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Dziesie¢ lat Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Sopocie

Frof. dr Stanistaw MATYSIK -

Dnia 8 wrze$nia 1945 r. zapadta decyzja Ministra Os$wia-
ty zlecajgca organizacje VVyzszej Szkoty Handlu Morskiego
na Wybrzezu; uczelni, ktéra nastepnie, uchwatg Rady Mi-
nistrow z dniem 29 maja 1952 r. przemianowana zostata na
Wyzszg Szkote Ekonomiczng w Sopocie.

Polska Ludowa w pierwszych miesigcach swego powrotu
nad Battyk “powotata w ten sposéb do zycia nowag wyzsza
uczelnie, ktéiej zadaniem stalo sie ksztalcenie kadr ekono-
mistow dla catej gospodarki morskiej.Ta doniosta decyzja
byta potwierdzeniem slusznosSci zalozen szczuptego grona
ludzi, ktérzy w okresie hitlerowskiej okupacji podjeli tajne
nauczanie na dziatajagcym w konspiracji Instytucie Morskim
przy Uniwersytecie Ziem Zachodnich w Warszawie.1

Przed miodg Uczelnig pietrzyty sie liczne trudnoSci:
przede wszystkim nalezalo wypracowaé¢ i ustali¢ plany
i programy nauczania, stworzy¢ nie istniejacg w jezyku
polskim literature fachowa, zorganizowa¢ biblioteke, wy-
ksztatci¢ odpowiednig kadre pomocniczych pracownikéw
nauki. W pierwszym roku swego istnienia WSHM dzialata
bez formalnych ram organizacyjnych; dopiero zarzadzenie
Ministra O$wiaty z 17 sierpnia 1946 r. powotatlo Uczelnie
oficjalnie do zycia, stanowigc jednak, ze bedzie to wyzsza
szkota nieakademicka, a wiec bez prawa nadawania stopni
naukowych. Dodajmy wreszcie, ze az do r. 1947 .Szkota nie
posiadata wtasnych pomieszczen, pracujagc w niezwykle
trudnych warunkach lokalowych.

Trzyletnie poczatkowo studium jednolite konczace sie
egzaminem dyplomowym przeksztalcone zostalo decyzjag
Ministerstwa w latach 1950—51 na studium dwustopniowe:
po ukoniczeniu studium drugiego stopnia (trwajgcego trzy
semestry), prowadzonego przez cztery katedry kierunkowe,
absolwenci otrzymujg stopien magistra-ekonomisty. Od r.
1953/54 nastgpito stopniowe przestawianie Szkoly na jedno-
lite s.udium czteroletnie, stanowiace dalsze, wyzsze sta-
dium rozwoju szkolnictwa ekonomicznego w Polsce. Po-
czawszy od biezgcego roku akademickiego Uczelnia wy-
puszczaé bedzie absolwentéw studiéw czteroletnich z dyplo-
mem magistra-ekonomisty.

Wyzsza Szkota Handlu Morskiego byta uczelnig jedno-
wydziatowg. Po przejSciowym okresie istnienia dwu Wy-
dziatéw: Morskiego i Finansowego, od dnia 1 wrze$nia
1952 r. Sopocka WSE ponownie posiada tylko jeden Wy-
dziat MorskiZdzielacy sie na cztery Oddziatly (dawniej Sek-
cje): Ekonomiki Zeglugi Morskiej, Ekonomiki Portow Mor-
skich, Ekonomiki Rybotéwstwa Morskiego oraz Finanséw
i Rachunkowos$ci Transportu Morskiego, pozawydziatlowe
(na prawach wydziatu) Studium Zaoczne, umozliwiajgce
podnoszenie kwalifikacji pracujacych juz zawodowo ekono-
mistéw, oraz studia specjalne: Studium Wojskowe, Studium

1 O poczatkach (konspiracyjnych) Uczelni mowa jest w pracy
W. Kowalenko: Tajny Uniwersytet Ziem Zachodnich w 1940 44 r.
w Warszawie, Poznan 1946, s. 28 i n.; zob. tez materiat zawarty
w broszurach programowych: Wyzsza Szkota Handlu Morskiego
w Gdym. Dziatalno$¢ i program, Gdynia 1947; oraz Wyzsza Szkota
Handlu Morskiego w Gdyni z siedzibg w Sopocie, Sktad osobowy
i spis wyktadéw na rok akad. 1949/50, Sopot 1950.

Wydziat Morski posiada czternascie katedr, a mianowicie
katedry: Podstaw Marksizmu-Leninizmu, Ekonomii Politycznej,
Planowania Gospodarki Narodowej, Finanséw i Kredvtu, Ekono-
™ rvL TiansPT?2rtu Morskiego, Organizacji i Techniki Transportu
Morskiego, Ekonomiki Portéw Morskich, Ekonomiki Przemystu
«-i™-?280, «aohunkowos$ci, Technologii Chemicznej Specjalnej i To-

%G%m aclunkow’ Geogéﬁgl{ys?y(ﬁpodarczej, Prawa (Mor-

sEieeo’)a
agranicznego I

skiego),

Rektor Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w Sopocie.

Jezykéw Obcych i Studium Wychowania Fizycznego.
W okiesie dziesieciolecia staltym problemem przy rekru-
tacji kandydatow na pierwszy rok studiow byto i jest do-
konanie wtasciwego wyboru przysztych studentéw sposrod
niezwykle ttlumnie i chetnie zglaszajgcych sie kandydatéw
ze wszystkicn stron Polski. Niemal z reguly liczba kandy-
datéw zgtaszajgcych sie do naszej WSE przekraczata trzy-
krotnie i wiecej liczbe miejsc.

Kieiownicrwo Uczelni spoczywalo w okresie organizaciji
w rekach docenta Uniwersytetu Poznanskiego dr Wtadysta-
tok K~ leE k\ ktory petnit funkcje rektora w latach
1945—1948. W okresie” wypracowywania nowych form dzia-
talnosci w czasie uporczywej i trudnej walki o socjalizacje
szkolnictwa ekonomicznego w Polsce, rektorem byt doc d*

Bolestaw Kasprowicz (1. IX. 1948 — 31. X. 1951). Pod kiet
c*wem boi°wei podstawowej organizacji partyjnej
PZPR, przy wspotudziale catej postepowej profesury do-

konat sie w tych latach gteboki przetom ideologiczny’ na-
stapito oparcie catosci procesu dydaktycznego na marksi-
stowsko-leninowskiej metodziis dialektycznej. Nie mozna
pominag¢ przy tym wazkiej roli, jaka odegrat w owym
czasie wprowadzony wyktad materializmu dialektycznego
i historycznego (nastepnie podstaw marksizmu-leninizmu)
oraz marksistowskiej ekonomii politycznej, prowadzony
przez z. prof. dr Henryka Michniewicza, 6wczesnego za-
stepce rektora.

Dalszy okres posSwiecony byt przede wszystkim walce
o nowe tormy dydaktyczne w Szkole, o odrzucenie burzua-
zyjnych teorii o rzekomej neutralno$ci wychowawczej nau-
ki; w okresie tym na czele uczelni stat z. prof. mgr Henryk
Krynski, rektor od 1. XI. 1951 do 30. IX. 1953 r. W na-
stepnym roku akademickim obowigzki rektora Szkoly petnit
fi v 0iin?00iitEChniki Gdanskiej dr Bronistaw Czerwinski
(1. X 1953 — 31. IX. 1954). 6d dnia 1 X. 1954 funkcje
te petni nizej podpisany.

W miodej Uczelni wyrosng¢ musiata dla nowych, nie-
znanych w burzuazyjnej Polsce specjalnoséci, kadra samodziel-
nych i pomocniczych pracownikéw nauki. Nie bylo to za-
danie tatwe; istniata konieczno$¢ rozpoczynania niemal od
podstaw ekonomicznej pracy naukowej w oparciu o mar-
ksistowsko-leninowska ekonomie polityczna. W chwili obec-
nej w gronie kierownikéw katedr jest juz siedmiu samo-
dzielnych pracownikéw nauki posiadajgcych tytuty profe-
sora nadzwyczajnego badz docenta.

W ciggu dziesigciolecia powaznie wzrosta zaréwno liczba
jak i stopien przygotowania kadry pomocniczych pracowni-
kéw nauki. Ponad jedna trzeciag og6lnej iloSci pomocni-
czych pracownikéw nauki stanowig obecnie adjunkci po-
siadajacy kilkuletni staz naukowy.

Szczeg6lnie wiele trudu i czasu zajeto naszym wykta-
dowcom przygotowanie i wydanie skryptow wyktadow __
me majacych dotychczas odpowiednika w literaturze pol-
sKiej — bo obejmujacych nowe, wyktadane tylko na Wy-
dziale Morskim dyscypliny. Totez waga i znaczenie tych
prac, publikowanych przez Panstwowe Wydawnictwo Nau-
kowe w formie skryptéw, przekracza znacznie role ,zwy-
czajnego“ skryptu z dyscyplin wyktadanych od wielu lat
w szKotach wyzszych. W okresie dziesieciolecia pracownicy
naukowi sopockiej WSE wydali najpierw 28 skryptéw tzw.
wewnetrznych* (powielanych w samej szkole) z 12 dyscy-
plin (ponad ,5000 stron maszynopisu tacznie) a nastepnie
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nakiadem Panstw. Wydawnictwa Naukowego ukazato sie
w latach 190l 55 dalszych 27 skryptow z 13 dyscyplin
o tacznej objetosci pomad 6260 stron maszynopisu.” Trzy
dalsze skrypty znajduja sie w druku.

Lecz skrypty bynajmniej nie stanowig jedynego dorobku
wyktadowcéw naszej WSE. Kilka prac monograficznych
ukazato sie w formie ksigzkowej, a kilka innych znajduje
-e w diuku. W ostatnim roku oddany zostat do druku
pierwszy numer ,Zeszytdbw Naukowych WSE w Sopocie“.

W okresie dziesigciolecia pracownicy nauki ogtosili
w czasopismach fachowych tgcznie okoto 80 rozpraw artg-
kutow i recenzji.

_Pracownicy nauki Swiadomi byli réwniez swych obowigz-

kéw wobec praktyki zycia gospodarczego Wybrzeza. Jedng
zS rZ °tPT»Cy Z/ r?ktyka byto 1 jest wygtaszanie od-
nggr}’fs’fw fi org\évniggéc'jjfuSgyr{?ﬁlﬁthcy%caﬁowpnr%kpyakézv\(;brianrh%cuh
mowco«, jak rowniez w samych przedsiebiorstwach. W okre-
sicdziesiecioiecig pracownicy sopockiej WSE wygtosili okoto
-.00 Odczytéw o tematyce naukowej. Siedem katedr naszej
Uczelni zwigzanych jest umowami o socjalistycznej wspot-
pracy z instytucjami i przedsiebiorstwami. Umowy'te maja
zapewnie wymiane ustug charakteru pomocniczo-naukowe-
go, dostarczanie materiatéw i informacji oraz pomoc w or-
gamzowamu praktyk studenckich.

Nalezy sarnokrytycznie i krytycznie przyznaé¢, ze wcigz

jeszcze wspotpraca z praktykag produkcyjng nie byta dosta-
tecznie silna i dogtebna, jakkolwiek prowadzona byta z obu
stron zyczliwie i chetnie.
_ Warto doda¢, ze"Sopocka WSE - jako jedna z pierw-
szych w wyzszym szkolnictwie ekonomicznym zorgani-
zowata i wprowadzita do procesu nauczania obowigzkowe
praktyki wakacyjne studentéw majace na celu wzbogacenie
zasobu praktycznych wiadomos$ci przysztego absolwenta.

i Warto wymieni¢ choéby jedynie skrypty wydane orzez Par
ft7»°ne, WyldaWniCtwo » « i *1 ‘o: DaiskiSt : Orgamfacg‘a
i techmka“transpoitu morskiego, dwa wydania 1951 i 1954~ w Fe-
doiowicz: Technika ubezpieczen morskich, 1953; W. Fedorowicz:
Ubezpieczenia w rybotéwstwie morskim, 1953; B. Kasprowicz- Eko-
nomika i planowanie portéw morskich, cz. I, 1952, B S o w ic z -
Organizacja i technika przedsiebiorstw portowych, «cz. ‘| 1953

cz. |. 1954; J. Kulikowski: Ekonomika morskiego przemystu
rybnego cz | (dwa wydania), cz. Il 1952; i cz. IlI? SU S ysik
m«?rsk?e w 3WS mors“ e rybackie, 1954; St. Matysik: Praw'o
morskie, 1955, W Nowaczek: achunkowos¢ w transporcie mor-
k‘n' gz; J 1962 ez- 11 W54 i cz. IIl 1954; T. Ocioszynski: Ekono-
mika -ransportu morskiego, ez. I, 1951 i «cz. I, 1954; T. Pierz-
cnaiskw Technologia tadunkéw okretowych, 1954; W. Zubek: Or-
ganizacja i technika rybotéwstwa morskiego, cz | — Port 1955
J. Teresmski: Organizacja i technika rybotdwstwa morskiego, cz’
granicfneli J' Zleleniewski: Ekonomika handlu za-
fa2?miic7neénixcz' /'s Zlelemewski: Organizacja i technika handlu

bifrstThaldlu elemeW Ski: przedsig-

zaginionego
koéci statkO'wmpo?skieT ztgludlO hanOowOTisM® H.* Krynski:"pla?
nowame w przedsiebiorstwie przemystowym, 1950; H Krynski-
eo” STUKtUiw spoteczno-gospodarczej wojewo6dztwa gdanskie”
fki ~t4' J' Kulikowski: Rybotdéwstwo morskie, 1947; J Kulikow -
ski. Na morzach bliskich i dalekich, 1950; T, Ocioszynski- Prze-
miany w $wiatowej zegludze morskiej, 1947; W} Sowinski- Zarys
morskiego prawa handlowego, 1946 i inne. W druku znajduia sio
obecnie m. in. wieksze prace St. Darskiego: Optaty w t?in“orme
dz”raiS ni' Zleleniewskiego: Kontrakty typowe w handlu mie!
dzynarodowym na $wiatowym rynku kapitalistycznym i inne ?

TD,K-ilka SiOW :poswlea¢ nalezy Bibliotece Gitéwnej Uczelni.
Pcwstala ona jesiehig 1945 i ‘dysponowata woéwczas dosto-
Ualp do hWHZleSif iU, ks,igZkami- Ksiegozbiér rést jednak
dsnil! ih°dzgC do hczby okoto M.000 ksigzek oraz'ponad
460 tytutéw czasopism krajowych i zagranicznych prenume-

rowanych w ostatnich latach. p

ke, W s Yewd T kT o JROIE UKl kHARVLER 2P R8N0 535
zaczynata swojg dziatalnos¢. U progu drugiego dziesiecin-
ecia musimy postawi¢ sobie pytanie w jakim stopniu kc-
Jektyw uczelni wykonat postawione -przed nim zadania i '-l.v

maganotWemU Wszystko £ czego™ d niego ‘W *

ws?™ tk Cka WST'- data ospodarce narodower{' L — Przede
wszystkim morskie] _ gonad 1.000 absolwentéow stud ow

Pi wszego stopnia j kilkudziesieciu magistrow Wychowan
kowie naszej Uczelni pracujg dzi$§ czesto na bardzo odnol
wi-dzialnych stanowiskach kierowniczych.

. 'Systematyczna i stata byta troska calego kolektywu
- elni 1 Jei kazdorazowego kierownictwa o podnoszenie
poziomu przygotowania absolwenta o pogiebianie jego wie-
y7~d hOWe:l ° bardzlej trw ate ugruntowanie Swiatopogladu
z 1"y m 6 Ig-fdrZgdZewcS Ministra Szkolnictwa Wyzszego
S8l sKie %udia ok tEmlby RIS LSRN, H3°Y
celu umozliwienie podwyzszenia kwalifikacji czynnym za-
wodowo absolwentom studiéw pierwszego stopnia Powazny
naptyw zgloszen $Swiadczy, iz duzy odsetek naszych absol-
wentow pragnie tg drogag podnies¢ swe kwalifikacje

W Katedrze Ekonomiki Transportu Morskiego, poczaw-
szy od ub ,-oku akademickiego pracowato dwu aspirantéw
W biez. -roku szkolnym przewiduje sie utworzenie dalszych

f, Iku ®spliran,ur — dla pracujacych zawodowo, przy ka-
tediach. Ekonomiki Portéw Morskich, Ekonomiki Przemy-

M8rLkig§S 9N KRBT e AR PRI MR8 2 TP
1955 i. nadane zostalo Wydziatowi Morskiemu naszej Uczei-

f A~ F 7~ fZyznawania stopnia naukowego kandydata nauk
W okresie 10-lecia przeszio przsz mury Sopockiej WSE

'So & RZMLPAMIo b e 7971 W reh 188938 fIFR™ £ BYARYPIRAKA

burzuazyjnej doktryny, przodowata postepowa miodziez
zorganizowana wraz z profesurg i asystenturg w kierow-
niczej sile Uczelni — w Organizacji Partyjnej. U boku

Partu prowadzit walke o nowe socjalistyczne oblicze mto-
dziezy najpierw ZWM LZycic“, a nastepnie, po zjednoczeniu
i 2m®gnizacp miodziezowych, Zwigzek Mtodziezy Polskiej
Wiele dobrego dla podniesienia poziomu pracownikéw Szko-
ty zdziatata Zaktadowa Organizacja Zwigzkowa Zwigzku
Nauczycielstwa Polskiego. Ofiarnie pracowal personel admi-
nistracyjny Szkoty, oddany mitodziezy i sprawny
Niewatpliwie niewyczer.pujacy i tylko szkicowy jest
\ ™faj d°r°r Sopocklei WSE zarysowany w niniejszym
sartykple- rrudno jednak w szczuplych ramach zamknaé
i ujg¢ osiggniecia i braki dziesieciu lat. Z analizy sukceséw
i btedow bedziemy sie starali wyciggna¢ wnioski dla dal-

1fzeJ .Pracy, w ktérej w codziennym trudzie, wykonywa¢
{b ieF’rnI y podstawowe zadania szkolnictwa  wyzszego
w olsce.

ZJAZD ABSOLWENTOW
WYZSZEJ SZKOLY EKONOMICZNEJ
W SOPOCIE

/lu Tz okazji
(b. Wyzszej

dziesieciolecia Wyzszej
Szkoty Handlu Morskiego) odbedzie sie w dniu 5 listopa-

Szkoty Ekonomicznej w Sopocie

da br. w Morskim Domu Kultury w Nowym Porcie zjazd absolwentéw

wszystkich rocznikéw.

Dyplomowani absolwenci i magistrowie uczelni, jak i byli pracow-

nicy naukowi uczelni,

pragnacy wzig¢ udzial w zjezdzie,

sg proszeni

0 podanie swoich adreséw celem wystania zaproszen.

Zgtoszenia nalezy kierowaé¢ pod adresem: Komitet Zjazdowy Absol-
wentow WSE w Sopocie, ul. Armii Czerwonej 101/103.
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B U d o w a i r e m

Gjréwoe wytyczne projektowe dla motorowca 10000 tdw

MOr N BA ke AN e

A 2?2 s ™

tadunkowych i pomieszczen zatogowych *

N y r°ZWO01, naszed gospodarki narodowej oraz
I ay faZnim wzrcst wymiany towarowej droga mor
ska miedzy portami polskimi a zagranicznymi stwarza nie'

P 8idfKej SM arjPariki Hand®wej Pdnadio zéniany w Sstrdk
A o A r * ;X

~T i?3 cdclnku imiowego tonazu oceanicznego

s-fss A 2T A vVWA~™"™ jssr

sSweirj? p A f1 f PCkrycie naszych Potl"«b i w ken-
krajowych iSs S S

pizede Wszystkim dla linii dalekowschodniej. 0"’
k, rint Przystgpieniem do witasciwego projektowania stat

SSS A fa? "W

niniejszym zostang omoéwione zalozenia pro-

opracowane przez CZ PMH w r. 1951 dla r+Jtik,,

10 000 tdw budowanego obecnie w Stoczni Gdanskiej z prze

znaczeniem dla obstugi szlaku dalekowschodniegoO

Nalezy podkres$li¢, ze prace nad sformutowaniem zatozen
oh™ *" 2 pyly W °kresle>kiedy me posiadajmy ~ o

Z ™ 2 md°swladczenia’, k'edy linia dalekowschodnia PMH

zaczeta sie dopiero rozwija¢. Tym samym przy pracach tych
napotykano na pewne trudno$ci i ograniczenia. | tak do

rtézneTjyfy WI3!f6 natury ek_sp_l_oatacijnej i czysto tech-
h:,fi7F by*y w odniesieniu do linii dalekowschodniej jeszcze

statku! W C2aSle Pr°wadzenia Prac nad projektem

jednym z ograniczen, przesadzajagcym juz

n:ekt?re fspekty zalozeniowe, lecz i rize-
techniczno-projektowych, sta-
napedowe zostalX Suz wczes-

Poza tym
re ljjn f-tylj
8 f , lejaZych_ rozwigzan

nowi! fakt, ze gtowne silniki
niej zamowione.

Przeznaczenie i typ statku

/ ak wspomniano, atatek miat by¢ przeznaczony w za-
sadzie na linie dalekowschodnia z mozliwo$cia wvkcrzv
stania go takze na linii indyjskiej i innych kierunkach
vymiany oceanicznej. Ze wzgledu na zréznicowane tadunki

hnn dalekowschodniej, gdzie w eksporcie przewaza
drobnica tzw. inwestycyjna, a w imporcie tylko czes$ciowo
orobnica, natomiast dominujg tadunki masowe (gtéwnie
ruda, ew. zboza), statek musiat byé w miare technicznych

m .zhwosci do tego dostosowany.
.or,fai0zOn.° zatem warunki konieczne przy przewozie drob-

. Prfimvf600” ' :iak $ i ol ik tad i
t% Z&dnr?lyu przynlgjm?]rig?mz vr\{]s&gnc(_;‘zyz%l cb.Ze}tzltlta%Vyaglg

2Wdiowef WY Zaread

Han

o] d n o} $ n i e typu
n zasle9u PiVwa™a, urzadzen prze-

miedzypoktady sprawne

beli, wysokie i pojemnosciowe

AS/S0iz rS S S fid/2WjdidemiacPWi dA*
te? fP°s6b typ statku zblizony do spotyka

t, PR Y ARG ), kffeRam jednak 65V piLRMAzHMOWERY
pem o pewnych dodatkowych cechach, pozwalajgcych na
tomj? lenie S° w,;azie Potrzeby w zegludze liniowej na
cert, m\W pr>2ypadku naBzeiS° statku 10 000 tdw dominujg

nfw stosu”m’'Hek dobra szybko$¢, duza \Bo'emnoéé_ tadéw
w Atesbmku do nosnosci | “nowoczesne wyposazenie r>rve

zemv kI W6’ el6jitr°-nawigacy.j:ne, przeciwpozarowe itp. Mo-
nadafgcTsj takO0l® zdefiniowaé¢> ~fco liniowiec
masowych d° prZew0OZU Zdunkow

Nosnos¢ catkowita i pojemnos$¢ tadunkowa

NaiezéHo osiggngé mozliwie najwiekszg nos$nos¢ catko
rtatt tednoczemym uwzglednieniu zatozonej szybkosci
n ™ i m°Cy zamowlICinego .tuz silnika gtéwnego oraz do

(ok 85 m f TenUj Gain W P°rtaoh polskich Gdynia/Gdansk

oniewaz statti 4 warune,( iJest Séc.fel?()lnie istotny,
oniewaz statki, zwfaszcza na linfach aleKiego zasieen

€
raHk CZ'lg J Crt PCI3ki 2 ,pein>m obcigzeniem (nawet w przy’
lgofzva{\)mvana° rZeStf enn%Ch tadupnkow noéno'éd' st wyt
orzyatywana prZez duzy zapas zabiefanego paliw ?

«temna-jtrnrino'SZyCh studi6™ u armatora postawiono na-

m ‘HF F ~.-irridue zadanie przed projektante CBKO: przy

--dndca 8000 KMe i nos$nosci catkowitej 10000 tdw
uzyska¢ szybkos$¢ statku — J6 weziow.

faj t(? uFr2ed,ni0 Pcdano, tadunki w relacji Gdynia —

nvn/ ” aklk!e§®° Wschodu, to r6znorodna drobnica ze cnacz.
1 udziatem tadunkéw przestrzennych, urzadzenia prze-
Inystowe Itp. Dlatego tez wymagana byta dla statku* sto-
sunkowo duza pojemnos$¢ tadunkowa, co okreslit CZ PMH
w zatozeniach jako minimum 63 cbft/ton (pojemno$¢ dla
ziarna podzielona przez nosnos¢ catkowity).

Osiagniecie tej cyfry oznaczatoby, ze wspoéiczynnik za
dzielonaM dla Sameg0 tadunku (tzn. pojemnos$¢ tadunkowa

podr6z8Gdwi'a Cl!Ezar, tadunku) przy zapasach paliwa na
80 ebft/'Sn n % powinien sie ksztaltowac¢ okoto

(2 nrYtone) ?;f ™eli e mma * °kol® 70 cbft/ton
Ayspéitczynniki te beda wieksze w razie zabierania przez
btdtek maksymalnych zapaséw paliwa, gdyz wtedy r,.rzv

d i *e*l1nej pcjeminosci tadunkowej, ilos¢ (wagowo) la-
dunfcu zostanie zmniejszona.

Naped

Naped 'statku silnikowy nie podlegat dyskusji ze wzigle
du na mniejsze zuzycie paliwa anizeli przy napedzie tur-
binowym, tym samym statek motorowy posiada wiekszy
zasieg Plywania. Ten ostatni wzglagd miat swoje znaczenie
wobec trudnos$ci bunkrowania, ktére istniaty w okresie
kiedy powstawatly zatozenia budowy naszego motorowca.
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Szybkos$¢ i zasieg ptywania

Szybko$¢ podrézna statku wymagana przez GZ PMH
wynosita 16 weztow przy statku zatadowanym i przy petnej
mocy nominalnej silnika gtéwnego (nie chodzi tu o szyb-
kos¢ zatadowanego statku na prébach przy petnej nomi-
nalnej mcey silnika gtdwnego, lecz o szybko$¢ przy tym
samym zatadowaniu i mocy. lecz zmniejszong w poréwna-
niu z szybkos$cig na prébach na skutek stanu morza, wia-
tru, obros$nigcia kadiuba itp. Instytuty badan modelowych
.przepowiadaja“ zwykle obie omawiane szybkosci).

Przy 850 mocy nominalnej, czyli 6800 KMe otrzymuje-
my (na podstawie krzywych z .pr6b modelowych) odpowia-
dajaca tej mocy .szybko$¢ eksploatacyjng statku 155 wezta.

Mozna powiedzie¢, ze statek bedzie najprawdopodobniej
eksploatowany w przyszioSci z szybkoscig okoto 15 wezitow
(zaktadajac przynajmniej czes$ciowe przewozy drobnicy)
przy .zuzyciu paliwa okolo 26 ton/dobe, tj. o 8 ton/do'be
mniej, anizeli przy wykorzystaniu petnej mocy silnika
i szybkosci 16 weziéw.

Pewna nadwyzka szybkos$ci statku projektowanego w po-
rGwnaniu ze statkami zagranicznymi tego typu (tramp-
linicwiec) wptynie tym korzystniej ,na wyniki eksploatacyj-
ne. im sprawniejsza bedzie obsluga statku w portach pol-
skich i dalekowschodnich.

W celu zapewnienia swobody bunkrowania, zdecydowa-
no zapewni¢ siatkowi stosunkowo duzy zasieg plywania,
bo 20000 mil z maksymalng szybkos$cig podrézng 16 we-
ztéw. Pozwolitoby to w razie [potrzeby n.p: pobra¢ paliwo
w7 rejonie Morza Srédziemnego i odbyé podr6z do portéw
Dalekiego Wschodu i z powrotem na Morze Srédziemne.
Zasieg ten moze by¢ oczywiscie zwiekszony przez zmniej-
szenie szybko$ci inp. do 15 wezidw.

Mozliwo$¢ zabierania przez statek paliwa na podréz
okrezng nie oznacza, ze tak bedzie sie dzialo w eksploata-
cji. Armator bedzie w eksploatacji takze i tego statku ko-
rzystat w miare jak na to pozwalajg warunki z bunkro-
wania w portach podréznych.

Typ pomiarowy statku

Zagadnienie ,otwarty“ ozy ,zamkniety ochronna-,pckta-
dcwiee“ byto przedmiotem powaznych rozwazanh. Przytocze
tutaj wazniejsze momenty:

a) otwarty ochronino-pektadowiec na pojemnos$¢ tadun-
kowgag te sama, co zamkniety cchronno-poktadcwiec, ale no$-
nos¢ o cikcto 1000—1200 ton mniejsza (i mniejsze zanu-
rzenie);

b) otwarty cchrcnno-pcktadcwiec ma mniejszy tonaz:
brutto (BRT) i netto (NRT), ptaci wiec nizsze optaty por-
towe, (z wyjatkiem Kanalu Sueskiego, gdzie optaty liczone
sg cd specjalnego pomiaru dla tego kanatu, niezaleznego
od typu pomiarowego statku);

c) mozna byto zbudowaé¢ statek ,uniwersalny“, ten.
otwarty ochrenno-poktadowiec, jednakze z takimi wigza-
niami kadtuba, ktére pozwolityby na gtebsze zanurzenie
przy jednoczesnej zmianie typu jpomiarowego statku na
zamkniety cchircnno-pcktadowiec. Wedlug 6wczesnego sta-
nowiska towarzystwa .klasyfikacyjnego, ciezar dodatkowej stali
konstrukcyjnej wyniéstby az 350 ton, czyli, tyle wynositaby
strata na ftadunku w kazdej podr6zy. Wykonane obliczenia
dla statku 10000 tdw i 9650 tdw (przy wszystkich ininych
parametrach identycznych) wykazaly znaczng r6znice we
wplywach netto na korzy$¢ statku 10000 tdw. Tak duzy
ciezar wzmocnien kadiuba, wymaganych w r. 1951 przez
towarzystwo klasyfikacyjne przesadzit sprawe na nieko-
rzy$¢ statku ,uniwersalnego*“.

Komisja Oceny Projektow
zdecydewala budowe statku typu
dowego“.

Inwestycyjnych w r. 1951
L,otwarto-ochronno-pokta-

tadownie, luki i urzadzenia przetadunkowe

Ustalono, ze statek bedzie posiadat pie¢ tadowni i piec
lukéw (co jest normalne dla statku tej wielko$ci) z tym,
ze diugos$¢ lukéw nr 2 i nr 4 powinna wynosi¢ przynaj-
mniej 14 m ze-wzgledu na diugie szyny i inne kiopotliwa
tadunki. Z tego tez powodu zyczeniem armatora byto
umierzczen e j.ak najmniejszej ilosci pTerséw w tadowniach.
Zostatlo to rozwigzane przez konstruktorow w bardzo do-
bry spos6éb przez zaprojektowanie pilerséw na krancach
grodzi $rodkowych przy Iluku, pozostawiajgc tadownia
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i miedzypoktady wolne od

szkad.

zupetnie tego rodzaju prze-

Wspomniane stalowe grodzie $rodkowe przeciwprzesy-
po.we (uzupetniane pod Ilukami w razie potrzeby gro-
dziami drewnianymi) i duza stosunkowo wysoko$¢ tadow-
ni (okoto 8 .m), sa korzystne przy przewozie zboza luzem
w duzej iloSci (zboze luzem moze byé przewozone na stat-
ku z jednym miedzypoktadem jedynie w fadowniach dol-
nych).

Ponadto wymagano, aby podioga w pigtej tadowni byta
podniesiona do poziomu tunelu walowego, przez co w tej
krancowej tadowni, gdzie statek jest dosy¢ ,ostry“, uzy-
skuje sie wiekszg powierzchnie do ukladania tadunku
i .zmniejszenie trudno$ci trymowania.

Ze wzgledu na import olejow roslinnych nalezalo prze-
widzie¢ wysokie zbiorniki (na okoto 900— 1000 ton oleju)
dla tego rodzaju tadunku. Zbiorniki te moga stuzy¢ ta-
kze do przewozu drobnicy, jak réwniez moga by¢ wyko-
rzystane w razie potrzeby dla dobrego zabalastowania stat-
ku balastem wodnym.

Minimalna wysoko$¢ miedzypoktadu zostata okreslona
na 280 m w $wietle. Poniewaz pokiad gtéwny nie posiada
wznosu, otrzymano zréznicowana wysoko$¢ miedzypokiadu,
co daje dobre mozliwosci rozmieszczenia przestrzennych
tadunk6éw, jak samochody, autobusy, maszyny itp.

Wentylacja wszystkich pomieszczen tadunkowych miata
by¢ sztuczna nawiewowa, .z tym, ze w miedzypokladziie wy-
magano mozliwosci uzyskania w razie potrzeby 15-krotnej
wymiany powietrza na godzing, co umozliwia bezpieczny

przew6z tadunkéw wystepujacych czesto na linii daleko-
wschodniej.

Pokrywy Ilulkowe na poktadzie ochronnym i poktadzie
dzieb6éwki nalezalo zaprojektowaé¢ stalowe, pontonowe,

przykrywane brezentami. Pokrywy tego typu zdaly egza-
min .na kilku statkach PMH (m. in. na m/s ,Mickiewicz").
W [poréwnaniu z drewnianymi deskami lulkowymi na roz-
poralcach, pokrywy stalowe sg trwalsze, a co najwazniej-
sze, umozliwiajg szybsze odkrywanie i zakrywanie lukow.

Urzgdzenia przetadunkowe statku powinny byé mozli-
wie jak najlepuize ze wzgledu na czesto wystepujacy w por-
tach Dalekiego Wschodu przetadunek na redzie oraz ogél-
nie "tabe. wyposazenie tych portéw' w dzwigi.

Tak wigc armator wymagat bomoéw ciezkich 50 i 25 to-
nowych przy najdtuzszych lukach (nr 2 i 4) i boméw o to-
powych po cztery na luk z wyjatkiem Jukéw skrajnych,
gdzie ze wzgledu na mniejsze pojemnos$ci tadowni wystar-
czg po 2 bomyl. Wysieg boméw za burte miat byé wy-
starczajgcy do przetadunku na barki.

Ogo6lnie .mozna powiedzie¢, ze wymagania armatora od-
nos$nie tadowni, wymiaréw i zamknie¢ lukéw oraz urzgdzen
przetadunkowych zostaly w petni uwzglednione przez pro-
jektanta.

Pomieszczenia mieszkalne

Pomieszczenia zatogi miaty by¢ wyrazem troski o czto-
wieka pracy, a wiec wymagano umieszczenia calej zatogi
na S$rédokreciu w przestronnych i wygodnych kabinach
jedno i dwuosobowych. Sprawie wentylacji poswiecono du-
70 uwagi ze wzgledu na rejony ptywania statku, ustalajgc
sztuczng wentylacje pomieszczen mieszkalnych, sanitar-
nych, gospodarczych i maszynowni wediug nowoczesnych
zasad.

Przewidujgc, ze na omawianej linii zwiekszy sie w przy-
sztosci ruch pasazerski (Chiny, Indonezja i miedzy portami
podréznymi), ustalono, ze na statku zostang zaprojektowa-
ne pomieszczenia dla 12 pasazeréow obejmujace oprécz kabin
jadalnie, salon i werande.

* * *
s

Dalsze wymagania armatora odnosily sie do szczego6to-
wych rozwigzahn projektowych i konstrukcyjnych i bytly
przedmiotem licznych konsultacji miedzy przedstawicielami

armatora a projektantem w czasie wykonywania projektu
technicznego i warsztatowego.

i W czasie opracowywania projektu w biurze konstrukcyjnym
uznano, ze nad Jukiem nr 2 nalezy 2 bomy 5-tonowe zastgpié
10-tonowymi, gdyz w tein sposéb uniknie sie kilopotliwego uzywania
ciezkiego bomu 50-tonowego w przypadku, kiedy unosy sa w gra-
nicach do 10 ton.



Projekt drobnicowca motorowego 10000 tdw

Mgr inz. JERZY PACZESNIAK —

CBKO-1, Gdansk,

Giowny projektant drobnicowca motorowego 10000 tdw

Zatozenia projektowe, opracowane przez armatora dla
drobnicowca motorowego, przeznaczonego do obstugi szlaku
dalekomorskiego, obejmowaly nastepujace giéwne dane:

nos$no$¢ najmniej 10.000 tdw

szybko$¢ eksploatacyjna minimalnie 16 weztow

zanurzenie nieprzekraczajace 28 stop

zasieg plywania 20.000 mil tgcznie z zapasem morskim

jako gtéwnag maszyne zastosowac istniejacy silnik firmy
Fiat, dwusuwowy, podwdjnego dziatania o mocy 8000 KM.

Nastepnie zatlozenia okres$laly wspoétczynniki zatadowania
dla tony nos$nosci oraz dla tony czystego tadunku, mozliwos$¢
wozenia ftadunku ptynnego w ilosci okoto 800 t, ilos¢ ta-
downi i wymiary lukéw, jako$¢ urzadzen tadunkowych, ja-
kos¢ i potozenie pomieszczen dla zalogi, oraz szereg innych
mniej waznych wymagan.i

Krétka charakterystyka zatozen z projektowego punktu
widzenia

Nosnos$¢ i szybko$é sg gtownymi czynnikami limitujgcy-
mi moc maszyn gtéwnych. Normalnie moc, a czesto i rodzaj
napedu, o ile nie jest on z go6ry przez armatora okreslony,
dobiera biuro konstrukcyjne. W tym wypadku maszyna
gtébwna juz istniata, a wiec projektant zostal postawiony
przed faktem dokonanym i rola jego z normalnie stosowa-
nej w projektowaniu, gdzie maszyne gtbwnag dobiera sie do
projektowanego statku, zostala odwr6cona i nalezato do go-
towej catej sitowni tgcznie z mechanizmami pomocniczymi
i linia watéw dokonstruowac¢ statek. Jezeli jeszcze dodad,
ze armator dla okre$lonej mocy zazadat okreSlonej nos$no-
Sci i szybkos$ci, przy ograniczeniu zanurzenia, to zadanie
zostato tylko dlatego szczeS$liwie rozwigzane, ze wymagania
armatora odnosnie tych dwu czynnikéw byly skromne i le-
zaty w granicach mozliwosci realizacji.

Fakt istnienia gotowej sitowni w pewnym stopniu utat-
wiat projektowanie, zasadniczo jednak, jezeli chodzito np.
o koncepcyjne rozwigzanie podziatu przestrzennego statku,
koncepcje tg w duzym stopniu ograniczat. Np. nie przesa-
dzajgc innych wzgledéw nalezato sitownie umiesci¢ w $réd-
okreciu, i to w miejscu dostosowanym do diugos$ci linii wa-
téw. Z drugiej strony istnienie gotowej sitowni uwalniato
projektanta od zmudnych rozwazan, dotyczgacych jej strony
ekonomicznej i technicznej, przeprowadzanych zazwyczaj
dla witasciwego doboru maszyny gtébwnej przy juz okreslo-
nym rodzaju napedu.

Wymagany zasieg ptywania 20.000 mil nakazywat prze-
widzie¢ odpowiednio wielkie zbiorniki na pomieszczenie
okoto 2100 t oleju diteslowego. W pierwszym rzedzie do tego
celu zostalo wykorzystane dno podwdjne. (Zbiorniki denne
byty jednak za mate :i tutaj 'wytonit sie problem najwta-
Sciwszego podziatu i wykorzystania przestrzeni. Wynikiem
rozwazan celowego umieszczenia paliwa byto podniesienie
dna podwdjnego w ostrej czesci dziobowej pod ftadownig
pierwsza, przez co mozna bylo zwiekszy¢ pojemnos$¢ zbior-
nikow i zyska¢ wygodniejsze, bo wieksze dno w tejze ta-
downi. Podobnie postgpiono w czesci rufowej statku pod-
noszac poczawszy od maszynowni ku rufie wysoko$é dna
podwdéjnego ponad wymagania przepiséw, a w najbardziej
ostrej czesci kadtuba przestrzenie przytunelowe na wyso-
ko$¢ tunelu zamieniono na zbiorniki paliwa. Reszte paliwa
umieszczono w zbiornikach wysokich w maszynowni.

Wymagania armatora odnos$nie pojemnos$ci tadowni, ta-
downi dla tadunku pilynnego oraz utozenia miedzypoktadu
nie nastreczaly trudnos$ci w realizacji.. Dla uzyskania po-
jemnosci tadowni przy ustalonych wymiarach L i B, wy-
soko$¢ boczna H wypadta w granicach normalnych. Zbior-
niki na tadunek ptynny po wielu przymierzeniach zdecy-
dowano umiesci¢ przy dziobowej grodzi maszynowni, ze
wzgledu na przegtebienie oraz wygodny ksztatt dla wyko-i

i Uzasadnienie zatozeh omoéwione zostalo w artykule mgr inz.
M. Baginskiego w niniejszym numerze ,TGM*".

rzystywania ich zgodnie z zatozeniami réwniez dla przewozu
tadunkéw suchych. Utlozenie miedzypoktadu i wykonanie
go bez wznosu podyktowane zostalo rowniez wzgledami
eksploatacyjnymi, a mianowicie utrzymano minimalng od-
legto$¢ poktadéw w Swietle 2,8 m. Wzrastajgca odlegtosé
poktadéw ku koncom statku przy poziomjnn miedzypokla-
dzie daje wiecej mozliwos$ci wygodnego zatadowania rézno-
rodnej drobnicy.

Wymaganie armatora odno$nie warunkéw socjalno - by-
towych zalogi, streszczajgce sie do tego, by cata zatoga zna-
lazta pomieszczenia w $rodokreciu, odbito sie niekorzystnie
na racjonalnym podziale przestrzennym statku. Umieszcza-
jac znaczng cze$¢ zalogi na ruifie w odpowiednio duzych
kabinach, dla ktérych stworzenia istniaty warunki, mozna
byto.rozwigza¢ poktadéwke na $roédokreciu, dostep do ta-
downi IV oraz usytuowanie urzadzen tadunkowych przy tej
tadowni znacznie korzystniej pod wzgledem ciezarowym
i eksploatacyjnym.

Pozostate wymagania armatora, np. ilos¢ tadowni, wy-
miary lukéw, rodzaj wyposazenia itp., nie nastreczaly kon-
strukcyjnie trudnos$ci, a wymagania odnos$nie jako$ci wypo-
sazenia i urzadzen stawialy statek z gory w rzedzie jed-
nostek najnowoczes$niejszych w swojej klasie.

Zadania projektanta z technicznego
punktu widzenia

i ekonomicznego

W Swietle tych zalozen, pomijajac dobér maszyny gtéow-
nej jako jednego z podstawowych czynnik6w ekonomiczno-
Sci jednostki, dalsze zadania projektanta datyby sie ujac
nastepujgco. Przy okre$laniu ksztattu kadiuba przez wita-
Sciwy dobdér wymiaréw gtéwnych i innych jego parame-
trow dla danej mocy maszyny gtéwnej nalezalo uzyskac
mozliwie najwiekszg szybkos¢, a przez dobdér wiasciwego
ksztattu uzyskaé¢ zadowalajgca stateczno$¢. Z uwagi na nos-
no$¢ tadunkowg nalezato utrzymac ciezar kadtuba i ciezar
wyposazenia statku mozliwie najnizej, stosujac lekkie kon-

strukcje, jednak bez uszczerbku dla wytrzymatosci. Po-
tozenie i wymiary tadowni nalezato dobra¢ w ten sposéb,
aby stworzy¢ najlepsze warunki sztauowania oraz zata-

dunku i wytadunku. Wreszcie konieczny byt celowy dobbér,
celowy rozkitad i jakos¢ wyposazenia.

Dalszymi zadaniami projektanta zwigzanymi juz nie tyle
z zalozeniami armatora, ale go bardzo obchodzacymi, to
koszt konstrukcji oraz jej techinologicznos¢, interesujaca
szczegdblnie zaktad produkcyjny, tj. stocznie.

W wyniku zalozen oraz opracowan projektowych pow-
stat projekt jednostki znajdujacej sie obecnie w budowie,
ktérej opis podaje ponizej.

Charakterystyka statku

Dilugos$¢ catkowita 153.90 m
Dtugo$¢ miedzy pionami 141,60 m
Szeroko$¢ na wregach 19,40 m
Wysoko$¢ do poktadu gtéwnego 9,50 m
Wysoko$¢ do poktadu ochronnego 12.55 m
Zanurzenie 8,34 m
Nosnos¢ 10.000 t

Moc silnika gtéwnego 8.000 KMe
Szybko$¢ eksploatacyjna 16 weztow

20.000 m il morskich
18.062/17.0lom3
637.963/600.990 cbf

Zasieg plywania
Pojemnos$¢ tadowni ziarno/bele

Przestrzen kadtuba zostata podzielona w kierunku po-
przecznym os$mioma grodziami wodoszczelnymi na dziewiec
przedziatow, liczagc od dziobu: skrajnik dziobowy, tadownie
I, Il i Ill, zbiornik oleju jadalnego, maszynownia, tadownie
IV iV, skrajnik rufowy. W kierunku pionowym statek zo-
stat podzielony ciggtym miedzypoktadem, przebiegajgcym
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jego dilugosci, dzielacym przestrzenie tadunkowe
na tadownie i miedzypoktadzia. Miedzypokiad jest zarazem
poktadem gtéwnym i poktadem grodziowym. Z g6ry kadtub
jest zamkniety poktadem ochronnym

Na poktadzie ochronnym, na dziobie znajduje sie nad-
budéwka dziobowa, obejmujgca luk pierwszej tadowni. W
jej czesci rufowej mieszczag sie magazyny. Na $rodokreciu
znajduje sie dluga, czteropietrowa poktadéwka, w ktdrej
znajdujg sie pomieszczenia zatogi i pasazeréw, pomieszcze-
nia uzytku ogdlnego, jak mesy, $wietlice, salony, oraz po-
mieszczenia gospodarcze sanitarne i stuzbowe. Na rufie
w poktadoéwce rufowej znajduja sie magazyny, biuro pokta-
dowe a ponizej na platformie pomieszczenia gospodarcze.
Na poktadzie gtownym w obrebie szybu maszynowego na
prawej burcie znajdujg sie pomieszczenia mieszkalne prze-
znaczone dla zatogi maszynowej. Na lewej burcie w tym
samym rejonie rozmieszczone sg magazyny i chtodnie pro-
wiantowe.

Dla przewozenia tadunku stuzy pie¢ tadowni, dostepnych
przez pieé¢ lukéw, oraz mata tadownia na rufie, przeznaczo-
na na poczte i na tadunek specjalny. Celem umozliwienia
przewozenia tadunkéw o duzych gabarytach przewidziano
dla tadowni nr Il i IV* duze wymiary lukéw (14,4 X 6,5 m),
ktéore pozwalajg na tadowanie szyn kolejowych do 18 m dtu-
gosci. Nad lukami tych tadowni ustawiono bomy 50- i 25-
tonowe dajace statkowi moznos$¢ tadowania wtasnym sprze-
tem cigezarow tej wielkosci. W tadowni nr |l przewidziano
zbiornik dwudzielny dla przewozu tadunkéw pitynnych.
Zbiornik ten zaopatrzono w duze luki tadunkowe zamykane
wodoszczelnymi pokrywami. Luki te przez swa odpowied-
nig konstrukcje umozliwiaja w razie potrzeby tadowanie
tadunku suchego. We wszystkich tadowniach wbudowano
grodzie wzdluzne w plaszczyznie symetrii, oraz przewidzia-
no mozliwo$s¢ zamocowania na nich grodzi zbozowych dla
umozliwienia przewozenia tadunkéw sypkich. Kubatura ta-
downi jest tak zwymiarowana, ze umozliwia branie towa-
r()vx*/ o matym ciezarze witasciwym, jak np. prasowana ba-
wetna.

na catej

W spétczynniki tadunkowe wynosza:

dla catej nosnosci — ziarno  1,81m3t — 63,8 cbf/t
dla catej nos$nosci — bele 1,70m3/t — 60,1 cbf/t
dla czystego tadunku — ziarno 2,01m3t — 92,2 chf/t
dla czystego tadunku — bele 2,45m3t — 86,5 cbf/t

Denniki na catej ditugosci statku sg petne, co pozwala
Puadyprzewozenie na dnie tadowni ftadunkoéw ciezkich np

Maszynownia potozona jest w $rodokreciu. Maszyng
gtéwng jest silnik dieslowy firmy Fiat 8 cylindrowy, dwusu-
wowy, podwodjnego dziatania o mocy 8000 KM, pracujacy na
jednag Srube. Wszystkie mechanizmy pomocnicze w maszy-
nowni za wyjatkiem mechanizméw dla kotta pomocniczego
majg naped elektryczny. RoOwniez wszystkie mechanizmy
poktadowe sa z napedem elektrycznym. Kociot pomocniczy
typu Clarksona ustawiony jest w szybie maszynowym. Jest
on _opalany gazami spalinowymi Ilub ropg, lub réwno-
czesénie i gazami i ropa. Zrodiami pradu sa trzy agregaty
dieslowe, kazdy o mocy 240 KW, oraz agregat awaryjny
0o mocy 15 KW.

Statek otrzyma najwyzsza klase Rejestru ZSRR dla pty-
4

wania w lodzie tamanym tj.: L*

CZESC KADLUBOWA

Kadtub. Zaprojektowane linie kadtuba zostaly poddane
proébom basenowym, ktoére wypadly zadowalajgco. Kadtub
jest konstrukcjg catkowicie spawang za wyjatkiem goérnego
szwu pasa oblowego | mocraika poktadowego na poktadzie
ochronnym, ktére sg nitowane.

Uktad poktadnikéw i wregéw jest poprzeczny. Odstep
wregéw w $rédokreciu 770 mm, na 0,2 L od dziobu 685 mm,
w skrajnikach 600 mm. Na koncach lukéw tadowni oraz w
Srodku kazdej tadowni, jak réwniez w maszynowni, prze-
widziano wregi ramowe i pokftadniki ramowe, tworzgce ra-
zem mocne ramy poprzeczne. W obrebie wzmocnien lodo-
wych dano miedzywregi siegajagce od dna do poktadu gtow-
nego.

Poktad gtéwny nie posiada ani wzniosu, ani sklepienia.
Poktad ochronny ma normalny wznios i normalne sklepie-
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nie. Oba podparte sg wzdtuznikami, biegngcymi w przedtu-
zeniu zrebnie lukowych. Ma to miejsce na catej dilugosci po-
ktadéw, przez co zostata stworzona ciggta wzdluzna kon-
strukcja nosna. Poktad gtowny posiada jeszcze wzdtuznik
dodatkowy, przebiegajacy w potowie odlegtosci miedzy bur-
ta a zrebnica luku.

Dla wygody przetadunku tadownie i miedzypokiadzia sg
bez podpdér poktadowych, natomiast we wszystkich tadow-
niach w osi statku ustawiono grodzie wzdtuzne, ktére sie-
gaja od grodzi poprzecznych do koncédw lukéw. Luki ta-
downi na poktadzie ochronnym sg zakrywane stalowymi
dzielonymi pokrywami skrzyniowymi o konstrukcji spawa-
nej. Na poktadzie gtownym luki zakrywane sg dylami drew-
nianymi utozonymi na rozpornicach, dajgcych sie przesu-
wacé specjalnymi wézkami na zrebnieach, ktére zostaly do
tego celu dostosowane.

Dla ptywania w lodzie tamanym poszycie w czes$ci dzio-
bowej zgrabiono do 25 mm oraz dodatkowo usztywniono
miedzywregami i wzdtuznikami burtowymi. Poktadoéwki zo-
stang w catosci wykonane ze stali jako konstrukcja spawa-
na. Dziobniea w dolnej czes$ci bedzie staliwna, w g6rnej zo-
stanie wykonana jako konstrukcja spawana z blach. Tyl-
nica jest dwudzielna, staliwna. Ster typu Simplex jest. cal-
kowicie spawany. Trzon sterowy jest kuty, wzmocniony dla
zeglugi w lodach.

Urzadzenia poktadowe. Urzgdzenia tadunkowe
sktadaja sie z 14 boméw 5-it, 2 bomoéw 10-t, jednego 25-t,

jednego 50-t i jednego 1,5-t. Bomy ciezkie rozmieszczone
sg nad najdluzszymi tadowniami, posiadajacymi najdtuz-
sze luki, tj. 50-t nad tadownig nr Il i 25-t nad tadownig
nr IV. Nad tadownig Il umieszczone sg dwa bomy 10-t
i dwa 5-t, pozostate tadownie obstugiwane sg przez bomy
5-t: po cztery nad tadowniami IIl i IV oraz po dwa nad
tadowniami | i V. tadownia rufowa posiada bom 1,5-t. Wy-

siegi bomoéw za burte przy pochyleniu do 30° wynoszg 5,0
m. Nos$no$¢ uzytkowa bomoéw 5- i 10-t przy pracy samo-
dzielnej wyniesie odpowiednio 5 i 10 ton, przy pracy sprze-
zonej 25 i 5ton. Dla pracy bomoéw zainstalowano 14 wind
5/3-t, 2 windy 10-t, 2 windy 1,5-t (oddzielnie dla renera
i topenanty). Bom 50-t obstugiwany bedzie dwoma winda-
mi 10-t, a bom 25-t dwoma windami 5/3-t. Wszystkie win-
dy maja naped elektryczny i bedg wyposazone w glowice
linowa, beben linowy oraz hamulec elektromagnetyczny.
Srednia szybko$¢ podnoszenia peinych ciezaré6w 5- lub 10-t
wyniesie 18 m/min, za$ przy obciazeniu 3-t dla wind 5/3-t
— 30 m/min.

Zgodnie z przepisami statek otrzyma urzadzenia kotwicz-
ne dziobowe i rufowe. W skiad urzgdzenia kotwicz-
nego dziobowego wejdg 3 kotwice patentowe sta-
liwne, kazda o ciezarze 4500 kg i tancuch kotwiczny z roz-
porka o Srednicy 67 mm i diugosci 600 m. Kluzy kotwicz-
ne sa konstrukcji spawanej, za$ kotnierze kluz sg staliwne.
W kluzach przewidziano sptukiwanie fancucha. Stopery sa
typu zapadkowego. Elektryczna winda kotwiczna moze wcig
ga¢ dwie kotwice réwnoczes$nie. Wyposazona jest w dwa
bebny dla lin, w dwa kota do tancucha, hamulec reczny
zaciskowy na /kazdym kole tancuchowym, oraz w hamulec
elektromagnetyczny. Silnik elektryczny o mocy 55 KW u-
mieszczony jest na wspolnej ptycie fundamentowej z windg.
Szybko$¢ podnoszenia jednej kotwicy wynosi 12 m/min,
dwéch kotwic — 9 m/min. Przewidziany jest réwniez awa-
ryjny naped reczno-wahadtowy. Urzgdzenie kotwicz-
ne rufowe skltada sie kotwicy patentowej, staliwnej o
ciezarze 1750 kg, zawieszonej na tancuchu z rozpérkg o $red
nicy 37 mm i dlugosci 250 m. Kluza potozona jest w osi
symetrii statku, a kotwica uktada sie w kieszeni wycietej
w rufie. Winda kotwiczna rufowa o napedzie elektrycznym
spetnia zarazem role windy cumowniczej. Winda wyposa-
zona jest w beben linowy, dwie glowice cumownicze, osa-
dzone na wydtuzonym wale, oraz w koto tancuchowe, ha-
mulec zaciskowy tasmowy i w hamulec elektromagnetyczny

Na rufie znajduje sie jeszcze kotwica zawozowa typu

madmiralicji o ciezarze 1500 kg, -wystawiana za burte przy
pomocy bomu.
Ster typu Simplex poruszany jest maszyng sterowa,

ustawiong w osobnym pomieszczeniu na poktadzie gtow-
nym, na rufie. Trzon sterowy zawieszony jest w tozysku
mieszczagcym sie réwniez na gtownym pokiadzie. Maszyna
sterowa elektrohydrauliczna, czterocylindrowa o wzdluz-
nym utozeniu cylindréw pozwala przerzuci¢ ster z burty na
burte (70°) przy szybkosci statku 16 weztbw w przeciggu
30 sekund. Dla pompowania oliwy stuza zespolty pompa-sil-
nik elektryczny. Z mostku zespoly sterowane sg elektrycz-



nie z nadajnika umieszczonego w kolumience
wspélnie ze wskaznikiem potozenia steru i z zy-
ropilotem, ktéry posiada niezalezny obwdd.
Istnieje awaryjna mozliwo$¢ sterowania z rufy,
raz mechanicznie bezpos$rednio na rozrzad
pomp, a drugi raz w wypadku ich uszkodzenia
bezposrednio na cylindry maszyny sterowej przy
epomocy pompy recznej.

Na catym statku w odpowiednich miejscach
rozmieszczone sa pachotki i kluzy wykonane
jako odlewy staliwne. Pachotki majg $rednice
500 mm i 350 mm, kluzy rolkowe ,cze$ciowo za-
kryte dla zeglugi w Kanale Panamskim. Na ru-
fie w osi statku izinajduje sie kluiza uniwersalna.
Dla sktadowania lin przewidziano i odpowied-
nio rozmieszczono bebny i gretingi. Dla prze-
holowywania statku stuzy wspomniana winda
kotwiczno-cumownicza o ueiggu 10 t.

Statek wyposazany jest w cztery drewniane
todzie ratunkowe, dwie wiostowo-zaglo-
we i dwie motorowe. todzie ustawione sg na
Sré6dokreciu na poktadzie todziowym. Kazda
t6dz jest 36-osobowa, tak ze istnieje mozliwos$é
wziecia z kazdej burty petnej liczby pasazerow
i zatogi, ktéra w sumie wynosi 68 os6b. Zura-
wifci typu Schatt wyposazone sg w peiny osprzet
stuzgcy do spuszczania i podnoszenia todzi win-
da elektryczng i recznie. Elektryczne windy to-
dziowe o podwdjnych bebnach stuzg dla obstu-
zenia dwoéch todzi przy rébwnoczesnym esopuszcza-
niu na hamulcu ;i kolejnym podnoszeniu. Kazda
winda posiada dwa dwudzielne bebny linowe,
hamulec od$rodkowy do regulowania szybkoS$ci
opuszczania todzi oraz hamulec reczny. Silnik
elektryczny ustawiony jest na korpusie windy.
Jako urzadzenie awaryjne przewiduje sie recz-
ng obsluge todzi przy pomocy korb z prze-
ktadnia.

todzie robocze — jedna motorowa i jedna
wiostowa — ustawione sga na poktadzie pokia-
déwki rufowej. todzie te beda opuszczane
i podnoszone reczne przy pomocy talili tréojrol-
kowej na zurawikach teleskopowych typu Co-
lumbus.

Pomieszczenia, mieszkalne. Wszystkie po-
mieszczenia mieszkalne dla zalogi 1 pasazerow
potozone sg w poktadéwce w $rédokreciu, oraz
na poktadzie gtéwnym w $rodokreciu. Kuba-
tura pomieszczen, powierzchnia podiég oraz
wyposazenie nie tylko odpowiadaja Miedzyna-
rodowej Konwencji w Seattle i przepisom MRS,
ale znacznie je przekraczajg. Zatoga, liczaca 56
os6b, rozlokowana jest nastepujaco: kapitan,
st. mechanik i | oficer mieszkajg w pomieszcze-
niach sktadajacych sie z pokoju dziennego, sy-
pialni i tazienki z WC; oficerowie .bosman, ku-
charz. magazynierzy (21 os6b) mieszkaja w ka-
binach jednoosobowych; reszta zatogi statej, tj.
26 o0s6b, mieszka w kabinach dwuosobowych,
a 6 praktykantow w kabinach 3-osofoowych.

Poza tym dla zalogi przewidziano $wietlice,
palarnie oraz osobne mesy dla zatogi poktado-
wej, maszynowej i oficeréw. Swietlica oraz me-
sy zalogowe dajg sie potaczy¢ przez rozsuniecie
Scian w jedno duze pomieszczenie, nadajgce sie
na zebrania, sale kinowag lub inne imprezy.

Celem zapewnienia sprawnego ruchu na
statku, zgrupowano kabiny poszczegdlnych ro-
dzajéow zatdbg i szarz w oddzielne rejony,
uwzgledniajgc réwnoczes$nie ich korzystne po-
tozenie w stosunku do miejsca pracy miesz-
kancow.

Pasazerowie w liczbie 12 rozmieszczeni sa
w 4 kabinach dwuosobowych, w 2 kabinach
jednoosobowych i w dwuosobowym pomiesz-
czeniu specjalnym. Kabiny pasazerskie, jak
rowniez duza jadalnia, salon < barem oraz dwie
kryte werandy, zajmujg wydzielong cze$¢ po-
m aszczeh na poktadzie nadbudéwki i sg odse-
parowane od pomieszczen zatogowych.

Sciany i sufity we wszystkich kabinach
mieszkalnych beda szalowane sklejkg lub pty-
tami pilSniowymi.. Podlogi beda wylozone
litosilo i pokryte linoleum. Meble wykonane

LINIE TEORETYCZNE

257



zostang czesSciowo z drewna twardego, cze$ciowo z sosno-
wego oklejonego fornirem i politurowanego. OS$wietlenie
jest sztuczne-elektryczne. W kabinach jednoosobowych prze-
widuje sie 4 punkty Swietine,, w dwuosobowych 5 a w tréj-
osobowych 6. W pomieszczeniach zbiorowych przewidziano
rowniez os$wietlenie awaryjne.

Ogrzewanie i wentylacja przeprowadzone zostang przy
pomocy termotankéw. Mechaniczny nawiew powietrza ciep-
tego wzglednie $wiezego bezposrednio do kazdego pomie-
szczenia. W zimie przy — 20° C zapewniona jest temperatura
w pomieszczeniu + 18°C. W tropiku przewidywana jest
14-krotna maksymalna wymiana powietrza w kabinach
mieszkalnych, 16-krotna W pomieszczeniach zbiorowych. W
kazdej kabinie mieszkalnej zatogi znajduje sie umywalnia
z doprowadzeniem wody zimnej i cieptej. Do kazdej kabi-
ny pasazerskiej przylega osobne pomieszczenie sanitarne,
wyposazone w umywalke, WC oraz w prysznic wzglednie
wanne z doprowadzeniem wody cieptej i zimnej.

Pomieszczenia stuzbowe. W sklad pomieszczen
wych wchodza: sterownia, kabina nawigacyjna,
pomieszczenie zyrokompasu, radaru, przetwornic, akumu-
latorow, stacja telefoniczna oraz biura okretowe, maszyno-
we i pokiadowe. Rozlokowanie ich na statku uzasadnione
jest przeznaczeniem, przy czym brano réwniez pod uwage
celowo$é wzajemnego utozenia, jak réwniez sprawno$¢ ko-
munikacyjna. Wykonanie $&cian, sufitow, podtég i izolacji
nie odbiega od wykonania ich w pomieszczeniach mieszkal-
nych, o ile nie zachodza specjalne wymagania przepiséw,
jak to ma miejsce np. w odniesieniu do izolacji przeciwza-
kt6ceniowej dla kabiny radiowej.

Pomieszczenia, gospodarcze. Kuchnia skfada sie z dwoéch
oddzielnych pomieszczen: z kuchni wtasciwej oraz z pomoc-
nika kuchennego, wyposazonego we wszystkie urzgadzenia
kuchenne, stuzace do wstepnego przygotowania potraw.
Piec kuchenny, piekarnik oraz inne urzgdzenia kuchenne sa
ogizewana elektrycznie wzglednie majg naped elektryczny.
Wydajno$¢ tych urzadzen dostosowana jest do ilosci zato-
gi i pasazeréw. Pentry w ilosci trzech rozmieszczone sg
przy jadalniach zalogi, oficerobw i pasazeréw. Pentry wy-
posazone sg w stot z dwoma zmywakami, elektryczne szaf-
ki do podgrzewania naczyn, lodowke, potki i kratownice na
naczynia.

Prowiantownia, chtodnia prowiantowa oraz zbiorniki
.wody do picia znajdujag sie na poktadzie gtéwnym. Pro-
wiantownia n.a prowiant suchy, skladajaca sie z czterech
pomieszczen ma fagczna kubature 170 m i Chiodnia prowian-
towa podzielona jest na oddzielne przedzialy dla miesa, ryb,
nabiatu, jarzyn, ziemniakéw i tadunkéw specjalnych. Jej
taczna kubatura®™ wynosi 182 m3 nie liczagc podchtadzanego
korytarza, z ktérego prowadza wejsScia do poszczegdinych
przedziatbw. Temperautra chtodni w zaleznosci od przezna-
czenia przedzialu zmienia Sie w granicach od — 11°C (mie-
so, ryby) do + 5°C (jarzyny). Z kazdego przedzialu chtodni
przewidziano odlegto$ciowe badanie temperatury oraz urza-
dzenie alarmowe.

Urzgdzenie chtodnicze bedzie catkowicie zautomatyzowa-
ne. Praca silnikow jest sterowana termostatami, a doplyw
czynnika chlodzgcego do parownikéw sterowany jest zawo-
rami termostatycznymi. lzolacja zostanie wykonana z ptyt
- orkowych o grubos$ci od 180 — 240 mm, na ktoére zostang
potozone 2 warstwy papy bitumicznej, a calo$¢ zostanie po-
kryta warstwg szlifowanego betonu.

Pralnia zostanie wyposazona w baseny do prania z do-
prowadzeniem wody zimnej, goracej i pary, w elektryczng
pralke i wir6wke, ,a suszarnia w parowag prasowalke. W
kuchni, w pentrach, w pralni i suszarni podtogi i $ciany
do wysokosci 1,5 m, za$ w chtodni tylko podtogi zostanag
wytozone kafelkami.

Pomieszczenia sanitarne i higieniczne. Dwutézkowy szpi-

tal z przylegajacym do niego ambulatorium, mieszczgacym
apteke, znajduje sie na poktadzie nadbudéwki. Wtasne po-
mieszczenie sanitarne z tazienkg i WC tworzg blok szpital-
ny, oaeiety od innych pomieszczen.
- prysznicéw i WC przekracza wymagania przepi-
sow. Sg one tak rozlokowane, by byty jak najtatwiej do-
stepne dla poszczegélnych grup zalogi, przy czym przy ich
rozmieszczaniu wzieto pod uwage najwtasciwszy przebieg
rurociggow. Podtogi, $ciany i sufity wykonane sa jak w
pomieszczeniach gospodarczych.

stuzbo-
radiowa,

Instalacje kadtubowe

Instalacja wodociggowa. Woda stodka zimna zostanie do-
prowadzona do wszystkich odbiornikéw przy pomocy urza-
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dzenia hydroforowego umieszczonego w maszynowni. Zbior-
nik hydroforowy o pojemnos$ci 3000 1 obstugiwany jest pom
pa o wydajnosci 7,2 t/h. Woda stodka ciepta podgrzewana
«do temperatury 60° C zostanie doprowadzona do odbiorni-
kéw z podgrzewacza parowego o pojemnosci 500 1, wzgled-
nie elektrycznego, o pojemnoéci 300 1 Obieg zapewni elek-
tryczna pompa obiegowa. Podgrzewacze wody stodkiej be-
dg automatycznie zasilane z hydroforéw.

Woda morska zostanie doprowadzona do odbiornikow
przy pomocy osobnego urzadzenia hydroforowego umie-
szczonego réwniez w maszynowni i majgcego te sama cha-
rakterystyke, jak urzadzenie dla wody stodkiej. Woda mor-
ska dla celébw zmywania zostanie doprowadzona do wszyst-
kich ustepow, fazienek, pentr i kuchni oraz korytarza chtoéd
ni prowiantowej.

Oba urzgdzenia hydroforowe bedg posiada¢é na wypadek
atwarii wspb6lng pompe rezerwowg o tej samej charaktery-
styce.

Woda do picia umieszczona w zbiornikach na poktadzie
gtébwnym bedzie zasysana pompka elektryczng ustawiong
W kuchni, oraz rezerwowg pompa dwuttokowg reczng, row-
niez ustawiong w kuchni. Obok mes zalogi, w pentrze ofi-
ceré6w i w barze beda punkty odbioru wody chtodzonej do
picia. Wezownica tej wody zostanie podchtadzana w chtodni
Jarzynowej.

Instalacje przeciwpozarowe. Siatek zostanie wyposazony
W. °dP°wiednie do jego wielko$ci i tadunku najwazniejsze
urzadzenia przeciwpozarowe, tak wykrywcze jak i bojowe.
Zastosowane beda ukitady chemiczne, parowe i wodne.

Rurociaggi sanitarne spadowe. Odplywy z pomieszczen sa-
nitarnych gospodarczych oraz kabin bedg miaty czesciowo
wyloty pod liniag wodnag przez klapy sztormowe i zasuwy
Dla. mozliwos$ci odciecia przewodéw celem przeprowadzania
remontéw na poszyciu beda mocowane zasuwy, .a dopiero
za nimi klapy zwrotne. Czes$ciowo Odplywy beda odprowa-
dzone do zbiornika zezowego (5 m3), polozonego w maszy-
nowni, skad bedg odpompowywane za burte pompag wig-
cizlflga automatycznie przy okreslonym napetnieniu zbior-

System zezowy. Kazdy przedzial -wodoszczelny otrzyma
osobny rurocigg osuszajacy, wykonany z rur stalowych bez
szwu, zakonczony koszem ssgacym. Skrzynki rozdzielcze usta-
wione w maszynowni posiada¢ bedag grzybki zwrotne unie-
mozliwiajgce ttoczenie do zez. Rurociggi zezowe obstugiwa-
ne beda p-ompa zezowag i jako rezerwa pompg balastows.
Obie pompy beda ttokowe o wydajnosci 160 m3h i wyso-
kosci tloczenia 30 m s. w.

System balastowo - paliwowy. Do wszystkich zbiornikéw
balastowych za wyjatkiem zbiornika przed tadownig nr |
zostang doprowadzone po dwa przewody izakohczone lejka-
mi ssacymi. Zbiornik pod tadownig nr | oraz skrajniki, w
ktérych bedzie przewozony tylko balast, otrzymajg tylko
po jednym rurociggu. Dla czesci dziobowej statku rurociggi
przeprowadzone zostang w dnie podwdjnym, a ich skrzynki
rozdzielcze beda sie miesci¢é w tunelu pod zbiornikami ta-
dunku pilynnego. Dla czesci rufowej statku rurociggi zosta-
ng przeprowadzone w tunelu watowym. Tam réwniez bedzie
ich skrzynka rozdzielcza. Jako pompy beda stuzyé: pompa
balastowa, zezowa (jako rezerwa), oraz pompa transportu
paliwa. Ta ostatnia podigczona bedzie tak, jak pompa ba-
lastowa, lecz nie bedzie podigczona do zez. Wszystkie pom-
py bedg miaty mozno$é przepompywania balastow lub pali-
wa ze zbiorniké6w dziobowych do rufowych i na odwrét.
Wszystkie zbiorniki balastowe beda mogly by¢ napetniane
grawitacyjnie.

Wentylacja. Ze wzgledu na podréze w tropikach, statek
otrzyma silnie rozbudowang wentylacje nawiewowg i wy-
wiewowg dla pomieszczen i tadowni. Pomieszczenia otrzy-
maja mechanicznag wentylacje nawiewowa.
Nawiew zostanie przeprowadzony w przewaznej czesSci ka-

natami termotankéw i wentylatorami tychze termotankéw
oraz nawiewnikami z wbudowanymi wentylatorami elek-
trycznymi.

Termotanki w iloSci dwéch o tgcznej wydajnos$ci 30.000

m3h zostang ustawione w osobnych pomieszczeniach poto-
zonych na poktadzie todziowym, przy szybie maszynowym.
Kazdy termotank bedzie obstugiwat oddzielny rejon statku,
ttoczgc powietrze (Swieze w lecie i podgrzane w zimie) do
kanatéw-magistrali, ktérych przypada trzy ,na jeden ter-
motank, a stamtad powietrze zostanie rozprowadzone od-
gatezieniami do poszczegélnych pomieszczen. Odgatezienia
w pomieszczeniach zostang zakonczone gltowicami (luwra-
mi), przj' pomocy ktérych moga by¢é regulowane iloSci
i kierunki nawiewanego powietrza. Nawiew termotankami
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zostanie doprowadzony do wszystkich pomieszczen mieszkal-
nych zatogi i pasazeréw, oraz do pomieszczen ogéinych, jak
mesy, Swietlica, salony. Nawiew mechaniczny wentylatorami
do kuchni, pomocnika kuchennego i magazynéw prowian-
towych.

Mechaniczna wyciggowa zo-
stanie przeprowadzona wywiewnikami z wbudowanymi
elektrycznymi wentylatorami ssgacymi. Poszczeg6lne wy-
wiewniki bedg obsilugiwaé¢ oddzielne rejony statku, a wiec
korytarze pomieszczeh mieszkalnych, przez co w potgczeniu
z wentylacja nawiewowga i kozetkami w drzwiach pomie-
szczeh ,zostanie stworzona dobra cyrkulacja powietrza, na-
stepnie pomieszczenia zbiorowe, jak mesy, Swietlice, salony
i dalej pentry, kuchnie, pralnie, suszarnie, magazyny pro-
wiantowe oraz oddzielnie szpital i grupy WC i tazienek.

Czestotliwo$¢é wymiany powietrza bedzie
nastepujgca: w kabinach mieszkalnych 14-krotna, w pomie-
szczeniach zbiorowych 16-krotna, w sanitarnych 30-krotna.
Kuchnia otrzyma wentylacje ssaca i tloczacg spod okapu
nad piecem kuchennym. Précz tego kuchnia ma moznos¢
wentylowania Swietlikiem kuchennym, otwieranym od wew-
natrz. Wymiana powietrza w kuchni bedzie 50-krotna.

tadownie otrzymajg naturalng wentylacje wyciggo-
wa, oraz mechaniczng wentylacje nawiewowa przy zaloze-
niu 5-krotnej wymiany powietrza w fadowniach tgcznie z
miedzypoktadziami oraz 15-krotng dla samych miedzypo-
ktadzi. Zbiorniki tadunku plynnego -otrzymajg wentylacje
wyciggowa naturalng. Maszynownia otrzyma nawiew
czteroma wentylatorami ustawionymi w rogach szybu ma-
szynowego; wywiew dwoma wentylatorami i przez komin.
Odgatezienia kanatéw wyciggowych schodzg pod podioge
maszynowni. Wymiana powietrza 40-krotna.

Pomieszczenia chtodni, butli CO2, skrzyni stycznikowych,
farbiarni, malanni, magazynéw w dziobéwee i ruféwce,
maszyny sterowej beda posiadaly wentylacje mechaniczng,
w zaleznos$ci od potrzeby nawiewowa lub wyciggows.

Celem regulacji przeptywu powietrza w kanatach wen-
tylacyjnych zostang wbudowane ogniotrwate klapy odcina-
jace. Wentylatory Wbudowane w kanatly wentylacyjne beda
mocowane na dzielonych $cianach obrotowych, co umozliwi,
tatwe ich wystawienie na zewnatrz dla przeprowadzania
konserwacji lub napraw.

CZESC maszynowa

Maszyna gtéwna. Gidwna maszyng napedzajacg Srube
bedzie silnik dieslowy, morski, firmy Fiat, typ 688 D, o$mio-
cylindrowy, pionowy, dwusuwowy, podwodjnego dziatania,
0 bezpos$rednim wtrysku paliwa, bezposrednio nawrotny.
Kierunek obrotéw, patrzac od strony rufy —mprawy. Sred-
nica cylindra 680 mm, skok 1200 mm, moc jednego cylindra
na wale przy 125 obr/min wyniesie 1000 KM. Moc catkowi-
ta na wale 8000 KM, przy czym zgodnie z wymaganiami
MRS silnik moze by¢é na okres pracy 1 godziny przecigzo-
ny o 10%, tj. do mocy na wale 8800 KM. Silnik napedza
bezposrednio pompe powietrzng przeptukujaca ,or.az pompe
wtryskowg, podczas gdy pompy wodne chtodzgce cylindry
1 pompy chlodzgce ttoki oraz obieg oliwy, jak réwniez pom-
pa chiodzaca zawoér wtryskowy, sa niezalezne, napedzane
silnikami elektrycznymi. Cylindry i glowice chilodzone sa
woda stodka, ttoki za$ sga chtodzone oliwg pobierana z obie-

wentylacja

gu smarowniczego silnika. Smarowanie odbywa sig¢ pod
ci$nieniem.
Zuzycie paliwa przy zastosowaniu normalnego oleju

Dieslowego o gestosci 0,9 g/cm3 i wartosci opatowej nie
mniejszej od 10600 Cal/kg, przy temperaturze -otoczenia nie
wyzej 20°C, przy normalnym obcigzeniu silnika wynosi
165 g/KMh. Zuzycie oleju wynosi 10,4 kg/h. Dla wyzej po-
danych wartos$ci zastrzezona jest tolerancja + 5%.

Linia, watéw posiada¢ bedzie tagczng diugos¢ okoto 52 m.
Wat posredni sktada sie z szesSciu odcinkéw, kazdy o dtu-
gosci 7600 mm wykonanych ze stali kutej, zaopatrzonych
w odpowiednie kotnierze. Kazdy odcinek wsparty jest na
dwoéch tozyskach nosnych. Wat Srubowy ze stali kutej, po-
siada brgzowag koszulke | nakretke mocujgcg $rube nape-
dowg. Pochwa watu $rubowego wykonana jest z zeliwa
i ma tuleje brgzowe z wktadkami z drewna gwajakowego.
Sruba brgzowa o $rednicy 5250 mm, 4-skrzydia o profilach
Karman-Treffza.

Mechanizmy pomocnicze dla obstugi silnika gtéwnego

obejmuja:
2 sprezarki powietrza rozruchowego — wydajno$¢ 300 mr/h  ci$-
nienie 30 kg/cm2;
2 zbiorniki powietrza rozruchowego — objeto$¢ 10 m3, ci$nienie
30 kg/cm2;
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pompy wody chtodzacej silnik gtéwny — pionowe, wirnikowe,
wydajno$¢ 400 m lYh;

2 chtodnice wody stodkiej — powierzchnia chitodzenia 160 m2
2 pompy wody stodkiej, chtodzgcej wtryskiwacze — poziome,
wirnikowe, wydajnos¢ 24 mgh;
1 chtodnice wody stodkiej, chlodzgcej wtryskiwacze;
2 pompy obiegowe oleju smarnego — pionowe, trybikowe, wy-
dajno$¢ 400 m3h;
4 chtodnice oleju silnika gtéwnego — powierzchnia chlodzaca
100 m 2;
1 urzgdzenie do oczyszczania chtodnic oliwy parg ,trieliny“;
1wyparownik ,trieliny*“;
1 filtr oleju — samooczyszczalny, 7-cztonowy;
3wiréwki (paliwo, olej, rezerwa) — wydajno$¢é¢ po 3000 1/h;
3 podgrzewacze (paliwo, olej, rezerwa);
2 pompy podajgce paliwo do silnika gtéwnego — poziome, try-
bikowe, wydajno$é po 7 mdh;
filtr paliwa — podwdjny;

P

ttumik do gazéw wydechowych, zaopatrzony w urzgadzenie

przeciwiskrowe;
1 obracarke reczno-elektryczng.

Urzadzenia do wytwarzania energii elektrycznej. Zréd-
tami wytwarzania energii elektrycznej sg 3 gtéwne zespoly
pradotwo6rcze o mocy 240 KW kazdy, oraz awaryjny zespol
o mocy 15 KW diesel - pradnica - sprezarka. W skiad kaz-
dego zespotu wchodzg: silnik napedzajacy (czterosuwowy
diesel 6-cylmdrowy pojadynczego dziatania, moc 360 KM,
500 obr/min) oraz pradnica (charakterystyka ponizej w opi-
sie czesci elektrycznej).

Pomocniczymi mechanizmami dla zespotéw prgdotwor-
czych sa: sprezarka reczna powietrza rozruchowego, 2 butle
powietrza rozruchowego, 3 pompy wody chtodzgcej, chtodni-
ca w-ody stodkiej, 3 ttumiki dla gazéw wydechowych. W

sktad zespotu pradotwdérczego awaryjnego wchodzg: silnik
napedzajacy (czterosuwowy diesel 2-cylindrowy); sprezarka
powietrza rozruchowego o wydajnos$ci 24 m3h; pradnica

(blizsza charakterystyka ponizej).

Urzadzenie kotlowe. Na statku zostanie zainstalowany
kociot pomocniczy typu Clarkson, opalany gazami wydecho-
wymi silnika gtbwnego lub ropg dieslowg. Wydajnos$¢ kot-
ta po stronie gazéw wydechowych 1200 kg pary/h, po stro-
nie opalanej ropg 800 kg pary/h; calkowita wydajno$¢ 2000
kg pary/h, ciSnienie robocze 7 kg/cm2 powierzchnia ogrze-
walna. 60X85 m2 Para bedzie uzywana do wezownic ter-
motankéw, do podgrzewania wody do mycia, podgrzewania
oliwy 1 paliwa przed wir6wkami, do celéw przeciwpozaro-
wych, do czyszczenia zbiornik6w wysokich, napedu pomp
zasilajagcych kociot, itd.

Mechanizmami pomocniczymi kotta sa dwie pompy zasi-
lajace Simplex, -sterowane automatycznym regulatorem pty-
wakowym umieszczone na skrzyni cieplnej; jedna skrzynia
cieplna .zaopatrzona w filtry koksowe; jeden skraplacz po-
wierzchniowy 10 m2 chiodzony woda morska.

Mechanizmy dla potrzeb kadtuba obejmuja:

1 pompe balastowg — pionowga, tlokowa, wydajnoéé 160 m 5h;

1 pompe zezowg o charakterystyce jak wyzej;

1 pompe transportu paliwa — pionowa, trybikowa, wydajnosé¢
90 m3h;

1 pompe dla tadunku ptynnego o charakterystyce jak wyzej;
2 pompy pozarowe — pionowe, wirnikowe, wydajno$s¢ 100 m"/h;
3 pompy hydroforowe — 7,2 m3h;

1 pompe odoliwiacza zezowego — 15 m3h;

1 odoliwiacz $éciekéw zezowych — przepustowo$é 15 m 3h.

Wyposazenia rézne. W szybie maszynowym, nad silni-

kiem gtéwnym, na specjalnych szynach zostanie ustawiona
suwnica -0 nos$nosci 8 t. Dla demontazu zespotéw prgdo-
tworczych i sprezarek bedzie stuzyt wézek przesuwny o u-
dzwigu 3 t. Przewidziano warsztat mechaniczny i elektrycz-
ny, ktérych wyposazenie w obrabiarki pozwoli na przepro-
wadzanie napraw i mniejszych remontéw wtasnymi sitami.
Bunkrowanie paliwa moze odbywaé sie z obu burt. Zawo-
ro6w kingsion-o-wych jest w s-umie 5; na lewej burcie 3 dla
pompy balastowej, pozarowych i wody chtodzacej i 2 na
prawej burcie dla pompy wody chtodzacej i dla agregatow.

W systemie rurociagéw wody chilodzgcej przewidziano
chtodzenie silnika gtbwnego i agregatéw pragdotwdrczych
wodg stodkag i morskga. Dla cslow gospodarczych oraz dla
tyfcnéw zainstalowana jest butla sprezonego powietrza
o pojemnos$ci 10 m3 i ci$Snieniu “roboczym 30 atm, skad po-
wietrze moze by¢é pobierane przez zawory redukcyjne do
ro6znych celéw. Butla ta moze stuzy¢ réwniez do rozruchu
silnika gtéwnego. Bunkrowanie oleju jadalnego moze sie
odbywac¢ albo bezposrednio do zbiornikéw przez luki w po-
ktadzie gtéwnym Ilub z poktadu ochronnego z obu burt przez
specjalng magistrale bunkrowg.

CZESC ELEKTRYCZNA | RADIOWO -

NAWIGACYJINA

urzadzen bedzie wykonana w ukta-
na prad staly 0 napieciu 22« V.

ELEKTRO-

Calo$¢ instalacji i
dzie dwuprzewodowym



Rozdziai energii elektrycznej bedzie dokonywany poprzez
giowna tablice rozdzielcza, skrzynki rozdzielcze grupowe
i skrzynki rozdzielcze koncowe.

Zrédta energii elektrycznej. Giownymi Zrodtami wvtwa-
rzan.a energii elektrycznej sa 3 zespoly pradotwoércze die-
se. - pradnica. Silniki dieslowe zostaly scharakteryzowane
powyzej. Pradnice sa samodzielne, szeregowo - bocznikowe
0 mocy 240 KW i napieciu 230 V na zaciskadi, w obudowie
ki>.ej. Kazda pradnica wyposazona jest w reczny regulator
w p;eC«a- wrudow,any na gtownej tablicy rozdz.elczej.
M jzystkie 3 pradnice pracuja réwnolegle na jeden uktad
szyn zbiorczych. Moce pradnic s tak dobrane, ze dwie
z nich wystarczajag na pokrycie zapotrzebowania energii
elewrycznej statku, a trzecia stuzy jako rezerwa. Awaryjny

zespdl pradotwdérczy miesSci sie na pokladzie todziowym.
{e s samodzielna, szeregowo-bocznikowa, o mocy
15 KIA/ i napieciu 230 V na zaciskach. Regulator napiecia

woudowany” jest w awaryjnej tablicy rozdzielczej.

Osobne zr6dto pradu dla oSwietlenia awaryjnego stano
wi bateria akumulatorowa o napieciu 24V. Przewidziano
rowniez mozliwo$¢ zasilania sieci statku w czasie jego po-
stoju w porcie lub na doku energig elektryczng z lgdu

leO ~r"3 tgCZen:owa z lgdem PO-iada¢ bedzie bezpieczniki

Clownr tablica rozdzielcza bedzie posiada¢ jeden system
szyn zbiorczych, na ktére beda pracowaly rownolegle wszyst-
kie 3 pradnice. Dla kazdej pradnicy bedzie osobne pole wy-
pfazcne w wylgcznik samoczynny, regulator napiecia, wol-
tum.srz, amperomierz, urzgagdzenie do magnesowania prad-
n,c t lampki kontrolne. Dla odbiorcow beda osobne cola na
kzoiTch odbiory beda zgrupowane w zalfznolcT~d w eik"
c,;Pobcru pradu i powigzania funkcjonalnego Dla kazdego

Sadowe bed2 e zainstalowane co najmniej jedno obege

czaliior6wm 2»
wody112' D°

a) ogrzewanie
b) kuchnia

wSych

odblorcow zaliczajg sie nastepujace”ob-

d) wr,a@yyiaduTkowast? ufa 1 termotankéw
e) windy tadunkowe — $rédokrecie

f) windy tadunkowe — dziéb

g) pompy pozarowe

{368 WyiR S d ukfadu ZEi1B@ywneglzetaczniki umoziiwia-

pé~poTaradnfcyOi sktadab sie bedzie z dwéch
jace odbioryg y 1P°la °dblOrOw- Zasila¢ bedzie nastepu-

a) tablice $wiatet nawigacyjnych-
c oiwieuenie”ko”"r.. w steréwce;
rowych; y alzy’ Plzej$¢, schodéw, pomieszczehn zbio-
d>klarhn?waXahU lod2iowe”® oraz innych przej$é na po-
e) oswietlenie stanowiska manewrowego i przejS¢ w maszy-
f) 2 reflektory 1000 W;
g) tablice do tadowania akumulatoréw.
Sie¢ elektryczna wykonana bedzie knhiom
Kable typu KOGUA-750 i KOG-250 v zalezni?
Siec dzieli sie na nastepujace’zasadnicze grupy: P  Z6by'

odbioréw sitowych;
oswietleniowa;

awaryjna 220 V;
o$wietlenia awaryjnego
tacznosci i sygnalizaciji;
urzadzen elektronawigacyjnych;
urzgdzen radio-kornunikacyjnych.

a) siec
b) sie¢
c) sie¢
d) sie¢
e) siec
f) sie¢
g) siec
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jgc?ubrzglzedia7e " °dUorOW sitowych zasila nastepu-

a> dogw “ ch; P°moCniCze silnika g:6wneS° i agregatéw pra-
b) pompy réznego przeznaczenia, obrabiarki, podgrzew-cze wo
CwlLlyirry"16~ 3"1211" -mieszczone w ¢ S ™ “ N
d) winde kotwicznag dziobowa;

e) winde kotwiczng rufowa;

f) windy todziowe;

g) windy tadunkowe;

h) maszyne sterowa;

i) urzadzenia kuchni i pentr;

.i) chtodnie prowiantowga;

k) ogrzewanie elektryczne;

1) urzgdzenia pralni;

m,dzMcRzej.P°ZalOWe ~~ bezP°$redni® z gléwnej tablicy roz-

OsSwietlenie. Sie¢ os$wietleniowa sktada sie 3 zasadni-

czych grup;
a) Oswietlenia
b) oswietlenia
c) oSwietlenia

pomieszczen
maszynowni;
poktadow i

mieszkalnych i gospodarczych;

lukow.

Wszystkie pomieszczenia bedg mialy osSwietlenie ogdlne-
ponadto kazda kabina o charakterze mieszkalnym wyposa-
zona bedzie w nastepujgce punkty Swietlne: lampa nad kaz-
dg Koja na biurku, nad umywalnig, gniazdo wtyczkowe
dla wentylatora kabinowego i gniazdko wtyczkowe dla u
zytku ogoinego. Powyzsze punkty beda zasilane z innych

n‘z «sw.etlenie ogélne, a tym samym kabiny mie-
wodoévy' °eda za3llane z dwoédch od siebie niezaleznych -ob-

W o$wietleniu maszynowni podziat lamp na obwody be-
dzie taki, zeby w wypadku uszkodzenia jednego obwodu
zostalo zapewnione osw.etlenie catej maszynowni.

ma?da 0S" ? tlenja Pokladéw zostang zainstalowane na
masztach naswietlacze o m-ocy 300 W. Przy ftadowniach za-

instalowane beda. gniazda dla podigczenia stonc. Nastepnie
Przewidziane sa reflektory dla oswietlania znaku armatora
oraz z«taw $wiT ireflektr’ dla.zeSluSi w Kanale Sueskim

ora- ITIlw T ssygnalizacyjnych. Dla pracy w kotle
oraz w zbiornikach przewidziane "sg lampy kablowe zas-

iane z przenos$nej przetwornicy 220/12 V. Wigczan e o$wie
tlerua awaryjnego 24 V nastgpi samoczynnie z chwila zT
cze* naP'“cla na gtdwnej oraz awaryjnej tablicy rozdziel-

obSi?“'}i4 § el “ «
a) telefony bezbateryjne alarmowe;

ii; ' maszynowe;

. automatyczne;

Sygnalizacja obejmuje:

a) sygnalizacje stuzbowa;

b) > hotelowg;
ct alarmowag;
d> » ostrzegawczg CO,;
> alarmowachtodni;
N chtodzgcejnallzZuJagCe nadmierns temperature oleju i *,.
o kfcfkompenys 'c S ~e A WPdy Chiodz® ei w zbtorni-

h) wskaznik obrotéw silnika gtéwnego-
i) wskaznik potozenia steru;
j) zdalny pomiar temperatury chtodni;

m °i'tar temperatury gazéw wydechowych;
1) elektryczny telegraf maszynowy.

Urzadzenia radio - komunikacyjne obejmuja:

nadajnik nawigacyjno-korespondencyjnye
. bezpieczenstwa;
» radiotelefonu;

odbiornik nawigacyjno-korespondencyjny;
. bezpieczenstwa;
autoalarm;

automatyczny klucz alarmowy;
przenodna szalupowa radiostacja bezpieczenstwa;

urzagdzema antenowe (antena, S$Sredniofalowa. krétkofalowa bez-
pieczenstwa i antena rozgtoé$ni koncertowej). !

Urzadzenia radio - nawigacyjne sktadajg sie z:

supX*“ ™owegoar teng ram°Wg StalS i ’'°dbl°™ikiem typu

radaru z paraboliczng anteng obrotows.

Urzadzenia elektro - nawigacyjne. W skitad tych urza-
dzen wchodza; - a

echosonda graficzna;

zyrokompas wraz z repetytorami, zyropiiotem i kursografem-
Iog denny ze wskaznikami w maszynowni i w kabinie nawi
gdcyjnej. nawi-

Zestaw urzadzen radiowych i elektronawigacyinych be-
dzie odpowiada¢ przepisom Migdzynarodowej Kcnwencii o
Bezpieczenstwie Zycia na Morzu z 1948 r. i przepisom MRS.

Arzekazuja.c powyzszy opis czytelnikom mam nadzieje,
°g°]Ka or.en”acje o naszym najwiekszym obecnie
budowanym .stadku. Jednostka ta otwiera nowy rozdziat
w polskim budownictwie okretowym, poczatkujac budowe

duzych, nowoczesnych handlowych okretéw petnomorskich
w  Krciju..
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BUDOWNICTWDO

MORSKIE I

PORTOWE

W sprawie optymalnego rozwigzania wejs¢ do matych portow
potudniowego Battyku

I'rof.

Stosownie do zachety Redakcji ,Techniki i Gospodarki
Morskiej* pragnatbym zabra¢ gtos w dyskusji nad zagad-
nieniem optymalnego rozwigzania wejs¢ do matych portéw
potudniowego Baltyku. Wypowiedz swag podzielitem na dwie
czesci, a mianowicie:

A. Uwagi, ktére mi sie nasunely w czasie lektury arty-
kutu inz. T. Kowalskiego (TGM nr 8, sierpien 1955, sir.
208—210),

B. przedstawienie wtasnego pogladu na sprawe.

A. Uwagi do artykutu inz. Kowalskiego

Proponowane przez inz. T. Kowalskiego rozwigzanie wej-
Scia do portu w postaci matego awanportu, utworzonego
za pomocg krotkich .falochronéw wyspowych odznacza sie
istolnie dwiema cechami bardzo cennymi z punktu widze-
nia bezpieczenstwa zeglug’ w wejsciu i spokoju w porcie:

1) Zewnetrzne wejscie do portu,
jest wejsciem otwartym, tzn. przy falowaniu z kierunku
uznanego jako podstawowy dla danego uktadu falochronéw
statek wchodzi w wejsScie poruszajagc sie wzdiluz promienia
fali, a zatem w czasie sztormu jest stosunkowo niewiele
narazony na zdryfowanie na ktérgkolwiek gtowice falochro-
nu. Dalszy ruch statku w obrebie matlego awanportu nie
wymaga skomplikowanych manewréw poza tagodnym
zwrotem w kierunku wejScia wewnetrznego, przy czym
na wejsciu tym fala dzieki dwustronnej dyfrakcji w obre-
bie awanportu jest znacznie zmniejszona a kierunek jaj
rozprzestrzeniania sie prawie zgodny z osig wejscia.

Co prawda przy silnym falowaniu z kierunku innego niz
podstawowy, wejScie do portu nie jest bardzo dogodne, gdyz

wtedy mozliwe jest zdryfowanie statku na glowice za-
wietrzng.

2) Energia fal sztormowych wchodzacych do awanportu
ulega rozproszeniu na naturalnym pochtaniaczu fal, jaki

stanowi dno morskie pomiedzy awanportem a brzegiem.
Odbicia fali wystepujag w minimalnym tylko stopniu i nie
majg wielkiego wptywu na stan sfalowania w awanporcie.

Z wyzej przytoczonych wzgledéw proponowane przez inz.
T. Kowalskiego rozwigzanie zastuguje na uwage, nie sta-
nowi ono jednak panaceum, nie moze by¢ stosowane bez-
krytycznie we wszelkich warunkach, lecz aby bylo rze-
czywiscie skuteczne musi by¢ ograniczone tylko do pewnych
okreslonych warunkéw. O jakie to warunki chodzi? Ot6z
proponowane rozwigzanie nie uwzglednia zagadnienia ru-
chu rumowiska przybrzeznego.

Ruch rumowiska przybrzeznego bedzie w danym wy-
padku przyczyna zapiaszczania sie awanportu, poniewaz
piasek dazac do ominiecia falochronéw kierujgcych zatrzy-
mywacé sie bedzie w awanporcie, ktéry w danym wypadku

odegra role jak gdyby ,tapki piaskowej*. Zjawiska tego
mozna by unikng¢é zamykajac awanport jaka$ budowlg
(ewentualnie tylko od strony przewazajgcego ruchu rumo-

wiska jak na rys. 1 na odcinku AB). Aby budowla ta nie
powodowata odbicia fali w awanporcie, nalezaloby zapro-
jektowac¢ ja jako szeroki pochtaniacz fal. Przy takim roz-
wigzaniu (ktére jednak moze byc¢.kosztowniejsze od falo-
chronu doprowadzonego do brzegu) piasek po pewnym cza-
sie wypeini przestrzen na rys. 1 zakropkowang, po czym
zacznie stopniowo port okrgzac.

Na ujemne skutki zapiaszczania awanportu przez rumo-
wisko przybrzezne w najmniejszym stopniu bedzie narazony
wariant CIl jprzedstawiony na rys. 7 omawianego artykutu.
Ten wariant jednakze stanowi wtasciwe rozwigzanie wej-
Scia jako zakrytego, przy ktérym falochron wyspowy poto-
zony po zawietrznej stronie wejsScia nie zawsze jest po-
trzebny. Rozwigzanie staje sie podobne woéwczas do rozwig-
zania omawianego w drugiej czesci mojej wypowiedzi.

Przy ogélnym rozpatrywaniu koncepcji falochronéw wy-
spowych nalezatoby ponadto uwzgledni¢ zagadnienie ruchu
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rumowiska rzecznego. Przy silnym ruchu rumowiska rze-
cznego wymagane jest bowiem, aby uktad falochronéw za-
pewniaj chociazby w pewnym stopniu, tzw. ,samooczyszcza-
nia“ wejscia. Polega ono jak wiadomo natym, ze przy nizszych
stanach wody w morzu prad wody w kanale wejSciowym,
majac wzmozong predko$é, unosi ze sobg rumowisko nagro-
madzone w tym kanale przy stanach wody wyzszych. Sku-
tecznos¢ samooczyszczania jest tym wieksza, im wieksze sa
réznice' pozioméw wody w porcie i w morzu (przy niskim
stanie) i im wezszy jest kanat wejSciowy, ujety obustronnie
falochronami kierujgcymi.

Stworzenie awanportu u wylotu kanalu wejSciowego be-
dzie miato skutek odwrotny, jest ono rédwnoznaczne z utwo-
rzeniem w wejsSciu osadnika, ktéry bedzie sie stopniowo
wypetniat piaskiem skutkiem zmniejszenia sie szybkosSci
pradu wody rzecznej w obrebie awanportu. Rumowisko na-
niesione przez rzeke nie bedzie mogto samoczynnie (pod
dziataniem fal) wydosta¢ sie z obrebu awanportu i bedzie
on musiat wiec byé systematycznie pogtebiany.

Stosujac swa koncepcje tylko do matych portéw potudn.
Battyku inz. Kowalski zagadnienie ruchu rumowiska rzecz-
nego przemilczal, zapewne dlatego, ze na rzekach przeply-
wajacych przez te porty znajdujg sie — jak wiadomo —
osadniki naturalne (jak naprzyktad w tebie) lub sztuczne
(Ustka, Dartowo, Kotobrzeg).

Reasumujgc mozna stwierdzi¢, ze proponowane rozwig-
zanie wejscia moze moim zdaniem oddawa¢ duze ustugi:

a) gdy ruch rumowiska rzecznego bedzie nieznaczny,
b) gdy ruch rumowiska przybrzeznego bedzie réwniez

nieznaczny, lub gdy awanport bedzie zamkniety od strony
brzegu pochtaniaczem fal,

c) gdy sztormy z kierunkéw prostopadtych od kierunku
podstawowego bedag rzadkie i krétkotrwate.

Jak z tego wida¢, proponowane rozwigzanie nie jest uni-
wersalne i witasnie w warunkach, w jakich znajdujg sie
mate porty potudniowego Baityku, nie zawsze znajdzie
zastosowanie.

Niezaleznie od oméwienia sprawy zasadniczej pragnat-
bym poruszy¢ kilka zagadnien, ktoérych przedstawienie
w artykule inz. T. Kowalskiego budzi moje watpliwosci.

1) Z szeregu zdan w artykule wynika sugestia, ze uktad
portu o duzym awanporcie iz falochronami pélwyspowymi
jest przestarzaly. Twierdzenie takie moze sta¢ sie jprzyczynag
nieporozumien i nalezatoby uzupetni¢ je stowami ,w pew-
nych okolicznos$ciach”.

Istniejg jak wiadomo porty, ktoére jdziela sie na czesci
wewnetrzne i zewnetrzne, istniejg tez i inne porty, ktore
sktadaja sie tylko wytacznie z czesSci zewnetrznych, w kto6-
rych role basenéw spetnia wtasnie akwatorium objete falo-
chronami. Gdynia nalezy do pierwszego rodzaju portéw,
majac rozlegly port zewnetrzny i niemniej rozlegly port
wewnetrzny; Hel i Wiadystawowo nalezg do portéow
drugiego rodzaju, skladaja sie jedynie z basenu wy-
odrebnionego z otaczajgcego morza za jpomoca falochronéw.
W takich wypadkach nie mozna moéwi¢, ze rozwigzanie
portu z falochronami pétwyspowymi jest przestarzate.

Teza inz. Kowalskiego moze zatem odnosi¢ sie tylko do
falochronéw lezgcych w ujsciach niewielkich rzek, gdy
awanport nie ma absolutnie zadnego znaczenia eksploata-
cyjnego, lecz stuzy tylko jako element rozwigzania wejscia.

2) O ile zastuguje na uwage i wydaje sie byé stuszne
proponowane przez inz. T. Kowalskiego pomijanie w rézach
wiatrow i falowania, wiatrow stabych, o tyle nie mozna
sie zgodzi¢ z sugestia aby zamykajaca wieloboku wyzna-



czonego przez kierunki i czesto$ci wystepujacych wiatréw
miata by¢ kierunkiem podstawowym dla wyznaczenia kie-
runkéw falochronu. Wypadkowa taka moze by¢é bardzo
pozyteczna przy wyznaczaniu wypadkowego ruchu rumo-
wiska, natomiast nie ma znaczenia przy projektowaniu sy-
tuacji wejscia do portu z uwagi na wymogi zeglugi 'i spo-
koju w porcie, nie reprezentuje ona bowietn Kkierunku,
w ktérym by wystepowat jaki$ realny sztorm. Podstawo-
wym kierunkiem dla sytuowania wejScia do portu moze
by¢ tylko kierunek najsilniejszych i najdiuzej trwajgcych,
realnie wystepujacych sztormow.

3) Projektowanie wejScia do portu wymaga poza analizg
zjawisk hydrologicznych réwniez analizy ruchu statku w da-
nym wejsSciu. Analizy takiej w omawianym artykule brak.
Juz z najprostszej analizy wynika na przyktad w stosunku
do uktadu zaproponowanego przez inz. T. Kowalskiego na
rys. 4 jego artykutu, ze wejscie zewnetrzne powinno by¢
nieco przesuniete w lewo w stosunku do wejScia wewnetrz-
nego, w przeciwnym bowiem razie wjazd staje sie bardziej
skomplikowany. Wymaga on woéwczas albo zbyt wczesnego
zwrotu na redzie albo bardziej skomplikowanych operacji
w twanporcie. Poprawione rozwigzanie z zaznaczeniem
kursu statku, przedstawitem na rys. 1 niniejszego artykutu.

4) Proponowane kitadki pomiedzy gtowicami falochronéw
kierujgcych a gtowicami falochronéw wyspowych narazone
bedg w krétkim czasie na zniszczenie ze wzgledu na to, ze
energia fali w awanporcie ulega nieznacznemu tylko roz-
proszeniu. Poza tym nad progiem podwodnym wystgpi
zwykle badz zatamanie sie fali, badz tez jej znieksztatcenie,
ktéore to zjawiska nie bedag korzystne dla ktadek w tym
miejscu zatozonych. Ze wzgledu na bezpieczenstwo zeglugi
miejsca progéw powinny by¢ jednakze oznakowane przy
pomocy ptaw lub dalb.

5) Na zakonczenie mata uwaga terminologiczna. Wielobok
czestotliwosci wiatréw (lepiej byloby czestosci) nie jest
w zadnym wypadku wielobokiem sznurowym i stosowanie
tego terminu nie uwazam za szcze$liwe. Gdybysmy chcieli
korzysta¢ z terminologii statycznej, to raczej nalezaloby
moéwi¢ o ,wieloboku sit*. Moim zdaniem wystarczy jednak
moéwi¢ wprost o wieloboku czestosci wiatrow.

Pragnatbym aby uwagi moje przyczynitly sie do pomysl-
nego rozwijania pozytecznej inicjatywy inz. T. Kowalskiego
i jego interesujacych propozyciji.

B. Uwagi ogoélne

Swéj punkt widzenia na sprawe rozwigzania wejs¢ do
matych portéw potudniowego Battyku miatem sposobnosé
przedstawi¢ na 1lIl Sesji Naukowej Politechniki Gdanskiej
w roku 1953 oraz w osobnym (nieopubtikowanym) referacie
opracowanym dla Komitetu Gospodarki Wodnej PAN. Po-
zwole sobie ponizej poda¢ gtdbwne mysli mych propozyciji
w tym wzgledzie.

W zasadzie jestem zwolennikiem stosowania w warun-
kach potudniowego Battyku wejscia zastonietego (nazywa-
nego rowniez wejsciem zakrytym). Wejscie takie zrealizo-
wane byto w Polsce przed wojng we Wiadystawowie wedtug
pomystu inz. Z. Adamskiego. Uzasadnienie naukowe
rozwigzania tego wejscia podal w swoim czasie hydrograf
polski L. Mistat (w artykule pt. ,Uktady falochron6w*"
— Zycie Techniczne, 1939). Rozwigzanie takie jest znane
i omawianie jego bytoby w tym miejscu zbedne (zob.
ewentualnie mdj artykut w ,Technice Morza i Wybrzeza"
Nr 3, marzec, 1951 pt. ,O pewnym typie wejs¢ do por-
téw“, w ktéorym poddatem analizie ré6zne warianty oma-
wianego typu wejscia).

Rozwigzanie takie znalazto potem potwierdzenie w wy-
nikach poézniejszych badan nad dyfrakcjag fali, prowadzo-
nych miedzy innymi w Zwigzku Radzieckim oraz w teoriach
dyfrakcji opracowanych przez szereg badaczy zagranicznych.
Przedostatni Kongres Zeglugi ustalit m. in. zasade projekto-
wania wejs¢ zakrytych, zalecajac sytuowanie koncowego
odcinka falochronu nawietrznego (w stosunku do dominu-
jacych wiatréw) prostopadle do kierunku dominujacego
falowania sztormowego i umieszczanie wejScia w martwym
kacie 30° o wierzchotku znajdujgcym sie w gtowicy wspo-
mnianego falochronu. Zegluga w takim wejSciu jest nieco
trudniejsza niz w wejsSciu otwartym, ale jest bezpieczna,
o ile wejscie ma odpowiednie wymiary. Wejscie takie za-
stania port przed falami z kierunkéw dominujacych, nato-
miast w mniejszym stopniu zastania go przed falami pod-
chodzacymi od tej strony, w ktédra wejsScie jest skierowane.

Nalezy przyznaé, ze i takie wejScie niezupetnie zapobiega
ujemnym skutkom ruchu rumowiska tak rzecznego jak
i przybrzeznego. Nalezy tu jednak zauwazyé, ze teoretycz-
nie nie jest mozliwe zbudowanie takiego portu, ktéry majac
wysuniete falochrony w morze nie spowodowatby zaburzen
w istniejacym ruchu rumowiska przybrzeznego. Mozna
w tym zakresie jedynie dazy¢ przez odpowiedni uktad falo-
chron6w do ztagodzenia skutkéw tych zaburzen.

Uwzgledniajgc wszystkie omoéwione wyzej okolicznosci
wydaje sie, ze w warunkach potudniowego Battyku najod-
powiedniejszym rozwigzaniem uktadu falochronéw, a wiec
takim, ktory zaréwno jest bezpieczny dla zeglugi, mato
zaburza rezim rumowiska przybrzeznego a réwnocze$nie
swobodnie odprowadza wody i rumowisko rzeki, jest uktad
przedstawiony na rys. 2.

Uktad ten polega na ujeciu ujscia rzeki przez dwa row-
nolegte falochrony uko$ne w stosunku do linii brzegu, na
wyprowadzeniu koncéwki falochronu nawietrznego do po-
tozenia prostopadtego do kierunku dominujgcych sztormoéw
i na zakonczeniu réwnolegtego don falochronu zawietrznego
w takiej odlegtosci przed gtowicg falochronu nawietrznego,
aby umozliwiony byt swobodny manewr statkéw i w czasie
dominujgcych sztormoéw zapewniony spokéj w wejsciu.

Uktad ten nie chroni' co prawda catkowicie od koniecz-
nosci wykonywania statych robét pogtebiarskich przy wej-
Sciu a takze niedostatecznie chroni wejscie przed falowa-
niem z kierunku prostopadtego do kierunku dominujgcych
sztormow. Jezeli nalezy sie liczy¢ réwniez z do$¢ czestymi
i silnymi sztormami z tego drugiego kierunku, woéwczas
mozna by ewentualnie, o ile rzeka nie prowadzi
rumowiska, sytuacje poprawi¢ realizujgc koncepcje
zblizong do wariantu Cl w artykule inz. T. Kowalskiego
przez zastosowanie dodatkowego falochronu wyspowego,
ktéry na rys. 2 naszkicowany jest linig przerywang.

Oméwione rozwigzanie jako prostsze, a wiec i tansze od
innych a zapewniajgce bezpieczenstwo zeglugi w okresach
najbardziej burzliwych moze moim zdaniem znalez¢ zasto-
sowanie przy projektowaniu przebudowy falochronéw ma-
tych portéw polskich z tym, ze bedzie ono musiato by¢ ako-
modowane 'do warunkéw lokalnych, do sytuaciji istniejgcych
falochronéw i do tp. okolicznosci.

Nalezatoby tu zauwazy¢ jeszcze jednak co nastepuje.

Sprawe przebudowy wejs¢ i falochronéw portowych na-
lezy rozpatrywac¢ nie tylko z punktu widzenia potrzeb do-
raznych, ale tez z uwagi na plany rozwojowe portéw, nie-
watpliwie bowiem nalezy sie liczyé w przysziosci zaréwno
z rozwojem portow jak i przylegtych do nich miast ji osiedli.
W jakim kierunku jednak rozwoj ten nastgpi i jak wielkie
przybierze rozmiary, o tym na razie wiele powiedzie¢ nie
mozna.

W kazdym razie, wydaje sie, ze przy rozpatrywaniu za-
gadnienia racjonalizacji wejs¢ do portéw, nawet gdy zadanie
ograniczone jest do postulatow doraznych, nalezy oprze¢ sie
na zatozeniu, ze wszelkie projektowane zmiany wej$¢ po-
winny tak by¢ rozplanowane’, aby mogty potem by¢ wig-
czone do og6lnego planu rozbudowy portéw i stanowity,
cze$¢ inwestycji zwigzanych z realizacjg tego planu.
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W zwigzku z tym nasuwa sie jeszcze dalsza mozliwos¢
rozwigzania uktadu falochronéw portow lezgcych w uj-
Sciach rzek, zwigzana z rozbudowg portéw.

r Rozwigzania te przedstawione sa szkicowo na rys. 3 i 4.

W obu wypadkach ujScie rzeki ujete jest w osobne dwa
falochrony, rozbudowa portu zas polega na stworzeniu
awanportu typu wtadystawowskiego z analogicznym wej-

miatby znaczenie eksploatacyjne
czesci wykorzystany jako basen

ciem. Awanport ten
i mégiby byé w znaczniej
portowy.

Konieczne bytoby w obu wypadkach stworzenie potacze-
nia tego awanportu z dawnym portem wewnetrznym przez
przebicie kanatu, ewentualnie w razie potrzeby zamyka-
nego wrotami.
~ Na zakonczenie nasuwajg sig¢ jeszcze uwagi natury orga-
nizacyjnej.

Wszelkie rozwazania majgce na celu opracowanie jakich$
recept generalnych (a wiec takze i propozycje taz. T. Ko-
walskiego i wyzej przytoczone propozycje moje) maja za-
wsze charakter akademicki i nazbyt teoretyczny. Chcac
rozwigza¢ zagadnienie nalezy oprze¢ sie na konkretnych
istniejacych i wystarczajaco zbadanych warunkach.

Poniewaz, jezeli chodzi o porty poiludniowego Battyku,
istnieje  w naszych rekach stosunkowo mato danych nie-
zbednych do zaprojektowania racjonalnych wej$¢ do por-
tow, przeto przed przystgpieniem do projektowania nalezy
koniecznie przeprowadzi¢ akcje zbierania materiatbw, oraz
podjg¢ odpowiednie badania. Bez tego wszelkie projektowa-
nie bedzie oderwane od rzeczywisto$ci.

Nalezatoby sie zatem =zastanowi¢ nad nastepujacymi zagadnie-
niami, od ktérych rozwigzania wuzaleznione jest doprowadzenie
sprawy do konAca:

1. jakie dane nalezy jeszcze zebrac?

2. jakie badania nalezy przeprowadzi¢?

3. jak akcje te rozplanowaé¢ w czasie?

Zagadnienia te rozpatrzone bedg ponizej w podanej kolejnos$ci.
1. Dane, ktére nalezy jeszcze zebra¢ lub skupi¢ w jednym miejscu.

Podstawa jakichkolwiek dalszych prac powinno by¢ zebranie
w jednym miejscu nastepujagcych materiatow:

a) szczegobtowa inwentaryzacja falochronéw;

b) wyniki wszelkich obserwacji predkos$ci i czestoéci wiatréw ze

stacyj najblizszych poszczeg6lnym portom;

c) wyniki wszelkich dostepnych obserwacyj falowania i pradéw;

d) wyniki wszelkich dokonywanych w otoczeniu portéw sonda-
zy, oraz pomiaré6w sytuacyjnych i wysokos$ciowych terenéw
przyportowych.

niewatpliwie w duzym zakresie juz istnieja ale
cze$¢ ich znajduje sie w BPBM, inna cze$c¢
w PIHM, jeszcze inna w lekach wtadz portowych matych portéw
i w Urzedach Morskich, reszta za§ w IM. Publikacje niemieckie
niewatpliwie znajdujg sie w bibliotekach tych instytucji i archi-
wach w gtebi kraju; w zarzadach wodnych, w placéwkach PIHM,
w uczelniach, w bibliotekach publicznych.

M ateriaty te nalezy uzupetini¢ szczegétowym wywiadem prze-
prowadzonym w$réd czynnikéw zainteresowanych i uzytkownikéw
— najlepiej na miejscu w porcie. Wskazane bytloby mianowicie
odby¢ z nimi narade celem:
niektérych danych

M ateriaty te
Sg rozproszone;

a) uzupetnienia obserwacyjnych z poprzed-
nich okreséw,

b) zebrania uwag o warunkach i sposobach zeglugi przy obec-

nym stanie portu.

Wywiad nalezy przeprowadzi¢ z pracownikami, portowymi, pilo-
tami, szyprami jednostek plywajgcych portowych, jednostek, dla
ktorych dany port jest macierzystym, rybakami, kapitanami, stat-
kéw obcych.

Ponadto nalezy odby¢ narade z czynnikami eksploatujgcymi
oraz planujacymi, celem ustalenia wymogoéw eksploatacyjnych na
przeciag najblizszych 30 lat. Narada ta powinna przynies¢ w wyniku:

a) przewidywane kierunki specjalizacji portu,

b) wymiary najwiekszych przewidywanych w porcie statkow,

c) przestrzenne kierunki rozwojowe osiedla, drég komunikacyj-

nych, ladowych w otoczeniu osiedla oraz samego portu,

d) przewidywany zakres rozbudowy portu.

2. Konieczne badania
Badania nalezy podzieli¢ na ogélne i szczegb6towe.
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2.1. Badania ogédlne

afd tfriS 13 \vymaS§a.i3ce jeszcze pogtebienia lub wyjasnienia:
h\ ?ivirakcja fall’ szcze§olnie gdy dno akwatorium jest pochyte

b) optywanie rumowiska niesionego pradem wokoét przeszkéd,
miejsca jego osadzania,
C brzagznego’lelSetyeZnO"materialOWy ruchu rumowiska przy-

d) potozenie, kierunki, predkos$ci i zasieg pradéw Potludniowego
Battyku, stopien ich nasycenia rumowiskiem, w réznych wa-
runkach wiatrowych. )

2.2. Badania szczegoétlowe.

2-1. Podjecie W kazdym porcie stalych, codziennych obserwacyj
\I/vzl}jiilgjlaz_estawionych zakresach i uprawianie ich co najmniej przez

a) kierunkéw, predkosci i czestoéci wiatrow,

b) kierunkéw, predkosci, czestosSci i elementéw falowan

c) kierunkéw, predkoéci, zasiegu i nasycenia rumowiskiem prg-
déw w otoczeniu portéw,

d) stanéw wody w morzu,

e) stanéw wody w rzece,

f) w okresach zimowych — zasiegu i grubos$ci pokrywy lodowej
kierunkéw i predkoséci sptywu lodéw, wielkosci kier lodo-
wych na morzu i na rzece, potozenia miejsc ewentualnych
zatoréw i spietrzen.

*.2.2. Podjecie w kazdym porcie okresowych (np. co miesigc co

kwartat lub w okreslonych okolicznoéciach — po sztormach, pr>
wysokich stanach wody w morzu i w rzece itp.) obserwacji w ni-
zej podanych zakresach i uprawianie ich co najmniej przez trzy

a) sondazy dna morskiego w otoczeniu portu oraz w porcie,
a szczegOblnie w kanale wejSciowym. Sondazami nalezy objg¢

pizestrzen co najmniej ok. | km w kazdg strone wzduz
brzegu oraz 1 km w gtagb morza.
b) pomiaré6w wysokos$ciowych pasa plazy i wydm na dtugosci
okoto 1 km w strone zachodnia a 3 km w strone wschodnia,
c) pomiaré6w mitynkowych wydatku i predkosci wody w korycie
rzeki oraz w kanale wejSciowym, potaczonym z badaniem
zasolenia na r6znych gteboko$ciach (celem wyznaczenia gra-
nicy miedzy woda rzeczng a morska) oraz nasycenia rumo-
wiskiem. Obserwacje nalezy przeprowadza¢ kilka razy do
roku, przy réznych stanach wody w rzece i w morzu (np.
wysoki w rzece, niski w morzu, $redni w rzece — S$redni
w morzu, niski w rzece — wysoki w morzu itd.).
223. Zebranie i zanalizowanie materiatow zebranych 7 obserwacji
a mianowicie:
a) opracowanie szczegdtowych réz wiatrow i falowania

przebiegu i elementéw pradoéw,

podstawowych wspdiczynnikéw bilansu materiato-
wo-energetycznego ruchu rumowiska przybrzeznego,

d) ustalenie warunkéw spltywu wody i lodéw z rzek oraz

e) sporzgdzenie lub uzupeinienie poprzednio opracowanych pla-

néw falowania dla okolic portu.

Opracowanie studium ekonomicznego uzasadnia-
celowo$¢ inwestycji korzy$ciami natury gospodarczej, np.

ilosci  ,kutrodni* zyskanych dzieki przebudowie

b) ustalenie
c) ustalenie

2.24.
jacego
przybytkiem
wejs¢’ itp.
225. Zaprojektowanie dla kazdego portu
riantow rozwigzania uktadu
oparciu o podane poprzednio wytyczne oraz o niektére juz
cowane warianty projektow wstepnych, a to:

a) najdogodniejszego teoretycznie pod wzgledem hydrologicz-
nym (zastona od falowania, najdogodniejsze odprowadzenie
rumowiska, najdogodniejszy odptyw wody, lodéw i rumowi-
ska rzecznego), przy zachowaniu koniecznych minimalnych
wymogoéw co do dogodno$ci zeglugi oraz dazenia do mini-
mum kosztéw inwestycyjnych, oraz

b) wygodnego dla zeglugi, kosztem dopuszczenia pewnych nie-
dogodnoéci natury hydrologicznej (mata fala w porcie przy
pewnych kierunkach wiatré6w, zapiaszczania redy lub basenu
manewrowego i konieczno$¢ statych robdét pogtebiarskich itp.)
przy zachowaniu warunku ekonomicznos$ci.

W arianty te powinny byé tak opracowane aby spetniaty wy-
mogi eksploatacji okreslone na okres najblizszych co najmniej
10 lat nie przeszkadzaty jednak potem w ewentualnej dalszej roz-
budowie portu, lecz stanowity jej fragment.

2.2.6. Sporzadzenie w laboratorium modeli na podstawie za-
projektowanych uktadéw falochronéw i zbadanie ich z dokonaniem
w czasie badan odpowiednich ich modyfikacji dla wyznaczenia
uktadu optymalnego.

2.2.7. Sporzadzenie dla uznanych za najlepsze rozwigzan, modeli
pogladowych w do$¢ duzej skali i umieszczenie ich na
przeciagg miesigca na widok publiczny w danym porcie oraz zbie-
ranie uwag zwiedzajagcych marynarzy (w postaci ankiety lub do-
raznych wywiadéw). Po uptywie miesigca przeprowadzenie ponow-
nej narady z uzytkownikami z zaproszeniem na nig tych samych
os6b, ktére braty udziat w pierwszej naradzie i wystuchanie ich
opinii co do zeglownos$ci danego uktadu.

Dopiero tak przeanalizowany materiat, ewentualnie jeszcze do-
datkowo zbadany w laboratorium, gdyby wyptynely na naradzie
godne uwagi wnioski, moze by¢ podstawag do opracowania szczeg6-
towego projektu technicznego.

3. Rozplanowanie prac w czasie.

Celem wuzyskania efektéw gospo*darczych w mozliwie krétkim
czasie, wskazane byloby aby zachowany byt nastepujgcy harmono-
gram prac:

co najmniej dwu wa-
falochronow w
opra-

a) czas zbierania danych hydrometeorologicznych i prowadzenia
systematycznych obserw cji co najmniej 3 lata a wiec np.-
1956, 57. 58.

b) rbwnoczes$nie mozna by po 1 roku obserwacji przystapi¢ do
analizy wynikéw obserwacji pierwszego roku studium eko-
nomicznego oraz opracowania pierwszych projektow wsteo-

nych przebudowy uktadu falochronéw — 1 rok: np 1957,

c) przeoréwadzenie badan modelowych — 1 rok: np. 1958,

d) zatwierdzenie projektu wstepnego i opracowanie szczeg6to-
wej dokumentacji technicznej — 1 rok: np. 1959,

e) budowa — 3 lata: np 1960—63.
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Uwagi o zegludze na Battyku w okresie zimowym

Kpt.

z. w. W. ZAGRODZKI — Centralny Zarzad PMH, Gdynia

Specyficzne trudno$ci zeglugi w okresach zimowych. Niezbedne $rodki ostroznosci,

jakie powinny by¢ stosowane przez armatora i

zatloge. Odmienno$¢ szwedzkich

i angielskich warunkéw ubezpieczeniowych.

Potozenie naszych portow w obszarze odgraniczajacym
porty stale zamarzajgce w zimie od portéw stale nie zama-
rzajacych stwarza dodatkowa trudno$é w planowaniu ich

wykorzystania i ich pracy. To samo odnosi sie — aczkol-
wiek w nieco mniejszym stopniu — do floty bazujacej w
tych portach jako ojczystych i obstugujgcej czescia swych

statk6w wytacznie porty tego przejSciowego obszaru. Nie-
jednakowe i niemozliwe do przewidzenia nasilenie zalodze-
nia nie pozwala na planowanie w okresie zimowym prze-
tadunkéw i przewozéw w oparciu o $rednie wyniki roczne,
lecz powoduje konieczno$¢ stosowania wskaznikéw odreb-

nych, nizszych od $rednich okresu rocznego. W praktyce
tego rodzaju zmniejszanie planéw, zwlaszcza pierwszego
kwartatu kazdego roku, nie byto nalezycie przestrzegane,

co niejednokrotnie pociggato za sobg niemozliwo$¢ wyko-

nania zadan planu. W pogoni za wysokimi wskaznikami
ton i tonomil, a mniej za wskaznikami finansowymi, wa-
runki zeglugi w okresie zimowym, w okresie lodéw, nie
byty dostatecznie uwzgledniane w eksploatacyjnym, opera-

tywnym planowaniu pracy przedsiebiorstw zeglugowych.
Dawato to rezultaty dalekie cd tych, ktére zamierzano
osiggna¢. Nie uwzglednianie wymogéw mozliwie bezpiecz-

nej nawigacji w lodach juz w czasie przygotowania kazdego
rejsu, powodowato i powoduje w nastepstwie awarie i strate
czasu eksploatacyjnego zar6wno na naprawy, jak i w zwigz-
ku z przedtuzaniem sie podrozy.

Jakie trudnos$ci i jakie wskazania praktyki morskiej po-
winien bra¢ pod uwage nawigator — a wiec i eksploatator
statku — w lodowym okresie zimowej zeglugi w naszym,
battyckim obszarze?

Niezbedne S$rodki ostroznosci przy zatadowaniu

Kazda faza podrézy w czasie mrozow i lodéw ma swoje
trudnos$ci. Niektdrym z nich mozna zapobiec (lub je zmniej-
szy¢), przez witasciwe postepowanie w fazie poprzedniej.
Przyjawszy, ze pierwszg fazg jest tadowanie, nalezy roz-
patrzy¢ przede wszystkim, co moze staé na przeszkodzie
zatadowaniu z normalng wydajnoscig, a wiec w zwyklym
czasie. Trzeba zda¢ sobie sprawe z tego, ze w porcie nawet
czesciowo tylko zalodzonym i przy temperaturach powietrza
ponizej zera tadowanie zajmie wiecej czasu nie tylkc dla-
tego, ze ludzie pracujg w tych warunkach na og6t mniej
sprawnie, ale i dlatego, ze mniej sprawne sg wtedy takze
i maszyny, jak holowniki i statek przy przeholowantach,
windy parowe, czasem zesztywniale od mrozu liny okre-
towe, zwrotnice kolejowe itd. Niektérych trudnos$ci nie da
sie catkowicie wyeliminowa¢, ale mozna np. stara¢ sie
unika¢ przeholowan, nawet wzdluz nabrzeza na linach
mozna — jezeli sg trudnos$ci z okretowymi windami paro-
wymi — przygotowaé tadowanie elektrycznymi dzwigami
ladowymi. Personel okretowy musi dba¢ o odwadnianie
narazonych na zamarznigcie niedostatecznie ogrzewanych
przewodéw wodnych i parowych, o opréznienie goérnych
zbiornik6w balastowych, a takze skrajnikéw na dziobie
i rufie oraz innych zbiornik6w wodnych. Musi dbaé, aby
pekniecia rur parowych lub np. rur powietrznych lub pe-
lengowych wskutek zamarzniecia wody nie spowodowaly
niemoznos$ci pracy windami i uszkodzenia tadunku, gdy
irury w tadowniach odtajg. Trzeba pamieta¢, ze nawet za-
marzniety gwizdek parowy moze spowodowaé¢ zwtoke

pracy statku lub awarie.

llo§¢ wagowa tadunku powinna by¢ tak zaplanowana,
aby w ramach danej marki zimowej wuwzgledniony byt
duzy zapas paliwa napedowego. Zapas ten w okresie lodow
na Battyku i w podrozach batyckich powinien byé¢ tak
obliczony, .alby zawierat nadwyzke co najmniej okoto> 2/3 tej
ilosci paliwa, ktérg statek zuzyje w normalnych warun-
kach zeglugi na przejScie z ostatniego portu zawiniecia,
w ktérym byto mozliwe bunkrowanie, do nastepnego portu
przeznaczenia, Np. statek w podr6zy Gdynia — Szltockholm
— Gdynia, o ile nie bunkruje dodatkowo w Sztockholmie,
powinien zabra¢ z Gdyni taki zapas paliwa, zeby przy
wyjsciu ze Sztokholmu miat w zasobniach ilo§¢ potrzebng
na bezpieczne przejScie do Gdyni w normalnych warun-
kach nawigacyjnych plus minimum 2/3 tej ilosci. Tylko
taki zapas paliwa m,0ze da¢ poczucie pewnos$ci wtasciwego
przygotowania podrézy zimowej,, nie tylko w jsensie zapew-
nienia witasciwego bezpieczenstwa statkowi i tadunkowi,
ale i w sensie zabezpieczenia przed stratg czasu, ,a takze
zapewnienia sobie odszkodowan awaryjnych w przypadku
awarii.

Zapewnienie bezpieczeAstwa w drodze

Marka zimowa absolutnie nie powinna byé przekraczana.
Przy wietrznej i mroznej pogodzie setki ton lodu zbieraja
sie na poktadach, nadbuddéwkach, masztach i olinowaniu
statku zmniejszajagc jego zapas ptywalnosci i podnoszac $ro-
dek ciezkosci. Ten ostatni moment trzeba uwzgledniaé¢ w pla-
nowaniu zatadunku tak,, aby stateczno$¢ statku byta zapewnio-
na, nawet w przypadku pézniejszego oblodzenia. Planujac
obcigzenie statku przy odpowiednim zanurzeniu do marki,
nie nalezy zapomina¢ o wkalkulowaniu do nos$nos$ci statku
petnego skrajinifca dziobowego. Nalezy go bowiem napetnié
— lub czesciowo napeini¢ do wysokos$ci zewnetrznego po-
ziomu wody — po zaladowaniu lub przy koncu tadowania,
gdyz petny skrajnik zatadowanego statku w ruchu nie po-
winien zamarzna¢, ja daje przynajmniej czeSciowe zabezpie-
czenie przed tatwym przebiciem poszycia dziobowego przez
kry lodowe lub l6d staly.

Szczeg6lnie wrazliwymi cze$ciami statku przy posuwaniu
sie w obszarach nawiedzonych przez lody sg ster, a prze-
de wszystkim $ruba. | o tym réwniez trzeba pamietaé juz
przy planowaniu zatadunku, a zwilaszcza je$li Sruba jest
z migkkiego metalu (na statkach stale zatrudnianych w na-
szym obszarze nalezy wykluczyé uzycie takich $rub). Im
gtebiej $ruba jest zanurzona, tym wieksze sg szanse jej
sprawnej pracy w lodach a tym mniejsze uszkodzenia jej
przez 16d. To samo odnosi sie do steru. Nalezy zatem tak
obcigzy¢ statek, czyli tak roztozy¢ w nim tadunek, aby za-
pewni¢ znaczne przegtebienie na rufe, nawet kosztem pew-
nej liczby ton tadunku. Przy matych statkach ma to w ek-
sze znaczenie niz przy duzych. Bardziej wynurzony (pod-
niesiony) w stosunku do rufy dziob daje takze mozliwos$é
tatwiejszego ,przepychania sie* przez lody. Wiasciwe tj.
do$¢ znaczne przegtebienie w warunkach lodowej nawigaciji
zwieksza szybko$¢ posuwania sie i bezpieczenstwo statku,
a zatem zwieksza szanse pomysSinego wykonania rejsu. W
koncowym efekcie daje to mozno$¢ uzyskania ton, tonomil
i wplywéw oraz obn zenig kosztéw witasnych w stopniu z
pewnos$cia przewyzszajgcym pozorng strate pierwotng w
postaci np. przyjecia nieco mniejszej ilosci tadunku na da-
ng podréz.

Z powyzszego wynika oczywiscie, ze nalezy unika¢ w
okresie lodoéw' wysytania w podr6z statkbw w balascie. To
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'sarno odnosi sie do przeholowan pustego statku w zalodzo-
1nym porcie. Szczego6lnie niebezpieczenstwa grozag dwusru-
bowcom.

Spadek szybkosci statku

Nawet prawidlowo zatadowany statek po odbiciu od na-
brzeza nie bedzie posuwatl sie w warunkach lodowych z ta-
ka szybkos$cig i tatwoscia, jak w warunkach normalnych.
Jezeli posuwa sie w krze lodowej — szybko$¢ zmniejsza sie
wskutek tarcia nawet przy ewentualnych peinych obrotach
maszyny; jezeli posuwa sie w luznych krach — szybko$é
powinna by¢ zmniejszona rozmysS$inie. Przy zblizaniu sie do
wiekszych kier, ktérych wymingé nie mozna, trzeba ,sto-
powac" maszyne i stara¢ sie doj$¢ do kry wprost dziobnica,
a nie zaobleniem dziobowym. Przebijanie sie przez 16d mo-
ze wymagac¢ zmian biegéw ,wstecz" i ,naprzéd“ (przy bie-
gu wstecznym — ster zawsze ,na $rodek"). Wszelkie ma-
newry w lodach, zar6wno w portach, jak i na petnym mo-
na, muszg by¢ wykonywane na wolnych obrotach $ru-
by, a réwnocze$nie powinna byé zapewniona zdolno$¢ da-
nia biegu ,cata wstecz® w jak najkrétszym czasie.

Wolniejsze posuwanie sie powodujg réwniez przyczyny
nawigacyjne. Niemozliwo$¢ postugiwania sie w krach lo-
giem mechanicznym, zdjete z pozycji latarniowce, zerwane
lub — co moze jeszcze gorzej — zdryfowane przez lody
ptawy i wiechy, nie pozwalaja w zwykly sposéb doktadnie
okre$li¢ pozycji statku. Stad znowu powolne, ostrozne po-
suwanie sie i nieuniknione przedtuzanie sie podrézy.

W okresie lodéw najkrotsza droga nie zawsze jest naj-
kréotszg w czasie. Kapitan nie powinien by¢ krepowany
w wyborze trasy. Powinien on natomiast mie¢ i powinien
sprawdzi¢ dane o stanie lodéw i pogody z kilku przynaj-
mniej dni poprzedzajacych wyjScie w morze oraz prognoze
na najblizszy czas, zwracajac uwage na kierunki wiatréow,
gdyz w battyckich warunkach kry lodowe Ilub cate pola
lodowe, wedrujgc z wiatrem, tarasujg zwykle jedne drogi
statkéw, a uwalniajg inne, pod innymi brzegami. Przy fali
i temperaturze ponizej zera oblodzenie statku moze by¢ tak
silne, ze przed dojsciem do portu lub wejSciem do kanatu
itp. zachodzi¢ bedzie konieczno$¢ uwolnienia statku od
lodu, szczegélnie windy kotwicznej i kotwic, a niekiedy
nawet i lukéw. Nie zawsze da sie to zrobi¢ w morzu. Stad
konieczno$¢ zwolnienia biegu Iluib zatrzymywania statku
przed dojSciem do portu.

Manewry w zalodzonym porcie docelowym ciggng sie
niejednokrotnie godzinami. Duzo czasu moze zajaé ustawie-
nie statku calg dilugoscia burty wzdluz nabrzeza, czemu
przeszkadzajg kry lub zwarty 16d przy nabrzezu, nie roz-
luzniony poprzednio. Zdarza sig, ze pomimo wysitkéw nie
uda sie podstawi¢ statku wszystkimi lukami pod wytadu-
nek, co przediuza w nastepstwie czas wytadunku. Otwarcie
lukéw, nawet po oczyszczeniu od lodu i nawet przy prze-
sypaniu czerwong solg brezentéw lukowych w czasie zakry-
wania w porcie wyjSsciowym, przedtuza sie, gdyz obmarz-
niety brezent trudno jest zdejmowac.

Do wszystkich tych trudnos$ci i zwtok dochodzi szereg
dodatkowych, jezeli posuwanie sie statku w lodach jest
mozliwe tylko z pomoca lodotamacza. Oczekiwanie na lodo-
tamacz, formowanie konwoju w lodach, mozolne i powol-
ne posuwanie sie wytamang w lodzie rynng, oczekiwanie
na uwolnienie przez lodotamacz, kiedy' statek nie moze
sforsowa¢ zamykajgcej sie rynny, czasem postoje nocne (na
diuzszych trasach) — oto najczestsze z nich.

Wszystkie te trudno$ci i zwloki w podrézy moga powiek-
szy¢ sie wydatnie, jezeli nie sg stosowane wymienione po-
przednio $rodki, ostroznos$ci. Co wiecej: awaria, ktéra pow-
stataby wskutek takiego zaniedbania (jak zresztg kazda a-
waria) do naturalnej straty czasu w podrézy lodowej do-
da jeszcze idgca nieraz w tygodnie i miesigce awaryjnag
strate czasu.

Niektére zagadnienia ubezpieczen

Ryzyka podrézy w okresie lodéw tak dalece wykraczajg
poza zwykte ryzyka podrézy morskiej, ze ubezpieczyciele
nie obejmuja ich normalnym ubezpieczeniem i normalng

stawkg, lecz zadajg za takie dodatkowe obcigzenie ich od-
powiedzialno$ci dodatkowej skiladki. Te doptaty do nor-
malnych rocznych sktadek ubezpieczeniowych moga powaz-

nie wplyng¢ na finansowe wyniki poszczegdlnych rejséw
i dlatego powinny byé réwniez brane pod uwage przy pla-
nowaniu zimowych podrézy.

I pod tym wzgledem szczeg6lne znaczenie dla naszej
zeglugi ma obszar Morza Battyckiego. Dla tego obszaru
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stosowane sg specjalne warunki ubezpieczenia w okresie
zimowym i to zasadniczo dwdéch rodzajow; skandynawskie
np. szwedzkie i angielskie. W naszej flocie korzystamy za-
rowno z warunkéw szwedzkich jak i angielskich.

Angielskie warunki ujibez.piddz e(niowe.
W arunki angielskie nie uzalezniajag doptat od faktyczne-
go zalodzenia a jedynie ustalajg okresy, w ktoérych przekro-
czenie pewnych okreslonych granic (linii) wymaga dopta-
ty sktadki, aby ubezpieczenie pozostalo wazne do kofca,
umoéwionego okresu zwyklego ubezpieczenia. Doptaty wy-
mierzane sg od wartosci ubezpieczeniowej i od tonazu reje-
strowego brutto jednoczes$nie.

Miedzy 1 listopada a 20 maja (wtacznie) statek prze-
kraczajacy w drodze na poéinoc linie Mo — Vasa (Zatoka
Botnicka), o tgcznej sumie ubezpieczenia zt 5.000.000 i o to—
tonazu 7000 BRT bedzie obcigzony dodatkowg sktadka u-
bezpieczeniowg w wysokosci zt 29.250 (wg stawek dotych-
czas obowigzujacych) za kazdy taki rejs. Statek
o0 tym samym tonazu, lecz o warto$ci ubezpieczeniowej
o potowe mniejszej (np. z powodu wieku) zaptaci zt 19.875,
czyli o ok. 32% mniej, Poréwnanie ito wykazuje, ze —
jezeli istnieje taka mozliwos¢ — korzystniej jest kierowacd
w tym czasie i do tego obszaru statek o mniejszej wartosci,
ubezpieczeniowej, a takze o lepszym stosunku TDW do
BRT, poniewaz im wiekszg bedzie nos$nos$¢ (ciezarowa) w
stosunku do tonazu rejestrowego brutto, tym mniejsze be-
dzie proporcjonalnie obcigzenie frachtu kosztami dodatko-
wego ubezpieczenia. Np. statek o 7000 BRT i 10200 TDW,
zatadowawszy 10000 ton rudy, bedzie miat fracht za kaz-
da jej tone obcigzony kwota 105 groszy, podczas gdy dla
statku o tym samym TDW, lecz o 8300 BRT, obcigzenie to-

wyniesie 1245 groszy, czyli o ok. 18% wiecej. Oczywiscie
moga zachodzi¢ przypadki, np. przy starym statku, w kté-
rych zwiekszenie doptat od tonazu powetowane bedzie

przez zmniejszenie doptat od wartosci i dlatego obydwa,
sktadniki doptat powinny by¢ poréwnywane.

Miedzy 21 listopada a 5 maja (wilacznie) juz po przekro-
czeniu linii Sztokholm —=a Tallinn lub potudnika Tallinna
(lecz nie poza linie Narwa — Wyborg) statek 7000 BRT'
0 wartosci zt 5.000.000 zaptaci za kazdy rejs dodatkowo =zt
20.340. Gdyby w tym czasie przekroczyt réwniez linie Mo

—e Vasa, to zaptacitby tylko sktadke dodatkowa wtasciwg
dla tej linii, a podréz na wschéd od linii Narwa — Wy-
borg kosztowataby tyle samo, tj. zt 29.250.

Miedzy 15 grudnia a 15 kwietnia wymagana jest dopta-
ta od kazdego rejsu na poéinoc od réwnoleznika 56ft poin.
szer. z wyjatkiem podrézy do portu Karlshamn. A wiec
ten sam statek w podrézy do Libawy w styczniu bytby ob-
cigzony dodatkowg sktadkg zt 15.250. Dla portéw Zatoki Ry-
skiej doptata sktadki ubezpieczeniowej obowigzuje w czasie
od 1 grudnia do 15 maja.

Poniewaz ryzyka tego rodzaju sa reasekurowane, zatem
wszystkie doptaty powodujg odplyw dewiz w wysokoSci
wynikajagcej z przeliczenia przytoczonych kwot wedtug ofi-
cjalnego kursu, z potrgceniem jedynie zachowku ubezpie-
czycieli krajowych.

Ubezpieczenie na warunkach
kich. W odréznieniu od angielskich, warunki szwedzkie
(a takze dunskie i finskie) przewidujg doptaty za faktycz-
ne zawinigcie do portéw lub wyjscie z portéw zalodzonych.
Nieprzyjemng dla armatora cechg tych warunkéw jest sto-
sowanie 25% franszyzy potragcalnej od kosztéw kazdego
uszkodzenia lodowego. Franszyza ta ma m. in. wptywac¢ na
zwiekszenie ostrozno$ci i przezornosSci armatoréw i kapita-
néw przy operowaniu statkiem w okresie zimowym.

W okresie lodéw na Battyku Szwedzkie Zrzeszenie Ubez-
pieczycieli Morskich wydaje co pewien czas okoélIniki, okre-
Slajagce stopien zalodzenia poszczeg6lnych portéw i rejo-
néw oraz wysoko$¢ ubezpieczeniowych doptat ,lodowych*,
zalezng od stopnia zalodzenia. OkélIniki (i doptaty) obej-
mujg obszar od linii Hantsholm Lindesnes (w Sk,agerraku>
1 od 6 diug. wschcdnej dla statkéw idacych na Battyk
przez Kanat Kilonski.

szwedz-

Kwota doptaty zalezna jest i przy tych warunkach,
oprécz stopnia zalodzenia, takze od sumy ubezpieczenia
i od tonazu rejestrowego brutto. W zimie 1954—k>5 (i po-

przednio) stosowano 6 klas doptat w granicach od 0,02% od
sumy ubezpieczenia i ok. zt 0,31 od kazdej BRT, do 0,125%
od sumy ubezpieczenia i ok. zt 1,86 od kazdej BRT. Kiedy
oko6lnik podaje, ze dany port jest zamkniety dla nawigacji,
z powodu lodéw, oznacza to ,ze ubezpieczyciele nie przyj-
mujg ani do ubezpieczenia ,lodowego , ani tez w ogdle ja-
kiejkolwiek odpowiedzialno$ci z tytutu zwyklego ubezpie-
czenia, jezeli rejs do takiego portu zostanie przedsiewziety.



Poréwnanie obydwu opisanych systeméw doptat dla naj-
prostszego przypadku wykazuje, ze statek o 7000 BRT i o
wartosci ubezpieczeniowej (sumie ubezpieczenia) zt 5.000.000,
udajagcy sie w potowie listopada do niezalodzonego portu
Lulea. zaptaci dodatkowo z tytutu ubezpieczenia wedtug an-
gielskiego systemu zt 29.250, podczas gdy wedlug systemu
szwedzkiego nie zaptaci dodatkowo nic. Tak samo przedsta-
wiataby sie sytuacja przy braku lodéw w tym porcie w
poczatkach maja. Ale gdyby port Lulea zostal uznany za
zalodzony wedlug pierwszego stopnia skali szwedzkiej, to
doptata dla tego statku wedlug przyjetego sposobu oblicze-
nia wyniostaby zt 6.400, a przy przedostatnim, jpigtym stop-
niu zalodzenia przekroczytaby doptate wedlug systemu an-
gielskiego, wynoszac ok. z} 31.900. Koszt doptat ulega dal-
szej zmianie, jezeli zalozy sie, co jest w praktyce nie-
prawdopodobne, ze np. port wyjscia Gdynia jest tak samo
zalodzony," jak port Luka. Wéwczas wedtug warunkéw an-
gielskich obowigzywataby stale ta sama doptata czyli zt
29.250, podczas gdy weditug warunkéw szwedzkich doptata
nalezataby sie nie tylko za wejscie i wyjscie z zalodzonego
portu Lulea, ale i za wyj$cie z odpowiednio tak samo za-
lodzonego portu Gdynia, czyli w pierwszym przypadku
wyniostaby zt 9.600, a w drugim zt 47.850.

Podobnie przy podrézach ,ancuszkowych® do kilku por-
téw potozonych na poéinoc od réwnoleznika 56°, 2z ktérych
kazdy bedzie zalodzony w mniejszym lub wigkszym stopniu,
doptata wedlug systemu szwedzkiego moze okazaé¢ sie wyz-
sza niz wedlug systemu angielskiego.

Racjonalno$¢ stosowania jednego czy drugiego systemu
zwigzana jest z przebiegiem zim i zalodzenia na Battyku.
Doktadniej, w spos6b naukowy, zagadnienie to nie zostato
jeszcze zbadane w zakresie naszych zainteresowan. Jednak-
ze zwykla obserwacja pozwala przyjmowa¢, ze ,per saldo“,
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na przestrzeni lat, stosowanie doptat lodowych wediug wa-
runkéw szwedzkich, w odniesieniu do statkéw wytgcznie
lub prawie wytacznie zatrudnionych w zegludze battyckiej,
jest tansze dla armatora, niz stosowanie doptat wedlug wa-
runkéw angielskich.

Niektére wnioski

Wnioski jakie moga sie nasuwaé¢ w zwigzku z zagadnie-
niami doptat lodowych i warunkéw zimowej zeglugi na
Battyku w ogodle, sa na poz6r proste:

1) Tam, gdzie to jest mozliwe (np. w trampingu), nale-
zy unika¢ podrozy do stref zalodzonych i nastawia¢ sie
w okresie zimowym raczej na rejsy zachodnio - europejskie
itp. (co niewatpliwie usitujg robi¢ wszyscy armatorzy).

2) Nalezy odpowiednio uwzglednia¢ nie tylko przy usta-
laniu stawki frachtowej i warunkéw przewozu, lecz takze
w planowaniu (zwtaszcza na | kwartat kazdego roku), czyn-
nik czasu i ryzyk w warunkach zimowej zeglugi na Bal-
tyku.

3) Przy budowie nowych statkéw, zwlaszcza takich ty-
péw, ktére beda w przewazajgcej mierze eksploatowane na
Battyku, naltezy zabezpiecza¢ w ramach racjonalnej kalku-
lacji kosztow maksymalng przydatno$¢ do zeglugi zimowej.

4) Przy zatrudnieniu statkéw w poszczeg6lnych rejsach
zimowych, w celu obnizenia kosztow nalezy kierowac sie
rowniez ich danymi ubezpieczeniowymi, jak warto$¢, tonaz
rejestrowy brutto, warunki doptat lodowych.

5) Nalezy zbadaé¢ i opracowac¢ dane statystyczne za moz-
liwie dlugi szereg lat ubiegtych o charakterze i nasileniu
zalodzenia Battyku w jego réznych strefach oraz stale .zbie-
ra¢ takie materiaty i prowadzi¢ badania z uwzglednieniem
zainteresowan ekonomicznych.

FLOTY | PORTO W

Porty morskie Niemieckiej Republiki Demokratycznej

K. KONIG

Z okazji przypadajgcej w pazdzierniku br.

— Ministerstwo Transportu NRD

szbstej rocznicy utworzenie Niemieckiej

Republiki Demokratycznej zamieszczamy ponizej artykut o portach morskich NRD,

napisany specjalnie dla ,Techniki i

Gospodarki Morskiej“. Za artykut ten chcieli-

bySmy w tym miejscu podziekowaé¢ zaré6wno Autorowi, jak i tow. R. Toélle z Mini-

sterstwa Transportu NRD,
przebywat w ubiegtym

ktéry jako przewodniczacy delegacji portowcéw NRD
roku w Polsce i okazal nam szczeg6lnie duzg pomoc w uzy-

skaniu tego artykutu, jak i materiatéw ilustracyjnych.

Podobnie jak w innych gateziach gospodarki narodowej
iINRD rozpoczeto w r. 1945 przy pomocy i poparciu Zwigzku
Radzieckiego odbudowe portobw morskich Stralsund, Ros-
tock-Warnemunde i Wismar. Byto to zadanie bardzo powaz-
ne, poniewaz porty te nie posiadaly w przesztosci- wiekszego

znaczenia, gdyz nie lezaly w zasiegu gtéwnych szlakéw
przewozowych zeglugi morskiej oraz zostaly w wyniku
gospodarki faszystowskiej, inwestujgcej przede wszystkim

w przemyst wojenny —e powaznie zaniedbane.
Réwnoczes$nie z odbudowa i rozwojem przemystu i naste-

pujacym w zwigzku z tym wzrostem importu ii eksportu
przedsiewzieto odbudowe i rozbudowe urzgadzen portowych.
Przetadunek w portach wykonywata utworzona w r. 1946
niemiecko-radziecka spétka akcyjna ,Derutra“, natomiast

administracja portow oraz ich odbudowa i rozbudowa nale-
zaty do utworzonych w r. 1947 tzw. zjednoczenh portowych
(Hafengemeinschaft).

Dzieki duzym inwestycjom wyremontowano zaniedbane
i zniszczone nabrzeza oraz rozbudowano polgczenia kolejo-
we, ktére zapewnity sprawny transport tadunkéw. Nowe
urzgdzenia przetadunkowe umozliwity zwiekszenie zdolno-
Sci przetadunkowej portéw i skrécenie czasu postoju stat-
kéw. Zgodnie z powszechnie realizowanymi w NRD zasada-
mi troski o cztowieka stworzono we wszystkich portach no-
we, wygodne urzadzenia socjalne i kulturalne, ktére przy-
czyniajag sie w niematym stopniu do podniesienia wydaj-

nosci pracy. Duzo listbw z podziekowaniami od zagranicz-
nych kapitanéw i armatoréw stanowi dobitny dowéd roz-
woju portow morskich NRD i wysokojakoSciowej pracy ro-
botnikéw portowych. Juz samo poréwnanie obrotéw porto-

wych w r. 1937 i 1954 Swiadczy o dobrym rozwoju portow
NRD i stanowi wyraz twérczego wysitku mas pracujgcych.

Rozwdj obrotow tadunkowych poszczegdlnych portow
NRD przedstawia sie nastepujgco (w procentach, r. 1937 =
100):

Port 1947 1951 1954
Stralsund 24 72 153
Rostock 312 430 256
Wismar 296 378 351

Spadek obrotéw w portach Rcstock i Wismar wynika z
czeSaiowsgo skierowania tadunkéw przez Stralsund oraiz z
wzrastajacego udziatu wysokowartosciowej drobnicy w obro
tach Rosto¢ku i Wismaru przy réwnoczesnym spadku udzia-
tu tadunkéw masowych.

W wyniku kolejnego aktu wielkodusznej pomocy radziec-
kiej przekazano narodowi niemieckiemu w koncu r. 1953
dalsze 33 przedsiebiorstwa radzieckie, w zwigzku z czym
czynnoéci przetadunkowe w portach morskich zostaly prze-
jete z dniem 1 stycznia 1954 r. przez przedsiebiorstwo nie-
mieckie ,Deutrans“. W dalszym ciggu tego procesu — w
dazeniu do stworzenia wtasciwych form organizacyjnych
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portéw, odpowiadajacych ogoélnej strukturze gospodarczej
NRD — przekazano, z dniem 1 kwietnia 1954 r. caloksztatt
czynnoéci przetadunkowych utworzonym w r. 1952 zarzg-
dom portobw. W ten sposéb powstaty duze porty morskie,
stanowigce przedmiot dumy robotnikéw portowych.
Zarzady portow jako samodzielne przedsiebiorstwa pod-
legajg bezposrednio Centralnemu Zarzadowi Zeglugi w Mi-
nisterstwie Transportu. Stuzba eksploatacyjna portéw' wy-
konuje wszelkie prace przetadunkowe na siatkach i na lg-
dzie ,natomiast stuzba techniczna jest odpowiedzialna za
gotowos$¢ techniczng nabrzezy, urzadzen, przetadunkowych
itp. Nautyczne zagadnienia bezpieczenstwa statkéw w por-

cie nalezg do kapitana portu, ktéry miedzy innymi przy-
dziela wchodzgcym statkom miejsca postoju. Kapitanowi
portu podlegajg réwniez cumownicy.

Zapewnieniu nalezytego bezpieczehAstwa przy wejsciu

i wyjSciu statkbw do portow stuzy stuzba pilotowa NRD,
kitéorej fachowos$¢ gwarantuje bezpieczenstwo zeglugi. Przed-
siebiorstwo ,Deutrans“ jest obecnie przedsiebiorstwem spe-
dycji miedzynarodowej NRD.

Po tym og6lnym zarysie rozwoju portéw morskich NRD
omoéwimy blizej poszczegblne porty — ich wyposazenie, o-
broty itp.

Wismar

Port Wismar, najbardziej na zach6d wysuniety port
NRD, zostat w r. 1954 przystosowany do przyjmowania stat-
kéw o Wielkosci do 10.000 tdw. Dla obstugi tych statkow
jest do dyspozycji nowoczesne nabrzeze o dtugosci 450 m
z magazynem o powierzchni 4.000 m-. Gteboko$¢ przy na-
brzezu umozliwia cumowanie statkéw o zanurzeniu do 27
stép (9 m). Wyposazenie przetadunkowe tego nabrzeza
sktada sie tymczasem z dwdéch nowoczesnych poélbramo-
wyeh dzwigéw wypadowych; dalsze dwa dzwigi zostanag
zmontowane jeszcze w biezgcym roku. Ponadto dojdg je-
szcze w tym roku dwa mosty przetadunkowe do przeta-
dunku towaréw masowych.

Na péinoc od basenu oceanicznego znajduje sie nabrze-
ze do przetadunku soli potasowych, przy kté6rym moga cu-
mowaé statki o zanurzeniu do 23 stép (7,7 m). Nabrzeze
to wyposazone jest w wywrotnice do soli potasowych, na-
lezacg do najnowoczes$niejszych urzadzen tego typu w Eu-
ropie. Urzadzenie to, ktére oddano do sskploatacji na wios-
ne 1950 r., osigga przecietna wydajnos¢ 5300 t/dobe. Maga-
zyn o pojemnos$ci 16000 t zapewnia statg gotowos$¢ portu
do zatadunku soli potasowych. Obecnie planuje sie budowe
dalszego magazynu oraz pogtebienie basenu, co umozliwi
przyjmowanie takze wiekszych statkow.

Wismar jest takze portem drzewnym NRD, ktéry moze
przyjmowac¢ statki o zanurzeniu do 17 stép (5,7 m). Poza
tym we wschodniej cze$ci portu drzewnego znajduja sie
cztery wielkie spichrze zbozowe, przy czym zdolno$¢ ich
urzgdzen przetadunkowych zostanie podniesiona jeszcze w
biezagcym roku do 100 t/godz.

Gtowne tadunki portowe to sole potasowe i inne na-
wozy sztuczne, drewno, wyroby walcowane, cukier, cement
i inno tadunki workowane oraz drobnica przeznaczona na
Lewant oraz do krajow Bliskiego Wschodu.

Poza naktadami na wyposazenie przetadunkowe portu
zuzyto powazne $rodki na polepszenie warunkéw socjalno-

Rys. 1 i 2. Nabrzeze do przetadunku soli potasowych w .porcie Wismar.

widok nabrzeza z magazynem i
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bytcwych i kulturalnych robotnikéw portowych. Kazda:
cze$¢ portu dysponuje wtasnym budynkiem socjalnym, obej-
mujagcym jadalnie, Swietlice, szatnie, taznie oraz urzgdzenia
sanitarne. Ponadto w miesdcie znajduje sie dobrze wypo-
sazony dcm kultury robotnikéw portowych.
Rostock — Warnemunde
Do portu Rostock moga zawija¢ statki o zanurzeniu do
18 stop (6 m). Jednak przewiduje sie, ze jeszcze w biezag-
cym. roku tor wodny zostanie pogtebiony, co umozliwi przyj-
mowanie wiekszych statkéw. Dzieki potozeniu nad goérnym
biegiem rzeki Warnow port iest szczegdlnie .ostoniety.

Statki o zanurzeniu od 18 do 19,6 stop (8 — 6,5 m) moga
tymczasem zawija¢ do portu Warneminde (przedport Ro~
stocku), gdzie odbywa sie czesciowy wytadunek (zatadu-
nek). W samym porcie Rostock jest do dyspozycji 6 miejsc
postoju statkéw.

Miejsce postoju ,Eschenufer® jest wyposazone w nowo-
czesne 6-tonowe mosty przetadunkowe z obrotowymi dzZzwi-
gami wypadowymi. Nabrzeze ,Fischhallenkai* stuzy przede-
wszystkim do przetadunku drobnicy, ktéry odbywa sie tutaj
za pomoca przenosnikéw. Nabrzeze Weglowe jest przezna-
czone przede wszystkim do przetadunku towaréw maso-
wych, w zwigzku z czym wyposazono je w wysokowydajne
mosty przetadunkowe. Sagsiadujagce z nim Nabrzeze Rudcwe
jest wyposazone w dzwigi bramowe. Nabrzeze ,Schnick-
mannskai* jest przeznaczone do obstugi statkéw I¢nii fin-
skiej. Wyposazenie tego nabrzeza sklada s.e z mostu prze-
tadunkowego i dzwigu bramowego.

Dla przetadunku sztuk ciezkich posiada port 50-tonowy
dzwig pilywajacy. We wschodniej czesci portu znajduje sie-
rejon spichrzéw. Takze tutaj nastgpi jeszcze w biezgacym
roku podniesienie wydajnos$ci urzadzen pneumatycznych do
100 t/godz. Przy wszystkich nabrzezach, z wyjatkiem na-
brzeza weglowego i rudowego ,ktére posiadajg tylko otwarte:
place skiadowe, stoi do dyspozycji wystarczajgca magazy-
nowa powierzchnia sktadowa.

Gtowne tadunki portu Rostock to réznorodne artykuty
spozywcze, drobnica, szczegdlnie przeznaczona dla Zwigzku
Radzieckiego i Finlandii, cement, cukier i inne tadunki
workowane, wyroby walcowane, towary masowe, jak fosfo-
ryty. ruda i piryty.

Celem zapewnienia wtasciwej opieki nad robotnikami
portowymi, w budowie znajduje sie nowoczesny budynek so-
cjalny, ktéry jeszcze w biezacym roku zostanie przekazany
zatodze portu. Poza tym kazdy rejon portowy posiada szat-
nie, umywalnie i urzadzenia sanitarne. W miescie port po-
siada wtasny budynek klubowy.

Stralsund
Port Stralsund posiada poprzez zatoke Greifswalder
Bodden, Zalew Szczecinski i Odre bezposrednie pofaczenie

wodne z okregiem przemystowym Niemiec $rodkowych. W
porcie znajduje sie dostateczna dlugo$¢é nabrzezy dla obstu-
gi statkow. Przy starym nabrzszy Szwedzkim znajduja sie
5-tonowe dzwigi bramowe do przetadunku towaréw maso-
wych. Poza tym jest. do dyspozycji nowoczesny magazyn,
obstugiwany przez nowoczesne dzwigi drobnicowe.

Po lewej wywrotnica wagonowa, po prawej ogdlny

przenos$nikowymi urzadzeniami zatadunkowymi.



odbywa sie za

Przy pozostalych nabrzezach przetadunek
gasienicowych,

pomoca mniejszych dzwigéw kolejowych i
jak réowniez za pomoca przeno$nikow.

Poza tym port posiada spichrze zbozowe oraz zbudowa-
nag w biezagcym roku chtodnie. W obrotach jego dominuje
s6l, kamienie i artykuty spozywcze, szczeg6lnie ryby. Ob-
stuga statkow $rédladowych odbywa sie w ,Flotthafen”, po-
tozonym na potudnie od nabrzezy dla statkéw morskich.

Do dyspozycji robotnikéw portowych jest nowy budy-
nek socjalny, wyposazony w stotowke, $Swietlice, pomie-
szczenia klubowe, j,ak réwniez w szatnie i taznie. Poza tym
w' porcie znajduje sie o$rodek zdrowia, stuzacy zaréwno ro-
botnikom portowym, jak i zalogom zawijajgcych statkéw.

Dokonujac ogo6lnej oceny portow/ nalezy podkreslic, ze
w kazdym z nich znajduje sie duza stocznia, co stanowi po-
wazng zalete portow, gdyz umozliwia wykonanie niezbed-
nych remontéw. Mianowicie w Wismar znajduje sie stocz-
nia im. Maithiasa Thesena, w Rostock — stocznia ,Neptun*,
w Warnemiinde stocznia ,Warnow“, a w Stralsund ,VEB
Schiffswerft'. O wysokiej jakosci pracy tych stoczni $Swiad-
czy fakt budowy przez nie nowych statkéw handlowych
i rybackich.

Socjalistyczne wspétzawodnictwo pracy

Zdajac sobie sprawe z tego, ze wzrost wydajnosci pra-
cy stanowi warunek stalego podnoszenia stopy zyciowej
mas pracujagcych, wszyscy portowcy NRD uczestniczg w
socjalistycznym wspétzawodnictwie o sztandar przechodni
Rady Ministréw' NRD oraz Ministerstwa Transportu. Ponie-
waz rozwd6j masowego wspoOtzawodnictwa pracy mozliwy
jest jedynie w oparciu o wspélizawodnictwo wewnatrzza-
ktadowa, organizuje sie w poszczeg6lnych zarzgdach portu
tego rodzaju wspéizawodnictwo. | tak istnieje w portach
HRD wspétzawodnictwo miedzybrygadowe o podniesienie
wydajnos$ci pracy, zmniejszenie czasu wyczekiwania i czasu
Przerw, jak réwniez o podniesienie jakoS$ci pracy przy za-
chowaniu warunkéw bezpieczenstwa pracy. Dalej rozwija
sie wspoéizawodnictwo o tytut ,najlepszego dzwigowego*,
.,najlepszego sztauera“ czy ,brygady wysokiej jakos$ci“.

Wspoétzawodnictwo to stanowi realizacje wytycznych
Komitetu Centralnego Niemieckiej Socjalistycznej P artii
Jednosci, ktéry na X'XI Plenum postawit przed masami
pracujacymi NRD zadanie dalszego zwiekszenia produkciji
przy nieustannym obnizaniu kosztéw wtasnych.

O dobrym rozwoju walki o realizacje tego zadania w
portach moze $wiadczy¢ fakt, ze w dniu 1 maja 1955 r. 23
przodujacych robotnikéw i pracownikéw portowych oraz
gyozgy iio§¢ wyrézniajgcych sie otrzymata odznaczenia i na-

Zagadnienie terminowos$ci w

Tadeusz GREMBOWICZ

regularnos$ci wspdélng wing zeglugi i
mi

nad;

2
I;arb'szclypfn}l)(/:hre gu I’arsntgl%

Problem terminowos$ci, w pracy linii regularnych PMH
zaprzata od diuzszego czasu uwage két gospodarczych zwig-
zanych z zegluga i stanowit juz niejednokrotnie temat roz-
wazah na tamach prasy fachowej. Aktualno$¢ tego zagad-
nienia wynika ze znaczenia, jakie dla polskiego handlu za-
granicznego majg linie regularne jako stale pomosty tadun-
kowe, umozliwiajgce sprawne i terminowe wywigzywanie
sie z zawartych transakcji. Dgzenia do aktywizacji polskiego
meksportu podkres$laja wage wilasciwej pracy linii regu-
larnych.

Przyczyny niedotrzymywania regularnosci

Jest znanym faktem, ze cze$¢ linii PMH nie spetnia wa-
runkéw linii regularnych i nie odpowiada w peini wymo-
gom, jakie stawia przed nimi zycie gospodarcze kraju.
Jakie sa przyczyny tego stanu rzeczy?

Niewatpliwie ttem tych niedociggnie¢, ich najbardziej
zasadniczg przyczyna, jest brak peinej stabilizacji polskiego
handlu zagranicznego w wymianie z krajami kapitalistycz-

Rys. 3. Wytadunek wegla ze statku ,Rostock® w porcie Rostock

* * *

Oprécz walki o realizacje zadahn gospodarczych, ktéra
stanowi wazny wktad w dzieto utrwalenia pokoju, portow-
cy NRD prowadza statg walke polityczng o przywrécenie
jednosci Niemiec.

W realizacji na szerokg skale zakrojonych rozmoéw ogél-
no-niemieckich, w ktérych robotnikom portowym przypada
jedno z czotowych miejsc, potwierdzaja sie ponownie rewo-
lucyjne tradycje portowcéw niemieckich, ktérzy dobitnie
wykazujg, ze stanowia, wysokouswiadomiony oddziat nie-
mieckiej klasy robotniczej.

Kazdy z portbw morskich NRD objat
jednym z portéw zachodnio niemieckich, a mianowicie
Wismar nad Bremg, Rostock nad Hamburgiem i Stralsund
nad Lubekg. Ozywiona wymiana delegacji przyczynita sie
do zacie$nienia stosunkéw miedzy robotnikami portowymi
ze Wschodu i Zachodu. Portowcy Wismaru podpisali z Bre-
menskim Zwigzkiem Portowym (Bremer Hafenverein) umo-
we o wspotdziataniu, ktéra ma na celu dagzenie do stworze-
nia .jednosci dziatania klasy robotniczej w Niemczech za-
chodnich. Robotnikom portowym Bremy i ich dzieciom
umozliwia sie bezptatne korzystanie z osrodkéw wypoczyn-
kowych Wolnych Niemieckich Zwigzkéw Zawodowych, jak
rowniez z kolonii zaktadowych zarzadu portu Wismar.

patronat nad

polskiej zegludze regularnej

Centralny Zarzad Polskiej Marynarki Handlowej, Gdynia

handlu zagranicznego. Wyzszos$¢ linii

Potgczeniami. Niezbedne warunki zachowania pelneﬁ

nymi bedacy wynikiem dyskryminacyjnych metod zainicjo-
im -

wanych i dyrygowanych przez czynniki $Swiatowego
perializmu.

Fakt, ze mimo tych dyskryminacyjnych metod wymiana
gospodarcza Polski stale nos$nie i rozszerza swoj zasieg
geograficzny, $Swiadczy :z jednej strony o duzej preznosci
naszego aparatu handlu zagranicznego, a z drugiej strony

0 niecheci k6t gospodarczych wielu krajow kapitalistycz-
nych do narzuconych im ograniczen handlowych.

Jednakze w niektérych relacjadh obstugiwanych przez
PMH wspomniane wyzej trudno$ci wywotujg brak statych
ciagéw tadunkowych, warunkujgcych nalezyte zatrudnienie
statkéw linii regularnych i wtasciwe wykorzystanie ich po-
tencjatu przewozowego. Czeste szczyty i nastepujace po nich
zanikanie tadunkoéw, ciggi jednokierunkowe bez mozliwos$ci
alimentacji powrotnej, utrudniaja spetnienie przez linie re-
gularne ich zadan gospodarczych.

Wymiana gospodarcza Polski ze Zwigzkiem Radzieckim
1 krajami demokracji ludowej, rozwijajgca sie planowo,
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tylko w pewnym stopniu wplywa na poprawe tego stanu,
gdyz poza Chinami i Albanig odbywa sie ona niemal wy-
tacznie droga ladows.

Polska zegluga, stuzac w gtéwnej mierze wymianie han-
dlowej Polski ;i krajow demokracji ludowej z krajami ka-
pitalistycznymi, musi zatem pokonywac¢ trudnosci wynika-
jace z dyskryminacyjnej polityki panstw imperialistycz-
nych.

Jest jeszcze szereg innych czynnik6w majgcych wplyw
na prace linii PMH i wywotlujgcych nieraz zatlamywanie
sie ich regularnosci. Mozna tu wymieni¢ przyktadowo nie
zawsze wtasciwag obstuge linii regularnych w portach, op6z-
nione oddawanie statkéw do eksploatacji przez stocznie
remontowe, btedy eksploatacyjne dtp. Niedociagniecia te
odczuwane sg przez zegluge w spos6éb nieraz bardzo
dotkliwy.

Niniejsze rozwazania skupig sie jednakze gtownie na
zagadnieniu wspotpracy polskiego handlu zagranicznego
1 zeglugi, rozpatrywanym z punktu widzenia zapewnienia
polskim liniom zeglugowym warunkéw do utrzymywania
regularnej obstugi. Nie ulega bowiem watpliwosci, ze tu
spoczywa ciezar zagadnienia.

Zaréwno zegluga jak i handel zagraniczny dopuscity do
stosowania posunie¢ i rozszerzenia sie praktyk podwazajg-
cych i tamigcych zasade regularnosci linii z wielka nieraz
szkodg dla gospodarki narodowej. Praktyki te czeSciowo
maja swe zrédito w trudnos$ciach natury politycznej, napo-
tykanych przy wymianie handlowej, cze$Sciowo za$ sg re-
zultatem fatszywych pogladéw na instrumentalna role floty
polskiej. Znany jest wplyw, jaki na prace polskiej floty
wywarto wypaczone pojecie instrumentalizmu, sprowadza-
jace sie do forsowania przewozow za wszelkg cene i powo-

dujace w jefekcie pogon za tonami i tonomilami, bez
uwzglednienia istotnych intereséw gospodarki narodowej.
Poglady te, w znacznej mierze juz dzisiaj przezwycigezone,

byly przedmiotem wielu dyskusji i oméwien m. in. na ta-
mach ,TGM*“. Nalezy tu jednak podkres$li¢, ze odbily sie
one gtéwnie na pracy linii regularnych PMH. Tu bowiem
wchodzit gtéwnie w gre moment wyboru tadunku lekkiego,
ale ptacacego wysokie stawki, i ciezkiego z niskim frach-
tem. Te przyczyny, a ponadto nieraz nieustabilizowana
i niepewna sytuacja tadunkowa, powodowaly kierowanie
statk6w liniowych do portéw pozarozktadowych dla uzys-
kania dodatkowych tadunkéw, frachtowanie statkéw linio-
wych pod powazne ilosci tadunkdéw masowych, ustalenie
minimoéw tadunkowych Ilub frachtowych, warunkujacych
zawijanie do poszczeg6lnych portéw, czy tez wrecz anulo-
wanie zawinig¢ do portow ogloszonych w rozktadzie, je$li
zaoferowana ilos¢ tadunkéw wydawata sie zbyt mala.

Reperkusje tych posunie¢ byly oczywiste. Rozktad rejsow
stawat sie fikcjg, a wiele linii byto regularnych tylko z na-
zwy. RoOwnoczes$nie pojawity sie dazenia, by usankcjono-
wac¢ ten stan rzeczy droga trwatego, przejscia do formy
eksploatacji linii jako stalych potaczen, bez zachowywania
regularnos$ci, przy czym réwniez znaczna cze$¢ linii blis-
kiego zasiegu miata zosta¢ zaliczona do- stalych potgczen.

Stan ten byt niejednokrotnie przyczyng protestow ze
strony handlu zagranicznego. Trzeba tu jednak z calym na-
ciskiem podkres$li¢, ze handel zagraniczny byt w peini
wspotwinowajcg w dezorganizacji polskich linii regular-
nych, wbrew swy-m najoczywistszym interesom. Co wiecej
0 ile w zegludze nastgpit juz przetom i czynione sa silne
starania o przywrécenie liniom regularnym ich wtasciwych
funkcji, o tyle w niektérych ogniwach aparatu handlu za-
granicznego nie wygasty dotagd tendencje do traktowania
zeglugi jako dodatku do handlu zagranicznego i narzedzia
poczynan nie zawsze uzasadnionych z punktu widzenia gos-
podarki narodowej. Btedna interpretacja pojecia linstrumen-
talizmu floty przez poszczegélne centrale handlu zagranicz-
nego doprowadzita jdo zgdania zawinie¢ do portéw dodatko-
wych, oczekiwania (nieraz wielodniowego) na nadchodzace
tadunki, a nawet nie zawijania do portow rozkiadowych
1rezygnowania z zabukowanych juz tadunkéw celem prze-
wiezienia innych fadunkéw 2z portéw pozarozktadowych,
bez wzgledu na koszty ponoszone przez zegluge i zatlamanie
regularnej obstugi.

Na tle powyzszych trudnos$ci powstajg zagadnienia bar-
dzo istotne dla polskiego handlu zagranicznego i -dla zeglugi
polskiej. Czy utrzymywanie linii regularnych jest mozliwe
i celowe z punktu widzenia gospodarczego? Jak dalece
usprawiedliwiony jest postulat eksploatowania linii zeglu-
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.istosunkéw handlowych

gowych jako stalych potaczen? Jaka rola
instrumentalna linii regularnych PMH?

Aby odpowiedzie¢ sobie na te pytania nalezy zastano-
wié¢ sie jakie korzysci daje gospodarce narodowej zegluga
regularna i jakie wyniki daje luzniejsza forma eksploataciji
linii jako statych potgczen.

jest wtasciwie

Linie regularne czy stale potgczenia

Bezwatpienia najistotniejszym czynnikiem, przemawiajg-
cym za utrzymywaniem linii w c-alyin tego stowa znaczeniu
regularnych, jest zapewnienie bezpieczenstwa obrotu towa-
rowego. Sciéle okreélone i dotrzymywane terminy odjazdéw
z portéw krajowych i portoéw zagranicznych pozwalaja na
terminowe realizowanie kontraktéw kupna-sprzedazy, stwa-
rzajag dla handlu zagranicznego gwarancje mozliwosci wy-
wigzania sie z przyjetych zobowigzan. Nie ma potrzeby roz-
wodzi¢ siie nad tym jak -cenna jest ta pewno$¢ dla rozwoju
i jak dalece sa one utrudnione dla
partnera zawodzacego w tym wzgledzie.

Przew6z tadunkoéw linig regularng zapewnia ponadto
szybki wptyw waluty eksportowej, co posiada duze zna-
czenie dla gospodarki narodowej. Dalsze korzysci, jakie
daje korzystanie przez towar z zeglugi regularnej, to mo-
zliwo$¢ znacznego obnizenia kosztéw skladowego, a nawet
zupetnego ich uniknigcia poprzez stosowanie przetadunku
bezposredniego.

W portach ustalenie na dluzszg mete doktadnych dat
postojow statkéw liniowych, odpowiednio' skoordynowa-
nych i rozstawionych w jczasie, umozliwia utrzymanie nale-
zytej rytm iki pracy poprzez odpowiednie zaplanowanie i jor-
ganizacje prac przetadunkowych i uniknigcia nagromadze-
nia statkéw, jak i zablokowania magazynéw.

Samej linii dotrzymywanie regularnosci daje te korzy-
Sci, ze regularno$¢ przycigga tadunki, talk jak nieregular-
no$¢ i stata niepewno$¢ powoduje ich utraite. Trzeba tu
mie¢ na uwadze nie tylko tadunki polskie, miirno ze ich
przewdz jest najwazniejszym zadaniem floty polskiej, a kté-
re zreszta réwniez niejednokrotnie sa zmuszone do korzy-
stania ze statk6w obcych w wypadku jop6znien polskich
statkéw liniowych. Nalezy zda¢ sobie sprawe z tego, ze po-
zyskanie tadunkéw tranzytowych przynoszacych korzy$ci nie
tylko samej zegludze, mozliwe jest tylko przy zagwaranto-
waniu jnalezytej regularno$ci obstugi. tadunki tranzytowe
maja zawsze mozliwosé skorzystania z innej drogi przewozu
i jak wykazata praktyka, korzystajg z jniej jw wypadku
zniechecenia do linii m. in. na skutek jej nieterminowosci.

To samo dotyczy tadunkéw w gestii obcej, jak i tadun-
kéw podréznych, ktérych pozyskanie jest zawsze dla linii
cennym przyczynkiem do polepszenia wynikéow finanso-
wych podrézy. Utrzymywanie regularnosci w zegludze linio-
wej daje poza tym statkom gwarancje sprawniejszej obstugi
w portach, gdzie jako statki linii regularnych korzystajg
na ogo6t ze specjalnych przywilejéw. Nie bez znaczenia sa
tez ulgi w optatach portowych zagwarantowane dla stat-
kéw linii regularnych.

Zatozeniem luzniejszej formy eksploatacji linii zeglugo-
wych, jako tzw. statych potgczen, jest uzyskiwanie lepszego
wykorzystania zdolno$ci przewozowej statkéw i wykorzy-
stanie rezerw czasowych. Forma ta niewatpliwie jest uspra-
wiedliwiona w relacjach, gdzie ciggi tadunkowe isg szczegdl-
nie stabe i nasilenie tadunkéw ulega staltym zmianom i wa-
haniom.

Niejednokrotnie jednak, zwiaszcza przy liniach bliskiego
zasiegu, korzysci, jakich oczekuje sie od tej formy eksploa-
tacji, staja sie iluzoryczne, natomiast powstaje chaos ji dez-
organizacja w pracy linii, ze wszystkimi tego konsekwen-
cjami dla handlu zagranicznego. Z tg forma eksploatacji
bowiem wigze sie nieroztgcznie niepewno$¢ co do terminu
obstugi, jak i co do portéw, jakie statek w danej podrézy
obstuzy. Przewoznik stara sie bowiem skompletowa¢ dla
statku tadunki do poszczegé6lnych portéw w takiej ilosci,
by zapewni¢ mu rentowno$¢ zawiniecia. W tych warunkach
dziatalno$¢ akwizycyjna musi z konieczno$ci napotyka¢ na
ogromne trudno$ci. Zatadowcy matych partii towaréw do
ostatniej chwili trzymani sg w niepewnos$ci, czy ich tadu-
nek zostanie przyjety na statek. Definitywna jodmowa przy-
jecia oznacza nieraz przeterminowanie akredytywy i ewen-
tualnos$¢ zerwania kontraktu.

Oszczedno$ci czasu sa przy tej formie eksploatacji row-
niez bardzo- problematyczne. Zaznacza sie to szczeg6lnie
silnie na liniach bliskiego zasiegu z wystepujacymi na nich
krotkimi (kilkudniowymi, a jnawet kilkugodzinnymi) prze-



biegami w morzu. Zaoszczedzany czas w jednym z portéw
zostaje najczedciej stracony w nastepnym, gdyz z powodu
krétkiego przebiegu w morzu nie mozna bylo w pore przy-
spieszy¢ przygotowania tadunku zabukowanego na pé6zniej-
sza date. Z drugiej strony opo6znienie statku w jednym
X portdw, czestsze anizeli przy liniach regularnych, gdyz
statki eksploatowane w ramach statego potaczenia nie ko-
rzystaja z zadnych priorytetéw, powoduje w nastepnych
portach oczekiwanie tadunkéw i zwigzane z tym koszty
sktadowego, a czesto i inne, jak przestoje barek (np. Ant-
werpia), przestoju wagono6w j(np. jFinlandia) dtp.

Powyzsze wzgledy sprawiajg, ze w zasiegu bliskim ta
forma eksploatacji linii nie zdaje stanowczo egzaminu i je-
dynie racjonalng formag jest linia regularna.

W relacjach dalszych i oceanicznych problem ten jest
znacznie ztagodzony wzglednie nawet nie istnieje w ogdle,
gdyz znacznie dluzsze przebiegi statkbw w morzu pozwalaja
na odpowiednielprzygotowanie tadunku. Jednakze i tu wy-
stepuje problem utrudnionej akwizycji i zmiennos$ci termi-
néw zatadunku. Nalezy tu podkres$lié, ze rygorystyczny
-wymoég regularnos$ci stanowi silny bodziec do wysitkéw ze
strony wszystkich kontrahentéw statku i samego aparatu
przedsiebiorstwa zeglugowego. Brak tego bodzca przy 'eks-
ploatowaniu linii jako statego potgczenia powoduje duze
ostabienie dyscypliny i wysitkéw organizacyjnych, zwtasz-
cza ze strony portow,

Z eksploatacja linii w formie stalego potgaczenia wigze
sie bardzo czesto przew6z tadunkéw masowych. tadunki
masowe wystepuja i na liniach regularnych jako tadunki
uzupetniajgce, jednakze frachtowanie ich dokonywane jest
bardzo ostroznie do portéw rozktadowychi z takim uwzgled-
nieniem ich jakosci i ilosci, by nie wywotaly one opdznie-
nia statku w stosunku do rozkladu, Na statych polgcze-
niach, gdzie rygor regularnosci odpada, podejmowane jest
czesto ryzyko przewozu tadunkéw masowych na warun-
kach, ktére powoduje w nastepstwie diugie przestoje stat-
kéw. Znane sg fakty, ze w Ameryce Pid. odbiorca nie
motrzymuje nieraz rat czarterowych i przetrzymuje statek
w porcie, traktujac go jako magazyn dla przewiezionego
towaru, gdyz nawet ptacony przez niego demurrage kalku-
luje sie nizej anizeli np. koszty terminowego wytadunku.

Z eksploatowaniem linii w formie statego potgczenia
wigze sie $SciSle czesto dokonywanie dewiacji od ustalonej
uprzednio trasy podrézy (w celach eksploatacyjnych). Nie
nalezy zapomina¢ o konsekwencjach prawnych, jakie moga
wystgpi¢ w tym wypadku dla statku w Swietle przepiséw
Konwencji Brukselskiej, jak i dla tadunku z punktu widze-
nia jego ubezpieczenia.

Nie jest mozliwe sporzgdzenie petnego poréwnania wy-
nikéw finansowych, uzyskiwanych przy eksploatacji linii
jako regularnej lub jako statego potaczenia. Jesliby bowiem
nawet udato sie opracowacé¢ kalkulacje dla dwéch jednako-
wych statkéw, pracujgcych w tym samym okresie czasu
w identycznych warunkach — jeden jako state potgczenie,
a drugi w ramach linii regularnej — to kalkulacje te za-
wieratyby tylko elementy interesujgce bezpo$rednio' zegluge.
Nie moglyby one jednak zawiera¢ niewymiernych danych,
wyrazajagcych sie np. w utracie ftadunkéw tranzytowych,
w trudnos$ciach w zawarciu czy nawet w uniemozliwieniu
zawarcia transakcji przez polski handel zagraniczny na
skutek zniechecenia odbiorcéw niepewnymi warunkami
transportu itp.

Nie ulega jednak zadnej watpliwosci, ze 2 dwéch sto-
sowanych form eksploatacji linie regularne stanowig forme
doskonalszg i gorujacg nad statym potaczeniem, szczegdlnie
w zegludze panstwa socjalistycznego, ktoérej celem jest stu-
zenie potrzebom witasnego handlu zagranicznego. Praktyka
i teoria Zwigzku Radzieckiego potwierdza w petni ten po-
glad- Oczywiscie zegluga radziecka obstugujac przede
wszystkim wiasne przewozy kabotazowe, pracuje w warun-
kach bez poréwnania korzystniejszych dla rozwoju zeglugi
regularnej, anizeli zegluga polska obstugujaca w wiekszosci
porty kapitalistyczne.

Jest réwniez rzecza oczywistg, ze do zagadnienia tego
nie mozna podchodzi¢ dogmatycznie i dazy¢ do regularnosci
za wszelkg cene. W relacjach, w ktérych, podaz tadunkow
nie stwarza mozliwo$ci do utrzymywania linii regularnych,
forma statych potaczen jest z koniecznos$ci usprawiedliwiona.
Nalezy jednak zda¢ sobie spraiwe z tego, ze forma statego’
potaczenia jest ztem koniecznym i w miare poprawy wa-
runkéw wymiany handlowej nalezy dazy¢ do przejscia
do formy wyzszej — do linii regularnych.

Niezbedne warunki regularnosci

Postulat powyzszy bedzie jednak mozliwy do zrealizo-
wania jedynie wowczas, jezeli polski handel zagraniczny
do zagadnienia regularnos$ci ustosunkuje sie w sposéb dyk-
towany przede wszystkim przez jego wtlasny interes. Regu-
larna obstuga polskich linii lezy bowiem przede wszystkim
w interesie polskiego handlu zagranicznego. Wspomniano
juz powyzej o zadaniach naglych przewozéw interwencyj-
nych wysuwanych w stosunku do PMH. Nie moze u nikogo
budzi¢ watpliwos$ci stwierdzenie, ze wykonywanie zawinie¢
do dodatkowych portéw, oczekiwanie w portach na nad-
chodzace tadunki itp. tamie regularno$¢ obstugi linii i to
niejednokrotnie, zwtaszcza przy liniach bliskich, na prze-
cigg kilku podrézy. Zdarza sie czesto, ze zatamanie sie re-
gularnej obstugi linii, wynikte na skutek przeforsowanego
przez jedna centrale handlowg przewozu interwencyjnego,
jest nastepnie przedmiotem atakéw ze strony innych central
jako rzekomy przyktad niewtasciwej pracy PMH. Zdajac
sobie w petni sprawe z tego, ze w obecnej sytuacji gospo-
darczej moga nastapi¢ wypadki koniecznos$ci siegania do tak
wyjatkowych $rodkéw, nalezy jednak przypuszczaé, ze ilosé
tego rodzaju akcji da siie powaznie zmniejszy¢ i ograniczyé
do istotnie koniecznych potrzeb. Ze strony samego handlu
zagranicznego cytowania byty wypadki wysuwania pod
adresem zeglugi zadan przewozéw do dodatkowych portow,
nie popartych istotna potrzebg gospodarcza, a jedynie da-
zeniem do jak najszybszego zrealizowania transakcji przez
dang centrale, mimo iz planowa obstuga tych portéw prze-
widziana byta w nastepnych podr6ézach linii. Tego rodzaju
szkodliwe gospodarczo tendencje ostaniane byly zazwyczaj
hastami o instrumentalnej roli floty polskiej. Trudno o bar-
dziej wypaczone pojecie instrumentalizmu. Trzeba raz jesz-
cze dobitnie podkres$li¢, ze cata dziatalno$¢ floty panstwa
socjalistycznego ma charakter instrumentalny. Linia regu-
larna spetnia swa role instrumentalng zachowujgc swa re-
gularno$¢ i tworzac w ten spos6b dla gospodarki krajowej
pomost tadunkowy, po ktérym sprawnie i bez taré przesu-
wane sg ftadunki eksportowe i importowe.

Powyzsze omo6wienie nie wyczerpuje niewatpliwie wszyst-
kich zagadnien i trudnos$ci rzutujgcych na prace linii regu-
larnych. Problem jest ztozony i niewatpliwie nietatwy.
Z wazniejszych zagadnien nalezy wymieni¢ jeszcze dwa.
Pierwsze z nich to wystepujace w niektérych rejonach geo-
graficznych silne rozproszenie tadunkéw po portach pro-
wincjonalnych, zmuszajgce statki liniowe do obstugi poza
portami bazowymi szeregu drobnych portéw nie objetych
rozkltadem. Zjawisko to, wystepujgce w szczegdlnym nasile-
niu w basenie Morza Srédziemnego oraz w Norwegii i Fin-
landii, powoduje duzg strate czasu statkéw liniowych i pod-
wyzsza ich koszty eksploatacyjne. Obok pewnej ilosci tadun-
kéw, ktorych dowdz do portéw bazowych bytby niemozliwy
lub niewskazany ze wzgledu na ich wtasciwos$ci, sga to
w wiekszosci wypadkéw tadunki zakupione w miejscu pro-
dukcji, bez obowigzku dla sprzedajgcego dowiezienia ich
do portow bazowych z uwagi na podniesienie sie w tym
wypadku ceny towaru. Oszczedno$ci osiggniete w ten spo-
s6b przez handel zagraniczny, sa w wielu wypadkach pro-
blematyczne wobec wyzszych kosztéw ponoszonych przez
zegluge. W praktyce wystgpit szereg wypadkéw (gtownie
w Norwegii), gdy przedsiebiorstwo PMH zlecalo lgdowy
przewéz towaréw z jednego portu do drugiego na wtasny
rachunek, gdyz kalkulowato sie to taniej, anizeli specjalne
zawiniecie do dodatkowego portu. Na skutek za$ opéznien,
doznawanych w zwigzku z -dodatkowymi zawinieciami,
oszczednosci te przynoszg handlowi zagranicznemu ponadto
tamanie regularnos$ci linii. Zagadnienie to winno by¢ roz-
wigzane poprzez uzgadnianie warunkéw odpowiednich
transakcji poprzez oba resorty z uwzglednieniem dobra go-
spodarki narodowej.

Dalszym zagadnieniem, majgcym istotne znaczenie dla
terminowej pracy linii PMH, jest dob6r odpowiednich stat-
kéw dla obstugi poszczegélnych linii. Pomijajgc tu sprawe
statku optymalnego jako zagadnienie dla niniejszych rozwa-
zan zbyt szerokie, nalezy podkres$li¢, ze statki pracujgce na
jednej linii powinny by¢ odpowiednio dobrane tak pod
wzgledem wielkos$ci jak i innych cech, je$li ma by¢é umo-
zliwiona racjonalna eksploatacja linili.

flota nasza, w sktad ktérej wchodzg jednostki réznych
typoéw, nieraz przestarzate, czesciowo z okresu przedwojen-
nego, lub budowane w czasie wojny, nie moze jeszcze za-
do$¢ uczyni¢ tym wymogom. Jaskrawym przykiadem ztego
doboru statkéw jest linia lew-antynska, ktérej flota stanowi
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zbiorowisko réznych typéw statkéw, rbéznigcych sie wiel-
kos$cia, szybkos$cig, wiekiem itp. Linia lewantyhska eksploa-
towana jest obecnie jako state potaczenie, gdyby jednak
nawet spetnione zostaly wszystkie inne warunki regular-
nosci, sam dobdér statkéw uniemozliwitby jej utrzymanie.
Stan ten odbija sie zreszta na wynikach eksploatacji nawet
w ramach stalego potaczenia. Diugofalowa polityka inwes-
tycyjna PMH musi doprowadzi¢ do nalezytego rozwigzania
tego zagadnienia.

Z ustaleniem statk6w dla obstugi poszczegdblnych linii
wiigze sie $cisle sprawa statkow zastepczych, wchodzgcych
na linie w wypadkach remontéw, awarii itp. statkéw linio-
wych. PMH nie dysponuje odpowiednimi statkami 'zastep-
czymi i w zwigzku z tym statki liniowe substytuowane sg
przez trampy, czesto przestarzate, nie odpowiadajgce potr
bom ani pod wzgledem wielkos$ci, ani szybkos$ci. W plywa to
naturalnie na regularno$¢ i efektywnos$¢é pracy linii. Uzys-
kanie przez PMH odpowiednich statkéw zastepczych jest
sprawg nhaglaca i konieczna, jezeli pragnie sie uzyska¢ na-
lezyta stabilizacje linii.

Jak juz wyzej wspomniano najistotniejszym warunkiem
tadunkéw. Jak

istnienia linii regularnej jest staly ciag
z tego punktu widzenia przedstawiaja sie mozliwosci
linii PMH?

Zostawiajac na uboczu linie dalekowschodnig, ktéra sta-
nowi osobne zagadnienie, mozna powiedzieé¢, ze w relacjach
europejskich istnieja warunki uzasadniajgce utrzymywanie
linii regularnych. Jedynym wyjatkiem jest linia do Szwecji
Wschodniej, gdzie tadunki drobnicowe wystepuja w bardzo
niewielkich ilosciach. Gorzej przedstawia sie sprawa na
liniach dalekiego zasiegu, na ktérych mozna obserwowaé
najwieksze wahanie. W ostatnim okresie jednakze dzieki
wzmozonej wymianie handlowej Polski i krajow demokracji
ludowej zaznaczyta sie duza poprawa w podazy tadunkéw,
zwlaszcza na linii ptd. - amerykanskiej. Linia ta, ktéra
w latach ubieglych przezywata powazng depresje, jest ostat-
nio zadowalajgco alimentowana tadunkami drobnicowymi
w obu kierunkach.

Wnioski

Wnioski praktyczne, jakie mozna wyciggng¢ z powyz-
szych rozwazan, przedstawiajg sie jak nastepuje:

1) Linie europejskie bliskiego zasiegu powinny by¢ bez-
wzglednie eksploatowane jako linie regularne, z dotrzymy-
waniem rozktadu co do dnia. Niewielkie odchylenia od
rozktadu mogg by¢ dopuszczalne tylko wtedy, gdy istnieje
mozliwos¢ powrotu do terminowej obslugi w tej samej
podrézy, a najdalej w nastepnej.

2) State potaczenia, jako forma eksploatacji linii, powin-
ny by¢ stosowane tylko w tych relacjach, w ktérych epodaz
tadunk6éw jest zbyt mata dla utrzymywania jobstugi regu-
larnej. W naszych warunkach dotyczy to linii dalekiego
zasiegu. Zaznaczajgca sie poprawa alimentacji tadunkowej
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na linii ptd. - amerykanskiej powinna wptyng¢ na przejscie-
w przysziosci i w tej relacji do regularnej obstugi.

3) Aparat polskiego handlu zagranicznego powinien we
wiasnym interesie nauczy¢ sie docenia¢ znaczenia linii re-
gularnych i ze swej strony stworzy¢ warunki umozliwiajgce
im normalne funkcjonowanie. W gre wchodzi przede wszyst-
kim inieobdigzanie linii zadaniami dezorganizujacymi jich
prace, unikanie dyspersji tadunkéw po zagranicznych por-
tach prowincjonalnych, odpowiednie przygotowanie ftadun-
ku i przestrzeganie terminéw zatadunku.

4) Flota liniowa PMH powinna ulec petnej modernizaciji,
przy czym statki pracujace na jednej linii muszg przedsta-
wia¢ jeden typ. Niezbedne jest uzupeinienie floty statkami
zastepczymi, odpowiadajacymi w jpetni potrzebom zeglugi
regularnej.

Rozwdj polskiego handlu zagranicznego ii rosngcy udziat
tadunkéw tranzytowych w przewozach stawiaja przed PMH
powazne zadania podniesienia jako$ci ustug. Regulamo$¢-
zeglugi liniowej jest tu jednym z najwazniejszych aspektow.
Niedostateczna jeszcze czestotliwo$¢ potaczen liniowych,,
z jakiej korzysta¢ moga tadunki w jobrocie jz polskimi por—
tami; musi byé jzrekompensowana nalezytym ‘'przestrzega-
niem dyscypliny regularnos$ci. Lezy to w jinteresie zaréwno-
zeglugi, jak li handlu zagranicznego, korzystne jest dla.
catej gospodarki narodowej.

SESJA OKRETOWCOW NRD

W dniach od 24 do 26 pazdziernika br. od-
bedzie sie w Berlinie sesja naukowo-techniczna,
poswiecona zagadnieniom budownictwa okreto-
wego. Sesje organizuje lzba Techniczna NRD
(Kammer der Technik).

Na sesji zostanie wygtoszonych osiem refera-
tOw o0 nastepujacej tematyce:

Obliczanie belek no$nych za pomoca statej charak-
terystyki s-prezyiny;

Zagadnienie kawitacji $rub okretowych;

Ekonomiczne zagadnienia zeglugi ii budownictwa
okretowego;

Wymogi konstrukcyjne w stosunku do tworzyw
syntetycznych w zakresie realizacji warunkéw kon-
wencji o bezpieczenstwie zycia na morzu;

Urzgdzenia chtodnicze na statkach;

Urzadzenia klimatyzacyjne na statkach;

Badania eksploatacyjne trawleréw;

Nowoczesne okretowe parowe sitownie turbinowe
z poborem i przegrzewaniem miedzystopnilowym.

M O R S K I E

Wybor rodzaju sitowni dla trawleréw

Mgr inz. Stanistaw SZMID — Instytut Morski, Gdansk

Polska flota rybacka nie posiada dotad trawleréw o duzym zasiggu ptywania przy-
stosowanych do potowéw ryby biatej. Flote o tego rodzaju przeznaczeniu musi sobie

dopiero stworzyc¢.

backiej powstato zagadnienie sitowni dla trawleréw,
Celem niniejszego artykutu dyskusyjnego iest

Instytut Morski.

W ramach opracowan koncepcyjnych przyszioSciowej

floty ry-
catosci opracowuje
uzasadnienie, ze

ktore w

naped parowy nie nadaje sie na trawlery o duzej mocy i o duzym zasiegu ptywania,

Kwestia napedu dla trawlera o duzym zasiegu ptywania
wysuwa sie coraz bardziej rta czoto wsérdd innych, niemniej
waznych zagadnien w rybotdwstwie dalekomorskim. Dla
polskiej floty rybackiej zagadnienie wyboru rodzaju napedu
(parowy czy spalinowy) ze Wzgledu na diugi czas trwania
rejsu jest bardzo -wazne.

Jezeli przyjrzymy sie flotom rybackim krajéw eksploatu-
jacych te same co i my towiska, to zauwazymy, ze na jog6t
dla trawleréw zwyklych naped parowy jest traktowany na
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réwni z napedem spalinowym. W jniektérych krajach (np
Niemcy Zachodnie) naped parowy jest powszechnie stoso-
wany, natomiast naped spalinowy posiada zaledwie 10"»
catej jdalekomorskiej floty rybackiej (lacznie z trawlerami
parowymi opalanymi ropa).

ZSRR, Anglia, Niemcy Za-ch., Norwegia — to kraje, kt6-
rych towiska sg potozone w bliskiej odlegto$ci od portéw
rybackich. Dla nich ilo§¢ paliwa zabieranego na trawler,
a stad i wybor rodzaju napedu dla trawleré6w zwyktych



nie odgrywa powazniejszej roli. Najczesciej tylko trawlery
o duzym zasiegu (diugim okresie pltywania) i o duzej mocy
‘'zainstalowanej, ia Wiec trawlery—przetwé6rnie wyposaza
sie w silniki spalinowe. Inaczej sprawa przedstawia sie
w krajach, w ktérych dojazd do towisk jest daleki. W tych
krajach (Hiszpania, 'Portugalia, Francja) buduje sie trawle-
ry zwykle i przetwérnie O napedzie spalinowym. Trawlery
spalinowe wszystkich typéw buduja réwniez panstwa nie
posiadajace wegla ani ropy (Szwecja).

Polska flota rybacka ma nieco odmienne warunki eksplo-
atacyjne. Przede wszystkim nasze bazy rybackie sg potozone
0 300—450 mil morskich (Szczecin, Gdynia) dalej od eksplo-
atowanych towisk, anizeli np. bazy rybackie Niemiec Za-
chodnich. Ta réznica odlegto$ci od towisk wywiera duzy
wptyw na wielko$¢ jednostek i na wybér odpowiedniego
rodzaju napedu dla naszych trawleréw zwyktych.

Trawlery wyspecjalizowane, przetwérnie wzglednie za-
mrazalnie wymagajg instalowania duzych mocy do napedu
.Sruby ze wzgledu na wzrost wymiaréw kadiuba i mocy
potrzebnej do napedu i przetworstwa ryb na statku. Jezel:
przyjmiemy (przyktadowo) dwumiesieczny okres plywania,
to uzasadnienie tezy, ze witasciwym rodzajem napedu dla
tego typu statku jest naped spalinowy, nie bedzie trudne.
.Niemniej jednak dla lepszego poréwnania sitowni parowych
ze spalinowymi, nalezy przyjrze¢ sie doktadniej sitowniom
parowym na statkach rybackich.

Sitownie parowe na trawlerach

Sitownia statku rybackiego powinna posiada¢ nastepu-
jace cechy:

1) absolutna niezawodno$¢ dziatania w najciezszych wa-
runkach ptywania (duza fala, sztormy);

2) mozliwos$¢ przecigzenia;

3) ograniczony personel obstugi;

4) minimalne zuzycie paliwa;

5) zajmowa¢ na statku mozliwie najmniejszg przestrzen
przy wzglednie matym ciezarze catej sitowni;

6) prostota i tanio$¢ budowy, latwos$¢é obstugi i
serwacji.

Sitownia parowa spetnia warunki wymienione w punk-
tach 1, 2i 6, ia pozostatych w ogodle nie spetnia.

Silnik parowy jednak w potaczeniu z kottem walczako-
wym opalanym weglem, utrzymywat sie na trawlerach
przez dziesigtki lat niemal niepodzielnie. W ciggu tego
okresu modyfikowano i ulepszanolten rodzaj napedu w naj-
rozmaitszy spos6b osiggajac w niektérych wypadkach bar-
dzo mate zuzycie pary a stad i mate zuzycie wegla.

Z silnikow parowych najbardziej rozpowszechnione sa: silnik
typu Christiansen i Meyer z turbing na parge odlotowg lub bez,
eoraz silnik typu Fredriiksstad. Ten ostatni typ zastosowano miedzy
innymi na nowo wybudowanych trawlerach w ZSRR operujgcych
na wodach pétnocnych, za$ silnik parowy typu Christiansen
I Meyer w potagczeniu z turbing na pare odiotowg rozpowszechnit
sie w Niemczech Zachodnich.

kon-

Zrédtem energii jest kociotl parowy, najcze$ciej walczakowy
-ipiomienicowo-ptomieni6wkowy), stosowany giownie z powodu
jego prostej obstugi, duzej pojemnosci cieplnej oraz matej wra-
zliwoéci na zaoliwienie i zapowietrzenie wody kotlowej.

Kotly walczakowe poza powyzej wymienionymi zaletami posia-
dajg powazne wady. Wystarczy wymieni¢ tylko duzy ciezar i du-
za przestrzen zajmowang przez nie, niebezpieczenstwo eksplozji,

dtugi czas uruchamiania. Kociot szkocki przeksztalca, sieg stopniowo
w kociot typu Howden-Johnsona i dalej w kociot typu Capus-
Proudhon‘a. Ten ostatni typ rozpowszechnit sie najbardziejw Niem-
czech Zachodnich. Przewyzsza on poprzednie typy przede wszyst-

kim krétszym o jedna trzecia czasem rozruchu oraz brakiem
zespbérek komory zwrotnej, ktére mocno komplikuja konstrukcje
kottow szkockich.

Obecnie coraz czes$ciej stosuje sie kotlty wodnorurk®we. Maja

sone lepszg sprawno$¢, wymagajag mniej czasu na uruchamianie

i sag duzo lzejsze od kottéw cylindrycznych.

Do opalania kottéw zaczeto ostatnio stosowaé¢ paliwo, plynne.
Angielska flota rybacka stosuje je prawie wytgcznie. To udosko-
nalenie jednak praktycznie nie przyniosto oczekiwanego zwieksze-
nia zasiegu pilywania statkéw rybackich, a jak sie pdzniej okaze
jest nawet mniej korzystne niz opalanie kottbw weglem.

Poréwnanie napedu parowego ze spalinowym

W tablicy | zestawiono gtéwne wskazniki napedu, paro-
wego i spalinowego w odniesieniu do statku podobnego
w przyblizeniu do trawlera przysziosciowej floty rybackiej
i przystosowanego do ftowienia na morzach Subarktycznych.
Dla sitowni parowej przyjeto silnik wytwérni Fredriksstad,
a dla sitowni spalinowej dwa silniki wysokoprezne, czte-
rosuwowe, pojedynczego dziatania w uktadzie ,ojciec i syn“.

Tablica | — Wskazniki poréwnawcze parowego i spalinowego
napedu trawlera
>
> °2
T3 g2
4 S5
T z g
Za 0
Moc silnikéw gtéwnych KM 1500 1500
Moc zainstalowanych zespotéw prado-
tworczych KM 750 750
_s
Szybkosé weztdow 12.0 12.0
Czas zuzyty na dojazd dni 20.0 20.0
Czas pobytu na towisku dni 40.0 40.0
Moc silnikéw pracujacych w czasie do-
jazdu KM 1651 1650
Moc silnikéw pracujacych w czasie po-
fow 6w KM 1810 1F00
wegiel kamienny Wu
Jednostkowe 7500 Kcal/KG kG/KMh  0.65 -
zuzycie
paliwa paliwo pilynne Wu
10000 KcallkG kG/KMh 0.45 0.17
Catkowity ciezar sitowni t 300 150
Ciezar wegiel kamienny t 1600 -
paliwa
z rezerwg paliwo plynne t 1100 450
wegiel kamienny
Pojemnos$¢ (735 kG/m3 m3 2200 -
zasobni
paliwa paliwo plynne
(800 kG /m3 m3 1400 560
Ciezar ryb i przetworéw rybnych t 650 650
Cigzar wody kottowej t 230 -

sag na wielko$ciach spoty-

tabelach oparte
danych z warunkoéw

W arto$ci podane w
oraz na aktualnych

kanych w literaturze
eksploatacyjnych.

Tablica uwzglednia wszystkich

paliwo potrzebne do napedu
mechanizmoéw sitowni w wszystkich stadiach pracy statku. Pod-
czas dojazdu na towisko na obu statkach pracujg tylko silniki
gtéwne i jeden zespdét pragdotwdérczy o mocy 150 KM. W czasie
potowow na trawlerze spalinowym $rube napedza tylko silnik
0 mocy 1000 KM (silnik ,Ojciec”), a silnik o mocy 500 KM (,syn*)
pracuje jako zespo6t pradotwoédrczy dostarczajgc razem z innymi
zespotami (w sumie 800 KM) energii elektrycznej potrzebnej do
przetwoérstwa, na naped windy tratowej, zespotow chtodniczych
rtp. Silniki te pracujag z przerwami, ktére tu dla uproszczenia
rachunku pominieto przyjmujac, ze taczna moc silnikéw pracu-
jacych na towisku wyniesie 1800 KM dla obu sitowni. Na trawle-

rze parowym do napedu S$ruby stuzy tylko jeden silnik, ktéry na
tyle potrzeba do ho-

towisku rozwija moc tylko ,1000 KM (gdyz

lowania sieci). Silnik ten_ zuzywa w przyblizeniu 2/3 ilo$ci pary
zuzywanej podczas dojazdéw. Reszta pary idzie na pokrycie zapo-
trzebowama pary windy tratowej i zespotdbw pradotwdrczych
Wskutek tego produkcja pary w kotle wzro$nie tylko o taka
Hosc, jaka jest potrzebna na pokrycie réznicy mocy oomiedzy
mocg silnikéw pracujacych na towisku i mocg silnik6w pracuja-
cych podczas dojazdu (150 KM). Innymi stowy kociot ‘parowy

spetnia w_tym wypadku role zblizong do silnika ,syn“ z sitowni

spalinowej.

Do globalnej ilosci paliwa na trawlerze spalinowym doliczono
paliwo potrzebne do opalania pomocniczego kotta parowego. Przy
obliczaniu ciezaré6w sitowni uwzgledniono ciezar wszystkich me-
chanizméw pomocniczych, rurociagéw zespotéw pradotwdrczych itp.

Jak wynika z tablicy jednostkowe zuzycie paliwa, a wiec
1 zapotrzebowanie paliwa na jeden rejs, przemawia wybit-
nie na korzy$¢ napedu spalinowego. Biorgc pod uwage, ze
trawler powinien przywozi¢ 650 ton ryby i przetworéw
rybnych z jednej wyprawy, nie trudno stwierdzi¢, ze traw -
ler parowy bedzie wiézt na towiska duzo wiecej paliwa niz
ryby z powrotem. Innymi stowy no$no$¢ statku parowego
w drodze powrotnej nie bedzie w peini wykorzystana. Za$
trawler spalinowy przez caly czas trwania rejsu posiada
w petni wykorzystang nosnos$¢ (przy uwzglednieniu w tym
rozumowaniu zapasu wody stodkiej).

Z czynnikéw wykluczajacych naped parowy na statkach
rybackich, najwiekszy wptyw posiada duze zuzycie paliwa
(0,45- 0,65 kG/IKiMh i wigcej). Wymaga to dla trawlera
o duzym zasiegu 1600 t wegla kamiennego wzglednie 1100 t
oleju kottowego. Dla pomieszczenia tego paliwa potrzeba
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zasobni o objetosci 2200 m3 dla sitowni opalanej weglem
i 1400 m3dla opalanej paliwem plynnym. Przyjmujac orien-
tacyjnie wymiary gtéwne trawlera Lpp = 700m, B = 125m,
Tér = 575m, oraz wysoko$¢ zasobni paliwa 58 m, ditugos¢
zasobni gtéwnych dla odpowiednich paliw wyniesie:

Dla paliwa Dla oileju Dla oleju

statego kottowego silnikowego
diugos¢ w m 245 15,5 6,2
diugos¢ w °lo Lpp 28,5 21,5 8,89

Wielko$¢ te obliczono przy zatozeniu, ze 200 paliwa mo-
zna umieéci¢ w zasobniach bocznych. Przemawiajg one zu-
petnie wyraznie za stosowaniem na trawlerach silnikow
spalinowych. Sitlownia spalinowa potrzebuje’ okoto 4 razy
krotszej zasobni anizeli sitownia parowa opalana weglem,
kamiennym i okoto 2,5 razy krotszej od zasobni na olej
kottlowy. Ponadto zbiorniki na olej silnikowy mozna z po-
wodzeniem umiesci¢ w dnie podwéjnym, w przestrzeniach
obur skrajnik6w, za$ miejsce gtéwnej zasobni paliwa mozna
wykorzysta¢ na tadownie dla ryb, co posiada bardzo duzy
wpltyw na wyréwnanie przeglebien, na statecznos$é¢, oraz na
wymiary gtdwne statku. Nie trzeba nadmieniaé, ze zdolnoSci
wyréwnania przeglebien statku znacznie sie polepszaja
przez mozliwo$¢ swobodnego przepompowywania paliwa do
odpowiednich zbiornikéw w dnie podwo6jnym i skrajnikach.

Zasobnia na wegiel kamienny zajmuje az 28,5% dtu-
gosci statku, zmniejszajac przez to znacznie diugos¢ i po-
jemno$¢ tadowni rybnych. Pojemno$¢ tg zmniejsza réwniez
znacznie dtugos¢ przedzialtu maszynowo-kottowego, ktory
jest okoto 20°/0 dituzszy od przedziatu sitowni spalinowej.

Podobnie rzecz ma sie z ciezarami napedu gtéwnego. Cie-
zar silnika parowego z kotlem parowym (cylindrycznym)
i wodg w nim zawartg wyniesie okoto 300 t. W poréwnaniu
z sitownig spalinowg (ok. 150 t) przedstawia to 2 razy wiek-
szy ciezar. O tyle zmniejsza sie no$no$¢ statku przy tych
samych wymiarach, co nie jest korzystne z punktu widze-
nia eksploataciji.

Widzimy wiec, ze Wieksze ciezary paliwa i objetosci za-
sobni, wieksze ciezary uktadu napedowego i wieksze prze-
strzenie przedziatbw maszynowych oznaczajag mniejsze ta-
downie rybne, wzglednie wiekszy statek i wiekszg moc na-
pedu przy takiej samej tadownos$ci. Powoduje to pogorsze-
nie warunkéw eksploatacji statku i wplywa na zwigekszenie
kosztow produkcji.

Na potwierdzenie tego rozpatrzmy krétki przyktad. Pew-
ne angielskie przedsiebiorstwo rybackie stwierdzito,_p
wprowadzeniu do eksploatacji trawlera spalinowego, ze jego
koszty eksploatacyjne sa O 50°/0 mniejsze od odpowiednich
kosztow trawlera parowego. Wskaznik ten wydaje sie
w pierwszej chwili za wysoki. Jezeli jednak przyjmiemy
stosunek cen oleju dieslowego do cen wegla kamiennego
jak 2:11, oraz zuzycie paliwa dla napedu spalinowego okoto
0,17 kG/KMh, a dla hapedu parowego 055 kG/KMh, to
czysty zysk ina kosztach paliwowych wyniesie okoto 38%

na korzy$¢ napedu spalinowego. Liczba ta moze sie nieco
zmieni¢ z powodu r6znych cen olejéw smarnych. Biorgc
pod uwage poprzednio wspomniane zmniejszone wymiary
statku, wzglednie przy tych samych wymiarach zwigekszone
tadownie rybne, oraz nizsze koszty zalogowe w trawlerach

spalinowych (por. tablice 11), tgczne obnizenie kosztow
eksploatacyjnych tych trawleréow jmoze z tatwos$ciag nawet
przekroczy¢ 50% w poréwnaniu z trawlerami parowymi

Dopiero przy stosunku cen paliw jak 4:1 koszty eksploata-
cyjne obu trawleréw mogg by¢ w przyblizeniu réwne.
Oczywiscie, ze wartosci te zaleza od cen paliw w odpowied-
nich krajach, ktére .sag dos¢ rozne i od rodzaju trawlera,
niemniej jednak warto sie nad nimi zastanowic.

Zastosowanie oleju kotlowego w parowych sitowniach
rybackich

Dla petnego omdéwienia sitowni na trawlerach nalezy
jeszcze rozpatrzy¢ zagadnienie zastosowania paliwa ptyn-
nego do opalania kottow.

Wplyw ciezar6w i objetosci paliwa na wielko$¢ tadowni.
Na podstawie liczb przytoczonych w obu tabelach wy-
nika, ze statek z kottami opalanymi paliwem ptynnym po-
trzebuje cigzarowe biorgc okolo 30% mniej paliwa anizeli
statek opalany weglem kamiennym. To zmniejszenie ciezaru
osiggnieto gtéwnie dzieki wyzszej warto$ci opatowej paliwa
ptynnego. Duzy wplyw na zmniejszenie iloSci wagowe] pa-
liwa ma réwniez wyzsza sprawnos$¢ kottéw parowych opa-
lanych jolejem. ObjetoSciowo liczby te przedstawiajg sie
jeszcze korzystniej. Zasobnie dla paliwa plynnego wypa-
daja o 36% mniejsze niz dla paliwa stalego. Zalety te sa
wazne w przypadku statku towarowego ze wzgledu na
zwiekszenie jego nosnosci. W przypadku trawlera sprawa
przedstawia sie nieco inaczej. Trawler wychodzgc z jportu
obcigzony jest gtéwnie zapasem paliwa, np. 1100 ton oleju
kottowego. Podczas jdojazdu na towisko i tratowania ilo$¢
paliwa zmniejsza sie, a statek wypeinia sie stopniowo ta-
dunkiem. W koncowej fazie ciezar ryby i przetworéw ryb-
nych wynosi okoto 650 t, a ciezar paliwa okoto 100 t (zapas
na droge powrotng), czyli w sumie 750 t. Jak z tego wy-
nika statek wraca do portu bez pelnego obcigzenia, chociaz
teoretycznie mogitby zatadowac jeszcze okoto 400 t do pet-
nej nosnosci. W tym wypadku zaleta wynikajaca z mniej-
szego ciezaru paliwa i zwiekszenia przez to nos$nosci statku
jest niewykorzystana.

Wykorzystanie dna podwdjnego na zasobnie paliwa.
Zmniejszenie zasobni paliwa daje zwigekszenie tadowni. Mo-
zna by z tym zwiekszeniem iS¢ jeszcze dalej, gdyby umiesz-
czanie zbiornikéw na olej kottowy w dnie podwdéjnym byto
celowe. Tak jednak nie jest. Temperatura krzepniecia ole-
jow kottowych wynosi okoto +25° C, zaleznie od zawartosci
parafiny.2 Temperatura morz subarktycznych w porze zi-

S Szczegolew M. M.: Tcpiiwo, topki i kotielnyje ustanowki,
i ..Fairplay"“, nr 3686/1954. Moskwa 1954
Tablica Il. Poréwnanie trawleréw pod wzgledem BRT i wypornosci
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ladowni . . = 5_ x* 2g Silnik S
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Trawler parowy _ 22 1000 120 nik parowy z 13
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«Trawlery parowe ,,Sonne" 8.52 1170 305 13 22 860 120 nik parowy z 12
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mowej waha sie okoto 0°C. Wypompowywanie oleju ze
zbiornikéw dennych wymaga uprzedniego podgrzania oleju
na calym dnie statku. Zwieksza to znacznie zuzycie pary,
a jprzez to d zuzycie paliwa. Wymaga réwniez stosowania
dodatkowych ilosci rur (wezownic) umieszczonych na ca-
tym dnie, specjalnych jurzadzeh pomocniczych oraz specjal-
nego uszczelniania 'dennikéw. To komplikuje konstrukcje
i podwyzsza naktady inwestycyjne. Zreszta przy tak duzej
ilosci wody kottowej (230 t) nie ma miejsca w dnie podwdj-
nym na paliwo ptynne.

Wykorzystanie zasobni paliwa do przewozenia ryb. Bic-
rac pod uwage, ze czes¢ zasobni weglowej (50—60°0) mozna
przy odpowiednim przystosowaniu z powodzeniem zuzyé
w drodze powrotnej na tadownie przetworéw rybnych
(maczka rybna, ryba $wieza), a z zasobniami oleju kottowe-
go w zadnym wypadku tego robi¢ nie mozna ze wzgledu na
przenikanie towaru zapachem oleju kottowego, cate za-
sobnie paliwa sa w drodze powrotnej puste, niewykorzy-
stane. Stad 'korzys$ci pod wzgledem objetosci, jakie daje sto-
sowanie oleju kotlowego, zupetnie zanikaja. W drodze po-
wrotnej mamy Wiec z tego powodu praktycznie strate po-
jemnos$ci tadowni.

Wptyw cen paliwa i kosztéw zalogowych na eksploata-
cje statku. Wegiel kamienny mamy w kraju, za$ olej ko-
ttowy musimy importowaé. Stosunek cen oleju kottowego
do cen wegla kamiennego na rynkach w basenie Baittyku
jest jak 1,35:1, odpowiednie zuzycie paliwa wynosi 0,45
i 065 kG/KMh. 'Po przeliczeniu widzimy, ze oszczedno$é
na kosztach paliwa wyniesie okoto 2°/0 na korzy$¢ wegla
kamiennego. Zysk ten nie jest duzy. Jezeli przyjmiemy, ze
ilos§¢ zalogi maszynowo-kottowej w sitowni opalanej pali-
wem pltynnym mozna zmniejszy¢ minimum o jednego czto-
wieka, to stwierdzimy, ze opalanie kottéw parowych pali-
wem ptynnym na trawlerach nie daje wyraznych korzys$ci.
Korzysci wynikajgce ze zmniejszenia zalogi maszynowej
kompensujg sie nizszymi cenami wegla kamiennego.

Wida¢ stad jasno, ze wyzej przytoczone wywody (szcze-
g6lnie dotyczace wykorzystania zasobni jpaliwa do przewo-

zenia ryb) przemawiajg zdecydowanie za stosowaniem na
trawlerach parowych wegla kamiennego, a nie oleju ko-
ttowego.

Warto tu zauwazy¢, ze panstwa nie posiadajgce surow-
céw pednych np. Szwecja wcale nie budujg trawleréw pa-
rowych z kottami opalanymi paliwem plynnym. Jedynie
Anglia stosuje na wiekszg skale olej kotlowy. Nalezy to
jednak przypisa¢ stosunkowi cen oleju kottowego do wegla
kamiennego, ktéry wypada korzystniej dla tego jpierw-

szego.
Dla podkres$lenia wyzszos$ci napedu spalinowego nad parowym
na trawlerach podajemy w tablicy Il poréwnanie trawleréow pod
wzgledem BRT i wypornoéci opracowang przez Kolbecka.3
Jak z tego poréwnania wynika trawlery o napedzie spalinowym
przy tej samej pojemnos$ci tadowni rybnych posiadajg o 10—13"»
mniejszg pojemnos$¢ BRT i o 18% mniejsza wypornos$¢ niz trawlery

3 MAN Dieselmotoren Nachrichten, nr 28/1953.

K R O N I K A

Terenowa sekcja finansow

X1l Wiecz6r Dyskusyjny Terenowej Sekcji Finanséw
Wybrzeza PTE, ktéry odbyt sie przed wakacjami zagait
referat Zbigniewa Kinickiego =z Centralnego Zarzadu
Polskiej Marynarki Handlowej na ‘'temat ,Przeliczalniki
(wspotczynniki) i ich zastosowanie jako metody oceny wyni-
kéw pracy przedsiebiorstw zeglugi morskiej“.

Referent rozpoczat swoje wywody od stwierdzenia,
ze dotychczasowe metody okreS$lania przez CZPMH wynikéw
pracy przedsiebiorstw zeglugi morskiej bytly niedostateczne,
co przede wszystkim wynikato z nieporéwnywalnos$ci wy-
datkéw floty dokonywanych w kraju i za granicg. Zauwa-
zywszy, ze efekt dewizowy pracy floty nie zawsze znaj-
duje odbicie w zestawieniu faktycznie zaistniatych w okres-
lonych okresach czasu wydatkéw i przychodéw przed-
siebiorstw zeglugi petnomorskiej, referent szczegbtowo
omowit koszty ustug transportowych, nastepnie zajgt sie
wpltywami osigganymi przez przedsiebiorstwa zeglugi pet-
nomorskiej z tytutu przewozu tadunkéw i wykazal, ze dla
oceny pracy przedsiebiorstw zeglugi morskiej istnieje ko?

0 napedzie parowym. Pojemno$¢ rejestrowa brutto trawleréw
z przektadnig elektryczng jest o 18% mniejsza od pojemno$ci tra-
wleréw ,Alteland® i ,Heinrich Colsmann“. Dato sie to osiggnac
dzieki mniejszemu zuzyciu paliwa w silnikach spalinowych, jak
rowniez dzieki lzejszym urzgdzeniom maszynowym.

Jak wynika z tablicy zasobnie paliwa na statkach spalinowych
sq bez poréwnania mniejsze niz zasobnie statk6w parowych.

Poza tym statek o napedzie spalinowym wymaga zatogi mniej-
szej o dwie osoby, a w przypadku stosowania przektadni elektrycz-
nej nawet o cztery osoby w poréwnaniu do statkéw o napedzie
Okolicznoé¢ ta jest wazna ze wzgledu na koszty eksplo-

parowym.
atacyjne. Zalety trawleréw spalinowych sa jak wida¢ z tego ze-
stawienia oczywiste i pokrywajag sie w zupetnos$ci z wywodami
przeprowadzonymi w tym artykule.

Whnioski

Z omowionego materialu mozna wyciggng¢ nastepujace
wnioski:

1. W naszych warunkach stosowanie napedu parowego
na trawlerach o duzym zasiegu plywania, mimo jego nie-

watpliwych zalet natury ruchowej, nie ma uzasadnienia.
Duze ilosci paliwa, a wiec duze jego ciezary i duze za-
sobnie paliwa, kompletnie niwelujg korzys$ci wynikajgce

z tych zalet.

2. Zastosowanie paliwa piltynnego do opalania kottéw
iparowych nie tylko nie przyniostoby ‘'korzy$ci w sensie
zwiekszenia zasiegu ptywania statku, ale uniemozliwitoby
wykorzystanie zasobni paliwa do przewozu ryb wzglednie
przetworéw rybnych i dodatkowo skomplikowatoby sitow-
nie parowa. Jak z tego wynika stosowanie oleju kotlowego
na trawlerach o duzym zasiggu plywania jest mniej celowe
niz stosowanie wegla kamiennego.

3. Jako rodzaj napedu moze byé brany pod uwage tylko
i wytagcznie naped spalinowy (silnik spalinowy). Cechy
sitowni spalinowych tak mocno dystansujg sitownie parowe,
ze zagadnienie stosowania tego napedu na trawlerach nis
wymaga dalszej dyskusji. Przyszto$¢ nalezy niewatpliwie do
tego rodzaju napedu. Wskazuje na to szereg czynnikow:
mniejsze koszty paliwa, mniejsza liczebno$¢ zalogi, mniejsze
przestrzenie przedzialu maszynowego itp.

Gorsza wspotpraca ze Srubg podczas holowariia sieci
(w poréwnaniu z napedem parowym) oraz brak odpowied-
nio postawionej produkcji silnikbw spalinowych nie po-
winny sta¢ na przeszkodzie w zastosowaniu tego napedu.
Niekoniecznie musi to by¢ uktad sitowni przyjety w tym
artykule. Jednakze naped jw uktadzie ,Ojciec i syn“, dzieki
swym niewatpliwym zaletom zdobywa sobie coraz wiekszg
popularno$¢ na statkach rybackich i dlatego wydaje sie, ze
bedzie on i dla naszych jtrawler6w najbardziej przydatnym
napedem.

Podobng analize mozna przeprowadzi¢ dla trawleré6w na
rybe $Swiezg. Jednak ze jwzgledu na to, ze zmiana tylko
napedu parowego na spalinowy i tak nie pozwoli przedtu-
zy¢ lich czasu plywania, ktéry zalezy od odpornosci ryby
w lodzie na zepsucie, przeprowadzenie dowodu bedzie bar-
dziej skomplikowane i trudne.

N A U K O W A

Wybrzeza PTE w Sopocie

nieczno$¢ sprowadzania wszystkich kosztéow
i zagranicznych) do poréwnywalnosci.

Jak wykazujg probne wyliczenia, koszty ponoszone przez
flote morskg za granicg wynoszag, po przeliczeniu ich na
ztote ,dewizo,we” po obowigzujgcym kursie, okoto 8% o0go6-
tu kosztow. Jednakze faktyczny procentowy udziat kosztow
dewizowych w kosztach eksploatacji, obliczany w oparciu
o uwzglednienie sity nabywczej zlotego obiegowego (krajo-
wego) i zlotegol dewizowego (waluty obcej) waha sie w
granicach od 30-40%. Fakt, ze w bilansach (kwartalnych czy
rocznych) przedsiebiorstw zeglugi morskiej, jak tez w ich
planach kosztéw, dokonuje sie ,sumowania“ ewidencjo-
nowanych w ksiegowos$ci przedsiebiorstw oddzielnie, tj. w
dwu kolumnach, kosztéw dewizowych (w ztotych dewizo-
wych) i kosztéw Ziotowych, powoduje, ze tworzy sie sztu-
czny zlepek sum, ktére w zasadzie nie moga stanowi¢
podstawy ani dla analizy ani dla kalkulacji podrézy stat-
kéw. Sprowadzenie dwuwalutowych kosztéw do wspdlnego
mianownika moze odbywac¢ sie albo przez przeliczanie

(krajowych
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kosztéw ponoszonych w ztotych obiegowych na zilote dewi-

zowe,
tych dewizowych
W  zakresie

(walutach obcych)

liczalnikow  (wspotczynnikéw)
lanie przeliczalnikéw dla bunkru,
liczalnikéw

Po omoéwieniu przeliczalnikéw

wprowadzenie opartych o nie kosztéow poréwnywalnych wskazniki rentownosci
musi rzutowaé na system finansowy przedsiebiorstw zeg- ‘;Invrzngedoch:nieOde(;tr?mgsv
lugi morskiej. W szczegélnoSci stanowito to podstawe dla  ;oya¢ jedynie

zaproponowania przez CZ PMH, aby zostata ustalona przej-
Sciowa taryfa rozliczeniowa oparta o poréwnywalne koszty
wtasne i powigzana z ujemnymi wzglednie dodatnimi bud-
pokrywajacymi
miedzy wewnetrzng taryfa rozliczeniowg a biezaca
oraz powigzana z ujemnymi réznicami wyrow-
z przyr6wnania kosztéw w zlo-
tych obiegowych do cen eksportowych w portach polskich.

W zakonczeniu wypowiedzi referent -wymienit jako moz-
suporzgdkowane“ ko-
rentownosci

zetowymi réznicami
pietos¢
frachtowa,
nawczymi,

wyréwnawczymi,
wynikajgcymi
liwe do zastosowania w oparciu o
szty i wplywy,
wartosci

floty do sumy kosztow;
dewizowych.

Dyskusja, jaka miata miejsce po referacie,

wysunietych przez referenta tez, niektére

Niektérzy dyskutanci ustosunkowali
nienia stosowania przeliczalnikéw. Ich
referenta,

moga zawodzi¢, poniewaz

w réznych krajach ksztattuje sie niejednolicie.
czalnikéw moze doprowadzi¢ w tym zakresie do mylnych wnioskéw.
Stosowanie przeliczalniké6w jest —zdaniem tych dyskutantow — pra-
cg zmudng i dajaca mate rezultaty. Jeden z tej
wysunat teze, ze nasze przedsiebiorstwa zeglugi petnomorskiej, ,ja-
ko przedsiebiorstwa eksportu ustug przewozowych“, sa zawsze ren-
skali gospodarki narodowej, a nawet w skali poszczeg6l-
dyskutantéw wyrazit

towne w
nych linii czy rejséw. Inny z tej

albo przez przeliczanie kosztow ponoszonych w zio- rat biedy,
na ztote obiegowe.
pierwszej ztych metod, stosowanej obecnie
przez CZPI-IM, referent omowit szczeg6towo ustalanie prze-
stuzgcych
czyli statystycznej, ewidencji kosztow. Przedstawitl on usta-
optat portowych,
amortyzacji, przestojow. 0Og6lng zasada przy ustalaniu prze-
jest wyprowadzanie stosunku procentowego cen
w zlotych dewizowych do cen w ziotych obiegowych.

referent

nastepujgce wskazniki
zowej floty morskiej: a) stosunek wpltywoéw dewizowych do
inwestycji w zegludze (statki); b) saldo dewizowe

c) saldo dewizowe do kosztéw

zdaniem metody badania
rentownoéci przedsiebiorstw zeglugi petnomorskiej, omawiane przez

grupy

ferenta. Ich
umozliwi

sytuacji finansowej,
wynikéw

statkow.
Dokonujgc

pozaksiegowej,

plac, czym jest

todach przeliczania

wskazal, ze

Przy stosowaniu
stwierdzen, ze

roz-

rentownos$ci®
traktowane tylko

iS¢, np.

dewi- szej floty jest
do cen
Trzeba bytoby tu

indywidualnie
optaty portowe,

grupy dyskutantéw wiz pozwala

Np. zastosowanie tej
rentowniejsza

zdaniem

oceny przeliczalnikow podkreslano w
sprowadzenie cen krajowych do cen zagranicznych jest tym samym
sprowadzenie cen
krajowych. Dla rozliczen z budzetem panstwa saldo przy obu me-
cen winno by¢
metod w praktyce pozwala na skontrolowanie prawidtowo$ci usta-
lenia przeliczalnikow.

Szereg os6b omawiato w dyskusji wymienione przez

na koszcie
bowiem operacje sa bardziej
za$ takiej

najgorsze,
dawaty najlepsze wyniki.

siebiorstw zeglugi morskiej powodowat, ze statki, bedace na catym
Swiecie nieekonomiczne, u nas byty najbardziej
uwage zastuguje réwniez teza, ze omawiane w referacie ,wskazniki
przedsiebiorstw

ustug przewozowych.
ze wzgledow
pleksowo$¢ oceny pracy floty.

Jeden z dyskufantéw dowodzit, ze obecnie w
niewykonalne
krajowych przy

dla kazdego
koszty bunkru i réznych artykutéw dostarczanych

na prawidtowg .ocene wynikéw pracy

Druga grupa dyskutantéw byta w zasadzie zgodna z tezami re-
system przeliczalnikéw,
analize pracy przedsigebiorstw.
ze nasze przedsiebiorstwa zeglugi petnomorskiej nie bedag w gorszej
niz armatorzy zagraniczni. Morski kurs spec-
jalny walut obcych (dolara) natomiast nie pozwalat na poréwnanie
osigganych w

nawet gdyby zawie-
Spowoduje on

zakresie eksploatowania poszczegdlnych

dyskusji, ze

zagranicznych (dewizowych) do cer.

takie samo. Zestawienie obu

reterenta.
dewizowej floty morskiej. Trzeba w tym.
wypowiedzi, wedtug ktérych nie _mozna
przedsigbiorstw zeglugi petnomorskiej ba-
zdobycia dolara. W zZegludze morskiej,
ztozone niz w handlu zagranicznym.
metody dochodzilo sie do nierealnych
przestarzate statki chodzace na weglu
Dotychczasowy system finansowy przed-

.ekonomiczne“. Na
zeglugi

petnomorskiej winny byc

jako wskazniki pomocnicze przy ocenie wartosci
Czesto bowiem

statki ida
interwencyjnych.

tam, Bdzie musza
Wazna jest zatem kom
zakresie pracy na-
sprowadzanie cen zagranicznych
istnieniu przeszto 30 rodzajéow zakupoéw.

opiera¢ sie o przecietne cen z réznych okresow.
Mniejsze natomiast sa (chociaz i tutaj

istniejg) trudnos$ci przelicza-

nia wszystkich kosztéw na koszty dewizowe. Mozna mianowicie

porownywaé¢ wyniki pracy naszych statkéw z wynikami statkow

. kapitalistycznych, pracujgcych na tych samych limach (np. an

dotyczyta wszystkich sielskiej). Dla takiego poréwnania brakowaloby nie wiele ele-

~z nich za$ rozwingtla. mentéw, z ktérych jedynie amortyzacja posiada szczegélne zna-
sig krytycznie do zagad- czenie w dziedzinie kosztéw. Amortyzacje zas trzeba ustala¢

statku. Tak natomiast wydatki jak

stosunek cen dwu towaréw na statki przez przedsigbiorstwo zaopatrywania statkéw morskich
Stosowanie przeli- ,Baltona“ sg takie same u armatora zagranicznego jak i w od

niesieniu do naszych statkéw, gdyby pracowaty one jako statkr

zagraniczne. Sprowadzanie og6tu kosztow naszych statkéw do de

naszej w y -

metody wykazato, ze lima angielska jest naj-
(drobnica), gdy
nie jest ona w peini,

tymczasem uprzednio uwazano, ze

a tylko w 50%, wykorzystana.

. i A 4 ) A Wiele wreszcie uwagi w dyskusji szereg osob pos$wiecilo za-
poglad, ze lepszy niz stosowanie przeliczalnikéw byiby powrét do gadnieniu prawidtowo$ci rozrachunkéw dewizowych miedzy przed
stosowanego dawniej specjalnego morskiego kursu walut. Przy sigbiorstwami zeglugi petnomorskiej i centralami handlu zagra
takim podejsciu w przedsiebiorstwach zeglugi petnomorskiej ist- nicznego, korygowaniu bilansu ptlatniczego (na odcinku M mistei-
nialby rachunek wyréwnawczy oparty o metode statystyczng. Przy stwa Handlu Zagranicznego i Ministerstwa Zeglugi) dopiero na
takim rozwigzaniu musiatby by¢é udzielany przedsigbiorstwom ze- szczeblu Ministerstwa Finansow, a takze zagadnieniu doplat
glugi petnomorskiej kredyt antycypacyjny pod przyszie (sztywne)

dotacje budzetowe.

Z PRASY ZAGRANICZNEJ

Zasada sekstantu radiowego
sie na radio-astronomii, nowej gatezi
wiedzy mato znanej ogétowi, ale nie-
zwykle interesujgcej dla wszystkich,
ktérzy majg do czynienia z praktycz-
nymi zagadnieniami nawigacyjnymi.
Odkrycie istnienia pozaziemskich ,od-
gtoséw"“ kosmicznych mialo miejsce w
r. 1932, a W roku 1944 udato sie wy-
kry¢, ze nadchodzg one do nas ze Stonh-
ca. Na Stoncu zrédto fal radiowych le-
zy w goracych gazach stonecznej atmo-
sfery zgodnie z prawem Plancka o pro-
mieniowaniu energii elektromagnetycz-

opiera

nej przez kazdy goracy obiekt. Jesli
chodzi o gwiazdy, ktére mozna na-
zwaé ,radiogwiazdami* to niekt6-

re z nich zostaly juz zidentyfikowane
optycznie. Inne natomiast sg jedynie
zlokalizowane w punktach nieba, gdzie
nie istniejg zadne obiekty widzialne.
Albo wiec gwiazdy te emitujg jedynie
fale o diugosci duzo wiekszej od dtu-
gosci fal $wietlnych, albo tez potozone
sg tak daleko od Ziemi, iz nie moga
by¢ dostrzezone przez najsilniejsze te-
leskopy.
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Sekstant radiowy

Z praktycznego punktu widzenia od-
krycie radiogwiazd i ich zlokalizowa-
nie na niebie zapowiada mozliwosé
stworzenia nowej pomocy nawigacyj-
nej, najbardziej wartosciowej od cza-
su ustalenia zasad nawigacji astrono-
micznej przy pomocy obserwacji gwiazd

widzialnych. Jak sie wydaje, radio-
gwiazdy sa na niebie punktami sta-
tymi i przy obrocie Ziemi posiadajg

ruch pozorny, podobnie jak widzial-
ne gwiazdy. Istnieje wiec teoretyczne
prawidopodoibiefnstwo wykorzystania
wysytanych przez nie fal radiowych do
celéw nawigacyjnych.

W odniesieniu do Stonica charakter
nabieranych impulséw radiowych _jest
tego rodzaju, ze pozwolit juz dzi§ na
praktyczng realizacje sekstantu radio-
wego.. W roku 1954 zrealizowano w
USA budowe i préoby pierwszych uda-
nych modeli tego aparatu, z ktérych
najnowsza pracuje na mikrofali ditugo-
$ci 0,87 cm.

Obstuga sekstantu radiowego” jest zu-
petnie prosta. .Po wchodzie Stonca seks.
taint zostaje witgczony i nastawiony an-

kursowych do wydatkéw

zagranicznych.

teng o ksztalcie péimiska na wiasci-
wy kierunek ogélny. Odbiornik apara-
tu uruchamia urzadzenie, ktére auto-
matycznie obraca antene za Stoncem
i w ten sposéb przyrzad stale podaje
wskazania wysokos$ci i azymutu, a za-
tem ciggta linie pozycyjna.

Poniewaz warunki atmosferyczne nie
maja praktycznie wpltywu na fale ra-
diowe, Stohnce moze byé obserwowane
nawet woéwczas, gdy niebo jest catko-
wicie pokryte chmurami. Jak® wyka-
zaly dos$wiadczenia, doktadnos$¢ przy-
rzadu jest zupeinie wystarczajgca dla
celéw praktyki nawigacyjnej.

Stabg stronag pierwszych modeli sek-
stantu radiowego sa ich stosunkowol
duze rozmiary. Mozna sie jednak spo-
dziewac, ze podobnie jak to byto z ra-
darem, uda sie wyprodukowaé¢ nastep-
ne modele znacznie pomniejszone. Zda-
niem ekspertow nawigacyjnych _sek-
stant radiowy bedzie w przyszto$ci sta_
nowit cze$¢ automatycznego wyposaze-
nia nawigacyjnego kazdego statku mor
skiego.
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ARTYKULY w CZASOPISMACH

POLSKICH
BIULETYN PANSTWOWEGO INSTY-
TUTU MEDYCYNY MORSKIEJ
| TROPIKALNEJ w GDANSKU

VOL. VI, Bogustawski W-: Rozwazania
teoretyczne nad wplywem wysokiego
ci$nienia na ustréj cztowieka.

EKONOMIKA | ORGANIZACJA
PRACY NR 8: Kopinski J.: Organiza-

cja pracy i ptacy brygad remon-
towych w przemys$le maszynowym;
Rawluk J.: Metoda obliczania efek-
tow ekonomicznych i technicznych

w planie rozwoju techniki (cz. Il);

ENERGETYKA PRZEMYStLtOWA —
GOSPODARKA CIEPLNA NR 4:
Szargut J.: PosSrednie wyznaczanie
sprawnosci kotta;

GOSPODARKA RYBNA NR 8: Okon-
ski:l S. Konkol H.: Znajomo$¢ wedro6-
wek pionowych $ledzia zwieksza pc
towy: Btazejczyk M.: Bezpieczenstwo
i higiena pracy w PPiUR ,Arka*“
w Gdyni; Morgulec J.: O wtlasciwe
zadania dla przetwo6rstwa rybnego
przemystu terenowego oraz spoétdziel-
czosé¢; pracy; Tretiak A.: Sezonowo$é
zaopatrzenia rynku w ryby i przet-
wory;

GOSPODARKA WEGLEM NR 7-8:
Kramarczyk S.: Smarowanie tozysk
Slizgowych j przektadni zebatych;
Krawet A.: Praktyczne sposoby wu-
stalania przyczyn ziej pracy urza-
dzen kondensacyjnych turbin;
MECHANIK NR 8: Postep techniczny
Przede wszystkim;

NORMALIZACJA NR 7: Morze J.:
Korzysci ekonomiczne normalizacji
przedmiotowej w Polskiej Marynarce
Handlowej.

PRZEGLAD TECHNICZNY NR 8:
Matera J.: Postep techniczny w za-
kresie aparatury i metod radiologii
przemystowej w $wietle miedzynaro-
dowej konferencji w Brukseli

PRZEGLAD USTAWODAWSTWA GO-

SPODARCZEGO NR 8: Babinski
L.: Uwagi w sprawie stosowania
konwencji Brukselskiej z r. 1924 do-
tyczgcej konosamentow;

PRZEMYSt DRZEWNY NR 8: Raj-
kowsk; M.: Organizacja mechanicz-
nego sztaplowania tarcicy; Gromadz-

ki J.: Normalizacja opakowan drew-
nianych;

TRANSPORT NR 9: Kowalewski T.:

Koordynacja planéw handlu zagra-
nicznego i transportu morskiego;

ZYCIE GOSPODARCZE NR 16: Gon-
kowski T.: Postep techniczny w
Stoczni Gdanskiej.

miesiecznika
na-

Nr 8 (sierpien 1955)
,Die Schiffahrt* zawiera m. in.
stepujace opracowana:

Zadania w zakresie rozwoju postepu
naukowo-technicznego (wypowiedzi dy-

rektorow centralnych zarzadéw drog
wodnych, zeglugi i rybotéwstwa
w sprawie projektu wuchwaty Rady
Ministrow NRD o rozwoju postepu

technicznego w gospodarce narodowej
NRD); System ptacy akordowej w ze-
gludze $rédladowej NRD; Z orzeczeh
Komisji Awaryjnej (uszkodzenie dalby
stalowej w Kanale Kilohskim przez
m/s ,Stralsund“ w wyniku awarii ma-
szyny, powstatej z powodu zanieczysz-
czenia paliwa woda); Anders H.: Co
nalezy wiedzie¢ o ochronie przeciwpo-
zarowej na statkach; Kiihn E., Schmidt
A.: Szkolenie mechanikéw i radioope-
ratoréw dla marynarki handlowej NRD;
Schubert: Motorowiec przybrzezny
~Timmendorf* (charakterystyka nowe-
go typu statku, zbudowanego przez
stocznie remontowa Laubegast; nos$-
no$¢ 475 tdw, szybkos$¢ 8 wezitow, za-
sieg ptywania 2000 mil).

miesiecznika
na-

Nr 8 (sierpien 1955)
,Schiffbautechnik“ zawiera m. in.
stepujagce opracowania:

Rouscik L.: Kooperacja w budownic-
twie okretowym NRD (obszerny arty-
kut poswiecony omoéwieniu zagadnien
wspoipracy stoczni i przemystu pomoc-
niczego); Kowalewski H.: Obserwacje
i pomiary drgan, statecznosci i wtasci-
wosci morskich trawlera , Ros 205“
podczas rejsu polowowego; OelschigW .:
Zasady budowy okretowych przektadni
zebatych, szczegdlnie dla urzadzen tur-
binowych; Katluza E.: Zastosowanie
spawania ostonietym lukiem metalo-
wym w budownictwie okretowym (re-
ferat wygloszony na wiosennej sesji
Komisji Techniki Okretowej w Warne-
minde); Gruning F.: Cechy szczegdlne
nowych statkéw rybackich produkcji
zachodnio-niemieckiej (charakterystyka
duzych trawleréw SJAnton Dohrn*,
,Gustaw Dahrendorf oraz kilku lu-
gréw); Mohr: Dyskusja na temat za-
stosowania stali uspokojonej i nieuspo-
kojonej (krétkie streszczenie 5 refera-
téw i dyskusji na powyzszy temat);
Reinsch: Budownictwo okretowe NRD
na Jesiennych Targach Lipskich 1955
roku; Normalizacja w budownictwie
okretowym (zestawienie nowych norm
DIN); Przeglad czasopism; Recenzje
i omoéwienia.

WY DAWN I

C Z E
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W ostatnich numerach gazety ,Wod-

nyj Transport* ukazaly sie m. in. na-
stepujagce opracowania:
Nr 96/55 — Bosman kierownikiem

i wychowawca zalogi poktadowej (ar-
tykut wstepny); Wydawac¢ dobre podre

czniki; Timko I.S.: 10 tysiecy godzin
pracy silnika ,,3D6“ po remoncie ka-
pitalnym; Bietousow W.: Ku wybrze-

zom szoéstej czesSci Swiata (przyszte ba-
dania naukowe w Antarktyce w zwigz
ku z Il Miedzynarodowym Rokiem
Geofizycznym); nr 97/55 — Dyspozytor
organizatorem rytmicznej pracy floty;
(artykut wstepny); Koriakin S.: Dla-
czego statki pomocnicze sg nierentow-

ne? (analiza eksploatacji portowego
taboru plywajacego — holownikéw,
zbiornikowcoéw, motoréwek itp.); Wta-

dimiréw A.: Perspektywy angielskiego
budownictwa okretowego; nr 98/55 —
Mienszykow A.: Braki w pracy depar
tamentu techniki Ministerstwa Zeglu-

gi Morskiej (krytyka projektow stat-
kéw i organizacji pracy biur projek-
téw); nr 99/55 — tachanin W.:

naukowa Nowosybirskie-
Inzynier6w Transportu

Dziatalnos$¢
go Instytutu

Wodnego; Lidierman S.: O niekt6-
rych brakach w organizacji pro-
jektowania; Badanie falowania mo-

rza (zastosowanie stereofotografti i fil-
mowania); nr 100/55 — Matwiejew
G.: Miedzynarodowa konferencja stuzb
awaryjno - ratowniczych w Por-
tugalii; nr 10155 — O petniej-
sze wykorzystanie techniki we flocie
(artykut wstepny); Radziecka ekspe-
dycja na kontynent Antarktydy (w
zwigzku z Il Miedzynarodowym Ro-
kiem Geofizycznym); Usminski A.:
Aktywnie walczy¢é o postep techniczny
w porcie; Witadimirow A.: Flota zbior-

nikowa panhstw kapitalistycznych; nr :

102/55 — Zadania rejsowe (artykut
wstepny na temat planéw rejsowych);
Potrzebna jest literatura o przoduja-
cych doswiadczeniach; Agiejew K.:
Zwigeksza¢ mozliwosci twércze konstru-
ktéra i technologa (przy remoncie
statkéw); Tierechow |I.: Prace dyplo-
mowe miodych specjalistéw (analiza
prac dyplomowych absolwentéw Lenin-
gradzkiego Instytutu Inzynierow Tra-
sportu Wodnego, szczegdblnie w zakresie
zagadnien hydrotechnicznych); Radzie«
ka ekspedycja antarktyczna (szczegoly
o wyprawie radzieckiej, wyruszajgcej
w listopadzie br.); nr 103/55 — Kriwo-
szgpkin A.: Upowszechni¢ przodujaca
technologie prac  przetadunkowych;
tuszczewski W.: Statek ekspedycyjny
,Ob“ (opis odbywajgcej sie adaptacji
statku
,Ob", ktéry w listopadzie br. poptynie
z radziecka ekspedycja naukowa na
wody antarktyczne); nr 104/55 —*Ni-
kulin M.: O szybsza realizacje postepu
technicznego w portach; Ignatow M.:
Szkolenie kadr dla zeglugi srédladowej;
nr 105/55 — Jermoszkin N., Kotlarew-
ski £, Orzerowski M.: Cenna inicjaty-
wa (uruchomienie w Krasnowodsku

0o napedzie diesetelektrycznym i
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Cena zt 6.—

stacji zmigkczania wody morskiej, prze
znaczonej dla zasilania kottow okreto-
wych; prowadzone sg prace nad zasto-
sowaniem podobnych urzadzen na
:statkach); Jedemski F.: Nierozwigzane
zagadnienie remontu statk6w morskich
:(specjalizacja stoczni remontowych, zor
gamizowanie produkcji czesci zapaso-
wych, ujednolicenie technologii);
Chartab J.: Nasz sposéb izolacji cieplnej
statkbw (nowa masa izolacyjna opraco-
wana w stoczni ryskiej); Fiodorow W.:
Pod lodami Arktyki  (streszczenie
artykutu G. |I. Pokrowskiego, zamiesz-
czonego w nr 8/55 miesiecznika ,Zna-
nie — Sita“, poswieconego omoéwieniu
projektu podwodnego statku towarowo-
pasazerskiego o napedzie atomowym,
przystosowanego* do zeglugi pod loda-
mi); nr 106/55 — Plawin N.: Istotne
zagadnienia eksploatacji zbiornikow-
cow (wydajnosé¢ pomp przetadunko-
wych, zapobieganie parowaniu tadun-
ku, czyszczenie zbiornikéw, wyposaze-
nie nawigacyjne, konstrukcja statkéow);

nr 107/55 — Zegluga w Arktyce
(wywiad =z dyrektorem Centralnego
Zarzgdu Péinocnej Drogi Morskiej

W.F. Burchanowem na temat przebie-
gu tegorocznego sezonu hawigacyjnego
w radzieckiej Arktyce); Sziroczenko
W.: O informacji techniczno-produk-
cyjnej (popularyzacja przodujgcych do-
Swiadczen w transporcie morskim);
Silinow M. Szirokow K.: Zmieni¢ sys-
tem planowania remontu statkéw;
Nowodworski £.: O kontroli pracy ster

nikébw: Jcwgientew M.: Transport
morski w handlu zagranicznym Cze-
chostowacji (streszczenie artykutu z

czasog)isma ,<Zahranieni Obchéd“ nr
3/1955). '

MOPCKOH
I 1$A0T

Nr 8/55 (sierpien) miesiecznika' ra-
dzieckiego ,Morskoj Ftot* zawiera m.
in. nastepujgce opracowania:

Rumiaincew W.: Walka o umocnienie
dyscypliny pracy waznym zadaniem
aktywu kierowniczego zeglugi; Polikar-
péw A.: Niektére zagadnienia organi-
zacji przewozow zagranicznych (niedo-
ciggniecia w planowaniu przewozéw
importowo-eksportowych, braki plano-
wania i ewidencji przewoizé6w miedzy
portami zagranicznymi, warunki frach-
towania statkObw na przewozy zagra-

niczne, wystawianie czarter6w, normy
przetadunkowe w portach zagranicz-
nych, obstuga statkéw zagranicznych
w portach radzieckich); Zykowa O.:
Zagadnienia wydajnos$ci statku mor-
skiego w zwigzku z podstawowymi
wskaznikami jego pracy (wptyw wskaz-
nika wykorzystania nos$nos$ci statku,
szybkos$ci statku, jego nos$nosci, normy
przetadunkowej w portach oraz $red-
niej odlegtosci przewozu tadunku na
ksztattowanie sie wskaznika wydajno-
Sci statku, wyrazonego w tonomilach
natonazogodzine); Buchanowski I.:Ra
dar okretowy jako pomoc przy okre-
Slaniu pozycji statku; Wotoszin A.:
Plywanie po tuku kola wielkiego; Gu-
rielszczikow M.: Warunki eksploatacji
kottéw ze stali o obnizonym petzaniu

Nowe ksigzki

Transport morski. Maritime trans-
port. Wyd. Organisation for European
Economic Cooperation, Paryz 1954 —
72 str. — Znaczenie zeglugi morskiej
dla krajow uczestniczacych w OEEC
(Kraje kapitalistyczne Europy pin.,
zach. i pid.). Analiza tonazu tych kra-
jow (wielkos¢, struktura, wiek, za-
trudnienie itp.). Kierunki rozwojowe
handlu miedzynarodowego i sytuacja
na rynku frachtowym (zdolno$¢ prze-
wozowa zeglugi Swiatowej i zapotrze-
bowanie na nig, obroty gtéwnych ka-

natbw morskich, sytuacja na rynku
frachtowym w potowie 1954 r.). Za-
gadnienia dyskryminacji zeglugi. Sy-

tuacja budownictwa okretowego w kra-
jach uczestniczacych w OEEC oraz
w skali Swiatowej.

Hoefkens L. J.: Przetadunek materia-
téw w magazynach fabrycznych. Ukta-
darka i system paletowy. Materiat
handling in works stores. The fork-lift
truck and pallet system. Wyd. lliffe
& Sons, Ltd,. Londyn 1954, 196 str. —
Racjonalizacja systemu skladowania
towaréw przez zastosowanie uktadarek

i palet. Rodzaje uktadarek i palet.
Specyfika ich zastosowania przy prze-
tadunku ; skladowaniu réznorodnych
towaréw. Koszty eksploatacji uktada-

rek.

Sprzet zmechanizowany i metody prze-
tadunku w Stanach Zjednoczonych.
Materials handling equipment and
methods in the USA. Wyd. Organisa-
tion for European Economic Co-opera-
tion, _Paryz, 1953, 172 str. — Sprawo-
zdanie specjalnej komisji, ktéra bada-
ta stan nowoczesnej techniki przeta-
dunku w Stanach Zjednoczonych. Ty-

Redaguje kolegium:

C, Wojewédka, mgr ,

uderzeniowym; Daszewski I.: Ochrona
protektorowa stalowych kadtubow
okretowych w wodzie morskiej; Kusz-
kis K.: Metody badan w naturze dzia-
tania falowania na portowe budowle
hydrotechniczne; Wymiana doswiadczen
(trzy notatki poswiecone réznym za-
gadnieniom technologii budowy i re-
montu statkéw); Pasiecki W.: ,Sadko“
na wodach dalekiej pdinocy (w dwu-
dziestolecie ekspedycji arktycznej na
lodotamaczu ,Sadko-*); Zud,ro A.: Ter-
miny przedawnienia w dochodzeniu
kar umownych za niewykonanie pan-
stwowego planu przewozu ‘tadunkoéw
droga morska; Sitajew A.: Recenzja
ksigzki B. Siniutina i W. Sziroczenko
~Wytyczne oszczednosci metali koloro-
wych*.

Zagraniczne

py przenos$nikéw, woézkéw, dzwigéw
itp. uzywanych w USA. Produkcja
sprzetu zmechanizowanego. Systemy
mechanizacji przetadunku. Kalkulacja
oszczednosci kosztow, uzyskiwanej
dzieki wtasciwej mechanizacji przeta-

dunku. Obszerny wykaz amerykanskiej
literatury fachowej na temat przeta-
dunku.

Postep w przetadunku towaréw. Pro-
gress in cargo handtling. Wyd. lliffe
& Sons, Ltd., Londyn 1955, 352 str. —
Zbiér referatobw wygtoszonych na |1l

Kongresie Technicznym Miedzynarodo-
Koordynaciji

wego Stowarzyszenia
Przetadunkéw Towaréw (ICHCA) w
Neapolu w 1954 r. 15 referatéw po-

jest technicznym, ekono-
micznym i eksploatacyjnym zagadnie-
niom tzw. idealnego portu, a 9 refe-
ratbw réznym zagadnieniom portowo-
przetadunkowym (nowe konstrukcje
pomieszczen tadunkowych  statkéw,
przewozy pojemnikowe, porty rybac-
kie, problem robotnika portowego,
szkolenie zalég portowych i okreto-
wych itp.)

Morza $wiata. Die Weltmeere. Wyd.
VEB Geographisch - Kartographische
Anstalt, Gotha 1954, 128 str. 23 map
W tablic. — Maly atlas morski, zawie-
rajacy w czesci tekstowej podstawowe
wiadomos$ci z meteorologii i oceano-
grafii. nawigacji, prawa drogi morskiej
oraz sygnalizacji morskiej, a w czesci
kartograficznej —  obok oznakowan
dr6g morskich, $wiatet pozycyjnych,
sylwetek gtéwnych typow statkow itp.
— mapy poszczeg6lnych moérz: i ocea-
néw oraz plany 20 portow. Ponadto
atlas zawiera tekst przepiséw porzad-
kowych w portach morskich NRD.
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