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TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA
m i e s i ę c z n i k

P O Ś W IĘ C O N Y  Z A G A D N IE N IO M  T E C H N IC Z N Y M  I  E K O N O M IC Z N Y M  Ż E G L U G I,
B U D O W N IC T W A  O K R Ę TO W E G O  I  M O R S K IE G O

PO RTÓ W , R Y B O ŁÓ W S TW A ,

Rok V Październik 1955 N r 10 (52)

Dziesięć la t W yższej S zko ły  Ekonom icznej w  Sopocie

Frof. dr Stanisław M A T Y S IK  -  Rektor Wyższej Szkoły Ekonomicznej w  Sopocie.

D n ia  8 w rześn ia  1945 r . zapadła decyzja M in is tra  O św ia ­
t y  zlecająca organ izac ję  VVyższej S zko ły H a n d lu  M orsk iego 
na W ybrzeżu; ucze ln i, k tó ra  następnie, uchw a łą  Rady M i­
n is tró w  z dn iem  29 m a ja  1952 r. p rzem ianow ana została na 
Wyzszą Szkołę Ekonom iczną w  Sopocie.

Polska Lu do w a  w  p ie rw szych  m iesiącach swego p o w ro tu  
nad B a łty k   ̂pow o ła ła  w  te n  sposób do życia now ą wyższa 
uczelnię, k tó ie j zadaniem  sta ło  się kszta łcenie k a d r ekono­
m is tó w  dla  całej gospodark i m o rsk ie j .Ta doniosła decyzja 
by ła  po tw ie rdzen iem  słuszności założeń szczupłego grona 
lu d z i, k tó rz y  w  okresie h it le ro w s k ie j o ku p a c ji p o d ję li ta jn e  
nauczanie na dz ia ła ją cym  w  k o n s p ira c ji In s ty tu c ie  M o rsk im  
p rz y  U n iw e rsy tec ie  Z iem  Zachodn ich  w  W arszaw ie.* 1

Przed m łodą U cze ln ią  p ię trz y ły  się liczne trudn ośc i: 
przede w szys tk im  należało w yp racow ać i  u s ta lić  p lan y  
i  p rogram y nauczania, s tw orzyć  n ie  is tn ie ją cą  w  ję zyku  
po lsk im  lite ra tu rę  fachow ą, zorganizow ać b ib lio tekę , w y ­
ksz ta łc ić  odpow iedn ią  kad rę  pom ocn iczych p ra co w n ikó w  
na uk i. W  p ie rw szym  ro k u  swego is tn ie n ia  W S H M  dz ia ła ła  
bez fo rm a ln ych  ra m  o rg an izacy jnych ; dopiero zarządzenie 
M in is tra  O św ia ty  z 17 s ie rpn ia  1946 r. pow o ła ło  U czeln ię 
o f ic ja ln ie  do życia , s tanow iąc jednak, że będzie to wyższa 
szkoła n ieakadem icka , a w ięc bez p ra w a  nadaw an ia  s topn i 
na ukow ych . D o da jm y  wreszcie, że aż do r. 1947 .Szkoła n ie  
posiadała w łasnych  pomieszczeń, p racu jąc  w  n ie zw yk le  
tru d n y c h  w a run kach  lo ka low ych .

T rz y le tn ie  początkow o s tu d iu m  je d n o lite  kończące się 
egzam inem  dyp lo m ow ym  przekszta łcone zostało decyzją 
M in is te rs tw a  w  la ta ch  1950— 51 na s tu d iu m  dw ustopn iow e : 
po ukończeniu s tud ium  drugiego stopnia (trw a jącego  t rz y  
semestry), prowadzonego przez cz tery  k a te d ry  k ie run kow e , 
abso lw enc i o trz y m u ją  stop ień m ag is tra -ekonom is ty . Od r. 
1953/54 nastąp iło  stopniow e p rzestaw ian ie  S zko ły na je dn o ­
l i te  s .ud ium  cztero le tn ie , stanow iące dalsze, wyższe s ta ­
d iu m  rozw o ju  szko ln ic tw a  ekonom icznego w  Polsce. Po­
cząwszy od bieżącego ro k u  akadem ick iego U cze ln ia  w y ­
puszczać będzie abso lw en tów  s tu d ió w  cz te ro le tn ich  z d y p lo ­
m em  m ag is tra -ekonom is ty .

Wyższa Szkoła H a n d lu  M orsk iego by ła  ucze ln ią  je dn o - 
w ydz ia łow ą. Po p rze jśc iow ym  okresie  is tn ie n ia  d w u  W y ­
dz ia łów : M orsk iego i F inansowego, od dn ia  1 w rześnia 
1952 r. Sopocka W SE ponow nie posiada ty lk o  jeden W y ­
d z ia ł M o rs k i2 * * dz ie lący się na cz te ry  O ddz ia ły  (da w n ie j Sek­
cje): E k o n o m ik i Ż eg lug i M o rs k ie j, E k o n o m ik i P o rtó w  M o r­
sk ich , E ko n o m ik i R ybo łów stw a M orsk iego oraz F inansów  
i  R achunkow ości T ra n sp o rtu  M orskiego, pozaw ydzia łow e 
(na p raw ach  w yd z ia łu ) S tud ium  Zaoczne, u m o ż liw ia jące  
podnoszenie k w a lif ik a c ji  p racu jących  ju ż  zawodowo ekono­
m is tów , oraz s tud ia  specja lne: S tud ium  W ojskow e, S tud ium

1 O p o c z ą tk a c h  ( k o n s p ira c y jn y c h )  U c z e ln i m o w a  je s t w  p ra c y
W . K o w a le n k o : T a jn y  U n iw e rs y te t  Z ie m  Z a c h o d n ic h  w  1940_44 r .
w  W a rs z a w ie , P o z n a ń  1946, s. 28 i  n .;  zob. te ż  m a te r ia ł  z a w a r ty  
w  b ro s z u ra c h  p ro g ra m o w y c h :  W yższa  S z k o ła  H a n d lu  M o rs k ie g o  
w  G d y m . D z ia ła ln o ś ć  i  p ro g ra m , G d y n ia  1947; o ra z  W yższa  S z k o ła  
H a n d lu  M o rs k ie g o  w  G d y n i z s ie d z ib ą  w  S opoc ie , S k ła d  o so b o w y
i  sp is  w y k ła d ó w  na  r o k  a k a d . 1949/50, S o p o t 1950.

-  W y d z ia ł M o rs k i  p os ia d a  c z te rn a ś c ie  k a te d r ,  a m ia n o w ic ie
k a te d r y :  P o d s ta w  M a rk s iz m u -L e n in iz m u , E k o n o m ii  P o li ty c z n e j,
P la n o w a n ia  G o s p o d a rk i N a ro d o w e j,  F in a n s ó w  i  K r e d v tu ,  E k o n o -  
™ r v L T i ansPT?,r t u  M o rs k ie g o , O rg a n iz a c ji  i  T e c h n ik i  T ra n s p o r tu  
M o rs k ie g o , E k o n o m ik i  P o r tó w  M o rs k ic h , E k o n o m ik i  P rz e m y s łu  
« - i™ -? 80, « a o h u n k o w o ś c i, T e c h n o lo g ii  C h e m ic z n e j S p e c ja ln e j i T o -
s k ie e o ? a HSa ^ d in  Ł-acl u n k ó w ’ G e o g ra f ii  G o s p o d a rc z e j, P ra w a  (M o r ­s k ie g o ), H a n d lu  Z a g ra n ic z n e g o  i  S ta ty s ty k i.

Języków  O bcych ii S tu d iu m  W ychow an ia  F izycznego. 
W  ok ies ie  dziesięcio lecia s ta łym  prob lem em  p rzy  re k ru -  
ta c j i  kan d yd a tó w  na p ie rw szy  ro k  s tu d ió w  by ło  i  je s t do­
konan ie  w łaściw ego w yb o ru  p rzysz łych  s tuden tów  spośród 
n ie zw yk le  t łu m n ie  i chętn ie  zg łaszających się kan d yd a tó w  
z.e w szys tk icn  s tro n  P o lsk i. N iem a l z re g u ły  liczba k a n d y ­
da tów  zg łaszających się do naszej W SE przekracza ła  t rz y ­
k ro tn ie  i  w ięce j liczbę m ie jsc.

K ie io w n ic rw o  U cze ln i spoczywało w  okresie o rg an izac ji 
w  ręka ch  docenta U n iw e rs y te tu  Poznańskiego d r W ład ys ła -
ł o k  K^ le£ k \  k tó ry  p e łn ił fu n k c ję  re k to ra  w  la tach  
1945— 1948. W  okresie w yp ra co w yw a n ia  now ych  fo rm  dz ia­
ła lnośc i w  czasie uporczyw e j i tru d n e j w a lk i o socja lizac je  
szko ln ic tw a  ekonom icznego w  Polsce, re k to re m  b y ł doc d ’: 
B o les ław  K asp row icz  (1. IX .  1948 —  31. X . 1951). Pod k ie ł 

c*"wem  boi ° w ei podstaw ow e j o rg a n iza c ji p a r ty jn e j 
PZPR, p rzy  w spó łudzia le  ca łe j postępowej p ro fe su ry  do­
ko n a ł się w  tych  la tach  g łęb ok i p rze łom  ideo log iczny’ na­
s tąp iło  oparcie całości procesu dydaktycznego na m a rk s i­
s tow sko -le n in ow sk ie j metodziis d ia le k tyczne j. N ie  można 
pom inąć p rzy  ty m  w a żk ie j ro li,  ja k ą  odegra ł w  ow ym  
czasie w prow adzony w y k ła d  m a te ria liz m u  d ia lektycznego 
i  h istorycznego (następnie podstaw  m arks izm u -le n in izm u ) 
oraz m arks is to w sk ie j ekonom ii p o lityczn e j, p row adzony 
przez z. p ro f. d r  H e n ry k a  M ichn iew icza , ówczesnego za­
stępcę rek to ra .

Da lszy okres pośw ięcony b y ł przede w szys tk im  w alce 
o nowe ło rm y  dydaktyczne w  Szkole, o odrzucenie bu rżua - 
z y jn y c h  te o rii o rzekom ej n e u tra lnośc i w ychow aw cze j na u - 
k i ; w  okresie ty m  na czele ucze ln i s ta ł z. p ro f. m g r H e n ry k  
K ry ń s k i,  re k to r  od 1. X I .  1951 do 30. IX . 1953 r. W  na- 
s tępnym  ro ku  a k a d e m ick im  o b ow iązk i re k to ra  S zko ły  p e łn ił
f i  v 0 iin^o0 iit£ C h n ik i G dańsk ie j d r  B ro n is ła w  C ze rw iń sk i 
(1. X  1953 —  31. IX .  1954). Od d n ia  1. X . 1954 fu n k c ję  
tę  p e łn i n iże j podp isany.

W  m łode j U cze ln i w yrosnąć m usia ła  d la  now ych , n ie ­
znanych w  b u rżua zy jne j Polsce specja lności, k a d ra  sam odzie l­
nych  i  pom ocn iczych p ra c o w n ik ó w  na uk i. N ie  b y ło  to za­
dan ie  ła tw e ; is tn ia ła  konieczność rozpoczynania n ie m a l od 
podstaw  ekonom iczne j p racy  na ukow e j w  oparc iu  o m a r­
ks is tow sko -le n inow ską  ekonom ię po lityczna . W  c h w ili obec­
ne j w  gron ie  k ie ro w n ik ó w  k a te d r jes t ju ż  s iedm iu  samo­
dz ie lnych  p ra c o w n ik ó w  n a u k i posiadających ty tu ły  p ro fe ­
sora nadzw yczajnego bądź docenta.

W  ciągu dziesięcio lecia poważnie w zrosła  zarów no liczba 
ja k  i  stop ień p rzygo tow an ia  k a d ry  pom ocn iczych p ra c o w n i­
k ó w  n a u k i. Ponad jedną trzec ią  ogólnej ilo śc i pom ocn i­
czych p ra c o w n ik ó w  na u k i s tanow ią  obecnie a d ju n k c i po­
s iada jący k i lk u le tn i staż naukow y.

Szczególnie w ie le  t ru d u  i czasu za ję ło  naszym  w y k ła ­
dowcom  p rzyg o tow an ie  i w yd an ie  s k ry p tó w  w y k ła d ó w __
m e m a jących  dotychczas odpow iedn ika  w  lite ra tu rz e  p o l- 
sKiej —  bo obe jm u jących  nowe, w yk łada ne  ty lk o  na W y ­
dz ia le  M o rs k im  dyscyp lin y . Toteż waga i  znaczenie tych  
prac, p u b lik o w a n y c h  przez P aństw ow e W yd a w n ic tw o  N a u ­
kow e w  fo rm ie  sk ryp tó w , przekracza znacznie ro le  , z w y ­
czajnego“  s k ry p tu  z d yscyp lin  w y k ła d a n ych  od w ie lu  la t  
w  szKołach wyższych. W  okresie dziesięcio lecia p ra cow n icy  
n a u k o w i sopockiej WSE w y d a li n a jp ie rw  28 s k ry p tó w  tzw . 
„w e w n ę trz n y c h “  (pow ie lanych  w  samej szkole) z 12 dyscy­
p lin  (ponad ,5000 s tron  m aszynopisu łącznie) a następnie
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nak ładem  Państw . W yd a w n ic tw a  Naukow ego ukaza ło  sie 
w  la ta ch  19ol 55 dalszych 27 s k ry p tó w  z 13 d yscyp lin  
o łączne j ob ję tośc i pomad 6260 s tron  m aszynopisu.” T rz y  
dalsze s k ry p ty  zn a jd u ją  się w  d ru ku .

Lecz s k ry p ty  b y n a jm n ie j n ie  s tanow ią  jedynego dorobku 
w yk ła d o w có w  naszej WSE. K ilk a  prac m onogra ficznych  
ukazało się w  fo rm ie  ks iążkow e j, a k ilk a  in n ych  zna jd u je  
- ę w  d iu k u . W os ta tn im  ro k u  oddany został do d ru k u  
p ie rw szy  num er „Z eszy tów  N a uko w ych  W SE w  Sopocie“ .

W  okresie dziesięcio lecia p ra cow n icy  n a u k i og łos ili 
w  czasopismach fachow ych  łącznie około 80 rozp raw  a r ty ­
k u łó w  i recenzji. J

_ P raco w n icy  n a u k i św ia d o m i b y li rów n ież  sw ych obow iąz­
k ó w  wobec p ra k ty k i życia gospodarczego W ybrzeża. Jedną

z S  r Z ° ł PT»Cy Z / r ?k ty k ą  by ło  1 j est wygłaszanie od-
to w aT v = p  f  W dyskusy jnych  zarów no na zebran iach to w a rzys tw  i o rg an izac ji g ru pu jących  p ra k ty k ó w  i nau-
■ ow co« , ja k  rów n ież  w  sam ych przedsięb iorstw ach. W  o k re - 
s ic d z ie s ię c io ie c ią  p ra co w n icy  sopockiej WSE w y g ło s ili około 
-.00 Odczytów o tem atyce naukow e j. Siedem k a te d r naszej 
Uczeln i zw iązanych jes t um ow am i o soc ja lis tyczne j w spó ł­
p ra cy  z in s ty tu c ja m i i  p rzeds ięb io rs tw am i. U m o w y 'te  m a ja  
zapew nie w ym ianę  usług cha rak te ru  pom ocn iczo-naukow e- 
go, dostarczanie m a te ria łó w  i in fo rm a c ji oraz pomoc w  o r- 
gam zow am u p ra k ty k  studenckich.

N a leży sarnokry tyczn ie  i k ry ty c z n ie  przyznać, że wciąż 
jeszcze w spółp raca z p ra k ty k ą  p ro d u kcy jn ą  nie  b y ła  dosta­
tecznie s ilna  i  dogłębna, ja k k o lw ie k  prow adzona b y ła  z obu 
s tron  życz liw ie  i chetnie.
_ W arto  dodać, że "Sopocka W SE -  ja k o  jedna z p ie rw ­

szych w  wyższym  szko ln ic tw ie  ekonom icznym  —  zo rgan i- 
zow ała i  w p row a dz iła  do procesu nauczania obow iązkowe 
p ra k ty k i w a kacy jn e  s tuden tów  m ające na celu wzbogacenie 
zasobu p ra k tyczn ych  w iadom ości przyszłego absolwenta.

i W a r to  w y m ie n ić  c h o ć b y  je d y n ie  s k r y p ty  w y d a n e  o rzez  P a r  
f t7»°ne„ WyłdaWniCtwo » « i  *1 ‘ o: D a is k iS t : Orgamfacja
i  t ec h m k a t r a n s p o i tu  m o rs k ie g o , d w a  w y d a n ia  1951 i  1954- w  F e - 
d o io w ic z :  T e c h n ik a  u b e z p ie cze ń  m o rs k ic h , 1953; W . F e d o ro w ic z : 
U b e z p ie c z e n ia  w  ry b o łó w s tw ie  m o rs k im , 1953; B . K a s p ro w ic z -  E k o -  
n o m ik a  i  p la n o w a n ie  p o r tó w  m o rs k ic h , cz. I ,  1952; B  S o w i c z -  
O rg a n iz a c ja  i  te c h n ik a  p rz e d s ię b io rs tw  p o r to w y c h ,  cz. ‘ I  1953

cz. I .  1954; J . K u l ik o w s k i :  E k o n o m ik a  m o rs k ie g o  p rz e m y s łu  
ry b n e g o  cz I  (d w a  w y d a n ia ) , cz. I I  1952; i  cz. III?  SU S y s i k
m«?rsk?e w 3WS m o rs “ e ry b a c k ie , 1954; S t. M a ty s ik :  P raw 'o
m o rs k ie , 1955, W  N o w a c z e k : R a c h u n k o w o ś ć  w  t ra n s p o rc ie  m o r-  
„k ‘ n’ ’ ,cz;  J’ 19t52’ ez- 11 W54 i  cz. I I I  1954; T . O c io s z y ń s k i: E k o n o -  

m ik a  - ra n s p o r tu  m o rs k ie g o , ez. I ,  1951 i  cz. I I ,  1954; T . P ie rz -  
c n a is k w  T e c h n o lo g ia  ła d u n k ó w  o k rę to w y c h , 1954; W . Z u b e k : O r-  
g a n iz a c ja  i  te c h n ik a  r y b o łó w s tw a  m o rs k ie g o , cz I  — P o r t  195:5* 
J . T e re s m s k i: O rg a n iz a c ja  i  te c h n ik a  ry b o łó w s tw a  m o rs k ie g o , cz ’ 
g r a n i c f n e l i  J ' Z le le n ie w s k i:  E k o n o m ik a  h a n d lu  za -
f a 2? m iic 7n e ć n 19c z ' / ' •  ZlTe le m e w s k i:  O rg a n iz a c ja  i  te c h n ik a  h a n d lu  
b i f r s t T h a l d l u  z a g in io n e g o  e le m e W S k i: p rz e d s ig -

k o ś c i s ta tk O 'w m po?s1k ie T  ż t g lu d lO  h a n O o w O T is M ®  H .‘ K r y ń s k i : "p la ?  
n o w a m e  w  p rz e d s ię b io rs tw ie  p rz e m y s ło w y m , 1950; H  K r y ń s k i-  
eo^ STrU K-tUiw  s p o łe c z n o -g o s p o d a rc z e j w o je w ó d z tw a  g d a ń s k ie ^  
f k i  ^ t4 ' J ’ K u l ik o w s k i :  R y b o łó w s tw o  m o rs k ie , 1947; J K u l ik o w ­
s k i.  N a  m o rz a c h  b lis k ic h  i  d a le k ic h , 1950; T , O c io s z y ń s k i-  P rz e ­
m ia n y  w  ś w ia to w e j że g lu d z e  m o rs k ie j ,  1947; W ł. S o w iń s k i-  Z a ry s  
m o rs k ie g o  p ra w a  h a n d lo w e g o , 1946 i  in n e . W  d r u k u  z n a jd u ia  s io  
o b e c n ie  m . in . w ię k s z e  p ra c e  S t. D a rs k ie g o : O p ła ty  w  t ? in ^ o r m e  
d z ^ a i S n i '  Z le le n ie w s k ie g o : K o n t r a k ty  ty p o w e  w  h a n d lu  m ię !  
d z y n a ro d o w y m  n a  ś w ia to w y m  r y n k u  k a p ita l is ty c z n y m  i  in n e  ?

TD„K-ilk va Si0W :poswlęać na leży B ib lio tece  G łów ne j U cze ln i. 
P cw  sta la  ona jes ieh ią  1945 i  dysponowała wówczas dosło-
Ualp do h UHZleSif iU,- ks,iąŻkami- K s ięgozb ió r ró s ł jednak  
dsn1 ! ; i h ° dząC do hcżby  oko ło M.000 książek o ra z 'p o n a d  
460 ty tu łó w  czasopism k ra jo w y c h  i zagran icznych p renum e­
row anych  w  osta tn ich  la tach. p

ka  W s l iewd? a k i f  “ i®016 P 0 luk l  Lud0W ej rozpoczyna sopoc- „ „ 3 7  -lakze odm ien,nych  w a run kach  n iż  te, w  k tó ry c h  
zaczynała sw o ją  działa lność. U  progu drugiego dziesięcin- 
ecia m us im y postaw ić  sobie py ta n ie  w  ja k im  stopn iu  k c -  

Jek tyw  ucze ln i w y k o n a ł postaw ione -przed n im  zadania i '-/.v 
m a g a n o tWemU Wszystko Ł  czego™ d  niego ‘  w“ *

w s 7̂ t k Cka W ST'- dała gospodarce na rodow e j —  przede 
w szys tk im  m orsk ie j _  ponad 1.000 abso lw en tów  stud ów  
Pi wszego stopn ia  j  k ilku d z ie s ię c iu  m a g is tró w  W ychow ań 
kow ie  naszej U cze ln i p ra cu ją  dziś często na bardzo o d n o l 
w i-d z ia ln y c h  s tanow iskach k ie row n iczych .
... ’System atyczna i sta ła  b y ła  troska  całego k o le k ty w u  

- e ln i 1 Je-i każdorazowego k ie ro w n ic tw a  o podnoszenie 
poziom u przygo tow an ia  absolwenta o pog łęb ian ie  jego w ie -  

y7 ^ d h0We:l °  ba rdz le j t r w ałe u g ru n to w a n ie  św iatopoglądu 
z l ^ y m 6 lZq-fdrZądZew c S  M in is tra  S zko ln ic tw a  Wyższego 
i-nao-ictflr f'- 195t  j - W y SE w  Sopocie uruchom ione zosta ły  m ag is te rsk ie  stud ia  ekste rn is tyczne . S tud ia  te m a ją  na
celu u m o ż liw ie n ie  podwyższenia k w a lif ik a c ji  czynnym  za­
wodowo abso lw en tom  s tu d ió w  pierwszego stopnia P ow ażny 
n a p ły w  zgłoszeń św iadczy, iż duży odsetek naszych absol- 
w e n tow  pragn ie  tą  drogą podnieść swe k w a lif ik a c je

W  K atedrze  E ko n o m ik i T ransp o rtu  M orskiego, począw - 
szy od ub ,l-oku akadem ick iego pracow ało d w u  asp ira n tów  
W bież. -roku szko lnym  p rze w id u je  się u tw orzen ie  da lszych 
f, l k u  ®spl;ra n ,u r —  d la  p ra cu ją cych  zawodowo, p rzy  k a - 
ted ia ch . E k o n o m ik i P o rtó w  M orsk ich , E ko n o m ik i P rzem y-
M o rfk ie s o g0Ń E k 0 n ° m ik i ,T raR sportu  M orskiego oraz P raw a M orsk iego Na m ocy u c h w a ły  R ady M in is tró w  z 2 V I I
1955 i .  nadane zostało W yd z ia ło w i M orsk iem u naszej U cze i- 
f ^ F ^ fZ yzn'aw an ia  stopn ia  naukowego kan dyd a ta  n a uk  

W  okresie 10-lecia przeszło przsz m u ry  Sopockiej WSE

i S a l i ZmuPam ^ r t J: •b° i ^ re j’ .oddanet ideom  bu do w n ic tw a  soc ja lizm u m łodzieży. W  walce ze starym , z p rze ży tka m i
bu rzua zy jne j d o k try n y , przodow ała  postępowa m łodzież 
zorganizowana w raz z pro fesurą  i asystenturą  w  k ie ro w ­
n icze j sile U cze ln i —  w  O rga n iza c ji P a rty jn e j. U boku 
P a rtu  p ro w a d z ił w a lkę  o nowe soc ja lis tyczne  oblicze m ło ­
dzieży n a jp ie rw  Z W M  „Ż y c ic “ , a następnie, po z jednoczen iu 

i ?,rr®:a,n izacp  m łodzieżow ych, Z w iązek  M łodz ieży P o lsk ie j 
W iele dobrego dla  podn iesien ia  poziom u p ra c o w n ik ó w  S zko- 
ły  zdzia ła ła  Z ak ładow a  O rgan izac ja  Z w iązkow a  Z w ią zku  
N auczyc ie ls tw a Polskiego. O fia rn ie  p ra cow a ł personel a d m i­
n is tra c y jn y  Szkoły, oddany m łodzieży i  sp ra w n y 

. N ie w ą tp liw ie  n iewyczer.pujący i  ty lk o  szk icow y jes t 
\ ™trai  ,d ° r ° r  Sopockle-i W SE zarysow any w  n in ie jszym  
*s a r ty k ,u le - r rudno  je dn ak  w  szczup łych ram ach zam knąć 

i u jąć  osiągnięcia i  b ra k i dziesięciu la t. Z a n a lizy  sukcesów 
i b łędów  będziem y się s ta ra li w yciągnąć w n io s k i d la  d a l-  

! f zeJ  .Pracy, w  k tó re j w  codziennym  trudz ie , w yko nyw a ć  
I b i e r n y  podstaw ow e zadan ia szko ln ic tw a  wyższego 
\ w  Polsce.

ZJA ZD  ABSO LW ENTÓ W  
W YŻSZEJ S ZK O ŁY  EK O N O M IC ZN EJ  

W  SOPOCIE
/u T?7 okazj i  dziesięciolecia Wyższej Szkoły Ekonom icznej w  Sopocie 
(b. Wyzszej Szkoły H andlu  Morskiego) odbędzie się w  dn iu  5 lis topa­
da br. w  M orsk im  Domu K u ltu ry  w  N ow ym  Porcie zjazd absolwentów 
w szystkich roczników .

D yp lom ow ani absolwenci i m agistrow ie  uczelni, ja k  i  b y li  pracow­
n icy  naukow i uczelni, pragnący wziąć udzia ł w  zjeździe, są proszeni 
o podanie swoich adresów celem w ysłan ia  zaproszeń.

Zgłoszenia należy k ierow ać pod adresem: K o m ite t Z jazdow y Absol­
w entów  WSE w Sopocie, u l. A rm ii Czerwonej 101/103.
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B  U d o w a  i  r e m o n t K  Ó

Gł ó woe w y tyczn e  p ro jek tow e  dla m otorow ca 10000 td w

M g r in p n f t - CZyt aW B A G I* S K I -  Centralny Zarząd  Polskiej M aryn ark i Handlowej, Gdynia

Ä ? S i ™ o d n o ś n i e  typu  
ła du nkow ych  i  pomieszczeń za łogow ych ^  ^  zaslę9u PłVw a™a, urządzeń prze-

^  y  r ° ZW01, nasze-1 gospodarki narodow e j oraz 
ll  ą y  f ą Z n im  w zrcs t w y m ia n y  to w a ro w e j droga m or 
s k ą m iędzy po rta m i po lsk im i a zag ran icznym i s tw arza n ie '

p o I f K ,  S S  E S « *  i ä S Si  ois.^.ej M a r j nariki H a nd low e j. Ponadto zm iany w  struik

Ä ' ' , Ä r * ! : x

~“‘ T i?3 cdc,ln k u  im iow ego tonażu oceanicznego

s - f s s  Ä ? T Ä wÄ ^ ™ i s s r

s S w e i^ j?  p Ä f l  f  1pClk,ryc ie  naszych Potl"« b  i w k e n - 
k ra  j  owych i S S S
pizede W szystkim  dla  l in i i  da lekow schodn ie j. 0 ’
k „  r l n t  P rzystąp ien iem  do w łaściw ego p ro je k to w a n ia  stat

S S S  Ä f ü ?  ” W l ‘=:
n in ie jszym  zostaną om ów ione założenia pro- 

opracowane przez CZ P M H  w  r. 1951 dla  r+Jtik,, 
10 000 td w  budowanego obecnie w  Stoczni G dańskie j z prze 
znaczeniem dla  obs ług i szlaku da lekow schodn iego0

Należy podkreślić , że prace nad s fo rm u łow an iem  założeń
o h ™ * " , ?  by!y W ° kres!e> kiedy me p o s ia d a jm y  ~ o
Z ™ ?  ■ d° sw !adczenia '. k 'edy lin ia  da lekow schodnia P M H  
zaczęła się dop iero  rozw ijać . T ym  sam ym  p rz y  pracach tych  
napo tykano na pewne trudn ośc i i  ograniczenia. I  ta k  do
r tć z n e T jy fy  Wł3 ! f 6 n a tu r y , eksp loa tacy jne j i czysto tech - 
h : , ri7F  b y *y w  odniesien iu  do l in i i  da lekow schodn ie j jeszcze
sta tku ! W C2aSle P r° wadzenia Prac nad p ro je k te m

Poza ty m  jednym  z ograniczeń, przesądzającym  już 
r e l j j n f - t y l j  n :e k t?re fs p e k ty  założeniowe, lecz i r:ze- 

8 f  , lejaZych_ rozw iązań techniczno -pro j  e k  t o w y  c h , s ta ­
n o w i! fa k t, ze g łów ne s iln ik i napędowe zosta ły ju ż  wcześ­
n ie j zam ówione. 1 J “

Przeznaczenie i typ statku

/ ak wspom niano, atatek m ia ł być przeznaczony w  za­
sadzie na lin ię  da lekow schodnią z m ożliw ością  w v k c rz v  
stan ia  go także na l in i i  in d y js k ie j i in n y c h  k ie ru n k a c h  
vym ia ny  oceanicznej. Ze w zg lędu na zróżnicowane ła d u n k i 

h n n  da lekow schodnie j, gdzie w  eksporcie przeważa 
drobn ica tzw . in w es tycy jn a , a w  im porc ie  ty lk o  częściowo 
orobnica, na tom iast d o m in u ją  ła d u n k i m asowe (g łów n ie  
ruda, ew. zboża), sta tek m us ia ł być w  m ia rę  techn icznych 
m . zhwosci do tego dostosowany.
„ • r„ f ai 0z0n.° zatem  w a ru n k i konieczne p rzy  przewozie d ro b ­
e n . /  P r f im v f600^ ’ :iak śr.edni w sp ó łczynn ik  załadowania 
flta  Z d u n k u  p rz y n a jm n ie j 2 m 3/tonę (70 cb. ft/ ta n ) d la

be li, w ysokie  i po jem nościowe m iędzy po k ła dy  sprawne

^ S /S o iz ^ rS S S fid /2 Wyjątidem ład°Wni dzl°*
te?  fP ° sób ty p  s ta tku  zb liżony do spotyka

b a rn u  h n e r j  , / ataeh “  tz w - tra m p -lin io w c ó wt,,rram ,p-iine is  ), k tó ry  tam  je dn ak  jest przeważnie tra m
pem  o pew nych  doda tkow ych  cechach, pozw a la jących na 
tom  j ? lenie S°  w , ; azie Potrzeby w  żegludze lin io w e j na 
cert, ■ W pr>2ypadku naBzeiS° s ta tku  10 000 td w  do m in u ją  
n f w  s to s u ^ m ’ Hnak dobra szybkość, duża pojem ność ładów  

w  ^ tcsLm ku  do nośności i nowoczesne wyposażenie r>rve
żem v kl W6’ e l6 ji t r ° - nawigacy.j:ne, przeciw pożarow e itp . M o- 
n a d a f ą c T s j  t a k 01® zde fin iow ać> ^ fc o  l i n i o w i e c  
m a s o w y c h  d °  p r Z e w 0 Z U  Z d u n k ó w

Nośność całkowita i pojemność ładunkowa

NaieżćHo osiągnąć m oż liw ie  na jw iększą  nośność ca łko 
r t a t t  ^  tednoczem ym  uw zg lę dn ie n iu  założonej szybkości 
n ™  i  m ° Cy zamowlCinego .tuż s iln ik a  głównego oraz do
(ok 8 5 m f  TenUj Cta in  W P° rtaoh  po lsk ich  G dyn ia /G dańsk 
ponieważ s ta tk i ,  4 w a run ek  je s t szczególnie is to tn y , 
ponieważ s ta tk i, zwłaszcza na lin ia c h  da lekiego zasieeń
ra H k  CZf ' lą  J Crt PCl3ki 2 ,pełn>'m  obciążeniem  (nawet w  p rz y ’
k o fz v 3 tvbwana° prZeStf ennyCh ła dunków , nośność jes t w y ł ko rzya tyw ana przez duży zapas zabieranego pa liw a).

« tę m n a - j t r n r in o 'SZyńCh .s tud ió™ u a rm a to ra  postaw iono na- 
m ł ł F F  .-irridue zadanie przed p ro je k ta n te m  C B K O : p rzy  

y  --dndca 8 000 K M e  i nośności ca łk o w ite j 10 000 td w  
uzyskać szybkość s ta tk u  —  J6 w ęzłów .

f aj t(? ,u:Fr2ed,ni0 Pc dano, ła d u n k i w  re la c ji G dyn ia  —  
n v n /  ^ ak lk !e§° W schodu, to różnorodna d robn ica  ze cnacz.
1 “ udzia łem  ła d u n kó w  przestrzennych, urządzenia prze- 
lnys łow e ltp . D latego też w ym agana by ła  d la  s ta tku* s to ­
sunkow o duża pojem ność ładunkow a, co o k re ś lił CZ P M H  
w założeniach ja ko  m in im u m  63 cb ft/to n  (pojemność d la  
z ia rna  podzielona przez nośność ca łkow itą ).

Osiągnięcie tej cyfry oznaczałoby, że współczynnik za 
dzielonaM dla Sameg0 ładun'k u (tzn. pojemność ładunkowa  
podróż8 G dw i'a C!Ęzar, .ład 'u n 'k u ) przy zapasach paliwa na 
80 eb ft/S n  n  % powinien się kształtować około
(2 nrYtonę) ? ; f  ™eli ę> m m a  * ° k o l°  70 c b ft/to n

^ y s p ó łc z y n n ik i te będą większe w  razie zab ieran ia przez 
btdtek m aksym a lnych  zapasów pa liw a , gdyż w ted y  r,.rzv 
d i *e*110n ej pcjeminości ła du nkow e j, ilość (wagowo) la -  
dunfcu zostanie zm niejszona.

Napęd

Napęd 's ta tku s iln ik o w y  nie  podlegał dysku s ji ze wzigle 
du na m niejsze zużycie p a liw a  an iże li p rzy  napędzie t u r ­
b in o w ym , ty m  sam ym  sta tek  m o to ro w y  posiada w iększy  
zasięg P ływ an ia . Ten osta tn i w zgląd m ia ł swoje znaczenie 
wobec trudn ośc i bu nkro w an ia , k tó re  is tn ia ły  w  okresie 
k ie d y  pow staw a ły  założenia budow y naszego m otorowca.
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Szybkość i zasięg pływania

Szybkość podróżna s ta tku  w ym agana przez GZ P M H  
w yn os iła  16 w ęzłów  p rz y  s ta tku  za ładow anym  i p rz y  pe łne j 
m ocy no m in a ln e j s iln ik a  głównego (nie chodzi tu  o szyb­
kość załadowanego s ta tk u  na próbach p rz y  pe łne j n o m i­
na ln e j m cey s iln ik a  głównego, lecz o szybkość p rz y  ty m  
sam ym  za ładow an iu  i  mocy. lecz zm niejszoną w  po rów na ­
n iu  z szybkością na próbach na sku te k  stanu morza, w ia ­
tru , obrośnięcia kad łu ba  itp . In s ty tu ty  badań m odelow ych 
„p rze p o w ia d a ją “  z w y k le  obie om aw iane szybkości).

P rzy  85"/o m ocy no m in a ln e j, czy li 6 800 K M e  o trz y m u je ­
m y  (na podstaw ie  k rz y w y c h  z .prób m odelow ych) od po w ia ­
dającą te j mocy .szybkość eksp loa tacy jną  s ta tku  15,5 węzła.

M ożna powiedzieć, że s ta tek  będzie na jp raw dopodobn ie j 
eksp loatow any w  przyszłości z szybkością około 15 w ęzłów  
(zakłada jąc p rz y n a jm n ie j częściowe przewozy d ro bn icy) 
p rzy  .zużyciu p a liw a  oko ło 26 ton/dobę, t j .  o 8 ton/do'bę 
m n ie j, an iże li p rzy  w yko rzys ta n iu  pe łne j m ocy s iln ik a  
i szybkości 16 węzłów .

Pewna nadw yżka  szybkości s ta tku  pro jektow anego w  po­
ró w n a n iu  ze s ta tka m i zag ran icznym i tego ty p u  (tram p- 
lin ic w ie c ) w p ły n ie  ty m  k o rzys tn ie j ,na w y n ik i eksp lo a tacy j­
ne. im  spraw n ie jsza  będzie obsługa s ta tku  w  po rtach  p o l­
sk ich  i  da lekow schodn ich .

W  celu zapew nien ia  sw obody bu nkro w an ia , zdecydow a­
no zapew nić s ia tk o w i stosunkow o duży zasięg p ływ an ia , 
bo 20 000 m il z m aksym a lną szybkością podróżną 16 w ę­
z łów . P ozw o liłoby  to w  razie [potrzeby n.p: pobrać p a liw o  
w7 re jo n ie  M orza Śródziem nego i odbyć podróż do p o rtó w  
Dalekiego W schodu i z pow ro tem  na M orze Śródziemne. 
Zasięg ten  może być oczyw iście zw iększony przez z m n ie j­
szenie szybkości inp. do 15 w ęzłów .

M ożliw ość zab ie ran ia  przez s ta tek  p a liw a  na podróż 
okrężną nie  oznacza, że ta k  będzie się dzia ło w  eksp loa ta ­
c ji. A rm a to r  będzie w  eksp loa tac ji także i tego s ta tk u  k o ­
rzys ta ł w  m ia rę  ja k  na to  pozw a la ją  w a ru n k i z b u n k ro ­
w an ia  w  po rtach  podróżnych.

Typ  pomiarowy statku

Zagadn ien ie „o tw a r ty “  ozy „za m kn ię ty  ochronna-,pckła- 
dcw iee“  by ło  p rzedm io tem  poważnych rozważań. Przytoczę 
tu ta j ważnie jsze m om enty:

a) o tw a r ty  ochron ino-pekładow iec na pojem ność ła d u n ­
kow ą tę  samą, co zam kn ię ty  cchronno-pok ładcw iec, ale noś­
ność o cikcło 1000— 1 200 ton  m nie jszą (i m niejsze zanu­
rzenie);

b) o tw a rty  cch rcn no -pck ła dcw iec  m a m n ie jszy  tonaż: 
b ru tto  (BR T) i ne tto  (NRT), p łac i w ięc niższe op ła ty  p o r­
towe, (z w y ją tk ie m  K a n a łu  Sueskiego, gdzie o p ła ty  liczone 
są cd specja lnego po m ia ru  dla tego k a n a łu , niezależnego 
od ty p u  pom iarow ego s ta tku );

c) można by ło  zbudować s ta tek  „u n iw e rs a ln y “ , ten. 
o tw a rty  ochrenno-pokładow iec, jednakże z ta k im i w iąza­
n ia m i kad łuba, k tó re  po zw o liłyb y  na głębsze zanurzenie 
p rzy  jednoczesnej zm ian ie  ty p u  ¡pomiarowego s ta tk u  na 
zam kn ię ty  cch ircnno-pckładow iec. W edług ówczesnego s ta ­
now iska  tow a rzys tw a  .k lasyfikacyjnego , ciężar doda tkow e j s ta li 
k o n s tru k c y jn e j w y n ió s łb y  aż 350 ton, czy li, ty le  w ynos iłaby  
s tra ta  na ła d u n ku  w  każdej podróży. W ykonane obliczenia 
d la  s ta tku  10 000 td w  i  9 650 td w  (p rzy  w szystk ich  in inych 
pa ram etrach  iden tycznych) w yka za ły  znaczną różn icę we 
w p ływ a ch  ne tto  na korzyść s ta tku  10 000 tdw . T ak  duży 
ciężar w zm ocnień kad łuba , w ym aganych w  r. 1951 przez 
tow a rzys tw o  k la s y fik a c y jn e  przesądził sprawę na n ie k o ­
rzyść s ta tku  „un iw e rsa lneg o “ .

K om is ja  Oceny P ro je k tó w  In w e s ty c y jn y c h  w  r. 1951 
zdecydewala budowę s ta tk u  ty p u  „o tw a rto -o c h ro n n o -p o k ła - 
dowego“ .

Ładow nie, lu k i i  urządzenia p rze ładunkow e

Ustalono, że sta tek będzie posiadał pięć ła d o w n i i pięć 
lu k ó w  (co jest no rm a lne  dla  s ta tku  te j w ie lkośc i) z tym , 
że długość lu k ó w  n r  2 i n r  4 pow inna  w ynosić p rz y n a j­
m n ie j 14 m  ze -w zg lę du  na d ług ie  szyny i inne  k ło p o tliw a  
ła d u n k i. Z tego też powodu życzeniem  a rm a to ra  by ło  
um ierzczen e j.ak na jm n ie jsze j ilośc i pTersów  w  ładow n iach . 
Zostało to rozw iązane przez k o n s tru k to ró w  w  bardzo do­
b ry  sposób przez zap ro jek tow a n ie  p ile rsó w  na krańcach 
grodz i ś rodkow ych  p rz y  lu k u , pozostaw ia jąc ła d o w n ia

i m iędzypok łady  zupełn ie  w o lne  od tego rod za ju  p rze ­
szkód.

W spom niane sta low e grodzie środkow e przec iw przesy- 
po.we (uzupe łn iane pod lu k a m i w  ra z ie  po trzeby  g ro ­
dz iam i d re w n ian ym i) i duża stosunkow o wysokość ła d o w ­
n i (około 8 .m), są korzys tne  p rz y  przewozie zboża luzem  
w  dużej ilośc i (zboże lu ze m  może być przewożone na s ta t­
k u  z je dn ym  m iędzypok ładem  je d y n ie  w  ładow n iach  d o l­
nych).

Ponadto wym agano, a b y  podłoga w  p ią te j ła d o w n i b y ła  
podniesiona do poziom u tu n e lu  wałowego, przez co w  te j 
k rań cow e j ła do w n i, gdzie s ta tek  je s t dosyć „o s try “ , u z y ­
sku je  się w iększą po w ie rzchn ię  do u k ład an ia  ła d u n k u  
i .zmniejszenie trudnośc i trym o w a n ia .

Ze w zględu na im p o rt o le jó w  ro ś lin n y c h  należało p rze ­
w idz ieć w ysokie  z b io rn ik i (na około 900— 1000 to n  o le ju ) 
d la  tego ro d za ju  ła d u n ku . Z b io rn ik i te mogą służyć ta ­
kże do przewozu d robn icy , ja k  rów n ież  mogą być w y k o ­
rzystane w  raz ie  po trzeby  d la  dobrego zabalastow ania sta t­
k u  ba lastem  w odnym .

M in im a ln a  wysokość m iędzypok ładu  została określona 
na 2,80 m w  św ie tle . Ponieważ pok ład  g łó w n y  nie  posiada 
wznosu, o trzym ano zróżn icowaną wysokość m iędzypok ładu , 
co da je dobre m ożliw ości rozm ieszczenia przestrzennych 
ła du nków , ja k  samochody, autobusy, m aszyny itp .

W en ty la c ja  w szys tk ich  pomieszczeń ła du nkow ych  m ia ła  
być sztuczna naw iew ow a, .z tym , że w  m iędzypokładziie w y ­
m agano m ożliw ości uzyskania w  raz ie  po trzeby 15 -k ro tne j 
w y m ia n y  po w ie trza  na godzinę, co u m o ż liw ia  bezpieczny 
przewóz ła d u n kó w  w ystępu jących  często na l in i i  da le ko ­
wschodnie j.

P o k ry w y  lulkowe na pok ładz ie  och ronnym  i pok ładz ie  
dz iebów k i należało zap ro jektow ać stalowe, pontonowe, 
p rzyk ryw a n e  brezentam i. P o k ry w y  tego ty p u  zda ły  egza­
m in  .na k i lk u  s ta tkach P M H  (m. in . na m/s „M ic k ie w ic z “ ). 
W  [porów naniu z d re w n ia n y m i deskam i lu lkow ym i na ro z ­
pora!cach, p o k ry w y  stalowe są trw alsze, a co n a jw a ż n ie j­
sze, u m o ż liw ia ją  szybsze od k ryw a n ie  i zak ryw an ie  lu k ó w .

U rządzenia p rze ładunkow e  s ta tk u  p o w in n y  być m o ż li­
w ie  ja k  najlepuize ze w zg lędu n,a często w ys tęp u jący  w  p o r­
tach Da lekiego W schodu prze ładunek na redzie oraz ogól­
n ie  "łabę . wyposażenie tych  p o rtó w ' w  dźw ig i.

T a k  w ięc a rm a to r w ym aga ł bom ów ciężk ich 50 i  25 to ­
now ych  p rzy  na jd łuższych lu kach  (n r 2 i 4) i bom ów  o to ­
pow ych  po cz tery  na lu k  z w y ją tk ie m  Juków sk ra jnych , 
gdzie ze w zg lędu na m niejsze po jem ności ła d o w n i w y s ta r­
czą po 2 b o m y l . W ysięg bom ów za b u rtę  m ia ł być w y ­
starcza jący do p rze ładunku  na b a rk i.

O gó lnie .można pow iedzieć, że w ym agan ia  a rm a to ra  od­
nośnie ładow n i, w y m ia ró w  i zam knięć lu k ó w  oraz urządzeń 
p rze ładunkow ych  zosta ły  w  p e łn i uw zg lędn ione przez p ro ­
je k ta n ta .

Pomieszczenia mieszkalne

Pomieszczenia załog i m ia ły  być w yrazem  tro s k i o czło­
w ie ka  pracy, a w ięc w ym agano um ieszczenia całej za łog i 
na śródokręc iu  w  p rzestronnych i w ygodnych  kab inach  
jedno i  dwuosobowych. S praw ie  w e n ty la c ji poświęcono d u ­
żo uw ag i ze w zg lędu na re jo n y  p ły w a n ia  s ta tku , u s ta la jąc  
sztuczną w e n ty la c ję  pomieszczeń m ieszka lnych, s a n ita r­
nych, gospodarczych i  m aszynow ni w ed ług  nowoczesnych 
ząsad.

P rzew idu jąc , że na om aw iane j l i n i i  zw iększy się w  p rz y ­
szłości ruch  pasażerski (C h iny, Indonez ja  i m iędzy  p o rta m i 
podróżnym i), usta lono, że na s ta tk u  zostaną zap ro jek tow a ­
ne pomieszczenia d la  12 pasażerów obe jm ujące oprócz k a b in  
ja da ln ię , salon i werandę.

*  * ,  *

Dalsze w ym agan ia  a rm a to ra  odnos iły  się do szczegóło­
w ych  rozw iązań  p ro je k to w y c h  i k o n s tru k c y jn y c h  i  b y ły  
p rzedm io tem  licznych  k o n s u lta c ji m iędzy p rze ds taw ic ie lam i 
a rm a to ra  a p ro je k ta n te m  w  czasie w yko n yw a n ia  p ro je k tu  
technicznego i  warsztatowego.

i  W  czasie  o p ra c o w y w a n ia  p r o je k tu  w  b iu rz e  k o n s t r u k c y jn y m  
u z n a n o , że n a d  J u k ie m  n r  2 n a le ż y  2 b o m y  5 -to n o w e  z a s tą p ić  
1 0 - to n o w y m i, g d y ż  w  te in sposób u n ik n ie  s ię  k ło p o t l iw e g o  u ż y w a n ia  
c ię ż k ie g o  b o m u  5 0 -to no w eg o  w  p rz y p a d k u , k ie d y  u n o s y  są w  g ra ­
n ic a c h  do  10 to n .
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P ro je k t d robn icow ca  m otorowego 10000 td w

M g r inż. JE R ZY  P A C Z E S N IA K  —  CB KO -1, Gdańsk, 
G łów ny pro jektant drobnicowca motorowego 10 000 tdw

Założenia p ro je k to w e , opracow ane przez a rm a to ra  dla 
drobn icow ca m otorowego, przeznaczonego do obs ług i szlaku 
da lekom orskiego, ob e jm ow a ły  następu jące g łów ne dane: 

nośność n a jm n ie j 10.000 td w  
szybkość eksp loa tacy jna  m in im a ln ie  16 w ęz łów  
zanurzenie n iep rzekracza jące 28 stóp
zasięg p ły w a n ia  20.000 m il łączn ie z zapasem m o rsk im  
jako  g łów ną m aszynę zastosować is tn ie ją c y  s iln ik  f i r m y  

F ia t, dw usuw ow y, podw ójnego dz ia ła n ia  o  m ocy 8000 K M .
Następnie założenia o k re ś la ły  w s p ó łc z y n n ik i za ładow ania 

d la  to n y  nośności oraz d la  to n y  czystego ła du nku , m ożliw ość 
w ożenia ła d u n k u  p łynnego  w  ilośc i oko ło  800 t,  ilość ła ­
d o w n i i  w y m ia ry  lu k ó w , jakość urządzeń ła du nkow ych , ja ­
kość i  położenie pomieszczeń d la  załogi, o raz szereg in n ych  
m n ie j w ażnych  w ym a ga ń .i

Krótka charakterystyka założeń z projektowego punktu  
widzenia

Nośność i  szybkość są g łó w n y m i czyn n ika m i l im itu ją c y ­
m i moc m aszyn g łów nych . N o rm a ln ie  moc, a często i  rodzaj 
napędu, o ile  n ie  je s t on z gó ry  przez a rm a to ra  okreś lony, 
dobiera b iu ro  ko n s tru k c y jn e . W  ty m  w y p a d k u  m aszyna 
g łów n a  ju ż  is tn ia ła , a w ięc p ro je k ta n t zosta ł pos taw iony  
przed fa k te m  dokonanym  i  ro la  jego z n o rm a ln ie  stosowa­
ne j w  p ro je k to w a n iu , gdzie m aszynę g łów ną dobiera się do 
pro jektow anego s ta tku , została odw rócona i  na leża ło do go­
to w e j całej s iło w n i łączn ie z m echan izm am i pom ocn iczym i 
i  lin ią  w a łó w  dokons łruow ać sta tek. Jeże li jeszcze dodać, 
że a rm a to r d la  okreś lone j m ocy zażądał okreś lone j nośno­
śc i i  szybkości, p rzy  og ran iczen iu  zanurzenia, to  zadanie 
zostało ty lk o  d la tego szczęśliw ie rozw iązane, że w ym agan ia  
a rm a to ra  odnośnie ty c h  dw u  czynn ikó w  b y ły  skrom ne i  le ­
ża ły  w  g ran icach  m oż liw o śc i rea liza c ji.

F a k t is tn ien ia  gotow ej s iło w n i w  p e w n ym  s topn iu  u ła t ­
w ia ł p ro je k to w an ie , zasadniczo jednak, je że li chodziło np. 
o koncepcyjne rozw iązan ie  podz ia łu  przestrzennego sta tku , 
koncepcję tą  w  dużym  s to p n iu  ogran iczał. Np. n ie  przesą­
dza jąc in n y c h  w zg lędów  na leżało s iłow n ię  um ieścić w  śród­
okręc iu , i  to  w  m ie jscu  dostosow anym  do d ługości l in i i  w a ­
łó w . Z d ru g ie j s tro n y  is tn ien ie  gotow ej s iło w n i u w a ln ia ło  
p ro je k ta n ta  od żm udnych  rozważań, dotyczących je j s trony  
ekonom iczne j i  techn iczne j, p rzeprow adzanych  zazwyczaj 
d la  w łaściw ego dobo ru  m aszyny g łów n e j p rz y  ju ż  okreś lo ­
n ym  rod za ju  napędu.

W ym agany zasięg p ły w a n ia  20.000 m il n a kazyw a ł p rze ­
w idz ieć  odpow iedn io  w ie lk ie  z b io rn ik i na  pomieszczenie 
oko ło 2100 t  o le ju  diteslowego. W  p ie rw szym  rzędzie do tego 
celu zostało w yko rzys ta ne  dno podw ójne. (Z b io rn ik i denne 
b y ły  je d n a k  za m ałe  :i tu ta j 'w y ło n ił się p ro b lem  n a jw ła ­
ściwszego p o dz ia łu  i  w yko rzys ta n ia  przestrzeni. W y n ik ie m  
rozw ażań celowego um ieszczenia p a liw a  by ło  podniesien ie 
dna  podw ójnego w  ostre j części dziobow ej pod ła do w n ią  
p ierw szą, przez co można b y ło  zw iększyć pojem ność z b io r­
n ik ó w  i  zyskać w ygodnie jsze, bo w iększe dno w  te jże  ła ­
do w n i. Podobnie postąpiono w  części ru fo w e j s ta tk u  pod­
nosząc począwszy od m aszynow ni k u  ru f ie  wysokość dna 
podw ójnego ponad w ym agan ia  przep isów , a w  n a jb a rd z ie j 
os tre j części k a d łu b a  przestrzenie p rzy tun e low e  na w yso­
kość tu n e lu  zam ieniono na z b io rn ik i pa liw a . Resztę p a liw a  
um ieszczono w  z b io rn ika ch  w ysok ich  w  m aszynow ni.

W ym agania a rm a to ra  odnośnie po jem ności ła do w n i, ła ­
do w n i d la  ła d u n k u  p łynnego oraz u łożen ia  m iędzypok ładu  
n ie  nastręcza ły  trudn ośc i w  rea lizac ji.. D la  uzyskan ia  po­
jem ności ła d o w n i p rzy  us ta lonych  w ym ia ra ch  L  i B, w y ­
sokość boczna H  w yp ad ła  w  g ran icach no rm a lnych . Z b io r­
n ik i  na ła du nek  p ły n n y  po w ie lu  p rzym ie rzen iach  zdecy­
dowano um ieścić p rzy  dziobow ej grodz i m aszynow ni, ze 
w zg lędu na przegłęb ien ie  oraz w yg o d n y  k s z ta łt  d la  w yko - i

i  U z a s a d n ie n ie  z a ło ż e ń  o m ó w io n e  z o s ta ło  w  a r ty k u le  m g r  in ż . 
M . B a g iń s k ie g o  w  n in ie js z y m  n u m e rz e  „ T G M “ .

rz ys tyw a n ia  ich  zgodnie z założeniam i rów n ie ż  d la  przewozu 
ła d u n k ó w  suchych. U łożen ie m iędzypok ładu  i  w yko na n ie  
go bez wznosu podyk tow ane  zostało rów n ie ż  w zg lędam i 
eksp lo a tacy jn ym i, a m ia no w ic ie  u trzym an o  m in im a ln ą  od­
ległość po k ładów  w  św ie tle  2,8 m . W zrasta jąca odległość 
po k ładów  k u  końcom  s ta tk u  p rzy  poziom jnn m ię dzyp ok la - 
dzie da je  w ięce j m ożliw ośc i wygodnego za ładow ania  różno­
rodne j d robn icy .

W ym aganie  a rm a to ra  odnośnie w a ru n k ó w  socjalno -  b y ­
to w ych  załogi, streszczające się do tego, b y  cała załoga zna­
la z ła  pomieszczenia w  śródokręciu , odb iło  się n ieko rzys tn ie  
na ra c jo n a ln y m  podzia le przestrzennym  sta tku . Um ieszcza­
jąc  znaczną część załog i na ru ifie  w  odpow iedn io  dużych 
kab inach , d la  k tó ry c h  s tw orzen ia  is tn ia ły  w a ru n k i, można 
b y ło . rozw iązać po k ładów kę  na śródokręciu , dostęp do ła ­
d o w n i IV  oraz usy tu ow a n ie  urządzeń ła du nkow ych  p rzy  te j 
ła d o w n i znacznie k o rzys tn ie j pod w zg lędem  c iężarow ym  
i  eksp loa tacy jnym .

Pozostałe w ym agan ia  a rm a to ra , np. ilość ła do w n i, w y ­
m ia ry  lu kó w , rodzaj wyposażenia itp ., n ie  nastręcza ły k o n ­
s tru k c y jn ie  trudnośc i, a w ym agan ia  odnośnie ja kośc i w y p o ­
sażenia i  u rządzeń s ta w ia ły  s ta tek z g ó ry  w  rzędzie je d ­
nostek na jnow ocześn ie jszych w  sw o je j klasie.

Zadania projektanta z technicznego i ekonomicznego 
punktu widzenia

W  św ie tle  ty c h  założeń, p o m ija ją c  dobór m aszyny g łó w ­
ne j ja k o  jednego z podstaw ow ych czynn ikó w  ekonom iczno- 
ści je dn os tk i, dalsze zadan ia p ro je k ta n ta  d a łyb y  się u jąć  
następująco. P rzy  okre ś la n iu  ksz ta łtu  kad łuba  przez w ła ­
śc iw y  dobór w y m ia ró w  g łów nych  i  in n ych  jego param e­
tró w  d la  danej m ocy m aszyny g łów n e j na leżało uzyskać 
m oż liw ie  na jw iększą  szybkość, a przez dobór w łaściw ego 
ksz ta łtu  uzyskać zadow ala jącą stateczność. Z  uw a g i na noś­
ność ła du nkow ą  na leżało u trzym ać  ciężar kad łu ba  i  c iężar 
wyposażenia s ta tku  m o ż liw ie  n a jn iż e j, stosu jąc le k k ie  ko n ­
s tru kc je , je d n a k  bez uszczerbku dla  w y trzym a łośc i. Po­
łożenie i  w y m ia ry  ła d o w n i na leżało dobrać w  ten  sposób, 
ab y  s tw orzyć  na jlepsze w a ru n k i sztauow ania oraz za ła­
d u nku  i  w y ła d u n ku . W reszcie kon ieczny b y ł ce low y dobór, 
ce low y rozk ład  i  jakość wyposażenia.

D a lszym i zadan iam i p ro je k ta n ta  zw iązan ym i ju ż  n ie  ty le  
z za łożeniam i a rm a to ra , a le  go bardzo obchodzącym i, to  
koszt k o n s tru k c ji oraz je j techinologiczność, in te resu jąca 
szczególnie zakład p ro d u k c y jn y , t j .  stocznię.

W  w y n ik u  założeń oraz opracow ań p ro je k to w y c h  pow ­
sta ł p ro je k t je d n o s tk i zna jd u ją ce j się obecnie w  budow ie , 
k tó re j opis poda ję pon iże j.

Charakterystyka statku

Długość c a łko w ita
D ługość m iędzy p ionam i
Szerokość na w ręgach
W ysokość do po k ładu  głównego
W ysokość do p o k ła du  ochronnego
Zanurzen ie
Nośność
M oc s iln ik a  głównego 
Szybkość eksp loa tacy jna  
Zasięg p ły w a n ia  
Pojem ność ła d o w n i z ia rno /be le

153.90 m  
141,60 m  
19,40 m 
9,50 m  

12.55 m  
8,34 m

10.000 t  
8.000 K M e

16 w ęzłów
20.000 m il  m orsk ich  

18.062/17.O lom3
637.963/600.990 c b f

Przestrzeń kad łu ba  została podzie lona w  k ie ru n k u  po­
przecznym  ośm iom a g ro dz iam i wodoszczelnym i na dziew ięć 
przedzia łów , licząc od dziobu: s k ra jn ik  dziobow y, ładow n ie  
I,  I I  i  I I I ,  z b io rn ik  o le ju  jada lnego, m aszynow nia , ładow n ie  
IV  i V , s k ra jn ik  ru fo w y . W  k ie ru n k u  p ion ow ym  statek zo­
s ta ł podzie lony c ią g łym  m iędzypokładem , przebiega jącym
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na ca łe j jego długości, dz ie lącym  przestrzenie ładunkow e  
na ła do w n ie  i  m iędzypok ładz ia . M ię dzyp ok ła d  je s t zarazem 
pok ładem  g łó w n ym  i  pok ładem  g ro dz iow ym . Z  gó ry  ka d łu b  
je s t z a m kn ię ty  pok ładem  och ron nym  .

Na pok ładz ie  ochronnym , na dz iob ie  zn a jd u je  się na d ­
budów ka  dziobowa, obe jm u jąca  lu k  p ierw sze j ła do w n i. W  
je j części ru fo w e j mieszczą się m agazyny. N a  śródokręc iu  
z n a jd u je  się d ługa, cz te rop ię trow a  pok ładów ka, w  k tó re j 
zn a jd u ją  się pom ieszczenia załog i i  pasażerów, pomieszcze­
n ia  u ż y tk u  ogólnego, ja k  mesy, św ie tlice , salony, oraz po­
m ieszczenia gospodarcze san ita rne  i  s łużbowe. N a  ru f ie  
w  pokładów ce ru fo w e j zn a jd u ją  się m agazyny, b iu ro  p o k ła ­
dowe a poniże j na p la tfo rm ie  pomieszczenia gospodarcze. 
N a pok ładz ie  g łó w n ym  w  ob ręb ie  szybu maszynowego na 
p ra w e j bu rc ie  zn a jd u ją  się pom ieszczenia m ieszkalne prze­
znaczone d la  załog i m aszynow ej. Na le w e j bu rc ie  w  ty m  
sam ym  re jo n ie  rozm ieszczone są m agazyny i  ch łodn ie  p ro ­
w ian tow e.

D la  przewożenia ła d u n k u  s łuży p ięć ła do w n i, dostępnych 
przez pięć lu kó w , oraz m a ła  ła do w n ia  na ru f ie , przeznaczo­
na na pocztę i  na ła dunek specja lny. Celem  u m o ż liw ie n ia  
przewożenia ła d u n k ó w  o dużych gabary tach p rzew idziano 
d la  ła d o w n i n r  I I  i  IV* duże w y m ia ry  lu k ó w  (14,4 X  6,5 m), 
k tó re  pozw a la ją  na ładow an ie  szyn k o le jo w ych  do 18 m  d łu ­
gości. N ad lu k a m i ty c h  ła d o w n i us taw iono  bom y 50- i 25- 
tonow e dające s ta tk o w i możność ładow an ia  w łasnym  sprzę­
tem  ciężarów  te j w ie lkośc i. W  ła d o w n i n r  I I I  p rzew idz iano  
z b io rn ik  dw u d z ie ln y  d la  przewozu ła d u n k ó w  p łynn ych . 
Z b io rn ik  te n  zaopatrzono w  duże lu k i ła du nkow e  zam ykane 
w odoszczelnym i p o k ryw a m i. L u k i te przez swą odpow ied­
n ią  k o n s tru k c ję  u m o ż liw ia ją  w  raz ie  po trzeby ładow an ie  
ła d u n k u  suchego. W e w szys tk ich  ładow n iach  w budow ano 
grodzie w zd łużne w  płaszczyźnie sym e trii, oraz p rze w id z ia ­
no m ożliw ość zam ocow ania na n ich  g ro d z i zbożowych dla  
u m o ż liw ie n ia  przewożenia ła d u n k ó w  sypk ich . K u b a tu ra  ła ­
d o w n i jes t ta k  zw ym ia row ana , że u m o ż liw ia  b ra n ie  to w a ­
ró w  o m a ły m  ciężarze w łaśc iw ym , ja k  np. prasowana ba­
w ełna.

W spó łczynn ik i ładunkow e  wynoszą:
d la  ca łe j nośności 
d la  ca łe j nośności 
d la  czystego ła d u n ku  
d la  czystego ła d u n ku

— z ia rno  1,81 m 3/ t  —  63,8 c b f/t
—  be le 1,70 m 3/t —  60,1 c b f/t
—  z ia rno  2,01 m 3/ t  —  92,2 c b f/t
—  bele 2,45 m 3/ t  —  86,5 c b f/t

D e n n ik i na ca łe j d ługości s ta tk u  są pełne, co pozwala 
na przewożenie na dn ie ła d o w n i ła d u n k ó w  c iężk ich  n p  
rud y .

M aszynow n ia  położona je s t w  śródokręciu . M aszyną 
g łów ną je s t s iln ik  d ies low y f ir m y  F ia t 8 c y lin d ro w y , dw usu­
w o w y, podw ójnego d z ia ła n ia  o m ocy 8000 K M , p ra cu ją cy  na 
jedną śrubę. W szystk ie  m echan izm y pom ocnicze w  m aszy­
n o w n i za w y ją tk ie m  m echan izm ów  dla  k o tła  pomocniczego 
m a ją  napęd e lek tryczny . R ów nież w szystk ie  m echan izm y 
pokładow e są z napędem  e lek trycznym . K o c io ł pom ocniczy 
ty p u  C larksona us ta w io n y  je s t w  szybie m aszynow ym . Jest 
on _ opa lany  gazam i s p a lin o w y m i lu b  ropą, lu b  ró w n o ­
cześnie i  gazam i i  ropą. Ź ró d ła m i p rą du  są trz y  ag rega ty  
d ieslowe, każdy  o m ocy 240 K W , oraz ag rega t a w a ry jn y  
o m ocy 15 K W .

S ta tek o trzym a  na jw yższą k lasę R e jes tru  ZSR R  dla p ły -
4

w a n ia  w  lodzie  ła m a n ym  t j . :  L *  R ----- S

CZĘŚĆ K A D Ł U B O W A

Kadłub. Z apro je k to w an e  lin ie  kad łu ba  zosta ły  poddane 
p róbom  basenowym , k tó re  w y p a d ły  zadow ala jąco. K a d łu b  
jes t k o n s tru k c ją  ca łkow ic ie  spawaną za w y ją tk ie m  górnego 
szwu pasa obłowego I  mocraika pokładow ego na pokładzie  
ochronnym , k tó re  są n itow ane.

U k ła d  po k ta d n ikó w  i  w ręgów  je s t poprzeczny. O dstęp 
w ręgów  w  śródokręc iu  770 m m , na 0,2 L  od dziobu 685 m m , 
w  s k ra jn ik a c h  600 m m . Na końcach lu k ó w  ła d o w n i oraz w  
środku  każde j ła do w n i, ja k  rów n ież  w  m aszynow ni, p rze­
w idz iano  w rę g i ram ow e i  p o k ła d n ik i ram owe, tw orzące ra ­
zem mocne ra m y  poprzeczne. W  obręb ie w zm ocn ień lodo ­
w ych  dano m iędzy w rę g i s ięgające od dna do po k ła du  g łó w ­
nego.

P ok ład  g łów n y  nie  posiada a n i wzniosu, an i sklepienia. 
P ok ład  och ronny m a n o rm a ln y  w zn ios i  no rm a lne  sk lep ie ­

n ie . Oba podparte  są w zd łu żn ika m i, b ieg nącym i w  p rz e d łu ­
żen iu zrębnie lu ko w ych . M a to  m ie jsce na  ca łe j d ługości po­
k ła dó w , przez co została stw orzona ciąg ła  w zd łużna  k o n ­
s tru k c ja  nośna. P ok ład  g łó w n y  posiada jeszcze w z d łu ż n ik  
do da tko w y, przeb iega jący w  po łow ie  od leg łości m iędzy  b u r­
tą  a zrębn icą  lu k u .

D la  w yg od y p rze ła dun ku  ła do w n ie  i  m iędzypok ładz ia  są 
bez podpór pok ładow ych , na tom ia s t w e w szys tk ich  ła d o w ­
n iach w  osi s ta tku  ustaw iono grodzie wzd łużne, k tó re  s ię­
ga ją  od grodz i poprzecznych do końców  lu k ó w . L u k i ła ­
d o w n i na pok ładz ie  och ronnym  są zakryw ane  s ta lo w ym i 
dz ie lo nym i p o k ry w a m i s k rz y n io w y m i o k o n s tru k c ji spaw a­
ne j. N a pok ładz ie  g łó w n ym  lu k i  zakryw ane  są d y la m i d re w ­
n ia n y m i u łożo nym i na rozporn icach , da jących  się przesu­
wać sp e c ja ln ym i w ó zkam i na  zrębnieach, k tó re  zos ta ły  do 
tego ce lu  dostosowane.

D la  p ły w a n ia  w  lodz ie  ła m an ym  poszycie w  części dz io­
bow e j zgrab iono do 25 m m  oraz doda tkow o usz tyw n iono  
m ię dzyw rę ga m i i  w z d łu ż n ik a m i b u r to w y m i. P o k ła d ó w k i zo­
staną w  całości w yko na ne  ze s ta li ja k o  k o n s tru k c ja  spawa­
na. D ziobn iea w  do lne j części będzie s ta liw n a , w  gó rne j zo­
stan ie  w yko na na  ja k o  k o n s tru k c ja  spawana z b lach . T y l-  
n ica jes t dw udzie lna , s ta liw n a . S te r ty p u  S im p lex  jest. ca ł­
k o w ic ie  spawany. T rzon  s te row y  je s t k u ty , w zm o cn io ny  d la  
żeg lug i w  lodach.

Urządzenia pokładowe. U r z ą d z e n i a  ł a d u n k o w e  
sk ła da ją  się z  14 bom ów  5-it, 2 bom ów  10-t, jednego 25-t, 
jednego 50-t i  jednego 1,5-t. B om y c iężkie  rozmieszczone 
są nad na jd łu ższym i ła d o w n ia m i, pos iada jącym i n a jd łu ż ­
sze lu k i,  t j .  50-t nad ła do w n ią  n r  I I  i  25 -t nad ła do w n ią  
n r  IV . Nad ła do w n ią  I I  umieszczone są dw a bom y 10-t 
i  dw a 5 -t, pozostałe ładow n ie  obsług iw ane są przez bom y 
5 -t: po cz te ry  nad ła d o w n ia m i I I I  i  IV  oraz po dw a nad 
ła d o w n ia m i I  i  V . Ła do w n ia  ru fo w a  posiada bom  1,5-t. W y ­
s ięg i bom ów  za b u r tę  p rzy  po chy len iu  do 30° wynoszą 5,0 
m. Nośność u ży tko w a  bom ów  5- i  10-t p rzy  p ra cy  samo­
dz ie lne j w yn ies ie  odpow iedn io  5 i  10 ton , p rzy  p ra cy  sprzę­
żonej 2,5 i  5 ton . D la  p racy  bom ów  za insta low ano 14 w in d  
5 /3 -t, 2 w in d y  10-t, 2 w in d y  1,5-t (oddzie ln ie  d la  renera 
i  topenanty). B om  50-t ob s ług iw any będzie dw om a w in d a ­
m i 10-t, a bom  25 -t dw om a w in d a m i 5/3-t. W szystk ie  w in ­
d y  m a ją  napęd e le k try c z n y  i będą wyposażone w  g łow icę  
linow ą , bęben lin o w y  oraz ham ulec e lektrom agne tyczny. 
Ś redn ia  szybkość podnoszenia pe łnych  c iężarów  5- lu b  10-t 
w yn ies ie  18 m /m in , zaś p rzy  obciążeniu 3 - t d la  w in d  5 /3 -t 
—- 30 m /m in .

Zgodnie z p rzep isam i s ta tek  o trzym a urządzenia k o tw ic z ­
ne dziobowe i ru fow e . W  sk ła d  u r z ą d z e n i a  k o t w i c z ­
n e g o  d z i o b o w e g o  w e jd ą  3 k o tw ic e  pa tentow e sta­
liw n e , każda o ciężarze 4500 kg  i  łańcuch  k o tw ic z n y  z ro z - 
pó rką  o średn icy  67 m m  i  d ługości 600 m. K lu z y  k o tw ic z ­
ne są k o n s tru k c ji spawanej, zaś ko łn ie rze  k lu z  są s ta liw ne . 
W  k lu zach  p rzew idz iano  s p łu k iw a n ie  łańcucha. S topery  są 
ty p u  zapadkowego. E le k tryczn a  w in d a  ko tw iczna  może w c ią  
gać d w ie  ko tw ic e  równocześnie. W yposażona je s t w  dw a  
b ę bn y  d la  lin , w  dw a ko ła  do łańcucha, ham ulec ręczny 
zac iskow y na /każdym  ko le  łańcuchow ym , oraz w  ham ulec 
e lektrom agne tyczny. S iln ik  e le k try c z n y  o m ocy 55 K W  u -  
m ieszczony jes t na  w spó lne j p łyc ie  fun dam e n tow e j z w indą . 
Szybkość podnoszenia je dn e j k o tw ic y  w yn os i 12 m /m in , 
dw óch k o tw ic  —• 9 m /m in . P rzew idz ian y  je s t rów n ież  a w a ­
ry jn y  napęd ręczno-w ahad łow y. U r z ą d z e n i e  k o t w i c z -  
n e  r u f o w e  sk łada  się k o tw ic y  pa ten tow e j, s ta liw n e j o  
ciężarze 1750 kg , zaw ieszonej na łańcuchu  z rozp ó rką  o śred 
n ic y  37 m m  i d ługości 250 m . K lu z a  położona je s t w  osi 
s y m e tr ii s ta tku , a k o tw ic a  u k ła d a  się w  k ieszen i w y c ię te j 
w  ru fie . W inda  ko tw iczna  ru fo w a  o napędzie e le k try c z n y m  
spełn ia zarazem ro lę  w in d y  cum ow nicze j. W inda  wyposa­
żona je s t w  bęben lin o w y , dw ie  g łow ice cum ownicze, osa­
dzone na w yd łu żo n ym  w ale, oraz w  ko ło  łańcuchow e, ha­
m ulec zaciskow y taśm ow y i  w  ham ulec e lek trom agne tyczny

Na ru f ie  zn a jd u je  się jeszcze k o tw ic a  za wozowa ty p u  
■adm iralic ji o ciężarze 1500 kg, -w ystaw iana  za b u rtę  p rzy  
pom ocy bomu.

S t e r  ty p u  S im p lex  poruszany je s t maszyną s terow ą, 
ustaw ioną  w  osobnym  pom ieszczeniu na pok ładzie  g łó w ­
nym , na ru fie . T rzon  s te row y zaw ieszony je s t w  łożysku 
m ieszczącym  się rów n ie ż  na g łów n ym  pokładzie . M aszyna 
s te row a e lek troh yd rau liczna , cz te rocy lin d row a  o w zd łu ż ­
nym  u łożen iu  c y lin d ró w  pozwala przerzucić  ster z b u r ty  na 
b u rtę  (70°) p rzy  szybkości s ta tk u  16 w ęz łów  w  przeciągu 
30 sekund. D la  pom pow an ia  o l iw y  służą zespoły p o m p a -s il-  
n ik  e lek tryczny . Z  m ostku  zespoły sterow ane są e le k trycz ­
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n ie  z n a d a jn ik a  umieszczonego w  ko lum ience  
w spó ln ie  ze w ska źn ik iem  położenia s te ru  i  z ży - 
rop ilo tem , k tó ry  posiada n ieza leżny obwód. 
Is tn ie je  a w a ry jn a  m ożliw ość ste row an ia  z ru fy , 
raz m echan icznie bezpośrednio na  rozrząd 
pom p, a d ru g i raz w  w yp a d ku  ich  uszkodzenia 
bezpośrednio na c y lin d ry  m aszyny s te row e j p rzy  
•pomocy pom py ręcznej.

Na ca łym  s ta tk u  w  odpow iedn ich  m ie jscach 
rozmieszczone są p a cho łk i i  k lu z y  w ykonane 
ja k o  od le w y s ta liw ne . P ach o łk i m a ją  średnicę 
500 m m  i  350 m m , k lu z y  ro lko w e  ,częściowo za­
k ry te  d la  żeg lug i w  K ana le  P anam skim . Na ru ­
f ie  w  osi s ta tku  izinajduje się klu iza un iw e rsa lna . 
D la  sk ładow an ia  l in  p rzew idz iano  i  odpow ied­
n io  rozmieszczono bębny i  g re tin g i. D la  p rze - 
h o lo w yw a n ia  s ta tku  s łuży  w spom niana w inda  
ko tw iczno -cum ow n icza  o ueiągu 10 t.

S tatek w yposażany je s t w  cz te ry  d rew n iane  
ł o d z i e  r a t u n k o w e ,  dw ie  w ios łow o -żag lo - 
w e i dw ie  m otorow e. Łodzie  ustaw ione  są na 
śródokręc iu  na pok ładz ie  ło dz iow ym . Każda 
łódź jes t 36-osobowa, ta k  że is tn ie je  m ożliw ość 
w zięc ia  z każdej b u r ty  pe łne j lic z b y  pasażerów 
i  załogi, k tó ra  w  sum ie w yn os i 68 osób. Ż u ra - 
w ifc i ty p u  S cha tt wyposażone są w  pe łn y  osprzęt 
służący do spuszczania i  podnoszenia ło dz i w in ­
dą e lek tryczną  i  ręcznie. E le k tryczn e  w in d y  ło ­
dziowe o po dw ó jnych  bębnach służą d la  obs łu ­
żenia dw óch ło dz i p rz y  rów noczesnym  •opuszcza­
n iu  na ha m u lcu  ;i k o le jn y m  podnoszeniu. Każda 
w in d a  posiada dw a dw ud z ie lne  bębny linow e, 
ham ulec odśrodkow y do reg u low a n ia  szybkości 
opuszczania ło d z i oraz ham ulec ręczny. S iln ik  
e le k try c z n y  u s ta w io ny  je s t na ko rpus ie  w in d y . 
Jako urządzenie a w a ry jn e  p rze w id u je  się ręcz­
ną obsługę ło d z i p rzy  pom ocy k o rb  z p rze ­
k ładn ią .

Łodzie robocze —  jedna m otorow a i  jedna 
w ios łow a  —  ustaw ione  są na pok ładz ie  po k ła - 
d ó w k i ru fo w e j. Łodzie  te będą opuszczane 
i  podnoszone ręczne p rz y  pom ocy ta li li t r ó jr o l-  
kow e j na ż u ra w ika ch  te leskopow ych  ty p u  Co­
lum bus.

Pomieszczenia, mieszkalne. W szystk ie  po ­
mieszczenia m ieszkalne d la  załog i 1 pasażerów 
położone są w  pokładów ce w  śródokręciu , oraz 
na pokładzie  g łó w n ym  w  śródokręciu . K u b a ­
tu ra  pomieszczeń, pow ie rzchn ia  podłóg oraz 
wyposażenie n ie  ty lk o  odpow iada ją  M iędzyna­
rodow e j K o n w e n c ji w  Seattle i przepisom  MRS, 
a le  znacznie je  przekracza ją . Załoga, licząca 56 
osób, roz lokow ana je s t następu jąco: kap itan , 
st. m echan ik i  I  o fic e r m ieszka ją  w  pomieszcze­
n iach  sk łada jących  się z p o ko ju  dziennego, sy­
p ia ln i i  ła z ie n k i z W C; o fice row ie  .bosman, k u ­
charz. m agazyn ierzy (21 osób) m ieszka ją  w  k a ­
b inach jednoosobowych; reszta za łog i s ta łe j, t j .  
26 osób, m ieszka w  kab inach  dw uosobowych, 
a 6 p ra k ty k a n tó w  w  kab inach  3-osofoowych.

Poza ty m  d la  załog i p rzew idz iano  św ie tlicę , 
pa la rn ię  oraz osobne mesy d la  załog i po k ła d o ­
w e j, m aszynow ej i  o fice rów . Ś w ie tlica  oraz m e­
sy  załogowe da ją się połączyć przez rozsunięcie 
ścian w  jedno duże pomieszczenie, nadające się 
na  zebrania, salę k in o w ą  lu b  inne  im prezy.

Celem zapew nienia spraw nego ru c h u  na 
sta tku , zgrupow ano k a b in y  poszczególnych ro ­
dza jów  załóg i  szarż w  oddzie lne re jony , 
uw zg lędn ia jąc  równocześnie ich korzystne  po­
łożenie w  s tosunku do m ie jsca p racy  m iesz­
kańców .

Pasażerowie w  liczb ie  12 rozm ieszczeni są 
w  4 kab inach  dw uosobowych, w  2 kab inach  
jednoosobowych i  w  dw uosobow ym  pom iesz­
czeniu specja lnym . K a b in y  pasażerskie, ja k  
rów n ież  duża ja d a ln ia , salon <z barem  oraz dw ie  
k ry te  w erandy, z a jm u ją  w ydz ie loną  część po- 
m  aszczeń na pok ładzie  n a d b u d ó w k i i  są odse­
pa row ane od pomieszczeń załogowych.

Ściany i s u f ity  we w szys tk ich  kab inach  
m ieszka lnych będą szalowane s k le jk ą  lu b  p ły ­
ta m i p ilśn iow ym i.. P od łog i będą w yłożone 
lito s ilo  i  p o k ry te  lino leu m . M eb le w ykonane
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zostaną częściowo z d re w n a  tw ardego, częściowo z sosno­
wego okle jonego fo rn ire m  i  po litu row anego. O św ie tlen ie  
jes t sztuczne-e lektryczne. W  kab inach  jednoosobowych p rze­
w id u je  się 4 p u n k ty  świetlne,, w  dw uosobow ych 5, a w  t r ó j-  
osobowych 6. W  pom ieszczeniach zb io row ych  p rzew idz iano 
rów n ież  ośw ie tlen ie  aw ary jne .

O grzew anie i w e n ty la c ja  przeprowadzone zostaną p rzy  
pom ocy te rm o ta nków . M echan iczny na w ie w  pow ie trza  c iep­
łego w zg lędn ie  świeżego bezpośrednio do każdego pom ie­
szczenia. W  z im ie  p rzy  — 20° C zapew niona je s t tem p e ra tu ra  
w  pom ieszczeniu +  18°C. W  tro p ik u  p rze w id yw a na  jes t 
14 -k ro tna  m aksym a lna  w ym iana  pow ie trza  w  kab inach  
m ieszka lnych, 16 -k ro tna  W pom ieszczeniach zb io row ych . W  
każdej ka b in ie  m ieszka lne j za łog i zn a jd u je  się u m y w a ln ia  
ż doprow adzen iem  w o dy  z im ne j i  c iep łe j. Do każdej k a b i­
n y  pasażerskiej p rzy lega osobne pomieszczenie san itarne, 
wyposażone w  u m yw a lkę , W C oraz w  p ryszn ic  w zg lędn ie  
w annę  z doprow adzen iem  w o d y  c iep łe j i  z im ne j.

Pomieszczenia służbowe. W  sk ład pomieszczeń służbo­
w ych  wchodzą: sterow nia , kab in a  naw igacy jna , rad iow a, 
pom ieszczenie żyrokom pasu, rada ru , p rze tw orn ic , a k u m u ­
la to ró w , stacja  te le fon iczna  oraz b iu ra  okrę tow e , m aszyno­
we i pokładow e. R ozlokow anie ich  na s ta tku  uzasadnione 
jes t przeznaczeniem, p rzy  czym  brano  rów n ież  pod uwagę 
celowość w za jem nego ułożenia, ja k  rów n ież  sprawność k o ­
m u n ika cy jn ą . W ykonan ie  ścian, s u fitó w , podłóg i izo la c ji 
n ie  odbiega od w yko n a n ia  ich w  pom ieszczeniach m ieszka l­
nych , o ile  n ie  zachodzą specja lne w ym a ga n ia  przepisów , 
ja k  to ma m ie jsce np. w  odn ies ien iu  do iz o la c ji p rzec iw za­
k łó cen iow e j d la  k a b in y  rad io w e j.

Pomieszczenia, gospodarcze. K u c h n ia  sk łada się z dwóch 
oddzie lnych pomieszczeń: z k u c h n i w łaśc iw e j oraz z pom oc­
n ika  kuchennego, wyposażonego we w szys tk ie  urządzenia 
kuchenne, służące do wstępnego p rzygo tow an ia  po traw . 
P iec kuchenny, p ie k a rn ik  oraz inne urządzenia kuchenne są 
og izew ana e lek tryczn ie  w zg lędn ie  m a ją  napęd e lek tryczny . 
W ydajność tych  urządzeń dostosowana je s t do ilośc i za ło- 
g i i pasażerów. P e n try  w  ilo śc i trzech  rozmieszczone są 
p rz y  ja d a ln ia ch  załogi, o fice rów  i  pasażerów. P e n try  w y ­
posażone są w  stó ł z dw om a zm yw akam i, e lek tryczne  szaf­
k i  do podgrzew ania naczyń, lodów kę, p ó łk i i  k ra to w n ice  na 
naczynia.

P ro w ia n to w n ia , ch łodn ia  p ro w ia n to w a  oraz z b io rn ik i 
.w ody do p ic ia  zn a jd u ją  się na pok ładz ie  g łów nym . P ro ­
w ia n to w n ia  n.a p ro w ia n t suchy, sk ła da j aca się z czterech 
pomieszczeń m a łączną k u b a tu rę  170 m i  C h łodn ia  p ro w ia n ­
tow a podzielona jes t na oddzie lne p rze dz ia ły  d la  mięsa, ryb , 
nab ia łu , ja rzyn , z ie m n iaków  i  ła d u n kó w  specja lnych. Jej 
łączna kubatura^ w yn os i 182 m 3, n ie  licząc podchładzanego 
ko ry ta rza , z k tórego prow adzą w e jśc ia  do poszczególnych 
przedzia łów . T em perau tra  ch łod n i w  zależności od przezna­
czenia p rzedz ia łu  zm ien ia  Się w  g ran icach od —  11°C (m ię ­
so, ry b y ) do +  5°C (ja rzyny). Z każdego p rzedz ia łu  ch łodn i 
p rzew idziano odległościowe badanie te m p e ra tu ry  oraz u rzą ­
dzenie a larm ow e.

U rządzenie chłodnicze będzie ca łkow ic ie  zau tom atyzow a­
ne. P raca s iln ik ó w  jes t sterow ana te rm osta tam i, a d o p ły w  
czynn ika  chłodzącego do p a ro w n ik ó w  s te row any je s t zawo­
ra m i te rm osta tyczn ym i. Izo la c ja  zostanie w ykonana z p ły t  
- o rko w ych  o grubości od 180 —  240 m m , na k tó re  zostaną 
położone 2 w a rs tw y  papy b itu m iczn e j, a całość zostanie po­
k ry ta  w a rs tw ą  szlifow anego betonu.

P ra ln ia  zostanie wyposażona w  baseny do p ra n ia  z do­
prow adzen iem  w ody z im n e j, gorącej i  pa ry , w  e lek tryczną  
p ra lk ę  i w iró w kę , ,a suszarnia w  parow ą prasow alkę . W  
kuch n i, w  pentrach , w  p ra ln i i suszarn i pod łog i i  śc iany 
do w ysokości 1,5 m, zaś w  ch łod n i ty lk o  pod łog i zostaną 
w yłożone k a fe lka m i.

Pomieszczenia sanitarne i higieniczne. D w u łó żko w y  szpi­
ta l z p rzy leg a ją cym  do niego am b u la to riu m , m ieszczącym 
aptekę, zn a jd u je  się na pok ładz ie  nadbudów k i. W łasne po­
mieszczenie san ita rn e  z łaz ienką  i  W C tw orzą  b lo k  szp ita l­
ny, oaeięty od in nych  pomieszczeń.

- p ryszn iców  i  W C przekracza w ym agan ia  p rze p i-
sow. Są one ta k  rozlokow ane, by  b y ły  ja k  n a jła tw ie j do­
stępne dla  poszczególnych g ru p  załogi, p rzy  czym  p rz y  ich 
rozm ieszczaniu w zię to  pod uw agę na jw łaśc iw szy  przebieg 
ru roc iągów . P odłogi, śc iany i  s u f ity  w ykonane  są ja k  w  
pom ieszczeniach gospodarczych.

Instalacje kadłubowe

Instalacja wodociągowa. W oda s łodka zim na zostanie do­
prow adzona do w szystk ich  o d b io rn ik ó w  p rzy  pom ocy u rzą­

dzenia hyd ro fo row ego umieszczonego w  m aszynow ni. Z b io r­
n ik  h y d ro fo ro w y  o po jem ności 3000 1 ob s ług iw any je s t pom  
pą o w yd a jn ośc i 7,2 t/h . W oda s łodka  c iep ła  podgrzewana 
•do te m p e ra tu ry  60° C zostanie doprow adzona do o d b io rn i­
k ó w  z podgrzewacza parow ego o  po jem ności 500 1, w zg lęd ­
n ie  e lektrycznego, o po jem ności 300 1. O bieg zapew n i e lek­
tryczn a  pom pa obiegowa. Podgrzewacze w ody s ło d k ie j bę­
dą au tom atyczn ie  zasilane z h yd ro fo ró w .

W oda m orska zostanie doprowadzona do o d b io rn ik ó w  
p rzy  pom ocy osobnego urządzenia hyd ro fo row ego  u m ie ­
szczonego rów n ież  w  m aszynow n i i  mającego tę samą cha­
ra k te ry s ty k ę , ja k  urządzenie d la  w o d y  s łodk ie j. W oda m o r­
ska d la  celów  zm yw an ia  zostanie doprowadzona do w szys t­
k ic h  ustępów , łazienek, p e n tr i  k u c h n i o raz k o ry ta rz a  ch łód  
n i p ro w ia n to w e j.

Oba urządzenia h yd ro fo ro w e  będą posiadać na w yp ad ek  
a w a r ii w spó lną pom pę rezerw ow ą o te j samej c h a ra k te ry ­
styce.

W oda do p ic ia  um ieszczona w  zb io rn ika ch  na pok ładz ie  
g łów n ym  będzie zasysana pom pką e lek tryczną  ustaw ioną  
W kuchn i, oraz reze rw ow ą pom pą d w u tło k o w ą  ręczną, ró w ­
nież us taw ioną  w  kuch n i. O bok mes załogi, w  pentrze o f i­
cerów i w  ba r ze będą p u n k ty  odb io ru  w o dy  chłodzonej do 
p ic ia . W ężow nica te j w o dy  zostanie podchładzana w  ch łod n i 
ja rzyn o w e j.

Instalacje przeciwpożarowe. S ia te k  zostanie wyposażony 
W. °d P °w iednie do jego w ie lko śc i i  ła d u n k u  na jw ażn ie jsze  
urządzenia przeciw pożarow e, ta k  w y k ry w c z e  ja k  i  bo jow e. 
Zastosowane będą u k ła d y  chemiczne, parow e i  wodne.

Rurociągi sanitarne spadowe. O d p ły w y  z pomieszczeń sa­
n ita rn y c h  gospodarczych oraz ka b in  będą m ia ły  częściowo 
w y lo ty  pod lin ią  w odną przez k la p y  sztorm ow e i  zasuwy 
Dla. m ożliw ośc i odcięcia  przew odów  celem przeprow adzan ia  
rem on tów  na poszyciu będą m ocowane zasuwy, .a dopiero 
za n im i k la p y  zw ro tne. Częściowo O dp ływ y będą odprow a­
dzone do zb io rn ika  zęzowego (5 m 3), położonego w  m aszy­
no w n i, skąd będą odpom pow yw ane za b u rtę  pom pą w łą ­
czaną au tom atyczn ie  p rzy  okre ś lo nym  na pe łn ien iu  z b io r­
n ika .

System zęzowy. K ażdy przedz ia ł -wodoszczelny o trzym a  
osobny ru ro c iąg  osuszający, w yko n a n y  z ru r  s ta low ych  bez 
szwu, zakończony koszem ssącym. S k rz y n k i rozdzie lcze usta­
w ione  w  m aszynow ni posiadać będą g rz y b k i zw ro tne  un ie ­
m oż liw ia ją ce  tłoczenie do zęz. R u roc ią g i zęzowe ob s łu g iw a­
ne będą p-ompą zęzową i ja k o  rezerw a pom pą balastow ą. 
O bie pom py będą tłoko w e  o w yd a jn ośc i 160 m 3/h  i  w yso­
kośc i tłoczen ia  30 m  s. w .

System  balastowo - paliwowy. Do w szys tk ich  z b io rn ik ó w  
ba lastow ych  za w y ją tk ie m  zb io rn ika  przed ła do w n ią  n r  I  
zostaną doprowadzone po dw a p rzew ody izakończone le jk a ­
m i ssącymi. Z b io rn ik  pod ła d o w n ią  n r  I  oraz s k ra jn ik i,  w  
k tó ry c h  będzie przew ożony ty lk o  ba last, o trz y m a ją  ty lk o  
po je d n ym  ru roc iągu . D la  części dz iobow e j s ta tku  ru ro c ią g i 
przeprowadzone zostaną w  dn ie  podw ó jn ym , a ich  s k rz y n k i 
rozdzie lcze będą się m ieścić w  tu n e lu  pod z b io rn ik a m i ła ­
d u n ku  płynnego. D la  części ru fo w e j s ta tku  ru ro c ią g i zosta­
ną przeprowadzone w  tu n e lu  w a łow ym . Tam  rów n ież  będzie 
ich  skrzynka  rozdzielcza. Jako pom py będą s łużyć: pom pa 
balastowa, zęzowa (jako  rezerwa), oraz pom pa tra n s p o rtu  
pa liw a . Ta os ta tn ia  podłączona będzie tak , ja k  pom pa ba­
lastowa, lecz n ie  będzie podłączona do zęz. W szystk ie  pom ­
py będą m ia ły  możność przepom pyw an ia  ba lastów  lu b  p a li­
w a  ze z b io rn ik ó w  dziobow ych do ru fo w y c h  i  na odw ró t. 
W szystk ie  z b io rn ik i ba lastow e będą m og ły  być nape łn iane 
g ra w ita c y jn ie .

W entylacja. Ze w zg lędu na podróże w  tro p ika ch , s ta tek  
o trzym a s iln ie  rozbudow aną w e n ty la c ję  naw iew ow ą i  w y -  
w iew ow ą d la  pomieszczeń i  ła do w n i. Pomieszczenia o trz y ­
m a ją  m e c h a n i c z n ą  w e n t y l a c j ę  n a w i e w o w ą .  
N a w ie w  zostanie przeprow adzony w  przew ażnej części k a ­
na ła m i te rm o ta n k ó w  i  w e n ty la to ra m i tychże te rm o ta n kó w  
oraz n a w ie w n ik a m i z w b u d o w a n ym i w e n ty la to ra m i e lek­
tryczn ym i.

T e rm o ta n k i w  ilośc i dw óch o łącznej w yd a jn ośc i 30.000 
m 3/h  zostaną ustaw ione w  osobnych pom ieszczeniach po ło­
żonych na pokładzie  łodz iow ym , p rzy  szybie m aszynow ym . 
K ażdy  te rm o ta n k  będzie obs ług iw a ł oddz ie lny  re jo n  s ta tku , 
tłocząc pow ie trze  (świeże w  lec ie  i  podgrzane w  zim ie) do 
k a n a łó w -m a g is tra li, k tó ry c h  przypada t rz y  ,na jeden te r ­
m otank, a s tam tąd pow ie trze  zostanie rozprowadzone o d ­
ga łęz ien iam i do poszczególnych pomieszczeń. O dgałęzien ia 
w  pomieszczeniach zostaną zakończone g ło w ica m i ( lu w ra -  
m i), p rz j' pom ocy k tó ry c h  mogą być regu low ane ilo śc i 
i k ie ru n k i naw iewanego pow ie trza . N a w ie w  te rm o ta n k a m i
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zostanie doprow adzony do w szys tk ich  pomieszczeń m ieszka l­
nych  za łog i i  pasażerów, oraz do pomieszczeń ogólnych, ja k  
mesy, św ie tlica , salony. N a w ie w  m echan iczny w e n ty la to ra m i 
do kuch n i, pom ocn ika  kuchennego i  m agazynów  p ro w ia n ­
tow ych .

M e c h a n i c z n a  w e n t y l a c j a  w y c i ą g o w a  zo­
stan ie  przeprow adzona w y w ie w n ik a m i z w b ud ow a nym i 
e le k try c z n y m i w e n ty la to ra m i ssącym i. Poszczególne w y -  
w ie w n ik i będą obs ług iw ać oddzie lne re jo n y  s ta tku , a w ięc 
ko ry ta rze  pomieszczeń m ieszka lnych, przez co w  połączeniu 
z w e n ty la c ją  na w ie w o w ą i  koze tkam i w  d rzw iach  pom ie­
szczeń ,zostanie s tw orzona dobra c y rk u la c ja  pow ie trza , na ­
stępnie pomieszczenia zbiorowe, ja k  mesy, św ie tlicę , salony 
i da le j pe n try , kuchn ię , p ra ln ię , suszarnię, m agazyny p ro ­
w ia n to w e  oraz oddzie ln ie  szp ita l i  g ru p y  W C i  łazienek.

C z ę s t o t l i w o ś ć  w y m i a n y  p o w i e t r z a  będzie 
następu jąca: w  kab inach  m ieszka lnych  14-kro tna , w  pom ie­
szczeniach zb io row ych  16 -kro tna , w  san ita rn ych  30 -kro tna . 
K u c h n ia  o trzym a w e n ty la c ję  ssącą i tłoczącą spod okapu  
nad piecem  kuchennym . Prócz tego k u ch n ia  ma możność 
w e n ty lo w a n ia  ś w ie tlik ie m  kuchennym , o tw ie ra n y m  od w e w ­
ną trz . W ym iana  pow ie trza  w  k u c h n i będzie 50 -kro tna .

Ł a d o w n i e  o trzym a ją  n a tu ra ln ą  w e n ty la c ję  w yc iągo­
wą, oraz m echaniczną w e n ty la c ję  na w ie w o w ą  p rzy  założe­
n iu  5 -k ro tn e j w y m ia n y  po w ie trza  w  ładow n iach  łączn ie  z 
m ię dzyp ok ła dz ia m i oraz 15 -k ro tną  d la  sam ych m iędzypo- 
k ła d z i. Z b io rn ik i ła d u n k u  p łynnego -otrzym ają w e n ty la c ję  
w yc iągow ą na tu ra lną . M a s z y n o w n i a  o trzym a na w ie w  
czterom a w e n ty la to ra m i u s ta w io n y m i w  rogach szybu m a ­
szynowego; w y w ie w  dw om a w e n ty la to ra m i i  przez kom in . 
O dgałęzien ia kan a łów  w yc iągow ych  schodzą pod podłogę 
m aszynow ni. W ym ian a  pow ie trza  40 -kro tna .

Pom ieszczenia ch łodn i, b u t l i  CO2, s k rz y n i s tyczn ikow ych , 
fa rb ia rn i,  m alanni, m agazynów  w  dziobówee i  ru fów ce, 
m aszyny sterow ej będą pos iada ły w e n ty la c ję  m echaniczną, 
w  zależności od po trzeby n a w ie w o w ą  lu b  w yciągow ą.

Celem re g u la c ji p rz e p ły w u  po w ie trza  w  kana łach  w en­
ty la c y jn y c h  zostaną w budow ane o g n io trw a łe  k la p y  odcina­
jące. W e n ty la to ry  W budowane w  ka n a ły  w e n ty la c y jn e  będą 
m ocowane na dz ie lonych ścianach ob ro tow ych, co um ożliw i, 
ła tw e  ich  w ys taw ien ie  na zew ną trz  d la  przeprow adzan ia 
ko n s e rw a c ji lu b  nap raw .

CZĘSC m a s z y n o w a

Maszyna główna. G łów ną m aszyną napędzającą śrubę 
będzie s iln ik  d ies low y, m orsk i, f i r m y  F ia t, ty p  688 D, ośmio- 
c y lin d ro w y , p ionow y, dw usuw ow y, podw ójnego dz ia łan ia ,
0 bezpośrednim  w try s k u  pa liw a , bezpośrednio n a w ro tn y . 
K ie ru n e k  obrotów , patrząc od s trony  ru fy  —■ p ra w y . Ś red­
n ica c y lin d ra  680 m m , skok 1200 m m , moc jednego c y lin d ra  
na w a le  p rzy  125 o b r/m in  w yn ies ie  1000 K M . M oc c a łk o w i­
ta  na w a le  8000 K M , p rzy  czym  zgodnie z w ym agan iam i 
M RS s iln ik  może być na okres p racy  1 godziny przeciążo­
n y  o 10%, t j .  d-o m ocy na w a le  8800 K M . S iln ik  napędza 
bezpośrednio pompę pow ie trzną  p rze p łuku jącą  ,or.az pompę 
w trysko w ą , podczas gdy pom py w odne chłodzące c y lin d ry
1 pom py chłodzące t ło k i oraz obieg o liw y , ja k  rów n ież pom ­
pa chłodząca zaw ór w try s k o w y , są niezależne, napędzane 
s iln ik a m i e le k tryczn ym i. C y lin d ry  i  g łow ice  chłodzone są 
wodą słodką, t ło k i zaś są chłodzone o liw ą  pobieraną z ob ie­
gu sm arowniczego s iln ika . S m arow anie  odbyw a się pod 
c iśn ien iem .

Zużycie  p a liw a  p rzy  zastosowaniu norm alnego o le ju  
Dieslowego o gęstości 0,9 g /cm 3 i w a rto śc i opałow ej n ie  
m nie jsze j od 10600 Cal/lkg, p rzy  tem pera tu rze  -otoczenia n ie  
w yże j 20°C, p rzy  no rm a ln ym  obciążeniu s iln ik a  w ynos i 
165 g /K M h . Zużycie  o le ju  w ynos i 10,4 kg /h . D la  w yże j po­
danych w a rto śc i zastrzeżona jes t to le ra n c ja  +  5%.

Linia, w a łó w  posiadać będzie łączną długość około 52 m. 
W a ł pośredni składa się z sześciu odc inków , każdy  o d łu ­
gości 7600 m m  w yko na nych  ze s ta li k u te j,  zaopatrzonych 
w  odpow iedn ie  ko łn ie rze . K ażdy odcinek w sp a rty  jes t na 
dw óch łożyskach nośnych. W a ł ś rub ow y  ze s ta li k u te j, po­
siada brązow ą koszu lkę  j n a k rę tkę  m ocującą śrubę napę­
dową. Pochwa w a łu  śrubowego w ykonana jes t z że liw a  
i m a tu le je  brązowe z w k ła d k a m i z d rew na gw ajakow ego. 
Śruba brązow a o ś redn icy  5250 m m , 4 -sk rzyd ła  o p ro fila c h  
K a rm a n -T re ffz a .

Mechanizmy pomocnicze dla obsługi silnika głównego 
obejmują:

2 s p rę ż a rk i p o w ie trz a  ro z ru c h o w e g o  —  w y d a jn o ś ć  300 m r/h  c iś ­
n ie n ie  30 k g /c m 2;

2 z b io r n ik i  p o w ie trz a  ro z ru c h o w e g o  — o b ję to ś ć  10 m3, c iś n ie n ie  
30 k g /c m 2;

3 p o m p y  w o d y  c h ło d z ą c e j s i ln ik  g łó w n y  —  p io n o w e , w ir n ik o w e ,  
w y d a jn o ś ć  400 m !/h ;

2 c h ło d n ic e  w o d y  s ło d k ie j  —  p o w ie rz c h n ia  c h ło d z e n ia  160 m 2;
2 p o m p y  w o d y  s ło d k ie j,  c h ło d z ą c e j w try s k iw a c z e  — p o z io m e , 

w ir n ik o w e ,  w y d a jn o ś ć  24 m s/h ;
1 c h ło d n ic ę  w o d y  s ło d k ie j,  c h ło d z ą c e j w tr y s k iw a c z e ;
2 p o m p y  o b ie g o w e  o le ju  s m a rn e g o  — p io n o w e , t r y b ik o w e ,  w y ­

d a jn o ś ć  400 m 3/h ;
4 c h ło d n ic e  o le ju  s i ln ik a  g łó w n e g o  — p o w ie rz c h n ia  c h ło d z ą c a  

100 m 2;
1 u rz ą d z e n ie  do  o czy s z c z a n ia  c h ło d n ic  o l iw y  p a rą  „ t r i e l i n y “ ;
1 w y p a r o w n ik  „ t r i e l i n y “ ;
1 f i l t r  o le ju  — sa m o o c z y s z c z a ln y , 7 -c z ło n o w y ;
3 w ir ó w k i  (p a liw o , o le j,  re z e rw a )  — w y d a jn o ś ć  p o  3000 1/h;
3 p o d g rz e w a c z e  (p a liw o , o le j,  re z e rw a ) ;
2 p o m p y  p o d a ją c e  p a liw o  do  s i ln ik a  g łó w n e g o  — p o z io m e , t r y ­

b ik o w e , w y d a jn o ś ć  po  7 m a/h ;
1 f i l t r  p a l iw a  — p o d w ó jn y ;
1 t łu m ik  do  g a zó w  w y d e c h o w y c h , z a o p a trz o n y  w  u rz ą d z e n ie  

p r z e c iw is k r o w e ;
1 o b ra c a rk ę  rę c z n o -e le k try c z n ą .
Urządzenia do w ytw arzan ia energii elektrycznej. Ź ró d ­

ła m i w y tw a rz a n ia  ene rg ii e lek tryczne j są 3 g łów ne  zespoły 
prądo tw órcze o m ocy 240 K W  każdy, oraz a w a ry jn y  zespól 
o m ocy 15 K W  diesel -  p rądn ica  -  sprężarka. W  sk ład każ­
dego zespołu wchodzą: s iln ik  napędza jący (cz terosuw ow y 
diesel 6 -c y łm d ro w y  pojadyńczego dz ia łan ia , moc 360 K M , 
500 ob r/m in ) oraz p rą dn ica  (cha rak te rys tyka  poniże j w  op i­
sie części e lek tryczne j).

Pom ocn iczym i m echan izm am i d la  zespołów p rą d o tw ó r­
czych są: sprężarka ręczna pow ie trza  rozruchow ego, 2 b u tle  
pow ie trza  rozruchowego, 3 pom py w o dy  chłodzącej, ch ło d n i­
ca w-ody s ło dk ie j, 3 t łu m ik i d la  gazów  w ydechow ych . W  
sk ład  zespołu prądotw órczego aw ary jn eg o  wchodzą: s i ln ik  
napędza jący (czterosuw ow y diesel 2 -c y lin d ro w y ); sprężarka 
pow ie trza  rozruchowego o w yd a jn ośc i 24 m 3/h ; p rądn ica  
(bliższa c h a ra k te rys tyka  poniżej).

Urządzenie kotłowe. N a s ta tku  zostanie za insta low any 
ko c io ł pom ocniczy ty p u  C larkson , opa lany gazam i w ydecho­
w y m i s iln ik a  głównego lu b  ropą dieslową. W ydajność k o t­
ła  po stron ie  gazów w ydechow ych  1200 k g  p a ry /h , po s tro ­
n ie  opalanej ropą  800 k g  p a ry /h ; c a łk o w ita  w yda jność 2000 
kg  pa ry /h , c iśn ien ie  robocze 7 kg /cm 2, po w ie rzch n ia  ogrze­
walna. 60X85 m 2. Para będzie używ ana do w ężow n ic te r -  
m otanków , do podgrzew ania w ody do m ycia , podgrzew ania 
o liw y  1 p a liw a  przed w iró w k a m i, do ce lów  przec iw pożaro­
w ych , do czyszczenia z b io rn ik ó w  w ysok ich , napędu pom p 
zas ila jących kocioł, itd .

M echan izm am i pom ocn iczym i k o tła  są d w ie  pom py zasi­
la jące S im p lex, -sterowane au tom atycznym  regu la to rem  p ły ­
w a ko w ym  umieszczone na s k rzyn i c ie p ln e j; jedna skrzyn ia  
c iep lna .zaopatrzona w  f i l t r y  koksow e; jeden skrap lacz po­
w ie rz c h n io w y  10 m 2, ch łodzony wodą m orską.

Mechanizmy dla potrzeb kadłuba obejmują:
1 p o m p ę  b a la s to w ą  — p io n o w ą , t ło k o w ą , w y d a jn o ś ć  160 m 5/h ;
1 p o m p ę  zę zow ą  o c h a ra k te ry s ty c e  ja k  w y ż e j;
1 p o m p ę  t ra n s p o r tu  p a liw a  —  p io n o w ą , t r y b ik o w ą ,  w y d a jn o ś ć  

90 m 3/h ;
1 p o m p ę  d la  ła d u n k u  p ły n n e g o  o c h a ra k te ry s ty c e  ja k  w y ż e j;
2 p o m p y  p o ż a ro w e  — p io n o w e , w ir n ik o w e ,  w y d a jn o ś ć  100 m "/h ;
3 p o m p y  h y d ro fo ro w e  — 7,2 m 3/h ;
1 p o m p ę  o d o liw ia c z a  zęzow ego  — 15 m 3/h ;
1 o d o liw ia c z  ś c ie k ó w  z ę z o w y c h  — p rz e p u s to w o ś ć  15 m 3/h .
Wyposażenia różne. W  szybie m aszynow ym , nad  s iln i­

k ie m  g łów nym , na spec ja lnych szynach zostanie ustaw iona  
suw nica -o nośności 8 t. D la  dem ontażu zespołów p rądo ­
tw ó rczych  i sprężarek będzie s łuży ł wózek p rzesuw ny o u -  
dźw igu  3 t. P rzew idz iano  w a rsz ta t m echan iczny i  e le k try c z ­
ny, k tó ry c h  wyposażenie w  o b ra b ia rk i pozw o li na p rzepro­
wadzanie na p ra w  i  m n ie jszych  rem o n tów  w ła s n y m i s iła m i. 
B u n k ro w a n ie  p a liw a  może odbyw ać się z obu b u rt. Z aw o­
ró w  kingsion-o-wych jes t w  s-umie 5; na lew e j bu rc ie  3 d la  
pom py ba lastow ej, pożarow ych i  w o d y  chłodzącej i  2 na 
p ra w e j bu rc ie  d la  pom py w o dy chłodzącej i  d la  agregatów .

W  system ie ru ro c ią g ó w  w o dy  chłodzącej p rzew idz iano  
chłodzenie s iln ik a  g łównego i  ag regatów  prądo tw órczych  
wodą s łodką i m orską. D la  cs lów  gospodarczych oraz dla 
ty fc n ó w  za insta low ana jes t b u tla  sprężonego pow ie trza  
o po jem ności 10 m 3 i  c iśn ie n iu  ^roboczym 30 a tm , skąd po­
w ie trze  może być pobierane przez zaw ory re d ukcy jne  do 
różnych  celów. B u tla  ta  może służyć rów n ież  do rozruchu  
s iln ik a  g łównego. B u n k ro w a n ie  o le ju  jada lnego może się 
odbyw ać albo bezpośrednio do z b io rn ik ó w  przez lu k i w  po­
k ła dz ie  g łó w n ym  lu b  z po k ła du  ochronnego z obu b u r t  przez 
spec ja lną m ag is tra lę  bu nkrow ą .

CZĘSC E L E K T R Y C Z N A  I  R A D IO W O  - E L E K T R O - 
N A W IG A C Y J N A

Całość in s ta la c ji i  urządzeń będzie w ykonana  w  u k ła ­
dzie dw up rzew o do w ym  na p rą d  s ta ły  0 nap ięc iu  22« V.
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Rozdzia i ene rg ii e lek tryczne j będzie dokon yw an y  poprzez 
g iow ną tab licę  rozdzie lczą, s k rz y n k i rozdzie lcze g rupow e 
i  s k rz y n k i rozdzie lcze końcowe.

Źródła energii elektrycznej. G łó w n y m i ź ród ła m i w v tw a - 
rzan.a en e rg ii e lek tryczne j są 3 zespoły prądo tw órcze d ie - 
se. -  prądn ica . S iln ik i d ieslowe zosta ły scharakteryzow ane 
pow yże j. P rądn ice  są sam odzielne, szeregowo -  bocznikowe 
o mocy 240 K W  i  nap ięc iu  230 V na zac iskad i, w  obudow ie  
k i> .e j.  Każda p rądn ica  wyposażona jes t w  ręczny re g u la to r 
w p;ęC«a- w ^ udow ,any na g łów n e j ta b lic y  rozdz.elczej. 
M jz y s tk ie  3 p rądn ice  p ra cu ją  rów no leg le  na jeden uk ła d  
szyn zbiorczych. Moce p rą dn ic  są ta k  dobrane, że dw ie 
z n ich  w ys ta rcza ją  na p o k ryc ie  zapotrzebowania energ ii 
e le w ryczn e j s ta tku , a trzec ia  s łuży ja k o  rezerwa. A w a ry jn y  
zespól p rą do tw ó rczy  m ieści się na pok ładzie  łodziow ym .

•| e s sam odzielna, szeregowo-bocznikow a, o mocy 
15 KIA/ i nap ięc iu  230 V  na zaciskach. R egu la to r napięcia 
woudowany^ jes t w  a w a ry jn e j ta b lic y  rozdzie lczej.

Osobne źród ło  p rądu  d la  ośw ie tlen ia  aw ary jnego  stano 
w i ba teria  a ku m u la to row a  o nap ięc iu  24V. P rzew idziano 
rów n ież m ożliw ość zasilan ia  sieci s ta tku  w  czasie jego po­
s to ju  w  porc ie  lu b  na doku  energ ią e lek tryczną  z lądu 
l e O ^ r ^ 3 łąCZen:owa z lądem  PO-iadać będzie bezpiecznik i

Clow n r  tablica rozdzielcza będzie posiadać jeden system 
szyn zbiorczych, na k tó re  będą p ra cow a ły  rów no leg le  w szyst-
k ie  3 prądn ice. D la  każdej p rą d n icy  będzie osobne pole w y -  
p ^ a z c n e  w  w y łą c z n ik  sam oczynny, re g u la to r napięcia , w o l-  
tum .srz, am perom ierz, urządzenie do m agnesowania p rą d - 
n ,c ł  la m p k i kon tro ln e . D la  odb io rców  będą osobne cola na 
kzo iTch odb io ry  będą zgrupow ane w  z a lfż n o Ic T ^ d  w  eik“  

c ,:P obcru  p rądu  i  pow iązan ia fun kc jon a ln eg o  D la  każdego 
S a d o w e  będ2 e za ins ta low ane co n a jm n ie j jedno o b e g e

c z a l i ^ i o r ó w m 2^  w S y c h
w ody1;1*2" D ° odb lo rców  za licza ją  się nas tępu jące^ob-

a) o g rz e w a n ie
b) k u c h n ia

d) wr„edny yiaduTkowaeSZr ? u f a  1 termotanków
e) w in d y  ła d u n k o w e  — ś ró d o k rę c ie
f )  w in d y  ła d u n k o w e  — d z ió b
g) p o m p y  p o ż a ro w e

łące w y ł a c z ^ i r ,  1 ? f  ZCZ° n ® P rze łączn ik i u m o ż liw ia -jącc  w y łączan ie  u k ła d u  selektywnego.

p ó ^ p o T a ^ a d n fc y 0 i składab się będzie z dwóch
ją ce  odb ioryą y  1 P° la ° d b l0 r0 w - Zasilać będzie następu-

a) ta b lic ę  ś w ia te ł n a w ig a c y jn y c h -

c o iw i e u e n ie ^ k o ^ r . .  w  s te ró w c e ;
ro w y c h ;  y  a lz y ’ P l z e jść , sc h o d ó w , p o m ie szcze ń  z b io -

d> k 1 a r h nÓ ? w a X ah U lo d 2 io w e ^  o ra z  in n y c h  p rz e jś ć  n a  p o -
e) o ś w ie t le n ie  s ta n o w is k a  m a n e w ro w e g o  i  p rz e jś ć  w  m a s z y -

f )  2 r e f le k t o r y  1000 W ;
g) ta b lic ę  do  ła d o w a n ia  a k u m u la to ró w .

Sieć elektryczna w ykonana bedzie k n h iom 
K ab le  ty p u  K O G U A -750 i  KO G -250 v  za leżn i?
Siec d z ie li się na na s tę p u ją ce ’ zasadnicze g ru p y : P Z6by'

a) s ieć  o d b io ró w  s i ło w y c h ;
b) s ieć  o ś w ie t le n io w a ;
c) s ieć  a w a ry jn a  220 V ;
d) s ieć  o ś w ie t le n ia  a w a ry jn e g o  24V ;
e) s ieć  łą c z n o ś c i i  s y g n a liz a c ji ;
f ) s ieć  u rz ą d z e ń  e le k tro n a w ig a c y jn y c h ;
g) s ieć  u rz ą d z e ń  ra d io -k o rn u n ik a c y jn y c h .

jq c ? u brząIzeSn ia 7 e' ^  ° dUorÓW  s iło w ych  zasila następu -

a> doet w “ c h ; P° m oCniCze s i!n ik a  g :ó w n e S ° i  a g re g a tó w  p rą -
b) p o m p y  ró żn e g o  p rz e z n a c z e n ia , o b r a b ia r k i ,  p o d g rz e w -c z e  w o  
C  w L l y i r r y " 16^ 3" 1211̂  -m ie s z c z o n e  w  ¿ S ™ “  ^
d) w in d ę  k o tw ic z n ą  d z io b o w ą ;
e) w in d ę  k o tw ic z n ą  r u fo w ą ;
f )  w in d y  ło d z io w e ;
g) w in d y  ła d u n k o w e ;
h ) m a szyn ę  s te ro w ą ;
i )  u rz ą d z e n ia  k u c h n i i  p e n t r ;
. i ) c h ło d n ię  p ro w ia n to w ą ;
k ) o g rz e w a n ie  e le k try c z n e ;
l )  u rz ą d z e n ia  p r a ln i ;

m ,d zM cPz e j.P° ŻalOWe ~~ b e zP ° ś re d n i°  z g łó w n e j ta b lic y  ro z -

Oświetlenie. Sieć ośw ie tlen iow a sk łada sie 3 zasadni­
czych g rup ;

a) O ś w ie tle n ia  p o m ie szcze ń  m ie s z k a ln y c h  i  g o s p o d a rc z y c h ;
b) o ś w ie t le n ia  m a s z y n o w n i;
c) o ś w ie t le n ia  p o k ła d ó w  i  lu k ó w .

W szystk ie  pom ieszczenia będą m ia ły  ośw ie tlen ie  ogólne- 
ponadto każda kab in a  o cha rakte rze  m ieszka lnym  wyposa­
żona będzie w  następujące p u n k ty  św ie tlne : lam pa nad każ­
dą Koją na b iu rk u , nad u m yw a ln ią , gniazdo w tyczkow e 
dla w e n ty la to ra  kab inow ego i gn iazdko w tyczkow e d la  u 
ż y tk u  ogoinego. Powyższe p u n k ty  będą zasilane z in nych  

n ‘z «sw .e tlen ie  ogólne, a ty m  sam ym  k a b in y  m ie - 
wodóvy' ° ęda za3llane z dw óch od siebie n ieza leżnych -ob-

W  ośw ie tle n iu  m aszynow ni podzia ł la m p  na obw ody bę- 
dzie ta k i, zęby w  w yp a d ku  uszkodzenia jednego obwodu 
zostało zapewnione osw .e tlen ie  ca łe j m aszynow ni.

m a?7l a h0Ś^ ? tlen,i1a P okładów  zostaną za insta low ane na
m asztach naśw ietlacze o m-ocy 300 W. P rzy  ładow n iach  za­
ins ta low ane będą. gniazda d la  podłączenia słońc. Następnie 
P rzew idziane są re f le k to ry  d la  ośw ie tlan ia  znaku a rm a to ra

oraz z « ta w  ś w i T i re f le k t r ’ d Ia .żeSlu Si w  K ana le  Sueskim  
o r a -  I T l w  T  •sygnalizacyjnych. D la  p racy  w  ko tle
oraz w  zb io rn ikach  p rzew idz iane  są la m p y  kab low e zas­
iane z przenośnej p rz e tw o rn ic y  220/12 V. W łączan e oświe 
tle rua aw ary jnego  24 V  nastąp i sam oczynnie z c h w ila  z T  
cz‘e“  naP '^cla na g łów n e j oraz a w a ry jn e j ta b lic y  rozdz ie l-

obS i?“ "ŷ i 4 5f‘n‘“Uiac)1- “ •*
a) te le fo n y  b e z b a te ry jn e  a la rm o w e ; 
i i ;  ”  . ”  m a s z y n o w e ;

•’ a u to m a ty c z n e ;

S ygna lizac ja  obe jm u je :
a) s y g n a liz a c ję  s łu ż b o w ą ;
b ) >> h o te lo w ą ;
c ł  a la rm o w ą ;
d> » o s trz e g a w c z ą  C O ,;

>> a la rm o w ą  c h ło d n i;

^  c h ło d z ą c e jnallZUJąCe n a d m ie rn =ł te m p e ra tu rę  o le ju  i  * „ .

g> k f c f  konmpenys ! c S ^ e ^  W° dy Chłodz^ ei w zbtorni-
h ) w s k a ź n ik  o b ro tó w  s i ln ik a  g łó w n e g o -
i )  w s k a ź n ik  p o ło ż e n ia  s te ru ;
j )  z d a ln y  p o m ia r  te m p e ra tu ry  c h ło d n i;
m £ ° i ' tla r  te m p e r a tu r y  g a z ó w  w y d e c h o w y c h ;
1) e le k t r y c z n y  te le g ra f  m a s z y n o w y .

Urządzenia radio - komunikacyjne ob e jm u ją : 
nadajnik nawigacyjno-korespondencyjny•

,, b e z p ie c z e ń s tw a ;
»» ra d io te le fo n u ;

o d b io r n ik  n a w ig a c y jn o -k o re s p o n d e n c y jn y ;
,, b e z p ie c z e ń s tw a ;

a u to a la rm ;
a u to m a ty c z n y  k lu c z  a la rm o w y ;
p rz e n o ś n a  s z a lu p o w a  ra d io s ta c ja  b e z p ie c z e ń s tw a ;
u rz ą d z e m a  a n te n o w e  (a n te n a , ś re d n io fa lo w a . k r ó tk o fa lo w a  b ez-
p ie c z e n s tw a  i  a n te n a  ro z g ło ś n i k o n c e r to w e j) .  ’

Urządzenia radio - nawigacyjne sk łada ją  się z:

s u p X “ ™owegoar teną ram° Wą StalS i ’ ° dbl°™ ikiem typu 
ra d a ru  z p a ra b o lic z n ą  a n te n ą  o b ro to w ą .

Urządzenia elektro - nawigacyjne. W  sk ład tych  u rzą ­
dzeń wchodzą; - *  ą

e cho so n da  g ra f ic z n a ;
z y ro k o m p a s  w ra z  z re p e ty to ra m i,  ż y ro p i io te m  i  k u rs o g ra fe m -
lo g  d e n n y  ze w s k a ź n ik a m i w  m a s z y n o w n i i  w  k a b in ie  n a w i 
g a c y jn e j.  n a w i-

Zestaw urządzeń rad io w ych  i  e le k tro n a w ig a cy in ych  bę­
dzie odpow iadać przepisom  M iędzynarodow e j K c n w e n ć ii o 
Bezpieczeństw ie Ż yc ia  na M orzu  z 1948 r. i  przepisom  MRS.

. ^ rze kazuja.c powyższy opis czy te ln iko m  m am  nadzieje, 
° g ° ]Ką or.en^ację o naszym  n a jw iększym  obecnie 

budow anym  .stadku. Jednostka ta  o tw ie ra  no w y  rozdzia ł 
w  p o lsk im  bu d o w n ic tw ie  ok rę to w ym , począ tku jąc budowę 
dużych, nowoczesnych ha nd low ych  o k rę tó w  pe łnom orskich  
w  Krciju..

26J



B U D O W N I C T W O  M O R S K I E  I  P O R T O W E

W spraw ie  optym alnego rozw iązania  wejść do m ałych p o rtó w
połudn iow ego B a łty ku

I'ro f. Stanisław H U C K E L  —  Politechnika Gdańska

Stosownie do zachęty R e d a kc ji „T e c h n ik i i  G ospodark i 
M o rs k ie j“  p ra g n ą łb ym  zabrać głos w  d y s k u s ji nad zagad­
n ien iem  op tym a lnego rozw iązan ia  w ejść do m a łych  po rtó w  
po łudn iow ego B a łty k u . W ypow iedź swą podz ie liłem  na dw ie  
części, a m ianow ic ie :

A . U w ag i, k tó re  m i się nasunęły w  czasie le k tu ry  a r ty ­
k u łu  inż. T. K ow a lsk iego  (T G M  n r  8, s ie rp ień  1955, s ir . 
208— 210),

B. p rzedstaw ien ie  w łasnego poglądu na sprawę.

A. Uw agi do artykułu  inż. Kowalskiego

Proponowane przez inż. T. K ow a lsk iego  rozw iązan ie  w e j­
ścia do p o rtu  w  postaci m ałego aw anportu , utw orzonego 
za pomocą k ró tk ic h  .fa lochronów  w yspow ych  odznacza się 
is to ln ie  dw iem a cecham i bardzo cennym i z p u n k tu  w idze ­
n ia  bezpieczeństwa żeglug’ w  w e jśc iu  i  spoko ju  w  porcie :

1) Zew nętrzne wejście  do po rtu , eksponowane na fale, 
je s t w e jśc iem  o tw a rty m , tzn. p rzy  fa lo w a n iu  z k ie ru n k u  
uznanego ja ko  podstaw ow y d la  danego u k ła d u  fa lo ch ro n ó w  
sta tek w chodzi w  w e jśc ie  porusza jąc się w zd łuż p ro m ien ia  
fa li,  a zatem  w  czasie sztorm u jes t stosunkow o n iew ie le  
na rażony na zd ry fo w a n ie  na k tó rą k o lw ie k  g łow icę fa lo ch ro ­
nu. D a lszy ruch  s ta tku  w  obręb ie m ałego aw an po rtu  n ie  
w ym aga sko m p liko w a nych  m an ew ró w  poza łagodnym  
zw ro tem  w  k ie ru n k u  w e jśc ia  wew nętrznego, p rz y  czym  
na w e jśc iu  ty m  fa la  dz ięk i dw us tron ne j d y fra k c ji w  obrę­
bie a w a n p o rtu  jes t znacznie zm niejszona a k ie ru n e k  ja j 
rozp rzestrzen ian ia  się p ra w ie  zgodny z osią wejścia .

Co p raw da  p rzy  s iln y m  fa lo w a n iu  z k ie ru n k u  innego niż 
podstaw ow y, we jście  do p o rtu  nie jes t bardzo dogodne, gdyż 
w te d y  m oż liw e  je s t zd ry fo w a n ie  s ta tku  na g łow icę  za­
w ie trzną .

2) E nerg ia  fa l sz to rm ow ych  wchodzących do aw an po rtu  
u lega rozproszeniu na n a tu ra ln y m  pochłan iaczu fa l, ja k i 
s tan ow i dno m orsk ie  pom iędzy aw anportem  a brzegiem . 
O db ic ia  fa l i  w ys tęp u ją  w  m in im a ln y m  ty lk o  s topn iu  i  n ie  
m a ją  w ie lk ieg o  w p ły w u  na stan s fa low an ia  w  aw anporcie .

Z w yże j p rzytoczonych w zg lędów  proponow ane przez inż. 
T. K ow a lsk iego  rozw iązan ie  zasługuje na uwagę, n ie  sta­
n o w i ono je d n a k  panaceum, n ie  może być stosowane bez­
k ry ty c z n ie  we w sze lk ich  w a run kach , lecz aby by ło  rze ­
czyw iście skuteczne m us i być ograniczone ty lk o  do pew nych 
okreś lonych  w a run ków . O ja k ie  to  w a ru n k i chodzi? Otóż 
proponow ane rozw iązan ie  n ie  uw zg lędn ia  zagadnienia ru ­
chu rum o w iska  przybrzeżnego.

Ruch rum o w iska  przybrzeżnego będzie w  danym  w y ­
padku  p rzyczyną zapiaszczania się aw anportu , ponieważ 
piasek dążąc do om in ięc ia  fa lo ch ro nów  k ie ru ją c y c h  za trzy ­
m yw ać się będzie w  aw anporc ie , k tó ry  w  danym  w yp ad ku  
odegra ro lę  ja k  gdyby  „ ła p k i p ia sko w e j“ . Z ja w is k a  tego 
można by  u n ikn ą ć  zam yka jąc aw an port jakąś  budow lą  
(ew en tua ln ie  ty lk o  od s trony  przeważającego ru c h u  ru m o ­
w iska  ja k  na rys. 1 na o d c in ku  A B ). A b y  budow la  ta n ie  
pow odow ała odb ic ia  fa l i  w  aw anporcie , na leża łoby zapro­
je k to w a ć  ją  ja ko  szerok i pochłan iacz fa l. P rzy  ta k im  ro z ­
w iązan iu  (k tó re  je dn ak  może b y ć . kosztow nie jsze od fa lo ­
chronu  doprowadzonego do brzegu) piasek po pew nym  cza­
sie w y p e łn i przestrzeń na rys. 1 zakropkow aną, po czym  
zacznie stopniow o po rt okrążać.

Na u jem ne s k u tk i zapiaszczania aw an po rtu  przez ru m o ­
w isko  przybrzeżne w  na jm n ie jszym  s topn iu  będzie narażony 
w a ria n t C l ¡przedstaw iony na rys. 7 om awianego a r ty k u łu . 
Ten w a ria n t jednakże stanow i w łaśc iw e  rozw iązan ie  w e j­
ścia ja k o  zakrytego, p rzy  k tó ry m  fa lo ch ro n  w yspow y po ło­
żony po zaw ie trzne j s tron ie  w e jśc ia  n ie  zawsze jes t po­
trzebny. Rozw iązanie sta je  się podobne wówczas do ro zw ią ­
zania om awianego w  d ru g ie j części m o je j w ypow iedz i.

P rzy  ogó lnym  ro z p a try w a n iu  kon cep c ji fa lo ch ro nów  w y ­
spowych na leżałoby ponadto uw zg lędn ić  zagadnienie ruch u

ru m o w iska  rzecznego. P rzy  s iln y m  ruch u  ru m o w is k a  rze­
cznego w ym agane jes t bow iem , aby u k ła d  fa lo ch ro nów  za­
p e w n ia j  chociażby w  pew nym  stopn iu , tzw . „samooczyszcza­
n ia “  w ejścia . Polega ono ja k  w iadom o na ty m , że p rzy  n iższych 
stanach w ody w  m orzu p rą d  w ody w  kana le  w e jśc iow ym , 
m ając wzm ożoną prędkość, unos i ze sobą ru m o w isko  nag ro ­
m adzone w  ty m  kana le  p rzy  stanach w o dy  wyższych. S ku ­
teczność samooczyszczania je s t ty m  w iększa, im  w iększe są 
różnice' poz iom ów  w ody w  po rc ie  i  w  m orzu (p rzy  n is k im  
stanie) i im  węższy jes t ka n a ł w e jśc iow y, u ję ty  obustronn ie  
fa lo ch ro nam i k ie ru ją c y m i.

S tw orzenie aw an po rtu  u  w y lo tu  k a n a łu  w ejściowego bę­
dzie m ia ło  sku tek o d w ro tn y , je s t ono równoznaczne z u tw o ­
rzen iem  w  w e jśc iu  osadnika, k tó ry  będzie się stopniow o 
w y p e łn ia ł p iask iem  sku tk ie m  zm nie jszenia się szybkości 
p rą du  w ody rzecznej w  obrębie aw anportu . R um ow isko  n a ­
niesione przez rzekę n ie  będzie m ogło sam oczynnie (pod 
dz ia łan iem  fa l)  w ydostać się z ob rębu  aw an po rtu  i  będzie 
on m us ia ł w ięc być system atycznie pogłęb iany.

S tosując swą koncepcję ty lk o  do m a łych  po rtó w  po łudn. 
B a łty k u  inż. K o w a ls k i zagadnienie ru ch u  ru m o w iska  rzecz­
nego p rzem ilcza ł, zapewne dlatego, że na rzekach p rze p ły ­
w a jących  przez te p o r ty  zn a jd u ją  się —  ja k  w iadom o —  
osadn ik i na tu ra ln e  ( ja k  n a p rzyk ład  w  Łebie) lu b  sztuczne 
(U stka, D arłow o, Kołobrzeg).

Reasum ując można s tw ie rdz ić , że proponow ane ro z w ią ­
zanie w e jśc ia  może m o im  zdaniem  oddawać duże us łu g i:

a) gdy ruch  rum o w iska  rzecznego będzie nieznaczny,
b) gd y  ru ch  ru m o w iska  przybrzeżnego będzie rów n ie ż  

nieznaczny, lu b  gdy aw an port będzie za m kn ię ty  od s tro n y  
brzegu pochłaniaczem  fa l,

c) gdy sz to rm y z k ie ru n k ó w  p rostopad łych  od k ie ru n k u  
podstawowego będą rzad k ie  i k ró tk o trw a łe .

Jak  z tego w idać, proponow ane rozw iązan ie  n ie  je s t u n i­
w ersa lne i  w łaśn ie  w  w a run kach , w  ja k ic h  zn a jd u ją  się 
m ałe p o rty  po łudn iow ego B a łty k u , n ie  zawsze zna jdz ie  
zastosowanie.

*  *  *

Niezależnie od om ów ien ia  sp ra w y  zasadniczej p ra g n ą ł­
bym  poruszyć k i lk a  zagadnień, k tó ry c h  przedstaw ien ie  
w  a rty k u le  inż. T. K ow a lsk iego  budz i m oje  w ą tp liw ośc i.

1) Z szeregu zdań w  a r ty k u le  w y n ik a  sugestia, że u k ła d  
p o rtu  o dużym  aw anporc ie  :z fa lo ch ro n a m i p ó łw y s p o w y m i 
jes t przesta rza ły . T w ie rdzen ie  ta k ie  może stać się ¡przyczyną 
n ieporozum ień  i  na leża łoby uzupe łn ić  je  s ło w am i „w  pew ­
nych  oko licznościach“ .

Is tn ie ją  ja k  w iadom o p o rty , k tó re  ¡dzielą się na części 
w ew nę trzne  i  zewnętrzne, is tn ie ją  też i  inne p o rty , k tó re  
sk ła da ją  się ty lk o  w y łączn ie  z części zew nę trznych, w  k tó ­
rych  ro lę  basenów spełn ia w łaśn ie  a k w a to riu m  ob ję te fa lo ­
chronam i. G dyn ia  na leży do pierwszego rod za ju  po rtów , 
m a jąc roz leg ły  p o rt zew nę trzny  i  n ie m n ie j roz leg ły  p o rt 
w e w nę trzny ; H e l i  W ładys ław ow o należą do p o rtó w  
drugiego rodza ju , sk łada ją  się je d y n ie  z basenu w y ­
odrębnionego z otaczającego m orza za ¡pomocą fa lochronów . 
W ta k ic h  w ypadkach  n ie  m ożna m ów ić , że rozw iązan ie  
p o rtu  z fa lo ch ro nam i p ó łw ysp ow ym i jes t przestarzałe.

Teza inż. K ow a lsk iego  może zatem  odnosić się ty lk o  do 
fa lo ch ro nów  leżących w  ujściach n ie w ie lk ic h  rzek, g d y  
aw an po rt n ie  m a abso lu tn ie  żadnego znaczenia eksp loata­
cyjnego, lecz s łuży ty lk o  ja k o  elem ent rozw iązan ia  w e jśc ia .

2) O ile  zasługuje na uw agę i  w y d a je  się być słuszne 
proponow ane przez inż. T. K ow a lsk iego  po m ija n ie  w  różach 
w ia tró w  i  fa lo w a n ia , w ia tró w  słabych, o ty le  n ie  m ożna 
się zgodzić z sugestią a b y  zam yka jąca w ie lo bo ku  w yzn a -

232



czonego przez k ie ru n k i i  częstości w ys tępu jących  w ia tró w  
m ia ła  być k ie ru n k ie m  po dstaw ow ym  d la  w yznaczenia k ie ­
ru n k ó w  fa loch ronu . W ypadkow a  ta k a  może być bardzo 
pożyteczna p rzy  w yznaczan iu  w ypadkow ego ru c h u  ru m o ­
w iska , na tom iast n ie  m a znaczenia p rzy  p ro je k to w a n iu  sy­
tu a c ji w e jśc ia  do p o rtu  z u w a g i na w ym o g i żeg lug i 'i spo­
k o ju  w  porcie, n ie  rep rezen tu je  ona bow ie tn  k ie ru n k u , 
w  k tó ry m  b y  w ys tępow a ł ja k iś  re a ln y  sztorm . P odstawo­
w ym  k ie ru n k ie m  d la  sy tuow an ia  w e jśc ia  do p o rtu  może 
być  ty lk o  k ie ru n e k  n a js iln ie jszych  i  n a jd łu ż e j trw a ją cych , 
rea ln ie  w ys tęp u jących  sztorm ów .

3) P ro je k to w a n ie  w e jśc ia  do p o rtu  w ym aga poza analizą 
z ja w is k  hyd ro log icznych  rów n ież  a n a liz y  ru ch u  s ta tku  w  da­
n ym  w e jśc iu . A n a liz y  ta k ie j w  om a w ia n ym  a r ty k u le  brak. 
Już  z na jp rostsze j an a lizy  w y n ik a  na p rzyk ła d  w  stosunku 
do  u k ła d u  zaproponowanego przez inż. T. K ow a lsk iego  na 
rys . 4 jego a r ty k u łu , że w e jśc ie  zew nętrzne pow inno  być 
nieco przesunięte w  lew o w  stosunku do w e jśc ia  w e w nę trz ­
nego, w  p rze c iw n ym  bow iem  raz ie  w jazd  sta je  się ba rdz ie j 
skom p likow any. W ym aga on wówczas a lbo  zby t wczesnego 
zw ro tu  na redzie  a lbo ba rdz ie j sko m p liko w a nych  op e rac ji 
w  Łw anporcie . P opraw ione  rozw iązan ie  z zaznaczeniem 
k u rs u  s ta tku , p rzeds taw iłem  na rys. 1 nin ie jszego a r ty k u łu .

4) P roponowane k ła d k i pom iędzy g łow icam i fa lo ch ro nów  
k ie ru ją c y c h  a g ło w ica m i fa lo ch ro nów  w yspow ych  narażone 
będą w  k ró tk im  czasie na zniszczenie ze w zg lędu na to, że 
energ ia fa l i  w  aw anporc ie  ulega nieznacznem u ty lk o  roz­
proszeniu. Poza ty m  nad prog iem  podw odnym  w ys tą p i 
z w yk le  bądź za łam anie się fa li,  bądź też je j zniekszta łcenie, 
k tó re  to  z ja w iska  n ie  będą korzystne  d la  k ła d e k  w  ty m  
m ie jscu założonych. Ze w zg lędu na bezpieczeństwo żeg lug i 
m ie jsca p rogów  p o w in n y  być jednakże oznakowane p rz y  
pom ocy p ła w  lu b  dalb.

5) Na zakończenie m ała  uw aga te rm ino log iczna . W ie lobok 
często tliw ości w ia tró w  (lep ie j by ło b y  częstości) n ie  jes t 
w  żadnym  w yp a d ku  w ie lo bo k iem  sznu row ym  i  stosowanie 
tego te rm in u  n ie  uw ażam  za szczęśliwe. G dybyśm y ch c ie li 
ko rzystać z te rm in o lo g ii sta tyczne j, to  raczej na leża łoby 
m ów ić  o „w ie lo b o k u  s ił“ . M o im  zdaniem  w ysta rczy  je dn ak  
m ów ić  w p ros t o w ie lo b o ku  częstości w ia tró w .

P ragną łbym  a b y  u w a g i m o je  p rz y c z y n iły  się do pom yśl­
nego ro z w ija n ia  pożytecznej in ic ja ty w y  inż. T. K ow a lsk iego  
i  jego in te resu jących  p ropozyc ji.

B. Uw agi ogólne

Swój p u n k t w idzen ia  na spraw ę rozw iązan ia  w e jść do 
,m a łych  p o rtó w  po łudn iow ego B a łty k u  m ia łem  sposobność 
p rzedstaw ić na I I I  Sesji N aukow e j P o lite c h n ik i G dańskie j 
w  roku  1953 oraz w  osobnym  (n ieo pub łiko w a nym ) re ferac ie  
op racow anym  d la  K o m ite tu  G ospodark i W odnej P A N . P o ­
zw o lę  sobie pon iże j podać g łów ne m y ś li m ych  p ro p o zyc ji 
w  tym  względzie.

W  zasadzie jestem  zw o le n n ik ie m  stosowania w  w a ru n ­
kach  po łudn iow ego B a łty k u  w e jśc ia  zasłoniętego (nazyw a­
nego rów n ież  w e jśc iem  z a k ry tym ). W ejście ta k ie  z rea lizo ­
wane by ło  w  Polsce przed w o jn ą  we W ład ys ław ow ie  w ed ług  
pom ysłu  inż. Z. A d a m s k i e g o .  Uzasadnienie naukow e 
rozw iązan ia  tego w e jśc ia  poda ł w  sw o im  czasie h y d ro g ra f 
po lsk i L . M i s t a t  (w  a r ty k u le  pt. „U k ła d y  fa lo ch ro n ó w “  
—  Życie  Techniczne, 1939). Rozw iązan ie ta k ie  jes t znane 
i  om aw ian ie  jego by ło b y  w  ty m  m ie jscu  zbędne (zob. 
ew en tua ln ie  m ój a r ty k u ł w  „T echn ice  M orza i  W ybrzeża“  
N r  3, marzec, 1951 pt. „O  pe w n ym  ty p ie  w e jść do p o r­
tó w “ , w  k tó ry m  poddałem  an a liz ie  różne w a r ia n ty  om a­
w ianego ty p u  wejścia).

R ozw iązanie ta k ie  znalazło potem  po tw ie rdzen ie  w  w y ­
n ik a c h  późnie jszych badań nad d y fra k c ją  fa li,  p ro w a dzo ­
nych  m iędzy in n y m i w  Z w ią zku  R adzieckim  oraz w  teo riach  
d y f ra k c j i op racow anych przez szereg badaczy zagran icznych. 
P rzedosta tn i Kongres Ż eg lug i u s ta lił m . in . zasadę p ro je k to ­
w a n ia  w e jść za k ry ty c h , zalecając sy tuow an ie  końcowego 
odcinka fa lo ch ro nu  naw ie trznego (w  stosunku do do m in u ­
ją cych  w ia tró w ) prostopadle do k ie ru n k u  dom inu jącego 
fa lo w a n ia  sztorm owego i  um ieszczanie w e jśc ia  w  m a rtw y m  
kącie  30° o w ie rzch o łku  zna jd u ją cym  się w  g łow icy  w spo­
m nianego fa loch ronu . Żegluga w  ta k im  w e jśc iu  jes t nieco 
trudn ie jsza  n iż  w  w e jśc iu  o tw a rty m , ale jes t bezpieczna, 
o ile  we jście  ma odpow iedn ie w y m ia ry . W ejście ta k ie  za­
s łan ia  po rt przed fa la m i z k ie ru n k ó w  do m inu jących , na to ­
m iast w  m n ie jszym  s topn iu  zasłan ia go przed fa la m i pod­
chodzącym i od te j s trony , w  k tó rą  w e jśc ie  je s t skierowane.

N ależy przyznać, że i  ta k ie  we jście  n iezupe łn ie  zapobiega 
u je m n y m  s k u tk o m  ru ch u  ru m o w iska  ta k  rzecznego ja k  
i przybrzeżnego. N a leży tu  je d n a k  zauważyć, że teo re tycz­
nie  n ie  jes t m oż liw e  zbudow anie tak iego po rtu , k tó ry  m ając 
w ysun ię te  fa lo ch ro n y  w  m orze n ie  spow odow ałby zaburzeń 
w  is tn ie ją cym  ru ch u  ru m o w iska  przybrzeżnego. M ożna 
w  ty m  zakresie je d yn ie  dążyć przez odpow iedn i u k ła d  fa lo ­
ch ro nó w  do złagodzenia s k u tk ó w  tych  zaburzeń.

U w zg lę dn ia jąc  w szystk ie  om ów ione w yże j oko licznośc i 
w yd a je  się, że w  w a ru n ka ch  po łudniow ego B a łty k u  n a jo d ­
pow iedn ie jszym  rozw iązan iem  u k ład u  fa loch ronów , a w ięc 
ta k im , k tó ry  zarów no je s t bezpieczny d la  żeglugi, m ało 
zaburza reż im  ru m o w iska  przybrzeżnego a równocześnie 
swobodnie odprowadza w ody i  rum o w isko  rzek i, jes t u k ła d  
p rzedstaw iony na rys. 2.

U k ła d  ten polega na u ję c iu  u jśc ia  rz e k i przez dw a ró w ­
noległe fa lo ch ro n y  ukośne w  stosunku do l in i i  brzegu, na 
w yp row a dze n iu  k o ń c ó w k i fa lo ch ro nu  naw ie trznego  do po­
łożenia prostopadłego do k ie ru n k u  d o m in u ją cych  sztorm ów  
i na zakończeniu rów no leg łego doń fa lo ch ro nu  zaw ietrznego 
w  ta k ie j od ległości przed g łow icą  fa lo ch ro nu  naw ie trznego, 
aby u m o ż liw io n y  b y ł sw obodny m anew r s ta tkó w  i w  czasie 
d o m in u ją cych  sztorm ów  zapew niony spokój w  w e jśc iu .

U k ła d  ten  n ie  chroni' co p raw da ca łkow ic ie  od kon iecz­
ności w y k o n y w a n ia  s ta łych  robó t pog łęb ia rsk ich  p rzy  w e j­
śc iu  a także niedostatecznie ch ro n i w e jśc ie  przed fa lo w a ­
n iem  z k ie ru n k u  prostopadłego do k ie ru n k u  d o m in u ją cych  
sztorm ów . Jeże li na leży się liczyć  rów n ież  z dość częstym i 
i  s iln y m i sz torm am i z tego drugiego k ie ru n k u , wówczas 
można by  ew en tua ln ie , o i l e  r z e k a  n i e  p r o w a d z i  
r u m o w i s k a ,  sy tua c ję  pop raw ić  re a lizu ją c  koncepcję 
zb liżoną do w a r ia n tu  C l w  a rty k u le  inż . T. K ow a lsk iego  
przez zastosowanie dodatkowego fa lo ch ro nu  wyspowego, 
k tó ry  na rys . 2 naszkicow any je s t l in ią  p rze ryw aną.

O m ów ione rozw iązan ie  ja k o  prostsze, a w ięc i  tańsze od 
in n ych  a  zapew nia jące bezpieczeństwo żeg lug i w  okresach 
n a jb a rd z ie j b u rz liw y c h  może m o im  zdaniem  znaleźć zasto­
sowanie p rz y  p ro je k to w a n iu  p rzebudow y fa loch ronów  m a­
ły c h  p o rtó w  po lsk ich  z tym , że będzie ono m usia ło  być a k o - 
m odowane 'do w a ru n k ó w  lo ka ln ych , do s y tu a c ji is tn ie ją cych  
fa lo ch ro n ó w  i  do tp . oko liczności.

N a leża łoby tu  zauważyć jeszcze je d n a k  co następu je .
S praw ę p rzebudow y w ejść i  fa lo ch ro nów  po rto w ych  n a ­

leży  rozp a tryw a ć  n ie  ty lk o  z p u n k tu  w idzen ia  po trzeb do ­
raźnych, ale też z u w a g i na p la n y  rozw o jo w e  po rtó w , n ie ­
w ą tp liw ie  bow iem  na leży się lic zyć  w  przyszłości zarówno 
z rozw o jem  p o rtó w  ja k  i  p rzy leg łych  do n ic h  m ias t ¡i osied li. 
W  ja k im  k ie ru n k u  je d n a k  rozw ó j ten  nastąp i i  ja k  w ie lk ie  
przyb ie rze ro zm ia ry , o ty m  na razie w ie le  pow iedzieć n ie  
można.

W  każdym  razie, w y d a je  się, że p rz y  ro z p a try w a n iu  za­
gadn ien ia  ra c jo n a liz a c ji w e jść do po rtów , na w e t gdy zadanie 
ograniczone jes t do p o s tu la tó w  doraźnych, na leży oprzeć się 
na założeniu, że w sze lk ie  p ro je k to w an e  zm iany  w e jść po­
w in n y  ta k  być rozp lanow ane’, aby m og ły  potem  być w łą ­
czone do ogólnego p lanu  rozbudow y p o rtó w  i s tanow iły , 
część in w e s ty c ji zw iązanych z rea lizac ją  tego p lanu.
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W  zw iązku  z ty m  nasuw a się jeszcze dalsza m ożliw ość 
rozw iązan ia  u k ła d u  fa lo ch ro n ó w  p o rtó w  leżących w  u j ­
ściach rzek, zw iązana z rozbudow ą po rtów .

r R ozw iązan ia te p rzedstaw ione są szkicowo na rys. 3 i  4. 
W  obu w ypadkach  u jśc ie  rz e k i u ję te  je s t w  osobne dw a 
fa lo ch ro ny , rozbudow a p o rtu  zas polega na s tw orzen iu  
a w a n p o rtu  ty p u  w ładys ław ow sk iego  z ana log icznym  w e j-  
ciem . A w a n p o rt ten  m ia łb y  znaczenie eksp loa tacy jne  
i m óg łb y  być w  znacznie j części w yko rzys ta n y  ja ko  basen 
p o rto w y .

Kon ieczne b y ło b y  w  obu w ypadkach  stw orzenie połącze­
n ia  tego aw a n p o rtu  z daw nym  po rte m  w e w n ę trzn ym  przez 
przebic ie  kan a łu , ew en tua ln ie  w  raz ie  po trzeby zam yka­
nego w ro ta m i.

Na zakończenie nasuw a ją  się jeszcze u w a g i n a tu ry  orga­
n izacy jn e j.

W szelk ie  rozw ażan ia  m ające na celu opracow anie ja k ich ś  
recept genera lnych (a w ięc także i  p ropozyc je  taż. T. K o ­
w a lsk iego  i w yże j przytoczone propozycje  m oje) m a ją  za­
wsze ch a ra k te r aka de m ick i i na zb y t teore tyczny. Chcąc 
rozw iązać zagadnienie na leży oprzeć się na ko n k re tn y c h  
is tn ie ją cych  i  w ysta rcza jąco  zbadanych w a runkach .

Ponieważ, je że li chodzi o p o rty  po łudn iow ego B a łty k u , 
is tn ie je  w naszych rękach stosunkow o m ało danych n ie ­
zbędnych do zap ro jek tow a n ia  ra c jo n a ln ych  w ejść do p o r­
tów , prze to  przed p rzystąp ien iem  do p ro je k to w a n ia  na leży 
kon ieczn ie  przeprow adzić  akc ję  zb ie ran ia  m a te ria łó w , oraz 
podjąć odpow iedn ie  badania. Bez tego w sze lk ie  p ro je k to w a ­
n ie  będzie oderw ane od rzeczyw istości.

N a le ż a ło b y  s ię  z a te m  z a s ta n o w ić  n a d  n a s tę p u ją c y m i z a g a d n ie ­
n ia m i,  od  k tó r y c h  ro z w ią z a n ia  u z a le ż n io n e  je s t  d o p ro w a d z e n ie  
s p ra w y  do  k o ń c a :

1. ja k ie  d an e  n a le ż y  jeszcze  zebrać?
2. ja k ie  b a d a n ia  n a le ż y  p rz e p ro w a d z ić ?
3. ja k  a k c ję  tę  ro z p la n o w a ć  w  czasie?
Z a g a d n ie n ia  te  ro z p a trz o n e  będą  p o n iż e j w  p o d a n e j k o le jn o ś c i.

1. D ane , k tó re  n a le ż y  jeszcze  ze b ra ć  lu b  s k u p ić  w  je d n y m  m ie js c u .
P o d s ta w ą  ja k ic h k o lw ie k  d a ls z y c h  p ra c  p o w in n o  b y ć  z e b ra n ie  

w  je d n y m  m ie js c u  n a s tę p u ją c y c h  m a te r ia łó w :
a) szcze gó ło w a  in w e n ta ry z a c ja  fa lo c h ro n ó w ;
b) w y n ik i  w s z e lk ic h  o b s e rw a c ji p rę d k o ś c i i czę s to śc i w ia t r ó w  ze 

s ta c y j n a jb l iż s z y c h  p o s z c z e g ó ln y m  p o r to m ;
c) w y n ik i  w s z e lk ic h  d o s tę p n y c h  o b s e rw a c y j fa lo w a n ia  i  p rą d ó w ;
d) w y n ik i  w s z e lk ic h  d o k o n y w a n y c h  w  o to c z e n iu  p o r tó w  s o n d a ­

ż y , o ra z  p o m ia ró w  s y tu a c y jn y c h  i  w y s o k o ś c io w y c h  te re n ó w  
p r z y p o r to w y c h .

M a te r ia ły  te  n ie w ą tp liw ie  w  d u ż y m  z a k re s ie  ju ż  is tn ie ją  a le  
są ro z p ro s z o n e ; część ic h  z n a jd u je  s ię  w  B P B M , in n a  część 
w  P IH M , jeszcze  in n a  w  lę k a c h  w ła d z  p o r to w y c h  m a ły c h  p o r tó w  
i  w  U rz ę d a c h  M o rs k ic h ,  re sz ta  zaś w  IM . P u b lik a c je  n ie m ie c k ie  
n ie w ą tp liw ie  z n a jd u ją  s ię  w  b ib l io te k a c h  ty c h  in s t y t u c j i  i  a r c h i­
w a c h  w  g łę b i k r a ju ;  w  z a rz ą d a c h  w o d n y c h , w  p la c ó w k a c h  P IH M , 
w  u c z e ln ia c h , w  b ib l io te k a c h  p u b lic z n y c h .

M a te r ia ły  te  n a le ż y  u z u p e łn ić  s z c z e g ó ło w y m  w y w ia d e m  p rz e ­
p ro w a d z o n y m  w ś ró d  c z y n n ik ó w  z a in te re s o w a n y c h  i u ż y tk o w n ik ó w  
— n a j le p ie j  na  m ie js c u  w  p o rc ie . W ska za ne  b y ło b y  m ia n o w ic ie  
o d b y ć  z n im i  n a ra d ę  c e le m :

a) u z u p e łn ie n ia  n ie k tó r y c h  d a n y c h  o b s e rw a c y jn y c h  z p o p rz e d ­
n ic h  o k re s ó w ,

b) z e b ra n ia  u w a g  o w a ru n k a c h  i  sposobach  ż e g lu g i p r z y  o be c­
n y m  s ta n ie  p o r tu .

W y w ia d  n a le ż y  p rz e p ro w a d z ić  z p ra c o w n ik a m i,  p o r to w y m i,  p i lo ­
ta m i,  s z y p ra m i je d n o s te k  p ły w a ją c y c h  p o r to w y c h ,  je d n o s te k , d la  
k tó r y c h  d a n y  p o r t  je s t  m a c ie rz y s ty m , r y b a k a m i,  k a p ita n a m i,  s ta t­
k ó w  o b c y c h .

P o n a d to  n a le ż y  o d b y ć  n a ra d ę  z c z y n n ik a m i e k s p lo a tu ją c y m i 
o ra z  p la n u ją c y m i,  c e le m  u s ta le n ia  w y m o g ó w  e k s p lo a ta c y jn y c h  na 
p rz e c ią g  n a jb l iż s z y c h  30 la t .  N a ra d a  ta  p o w in n a  p rz y n ie ś ć  w  w y n ik u :

a) p rz e w id y w a n e  k ie r u n k i  s p e c ja l iz a c ji  p o r tu ,
b ) w y m ia r y  n a jw ię k s z y c h  p rz e w id y w a n y c h  w  p o rc ie  s ta tk ó w ,
c) p rz e s trz e n n e  k ie r u n k i  ro z w o jo w e  o s ie d la , d ró g  k o m u n ik a c y j­

n y c h , lą d o w y c h  w  o to c z e n iu  o s ie d la  o ra z  sam ego p o r tu ,
d) p r z e w id y w a n y  z a k re s  ro z b u d o w y  p o r tu .

2. K o n ie c z n e  b a d a n ia
B a d a n ia  n a le ż y  p o d z ie lić  na  o g ó ln e  i  szczegó łow e .

2.1. B a d a n ia  o g ó ln e
a f d t f r i S 1'3 \v y.m a § a.i3ce jeszcze  p o g łę b ie n ia  lu b  w y ja ś n ie n ia :  
h \ ? iv i r a k c ja  fa l1 ’ szcze§o ln ie g d y  d n o  a k w a to r iu m  je s t  p o c h y łe  
b) o p ły w a n ie  ru m o w is k a  n ie s io n e g o  p rą d e m  w o k ó ł p rz e s z k ó d , 

m ie js c a  je g o  o sadzan ia ,

C> brzaerżnego’le lS e ty e Z n 0 " m a te r ia lO W y  r u c h u  ru m o w is k a  p r z y -
d) p o ło ż e n ie , k ie r u n k i,  p rę d k o ś c i i  zas ięg  p rą d ó w  P o łu d n io w e g o  

B a łt y k u ,  s to p ie ń  ic h  n a s y c e n ia  ru m o w is k ie m , w  ró ż n y c h  w a ­
r u n k a c h  w ia t r o w y c h .  '

2.2. B a d a n ia  szczegó łow e .

2 - 1 .  P o d ję c ie  W k a ż d y m  p o rc ie  s ta ły c h , c o d z ie n n y c h  o b s e rw a c y j 
w  n iż e j z e s ta w io n y c h  z a k re s a c h  i  u p ra w ia n ie  ic h  co n a jm n ie j  p rz e z  
i r z y  la ta :

a) k ie r u n k ó w ,  p rę d k o ś c i i  czę s to śc i w ia tró w ,
b) k ie r u n k ó w ,  p rę d k o ś c i, czę s to śc i i  e le m e n tó w  fa lo w a ń
c) k ie r u n k ó w ,  p rę d k o ś c i, za s ię g u  i  n a s y c e n ia  r u m o w is k ie m  p rą ­

d ó w  w  o to c z e n iu  p o r tó w ,
d) s ta n ó w  w o d y  w  m o rz u ,
e) s ta n ó w  w o d y  w  rzece,
f )  w  o k re s a c h  z im o w y c h  — za s ię g u  i  g ru b o ś c i p o k r y w y  lo d o w e j 

k ie r u n k ó w  i  p rę d k o ś c i s p ły w u  lo d ó w , w ie lk o ś c i k ie r  lo d o ­
w y c h  n a  m o rz u  i  n a  rzece , p o ło ż e n ia  m ie js c  e w e n tu a ln y c h  
z a to ró w  i  s p ię trz e ń .

*..2.2. P o d ję c ie  w  k a ż d y m  p o rc ie  o k re s o w y c h  (n p . co m ie s ią c  co 
k w a r t a ł  lu b  w  o k re ś lo n y c h  o k o lic z n o ś c ia c h  — p o  s z to rm a c h , pr> 
w y s o k ic h  s ta n a c h  w o d y  w  m o rz u  i  w  rze ce  i tp . )  o b s e rw a c ji w  n i -  
ze j p o d a n y c h  z a k re s a c h  i  u p ra w ia n ie  ic h  co n a jm n ie j  p rz e z  t r z y

a) so n d a ż y  d n a  m o rs k ie g o  w  o to c z e n iu  p o r tu  o ra z  w  p o rc ie , 
a s z cze g ó ln ie  w  k a n a le  w e jś c io w y m . S o n d a ż a m i n a le ż y  o b ją ć  
p iz e s trz e ń  co n a jm n ie j  o k . l  k m  w  k a ż d ą  s tro n ę  w z d łu ż  
b rz e g u  o ra z  1 k m  w  g łą b  m o rza .

b) p o m ia ró w  w y s o k o ś c io w y c h  pasa  p la ż y  i  w y d m  n a  d łu g o ś c i 
o k o ło  1 k m  w  s tro n ę  z a c h o d n ią  a 3 k m  w  s tro n ę  w s c h o d n ia ,

c) p o m ia ró w  m ły n k o w y c h  w y d a tk u  i  p rę d k o ś c i w o d y  w  k o r y c ie  
rz e k i o ra z  w  k a n a le  w e jś c io w y m , p o łą c z o n y m  z b a d a n ie m  
za s o le n ia  na  ró ż n y c h  g łę b o k o ś c ia c h  (c e le m  w y z n a c z e n ia  g ra ­
n ic y  m ię d z y  w o d ą  rze czn ą  a m o rs k a )  o ra z  n a s y c e n ia  ru m o ­
w is k ie m . O b s e rw a c je  n a le ż y  p rz e p ro w a d z a ć  k i lk a  ra z y  do 
ro k u ,  p r z y  ró ż n y c h  s ta n a c h  w o d y  w  rze ce  i w  m o rz u  (n p . 
w y s o k i w  rzece , n is k i  w  m o rz u , ś re d n i w  rzece  — ś re d n i 
w  m o rz u , n is k i  w  rze ce  — w y s o k i w  m o rz u  itd .) .

2 2.3. Z e b ra n ie  i  z a n a liz o w a n ie  m a te r ia łó w  z e b ra n y c h  7 o b s e rw a c ji 
a m ia n o w ic ie :

a) o p ra c o w a n ie  s z c z e g ó ło w y c h  ró ż  w ia t r ó w  i  fa lo w a n ia
b) u s ta le n ie  p rz e b ie g u  i  e le m e n tó w  p rą d ó w ,
c) u s ta le n ie  p o d s ta w o w y c h  w s p ó łc z y n n ik ó w  b ila n s u  m a te r ia ło -  

w o -e n e rg e ty c z n e g o  ru c h u  ru m o w is k a  p rz y b rz e ż n e g o ,
d) u s ta le n ie  w a ru n k ó w  s p ły w u  w o d y  i  lo d ó w  z rz e k  o raz
e) s p o rz ą d z e n ie  lu b  u z u p e łn ie n ie  p o p rz e d n io  o p ra c o w a n y c h  p la ­

n ó w  fa lo w a n ia  d la  o k o l ic  p o r tu .
2.2.4. O p ra c o w a n ie  s t u d i u m  e k o n o m i c z n e g o  u z a s a d n ia ­
ją c e g o  c e lo w o ść  in w e s ty c j i  k o rz y ś c ia m i n a tu r y  g o s p o d a rc z e j, n p . 
p r z y b y tk ie m  i lo ś c i „ k u t r o d n i “  z y s k a n y c h  d z ię k i  p rz e b u d o w ie  
w e jś ć  i tp .
2.2.5. Z a p ro je k to w a n ie  d la  ka żd e g o  p o r tu  co n a jm n ie j  d w u  w a ­
r i a n t ó w  r o z w i ą z a n i a  u k ł a d u  f a l o c h r o n ó w  w  
o p a rc iu  o p o d a n e  p o p rz e d n io  w y ty c z n e  o ra z  o n ie k tó re  ju ż  o p ra ­
c o w a n e  w a r ia n ty  p r o je k tó w  w s tę p n y c h , a to :

a) n a jd o g o d n ie js z e g o  te o re ty c z n ie  pod  w z g lę d e m  h y d ro lo g ic z ­
n y m  (za s ło n a  od  fa lo w a n ia , n a jd o g o d n ie js z e  o d p ro w a d z e n ie  
ru m o w is k a , n a jd o g o d n ie js z y  o d p ły w  w o d y , lo d ó w  i  r u m o w i­
ska  rze czne g o ), p rz y  z a c h o w a n iu  k o n ie c z n y c h  m in im a ln y c h  
w y m o g ó w  co do  d o g o d n o ś c i ż e g lu g i o ra z  d ą że n ia  do  m in i ­
m u m  k o s z tó w  in w e s ty c y jn y c h ,  o raz

b) w y g o d n e g o  d la  ż e g lu g i, k o s z te m  d o p u s z c z e n ia  p e w n y c h  n ie ­
d o g o d n o ś c i n a tu r y  h y d ro lo g ic z n e j (m a ła  fa la  w  p o rc ie  p r z y  
p e w n y c h  k ie ru n k a c h  w ia t r ó w ,  z a p ia szcza n ia  re d y  lu b  b a se n u  
m a n e w ro w e g o  i  k o n ie c z n o ś ć  s ta ły c h  ro b ó t p o g łę b ia rs k ic h  i tp . )  
p r z y  z a c h o w a n iu  w a r u n k u  e k o n o m ic z n o ś c i.

W a r ia n ty  te  p o w in n y  b y ć  ta k  o p ra c o w a n e  a b y  s p e łn ia ły  w y ­
m o g i e k s p lo a ta c ji  o k re ś lo n e  n a  o k re s  n a jb l iż s z y c h  co  n a jm n ie j  
10 la t  n ie  p rz e s z k a d z a ły  je d n a k  p o te m  w  e w e n tu a ln e j d a ls z e j ro z ­
b u d o w ie  p o r tu ,  lecz  s ta n o w iły  je j  fra g m e n t.
2.2.6. S p o rz ą d z e n ie  w  la b o r a to r iu m  m o d e l i  na  p o d s ta w ie  za ­
p ro je k to w a n y c h  u k ła d ó w  fa lo c h ro n ó w  i  z b a d a n ie  ic h  z d o k o n a n ie m  
w  czas ie  b a d a ń  o d p o w ie d n ic h  ic h  m o d y f ik a c j i  d la  w y z n a c z e n ia  
u k ła d u  o p ty m a ln e g o .
2.2.7. S p o rz ą d z e n ie  d la  u z n a n y c h  za n a jle p s z e  ro z w ią z a ń , m o d e l i  
p o g l ą d o w y c h  w  d ość  d u ż e j s k a li  i  u m ie s z c z e n ie  ic h  n a  
p rz e c ią g  m ie s ią c a  na  w id o k  p u b l ic z n y  w  d a n y m  p o rc ie  o ra z  z b ie ­
ra n ie  u w a g  z w ie d z a ją c y c h  m a ry n a rz y  (w  p o s ta c i a n k ie ty  lu b  d o ­
ra ź n y c h  w y w ia d ó w ) . P o  u p ły w ie  m ie s ią c a  p rz e p ro w a d z e n ie  p o n o w ­
n e j n a ra d y  z u ż y tk o w n ik a m i z z a p ro s z e n ie m  na  n ią  ty c h  s a m y c h  
osób, k tó re  b r a ły  u d z ia ł w  p ie rw s z e j n a ra d z ie  i  w y s łu c h a n ie  ic h  
o p in i i  co do  ż e g lo w n o ś c i d an e g o  u k ła d u .

D o p ie ro  ta k  p rz e a n a liz o w a n y  m a te r ia ł,  e w e n tu a ln ie  jeszcze  d o ­
d a tk o w o  z b a d a n y  w  la b o ra to r iu m , g d y b y  w y p ły n ę ły  na  n a ra d z ie  
god n e  u w a g i w n io s k i,  m oże  b y ć  p o d s ta w ą  d o  o p ra c o w a n ia  szczegó­
ło w e g o  p r o je k tu  te c h n ic z n e g o .
3. R o z p la n o w a n ie  p ra c  w  czasie .

C e le m  u z y s k a n ia  e fe k tó w  gospo*darczych  w  m o ż liw ie  k r ó tk im  
czasie , w sk a z a n e  b y ło b y  a b y  z a c h o w a n y  b y ł  n a s tę p u ją c y  h a rm o n o ­
g ra m  p ra c :

a) czas z b ie ra n ia  d a n y c h  h y d ro m e te o ro lo g ic z n y c h  i p ro w a d z e n ia  
s y s te m a ty c z n y c h  o b s e rw  c j i  co  n a jm n ie j  3 la ta  a w ię c  n p .-

1956, 57. 58.
b) ró w n o c z e ś n ie  m o żna  b y  po 1 ro k u  o b s e rw a c ji p rz y s tą p ić  do  

a n a liz y  w y n ik ó w  o b s e rw a c ji p ie rw s z e g o  ro k u  s tu d iu m  e k o ­
n o m ic z n e g o  o ra z  o p ra c o w a n ia  p ie rw s z y c h  p r o je k tó w  w s te o -  
n y c h  p rz e b u d o w y  u k ła d u  fa lo c h ro n ó w  — 1 r o k :  n p  1957,

c) p rz e o ró w a d z e n ie  b a d a ń  m o d e lo w y c h  — 1 r o k :  n p . 1958,
d) z a tw ie rd z e n ie  p r o je k tu  w s tę p n e g o  i  o p ra c o w a n ie  s z c z e g ó ło ­

w e j d o k u m e n ta c ji  te c h n ic z n e j — 1 ro k :  n p . 1959,
e) b u d o w a  — 3 la ta :  n p  1960—63.

284



N A  U T Y K A  I  P R A K T Y K A  M O R S K A

U w ag i o żegludze na B a łty k u  w  okresie z im o w ym

K pt. ż. w. W . Z A G R O D Z K I —  Centralny Zarząd P M H , Gdynia

Specyficzne trudn ośc i żeg lug i w  okresach zim ow ych. N iezbędne ś rod k i ostrożności, 
ja k ie  p o w in n y  być stosowane przez a rm a to ra  i  załogę. O dm ienność szwedzkich  
i  ang ie lsk ich  w a ru n k ó w  ubezpieczeniowych.

Położenie naszych p o rtó w  w  obszarze odgran icza jącym  
p o r ty  stale zam arzające w  z im ie  od p o rtó w  stale n ie  zam a­
rza jących  s tw arza doda tkow ą trudność  w  p lan ow a n iu  ich 
w yko rzys ta n ia  i  ich  pracy. To samo odnosi się —  aczko l­
w ie k  w  nieco m n ie jszym  stopn iu  —  do f lo ty  bazu jące j w  
ty c h  portach ja k o  o jczystych i obsługu jące j częścią swych 
s ta tk ó w  w y łączn ie  p o rty  tego prze jściowego obszaru. N ie ­
jednakow e  i n iem oż liw e  do p rzew idzen ia  nasilen ie  zalodze- 
n ia  nie pozwala na p lanow an ie  w  okresie  z im o w ym  prze­
ła d u n kó w  i  przewozów  w  oparc iu  o średnie w y n ik i roczne, 
le c z pow oduje  konieczność stosowania w ska źn ikó w  odręb­
nych , niższych od średn ich  okresu rocznego. W  p ra k tyce  
tego rodza ju  zm nie jszanie p lanów , zwłaszcza pierwszego 
k w a r ta łu  każdego ro ku , n ie  by ło  na leżycie przestrzegane, 
co n ie je d n o k ro tn ie  pociągało za sobą n iem ożliw ość w y k o ­
n a n ia  zadań p lanu. W  pogoni za w y s o k im i w ska źn ika m i 
to n  i ton o m il, a m n ie j za w ska źn ika m i fin a n so w ym i, w a ­
r u n k i żeg lug i w  okresie z im ow ym , w  okresie lodów , n ie  
b y ły  dostatecznie uw zg lędn iane  w  eksp loa tacy jnym , opera­
ty w n y m  p lan ow a n iu  p racy  p rzeds ięb io rs tw  żeglugow ych. 
D aw ało  to  re z u lta ty  da lek ie  cd tych , k tó re  zam ierzano 
osiągnąć. N ie  uw zg lędn ian ie  w ym o gó w  m oż liw ie  bezpiecz­
n e j n a w ig a c ji w  lodach ju ż  w  czasie p rzyg o tow an ia  każdego 
re jsu , pow odow ało i pow odu je  w  następstw ie  aw arie  i s tra tę  
czasu eksp loatacyjnego zarów no na na p ra w y, ja k  i  w  zw iąz­
k u  z przed łużan iem  się podróży.

Jakie  tru d n o ś c i i ja k ie  w skazan ia p ra k ty k i m o rsk ie j po­
w in ie n  brać pod uwagę n a w ig a to r —  a w ięc i eksp loata tor 
s ta tk u  —  w  lo do w ym  okresie z im ow e j żeg lug i w  naszym, 
b a łty c k im  obszarze?

Niezbędne środki ostrożności przy załadowaniu

Każda faza podróży w  czasie m rozów  i  lodów  m a swoje 
tru d n o śc i. N ie k tó ry m  z n ich  można zapobiec (lu b  je  z m n ie j­
szyć), przez w łaśc iw e  postępowanie w  fazie  poprzedn ie j. 
P rz y ją w szy , że p ierw szą fazą je s t ładow an ie , na leży roz­
p a trzyć  przede w szys tk im , co może stać na przeszkodzie 
za ła d o w a n iu  z no rm a lną  w yda jnośc ią , a w ięc w  z w y k ły m  
czasie. T rzeba zdać sobie spraw ę z tego, że w  porc ie  naw e t 
częściowo ty lk o  zalodzonym  i  p rży  tem pe ra tu ra ch  pow ie trza  
po n iże j zera ładow an ie  za jm ie  w ięce j czasu n ie  ty lk c  d la ­
tego , że ludz ie  p ra cu ją  w  tych  w a run kach  na ogół m n ie j 
sp ra w n ie , a le  i  dlatego, że m n ie j spraw ne są w te d y  także 
i  m aszyny, ja k  h o lo w n ik i i  s ta tek p rz y  przeho low antach, 
w in d y  parowe, czasem zesztyw n ia łe  od m rozu  l in y  ok rę ­
to w e , zw ro tn ice  ko le jow e  itd . N ie k tó ry c h  trudn ośc i n ie  da 
s ię  ca łkow ic ie  w ye lim ino w ać , a le  można np. s tarać się 
u n ik a ć  przeholo w ań, na w e t w zd łuż nabrzeża na lin a ch  
m ożna —  je że li są trudn ośc i z o k rę to w y m i w in d a m i pa ro ­
w y m i —  przygotow ać ładow an ie  e le k try c z n y m i dźw ig a m i 
lą d o w ym i. Personel o k rę to w y  m usi dbać o odw adn ian ie  
na rażonych  na zam arznięcie n iedostatecznie ogrzew anych 
przew odów  w odnych  i pa row ych, o opróżn ien ie  górnych  
z b io rn ik ó w  ba lastow ych, a także s k ra jn ik ó w  na dziob ie  
i  ru f ie  oraz in n y c h  z b io rn ik ó w  w odnych. M u s i dbać, aby 
pękn ięc ia  ru r  pa row ych  lu b  np. r u r  p o w ie trznych  lu b  pe- 
le ng ow ych  w sku te k  zam arznięc ia  w ody nie  spow odow ały 
n iem ożności p racy  w in d a m i i  uszkodzenia ła du nku , gdy 
:ru ry  w  ładow n iach  od ta ją . T rzeba pam iętać, że naw e t za­
m a rz n ię ty  gw izdek p a row y  może spowodować zw łokę  

pracy s ta tku  lu b  aw arię .

Ilość w agowa ła d u n k u  pow in na  być ta k  zap lanow ana, 
ab y  w  ram ach dane j m a rk i z im ow e j uw zg lę dn io ny  b y ł 
duży zapas p a liw a  napędowego. Zapas ten  w  okresie  lodów  
na B a łty k u  i  w  podróżach b a łty c k ic h  po w in ie n  być ta k  
ob liczony, .alby za w ie ra ł nadw yżkę  co n a jm n ie j około> 2/3 te j 
ilośc i p a liw a , k tó rą  sta tek zużyje  w  n o rm a ln ych  w a ru n ­
kach żeg lug i na prze jśc ie  z ostatn iego p o rtu  zaw in ięc ia , 
w  k tó ry m  by ło  m ożliw e  bu nkrow an ie , do następnego p o rtu  
przeznaczenia, Np. s ta tek w  podróży G dyn ia  —  Szltockholm
—  G dyn ia , o ile  n ie  b u n k ru je  doda tkow o w  Sztockholm ie, 
p o w in ie n  zabrać z G dyn i ta k i zapas p a liw a , żeby p rzy  
w y jś c iu  ze S ztokho lm u m ia ł w  zasobniach ilość potrzebną 
na bezpieczne prze jście do G dyn i w  n o rm a ln ych  w a ru n ­
kach n a w ig a cy jn ych  p lus m in im u m  2/3 te j ilośc i. T y lk o  
ta k i zapas p a liw a  m,oże dać poczucie pewności w łaśc iw ego 
p rzyg o tow an ia  podróży zimowej,, n ie  ty lk o  w  ¡sensie zapew ­
n ien ia  w łaściw ego bezpieczeństwa s ta tk o w i i ła d u n k o w i, 
ale i w  sensie zabezpieczenia przed s tra tą  czasu, ,a także 
zapew nienia sobie odszkodowań a w a ry jn y c h  w  p rzyp ad ku  
a w a rii.

Z apew n ien ie  bezpieczeństwa w  drodze

M a rk a  z im ow a ab so lu tn ie  n ie  pow inna  być przekraczana. 
P rzy  w ie trz n e j i m roźne j pogodzie se tk i ton  lodu zb ie ra ją  
się na pokładach, nadbudów kach, masztach i o lin o w a n iu  
s ta tku  zm n ie jsza jąc jego zapas p ływ a lno śc i i  podnosząc śro­
dek ciężkości. Ten os ta tn i m om ent trzeba  uw zg lędn iać w  p la ­
now a n iu  za ład unku  tak,, aby stateczność s ta tk u  b y ła  zapew nio­
na, naw e t w  p rzyp ad ku  późniejszego oblodzenia. P la nu jąc  
obciążenie s ta tku  p rzy  odpow iedn im  zanurzen iu  do m a rk i,  
n ie  na leży zapom inać o w k a lk u lo w a n iu  do nośności s ta tku  
pełnego skrąjin ifca dziobowego. Należy go bow iem  nape łn ić
—  lu b  częściowo nape łn ić  do w ysokości zewnętrznego po­
ziom u w o d y  —  po za ładow an iu  lu b  p rzy  końcu ładow an ia , 
gdyż pe łny s k ra jn ik  załadowanego s ta tk u  w  ru ch u  n ie  po­
w in ie n  zam arznąć, ¡a da je  p rz y n a jm n ie j częściowe zabezpie­
czenie przed ła tw y m  przeb ic iem  poszycia dziobowego przez 
k r y  lodowe lu b  lód  sta ły.

Szczególnie w ra ż liw y m i częściam i s ta tku  p rzy  posuw aniu  
się w  obszarach naw iedzonych przez lo dy  są ster, a p rze ­
de w szys tk im  śruba. I  o ty m  rów n ież  trzeba  pam ię tać ju ż  
p rz y  p lan ow a n iu  za ładunku , a zwłaszcza je ś li śruba jes t 
z m iękk iego  m e ta lu  (na s ta tkach  sta le  za trud n ianych  w  na ­
szym  obszarze na leży w y k lu czyć  użycie ta k ic h  śrub). Im  
g łęb ie j śruba je s t zanurzona, ty m  w iększe są szanse je j 
sp raw ne j p racy w  lodach a ty m  m niejsze uszkodzenia je j  
przez lód. To samo odnosi się do steru. N a leży zatem  ta k  
obciążyć sta tek, c zy li ta k  rozłożyć w  n im  ładunek, aby za­
pew n ić  znaczne przegłęb ien ie  na ru fę , na w e t kosztem  pew ­
ne j lic zb y  ton ła du nku . P rzy  m a łych  s ta tkach m a to  w  ę k - 
sze znaczenie n iż  p rzy  dużych. B a rd z ie j w y n u rz o n y  (pod­
niesiony) w  s tosunku do ru fy  dziób da je także m ożliw ość 
ła tw ie jszego „p rzepychan ia  się“  przez lody. W łaśc iw e t j.  
dość znaczne przegłęb ien ie  w  w a ru n ka ch  lodow ej n a w ig a c ji 
zw iększa szybkość posuw ania się i  bezpieczeństwo s ta tku , 
a zatem zw iększa szanse pom yślnego w yko n a n ia  re jsu . W  
końcow ym  efekcie da je  to możność uzyskan ia  ton, to n o m il 
i w p ły w ó w  oraz obn żenią kosztów  w łasnych  w  s top n iu  z 
pewnością przew yższa jącym  pozorną s tra tę  p ie rw o tn ą  w  
postaci np. p rzy jęc ia  nieco m nie jsze j ilośc i ła d u n ku  na da­
ną podróż.

Z powyższego w y n ik a  oczyw iście, że na leży un ika ć  w  
okresie lodów' w y sy ła n ia  w  podróż s ta tk ó w  w  balaście. To
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' sarno odnosi się do p rzeho low ań pustego s ta tku  w  zalodzo- 
1 nym  porcie. Szczególnie niebezpieczeństwa grożą d w u ś ru - 
bowcom .

Spadek szybkości statku
N a w e t p ra w id ło w o  za ładow any sta tek po odb ic iu  od na ­

brzeża n ie  będzie posuw ał się w  w a run kach  lodow ych  z ta ­
ką  szybkością i  ła tw ością , ja k  w  w a run kach  no rm a lnych . 
Jeże li posuwa się w  krze  lodow e j —  szybkość zm niejsza się 
w sku te k  ta rc ia  naw e t p rzy  ew en tua lnych  pe łnych  ob ro tach  
m aszyny; je że li posuwa się w  luźnych  k ra c h  — szybkość 
pow in na  być zm niejszona rozm yśln ie . P rzy  zb liżan iu  się do 
w iększych  k ie r, k tó ry c h  w ym inąć  nie  można, trzeba „s to ­
pow ać“  maszynę i  starać się dojść do k r y  w p ros t dziobnicą, 
a n ie  zaobleniem  dziobow ym . P rzeb ija n ie  się przez lód  m o­
że w ym agać zm ian b iegów  „w stecz“  i  „na p rzó d “  (p rzy  b ie ­
gu w stecznym  —  ster zawsze „n a  środek“ ). W szelk ie  m a­
n e w ry  w  lodach, zarów no w  portach, ja k  i  na pe łnym  m o­
n a ,  muszą być w yko nyw a ne  na w o l n y c h  obrotach ś ru ­
by, a równocześnie pow inna  być zapew niona zdolność da ­
n ia  b iegu „ca ła  wstecz“  w  ja k  n a jk ró ts z y m  czasie.

W oln ie jsze posuw anie się pow odu ją  rów n ież  p rzyczyny 
naw igacy jne . N iem ożliw ość pos ług iw an ia  się w  k ra ch  lo ­
g iem  m echan icznym , zd ję te  z po zyc ji la ta rn iow ce , zerwane 
lu b  —  co może jeszcze gorzej —  zd ry fow an e  przez lo dy  
p ła w y  i  w iechy, n ie  pozw a la ją  w  z w y k ły  sposób dok ładn ie  
o k re ś lić  po zyc ji s ta tku . Stąd znow u powolne, ostrożne po­
suw an ie  się i n ie u n ikn io n e  p rzed łużan ie  się podróży.

W  okresie lodów  na jk ró tsza  droga n ie  zawsze jest n a j­
k ró tszą  w  czasie. K a p ita n  n ie  po w in ie n  być k rę p o w a n y  
w  w yborze  trasy. P ow in ien  on na tom iast m ieć i  po w in ie n  
sp ra w d z ić  dane o s tan ie  lodów  i  pogody z k i lk u  p rz y n a j­
m n ie j d n i poprzedzających w y jśc ie  w  m orze oraz prognozę 
na na jb liższy  czas, zw raca jąc uwagę na k ie ru n k i w ia tró w , 
gdyż w  b a łty c k ic h  w a ru n ka ch  k ry  lodow e lu b  całe pola 
lodowe, w ę d ru ją c  z w ia tre m , ta ra su ją  z w y k le  jedne drogi 
s ta tków , a u w a ln ia ją  inne, pod in n y m i brzegam i. P rzy  fa l i  
i  tem pera tu rze  poniże j zera ob lodzenie s ta tku  może być ta k  
s ilne , że przed do jściem  do p o rtu  lu b  w e jśc iem  do kan a łu  
itp . zachodzić będzie konieczność u w o ln ie n ia  s ta tk u  od 
lodu , szczególnie w in d y  ko tw iczn e j i  k o tw ic , a  n ie k ie d y  
na w e t i lu k ó w . N ie  zawsze da się to  zrob ić  w  m orzu. Stąd 
konieczność zw o ln ien ia  b iegu luib z a trzym yw a n ia  s ta tku  
przed do jściem  do po rtu .

M a n e w ry  w  zalodzonym  porc ie  doce low ym  ciągną się 
n ie je d n o k ro tn ie  godzinam i. Dużo czasu może zająć u s ta w ie ­
nie  s ta tku  całą d ługością b u r ty  w zd łuż  nabrzeża, czemu 
przeszkadzają k r y  lu b  z w a rty  lód  p rzy  nabrzeżu, n ie  roz­
lu ź n io n y  poprzednio. Zdarza się, że pom im o w y s iłk ó w  nie  
uda się podstaw ić s ta tku  w sz y s tk im i lu k a m i pod w y ła d u ­
nek, co przedłuża w  następstw ie  czas w y ła d u n k u . O tw a rc ie  
lu k ó w , naw e t po oczyszczeniu od lodu i naw et p rzy  p rze ­
sypan iu  czerw oną solą brezen tów  lu k o w y c h  w  czasie z a k ry ­
w a n ia  w  porc ie  w y jśc io w ym , przed łuża się, gdyż obm arz- 
n ię ty  brezent tru d n o  je s t zdejm ować.

Do w szys tk ich  ty c h  trudn ośc i i zw łok  dochodzi szereg 
doda tkow ych , je ż e li posuw anie się s ta tk u  w  lodach jest 
m oż liw e  ty lk o  z pomocą lodołam acza. O czek iw an ie  na lodo - 
łam acz, fo rm ow an ie  k o n w o ju  w  lodach, m ozolne i  po w o l­
ne posuw anie się w y łam an ą  w  lodzie rynną , oczekiw anie 
na u w o ln ie n ie  przez lodołam acz, k ie d y ' sta tek n ie  może 
sforsow ać zam yka jące j się ry n n y , czasem postoje nocne (na 
d łuższych trasach) —  oto najczęstsze z n ich.

W szystk ie  te tru d n o śc i i z w ło k i w  podróży mogą p o w ię k ­
szyć się w yd a tn ie , je że li n ie  są stosowane w ym ien ione  po­
p rzedn io  środki, ostrożności. Co w ięce j: aw aria , k tó ra  po w ­
sta łaby w sku te k  tak iego  zan iedbania ( ja k  zresztą każda a- 
w a ria ) do n a tu ra ln e j s tra ty  czasu w  podróży lodow ej do­
da jeszcze idącą n ie raz w  tygodn ie  i  m iesiące a w a ry jn ą  
s tra tę  czasu.

Niektóre zagadnienia ubezpieczeń
R yzyka  podróży w  okresie lodów  ta k  dalece w y k ra cza ją  

poza z w yk łe  ryz y k a  podróży m orsk ie j, że ubezpieczyciele 
n ie  o b e jm u ją  ich no rm a ln ym  ubezpieczeniem  i  no rm a lną  
s taw ką , lecz żądają za ta k ie  doda tkow e obciążenie ich  od­
pow iedz ia lnośc i doda tkow e j sk ła dk i. Te dop ła ty  do n o r­
m a lnych  rocznych sk ła de k  ubezpieczeniowych mogą poważ­
n ie  w p łyną ć  na finansow e w y n ik i poszczególnych re jsó w  
i  dlatego p o w in n y  być rów n ie ż  brane pod uwagę p rzy  p la ­
n o w a n iu  z im ow ych  podróży.

I  pod ty m  wzg lędem  szczególne znaczenie d la  naszej 
żeg lug i m a obszar M orza B a łtyck ieg o . D la  tego obszaru

stosowane są specja lne w a ru n k i ubezpieczenia w  okres ie  
z im o w ym  i to zasadniczo dw óch rodza jów ; ska n d yn a w sk ie  
np. szwedzkie i angie lskie . W  naszej flo c ie  ko rzys tam y za­
rów no  z w a ru n k ó w  szwedzkich ja k  i  ang ie lsk ich .

A n g i e l s k i e  w a r u n k i  u j ib e z .p id d z  e(ń i  o  w e .  
W a ru n k i ang ie lsk ie  n ie  uza leżn ia ją  dop ła t od fa k tyczn e ­
go zalodzenia a je d yn ie  us ta la ją  okresy, w  k tó ry c h  p rze k ro ­
czenie pew nych określonych g ra n ic  ( lin ii)  w ym aga do p ła ­
ty  sk ła dk i, aby ubezpieczenie pozostało ważne do końca, 
um ów ionego okresu zw yk łego  ubezpieczenia. D o p ła ty  w y ­
m ierzane są od w a rto śc i ubezpieczeniowej i  od tonażu re je ­
strow ego b ru tto  jednocześnie.

M iędzy  1 lis topada a 20 m a ja  (w łącznie) sta tek p rze­
kracza jący  w  drodze na pó łnoc lin ię  M o —  Vasa (Zatoka 
B o tn icka ), o łączne j sum ie ubezpieczenia z ł 5.000.000 i o to — 
tonażu 7 000 B R T  będzie obciążony do da tko w ą  sk ła d ką  u -  
bezpieczeniową w  w ysokości z ł 29.250 (wg staw ek do tych ­
czas obow iązu jących) z a  k a ż d y  t a k i  r e j s .  S ta tek 
o ty m  sam ym  tonażu, lecz o w a rto śc i ubezp ieczeniow ej 
o po łowę m nie jsze j (np. z powodu w ieku ) zap łac i z ł 19.875, 
c z y li o ok. 32% m n ie j, P orów nan ie  ito w yka zu je , że —  
je że li is tn ie je  taka  m ożliw ość —  k o rz y s tn ie j je s t k ie row a ć  
w  ty m  czasie i  do tego obszaru sta tek o m nie jsze j wartości, 
ubezpieczeniowej, a także o lepszym  stosunku T D W  do 
B R T, ponieważ im  w iększą będzie nośność (ciężarowa) w  
stosunku do tonażu re jestrow ego b ru tto , ty m  m nie jsze bę­
dzie p ro p o rc jo n a ln ie  obciążenie fra c h tu  kosztam i doda tko­
wego ubezpieczenia. Np. s ta tek  o 7 000 B R T  i  10 200 T D W , 
załadowawszy 10 000 to n  rud y , będzie m ia ł f ra c h t za każ­
dą je j tonę obciążony k w o tą  105 groszy, podczas gdy d la  
s ta tku  o ty m  sam ym  TD W , lecz o 8 300 BR T, obciążenie to- 
w yn ies ie  124,5 groszy, czy li o ok. 18% w ięce j. O czyw iście 
mogą zachodzić p rzyp ad k i, np. p rzy  s ta rym  sta tku , w  k tó ­
rych  zw iększenie do p ła t od tonażu  pow etow ane będzie  
przez zm niejszenie dop ła t od w a rto śc i i  d la tego obydwa, 
s k ła d n ik i dop ła t p o w in n y  być po rów nyw ane.

M ię dzy  21 lis topada a 5 m a ja  (w łącznie) ju ż  po p rze k ro ­
czeniu l in i i  S ztokho lm  —■ T a ll in n  lu b  po łu d n ika  T a llin n a  
(lecz n ie  poza lin ię  N a rw a  —  W yborg) s ta tek 7 000 B R T ‘
0 w a rto śc i z ł 5.000.000 zap łac i za każdy re js  doda tkow o zł 
20.340. G dyby  w  ty m  czasie p rzekroczy ł rów n ież  lin ię  M o 
—• Vasa, to za p ła c iłb y  ty lk o  sk ładkę  doda tkow ą w łaśc iw ą  
dla  te j l in i i ,  a podróż na wschód od l in i i  N a rw a  —  W y ­
borg  kosztow a łaby ty le  samo, t j .  z ł 29.250.

M iędzy  15 g ru dn ia  a 15 k w ie tn ia  w ym agana je s t d o p ła ­
ta  od każdego re jsu  na pó łnoc od rów no leżn ika  56ft pó łn . 
szer. z w y ją tk ie m  podróży do p o rtu  K a rlsh a m n . A  w ię c  
ten  sam statek w  podróży do L ib a w y  w  s tyczn iu  b y łb y  ob­
ciążony doda tkow ą sk ładką  z ł 15.250. D la  p o rtó w  Z a to k i R y ­
sk ie j dopłata s k ła d k i ubezpieczeniowej obow iązu je  w  czasie 
od 1 g ru dn ia  do 15 m aja.

P oniewąż ry z y k a  tego rod za ju  są reasekurowane, zatem  
w szys tk ie  d o p ła ty  pow odu ją  o d p ływ  dew iz  w  w ysokości 
w y n ik a ją c e j z prze liczen ia  p rzytoczonych k w o t w ed ług  o f i­
c ja lnego kursu , z po trącen iem  je d yn ie  zachow ku ubezp ie­
czyc ie li k ra jo w y c h .

U b e z p i e c z e n i e  n a  w a r u n k a c h  s z w e d z -  
k  i c h .  W  od różn ien iu  od ang ie lsk ich , w a ru n k i szw edzk ie  
(a także duńskie  i  fiń sk ie ) p rz e w id u ją  do p ła ty  za fa k ty c z ­
ne zaw in ięc ie  do p o rtó w  lu b  w y jśc ie  z po rtó w  zalodzonych. 
N ie p rzy je m n ą  d la  a rm a to ra  cechą tych  w a ru n k ó w  je s t sto­
sow anie 25% franszyzy  po trą ca lne j od kosztów  każdego 
uszkodzenia lodowego. Franszyza ta  ma m. in. w p ły w a ć  na  
zw iększenie ostrożności i przezorności a rm a to ró w  i k a p ita ­
nów  p rzy  operow an iu  s ta tk ie m  w  okresie  z im ow ym .

W  okresie lodów  na B a łty k u  Szwedzkie Zrzeszenie Ubez­
p ieczyc ie li M o rsk ich  w yd a je  co pew ien czas o k ó ln ik i,  o k re ­
śla jące stop ień zalodzenia poszczególnych p o rtó w  i re jo ­
nó w  oraz wysokość ubezp ieczeniow ych dop ła t „ lo d o w ych “ , 
zależną od stopnia zalodzenia. O k ó ln ik i ( i dop ła ty) obe j­
m u ją  obszar od l in i i  H a n tsho lm  Lindesnes (w  Sk,agerraku>
1 od 6 d ług. w schcdnej d la  s ta tkó w  idących n,a B a łty k  
przez K a n a ł K ilo ń s k i.

K w o ta  d o p ła ty  zależna je s t i  p rz y  tych  w a ru n ka ch , 
oprócz stopnia zalodzenia, także od sum y ubezpieczenia 
i  od tonażu re jestrow ego b ru tto . W  z im ie  1954—k>5 (i po­
przedn io) stosowano 6 k las  dop ła t w  granicach od 0,02% od 
sum y ubezpieczenia i ok. zt 0,31 od każdej B R T, do 0,125% 
od sum y ubezpieczenia i ok. z ł 1,86 od każdej B R T. K ie d y  
o k ó ln ik  podaje, że dany p o rt jes t za m kn ię ty  d la  n a w ig a c ji, 
z pow odu lodów , oznacza to ,że ubezpieczycie le n ie  p rz y j­
m u ją  an i do ubezpieczenia „lodow ego , an i też w  ogóle ja ­
k ie jk o lw ie k  odpow iedzia lności z ty tu łu  zw yk łego  ubezp ie­
czenia, je że li re js  do tak iego p o r tu  zostanie przeds ięw zię ty .
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Porów nanie  obydw u opisanych system ów dop ła t d la  n a j­
prostszego p rzyp ad ku  w yka zu je , że sta tek o 7 000 B R T  i  o 
w artośc i ubezpieczeniowej (sum ie ubezpieczenia) z ł 5.000.000, 
ud a jący  się w  po łow ie  lis topada do niezalodzonego p o rtu  
Lu lea. zap łaci doda tkow o z ty tu łu  ubezpieczenia w e d łu g  an ­
gie lskiego system u zł 29.250, podczas gdy w e d łu g  system u 
szwedzkiego n ie  zap łac i doda tkow o nic. T a k  samo przedsta­
w ia ła b y  się sy tua c ja  p rzy  b ra k u  lo dó w  w  ty m  po rc ie  w  
początkach m a ja . A le  gdyby  p o rt L u le a  został uznany za 
zalodzony w e d łu g  pierwszego stopnia s k a li szw edzkie j, to 
dopłata d la  tego s ta tk u  w ed ług  przy ję tego  sposobu ob licze­
n ia  w yn ios łab y  zł 6.400, a p rzy  p rzedosta tn im , ¡p iątym  stop­
n iu  zalodzenia p rze k roczy ła by  dop ła tę  w ed ług  system u an ­
gielskiego, wynosząc ok. z ł 31.900. K oszt dop ła t ulega d a l­
szej zm ianie, je że li założy się, co je s t w  p ra k tyce  n ie ­
prawdopodobne, że np. p o rt w y jśc ia  G dyn ia  jes t ta k  samo 
zalodzony,' ja k  p o rt L u k a . Wówczas w ed ług  w a ru n k ó w  a n ­
g ie lsk ich  obow iązyw a łaby  stale ta  sama dop ła ta  czy li zł 
29.250, podczas gdy w ed ług  w a ru n k ó w  szw edzkich  dop ła ta  
na leża łaby się n ie  ty lk o  za w e jśc ie  i  w y jś c ie  z zalodzonego 
p o r tu  Lu lea , ale i  za w y jśc ie  z odpow iedn io  ta k  samo za­
lodzonego p o rtu  G dyn ia , c zy li w  p ie rw szym  p rzyp ad ku  
w yn io s ła b y  zł 9.600, a w  d ru g im  zł 47.850.

Podobnie p rzy  podróżach „ła ńcu szkow ych “  do k i lk u  p o r­
tó w  położonych na północ od rów no leżn ika  56°, z k tó ry c h  
każd y  będzie zalodzony w  m n ie jszym  lu b  w iększym  stopn iu , 
dop ła ta  w ed ług  system u szwedzkiego może okazać się w y ż ­
sza niż w ed ług  system u angie lskiego.

Racjonalność stosowania jednego czy drug iego system u 
zw iązana jes t z przebieg iem  z im  i zalodzenia na B a łty k u . 
D o k ła d n ie j, W  sposób naukow y, zagadnienie to  n ie  zostało 
jeszcze zbadane w  zakresie naszych za in teresow ań. Jednak­
że zw yk ła  obserw acja pozwala p rzy jm o w a ć , że „p e r sa ldo“ ,

na przestrzen i la t, stosowanie do p ła t lodow ych  w e d łu g  w a ­
ru n k ó w  szw edzkich, w  odn ies ien iu  do s ta tków  w y łączn ie  
lu b  p ra w ie  w y łączn ie  za trud n ionych  w  żegludze b a łty c k ie j, 
jes t tańsze d la  a rm a to ra , n iż  stosowanie dop ła t w ed ług  w a ­
ru n k ó w  ang ie lsk ich .

N ie k tó re  w n io sk i

W n io sk i ja k ie  mogą się nasuwać w  zw iązku  z zagadnie­
n ia m i dop ła t lodow ych  i  w a ru n k ó w  z im ow e j żeglugi na 
B a łty k u  w  ogóle, są na pozór proste:

1) Tam , gdzie to  je s t m oż liw e  (np. w  tram p ing u ), n a le ­
ży un ika ć  podróży do s tre f zalodzonych i  nastaw iać się 
w  okresie  z im o w ym  raczej n a  re js y  zachodnio -  eu rope jsk ie  
itp . (co n ie w ą tp liw ie  u s iłu ją  rob ić  wszyscy arm a to rzy).

2) N a leży odpow iedn io  uw zg lędn iać n ie  ty lk o  p rzy  usta­
la n iu  s ta w k i fra c h to w e j i  w a ru n k ó w  przewozu, lecz także 
w  p lan ow a n iu  (zwłaszcza na I  k w a r ta ł każdego roku ), czyn­
n ik  czasu i  ry z y k  w  w a ru n ka ch  z im ow e j żeg lug i na B a ł­
ty k u .

3) P rzy  budow ie  now ych  s ta tków , zwłaszcza ta k ic h  t y ­
pów, k tó re  będą w  przew ażającej m ierze eksp loatow ane na 
B a łty k u , nalteży zabezpieczać w  ram ach ra c jo n a ln e j k a lk u ­
la c ji kosztów  m aksym a lną  przydatność do żeg lug i z im ow e j.

4) P rzy  za tru d n ie n iu  s ta tków  w  poszczególnych re jsach 
zim ow ych, w  celu obniżenia kosztów  na leży k ie row a ć  się  
rów n ież  ich d a n ym i ubezp ieczeniow ym i, ja k  w artość, tonaż 
re je s tro w y  b ru tto , w a ru n k i dop ła t lodow ych.

5) N a leży zbadać i opracować dane s ta tystyczne za m oż­
liw ie  d łu g i szereg la t  ub ie g łych  o cha rakte rze  i  n a s ile n iu  
zalodzenia B a łty k u  w  jego różnych  s tre fach  oraz stale .zbie­
rać ta k ie  m a te r ia ły  i  p row adzić  badania z uw zg lędn ien iem  
zainteresow ań ekonom icznych.

O R G A N I Z A C J A  P R A C Y  F L O T Y  I  P O R T Ó  W

P o rty  m orskie N ie m ie ck ie j R e p u b lik i D em okra tyczne j
K . K O N IG  —  Ministerstwo Transportu NR D

Z  o ka z ji p rzyp ad a ją ce j w  pa źdz ie rn iku  br. szóstej roczn icy  u tw orzen ie  N iem ie ck ie j 
R e p u b lik i D em okra tyczne j zamieszczamy po n iże j a r ty k u ł o po rta ch  m orsk ich  NR D, 
napisany specja ln ie  d la  „T e c h n ik i i  G ospodark i M o rs k ie j“ . Za a r ty k u ł ten c h c ie li­
byśm y w  tym  m ie jscu  podziękow ać zarów no A u to ro w i, ja k  i  tow . R. T ó lle  z M in i­
s ters tw a T ransp o rtu  NRD, k tó ry  ja ko  przew odniczący de legacji po rtow ców  N R D  
prze byw a ł w  ub ie g łym  ro k u  w  Polsce i  okazał nam  szczególnie dużą pomoc w  u zy ­
skan iu  tego a r ty k u łu , ja k  i  m a te ria łó w  ilu s tra c y jn y c h .

Podobnie ja k  w  in n y c h  gałęziach gospodark i na rodow e j 
iN RD rozpoczęto w  r. 1945 p rzy  pom ocy i  popa rc iu  Z w ią z k u  
Radzieckiego odbudow ę p o rtó w  m orsk ich  S tra lsund , Ros- 
tock -W a rn e m u n d e  i  W ism ar. B y ło  to  zadanie bardzo pow aż­
ne, ponieważ p o r ty  te  n ie  pos iada ły w  przeszłości- w iększego 
znaczenia, gdyż n ie  le ża ły  w  zasięgu g łów n ych  sz laków  
przew ozow ych żeg lug i m o rsk ie j oraz zosta ły  w  w y n ik u  
gospodarki faszystow skie j, in w estu jące j przede w szys tk im  
w  przem ysł w o je n n y  —• poważnie zaniedbane.

Równocześnie z odbudow ą i rozw o jem  p rzem ysłu  i  nastę­
pu ją cym  w  zw iązku  z ty m  w zrostem  im p o rtu  ii eksportu  
p rzedsięw zię to  odbudowę i rozbudow ę urządzeń po rtow ych . 
P rze ładunek w  po rtach  w y k o n y w a ła  u tw o rzona  w  r. 1946 
n iem ie cko -ra dz ie cka  spółka a k c y jn a  „D e ru tra “ , na tom ias t 
a d m in is tra c ja  p o rtó w  oraz ich  odbudow a i  rozbudow a n a le ­
ż a ły  do u tw o rzonych  w  r. 1947 tzw . zjednoczeń p o rto w ych  
(H afengem einschaft).

D z ięk i dużym  in w e s tyc jo m  w yrem ontow ano zaniedbane 
i zniszczone nabrzeża oraz rozbudow ano połączenia k o le jo ­
w e , k tó re  zap ew n iły  sp ra w n y  tra n s p o rt ła du nków . Nowe 
urządzenia p rze ładunkow e u m o ż liw iły  zw iększenie zdo lno­
ści p rze ładunkow e j p o rtó w  i skrócenie czasu posto ju  s ta t­
k ó w . Zgodnie z powszechnie rea lizo w a nym i w  N R D  zasada­
m i tro s k i o cz łow ieka  stw orzono we w szys tk ich  po rtach  no - 
w e , wygodne urządzenia socja lne i  k u ltu ra ln e , k tó re  p rz y ­
c z y n ia ją  się w  n ie m a ły m  s topn iu  do podn iesien ia w y d a j­

ności pracy. Dużo lis tó w  z podz iękow an iam i od zagranicz­
nych ka p ita n ó w  i a rm a to ró w  stanow i d o b itn y  dowód roz­
w o ju  po rtó w  m orsk ich  N R D  i w ysoko jakośc iow e j p racy  ro ­
b o tn ik ó w  po rtow ych . Już samo po rów nan ie  ob ro tów  p o rto ­
w ych  w  r. 1937 i  1954 św iadczy o dob rym  ro zw o ju  p o rtó w  
N R D i  s tanow i w y ra z  tw órczego w y s iłk u  mas p racu jących .

Rozw ój ob ro tów  ła du n ko w ych  poszczególnych p o rtó w  
N R D  przedstaw ia  się następu jąco (w  procentach, r. 1937 =  
100):

P o r t 1947 1951 1954

S tra ls u n d 24 72 153
R o s to c k 312 430 256
W is m a r 296 378 351

Spadek ob ro tów  w  po rtach  Rcstock i  W ism ar w y n ik a  z 
częśaiowsgo sk ie row an ia  ła d u n k ó w  przez S tra lsund  oraiz z 
wzrasta jącego u d z ia łu  w ysokow artośc iow e j d ro b n icy  w  obro 
tach Rostoćku i  W ism aru  p rzy  rów noczesnym  spadku udz ia ­
łu  ła d u n k ó w  m asowych.

W  w y n ik u  ko le jnego  a k tu  w ie lkoduszne j pom ocy radziec­
k ie j przekazano n a rod ow i n iem ie ck ie m u w  końcu  r. 1953 
dalsze 33 przeds ięb io rs tw a radzieck ie , w  zw iązku  z czym  
czynności p rze ładunkow e w  po rta ch  m orsk ich  zosta ły prze­
ję te  z dn iem  1 stycznia 1954 r. przez przeds ięb io rs tw o n ie ­
m ieck ie  „D e u tra n s “ . W  da lszym  c iągu  tego procesu —  w  
dążen iu do s tw orzen ia  w ła śc iw ych  fo rm  o rg an izacy jnych
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po rtó w , odpow iada jących ogólnej s tru k tu rze  gospodarczej 
N R D  —  przekazano, z dn iem  1 k w ie tn ia  1954 r. ca łokszta łt 
czynności p rze ładunkow ych  u tw o rzon ym  w  r. 1952 zarzą­
dom  portów . W  ten sposób pow sta ły  duże p o rty  m orskie , 
s tanow iące p rzedm io t dum y ro b o tn ik ó w  po rtow ych .

Zarządy p o rtó w  ja k o  sam odzielne p rzedsięb iorstw a pod­
lega ją  bezpośrednio C e n tra lnem u Z arządow i Ż eg lug i w  M i­
n is te rs tw ie  T ransp ortu . S łużba eksp loa tacy jna  portów ' w y ­
kon u je  w sze lk ie  prace prze ładunkow e na s ia tkach  i na lą ­
dzie  ,na tom iast służba techn iczna je s t odpow iedzia lna za 
gotowość techn iczną nabrzeży, urządzeń, prze ładunkow ych  
itp . N autyczne zagadnienia bezpieczeństwa s ta tków  w  p o r­
c ie  należą do k a p ita n a  po rtu , k tó ry  m iędzy in n y m i p rz y ­
dzie la  wchodzącym  s ta tkom  m ie jsca postoju . K a p ita n o w i 
p o rtu  podlega ją rów n ież  cum ow nicy.

Z a p e w n ien iu  na leżytego bezpieczeństwa p rzy  w e jśc iu  
i  w y jś c iu  s ta tków  do po rtó w  służy służba p ilo to w a  NRD, 
k itóre j fachowość g w a ra n tu je  bezpieczeństwo żeglugi. P rzed­
s ięb io rs tw o „D e u tra n s “  jes t obecnie p rzedsięb iorstw em  spe­
d y c ji m iędzynarodow ej NRD.

Po ty m  ogó lnym  zarysie  ro zw o ju  po rtó w  m orsk ich  N R D 
o m ó w im y b liże j poszczególne p o rty  —  ich  wyposażenie, o- 
b ro ty  itp .

W ism ar
P o rt W ism ar, n a jb a rd z ie j na zachód w ysu n ię ty  po rt 

NR D, został w  r. 1954 przystosow any do p rzy jm o w a n ia  s ta t­
k ó w  o W ielkości do 10.000 tdw . D la  obs ług i tych  s ta tków  
je s t do dyspozyc ji nowoczesne nabrzeże o d ługości 450 m 
z m agazynem  o po w ie rzchn i 4.000 m -. G łębokość p rzy  na ­
brzeżu um o ż liw ia  cum ow anie s ta tków  o zanurzen iu  do 27 
stóp (9 m). W yposażenie p rze ładunkow e tego nabrzeża
składa się tym czasem  z dw óch nowoczesnych pó lb ram o- 
w yeh  dźw igów  w ypadow ych ; dalsze dw a d ź w ig i zostaną 
zm ontow ane jeszcze w  bieżącym  roku . Ponadto do jdą  je ­
szcze w  ty m  ro k u  dw a m osty  p rze ładunkow e do p rze ła ­
d u nku  to w a ró w  m asowych.

Na północ od basenu oceanicznego zn a jd u je  się nabrze­
że do p rze ła dun ku  so li potasowych, p rzy  k tó ry m  mogą cu­
m ow ać s ta tk i o zanurzen iu  do 23 stóp (7,7 m). Nabrzeże 
to  wyposażone je s t w  w y w ro tn ic ę  do so li potasow ych, n a ­
leżącą do na jnow ocześn ie jszych urządzeń tego ty p u  w  E u­
rop ie . U rządzenie to, k tó re  oddano do s skp lo a ta c ji na w ios­
nę 1950 r., osiąga przecię tną w yda jność 5 300 t/dobę. M aga­
zyn o po jem ności 16 000 t  zapew nia sta łą  gotowość p o rtu  
do za ładunku  so li potasowych. Obecnie p la n u je  się budowę 
dalszego m agazynu oraz pogłęb ien ie  basenu, co u m o ż liw i 
p rzy jm o w a n ie  także w iększych s ta tków .

W ism ar jes t także po rtem  drzew nym  NR D, k tó ry  może 
p rzy jm ow a ć  s ta tk i o zanurzen iu  do 17 stóp (5,7 m). Poza 
ty m  w e w schodn ie j części p o rtu  drzewnego zn a jd u ją  się 
cz tery  w ie lk ie  spichrze zbożowe, p rzy  czym  zdolność ich 
urządzeń p rze ładunkow ych  zostanie podniesiona jeszcze w  
b ieżącym  ro k u  do 100 t/godz.

G łów ne ła d u n k i po rtow e to sole potasowe i  inne na­
w ozy sztuczne, drew no, w y ro b y  w alcow ane, cuk ie r, cement 
i  inno ła d u n k i w o rkow ane oraz d robn ica  przeznaczona na 
L e w a n t oraz do k ra jó w  B lisk iego  W schodu.

Poza na k ła dam i na wyposażenie p rze ładunkow e p o rtu  
zużyto poważne ś ro d k i na polepszenie w a ru n k ó w  socja lno-

b y tc w y c h  i k u ltu ra ln y c h  ro b o tn ik ó w  po rtow ych . Każda: 
część p o rtu  dysponu je  w łasnym  b u d yn k ie m  soc ja lnym , obe j­
m u jącym  ja da ln ię , św ie tlicę , szatnię, łaźn ię  oraz urządzen ia  
san itarne. P onadto w  m ieście zna jd u je  się dobrze w y p o ­
sażony dcm  k u ltu ry  ro b o tn ik ó w  po rtow ych .

Rostock —  Warnemünde

Do p o rtu  Rostock mogą zaw ija ć  s ta tk i o zanurzen iu  do 
18 stóp (6 m). Jednak p rze w id u je  się, że jeszcze w  bieżą­
cym. ro ku  to r w odny zostanie pogłęb iony, co u m o ż liw i p rz y j­
m ow an ie w iększych s ta tków . D z ię k i po łożeniu nad g ó rn y m  
b ieg iem  rz e k i W arnow  p o rt iest szczególnie .osłon ię ty.

S ta tk i o zanurzen iu  od 18 do 19,6 s tóp  (8 •— 6,5 m) mogą 
tym czasem  zaw ijać  do p o rtu  W arnem ünde (p rzedport Ro~ 
stocku), gdzie odbyw a się częściowy w y ła d u n e k  (za ładu­
nek). W  sam ym  porcie Rostock jes t do dyspozyc ji 6 m ie jsc  
posto ju  s ta tków .

M ie jsce posto ju  „E schenu fe r“  jes t wyposażone w  now o­
czesne 6-tonow e m osty p rze ładunkow e z o b ro to w ym i d ź w i­
gam i w yp ad ow ym i. Nabrzeże „F is c h h a lle n k a i“  s łu ży  przede- 
w szys tk im  do p rze ła dun ku  d robn icy , k tó ry  odbyw a się tu ta j 
za pomocą przenośników . Nabrzeże W ęglowe jes t przezna­
czone przede w szys tk im  do p rze ła dun ku  to w a ró w  maso­
w ych , w  zw iązku  z czym  wyposażono je  w  w yso kow yda jne  
m osty prze ładunkow e. Sąsiadujące z n im  Nabrzeże Ru dc w e  
jes t wyposażone w  dźw ig i bram owe. Nabrzeże „S c h n ic k ­
m annska i“  jest przeznaczone do obsług i s ta tków  lćn ii f iń ­
sk ie j. W yposażenie tego nabrzeża składa s.ę z m ostu p rze­
ładunkow ego i  dźw igu  bram owego.

D la  p rze ła dun ku  sztuk c iężk ich  posiada p o rt 50 -tonow y 
dźw ig  p ły w a ją cy . W e w schodnie j części p o rtu  zn a jd u je  się- 
re jo n  sp ich rzów . Także tu ta j nastąp i jeszcze w  bieżącym  
ro ku  podniesien ie w yd a jn ośc i urządzeń pneum atycznych do 
100 t/godz. P rzy  w szys tk ich  nabrzeżach, z w y ją tk ie m  na­
brzeża węglowego i rudow ego ,k tó re  posiada ją  ty lk o  o tw arte : 
place składow e, s to i do dyspozyc ji w ystarcza jąca m agazy­
now a pow ie rzchn ia  składowa.

G łów ne ła d u n k i p o rtu  Rostock to  różnorodne a r ty k u ły  
spożywcze, drobn ica , szczególnie przeznaczona dla  Z w ią z k u  
Radzieckiego i  F in la n d ii,  cement, c u k ie r i  inne ła d u n k i 
w orkow ane, w y ro b y  walcow ane, to w a ry  masowe, ja k  fos fo ­
ry ty . ruda  i p iry ty .

Celem zapew nienia w łaśc iw e j op ie k i nad ro b o tn ik a m i 
portow ym i, w  budow ie  zn a jd u je  się nowoczesny budynek so­
c ja ln y , k tó ry  jeszcze w  bieżącym  ro ku  zostanie przekazany 
załodze po rtu . Poza ty m  każdy  re jon  p o rto w y  posiada szat­
nie, u m y w a ln ie  i u rządzenia san ita rne . W  m ieście p o rt po­
siada w łasny  budynek k lu bo w y .

Stralsund
P o rt S tra lsund  posiada poprzez zatokę G re ifs w a ld e r 

Bodden, Z a lew  Szczeciński i  O drę bezpośrednie połączenie 
wodne z okręg iem  przem ys łow ym  N iem iec środkow ych. W  
porc ie  zna jd u je  się dostateczna długość nabrzeży dla  obsłu­
g i s ta tków . P rzy  s ta rym  nabrzsży S zw edzkim  zn a jd u ją  się 
5-tonow e dźw ig i b ram ow e do p rze ładunku  to w a ró w  maso­
w ych . Poza ty m  jest. do dyspozyc ji nowoczesny m agazyn, 
obs ług iw any przez nowoczesne d źw ig i drobn icow e.

R ys. 1 i  2. N a b rz e ż e  do  p rz e ła d u n k u  s o li  p o ta s o w y c h  w  .p o rc ie  W is m a r. P o le w e j w y w r o tn ic a  w a g o n o w a , po  p ra w e j o g ó ln y  
w id o k  n a b rz e ż a  z m a g a z y n e m  i  p rz e n o ś n ik o w y m i u rz ą d z e n ia m i z a ła d u n k o w y m i.
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P rzy pozostałych nabrzeżach p rze ładunek odbyw a się za 
pomocą m n ie jszych  dźw igów  k o le jo w ych  i  gąsienicowych, 
ja k  rów n ież za pomocą przenośników .

Poza ty m  p o rt posiada spichrze zbożowe oraz zbudow a­
ną w  bieżącym  ro k u  chłodnię . W  obro tach jego dom inu je  
sól, kam ien ie  i  a r ty k u ły  spożywcze, szczególnie ry b y . O b­
sługa s ta tków  śród lądow ych  odbyw a się w  ,,F lo tth a fe n “ , po­
łożonym  na po łudn ie  od nabrzeży d la  s ta tkó w  m orsk ich .

Do dyspozyc ji ro b o tn ik ó w  po rto w ych  jes t n o w y  b u d y ­
nek socja lny, w yposażony w  sto łów kę, św ie tlicę , pom ie­
szczen ia k lu bo w e , j,ak rów n ież  w  szatnie i łaźnie. Poza ty m  
w' porcie  zn a jd u je  się ośrodek zdrow ia , służący zarówno ro ­
bo tn iko m  po rto w ym , ja k  i  załogom  za w ija ją cych  s ta tków .

D okonu jąc ogólne j oceny portów/ na leży podkreś lić , że 
w  każdym  z n ich  zn a jd u je  się duża stocznia, co stanow i po­
w ażną zaletę po rtó w , gdyż u m o ż liw ia  w yko n a n ie  n iezbęd­
n y c h  rem ontów . M ia n o w ic ie  w  W ism ar zn a jd u je  się stocz­
n ia  im . M aithiasa Thesena, w  Rostock —- stocznia „N e p tu n “ , 
w  W arnem ünde stocznia „W a rn o w “ , a w  S tra lsund  „V E B  
S c h if fs w e r f t “ . O w yso k ie j ja kośc i p ra cy  ty c h  stoczn i św iad ­
c z y  fa k t b u do w y  przez nie  now ych  s ta tkó w  ha nd low ych  
i  ryback ich .

Socjalistyczne współzawodnictwo pracy

Zdając sobie spraw ę z tego, że w zros t w yd a jn ośc i p ra ­
c y  s tanow i w a ru n e k  stałego podnoszenia stopy życ iow e j 
m as p racu jących, wszyscy p o rto w cy  N R D  uczestniczą w  
soc ja lis tycznym  w sp ó łzaw odn ic tw ie  o sz tandar p rzechodn i 
R a dy M in is tró w ' N R D  oraz M in is te rs tw a  T ransp o rtu . P on ie ­
w aż rozw ój masowego w spó łzaw odn ic tw a  p ra cy  m o ż liw y  
je s t  je dyn ie  w  oparc iu  o w spó łzaw odn ic tw o  w e w ną trzza ­
k ładow a, o rgan izu je  się w  poszczególnych zarządach p o rtu  
tego rodza ju  w spó łzaw odn ic tw o. I  ta k  is tn ie je  w  po rtach  
H R D  w spó łzaw odn ic tw o m iędzyb rygadow e o podniesien ie 
w yd a jn o śc i pracy, zm niejszenie czasu w ycze k iw a n ia  i  czasu 
P rze rw , ja k  rów n ież  o podn iesien ie jakośc i p racy  p rzy  za­
chow an iu  w a ru n k ó w  bezpieczeństwa p racy. D a le j ro z w ija  
s ię  w spó łzaw odn ic tw o o ty tu ł „na jlepszego dźw igow ego“ , 
„na jlepszego sztauera“  czy „b ry g a d y  w yso k ie j ja ko śc i“ .

W spółzaw odnictw o to s tanow i rea lizac ję  w y tycznych  
K o m ite tu  Centra lnego N ie m ie ck ie j S oc ja lis tyczne j P a r t i i 
Jedności, k tó ry  na X 'X I P lenum  po s taw ił przed m asam i 
p ra cu ją cym i N R D  zadanie dalszego zw iększenia p ro d u k c ji 
p rz y  n ieustannym  obn iżan iu  kosztów  w łasnych .

O do b rym  ro zw o ju  w a lk i o rea lizac ję  tego zadania w  
po rtach  może św iadczyć fa k t, że w  d n iu  1 m a ja  1955 r. 23 
p rzo du jących  ro b o tn ik ó w  i  p ra co w n ikó w  po rto w ych  oraz 
duża iiość w y ró żn ia ją cych  się o trzym a ła  odznaczenia i  na­
g ro d y .

R ys . 3. W y ła d u n e k  w ę g la  ze s ta tk u  „ R o s to c k “  w  p o rc ie  R o s to c k

*  *  *
Oprócz w a lk i o rea lizac ję  zadań gospodarczych, k tó ra  

s ta n o w i w ażny w k ła d  w  dzie ło  u trw a le n ia  poko ju , p o r to w ­
cy N R D  prow adzą sta łą  w a lk ę  po lityczn ą  o p rzyw rócen ie  
jedności N iem iec.

W  re a liz a c ji na szeroką skalę zakro jonych  rozm ów  ogó l- 
no -n iem ieck ich , w  k tó ry c h  ro b o tn iko m  p o rto w ym  przypada 
jedno  z czo łow ych m ie jsc, p o tw ie rd za ją  się ponow nie  rew o ­
lu c y jn e  tra d y c je  po rto w có w  n iem ieck ich , k tó rz y  d o b itn ie  
w yka zu ją , że stanowią, w ysokouśw iadom iony oddz ia ł n ie ­
m ie ck ie j k la sy  robo tn icze j.

K ażd y  z po rtó w  m orsk ich  N R D  o b ją ł p a tro n a t nad 
je d n ym  z p o rtó w  zachodnio -  n iem ieck ich , a m ia n o w ic ie  
W ism ar nad B rem ą, Rostock nad H a m bu rg ie m  i  S tra lsund  
nad Lubeką. O żyw iona  w ym ia n a  de legacji p rzyczyn iła  się 
do zacieśnienia s tosunków  m iędzy ro b o tn ik a m i p o rto w y m i 
ze W schodu i Zachodu. P o rto w cy  W ism aru  podp isa li z B re - 
m eńsk im  Z w ią zk ie m  P o rto w y m  (B rem er H a fenve re in ) um o­
wę o w spó łdz ia łan iu , k tó ra  m a na celu dążenie do s tw orze­
n ia  .jedności dz ia łan ia  k la s y  robo tn icze j w  N iem czech za­
chodnich. R obo tn ikom  p o rto w y m  B re m y  i ich dzieciom  
u m o ż liw ia  się bezpłatne ko rzys tan ie  z ośrodków  w ypoczyn ­
kow ych  W o lnych  N iem ie ck ich  Z w ią zkó w  Z aw odow ych, ja k  
rów n ie ż  z k o lo n ii zak ładow ych  zarządu p o rtu  W ism ar.

Zagadnienie te rm inow ośc i w  po lsk ie j żegludze regularne j
Tadeusz G R E M B O W IC Z  —  Centralny Zarząd Polskiej M aryn ark i Handlow ej, Gdynia

regu larnośc i w spó lną w in ą  żeg lug i i  ha nd lu  zagranicznego. Wyższość l in i i
rh?Z l c yCh nad; s ta ly m i Połączeniam i. N iezbędne w a ru n k i zachow ania pe łn e j 
ayscyp lm y  regu larności. J

P rob lem  term inow ości, w  p ra c y  l in i i  re g u la rn y c h  P M H  
zaprząta  od dłuższego czasu uw agę k ó ł gospodarczych zw ią ­
zanych  z żeglugą i  s ta n o w ił ju ż  n ie je d n o k ro tn ie  tem at roz­
w ażań na łam ach p rasy  fachow e j. A k tua lno ść  tego zagad­
n ie n ia  w y n ik a  ze znaczenia, ja k ie  d la  po lskiego ha nd lu  za­
granicznego m a ją  lin ie  reg u la rne  ja k o  stałe pom osty ła d u n ­
kow e , u m o ż liw ia j ące spraw ne i  te rm in ow e  w y w ią z y w a n ie  
s ię  z zaw artych  tra n sa kc ji. Dążenia do a k ty w iz a c ji po lskiego 
■eksportu po dkre ś la ją  wagę w łaśc iw e j p ra cy  l i n i i  re g u ­
la rn ych .

Przyczyny niedotrzym ywania regularności
Jest znanym  fak te m , że część l i n i i  P M H  n ie  spe łn ia  w a ­

ru n k ó w  l in i i  re g u la rn y c h  i  n ie  odpow iada w  p e łn i w y m o ­
gom , ja k ie  s taw ia  przed n im i życ ie  gospodarcze k ra ju . 
J a k ie  są p rzyczyny  tego stanu rzeczy?

N ie w ą tp liw ie  t łe m  tych  n iedociągnięć, ich  na jb a rdz ie j 
zasadniczą przyczyną, je s t b ra k  pe łne j s ta b iliz a c ji po lskiego 
h a n d lu  zagranicznego w  w y m ia n ie  z k ra ja m i k a p ita lis ty c z ­

n y m i będący w y n ik ie m  d y s k ry m in a c y jn y c h  m etod za in ic jo ­
w anych  i  dy ryg ow anych  przez c z y n n ik i św iatow ego im ­
pe ria lizm u .

F ak t, że m im o  ty c h  d y s k ry m in a c y jn y c h  m etod w ym iana  
gospodarcza P o lsk i stale nośnie i  rozszerza sw ój zasięg 
geograficzny, św iadczy :z je d n e j s tro n y  o  dużej prężności 
naszego a p a ra tu  h a n d lu  zagranicznego, a z  d ru g ie j s tro n y
0 n iechęc i k ó ł gospodarczych w ie lu  k ra jó w  k a p ita lis ty c z ­
nych  do narzuconych im  ograniczeń hand low ych .

Jednakże w  n ie k tó rych  re lac jadh  obs ług iw anych  przez 
P M H  wspom niane w yże j tru d n o ś c i w y w o łu ją  b ra k  s ta łych  
c iągów  ła du nkow ych , w a ru n k u ją c y c h  na leżyte za trud n ien ie  
s ta tk ó w  l i n i i  re g u la rn y c h  i  w łaśc iw e  w yko rz y s ta n ie  ic h  po­
te n c ja łu  przewozowego. Częste szczyty i następujące po n ich  
zan ikan ie  ła d u n kó w , c iąg i je dn ok ie run kow e  bez m oż liw ośc i 
a lim e n ta c ji p o w ro tn e j, u tru d n ia ją  spe łn ien ie  przez lin ie  re ­
gu la rne  ic h  zadań gospodarczych.

W ym ian a  gospodarcza P o lsk i ze Z w ią zk iem  R adzieckim
1 k ra ja m i d e m o k ra c ji lu d o w e j, ro z w ija ją c a  się p lanowo,
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ty lk o  w  pe w n ym  s topn iu  w p ły w a  na popraw ę tego stanu, 
gdyż poza C h in a m i i  A lb a n ią  odbyw a  się ona n ie m a l w y ­
łączn ie  drogą lądow ą.

Polska żegluga, służąc w  g łów n e j m ierze w ym ia n ie  ha n ­
d lo w e j P o ls k i ;i k ra jó w  d e m o kra c ji lu d o w e j z k ra ja m i k a ­
p ita lis ty c z n y m i, m u s i zatem  pokonyw ać tru d n o ś c i w y n ik a ­
jące z d y s k ry m in a c y jn e j p o lity k i pa ńs tw  im p e ria lis ty c z ­
nych.

Jest jeszcze szereg in n y c h  czynn ikó w  m a jących  w p ły w  
na pracę l i n i i  P M H  i  w y w o łu ją c y c h  n ie ra z  za łam yw a n ie  
się ich  regu la rnośc i. M ożna tu  w y m ie n ić  p rzyk ła d o w o  n ie  
zawsze w ła śc iw ą  obsługę l i n i i  re g u la rn y c h  w  portach, opóź­
n ione  oddaw anie s ta tkó w  do e ksp lo a ta c ji przez stocznie 
rem ontow e, b łędy  eksp loa tacy jne  dtp. N iedoc iągn ięc ia  te  
odczuwane są przez żeglugę w  sposób n ie ra z  bardzo 
d o tk liw y .

N in ie jsze  rozw ażan ia  skup ią  się jednakże g łów n ie  na 
zagadn ien iu  w spó łp racy  po lsk iego h a n d lu  zagranicznego 
1 żeglugi, ro z p a try w a n y m  z p u n k tu  w idzen ia  zapew n ien ia  
p o ls k im  lin io m  żeg lugow ym  w a ru n k ó w  do u trz y m y w a n ia  
re g u la rn e j obsługi. N ie  u lega bow iem  w ą tp liw o śc i, że tu  
spoczywa ciężar zagadnienia.

Z arów no  żegluga ja k  i  hande l zag ran iczny dopuśc iły  do 
stosowania posunięć i  rozszerzenia się p ra k ty k  podw aża ją ­
cych i  łam iących  zasadę reg u la rno śc i l i n i i  z  w ie lk ą  n ie ra z  
szkodą d la  gospodark i na rodow e j. P ra k ty k i te  częściowo 
m a ją  swe źród ło  w  trudnośc iach  n a tu ry  p o lityczn e j, napo­
ty k a n y c h  p rzy  w y m ia n ie  ha nd low e j, częściowo zaś są re ­
zu lta te m  fa łszyw ych  pog lądów  na in s tru m e n ta ln ą  ro lę  f lo ty  
p o lsk ie j. Z nan y  je s t w p ły w , ja k i  na  pracę po lsk ie j f lo ty  
w y w a rło  wypaczone po jęc ie  in s tru m e n ta liz m u , sp row adza­
jące się do fo rsow an ia  przew ozów  za w sze lką  cenę i  pow o­
du jące w  ¡efekcie pogoń za to n a m i i  to n o m ila m i, bez 
uw zg lędn ien ia  is to tn y c h  in te resów  gospodark i na rodow e j. 
P og lądy te , w  znacznej m ie rze ju ż  d z is ia j przezwyciężone, 
b y ły  p rzedm io tem  w ie lu  d y s k u s ji i  om ów ień m . in . na  ła ­
m ach „T G M “ . N a leży  tu  je d n a k  podkreś lić , że o d b iły  się 
one g łów n ie  na p ra cy  l i n i i  re g u la rn y c h  P M H . T u  bow iem  
w ch od z ił g łów n ie  w  grę m om en t w y b o ru  ła d u n k u  lekk iego , 
ale płacącego w yso k ie  s ta w k i, i  c iężkiego z n is k im  fra c h ­
tem . T e  p rzyczyn y , a  ponadto  n ie ra z  n ieu s ta b ilizo w an a  
i  n iepew na sy tua c ja  ła du nkow a , pow odow a ły  k ie ro w a n ie  
s ta tk ó w  lin io w y c h  do p o rtó w  pozarozk ładow ych  d la  uzys­
ka n ia  doda tkow ych  ła du nków , fra ch to w a n ie  s ta tk ó w  l in io ­
w ych  pod poważne ilośc i ła d u n k ó w  m asowych, us ta len ie  
m in im ó w  ła d u n k o w y c h  lu b  fra ch to w ych , w a ru n k u ją c y c h  
za w ija n ie  do poszczególnych po rtó w , czy też w ręcz  an u lo ­
w an ie  zaw in ięć  do p o rtó w  ogłoszonych w  rozk ładz ie , je ś li 
zao ferow ana ilość  ła d u n k ó w  w yd aw a ła  się ż b y t m ała.

R eperkus je  ty c h  posunięć b y ły  oczyw iste. R ozkład re jsó w  
s taw a ł się f ik c ją , a w ie le  l i n i i  by ło  re g u la rn y c h  ty lk o  -z n a ­
zw y. Równocześnie p o ja w iły  się dążenia, b y  usankc jono ­
w ać te n  stan rzeczy d rogą  trwałego, p rze jśc ia  do fo rm y  
e ksp lo a ta c ji l i n i i  ja k o  s ta łych  połączeń, bez zachow yw an ia  
regu la rnośc i, p rz y  czym  ró w n ie ż  znaczna część l i n i i  b lis ­
k iego zasięgu m ia ła  zostać za liczona do- s ta łych  połączeń.

S tan te n  b y ł n ie je d n o k ro tn ie  p rzyczyną  p ro te s tów  ze 
s tro n y  h a n d lu  zagranicznego. T rzeba tu  je d n a k  z ca łym  n a ­
c isk iem  po dkre ś lić , że ha nd e l zag ran iczny b y ł w  p e łn i 
w sp ó łw in o w a jcą  w  dezorgan izac ji po lsk ich  l i n i i  re g u la r­
nych , w b re w  swy-m na jo czyw is tszym  in teresom . Co w ięce j
0 i le  w  żegludze na s tą p ił ju ż  p rze łom  i  czyn ione są s iln e  
s ta ra n ia  o p rzyw rócen ie  l in io m  re g u la rn y m  ich  w łaśc iw ych  
fu n k c ji,  o  ty le  w  n ie k tó ry c h  ogn iw ach a p a ra tu  h a n d lu  za­
granicznego n ie  w y g a s ły  dotąd tendenc je  do tra k to w a n ia  
że g lu g i ja k o  do d a tku  do h a n d lu  zagranicznego i  na rzędz ia  
poczynań n ie  zawsze uzasadnionych z p u n k tu  w idzen ia  gos­
p o d a rk i na rodow e j. B łędna  in te rp re ta c ja  po jęc ia  lins trum en - 
ta liz m u  f lo ty  przez poszczególne cen tra le  ha n d lu  zagran icz­
nego do p ro w ad z iła  ¡do żądan ia zaw in ięć  do p o rtó w  doda tko ­
w ych , oczek iw an ia  (n ieraz w ie lodn iow ego) na  nadchodzące 
ła d u n k i, a  na w e t n ie  z a w ija n ia  do p o rtó w  rozk ład ow ych
1 rezygnow an ia  z zabukow anych  ju ż  ła d u n k ó w  celem  p rze ­
w iez ie n ia  in n y c h  ła d u n k ó w  z p o rtó w  pozarozkładow ych, 
bez w zg lędu  na kosz ty  ponoszone przez żeglugę i  za łam anie  
re g u la rn e j obsług i.

N a t le  powyższych tru d n o ś c i pow sta ją  zagadnienia b a r­
dzo is to tn e  d la  po lsk iego h a n d lu  zagranicznego i  -dla żeglugi 
po lsk ie j. Czy u trz y m y w a n ie  l i n i i  re g u la rn ych  je s t m oż liw e  
i  celowe z p u n k tu  w idzen ia  gospodarczego? Jak  dalece 
u s p ra w ie d liw io n y  jes t po s tu la t eksp loa tow an ia  l i n i i  żeg lu­

gow ych ja k o  s ta ły c h  połączeń? Jaka je s t w łaśc iw ie  ro la  
in s tru m e n ta ln a  l i n i i  reg u la rnych  P M H ?

A b y  odpow iedzieć sobie n a  te  p y ta n ia  na leży  zastano­
w ić  się ja k ie  ko rzyśc i da je  gospodarce na rodow e j żegluga 
re g u la rn a  i  ja k ie  w y n ik i d a je  luźn ie jsza  fo rm a  e k s p lo a ta c ji 
l i n i i  ja k o  s ta łych  połączeń.

L in ie  regularne czy stale połączenia

B ezw ątp ien ia  n a jis to tn ie js z y m  czynn ik iem , p rze m aw ia ją ­
cym  za u trz y m y w a n ie m  l in i i  w  c-ałyin tego słowa znaczeniu 
reg u la rnych , je s t zapew nienie bezpieczeństwa o b ro tu  to w a ­
rowego. Ściśle okreś lone i  do trzym yw an e  te rm in y  od jazdów  
z p o r tó w  k ra jo w y c h  i  p o r tó w  zag ran icznych  po zw a la ją  n a  
te rm in ow e  rea lizo w a n ie  k o n tra k tó w  kupna-sprzedaży, s tw a ­
rza ją  d la  h a n d lu  zagranicznego g w a ra nc ję  m ożliw ośc i w y ­
w iązan ia  się z p rz y ję ty c h  zobow iązań. N ie  m a po trze by  ro z ­
w odz ić  siię na d  ty m  ja k  -cenna je s t ta  pewność d la  ro z w o ju  

.¡stosunków h a nd low ych  i  ja k  dalece są one u tru d n io n e  d la  
p a rtn e ra  zawodzącego w  ty m  względzie .

Przewóz ła d u n k ó w  l in ią  re g u la rn ą  zapew nia ponadto  
s zyb k i w p ły w  w a lu ty  eksp o rtow e j, co posiada duże zna­
czenie d la  gospodark i na rodow e j. Dalsze ko rzyśc i, ja k ie  
da je  ko rzys ta n ie  przez to w a r z żeg lug i re g u la rn e j, to  m o­
ż liw ość znacznego obn iżen ia  kosz tów  składowego, a  n a w e t 
zupełnego ic h  u n ik n ię c ia  poprzez stosowanie p rze ła d u n ku  
bezpośredniego.

W  po rta ch  usta len ie  na  d łuższą m etę dok ła dnych  da t 
po s to jó w  s ta tkó w  lin io w y c h , odpow iedn io ' skoo rdynow a­
nych  i  rozs taw io nych  w  ¡czasie, u m o ż liw ia  u trz y m a n ie  n a le ­
ży te j r y tm ik i  p ra cy  poprzez odpow iedn ie  zap lanow an ie  i  ¡or­
gan izację  p ra c  p rze ła dun kow ych  i  u n ik n ię c ia  nagrom adże- 
n ia  s ta tków , ja k  i  zab lokow an ia  m agazynów .

Sam ej l i n i i  d o trz y m y w a n ie  reg u la rno śc i d a je  te  k o rz y ­
ści, że regu la rność  p rzyc iąga ła d u n k i, ta lk ja k  n ie re g u la r-  
ność i  s ta ła  n iepewność pow odu je  ic h  utra itę . T rzeba  tu  
m ieć na  uw adze n ie  ty lk o  ła d u n k i po lsk ie , miirno że ic h  
przew óz je s t n a jw a żn ie jszym  zadan iem  f lo ty  po lsk ie j, a  k tó ­
re  zresztą ró w n ie ż  n ie je d n o k ro tn ie  są zmuszone do k o rz y ­
s tan ia  ze s ta tk ó w  obcych w  w yp a d k u  ¡opóźnień p o ls k ic h  
s ta tk ó w  lin io w y c h . N a leży  zdać sobie spraw ę z tego, że po­
zyskan ie  ła d u n k ó w  tra n z y to w y c h  przynoszących k o rzyśc i n ie  
ty lk o  samej żegludze, m oż liw e  je s t ty lk o  p rzy  zagw aran to ­
w a n iu  ¡należytej reg u la rno śc i obsług i. Ł a d u n k i tra n z y to w e  
m a ją  zawsze m ożliw ość skorzys tan ia  z in ne j d ro g i p rzew ozu 
i  ja k  w yka za ła  p ra k ty k a , ko rzys ta ją  z ¡niej ¡w w y p a d k u  
zniechęcen ia do l i n i i  m . in . na sku te k  je j n ie te rm in ow ośc i.

To samo do tyczy ła d u n k ó w  w  g e s tii obcej, ja k  i  ła d u n ­
k ó w  podróżnych, k tó ry c h  pozyskan ie je s t zawsze d la  l i n i i  
cennym  p rzyczyn k ie m  do polepszenia w y n ik ó w  finanso­
w y c h  podróży. U trz y m y w a n ie  reg u la rno śc i w  żegludze l in io ­
w e j da je poza ty m  s ta tkom  g w ara nc ję  spraw n ie jsze j obs ług i 
w  po rta ch , gdzie ja k o  s ta tk i l i n i i  re g u la rn y c h  k o rz y s ta ją  
na ogół ze spec ja lnych  p rz y w ile jó w . N ie  bez znaczenia są 
też u lg i w  op ła tach  po rto w ych  zagw arantow ane d la  s ta t­
k ó w  l i n i i  reg u la rnych .

Założeniem  lu źn ie jsze j fo rm y  e ksp lo a ta c ji l i n i i  żeg lugo­
w ych , ja k o  tz w . s ta łych  połączeń, je s t uzysk iw a n ie  lepszego 
w yko rz y s ta n ia  zdo lności przew ozow ej s ta tk ó w  i  w y k o rz y ­
stan ie  reze rw  czasowych. F o rm a  ta  n ie w ą tp liw ie  je s t usp ra ­
w ie d liw io n a  w  re lac ja ch , gdzie c ią g i ła du nkow e  ¡są szczegól­
n ie  słabe i  nas ilen ie  ła d u n k ó w  ulega s ta łym  zm ianom  i  w a ­
haniom .

N ie je d n o k ro tn ie  jednak , zwłaszcza p rz y  lin ia c h  b lisk iego  
zasięgu, ko rzyśc i, ja k ic h  oczekuje się od te j fo rm y  eksp loa­
ta c ji,  s ta ją  się iluzoryczne, na tom iast pow sta je  chaos ¡i dez­
organ izac ja  w  p ra c y  l in i i ,  ze w s z y s tk im i tego konsekw en­
c ja m i d la  h a n d lu  zagranicznego. Z  tą  fo rm ą  eksp lo a ta c ji 
bow iem  w iąże się n ie roz łączn ie  niepewność co do te rm in u  
obsług i, ja k  i  co do p o rtó w , ja k ie  s ta tek  w  dane j podróży 
obsłuży. P rzew oźn ik  s ta ra  się bo w ie m  skom p le tow ać d la  
s ta tk u  ła d u n k i do  poszczególnych p o rtó w  w  ta k ie j ilośc i, 
b y  zapew nić  m u  ren tow ność zaw in ięc ia . W  ty c h  w a ru n k a c h  
dz ia ła lność a k w iz y c y jn a  m us i z kon ieczności napo tykać  na 
ogrom ne trudn ośc i. Z a ła do w cy  m a łych  p a r t i i  to w a ró w  do 
os ta tn ie j c h w il i  t rz y m a n i są w  n iepew ności, czy ich  ła d u ­
ne k  zostanie p rz y ję ty  n a  sta tek. D e fin ity w n a  ¡odmowa p rz y ­
ję c ia  oznacza n ie ra z  p rze te rm in ow a n ie  a k re d y ty w y  i  ew en­
tua lność ze rw an ia  k o n tra k tu .

Oszczędności czasu są p rz y  te j fo rm ie  e ksp lo a tac ji ró w ­
nież bardzo- prob lem atyczne . Zaznacza się to  szczególnie 
s iln ie  na  lin ia c h  b lisk ie go  zasięgu z w ys tę p u ją c y m i n a  n ic h  
k r ó tk im i (k ilk u d n io w y m i, a  ¡nawet k ilk u g o d z in n y m i) p rze­
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b iegam i w  m orzu. Zaoszczędzany czas w  je d n y m  z p o rtó w  
zosta je  na jczęście j s tracony  w  następnym , gdyż z pow odu 
k ró tk ie g o  przeb iegu w  m orzu  n ie  można by ło  w  porę p rz y ­
spieszyć p rzyg o tow an ia  ła d u n k u  zabukowanego na pó źn ie j­
szą datę. Z d ru g ie j s tro n y  opóźn ien ie s ta tku  w  je d n y m  
x  po rtów , częstsze a n iż e li p rz y  lin ia c h  reg u la rn ych , gdyż 
s ta tk i eksp loatow ane w  ram ach stałego po łączenia n ie  ko ­
rzy s ta ją  z żadnych p rio ry te tó w , pow odu je  w  następnych 
po rtach  oczekiw anie ła d u n k ó w  i  zw iązane z ty m  kosz ty  
składowego, a często i inne , ja k  przesto je  ba rek  (np. A n t ­
w e rp ia ), p rzes to ju  w agonów  ¡(np. ¡F in landia) dtp.

Powyższe w zg lę d y  sp ra w ia ją , że w  zasięgu b lis k im  ta  
fo rm a  e ksp lo a tac ji l i n i i  n ie  zda je  stanowczo egzam inu i  je ­
d y n ie  ra c jon a ln ą  fo rm ą  je s t l in ia  regu la rna .

W  re lac jach  da lszych i  oceanicznych p ro b le m  te n  jes t 
znacznie złagodzony w zg lędn ie  na w e t n ie  is tn ie je  w  ogóle, 
gdyż znacznie dłuższe p rzeb ieg i s ta tk ó w  w  m orzu po zw a la ją  
n a  odpow iedn ie1 p rzygo tow an ie  ła du nku . Jednakże i  tu  w y ­
s tę p u je  p rob lem  u tru d n io n e j a k w iz y c ji i  zm ienności te rm i­
n ó w  za ładunku . N a leży  tu  podkreś lić , że ry g o ry s ty c z n y  
-wymóg reg u la rno śc i s ta n o w i s iln y  bodziec do w y s iłk ó w  ze 
s t ro n y  w szys tk ich  k o n tra h e n tó w  s ta tk u  i  samego apa ra tu  
p rzeds ięb io rs tw a  żeglugowego. B ra k  tego bodźca p rz y  ’eks­
p loa to w a n iu  l i n i i  ja k o  stałego po łączenia pow odu je  duże 
os łab ien ie  d y s c y p lin y  i  w y s iłk ó w  o rg an izacy jnych , zw łasz­
cza ze s tro n y  po rtów ,

Z  eksp loatac ją  l i n i i  w  fo rm ie  stałego po łączenia w iąże 
s ię  bardzo często przew óz ła d u n k ó w  m asowych. Ł a d u n k i 
m asowe w ys tę p u ją  i  n a  lin ia c h  re g u la rn y c h  ja ko  ła d u n k i 
uzupe łn ia jące , jednakże  fra ch to w a n ie  ic h  dokonyw ane je s t 
ba rdzo  ostrożn ie do p o rtó w  rozk ład ow ych  i  z  ta k im  uw zg lęd ­
n ie n ie m  ich  ja kośc i i  ilo śc i, b y  n ie  w y  w o ła ły  one opóźnie­
n ia  s ta tku  w  s tosunku  do rozk ład u , N a s ta łych  połącze­
n ia c h , gdzie ry g o r  reg u la rno śc i odpada, pode jm ow ane je s t 
często ryz y k o  przew ozu ła d u n k ó w  m asow ych na w a ru n ­
kach , k tó re  pow odu je  w  następs tw ie  d łu g ie  p rzesto je  s ta t­
k ó w . Znane są fa k ty , że w  A m eryce  P łd . odb iorca n ie  
■otrzymuje n ie raz ra t  cza rte row ych  i  p rz e trz y m u je  s ta tek  
w  porcie, t ra k tu ją c  go ja ko  m agazyn d la  przew iezionego 
to w a ru , gdyż n a w e t p łacony  przez n iego dem urrage  k a lk u ­
lu je  się n iże j a n iż e li np. kosz ty  te rm in ow e go  w y ła d u n ku .

Z  eksp loa tow an iem  l i n i i  w  fo rm ie  stałego po łączenia 
w ią że  się ściśle często do kon yw an ie  d e w ia c ji od  usta lone j 
up rze d n io  tra s y  pod róży  (w  ce lach eksp loa tacy jnych). N ie  
n a le ży  zapom inać o konsekw encjach  p ra w n ych , ja k ie  mogą 
w y s tą p ić  w  ty m  w y p a d k u  d la  s ta tku  w  ś w ie tle  przep isów  
K o n w e n c ji B ru kse lsk ie j, ja k  i  d la  ła d u n k u  z p u n k tu  w idze ­
n ia  jego ubezpieczenia.

N ie  je s t m oż liw e  sporządzenie pełnego po ró w n a n ia  w y ­
n ik ó w  finansow ych , uzysk iw a n ych  p rz y  e ksp lo a tac ji l i n i i  
ja k o  reg u la rn e j lu b  ja k o  sta łego połączenia. Jeś liby  bow iem  
n a w e t uda ło  się opracow ać k a lk u la c je  d la  dw óch je d n a ko ­
w y c h  s ta tków , p ra cu ją cych  w  ty m  sam ym  okresie  czasu 
w  iden tycznych  w a ru n ka ch  —  jeden  ja k o  stałe połączenie, 
a  d ru g i w  ram ach l i n i i  re g u la rn e j —  to  k a lk u la c je  te  za­
w ie ra ły b y  ty lk o  e lem en ty  in te resu jące  bezpośrednio' żeglugę. 
N ie  m og łyb y  one je d n a k  zaw ie rać n ie w y m ie rn y c h  danych , 
w yraża jących  się np . w  u tra c ie  ła d u n k ó w  tra n zy to w ych , 
w  trudnośc iach  w  zaw arc iu  czy n a w e t w  u n ie m o ż liw ie n iu  
za w arc ia  tra n s a k c ji przez p o ls k i ha nd e l zag ran iczny na 
s k u te k  zniechęcen ia od b io rcó w  n iep e w n ym i w a ru n k a m i 
tra n s p o rtu  itp .

N ie  u lega je d n a k  żadnej w ą tp liw o ś c i, że 2 dw óch s to ­
sow anych  fo rm  eksp lo a ta c ji l in ie  re g u la rn e  s tanow ią  fo rm ę  
doskonalszą i  gó ru jącą  na d  s ta łym  połączeniem , szczególnie 
w  żegludze państw a socja listycznego, k tó re j celem  jest s łu ­
żen ie  potrzebom  w łasnego h a n d lu  zagranicznego. P ra k ty k a  
i  te o ria  Z w ią zku  Radzieckiego po tw ie rdza  w  p e łn i te n  po­
g ląd- O czyw iście żegluga radz iecka  obs ługu jąc przede 
w s z y s tk im  w łasne p rzew ozy kabotażowe, p ra cu je  w  w a ru n ­
k a c h  bez po rów nan ia  ko rzys tn ie jszych  d la  ro z w o ju  żeg lug i 
re g u la rn e j, an iże li żegluga po lska obs ługu jąca  w  w iększośc i 
p o r ty  kap ita lis tyczne .

Jest rów n ie ż  rzeczą oczyw istą , że do zagadnien ia  tego 
n ie  można podchodzić dogm atyczn ie  i  dążyć do reg u la rno śc i 
za  wszelką cenę. W  re lac ja ch , w  k tó rych , podaż ła d u n k ó w  
n ie  s tw arza m oż liw o śc i do u trz y m y w a n ia  l i n i i  reg u la rn ych , 
fo rm a  sta łych  po łączeń je s t z kon ieczności usp ra w ie d liw io n a . 
N a leży  je d n a k  zdać sobie spraiwę z  tego, że fo rm a  stałego' 
po łączenia je s t z łem  kon iecznym  i  w  m ia rę  p o p ra w y  w a ­
ru n k ó w  w y m ia n y  ha nd low e j na leży dążyć do p rze jśc ia  
do fo rm y  wyższej —  do l i n i i  reg u la rn ych .

Niezbędne w arunki regularności

P o s tu la t pow yższy będzie je d n a k  m o ż liw y  do zrea lizo ­
w a n ia  je d yn ie  wówczas, je ż e li p o lsk i hande l zag ran iczny 
do zagadnien ia  reg u la rno śc i us to sunku je  się w  sposób d y k ­
to w a n y  przede w szys tk im  przez jego w ła sn y  in teres. Regu­
la rn a  obsługa po lsk ich  l i n i i  le ży  bow iem  przede w szys tk im  
w  in te res ie  po lskiego ha nd lu  zagranicznego. W spom niano 
ju ż  pow yże j o żądaniach na g łych  przew ozów  in te rw e n c y j­
nych  w ysuw anych  w  s tosunku do P M H . N ie  może u  n ikog o  
budzić w ą tp liw o śc i s tw ie rdzen ie , że w yko n yw a n ie  zaw in ięć 
do doda tkow ych  po rtó w , oczek iw an ie  w  po rtach  na n a d ­
chodzące ła d u n k i itp . ła m ie  regu larność o b s łu g i l i n i i  i  to  
n ie je d n o k ro tn ie , zwłaszcza p rzy  lin ia c h  b lis k ic h , na prze­
ciąg k i lk u  podróży. Zdarza s:ię często, że za łam anie się re ­
gu la rn e j obsług i l in i i ,  w y n ik łe  na sku tek  prze forsow anego 
przez jedną cen tra lę  hand low ą przew ozu in te rw e ncy jn eg o , 
jes t następnie przedm io tem  a ta ków  ze s tro n y  in n ych  ce n tra l 
ja k o  rzekom y p rz y k ła d  n iew łaśc iw e j p racy  P M H . Z da jąc  
sobie w  p e łn i spraw ę z tego, że w  obecnej s y tu a c ji gospo­
darczej mogą nastąp ić  w y p a d k i kon ieczności sięgania do ta k  
w y ją tk o w y c h  środków , na leży  je d n a k  przypuszczać, że ilość 
tego rod za ju  a k c ji da siię pow ażnie zm n ie jszyć i  og ran iczyć 
do is to tn ie  kon iecznych potrzeb. Ze s tro n y  samego h a n d lu  
zagranicznego cytowania b y ły  w y p a d k i w ysu w an ia  pod 
adresem  żeg lug i żądań przew ozów  do doda tkow ych  po rtó w , 
n ie  popa rtych  is to tn ą  potrzebą gospodarczą, a je d y n ie  dą ­
żeniem  do ja k  najszybszego z rea lizo w a n ia  tra n s a k c ji przez 
daną cen tra lę , m im o  iż p lanow a obsługa ty c h  p o rtó w  prze ­
w idz ia na  by ła  w  następnych podróżach l in i i .  Tego ro d z a ju  
szkod liw e  gospodarczo tendencje os łan iane b y ły  zazw yczaj 
has łam i o  in s tru m e n ta ln e j r o l i  f lo ty  po lsk ie j. T rudn o  o b a r­
dz ie j wypaczone po jęcie  in s tru m e n ta lizm u . T rzeba raz jesz­
cze do b itn ie  podkreślić , że cała dz ia ła lność f lo ty  państw a 
socja listycznego m a cha ra k te r in s tru m e n ta ln y . L in ia  re g u ­
la rn a  spe łn ia  swą ro lę  in s tru m e n ta ln ą  zachow ując swą re ­
gu larność i tw orząc w  ten sposób d la  gospodark i k ra jo w e j 
pom ost ła d u n ko w y , po k tó ry m  spraw n ie  i  bez ta rć  przesu­
wane są ła d u n k i eksportow e i  im portow e .

Powyższe om ów ien ie  n ie  w ycze rpu je  n ie w ą tp liw ie  w szyst­
k ic h  zagadnień i tru d n o ś c i rz u tu ją c y c h  na pracę l i n i i  re g u ­
la rn ych . P rob le m  je s t z łożony i  n ie w ą tp liw ie  n ie ła tw y . 
Z w ażn ie jszych zagadnień na leży w ym ie n ić  jeszcze dw a. 
P ierwsze z n ic h  to w ystępu jące w  n ie k tó ry c h  re jonach  geo­
g ra ficznych  s ilne  rozproszenie ła d u n k ó w  po po rtach  p ro ­
w in c jo n a ln y c h , zm uszające s ta tk i lin io w e  do obs ług i poza 
p o rta m i bazow ym i szeregu d ro b n ych  p o rtó w  n ie  ob ję tych  
rozk ładem . Z ja w is k o  to, w ystępu jące w  szczególnym nas ile ­
n iu  w  basenie M orza Śródziem nego oraz w  N o rw e g ii i  F in ­
la n d ii,  pow odu je  dużą s tra tę  czasu s ta tkó w  lin io w y c h  i  pod­
wyższa ich  koszty  eksp loatacyjne. O bok pew ne j ilo ś c i ła d u n ­
ków , k tó ry c h  dowóz do p o rtó w  bazow ych b y łb y  n ie m o ż liw y  
lu b  n iew skazany ze w zg lędu na ic h  w łaściw ości, są to  
w  w iększości w yp a d kó w  ła d u n k i zakup ione w  m ie jscu  p ro ­
d u k c ji,  bez obow iązku  dla  sprzedającego dow iez ien ia  ich  
do p o rtó w  bazow ych z u w a g i na  podniesien ie się w  ty m  
w y p a d k u  ceny to w a ru . Oszczędności osiągnięte w  ten spo­
sób przez ha nd e l zag ran iczny, są w  w ie lu  w ypadkach  p ro ­
b lem atyczne wobec wyższych kosztów  ponoszonych przez 
żeglugę. W  p ra k ty c e  w y s tą p ił szereg w yp a d kó w  (g łów n ie  
w  N o rw e g ii), gd y  p rzedsięb iorstw o P M H  zlecało lą d o w y  
przew óz to w a ró w  z jednego p o r tu  do d rug iego  na w łasny  
rachunek, gdyż k a lk u lo w a ło  się to  ta n ie j,  a n iż e li specja lne 
zaw in ięc ie  do dodatkowego po rtu . Na sku te k  zaś opóźnień, 
doznaw anych w  zw ią zku  z -doda tkow ym i zaw in ięc iam i, 
oszczędności te  przynoszą h a n d lo w i zagran icznem u ponadto 
ła m an ie  regu la rnośc i l in i i .  Zagadn ien ie  to  w in n o  być ro z ­
w iązane poprzez uzgadn ian ie  w a ru n k ó w  odpow iedn ich  
tra n s a k c ji poprzez oba re s o rty  z uw zg lędn ien iem  dobra  go­
spo d a rk i na rodow e j.

D a lszym  zagadnieniem , m a jącym  is to tne  znaczenie d la  
te rm in o w e j p ra cy  l i n i i  P M H , jes t dobór odpow iedn ich  s ta t­
k ó w  d la  obs ług i poszczególnych l in i i .  P o m ija ją c  tu  spraw ę 
s ta tk u  op tym a lnego  ja k o  zagadnienie d la  n in ie jszych  ro zw a ­
żań z b y t szerokie, na leży  podkreś lić , że s ta tk i p racu jące na 
je d n e j l i n i i  p o w in n y  być odpow iedn io  dobrane ta k  pod 
wzg lędem  w ie lk o ś c i ja k  i  in n y c h  cech, je ś li m a być um o­
ż liw io n a  ra c jo n a ln a  eksp loatac ja  lin ili.

f lo t a  nasza, w  sk ład  k tó re j wchodzą je d n o s tk i różnych  
typ ó w , n ieraz przestarza łe , częściowo z okresu p rze dw o je n ­
nego, lu b  budow ane w  czasie w o jn y , n ie  może jeszcze za­
dość uczyn ić  ty m  w ym ogom . Ja sk ra w ym  p rzyk ła d e m  złego 
dobo ru  s ta tk ó w  je s t l in ia  lew-antyńska, k tó re j f lo ta  s ta n o w i
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zb io row isko  różnych ty p ó w  s ta tków , różn iących  się w ie l­
kością, szybkością, w ie k ie m  itp . L in ia  le w an tyńska  eksp loa­
tow ana  je s t obecnie ja ko  sta łe  połączenie, gdyby  je dn ak  
na w e t spełn ione zos ta ły  w szystk ie  inne w a ru n k i re g u la r­
ności, sam dobór s ta tk ó w  u n ie m o ż liw iłb y  je j u trzym an ie . 
S tan te n  o d b ija  się zresztą na w y n ik a c h  eksp lo a ta c ji na w e t 
w  ram ach stałego połączenia. D ługo fa lo w a  p o lity k a  in w e s ­
ty c y jn a  P M H  m u s i doprow adzić  do na leżytego rozw iązan ia  
tego zagadnienia.

Z  us ta len iem  s ta tk ó w  d la  obs ług i poszczególnych l i n i i  
wiiąże się ściśle spraw a s ta tk ó w  zastępczych, wchodzących 
na lin ię  w  w ypadkach  rem on tów , a w a r ii itp . s ta tkó w  l in io ­
w ych . P M H  n ie  dysponu je  o d p o w ie d n im i s ta tk a m i 'zastęp­
czym i i  w  zw iązku  z  ty m  s ta tk i lin io w e  subs ty tuow ane są 
przez tra m p y , często przestarzałe, n ie  odpow iada jące p o tr 
bom  a n i pod w zg lędem  w ie lko śc i, a n i szybkości. W p ły w a  to  
n a tu ra ln ie  na regu larność i  e fektyw ność p ra cy  l in i i .  U zys­
kan ie  przez P M H  odpow iedn ich  s ta tk ó w  zastępczych je s t 
sp raw ą naglącą i  kon ieczną, je ż e li p ragn ie  się uzyskać n a ­
leży tą  s tab iliza c ję  l in i i .

Jak  ju ż  w yże j w spom niano n a jis to tn ie js z y m  w a ru n k ie m  
is tn ie n ia  l i n i i  re g u la rn e j je s t s ta ły  ciąg ła du nków . Jak  
z tego p u n k tu  w id ze n ia  p rze ds taw ia ją  się m oż liw o śc i 
l i n i i  PM H ?

Z ostaw ia jąc  na uboczu lin ię  da lekow schodnią , k tó ra  sta­
n o w i osobne zagadnienie, m ożna pow iedzieć, że w  re lac jach  
eu rop e jsk ich  is tn ie ją  w a ru n k i uzasadnia jące u trz y m y w a n ie  
l in i i  reg u la rnych . Jed ynym  w y ją tk ie m  je s t l in ia  do S zw ec ji 
W schodn ie j, gdzie ła d u n k i d robn icow e w ys tę p u ją  w  bardzo 
n ie w ie lk ic h  ilośc iach. G orzej p rzeds taw ia  się sp raw a n a  
lin ia c h  da lek iego zasięgu, na k tó ry c h  można obserwować 
na jw iększe  w ahanie . W  os ta tn im  okres ie  jednakże d z ię k i 
wzm ożonej w ym ia n ie  h a nd low e j P o lsk i i  k ra jó w  de m o kra c ji 
lu d o w e j zaznaczyła się duża po p ra w a  w  podaży ła du nków , 
zwłaszcza na l i n i i  p łd . -  am e ryka ń sk ie j. L in ia  ta , k tó ra  
w  la ta ch  ub ieg łych  p rzeżyw a ła  poważną depresję, jes t os ta t­
n io  zadow ala jąco a lim en tow a na  ła d u n k a m i d ro b n ic o w y m i 
w  obu k ie ru n ka ch .

W nioski

W nio sk i praktyczne, ja k ie  m ożna w yc iągnąć z p o w yż­
szych rozważań, p rze ds taw ia ją  się ja k  następu je :

1) L in ie  eu rope jsk ie  b lisk iego  zasięgu p o w in n y  być bez­
w zg lędn ie  eksp loatow ane ja ko  lin ie  regu la rne , z  d o trz y m y ­
w a n ie m  ro z k ła d u  co do dn ia . N ie w ie lk ie  odchy len ia  od 
rozk ła d u  mogą być dopuszczalne ty lk o  w tedy , gdy is tn ie je  
m ożliw ość p o w ro tu  do te rm in o w e j obs ług i w  te j samej 
podróży, a n a jd a le j w  następnej.

2) S tałe połączenia, ja ko  fo rm a  e ksp lo a tac ji l in i i ,  p o w in ­
n y  być stosowane ty lk o  w  ty c h  re lac ja ch , w  k tó ry c h  • podaż 
ła d u n k ó w  jes t z b y t m a ła  d la  u trz y m y w a n ia  ¡obsługi re g u ­
la rn e j. W  naszych w a ru n ka ch  do tyczy  to  l i n i i  da lekiego 
zasięgu. Zaznaczająca się po p raw a  a lim e n ta c ji ła du n ko w e j

na l i n i i  p łd . -  am e ryka ń sk ie j p o w in n a  w p ły n ą ć  na przejście- 
w  przyszłośc i i  w  te j re la c ji do reg u la rn e j obsługi.

3) A p a ra t po lsk iego h a n d lu  zagranicznego p o w in ie n  w e  
w ła sn ym  in te res ie  nauczyć się doceniać znaczenia l i n i i  re ­
gu la rn ych  i  ze swej s tro n y  s tw orzyć  w a ru n k i um o ż liw ia ją ce  
im  no rm a ln e  fun kc jon ow a n ie . W  grę w chodz i przede w szyst­
k im  inieobdiążanie l i n i i  zadan iam i dezorgan izu jącym i ¡ich 
pracę, u n ik a n ie  dysp e rs ji ła d u n k ó w  po zag ran icznych  p o r­
tach  p ro w in c jo n a ln y c h , odpow iedn ie p rzyg o tow an ie  ła d u n ­
k u  i  przestrzeganie te rm in ó w  za ładunku .

4) F lo ta  lin io w a  P M H  pow in na  ulec pe łne j m od e rn izac ji, 
p rz y  czym  s ta tk i p racu jące  n a  je d n e j l i n i i  muszą przedsta­
w ia ć  jeden typ . N iezbędne je s t uzupe łn ien ie  f lo ty  s ta tk a m i 
zastępczym i, o d po w ia da jącym i w  ¡pełni po trzebom  ż e g lu g i 
reg u la rn e j.

*  *  *

R ozw ój po lskiego h a n d lu  zagranicznego ii rosnący u d z ia ł 
ła d u n k ó w  tra n z y to w y c h  w  przewozach s ta w ia ją  przed P M H  
poważne zadania podn ies ien ia  ja kośc i us ług . Regulam ość- 
żeg lu g i lin io w e j je s t tu  je d n y m  z na jw a żn ie jszych  aspektów . 
N iedostateczna jeszcze częstotliwość połączeń lin io w y c h ,, 
z ja k ie j ko rzys tać  mogą ła d u n k i w  ¡obrocie ¡z p o ls k im i p o r— 
ta m i; m u s i być ¡zrekompensowana n a le ży tym  'przestrzega­
n iem  d yscyp lin y  regu la rnośc i. Leży  to  w  ¡interesie zarówno- 
żeg lug i, j-a-k li h a n d lu  zagranicznego, ko rzys tn e  je s t dla. 
całej gospodark i na rodow e j.

SESJA O KRĘTO W CÓ W  NRD

W  dniach od 24 do 26 październ ika br. od­
będzie się w  B e rlin ie  sesja naukowo-techniczna, 
poświęcona zagadnieniom budow n ic tw a okrę to ­
wego. Sesję organizu je  Izba Techniczna NRD 
(Kam m er der Technik).

Na sesji zostanie wygłoszonych osiem re fe ra ­
tów  o następującej tematyce:

O bliczan ie  be lek nośnych za pomocą s ta łe j c h a ra k ­
te ry s ty k i s-prężyiny;

Zagadn ien ie k a w ita c ji ś rub  okrę to w ych ;
Ekonom iczne zagadn ien ia  żeg lug i i i  bu d o w n ic tw a  

okrę tow ego;
W ym og i k o n s tru k c y jn e  w  stosunku do tw o rz y w  

syn te tycznych  w  zakresie re a liz a c ji w a ru n k ó w  k o n ­
w e n c ji o bezpieczeństw ie życ ia  na  m orzu ;

U rządzenia chłodnicze na sta tkach ;
U rządzenia k lim a ty z a c y jn e  na s ta tkach ;
B adan ia  eksp loa tacy jne  tra w le ró w ;
Nowoczesne okrę tow e parow e s iło w n ie  tu rb in o w e  

z poborem  i  p rzegrzew an iem  m iędzystopnilowym .

R Y B O Ł Ó W S T W O  M O R S K I E

W y b ó r  rodza ju  s iło w n i d la tra w le ró w
M gr inż. Stanisław S Z M ID  —  Instytu t Morski, Gdańsk

Polska f lo ta  rybacka  n ie  posiada dotąd tra w le ró w  o dużym  zasiągu p ły w a n ia  p rz y ­
stosowanych do po łow ów  ry b y  b ia łe j. F lo tę  o tego rod za ju  przeznaczeniu m us i sobie  
dopiero stw orzyć. W ram ach opracow ań koncepcy jnych  p rzyszłośc iow e j f lo ty  r y ­
back ie j pow sta ło  zagadnienie s iło w n i d la  tra w le ró w , k tó re  w  całości op racow u je  
In s ty tu t  M orsk i. Celem nin ie jszego a r ty k u łu  dyskusyjnego iest uzasadnienie, że 
napęd pa row y  nie  nada je się na tra w le ry  o dużej m ocy i  o dużym  zasięgu p ły w a n ia „

K w e s tia  napędu dla  tra w le ra  o dużym  zasięgu p ły w a n ia  
w ysuw a się coraz ba rdz ie j rta czoło w śród in n ych , n iem n ie j 
w ażnych  zagadnień w  ryb o łó w s tw ie  da lekom orsk im . D la  
po lsk ie j f lo ty  ry b a c k ie j zagadnienie w y b o ru  rod za ju  napędu 
(pa row y  czy spa linow y) ze W zględu na d łu g i czas trw a n ia  
re jsu  je s t bardzo -ważne.

Jeżeli p rz y jrz y m y  się f lo to m  ry b a c k im  k ra jó w  eksp loa tu ­
ją cych  te  same co i  m y  ło w iska , to zauw ażym y, że na  ¡ogół 
d la  tra w le ró w  z w y k ły c h  napęd p a ro w y  je s t tra k to w a n y  na

ró w n i z napędem  spa linow ym . W  ¡n iektórych k ra ja c h  (np  
N iem cy  Zachodnie) napęd p a ro w y  je s t powszechnie stoso­
w any, na tom ias t napęd s p a lin o w y  posiada za ledw ie  10"/» 
całej ¡da lekom orskie j f lo ty  ry b a c k ie j (łącznie z t ra w le ra m i 
p a ro w y m i o p a lanym i ropą).

ZSRR, A n g lia , N iem cy Za-ch., N o rw eg ia  —  to  k ra je , k tó ­
ry c h  ło w is k a  są położone w  b lis k ie j od leg łości od  p o r tó w  
ryb a ck ich . D la  n ich  ilość p a liw a  zabieranego na tra w le r ,  
a stąd i  w y b ó r ro d z a ju  napędu d la  tra w le ró w  z w y k ły c h
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n ie  odgryw a pow ażnie jsze j ro l i.  Na jczęście j ty lk o  t ra w le ry  
o  dużym  zasięgu (d łu g im  okresie p ływ a n ia ) i  o  dużej m ocy 
.'za insta lowanej, ia Więc t ra w le ry — p rz e tw ó rn ie  wyposaża 
się  w  s i ln ik i  spa linow e. Inacze j spraw a p rzedstaw ia  się 
w  k ra jach , w  k tó ry c h  do jazd do ło w is k  je s t da lek i. W  ty c h  
k ra ja c h  (H iszpania, 'P ortuga lia , F ranc ja ) bu du je  się t ra w le ­
r y  zw yk łe  i  p rze tw ó rn ie  O napędzie spa lin ow ym . T ra w le ry  
spa linow e w szys tk ich  ty p ó w  b u d u ją  rów n ie ż  państw a n ie  
posiadające w ęg la  a n i ro p y  (Szwecja).

Polska f lo ta  ryb a cka  m a nieco odm ienne w a ru n k i eksp lo­
a ta cy jne . Przede w s z y s tk im  nasze bazy ryb a ck ie  są położone 
o  300— 450 m il m o rsk ich  (Szczecin, G dyn ia) da le j od eksp lo­
a to w an ych  ło w isk , a n iż e li np. bazy ryb a c k ie  N iem iec Z a­
chodn ich . Ta różn ica  od leg łości od ło w is k  w y w ie ra  d u ży  
w p ły w  na w ie lkość  jednostek i  na  w y b ó r odpow iedniego 
ro d z a ju  napędu d la  naszych tra w le ró w  z w y k łych .

T ra w le ry  w yspec ja lizow ane , p rze tw ó rn ie  w zg lędn ie  za- 
m ra ż a ln ie  w ym a g a ją  in s ta lo w an ia  dużych m ocy do napędu 
.ś ruby  ze w zg lędu n a  w zro s t w y m ia ró w  ka d łu b a  i  m ocy 
po trzebne j do napędu i  p rze tw ó rs tw a  ry b  na s ta tku . Jeżel: 
p rz y jm ie m y  (przyk ładow o) dw um iesięczny okres p ływ a n ia , 
t o  uzasadnienie tezy, że w ła śc iw ym  rod za jem  napędu dla 
teg o  ty p u  s ta tku  je s t napęd spa linow y, n ie  będzie trudn e . 
.N iem nie j je dn ak  d la  lepszego po rów nan ia  s iło w n i pa row ych  
ze  spa lin ow ym i, na leży p rzy jrzeć  się d o k ła d n ie j s iło w n io m  
p a ro w y m  na s ta tkach  ryback ich .

Siłownie parowe na trawlerach

S iłow n ia  s ta tku  ryback iego  pow in na  posiadać następu­
ją c e  cechy:

1) absolutna niezawodność dz ia ła n ia  w  najc ięższych w a ­
ru n k a c h  p ły w a n ia  (duża fa la , sztorm y);

2) m ożliw ość przeciążenia;
3) ograniczony personel obs ług i;
4) m in im a ln e  zużycie  p a liw a ;
5) za jm ow ać na s ta tku  m o ż liw ie  n a jm n ie jszą  przestrzeń 

p rz y  w zg lędn ie  m a ły m  ciężarze całe j s iło w n i;
6) prosto ta  i  tan iość budow y, ła tw ość  obs ług i i  k o n ­

se rw a c ji.
S iło w n ia  pa row a  spe łn ia  w a ru n k i w ym ien ione  w  p u n k ­

ta c h  1, 2 i  6, ia pozosta łych w  ogóle n ie  spe łn ia .
S iln ik  p a ro w y  je d n a k  w  po łączen iu  z k o tłe m  w a lczako ­

w y m  opa lanym  w ęglem , u trz y m y w a ł się n a  tra w le ra c h  
p rze z  dz ies ią tk i la t  n ie m a l n iepodzie ln ie . W  ciągu tego 
o k re su  m o d y fikow ano  i  ulepszano1 te n  rod za j napędu w  n a j­
ro zm a itszy  sposób osiągając w  n ie k tó ry c h  w ypadkach  b a r­
dzo m ałe zużycie p a ry  a stąd i  m a łe  zużycie węgla.

Z  s i ln ik ó w  p a ro w y c h  n a jb a rd z ie j  ro z p o w s z e c h n io n e  są: s i ln ik  
t y p u  C h r is t ia n s e n  i  M e y e r  z tu r b in ą  n a  p a rę  o d lo to w ą  lu b  bez, 
•o raz s i ln ik  t y p u  F re d r iik s s ta d . T e n  o s ta tn i  t y p  za s to so w a n o  m ię d z y  
in n y m i  na  n o w o  w y b u d o w a n y c h  t r a w le r a c h  w  Z S R R  o p e ru ją c y c h  
n a  w o d a c h  p ó łn o c n y c h , zaś s i ln ik  p a ro w y  t y p u  C h r is t ia n s e n  
I  M e y e r  w  p o łą c z e n iu  z tu r b in ą  n a  p a rę  o d io to w ą  ro z p o w s z e c h n ił 
s ię  w  N ie m c z e c h  Z a c h o d n ic h .

Ź ró d łe m  e n e rg i i  je s t  k o c io ł  p a ro w y , n a jc z ę ś c ie j w a lc z a k o w y  
-i p  i o m i en i c o  w  o - p ł om  i e n  ió  w  k  o w  y ), s to s o w a n y  g łó w n ie  z p o w o d u  
je g o  p ro s te j o b s łu g i, d u ż e j p o je m n o ś c i c ie p ln e j o ra z  m a łe j w r a ­
ż l iw o ś c i n a  z a o liw ie n ie  i  z a p o w ie trz e n ie  w o d y  k o t ło w e j.

K o t ły  w a lc z a k o w e  poza  p o w y ż e j w y m ie n io n y m i z a le ta m i p o s ia ­
d a ją  p ow a ż n e  w a d y . W y s ta rc z y  w y m ie n ić  t y lk o  d u ż y  c ię ż a r  i  d u ­
ż ą  p rz e s trz e ń  z a jm o w a n ą  p rz e z  n ie , n ie b e z p ie c z e ń s tw o  e k s p lo z ji,  
d łu g i  czas u ru c h a m ia n ia . K o c io ł  s z k o c k i p rz e k s z ta łc a , s ię  s to p n io w o  
w  k o c io ł  t y p u  H o w d e n -J o h n s o n a  i  d a le j w  k o c io ł  t y p u  C ap u s- 
P ro u d h o n ‘a. T e n  o s ta tn i t y p  ro z p o w s z e c h n ił s ię  n a jb a rd z ie j  w  N ie m ­

c z e c h  Z a c h o d n ic h . P rz e w y ż s z a  o n  p o p rz e d n ie  t y p y  p rz e d e  w s z y s t­
k im  k ró ts z y m  o  je d n ą  t rz e c ią  czasem  ro z ru c h u  o ra z  b ra k ie m  
ż e s p ó re k  k o m o ry  z w ro tn e j,  k tó r e  m o c n o  k o m p l ik u ją  k o n s t r u k c ję  
k o t łó w  s z k o c k ic h .

O b e cn ie  c o ra z  c z ę śc ie j s to s u je  s ię  k o t ły  w o d n o ru rk ® w e . M a ją  
•one lepszą  s p ra w n o ś ć , w y m a g a ją  m n ie j czasu  n a  u ru c h a m ia n ie  
i  są d u ż o  lże js z e  o d  k o t łó w  c y l in d ry c z n y c h .

D o  o p a la n ia  k o t łó w  za czę to  o s ta tn io  s to s o w a ć  p a liw o , p ły n n e . 
A n g ie ls k a  f lo ta  ry b a c k a  s to s u je  je  p ra w ie  w y łą c z n ie . T o  u d o s k o ­
n a le n ie  je d n a k  p r a k ty c z n ie  n ie  p rz y n io s ło  o c z e k iw a n e g o  z w ię k s z e ­
n ia  za s ięgu  p ły w a n ia  s ta tk ó w  ry b a c k ic h ,  a j a k  s ię  p ó ź n ie j okaże  
je s t  n a w e t m n ie j  k o rz y s tn e  n iż  o p a la n ie  k o t łó w  w ę g le m .

Porównanie napędu parowego ze spalinowym

W  ta b lic y  I  zestaw iono g łów ne w s k a ź n ik i napędu, pa ro ­
w ego i  spa linow ego w  odn ies ien iu  do s ta tku  podobnego 
w  p rzyb liże n iu  do tra w le ra  przyszłośc iow e j f lo ty  ry b a c k ie j 
i  przystosowanego do ło w ie n ia  na m orzach S ubark tycznych . 
D la  s iło w n i pa row e j p rzy ję to  s iln ik  w y tw ó rn i F red rikss ta d , 
a  d la  s iło w n i spa linow e j d w a  s i ln ik i wysokoprężne, cz te - 
rosuw ow e, pojedyńczego d z ia ła n ia  w  u k ład z ie  „o jc iec  i  syn“ .

T a b lic a  I  —  W s k a ź n ik i p o ró w n a w c z e  p a ro w e g o  i  s p a lin o w e g o  
n a p ę d u  t r a w le r a
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M o c  s i ln ik ó w  g łó w n y c h K M 1500 1500

M o c  z a in s ta lo w a n y c h  z e sp o łó w  p r ą d o ­
tw ó rc z y c h
__s__________________________________ _____

K M 750 750

S zy b k o ś ć w ę z łó w 12.0 12.0

Czas z u ż y ty  n a  d o ja z d d n i 20.0 20.0

Czas p o b y tu  na  ło w is k u d n i 40.0 40.0

M o c  s i ln ik ó w  p ra c u ją c y c h  w  czas ie  d o ­
ja z d u K M 1651 1650

M o c  s i ln ik ó w  p ra c u ją c y c h  w  czasie  p o ­
ło w ó w K M 1810 1F00

J e d n o s tk o w e
z u z y c ie
p a liw a

w ę g ie l k a m ie n n y  W u  
7500 K c a l/K G k G /K M h 0.65 -

p a l iw o  p ły n n e  W u  
10000 K c a l/k G k G /K M h 0.45 0.17

C a łk o w ity  c ię ż a r  s i ło w n i t 300 150

C ię ż a r 
p a liw a  

z re z e rw ą

w ę g ie l k a m ie n n y t 1600 -

p a liw o  p ły n n e t 1100 450

P o je m n o ś ć
z a s o b n i
p a liw a

w ę g ie l k a m ie n n y  
(735 k G /m 3) m 3 2200 -

p a l iw o  p ły n n e  
(800 k G /m 3) m 3 1400 560

C ię ż a r  r y b  i  p r z e tw o ró w  r y b n y c h t 650 650

C ię ż a r  w o d y  k o t ło w e j t 230 -

W a r to ś c i p o d a n e  w  ta b e la c h  o p a r te  są n a  w ie lk o ś c ia c h  s p o ty ­
k a n y c h  w  l i t e r a tu r z e  o ra z  n a  a k tu a ln y c h  d a n y c h  z w a ru n k ó w  
e k s p lo a ta c y jn y c h .

T a b lic a  u w z g lę d n ia  p a liw o  p o trz e b n e  d o  n a p ę d u  w s z y s tk ic h  
m e c h a n iz m ó w  s i ło w n i  w  w s z y s tk ic h  s ta d ia c h  p ra c y  s ta tk u . P o d ­
czas d o ja z d u  n a  ło w is k o  n a  o b u  s ta tk a c h  p ra c u ją  t y lk o  s i ln ik i  
g łó w n e  i  je d e n  z e sp ó ł p rą d o tw ó rc z y  o m o c y  150 K M . W  czasie  
p o ło w o w  n a  t ra w le rz e  s p a lin o w y m  ś ru b ę  n a p ę d za  t y lk o  s i ln ik
0 m o c y  1000 K M  ( s i ln ik  „ O jc ie c “ ), a s i ln ik  o m o c y  500 K M  ( „ s y n “ ) 
p ra c u je  ja k o  z e s p ó ł p rą d o tw ó rc z y  d o s ta rc z a ją c  ra z e m  z in n y m i 
z e s p o ła m i (w  s u m ie  800 K M )  e n e rg ii  e le k tr y c z n e j p o trz e b n e j d o  
p rz e tw ó rs tw a , n a  n a p ę d  w in d y  t r a ło w e j,  z e sp o łó w  c h ło d n ic z y c h  
r tp .  S i ln ik i  te  p ra c u ją  z p rz e rw a m i, k tó r e  t u  d la  u p ro s z c z e n ia  
r a c h u n k u  p o m in ię to  p r z y jm u ją c ,  że łą c z n a  m o c  s i ln ik ó w  p ra c u ­
ją c y c h  n a  ło w is k u  w y n ie s ie  1800 K M  d la  o b u  s i ło w n i.  N a  t r a w le ­
rz e  p a ro w y m  d o  n a p ę d u  ś ru b y  s łu ż y  t y lk o  je d e n  s i ln ik ,  k t ó r y  n a  
ło w is k u  r o z w ija  m o c  t y lk o  ,1000 K M  (g d y ż  ty le  p o trz e b a  d o  h o ­
lo w a n ia  s ie c i) . S i ln ik  ten_ z u ż y w a  w  p r z y b l iż e n iu  2/3 i lo ś c i  p a r y  
z u ż y w a n e j p od cza s  d o ja z d ó w . R eszta  p a r y  id z ie  n a  p o k ry c ie  za po - 
trz e b o w a m a  p a r y  w in d y  t r a ło w e j  i  ze s p o łó w  p rą d o tw ó rc z y c h  
.W skutek  te g o  p ro d u k c ja  p a r y  w  k o t le  w z ro ś n ie  t y lk o  o ta k ą  

Hosc, ja k a  je s t  p o trz e b n a  n a  p o k r y c ie  ró ż n ic y  m o c y  o o m ię d z y  
m o c ą  s i ln ik ó w  p r a c u ją c y c h  n a  ło w is k u  i  m o c ą  s i ln ik ó w  p ra c u ją ­
c y c h  p od cza s  d o ja z d u  (150 K M ) .  In n y m i  s ło w y  k o c io ł  ‘ p a ro w y  
s p e łn ia  w  t y m  w y p a d k u  ro lę  z b liż o n ą  do s i ln ik a  „ s y n “  z s i ło w n i  
s p a lin o w e j.

D o  g lo b a ln e j i lo ś c i  p a l iw a  n a  t ra w le rz e  s p a lin o w y m  d o lic z o n o  
p a l iw o  p o trz e b n e  do  o p a la n ia  p o m o c n ic z e g o  k o t ła  p a ro w e g o . P r z y  
o b l ic z a n iu  c ię ż a ró w  s i ło w n i u w z g lę d n io n o  c ię ż a r  w s z y s tk ic h  m e ­
c h a n iz m ó w  p o m o c n ic z y c h , r u ro c ią g ó w  ze s p o łó w  p rą d o tw ó rc z y c h  i tp .

Jak  w y n ik a  z ta b lic y  jednostkow e zużycie p a liw a , a w ięc
1 zapotrzebow anie p a liw a  n a  jeden  re js , p rzem aw ia  w y b it ­
n ie  na  korzyść napędu spalinowego. B io rąc  pod uwagę, że 
t ra w le r  po w in ie n  p rzyw oz ić  650 to n  r y b y  i  p rze tw o ró w  
ry b n y c h  z je dn e j w y p ra w y , n ie  tru d n o  s tw ie rd z ić , że t r a w ­
le r  p a ro w y  będzie w ió z ł na  ło w is k a  dużo w ięce j p a liw a  n iż  
ry b y  z pow ro tem . In n y m i s ło w y  nośność s ta tku  parow ego 
w  drodze p o w ro tn e j n ie  będzie w  p e łn i w yko rzys tana . Zaś 
t ra w le r  spa lin o w y  przez ca ły  czas t rw a n ia  re js u  posiada 
w  p e łn i w yko rzys ta ną  nośność (p rzy  uw zg lę d n ie n iu  w  ty m  
rozu m ow a n iu  zapasu w o d y  s łodk ie j).

Z  czyn n ikó w  w yk lu cza ją cych  napęd p a ro w y  na s ta tkach  
ryba ck ich , n a jw ię k s z y  w p ły w  posiada duże zużycie  p a liw a  
(0,45 - 0,65 kG /lK iM h i  w ięce j). W ym aga to  d la  tra w le ra  
o dużym  zasięgu 1600 t  w ęg la  kam iennego w zg lędnie 1100 t  
o le ju  ko tłow ego. D la  pomieszczenia tego p a liw a  potrzeba
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zasobni o ob ję tości 2200 m 3 d la  s iło w n i opalane j w ęg łem  
i  1400 m 3 d la  opa lane j p a liw e m  p łyn n ym . P rz y jm u ją c  o rien ­
ta c y jn ie  w y m ia ry  g łów ne tra w le ra  L p p  =  70,0 m , B  =  12,5 m , 
T ś r =  5,75 m, oraz wysokość zasobni p a liw a  5,8 m , d ługość 
zasobni g łów n ych  d la  odpow iedn ich  p a liw  w yn ies ie :

D la  p a liw a  D la  oileju D la  o le ju  
stałego ko tłow ego s iln ikow ego  

długość w  m  24,5 15,5 6,2
długość w  °/o L p p  28,5 21,5 8,89

W ie lkość tę  obliczono p rzy  założeniu, że 20“/o p a liw a  m o­
żna um ieścić w  zasobniach bocznych. P rzem a w ia ją  one zu­
pe łn ie  w y ra źn ie  za stosowaniem  na tra w le ra c h  s iln ik ó w  
spa linow ych . S iło w n ia  spa linow a po trzebu je ’ oko ło 4 ra zy  
k ró tsze j zasobni a n iż e li s iło w n ia  parow a opalana węglem, 
ka m ie n n ym  i  oko ło  2,5 razy  k ró tsze j od zasobni na  ole j 
k o tło w y . Ponadto z b io rn ik i na o le j s iln ik o w y  m ożna z po­
wodzeniem  um ieścić w  dn ie  po dw ó jn ym , w  przestrzeniach 
obur s k ra jn ik ó w , zaś m ie jsce g łów ne j zasobni p a liw a  można 
w yko rzys ta ć  na ładow n ię  d la  ry b , co posiada bardzo duży  
w p ły w  na w y ró w n a n ie  przeglębień, na  stateczność, oraz na 
w y m ia ry  g łów ne s ta tku . N ie  trzeba nadm ien iać, że zdolności 
w y ró w n a n ia  przeg lęb ień s ta tk u  znacznie się po lepszają 
przez m ożliw ość swobodnego p rzepom pow yw an ia  p a liw a  do 
odpow iedn ich  z b io rn ik ó w  w  dn ie  p o d w ó jn ym  i  sk ra jn ika ch .

Zasobnia na  w ęg ie l k a m ie n n y  z a jm u je  aż 28,5% d łu ­
gości s ta tku , zm nie jsza jąc przez to  znacznie długość i  po­
jem ność ła d o w n i ryb n ych . Pojem ność tą  zm niejsza rów n ież 
znacznie długość p rzedz ia łu  m aszynow o-kotłow ego, k tó ry  
je s t około 20°/o d łuższy od p rzedz ia łu  s iło w n i spa linow e j.

Podobnie rzecz m a się z c ię ża ra m i napędu głównego. C ię­
żar s iln ik a  parowego z k o tłe m  pa ro w ym  (cy lind ryczn ym ) 
i  wodą w  n im  zaw artą  w yn ies ie  około 300 t. W  po rów nan iu  
z s iło w n ią  spa linow ą  (ok. 150 t)  p rzeds taw ia  to  2 ra zy  w ię k ­
szy ciężar. O ty le  zm niejsza się nośność s ta tku  p rzy  ty c h  
sam ych w ym ia rach , co n ie  je s t ko rzys tne  z p u n k tu  w idze ­
n ia  eksp loa tac ji.

W id z im y  w ięc, że Większe c iężary  p a liw a  i  ob ję tości za­
sobni, w iększe ciężary u k ła d u  napędowego i  w iększe p rze ­
strzen ie  p rze d z ia łó w  m aszynow ych oznaczają m nie jsze ła ­
d o w n ie  rybne , w zg lędn ie  w ię kszy  s ta tek  i  w iększą m oc na ­
pędu p rz y  ta k ie j samej ładow ności. P ow odu je  to  pogorsze­
n ie  w a ru n k ó w  eksp lo a ta c ji s ta tk u  i  w p ły w a  na zw iększenie 
kosztów  p ro d u k c ji.

N a po tw ie rdzen ie  tego ro zp a trzm y  k r ó tk i p rz y k ła d . P ew ­
ne ang ie lsk ie  p rzeds ięb io rs tw o  ry b a c k ie  s tw ie rd z iło , _ p 
w p row a dze n iu  do e ksp lo a ta c ji t ra w le ra  spalinow ego, że jego 
kosz ty  eksp loa tacy jne  są O 50°/o m niejsze od odpow iedn ich  
kosztów  tra w le ra  parowego. W skaźn ik  ten  w y d a je  się 
w  p ierw sze j c h w il i  za w yso k i. Jeże li je d n a k  p rz y jm ie m y  
stosunek cen o le ju  d ieslowego do cen w ęg la  kam iennego 
ja k  2: l 1, o raz zużycie p a liw a  d la  napędu spalinow ego około 
0,17 k G /K M h , a  d la  ’napędu parow ego 0,55 k G /K M h , to  
czysty  zysk ¡na kosztach p a liw o w y c h  w yn ies ie  około 38%

i  . .F a ir p la y “ , n r  3686/1954.

na korzyść napędu spalinowego. L iczba  ta  może się n ieco 
zm ien ić  z pow odu różnych  cen o le jó w  sm arnych. B io rąc 
pod uw agę poprzednio w spom niane zm niejszone w y m ia ry  
s ta tku , w zg lędn ie  p rzy  ty c h  sam ych w ym ia ra c h  zw iększone 
ładow n ie  rybn e , oraz niższe koszty  załogowe w  tra w le ra c h  
spa linow ych  (por. ta b lic ę  I I) ,  łączne obniżenie kosztów  
eksp lo a tacy jn ych  ty c h  t ra w le ró w  ¡może z ła tw ośc ią  n a w e t 
przekroczyć 50% w  po rów nan iu  z tra w le ra m i p a ro w ym i 
D op ie ro  p rzy  stosunku  cen p a liw  ja k  4:1 koszty  eksp loata­
cy jne  obu tra w le ró w  m ogą być w  p rzyb liże n iu  rów ne . 
O czyw iście, że w a rto śc i te zależą od cen p a liw  w  odpow ied­
n ich  k ra ja c h , k tó re  .są dość różne i  od ro d za ju  tra w le ra , 
n iem n ie j je d n a k  w a rto  się na d  n im i zastanow ić.

Zastosowanie oleju kotłowego w  parowych siłowniach 
rybackich

D la  pe łnego om ó w ie n ia  s iło w n i na  tra w le ra c h  na leży 
jeszcze rozpa trzyć  zagadnienie zastosowania p a liw a  p ły n ­
nego do opa lan ia  k o tłó w .

W pływ  ciężarów i  objętości paliw a na wielkość ładowni.
N a podstaw ie lic z b  przytoczonych  w  obu tabe lach  w y ­
n ika , że sta tek z k o tła m i op a lanym i p a liw e m  p ły n n y m  po ­
trze b u je  ciężarowe b iorąc około 30% m n ie j p a liw a  aniże li 
s ta tek  op a lany  w ęglem  kam ien nym . To zm nie jszenie ciężaru 
osiągnięto g łów n ie  d z ię k i wyższej w a rto ś c i opa łow e j p a liw a  
płynnego. D uży  w p ły w  na  zm nie jszen ie  ilo śc i w agow ej pa­
liw a  m a rów n ież  wyższa sprawność k o t łó w  p a row ych  opa­
la n ych  ¡olejem. O b ję tościow o lic z b y  te  p rzeds taw ia ją  się 
jeszcze k o rz y s tn ie j. Zasobnie d la  p a liw a  p łynnego w y p a ­
d a ją  o  36% m nie jsze  n iż  d la  p a liw a  stałego. Z a le ty  te  są 
w ażne w  p rzyp a d ku  s ta tku  tow arow ego ze w zg lędu  na  
zw iększenie jego nośności. W  p rzyp ad ku  tra w le ra  spraw a 
p rzeds taw ia  s ię  n ieco inacze j. T ra w le r  wychodząc z ¡portu 
obciążony je s t g łów n ie  zapasem pa liw a , np. 1100 to n  o le ju  
kotłow ego. Podczas ¡dojazdu n a  ło w isko  i  tra ło w a n ia  ilość  
p a liw a  zm niejsza się, a  s ta tek w y p e łn ia  się s topn iow o ła ­
du nk iem . W  końcow e j fazie  ciężar ry b y  i p rze tw o ró w  r y b ­
nych  w yn os i oko ło  650 t,  a  c iężar p a liw a  około 100 t  (zapas 
na drogę pow ro tną), c z y li w  sum ie 750 t.  Jak  z tego w y ­
n ik a  s ta tek  w raca do  p o rtu  bez pełnego obciążenia, chociaż 
teo re tyczn ie  m óg łb y  załadować jeszcze oko ło  400 t  do pe ł­
ne j nośności. W  ty m  w yp a d ku  zaleta w y n ik a ją c a  z m n ie j­
szego ciężaru p a liw a  i  zw iększen ia przez to nośności s ta tku  
jes t n iew yko rzys tana .

W ykorzystanie dna podwójnego na zasobnie paliw a.
Zm nie jszen ie  zasobni p a liw a  d a je  zw iększenie ła do w n i. M o ­
żna b y  z ty m  zw iększen iem  iść jeszcze d a le j, gdyby  um iesz­
czanie z b io rn ik ó w  na  o le j k o t ło w y  w  dn ie  p o d w ó jn ym  b y ło  
celowe. T a k  je dn ak  n ie  jest. T em pe ra tu ra  krzepn ięc ia  ole­
jó w  k o tło w y c h  w yn os i oko ło  + 25° C, zależnie od zaw artośc i 
p a ra fin y .2 T em pera tu ra  m órz  sub a rk tycznych  w  porze z i-

s S zcze g o le w  M . M . :  T c p i iw o ,  t o p k i  i  k o t ie ln y je  u s ta n o w k i,  
M o s k w a  1954.

Tablica I I .  Porównanie traw lerów  pod względem BR T i wyporności
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T r a w le r  p a ro w y  
, ,B u x ta “ 4300 522 52.00 8.40 4.90 874 295 - 22 1000 120

t r ó j  p rę ż n y  s i l ­
n ik  p a ro w y  z 
tu r b in ą  B W

13

•T ra w le ry  p a ro w e  ,,S o n n e “  
,,H a n s  K u n k e l “ 4300 513 49.56 8.52 4.98 1170 325 13 22 860 120

t r ó j  p rę ż n y  s i l ­
n ik  p a ro w y  z 
tu r b in ą  B . W .

12

T r a w le r y  s p a lin o w e  
, ,B ro m b e c k “  
„ B a h r e n fe ld “

4500 454 43.80 8.20 4.73 960 135 15.5 20 — 375 
970 115

S i ln ik i  s p a lin o ­
w e

12

T r a w le r y  p a ro w e  
„ A l te la n d “
„ H e in r ic h  C o ls m a n n “

5400 551 51.27 8.70 4.95 1230 320 16 26 850 115 t r ó jp r ę ż n y  s i l ­
n ik  p a ro w y

11.3

T r a w le r y  z p rz e k ła d n ią  
e le k try c z n ą  
„ F r e ib u r g “  
„ T ü b in g e n “

5357 449 45.00 8.50 4.65 - 100 18 22 700 110
s i ln ik  s p a lin o ­
w y  z p rz e k ła d ­
n ią  e le k t r y c z ­
n ą

12
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m ow ej w aha się około 0° C. W ypom pow yw an ie  o le ju  ze 
z b io rn ik ó w  dennych w ym aga uprzedniego podgrzania o le ju  
na ca łym  dn ie  sta tku . Zw iększa to  znacznie zużycie pa ry , 
a ¡przez to  d zużycie pa liw a . W ym aga ró w n ie ż  stosowania 
doda tkow ych  ilo śc i r u r  (wężownic) um ieszczonych na ca­
ły m  dnie, spec ja lnych  ¡urządzeń pom ocn iczych oraz spec ja l­
nego uszcze ln ian ia  'denników . T o  k o m p lik u je  k o n s tru k c ję  
i  podwyższa n a k ła d y  in w estycy jne . Zresztą p rz y  ta k  dużej 
ilo śc i w ody k o tło w e j (230 t) n ie  ma m ie jsca w  dnie p o d w ó j­
n y m  na pa liw o  p łynne.

W ykorzystanie zasobni paliw a do przewożenia ryb. B ic -  
k rą c  pod uwagę, że część zasobni w ęg low e j (50— 60°/o) można 

p rz y  odpow iedn im  przystosow an iu  z pow odzen iem  zużyć 
w  drodze p o w ro tn e j n a  ła do w n ię  p rze tw o ró w  ry b n y c h  
(m ączka rybn a , ry b a  świeża), a z zasobn iam i o le ju  k o tło w e ­
go w  żadnym  w yp a d ku  tego rob ić  ń ie  m ożna ze w zg lędu na 
p rzen ikan ie  to w a ru  zapachem  o le ju  ko tłow ego, całe za­
sobnie p a liw a  są w  drodze p o w ro tn e j puste, n ie w y k o rz y ­
stane. Stąd 'korzyści po d  w zg lędem  ob ję tośc i, ja k ie  da je  sto­
sowanie o le ju  ko tłow ego, zupe łn ie  zan ika ją . W  drodze po­
w ro tn e j m am y Więc z tego pow odu p ra k tyczn ie  s tra tę  po­
jem nośc i ładow n i.

W pływ  cen paliw a i kosztów załogowych na eksploata­
cję statku. W ęgie l ka m ie n n y  m a m y  w  k ra ju , zaś o le j k o ­
t ło w y  m us im y im p ortow a ć. S tosunek cen o le ju  ko tłow ego 
do cen w ęgla kam iennego na ryn ka ch  w  basenie B a łty k u  
je s t ja k  1,35:1, odpow iedn ie  zużyćie p a liw a  w yn os i 0,45 
i  0,65 k G /K M h . 'Po p rze licze n iu  w id z im y , że oszczędność 
na  kosztach paliw a w yn ies ie  oko ło  2°/o na korzyść w ęg la  
kam iennego. Z ysk  ten  n ie  je s t duży. Jeże li p rz y jm ie m y , że 
ilość  załog i m aszynow o-ko tłow e j w  s iło w n i opa lane j p a li­
w em  p ły n n y m  m ożna zm nie jszyć m in im u m  o jednego czło­
w ieka , to  s tw ie rd z im y , że opalan ie  k o tłó w  pa ro w ych  p a li­
w e m  p ły n n y m  na  tra w le ra c h  n ie  d a je  w yra źn ych  korzyści. 
K o rzyśc i w y n ik a ją c e  ze zm nie jszen ia  za łog i m aszynow ej 
kom pensu ją  się n iższym i cenam i w ęg la  kam iennego.

W idać stąd jasno, że w yże j przytoczone w y w o d y  (szcze­
gó ln ie  dotyczące w yko rzys ta n ia  zasobni ¡paliwa do przew o­
żenia ryb ) p rze m aw ia ją  zdecydowanie za stosowaniem  na  
tra w le ra c h  p a row ych  w ęg la  kam iennego, a n ie  o le ju  k o ­
tłow ego.

W arto  tu  zauważyć, że państw a n ie  posiadające s u ro w ­
ców  pędnych np. Szwecja wca le n ie  bu d u ją  t ra w le ró w  pa­
ro w y c h  z  k o t ła m i o p a lanym i p a liw e m  p łyn n ym . Jedynie 
A n g lia  stosu je n a  w iększą ska lę  o le j k o tło w y . N a leży to 
je d n a k  przyp isać s tosunkow i cen o le ju  ko tłow ego do w ęg la  
kam iennego, k tó r y  w ypada k o rz y s tn ie j d la  tego ¡pierw­
szego.

D la  p o d k re ś le n ia  w y ż s z o ś c i n a p ę d u  s p a lin o w e g o  n a d  p a ro w y m  
n a  t r a w le ra c h  p o d a je m y  w  t a b l ic y  I I  p o ró w n a n ie  t r a w le r ó w  p o d  
w z g lę d e m  B R T  i  w y p o rn o ś c i o p ra c o w a n ą  p rz e z  K o lb e c k a .3

J a k  z te g o  p o ró w n a n ia  w y n ik a  t r a w le r y  o n a p ę d z ie  s p a lin o w y m  
p r z y  te j  sa m e j p o je m n o ś c i ła d o w n i r y b n y c h  p o s ia d a ją  o 10—13"/» 
m n ie js z ą  p o je m n o ś ć  B R T  i  o  18% m n ie js z ą  w y p o rn o ś ć  n iż  t r a w le r y

3 M A N  D ie s e lm o to re n  N a c h r ic h te n , n r  28/1953.

o  n a p ę d z ie  p a ro w y m . P o je m n o ś ć  re je s tro w a  b r u t to  t r a w le r ó w  
z p rz e k ła d n ią  e le k try c z n ą  je s t o 18% m n ie js z a  od  p o je m n o ś c i t r a ­
w le r ó w  „ A l te la n d “  i  „ H e in r ic h  C o ls m a n n “ . D a ło  s ię  to  o s ią g n ą ć  
d z ię k i  m n ie js z e m u  z u ż y c iu  p a l iw a  w  s i ln ik a c h  s p a lin o w y c h , ja k  
ró w n ie ż  d z ię k i lż e js z y m  u rz ą d z e n io m  m a s z y n o w y m .

J a k  w y n ik a  z ta b lic y  za sob n ie  p a liw a  n a  s ta tk a c h  s p a lin o w y c h  
są bez p o ró w n a n ia  m n ie js z e  n iż  za sob n ie  s ta tk ó w  p a ro w y c h .

P oza  ty m  s ta te k  o  n a p ę d z ie  s p a lin o w y m  w y m a g a  z a ło g i m n ie j ­
sze j o d w ie  o s o b y , a w  p rz y p a d k u  s to s o w a n ia  p rz e k ła d n i e le k t r y c z ­
n e j n a w e t o c z te ry  o s o b y  w  p o ró w n a n iu  d o  s ta tk ó w  o  n a p ę d z ie  
p a ro w y m . O k o lic z n o ś ć  ta  je s t  w a ż n a  ze w z g lę d u  na  k o s z ty  e k s p lo ­
a ta c y jn e . Z a le ty  t r a w le r ó w  s p a lin o w y c h  są ja k  w id a ć  z te g o  ze­
s ta w ie n ia  o c z y w is te  i  p o k r y w a ją  s ię  w  z u p e łn o ś c i z w y w o d a m i 
p rz e p ro w a d z o n y m i w  t y m  a r ty k u le .

W nioski

Z om ówionego m a te ria łu  m ożna w yc iągnąć następu jące 
w n io sk i:

1. W  naszych w a run kach  stosowanie napędu parow ego 
na tra w le ra c h  o dużym  zasięgu p ływ a n ia , m im o jego n ie ­
w ą tp liw y c h  zalet n a tu ry  ruch ow e j, n ie  m a uzasadnienia. 
Duże ilośc i pa liw a , a w ięc  duże jego c iężary  i  duże za­
sobnie p a liw a , kom p le tn ie  n iw e lu ją  ko rz y ś c i w y n ik a ją c e  
z tych  zalet.

2. Zastosowanie p a liw a  p łynnego do opa lan ia  k o tłó w  
¡parowych n ie  ty lk o  n ie  p rzyn io s łob y  'korzyści w  sensie 
zw iększen ia zasięgu p ły w a n ia  s ta tku , a le  u n ie m o ż liw iło b y  
w yko rzys ta n ie  zasobni p a liw a  do przew ozu ry b  w zg lędn ie  
p rz e tw o ró w  ry b n y c h  i doda tkow o skom p liko w a ło b y  s iło w ­
n ię  parow ą. Jak  z tego w y n ik a  stosowanie o le ju  ko tłow ego 
na tra w le ra c h  o dużym  zasięgu p ły w a n ia  jes t m n ie j celowe 
n iż  stosowanie węgla kam iennego.

3. Jako rodza j napędu może być b ra n y  pod uw agę ty lk o  
i  w y łączn ie  napęd spa lin ow y (s iln ik  spa lin ow y). Cechy 
s iło w n i spa linow ych  ta k  m ocno dystansu ją  s iło w n ie  parow e, 
że zagadnienie stosowania tego napędu na tra w le ra c h  n is  
w ym aga dalszej dysku s ji. Przyszłość na leży n ie w ą tp liw ie  do 
tego rod za ju  napędu. W skazuje na to  szereg czynn ikó w : 
m nie jsze kosz ty  p a liw a , m nie jsza liczebność załogi, m n ie jsze 
przestrzenie p rzedz ia łu  maszynowego itp .

Gorsza w spó łp raca  ze ś rubą  podczas ho lo w a riia  sieci 
(w  po rów nan iu  z napędem  pa row ym ) oraz b ra k  odpow ied­
n io  postaw ione j p ro d u k c ji s iln ik ó w  spa linow ych  n ie  po­
w in n y  stać na przeszkodzie w  zastosowaniu tego napędu. 
N iekon ieczn ie  m us i to  być u k ła d  s iło w n i p rz y ję ty  w  ty m  
a rty k u le . Jednakże napęd ¡w u k ład z ie  „O jc ie c  i  syn“ , dz ięk i 
sw ym  n ie w ą tp liw y m  za le tom  zdobyw a sobie coraz w iększą 
popu larność na  s ta tkach  ry b a c k ic h  i  d latego w yd a je  się, że 
będzie on i  d la  naszych ¡traw le rów  n a jb a rd z ie j p rzyd a tn ym  
napędem.

Podobną analizę m ożna przeprow adzić  d la  t ra w le ró w  na 
ryb ę  świeżą. Jednak ze ¡względu na to , że zm iana ty lk o  
napędu parow ego na spa lin ow y  i  ta k  n ie  po zw o li p rz e d łu ­
żyć .'ich czasu p ły w a n ia , k tó r y  zależy od odporności ry b y  
w  lodzie  n a  zepsucie, p rzeprow adzen ie dowodu będzie b a r­
dz ie j skom p likow ane  ‘i  trudn e .

K R O N I K A  N A U K O W A

Terenowa sekcja finansów
X I I  W ieczór D y s k u s y jn y  T erenow e j S e kc ji F inansów  

W ybrzeża PTE, k tó ry  od by ł się przed w a k a c ja m i zagaił 
re fe ra t Z b ign iew a  K i n i c k i e g o  z C entra lnego Z arządu 
P o lsk ie j M a ry n a rk i H a nd low e j na  'tem at „P rz e lic z a ln ik i 
(w spó łczynn ik i) i  ich  zastosowanie ja ko  m etody oceny w y n i­
k ó w  pracy p rzeds ięb io rs tw  żeg lug i m o rs k ie j“ .

R e fe ren t rozpoczął sw o je  w y w o d y  od s tw ie rdzen ia , 
że dotychczasowe m e tod y  okreś lan ia  przez C Z P M H  w y n ik ó w  
p ra cy  p rzeds ięb io rs tw  żeg lug i m o rsk ie j b y ły  niedostateczne, 
co przede w szys tk im  w y n ik a ło  z n iep o rów nyw a ln ośc i w y ­
d a tk ó w  f lo ty  dokonyw anych  w  k ra ju  i  za gran icą . Z auw a­
żywszy, że e fe k t dew izow y p ra cy  f lo ty  n ie  zawsze zn a j­
d u je  odbic ie w  zestaw ien iu  fa k ty c z n ie  za is tn ia łych  w  okreś­
lonych  okresach czasu w y d a tk ó w  i  p rzychodów  przed­
s ię b io rs tw  żeg lug i pe łn om orsk ie j, re fe re n t szczegółowo 
o m ó w ił koszty us ług tra n sp o rto w ych , następn ie z a ją ł się 
w p ły w a m i os iąganym i przez p rzeds ięb io rs tw a żeg lug i p e ł­
nom orsk ie j z  ty tu łu  przew ozu ła d u n k ó w  i  w yka za ł, że d la  
oceny p racy p rze ds ięb io rs tw  żeg lug i m o rsk ie j is tn ie je  ko?

W ybrzeża  PTE w  Sopocie
nieczność sprow adzan ia w szys tk ich  kosztów  (k ra jo w y c h  
i  zagran icznych) do po rów nyw a lnośc i.

J a k  w y k a z u ją  p róbne  w y liczen ia , koszty ponoszone przez 
f lo tę  m orską  za g ran icą  wynoszą, po p rze licze n iu  ic h  na 
zło te  „dewizo,we“  po obow iązu jącym  ku rs ie , oko ło  8% ogó­
łu  kosztów. Jednakże fa k ty c z n y  p ro cen to w y  u d z ia ł kosztów  
dew izow ych  w  kosztach eksp loa tac ji, ob liczany  w  op a rc iu  
o uw zg lędn ien ie  s iły  nabyw cze j złotego obiegowego (k ra jo ­
wego) i  złotego1 dew izowego (w a lu ty  obcej) w a h a  s ię  w  
g ran icach  od 30-40%. F ak t, że w  b ilansach  (k w a rta ln y c h  czy 
rocznych) p rze ds ięb io rs tw  żeg lug i m o rs k ie j, ja k  też w  ic h  
p lanach  kosztów, dokonu je  się „sum o w an ia “  ew ide nc jo ­
no w a nych  w  ks ięgow ości p rze ds ięb io rs tw  oddzie ln ie , t j .  w  
d w u  ko lum nach , kosztów  dew izow ych  (w  z ło tych  dew izo­
w ych ) i  kosztów  Z łotow ych, pow oduje , że tw o rz y  s ię  sz tu­
czny z lepek sum, k tó re  w  zasadzie n ie  mogą s tanow ić  
pods taw y a n i d la  a n a lizy  a n i d la  k a lk u la c ji podróży s ta t­
ków . Sprowadzen ie d w u w a lu to w y c h  kosztów  do wspólnego 
m ia n o w n ik a  może odbyw ać się albo przez p rze liczan ie
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kosz tów  ponoszonych w  z ło tych  ob iegow ych n a  zło te  d e w i­
zowe, a lbo przez p rze liczan ie  kosztów  ponoszonych w  z ło ­
ty c h  dew izow ych  (w a lu ta ch  obcych) na z ło te  obiegowe.

W  zakresie p ie rw sze j z ty c h  m etod, stosowanej obecnie 
przez CZPI-IM , re fe re n t o m ó w ił szczegółowo usta lan ie  p rze - 
lic z a ln ik ó w  (w spó łczynn ików ) s łużących pozaksięgowej, 
c z y li s ta tys tyczne j, e w id e n c ji kosztów . P rze d s ta w ił on us ta ­
la n ie  p rz e lic z a ln ik ó w  d la  b u n k ru , o p ła t po rto w ych , płac, 
a m o rtyza c ji, p rzesto jów . O gólną zasadą p rzy  u s ta la n iu  p rze­
lic z a ln ik ó w  jes t w yp row adzan ie  stosunku procentowego cen 
w  z ło tych  dew izow ych  do cen w  z ło tych  ob iegow ych.

Po om ó w ie n iu  p rz e lic z a ln ik ó w  re fe re n t w skazał, że 
w p row adzen ie  op a rtych  o n ie  kosztów  p o ró w n y w a ln y c h  
m u s i rzu tow ać na system  fin a n s o w y  p rze ds ięb io rs tw  żeg­
lu g i m o rs k ie j. W  szczególności s tan ow iło  to  podstaw ę d la  
zaproponow ania  przez CZ P M H , aby została usta lona p rz e j­
ściow a ta ry fa  roz liczen iow a  opa rta  o p o ró w n yw a ln e  koszty  
w łasne  i  pow iązana z u je m n y m i w zg lędn ie  d o d a tn im i b u d ­
że to w ym i różn ica m i w y ró w n a w czym i, p o k ry w a ją c y m i roz­
p ię tość m iędzy  w e w nę trzną  ta ry fą  roz liczen iow ą  a bieżącą 
fra ch to w ą , oraz pow iązana z u je m n y m i różn ica m i w y ró w ­
naw czym i, w y n ik a ją c y m i z p rz y ró w n a n ia  kosztów  w  z ło ­
ty c h  ob iegow ych do cen eksportow ych  w  po rta ch  po lsk ich .

W  zakończeniu w yp ow ied z i re fe re n t -w ym ien ił ja ko  m oż­
liw e  do zastosowania w  opa rc iu  o „up o rzą dkow an e“  ko ­
sz ty  i  w p ły w y , następu jące w s k a ź n ik i ren tow nośc i d e w i­
zow ej f lo ty  m o rs k ie j: a) stosunek w p ły w ó w  dew izo w ych  do 
w a rto śc i in w e s ty c ji w  żegludze (s ta tk i); b) saldo dew izow e 
f lo ty  do sum y kosztów ; c) saldo dew izow e do kosztów  
dew izow ych .

D y s k u s ja , ja k a  m ia ła  m ie js c e  p o  re fe ra c ie ,  d o ty c z y ła  w s z y s tk ic h  
w y s u n ię ty c h  p rz e z  re fe re n ta  te z , n ie k tó r e  z n ic h  zaś ro z w in ę ła .

N ie k tó r z y  d y s k u ta n c i u s to s u n k o w a li s ię  k r y ty c z n ie  do  za ga d ­
n ie n ia  s to s o w a n ia  p rz e l ic z a ln ik ó w . Ic h  z d a n ie m  m e to d y  b a d a n ia  
re n to w n o ś c i p rz e d s ię b io rs tw  ż e g lu g i p e łn o m o rs k ie j,  o m a w ia n e  p rz e z  
re fe re n ta ,  m o g ą  z a w o d z ić , p o n ie w a ż  s to s u n e k  c e n  d w u  to w a ró w  
w  ró ż n y c h  k ra ja c h  k s z ta ł tu je  s ię  n ie je d n o lic ie .  S to s o w a n ie  p r z e l i ­
c z a ln ik ó w  m o że  d o p ro w a d z ić  w  t y m  z a k re s ie  do  m y ln y c h  w n io s k ó w . 
S to s o w a n ie  p rz e l ic z a ln ik ó w  je s t  —z d a n ie m  ty c h  d y s k u ta n tó w  —  p ra ­
cą  ż m u d n ą  i  d a ją c ą  m a łe  r e z u lta ty .  J e d e n  z te j  g ru p y  d y s k u ta n tó w  
w y s u n ą ł tezę , że nasze p rz e d s ię b io rs tw a  ż e g lu g i p e łn o m o rs k ie j,  „ j a ­
k o  p rz e d s ię b io rs tw a  e k s p o r tu  u s łu g  p rz e w o z o w y c h “ , są zaw sze re n ­
to w n e  w  s k a li  g o s p o d a rk i n a ro d o w e j,  a n a w e t w  s k a li  p o szcze g ó l­
n y c h  l i n i i  c z y  re js ó w . I n n y  z te j  g ru p y  d y s k u ta n tó w  w y r a z i ł  
p o g lą d , że le p s z y  n iż  s to s o w a n ie  p rz e l ic z a ln ik ó w  b y łb y  p o w r ó t  do  
s to so w a n e g o  d a w n ie j s p e c ja ln e g o  m o rs k ie g o  k u r s u  w a lu t .  P rz y  
ta k im  p o d e jś c iu  w  p rz e d s ię b io rs tw a c h  ż e g lu g i p e łn o m o rs k ie j is t ­
n ia łb y  ra c h u n e k  w y ró w n a w c z y  o p a r ty  o m e to d ę  s ta ty s ty c z n ą . P rz y  
ta k im  ro z w ią z a n iu  m u s ia łb y  b y ć  u d z ie la n y  p rz e d s ię b io rs tw o m  że­
g lu g i p e łn o m o rs k ie j k r e d y t  a n ty c y p a c y jn y  p o d  p rz y s z łe  (s z ty w n e ) 
d o ta c je  b u d ż e to w e .

D ru g a  g ru p a  d y s k u ta n tó w  b y ła  w  zasadz ie  zg o d n a  z te z a m i re ­
fe re n ta .  Ic h  z d a n ie m  s y s te m  p rz e l ic z a ln ik ó w , n a w e t g d y b y  z a w ie ­
r a ł  b łę d y , u m o ż l iw i  a n a liz ę  p ra c y  p rz e d s ię b io rs tw . S p o w o d u je  o n  
że nasze p rz e d s ię b io rs tw a  ż e g lu g i p e łn o m o rs k ie j n ie  b ę d ą  w  g o rs z e j 
s y tu a c ji  f in a n s o w e j,  n iż  a rm a to rz y  z a g ra n ic z n i. M o r s k i  k u r s  spec­
ja ln y  w a lu t  o b c y c h  (d o la ra )  n a to m ia s t n ie  p o z w a la ł n a  p o ró w n a n ie  
w y n ik ó w  o s ią g a n y c h  w  z a k re s ie  e k s p lo a to w a n ia  p o s z c z e g ó ln y c h  
s ta tk ó w .

D o k o n u ją c  o c e n y  p rz e l ic z a ln ik ó w  p o d k re ś la n o  w  d y s k u s ji ,  że  
s p ro w a d z e n ie  ce n  k r a jo w y c h  do  ce n  z a g ra n ic z n y c h  je s t  t y m  sa m y m  
c z y m  je s t  s p ro w a d z e n ie  ce n  z a g ra n ic z n y c h  (d e w iz o w y c h )  do  ce r. 
k r a jo w y c h .  D la  ro z lic z e ń  z b u d ż e te m  p a ń s tw a  sa ld o  p r z y  o b u  m e ­
to d a c h  p rz e lic z a n ia  ce n  w in n o  b y ć  ta k ie  sam o. Z e s ta w ie n ie  o b u  
m e to d  w  p r a k ty c e  p o z w a la  n a  s k o n t ro lo w a n ie  p ra w id ło w o ś c i u s ta ­
le n ia  p rz e lic z a ln ik ó w .

S ze reg  osób o m a w ia ło  w  d y s k u s j i  w y m ie n io n e  p rz e z  re te re n ta .  
w s k a ź n ik i  r e n to w n o ś c i d e w iz o w e j f l o t y  m o rs k ie j .  T rz e b a  w  ty m .  
w z g lę d z ie  o d n o to w a ć  w y p o w ie d z i,  w e d łu g  k tó r y c h  n ie  _ m o ż n a  
p r z y  o c e n ie  w y n ik ó w  p rz e d s ię b io rs tw  ż e g lu g i p e łn o m o rs k ie j b a ­
z o w a ć  je d y n ie  n a  k o s z c ie  z d o b y c ia  d o la ra . W  że g lu d z e  m o rs k ie j,  
b o w ie m  o p e ra c je  sa b a rd z ie j z ło ż o n e  n iż  w  h a n d lu  z a g ra n ic z n y m . 
P rz y  s to s o w a n iu  zaś ta k ie j  m e to d y  d o c h o d z iło  s ię  do n ie re a ln y c h  
s tw ie rd z e ń , że n a jg o rs z e , p rz e s ta rz a łe  s ta tk i  ch od zą ce  n a  w ę g lu  
d a w a ły  n a jle p s z e  w y n ik i .  D o ty c h c z a s o w y  s y s te m  f in a n s o w y  p rz e d ­
s ię b io rs tw  ż e g lu g i m o rs k ie j  p o w o d o w a ł, że s ta tk i ,  b ędące  n a  c a ły m  
ś w ie c ie  n ie e k o n o m ic z n e , u  nas b y ły  n a jb a rd z ie j  „e k o n o m ic z n e “ . N a  
u w a g ę  z a s łu g u je  ró w n ie ż  teza , że o m a w ia n e  w  re fe ra c ie  „ w s k a ź n ik i  
r e n to w n o ś c i“  p rz e d s ię b io rs tw  ż e g lu g i p e łn o m o rs k ie j w in n y  b y c  
t r a k to w a n e  t y lk o  ja k o  w s k a ź n ik i  p o m o c n ic z e  p r z y  o c e n ie  w a r to ś c i 
u s łu g  p rz e w o z o w y c h . C zęsto  b o w ie m  s ta tk i  id ą  ta m , Bd z ie  m u s z ą  
iść , n p . ze w z g lę d ó w  in te r w e n c y jn y c h .  W a żn a  je s t  z a te m  k o m  
p le k s o w o ś ć  o c e n y  p ra c y  f lo t y .  _____

J e d e n  z d y s k u ta n tó w  d o w o d z ił,  że o b e c n ie  w  z a k re s ie  p ra c y  n a ­
sze j f l o t y  je s t  n ie w y k o n a ln e  s p ro w a d z a n ie  c e n  z a g ra n ic z n y c h  
do  ce n  k r a jo w y c h  p r z y  is tn ie n iu  p rz e s z ło  30 ro d z a jó w  z a k u p ó w . 
T rz e b a  b y ło b y  tu  o p ie ra ć  s ię  o p rz e c ię tn e  c e n  z ró ż n y c h  o k re s o w . 
M n ie js z e  n a to m ia s t są (c h o c ia ż  i  t u ta j  is tn ie ją )  t r u d n o ś c i p rz e lic z a ­
n ia  w s z y s tk ic h  k o s z tó w  n a  k o s z ty  d e w iz o w e . M o ż n a  m ia n o w ic ie  
p o ró w n y w a ć  w y n ik i  p ra c y  n a s z y c h  s ta tk ó w  z w y n ik a m i s ta tk o w  
k a p ita l is ty c z n y c h ,  p r a c u ją c y c h  n a  ty c h  s a m y c h  l im a c h  (n p . a n  
s ie ls k ie j) .  D la  ta k ie g o  p o ró w n a n ia  b ra k o w a ło b y  n ie  w ie le  e le ­
m e n tó w , z k tó r y c h  je d y n ie  a m o r ty z a c ja  p os ia d a  szcze gó ln e  z n a -  
c ze n ie  w  d z ie d z in ie  k o s z tó w . A m o r ty z a c ję  zas t rz e b a  u s ta la ć  
in d y w id u a ln ie  d la  ka żd e g o  s ta tk u . T a k  n a to m ia s t w y d a tk i  j a k  
o p ła ty  p o r to w e , k o s z ty  b u n k r u  i  ró ż n y c h  a r ty k u łó w  d o s ta rc z a n y c h  
n a  s ta tk i  p rz e z  p rz e d s ię b io rs tw o  z a o p a try w a n ia  s ta tk ó w  m o r s k ic h  
„ B a lto n a “  są ta k ie  sam e u  a rm a to ra  z a g ra n ic z n e g o  ja k  i  w  od  
n ie s ie n iu  d o  n a s z y c h  s ta tk ó w , g d y b y  p ra c o w a ły  one  ja k o  s ta tk r  
z a g ra n ic z n e . S p ro w a d z a n ie  o g ó łu  k o s z to w  n a s z y c h  s ta tk ó w  d o  de 
w iz  p o z w a la  n a  p ra w id ło w ą  . ocen ę  w y n ik ó w  p ra c y  n asze j w y -  
N p . z a s to s o w a n ie  te j  m e to d y  w y k a z a ło , że l im a  a n g ie ls k a  je s t  n a j -  
re n to w n ie js z a  (d ro b n ic a ) , g d y  ty m c z a s e m  u p rz e d n io  u w a ż a n o , z e  
n ie  je s t  o n a  w  p e łn i,  a t y lk o  w  50%, w y k o rz y s ta n a .

W ie le  w re s z c ie  u w a g i w  d y s k u s j i  sze reg  osob p o ś w ię c iło  za­
g a d n ie n iu  p ra w id ło w o ś c i ro z ra c h u n k ó w  d e w iz o w y c h  m ię d z y  p rz e d  
s ię b io rs tw a m i ż e g lu g i p e łn o m o rs k ie j i  c e n t ra la m i h a n d lu  z a g ra  
n ic z n e g o , k o ry g o w a n iu  b ila n s u  p ła tn ic z e g o  (na  o d c in k u  M m is te i -  
s tw a  H a n d lu  Z a g ra n ic z n e g o  i  M in is te r s tw a  Ż e g lu g i)  d o p ie ro  n a  
szcze b lu  M in is te rs tw a  F in a n s ó w , a ta k ż e  z a g a d n ie n iu  d o p ła t  
k u rs o w y c h  do  w y d a tk ó w  z a g ra n ic z n y c h .

Z P R A S Y  Z A G R A N I C Z N E J

Zasada sekstantu rad iow ego op ie ra 
się na ra d io -a s tro n o m ii, now e j ga łęzi 
w iedzy  m a ło  znanej ogółow i, ale n ie ­
z w yk le  in te resu jące j d la  w szystk ich , 
k tó rz y  m a ją  do czyn ien ia  z p ra k ty c z ­
n y m i zagadn ien iam i n a w ig a cy jn ym i. 
O d k ryc ie  is tn ien ia  pozaziem skich „o d ­
g łosów “  kosm icznych m ia ło  m ie jsce w  
r .  1932, a W ro k u  1944 uda ło  się w y ­
k ry ć , że nadchodzą one do nas ze S łoń­
ca. N a  S łońcu źród ło  fa l ra d io w y c h  le ­
ży  w  gorących gazach słonecznej a tm o ­
s fe ry  zgodnie z p raw em  P lancka  o p ro ­
m ie n io w a n iu  en e rg ii e lek trom agne tycz­
ne j przez każdy gorący ob ie k t. Jeśli 
chodzi o gw iazdy, k tó re  m ożna na ­
zwać „ra d io g w ia zd a m i“  —  to  n ie k tó ­
re  z n ic h  zos ta ły  ju ż  z id e n ty fiko w a n e  
optycznie. Inn e  na tom ia s t są je dyn ie  
z loka lizow ane  w  pu n k ta ch  n ieba, gdzie 
n ie  is tn ie ją  żadne o b ie k ty  w idz ia lne . 
A lb o  w ięc  gw iazdy te  e m itu ją  jedyn ie  
fa le  o d ługości dużo w iększe j od  d łu ­
gości fa l św ie tlnych , a lbo też  położone 
są ta k  da leko od Z iem i, iż  n ie  mogą 
być dostrzeżone przez n a js iln ie jsze  te ­
leskopy.

Sekstant ra d io w y
Z p raktycznego p u n k tu  w idzen ia  od­

k ry c ie  rad io gw iazd  i  ich  z lo ka lizow a ­
n ie  na  n ieb ie  zapow iada m ożliwość 
s tw orzen ia  no w e j pom ocy n a w ig a c y j­
ne j, na jb a rd z ie j w a rto śc io w e j od cza­
su us ta len ia  zasad n a w ig a c ji astrono­
m iczne j p rz y  pom ocy o b se rw ac ji gw iazd 
w id z ia ln y c h . J a k  się w yda je , ra d io - 
gw iazdy  są n a  n ieb ie  p u n k ta m i sta­
ły m i i  p rz y  obrocie  Z ie m i posiada ją  
ru ch  pozorny, podobnie ja k  w id z ia l­
ne gw iazdy. Is tn ie je  w ięc teoretyczne 
prawidopodoibieństwo w yko rzys ta n ia  
w ysy łanych  przez n ie  fa l ra d io w y c h  do 
ce lów  n a w ig acy jnych .

W  odn ies ien iu  do Słońca cha rak te r 
nab ie ranych  im p u lsó w  ra d io w y c h  _ jest 
tego rodza ju , że p o z w o lił ju ż  dziś na 
p ra k tyczn ą  rea lizac ję  sekstantu  ra d io ­
wego.. W  ro k u  1954 zrea lizow ano w  
U S A  budow ę i  p ró b y  p ie rw szych  uda­
nych  m od e li tego apara tu , z k tó ry c h  
na jnow sza p ra c u je  na m ik ro fa li d ługo ­
ści 0,87 cm.

O bsługa sekstantu  radiowego^ jest zu­
pe łn ie  prosta . .Po w chodzie S łońca seks. 
taint zosta je w łączony  i  na s ta w io n y  an­

teną o ksz ta łc ie  pó łm iska  na w ła ś c i­
w y  k ie ru n e k  ogólny. O d b io rn ik  apa ra ­
tu  u ru cha m ia  urządzenie, k tó re  au to ­
m atyczn ie  obraca antenę za S łońcem  
i  w  te n  sposób p rzy rzą d  s ta le  p o d a je  
w skazan ia  w ysokości i  azym utu , a za­
tem  c iąg łą  l in ię  pozycyjną.

Pon iew aż w a ru n k i a tm osferyczne n ie  
m a ją  p ra k tyczn ie  w p ły w u  na fa le  ra ­
diowe, Słońce m oże być obserw ow ane 
na w e t wówczas, g d y  niebo je s t ca łko ­
w ic ie  p o k ry te  chm u ra m i. Jak^ w y k a ­
za ły  doświadczenia, dokładność p rz y ­
rządu jes t zupe łn ie  w ysta rcza jąca  d la  
celów  p ra k ty k i na w ig acy jne j.

S łabą s troną  p ie rw szych  m od e li sek - 
s tań tu  rad iow ego są ich  stosunkow o1 
duże ro zm ia ry . M ożna się je d n a k  spo­
dziewać, że podobn ie ja k  to  b y ło  z ra ­
darem , uda się w yp rod ukow ać  następ­
ne m odele znacznie pom niejszone. Z d a ­
n iem  ekspertów  n a w ig a cy jn ych  _ sek­
s tan t ra d io w y  będzie w  przyszłośc i sta_ 
n o w ił część autom atycznego wyposaże­
n ia  naw igacy jnego  każdego s ta tku  m o r  
skiego.
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N O W O Ś C I  W Y D A W N I C Z E

A R T Y K U Ł Y  W  C Z A S O P IS M A C H  
P O L S K IC H

B IU L E T Y N  P A Ń S TW O W E G O  IN S T Y ­
T U T U  M E D Y C Y N Y  M O R S K IE J  
I  T R O P IK A L N E J  W  G D A Ń S K U  
V O L . V I,  B ogus ław sk i W -: Rozważania 
teore tyczne nad  w p ły w e m  wysokiego 
c iśn ien ia  na u s tró j człow ieka. 

E K O N O M IK A  I  O R G A N IZ A C J A  
P R A C Y  N R  8: K o p iń s k i J.: O rgan iza­
c ja  p racy  i  p ła cy  b ryg ad  rem on­
to w ych  w  przem yśle  m aszynow ym ; 
R a w lu k  J.: M etoda ob liczan ia  e fe k ­
tó w  ekonom icznych i  techn icznych 
w  p lan ie  ro z w o ju  te c h n ik i (cz. I I ) ;  

E N E R G E T Y K A  P R Z E M Y S Ł O W A  —  
G O S P O D A R K A  C IE P L N A  N R  4: 
S zargut J.: P ośrednie w yznaczanie 
spraw ności k o tła ;

G O S P O D A R K A  R Y B N A  N R  8: O koń­
ski:1 S. K o n k o l H .: Znajom ość w ę d ró ­
w e k  p ionow ych  śledzia zw iększa pc 
ło w y : B ła że jczyk  M .: Bezpieczeństwo 
i  h ig iena p ra cy  w  P P iU R  „ A r k a “  
w  G d yn i; M orgu lec  J.: O w łaśc iw e  
zadania d la  p rze tw ó rs tw a  rybnego 
p rzem ysłu  terenow ego oraz spó łdz ie l­
czość; p racy; T re tia k  A .: Sezonowość 
zaopatrzenia ry n k u  w  ry b y  i  p rze t­
w o ry ;

G O S P O D A R K A  W Ę G L E M  N R  7-8: 
K ra m a rczyk  S.: S m arow anie  łożysk 
ś lizgow ych  j  p rz e k ła d n i zębatych; 
K ra w e t A .: P rak tyczne  sposoby u - 
s ta lan ia  p rzyczyn  z łe j p ra c y  u rzą ­
dzeń kondensacy jnych  tu rb in ;  

M E C H A N IK  N R  8: Postęp techn iczny 
Przede w szys tk im ;

N O R M A L IZ A C J A  N R  7: M orze J.: 
K o rzyśc i ekonom iczne n o rm a liz a c ji 
p rzedm io tow e j w  P o lsk ie j M aryna rce  
H a nd low e j.

P R Z E G L Ą D  T E C H N IC Z N Y  N R  8:
M ate ra  J.: Postęp tech n iczn y  w  za­
kres ie  a p a ra tu ry  i  m etod ra d io lo g ii 
p rzem ysłow e j w  św ie tle  m iędzynaro ­

dow e j k o n fe re n c ji w  B ru k s e li;

P R Z E G LĄ D  U S T A W O D A W S T W A  G O ­
SPO DARC ZEG O  N R  8: B a b iń s k i 
L .: U w ag i w  spraw ie  stosowania 
k o n w e n c ji B ru kse lsk ie j z r .  1924 do­
tyczące j konosam entów ;

P R Z E M Y S Ł D R Z E W N Y  N R  8: R a j-  
kow sk ; M .: O rgan izac ja  m echan icz­
nego sztap low an ia  ta rc ic y ; G rom adz­
k i  J.: N o rm a lizac ja  opakow ań d re w ­
n ianych ;

T R A N S P O R T  N R  9: K o w a le w s k i T .: 
K oo rdyn ac ja  p la n ó w  h a n d lu  zagra­
nicznego i  tra n s p o rtu  m orsk iego ;

Ż Y C IE  G O SPO DAR CZE N R  16: G on- 
k o w s k i T .: Postęp techn iczny  w  
Stoczni G dańskie j.

N r  8 (s ie rp ień 1955) m ies ięczn ika 
„D ie  S c h iffa h r t“  zaw ie ra  m . in . na ­
stępujące opracowana:

Zadania w  zakresie rozwoju postępu 
naukowo-technicznego (w ypow iedz i d y ­
re k to ró w  cen tra ln ych  zarządów  dróg 
w odnych, żeg lug i i  ryb o łó w s tw a  
w  sp ra w ie  p ro je k tu  u c h w a ły  R ady 
M in is tró w  N R D  o ro z w o ju  postępu 
technicznego w  gospodarce na rodow e j 
N R D ); System płacy akordowej w  że­
gludze śródlądowej N R D ; Z  orzeczeń 
Kom isji A w ary jn e j (uszkodzenie d a lb y  
s ta low e j w  K ana le  K ilo ń s k im  przez 
m /s „S tra ls u n d “  w  w y n ik u  a w a r ii m a­
szyny, po w sta łe j z pow odu zanieczysz­
czenia p a liw a  w odą); A nders  H .: Co 
należy wiedzieć o ochronie przeciwpo­
żarowej na statkach; K iih n  E., S chm id t 
A .: Szkolenie mechaników i radioope­
ratorów  dla m arynarki handlowej N R D ; 
S chubert: Motorowiec przybrzeżny
„Tim m endorf“ (cha ra k te rys tyka  now e­
go ty p u  s ta tku , zbudowanego przez 
stocznię rem ontow ą Laubegast; noś­
ność 475 td w , szybkość 8 w ęzłów , za­
sięg p ły w a n ia  2000 m il) .

N r  8 (s ie rp ień 1955) m ies ięczn ika  
„S c h iffb a u te c h n ik “  zaw ie ra  m . in . n a ­
stępujące op racow an ia :

Rouscik L.: Kooperacja w  budownic­
tw ie okrętowym  N R D  (obszerny a r ty ­
k u ł pośw ięcony om ó w ie n iu  zagadnień 
w sp ó łp racy  stoczni i  p rzem ys łu  pom oc­
niczego); K o w a le w s k i H .: Obserwacje 
i  pom iary drgań, stateczności i  w łaści­
wości morskich traw lera  „Ros 205“ 
podczas rejsu połowowego; O elsch igW .: 
Zasady budowy okrętowych przekładni 
zębatych, szczególnie dla urządzeń tu r­
binowych; K a łuża  E.: Zastosowanie 
spawania osłoniętym luk iem  m etalo­
w ym  w  budownictwie okrętowym  (re­
fe ra t w yg łoszony na w iosenne j sesji 
K o m is ji T e c h n ik i O krę to w e j w  W arne ­
m ünde); G rü n in g  F.: Cechy szczególne 
nowych statków rybackich produkcji 
zachodnio-niemieckiej (cha rak te rys tyka  
dużych t ra w le ró w  „A n to n  D o h rn “ , 
„G u s ta w  D a h re n d o rf“  oraz k i lk u  lu -  
g rów ); M o h r: Dyskusja na tem at za­
stosowania stali uspokojonej i nieuspo- 
kojonej (k ró tk ie  streszczenie 5 re fe ra ­
tó w  i  d y s k u s ji na  pow yższy tem at); 
Reinsch: Budownictwo okrętowe N R D  
na Jesiennych Targach Lipskich 1955 
roku; Norm alizacja w  budownictwie 
okrętowym  (zestaw ienie no w ych  n o rm  
D IN ); Przegląd czasopism; Recenzje 
i omówienia.

BOflHblH TPflHcnoPT
W  osta tn ich  num erach  gazety „W o d - 

n y j T ra n s p o rt“  uka za ły  się m. in . n a ­
stępujące opracow an ia :

N r  96/55 —  Bosman kierow nikiem  
i wychowawcą załogi pokładowej (a r­
ty k u ł w s tępny); W ydawać dobre podrę 
czniki; T im ko  I.S.: 10 tysięcy godzin 
pracy silnika „3D6“ po remoncie k a ­
p ita lnym ; B ie łousow  W .: K u  w ybrze­
żom szóstej części św iata (przyszłe  ba­
dania naukow e w  A n ta rk ty c e  w  zw iąz 
k u  z I I  M iędzyn a rod ow ym  R okiem  
G eofizycznym ); n r 97/55 —  Dyspozytor 
organizatorem rytm icznej pracy floty; 
(a r ty k u ł w s tępny); K o r ia k in  S.: D la ­
czego statki pomocnicze są nierentow ­
ne? (analiza e ksp lo a tac ji portow ego 
ta b o ru  p ływ a jącego  —  h o lo w n ikó w , 
zb io rn ikow ców , m o to rów ek itp .); W ła ­
d im iró w  A .: Perspektywy angielskiego 
budownictwa okrętowego; n r  98/55 —  
M ieńszykow  A .: B rak i w  pracy depar 
tamentu techniki M inisterstw a Żeglu­
gi M orskiej (k ry ty k a  p ro je k tó w  s ta t­
k ó w  i  o rg an izac ji p ra cy  b iu r  p ro je k ­
tó w ); n r  99/55 —  Ł a cha n in  W .:
Działalność naukowa Nowosybirskie­
go Instytutu  Inżynierów  Transportu  
Wodnego; L id ie rm a n  S.: O niektó­
rych brakach w  organizacji pro­
jektowania; Badanie falowania mo­
rza (zastosowanie s te re o fo to g ra fłi i  f i l ­
m ow an ia ); n r  100/55 —  M a tw ie je w
G.: M iędzynarodowa konferencja służb 
aw aryjno - ratowniczych w  Por­
tugalii; n r  101/55 —  O pełniej­
sze wykorzystanie techniki we flocie 
(a r ty k u ł w s tępny); Radziecka ekspe­
dycja na kontynent A n tarktyd y (w  
zw iązku  z I I  M ię dzyn a rod ow ym  Ro­
k ie m  G eofizycznym ); U s m in s k i A .:  ; 
A ktyw nie  walczyć o postęp techniczny 
w  porcie; W ła d im iró w  A .: Flota zbiór- 
nikow a państw kapitalistycznych; n r  1 
102/55 —  Zadania rejsowe (a r ty k u ł | 
w s tępny  na  te m a t p lan ów  re jsow ych ); | 
Potrzebna jest lite ra tu ra o przodują- 
cych doświadczeniach; A g ie je w  K .: | 
Zwiększać możliwości twórcze konstru- I 
która i  technologa (przy rem oncie  jj 
s ta tkó w ); T ie rechow  I.: Prace dyplo- | 
mowę młodych specjalistów (analiza E 
p ra c  dyp lom ow ych  abso lw en tów  L e n in -  ! 
gradzkiego In s ty tu tu  In ż y n ie ró w  T ra -  t 
spo rtu  W odnego, szczególnie w  zakresie  j 
zagadnień hyd ro techn icznych ); Radzie« jj 
ka ekspedycja antarktyczna (szczegóły jj 
o w y p ra w ie  rad z ie ck ie j, w yru sza ją ce j I 
w  lis topadz ie  b r.); n r  103/55 —  K r iw o -  I 
sząpkin  A .: Upowszechnić przodującą |: 
technologię prac przeładunkowych; 
Łuszczew ski W .: Statek ekspedycyjny j; 
„Ob“ (opis odbyw a jące j się a d a p ta c ji 
s ta tk u  o napędzie d iese łe lek trycznym  i 
„O b “ , k tó ry  w  lis topadz ie  b r. po p łyn ie  !| 
z radziecką ekspedycją  na uko w ą  na jj 
wody an ta rk tyczne ); n r  104/55 — * N i-  
k u l in  M .: O szybszą realizację postępu 
technicznego w  portach; Ignatow  M .: j 
Szkolenie kadr dla żeglugi śródlądowej; 
n r 105/55 —  Jerm oszk in  N., K o t la re w -  j 
ski Ł „  O rże row sk i M .: Cenna in ic ja ty ­
w a (u ruchom ien ie  w  K rasnow odsku  i
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s ta c ji zm iękczan ia  w o d y  m orsk ie j, prze 
znaczonej d la  zas ilan ia  k o t łó w  o k rę to ­
w y c h ; prow adzone są p race  nad  zasto­
sow an iem  podobnych urządzeń na 

: s ta tkach ); Jedem ski F .: Nierozwiązane  
zagadnienie remontu statków morskich 

: (specja lizac ja  stoczni rem ontow ych, zor 
gamizowanie p ro d u k c ji części zapaso­
w ych , u je d n o lice n ie  tech no log ii); 
C h a rła b  J.: Nasz sposób izolacji cieplnej 
statków (nowa masa izo lacy jna  opraco­
w ana w  stoczni ry s k ie j) ;  F io d o ro w  W .: 
Pod lodami A rk ty k i (streszczenie 
a r ty k u łu  G. I. P okrow skiego, zamiesz­
czonego w  n r  8/55 m ies ięczn ika  „Z n a ­
n ie  —  S iła “ , poświęconego om ó w ie n iu  
p ro je k tu  podwodnego s ta tku  to w a ro w o - 
pasażerskiego o napędzie a tom ow ym , 
przystosowanego* do żeg lug i pod loda ­
m i); n r  106/55 — P la w in  N .: Istotne 
zagadnienia eksploatacji zbiornikow ­
ców (w yda jność pom p prze ładunko­
w ych , zapobieganie p a row an iu  ła d u n ­
ku , czyszczenie zb io rn ików , wyposaże­
n ie  naw igacy jne , k o n s tru k c ja  s ta tków ); 
n r  107/55 —  Żegluga w  A rktyce
(w y w ia d  z d y re k to re m  C entra lnego 
Z arządu  P ółnocnej D ro g i M o rsk ie j 
W .F. B u rchanow em  na tem a t p rzeb ie ­
gu tegorocznego sezonu naw igacy jnego  
w  rad z ie ck ie j A rk ty c e ); Sziroczenko 
W .: O inform acji techniczno-produk­
cyjnej (popu la ryzac ja  przodu jących  do ­
św iadczeń w  transp o rc ie  m o rsk im ); 
S ilin o w  M . S z irokow  K .: Zmienić sys­
tem planowania remontu statków; 
N o w o d w o rsk i Ł .: O kontroli pracy ster 
ników: Jcw g ien łe w  M .: Transport 
morski w  handlu zagranicznym Cze­
chosłowacji (streszczenie a r ty k u łu  z 
czasopisma „Z a h ra n ie n i O bchód“  n r  
3/1955). ’

M O P C K O H
i  1 $ A O T

N r 8/55 (sierpień) m ies ięczn ika ' ra ­
dzieckiego „M o rs k o j F ło t“  zaw ie ra  m. 
in . następu jące op racow an ia : 

Rum iaincew W .: W alka o umocnienie 
dyscypliny pracy ważnym zadaniem  
aktyw u kierowniczego żeglugi; P o lik a r­
pó w  A .: Niektóre zagadnienia organi­
zacji przewozów zagranicznych (niedo­
c iągnięcia w  p la n o w a n iu  p rzew ozów  
im p o rtow o -eksp o rtow ych , b ra k i p lan o ­
w a n ia  i  e w id e n c ji przewoizów m iędzy  
p o rta m i zag ran icznym i, w a ru n k i fra c h ­
tow a n ia  s ta tk ó w  na  przew ozy zagra­

niczne, w ys ta w ia n ie  czarterów , n o rm y  
p rze ładunkow e  w  po rta ch  zagran icz­
nych , obsługa s ta tk ó w  zagran icznych 
w  po rtach  rad z ieck ich ); Z yko w a  O.: 
Zagadnienia wydajności statku m or­
skiego w  zw iązku z podstawowymi 
w skaźnikam i jego pracy (w p ły w  w skaź­
n ik a  w yko rzys ta n ia  nośności s ta tku , 
szybkości s ta tku , jego nośności, n o rm y  
p rze ła dun kow e j w  po rta ch  o raz śred­
n ie j od ległości przew ozu ła d u n k u  na 
ksz ta łto w a n ie  się w ska źn ika  w y d a jn o ­
ści s ta tku , wyrażonego w  ton om ilach  
na tonażogodzinę); B uch an ow sk i I . :R a  
dar okrętowy jako pomoc przy okre­
ślaniu pozycji statku; W ołoszin  A .: 
Pływ anie po łuku kola wielkiego; G u- 
rie lszcz iko w  M .: W arunki eksploatacji 
kotłów  ze stali o obniżonym pełzaniu

uderzeniowym; D aszewski I.: Ochrona 
protektorowa stalowych kadłubów  
okrętowych w  wodzie morskiej; K u sz - 
k is  K .: Metody badań w  naturze dzia­
łania falow ania na portowe budowle 
hydrotechniczne; W ym iana doświadczeń 
( trz y  n o ta tk i pośw ięcone różn ym  za­
gadn ien iom  tech n o lo g ii b u do w y  i  re ­
m o n tu  s ta tków ); P as ieck i W .: „Sadko“ 
na wodach dalekiej północy (w  d w u ­
dziestolecie ekspedyc ji a rk ty c z n e j na  
lodo łam aczu „Sadko-“ ); Żud,ro A .: T e r­
m iny przedawnienia w  dochodzeniu 
kar umownych za niewykonanie pań­
stwowego planu przewozu ładunków  
drogą morską; S iła je w  A .: Recenzja 
książki B. Siniutina i  W. Sziroczenko 
„W ytyczne oszczędności m etali koloro­
wych“.

N ow e ks ią żk i zagraniczne
Transport morski. M a rit im e  tra n s ­

p o rt. W yd. O rgan isa tion  fo r  European 
Econom ic Cooperation, P a ryż  1954 —  
72 s tr. —  Znaczenie żeg lug i m o rsk ie j 
d la  k ra jó w  uczestniczących w  OEEC 
(K ra je  ka p ita lis tyczn e  E u ro p y  p łn ., 
zach. i  p łd.). A n a liza  tonażu ty c h  k ra ­
jó w  (w ie lkość, s tru k tu ra , w ie k , za­
tru d n ie n ie  itp .). K ie ru n k i rozw o jow e  
h a n d lu  m iędzynarodow ego i  sy tuac ja  
na ry n k u  fra c h to w y m  (zdolność p rze­
w ozowa żeg lug i św ia tow e j i  zapotrze­
bow an ie  na n ią , ob ro ty  g łów n ych  k a ­
na łó w  m orsk ich , sy tua c ja  na ry n k u  
fra c h to w y m  w  po ło w ie  1954 r.). Z a­
gadn ien ia  d y s k ry m in a c ji żeg lugi. S y­
tu a c ja  bu d o w n ic tw a  okrę tow ego w  k ra ­
ja ch  uczestniczących w  OEEC oraz 
w  s k a li św ia tow e j.
H oefkens L . J.: Przeładunek m ateria­
łów w  magazynach fabrycznych. U k ła - 
darka i system paletowy. M a te r ia ł 
h a n d lin g  in  w o rks  stores. T he  f o r k - l i f t  
t ru c k  and p a lle t system. W yd. I l i f f e  
&  Sons, L td ,. L o n d yn  1954, 196 s tr. —  
R acjona lizac ja  system u sk ładow an ia  
to w a ró w  przez zastosowanie u k ła d a re k  
i  pa le t. Rodzaje u k ła d a re k  i  pa le t. 
S pecy fika  ic h  zastosowania p rz y  p rze­
ła d u n k u  ; sk ła do w an iu  różnorodnych  
tow a rów . K osz ty  eksp loa tac ji u k ła d a ­
rek.
Sprzęt zmechanizowany i  metody prze­
ładunku w  Stanach Zjednoczonych.
M a te ria ls  h a n d lin g  equ ipm en t and 
m ethods in  the  U S A . W yd. O rgan isa­
t io n  fo r  European Econom ic C o-opera­
tio n , _ Paryż, 1953, 172 s tr. —  Sprawo­
zdanie specja lne j k o m is ji, k tó ra  bada­
ła  stan nowoczesnej te c h n ik i p rze ła ­
d u n ku  w  Stanach Z jednoczonych. T y -

p y  p rzenośn ików , w ózków , dźw igó w  
itp .  używ anych  w  US A . P ro d u kc ja  
sprzę tu  zm echanizowanego. S ystem y 
m echan izac ji p rze ładunku . K a lk u la c ja  
oszczędności kosztów, uzysk iw ane j 
d z ię k i w ła śc iw e j m echan izac ji p rze ła ­
du nku . Obszerny w yka z  am e rykań sk ie j 
l i te ra tu ry  fachow e j na te m a t p rze ła ­
dunku .
Postęp w  przeładunku towarów. P ro ­
gress in  cargo ha n d łin g . W yd. I l i f f e  
&  Sons, L td ., L o n d yn  1955, 352 s tr. —  
Z b ió r re fe ra tó w  w yg łoszonych na I I  
K ongresie  T echn icznym  M iędzynarodo­
wego S towarzyszen ia K o o rd y n a c ji 
P rze ład unkó w  T o w a ró w  (IC H C A ) w  
N eapo lu  w  1954 r. 15 re fe ra tó w  po ­
św ięconych je s t techn icznym , ekono­
m icznym  i  eksp loa tacy jnym  zagadnie­
n io m  tzw . idealnego p o rtu , a 9 re fe ­
ra tó w  różn ym  zagadnien iom  p o rto w o - 
p rze ła dun kow ym  (nowe k o n s tru k c je  
pomieszczeń ła du n ko w ych  sta tków , 
przew ozy po jem n ikow e, p o r ty  ryb a c ­
kie , p ro b lem  rob o tn ika  portowego, 
szkolen ie  za łóg p o rto w ych  i  ok rę to ­
w ych  itp .)
M orza świata. D ie  W eltm eere. W yd. 
V E B  G eographisch -  K a rto g rap h isch e  
A n s ta lt, G otha 1954, 128 s tr. 23 m ap 
■i ta b lic . —  M a ły  atlas m orsk i, zaw ie­
ra ją cy  w  części teks tow e j podstaw ow e 
w iadom ości z m eteo ro log ii i  oceano­
g ra fii.  n a w ig a c ji, p ra w a  d ro g i m o rs k ie j 
oraz s y g n a liza c ji m o rsk ie j, a w  części 
ka rto g ra fic z n e j —  obok oznakowań 
dróg m orsk ich , św ia te ł pozycy jnych , 
sy lw e tek  g łów n ych  ty p ó w  s ta tk ó w  itp .  
—- m apy poszczególnych mórz: i  ocea­
nów  oraz p la n y  20 p o rtó w . P onadto 
atlas zaw ie ra  te k s t p rzep isów  porząd­
ko w ych  w  po rta ch  m o rsk ich  NR D.
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M g r  K .  K ie r k o w s k i,  m g r  S ,  C ,  W o je w ó d k a , m g r  ,  W o jty s k o

3 S T  P r ^ jm o w a r d e ^ in te r e s a n tó w  w  godz. 9 - ! ,
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