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fieC lat pracy Instytutu Morskiego

Inz. Zdzistaw CWIEK —

ziesieciolecie 1945—1955 bylo widownig uporczy-
Dwej walki o zwigzanie nauki z praktycznymi potrze-

bami gospodarki morskiej, o stworzenie takiej insty-
tucji naukowo-badawczej, kté6ra by mogta zapewni¢ jnauko-
wo jrozwigzywanie probleméw technicznych, ekonomicznych
i prawnych, wytaniajagcych sie w codziennej praktyce ze-
glugi oraz da¢ naukowe podstawy dla ditugofalowego plano-
wania rozwoju i postepu technicznego tej dziedziny go-
spodarki narodowej.

W okresie migdzywojennym nie mogto byé mowy o na-
ukowym podejsciu do praktycznych zagadnien zeglugi,
zwlaszcza technicznych, poniewaz kapitalizm zagraniczny, do-
minujac w gospodarce polskiej, nie dopuszczat do rozwoju
tych dziedzin nauki, ktére — jako bezposrednio zwigzane
z .potrzebami zycia — mogtyby godzi¢ w jego intresey. To-
tez dziatalno$¢ przedwojennego Instytutu Batltyckiego wy-
razajgca sie przede wszystkim w akcji wydawniczej .sku-
piata sie do roku 1934 gtéwnie wok6t zagadnien walki z re-
wizjonizmem niemieckim w odniesieniu do Pomorza, roz-
grywanej na obszarze nauk humanistycznych. Po roku 1934,
w zwigzku z paktem o nieagresji z Niemcami, dziatalno$¢
Inftytutu Baltyckiego przestawiona zostata na organizowa-
nie wspotpracy naukowej panstw batyckich .nad zagadnie-
niami historycznymi, kulturalnymi, i gospodarczymi tego
rejonu.

Dopiero w sprzyjajacych jrozwojowi pracy naukowej wa-

runkach, wytworzonych w Polsce Ludowej, mdégt powstac
Instytut obejmujacy swag tematykg catos¢ zagadnien ze-
glugi.

W roku 1947 w bytym Biurze Odbudowy Portéw zaczely
krystalizowa¢ sie myS$li powotania do zycia Morskiego Insty-
tutu Technicznego obejmujgcego cato$¢ zagadnien technicz-
nych, zwigzanych z praca portoéw morskich, ich przebudowg
i modernizacjg oraz budowag i eksploatacja floty morskiej.
Reorganizacja przedsiebiorstw i urzedéw morskich odsuneta
na dwa lata powotanie instytutu do zycia. W 1949 roku po-
trzeba rozpoczecia prac naukowo-badawczych w dziedzinie
techniki zeglugi i portéow stata sie juz tak widoczna, ze
przy Biurze Projektéw Budownictwa Morskiego utworzono

Laboratorium okretowe IM. Baisen doswiadczalny
do wodowania bocznego.

R”s. 1.

Dyrektor Instytutu Morskiego — Gdanhsk

komdérke studiow, przeksztatlcong w nastepnym roku roizpdi
rzadzeniem Rady Ministréw z dn, 3 marca 1959 r. na samo-;
dzielng morskag placowke naukowg — Morski Instytut Tech-
niczny w Gdansku.

W roku 1951 nastgpito wigczenie Instytutu Batyckiegi
do Morskiego Instytutu Technicznego jako wszechstronnego
instytutu resortowego Ministerstwa Zeglugi, iWreszpie w
grudniu ubiegtego roku, wskutek rozszerzenia zakresu pra-i
cy, zostal Instytutowi nadany nowy statut oraz nazwa IN -
STYTUT MORSKI.

Rys. 2. Laboratorium hydrotechniczne IM. Budowa modelu

portu w jednym z basendw

Morski Instytut Techniczny na progu swej dziatalnosci
stangt w obliczu powaznych trudno$ci przy opracowaniu za-i
gadnfch technicznych Zzeglugi, stanowigcych dla nauki pol-
skiej zupeinie nowa dziedzine badan. Brak wysokokwalifi-
kowanych kadr, 'odpowiednio wyposazonych laboratoriow,
aparatury badawczej, brak jnajniezbedniejszych materiatow
i biblioteki naukowej, a nade wszystko brak doswiadczenia;
— oto gtéwne jprzyczyny tych trudnosci.

W miare wykonywania prac badawczych trudnos$ci stop-
niowo przetamywanio. Mtody personel naukowo-techniczny,
kierowany przez kilku doswiadczonych fachowcéw, zdofoy- i
wat doswiadczenie. Juz w r. 1951 jpowstato wtasne labora-
torium hydrodynamiki morza, laboratorium fototechniczne j
oraz skromna biblioteka naukowa liczgca okoto 500 tomow j
i kilkadziesigt rocznik6w czasopism technicznych krajowych
i zagranicznych. V/ tym tez roku Instytut zostat jpowigekszo-
ny odwa nowe zaktady bytego Instytutu Baltyckiego — Za-
ktad Ekonomiki i Zaktad Prawa Marskiego.

W miare rozwijania jsie pracowni i laboratori6w powsta-
ja .nowe zaktady Instytutu: Zaktad Materiatoznawstwa,'kt6-
ry dzi§ dysponuje trzema pracowniami i laboratoriami wy-
posazonymi w najnowszg japarature, Zaklad Zeglugi dyspo-
nujgcy dwoma basenami do badan modelowych okretéw oraijz
do wodowania bocznego. Szybki rozwdj Instytutu, nagro-
madzenia sie wielu prac badawczych, ttumaczen oraz zapo-
trzebowanie na bibliografie powoduje powstanie OS$rodka
Dokumentacji Naukowo-Technicznej.

W chwili obecnej Instytut Morski obejmuje 4 Zaktady
Badawcze tj. najstarszy Zaktad Budownictwa Morskiego
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Portowego z laboratorium hydrotechnicznym wyposazonym
w dwa duze baseny dos$wiadczalne, Zaktad Zeglugi, Zaktad
Materialoznawstwa oraz Zakiad Ekonomiki Transportu
i Prawa Morskiego. Wszystkie zaktady wyposazone sa, cho-
ciaz jeszcze skromnie, w aparature do badan terenowych.
Jeszcze w roku biezgcym Instytut otrzyma statek badawczy
do badan z zakresu oceanografii. Dla obstugi zaktadéw na-
ukowych Instytut dysponuje najwieksza w fcraiju biblioteka
z zakresu dyscyplin morskich liczacg okoto 40000 tomow,
czytelnig 260 czasopism, wymienionym juz wyzej Dzialowym
Os$rodkiem Dokumentacji Naukowo-Technicznej, laborato-
rium fototechnicznym wyposazonym w nowoozesng apara-
ture filmowa, fotograficzna, mikrofiimowa oraz pracownig
matematyki stosowanej.

Rys. 3. Zaktad Materiatoznawstwa IM. W jednej z pracowni
chemicznych.

W okresie zaledwie pieciu lat Instytut Morski zaczyna-
jacy swa prace w czterech matych, niewiele ponad 60 me-
trow kwadratowych powierzchni liczgcych pomieszczeniach,
jest obecnie jednym z wigekszych intytutéw naukowo-badaw-
czych w Polsce. Szybki rozw6j gospodarki morskiej wyma-
ga dalszej rozbudowy Instytutu, tworzenia nowych pracow-
ni i laboratoriow szczeg6lnie w zakresie oceanologii tech-
nicznej, mechanizacji przetadunkéw, technologii remon-
tow oraz prac podwodnych.

Resort Zeglugi, w ktérym Instytut Morski jest rzeczni-
kiem postepu technicznego obejmuje szeroki wachlarz réz-
norodnych i skomplikowanych dziedzin, jak porty, flota han-
dlowa, rybacka, $rédlgdowa i pomocnicza, stocznie produk-
cyjne i remontowe, bazy rybackie i liczne dalsze instytucje
wspétpracujace.

Dlatego tez od samego poczatku swego istnienia Instytut
musiat nastawi¢ sie na rozwigzywanie najréznorodniejszych
probleméw w celu zaspokojenia doraznych potrzeb terenu.
Jednak hasto powigzania z terenem nie dalo sie w dosta-
tecznym stopniu zrealizowaé¢, gdyz nie byto z czym i$¢ w
teren — brakowato odpowiednich aparatéw badawczych,
metod, umiejetnosci. Z kolei brak dostatecznego powigza-
nia z terenem oraz akademickie nastawienie mtodych prze-
waznie sit naukowych prowadzity do zbyt teoretycznego uj-
mowania zagadnien.

Mtody personel musiat nie tylko uczy¢ sie metod pracy
naukowej, ale takze poznawac sytuacje poszczegdblnych pro-
blemoéw w terenie. Nie przychodzito to od razu.

W miare rozwoju laboratoriow, doskonalenia sie mtodej
kadry naukowej Instytut uzbroit sie w podstawowe narze-
dzie walki o postep techniczny i ekonomiczny w zegludze.
W toku tej walki o postep wykonano w instytucie od po-
czatku istnienia do konca r. 1954 ponad 250 prac zmierzajg-
cych do naukowego rozwigzania r6znorakich problemoéw wy-
taniajgcych sie zarbwno w jcodziennej praktyce, jak tez w
planowaniu przysziego rozwoju zeglugi. Wiele jproblemoéw
wymagato wypracowania nowej metodyki badan. W takich
przypadkach szta z wydatng, przyjacielska pomoca nauka
radziecka, z ktérej czerpano zaréwno przez bezpos$rednie kon-
sultacje z przyjezdzajagcymi na zaproszenie Instytutu uczo-
nymi radzieckimi, jiak tez przez wszechstronne wykorzysta-
nia bogatej literatury radzieckiej.
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Dokumentacja kazdej pracy, ujmujaca jej wyniki, stano-
wi trwaty wktad doswiadczenia do dorobku naukowego.
W latach 1952— 1954 rozmiar dokumentacji prac wykonanych
wyniést okoto 400 arkuszy wydawniczych, a wiec $rednio
ponad 130 arkuszy rocznie. Cze$¢ tego dorobku ogtasza sie
drukiem w zeszytach ,J?rac Instytutu Morskiego“. Poza tym
Instytut wydaje dla przedsiebiorstw witasnego resortu biu-
letyn informujacy o jpostepie technicznym w kraju i za gra-
nicg oraz o pracach naukowych bedgcych w toku opraco-
wania.

Wprowadzenie w zycie wnioskéw niektérych dawniej-
szych prac Instytutu oraz systematyczne wdrazanie prac no-
wych przyniosto i przynosi¢ bedzie wielomilionowe oszczed-
nosci w gospodarce morskiej.

Obecny zakres prac Instytutu koncentruje sie wokét na-
stepujacych zagadnien:

a) zalozenia ekonomiczne i techniczne dla budowy, wy-
posazenia i remo-nitu floty handlowej, rybackiej i pomoc-
niczej,

b) oszczedna eksploatacja sitowni
mocy, woda kottowa itp.),

c) walka z korozjg w budownictwie okretowym
technicznym,

d) oceanologia techniczna, badania laboratoryjne proce-
s6w brzegowych na modelach, szukanie droga eksperymen-
towania wtasciwych rozwigzan budowli hydrotechnicznych
morskich oraz wprowadzenie do budownictwa hydrotech-
nicznego nowej technolog! (strunobeton, elementy z drewna
klejonego),

e) technika i organizacja robdét pogtebiarskich,

f) problemy ekonomiki i organizacji pracy transportu
morskiego oraz zagadnienia postepowej technologii przeta-
dunku w portach,

g) problemy prawa morskiego dotyczace zaréwno biezg-
cych potrzeb praktyki, prac kodyfikacyjnych, jak réwniez
zagadnien prawa miedzynarodowego.

okretowych (pomiary

i hydro-

Rys. 4. Pracownicy IM prowadza badania na statkach.

Jeszcze w biezagcym roku Instytut uruchomi nowe pra-
cownie z zakresu techniki przetadunkéw, laboratoirium gruin-
toznawcze, laboratorium badahn okretéw oraz rozbuduje
szczegoblnie pracownie oceanologii technicznej.

Instytut planuje dalszg swa rozbudowe i tworzenie dal-
szych komoérek specjalistycznych, jktére bedg rozwigzywaly
wielorakie problemy stojgce przed tak wielobranzowym re-
sortem, jakim jest Ministerstwo Zeglugi.

Rola Instytutu nie ogranicza jsie tylko do badan nauko-
wych i rozwigzywania biezgcych potrzeb terenu. Naukowiec
i praktyk, majster i racjonalizator znajdujg w instytucie
potrzebne im materiaty, pomoc i rade. Z biblioteki, czytelni
i materiatbw dokumentacyjnych korzysta juz dzisiaj bardzo
wielu pracownikéw zatrudnionych w gospodarce morskiej.
Okres pieciolecia Instytut Morski zamyka Sesja Naukowa,
ktéra bedzie przegladem jego dziatalno$ci i osiggnie¢ w tym
okresie. Dobrze sie stato, ze ,Technika i Gospodarka Mor-
ska“ poswiecita numer biezgcy sprawom tejze Sesji, za-
mieszczajgc dla zapoznania szerszego o0g6iu zainteresowa-
nych referaty lub ich jstreszczenia.



BUDOWA I

REMONT

STATKOW

Typizacja dokéw plywajgcych

(Referat przygotowany na sesje naukowg

Instytutu Morskiego)

Inz. 0. JABLONSKI — Instytut Morski, Gdarsk

W konsekwencji
rozszerzenia dziatalnos$ci
rozbudowy taboru
kryteriow

Referat

statego
krajowych stoczni
dokowego. To z
typizacyjnych dla dokow.
nadwietla dwie grupy zagadnien

floty handlowej powstata, potrzeba wydatnego
ustalenia osobnego programu dla
uporzadkowania wyjsciowych

naszej
remontowych i
wytonito potrzebe

rozwoju
kolei

y
najsilniej wptywajagcych na sprawno$¢ ekono-

miczng poszczeg6lnych dokéw oraz zespotéw dokéw jako catosci,, a. mianowicie kwestie zwig-

zane z wyborem
klas wielko$ciowych

W ramach
typéw funkcjonalnych
przez IM rezerwach
oraz w drodze
typu doku.

W ramach drugiej
z braku wielko$ciowego
dla konfrontacji

W gospodarce dokowej, podobnie jak we wszelkich dzie-
dzinach przemystowych, podstawowe warunki dla rezultatow
ekonomicznych uzyskuje sie przez dobdér najodpowiedniej-
szych dla danych zadan i warunikéw urzgadzen technicznych,
w omawianym wiec wypadku, najwtasciwszych typéw do-kéw
ptywajgcych.

Zagadnienie to rozpada sie na dwie gtbwne grupy:

a) Dob6r odpowiednio korzystnych rozwigzan technicz-
nych, ograniczony w pierwszym etapie studiow typizacyj-
nych do wyboru pomiedzy samymi tylko funkcjonalnymi
rodzajami urzadzen dokujgcych, pozostawiajgc do drugiego
etapu studiow dalsze kwestie, jak dob6r rodzaju tworzywa
(stali czy zelbetu), dobér typu z uwagi na samodokownosé¢,
ma wymagania wytrzymatoSciowe itd.

b) Nalezyte dopasowanie klas wielkosciowych dokéw do
edanego profilu strukturalnego floty.

WYJSCIOWE KIERUNKI DLA ROZWIAZAN'
TECHNICZNO-FUNKCJONALNYCH
WEDLUG PODSTAWOWYCH CELOW EKONOMICZNYCH

Uwagi wstepne

Zasada podnoszenia statk6w ponad poziom wody przy
pomocy odpompowywanych plywakéw, moze by¢é w dokach
realizowana wyjagtkowo szerokg skalg odmiennych form.

Nie wchodzac we wtérne réznice odmiennych tyipéw do-
koéw plywajgcych, ograniczamy sie do zwieztego przegladu
tych tylko podstawowych idei, ktére bezpos$rednio daza do
podniesienia sprawno$ci ekonomicznej dokéw i ktore
z tego wzgledu posiadaja szczegdlnie istotne znaczenie dla
*obecnej, poczatkowej fazy naszych studiéw nad programem
dokowym.

Istniejg dwa zasadnicze kierunki tego rodzaju idei
wzglednie dazen:
a) poprzez redukcje do mozliwego minimum ilosci wody

pompowanej (energii na prace pomp),

b) poprzez centralizacje dla szeregu oddzielnych plywa-
kéw dokujacych urzadzen meehanfczno-pomipowych (stacji
pomp).

SESJA NAUKOWA

Sesja naukowa Instytutu Morskiego, ktorej

spodarki Morskiej“, odbedzie sie w dniach 22 i 23 kwietnia 1955 r.

Instytut Morski, Gdansk, Dlugi Targ 41/42.

przewodnich
zespotu dokéw do
pierwszej
urzadzen
na posiadanych dokach,
dobudowy wktadek

grupy zagadnien
zharmonizowania dokow
klas wielkoéciowych
wyjsciowego poczynah typizacyjnych dla zamierzonego programu

dotyczagce dopasowania
floty handlowej.

zasad funkcjonalnych oraz kwestie
profilu strukturalnego danej
referat daje zwiezty przeglad podstawowych
informujgc przy okazji o wykrytych ostatnio
mozliwych do wygospodarowania bezpos$rednio
takze w drodze przebudowy drugiego

zagadnien
dokujacych

grupy

pontonowych, a

nowy sposéb naswietla straty wynikajace
ze statkami i wysuwa oryginalng metode
ze strukturg danej floty, jako $rodka
rozbudowy taboru dokowego.

referat w

zespotu dokoéw

Idee z zakresu pierwszego kierunku majg przede wszyst-
kim znaczenie dla ekonomii eksploatacyjnej dokéw, nato-
miast w drugim, kierunku grupuja sie rozwigzania dotyczace
raczej oszczednos$ci inwestycyjnych.

Mozliwosci redukowania ilosci wody do pompowania
Rozpatrujgc klasyczny dok plywajgcy o ksztalcie ,U*",
rozr6zni¢ w nim nalezy dwie zasadnicze czeSci siktadowe:
1) pontony, stanowigce witasciwe elementy nos$ne, oraz
2) baszty spetniajgce w stosunku do stan6w zagtebionych

role ptywakéw stabilizujgcych potozenie doku, tak co do
statecznos$ci przechylowej (poprzecznej i wzdiuznej), jak
i co do zagtebienia oraz statecznos$ci zaglebieiniowej.

Objeto$¢ pontonéw wynika z zatlozonej maksymalnej nos-
noéci doku, a takze -z cigzaru wtasnego dokiu, z iloSci zacho-
wywanej w pontonach -wody resztkowej i przeglebieniowej
oraz z przyjetej dla doku minimalnej, wolnej burty dla pty-
wania w stanie wynurzonym, maksymalnie obcigzonym.
Z objetosci pontonéw wynika z kolei ilo§¢ wody Wp (rys. 2),
koniecznej do wypompowania z ponton6w podczas operacji
podnoszenia doku maksymalnie obcigzonego (wykorzystanego
w petni).

Gtownymi Srodkami dla redukcji Wp do mozliwego minimum sa:

1. Dobdér odpowiednio celowej, a wiec odpowiednio lekkiej kon-
strukcji doku1lr

2. ograniczenie sie przy doborze wolnej burty do niezbednego
minimum okreslonego wzgledami bezpieczenstwa;

3. stosowanie w pontonach niezatapialnych czesci
rze zbiornikéw suchych, odcigzajgacych;

4. stosowanie dobrych systeméw dla
ku, czym posrednio wptywa sie na wymiary pontonéw, a wiec tak-
ze nd ich

o charakte-
resztkowego, osuszania do-
ciezar.

na zbudowanym ,w r. 1954 w Belgii doku o nos-
noéci 28000 t dla szwedzkiej stoczni Gotawerken, pominieto trady-
cyjny ,poktad bezpieczeinstwa“, a bezpieczenstwo niezatapialnosci
zapewniono przez zastosowanie elektrodowo-zmechanizowanego sy-
stemu do automatycznego zamykania zaworéw po przekroczeniu
granicznego zanurzenia. Wplyneto to oczywiscie wydatnie na
zmniejszenie cigzaru wtasnego konstrukcji doku.

1Na przyktad

INSTYTUTU MORSKIEGO

poswiecony jest niniejszy numer ,Techniki i Go-
Blizszych informacji udziela
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Rys. 1 - Dok ,L*“ stabilizowany ptywakiem.
Rys 3 — Dok — ,L*“ stabilizowany nabrzezem. Rys. 4 — Dok
niesamodzielny, obstugiwany przez zewnetrzng stacjeO,ami'wktad-
- Zasada wspoOtpracy doku samodzielnego ,,U z portonami wktaa
kowymi. Rys. 6 — Zasada wspotpracy urzadzenia systemu Klitzinga
z pontonami oditagczanymi. Rys. 7 - Koncepcja pontonu wkiadko-
wegdb typu ,niecka“.

Rys 2 — Dok ,U*

. w stosunku do trzeciego punktu doda¢ nalezy” ze zakres za-
stosowania zbiornikéw odcigzajagcych jest na ogol maty. S"yz wy
pornos¢ wynikajaca z ich tgcznej objetosci musi byc znacznie
mniejsza od ciezaru wilasnego doku.

Komory te wplywajg w pewnym sensie obnizajagco na stopien
niezawodnosci

doku, oraz moga zwieksza¢ ciezar doku 2z uwagi
na swoje wymagania co do eisniemo - odpornoéci. Wprawdzie sa
teoretyczne mozliwo$ci wusuniecia ostatniego momentu np. Pizez

zastosowanie specjalnych systeméw przelewowo-potagczemowycn po-
miedzy zbiornikami odcigzajacymi a zbiornikami zalewanymi (sa
to przewaznie patenty niemieckie), to jednak systemy te szeizej
nie rozpowszechnity sie z powodu niektérych wtérnych ujemny,
wptywoéw, np. na redukcje szybkosci operacji zagtebienia doku.

Drugi sktadnik wody wewnetrznej podlegajacy pompo-
waniu Wb odnosi sie do objetosci zatapialnych zbiornikéw
w basztach zgrupowanych zwykle ponizej tzw. poktadu bez-
pieczenstwa.

llos§¢ tej wody jest najsilniej zwigzana ze statecznos$ciag
poprzeczng doku, a zwilaszcza ze statecznos$cig sytuacji kry-
tycznych, poprzedzajacych bezposrednio wynurzenie sie step-
ki statku. Poza tym wielko§¢ Wb wykazuje zalezno$¢ od
gtebokos$ci zanurzeniowej doku.

Wb mozna najskuteczniej redukowaé we witasciwych dokach
ptywajacych przez dobér wzglednie duzych szerokosci samych
dokéw lub przez stosowanie baszt o przekrojach poprzecznych, .ra-
pezowych, rozszerzonych ku dotowi. Kombinowa¢ to takze mozna
z wycieciami w .$srodkowej dolnej partii baszt, wypetnionymi kon-
strukcjg kratowa. Wigze sie z tym takze dobdér szerokos$ci baszt
oraz dobdér wykosciowego potozenia dla poktadu bezpieczenstwa.

Mimo powyzszych zabiegéw Wb zachowuje w dokach
,U" do$¢ znaczny udziat w tacznej ilosci wody pompowanej,
co odnosi sie zwlaszcza do dokéw duzych, gdzie na ogol
ostrzej wystepujag kryteria statecznosciowe. Np. w dokach
o nos$nosci ok. 10000 t Wb osigga ok. 30% od Wp, wzg e

nie 24% od W calk. (W - W, + Wh). .

Zgodnie z pominigetymi tu szczegd6towymi analizami, catlosc wo-
dy pompowanej 1I7 zwykle osigga warto$¢ 18—22 ($rednio -) »
nosci nominalnej doku N. Dane te wynikajag z analizy statystycz

nych materiatdow o réznicy pomiedzy napeinieniem wewn dokow
W stanach: a) gdy dok wynurzony, maks. obcigzony, b) gdy dok
maks. zatopiony 2

2przyjete tu szacunkowe wartosci majg zastosowanie dla do-
kéw o nosnosci 2000 — 15000 ton o zwyktej konstrukcji i o za-
gtebieniu maks. dostosowanym do normalnych statkow handlo-
wych.
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Na tle dagzenia do redukcji ilosci wody pompowanej pa-
wstat m. in. typ doku ptywajgcego ,L“ (rys. 1i 3), w ktérym
dzieki zewnetrznej stabilizacji przechytowej poprzecznej roz-
miary zbiornik6w zatapialnych w basztach zredukowano do
rozmiaru najmniejszego, wynikajagcego z samych tylko wzgle-
dow pilywalnosciowych zanurzonych stanéw doku. Ten typ
doku uzyskat takze istotng zalete dla ciasnych akwenéw po-
legajacg na moznos$ci wstawiania do doku statkéw ruchem
czeSciowo bocznym. Roéwnolegle do powyzszych zalet dok
,L*“ wykazuje jednak sporo cech ujemnych. Szczegdlnie
istotny jest brak jego zdolno$ci do szerszego regulowania
swoich przechytow wzdluznych (przegtebien), nadto dok ten
przestaje by¢ obiektem nadajgcym sie do transportu wodne-
go, zwilaszcza na wieksze odlegtosci.

W catym zagadnieniu ilosci wody przepompowywanej
uwzglednia¢ oczywiscie nalezy takze wysoko$¢é przepompo-
wywania, gdyz jest to czynnik, od ktérego zalezy réwniez:
rozmiar pracy pomp, a wiec rozmiar naktadéw eksploata-
cyjnych.

Z punktu widzenia redukcji

wysokosci
dliwione sg dazenia do:

pompowania3 usprawie-
ograniczenia

roboczego zagtebienia doku

(drogi podnoszenia); do spitycania (a wiec rozszerzania) pontonow
oraz do zwiekszania szeroko$ci baszt. Nalezy tu jednak zauwa-
zyé, ze przez obnizanie roboczego zagleoienia doku do minimum

wynikajacego z wymiaréw statkéw przewidzianych do bezposred
niego dokowania nastepuje zwykle uniemozliwienie wspétpracy da-
nego doku z pontonami wktadkowymi (0o tym bedzie jeszcze mo-
wa dalej). W dazeniu do splycania pontonéw zawarte sg takze
momenty ujemne dla waloréw eksploatacyjnych, gdyz na tej dro-
dze rosna obcigzenia poprzeczne gnace, ros$nie ilos¢ wody resztko-
wej (nie dajacej sie odpompowac¢) oraz maleje zdolno$¢ dostoso-
wywania wzdluznego rozktadu wypornosci do takiegoz rozktadu ob-

cigzen, czyli rosna obcigzenia wzdtuzne, a wiec taK/e ciezar kon-
strukcji.

Jesdli chodzi o wysoko$¢ pontonéw, to warto zauwazy¢, ze
m. in. powyzszymi wzgledami tlumaczy sie okoliczno$é¢, ze w do-
kach tzw. sekcyjnych (ztozonych z elastycznie powigzanych kom-
pletnych poprzecznych sekcji dokujacych) wysokos$ci pontonow sg
zwykle znacznie wyzsze niz w dokach niesekcyjnych tej samej,
nos$nosci i dtugosci (ciagtych w catosci lub tez tylko w basztach).

Ze wzgledu na brak w peini usprawiedliwionych $rod-
kéw do redukcji wysokosci pompowania (zwtaszcza wyso-
kosci maksymalnej) — oszczednosci w zakresie pracy pomp
winny polega¢ przede wszystkim na petnym wykorzystaniu
przedstawionych poprzednio $rodkow gtéwnych do red.ukcji
ilosci wody pompowanej.

Gtowne S$rodki dla redukcji rozmiaru inwestycji dokowych
Doki bedac podnos$nikami sg réownoczes$nie stanowiskami

remontowymi dla statk6w podczas przeprowadzania napraw

kadtubowych oraz podwodnych czesci mechanicznych.

Prace remontowe wymagajg czestokro¢ diugotrwatych
okreis6w utrzymywania statkbw w stanie wynurzonym.
Z okolicznos$ci tej wynika stosunkowo mate wykorzystanie
podnos$nikowych partii inwestycyjnych na dokach. Dotyczy
to przede wszystkim catosci instalacji mechaniczno-elek-
trycznych na dokach, a zwtaszcza pctmp, poza tym rozcigga
sie to takze na baszty dokowe, potrzebne tyiko w trakcie
operacji zatapiania i podnoszenia doku.

Na tym tle rozwinely sie od dawna dazenia do rozdziatu
powyzszych dwu zadan doku samodzielnego na osobne urza-
dzenia, a wiec na podnos$niki statkbw i na pontony do utrzy-
mywania podniesionych statkbw w stanie wynurzonym.

Pierwsze pod tym wzgledem idee wyrazily sie wyelimi-
nowaniem z dokéiw basztowych pompowni, ktére ustawiano
na osobnych obiektach ptywajacych w celu centralnej ob-
stugi danego zespotu dokéw (rys. 4)4

Tego rodzaju centralizowane pompownie plywajace oraz zes-
poty dokéw niesamodzielnych na -ogét nie zdaly egzaminu, ponie-
waz cechy pomp nie mog,y by¢ nalezycie dopasowane do wyma-,
gan dokéw niesamodzielnych, przewaznie réznorodnych co do wiel-

IPrzy silnikach pradu zmiennego stosowanych przewaznie do
pomp dokowych, dla zuzycia energii obok ilosci wody decydu-,
iace znaczenie posiada wysoko$¢ maksymalna. Przy silnikach pra
du stalego miarodajna jest raczej $rednia wysoko$¢é pompowania.l

Na rozmiarach pompowni (mocy) oszczednos$ci nie
wane, gdyz to prowadzitoby do diugotrwatych operacji
nia statkéw. Zwykle natomiast wymaga sie,
trwato dtuzej niz ok. 2 godzin.

sg stoso-
podnosze-
by podnoszenie nie.



rozbieralne nadwodne
rurociggowymi na do-
stoczniach re-

kosci. Poza tym wadliwie funkcjonowalty

potaczenia miedzy pompami a systemami
kach. Istnieje jednak pare takich urzadzen np. w
montowych francuskiej Afryki Zachodniej.

Druga odmiana rozwigzan z tej .grupy polega na stosowa-
niu do dokéw samodzielnych wktadek; pontonowych. Zasady
dziatania tej formy wspotpracy doku z pontonami zilustro-
wane sg na rys. 5 Jak widzimy osuszanie pontonu odbywa
sie tu grawitacyjnie przez podnoszenie przez dok pontonu
ze statkiem ponad powierzchnie wody. Po wylaniu sie wo-
dy z pontonu dok z powrotem sie zanurza, za$ ponton za-
czyna samodzielnie ptywaé¢ wraz ze znajdujgcym sie na nim

statkiem i zostaje odholowany wraz ze statkiem na inne
miejsce, a dok mozna ponownie wykorzystac.

W zasadzie jest to technicznie i ekonomicznie bardzo celowe,
jednak idea ta przez diluzszy czas nie uzyskiwata szerszego zna-
czenia ze wzgledu na brak w tym kierunku dostatecznego przy-
stosowania starszych typéw dokéw, ktére w budowie zwymiaro-

statk6w, okazywatly sie
za ptytkie, a czesciowo
swych wewnetrznych sze-

wane pod katem bezpos$redniej obstugi
dla wspotpracy z pontonami przewaznie
takze za malo obszerne pod wzgledem

rokosci.

Dzigeki temu slyszy sie czesto niestuszne opinie, ze przy doko-

waniu za posSrednictwem wktadek pontonowych uzyskuje sie za
niskie wykorzystanie zdolno$ci udzwigowych doku.

W rzeczywisto$ci tymczasem, w wypadkach gdy doki sa spec-
jalnie dla tego celu budowane, a wiec sa odpowiednio gtebokie

i szerokie, nos$no$¢ wktadek osigga¢ moze nawet do 65 nos$nosci

nominalnej doku macierzystego.

Najstuszniej jest zasade wktadek pontonowych stosowa¢ tam,
gdzie wystepuje potrzeba obstugiwania grupy statkow sktadaja-
cych sie w wiekszoséci z jednostek mniejszych, pasujacych raczej
cto wktadek, a w mniejszosci z jednostek wiekszych, pasujgcych
do doku macierzystego.

tym miejscu zauwazy¢, ze w ramach szczegdétowych
przeprowadzonych w ,r. 1953 w IM w stosun-
krajowego typu doku3ujawnione zostaly m.
znaczne a nieeksploatowane dotad racjonalne rezerwy,
zakresie nosnosci tych dokéw AT, jak i w za-
roboczego Td oraz szeroko$ci roboczej Bd«

rownoczesnoéé wystepowania rezerw w powyz-
szych 3-ch kierunkach zaistniata mozliwo$¢ ustalenia nowej kon-
cepcji eksploatacyjnej obowigzujgcej juz od roku dla znajdujgcego
sie w gestii Ministerstwa Zeglugi jednego doku tego typu, a mia-
nowicie przewidujgcej wydatne rozszerzenie jego przepustowosci
w drodze uzupetnienia go 2—3 wktadkami pontonowymi omawia-
nego wyzej charakteru. Przy tym wystepuje duze prawdopodo-
bienstwo skonstruowania wktadek o wymiarach dostatecznych dla
posredniego dokowania statkéw typu 10 00" tdw, a wiec tych wtas-
nie, ktére przewidziane s do szerszego U nhas rozwoju.

od wkitadek zwielokratniajgcych zdolnos$ci ustugo-
we tego typu doku, na podstawie wykrytych, a badanychi jeszcze
co do szczegdbtdw, rezerw — wyrosta takze perspektywa dokowania
w kraju dokowanego dotad za granicg najwiekszego naszego statku,
tj. m/s Batory.

Nalezy w
teoretycznych badan
ku do najwiekszego
in. bardzo
wystepujace, tak w
kresie zaglebienia

Ze wzgledu na

Niezaleznie

Wspomnieé¢ tu nalezy takze o powstatej ostatnio w IM kon-
cepcji nowego typu wktadki pontonowej do dokéw, pomystu mgr
inz. J. Kozlowskiego, przedstawionej schematycznie na rys. 7.

Przez uformowanie poktadu wktadki w ksztatcie ,niecki“ oraz
przez zastosowanie wyzebionego przekroju poprzecznego dla dna
pontonu mozna uzyskaé¢ nastepujace efekty:

1. obnizenie potozenia statku, a wiec takze $rodka ciezkos$ci
systemu wzgledem bazy, w trakcie dokowania za posSrednictwem
w ktadki;

2. powigekszenie roboczego zagiebienia dla skooperowanego sy-

stemu dok-ponton, bez potrzeby przebudowy normalnych kilblo-

kow na doku:

3. polepszenie warunkéw zeglownych (stateczno$ciowo-rnorskich
<ila pontonu obcigzonego statkiem wydokowanym.

Istnieje wreszcie trzecia, najdoskonalsza odmiana rozwia-
zan zmierzajagcych takze do rozdziatu zadan podnos$niko-
wych dokéw od zadan zwigzanych z utrzymaniem statkow
w stanie wynurzonym, a mianowicie system podno$nikowy
Klitzing‘a.

Jest to osobne urzadzenie, tgczace w sobie cechy central-
nej stacji pomip ze stateczno$ciowymi elementami doku,
a wiec basztami. Zgodnie z rys. 6 widzimy, ze jest to rodzaj
doku ,U*“, pozbawiony witasnych pontonéw nos$nych.

Ponton zostaje do tego doku wprowadzcny dopiero bez-
posrednio przed operacja dokowania. Monituje sie teleskopo-
we podwodne podtgczenie rurociggéw pontonu do pomp pod-
nos$nika, poczern urzadzenie dziata¢ moze jako normalny
dok. Z chwilg podniesienia statku, ponton odigcza sie od

Satrz O. Jabtonski: Doki pltywajace dla morskich statkéw pol-
skiej marynarki handlowej, studium wstepne nad koncepcjag roz-
budowy i typizacji, zeszyty | i Il, Gdansk 1953, Prace Morskiego
Instytutu Technicznego.

podstawag do
z zakresu

licznych zgloszo-
eksploataciji

6Stwierdzenie to
nych ostatnio wnioskéw
dokow.

stato sie m. in.
racjonalizatorskich

podnos$nika i wptywa wraz ze statkiem do nabrzeza remom
towego, natomiast podnos$nik moze podja¢ drugie z kok
dokowanie z nastepnym pontonem.

Ro6znica wobec poprzedniej zasady polega gtéwnie n
tym, ze wode z ponton6w usuwa sie bezposrednio pompam
a nie grawitacyjnie, przez wynoszenie pontonu w calosc
ponad poziom wody.

Tego rodzaju dwa
mi istnieja u nas w kraju,
do danych podnoénikéw ograniczona

urzgdzenia z paru pontonami kooperujacy
niestety nos$no$¢ pontonéw pasujgcyc
jest do ok. 1700 ton.

Rys. 8 — Zbudowany ostatnio w Niemczech zach. dok o cha-
rakterystykach gtéwnych: N —10.000 t; L2— 144 n; Ld — 153,6; Bz—
— 32,8; Bd — 25,6; HI — 13,2; 113 — 3,50; h — 1,20; Td — 7,50. No$nos¢
10.000 t jest miarodajna, przy F2 — 0,20 oraz przy zachowaniu we
wnetrzu 1000 t wody wyréwnawczo-przegtebieniowej oraz stosowa-
nej iloéci wody tzw. resztkowej.

Pomimo widokéw na dorazne zaspokojenie potrzeb dokowych

w drodze wspomnianych poprzednio wktadek do dokéw istniejg-
cych oraz przy pomocy nie omawianej tu blizej koncepcji wysu-
nigtej w I.M. co do wydtuzenia drugiego krajowego typu doku?7
w dalszej nieco przysztosci zaistnieje jednak potrzeba budowy
w kraju paru catkowicie nowych urzadzen dokujgcych. Trzeba be-
dzie woéwczas bardzo powaznie wzig¢é pod uwage wykorzystanie
opisanej wyzej idei Klitzing‘a, jako wyjatkowo ekonomicznej,
zwtaszcza w wypadkach, gdy chodzi¢ bedzie o obstuge w jednym
osrodku remontowym wiekszej ilosci statk6w tej samej wielko$ci.

ZAGADNIENIA PODSTAWOWE DLA WYZNACZANIA
KLAS WIELKOSCIOWYCH DOKOW

Techniczno-ekonomiczne znaczenie klas wielkosciowych
dokow

Istniejg uzasadnione przypuszczenia, ze rozmiar strat wy-
nikajacych z braku dostatecznego wymiarowego zgrania klas
dokowych z przyporzagdkowanymi im grupami statkéw, jest
rzedu istotnego.

Najsilniej wystepujg tu eksploatacyjne straty energetycz-
ne, powstajace z dokowania statkow w za duzych dla nich
dokach. Wyraza sie to bezposrednio zwiekszong iloScig wody
pompowanej.

Szacunkowo mozna przyjmowadé, ze przy normalnym pra-
widtowo zaprojektowanym, doku typu ,U“, o nos$nosci no-
minalnej N, wyniesie ilo§¢ wody koniecznej do wypompo-
wania przy podnoszeniu statku o ciezarze Ps—N:

W= N+ Ps (s

zakre-
doku krajo-

takze zostatly
co do wielkosci

W cytowanej pracy wykryte
sie no$nosci i szerokos$ci na drugim
wym. Poniewaz jednak; dok ten jest niewspoétmiernie kroétki, prze-
to dla racjonalnego wyzyskania zapasu jego nos$noéci wystepuje
potrzeba wydtuzenia go, co jest na o0g6t operacjg stosunkowo pro-
sta, tanig i szeroko stosowang w $wiecie. Nadmieni¢ tu nalezy, ze
pomiary kontrolne zostaly na doku tym juz wykonane i, ze na
podstawie nie zweryfikowanych jeszcze wynikéw, potwierdzono te-
oretyczne przewidywania co do rezerwowej no$nos$ci ok, 2300 ton.

atrz wyjaénienie w podrozdziale sMozliwosci redukowania
iloSci wody do pompowania“.

rezerwy w
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Majac zatem do dyspozycji dok o nos$nosci n razy wiek

-zej niz to potrzeba dla danego statku wypadnie

niego wypompowaé wody \m razy wiecej niz z doku wy-
/' N'

e riarowo wtasciwego “pr =lj,przy czym orientacyjny zwig-

i ,ek pomiedzy m in wyniesie:

: M = oo e @9

Dokujagc na przyktad statek o ciezarze wtasnym P's =1000 ton

I v za duzym dlan doku o no$nos$ci nominalnej #“=9000 ton, mamy
1j- 9 m=5 a zatem przy podnoszeniu tego statku wypadnie prze-
, lompowa¢ ok. 10000 t wody, zamiast ok. 2000 w wypadku doko-
yania w doku wtasciwym # ‘=1000 ton.

Na bezposredniej operacji podnoszenia statku rbéznica w prze-
pompowanej ilosci wody jest w danym przyktadzie rzedu 8000 ton.
Tymczasem dla zadokowania statku przewaznie wypada dok od-
»ompowywaé¢ dwukrotnie; raz w stanie préznym, dla przystosowa-
na toza podporowego do przyjecia statku, a drugi raz podczas
wtasciwego procesu podnoszenia statku, przy czym na jednej i dru-
lej operacji ré6znica pomiedzy pompowaniem na doku za duzym
wtadciwym dla danego statku bedzie mniej wigcej ta sama, czyli
v danym przyktadzie tgczna réznicy w iloSci wody przepompowy-
vanej na kazdym zadokowaniu wynosi¢ bedzie 2X8000= 16000 ton.

Tego rzedu réznica na kazdym zadokowaniu jest nie-
watpliwie praktycznie odczuwalna w prawidiowej gospo-
darce remontowej, zwlaszcza, ze przy przeliczeniu jej na
itraty energetyczne dojdzie jeszcze wyzszy niz w doku
mniejszym wspoétczynnik (h" > h'), gdyz w doku za duzym
maksymalna i przecigtna wysoko$¢ pompowania jest wiek-
sza, niz w doku wtasciwym a co za tym idzie praca prze-
pompowania na 1 m3 wody jest tam takze wigksza.

Poza tym powstajg inne rodzaje strat np. z niewtasciwe-
go wykorzystania uwiezionego kapitatu, ktéry w doku du-
zym jest wiekszy, niz w matym. Zalezno$¢ ta jest mniej
wiecej proporcjonalna do réznicy w nos$nosciach obu dokéw.

Z powyzszego rozwazania wynika w. spos6b oczywisty, ze
przy ustalaniu wytycznych realizacji programu budowy no-
wycn dokéw, wzglednie modernizacji dokéw istniejagcych
wiele uwagi trzeba bedzie poswieci¢ na nalezyte wielkos$cio-
we zgranie klas wymiarowych dokéw ze statkamil) w zwigz-
ku z czym wysuwamy propozycje stosowania specjalnej dla
tego celu metody, umozliwiajgcej w spos6b prosty uzyski-
wanie $cistych i jednoznacznych rezultatow z dociekan stu-
diow typizacyjnych na tym odcinku.

Graficzna metoda dla wyznaczania zharmonizowanych
z profilem floty klas wielkosciowych dokéw

Jak wiemy statki wykazujg znaczne zréznicowanie pod
wzgledem swych stosunkéw wymiarowych i wskutek tego
wzajemne dopasowanie statku i doku nie moze sie odbywacé
na bazie samego tylko ciezaru statku, lecz réwnoczes$nie
tizeba bra¢ pod uwage poszczegélne wymiary gtéwne, jak

.k~ teria statecznosSciowe operacji dokowania oraz
zagadnienie wzdluznego rozktadu ciezaré6w w statku.

Poniewaz interesujaca nas tu polska flota handlowa sikta-
aa sie z bardzo szerokiej skali r6znorodnych klas wielkos$cio-
wych i typéw statkow, przeto taczna ilos¢ elementéw pod-
legajacych analizie i konfrontacji z dokami staje sie olbrzy-
mia. Ze wzgledu na to proces konfrontacji nabiera cech za-

metody 13 Z¥°Z°neg0’ wymagajacego specjalnej dla tego celu

Zatozenia do zastosowanej metody konfrontacyjnej. W za-
nea elbU Ch° w przede wszystkim o uzyskanie syntatycz-
nego obrazu fioty, ujmujgcegd wszystkie te cechy, ktéré sa
istotne ze stanowiska wspoétpracy dokéw ze statkami.
tych

«n ™ S nlL tO0O/ i az, przyktad sa w peini miarodajne dla

S g f dok d Zed | i pod i K
matedd byt Zahuffohy? W EKEyRIn (€7 P LEAEE T PRIV AT nBR YY)

ze statki mniejsze czesto wymagaja zblizonych do statkéw duzych
warunkéw zagtebiemowych dokéw ze wzgledu na swoje znaczne
rufowe w stanie préznym. Otoosi sie to zwtlaszcza

przeglebiema
do matych drobnicowcéw z maszynownig na
dziej do parowych trawleréw rybackich.

rufie, a jeszcze bar-

ekonomicznejg « i d~rke nallstotnie” <*la sprawnosci
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Jak juz zaznaczyliSmy, wymagania statkéw pod adresem
obstugujgcych je dokéw sg natury wielorakiej, w konkret-
nym ujeciu powiedzie¢ tu nalezy, ze dany dok wykazuje
zdolno$¢ do wydokowania danego statku, woéwczas dopiero,
gdy réwnoczes$nie wystepujg warunki nastepujgce:

N>PS LdSS5i/ls; T'd>Ts; B'd>Bs; M0OGO> a

W warunkach tych poszczegé6lne symbole (zgodnie zl rys. 9 i 10)
oznaczajg:

a) w stosunku do doku:

nominalna (maksymalnie dopuszczalna);

N — nosnos¢
podporowej na kilblokach;

Ld — diugos$é¢ $Sciezki

Rys. 9 Symbole do wymiaréw gtownych dokoéow ,U “.

Rys.

. 10 Symbole podlegajacych skoordynowaniu z dokami wy-
miarow .

statkow

zagtebienie nad kilblokami,
gdzie 0,3 m, stanowi re-

na swobodne pty-

Td — maksymalne wewnetrzne
przyczym Td = Tj — 03 m,

zerwe glebokos$ci pod stepkag statku

wanie,

Bd ~ wewnetrzna uzytkowa szeioko$¢ doku, przy czym
Ba — Bd 2,0 m, gdzie 2,0 m, jest rezerwa szerokosci
na ustawienie rusztowan, komunikacjg itd.

b) w stosunku do statku:

ps — ciezar wtasny statku (tu mozna, rozrézni¢ Psl — cie”
zar stanu préznego i Ps2 — cigezar stanu zatadowa-
nego),

s — minimalna, wymagajaca podparcia diugos¢ statku,
przy czym Ls = 0,85 Lpp,
W] mugaua onuny biaiKU UUgOSC jia dwZs1C-
dnieniem ewentualnego wztuznego przesuniecia ,r-
Srodka ciezkosci statku wzgledem potowy swej ditu-
gos$ci miedzy pionami (mimo$srodowos$¢).

Przy tym: zZ2' = Z -f-Z11

rozktadu obcjgzen ze
| zde-

ct rUnkU, c?tkowlicie symetrycznego
s wzg p nalezatoby

., % latT,a

trony statku ledem otowy dtugdsci doku
finiowaé¢ jako: L's = Ls + 2|. Uwazamy jednak, ze warunek *catko-
witego pokrywania sie $rodka ciezkos$ci statku z potowa diugosci
doku me jest konieczny, wobec tego ze no$no$¢ nominalng # okre-
Sla sie zwykle z uwzglednieniem pozostawiania we wnetrzu doku
niezaleznie od wody tzw. resztkowej, takze pewnej iloéci (do 0,05 V)
kiariz-odla, ™y r°-Wnyw?ma przegkbebier'l i réznic we wzdtuznym roz-
ktadzie obcigzen ze strony statkl



Ts — zanurzenie maks. statku, ktére przewaznie bywa =
= Tpr, wzgl. = Tkr
Bs — szerokos¢ statku = B”

Warunek piaty, odnoszacy sie do statecznos$ci poprzecznej
mowi, ze wysoko$s¢ metacentryczna danego dokowania nie
moze by¢ dla zadnego ze standéw zagtebienia nizsza od umow-
nej wartosci a, okreslonej z uwagi na dopuszczalny stopien
bezpieczenstwa wszelkich operacji dokowych.

Doki dotagd zbudowane spetniaja zwykle warunek statecz
no$ciowy z tak znaczng nadwyzka, ze na og6t nie zachodz.
wypadki, by statki mozliwe do dokowania w danym doki
z uwagi na swe wymiary, nie mogly podlega¢ zadokowanii
z uwagi na wzgledy statecznosciowe.

Biorgc oba powyzsze momenty pod uwage widzimy moz

no$¢ wyeliminowania z pod ogélnej analizy konfrontacyjne
warunku stateczno$ciowego, zwtaszcza, ze warunek ten jak<

“Hlim e yyil.

VT 2 1N~~~

1Doki : At - ktosy dokéw wiasciwych

A" -pontony wkiadkowe do dokéwA

A - wariant klasg doku A

Przyktadu oddzietnuch tupéw statkéw

L N-typ ms. Nysa
Sz typ ss Szczecin

; St - ss. Sotdek
; NH- ms.Nowa Huta

K-typ ss Kodciuszko ;B -m.s. Batory

D tup ms Dzierzyriski
Obszaru grup statkow

Rys. 11 Przyktad

uproszczonego wykresulkonfrontacyjnego dla floty handlowej

o sktadzie n statké6w o Lpp > 50 m z zespotem

3-ch typ6w urzadzen dokujgcych.

Niestety w zakresie tej wielko$ci brak jest jeszcze teore-
tycznie uzasadnionych i ogélnie przyjetych kryteriow, nato-
miast w podawanych przez literature orientacyjnych wska-
z6wkach, zaczerpnietych przewaznie z doswiadczen eksplo-
atacyjnych réznych stoczni, panuja jeszcze zbyt wielkie roz-
bieznoscil2

IPodczas gdy w pracach Roeser K.: Die Vereinheitlichung der
,,U* Schwimmdocks, J.S.T.G., Bd 23 oraz ,Schiffbaukalender* 1939
i 1942, sugerowane sa, bez podania uzasadnienia, wysoko$ci meta-
centryczne w granicach 3—5 m, E. Wichmann, wywodzacy sie ze
stoczni budujacej doki (autor pracy ,Allgemeine Richtlinien fur
den Bau eiserner Schwimmdocks®, ,Schiffbau® 1925) stwierdza, ze
na ogo6t wystarcza by MG > 0,5—1,5 m. Ostatnie wartos$ci potwierdza-
ja takze przejrzane przez nas projekty wykonanych dokéw nie-
mieckich, jak réwniez duzy dok angielski (,The Engineering“,
1925).

z natury swej ztozony, niepotrzebnie komplikowatby calos¢!

danej analizy.

Wystarczy przeto zobrazowaé strukture uwzglednianej!
floty oraz posiadanych i zamierzonych dokéw pod katem
4-ch pierwszych warunkéw 13

zobrazowania floty i dokéw

11 ujmuje réwniez sto-:

Metoda poréwnawczego
przedstawiona przyktadowo na rys.
su.nki wymiaréw.

“Analiza niniejsza nie obejmuje wyjatkowych wypadkéw dokck
wania statkéw uszkodzonych oraz dwéch matlych statkéw jedno-
czes$nie w jednym wiekszym doku.
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""u z uktadéw B, L i

uuuuwy wyKresu Komrontacyjnego. Dla budowy
czterema zespolonymi,

'kresu (rys. 11) positkujemy sie
.postokatnymi uktadami odniesienia, a mianowicie!
) B,L; B, T; T,Ps i Ps,L
.rzy tym o$§ Ps nalezy traktowa¢ jako pokrywajgca sie
osig N, (Ps —N).

Kazdy odrebny typ statku wchodzacy do okresSlonej floty
andlowej, zaznaczony zostaje swymi 3-ma punktami cha-
akterystycznymi w uktadach: B,L; B,T i Ps,L (uktad
"Ps nNla statkéw nie istotny). Punkty danego typu stat-
B, T zostaja potaczone jednag linig
n-ostg (pozioma), a punkty z uktadéw B,L i Ps,L druga
irostg linig (prostopadta do pierwszej). W ten spos6b kazdy
iddzielny t¥1p statku uzyskuje w wykresie charakterystyczny
Ja mego , y

Zatem ilos¢ ,,hakow“ w wykresie odpowiada ilosci od-
fzielnych typow statkbw w skitadzie floty, np. o diugosci
»owyZej Lpp = 50 m.

Cyframi przyporzadkowanymi do poszczeg6inych ,hakéw*
pozna w wykresie okresli¢ liczby porzadkowe wg stosownej
'Widencji floty i zatem z iloSci oddzielnych cyfr przy da-
tym ,haku“ wnioskowa¢ moglibySmy o liczbie statkéw sio-
mtrzanych danego typu.

Przez rozréznienie sposobu pisania oddzielnych cyfr moz-
a takze rozr6znia¢ statki danego typu istniejace od plano-
wanych do budowy, np. przez pisanie cyfr statkbw plano-
wanych w nawiasach. Obu ostatnich oznaczeh przyktadowy
iys. U me uwidacznia.

Grupy zblizonych do siebie ,hakéw“ mozna na wykresie
yydzielac obwiedniami w oddzielne obszary. Doki wkres$la
iie w postaci ,prostokatéw“, powstajacych przez faczenie
.mami prostymi punktéw charakterystycznych danych do-
:ow ze wszystkich 4-ch zastosowanych uktadéw wspéirzed-

! NOWE KSIAZKI

aposob positkowania sie zaproponowanym rodzajem wy-
kresu oraz znaczenie praktyczne tej metody analizy. Po na-
niesieniu w powyzszy sposéb, na powyzsze zespolone uktady
odniesienia wszystkich istniejagcych w danej gospodarce re-
montowej typéw dokéw oraz wszystkich istniejacych i za-
mierzonych typéw statkéw (rip. powyzej Lpp > 50 m) uzys-
kuje sie kompletng i syntetyczng podstawe dla krytycznej
oceny celowos$ci posiadanego uktadu dokow.

ze dany statek moze by¢ dokowany w danym c

(@] tym,
ku swmdczy na wykresie fakt catkowitego obejmowania
»prostokat danego doku, ,haka“ danego statku (bez

przekroczen w ktéorymkolwiek kierunku).

.prostokata“ do

BlisKie przyleganie naroznikéw danego
bliskim

koncowych punktéw .danego ,haka“ $wiadczy o

danego typ”S ku™ przystosowaniu dane® typu doku do

Zastosowany tu typ graficznej konfrontacji stanowi réow-
noczednie wyczerpujacg i zwieztag podstawe do typizacji do-
kéw przysztosciowych, tj. dla wysuwania propozycji co do
| s 61 8rada” W+skiadzie dokoéw, majac cznie
%aspoﬁajac w sposob optymalnzle e onomlczn))a %trzeﬁ/ da-
nej, przysztosciowo traktowanej, floty.

tv 1 szczegb6towszg bedzie gradacja typow dokow,
t, m wiekszy moze byc ekonomiczny efekt w zakresie kosz-

tow eksploatacyjnych.

Aby jednak dana gradacja dokéw byta usprawiedliwiona
tahze wzgledami inwestycyjnymi, spetniony winien by¢ wa-
runek, zeby grupa statk6w przeznaczona do obstugi przez
rany typ doku byta na tyle liczna, by zagwarantowaé¢ mogta
petne zatrudnienie dla co najmniej 1 doku danego typu.

POLSKIE

ocznik Prawa Morskiego 1954. Wy- Poza dziatem artvkuléw RoCZ-
awnictwo  Prawnicze, Wanszawa nik*  zawiera obszeryne spravrlozda- Pctyrata A.: Budowa kadtuba,
955, 248 str, poziom IV/V, cena nie z dziatalnosci Komisji Prawa okretowego. Oz II. Skrypt, PWN
19 zt. Morskie el EK J | 1855, 202 str., 271 rys., poziom IV*
. L go 1 jej spozytur za lata cena 7,555 zi

.Rocznik Prawa Morskiego" jest, 1950 — 1954, ocene konweneyj mie- ) . L
ik podaje przedmowa, ,ipierwszag dzynarodowych zawartych w” Bruk- Hummel H.: Podstawy fizjologii i
Polsce proba podjecia wydawnic- seli w 1952 r, omoéwienie wyrokéw higieny pracy. PWT Warszawa
za poswieconego wylacznie zagad- Miedzynarodowego Trybunatu Spra- §%504,Z*68 str., poziom 1ll, cena
ieniom prawa morskiego®. Tema- wiedliwo$ci w sprawach morskich, ' :
/ka ,Rocznika Prawa Morskiego* orzecznictwo sadéw burzuazyjnych Kreisberg J.: Opakowania bednar-
azacego do powigzania teorii z dot. konwenciji brukselskiej o kono- skie. PWG Warszawa 1954, 52 str.,
raktyka, obejmuje kwestie prawa samentach, omdéwienie prac Komisji 33 rys., poziom Il/11l, cena 2,00 zt
iorskiego zaréwno cywilnego, jak Prawa Miedzynarodowego ONZ. Kubaszewski J.: Farby i lakiery..
iwniez prawa pracy, administra- Dzial recenzji zawiera omowienie PWG Warszawa 1954, 96 str., po-
yinego i migdzynarodowego. 16 pozycji wydawniczych polskich i ziom 11/111, cena 4,90.
W dziale artykulow ,,Rocznl_k'.' zagraniczny.ch“ z okresu powojenne- Majewski J.. Kontrola techniczna w
iwiera nastepujgce opracowania: go. ,,Rocznlk. zamyka blbllograflla przemysle rybnym. WPL i S War-
O prawa polskiej bandery na mo- prawa morskiego za okres 10-lecia R

" Lo - h h - szawa 1954, 256 str., 68 rys., po
cach" L. Gelberga, ,Nazwa pojecie Polski Ludowej, obejmujgca arty- :

. b . oL . . ziom |Il, cena 25,70 zi.

systematyka prawa morskiego* J. kuty i ksigzki z podziatem na hi-
alenciaka, ,Ustawa o pracy na storie prawa morskiego, morskie Mermon W.: Jak obchodzie sie z ob-
olskich morskich statkach handlo- prawo cywilne, ubezpieczenia mor- rabiarkg. PWT Warszawa 1954. 48:
ych w zegludze miedzynarodo- skie, morskie prawo administracyj- str., 46 rys., poziom I, cena 2,00 zL
wi* W. Morawskiego i R. Zaor- ne, morskie prawo pracy, morskie Mika Z.: Zarys prawa przewozowe-

,Gdanskie prawo pracy na

tiego,
XVl — XVIlI  wieku

lorzu  w_

prawo miedzynarodowe
Miedzynarodowe przepisy o zapo-

I varia. go. WK Warszawa 1954, 220 str.,.

poziom II/I1l, cena 11,60 zt

irzeciwienisitwa klasowe w zegludze bieganiu  zderzeniom na morzu.
danskiej i ich konsekwencje praw- Biuro Hydr. Mar. Woj. Goynia 1954, Prace Morskiego Instytutu Rybac-
-y\ S. Matysika, ,Odpowiedziat- 27 str., 3 tabl. barwne. kiego w Gdyni, — Nr 7. WK War-
08¢ za towar w czasie pnzetadun- Morocznik J, Rostocki A.: Orga- szawa 1954, 255 str., cena 108,40 zi.
u“ M._ Chorzelskiego, ,Odpowie- nizacia i ) o .
' LT ; ja i technika transportu. WK Kucki R.: Hydromechanizacja robét
zialno$¢ holownika za szkody wy- Warszawa 1954, 468 str., 33 zalgczo- ziemnych. WK Warszawa 1954, 360-

sadzone podczas holowania“ J. to-

uskiego.

8

cena zt 25,40.

ne wzory dokumentéw, poziom I,

str., 278 rys.: poziom III/IV, ce-

na 37,20 zt.



Z ostatnich prac w Instytucie Morskim przed rozpoczeciem badan
modelowych oporu holowania

(Referat przygotowany na Sesje Naukowgag Instytutu Morskiego)

Mgr

Prowadzone od dluzszego czasu w Instytucie Morskim
prace nad uruchomieniem pierwszego w Polsce basenu do
badan modelowych oporu holowania zostaty praktycznie za-
kohczone, Basen oraz aparatura pomiarowa sg gotowe. Jest
jednak izecza zrozumiala, ze laboratorium tego typu nie
moze by¢ uruchomione natychmiast po zmontowaniu apa-
ratury. Potrzebny jest pewien okres czasu na przeprowadze-
nie badan prébnych, regulacje przyrzadéw pomiarowych,
zapoznanie sig z wtasciwg technikg prowadzenia pomia-
row itp.

Prace nad audowg laboratorium ciggna sie od roku 1952. Zostato
wykonane woéwczas opracowanie ,Podstawy dos$wiadczalne badan
modelowych oporu okretu“. W roku 1953 wykonany zostat projekt
urzadzenia holujacego oraz opracowanie ,Aparatura MIT do badan
modelowych oporu holowania“. W roku 1954 opracowano metode
pomiaru oporu holowania za pomocg urzgdzenia grawitacyjnego MIT
oraz zakonczono budowe poszczegélnych czes$ci urzagdzenia i zmon-
towano jg na basenie. Zasada dziatania urzadzenia holujagcego tymi
grawitacyjnego zainstalowanego na basenie modelowym MIT opisana
zostata w zeszycie 4 ,Prac MIT" (1954) w opracowaniu ,Badania ma-
iycn modeli i urzgdzenie grawitacyjne MIT".

Basen modelowy Instytutu Morskiego stuzy do przeprowadzenia
préb na modelach matych. Préby takie zyskaty ostatnio rozpo-
wszechnienie w Swiecie i daja dobre wyniki.

Wymiary basenu sg nastepujgce:

Diugosé 25,00 m
Szerokos$é 2,50 m
Gtlebokos¢ 1,25 m
Sa to wymiary zblizone do $rednich wymiaréw istniejacych

sobecnie basenéw dla matych modeli.

Rys. 1 Ogo6Ilny widok nai basen

Ogélny widok basenu przedstawiony jest na rys. 1 wszyst-
kie przyrzagdy pomiarowe zgromadzone sga na stole pomia-
rowym w specjalnej kabinie. Stad tez nastepuje zwolnienie
modelu przytrzymywanego za pomoca zaczepu elektroma-
gnetycznego.

Rys. 2. Model w ruchu

Pierwsze préby holowania przeprowadzone zostaly w po-
towie grudnia 1954 r. (rys. 2). Chodzilo w nich jedynie
o sprawdzenie dzialania aparatury jako catosci, ustalenie
wtasciwej® techniki prowadzenia pomiaréw, techniki wykony-
wania zdjeé¢ fotograficznych profilu fali, sprawdzenie przy-
datnos$ci “uprzednio opracowanych tabelek obliczeniowych
itp. Te pierwsze holowania wykazaly, ze opracowany w In-
stytucie Morskim typ urzadzenia holujagcego zostat wtasci-
wie zaprojektowany i nadaje sie do pracy. Przede wszyst-

inz. A. JAROSZ — Instytut Morski, Gdansk

kim nie zawiodto nas urzgadzenie do utrzymywania holowa-
nego modelu na prostym kursie (holowanie modelu za po-
moca orczyka). Istotnie, po ustaleniu witasciwego napiecia
obu linek, do czego wystarczag 2—3 przebiegi, model utrzy-
muje sie na zupeinie prositym kursie, nie zbacza z niego
nawet po umys$Sinym wyprowadzeniu z kursu. Réwniez zdato
egzamin urzadzenie do hamowania modelu za pomoca roz-
pietej linki (rys. 3), wynikta jedynie konieczno$¢ zwieksze -

Rys. 3. Hamowanie modelu

nia grubos$ci linek podtrzymujgcych ciezary holujace, po-
niewaz zdarzaly sie wypadki zrywania ich przy zbyt gwal-
townym hamowaniu.

Powazniejsze ktopoty wystapity jedynie przy bezposred-
nim pomiarze oporu holowania za pomocag czujnika elek-
trycznego mierzacego obcigzenie wprost w lince holujgcej.
Przyrzad ten wykonany jako prototyp w Zaktadzie Radio-
techniki Politechniki Gdanskiej musiat ulec przebudowie
polegajgcej na wymianie niewtasciwie dobranych sprezyn.

Urzgdzenia do pomiaru predko$ci modelu po wyregulo-
waniu impulsatora podajgcego podstawe czasu, pracuje za-
dowalajgco. Zaréwno podstawa czasu jak i droga modelu
oraz jego op6r mierzony w spos6b ciggty przez dynamometr
elektryczny, sa biezgco zapisywane na tasmie przyrzadu re-
jestrujgcego (rys. 4). A

Rys. 4. Wycinek tasdmy rejestrujgcej

Obecnie pozostaly dt. wykonania jedynie pomiary oporéw
wtasnych urzadzenia. W kwietniu br. przewiduje sie holo-
wanie modelu wykonanego w zagranicznym Zaktadzie Ba-
dan Modelowych w celu poréwnania wynikéw i ostateczne-
go przygotowania basenu do normalnej pracy.
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W ptyw zmian ciSnienia pary na wyniki pomiarOw mocy

(Streszczenie referatu przygotowanego na sesjg naukowg

Instytutu Morskiego)

Mgr inz. T. KURZYISSKI — Instytut Morski, Gdansk

Od dwoéch lat Instytut Morski przeprowadza badania eksploata-
yjne parowych jednostek $rédlgdowych, ktére majg na celu okres-

mie sprawno$ci sitowni i wyznaczenie charakterystycznych wiel-
oéci, jakimi sa: moc, obroty, szybkos¢ i uciag w funkcyjnym
‘owigzaniu, podczas réznych warunkéw pracy badanej jednostki.

Wynikiem tych badan jest miedzy innymi charakterystyka obro-
owa oraz — tylko dla holownikéw — charakterystyka uciagowa.
)bid zawierajg linie statego napetnienia dla przecietnie trzech réz-
tych potozen stawidta odpowiadajgcych trzem napetnieniom cylin-
Ira wysokopreznego.

Podstawowym zatozeniem, przy ktérym mozna przeprowadzac
>adania sitowni, jest stato$¢ parametréw pary dolotowej. Zas$ gtow-
lym parametrem, majgcym najwiekszy i decydujacy wpltyw na
yyniki badan, jest ci$nienie pary dolotowej. Przeprowadzone bada-
na na wspomnianych jednostkach nie zawsze mogty by¢ prowadzo-
le przy statych parametrach pary dolotowej. Ztozyty sie na to na-

etepujace przyczyny: niewtasciwa obstuga, nieodpowiednie paliwo
nieprawidtowy stan sitowni.

Spadek ci$nienia dolotowego np. o 12 ata przy ci$snieniu nomi-
nalnym 11 ata powoduje obnizenie mocy o okoto 20 proc., a wiec
ptad przekracza znacznie wzgledny bitagd pomiaru, przyjmowany ja-
ko rowny + 5 proc. Przy takim stanie rzeczy linie e = const dla

obu charakterystyk sa z koniecznos$ci przesunigete i obrécone oraz
uniemozliwiajg obiektywne i prawidiowe ustalenie charakteru
zmiennos$ci mierzonych wielko$ci przy statym napetnieniu.

W ten spos6b powstato wiec zagadnienie, ktére ma na celu wy-
eliminowanie droga teoretyczng wptywu zmiennos$ci ci$Snienia dolo-
towego na wyniki badan, czyli znalezienie metody korekty wyni-
,kébw na ustalone ciSnienie.

Po wielu prébach uchwycenia problemu drogg badZz to analizy
.wymiarowej badZz termodynamiczng, badZz empirycznag uzyskano
wynik pozytywny oparty o trzy powszechnie znane wzory, a mia-
nowicie:

Ni= Ky .pizr -n (1)
Pizr= 1 ce (1 —1In€)*P e )
Ni=a-nNm 3)
w ktérych:
Aj — moc indykowana silnika
I<N — stata cylindra NC
P*zr — Srednie ci$nienie indykowane zredukowane na objeto$¢
cylindra WC
p — cisnienie pary na wlocie do cylindra WC
n — liczba obrotéow silnika
s — wspobitczynnik petnotliwoéci wykresu indykatorowego
e — stopien napetnienia cylindra WC zredukowany na obje-
tos¢ cylindra
a, m — wielkos$ci state

Pizr
dwa

Po wyeliminowaniu z wzoréw
wzglednie n i podzieleniu

korekte mocy i obrotow w zaleznosci

powyzszych oraz m
nastepujace wzory na
od ci$nienia dolotowego:

uzyskano

N' m
4
N (O]
(5>
w ktérych:
Ni, P — wielko$ci mierzone
P — nominalne cisnienie pary dolotowej
N-, — wielko$ci skorygowane
m — wyktadnik krzywej =1/ (n)
Jes$li do wzoréw 4 i 5 wstawimy m — 3, to otrzymamy wzory
znane z literatury, a mianowicie:

v Y (f)" ®

@

Instytut Morski badaniach wielkos$¢
w granicach 1.87-4- 3,04, w zwigzku
5 znacznie odbiegajg od wartos$ci

W przeprowadzonych przez
wyktadnika m miescita sie
z czym wyktadniki wzoréw 4 i
32 i 1/2 ze wzoréw 6 i

Badania przy zmiennym ci$nieniu pary na wlocie do cylindra
WC przyniosty pewien materiat statystyczny, ktéry po opracowa-
n*u matematycznym dat w rezultacie krzywe wyktadnicze typu

A— A *PC e [©)]
r6znigce sie nieco od przewidywanej krzywej teoretycznej wypro-
wadzonej na podstawie wzoréw 1, 2 i 3.

jv._ 7 kN +Se«(1—bie) \ i1
------------ J - ) i oy

\ am |

Wielkos¢ w nawiasie mozna w badanym zakresie cisnien i dla
stalego napetnienia uwazaé¢ z wystarczajgcg doktadnos$cia za stala.
1, krzywe 8 i 9 réznig sie nieco wspéiczynnikiem oraz, wy-
ktadnikiem Skorygowany na ich podstawie punkt pomiarowy be-
dzie miat dwie nieréwne sobie warto$ci: teoretyczng i dos$wiad-
czalng, odpowiadajgce ci$snieniu nominalnemu. Krzywa doswiad'
czalng nalezy traktowac¢ jako najbardziej zblizona do ‘rzeczywi-
sto$ci. Poré6wnanie obu krzywych prowadzi do wyznaczenia zakre-
su stosowalno$ci wzoréw na korekte w granicach p‘—pm
nie pozwalajg z powodu réznic w
uogblnienie zakresu stosowalnos$ci

Przeprowadzone badania
y ymiemonych zakresach na
wzorow na korekte.

Metodyka okreslania morskich \wiasciwosci statkow

(Streszczenie referatu przygotowanego

Mgr inz.

Jednym z mniej poznanych probleméw, wywodzacych sie z teo-
retycznych zagadnien okretu, jest sprawa jego wtasciwos$ci morskich
. omawianej pracy zainteresowanie zostalo skupione na kotysa-
niach wzdtuznych i zanurzeniowych statku na fali. Badanie tych
kotysan stato sie gtbwnym celem uzasadnionym potrzebami Sloty
rybackiej usitujgcej powiekszy¢é wydajno$s¢é potowobéw praca przy
niesprzyjajacych warunkach atmosferycznych.

Skomplikowanie zagadnienia spowodowane jest nieregularnoscia
wystepowania sit wymuszajacych kolysania oraz ztozonym, ojiarak-
terem tych sit (zmienna masa spowodowana udziatem wody towa-
rzyszacej, nieustalony ruch wody otaczajgcej). Przeprowadzone
obliczenia, oparte na odpowiedniej pracy Krylowa, wykazaty istnie-
nie znacznego i niedocenianego tltumienia, ktérego okreslenie na
drodze teoretycznej przedstawia olbrzymie trudnosci.

W Instytucie Morskim opracowana zostata metoda Dadan teore-
tyczno-doswiadczalnych przy uzyciu posiadanych urzadzen labora-
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na sesje naukowag Instytutu Morskiego)

Instytut Morski," Gdansk

toryjnych. Podstawe tych badan stanowig réwnania okre$laiace
wielko$§¢ masy wody towarzyszacej oraz moment bezwtadnosci tei
masy, przy czym poszczegdlne wyrazy wystepujgce w tych réwna-
niach uzyskiwane sg z pomiaréw doswiadczalnych.

Zasadniczym celem roboczym pracy jest wykrycie wptywu wy-
miaré6w statku i jego momentu bezwtadnos$ci na wielko$¢ kotysan
wzdtuznych, nastepnie okres$lenie wielko$ci ttumienia kolysan lako
funkcji proporcji oraz ksztattu kadtuba. Powigzane sga z tym zagad-
nienia rozktadu predkos$ci wody wzdtuz powierzchni kadtuba i rola
ksztattu nadwodnej czes$ci kadiuba (zwtaszcza dziobu).

Dazeniem jest ustalenie jakosciowych, a nastepnie iloSciowych
charakterystyk statku, wyrazajacych jego wtadciwosci morskie.
Charakterystyki te bytyby pomocg przy pracach projektowych i po-
zwalalyby na przewidywanie zachowania sig statku na morzu
wzburzonym.



Analiza metody di Bella badania oporu kadtuba okretowego na mociciu

(Streszczenie referatu przygotowanego na sesje naukowg

Instytutu Morskiego)

Mgr K. MOSINGIEWICZ — Instytut Morski, Gdansk

Prof. di Bella wychodzac z najogédlniejszej zaleznos$ci
Ae — $ (Fr, Re) (1

Newtona, zamienionej na-

miedzy liczbami Froude‘a i Reynoldsa,

stepnie na
A'e = Frm *g/_E) @

doszedt do dogodnego wzoru

R= 1,025X3r - Kqsv2 @

na przeliczenie oporu modelu r R kadiuba naturalnej
wielko$ci.

Metoda powyzsza, znana z dostepnego i bardzo krétkiego arty-
kutu autora, wymagata przebadania jej podstaw teoretycznych i
krytycznej oceny przed wprowadzeniem do badan modelowych we

wtasnym basenie doswiadczalnym Instytutu Morskiego.

na opor

Kilka przyczyn korozji

(Streszczenie referatu przygotowanego

Dr F. PUCHACZEWSKI

W latach 1952—54 Zaktad Materiatoznawstwa Instytutu Morskiego
zorganizowat i wykonat ré6wnolegle laboratoryjnie i terenowo serie
obserwacji i doSwiadczen nad korozjg stalowego poszycia dna okre-
tu. Przeprowadzone dociekania i poczynione obserwacje i wnioski
stanowig pierwszy etap diugofalowej pracy pt. ,,Korozja kadiubow
statk6w i sposoby jej zwalczania“. Badania przeprowadzono, obok
doswiadczen na stacjach korozyjnych w Gdarnsku, Wtadystawowie
i w laboratorium Instytutu MorsKiego na 27 jednostkach (kutrach
i jednostkach dalekomorskich). Obserwacje i do$wiadczenia miaty
na celu ustalenie przyczyn wywotujgcych nadmierna korozje wze-
rowg na jednostkach rybackich i ratowniczych.

korodowania stali przebadano w zalez-

Proces poszyciowej

nosci o

a) zewnetrznych wtrgcen,
b) przygotowania powierzchni pod malowanie,

na sesje naukowag

W pracy przedyskutowano kwestie czy zastosowane przez ai
Bella parametry.bezwymiarowe Ne, Fr i
tworzg uktad »zamknigty* i ,,zupetny* oraz czy przejScie

(1) do (2) jest dozwolone lub, co na jedno wychodzi

z ré6wnania
ujecia zja-

czy postaé¢ réwnania (2) nadaje sie do matematycznego
wiska oporu.

W pracy tej skorygowano réwniez wspoétczynnik 7 wystepuja-
cy we wzorze (3) na 7.012 stosujgc metode najmniejszych kwadra-
tow do danych pomiarowych otrzymanych przez di Belle. Ta zmia-
na wspétczynnika obnizy nieznacznie warto$ci oporéw kadtuba
R. zblizajgc je, $rednio biorgc, do oporéw otrzymywanych metoda
Froude‘a szeroko dotychczas rozpowszechniong.

wzerowej kadtuba statku

Instytutu Morskiego)

— Instytut Morski, Gdansk

c) sposobu i jakoséci ochrony przeciwkorozyjnej,

d) jakosciowego wykonania taczen poszycia,

e) warunkéw eksploatacji statku.

Na podstawie zebranych obserwacji ustalono, ze najistotniejszy-!
mi przyczynami nadmiernej korozji okazaty sie wtragcenia zewnetrz-
ne przy nieodpowiednim zabezpieczeniu przeciwkorozyjnym i dal-
szej okresowej konserwacji dna okretu.

W zwigzku z tym przeprowadzono préby usuwania wtrgcen
(zendry) przez odpowiednie przygotowanie powierzchni i stosowanie
zespotu farb opracowanych przez IM. Wykonano réwniez dos$wiad-
czenia nad skuteczno$cig i wtasciwym stosowaniem ochrony ano-
dowej (protektory cynkowe). Dos$wiadczenia tak na skale labora-
toryjna, jak i pottechniczng (préby w terenie) daty wyniki
pomysine.

Badania nad nowymi krajowymi farbami okretowymi

(Streszczenie

referatu przygotowanego na sesje naukowag

Instytutu Morskiego)

Mgr, inz. J. OLTUSZEWSKI — Instytut Morski, Gdansk

Badania nad farbami burtowymi mialy na celu opracowanie
zespotu powtok chronigcych dno okretu przed korozjg i porostami
Przy opracowaniu sktadéw i procesu technologicznego otrzymywa-
nia poszczegdlnych farb postanowiono oprze¢ sie w jak najwiekszej
mierze na surowcach krajowych produkowanych obecnie w wy-
starczajgcej ilosci.

Z uwagi na konieczno$¢ utrzymania wysokiej wodoodpornosci
powtok, jako podstawowy sktadnik poszczegdlnych farb wytypowa-
no w drodze préb jednag z odmian bitumu ponaftowego. Wprowa-
dzenie w skitad spoiwa przedmuchiwanych w obecnos$ci katalizatora
substancji bitumicznych nadawato powtokom précz cech wysokiej
wodoodpornos$ci takze wtasnoséci dielektrykéw, co jest szczegdlnie
wazne podczas pracy w S$rodowisku wodnym sprzyjajacym ruchli-

woéci jonéw i powstawaniu mikroogniw.

, .W pierwszej fazie pracy ustalono wptyw tlenu zawartego w wo-
dzie morskiej na powtoki organiczne i stwierdzono — drogag prze-
badania zmian elastycznoséci i przyczepnoséci — wolno ale stale

posuwajgcy sie proces utleniania sktadnikéw btonotwdérczych. Pro-
ces ien utatwia dyfuzje wody poprzez powtoke na skutek powsta-
wania hydrofilnych i lotnych produktéw utleniania. W zwigzku
z powyzszym dalsze badania przeprowadzano w kierunku utrzyma-
nia wtasnos$ci nie przesigkania btony przez wydluzenie okresu sta-
rzenia do chwili zaniku wtasnos$ci ochronnych.

W pracach tych oparto sig, zgodnie z teoria Drinberga, na za-
tozeniu ciggtosci wysychania i starzenia bton lakierowych oraz na
tym, ze proces przebiega na tej samej zasadzie. Na przyktadach
bton olejno-bitumicznych stwierdzono, ze dla potaczonego dziatania
wody i tlenu przyjeta na ogét zasada zupetnego spolimeryzowania
olejow nie znajduje w petni potwierdzenia. Jest ona stuszna tylko
dla pewnego przedziatu polimeryzacji. Powyzej optymalnej granicy
spolimeryzowania blony otejno-bitumiczne wykazujg nizsza efek-
tywna wodoodporno$é¢ i w zwigzku z tym nizsze wtasnos$ci ochron-
ne. W konsekwnecji przebadano zalezno$¢ miedzy stopniem spolime-
ryzowania olejow i utleniania substancji bitumicznych a wodood-
pornos$ciag bton. Ustalono minimalny 'stopiefn spolimeryzowania ole-
jow, ktory jest wystarczajgcy dla utrzymania poczatkowej wodcod-
pornosci i pozwalajacy na wydatne oddalenie niebiezpiecznego okre-
su starzenia. Dla dalszego powstrzymania procesu utleniania prze-

badano wptyw inhibitoré6w i w wypadku aniliny ustalono jego dzia-
tanie i optymalnag zawarto$¢ w spoiwie.

W oparciu o przeprowadzone badania oraz o zasade wielokrot-
nego pokrywania dna okretu postanowiono zgodnie z zalozeniami
zastosowac zespét powtok wzajemnie sig uzupetniajacych w ochro-
nie poszycia przed korozjag. W zespole tym powtoki nastepuja po
sobie w miare wzrostu stopnia spolimeryzowania olejéw i utlenienia
bitumoéw, tzn. o coraz wyzszej poczatkowej wodoodpornos$ci. W ta-
kim wuktadzie powtoka zewnetrzna chroni powtoki nastepne przed
niszczacym dziataniem tlenu i wody i tym samym opdznia ich
starzenie.

Przeprowadzono proby okreslenia wtasnosci ochronnych utwo-
rzonego na podstawie powyzszych przestanek zespotu powtok oraz

dla poréwnania — zespotu, w skitad ktérego wchodzily spoiwa
0 jednakowym stopniu spolimeryzowania olejéw i utlenienia bitu-
moéw. Wyniki tych badan potwierdzity stuszno$é¢ zatozen. Zespét
powtok o kolejnie wzrastajgcym stopniu utlenienia wykazat wyzsze
wtasnos$ci ochronne objawiajace sie zaré6wno w pdzniejszym peche-
rzeniu, jak i wystepowaniu ognisk korozji.

Stwierdzono takze, ze wspdlne przedmuchiwanie substancji bitu-
micznych, olejéw Inianego i tungowego oraz zywicy dwufenyln-
lopropanowej modyfikowanej kalafoniag, prowadzi do otrzymania
bton o znacznie wyzszej wodoodpornoéci niz drogg zestawu oddziel-
nie preparowanych tych samych sktadnikéw. Pozwala to na przy-
puszczenie, ze w tym wypadku tworzg sie zwigzki chemiczne szcze-
go6lnie przydatne dla wymalowali podwodnych.

W badaniach powyzszych przeciwstawiono
dziatania trucizn w btonie przeciwporostowej opierajagcej sie na
koniecznos$ci jej rozpadu dla osiggniecia wystarczajgcego stezenia
substancji trujgcych w laminarnej warstwie wody. Przeciwnie,
uznano za konieczne i wtasciwe utrzymanie spoistosci bton i zasto-
sowano trucizne rozpuszczalng w sktadnikach spoiwa.

Przeprowadzone préby w skali terenowej przez pomalowanie
stalowych jednostek plywajacych wykazaty znaczng wyzszo$¢ opra-
cowanego zespotu powtok nad farbami dotychczas stosowanymi
1 importowanymi. Opracowanie powyzsze pozwala wykluczyé¢ z vvy-
malowan gruntowych deficytowg minig otowiowa.

sig utartej zasadzie
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O nowy statek-baze dla rybotowstwa morskiego

(Referat przygotowany na sesje naukowag Instytutu

Mgr inz. Witold URBANOWICZ -

WSTEP

wyszedt w morze motorowiec

Od roku 1952,
statek przebudowany na

,,Morska Wola“,

kiedy to
pierwszy polski

jbaze dla rloty rybackiej, rozpoczeto nowy system polowow
:$ledzia, zwany potowami ekspedycyjnymi.
- °7 ,czasu mija trzeci rok. Za ,Morskag Wolg"“ wszedt

son akcji wiekszy statek ,Fryderyk Chopin“. Nagromadzone
moswiadczenia, ktdre zbierano wprawdzie mozolnie i niedos¢
systematycznie, powinny by¢ podstawag dla oceny wartosci
hgge\l/an;yCh Pierwszych statkobw w $wietle natozonych na nie

i Adaptacja tych statkéw dla funkcji baz byta w obu

wypadkach rozna. ,Morska Wola“ jest blizsza celowi niz
i"Chopin m ktéry nie doczekat sie jeszcze petnej i wlasciwej
tprzebudowy i nadal jest obiektem szeregu eksperymentow,
"a?brycn ,b zilyeh, ale majgcych warto$¢ jako materiat dla
Ustalenia kryteri6w na przyszto$¢, zwlaszcza za$ dla usita-
menia typu nowego statku.

: Doswiadczenia dotychczasowe potwierdzaja dobitnie fakt.
¢ kazdy stary statek dostosowany do funk-
szczeS$li-

cji bazy droga mniej Ilub wiecej
wych przer6bek — nigdy nie spetni tej funk-
lcJi w sposob najkorzystniejszy — optymal-

1Iny co niezawodnie wyraza sie w wyzszych kosztach wtas-
nych i wyzszej cenie produktu, a takze i w ciezszych wa-
mrunkach pracy cztowieka, skazanego na prymitywne metody
li przecigzenie pracag oraz raczej zte warunki zycia.

! same potowy ekspedycyjne uznane zostaly za me-
o e dla nas stuszna i prawidtowa, to rzecz jasna, ze po
okresie doswiadczen wysitki rybotéwstwa winny zmierza¢ do
udoskonalenia tych potowéw w szybkim terapie, a zwlaszcza
do osiggniecia podstawowych celow', ktére mozna by krétko
uja¢ nastepujaco:

a) osiggna¢ najwieksza ilosS¢ i najwyzszag jako$¢ produktu
przy najnizszych kosztach wilasnych,

b) stworzy¢ na statkach rybackich warunki najlatwiej-
szej piracy, najwiekszych wygod i bezpieczenstwa.

Kazdy rok zwtoki w urzeczywistnieniu tych celéw ozma-
cza dalsze marnotrawstwo nie tylko w kosztach, ale i w si-
kach, w zapale i entuzjazmie zespotéw ludzkich do catej
sprawy Wnioski sg jasne: konieczna jest kompletna i kon-
sekwentnie prowadzona modernizacja dalekomorskiej floty
rybackiej, bowiem jedynie modernizacja moze da¢ jednostki
optymalne, pracujace w zespotach organicznie powigzanych.
0 duzym stopniu mechanizacji i utatwieniach pracy mniej-
szych zatogach i dobrych warunkach bytowych — ’stowem
te jednostki ktére jedynie moga da¢ najnizszy o-siagalmy
koszt produktu.

,9,w? przysztoSciowa pie moze towi¢ w sposéb rze-
miesliniczy, gdyz postep techniczny w tej dziedzinie coraz
sun.ej przesuwa calg eksploatacje na droge uprzemystowie-
n.a, przy czym rozumie sie tu nie tylko uprzemystowienie
przez pomnozenie rodzajéw konserwacji i przetworstwa
lecz takze przez nadanie nowej flocie szeregu cech ,prze-
mystowosci , a w szczegdlnosci:

rA>- tL/asSt0S° Wanie mozliwie ,najpelniejszel mechanizacji
przetadunku i procesow przetwdérczych na statkach,

b) dazenie do najwiekszej osiggalnej potokowos$ei pracy
ry b 63 wyda:nosci Przy Przetadunku lub przerobie masy

1nd 9 VPr°Wr Zenie specjalizacji funkcjonalnej statkow
i catych zeopotow wedtug giéwnych rodzajow towionych rvb
i rodzajow ich konserwacijl.
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_Te postulaty nie wymagajg uzasadnienia i predzej czy
p6zniej trzeba je urzeczywistni¢, jezeli nasze rybotéwstwo
ma racjonalnie rozwijaé sie w peini oraz prawidtowo wy-
korzystywac¢ odlegte towiska, ktérych eksploatacja nie jest
imprezg tanig w naiszych warunkach geograficznych Ale te
postulaty me .znalazly jeszcze, jak sie wyidaje, petnego zro-
zumienia wstrod niektérych kot rybotdéwstwa. Natrafia Sie
jeszcze tu i owdzie na negacje takiego kierunku rozwojowe-
go, spow-odowang gtébwnie przez naginanie tez docelowych
do doraznych potrzeb i dzisiejszych klopotéw oraz pogoni
WowsRhm AT B n 2 2kuiacy i, 4o wykonania; pIandyis Palos
planu nie mozna zgodzi¢ sie na gmatwanie linii rozwojowej
rybotéwstwa w skali kilku kolejnych planéw 5-letnich. Nie
ulega chyba watpliwos$ci, ze obok dzisiejszych zadan mu-
si byc studiowany caty rozlegty problem no-
wego postepowegO rybotéwstwa z jego ekono-
mika (s:oszt ryby i konserw produkowanych na statkach)
.J eg? zmechanizowang, zwartg w wyspecjalizowane
zespoly flota, z jego nowoczesnym i znormalizowanym prze-

twérstwem i chtodnictwem, jego kadrami, wyszkolonymi na
meTndpfdwnyCh} Ul zad;zeniach technicznych i postepowych
metodach ~ potowow oraz przetworstwa. Nieodzowna jest

stata praca nad kompletng zmiang poziomu techniki i pracy
rybotbwstwa, praca, ktérej nie mozna pozostawi¢ tylko in-
s ytuitonn Musi sie dla mej znalez¢ nalezyte miejsce takze

CZKAIl i przedsigebiorstwach obok ich codziennych i nie-
tatwych probleméw.

Ale to nie wszystko. Trzeba jeszcze przejawia¢ wiecej

zaryzfkowafU aKm ,roz'vigzan technicznych, trzeba wigcej
i azeby trafie na radykalnie nowe sposoby pr.a-

Wypada tu przypomnie¢ stowa ob. Mini-

y 1
ImL ! m ~_ kt°ry atwlerdzit na ostatnim posiedzeniu Kc-
gum M. Z. w sprawie postepu technicznego, ze rybotow-

™e wyzyskato Frzejecia ,Chopina“ dla wprowadzenia

z M nt* J pracy’.a tylik0 Przeniosto- dotychczasowe
N J WOh e« chl°c znacznie wiekszy statek dawat te
mozliwosci, a nawet do tego zobowigzywal Oto bardzo

rybotéwstwalbl® W wietezo$c,i P°czynan i eksperymentow

Biorgc pod uwage dotychczasowe rozwazania, nalezy
w opracowaniu koncepcji nowej floty szukaé nowych i bar-
dziej radykalnych rozwigzan technicznych i arganiizacyino-
viytworczych. Pe@t do tego sposobno$c¢ szczegdlna i trzeba La
w petni wyzyskaé¢. Dlatego tez nowe typy statkéw rybackic
ktére rodza sie w studiach obu Instytutéow Resortu Zeglugi’
beda znacznie r6zni¢ sie od dotychczasowych, poczawszy od
1. zespotowej eksploatacji i skonczywszy na stronie tech-
nicznej Szczegodlnie przejawia sie to w koncepcii nowego
statku-bazy ktéra wykorzystuje wprawdzie dotychczasowe
pozytywne doswiadczenia, lecz wkracza tez na nowe dro<n
co do wielu swych charakterystyk i fuinklcji.

To pierwsze studium ulegnie zapewne pewnym modyfi-
c.cj m zwilaszcza, ze wystapily nowe odmienne potrzeby
w rodzaju dostarczonego produktu, ale podstawowe tezy dla

zmieni”18016 przysziosoiOwei fAty rybackiej nie moga sie

Giéwne wytyczne do koncepcji siatku-bazy

Podstawowe wytyczne ekspolatacyjne i ekonomiczne do
nowego statku opracowywat Morski Instytut Rybacki iako
Statkill3l dla Instyi.utu Morskiego do opracowania samego

) raC2eKl categ0 czlona “owej floty, ktérego czesScig
sl.iadowag ma byc cmawiany stalek-baza.



wytonita sie forma organizacyjno-
eksploatacyjna w postaci wyspecjalizowanej floty $ledeto-
we]’ a $cislej floty dla $ledzia solonego, obejmujacej spe-

¢ N1ttraWiery z podchtadzang tadownig o pojemnosci

°kefe f (.def ek oraz statek-baze, obliczony na obstuge
25 30 takich lugrotrawllerow.

Po szeregu dyskusji

n jet0,P1VeCietng dobow£t wydajno$¢ potowdw na oko~
beczek $ledzia solonego, co przy przecigtnym wspot-

1. Plan generalny

Rys.

Straty, czasu na zit3 POgcde, daje przecietny cyfc]

Sie tadO,Wni ok’ 20 ddb, a Petny cykl - 22 doby

Statek-baza powinien w tym czasie przeja¢ calag mase

beczek ze wszystkich statk6w towczych, a nastepnie prze
™ If d° i wréci¢ z nowymi' zapasami na

SWO) PobW. TP BIAk D8 PN e PRUFE 47 180009

SatiowafwSychme W~* PeCjariZOWalny ZeSp6t jednakowych
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i, powyzszego wynikajg podstawowe zalozenia bazy A
waec przede wszystkim dla zespotu 30 lugrotrawleréw powi-

I oien by¢ 1 statek-baza, co znalazto peilne wudowodnienie
;w przeprowadzonych studiach 'm

' Baza z 30 statkami stanowi jednostke organizacyjna
. i funkcjonalng. Jakakolwiek zmiana ilosci statkéw nie-

1~wiécznie pocigga za sobg zmiane wielkosci bazy, masy po-
1woiw oraz cyklu pracy i odwrotnie, bowiem wszystkie pa-
‘rametry zespolu pozostaja w matematycznej wspotzalezno-
$ci. Czesto styszane w kotach rybotéwstwa gtosy o niezbed-
1ricsci dwoéch statkéw-baz pracujgcych wahadtowo, nie sg
! podbudowane $cistymi wyliczeniami i argumentacjag ekono-
'onczna. Byloby to niestychane podrozenie catej eksploataciji
:'bez istotnej potrzeby. Natomiast potrzebny jest maly statek
pomocniczy szipitoino-w ctF&ztstowy przy Jrlocis rybocikicj

Z tak cyklu jego pracy
f masy wielkos¢ samego

ustawionego zespoiu statkow,
rybnej, wynika w konsekwencji

jstatku-bazy. Celem jest stworzenie najmniejszego
mozliwego statku dla zatozonych funkcji
i zadan, jakie ma on spetni¢c. Ponadto musi by¢ spet-
niony warunek najmniejszej mozliwej zato-

gi na statku. Jedynie speinienie obu tych kapitalnych

tez moze dac¢ statek najtanszy w inwestycji i nastepnie
iw eksploatacji, i wreszcie najtanszy produkt.
Utaito sie przekonanie, ze nowy statek-baza ,powinien

mie¢ 10000 tdw*“.
jii,ka z przewidywanych ciezaréw
utd. i bynajmniej nie musi osigga¢ 10000 ton. Przeciwnie,
iw danym wypadku wynika no$no$¢ okragto 6000 ton,
z czego nalezy sie raczej cieszy¢. Natomiast sama wielko$¢
statku doréwnuje towarowcom o nos$nosci 10000 ton wsku-
itek duzej pojemnos$ci zbiornik6w, magazyn6éw, pomieszczenh
i innych potrzeb.

Szczeg6blnie doniosta jest sprawa iloSci zatogi i tu nie
trudno wykazaé, ze nalezy ja utrzymac jak najnizej. Kazdy
wzrost iloSci ludzi na statku pocigga za sobag bardzo znacz-
ne konsekwencje w postaci powiekszania statku i wieki
urzadzen oraz wzrostu kosztéw wtasnych. Skutki te wyste-
ipujg w tak znacznej skali, ze moga podwazy¢ w pewnych

Nalezy tu wyjasni¢, ze nosnos$¢ jego wy-
tadunku, zapasoéw, zalogi

m'wypadkach racjonalno$¢ catej imprezy.
i Z tego stwierdzenia wyplywaja nastepujgce wazne wnio-
iu:
| a) trzeba odrzuci¢ dwuzmiano wy system
'pracy na bazie i w tym celu wprowadzi¢ daleko idaca
mechanizacje i odpowiednio zwiekszyé predko$é przeta-
1dunku,

b) nalezy ostroznie traktowaé wszelkie

urozmaicenia- przetwérstwa na statku,
nieuchronnie pociggaja za isobg konieczno$¢ zaokretowania
dodatkowych zespotéw ludzkich, przy czym koszt robocizny
jest tu na tyle wyzszy, niz na ladzie, ze najczesciej niweczy
wszelki sens ekonomiczny produkciji.

Osiagniecie wyzszych szybkos$ci przetadunkowych jest
lealne i badania wykazuja, ze przy odpowiednim rozwigza-
niu wytadunku beczek z tadowni na pokitad lugnotrawieira
oraz mechanizacji zatadunku i roztozenia beczek w tadow-
niach bazy, mozna realnie liczy¢ na $rednig szybkos¢
200— 300 beczek/godz. (zaktadamy oczywiscie, ze beczki beda
mocniejpze niz dzi§ i ze ilos¢ nieszczelnych spadnie do nie-
znacznych cyfr).

Ta szybko$¢ pozwoli na dzienny wytadunek lugro-
trawleré6w w_ dnie bezsztormowe i to w ciagu tylko jednej
dziennej zmiany, ktéra trwataby od godz. 6.00 do 18.00
z przerwami na 2 positki (czyli efektywnie 10 godzin pracy)
i to stanowi¢ bedzie donioste osiagnigcie spoteczne w sto-
sunku do dzisiejszej nadmiernej pracy na statkach adapto-
wanych. Ponadto dzienna praca chroni od manewrowania
lugriotrawlerami w ciemno$ci i znacznie zmniejszy
awaryjnos$¢, a zatem i wielkie koszty remontéw oraz
straty z przestojow na stoczniach. Przy nowej bazie nie
bedzie sta¢ w nocy zaden statek, co powinno by¢ zasada
w tym systemie potowow.

Chcac z kolei omowi¢ produkcje na statku-bazie, trzeba
ogo6lnie stwierdzi¢, ze na podstawie badan wytania sie za-
sada jednolitego i prostego profilu produk-
cyjnego, co zgadza sie z tezg specjalizacji poszczegdlnych
cztonéw floty rybackiej, Predzej czy p6zniej musi ta spe-

') Ostatnia praca Zespotu Floty Rybackiej w Instytucie Morskim
pt. ,Metoda wyznaczania parametrow dla zespotéw statkéw ry-
backich® — autor inz. Olgierd Jabtonski.
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ktore.

cjalizacja nastgpi¢, a wraz z nig moze powsta¢ petna me-
chanizacja i duza wydajno$¢ produkcji. To wskazuje na
jednolity i wyraznie rozgraniczony profil produkcyjny flo-
ty S$ledzia solonego, statkéw-zamrazalni $ledzia i makreli,
ti aWie-row-zamrazalni i trawleréw-ipnzeitw6rni ryby biatej
i dalszych czton6éw floty. Z tego jednak wynika, ze odchy-
lenia od tej zasady moga by¢ tylko nieduze i dobrze prze-
kalfculowane, n,p. moze na statku-bazie $ledziowej znalezé¢
sie zamirazalnia, jezeli jest istotnie,racjonalna, ale
sama baza winna by¢ zaprojektowania zdecydowanie jako
statek zbierajgcy beczki i zaopatrujgcy swa flotylle.

Nie mozna zatem zgodzi¢ sie z publikacjami, w ktérych
w fatwy sposéb zaleca sie wprowadzanie na staitek-baze
rownoczes$nie réznych rodzajéow produkcji, dodaje sie dzie-
sigtki iudzi na statek i twierdzi, sie, ze to ,podnosi ren-
townos$¢ statku-bazy“.

Typ nowego statku-bazy

Powyzsze rozwazania stanowig podstawe do studium
koncepcyjnego nowego statku.

Praca ta data obraz statku, jako obiektu szczegélnie wie-
lofunkcyjnego i catkowicie nietypowego.

Koncepcja ta, opisana krdétko ponizej, uwzglednia naste-
pujaice funkcje statku:

a) kierowanie flotg lugrotrawleréw: dyspozycja podcho-
dzenia statkéw, sposobu potowoéw, rejséw itd. — Statek ma
specjalny mostek potowowy oraz centrale operacyjng poto-
wowg z serwisem radiowym. Dowdédztwo ekspedycji rozpo-
rzagdza $Smigtowcem (helikopterem) na pltywakach umieszczo-
nym w hangarze na goérnym poktadzie rufowym stuzgcym
do startu. Zuraw elektryczny na tymze pokladzie stuzy m.
:n. takze do podnoszenia $miglowéa z wody. gdyby ten nie
mogt ladowaé¢ na poktad. Posiadanie $migtowca bardzo uta-
twia zwiad operacyjny, dostarczanie czesci zapasowych, le-
k6w, zywno$ci i narzedzi potowu na statki bez ich dojazdu
do bazy, transport chorych, pomoc w ratownictwie iitip.
Ostatnio $migtowce zdobyty nobie uznanie i szerokie za-
stosowanie w wielu krajach jako szybki, tani i bezpieczny
spos6b komunikacji i narzedzie pracy, totez nie moze za-
brakng¢ $migtowca w potowach ekspedycyjnych,

b) przetadunek beczek $ledzia solonego z jednostek tow-
czych. Tu nalezy takze klasyfikacja i wyrywkowe préby be-
czek, zabezpieczanie beczek ciekngcych, uktadanie beczek
w fadowniach z mozliwos$cig przerzucania tadunku wzdiuz
statku do réznych tadowni i wszelkie czynnos$ci z tym zwig-
zane. Na omawianym statku nie przewidziano innego prze-
tworstwa zgodnie z poprzednimi rozwazaniami.

c) zabezpieczenie dobrego stanu tadunku przez podchia-
dizanie tadowni,

d) zaopatrywanie flotylli towczej w beczki, s6l, sprzet
potowowy, wode stodka, materiaty pedne, zywno$¢, odziez
i bielizne itp. W tym celu statek ma gizereg zbiornikéw
i liczne magazyny z lukami oraz wyciggami mechanicznymi,

e) ustugi remontowe dla flotylli. Statek ma na $rédokre-
ciu warsztaty: mechaniczny i kuznie, elektrotechniczny i cie-
sielski. Na dzilobie warsztat sieciarisiki. Ponadto przy war-
sztatach magazyny wraz z magazynem sprzetu nurkowego.
Remonty wykonuje osobna ekipa, ktéra wraz ze sprzetem
moze by¢é przewozona na statki towcze duzym barkasem
motorowym,



i) obstuga lekarska dla zatogi wtasnej i catej flotylli.
Szpital na rafie obejmuje ambulatorium ze stotem operacyj-
nym i apteka, gabinety; radiologiczny z ciemnig, denty-
styczny oraz terapii. Dalej sg 4 sale z 15 t6zkami, co dzieli
szpital na cze$¢ urazowa i zakazng. Ponadto jest faznia dla
zatlég statké6w towczych oraz fryzjer,

g) ustugi kulturalne dla zalég catej ekspedycji. Na stat-
ku przewidziano obszerne i wygodne pomieszczenia dzien-
ne, co daje mozno$¢ organizowania zebran, odczytow i ob-
chodéw dla catej zatogi, przedstawien filmowych w dwéch
salach, korzystanie z czytelni oraz osobnej sal; gier z terni-
sern stotlowym. Wreszcie zaloga moze uprawia¢ niektore
sporty, do czego stuzy rozlegty poktad startowy, oraz ma
tamze spory basen kapielowy, ktoéry w letnich miesigcach
da szczeg6lnie cenne od$wiezenie zatogom po ciezkiej pra-
cy. Ponadto na ©tatku funkcjonuje poczta oraz sklep-kain-

tyna z artykutami codziennej potrzeby, galanteria papie-
rem ito.
Gtéwne charakterystyki statku sa nastepujace:
Dtugos¢ m. p. — 1240 m
Szeroko$¢ na wregach — 175 m
Wysoko$¢ boczna — 114 m
Zanurzenie tadunkowe — 7.3 m.
Nos$nos¢ statku wynosi 6000 ton i obejmuje’ 1700 t pali-

wa, 2000 t wody, 1000 t soli, 25000 beczek, '140 t zywnosci
i inne zapasy oraz zaloge w liczbie okoto 160 os6b.
Stosownie do opracowanego cyklu pracy zespotu statkéow
él,edziowgch statek-baza zapewnia zapasy dla luglrotrawle-
row na 35 dni
Predko$¢ podrézng statku ustalono na okoto 13 w. Za-
pewnia ja naped dwusilnikowy (taczna moc 4000 KMe) ze

WadringaTebatglltrCma”®netyCZnymi * jedno,stopniowg prze-
Naped dwusilnikowy wybrany zostat w wyniku studiow
poréwnawczych z napedem bezposrednim z jednym silni-
kiem oraz z napedem diesel-elektrycznym na prad zmien-
ny. Naped dwusilnikowy daje duze bezpieczenstwo ruchu
oraz ekonomiczne manewrowanie — z jednym silnikiem
w ruchu statek rozwija okolo 9 weztéw. Ciezar sitowni jest
w tym wypadku o 15°% mniejszy od sitowni diesel-eiiek-
trycznej oraz o okoto 60Vo od sitowni jednosilnikowej.

Zespoly pradotwércze w liczbie czterech o tgcznej mocy
750 KMe — zapewniaja energie dla wielu odbiornikéw
jstatku. Statek ma urzgadzenie hydroforowe oraz destylacyjne
wody morskiej.

Rysunkj 1 i 2 przedstawiajg rozplanowanie i przekroje
statku, ktéry ma sitownie oraz wiekszo$¢ pomieszczen na
rufie. Dwa pola robocze na $rédokreciu sg wtasciwymi miej-
scami dobijania lugrotrawteréw i przetadunku. Kazde z nich
obstuguje 2 sasiadujgce tadownie i jest uzbrojone w 4 zu-
rawie elektryczne 1,5 tonowe o duzej predkos$ci podnoszenia,

rozstawione tak, aby dzwigowy dobrze widziat luki obu
statkow.
Statek ma miedzypoiktad tadunkowy o wysokos$ci 2,7 m.

Ponizej tadownie sa przedzielone- pokladem dolnym na

2 kondygn@cibe o wysokos$ci 3,7 m kazda, co pozwala wygéd
nie uktada¢ beczki. 0

L. - A iduuwiiLtj i siuzg racze

jako rezerwa, poniewaz opuszczenie beczek i wyladunek m
pokiad odbywa sie pionowymi przeno$nikami typu kiesze-'
niowego o ciggtym ruchu. Oba pola robocze tgczy przenos-
rinwij?02'0" ' ble®ngiCy pr,2ez szerokie przejScie pod nadbu-
dowka $rdédokrecia, co pozwala na dogodny podziat tadun-
kéw w tadowniach, dow6z zaopatrzenia itd. T-atoiz przenos-
nik moze byc umieszczony w przejSciu na rufe, aby prze-
nosie pltywajgce partie beczek pobrane wprost z morza n;
lufe, do czego stuzy zuraw rufowy. Ten spos6éb zatadunki,
i,y ~N'z7 Pogodzie jest tu jakby juz zarezerwowany
lecz winien by¢ jeszcze opracowany. J

i, i')nai*i.0>u polami roboczymi biegnie wzdluzny pomost

able ~ adlbudéwtei 1 zapewniajgcy komunikacje be;
przeszkadzania w pracy na poktadzie. Ponad tym- pomosten
sa przeciggniete wszystkie rurociagi, kable i przewody £

8 Spatdty, PRZPrRY RGN ELNRIL A RAFARY tARSY 71Ba OSERY
nego wiatru dla zatég pracujgcych ng poktadzie.

weaH f fnnt dziobowej s3 obszerne . magazyny sieciowe
wegla i inne, obstugiwane przez luki zurawlanii. Dalszo ma-

gazyny sa na S$rdédokreciu i na rufie. Magazyny i chiodniat
zywno$ciowe sa osobne dla samej bazy i dla flotyll?
Boziom warunkéw bytowych zatogi odbiega zupetnie od
dotychczasowej praktyki. Przyjeto zasade kabfr.
w?z?i ?2vXbOr yCh-aWtaSnymi umywalniami. Omoéwiony
realne»/k-mS H aCy lednozmianowej daje moznos¢ zalodze
,aeg® korzystania w godzinach wieczornych z wszystkich

-S4Hobﬁcz()n%c‘}?eln/dﬁ'qure-rkv&%m"fe.Z tym pomieszczenia ogélne

Dla zalég -statkéw towczych przewiduje sie (do wytadun-
mon 3 Zw dt Je mS!tatGk ~baza) taznie oraz wykorzystanie po-
mocy lekarskiej i dentystycznej oraz fryzjetmi i sklepu

~ prZ0JsCleldo matej jadalni dla positku i przedsta-
wlenia filmowego, kt6re mozna w niej dawa¢ w ciggu d-nia
dla kolejnych z-atog statkéw towczych. Dalej czytelnia i ko-
respondencja w osobnej salce Iub gry i tenis stotowy
i wreszcie basen i wypoczynek na pokiadzie.

Oficerowie i administracja ekspedycji maja swe pomiesz-
czenia dzienne w nadbudéwce $rédokrecia w postaci duzej
jadalni i palarni. Centralny zesp6t kuchenny z petnym wy-
posazeniem i piekarnia miesci sie na rufie i obstuguje
mwszystkie mesy.

W lamach studiéw zostaly zbadane takze wszelkie oko-
liczno$ci manewrowania i postoju statku w dryfie oraz do-
bijania i cumowania statkéw towczych. Przyjeto tu zasade
kontrolowanego dryfu dla bezpieczehAstwa i znacznego utat-
wienia wszelkich manewréw. W tym celu przewidziano ster
aktywny oraz ster typu strumieniowo-odrzutewego na dzio-
bie. Studia tego zagadnienia majg znaczenie pionierskie’
1 noogtyby by¢ tematem osobnego artykutu.

Na zakonhczenie wypada podkreslic, ze praca nad typem

nowego statlku-bazy uwzglednia specjalnie warunki polskie;
oraz naszag droge rozwoju rybotdwstwa.

Wolnos$¢ rybotowstwa na morzu petnym

(Referat przygotowany na sesjg naukowa Instytutu Morskiego)

Dr Remigiusz ZAORSKI —

RYS HISTORYCZNY

Zasada wolnosci rybotowstwa jest konsekwencjg obowig-
zywania zasady wolno$ci mérz.

Rybotdéwstwo znane byto czltowiekowi juz w epoce wspdlnoty
pierwotnej. Rybotéwstwo morskie wykonywane bylo w epoce nie-
wolnictwa, jednakze wolnoé¢ korzystania z bogactw morskich opar-
ta byta na przepisach prawa cywilnegol W feudaliZmie wraz
z piaKtyKa zawtaszczania woéd morskich wydawane byty zakazy
potowow dla cudzoziemcoéw. Tak np. Dania w potowie XV w. za-
kazywata obcym statkom wykonywania rybotéwstwa na obszarach
rozwoju

1 Engels i O upadku poczatkach
.1

, feudalizmu i
burzuazji, Warszawa 1949. s. 11.

Instytut Morski, Gdansk

Islandig, Grenlandigl Zakazy takie
zabraniata w tym czasie
Pétnocnym”
zasady

wo6d morskich miegdzy Norwegia,
wystepowaty nawet w XVII w.
obcym statkom wykonywania ryootéwstwa
Rozwdéj kapitalizmu przyczynit sie do obalenia

Anglia
na Morzu
feudalnej

- Fauchille P.: Traité de droit international public, Paris 1925,
t. S czki Il, s. 48

1 7609 r- wydana zostata przez Jakuba | Proclamation tou-
ching fishing wymierzona przeciwko rybakom holenderskim. Wyko-
nywanie rybotéwstwa na ,morzach brytyjskich“ uzaleznione zostato
od licencji. Zob. Leonard L. L.: International regulation of fishe-
ries, Washington 1944, s. 12.
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nare clatistim zaréwno w stosunku do zeglugi jak i ryboldwstwa
' morskiego. Engels obrazujgc te przemiany pisze, ze ,sama zegluga
j-pyta przy tym zajeciem zdecydowanie mieszczanskim, co narzucito
.;woéj antyfeudalny charakter takze wszystkim nowoczesnym flotom
lwojennymi. Odnosi sie to réwniez do rybotéwstwa morskiego, ktére
(iuz w XVI w. wchodzi w Europie zachodniej w okres wczesnokapi-
:alistycznych stosunkéw produkcyjnych. Potowy sa dokonywane
Drzewaznie wiekszymi statkami bedacymi wtasnoscig kapitalistyez-
‘tych armatoréw. Przodujgcym krajem w rybotdwstwie $Sledziowym
| stata sie Holandia bedaca ,wzorem kraju kapitalistycznego w XVII
. wieku“5 Ugruntowanie sie zasady wolno$ci mérz w poczatku XV III
V. umozliwito uzytkowanie bogactw morza petnego przez wszystkie
Apanstwa na mocy zwyczajowej normy prawa miedzynarodowego.8

( W dalszym rozwoju, pomimo formalnego uznania zasady wolno-
‘' 8§ci moérz przez wszystkie panstwa tre$s¢ jej ulega przeobrazeniom.
mPrzyjecie zasady wolnos$ci modrz przez Anglie przyczynito sie
.w okresie jej ekonomicznego rozwoju w XIX w. do utrwalenia
«angielskiej przewagi na morzu na skutek rozbudowy floty morskiej.
Jednoczes$nie wzrosta tez jej flota rybacka, wskutek czego Anglia
wyprzedza Holandie i utrwala swa supremacje réwniez w rybotéw-
stwie morskim (zwtaszcza w rybotdwstwie Sledziowym).

s W okresie imperializmu, pod iormalnie uznawang zasadg wol-
noéci moérz, pojawia sie daznoé¢ panstw imperialistycznych do opa-
nowywania obszaréw wéd morskich, co godzi zaréwno w zasade
wolnoséci zeglugi jak i wolnoéci rybotéwstwa. Po Il wojnie Swiato-
wej pogtebia sie kryzys Swiatowy panstw imperialistycznych z jed-
nej strony, a ro$nie ob6z socjalizmu z drugiej strony. ,Ekonomicz-
nym nastepstwem istnienia dwdéch przeciwstawnych obozéw — pisze
‘Stalin — stalo sie to, ze rozpadt sie jednolity, wszechogarniajgcy
rynek $wiatowy, wskutek czego mamy teraz dwa réwnolegte, tak
samo przeciwstawne sobie rynki Swiatowe“7.

Panstwa imperialistyczne widzgc kurczenie sig swoich rynkéw
zbytu dazg do opanowania $wiata. Na wodach morza petnego prze-
jawia sie to zaréwno w stosunku do zeglugi (polityka kontroli szla-
ikbw morskich przy pomocy floty wojennej, system wojskowych baz

~Amorskich, naruszanie suwerenno$ci painstw matych), jak i rybotow-'

(stwa morskiego«. Pojawiajag sie dazenia do jednostronnego ograni-
czania wykonywania rybotéwstwa na morzu petnym, do utworzenia
jorganu miedzynarodowego, ktéry bytby uprawniony do reglamen-
tacji rybotéwstwa na wszystkich wodach morza petnego i bytby
(przymusowym organem rozjemstwa, do wprowadzania pod pozorem

iSrodkéw ochronnych reglamentacji odtow6w ograniczenia tonazu
flot rybackich.
' Tej polityce imperializmu jprzeciwstawia sie polityka

panstw obozu socjalizmu, ktéra dazy do nadania zasadzie
'wolno$ci moérz wtasciwej jej tresci, jako podstawy pokojo-
wej wspoipracy miedzynarodowej i oparcia jej na réwnosci,
poszanowaniu suwerenno$ci wszystkich panstw zaréwno
iWielkich jak i matych% Walka o wtasciwg tres¢ zasady Wol-
nosci moérz, a tym samym i zaisady wolnos$ci rybotéwstwa,
prowadzona jest na forum miedzynarodowym, a w szcze-
g6lnosci w Organizacji Narodéw Zjednoczonych, ktdéra ziaj-
Imuje sie problemem regulowania rybotéwstwa na morzu
ipelnym. Ma ona zasadnicze znaczenie dla takich panstw,
sjak Polska Rzeczypospolita Ludowa rozbudowujaca swojg
edalekomorska flote rybacka, ktéra uzytkuje coraz dalsze
obszary wé6d morskich.

Ochrona rybostanu

Zasada wolnos$ci rybotéwstwa nie ma charakteru bez-
wzglednego. Wynika to z 'istoty zasady wolno$ci mérz, ktéra
uprawnia wszystkie panstwa do uzytkowania bogactw mor-
skich. Stad statki rybackie podnoszace bandere jednego pan-
stwa o-bowigzane sg w ten spos6b prowadzi¢ potowy, aby
nie naruszy¢ takiego samego prawa do uzytkowania morza
peinego, stuzacego statkom podnoszacym bandere innych
panstw.

Wobec tego, ze w uzytkowaniu bogactw morskich bierze
udziat Wieksza liczba panstw powstajg problemy wymagaja-
ce uregulowania ich w skali miedzynarodowej, jak porza-
dek potowdébw na pewnych obszarach morza petnego spe-
cjalnie uzytkowanych, ochrona rybostanu przed wyniszcze-
niem. Na skutek braku zwierzchnictwa panstwowego na
morzu peinym i poddania statku na tym obszarze wod
wtadzy i prawu panstwa jego bandery, regulowanie proble-
mow zwigzanych z wykonywaniem rybotéwstwa na morzu

4 Engels, o. ¢, s. 8
5 Marks K.: Kapitat, Warszawa 1951, t. I, s. 811

6 Jednocze$nie ugruntowata sie instytucja woéd terytorialnych.

obywateli
liberalnego
Inter-

na ktérych wytagczne wykonywanie rybotéwstwa przez
panstwa nadbrzeznego stato sie w okresie kapitalizmu
powszechng regutg. Zob. Higgins AP., Colombos C. J.: The
national law of the sea, London 1945, s. 92 i nast.

7 Stalin J.: Ekonomiczne problemy socjalizmu
szawa 1952, s. 34.

w ZSRR, War-

8 Na wodach Dalekiego Wschodu préby bomb wodorowych
uniemozliwiajg rybakom japoriskim normalne wykonywanie rybo-
tobwstwa doprowadzajac do porazenia ludzi i ryb. Zob. Suris W.:

Na morskich szlakach handlowych, ,Nowe Czasy“, nr 21/1954.
9 Wyszniepolski S.: Swoboda moriej w epochu imperializma
.,Sowietskoje Gosudarstwo i Prawo“, nr 1/1949.
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petnym odbywa sie na mocy porozumiehA miedzynarodowych
miedzy zainteresowanymi panstwami.

zasadniczym problemem wymagajgcym
porozumien miedzynarodowych jest ochrona rybostanu przed wy-
mszczeniemio. Umowy miedzynarodowe w tym zakresie pojawiaja
sig w XIX w. W poprzednim okresie obowigzywania zasady wol-
nos$ci moérz panowata opinia o miewyczerpalnosci zasobéw morskich.
Dopiero w drugiej potowie XIX w. na skutek znacznego postepu
techniki (przemiany w budowie i napedzie statkéw rybackich, nowe
typy narzedzi potowu) zarysowat sie wyraznie problem zubozenia
towisk, ktérym zaczely zajmowaé¢ sie kongresy miedzynarodowe
zalecajagce podjecie srodkéw zaradczychii. Dewaistacja towisk poto-
zonych na peinym morzu godzi w (interesy wszystkich uzytkowni-
kéw danego rejonu. Jednakze osiggniecie porozumienia przy duze.i
liczbie uzytkownikéw nie jest tatwe. Przy tym poszczegélne rejony
charakteryzujg sie specyficznymi cechami hydrograficznymi, -biolo-
gicznymi i wymagaja w zasadzie indywidualnego, a nie generalnego
traktowania. Stad wiekszo$¢ umoéw miedzynarodowych, dotyczacych
ochrony rybostanu i zawartych w XIX i XX w., stanowig umowy
dwustronne lub umowy miedzy kilkoma kontrahentami regulujgce
ochrone rybostanu w pewnym rejonie i pewnych gatunkéw rybu.

Jedng z pierwszych umoéw miedzynarodowych dotyczacych
ochrony rybostanu byta konwencja angielsko-francuska z r. 1839
uzupeiniona regulaminem z r. 1842 obowigzujagcym dotychczas na
Kanale La Mamchei3. Umowy wielostronne sg nieliczne. Do nich
nalezg z okresu miedzywojennego: uktad w sprawie uregulowania
potowu gtadzic i flgder na Morzu Battyckim z r. 1929 zawarty
przez Danie, Niemcy, Polske i Szwecje, konwencje o ochronie ryb
ptaskich z 1932 i 1937 r. zawarte przez Danie, Norwegie i Szwecijeii.
Umowa o najwiekszej liczbie kontrahentéw jest konwencja w spra-
wie regulowania wymiaréw oczek sieci rybackich oraz wymiaréw
ryb z r. 194615, Konwencja ta zawarta zostata w okresie olbrzy-
miego wzorstu potowdédw Swiatowych, ktére na przestrzeni | potowy

uregulowania na mocy

XX w. wzrosty od 100 do 150% i koniecznos$ci podjecia S$rodkéw
zaradczych zapobiegajgcych zubozeniu towisk. Jednakze pomimo
wagi problemu bardziej generalne wuregulowanie wprowadzenia
srodkow ochronnych napotykato na trudnos$ci o czym $wiadczy

np. fakt, ze konwencja z r. 1946 weszta w zycie dopiero po os$miu
latach od chwili jef podpisania 16.

Problem regulowania ochrony rybostanu na mocy poro-
zumien miedzynarodowych ma Specjalne znaczenie w zwigz-
ku ze wzrostem, potowéw Swiatowych, ktére moga by¢ jesz-
cze podwyzszone przy zachowaniu racjonalnej gospodarki
bez uszczerbku dla zasobéw morskich17.

Trudno$ci 'jakie powstaja na drodze
ochrony rybostanu polegaja obecnie w duzej mierze na
przejawiajacych sie tendencjach imperialistycznych. Poja-
wiajg sie bowiem dazenia do wprowadzania jako S$rodkow
ochronnych sposobdéw, ktdére ograniczaja zasade wolnosci
rybotéwstwa i godizg w panstwa o rozwijajacej sie flocie
rybackiej, a nie maja nic wspdlnego z ochrona biologiczna
lub ochronnym sprzetem rybackim. W czasie obrad kon-
ferencji dotyczacej rybotéwstwa morskiego w Londynie
w r. 1946, na ktéreij podpisana zostata konwencja w spra-
wie regulowania wymiaréw oczek sieci rybackich oraz wy-

wprowadzania

miaréw ryb, pojawily sie propozycje idace w kierunku
ograniczenia tonazu flot rybackich jako rzekomego $rodka
ochronnego. Podobne tendencje przejawiaja sie nadal

Swiadczg one o wprowadzeniu przez panstwa kapitalistycz-
ne do miedzynarodowych problemdéw rybotéwstwa morskie-
go momentéw sprzecznych z zasada wolnos$ci -rybotéwstwa.

Strefy specjalne dla celéw rybotéwstwa

Trudno$ci uregulowania problemu ochrony rybostanu
prébowano rozwigza¢ przez tworzenie stref specjalnych dla

0 Porzadek potowéw byt przedmiotem kilku
rodowych w XIX w., a przede wszystkim uktadu w sprawie poli-
cyjnego uregulowania rybotéwstwa na Morzu Pétnocnym poza gra-
nicami pasa wod terytorialnych z r. 1882. W XX w, zagadnienie
porzadku potowdéw nie jest przedmiotem normowania w skali
miedzynarodowej poza kilkoma przypadkami uméw dwustronnych
z pierwszych lat XX w.

Pierwszy kongres obradowat w 189 r. Por. Jessup Ph. C.:
L'exploitation des richesses de la mer, Recueil des Curs Academie
de Droit International, t. 29, s. 428.

Wykaz umoéw miedzynarodowych dot. regulowania rybotéw-
stwa morskiego zob. League- of Nations. Committee of experts for
the progressive codification of international Law, Report to the

council of the League of Nations on! the question which appear
ripe for international regulation, Geneva 1927, C. 196 M70, 1927 V.
PS Martens de G. Fr.: Nouveau Recueil de Traités, t. XVI, cz.
I, s. 954 i nast. oraz Nouveau Recueil Général de Traités, Seria
I. t. IX, s. 527 i nast.
¥4 Dz. U. nr 30 z 1931, poz. 207, Nations Unies, Assemblée

Commission du Droit International A/CN. 4/17 s. 26.

Is Dz. U. nr 62 z 1947 r., poz. 359. Umowa wielostronng unormo-
wana zostata w 1931 ochrona wieloryb6éw, jednakze z uwagi na
cechy, tych zwierzat ochrona ich stanowi odrgbne zagadnienie.

Dz. U. nr 27 z 1953 r., poz. 107,

7 Zob. taszczynski S. i Ropelewski A.: Kierunki rozwojowe

Swiatowego rybotéwstwa dalekomorskiego“, TGM, nr 10/1954.

Générale,
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celow rybotéwstwa w stosunku do towisk potozonych w po-
blizu brzegéw jednakze poza wodami terytorialnymi. Kon-

cowa linia wdd terytorialnych jest granicg prawng a nie bio- .

logiczng. Wielokrotnie, zwilaszcza jezeli chodzi o panstwa
stosujgce waski pas wod terytorialnych, $rodki ochronne
podejmowane przez te panstwa nadbrzezne nie wystarczaja
dla ochrony ryfoostanu.

Préby tworzenia stref specjalnych podejmowano od drugiej
potowy XIX w. Jednakze nie zyskaly one uznania migedzynarodo-
wego powodujgc protesty ze strony innych panstw korzystajacych
z towisk objetych strefami specjalnymi.

Charakterystyczna pod tym wzgledem jest historia towiska
Moray Firth koto Szkocji, na ktére Anglia usilowata bezskutecznie
rozciagna¢ od r. 1889 przepisy ochronne obowigzujgce zaréwno
rybakoéw angielskich jak i cudzoziemskich18g

Niepowodzeniem skonczyly sie tez inne préby wprowadzenia
stref specjalnych. Kiedy w r. {1921 Rada Miedzynarodowa dla badan
morza w Kopenhadze zaproponowata utworzenie stref ochronnych
na Morzu Péinocnym dla ochrony ryb ptaskich, propozycja ta
spotkata sie z protestem British National Sea Fisheries Protection
Association przeciwko wszelkiemu ograniczaniu potow6éw na morzu
petnym poza granicami 3-mllowego pasa wod terytorialnychI»
Wprowadzenie $rodkéw ochronnych ograniczato bowiem mozliwo-
§ci potowowe kapitalistycznych przedsiebiorstw nie liczacych sie
z komecznoscia prowadzenia racjonalnej gospodarki rybackiej. Te
same wzgledy nie pozwolity na wprowadzenie ograniczen uzywa-
nia wtoka u wybrzezy norweskich w latach 1924—192520.

W dazeniach do uznania strefy specjalnej dla celéw rybotéw-
stwa charakterystyczne jest popieranie tej koncepcji przez kongresy
dotyczgce rybotowstwa morskiego iz jednej strony i sprzeciwy
panstw z drugiej strony. Literatura burzuazyjna nie ukrywa ze
zgodna opinia kongreséw wynika z nieobecno$ci na nich przedsta-
wicieli kapitalistycznych przedsiebiorstw potowowych, ktére nie
chcg dopusci¢ do ograniczania ich mozliwos$ci eksploatacyjnych!!l.

Negatywnie zostata tez oceniona koncepcja strefy specjalnej dla
celow rybotéwstwa jprzez | konferencje kodyfikacyjna prawa mie-
dzynarodowego w Hadze w r. 193». Uznano za bardziej celowe roz-
szerzenie pasa wo6d terytorialnych w uznawanych granicach niz
ustanowienie strefy specjalnej 22

Po drugiej wojnie Swiatowej pojawitly sie nowe dazenia
do ustalania stref specjalnych dla celéw rybotéwstwa mor-
skiego wigzace sie z koncepcja szelfu kontynentalnego. Kon-
sekwencjg taczenia zagadnienia wykorzystania przez pan-
stwo nadbrzezne zasobdéw naturalnych podziemia morskiego
szelfu kontynentalnego i wykonywania rybotéwstwa na wo-
dach ponadszelfowych byto wydanie szeregu jednostronnych
aktow prawnych dotyczacych regulowania rjtootowStwa na
wodach przylegtych do brzegéw poza wodami terytorialnymi.

-Pierwszym tego rodzaju aktem byto wydanie przez Stany
Zjednoczone Ameryki 28 wrze$nia 1945 r, jednocze$nie z aktem
16 kr>ntrnentalnym, proklamacji o regulowaniu rybotéwstwa

p °bszaratchi moirza petnego przylegtych do brzegéw Sta-
néw Zjednoczonych Ameryki23. w $lad za tg proklamacja podobne
akty wydato szereg panstw amerykanskich oraz Islandia» Te jed-
nostronne akty rozciggaja uprawnienia panstwa nadbrzeznego
w zakresie regulowania rybotdwstwa morskiego ,na znaczne obszary
morza petnego, ktére jak np. w proklamacji chilijskiej okres$lone
zostaty na 200 mil od brzegu. Wywotato to protesty szeregu panstw

X W Brytanii, a Belgia i Holandia wystaly noty protestacyjne
eto islamem.

Koncepcja taczenia uprawnien panstwa nadbrzeznego do
zasob6w naturalnych jszelfu kontynentalnego z uprawnie-
niami do- regulowania rybotéwstwa na obszarze wéd ponad-
szelfowych poza granicami wo6d terytorialnych sprzeczna
jest z zasadg wolnosSci mérz a tym samym zasada wolnosci
rybotowstwa. Uprawnienia panstwa nadbrzeznego zostajg
w ten sposéb rozciggniete na obszary najbujniejszego zycia
morskiego obejmujace szelf kontynentalny?2.

1B Leonard, o. c., s. 48 i nast. Jessup 0. c. s. 409 i nast.
12 Jessup 0. c. s. 422.

I' Raestad A.: La chasse a lar baleine en mer libre Paris
1928. s. 41.
Raestad, 0. c. s. 43. Durdieniewski w ,,Podreczniku prawa
migdzynarodowego“, Warszawa 1950, tlumaczac negatywne nasta-
wienie szeregu autoréw burzuazyjnych w stosunku do koncepcji

strefy specjalnej dla celéw rybotdwstwa pisze, ze reprezentujg oni
,interesy przedsigebiorstw kapitalistycznych czestokro¢ intensywnie
uprawiajgcych przemyst rybny w poblizu obcych brzegéw*“ (s. 294).

2 Gidel G.: Le droit international public de la mer, Paris
1934. t. 111, s. 465 i nast.

45 American Journal Of International Law, t. 40, Dokumenty
2 Young R.: Recent developments with respect to the Conti-
nental Shelf, ,,American Journal of International Law", t. 42 s. 849
i nast. — United Nations, General Assembly, International Law
Commission, A CN. 4/55/Add. 1/Rev. 1 s. 17.
2l Poglad taki wyrazajag niektérzy autorzy burzuazyjni np.
Mouton M. w.: The Continental, Shelf, Hague 1952, s. 55.

Przy tym nie ograniczaja sie one jedynie do regulowania
ochrony rybostanu w oparciu o zasade réwnosci i jednako-
wego traktowania obywateli panstwa nadbrzeznego i cudzo-
ziemcoéw. Pojawiajg sie juz dazenia do stosowania zasady
wytgcznosci wykonywania rybotéwstwa przez jswych wias-
nych obywateli.

Niebezpieczenstwo to zarysowuje sie obecnie wyraznie
w $wietle incydentu z zajeciem przez peruwianskie okrety
wojenne statkéw wielorybniczych pod banderg panamska
w odlegtosci 200 mil od brzegu peruwianskiego pod zarzu-

tem naruszenia miejscowych przepisbw o wykonywaniu
rybotéwstwa
Jednostronne akty rozciggajace uprawnienia panstwa

nadbrzeznego w zakresie jregulowania rybotéwstwa na mo-
rzu petnym nie zyskaly uznania miedzynarodowego i spo-
tykaja sie ze sprzeciwem panstw uzytkujgcych morze peine.
Pojawienie sie takich koncepcji zmusza te panstwa do obro-
ny wolnosci rybotéwstwa na morzu peitnym jako podstawy
swobodnego wykorzystania bogactw morskich.

Regulowanie rybotéwstwa morskiego w pracach ONZ

Problemem reglamentacji rybotbwstwa na morzu petnym
zajeta sie w okresie powojennym Komisja Prawa Miedzyna-
rodowego ONZ, ktéra opracowata projekt umowny miedzy-
narodowejZ®

Projekt opiera sie na stusznym pogladzie koniecznos$ci rozdzie-
lenia zagadnien szelfu kontynentalnego i regulowania rybotéwstwa
na morzu jpetnym88. W czesci omawiajacej szelf kontynentalny jest
przepis postanawiajacy, ze uprawnienia panstwa nadbrzeznego do
zasotoow naturalnych szelfu nie naruszaja stanu prawnego morza
petnego, a $rodki podejmowane przez panstwo nadbrzezne w celach
badania lub eksploatacji bogactw naturalnych szelfu nie moga po-
wodowaé¢ nieuzasadnionych przeszkéd (poza dozwolonymi strefami
bezpieczenstwa) w rybotéwstwie d prowadzeniu przemystu rybnego.

Projekt stwierdzit ogdlnie obowigzujaca zasade, ze w stosunku
ao Obszaréw morza petnego, ktére sa uzytkowane przez rybakoéw
roznej narodowos$ci, panstwa, ktérych obywatelami sga ci rybacy
maja wspdlnie przedsiebra¢ $rodki zmierzajagce do ochrony rybo-
stanu w drodze porozumienia29. szczeg6lne 'uprawnienia projekt
przyznaje panstwom nadbrzeznym, ktérych wody terytorialne po-
tozone sa w odlegto$ci nie wiekszej niz 100 mil od obszaru podle-
gajacego reglamentacji. Mianowicie panstwo nadbrzezne ma prawo
uczetsniczy¢ w regulowaniu rybotéwstwa na réwnych prawach na-
wet gdyby jego obywatele nie uzytkowali tych obszaréw morza

. f powszeenme praktykg mie-
wajcie* wirko 'est PrzePls postanawiajacy, ze panstwo ktérego oby-
"uWU;)? rybotowstwo na pewnym obszarze morza, pet-

mag rPOT,TAytgCZn”' , bez Uldziatlu rybakéw innej narodowo$ci,
w ceS i ko«troiowania wykonywania rybotowstwa
Jednaikze Przed. nadmierng eksploatacjg i wyniszczeniem.

wadijakr5hotd,k / * P°w,3zama te] zasady z 0g6lng zasada regulo-
wania rybotowstwa na rzu peinym przZy wiekszej liczbie uczest-
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i A7 -POr°5UmieiZa- 72" i dst d
Y‘(’J/;r)arzfllengr%/stqplen?ar domw'?l'kgnywa%qamerybzolté%vé)t\(l)vas ?%Oavﬁ%wz?ﬁ%ea}
N ZeP1Sy ochronne na dabym Obszarze powinny by
P°r°zumienia. Tymczasem zasada ta zostala prze-

kreslona przez przepis postanawiajacy, ze w przypadku gdy pan-
stwo, ktére rozpoczeto uzytkowanie danego obszaru, na ktérym
bed”i?len f~ a lthvi*PrZedni? przeplFy ochronne nie uzna ich, sprawa

L yc n? idanie jednej strony przedtozona do roz-
strzygniecia organowi miedzynarodowemu.

iektPmZeSo,ipeo tvigze sl? z najbardziej budzacym zastrzezenie pro-
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KSMRtdSam il BIfatiki powdianiP W W¥EH%ch 880953, a%5P QKD
kflzrtPff36dn°!CZOnych’ mialby bowiem wuprawnienia do wydawani«
kazdego systemu “przepisow” dotyczgcych ochrony rybostanu prteci
nadmierng eksploatacja i wyniszczeniem

na kazdym Czarze mo-
jemstwaneS° 1 bytoby jedn°czesme przymusowym organem roz-

Projekt utworzenia organu miedzynarodowego spotkat
Komisji Prawa Miedzynarodowego ONZ z ostrg kry-

tyka ze \strony przedstawiciela Zwigzku Radzieckiego3.

"Th5, Fishing News“ nr nr 2160, 2164 z 1954 r. , Le Droi
A rilLlme Francais“ nr 73/1955. S. 63/64. w zacytowanym przypadki
chodzi juz nie o strefe specjalng dla celé6w rybotéwstwa, a roz
ciggniecie wod terytorialnych na szelf kontynentalny.

Ityanow F. i Wotodin- S.: Piataja sessija komissiji Miezduna

i°rdS , In ., ° ON' -sowietskoje Gosudarstwo' i Prawo
Zotf omoéwienie projektu ,Roczniki Prawa Morskiego® 195-
K°'"P raw a Morskiego przy Zrzeszeniu Prawnikéw Polskie)
sWydawnictwo Prawnicze, Warszawa 1954 s. 118 jj nast. oraz Unite.
NationSi Générai Assembly, International Law Commission AJ/CN
D United Nations, General Assembly, International Law Com-
mission A/CN. 4/79, s. 28 i nast.
P United Nations, General Assembly, International Law Com-
mission A/CN. 4/SR 200. Przedstawiciel Zwigzku Radzieckiego
i Czechostowacji gtosowali przeciwko projektowi przepiséw o regu-

lowaniu rybotéwstwa na morzu petnym. Por. Iwanow F. i Wotodin
S.: 0. ¢c. s. 97.

97



Powotanie takiego organu miedzynarodowego ograniczatoby
1'prawa suwerenne panstw, ktére zgodnie z ogdlnie uznang
f:zasada regulujg sprawy wykonywania rybotéwstwa na mo-
iirzu petnym na mocy porozumien miedzypanstwowych,
i Koncepcja organu miedzynarodowego utatwitaby panstwom
,iimperialistycznym wykorzystanie go dla swych wtasnych
i;celow. Dlatego tez projekt przepiséw o regulowaniu rybo-
i|ibwstwa na morzu pelnym powigzany z koncepcjag organu
;,miedzynarodowego nie moze liczy¢ na poparcie, 0o czym
iidwiadczg zastrzezenia jakie wysuwatly réowniez panstwa ka-
(, pitalistyczne, jak np. Dania i Norwegia.

j Projekt Komisji Prawa Migdzynarodowego ONZ zawiera
etprzepisy o regulowaniu rybotéwstwa na morzu petnym, jak
:(réwniez przepisy o szelfie kontynentalnym,

i O ile jednak zagadnienie szelfu kontynentalnego nadaje

sie specjalnie do powszechnego unormowania, to problem
j rybotowstwa morskiego wymaga pewnej indywidualizacji
j z uwagi na konieczno$¢ odrebnego traktowania roéznych
] obszar6w morza pelnego charakteryzujgcych sie réznymi ce-

chami hydrograficznymi, biologicznymi3ll

1 3l Na trudnos$ci generalnego normowania zwraca uwage Mouton
0. c. s. 96 i nast.

Dotychczasowa praktyka miedzynarodowa potwierdza ten
poglad. Umowy miedzynarodowe dotyczace regulowania ry-
botéwstwa na morzu pelnym odnoszg sie do pewnych rejo-
néw, a nie normujag w sposob generalny zagadnien zwigza-
nych, z wykonywaniem rybotdwstwa. Préby takiego ujmo-
wania zagadnienia podejmowane w okresie miedzywojen-
nym nie powiodly sie. Prace Komitetu Ekspertéw dla stop-
niowej kodyfikacji prawa miedzynarodowego zostaly w sto-
sunku do zagadnien rybotdwstwa morskiego ocenione
krytycznie. Nie daly tez rezultatu dalsze préby podejmo-
wane przez Lige Narodéw w r. 192732

Dla regulowania rybotbwstwa morskiego wydaje sie
najwtasciwszg droga zawierania porozumien miedzynarodo-
wych pomiedzy zainteresowanymi panfAstwami w oparciu
o zasade réwnos$ci, wzajemno$ci, poszanowania suwerenno-
Sci oraz gruntowne badania biologiczne zapewniajgce pod-
jecie wtasciwych $rodkéw ochronnych z punktu widzenia
racjonalnej gospodarki zasobami morskimi.

2 Higgins, Colombos, o. c., s. 278.
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Efektywno$¢ inwestycji w transporcie morskim

(Referat przygotowany na sesje naukowa Instytutu Morskiego)

Mgr W. RZEPECKI — Instytut Morski, Gdansk

| Zagadnienie efektywnos$ci inwestycji w przemys$le socja-
listycznym jest przedmiotem dilugotrwatej dyskusji ekono-
mistéw! v/ Zwigzku Radzieckim i w Polsce. Jest to problem
trudny i skomplikowany. Dowodem tego jest fakt, ze
w trakcie dyskusji wysuniete propozycje mozna liczy¢ na
dziesiatki, przy czym nie osiggnieto w tym zagadnieniu zgo-
dnos$ci pogladow.

Nie mozemy w tym miejscu wdawac¢ sie w rozbiér pogla-
déw poszczegblnych autoréw i w polemike z nimi, gdyz
zabratoby to nam zbyt duzo miejsca, musimy wiec zain-
teresowanych odestaé do odno$nych prac Instytutu Mor-
skiego. Podobnie nie mozemy przeprowadza¢ pelnego wy-
wodu teoretycznego i uzasadnienia naszego! pogladu na pro-
Diem efektywnos$ci, co w wspomnianych pracach znalazto
wyraz. W artykule niniejszym musimy ograniczy¢ sie do
przedstawienia naszych tez w odniesieniu do problemu
efektywnos$ci inwestycji w transporcie morskim, a w/ zwigz-
ku z tym do specyficznych zagadnien Zwigzanych z efek-
tywnos$cia morskiego statku handlowego i z efektywno$ciag
urzagdzen portowych.

Efektywnos$¢ inwestycji dokonanych w urzadzenia pro-
dukcyjne ocenia¢ mozna jedynie poprzez poréwnanie wyso-
kosci jednostkowych kosztow witasnych danego rozwigzania
z wariantami alternatywnymi. Ten wariant projektu, kté-
ry zapewni najnizszy koszt wtasny na jednostke produk-
tu, najlepiej odpowiada potrzebom gospodarki narodowej,
najlepiej spetnia wymogi podstawowego prawa socjalizmu
— maksymalnego zaspokojenia stale rosngcych material-
nych i kulturalnych potrzeb calego spoteczenstwa na bazie
najwyzszej techniki. Zrozumiate jest, ze rozpatrywane mo-
ga by¢ jedynie takie projekty inwestycyjne, ktoére dostar-
czg produkty jakosciowo i iloSciowo zgodne z potrzebami
spoteczenstwa, wynikajagcymi z prawa proporcjonalnego
rozwoju gospodarki narodowej. Jest to oczywiste, a poza
tym nie sprawia wiekszej trudnosci, gdyz analizie podlega-
ja inwestycje umieszczone w planie. Mamy wiec zapotrze-
bowanie okres$lone tak jakos$ciowo jak i ilosciowo na wy-
twory planowanego obiektu produkcyjnego.

OkresSlenie rozmiaru produkcji obiektu przemystowego
jest istotne, gdyz rozmiar ten wplywa na rozwigzanie tech-
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niczne projektu i budowy, a posrednio decyduje o koszcie
wtasnym produkcji w nowym, obiekcie. Poniewaz przy pro-
dukcji przemystowej wystepuje rozdzielenie w czasie pro-
dukcji od konsumcji, mozliwe jest pelne wykorzystanie
urzgdzen zainwestowanych przez réwnomierne roztozenie
produkcji w czasie. Dzieki temu uzyskujemy petne za-
trudnienie zatogi przedsiebiorstwa oraz obnizke  kosztow'
wtasnych produkcji. W ten spos6b r6znice okresowe w roz-
miarze produkcji pokrywane sg poprzez produkowanie
w pewnych okresach na sktad, zamiast rezerwy w zdolnos$ci
produkcyjnej wystepujg rezerwy gotowej produkcji.

Jednos$¢ procesu produkcji i konsumcji w transporcie
jest tutaj czynnikiem powaznie zmieniajgcym obraz. Zada-
nie stawiane przed inwestycjg transportowg musi okreslac¢
przede wszystkim jej przepustowo$é, a rozmiar produkecji
jest tutaj zagadnieniem wtérnym. Musimy tu jednak od-
rozni¢ inwestycje w pojazdy od inwestycji w urzadzenia
stacjonarne i wyposazenie transportowe.

Inwestycje w $rodkach! przewozowych

Przy inwestycjach w pojazdy nie méwimy o przepusto-
wosci, lecz o zdolnosci przewozowej. Ze wzgledu na moz-
liwo$¢ przerzutéw pojazdéw z obstugi jednych ciggéw ta-
dunkowych do obstugi tych ciggéw, w ktérych w danym
momencie wystepuje szczyt nasilenia przewozowego, nie po-
trzebujemy i nie powinnismy dl.i okreSlonego ciggu two-
rzy¢ tabor o zdolnoSci przewozowej réwnej szczytowemu
natezeniu przewozu w danej relacji. Wystarczy zupetnie,
aby ilos¢ tagczna taboru danego typu we wszystkich rela-
cjach nawzajem komunikujgcych sie nie byta nizsza niz ko-
nieczne jest *dla wykonania najwiekszej sumy przewozéw,,
jaka moze réwnocze$nie wystgpi¢ we wszystkich relacjach.
Jest to ilo§¢ mniejsza, poniewaz przy rozbudowywanej sie-
ci transportowej i proporcjonalnie rozwinietej gospodarce
narodowej, szczyty w poszczeg6lnych relacjach nie wyste-
puja réwnoczes$nie, wzglednie moze Wystepowaé jedynie
pokrycie sie szczytow w kilku relacjach z kilkunastu. Ob-
serwujemy to np. w jesiennj*ch szczytach przewozéw ko-
lejowych. Wystepuje wéwczas szczyt przewozow lpurakéw,



kartofli i wegla, podczas gdy inne tadunki wykazuja
mniejsze nasilenie. W zwigzku z tym, im bardziej rozwi-
nieta jest sie¢ transportowa, tym mniejsza jest niezbedna
rezerwa zdolnosci przewozowej.

Dlatego tez zapotrzebowanie inwestycyjne na jednostki
przewozowe poza okre$leniem jakosciowym wynikajgcym
z rodzaju tadunkéw i relacji przewozéw, moze opierac¢ sie
nie na maksymalnej réwnoczesnej ilosci przewozoéw, lecz
na rozmiarze przewozéw np. rocznym, uwzgledniajgc jedy-
nie pewng rezerwe przewidziang na okresy pokrycia sie
szczytdw, zalezng w wielko$ci od mozliwosci przerzutu $rod-
koéw transportowych. W rezerwie tej moze miesci¢ sie re-
zerwa na remonty. R6wna sie to opieraniu na $rednim na-
sileniu przewozéw plus rezerwa.

Ustalajagc w ten sposéb zapotrzebowanie inwestycyjne
na S$rodki przewozowe, mozemy i musimy obliczy¢ koszt
wiasny przewozu na jednostke tadunku. Koszt ten zalezny
jest przede wszystkim od rodzaju $rodka przewozowego,
jednakze powazny wptyw na niego maja istniejace udogod-
nienia transportowe. Dla przyktadu na koszt przewozu
samochodem powaznie wpilywa rodzaj nawierzchni drogo-
wej, na koszt przewozu kolejg profil; tor6w kolejowych, na
koszt przewozu statkiem intensywnos$¢ pracy portu.

Inwestycje w stalych urzadzeniach transportowych

Stad wiec szczegbélng uwage musimy zwréci¢ na efek-
tywnos$¢ stalych urzadzen transportowych. Jak juz wyzej
wspomnieliSmy decydujgcym tutaj momentem jest ich prze.
pustowos$¢, czyli rozmiar masy tadunkowej, jaka moga jed-
norazowo réwnoczes$nie jprzemanipulowac¢. Polgczenie tran-
sportowe mus: posiada¢ przepustowo$¢ réwnag maksymal-
nym szczytom natezenia przewozow, sipoidziewanym w naj-
blizszym czasie. Obliczenia wykazujg, ze oszczednos$ci na
zdolnosci przepustowej powodujg straty wielokrotnie wiek-
sze w sagsiednich galeziach gospodarki narodowej, nie sa
wiec dla gospodarki narodowej oszczednoscia, lecz przeciw-
nie — marnotrawstwem.

Jakkolwiek jednak musimy ustala¢ zdolno$¢ przepustowg
na podstawie szczytu przewozéw, ocenia¢ efektywnos$é ta-
kich inwestycji mozemy jedynie poprzez koszt wtasny przy-
padajgcy na jednostke tadunku $rednio w wiekszym okre-
sie czasu. Przy takiej ocenie stwierdzamy, ze im wieksza
masa ftadunkowa w stosunku do szczytu, tym przy danym
urzgdzeniu koszt transportu jest nizszy. Dlatego tez jezeli
masa tadunkowa jest niewielka, natomiast w pewnym Kkrot-
kim okresie wystepuje w pewnym powaznym nasileniu,
koszt wtasny na jednostke, tadunku moze bardzo powaznie
wzrosngé¢. Bedzie on tym wyzszy, im kosztowniejsza jest
inwestycja w urzadzenia stacjonarne. W takim wypadku,
aby osiaggnaé¢ nizszy koszt wtasny transportu, musimy zre-
zygnowac¢ z projektowanego urzadzenia i zaplanowac inne,
mniej kosztowne w naktadzie inwestycyjnym, chociaz po-
cigga to Za sobg wieksze kaszty biezgce przy przewozie kon-
kretnego tadunku. Jak juz powiedzieliSmy, zwiekszenie ma-
sy tadunkowej musi natomiast spowodowaé wybor takiej

metody transportu, w ktérej wiekszy naktad inwestycyjny
pozwala na uzyskanie oszczednos$ci w naktadach, biezacych.

Zastosowanie tych zasad do' tak specyficznych zagadnien,
jak statki morskie i porty handlowe wymaga szczegdlnej
analizy proces6w transportowych tej dziedziny, uwzglednia-
jacych szczegé6lne wtasciwosci technologii transportu mor-
skiego. W odniesieniu do morskich statk6w handlowych opra-
cowat zagadnienie efektywnos$ci inwestycji J .T. Holowin-
ski (por. m .in. artykut w niniejszym numerze TGM).
W opracowaniu na temat metody ustalania statku, optymal-
nego analizuje on i wykazuje wspéizaleznosci wszystkich
elementéw techno - ekonomicznych morskiego statku han-
dlowego i na podstawie tych badan daje metode ekonomicz-
nego projektowania statku najbardziej dogodnego dla zaspo-
kojenia okre$lonej potrzeby przewozowej. Ustalanie statku
optymalnego jest réwnoznaczne z ustalaniem parametrow
statku, ktéry w okreslonej relacji przewozi tadunki po naj-
nizszym koszcie jednostkowym.

Badania J. T. llotowinskiego wykazujg fakt, na ktéry
iwyzej wskazywaliSmy w ujeciu ogdélnym, ze efektywnos$¢
’Srodkéw przewozowych zalezna jest od efektywno$ci stacjo-
narnych urzadzen transportowych. Z badan tych wynika
mianowicie, ze dob6r statku optymalnego jest| pod decydu-
jacym wplywem intensywnos$ci przetadunku w porcie.
W tym, tez aspekcie musimy ocenia¢ efektywnos$¢ inwesty-
cji portowych.

Konieczno$¢ kompleksowej oceny

Nie wolno falszywie interpretowaé przedstawianego
przez nas kryterium efektywnos$ci wlodniesieniu do portéw
i uwazaé¢, ze miarg witasciwego rozwigzania inwestycyjnego
jest minimalny koszt przetadunku w, porcie. Dla gospodar-
ki narodowej istotne jest, aby maksymalnie obnizy¢ tgczny
koszt transportu, zar6wno w1lporcie, jak i na statku. Obni-
zenie kosztu przetadunku moze wystepowa¢ réwnoczes$nie
ze skréceniem postoju statku w porcie, ai wiec z obnizeniem
kosztu przewozu morskiego. Jednakze nie jest to regula,
gdyz w szeregu przypadké6w moze sie zdarzy¢, ze obnizenie
kosztu przetadunku pocigga za sobg przediuzenie postoju
statku, a wiec powazne podniesienie tgcznego kosztu tran-
sportu. Wystepuje to zwtaszcza wtedy, gdy obnizenie kosz-
tu przetadunku jest wynikiem posiadania zbyt matej prze-
pustowos$ci portu w poréwnaniu z wystepujagcymi w porcie
szczytami nasilenia obrotéw. Wzrost kosztu transportu jest
tutaj czynnikiem, ktéry powoduje, ze pozorne oszczednosSci
przyczyniaja gospodarce narodowej niemate straty. Zagad-
nienie to jest istotne réwniez z tego powodu, ze wynikte
straty sa stratami dewizowymi.

Dlatego tez konieczne jest szczegblowe opracowanie me-
tod pozwalajgcych na wtasciwg ocene efektywnos$ci inwesty-
cji portowych, majac na uwadze jednolito§¢ morskiego pro-
cesu transportowego. Badania te muszga uwzgledniaé¢ sze-
reg czynnikéw, jak specyfika tadunkéw, specyfika i kosz-;
ty tonazu zwigzanego z okre$lonymi grupami tadunkowymi,
jak réowniez caly kompleks elementéw gospodarki portowej.
Tg drogag zaréwno porty jak i zegluga moga powaznie zwiek-
szy¢ swo6j wkiad w wzrost dobrobytu spoteczenstwa.

Wyznaczanie gtownych parametrow techniczno-eksploatacyjnych
statku optymalnego

(Referat przygotowany na sesje naukowa

Mgr J. T. HOLOWINSKI,

Pojecie i istota statku optymalnego

Statek optymalny to taki statek, ktéry wytwarza jedno-\
stke ustugi przewozowej po jednostkowo najnizszym koszcie. !
Poniewaz jednak dotychczas nie jest znana wystarczajgco
precyzyjna i réwnoznaczna miara fizykalna ustug przewo-
zowych, trzeba definicje statku optymalnego uzupetnié
stwierdzeniem, ze jest to statek, ktéory w danych warun-j
kach przewozi jednostke pewnego tadunku na okreslonej
trasie po najnizszym koszcie. Zwrot ,po najnizszym kosz-'
cie" oznacza, ze spos$rod wszelkich innych statkéw, statek
optymalny ponosi najnizszy koszt na przewiezienie jednost-

Instytutu Morskiego)
Instytut Morski, Gdansk

ki danego tadunku na badanej trasie. Chodzi wiec o koszt,
ktéry przypada na jedng jednostke przewozonego tadunku,
gdy podzielimy sumaryczny koszt przewozu catego tadunku
przez liczbe jednostek tadunku.

A wiec statek optymalny, to statek o takich cechach,
ktére pozwalajg mu przy istotnie mozliwych zatozeniach
(np. co do wykorzystania statku), przy istotnie spotyka-

nych warunkach (co do pogody, szybkos$ci przetadunku itd.)
i istniejacym poziomie cen artykutéw wchodzacych do kosz-
tow eksploatacji statku, przewiezé, przetransportowac¢ par-
tie tadunku w taki sposéb, by na jednostke tego tadunku
wypadt najnizszy koszt — wlstosunku do kosztu przewozu
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" przew6z danego

na innych statkach. Moéwigc inaczej: statek, ktéry spomie-
dzy wszystkich innych statk6w przewozi na danej trasie
jednostke okreslonego tadunku po jednostkowo najnizszym
koszcie, to wtadnie statek optymalny.

Narzuca sie w zwigzku z tym pytanie: czylw rzeczywi-
stosci istnieje w ogdle statek optymalny, czy tez jest to je-
dynie konstrukcja teoretyczna? OdpowiedZ musi by¢ twier-
dzgca. W kazdej sytuacji, w kazdych warunkach istnieje
jeden statek, ktéry wykonuje (lub mégtby wykonywac)
tadunku na danej trasie najtaniej spo-
migedzy wszystkich innych istniejacych statkéw. Jednakze
jest w tym nieco abstrakcyjnego spojrzenia na zagadnienie,
poniewaz — praktycznie biorgc = nie jesteSmy obecnie
w stanie przeprowadzi¢ kalkulacji kosztow przewozu dla
wszystkich istniejacych statkéw, lub nawet tylko dla wy-
branej czesci jednostek wchodzacych w rachube.

Stad tez statkiem optymalnym praktycznie nie nazywa-
mmy statku absolutnie najtanszego, ale catag grupe statkow,
ktéra ma tendencje zblizania sie do tego teoretycznego
statku optymalnego.

Réwnoczes$nie trzeba stwierdzi¢, ze pewien statek moze
;by¢ statkiem optymalnym jedynie przez krétki okres czasu,
poniewaz biezaco (przecietnie trzy razy na dzien —ew ska-
.li Swiatowej) oddawane sg nowe jednostki do eksploatacji,
'wykorzystujace najnowsze zdobycze postepu technicznego
i nowe warunki. Trzeba bowiem podkresli¢,, ze takze zmia-
iny warunkéw (np. zmiany cen paliwa, nowe urzadzenia
iprzetadunkowe w portach itp) wptywaja na to, ze statek do-
jtychczas optymalny w danych przewozach, jest wyprzedza-
jny przez inng jednostke, ktéra jest akurat przygotowana na
izmiane odnos$nego elementu kosztu.

A wiec pewien statek moze by¢ jednostka optymalng
iwtasciwie tylko przez krétki okres, przejSciowo, az do chwi-
li gdy nieprzerwany rozw6j wszystkiego nie stworzy dosko-
nalszego statku lub nie zmieni warunkéw wykonywania
przewozo6w lub koszty. Trzeba wiec stara¢ sie o to, by bie-
zaco przez odpowiednie dostosowywanie ré6znych elementéw
i czynnikéw, utrzymac¢ optymalno$¢ statku lub co najmniej
utrzymywac¢ go mozliwie najblizej statké6w optymalnych.

Na optymalnosé statku majg wptyw: 1. czynniki gos-
podarcze, 2. czynniki techniczne i 3. eksplo-
atacja. Dobra, prawidtowa i wtasciwa eksploatacja to
nic innego jak wykorzystywanie praw ekonomicznych na
bazie posiadanych urzgdzen technicznych.

Eksploatator musi wiec umie¢ odpowiednio wykorzysty-
wac¢ techniczne elementy statkéw. Z elementéw technicz-
nych, ktére sa dla danego statku, state, a ktére mozna do-
stosowywa¢ do czynnikéw gospodarczych przez wtasciwg
eksploatacje statku, nalezy wyrézni¢ przede wszystkim: 1
diugo$¢ trasy przewozu, 2. dobér tadunku (takze z punktu
widzenia szybko$ci przetadunku) i 3. wykorzystanie tadow-
nosci statku.

Eksploatacja jest pomostem pomiedzy elementami tech-
nicznymi i gospodarczymi, eksploatacja wykorzystuje, zu-
zywa, sprzega jedne elementy z drugimi, dostosowuje je
nawzajem w taki sposéb, by w wyniku otrzymaé i osiggnac
zamierzony cel. Celem, z punktu ktérego zamierzamy ba-
da¢ to sprzeganie elementéw technicznych z gospodarczymi,
jest takie dostosowanie wymienionych elementéow, by statki
wozity jednostke tadunku na danej trasie mozliwie najniz-
szym kosztem.

Wymienione trzy elementy — wielko$¢, szybkos$¢ i wy-
posazenie statku —e moga by¢ coraz doskonalsze, coraz lep-
sze, a przy niewtasciwej eksploatacji — na trasie o niewta-
Sciwej diugosci, z niewtasciwymi tadunkami, z niedostatecz-
nym wykorzystaniem statku nie dadzg pozytywnych
elektow gospodarczych. Stad wtasnie pochodzi spotykana
sytuacja, ze jeden ze starj'ch, powolnych, zdemodernizo-
wanych statk6w przynosi wyzsze i wieksze efekty gospodar-
cze anizeli drugi statek, nowoczesny i wyposazony we wszel-
kie nowe udoskonalenia. Przyczyng takich faktéw jest nie-
wtasdciwa eksploatacja, a wiec m. in. niedostosowanie ele-
mentéw technicznych do gospodarczych, niedostosowanie
wielko$ci, szybkos$ci i rodzaju (wyposazenia) statku do odle-
gtosci przewozu, do tadunku przewozonego i stopnia wyko-
rzystania mocy produkcyjnych statku.

Wykresowa metoda wyznaczania statku optymalnego

Wykresowa metoda dos$wiadczalnych przyblizen do wy-
znaczania statku optymalnego, opiera sie na prostej koncep-
cji podziatu kosztow wykonania przewozu przypadajgcych
na tone nos$noSci na nastepujace grupy:

100

1. koszt staty na. tone nos$nos$é,i w jednostce czasu (oznaczony
przyktadowo przez Ks) pomnozony przez liczbe jednostek czasu
zajetych na zatadowanie i wytadowanie tadunku (d), czyli Ks .d-'

2. koszty w portach zatadowania i wytadowania oraz koszty
specjalne na tone nos$nosci .(/<2);

3. liczba jednostek: czasu przebiegu (p) pomnozona przez koszt
staty na tone i na jednostke czasu, czyli Ks.p;

4. liczba jednostek czasu .przebiegu (ta sama co powyzej — p)
pomnozona przez koszt paliwa (lacznie z wodg i smarami) na tone
noénosci i na jednostke czasu przebiegu, tczyli Kp .p.

Koszty wymienione pod punktami 1 i 2 stanowig w sumie tzw.
,koszty podrézy zerowej“, poniewaz stanowig koszt (przypadajacy
na tone nos$noséci danego statku) powstajagcy w portach zatadowa-
nia i wytadowania oraz koszty inne, ponoszone jednorazowo dla
catej podrézy, a wiec koszty ksztatltujace sie w takiej samej wyso-
koéci bez wzgledu na diugoéé podrozy.

Koszty wymienione pod punktami 3 i
biegu statku w morzu. Koszty te wynoszga:
P (Ks + Kp), co sie réwna iloczynowi czasu
kosztu paliwa i kosztu statego przypadajgcego w
przebiegu (wszystko, na tone nos$nosci).

Wielko$¢ (Ks + Kp) jest dla danego statku wielko$cig statg, stad
tez w .coraz to dituzszych przebiegach (czyli z zwigkszaniem liczby
jednostek czasu przebiegu) dochodzi z kazdg jednostkg czasu prze-
biegu koszt (Ks -f Kp). W ten sposéb linia catkowitego kosztu prze-
wozu ,na tone nos$nos$ci danego statku przedstawia sie na wykresie
jako prosta wznoszgca sieg.

Stwierdzenie powyzsze
uproszczenie rozumowania,

4 powstajag podczas prze-
(p.Ks) + (Kp.P) czyli
przebiegu przez sume
jednostce czasu

stanowi pewnego rodzaju teoretyczne
trzeba bowiem pamietaé o gospodarce
zapasami paliwa i o wptywie tych zapaséw na ksztatltowanie sig
noénosci czystej (tadunkowej) statku. Im bowiem wiekszy zapas
paliwa na statku, tym mniejsza no$no$¢ czysta statku. lle paliwa
dodaje sie, tyle samo trzeba ujag¢ z nos$nosci tadunkowej. A wiec
sumaryczny koszt podrézy catego statku rozktada sie w coraz to
dtuzszych przebiegach na coraz to mniejszy tadunek (o ile statek
nie bunkruje pod: drodze). Stad tez linia kosztu wykonania coraz
to dluzszych podrézy nie jest w rzeczywisto$ci prosta, lecz linig
krzywa, wznoszacg sie z lekka progresja. Ksztatt tej linii jest staty
dla danego statku przy przewozie tadunkéw sktadajgcych sie z to-
waréw réznego rodzaju, tzn. bez wzgledu na szybko$¢ ich przeta-
dunku, o ile tadunki te wykorzystujag nosnos$¢ statku.

Przy przewozie tadunkoéw przestrzennych, ktére wypetniaja
catag pojemnoé$¢ tadunkowa statku, lecz nie wykorzystujg jego no$-
noéci, mozna zabiera¢ wiekszy zapas paliwa, o ile pozwalajga na to
zasobnie bunkrowe lub zbiorniki, bez uszczerbku dla nos$nosci ta-
dunkowej. W tym przypadku linia- kosztu bedzie poczatkowo pro-
czesdci przemieni¢ sie w krzywag wygina-

sta, by dopiero w dalszej
jaca sie ku gérze.

W ten sposéb uzyskujemy wykres linii kosztéw na tone no$-
nosci ré6znych statkéw. Odcinek linii lezacy najnizej wskazuje na
statek ,optymalny® dla danej dlugoséci przebiegu, z tadunkiem
przetadowywanym z przyjeta szybkos$cig (brutto). Stowo ,optymal-
ny“ umieszczamy w cudzystowach, gdyz diugos¢ przebiegu jest
optymalna dl!a Idanego statku i dany statek jest optymalny dla

przewoz6ow na odnos$ng odlegto$¢ tylko w poréwnaniu ze stalkarm
branymi pod uwage, nie za$ w ogdle. Jest to wiec, jak gdyby,
optymalno$é wzgledna — w odréznieniu do optymalno$ei absolutnej.

Wykres 1. Wyznaczenie statk6w optymalnych spomiedzy 4 statkéw

branych pod uwage. Spomiedzy 4 statk6w branych pod uwage,

statek 1 jest ,optymalny*“, dla przebiegéw o ditugoséciach od 0 do

b: statek 2 jest ,optymalny“ dla przebiegéw o diugoséciach od b

do d: statek 3 jest ,optymalny“ dla przebiegéw o dlugosciach

powyzej d; optymalng diugoscia podrézy statku 4 jest odlegtosé
od a do c.

rownoczes$nie odpowiedz, jaka jest optymalna
ktéry ma wysokie koszty i nie jest
Optymalng diugos$é podrézy "ta-
kosztéw najbardziej zblizony
statku ,optymalnego“. Sta-

Wykres taki daje
dtugosé¢ przebiegu dla statku,
Lsoptymalny® na zadnym odcinku.
kiego statku wskazuje odcinek linii
(najmniej oddalony) od odcinka linii
tek 4 (zob. na wykresie) >ma wtedy stosunkowo najwiekszg mo-
zliwoé¢é uzyskania frachtu pokrywajacego jego koszty, gdyz dzieli
go najmniejsza réznica od kosztu statku ,optymalnego”. Ini nowsze
statki i im wiecej ich uwzglednimy, tym doktadniejszy bedzie WYy-
nik wykresu.

W ten spos6b mozna wyznaczy¢ kazdemu statkowi jego
wtasciwe zadania wséréd innych statkéw. Jest to szczegdl-

nie wazne przy planowaniu i projektowaniu nowych jed-



nosieK, gay znane sa zadania do wykonania, a chodzi o zna-
lezienie odpowiedniego statku. Oczywiscie trzeba wtedy
uwzglednia¢ réwniez inne czynniki, o ktérych tu nie wspom-
niano, a ktoére czesto narzucajg korektury, jak to wykaze-
my dalej na przyktadzie optymalnego! rudowca battyckiego.

Nie znaczy to, by statki w swych optymalnych rejsach
byty najbardziej rentowne, bo to jest zalezne od ksztatto-
wania sie frachtéw za r6zne przewozy. Stwierdza sie tu
jedynie, ze na trasach danej dlugos$ci statek ,optymalny"
wykonuje jednostke przewozu po najnizszym koszcie spo-
miedzy innych branych pod uwage, statkéw.,

Eozw6j badah nad statkami optymalnymi

Powyzej przedstawiono jedng z metod wyznaczania stat-
kéw optymalnych tylko w najogdélniejszym, zarysie, gdyz za-
sady jej byty juz uprzednio ogloszone', a rozwiniecie te-
matu ukaze sie w ,Pracach Instytutu Morskiego“ w br.

Jak widaé¢, prace nad metoda wyznaczania statké6w optymalnych
prowadzono u nas juz w r. 1949, lecz przerwano je, gdyz wskutek
btednych pradoéow pseudoteoretycznych, panujacych szczegdlnie
w komoérkach planowania wtadz resortowych w zakresie mierni-
kéw zeglugi i istoty planowania2 znaczenia tematu nie zrozumiano
6wczes$nie w wtadzach resortowych. Tymczasem badania nad stat-
kami optymalnymi powinny byty byé punktem wyjSciowym pla-
nowania rozwoju polskiej floty handlowej.

Ze byliS§my na wtasSciwej drodze, potwiedzito ukazanie sie prac
W. B akajew a24 Autor ten zastosowatl z powodzeniem metode
wykresowg i podziat kosztéw wedtug grup ,koszty w portach*®
i ,koszty ruchu“ oraz analize kosztéw jednostkowych na tone no$-
nos$ci badanego statku.

Prace Bakajewa zaptodnily szereg dalszych autoréw i nad za-
gadnieniem rozwineta sie ozywiona dyskusja. | tak szczeg6lnie
W. Ilwanow1lwprowadzit pewne poprawki do wzoréw Bakajewa

na koszty wilasne przewozu i rozwingt wykresowg metode Bakaje-
wa przez zbudowanie nomogramu, ktéry znakomicie upraszcza
wszelkie obliczenia wstepne

W naszym kraju pewne zainteresowanie dla metod wyznaczania
optymalnych statk6w wykazali stoczniowcy w celu przeprowadzenia
racjonalnej typizacji naszej przysztej floty handlowej5 czego jednak

1 Hotowinski J. T.. Wstepne wuwagi o metodzie wyzna-
czania statku optymalnego. ,Gospodarka Morska“, nr 2/1949.

2 Koncepcje te, ktérych rzecznikiem byt I. Tarski (por. tegoz
autora prace pt. Podstawowe wskazniki planu zeglugi morskiej.
Warszawa 1952), polegaja przede wszystkim na btednym czynieniu

oraz na wysoce szkodliwym dla gospodarki

z planowania ..prawa“
wskaznikéw jako$ciowych w planowaniu

narodowej niedocenianiu
pracy zeglugi morskiej.

§ Bakajew W. G.: K woprosu o wyborie sudow dla riegu-
liarnych gruzowych linij, ,Morskoj Ftot“. nr 12/1950 oraz ksigzka:
Osnowy eksptluatacji morskowo flota, Moskwa 1950, szczegélnie
rozdziat XXIV.

4 lwanow W.: K woprosu
nych gruzowych linij, .Morskoj

5 Jabtonski O.: W sprawie studium
zacji i standaryzacji statkow, ,Technika
nr 1/2 — 1950.

o wyborie sudow dla riegular-
Flot* nr 9/1952.

nad metodyka typi-
Morza i Wybrzeza“,

Instytucie Tech-

w k°hAcu nie przeprowadzono. Dopiero w Morskim
Podczas cdv

nicznym powrocono do dalszych systematycznych prac
w Zwigzku Radzieckim metoda wykresowa wyznaczania statkéw
n S ntfw "n?la rozwinieta w kierunku konstruowania nomo-
gramow, to w naszym kraju rozwoj poszed} po nieco innei drodze
mianowicie ku tzw. ,metodzie kalkowej*. Jest to po prostu mate
technicznei udogodnienie w postugiwaniu sie wykresami, polegajgc'l
na wykreéleniu linii kosztow poszczegé6lnych statké6w na odrebnych
przezroczystych kalkach, ktére naklada sie jedne na drugie Przy
zmianie zalozen co do szybko$ci przetadunku (wynikajgcych z za-
wanh, nP' co dorodzaju przewozonego towaru lub portow zatado-
wania czy wytadowania), przesuwa sie kalki po osi odcietych sto-
runkachdw Ztilan ko??té')k podrézy zerowej w zmienionych wa-
runkach. W ten sposob eksploatator otrzymuje narzedzie "robocze
k‘m7 m hioze postugiwaé¢ sie szybko w operatywnej pracy — o ile

nychZistatk6wbOr StatkU dIs daneg0 Przewozu spomiedzy posiada-

Metoda wykresowa stuzy jednak rowniez do wyznacza-
nia statku optymalnego spomiedzy jednostek projekto-
wanych dla danych przewozéw, a wiec spomiedzy hi-
potetycznych statké6w. W tym przypadku trzeba oczywiscie
przeprowadzi¢ odpowiednie obliczenia kosztéw eksploatacji
tych hipotetycznych statkow.

Metode te zastosowano w celu sprawdzenia jej dziatania na
przyktadzie rudowca batyckiego. Okazato sie, ze optymalnym ru-
dowcem battyckim dla zwézki rudy skandynawskich monopor-
tow rudowych do Polski bytaby jednostka o nos$nosci tadunkowej:
powyzej 35 tys. ton, gdyby nie za mata gteboko$¢ naszych portow!
I morskich drég dojazdowych =z Morza Péinocnego na Battyk.
Z tych wzgledéw (przecie wszystkim) optymalny rudowiec battycki
(uwzgledniajac m. in. ze na Battyku nie moze on byé¢ eksploato-!
wany przez caty rok) powinien by¢ jednostka specjalng o no$nosci
okoto 15 tys. ton, szybkos$ci eksploatacyjnej 11 weztéw, z napedem
turbinowym, opalany ropa8 o zanurzeniu 28 stép (8,40 m).

Koszt przewozu tony rudy z Lulea do Polski na wymienionym:
statku, bytby o okoto 26*, nizszy anizeli na rudowegloweach o no$-i
noséci 3000 ton. Innymi stowami: budowane przez nasze stocznie ru-
doweglowce serii ,Sotdek“ przewozg na wymienionej trasie tone!
rudy o 40*. wyzszym kosztem niz by to uczynit rudowiec opty-|
malny. Przewdéz na trampach serii ,Szczecin® o no$nos$ci 5000 toni
jest o okoto 15¢/¢ drozszy niz na jednostce optymalnej z tym, ze
przyjeto, ze rudowiec optymalny bedzie podchodzit w balascie do:
Lulei z naszych portow, podczas gdy wymienione poréwnawczo |
statki serii ,Sotdek“ bedg miaty przebieg balastowy jedynie z re-
gionu Sztokholmu.

Dalsze statki optymalne zamierza sie w Instytucie Mor-
skim wyznaczy¢ dla przewozéw drobnicowo - masowych na
linii dalekowschodniej, nastepnie dla linii potudniowo-ame-
rykanskiej i tak dalej. Précz tego niezbedne jest dalsze
ulepszanie przedstawionej metody tak, by wyniki byty coraz
to doktadniejsze i by projektowane statki byty naprawde
uzyteczne dla naszej zeglugi morskiej.

I' Zagadnienie rodzaju napedu badane .iest dodatkowo przez
mgr irz. T. Witalewskiego i autora. Wstepne wyniki pozwalaja
na stwierdzenie, ze naped dieslowy bytby — przy istniejagcym u nas
niskim stosunku cen oleju dieslowego do ropy opatowej — nawet

lepszy od turbinowego

Stan zatrudnienia robotnikbw portowych a intensywnosc¢
obstugi statkow

(Referat przygotowany na sesje naukowg Instytutu Morskiego)

Mgr Z. PELCZYNSKI — Instytut Morski, Gdansk

W dotychczasowej metodzie planowania stanu zatrudnie-
nia robotnik6w przetadunkowych, decydujgcym czynnikiem
byta wielko$¢ przetadunkéw planowana do wykonania
w okre$lonym czasie. Metoda ta przewidywata, upraszczajac
zagadnienie, ustalanie globalnego zapotrzebowania na prace
robotnik6w wedlug osigganej przecietnej wydajnosci dla
poszczeg6lnych grup tadunkowych, a nastepnie ustalenie —
w oparciu o budzet czasu jednego robotnika — liczby nie-
zbednych robotnikéw dla wykonania planowanych przeta-
dunkéw przy ich niejako rownomiernym roztozeniu w okre-
sie planowym, y”agnipwaz jednak prace w porcie cechuje
zmienno$¢ nasilen, tak ustalona liczba niezbedna do wyko-
nania przetadunkéw, byta nastepnie powigkszana o pewien
procent tak zwanej ,wielkiej rezerwy“, dla pokrycia zapo-
trzebowania na robotnik6w w okresach zwiekszonego zapo-
trzebowania. Procent wielkiej rezerwy ustalany byt w opar-
ciu o badanie nieré6wnomiernos$ci przetadunkéw.

Zagadnienie nierébwnomiernosci

Liczbowym wyrazem nierbwnomiernos$ci prac przetadtin-
kowych w porcie byt tzw. ,wspéiczynnik nier6bwnomierao-
Sci . Obliczany on byt jako stosunek przecietnie wysoki-? !
nasilen pracy do nasilen $rednich. A. wigc w okresach
szczytowego zapotrzebowania na robotnikéw liczba zatrud-
nionych byta niewystarczajgca. Uzupetniano jag wowczas
w ten sposéb, ze pomocniczo i dorywczo zatrudniano robot-
nikéw z innych przedsiebiorstw. Jednak nawet te uzupetnie-
nia nie zabezpieczaly takiego stanu robotnikéw przetadun-
kowych, ktéry gwarantowalby sprawna obstuge S$rodkow
transportowych. Wskutek tego nastepowaly przestoje wago-
néw i statkbw, powodujagc powstawanie powaznych strat dla
gospodarki narodowej, w szczegdélnosci w dewizach.

Niezaleznie od powyzszego wzrastaly w okresach szczyto-
wych nasilen koszty przetadunku, a to na skutek kosztow-
nych i czasochtonnych przerzutéw robotnikéw, koniecznos$ci
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przedsiebrania réznych $rodkéw zaradczych, zmierzajacych
. do pokonania trudnosci, jakie w tym okresie powstawaly.
r[Np. w magazynach na Skutek niemoznos$ci opréznienia ich
jz tadunkéw importowych powstawata konieczno$¢ wyso-
i kiego pietrzenia itp.

, W Swietle tych strat oraz trudno$ci wydaje sie koniecz-
i ne uwzglednienie jprzy planowaniu niezbednego sitanu ro-
i botnikéw réwniez wymogow sprawnej i terminowej obstugi
; Srodkow transportowych, a w szczeg6lnosSci statkow.

- Rozpoczete w tym kierunku prace badawcze wykazatly
lprzede wszystkim, Zze bledne s dotychczasowe metody
:obserwacji i ustalania wspomnianego wspo6tczynnika nie-
"rownomiernosci. Wedlug dotychczasowej metody przyjmo-
wano bowiem jako podstawe obserwacji badz to liczbe stat-
kéw, stojacych réwnoczes$nie przy nabrzezach, badz tez licz-
be robotnikéw. Jesdli chodzi o obserwacje nierbwnomiernosci
na podstawie zatrudnienia, to obserwacje dotyczyly efek-
tywnego zatrudnienia, wzglednie zapotrzebowania na ro-
botnikow.

Obie te metody nie dawaty jednak wtasciwego obrazu
Anierobwnomiernos$ci. W kazdym razie stwierdzenia byty wy-
paczane przez fakt istnienia ograniczonej liczby robotnikéw,
wskutek czego zaréwno obraz zapotrzebowania, jak réwniez
.faktycznego zatrudnienia nie odzwierciedlat nierébwnomier-
nosci obiektywnej wynikajacej z nadchodzenia wagondéw
i statkow.

W obrazie zapotrzebowania na robotnik6w powstawaty
jsztuczne ,spietrzenia® wywotane przechodzeniem zadan
,z jednego dnia na drugi, zwtaszcza w zakresie roztadunku
iwagonéw, w obrazie faktycznego zatrudnienia powstawaty
Inatomiast ,zniwelowania“ z tego samego powodu.

Tempo przetadunkéw w okresie szczytobw z reguly spa-
.dato, a czas postojow statkéw w porcie sie przedtuzat Po-
woduje to réwniez zmiany w obranie postoju statkéw przy
nabrzezach. Liczba statk6w wzrastata az do niemoznoSci
podstawienia wszystkich statkow przy nabrzezach przeta-
dunkowych wskutek zablokowania ich przez przediuzajacy
sie czas postoju Statkéow nadeszitych we wczes$niejszych okre-
sach do portu.

Tak wiec obraz nier6wnomiernosci byt wypaczony nie
tylko na skutek ograniczonej liczby robotnikéw, lecz row-
niez na skutek réznej intensywnosci prac przetadunkowych.

Przyktad wyjasni to blizej. Obserwujemy =zatrudnienie przy
' przetadunku w okresie 10 dni w momencie zwigkszonego nasilenia.
Zatébzmy przy tym, ze granice mozliwosci portu na dowolnej
zmianie, czy w dowolnej dobie wynoszg 1400 robotnikéw. Zatézmy
rbwniez, ze na podstawie obowigzujgcych portowych norm przeta-
dunkowych (rat) jesteSmy w stanie wyliczy¢ liczbe robotnikéw po-
trzebng do wykonania przetadunkéw przewidzianych na dany
dzien. Obserwowane beda nastepujace elementy: zapotrzebowanie
srobotnik6w zgodnie z zadaniem planowym na dany dzien (przychéd
zadan), faktyczne zapotrzebowanie robotnikéw, uwzgledniajagce nie-
wykonanie zadania z dnia poprzedniego oraz faktyczne zatrudnienie.

Dzieh Przychod Zapotrze- Wykonanie Niedob6r
zadan bowanie
1 1400 1400 1400 —
2 1620 1620 1400 220
3 1480 1700 1400 300
4 1400 1700 1400 300
5 1300 1600 1400 200
6 1400 1600 1400 200
7 1500 1703 1400 300
- 8 1300 1600 1400 200
9 1200 1400 1400 -
10 1000 1000 1000 -
Razeui 13700 15420 13700 1720
przecietnie 1370 1542 1370 172
wspdiczyn-
nik nieréw- j
nomiernos$ci | 118 110 102

(W tabeli powyzszej wykazano wspoé6tczynnik maksymalnych od-
chylen).

Tak wigc zaréwno obserwowane wedtug obecnej metody zapo-
trzebowanie, jak réwniez rzeczywiste zatrudnienie zostaty wypaczo-
ne przez brak robotnikéw, jaki zaistniat przede wszystkim w dru-
gim i trzecim dniu.

Obraz nieré6wnomiernoéci przy tych samych zatozeniach i tych
samych metodach badania ulega zmianie réwniez pod wptywem
takich np. czynnikéw, jak kolejno$¢ wystepowania poszczeg6inych
nasilen. Ponizej podana jest tabela, w ktérej przychéd zadan jest
w okresie identyczny jak w przyktadzie poprzednim z tym tylko,
ze odwrécono kolejnos¢ nadchodzenia masy tadunkowej, w taki
spos6b, ze tadunki z dnia 10 wptynety pierwszego, tadunki z dzie-
wigtego — drugiego itd. Analiza ksztattowania sie zatrudnienia
i zapotrzebowania wykazuje zasadnicze zmiany. Jedynie w pozycji
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,przychéd zadan“ nie nastgpily zmiany w zakresie wspotczynnika
nier6bwnomiernosci.

W podanym przyktadzie
w przewidzianym okresie, co nie
poprzednich.

niewykonanie zadan
przy warunkach

nastgpito réwniez
miato miejsca

Dzien Przychod Zapotrze- Zatrudnienie Niedobor
zadan bowanie
1 1000 1000 1000 —
2 1200 1200 1200 -
3 1300 1300 1300 -
4 1500 1500 1400 100
5 1400 1500 1400 100
6 1300 1400 1400 —
7 1400 1400 1400 -
8 1480 1480 1400 80
9 1620 1700 1400 300
10 1400 1700 1400 300

Razem 13700 14180 13400 880

przecietnie 1370 1418 1340 88

wspdtczyn-

nik nierow-

nomiernosci i 118 120 103

Tak wiec w omawianych przypadkach nastgpity zmiany
w intensywnos$ci przetadunkéw w niektérych dniach.

Intensywno$¢ przetadunku

Zmiana intensywno$ci przetadunku powoduje catkowitg
zmiane obrazu postoju statk6w w porcie. Czynnik ten wply-
wa jednak réwniez na zmiane ksztaltowania sie nieréwno-
miernosci obserwowanej na podstawie przychodu zadanh.

Jest rzeczg niewatpliwag, ze postdj statku pod przetadun-
kiem zalezy w najwiekszej mierze od iloSci uzytych do prze-
tadunku zespotdw przetadunkowych. Zaktadamy przy tym
pewng okreslona wydajno$¢ tych zespotdow przy konkretnym

tadunku oraz w konkretnych warunkach organizacyjno-
technicznych. Analizujgc zagadnienie blizej mozna stwier-
dzi¢, ze jezeli konkretny przetadunek statku trwatby przy

uzyciu jednego zespotu 20 dni, to zwiekszajac liczbe zespo-
tbw do 2 — czas przetadunku skréci sie do 10 dni. Przy
trzech zespotach jprzetadunek moznaby wykonaé¢ w 6,7 dnia,
przy czterech w 5 dni, przy pieciu w cztery dni, przy szes-
ciu 3,3 dnia itd.

W praktyce przy uwzglednieniu konkretnych warunkoéw
epracy na statku od pewnego momentu przy powiekszaniu
liczby zespotéw nastapitby spadek wydajnos$ci poszczegol-
nych zespotéw, co spowodowatoby przediuzenie podanych
tutaj czaséw. Wystepowatoby to wéwczas gdy na jednej
z tadowni nalezaloby pracowa¢ dwoma lub Wiecej zespotami.
W pewnym momencie powigkszanie liczby zespotéw nie da-
toby juz efektu w postaci skrécenia czasu postoju statkow,
poniewaz mozliwosci ich zatrudnienia sa ograniczone wy-
miarami tadowni i lukéw.

Rys. 1. Ksztaltowanie sie czasu postoju statku w zaleznoéci on
liczby uzytych zespotéw do przetadunku. Nos$nos¢ statku 8000 t,
5 tadowni wydajno$¢ zespotlu 400 t/dobe — strzatki wskazujg gra-

niczne skrécenie czasu postoju w zaleznosci od wielko$ci naj-
wiekszej tadowni w procentach wielkos$ci statku.



W tych granicach jednak w miare zwigekszania intensyw-
noéci pracy wzrasta liczba zatrudnionych na jeden statek,
maleje natomiast czas postoju statku. Wzroslt ten przy kaz-
dym konkretnym i osobno branym Statku jest znaczny.
Np. o ile obecnie przy pracy przecietnie dwoma zespotami
czas postoju dowolnego statku wynosi 10 drii (8000 ton, 5 ta-
downi, wydajno$¢ 20 t/godz. oraz 20 godzin pracy na dobe),
to chcac przy niezmienionej wydajnos$ci uzyskac¢ skrocenie
czasu postoju statku do 4 dni, trzeba liczbe zespotéw po-
wiekszy¢ o 150%.

Skracajagc jednakze «czas postoju wszystkich statkéw
w porcie w tym samym stosunku, otrzymamy przy okres$lo-
nej rytmicznos$ci (nierytmicznos$ci) ich podejscia tylko nie-
wielkie stosunkowo zwiekszenie zatrudnienia. Statki bo-
wiem, ktére spotykaly sie dotychczas w porcie, przestang
sie spotyka¢, poniewaz wczes$niej nadeszie opuszczg port
przed przybyciem przynajmniej pewnej czeSci nastepnych.
Odpowiedni wykres wyjasni to blizej.

wa wykresie 2 przedstawiono linig ciggla czas postoju statkow
przy pracy dwoma zespotami réwnocze$nie, a liniag przerywang czas
postoju i tym samym zajecie miejsca przy nabrzezu przy pracy
piecioma zespotami réwnoczes$nie.

. Przy pracy dwoma zespotami ilo§¢ stojgcych réownoczes$nie stat-
kéw przy omawianym nabrzezu o 10 miejscach postoju wynosi
maksymalnie 4. Ogélny natomiast czas postoju wszystkich statkow
wynosi 89 statkodni.

Przy prac} pigcioma zespotami na jeden statek odpowiednie
liczby przedstawiajg sie nastepujaco: maibsymalnailo$¢ statkow
w porcie — 2, ogdlna ilo§¢ statkodni postoju 37. Dla tej samej za-
tem liczby statkéw i tadunkéw potrzeba maksymalnie w pierwszym
wypadku 8 zespotdw réwnoczesnie, w drugim wypadku 10 zespo-
tow réwnoczesénie.

W zrost zatem zapotrzebowania na robotnikéw dla catego obser-
wowanego nabrzeza wynosi 25%, podczas gdy na kazdym ze statkow
wzrost ten zgodnie z zalozeniem wynosi 150%.

Rozpatrujac jednakze powyzszy przyktad jako dwa odrebne
(w,réznych portach) nabrzeza o pieciu miejscach postoju statkéw
kazde, otrzymamy nastepujace wielkoSci.

Na kazdym =z tych nabrzezy maksymalna ilos¢ statkéw przy
pracy dwoma zespotami wyniesie 3, przy pracy piecioma zespota-
mi 2. llo$¢ zespotdw wzroénie zatem z szes$ciu na 10, czyli o ok. 87%,
a wiec réwniez nizej niz na kazdym statku. Nalezy
dzi¢, ze wzrost w calym porcie bedzie tym mniejszy im wiekszy
jest port, to znaczy Sm wieksza jest jego zdolno$¢ przetadunkowa.

Jezeli obserwowa¢ omoéwiony uprzednio wspoétczynnik maksy-
malnej nier6wnomierno$ci, poréwnujac maksymalne zatrudnienie
z przecietnym, to na catym (dzieslgcio miejscowym nabrzezu) wy-
niesie on, przy pracy dwoma zespotami 133, za$ przy pracy piecio-
ma zespotami — 162. Nier6wnomierno$¢ nie jest zatem, jak to
dotychczas przyjmowano, czynnikiem obiektywnym, ale zaleznym
rbwniez w pewnej mierze od samego portu, a mianowicie od
stopnia intensywnoéci prac przetadunkowych.

Wychodzac z powyzszych obserwacji, nalezy stwierdzi¢,
ze stan zatrudnienia w porcie, gwarantujacy sprawng i ter-
minowg obstuge statku, zalezny jest nie tylko od WielkosSci
przetadunkéw, lecz rowniez od intensywnos$ci pracy a wiec
od wysokosci portowych norm przetadunkowych, (rat stat-
kowych). Poréwnanie powyzszych dwu wariantéw z punktu
widzenia kosztow spotecznych transportu, a tylko tak mo-
zna ocenia¢ efekty zatozonych zmian, wykazuje zdecydowa-
ng wyzszo$¢ wariantu drugiego. Wyzszo$¢ ta wynika przy

zatem stwier-

poréwnaniu kosztéw postoju statkbw w porcie zmniejszo-
nych na skutek powiekszenia intensywnos$ci pracy z koszta-
mi dodatkowymi, powstatymi wskutek utrzymywania wiek-
szej kadry robotnikéw. Przyjmujac warto$¢ jednego statko-
dnia postoju statku na 30 tys. zt otrzymamy w podanym
przyktadzie oszczedno$¢ 1560 tys. 'zt miesiecznie. Natomiast
ewentualna strata z tytutu catkowitego niewykorzystania
dwu dodatkowych zespotéw przez miesigc, przez trzy zmiany
dziennie wyniesie maksymalnie 150 tys. zi. Nalezy stwier-
dzi¢, ze jest to tylko strata teoretyczna, poriiewaz w warun-
kach portéw polskich wszelkie nadwyzki robotnicze moga
iby¢ produktywnie wykorzystane na pracach zastepczych.
Efekty te utrzymujg sie nawet w wypadku zainstalowania
dodatkowych urzadzen przetadunkowych na nabrzezu.
Nalezy tu bowiem stwierdzi¢, ze niezaleznie od efektéw
na odcinku skrécenia czasu postoju statkéw, nastgpig dalsze
efekty bezposrednie, odbijajace sie na pracy portu, a mia-
nowicie zmniejszenie niezbednej liczby miejsc przetadunko-

wych, badz tez wykonanie na tej samej
wiekszej ilosci przetadunkow.

W tym miejscu nalezatoby stwierdzi¢, ze maksymalne
wzglednie przecietne wysokie nasilenie przetadunkéw dzien-
nych w porcie nie stojg w okre$lonym stosunku do plano-
wanej w danym okresie, np. kwartatu, wielkosci global-
nych przetadunkéw. Niejednokrotnie obserwuje sie zjawisko,
ze najwieksze nasilenia wystepuja wtasnie w okresie, w kto-
rym przetadowuje sie stosunkowo niewielkg mase tadunkéw.

diugosci nabrzezy

Zatrudnienie a potencjat techniczny

Niedobdr robotnikéw przetadunkowych w porcie nie tyl-
ko nie moze by¢ skompensowany nadwyzka potencjatu
technicznego urzadzen przetadunkowych, ale wrecz limituje
wykorzystanie tego potencjatu.

Swiadczy to o istniejacej dysproporcji miedzy stanem
potencjatu technicznego, a stanem zatrudnienia czyli mozli-
wos$cig wykorzystania tego potencjatu. Na marginesie jednak
tego zagadnienia nalezy stwierdzi¢, ze dotychczasowy.spo-
s6b okreslania zdolnosci przetadunkowej urzgdzen jnie jest
rowniez dostatecznie dialektyczny, a nie uwzgledniajac in-
tensywnoéci pracy wykazuje przy dotychczasowym systemie
okredlania liczbowo nier6wnomiernos$ci przetadunku, wiel-
ko$ci zdecydowanie zawyzone. Realne mozliwos$ci przetadun-
kowe nawet przy idealnym skoordynowaniu mchu statkéw
sg z reguly mniejsze.

Nie ulega wtapllwo6sci, ze rezerwa potencjatu techniczne-
go moze by¢ wyzsza niz odpowiednia rezerwa w stanie za-
trudnionych robotnikéw przetadunkowych, poniewaz urza-
dzenia w przeciwienstwie do robotnikéw nie moga by¢
wymieniane pomiedzy nabrzezami.

W kazdym jednak razie powinna zaistnie¢ okre$lona pro-
porcja pomiedzy potencjatem technicznym portu i zadaniem
planowym okre$lonym z jednej strony wielko$cig przeta-
dunku w okresie planowym, a z drugiej strony intensyw-
noscig pracy, a nie jak to ma miejsce dotychczas jedynie
wielko$cig przetadunku. ,
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Natomiast stan zatrudnionych robotnikéw przetadunko-
wych powinien by¢ ustalony w okre$lonej proporcji do po-
ltencjam technicznego przeznaczonego do réwnoczesnej
i eksploataciji.

i W przeciwnym razie port nie bedzie w stanie wykonac
.odpowiednio sprawnie przetadunku statkbw w granicach
i mozliwoéci ich jednoczesnego podstawienia.

' W kazdym razie stan zatrudnienia robotnikéw przetadun-
:kowych musi gwarantowaé¢ sprawng, to znaczy zgodnag z za-
deklarowanymi portowymi normami przetadunkowymi, ob-
(stuge wszystkich statkéw, jakie moga do portu réwnocze$nie
:zawingé w normalnych warunkach, to znaczy bez uwzgled-
mliania sity wyzszej.

Witasciwa i odpowiednia koordynacja ruchu statkéw, na-
>vet obcych, moze zagwarantowac takie wtas$nie nadchodze-
nie do portu statkéw, przy ktorym mozliwosci techniczne
poitu nigdy nie bedag przekroczone. W zadnym razie nie
jest to jednak réwnoznaczne z wprowadzeniem do portu
petnej rytmicznos$ci. Nierébwnomierno$¢ przetadunkéw pozo-
wanie w dalszym ciggu, jednakze jej skutki dla gospodarki
narodowej zostang catkowicie opanowane.

Kolejno$¢ zatem ustalania stanu zatrudnienia dla kon-
kretnej wielkosci przetadunkéw powinna by¢ nastepujgca:

Przede wszystkim w oparciu o analize masy tadunkowej
W okresie planowym nalezy ustali¢ niezbedng ilo§¢ miejsc
postoju statkéw przy okre$lonej intensywnosci. W tym wy-
padku niezaleznie od rodzaju tadunkéw nalezy uwzgledni¢
ich kierunek przeplywu oraz przeznaczenie (bazy towarowe
i tadunkowe), mozliwosci przetadunku bezpos$redniego, okres
przebywania w magazynach itp.

Dla tak ustalonej liczby miejsc postoju statkow nalezy
hastepnie ustali¢ zgodnie z zalozong intensywno$cig pracy
ilos¢ zespotdw roboczych o skladzie wymaganym dla prze-
tadunku tadunkéw, przewidzianych na konkretnych miej-
scach przetadunkowych. Skiad zespotéw powinien przewidy-
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wacé¢ niezoednych robotnikéw przy okresSlonej mechanizacji
pracy, czynnosSciach pozaiprzetadunkowych przewidzianych
na danych miejscach itp.

Tak ustalonemu stanowi robotnikéw przeciwstawi¢ nale-
zy po odpowiednim uwzglednieniu budzetu czasu pracy za-
potrzebowanie na robotnik6w, odpowiadajgce pracochtonno-
Sci masy przetadunkowej wyliczonej na dotychczasowych
zasadach.

Otrzymana r6znica bedzie rezerwa, kt6ra bedzie podsta-
wag planowania zadan w zakladzie rob6t zastepczych.

W ten spos6b sytuacja zostanie niejako odwrécona. W do-
na tei

tychczasowej metodzie planowano wykorzystanie i
podstawie ustalano stan, przy tej metodzie ustalamy byitby
stan robotnikéw przetadunkowych i ich wykorzystanie
z rozbiciem na prace w porcie i w zakladzie robét za-
stepczych.

Stan robotnikéw przetadunkowych bytby w tym wy-

padku jednym z podstawowych czynnikéw realnej zdolnosci
przetadunkowej portu planowo i proporcjonalnie zagospo-
darowanego.

INSTRUMENTALIZM ZEGLUGI

Jak sie dowiadujemy na sesji naukowej Insty-
tutu Morskiego temaitjyka etkoinoirticzna reprezento-
wana bedzie — poza zamieszczonymi w niniejszym
numerze opracowaniami — takze referatem mgr T. M.
Krzyzanowskiego pos$wieconym zagadnieniom imstru-
mentatizmu polskiej floty handlowej.

Giéwne tezy tego referatu przedstawimy w jed-
nym z nastepnych numeréw TGM.

| PRACE PODWODNE

Badania falowania w porcie rybackim Hel

(Streszczenie referatu
Mgr inz. ST. MIERZYNSKI
Rozwdj naszego rybotéwstwa na Battyku zmusit do rozbudowy

istniejacych portow rybackich Miedzy innymi rozbudowany zostat

i rozbudowuje sie nadal port rybacki na Helu.

Jedng z pilniejszych inwestycji w tym porcie okazata si¢ budo-
wa nabrzeza przetadunkowego w basenie wewnetrznym, ktéra wy-
konano w latach 1949/50.

Po wybudowaniu nabrzeza stwierdzono, ze wysoko$¢ falowania
w basenie wzrosta tak dalece, ze w pewnych wypadkach, przy
sztormowej pogodzie, utrudniato to wytadunek ryb.

Jasne jest, ze kazda powazniejsza inwestycje w warunkach
morskich powinny poprzedza¢ odpowiednie badania terenowe i labo-
ratoryjne. Jednakze wobec pilno$ci potrzeb rozwijajacego sie ry-
botéwstwa, jak réwniez wobec braku odpowiednich urzadzen ba-
dawczych, w tym czasie nie byto to mozliwe do zrealizowania.

Dlatego Instytut Morski wstawitl to zagadnienie do planu swych
prac badawczych na rok 1953/54, tym bardziej ze przewiduje sie
dalsze inwestycje w porcie Hel. ! q

Zadanie polegato na znalezieniu najkorzystniejszego usytuowa-
nia falochronéw i takiego ustawienia wejscia do portu, by przy

zapewnieniu dostateczne) dla kutréw dogodnosci zeglugi na wejsciu
falowania w porcie, réw-

uzyska¢ konieczne minimum amplitudy
niez po wybudowaniu nowych nabrzezy w basenie zewnetrznym.
Na podstawie wieloletnich danych statystycznych oraz wywia-
obeimu-

déw w terenie opracowano operat hydrometeorologiczny,

w e filfownirT Suanle 31116 P°Zi°mU WOd' Prady' Zjawiska lodo’
S-agd wnioski byly podstawg do ustalenia programu

u baVniP vfarfrylnych’ -a ~ szczegdlnos$ci do usytuowania modelu
Tery?ycznych S CZym 1 ustalenia kierunkéw i wymiaréw charak-

Na podstawie tego operatu stwierdzono, ze konieczne jest prze-

prowadzenie nastepujacych badan modelowych, skitadajacych sie
z dwoéch zasadniczych etapow:
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przygotowanego na sesja naukowa Instytutu Morskiego)

— Instytut Morski, Gdanhsk

1. Zbadanie na modelu przestrzennym zagadnienia ekspansji iali
dookota cypla poétwyspu helskiego, ze specjalnym uwzglednieniem
oddziatywania fali ekspansywnej na obszarze portu Hel.

2. Zbadanie na modelu przestrzennym zagadnienia przenikania
fali przez wejScie do portu oraz rozprzestrzeniania sie jej wewnatrz
istniejgcych basenéw.

Dla obydwu zagadnien
gicznym teoretyczne obliczenia elementéw
warunkach meteorologicznych obserwowanych w
sach wieloletnich!

Badania laboratoryjne miatly wiec na celu sprawdzenie obliczen
i wnioskéw oraz wykrycie zjawisk, ktérych obliczenia nie mogty
ujawnic.

Badania cypla pétwyspu wykonano dla falowania z kierunkow
NEtE, E, SSE. Model wykonano w skalach: poziomej 1:600 i pio-
nowej 1:200. Skazenia* skali 1:3.

Pomiaréw falowania dokonywano przy pomocy aparatu elektro-
nowego rejestrujgcego wysoko$¢ fali na podstawie zmian natezenia
pradu, przeptywajacego pomiedzy dwoma pretami zanurzonych
w wodzie sond pomiarowych; pomiary te uzupeiniano zdjeciami
fotograficznymi. Oprécz tego dokonywano,, przy odpowiednim
oswietleniu, zdje¢ pionowych, celem uzyskania laboratoryjnych
planéw falowania. Poréwnanie laboratoryjnych i analitycznych pla-
néw falowania byto bardzo istotne, poniewaz zagadnienie ekspansji
tal wokot przeszkody posiadajgcej do$¢ duze wymiary w planie
i tagodne skarpy, nie byto jeszcze teoretycznie rozwigzane ze wszyst-
kim’ szczegotami.

wykonano w operacie hydrometeorolo-
falowania w réznych
naturze w okre-

wyniki badan tylko czes$ciowo potwierdzity obliczenia analitycz-
ne Uktady grzbietow fal na zdjeciach pionowych dokonanych
w laboratorium pokrywaty sie wprawdzie z uktadami grzbietéw
wykreslonymi na podstawie obliczen, natomiast wysokos$ci fal
w ,cieniu" falowania, odczytane na modelu okazaty sie mniejsze
od wysokos$ci obliczonych analitycznie.



sie ustali¢ bezsprzecznej przyczyny tych rdznie.
Przypuszczalnie rozbieznoé¢ ta spowodowana byta niedoskonatos$ciag
zastosowanych teorii, jak i btedami w zatozeniach przyjetych do
badan, a mianowicie zbyt mata skala modelu oraz zbyt duzym iei
skazeniem. J

Nie udato

rozbiezno$¢ ta nie miata powazniej-
poniewaz okazato sie,
ich wiekszych, obliczo-
mniejsze od fal bezpo-
nie sa niebezpieczne

Jak nastepnie stwierdzono,
szego wptywu na ostateczny wynik badan,
ze fale ekspansywne, nawet przy zatozeniu
nych analitycznie, wymiaréw, s o tyle
Srednich, ze mimo swych wiekszych dtugosci
dla wnetrza portu.

W drugim etapie badan skale modelu przyjeto 1:60, bez skazenia

Doswiadczenia przeprowadzono dla trzech kierunkéw nadcho-
dzenia fali. Kierunek StW, pokrywajacy sie z osig wejs¢ byt kie-
runkiem zasadniczym. Do tego kierunku uginajg sige, dzieki zjawi-
sku ekspansji oraz refrakcji przybrzeznej, wszystkie fale petnomor-
réwniez fale zatokowe z sektora od E do S. Drugim Kkie-

skie, jak
runkiem byt kierunek W. Jest on wprawdzie stosunkowo nie-
grozny dla wnetrza portu, jednak jako kierunek najczestszych

nie moégt zostat pominiety. Trzecim wreszcie kierunkiem

SwW’ In0Olgac5 by¢ niebezpieczny dla basenu ze-

szc?e§olnle P° wybudowaniu tam nabrzeza pionowego
.D°s™ijadezenia wstepne przeprowadzone przy istniejgcym ukia-
i >0rtPwych potwierdzity wtasciwe odtworzenie modelu

wiatrow,

5
i falowania. Pomierzone wewnatrz 'portu wzburzenia zgodne bytv
w°K?S?inymi analltycznie> jak réwniez z informacjami z terenu,
W basenie” wewnetrznym wyniosty one przecigtnie 60 cm maksy-
M
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N Tok badan byt taki sam jak
tow pomiarowych pokazuje rys.
Uzyskano dzieki temu pewno$é, ze wysokos$ci falowania, jakie
wystagpia po wykonaniu modeli nowych budowli portowych, odpo-
wiada¢ beda spodziewanym warto$ciom wzburzenia w naturze.

Badania przeprowadzono dla jedenastu wariantéw uktadu falo-
chronéw, z ktérych wytypowano ostatecznie trzy réwnorzedne wa-
rianty 8, 9 i 11, pokazane na rys. 2, 3 i 4.

Przy tych uktadach zapewnione byto
w basenie wewnetrznym do. 30—40 cm, to
na redzie, za$§ w basenie zewnetrznym, juz
nabrzeza pionowego 80—120 cm.

Przy fali bezposredniej z kierunku
11, jednakze biorgc pod uwage inne
pozostalych wymagajacych wuwzglednienia kierunkéw falowania
diugoé¢ falochronéw wptywajgca na koszt budowli, tatwo$é oczysz-
czania portu z lodéw itp., przy rozpatrywaniu ktérych pomocne
byty dane zaczerpnigte z operatu hydrometeorologicznego, wytypo-
wano ostatecznie, jako najkorzystniejszy wariant 9. ktéry zalecono
do realizacji.

poprzednio. Rozmieszczenie punk-
1.

falowania
fali
tam

zmniejszenie
jest 30% wysokosci
po wybudowaniu

StW najlepszy byt wariant
czynniki, jak ostoniecie od

Zwiekszenie szybkosSci osadzania urobku w tadowniach szaland

(Streszczenie referatu
Mgr inz. M. SKUIICZYNSKI
Dla uzyskania ekonomicznej pracy poglebiarek ssacych nasie-
biernych, a takze odprowadzajgcych urobek do szaland wazne jest

aby mozliwie duza ilos¢ materiatu dostarczonego z mieszaning przez
pompe gruntowa pozostala w tadowni, a wiec aby woda odplywa-
jJaca za burte zawierata mozliwie mato gruntu.

Czynniki, ktére wplywajag na wielko$¢ osadzania w
podzielono na trzy grupy. Do pierwszej zaliczono:

a) granulometryczny sktad gruntu,

b) jego wtasnosci fizyczne,

c) ciezar wtasciwy wody,

d) temperatura wody,

tadowniach

a wiec te wielkos$ci, na ktére nie mozna wywiera¢ wptywu, gdyz
sa narzucone bezpos$rednio przez $rodowiska, w ktéorych ma sie
odbywaé¢ praca. Na podstawie dotychczasowych badan, znanych

z literatury technicznej, wptyw tych czynnikéw musi byé w pierw-
szym stopniu okreslony.

Druga grupe stanowig czynniki, ktére moga by¢ czesciowo kon-
trolowane przy pracy pogtebiarki, a wiec:

a) zawarto$¢ mieszaniny w tadowni,

b) koncentracja mieszaniny,

c) ruchy jednostki na skutek falowania,

d) przegtebienie jednostki.

przygotowanego na sesje naukowa Instytutu Morskiego)

Instytut Morski, Gdansk

rozpatrzenie wplywu poszczeg6lnych czynnikéw do-
prowadzito do wniosku, ze aczkolwiek mozliwo$¢é zmian w pewnych
granicach tutaj istnieje, to jednak jest ona stosunkowo niewielka.

Trzecig grupe czynnikéw stanowiag te, ktére mogag by¢ w znacz-
nym stopniu kontrolowane umozliwiajac przez to wpltyw na wiel-
koé¢ strat; tutaj nalezy wymienic:

a) ksztatt tadowni,

b) sposob odktadania mieszaniny do tadowni,

c) wtasciwe uksztaltowanie przelewéw.

W ptyw tych czynnikéw jest dotychczas, ogélnie biorgc, nieznany
i zbadanie go powinno sie przyczyni¢ do zwiekszenia wydajnosci
prac pogtebiarskich. Precyzujgc bardziej postawiony cel, postano-
wiono obecnie zajag¢ sie badaniem wptywu kata pochylenia $cian
tadowni oraz znalezienia racjonalnego sposobu dostarczania urobku
do tadowni. W ostatnim wypadku za podstawe przyjeto zgloszony
w PRCIiP wniosek racjonalizatorski inz. Zb. Sawickiego. Jego istotg
jest zastosowanie nad tadownig ostony z blachy perforowanej odpo-

Szczeg6towe

wiedniego ksztattu, przesuwanej po obrzezach tadowni w miare
zmiany potozenia wyrzutni. Model takiej ostony pokazany jest
na rys. 1

Urzadzenie majace zapewni¢ mozno$é przeprowadzenia badan

musiato byé zaprojektowane z uwzglednieniem realnych mozliwos$ci
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Rys. 1. Model sita zwigkszajagcego szybko$¢ osadzania

spos6b mozliwie prosty. Poza tym nalezato sie
liczy¢ z faktem, ze dopiero zebrane przy badaniach doswiadczenia
postuzg w przysztoéci do zastosowania bardziej precyzyjnych me-
tod pracy nad dalszymi etapami zagadnienia.

Zaprojektowane urzadzenie laboratoryjne
dzania dziatato na zasadzie syfonu. Sktadato sie ono z 3 gtéwnych
zbiornikéw. Jeden z nich o wymiarach 1000 X 300 X 300 ustawiony
na podwyzszeniu w ten sposéb, ze gdérna krawedZ znajdowata sie
na wysokos$ci 1,85 m nad podtoga, stuzyt za zbiornik piasku, do
ktérego doprowadzono wode wezem gumowym bezposrednio z sieci
wodociggowej. Mieszanina byta zasysana drugim wezem gumowym
zaopatrzonym w koncéwke metalowa i dostarczana do> modelu.

Na podiodze umieszczono zbiornik dolny o wymiarach 2000 X
X 700 X 500, w ktéorym zbierata sie woda sptywajaca z przelewow
zbiornika posredniego umieszczonego w jego goérnej czesci.

Woda z przelewéw modelu szaland dostawata sie najpierw do
zbiornika posredniego, w ktérym zatrzymywat sie uciekajacy wraz
z nig piasek.

wykonania go w

(rys. 2) do badan osa-

llosci piasku w modelu oraz zbiorniku posrednim okreslano
przez wazenie. Pomiar Iloéci wody dostarczonej w czasie poszcze-
go6lnych doswiadczen przeprowadzano w zbiorniku dolnym przy
pomocy wyskalowanego wskaznika. Dla okreélenia wydajnosci

zmierzono przy pomocy sekundomierza czas przeptywu.

Do pomiaru wptywu kata nachylenia $écian tadowni na wielko$¢
strat wykonano serig 6 modeli blaszanych, przy czym wszystkie
posiadaly te samag powierzchnie gérng oraz wysoko$é, a zmienny
kat nachylenia $cianek bocznych.

Dla zbadania wplywu proponowanego
nej oprécz dwéch wariantéw odpowiedniej
del jednej z szaland w skali 1:20 ze szklanymi
dla utatwienia obserwacji procesu osadzenia.

sita z blachy perforowa-
ostony zbudowano mo-
bocznymi $ciankami

Prognoza falowania i

(Streszczenie referatu przygotowanego na sesje naukowg

Mgr inz.

Zadanie polegato na zbadaniu zagadnienia falowania i pietrzenia
woéd w zbiorniku $rédlagdowym jeszcze nie istniejgcym. Obydwa
zjawiska zalezg przede wszystkim od rezymu wiatrowego, dlatego
tez opracowanie zasadnicze podzielone zostato na dwie gtéowne
czesci.

| czeé¢ jest operatem hydrometeorologicznym, ktéry zawiera
zebrane dane statystyczne, ujete w odpowiednie wykresy i zesta-

wienia oraz ich analize.
Il cze$¢ zawiera opracowanie zjawisk falowania w projekto-
wanym zbiorniku, pietrzenie oraz nabieganie fali na zapore.
Operat hydrometeorologiczny stanowigcy podstawe do dalszych
obserwacjach prze-

rozwazan powinien zasadniczo opiera¢ sie na
prowadzonych na terenach przysztego zbiornika tuz nad jego
brzegiem. Obserwacje takie nie byty jednak prowadzone. W tej

sytuacji mozliwe byto tylko wykorzystanie notowan sasiednich naj-

blizej potozonych stacji. Wybrano 3 stacje potozone w wierzchot-
kach tréjkata, wewnatrz ktérego znajdowat sie projektowany
zbiornik.

Dtugos$ci poszczegdlnych bokéw tréjkata wynosity 121, 60i 120 km.
Konieczne byto w dalszym ciggu okreélenie, w jakim stosunku
sg notowania trzech wybranych stacji do przypuszczalnego rezymu
wiatrowego na terenach samego zbiornika.
Dla rozwigzania tego zagadnienia oraz dla uzyskania dalszych
parametréw rezymu wiatrowego zastosowano metode poréwnawcze-
go rozwiniecia réz wiatrow. Rozwinigte réze wiatrow dla jednej
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pietrzenia eoticznego na pewnym

M. SKURCZYNSKI

Wiekszo$¢ wyposazenia prowi-
zorycznego laboratorium zostata
wykonana w warsztatach PRCIiP
przy wspoétudziale komorki ra-

cjonalizacji i normalizacji. Do-
datkowag pomoc przy przepro-
wadzeniu badan w poczatkowej
fazie uzyskano takze od inz.
Zbigniewa Sawickiego.

Przy przeprowadzeniu badan
na najwiekszg trudno$¢ natra-
fiono przy utrzymywaniu sta-
tosci koncentracji w czasie jed-

nego doswiadczenia. Druga trud-
noé¢ wynikta na skutek niejed-
nakowej pojemnos$ci szaland i po-
legata na znalezieniu wtasciwego
kryterium poréwnawczego.

Zastosowano tutaj 3 warianty
przeprowadzenia badan:

a) przy prawie catkowitym
napetnieniu szaland, gdy naste-
powato wyrazne rozmywanie

warstwy powierzchniowej,

b) napetnienie przerywano
przy jednakowej wysokoS$ci
warstwy piasku nad dnem.

e) czas trwania osadzania przyjeto proporcjonalny do objetosci.

Przy badaniu wptywu sita z blachy perforowanej uwzgled-
niono rézne mozliwosci umieszczenia go w ostonie, potozenie wzgle-
dem szalandy i ogdlne oddziatywanie na wielko$¢ strat urobku.

Przeprowadzone badania wykazaty wyrazny wpityw pochylenia
$cian na wielko$¢ strat urobku, ktére wzrastajg wraz z katem po-

Rys. 2. Ogdélny widok stanowiska
doswiadczalnego

chylenia ich wzgledem pionu.

Ponizsza tabelka podaje stosunek strat przy danym kacie na-
chylenia $cian tadowni do strat przy kacie nachylenia 0° (wzgledem
pionu) w zaleznos$ci od wielkos$ci kata nachylenia.
kat nachylenia 0 8°32 14°02' 19«17’ 26°34 33°02’
tg kata nachylenia 0 0,15 0,25 0,35 0,50 0,65
straty 1 1,45 1,8 2,1 2,6 3,0

Liczby te odnosza sie do wyposrodkowanych badan modelowych
i nie zostaly przeliczone na warunki rzeczywiste.

Oddziatywanie proponowanego we wniosku
sita z blachy perforowanej okazato sie korzystne i
cone do wykonania prototypu, przy czym uzyskano wyniki pozwa-
lajace ustali¢ racjonalne usytuowanie go wzgledem szalandy; celo-
we okazato sie takze pozostawienie szczeliny miedzy krawedzig
sita a ostong. Pozadane bytoby jednak jeszcze przeprowadzenie
dalszej serii badan dla uwzglednienia ksztattu i rozmieszczenia
otworéw.

Za znaczna korzy$¢ wynikajagca z przeprowadzonych badan na-
lezy uwazaé¢ takze zdobycie zasobu doswiadczen umozliwiajgcycn
w nastepnych etapach sprawniejsze przeprowadzenie badan, po
usunieciu wptywu przypadkowych hamujacych czynnikéw.

racjonalizatorskim
moze by¢ zale-

zbiorniku

Instytutu Morskiego)
— Instytut Morski, Gdansk

stacji przedstawione sa przy pomocy dwéch krzywych, z ktérych
gérna podaje szybkos$ci a dolna kierunki wiatréw dla kazdego dnia

roku. Na jednym arkuszu umieszczone sa 2 zespotly linii po 3 krzy-
we kazdy, podajace odpowiednio zmiane szybkosci i kierunku
wiatru dla rozwazanych trzech stacji.

Przyjeta metoda pozwala wiec odczyta¢ bezposrednio z wykresu
zarébwno szybkos¢ jak i kierunek wiatru dla dowolnego momentu
czasu w ciggu catego roku dajac jednoczesnie moéznos$é tatwego
uchwycenia przebiegu zmiennos$ci oraz poréwnania rezymoéw wiat-
rowych na rozwazanych stacjach.

Szczeg6towa analiza powyzszych krzywych
wnioskami .wynikajagcymi z rozpatrywania r6z wieloletnich mie-
siecznych i rocznych wykonanych w postaci tzw. ,r6z stopniowa-
nych“. przy czym obserwacje wiatrowe zostaly podzielone na kilK-a
grup szybkos$ci wykre$lonych liniami réznej grubos$ci na tym sa-
mym wykresie.

uzupetniona zostata

Ostatecznie mozliwe byto wyciggniecie wnioskéw zalecajgcych
przyjecie do dalszych rozwazan uzupetniajacych sie w pewnym
stopniu cech rezymu wiatrowego trzech rozwazanych stacji i usta-
lenie w ten spos6éb gtdwnych cech rezymu wiatrowego dla zbiorni-

potrzebnych do obliczen falowania i pietrzenia.

Dla okreslenia poszczegdlnych elementéw fali zastosowany zostat
nowoczesny wz6r Sziszowa obowigzujacy dla zamknietych wydtu-
zonych zbiornikéw wodnych. Wedlug wzoru Sziszowa okres$lono
przede wszystkim rozciggto$§¢ czynna, a nastepnie przeprowadzono

ka,



trwania dla wytworzenia i ustalenia
oraz wyznaczono ele-
zostaty

obliczenia niezbednego czasu
sie zjawisk falowania na obszarze wodnym

menty fali. Dla maksymalnej szybko$ci wiatru wykre$lone
plany falowania i zbadano elementy fali przy zaporze oraz przy
dwu projektowanych schroniskach.

Okreélone zostaly takze niebezpieczne kierunki wiatréw, przy
ktorych w schroniskach mogtyby wystgpi¢ fale o maksymalnej
wysokosci.

Na zakonczenie rozwazan dotyczgacych falowania poruszona zo-
stata sprawa prawdopodobiefstwa wystgpowania na zbiorniku r6z-

nych grup fal. cO jest wazne dla zeglugi.
Oddziatywanie okresu zlodzenia na czestotliwo$¢ wystepowania
falowania zostato wzigte pod uwage.
Nastepnym szczegdétowo rozwazanym
lenie eolicznegp pietrzenia woéd na skutek dziatania wiatru
wierzchnie, ktére z reguty towarzyszy falowaniu.
Z istniejacych wzoréw na obliczanie wysokos$ci

zagadnieniem byto okres-
na po-

spietrzenia za-
Wobec

den nie zostal jeszcze w naszych warunkach sprawdzony.

tego przeprowadzono obliczenie trzema réznymi metodami, bioragc
poza tym w kazdej z nich pod wuwage trzy warto$ci szybkosci
wiatru V - 10 m/sek, 15 m/sek i 20 m/ sek dla poréwnania i ewen-

tualnego wyposrodkowania.

Ze stosowanych metod najmniejsze wartos$ci spietrzenia uzyska-

we wszystkich trzech wypadkach byly jednak stosunkowo niewiel-
kie i wahatly sie w granicach od 2 proc. przy 10 m/sek do 4 proc.
przy 20/sek. JakQ miarodajne przyjeto wyniki érednie, z zastosowa-
nych trzech metod.

oddziaty-
na zapore.

bedgcym skutkiem

rozwazanym czynnikiem
nabieganie fali

na powierzchnie wéd byto

Trzecim
wania wiatru

Do obliczenia zastosowano tutaj wzdér badacza radzieckiego
Szankina. ktéry jest niejako rozwinigciem i uzupeinieniem wzoru
Dzunkowskiego. Nowos$ciag w tej metodzie jest wprowadzenie zalez-

noéci miedzy wysokos$cia nabiegania a dlugoscig fali oraz wspot-
czynniki szorstko$ci ustalone droga dos$wiadczalng. Jako poziom
wyjéciowy przyjeto maksymalny poziom powodziowy wraz z moga-

cym nastgapi¢ jednoczes$nie sztormem o maksymalnej predkosci
wiatru powodujagcym odpowiednie spietrzenie eoliczne.
taczne uwzglednienie wptywu falowania, pietrzenia i nabiega-
nia fali pozwolito okreéli¢ wysokos$¢ korony zapory, ktéra nalezy
skorygowa¢ w poréwnainiu do poczgtkowo ustalonego projektu.
Analiza zjawisk falowania doprowadzita do zalecenia ostony
schronisk po obu stronach zbiornika przed falg za pomocag falo-

chronéw lub ostrég.

Posdrednim wnioskiem wynikajgcym z opracowania hyto wska-
zanie na konieczno$¢ zorganizowania w zbiorniku systematycznych
obserwacji hydrometeorologicznych.

Pale klejone z drewna

no przy stosowaniu wzoru Karauszewa nastepnie z wzoru Keule-
gena, a najwieksze przy korzystaniu z wzoru Koldinga. Odchytki
(Streszczenie referatu przygotowanego
Doc. mgr inz. p. SEOMIANKO

Referat omawia doswiadczenie przeprowadzone przez Instytut
Morski w r. 1954 z elementami klejonymi z drewna. Celem tych
doswiadczen byto sprawdzenie przydatnosci wielkowymiarowych
w elhf,Hn°,i\h- k+e'10nyCh z drewna metodg Imperkol, do zastosowania
™ rskim atos§¢ omoéwionych prac skiada sie

z doswiadczen Iaboratoryjnych, przeprowadzonych z prébkami wy-
z przygotowanych elementéw klejonych oraz z doswiadczen
L hIlE ? przeprowadzonych w skali naturalnej. Do$wiadczenia
laboratoryjne polegaty na. przetrzymywaniu prébek w wodzie mor-
skiej suszeniu w warunkach normalnych oraz zamrazaniu w tern-
peraturze do — 25 C. Po kilkakrotnym powtdérzeniu takiego cyklu
préobki poddano $cinaniu. y

Doswiadczenia w skali narutrainej przeprowadzone byty z bei-
,f™ 1 odbojowymi zamontowanymi w jednym z portéw i postawio-
nych w warunkach intensywnej eksploatacji nabrzezy, jak réwniez
z palami 1 $ciankami wbijanymi .w grunt za pomocg mtotéw kafaro-
al&ym przeble®u badan pale byly poddane obcigzenjom
zarowno poziomym jak i pionowym. W czasie podda-
wania pali obcigzeniom poziomym byly rejestrowane za pomoca
aparatury tensometrycznej momenty gnace, co pozwolito uchwycié

Py IR
rzeau 6,0—897,@tdnasi ypcaq‘ warunkach gruntowych oraz obcigzeniach

statycznym

na sesjg naukowg Instytutu Morskiego)

— Instytut Morski, Gdansk

Wtaéciwe doswiadczenia rozszerzone zostaty takze na zbadanie
nosnosci pionowej pali zgrubianych w czesci dolnej przez naktadki
0 diugosci Ok. 15 m i tagcznym przekroju réwmajacym sie przekro-
jowi poprzecznemu badanych pali. F

doswiadczen doprowadzily do wniosku
elementéw klejonych do zastosowania ich zaréwno
bojowych, jak tez_w postadi $cianek i pali.

Poza tym doswiadczenia wykazaly znacznie wigekszag
w gruncie paili zgrubionych na korcu w poréwnaniu do pali
ktych o tych samych wymiarach.

Wprowadzenie elementéw klejonych do budownictwa morskiego
1w ogole do budownictwa hydrotechnicznego w duzym stopniu
moze rozwigza¢ trudnos$ci napotykane przy sprowadzaniu wielowy-
miarowych diuzyc oraz przyczynig sie do poczynienia powaznych
oszczednoéci w wieloletnim drzewostanie kraju. Elementy kleione
bowiem moga by¢ wykonywane z desek cietych z 40—50-letnich
pni, .podczas gdy do pali stosowanych w budownictwie hydrotech-
nicznym uzywaine sa 80—100-lotnie pnie. Poza tym pale wzglednie
brusy $cianek szczelnych sklejone z poszczegdlnych desek moga
rozktadu momentéw

o przydatnosci
jako belek od-
nosnos¢
i zwy-
J

tatwo byc dostosowane do rzeczywistego
w elemencie konstrukcyjnym lub tez moga byé¢ produkowane jako
elementy puste w $rodku, przez co stajg sie bardziej oszczedne,' niz

elementy z drewna litego.

I'alowanie nawodnym obszarze przybrzeznym w uj$ciu rzeki do morza

referatu

Inz.- T. KOWALSKI —

Duza rzeka wptywajgca do morza wyrzuca na obszar przylegly
. uj$cia znaczne ilosci rumowiska dennego. Rumowisko, zwlaszcza
piasek, uktada sie zazwyczaj w stozek usypowy, ktéry dos$¢ szvbko
splyca przybrzezny obszar morski, lezacy na przedtuzeniu rzeki.

Zachowanie jednak odpowiednich gtebokos$ci w ujsciu jest rze-
cza konieczng ze wzgledu na utrzymanie dogodnych warunkéw ze-
Elugl oraz mozliwo$¢é powstania zatoréw lodowych w okresie solgwu
do morza.
i\ mozna byto temu sptyceniu w ujsSciu zapobiec, nalezy do-
ktadnie pozna¢ zagadnienie, ksztaltowania sie stozka. Wydaje sie
ze jednym z wazniejszych czynnikéw przyczyniajgcych sie do ksztatl-

spe9yflczlteS? Uktadu batymetrycznego w obszarze stozka

jest falowanie morskie. Falowanie w takich warunkach ma wyjat-
kowy charakter. Sktadajg sie na to warunki naturalne, przy ktérych
e.ementy fal ulegaja pewnym okreSlonym odksztalceniom. Oprécz
ifnc A A 6®0! na.baJze rzeki stozka usypanego przez wleczone rumo-
wisko, dziata na falowanie morskie prad wyptywajgce] rzekil.
=n A ldaniem P9stawionym do rozwigzania byto wskazanie, w jaki
sposob falowanie morskie wptywa na ksztaltowanie sie stozka —
czy dziata ono rozmywajgco czy twérczo (usypowo). Podstawa do
F . mnle- SZegO za a%nienia bQ/ba doktadna analza refrakcji
all plzemka]acej W “rozn warunkach sztormowyc obszar
stozka usypowego. Okreslono fale, jakie moga nadej$¢ w poblize
ujs’cia podczas oddziatywania wiatrow o réznych sitach.

°ia wfZySki ch niebezpiecznych kierunkéw wyznaczono grupy
fal od matych do sztormowych, aby w ten sposéb przedstawic zja-
wisko w mozliwie duzej iloéci wariantow. Dla dalszego spoteeo-
wania ilosci warunkéw, wszelkie obliczenia zostaly wykonane cha
roznych uktadéw batymetrycznych. y a-a

W miare splycania sie¢ obszaru wodnego zblizajgce sig do brzegu

(Streszczenie przygotowanego

fai

W taMCh warunkach odksztatceniu zwl-

Z przedstawionych na wstepie zalozen wynika, iz nastapi ,zgod-
na refrakcja ztozona“. Jeden rodzaj refrakcji fali powstaje na sku-
tek uktadu izobat na stozku, drugi zgodny co do dziatania z pierw-
szym jest skutkiem wptywu pradu rzecznego. Obie refrakcje fali

nemuTefrakcjgUSZa

na sesja naukowa Instytutu Morskiego)

Instytut Morski, Gdansk
spowodujq charakterystyczne wkleste odksztatcenie grzbietow fal
co jest rbwnoznaczne z wyrazng zbieznoéciag promieni fal morskich
w obszarze ujSciowym.
. ,D° Yy™ a9zenla elementéw odksztatconych fal przy obu rodza-
jach refrakcji zastosowano specjalnie opracowane do tych celéw
obliczenia analityczno-graficzne. Na podstawie obliczonych w ten

wykreslono plany falowania dla odrebnych
warunkéw sztormowych. W ten sposéb wyznaczono z wystarczaja-
cqg doktadnoscia elementy fal w kazdym punkcie obszaru wuiscia,
potrzebne do dalszych obliczen.

Okreélenie sposobu (formy) oddziatywania falowania morskiego
na dno w ujsSciu oparto na teorii poprzecznego pradu falowego, wy-
nikajacego z jednej strony z szybkos$ci przydennych z drugiej za$
z rozmcy energii potencjalnych miedzy sgsiadujacymi ze sobg sfa-
lowanymi obszarami wodnymi.

Réznica energii potencjalnych wynika z réznych wysokoséci
wzniesienia falowania. Jest ona do pewnego stopnia spadkiem hy-
draulicznym, z ktérego mozna obliczy¢ szybko$é¢ pradu falowego
Kierunek tego pradu wynika z uktadu spadku hydraulicznego Obli-
czenie dennych szybkos$ci orbitalnych okresla jakie sa mozliwosci
porywu czastek rumowiska przez falowanie morskie.

W rozwazaniach nad pradem falowym charakterystyczny oka-
zat sie kierunek tego pradu wskazujgcy prawie w kazdym przy-
padku w strone splycenia na ujsciu.

Nasuwa sie wniosek, ze falowanie w obszarze ujscia, ulegajace
przedstawionej wyzej ,wklestej refrakcji ztozonej* ma cechy pro-
S'esu " V(*rcze&o rozmywajagcego. Dowodem takiej hipotezy moze
byc fakt, ze stozek usypany przez duza rzeke wplywajacg do mo-
l-za, nie jest zazwyczaj rozmywany mimo nieznacznego" juz uzupet-
niania rumowiska na stozku przez rzeke.

Duze fale wbrew ogdlnemu przekonaniu réwniez nie rozmywa-
ja stozka ujsciowego. Wrecz przeciwnie, natychmiast po sztormie
gdy woda opadnie do stanu przedsztormowego, wytoni sie na redzie
(pizedpoiii) ujScia wyspa, bedaca wierzchotkiem stozka usypowego.

Niniejsze zjawisko pozwala na dalsze stwierdzenie stusznoéci ro-
zumowania, ze falowanie ulegajgce refrakcji wklestej, moze dzia-
ta¢ tworczo w procesie splycania obszaru ujSciowego.

sposob elementéw fal,
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Ochrona katodowa stalowych $cianek szczelnych

referatu przygotowanego

(Streszczenie
Mgr inz.

stalowych konstrukcji w wodzie
$cianek szczelnych w base-
Instytutu Morskiego juz

Zabezpieczenie przed korozja
morskiej, a $cisle moéwigc stalowych
nach naszych portéw, stanowi temat prac
od diluzszego czasu.

Po badaniach przeprowadzonych w skali
ratoryjnej, w wyniku ktérych powstata w Katedrze Chemii
nej Politechniki Gdanskiej cenna praca dr Stefana Minca
tut Morski rozpoczat badania mozliwoéci zastosowania w terenie
ochrony katodowej stalowych $cianek szczelnych, a mianowicie na
wytypowanym do tego celu odcinku $cianki szczelnej typu Lars-
sena.

Nie wnikajgc w szczegdly natury
stawania zjawiska korozji stali zanurzonej w wodzie morskiej, kto-
re juz poprzednio zostaty ujete w opublikowanej pracy Instytutu
Morskiego, nalezy zaznaczy¢, ze istotng cechg ochrony katodowej
jest przezwycigzanie napie¢ mikro- wzglednie makroogniw galwa-
mieszczacych sie na powierzchni chronionego elementu
stalowego, przez wprowadzenie w kierunku powierzchni poprzez
roztwo6r wodny elektrolitu (wode morska) pradu zewnetrznego o war-
toéci napiecia dostatecznej do stworzenia katody z catos$ci stalowej
konstrukcji.

Za anody w tym uktadzie przyjeto elektrody grafitowe jako wie-
i trwate oraz tansze w eksploatacji od elektrod innego
magnezowych wzglednie ich

doswiadczalnej, labo-
Fizycz-
Insty-

teoretycznej, dotyczace pow-

rodzaju (cynkowych, glinowych Ilub
fctopow).

Odnos$nie statej ochrony katodowej przyjeto nastepujace ogoélne
zatozenia:

1. ochrona powinna obejmowaé¢ catkowita powierzchnie chro-
nionego elementu,

2. ochrona powinna zabezpieczaé
szym procesem korozyjnym,

3. rozwigzanie powinno zapewnia¢ dziatanie ochronne przez moz-
liwie najdtuzszy okres czasu,

4. rozwigzanie powinno i$¢ w takim kierunku, by cale urzadze-
nie mozna byto instalowaé bez wiekszego zahamowania normalnej
eksploatacji nabrzeza,

5. rozwigzanie nie powinno narusza¢ normalnej
mentu chronionego,

6. ochrona powinna by¢ ekonomicznie optacalna czyli
zenie zywotnoéci konstrukcji stalowej w wodzie morskiej
zrekompensowaé¢ koszt instalacji.

element stalowy przed dal-

konstrukcji ele-

przedtu-
powinno

zainstalowania prébnej ochro-
istniejacych $cianek szczelnych
wybér padt na Scianke Larssena

Po przeanalizowaniu mozliwoéci
ny katodowej na kilku odcinkach
w basenach portowych Gdanska,

L. DZIEMBOWSKI

na sesje naukowg Instytutu Morskiego)

Gdansk

Instytut Morski,

przy nabrzezu Mottawy. Wyboér tego wtasnie odcinka motywowany
byt dogodnym potozeniem terenowym, tatwym dostepem a zwta-
szcza mozliwoscig korzystania — co jest najwazniejsze z zrodta
pradu statlego, a mianowicie z generatora pragdu statego w Labora-
torium Instytutu Elektrotechniki Morskiej.

Badania terenowe nad mozliwos$cig instalacji ochrony katodowej
przeprowadzono w dwoéch wariantach, umieszczajac elektrody gra-
fitowe w ziemi od strony nabrzeza oraz w wodzie kanatu Mottawy.

Umieszczenie anod od strony lagdu. Elektrody
stalowe, a w dalszym etapie elektrody grafitowe, umieszczono w ré6z-
nych odlegto$ciach od stalowej $cianki Larssena, a mianowicie
w granicach od 025 m do 6 m, w wykopach dochodzgcych do 3—35
m gtebokoéci, czyli ponizej poziomu wody w Motltawie.
réznych odlegtosciach elektrod od $cianki
zachowywano te same.

szczelnej odste-

Przy
py miedzy elektrodami

Szereg pomiaréw dokonywanych przy réznych lokalizacjach elek-
trod w ziemi wykazal, ze w wyniku duzej opornos$ci elektrycznej
gruntu nabrzeza nalezatoby stosowa¢ wysokie napiecia pradu sta-
tego dla Uzyskania minimalnego natezenia, a tym samym wymaga-
nej dla ochrony stalowych elementéw gestosci pradu. Stosowanie
wysokiego napiecia jest z jednej strony niedopuszczalne ze wzgle-
déw bezpieczennstwa, a z drugiej strony wysoce nieekonomiczne.
Zasadg bowiem ochrony katodowej jest uzyskiwanie przy mini-
malnym napieciu pradu statego takiego natezenia, jakie jest ko-
nieczne do zabezpieczenia danego odcinka Larssena przed korozjg.

W miejsce agregatu pragdu statego, czutego na zmiany o napieciu
pradu zmiennego i wymagajgcego statego z tej racji nadzoru, bar-
dziej odpowiedni jest prostownik selenowy, doskonale nadajgcy sie
do celéw ochrony katodowej.

Umieszczenie anod od strony wody. W kolej-
noéci przeprowadzono badania nad mozliwoécia ochrony katodowej
umieszczajac elektrody grafitowe w wodzie kanatu Mottawy, sto-
sujac rézne odlegtosci elektrod od $cianki Larssena oraz r6zne od-
stepy miedzy poszczegdlnymi elektrodami. Juz pierwsze pomiary
wykazaty wyzszo$¢ metody stosowania elektrod zanurzonych w wo-
dzie w stosunku do metody poprzedniej tzn. instalowania anod
w ziemi. Przy minimalnych oporach uktadu ochraniajacego uzys-
kiwano z dysponowanego agregatu pradu statego maksymalny am-
peraz.

Przeprowadzone pomiary oraz badania na stalowych wycinkach

doswiadczalnych podtgczonych do statej $cianki Larssena wykazaty
realng mozliwo$¢ ochrony katodowej stalowych konstrukcji w wo-

dzie.

NOWE KSIAZKI MORSKIE
WYDAWNICTW KOMUNIKACYJNYCH

BUDOWA | REMONT STATKOW

lenia Zawodowego nr VIIJ.

PD. 5Sa/10/54 Celem ksigzki jest zapoznanie mary-

Atfieriew A. J.: Kontrola éld”ia d16 ”5’03 195h4 roku Jakospﬁd're(:znik narzy z praktycznym zastosowaniem ra-
. a Wydziatu Mechanicznego Szkoly Mor- daru nawigacyjnego. Zagadnienia kon-

techniczna maszyn okretowych. Str skiej w Gdyni. Strukcyjnegpo{tsz%ne sag e e
107, cena zt 5,40. Ttum. z ros. 0 ile jest to potrzebne dla zrozumienia

Autor opisuje osiggnigcia zatég niekto- NAUTYKA PRAKTYKA dziatania radaru, jego zalet, waid i stop-
rych statkéw przedsiebiorstwa zeglugo- MORSKA nia, w jakim moze on by¢ wykorzysta-
wego ,,Kanat Moskwa—Wotga“ w zakre- ny w zegludze. Gtdéwny nacisk potozony
sie kontroli technicznej maszyn oraz re- . . jest na strone praktyczng zastosowania
montéw planowo-zapobiegaw czych. Po _Fled_ororw l.: EChosondy na- radaru, wiec na interpretacje ekranu
omo6wieniu metod sporzadzania ksigzek wigacyjne. Str. 152, cena zt 16,75. 1 wlasciwe postugiwanie sie radarem
maszynowych i wykonywania pomiaréw T} z ros. w réznych okolicznos$ciach.
gtownych czesci maszyn autor przecho- Ksigzka podzielona jest na trzy roz- Ksigzka przeznaczona jesl_ dla perso-
dzi do szczegodtowych zagadnien kontroli dzialy. W pierwszym rozdziale omowio- nelu pokiadowego marynarki handlowej
stanu technicznego gtéwnych czesci okre- ne sa w przystepny sposéb zasady dzia- i rybotowstwa morskiego, jak rowniez
towych silnikéw spalinowych i maszyn tania echosond i ich zasadnicze czesci dla uczniow Szkoly Morskiej i Szkoty
parowych oraz kadiubéw i nadbudéwek sktadowe. Rozdziat drugi omawia kon- Rybotowstwa Morskiego i dla stuchaczy
staBtk()w rzecznych. ) gl . strukcje niektérych typow echosond kurséw doksztatcajgcych.

roszura przeznaczona jest a mi- i i 5 e’ 5 i
strz6w i technikéw stoczniowych oraz ISieZaV(\jI:)eraobr;)'\ijvgnileZpo\gvzsckzaezgoév;/nkylcr?dnt(;spzéqv(\:’? ORGANIZACJA PRACY
dla mechanilkc'?w’ pkkretowych. dFl,onadlo Rozdzial trzeci podaje ogélne wskazéw- FLOTY | PORTOW
moze ona stuzyé¢ jako pomoc a ucz- i ; i i .
niow Technikum Budownictwa Okreto- Kl odotyczace W;"g‘?géizuna 'ichefyspplloatac“ Bruch is G. E.: Praca transpor-
wego i dla studentéw odpowiedniego wy- Ksiazka przeznaczona jest dla perso- towo-spedycyjna portu morskiego.

nelu
jak

dziatu Politechniki.
S<taszewski Rafat Materiato-
znawstwo dla mechanikéw okreto-

rowniez dla

wych. Str. 221, cena zt 13—. Kon zy
Ksigzka zatwierdzona do uzytku szkol- gludze morskiej.
nego pismem Centralnego Urzedu Szko- zt 8,30.
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poktadowego marynarki
specjalistow
cych sie montazem echosond na statkach.
Wienczystaw: Radar w ze-

Srtr. 105, cena zt 6,50. Tt. z nos.
Ksigzka niniejsza zapoznaje z zasada-
mi pracy trainsportowo-spedyeyjnej w
portach ZSRR, z istniejacymi przepisami
o organizacja i warunkach wykonania
operacji transportowo-spedycyjnych oraz
z zasadami rozrachunku za te operacje.

handlowej
zajmujg-

Str. 184. cena
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ARTYKULY W CZASOPISMACH
POLSKICH

EKONOMIKA | ORGANIZACJA
PRACY Nr 2: Kawluk J.: Wezlo-
we zagadnienia opracowania pla-
nu rozwoju techniki.

GOSPODARKA CIEPLNA—ENER-
GETYKA PRZEMYSLOWA Nr 1:
Zielinski E.: Wrzenie blonowe w
kottach parowych.

GOSPODARKA MATERIALOWA
Nr o: Zaktady Rybne w Gdyni
usprawniajg prace.

GOSPODARKA PLANOWA Nr 2
Szczuka A.: Z dosSwiadczen pfac
nad analizga gospodarki materia-
tami w przedsiebiorstwach Mini-
sterstwa Zeglugi. >

INWESTYCJE | BUDOWNICTWO
Nr 2: Bafoinski Cz.: O btedach
w metodologii planowania inwe-
stycji przemystowych i budow-
nictwa.

MECHANIK Nr 1: Stein K.; Ocena
btedu ksztattu i potozenia.

PRZEGLAD ODLEWNICTWA Nr 2:

Gorny Z.: Produkcja odlewow
dwuwarstwowych stal-brgz spo-
sobem ods$rodkowym.

PRZEGLAD MECHANICZNY Nr 2:
Burzynski L., Bajdecki B.: Naped
spalinowy na tle napedéw paro-
wych w okretownictwie.

PRZEGLAD SPAWALNICTWA
Nr 2: Biernacki J.: Organizacja
kontroli spawania.

TRANSPORT Nr 3: Jahowicz J.:
Rytm pracy portu a zdolno$¢ od-
biorcza zaplecza, Potyrata A.: Re-
mont statkbw handlowych.

WIADOMOSCI ELEKTROTECH-
NICZNE Nr 3: B. W.: Sztuczne
oddychanie metodg wahadtowa.

Nr 2 (luty 1955) miesiecznika ,Die
Schiffahrt* zawiera m. i:n. nastepu-
jace opracowania:

Scheer K.-H.: ,Great Easter.n“
(rys historyczny); Llibke H.: Ra-
diowe urzadzenia ratownicze dla
statkbw morskich; Fischer W.: Me-
chanizacja przetadunku wegla w
portach $rédladowych (cigg dalszy
artykutu z nr 1/55, omawiajacego,
konstrukcje i zasady eksploatacji
wywrotnicy wagonowej o wydajno-
Sci do 6000 t/dobe); Log cisnienio-
wy (Otpis urzadzen produkowanych
przez przemyst NRD); Whnetrze stat-
ku ,Rostock“ (reportaz fotograficz-
ny ze statk6w towarowych produk-
cji NRD o nos$nosci 4450 tdw).

Nr 1 (styczen 1955) zawiera na-
stepujace opracowania: Herrfurth
W.: Chtodniowiec rybacki ,,Freund-
schaft“ (obszerny, szczegétowy i bo-
gau,0 ilustrowany opis chtodniow-
cow rybackich budowanych na eks-
POLL przez stocznie w Boizemburg;
pojemno$¢ tadowni 120 t ryby mro-
zonej, utrzymywanej w temperatu-
rze — 18° szybkos$¢ -9 weztow; sta-
tek przeznaczony jest do odbiera-
nia $wiezej ryby na towisku od
statkéw townych i transportowych,
zamrazania jej i przewozenia do
portu); Oguszowski B.: Obliczanie
niezatapialnosci dokéw ptywajgcych
(przektad z miesiecznika ,Morskoj
Flot“, nr 8(1952); Neumann M.:
Szybki parowiec ,,Goethe“ (charak-
terystyka rzecznego statku pasazer-
skiego, eksploatowanego na Renie
przy budowie ktérego zastosowano
w duzej mierze lekkie metale;'om6-
wienie na podstawie ,Glasers An-
nalen“, nr 3/1954); Mohr W.: Dy-
skusja nad zagadnieniami technolo-
gii  w budownictwie okretowym
(streszczenie " referatu prof. A.
Krause na temat nowoczesnych o-
siagnie¢ technologicznych w okre-
townictwie, opracowanego na pod-
stawie ksigzki W. K. Dormidontowa
~Technologia budowy okretow*",
ktérej przektad niemiecki jest w
przygotowaniu); Jurjew W.: Walka
0 wzrost wydajnos$ci pracy w stocz-
ni remontowej (przJektad z gazety
sWodnyj Transport‘, nr 143/54);
Balhan J.: Kilka uwag o zagadnie-
niach hydrodynamiki statku (skroé-
cony przektad z ,Schip en Werf",
nr 22/1953); Pusch H.-J.: Ustalanie

szybkosci i potrzebnej mocy nape-
dowej motorowcéw przybrzeznych;
Smith I.: Zastosowanie paliw ciez-

kich w silnikach Diesla do napedu
okretowych urzadzen pomocniczych
(przektad pierwszej czesci artykutu
z ,Schip en Werf‘, nr 11 i 12/1953):
Fennel O.: Pompy odsrodkowe na
nowych statkach; Gorlach B.: Urza-
dzenie do produkcji lodéw desero-
wych na mniejszych statkach pasa-
zerskich; Howorka H.: O szersze
zastosowanie mas plastycznych w
budownictwie okretowym NRD)
(Sprawozdanie z narady przedstawi
cieli przedsiebiorstw produkujgcych
1 stosujgcych masy plastyczne, kté-
ra odbyta sie w Instytucie Chemii
i Technologii Mas Plastycznych);
Wobiisch K.: Szkio w budownictwie
okretowym  (zakonczenie artykutu,
ktérego poprzednie czesci ukazaly
sie w nr nr 10 i 12/1954 ,Schdffbau-
techmik"); Odpuszczanie naprezen za
pomoca palnikéw gazowych w spa-
wanych duzych konstrukcjach okre-
towych; Blum H.-W.: Zastosowanie
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pojemnikéw w zegludze morskiej
i Srodladowej (sprawozdanie z na-
rady naukowej w Instytucie Ba-
dawczym Zeglugi i Budownictwa
Wodnego NRD); Wypowiedzi na-
ukowcoéw z krajow demokracji lu-
dowej na temat seji okretowcow
NRD w Berlinie w 1954 r. (o$wiad-
czenia przedstawicieli Wegier, But-
garii i Rumunii, ktérzy brali udziat
w sesji); Kranold G.: Nowe spawa-
ne dwutaktowe silniki okretowe
Sulzer; Instytuty badawcze budow-
nictwa okretowego w Czechostowacji
i NRD (informacja ootwarciu insty-
tutu w Koimarno oraz zaktadu badan
modelowych w Poczdamie); Siek O.:
54 sesja Stowarzyszenia Inzynieréw
Budowy Okretéw w Hamburgu;
Z dziatalnos$ci Izby Technicznej (no-
tatki (0 posiedzeniach podkomisji
spawalnictwa oraz dorocznego po-
siedzenia komisji techniki okreto-
wej), Normalizacja w budownic-
twie okretowym (wykaz nowych
norm); Recenzje (omo6wienie nie-"
mieckiego przektadu ksigzki Koga-
na, Moliarezuka i Jefimowa ,No-
woczesna technologia .wykorzysta-
nia wo6zkéw widtowych i zurawi“;
tomu IV i V Leder V/. ,Maszyny
okretowe“; wydawnictw szwedzkie-
go zaktadu badan modelowych w
Goteborg itp).

Nalezy réwniez podkres$lic, ze
obok regularnie i starannie publi-
kowanych kart (dokumentacyjnych
miesiecznik ,Sctoéffbautechnik* roz-
p czat w omawianym numerze za-
.mieszczanie informacji bibliografi-
cznych z licznych czasopism zagra-
nicznych.

Nr 2 (luty 1955) zawiera m in.
nastepujagce opracowania: Wiegand
W.: Udoskonalenie proceséw pro-
dukcyjnych przez zastosowanie har-
monogramoéw  produkcji; Schiuller
E.: Osiagniecie rentownos$ci przes
doktadne planowanie produkcji w
budownictwie okretowym; Raci-
niewski B.: Drobnicowiec motorowy
660 tdw (przedruk z nr 4/1954
,Techniki i Gospodarki Morskiej");
Klapfel H.: Okretowe wurzadzenia
wentylacyjne, pracujace przy zwigk-
Iszonym ci$nieniu; Wendel jC.: Utra-
ta statecznosci przy kotysaniu a ta-
dunkiem pokiadowym koksu (pierw-
sza cze$¢ artykutu, ktéry ukazat sie
w tygodniku ,Hansa“, ‘nr 46—48
(1954); O budownictwie okretowym
w Wegierskiej Republice Ludowej;
Smith J.: Zastosowanie paliw ciez-
kich w silnikach Diesla do napedu
okretowych urzadzen pomocniczych
(zakonczenie artykutu z nr 1/1955
,Schiffbautechnik*); Rentei: Odzna-
ki spawaczy w budownictwie okre-
towym (charakterystyka pomystu
racjonalizatorskiego w sprawie wy-
posazenia spawaczy w odznaki
umozliwiajgce zorientowanie sie w
ich kwalifikacjach bez odrywania
ich od pracy); Przeglad czasopism;
Recenzje i omoéwienia.



Cena zt 6.—
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W gazecie ,Wodnyj Transport"
ukazaty sie ostatnio m. in. nastepu-
jace opracowania:

Nr 15/55 — Aristow J.: Rezerwy
flety technicznej (pogtebiarkii itp.),
Fiwiejiski J.: O obserwacjach hy-
drametteorologiicznychl na statkach
(uwagi do artykutu A. Batalina o
stuzbie hydrometeorologicznej w ze-
gludze, zamiieszazonego w nr 148/54
gazety ,Wodnyj Transport'); So-
mow W.: O zastosowanie nowoczes-
nej techniki pomiarowej) w trans-
porcie wodnym; Sotlowiew W.. Ze-
gluga w szkieraeh; Lodoiamacz ,J.
Stalin® (praca statku w latach 1938-
1840, przypomniana w zwigzku zpiet-
nastoleciem odznaczenia statku or-
derem Lenina za wzorowe wykona-
nie zadania wyprowadzenia statku
,Gieorgij Siedow“ z lodéw Arkty-
ki); nr 16/55—Tagier B.: O zmniej-
szenie sprawozdawczosci i ewiden-
cji; Freilich G. i Doroszeniko E.:
O nieprzerwang prace poglebiarek;
nr 17/51 — Sapoznikow E.; Recen-
zja o ksigzce ,Doswiadczenia w za-
kresie przedtozenia czasu eksploata-
cji silnikbw 3D6‘! (praca zbiorowa);
nr 19/59 — Riesza.now A.: Przewo6z
drewna w pakietach; Kri.cki W.:
Wazne zagadnienie eksploatacji flo-
ty (m. in. zagadnienie premiowo-
progresywnego systemu ptacy w ze-
gludze morskiej); nr 20/55 — Szu-
miejko_ G.: Recenzja o ksigzce S. A.
Wysasiiepolskiego ,Swiatowe szlaki
morskie i zegluga®“; nr 21/55 —
Oleniew W.: Remont kadtuba statku
na wodzie (z doswiadczen remontu
statkbw rzecznych bez dokowania);
nr 22/85 — Zmniejszy¢ przestoje
statkbw morskich (artykut wstepny);
Falkowskaja P.: O normowaniu i
eptacie pracy w portach $rédlado-
wych; Sjergiel N.: Nowe urzadzenie
tryiriownicze (charakterystyka try-
mera mechanicznego PTS-1, stosowa-
nego przy zatadunku wegla, wydaj-
no$¢ do 450 t/godz.); nr 23/55 —
Usprawni¢ obstuge transportowaprze-
uiystu ciezkiego (artykut wstepny);
Agranat G.: Dzisiejsza Antarktyda;
nr 24/51 — Cenna inicjatywa zalogi
parowo» ,Stalinabad“ (artykut w*ste-

pny poswiecony apelowi zatogi stat-
ku ,Stalinabad“ o przedterminowe
wykonanie rocznego pianiu przewo-
z6w, utrzymanie urzgidizen statku
we wzorowym stanie oraz o prze-
diuzenie okreséw miedzyremonto-
wych); Knkuc A.: O rozwdj zeglugi
liniowej; Ajzadow G., Ozernobrow
P. Gimielfamb D.: O usprawnienie
technicznej eksploatacji floty; Fie-
tisow A., Kotik I.: O wskaZznikach
i miernikach pracy transportu rzecz-
nego; nr 25/55 — Jegorow M.: Przodu-
jace metody pracy dzwigowego P.
Sawczenko; Nowozilowa A.; Dosko-
nalimy obstuge klientury; Kubliaki
G.; Tematyka morska w 28 tomie
Wielkiej Encyklopedii Radzieckiej;
nr 26/55 — Pokrytiuk W.: Usprawnié
kierownictwo remontu statkéw; nr
27/55 — Jegorow K.: Zastosowanie
kompleksowej mechanizacji prac
przetadunkowych w portach; Sziro-
nin E.; Obstuga statkéw morskich
przy zastosowaniu przetadunku
bezposredniego; Gtazkéw M.: Z da-
la od waznych zadan (krytyka
dziatalnosci radzieckiego Centralne-
go Instytutu Naukowo-Badawczego
Ekonomiki i Eksploatacji Transpor-
tu Wodnego).

MAPCSCOtI
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Nr 1 (styczen 1955) miesiecznika
radzieckiego ,Morskoj Flot* zawie-
ra nastepujace opracowania:

Ulepszy¢ kierowanie pracg trans-
portu morskiego (artykut wstepny);
Turieicki £.: W sprawie zwiekszenia
obrotow tadunkowych transportu
morskiego; Sukolanow A.: Z do-
Swiadczen szybkos$ciowej obstugi
statkbw w porcie kaliningradzkim;
Gnatkow M.: O zastosowanie planu
technicznego w pracy transportu
morskiego; Badigin K.: O wykorzy-
stanie ostatnich josiagnie¢ nauki i
techniki dla udoskonalenia nautyki;
Nikiforow M.: Zwrot statku przy
biegu wstecznym podczas sztormu;
Trofiimuk J.; Uproszczona metoda
poprawienia tablicy dewiacji; Su-

chorukow P.; O przyczynach spad-
ku cisnienia pary w kottach stat-
kéw morskich; Cygankéw A.: Drogi
podniesienia jakos$ci destylatu okre-
towych urzadzen destylacyjnych;
tuiboczikin B.: Usuwanie szlaki z
kottébw walczakowych; Stawki I.:
Walka z hatasem na statkach; Za-
stawski 1.; Spos6b stykowania ko-
szulek waléw $rubowych; Meierson
W.; Kierunki obnizenia kosztéw
wiasnych morskich budowli osta-
niajagcych typu pionowego; Pomu-
chiin W.: Sklejka okiadzinowo-deko-
raeyjna w remoncie statkéw; Grin-
bierig J.: Pedzel rolkowy; Pirsy ru-
chome (z materialdw angielskich;
Recenzje i omoéwienia (m. in. dwu-
gtos o ksigzce B. A. Gorbunowa i
F. £. Judickiego ,Konstrukcja okre-
towych maszyn parowych").

PECHOM
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Nir 1 (Styczehn 1955) nowego mie-
siecznika radzieckiego .Riecznoj
Transport” zawiera nastepujace
opracowania:

O dalszy rozwéj zeglugi $roédla-
dowej (artykut wstepny); Majorski
G. : O zwiekszenie szybkosci statkow
i przyspieszenie dostawy tadunkéw;
Ochotnikéw G., Mironéw W., Szu-
strow D., Cheifiec M.: Obliczenia
eksploatacyjne przy nowej organi-
zacji ruchu floty; Stucki S.: O po-
lepszenie planowania pracy statkow
transportowych; Osmctawkki A.;
Nowy rodzaj wzmocnien rzecznych
barek zbiornikowych plywajacych
na zbiornikach wodnych; Doma-
,niewiski N. i Iwanicki W.: Kierunki
podniesienia wydajnos$ei pracy przy
wydobywaniu skal; Musijemko I.:
Przyczyny “szkodzenia skarp i do-
Swiadczenia z ich remontu; Jakow-
lew W.: taczenie zawodébw na'mo-
torowcach rzecznych; Buiraik M.:
Nowy typ kutra z pednikiem odrzu-
towym; Gazowy metalizator natrys-
kowy GIM-2; Gtazkéw M.: Recen-
zja o zbiorze materiatbw z konfe-
rencji naukowo-technicznej w spra-
wie systemu pchania w zegludze
Srédlagdowej.
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