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ZJEDNOCZENIE PRZEMYSŁU MASZYN ELEKTRYCZNYCH
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Gdańsk—Wrzeszcz, Wajdeloiy 22a, łel. 416-08,420-67 
Skrót telegr. Zetmaszel 22 Gdańsk

W Y K O N A N I E :  iablic rozdzielczych, przewijanie i naprawa silników

i transformatorów. Naprawa i konserwacja elek

trycznych urządzeń dźwigowych. Wszelkie roboty 

m e c h a n i c z n e  i ś lu s a rs k o  — s p a w a l n i c z e .

G d O i ń s k i C  l l l i k i  P ° .9.or<łco « R A P I P "  do wulkanizacji dętek samochodowych

W u lk a n iza to rk i małe i duże do dęiek samochodowych i ciężarowych. 

Artykuły formowe z gumy i wszelkiego rodzaju mieszanki gum reparacyjnych. 

Opony  i d ę t k i  samochodowe i ciężarowe.

Warsztaty w u lkan izacy jn e  oraz magazyny składowe: Gdańsk, ul. Szałarnia Nr. 9, łel. 312-35. 

W arszta ty  samochodowe reperacyjne i lakiernicze.

Stacja benzynowa oraz goroże „ A u t o ł a d “ Gdańsk, ut. Łękowa Nr. 66, łel. 310-77.
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Inż. Z. CIECHOLEWSKI Sp. z o* o*
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Treść:

Od redakcji; Inż. Gutowski: P ersp ek tyw y  p rze m ys łu  stoczniowego; Prof. Inż. A . Kylke: 3. IV , 1948; 
Inż. W . Urbanowicz: Nasz apel; L. Zerling: O rgan izacja  p rze m ys łu  stoczniowego i  jego ś ro d k i finansow e; A. Piszcz 
1 L - Zawadzki: In w e s tyc je  naszego p rzem ysłu  stoczniow ego; Z. S. P.; Inż. W . Z arem ba: ’'S tocznia G dańska i  je j 
d rog i ro zw o ju ; Inż. J. Doerffer Z prac S toczni G da ńsk ie j: I .  B udow a p ie rw szych  s ta tkó w  m orsk ich  w  Polsce, 
I I .  S ta low y k u te r  ry b a c k i; Z  życia stoczni; Pierwszy rudowęglowiec; Inż. W . Urbanowicz: S ta tk i w ęg low e ; o! Jab
łoński: Stateczność s ta tków  ze stanow iska k o n s tru k to ra  i  m aryna rza ; Inż. H . G iełdzik: S ta tk i k o n s tru k c ji spa
w a n e j; Spostrzeżenia: i n ż .  A . M i g u r s k i :  Zagadnien ie zaopatrzenia m ate ria łow ego stoczni; O. J a b ł o ń s k i :  
O środek dz ia ła lnośc i k o n s tru k c y jn e j ok rę to w e j p rzy  Z S P ; Kronika Wybrzeża; Z  prasy technicznej; Przegląd w y 
dawnictw; Kom unikaty.

Od Redakcji
Życzliwe przyjęcie przez czytelników pierwszego numeru specjalnego „Techni

ki. Morza i  Wybrzeża” , poświęconego polskim portom morskim, skłoniło Redakcję 
do wydania następnego numeru specjalnego, omawiającego tym razem

POLSKIE STOCZNIE
Bodźcem do wydania tego numeru było wyznaczenie dnia 3 kwietnia b. r. 

na położenie w Stoczni Gdańskiej stępki pod pierwsze budowane u nas po wojnie 
jednostki pełnomorskie.

Tf ydanie numeru doszło do skutku w znacznej mierze dzięki poparciu Dyre
kcji Zjednoczenia Stoczni Polskich oraz współpracy kolegów-stoczniowców, którzy 
nadesłali materiały.

Wszystkim instytucjom, które do zrealizowania numeru się przyczyniły, Re
dakcja składa serdeczne podziękowanie.

Inż. M IKO ŁAJ GUTOW SKI
D y re k to r N acze lny Z jednoczenia Stoczni Polskich

Perspektywy przemysłu stoczniowego
Sprawiedliwość dziejowa przywróciła Polsce 

dostęp do morza. Po kilkuletniej przerwie okupa- 
cy jnej_kraj nasz znowu oparł się o wybrzeże Bał
tyku, tym razem o wiele dłuższe — 500 kilome
trowe.

Fakt ten, pozwalając z jednej strony cieszyć 
się świadomością posiadania tak długiego wybrze
ża morskiego — nakłada równocześnie na nas po
ważne obowiązki, które muszą być wypełnione, 
jeżeli nie chcemy być w przyszłości od tego mo
rza ponownie odepchnięci.

By móc należycie i  w  całej pełni korzystać 
z dobrodziejstw, które nam daje morze ze swym 
wyjściem na szeroki świat musimy pracować, mu
simy przejawić najdalej idącą aktywność w kie
runku przeistaczania struktury naszego gospodar
stwa narodowego z rolniczej w rolniczo-przemysło- 
wo-morską.

Warunkiem koniecznym, by przeistoczenie to 
się dokonać mogło, jest posiadanie przez Polskę 
pod własną banderą, dostatecznie silnej floty han
dlowej, która by mogła obsłużyć nasz transport, 
morski.
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W utworzeniu tej floty widzę naczelny nasz cel 
i pierwsze nasze zadanie.

Dziś, konieczność posiadania własnej floty han
dlowej w uświadomionej części naszego społeczeń
stwa stała się tak oczywista, że nie jest przez n i
kogo kwestionowana, lecz rozlegają się jeszcze 
giosy wyrażające wątpliwość, czy jesł konieczne, 
by flota ta była budowana we własnych stoczniach 
i czy raczej nie kalkulowałoby się nabyć jej za
granicą.

Zdawałoby się, że, korzystając ze specjalnej 
koniuktury światowej należy raczej eksportować 
surowce i wyroby, których dzisiaj na zachodzie 
brak i  za które przeto osiągnąć można wyższą 
cenę, a kupować gotowe okręty, które można na
być względnie tanio.

W świetle krótkowzrocznej polityki, spekulaty- 
wnej polityki dnia, tego rodzaju postępowanie 
zdawałoby się być gospodarczo usprawiedliwione, 
lecz gdy się zgłębi istotę przemysłu stoczniowego, 
jego ogromny zasięg wgłąb kraju i w najrozma
itsze dziedziny innych branż przemysłowych, za
gadnienie to przedstawi się zupełnie inaczej.

Stocznia jest właściwie wielką montownią,~któ 
ra posługując się wieloma wyrobami gotowymi 
i półfabrykatami różnorodnych gałęzi przemysłu, 
siłą faktu pobudza do życia, rozwija i podnosi na 
wyższy poziom techniczny całe zaplecze przemy
słowe kraju. Kraje o dużym przemyśle stocznio
wym mają potężnie rozwinięte przemysły pomoc
nicze, pracujące wyłącznie dla budowy statków.

Ponadto stocznie z natury rzeczy s*ą przeważ
nie największym warsztatem przetwórczym na 
wybrzeżu, o bardzo szerokiej gamie możliwości 
produkcyjnych, co siłą faktu stawia je na czoło 
przemysłu nadmorskiego. Stocznie powiększają 
tym samym atrakcyjność portów dla przebywa
jących w nich statków, a skupiając znaczną ilość 
pracowników, powodują ożywienie i rozwój miast 
portowych. i , ! i , *

Konieczność istnienia przemysłu stoczniowego 
w Polsce uwypukli się jednak najbardziej, jeżeli 
uwzględnimy niezmierne potrzeby, jakie zaryso
wują się w naszym stanie posiadania morskiego 
taboru pływającego.

Wg ostatnio-opublikowanych wiadomości, stan 
floty w poszczególnych krajach kształtuje się: 

Stany Zjednoczone Ameryki 31 milj. B.RT. 
Wielka Brytania 20 „ „
Holandia 2,5
Francja 2,2
Szwecja 1,8
Włochy 1,4
Polska około 0,16

Zestawienie to sumo mówi za siebie. Jeżeli cho
dzi o Polskę obserwujemy ogromną próżnię, wy
pełnienie której leży w obowiązku naszym i przy
szłych pokoleń, zwłaszcza, gdy przyjmiemy pod 
uwagę dynamikę rozwoju naszych obrotów za
morskich w eksporcie i imporcie.

W 1947 roku przez nasze porty przeszło w eks
porcie i imporcie 9693 tys. ton, z których flota pod 
polską banderą przewiozła zaledwie 865 tys. ton. 
co stanowi ok. i)y0 ogólnego obrotu. Na 1948 r. wg 
planu trzechletniego przewidujemy obrót naszych 
Portów na 19,4 milj. ton, a na 1949 r. — 24,5 m ilj 
ton. Już z tego zestawienia widać, że tylko skrom
ne dążenie do utrzymania procentowego udziału 
polskiego tonażu w ogólnym obrocie naszych por
tów, jaki miał -miejsce w 1947 r. nakazuje nam 
w znacznym stopniu podwyższyć stan naszej floty.

Tak poważnego zaniedbania nie wykazuje ża
den z odcinków naszego życia gospodarczego, za
niedbania, które jest wynikiem nagłego przeisto
czenia się naszego kraju rolniczego w kraj rolni- 
czo-przemysłowo-morski, na skutek czego prak
tycznie zaczynamy od zera.

Niestety, pomimo tych nieograniczonych per
spektyw dla przemysłu stoczniowego, w możliwo
ściach nadążenia za zapotrzebowaniem jesteśmy 
•ograniczeni szeregiem wąskich przejść, do których 
jako najważniejsze należy zaliczyć: personel oraz 
przemysł surowcowy i pomocniczy.

Proces wyrabiania personelu fachowego zarów
no robotniczego, jak i  (zwłaszcza) konstruktorskie
go jest limitowany w czasie prawem natury. Po
siane ziarno nawet w najbardziej sprzyjających 
klimatycznych warunkach wymaga czasu na wy- 
kiełkdwanie i dojrzenie, zanim będzie można ze
brać plon. To też na wyrobienie potrzebnego stocz
niom zespołu ludzkiego musimy poświęcić szereg 
lat pracy i odpowiedniej troskliwości.

. i Drugie wąskie przejście wywołuje konieczność 
rozwinięcia baz surowcowych i nastawienia wszyst- 

j kich branż naszego przemysłu frontem do zapo- 
,' ^trzebowań stoczniowych.

Na pierwszym zjeździe przemysłowym w Jele
niej Górze w 1945 r. Ob. Minister Minc, nakazu
jąc uruchomienie Państwowej Fabryki Wagonów 
we Wrocławiu, jednocześnie zarządził, by każdy 
z Centralnych Zarządów przemysłów branżowych 
wykazał swoją pomoc przy uruchomieniu tej fa
bryki. Dziś, przemysł stoczniowy jest w podobnej 
sytuacji i w świetle potrzeb naszego handlu za, 
granicznego powinien uzyskać pierwszeństwo w 
pokryciu swoich zapotrzebowań, jak też i w opie
ce finansowej.
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P ro f. in  Ł. A . R Y LK E
,‘Gdańsk

3. IV.
/
' Data 3 kwietnia 1948 roku jest dla okrętownic- 

twa polskiego datą niewątpliwie przełomową.
W dniu tym zostaje. położona stępka pierw

szego z 6 węglorudowców, które stanowią pierw
szą serię statków morskich, mających być wyko
nanymi na. stoczniach polskich.

Tym samym praca tych stoczni, nie widoczna 
i nie widzialna dotąd dla szerszego ogółu, na
biera kształtu realnego.

Na tę chwilę społeczeństwo polskie czekało, i  to 
w mniemaniu ogólnym czekało dość długo. Nie 
to jest jednak istotne. Istotne jest to, iż czekało 
ono na nią z wzrastającą, coraz wyraźniej-się za
znaczającą niecierpliwością. ' Ta ostatnia okolicz
ność świadczy, iż społeczeństwo nasze intuicyjnie 
wprost wyczuwało, że własny przemysł stoczniowy 
jest dla naszego kraju rzeczą niezbędną. Wyczu
wało ono, że tak często używane dziś, a nieraz 
nadużywane słowa „500 kilometrów Wybrzeża“ 
posiadają treść głębszą od pojęcia pewnej rozle
głości geograficznej tylko.

Pięćset, kilometrów wybrzeża, wybrzeża nie 
narażonego każdej chwili i to w chwili dowolnej, 
na zniszczenie przez wroga, wybrzeża chronionego 
przez granice na Odrze i Nysie — jest w owym 
wyczuciu intuicyjnym narodu naszego już nie ok
nem tylko, jak ongiś Gdynia, lecz szeroko rozwar
tymi drzwiami na cały świat.

W tym swoim wyczuciu, w tej swojej niecier
pliwości naród nasz wykazuje zrozumienie wiel
kich przemian ekonomicznych, jakie zachodzą na 
święcie całym pod wpływem zaszłych w latach 
os:atnich doniosłych zmian politycznych. Wyka
zuje on zrozumienie tego, iż jak to trafnie wyraził 
inż. E. Kwiatkowski, podówczas Delegat Rządu do 
Spraw Wybrzeża, obecne ukształtowanie naszego 
terytorium narodowego stwarza dla narodu pol- 
sk ego warunki wyjątkowo korzystne, warunki ja
kich dotąd w dziejach swych nie posiadał jeszcze.

Oczywiście, nie rozległość wybrzeża sama przez 
się wytwarza warunki sprzyjające pracy na od
cinku morskim, lecz rozległość ta zabezpiecza pe
wność pracy w tych ośrodkach, które na tym wy
brzeżu tworzymy. Wszyscy, którzy pracowali tu 
na Wybrzeżu przed rokiem 1939, pamiętają dobrze 
atmosferę niepewności, w jakiej latami całymi 
praca ta się odbywała. Bezpośrednie sąsiedztwo 
wrogiego nam zasadniczo „Wolnego Miasta Gdań
ska“ z jednej strony, zaś granicy Rzeszy Niemiec-

Inż. W IT O L D  U R B A N O W IC Z  
D yrekto r Techniczny Zjednoczenia Stoczni Polskich

Nasz
Pierwsza pły a stalowa spoczęła na pochylni 

Stoczni Gdańskiej i oto powstaje nowy s..ai.eK, 
który rozpoczął nowy okres pracy naszych sto
czni,

NR. 3/4 _ _ _ _ _ --------------------------------------------------- TECHNIKA MORZA I  W YBRZEŻA

kiej w odległości strzału armatniego z drugiej, 
były groźbami stale nad nami wiszącymi. Groźby 
tej nie mogły przysłonić anbżadne „porozumienia“ , 
ani „pakty o nieagresji“ .

Dziś rzeczy te uległy zmianie radykalnej. Dziś 
żadne groźby nad nami nie ciążą, prócz jednej 
tylko: nie wykorzystania we właściwym czasie 
tych nowych, a rozległych możliwości, jakie w do
bie obecnej szeroko się przed nami otworzyły. Te 
możliwości to przede wszystkim możliwość swobo
dnego rozwoju naaiej żeglugi, bez ciągłego ogląda
nia się na to, jakie oddźwięki wywoła ona u są
siadów, jak to miało miejsce np. w stosunku do 
W. M. Gdańska. Możliwości te sięgają dziś po- 
znacznie dalei. niżby to się na pierwszy rzut oka 
wydawać mogło.

Jesteśmy w dobie obecnej świadkami procesu 
dezagregacji szeregu wielkich politycznych two
rów imperialnych, wyodrębniania się i usamodziel
niania ich poszczególnych dotychczasowych części 
składowych. Siłą tradycji, więzów narzuconych 
ongiś, a okrzepłych w ciągu długiego czasu, nowe 
państwa związane są jeszcze — i przez dłuższy 
czas będą jeszcze związane ekonomicznie ze swymi 
dawnymi metropoliami. Tym nie mniej przypusz
czać należy, iż choćby powodowane tylko chęcią 
wyraźniejszego zaznaczenia swej samodzielności, 
będą one dążyły coraz bardziej do zrzucenia z sie
bie owych więzów i do wchodzenia w stosunki go
spodarcze z innymi narodami według własnego 
swobodnego wyboru.

I w tym to właśnie leżą owe nowe możliwości 
dla polskiego handlu zamorskiego, a więc i dla że
glugi naszej. Tym bardziej, iż naród polski nigdy 
nie należał do szeregu narodów opresorów. Prze
ciwnie, sam stał zawsze na czele narodów walczą
cych o swą wolność.

Oczywiście, umiejętne wykorzystanie tej oko
liczności, okoliczności, o której powstaniu nie mo
gły wprost marzyć najśmielsze nasze umysły, jest 
zadaniem niełatwym. Wymagać ona będzie wytę
żonej, świadomej swego celu, a nadewszystko sy
stematycznej pracy.

U podstaw zaś tej pracy będzie leżała praca na
szych stoczni — tych stoczni, które w dniu 3 kwie
tnia 1948 r. dają pierwszy widomy światu całemu 
wyraz skutecznej realizacji zamierzeń swoich, 
a tym samym i zamierzeń całego naszego społe
czeństwa.

apel
Ten pierwszy statek jest również największym 

nowym statki_m. budowanym kiedykolwiek przez 
stoczn ę polską i jednym z serii sześciu, k.órych 
budowa postępuje równocześnie.
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Tak został zamknięty okres przygotowań na
szych stoczni do właściwego zadania — budowy 
nowej floty handlowej, okres wzmożonej pracy 
nad odbudową samych stoczni i  napraw setek 
statków polskich i zagranicznych.

Chwila to szczególnie doniosła dla nas, którzy 
od wiosny roku 1945 podjęliśmy trud uruchomie
nia tej nowej gałęzi przemysłu i często rozmyśla
liśmy o czasie, kiedy skończą się wraki powo
jenne, które łatało się z rosnącym zniecierpliwie
niem, by wreszcie budować nowy, duży, pełno
morski statek. I oto jes; ich sześć. To początek 
nowej ery, lecz jakże trudnej! Porywamy się na 
to, zanim doinwestowaliśmy się całkowicie i kiedy 
brak nam tylu urządzeń, narzędzi i kiedy zaple
cze dostaw prak ycznie nie istnieje. Ale to nie 
zawcześnie na budowę sta ków w Polsce. My mu
simy na wszystkich polach odbudowy zrobić to 
dz ś, co kto inny zrobiłby pojutrze. Więc budu
jemy statki — reszty dopełni się podczas budowy 
— choć dobrze zdaj omy sobie sprawę, że nie raz 
zapłaćmy „frycówkę“ i tu i ówdzie błąd popeł
nimy, który poznamy i  naprawimy. Tak zawsze 
było i będzie w okresie tworzenia własnej tra
dycji, byle nie zabrakło zapału i wytrwałości.

Jest nas jednak mało. Stoczn e potrzebują 
właśnie teraz dopływu fachowców wielu specjal
ności z okrętowcami na czele.

Teraz, k edy już konkretnie budujemy nowe 
statki i  wiemy gdzie istnieją potrzebni nam lu
dzie, rozsiani w kraju i  poza krajem, wzywamy 
ich raz jeszcze!

Przybywajcie i dołączcie waszą wiedzę i za
pał do nasz~go. Dodajcie swe siły, a dźwigniemy 
prędzej nową flotę. Wiemy, że niektórzy z was 
odczuwają nieodpartą chęć pracy nad morzeni 
i dla morza, lecz jeszcze nie są pewni naszych 
poczynań. Widzimy dobrze, jak w wyczekującej 
pos awie przyglądają się nam, jedni życzliwi lecz 
bierni, inni krytyczni i zgóry uprzedzeni.

Wzywaliśmy Was wszystkich od początku i bę
dziemy to czynić wytrwale nadal, w erząc w słu
szność naszych pobudek i żywotność naszej idei 
stworzenia stoczni polskich. I dziś Was wzywamy, 
bo już mamy za sobą osiągnięcia, które Was wre
szcie przekonają.

TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA ----------------

Przede wszystkim wzywamy Was okrętowcy, 
którzy do dziś pozostajecie poza granicami kraju, 
gdy tak jesteście tu potrzebni. Wasze doświad
czenie, naby e w stoczniach zagranicznych 
w okresie wojennym i po nim, tu tylko może
cie w pełni wykorzystać, tylko tu, u siebie i - ctja 
siebie. N ektórzy z Was potrafili wyrwać s/ę 
z fałszywej sytuacji niepożądanych cudzoziem
ców i  dziś budują nowe statki polskie, rozwijając 
pełnię energii i swych możliwości. Nie wahajcie 
się dłużej, znajdziecie tu życzliwych przyjaciół 
i kolegów Waszych studiów, którzy przyjmą Was 
z radością do swej szczupłej gromady.

Wzywamy Was również okrętowcy, przeby
wający tuż obok w kraju, lecz jeszcze nie wie
rzący czy „coś z togo będzie“ . Przybądźcie i po
łóżcie dłoń na chłodnych płytach stalowych na 
pochylni, by jej już nie cofnąć.

Wzywamy i Was, fachowcy, mechanicy, elek
trycy, rzemieślnicy, techn cy, konstruktorzy i  in
żynierowie. S.ocznie potrzebują Was wielu, ale 
jeśli chcecie wrosnąć w  pracę dla morza, nie 
wolno traktować jej przejściowo, lecz odrazu 
uznać ją za fundament swych zamierzeń życio
wych i  posiąść nową specjalność.

I  oto Was jeszcze wzywamy, młodzi adepci 
wiedzy o budowie okrętu, którzy niedługo opuści
cie mury Waszych uczelni. W.emy, że niektórzy 
z Was pełni są wątpliwości,- znalazłszy się na roz
drożu pomiędzy trudami zdobywania praktyki 
w stoczniach, a pokusami „lepszych posad“ w ob
cych Waszym ceLm dziedzinach. N e dajcie się 
zepchnąć z obranej drogi i nie marnujcie lat nauki 
gdzieś na manowcach, lecz przybywajcie do prze
mysłu okrętowego, gdzie jest dużo miejsca dla 
W^s. T u , przy budowie nowych statków, jest Wa
sze miejsce.

Program budowy statków mamy przed sobą 
tak rozległy i tak porywający, że nie wątpimy 
w jego magiczną siłę, która przyciągnąć musi prę
dzej czy później wszystkich Was, których wzy
wamy dziś, w chwili poczęcia pierwszego z tych 
sta.ków.

Usłuchajcie naszego apelu!

--------------------------------------------------------------  NR. 3/4

L U D W IK  Z E R LIN G  
Dy re t to r Finansowo-Handlowy 
Zjednoczenia Śloczni Polskich

Organizacja przemysłu stoczniowego 
i jego środki finansowe

Wiadomą jest rzeczą, że o ile życie gospodar
cze naszego kraju mocno odczuwa skutki znisz
czenia powojennego, to przemysł stoczniowy, jako 
nowa gałęź produkcji w gospodarczym organiź- 
mie naszego kraju, skutki te odczuwa w wyższym 
jeszcze siopn u. Przemysł ten powstał dosłownie 
z gruzów i  borykać się musi nie tylko z brakiem 
fachowców i  z brakiem całego szeregu urządzeń 
technicznych i potrzebnych materiałów d,o pro

dukcji, lecz również i z brakiem zaplecza, w po
staci więlu gałęzi przemysłów pomocniczych, od 
k.órych przemysł stoczniowy, jako konsument 
szeroko wachlarzowych potrzeb towarowych, jest 
w zupełności zależny. Mimo jednak piętrzących 
się w tych warunkach trudności, przemysł ten 
zdołał zająć już poważną pozycję w życiu go
spodarczym nietylko Wybrzeża, lecz i  w  całym 
kraju. Jeżeli bowiem zafakturowane roboty wy
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niosły w r. 1945 kwotę zł. 11.873.173,94, to w na
stępnych latach fakturowani to wzrosło bardzo 
znacznie i osiągnęło: w 1946 r. — kwotę złotych 
298.891.617,60, a w 1947 r. — zł. 1.162.646.688,44. 
Tego rcdzaju wyniki można było osiągnąć tylko 
dzięki ofiarnej pracy polskiego robotnika, urzęd
nika i inżyniera, kióry owiany jest duchem entu
zjazmu i rodzącą się miłością do spraw mor
skich. Przemysł stoczniowy zatrudnia obecnie 
przesz’o 7.400 pracowników, na rzecz których 
płace, świadczeni socjalne i  dobrowolne sięgają 
dziś ok. 100 m lionów złotych miesięcznie. Jest to 
w ęc już przemysł, którego ciężar gatunkowy na 
Wybrzeżu ma doniosłe znaczenie. Znaczenie tego 
przemysłu dla gospodarki narodowej naszego 
kraju jest również wysokiej wartości z tego po
wodu, że przemysł ten z dotychczasowego zakresu 
swej działalności, tj. z remontu statków i innego 
taboru pływającego, oraz innych ubocznych re
montów, przeszedł już do podstawowego swego 
założenia, a mianowicie do budowy nowych jed- 
nos ek morskich. Rola tego przemysłu wzrastać 
będzie coraz bardziej, gdy obejmie on swoją zdol
ność ą produkcyjną wypuszczenie jak najwięk
szej ilości potrzebnej nam floty morskiej, któraby 
zdołała wyprzeć dotychczasowe usługi transpor
towe zagrań cznych armatorów, na rzecz których 
życie gospodarcze naszego Państwa płaci za usłu
gi co najmniej 50 milionów dolarów rocznie. 
Nie można zaprzeczyć, że przemysł stoczn owy, 
n:e mający za sobą tradycji budownictwa okrę
towego, jaką poszczycić się mogą stocznie zagra
niczne, niedomaga na wielu jeszcze odcinkach 
Niedomagania te jednak 1kwią również w wielu 
wypadkach w dysharmonii organizacyjnej współ
pracujących z przemysłem stoczniowym przed
siębiorstw krajowych i zagranicznych. Przemysł 
stoczniowy, jako przedsiębiorstwo długofalowej 
produkcji, wymaga bardzo poważnych kapitałów 
do spełnienia swej roli, tym bardziej, że przemysł 
ten byl komple nie zdewastowany i wymaga du
żych inwestycyj. W początkowej fazie swego po

wstawania, podstawą finansową przemysłu stocz
niowego były skromne dość dotacje ze strony 
Państwa, a następnie przejęte remanenty mate
riałowe, które zasilały kapitał obrotowy w formie 
produkcji. W następnej dop'ero kolejności pod
stawą finansową przemysłu stoczniowego stał się 
kredyt bankowy ze strony Banku Gospodarstwa 
Krajowego. Udzielane kredyty oparte są na pla
nach gospodarczych i dzielą się na kredyty inwe
stycyjne i obrotowe. Poważnym jednak zagadnie
niem dla przemysłu stoczniowego jest obowiązek 
odprowadzania do Banku Gospodarstwa Krajo
wego cdpisów amortyzacyjnych, których dokony
wać należy niezależnie od normalnej amortyzacji, 
amortyzacją wielokrotną od wartości bilansowej 
majątku poniem eckiego, opartego na szacunku 
z 1938,39 roku. Wielokrotność ta np. wynosi za 
1945 r. 9-ciokrotną wartość, za 1946 r. — 25-c'o- 
krotną war ość, a za 1947 r. — 50-cickrotną war
tość. Przemysł stoczniowy, obciążony znaczną ilo
ścią- budynków mieszkaniowych dla swoich pra- 
cown ków, nie jest zdolny znieść tak wysokiego 
obc:ążenia i wkalkulować go w k~szta swej pro
dukcji. Nieżyciowy jest również obowiązek spła
cania kredytów inwestycyjnych w ciągu 3-lel- 
niego okresu, dla'ego też na powyższych odcin
kach winna nastąpić rewizja obowiązujących za
rządzeń, o ile przemysł stoczniowy ma być zgo
dny z wykonaniem przyjmowanych na siebie zo- 
bow ązań. Przemyśl s oczniowy jest naogół prze
mysłem nierentownym i z tego też powodu w 
wielu państwach korzysta z subwencji. Sub
wencjonowanie tego przemysłu przez nasze Pań
stwo jest tym więcej uzasadnione, że przemysł 
ten jest właściwie w początkowej fazie swej roz
budowy i efekty jego pracy muszą być obliczone 
na dłuższe lata. W perspektywie czasu pomoc 
Pańslwa na rzecz przemysłu s oczniowego będzie 
niewątpliwie maleć, w miarę rozbudowy przy 
przemyśle stoczniowym ubocznej produkcji, która 
pozwoliłaby mu wyrównywać niedobory na od
cinku długofalowej produkcji morskiej floty.

__________ TEC H N IK A  MORZA I  WYBRZEŻA

A D A M  P IS ZC Z  i Ł U C JA N  Z A W A D Z K I
Gdańsk

Inwestycje naszego przemysły stoczniowego
Budownictwo okrętowe, jako jeden z przemy

słów, mających długoletnią tradycję, posiada ró
wnocześnie cały szereg dawnych, mocno zakorze
nionych, często przestarzałych metod pracy. 
Próby ich usunięcia i zastąpienia bardziej nowo
czesnymi, w  myśl s'ale rozwijających się zasad 
naukowej organizacji pracy, spotykały się często
kroć z dużą opozycją nie tylko samych robotni
ków, lecz nawet kierowniczego personelu techni
cznego. Ostatnia wojna, która zmusiła niemal 
wszystkie narody świata do maksymalnego 
wzmożenia wysiłku pracy, którego naczelnym 
hasłem było budować jak najw ęcej i jak najprę
dzej, przyśpieszyła w znacznym stopniu prace 
nad modernizacją wszystkich procesów budowy 
okrętów.

Naród Polski, stojąc obecnie przed wielkra 
problemem zorganizowania swego rodzimego 
przemysłu okrętowego, nie mający za sobą wła
ściwie żadnych tradycyj, zmuszony jest do czer
pania wzorów ze Wszystk ch doświadczeń, po
czynionych ostatnio w innych krajach.

Wprawdz e obecn e, na skutek nader korzy- 
s‘nej koniuktury, jaka cechuje dzisiejsze budow
nictwo okrętowe, nie jesteśmy zmuszeni do sta
czania ciężkiej walki konkurencyjnej, tym me 
mniej już dziś, organizując nasze stocznie, winni
śmy mieć stale na względzie fakt, że nadejdzie 
czas, gdy staniemy w jednym szeregu z innymi 
europejskimi ośrodkami budownictwa okręto
wego, by stać się nie tylko równorzędnym partne
rem w oczekującym nas w przyszłości wyścigu, 
lecz móc go zwycięsko dla siebie zakończyć.
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Istn:eją trzy zasadnicze problemy fabryka- 

cy ine) których właściwe rozwiązanie warunkuje 
osągnięcie należytego rozwoju naszych stoczni' 
Dadzą się one streścić w następujących punktach:

1. Oszczędny, lecz dalekowzroczr y podz ał te
renu dla uzyskan a sprawnego, bez przeszkód 
dz ałającego aparatu produkcyjnego, oraz powią
zanie składów magazynowych z warszLatami i po
chylniami z wyeliminowaniem wszelkiego zbęd
nego transportu.

J- największa mechanizacja całego za
kładu przez użyć e najbardziej oszczędnych co do 
czasu jak i obsługi obrabiarek, środków trans
portu, oraz dźwigów.

3 Zastąpienie pracy rąk siłą elektryczna, 
sprężonego powie“ rza lub wody przy wszys kich 
czynnościach, w których możliwość ta istnieje 
przy równoczesnym pełnym ich wykorzystaniu.

Zmagazynowana s*tal w postaci blach, żelaza 
kształtowego i profilowego przechodzi w warszta
tach, w odpowiedniej kolejności rozmieszczonych, 
cały szereg różnorodnych procesów obróbki, jak 
pros owanie, cięcie, s'ruganie, wiercenie, rozwier- 
came, dziurkowanie, kucie, gęcie i'p. W warszta
tach tych bywa ona często łączona przy pomocy 
spawania lub nitowama, tworząc w ten sposób 
całe_ nawet partie okrętu, które przy pomocy 
dźwigów dos'ają s ę na pochylnie, by 1u, powią-
okręttT ''edną całość’ stworzyć kadłub przyszłego

Kolejność poszczególnych e'apów montażu ka
dłuba spowodowała worzenie całego szerpgu 
prefabrykowanego materiału. Powiązanie tych 
wszys kich miejsc w jedną organiczną ca ość 
w taki sposób, by drogi przepływu materia’u ' 
wzajemnie sję n;e krzyżowały, tworząc stale jak 
najkrótszy jednokierunkowy cykl roboczy, jest 
p erwszym warunkiem sprawnej budowy. Samo 
jednak ich rozmieszczenie nie wystarcza. Drogi 
łączące, winny być o nawierzchni gładkiej, najle
piej asfalt:we, dść szerokie, by umożliwiały dwu
kierunkowy ruch, celem przeć wdziałam a two
rzeniu _. się zatorów, bez torów kolejowych, 
wszelkiego 'rodzaju przewodów itp., p~nad po- 
w erzchnię wystających urządzeń. Takie powią- 
zanie terenu musi nas'ąpić kosztem nawet rcz- 
b orki jakiegoś z budynków, is'niejących na te
renie stoczm, co m że mieć rmejsce w odniesie- 
n u. do S oczn Gdańskiej, obeeme tworzącej jed- 
nGi ą organiczną całość z d - óch dawnych,’ ze 
sobą konkurencyjnych i na odmiennych zasadach 
powstałych stoczni Nr. 1 i 2.

Dalszym etapem podniesienia stoczni na cd- 
pow edni stopień sprawności, oraz dan e im mo- 
znosci taniej prodükoji, będzie wyposażeń e ich 
w dobre i ściśle odpowiadające swemu celowi ma
szyny.

Eo kl wy brak sił fachowych, spotęgowany 
klęską ostarn ej wojny, który daje się w  równ°j 
mierze edezuć innym krajom jak i nam, spowo
dował, iż wi lk i nacisk musimy po ożyć na to, by 
urządzenia jak mi będziemy wyposażać nasze s o- 
cznie, prócz innych zalet, pos adały również i  te, 
by mogły być obsługiwane ludźmi możliwie mało 
fachowymi lub nawet tylko przyuczonymi. Prócz 
zalety łatwej obsługi seryjnej, którą to metodę

dłuższy prawdopodobnie okres będziemy musieli 
stosować celem jak najszybszego uzupełnienia na
szej floty, urządzenia nasze muszą odpowiadać 
warunk.m jak najbardziej ekonomicznej pracy 
zarówno przy jednostkowej, jak i przy wyżej 
wspomn anej budowie.

Jednakże probl- m doboru maszyn oraz in
nych środków techmcznych produkcji nie jest de
cydujący, jeżeli chodzi o ekonomię wytwarzania. 
Niejednokrotnie ważniejszą rolę mogą odegrać 
inne czynniki, z których najistotniejszym, jeżeli 
chodzi o przemysł okrętowy- jest problem trans
portu.

Sama konstrukcja maszyn oraz ich wzajemne 
położenie winno umożliwić prze ożen e materiału 
częściowo obrobionego, z jednej maszyny na stół 
drugiej, wykonywującej dalszą obróbkę. Ażeby 
un knąć szkodliwego nagrom:dzenia materiału 
częściowo obrobionego w danym warsztacie, ma
szyny muszą być tak d brane i rak rozmieszczone 
w urządzanych warszta ach, by swą zdolnością 
produkcyjną ściśle sobie odpowiadały. Najisto
tniejszą ich oceną będ ie więc słop eń wydajno
ści. Nie będzie miało żadnego sensu wstawienie 
w zespół pracujących maszyn np. nowo zesnych 
walców, skoro sąsiednie nożyce nie zdołają w tym 
samym czasie przerobić tego samego materiału, 
k óry przerobiły walce. Będą one naturalnie nie- 
wykorzys' ane.

Wydajność poszczególnych urządzeń stoczni 
da się całkiem ściśle ocen ć Przytoczę i u przy
kład jej obliczenia w wypadku cięcia p yt, za
czerpnięty z rozprawy F. A. Hedges;a p. t. „Me
tody naukowej organ zacji w zast~s:wan'u do 
przemysłu stoczniowego“ (Shipbuilding and Ship- 
ping Rocord 1947). Obliczenie miało na celu us a- 
1-enie, czy p~ siadane prz z stocznie nożyce do 
bloch, posiadają dostateczną wydajność, odpo- 
wiedn ą d,o zaplanowanej produkcji 7-miu stat
ków rocznie. Wyniki badań stwierdziły, że d’a 
wykonan a tego programu, ogólna długość płyt 
wyrażona w s opach, przedstawiała się dla nor
malnego sta ku jak nas ępuje:

j Rodzaj cięcia
Grubość blac

do 3/8 I od 3/8 
ra la  1 3 '4 c : la

ih
ponad

4cala

A Cięcia proste i łagodne '
krzywizny na zewnątr- 12.000 37.000 3.000

E Łagrdne krzywizny do
wewnątrz, silne krzy-
wizny na zowną rz 5.500 14.500 7.500

C Silne krzywizny do
wewną rz — 1 3.000 750
Całkowita długość cięć blach wynosiła więc 
83.250 stóp.
Uży e nożyce typu normalnego pracowa:y 
przy 18—24 uderzeniach na minutę. a badania 
wykazały, że czas cięcia jednej sh py wynosił:

Grub ść b’ach
do 3/8 cala od 3/8-3/4 c Ja p nad 3/4 cala

A 22 „ 25 sek. 37 sek.
B 20 „ 28 „ 44 ,,
C 18 sek. 30 „ 41 „
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Przemnożenie dało całkowity czas cięcia po 
zaokrąglaniu — 572 gcdz nv. Do czasu powyż
szego, jako czasu netto, należało dod ć czas na 
czynności samego manipulowania, jak nas/awia- 
n a, przykładania itp., który, jak stwierdziła prak
tyka, wyn^sł przeciętnie 2/3 czasu c ęcia netto 
i równał się 382 godz. Całkowity w'ęc czas wy
nos ł 954 godz. Na odpoczynki przyjęto 20°/o. tak, 
że sumaryczny czas pracy 1-ej maszyny równał 
się 1145 g-dzin.

Stocznia była zaopatrzona w 5 nożyc, z któ
rych 3 nadawały się do c'ęć każdego rodzaju. Po
zostałe nożyce, j-ko specjalne, prz^zn-cz ne były 
jedynie do pewnych śc^e określonych robót, n;e 
mogły żalem być w pełni wykowys^ane i musiały 
być rezerwowane. Po uwzględnieniu powyższego 
okazało s ę, że ogólna dysponowana ilość maszy- 
n^gcdzin w ciągu 1-go 47 m'o godzinn-go Zgod
ni;1 pra^y wynosiła 174 god in. Na jeden statek 
więc wypadało 6,44 tygodni pracy. Ponieważ 

f PrzY pr dukcji 7 s ątków na każdy przypada 
7 tygodni, widzimy, że urządzenie, jakim dyspo
nowała s ocznia, by o w zupełności wystarczające.

Co do samego wyboru odpowiedniego typu 
maszyny, należy zatem kierować się przede wszy
stkim zasadą skracania m -żlw is do mimmum 
czasu jej pracy. Np. dziurkarka wiełowrzeclmo
wa przy obsłudze jednego człowieka pracuje 
7. wydajnością równającą się 8-m'u dziurkarkom 
z obsługą dwóch do trzech ludzi przy każdej 
z n ch. Zagłosowanie tej maszyny da możność nie 
tylko za-szczed-enia miejsca w warsztacie, lecz 
równ eż kosz ów fundamentowania.

Przy n-rmaln-y il ści 20 skków  na m'nu'ę 
dla średnich blach i 16 dla grubszych, można 
dz urkować co 3—4 sekundy 1 otwór.” B orąc pod 
uwagę trudności ustawienia blachy, czas wyko
nania jednego otworu zwiększy s'e do 6—8 sek. 
dla blach średnich i 9—12 s;k dla grubszych. 
Rozpa‘rując inną maszynę do tej sanni czyn
ności przeznaczoną, np. wiertarkę, przekonamy 
się. żo czas wykonan’a jednego otworu okaże g ę 
3 razy dłuższy. Czas wierceń’a b'w'em 13 mm 
bl chy wyniesie 13 sek. z ustawieniem około 20 
sek., 16_ mm zaś blachy około 27 sek. Zupełnie 
.•jednak inaczej bedne wyglądała sprana, gdy tą 
samą wTer arką będz emv wiercić pakiet blach 
składających s ę n~przykład z 8-miu tej samej 
grubości 13 mm blach. Czas wiercenia wówczas 
z 160 sek zmn:ej-zy gię na 110. Jeśli natom ast 
zastosujemy 3-kolumnową wiertarkę, obsługi
waną również przez 1-go człowieka, będziemy 
w’erc ć równocześnie 3 o'wory, a tym samym 
zredukujemy czas wiercenia do 4.3 sek.

Z przpkładu t-̂ go widzimy, jak wszechstron
na musi być rozpatrzona techn ka wykonania 
każdej pracy, by dobór obrabiarki bvł istotnie 
celowym.

Co do urządzeń s-mych pochylni, ze wzglę~’u 
na to, że są to ob i'kty wiełom ii nowych warto 
śd, amortyzacja których odgrywa znaczną rolę 
w b lansie handlowym stoczn, pełne wykorzy
stanie ich staje się nieedzownym warunkiem za
chowania równ w gi finansowej przedsiębior
stwa. Wykorzystanie pochylni, to znaczy zredu
kowanie okresu, w czasie którego kadłub okrętu

znajduje sie na pochv’ni, to jest od chwili posta
wienia s ępki aż do momentu wodowania, v inno 
być jak na’dalei posunię e. Obe:ą*enie pochylni 
wyn ka z przewidzianego dług letniego progrrnu 
pr-dukcyjnego, planowanego na podstaw'e cało
kształtu programu morskiego, którego część naj
większą zrealizują nasze stocznie.

Mimo, że pi rwsze rudoweglowce stanęły na 
pochvlniach dawnej Stoczni Nr. 1, budownic'wo 
okrętowe skoncentruje się glówn'e na terenie 
byłej Stoczni Nr. 2, która ze swvmi 5-ma pochyl
niami .i swymi warsztatami, najbardziej się nadaje 
do budowy seryjnej w'ekszvch jednostek. Spęcz
nia Nr. 1. p sćedając wlaáuw'e tylko j dną po
chylnię i dwa prz-starzałe płaskie sła^ow-ska do 
bud wy statków, odciąży stocznie p-przednią, bu
dując mnie'S“e j dnos'ki o ograniczonym tonażu. 
Posiadając zaś dogodne nabrzeży oraz warsztaty 
wzdłuż nich skoncentrowane. nadaje s:ę idealnie 
do 'wykańczania spuszczonych już na wodę ka
dłubów. i

Wszvs kie te problemy, od sz~rokich i długo
falowych, d,o poszczególnych zagadnień rozplano
wania i wyposażania warsztatów, prowadzą do. 
opracowania planów doinwestowania naszego po- 
czą kującego przerpvslu obrębowego. Niep~dbna 
wyliczyć wszystkich trudności nabycia specjal
nych obrabiarek. k fóryrh nie fabrykuje s’ę na 
świ-cie zbyt wiele, lub dużych dźwigów dła po
chylny a co ważniejsze; zgrania terminów dostaw 
z planem produkcji w latach przysz ych z po
trzebami d by. d-ds:ejszej. Jest to sk mnlikowana 
praca, ulrgajaca licznym wahaniom samej proble
ma vk: ; możliweśni nabicia i finansowania urzą
dzeń. Widzimy jednak stały postęp w precyzowa
niu odemków tej pracy, a plany doinwestowania, 
są coraz lepsze i ściślejsze. Siecznie mają za sebą 
okres 2,5-letn;, k łóry w zakresie inwestycyj dał 
już poważne wyn ki. umożliwiające początek bu
dowy nowych jednostek.

Inwestycje d konane w Stoczn’ach Polsk’ch 
ze względu na slan sł oc-mi, w jakim je przejęli
śmy, specyficzną koniunkturę gospodarczą okresu 
powojenn-go, oraz odrębność przemys’u stocznio
wego w p-równaniu z inny mi gałęziarm przemy
słu, można podzielić na trzy zasadnicze fazy.

Pierwsza faza, to zabezpieczenie ocalałych za
budowań i odbudowa zniszczonych 850 tys. m3 
budynków fabryęznych, konserwacja wstępna 
i ustawienie 370 maszyn, zerwanych z fundamen
tów, remont 320 maszyn, których zniszczenie się
gało 24—40%, oraz remont i konserwacja urzą
dzeń centralnych jak: doki, pontony, dźwigi, suw
nice i sieć energii. Ta pierwsza faza, zamykająca 
się w ramach konserwacji, odbudowy i remontów 
w ogromnej części miała służyć jako podstawa 
i punkt wyjściowy dla umożliwienia dalszych in- 
wes ycyj, a potem dopiero dla umożliwienia pro
dukcji.

Zamieszczony na str. 29 wykres obrazuje stosu
nek własnej robocizny inwestycyjnej do produk
cyjnej od połowy 1945 r. do końca 1947 roku. 
Przebieg krzywych do grudn a 1946 r. jest cha- 
rak'erys yczny dla ws ępnego okresu prac, kiedy 
96 % dysponowanej roboczny poch aniały inwe- 

_ stycje. W miarę uruchamiania poszczególnych
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warsztatów, godziny inwestycyjne zaczynają ma
leć, by ustąpić miejsca pracom remontowym, któ
rych wymagała nasza sterana wojną flota han
dlowa i wojenna, jak również potrzeba obsługi
wania obcych statków zawijających do naszych 
portów.

W końcu tego okresu daje się zauważyć poka
źny wzrost produkcji, który jednak mało zmniej
szą inwestycje. Krzywa inwes ycji przez cały 
1946 rok przebiega równomiernie, mimo iż po
chłania pokaźną część robocizny, bo około 30%. 
Jest to okres końcowy pierwszej fazy, a jedno
cześnie początek drugiej, kiedy inwestycje sto
czni opierają się na kredytach państwowych, oraz 
przydziałach maszyn — rewindykowanych z de- 
mob lu i produkcji krajowej. Przydziały maszyn 
są charakterystycznym zjawiskiem drugiej fazy, 
gdyż rozpoczynają okres właściwych inwestycyj, 
nie stanowią go jednak ze względu na ramowy 
charakter. Inwestycje przemysłu stoczniowego, 
który nie ma specjalnego zaplecza, posiadają swój 
specjalny charakter, polegający na zaopatrywa

niu się w  maszyny i narzędz:a wielu ściśle okre
ślonych typów. Kwestję tę rozwiązuje planowy 
zakup nowych maszyn i urządzeń, który jest od- 
powiedn ki m trzeciej i ostatniej fazy inwestowa
nia. Krzywa robocizny inwestycyjnej pokaźnie 
spada w 1ym okresie i sygnalizuje ograniczenie 
prac inwestycyjnych do odbudowy i ’.’stawienia 
nowego parku maszyn i urządzeń. (Spadek krzy
wej produkcji w IV kwartale 1947 r. nastąpił z po
wodu zmniejszenia stanu zatrudnienia w związku 
z przkazaniem Stoczni Nr. 16 dla Ministerstwa 
Przemysłu oraz 1 kwidacji stoczni Nr. 4). Jedno
cześnie zachodzi zjawisko stopniowego wzrostu 
stosunku procentowego kwot., wydatkowanych na 
inwestycje nowe, do wydanych na inwestycje od
budowy.

Stosunek ten, sięgający w roku 1947, 33% jest 
za mały odnośnie potrzeb Stoczni, które wchodzą 
w_ okres budowy nowych jednostek pełnomor
skich, jest jednak usprawiedliwiony komeczno- 
śc:ą usunięcia do reszty zniszczeń budynków 
i urządzeń.

-------------------------------------------------------------- NR. 3/4

Bilans inwestycyjny Stoczni za cały ten okres przedstawia tabela.

Rodzaje kredytów 1945 1946 1947
R a z e m

tysią' e ziotych obiegowych

Kredyt inwestycyjny 
przyznany
Kredyt inwestycyjny 
wykorzystany
W tym na:

35.358

%

245.000

237.425

%

234.220

270.525
%

479.220

543.308
%

Zakup maszyn i urządzeń --- --- 14.707 6 67.955 25 82.662 15Remont „  „ 15.933 45 86.834 36 132.000 49 234.767 44Remont budynków 17.181 49 101.439 43 56.000 20 174.620 32Różne 2.244 6 34.445 15 14.570 6 51.259 9

Wskaźniki procentowe rozdzielanych kredy
tów dają nam obraz planowości ich stosowania, 
tak więc, sumy wydatkowane na zakup maszyn 
wzrastają bardziej wydatn e niż sumy remontów, 
zaś odbudowa i różne inwestycje, które miały naj
większy wzrost w latach 1945—46, w 1947 roku 
kurczą się, by ustąpić miejsca inwestycjom 
nowym.

Zasada ta została zachowana również przy po
dziale kredytów inwestycyjnych w planie na rok 
1948 gdzie rozbicie procentowe przedstawia się 
przy ogólnej sumie 722 milj. zł. następująco:

Zakup maszyn i urządzeń — 44%
Odbudowa i remont maszyn 
i urządzeń _  36>5%
Odbudowa budynków fabrycz
nych _  12%
Różne _  7,50/,,

W efekcie ilościowym inwestycje Stoczni 
obejmują:

Zakup maszyn i urządzeń 1945— 47
maszyny okrętowe 21 sztuk
obrabiarki do me‘alu 108

„ „ drzewa 4
spawarki 50 11
kompresory 3 11
suwnice 2 11
dźwigi 2 11
Remonty maszyn i urządzeń 
maszyny okrętowe 26 sztuk
obrabiarki do medalu 450 1 1

„ „ drzewa 18
dźwigi a 10 ton 2 11
suwnice 22 11
krany, dźwigi, podnośnice 
i inne 20 11
Remonty budynków 
odbudowa budynków 18
remont „ 22
przebudowa ,, 7
rozbiórka ,, 5
remont mieszkań — ponad 500
naprawa dachów, szklenie hal warsztat., inne,
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Różne
Uzbrojenie Straży Pożarnej, tabor komunika

cyjny kołowy, remont holowników, renowacja 
transportu i urządzeń transportowych, szkolenie 
i inne.

Doinwestowanie skoczni warunkuje ich spraw
ność i decyduje o możliwości rozbudowy floty 
handlowej i  utrzymaniu jej w gotowości do nie
przerwanej i żmudnej pracy. Decyduje ono rów
nież o wyposażeniu portów w tabor pogłębiarski, 
holowniczy i wszelki pomocniczy, oo objawia się

Z. s
W a ru n k i pow o jenne p o s ta w iły  nas wobec zasadniczy c ii 

zm ian gospodarczych, k tó re  zazębiają się ściśle z rozsze
rzonym  dostępem do m orza i  jego ra c jon a ln ą  eksp loata
cją. P rob le m y m orsk ie  od samego zaran ia  tra k to w a n e  b y 
ły  n ie  ja k o  loka lne , lecz ja k o  zagadnienia ogólno pań - 
stwowe. Z a in te resow an ie  zaś n im i w y k a z a ły  n ie  ty lk o  
c zyn n ik i rządow e lecz rów n ie ż  ogół św iadom ego społe
czeństwa.

Cóż ściś le j łączy się z m orzem  ja k  p o r ty  i  stocznie? —  
To też w  gospodarce k ra jo w e j zagadnienia te  w y p ły n ę ły  
ja k o  p ierw szoplanow e. P rzem ysł Stoczniowy w in ie n  być 
p o tra k to w a n y  ze z rozu m ia łych  p rzyczyn  ja k o  k lu czow y  
przem ysł k ra ju .

P ow ojenna h is to r ia  p rzem ys łu  stoczniowego je s t k ró tk a .
Z jednoczenie S toczn i P o lsk ich  pow sta ło  drogą e w o lu 

c j i  z G rupy  S toczn iow ej, k tó rą  pow o łano do życ ia  dn ia  
5. I I I .  1945 r. w  Bydgoszczy p rzy  D epartam encie  M o r
skim . N astępnie ak te m  e re kcy jn ym  z dn ia  14. V I.  1945 r. 
G rupa  S toczn iow a przem ianow ana została na Z.S.P. z sie
dzibą w  G dańsku i  zakresem  dz ia łan ia  obe jm u jącym  
w szystk ie  stocznie m orskie .

P rze jm ow an ie  poszczególnych stoczni od W ładz R a
dzieck ich i  P o ls k ic h ' m ia ło  m ie jsce w  la ta ch  1945— 1946. 
P rze ję to  p rzy  ty m  490 maszyn, k tó ry c h  średnie uszko
dzenie w yn os iło  oko ło 30%, poważnie zdewastowane u rzą 
dzenia cen tra lne  oraz b u d y n k i zniszczone od 15— 30% ogó l
ne j k u b a tu ry .

O trzym a ny  kon g lom era t po n iem ie ck i drogą poważ
nych  reo rga n iza c ji u ks z ta łto w a ł się w  dzisiejsze 3 ośrodk i 
s toczn iow e: G dańsk— G dyn ia— Szczecin.

Ośrodek gdański sk łada się z d w u  stoczni: Stoczni 
G dańskie j i  S toczn i P ółnocnej.

Stoczn ia  G dańska
Stocznia Gdańska pow sta ła  z po łączonych te renów  

Stoczni n r. 1 (daw n ie j Stocznia Gdańska) i  S toczni n r. 2 
(daw n ie j -Schichau), k tó re  ostatecznie p rze ję te  b y ły  od 
W ładz R adzieckich  z końcem  s ie rpn ia  1945 r.

T eren  S toczni G dańskie j je s t po łożony w zd łuż  lewego 
brzegu M a rtw e j W is ły . O d s trony  pó łnocno-w schodn ie j 
jes t on odgraniczony K an a łem  Kaszubskim .

P rze ję te  m ien ie  b y ło  w  stan ie zdew astow anym  i  zdez
organ izow anym , ok. 75% m aszyn ze rw anych  z fun dam e n
tów , 15% p a rk u  m aszynowego w ym aga ło  rem ontu , k u b a 
tu ra  bu d yn kó w  rów n ież  poważnie uc ie rp ia ła .

N ie w ie lk a  g rupa  fachow ców , pod k ie ro w n ic tw e m  k tó 
rych  w  p ie rw sze j fazie  p ra c  z a tru d n io n y  b y ł p rzew aż
nie  e lem ent n iem ieck i, m ia ła  poważne zadanie w stępnych 
prac. Na leża ło uporządkow ać teren, usunąć porozrzucany . 
wszędzie pozosta ły sprzęt w o je n n y  po n iem ieck i i  zorga
nizować w a rsz ta ty .

Prace m u s ia ły  być w ykonane  w  ja k  n a jk ró tszym  te r 
m in ie , gdyż p o r ty  dom agały się na tychm ias tow e j pomocy. 
Zadanie c iężkie  gdyż .e lem ent p ra cu ją cy  p o ls k i s ta n o w ili 
ludz ie  p rzew ażn ie  n ie fachow i, zaś N iem cy  racze j u t ru d 
n ia li zadanie.

S tocznia G dańska dn ia  23. V I I I .  1945 r. p rz y ję ła  p ie rw 
szy rem o n t s ta tku  kra jow ego , m im o  że dopiero w  k i lk a  dn i 
późnie j, bo dn ia  12. IX .  1945 r. nastąp iło  o fic ja ln e  u ru ch o -

dziś dobitnie w nawale prac remontowych, które
mu niełatwo może podołać szczupły zespół ludzi 
i  środków fabrykacyjnych.

Znaczenie inwestycji stoczniowych zostało 
przez nasze czynniki państwowe dostatecznie oce
nione. Wyrazem tego jest wysunięcie w obecnym 
narodowym planie inwestycyjnym zagadnienia 
przemysłu stoczniowego na plan pierwszy i przy
znanie mu w jego ramach bardzo poważnych kre
dytów, które pozwolą znacznie podnieść poten
cjał produkcyjny stoczni.

.  P .

m ien ie  p ie rw szych  w arszta tów . D a ta  ta  by ło  prze łom ow ą 
w  życ iu  stoczni. U sun ię to  stopniow o e lem ent n iem ieck i 
i  s z k o liły  się nowe k a d ry  fachow ców  po lskich .

lCO-tonowy’ dźw ig p iyw ający. k tó ry  oddał w ie lk ie  usługi 
p rzy  oc-yszczeniu i  uruchom ieniu portów. Na d a ls y m  
planie w ie lka  kadłubow nia i  dźw igi Stoczni Gdańskiej.

D n ia  20. X . 1947 r . p rzeorganizow ano o rgan izm  stocz
n iow y, tw o rząc  ja k  ju ż  pow yże j zaznaczyliśm y, z dw u  
te renów  stoczn iow ych jedną  w spó lną p ro d u k c y jn ą  całość. 
Obecnie S tocznia G dańska je s t ko n tyn u a to re m  prac roz
poczętych przez obie w yże j w ym ien ion e  stocznie.
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R ozw ój stoczni z ilu s trow a ć  m ożna następująco:

19 45  r. 19 46  r. 1947  r.

I lo ś ć  z o f r  d n io n y c ś  n a  
b t o c z n i  1 i 2  w  k o ń c u  r o k u 2 .1 86 3  631 3.351

P r z e D r n c o w a n o  r o b / g o d z .  
S t o c z n ia  1 i 2

o k o ł o  
1 m i l j o n a 5 .7 1 1 .7 7 4 8 .2 4 7 .3 3 4

W y r e m o n t o w a n o  j e d n o s t e k  
p ł y w a j ą c y c h

z a  c a ł y  • k r e s  d o  k o ń c a  1947 r  
k r a j o w y c h  351 ,  z a g r a ń .  101

Z b u d o w a n o  k o n s t r u k c j i  
s ta lo w a  ch —

o k o ł o  
150 t e n

66 2 ,8  to n

W y r e m o n t o w a n o  k o t ł ó w  
p a r o w o z o w y c h

- 15 54

W y k o n a n o  o d l e w ó w  
ż e l i w n y c h 0

3 6 8  t o n 40 0  t o n

Z prac na jw ażn ie jszych  stocznia w yko na ła :
R em ont s/s K ra k ó w ,
D okow anie m /s Sobieski,
O dbudowa m /s W a rta  (w  toku),
Z ap ro je k to w an ie  i  budow a nowego typu  k u tra  s ta lo 
wego.
N ajciekaw sze cy frow e  dane obe jm ujące w ie lkość te 

ren u  stoczni są następujące:
Teren stoczni obe jm u je  obszar o pow ie rzchn i 912.491 n r  

z tego pod b u d y n k i 389.471 m "

Urządzenia kapitalne

1. pochylnie:
po chy ln ia  A  2

w y m ia r  145 X  30 m
dźw ig  ruchom y, obracany ńa estakadzie 15/7,5 t, 
w ysięg 10,5/21 m , po chy ln ia  wyposażona w  p rze
w ody pow ie trza  i  acetylenu, m ożliwość budow y 
s ta tków  do ca 8.000 t  dw. 

he lin g  poziom y A  3 
w y m ia r  150 X  21 m
dźw ig  ruchom y, obracany 10/5 t, w ysięg 6/12 m 
dźw ig  ruchom y, obracany 5/2,5 t, w ys ięg  5/10 m 
he lin g  w yposażony w  ru ro c ią g i pow ie trza  i  ace
ty len u , m ożliw ość bu dow y s ta tków  ca 1500 t. w ag i 
kad łuba,

Dźw igi porta lowe obsługują/rem ontowane statki,

he lin g  poziom y A  4 
w y m ia r  150 X  21 m
dźw ig  ruchom y, obracany 15/7,5 t, w ysięg 9/17 m 
he lin g  w yposażony w  ru ro c ią g i pow ie trza  i  acety
lenu, m ożliw ość budow y s ta tku  do ca 1500 t  w ag i 
kad łuba.

Basen służący do w odow an ia  s ta tków  w raz  z śluzą, 

P ochy ln ia  3  1
dw u to row a , rozstęp m iędzy to ra m i dźw igów  w ynosi 
20 m, długość fun dam e n tu  pod stępką w ynosi 
137 m, szerokość tego fun dam e n tu  —  2,4 m, po
chyłość 1 :16.
P ochy ln ię  n r  1 ob s łu g iw a ły  dw a d źw ig i w ieżow e 
o udźw ig u  10 ton. D źw ig i te obecnie n ie  is tn ie ją .

P ochy ln ia  B  2
dw u to ro w a , rozstęp m iędzy to ram i dźw igów  21 m. 
długość fundam . be ton pod stępkę w yn os i 142 m, 
szerokość tego fundam . w ynos i 1,95, pochyłość 
1 :16.
O bsługu ją  tę po chy ln ię : dźw ig  20-tonow y w ieżo
w y, u d źw ig  20 t  p rzy  10 m, ud źw jg  10 ,t p rzy  .20 m. 
W ysokość w ysięgu nad ziem ią 30 m.

P ochy ln ia  B  3
n-u-rt-^ pom ostem  a szynam i 

dźw igu  30 m , szerokość tego fun dam e n tu  1,2 m, 
drugosć lu nd am . betonowego pod stępkę 165 m. po
chyłość 1 : 18,2. Pom ost dźw igow y 206 m  d ług i, 
szerokość 5,23, wysokość 20 m. Is tn ie ją  d źw ig i — 
jeden dźw ig  5 -ton cw y , m aks. w ysięg 18 m, i  1 
dźw ig  20 t  m aks. w ysięg 20 m, jes t to norm alne 
wyposażenie tego pom ostu.

P och y ln ia  B  4
dw u to row a , rozstęp m iędzy pom ostam i 25 m, d łu 
gość fundam . betonowego pod stępkę 172 m, sze
rokość fundam . 1,2 m, rozstęp pod to ry  ślizgowe 
5,1 m, pochyłość i  : 16. Pom ost dźw igow y —  k o n 
s tru k c ja  s ta low a —  długość 230 m, szerokość 5,23 
m, wysokość 20 m. Is tn ie je  dźw ig  5 -tonow y, w y 
sokość w ysięgu nad pom ostem  14 m, m aks. w y 
sięg 18 m.

P ochy ln ia  B  5 (p rzy  h a li kad łu bow e j)
dw u to row a , rozstęp pom iędzy pom ostam i 32 m. 
długość fun d a m e n tu  betonowego pod stępkę 171 
m, szerokość fundam . 1,2 m, rozstęp pod to ry  ś l i
zgowe 5,2 m, pochyłość 1 : 19,2.
Pom ost dźw igow y —  k o n s tru k c ja  s ta low a —  d łu 
gość 206 m, szerokość 5,23, wysokość 20 m.

2. doki:
długość

dok n r  1 69 m
dok n r  2 156,8 m
ponton n r  1 92 m
ponton n r  2 92 m

szerokość nośność 
18 m  15001
39,9 m  6000 t
20 m  17001
20 m 17001

3. dźwigi:
dźw ig  p ły w a ją c y  o d ługości 28 m, szerokości 20 m. 
i nośności 100 ton,
19 sz tuk dźw igów  o udźw igu od 2— 25 ton, k tó ry c łi 
sum aryczna nośność łącznie z dźw ig iem  p ływ a ją cym  
w yn os i 298 ton.
44 suw n ic  o udźw ig u  od 3 do 60 ton, o sum arycznym  
udźw igu  520 ton.

Urządzenia centralne
1. kompresornia

sprężarka e lektryczna  o w yd a jn ośc i 40 m s/m in.
sprężarka pa row a „  „  40 m 3/m in .
sprężarka e lek tryczna  „  „  15 m 3/m in .
sprężarka e lek tryczna  „  „  15 m 3/m in .

2. acetylenownia:
4 w y tw o rn ic e  o w yd a jn o śc i po 50 000 1/godz. 
narazie do dyspozyc ji 100.000 1/godz. 
ciśn. 15 m  s łupa wody.

Poza ty m  tlen ow n ia , ru ro w n ia , s iłow n ia , w a rsz ta ty  
e lektryczne , cen tra la  e lektryczna , cen tra la  te le foniczna,
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Obrabiarki.
Stocznia Gdańska posiada 369 różnych  ob rab iarek, 

z czego 60 częściowo zniszczonych i  dotychczas nie  u ru 
chom ionych.

Z  ogólnej liczby  na poszczególne w y d z ia ły  stoczni w y 
pada:

W ydz ia ł B ud ow y  O krę tów  —  78 ob rab iarek, w  tym  
15 nieczynnych,
W ydz ia ł R em on tu  O krę tów  —  20 ob rab ia rek , w  ty m  
5 n ieczynnych,
W ydz ia ł P ro d u k c ji P ozaokrę tow e j —  265 ob rab iarek, 
w  ty m  40 nieczynnych,
W ydz ia ł E le k try c z n y  —  6 obrab iarek.

Stocznia posiada następujące u ruchom ione  w arszta ty  
p ro du kcy jne :

w  W ydzia le  B ud . O krę t. —  trasern ia , w ręgow nia , 
w a lcow n ia , spaw aln ia . n ito w n ia , 
w  W ydz. R em ontu  O krę t. —  ś lusarn ia  okrę tow a, sto
la rn ia , cynkow n ia , ta ke lu n ko w y , m a la rn ia , 
w  W ydz. P rodukc. Pozaokręt. —  m ode la rn ia , od le
w n ia , fo rm ie rn ia , kuźn ia , m echan iczny X i  I I .  narzę- 
dziow n ia , ś lusarn ia  maszyn., h a rto w n ia , ko tla rn ia , 
w a rsz ta ty  samochodowe,

Powyższe urządzenia o ra z ,w a rsz ta ty  pozw a la ją  stoczni 
na w yko na n ie  zakreślonego p rog ram u w ytw órczego, k tó ry  
ro z w ija  się w  następu jących k ie ru n ka ch : 

budow a s ta tków , 
budowa k u tró w  sta low ych, 
rem o n t s ta tków  i  maszyn, 
budow a k o n s tru k c ji sta low ych , 
rem o n t ko tłó w , 
od lew y że liw ne  i  ko lorow e, 
różna ob róbka mechaniczna.

Stoczn ia  Północna
Stocznia P ółnocna w  G dańsku położona je s t nad L e 

n iw k ą  (M a rtw ą  W isłą), pow sta ła  w  ro k u  1879 ja ko  fa b ry k a  
w agonów  —  (W aggon fab rik -D anz ig ); do p rac stocznio
w ych  została przystosow ana przez N iem ców  podczas osta t- 
n ie i w o in y  i  b y ła  nastaw iona na p ro d u kc ję  ścigaczy to r 
pedowych.

W  czerw cu 1945 r. zosta ła p rze ję ta  przez ZSP ja ko  S to
cznia n r. 3, a w  ro k u  bieżącym  nadano je j nazwę „S to 
cznia Pó łnocna“ .

Prze jęcie  p rzeds ięb iors tw a w  ręce po lsk ie  nastąp iło  
w  w a ru n ka ch  bardzo tru d n ych , b ra k  lu d z i zmuszał do za
tru d n ia n ia  w  p ie rw szym  okresie n iem ców, k tó rz y  b y l i  na
s taw ien i do p racy  w rogo  i  w  dużym  s topn iu  ją  sabotow ali. 
N ie liczna  ga rs tka  fachow ców  przew ażnie m ało obezna
nych z przem ysłem  stoczn iow ym  m ia ła  tru d n e  zadanie do 
w ykonan ia .

D ru g ie  półrocze 1945 ro k u  b y ło  okresem  prac zabezpie
czających. po rządkow ych  i  o rgan izacy jnych  —  p ro d u k c ji 
p ra w ie  n ie  było.

Po p rze b rn ięc iu  przez okres przygotow aw czy, w  k tó 
ry m  z ogólnego chaosu zaczęły w y ła n ia ć  się p ierwsze za
rysy  organ izacyjne , obok kon tyn u o w a n ia  p rac in w e s ty 
cy jnych , rozpoczęto p ro d u kc ję  w  g ru d n iu  1945 r.

Od te j c h w ili następu je okres stałego ro zw o ju  stoczni. 
Ludz ie  s topn iow o opanow u ją  no w y  d la  n ich  rodza j pracy, 
w yda jność w zrasta, u s te rk i organ izacyjne m a le ją  i  chociaż 
w  c h w ili obecnej n ie  je s t stocznia jeszcze doprowadzona 
do na leżytego poziom u, to  je dn ak  s tw ie rdz ić  należy, że 
jes t na drodze stałego 'postępu.

C y fro w y  rozw ó j stoczni p rzedstaw ia  się następująco:
1945 1946 1947

Ilość za trud . na kon iec roku  480 731 1070
Przeprae. rob/godz. b ra k  danych 1.156.000 2.060.000 
W ykonano jedn. p ły w . (nowe) —  .1  13
W yk. na p ra w  jedn. p ły w . 4 19 23
O dbudowa w agonów  tow . —  352 403
O dbudowa w agonów  osob. — —  6

W  podanych pow yże j cy fra ch  u ję te  są m. in n y m i: p rze
budowa m /s „S ob ie sk i“ , budow a zap ro jek tow a nych  przez 
B iu ro  K o n s tru kc . S toczn i now ych  ty p ó w  k u tró w  ryb a c 
k ich , budow a now ych  szalup, k tó ry c h  w ykonano do tych 
czas 21 sztuk.

W y s iłk i p rzeds ięb iors tw a w  k ie ru n k u  pow iększenia 
p ro d u k c ji p rzy  jednoczesnym  dalszym  doprow adzen iu  za
k ła d u  do pełnego uporządkow an ia, da je  się zauważyć s ta ły  
spadek, n rocen tow y roboczo/godzin na prace niezw iązane 
z p rodukc ją .

Dźwig przy pochylni.

N a jw ażn ie jsze dane cy frow e , cha rakte ryzu jące  zakład 
są następujące:

ogóma po w ie rzchn ia  te renu  286.880 m 2
z tego pod bu dyn kam i 31.814 m 2
tereny niezagospodarowane (przyłączone 
do stoczni w  końcu  ub. roku ) 208.066 m 2
długość nabrzeży (molo) 450 m b

Urządzenia energetyczne
1. elektryczne:

podstacja  w ysok. nap ięc ia  —  moc 1.000 kw
obciążenie średnie 600 k w
ilość s iln ik ó w  e lek trycznych  zainst. , 380 szt.
m oc s iln ik ó w  zainsta l. 1.065 k w

2. parowe:
k o t ły  parow e 6 szt.
pow ie rzchn ia  ogrzew alna łączna 765 m 2
przecię tne zużycie p a ry  p rzy  ciśn. 10 atm, 180.000 kg

Pochylnie:
W yciąg w raz  z dźw igam i e lek tryczn., nośność 100 ton. 

szerokość (prześw it) 6,5 m, głębokość zanurzenia wózka 
p rzy  średn im  poziom ie w o d y  1,35 m.

Ze w zg lędu na p rze w id yw a ną  p rodukc ję , w yc iąg  zbu
dow any przez N iem ców  do w odow an ia  ścigaczy to rp e d o 
w ych , je s t n ie  w ys ta rcza jący  pod w zględem  nośności, sze
rokości oraz dostosowania do p rac p lanow anych.
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Urządzenia dźwigowe:
D w a k ra n y  masztowe, obro tow e na nabrzeżu nośności 

po 3 tony. S uw nica w agonow a e lek tryczna  nośności 25 ton. 
P odnośn ik i syst. „D em ag“  nad s tanow iskam i m on ta żow y
m i w  k a d łu b o w n i 12 sz tuk  nośności 1,5— 2 ton. P odnośnik i' 
wagonow e śrubowe, e lektryczne , 1 kom plet,. 4 szt. noś
ności 8 ton. Różne inne  urządzenia dźw igow e: h y d ra u 
liczne, e lek tryczne  i  ręczne.

Stocznia za trud n ia  obecnie ogółem  ca 1800 p ra c o w n i
ków . P rzy  obecnym  na s ile n iu  zam ów ień je s t w y k o rz y 
stana z górą 100%. Jednak p rzy  zw iększonej ilośc i p ra 
cow n ikó w  i  zam ów ień posiadając obecne urządzenia m o
że zw iększyć p ro d u kc ję  o ca 50%.

Stocznia posiada następujące dane cha rakterystyczne : 
pow ie rzchn ia  te ren u  ca 732 000 n r
z powyższego pod b u d yn ka m i ca 57.000 m r
ku b a tu ra  b u d yn kó w  ca 471 m B

Obrabiarki:
Do o b ró b k i m e ta li 92 szt. Do o b ró b k i drew na 51 szt. 

Różne inne —  27 szt.

Urządzenia kapitalne:

Suszarnia drzew a dw uko m orow a  ze sztuczną c y rk u la 
c ją  o w yd a jn ośc i 300 m 3/m ies. W yciąg w ió ró w  w  s to la rn i 
o m ocy 75 k w . K om preso ry  pow ie trzne  w yda jność  p rzy  
c iśn ien iu  6,5 atm . I  —  12 m 3/m in ., I I  —  1,5 m 3/m in .

W arsztaty produkcyjne stoczni
sk łada ją  się z następu jących dz ia łów :

T rase rn ia  okrę tow a, m ode la rn ia , ha la  kad łu bow a  m on
tażowa I  i  I I ,  p ra cow n ia  w yposażeniow a (bosmańska), k u 
źnia, w a rsz ta t m echaniczny, ś lusarsk i, n a p ra w y  s iln ikó w , 
narzędziow y, uczn iow sk i, spaw a ln ia  e lek tryczna  i  ace ty
lenowa, cynkow n ia , w a rsz ta t na p ra w y  w agonów  to w a ro 
w ych  i  osobowych, s to la rn ia , m a la rn ia , tap icem ia , w a rsz ta t 
e lek tryczny .

W yżej w ym ien ion e  urządzenia oraz dz ia ły  p ro du kcy jne  
u m o ż liw ia ją  stoczni w yko na n ie  następującego p rog ram u 
w ytw órczego :

1. budow a now ych  jednostek p ły w a ją cych  o k o n s tru k c ji 
d re w n ian e j, s ta lo w o -d rew n ia ne j lu b  sta low e j, o w y 
porności do 100 ton. Po p rzebudow ie  p o c h y ln i stocznia 
będzie m og ła  w yko n yw a ć  s ta tk i o w yp o rn ośc i do 200 
ton.

2. Prace rem ontow e okrę tow e bez dokow ania, na tom iast
0 n ieogran iczonej w ie lko śc i i  prace m aszynowe n ie  
w ym aga jące c iężk ich  ob rab ia rek, ja k  ju ż  w zm ia n ko 
wano, dokonano prac p rzy  p rzebudow ie  i  re n o w a c ji 
s ta tku  m /s, „S ob ie sk i“ .

3. R oboty szkutn icze —  budow a oraz rem o n t jach tów , 
szalup i  in n y c h  jednostek p ły w a ją c y c h  m ałych.

-1. Z pośród w szys tk ich  zak ładów  wchodzących w  sk ład 
ZSP, S tocznia P ółnocna posiada na jbogacie j i  n a jle 
p ie j wyposażoną s to la rn ię , co u m o ż liw ia  w yko na n ie  
w sze lk ich  prac s to la rsk ich  zarów no o k rę to w ych  ja k
1 innych , a w ięc  może w yko n yw a ć  w sze lk ie  prace 
wyposażeniowe okrę tow e.

5. W  p ro d u k c ji n ieo k rę tow e j Stocznia może w yko nyw a ć  
napraw ę ta b o ru  ko le jow ego (wagony osobowe, to w a 
row e i  specja lne ja k  np. ch łodn ie  itp .), budowę w ozów  
tra m w a jo w ych , karosow an ia  autobusów  i  tro le y b u - 
sów oraz ro b o ty  zw iązane z m echaniczną obróbką 
m eta li.

Stocznia G dyńska

Stocznia G dyńska (da w n ie j S tocznia n r  13) zna jd u je  
się w  G dyn i p rz y  u l. C zechosłow ackie j p rzy  basenie nr. 6 
i n r  7.

D n ia  13. 5. 1945 r. S tocznia została w  zupełności p rze
ję ta  przez w ładze  ZSF. R ozbudow a je j nas tąp iła  w  okresie 
w o jen nym . S um arycznie m ożna u ją ć  stop ień zniszczenia 
na ca 35% p rzy  ob jęc iu . T e ren  stoczni w ym a ga ł przede 
w szys tk im  uporządkow an ia . Prace porządkow e organ iza
cy jne  za ję ły  p ra w ie  całe I I  pó łrocze 1945 r. Jednak ze 
w zg lędu  na konieczność na tychm ias tow e j p ra w ie  w sp ó ł
p racy  z po rte m  przystąp iono w  ja k  n a jk ró tszym  te rm in ie  
do p rz y jm o w a n ia  p ie rw szych  zam ówień.

R ozw ój stoczni m ia ł przebieg następu jący:
1945

L iczba  za trudn . na kon iec ro k u  1350 
Przeprac. rob/godz. oko ło 800.000
W yk. na p ra w  jedn . p ły w . k ra j.  4 
W yk. na p ra w  jedn . p ły w . zagrań. 12

1946
1788

2.699.854
183'
77

1947
1732

3.438.232
171
57

Urządzenia centralne
1. doki:

dok p ły w a ją c y  6000 t, w y d o b y ty  przez Stocznię z w o 
dy i  w y re m o n to w a n y  w  g ru d n iu  1945 r., ta k  że 
pierwsze dokow anie  przeprowadzone ju ż  16. 12. 
1945 r., p rzy  ko n tyn u o w a n iu  dalszego rem ontu.
D ok p ły w a ją c y  2700 t  —  w yre m on to w an y  i  w  użyciu. 
D ok p ły w a ją c y  500 t —  w yre m on to w an y  i  w  użyciu. 
2 pontony dokowe o nośności ca 1500 t  —  w  użyciu.

Dok pływający też uzbrojony jest w  dźwigi.

2. dźwigi:
D źw ig  p ły w a ją c y  60 t,
dźw ig  p ły w a ją c y  25 t, k tó ry  oddany zosta ł M a r. W oj. 
a zastąp iony ma być dźw ig iem  p ły w a ją c y m  30 ton o 
w y m  z dostaw  U N R R A .
1 dźw ig  to ro w y  e le k tro -m o to ro w y , nośności 10 t.
2 d źw ig i to row e  m otorow e, nośności 6 ton.
D ź w ig i to row e  pa row e nośności 10 t, 5 t, i  2,5 po 
1 szt.
N adto  S tocznia posiada m a łą  lo kom o tyw ę  p rze to 
kow ą, k tó re j rem o n t je s t na ukończeniu .

Obrabiarki
Stocznia posiada następu jące m aszyny: do o b ró b k i m e

ta l i  11 m aszyn c iężk ich  pow yże j 5 t, 42 m aszyn średnich 
pow yże j 2 t, 172 m aszyn le k k ic h  pon iże j 2 t  oraz 20 ma - 
szyn średnich do o b ró b k i drzewa.
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Stocznia posiada następujące u ruchom ione  w a rsz ta ty : 
kadłubowy z kuźn ią , k o tla rn ią , ru ro w n ią , b lach a rn ią  i  spa- 
w a ln ią ; mechaniczny, o b rab ia rko w y , m o to ro w n ia  i  ś lu - 
sarn ia , drzewny z szku tn iczym , m ode la rn ią  i  dz ia łem  m e
b la rsk im , żeg la rn ią  i  m a la rn ią ; elektrotechniczny, prądów  
s ilnych  i  s łabych ; dokowo-ratowniczy i  pom ocniczy; bu
dow lany, tlenow n ia , sam ochodowy, ogólny.

Nastawienie i produkcja Stoczni
Stocznia G dyńska w  te j c h w ili nastaw iona je s t zasad

niczo na prow adzen ie  w sze lk ich  rem o n tów  okrę to w ych  
i  p rac kad łubow ych , m echanicznych, e lek tro techn icznych  
i d rzew no-żeg la rsk ich .

Może obecnie budow ać nowe o b ie k ty  p ływ a jące  do 200 
ton  w ypornośc i z tym , że w  n ied a le k ie j przyszłości by łab y  
gotowa do bu dow y ob ie k tó w  do 1500 to n  w yporności.

Może dokow ać o b ie k ty  o wadze do 6000 ton  c zy li ca 
10.000 B R T.

Może przeprow adzać re m o n ty  w sze lk ich  m aszyn pa ro 
w ych , s iln ik ó w  spa linow ych  i  e lek trycznych , ko tłó w , itp .

M a m ożliw ość cięcia pod w odą p rzy  pom ocy spec ja l
nych  p a ln ików .

Posiada w yszko loną  sekcję ra tu n k o w o -n u rk o w ą , k tó 
ra  ju ż  w y d o b y ła  k ilkana śc ie  za top ionych h o lo w n ikó w , k u 
tró w  itp .

Posiada w łasną  tlenow n ię , k tó ra  p ro d u k u je  ca 30.000 
m 3 tle n u  m iesięcznie.

P rocentow ność p rac na S toczni p rzechy la  się w yra źn ie  
w  k ie ru n k u  prac okrę tow ych , p rzec ię tn ie  94% prac o k rę 
tow ych , a pozostałe 6%  prac n ieokrę tow ych .

NR. 3/4 _____________________________________

Stocznie Szczecińskie
D e lega tu ra  ZSP p rze ję ła  w  Szczecinie dw ie  stocznie —  

G ry f  i  Odrę. O bie stocznie w s k u te k  dz ia łań  w o jen nych  
zosta ły zniszczone w  95%. E nerg iczn ie  prow adzona akc ja  
odbudow y w  ram ach p rzyznanych  k re d y tó w  doprow adziła  
do u ru cho m ien ia  stoczni i  o tw a rc ia  ic h  d la  zam ów ień 
z zew ną trz  tak , że stocznia G ry f zosta ła o f ic ja ln ie  u ru cho 
m iona  z da tą  1. I I .  1947 r . a stocznia O dra z datą 1. V I. 
1947 r.

R ozw ój stoczni cha ra k te ryzu je  w zro s t za trudn ien ia : 
na kon iec ro k u  1945 z a tru d n io n ych  by ło  54 osób 
na kon iec ro k u  1946 z a tru d n io n ych  b y ło  31 osób 
na kon iec ro k u  1947 za tru d n io n ych  b y ło  357 osób

Stocznie dysponu ją  urządzen iam i:
4 pochy ln ie , d ługości 120 m. —  nieczynne, 
dźw ig  k o le jo w y  na stoczni Odra,
2 w y c ią g i poprzeczne z k tó ry c h  jeden  nieczynny, 
oraz dźw ig  zas trza łow y o nośności 3 t  na stoczni 
G ry f.

P rzeprow adzona odbudow a u m o ż liw iła  uruchom ien ie  
w arszta tów , w  ty m : spaw aln ię , s to la rn ię , kuźn ię , m echa
n iczny, kad łubow n ię .

Stocznie Szczecińskie p rze p ro w ad z iły  ju ż  szereg rem on
tów . N a jpow ażn ie jszym  ich  osiągnięciem  je s t w ykończe
nie  budow y pozostałego poniem ieckiego kad łu ba  s ta tku  
s/s „O liw a “ , k tó ry  po zakończeniu ro b ó t oczekuje obecnie 
odpow iedn ich  w a ru n k ó w  atm osfe rycznych wodow ania .

Inż. W . Z A R E M B A
Gdańsk

Stocznia
500 jednostek na p ra w io nych  —  to czas przeszły, h is to 

r ia  la t  1945/47 -  - 60.000 t. dw . rocznie, to  czas przyszły , 
p rog ram  na ro k  1952 S toczn i G dańskie j. Treść zdania k ró 
tka , lecz ja kże  tru d n a  droga p ro w a dz i do zakreślonego 
celu.

Na k rańcach  te j d ro g i s to i m o to ró w ka  BO P oraz hu io - 
w i i ik  G U M  W R O N A  w yre m on tow ane  w  Jecie 1945. r. — 
i seria m oto row ców  d ro bn icow ych  po 10.000 t'. dw-. p rze 
w idz ia nych  do bu dow y w  ro k u  T952i' ' - .:
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O siągn ięc ia  społeczne Z. S. P.
Szkolenie

D n ia  1. X I .  1947 r. po w s ta ł p rzy  ZSP spec ja lny  W ydz ia ł 
Szkolen ia Zawodowego, k tó ry  p rze ją ł dw a uruchom ione  
poprzednio ośrodk i szkolen iow e w  G d yn i i  G dańsku.

Pomosty dźwigowe Stoczni Gdańskiej.

Obecnie W yd z ia ło w i S zkolen ia  Zawodowego podlega ją : 
3 - le tn ie  G im na z ju m  M echan iczno -O krę tow e w  G dań
sku,
P ub liczna  Ś redn ia  Szkoła Zaw odow a w  Gdańsku, 
3 - łe tn ia  Ś redn ia  Szkoła M e ta low ców  p rzy  Stoczni 
G dyńsk ie j
oraz szereg ku rsów , traserów , spawaczy itp .

Osiedla mieszkaniowe
ZSP a d m in is tru je  szeregiem  przydz ie lonych  os ied li m ie 

szkan iow ych, zaopa tru jąc  sw ych p ra c o w n ik ó w  w  pom iesz
czenia m ieszkalne. G łów ne skup iska  k o n ce n tru ją  się 
w  G dańsku na Pohulance, w e  Wrzeszczu, w  G dyn i i  M a 
ły m  K acku .

Sport i świetlice
D uży zespół lu d z i ja k  na stoczniach, ześrodkow uje  

e lem enty o różnorodnych  za in teresow aniach, pragnących 
się uzew nętrzn ić , zwłaszcza m łodzież p ragn ie  p rze ja w ić  
swe na tu ra ln e  za in teresow ania  i  zdolności.

To też rozw inę ło  się p rzy  fina nso w e j pom ocy Z.Z.P.S. 
życie sportow e i  k u ltu ra ln e .

P o tw o rz y ły  się g ru py  p i łk i  nożnej, s ia tk ó w k i, koszy
k ó w k i itp . P ow s ta ły  k lu b y  szachistów. Is tn ie je  k lu b  że
g la rsk i.

P rzy  każdej stoczni u ruchom iona  je s t św ie tlica , 
a w  G d yn i oprócz ś w ie tlic y  d la  do rosłych czynna jest 
ś w ie tlica  dziecięca, ciesząca się w ie lk im  powodzeniem . 
Ś w ie tlice  są ru c h liw y m  ośrodk iem  a rtys tycznym , p rzy  
k tó ry c h  u tw orzone są o rk ie s try , zespoły am ato rsk ie  itp .

Z jednoczenie S toczn i P o lsk ich  m a k ró tk ie  i  treśc iw e 
dzieje. D zień dzisie jszy, dzień założenia s tęp k i pod p ie rw 
szą budow aną jednostkę  m a ry n a rk i ha nd low e j, je s t dn iem  
p rze ło m o w ym  d la  życ ia  stoczni.

D a ta  3 k w ie tn ia  1948 r. p rze jdz ie  do h is to r ii S toczni 
P o lsk ich . O pracow a ła  S. Jaworska.

drogi rozwoju
D w a są czynn ik i, k tó re  p o z w o liły  zdewastowanej przez 

hu ragan  w o je n n y  Stoczni p rzygo tow ać ju ż  na ro k  1948 
p ro g ra m  bu dow y ok rę tó w  ob e jm u ją cy  w odow an ie  2 w ę - 
g lo rudow ców  o tonażu 2540 t. dw ., oraz poważne zaawanso
w an ie  budow y 4 h o lo w n ik ó w  m orsk ich  po 400 K M  i  je 
dnego tra w le ra  ryback iego  450 t. dw.

C zyn n ika m i ty m i b y ły  w y trw a ła  praca, w o la  i  zapał 
p ra co w n ikó w  stoczn iow ych i  u ruchom ien ie  in w es tycy j.

Chociaż Stocznie w  c h w ili o rgan izow an ia  się m ia ły  pe-

Gdańska i jej
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w ną ilość czynnych m aszyn i  urządzeń, je dn ak  m us ia ły  
one —  na p ra w ia ją c  i  uzupe łn ia jąc  sw ó j stan posiadan ia —  
być za trudn ione  przez 2 la ta  p rzy  napraw ach w ie lu  s ta t
ków , oraz m orsk ich  jednostek.

W  celu re a liz a c ji zam ierzeń bu dow y now ych  jednostek 
na leżało w p row a dz ić  w  życie p ro g ra m  in w es tycy jn y . 
Dokonano zakupów  oraz n a p ra w io 

no urządzeń cen tra ln ych  za sumę z ł 36,8 m il.
zakup iono m aszyn i  narzędzi za sumę z ł 24 m il.
w y re m on tow ano  b u d y n k i w  n a jk o 

n ieczn ie jszym  zakresie ' za sumę z ł 17,4 m ii.
dokonano rem on tów  dźw igów  i  su

w n ic  za sumę z ł 9,8 m il.
oraz rem o n tów  n ieczynnych dot. m a

szyn za sumę z ł 8,5 m il.
ponadto przyznano na szkolenie
p ra cow n ikó w  sumę z ł 2,81 m il.
' na tra n s p o rt sumę zł 0,86 m il.

Podane w yk re sy  (rys. N r. 1 i  rys. N r. 2) obrazu ją, że 
żywotność S toczni wzrosła, czego p rze jaw em  je s t w zrost 
w a rto śc i p ro d u k c ji p rzy  spadku roboczogodzin i  stanu za-
Lts • •
rob-ęodz * ty*

Miljsrty

. -«w, «sij
tru d n ie n ia  ro b o tn ik ó w  p ro d u k c y jn y c h  z c y fry  13,500 z ł/ro -  
bo tn ika , w  s tyczn iu  1947 r. do lic zb y  29,400 z ł/rob . w  g ru 
d n iu  tegoż roku .

K re d y ty  in w es tycy jn e  na ro k  b ieżący przyznane przez 
Z jednoczenie Stoczni P o lsk ich  w n iosą Stoczni G dańskie j 
okrąg ło  400 m il. zł. z czego na urządzenia techniczne p rze 
w idz iano  sumę ponad 368 m il. zł.

Za sumę tę zostaną u fundow ane ka p ita ln e  urządzenia, 
um oż liw ia jące  p ro d u kc ję  okrę tów .
Na odbudowę urządzeń cen tra ln ych  S toczni:
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k o tło w n i, k o tłó w -s ie c i ogrzew alno pa
row e j, sieci sprężonego pow ie trza , u -  
rządzeń i  sieci ace ty lenow o-tlenow e j, 
urządzeń i  sieci e lek tryczne j i  te le fo 
n iczne j, oraz sieci ka n a liza cy jn o -w o - 
dociągow ej okr. z ł 51 m il.

na zakup spaw arek i  tra n s fo rm a to ró w  o k r. z ł 69,8 m il. 
na zakup ob rab ia re k  d la  k a d iu b o w n i i  

w rę g o w n i okr. z ł 37,6 m il.
in n ych  m aszyn okr. z i 52,2 m il.

na zakup narzędzi ok r. z ł 28,6 m il.
na zakup m aszyn i  apara tów  pomocn. do 

prąd. okr. z ł 13,2 m ii.
na budowę lu b  rozpoczęcie budow y no 

w ych  suw n ic  i  dźw igów  okr. z ł 34 m il
a m ia no w ic ie : suw n ic  w  ha lach  fab ryczn ych  14 (udźw ig 
łączny 56 ton) i  dźw igów  na pochy ln iach  10 (udźw ig  ł ą 
czny 160 ton)
na w ydobyc ie  i  rem o n t doku  o w y p o r

ności 1500 t. oraz podnośn ika  p ły w a ją 
cego 1700 t. ok r. z ł 25,7 m il.

na budow ę b u d yn kó w  fab ryczn ych  okr. z ł 40,5 m il. 
na rem o n ty  n ieczynnych dotychczas masz. okr. z ł 24,1 m il. 
na zakup i  napraw ę ś rodków  transp o rt, okr. z ł 5,3 m il. 
na cen tra lne  la b o ra to r iu m  okr. z ł 6,0 m il.
na urządzenia socja lne: żłobek, h ig iena

i  bezp. pracy, a m b u la to r iu m  okr. z ł 6,6 m il.

R am ow y p la n  p ro d u k c ji na r. 1948 p rze w id u je  d la  S to
czn i G dańskie j w zros t ilo śc i roboczogodzin z 265 tys. 
w  s tyczn iu  1948 r. do 400 tys. w  g ru d n iu  tegoż roku .

W zrost w a rto śc i p ro d u k c ji zap re iim inow ano  z 54.120.000 
z ł w  styczn iu  do_ 150.178.000 z ł w  g ru d n iu  1948 r.

Żeby sprostać ty m  założeniom  stan lu d z i na p ro d u k c ji 
po w in ie n  odpow iedn io  wzrosnąć. O czyw iście p ia n  ram ow y 
zosta ł założony pod ką te m  w idzen ia , żę czynn ik iem , k tó ry  
da je  w z ro s t p rzy toczonych  w ie lko śc i je s t budow a okrę tów , 
d la  k tó re j w  g iow n e j m ie rze zap ro jek tow ane są inw estyc je .

W zrost ten  w  c iągu 1948 r. p rze ja w ia  się w  zakresie ro 
boczogodzin w  cy fra ch  52 tys. i  307.120 odpow iedn io d la  
styczm a i  g ru d n ia  w  w a rto śc i p ro d u k c ji 7.750.000 zł. 
i  130.748.000 zł., — w  ludz iach  wreszcie obrazu je  się po
w iększen iem  stanu z 260 na 1535.

Dziś is tn ie ją cy  stosunek p ra c o w n ik ó w  um ys łow ych  do 
fizycznych  w yra ża ją cy  się w  cyfrze  18°/o (507 p ra cow n ikó w  
um ys łow ych  na 2839 ro b o tn ikó w ) p rzy  zw iększa jącym  się 
za tru d n ie n iu  p o w in ie n  raczej maieć.

Odnośne w yk re s y  uw ida czn ia ją  stosunek ilośc i posz
czególnych k a te g o rii p ra co w n ikó w  (rys. n r. 3 i  4).

Z różn iczkow an ie  p ro d u k c ji odzw ie rc iad la  poniższe ze
s taw ien ie  obe jm u jące  przepracow ane roboczogodziny 
i w a rtość p ro d u k c ji za m iesiąc styczeń 1948 r.

___ '  \ %
L. p. Rodzaj p ro d u k c ji Ilość w artość

rob.-godz.
1 . B udow a s ta tków 7.020 2.097.300
2. B udow a k u tró w 16562 3 744.000
3. R em ont s ta tk ó w 152.258 32.114.497
4. B udow a k o n s tru k c ji s ta low ych 23.104 6.703.675
5. R em ont k o tłó w 40 655 9.160.526
6. O d lew y 8.850 2.157.519
7. O bróbka m echaniczna 39-347 10.667.633

R a z e m  : 287.796 66.645.150

W zapotrzebow aniu  lu d z i je d yn ie  na zaplanow aną w  r. 
1948 p ro d u kc ję  w ęg lo rudow ców  może zorien tow ać podany 
niżej harm onogram  (rys. n r. 5.).

Stocznia G dańska po g ru n to w n y m  do inw estow an iu  się 
będzie m ia ła  w sze lk ie  w a ru n k i, żeby podjąć budowę je d 
nostek m orsk ich  z leconych w ed ług  przyszłego pańs tw o
wego p ro g ra m u  m orskiego,

14
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Posiadając 8 p o chy ln i, p rz y  założeniu c y k lu  p o chy ln io - 
wego 36 tyg o d n i i  50 tygo dn i p racy  na rok , o trzym u jem y 
w  100 po chy ln io -tyg o d n ia ch  m ożliw ość p rzepustu  ciągłego 
11 s ta tków  rocznie.

£)la o r ie n ta c ji w  m ożliw ościach pod jęc ia  budow y p rz y 
toczono cha ra k te rys tykę  d la  3 pochy ln i.
Pochylnia A  2:

D ługość p ły ty  be tonow e j 185 m
Szerokość p ły ty  betonow ej 30 m
Pochylen ie  w yn os i 1 : 22

Pochylnia B I:
Długość fun d a m e n tu  pod stępkę w ynos i 137 m  
Szerokość fun d a m e n tu  pod stępkę w ynos i 2,4 m 
Pochyłość 1 : iQ

7JOSO
praco*

Pochylnia B 5
Długość fun dam e n tu  beton, pod stępkę 171 m 
Szerokość 1,2 m
Pochyłość i  ; 19^2

W ie lk i obszar S toczni G dańskie j wynoszący ok. 91 ha 
pow sta ły  z po łączenia te renów  Stoczni N r. 1 i  Stoczni 
N r. 2. —  n ie  je s t n ieste ty, d la  jednego o rgan izm u celowo 
rozp lanow any.

P ochy ln ie , k a d łu b o w n ie  i  w rę go w n ie  obu połączonych 
stoczni leżą na p rze c iw leg łych  k rańcach  terenu. O czyw i
ście połączenie je s t p rzy  pom ocy to ró w  ko le jo w ych , obsłu
g iw anych  w łasnym  taborem  i  be tonow ych jezdn i, s łużą
cych d la  ru c h u  tra k to ró w  z przyczepam i, samochodów 
i  w ózków  e lektrycznych .

M agazyny b lach i  p r o f i l i  obsług iw ane suw n icam i 
i  dźw igam i z a jm u ją  łączn ie  d la  Stoczni G dańskie j p o 
w ie rzchn ię  23.780 m 2. Obszar S toczni za ję ty  przez b u d y n k i 
o kub a tu rze  1.535000 m 3 w yn os i oko ło  38 ha.

N o rm a ln a  p ró bka  m a te ria łu  stalowego, jego sk ładow a
n ie  w  oczkow aniu  na wstępne prace m ontażowe, m ontaż 
w stępny i  pó łm ontaż przed po łożeniem  stępk i odbyw ają  
się na ha lach kad łubow ych , m on tażow ych i  w ręgow n iach . 
P ow ie rzchn ie  ty c h  h a l wynoszą 34.170 m 2.

71 od o 
p raco  w.
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D la  scha rak te ryzow an ia  uzb ro jen ia  obszaru Stoczni 
w  suw nice i  d źw ig i podano n iże j w yszczególn ien ie tych, 
is tn ie ją cych  obecnie urządzeń.

U d źw ig  S uw nice D źw ig i 
w  ton. szt. szt.

Jednostka D ługość Szerokość Nośność
D ok n r. 1 69 m 18 m 1500 t
D o k  n r. 2 156,8 m 39,9 m 6000 t
P on ton  n r. 1 92 m 20 m 1700 t
Pon ton n r. 2 92 m 20 m 1700 t
D źw ig  p ły w a ją c y 28 m 20 m 100 t

2 — 2
3 9 3
4 i —
5 10 3
7,5 2 — sum aryczny udźw ig  44
8 3 — suw nic 520 ton

10 7 5 sum aryczna nośność
15 — 1 20 dźw igów  298 ton
20 7 4

25 2 1
30 I —
50 1 —
60 1 —

100 — 1 p ły w a ją c y

R a z e m :  44 20

Do przeprow adzen ia rem o n tu o k rę tó w  niezbędne są
d o k i i  pon tony  o różne j w ypornośc i. C h a ra k te rys tyka  tych  
jednostek podana została w  poniższej tabelce:

P a rk  ob rab ia re k  stoczn iow ych w y k o n u je  n ie  ty lk o  ro 
bo ty  kad łubow e. N iezbędną p rzy  budow ie  i  rem oncie ok rę 
tów  p ro d u kc ję  da je  W ydz ia ł P ro d u k c ji Pozaokrę tow ej. 
W yd z ia ł ten  w y k o n u je  liczne ro b o ty  d la  k lie n tó w  i  prze
p racow a ł w  s tyczn iu  b r. oko ło  152 tys. roboczogodzin, w y 
ra b ia ją c  p ro d u kc ję  w a rto śc i oko ło  23 m il.  zł.

Poniższa tabe la  poda je w yka z  i  zakres p racy  ob rab ia 
re k  S toczni G dańskie j.

Z a trudn ione  w  w ydz ia le

B udow y ok rę tów  
R em ontu o k rę tó w  
P ro d u k c ji pozaokrę tow e j 
E le k tryczn ym ___________

I l o ś ć  o b r a b i a r e k
czynnych n ieczynnych

63 15
15 5

225 40
6 —

R a z e m :  309 60
i ..

P rzeg ląd powyższy da je zarys m ożliw ośc i po tenc jon a i- 
nych  S toczni G dańskie j, k tó ra  s tanow i czołowy ośrodek 
bu do w n ic tw a  okrę tow ego w  Polsce i  skup ia  na jw iększy 
po tenc ja ł p ro d u k c y jn y .

Inż. JE R ZY  DOERFFER
Gdańsk

Z prac Stoczni Gdańskiej
I. Budowa pierwszych statków morskich w Polsce 

i problemy z nią związane

Poraź pierwszy w dziejach Polski przystępuje 
polski robotnik do budowy dużych statków mor
skich, jakimi są rudowęglowce, staje on do tej 
pracy we własnej stoczni ufny w powodzenie swe
go przedsięwzięcia mimo wielkich trudności i  bra
ku doświadczenia. Praca rozpoczęta, stępka dwóch 
pierwszych z sześciu rudowęglowców już położona 
i niedługo zaczną się wznosić burty i grodzie, które 
zakończone pokładem stworzą kadłub wykonany 
całkowicie w kraju z polskiego surowca gotowy do

W idok ogólny traserni

wodowania. Przedsięwzięcie śmiałe, roboty wiele, 
lecz powoli i pewnie zdążamy do celu, jakim jest 
stworzenie własnego ośrodka budowy statków, bez 
którego nie może istnieć żadna flota.

Gdynia—Ameryka Linie Żeglugowe SA. za
mówiły w ZSP 6 rudowęglowców o nośności 25401, 
87,0 m długości, 12,30 m szerokości, 7,10 m wy
sokości do pokładu górnego.

Na pierwsze trudności napotkano już przy za
projektowaniu i wykonaniu rysunków warsztato
wych i dlatego zlecono wykonanie ich stoczni 
francuskiej A. Normanda w Le Havre. Rysunki te 
po przyjściu do Biura Konstrukcyjnego muszą być 
przetłumaczone na język polski, uzupełnione i do
stosowane do naszych potrzeb warsztatowych i do
piero wtedy gotowe są do dania na trasernię. Ry
sunków takich w sumie będzie około 200, łącznie 
z rysunkami wyposażeniowymi.

Trasernia (fot. 1) jest warsztatem, gdzie na 
olbrzymiej podłodze rysuje się kadłub statku i ele
menty konstrukcyjne w  wielkości naturalnej. Wy
konuje się szablony i  modele, sporządza się listwy 
i łaty do znakowania blach i kątowników, uzga- ' 
dnia się niejasności, poprostu powtórnie projek
tuje się cały kadłub. Praca trasera jest pracą sza
lenie ważną, bodajże najważniejszą, gdyż wszelkie 
usterki tutaj decydować mogą o kompletnym nie
powodzeniu i ewentualnym zepsuciu setek ton 
materiału. Dokładność i precyzja musi być bardzo 
duża, gdyż przy dużych statkach przecież tak ła
two jest o niedokładność paru milimetrów, a otwo

16



Nft. 3/4 TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

ry są tylko 16 mm i 14 mm średnicy, a jednak 
wszędzie muszą one być idealnie równe i odpowia
dać sobie.

M ateria ł po nade jściu z h u t składow any 
jes t w  magazynie.

Gdy wszystkie szablony i listwy są gotowe, 
wówczas można przystąpić do znakowania mate
riału, co wykonywane jest przez traserów w ka- 
dłubowni. Materiał po nadejściu z nyty składany 
jest w magazynie stali (fot. 2), którySjpst skład
nicą na wolnym powietrzu, zaopatrzoną w suw
nice. Blachy składa się w specjalnych stojakach,

B lachy prostowane są w  w a lcow n i.

a kątowniki na regałach. Normalnie materiał ten 
cechowany wg. przynależności konstrukcyjnej 
jest dostarczony na wymiar i odpowiednio posor
towany. Materiał ten w miarę postępu obróbki, 
transportowany jest d,o trzech różnych warszta
tów, a mianowicie: blachy, o ile muszą być pro
stowane, przesłane są wpierw do walcowni, po- 
czem idą do kadłubowni, kątowniki, wymagające 
obróbki cieplnej jak np. gięcia, przeginania, roz
chylania itd., przesyłane są do wręgowni, reszta 
zaś materiału idzie wprost do kadłubowni.

Walcownia (fot. 3) wyposażona jest w  walce 
pięciorolkowe, przez które blacha przechodząc pro
stuje się. Każda blacha po przyjściu z huty nie jest 
idealnie prosta i  dlatego wszystkie blachy uży
wane do poszycia zewnętrznego, dna, grodzi, po

kładów i nadbudówek, muszą być prostowane. 
Praca ta może mało atrakcyjna jest jednakowoż 
ważna, gdyż od niej zależy estetyczny wygląd 
statku, gdzie burty i pokłady są gładkie i proste, 
bez żadnych wgięć lub wypukłości.

Wręgownia wyposażona jest przede wszy
stkim w wielkie piece do grzania kształtow
ników, maszynę dio rozchylania kątowników i pra
sę do przeginania. Charakterystyczną bardzo jest 
podłoga, która składa się z grubych płyt z otwo
rami, służącymi do zamocowania klamer, przytrzy
mujących wyginane wręgi. Tutaj głównie wygi
na się kształtowniki,, którym trzeba nadać pewien 
kształt. W piecach o długości 12 m zagrzewa się 
wręgi w jednym kawałku i wygina się je na go
rąco. Na dziobie i w  rufie statku wręgi muszą być 
rozchylane i  tutaj wykonuje się to przy pomocy 
maszyny, przystosowanej właśnie do tego celu.

Kadłubownia jest głównym warsztatem, gdzie 
obrabia się blachy i  kształtowniki. Po nadej
ściu materiału w pierwszym rzędzie znakuje

Ś w idrow an ie  blach:

się go i zaznacza się otwory, właściwe kształty, 
krawędzie itd.., poczem wierci się lub dziurkuje, 
obcina krawędzie i stożkuje (fot. 4).

Dla podniesienia wydajności i przyśpieszenia 
produkcji znakuje się jedną blachę szablonową 
i wierci się blachy w  pakietach na dwa statki, wg- 
blachy szablonowej. Następnie wierci się blachy 
na trzeci i czwarty, poczem na piąty i szósty sta
tek. Dla zmniejszenia prac traserskich przy zna
kowaniu, wprowadzono nową metodę przy obróbce 
denników, gdzie denniki są wypalane z nie- 
walcowanych blach wg. szablonu bez znakowania. 
Sporządzono jeden szablon z utwardzonymi tulej
kami i wg. niego wierci się wszystkie denniki w pa
kietach po 8 sztuk. Również kątowniki denników 
i wzdłużników są obcinane na nożycach na żą
daną długość wg. szablonu, poczem wiercone są 
w specjalnych uchwytach po dwa naraz przy uży
ciu szablonów. Metody te dają oszczędności do 
20°/° w  roboczogodzinach, przyczem bezwzględnie 
gwarantują wielką dokładność i wysoką gatunko- 
wość wykonania. Poszczególne elementy monto
wane są w  warsztacie i nitowane maszyną pneu
matyczną, której wydajność jest 2V*-krotna, 
w porównaniu z nitowaniem ręcznym,
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Dno wewnętrzne statku składa się z blach cał
kowicie spawanych z sobą a nitowanych d,o denni
ków. W celu ułatwienia obróbki został zaprojekto
wany i wykonany stół do cięcia płomieniem, który 
obcina obie równoległe krawędzie blach jednocze
śnie. Blachy te po obcięciu będą wiercone i stożko- 
wane a później zespawane obustronnie na obrot
nicy w  duże sekcje o wymiarach 6000 X 10000 mm 
w warsztacie. Ta metoda zapewni wysoką gatun- 
kowość wykonania, łatwość oraz szybkość mon
tażu.

Grodzie są całkowicie spawane i będą wy
konane kompletnie z wszystkimi usztywnieniami 
i drobnymi częściami składowymi w warsztacie, 
poczym dźwigiem ustawiać się je będzie na po
chylni w całości. Waga takich poszczególnych gro
dzi będzie wynosiła około 8 ton przy wymiarach 
12000 X 7000 mm. __

Górna część poszycia burt przy zbiornikach 
szczytowych jest, również całkowicie spawana za
równo jak j  pokład oraz skośne dna zbiorników. 
Wszystkie te elementy będą w podobny sposób 
spawane w warsztacie, jak grodzie i montowane 
w dużych sekcjach o wadze od o—8 t każda.

Montowanie tak dużych elementów konstruk
cyjnych w warsztacie i  całkowite ich spawanie dy
ktowane jest łatwością montowania w hali, w  wa
runkach idealnych, niezależnych od pogody i wa-

P ochy ln ia  ze ś rodkow ym  rzędem  rusztowań 
, gotowa do po łożenia stępki.

hań temperatury, przy doskonałej obsłudze suwni
cami. Ponadto całość bez mała spawać można 
w położeniu podłużnym, co daje gwarancje wyso
kiej gatunkowości spawania a pozatem przyśpie
sza pracę, gdyż można używać i większych elek
trod i sekcje można dowolnie ustawić tak, aby 
każde miejsce było łatwo dostępne. Gdy duże ele
menty są montowane na pochylni, przyśpieszy to 
bardzo pracę i zmniejsza jej ilość tam właśnie, 
gdzie jest się uzależnionym od warunków atmosfe
rycznych i gdzie nie można odpowiednich sekcji 
ustawić w położeniu, dającym łatwość pracy. Tym 
się tłumaczy właśnie we współczesnej technice bu-

downictwa okrętowego tendencję do wykonywa
nia w halach możliwie największych elementów 
konstrukcyjnych, których wielkości ograniczone 
są jedynie zdolnością podnoszenia dźwigów na po
chylni. V/ Stoczni Gdańskiej granica górna nie 
może przekroczyć 20 t, podczas kiedy w Ameryce 
w czasie wojny budowano sekcje do 200 t, czyli 
10-krotnie większe.

__________________ ___________  NR. 3/4

¿Ustaw ianie b lach poszycia dna.

Całość kadłuba montuje się ze składowych ele
mentów konstrukcyjnych na pochylni (fot. 5). 
Ustawia się tam specjalne rusztowania z klocy 
dębowych w trzech rzędach, z których środkowy 
znajduje się pod stępką i wspiera co trzeci wręg. 
Dwa rzędy wewnętrzne podpierają obło i rozsta
wione są rzadziej, mniej więcej pod każdą gro
dzią. Po dokładnym sprawdzeniu poziomu i osi 
wzdłużnej, oraz wysokości (około 1,40 m ponad po
chylnią)' kładzie się blachy stępki (fot. 6), która 
tworzy kręgosłup statku. Po zespawaniu styków 
kładzie się blachy dna zewnętrznego, a na nie nad- 
stępkę, denniki i wzdłużniki denne i poszycie dna 
wewnętrznego. Wówczas pierwsza faza montażu 
jest skończona i po sprawdzeniu i wyrównaniu ca
łości dna, można przystąpić do spawania i  nitowa
nia. Następnym etapem jest ustawianie grodzi wo
doszczelnych, wręgów i poszycia. Wtedy to statek 
zaczyna nabierać kształtów, widać jego rozmiary. 
Ńa zakończenie tego etapu kładzie się pokład, 
który stanowi górne zamknięcie kadłuba. Wówczas 
można przystąpić do spawania i  nitowania powy
żej d,na. Na parę tygodni przed wodowaniem za
kłada się nadbudówkę i wówczas całość konstruk
cji stalowej jest zmontowana i po zespawaniu i ni
towaniu gotowa będzie do wodowania.

Wodowanie statku jest bodajże najważniej
szym wydarzeniem w jego życiu, gdyż jest to pier
wsze zetknięcie się z żywiołem, w jakim będzie 
się znajdował i gdzie pracowicie dokona swego 
żywota. Wszelkie przygotowania do wodowania 
muszą być przeprowadzone nadzwyczaj starannie, 
gdyż podobnie, jak przy narodzinach dziecka 
i w tym wypadku nie może być próby generalnej, 
lecz musi się udać za pierwszym razem. Pod stat
kiem układa się płozy na pochylni dolne, na nich 
odpowiednie płozy górne, których powierzchnie 
styku są wysmarowane łojem, a dla zmniejszenia

4

4
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tarcia jeszcze szarym mydłem. Na płozach górnych 
budire się specjalne łoże, odpowiadające swym 
kształtem kadłubowi statku. Gdy te prące są ukoń
czone, a statek gotowy do wodowania, wówczas po 
usunięciu specjalnych zapór, statek ześlizguje się 
do wody.

Następnie zaczyna się praca nad wyposażeniem 
i ukończeniem statku. Wstawia się kotły, maszyny 
napędowe i pomocnicze, maszty, wykańcza się ka
biny mieszkalne, wstawia się meble, aż w końcu, 
po paru miesiącach statek jest gotowy do odbycia 
prób. Gdy wypadną one zadowalająco, właściciel 
przejmuje statek, który od tej chwili zaczyna pra
cować, przewożąc ładunki.

W ten sposób śmiałe przedsięwzięcie pracowni
ków stoczni zostanie zakończone mimo piętrzących 
się trudności, z których trzy wybijają się w obec
nej chwili na pierwszy plan, a mianowicie brak 
maszyn, narzędzi, urządzeń, brak materiałów 
i brak odpowiednich fachowcówi :

W Polsce przemysł okrętowy jest przemysłem 
zupełnie nowym, który powstaje ze zgliszcz i ru 
mowisk, jakie odziedziczyliśmy po wojnie. Hale 
zostały zniszczone, opróżnione z suwnic, maszyn, 
obrabiarek, magazyny prawie puste. Te maszyny, 
które zostały, to przeważnie wraki, lub niekomple
tne, lecz dzięki energii i  samozaparciu pracowni
ków, doprowadzono je do stanu używalności. Aby 
móc wykonać plan tak poważny, jaki jest zakre
ślony dla Stoczni, musimy otrzymać odpowiednie 
obrabiarki i narzędzia, urządzenia stoczni muszą 
być skompletowane i uzupełniane, gdyż w przeci

wnym wypadku zdolności produkcyjne stoczni zo
staną nadal ograniczone.

Brak materiału i  nieregularności w  dostawie 
jego, bardzo Utrudniają prace. Tutaj z ubolewa
niem stwierdzić należy, że chociaż na całym świę
cie stosowane jest w hutach cechowanie materiału 
wg. przynależności konstrukcyjnej i dostarczanie 
wg. żądanych wymiarów, uwzględniających jedy
nie minimalny dodatek na obróbkę, to polskie 
huty odmówiły tego i materiał przychodzi do Sto* 
czni bez cechowania i z dużym zapasem. Przedraża 
to niepotrzebne predukcję i powoduje masę odpad
ków, bezużytecznych dla Stoczni, które będą mu
siały być odsyłane spowrotem d,o hut. Znaczne 
trudności są z metalami kolorowymi pod wszel
kimi postaciami, szlachetnym drewnem, uszczel
kami itd., gdyż ze względu na brak funduszy obro
towych, stan magazynu musi być możliwie naj
mniejszy.

Największą jednakowoż trudnością jest brak 
odpowiednich fachowców, którzy decydują prze
cież o poziomie technicznym i wykonaniu statku. 
Ludzi tych o szerokim doświadczeniu w  tej dzie
dzinie w Polsce naogół brak, lecz ci, którzy są, poza 
nielicznymi wyjątkami, w  Stoczni nie pracują, 
a pozostają w innych gałęziach przemysłu, które 
dają im lepsze warunki materialne. A przecież 
przemysł, który dopiero się bud?i do życia, wstaje 
"Z powijaków, powinien mieć warunki możliwie jak 
najlepsze do rozwoju. W stoczniach potrzeba prze
de wszystkim ludzi zdolnych, którzy mogliby od
dać się całą duszą pracy, która zadecyduje o tym, 
że Polska będzie państwem morskim.

II. Stalowy kuter rybacki*)
Zagadnienie budowy nowego taboru rybac

kiego jest bardzo ważnó dla gospodarki narodowej 
i odbudowy kraju ze względu na konieczność do
starczania świeżych ryb z połowów morskich 
wzdłuż naszego 500 km wybrzeża, którego bogac
twa muszą być eksploatowane jak najwydatniej. 
Stan liczebny kutrów w tej chwili jest bardzo 
ograniczony i zupełnie nie wystarcza na pokrycie 
zapotrzebowania. N.kazem chw-li zatem jest 
szybka, ekonomiczna i  wydajna produkcja kutrów, 
taka, któraby w możliwie jak najszybszym czasie 
pozwoliła wybudować dostateczną ilość jednostek 
rybackich. •

Niestety, w Polsce daje odczuwać się bardzo 
poważny brak odpowiedniego drewna dla budowy 
kutrów rybackich, będący skutkiem spustoszenia 
naszych lasów przez rabunkową gospodarkę oku
panta.

W zrozumieniu tych potrzeb i trudności b. Sto
cznia Nr. 1 przystąpiła do zaprojektowania i  bu
dowy 10 kutrów stalowych, całkowicie spawanych 
dla Towarzystwa Połowów Morskich i Handlu Za
granicznego „Arka“ , których wymiary g.ówne są 
następujące:

długość całkowita — 17,37 m
....i, m. p. • — 15,00 m

szerokość na wręgach — 5,00 m
zanurzenie konstrukcyjne — 15,05 m

[ wysokość boczna ' — 2,44 m
Przy projektowaniu wyłonił się cały szereg 

zagadnień, które musiały być uwzględnione i które 
zmusiły do odpowiedniego dostosowania projektu 
do nowych wymogów. Trzeba było przedewszyst- 
kiem zwrócić uwagę na szybkość i  taniość produk
cji, nie poświęcając przy tym ani szybkości, ani 
zalet morskich, czy też rybołówczych kutra. Trzeba 
było dać kutrowi możliwie jak największy za
sięg i  jak największą ładownię, przewidzieć dobrą 
sterowność i odpowiednią stateczność, aby ułatwić 
pracę rybakom na morzu, która sama w sobie bar
dzo ciężka, wymaga sprzętu i kutrów możliwie 
najwyższego gatunku. Projekt, jaki został opraco
wany, był bardzo śmiały, wprowadzający cały sze
reg rewelacyjnych wprost inowacyj pod każdym 
względem. Przede wszystkim kształt samego ka
dłuba daleko odbiega od kształtów stosowanych 
dotychczas, gdyż w  celu uniknięcia kosztownego ł  
wyginania wręgów i nadawania płytom kształtów 
w dwóch kierunkach, załamano wręgi ostro, dzięki, 
czemu trzeba je było przeginać tylko w dwóch lub

*) Zob. tenże artyku ł w  N r  7-8 „Techniki Morza 
i Wybrzeżu" z ii ub.
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też trzech miejscach (np. na rufie) przy czym re
szta wręgu pozostawała prosta. W samej zasadzie 
linje kadłuba zostały oparte na linjach Mąiera, od
znaczając się skośną dziobnicą i ostrym wznosem 
dna. Kadłub został wykonany całkowicie stalowy, 
przy czym dziobnicą, tylnica i ruta krążownicza 
wykonane są całkowicie z blachy, jak wiele ele
mentów wyposażeniowych, jak np. maszty i  bumy. 
Spawanie zastosowano wszędzie i nie łączono ele
mentów konstrukcyjnych za pomocą nitowania.

.nicę płytową silnie wychyloną ku przodowi, co za
pewni kutrowi zapas wyporności na dziobie, nie 
pozwalający na zbyt wielkie przegłębienie wzdłu
żne, dzięki czemu kuter okazał się w praktyce „su
chym“ . Stępka dolna ma przebieg pochyły ku ru
fie. Dla zabezpieczenia dna i  podniesienia właści
wości żeglarskich zastosowano płaskownik 130X25 
mm wzdłuż całej długości. Cały dziób wzmocniony 
jest odpowiednio tak, aby kuter mógł pływać bez
piecznie w lodzie. Wymiary poszczególnych ele-

Rys, 1,

Fundamenty pod silnik napędowy wykonano cał
kowicie spawane zarówno jak i  nadbudówki, za 
wyjątkiem sterowni.

Styki poprzeczne i wzdłużne poszycia są całko
wicie spawane, przy: czym styki wzdłużne ułożone 
są na linjach załamań wręgów. Grodzie są przy- 
spawane spawem ciągłym do poszycia, podczas gdy 
wręgi spawem przerywanym. Zastosowano, dziob-

mentów konstrukcyjnych wynikają z załączonego 
rysunku. Wnętrze kutra (rys. 1 i 2) podzielone jest 
4 grodziami wodoszczelnymi na 5 przedziałów, 
z których każdy mógłby być zalany, a mimo to 
kuter zachowałby dostateczną wyporność, aby 
utrzymać się na powierzchni. Grodź kolizyjna jest 
łamana, a przedział dziobowy przedzielony jest po
kładem w ten sposób, że część górna stanowi ko-
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morę łańcuchową, a część dolna zbiornik wody 
słodkiej o pojemności ca. 1000 litrów. Za grodzią 
dziobową znajduje się pomieszczenie dla załogi, 
składające się z kuchni i kabiny na 4 osoby. Po 
lewej burcie w kuchni znajdują się dwie szafy na 
prowiant, i przybory kuchenne, na grodzi piecyk, 
a po prawej burcie stół, pod nim skrzynia na wę-

Koier slotowy im» tóoo»

Hf- 9 Wr- 16

Wymiar)/ główne •

Długość całkowita.... 17S7m
¡{uęOŚC rn. ptonomt... 1S.C0m 
Szerokość na wręgach . 500 m 
BjiOHCŚĆ oocsna___4?

____ Rys. 2.

giel, miednica i  pompa skrzydełkowa dla wody 
słodkiej. Z pokładu schodzi się przez zejściówkę do 
kuchni schodami a d lej do kabiny, gdzie znajdują 
się dwip piętrowe koję, 4 szafki na rzeczy załogi, 
stół składany i dwie ławki przed kojami, pod któ
rymi są szuflady. Ławki te mają podnoszenie 
klapy, tak, że w razie potrzeby mogą służyć jako 
dwie dodatkowe koję. Pod podłogą znajduje się 
komora, przeznaczona na składanie większego za
pasu węgla dla kuchni. Dostęp światła i wenty- 
lacja pomieszczenia załogi odbywa się przez luk 
zejściowy, 2 okna w bokach zejściówki oraz świe
tlik  nad kabiną.

Na śródokręciu znajduje się ładownia ryb o dłu
gości 40 m i pojemności 26 m3 (13 t ryb). Podłoga, 
sufit i'ściany boczne opierzone są deskami sosno
wymi i izolowane korkiem. W środku ładowni 
znajduje się luk ładowniczy o wymiarach 1500X 
1200 mm.

Przedział motorowy posiada długość 4 m. 
Schody do motorowni znajdują się po lewej burcie 
sterówki. Luk świetlny i przednia ściana sterówki 
są tak rozwiązane, aby umożliwić wbudowanie sil
nika w  całości. Po lewej i prawej burcie motoro
wni znajdują się zbiorniki paliwa o pojemności 
wystarczającej na uzyskanie zasięgu 1500 mil mor
skich. Butle sprężonego powietrza zawieszone są 
na tylnej grodzi przedziału motorowego,, zbiornik 
oliwy znajduje się po lewej burcie za zbiornikiem 
paliwa, po prawej burcie naprzeciw znajduje się 
zbiornik nafty. Zbiornik rozchodowy podwieszony 
jest pod podłogę sterówki i  odpowiednio połączony 
przez pompę skrzydełkową z obydwoma zbiorni
kami paliwa. Wszystkie zbiorniki są oddzielone,

a napełnianie ich odbywa się przez wlewy z po
kładu. Podłoga motorowni wykonana jest z blachy 
ryflowanej.

Za złamaną grodzią pochwy wału śrubowego 
znajduje się magazyn na liny, żagle i  sprzęt bos
mański, w którym umieszczona jest dodatkowo 
koją. Magazyn posiada nadbudówkę z przesuwaną 
klapą zejściową i stałymi oknami okrętowymi. Do 
przedziału rufowego można zejść wprost z pokładu 
lub też ze sterówki.

Sterowanie kutra odbywa się ze sterówki, wy
konanej w drzewie dębowym, za pomocą ręcznego 
koła sterowego, umieszczonego w sterówce po
przez pojed. przekładnię kół zębatych, na koło 
łańcuchowe i  dalej za pośrednictwem łańcuchów 
biegnących wzdłuż nadbudówki rufowej, na sek
tor osadzony na osi wału sterowego. Pióro steru 
połączone jest z osią za pośrednictwem stałego 
sprzęgła i ułożyskowane w dolnej tulei osadzonej 
i  wzmocnionej w  przedłużeniu stępki. Pióro steru 
jest typu wypornościowego, całkowicie spawane 
i zbalansowane. Pomocnicze sterowanie może się 
odbywać przy pomocy rumpla, osadzonego na 
czworokątnym zakończeniu wału sterowego, wy
stającego ponad greting, a zaopatrzonego w po
krywkę. Przednia ściana sterówki jest częściowo 
zdejmowana, by umożliwić odbudowanie silnika 
w całości. Sterówka posiada trzy okna w ścianach 
bocznych i  drzwiach oraz dwa okna otwierane do 
wewnątrz w  ścianie tylnej. Na ścianie tylnej znaj
duje się ławka na całą szerokość sterówki.

Obsługa sieci odbywa się przy użyciu windy 
trałowej, umieszczonej bezpośrednio przed świe
tlikiem motorowym i  napędzanej za pośrednic
twem pasa z koła zamachowego silnika. Na prawej 
burcie kutra umieszczone są dwie szubienice sie
ciowe, pierwsza przed grotmasztem, druga przy 
sterówce, wykonane z kształtowników stalowych, 
odpowiednio wzmocnionych węzłówkami.

Urządzenie napędowe składa się z silnika 110 
KM o śrubie nawrotnej, wyposażonego w prąd
nicę. Silnik ten osadzony na fundamencie całko
wicie spawanym zapewnia kutrowi szybkość ponad 
9 /2 węzłów.

Dzięki prądnicy kuter ten posiada oświetlenie 
elektryczne, które w czasie postoju lub żeglowania 
zasilane będzie z 2 akumulatorów, wystarczają
cych na 24 godziny.

Przewidziane jest również ożaglowanie typu 
półtora masztowego keczowego, składającego się 
z foka, grotu gaflowego i bezanu typu bermudz • 
kiego, o całkowitej powierzchni około 55 nr. Grot 
maszt o długości 11,70 m ponad pokładem o śred
nicy 227 mm przy pokładzie i średnicy 180 mm 
przy topie, osadzony jest na pokładzie, wzmocnio
nym w tym miejscu pokładnikami o silniejszym 
przekroju nad wspornikiem. Bezanmaszt przecho
dzi przez dach nadbudówki, osadzony jest na gro
dzi rufowej motorowni. Maszty i bom wykonane 
są ze stali.

Budowa stalowych kutrów rybackich jest zu
pełną nowością, bez precedensu w dziejach budow
nictwa okrętowego w Polsce. Konstrukcja jest ory
ginalna i śmiała, zarówno jak i metody użyte przy
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montowaniu kadłubów. Ze względu na to, że są 
one całkowicie spawane, bez żadnego nita, chciano 
zapewnić sobie możliwie wysoko gatunkowe wy
konanie, które napewno zdałoby swój egzamin 
w praktyce. Ponieważ takie spawanie można osią
gnąć jedynie przy spawaniu płaskim, ze względu

twiają montaż, a poza tym służą jako podpory dla 
kutra w czasie obracania.

Obrotnica (rys. 3) umieszczona jest na specjal
nych 4-ch podporach, zaopatrzonych w komplety 
kół, które umożliwiają łatwe i szybkie obracanie. 
Bardzo poważnym zagadnieniem przy konstrukcji

Rys. 3.

na brak wysoko wykwalifikowanych spawaczy, 
postanowiono obrócić cały kuter dookoła osi wzdłu
żnej, co nie jest łatwym zagadnieniem nawet, przy 
tych rozmiarach kadłuba. Wobec powyższego, 
wprowadzono specjalne obrotnice, które umożli
wiają obracanie kutra za pomocą dźwigu. Popro- 
stu wykonano dwie tarcze i ustawiono je na wręgu 
9 i 21, które całkowicie obejmują rozmiarami 
swymi cały kadłub i które połączone są ze sobą 
l-ma dźwigarami dwuteowymi. Wycięcia w tych 
tarczach odpowiadają dokładnie kształtowi ka
dłuba w tych miejscach. Tarcze te są dwudzielne, 
przy czym górna i  dolna część łączone są śrubami. 
Do dźwigarów wzdłużnych w odstępach półmetro
wych przyspawane są specjalne podpory, o for
mie odpowiadającej zupełnie kadłubowi, które uła-

obrotnic było dokładne ułożenie środka ciężkości 
kutra w środku obrotnicy, aby zapobiec samorzu
tnemu obracaniu się kutra w pewnych położe
niach, co zagrażałoby bezpieczeństwu pracowni
ków. W praktyce obliczenia okazały się poprawne 
i kuter w każdej pozycji pozostaje bez ruchu. Ze 
względu na dość duże tarcie elementów rucho
mych używa się dźwigu do obracania, a obracanie 
kutra o 360° trwa nie dłużej, jak 5 minut.

Dla ułatwienia pracy kuter montuje się w obro
tnicy (rys f4) i  to stępka do góry, co jest wielką ino- 
wacją i poważnym oddaleniem >od normalnie przy
jętych zasad w budownictwie okrętowym. Otóż 
górną połowę obrotnicy składającą się z dwóch 
pół-tarczy i jednego dźwigara łączącego z podpo
rami ustawia się na podporach kołowych pc
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czym rozkłada się pokład. Część blach pokładu 
uprzednio spawa się już na ziemi, aby skrócić okres 
postoju kutra w obrotnicy. Po zmontowaniu i pro
wizorycznym zespawaniu ustawia się pokładniki, 
które mają już uprzednio przyspawane wszystkie
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..K u te r w  ob ro tn icy  ‘

węzłówki wręgowe, oraz całkowicie zespawane gro
dzie wodoszczelne. Stępkę montuje sie kompletnie 
z wszystk’mi progami, grodziami rufową i  dzio
bową; fundamentem maszynowym i tylnicą oraz 
płaskownikiem dolnym na ziemi i podnosi się ją 
jako jedną całość o 14 m długości i ustawia się na 
gr dziach Po dokładnym sprawdzeniu położenia 
silnie się ją łączy z grodzinami i dopiero wtedy 
ustawia się wszystkie wręgi i dziobnice. Po ukoń
czeniu montowania drobnych części jak wzdluż- 
niki, międzypckłady itd. można przystąpić do mon
towania poszycia.

Dzięki temu, że kuter jest stępką do góry pra
ca jest bardzo ułatwiona, gdyż płyty po prostu 
nakłada się i one przylegają własnym ciężarem 
do konstrukcji Po prowizorycznym zespawaniu 
można nałożyć dolną część obro.n.cy i przystąpić 
do obracania.

Po ukończeniu spawania wyjmuje się kadłub 
z obrotnicy stawiając go na specjalne wózki po
czerń przystępuje się do prac wyposażeniowych.

W zakres tych prac wchodzi założenie silnika 
wraz z wałem i śrubą oraz ster i całko)wite wy
posażenie molorown;, wyłożene izolacją korko
w ą / drzew m ładowni rybnej i pomieszczenia za
łogi na dziobie wraz z meblami, ustawienie nadbu
dówki sterowej, urządzeń trałowych, nwszfu i cał
kowite wyposażenie pokładowe. Te wszystkie pra
ce odbywają się w hali i muszą być przeprowa
dzone bardzo starannie, gdyż od nich zależeć bę

dzie łatwość obsługi, wygoda dla załogi i warto 
ści rybołówcze i morskie kutra. Po ukończeniu 
tych prac (rys. 5) kuter stawia się dźwigiem na 
wodę, po czym bezpośrednio można przeprowadzać 
próbę.

Projekt tego kutra początkowo spotkał się z 
osJ rą krytyką i wyrażono wiele wą pliwości prze
de wszysULm co do lin ii kadłuba, obawiając się, 
że będą one miały ujemny wpływ na s at.cznośc 
i szybkość kuira. Obawiano się, że s alowy kad
łub będzie miał pewien wpływ na zdolności rybo 
łowcze kutra, gdyż do tej pory by y stosowane je
dynie kutry drewniane, obaw ano się wibracji sil
nika zamocowanego na fundamencie stalowym cał- 
kow cie spawanym i braku wytrzymałości wiązań 
kadłuba stalowego, kióre mogłyby ewentualnie nie 
wytrzymać c ężkiej pracy na morzu i silnych sztor
mów. Pierwszy ku.er już w końcu lu ego został 
prz kazany f-mie „Arka“ i wyniki prób j. kie z nim 
przeprowadzono s-ą więcej aniżeli zadawalające. 
Żadne wątpliwości n e znalazły potw erdcen:a 
w prak'yce, lecz wręcz przeciwn e stwierdzoho, że 
dorównuje on kutrom drewnianym a ped wielu 
względami przewyższa je. Przede wszys.kim os ą- 
gnięto większą ładowność i wygodniejsze pomiesz

_________  TEC H N IK A  MORZA I  WYBRZEŻA

K u te r go tow y do w odowania.

czenia dla załóg’, stateczność i szybkość, oraz zwią
zane z nimi właściwości morskie są dobre, zd lność 
manewrowania bardzo wielka. Pierwsze połowy 
wypadły dobrze i ku er stalowy przoduje w ilości 
złów onych ryb. Tak więc można stwierdzić, że 
kutry te są udane i wysiłki pracowników stocz
niowych nie poszły na marne a rybacy otrzymali 
pierwszorzędne narzędzia połowów. Jest to pierw
sza jednostka pływająca zbud wana całkowicie 
przez s ocznię polską, i miejmy nadzieję, że za- 
począłkowała ona całą serię bardzo poważnych su
kcesów w dziedzinie budownic wa okrętowego, 
które zaczyna się powoli budzić do życia.
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Z Ż Y C I A  ST O CZ NI
Naczelnym zadaniem naszych 

stoczni jest budowa nowego to
nażu niemniej ważnym zadaniem 
stoczni są remonty i przeglądy 
posiadanych jednostek floty.

ZDJĘCIA: M . Dobrzykowski 
A. K w iatkow ski

Ryc. 3

Ryc. l.

Rye. 2.

J

Ryc. 4.
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Ryc. 6.

liyc. 8.

Ryc. 9.

Ryc. 7.

R yc. 1. .Jed nos tk i żeg lug i p rzyb rzeżn e j w  odbudow ie .
R yc. 2. Obca bandera  w  naszych stoczniach.^ Przed 

u ru ch o m ie n ie m  do ku  p ływ a ją cego  m u s ie liśm y  ra 
dzić sobie inacze j. S tu to n o w y  dźw ig  p ły w a ją c y  
unos i ru fę  s ta tk u  „E t ta n “ , k tó re g o  śruba m u s i być  
poddana re m o n to w i.

Ryc. 3. N a p o ch y ln ia ch  S toczn i G dańsk ie j rozpoczęto 
budow ę ru dow ęg low ców . N a z d ję c iu  p rzyg o to w a 
n ia  do założenia s tępk i.

Rys, 4. S/S „K ra k ó w “ , p o ls k i s ta tek  to w a ro w y  w  m o
m encie  dokow an ia .

R yc. 5. P ły w a ją c y  ta b o r p o r to w y  z n a jd u je  się pod t r o 
s k liw ą  op ieką  stoczn i. N a z d ję c iu  h o lo w n ik  „ T y 
ta n “  w  rem onc ie  w  d o ku  S toczn i G d yń sk ie j.

R yc. 6. M /S  „S o b ie s k i“  w  do ku  s toczn i w  rem oncie .
R yc. 7. D w ie  je d n o s tk i to w a ro w e  w  pon tonach  do ko

w y c h  stoczn i. P ie rw sza z n ic h  — to  n o rw e sk i 
s ta tek  „R in g e n “ .

R yc. 8. B a rdzo  pow ażną pracą S toczn i G dańsk ie j je s t 
re m o n t i  odbudow a tow a row ego  s ta tku  S/S „W a r 
ta “ . S ta tek  ten  za to p io n y  w  G d y n i w  czasie dz ia łań  
w o je n n ych , w y d o b y ty  zosta ł w iosną 1947 r. i  od
da ny  do re m o n tu . W  obecnej c h w il i  s ta tek  zn a j
d u je  się w  doku, gdzie w  szyb k im  tem p ie  p rze 
prow adza się re m o n t kad łu ba .

Rys. 9. S toczn ia  P ó łnocna b u d u je  m n ie jsze  je d n o s tk i 
p ływ a ją ce . Na z d ję c iu  p ie rw szy  w y k o n a n y  przez 
stoczn ię k u te r  ty p u  M IR  20 A z p e łn y m  w yposa
żeniem,
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Ryc. 10.

Uyc. 11.

Ryc. 12.

Rys. 10. W dzia le  p ro d u k c ji po zaokrę tow e j stoczn ia w y k o n u je  
10 p ó lp o r ta li d la  p o r tu  gdyńsk iego . 60-tonow y dźw ig  p ły w a 
ją c y  s toczn i z ła tw ośc ią  unos i g o to w y  p ó łp o r ta l w a g i 25 t. 
ła d u ją c  go na ba rkę .

Rys. 11 i  l la .  Pow ażną po zyc ję  w  p ro d u k c ji S toczn i P ó łnocne j 
s tan ow i re m o n t w agonów  to w a ro w y c h  i  osobow ych dla 
P K P . Z d ję c ie  p ie rw sze — w agon przed rem on tem , d ru g ie  — 
te n  sam w agon w  ko ń co w ym  stad ium  re m o n tu .

R yc. 12. M iły m  i  częstym  gościem  S toczn i G d yń sk ie j je s t nasz 
p ię kn y , szko lny  s ta tek  „D a r  P om orza“ .

R yc. 13. D z ia ł p ro d u k c ji pozaokrę tow e j s toczn i w y k o n a ł p ie rw szy  
zestaw  f i l t r a  ro ta cy jn e g o  d la  fa b ry k i sody w  M ą tw ach . 
S k o m p liko w a n y  m echan izm  f i l t r a  składa się z 320 części, 
zg rupow a nych  w  29 zespołach. Waga ca łośc i— 15 ton . S tocznia 
w yko n a ła  o d le w y  i  ob róbkę  m echaniczną w szys tk ich  części.

Ryc. l la .  Ryc. 13.
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Ryc. 14.

Ryc. I4a,

Ryc. 15a.

Ryc. 14 i  14a. W czasie p rzeg lądu  do k la sy  cz te ro le tn ie j L lo y d ‘u 
— w a l w raz  ze śrubą muszą b yć  zd ję te  i  poddane sp raw 
dzen iu  techn icznem u. D w a k o le jn e  zd jęc ia : m o m en t zde jm o
w an ia  ś ru b y  oraz p rzyg o to w a n ia  do zd jęc ia  s teru .

Hyc. 15 i 15a. C iekaw ą pracą S toczn i G dańsk ie j je s t budow a s e r ii 
k u tró w  s ta lo w ych , . s tan ow iących  nowość w  naszym  ry b o 
łó w s tw ie  m o rsk im . N a zd jęc ia ch  w id z im y  ko le jn o : w y p ro w a 
dzanie w ykończonego k u tra  z h a li (b ra k  in s ta la c ji e le k try c z 
ne j i  ta k e lu n ku ), oraz spuszczanie k u tra  na w odę p rzy  
pom ocy 100-tonow ego dźw igu .
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Pierwszy rudowęglewiec
Podajemy krótki opis rudowęglowca, którym 

interesuje się społeczeństwo polskie, jako pierw
szym budowanym w naszych stoczniach statkiem.

Zjednoczenie Stoczni rozpoczęło budowę więk
szych jednostek morskich w postaci seri 6 rudo- 
węglowców dla L in ii Gdynia—Ameryka. Są to 
pierwsze duże jednostki morskie budowane na 
Stoczniach Polskich, mających wprawdz;e za so
bą poważne remonty, lecz rozpoczynających obec
nie budowę nowoczesnych statków, stojących na 
poziomie konstrukcyj stoczni zagranicznych. Stat
k i te, przystosowane do naszych warunków eko- 
nomiczno-gospodarczych, są przeznaczone do w y
wozu węgla z Polski, oraz do importu rudy żelaz
nej w drodze powrotnej.

Połączeń5e węgiel-ruda, korzvstne z gospodar
czego punk'u widzeń5 a, jest jednak dosyć trud
nym problemem do rozwiązania z czysto technicz
nej strony tego zagadnienia, mianowicie, ruda ja
ko ładunek stosunkowo bardzo ciężki, zajmuje 
małą potomność ładowni.

Statek ma ładownie o niezbędnej pojemności 
do przewozu węgla, wykorzystując przy tym ,.mar
twe pola“ ładowni (tj. kąty nie mogące być za
pełnione ładunktom bez trymowania) w  celu 
umieszczeń"a tam specjalnych szczytowych zbior
ników balastowych (topside tanks), smużących w 
czasie przywożenia rudy (po napełnieniu ich wodą 
morską) do poprawy warunków stateczności.

Węglorudowiec, ktorego plan ogólny zamiesz
czamy obok. ma następujące dane techniczne: 

długość całkowita 87,00 m
długość m. pionami 82.60 m
szerokość na wręgach 12 30 m
wysokość boczna (do pokł. szańcowego) 7,10 m 
zanurzenie do górnej krawędzi stępki 5,35 m 
nośność 2540 t.
szybkość na próbach 11 węzłów.
Statek ten, przeznaczony do podróży po Bał

tyku, posiada napęd przy pomocy maszyny paro
wej, umieszczonej na rufie, wyposażony jest w  4 
ładownie, zaopatrzone w 4 luki ze stalowymi po
krywami systemu Mac Gregor. Jego g ówny po
kład podniesiony w części środkowej, tworzy tzw. 
pokład szańcowy (Raised Quarterdeck). Dzięki od
powiedniemu rozmieszczeniu i wielkości luków, 
statek urządzony zostanie jako statek samotrymu- 
jący (Self Trimmtog Vessel) co zapewnia mu naj
mniejsze koszty załadunkowe.

Wnętrze statku podzielone zostanie przez 4 wo
doszczelne grodzie na następujące wodoszczelne 
przedziały licząc od rufy: maszynownia i ko'łow
nia wraz z zasobnią węglową, ładownia nr. 4 i nr 
3, dalej lad'wnia nr. 2 i nr. 1, oraz pomieszczenie 
przed grodzią kolizyjną. Zasobnia węglowa otrzy
ma luk p:dwyższony do wysokości pokładu łodzio
wego, prócz tego statek otrzyma 2 maszty prze
ładunkowe, wyposażone w 4 żórawie oraz 4 win
dy ładownicze.

Dno podwójne rozciągać się będzie od grodzi 
kolizyjnej do grodzi rufowej — mieści ono w so
bie zapas wody słodkiej, oraz w miarę potrzeby

balast w  postaci wody morskiej. Balast znajdzie 
pomieszczenie również w zbiorniku poprzecznym, 
w zbiornikach szczytowych oraz w zbiorniku dzio
bowym.

Statok otrzyma najwyższą klasę Towarzystwa 
Klasyf kacyjnego ,,Lloyd's Register of Słrpping 
+  100 A “ ze wzmocnieniem przeciwlodowym. Bu
dowa odbywa się p- d nadzorem przedstawiciela 
tegoż towarzystwa. Przy budowie uwzględnione 
zostaną również wymagania Międzynarodowej 
Konwencji o Bezpieczeńs wie na Morzu i Linii 
Ładunkowej z 1932 r. (IntornaRonal Safety and 
Load Line Conventions 1932) i M ;ędzynarodowej 
Konferenco Pracy z 1946 r. dotyczącej pomiesz
czeń załogi (International Labour Conférence 1946), 
polskie przepisy " pomiarowe i  przepisy „British 
Factory Act Regula+ions“ .

Pomieszczenia załogi rozmieszczone zostaną na
stępująco: nadbudówka rufowa, oraz bezp-średoio 
pod nią umieszczony międzypokład zawierać bę
dzie wygodne pomieszczenia załogi maszynowej 
i pokład'wej w jedno, dwu i trój osobowych ka
binach, jak również kuchnie, mesy, umywalnie, 
WC, maszynkę sterową, suszarnię i magazyny oraz 
kredens. Nadbudówka na śródokręciu mieści w so
bie sterownię, kabinę nawigacyjną i radio-kabinę, 
oraz apartament kapi'ana, 3 ofcerów, radiotele
grafisty, pilota, stewarda, umywalnie, WC. mesę 
dla oficerów oraz kredens. Nadbudówka dziobowa 
nie zawiera żadnych pomtoszczeń mtoszkalnych 
— mieszczą się tam tylko magazyny lamp, farb 
i bosmański.

Jako maszyna napędowa znajdzie zastosowanie 
maszyna parowa na parę przegrzaną o rozrządzie 
wentylowym systemu Lentz Nr. 8. Maszyna ta 
zaprojektowana została przez polskich konstrukto
rów a wykonania jej i dostarczenia podjęło się 
Zjednoczenie Przemysłu Maszynowego.

Dane charakterystyczne maszyny są następu
jące:

moc 1300 KM przy ca 125 obr/min i ca 42% 
napełniania cylindrów wysokiego ciśnienia, przy 
ciśnieniu wejściowym 14,5 at.. temperaturze 325 
st. C. i próżni w skraplaczu 90—92%. Przy ma
szynie głównei zawieszone zos‘aną dwie pompy 
zenzowe i  pompa powietrzna. Maszyna zasilana 
będzto parą z 2 kotłów systemu Howden Johnson, 
o łącznej powierzchni ogrzewalnej ca 288 m2. Kot
ły  te zostaną wykonane częściowo w Anglii, czę
ściowo w kraju na podstawie licencji. Kotły te 
będą pracować przy ciągu sz'ucznym sys'emu 
Howden oraz wyposażone zostaną w przegrzewacz 
pary systemu „Howden“ . Maszynownia wyposa
żona zostanie w n~stępujące m-chanizmy pomoc
nicze: skraplacz (kondensator) główny i p"m~cni- 
czy. pompę cyrkulacyjną. w pompę balastową, 
w dwa powierzchniowe podgrzewacze wody zasi
lającej podgrzewacz powietrza, w 2 pompy zasi
lające, w  inżektor. pompę ogólnego użytku _ w 
pompę wody słodkiej, w  skrzynię cieplną, f i l t r  
wody zasilającej, w 2 zespoły oświetleniowe, w 
w wyrzutnię poptołu systemu „Crompton“ , oraz 
w  warsztat z tokarką, szlifierką i wiertarką. Urzą-
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O LG IE R D  JA B Ł O Ń S K I
(Gdańsk)

Stateczność statków ze stanowiska konstruktora i marynarza
. Stateczność .nie przesta jąc być nada l je dn ym  z ce n tra l

nych  zagadnień ko n s tru kcy jn ego  p rzygo tow an ia  s ta tków  
do budow y, s ta n o w i. sobą ogniw o, łączące zainteresowa - 
n ia  a rc h ite k tó w  o k rę to w ych  z n ie  m n ie j ż y w y m  do te j 
sp ra w y stosunkiem  św ia ta  m arynarsk iego .

- W  o p in ii lu d z i m orza s ta tk i u trw a la ją  się ja k o  do
bre lu b  nieudane, g łów n ie  z ra c j i sw ych zasadniczych 

..własności, statecznościowych.
S tanow i to  do da tko w y doping, by  p rzy  u s ta lan iu  g łó w 

nych  założeń w y m ia ro w y c h  p ro je k tó w  ko n s tru k to rz y  
m o ż liw ie  n a jp e łn ie j uw zg lę d n ia li po trzeby  stateczno
ściowe.

P ierw sze s ta tk i, k tó re  stocznie nasze po w yb u d o w a 
n iu  przekażą w  ręce m aryn a rzy , zapoczątku ją  n ie w ą t
p liw ie  i  u  nas także, odw iecznie żyw ą  w  k ra ja c h  m o r
skich, ru b ry k ę , specyficzne j d la  grona a rc h ite k tó w  ok rę 
tow ych  i  m a ryn a rzy , po le m ik i, pośw ięconej ana liz ie  n a tu 
ra ln ych  w łasności statecznościowych poszczególnych sta t
ków .

. Ażeby ta,, pożyteczna i  zb liża jąca do siebie oba pow yż
sze św ia ty ,, w ym ia n a  pog lądów  m og ła u  nas ła tw ie j się 
zapoczątkować, szk icu ję  w  a rty k u le  n in ie jszym  g łów ne 
k o n tu ry  obu m o ż liw ych  spo jrzeń na p ro b lem  stateczno
śc iow y t j .  ok iem  k o n s tru k to ra  i  m arynarza .

W spółczesna teo ria  stateczności c ia ł p ły w a ją cych  na 
po w ie rzchn i cieczy została po raz p ie rw szy  s fo rm u łow a 
na przez P. Bous.uer’a jeszcze W r  1746, w  jego k lasycz
nym  dzie le „T ra ité  du N a v ire “ . :

M im o  znacznej kom p le tnośc i p ierwszego na ten  tem at 
tra k ta tu  i  n iewygasłego do dziś dn ia  jeszcze żywego sto* 
sunku  n a u k i do te j p r  obiem a t y k i —  w  p ra k tyczn ym  za
stosowaniu ogólnych pod tym  wzg lędem  zasad. nauko  
w ÿch  do s ta tkó w  pozostaje nada l jeszcze b. w ie le  do 
życzenia i  w  rzeczyw istości, w  zakresie bezpieczeństwa 
statecznościowego, za leżym y w  dobie obecnej, p ra w ie  
w  te j samej m ierze, od sub iektyw nego „w yczu c ia “  k a p i
tanów , co i  za czasów K o lu m b a

N a przestrzen i os ta tn ich  k ilku d z ie s ię c iu  la t  szczegól
nie żyw o zarysow a ły  s!ę tendencje do s fo rm u łow a n ia , na 
płaszczyźnie m iędzynarodow ych  no rm  hezniecznościowych, 
ścis łych k ry te r ió w  d la  stateczności s ta tków , 1 POT ■jyęnrrę-)-, 
k ’e pod ty m  w zg lędem  p róby , ja k  dotąd, zaw iod ły , g łó w 
n ie  z ra c ji n a tu ra ln e j trudn ośc i do stnqowarvo nn cm in- 
cie n ie -m a tem atyczne j b ry ły  s ta tkow e j podstaw ow ych 
ró w n a ń  statecznościowych.

W ysta rczy p rzypom n ieć odbyta  w  r .  1929 m iędzynaro- 
aową kon fe ren c ję  d la  sp ra w  bezpieczeństwa życia na 
morzu.

Łącznie z zagadnien iam i n o rm  d la  w o ln e j b u r ty  i  d la  
podz ia łu  grodziowego, pod ję ta  została tu  także próba 
s fo rm u ło w a n ia  p rzep isów  d la  obchodzenia się ze s ta t- 

•ka ń ii pod wzg lędem  statecznościowym .
M im o  zogniskowanego za in teresow ania  k ó ł żeglugo

w ych  i  techn iczno -okrę tow ych , próba ta  n ie  po w io d ła  
się, a w  p ro to kó łach  z te j k o n fe re n c ji zanotowano, że 
dotychczasowy stan zna jom ości cech statecznościowych 
s ta tków  n ie  je s t jeszcze dostateczny d la  s fo rm u łow a n ia  
tego rod za ju  norm ow ań.

Zdop ingow a ło  to  jeszcze ba rdz ie j św ia t techn iczno- 
. o k rę to w y  do w y s iłk ó w  w  ty m  k ie ru n k u  i  w  okresie po 
1929 r. da ł się odczuć w y ra ź n y  renesans p ro b le m a ty k i 
statecznościowej, a ilość w yd an ych  osta tn io  na ten  tem at 
różnych  p u b lik a c ji fachow ych  b y ła  w p ro s t im ponująca.

I .  Teoria stateczności na gruncie w arunków  pływ ał - 
nościowych statku.

. ..statecznością“  rozu m iem y naogół zdolność, 
w.z~ ędl’ le  dążenie od ' zachow yw an ia  się pewnego zaist
n ia łego (w yjśc iow ego) stanu rów now ag i.
. ^ . zastosow an iu  do p ływ a ln o śc io w ych  cech s ta tków  

cnodzi o stateczność zw iązaną z po łożeniem  p ływ a n ia , 
w  szczególności zaś o stateczność zw iązaną ze zm ianam i 
w  p rzestrzen i Zw rotu- (p rzechyłu ) sta tku.

Poza tym , pod statecznością s ta tku  rozum iem y za rów 
no samą zdolność s ta tku  do zachow yw ania , w  Sensie 
zw ro tu , w y jśc iow ego (przeważnie tzw . „p rostego“ ) po ło
żenia p ływ a n ia , ja k  rów n ie ż  w ykazyw ane  dążenie do 
pow racan ia  do tego po łożenia z przechyłów .

C entra lne  m ie jsce w  przedm iocie  za jm u ją cym  się s ta 
tecznością s ta tku  pośw ięcam y oczyw iście s ta tkom  nad
w odnym , ja ko  że p ro b lem a tyka  ta  je s t o w ie le  szersza 
i  ciekawsza od podobnej u  s ta tkó w  podw odnych.

Za m ia rę  stateczności m ożem y p rzy jm o w a ć  albo w a r 
tość m om entu  ( M )  ukazującego się po. w y c h y le n iu  s ta t
k u  ze swego w yjśc iow ego położenia rów now ag i, lu b  też 
w artość  p racy  ( A ) oddaw anej przez sta tek p rzy  sw ym  
pow roc ie  do po łożenia rów now ag i. ,

W  obu tych  w ypadkach  chodzi oczyw iście o w a rtośc i 
zm ienne zależne od ką ta  w y c h y łu  i  zatem opisanie sta
teczności w ym aga zde fin iow a n ia  zw iązku  funkc jona lnego  
zachodzącego pom iędzy m om entem  stateczności lu b  p ra 
cą statecznościową, a ką te m  p rzechy łu  (k rzyw e  tzw . 
Reed’a).

Stateczność op isyw aną zw iązk iem  ty p u : M  — f  I-) 
zw iem y statecznością statyczną, gdy zaś p o s i'k u je m y  się 
zw iązk iem  typ u : A  =/(<pJ, to m ów im y , że rozw ażam y sta
teczność dynam iczną.

P od ług  p ie rw sze j z ty c h  ch a ra k te ry s ty k  o rie n tu je m y  
się o zachowanie się s ta tku  pod w p ły w a m  obciążeń oba
la jących  n a tu ry  quasi —  sta tyczne j, na tom iast d ru g i ro 
dzaj op isu sta je  się pom ocny, gdy chodzi o w n iosk i co do 
zachow ania się s ta tku  pod w p ły w e m  obciążeń oba la ją 
cych c h a ra k te ru  dynam icznego.

Pon iew aż oba te rodzaje ch a ra k te ry s ty k  stateczno

śc iow ych są z sobą zw iązane Ĵ . l  =  — jj \ ]  . j  s tarczy

prze to  zde fin jow a ć  jedną z n ich.
P rzew ażn ie za p ie rw o tn ą  cha ra k te rys tykę  uw ażam y 

stateczność statyczną i  n ią  g łów n ie  za jm u je m y  się p rzy  
rozw ażan iu  w łasności statecznościowych sta tków , p rzy  
czym  zam iast samego m om entu  statecznościowego roz
p a tru je m y  przew ażnie ty lk o  zw iązek zachodzący pom ię
dzy ram ien iem  w yp ro s to w u ją cym , a ką te m  przechy łu  
[ h — f ( i J j f  gdyż ja k  z rys. N r  1. w y n ik a : M  =  O ■ h ■ (cp 

D a je  to n ie  ty lk o  uproszczenie samej fu n k c ji,  lecz 
nadto  rozszerza nasze m ożliw ośc i porów naw cze pom iędzy

statecznościam i różnych  s ta tków , w zg lędn ie  różnych  sta
nó w  tego samego sta tku , bo w iem  na ra m ię  w yp ro s to 
w u jące  spoglądać na leży n ie  ty le  ja k o  na geom etryczny 
odcinek, lecz nade w szystko  ja k o  na specyficzny wskaź
n ik - statecznościowy, w y ra ża ją cy  sobą p rzypada jącą na
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1 tonę w ypornośc i s ta tku  ilość ton om e trów  m om entu  sta
tycznego.

Po sprow adzen iu  w stępnych  rozw ażań statecznościo
w ych  na płaszczyznę zw iązku  pom iędzy ram ien iem  sta
teczności s ta tyczne j, a ką te m  w y c h y łu  —  m am y, zgodnie 
z rys. N r  1, do czyn ien ia  z fu n k c ją  typ u : h — AfG(tp) • s ino  
gdzie MG(ip) s tanow i sobą p ionow ą odległość pom iędzy 
m etacen trum  „fa łs z y w y m “ , a ś rodk iem  ciężkości system u; 
jes t to tzw . wysokość m etacentryczna. w artość, k tó ra  p rzy  
stan ie w y jś c io w y m  [<p=o] s tan ow i sobą ilo śc io w y  w yra z  
tzw. stateczności początkow ej, bow iem

przy <p =  O,

P o jęc iu  stateczności początkow ej, zw iązanej z oc 
b lis k im  otoczeniem  położenia zerowego, p rze c iw s ta w ia 
m y po jęcie  stateczności p rze chy łow e j ja ko  te j, k tó ra  
obe jm u jąc ca ły  zakres zm ienności p rzechy łów  wym aga 
pełnego zde fin iow a n ia  (analitycznego lu b  graficznego) 
rod za ju  zachodzącego zw iązku  fun kc jon a ln eg o  pom iędzy 
ram ien iem  stateczności, a ką te m  przechyłu.

N a w ysokości m etacentryczne j szczególnie skup ia  się 
uwaga p ra k ty k ó w  m orsk ich  ja ko  na w stępnym  w skaź
n ik u  statecznościowym  i  z w yk le  badania statecznościowe 
zaczynam y od s tw ie rdzen ia  te j w a rtośc i, a bardzo często 
na badan iu  ty m  k a p ita n o w ie  poprzesta ją, co oczyw iście 
n ie  je s t w ystarcza jące d la  potrzeb naw igacy jno -bezp iecz- 
nościowych.

W  w yp a d ku  ku lis teg o  c ia ła, lu b  cy lind rycznego na 
przechy łach  poprzecznych, m e tace n trum  spadając się 
z geom etrycznym  środk iem  b ry ły  zachow uje p rzy  prze
chyłach stałe 'w  cie le położenie, a statecznościowa fu n k 

c ja  uzysku je  tu  ksz ta łt z w y k łe j s inuso idy [ h = M ^ G - s i n  <pj.
Pon ieważ je d n a k  s ta tk i zawsze da leko odbiega ją od 

ta k ie j fo rm y  prze to  ich  stateczność n ig d y  n ie  p o k ry w a  
się ca łkow ic ie  z s inuso ida lnym  przeb ieg iem  i  ty lk o  
w  obręb ie nieznacznych p rze chy łów  (do ok. 10°) m ożna 
ta k i k s z ta łt f u n k c j i ' zakładać uzysku jąc dostateczne dla  
p ra k ty k i p rzyb liżen ie .

Jeśli chodzi o ku lę , to  w a rto  jeszcze zauważyć, że w  ra -  
zie sym etrycznego u k ła d u  je j m asy wzg lędem  środka 
[M  G =  OJ, w y s tą p i ca łk iem  w y ją tk o w y  d la  c ia ł p ły w a ją 
cych na po w ie rzchn i w yp ad ek  zupe łne j in dy fe re n tno śc i 
i zupełnego b ra k u  stateczności), bow iem  p rz y  każdej in ne j 
fo rm ie  c ia ła, zerowa w artość w ysokości m etacentryczne j 
b yn a jm n ie j n ie  będzie -oznaczała obojętności statecznoś
c iow e j danego stanu p ływ an ia .

B io rąc  pod uw agę stateczność obu znaków  (dodatn ią  
i  u jem ną) i  no rm a lne  fo rm y  s ta tkow e —  m ożna p o w ie 
dzieć, że s ta tków  n ie  posiadających stateczności w  ogóle 
n iem a i  w sze lk ie  tego rod za ju  popu la rne  okreś len ia  są 
w  zasadzie fa łszyw e.

D la  każdego w y jśc iow ego stanu p ły w a n ia  i  każdego 
k ie ru n k u  p rze chy łów  obow iązu je  w  zasadzie in na  fu n k c ja  
statecznościowa, a ponadto w  rachubę w chodzić mogą 
także w y p a d k i zm ian w  rozk ładz ie  c iężarów  na s ta tku  
podczas sam ych p rze chy łów  (przesuw any ładunek).

Rozważając s ta tek m, w . no rm alnego ksz ta łtu , należa
ło by  w  zasadzie rozp a tryw a ć  con a jm n ie j dw ie  płaszczyzny 
p ionow e p rzechy łów  (poprzeczna i  w zd łużna), uw zg lęd
n ia ją c  na każdej z n ich  po 2 k ie ru n k i ob ro tów , c z y li ra 
zem 4 -ry  różne k ie ru n k i p rzechyłów .

W szystkie  m oż liw e  d la  s ta tku  stany (w y jśc iow e) p ły 
w ania , będąc de term inow ane w a rtośc ią  ogólnego obciąże
n ia  s ta tku  (wypornością) i  sposobem ro zk ła d u  ciężarów  
(położeniem  w  s ta tku  środka ciężkości system u) —  różn ić  
się pom iędzy sobą mogą:

1. zanurzeniem  tzw . ró w n o le g łym  (T) i  zw iązaną 
z ty m  w ypornośc ią  (V);

2. różn ica m i w  w ysokośc iow ym  po łożen iu  środka cięż
kości (Zg);

3. p rzechy łem  poprzecznym  (<p);
4. przechy łem  w zd łużn ym  (W),

a uw zg lędn ia jąc  ponadto zaznaczone w yże j 4 różne k ie 
ru n k i p rze chy łów  doszlibyśm y do s tw ie rdzen ia , że d la  pe ł
nego op isania w łasności statecznościowych s ta tku  z n ie - 
p rzesuw a lnym i podczas p rze chy łów  c iężaram i —  zachodzi

w  zasadzie potrzeba b ra n ia  pod uw agę 4 • o o 4 różnych 
w yp ad ków  (różnych fu n k c ji) .

Ponieważ je dn ak  zagrożenie s ta tku  na w yw rócen ie  w y  
stępuje w  rzeczyw istośc i ty lk o  na p rzechyłach poprzecz
nych —  starczy prze to  za in teresow ania  nasze ograniczyć 
do samej ty lk o  stateczności poprzecznej, a z w szystk ich  
m o ż liw ych  „w y jś c io w y c h “  położeń ró w n o w a g i starczy d la  
codziennej p ra k ty k i m o rsk ie j uw zg lędn ić  ty lk o  te w szyst
kie , k tó re  p rzy  zachow aniu tego samego „prostego“  zw ro  
tu  s ta tku  ( <p =  o, v  =  o) różn ią  się pom iędzy sobą sa
m y m i ty lk o  zanurzen iam i tzw . rów no leg łym i.

U w zg lędn ia jąc  nad to  w ys tępu jącą  p rzy  tego rodza ju  
„zw ro c ie “  sym etryczność z ja w iska  d la  obu k ie ru n k ó w  
p rzechy łów  w  ob rane j poprzecznej płaszczyźnie p ionow e j 
—  do jdz iem y do w n iosku , że d la  op isania stateczności 
s ta tku  starczy brać początkow o pod uwagę ty lk o  oo2 
różnych w ypadków , a m ia n o w ic e  różn iących  się zanurze
n ia m i ró w n o le g ły m i (w ypornościam i) i w ysokośc iow ym i 
po łożeniam i ś rodków  ciężkości systemu.

Resztę w ys tępu jących  w  p ra k tyce  w a ru n k ó w  ja k  
np. w p ły w  przegłęb ien ia , w p ły w  p rzesuw anych podczas 
p rzechy łów  ciężarów, w p ły w  cieczy z w o lną  pow ie rzchn ią  
itp . —  uw ażam y za w a ru n k i dodatkowe, k tó re  nak łada ją  
się na zasadniczy opis statecznościowy w  fo rm ie  stoso
w n ych  ko re k t.

Bardzo p ro s ty  w  sw ym  w y jś c io w y m  schemacie teo re
tycznym  p ro b lem  statecznościowy s ta tków  p ływ a jących  
z częściowym  zanurzeniem  w  wodzie, s ta je  się dość z ło 
żony z te j g łów n ie  ra c ji,  że w ystępu jąca  tu  potrzeba 
uw zg lędn ien ia  zm ienności stanów  zanurzenia (o o 1 róż
nych  w yp ad ków ) n ie  da je  się uw zg lędn ić  na samej ty lk o  
an a lityczne j drodze, ze w zg lędu  na n iem atem atyczny 
ch a ra k te r l in i i  op isu jących fo rm ę  sta tku .

I I .  O ptim um  statecznościowe.

Z naw igacy jnego  p u n k tu  w idzen ia  stateczność jes t 
wówczas dopiero dobra, gdy zapew nia jąc s ta tk o w i n ie 
odzowne m in im u m  bezpieczeństwa na w yw rócen ie  —  ró 
wnocześnie n ie  w y tw a rz a  n ieko rzys tn ych  ob ja w ów  w  p ro 
cesie ko łysan ia  się s ta tku  na fa lach.

S top ień bezpieczeństwa na w yw rócen ie  je s t ty m  w ię k 
szy, im  p e łn ie j się ro z w ija  fu n k c ja  statecznościowa, t i.  
im  w iększą osiąga w a rtość  m aksym a lną  w  m oż liw ie  n a j 
w iększym  zakresie sw ych w a rtośc i dodatn ich .

N iezależnie od w p ły w u  na ksz ta łt fu n k c ji stateczno
ściowej w zg lędne j w ysokości w o ln e j b u r ty  i  fo rm y  
p rze k ro jó w  poprzecznych części ś rodkow e j s ta tku  (w p ły 
w y  te zw iem y statecznością doda tkow ą fo rm y ) pozostaje 
ona pod szczególnie s iln y m  oddz ia ływ an iem  głównego 
swego pa ram e tru , t j .  początkow ej w a rto śc i wysokości 
m etacentryczne j (MoG) i  prze to  d la  osiągnięcia dostatecz
nego, d la  ce lów  bezpieczeństwa na w yw ro tność, ro z w o ju  
fu n k c ji —  nieodzowne jes t dysponowanie pew nym  n ie 
przekracza lnym  m in im u m  wysokości m etacentryczne j. 
s tanow iącej n. b. sobą ilo śc io w y  w y ra z  tzw . stateczności 
początkow ej.

Z d ru g ie j s trony, n ie  na leży w  p rak tyce  m orsk ie j do
puszczać do zby t k ró tk ic h  okresów  w  k o łysa n iu  się s ta t
k ó w  na fa li,  bow iem  p rzy  zby t w yso k ich  przyśpieszeniach 
ką tow ych , sta tek sta je  się n ie  ty lk o  „n ieznośny“  d la  lu d z i 
na n im  zna jd u ją cych  się, lecz nadto  staje się to szkod liw e 
dla  ła d u n ku  i  w iązań  s ta tkow ych , podlega jących p rzy tym , 
w yk ra cza ją cym  poza p rzew idyw ane  granice, doda tkow ym  
obciążeniom  dynam icznym .

R ozpa tru jąc  swobodne ko łysan ie  s ta tku  na spoko jne j 
wodzie w zg lędem  „prostego“  po łożenia i  p rzy  założeniu 
m a łe j a m p litu d y  (w  g ran icach k tó re j zachow uje się jesz
cze isochroniczność z jaw iska ), p o s iłk u je m y  się uproszczo
n ym  ró w n a n ie m  typ u :
j ,  ____ 2 i  gdzie: T  —  okres ko łysan ia  s ta tku ;

ź—F i  —  p rom ień  bezw ładności;
V M0G M0G —  wysokość m etacentryczna.

Jak  w y n ik a  z tego rów na n ia , okres ko łysań  będzie m a
la ł (przyśpieszenia będą ros ły ) w ra z  ze w zrostem  w yso
kości m etacentryczne j i  zatem, rzeczyw ista  w ystępu jąca 
u sta tków , wysokość m etacentryczna w in n a  być dopaso
wana do swoistego kom prom isu  pom iędzy względem  na

8*
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bezpieczeństwo n iew yw ro tno śc i, a k o rzys tn ym i cechami 
ko łysan ia  się s ta tku .

P rób y  usta len ia  do lne j i  gó rne j g ra n icy  d la  MnG a w ięc 
usztyw n ien ia  zakresu dopuszczalnych w  p ra k tyce  w a r
tości, na p o tka ły  na zasadniczą trudność w y n ik a ją c ą  z te 
go, że kom prom is  pom iędzy obu p rze c iw s ta w n ym i postu
la ta m i w in ie n  być w  zasadzie zaw ie ra ny  in d y w id u a ln ie  
d la  każdego poszczególnego s ta tku  i  każdego stanu zała
dow ania  (p ływ a n ia  i  roz loko w an ia  ciężarów).

W śród o lb rz y m ie j ilośc i w ysu n ię tych  osta tn io  pod ty m  
względem  p ro p o zyc ji —  na jw ię ce j au to ró w  w ypow iedz ia ło  
się za u regu low an iem  k w e s tji w  sensie m. w . następu
jącym :

O kreślone w in n e  być przede w szys tk im  praktyczne  
w ska źn ik i d la  m in im u m  re ze rw y  stateczności dynam icz
nej. rozpatrzone j w  św ie tle  niebezpieczeństwa na w y w ró 
cenie pod w p ły w e m  gw atłow ńego bocznego uderzenia 
szkw a łu  o m aksym a ln ie  w ys tęp u jącym  natężeniu.

Z  d ru g ie j zaś s tro n y  w ys tą p ić  w in n y  w s ka źn ik i okreś
la jące sobą górne gran ice  d la  dopuszczalnych p rzyśp ie 
szeń ką to w ych  p rzy  kołysan iach.

W  każdym  poszczególnym  w yp a d ku  MoG w m n o  być 
dobrane tak , ażeby oba powyższe w a ru n k i m og ły  być 
równocześnie spełnione, zaś b ra k  podobnego rozw iązan ia  
s tw ie rdzać m a niedopuszczalność w ychodzenia s ta tku  
w  m orze z danym  stanem  załadowania.

I I I .  Statecznościowa rola konstruktora.

Zasadniczym  i  na jogó ln ie jszym  zadaniem  ko n s tru k to ra  
okrę tow ego jes t nadanie p ro je k to w an em u  s ta tkó w ' ta k ich  
założeń co do w y m ia ró w  g łów nych  i  ksz ta łtu , a także co 
do roz loko w an ia  pomieszczeń i  kon s tru kcy jn ego  ro z w ią 
zania, p rz y  k tó ry c h  w ys tąp ić  będzie m og ła  ram ow a m oż
liw ość  do u zysk iw a n ia  na w szys tk ich  w y n ik a ją c y c h  
z przeznaczenia s ta tku  stanach za ładow ania i  p ływ a n ia  
dostatecznie dobrych  w a ru n k ó w  statecznościowych.

S łowem , chodzi o w y tw o rze n ie  n a tu ry  s ta tku  w  p e łn i 
dostosowanej do n ieza tracan ia  dobrych  w łasności statecz
nościowych w  tra fn ie  p rze w id z ia nym  splocie zm iennych 
w a run ków , w y tw a rza n ych  przez p rzyrodę  i  przez chc i
wego doda tkow ych  zysków  człow ieka.

Ażeby do celnych pod ty m i w zg lędam i rozw iązań 
można b y ło  dochodzić, k o n s tru k to r w ykazyw ać m us i n ie - 
ty lk o  głęboką i  ju ż  zautom atyzow aną w iedzę z zakresu 
podstaw  teo re tycznych p rzedm io tu , lecz nadto posiadać 
m usi szeroką znajom ość p ra k tyczn e j s tro n y  w y k o rz y s ty 
w a n ia  sta tków , ja ko  ś rodków  k o m u n ik a c ji i  transportu .

Poza szkołą do tak iego w y ro b ie n ia  p row adz i d ługa je 
szcze droga, o b fitu ją c a  w  roz liczne doda tkow e ana lizy  
i  ćw iczenia w  zakresie teo re tyczne j p ro b le m a ty k i Sta
tecznościowej, ob liczone j na ogólnę w yg im na s tykow a n ie  
um ysłu, a zwłaszcza na um ie ję tność równoczesnego u trz y 
m yw a n ia  w  w yo b ra źn i po k ilk a  naraz od rębnych obra
zów, zw iązków  fun kc jon a ln ych .

N ieodzow ne jes t poza ty m  częste p ływ a n ie  na s ta t
kach i  pożądane je s t także dyskusy jne  obcowanie na tle  
zagadnień statecznościowych z k a p ita n a m i s ta tków .

Po ta k im  dopiero c y k lu  w yszko len ia  do jrza łą  sta je  się 
in tu ic ja  kon s tru k to rska , bez k tó re j p ro je k to w a n ie  zam ie
n ia  się, n ieza leżnie od w yka zyw an e j p racow itośc i, na b łą 
kan ie  się bez ś w ia tła  po usianej przeszkodam i p rze
strzeni.

P ro je k to w a n ie  s ta tków  różn i się od każdego innego, 
ty m  zwłaszcza, że ilość równocześnie w rzucanych  do 
„g a rn k a  k o n s tru k to rsk ie g o “  i  w ym aga jących  h a rm o n ij
nego wza jem nego zgrania po s tu la tó w  uży tko w ych  —  jest 
rzeczyw iście o w ie le  w iększa n iż  w  ja k ie jk o lw ie k  in n e j 
dziedzin ie  technicznej.

Zaś ze w zg lędu na niem atem atyczność b ry ły  s ta tko 
w e j i  duże zazębianie się k o n s tru k c ji z ro z lic z n y m i że
g lug ow ym i p rzep isam i m iędzynarodow ym i, w  rachubę 
w chodzi nadto  potrzeba bieg łości w  czytan iu , o lb rzym ie j 
w p ros t ilości, specja lnych synte tycznych  w ska źn ikó w  po
rów naw czych, s tanow iących w  sw ej is toc ie  specyficzny 
a lfabe t, d o ró w n y w u ją c y  p ra w ie  sw o ją  złożonością i roz
ległością a lfa b e to w i języka  chińskiego.

P rze w id yw a n ia  k o n s tru k to ra  n ie  mogą oczyw iście ob
jąć absolutn ie  w szystk ich  p rzypadków , w  k tó ry c h  sta tek 
podczas swego życia się znajdzie i  d la tego jest rzeczą
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pożądaną, by w  do kum e n tac ji do zbudowanego przez 
stocznie sta tku , nastąp iło  jasne odcięcie się od zakresu 
w a ru n k ó w  n ie  b ra nych  za podstaw ę do p ro je k tu .

M a to  zwłaszcza duże znaczenie w  stosunku do s ta t
k ó w  m ałych, bow iem  z im  m n ie jszym  ob jek tem  m am y 
do czynien ia, ty m  w iększa w ys tęp u je  w ra ż liw ość  sta
tecznościowa na zm ianę w a ru n k ó w  żeglugi.

' G dy do jrzew a jący  w  ko le jn y c h  p rzyb liżen iach  p ro je k t 
s ta tku  zostanie ostatecznie za fiksow any i w e jdz ie  w  fazę 
rozpracow ań p rzygo tow aw czo-w arszta tow ych , w y 'a n ia  się 
d rug ie  ógó"!ne zadanie statecznościowe przed k o n s tru k 
torem , polegające na po trzeb ie  w y tw o rze n ia  w ycze rpu ją 
cych, a synte tycznych  op isów  w łasności p ływ a lno śc io - 
w ych  sta tku , w  oparc iu  o k tó re  da się następnie sporzą
dzić tzw . p o d k ła d k i statecznościowe d la  kap itanów , sta
now iące w  swej istocie in s tru k c ję  obchodzenia się pod 
względem  statecznościowym  z danym  statk iem .

Jak  ju ż  zaznaczyliśm y, opis cech statecznościowych 
w zględem  każdego z tzw . położeń no rm a ln ych  w vm uga 
zde fin iow a n ia  przem ian, k tó ry m  stateczność poprzec ina  

podlega pod w p ły w e m  ciąg łych  zm ian dokony- 
w u jących  się w  podstaw ow ych pa ram etrach  te j fu n k c ji,  
zw iązanych: z w ypornośc ią  (V) na rów no leg łych  zanurze
n iach ; z w ysokośc iow ym  po łożeniem  środka ciężkości 
(Zg); z w zd łużn ym  przegłęb ien iem  s ta tku  ('/') etc.

O drzuca jąc początkow o w zg ląd  na p rze g łębó n ie  i  inne  
w p ły w y ,, c z y li zacieśn ia jąc się do sam ych ty lk o  p rzem ian 
od V  i  Zg —  w ystęp u je  w  zasadzie potrzeba zde fin io w a 
n ia  cz te row ym ia ro w e j fu n k c ji typ u : h  =  f  K  V, Z«l.

Ze w zg lędu na n iem atem atyczny ch a ra k te r fo rm y  s ta t
k o w e j m oż liw a  tu  w  zasadzie je s t ty lk o  g ra ficzna  d e f i
n ic ja , a ponieważ na je d n ym  p łask im  zestaw ieniu g ra 
ficzn ym  m ożem y operować n a jw yże j 3 zm iennym i, prze to 
zachodzi konieczność rozb ic ia  zadania na dw a e tapy i  po
czątkowego w y e lim in o w a n ia  jeszcze jedne j zm iennej.

T e j e lim in a c ji podleg ła  w p ły w  zrmenności w  w ysokoś
c iow ym  rozk ładz ie  c iężarów  s ta tku  (Zg), gdyż ja ko  czyn
n ik  n ieza leżny od ksz ta łtu , da je  się rozważać na drodze 
ana lityczne j i  ła tw y  je s t przez to  do następnego uw zg lęd
n ien ia  go w  fo rm ie  pop raw ek do podstaw ow e j d e f in ic ji 
fu n k c ji statecznościowej.

Z ak ła da jąc  pewne stałe położenie środka ciężkości 
(Z g= kons t.) w  s ta tku  (np. w  punkc ie  na jn iższym  K ) e tap 
p ie rw szy  p racy  d e fin iu ją c e j sprowadza się do opisu fu n k 
c ji:  h f  — f  (9  V), gdzie przez h f  oznaczamy tzw . ram ię  
stateczności fo rm y .

Is tn ie je  szereg m etod pozw a la jących  na uchw ycen ie  —  
na podstaw ie ry s u n k u  fo rm y  kad łuba  i  p rze jśc iow ych 
w y liczeń  d la  ob ję tości zanurzonej i  m om entów  z te j ob ję
tości względem  ob ranych osi odniesienia —  ciągłego p rze
biegu p rzem ian w  powyższej tró jw y m ia ro w e j fu n k c ji.

W  w y n ik u  tego ty p u  p ra cy  pow sta je  zestawiem e g ra 
ficzne tzw . „p a n to k a re n y “  (ang. „cross curves“ ), stanowiące 
w  istocie obraz h f  =  f  (V) z ką tem  p rzechy łu  <? ja k o  pa ra 
m etrem .

N a rys. N r. 2 p rzy taczam y ta k i w yk re s  odnoszący Się 
do naszego m otorow ca m /s G enera ł W a lte r.

Poszczególne uw idoczn ione tu  k rz y w e  ob razu ją  sobą 
k s z ta łty  p rz e k ro jó w  przez przestrzenną pow ie rzchn ię
fu n k c ji.

W ykres ta k i łącznie z tzw . k rz y w y m i h yd ros ta tycznym i 
s tanow i sobą w łaśc iw ą  m e trykę  statecznościową s ta tku  
i na jogó ln ie jszą podk ładkę  d la  ce lów  kap itańsk ich .

N a jego podstaw ie mogą być  zbudowane dla  d o w o l
nego stanu rów no leg łych  zanurzeń s ta tku  (dowolne V) 
k rz y w e  ra m io n  stateczności fo rm y  h f - -  f  ( ) ,  stanowiące 
sobą opis, po ję tych  niezależnie od sposobu rozk ład u  cię
żarów  w  sta tku , p rzyrodzonych  cech statecznościowych 
s ta tku  w  danym  zanurzeniu.

Z godn;e z rys. N r  3, każdorazowe rzeczyw iste ram ię  
stateczności może być tra k to w a n e  ja ko  suma alge
bra iczna d w u  s k ła d n ikó w  h = h f  —  hc, gdzie przez hc ozna
czamy tzw . ram ię  stateczności ciężaru, czy li czynn ik  d o 
tąd przez nas pom in ię ty ,, a pozostający w  następu jącym  
p ros tym  zw iązku  z ką tem  przechy łu : hc IIG  ■ sin  ę.

S tarczy za tym  w y lic z y ć  hc d la  k o le jn y c h  p rze jśc iow ych  
w a rto śc i ką ta  p rzechy łu  i  tego rod za ju  sinusoidę g ra ficz 
nie  od jąć od zbudow anej poprzednio, stosownej d la  da
nego zanurzenia, k rz y w e j ra m io n  stateczności fo rm y , aże
by o trzym ać obraz g ra ficzn y  stateczności obow iązu jącej
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k ie j do ładności —  jest nieodzow ne znać bardzo dok ładn ie  
w a rto śc i KG o, t j .  w łaśc iw ego s ta tku  w  pe w n ym  ściśle 
za re jes trow anym  stan ie swego wyposażenia i  obciążenia.

W yliczen ie  te j w a rto śc i z ry s u n k u  ko n s tru kcy jn ego  nie 
p ro w a dz i do celu, da.ie bow iem  zbyt w vso k ; m -o-eot b łędu  
i  d la tego konieczne je s t eksperym enta lne n ie ja ko  „w y w a 
żenie“  te j w a rtośc i, co w y k o n u je  się z re g u ły  bezpośredn'o 
po w yb u d o w a n iu  s ta tku  na stoczni w  ściśle op isanym  
stan ie kom ple tnego wyposażenia, lecz bez ła d u n kó w  i  za
pasów na podróże.

S tosuje się d la  tego celu dw ie  rów no leg łe  m etody, 
z k tó ry c h  jedna odnosi się do dośw iadczenia tzw . p rze
chyłow ego (pom iar ką ta  p rzechy łu  pod w p ły w e m  znanej 
w a rto śc i m om entu  obalającego), d ruga  na tom iast do ty 
czy w n iosko w a n ia  o  A/ .G na podstaw ie p o m ia ró w  okresu 
ko łysań  w łasnych  s ta tku  (tzw . k iw a n ie  s ta tku).

P ro to k ó ły  z tego rod za ju  doświadczeń s tanow ią  sobą 
drugą podstaw ow ą podk ładkę  statecznościową d la  k a p i
tanów .

Reszta obow iązków  statecznościowych ko n s tru k to ra  
odnosi się do w tó rn ych , pom ocn iczych podk ładek statecz
nościowych, k tó re  mogą być  w ykonane  w  różnych  posta
ciach, a o k tó ry c h  w spom inam y w  rozdzia le  następnym .

%
IV . Stanowisko kapitanów i nowoczesne podkładki 

statecznościowe.

C a łk iem  in n e j n a tu ry  statecznościowa ro la  ka p ita n ó w  
s ta tku  jes t n ie  m n ie j złożona n iż  ko n s tru k to ró w .

Z  c h w ilą  od b io ru  przez a rm a to ra  s ta tku  ze stoczni od
pow iedzia lność za bezpieczeństwo s ta tku  i  lu d z i na  n im  
przechodzi, zgodnie z praw em  m orsk im , ca łkow ic ie  na 
ka p ita n a  i  zatem  także nieszczęśliwe w yp a d k i, w y n ik łe  
na t le  stateczności obciążają w y łączn ie  kap itana , m im o 
iż  —  ja k  K o n fe re n c ja  M iędzynarodow a z r. 1929 s tw ie r
dz iła  — b ra k  je s t obecnie jeszcze dostatecznie jednozna
cznych k ry te r ió w  d la  postaw ien ia  na stateczności „k resek  
czerw onych“ , poza k tó re  n ie  w o lno  ka p itan om  p rzy  eks
p lo a ta c ji s ta tków  w ychodzić.

P rzychy lna  d la  w yra d za n ia  się in tu ic j i  statecznościo
w e j epoka żag low ców  przem inę ła  i  od „zaw ieszonych“  w  
powyższej sprzeczności s tanow isk współczesnych k a p ita 
nów  idz ie  głośne ^w o ła p ie “ , t ro ja k ie j n a tu ry :

d la  danego zanurzenia (V) i  danego sposobu roz lokow an ia  
c iężarów  s ta tku  (KG ).

A żeby je d n a k  można by ło  powyższą ko re k tę  prze
p row adzić, konieczna jes t dok ładna  znajom ość w ysokoś
ciowego położenia środka ciężkości system u statkow ego 
—  c zy li w a rtość KG .

Rys, 3

N a ogół K G  ob licza się przez rozparce low an ie  syste
m u  s tatkow ego na poszczególne p a rtie  ciężarowe i  szacu
ją c  d la  tych  p a r t i i w ysokościowe po łożenia lo ka ln ych  
ś rodków  ciężkości w yp row adza  się drogą rach u n ku  m o
m en tów  w artość K G  systemu.

W śród p a r t i i,  na k tó re  system  obciążonego s ta tku  się 
rozb ija , sam sta tek s tanow i e lem ent podstaw ow y, k tó ry  
n ie  schodzi pon iże j ok. 30%> ogólnej w a g i systemu.

A żeby przeprowadzane w  codziennej p ra k tyce  m o r
sk ie j liczne w y licze n ia  na K G  posiada ły szanse ja k ie j ta 
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Wyniki zliczeń statecznościowfh dla 6-ciu stanów załadowania

Ładunek

S ta n  z a ła d o w an ia

S ta te k  p ró ż n y  
wyposażony

W - o JsO morskiej 
1-1,021

, r

Statek z  p e łn y m i  
b u n k ra m i

wada słodka balasty

1 -I, O 23

Pefny ła d u n e k  co do 
n ośności i  przestrzeni  
- bunker i woda słodka

1=1.025

. 3 "
Ładunek ciężki (żelazo) 

ip e łn e  wykorzystanie  
nośności,lecz nie p rze 

strzeni]
* bunker i  woda słodka

r -1 ,025

j a k  „2", lecz p o  ■ 
z u ż y c iu  b u n kru  
i  wody s łodk ie j
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1. O dostarczenie na s ta tk i t rw a ły c h  k ry te r ió w  d la  
oceny, k ie d y  statecznościowe niebezpieczeństwo po
czyna zagrażać.

2. O zaopatrzenie s ta tków  w  dostosowane do p ra k 
tycznych  m ożliw ośc i nowoczesne środki, p rzy  po
m ocy k tó ry c h  k a p ita n o w ie  m o g lib y  stw ierdzać 
w  sposób m o ż liw ie  na jp rostszy i  na jszybszy za is t
n ia łe  i  p rzew idyw ane  zm iany  w e w łasnościach sta
tecznościowych ich  s ta tków .

3. O unowocześnienie i  rozszerzenie m etod nauczania 
stateczności w  szkołach na w ig acy jnych , a także 
o lite ra tu rę  ob liczoną na po trzeby dokształcające 
starszej gene rac ji kap itan ów .

Pod znakiem  3-ch ty c h  po trzeb zakończyła się w  ro k u  
1929 K o n fe re n c ja  Londyńska , o tw ie ra ją c  n o w y  okres do
c iekań statecznościowych d la  naukow ców  i  p ra k ty k ó w .

B ra k  jes t jeszcze ostatecznego podsum ow ania w y n i
k ó w  pod ję tych  pod w p ły w e m  powyższych haseł, w y s ił
k ó w  w  s k a li m iędzynarodow ej, bow iem  now a kon fe ren c ja

N a rys. N r  4 przytaczam  odnoszący się do m /s G enerał 
W a lte r ty p  p o d k ła d k i statecznościowej, zaleconej przez 
M iędzynarodow ą K on fe re n c ję  w  r. 1929.

M im o  sw ej p rze jrzystośc i po dk ładka  taka  nié  je s t ca ł
k o w ic ie  w ysta rcza jącą  dla  współczesnych potrzeb k a p i
tańskich. ......................

Je j g łów na w adą polega na tym , że przechodzi ona 
skokam i przez k ilk a  zak ładanych ap rio ryczn ie  stanów  
za ładow ania s ta tku  pozostaw ia jąc n ie p o k ry ty m i lu k i po
m iędzy poszczególnym i opisam i.

W praw dzie , posiadając na s ta tku  w yk re s  pan toka reno- 
w y , k a p ita n  dysponu je  w  zasadzie m ożliw ością  od tw orze
n ia  k rz y w e j statecznościowej d la  dowolnego pośredniego 
stanu, jednakże jes t to  stosunkow o d ługa droga i  przez 
to  m a łą  posiada wartość, p ra k tyczn ą  dla. życ ia  pok łado
wego, gdzie decyzja kap itań ska  n ie  może b y ć . zby t długo 
p rzygo tow yw ana.

W  zw iązku  z ty m  m ankam entem  powyższej p o d k ła d k i 
pow sta ło  bardzo dużo różnych now ych  p ropozyc ji, o b li-

W z c / iJ s a n a  i -  ¿ m g - = O J,7i

Rys.'5 . '7

d la  sp ra w  bezpieczeństwa na m orzu  jeszcze nie  odbyła  
się. Dużo je d n a k  je s t ju ż  znaków  św iadczących, że owoce 
te j p ra cy  okażą się napewno bardzo okazałe, na każdym  
z zaznaczonych tu  odcinków .

R a m y tego. a r ty k u łu  n ie  pozw a la ją  na, szkicowe cho
ciażby, naśw ie tlen ie  postępu, zarysow ującego się obecnie 
pod każdym  w  3-ch powyższych względów .

Poruszyć pragnę tu  ty lk o  kw e s tię  nowoczesnych pod
k ła d e k  statecznościowych d la  kap itan ów , k tó re j sam po
św ięcałem  się nieco, podczas la t  po by tu  w  obpzie d la  je ń r 
c ó w ; łącznię , z gprącow yw ąnie ip t obliczonego na  potrzeby 
kap ita n ó w  ku rsu  na u k i o stateczności s ta tków  ,

czonych zarów no na pomoc ka p ita n o m  p rzy  w y licza n iu  
stateczności początkow ej (MoG), ja k  rów n ie ż  i  na  szyb
k ie  kon s tru ow an ie  stosowanej k rz y w e j statecznościowej.

Jeś li chodzi o p ie rw szy  rodza j pom ocy, to  poza m e
chan icznym i u rządzen iam i na w yró żn ie n ie  zasługuje za 
p roponow any przez n iem ieckiego au to ra  K lin d w o r t ‘a*), 
w zó r nom ogram u (rys. N r  5), p rz y  pom ocy k tó rego  k a 
p ita n  zna jąc w y jśc io w ą  w artość sw ej wysokości m eta - 
cen tryczne j (M oG) może ła tw o  okreś lić  p rzy ro s ty  te j w a r-

*) S ch iffbau  1943 S ta b ilitą t im  B ord be trieb

m
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C)
Rys. 7

tości, zachodzące pod rów noczesnym  w p ły w e m  zm ian w  
w ypornośc i s ta tk u  (V) i w  i w ysokośc iow ym  roz lokow an iu  
c iężarów  (KG ).

Pod d ru g im  wzg lędem  n a jd a le j bodaj poszedł au to r 
n ie m ie ck i v. S te inen**), k tó ry  wychodząc z założenia, że 
d la  szacunkowego w y k re ś la n ia  każdorazow ej k rz y w e j 
ra m io n  stateczności k a p ita n o w i w ys ta rczy  dać w  rękę 
prócz in fo rm a c ji o M oG ***) dane odnoszące się do 
n a jb a rd z ie j cha rak te rys tycznych  p u n k tó w  k rz y w e j ja k  
to : k ą t zakresu w a rto śc i doda tn ich  fu n k c ji (<?e) k ą t na 
k tó ry m  w ys tęp u je  w artość m aks im a lna  fu n k c ji (<fh), 
w artość m aksym alnego ra m ie n ia  (hm).

W y licza jąc  z gó ry  d la  danego s ta tk u  i  zestaw ia jąc te 
d a n e ' w  stosowne trz y  zespoły k rz y w y c h  (rys. N r. Si 
a m ianow ic ie :

M0G — f(  V) p rzy  zm iennym  skokam i param etrze  <pe
M0G =  / ( V) ., „  ,  ,, ?>’
M 0G =  f (V )  „  „• „  .. hm

uważa on, iż  da jąc k a p ita n o w i tego ty p u  „o ręż“  um oż
liw ia  m u  w  sposób szybk i zbudow anie każdorazowo in te 
resu jącej go k rz y w e j ra m io n  stateczności.

**) W e rft, Reederei u. H a fe n  1940, P raktische  S ta b ili-
ta tsd iagram m e. ___

***) D la  okreś lan ia  każdo razowej M0G s łuży, zgodnie 
z rys . N r  3 rów nan ie : A/0G ~  K M n — KG. Będącą fu n k c ją  
zanurzenia s ta tku  w artość  K M „ k a p ita n  odczy tu je  z pod
k ła d k i:  „zestaw ien ie  k rz y w y c h  hyd ros ta tycznych “ , zaś 
p rzyporządkow aną danem u s tanow i roz loko w an ia  cięża
ró w  w artość KG  k a p ita n  w y licza  p rz y  pom ocy rów na n ia  
m om entów , w zg lędn ie  odczytu je  ze stosownego nomo* 
gram u
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D la  tego samego ce lu  w  w yk łada ch  sw ych z n ie w o li 
w  la tach  1940 —  45 zaproponow ałem  stosowanie zesta
w ien ia  d w u  pęków  k rz y w y c h , op a rtych  o ideę rozk ład u  
stateczności na s k ła d n ik i fu n k c y jn e  typu : 
h =  hpo +  h d f, zgodnie ze schem atem  rys. N r  7.a****). 
P ie rw szy s k ła d n ik  (hpo) w yra ża  sobą ram ię , ja k ie  po 
w sta łoby  p rz y  danej w a rto śc i na  M oG , gdyby  p rzekró j 
poprzeczny naszego s ta tk u  b y ł o k rą g ły ; d ru g i zaś sk ład
n ik  (hdf) w yra ża  sobą tzw . stateczność doda tkow ą fo rm y , 
c zy li to, co s ta tek zysku je  na stateczności w zg lędn ie  tra c i 
na sku tek  o d c h y łk i danej fo rm y  od p rz e k ro ju  okrągłego.

Jak  z rys. N r  7b w y n ik a  w  górę od osi odcię tych są 
narysow ane (z pa ram e trem  zm iennym  skokam i V) k rzyw e  
h d f =  f('<>), zaś w  dó ł od osi są u lokow ane (z param etrem  
zm iennym  skokam i M 0G) k rzyw e  h p o = f ( <p), k tó re  nb. są 
re g u la rn y m i s inuso idam i [hpo — M 0G. s in  <p].

P ionow e odległości pom iędzy k rz y w ą  górną, stosowna, 
d la  danej w yp o rn ośc i (V), i  k rz y w ą  dolną, stosowną do 
danej w a rto śc i M„G, s tanow ią  sobą w a rtośc i rzeczyw is
tych  d la  danego w yp a d ku  ra m io n  stateczności i  za tym  
przez proste  przenoszenie c y rk le m  ty c h  w a rto śc i na  z gó
r y  p rzygotow aną dla  tego celu s ia tkę  w ykre sow ą  uzys

****) Podobną p ropozycję  w  sposób n ieza leżny ode 
m nie  da ł także K lin d w o r t  w  a rty k u le  z 1943 r.

k u je m y  obraz in te resu jące j nas w  danym  m om encie s ta 
teczności (rys. 7c).

W arto  jes t p rzy  o ka z ji n in ie jszego a r ty k u łu  w spom 
nieć także, że d la  ściślejszego zbadania zagadnień Sta
tecznościowych w  r. 1933 n iem ieck ie  stowarzyszenie nau
kow e łączące św ia t żeglugow y i  techn iczno -okrę tow y 
(S.T.G.) pow o ła ło  u  siebie osobny w y d z ia ł i  na kongresie  
z r . 1943 w  zakresie podk ładek statecznościowych dla  
kap itan ów  uchw a lone zosta ły zalecenia p rzew idu jące  
m .in. by  obok dotychczasowych ty p ó w  podk ładek i  om ó
w ionego tu  zestaw ienia k rz y w y c h  statecznościowych dla  
pa ru  na jtypo w szych  w yp a d kó w  —  kap ita n o w ie  s ta tków  
hand low ych  b y li zao pa tryw an i nadto  w  m a te ria ły  na
stępujące:

1. T abe la ryczn ie  i  rysun kow o  zestaw ione dane ok re 
śla jące po łożenia geom etrycznych środków  poszcze
gó lnych  p rzestrzen i na s ta tku ;

2. Tabela z rysu n k ie m  zestaw ia jąca dane dotyczące 
re d u k c ji stateczności na sku tek  m oż liw ych  do za
is tn ien ia  na s ta tku  w o ln ych  p o w ie rzchn i cieczy;

3. Tabela z ry s u n k ie m  naśw ie tla jąca  w p ły w  na sta
teczność początkow ą (MoG) różnych położeń s ta tku  
pod w zg lędem  przegłębien ia.

N ie  ulega w ą tp liw o śc i, że są to  ja k n a j ba rdz ie j słuszne 
po s tu la ty  m oż liw e  od zaraz do zrea lizow ania  bez w ię k 
szych d la  tego celu przygotow ań.
Gdańsk 11.111 48

Inż. H E N R Y K  G IE Ł D Z IK
(Gdańsk)

Statki konstrukcji spawanej
Zastosowanie spawania przy budowie statków 

otworzyło zup inie nowe drogi konstrukcyjne 
w budownictwie okrętowym. Zmieniło ono zu
pełnie podejście konstruktora okrętowego do no
wego problemu, obiecującego oszczędności na wa
dze, rozwiązującego korzystnie kwest je szczelno
ści, ale stawiające nowe wymagania wytrzyma
łościowe.

Budowa statków systemem spawania umo
żliwiła nam w niesłychanej mierze prefabrykację 
poszczególnych elementów statków, czy to w war 
sztacie, czy też na specjalnym polu montażowym, 
gdzie warunki pracy są bezsprzecznie lepsze, ani
żeli na pochylni. Korzyści, wynikające z zastoso
wania tego sposobu budowy statków, są oczywi
ste, a metoda prefabrykacji pozwala ponadto 
zmniejszyć czas postoju statku na pochylni.

Jednakże zastosowanie spawania i prefabry
kacji w budownictwie okrętowym pociąga za so
bą poważne zmiany strukturalne stoczni. I tak, 
dla niehamowanego przebiegu pracy, stocznia 
winna posiadać pola montażowe o powierzchni 
równej powierzchni pochylni, a pola te winny 
być zaopatrzone w dźwigi o wielkim udźwigu,, 15 
do 50 ton lub nawet więcej, pozwalające na swo
bodny transport prefabrykowanych sekcji z pola 
montażowego na pochylnię. Stosując spawanie do 
poszczególnych części statku, należy mieć na uwa
dze następujące momenty:

a) najwięcej wymagającymi przygotowania 
i zarazem najważniejszymi spawami są 
spawy stykowe; przy wykonaniu tego 
spawu należy nanieść pierwszą warstwę 
w rowek, podkładając pod niego listwę 
miedzianą lub stalową, względnie należy 
pamiętać, że nałożenie lekkiej warstwy

spawu z przeciwnej strony staje się konie
czne;

b) szwy winny być tak wykonane, aby gwa
rantowały materiałom łączonym swobo
dną kontrakcję;

c) możliwie wielka ilość szwów winna być 
wykonana poziomo;

d) materiały przeznaczone do spawania winny 
być dokładniej przygotowane, aniżeli ma
teriały przeznaczone do nitowania; rozpla- 
nowując spawanie poszczególnych części 
statków, należy zwrócić baczną uwagę na 
zmniejszenie czasu pracy na polu montażo
wym przez ustalenie odpowiedniej kolej
ności montażu;

e) przy ustalaniu kolejności prac montażo
wych, należy uwzględnić naturalny porzą
dek montażu, kierując się celowym zmniej- 
szenism transportu, ustawiania rusztowań 
i robót pomocniczych.

Sposób podziału statku na sekcje prefabryko
wane, zależny jest od wielu czynników, jak np. 
wyposażenia stoczni w  dźwigi i pola montażowe, 
kształtu i  wielkości części prefabrykowanych 
(ciężar sekcji), jakości pracowników, doświadcze
nia stoczni w dziedzinie spawania, obranego spo
sobu montażu itp. Należy również wziąć pod 
uwagę brak niterów. Brak właśnie niterów w Sta
nach Zjednoczonych A. P. był powodem do sto
sowania w szerokim zakresie spawania przy wy
konywaniu programu wojennego.

Dotychczasowe doświadczenia przy budowie 
okrętów wojennych i handlowych, wykonanych 
w konstrukcji spawanej, pozwalają twierdzić, że 
jeżeli optymalne warunki jakościowe materiału 
zostały zachowane, wykwalifikowani pracownicy
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zostali-dobrani i obrany został właściwy sposób 
montażu, wykonanie statków całkowicie spawa
nych nie napotyka na zasadnicze trudności w as- 
pekcie wytrzymałościowym i szczelności.

Oczywiście, pierwsze próby całkowitego spa
wania statków nie zawsze dawały zadowalające 
wyniki. Awarie statków typu „Liberty“ dostar
czyły bogatego materiału do badań konstrukcji 
spawanych

Z literatury technicznej, wydanej na ten te
mat, należy przyjąć, że awarie te przypisać trzeba 
w wielkiej mierze jakości użytych blach. Od kilku 
lat światowa literatura techniczna zajmuje się 
problemem dokumentacji w dziedzinie spawania 
statków i  liczne badania tego zagadnienia wyja
śniły nam nieznane dotąd prawdy.

Należy tu zaznaczyć, że nie wszystkie rozwią
zania konstrukcji spawanych mogą być bezpośre
dnio przeniesione do każdej stoczni, adaptacje ró
żnych rozwiązań w spawaniu statków winny ra
czej następować progresywnie w miarę nabywa
nia doświadczenia przez stocznię.

Pod względem stosowania różnych rozwiązań 
stocznie angielskie postępowały ostrożniej niż sto
cznie amerykańskie i  z tego też powodu rozwią- 

X zanj a raczej angielskie nadają się lepiej do adap
tacji, aniżeli rozwiązania amerykańskie.

Przejdziemy kolejno do omówienia sposobu 
wykonywania kilku zasadniczych elementów sta
tku przez różne stocznie.

1- —■ Poszycie dna i dno podwójne.

Prawie wszyscy konstruktorzy amerykańscy, 
angielscy i francuscy są zgodni w  przedmiocie 
spawania w kierunku poprzecznym statku. Spa
wanie statków w kierunku wzdłużnym jest spra
wą jeszcze dyskutowaną. W zasadzie, w konse
kwencji wyłaniających się trudności przy spawa
niu szwów na dużej długości statku, stocznie za
chowują raczej szwy nitowane.

W Stanach Zjednoczonych A. P. spotykamy 
dwa rozwiązania spawania poszycia: Stocznie, 
które stosują w szerokim rozmiarze prefabryka- 
cję przy dużych elementach poszycia dna, spa
wają tak styki jak i szwy (budowa zbiornikow
ców), inne natomiast stocznie spawają styki, a ni
tują szwy (budowa statków typu C. 3),

5 - ^  f
■
.

Rys. 1.

Godne uwagi jest rozwiązanie mieszane: czę
ści płaskie dna prefabrykuje s ą w postaci dużych 
płaszczyzn, których pasy spawa się stykowo, pod
czas gdy w częściach zaoblonych zachowuje się 
szwy nitowane. Ten sposób będzie korzystny 
W  tych przypadkach, kiedy stocznia nie posiada 
dostatecznej ilości niterów.

Przy połączeniach wzdłużników i denników 
między sobą. i. dnem. .prawie wszystkie stocznie;
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pracujące nowymi metodami, stosują., łączenia 
spawane. Łączenie sposobem spawania zmniejsza 
ilość pracy traserskiej i kształtowania profilów, 
przy czym umiejętne spawanie będzie wymagało 
minimum prący prostowania.

Wybór natomiast pomiędzy konstrukcją spa
waną a nitowaną przy łączeniu wzdłużników 
i  denników do dna wewnętrznego jest jeszcze 
przedmiotem dyskusji. Zastosowanie łączenia je 
dnego czy drugiego zależy od takich czynników, 
jak wysokość podwójnego dna, warunkująca mo
żliwość spawania, sposobu montażu wiązań 
wzdłużnych i poprzecznych itp.

Prawie wszystkie stocznie wykonują dno we
wnętrzne w konstrukcji spawanej stykowo. Przy 
łączeniu prefabrykowanych płaszczyzn wewnętrz
nego dna ze sobą, używają albo nitowanie; albo 
spawanie na zakładkę lub spawanie stykowe^ Do
bre wyniki uzyskiwały stocznie, spawając sty
kowo poszczególne pasy wewnętrznego dna, nitu
jąc je natomiast do blachy krawędziowej (rys. 2).

W wypadku spawania stykowego płaszczyzn 
wewnętrznego dna należy brać pod uwagę konie
czność starannego przygotowania sżwów blachy, 
uwzględniając w szczególnie niekorzystnych przy
padkach nałożenia warstwy spawu ną odwrocie: 
spawanie wewnętrznego dna wewnąłrz dna pod
wójnego. W tym przypadku położenie szwa na 
grzbiecie ^zdłużnika lub dennika ułatwia bez wą- 
pienia wykonanie spawu (rys 1). Tego sposobu łą- 
czeńia używają, stocznie angielskie Furness. i Swan
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H unte r p rzy budow ie dużych zbiornikowców. 
Stosuje się ten sposób także w  stoczniach am ery
kańskich J adoptu ją  go również stocznie eUropej-

Łączenie blachy krawędziowej z poszyciem 
drogą spawania daje oczywiste korzyści ze wzglę
du na szczelność, jakkolwiek a priori nastręcza 
pewne trudności, jeżeli brać pod uwagę dokładne 
!e,l przygotowanie (rys. 2).

Wszystkie nowoczesnymi metodami pracujące 
stocznie są zgodne w kwestii unikania nitowanego 
łączenia wręgu przez węzłówkę obłową do blachy 
krawędziowej i, jakkolwiek często nitują węz- 
łowkę obłową do wręgu, to jednak ze względu na 
utrzymanie szczelności iączą ją do blachy krawę
dziowej przy pomocy spawania (rys. 2).

2. — Grodzie.

Wszystkie stocznie spawają blachy grodziowe 
stykowo i to układają pasy blach poziomo, nie- 
Kiedy i  pionowo. Niektóre stocznie angielskie wy
konywały próby układania pasów pionowo, umie-
Pr*hląC Sp.aw na Srzbiecie usztywnienia (rys. 3). 

r °hy te nie dały wyników zadawalających i róż-

CZZ  7 / .

f

z i7 . : /  n
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nli<aUt-0I'Ẑ  zwraca.lą uwagę na niebezpieczeństwo 
pękania spawu wykonanego w ten sposób. Celem 
f il n-^cia pęknięć wykształcono specjalny pro-
iak°+WąS j16:1 p°*ce’ na której umieszczono szew. jak to podaje rys. 4.
niehia ^ ™ szystkie stocznie mocują usztyw- 
W licznvch PrzY pomocy spawania.

W innych jeszcze przypadkach, szczególnie 
przy zbiornikowcach, spotyka się grodzie wyko
nane z blachy falowanej (rys. 6).

Obok wiązania grodzi z dnem wewnętrznym 
przy pomocy spawania spotyka się często wiąza
nie za pomocą kształtownika w konstrukcji nito
wanej . Połączenie natomiast, grodzi z poszyciem; 
bocznym stocznie wykonują zasadniczo w kon-i 
strukcji nitowanej. Rzadko spotyka się spawane 
łączenie grodzi do pokładu, jak to wykonuję sto
cznia angielska Blythwood. jakkolwiek w  kon-. 
strukcjach tej stoczni zauważamy łączenie grodzi 
z poszyciem boezhym i wewnętrznym dnem Spo
sobem nitowanym. O wiele więcej rozpowszech
nione jest łączenie grodzi z pokładem nitami. Je
żeli natomiast zastanowimy się nad łączeniem 
usztywnień grodziowych do wewnętrznego dna,' 
to dojdziemy do wniosku, że tutaj najkorzystniej
szym sposobem będzie połączenie spawane, ze 
względu na zachowanie szczelności.

3. Poszycie boczne:

Jeżeli przeprowadzimy studia nad statkami zbu
dowanymi w ostatnich kilku latach, zauważymy, 
ze większość stoczni wykonuje styki w konstruk
c ji spawanej, szwy natomiast w konstrukcji nitó- 
wanej (siatki typu C. 3). Przy prefabrykacji na
tomiast dużych płaszczyzn poszycia bocznego, sto
sowanej np. w Stanach Zjednoczonych A. P. przy 
budowie zbiornikowców, spotykamy spawanie tak 
w stykach jak i w szwach. Spotyka się i  tutaj, 
jak przy konstrukcjach zewnętrznego dna roz
wiązanie mieszane, t. z. spawanie i prefabrykacja 
w  częściach płaskich, nitowanie w częściach zao- 
blonych. Przy łączeniu wnęgów do poszycia bocz-, 
nego większość stoczni stosuje konstrukcję nito-; 
waną, jak w przykładzie statku typu C. 3, co za
pewnia lepsze dopasowanie i łatwiejsze wykona- 
nie. Nic nie stoi w zasadzie na przeszkodzie łą
czeniu wręgów z poszyciem bocznym przy poiho- 
cy spawania, jednak łączenie tego rodzaju będzie 
zależne od warunków montażu i przygotowania 
obsady stoczni.
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4. — Pokłady.

Prawie wszystkie stocznie przeszły na styko
we spawanie pokładów w sekcjach poprzecznych. 
Nieliczne stocznie zachowują, mimo znacznego 
stosowania spawania innych części kadłuba, kon
strukcję nitowaną pokładu mocniczego, spawają 
natomiast stykowo inne pokłady, zachowując ni
towanie pokładników do pokładu. Jeżeli skocznie 
stosują wzdłużne pasy poszycia pokładu, naten
czas w przeważającej mierzy nitują szwy w cało
ści, niekiedy tylko częściowo.

Kiedy konstrukcje pokładu bywają całkowicie 
prefabrykowane w poszczególnych sekcjach, jak 
to np. miało miejsce przy budowie statków typu 
„Liberty“  i C. 3, natenczas stosuje się spawanie 
stykowe dla wszystkich szwów. Łączenie pokład
ników z pokładem wykonują stocznie zasadniczo 
w konstrukcji nitowanej, unikając w ten sposób 
spawania sufitowego. W przypadku stosowania 
metody prefabrykacyjnej sekcji poprzecznych mo
żna także pokładniki spawać do poszycia pokładu, 
należy jednak wówczas dokładnie rozważyć możli
wości montażu. Jak przy poszyciu wewnętrznego 
dna, tak i przy poszyciu pokładu można szwy po
przeczne położyć na półkach pokładników. Spo
sób ten w dostatecznej mierze zapewnia połącze
nie blach poszycia i  równocześnie umocowania po
kładników do pokładu. Jeżeli jednak przyjrzy
my się połączeniu wręgów z pokładnikami (przj 
pomocy węzłówek) to zauważymy, że prawie wszy 
stkie stocznie stosują w tym przypadku łączenie 
nitami ze względu na lepszą możność dopasowa
nia i  wyrównania niedokładności montażowych-

Przeglądając literaturę wydaną na temat awa- 
ryj statków typu „Liberty“ spostrzeżemy, że w 
przeważającej ilości wypadków pęknięcia nastę
powały w górnej fazie kadłuba. F miższy wyciąg 
z numeru styczniowego 1946 roku czasopisma 
„American Welding“ podaje ilość statków typu 
i.Liberty“ , uległych awarii, z wyszczególnieniem 
źródłowych miejsc pęknięć:

Pok’adowy pas mocniczy . . .  2 wypadki
Burtowy pas mocniczy w miejscu

wycięcia na trap . . . .  13 wypadków
Spawy w nadburciu . • • 5 wypadków
Stykowy szew w  pobliżu luku 1 wypadek 
Narożnik lukowy głównego po

kładu wzgl. inne otwory w po
kładzie ................................... .33 wypadków

Łączenie burtowego pasa mocni
czego z pionową ścianą nadbu
dówki .................. • • • 1 wypadek

Styk głównego pokładu (spaw sty
kowy) 3 wypadki

Styk stępki obłowej (spaw styk.) 1 wypadek 
Stykowo spawane szwy, dna zewn. 4 wypadki 
Styk zrębnika lukowego (spaw

s ty k o w y ) ................................. £ wypadek
Miejsca niestwierdzone . . .  27 wypadków
Z tego zestawienia wynika, że najczulszym 

miejscem jest główny pokład. Starano się oczy
wiście zaradzić tym wypadkom i w tym celu prze
prowadzono specjalne studia nad wzmocnieniem 
narożników lukowych, łączeniem burtowego i po

kładowego pasa mocniczego i łączeniem burtowe
go pasa mocniczego z nadburciem. Wyniki tych 
studiów streszczają się następująco:

a) Wzmocnienie narożników lukowych:—-naj
skuteczniejszym i najlogiczniejszym sposo
bem powstrzymania pęknięć jest zgrubie
nie blachy narożnej lukowej (rys. 7). Moż
na również zastosować zdwojenie blach, je
żeli się chce uniknąć połączenia blach o róż
nej grubości.

^ w / / n m n n n r m r h m ^ ^ i

b) Połączenie burtowego pasa mocniczego 
z mocniczym pasem pokładu• —  ponieważ 
pęknięcia w górnej fazie kadłuba są znacze 
nia bardzo poważnego, komisja dla badania 
wzmocnień kadłuba statków typu „Liberty“ 
zaleciła wykonanie jednego szwa nitowa
nego, który wyeliminowałby rysy w tej fa
zie. W tym celu zaleciła stosowanie jednego 
z następujących rozwiązań:

1) usunąć łączenie mocniczego pasa burtowego 
z pokładowym pasem mocniczym sposobem

spawania, a zamiast tego zastosować połą
czenie kątnikowe (rys. 8a, 8b);

2) przeciąć burtowy pas mocniczy pod pokła
dem i w  tym miejscu zastosować połącze
nie nakładkowe (rys. 9);
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3) przeciąć pokład przy pokładowym pasie 
mocniczym i w tym miejscu zastosować 
połączenie nakładkowe (rys. 10).

Najczęściej spotykanym rozwiązaniem przy 
statkach typu „Liberty“ jest rozwiązanie pokaza
ne w rys. 9. Te sposoby wyeliminowania kątowni
ka mocniczego mogą wydawać się nieco za od
ważne, zaznaczyć jednak należy, że mają one prze
de wszystkiem zapobiec powstawaniu rysów. Je
żeli, takie odnosi się wrażenie, powstawanie ry
sów na statkach typu „Liberty“ należy przypisać 
użyciu blach o nieodpowiednich właściwościach 
spawalniczych, natenczas możnaby użyć blachy 
o odpowiednich właściwościach, jakie używa Ma
rynarka Wojenna, i  wówczas można obyć się bez 
kątownika mocniczego na głównym pokładzie.

Z powodzeniem można jednak nie stosować 
kątownika mocniczego na pokładach niższych, 
gdyż w  okolicach tych pokładów pęknięć nie 
stwierdzono.

e) Specjalnie ostrożnie należy postępować, aby 
nieodpowiednio wykonane spawanie nad- 
burcia nie stało się przyczyną pęknięć w po
szyciu burtowym.
Dla uniknięcia tego rodzaju wypadków sto
cznie albo wycinają otwory odpowiednie 
w miejscach spawania nadburcia (rys. 11), 
albo nie łączą nadburcia z burtowym pa
sem mocniczym; łączone jest ono natomiast 
tylko do wsporników nadburcia (rys. 12).

5. — Nadbiidówki.
Stocznie amerykańskie wykonują w szerokiej 

mierze nadbudówki sposobem prefabrykacyjnym, 
stosując spawanie nieomal nieograniczenie.

Ciężary poszczególnych elementów bywają 
znaczne, bo na stoczni North Carolina dochodzą 
one do 60 to, a w  stoczni Kaiser‘a nawet do 150 to.

Technicznie prefabrykacja nadbudówek nie na
stręcza żadnych trudności. Momentami zasadni
czymi są tutaj siła udźwigu kranów oraz dostate
cznej wielkości miejsce montażowe.

6. — Partia dziobowa i rufowa statku.
Jest oczywiste, że każda stocznia pracująca sy

stemem prefabrykacyjnym, będzie równocześnie 
z wykonywaniem śródokręcia, wykonywała rów
nież dziobową i rufową część kadłuba na osobnym 
polu montażowym, układając prace w ten spo
sób, aby części te wykonywać w sposób jak naj
dogodniejszy. Po ich wykonaniu dostawia je do 
partii środkowej i przyspawa je poprzecznie.

Obserwacje części dziobowej, wykonanej me
todą spawaną i nitowaną wykazały, że partia dzio 
bowa w wykonaniu spawanym jest lepsza pod 
względem wytrzymałościowym od, nitowanej przy 
osadzeniu na mieliźnie względnie w ciężkiej po
godzie.

Przy rozważaniu natomiast nad konstrukcją 
części rufowej kadłuba należy brać pod uwagę 
wibrację, które powstają wskutek pracy śruby 
napędowej względnie motoru napędowego w wią
zaniach kadłuba.

Doświadczenia pokazały, że jeżeli drgania te 
są znaczne, natenczas konstrukcja spawana ustę
puje konscrukcji nitowanej, zaobserwowano bo
wiem, że na skutek zmęczenia materiału następo
wały pęknięcia przy spawach, szczególnie przy 
grodziach odgraniczających zbiorniki puste od 
zbiorników napełnionych. Nie zauważono nato
miast takich wypadków przy statkach, wykona
nych w konstrukcji nitowanej.

Należy przeto postępować ostrożnie w gene
ralizowaniu stosowania spawania dla tylnej partii 
statku. Można z powodzeniem stosować tutaj spa
wanie stykowe, zachowując nitowanie kształtow
ników i unikając spawania kątowego, szczególnie, 
jeśli zachodzi obawa nieprzyjemnych wibracyj 
(motory Diesel^, szybkie statki).

Z wszystkiego, co dotychczas powiedziano, wi
dzimy, że różne stocznie w różnej mierze stosują 
spawanie i  nitowanie w budownictwie okrętowym. 
Możemy też powiedzieć, że spawanie może zastą
pić nitowanie wszystkich elementów kadłuba, za 
wyjątkiem następujących, które są jeszcze powo
dem dyskusyj technicznych:
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l) szwy.poszycia w częściach zaóblonych statku 
- 2) usun'ęcie kątownika mocniczego głównego 

pokładu, jeżeli nie jesteśmy pewni spawa] - 
niczych właściwości blachy;

3) połączenie wręgów z pokładnikami przez 
węzłówki. ze względu na ułatwienie w mon-

■ : tażu;
4) szwów wewnętrznego dna spawanych na 

, końcu;
5) kątowników, óbramowujących grodzie;
6) spawanie kątowe w części rufowej statku, 

jeżeli zachodzi obawa wibracyj.
Poza tym oczywiście wybór pomiędzy konstru

kcją spawaną a nitowaną będzie zawsze zależał 
od względów gospodarczych stoczni, względów 
montażowych, wyposażenia stoczni, doświadczenia 
stoczni w ” wykonywaniu konstrukcyj spawanych,

posiadania odpowiednich pół montażowych i urzą
dzeń dźwigowych, metod prefabrykacyjnych oraz 
odpowiednio wpiacowanego peisonelu. '

L i t e r a t u r a :

1) „Méthodes modernes de construction des 
navires soudés — G. de Verd.ére.

2) „Drawing office and assembly problems: 
FulJy welded double bottoms“ . — J. M.;Ste
venson.

3) „Welding applied to merchant shipbuil
ding". — R. B, Shepheard.

4) „Les constructions navales aux Etats — 
Unis pendant la deuxième guerre mondiale1 
— Pierre Salbaing.

S P O S T R Z E Ż E N I A
Zagadnienie zaopatrzenia m ateria łow ego 

stoczni.

: Zagadn ien ie  b u do w y  s ta tków  w  naszych Stoczniach 
znana je s t . dostatecznie o p in ii pu b liczne j i  k o ło m  tech
niczno-gospodarczym  naszego k ra ju  na razie z jedne j 
ty lk o  s trony : z m a ło  spraw ne j i  pow o lne j b u d o w y  no
w ych  jednostek.

Jeże li je d n a k  samo fo rm u ło w a n ie  zarzu tów  i  k r y ty 
kow an ie  e fe k tó w  p ra cy  na leży dó zadań w zg lędn ie  ła t 
w ych , o ty le  zanalizow anie źróde ł n iedom agali jes t ju ż  
zadaniem  znacznie tru d n ie js z y m  i  z tego pow odu naogół 
chę tn ie  om ijanym .

,, N a  sam ym  w stęp ie  naszych rozw ażań s tw ie rdz ić  m u 
szę jedno: operow an ie  w  d y s k u s ji nad ty m  zagadnieniem  
a rg u m e n ta m i,-k tó re  m ia ły  ważność w  ro k u  1945 czy na 
w e t 1946 —  b y ło b y  św iadom ym  zam ykan iem  oczu na 
rzeczyw istość. A rg u m e n ty  te znam y wszyscy dostatecz
nie. Są n im i t.zw . n iedo inw estow an ie  stoczni, b ra k  fa 
chowego i  zgranego personelu, b ra k i m a te ria łow e , n ie - 
p rzygó tow an ie  p rzem ysłu  pomocniczego i  w ie le  innych . 
Dziś je d n a k  po 3-ch la ta ch  is tn iem a  Stoczni, w ie le  z tycn  
b ra kó w  zaczyna . m ieć ju ż  znaczenie h isto ryczne , w ie le  
in n ych  zaś schodzi do r o l i  t.zw . p o p u la rn ie  „ok lep anych  
frazesów“ .

Że w ie le  b ra ków , na w e t bardzo pow ażnych is tn ie je , 
to fa k t. Że te  z n ich , k tó re  is tn ie ją , ham u ją  poważnie 
pracę S toczni, to  ró w n ie ż  fa k t  n ie  w ym aga jący  kom en
tarzy.

Sedno zagadnienia je d n a k  tk w i m o im  zdan iem  w  n ie 
odpowiednio pojętej i  nienależycie sprawowanej ro li 
przemysłu stoczniowego w  całokształcie zagadnienia bu
dowy okrętów. Jest to  czynn ik  n a tu ry  ideow ej, a w ia d o 
mo, żc w sze lk ie  n iedom agania ideowe pociągają za sobą. 
s k u tk i znacznie poważnie jsze an iże li b ra k i techniczne.

D la  w yka zan ia  słuszności powyższej tezy- m us im y  za
cząć od zde fin iow a n ia  r o l i  i  zadań S toczni w  b u d o w n i
c tw ie  okrę to w ym .

Stocznia n ie  je s t fa b ry k ą  w  śc is łym  tego słow a zna
czeniu. N ie  je s t też przeds ięb io rs tw em  przem ysłow ym . 
Jeąt ono m on to w n ią  części sk ładow ych  sta tku , w y tw a 
rzanych  w  zasadzie poza stoczną. F a k t, że n ie k tó re  m ar 
te r ią ły  (np. żelazo) u lega ją  tu ta j pe w n ym  przeróbkom , 
is to ty  tego fa k tu  n ie  zm ienia.

• Z upe łn ie  podobn ie ja k  na lądzie , gdzie na ; w yzn a-  ̂
czonym  m ie jscu  przyszłego gm achu, a rc h ite k t i  p rzed
siębiorca: bu do w la ny  grom adzi cepły, wapno, cement, że
lazo i  inne  m a te r ia ły  i bu du je  gmach, łącząc te m a te r ia ły  : 
w  jedną  całość, ta k ’ samo S tocznia ja k o  p rzeds ięb iors tw u: 
budow lane okrę tow e  m a za zadanie po zgrom adzeniu 
m a te ria łó w  do b u do w y  okrę tu , na leżycie je  zm ontować

i  wyposażyć kad łub ,'p rzyczyna  we w łasnym  zakresie m o
że niczego n ie  produkow ać.

T a k  samo ja k  w  budo w n ic tw ie , lą d o w ym  is to tn ie jszą  
rzeczą w  całoksztacie zagadnienia są nie  a rc h ite k c i i  b u 
dow n iczow ie, ' ty lk o  w y tw ó rn ie  m a te ria łó w  budow lanych , 
ta k  samo w  b u d o w n ic tw ie  o k rę to w ym  nie może być m o
w y  o spraw ne j budow ie  s ta tkó w  p ó k i n ie  pow stan ie tzw . 
„p rze m ys ł o k rę to w y  pom ocn iczy“ .

V/ obecnych w a ru n ka ch  Stocznie nasze, (jeże li chodzi 
o nowe je dn os tk i) podobne są do zgrom adzenia a rc h i- . 
tek tów , k tó rz y  rozpoczę li budow ę n ie  m a jąc  w ie lu  , m a
te r ia łó w  do budow y. R ezu lta t tego je s t w idoczny  i  nie 
może on być in n y  n iż  jest. —  P orów nan ie  to w ypada 
o ty le  na n iekorzyść Stoczni, że. w  b u d o w n ic tw ie  o k rę - , 
to w y m  m am y do czyn ien ia  z ta k  w ie lo ra k im i i  specja l
n y m i m a te ria ła m i, że budow a na w e t n a jb a rd z ie j lu k s u 
sowego gm achu czy ho te lu , w zg l. zak ładu  p rzem ysłow e
go n ie  w ym aga ta k  licznych , ta k  w yszukanych  i  pozosta
ją cych  ze sobą w  ta k  ścisłej zależności —  m a te ria łó w , 
ja k  to  m a m ie jsce w  odn ies ien iu  do sta tku . M u s im y  so
b ie  zdać jasno spraw ę z fa k tu , że p rzem ysł p o lsk i jes t 
w  c h w ili obecnej zupe łnym  la ik ie m  w  spraw ach ok rę to 
w ych .

P rzed 39-ym  ro k ie m  je dyn ie  w ładze M a ry n a rk i W o
jenne j u s iło w a ły  w zbudzić u  przem ysłow ców  po lsk ich  
zain teresow anie w  dostawach d la  ok rę to w n ic tw a . Z  w ie l
k im  tru d e m  i  nak ładem  p racy  uda ło  się osiągnąć n ie 
w ie lk ie  lecz za to  w ie le  ob iecujące w y n ik i.  .-M arynarka 
W ojenna św iadom ie i  konsekw entn ie  dążyła  do. s tw o
rzen ia  w  k ra ju  p rzem ysłu  okrę tow ego, a chociaż, z p o 
w odu b ra k u  w łasne j S toczni, budow a ła  sw oje ok rę ty  
w  stoczniach zagran icznych, zawsze na rzuca ła  stoczniom 
obow iązek uży tko w a n ia  po lsk ich  ap a ra tó w  l  surowców  
wszędzie, gdzie to  b y ło  m ożliw e . Stocznie zagraniczne 
w y k a z y w a ły  pod ty m  wzg lędem  w ie lk ie  zrozum ienie. 
B y ło  to  m oż liw e  ty lk o  dz ięk i osobistym  in te rw e n c jo m  
k i lk u  fachow ców  o k rę to w ych  u  p rzem ysłow ców  po l
skich, k tó rz y  u d z ie la li im  w skazów ek, da jąc przepisy, 
ry s u n k i, ob liczenia, w zo ry  itp . niezbędne: d la  w y tw a rz a n ia  
po trzebnych apara tów  i urządzeń O krętowych.

N a tom ias t M a ry n a rk a  H and low a, a ówczesna Stocz
n ia  G dyńska w  szczególności uporczyw ie  tw ie rd z iła , ze 
K ra j n ie  je s t w  stan ie  produkow ać po trzebnych im  u rzą 
dzeń. B y ło  to  o ty le  p ra w d ą  ,że S tocznia ta  n ig d y  nie 
b y ła  w  stanie, czy też n ie  chcia ła  w y ja ś n ić  przem ys łow i 
dok ładn ie  o co je j chodziło. Raczej w ypada pow iedzieć, 
że p rzem ysł n ie  w iedz ia ł, co i  ja k  m a d la  M a ry n a rk i 
H a nd low e j rob ić , że zaś p rzem ysł ten  chcia ł, i  że w ie lo 
k ro tn ie  bezskutecznie u s iło w a ł dow iedzieć się o m o r
sk ich  w ym agan iach  —  je s t fa k te m  stw ie rdzonym .

Że ówczesne w y s i łk i M a ry n a rk i W ojenne j n ie ty lk o  
n ie  poszły na m arne, lecz na w e t p rze k roczy ły  na jśm ie l
sze m arzen ia  in sp ira to rów , dowodem  tego n iech będzie
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garść fa k tó w  zaczerpn iętych z p rzedw o jenne j l i te ra tu ry  
fachow e j.

Poniższa tabe la  p rzedstaw ia  p ro cen to w y  ud z ia ł p rze
m ys łu  po lskiego i  zagranicznego w  kosztach budow y 
o k rę tó w  M a ry n a rk i W ojennej.

Jak  z powyższej ta b e li w y n ik a  ,ud z ia ł p rzem ys łu  k r a 
jow ego w  p ro d u k c ji o k rę to w e j m im o przeprow adzen ia  
budow y w  zagran icznych stoczniach (w łasne j stoczni 
w te d y  n ie  m ie liśm y) m ia ł tendencję stale rosnącą. Jeżeli 
zaś chodzi o cha ra k te r dostaw  k ra jo w y c h  to  n ie  b y ły  to  
ju z  w ca le  rzeczy błahe. W yliczę  ty lk o  na jw ażnie jsze :

1) A k u m u la to ry  d la  ło d z i podw odnych  (waga jedne j 
b a te r ii ponad 120 ton) —  fa b ry k a c ja  bardzo tru d n a  
i  odpow iedzia lna,

2) S iln ik i e lek tryczne  do napędu ło d z i podw odnych. (Za
n im  w yko na no  p ierw sze udane od le w y sta lowe w a 
łó w  do ty c h  s iln ik ó w , trzeba  by ło  k ilkana śc ie  sztuk 
odrzucić).

3) Zespoły D iesel —  p rą d n ic  do m ocy ok. 200 K M .
4) S iln ik i D iesla  napędowe.
5) Tab lice  rozdzielcze.
6) A rm a tu ra  e lektryczna .
J) T e le fony  okrę tow e autom atyczne i  specjalne.
0) Całość a p a ra tu ry  do k ie ro w a n ia  ogniem  a r ty le r i i  

(koszt p rze dw o je nn y  d la  1-go s ta tku  ponad 1.000.000, 
zł.)

0) K ab le  e lek tryczne  w szys tk ich  typów .
10) Łodzie ra tow nicze.
U ) L in y .
12) Łańcuchy  kotw iczne .
13) K o tw ice .
14) S iln ik i e lek tryczne  w raz  z ap a ra tu rą  towarzysząca.
15) S p ręża rk i pow ie trzne.
16) M aszyny parowe.
17) K o t ły  parowe.
18) Pom py.
1Ł‘) T u ro in y  parow e m ałe j mocy. 
hO F a rb y  wsze lk iego rodzaju.
21) K ab le  okrę tow e, 
ooi b u c h n ie  e lektryczne .
/ u  ? iec_yki e lektryczne.
24) Ż a ró w k i okrę tow e.

5prząt optyczny.
•-o) S ta l ok rę to w a  wsze lk iego rodzaju. 
z<) W in d y  e lektryczne , 
om Maszy n y  sterow e e lektryczne .

?le^?Srafy maszy n owe e lektryczne  i  m echaniczne.
) N a d a jn ik i i  p rze ka źn ik i —  rozkazów , położenia ste- 

• r u  ltp .
>̂j) K o m p le t pom p z napedem  e lek trycznym  d la  łodz i 

podw odnych. i

i 'a ' P o ty ra la : S praw a p rzygo tow an ia  przem ysłu
P? ooeog°  d0 po trzeb m orsk ich . P rzeg ląd M o rs k i 1937, s t r  __  0 0 9  °  ^  ’

32) A p a ra tu ra  e lek tryczna  do na jskom p likow ańszych  
n a s taw n ików  autom atycznych.

33) Radiostacje .
Jak  z powyższego w y n ik a , b y liś m y  na na jlepsze j 

drodze do ca łkow itego  un iezależnien ia  się od zagran icy

we w szys tk ich  p ra w ie  dostawach na po trzeby b u d o w n i
c tw a  okrętowego.

Jest rzeczą n ie zw yk le  znam ienną, że M a ry n a rk a  W o
jenna  p ro g ra m  sw ój, pop ie ran ia  p rzem ys łu  k ra jow e go  

. p rzeprow adza ła  z n ie b y w a ły m  uporem . W ysta rczy w spo
mnieć, że n ie k tó re  urządzenia k ra jo w e  b y ły  n ie raz 4— 6 
razy droższe od zagran icznych ze w zg lędów  zrozum ia
łych , m im o  to je d n a k  p ierw szeństw o dawane b y ło  zaw 
sze w y tw ó rn io m  k ra jo w y m , a przecież je s t rzeczą ogól
nie znaną, że k re d y ty  M a ry n a rk i W o jenne j b y ły  zawsze, 
aż nadto  szczupłe z pow odu lądowego nastaw ien ia  ów 
czesnych w ładz  w o jskow ych .

A  ja k  sy tuac ja  w yg ląd a  obecnie?
P o lsk i p rzem ysł o k rę to w y  sku tk ie m  niszczącego dz ia

ła n ia  w o jn y , p rzesta ł p ra k tyczn ie  istn ieć. W ytw arzane 
są, w zg lędn ie  mogą być ty lk o  n ie liczne  a ry tk u ły .  R ysu nk i 
u le g ły  zniszczeniu itd . Ludzie , k tó rz y  zdo by li ju ż  jak ieś  
doświadczenie okrę tow o-przem ysłow e , p ra cu ją  przew aż
nie w  innych, zupe łn ie  dziedzinach. P racę tw o rze n ia  k ra 
jow ego przem ysłu  okrę tow ego trzeba  zaczynać od pod
staw. Jeśli praca ta  m a dać szybkie  re zu lta ty , m us i ona 
być g ru n tow n ie  przem yślana, o dużym  natężen iu ideo
w y m  i  cen tra ln ie  k ie row ana .

K to  to  m a zrobić? To jes t zadaniem  i  obow iązkiem  
P rzem ysłu  Stoczniowego: W  c h w ili obecnej je d n ym  z n a j
w ażn ie jszych obow iązków  jego jes t: p racow ać nad ro z 
w o je m  po lskiego przem ysłu  przez in ic jo w a n ie , pobudza
n ie  i  w spó łdz ia łan ie  p rz y  o rgan izow an iu  now ych  p lacó
w e k  p rzem ysłu  okrętowego.

Jak  to  w ykonać w  p raktyce?  w yd a je  m i się przede 
w szys tk im , że na leży w yb ra ć  ludz i, k tó ry m  to  zadanie 
będzie pow ierzone. N a s ta w ie n i na pracę d ługo fa low ą  
muszą być w  dużym  s topn iu  odciążeni od zagadnień m a
n ip u la c y jn y c h  i  b iu ro k ra tycznych . Każde nowe zagadnie
n ie  dawane p rze m ys łow i k ra jo w e m u  m us i b yć  g ru n to w 
nie  przem yślane w  obręb ie stoczni, p rzedysku tow ane 
z p rzysz łym  dostawcą, d la  k tó rego  należy w  w ie lu  w y 
padkach w ykonać rysunek, op isy, zd jęcia  fo togra ficzne , 
w zo ry , m odele itp . n ie  z ryw a ją c  w ca le k o n ta k tu  -w cza
sie w yko nyw a n ia .

T y lk o  w  ten  sposób m ożna być pew nym , że prze
m ys ł now ych  zadań się pode jm ie  i  będzie je  w  stanie 
w ykonać, a co na jw ażn ie jsze n ie  zniechęci się do dostaw  
m orsk ich , cha rak te ryzow anych  do te j p o ry  je d n ym  ok re 
ś len iem  „w yko n a n ie  m o rsk ie “  lu b  „w yko n a n ie  okrę to 
w e “ , k tó re  n ie  m a ją  w  żadnym  w yp a d ku  cha rak te ru  
okreś len ia  absolutnego.

A  teraz nowe pytan ie :

Typ okrętu, 
data zarrów. 

miejscce budów.

Z a g r a n i c ą W K R A J U

Stawiacz 
m in— 1934 
we Francji

2 ko n tito r- 
pedowce 

typu GROM
1935r. w Anglii

2 łodzie 
podwodne 

typu 1100 T 
1936-w Holand.

4 traw le ry  
typu Jaskól- 

ka-1933

2 tra w le iy  
typu Żuraw 
wykończone 
sierp i 939

Zamówienie krajowe (1)
6,57%

(1)
8, 5 %

V )
10,1 0 %

(1)
79,20 %

ok
85 %A  ok ! B p  

4,f0  % [ l6,20 %

Zam ówienie zagraniczne.
(0  . 
93,43 %

(1)
91,85

( ')
89,80 % (9

20,80%
ok.

5 %|
95,8 %  83 80 %

Koszt ogólny 100% 100 % 100% 100% 100%
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Jak  w in ie n  być rozrzucony te renow o p rzem ys ł po
m ocn iczy d la  bu d o w n ic tw a  okrę towego, ażeby w sp ó łp ra 
ca, o k tó re j m ow a b y ła  poprzednio, da ła  ja k n a j lepsze 
rezu lta ty?

N ależy tu  rozróżn ić  trz y  w yp a d k i:
P rzem ysł pom ocn iczy średni.
P rzem ysł pom ocn iczy le kk i.
Rękodzieło.
Ś w iadom ie p o m ija m  zagadnienie w spó łp racy  z prze

m ysłem  c iężk im  (hu ty , w a lcow n ie  itp .) gdyż p rzem ysł 
ten je s t w  stan ie  zadow olić  p ra w ie  w sze lk ie  w ym agan ia  
stoczni, i  to w a rz y s tw  k la s y fik a c y jn y c h  —  kw e s tia  zaś 
przyśpieszenia i  zw iększen ia k o n tyn g e n tu  dostaw  dla  
S toczni leży w  in n e j zupełn ie  płaszczyźnie.

Pozostaje zagadnienie p rzem ysłu  pomocniczego śred
niego, lekk iego  i  rękodzie ła . P rzem ysł średni, k tórego 
zadaniem  b y ło  b y  w yko n a n ie  i  dostarczenie w szys tk ich  
m echan izm ów  i  ciężkiego wyposażenia s ta tkó w  jes t dziś 
w  rękach  Państwa.

Jest to  okoliczność, k tó ra  w in n a  się odbić ty lk o  do
da tn io  w  zagadnien iu  s tw orzen ia  w zg l. p rzygo tow an ia  
p rzem ysłu  pom ocniczego do b u do w y  okrę tów , ty m b a r-  
dzie j, że wobec zastosowania gospodark i p lanow e j, k w e 
stia  zajęcia się tą  czy inną  gałęzią w y tw ó rczośc i może 
być odpow iedn io  zakładom  z g ó ry  narzucona. A  to  jes t 
ju ż  dużo. Pozostaje w  ta k im  w y p a d k u  kw estia , ja k  i  czy 
ten  przem ysł może się z narzuconych m u  zadań w y w ią 
zać.

N ie w ą tp liw ie  pozostaw iony samemu sobie będzie się 
bo rykać  z trudn ośc iam i i  n ie  podoła zadaniu, je że li je 
dyną jego w skazów ką o trzym aną od S toczni będzie to, że 
w yko nyw n ae  urządzenia m a ją  być „m o rs k ie “ . N a tom ias t 
w yko n a n ie  urządzeń „m o rs k ic h “  n ie  sp ra w i m u  zby tn ich  
trudnośc i, skoro równocześnie z zam ów ien iem  o trzym a 
od S toczn i szkice zew nętrzne z n a jw a żn ie jszym i w y m ia 
ra m i, detale ko n s tru k c y jn e  i  m a te ria łow e , fo to g ra fie  
urządzeń is tn ie ją cych  na in n y c h  sta tkach, op isy sposobu 
obsługi, n iep rzekracza lną  wagę urządzeń, a na w e t od 
w yp a d ku  do w y p a d k u  całe egzem plarze okazowe zam a
w ia n ych  urządzeń. Jeże li w  doda tku  k o n s tru k to rz y  tego 
p rzem ys łu  będą m ie li p ra w o  w stępu  na s ta tk i, gdzie 
in te resu jące  ich  szczegóły czy m echan izm y się zna jdu ją , 
je że li będą m o g li pom ów ić  bezpośrednio z ich  obsługą, 
to  n ie ty lk o  w yk o n a ją  te m echan izm y należycie, ale 
w  w ie lu  w ypadkach  w y k o n a ją  je  le p ie j a n iże li f i r m y  za
graniczne, k tó re  często w y k o n u ją  te  same ty p y  od la t  
dz ies ią tków .

A żeby te zadania p rze m ys łow i u ła tw ić , S tocznia m usi 
m ieć k a rto te kę  m echan izm ów  na poszczególnych s ta t
kach, co n ie  je s t napraw dę zagadnien iem  prze ras ta jącym  
nasze s iły , tym b a rd z ie j, że ilość zw iązane j z ty m  p racy 
m aleć będzie n ieom al w  postępie geom etrycznym , w  m ia 
rę  postępu rob ó t i  p rzygo tow an ia  przem ysłu . N ie  m a 
p ra k tyczn ie  in n e j d ro g i p rzyg o tow an ia  p rzem ysłu , a cze
kan ie  aż nasz p rzem ysł lądow y, k tórego m ożliw ośc i tech 
niczne są dziś znacznie w iększe, n iż  b y ły  przed ro k ie m  
1939, pewnego d n ia  zostanie dz ięk i cudow nej m e tam o r
fozie  przekszta łcony w  p rzem ysł „m o rs k i“ , b y ło b y  budo
w a n iem  p rzys ło w io w ych  zam ków  na lodzie, do czego 
n ieste ty, psych ika  nasza posiada aż nazby t s ilne  sk ło n 
ności.

Tylko przemysł Stoczniowy może przemysł nasz ku 
te j metamorfozie zaprowadzić, a jeżeli dziś tego 
zrobić nie potrafi, to musi to zacząć robić jutro.

Nieco inne aspekty niesie ze sobą zagadnienie p rze 
m ys łu  lekk iego  i  drobnego. B u d o w n ic tw o  okrę tow e —  
ja k  żadne inne —  po trzebu je  tys ięcy  d ro bn ych  a specja l
nych  p rzedm io tów , k tó ry c h  w  n a jb a rd z ie j szczegółowym  
zestaw ien iu  m a te ria łó w  p rzew idz ieć n ie  można, a często 
n ie  w a rto  na to tra c ić  czasu. D la  zao pa tryw an ia  Stoczni 
w  p rze d m io ty  tego rod za ju  muszą pow stać w  n a jb liż 
szym  czasie, w  sąsiedztw ie S toczn i f irm y  i  drobne za
k ła d y  przem ysłow e, p ro du ku ją ce  po trzebne je j części. 
T a k im  ośrodkiem  osobnego p rze m ys łu  okrę tow ego b y ł 
p rze dw o je nn y  G dańsk i  p rac ówczesnych S toczn i G dań
sk ich  bez tego p rzem ysłu , w yo b ra z ić  sobie n ie  można. D la  
zam ów ien ia  ha czyków  do d rz w i czy zaw iasów  lu b  k la 
m ek, w y łą c z n ik ó w  czy la ta rń  n a w ig a cy jn ych  ,ja k  ró w 

nież naw e t pow ażn ie jszych urządzeń, n ie  m ożna stoso
w ać m etody podanej pow yże j d la  p rzem ysłu  średniego. 
D la  w yko n a n ia  „m o rs k ic h “  ha czyków  czy in n y c h  d ro 
b iazgów  n ie  może przyjeżdżać do G d yn i k o n s tru k to r  
z K a to w ic  czy W roc ław ia . D la  za ła tw ie n ia  tego „p ro b le 
m u “  m usi w ys ta rczyć  te le fon  do je dn e j z f i r m  m ie jsco
w ych , w  ty m  celu, ażeby w  ciągu 2-ch  godzin żądany 
m a te ria ł zna laz ł się w  m agazynie Stoczni, bez żadnych 
doda tkow ych  fo rm a lnośc i.

P lanow an ie  zakupu 15 czy 50 drob iazgów  na ro k  lu b  
w ięce j naprzód je s t czynnością absurdalną, taką  samą 
ja k  gdyby  k toś chc ia ł k ro p le  w o dy  odm ierzać h e k to li
tro w ą  m ia rą .

Czy ten  p rzem ysł pow stan ie  sam? '
T y lk o  n ie liczne  są w yp a d k i, żę p rzem ysł ten  sam 

przychodzi z in ic ja ty w ą . W  w iększości w ypadków , Stocz
nie muszą być ty m  czynn ik iem , k tó ry  zachęci, wskaże, 
da w zo ry  i  p o k ie ru je  k ro k a m i tych  w szystk ich , k tó rz y  
d la  te j dz iedz iny okażą zam iłow an ie . I  w  te j dziedzin ie  
za tym  k lu cz  leży w  rękach  Stoczni.

Rozpoczynająca się budow a s ta tkó w  w in n a  w  konse
k w e n c ji spowodować pow stan ie  dz ies ią tków  d robnych  
zak ładów  p rzem ysłow ych  na W ybrzeżu n iczym  p rzys ło 
w iow e  „g rz y b y  po deszczu“  przystosow anych i  nastaw io 
nych  na p ro d u kc ję  okrę tow ą .

Rozważania, ja k  to  na leży zrob ić  ażeby zagadnienie 
to rozw iązać, p rze k racza łyby  ra m y  n in ie jszego a r ty k u łu . 
W chodzą tu  zagadnien ia  finansow e, p raw ne, techniczne, 
organ izacy jne  i  inne.

Pozostaje rękodzie ło .
W  stoczniach zagranicznych, bardzo poważne ro b o ty  

p rzy  budow ie  s ta tkó w  pow ie rzane są w a rsz ta to m  z poza 
stoczni, pos iada jącym  w  te j dziedzin ie  w y ro b io n ą  m arkę. 
Np. w e n ty la c je , ogrzew ania, m alow anie , in s ta la c je  e le
k tryczne , zdobn ic tw o —  to  są dziedziny, k tó re  ze w zg lę 
du na swe odm ienne od in n y c h  ro b ó t w łaściw ości, nada
ją  się typo w o  do pow ie rzen ia  ich  o rgan izac jom  poza 
s toczn iow ym  do w ykonan ia .

Przysposobić, w ciągnąć i  zachęcić a n ie  odstraszyć te 
fo rm y  zorgan izow anej p racy  lu d z k ie j do ro b ó t tego ro 
dzaju, je s t w ie lk im  zadaniem  Stoczni. W ciągnięcie  rę k o 
dzie ła  do p rac zdobniczych, dekora to rsk ich , tap ice rsk ich  
i innych , poza u lżen iem  p racy  S toczni, będzie m ia ło  inne  
dobroczynne sk u tk i. N ie  m ożna zapom inać, że każdy sta
tek jes t p ływ a jącą  rek lam ą  swego k ra ju . R eklam ą złą 
a lbo dobrą. Ażeby re k la m a  b y ła  dobra, muszą w  w e w nę
trzn ych  urządzeniach sta tku , zjednoczyć się w  jedno, 
technica, w ygoda i  k o m fo r t  oraz poczucie sm aku a r ty 
stycznego o w y b itn y m  p ię tn ie  na rodow ym , a to  może dać 
ty lk o  szersza i  uczc iw a  w spó łp raca  ty c h  w szystk ich , k tó 
rz y  fra g m e n ty  te p o tra f ią  w yko na ć  ja k n a jle p ie j.

Kończąc tę garść uw ag nie  sposób pom inąć m ilcze 
n iem  je dn e j okoliczności. O to p rzys tępu jąc  do p rzygo to 
w a n ia  przem ysłu  pomocniczego en masse m am y do w y 
g ra n ia  pewne w a lo ry  o dość pokaźnym  ciężarze ga tun 
kow ym . O tw ie ra ją  się p e rsp e k tyw y  tak iego u jęc ia  ca ło
ści zagadnień z p u n k tu  w idzen ia  n o rm a liza c ji, us ta len ia  
typ ó w  i  w ie lko śc i na jb a rd z ie j odpow iada jących  po trze
bom  naszej f lo ty  ha nd low e j, k tó re  da w  rezu ltac ie  
zm niejszenie różn o litośc i sprzętu okrę towego, co b y ło b y  
zadaniem  nie  do w yko na n ia , gdybyśm y do prac tych  nie  
p rzys tęp ow a li od podstaw . Jest to  nagroda losu za cze
ka jące nas na początku trudności.

Jak  w y n ik a  z pow yższych rozw ażań „k ry z y s  o k rę to 
w y “  —  je że li m ożna użyć tego w yra żen ia  —  n ie  m a cha
ra k te ru  czysto technicznego. B ra k i technicznego w yposa
żenia m ożna stosunkow o ła tw o  uzupe łn ić.

W  te j dziedzin ie  da leko g roźn ie jszym  je s t k ry z y s  id e 
ow y, zw iązany z zagadnieniem  b u do w y  okrę tó w , k tó ry  
streszcza się w  k ró tk o ś c i w  tym , że w  te j chw ili Stocz
nie nasze nie są tak dalece przygotowane do tego, ażeby 
dla powstającego czy mającego powstać przemysłu po
mocniczego w  jego licznych postaciach, mogły objąć k ie 
rownictwo wspomnianej akcji, co ia k  w yka za łe m  jes t 
w a ru n k ie m  podstaw ow ym , je że li budow a o k rę tó w  w  n a 
szych w a ru n ka ch  przyn ieść m a nam  w  rezu ltac ie  zasz
czyt i  zadowolenie.
Gdańsk, 8.I I I  48 r.

Inż. Adrian Migurski.
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O środek dz ia ła lnośc i k o n s tru k c y jn e j 
o k rę to w e j p rzy  ZSP.

W rozczłonkowanym na wyspecjalizowane 
funkcje, skomplikowanym mechanizmie współ
czesnej wielkoprzemysłowej produkcji — siedli
skami twórczej myśli technicznej stały się przede 
wszystkim biura konstrukcyjne.

W tych malutkich, w porównaniu do całości, 
komórkach łożyskują się wszystkie idące od ży
cia do przemysłu impulsy potrzeb i  tędy także 
wchłaniany jest przez przemysł kapitał postępu 
naukowego.

W kunsztownie zorganizowanym, zbiorowym 
wysiłku intelektualnym przetwarzają się w biu
rach konstrukcyjnych luźne idee na kształty, na
dające się, w swej całości i w swych detalach, do 
realizacji warsztatowej.

Prężność poszczególnych zakładów lu b  gałęzi 
P rodukcy jnych  w  najw iększej bodaj m ierze zale
ży od pracy tych  organów, a zakłady nie w yka- 
zujące się dostateczną płodnością kons trukcy jną  
sta ją  się w kró tce  ty m  czym jest ciało bez duszy, 
niezależnie od rozległości swych urządzeń mate
ria lnych , a naw et od tężyzny swego personelu 
warsztat owego.

Rozw inięcie do odpowiedniego poziomu b iu r  
ko n s tru kcy jn ych  stanow iło  zawsze jedno z n a j
is to tn ie jszych zadań przem ysłowo - organizacyj- • 
nych, bow iem  sub te lny prob lem  człow ieka nie 
w ystępu je  nigdzie w  ta k  szerokiej i  złożonej po
staci ja k  tu  w łaśnie.

Trudność zagadnienia w yn ika  przede wszyst
k im  z tego, że fachowe wyszkolenie i p rak tyka  
Pełne swoje znaczenie tu  uzysku ją  dopiero w ów - 
czas je ś li naw arstw ione zostały na bazie, rzadko 
naogół występujących, specja lnych uzdoln ień na
tu ra ln ych  i w ie le  pod ty m  względem  ma ra c ji 
u ta r ty  zw rot, że ko n s tru k to ró w  nie w ychow uje   ̂
S1ę, lecz się rodzą. v*v ^

W praw dzie wszyscy techn icy przechodzą 
w  pewnej m ierze przez odpowiednie dla ich  spe- 
lamości, w yszkolenie kons trukcy jne , to jednak
y  o n ik ły  odsetek poświęca się tem u w  sposób 

zupełny. '
Konstruow anie bow iem  stanow i ten typ  zło- 

zonej p racy in te lek tua lne j, p rzy  k tó re j pełne w y - 
zycie się i  zadowolenie znajdować mogą ty lk o  
jednostk i specjalnie naznaczone przez naturę, 
a je ś li w sku tek  „pom ylen ia  zw ro tn ic “  na to ry  
kons trukcy jne  pójdzie  osobnik pozbaw iony tego 
znaku, to  zw yk le  życie bardzo szybko ten fałsz 
w y k ry w a  i  prostu je .

Lecz n ie  ty lk o  z uw agi na ta le n ty  trudno  jest 
skom pletować względnie wychować zespoły kon 
s trukto rsk ie . W a lo ry  m oralne także odg ryw a ją  
u wyższe niż gdzieindziej znaczenie i  np. ludzie 

obarczeni skłonnościam i do b lag i lu b  krętactw a, 
num o swych uzdolnień, nie nadają się do pracy 

onstruk to rsk ie j, bow iem  każda najdrobn ie jsza 
aga popełnione w  etapie p ro jektow an ia  w yw o- 

c '̂ e w prost n ieobliczalne sku tk i, w  w y maga ją- 
ciuk niem a  ̂ absolutnej szczerości, procesie p ro 

Ogólno-przemysłowe znaczenie b iu r  kons truk - 
yjnyc staje się szczególnie zasadnicze p rzy  p ro 

dukcji okrętowej, a związane z tym trudności są 
jeszcze wyższego rzędu.

Wielkie i  złożone konstrukcje pływające, któ
rymi są statki, wymagają wogóle większego niż 
gdzieindziej nakładu pracy przygotowawczo kon
strukcyjnej, a przy tym statki bardzo rzadko pro
dukuje się w dłuższych seriach, zaś narybek kon- - 
struktorski wychowywać trzeba o wiele dłużej 
i troskliwiej niż w innych gałęziach twórczości; 
nadto dochodzi specjalnie rozległa dla przemysłu 
okrętowego rola archiwów z podkładkami kon
strukcyjnymi.

Dzięki temu wszystkiemu jakościowy poziom 
zdolności produkcyjnych stoczni jest specjalnie 
limitowaną siłą biura konstrukcyjnego, co jest 
tymbardziej oczywiste, gdy się uwzględni, że wła
ściwa strona wykonawcza budowy statków, pod 
względem technicznym jest naogół prosta, jeśli 
odrzuci się kwestię maszyn okrętowych i  monu
mentalnych urządzeń samej stoczni.

Wraz z oparciem nowych granic naszego pań
stwa o Bałtyk pojawiła się potrzeba pracy stocz
niowej, a w każdym z tego okresu uporządkowa
nym przewidywaniu, dotyczącym tej nieuprawia- 
nej u nas przed tym formy wytwórczości, na czoło 
wysuwała się troska o szkolenie kadr fachowców.

Szczególnie zaś uwagę tutaj przykuwała spra
wa konstrukcyjnej pracy okrętowej, jako wyma
gająca najdłuższych przygotowań.

Sprawa ta była od początku specjalnie złożo
na, bowiem wśród szczupłego grona posiadanych 
podstawowych fachowców stoczniowych brako
wało niemal całkowicie osób o ustabilizowanym 
imieniu w dziedzinie konstrukcyjnej pracy.

Pierwsze próby zapoczątkowania działalności 
konstrukcyjnej okrętowej datują się jeszcze z ro
ku 1945, a na początku r. 1946 nawet doprowa
dzono w łonie Zjednoczenia Stoczni Polskich do 
formalnego utworzenia zalążkowej dla tego celu 
komórki organizacyjnej.

Jednakże, na skutek zaszłego wkrótce potem 
ogólnego pogorszenia się sytuacji Zjednoczenia 
Stoczni Polskich, pierwsze biuro dla konstrukcji 
okrętowych nie zdołało się należycie rozwinąć, 
na co zresztą wpłynął także jeden pierworodny' 
błąd organizacyjny.

Mianowicie, powoływanie do życia owego 
pierwszego biura odbywało się w czasach, gdy 
na tapetę po raz pierwszy wyszły zamiary GAL‘u 
co do rozbudowy swego tonażu. Wytworzyło to 
potrzebę przedprojektowego zdefinjowania paru 
typów statków. Otóż zamiast uczynienia z prac 
tych pierwszego tematu dla świeżo powołanego 
do życia biura konstrukcyjnego, prace te zostały 
wydane nazewnątrz w formie zleceń prywatnych.

Czyli to co mogło stać się podnietą dla kon
centracji sił i środków biura stało się w rezul
tacie czynnikami działającymi rozpraszająco, nie
zależnie od licznych wtórnych ujemnych efek
tów tego kroku.

Obie powyższe przyczyny łącznie 'spowodo
wały, że pierwotne biuro konstrukcyjne nie po
siadając naturalnej dynamiki rozwojowej prze
chodziło przez długi okres wegetacyjny, mimo 
iż w czasach tych poważnie już mówiło się o po
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trzebie podjęcia na własnych stoczniach dzieła 
budowy nowego tonażu morskiego.

Radykalna pod tym względem poprawa sy
tuacji nastąpiła u schyłku roku 1947, od którego 
to momentu dopiero w Zjednoczeniu Stoczni 
Polskich energicznie i szczerze dążyć przeto do 
wytworzenia mocnego rodzimego ośrodka pracy 
konstrukcyjnej okrętowej.

Przede wszystkim połączono w jedną całość 
porozpraszane przed tem po Zjednoczeniu różne 
grupki . ludzi trudniące się odcinkowymi zada
niami z zakresu projektowania konstrukcji okrę
towej, a także przeprowadzono w skali polskiej 
szeroką akcję werbunkową sił konstruktorskich 
okrętowych, każdego poziomu.

Uzyskanemu w ten sposób, w ramach zreor
ganizowanego Centralnego Biura Konstrukcyjne
go Okrętowego (CBKO) przy Z. S. P., — 60-cio 
osobowemu zespołowi ludzkiemu nadano troskli
wie przemyślaną nowoczesną organizację, obli
czoną na zespołowość działania i  specjalizację

Oczywiście, że siła biura konstrukcyjnego 
w mniejszej mierze wyraża się liczebnością, 
a bardziej poziomem przygotowania i talentów 
— tym nie mniej już przez sam fakt racjonalnego 
zorganizowania i skupienia w jednym miejscu 
sił i środków - uzyskało się wiele i  na komórkę 
tę można dziś już bez żenady spoglądać, jako na 
poważny ośrodek krystalizacyjny dla nieodzow
nej dla nas wkrótce całkowicie samodzielnej 
i szeroko zakreślonej twórczości pod tym wzglę
dem.

Drugie ważne pociągnięcie obliczone na ten 
sam efekt znalazło swój wyraz w specjalnej umo
wie, zawartej ostatnio przez Zjednoczenie Stocz
ni Polskich ze Stocznią Ansaldo we Włoszech.

Ogólno-gospodarcze względy zmusiły nas do 
rozpoczynania u siebie budownictwa okrętowego 
odrazu szerokim frontem.

O ile jest to całkowicie możliwe z uwagi na 
warsztatowe przygotowanie, o tyle trudne jest 
na odcinku przygotowań konstrukcyjnych.

W warunkach tych stało się rzeczą nieodzow
ną korzystanie, w pierwszej przynajmniej, fazie, 
ze współpracy konstrukcyjnej obcych stoczni, 
czyli do posiłkowania się przy budowie rysunkami 
licencyjnymi.

Pierwsza z tego zakresu umowa została za
warta jeszcze na początku r. 1947 z francuską 
stocznią A. Normand.

W przeciwieństwie do powyższej umowy, trak
tującej wyłącznie o dostawę rysunków, zawarta 
obecnie umowa ze Stocznią Ansaldo obliczona 
jest przede wszystkim na przeszczepienie na nasz 
grunt obcego stoczniowego doświadczenia kon
struktorskiego i warsztatowego.

Po przez przewidzianą tą umową wysyłką eki
py własnych konstruktorów do Włoch dla opra
cowywania wspólnie z tamtejszymi konstrukto
rami projektów statków przewidzianych u nas 
do budowy, zrealizowany ma być postulat doszko- 
lenia własnych kadr konstruktorskich i uczynie
nia z własnego biura konstrukcyjnego instrumentu 
w pełni dojrzałego do oczekujących go zadań.

Po powyższym szkicowym przeglądzie stanu 
przygotowań do działalności konstrukcyjnej okrę 
towej w Z. S. P., nasuwa się specjalnie aktualne 
pytanie, dotyczące pożądanego stopnia złoży- 
skowania i centralizacji tej formy twórczości 
w Polsce.

W szczególności chodzi o kwest ję, czy nale
żałoby obok „fabrycznej“ produkcji projektów 
i rysunków okrętowych popierać także „chałup
nictwo“ na tym polu.

Przy występującym we wszystkich przemy
słach w Poisce „wąsk:m gardle“ możliwości kon
strukcyjnych, praktykuje się równolegle wiele ró
żnych form doraźnego poszerzania tego „gardła“ 
i często się słyszy, że na odcinku okrętowym mu
simy także pójść naraz kilku torami.

Aczkolwiek uwzględniam w pełni czającego 
stę w zupełnej centralizacji „bakcyla biurokraty 
czności“ , mimo to uważam osobiście, że dla „cha
łupnictwa“ przy projektowaniu okrętowym po
winno się pozostawiać o wiele niklejszy zakres, niż 
w innych działach konstrukcyjnych.

Przemawia za tym przede wszystkim sama 
natura projektowania okrętowego. Przy związa
nej z każdym statkiem wielkiej ilości problemów 
konstrukcyjnych, nieodzowne jest stosowanie do
brze zorganizowanego wysiłku zbiorowego i czy
sto indywidualna' twórczość, rzeczywiście małe 
ma w tym względzie zastosowanie i znaczenie.

Ponadto projektowanie okrętowe wymaga
0 wiele szerszego zakresu zorganizowanej i mo
żliwej tylko w dużych biurach pomocy (biblio
teka, archiwum, specjalne podkładki konstruk
cyjne, specjalne przyrządy, jak integratory, pla
nimetry, specjalne kreślarskie przyrządy okrę
towe etc.).

Niezależnie od powyższego ogólnego względu 
w rachubę wchodzi doraźna nasza sytuacja, wy
nikająca ze szczególnie ograniczonego obecnie 
w Polsce rezerwuaru sił fachowych okrętowych, 
nadających się w mńiejszej lub większej. mierze 
do konstrukcyjnej pracy okrętowej.

W warunkach tych jest możliwe wytworzenie 
w Polsce tylko jednego poważniejszego ośrodka 
konstrukcyj nego.

Jeślibyśmy mieli nadto popierać chałupnic
two, to nie tylko nie zakończylibyśmy podjętego 
obecnie wysiłku o utworzenie takiego ośrodka, 
lecz musielibyśmy się cofnąć w tym procesie
1 znów przejść przez fazę dekoncentracji sił.

Oczywiście, że całe to zagadnienie wymaga 
uregulowania płac konstrukcyjnych na tyie, by 
praca ta stała się rzeczywiście atrakcyjna.

A że warunki takie mogą być wytworzone, po
uczają nas przykłady zagraniczne i tak np. 
w Związku Radzieckim w przemyśle okrętowym 
dopuszcza się oficjalnie dla przodujących kon
struktorów płace o 100 % wyższe, niż dla pracow
ników tych sumych stopni służbowych z innych 
odcinków pracy przemysłowej.

Obecne Centralne Biuro Konstrukcyjne Okrę
towe w Z. S. P. jest już do pewnego stopnia fory- 
towane pod względem płac przy pomocy specyfi
cznego systemu premiowania za wydajność i mo
żna mieć nadzieję, że dalsze rozwiązanie tej kwe- 
stji wkrótce nastąpi. O. Jabłoński (Gdańsk).
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K R O N IK A  W YBRZEŻA
P R O D U K C JA  P O ZA O K R Ę T O W A  S TO C ZN I 

w  roku 1947.
. . , Glłów ne zadania stoczni po lsk ich  t j .  budow a i  rem ont 

, n le  w ycze rpa ły  w  la ta ch  ub ie g łych  m ożliw ości 
tuo c tu kcy jnych  stoczni. M oż liw ośc i te zosta ły  w ięc  w  zna- 
trm t tL St0pniu w y ko rzystane p rz y  p ro d u k c ji dźw igów  p o r-  

vych napraw ie  ta b o ru  ko le jow ego, w y k o n a n iu  narzę- 
w e i1 ° d l®w o w  l1;P-> c z y li w  t. zw. p ro d u k c ji pozaokrę to- 
Tirriżi i  ro ę u k c ja  ta  s tan ow iła  pow ażny odsetek ogólnej 

Uk? '  stoczni gdańskich (oko ło 50 proc.), na jw iększy  
Zas w  b. S toczni n r. 16 w  E lb lągu.

K o n s tru k c je  stalowe.

n if .B u d °W a now ych  k o n s tru k c ji s ta low ych  (dźw igów , suw - 
w -1 Przęseł m ostów ) oraz ich  napraw a b y ły  je d n ym  z po- 

da u e js z jcl i  dz ia łó w  p ro d u k c ji pozaokrę tow e j stoczni, 
le w ych  em w y p ro d u k °w ano  oko ło 700 ton  k o n s tru k c ji s ta -

P °dai emy  ważnie jsze z ty c h  k o n s tru k c ji:  
Eu i» k * 9 P ° lb ra m  do dźw igów  p ó łp o rta lo w ych  o u d ź w i- 

1?°. waga 1 p ó łb ra m y  32 tony, k o n s tru k c ji spawa- 
na, rozp iętość —  18 m etrów .

B udow a 2 b ra m  do dźw igów  p o rta lo w ych  o udźw igu  
str, i ’ waga 1 b ranw ,68 ton, rozp iętość —  19 m etrów , ko n - 
u  ukc.ta n ito w a n a  z r  spawana.

B udow a suw n icy  o rozp ię tośc i 17 m etrów , ud źw ig  2 to - 
n y. waga 5 ton.

BudiiW B w ys ięgn icy  do dźw igu  parow ego kole jow ego, 
w ys ięgn icy  5 ton.

N apraw iono  następujące k o n s tru k c je  sta low e: 
ne i dżw igów  z M agdeburga d la  p o rtu  w  Szczecinie ogól- 
o o i,  ,180 t /n ,  vr ty m  w yko na no  now e j k o n s tru k c ji 
o u d źw ig  1 dźw igu  5 ton, pozosta łych 4-ch oo

tony, rozp iętość 9 m etrów .
r to jj w ig  k o lu m n o w y  d la  stoczni w a g i ok 35 ton, udźw ig

słachm ° Ŝ  na r(Zece R adun i ko ło  św. W ojc iecha o 6 p rz ę 
śl-. ,  P°  14 m etró w  rozpiętości, w  tern w ykonano  1 p rze 
t o  zupe łn ie  nowe. ‘

p . ro k u  1948 w yko nyw a ne  są:
2 1947 roku ) 1 b ra m y  d°  d ź w igów (dalszy ciąg zam ów ień

na w n ?  Ii L B !'d2ie ko ło  Łęgnowa, 4 przęsła po 25 m, łącz- 
Tvrd®a 225 k>n.

2800 ton W K n y b a w ie ’ 2 Przęsła po 140 m, łączna waga

T abo r k o le jo w y  nadsy łany do rem o n tu  b y ł ta k  znisz
czony, ze zawsze w ym a ga ł na p ra w y  g łów ne j, często zaś 
odbudowy.^ P rzyk ła de m  tego może służyć, że do jednego 
z parow ozów  Stocznie w y k o n a ły  n o w y  cy linde r. N apraw a  
tabo ru  na po tyka ła  na duże trudn ośc i ¡z pow odu b ra ku  
m a te ria łó w  i  części zam iennych, ja k  rów n ie ż  ze w zg lędu 
na ilość i  różnorodność typ ó w ; na p rzyk ła d  na 403 wagony 
tow a row e  b y ło  około 50 różnych  typów .

N a napraw ę 1 w agonu tow arow ego zużyto p rzecię tn ie  
750 roboczogodzin.

Na napraw ę 1 w agonu osobowego zużyto p rzec ię tn ie  
10.000 roboczogodzin.

Na napraw ę 1 parow ozu w ąskotorow ego zużyto p rze
c ię tn ie  17.000 roboczogodzin.

Odlewy.
Oprócz od lew ów  po trzebnych  do jednostek p ły w a ją 

cych od lew n ie  S toczni G dańskie j i  E lb lą g sk ie j w y k o n a ły  
od le w y d la  M in . K o m u n ik a c ji, d la  Z ak ła dó w  Chem icz
nych, d la  cu k ro w n i, gorze ln i, cem entow ni, d la  fa b ry k i sody 
„S o lv a y “  itd .

, O d lew y że liw ne  w y n io s ły  oko ło  95°/o w szys tk ich  od le 
w o w i pozostałe 5°/'o w ykonane b y ły  z m e ta li ko lo row ych .

O gólna p ro d u k c ja  od le w n i w yn io s ła  1.300 ton.
Przepracow ano oko ło 330.000 roboczogodzin.
P ro d u kc ja  o d le w n i b y ła  bardzo różnorodna, a m iano 

w ic ie : k lo c k i ham ulcow e wagonowe, ru sz ty  parowozowe, 
rusz tow in y , tu le je  c y lin d ró w , g łow ice  s iln iko w e , t ło k i,  
ko ła  zębate, k o ła  zamachowe, tu le je  na p ierśc ien ie  t ło k o -  

• we, części f i l t r ó w  ob ro tow ych  „S o lv a y “ , c y lin d ry  pa ro 
w ozów  w ąsko to row ych .

Do pow ażn ie jszych od lew ów  za liczyć na leży:
a) B ębny do f i l t r ó w  ob ro tow ych  „S o lv a y “  o średnicy 

1800 m m  i  w ysokości 1.000 m m , w a g i 2.600 kg. sztuka;
b) ko ła  zam achowe 2.500 m m , w a g i 3.000 kg.;
c) ś ruby  okrę tow e  do 9 ton  w agi.

W yroby kute.

Poza p ro d u k c ją  ok rę to w ą  w  postaci w a łó w  ko rbow ych , 
trzonów  sterow ych, k o tw ic  itd ., Stocznie w y k o n a ły  szereg 
odków ek d la  P .K .P . i  d la  Cem entow ni. Do rob ó t s e ry j
nych zaliczyć m ożna:

53.000 kg. ś rub  k la m erkow ych ,
3 0.000 kg. n itó w  ko tło w ych ,
74 sekc ji r u r  ko tło w ych .

Napraw a kotłów.

n o r m a Ś ^ / 0^ 11. 194? naPraw iono 40 k o tłó w  p raw ozów  
W yeh W ip lr ° W ych . d 14 k o tłó w  parow ozów  w ąsko to ro - 
odbu<irm,o S1° S]C s'L/ n ° w i ły  n a p ra w y  główne, a w łaśc iw ie  
ogn im jr^ .n  po leSaiąca na w y k o n a n iu  now ych skrzyń  
Przecie? ■ w ym ia m e  zespórek i  ru r , napraw a a rm a tu r itd . 
W yra e i re non&praWa 1 k o tła  parow ozu no rm alnotorow ego 
f; 000 a n i  ro b oczogodzin, n ie k tó re  je d n a k  w ym a ga ły  
wa ko lta  W6t 11 ty sięcy roboczogodzin. P rzecię tna nap ra - 
czooodzit pa row ozu w ąskotorow ego w ym aga ła  3.000 robo- 
rorodnośr' r4apraw y u tru d n ia ł b ra k  m a te ria łó w  oraz róż - 
rns lno to rm , , k o tłó w : na 40 na p ra w io nych  k o tłó w  n o r- 

Poza u  Ch by ł0  7 różnych typów , 
o p o w ie rZ i?  .W yre™ ontow ano 1 ko c io ł w o d n b ru rk o w y  
k o t ły  na ° J rz ' 40 m e tr- k w a d r, d la  Stoczni oraz 53

Ogółem .a n ° s tk ach p ły w a ją cych  (na p ra w y bieżące), 
godzin. K° t ia rm a  przepracow a ła  około 400.000 roboczo-

Naprawa taboru kolejowego.

i e j s z y c h I ? i ° ru  ko le jow ego b y ła  je d n ym  z pow aż- 
p ro d u k c ji poza o k rę to w e j w  r. 1947,»  działów , 

narrm  • S°  r ° k u w yre m on to w an o

parow ozów  normalno°tWyCh ' u ' 
w agonów  osobowych WyCh ' 
w agonów  tow a row ych

w agonów 1 c y s te rn 36 W agonów czteroosiowych)

9
1

16
403

250

Narzędzia.
N arzędziow nie  S toczni w y k o n a ły : ro z w ie r ta rk i m aszy

nowe i  ręczne, g w in to w n ik i,  na rzynk i, ro z w ie r ta rk i 
i  g w in to w n ik i k o tla rsk ie , fre z y  kątow e, m odułow e: ob- 
w iedm ow e i  inne, m ło tk i pneum atyczne do o b ija n ia  rdzy, 
z a g ło w n ik i itp . Narzędzia te w yko na no  zarów no d la  p o 
trzeb stoczn iow ych, ja k  i  na zam ów ien ia  zewnętrzne. Do 
w ażn ie jszych  za liczyć należy, zam ów ien ia  M in . K o m u n ik a - 
c j i  na 2422 ro z w ie rta k ó w  i  3758 g w in to w n ik ó w  k o tla rs k ic h  
o długościach pow yże j 1 m etra. N a poczet tego zam ów ie
n ia  wyKonano ju ż  2012 ro z w ie rta k ó w  i  310 g w in to w n ik ó w .

Inż, A. Pirowski.

Stocznia G dańska ‘'w y k o n u je  ko n s tru kc je  
stalowe.

Nabrzeża p o rtó w  naszych zasta liśm y zdewastowane, » 
ogołocone z narzędzi w sze lk iego rodza ju , a przede w szy- 
s tk iem  z dźw igów  służących do p rze ła dun ku  tow arów .
N ic  tez dziwnego, że B iu ro  O dbudow y P o rtó w  zw róc iło  
się do Z.S.P. zam aw ia jąc w  b y łe j S toczni n r. 2. 10 p ó ł- 
p o r ta li 3 - tonow ych o. k o n s tru k c ji ca łkow ic ie  spawanej. 
K o n s tru k c ja  ta składa się zasadniczo z dużych b lachow nie 
(i ys.  ̂ 1) w zm ocn ionych  p łasko w n ikam i, k tó re  z sobą ca ł
kow ic ie  pospawane i pow iązane w ią za ra m i tw o rzą  jedna 
całosc.

P raca nad p ie rw szym i p ó łp o rta ła m i napo tka ła  na 
w ie lk ie  trudn ośc i ze w zg lędu na b ra k  odpowiedniego 
sprzętu i fachow ców , lecz stosunkow o w  szybk im  czasie
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Rys. 2.

trudn ośc i te zosta ły pokonane pod wzg lędem  w y k o n a 
n ia  p ó łp o rta le  s to ją  na w yso k im  poziom ie, o czym  św iad
czą liczne uznan ia ze s trony  zam awiającego.

D la  u ła tw ie n ia  p racy pó łp o rta le  m o n tu je  się w  ca ły 
szereg m n ie jszych  sekc ji na h a li po czym  łączy się je  ze 
sobą w  duże zasadnicze sekcje i  zapomocą specja lnych 
urządzeń transp o rtow ych  tra n sp o rtu je  się je  na nabrzeże, R ysA

54



NR. 3/4 TEC H N IK A  MORZA I  WYBRZEŻA

gdzie dźw ig iem  p ły w a ją c y m  us ta w ia  się pó łb ram ę na 
specja lnym  rusz tow an iu  (rys. 2), a późnie j m on tu je  się 
n °g i. R usztow anie to  wyposażone jes t w  szyny u s ta w io 
ne na ty m  sam ym  poziom ie i  w  tych  sam ych odstępach, 
ja k ie  są na nabrzeżu, gdzie pó łp o rta le  te będą zam o n to 
wane. T a  m etoda m ontażu u ła tw ia  bardzo pracę i  da je 
gw arancję , że dźw ig  ten będzie m ia ł dok ładn ie  ta k ie  w y 
m ia ry  ja k ie  w ym agane są w e d łu g  rysun ku .

Obecnie 10 p ó łp o r ta li zostało ukończonych, a na zle
cenie Z ak ła dó w  M ik o ło w s k ic h  ¡z M ik o ło w a  Stocznia p rz y - 
lę ła  w yko na n ie  i  ukończenie 6-c iu  b liźn iaczych  p ó łp o r- 
. . l> Przez tę  f irm ę  rozpoczętych. Prace są ju ż  w  toku  
1 Jeden z n ich  je s t ju ż  ukończony, a os ta tn i będzie u k o ń - 
ozony do p o ło w y  m aja.

. P °z& p ó łp o rta la m i B iu ro  O dbudow y P o rtó w  z lec iło  
rów n ież  Stoczni G dańskie j, w yko na n ie  5-e iu  p o r ta li 7 -m io  
tonow ych o k o n s tru k c ji ca łkow ic ie  n ito w a n e j w a g i 65 ton. 
•’ k ła da ją  się one (rys. 3) z górne j k ra to w n ic y  o długości 
m  m, z podpory  s ta łe j i  w a had łow e j. P o rta l je s t rów n ież  
m on tow any na w arsztac ie  w  3 sekcje, po czym  na nabrze- 
zu odbyw a się m ontaż ostateczny na spec ja lnym  rusz to 
w a n iu  w  ty m  ce lu zbudow anym  (rys. 4).

Po ukończen iu  m ontażu p ó łp o r ta li i  p o r ta li 100 ton - 
now y dźw ig  p ły w a ją c y  s tanow iący w łasność Stoczni 
g d a ń sk ie j zd e jm u je  je  z rusztow ań, p rzew ozi na m iejsce 
przeznaczenia i  us ta w ia  je  tam . Jest to  bardzo pow ażnym  
u-a tw ien iem  i  uproszczeniem  przewożenia c iężk ich  i  du 

żych k o n s tru k c ji, całości, bez konieczności kosztownego 
ostatecznego m on tow an ia  sk ładanych  e lem entów  w  p o r
cie, zda ła od Stoczni.

W yd z ia ł B ud ow y  O krę tów  poza ty m i dźw igam i bu du je  
rów n ie ż  4 -p rżęs łow y m ost k o le jo w y  na B rdę  na zam ó
w ien ie  P .K .P . M ost ten  je s t k o n s tru k c ji ca łkow ic ie  n ito 
w ane j sk łada jący  się z p ła sko w n ikó w  1 ksz ta łto w n ikó w , 
o łączne j wadze 230 ton. E lem en ty  k o n s tru k c y jn e  będą 
ca łkow ic ie  n ito w a ne  w  S toczni po czym  ¡zostaną one p rze 
słane do m ie jsac budow y. T am  zapomocą dźw igów  i  le 
w a ró w  zostaną one ustaw ione i  połączone ze sobą, poczym  
znitowane.

O sta tn io  S tocznia G dańska po d ję ła  się budow y części 
o lb rzym iego  m ostu  przęz W is łę  pod K n yb a w ą  na zlecenie 
,,M ostos ta lu “ . S tocznia w yko n a  dw a przęsła o rozp ię to  
ści łączne j 284 m  i  szerokości 17,80 m.

Boczne jego dźw iga ry  sk łada ją  się z b lachow n ie  w y 
sokich na 7 m. Całość k o n s tru k c ji w aży 3000 ton. Jest to 
zam ów ien ie  bardzo poważne i  dające nam  duże m o ż liw o 
ści w yko rz y s ta n ia  k a p ita ln y c h  urządzeń naszej Stoczni, 
k tó re  do c h w ili u ru cho m ien ia  pe łne j p ro d u k c ji ok rę tow e j 
n ie  są w yko rzys ta ne  w  dostatecznej m ierze. Tego rodzą- 

,  ju  inne  ro b o ty  k o n s tru k c y jn e  ze w zg lędu  na sw ój cha
ra k te r  są stosunkow o proste  w  p o rów nan iu  ¡z k o n s tru k 
c ja m i o k rę to w y m i i  dz ięk i tem u  pozw a la ją  one na p rze 
szkolenie p ra c o w n ik ó w  1 przygo tow an ie  Stoczni do budo
w y  s ta tków . Iriż . J. D o e rffe r.

Porty w świetle eksploatacji

D Ź W IG I PO RTO W E G D Y N I I  G D A Ń S K A  
w  św ie tle  po rów naw czym  w  la tach  1946 i  1947 r.

L a ta  1945— 1947 b y ły  okresem  odbudow y urządzeń 
P ize ładunkow ych  w  po rtach  po zupe łnym  zniszczeniu 
Przez okupanta.

Zadaniem  tego okresu by ło  u ruchom ien ie  tych  u rzą - 
zen oraz stopniow e zw iększan ie  i  usp raw n ia n ie  ich  
z ia łam a celem sprostan ia  w zras ta jącym  w ym aganiom

eksp loatacy jnym .

D ź w ig i p ie rw o tn ie  ty lk o  u ruchom iane  poddawane b y ły  
rem ontom , w ym iano m  części zużytych  oraz w  m ia rę  n a ra 
stan ia  stanu ilościowego, p rzechodz iły  ka p ita ln e  rem onty.

Praca by ła  bardzo u trud n iona , poniew aż u ruchom ien ie  
apara tu  dźw igowego odbyw ało  się p rzy  jednoczesnej eks
p lo a ta c ji po rtów , b ra k u  odpow iedniego personelu facho
wego, m a te ria łó w , narzędzi, p lanów , rysu n kó w  k o n s tru k 
cy jnych , ś rodków  tra n sp o rto w ych  oraz urządzeń sprzężo
nych, ja k  sieci e lek trycznych , s ta c ji tra n s fo rm a to ro 
w ych  itp .

O G Ó LN Y  S T A N  D Ź W IG Ó W  W  P O R T A C H

Przedstaw ia się w e d łu g  n iże j podanej ta b lic y :

Rodzaj urządzeń
Gdańsk G dyn ia Razem Razem

Stan na: 1. I. 1948 r. 1. I .  1947 r.

D źw ig i masowe 17 13 30 26
D źw ig i m ostowe 3 2 5 4
D źw ig i taśm owe 3 2 5 5
D źw ig i taśm. gąsienic. --- . ' 1 1 _
D źw ig i d robn icow e 7 21 28 24
D źw ig i parow e 1 1 2
P ływ ający, e lew a to r ¡zbóż. 1 1
D źw ig i p ływ a jące  30 t. 2 _ 2
D źw ig i p ły w a  i a ce i 1 1 _ .

O gólnie: 34 41 75 59
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Ponadto zna jd u je  się w  po rtach  jeszcze nie  u ru cho m ion ych  po dz ia łan iach  w o jen nych  dźw igów : 
w  G dańsku szt. 12. w  G d yn i szt 3 =  razem  15.

Dźw igi portowe przeładowały w  tonach:

w  ro k u  1947 w  ro ku  1946

Gdańsk Gdynia Gdańsk Gdynia

Styczeń . . . . 272.874 264.966 139.691 156.M7
L u t y ..................... 80.991 138.053 196.032 166,426
M arzec . . . . 10.732 22.793 221.921 250.089
K w iec ie ń  . . . 137.681 128.193 270.346 273.222
M a j . . . . . < 468.126 396.609 287.100 311.112
Czerw iec . . . . 530.561 430.512 318.210 308.899
L ip ie c  ..................... 548.193 461.483 264.603 294.292
S ie rp ień  . . . . 608.009 467.160 352.637 339.495
W rzesień . . . 584.756 424.820 313.076 384.007
P aźdz ie rn ik  . . . 636.247 447.998 357.025 288.709

L is to pa d  . . . . 517.131 472.205 268.011 267.509
G rudz ień  . . . 472.547 462.417 274.852 222.293

Razem: 4.903.848 4.117.214 3.263.504 3.262.170

1947 ton  9.021.062 to n  0.425.674
O bró t ogólny w  po rtach

w y n o s ił: 1946 to n  9.693.105 to n  7.736.869

c zy li u rządzenia po rtow e  

w y ła d o w a ły  w  %  

ogólnego ob ro tu 90% 82%

Roczna zdolność p rze ła -

dunkow a p o rto w ych  u rzą 

dzeń p rze ładunkow ych  

p rzy  16 godz. p racy 

na dobę ton 12.584.000 . ton  10.136.000

%  w yko rzys ta n ia  roczn.

urządzeń p rze ładunk. 72% 63%

W ykorzys tan ie  urządzeń dźw igow ych  w yn os iło : 

w  Gdańsku

m aks im um  w  październ. 47 r. =  105,6% 

m in im u m  w  lu ty m  47 r. =  19 n/o

w  Gdyni

Średnia roczna wydajność godzinowa przeładunkowa 
dla dźwigów wypadła

ro k  1947
dźw ig  m asowy 7 t ..............................................35 ton
dźw ig  m asowy 5 „  . .   25 ...
dźw ig  m ostow y _ 15 „ .............................................. 51 ,,
dźw ig  m ostow y " 11,5 „ ............................................. 42 „
dźw g m ostow y 10 „ ..............................................50 „
dźw ig  m ostow y 5 „ ..............................................30 „
taśm ow iec —  G dańsk    170' ,,
taśm ow ie  —  G dyn ia   175 ,,
taśm ow iec gum ow y G dyn ia  .   170 ..
taśm ow iec gąsien icow y ...........................................55 ,,
d źw ig i drobn icow e 3 t. . .   10 ,.
d źw ig i d robn icow e 2,5 ............................................... 8,5 ,,
d źw ig i d robn icow e 1,5 .......................................... 7 ,.
P rze rw y  p racy w  dźw igach p rzy  założeniu, że ogólna 

ilość godzin p rz e rw  w yn os i 100°/'o, w  roz liczen iu  w ed ług  
przyożyn, p rz e rw y  w y n o s iły :

w y łącza jąc m iesiące lu ty  i  m arzec 1947 r., k ie d y  z po
w odu m rozów  p o rty  b y ły  un ie ruchom ione

w  ro k u  1947 w  ro k u  1946
od do od do

z pow odu b ra k u  p rądu 2 % 0.01% 81 % 0,7%
z pow odu b ra k u  zamów. 60 % 12 °/o 81 % 2 %
Z  pow odu ty m e rk i 4,5 % 0,8 % 5,5 % 0,6%
z- pow odu m a n ip u la c ji 73 % 0,2 % 53 % 2 %
z pow odu rem on tów 47,5 % 4 % 58 % 13 %

C y fry  powyższe poda ją  m aksym a lne i  m in im a ln e  w ie l
kości w  ro k u  7 m iesięcznych re lacy j.

Zużyto w  ciągu roku energii elektrycznej:

w  G d yn i 2.376.016 k w h  2.038.998 k w h
w  G dańsku 2.331.490 k w h ___________1,915.075 k w h

Razem: 4.707.506 k w h  3.954.073 k w h

m aksim um  w  lip c u  47 r. =  100%

m in im u m  w  m arcu  47 r. =  4,9%>

O góln ie  d la  obu p o rtó w :

m aksym a ln ie  98% —• w  lip c u  1947 r.

m in im a ln ie  3,5% —  w  m arcu 1947 r.

E nerg ia  powyższa została zużyta na zasilen ie dźw igów , 
w a rsz ta tó w  m echanicznych, ośw ie tlen ia  nabpzeży, ośw ie t
len ie  u lic  w  po rtach  (w  G dyn i).

N ieste ty  n ie  da się z pow odu n ieko m p le tn e j ilośc i lic z 
n ik ó w  na dźw igach w ye lim in o w a ć  ile  zużyto en e rg ii w y 
łącznie d la  dźw igów .

Z grubsza m ożna obliczać, że do 90% zostało zużyte na 
dźw ig i.

Inż. Aleks. Rodziewicz.
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Z PRASY TECHNICZNEJ
R A DAR N IE  z a w s z e  c h r o n i  o d  z d e r z e n i a .

ro ^ h e  S h ip b u ild in g  and S h ipp ing  R ecord“  z 25 X I I .  1947 
m p,u ?on°s i o c 'ekaw ym  w yp a d k u  zderzenia się w  czasie 

y  kanady jsk iego  frach to w ca  „M a n x  F !sher“  z ta n k o w - 
’>Sparrows P o in t“ , k tó re  m ia ło  m ;ejsce w  lis topadzie  

,  ' r ' . n a  wodach k a lifo rn ijs k ic h , i  k tó rego  w y n ik ie m  by ło  
zatomęcie tankow ca.
Pu ^  czasie ro zp ra w y  sądowej okazało się, że na  ta n k o w - 

zna jd ow a ł się doskonale fu n k c jo n u ją c y  apa ra t ra ^ a ro - 
y, k tó ry  je d n a k  nie  za re je s tro w a ł na sw ym  ekran ie  
razu zbliżającego się fra ch to w "a . P rzyczyną tego. w e - 
ug o p in ii rzeczoznawcy, b y ł cień rzucany  n rz°z  p rzedn i 

tankow ca na ekran  apara tu . K ą t w ie rzch o łko w y  
j i to z k a  c ien ia “  w y n o s ił w p raw d z ie  za ledw 'e  2— 3 stopni, 

cz m kno to  m aszt w y łą cza ł z po la  w 'dze n ia  ra d a ru  
P zestrzeń, k tó ra  na od ległości oko ło  12 k m  posiadała 

•erokość oko ło 1 km . T ak  się fa+ałn ie złożyło, że „M a n x  
isn e r" zna laz ł się ju ż  w  odległości k l k u  k ilo m e tró w  

obrębię tego c ;en ia i  n ie  zm 5en ia iąc k ie ru n k u  p ły n ą ł 
.p ,m£;1e’ a w iec  n ie  dostrzegam y go łvm  ok iem  i  zasło- 

t  ?ty  masztem  d la  rada ru , prosto na tankow iec, z k tó ” vm  
z ostatecznie się zderzył. sh

^ K r y w a n i e  ł a w i c  r v r n y c h  / .a  p o m o c ą  f a l
U L T R A D Ź W IĘ K O W Y C H .

/?^ycznio w y  nu m er „L a  revue  m a ritim e “  z b. r. p rz y - 
1 w  a rty k u le  k p t. J. Renou ciekawe om ôw ien 'e  n^wis-- 

na SPH 0bu w y k ry w a n ia  ła w !c rybn ych , opracowywanego 
tv „ i? 0astaw ie  w y n ik ó w  doświadczeń francu sk ich  wszczę- 

. w  1’ocu 1946 r. i  do dn ia  dzisiejszego jeszcze u ro 
dzonych. W  zasadz'e w yko rzys ta no  tu  m °to d y  s+oso- 

Da • do w y k r yw a n ia  ło dz i podw odnych, a bodźcem by ła  
P mień częstych pom yłek  pope łn ianych  w  czasie w o jn y  
an le^.nostkach w o iennych . k tó re  w y k ry w a ły  zanomocą 

P la tó w  „asd ic “  ła w ice  ryb n e  i  b io rąc ie  za n 'e p rz y ia - 
kow  } F; o k rę ty  Podwodne, „bezskuteczn ie“  śc iga ły  i  ata ■

W  -toku licznych  doświadczeń, p rzeprow adzanych na 
anale.^ na w odach bre tońsk ich . m a rn kań sk i"h , a naw e t 

j .  oklo licach T e rre  N euve z po k ła dów  ścigaczy „G rena  
r  ’ > S pah i“ , „R usce“  a no+em fre g a ty  . T A ve n tu re ” , 

„  °m ocą tzw . zespołów „a — b— s“  (asd ic-ba thyF m rm o 
j  i tłhe-sondeur), uda ło  s?ę w v k ry ć  i  z id e n ty fiko w a ć  w 5e- 
rozn? u' 6 '  w  rńznvch w a run kach  w ystępow an ie  ła w ic  
w a tp 3 * -h  R atunków  rv b  ja k  sa rd ynk i, śledzie, dorszo- 
odm i • nc2y'i i itp . Każdem u ga tunko w i, a n ” »»t każdej 
^  dnie ry b  odpowiadamy innego rod za iu  k«zł aHv w j  • 
Pfod~''W' o trzym yw a nych  w  apara tach i inne dźw ię k i re - 
śled Wane w  g łośn ikach asdic. Ła w ice  zdołano w v -
now i nawet: Pm-zy dme, na głębokości ok 2500 m  s+a- 
zidc +Cf. g ra n :cę zasięgu apara tów , i  dość dok ładn ie  

iv °w a ć  ich  rozm ia ry , szybkość poruszania się, 
° raz gatunek ryb .
r07 ^P ow szechn ien ie  tego sposobu je dn ak  do ta k ic h  
n ite* a r>W’ aby każd y  lu g ie r czy tra w 1 er ryb a c k i m ó d  
reke« w *asn6 ap a ra tu rę  i  w y p a try w a ć  ry b v  „n a  w łasną 
dów- ’ .Wy<^aie sie m ało  praw dopodobne z różnvch  w zg lę - 
apar t ° °  P*f' r wsz.e asdic jes t w  dzisie jszej s w ° j fo rm ie  
w vm atpm  d e lika tn ym , kosztow nym , i  co na iważnio-sze 
stó a^ c v m  ^acbow e i. ru ty n o w a n e i ohsługi. S pe c ja l'-  
W o ie n n ^  raa ło- re k ru tu ją  się on i g łów n !e z m a ry n a rk i 

J nneJ’ a w yszko len ie  ic h  je s t d ługo trw a łe .

urząd V^ 1'e aKfl ' c w ym aga zain=taloW-mia na s ta tku  
m 'nró^en ? ° m ° cniczych Cm. in . m a łe j sT ^w n h  tvcb  roz - 
i komW ze i°h  pom ieszczenie w  szczupłych kah 'nach  
w  na ,?ra f'1v s ta tków  ryb a ck ich  n ie  w yd o ie  się m ożliw e , 

ładownośćZstr itk VyPadkU ^  bardzo tru d n e  ’  zm niejsza

jestA td o lo a rtfy k u łu ' -iedPn z tw ó rc ó w  m °to d y , (d ru g im  
W n r7v s, i  j fra n c u s k i Tcherm a) p rze w id u je  raczei. że 
tach e t » '  ■ zespoły a— b— s insta low ane będą na ok rę - 
wom rv h Zn; CZych (garde-peche), k tó re  tow arzyszą w y p ra -  
ro le  n i ,  ac i  k tó re  w  ta k im  w yp a d ku  obejm ą rów n ież  

v p rze w o dn ików  w y p a tru ją c y c h  zdobyczy.

O m aw iane in s ta la c je  będą m og ły  się rów n ie ż  p rz y 
czynić do ro zw o ju  eko lo g ii m ieszkańców  m orza (np. w y 
k ry w a n ie  i  śledzenie ru ch ó w  p lan k to nu ), a także do w y 
tyczan ia  na m orzach re jo n ó w  ochronnych, na k tó ry c h  
odbyw a ją  się ta rła , w y lęg i, lu b  też w ych ó w  i  dorastan ie 
ryb .

sh

Ś W IA T O W A  F L O T A  TA N K O W C Ó W .
Dane statystyczne ogłoszone osta tn io  poda ją  ciekawe 

c y fry , dotyczące f lo ty  tankow ców .
C zte ry  bandery  ob e jm u ją  77% całe j f lo ty  św ia tow e j 

USA, W ie lk a ’ B ry ta n ia . N o rw eg ia  i  Panam a. P rzed w o j
ną m ie jsce P anam y za jm ow a ła  H o lan d ia  i  w szys tk ie  czte
r y  bandery  obe jm ow a ły  73,5% ca łe j f lo ty  św ia tow e j ta n 
kow ców .

S ta tys tyka  z w rześn ia  1947 r . podaje, że S tany  Z je d 
noczone m ia ły  742 s ta tk i o łączne j nośności oko ło  10,6 
m d ion a  ton. Jest to liczba m n ie jsza n iż  w  m k u  1946, k ie 
dy  U S A  m ia ły  914 s ta tków  o łączne j nośności 12 9 m T ió - 
na ton. Spadek na s tąp ił na sku tek  sprzedaży tonażu ta n 
kow ców  po w o in ie . W ie le  tan kow có w  am erykańskich  
p ły w a  pod banderą panam ską, k tó ra  przed w o jn ą  obe j
m ow a ła  54 s ta tk i o łączne j nośności 734 300 ton, a dziś m a 
134 s ta tk i —  oko ło 1,7 m d iona  ton  dw .

1 N a d ru g !m  m ie jscu  je s t bandera b ry ty js k a , ob e jm u ją 
ca dziś poważną liczbę 481 tan kow có w  —  4 86 m il.  ton. 

•Jest to  nieco w ięce j n iż  m ia ła  przed w o jn ą , pom im o 
s tra t. D a le j f lo ta  no rw eska zaw ie ra  196 tan kow có w  —  
2 52 m d ion . t. dw . Jest to  znacznie m m e j n iż  przed w o j
ną, k ie d y  m ia ła  ich  266 —  2,08 m il.  ton  dw .

C iekaw e są przecię tne w ie lko śc i s ta tkó w  w  tych  k ra 
jach: tu  na p ie rw szym  ir fe js c u  sto i U.S.A. o przec ię tnym  
tonażu d w  jednego tankow ca  14.277 t. dw .

D a le j N o rw eg ia  —  12851 t. dw. i  W. B ry ta n ia  —  10 113 
t. dw . P rzecię tna w ie lkość, po jem ność i  szybkość now o
czesnych tan kow có w  w zro s ły  po w o jn ie  pod w p ły w e m  
dużego p ro g ra m u  b u do w y  ich  w  czasie w o jn y  przez S ta
n y  Z jednoczone. W zrost ten  w yn os i d la  tonażu d. w . 
oko ło 15% i  da je  obecnie średn ią  nośność s ta tku  11.753 
t.d.w .

Jeś li chodzi o napęd tankow ców , to  obserw u jem y 
przesunięcie w  k ie ru n k u  s iln ik a  DieseTa i  tu rb in y  z k o t
ła m i w o d n o ru rk o w v m '\ C iekaw e jest, że duża liczba  ta n 
kow ców  m a p rze k ła dn ię  e lek tryczną , a w ięc  tu^bo- 
e lek trycznych  je s t przeszło 500 lecz je s t to  pozostałość 
pow ojenna, k tó ra  n ie  u trzym a  się w  przyszłości. Zan ika  
też szybko tło k o w a  m aszyna pa row a: w  roku  1939 by ło  
jeszcze 44 5%  tych  maszyn, a w  1946 ju ż  30%. Rów nież 
w ęg ie l ja k o  p a liw o  szybko ustępu je  m ie jsca rop ie  do k o 
tłó w . W  ro k u  1930 b y ło  51 tankow ców , opalanych w ę 
glem, dz|ś jes t ich  ty lk o  16 N a tom ias t 63% w szystk ich  
tan kow có w  m a opalan ie  ropowe.

O gólna ilość tan kow có w  na św iacie  w yn os i 1964 (w rze
sień 1947). Nośność c a łk o w ita  23.083 100 ton  d.w . (15005352 
BR T). Z  tego p rzypada na pierw sze 10 bander w /g  to 
nażu d.w .:

K ra j Ilość statków Ilość ton d.w .
1. S tany Zjednoczone 742 10593 700
2. W. B ry ta n ia 481 4864 700
3. N o rw eg ia 196 2518 800
4. Panama 134 1693 400
5. H o land ia 80 570 700
6. Szwecja 37 492 900
7. F ranc ja 85 414 400
8. I ta k a 39 382 900
9. A rge n tyna 33 261 500

10. ZSRR 30 181 600
Cała f lo ta  św ia tow a  tan kow có w  n ie  je s t je d n a k  w y 

starczająca w  stosunku do zapotrzebow ania na pa liw a  
p łynne. Jest to  jedna  z p rzyczyn  tru d n e j sy tu a c ji zaopa
trzen iow e j. A rm a to rz y  ro b ią  w y s iłk i,  zm ierzające do 
oszczędności w  ty m  względzie , gdyż odczuw ają trudności 
o trzym an ia  pa liw a  d la  m o to row ców  i ro p y  do ko tłó w .
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Z d ru g ie j s trony  b ra k  w ęg la  zmusza do przechodzenia 
na ropne opalanie. S y tuac ja  po w in na  stopm ow o się po
p ra w ia ć  wobec s ta łe j bu dow y now ych  tan kow có w  i  r a f i 
n e r ii,  lecz i  zapotrzebow anie wzrasta.

P arow iec  opa lany ropą zużyw a o oko ło 75% w ięce j 
pa liw a , n iż  ta k iż  m otorow iec, to  też prze jśc ;e na m o to rw - 
ce oraz zastąpienie n ieekonom icznych s ta tkó w  w o jen ne j 
bu dow y przez m otorow ce da oszczędności oko ło  3 m il io 
n y  ton  p a liw a  rocznie. Obecne ceny p a liw a  są nastę
pu jące:

Ropa k o tło w a : w  L o nd yn ie  97/— Sh tona; w  New  Y o r 
ku , 2,54 do l/tona.

P a liw o  s iln iko w e : w  L o nd yn ie  118/6 S h/tona; w  New  
Y o rk u  2.54 do i tona.

W itu r (The M o to rsh ip  i  S h ip b u ild in g  &  Sh. Rec. 
styczeń 48).

B ETO N W  R O B O TA C H  M O R S K IC H .
W  n-rze  4 —  1947 „Annales des T ravau x Publics de 

Belgique“, P ro f. F . -Cam pus zdaje spraw ę z szeregu do
św iadczeń przeprow adzonych nad zachow aniem  się be
tonu  w  w odzie m o rsk ie j. Dośw iadczenia te  rozpoczęto 
w  ro k u  1934 i  prowadzono do r. 1945. P róbom  poddano 8^0 
b lokó w  z zap raw y o w ym ia ra ch  4 X 4 X 1 6  cm, oraz 189 
sześcianów be tonow ych  o boku  16 cm, za tap ia jąc  n ie k tó 
re  z n ich  w  m orzu  w  pob liżu  O stendy ,inne (w  te j samej 
ilośc i) w  w odzie s łodk ie j, resztę zaś w  roz tw o rze  s ia r- 
.czanu m agnezu p rzyg o tow anym  w  la b o ra to r iu m  inżynie
ry jn y m  u n iw e rs y te tu  w  Liege.

Prócz tego w yko na no  60 w a lcow ych  p róbek o dług. 
ok. 30 cm, i ś redn icy  15 cm, zb ro jonych  czterem a w k ła d 
k a m i o średn. 3/8”  (ok. 10 m m).

Do sporządzenia p róbek użyto  dziesięciu ro d za jó w  ce
m en tu ; 1) cem entu po rtlandzk iego , szybko tw a rd n ie ją ce 

go, 2) cem entu po rtlandzk iego  norm alnego, 3) cem entu 
trasowego (%  części -eem. p o rtl. no rm a ln . i  %  cz. t''^=u), 
4) w ysokow artośc iow ego cem entu żużlowego, 5) zw yk łego 
cem entu żużlowego, 6) cem entu m eta lurg icznego (żelazi- 
stego?), 7) cem entu z w ysoką  zaw artością  siarczanów, 
8) cem entu top ionego (c im ent fon du  L a fa rg e ’a) —  odpo
w ie d n ik a  naszych cem entów  g lino w ych , 9) specjalne»« 
cem entu m eta lurg icznego (tzw . c im en t m a rin ) oraz 10) 
m ieszan iny 50/50 cem entu m eta lurg icznego i  cem entu 
trasowego.

Z a p ra w y  w ykonano  w  stosunku ko le in o : 300. 450 i 600 
k g  cem entu na 1500 k g  piasku. Zaw artość w o d y  stano 
w iła  11% w a g i m a te ria łu  suchego. B lo k i be tonowe w y 
konano w  stosunku: ż w ir  z M oze li -}- p ;asek z Renu .+  
cem ent +  w oda =  1250 +  650 +  350 +160 kg/1 m s.

P ró b k i p rzechow yw ano początkow o przez 28 dn i do 
c h w ili rozebran ia  fo rm . w  d ro bn ym  w ilg o tn y m  piasku, 
poczvm  dopiero zanurzono w  p łynach.

Zbadan ie próbek po 11 la tach  p rzebyw an ia  w  k ą p ie li 
da ło następujące w y n ik i:

P ró b k i zapraw y, zaw iera jące 300 k g  cem entu oka z j 
w a ły  da leko idący  stan roznadu. p ró b k i o zaw. 4S0 kg  
cem entu zachowane b y ły  le n ie j, n ie  m n ie j i  one b y ły  po
w ażn ie  skorodowane. N a jle p ie j p rze ds taw ia ły  się p ró b k i 
tłu s te  (600 kg), lecz ich  w y trzym a łość  na ściskanie bv łą  
znacznie m n ie isza od w y trzym a ło śc i p róbek  zanurzonych 
w  w odzie s łodk ie j.

B lo k i betonowe b y ły  w  zasadzie n ie  naruszone, z w y 
ją tk ie m  w yko na nych  z cem entów w ym ie n io n ych  w yże j 
pod 1 —  3, k tó re  b y ły  skorodowane. T ab lica  poniże j 
p rzedstaw ia  stosunek w y trzym a ło śc i zan rąw  i be tonów  
zanurzonych przez 11 la t  w  w odzie m o rsk ie j do w y trz y 
m ałości ta k ic h  samych m a te ria łó w  zanurzonych na ten 
sam okres czasu w  w odzie s ło dk ie j:

M ateria ł W ytrzym ałość na
Zawart.
cementu

kg/m 3

G a t u n e k c e m e n t U

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Zaprawa Zginanie 300 0 0 0 0,33 0 0 0 0 85 0 0
450 0 0,08 0 0 52 0,92 0 82 0 87 0.83 1.14 0
600 0 0 0 0,96 1 (3 0,95 1,03 0,60 1,15 0

Ściskanie 300 0 0 0 0 38 0 0 0 0,84 0 0
450 0 0,21 0 0 69 0 91 0.56 0 79 1,09 0,79 0
600 0 0,55 0 0,63 0,87 0,70 0.82 0,88 0,87 0

Beton Ściskanie 350 0,54 0,56 0,63 0,90 1,06 1 06 1,27 2,22 1,29 T-

Z  powyższych doświadczeń można w ysnuć nas tępu ją 
ce w n io sk i:

1. W  betonach i  zapraw ach używ anych  w  budow lach  
m orsk ich  zaw artość cem entu w in n a  być raczej 
w ysoka i  dużo uw ag i na leży pośw ięcić sk ładow i 
granu lom e trycznem u k ru szyw a  w  ce lu  uzyskania 
ścisłego i  n ie  przepuszczającego w o dy  m a te ria łu . 
W  zapraw ach zaw artość cem entu n ie  pow in na  być 
m n ie jsza n iż  ok. 600 k g  na  1 m 3 grubego piasku. 
P iasek d ro b n y  w  zasadzie w in ie n  być tu  odrzuci/

ny. K o n s tru k c je  betonowe w in n y  zaw ierać 400 — 
500 kg  cem entu na 1 m s.

2. Beton w in ie n  być  u k ła d a n y  bardzo p ieczo łow icie , 
g łów n ie  ze zw rócen iem  uw ag i na jego szczelność 
i nieprzepuszczalność. Zaleca się użycie fo rm  m e
ta lo w ych  i  w ib row an ia .

3. W ykonan ie  be tonów  zastosowanych w  b u d o w n i
c tw ie  m o rsk im  w in n o  być poddane ścis łe j k o n tro li 
i  nadzo row i w e w szys tk ich  fazach jego p rzygo to 
w a n ia  i  w budow ania .

(w /g  C iv il E ng inee ring  —  Lond on  —  X I I  1947, —  sh)

NO W O C ZESN Y A M E R Y K A Ń S K I P A R O W IE C  P A S A ŻE R S K I „A M E R IC A “.

P ra w ie  każdy  na ród  m o rs k i dąży do posiadan ia choć
b y  jednego o k rę tu  pasażerskiego, k tó ry b y  godnie go re 
p rezen tow a ł na m orzach i  w  portach św ia ta , pom im o de
fic y to w e j eksp loa tac ji tak iego okrę tu . T a k im i okrę tam i, 
m iędzy in n y m i b y ły : „ I le  de F rance “ , „N o rm a n d ie “ , 
„C on te  d i S avo ia“ , „E u ro p a “ , „Q ueen M a ry “ , „Q ueen E l i
sabeth“ . A m e ry k a  przez d łuższy okres czasu n ie  m ogła 
po chw a lić  się podobnym  okrę tem , i  dopiero w  1940 ro k u  
został ta k i o k rę t pasażerski zbudow any przez stocznię 
„N e w p o rt News S h ip b u ild in g  and D ry  D ock Co.“ . Z  po
w odu w o jn y  o k rę t ten  został ca łkow ic ie  p rze rob iony  ja ko  
transp o rtow iec  i  godnie odznaczył się przewożąc bez w y 

tchn ien ia  i  bez rem -u itu  żo łn ie rzy  na różne fro n ty . P rze
w ió z ł on około 500.000 żo łn ie rzy  i  ludnośc i c y w iln e j, p rze
b y ł przeszło 350.000 m il i  14 razy  ob jecha ł k u lę  ziem ską 
dookoła. Przeznaczony do przew ozu 1200 pasażerów prez- 
W oził on podczas w o jn y  po 8000 żo łn ie rzy  na raz. Obec
n ie  pa row iec ten : „A m e ric a “  p rzerob iono na luksusow y 
o k rę t pasażerski. Jak  w ie lk a  b y ła  p rze róbka  św iadczy 
fa k t, że trw a ła  ona siedem m iesięcy i  w ym aga ła  p ra cy  
1000 ro b o tn ik ó w  dziennie oraz p rze rysow an ia  725 ry s u n 
k ó w  roboczych w  stosunku do 1400 ry s u n k ó w  o ry g in a l
nych. B y ła  to na jw iększa  przeróbka, ja k a  m ia ła  m ie jsce 
wogóie w  stoczniach am erykańsk ich .
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k ip  ? arow ie,c ..A m erica", przeznaczony na lin ie  a tla n ty c -
. w sP ółzaw odn ic tw a z in n y m i o k rę ta m i eu rop e jsk i- 

cvi’nStaran0 sió urządzić  na jb a rd z ie j ko m fo rto w o  i  a tra k -  
M eb l6' W szystk ie  Posadzki p o k ry to  gum ą i  dyw anam i.
1 m  h y ykonano 2 drzew a hebanowego, orzechowego 
sa^w-cP^ll^ Weg0' Nowoczesna dekorac ja  pomieszczeń pa-
2 r  y 1 lcb  ze rw a ła  ca łkow ic ie  z szablonową dekoracją  
n ia  ba i 9_g0' S tosownie do ogólne j ten den c ji zachowa- 
ia c e  a r° d°w ego s ty lu , ja ką  p rz e ja w ia ją  państw a posiada- 
kornpPOdODne o k rę ly  pasażerskie, zdecydowano, aby de- 
a m e ^  Pomieszczeń zachow ała ca łkow ic ie  sm ak i  s ty l 
na mp- Skl‘ D la teS° też w zo ry  dekoracy jne  op ie ra ją  się 
t v k i t > o  ach reg iona lnych  spo tykanych  w k ra ja c h  A m e- 
robek v  i?Cne-i 1 odzw ie rc ia d la ją  je j ściśle sw o is ty  do- 
„ ot(;  k u ltu ra ln y . O rozm ia rach  luksusu  i  w ygód p rz y - 
* ° r nych  d la  Pasażerów  może św iadczyć pon iże j podany

yKaz pomieszczeń pub licznych  i  gospodarczych.

0 salo tlów  w ypoczynkow ych  
J Jadalnie
3 baw iam ie  d la  dzieci 
3 czyte ln ie
c sat° n y  kosm etyczne 

salonów fry z je rs k ic h
1 sala ba low a 

ba rów
1 f k le Pów i  zak ładów
d kuchn ie

1 sala g im nastyczna 
1 basen p ły w a c k i 
1 d ru k a rn ia  
3 sale k in ow e  
1 p ie ka rn ia  
1 m asarn ia  
1 aqua rium  
1 av ia r iu m  

poczta 
szpita l

üanè  cha rakte rystyczne  o k rę tu  są następujące: 
irfugośc ca łkow ita  i™  mm  — t ca łko w ita  

ugość m iędzy p ionam i 
Szerokość teore tyczna . . .

ysokość po k ładu  sportowego 
-  bu rzen ie  na jw iększe

b ru ttoTonaż
tonaż ne tto  
Nośność deadw eigh t . 

ciem ność ła du nkow a  
w yporność c a łko w ita  
Szybkość hand low a . 
szybkość na jw iększa  .
^ . « l o w a  . . .

2 zesp. tu rb in  (w ysoko -średn io - 
n iskoprężnych)

2 w a ły  o 128 obr./m in .
,, 6 k o tłó w
Ilość Pasażerów • ..........................................1.050ftosc z a ł o g i ...............................  043

P o k ła d ó w ..........................  10
p o m ie s z c z e ń .....................  ̂  ̂ 950
a rm a tu r ś w ie tln ych  .......................... 7.27a

n . /  ża rów ek ................ ................... 14500
Ilość wentylatorów ' ' '

220 m  
200 m 
28 m 
28 m 
10 m  

26.454 T  
14.320 T  
13.061 T D W  
8.360 m 3 
35.440 T 
20 w.
25 w .
37.400 K M

e lek trycznych 751

Poza kom p le tną  prze róbką  pomieszczeń d la  pasaże
rów , dokonano następu jących zm ian:
1. P ra ln ię  zw iększono do tego stopnia, że u m o ż liw ia  ca ł

k o w ic ie  p ra n ie  na okręcie  bez pom ocy p ra ln i lądo? 
w ych.

2. S tosownie do now ych  przep isów  o k rę to w ych  zw ię k 
szono pomieszczenia d ia  załogi, co spowodow ało 
zm niejszenie ilośc i k a b in  pasażerów. Poprzednio ok rę t 
m je śc ił 1202 pasażerów, a obecnie 1050.

3. Zw iększono ilość urządzeń w yp aro w n iczych , k tó re  
obecnie mogą w yp rod ukow ać  540 ton w o dy  s łodk ie j

/  dziennie. Powyższa p rze róbka  p o zw o liła  na regu lac ję  
ba lastow an ia  o k rę tu  za pomocą w o dy  s łodk ie j. Po
przedn io używ ano w  ty m  ce lu  z b io rn ik ó w  ropy, k tó re  
w  m ia rę  op różn ian ia  z ro p y  b y ły  nape łn iane wodą 
m orską , k tó ra  z pow odu zanieczyszczenia przez ropę, 
w  m yś l p rzep isów  po rtow ych , m usia ła  być w ypom po
w y w a n a  za b u rtę  w  m orzu  przed w jazdem  do po rtu . 
Obecnie podróż rozpoczyna się p rzy  pustych  z b io rn i
kach  w o dy  s łodk ie j, k tó re  nape łn ia  się w  m ia rę  zu
życ ia  ropy.

C iekaw ym  urządzeniem  je s t au tom atyczny w ska 
ź n ik  zasolenia w ody, w y tw a rz a n e j przez w y p a ro w n ik i.  
W skaźn ik  ten je s t po łączony e lektro -m agne tyczn ię  
z zaw oram i, k tó re  k ie ru ją  wodę z w y p a ro w n ik ó w  bądź 
to  do zb io rn ikó w , bądź to  do zenzy. Jeże li zawartość 
so li w  w odzie s ło dk ie j p rzekracza 0,004 g r / l i t r ,  to au to
m a t pow odu je  g łośny sygnał a la rm ow y oraz sk ie ro - 
w u je  wodę do zenzy zam iast do zb io rn ików .

4. W enty lac ję , obe jm ującą 50 in s ta la c ji, zw iększono 
o da lszych 8 in s ta la c ji, co pozw ala na następującą 
zm ianę p o w ie trza  w  pomieszczeniach:
Jada ln ie  . . . . . . . . . . .  co 4,5 m in u t
Pom ieszczenia w s p ó ln e ......................... co 8 „

„  załog i . . . . .  co 6 „
P ow ie trze  je s t odpow iedn io  filtro w a n e .

5. Jeś li chodzi o urządzenia naw igacy jne , to m iędzy in 
n y m i za insta low ano R adar i  Lo ran .

R adar u m o ż liw ia  w y k ry c ie  zew nę trznych  ob iek tów  
w  g ran icach od 100 m e tró w  do 50 m il. D z ięk i połącze
n iu  ra d a ru  z żyrokom pasem  m ożna w  każdej c h w ili 
dok ładn ie  oznaczyć k ie ru n e k  ob ie k tu

L o ra n  u m o ż liw ia  znalezien ie po łożenia okrę tu  
w  c iągu 2 do 3 m in u t.
O prom ien ion y  chw a łą  w o jenną , pa row iec „A m e ric a “  

sta je  na czele am erykań sk ie j f lo ty  ha nd low e j i chociaż 
pod wzg lędem  w ypornośc i i  szybkości będzie pozostaw ał 
da leko w  ty le  po za ta k im i o k rę ta m i ja k  „Q ueen M a ry “  
i  „Q ueen E lisab e th “ , to  je dn ak  pod wzg lędem  nowoczes
ności urządzeń i  pomieszczeń będzie godnym  ic h  k o n k u 
rentem .

Powyższe w iadom ości zaczerpnięto z m iesięczn ika 
„M a r in e  N ew s“ . J,M .

PRZEGLĄD WYDAWNICTW
ą ^ ° * ° s r a f ia  <J(i r y > s tud ium  zbiorow e pod redakc ją  
ne °  31. Kielczewskiej Zaleskiej i  A. Zierhoffera, w yd a -
t e k q eZ in s ty tu t  Zachodn i (Poznań 1948, s tr. 591 +  doda- 

S łow n iczek nazw  geogra ficznych“  str. 25, rys. 88).

o ś ^ Ŝ ka  -*est  zb iorem  15 s tud iów  m onogra ficzny c li 
_ Ie ła jących  w ie lo s tro n n ie  zagadnienie O d ry  na t le  je j 

te ł Zb.CZa. ^  a m b itn ym  i  s łusznym  założeniu, by dać” czy- 
r  m  ° Wi m ate l' ia ł no w y i  o ryg in a ln y , a n ie  ty lk o  po pu ia - 
z're a^  U n ik ó w  n a u k i n iem ie ck ie j, red akc ja  św iadom ie 
i ■ Zygn°w a ła  z p ie rw o tnego  zam ia ru  opracow an ia pe łne j 
nie6 n0 liie ;' m on° g ra f i i  a także ogran iczy ła  się do zagad- 
SJ;en m °ż h w ie  ogólnych, rezygnu jąc  z p ro b lem ów  zby t 

czegółowych, choćby o dużym  in te res ie  naukow ym .

M im o  tych  zastrzeżeń i  ograniczeń, ilość podanego 
w siążce m a te ria łu  je s t im ponu jąca, a w ach la rz  zagad

n ień  poruszonych bardzo roz leg ły , z pew ną przewagą 
(9 prac) p ro b le m ó w  p rzy ro dn iczych  nad zagadnien iam i' 
o cha rakte rze  hu m an is tycznym  (6 prac).

D z ia ła lnośc i cz łow ieka  w  dorzeczu O dry  poświęcono 
czołowy a r ty k u ł Prof. Z. Wojciechowskiego p t. „P o lityczne  
znaczenie O d ry  w  czasach-h istorycznych“ , w  k tó ry m  au to r 
op ie ra jąc się na szeregu fa k tó w  h is to rycznych  p rzeprow a
dza tezę o rozc iąga jących się przez w ie k i tendencjach do 
scalania się ziem  nadodrzańskieh w  jedną całość i  da je 
c iekaw y, syn te tyczny obraz dz ie jó w  ty c h  obszarów. Prof. 
Rudnicki w  p ra cy  p t.: „N a zw y  O d ry  i  je j w ażnie jszych 
d o p ływ ó w “  an a lizu je  119 nazw  rzek i  37 nazw  je z io r tego 
obszaru i  udow adn ia  ic h  s łow iańsk ie  i  po lsk ie  pochodze
nie, świadczące o tym , że na da li je  S łow ianie, ju ż  w  epo
ce b, daw nej, 6000— 3000 la t  p rzed Chrystusem , (Na m a rg i-
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nesie w spom ię o c ie kaw ym  pochodzeniu nazw y samej 
rze k i: Odra —  Odera je s t to  rzeka, k tó ra  odziera brzegi, prze
dziera się p rzez k ra j,  tw o rząc  roz lew iska  w odne t.zw . 
O drzyska).

Prof. Kiełczewska Zaleska om aw ia  osadn ictw o nad Odrą, 
poda jąc w  zw ięz łych  ustępach dz ie je  30 o s ied li nadodrzań- 
sk ich  i  ob razu jąc ich znaczenie.

Z nam ienny  je s t w n iosek, k tó ry  a u to rka  w yprow adza  
po om ów ien iu  p rzedm io tu . Jest n im  dawność pochodzenia 
osadn ictw a s łow iańskiego nad O drą. „O d ra  w  za ran iu  dzie
jó w  P o lsk i —  pisze a u to rka  —  b y ła  ju ż  rzeką, rzec można, 
w yzyskaną i  za ludn ioną . N a je j w odach odbyw a! się ruch  
s ta tków  p łyną cych  z solą i  ś ledz iam i w  górę rzek i, a na 
je j brzegach w zn os iły  się liczne osiedla, g rody i  m iasta 
hand low e. N ie  N iem cy dopiero zorgan izow a li życie nad 
O drą i  osadn ictw o nadodrzańskie , p rzeciw n ie , m ożna ra 
czej pow iedzieć, że początkow o z b u rz y li dużo z tego, co 
b y l i  zasta li, co k w it ło  przedtem , a co w yw o d z iło  się z na
ras ta jące j w ie k a m i k u l tu r y  m ie jscow e j, s ło w ia ńsk ie j, tych  
z iem ".

Prof. Crodck szk icu je  rozw ó j h is to ryczn y  h a n d lu  odrzań
skiego od czasów średn iow iecznych po czasy najnowsze, 
szczegółowo om aw ia jąc  ro lę  k o m u n ik a c y jn ą  O d ry  w  P o l
sce w yzw o lo ne j.

Szczególnie w ycze rpu jąco  p o tra k tow a no  s tosunk i geo
logiczne dorzecza O dry  i  jego h yd ro log ię  (Prof. Passendor
fe r: G eologia dorzecza O d ry ; Ooc. Krygowski: M o rfo lo g ia  
dorzecza O d ry ; Prof. Galon: M o rfo lo g ia  d o lin y  O d ry ; Dr 
Czekańska: Obszar u jśc io w y  O d ry ; lnż. Kajetanowicz: H y 
d ro log ia  O d ry ; Mgr. Majdanowski: Jez iora  dorzecza O dry; 
Dr M iodziejowski: C h a ra k te rys tyka  h yd rog ra ficzna  dorze
cza O dry). Z  in n y c h  p rzy ro dn iczych  zagadnień poruszo
no; W ażniejsze cechy k lim a tu  dorzecza O d ry  (Prof. Zier- 
hoffer), oraz p rzyrodę  żyw ą d o lin y  O d ry  i  je j ochronę 
(Prof. Urbański i  D r Czubiński).

S pra w a m i tech n iczn ym i za jm u je  się lnż. Bom  w  p racy 
p t.: „R e gu lac ja  O d ry  i  rozbudow a je j urządzeń techn icz
n ych “  oraz kp i. tSurtoszynsui: w  s tu d iu m  p t.: „O bud ow a
nie  u jśc ia  O dry. P o rty  m orsk ie : Ś w inou jśc ie  i  Szczecin“ .

Ta osta tn ia  praca obok p ra cy  D r  C zekańskie j n ie w ą t
p liw ie  n a jb a rd z ie j za in te resu je  c zy te ln ikó w  naszego p i
sma, d la tego też pośw ięc im y im  nieco w ięce j uw ag i.

Szczególnie d ia  osob p racu jących  w  re jo n ie  Szczecina, 
dw ie  te prace przynoszą dużo c iekaw ych  i  w ażnych  in 
fo rm a c ji.

P raca D r M arii Czekańskiej: „O bszar u jśc io w y  O dry—  
B a łty k  i jego lądow e obrzeżenie u  u jśc ia  O d ry "  d z ie li się 
na cz te ry  części: I .  C h a ra k te r k ra jo b ra zo w y  onszaru u jś 
ciowego O dry  iw  k tó re j a u to rka  om aw ia  ko le jn o  jez io ro  
Dąbie. Z a ie w  Szczeciński, w yspy  Uznam  i  W o lin ). I I .  P o
w stan ie  w ysp  i  za iew u (w  k tó re j om ów ione są dzie je  geo
logiczne w yru . obszarów z rozpa trzen iem  sku tk ó w  a ku m u 
la c ji m o rsk ie j i  rzecznej). I I I .  M o rfo lo g ia  dna (zarówno 
m orza w  obszarze Z a to k i P om orsk ie j, ja k  i  za lew u oraz 
w ód  p rze jazdow ych  do B a łty k u ). IV . N ie k tó re  w łasności 
w ód za iew u i  o tw a rtego  B a łty k u  (poświęcona z ja w isku  
p rze p ływ u  i  sp ię trzen ia  w ód  w  Z a le w ie  i  otoczeniu oraz 
z ja w is k u  zlodzenia w ó d  u  u jśc ia  O dry).

P raca kp i. Kazimierza Bartoszyńskiego p t.: „O bud ow a
n ie  u jśc ia  O dry. P o rty  m o rsk ie : Ś w inou jśc ie  i  Szczecin“  
om aw ia  ko le jn o  zadan ia p o r tu  m orskiego, w a ru n k i n a tu 
ra ln e  p o r tu  m orsk iego u  u jśc ia  O dry, szczegółową h is to 
r ię  pow stan ia  d ro g i m o rsk ie j Ś w inou jśc ie— Szczecin, opis

portu w Swinioujściu oraz portu w  Szczecinie z podaniem 
historii ich powstania.

K ry ty c z n e  om ów ien ie  15 pow ażnych p ra c  p ierw szorzę
dnych s ił naukow ych  z na jróżno rodn ie jszych  dziedzin, 
p rzerasta m ożliw ośc i jednego cz łow ieka, d la tego też n ie  
kusząc się o n ie, ogran iczam  się do k ró tk ie j w z m ia n k i
0 cha rakterze in fo rm a c y jn y m , będąc przekonany, że w  bo
ga tym  m ateria le , podanym  na oko ło 600 s tronach om aw ia 
ne j ks ią żk i, każdy zna jdz ie  w ie le  pożytecznych d la  siebie 
w iadom ości. ln ż . St. 11.

Inż . Zenon W ilu n : Gruntoznawstwo drogowe, (podręcznik 
badania g ru n tó w  d la  ce lów  p ro je k to w a n ia  i  bu do w y dróg, 
lo tn is k  i  ko le i, uzupe łn iony  tym cz. no rm ą P N /B  184, „ K la 
s y fik a c ja  i  bezpieczne obciążanie g ru n tó w “ .), w y d a w n ic 
tw o  In s ty tu tu  Badawczego B u d o w n ic tw a  (W arszawa 1947, 
str. 228, rys u n k ó w  68 T  23).

K s iążka  bardzo pożyteczna także d la  p ro je k ta n tó w
1 k ie ro w n ik ó w  budow y nabrzeży po rto w ych . Szczególnie 
nabrzeża, w  k tó ry c h  sk ład  wchodzą śc ia nk i szczelne, d e li
ka tne  i  oszczędne nabrzeża na tzw . „rusz tach  pa lo w ych “ , 
w ym a ga ją  zarów no od p ro je k ta n ta  ja k  i  od k ie ro w n ik a  
budow y zna jom ości m ech an ik i g ru n tów , z k tó re j zasadami 
i  m etodam i badaw czym i zapoznaje nas om aw iany  pod
ręczn ik.

Jest to  w ła śc iw ie  p ierw sza w  ję z y k u  p o ls k im  w ydana 
(Obok s k ry p tu  p ro f. P om ianow skiego p t.: „F und am e n to 
w a n ie “ ) obszerniejsza p u b lik a c ja  na tem a t g ru n tozn aw - 
stwa, poda jąca w  zw ięz ły , p rz e jrz y s ty  i  p rzys tępny  sposób 
ogólne w iadom ości o grun tach , o ic h  w łaściw ościach f i -  
zyczno-chem icznych, o ic h  w łaściw ościach w odnych  i  ce
chach m echanicznyzh. W  dużej m ierze uw zg lędn iony  jes t 
w p ły w  m rozu  na g ru n ty , ta k  w ażny w  bu d o w n ic tw ie  d ro 
gow ym , oraz szeroko om ów ione są sposoby i  m etody p rze
p row adzan ia  badań g ru n tó w  w  te ren ie  i  w  la bo ra to riu m . 
D la  d rogow ców  spec ja ln ie  in te resu jące  będą części po u 
czające, ja k  na ieży w yko rzys tyw a ć  w y n ik i badań g ru n tó w  
p rzy  p ro je k to w a n iu  i  budow ie  dróg oraz podające w y c z e r
pu jące w iadom ości w  zakresie dróg g run tow ych . sh.

P raw o budow lane  i  zagospodarowanie przestrzenne 
oraz odbudow a w  op racow an iu  Gustawa Szymkiewicza, p rzy  
w spó łudz ia le  Stanisława Krakiewicza  —  część I  (przepisy 
w ydane po w o jn ie ) (W arszaw a 1947 .nak ładem  Gospod. 
Zrzeszenia Sam orządu T e ry to ria ln e g o  —  zaleć, do uży tku  
służbowego przez M in . O dbudowy).

W znow ien ie  po w o jn ie  podręczn ika  p ra w a  budow la 
nego, opracowanego i  skom entow anego przez w yb itne go  
znawcę p rzedm io tu , p o w ita ją  wszyscy p ra cow n icy  budo
w n ic tw a  z żyw ym  zadowoleniem .

Szczęśliwym  pom ysłem  by ło  rozpoczęcie nowego W yda
n ia  od części, zaw ie ra ją ce j na jnow sze obow iązu jące posta
now ien ia  i  przepisy, w ydane ju ż  po w o jn ie , b ra k  bow iem  
tak iego zb io ru  da w a ł się pow ażnie odczuwać.

Z b ió r zaw ie ra  p rzep isy up rządkow ane w e d łu g  ich  
p rze dm io tu  na następujące części: 1. P lanow an ie  p rze 
strzenne, 2. N apraw a  i  ro zb ió rka  b u dyn ków  uszkodzonych 
i  wznoszenie now ych  bu dyn ków , 3. B u d y n k i przem ysłow e, 
4. S k łady  m a te ria łó w  w ybuchow ych , 5. N o rm y  techniczne 
i  gospodarcze, 6. O b liczen ia  statyczne, 7, M a te r ia ły  budo
w lane, 8. F achow cy bu dow lan i, 9. K ie ro w a n ie  robotam i* 
10. W ykonyw an ie  ro b ó t budow lanych , 11. R obo ty  ro z b ió r
kowe, 12. O dbudow a w s i, 13. W ładze i  organa odbudowy, 
14. W ykaz o k ó ln ik ó w  M in . O dbudowy. sh

--------------------------------------------------------------- NR. 3/4
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NB. 3/4 TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

K O M U N IK A T Y
GDYNIA-AMERYKA LINIE ŻEGLUGOWE S.A.
GDYNIA-AMERICA SHIPIPNG LINES, LTD.

G d y n i a »  ul .  P o rto w a  13/15

Program Linii Żeglugowych GAL-u na marzec-maj 1948 r.
Sailing Schedule of Vessels for March - May 1948 year.

Linia: Gdynia— Szwecja, Wybrzeże Wschodnie 
«d yn ia— Sweden East Coast L inę

Przewidziany term in  załadunku: 
Loading, about:

Port przeznaczenia: 
Port of Destination

W s  „T E S S Y “  G dyn ia 29/11 Sztokholm
S ztokholm 9 I I I G dyn ia
G dyn ia 1 8 /III Sztokholm
Sztokho lm 27/ m G dyn ia
G dyn ia 4 /IV Sztokholm

p ^ ia :  Gdynia— Szwecja Wybrzeże Zachodnie 
nła— Sweden West Coast Lino

„N Y S S A “  G dyn ia
Goeteborg
G dyn ia
Goeteborg
G dyn ia

l i l i i Goeteborg
I8 / I I I G dyn ia
2 7 /III Goeteborg
4 /V I G dyn ia
13/IV G oeteborg

^jową lin ia  r egularna

Od dn ia  1 m arca 1943 ku rsow ać będzie w  odstępach 23 -dn iow ych  m /s „O K S Y W IE " na l in i i  reg u la rne j 
G dyn ia— Szczecin— K openhaga— M a lm o — G oeteborg— Oslo i v i c e  versa.

Regular L ine

B eg inn ing  1st M a rch  1948 m /s „O K S Y W IE “  w i l l  be ru n n in g  on re g u la r  lin e  eve ry  23 days fro m  G d yn ia  v ia  
Szczecin— K openhaga— M alm oe— G oeteborg to  Oslo and back.

W nia: Gdynia— Rotterdam— Antw erpia  
G d ynia— Belgium and Holland Lm e

s/s ..S LĄ S K “  
(co trzy tygc 

Rotterdan 
A n tw e rp ii)

[«very 3 wee 
‘ “ R o tte rdam  
dhd Ą n tve rp )

Gdynia 4 / I I I R o tte rdam

hinia: Gdynia— Londyn 
— Lom in«  u m -•London Line

m il ”LEC H “ 
Uub substy tu t)

G dyn ia
Lond yn
G dyn ia
Londyn
G dyn ia

$ [s., -L U B L IN “ 
hub substytut)

G dyn ia
H u ll
G dyn ia
H u ll
Gdynia

4 / I I I Londyn
l l / I I I Gdynia
I 8 / I I I Londyn
25/11I G dyn ia
3 /IV Londyn

5 /n i H u ll
1 3 /III G dvn ia
2 1 /III H u ll
2 9 /III Gdynia
.«/IV . : H u ll
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TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA .....7„

Lin ia Lewantyńska  
Gdynia— Near East Line

M /s „L E W A N T “  Gdańsk

S/s „O L S Z T Y N “ Gdańsk

Lin ia Pćłnocno-Amerykańska
N o rth  A m erican  L ine

M /s „B A T O R Y “ 
(T e rm in y  od jazdów  
ustalone)
(Dates o f departu re)

G dyn ia  
N o w y  Y o rk  
G dyn ia  
N o w y  Y o rk  
G dyn ia  
N o w y  Y o rk  
G dyn ia

S/s „P U Ł A S K I“ N o w y Y o rk

M /s „G E N . W A L T E R “ G dyn ia

S/s „ K IL IŃ S K I “ G dyn ia

Przewidziany term in załadunku: 
Loading, about.

2 2 /IÎI

3 /IV

5 / I I I
19/111
4 /IV
19/IV
4/V
19/V
3 /V I

10— 1 5 /III 

5— 10/IV  

25— 30/V

-Ä .- NB. 3/4-

Port przeznaczenia: 
Port of Destinat.on:

A n tw e rp ia — T rie s t— J a ffa — H a ifa — 
— T e l-A v iv — Is ta m b u ł

A n tw e rp ia — J a ffa — H a ifa — T e l-A v iv  
— A le ksandria

N ow y Y o rk  
G dyn ia  
N ow y Y o rk  
G dyn ia  
N ow y Y o rk  
G dyn ia  
N ow y Y o rk

G dyn ia

N ow y Y o rk

N ow y Y o rk

Lin ia: Genua— Nowy Jork 
Genova-r-New Y o rk  Line

M /s „S O B IE S K I“ 
(T e rm in y  od jazdów 
ustalone)
(Dates o f departure)

Genua 
N ow y .J o rk  

- Genua 
N ow y J o rk  
Genua 
N o w y J o rk

11/111 N ow y Jo rk
2 7 /III Genua
11/IV N ow y J o rk
28/IV Genua
13/V N o w y Jo rk
1/V I Genua

Lin ia: Genua— Am eryka Środkowa 
Central Am erica Linę

S/s „J A G IE Ł Ł O “  Genua K on iec m arca . C ris toba l
E nd of Mareh

Linia: Połudn. Amerykańska 
South Am erica Line ___

S/s „ K IL IŃ S K I “ G dyn ia  

Buenos A ires

1 dekada m arca 
Is t  decade o f M arch 

20 /IV

Buenos A ires 

G dyn ia

M/S „W A R Y Ń S K I“ Santos 1 dekada m arca 
ls t  decade o f M arch

“  G dyn ia

G dyn ia P o łow a k w ie tn ia  
M id d le  o f A p r i l

Buenos A ire s

Buenos A ires I I I  dekada m a ja  
3 rd  decade o f M ay

G dyn ia

M /s „G E N . W A L T E R “ Buenos A ires
* V y

1 dekada m arca 
ls t  decade o f M arch

G dyn ia

S/s „P U Ł A S K I" G dyn ia I I I  dekada m arca 
3 rd  decade o f M arch

Buenos A ires

Buenos A ires 1 dekada m a ja  
ls t  decade o f M ay

G dyn ia

S/s „K O Ś C IU S Z K O “ G dyn ia I I I  dekada m a ja  
ls t  decade o f M ay

Buenos A ires

S/s „N A R W IK “ G dyn ia  > 1 dekada m a ja  
ls t  decade o f M ay

Santos ew. Buenos A ires

L in ia  zastrzega sobie zm iany w  podanych datach za leżn ie od w a ru n k ó w  na w ig a cy jn ych  i  p rac p rzy  za- i  w y  
ładow an iu .

The above are app rox im a te  dates on ly  and m ay be changed w ith o u t notice.
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n r . 8/4 TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

f f i H

K O M U N I K A T Y  P R Z E T A R G O W E WYDAWANE W ODSTĘPACH- 1-go DO 2-óch 
TYGODNI JAKO DODATEK CZASOPISMA

TEC H N IKA M O R ZA  I WYBRZEŻA

p  r  m. e  s  y  t a m y

wszystkim przedsiębiorstwom budowlanym 

i instalacyjnym na Wybrzeżu  — o r a z  

wszystkim C e n t r a l o m  Zbytu i Zaopatrzenia

k a ż d y  u r z ą d  i i n s t y t u c j a

sq zainteresowane w o g ł o s z e n i u  o przetargach 

w czasopiśmie „Tech n ika  M o r z a  i W y b r z e ż a "  

na w s z e l k i e g o  r o d z a j u  r o b o t y  i d o s t a wy

Ogłoszenia do komunikatów przetargowych można zgłaszać listownie do administr. czasopi sma 
W rzeszcz Al. Wojska Polskiego 24 — lub telefon 317-18

K o l e g i u m  R e d a k c y j n e :  Inż. P. Borm as (przew odniczący); Inż. S. A jszczak; P ro f. Inż. I .  M a łeck i; 
Inż. z. M o d liń s k i; Inż. M . M ys ło w sk i; Inż. A . R iede ł; Inż. A . Rodziew icz; P ro f. Inż. A . R y lke ; Inż. S. S te

fa ń s k i; F ro f. Inż. W. T uh ie lew icz ; P ro f. Inż. J. W ysocki.

K o m i t e t  R e d a k c y j n y '  R edakto r naczelny: inż . S tan is ła w  H iic k e l; C złonkow ie : Inż. J. D o e rffe r; 
Inż. H . Jensz; Inż. W. S tan iszkis; Inż. Zb. S zym borsk i; Inż. W. U rbańow icz. 

A d m i n i s t r a t o r :  Inż. W ł. Jacewicz, te l. 317— 18.
W y d a w c a :  M o rsk ie  S tow arzyszen ie  Techniczne w  Gdańsku.

R edakcja  i  A d m in is tra c ja - G dańsk-W rzesz cz, A l. W ojska Polskiego 24, A d m in is tra c ja  
czynna codz. (prócz sobót) w  gcdz. 17— 19. R e d a k to r p rz y jm u je  w  p ią tk i w  godz. 18— 19.

Czasopismo w ychodz i raz  na m iesiąc.

Cena pojedyńcz. zeszytu 75 zł, p renum era ta  k w a rta ln a  200 zł. D la  cz łonków  M S T  w  ram ach mieś. sk ła d k i 50 zł. 
P renum era tę  na leży w p łacać na kon to  P K O  XI-54171 w  G d yn i „M o rs k ie  S towarzyszenie Techniczne“ .

Cena ogłoszeń: ' i s trony  15.000 zł., Vs s tro n y  8.000 zł., s tro n y  5.000 zł., Vs s tro n y  3.000 zł., * /«  s tr. 1.500 zł., 

Wszelkie praw a zastrzeżone. —  P rzedruk dozwolony z podaniem źródła.

Gdańsk, „D om  P rasy“  — 1500 —  zam. 256/11/48. — W - 11962 Cena bieżącego num eru  specjalnego 200.—  zł.
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P A Ń S T W O W E  P R Z E D S I Ę B I O R S T W A  B U D O W L A N E
Zjednoczenie Wybrzeża podległe Mininisterstwu Odbudowy

O d d z i a ł  I — In ż y n ie r y jn y
Gdańsk, ul. Staromiejskie Podwale 96 — Tel. 315-63, Dyrektor tel, 310-22

M agazyny i g a ra że : Gdciń k, ul W iślna 5 — tel. 42194 
S kładnica: Nowy Port, ul. W yzw olenia 41
Konto w Banku Gospodarstwa Krajowego, Oddział Gdańsk Nr. 1213

Wykonuje:

ro b o ly  ziem ne, d rog i, m osly, k o n 

s tru kc je  inżyn ie rsk ie , s ta low e, że l

be tow e, d re w n ia n e , ro b o ty  ro z b ió r 

ko w e  o raz  ka m ie n ia rs k ie .

Posiada własny ciężki sprzęt budowlany:

b a g ry , k o le jk i robocze , bu ldo że ry , 
p la n to w n ik i, w a ły  d ro go w e , m a 
szyny do  a s fa lto w a n ia  n a w ie rzch n i, 
kom p re so ry , s p a w a rk i, b e to n ia rk i, 
i łu c z k a rk i k a m ie n i i ta b o r  dużych  

sa m o ch o d ó w  c ięża row ych .

W łasna żwirownia w  Łapinie — tel. Kalbudy 16 
W łasna stolarnia mechaniczna, Sopot, 3 M aja 51

*

PRZEDSIĘBIORSTWO INSTALACYJNA - BUDOWLANE

r „ ARS * TECHNIKA”
► Spółka z ogr. odpow.

E Gdańsk«W rzeszcz, Al. Grunwaldzka 203
t  Tel. 42-127

t wykonuje:

wsztelkie ro b o ly  w  za k re - 
E sie b u d o w n ic tw a  lą d o w e 

go, w o d n e g o , w o d n o - 
E k a n a liz a c y jn e g o  i C. O,

I
►
^kA ŁA ŁŁA ŁA A ŁŁkA A ŁA A ŁA A ŁŁA ŁA ŁŁA ŁŁŁŁk^ŁkŁA ŁkkA kŁŁkŁŁA kA ŁŁkŁ

W ■ ■ ■ H H H B n H B B B Iia H II I IH H IH a a i

SPÓŁDZIELNIA PRACY STOLARZY
z'odp, udz.

w SOPOCIE
ul. Marsz. Stalina 733a — Tel. 516-15

1 »

W y k o n u j e  w sze lk ie  ro b o ty  
w ch o d zą ce  w  za k re s  s to la rk i b u 
d o w la n e j, u rz ą d z e n ia  [sk lepow e, 

m ieszkan iow e , b iu ro w e  i t. p,

Specjalność m eble b iurow e

■

S
B
B

'J t

i j PRZEDSIĘBIORSTWO WIERTNICZE j
K A R O L  Z I E L I Ń S K I

I i  Centrala: Wrzeszcz. Pniewskiego 5-te i.411-20 GDAŃSK -  WARSZAWA -  KRAKÓW f

|  W y k o n u j e :  STUBABE ARTEZYJSKEE, BADAM A GRUNTU, | 
ESKDERTYZY BY BBOLOGMCTNE

im
iininnniinnm

jtim
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K O N K U R S

na najlepszy opis metod pracy przodownika, racjonalizatora lab 
p r z o d u j q c e j  b r y g a d y  w przemyśle, budownictwie, rolnictwie, 
komanikacj i innych dziedzinach życia gospodarczego, powodującej 
wzrost wydajności, poprawę jakości lub obniżenie kosztów produkcji.

W  celu:

a) rozpow szechnienia m etod p racy p rzo do w n ików  i rac jon a liza to ró w ,
b) w y m ia n y  doświadczeń pom iędzy p rzo do w n ikam i i  ra c jo n a liz a to ra m i w  poszczególnych gałęziach p rzem ysłu  

i  w  gospodarce narodow e j,

c j ja k  najszerszego p ropagow an ia  ruch u  w sp ó łza w o dn ic tw a  pracy, p rzo do w n ic tw a  i  now a to rs tw a, 
d) zebran ia m a te ria łó w  d la  nauko w ych  uogó ln ień
„Robotniczy Przegląd Gospodarczy" organ C R ZZ  oraz „Przegląd Organizacji“ organ G IP  i T N O iK  ogłaszają

K O N K U R S

na najlepszy opis metod pracy przodownika, racjonalizatora lub przodującej brygady.
W  opracow an iu  k o n ku rso w ym  podać na leży:

1. okoliczności, k tó re  s k ło n iły  p rzodow n ika  lu b  p rzo du jącą  brygadę do szukania lepszych m etod p ra cy  n iż  
stosowane dotychczas,

2. opis w y s iłk ó w  i s ta rań  celem  w prow adzen ia  n o w e j m etody w  życie (próby, napo tykane  trudn ośc i tech 
niczne i  organ izacyjne , stosunek w spó łtow arzyszy p racy itp.),

3. opis is to tn ych  zm ian dokonanych w  m etodzie p ra c y  (je j cel i ś rodk i techniczne użyte  do w prow adzen ia  
m etody w  życie),

4. szczegółowy opis różn icy  m iędzy da w n ym  i  n o w y m  sposobem (ja ka  je s t ko le jność now ych  czynności, czas 
ich  trw a n ia  i  k tó rą  czynność na leży uważać za decydu jącą o w y n ik a c h  now e j m etody),

5. uzyskane w y n ik i,  m ierzone w zrostem  w yd a jn ośc i p racy  na godzinę lu b  dn ió w kę  a lbo podw yższeniem  ja 
kości p ro d u k c ji lu b  obniżeniem  kosztów  w  p o ró w n a n iu  z w y n ik a m i m etod stosowanych dotychczas,

6. w p ły w  now e j m etody na w zro s t zarobków ,

7. 'zastosowanie i  rozpow szechnienie now e j m etody p racy w  danym  zakładzie, w  gałęzi p rzem ysłu  i w  in nych  
zakładach,

8. ja k ie 'p rzeds ięw z iąć  ś rod k i d la  rozpow szechn ian ia  ulepszonej m etody pracy.

Opis po w in ie n  być zw ięz ły  i  wT m ia rę  m ożności sporządzony na maszynie.
Opis może być uzupe łn iony  rysun kam i, je ś li są one potrzebne dla  lepszego p rzedstaw ien ia  is to ty  zm ian w  m e

todzie pracy.
Wyróżnione prace będą opublikowane w  „Robotniczym Przeglądzie Gospodarczym“, „Przeglądzie Organi

zacji“ i w  innych czasopismach, lub wydane w  form ie broszur. Autorzy opublikowanych prac otrzym ają hono
rarium  autorskie.

Sąd Konkursowy przyzna nagrody za najlepsze spośród prac wyróżnionych.
Zosta ły  zgłoszone następujące nagrody:

trz y po 100.000 z ł
dw ie „ 50.000 zł
p ięć , , 30.000 z ł
osiem 25.000 zł
dziesięć 10.000 z ł

P rzodow n icy  p racy , ra c jon a liza to rzy  lu b  przodu jące zespoły, napo tyka jąc  na  trudn ośc i p rzy  op racow an iu  opisu 
m etody p racy w in n i się zw róc ić  do organ iza to rów  k o n ku rsu . O rgan iza to rzy ko n ku rsu  udzie lą  im  w sze lk ie j pom ocy 
po trzebne j do opracow an ia  opisu m etody ich  pracy.

U d z ia ł w  nagrodach p rzys łu g u je  p rzo do w n ikow i, ra c jo n a liza to ro w i lu b  p rzodu jące j b rygadzie  ja k  i  au to 
row i, je że li p rzo do w n ik  sam nie jes t autorem .

W  Sądzie K o n ku rso w ym  wezmą ud z ia ł p rzeds taw ic ie le  zw iązków  zaw odowych, zrzeszeń techn icznych i  s to 
warzyszeń naukow ych.

Prace nadsyłać należy do dnia 1 grudnia br. w  kopertach adresowanych: „Redakcja „Robotniczego Prze
glądu Gospodarczego“, CRZZ, Warszawa, Kopernika 36 lub Redakcja „Przeglądu Organizacji“ __ Warszawa,
Niemcewicza 9 m. 14 -  „Konkurs na opis metody pracy“.

W yróżnione op isy będą przedm io tem  naukow ych  opracowań.
Przodownicy, inżynierowie, technicy i majstrowie popularyzujcie konkurs, rozpowszechniajcie przodujące 

metody pracy i  wzbogacajcie naukę doświadczeniem i  osiągnięciami czołowych ludzi pracy!



PAŃSTWOWE PRZEDSIĘBIORSTWO BUDOWLANE

»HYDROTREST«
S k r o i  t e l e g r a f i c z n y  » P E P E B E H Y D *

Centrala: W ARSZAW A, u l. S m o lna  32. Tel. 8-78-10 i 8-79-11 
Oddz i a ł  Gł ówny:  W A R S Z A W A ,  u l. S m o lna  32, Tel. 8-22-10

„ Inżynieryjny G D Y N I A ,  u l. K a rp a c k a  5, Tel. 13-43 
„ Mor s k i :  S Z C Z E C I N ,  u l. M a r ia n a  B uczka  31, Tel. 27-96
„ Inżynieryjny W A R S Z A W A ,  A l. Jerozo lim skie  11, Tel. 8-53-54 

E k s p o z y t u r a  w  B I E L S K U :  ul. B a r lic k ie g o  15, Tel. 22-93
„  w e  W R O C Ł A W I U :  ul. K o łłą ta ja  24, Tel. 25-82

P rze d s ię b io rs tw o  w y k o n u j e  w s z e l k i e  r o b o t y
------------------------------------------- ,

| w  za k re s ie  w o d n o -in żyn ie rsk im , a  w  szczegó lnośc i:

T

Porty morskie i rzeczne - Stocznie - Wydobywanie 
zatopionych obiektów pływających - Zapory, jazy, 
śluzy, upusty, lewary wodne - Zbiorniki dolinowe, 
zakłady o sile wodnej, sztolnie, rurociągi - Mosty 
stalowe, żelbetowe i drewniane - Konstrukcje stalo
we do budowli wodnych - Podnoszenie zwalonych 
konstrukcji - Kanały żeglugi, akwadukty, ponośnie, 
syfony - Regulacje i obwałowanie rzek - Roboty 
ziemne - Melioracje wodne - Budowa lotnisk-Wodo
ciągi i kanalizacje miast i osiedli - Wiertnictwo 
badawcze i studzienne - Projekty - Kosztorysy

Pomiary - Budowa

Przedsiębiorstwo jest wyposażone w ciężki sprzęt budowlany i maszyny

G.Z.G. „D o m  P rasy “  —  zam. 1772/49 —  W-21086. 
R ękopis o trzym ano 6. X . 49. —  D ru k  w ykończ. 15. X I .  49.


