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Pieciolecie chinskiej gospodarki morskiej
a wspoitpraca chinsko-polska
Dyr. H. BURAU, Chinsko-Polskie Towarzystwo
Makleréw Okretowych, Tientsin

IERWSZEGO pazdziernika 1949 roku ogtoszono dzv i : : .
- - ; AU s ) y innymi dostarczenie przez strone polska dokumentacji
w Pekinie, stolicy Chifskiej Republiki Ludowej, technicznej dotyczacej budowy portéw oraz ustug tran-

utworzenie Centralnego Rzadu Ludowego. Zwycie-
stwo rewolucji, w Chinach, wyzwolenie mas pracujgcych
spod ucisku i wyzysku obcych imperialistow oraz rodzi-
mych kapitalistow stworzyly warunki do nawigzania no-
wych stosunkéw w obrebie silnie wzmocnionego przez
oswobodzenie Chin obozu pokoju. Wejscie Chin na dro-
ge socjalizmu oznaczalo zawarcie braterskiego sojuszu ze
Zwiazkiem Radzieckim i przyjaznej wspéipracy z kraja-
mi Demokracji Ludowej. Chiny Ludowe zaczelty nawig-
zywaé ze Zwigzkiem Radzieckim i krajami Demokracji
Ludowej nowe stosunki, oparte .na réwnouprawnieniu,
braterskiej pomocy i wzajemnych korzys$ciach.

Polska i Chiny znalazty sie w poteznym bloku panstw
dazgcych do utrzymania pokoju i rozbudowy swej go-
spodarki. Polska jako jedno z pierwszych panstw uznala
Chinska Republike Ludowa, a nawigzanie stosunkéw dy-
plomatycznych i wspdétdziatanie polityczne w kréotkim cza-
sie zostalo rozszerzone na wspoOtprace ekonomiczna.

W chwili obecnej wcigz pogiebiajgce 1 zacie$niajgce sie
stosunki przyjety réznorodne formy Wspdipracy gospo-
darczej, naukowej, kulturalnej. W dziedzinie gospodarki
szczegb6lne stanowisko zajmuje wymiana towarowa
i wspotpraca zeglugowa: wymiana towarowa $wiadczy
® wcigz wzrastajgcej sile produkcyjnej obu krajow, a ze-
gtuga dotrzymuje kroku uwiel-okrotnionym zadaniom.
W skazniki wzrostu wymiany handlowej przedstawiajg sie
nastepujaco: Przyjmujac eksport polski do Chin w roku
1950 za 100, wskaznik iloSciowy roku 1954 wyniesie 359,
a wartosciowy 462. Odpowiedni wzrost importu z Chin
do Polski wyraza sie za ten okras wskaznikiem iloScio-
wym 610, a wartosciowym 548. Ogbétem w przeciggu pie-
ciu lat obroty wzrosty wartosciowo pieciokrotnie, a ilos-
ciowo przekraczajg nawet ten wskaznik.

Jezeli uwzglednimy, ze réwniez obroty innych kra-
jow Demokracji Ludowej z Chinami wzrosty powaznie,
to zrozumiemy zasadnicze znaczenie Polskiej Marynarki
Handlowej przy obstudze tak burzliwie wzrastajgcej wy-
m any towarowej. W roku 1950 Polska Marynarka Han-
dlowa zapoczatkowata pionierskg linie miedzy portami
,» Ikl \ chin Ludowych. Od pierwszego rejsu statku
" (tta ., statki PMH blisko 300-krotn;.e przemierzaty
szlak 12000 mil miedzy Polska .a Chinami.

Oto liczby $wiadczace o rozszerzaniu sie wspotpracy
zeglugowej miedzy obu zaprzyjaznionymi krajami:

Przetadunki towaréw z Chin i do Chin w portach poi-
SKieh oraz udziat PMH w przewozach

(1950 = 100)
Zanulnnek i wyJa Imu k Przewozy PMH

Kok w poitacli polskich

1 ton tony tonomile
1950 100 100 100
1051 263 - 263 246
1952 503 414 386
1953 j 879 673 S

T2(\ lipca br' miidzy Rzadem Polskiej Rzeczypo-

? Ludowei a Rzadem Chinskiej Republiki Ludowej
zawarto w Warszawie umowe o wspotpracy technicznej
naukowej. W ramach tej umowy przewiduje sie mie-

sportowych. Ponadto postuluje sie w wymienionym za-
kresie wysytanie ekspertow do Chinskiej Republiki Lu-
dowej.

Umowa ta abstrahujgc od doniostos$ci dla innych obje-
tych, nig dziedzin, ma zasadnicze znaczenie dla rozwoju
wspbéitpracy od zakresu tylko zeglugowego do szerokiej
wspbéipracy w zakresie calej gospodarki, morskiej. Nie
znaczy to oczywiscie zeby w przesziosci w dziedzinach go-
spodarki morskiej nie byto innych kontaktow poza tran-
sportem morskim, lecz nie miaty one charakteru ciggtego,
a byty jedynie wyrazem pewnych tendencji.

Dla umozliwienia oceny dotychczasowych osiggnie¢
oraz _ znalezienia wtasciwych kierunkéw rozszerzenia
wspoipracy, nalezy pokrotce zaznajomi¢ sie z potencjatem
gospodarki morskiej Chin Ludowych, z jej potrzebami
i je] osiagnieciami.

Na diugosci 11 tysiecy kilometrow ciggnie sie wybrze-
ze chinskiego kontynentu z duzymi portami Dairen Chin-
wangtao, Hulutao, Tientsin, Tsingtao, Chefoo, Szanghai,
Swatéw, Arnoy, Kanton. Na wyspie Hainan znajdujag sie
porty Yulin i Chaikou, a na Taiwanie Keelung i Kao-
shung. Pojemnos$¢ statkéw ruchu kabotazowego, ktére
w 1936 zawinely do portéw chinskich wynosita 100 mi-
1-on6w BRT, a statk6w obrotu zagranicznego — 45 miilio-
now BRT. W 10 lat p6zniej — pO drugiej wojnie $wiato-
wej liczby te wynosily 20 milionéw BRT oraz 12 milio-
néw BRT.

Najwiekszym osSrodkiem transportowym i handlowym
jest port Szanghai, potozony nad rzekg Whampoa — do-
ptywem rzeki Jang Tse. Port ten zajmujgacy .swego czasu
Pigte -miejsce w swiecie przetadowat w roku 1936 32 m'n

fc " w? W %br°Ciu zaf aniknym 16 min. ton, co sta-

. A /0 C?heg®, handlu zagranicznego przedrewolu-
cyjnych Chin. W Ffoku 1947 obrdt zagraniczny tego portu

spadt do 10 milionéw tom.

,maniiWwL nihiny zaStaly wszystkie portP/ handlowe POd-
upadte, ogotocone z wyposazenia i zamulone. Opr6cz tych
przeszkéd, gospodarka morska Chin Ludowych miata do
przezwyciezenia dodatkowe trudnos$ci wynikajagce z skom-
plikowanego potozenia prawnego w portach i istnienia
licznych przedsiebiorstw prywatnych. Wtascicielami tych
czesto bardzo duzych przedsiebiorstw byli, cudzoziemcy

total| stow"Z a® IClele r°.dzimych tzw- ,narodowych ka-
p tahstow zdumiewajaco yszybf(\le czas(lje B’otralfl?y

Senrow”zT¢ prZyw7 é6cié. P°rt°m sprawno$¢ techniczng
przeprowadzi¢ nowe duze inwestycje. Na duzg skale prze-
prowadzono pogtebianie portéw, ktére sg wcigz zamulane
Prz<7z °jbrfymie rzekl- Wybudowano Hsinkang — ,Nowy

; m i, (dostowme) Tientsinu z nowoczesnymi, magazynami
kilkumetrowym molem oraz nowe nabrzeza w Wham-

poa. Upoiano sie rébwniez z trudng sytuacjg prawng i or-
ganizacyjng w portach. Analogicznie jak porty polskie
porty chinskie przeprowadzity socjalizacje gospodarki
.. SWO0Ja ,”komercjalizacto i ,centralizacje dy-
spozycji przez stworzenie Zarzadow Portow.
Imponujaca jest sprawna obsluga statkéw w portach

tonn?rOhh' - BeZSP0Jinif faktem ze é"@”ad neé< ,9710
ton diobnicy ze statku ,Przyjazn Narodow" L(po roz nr
11) w porcie Tsingtao w ciggu 5 dni. i 3 godzin przy

nefeann” wydaﬂnpéci na d°be 1904 tony, a maksymal-
nej 2400 ton, nalezy do osiggnie¢ wyjagtkowych, ale wy-
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dajno$¢ 1400 ton przy wytadunku réznorodnej drobnicy
nalezy uwaza¢ za przecietna norme. Analiza, takich wy-
nikbw wymaga osobnego omoéwienia, ale nalezy tu pod-
kreslic, ze sg one osiggniete przede wszystkim przez
szczeg6lowe planowanie i organizacje pracy, racjonalne
dysponowanie ré6znorodnym sprzetem poczawszy od dZwi-
géw samobieznych, a skoficzywszy na nowoczesnych ukta-
dankach, duzej ilosci barek, a dopiero w drugim rzedzie
zastosowaniu wiekszej iloSci robotniké6w w stosunku do
naszych portbw. Wymiana do$wiadczen, por6wnanie me-
tod pracy polskich portéw, bazujgcych w gtéwnej mierze
na duzej mechanizacji i odpowiadajgcej jej ciezkiej bu-
dowie magazynéw z praca chinskich portow datoby obu
stronom niewatpliwe korzysci.

..Warynskil w porcie Hsinkang w Pin.
Chinach. Port ten — budowany juz po zwyciestwie rewolucji
w Chinach — obstuguje prawie potowe wymiany zagranicznej
Chin Ludowych. Powierzchnia jego akwatorium wynosi 20 km"',
dtugosé¢ falochroné6w —- kilka kilometrow, co stawia go na jed-
nym z czotowym miejsc wséréd sztucznych portow $Swiatowych.
Moz'e on jednoczeénie obstugiwaé¢ 4 statki po 10.000 t i 5 statkéw
po 3.000 t. Rozbudowa portu trwa nadal i w przysztoéci przewi-
dziane jest potaczenie go z odlegtym o 45 km Tientsinem.

Rys. 1. Obstuga statku

Flota chinska (jednostki mechaniczne powyzej 100
BRT) miata w roku 1948 wiecej niz 1000000 BRT.,
w tym 300000 BRT otrzymanych w ramach reparacji od
Japonii. Pokonani, ustepujgcy kuomintangowcy uprowa-
dzili ze sobg wiekszg cze$¢ floty, w tym prawie calg mor-
ska do portéw Taiwanu. Chinska Republika Ludowa
szybko pokrywa braki, w taborze rzecznym i kabotazo-
wym (stocznie chinskie w chwili obecnej budujg juz stat-
ki rzeczne, przystosowane do przewozu okoto 1000 pasa-
zeré6w oraz statki towarowe o nos$noséci 2000 t), ale na
duze przeszkody natrafia nabywanie jednostek oceanicz-
nych. Dyskryminacja stosowana przez imperialistéw badz
to bezposrednio, badZz przez nacisk polityczny na zalezne
panstwa powaznie utrudnia powiekszenie taboru.

W tej sytuacji mozna w petni oceni¢ role floty pol-
skiej, ktérej przypadto zadanie obstuzenia handlu za-
morskiego bratniego narodu. Wspodipraca zeglugowa za-
poczatkowana w warunkach bardzo sprzyjajgcych, bo
oparta na wspolnocie celéow politycznych oraz na ekono-
micznych potrzebach i mozliwo$ciach unicestwita dyskry-
minacje i ztamata blokade imperialistyczng. Narodowa
polska flota handlowa uniezaleznita handel zamorski Chin
Ludowych od préby szantazu gospodarczego.

Mato jest dziedzin, ktére by w sposéb tak jaskrawy
ilustrowaty wspoélnos¢ polityki i ekonomiki jak to czyni
linia Dalekiego Wschodu. Pracujac w kapitalistycznym
otoczeniu, statki sg narazone na dyskryminacje gospo-
darczg wyptywajagca z pobudek walki politycznej. Jednak
rozne formy tej dyskryminacji jak odmowa dostarczenia
bunkra, lub czesci zapasowych, gorsza obstuga statkéw
w portach posrednich itp. potrafity tylko przejSciowo
wplyngé na efektywnos$¢ pracy naszej floty, zas§ w walce
dojrzewal wsréd marynarzy duch internacjonalizmu, po-
gtebiato sie uczucie przyjazni polsko-chinskiej.

Wiemy jaki byt skutek tej interwencji gospodarczej —
zupetne niepowodzenie polityki, dyskryminacyjnej, stoso-
wanej zaréwno w stosunku do gospodarki morskiej Chin
Ludowych czy tez do poszczeg6lnych statkéw. Widzac
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nieskutecznos$¢ ,legalnych $rodkow" imperializm amery-
kanski chwycit sie $rodka niestosowanego bodaj od woj-
ny angielsko-amerykanskiej (i to tylko w stosunku do
stron wojujacych), ,a mianowicie najat korsarzy do na-
pasci na statki handlowe i ich zalogi. Ofiarg flibustréw
XX wieku padly dwa nasze statki ,Praca“ i ,Prezydent

.Gottwald“, a dwa dalsze byly ostrzeliwane przez samo-

loty samych ,zleceniodawcéw"“. Mozemy byé pewni, ze
nowa forma walki, ktérg wybrali imperialiSci wzmocni
jeszcze bardziej wspéiprace zeglugowa miedzy Polska
a Chinami, ze Polska Marynarka Handlowal wyréwna
powstate straty, ze Chinska Republika Ludowa, caly ob6z
pokoju unieszkodliwig dziatalno$¢ piratéw.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o organizacji linii daleko-
wschodniej. Dla zapewnienia jej sprawnos$ci eksploata-
cyjnej powotano do zycia w jportach posrednich sie¢ agen-
tow zeglugowych oraz utworzono w 1951 roku Chinsko-
Polskie Towarzystwo Makleréw Okretowych z Centralg
w Tientsinie i Oddziatem w Gdyni jako generalnego
agenta Polskich Linii Oceanicznych na Daleki Wschaéd.

Powstaje pytanie jakie sga perspektywy i kierunki roz-
woju wspotpracy zeglugowej Chinsko-Polskiej? Wydaje
sie stuszne, ze przewozy.w dalszym ciggu winny wzra-
sta¢, i to w rytmie odpowiadajgcym podanym uprzednio
wskaznikom. Istnieja ku temu wszelkie przestanki. Wy-
miana towarowa miedzy Chinami z jednej strony, a Pol-
ska i innymi krajami Demokracji Ludowej z drugiej stro-
ny, niewatpliwie bedzie wcigz wzrastata. Dalej nalezy sie
liczy¢ z nowymi wspdélnymi kierunkami handlu zamor-
skiego Polski i Chin. Wzrastajgce znaczenie Chinskiej Re-
publiki Ludowej w $wiecie wywiera swoj szczegblny
wpltyw na kraje potudniowej Azji pragnace sie uwolni¢
z zalezno$ci od imperializmu. Kraje te pragng ekonomicz-
nej wspotpracy z blokiem demokratycznym i pokojowej
wymiany towarowej. Jest rzeczg prawdopodobng, ze czesé
jej realizacji bedzie mogta by¢ powierzona Polskiej Ma-
rynarce Handlowej. Nie mozna sie tudzi¢, ze realizacja
przysztych zadah bedzie tatwa. Duzo trudno$ci i przesz-
k6d bedzie musiata pokona¢ wspoéipraca zeglugowa chin-
sko-polska, a moze nawet ponosi¢ straty w walce z wro-
giem po to, zeby ostatecznie zwyciezyé.

Urzadzenia przenos$nikowe (tasmowcée) do zatadunku

Rys. 2.
wegla w porcie Hsinkang.

Moze dla uzyskania' petnego obrazu warto naszkicowac
rowniez kilka innych dziedzin gospodarki morskiej Chin.
WspomnieliSmy o budowie statkéw. Trzeba dodaé, ze por-
ty chinskie, szczeg6lnie Szanghai i Dairen, sg wyposazo-
ne w duze, nowoczesne stocznie odbudowane po .dziata-
niach wojennych i dewastacji.kuomintangowskiej, Stocz-
nie te dokonaty licznych rocznych i kapitalnych remon-
tow statkbw PMH, odcigzajac nasze stocznie i pozwata--
jac im tym samym koncentrowac¢ S$ie¢ na budowie no-
wych jednostek. Mozna przypuszczaé, ze w ostatnio wy-
mienionej dziedzinie nasi stoczniowej*-, a w budowie' por-
tow nasi portowcy mogliby udzieli¢ swoim chifnskim to-
warzyszom konkretnej pomocy.

Powaznie rozwija sie réwniez rybotéwstwo Chin Lu-
dowych. Wedtug chinskich zrédet chinskie towiska maja
powierzchnie 436 tys. mil kwadratowych, co stanowi
23,7% towisk $Swiata. Przed wojna w rjdaotéwstwie byto



Rys. S. w marcu br. stocznia Kiangnan w Szanghaju wodowata
pierwszy $rédladowy statek pasazerski, zbudowany w Chinskiej
Republice Ludowej. Statek ten o nazwie ,Minczung® ma wy-
porno$¢ ponad 1500 t, szybkoé¢é 28 km/godz. i jest czteropoktado-
wy. Kabiny statku mogag pomies$ci¢ 974 pasazer6w. Ponadto sta-
tek moze przewozi¢ 350 t tadunku. Statek ,Minczung'l przezna-
czony jest na linie na rzece Jang-Tse miedzy Szanghajem
i Czungking. Dawniej na tej trasie konieczne bylo przesiadanie
na statki o mniejszym zanurzeniu. Obecnie specjalna konstruk-
cja i wyposazenie statku ,Minczung“ umozliwi bezpos$rednig ko-
komunikacje.

zatrudnionych okoto 100 tysiecy rybackich todzi, dzonek
oraz 1000 statk6w o napedzie mechanicznym, a roczne
potowy wynosity przecietnie péttora miliona ton. Obecnie
Rzed Chinskiej Republiki Ludowej poswiecit zagadnieniu
potowu ryb i innych produktéw morskich jako istothnemu
pozywieniu duzej czesci ludnos$ci bardzo troskliwg uwa-
ge. O szybkos$ci rozwoju 'rybotéwstwa, Swiadczy fakt, ze
juz w drugim roku po wyzwoleniu podwojono ilo$¢ po-
towdéw w stosunku do roku poprzedniego. Nalezy przy-
puszczaé, ze wymianal doswiadczen miedzy polskim
a chinskim rybotéwstwem jest tylko kwestig czasu.

BUDOWA |

REMONT

Uwzgledniajac réznice skal Polska i Chiny majg row-
niez te same zadania w dziedzinie regulacji rzek oraz roz-
budowy drég wodnych (w Chinach uprawia sie zegluge
Sré6dladowa na szlakach wodnych o ditugosci 53 000 kilo-
metrow).

Korzystna bytaby réwniez wspoétpraca polsko-chinska
w dziedzinie ratownictwa, ktére osigga w Polsce tak
wielkie sukcesy, w dziedzinie szkolnictwa zawodowego —
technicznego i ekonomicznego, na polu badan naukowych
oraz publikacji literatury fachowej.

WinniS$my pogtebia¢ naszg wspotprace morskg wsze-
dzie tam, gdzie ona istnieje, nawigza¢ tam, gdzie jest to
celowe dla wspoélnej korzys$ci dalekich, a jednak biiskich
sobie, krajow.

rozwijajagca sie

4-; Jedna z nowych gatezi nauki, powaznie
Specjalistow

w Chinskiej Republice Ludowej, jest oceanografia.

w tej dziedzinie ksztatci wydziat oceanografii uniwersytetu
Szantung w Tsingtao. Na zdjeciu studenci tego wydziatu prze-
prowadzajg obserwacje pogody podczas rejsu szkoleniowego.

STATK(Q) W

Rozwdj budownictwa okretowego w Niemieckiej Republice
Demokratycznej

629.12:629.128.1.004

U u t'

Prof. mgr inz. A. KRAUSE, Uniwersytet w Rostock

'Przypadajacego w biezgcym miesigcu pieciolecia utworzenia Niemieckiei

Republiki Demokratycznej, zamieszczamy przekazany nam podczas pobytu w Polsce

prse¢ prof.
prof.

Krause artykut o rozwoju budownictwa okretowego w NRD. Za zgoda
Krause Redakcja uzupetnita artykut niektéorymi aktualnymi danymi o stanie

i rozwoju budownictwa w NRD oraz pewnymi wskazéwkami bibliograficznymi.

Analiza dotychczasowych osiagnie¢ budownictwa okre-
owego w Niemieckiej Republice Demokratycznej wyma-
ga przede wszystkim blizszej charakterystyki jego stanu
w chwili zakohczenia wojny oraz dokonania przegladu
iaz rozwojowych przemystu .okretowego w ciggu ostatnich
iat. Rozwoj ten jest odbiciem politycznego, gospodarcze-
go i spotecznego rozwoju NRD.

Przede wszystkim nalezy podkres$li¢, ze na obszarze
obecnej NRD nie znajdowaly sie w chwili zakonczenia

°jny zadne powazniejsze zaklady przemysiu okretowe-
g°. Neptunwerft w Rostock .w poréwnaniu ze znanymi
wielkimi stoczniami niemieckimi nalezata do zaktadéw
O $redniej wielkos$ci, z pozostatlych zaktadéw jprzewaznie
Srédladowych, jedynie stocznie w Rosslau i Ubigau wy-
toznialy sie w zakresie budowy statkéw $rédladowych,
a stocznie w Berlin-Kdpenick i Warnemiinde byly stocz-
mami budujagcymi todzie i jachty.

Wszystkie te stocznie byty powaznie zniszczone w wy-
nvcu dziatah wojennych, a w pewnym stopniu réwniez
zdemontowane. Zatogi tych zaktadéw byty catkowicie zde-
kompletowane i tylko nieliczni $wiadomi pracownicy
ov -soncu 1945 roku rozpoczeli prace w uspotecznionych
juz stoczniach.

Najpierw przystgpiono do usuniecia uszkodzen wojen-
nych w urzgadzeniach o najwiekszym znaczeniu dla cate-

go spoteczenstwa. | tak np. ratownictwo okretowe Stral-
sund pomogto przy odbudowie mostu Rigendanim, a inne
zaktady pomagaly w usuwaniu zniszczen urzagdzen komu-
nikacyjnych, zaopatrzeniowych itp.

x Przy tych ogo6lnych pracach rekonstrukcyjnych za-
istniata stopniowo konieczno$¢ zwiekszenia niewielkiego
poczatkowo stanu zatogi, naprawy zniszczonych maszyn
i urzagdzen. Wystepujacy w pierwszym okresie dotkliwy
brak surowcow, ktéry powiekszyt isie jeszcze bardziej
przez rozbicie Niemiec, zostal stopniowo usuniety przez
mobilizacje rezerw wewnetrznych w zakresie surowcow
i materiatdw zastepczych, a pézniej przez planowy roz-
woéj bazy surowcowej i pomoc Zwigzku Radzieckiego.

Postepujaca odbudowa i rozbudowa stoczni umozli-
wita wkrétce podjecie niezbednych prac remontowych
dla zeglugi $rédladowej. Nastepnie wystapita jako dalszy
stopien rozwojowy konieczno$¢ zaopatrzenia miodego
uspotecznionego przemystu rybackiego w nowe statki, jak
rowniez wspétdziatania w zakresie pokrycia powaznej ilo-
Sci produkcji na poczet odszkodowan wojennych.

Tym samym upanstwowiony przemyst okretowy oOw-
czesnej radzieckiej strefy okupacyjnej znalazt sie w tym
szczesSliwym potozeniu, ze mogt rozpoczagé budowe stat-
kéw jeszcze wtedy, gdy w Zachodnich Niemczech stocznie
byty jeszcze catkowicie nieczynne.
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W pierwszych latach nastepujgce zaktady wigczyly
sie do pracy dla jprzemystu okretowego:

1945 stocznie w Stralsund, Rosslau i Brandenburg.

1946 — stocznie w Warnemuiunde i Boitzenburg,

1947— stocznie w Wismar i Damgarten,

1948— stocznie w Berlin-Képenidk i Wolgast.

Neptunwerfl w Rostock i stocznie w Firstenberg
n/Odrg znajdowatly sie ipod zarzgdem radzieckim i pro-

dukowaly na poczet odszkodowan wojennych.

Rozwdj budownictwa okretowego NRD do korca
1948 roku charakteryzuje wzrost stanu zatrudnienia
wszystkich 12 stoczni z 1000 ludzi w koncu 1945 roku do
10 000 w koncu 1948 r.

Korncowa faze tego okresu charakteryzuje rowniez sy-
stematyczna i powazna rozbudowa wyposazenia stoczni,
przede wszystkim w Wismar i Warneminde, w zwigzku
z duzym wzrostem zlecenh radzieckich w zakresie remon-
tow i przebudowy statk6w. Jednocze$nie rozpoczeto po-
wazng rozbudowe stoczni w Stralsund, ktéra w zwigzku
z rozwojem rybotéwstwa morskiego stata sie nowoczesng
stocznia rybacka.

Ogodlne okrzepniecie gospodarki narodowej oraz stop-
niowe przejScie do gospodarki planowej wymagato réw-
niez w zakresie budownictwa okretowego lepszego kiero-
wania i koordynacji pracy stoczni, pracujacych bez bliz-
szego powigzania. W tym celu w potowie 1948 r. ujeto
je w Zjednoczenie Stoczni Panstwowych (Vereinigung
Volkseigener Werften), ktore utrzymywato $cistg tgcznosé
z 6wczesng Niemiecka Komisjg Gospodarcza oraz z wta-
dzami radzieckimi i zajmowato sie rozdzialem zaméwien
i zaopatrzeniem materialowym stoczni.

Rok 1949 — rok utworzenia Niemieckiej Republiki De-
mokratycznej — wraz z rozpoczeciem planu dwuletniego
przyniést dalszy powazny wzrost zamoéwien. Szczegblnie
zwiekszyly sie wykonywane w ramach reparacji prace
remontowe i przebudowa radzieckich statkéw towaro-
wych i pasazerskich. Spowodowato to konieczno$¢ dalsze-
go powiekszenia zaldg robotniczych, szczegélnie w Wis-
mar i Warneminde, gdzie liczba zatrudnionych wzrosta
w ciggu roku prawie dwukrotnie. W koncu r. 1949 pan-
stwowy przemyst okretowy NRD zatrudniat juz okoto
18 000 pracownikow.

Motorowiec ,,Stralsund® w Mathias-Thesen-Werft w Wismar

Réwniez w r. 1950 trwat dalszy wzrost i rozwdj bu-
downictwa okretowego. Tym samym stocznie mogly w po-
waznym stopniu przyczyni¢ sie do zmniejszenia odszko-
dowan wojennych. Potencjalnie i wartoSciowo wzrastaty
przede wszystkim remonty, szczegblnie w Wismar i War-
nemiinde. Nalezy tu zaznaczy¢, ze byly to trudne remon-
ty i przebudowa duzych statk6w pasazerskich o wielko-
Sci ponad 20 000 BRT.

W wyniku uchwat Ill Zjazdu Niemieckiej Socjalistycz-
nej Partii Jednosci (SED) w siprawie pierwszego planu
piecioletniego, rozpoczely sie w r. 1950 prace wstepne nad
przygotowaniem jeszcze obecnie trwajgcego okresu roz-
wojowego, ktérego celem w budownictwie okretowym
jest rozpoczecie budowy petnomorskich statk6w handlo-
wych. Dla budowy tej wyznaczono stocznie w Wismar
i Warneminde, ktére w zwigzku z tym w korncu r. 1950
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zostaty® wyodrebnione z Zjednoczenia Stoczni Panstwo-
wych i potagczone wraz z fabrykg silnikéw dieslowych
w Rostock, ktéra miata obstugiwa¢ budownictwo okreto-
we, w Zjednoczenie Panstwowych Zaktadéw Budownic-
twa Okretowego (Vereinigung Volkseigener Betriebe des
Hochseeschiffbaus).

W konicu r. 1950 stan zatogi wszystkich zaktadéw prze-
mystu budowy okretéw wynosit 25000 pracownikéw, przy
Cl'm liczba zatrudnionych w dwdéch najwiekszych zakita-
dach wzrosta w stosunku do r. 1948 prawie trzykrotnie.

Budownictwo okretowe NRD w planie piecioletnim
1951 — 1955

Poczawszy od roku 1951 rozw6j budownictwa okreto-
wego NRD odbywa sie zgodnie z wytycznymi pierwszego
planu piecioletniego. Przede wszystkim rozpoczeto zakro-
jong na szeroka skale i na kilkuletni okres trwania roz-
budowe stoczni w Wismar i Warneminde. Réwniez po-
zostate stocznie otrzymaly powazne $rodki inwestycyjne
na rozbudowe i modernizacje urzagdzen i wyposazenia.

Osiggnieta konsolidacja przedsiebiorstw panstwowych
spowodowata, ze w konfcu r. 1951 rzad NRD postanowit

Montaz maszyn na motorowcu ,Stralsund*
rozwigza¢ Zjednoczenie Stoczni Panstwowych, co usamo-
dzielnito wszystkie stocznie, oraz podporzadkowaé¢ wszyst-
kie zaktady przemysiu okretowego bezposrednio wtasci-
wemu ministerstwu, ktére przejeto planowanie i koordy-
nacje ich pracy.

W roku 1952 w trakcie pierwszego przekazania wta-
dzom NRD czeéci przedsiebiorstw znajdujgcych sie pod
zarzadem radzieckim, zostaly rowniez przekazane stocznie
w Rostock (Neptunwerfl) i w Furstenberg n/O. Tym sa-
mym caly przemyst okretowy NRD znalazt sie w gestii
panstwowej.

W okresie realizacji wytycznych pierwszego planu pie-
cioletniego, wzrastata nadal liczba zatrudnionych w prze-
mys$le okretowym, ktéra dochodzi obecnie do 60000 pra-

cownikéw. Tym ,samym zdolno$¢ produkcyjna, tej galetzi
gospodarki narodowej przekracza powaznie najwyzszy
stan okresu przedwojennego na dzisiejszym obszarze
NRD.

W roku 1954 budownictwo okretowe NRD wykazuje
dalszy rozwdj, produkujac szczeg6lnie intensywnie dla
przysztej floty handlowej NRD oraz dla rybotéwstwa
(w zakresie budowy jednostek morskich), jak réwniez
budujgc wiekszg ilos¢ Srédladowych statkéw' pasazerskich
dla ZSRR *

.1 w dniu 8 maja br. w stoczni $ré6dlagdowej w Rothensee,
przemianowanej tego dnia na stocznie im. Edgara Andre, odby-
to sig siedemdziesigte wodowanie, przy czym wodowany by} sta-
tek pasazerski ,Wotga-Dpn*“, przeznaczeny na eksport do ZSRR.



. Sposr6d morskich statkéw towarowych buduje sie se-
rie statkbw po 3000 t, d;o ktérych: nalezg nip. statki .Ro-
stock' i ,Wismar* (Neptunwerft w Rostock). W koncu
maja br. zostat wodowany jedenasty statek tego typu —

ktéry przeznaczony jest na eksport do
. Ponadto stocznia im. Mathias Thesen w Wiismar
rozpoczeta budowe jstatkéw towarowych po 1000 BRT

z ktérych pierwszy ,Stralsund" zostat wodowany w lu-
tym br. Stocznia Wolgast buduje mate motorowce przy-
brzezne, a stocznia Warnow w Warneminde rozpoczeta
budowe towarowcéw 10000 tdw, przeznaczonych do ob-
stugi szlaku dalekowschodniego 3

oparciu 0 doswiadczenia zdobyte przy budowie
Srédladowych statk6w pasazerskich 4 oraz odbudowie du-
zjch morskich statkéw pasazerskich, przewidziana iest
rowniez budowa nowych morskich statké6w pasazerskich.
Kontynuuje sie zakrojong na szeroka skale rozbudowe
floty rybackiej. Obok czystych statkéw towczych jak
kutry, lugry, trawlery itip. przewidziana jest réwniez bu-
dowa nowych typéw statfk6w specjalnych dla transportu
w —' zaapatrzema floty towcz©j oraz dla przetwoérstwa.
Wsiod transportowcoéw rybackich szczegdélng uwage zwra-
ca sie na chiodniowce, ktére majag dostarcza¢ Swieza rg-
be do portow 5. a
Poza tym program budowy obejmuje szereg rodzajow
statkéw specjalnych, jak pogteibiarki, holowniki, lodota-
mgcgﬁ) oraz roznego rodzaju todzie ratunkowe, sporto-

(bRR

Sposréd zagadnien organizacyjno-technicznych na czo-
0 wysuwa sie sprawa typizacji i standaryzacji poktado-
wych urzadzen pomocniczych oraz pomp.
~ Obecny program produkcji stoczni NRD przedstawia
sie nastepujaco:
Statki morskie:
Statki towarowe (petnomorskie i przybrzezne)
Statki pasazerskie.
Statki rybackie:
Kutry (17-m i 24-m), lugry, trawlery, sejnery, chiod-
niowce.
Statki $rodlgdowe:
Statki pasazerskie, statki towarowe, holowniki, lodo-
tamacze, statki pozarnicze, todzie pilotowe, pogtefoiar-
ki, dzwigi ptywajgce, doki ptywajgce.
todzie motorowe, zaglowe i sportowe:
todzie patrolowe, motoréwki portowe, jachty motoro-
we, jachty zaglowe i todzie zaglowe r6znego rodzaju,
todzie sportowe, ratunkowe itp. r6znego rodzaju.
R ostatnich killku lat wystawiono szereg tych
statkéw lub ich modele na Targach Lipskich, przy czym
Swiadczyly one o osiggnietym wysokim poziomie rozwoju
udownictwa okretowego NRD i o jako$ci jego produk-
cji, przynoszac réwniez powazne zamoOwienia eksportowe
Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze rozwdéj budownictwa
okretowego NRD juz od poczatku wywierat powazny

s ,Schiffbautechnik"™ nr 7/54
..Schiffbautechnik:* nr 8/54
Tnrdff/i n?' °P;i® duzych $rédladowych statkéw pasazerskich
f V, «v2.Chlffbi)utechnik“> nr 5/54) 1 ,CzkalJow"
dla il- 6/54) zbudowanych przez stoczniag NRD
szvch 4rd”~=riRadZleCk*1€f0’ jak réwniez Charakterystyke mniej-
Klief A d°Wycb ttatkow Pasazerskich, zbudowanych dla ze-
nr So0/53) dlgd 3 NRD ("Der Verkehr*, Ausgabe Schiffahrt,

. . 1L!, W' Die Auf%aber_l des volkseigenen Schiff-
daaes im Jahre 1954, ,Schiffbautechnik®, nr 1/54.

wpltyw na rozwdj calej gospodarki narodowej NRD.
btocznie sg ztozonymi, wszechstronnymi zaktadami pro-"
dukcyjnymi, korzystajgcymi z dostaw szeregu zaktadow
przemystu pomocniczego, poczawszy od surowcOw, przez
produkcje przemystu budowy maszyn, elektrotechniczne-
go, mechanicznego, optycznego i witbkienniczego az do
wytworéw rzemiosta. Z tego tez powodu wzrost zadan
budownictwa okretowego oznacza automatycznie zwiek-
szenie zapotrzebowania na produkcje szeregu gatezi orze-
mystu pomocniczego, jak réwniez rozszerzenie wymiany
towarowej z zagranicg. W zwigazku z tym nalezy takze
zaznaczyé, ze odrzucenie niektérych zamoéwien nrzez
Niemcy Zachodnie doprowadzito w konsekwencji do
umocnienia gospodarczego NRD, bowiem zmusito’ NRD
eto uruchomienia w szybkim tempie wtasnej produkcji
szeregu artykutow, a wiec idalo wynik, ktérego zapewne
nie zamierzatly osiggnagé Niemcy Zachodnie.

W ?€ZywiScif T | charakterystyka rozwoju budownictwa
okretowego NRD na podstawie zarysowego wykazania
rozbudowy stoczni, ich zakresu pracy oraz wzrostu liczby
zatrudnionych me moze w peini zobrazowaé rozmiaréw
rzeczywiscie osiggnietych sukceséw. Nalezy do nich nie-
watpliwie opanowanie seryjnej produkcji statkéw, szcze-
g6lnie rybadkich, osiagniete dzieki zastosowaniu nowo-
czesnej technologii i organizacji pracy. Jako przyktad
,yc . osiggnie¢ moga postuzy¢ np. wyniki budowy serii
lugréw (179 jednostek) w Neptunwerft, Rostock. Ot6z czas
budowy pierwszych lugréw na pochylni wynosit 45 dni
poaczas gdy ostatnie z nich nie zajmowaly pochylni dtu-
ogli” 1201 2+~ Wyé)osazenie pierwszych lugréow trwato
39 dni, ostatnich — dni. Pracochtonno$¢ budowy lugra
zostata obnizona z 140 000 robbezogodzin przy pierwszych
lugrach do 85000 roboczogodzin przy ostatnich, co dato
cbmzke kosztow produkcji o 40% «

. -D° podstawowych osiggnie¢ w zakresie postepu tech-
nicznego nalezy réwniez zaliczy¢ zastosowanie trasowa-
nia optycznego oraz nowoczesne rozplanowanie i wyposa-
zenie stoczni.

O rozwoju budownictwa okretowego NRD i jego pier-
wotnych trudno$ciach moze $wiadczy¢ takze ponizsza za-
rysowa charakterystyka rozwoju jednego z zaktadow,
a mianowicie stoczni Warno,w (Warneminde).

W r. 1948 zakres dziatalno$ci stoczni Warnow przy
przebudowie jednego z duzych statk6w pasazerskich nie
wykraczatl poza prace stolarskie, tapicerskie i malarskie
oiaz w niewielkim stopniu remont maszyn, przy czym
catosc sprzetu i materiatow trzeba byto witasnorecznie

tek 23 P°moca Prymitywnych urzagdzen przenosi¢ na sta-

Natomiast obecnie znajduje sie w stoczni w remoncie
i przebudowie réwnoczes$nie kilka wielkich statkéw pa-
sazerskich o tonazu po okoto 23 000 BRT, ktérych skom-
plikowane turbiny i urzadzenia; poddawne sg kapitalnym
remontom, a kotty wodnorurfcowe oraz kompletne wypo-
sazenie wnetrz catkowicie wymieniane. DZwigi nabrzezne
oraz jeden dzwig ptywajacy rozwigzujg catkowicie zagad-
nienie transportu materiatow.

W r. 1949 znajdowat sie jprzy starym nabrzezu stoczni
Warnow w remoncie i przebudowie duzy statek pasazer-
i + POi" izas S?y ho stoczni wchodzit juz drugi podobny
s.atek. Zabezpieczenie go, iprzy nabrzezu stanowito wtedy
powazny problem, bowiem przy sztormowej pogodzie

« Por. ,Schiffbautechnik®, nr 1/53, str. 25
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stale zachodzita mozliwo$¢ zerwania sie cum. Mianowicie
przy starym, czeSciowo zbombardowanym nabrzezu, na-
lezgcym do dawnej! stoczni jachtowej, brak byto zupetnie
urzgdzen cumowniczych dla statkéw tej wielko$ci Zna-
lezione gdzies w porcie Rositock stare kotwice okretowe
wkopano w nabrzeze, aby w ten sposéb stworzy¢ prowi-
zoryczne urzgadzenie cumownicze. Nawet cumy trzeba
byto wypozyczaé za posSrednictwem witadz radzieckich.

Obecnie najwieksze statki, remontowane w stoczni
Warnow, spoczywaja niezaleznie od stanu pogody bez-
piecznie przy nowych nabrzezach o silnym wyposazeniu
cumowniczym.

Do konca r, 1S49 warsztaty mechaniczne stoczni, sta-
nowigce podstawe zakladéw remontowych, mieScity sie
w_ starej szopie o ztym os$wietleniu i o ogélnej powierzch-
ni 275 m2

Nowa hala o powierzchni 2.175 m2 do ktérej przenio-
sty sie w pozniejszym okresie warsztaty mechaniczne,
takze okazala sie juz niewystarczajgca i zostala powaznie
zwigekszona.

Jeszcze w potowie r. 1951 wokét basenu stoczniowego
i budynku administracyjnego rozciggaly sie duze tgki
z resztkami dawnych zaktadéw przemystu zbrojeniowego.
Obecnie znajduje sig na tym terenie najwigksza w Euro-
pie hala montazowa o powierzchni 20.000 m2 a przed nig
pracuja nowoczesne urzgdzenia transportowe typu lino-
wego, obstugujgce pochylnie, na ktérej powstajg nowe
statki.

W ten spos6b z dawnej niewielkiej stoczni jachtowe]j
powstata najwieksza stocznia NRD, ktéra obok budowy
statk6w petnomorskich, takze remontuje i przebudowuje
statki pasazerskie o pojemnos$ci do 25000 ERT 7.

Podobng droge rozwojowag przebyly réwniez pozostate
stocznie NRD, np. Wspomniana juz stocznia im. Mathias
Thesen (Wismar), w ktérej swego czasu rozpoczeto prace
13 ludzi, a ktéra juz w r. 1947 zatrudniata cziterotysieczng
zatloge, a obecnie ma stan zatrudnienia wynoszacy 9 000
ludzi. Na dawnych bagnach powstaly warsztaty i olbrzy-
mia hala montazowa, o powierzchni 15.000 m2 ktéra jest
druga najwiekszg w Europie (po hali w stoczni Warnow).
Zostal robwniez wykonany basen, ktérego nabrzeza sg wy-
posazone w 'dZzwigi o nos$noéci ido 55 t.

Pochylnie obstuguje sie nie za pomoca dzwigbéw, lecz
przez nowoczesne linowe urzadzenia transportowe o 54-
metrowych portalach i o dlugos$ci 300 m. Te nowoczesne

urzgdzenia umozliwity najefektywniejsze zastosowanie
budowy sekcyjnej.
Budowa statkéw’' ruszyta jeszcze- podczas; montazu

urzadzen, a 20 lutego br. odbyto sie juz trzecie wodowa-
nie 8

Jednak nie poprzestajgc na dotychczasowych osiggnie-
ciach stoczniowcy NRD dazg nieustannie do dalszej racjo-

A. F Schmidt: Unsere Hafen und Werften, ,Deu-

7 H.A.F.
tscher Export*, nr 4/154.
8 Por. ,Die Schiffahrt*, nr 5/54.

nalizacji przemystu okretowego, przy czym podstawowe
kierunki walki stanowig:

1) terminowa dostawa dokumentacji technicznej,

2) usprawnienie planowania, konstrukcji i technologii,

3) dalsza mechanizacja wszystkich proceséw produk-

cyjnych,

4) opracowanie technicznych norm pracy.

Na tych zagadnieniach mltszg sie z calag stanowczo$cig
skoncentrowa¢ zaktady przemystu okretowego, jezeli mto-
de stocznie NRD zechcg jalk najszybciej iS¢ reka w reke
z phodobnymi, rozwinigtymi stoczniami w sasiednich kra-
jach.

Szkolnictwo

Niniejsza charakterystyka rozwoju budownictwa okre-
towego NRD nie_bytaby kompletna, gdyby nie zawierata
zarysowych chociazby uwag o powigzaniach okretownic-
twa z szkolnictwem i nauka, ktére duzag troska otaczajag
wiadze NRD.

Mianowicie w celu zapewnienia dostatecznej ilosci
kwalifikowanych kadr dla przemystu okretowego utwo-
rzono w r. 1950 wydziat budowy okretow przy uniwersy-
tecie w Rostock. W grudniu r. 1953 ukonczyto ten wy-
dziat pierwszych 8 absolwentéw, ktérzy rozpoczeli studia
na wydziale matematyczno-przyrodniczym, a nastepnie
przeszli na wydziat budowy okretéw. W grudniu br. opu-
S§ci uczelnie nastepny rocznik w iloSci 40 absolwentow.

Obecnie wydziat budowy okretow uniwersytetu w Ros-
tock, obejmujacy trzy sekcje specjalistyczne (budowa
okretéw, budowa maszyn okretowych, elektrotechnika
okretowa), ksztatci 550 studentéw, wsérdd nich takze kilku
Koreanczykéw. Poczatkowo program nauki przewidywat
studium 4-letnie, lecz obecnie nauka trwa 5 lat. Studium
jest jednostopniowe i rozpoczyna sie po imatrykulacji
jednosemestralng praktykg w stoczni. 'Ponadto po I, II,
111, IV roku studiéw obowigzujg 6-tygodniowe praktyki
wakacyjne. 80°0 studentéw otrzymuje stypendia, ktérych
wysokos¢ okres$lajg postepy w nauce.

Wydziat budowy okretow organizuje obecnie instytuty
wydziatowe, ktére obok zagadnien dydaktycznych i ba-
dan dla potrzeb' wewnetrznych obstugiwaé bedg réwniez
w zakresie badan naukowych potrzeby przemystu okre-

towego.
* * *

Na zakonhczenie chciatbym stwierdzi¢, ze wymiana do-
Swiadczen miedzy naszymi krajami ma dla budownictwa
okretowego Niemieckiej Republiki Demokratycznej szcze-
g6lnie powazne znaczenie. Ta wymiana doswiadczen, kté-
rg mnie umozliwito zaproszenie polskiego Komitetu
Wspoétpracy Kulturalnej z Zagranica, jest wynikiem po-
kojowej wspoéipracy naszych narodéw. Swiadczy ona
0 poparciu, jakim cieszy sie i ktére wysoko ceni narod
niemiecki w swej trudnej walce o zjednoczenie kraju
10 pokoj.

Wrazenia z pobytu w stoczniach
Niemieckiej Republiki Demokratycznej

629.12:629.128.1.004

W ramach wymiany techniczno-naukowej w roku 1953
kilka grup fachowc6éw naszego przemystu okretowego
zwiedzito stocznie morskie Niemieckiej Republiki Demor
kratycznej zapoznajac sie z ich produkcja.

Dzieki uprzejmos$ci i goscinnosci naszych niemieckich
Towarzyszy mieliS§my mozliwo$ci zapoznania sie nie tyl-
ko z samymi stoczniami, ich organizacjg, ale mogliSmy
szczegblowo wnika¢ w procesy produkcyjne i technolo-
giczne i wycigga¢ z nich wiele cennych dla nas wnios-
kow.

W czasie spotkan i dyskusji ze stoczniowcami NRD
w atmosferze prawdziwej przyjazni i braterstwa wymie-
nialiSmy miedzy sobg nasze doswiadczenia w przekona-
niu, ze stuzg one jednej sprawie — pokoju miedzy na-
rodami. Temu tez nalezy przypis.a¢, ze spotkania te bytly
tak serdeczne a wymiana zdan tak szczera.
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Trzeba z naciskiem podkresli¢, ze przemyst stoczniowy
NRD powstatl praktycznie w okresie ostatnich 6-ciu lat.
Wiekszo$¢ stoczni NRD — to stocznie nowozbudowane lub
tak przebudowane, ze praktycznie mozna je nazwac¢ no-
wymi. Rozwéj i rozmach przemystu stoczniowego NRD
mozna okresli¢ jako imponujgcy. Dla potwierdzenia przy-
toczonego zdanial mozna podaé pare liczb. Jes$li jako
wskaznik zatrudnienia na koniec roku 1945 przyjmiemy
1to w roku 1948 mamy 10, w roku 1949 juz 18, w roku
1950 — 25, za$ w r. 1953 imponujgcy wskaznik 60.

Rownoczes$nie nalezy podkres$li¢ ciggty rozwéj i dal-
szg tendencje szybkiego powiekszania wielko$ci budowa-
nych jednostek, co jest dalszym wskaznikiem wielkiego
potencjatu gospodarczego, jaki przedstawia dzi§ prze-
myst okretowy w NRD. Stocznie w NRD rozwijaja swdj
program od drobnych jednostek jak motoréwki i jachty



w r°ku 1949, poprzez statki rybackie,
i Sredniej wielko$ci statki towarowe i pasazerskie w kie-
runku duzych jednostek, z kté6rych najwieksze siggatly to-
nazu 23000 BRT. Nie trudno jest zauwazy¢, ze lata 1949-
a3 byly przetomowymi dla stoczni niemieckich, i to za-
rowno pod wzgledem rozbudowy stoczni jak’' rowniez
wzrostu ich produkcji. Wigze sie to nierozerwalnie z pow-
staniem Niemieckiej Republiki Demokratycznej. Cechy
charakterystyczne stoczni NRD mozna by sformutowac
nastepujaco:

1) stocznie NRD sa (stoczniami budowanymi w okre-
sie powojennym (Stralsund, Wismar, Warneminde),

2) sa stoczniami dostosowanymi do produkcji ustalo-
nych optymalnych typéw statkéw, a wiec o $cisle okres-
lonym profilu produkcyjnym,

3) sa zaktadami przede wszystkim instalacyjnymi,
mnie wytwoérczymi (w sensie calego szeregu maszyn me-
chanizmoéw i urzadzen),

4) sa stoczniami projektowanymi i budowanymi pod
katem produkcji wielkoseryjnej,

5) stocznie dysponujg dobrg kadrg fachowcow,

6) .robotnik niemiecki jest bardzo zdyscyplinowany,
i to zarowno pod wzgledem dyscypliny pracy, jak réw-
n;ez Pod wzgledem dyscypliny wykonania rob6t wediug
Otrzymywanej dokumentacji zarowno konstrukcyjnej iak
i technologicznej,

7) stocznie remontowe do wykonania duzych remon-
tow sg wydzielone wewnatrz kazdej stoczni (Warnemin-
de, Wismar) lub catkowicie wyodrebnione w oddzielne
przedsigebiorstwa (jak np. stocznia remontowa w Stral-
sundzie). Oczywiscie w takich warunkach mozna byto
w stosunkowo krétkim okresie czasu dojs¢ do produkciji
Wielkoseryjnej jak np. w Stralsund, gdzie przecietnie
samych tylko lugréw wypuszcza sie kilkadziesigt jedno-
stek w ciggu roku. Produkcje seryjng opanowaly juz dzi$
wszystkie stocznie morskie NRD. Jakie sa przyczyny te-
go, ze w tak krotkim okresie czasu proces produkcyjny
zostat t,ak doskonale opanowany? Moim zdaniem jest to
przede wszystkim opracowanie wtasciwej technologii bu-
dowy statku danego typu. Charakterystyczng rzecza dla
produkcji niemieckiej jest prawie zupetne wyeliminowa-
nie nnowania i zastgpienie go przez spawanie. JeS$li do
tego doda¢, ze wraz z rozwojem przemystu stoczniowego
rosnie i rozwija sie zaplecze przemystéw pomocniczych,
jasny sie stanie fakt osiggnigcia tak powaznych sukce-
sOw przez przemyst stoczniowy w NRD.

Ciekawe metody produkcyjne

Do ciekawszych metod produkcji seryjnej nalezy m e-

toda droég taktowych (Taktstrassen) z powo-
dzeniem stosowana na stoczni w Stralsund. Metodg ta
sg budowane lugry, trawlery i inne jednostki. Wynikiem

wprowadzenia tej metody jest oddawanie kilkudziesieciu
statkbw rocznie (jednego typu) do eksploataciji.

dz.~?.rOWadZenie takiei met°dy produkcji byto mozliwe

la) wtasciwym procesem technologicznym,

b) przejSciu na konstrukcje catkowicie spawane

c) bardzo daleko posunietej prefabrykaciji,

d) wprowadzeniu zbrojenia prefabrykowanych sekcn

e) specjalizacji robotnikéw,

f) zbudowaniu stoczni dostosowanej

produkciji.

Przeptyw materiatu jest ptynny i prostoliniowy po-
czawszy od magazynu materiatow, az do kohcowego’ eta-
pu wyposazenia statkéw, przy nabrzezu. Wtasciwie roz-
wigzana sprawa transportu wewnetrznego byta decydu-
jacym czynnikiem w tym procesie.

Sam proces produkcji przebiega w sposoéb nastepujacy:
Pobrany materiat z magazynu blach czy profili wedruje
do hali obr6bki, gdzie po roztrasowaniu zostaje poddany
witasciwej obrébce. Dlaszym etapem jest spawalnia, gdzie
z poszczegdlnych elementéw spawa sie podsekcje plaskie
i czesciowo przestrzenne. Ze spawalni poszczegdlne ele-
menty statku wedrujg do hali montazu kadiubow.

Hala ta posiada trzy tory taktowe. Spawanie w sekcje
przestrzenne oraz w blokowe poszczegélnych podsekcji
i sekcji ptaskich odbywia: sie¢ w przyrzadach. Po wykona-
niu sekcji blokowych, wyjmuje sie je z przyrzadéw, i przy
Pomocy suwnic ustawia na woézkach taktowych. Nastep-

do tego systemu

lugry, trawlery _

nie zsuwa sie woézki taktowe z kolejnymi sekcjami blo-
kowymi, ktédre przez zespawanie tworzg kadiub statku.
Kolejno$¢ spawania jest $ciSle okreslona procesem tech-
nologicznym spawania. Juz w okresie taczenia sekcji blo-
kowych stawia sie nadbudéwki i zaczyna sie wyposa-
zanie. Z montazu kadlubéw, kaditub statku jest przesu-
wany na woézkach do hali wyposazeniowej. Wyposazenie
postepuje réwnolegle na wszystkich frontach. Dla przy-
ktadu mozna podaé, ze lugry sa wyposazone kompletnie

tacznie z silnikiem gtownymi i linig watu, trawlery
z linig watu, za$ silnik gtbwny instalowany jest po wo-
dowaniu.

Wyposazone statki w hali wyposazeniowej sg wodo-
wane na pochylni poprzecznej (slip). Statek na woézkach
jest wciggany na slip i tam zupetnie opuszczany do wody.
Pizy nabrzezu wyposazeniowym statek jest wykanczany
catkowicie i odbywa préby na uwiezi.

Opisana w szerokim skrocie metoda taktowta jest jed-
nym z przyktadéw nowoczesnych metod produkcji, jak
rowniez wskazuje na duze osiggniecia przemystu niemiec-
kiego w dziedzinie postepu technicznego.

Do ciekawych zagadnien z dziedziny postepu tech-
nicznego i nowoczesnos$ci metod produkcyjnych nalezy
zagadnienie trasowania optycznego oraz z&_
gadnienie wprowadzania tworzyw sztucz-
nych w przemys$le okretowym.

Optyczne trasowanie jest niewatpliwie postepowym
procesem technologicznym, majgcym zastosowanie w pro-
dukcji wielkoseryjnej. W warunkach stoczni niemiec-
kich musiatlo ono dojrze¢ bardzo szybko. Zagadnienie to
zostato wtasciwie opracowane, wyprébowane i wprowa-
dzone do produkcji w stoczni Mathias-Thesen-W erft
w Wismar. Utatwia ono wybitnie produkcje wielkoseryj-
ng i, daje bardzo powazne oszczednoSci.

Tworzywo (sztuczne to jeszcze jedna dziedzina, w kto-
rej przoduje niemiecki przemyst okretowy. R6znego ro-
dzaju tworzywa produkowane w NRD znajdujg ziasto-
sowanie w przemys$le okretowym. Dla przyktadu wymie-

nie kilka, np. r6znego rodzaju piatermy, styrolflex i wi-
nidur stosowane powszechnie jako Materiatly izolacyjne
wyeliminowaty zupetnie importowany korek; réznego

rodzaju igielity i materiaty kombinowane z igielitu z po
wodzeniem uzywane sg do wyktadania podtég i inkrusto-
wania $cian w kabinach statkéw. Stosowanie tabliczek
orientacyjnych z laminatéw mocznikowych w miejsce de-
ficytowego mosigdzu — to réwniez jeden z przykladéw
stosowania tworzyw sztucznych.

. Wrazenia z pobytu w stoczniach NRD pozwalajg oce.
mc przemyst okretowy NRD jako jeden z przodujgcych
przemystow okretowych, ktéremu troskliwa opieka partii

i rzgdu NRD stwarza réwniez dalsze trwate perspektyw¥
rozwojowe.

Sesja poswiecona zagadnieniom
budownictwa okretowego NRD
W dniach 25 1 26 pazdziernika br. odbedzie sie
w Beilinie sesja naukowa, poswiecona zagadnieniom
budownictwa okretowego. Sesje organizuje lzba Tech-
niczna NRD (Kammer der Technik), sekcja budowy
srodkow transportowych w porozumieniu z komisja
techniki okretowej.
Na sesji zostanie wygtoszonych dziewige¢ referatow
0 nastepujacej tematyce:
Szkolenie kadr inzynieryjno-technicznych dla bu-
downictwa okretowego NRD
Wolnobiezne silniki wysokoprezne z napedem bez-
posrednlm czy szybkobiezne silniki wysokoprezne
z przektadnia.
Rozwdj izolacji okretowych w NRD.
Manewrowame na statkach o napedzie elekfryoz-

mfrym.
7 3 na prad tr°jfaZOwy na matych statkach.
sttrukcj'i ¢ hart ~ masa plastyczna dla lekkich kon-

Zastosowanie systemu taktowego przy budowie du-
zych statkow.

Okretowe maszyny poktadowe — wymagania ze-
glugi i budownictwa okretowego.

Lekkie metale przy budowie rzecznych statkéw na-
sazerskich. v
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Przygotowanie produkcji stoczni remontowej (I)

629.128.1.002.003 Inz. Ryszard ERBEL — Szczecihska Stocznia Remontowa
Artykut zawiera po omowieniu specyfiki produkcji morskich stoczni remonto-
wych oraz ogdlnych zo.gadnien przygotowania produkcji w przemysle — charakte-

tystyke przygotowania produkcji w stoczniach remontowych. W czes$ci | autor oma-
vjia zagadnienia wyjsciowej dokumentacji remontowej oraz technologiczne przygo-

towanie remontu.
charakterystyke

montowej,
remontowej.

Przygotowanie produkcji
warunkiem realizacji planu

Sprawa przygotowania produkcji w zaktadach prze-
mystowych jest jednym z podstawowych warunkéw nie
tylko rytmicznego wykonywania planéw produkcyjnych
ale i ich przekraczania. Przygotowanie to w przemysSle
maszynowym posiada wiele aspektow: organizacyjny,
technologiczny, konstrukcyjny, materiatlowy, wyposaze-
niowy dtp. W najszerszym tego stowa znaczeniu, przygo-
towaniem produkcji w zaktadzie przemystowym zajmujg
sie prawie wszystkie komo6rki organizacyjne. Najwieksze
jednak znaczenie dla produkcji posiadajg dziaty przygo-
towujace bezposrednio procesy technologiczne, tzn. wy-
dzialy gtéwnego technologa.

Przygotowanie produkcji w przemysle maszynowym
rozni sie zasadniczo od przygotowania produkcji w prze-
mys$le okretowym w ogdle a w szczegdlnosci w przemysSle
okretowym remontowym. O réznicy tej decydujg w pier-
wszym rzedzie wielko$Sci oraz serie produkowanych jed-
nostek. W przemys$le budowy maszyn ciezar produkowa-
nej jednostki, np. samochodu, obrabiarki, maszyny
rolniczej, wagonu kolejowego, roweru wynosi czesto kil-
kadziesigt czy kilkaset kilograméw, pare lub parenascie
ton, rzadko kilkadziesigt ton. Wielko$¢ serii wynosi kil-
kaset czy kilka tysiecy sztuk, czesto kilkadziesigt tysiecy
sztuk np. jsamochody czy traktory.

W przemys$le okretowym ciezar produkowanej jed-
nostki wynosi rzadko kilkadziesigt ton, najczes$ciej spoty-
kamy w naszych warunkach ciezar jednostki wynoszacy
kilkaset lub kilka tysiecy ton. Wielko$¢ serii wynosi kilka
lub najwyzej kilkanascie sztuk, rzadko przekracza
20— 25 sztuk.

Charakterystycznymi wiec cechami réznigcymi zasad-
niczo przemyst okretowy od innych gatezi przemystu me-
talowego jest matoseryjno$¢ oraz bardzo duzy ciezar
produkowanych ‘jednostek w poréwnaniu z wytworami
innych gatezi przemystu metalowego. Dla wszystkich za-
ktadéw (przemystowych niezaleznie od ich indywidualnych
warunkéw pracy obowigzujag pewne podstawowe wymogi,
ktéore umozliwiaja wykonywanie i przekraczanie planéw
produkcyjnych. Sg to miedzy innymi:

1) wyposazenie (odpowiednie hale i place produkcyjne,
maszyny, narzedzia, oprzyrzgdowanie, urzgdzenia socjal-
no-bytowe),

2) sprawna organizacja (odpowiedni system planéw
operatywnych i harmonogramoéw, szczegélowe okreSlenie
kompetencji i obowigzkéw poszczegblnych wydziatéw
i kier. technicznych” sprawny obieg dokumentacji war-
sztatowej i materiatbw, dobra wspoéipraca z wydziatami
Swiadczacymi ustugi dla wydziatéw produkcyjnych jak
z wydz. gtéwnego mechanika, gospodarczym, zaopatrze-
niem itp.),

3) zaloga robotnicza i kierownicza o nalezytym pozio-
mie przygotowania politycznego i zawodowego,

4) petne i punktualne zapewnienie materiatow,

5) dobre przygotowanie produkcji (instrukcje techno-
logiczne, opisy robot, rysunki, kwity materiatowe iitp.).

Na bazie czterech powyzszych zagadnien, pigte, tzn.
dobre przygotowanie produkcji jest obok samego wyko-
Ir(l}av(\j/stwa produkcji podstawowym miernikiem 'pracy za-

adu.

W pierwszym okresie prowadzenia produkcji nastepuje

poréwnanie dokumentacji z prototypami, wzglednie
pierwszymi wyprodukowanymi jednostkami. Nastepuja
potem jpewne poprawki i uzupeinienia dokumentaciji,

oprzyrzadowania, technologii itp. Dalsze partie produkcji
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Czesc I,
technologicznej,
uwzglednianie przepisbw BHP oraz zagadnienia zmian w dokum.entacji

ktora ukaze sie w nastepnym numerze TGM, zawiera
materiatowej i konstrukcyjnej dokumentacji re-

prowadzone sg juz wedilug tej samej ustalonej i nie ule-
gajacej zmianie dokumentacji. Podobnie ma sie rzecz
w stoczniach produkcyjnych. Zbudowany pierwszy statek-
prototysp z jdanej serii jest podstawg do Skorygowania
dokumentacji, jej uzupetnienia i wygtadzenia. Dalsze jed-
nostki produkowane juz sg na podstawie nie zmieniajgcej
sie i dobrze znanej zalodze dokumentacji, W toku pro-
dukcji nastepuje wymiana zniszczonych rysunkéw i nieo-
mal szablonowe wypisywanie przez biura fabrykaciji kart
pracy i kwitow jmaterialowych. Powstajg warunki sprzy-
jajace Scistej (specjalizacji zatlég robotniczych i personelu
inzynieryjno-technicznego. Specjalizacja ta powoduje po-
wstawanie nowych grup zawodéw w danym zaktadzie
przemystu okrgtowego: rurarzy, monteré6w pomp, monte-
row maszyn gtéwnych, Slusarzy galanteryjnych, Slusarzy
poktadowych itp. Pojawiajg isie wigc mozliwos$ci racjo-
nalnej gospodarki materiatami, czasem roboczym, popra-
wia sie wybitnie wydajnos$¢ pracy.

Powyzsze zjawiska znajdujg swéj wyraz w coraz krét-
szych okresach produkcyjnych oraz w coraz mniejszych
ilosciach roboczo-igodzin zuzytych do wyprodukowania
tych samych statkéw wzglednie tych samych urzadzen.

Zagadnienie produkcyjne
w stoczniach remontowych

Zagadnienia jpowyzej przedstawione, zupetnie inaczej
powstajg i przebiegaja w stoczniach remontowych. Sto-
cznia ma do czynienia z szeregiem armatoréw. Poziom
przygotowania technicznego i kwalifikacji pracownikéw
przedsiebiorstw armatorskich jest bardzo r6znorodny. Do
remontu przychodza statki ré6znych rodzajow: jstatki pet-
nomorskie, holowniki, dzwigi plywajgce, statki rybackie,
pogtebiarki itp. Rzadko zdarza sig, aby stocznia remonto-
wata statki pochodzace z tej samej serii budowy. Kazdy
statek przychodzi ,na stocznie z innym remontem oraz
z innym zakresem remontu (remont klasyfikacyjny czte-
roletni, przeglad klasyfikacyjny roczny, remont miedzy-
rejsowy, biezacy, awaryjny itp.). Stan techniczny oraz
wiek poszczeg6lnych jednostek jest takze bardzo rézno-
rodny. W rezultacie kilkanascie, czy kilkadziesigt statkow,
jakie stojg na stoczni remontowej w remoncie, reprezen-
tujg catly kalejdoskop potrzeb, wszystkie one r6znig sde
od siebie zakresem i rodzajem swego remontu.

Uogo6lniajgac powyzsze zjawiska, nalezy stwierdzi¢, ze
duze stocznie remontowe aczkolwiek sg zaktadami wiel-
kofabrycznymi, to jednak prowadza w najwezszym tego
stowa znaczeniu produkcje jednostkowg, indywidualng.
Prawie wszystkie procesy technologiczne, przebiegajace
na stoczni remontowej réznig jsie zasadniczo od siebie,
dla kazdego niemal ze z nich powinno nastgpi¢ odmienne
przygotowanie produkcji. Na tle powyzszych uwag staje
sie jasne, ze rola dziatu gt technologa w stoczni remon-
towej jest specjalna i o znaczeniu podstawowym. Zasad-
niczymi czynnosciami wykonywanymi przez ten dziat jest
opracowywanie:

1. opis6w robot,
instrukcji technologicznych,
wykazoéw materiatowych,
dokumentacji rysunkowej,
kalkulacji wstepnej i warsztatowej,
kwitéw materiatowych,

. zabezpieczenia odpowiednich warunkéw BHP przy
danym procesie technologicznym,

8. harmonogramoéw technologicznych
oraz

Noorwd

jednostkowych



9. uzgadnianie (i koordynowanie z armatorami i towa-

rzystwami klasyfikacyjnymi robét dodatkowych, wynika-
jacych w trakcie prowadzenia remontu.

Przed szczeg6towym omoéwieniem metod i jsposoboéw
przygotowania remontéw przez dzliat gtéwnego technolo-
ga, nalezy przeanalizowa¢ podstawy tego przygotowania.

Wyjsciowa dokumentacja remontowa

Aby opisy prac przesytane stoczni przez armatoréw
mogty jspetni¢ swe zadania, jtzn. aby mogly stuzyé¢ do
skrupulatnego rozpracowania technologii remontu oraz
do samego prowadzenia remontu, powinny posiada¢ na-
stepujace cechy:

1. Dokumentacja remontowa a w szczeg6lnoSci omis
robo6t winien by¢ szczegétowym i wyraznym sprecyzowa-
niem potrzeb i zyczeh armatora,

2. opis rob6t powinien jby¢ tak wykonany, aby od-
zwierciedlat doktadnie stan techniczny statku oraz zakres
i rodzaj remontu.

Inaczej méwigc armator przesytajac stoczni dokumen-
tacje remontowg winien by¢ doktadnie zdecydowany co do
zakresu remontu, a dokumentacja ta powinna stanowi¢
doktadnie odbicie stanu technicznego jednostki. Ostatnio
wydana instrukcja Ministerstwa Zeglugi nr 333 w spos6b
wyczerpujacy i metodyczny sprawy te reguluje. Aby ar-
mator mogt spetni¢ zadania stojgce przed nim w czasie
wspoipracy ze jstocznig, winien prowadzi¢ szczeg6towa
paszportyzacje wszystkich urzadzen i elementéw jstatku.
Paszport taki zawieratby wszystkie dane fabryczne da-
nego urzgdzenia craz wszystkie dane charakteryzujace
urzadzenie lub element statku a powstajagce w czasie
eksploatacji lub remontu. W odniesieniu do konstrukcji
kadiuba statku, nalezaloby w paszporcie notowaé wszyst-
kie pomiary poszycia na rysunku rozwinigcia jposzycia
wykonywane w czasie przegladéw klasyfikacyjnych lub
iemontéw. Poza tym nalezaloby notowac¢ skrupulatnie
wszystkie uszkodzenia ‘'kadiuba powstajagce wskutek
awarii, przetadunku lufo naturalnego zuzycia.

Odnos$nie urzgdzen maszynowych, nalezatoby groma-
dzi¢ wszystkie pomiary, jopisy wykonywanych remontéw,
wymiany czesci, samoremonty, powstate uszkodzenia itp.
Adnotacje kottowo-rurarskie powinny zawiera¢ uwagi
dotyczace przeciek6w w kotle, jprzeziebien, drobnych
uszkodzen armatury oraz powinny mowi¢ o przeprowa-
dzonych we witasnym zakresie wymianach szczeliw,
docieraniu zaworéw itp.

Poza tym dokumentacja paszportowa winna zawiera¢
szczeg6lowe dane dotyczace préb przeprowadzonych
przez dzialy kontroli technicznej', lub przez towarzystwa
klasyfikacyjne.

Obecnie rozne statki w rézny sposéb w swych ksigz-
kach maszynowych, czy w innych dokumentach prowa-
dzg zapisy tego typu, robi jsie to jednak w sposéb nie-
skoordynowany 1 na og6t powierzchowny. Chodzitoby
o to, aby dokumentacje paszportyzacyjng prowadzié¢
whnikliwie i szczeg6towo -oraz w sposob znormalizowany
dla jposzczeg6lnych typow, statk6w. Ostatnio niektérzy
armatorzy przystgpili -do wprowadzenia tego typu pasz-
portow. Poza pasz-portyzacja opisowg statek winien po-
siada¢ -petny komplet dokumentacji ry-su-nkowej. | tak
z najwazniejszych powinny by¢: rysunek rozwinigecia po-
szycia, rysunek linii teoretycznych, zestawieniowe rysunki
wszystkich -mechanizméw, pewng ilos¢ rysunkéw war-
sztatowych najszybciej i najcze$ciej psujgcych sie czesci,
rysunek linii -watu, nie moéwigc juz o rysunku -kottowym
podpietym w jksigzce kottowej. Wskazane byloby takze
posiadanie jplanu generalnego maszynowni, schematu ru-
rociagéw i planu pompowania.

Posiadanie wyzej opisanej dokumentacji paszportyza-
cyjnej i rysunkowej datoby mozliwo$¢ pierwszemu me-
chanikowi i inspektorowi lgdowemu dokonania petnej
analizy stanu technicznego jstatku. Umozliwitoby to na-
stepnie pierwszemu mechanikowi wykonanie dla stuzby
gt. mechanika przedsiebiorstw armatorskich, szczegoto-
wej i wnikliwej listy potrzeb statku dla nastepnego re-
montu. Posiadanie tej -dokumentacji w powaznym s-toipniu
usunetoby obecng nie-pewno$¢ co do zakresu robét
w chwili postawienia jstatku na stocznie.

Nalezy w tym miejscu stwierdzi¢, ze obecnie znajo-
mo$¢ technicznego stanu -statku oraz jako$¢ przygotowa-
nia statku do remontu u réznych armatoréw Wyglada

r6znie. Najkorzystniej ksztattujg sie -stosunki pod tym
wzgledem na statkach petnomorskich, handlowych. Na
bazie wyzej wymienionych materiatbw armator opraco-
wuje dla -stoczni wykaz robdt remontowych oraz doku-
mentacje rysunkowag na elementy nowoinstalowane lub
rekonstruowane. Wykaz ten po zatwierdzeniu przez to-
warzystwo klasyfikacyjne przychodzi na stocznie i -staje
sie techniczng podstawg prowadzenia remontu.

Technologiczne przygotowanie remontu

Po otrzymaniu od -armatora jpetnej dokumentacji re-
montowej oraz po jej uzgodnieniu, wydziat TT moze
przystapi¢ -do swej pracy, tj. do technologicznego przy-
gotowania remontu danego -statku. Prace te -mozna po-
dzieli¢ na dwa podstawowe etapy, pierwszy etap przed
przyjeciem statku do remontu oraz -dru-gi w jczasie do-
stoju statku w remoncie. P-0 -otrzymaniu dokumentacji
remontowej przed przejSciem statku do remontu stocznia
winna przygotowac kosztorys na remont, mieé¢ jpodpisang
umowe generalng, jposiada¢ peiny komplet dokumentaciji
technologicznej, jdysponowaé¢ -odpowiednig rezerwg mocy
produkcyjnej tak, -aby w chwili planowego podstawienia

statku do remontu podpisa¢ tylko protoké6t przyjecia
statku i natychmiast przystapi¢ szerokim frontem do
remontu.

Na podstawie dokumentacji remontowej nadestanej
przez armatora, dziat -gt technologa przystepuje w pierw-
szej kolejnosci do opracowania opisu rob6t. Opis robot
po-sia-da w czasie prowadzenia remontu bardzo duze zna-
czenie i wraz z harmonogramem danej jednostki jest
drogowskazem prowadzenia pr-ac.

Opis robot:

1) umozliwia przeprowadzenie
i sporzadzenie kosztorysu,.

w0 jest podstawg wzajemnych zobowigzan finansowo-
prawnych armatora i -stoczni przy prowadzeniu -danego
remontu,

3) stuzy komér-ce planowania warsztatowego do spo-
rzadzenia planéw i harmonograméw wydziatowych i war-
sztatowych, kwartalnych, -miesiecznych, dekadowych oraz
zmianowych,

4) jest -dla szefostwa produkcji, nadzoru remontéw oraz
warsztatéw podstawg prowadzenia robét,

kalkulacji wstepnej

5) ~Ntgcznie z kalkulacjg wstepnag jest podstawag pracy

komorki Kalkulacji warsztatowej,

6l stuzy dziat°wi kontroli technicznej do sprawowania
jakosciowego nadzoru jnad prowadzeniem remontu,

7) ustala zorganizowanie odpowiednich metod -bezpie-
czenstwa i higieny pracy,

B) zastepuje -czesto, wzglednie zastepowaé powinien
brakujace instrukcje technologiczne,

9) stanowi podstawe zdawania statku -armatorowi oraz
spisywania jprotoké6tu zdawczo-odbiorczego.

Spetnienie wszystkich powyzszych zadan jest' trudne.
Miedzy innymi z tego -powodu -opisy rob6t na stoczniach
remontowych przechodzity r6znorodne ewolucje. Do naj-
czestszych niedociggnie¢ opisu robot zaliczy¢ nalezy zbyt-
nig og6lnikowos¢ i lakonicznos$é¢, ktéra kazata domyslac
sie i doszukiwac¢ ukrytych intencji i wskazoéwek, unie-
mozliwiata wydziatom produkcyjnym rozwiniecie petlnego
trontu rob6t oraz powodowata pominigcie wykonania
pewnych prac. Druga czesto wystepujacg wada bylo zbyt
szczego6towe i drobiazgowe rozpisanie prac, co znéw po-
wodowato -gubienie sie w setkach zupetnie niepotrzeb-
nycn szczeg6tow. Nie rzadko opis robé6t w takim wy-
padku obejmowat sto i wiecej stron maszynopisu. O-pis
p-rac powinien jby¢ mozliwie najbardziej -syntetyczny,
zawierajgcy jednak jcharakterystyke wszystkich podsta-
wowych operacji. Opis prac powinien zawiera¢ nastepnie
wskazowki odnosnie orientacji ilosci i doktadnie sprecy-
zowanej jjakosci potrzebnych materiatbw. W czesSciach
opisu moéwigcych o obrébce mechanicznej, pasowaniach,
montazach, pionowaniach uktadéw ttokowych, ukta-da-
niach linii watu winny by¢ zawarte $ciste wskazoéwki
dopuszczalnych -odchytek i luzéw.

Odnos$nie jakos$ci materiatdw, -dopuszczalnych odchy-
tek i luzéw montazowych, dziat gt technologa winien
kierowa¢ sie obowigzujgcymi jnormami, katalogami ma-
teriatowymi krajowymi, ukfadem tolerancji i paisowan,
przepisami materiatowymi i klasyfikacyjnymi PRS i MR

(c. d. nastgpit
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Zagadnienie udarnosci stali okretowej w niskich temperaturach

669.14.018.293:620.178.7

Jak wiadomo, stal posiada trzy zakresy temperatur o
zwiekszonej kruchosci. Tak zwana krucho$¢ na gorgco,
krucho$¢ na niebiesko i krucho$¢ w temperaturach pod-
zerowych. W eksploatacji statek moze sie znalez¢ w roz-
nych warun-kiach klimatycznych. Nawet w naszych wa-
runkach w porze zimowej temperatura moze przekroczy¢
— 20°C, na wodach poétnocnych temperatura moze byé
jeszcze nizsza, dlatego poznanie wtasnos$ci stali w tempe-
raturach podzerowych ma duze znaczenie w okretownic-
twie, szczego6lnie przy budowie kadtubéw spawanych.

Dotychczas zagadnieniu witasciwosci stali okretowej w
niskich temperaturach poswiecano mato uwagi,' prawdo-
podobnie dlatego, ze kadtuby produkcji spawanej bytly
mato rozpowszechnione, a kadiuby nitowane dobrze za-
chowywaly sie w temperaturach podzerowych.

Konstrukcje spawane stawiajg zwiekszone wymaganie
co do jakos$ci stali. Dowodem tego mogg by¢ liczne awarie
kadtub6w spawanych przy przejsciu do ich budowy bez
wystarczajgcego dos$wiadczenia i znajomo$ci wszystkich
zjawisk zachodzacych przy spawaniu.

Wg. danych prof. Wotogdinal awarie kadiubéw spa-
wanych w USA byly spowodowane nastepujacymi czyn-
nikami:

1. Kruchos$ciag metalu kadtuba, w szczegdélnosci w nis-
kich temperaturach,

2. szczeg6lnie zwiekszong krucho$cig metalu w strefie
wplywu termicznego spoiny,

3. istnieniem nieprzetopéw, zwalcowan i
béw. powodujgcych pekniecia,

4. nieprawidtowg kolejnoscig
koncentracje naprezen,

5. nieprawidtowa konstrukcjg, powodujgcg koncentra-
cje naprezen.

Analizujgc przyczyny awarii konstrukcji spawanych
N. N. Prochowow?2 twierdzi, ze przy awariach w tempe-
raturach podzerowych wspoéitdziatajg trzy czynniki: na-
prezenie wiasne, wady (pekniecia) w spoinie i niska tem-
peratura.

innych kar-

spawania, powodujgca

Rzecz jasna, ze wyzej wymienione poglady nalezy
przyja¢ za stuszne. Wiemy bowiem, ze spawanie powo-
duje naprezenie, a niska temperatura obniza wilasnosci
ciggtiwe metalu. Stad wniosek, ze przy budowie kadtubdéw
spawanych musi by¢ zwrécona uwaga réwniez na wtas-
noéci stali w temperaturach podzerowych. Przepisy MRS
przewidujg badanie blach okretowych w tem. — 40°
przeznaczonych na spawane kadtuby lodotamiaczy i stat-
kéw specjalnych, pltywajgcych w warunkach lodowych,
przy czym udarno$¢ w tej temperaturze nie powinna by¢
nizsza od 3 kgm/cm2. Wydaje sie celowe, do chwili zebra-
nia wystarczajgcego materiatu do ewentualnej zmiany
wzglednie uzupeinienie tych przepisé6w, stosowanie ich
do wszystkich blach przeznaczonych na kadtuby spawane,
arw szczegdblnosci na wieksze jednostki budowane w na-
szych stoczniach. Dodatnie wtasnosci mechaniczne w tem-
peraturach pokojowych oraz odpowiadajgcy przepisom
sktad chemiczny nie gwarantujg dobrej udarnosci w niz-
szych temperaturach. Badania bowiem wykazaly, ze r6zne
wytopy tego samego gatunku stali moga posiada¢ réznag
udarnos¢. llustruje to najlepiej wykres 1. Przedstawia on
udarnos$¢ stali stS (wg. danych ,Maszinostrojenje“ tom 3)
pochodzacej z r6znych hut. Z przebiegu krzywych wyni-
ka, ze stal z huty oznaczonej krzywa 1 przechodzi w stan
kruchy w temperaturze okoto,—50° a teru sam gatunek
stali z huty oznaczonej krzywg 4 w temperaturze
okoto —10°.

W Centralnym Laboratorium Stoczni Gdanskiej prze-
prowadzono badanie blach okretowych z réznych wyto-
poéw dostawcOw w temperaturach podzerowych do —40°.
Uzyskano wyniki podobne do podanych na wykresie 1.

W. P., Koroblenije sudowych konstrukcji ot
Leningrad, 1948.

Goraczije treszcziny pri swarkie.

1 Wotogdin
swarki, Moskwa -

2 Prochorow N. N.,
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Wykres 1. Zmiana udarnoéci stali st. 3 w zaleznos$ci od tempera-

tury badania. Stal wykona w hutach ZSRR. Krzywa 1 — Sat-

dyskiej, 2 — Magnitogorskij, 3 — Woroszytowski, 4 — Dniepro-
dzierzynskiej, — Kerczenskiej Zawéd.

Stwierdzono przy tym, ze stal uspokojona posiada lep-
szg udarno$¢ w niskich temperaturach anizeli nieuspoko-
jona. Uzyskane wyniki potwierdzajg, ze nie wolno lekce-
wazyé kontrolnych badan odbiorczych w niskich tempera-
turach.

Jak juz wspomniano, do chwili zebrania wystarczajgce-
go materiatu dla ustalenia warunkéw badan kontrolnych
w temperaturach podzerowych nalezy korzystaé¢ z prze-
piséw Morskiego Rejestru Statkéw, réwnoczes$nie jednak
nalezy podjg¢ studia i badania dlai stwierdzenia w jakim
stopniu sa one przydatne dla naszych warunkéw. Wydaje
sie, ze badanie w temperaturze —40° jest dla naszego
przemystu okretowego za wygérowane, nie mozna jednak
w chwili obecnej przewidzie¢ jaka temperatura jest naj-
bardziej uzasadniona.

Nie mozna tez bez specjalnych studiéw odpowiedzieé
czy z punktu widzenia ekonomicznego optaca sie rozgra-
nicza¢ blache na przyktad o dobrej udarnosci w —20° i
—40.° Wydajie sie, ze r6znica kosztéw wytwarzania mie-
dzy tymi blachami jest tak niewielka, ze optaci sie sto-
sowaé przepisy MRS w naszych warunkach w catej roz-
ciggtosci. Niemniej jednak zagadnienie to pozostaje ot-
warte, do wyjasnienia.
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Urzadzenie do oczyszczania czesci podwodnej kadtuba

Z muszli

629.123.004.5

I wodorostow

ROMAN SIEMASZKO, Gdynia

Na ss. ,Przyszto$¢" stosowane jest proste urzadzenie, za pomoca ktérego zatloga
w czasie rejsu oczyszcza podwodng cze$¢ kadtuba z porostow uzyskujgc po oczysz-
czeniu wzrost szybkosci ponad 1 wezetl. Artykut zawiera opis tego urzadzenia.

Proces zarastania czesci podwodnej kadtuba statku
podczas postojow w portach potudniowych powoduje
znaczne straty szybkos$ci, np. s.s ,Kilinski“ po 3-tygod-
niowym postoju w portach indyjskich w 1951 r., pomimo
ze byt péttora miesigca po dokowaniu, stracit na szybko-
Sci 1,5 wezta.

Bakajew podaje w swojej pracy, ze na jednym z szyb-
kich statk6w oceanicznych, kté6ry miewat dluzsze postoje
W portach potudniowych, w ciggu roku szybkos$¢ spadata
na skutek zarastania czesci podwodnej o 3,5 wezta. Jezeli
statek ma normalng szybkos¢ 10 weztéw, to tracac 2 wez-
ty na szybko$ci, traci dziennie 48 mdl. JeS$li statek plywa
przez 7 miesiecy obrosniety — daje to strate przeszio
10.000 mil, czyli ok. 40 dni, co przy dobowym zuzyciu pa-
liwa 25 t. daje strate 1.OOO t ropy, nie liczac strat ponie-
sionych w smarach, wodzie i straty tonomil i frachtu za
tadunek W dodatkowym rejsie, kt6ry mozna by zrobi¢ w
ciggu dni, ktére sie traci. 40 dni stanowi czas potrzebny
na odbycie jednego rejsu z Gdyni do Indii. Dane te do-
statecznie wskazuja, jakich strat mozna unikngé¢ utrzy-
mujac statek w stanie wolnym od wodorostow.

Normalnie statek czys$ci sie z muszli i wodorostéw
podczas odnawiania na doku klasy rocznej. Woéwczas cze$é
podwodnha statku podlega czyszczenilu hydrantami, pod-
czas gdy muszle i reszte wodorostow usuwa sie przy po-
mocy specjalnych skrobaczek.

Podniesienie statku na suchy dok oraz czyszczenie kad-
tuba, wymagajace zatrudnienia duzej iloSci robotnikéw,
jest przedsiewzieciem bardzo kosztownym. Statki ptywa-
jace w strefie tropikalnej i majace dluzsze postoje w
tamtejszych portach nieraz po 1 — 2 miesigcach od czasu
zej$cia z doku sg ponownie obros$niete i wykazujg mniej-
szg szybko$¢. Takie statki powinny by¢ czyszczone dwa
a nawet trzy razy w roku.

Dlatego tez problem oczyszczania dna statkéw plywa-
jacych w strefach podzwrotnikowych systemem gospo-
darczym jest zagadnieniem nader waznym.

W niniejszym artykule podany jest opis urzadzenia do
czyszczenia dna statku z muszli i wodorostéw zastosowa-
nego przez zaloge statku s.s ,Przyszio$¢* w ubiegltym
roku w czasie rejsu z Dalekiego Wschodu do Polski.

Na skutek awarii statek miat dlugi, postéj w jednym
z portobw podzwrotnikowych w porze letniej i. jego pod-
wodna cze$¢ pokryta sie wielkg ilosciag muszli i wodoros-
tow, tak ze szybkos¢ statku z 10 weziéw spadta do 8,8
wezta. W zwigzku z tym statkowi grozilo duze opdznie-
nie w przybyciu do portu docelowego.

Celem oczyszczenia czeéci podwodnej statku bez prze-
rywania podrézy, zatoga 'zastosowata bardzo proste i sku-
teczne urzadzenie, Skladajagce sie z dwéch par katowni-
kéw dtugosci 1,8 m umocowanych na linach stalowych,
ktérymi opasano statek od nadburcia, pod dnem do
nadburdia z drugiej strony. Konce lin przeprowadzonych
przez kluzy szpringowe i bloki, dano na windy tadunko-
we. Przy pomocy wind, liny wraz z przytwierdzonymi
katownikami zostaly wprawione w ruch w poprzek cze-
Sci podwodnej statku, oczyszczajac dno.

Zamieszczone rysunki 1 — 3 ilustrujg dziatanie i bu-
dowe tego urzadzenia.

Na podstawie rysunkéw mozna zorientowac¢ sie ogol-
nie, niektére jednak szczegdly wymagajg wyjasnienia.

Przystepujac do czyszczenia kadtuba najpierw zawie-
sza sie po zewnetrznej stronie obu burt statku od dziofou
do rufy po jednej linie stalowej. Liny te stuzg jako wo-
dziki dla blokéw A. Konce lin w czesci dziobowej prze-
puszcza sie przez kluzy cumownicze i przymocowuje sie
do poleréw cumowniczych. Konce lin w czes$ci rufowej
przepuszcza sie przez kluzy i wybiera na sztywno przy
pomocy wind rufowych (patrz rys. 3 — lida C). Nastep-
nie na linach tych zawieszamy po 2 bloki tak, azeby moz-
na je bylo przesuwac po linie. S one oprécz tego przy-
mocowane fancuszkiem luib ling do| najblizszej knagi
Mb uchwytu na nadlburciu (bloki A na rys. 3). Nastepnie
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zaczynajagc np. od dziobu uktada sie na poktadzie liny
ze skrobaczkami w ten sposéb, ze skrobaczki sg utozone
na dziobowej czesci poktadu a konce lin przymocowanych
do skrobaczek uktadamy na poktadzie wzdtuz nadburdia,
potem konce lin przewlekamy przez bloki A, nastepnie
przez kluzy szpringowe, bloki B umieszczone nad winda-
mi i zamocowujamy koniec kazdej liny na windach ta-
dunkowych z lewej i prawej strony statku. Po dokonaniu
tego” zrzucamy skrobaczki przez dziéb do wody. Po opad-
nieciu lin ze skrobaczkami na dno wybieramy Iluz lin
windami. Analogiczne przygotowania wykonuje sie na ru-
fie statku. Potozenie poszczegdinych elementéw urzadze-
na gotowego do pracy ilustruje rys. 3.

Czyszczenie przeprowadzamy w ten sposob, ze wy-
bieramy winda jeden koniec liny z przytwierdzong skro-
baczkg, jednoczes$nie luzujgc drugi koniec przy pomocy
drugiej windy, przy czym skrobaczka przesuwa sie od li-
nii wodnej jednej burty pod dnem do linii wodnej dru-
giej burty, nastepnie zmieniajac kierunek obracania sie
wind cofamy skrobaczke do punktu wyjSciowego. Czyn-
no$¢ te powtarza sie kilkakrotnie. Przeszkoda, jaka na-
potyka skrobaczka na swej drodze po czesci podwodnej
statku, sg boczne kile. Azeby unikng¢ zaczepienia sie
skrobaczki', o boczny kii.l a w nastepstwie uszkodzenia
przyrzadu lub urwania liny postepuje sie nastepujgco:
w chwili gdy skrobaczka zbliza sie do bocznego kilu (li-
na powinna by¢ odpowiednio oznaczona) pracujemy wol
niej winda wybierajgca line a szybciej winda luzujgea.
Woéwczas lina otrzymuje nieco luzu, skrobaczka traci na
chwile kontakt z dnem i przeskakuje boczny Kil.

Po oczyszczeniu jednego paisa czesci podwodnej statku
przesuwamy bloki A ku $rodkowi statku i powtarzamy
wyzej opisang operacje. Jezeli statek ma 120 m dlugosci,
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a przestrzen podlegajgca czyszczeniu mierzy ok. 108 m
diugosci, to przy diugosci katownikéw stanowigcych skro-
baczke” 1,8 m trzeba 80 razy zmienia¢ potozenie blokéw
A, co jest niewatpliwie pewng wada urzgdzenia.

Jezeli chodzi o skuteczno$¢ przyrzadu to nalezy stwier-
dzi¢, ze na statku ,Przyszto$¢“ przy dwukrotnym wy-
czyszczeniu kadtuba podczas rejsu w morzu spowodowa-
no podniesienie szybkosci o 1 wezel tj. uzyskano szyb-
kos¢ prawie réwnag jszybkosci uzyskiwanej przy czystym
stanie kadtuba.

Po wytadowaniu statku w Gdyni dokonano ogledzin
czesci podwodnej burty statku. Byta ona pozbawiona
catkowicie muszli i wodorostéw. Farba nie byta zdrapa-
na, mozna byto tylko zauwazy¢ dos¢ liczne zresztg, lecz
mate zadrapania w regularnych odstepach 30 — 50 cm,
co przypuszczalnie byto spowodowane szarpaniem wilnd
przy czyszczeniu. Trudno tu powiedzieé¢, czy stan jkadtu-
ba obserwowany w Gdyni byt catkowicie wynikiem
czyszczenia, czy tez wyczyszczono tylko cze$é muszlii wo-
dorostéw, a jreszta odpadta sama podczas przejScia statku
z pasa wod tropikalnych na zimne wody p6inocnego At-
lantyku i Morza Péinocnego, niemniej jednak efekt uzys-
kany przez zaloge w postaci wzrostu szybkosci o 1 we-
zet bez dodatkowych kosztéw i przerywania podrozy jest
bardzo przekonywajacy. Czyszczenie kadiuba opisanym
przyrzadem powtérzyta zaloga statku ,Przyszio$é" w
kwietniu br. na wodach Dalekiego Wschodu osiggajac
znowu zwiekszenie szybkosci o okoto 1 w. Nalezy z zalem
stwierdzi¢, ze przyrzad ten nie zostat zupetnie dotychczas
rozpowszechniony w naszej flocie ji poza statkiem ,Przy-
sztos¢* nie jest nigdzie dotychczas stosowany. Byloby
bardzo wskazane rozpowszechnienie go na innych stat-
kach oraz ulepszenie pod wzgledem technicznym.

| PORTOW

Na nowym etapie planowania w transporcie morskim
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Zgodnie z zapowiedzia w poprzednim
omawiajacy wyniki pracy Komisji dla opracowania wnioskéw w sprawie
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stawowy wskaznik planu przewozéw morskich,
ulepszenie systemu

jakosciowych,

W mrysie dotychczasowy rozw6j metodologii planowania

°ra,z.™ynikl PracV Komisji w zakresie nastepujgcych zagadnien: pod-

udoskonalenie analizy wskaznikow
finansowego przedsiebiorstw zeglugowych Jak

nas informuje Ministerstwo Zeglcgi wnioski Komisji zostaly zatwierdzone i zastana
uwzglednione w planach na rok 1955.

Il Zjazd PZPR postawit z calg ostroscig przed
wszystkimi dziedzinami naszej gospodarki z&danie zwiek-
szonej walki o wykonanie jako$ciowycii wskaznikow pla-
nu. ,Zadanie, ktore wynika z analizy pracy przemystu
polskiego w ciggu czterech lat Planu SzeScioletniego, mu-
si brzmie¢ jako kategoryczny i nieodwotalny nakaz par-
tyjny: skoncentrowaé cala uwage na jakosciowych i eko-
nomiczno-finansowych wskaznikach produkcji“ 1

Wykonanie tego zadania mozliwe jest woéwczas, gdy
operujemy dostatecznie szerokim zakresem wskaznikéw
planu, i to takich wskaznikow, ktére pozwalajg oceni¢
stopien mobilizacji rezerw na wszystkich odcinkach wal-
ki o wykonanie ilosciowych i jakosciowych zadan plano-
wych. Podobnie jak we wszystkich innych dziedzinach
naszej gospodarki, takze i w transporcie morskim pow-
stato zatem palgce zagadnienie dalszego udoskonalenia
metodologii planowania i jeszcze wigekszego powigzania
jej z biezacymi zadaniami postawionymi w rezultacie 1|
Zjazdu PZPR przed naszymi przedsiebiorstwami zeglugo-
wymi i naszymi portami morskimi.

1 B, .Bierut: Referat sprawozdawczy KC PZPR na Il
Zjezdzie Partii, ,Nowe Drogi“, nr 3/1954, str. 38.
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Obowigzujgca u nas metodologia planowania pracy ze-
glugi morskiej i; portéw powstata nie od razu i przeszia
szereg etapow rozwojowych. Pierwszy okres po odzyska-
niu niepodlegtoéci posSwiecony byt rbwniez w transporcie
morskim gtéwnie odbudowie. Dlatego tez pierwsze za-
czatki planowania w tej dziedzinie dotyczg przede wszyst-
kim inwestycji. Juz w roku 1946 powstaje pierwszy,
wprawdzie daleki od doskonatoS$ci, prymitywny i prze-
waznie pozbawiony nalezytej jeszcze dokumentacji, plan
inwestycyjny na rok nastepny i na okres Planu Trzylet-
niego: Plan przewozéw jeszcze nie istniat,-a plan przeta-
dunku opierat sie jedynie na przewidywaniach. W latach
1948— 1949 powstaje u nas poczatkowo skromny, pézZniej
w nastepnych latach coraz bardziej rozbudowany system
wskaznikéw planu transportowo-finansowego zeglugi
i portdw. Metodologie planowania oparli§my na bogatym
doswiadczeniu radzieckiej zeglugi i portow dostosowujgc
ja w pewnym stopniu do specyfiki naszych warunkoéw.
Skrystalizowany zostat catly system wskaznikéw produk-
cji transportu morskiego. Skonstruowana zostalta metoda
obliczania zdolno$ci przewozowej floty i mobilizacji re-
zerw na tym odcinku. W roku 1952 uczynili§my powazny



krok naprzéd wprowadzajac w zegludze nowy system fi-
nansowy, a mianowicie wewnetrzng taryfe rozliczeniowa
i rachunek réznic cen. Mamy wiec do zanotowania na
odcinku metodologii planowania naszego transportu mor-
skiego niemate osiggniecia.

Formy i metody planowania gospodarczego znajduja
sie jednak w statlym rozwoju' i nie mogg sta¢ w miejscu’
Muszg podgza¢ za nowymi zadaniami, ktére stawia roz-
woj gospodarki, a w szczegdlnosci dany etap rozwojowy
walki o realizacje podstawowego prawa socjalizmu. Dla-
tego tez nowe, wytyczone przez Xl Zjazd PZPR zadania
postawity Aprzed naszym transportem morskim réwniez
konieczno$¢é przeanalizowania i udoskonalenia systemu
obowigzujgcej metodologii planowania.

Toczaca sie od szeregu miesiecy ws$rod teoretykow
i praktykéw dyskusja na temat wskaznikéw planu ze-
glugi morskiej dowiodta, ze dojrzat moment, by do obo-
wigzujgcego obecnie systemu wprowadzi¢ szereg udosko-
nalen i poczyni¢ na tym odcinku krok naprzéd. W kwiet-
niu r. 1954 decyzjg Ministra Zeglugi powotana zostata Ko-
misja dla opracowania wnioskéw w sprawie wskaznikéw
techniczno-ekonomicznych i systemu finansowego w ze-
gludze morskiej. W sklad Komisji weszli przedstawiciele
Ministerstwa Zeglugi, Centralnego Zarzagdu PMH, Pol-
frachtu, PKPG oraz przedstawiciele nauki, a mianowicie
Morskiego Instytutu Technicznego, Katedry Ekonomiki
Transportu Morskiego Wyzszej Szkoty Ekonomicznej
w Sopocie i Katedry Ekonomiki i Organizacji Transportu
Szkoty Giéwnej Stuzby Zagranicznej w Warszawie. Ko-
misja ta zakonczyta swe prace i opracowatla swe wnioski
w czerwcu br.

Komisja stwierdzita na wistepie, ze dotychczasowy sy-
stem planowania, stosowany w naszej zegludze morskiej,
oparty w duzym stopniu na metodologii radzieckiej, spet-
nit swoje zadanie i stanowit powazny krok naprzéd
w stosunku do metodologii stosowanej w naszych przed-
siebiorstwach zeglugowych do roku 1950. Na obecnym
jednak etapie, w warunkach zwiekszonej mobilizacji do
walki o wykonanie wskaznikéw jako$ciowych, system ten
wymaga dokonania poprawek i uzupetnien.
~ Tematem pracy Komisji byly nastepujace zagadnie-
nia:

a) podstawowy wskaznik planu przewozéw morskich,

b) udoskonalenie analizy wskaznikéw jakos$ciowych,

c) poréwnywalnos¢ kosztow ponoszonych w kraju i za

granica,

d) ulepszenie systemu finansowego przedsigebiorstw ze-

glugowych.

Podstawowy wskaznik planu przewozéw

W czasie dyskusji nad, wskaznikami planu zeglugi, za-
rowno w Polskim Towarzystwie Ekonomicznym, jak i na
tamach czasopism fachowych (,TGM" i ,Transport") nie-
jednokrotnie stwierdzano, ze stosowane dotagd wskazniki
przewoz6éw morskich — ilo§¢ przewiezionych ton i wyko-
nanych przez flote tonomil — nie sa dzi$ juz wystarcza-
jace i nie spetniajg w praktyce swego zadania. Pogon za
tonami i_tonomilami wypacza istote walki o plan, pro-
wadzi niejednokrotnie do strat finansowych, zwitaszcza
dewizowych. Podkreslano, ze tona i tonomila, jako mier-
niki planu przewozéw, nie pozwalajg przy produkcji wie-
loasortymentowej wtasciwie ocenia¢ wykonanie planu.
Przy réznej strukturze towarowej i réznych kierunkach
przewozow wszelkie zmiany, przewaznie niezalezne od
ljrzedsiebionstw zeglugowych, a wiec wykonawcoéw planu,
wypaczaja obraz wykonania planu, albowiem tona nie-
rowna jest wtedy tonie, a tonomila — tonomili.

Stuszna niewatpliwie krytyka dotychczasowych prze-
gie¢ na odcinku oceny wykonania planu, w szczeg6lnoSci
oceny sztywnej, nie dialektycznej — wytgcznie wedtug
ilosci wykonanych ton i tonomil przewoz6éw bez glebszej
analizy jnnych wskaznikéw, doprowadzita niektérych dy-
skutantéw do przeciwlegtego przegiecia. Niektdrzy chcieli
bowiem uczyni¢ z naturalnego wskaznika planu przewo-
z6w (w tonach i tonomilach) jaki$ drugorzedny, pomocni-
czy wskaznik, potrzebny jedynie dla statystyki, natomiast
ocene wykonania planu oprze¢ na innych wskaznikach,
jak rentownos$¢ dewizowa, warto$¢ ustug przewozowych
wedlug Swiatowych stawek frachtowych, warto$¢ ustug
w cenach niezmiennych, albo tez warto$s¢ ustug prze-
wozowych wedlug kosztu statku optymalnego.

jednak jednogto$nie odrzucita wszystkie te
koncepcje i staneta na stanowisku, ze najwazniejszym
wskaznikiem planu produkcji przedsiebiorstwa socjali-
stycznego jest jego program produkcyjny wyrazony prze-
de wszystkim w naturalnych wskaznikach.

.,Progom.... produkcyjng jest gtdbwnym iloSciowym
wskaznikiem, techniczno-finansowego planu przemystowe-
go. Charakteryzuje on strukture i wielko$¢ produkcji, od
ktéorych w wiekszym albo mniejszym stopniu zalezg
wszystkie pozostate ilosciowe i jako$ciowe wskazniki
planu (praca, koszt wtasny, rentowno$¢, stan finanso-
wy)“ 2

Zadaniem produkcyjnym przedsiebiorstwa transporto-
wego jest przewiezienie tadunkédw i oséb. Catkowicie po-
twierdza to znany cytat z Il tomu ,Kapitatu® Marksa:
.Efekt uzyteczny transportu nierozdzielnie jest zwigzany
z procesem transportu tj. z procesem produkcyjnym prze-
mystu transportowego. Ludzie i towary jadg razem ze
Srodkami transportu i ich jazda, ich przemieszczenie jest
wtasnie procesem produkcji, tworzonej przez $Srodki tran-
sportu®“. (Podkreslenia moje — I. T.*).

Stad nie ulega zadnej watpliwos$ci, ze najwazniejszym
wskaznikiem planu przewozéw w transporcie morskim
moze by¢ tylko ilo§¢ przewiezionych ton i tonomil. Na
pierwsze miejsce nadal wysuwaja sie naturalne wskazniki
planu przewozoéw. Na réwni jednak z nimi musi by¢ przy
ocenie wykonania planu brana pod uwage warto$¢ prze-
wozow, bedaca wyrazem dodawanej przez transport prze-
wozonemu ftad.unkowi warto$ci wymiennej. Komisja przy-
jeta przeto nastepujgce sformutowanie:

,Podstawowymi wskaznikami planu przewozéw mor-
skich sg wskazniki naturalne — wielko$¢ przewozow
w tonach i tonomilach — oraz wskazniki warto$cioiue —
warto$¢ przewozow w cenach biezgcych i niezmiennych® "

W wypadku, gdy struktura przewozonych tadunkéw
i kierunki przewozéw nie odbiegaja od zaplanowanych,
decydujgcym wskaznikiem planu przewozéw jest ilos¢
przewozéw w tonach i tonomilach. W razie zmiany struk-
tury lub kierunkéw przewozu ocena wykonania planu
musi uwzglednia¢ w catej rozciggtosci wskazniki warto$-
ciowe.

,O0cena luykonania planu produkcji przewozowej po-
winna by¢ kompleksowa. Ocena wskaznikéw naturalnych
musi byé zatem powigzana z"oceng wskaznikéw wartos$-

Komisja

ciowych oraz uwzglednia¢ asortymentowe wykonanie
planu.
Gity istniejg rozbieznosci w wykonaniu planu we

wskaznikach naturalnych z wykonaniem we wskaznikach
wartosciowych, przedsiebiorstwo zeglugowe przedstawia
Swojg ocene wraz z uzasadnieniem Centralnemu Zarzado-
wi PMH do zatwierdzenia. Centralny Zarzad PMH za-
twierdza te ocene porozumiewajac sie w tej sprawie
z Polfrachtem* 5.

Komisja odrzucita koncepcje ton umownych jako pod-
stawowego wskaznika planu przewozéw. Spowodowataby
ona pewng dowolno$¢ w stosunku do planu i mogtaby
pogtebi¢ nierealno$¢ planéw masy towarowej przewozo-
nej droga morska. Przedsigbiorstwom zeglugowym nie
zalezatloby wtedy na realnosci planéw handlu zagranicz-
nego. Mogtoby to jeszcze bardziej skomplikowa¢ powig-
zanie ipianu handlu zagranicznego z planem zeglugi i pod-
wazy¢ dyrektywny charakter planu masy towarowej han-
dlu zagranicznego drogg morska.

Wskazniki wartosciowe wyrazane sg zar6wno w ice-
nach biezgcych jak i cenach niezmiennych.

Warto$¢ przewozéw w cenach biezgcych jest suma
wplywow za przewozy tadunkédw. Wielkosé i ¢poséb ich
obliczania zalezy od obowigzujgcych stawek, ktére pobiera
przedsigebiorstwo zeglugowe za swe ustugi przewozowe.
Zagadnienie to wigze sie $ciSle z systemem finansowym
przyjetym w naszych przedsiebiorstwach zeglugowych.

Dotychczasowa cena niezmienna przewozOw nie soet-
niata swego zadania. Byta zrézniczkowana tylko wedtu°-
roazajow zeglugi — jedna dla zeglugi regularnej, druga
dla nieregularnej. Nie uwzgledniata r6znej pracochtonno-
Sci przewozéw. Komisja proponuje przeto dalsze zréznicz-
kowanie istniejgcej ceny niezmiennej wedtug:

A-Fiedosiejew : Plan techniczno-finansowy przed-
siebiorstwa przemystowego, Warszawa 1950, str. 45.

. -?* M arks* Kapitat, tom IlI, wyd. ros., Moskwa 1949

str. 51.

(wnioski Komisji pkt. 3)

5 (wnioski Komisji pkt. 4)
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j s) réznych rodzajéw zeglugi,

b) r6znej struktury przewozonej masy towarowej,

c) ré6znych relacji przewozowych.

Przy ustaleniu w ten spos6b zrézniczkowanych cen
niezmiennych nalezy postugiwaé sie materiatami taryfy
rozliczeniowej, poziomem kosztéw wiasnych efektywnie
ponoszonych w poszczeg6lnych relacjach, jak réwniez
kalkulowanymi kosztami statku optymalnego, wreszcie
positkowo takze stawkami Swiatowymi. Tak opracowana
cena niezmienna uczyni z wskaznika warto$Sci przewozéw
W cenach niezmiennych jeden z najwazniejszych wskaz-
nikéw dla oceny wykonania planu przewozow.

Jedng z gtéwnych trudnoséci w prawidtowej ocenie
wykonania planu przewozéw jest stosunkowo mata real-
nos$¢ i czeste zmiany wielkoS$ci, struktury i kierunkéw
masy towarowej, planowanej przez handel zagraniczny.
Komisja stwierdza przeto konieczno$¢ dalszego uspraw-
nienia metody i jakosci planowania kwartalno-miesiecz-
neS°_handlu zagranicznego i w celu zwiekszenia realnosci
planéw handlu zagranicznego droga morska proponuje
wprowadzenie umow planowych pomiedzy przedsiebior-
stwami resortu Ministerstwa Zeglugi i Ministerstwa
Handlu Zagranicznego, ustalajgcych wielko$¢, kierunek
i strukture masy towarowej do przewozu droga morska.
Umowy powyzsze powinny ustala¢ procent dopuszczalnych
odchylen (w gére i w doét) oraz wysoko$¢ kar umownych
za przekroczenie tego procentu (in minus i in plus). Umo-
wy powinny ponadto przewidywa¢ minimalne czasokresy,
w ktérych centrale handlu zagranicznego winny zgtaszac
mase towarowg do zafrachtowania statku® «

Zaliczanie produkcji przewozowej w planie i sprawo-
zdawczo$ci odbywa sie u nas wedlug momentu rozpocze-
cia przewozu. W celu lepszego skoordynowania zaliczania
wykonania planu przewozéw ze wskaznikami finansowy-
mi, Komisja domaga sie wprowadzenia dodatkowo dla ce-
6w kalkulacji réwniez ewidencji produkcji przewozowej
w toku na koniec kazdego okresu w postaci tonomil nie-
zakonczonych podrézy oraz ich wartosci. Dotychczasowy
system zaliczania przewozéw wedtug' rozpoczetych podro6-
zy, mimo szeregu zastrzezen, jakie on budzi zaréwno
w radzieckim planowaniu zeglugowym, jak i u nas winien
by¢ ze wzgledéw praktycznych nadal utrzymany.

Udoskonalenie analizy wskaznikéw; jako$ciowych

Ocena wykonania planu powinna by¢é kompleksowa. Na
obecnym nowym etapie powinnismy coraz wiekszg uwage
zwracac¢ rowniez na jako$Sciowe wskazniki planu transpor-
towo-finansowego. Komisja podkre$lita przeto w siwych
wnioskach, ze podstawowymi wskaznikami planu zeglugi
morskiej sg précz naturalnych i wartoSciowych wskazni-
kéw planu przewozéw ponadto takze wskazniki wydaj-
nosci, wskazniki finansowe, kosztow wtasnych i wynikéw
dewizowych, wskazniki zuzycia materialowego. Przy oce-
nie wykonania planu transportowo-finansowego nalezy
zatem tgcznie bra¢ pod uwage i analizowaé wykonanie
nie tylko planu przewozoéw? ale tez szeregu, jako$ciowych
wskaznikéw, jak kosztu, wtasnego, akumulacji, wyniku
dewizowego, wydajnoscLi innych wskaznikéw techniczno-
ekonomicznych.

Powazny problem stanowi, zagadnienie witasciwego
funkcjonalnego powigzania wskaznikéw jakoSciowych
z wskaznikami iloSciowymi przy ich kompleksowej oce-
nie. Nie ma bowiem sprzecznos$ci miedzy wskaznikami na-
turalnymi a wskaznikami warto$ciowymi przewozéw. Po-
dobnie nie ma i nie moze by¢ zadnej sprzecznos$ci miedzy
wskaznikami przewozéw a wskaznikami jakoSciowymi.
Nie mozna oderwaé rentownos$ci, wydajnosci, kosztu wta-
snego od produkcji przewozowej i rozpatrywac te wskaz-
niki w oderwaniu od przewiezionej ilosci ton i tonomil.
Produkcja ustug transportowych i jej! wyniki, muszg sta-
nowi¢ baze oceny wykonania planu. Oderwanie jednak
z kolei naturalnych wskaznikow od jakos$ci produkciji
i wskaznikéw jakosciowych, a zatem nie powigzanie tych
zagadnien miedzy soba, bytoby abstrakcjg. Hasto jako$ci
nalezy przy tym szerzej rozumieé, niz pieniezna optacal-
no$¢ procesu produkcyjnego. Dotyczy ono przede wszyst-
kim jakosci samej ustugi produkcyjnej, a wiec lepszego
wykorzystania tonazu, przy$pieszenia cyklu przewozowe-
go itd. itd.

« (wnioski Komisji pkt. 7)
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Zadanie ilosciowego rozwoju produkcji winno by¢ za-
tem $ciSle powigzane z réwnoczesnym podniesieniem ja-
kosci produkcji przewozowej. Stopien wzajemnych powig-
zah tych wskaznikéw i wnio$ki stad wynikajgce powinny
byé przedmiotem opracowania naukowego, ktére musia-
toby w szczegélnosci uwzglednia¢ specyfike produkecji
transportu morskiego. Dlatego tez Komisja przyjeta na-
stepujacy wniosek:

.W celu pogtebienia analizy wykonania planu zeglugi

zachodzi konieczno$¢ opracowania, m.etody ustalajgcej
funkcje zaleznosci miedzy wskaznikami naturalnymi
i wartoSciowymi oraz miedzy wskaznikami produkcji

przewozowej a wskaznikami jakosciowymi.

Komisja zwraca sie z prosbag do Morskiego Instytutu
Technicznego i Katedry Ekonomiki Transportu Morskie-
go Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w Sopocie o zajecie sie
powyzszym zagadnieniem* 7.

Zwiekszona walka o wykonanie wskaznikéw jakoscio-
wych winna znalezé swo6j oddzwiek, przede wszystkim
wsréd bezposrednich wykonawcéw planu. Komisja zwro6-
cita przeto szczegblng uwage na konieczno$¢ dokonania
uzupetnien i korekt w planach jednostkowych statku
i planach rejsowych. [Plany te winny w wiekszym niz
dotad stopniu uwzglednia¢ jakoSciowe wskazniki. Nalezy
je oprze¢ na zmianach metodologicznych zaproponowa-
nych przez .Komisje. Nalezy ponadto dazy¢ do Scislejszego
powigzania rozrachunku gospodarczego z planem rejso-
wym.

Kompleksowa ocena planu przewozéw i wskaznikéw
jakosciowych zwiaszcza za$ w tym wskaznika obnizki
kosztu wiasnego, winna by¢ réwniez uwzgledniona w sy-
stemie® premiowania pracownikéw administracji ladowej
przedsiebiorstw Zeglugowych i Centralnego Zarzadu
PMH. Dotychczasowy .system, uzalezniajacy premie i jej
wysoko$¢ wytgcznie od wykonania planu przewozoéw
w tonach i tonomilach prowadzit do wypaczen i pogoni
za tonami i tonoruilami. Dlatego tez zachodzi koniecz-
no$¢ zmiany i dostosowania systemu premiowania do
postulowanych przez Komisje zmian metodologicznych
w ocenie wykonania planu.

Poréwnywalno$¢ kosztéw krajowych i zagranicznych

. Najwazniejszym syntetycznym jako$ciowym wskazni-
kiem planu, zeglugi jest wskaznik kosztu witasnego i jego
obnizki. Nieporownywalno$¢ kosztéw ponoszonych w de-
wizach z kosztami ponoszonymi w kraju w ztotych obie-
gowych utrudniata dotad i wrecz nawet uniemozliwiata
wtasdciwg analize ksztaltowania sie kosztu witasnego i wy-
konania planu obnizki kosztow. tgczna suma kosztow
ksztattowata sie bowiem nie tylko poid wpltywem bardziej
lub mniej skutecznej walki przedsiebiorstwa o obnizke
kosztu, ale takze — i to w duzymi stopniu — zaleznie od
wzajemnego stosunku kosztéw dewizowych do kosztow
ponoszonych w ziotych obiegowych. Powstawat tego ro-
dzaju paradoks, ze wiekszy udziat kosztéw dewizowych
wplywat dodatnio na obnizke kosztu wiasnego.

W celu stworzenia wtasciwych warunkéw dla $wiado-
mego uksztattowania kosztu wtasnego i jego analizy, doj-
rzata na obecnym etapie konieczno$¢ doprowadzenia do
poréwnywalnos$ci kosztéw ponoszonych w kraju w ziotych
obiegowych i kosztéw ponoszonych w dewizach za gra-
nica, przeliczanych na zlote dewizowe. Moze to by¢ do-
konane badz przez wyrazanie kosiztéw dewizowych przy
pomocy odpowiednich wspétczynnikéw w ztotych obiego-
wych, badz przez, wyrazanie ponoszonych w kraju kosz-
tow w cenach eksportowych w zilotych dewizowych. Obie
metody prowadzg do poréwnywalnosci. Pierwsza z nich
bytaby niewatpliwie stuszniejsza, ale bytaby ze wzgledu
na duzg ilos¢ faktur zagranicznych i ich duzg réznorod-
no$¢ niezwykle pracochtonna i nie stwarzataby dla zatég
bodzca do zakup6w zagranicznych po najnizszych cenach.
Ze wzgledéw zatem praktycznych, dla celéow kalkulaciji
i analizy jednostkowego kosztu wiasnego i jego obnizki,
Komisja uznata przejSciowo za mozliwe przyjecie wniosku
Centralnego Zarzadu Polskiej Marynarki Handlowej,
ktéry proponuje: ,wprowadzenie kalkulacyjnego przy-
réwnania kosztéw ponoszonych w ziotych obiegowych do
poziomu odpowiednich cen eksportowych stosowanych
w portach polskich lub ich réwnowaznikéw. Proponowa-
ny system miatby stuzy¢ tylko dla celéow doprowadzenia

1 (wnioski Komisji pkt. 13)



kosztow do poréwnywalnos$ci, nie zmienitby dotychczaso-
wej metodologii planu kosztéw rodzajounjch, ktéry bedzie
nadal opracowany zaréwno w ztotych obiegowych, jak
i w ztotych dewizowych. Uktad kalkulacyjny uwzgled-
niatby natomiast proponowana metode“ 8

Ulepszenie systemu finansowego przedsiebiorstw
zeglugowych

Od roku 1952 nasze przedsiebiorstwa zeglugowe otrzy-
mujg optate za wykonane ustugi przewozowe wediug ta-
ryfy wewnetrznej opartej na koszcie witasnym. Optate te
uiszcza Polfracht, a sam liczy zatadowcom stawki nizsze,
a mianowicie wedtug cen Swiatowych ptaconych aktual-
nie kapitalistycznej zegludze. Ré6znica miedzy taryfa we-
wnetrzng a stawka rynkowa uwidacznia sie na rachunku
ré6znic cen w Polfrachcie i pokrywana jest z budzetu.

Przeciwko temu systemowi wysunieto ostatnio szereg
zastrzezen. Najdalej idacy wniosek domagat sie powrotu
do dawnego stanu rzeczy, tj. do pobierania przez nasze
przedsiebiorstwa zeglugowe optaty za przewéz wedtug
stawek ptaconych w danej chwili na kapitalistycznym
rynku frachtowym wzglednie w kapitalistycznej zegludze
liniowej. Chciano powigzaé ten postulat z rolg i zadaniem
naszej floty, ktérg zwolennicy tego rodzaju pogladéw
chcieli widzie¢ przede wszystkim jako instrument zarob-
kéw dewizowych idla naszej gospodarki, a dopiero w dru-
gim rzedzie jako instrument naszego handlu zagraniczne-
go i handlu zagranicznego krajéw demokracji ludowej.
Zadano wiec wprowadzenia w naszych przedsiebiorstwach
zeglugowych systemu finansowego upodabniajgcego je
pod tym wzgledem do kapitalistycznych przedsiebiorstw
armatorskich. Skoro wiec wszystkie koszty miatyby by¢
liczone weditug cen eksportowych, a wiec w ztotych de-
wizowych, nic prostszego jak liczy¢ rowniez i wplywy
w zlotych dewizowych wedlug cen rynkowych, by obli-
czy¢ wynik dziatalnosci finansowej przedsiebiorstwa —
straty lub zarobki dewizowe. Argumentowano ponadto,
ze obecny system nie) potrafit oderwa¢ naszych przedsie-
biorstw zeglugowych od kapitalistycznej koniunktury, ze
jest bardzo pracochtonny, oraz ze nie daje wtasciwego
wyniku finansowego, ho w momencie ustalania taryfy
opartej na koszcie wltasnym mamy dla niej inne prze-
stanki anizeli w trakcie wykonania planu, a dotychczaso-
wa nieporownywalno$¢é kosztow krajowych i zagranicz-
nych nie pozwala na prawidtowe ustawienie taryfy.

Zagadnienie powyzsze zostato szeroko przedyskutowa-
ne przez Komisje.

Wprowadzenie w r. 1952 nowego systemu finansowego
miato na celu:

1) oderwanie wynikéw finansowych naszych socjali-
stycznych przedsiebiorstw zeglugowych od $wiatowej, ka-
pitalistycznej koniunktury zeglugowej,

2) powigzanie wynikéw finansowych naszych przedsie-
biorstw z walkg o koszty wtasile.

Czy taryfa rozliczeniowa i system rachunku réznic cen
spetnity te zadania?

Pierwsze z nich zostalo niewagtpliwie osiggniete. Nie
osiagneliSmy oczywiscie catkowitego oderwania pracy na-
szych przedsigebiorstw zeglugowych od kapitalistycznej
zeglugi i to nie mogto by¢ naszym celem. Utrzymujemy
bowiem stosunki handlowe z krajami kapitalistycznymi
i musimy przeto mie¢ réwniez kontakty z zegluga kapi-
talistyczng. Beda nas zatem interesowaly tez stawki
i optlaty za przewéz statkami kapitalistycznymi. Inny na-
tomiast cel chcieliS§my osiggng¢ — uniezaleznienie wyni-
kéw finansowych naszych przedsiebiorstw od zywiotowo-
Sci i wahan kapitalistycznej koniunktury zeglugowej i ten
cel udato sie nam catkowicie osiggna¢. Bytoby wiec po-
waznym bledem, gdybysmy sie mieli cofng¢ wstecz i po-
stawi¢ znak réwnania miedzy naszymi przedsiebiorstwa-
mi zeglugowymi a kapitalistycznymi armatorami, ktérzy
majag jedynie za cel osiggniecie dla siebie maksymalnego
zysku i maksymalnych zarobkéw dewizowych. Cel dzia-
talnosci naszych przedsigebiorstw nie moze by¢ wasko uje-
ty i ogranicza¢ sie do zarobkéw dewizowych. Flota nasza
jest instrumentem podstawowego prawa socjalizmu i stu-
zy interesom naszej gospodarki i w szerszym ujeciu tez
gospodarki krajoéw demokracji ludowej, a wiec jest przede
wszystkim instrumentem handlu zagranicznego naszego
i krajow demokracji ludowej. Oczywiscie, ze zarobki de-

(wnioski Komisji pkt. 8)

wizowe dla naszej gospodarki nie moga by¢ zagadnieniem
obojetnym i w razie dostatecznego zabezpieczenia intere-
séw naszego handlu zagranicznego, flota nasza dazy¢ po-
winna do takich przewozéw, ktére przyniosg naszej go-
spodarce wiecej dewiz.

Drugi za$ cel taryfy rozliczeniowej, mianowicie powia-
zanie jej z walkg o koszty wiasne nie zostat w dostatecz-
nym stopniu osiagniety, gtbwnie z powodu nie poréwny-
walnosci kosztéw krajowych i zagranicznych. Obecny za-
tem system finansowy moze przy wprowadzeniu porow-
nywalnos$ci kosztow i dokonaniu szeregu udoskonalen ta-
ryfy dawac¢ coraz bardziej prawidlowe wyniki.

R6znice miedzy stawkami wewnetrznej taryfy rozli-
czeniowej a stawkami Swiatowymi wynikaty zdwé6ch oko-
licznos$ci:

1) z r6znic kursowych powstajgcych z przeliczenia sta-
wek frachtowych na ztote dewizowe, i kosztéw krajo-
wych liczonych jako podstawa do taryfy w zitotych obie-
gowych,

2) z wahan kapitalistycznej koniunktury zeglugowej.

Przyjety przez Komisje system doprowadzenia kosztéw
krajowych i dewizowych do poréwnywalnosci eliminuje
pierwszg przyczyne, gdyz Wszystkie koszty kalkulacyjne,
przyrbwnane do kosztéw ponoszonych w ziotych dewizo-
wych, moga obecnie byé podstawag do ustawienia na ich
podstawie taryfy rozliczeniowej. Pozostaje jednak moment
drugi, ktéry musi by¢ uwzgledniony nadal w rachunku
ré6znic cen znajdujacym sie w Polfrachcie.

Komisja zatem znaczng wiekszos$cig gtoséw (tylko je-
den gtos za powrotem do dawnego systemu stosowanego
przed rokiem 1952) doszta do wniosku, ze optata za prze-
wo6z statkami PMH opiera¢ sie winna nadal na wewnetrz-
nej taryfie rozliczeniowej. Polskie przedsiebiorstwa ze-
glugowe otrzymywaé winny jak dotad optate za Swiad-
czone ustugi przewozowe od Polfrachtu na podstawie ta-
Iryfy_ rozliczeniowej z uwzglednieniem planowej akumu-
acji.

J,Ujemne réznice wyréwnawcze, powstate w wyniku
przyréwnania kosztéw krajowych — ponoszonych w zto-
tych obiegowych — do cen eksportowych ;ujemne lub do-
datnie réznice powstajgce w Polfrachcie miedzy stawka,
taryfowa rozliczeniowg, a biezacg frachtowa oraz Wyniki
finansowe dziatalnosSci przedsiebiorstw zeglugowych '—
rozliczane beda wedlug obowigzujgcych zasad rozliczenia
z budzetem.

Polfracht powinien zaproponowac¢ resortowi Handlu
Zagranicznego przejScie na system optaty za przewdz ta-
dunrlﬁév‘y wedlug stawek $Swiatowych raz na rok ustala-
nyc .

Wewnetrzna taryfa rozliczeniowa winna by¢ w dosko-
nalszy niz dotad spos6b ustalona w oparciu o koszt wta-
sny przewozow, ktéry poczawszy od planu na rok 1955
powinien by¢é opracowany na nowej metodzie, a mianowi-
c.e,metodg doprow&w u”gcg koszty krajowe i dewizowe do
poréwnywalnosci. B ,~ bedzie wobec tego dostatecznych
materialbw sprawozdawczych dla ustawienia taryfy na
lok 1955 na poréwnywalnym koszcie wiasnym.

Komisja jest przetoi zdania, ze ,przejSciowo na rok
J950 taryfe rozliczeniowag nalezatoby ustali¢ w sposéb na-
stepujacy:

a) podstawg stawek frachtowych taryfy rozliczeniowej

winny by¢ planowe stawki frachtowe Polfrachtu .opiera-
jace sie na stawkach miedzynarodowego rynku frachto-
wego. Polfracht w planach swoich ustala stawki na pod-
stawie przecietnych stawek ptaconych w biezgcym: roku
na rynku frachtowym oraz rozwijajacych sie tendenciji,
mk) obliczone w ten spos6b stawki bedag stawkami staty-
in'isobowiazujqcymi w rozliczeniach w ciggu catego roku

c) w przypadku, gdyby taryfa nie przewidywata staw-
ia dla” okres$lonej relacji lub dla okreslonego tadunku,
przyja¢ nalezy jako stawke rozliczeniowg stawke rzeczy-
wiscie Polfrachtowi zaptacong i odtad stosowaé te stawke
jako stawke rozliczeniows.

Zaproponowany wyzej system jest formag przejSciowa
tylko na rok 1955 i jeszcze w biezgcym roku Wydziat Ta-
ryf Departamentu, Eksploatacji Ministerstwa Zeglugi, Cen-
tralny Zarzad Polskiej Marynarki Handlowej oraz Pél-
fracht winny przystgpi¢ do wstepnych prac nad opraco-
waniu taryfy opartej na koszcie wtasnym*“ u.

' (wnioski Komisji pkt. 10)
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Analiza wzrostu wydajnosci pracy przetadunkowej

Mgr Z. PELCZYNSKI Morski Instytut Techniczny
Mgr W. SCZYTT Zarzad Portu Gdansk

659.615.073.23:331.024.3
pracy portu

Pogtebianie precyzyjnosci planowania i
postuluje whnikliwsze

analizy wskaznikéw techno-ekonomicznych

wigzanie i wzajemne uzaleznianie od siebie

r6znorodnych zjawisk ekonomicznych. W dotychczasowej praktyce istnieje trudnos¢

liczbowego

ustalenia w jakiej

mierze mechanizacja proces6w przetadunkowych

wplywa na ogdlny wskaznik wzrostu wydajnosci pracy. Artykut jest prébag ustale-

nia odpowiednich powigzan wielko$ci rzeczowych i

wskaznikowych. Uwzgledniono

dwa podstawowe zrédia wzrostu wydajnosci — 1. mechanizacje proceséw przetadun-

kowych, 2. wzrost wprawy i

wykonania norm.

Marksizm-leninizm uczy, ze dla zwyciestwa nowego
ustroju, ustroju socjalistycznego — rzeczag gtbwna, naj-
wazniejszg w ostatniej instancji jest wydajno$¢ pracy.

Dzieki niej jest mozliwy nieprzerwany wzrost calej
produkcji socjalistycznej i maksymalne zaspokojenie stale
rosngcych potrzeb materialnych i kulturalnych catego
spoteczenstwa.

Staly wzrost wydajnos$ci zapewnia m. in. szeroka me-
chanizacja proces6w produkcyjnych, ktoéra podnosi o-
gromriie wydajno$¢, eliminuje prace ,prosta“ — niewy-
kwalifikowang i zwieksza kwalifikacje robotnik6w na
wszystkich odcinkach procesu wytwérczego.

W chwili obecnej odczuwa sie w portach w zwigzku
z powaznym wzrostem mechanizacji brak stusznej meto-
dy, pozwalajagcej doktadnie okresli¢ wptyw mechanizacji
na wzrost wydajno$ci pracy. Artykut niniejszy jest proba
rozwigzania tego problemu.

Elementy wzrostu wydajnosci

Na wzrost wydajnos$ci pracy ma wplyw szereg czynni-
kéw, a przede wszystkim :

1. wzrost stopnia mechanizacji prac przetadunkowych,
w zwigzku z usprawnieniami technicznymi,

2. wspoizawodnictwo pracy, wyrazajgce sie w efekcie
wiekszym procentem wykonania norm,

3. usprawnienie organizacji pracy.

Punkty drugi i trzeci sg ze sobag nieroztgcznie zwigza-
ne i umozliwiajg indywidualny wzrost wydajnos$ci pracy
robotnikéw, wyrazajacy sie przede wszystkiem poprawa
wskaznikéw przekroczenia norm. Powodujg one wzrost
zarobkéw robotniczych przy jednoczesnym zmniejszeniu
stanu zatrudnienia.

Zagadnienie rozgraniczenia i ustalenia wplywu indy-
widualnego wzrostu wydajnos$ci pracy oraz mechanizacji
na og6lny wskaznik wzrostu wydajnosci, pracy, przeta-
dunkowej jest stosunkowo proste yyifcY/ypadku jednolitego
przetadunku w tych samych watjppjiach pracy. Poréw-
nanie miedzy soba wydajnosci pracy przy przetadunku
konkretnego tadunku na danym nabrzezu w dwu réznych
okresach nie nastrecza wiekszych trudnos$ci: Wzrost wy-
dajnos$ci pracy na skutek poprawy warunkéw eorganiza-
cyjnych, wprawy robotnikéw i zwiekszenia ich kw alifi-
kacji, a wiec niejako ,indywidualny“ wzrost wydajnosci
pracy robotnikéw przetadunkowych, bedzie miat swoje
odbicie we wzroscie procentu wykonania normy. Nato-
miast wplyw mechanizacji wyrazi sie zmniejszeniem za-
potrzebowania i zuzycia roboczogodzin na jednostke ta-
dunku (po wyeliminowaniu wydajnos$ci indywidualnej,
ktéra nalezy rownoczes$nie traktowaé jako catkowicie za-
lezng od samych robotnikéw i organizacji pracy). Przy-
ktad wyjasni blizej zagadnienie.

Analiza wzrostu wydajnos$ci w jednorodnych pracach
przetadunkowych

Na nabrzezu x przetadowano 1000 t cukru z wagonu
do magazynu, zuzywajac 800 roboczogodzin. Przetadunek
odbywat sie recznie, a worki pietrzono powyzej 2,5 me-
trow.

Wydajno$¢ na jedng roboczogodzine wyniosta 1250 kg,
co stanowi 156% normy (Katalog Norm i Stawek Jednost-
kowych, zeszyt 21, Norma 127c).

W nastepnym okresie na przetadunek partii 2200 ton
zuzyto 845 roboczogodzin. Przetadunek odbywal sie przy
uzyciu woézkéw elektrycznych i przenosnikéw do pietrze-
nia.
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kw alifikacji robotnikéw wyrazajacy sie zwiekszeniem

Wydajno$¢ na roboczogodzine wyniosta 2600 kg, co
stanowi 162,5% normy (jw., Norma 128 d). OgdIlny wzrost
wydajnoséci pracy wyniéost w tonach na roboczogodzine
1350 kg, co w stosunku do poprzedniej wydajnosci sta-
nowi wzrost o 108%. Jednakze tylko Cze$¢ tego wzrostu
wydajnosci . wynika ze zmechanizowania, pozostata za$
z innych czynnikéw.

Zaktadajgc, ze obie normy sg normami stusznymi, mo-
zemy stwierdzi¢," ze ,indywidualny* wzrost wydajnosci,
(mierzony przekroczeniem norm) wyniost 4,2%:

162,5 » 100

156

Natomiast wzrost wydajno$ci pracy na skutek mecha-
nizacji wynika z poréwnania norm, ktére wyniosty
w pierwszym przypadku 800 kg na jedng roboczogodzine,
a w drugim za$ 1600 kg. Wskaznik wzrostu wyniesie 100.
Ten sam wynik otrzymamy, wykonujgc nastepujace dzia-
tania.

Zuzywajgc 845 roboczogodzin mozna by przetadowaé
w pierwotnych warunkach przy 162,5% wykonania normy
1100 t:

104,2

0,800 « 162,5
845 » =
100

Poniewaz przetadowano 2200 t,
wzrost wydajnos$ci wyniést 100%.

Przy jednolitym tadunku i w podobnych warunkach
sprawa jest zatem stosunkowo prosta.

1100 t

nalezy stwierdzi¢, ze

Analiza r6znorodnych prac przetadunkowych

Trudniej natomiast przedstawia sie sprawa przy po-
rownywaniu wynikéw globalnych, w ktérych swoistg role
odgrywa réwniez struktura masy tadunkowej, czy rézno-
rodno$¢ warunkéw pracy, a nie istnieje mozliwos¢ ope-
rowania normag przetadunkowg. Dodatkowy wplyw ma
tez zaostrzenie norm. Nalezy stwierdzi¢, ze ogoélny pro-
centowy wskaznik wzrostu wydajnosci, bedzie tym wiek-
szy im wiekszy jest wskaznik wzrostu przekroczenia
norm, wzrostu stopnia mechanizacji oraz wzrost praco-
chtonnos$ci jednostki tadunku. Natomiast wskaznik w to-
nach na roboczogodzing maleje w stosunku odwrotnie
proporcjonalnym do pracochtonnos$ci tadunku.

Aby moéc okreslic wspdézaleznos¢ elementéw, majg-
cych wptyw na wzrost wydajnos$ci pracy, postuzymy sie
przyktadem przyjmujac nastepujace warunki:

1. Planowany przetadunek roczny drobnicy: 1620 0001,

2. planowana wydajno$¢é: 1,4 t na roboczogodzine,

3. wykonana wydajno$¢ w roku ubieglym: 13t na
roboczogodzine,
4. planowany wspoétczynnik obiektywnej pracochton-

noéci obliczony w oparciu o szczeg6towag strukture
masy tadunkowej: 1,02 (wzrost o 2%),

5. planowany procent wykonania normy: 145,

6. wykonany w roku ubieglym procent norm: 1536,

7. wspoétczynnik zaostrzenia norm, zmienionych z po-
czatkiem okresu planowania: 1,08,

Posiadajgc powyzsze wielkosci musimy ustali¢:

a. 0gdblny wskaznik wzrostu wydajnosci,

b. wskaznik wzrostu wydajnosci indywidualnej,

c. wskaznik wzrostu wydajnos$ci uzyskanej wskutek
zastosowania mechanizacji,

d. zalezno$¢ miedzy wskaznikami rzeczowymi i
centowymi.

pro-



W tym celu musimy najpierw ustali¢, jakg ogdlng
ilo§¢ roboczogodzin winnidémy planowaé. Zakladamy, ze
wydajnosci obejmuja zar6wno w tonach, jak tez w pro-
centach wszelkie prace pomocnicze.

Przyjmujac za podstawe wydajnos$¢ uzyskang w roku
ubiegtym, obliczamy, ze do przetadunku planowanej ma-
sy tadunkowej trzeba by zuzyé 1.246.153 roboczogodzin.
Wynika to z dzielenia 1.620.000 przez 1,3 t/rbg.

Jednakze kazda tona przetadowywana w okresie pla-
nowanym jest o 2% bardziej pracochtonna, a tym samym
nalezatoby otrzymarig ilos¢ roboczogodain pomnozy¢ przez
1,02 tj. przez wspoétczynnik pracochtonnos$ci masy tadun-
kowej, badz tez. co jest rébwnoznaczne, do ustalania za-
potrzebowania na roboczogodziny — planowang wielko$¢
przetadunku w tonach pomnozy¢ przez 1,02. Otrzymamy

1.620.000 » 1,02
---------------------- = 1.271.077 roboczogodzin.

wowczas 13
Natomiast wedlug wydajnos$ci zatozonej w planie, pla-
. , . .. 1.620.000
nowana ilosc roboczogodzin wyniesie--------------- = 1157 143

Ibg. W tym wypadku wspoétczynnik pracochtonnosci jest
uwzgledniony zaréwno w zadaniu przetadunkowym w to-
nach, jak tez w planowanej wydajnosci, a tym samym
ustalona ilos¢ roboczogodzin jest iloSciag witasciwg i nie
trzeba jej mnozy¢ przez wsp6iczynnik pracochtonnosci.

Ogodlna wigc oszczedno$¢ roboczogodzin w okresie pla-
nowym w stosunku do warunkow okresu ubiegtego wy-
niesie:

1.271.077 — 1.157.143 — 113.934 roboczogodzin
co stanowi oszczedno$¢ 8,963%> i odpowiada wzrostowi
wydajnosci o 9,847°/o.

Wynika to z zamiany wskaznik6w pracochtonnosci na
wskazniki wydajnos$ci, ktére jak wiadomo, stoja do sie-
bie w stosunku odwrotnie proporcjonalnym. Wskaznik

pracochtonnos$ci wyniesie 100 — 8,963 = 91.037'

- .. . ) ) 100 « 100

Wskazmk wydajno$ci wynosi zatem --------------- = 109.847
91,037

Obecnie nalezatloby doprowadzi¢ do poréwnywalnos$ci
wykonany i planowany procent przekroczenia normy,
uwzgledniajac wynikajagcy ze zmiany norm wspéiczyn-
nik ich zaostrzenia.

_ 153,6

Otrzymamy: —142,2, co znaczy, ze o0siagniety
zgodnie z taktycznym stanem w roku ubiegtym wskaz-
nik wykonania normy stanowitby 142,2°/o zaostrzonych
norm. W ten sposéb wykonanie roku ubiegtego nalezy
przyja¢ jako poréwnywalne w wysokos$ci 142,2%. Wzrost
robotnikéw wyniesie

wydajnosci pracy indywidualnej
zatem:
145 « 100
106 = 1,953%.
142,2

Dla wyliczenia natomiast efektéw mechanizacji na
odcinku wzrostu wydajnos$ci pracy’ musimy znowu po-
stuzy¢ sie wskaznikami pracochtonnos$ci. Poniewaz indy-
widualny wzrost w5dajnosci pracy robotnikéw wynidst
1,953%, zmniejszenie zapotrzebowania roboczogodzin na
skutek powyzszego wyniesie 1,916%.

Wynika to z ustalenia r6znicy miedzy pracochtonno$-
cig réwng 100 i wskaznikiem pracochtonnos$ci, jaki pow-
stanie po odwréceniu wskaznika wydajnosci:

100 - 100
10°-~0i;95 3 - 1'916,V

Poniewaz ogdélne zmniejszenie pracochtonnos$ci wynosi

8,963% w tym z tytutu wzrostu wydajnos$ci indywidual-

nej 1,916%, ostateczne zmniejszenie pracochtonnos$ci
wskutek zastosowania sprzetu zmechanizowanego wy-
niesie:

8,963 — 1.916 = 7,047%,

co po odpowiednim przeksztatceniu da wskaznik wzro-
stu wydajnos$ci wynoszacy 7,762%.

Tak wiec otrzymaliSmy odpowiedZ na interesujgce
nas pytania:
a. 0go6lny wskaznik wzrostu wydajnos$ci wynosi
9,847%,
b. wskaznik wzrostu wydajnos$ci indywidualnej —
1,953%,
c. wskaznik wzrostu wydajnos$ci uzyskany wskutek
mechanizacji — 7,762%.

Dalsze zaleznosci miedzy wskaznikami

Zastan6wmy sie jeszcze nad niektérymi zaleznoSciami
miedzy wskaznikami rzeczowymi i procentowymi.

Poniewaz pierwotna wydajno$s¢ na roboczogodzine
wyniosta 1,3, a wzrost wydajnosci wyniost 9,847%, wy-
dajno$¢ planowana winna wynie$s¢ 1,428 t/rbg., ¢o jest
catkowicie zgodne =z zalozeniem, jesli sie wezmie pod
uwage, ze pracochtonnos$¢ kazdej tony w roku planowa-
nym jest o 2% wyzsza niz w roku ubiegtym.

lloczyn zaplanowanego wzrostu prachochtonnos$ci
i planowanej wydajnosci w tonach na roboczogodzine da
nam wiec ten sam wynik:

1,4 1,02 = 1,428

Dla uzyskania catkowitego obrazu zachodzacych wza-
jemnych zwigzkéw pomiedzy powyzszymi wskaznikami
rzeczowymi i procentowymi warto przeprowadzi¢ jeszcze
nastepujagce rozumowanie.

Wskaznik wzrostu wydajnos$ci pracy w portach nie
moze wyrazi¢ sie zwiekszeniem produkcji globalnej, jak
to ma miejsce w pozostatych gateziach produkcji, ponie-
waz globalna wielko$¢ produkcji przetadunkowej portu
nie jest_ od niego zalezna. Wyrazi sie on natomiast
W zmniejszeniu zatrudnienia przy wykonaniu w 100 pro-
centach zadania przetadunkowego. Niezaleznie od tego
wzrost wydajnos$ci pracy w portach w sposéb zasadniczy
zwigekszy zdolno$¢ przetadunkowg portu oraz wplywa r.a
poprawe jakosSci przetadunku, a w szczeg6lnosci jego
szybkosci.

Mozemy jednakze przeprowadzi¢ badanie, jak ksztat-
towataby sie produkcja, gdyby =zatrudnienie pozostawié
niezmienione. Jak wiadomo, ogélny wskaznik wzrostu
wydajnosci w przemys$le przy stalej zatlodze pokrywa sie
z-odpowiednim wzrostem globalnej produkcji.

Wyliczone zatrudnienie w toboczogodzinach wyniosto
w _okresie planowanym 1.157.143. W warunkach roku
ubiegtego iloscig ta mozna wykona¢ przetadunek
1.504.286 t o pracochtonnos$ci = 1,00. Przy pracochtonno-
Sci wynoszgcej 1,02 ilos¢ ta zmniejszy sie do 1.474.785 t.

Poniewaz; faktyczny przetadunek wyniesie 1.620.000 t,
zwiekszenie wyniesie 145215 t, czyli 9,847% w stosunku
do 1.474.785, co jest catkowicie Zgodne z wyliczeniem.

Nalezy jeszcze zwréci¢ uwage na nastepujgcy fakt.
Ogdlny wskaznik zmniejszenia pracochtonnos$ci jest suma
wskaznikbw zmniejszenia pracochtonnosci na skutek
Wzrostu wydajnosci indywidualnej i na skutek zmecha-
nizowania. Og6lny wskaznik ksztattowania sie wydajno-
Sci jest natomiast iloczynem wskaznikéw ksztalttowania
sie wydajnos$ci indywidualnej i wydajnosci uzyskanej
wskutek zmechanizowania.

Z tego wynika, ze wskaznik wzrostu wydajnosci uzy-
skiwanej na skutek mechanizacji nie jest zwyklg od-
wrotnos$cia odpowiedniego wskaznika pracochtonnosci.

Wzajemne zwigzki wyrazg sie nastepujagcym wzorem:

__ 100 - 100 W; « Wm
100 — Pi— Pm ~ 100 (~ Woa)
gdzie Wog — og{)lr_]y wskaznik ksztattowania sie wydaj-
noséci
W. wskaznik ksztattowania sie wydajnosci in-

dywidualnej

— wskaznik ksztattowania sie wydajnos$ci na
skutek zmechanizowania

Pt — wskaznik zmniejszenia pracochtonnosci na

skutek poprawy wskaznika wykonania
norm j(wydajnosci indywidualnej)
I'm — wskaznik zmniejszenia pracochtonnos$ci na

skutek mechanizaciji.
100 « 100 « 100

IT . T
Wobec powyzszego: Wm )
(100 — Pi—P,,) * W,

a na liczbach szczeg6towych
100 « 100 « 100

= 107,742%
(100-—1,916—7,047) 1,953
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Baza sprzetu zmechanizowanego w porcie leningradzkim

656.615.065 (47)

W styczniowym numerze TGM z br. pojawit sie cie-
kawy artykut T. Murawskiego pt. ,Baza sprzetu zmecha-
nizowanego", w ktéorym autor w syntetyczny sposéb o-
mawia podstawowe elementy wyposazenia bazy, skiad
jej zalogi oraz podaje tryb dokonywania przedzmiano-
wych i okresowych przegladéw sprzetu.

Nalezyte ustawienie bazy sprzetu zmechanizowanego
w naszych portach jest dzi§ zagadnieniem aktualnym
i o duzym znaczeniu dla zapewnienia sprawnej pracy
portu. Celowe przeto bedzie omoéwienie pokrotce doSwiad-
czen radzieckich w tym zakresie.

Doé¢ doktadny opis bazy sprzetu zmechanizowanego
oraz strukture organizacyjng obstugi bazy znajdujemy
w ksigzce E. N. Gribojedowa i P. A. SamojloWicea pt.
,Doswiadczenia eksploatacji uktadarek w leningradzkim
handlowym porcie morskim* .

Budowa i wyposazenie bazy

Port leningradzki nalezy do najbardziej zmechanizo-
wanych portow Zwigzku Radzieckiego. Mechanizacja mo-
gta w porcie leningradzkim doskonale rozwija¢ sie prze-
de wszystkim dzieki stworzeniu w nim doskonalych wa-
runkéw dla wszechstronnego zastosowania w porcie roz-
maitych typdéw sprzetu zmechanizowanego. Pewne rejo-
ny zostaly w porcie gruntownie zrekonstruowane z
uwzglednieniem specjalnych wymagan jakie stawia sprzet
zmechanizowany. Obiektem rekonstrukcji byly gtownie
nawierzchnie drég dojazdowych i skiadéw portowych,
zbudowano réwniez doskonalg baze obstugi urzadzen ma-
tej mechanizacji, do ktérej zadan nalezy przeprowadza-

nie wszelkich prac zwigzanych z organizacyjng i tech-
niczng strong eksplatacji sprzetu zmechanizowanego.
Baza znajduje sie w budynku pietrowym, przy czym

zajmuje ona caly parter i czesciowo pierwsze pietro. Na
zatgczonym rysunku uwidoczniono plan gtéwnego bu-
dynku (gtbwnie parteru), gdzie znajduja sie wszystkie
podstawowe pomieszczenia produkcyjne.

Jak wida¢ z rysunku, oproécz garazu .przewidziano w bu-
dynku miejsce dla stacji akumulatorow, dla warsztatow
remontowych oraz pomieszczenia dla operator6w sprzetu
pracujacych w terenie, dla zmianowych mechanikéw i po-
mieszczenia biurowe dla statej obstugi bazy. Specjalne
pomieszczenie przeznaczono réwniez na S$Swietlice.

Magazyn z narzedziami i warsztat, w ktérym dokonu-
je sie obserwacji pojazdéw, znajduja sie ng pierwszym
pietrze. Warsztat jest wyposazony we wszelkie urzadzenia
(jak tokarki, strugarki, frezarki itd.), niezbedne przy re-
moncie sprzetu zmechanizowanego; z ustug centralnych
warsztatow portowych korzysta sie tylko przy powazniej-
szych pracach, skracajgc tym samym czas remontéw
.sprzetu zmechanizowanego.

W stacji akumulatoré6w zainstalowano cztery prad-
nice motorowe z tablicami rozdzielczymi. Przewidziano
tu réwniez specjalny warsztat dla dokonywania remontu
baterii akumulatorowych.

tadownia akumulatoréw znajduje sie na zewnatrz bu-
dynku pod specjalnie w tym celu wybudowanag szopa,
potozong pomiedzy zewnetrznymi $cianami budynku,
a sasiadujgcym z nim magazynem. Wzdiuz zewnetrznych
Scian budynku zainstalowano szereg punktéow fladowania,
pozwalajgcych na jednoczesny zatadunek 40 baterii aku-
mulatoréow.

Przed garazem znajduje sie pomost, na kté6rym doko-
nuje sie przegladéw i smaruje sie pewtne trudno dostep-
ne czeSci sprzetu zmechanizowanego.

W opisywanym budynku obstugiwane sa wytacznie
urzgdzenia o napedzie akumulatorowym; dla urzadzen
o napedzie spalinowym przeznaczono specjalne pomiesz-1

1Griboiedow E. N., Samojt.owicz P. A. ,Opyt
eksptuatacji awtopogruzczikow w leningradzkom morskom torgo-
wom portu“, wyd. ,Morskoj Transport‘, Moskwa—Leningrad 1952
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czenia, potozone w bezposrednim sgsiedztwie gtéwnego
budynku bazy. W pomieszczeniu tym znajduje sie row-

niez tadownia akumulatoré6w 6- i 12-woltowych.

Thite v i Wler i 0TIt i iiiip iiit | it i

Rys. 1 — Pomieszczenie dla tadowania akumulatoréw, 2 — po-
mieszczenie dla remontu baterii akumulatoré6w, 3 — miejsce po-
stoju pojazdéw, 4 — biuro bazy, 5 — $Swietlica, 6 — stacja ta-
dowania) akumulator6w, 7 — pomieszczenie dla elektrykéw, 8 —
warsztat mechaniczny, 9 — pomieszczenie dla zmianowych me-
chanikéw i kierowcoéw, 10 — pomieszczenie dla majstrow, 11 —
pomost dla przegladu pojazdéw, 12 — rampa asfaltowana, 13 —

magazyn, 14 — betonowany zjazd na teren portu o nachyleniu 8°.

Slruktura organizacyjna bazy

Struktura .organizacyjna bazy sprzetu zmechanizowa-
nego w porcie leningradzkim przedstawia sie nastepujgco:

Kierownik bazy podlega bezposrednio kierownikowi od-
dziatu mechanizacji portu; kieruje on osobiscie calg dzia-
talnoscia bazy. Zastepuje go inzynier, ktéremu z kolei
podlegaja starsi mechanicy stacji akumulatoréw, grupy
silnikow elektrycznych i grupy silnikéw spalinowych,,
jak réwniez mechanicy zmianowi.

Starsi mechanicy kierujg pracami remontowymi elek-
trykéw i $lusarzy, przydzielonych do odpowiednich grup.

Do zadan mechanikéw zmianowych nalezy kierowanie
praca personelu technicznego obstugujgcego baze, a wiec
tadowaczy akumulatoréw, zmianowych $lusarzy i elektry-
k6w, przestrzeganie terminowego przygotowania i skie-
rowywania pojazdéw do pracy, dopilnowanie naprawy

drobnych uszkodzen, wykrytych w czasie eksploatacji
jednostek sprzetu zmechanizowanego. Oprécz tego me-
chanicy zmianowi prowaczg kontrole i sprawozdawczo$¢

z pracy wykonywanej przez, kierowcéw pojazdow.

Mechanicy zmianowi spetniajg wiec’ pewne funkcje
dyspozytorskie: na kazda zmiane przygotowuja i wysy-
tajg pojazdy z bazy do odpowiednich wydziatéw prze-
tadunkowych zgodnie z poleceniem stuzby dyspozytor-
skiej zarzadu portu. Tafcie polecenie, zestawiane w opar-
ciu o zmianowe-dobowy plan pracy portu, skierowywane
jest do bazy po jego zestawieniu n.a ogéindéportowej na-
radzie dySpozytorskiej, w ktérej uczestniczy réwniez kie-
rownik bazy.

Z. S



BUDOWNICTWO MORSKIE |
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Nowa metoda fundamentowania budowli morskich
Prof. inz. Stanistaw HtiCKEL, — InstytutBudownictwa Wodnego PAN — Gdansk
W referacie indywidualnym, opracowanym na Zjazd dotyczacy zagadnieh mechaniki
gruntéw i fundamentowania, organizowany przez Wydzial IV Polskiej Akademii
Nauk — Komitet Inzynierii Lagdowej, omo6wione jest fundamentowanie budowli mor-
skich na kolumnach, wykonywanych z pali pustakowych, z waskich studni lub w po-
staci stup6éw. Podane sa rozwigzania budowli morskich na kolumnach oraz zasady
624.157.6:627.33 obliczen statycznych.
Wstep nowe — $wiadczg one tylko, z<w stosowaniu prefabry-

Budownictwo morskie jest konserwatywng dziedzing
techniki, niezbyt chetnie odstepujaca od uswieconych nie-
raz wielowiekowg tradycja rozwigzan konstrukcyjnych.
Przyczyne tego tatwo zrozumieé, jezeli sie zwazy, ze obiek-
ty budownictwa morskiego narazone sg na dziatanie sit
zywiotowych jak wuderzenia fal sztormowych, dziatanie
pradéw morskich najrozmaitszego pochodzenia itp., ktére
trudno dajg sie ujgé w schematy teorii.

W tych warunkach w budownictwie morskim teoria
do niedawna uwazana byta tylko za instrument pomocni-
czy, uzupetniajgcy, podstawy za$ projektowania byty z
reguly empiryczne. Gdy doswiadczenie wykazalo]l ze pew-
na okreslonego rodzaju budowla, o danych wymiarach,
zdata zyciowy ,egzamin“® w danych warunkach, projek-
tujac poézniej podobne budowle nasladowano owo pier-
wsze udane rozwigzanie, a nie puszczano sie na ,ryzy-
kowne“ projektowanie na podstawie niezbyt pewnych
teorii. Taki poglad panowat w budownictwie morskim
do niedawna, a i teraz jeszcze — stusznie zresztg — do
wynik6w badan naocznych, obserwacji terenowych czy
laboratoryjnych przywigzuje sie tu wiekszg wage niz
do wynikéw pracy teoretycznej.

Uwagi powyzsze odnoszg sie nie tylko do tzw. bu-
dowli zewnetrznych, narazonych na bezpos$rednie ataki
morza, ale réwniez i do budowli znajdujgcych sie wew-
natrz basenéw portowych, a wiec zastonietych od atakéw
fal. Z jednej strony dziatajg tu przyzwyczajenia inzynie-
row budownictwa morskiego wyniesione z praktyki pro-
jektowania budowli zewnetrznych, z drugiej strony za$
duzy wplyw ma réwniez fakt, ze budowle wewnetrzne
jak nabrzeza, urzadzenia stoczniowe itp. narazone sg
znowu na nieraz trudne do okre$lenia a bardzo wielkie
napory czy ciggnienia od duzych petnomorskich jednos-
tek ptywajacych. Gdy na ,Wyczucie“ okres$la sie wiel-
kos¢ sit obcigzajacych budowle, to nic dziwnego ze i
projekt budowli robiony jest takze na wyczucie i z du-
zym zwykle zapasem bezpieczenstwa.

Ostatnie lata przyniosty jednak i w tej dziedzinie
znaczng poprawe. Rozwdj oceanologii, a w szczegdlnosci
dynamiki morza oraz rozw6j mechaniki gruntéw przy-
czynity sie do tego, ze i w zacofanym budownictwie
morskim teoria zaczyna powoli zdobywaé¢ nalezne sobie
stanowisko. W $lad za tym idg nowe pomysty konstruk-
cyjne, nowe rozwigzania i nowe metody obliczania nie-
jednokrotnie zapozyczone z innych dziedzin budownictwa.

Jezeli chodzi o fundamenty budowli morskich, ulu-
biong metoda jest fundamentowanie na elementach pre-
fabrykowanych, takich jak bloki lite czy pustakowe i
skrzynie plywajgce, wykonywane na ladzie,przewozone
lub sptawiane na miejisce przeznaczenia i tam ustawia-
ne na przygotowanej uprzednio podsypce lub wprost na
dnie.

Postep w tej dziedzinie zaznacza sie w dazeniu do
stosowania coraz to wiekszych elementéw. Za szczytowe
osiggniecie mozna tu uwazaé¢ tzw. bloki ,cyklopowe* o
ciezarze kilkuset ton, przewozone przy pomocy specjal-
nych ptywajacych dzwigéw portalowych, a takze wspom-
niane skrzynie ptywajagce wazgce nieraz iponad tysigc ton.
Sposoby te znane sa jednak juz od kilkudziesieciu lat
(bloki lite za$ od wiekéw) i nie mozna ich uwazaé¢ za

kacji budownictwo morskie wyprzedzito lagdowe.
Fundamentowanie na palach jest w jbudownictwie

morskim powszechnie stosowane przede wszystkim przy

budowie nabrzezy i innych urzagdzen wewnatrzportowych.

Duze tez, znacznie wieksze niz w budownictwie wod-
nym $rédlagdowym zastosowanie znajdujg tu $cianki
szczelne réznego rodzaju i to jako istotne, trwate eie-

menty konstrukcji. W obu tych zakresach za osiggniecie
szczytowe ostatnich lat uwaza¢ mozna wprowadzenie be-
tonu sprezonego.

Fundamenty na studniach i kesonach pneumatycznych
znajdujag w budownictwie morskim mniej rozlegte zas-
tosowanie niz w lgdowym. Sg to roboty dos$¢ diugo-
trwate i w warunkach otwartego morza nieraz trudno
przeprowadzalne — cze$ciej zatem spotykane sa na pla-
cach budéw wewnatrz portow. | w tym zakresie jednak
trudno moéwie o nowych rozwigzaniach czy metodach
budowy.

Istnieje natomiast rozwigzanie konstrukcyjne, ktére
wprawdzie pojawito sie juz dawno, ale obecnie dopiero
zaczyna znajdowac szersze zastosowanie i przezywa pe-
wien renesans, przy czym wysuwane sg nowe koncepcje
i nowe metody wykonawstwa.

Rozwigzaniem typi sa fundamenty ztozone z kolumn
i temu tez sposobowi fundamentowania referat niniej-
szy jest poswigcony.

Uwagi ogolne

Nazwg kolumn mozna objg¢ wszelkiego rodzaju pio-
nowe, wysokie a waskie, najczes$ciej o rzucie poziomym
kolistym elementy podtrzymujace budowle. Majg one
charakter smuktych filaréw.

Stosowane sg przewaznie jako podstawy nabrzezy po-
mostowych ptytowych ze $ciankg szczelng z tylu oraz
pomostéw. Opracowywano réwniez projekty falochronéw
azurowych na kolumnach, na razie jednak do ich reali-
zacji nie doszto:

Wséréd stosowanych dotychczas w praktyce kolumn
rozr6zni¢ mozna trzy grupy, a mianowicie:

a) pali pustakowych o duzej S$rednicy,

b) waskich studni,

c) stupow.

Zewnetrzny wyglad zestawionych wyzej odmian ko-
lumn, oraz schemat statyczny, do jakiego mozna je
sprowadzi¢, sg podobne, natomiast zachodzg istotne réz-
nice w sposobie jich wykonania.

W Polsce nie wykonywano jeszcze budowli morskich
na kolumnach, jakkolwiek nic nie stoi na przeszkodzie
w “ich stosowaniu, szczegdblnie konstrukcji na stupach,
ktéore nie wymagajg stosowania specjalnego sprzetu.

Zaleta budowli na kolumnach w stosunku do budowli
na palach jest wieksza masywno$¢ podp6r, mniejsza
ich wrazliwo$¢ na uderzenia oraz na szkodliwe dziatanie
agresywnych roztworé6w w wodzie morskiej i portowej,
a co moze najwazniejsze — znacznie wieksza, przy zwy-
ktych palach nie osiggalna, kilkudziesieciometrowa gte-
boko$¢ zapuszczania kolumn.
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Zaletg budowli na kolumnach w stosunku da budowli
masywnych lub na masywnych filarach, np. chociazby
W stosunku do: budowli na zwyktych studniach, jest niz-
szy koszt wykonania oraz tatwo$¢ stosowania prefabry-
-kacji i mechanizacji, a zatem i wieksza szybko$¢ wy-
konania.

Wadg tych budowli jest mniejsza sztywno$¢ budowli
w kierunku poprzecznym niz np. przy konstrukcjach na
palach, przy ktérych mozliwe jest stosowanie pali uko$-
nych. Z tych wzgledéw wazne jest zapewnienie dobrego
utwierdzenia kolumn w gruncie lub w podstawie na
ktérej sie wznosza.

Pale pustakowe o duzej Srednicy

Pale pustakowe o duzej Srednicy wykonuje sie z za-
sady z zelbetu. Pale te muszag by¢é z obu koncéw ot-
warte, whicie bowiem czy wptukanie pala o duzej $red-
nicy z zamknietym ,ostrzem*® jest przy dzisiejszym stanie
techniki jeszcze praktycznie niemozliwe.

A Srednica takich pali dochodzi do 1 m, grubo$é $cianki
8,5 do 10 cm, zaleznie od no$nosci windy katarowej czy
dzwigu.

Uzbrojenie pali sktada sie z wktadek podiuznych i

spirali utozonych nie w osi $cianki lecz blizej powierz-
chni zewnetrznej: pala.
Wskazane przy tym jest stosowanie pali z betonu

wirowanego, ktére moga mie¢ jeszcze ciensza $cianke
a wiekszg gesto$¢ betonu.

Zapuszczanie takich pali pustakowych o duzej $re-
dnicy odbywac¢ sie moze w rdézny sposéb. Moga byé
wbhijane, przy czym do tego celu konieczne jest skonstrm
cwanie kafara o specjalnie duzym i mocnym rusztowa-
niu i o mocnych windach oraz stosowanie specjalnej gto-
wicy. Poza tym mozliwe jest wptukiwanie pali' przy
czym pluczke np. mozna wprowadzi¢ do wnetrza pala,
cd zewnatrz za$ stosowaé rure odprowadzajacg wode
z -rozluznionym gruntem.

Nalezy przypuszczaé¢, ze w miare swego rozwoju tech-
nika wwibrowywania pali znajdzie zastosowanie row-
niez do pali o duzej Srednicy.

Po zapuszczeniu pala do przewidzianej gtebokos$ci wy-
dobywa sie grunt z jego obrebu, przy czym. i tu mozna
zastosowac r6zng technike. Praktykowane bylo zaréwno
wyptukiwanie gruntu przy zastosowaniu ezektora, jak
i wydobywanie mechaniczne za pomocg $widra i tyzki a
takze specjalnych, waskich czerpakéw udarowych.

Pale wwiercane przy réwnoczesnym wybieraniu gruntu
z ich wnetrza stanowiag przejScie do waskich studni i
bedg omawiane w ustepie nastepnym.

Betonowanie wnetrz pali przeprowadza¢ mozna jednag
z metod betonowania podwodnego.

Stosuje sie réwniez jak przy studniach wykonanie
u spodu pala korka betonowego, po ktérego stwardnieniu
wypompowuje sie wode z obreb« pala (konieczne sg zwy-
kle specjalne agregaty, kt6re w miare pompowania moz-
na opuszcza¢ w giagb pala) a reszte przestrzeni zabetono-
wuje na sucho.

Jako$¢ betonu wypeiniajacego nie jest obojetna, gdyz
staby, porowaty beton moze tatwo ulec przesycaniu woda,
podnoszacag sie kapilarnie, a w konsekwenciji, przy jej
agresywnoéci (z czym w warunkach morskich i portowych
zwykle nalezy sie liczy¢) rozpadowi lub, co gorsza, pecz-
nieniu, ktére moze rozsadzi¢ pal. Z tego tez powodu
wskazane jest wypetnianie wnetrza pala pon-ad korkiem
na sucho, przy czym pozagdane jest uzycie cementu hut-
niczego (w wodzie morskiej) lub glinowego (w wodzie
bagiennej).

Waskie studnie

Przez waskie studnie rozumie sie przede wszystkim
estudnie o $rednicy wewnetrznej mniejszej nliz 1,5 m, przy
ktérych zapuszczaniu niemozliwa jest wewnatrz praca
ludzi, ani opuszczanie nurka, ani tez uzycie zwykle sto-
sowanych czerpakow.

Studnie takie nazywa sie rédwniez studniami rurowymi.

Nalezy jednak zauwazyé¢, ze kolumny wykonywane
bywaja nie tylko z tak waskich studni. Bardzo czesto
nazwe kolumny nadaje sie studni wykonanej w zwykly
sposéb, o ile jej smukio$¢ tzn. stosunek catkowitej wy-
sokos$ci (od dolnego kohca w gruncie do dolnej krawedzi
nadbudowy) do $rednicy, jeist wieksza niz 8:1.

Studnie rurowe moga by¢ wykonane:

a) jako prefabrykowany zelbetowy odlew monolityczny,

b) z prefabrykowanych nadstawianych kregéw beto-
nowych lub czesciej zelbetowych,

c) ze stali.

W odréznieniu od pali o duzej Srednicy zapuszczanie
studni odbywa sie w zwykly dla tego rodzaju elementéw
sposb6b, tzn. przy réwnoczesnym wydobywaniu gruntu.
Sama studnia moze byé przy tym wwiercana przez obra-
canie lub tez moze jak przy zwykilych studniach opadac
pod witasnym ciezarem.

Studnie betonowe i zelbetowe pozostajg najczesciej na
state w gruncie jako trwata cze$¢ sktadowa kolumny,
podczas gdy studnie stalowe nierzadko bywajg wyciggane
w miare wypetniania ich wnetrza.

Jezeli kolumna ma cze$ciowo wystawaé¢ z dna, co przy
nabrzezach z reguly na miejsce, wowczas plaszcz sta-
lowy podcigga sie tak, ze cze$¢ kolumny pogragzona w
gruncie jest bez ostony, ptaszcz za$ pozostaje na goérnej
czesci kolumny przechodzacej przez wode jako' jej trwa-
ta ostona.

Ze wzgledu na to, ze stal stanowi materiat deficytowy,
studnie stalowe nie sga godne polecenia.

Studnie zelbetowe i betonowe projektuje sie i wyko-
nuje wedtug ogo6lny¢h zasad dla tego' rodzaju elementow.
Zwykle dolna cze$¢ studni lub dolny jej element wio-
dacy uzyskujg znaczne rozszerzenie, -przez co powigeksza
sie nosno$¢ kolumny (rys. 1).

Wydobywanie gruntu odbywa sie podobnie jak przy
patach pustakowych o duzej $rednicy, tzn. majg zastoso-
wanie badz ezektory lub pompy piaskowe, badz tez spec-
jalne czerpaki udarowe, waskie, o wymiarach dostoso-
wanych do pracy w waskich szybach. Po doj$ciu studni
do przewidzianego poziomu wnetrze zabetomowuje sie
jedng z metod betonowania podwodnego lub na sucho,
po stworzeniu korka betonowego -u spodu i odpompo-
w-aniu wody.

W ostatnich czasach znalazly zastosowanie kolumny
0 ptaszczach studziennych z betonu wstepnie sprezonego.
Po zapuszczeniu tych kolumn w grunt i wykonaniu w
kazdej korka betonowego, zapuszcza sie w nie koncowki
kabli .sprezajagcych, ktére zabetonowuje sie starannie,
tworzgc nad pierwszym korkiem we wszystkich kolum -
nach drugi korek. Dla utrudnienia wyrwania tego dru-
giego korka z kolumny $cianki ptaszczy sg W tym miej-
scu karbowane. Kable przechodzg w kanatach w wypet-
nieniu betonowym na calg wysoko$¢ kolumny, a goérne
ich konce wychodzg na zewnatrz. Po ulozeniu na gto-
wicach kolumn belek pomostowych (takze z betonu spre-
zonego) przepuszcza sie kable na wylot przez odpowied-
nie kanaty utworzone w belkach :i zakotwig u goéry,
stwarzajgc sprezone potgczenie belek z kolumng (rys. 2).

Do nowoczesnych metod nalezy réwniez wypetnianie
wnetrz kolumn metodg betonowania wglebnego ¢przy'
uzyciu tzw. ,kolkretu®.

Stupy

Przez slupy rozumie sie elementy nie wpuszczane w
grunt, lecz zajmujgce jedynie przestrzeh pomiedzy dnem
akwatoriium a podstawag nadbudowy.

Rozréznia sie:

a) slupy stanowigce przedituzenie wiagzki pali,

b) stupy, ktérych wnetrze stanowi wigzka pali, obeto-
nowana i ostonieta ptaszczem zelbetowym lub betonowym.

Przyktad rozwigzania pierwszego pokazany jest na
rysunku 3, rozwigzania drugiego — n,a rysunku 4. Na-
lezy zauwazy¢, ze rozwigzanie pierwsze jest gorsze od
drugiego, a stabym je,go miejscem jest potagczenie wigzki
pali ze stupem. Stup powinien by¢ dobrze zakotwiony
w wigzce tak, aby mogt przenosi¢ dziatajace nan sity
poziome, w przeciwnym razie bowiem bedzie stupem wa-
hadtowym -a catly uktad stanie sie chwiejny.

Z tych wzgledéw goérne konce pali nalezy rozkuwac,
a ogotocone z betonu wktadki wpuszcza¢ gteboko w be-
ton wypetniajgcy stup. Jezeli sg to pale drewnianej
gtowy ich nalezy w stosowny spos6b zakonczy¢ tak, aby
mogly przenosi¢ sity rozciggajgce. Mimo tych zabiegéw,
potaczenie obu elementéw nie jest bardzo pewne, gdyz
beton wypetniajacy, wykonany zwykle pod wodag jest
stabszy, porowaty i przyczepnos$¢ jego jest mniejsza.
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Aby polepszy¢ stateczno$é budowli typu a) projektuje
sie réwniez jslupy sprzezone, pokazane n.a rysunku 5.
Mianowicie sasiadujace stupy taczy sie parami ze soba
za pomocg ramy zamknietej lub kraty zelbetowej, ktéra
jest ustrojem zewnetrznie statycznie wyzmaozalnym.

Tok rob6t przy wykonaniu budowli na kolumnach
stupowych typu a) jest nastepujacy.

W miejscach oznaczonych whbija sie pale, po czym
koAce ich obrabia sie odpowiednio pod wodg. Réwno-
cze$nie wykonuje sie na ladzie na specjalnym placu
budowy zelbetowe ptaszcze kolumn. Ptlaszcze te przewozi
sie dzwigiem ptywajacym (lub lagdowym na pomos$cie) na
miejsce przeznaczenia i tam ustawia.

Mozliwe jest dwojakie rozwigzanie podstawy stupa:

1) stup moze by¢ dolnym koncem nieco wpuszczony
w grunt, tworzac jakby bardzo ptytko zagtebiong stud-
nie (rys. 6)

2) stup moze by¢ ustawiony na wyréwnanej podsypce
kamienej usypanej wok6t wystajgcych z gruntu gtéw
pali d miedzy nimi (rys. 7).

Po ustawieniu plaszcza stupa wypetnia sie jego wne-
trze betonem jedng z metod betonowania podwodnego.
Gtowy pali powinny wchodzi¢ w gigb betonu wypetnia-
jacego stup co najmniej na 15 do 2 m.

Typ b) jest mocniejszy i jego rola statyczna jest
wyrazniejsza. Wtasciwy element nosny stanowi wigzka
4— 6 (czasem wiecej) pali przechodzacych na calg wy-
soko$¢ kolumny az do podstawy nadbudowy. Pilaszcz
kolumny ,nawleka“ sie na te wigzke, .przy czym dolny
koniec ptaszcza moze by¢, jak poprzednio, badZz nieco
wpuszczony w grunt, badz tez ustawiony na podsypce
kamiennej. | tu, jak poprzednio, po postawieniu ptaszcza
wypetnia sie jego wnetrze betonem. Z uwagi na to, ze
pale przechodzg na calag wysoko$¢ kolumny, betonowanie
jest nieco mniej wygodne niz w wypadku poprzednim.
Z tych wzgledéw celowe jest. pozostawianie w osi wigzki
pali wolnego miejsca, w ktére mozna zapus$ci¢ rure do
betonowania.

Rozwigzanie budowli morskich na kolumnach

Budowle projektuje sie przynajmniej na dwu rzedach
kolumn rozmieszczonych w wierzchotkach siatki kwa-
dratéw lub prostokgtéw.

Przy nabrzezach konieczne jest zastosowanie od tytu
badz $cianki szczelnej badz mum maskujgcego. Mur
maskujgcy, najlepiej mwspornikowy (katowy), ustawia sie
na wysokim narzucie kamiennym (rys. 8). Konstrukcja
taka nadaje sie gtownie przy kolumnach bedacych pa-
lami lub stupami, przy studniach bowiem grunt jest
znacznie rozluzniony. W kazdym razie znane zastrzezenia,
nasuwajace sie przeciw stosowaniu muru maskujgcego
przy zwyklych studniach, tu tracg na ostro$ci, poniewaz
rozluznienie gruntu przy stosunkowo rzadko rozstawio-
nych waskich studniach ma znacznie mniejszy zasieg
niz przy studniach normalnych, zapuszczalnych w nie-
duzych odstepach od siebie. Ale i tu nalezy sie liczy¢
z osiadaniem muru maskujagcego i po ustawieniu jego
nalezy jaki$ czas odczeka¢ na jego osigdniecie, zanim
przystapi sie do wykonania nadbudowy.

Scianka eszczelna moze przebiegaé z tylu, za rzedem
kolumn i niezaleznie od nich, tworzgc cigg nieprzerwany,
ograniczajacy teren od wody (rys 9), moze tez przebie-
ga¢ miedzy kolumnami tylnego szeregu, przy czym wska-
zane jest wyrobienie w zewnetrznej powierzchni plasz-
cz6w kolumn odpowiednich zamkéw umozliwiajgcych
szczelne potaczenie $cianki szczelnej z kolumnami. Roz-
wigzanie to, jakkolwiek tansze, technicznie jest trud-
niejsze do przeprowadzenia i mniej doskonate.

Mozliwe sg tez rozwigzania mieszane: nabrzezy ply-
towych na rzedzie kolumn, najczes$ciej typu stupowego,
od strony basenu i na koztach od strony lagdu, przy czym
ograniczenie gruntu stanowi $cianka szczelna od tytu
jak przy normalnych nabrzezach ptytowych (rys. 10).

W poréwnaniu ze zwyktymi
rozwigzanie takie jest o tyle dogodniejsze, ze przedni
rzad pali, narazonych zwykle tatwiej na uszkodzenie
przez jednostki przybijajace do nabrzeza, przez 16d i
inne czynniki, zastgpiony tu jest masywnymi kolum-
nami, mniej czutymi na tego' rodzaju wplywy.

nabrzezami ptytowymi
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W poréwnaniu z nabrzezami wykonywanymi tylko na

kolumnach rozwigzanie takie jest nieco tansze i bar-
dziej stateczne w kierunku poprzecznym.
Przy pomostach uktad kolumn jest taki sam, odpa-

dajg natomiast klopoty z ograniczaniem terenu suchego.

N.a kolumnach uktada sie konstrukcje nadwodnag, kt6-
rg moze stanowi¢ badz plyta zelbetowa, badz tez kon-
strukcja belkowa czy korytowa.

Przy konstrukcji belkowej zwyktej kiadzie sie bez-
posrednio na gérnych koncach kolumn przede wszystkim
belki poprzeczne jako elementy gtdwne pomostu, na
nich za$ lub miedzy nimi — podiuznice jako elementy
drugorzedne. Celem lepszego polgczenia nadbudowy z
kolumnami nadaje sie kolumnom w gérnym koncu nie-
znaczne poszerzenia stanowigce kapitele.

Istotng sprawg jest potgczenie kolumn z nadbudowag*
tu bowiem zwykle samo tarcie pomiedzy kapitelami ko-
lumn a dolng powierzchnig ptyty czy belkowan nie wy-
starczy.

Normalnie powinno sie z gérnej krawedzi ptaszcza
kolumny wypuéci¢ wktadki na odpowiednig dtugos$¢ ce-
lem zwigzania nimi obu czesci konstrukcji. Mozna réow-
niez wypusci¢ odpowiednie kotwy =z zabetonowanego
wnetrza kolumny.

Zgodnie ze schematem statycznym belek wolnopod-
partych lub ciggtych tylko jedna ich podpora powinna
byé stata, a zatem na jednej podporze tylko wystarczy-
toby wykona¢ opisane zakotwienie, pozostate za§ — zro-

bi¢ jako ruchome (tozyska ptaskie Ilub toczne jak w
mostach).
Przeciw takiemu, statycznie poprawnemu rozwigza-

niu, przemawia jednak okoliczno$¢, ze wtedy sity po-
ziome jprzenosza sie tylko na jeden rzad kolumn, co
wobec stosunkowo niewielkiej statecznosci kolumn nié'
jest zbyt pozadane.

Z tych wzgledéw raczej wskazane jest wykonywanie
wszystkich podp6r jako stalych i wypuszczanie ze wszys-
tkich kolumn odpowiednich 'zakotwiczen zapewniajgcych
sztywne potaczenie kolumn z poprrzecznicami.

Dalsze szczeg6ly rozwigzania cze$ci nadwodnej moga
byé identyczne jak przy zwyktych nabrzezach Ilub po-
mostach zelbetowych na palach lub filarach.

Na rysunku pokazano nowoczesny, nietypowy pomost
z elementéw sprezonych, wykonany w jednym z portéow
afrykanskich- (Travaux 11/53).

Na kazdej parze poprzednio opisanych kolumn uto-
zone sg po dwie kablofoetonowe poprzecznice o przekroju
prostokgtnym 0,50 X 1,75 m potaczone z kolumnami przez
sprezenie kabli. Sprezenie to sprawia, ze poprzecznice
mozna uwaza¢ za utwierdzone nad kolumnami. Na po-
przecznicach utozone jest belkowanie podiuzne z dwu-
teownik6w kablobetonowych 16 m diugosci utozonych
obok siebie w odlegto$ci osiowej 1,11 m w Swietle miedzy
stopkami 19 cm. Po ulozeniu belek i zalaniu betonem
wolnych powierzchni belki sprezono réwniez poprzecz-
nie. W kazdym przesSle skonstruowano 4 poprzecznice,.
ktéorych elementy wykonane sa jako przepony prefa-
brykowanych podiuznie, potgczenia za$ miedzy nimi be-
tonowane po utozeniu na miejscu. tozyska belek wyko-
nano z drwu waristw gumy 5 mm przedzielonych bla-
chg 20 mm.

Obliczenia statyczne

Obliczenia statyczne poszczegdlnych elementéw skia-
dowych budowli na kolumnach nie przedstawiaja za-
sadniczych trudnos$ci. Zaréwno $cianka szczelna jak i
mur maskujagcy (jako mur oporowy) a takze i same
studnie i pale pustakowe wymiaruje sie i oblicza na
podstawie og6lnych zasad.

Pewng odrebno$¢ stanowiag obliczenia budowli
cato$ci. Mozna jg mianowicie liczy¢:

a) jako rame o weztach sztywnych, przegubowg Ilub-
utwierdzong w gruncie, o ile zapewniona jest sztywnos¢
potaczen miedzy kolumnami a nadbudowa,

b) jako belke wolnopodparta Ilub ciggta, spoczywa-
jaca ma utwierdzonych w gruncie wspornikach, lub na

jako

jednym wsporniku i na kilku stupach wahadiowych
(rys. 11).

Przy schematach przewidujgcych utwierdzenie kolumn
w gruncie istotng sprawg jest wyznaczenie gtebokosSci

utwierdzenia kolumn, czego z uwagi na ich sztywnos¢
i niedopuszczalno$¢ zbytnich bocznych przesunigé¢ gto-



wic zwykle nie mozna rozwigza¢ metodami klasycznymi,
opartymi n,a teorii parcia i odporu gruntu.

Orientacyjnie mozna przyjaé¢, ze kolumna zapuszczona
w grunt sypki, zageszczony lub $rednio zageszczony albo
w grunt spoisty, zwarty do twardoplastycznego, na gte-
bokos¢ réwnag swej pieciokrotnej $rednicy zewnetrznej
jest calkowicie utwierdzona (zamocowana) w gruncie.
Przekrdj jej utwierdzenia w przyblizeniu przyjmowac
mozna n,a poziomie znajdujgcym sie ponizej powierzchni
terenu lub dna. o jednag trzecig catkowitego zaglebienia
kolumny, nie gtebiej jednak niz wynosi trzykrotna S$red-
nica kolumny.

Przy zagtebieniu kolumny mniejszym niz pieciokrot-
na jej Srednica nalezy w obliczeniach raczej przyjmowac
przegub u jej dolnego konca.

Powierzchniowych warstw torféw i gruntéw plynnych
nie nalezy wlicza¢é do gtebokos$ci zapuszczenia studni,
grubos$¢ za$ takichze warstw o konsystencji miekkiej
lub luznych nalezy uwzglednia¢ tylko w potowie (rys. 12).

RY B Ot O WS TWO

Wobec tego, ze nie ma wilasciwie dotychczas teorii,
ktéra by w spos6éb zadowalajacy rozwigzywata zagad-
nienie utwierdzenia sztywnych filar6w bezpieczniejsze
bedzie przyjmowanie schematu ramy lub tez zastoso-
wanie, o ile jest to mozliwe, osobnych dodatkowych za-
kotwien przenoszgcych sity poziome (rys,13)v

Dla pokrycia jednakze cze$Sciowego utwierdzenia, ja-
kie moze powsta¢ u dotu kolumny, nalezy uzbrajac¢ ja
u dotu (nawet w wypadku uwazania jej za oparta w
dolnym koncu przegubowo) na moment gnacy réwny
co najmniej potowie momentu przyjmowanego w glowicy.

Zakonczenie

Przedstawiony powyzej spos6b fundamentowania bu-
dowli morskich zastuguje na wprowadzenie i u nas.

Wydaje sie, ze ze wzgledu na swe zalety nabrzeza
na kolumnach po wprowadzeniu rychto sie spopulary-
zuja, zastepujac czesSciowo powszechnie obecnie u nas
stosowane nabrzeza plytowe na palach.

M O R S K I E

Kierunki rozwojowe sSwiatowego rybotowstwa dalekomorskiego

639.22/23:629.124.72.004

Mgr Stanistaw £ASZCZYNSKI,
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Staty wzrost potowéw w skali Swiatowej i jego dalsze perspektywy. Ogdlny rozwoj

rybotéwstwa; dalekomorskiego.
rybotéwstwa plawnicowego.
aktywnego. Zmiany w wydajnosci
zadania. Polska przysztosciowa flota

zacji
stwa $wiatowego.

W Swiatowej gospodarce zywnos$ciowej widoczny jest
powszechny wzrost intensyfikacji eksploatacji zasobow
mérz, przede wszystkim za$ zasobéw rybnych. Swiadcza
o tym najdobitniej wzrastajgce systematycznie odiowy
ryb morskich. W skali Swiatowej polowy szacowane byty
na okoto 9,5 milionéw ton w r. 1924, okoto 10,2 mil. ton
w r. 1932 i okoto 17,8 miliona ton w r. 1939. W latach
i950 — 1952 potowy Swiatowe oceniane juz byty na okoto
26 milionéw ton (bez wietorybnictwa, dajgcego rocznie
ok. 2 mil. ton surowca przeznaczonego przede wszystkim
na maczke miesnag i oleje). W 25 krajach produkujacych
ok. 75°%/0 potowéw Swiatowych, '‘potowy wzrosty na prze-
strzeni lat 1910 — 1952 przecietnie o 100 do 150°/o0.

Mimo tak znacznego rozwoju produkcji, rybotowstwo
morskie dalekie jest jeszcze od osiggniecia swojej gérnej
granicy. Wszelkie naukowe przestanki wskazujg na to, ze
obecna produkcja ryb moze byé w skali Swiatowej pod-
wojona bez zadnego uszczerbku dla zasobéw. Oznacza to,
ze rybotowstwo, kté6re wg. danych FAO w ostatnich la-
tach dostarcza okoto 10°/0 catkowitej ilosci biatka zwie-
rzecego — moze ten wskaznik zwigkszy¢é do 20%, a nawet
wiecej, o ile uwzglednione zostang postulaty racjonalnego
zuzycia potowdw na cele konsumpcyjne oraz jesli zgod-
nie z zasadami nowoczesnej technologii i higieny artyku-
téw spozycia — podnosi¢ sie bedzie jako$¢ ryb i produk-
tow rybnych wzdtuz: catej drogi odlstatku rybackiego: az
do konsumenta. W $wietle tych cyfr wspdiczesne rybo-
téwstwo staje sie drugim co eto wielkosci po produkcji
hodowlanej bydta i trzody chlewnej, Zzrédtem niezastapio-
nego niczym biatka zwierzecego.

Analiza zagadnien rybotéwstwa dalekomorskiego wy-
kazuje, ze w tej dziedzinie eksploatacji rybackiej wyste-
puja powszechnie tendencje rozwojowe w odréznieniu od
rybotéwstwa przybrzeznego, ktére w szeregu krajow prze-
zywa okres regresji. Na specjalng uwage zastugujg kie-
runki rozwojowe rybotéwstwa tych krajow, ktére juz
eksploatujg badz zamierzajag eksploatowac¢ obszary wcho-
dzgce w zakres naszych zainteresowan, to jest przede
wszystkim towiska Po6tnocnego Atlantyku.

Potowy ekspedycyjne «— nowoczesng formag organi-
Mozliwos$ci i podstawy rozwoju rybotéwstwa
towisk ryby biatej. Trawlery-przetwo6rnie i ich
rybacka wobec kierurCkéw rozwoju rybotéow-

Na towiskach tych pracuja obok siebie statki rybackie
zaréwno krajow socjalizmu, jak i krajow kapitalistycz-
nych, gdyz mimo szeregu aktéw prawnych, ktérymi
w ostatnich latach niektére panstwa kapitalistyczne ogra-
niczaja swobode wykonywania potow6éw przez obcych ry-
bakéw na niektérych towiskach lezagcych poza tradycyj-
nym pasem wéd terytorialnych — podstawowy obszar ba-
zy surowcowej rybotdwstwa dalekomorskiego jest nadal
wspbélny. Wspélne sa réwniez dazenia rybotdwstwa
wszystkich krajow zmierzajgce zaréwno do poprawy ja-
kos$ci dostarczonego surowca rybnego i przetworéw ryb-
nych, jak-r6wniez do mozliwie rébwnomiernego zaopatrze-
nia rynku w cyklu rocznym, chociaz dazenia te wyply-
waja z catkowicie réznych zalozen gospodarczych socja-
lizmu i kapitalizmu. Wsp6lne jest wreszcie powszechne
dazenie do postepu technicznego w rybotowstwie. Jed-
nakze zasadniczo r6zne sg mozliwosci, jakimi w tym za-
kresie rozporzgadza gospodarka socjalistyczna i kapitali-
styczna. Stad w krajach socjalistycznych obserwujemy
realizacje postepu technicznego na calym froncie mor-
skiego przemystu rybnego, z mys$lag o coraz petniejszym
iloSciowym i jako$ciowym zaspokajaniu potrzeb spote-
czenstwa, zas w krajach kapitalistycznych o zastosowaniu
postepu technicznego decyduje zysk i okres czasu, w ja-
kim zwr6cg sie poniesione nakitady.

Szybkos¢, z jakg rybotdbwstwo morskie krajow socjali-*
stycznych opanowuje i przyswaja sobie nowoczesng tech-
nike sprawia, ze np. w Zwigzku Radzieckim plany na naj-
blizsze lata przewidujg zwiekszenie masy potowéw z 2,5
miliona ton uzyskanych w r. 1952 na 3,6 mil. ton juz
w roku 1956, ze w Chinach Ludowych rozpatruje si¢ mo-
zliwos¢ szybkiego podwojenia obecnej produkcji rybnej
szacowanej na 3 miliony ton, podczas gdy w Stanach
Zjednoczonych wg oceny FAO potowy z cyfry 2,3 miliony
ton uzyskanych w r. 1951 dojdg do poziomu 2,9 mil. ton
dopiero w r. 1975.

Zagadnienia rozwoju rybotéwstwa nalezy rozpatrywac
oddzielnie je$li chodzi o dalekomorskie potowy $ledzia,
oddzielnie za$, odnos$nie potowdéw ryby biatej. Kazdy bo-
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wiem z tych kierunkéw stanowi swoisty i zwarty kom-
pleks elementéw powigzanych z towiskami, typem stat-
kéw, organizacja potowéw, obstuga i konserwacjg surow-
ca rybnego i zbytem osiggnietych produktow.

Dalekomorskie potowy $ledzia

Do chwili obecnej w dalekomorskim $ledziowym rybo-
téwstwie ptawnicowym nie notujemy zadnych zasadni-
czych zmian w zakresie metod potowdéw, ani pod wzgle-
dem metod konserwacji ryby na statkumybackim. Typo-
wym statkiem do tych potowéw, jest nadal w przewaza-
jacej wiekszosci lugier, za$ podstawowa metodg konser-
wacji polowow jest solenie $Sledzia w beczkach. Natomiast
w formach eksploatacji i organizacji tych potowéw ob-
serwujemy od kilku lat catkowicie nowe rozwigzanie
w postaci tzw. potowéw ekspedycyjnych z oparciem, jed-
nostek potowowych o statki-bazy spetniajgce funkcje por-
tu ptywajacego i z zastosowaniem przetadunku na morzu,
ktéry jak dotad znalazt praktyczne zastosowanie odno$nie
ryby w beczkach. Dotychczas jedynie Zwigzek Radziecki
i Polska uprawiajg na duza skale potowy ekspedycyjne
Sledzia na towiskach dalekomorskich przy uzyciu statkéw
baz. Wyniki w ten sposéb zorganizowanych potowéw po-
zwalajg przypuszczaé, ze system ten stanie sie z biegiem
czasu podstawowg forma eksploatacji dla panstw nie le-
zacych w bezposredniej bliskosci wydajnych towisk S$le-
dziowych.

W przeciwieAstwie do potowéw ptawnicowych, ktére
jak sie wydaje, nie ulegna, przynajmniej w niedalekiej
przysztosci, jakim$ radykalnym przemianom —mpotowy
narzedziami ciggnionymi moga w najblizszych latach wy-
kaza¢ wielki postep w wypadku opanowania zupetnie no-
wych, nie wykorzystywanych obecnie mozliwosci. O ile
bowiem dotychczasowe gidbwne narzedzia polowéw byty
badz, jak ptawnice — zwigzane z eksploatacjg go6rnych
warstw wody, wzglednie tak jak wtoki — zwigzane
z dnem, to wszystko wskazuje na to. ze istniejag mozliwo-
Sci potowu w warstwach posrednich, przy uzyciu tuk lub
wlokéw pelagieznych. Pierwszym konkretnym osiggnie-
ciem na tym pélu jest stosowana z powodzeniem w rybo-
téwstwie kutrowym rejonu Cie$nin Dunhskich tuka pela-
giczna Larsena. Nalezy jednakze podkreS$li¢, ze tuka Lar-
seng nie jest jeszcze narzedziem wszechstronnym i do-
tychczas znalazta zastosowanie jedynie w polowach ku-
trowych w okreslonych porach roku i na okres$lonych to-
wiskach. Narzedziem potowu $ledzia i innych ryb pela-
gicznych, ktére byé moze przyczyni sie w przyszto$ci: do
istotnych zmian w catym rybotéwstwie $Sledziowym — jest
witok pelagiczny, ciggniony przez jeden statek, w przeci-
wienstwie do iuki, pelagicznej ciggnionej przez dwie jed-
nostki. Jak dotagd wtok pelagiczny nigdzie na Siwiecie nie
jest jeszcze uzywany do potowow przemystowych i préoby
nad tego rodzaju narzedziem sg nadal prowadzone z duzg
intensywnos$cia w wielu panstwach, miedzy innymi
w ZSRR i Polsce. Z zagadnieniem potowdéw czynnymi na-
rzedziami pelagicznymi tgczy sie bezposrednio mozliwosé
wykrywania-tawic ryb. O ile bowiem pionowe wykrywa-
nie tawic ryb zostalo juz od kilku lat technicznie rozwiag-
zane i znalazto zastosowanie w praktyce (echosondy),
o tyle wykrywanie poziome wzglednie wykrywanie w do-
wolnym ‘'kierunku od statku zostalo rozwigzane dopiero
w ostatnich latach. Obecnie wchodzimy w okres, kiedy
nowe metody lokalizacji tawic ryb zaczynajg wchodzié¢
w coraz powszechniejsze uzycie. Po echosondach przycho-
dzi kolej na asdic, a niebawem moze i telewizje pod-
wodnag.

Daleko idacg racjonalizacja czynnych potowéw S$ledzia
oraz coraz doskonalsze rozwigzania techniczne wykry-
wania tawic w dowolnym kierunku moga w przysztosci
doprowadzi¢ do duzych zmian w dalekomorskim rybo-
téwstwie $Sledziowym.

Dalekomorskie potowy ryby biatej

W dalekomorskim rybotéwstwie ryby biatej, szczegél-
nie trawlerowym, obserwujemy duze zmiany zwigzane
w pierwszym rzedzie ze zjawiskiem przesuwania sie gtow -
nych rejonéw potowdéw dorsza i gatunkéw pokrewnych
na po6tnoc w rejon subarktyczny i arktyczny. Zjawisko
to jest zwigzane bezpos$rednio ze stopniowym spadkiem
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wydajnosci potowéw ryby biatej na bliskich towiskach,
eksploatowanych do niedawna optacalnie przez flotylle
rybackie krajéw poéinocno-zachodniej Europy — zwtaszcza
na Morzu Pé6tnocnym. Odtowy ryb dorszowatych na Mo-
rzu Po6tnocnym wykazuja wyrazne zmniejszenie, wzrasta-
ja za$ stale odtowy w rejonie Islandii, Morza Norweskie-
go, Morza Barentsa i Grenlandii. Na zmiany, jakie zaszly
w tej dziedzinie na przestrzeni lat 1920 — 1938 wyrazny
poglad daje ponizsze zestawienie:

Polowy ryb dorszowatych wszystkich panstw (bez ZSRR)
w tys. ton*

| 1920 1938
Morze Pétnocne 373 168
Morze Norweskie 120 406
Islandia 281 412
Morze Barentsa - 208
Szpicbeigen | Wyspa Niezwicdzia 49 172
Grenlandia 496 633

W wyniku przesunie¢, o jakich mowa, masa odiowow
dorsza na przestrzeni lat 1920 — 19|8 ulegta nieomal po-
dwojeniu.

Potowy samego dorsza
wszystkich panstw (bez ZSRR) na wodach Péinocnego
Atlantyku w tysigcach ton*

1920 i 1938 | 1948
1046 | 1743 | 2032

Jednakze wzrost odtowionej masy ryby biatej nie byt
jedyna i najdonio$lejsza w skutkach konsekwencjg omoé-
wionych zmian, jakie zaszly pod wzgledem eksploatowa-
nych towisk. Przesuwanie sie towisk na péinoc spowodo-
wato bowiem znaczne wydiuzanie sie czasu trwania rej-
sOw statkéw rybackich, co ilustruje przyktad zaczerpnig-
ty z eksploatacji trawleré6w angielskich w latach 1948 m—
1949.

Dostarczona

. Droga Peiny czas ryba do portu

towisko na fowisko trwania rebu z l-go dnia

w dniach w dniach potowu liczy
dni:
Morze Pétnocne 05— 1) 3 7
Wyspy Owcze 2.5)) 17 14
Islandia 35 — 42 21 17
Morze Barentsa 55 — 62 25 19
Grenlandia 7,5 — 8,5!) 27 19
Nowa Funlandia 8! 28 20

*) Szvbko$¢ trawlera 10 weztéw
B Szybkos$¢ trawlera 12 weztdw

Wydtuzanie sie czasu trwania rejsé6w w rejony, w kté-
rych panujag przez duzg cze$¢ roku bardzo ciezkie warun-
ki atmosferyczne powoduje, ze wielko§¢ budowanych
trawler6w sukcesywnie wzrasta. W wyniku tego istnieje
zupetnie wyrazna tendencja, aby kompensowaé¢ zwigekszo-
ne koszty budowy i eksploatacji statk6w droga jak naj-
lepszego wykorzystania ich tadowni, przy mozliwie jak:
najwiekszej masie odtowionej ryby. Caly ten, zesp6t oko-
liczno$ci powoduje, ze w miare przesuwania sie eksplo-
atacji na coraz odleglejsze towiska wystepuje wyraznie
pogarszanie sie jakos$ci Swiezego surowca rybnego przy-
wozonego przez trawlery do portéw. Oczywiscie zjawisko
to nie wystepuje w rybotdwstwie tych krajow, ktére uzy-
skane potowy ryby biatej poddajg zasoleniu na poktadzie
trawleréw. Rozwigzanie takie nie jest jednak do zasto-
sowania w krajach, w ktérych ludno$¢ jest przyzwycza-
jona do ryby Swiezej. W zwigzku z tym, celem uzyskania
ryby biatej z wydajnych, lecz odlegtych towisk w stanie
Swiezosci, zarysowujg sie obecnie dwie rézne drogi tech-
nicznego rozwigzania zagadnienia, to jest badZz zwieksza-
nie szybkos$ci jednostek potowowych, badz, wprowadzanie
wstepnego przetwdérstwa i zabezpieczanie ryb przed ze-

* K. Ketting — Ekonomiczeskije perspektiwy
wanja ryb — Moskwa 1953 (ttumaczenie z angielskiego).
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psuciem bezpos$rednio po ich ztowieniu. Zwigkszanie szyb-
kosci jednostki potowowej jest jednakze rozwigzaniem*
bardzo kosztownym, gdyz kazdy dalszy, chociazby nie-
wielki wzrost szybkos$ci statku pocigiga za sobg koniecz-
nos$¢ niewspdéimiernie duzego zwiekszania mocy maszyny
gtownej. Nie ulega watpliwos$ci, ze na obecnym etapie
rozwoju techniki, tego rodzaju rozwigzanie przekreslatoby
rentowno$¢ eksploataciji.

W zwiazku z powyzszym widaé¢, ze wtasciwg droge
rozwigzania tych zagadniehn stanowi przer6b i zabezpiecze
nie $wiezosci ryb juz na towisku. Poniewaz solenie ryby
biatej, stosowane w szeregu krajow Europy Zachodniej,
nie odpowiada potrzebom wiekszosci rynkdéw spozycia
(miedzy innymi i u nas) — jako jedyna metoda pozostaje
mrozenie ryby na morzu. W tym zakresie zarysowujg sie
wyraznie dwie alternatywy: mrozenie ryby w postaci fi-
letéw przez statek potawiajacy, badz tez mrozenie ryby
réwniez w postaci filetoéw przez statek-baze przyjmujacy
Swiezg rybe od jednostek potowowych. Pierwsza alterna-
tywa znajduje swoj wyraz w postaci eksperymentowa-
nych i udoskonalanych w rybotéwstwie szeregu krajow
od kilkunastu lat statkbw zwanych trawlerami-przetwoér-
niami. Dotychczas w rybotéwstwie $Swiatowym istnieje
kilkanascie trawleréw-przetwérni, przy czym jako naj-
bardziej udang z istniejgcych dotychczas jednostek tego
rodzaju, nalezy uzna¢ angielski ,Faitry“**; o pojemnosci
2500 BRT. ,Fairftry* zostal o-ddany do eksploatacji
w kwietniu br. Z pierwszego rejisu trwajagcego okoto 55
dni w rejonie Nowej Funlandii — statek przywiézt 350
ton filetéw mrozonych.

Trawlery-przetwoérnie wzbudzajg dzi§ w rybotéwstwie
Swiatowym zrozumiate zainteresowanie. Zwilaszcza kraje
przodujacej techniki przywigzujg do tego rodzaju roz-
wigzan duze znaczenie, czego dowodem jest ulokowanie
w roku biezacym przez Zwigzek Radziecki na stoczniach
Niemiec Zachodnich zamoéwien na kilkanascie trawleréw-

przetw6rni zblizonych swoim typem do angielskiego
LSFairtry*. Pierwszy trawler-przetwérnia z tej serii ma
by¢ przekazany do eksploatacji juz w lutym r. 1955. Z pra-

rowniez i w NRD prowadzi

sy rybackiej wiadomo, ze
Irawtera-przetworni.

sie prace nad budowa duzego

Jesdii chodzi o mrozenie filet6w na statku-bazie po
przyjeciu ryby $wiezej z jednostek jpotawiajagcych, to
aczkolwiek samo mrozenie na bazie nie napotykatoby na
wieksze trudno$ci, to jednak problemem dotychczas
praktycznie nie rozwigzanym jest przetadunek ryby Swie-
zej na morzu, szczeg6lnie w cigezkich warunkach arktycz-
nych. W tym zakresie znany jest dotychczas jeden tylko
projekt, Kktéory po dilugiej dyskusji zostal przyjety
i opatentowany. Projekt ten (inz. Roschera — Niemcy
Zachodnie), polega na przetadunku ryby z trawlera na
statek-baze-przetwdérnie w pojemnikach z tkaniny siecio-
wej. Pojemnik zaopatrzony w plywaki jest holowany

zagranicznej".

Por. opis TGM, nr 8/54 w dziale ,Z prasy

przez statek potawiajacy i napetniany ryba po kazdym
podniesieniu wtoka. Ryba dostaje sie do pojemnika po-
przez otwdr w burcie na poziomie poktadu, zmywana sil-
nym strumieniem wody. Pojemnik moze pomiesci¢ ok. 25
ton ryb. Po jednej dobie potowdédw pojemnik zaopatrzony
w boje o sygnalizacji Swietlnej i radiowej pozostawiany
jest w morzu. Pozycje pojemnikéw podaje sie do statku-
baey”przetwoérni, ktéry zbiera je i wcigga na pokiad
przez slip na rufie, tak jak na przetwérniach wieloryb-
niczych. Nalezy podkresli¢, ze rozwigzanie takie nie zo-
stalo jeszcze zastosowane i wyprobowane w praktyce, stad
trudno przesadzaé, czy okaze sie ono rzeczywiscie real-
nym sposobem przetadunku luzem ryby biatej na morzu.

Niezaleznie od tego, jakim torerm poéjdzie dalszy roz-
woj rybotéwstwa ryby biatej — czy bedzie to trawler-
przetwdrnia czy tez ;state'k-baza-iprzetwoérnia z flotyllg
statkéw towczych, — jest rzeczg niewatpliwg, ze zabez-
pieczenie gotowej produkcji tych statkbw w postaci fi-
let6w mrozonych wymaga¢ bedzie na ladzie rozgatezio-
nego tancucha chtodniczego, nie tylko na wybrzezu i jego
bliskim zapleczu, ale nawet w odlegtych zakatkach kraju.

* * *

Jakie praktyczne wnioski dla naszej gospodarki ry-
backiej mozna wyciggna¢ z catoksztatlu przedstawionego
materiatu?

Wydaje sie przedelwszystkim, ze najwazniejsze z tych
wniosk6éw znajdujg juz swéj wyraz w og6lnej linii roz-
woju tej dziedziny naszej gospodarki narodowej, przez
og6lne ramy Planu 5-cioletniego na lata 1956 — 1960 oraz
zalozenia wstepne planu perspektywicznego.

Jest rzecza zupetnie oczywistg, ze rozwijamy i powin-
niSmy dalej rozwija¢ eksploatacje bogactw morz zaré6wno
w zakresie potowow ryb $ledziowatych jak i ryby biatej.

Jalko przyszie obszary tej eksploatacji — rysuja sie
bogate towiska $ledziowe lezagce pomiedzy Islandig i Nor-
wegig, wykorzystywane z duzym powodzeniem przez ra-
dzieckie ekspedycje $ledziowe oraz tlowiska ryby biatej
zwlaszcza na Morzu Barentsa.

W zwigzku z tym w profilu naszej przysztoSciowej $le-
dziowej flotylli dalekomorskiej winny znalez¢ sie lugry
i towarzyszace im statki-bazy nadajace sie nie tylko do
potow6éw na Morzu jP6inocnym, ale mogace réwniez pra-
cowaé¢ w trudniejszych warunkach, jakie panujg na wy-
dajnych towiskach $ledziowych rejonu lIslandia, Wyspy
Owcze, wybrzeza Norwegii, Wyspa Jan Mayen. Najwtas-
ciwszymi statkami przysztoSciowej flotylli ryby biatej
wydajg sie by¢ trawlery-przetwoérnie potawiajgce i samo-
dzielnie przetwarzajgce przy pomocy urzgdzen zmechani-
zowanych swoj potow na filety mrozone!

Tego rodzaju profil dalekomorskiej flotylli rybackiej
tacznie z potowami flotylli battyckiej, powinien zapewnic
ludnos$ci naszego kraju rytmiczny doptyw réznorodnych
gatunkéw ryb i przetworéw rybnych, przyczyniajgc sie
do coraz petniejszego zaspokojenia potrzeb polskiego kon-
sumenta.

Hydrolokacja jako pomoc dla rybotowstwa

«29.124.72.018.76

Wienczystaw KON — Politechnika Gdanhska

Artykut zwraca uwage na korzysci, jakie moze oddac¢ rybotéwstwu hydrolokacja oraz

udowadnia, )
mozliwo$ci krajowych.

Nasze rybotéwstwo morskie nie dysponuje dotych-
czas $rodkiem, ktéry by umozliwiat rybakowi prowa-
dzenie racjonalnego poszukiwania ryby, ukrytej wT gle-

binach. Za $rodek taki nie mozna uwazaé echosondy, po-
niewaz pozwala ona ,widzie¢" tylko to, co znajduje sie
bezposrednio pod dnem statku. Rybakowi natomiast po-
trzebny jest Srodek, przy pomocy ktérego mégtby ,roz-
gladaé¢ sie* w wodzie we wszystkich kierunkach i ,wi-
dzie¢"* w bok od statku na odlegto$¢ oczywiscie mozli-
wie duza.

ze skonstruowanie hydrolokatora

rybackiego lezy w zakresie naszych

Srodek taki, mozemy stworzyé. Nazywa sie on hydro-
lokatorem i jest rodzajem echosondy ultradzwiekowej,
sondujgcej w ptaszczyznie poziomej. Dziatanie jego po-
lega na wysytaniu fal ultradzwiekowych kolejno w co-
raz to innym kierunku i na rejestrowaniu ich ech, od-
bijanych od napotykanych po drodze jprzedmiotéw. Re-
jestracja jest podwdjna, wzrokowo-stuchowa. Oprécz wy-
krywania ryby hydrolokator spetnia jeszcze kilka pozy-
tecznych czynnos$ci, o ktérych mowa na kornicu artykutu.
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Hydrolokator sktada sie z dwéch czesci: elektronowe]j
1 mechanicznej. Pod wzgledem trudno$ci zagadnienia,
czasochtonnosci przy rozwigzywaniu konstrukcji i kosz-
tow obie czesci nalezy uwaza¢ za mniej wiecej réwno-
rzedne, jakkolwiek cze$¢ elektronowa jest czesSciag witas-
ciwg hydrolokatora za$ cze$¢ mechaniczna ma charakter
raczej pomocniczy.

Czes$¢ elektronowa sktada sie z oscylatora, nadajnika,
odbiornika, indykatora i manipulatora. Oscylator jest
w zasadzie taki sam, jak w zwyklej echosondzie. Nadaj-
nik z odbiornikiem, jakkolwiek przystosowane do pracy
z oscylatorem ultradzwiekowym a nie z anteng w po-
wietrzu, mieszczg sie w ramach standartowej praktyki.
Jako indykatora mozna uzywaé indykatora od echosondy
po dokonaniu w nim matej przerébki natury technicz-
nej. Manipulator jest rodzajem elektrycznego rozrzadu,
przy pomocy ktérego steruje sie pracg hydrolokatora.
Zasilanie elektryczne wymaga przetwornicy o mocy rzedu
2 kilowatow. Poszczeg6lne czesci elektronowe muszg byé
umieszczone w gérnych pomieszczeniach statku, odbior-
nik, indykator i manipulator na mostku, pod reka kie-
rownika statku.

Cze$¢ mechaniczna stuzy do opuszczania oscylatora
pod dno statku do pozycji pracy, do obracania nim w azy-
mucie i do wciggania go po pracy do wnetrza kadiuba.

Cze$¢ ta nazywa sie urzagdzeniem manewrowym i zaj-
muje na spodzie statku przestrzen o objetosci okoto
8 m3 Urzgdzenie manewrowe posiada miedzy innymi

dtugi trzon, na ktérego koncu jest zawieszony oscylator.
Trzon ten stanowi réwnocze$nie 0§ pionowg, na ktérej
oscylator jest obracany w azymucie. Przeprowadzenie
trzona wraz z oscylatorem przez dno statku wymaga
wyciecia w nim otworu o wymiarach ok. 15X 45 cm.
Z tego powodu na konstruktora urzgdzenia manewro-
wego spada wazne zadanie zwigzania urzadzenia z ka-
diubem w jednag calo$¢ tak, aby kadiubowi przywrécié
wodoszczelno$¢ i wytrzymato$¢é, naruszone przez wycie-
cie otworu.

Hydrolokatorowi mozna nadaé¢ szereg rozwigzahn do-
stosowanych do r6znych wymogéw zaleznie od typu stat-
ku rybackiego, rodzaju potowdéw i gtebokosci wéd, na
ktérych prowadzi sie potowy. Moze np. zaj$¢ potrzeba
budowania hydrolokator6w w dwéch odmianach. Jedna
bytaby przystosowana do potowéw kutrowych na plyt-
kich wodach i do potowéw, lugrowych, druga za$ stuzy-
taby trawlerom do potowéw wtlokiem dennym. Zdecydo-
wanie sie na jeden uniwersalny typ hydrolokatora wy-
maga bardzo wielkiej pieczotowitosci w Czasie wstepnych
rozwazan koncepcyjnych nad jegO' konstrukcjg.

Na opracowanie prototypu hydrolokatora sktada sie
wiedza i praca pieciu ré6znych branz. Na pierwszym miej-
scu nalezy wymieni¢ samo rybotéwstwo, ktére ma decy-
dujacy gtos na temat wyboru wtasciwej koncepcji. Je-
zeli konstruktorzy oddadzg do uzytku przyrzad bez
uwzglednienia tego gtosu, przyrzad ten okaze sie z calg
pewnos$cig niewygodny w pracy i, mniej wydajny niz po-
winien by¢.

Sercem hydrolokatora jest oscylator;, ktéry jako elek-
troakustyczny przetwornik energii jest produktem spe-
cjalnej dziedziny techniki zwigzanej z nauka o drga-
niach. Jezeli miatby to by¢ oscylator magnetostrykcyjny
a wiec taki jak w echosondzie, to do jego budowy po-
trzeba stu kilkudziesieciu kilograméw blachy niklowej,
ktérej produkcja jest reglamentowana i musi byé odpo-
wiednio zaplanowana przez resort hutnictwa.

Opracowanie dokumentacji technicznej
elektronowych nalezy do inzynieré6w radio - technikow
a ich budowa do przemystu radiowego. Dokumentacje
urzagdzenia manewrowego sporzadzaja inzynierowie me-
chanicy a buduje je albo jaki$ dobry warsztat mecha-
niczny. nawet niezwigzany z przemystem okretowym,
albo stocznia. To drugie jest o tyle stuszniejsze, ze i tak
stocznia montuje urzadzenie statku, do czego konieczne
jest postawienie go w doku. Na statkach, ktérych doku-
mentacja jeszcze nie uwzglednia hydrolokatoréw, stocz-
nia musi dokona¢ przerébek wewnagtrz kadtuba, wyni-
kajgcych ze znacznej kubatury pomieszczenia urzadze-
nia manewrowego.

urzadzen

314

W ten sposo6b rybotéwstwo, hydroakustyka, radiotech-
nika, mechanika i stocznie zwigzuja sie wspéipracg, ma-
jaca na celu danie gospodarce morskiej $rodka, ktory
przyczyni sie do wzrostu jej dochodéw. To zwigzanie
sie pieciu tak réznych branz wymaga rzeczowego kie-
rownictwa, rzetelnego planu pracy i harmonogramu jej
poszczegdblnych etapoéw. Nad wszystkim tym za$ jak
zwykle staje jeszcze szésty czynnik — regulamin inwe-
stycyjino-finansowy.

We wtasciwy sposdéb przygotowana i zaplanowana
praca nie napotyka na powazniejsze trudno$ci, gdy dys-
ponuje sie potrzebnymi do jej wykonania mézgami, ma-
teriatami i narzedziami. Catkowity koszt budowy pro-
totypu jest znaczny, trzeba jednak wzig¢ pod uwage, ze
nie bedzie w nim wydatkéw w dewizach. Zysk za$,
jaki przyniesie uzycie jednego tylko hydrolokatora w po-
towach, zamortyzuje koszt jego budowy w ciggu Kilku,
dni.

Ponizej podaje znane mi z doswiadczenia ustugi, jakie-
oddaje hydrolokator. Do wyciggniecia wnioskéw pozwa-
lajacych na obliczenie zyskéw, jakie hydrolokatory przy-
niosg rybotéwstwu, jnajbardziej powotane sg fachowe
kola rybackie.

Wykrywanie tawic. Poszukiwanie tawic prowadzi sic? droga
,fozgladania“® podwodnego. Prowadzi si¢ je w sektorze 180° od
trawersu do trawersu poprzez dziéb. Zasieg czyli dilugos$é¢ pro-
mienia sektora wynosi 2500 metrow, jednak jako zasieg prze-
cietny roboczy przyja¢ nalezy' 2000 metrow. Czas potrzebny na
,fozgladniecie“ sie w tym sektorze wynosi 3 minuty. Powierz-
chnia sektora wynosi bk. 7 km2

Poszukiwanie w ruchu prowadzi sie wigc w lewo i w prawo,
w zasiegu po 2000 metréw. Daje to pas o szerokos$ci 4000 me-
troéw. Przy najlepszej w tym przypadku szybko$ci 6 weztédw,
w ciggu 1 godziny ma sig sprawdzong przestrzeh o powierzchni
ok. 45 km2

Szanse na spostrzezenie tawicy zaleza od odlegtosci, w jakie]j
napotyka sie tawice, od szybkosci i od warunkéw wodnych.
W przecietnych warunkach wodnych, przy szybkos$ci 6 weztow,
100 proc. szans istnieje w zasiegu 500—1500 metrow od statku.
Gteboko$¢ przebywania tawicy nie wpiltywa na szanse jej spo-
strzezenia.

Obserwowanie tawic. Raz nawigzany kontakt z tawicag mozna
utrzymaé¢ nawet w ztych warunkach przez czas nieograniczenie
dtugi. Hydrolokator podaje doktadnie odlegto$¢ i kierunek. Po-
zwala to na natychmiastowe ustalenie potozenia tawicy, jej
szerokos$ci i jej $érodka. Obserwacja tawicy w przeciggu dtuz-
szego czasu pozwala na doktadne odtworzenie jej kursu i szyb-
kosci.

Gesto$¢ tawicy moze byé oceniona w przyblizeniu. Gtebokosci
jej przebywania ani grubos$ci hydrolokator nie wskazuje. Do
pierwszego stuzy echosonda, do drugiego jej odmiana znana
u nas w postaci ,Fischlupe®.

Unikanie przeszkéd rwacych sieci. Réwnie dobrze jak tawice
wykrywane sg wszelkie wieksze przedmioty na dnie, zwtaszcza
wraki i skaly. Odrédznienie takiego przedmiotu od tawicy jest
bardzo tatwe i szybkie. Dlatego np. przy tratlowaniu, zanim wtok
zblizy sie do przeszkody, statek swobodnie zmienia krus dla jej
wyminiecia. W razie niepewnej pozycji w czasie zeglugi po
wodach przybrzeznych, hydrolokatorem wykrywa sie mielizny,
skaty itp. przeszkody nawigacyjne na kilka kabli przed dziobem.

Dzieki wyzej wymienionym
torbw, mozna przy ich pomocy:

zdolno$ciom hydroloka-

a) zorganizowaé sprawny i szybki wywiad operatywny,

b) skréci¢ czas martwy statkéw towigcych przemys-
towo, stracony na wyszukiwanie ryby,

c) wyprowadza¢ wtoki zawsze na najbardziej zagesz-
czony S$rodek tawicy,

d) utrzymaé¢ kontakt z tawica,

e) okres$la¢ kurs j szybko$¢ tawic dla odpowiedniego
wydania ptawnic $ledziowych,

f) uzyska¢ duze oszczednosci na paliwie i sieciach,

~

g) pomaga¢ sobie w nawigowaniu po wodach przy-

brzeznych,
naukowe na temat
rybnych.

h) zorganizowa¢ badania
i wedréwek tawic

zycia

Hydrolokator i echosonda w niczym sie nie zastepuja
a przeciwnie, doskonale sie uzupetniaja i wzajemnie so-
bie w pracy pomagaja.



Z PRASY ZAGRANICZNEJ

PRODUKCJA OKRETOWEGO
SPRZETU RADIOWEGO W NRD

Zaktady przemystu radiotechnicz-
nego w Koépenick (NRD), ktore przed
4 taty rozpoczety produkcje urzadzen
radiowych dla floty rybackiej i han-
dlowej, moga poszczyci¢ sie duzymi
osiggnieciami. Obecnie w zaktadach
tych produkuje sie m. in. kompletne
radiostacje okretowe odbiorczo-na-
dawcze o mocy 100 W (patrz foto-
grafia) zasilane z sieci okretowej, a
w? razie jej uszkodzenia z rezerwo-
wej baterii 24 V. Radiostacje te wy-
posazone sg w urzgdzenia do auto-
matycznego nadawania sygnatuwzy-
wania pomocy, sygnalu rozpoznaw-
czego i sygnatu pozycji, w ktérej
znajduje sie statek wzywajgcy po-
mocy. Majg one réwniez tzw. auto-
atarm, tj. urzadzenie odbiorcze po-
zostajgce w statym nastuchu fali 600
m i automatycznie alarmujace zalo-
ge statku w wypadku odebrania
sygnatlu wzywania pomocy.

Produkowane sg roéwniez osobne
zespoly radiostacji bezpieczenstwa
zasilanej z baterii, sktadajgce sie z
nadajnika o mocy 60 W automatu
nadajagcego sygnat wzywania pomo-
cy, odbiornika i autoalarmu.

Na uwage zastugujg tez male ra-
diostacje nadawczo-odbiorcze 10 W
dla todzi ratunkowych, stluzgce do
wzywania pomocy i porozumiewania
sie na niewielkie odlegto$ci. Budo-
wane sg one w wodoszczelnych
skrzynkach stalowych posiadajacych
pewien zapas ptywalnos$ci. Totez ra-

diostacja taka zrzucona ze statku do
morza nie tonie i po wytowieniu
przez zaloge todzi lub tratwy ratun-
kowej natychmiast jest zdatna do
uzytku.

W produkcji zakitadow w Kope-
nick szczeg6lny nacisk potozono
na wyeliminowanie ewentualnosci
przerw w eksploatacji aparatury
mogacych wynikngé wskutek uszko-
dzenia jakiej$ czesci. Zastosowano
wiec taka konstrukcje, ktéra umo-
zliwia tatwy dostep do kazdego ele-
mentu i umozliwia w kazdej chwili
wymiane cze$ci uszkodzonych. Do
takiego rozwiazania przyczynito sie
znormalizowanie wszystkich czeSci.

NOWY TYP CIAGNIKA AKUMULATOROWEGO

Zaktady radzieckiego Ministerstwa
Zeglugi Morskiej i Rzecznej przy-
stapity ostatnio do seryjnej produk-
cji nowego typu sprzetu zmechani-
zowanego, a mianowicie ciggnika
akumulatorowego TA 1 (por. ,Mor-
skoj i Riecznoj Ftot“, nr 4/54). Ciag-
nik ten przeznaczony jest do obstu-
gi transportu wewnatrzportowego.
Moze cn ciggna¢ trzy przyczepy o
ciezarze dochodzacym tacznie do 7
ton, przetacza¢ wagony kolejowe,
ciggng¢ tadunki o ciezarze do 700
kg lub spycha¢ je (w drewnianym
opakowaniu), gdy wazg do 500 kg.
Sita pociggowa tego czterokotowego
ciggnika wynosi na haku 500 kg,
szybko$¢ jazdy (przy czterech bie-
gach), od 3,2 do 12 km, na godz.,
minimalny promien luku zatacza-
nego przez przednie koto zewnetrz-
ne 1590 mm, a przez nadwozie
2025 mm.

Dtugos$¢ ciggnika wynosi 2100 mm.
rozstaw ko6t (jednej osi) 900 mm,

ciezar w stanie roboczym 1950 kg,
silnik DK 908 A 4KWt o 920 obro-

tach/min., bateria akumulatoréw 30
volt o pojemno$ci 500 amperogo-
dzin.

Ze wzgledu na to, ze i w naszych
portach dominuje sprzet zmechani-
zowany o napedzie akumulatoro-
wym, a ponadto odczuwa sie za-
rowno brak ciagnikow, jak i prze-
pychaczy wagonowych, warto zain-
teresowac sie blizej omoéwionym no-
wym typem ciggnika.

REFLEKTORY DLA ZEGLUGI
W KANALE SUESKIM

Dla zeglugi w kanale Sueskim, kté
ry nie ma os$wietlonych brzegow
wzglednie ptaw, wymagane sg ref-
lektory, $cisle odpowiadajgce bar-
dzo rygorystycznym przepisom. Sta-
tki nie wyposazone we wilasne re-
flektory, zatwierdzone przez Towa-
rzystwo Kanatu Suesldego, zmuszo-
ne sg do wynajmowania reflektora
wraz z operatorem. Poza kosztami
wynajmu statek zobowigzany jest
do wyzywienia operatora i pokrycia
kosztow ew. przepalonych zaréwek.
Oczekiwanie i zatadunek kabiny z
reflektorem i operatorem jest pota-
czone ze stratg czasu. Z tych wzgle-
dow coraz wiecej jednostek montu-
je wtasne reflektory na lub pod po-
ktadem dziobéwki. W tym drugim
uktadzie dziobriica zaopatrzona jest
w wodoszczelng, otwierang klape,
zbiegajgcg sie czasem ze stosowany-
mi tarczami lub polami herbowymi.

Podstawowymi warunkami tech-
nicznymi dla reflektor6w na stat-
kach, przewozacych tadunek suchy,
sq:

1. Dzielony snop $wietlny, umo-
zliwiajacy wysytanie dwoéch wigzek
o kacie 5°, z ciemnym sektorem
Srodkowym, réwniez o kacie 5°
(umozliwia to jednoczesne naswie-
tlanie ptaw po obu stronach kana-
tu, bez oS$lepienia statkéw, idgcych
naprzeciw);

2. zabezpieczenie przed oSlepie-
niem przez dodatkowe S$rodki prze-
ciwko $wiattu rozproszonemu i bez-
posredniemu;

3. naswietlenie ptaw na odlegtos¢
co najmniej 1200 m. Dla zbiornikow-
coéw, przewozacych paliwo o punk-
cie zaptonu ponizej 23°C, wymaga-
ne jest dodatkowo;

4. catkowicie
reflektora;

zamknieta budowa

5. odprowadzenie goragcego powie-
trza z korpusu (o ile nie jest wy-
trzymaty na ci$nienie) przy pomo-
cy elastycznego weza i zaworu, tak
aby powietrze odchodzito poza ob-
szar zagrozony wybuchem. (Waz
pdciggany jest na maszcie lub wy-
wieszany za burte);

6. urzagdzenie do wymiany prze-
palonej zar6wki bez otwierania kor-
pusu (rozwigzania z dwoma zarow-
kami, z ktérych jedna jest w poto-
zeniu roboczym, druga zapasowa);

7. skrzynka podtgczeniowa zmon-

towana w pomieszczeniu gazoszczel-
nym;

8. zablokowanie skrzynki podta-
czeniowej, umozliwiajgce za- i od-
montowanie tylko przy wytgczonym
wytgczniku.

315



WYMIANA DOSWIADCZEN

Normy produkcyjne drogowskazem rozwoju wspotzawodnictwa w zegludze

Polska Zegluga Morska w Szczecinie
jest pierwszym przedsiebiorstwem zeglu-
gi morskiej, ktére zostosowato normy
produkcyjne dla poszczegdlnych wycin-
kéw pracy statkéw trampowych. Pobud
kg do opracowania norm byto dazenie
do poznania mozliwo$ci statku w wyko-
naniu zadan rejsowych. Normy te umoz
liwiajag réwnoczes$nie wtasciwy podziat
przy ich rozdziale na poszczegdlne stat-
ki. Zestaw norm obejmuje wszystkie e-
tapy rejsu. Majagc doktadny obraz kaz-
dego etapu rejsu jesteSmy w moznos$ci
stwierdzié¢, jak ksztattuja sie wycinki
pracy na danym odcinku oraz jaki od-

cinek rejsu wymaga usprawnienia, ce-
lem zapobiezenia dalszej stabej wydaj-
noéci na danym odcinku rejsu.

Normy takie odgrywajag nieposledniag ro
le podczas narad roboczych organizo-
wanych przez Rade Zaktadowag na stat-
kach. Mianowicie w toku narady Rada
Zaktadowa moze podac¢ zatlodze nie tyl-
ko wykonanie zadan w tonach i w to-
nomilach, ale réwniez uwypukli¢ osigg-
niecia i niedociggniecia w ostatnim okre
sie sprawozdawczym za pomocg wyka-
zania stopnia wykonania norm. Najwaz-
niejsze w tym wypadku jest: wykorzysta
nie nos$nosci statku, szybkosci, tempo
zatadunku i wytadunku, w rozbiciu na
przetadunek w portach polskich i w por
tach obcych, a nieraz takze z podaniem
dalszego podziatu na Gdynig/Gdansk
oraz Szczecin. Ponadto wykazuje sie za
togom straty poniesione przez przestoje
wynikte wskutek nieplanowanych remon
tow, remontéw poawaryjnych. Zastoso-
wanie norm w Polskiej Zegludze Mor-
skiej jest tatwiejsze z uwagi na eksploa
towanie szeregu statkdéw tego samego ty
pu, charakteryzujgcych sie tymi samy-
mi mozliwoéciami techniczno-eksploata-
cyjnymi (np. statki typu ,Soldek® Ilub
tzw. ,,Francuzy”).

Normy opracowane sg na podstawie
obserwacji pracy statkéw od poczatku
istnienia przedsiebiorstwa, to znaczy na
podstawie ich 2,5-letniej pracy. Obecnie
normy sga poprawiane na podstawie wy-
nikéw |l pétrocza 53 r., tak ze obser-
wacje obejmuja czasokres 3 lat, w kto-
rych trampy przebyly z gérg milion mil
morskich.

Ten stosunkowo znaczny czas obserwa

cji pracy statkéw jest w pewnym stop-
niu rekojmia realnos$ci norm, i to norm
dwéch kategorii: statystycznych i pro-

gresywnych. Norma statystyczna jest
Srednia wazona zaszto$ci w rejsach,
a norma progresywna jest Srednig

wyprowadzong z normy w 51, 52
53 r. Normy zbudowane sg osobno dla
kazdego statku oraz dla poszczegélnych
typow statkow.

tacznie korzys$ci z wprowadzenia norm
uja¢é mozna w nastepujacych punktach:
1) Utatwienie Radzie Zaktadowej kiero
rowania wspo6tzawodnictwem pracy we
flocie.

2) Umozliwienie
zdolnos$ci przewozowej

wykrywania rezerw
statku oraz usta

lenie tzw. ,wagskich gardet*, co staje
sie podstawag przedsiebrania odpowied-
nich $érodkéw celem likwidacji przesz-
kod.

3) Utatwienie i urealnienie sporzadza-

nia zadan rejsowych dla statkéw, plano-
wania operatywnego jak réwniez pro-

jektowania w zakresie planéw rocznych
dokonywanych w Wydziatach Eksploa-
tacji.

4) Dzieki dodatkowemu sporzgdzaniu

norm dla typéw statké6w, umozliwienie
poréwnawczej analizy wynikéw (pracy
poszczegblnych statkéw danego typu, tj.
ustalenie statké6w przodujacych.

Omawiane normy produkcyjne nie o-
pierajg sie w petni na wprowadzonym o-
becnie systemie wskaznikéw i wspoéiczyn
nikéw, sga one bowiem opracowane na
podstawie danych dotyczgcych rejséw e-
widencjonowanych w latach ubiegtych,
tj. przed ustaleniem obecnego systemu
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wskaznikow
samym
z wskaznikami

nosci

dunkowej
rudowegiowych
kich jest
zdolnos$ci).

Celem

i
normy

ich wspoétzaleznosci. Tym

te

nie sa réwnoznaczne

planu, np. norma wydaj-

jest
lecz przewozéw,
przewozow przez tonazodoby no$noscita
zreszta przy przewozach

(co

rbwnoznaczne z

spopularyzowania i

zdolnos$ci,
podzielenia

wydajnos$ciag
wyniktg z

innych tadunkéw ciez-
wydajnosciag

oceny stu-

sznos$ci danego zestawu norm omawiamy

ponizej
oudowy.

Na wstepie
lezy zaznaczy¢ przede wszystkim, ze sy-
stem budowy norm nie jest skompliko-

wany

nie norm,
cy statkéw w

pare

specyfikacje norm i system ich

uwag ogoélnych. Na-

dlatego zaréwno samo opracowa
jak

i Sledzenie wynikéw pra-

stosunku do

norm nie

jest pracochtonne, tak ze praca statkéow

moze by¢ operatywnie,
lowana.

Celem

unikniecia

biezgco kontro-
btedéw me-

todologicznych przy stosowaniu norm dla

pracy
rownywalnych wymagatoby prawie dla

wycinkéw

kazdego
my, dlatego

zonowos$ci,
towarowej.

statkéw idealnie po-

rejsu stworzenia odrebnej nor-

tez przy stosowaniu normy
nie mozemy zapomina¢ o marzy dla se-
relacji i struktury masy

dla

W miare moznoéci starano sie czynni-

ki te
mach,

uwzglednia¢ w
niemniej
réwnywalnos$ci

jednak do
rejséw, norm tych

odrebnych nor-
idealnej po-
spro-

wadzi¢ nie mozna.
strony jednak nalezy parnig
ta¢, ze Polska Zegluga Morska dysponu-

Z drugiej

jaca w

wozi gtéownie
jest rekojmia poréwnywalnos$ci rejséw i

trampingu rudow”°lowcami prze
riide i wegiel i fakt ten

realno$ci norm.

Podkresli¢ wreszcie trzeba, ze ustale-
nie norm nie stanowi akcji zywiotowej
ale jest akcja stata, systematyczna, po-

legajaca na ciggtej obserwacji pracy stat
kéw w drodze ewidencjonowania wyni-
kéw kazdego

W omawianym

25 norm wg ponizszego wykazu:

rejsu.

zestawie odréznia sie

(wyni-

ki obliczen w przyblizeniu:

Norma

Norma

Norma

Stosunek dni w eksplo
atacji do dni w dyspo
zycji.

Przyktad: na 914 dniw
dyspozycji statek ,,x*“
przez 698 dni byt w
eksploataciji; czas w
eksploatacji w stosun-r
ku do czasu w dyspo-
zycji (ktéry réwna sie
100 proc.) wynosi 76
proc.

Stosunek dni poza-
eksploatacyjnych nie-
planowanych do dniw
dyspozycji

Przyktad: wskutek awa-
rii statek ,,x* byt w
remoncie poza planowo
przez 104 dni; w sto-
sunku do 914 dni w dy
spozyciji; procentowo
wynosi to 11,4 proc.

Noénos¢ tadunkowa w
tonach i w % % w sto
sunku do nosnosci brut
to statku (chodzi o no$
nosé brutto Srednig,
ktéra réwna sie: mar-
ka zimowa plus letnia,
podzielona przez dwa).

Przyktad: statek ,,X*
przewi6zt w 80 rejsach
186,076 ton, a wiec na
kazdy rejs przypada
2326 ton. Przyjmujagc
jako nosnos¢ brutto
statku 2560 ton wyni-
ka, ze byta ona wy-

korzystana w 91%, po-
zostate za$ 9% nos$no-
$ci przypada na pali-
wo, wode, zapasy gosp.

IV — Nos$noé¢ tadunkowa
przy przewozie rudy.
Przyktad: statek ,,X*
w 31 rejsach przewidzt
76 726 ton rudy; jego
nosnos¢ tadunkowa
przy przewozie rudy
wynosita 2475 ton.

Norma

tadunkowa
wegla
wyzej

V — Nosnos¢
przy przewozie
Przyktad: jak
(norma 1V)

Norma

VI — Szybkos$¢ eksploatacyj-
na statku w morzu (li-
czona od cumy nawyj
$ciu do cumy na przyj
§ciu staku do portu)
Przyktad: statek ,, X“ w
ciggu 305 dni w mo-
rzu przebyt 60423 mil;
szybko$¢ statku wyno-
si 198 mil na dobe.

Norma

VIl — Szybkos$¢ przetadunku
brutto ton na dobe
Przyktad: statek ,,X*“ w
przeciggu 392 dni po-
bytu w portach za- i
wytadowat 372152 ton;
przetadunek dokonywa
ny byt z szybko$cig 947
ton na dobe.

Norma

Norma VIl — Wydajnos$¢ przewozo-
wa wyrazona w tonach
na tonazodobe $redniej
nosnosci brutto.
Przyktad: statek ,,X*
W przeciggu . 698 dni
przewiézt 186076 ton
przy czym $rednia no$
nosé statku wynosi
2560; wymieniong nor-
me otrzymuje z obli-
czenia:
186076:(2560X698) = 0,104
ton/tonazodobe nos$nos-
ci brutto.

Norma IX — Wydajnos¢ przewozo-

wa wyrazona w tono-
milach na tonazodobe
Sredniej nosnosci brut-
to.
Przyktad: statek ,,X*
wykonat 101 165 000 to-
nomil, czas eksploata-
cji oraz nos$nos$¢ jak w
normie VIIl. Wykonu-
jac analogiczne dziata
nie otrzymuje sie 57
tonomil/tonazodobe
Sredniej nos$nosci brut
to.

Norma X — Wydajnos$¢ wyrazona
w tonazomilach (fagcznie
z nrzebiegami balasto
wymi).
Przyktad:
wykonat
nazomil,

statek ,,X*
140 508 000 to-
czas eksploa-
tacji oraz nos$nos$é jak
w normie VIIl. Wyko
nujac analogiczne dzia
tanie otrzymuje sie wy
dajnos¢ 79 tonazomilA
tonazodobe $redniej no
$nosci brutto.

Norma XI,

X1, X1l — Wydajno$¢ i tonazodo
by $redniej nos$nosci
tadunkowej wyrazona

w tonach, tonomilach
i tonazomilach.

Norma X1V — Stosunek mil balasto-
wych do mil ogé6tem
Przyktad: statek ,,X*
na 60423 mil przebie-

gu og6tem miat 12735
mil z przebiegiem ba-
lastowym ; wynosi to
21%.

(c. d. no. 3 st. okt)



Norma XV
Norma XV
Norma XVl
Norma XV III
Norma XX
Norma XX

— Stosunek

(c. d. ze sir. 316)

— Czas trwania rejsu we
glowego w zasiggu bat-
tyckim
Przyktad: statek ,,X*

w czasie 1543 dni wy-
konat 20 rejsow weglo
wych; jeden rejs trwat
wiec-7,7 dni.

— Czas trawania rejsu
rudowego
Przyktad: analogiczny
jak w normie XV.

— Stosunek czasu poby-
tu statku w Gdynil/
Gdansku i w Szczeci-

nie do ogdlnego czasu
pobytu w portach poi
skich

Przyktad, statek ,X*
przez 192,7 dni (=100%)
przebywat w portach
polskich, w tym w Gdy
ni/Gdansku 1194 dnia
(— 61,9%) a reszte w
Szczecinie (= 38,1%).

czasu zuzy-
tego na przetadunek e
fektywny do czasu po

bytu w portach pols-
kich.

Przyktad: statek . ,X*
zuzyt 56,1% ogdlnego
czasu pobytu w Gdy-

ni na przetadunek efek
tywny, w Szczecinie

za$ 58,4%.
— Stosunek nieproduk-
tywnych oczekiwan w

portach polskich do
czasu pobytu.

Przvktad: statek ,X*
zuzyt 38,2% czasu po-
bytu w Gdyni na nie-
produktywne oczekiwa-
nia, a w Szczecinie
34,2%.

— Rozliczenie nieproduk-
tywnych oczekiwan
(przvimujgc 100% za

nieproduktywne ocze-
kiwania).

Przektad: statek ,.X*"
nieproduktywnie ocze-
kiw at:

Gdynia/Gdansk Szczecin

100°/0 100%
na za-wytadunek 31,17/» 38,40%
z braku wegla 32,77% 21,99%
z braku towaru 0,72%' 1,17%
z braku i defektu dZzwigu 0,44% 3,27%
z braku pradu 0,04% 0,64%
z braku wagonéw 2,87% 1,96%
z braku bunkru 0,28% 0,98%
z braku barek 0,42% 0,71%
na odprawe UC i WOP 0,52% 1,84%
na pilota i holownik 1,33% 2,11%
na skutek $wieta 12,11% 8,81%
na dokumenty 0,46%. 1,35%
na skutek innych przerw
blizej nieustalonych 496% ,5,15%
fna skutek warunkéow
atmosferycznych 4,88% 1,54%
na zamustrowanie
i czekanie na zatoge 1,37% 2,78%
na zmiane robotnikéw
i na robotnikow 2,05% 1,66%
na bunkrowanie poza
przetadunkienl 2,43%  4,95%
na skutek nocy 1,18%  0,71%
razem oo 100,00%
Norma X X1 — Stosunek czasu zuzyte

go na czynnoéci konie-
czne w porcie (hna cu-
mowanie, holowanie, od
prawy,
downi) do ogédlnego cza
su pobytu.

Przyktad:

czyszczenie ta-

statek ,,X*

5,3% czasu pobytu w
Gdyni zuzyt na czyn-
noéci konieczne, a w

Szczecinie 7,4%.

Norma XXIl —Norma przetadunku
wegla na dobe pobytu
i efektownego przeta-
dunku w Qdyni/Gdan-
sku i w Szczecinie.
Norma X X1l —Norma przetadunku
Norma XXIV — Stosunek czasu poby-
Norma XXV — Zagospodarowanie cza-
atacji do dni w dyspo-
zycji.
Przyktad: na 914 dniw
atacji do dni w dyspo
dyspozycji statek
Przyktad: statek ,,X* przetadowywat

z szybkos$cia:

w Gdyni/Gdansku 1752 ton na dobe prze-

tadunku
914 ton na dobe po-
bytu
w Szczecinie 2022 ton na dobe prze-
tadunku
1204 ton na dobe po-
bytu
Norma X X 1Il — Norma przetadunku na
dobe pobytu i efektyw-
nego przetadunku w
Gdyni/Gdarnsku i Szcze-
cinie.
Przyktad: statek ,,X“ przetadowywat

z szybkoscia:
w Gdyni/Gdansku 2815 ton na dobe prze-
tadunku
1750 ton
bytu
2575 ton na
przetadunku
177 ton na dobe po-
bytu
Norma XXIV — Stosunek czasu pobytu
w morzu do czasu eks-
ploatacyjnego.

na dobe po-

w Szczecinie dobe

Przyktad: statek ,,X“ spedzit w mo-
rzu, to znaczy zuzyt na czystg produkcje
43,7 % czasu eksploatacyjnego.

Norma XXV — Zagospodarowanie czasem
w dyspozycji:
Przyktad:

statek ,,X“ zuzywa na:

REC ENZJE |

Berthold B leicken Betriebs -

erfahrungen auf Seeschiffen, Ber-
lin 1953, s. 281, rys. 113.

W ub. roku w NRD naktadem pan-

stwowego wydawnictwa ,,Technik* uka-

zata sie ksigzka inz. B. Bleickena oma-
wiajgca dosSwiadczenia z eksploatacji
statk6w morskich. Ze wzgledu na intere-
sujaca tres¢ dzieto to zastuguje, aby
zwréci¢ nan uwage polskich zeglugow-
cow.

Kim jest autor ksigzki o tak szerokim

i zobowigzujgcym tytule?
Inz. B. Bleicken, obecny kierownik
Komisji Okretownictwa w Niemieckim

Komitecie Normalizacyjnym NRD, uwa-
zany jest za seniora niemieckiej zeglugi.
Przez wiele lat petnit on funkcje dyrek-
tora technicznego w najwiekszym nie-
mieckim przedsiebiorstwie zeglugowym
HAPAG w Hamburgu i do obowigzkéw
jego nalezat nadzé6r nad eksploatacjg si-
towni przeszto stu wielkich statkéw, de-
cyzja wyboru rodzaju sitowni na jedno-
stkach zamawianych, wglad w przyczyny
kazdej awarii maszynowej na statkach
przer6znych typéw, wyposazonych w naj-
rozmaitsze urzgdzenia specjalne.
Nagromadzone przez piedziesigt lat
pracy zawodowej dosSwiadczenia zebrat
autor w formie uwag, rozwazan, wspo-
mnien o réznych wydarzeniach, zwtasz-
cza najbardziej charakterystycznych
awariach. Powstata w ten spos6b ksigz-
ka, ktéra stanowi porywajacg lekture nie
tylko dla inzyniera-ruchowca, tj. me-
chanika okretowego, na ktérego barkach
spoczywa odpowiedzialnoéé za eksploata-

OMOW I

a) czas w dyspozyciji: 100,0%
Jczas pozaeksploatacyjny 259%
wotym {czas eksploatacyjny 74,1%
b) czas w dyspozyciji: 100,0%
/ czas pozaeksploatacyjny 25,9%
w tym i czas w morzu 32.4%
| czas w portach 41,7%
c) czas w dyspozycji: 100,0%
mzas pozaeksploatacyjny 259%
czas w morzu 32.4%
w tym czas w obcych portach 22,5%
czas w polskich portach 19.2%
d) czas w dyspozyciji 100,0%
zas pozaeksploatacyjny 259%
zas w morzu 32.4%
w tym zas w obcych portach 225%
zas w Szczecinie 7,4%
czas w Gdyni 11,8%
€ czas w dyspozycji: 100,0%
planowany czas poza-
eksploatacyjny 16,9%
nieplanowany czas poza-
eksploatacyjny 9,0%
czas w morzu z tadun-
kiem 6,5%
czas w morzu w balascie 259%
czas pobytu w obcych
portach 22,5%
czas pobytu w Szczeci-
nie na efektywny
przetadunek 4,5%
w tym <czas pobytu w Gdy-
ni/Gdansku na efek-
tywny przetadunek 6,8%
w Szczecinie na nie-
produktywne oczeki-
wania 2,3%
w Gdyni/Gdansku na nie
produktywnym ocze-
kiwaniu 4,2%
w Szczecinie na czyn-
nosci konieczne 0,6%
w Gdyni/Gdansku na
czynnoéci konieczne 0,8%
100,0%

Jak wida¢ z wyzej przedstawionego
zestawu norm daje on rzeczywiscie moz-
liwo$¢ doktadnego przeanalizowania pra-

cy statku w poszczegdlnvch rejsach
i' zwlaszcza na poszczeg6blnych etapach
rejsu. Analiza taka staje sig nastepnie

podstawg dla ujawnienia ukrytych re-
zerw zdolnos$ci przewozowej statku.

H. Zabtocki

ENIA

cje maszyn okretowych, lecz takze do-
gtebnie zainteresuje kazdego inzyniera
konstruktora i budowniczego okretow
i maszyn okretowych, poniewaz pozwa-
la z dos$wiadczen przesziosci wysnué
praktyczne wnioski dla nowych rozwiag-
zan.

Ksigzek tego typu niewiele spotyka sie
w okretowej literaturze fachowej.

Uktad ksigzki odbiega od suchego, sy-

stematycznego wyktadu podrecznika.
Przypomina raczej gawede ilustrowang
najprostszymi przyktadami.

Cato$¢ materiatu podzielona zostata na
pie¢ czesdci o nier6wnej objetosci. Ko-
ttom okretowym poswiecone jest 30%
ksigzki, maszynom gtéwnym — 37,5%,
og6lnym zagadnieniom technicznym, in-
stalacjom, mechanizmom pomocniczym
i elektrotechnice okretowej tj. tematowi
trzeciej czesci ksigzki — 25%. Ostatnie
dwie czes$ci sa bardzo krdtkie. Normo-
wanie przemystu okretowego zajmuje
tylko 5% ksigzki, a zagadnienie odbioru
statk6w zilustrowane przyktadem préb-
nej jazdy statku pasazerskiego ,Patria“
— zaledwie 2,5%.

Cze$¢ pierwsza rozpoczyna sie od omo6-
wienia kottdow cylindrycznych, przy
czym juz po kilku stronach autor anali-
zuje przyktady awarii kottéw tego typu,
aby z kolei przej$¢ do uwag o eksplo-
atacji. Rozdziat drugi posSwigecony jest
kottom optomkowym z szczegblnym
uwzglednieniem podgrzewaczy pary. Ko-
tty wysokoprezne tj. kotly z sztucznym
obiegiem wody Lo6fflera, Schmidta, Ve-
lox, Bensona i Wagnera stanowig temat
trzeciego rozdziatu. Z kolei autor orze-
chodzi do omoéwienia kottéw kombino-
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wanych Howden - Johnson i Capus oraz
kottbw pomocniczych. W rozdziale pig-
tym zajmuje sie paleniskami, a nastep-
nie krétko notuje uwagi o przygotowa-
niu wody kottowej. Cze$¢ | konczy sie
omowieniem osprzetu i urzadzen po-
mocniczych kottowych.

Najobszerniejsza cze$s¢ Il rozpoczyna
rozdziat o ttokach silnikowych parowych,
ich eksploatacji, smarowaniu, o skrap-
laczach i pompach. Nastepne rozdziatly
omawiajg turbiny okretowe, silniki spa-
linowe, fundamenty maszyn, linie wa-
téw, $druby okretowe i pedniki Voith-
Schneider. Cze$¢ Il rozpoczyna sie od
rozdziatu poswieconego elektrotechnice
okretowej, w ktérym po przyktadach
wielkich awarii omoéwione zostaty kable
okretowe oraz zalety i wady pradu sta-
tego. zmiennego i- sieci jednoprzewodo-
wej.” Rozdzial ten konhnczy sie uwaga
stwierdzajgcg wyzszos$¢ pradu zmiennego
w elektrotechnice okretowej. Nastepny
rozdziat wprowadza czytelnika w zagad-
nienie wyboru sitowni dla statku zilu-
strowane tablicami porbwnawczymi.
Z kolei omo6éwione sa mechanizmy i urzg-
dzenia pomocnicze, jak urzgdzenia stero-
we, chtodnie okretowe, urzgdzenia "kli-
matyzacyjne i wentylacyjne oraz prze-
ciwprzechytowe. Cze$¢ IIl koncza krot-

Veroffentlichungen der Forschungs-
anstalt far Schiffahrt Wasser —
und Grundbau

Wydanie Akademie-Verlag, Berlin
1953/54, zeszyt 1, str. 98; zeszyt 2,
str 68, zeszyt 3, str. 70.

Pod tym tytutem ukazaty sie pierwsze
zeszyty prac naukowo-badawczych in-
stytutu, pracujacego w dziedzinie zeglu-
gi i hydrotechniki w Niemieckiej Re-
publice Demokratycznej. Redakcje ze-
szytéw prowadzi dr W. Schumann, a ja-
ko wydawca figuruje dyrektor O. Zschie-
sche, kté6ry w przedmowie do pierwsze-
go zeszytu zapowiada periodyczne wy-
danie dalszych w miare gromadzenia sie
prac we wszystkich reprezentowanych
przez instytut dyscyplinach- naukowych.

Celem wydawnictwa jest udostepnie-
nie kotom naukowym i przemystowi
NRD wynikéw prac instytutu, ktérego
zadaniem jest opracowanie waznych za-
gadnien i pomoc w swych specjalnos-
ciach w ogdlnej odbudowie kraju i pod-
niesieniu dobrobytu ludnoéci NRD.

Zeszyt pierwszy jest poswie-
cony w catoéci rozwojowi samego in-
stytutu, ktéry powstal juz w sierpniu
1945, a wigec przed dziewigciu laty. Ze-
szyt zawiera oprécz ogdlnego artykutu
wprowadzajgcego jeszcze opisy urzadzen
i prac siedmiu zaktadéw, tworzacych
instytut, ktérego nazwa oficjalna brzmi
obecnie ,Forschungsanstalt fuar Schif-
fahrt, Wasser — und Grundbau*.

Po réznych przemianach organizacyj-
nych instytyt ma nastepujgce zaktady:

Oddziat | — Hydrologia — zajmuje sie
wodami naziemnymi i podziemnymi, sta-
nem woéd $rédladowych, pamiarami itp.
wydaje rocznik, wykorzystywany przez

urzedy Drég Wodnych i instytucje po-
krewne. i

Oddziat Il — Zegluga i Budownictwo
Wodne — posiada zaktady modelowe

w Karlshorst i w Poczdamie, w ktérych
opracowuje sieg zagadnienia regulacji

Mgr K. Kierkowski, mgr St. Ludwig,

kie uwagi o korozji i wptywie =zanie-
czyszczen kadtuba na szybko$¢ statku.

W czes$ci IV autor omawia normaliza-
cje w przemy$le okretowym, ilustrujgc
rozwazania analizg przyczyn awarii ko-
ttowej na duzym parowcu (przerwanie
gtéwnego przewodu parowego), wywota-
nej przez niezgodne z normami wykona-
nie potaczen koinierzowych.

Ostatnia cze$¢ ksigzki poswiecona jest
opisowi prébnej jazdy wielkiego statku
pasazerskiego ,,Patria“ (15000 BRT) o na-
pedzie dieselelektrycznym, zbudowanym
w Hamburgu w r. 1938. Prébna podréz
,Patrii* stynna byta jako jedna z naj-
bardziej pechowych prébnych jazd, po-
niewaz jedna po drugiej nastepowaly po-
wazne awarie maszyn gtéwnych i urzag-
dzen pomocniczych.

Po przeczytaniu ksigzki nasuwajg sie.

dwa wnioski: po pierwsze — nalezatoby
przettumaczy¢ jg i w ten sposéb udo-
stepni¢ szerokim rzeszom personelu tech-

.nicznego .floty, po drugie ksigzka tak

ujeta powinna sta¢ sie zachetg dla do-
Swiadczonych praktykéw z polskiej ma-
rynarki handlowej do zebrania wtasnych
spostrzezern i doswiadczen i podzielenia
sie nimi z mtodszymi kolegami.

S. L.

rzek'i inne, oraz portow. Opis tych za-
ktadéw podaje wiele danych technicz-
nych oraz prace wykonane i przewidzia-
ne na najblizszy okres.

Oddziat Il — Gruntoznawstwo i fun-
damentowanie — wykonuje badania
gruntéw oraz prace w zakresie statyki
i mechaniki gruntéw. Niezaleznie dzia-
ta osobna grupa geofizyki.

Oddziat IV — Oznakowanie wéd ze-
glownych — posiada duzy wtasny bu-
dynek. w ktérym mieszczg sie laborato-
ria, badajgce dziedzine sygnalizacji

Swietlnej, dzwiekowej i radiowej dla ce-
l6w nawigacji oraz budujace prototyny

nowych aparatéw dla latarni morskich,
ptaw itp.
Oddziat V — Pomiar okretbw — ma

pod opieka flote morskg i $rodladowa
NRD, bada nowe metody i szkoli perso-
nel.

Oddziat VI — Technika cieplna i me-
chanizmy — prowadzi r6zne badania
mechanizméw na statkach, jak badania
.réznych palenisk i paliw statych oraz
ptynnych, wody kottowej, badania
sprawnos$ci maszyn i sitlowni itp.

Oddziat VII — Transport i komunika-
cja wodna — prowadzi prace z dziedzi-

ny ekonomiki i kosztowTprzetadunku itp.
w transporcie morskim i $rédladowym.

Instytut jest dobrze wyposazony, ma
kilka wtasnych laboratoriow i zaktadéw
modelowych z obfita aparaturg wtasnej
konstrukcji oraz nabytg.

Omawiany zeszyt zawiera liczne foto-
grafie modeli rzek, $luz i portow oraz
ré6znorodnych przyrzadéw i aparatow,
a takze plany hal laboratoryjnych z urzg-
dzeniami wodnymi dla réznych celéow
naukowo-badawczych.

Zeszyt drugi zawiera prace
O. Zschiesche o obliczaniu jazéw na pod-
stawie badan modelowych, a zeszyt
trzeci prace B. Leo 0o samoczynnej
regulacji przelewéw w jazy. Omoéwienie
tych prac przekracza ramy niniejszej
recenzji i winno znalez¢ sie raczej w pi-
smach specjalnych.

Bericht Uber die erste verkehrs-
wissenschaftliche Arbeitskonferenz
der Abteilung Verkehrsforschung
der Forschungsanstalt fiar Schif-
fahrt, Gewasser- und Bodenkunde,
Verlag Die Wirtschaft, Berlin 1953,
str. 128.

Ekonomiczne i techniczne prace nau-
kowe nad zagadnieniami transportu mor-
skiego i zeglugi $rédladowej zedrodko-

wane sg w Niemieckiej Republice Demo-
kratycznej przede wszystkim w Instytu-
cie Badawczym Zeglugi, Budownictwa
Wodnego i Ladowego. Dobitnym przy-
ktadem aktywnos$ci tego instytutu w za-
kresie prac ekonomicznych oraz niekto-
rych zagadnien technicznych byto =zor-
ganizowanie iuz w grudniu 1952 roku,
tj. rok po utworzeniu dziatu ekonomicz-
nego, konferencji naukowej.

Przebieg tej konferencji zawarty jest
w omawianym sprawozdaniu. Poza prze-
mowieniami okoliczno$ciowymi zawiera
ona cze$¢ referatdéw oraz streszczenie
dyskusji. Na konferencji zostat wygto-
szony og6lny referat o ekonomice tran-
sportu i polityce transportowej, ktory
w cato$ci zawarty jest w omawianym
sprawozdaniu, oraz kilka referatéow
szczegb6towych.

Mianowicie zagadnieniom zeglugi mor-
skiej poswiecony byt referat na temat
rozwoju i perspektyw $Swiatowej zeglugi
morskiej (autor dr H. J. Pusch). Niestety
ze wzgledu na powazng objetos¢ nie
wszedt on w sktad omawianego sprawo-
zdania i wedlug zapowiedzi autora ma
by¢é wydany w postaci oddzielnego opra-
cowania pt. ,Rozwéj zeglugi morskiej
w imperializmie*.

Zagadnienia zeglugi $rédladowej zosta-
ty potraktowane szerzej (4 referaty).
Obejmuja one dwie' grupy =zagadnien:
rozrachunek gospodarczy w wodnym
transporcie $rédlagdowym oraz mozliwosci
zastosowania steru aktywnego i metody
pchania pociggéw holowniczych.

Problemy rozrachunku gospodarczego
w zegludze $rédladowej przedstawione
sag w jednym referacie wstepnym oraz
w dwoéch referatach szczegétowych, ktéd-
re jednak nie wyczerpujg tematyki, bo-
wiem zgodnie z referatem wstepnym
miaty by¢ zbadane zagadnienia struktury
w pieciu odcinkach wodnego transportu
Sré6dladowego: droga wodna, port, przed-
siebiorstwo zeglugowe, przedsiebiorstwo
przetadunkowe, przedsiebiorstwo frachtu-
jace. Tymczasem zamieszczone w spra-
wozdaniu referaty podwiecone sa jedy-
nie zagadnieniom drogi wodnej oraz
przedsiebiorstw portowych i przetadun-

kowych, podczas gdy dalsze odcinki
tematyczne beda opracowane dodatkowo.
Problematyka niektérych technicz-
nych zagadnien zeglugi Srédladowej

(pchanie pociggéw holowniczych, zasto-
sowanie steru aktywnego) przedstawiona
jest w obszernym referacie, ilustrowa-
nym licznymi rysunkami i fotografiami.

Jako catos¢ sprawozdanie stanowi
obiecujaca zapowiedz dalszych prac
(i wydawnictw) mtodego instytutu NRD,
ktére winny by¢ wziete "od uwage przy
naszych pracach z tej dziedziny.

W.
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