zaleznos$ci lepkosci od
czasu przepltywu, ,
}

371* 621.43-44:681.2:621.431.74 ™M
Automatyczna regulacja lepkosci paliwa na statkach mo-
torowych. , Automatic control of fuel viscosity in motor
ships“. Mot. Ship., London, mies. t. 33, Nr 394, stycz. 53,
s. 389, A 4, 05 str., 1 fot..

Opis dziatania Viscoratora — przyrzadu stuzgcego do kontroli
i regulacji lepko$ci paliw ptynnych stosowanych do opalania
kotléw i napedu silnika Diesla.
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372% 621~634.2:656.61.003 IM
Arnold A. G.: Koszty eksploatacji dla oleju ciezkiego.
»Running costs with heavy oils®“. Mot. Ship.,, London,
mies., t. 33, Nr 395, luty 53, s. 458, A 4, 6 str,, 12 fot.,”
6 rys., 9 tab.

Streszczenie referatu i dyskusji wygloszonych w Institute of
Marine Engineers. Wyniki“ eksploatacji réznych statkéw nape-
dzanych silnikami Diesla na paliwo ciezkie. Osiggniete korzyS$ci
ekonomiczne w poréwnaniu do wynikdw ekonomicznych przy sto-
sowaniu paliw normalnych. Dane odno$nie zuzywania sie po-
szezegblnych elementéw silnikéw. Charakterystyka stosowanych
paliw.

Teoria Okretu i Badania Modelowe

373* '629.122.079 - IM

Galkin R. N.: Zwiekszenie zanurzenia stalkéw z wlas-
nym napedem podezas plywania. ,Uwieliczenje osadki
samochodnych sudow wo wriemja dwizenja“. Reczn.
Transp. Moskwa, dwumies., t. 12, Nr 2, marz—kw. 52,
s. 42, A 4, 2 str.,, 1.rys., 2 wykr. .

Badania na rzece Moskwie dowiodly, ze statki rzeczne podczas
ptywania zwiekszaja swoje zanurzenie. Przyrost zanurzenia za-

lezny jest od szybko$ci ptywania, przekroju koryta rzeki i gte-
bokosci plaszczyzny przekroju podwodnej czeSci kadluba.

Budowa Okretow, Masiyn i Wpyposazenia

374* 629.12.06:621.36 M
Nowe elekiryeczne grzejniki dla ogrzewania kabin, ,Neue

elektrische Kabinenheizéfen.“ Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 90, Nr 20, maj 53, s. 828, A 4, 1 str 4 fot.
Nowy tvp konwekcymych grzejnikébw o wysokiej spraw-

nosci, wbudowanych w Sciany kabin. Calkowite bezpieczenstwo
i oszczednosc miejsca. Automatyczne wylaczeme w wypadku
wzrostu temperatury grzejnika ponad 100° C.

375% 629.123.2-88 M

Ofterdinger E. BezpoSredni lub posredni naped moto-
rowych stitkéw pelmomorskich. ,Direkter oder indirek-
ter Antrieb von Hochseemotorschiffen”, Hansa, Ham-
burg, tyg., t. 90, Nr 17/18, kw. 53, s. 653, A 4, 4 str,,
1 rys., 2 wykr., 4 tabl

) Przeglad zalet i wad obu sytem6w napedu statkéw. Poréwna-
nie napedu poSredniego i bezposredniego pod wzgledem: cie-
zaru, zapotrzebowania miejsca sprawno$ci, zuzyecia paliwa i kosz-
tow eksploatacji. Ujecie w formie tabel i wykreséw.

376% 629.125.5:621-871 IM
Nowa napedzana recznie przekladnia dla lodzi ratun-

kowych. ,New hand — propelling gear for lifeboats®.
Mot. Ship., London, mies., t. 34, Nr 399, kw. 53, s. 97,
A 4, 0,5 str,, 1 fot., 1 rys.

Opis i rvsunek urzadzema stuzacego do recznego napedu %o-
dzi ratunkowej 40-sto osobowej. Uzyskana predko$é¢ przy po-
mocy 10 ludzi wynosi 3,74 wezla.

377* 621.438:629.12 IM
Seriz. czterech turbin spalinowych o mocy 4500 KM.
oA series of four 4500 SHP gas turbines*. Mot. Ship.

London, mies., t. 33, Nr 395, Nr 395, luty 53, s. 468, A 4,
2,5 str. 3 fot., 4 rys., 4 wykr. .

Opis nowego typu turbiny spalinowej o mocy 4500 KMe do
napedu statk6w. Znaczne zmniejszenie ciezaru. Ilo§¢ obrotéow
turbiny 5200 obr/min., $ruby 1100 obr/min. Opis rozwigzan kon-

strukeyjnych. Charakterystyki turbiny i sprezarki. Urzadzenie
rozruchowe.
378* 621.436.629.12 M

Keuleyan L.: Silniki wysokoprezne admiralicji brytyj-
skiej. ,,Dieselmotoren der britischen Admiralitdt¢. Mo-
tortechn., Zeitchr.,, Stuttgart, mies., t. 13, Nr 8, sierp.

52, s. 208, A 4, 2 str,, 3 fot., 1 rys., 3 tab.
Prze‘glad nowych typow okretowych sllmkéw szvbkobleznvch

produkcji brytyjskiej. Opis konstrukecji.. Charakterystyki dane
dla poszczegblnych typow.
379% 629.12.011.56:621.838.4 IM

Uklad hydrauliczny dla swietlikéw maszynowni. . Hyd-
raulic system for engine-room skylights“ Mot. Ship.,
London, mies. t. 33, Nr 395, luty 53, s. 479, A 4, 0,5 str,,
2 rys.

Opis i schemat hydraulicznego urzadzema do otherame i za-
mykania $wietlikébw w maszynowni.

380* 629.12-233.21:389.6 M
Normowanie w budowie okretéw. -, Standarisierung ' im
Schiffbau“. Schiffbautechnik, Berlin, mies. t. 3, Nr 3,

marz., 53, s. 93, A 4, 3 str., 7 rys., 2 tab.

366

Opracowanie normy na lozyska waléw $rubowych oraz pro-
jekt normy na sprezynowy katowy zawér wylewowy. Norma na
wyktadzine waléw Srubowych odno$nie segmentéw z tworzywa
sztucznego i gwajaku, dla & 160—575 mm. Wytyczne dla obrébki
montazu dotarcia oraz puszczenie w ruch lozyska.

381* 629.12.037.122:669.245 IM

Nikalium, nowy stop dila srub okl't;towyéh. ,Nikalim, a
new alloy for propellers“. Mot Ship., London, mies. t. 33.
Nr 394, stycz. 53, s. 442. A 4, 0,5 str 1 tab.

Wiasno$ci wytrzymalosciowe i technologiczne nowego stopu
stosowanego do wyboru $rub okretowych. Pordwnanie z brazem.

Roéine

382+ 621-592.56 IM

Ehmsen E.. Plywajaca hamownia silnikéw spalinowych
..Schwimmender Motorenpriifstand“. Hansa, Hamburg,
tyg. t. 90, Nr 11, marzec 53, s. 444, A4, 2 str, 4 fot,
1 rys.

Opis hamowni zainstalowanej na statku zelazo-betonowym
o wyporno$ci 300 t. Hamownia przeznaczona jest dla badnia sil-
nik6w o0 mocy 600 KM przy 500 obr/min. Urzadzenia przeladun-
kowe. Zalety tego rodzaju rozwigzania.

383* 629.124.72:621.57.048

Wytwarzanie lodu z wody morskiej na statkach ry-
backich. ,Herstellung von Seewassereis an Bord von
Fischereifahrzeugen“ Hansa. Hamburg, tyg., t. 90,
Nr 17/18 kw 53, s. 760, A 4, 0,5 str. 1 fot.

Zalety lodu wytwarzanego z wody morskiej o wydajnoSci 45
kg lodu na godzine, Korzy$ci ekonomiczne i wytwarzanie lodu
na -jednostkach rybackich.

M

DZIAL PORTOW

Hydro-, Meteoro-, Geologia Merza i Mechanika

Gruntow

384% 627.223 M

Stokman W. B.: Okreslenie pradéw stacjonarnych i po-
Ia mas uwarunkowanych wiatrem w morzu barokli-
nowym. ,Opriedielenje stacjonarnych tieczenij i pola
mas obustowiennych wietrom w baroklinnom morie*.
Trudy Inst. Okean. Akad. Nauk SSSR, Moskwa, mies.,
t. 6, Nr. 6, czerw. 51, s. 3, B 5, 45 str., 19 rys, 7 tab,
19 poz. bibl.

Okres$lenie pelnego potoku w morzu z uwzglednieniem dzia-
tania wiatru i pradu poprzecznego. Analiza pradu poprzecznedo
w polu sity Koriolisa. Ustalenie rozkladu gestoSci i szybkoseci

pradu w zwigzku z dzialaniem wiatru dla niektérych konkret-
nych wypadkéw., Podana obszerna literatura.

Laboraloria Wodne i Przyrzady Pomiarowe

385% 627.223.6.001 M

Wiegel R. L., Johnson J. W.: Podstawy teorii fali. ,Ele-
ments of wave theory“. Dock a. Harb. Auth., London,
mies., t. 33, Nr 379, maj 52, s. 15, A 4, 3,5 str., 8 wykr.
Rozwd6j teorii fali morskiej w $wietle najnowszych badan la-
boratoryjnych i bada®n w naturze, przeprowadzonych przez la-
boratorium uniwersytetu' kalifornijskiego, Perkeley oraz Beach
Erosion Board. Poddanie -analizie wzoréw ustalonych przez wielu
autorow dla fal ‘o matlej amplitudzie. ksztattu powierzchniowego
fali. ruchu orbitalnego. energii fali, ci$nienia wglebnego. Analiza
teorii troidalnej dla fali glebokowodnej i fali ptytkowodnej, ma-
ksymalnej teoretycznej stromos$ei fali oraz szybko$ci rozprze-
strzeniania sie zespolow fal w Srodowisku ‘spokoinym.

Morskie Budownictwo Hydrotechniczne i Drogi Wodne

386+ 627.61:621.54 M

Bazilewskij 1. W.: Zastosowanie sprezonego powietrza w bu-
downictwie hydrotechnicznym, Ispolzowanje szatowo woz-
ducha w gidrotiechniczeskom strmhelsthe Rzeczn, Transp.,
Moskwa, dwumies., t. 13, Nr 2, marz. — kw, 53, s. 22, A 4,
2 str.

Wykazana jest mozliwosé ekonomicznego zastosowania fa.
lochronéw pneumatycznych Wplyw najwazniejszwych ezynni-
kéw na sprawno$é urzadzehia: przerywanego sposobu dzialania
ci$nienja powietrza i jego wydatku, glebokosé¢ umieszczenia,
Srednicy i rozstawienia otworéw oraz wielkosci przewodoéw.
Sprezone powietrze moze byé takze zastosowane do wydobywa-
na powierzchnie ciepleiszych mas wody i do zapobiegania w ten
spos6b powstaniu zalodzenia.


teor.il

387* 627.33:691.11 IM

Woods R. P. Drewno jako material budowlany w portach.
LStructural timber for dock work", Dock a. Harb. Auth. Lon-
don, mies., t. 33, Nr 389, marz. 53, s. 337, A4, 2 str. 4 fot.

. Ciag dalszy artykuldw z poprzednich numeréw. Omoéwienie
zastosowania drewna w konstrukeji umocnien brzegowych. Dre-
wno twarde egzotyczne. Wymiary i specyfikacji materiatéw dre-
wnianych. Metody konserwacji drewna.

388* 627.26:620.197.5/6 IM

Cornick H. F.: Korozja a ochrona zelaza i stali. ,,Corro-
sion and preservation of iron and steei“. Dock, a. Harb.
Auth., London, mies., .t. 33, Nr 388, luty 53, s. 312, A4,
4 str., 3 rys., 13 poz., bibl.

Dalszy ciagg artykulu z nru styczniowego 53 r. Oméwienie
ochrony przeciwkorozyjnej konstrukeji hydrotechnicznych. Rac-
jonalne projektowanie konstrukeji. Przygotowanie powierzchni.
Powloki ochronne — farby, bitumy. Ochrona za pomocg betonu.
Powloki metalowe. Ochrona katodowa. Podana obszerna biblio-
grafia. =

389* 624.152.643:627.24

Scianki szezelne z betonu przedsprezonegeo. ,Prestressed
concrete sheetpiles®. Civ. Enging., London, mies., Nr 551,
maj 52, s. 403, A 4, 0,5 str., 3 fot. :

Krotki opis $cianek z betonu przedsprezonego zaprojekto-
wanych i wbityech w jednym z portéw angielskich,

390%* 627.344:693.55 IM

‘Kolew A. P.. Sekcyjna metoda budowy kadlubéw ply-
wajacych przystani zelbetowych. ,,O siekcjonnom mie-
todie postrojki korpusow zelezobietonnych diebarka-
dierow. Rzeczn. Transp., Moskwa, dwumies., t. 13, Nr 2,
marz, — kw. 53, s. 11, A 4, 2,5 _str. 5 rys.

Analiza dotychczasowych metod budowy monolitowej kad-
lubéw zelbetonowych przystani. Podana nowa metoda budowy
sekcyjnej juz wyprébowana w praktyce. Dalsze mozliwoSci pre-
fabrykacji elementéw skiadowych, typizaeji i normalizacji zbro-
jenia, automatyzacji niektdorych proceséw produkecyjnych.

‘391 627.344:627.6 (47) IM

Osipow P. E.. Obliczenie portu schroniska plywajacego.
.K raszczota plawuczewo porta ubieziszcza“. Rzeczn.
Transp., Moskwa, dwumies., t. 13, Nr 2, marz. kw. 53,
s. 24, A 4, 4 str., 1 rys., 2 wykr., 4 poz. bibl

Omoéwienie sposobu obliczania warunkdéw ostony i sil dziata-
jacych na ptywajacy port schronisko dla tratew na duzych zbior-
nikach wodnych ZSRR. Szczeg6lowe rozpatrzenie sil wystepuijg-
cych w linie kotwicznej, sposob6éw kotwienia — podane wzory
na obliczanie zakotwienia. Artykul przedstawia warto$¢ dla ob-
liczenia wszelkich konstrukeji ptywajacych narazonych na dzia-
lanie falowania i wiatréw. .

392% 627.26:620.197.1 £ IM

Ordman N. N. B.: Korozja i zapobieganie jej. ,,Corrosion
and its prevention“. Dock a Harb. Auth., London, mies,,

t. 34, Nr. 391, maj 53, s. 9 A 4, 2,5 str,, 1 poz. bibl

Znaczenie korozji z punktu widzenia ekploatacji urzadzen
portowych. Podkre§lenie specyficznego charakteru' zagadnienia
w warunkach morskich. Materiaty uzywane w budownictwie
morskim, znaczenie ochrony przeciwkorozyjnej pod wzgledem
nakladéw inwestycyjnych samej budowli i réznych zastosowa-
nych materiatéw. PorOwnanie wlaSciwosci réznych materialéw.
.Koszty powlekania. Konstrukcje stalowe i praktyczne trudnosci
konserwacji konstrukcji. Wnioski. Artykut przedstawia warto$é
dla walki z korozja w réznych warunkach lokalnych i dla réz-
nych konstrukeiji.

393* 627.66 IM

Port ‘wojenny Tarifa. Niezwykla konstrukcja portowa
,,The military port of Tarifa. An unsual harbour con-
struction“. Dock a Harb. Auth., London, mies., t. 34,
Nr 391, maj 53. A 4, 4,5 str,, 3 fot., 7 rys. 1 poz. bibL

Omoéwienie uktadu falochronéw zewnetrznych i ostrogi osta-
niajgcej wewnetrznej z punktu widzenia przenikania fali na wej-
&éciu i wewnatrz portu. Rozwazanie falowania na zasadzie teorii
ekspansji fali. Opis konstrukeji falochronéw ze skrzyn zelbeto-
wych budowanych na ladzie w odleglosci 75 mil od miejsca bu-
dowy. Zapuszczanie skrzyn na miejscu budowy. Oryginalna kon-
strukcja glowicy falochrony. Falochrony wewnetrzne.

394* 624.154.3 - IM
Zapuszczanie pali w gruncie malo wytrzymalym. ,Pile
driving in soft ground“ Dock a. Harb Auth., London,
mies., t. 34, Nr 391, maj 53, s. 8, A 4, 1 str,, 3 rys, 1 poz.
bibl. )

IM-

- 400%

_ Oméwleme nowego sposobu zapuszczania pali o' przekroju
pxerémempwym zelbetowych lub metalowych. Po zapuszezeniu
eksplod_nge ;adunek przy podstawie pala a wytworzona przestrzen
wypelnia sie betonem, tworzac op6r o rozszerzonej podstawie.
Artykul ma znaczenia dla wykonywania robét fundamentowych
0 podiozu o matej wytrzymato$ci. Mozliwe sa duze oszczednosci.

Poglebianie Portow, Robotx; Podwodne i

Ratownictwo
Morskie '
395* 624.132.3:627.74 IM

Klimontow A. N.: Zapewnienie pracy urzadzenia ssacego
przy optymalnym rezymie. ,,Obiespieczenje raboty ziem-
lesosa na .optlmalnom riezimie“. Gidrotechn. Stroit.,
Moskwa,' mies., t. 22, Nr 1, stycz. 53, s. 15, A 4. 2 str.,
3 poz. bibl.

Rozpatrzenie warunkéw optymalnej pracy urzadzenia ssa-
cego pomp gruntowych, stosowanych przy hydromechanizacji
transportu gruntu. Poréwnanie pracy tego urzadzenia w warun-
kach zasysania gruntu ze zbiornika z praca urzadzenia ssgcego
na pog{ebxarcg ssgco-refulujacej. Okre$lenie parametré6w naj-
wxekszeJ_ wy.da_].nosm_urzadzenia w gruncie. Wnioski — trzy spb-
sqby osiggniecia najkorzystniejszych warunkéw pracy' urzadze-
nia ssacego. Artykul stanowi przyczynek do teorii pracy pomp

gruntowych w specjalnych warunkach hydromechanizaeji robét
ziemnych.

396+ 621.879.24:621.879.36.:621.879:42 ’ M

Spulchniacze kublowe. Roues desagregatrices. Ports a.
Dr_edgmg, S* Gravenhague, dwumies., t.I, Nr 2, 1951, s. 4;
B5. 2 sir, 3 fot, 1 rys, - '

Opis urzadzenia, zalet i wad spulchniaczy kubltowych do po-

glebiarek ssacych. Oméwienie pracy urzadzenia spulchniaj
w réznych rodzajach gruntu. N 4 S

397* 621.879.42:532.528 M

Kawnta‘qa atakuje wasze pompy. Cavitation threatens vyour
pumps . Ports a. Dredging, S‘Gravenhague, dwumies., t. 2,
Nr 8, 1952, s. 6, B5, 1 str., 3 fot.

Omoéwienie badan przeprowadzonych przez laboratorium
I.H.C. Ho}lan_d nad konstrukecja pomp gruntowych dla pogiebia-
rek. Speg:]aln;e bada sie kawitatje pomp. zachowanie sie materia-
tu w1m1}<a. i pancerzy, mnajkorzystniejszy rezym pracy pomp
i tp. Opis aparatury do$wiadczalnej, modelows aparature sto-
boskopows o$wietlenia (blyski) synchronizowanego z obrotami
modelu. Badania modelowe pozwalaja na konstruowanie pomp
dos_tqsqwanych do danych warunkéw gruntowych, zadnej wydaj-
nos$ci i warunkéw zasysania mieszaniny gruntowej.

398+ 621.879.42.001.5 IM

NIT Rozszerza pole prac badawczych. ,MIT Extends the
field of its research work”. Ports a. Dredging, S* graven-
hauge, dwumies., t. 2, Nr 9, s. 6, B4, 1 str., 2 fot.

Omoéwienie rozszerzenia dziatalnosci badaweczej laboratorium
MIT na warunki zasysania smokami wleczonymi. Badanie dla
kazdego ksztaltu ssaka: ObjetoSci przeptywu mieszaniny grun-
towej zassanej przez dany ssak, zawarto§ci fazy stalej- w mie-
szaninie czyli koncentracji urobku w mieszaninie. Kanal do-
Swiadczalny 27 m., dlug. oszklony po bokach. Wozek doswiad-
czalny wyposazony w aparature badawcza do pomiaru: prézni,
szybkosei wleczenia ssaka po dnie, polozenia wlotu ssaka w sto-
funku do dna, warto$ci nacisku ssaka na dno, wlasciwosel grun-
u.

399% 621.879.24:621.791.7 M
Nowe kierunki w budowie poglebiarek. ,New tendencies in
dredging construction”. Ports a Dredging, S$‘Gravenhague,
dwumies. t. 1, Nr 6, 1951, s. 6, BS, 1 str. | fot. 4 poz. bilb.

Omoéwienie niektérych zastosowan spawania elektrycznego
w konstrukcjach poglebiarek, znajdujacego coraz szersze zasto.
sowanie w poglebiarstwie np. nie tylko kadlubéw catkowicie
spawanych lecz réwniez przy budowie elementéw dotychczas
produkowanych jako odlewy staliwne. Spawane: bebny wind
manewrowych, fundamenty mechanizméw rurociagi ssace i tlo-
czne, szczudla, pachotki, kubty, bebny kublowe. Stosowanie spa-
wania elektrycznego przy remontach czeSci zuzywalnych przez
nadspawanie powierzchni zuzytych elektrodami ze stopéw utwar-
dzonej stali. Uzywa sie elektrod do podkiadu pod warstwe me-
talu twardego.

621.879.24:621.869.9 . M

Szalandy wywrotki. , Tilting pontoons®. Ports a. Dredging,
S‘Gravenhague, dwumies., t. 1. Nr 7, 1951, s. 7, B5; 1 str;
3 fot.,, 1 rys.

Szalandy wywrotki nowego typu specjalnie przystosowane do
wywozenia w morze odpadkéw lub materialéw o bardzo malym
ciezarze wilasciwym (1,1). Omoéwienie sposobu wywracania sie
szalandy sposéb jej powrotu do stanu.normalnego oraz urza-
dzenia do hydraulicznego wywracania.

367



Urzadzenia Przeladunkowe i Eksploatacja Portéw.

401% 656.615.073.23:621.873.658.542.3 IM

Berghaus B.: Henney K. A, dr dr: Dalsze studia ruchu
dzwigow drobnicowych. ,Weitere Bewegungsstudien an
Stlickgutkrinen®. Hansa, Hamburg, tyg. t. 90, Nr 23/23,
czerw. 933, s. 967, A 4, 9,5 str. 8 rys,, 3 tab. 2 poz. bibl.

Sprawozdanie z badan nad analizg pracy dizwigéw drobnico-
wych w Bremie, przeprowadzong przy pomocy aparatury reje-

strujacej. Wyniki zbadania poszczegllnych elementéw pracy
dzwigow.

402+ 629.111.008 M
Ciezkie urzadzenia podnosnikowe i pietrzace. ,Schwere

Hub- und Stapelfahrzeuge. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90,
Nr 34/35, sierp. 53, s. 1448, A 4, 0,5 str., 1 fot.

Opis nowych typéw woézko-podno$nikéw o nosnodei 7,5 t, 10 t
i 15 t. Wysoko$¢ podnoszenia 2 m, duza zwrotno$¢, naped elektry-
czny, szybko§é jazdy 7 km/godz. Mozliwos¢é wszechstronnego
stosowania przy przetadunku, pracach montazowych itp.

403* 627.352.008 IM

Stummer W.: Urzadzenia dZiwigowe i transportowe na
Targach Technicznych Hannower 1953, ,Hebezeuge und
Fordermittel auf der Technischen Messe Hannover 1953,
Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 23/25, czerw. 53, s. 977,
A 4, 4 str., 10 fot., 1 rys. )

Przeglad nowych urzadzen diwigowo-transportowych produk-
cji zachodnio-niemieckiej: dzwig bramowy Demag 3-t (tréjnoz-
ny), dzwig bramowy M.A.N. 3-t, wozko-podno$nik oraz specjal-
ne urzadzenia podno$nikowe i ladunkowe firmy Still, Bleichert
i in., palety, pojemniki itp. Rézne typy wciggnikéw elektrycz-
nych o udiwigu od 100 kg do 10 t.

404* 656.625:621.873 M

Nowy podwéjnic sterowany diwig wypadowy dla prze-
itadunku drobnicy i towarow chwytakowych. ,Ein neuer
~Doppellenker - Wippkran fiir Stlickgut- und Greifer-
betrieb*. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr. 39/30, lip. 53,
s. 1260, A 4, 1 str., 3 fot.

Charakterystyka nowego typu pélbramowego diwigu do prze-
tadunku towaréw drobnicowych (na haku) i towarow masowych
(w chwytaku). Udzwig 3,5 t przy wysiggu. 20 m i 5 t przy za-
siegu 14 m. —

405*% 627.32:628.96 IM

Botz K.: O$wietlenie magazynow portowych l.ampami
zarowymi czy jarzeniowymi? ,Beleuchtung von Hafen-
schuppen durch Glihlampen oder Leuchstofflampen?“
Hansa, Hamburg, t. 90, Nr 17/18, kw. 53, s. 728, A 4, 1 str,,
3 wykr.

Poréwnanie kosztéw réznego rodzaju os$wietlenia magazynow
portowych. Na skutek postepu techniki w budowie lamp jarze-
niowych zakres ich ekonomicznego stosowania wzrést znacznie
w poréwnaniu z rokiem 1950,

406* ,612.073,23':656.612.073.434:656.612.073.436 IM

Gurr A. H.: Problemy armatoréw odno$nie przetadunku
towaréw. ,,Cargo handling problems of the shipowner®.
Dock. a Harb. Auth., London, mies., t. 34, Nr. 392, czerw.
53, s. 39, A 4, 2 str

Zagadnienia przetadunku za pomoca osprzetu okretowego,
szczegllnie w odniesieniu do sztuk ciezkich, towaréw niebez-
piecznych i cementu w workach, Podkreflenie potrzeby przy-
$pieszenia prac przetadunkowych.

407* 656.61.073.23:331.875 IM

Hartman R. T.: Przeladunek zmechanizowany. ,Mecha-
nical handling*. Verkehr, Wien, tyg., Nr. 23, czerw. 52,
s, 745, A 4, 1 str.

Nienadaianie poziomu wydajnosSci przetladunku w portach za
rozwojem budownictwa okretowego i wzrostem szybkosci stat-
kéw morskich jako przyczyna wzrostu kosztéw: produktéw prze-
mystowych. Konieczno§é szerokiego stosowania mechanizacji
przeladunku w portach, a zwilaszcza ukladarek.

408*
" Konferencja

656.61.073.23:331.875:061.3
w - sprawie mechanizacji

M
przeladunku.

,,Cargo handling Conference Rotterdam, May 1952, Dock -

a. Harb. Auth., London, mies., t. 33, Nr 380, czerw. 52,
s. 61, A 4,3 str

Zagadnlenie wyboru na]koxzystmejszych drég rozwoju me-
‘ chanizacji przeladunku. Rola' i znaczenie wyszkolonego persone-
lu i wlasSciwego sprzetu. Ekonomiczny aspekt mechanizacji por-
tu.” Zagadnienie przeladunku w relacjach wodnych na przykla-
dzie portu\ Rotterdamu. Konieczno$¢ miedzynarodowej komasa-

cji i sytematyzacji “doswiadczenn z ladunkami samozapalnymi
(wegiel, bawelna, juta itd.). %r»
%‘bhot
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Wyposazenie portéw -i urzadzenia specjalne

409* 627.95 IM

Hart H. V.. Ratownictwo w portach morskich. ,,Port marine
salvage“ Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 33, Nr 388;
luty 53, s. 301, A4, 2 str,, 4 fot.

Na tle pozaru i przewrocema sie w porcie Liverpool duzego
statku pasazerskiego 20000 t. poddano analizie trudno$é decyziji
W przerwaniu gaszenia pozaru z obawy utraty statecznosci jed-
nostki. Rodzaje ratownictwa ktére nalezy zastosowaé do takich
jednostek. Opis prac wstepnych, ewent. zastosowania poglebia-
nia, niebezpieczefistwo ponownego przewrécenia sie jednostki.
Omodwienie urzgdzehn na ladzie dla wyprostowania wraku wraz
z uzyciem sposobu uzyskania dodatkowej wypornosci samego
wraku. Opis urzgdzenia wind 100 tonowych, dzwigni i masztéw
oraz lin stalowych. Zastosowanie pomp, polgczen telefonicznych’
ze wszystkimi stanowiskami roboczymi a punktem obserwacyj-
nym kierownika akeji. Omoéwienie dalszego odpompowania jed-
nostki, odprowadzenia do miejsca naprawy lub pociecia na zlom.
Artykuk przedstawia wartosc ze wzgledu na niezwykle rozmiary
jednostki.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
Ekonomika zeglugi

410* 656.61.073.22 M

Lissenden G. B.: Sztauowanie ladunku. RéZnice po-
mie¢dzy teorig i praktyka. ,The stowage of cargo. Dif-
ferences between teory and practice“. Dock a. Harb.
Auth., London, mies., t. 33, Nr 385, list, 52, s. 211, A 4,
1,5 str.

Réznice miedzy teoria a praktyksg i praktyeznymi wymaga-
niami sztauowania. Podkre§lenie obowigzku nadzoru i odpowie-
dzialno$ei kapitana statku na zachowanie stateczno$ci statku
i odpowiednie rozmieszczenie obciazenia kadtuba przez caly czas
trwania rejsu. Wypadek zatoniecia statku ,,Flying Enterprise‘
z tadunkiem zeliwa w gaskach luzem. Podkre§lenie brakéw w
przepisach i literaturze fachowej w zakresie sztauowania.

411* 656.2:656.6:658.5 IM

Komarow A. i in.: O polaczonej technologii pracy $rod-
kéw transportu kolejowego i wodnego w komunikacjach
mieszanych. ,,O sowmieszczennoj tiechnologiji raboty ze-~
leznodoroznowo i wodnowo transporta w smieszannych
soobszczenjach®. Morsk. Reczn. Flot. Moskwa, mies., t. 13,
Nr 3. lip 53, s. 5, A 4, 5 str., 2 wykr.

Szczegélowy opis technologii pracy $rodkéw transportu wod-
nego i kolejowego opartej na harmonogramie, obejmujacym jed-

noczes$nie ruch pociggéw i statkéw, harmonogram sporzadzono
na przykladzie przewozu cementu Kkoleja i statkiem.

412 656.62:691.11:621.798 IM

Kalinin B. A: Organizacja przewozow ladunkéw drewna
krotkiego w paezkach. ,Organizacja pieriewozek lesnych
korotkomiernych gruzéw w paczkach. Moskwa, 1953,
Rieczizdat, D, A 5, 26 str., 20 rys.

Charakterystyka nowego sposobu przewozu drewna Kkrotkie-
go w paczkach owiagzanych stropami (odpow1edn1k systemu po-
]emmkowego) Opls specjalnych typéw stropoéw. konstrukcji pa-
czek i ich rozmieszczenia w urzadzeniach transportowych. Pize-
ladunek paczek drewna przy pomocy roznorodnych urzadzen.

Uzasadnienie ekonomiczne howego sposobu przewozu i przeta-
dunku drewna. s
413* 656.612.033.311.141 IM

Schondorff H. D.: Nowy brytyjski indeks frachtowy dla
trampingu. ,Der neue britische Trampfrachten-Index®.
Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 28, lip. 53, s. 1138, A 4,
1,5 str., 2 wykr.

Nowa metoda obliczania brytyjskiego mdeksu frachtowego
dla trampingu, ktérego baze stanowi rok 1952 (1952 = 100). Zmiany
metodologiczre w pordwnaniu z poprzednim indeksem frachto-
wym (1948 = 100).

Niniejszy przeglad bibliograficzny zawiera jedynie czesé
analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu Budownictwa
Okretowego, Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego, Peina
dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych
wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-
Techniczne} (Warszawa, Al. Niepodleglosci 188) — CIDNT przyi-
muje prenumerate kart dokumentacyinych, ktéra moZe obej-
mowaé zaréwno calg dokumentacje naukowo-techniczng, jak i od-
dzielne je} dzialy lub poszczegdlne zagadnienia i tematy tech-
niczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikro-
fllmy publikacji objetych zaréwno przegladem bibliograficznym,

1ak i kartami dokumentacyjnymi.
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Ksiazki, ktére pomagaja nam w pracy

Z. Rudowski:, Przeladunek wegla
i koksu w polskich portach morskich.
Warszawa, Wydawnictwa Komunikacyj-
ne, 1953, s. 124, tabl. XI, zal. 3, rys. 33.
Cena zl 8,60.

Mimo znacznego wzrostu po wojnie
obrotéw drobnicowych w naszych por-
tach’ prze'sdunek wegla i koksu stand-
wi powazng. pozycje, bowiem realizacja
zatozen stawianych eksportowi w o0gdéle
wyznacza eksportowi wegla wazna roie
w uzyskiwaniu dewiz; Przerzut w3gla
brzez roerty wymaga sprawnej obstugi w
porcie, co osiggnac mozna zrzez state
usprawnienie tej pracy, wprowadzanie
nowych jej metod oraz szkolenie nowych
kadr i doszkalanie starych. OczywiScie
potrzebna jest w tym wzgledzie odpowied
nia literatura.

Zadanie jakie postawit sobie Z. Ru-
dowski w ksiazce pt. ,,Przeladunek we-
gla i koksu w polskich portach morskich*
jest zaznajomienie mtodych pracownikéw
przystepujgcych do pracy w porcie z ca-
toksztaltem zagadnien zwigzanych z prze-
tadunkiem weagla. Takze ekspedienci i
dysponenci p<orstowi, brygadziSci i inni
robotnizy, zitrudnieni przy przetadunku
weeg. 4. w ksiazee tej maja znalezié wia-
Gom - sci gruntujace i systematyzujgce ich
cotycheczasowa wiedze. Z pracy tej sko-
rzystaé maja réwniez pracownicy Centra-
1i Handlu Zagranicznego , Weglokoks*,
jak réwniez pracownicy posrednio zwig-
zani z obstuga eksportu wegla. Czy za-
danie to zostalo wypeinione?

Juz na poczatku niniejszego omoéwie-
nia odpowiedzie¢ mozna — tak. Autor
przekazuje w swe} ksiazce zdobyte diu-

goletnim do$wiadczeniem wiadomosei, do.

ktérych milodzi, wzglednie mniej doswiad
czeni pracownicy portu dochodzié by mu
sieli metodag proB i btedéw przez dituz-
szy okres czasu. Temat omoéwiony przez
autora nie byl do tej pory publikowany,
wzglednie by! poruszany tylko fragmen-
tarycznie: syntetyczne ujecie catoSci
przedmiotu przez Rudowskiego jest w na~
szej literaturze ekonomiczno-eksploata-
cyinej portow catkowita nowoscia.

Na, tres¢ kisazki skladaja sie naste-
pujace rozdzialty: I — Ogélne wiadomo-
$ci o weglu; II — Bezpieczeistwo w tran
sportach morskich; IOI — TUrzadzenia
przetadowcze i ich obstuga; IV — Prze-
tadunek; V -- Zatadunek na pokiad; VI
— Sktadowanie; VII — Trymowanie; VIII
— Przetadunek wegla napedowego; IX —
Wspélzawodnictwo. i nowe metody pra-
cy. :

W rozdz. I autor zapoznaje czytelni-
Ka z wlaéciwgéciami wegla, z podzialem
na sortymenty, klasyfikacjg wg typoéw
i klas wegla opartg na najnowszych nor-
mach polskich oraz z geograficznym roz-
mieszczeniery typow wegla najczeSciej
wystepujacych w naszych zagiebiach.
Niedociaggnieciem tego rodzaju podziatu
jest niezbyt jasne oméwienie tabl. I (Sor-
tymenty wegla). Sugeruje ona mniej obe-
znanemu w przedmiocie czytelnikowi, ze
miedzy starym i nowym podzialem na
sorfymenty istnieje tylko réznica -w po-
wiekszeniu ich iloéeci. Tymecezasem norma
PN/G-97001 nie tylko powieksza ilo§é sor-
tymentéw, lecz réwniez zmienia catkowi-
cie wielko$¢é ziarn i systematyke podziatu.
Poniewaz stary podzial w dalszym ciggu
obowiazuje w eksporcie wegla, dla jas-
nosci nalezatloby podaé obydwa podzialy
z uwzglednieniem wielko$ci ziarn.

W rozdz. II autor wyjasnia zjawisko
samozapalania sie wegla oraz podaje spo-
soby jego zapobiegania na podstawie

praktyki i obowigzujacych przepiséw. Za-

gadnienia t{e majg olbrzymie znaczenie
dla naszego eksportu, gdyz m. i. dzieki
Scistemu przestrzeganiu omawianych prze
piséw bezpieczefistwa przewozu wegla
udowodniliSmy, ze jesteSmy fachowcami
w tej dziedzinie. A nie jest to bez zna-
czenia: pozwolilo to na ostateczne znie-
sienie dyskryminacyjnego dodatku ubez-
pieczeniowego, wynikajacego ze stosowa-
nia przez ubezpieczycieli zagranicznych
w polisach ubezpieczeniowych casco tzw.
Polish Coal Warranty. Tym samym utat-
wito to wyjScie polskiego wegla na rynki
opanowane przez obce asekuracje, Zro-
zumienie tego rozdziahu wymaga znajo-
mosci wlaSciwos$ei fizyeznyeh i chemiez-
nych wegla, dlatego umieszczenie go tuz
po rozdz. I jest stuszne. Jako uzupelnie-
nie podany jest w zalaczniku pelny tekst
Zarzadzenia Ministra Handlu Zagranicz-
nego w sprawie zapewnienia bezpieczen-
stwa transportu-wegla droga morska.

Zar6éwno .rozdz. I jak i II opracowa-
no dosé szczegblowo, lecz wymagaja od
czytelnika pewnego przygotowania z za-
kresu towaroznawstwa wegla. Zakres pra
cy nie pozwolil autorowi wszystkich
uzytych tu pojeé wyjasnié, ale odestat
do literatury uzupelniajacej.

Rozdz. III zaznajamia czytelnika z
réznymi urzadzeniami przetadowezymi w
naszych portach w rozwoju historycz-
nym: od urzadzeir o malej wydajno$ci
do nowoczesnych. Nastepnie autor uka-
zuje czlowieka w obstudze maszyn, pod-
kreSla jego wplyw na podniesienie wy-
dajnos$eci i jako$ci pracy. Zwraca réwniez
uwage na bezpieczenstwo i ochrone pra-
cy. W rozdz. tym na podkres$lenie zastu-
guje uzycie uporzadkowanej przyjetej
wéréd technikéw polskich terminologii
urzadzen przeladowczych, kidra oby jak
najspieszniej zechcieli uzywaé portowcey.

W rozdz, IV autor omawia chronolo-
gicznie przebieg - realizacji kontraktéow
weglowych na odecinku zatadunku statku.
Wskazuje na szereg czynno$ci koordyna-
cyjnyeh wykonywanych w pierwszej fa-
zie przez zatadowce. Poniewaz czynnosci
te powinny byé oparte na precyzyjnym
planowaniu miesiecznym i dekadowym
uwzgledniajgc zobowiazania kontraktowe,
aktualna sytuacje eksportowa i shippin-
gowa, mozliwo§ci wysylkowe kopalh itd.
— z technika tego planowania oraz z je-
go rola nalezalo czytelnika moze nieco
blizej zaznajomic.

W dalszym ciagu przedstawia elgmen-
ty potrzebne do ukladania operatywnego
planu zaladunku statku. Ze wzgledu na
tre§é podrozdzialéw: ,Plan zaladunku
statku* i ,,Dyspozycja zatadunku® powin
ny one stanowié¢ calosé i nosié tytul: ,,0-
peratywne planowanie ,dobowo-zmiano-
we‘. W obecnym ujeciu autor zbyt matlo
podkresélit role tego planowania oraz nie
uwzglednit w nim biezacego stanu sity ro
boczej oraz aktualnie mozliwych do uzy-
cia urzadzen technicznych. Przedstawio-
ny przez autora spos6b planowania jest
tym samym fragmentaryczny. Ale omé-
‘wienie tych zagadnien napewno znajdzie
sie w osobnym opracowaniu poswigco-
nym caloksztattowi planowania pracy w
porcie (na ktére portowcy od dawna
czekaja). i

Zastosowanie w tym rozdziale ukla-
du chronologicznego mozna by bylo dys-
kutowaé¢; moze lepszy bylby uklad rze-
CZOWY.

Bardzo praktycznym dla pracownikéw
operatywnych portu uzupelnieniem wia-
domosci o zaladunku jest podanie przez
autora wazniejszych warunkéw ,,Polco-
nu‘.

Rozdz. V zawiera opis sposob6w za-
ladutiku na poklad, rozdz. VI — sktado-
wania na placach, ‘podajge tez dodatnie
i ujemne jego strony.

Rozdz. VII obejmuje wiadomoSeci z
zakresu trymowania statkéw, klasyfikacji
trymowniczej i systemu wynagradzania

- trymeréw, Szczegblnie obszernie potrak-

towane jest zagadnienie klasyfikacji try-
mowniczej ladowni. Uporzadkowanie te-
g0 zagadnienia jest duzym osiagnieciem
naszych portowecéw. Warto dodaé, ze au-
tor ksiazki wlozyt duzo osobistego wkta-
du przy tworzeniu nowych zasad klasy-
fikacji oraz wta$ciwego sytemu wynagra-
dzania trymeréw. Znalegienie stosunku

miedzy ilo$cia rzeczywiscie strymowane-
go wegla do iloSci ogélnie zaladowa-

nej Jjest oryginalnag kontepcia Ru-
dowskiego. W dalszei czeSei autor
podkre§la troske Pahstwa Ludowego
o czltowieka poprzez wyeliminowanie

do minimum pracochlonnych ezynno-
§ci przy trymerce. Rozdziat ten ilus-
trowany jest szeregiem pogladowych
rysunkéw, szkicéw, schematéw oraz ta-
blic. Praktyeznym uzupelnieniem sa po-
dane w zatgczniku tabele norm i stawek
za trymowanie obowigzujace od 1 maja
1953 r. Brakiem rozdziatu jest nieoméwie-
nie separacji ladunku.

Rozdz. VIII przedstawia technike prze
fadunku wegla napedowego - od strony
ladu i wody oraz stosowane przy tym
urzadzenia przetadowcze.

W rozdz. IX omawia wspétzawodnic-
two i racjonalizatorstwo oraz nowe meto-
dy bracy majgce na celu usprawnienie
i obnizenie kosztéw prZetadunku wegla.
Wymienia réwniez czolowych racjonali-
zatoréw i ich pomysty racjonalizatorskie.
== Ze wzgledu na olbrzymie znacze-
nie metody inz. Kowalowa autor
szczegblnie szeroko i wnikliwie omawia
sposéb jej wprowadzania i doSwiadeze-
nia portéw weglowych w tym zakresie.
Autor przedstawia tez najlepsza metode
brzetgdunku w Gdyni: metode Filipiaka
(podpis rys., 33 jest jednak bledny, na-
pewno zresth nie z winy autora; btad ten
.uwaZny czytelnik latwo jednak wykryje
1 poprawi).” Oméwienie metody Kowalo-
wa jest jedna z powazinych zalet oma-
wianej ksigzki.

Sumujge, prace ze wzgledu na za-
kres wiadomoéei oraz syntetyczny i jas- -
ny sposéb ich podania nalezy uznaé¢ za
pozytywny wkiad do naszej fachowej li-
teratury morskiej na tym poziomie.

Warto§¢é pracy zostata podwyzszona
przez szereg bardzo praktycznych dla co-
dziennej pracy tablic i zalgeznikéw. —
Przyczynit sie do tego réwniez dobrze
zebrany i opracowany przez redakcje
ksiazki slowniczek najczesciej uzywa-
nych przy zatadunku wegla termindéw an-
gielskich“(135 hasel) wraz z ich odpowied-
nikami polskimi i definicjami. Na spec-
jalne uznanie zasluguje szczegStowe o-
pracowanie (w formie opisowej) zaleca-
nej literatury (prawie 50 tytutéw) pogle-
biajgcych i uzupelniajacych zagadnienia
poruszane przez autora,

Podobnego opracowania oczekuja por
towecy na temat przetadunku innych to-
waréw masowych (ruda, nawozy sztucz-

ne itp.).

Mgr MIECZYSLAW PANKOWSKI



Cena zi 6.—

MINISTERSTWO ZEGLUGI
Komisja Usprawnienia
Administracji Publiczne]

Warszawa, 5 wrzesnia 1953 r.

K OMUNTIKAT

W naszej codziennej walce o wypelnienie
i przekroczenie planu powazZne znaczenie moga
mieé wszelkie usprawnienia aparatu adminis-
tracyjnego, zwlaszcza zmierzajgce do obnizenia
kosztéw jego utrzymania.

W aparacie administracyjnym znajduje sie
jeszcze *wiele niewykorzystanych zrddet ulep-
szen i oszczedno$ci, ktére droga witasciwej gos-
podarki praca ludzkg i §rodkami materialowymi
mogg i muszg byé wykorzystane.

Zadanie to jest tym wazniejsze, ze kazda
zlotéwka zaoszczedzona w administracji — to
mozliwo§é  bezpodredniego lub posredniego
zwiekszenia nakladéw na inwestycje oraz pod-
niesienie poziomu materialnego i kulturalnego

- mas pracujacych.

Zgodnie z zarzadzeniem Prezesa Rady Mi-
nistré6w z dnia 2 grudnia 1950 r. o komisjach
usprawnienia administracji publicznej, komisja
taka istnieje réwniez przy Ministerstwie Ze-
glugi. Rozpatruje ona stale wszelkiego rodzaju
‘wnioski i projekty, ktére wskazuja na stabe
punkty aparatu administracyjnego, a réwno-
czesnie podajg srodki zaradcze w formie us-
prawnien oraz pomystéw oszczednosciowych.

Kazdy pracownik .resortu Ministerstwa Ze-
glugi moze wykaza¢ inicjatywe w usprawnie-
niu administracji. Kazdy powinien zastanowic
sie, jakie ulepszenia moze wprowadzi¢é na wilas-
nym odcinku pracy, lub tez co moznaby udo-
skonali¢ w dzialalno$ci biur, urzeddéw i insty-
tucji, z ktorymi sie styka.

Usprawnienie administracyjne mogg doty-
czy¢ zarbéwno samej struktury organizacyjnej
resortu, jak metod i techniki pracy, oraz gos-

¢ podarki materialowej i finansowej.

Wszelkie wnioski nalezy zglaszaé bezposred-
nio do Xomisji Usprawnienia Administracj
Publicznej w Ministerstwie Zeglugi, Warszawa,
ul. Filtrowa 57, pokdj 138.

Wyrdznione projekty beda nagradzane.

Komisja Usprawnienia
Administracji Publicznej
przy Ministerstwie Zeglugi

PANSTWOWE PRZEDSIEBIORSTWO KOLPORTAZU
L RUCH*

Generalna Dyrekcja
Pismo okélne

Zgodnie z §2 Zarzadzenia Ministra Finanséw z dnia
6. IX. 1952. (,,Monitor Polski“ Nr A 88 poz. 1374) .w
sprawie ewidencji towarowej i zasad fakturowania -
w Panstwowym Przedsiebiorstwie KXolportazu ,,Ruch®,
sprzedaz towardéw prenumeratorom, winna sie odbywaé
po cenie detalicznej na zasadzie pelnych przedplat®.

W zwigzku z powyzszym zawiadamiamy, 2ze zamo-
wienia na prenumerate dziennikéw i czasopism na rok
1954 dla potrzeb urzedow, instytucji i przedsiebiorstw
uspotecznionych, beda realizowane jedynie na warun-
kach pelnych przedplat.

Przy skladaniu zamowien ustala sie nastepujgce za-
sady:

Wszystkie zamdéwienia i przedplaty na rok 1954, na-
lezy kierowa¢ do urzedéw pocztowych w nieprzekra-
czalnym terminie do dnia 10 grudnia 1953 r.

Instytucje, urzedy i przedsiebiorstwa zamawiajace pre.
numeratg dla podleglych jednostek w/g rozdzielnika
i oplacajace jg z kredytéw centralnych moga zamoéwienia
kierowa¢ bezposrednio do P. P. K. ,Ruch® nie pézniej
jednak jak do dnia 1 listopada 1953 r.

Zaméwienia nalezy w tym wypadku sporzadzi¢
w dwéch egzemplarzach i wycenié, podajac tytuly zama-
wianych czasopism, ilo$¢ egzemplarzy, cene i wartosé,
oraz ogolng sume wartos$ci calego zamowienia.

Zamowienia nalezy skiada¢ w Oddzialach Wojewodz-
kich P. P. K. ,,Ruch“ zamawiajac dokladnie tylko te ty-
tuly, ktore sa w administracji danego Oddzialu Woje-
wodzkiego.

P. P. K. ,,Ruch” po sprawdzeniu zaméwienia, potwier-
dzi na kopii do dnia 20 listopada 1953 r. przyjecie pre-
numeraty do realizacji, podajac ostateczna sume naleiz-
nosci, ktéra nalezy uregulowaé¢ do dnia 10 grudnia 1953 .

Ze wzgledu na to, ze P. P. K. ,Ruch® nie bedzie wy-
stawialo faktury, potwierdzenie zamodwienia postuzy za
podstawe do uregulowania naleznoSci.

Zaznacza sig, ze P. P, K. ,Ruch“ bedzie moglo reali-
zowa¢t tylko te zamowienia, ktére zostang zlozone w usta.
lonym terminie, t. j. do dnia 1 listopada br. i beda po-
parte przedplatg do dnia 10 grudnia br.

W zwigzku z powyzszym, prosimy o uwzglednienie
w preliminarzu budzetowym na IV kwartat 1953 r. od-
powiednich sum potrzebnych na optacenie prenumeraty
czasopism na rok 1954

Aktualny cennik dziennikéw i czasopism znajduje sie
w kazdym urzedzie pocztowym, oraz w Delegaturach
i Oddzialach P. P. K. ,Ruch’, ktére udzielg wszelkich
informacji o warunkach prenumeraty.

Generalny Dyrektor
(E. Herbst)
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		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

