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Dziesie¢ lat Wyzszej Szkoly [Ckonomicznej w Sopocie

Prof. dr Stanistaw MATYSIK — Rektor Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w Sopocie.

Dnia 8 wrzesnia 1945 r. zapadia decyzja Ministra O$wia-
ty zlecajaca organizacje Wyzszej Szkoly Handlu Morskiego
na Wybrzezu; uczelni, ktéra mastepnie, uchwata Rady Mi-
listrow z dniem 29 maja 1952 r. przemianswana zostala na
Wyzsza Szkole Ekonomiczng w Sopocie.

Polska Ludowa w pierwszych miesigcach swego powrotu
nad Baltyk powolaia w ten sposob do zycia nowa wyzsza
uczelnie, kiorej zadaniem stalo sic ksztalcenie kadr ekono-
mistow dla calej gospodarki morskiej.Ta doniosta decyzja
byla potwierdzeniem stusznosci zalozen szczuplego grona
ludzi, ktorzy w okresiz hitlerowskiej okupacji podjeli tajne
nauczanie na dzialajacym w konspiracji Instytucie Morskim
przy Uniwersytecie Ziem Zachodnich w Warszawie.!

Przed mtoda Uczelnia pieirzyty sie liczne trudnosci;
przede wszystkim mnalezato wypracowac¢ i ustali¢c plany
i programy wnauczania, stwor:zy¢é nie istniejaca w jezyku
polskim literature fachowa, zorganizowac¢ biblioteke, wy-
ksztalcié odpowiednia kadre pomocniczych pracownikow
nauki. W pierwszym roku swego istnienia WSHM dziatata
bez formalnych ram organizacyjnych; dopierc zarzadzenie
Ministra O$wiaty z 17 sierpnia 1946 r. powolato Uczelnie
oficjalnie do zycia, stanowigc jednak, ze bedzie to wyzsza
szkola nieakademicka, a wiec bez prawa nadawania stopni
naukowych. Dodajmy 'wreszcie, ze az do r. 1947 Szkola nie
posiadata witasnych pomieszczen, pracujac w niezwykie
irudnych warunkach lokalowych.

Trzyletnie poczatkowo studium jednolite konczace sig
egzaminem dyplomowym przeksztatccne zostalo decyziz
Ministerstwa w latach 1950—51 na studium dwustopniowe:
po ukonczeniu studium drugiego stopnia (trwajacego trzy
semestry), prowadzonego przez cztery kat:dry kierunkowe,
absolw:nci otrzymuja stopien magistra-ekonomisty. Od r.
1953/54 nastapito stopniowe przestawianie Szkoly na jedno-
lite studium czteroletnie, stanowigce dalsze, wyzsze sta-
dium rozwoju szkolnictwa ekonomicznego w Polsce. Po-
czawszy od biezacego roku akademickiego Uczelnia wy-
puszczaé bedzie absolwentéw studiow czteroletnich z dyplo-
mem magistra-ekonomisty.

Wyzsza Szkota Handlu Morskiego byla uczelnia jedno-
wydzialowa. Po przejSciowym okresie istnienia dwu Wy-
dzialow: Morskiego i Finansowego, od dnia 1 wrzes$nia
i952 r. Sopocka WSE ponownie posiada tylko jeden Wy-
dziatr Morski? dzizlacy sie na cztery Oddzialy (dawmniej Sek-
cie): Ekonomiki Zeglugi Morskiej, Ekonomiki Portéw Mor-
skich, Ekonomiki Rybolowstwa Morskiego oraz Finansow
i Rachunkowosci Transportu Morskiego, pozawydziatowe
(na prawach wydzialu) Studium Zaoczne, umozliwiajace
prodnoszenie kwalifikacji pracujacych juz zawodowo ekono-
mistow, oraz studia specjalne: Studium Wojskowe, Studium

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

2 Wydziat Morski posiada czternascie Kkatedr, a mianowicie
katedry: Podstaw Marksizmu-Leninizmu, Exkonomii Politycznej,
Planowania Gospodarki Narodowej, Finansow i Kredytu, Ekono-
miki Transportu Morskiego, Organizacji i Techniki Transportu
Morskiego, Ekonomiki Portéw Morskich, EkKonomiki Przemysiu
Rybnego, Rachunkowos$ci, Technologii Chemicznej Specjalnej i To-
waroznawstwa Eadunkow, Geografii Gospodarczej, Prawa (Mor-
skiego), Handlu Zagranicznego j Statystyki.
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Jezykow Obcych i Studium Wychowania Fizycznego.
W okresie dziesieciolecia stalym problemsm przy rekru-
tacji kandydatéw na pierwszy rok studiow byto i jest de-
konanie wiasciwego wybcru przysziveh studentéw sposrod
niezwykle tlumnie i chetnie zglaszajacych sie kandydatow
ze wszystkich stroen Polski. Niemal z reguly liczba kandy-
datow zglaszajacych sie do naszej WSE przekraczata trzy-
krotnie i wiecej liczbe migjsc.

Kierownictwo Uczelni spoczywalo w okresie organizacji
w rekach docenta Uniwersytetu Poznanskiego dr Wladysta-
wa Kowalenki, ktory petnit funkcje rektora w latach
1945—1948. W okresie wypracowywania nowych form dzia-
lalnosci, w czasie uporczywej i trudnej walki o socjalizacje
szkolnictwa ekonomicznego w Polsce, rcktorem byl doc. dr
Bolestaw Kasprowicz (1. IX. 1948 — 31. X. 1951). Pod Kkie-
rownictwem bojowej podstawowej organizacji partyjnej
PZPR, przy wspoludziale catej postepowej profesury, do-
konat sie w tych latach gleboki przetom ideologiczny, na-
stgpito oparcie cato$ci procesu dydaktycznego na marksi-
stowsko-leninowskiej metodziz dialekiycznej. Nie mozna
pomina¢ przy itym wazkiej roli, jaka odegral -w owym
czasie wprowadzony wyklad materializmu dialektycznego
i historycznego (nastepnie podstaw marksizmu-leninizmu)
craz marksistowskiej ekonomii politycznej, prowadzony
brzez z. prof. dr Henryka Michniewicza, Owczesnego za-
stepce rektora.

Dalszy okres poswiecony byl przede wszystkim walce
o nowe formy dydaktyczne w Szkole, o odrzucenie burzua-
zyjnych teorii o rzekomej neutralnos$ci wychowawczej nau-
ki; w okresie tym na czele uczelni stal z. prof. mgr Henryi
Krynski, rektor od 1. XI. 1951 do 30. IX. 1953 r. W na-
stepnym roku akademickim obowiazki rektora Szkoly peinit
z. prof. Politechniki Gdanskiej dr Bronistaw Czerwinski
(1. X. 1953 — 31. IX. 1954). Od dnia 1. X. 1954 funkcje
te pelni nizej podpisany.

W mtodej Uczelni wyrosnagé musiata dla nowych, nie-
znanych w burzuazyjnej Polsce specjalnosci, kadra samodziel-
nych 1 pomocniczych pracownikow nauki. Nie bylc to za-
danielalwe; istniata konieczno$¢ rozpoczynania niemal od
podstaw ekonomicznej pracy naukowej w oparciu ¢ mar-
ksistowsko-leninowskg ekcnomie polityczna. W chwili obec-
nej w gronie kicrownikéow katedr jest juz siedmiu samo-
dzielnych pracownikéw nauki posiadajacych {ytuly profe-
sera nadzwyczajnego badz docenta.

W ciagu dziesieciolecia powaznie wzrosia zaréwno liczba
jak 1 stopien przygotowania kadry pomocniczych pracowni-
kow nauki. Ponad jedna trzecig ogolnej iloSci pomocni-
czych pracownikéw nauki stanowig obecnie adjunkei, po-
siadajgcy kilkuletni staz maukowy.

Szczegdlnie wiele trudu 1 czasu zajelo naszym wykia-
dowcom przygotowanie i wydanie skryptow wykladow —
nie majacych dotychczas odpowlednika w literaturze pol-
skiej — bo obejmujgcych nowe, wykladane tylko na Wy-
dziale Morskim dyscypliny. Totez waga i znaczenie tych
prac, publikowanych przez Panstwowe Wydawmnictwo Nau-
kowe w formie skryptéw, przekracza znacznie role ,zwy-
czajnege” skryptu z dyscyplin wyktadanych od wieiu lat
w szkotach wyzszych. W okresie dziesieciolecia pracownicy
naukowi sopockiej WSE wydali najpierw 28 skryptow tzw.
s,wewnetrznych® (powielanych w samej szkole) z 12 dyscy-
plin (ponad 35000 stron maszynopisu lacznie) a nastepnie
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rakladem Panstw. Wydawnictwa Naukowego ukazalo sie
w latach 1951—55 dalszych 27 skryptow z 13 dyscyplin
o lacznej objetosci ponad 6260 stron maszynopisu.® Trzy
dalsze skrypty znajduja sie w druku.

Lecz skrypty bynajmniej nie stanowia jedynego dorobku
wykladowcow naszej WSE. Kilka prac monograficznych
ukazalo sie w formie ksiazkowej, a kilka innych znajduje
sie w druku.” W ostatnim roku oddany zostal do druku
plerwszy numer ,Zeszytow Naukowych WSE w Sopocie®.

W okresie dziesieciolecia pracownicy nauki ogtosili
w czasopismach fachowych lacznie okolo 80 rozpraw, arty-
kuléw i recenzji.

Pracownicy nauki Swiadomi byli réwniez swych obowiaz-
kow wokbec praktyki zycia gospoaarczego Wybrzeza. Jedag
z form wspoipracy z praktyka bylo i jest wyglaszanie od-
czytéw 1 referatow dyskusyjnych zaréwno na zebraniach
towarzystw | organizacji grupujacych praktykéw i nau-
kowcow, jak rowniez w samych przedsiebiorstwach. W okre-
sie dziesieciolecia pracownicy sopockiej WSE wygtlosili okolo
200 odczytow o tematyce naukowej. Siedem katedr naszej
Uczelni zwigzanych jest umowami o socjalistycznej wspot-
pracy z instytucjami i przedsiebiorstwami. Umowy e maja
zapewni¢ wymiane ustug charakteru pomocniczo-naukowe-
go, dostarczanie materialow i informacji oraz pomoc w or-
ganizowaniu praktyk studenckich.

Nalezy samokrytycznie i krytycznie przyznaé, ze wciaz
jeszcze wspolipraca z praktykg produkcyjng nie bylta dosta-
tecznie silna i dogtebna, jakkolwiek prowadzona byla z obu
stron zyczliwie i chetnie.

Warto doda¢, ze Sopocka WSE — jako jedna z pierw-
szych w wyzszym szkolnictwie ekonomicznym — zorgani-
zowalta 1 wprowadzila do procesu nauczania obowiazkowe
praktyki wakacyjne studentdéw majace na celu wzbogacenis
zasobu praktycznych wiadomosci przysziego absolwenta.

3 Warto wymieni¢ choé¢by jedynie skrypty wydane przez Pan-
stwowe Wydawnictwo Naukowe; sa to: Darski St.: Organizacja
i technika transportu morskiego, dwa wydania 1951 i 1954; W. Fe-
dorowicz: Technika ubezpieczen morskich, 1953; W. Fedorowicz:
Jbezpieczenia w ryboléwstwie morskim, 1953: B. Kasprowicz: EKo-
nomika i planowanie portéw morskich, cz. I, 1952; B Kasprowicz:
Organizacja i technika przedsiebiorstw portowych, cz. I, 1953
i cz. II 1954; J. Kulikowski: konomika morskiego przemysiu
rybnego cz. I (dwa wydania), cz. II 1952; i cz. III; St. Matysik
i R. Zaorski: Prawo morskie rybackie, 1954; St. Matysik: Prawo
morskie, 1955; W Nowaczek: Rachunkowo$¢ w transporcie mor-
skim, cz. I, 1952, cz. II 1954 i cz. III 1954; T. Ocioszynski: Ekono-
mika transportu morskiego, cz. I, 1951 i cz. II, 1954: T. Pierz-
chalski: Technologia ladunkéw okretowych, 1954: W. Zubek: Or-
ganizacja i technika rybolowstwa morskiego, cz. I — Port, 1953;
J. Teresinski: Organizacja i technika ryboléwstwa morskiego, ¢z,
II — Statek rybacki, 1955; J. Zieleniewski: Ekonomika handlu za-
granicznego, 1953; J. Zieleniewski: Organizacja i technika handlu
zagranicznego cz. ] i II; J. Zieleniewski: Rachunkowos$¢ przedsie-
biorstw handlu zagranicznego.

4 Np. m. in. prace: St. Darski: Ekonomiczne przesianki szyb-
kosSci statku w polskiej zegludze handlowej, 1952: H. Krynski: Pla-
nowanie w przedsiebiorstwie przemystowym, 1950; H. Krynski:
Zmiany struktury spoleczno-gospodarczej wojewodztwa gdanskie-
go, 1954; J. Kulikowski: Rybolowstwo morskie, 1947; J. Kulikow-
ski: Na morzach bliskich i dalekich, 1950; T. Ocioszynski: Prze-
miany w $wiatowej zegludze morskiej, 1947. Wl Sowinski: Zarys
morskiego prawa handlowego, 1946 i inne. W druku znajduja sie
obecnie m. in. wieksze prace St. Darskiego: Oplaty w transporcie
morskim, J. Zieleniewskiego: Kontrakty tvpowe w handlu mig-
dzynarodowym na $wiatowym rynku kapitalistycznym i inne,

Kilka si6w poswieci¢ nalezy Bibliotece Gléwnej Uczelni.
Powstala ona jesienig 1945 i dysponowala wéwezas dosto-
wnie kilkudziesieciu ksiazkami. Ksiegozbior rdst jednak
stale dochodzac do liczby okolo 50.000 ksiazek oraz ponad
460 tytulow czasopism krajowych i zagranicznych prenume-
rowanych w ostatnich latach.

Drugie dziesicciolecie Polski Liudowej rozpoczyna sopoc-
lkka WSE w jakze odmiennych warunkach niz te, w ztérych
zaczynata swoja dziatalno$é. U progu drugiego dziesiecio-
lecia musimy postawi¢ sobie pytanie w jakim stopniu ko-
lektyw uczelni wykonal postawione przed nim zadania i czy
dal Ludowemu Panstwu wszystko to, czego cd niego wy-
magano?

Sopocka WSE dala gospodarce narodowej — przede
wszystkim morskiej — ponad 1.000 absolwentéw stud 6w
pierwszego stopnia i kilkudziesieciu magistrow. Wychowan-
kowie mnaszej Uczelni pracuja dzi$ czesto na bardzo odpo-
wiedzialnych stanowisikach kierowniczych.

Systematyczna i stala byla troska calego kolektywu
Uczelni i jej kazdorazowego kierownictwa o podnoszenie
poziomu przygotowania absolwenta o poglebianie jego wie-
dzy fachowej o bardziej trwale ugruntowanie $wiatopogladu.

Zgodnie z zarzadzeniem Minisira Szkolnictwa Wyzszego
z 12. VIIL. 1954 r. w WSE w Sopocie uruchomione zostaty
magisterskie studia eksternistyczne. Studia te maja na
celu umozliwienie podwyzszenia kwalifikacji czynnym za-
wodowo absolwentom studiéw pierwszego stopnia. Powazny
naplyw zgloszen $wiadezy, iz duzy odsetek naszych absol-
wentéw pragnie tg droga podniesé swe kwalifikacje.

W Katedrze Ekonomiki Transportu Morskizgo, poczaw-
szy od ub. roku akademickiego pracowalo dwu aspirantéow.
W biez. roku szkolnym przewiduje sie utworzenie dalszych
kilku aspirantur dla pracujacych zawodowo, przy ka-
tedrach: Ekonomiki Portéw Morskich, Ekonomiki Przemy-
stu Rybnego, Ekonomiki Transportu Morskiego oraz Prawa
Morskiego. Na mocy uchwaty Rady Ministrow z 2. VIIL.
1955 r. nadane zostalo Wydziatowi Morskiemu naszej Uczel-
n1 prawo przyznawania stopnia naukowego kandydata nauk.
W okresie 10-lecia przeszlo przzz mury Sopockiej WSE
wiele wspaniatej, bojowej, oddanej ideom budownictwa
socjalizmu  miodziezy. W walce ze starym, z przezytkami

burzuazyjnej doktryny, przodowala postepowa mtlodziez,
zerganizowana wraz z profesura i asystenturg w kierow-
niczej sile Uczelni — w Organizacji Partyjnej. U boku

Partii prowadzit walke o nowe socjalistyczne oblicze mto-
dziezy najpierw ZWM ,Zycie“, a nastepnie, po zjednoczeniu
organizacji mlodziezowych, Zwiazek Mlodziezy Polskiej.
Wiele dobrego dla podniesienia poziomu pracownikéw Szko-
ly zdziatata Zakladowa Organizacja Zwigzkowa Zwiazku

- Nauczycielstwa Polskiego. Ofiarnie pracowal pesrsonel admi-

nistracyjny Szkoily, oddany mlodziezy i sprawny.

Niewatpliwie niewyczerpujacy i tylko szkicowy jest
obraz dorobku Sopockiej WSE zarysowany w niniejszym
artykule. Trudno jednak w szczuplych ramach zamknaé
i ujac¢ oslagniecia i braki dziesieciu lat. Z analizy sukcesow
i btedow bedziemy sie starali wyciagna¢ wnioski dla dal-
szej pracy, w ktorej w codziennym trudzie, wykonywac
bedziemy podstawowe zadania szkolnictwa wyzszego
w Polsca.

wszystkich rocznikow.

ZJAZD ABSOLWENTOW
WYZSZEJ SZKOLY EKONOMICZNEJ
W SOPOCIE
Z okazji dziesigciolecia Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w Sopocie
(b. Wyzszej Szkoly Handlu Morskiego) odbedzie sie w dniu 5 listopa-
da br. w Morskim Domu Kultury w Nowym Porcie zjazd absolwentow

Dyplomowani absolwenci i magistrowie uczelni, jak .i byli pracow-
nicy naukowi uczelni, pragnacy wzig¢ udzial w zjezdzie, sa proszeni
o podanie swoich adresow celem wyslania zaproszen.

Zgloszenia nalezy kierowaé pod adresem: Komitet Zjazdowy Absol-
wentéw WSE w Scpocie, ul. Armii Czerwonej 101/103.
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Glowne wytyczne projektowe dla motorowca 10000 tdw

Mgr inz. Mieczyslaw BAGINSKI — Centralny Zarzad
Polskiej Marynarki Handlowej, Gdynia

Zapotrzebowanie PMH na tonaz oceaniczny. Wymaganic armatora odno$nie typu
statku, nos$nosci i pojemmnosci, napedu, szybkosci, zasiegu plywania, urzqdzen prze-
tadunkowych 1 pomieszczen zaltogowych.

Wszechstronny rozwoj naszej gospedarki narodowej oraz
laczaey sie z nim wzrest wymiany towarowej droga mor-
ska miedzy portami polskimi a zagranicznymi, stwarza nie-
zbedng kcnieczno$é proporcjonalnego powiekszenia tonaziu
Polskiej Marynarki Handlowej. Pcnadto zmiany w struk-
turze naszego handlu morckiego, wyrazajace sie wzrostem
udzialtu drobnicy 1 przewozow oceanicznych w o0gélnych
morskich cbrotach zagranicznych, w spcsob szczegdlnie wy-
razny zaktualizewaly potrzebe doinwestowania PMH wias-
xnie na cdcinku liniowego tonazu cceanicznego.

Jednocze$nie wspanialy rozwd] polskiego przemysiu
stoczniowege stworzyl warunki wszechstronnego zaspoko-
jenia wlasnymi $rodkami potrzeb floty polskiej, nie wyla-
czajac ncwoczesiiego tonazu cceanicznego.

Powyzsze faikty zbiegly sie w czasie z wzrastajacymi
trudnosciami nabycia na rynku kapitalistycznym potrzeb-
nych nam cdpowiednich uatatkéw. Zjawisko to przy$pieszyto
decyzje nastawienia Kkrajowego przemystu takze na tym
odcinku na bezpoSrednie pckrycie naszych potrzeb i w kon-
sekwencji powzieta zostata decyzja budcwania w stoczniach
krajowych niezbednego dia PME tonazu cceanicznego,
przede wszystkim dla linii dalekcwschodniej,

Przed przystapieniem do wlasciwego projekiowania stat-
ku, Centralne Biuro Koas<trukcji Okretowych otrzymato jak
zwykle cd armatcra zatozenia projektowe, podajace wvrze-
znaczenie statku, zasieg plywania, nc$nos¢ i pojemncs$é la-
dunkowa, szybkos¢ itd.

W artykule niniejszym zostana ecmowicne zalczenia pro-
jektcwe, cpraccwane przez CZ PMH w r. 1951 dla statku
10 000 tdw budowanego cbecnie w Stoczni Gdanskiej z prze-
znaczeniem dla obstugi szlaku dalekowschcdniego.

Nalezy podkresli¢, ze prace nad sformulowaniem zatozen
prowadzcne byly w okresie, kiedy nie posiadaliémy naszego
obecnego deswiadczenia, kiedy linia dalekowschodnia PMH
zaczela sie depiero rozwijaé. Tym samym przy pracach tych
papotykano ma pewne trudnosci i ograniczenia. I tak do-
Swiadczenia wlasne natury eksplcatacyjnej i czysto tech-
nicznej byly w cdniesieniu do linii daiekowschodniej jeszcze
bardzo nikle w czasie prowadzenia prac nad projektem
statku.

Poza tym jednym z ograniczen, przesadzajacym juz
7 gory nie tylko miektéore aspekty zalozeniowe, lecz i sze-
reg poézniejszych rozwiagzan techniczno-projektowych, sta-
now:l fakt. ze glowne silniki napedowe zostaly juz wceze$-
niej zamowicne.

Przeznaczenie i typ statku

Jak wspcemmiano. statek mial by¢ przeznaczony w za-
sadzie na linie dalekowschednia z mozliwo$cia wykorzy-
stania go takze na linii indyjskiej i innych kierunkach
wymiany cceanicznej. Ze wzgledu na zréznicowane taduniki
na linii dalekcwachodniej, gdzie w eksgporcie przewaza
drobnica tzw. inwestycyjna, @ w imporcie tylko czeSciowo
drobnica, natcemiast dceminuja fadunki mascwe (giéwnie
ruda, ew. zbeza), statek musial by¢ w miare technicznych
meozliwosei do tego dostesowany.

Zalozono zatem warunki konieczne przy przewozie drob-
nicy przesirzennej, jak $redni wspoélezynnik zatadowania
dla tadunku przynajmniej 2 m?tone (70 cb. ft/ten) dla

beli, wysckie i pojemno$ciowe miedzypoktady, sprawne
i wydajne urzadzenia przetadunkowe, duze luki. Ze wazgle-
du na przewczy ladunkéw masowych przewidziano nie
wiecej jak jeden miedzypokiad (z wyjatkiem tadowni dzio-
bowej), grodzie przesypowe itd.

Powstal w ten sposéb typ statku zblizony do spotyka-
nych w ostatnich latach za granicg tzw. tramp-liniowcow
(,tramp-liners®), ktoéry tam jednek jest przewaznie tram-
pem o pewnych dodatkowych cechach, pozwalajacych na
zatrudnienie go w razie potrzeby w zegludze liniowej, na-
tomiast w przypadku naszezo statku 10000 tdw dominuja
cechy liniowca, jak dobra szybkosé, duza pojemnoéé¢ tadow-
ni w stesunku do nos$ncs$ci i nowoczesne wyposazenie prze-
fadunkowe, elektro-nawigacyjne, przeciwpozarowe itp. Mo-
zemy go wiec ostatecznie zdefiniowaé, jako iiniowiec
nadajacy sie takze do przewozu ltadunkow
masowych.

Nosnosé calkowita i pojemnosé ladunkowa

Nalezalo osiagna¢ mozliwie najwiekszg nc$no$é catko-
wita przy jednoczesnym uwzglednieniu zalczonej szybkoS$ci
statku i mocy zamowicnego juz silnika glownego oraz do-
puszczalnego zanurzenia w portach polskich Gdynia/Gdansk
(ck. 85 m). Ten ostatni warunek jest szczegélnie istotny,
poniewaz statki, zwlaszcza mna liniach dalekiego zasiegu,
opuszczaja port pelski z pelnym obcigzeniem (nawet w przy-
padku bardzo przestrzennych ladunkéw, nosnosé jest wy-
korzystywana przez duzy zapas zabieranegu paliwa).

W wyniku dalszych studiow u armatora postawiono na-
stepujace trudne zadanie przed projektantem CBKO: przy
mocy silnika 8000 KMe i nos$nogci catkowitej 10 000 tdw
uzyskac¢ szybkosé statku — 16 weziow.

Jak to uprzednio pcdano, tadunki w relacji Gdynia —
porty Dalekiego Wschodu, to réznorodna drobnica ze rnacz-
nym udzialem Iadunkow przestrzennych, urzadzenia prze-
mystowe itp. Dlatego tez wymagana byla dla statku sto-
sunkowo duza pecjemncs$¢ ladunkowa., co ckreslit CZ PMH
w zalozeniach jeko minimum 63 cbhft/ton (pojemnosé dla
ziarna podzielcna przez mcéno$é calkowita).

Osiagniecie tej cyfry oznaczatcby, ze wspolczynnik za-
ladcwania dla samego !adunku (izn. pojemnos$¢ tadunkowa
dzielecna przez ciezar tadunku) przy zapasach paliwa na
podr6z Gdynia — Chiny powinien sie ksztaltowac¢ ckolo
80 cbft/ton (2,3 m?%tone) dla ziarna d okoto 70 cbft/ton
(2 m¥tene) dia beli.

Wspoétezynniki te beda wieksze w razie zabierania przez
statek maksymalnych zapaséow paliwa, gdyz wtedy przy
niezimienionej pcjemnosci ladunkowej, ilo§¢ (wagowo) ta-
dunku =zostanie zmniejszona.

Naped

Naped statku silnikowy rie podlegal dyskusji ze wzgle-
du na mniejsze zuzycie paliwa anizeli przy napedzie tur-
binowym; tym samym statek motorowy posiada wiekszy
zasieg plywania, Ten ostatni wzglad mial swoje znaczeniz
wobec trudno$ci bunkrowania, ktore istnialy w okresie
kiedy powstawaly zatozenia budcwy mnaszege mctcroweca.
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Szybkosé i zasieg plywania

Szybko$¢ podrézna statku wymagana przez CZ PMH
wynosila 16 weziow przy statku zatadowanym i przy pelnej
mocy ncminalnej silnika gidwnego (nie chodzi tu o szyb-
kosé zatadowanego statku na prébach przy pelnej nomi-
nalnej mecy silnika gloéwnego, lecz o szybko§¢ przy tym
samym zatadowaniu i mocy. lecz zmniejszona w poréwna-
niu z szybkoscia na probach na skutek stanu morza. wia-
tru, obrosniecia kadiuba itp. Instytuty badan modelowych
»przepowiadaja® zwykle cb’e omawiane szybko$ci).

Przy 850 mocy nominainej, czyli 6 800 KMe otrzymuje-
my (na podstawie krzywych z préb modelowych) odpowia-
dajaca tej mocy szybkos¢ ekgploatacyjna statku 15,5 wezta.

Mozna powiedzie¢, ze statek bedzie najprawdcpodobniej
eksploatowany w przysziosci z rzybkoscia ckolo 15 wezlow

(zakladajac przynajmnieji czeSciowe przewozy drcbnicy)
przy zuzyciu paliwa okolo 26 ton/dobe, tj. ¢ 8 tcn/dobe
mniej, anizeli przy wykorzystaniu pelnej mocy silnika

i szybkosci 16 weziow.

Pewna nadwyzka szybkesci statku projektowanego w po-
réwnaniu ze statkami zagranicznymi tego typu (tramp-
linicwiec) wplynie tym korzystniej na wyniki ekspleatacyj-
ne, im sprawniejsza bedzie obsluga statku w pertach pol-
skich dalekcwschednich.

W celu zapewnienia swobody bunkrowania, zdecydewa-
no zapewn:¢ statkewi stosunkowo duzy zasieg plywania,
bo 20000 mil z maksymalng szybkosciy podrozna 16 we-
zl6w. Pozweclilcby to w razie pcirzeby np. pobraé paliwo
w rejonie Morza Srédziemnego i ¢dbyé podréz do portdéw
Dalekiego Wschedu i z powrctem na Morze Srédziemne.
Zzcieg ten moze byé oczywiScie zwiekszony przez zmniej-

szenie szyhkcsSci mp. do 15 weziow.
v ia rprzez - statek paliwa na podroz
ckrezng nie cznac ze 1wk bedzie sie dzialo w eksplcata-

takze i tego statku ko-
warunki z bunkro-

cji. Armator bedzie w eksploatacji
rzystal w miare jak na to pozwalaja
wania w portach podrozriych.

Typ pomiarowy statku

Jotwarty® czy ,,zamkniety ochronno-pckla-
d’w'eU bylo przedmictem powaznych rczwazan. Przytocze
tutaj wazniejzze mcmenty:

a) otwarty ochrcnno-pokladowiec na pojemnos$¢ tadun-

kowa te cama, co zamkniety c‘ch‘rronnon‘pokhdcwiec ale nos$-
11CS8¢ o <koio 10600—1 205 ton 11'\1351‘:";524 (1 uAAv:j'/_c Zaliu-
rzenie);

b) otwarty cchrenno-pokladowiec ma mniejszy tonaz
brutts (BRT) i netto (NRT), placi wiec nizsze cplaty por-
towe, (z wyjatkiem Kanalu Suezkiego, gdzie oplaty liczone
sa cd specjalnego pomiaru dla tego kenalu, niezaleznego
od typu pomiarowego statku);

¢) meczna bylo zbudowaé¢ statek uniwersalny‘, tzn.
otwarty ochrenno-pokladcwiec, jednakze z takimi wiaza-
niami kadluba, ktére pozwolityby na gilebsze zanurzenie
przy jedncczesnej zmianie typu pomiarowego statku na
zamkniety cchrenno-pckiadowiec. Wedlug oOwczesnego sta-
nowiska towarzystwa klasyfikacyjnego, ciezar dodatkowej stali
konstrukcyjnej wyniostby az 350 ten, czyli tyle wynositaby
strata na tadunku w kazdej podrézy. Wykonane obliczenia
dla statku 10000 tdw i 9650 tdw (przy wszystkich innych
parametrach identycznych) wykazaly znaczna roéznice we
wplywach netto na kcrzy$é statku 10000 tdw. Tak duzy
ciezar wzmccnien kadiuba, wymaganych w r. 1951 przez
towarzystwo Kklasyfikacyjne przesadzil sprawe na mnieko-
rzy$é statku ,uniwersainego®.

Kcmisja Oceny Preojektow Inwestycyinych w r. 1951
zdecydowala budowe statku typu ,.otwartc-cchronno-pok?ta-
dowego“,

badewnie, luki i urzadzenia przeladunkowe

Ustalcno. ze statek bedzie posiadal pie¢ ladowni i piec
lukow (co jest mormalne dla statku tej wrielkosci) z tym,
ze dlugesé lukéw nr 2 i nr 4 powinna wyncsié przynaj-
mme] 14 m ze wzgledu na diugie szyny i inne klopeotliwe
radu Z tego tez powedu zyczeniem -armatora bylo
Umiezzczen'e jak najmniejszej ilosci pilerséw w ladowniach.
Zostalo 1o rozwigzane przez konstruktoréw w bardzo do-
bry sposob przez zaprojektowanie pilersow na krancach
grodzi $rodkowych przy luku, pozostawiajac ladownie
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i miedzypoklady zupelnie wolne od

szkod.

Wsepomniane stalowe grodzie srodkowe przeciwprzesy-
powe  (uzupeiniane pod lukami w razie potrzeby gro-
dziami drewnianymi) duza stosunkowo wysoko&é ladow-
ni (okoto 8 m), sa korzystne przy przewozie zboza luzem
w duzej iloci (zboze luzem moze byé vrzewozone na stat-
ku z jednym miedzypokiadem jedynie w ladowniach dol-
nych).

Ponadto wymagano, aby podicga w piatej ladowni byta
pedniesiona do pozicemu tunelu walowego, przez co w tej
krancowej ladowni, gdzie statek jest dosyé ,.0stry*, uzy-
skuje sie wiekszag = powierzchnie do ukladania tadunku
1 zmmniejszenie trudnos$ci trymowania,

Ze wzgledu na impert olejéw roslinnych nalezalo prze-
widzie¢ wysckie zbiorniki (na okolo 900—1000 tor oleju)
dla tego rodzaju tadunku. Zbicrniki te moga stuzyé ta-
kze do przewozu drobnicy, jak rowniez moga bkyé wyko-
rzystane w razie potrzeby dla dobrego zabalastowania stat-
ku balastem wodnym

Minimalna wyscko$é miedzypokladu zostala okre§lona
na 2,80 m w Swielle. Poniewaz poklad glowny nie posiada
wznesu, ctizymano zréznicowana wyscko$é miedzypekiadu,
co daje dcbre mozliwcéei rozmieszezenia przestrzennych
fadunkow, jak samochody, autobusy, maszyny itp.

Wentylacja wszystkich pomieszczen tadunkowych miala
byé sztuczna nawiewowa, z tym, ze w miedzypokladzie wy-
magano mozliwos$ci uzyskania w razie potrzeby 15-krotnej

tego rodzaju prze-

wymiany powietrza na godzine, co umozliwia bezpieczny
przewoz tadunkow wystepujacych czesto na linii daleko-
wschodniej,
Pumwwy lukcwe na pokladzie ochrennym i pokladzie
cbowki nalezalo zaprojektowaé stalow pontonowe,
rzyirywane zentami. Pckrywy tego typu zdaty egza-
min na kilku stalkach PMH (m. in, na m/5 ,Mickiewicz).

W peréwnaniu z drewnianymi desksmi lukcewymi na roz-
porncach, pokrywy stalowe sg trwalsze, a co najwazniej-
sze, umozliwiajg szybsze cdkrywanie i zakrywanie lukow.

Urzadzenia przetadunkowe statku powinny byé mozli-
wle jak najlep:ze ze wzgledu na czesto wystepujacy w por-
tach Dalekiego Wschedu przeladunrelk na redzie oraz ogol-
nie <labe wyposazenie tych portéw w dzwigi.

Tak wige armator wymagal bomow ciezkich 50 i 25 to-
nowych przy najdluzszych lukach (nr 2 i 4) i boméw 5 to-
nowych po cztery na luk z wyjatkiem Iukéw skramych
gdzie ze wrgledu na mniejsze pajemnoéei tadoy
cza po 2 bomy!. Wysieg bomow za burte mial byc wYy-
starczajacy do przeladunku na barki.

Ogo6lnie mozna powiedzieé ze wymavania armatora od-
nos$nie tadowni, wymiarow i zamknie¢ lukow oraz urzadzen
przetadunkowych zostaly w pelni uwzglednione przez pro-
jektanta.

Pomieszczenia mieszkalne

Pomieszczenia zalogi mialty by¢é wyrazem troski o czlo-
wieka pracy, a wiec wymagano umieszczenia calej zatogi
na $rodokreciu w przestronnych i wygodnych kabinach
jedno i dwuocsobowych. Sprawie wentylacji po$wiecono du-
zo uwagi ze wzgledu na rejony plywania statku, ustalajac
sztuezng wentylacje pomieszczen —mieszkalnych, sanitar-
nych, gospodarczych i maszynowni wedlug nowoczesnycn
zasad.

Przewidujac, ze na omawianej linii zwiekszy sie w przy-
szlodei ruch pasazerski (Chiny, Indonezja i tmiedzy portami
podroznymi), ustalono, ze mna statku zostana zaprojektowa-
ne pomieszezenia dla 12 pasazer6w obejmujace oprocz kabin
iadalnie, salon i werande.

X * *k

Dalsze wymagania armatora cdnosily sie do szczegolo-
wych rozwigzan projektowych i konstrukcyjnych i byly
przedmiotem licznych kensultacji miedzy przedstawicielami
armatora a projektantem w czasie wykonywania projektu
te chn‘czneﬂo i warsztatowego.

1 W czasie opracowywania projektu w blurze konstrukeyjnym
uznano, ze nad lukiem nr 2 nalezy 2 bomy 5-tonowe Zastaplé
10-ton0wym1, gdyz w ten sposdb uniknie sie klopot] wego uzywania
ciezkiego bomu 50-tonowego w przypadku, kiedy unosy sa w gra-
nicach do 10 ton.



Projekt drobnicowca motorowego 10000 tdw

Mgr inz. JERZY PACZESNIAK — CBKO-1, Gdansk,
Glowny projektant drobnicowca motorowego 10000 tdw

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

noénoéé najmniej 10.000 tdw

szybko$é eksploatacyjna minimalnie 16 wezléw

zanurzenie nieprzekraczajgce 28 stop

zasieg plywania 20.000 mil lacznie z zapasem morskim

jako gléwna maszyne zastosowac istniejacy silnik firmy
Fiat, dwusuwowy, podwoéjnego dzialania o mocy 8000 KM.

Nastepnie zalozenia okre§laly wspoétczynniki zatadowania
dla tony nosnosci oraz dla tony czystego tadunku, mozliwosc
wozenia tadunku plynnego w iloSci okoto 800 t, ilos¢ ta-
downi i wymiary lukéw, jakosé urzadzen radunkowych, ja-
kos¢é i polozenie pomieszczen dla zalogi, oraz szereg innych
mniej waznych wymagan.t

Krotka charakterystyka zalozen z projektowego punktu
widzenia

Nosnoéé i szybko$é sa glownymi czynnikami limitujacy-
mi moc maszyn gitéwnych. Normalnie moc, a czesto i rodzaj
napedu, o ile nie jest on z goéry przez armatora okreslony,
dobiera biuro konstrukcyjne. W tym wypadku maszyna
glowna juz istniata, a wiec projektant zostal posiawiony
przed fakiem dokenanym i rola jego z normalnie stosowa-
nej w orojektowaniu, gdzie maszyne glowna dobiera sie do
projektowanego statku, zostala odwroécona i nalezato do go-
towej calej sitowni lgcznie z mechanizmami pomocniczymi
i linig walow dokonstruowaé statek. Jezeli jeszcze dodag,
ze armator dla okreslonej mocy zazadal okreslonej no$no-
Sci i szybkosdci, przy ograniczeniu zanurzenia, to zadanie
zostalo tylko dlatego szcze$liwie rozwigzane, ze wymagania
armatora odnosnie tych dwu czynnikéw byty skromne i le-
zaly w granicach mozliwosci realizacji.

Fakt :stnienia gotcwej silowni w pewnym stopniu utlat-
wiai projektowanie, zasadniczo jednak, jezeli chodzilo np.
o koncepcyjne rozwigzanie podziatlu przestrzennego statku,
koncepcje ta w duzym stopniu ograniczal. Np. nie przesg-
dzajac innych wzgledow nalezalo silownie umiesci¢ w $rod-
okreciu, i to w miejscu dostosowanym do diugosci linii wa-
1ow. Z drugiej strony istnienie gotoewej sitowni uwalniato
projektanta od zmudnych rozwazan, dotyczacych jej strony
ekonomicznej 1 technicznej, przeprowadzanych zazwyczaj
dla wlasciwego doboru maszyny glownej przy juz okreslo-
nym rodzaju napedu.

Wymagany zasieg plywania 20.000 mil nakazywal prze-
widzie¢ odpowiednio wielkie zbiorniki na  pomieszczenie
okolo 2100 t oleju dieslowego. W pierwszym rzedzie do tego
celu zostalo wykorzystane dno podwojne. Zbiorniki denne
byly jednak za mate i tutaj wylonil sie problem najwila-
Sciwszego podziatu i wykorzystania przestrzeni. Wynikiem
rozwazan celowego umieszczenia paliwa bylo podniesienie
dna podwojnego w ostrej czesci dziobowej pod tadownig
pierwsza, przez co mozna bylo zwiekszy¢é pojemnos¢ zbior-
nikéw i zyska¢ wygodniejsze, bo wieksze dno w tejze la-
downi. Podobnie postagpiono w czesci rufowej statku pod-
noszac poczawszy od maszynowni ku rufie wysokos¢ dna
podwodjnego ponad wymagania przepisOw, a w najbardziej
ostrej czesci kadluba przestrzenie przytunelowe na wyso-
kos$¢ tunelu zamieniono na zbiorniki paliwa. Reszte paliwa
umieszczono w zbiornikach wysokich w maszynowni.

Wymagania armatora odnoénie pojemnosci tadowni, la-
downi dla tadunku plynnego oraz ulozenia miedzypoktadu
nie nastreczaly trudnosci w realizacji. Dla uzyskania po-
jemnosci tadowni przy ustalonych wymiarach L i B, wy-
soko$¢ boczna H wypadia w granicach normalnych. Zbior-
niki na jadunek pilynny po wielu przymierzeniach zdecy-
dowano umie$ci¢ przy dziobowej grodzi maszynowni, ze
wzgledu na przeglebienie oraz wygodny .ksztatt dla wyko-

1 Uzasadnienie zalozen omoéwione zostalo w artykule mgr inz.
M. Baginskiego w niniejszym numerze ,,TGM*.

rzystywania ich zgodnie z zalozeniami réwniez dla przewozu
tadunkéw suchych. Utlozenie miedzypokladu i wykonanie
go bez wznosu podyktowane zostalo rowniez wzgledami
eksploatacyjnymi, a mianowicie utrzymano minimalng od-
legios¢ pokltadow w S$Swietle 2,8 m. Wzrastajaca odleglosc
pokltadow ku koncom statku przy poziomym miedzypokla-
dzie daje wigcej mozliwo$ci wygodnego zaladowania rézno-
rodnej drobnicy,

Wymaganie armatora odno$nie warunkow socjalno - by-
towych zatogi, streszczajace sie do tego, by cala zatoga zna-
lazlta pemieszczenia w S$rodokreciu, odbilo sie niekorzystnie
na racjonalnym podziale przestrzennym statku. Umieszcza-
jac znaczna czeS¢ zalogi na rufie w odpow.ednip duzych
kabinach, dla ktérych stworzenia istnialy warunki, mozna
bylc rezwigza¢ pokladéwke na $rodokreciu, dostep do ta-
downi IV oraz usytuowanie urzadzen tadunkowych przy tej
ladowni znacznie korzystniej pod wzgledem ciezarowym
i eksploatacyjnym.

Pozostale wymagania armatora, np. ilo$¢ tadowni, wy-
miary lukéw, rodzaj wyposazenia itp., nie nastreczaly kon-
strukeyjnie trudnosci, a wymagania odnosnie jakos$ci wypo-
sazenia i1 urzadzen stawialy statek z goéory w rzedzie jed-
nostek najnowcczesniejszych w swojej klasie.

Zadania projektanta z technicznego i ekonomicznego
punktu widzenia

W $wietle tych zalozen, pomijajac dobdér maszyny glow-
nej jako jedrego z podstawowych czynnikéw ekonomiczno-
Sci jednostki, dalsze zadania projektanta dalyby sie ujaé
nastepujaco. Przy okres$laniu ksztaltu kadiuba przez wia-
Sciwy dobdér wymiaréw gtéwnych i innych jego parame-
tréow dla danej mocy maszyny gléwnej nalezalo uzyskaé
mozliwie najwiekszg szybko$¢, a przez dobor wlasciwego
ksztattu uzyskac¢ zadowalajacg statecznosé. Z uwagi na nos-
nos$¢ tadunkowa nalezalo utrzymaé¢ ciezar kadiuba i ciezar
wyposazenia statku mozliwie najnizej, stosujac lekkie kon-
strukcje, jednak bez uszczerbku dla wytrzymatosci. Po-
lozenie i wymiary tadowni nalezalo dobra¢ w ten sposdb,
aby stworzy¢ najlepsze warunki sztauowania oraz zata-
dunku i wyladunku. Wreszcie konieczny byi celowy dobor,
celowy rozktad i jako$¢ wyposazenia,

Dalszymi zadaniami projektanta zwiazanymi juz nie tyle
z zalozeniami armatora, ale go bardzo obchodzgcymi, to
koszt konstrukeji oraz jej technologiczno$¢, interesujgca
szezegdlnie zakiad produkceyjny, tj. stocznie.

W wyniku zatozen oraz opracowan projektowych pow-
stal projekt jednostki znajdujacej sie obecnie w budowie,
ktorej opis podaje ponizej.

Charakterystyka statku

Dtugosé catkowita 153,90 m
Diugo$s¢é miedzy pionami 141,60 m
Szeroko$¢ na wregach 19,40 m
Wysoko$é do poktadu gtownego 9,50 m
Wysokos¢ do pokltadu ochronnego 12,55 m
Zanurzenie 8,3¢ m
Nosnosé 10.000 t

Mocc silnika glownego 3.000 KMe
Szybkos$¢ eksoloatacyjna 16 weziow

20.000 mil morskich
18.062/17.015m3
637.963/600.990 cbf

Zasieg plywania
Pcjemnosé ladowni ziarno/bele

Przestrzen kadluba zostata podzielona w kierunku po-
przecznym o$mioma grodziami wodoszczelnymi na dziewiec
przedzialow, liczac od dzicbu: skrajnik dziobowy, ladownie
I, II i III, zbiornik oleju jadalnego, maszyinownia, tadownie
IV i V, skrajnik rufowy. W kierunku pionowym statek zc-
stat podzielony ciaglym miedzypoktadem, przebiegajacym
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WYKAZ POMIESZCZEN
1 — sterownia, 2 — radiokabina, 3 — radar, 4 — kabina 48 — as. pokladowy, 49 — syp. of. k.0., 50 — biuro of. k.o, bosmanski, 92 — chlodnia jarzynowa, 93 — chlodnia
nawigacyjna, 5 — akumulatory, 6 — pilot, 7 — radiooficer, 51 — umywalnia i w.c., 52 — II oficer, 53 — III oficer, 54 — nabialowa, 94 — chlodnia rybna, 95 — chtodnia miesna, 96 —
8 — zyrokompas, 9 — przetwornice, 10 — termotanki, 11 — as. elektryka, 55 — jadalnia zalogi pokl. 56 — jadalnia za- chlodnia dla tadunku, 97 — maszyna chtodnicza, 98 — maga-
kabina kapitana, 12 — magazyn hotelowy, 13 — magazyn. logi masz., 57 — $Swietlica zaltogi, 58 — 2-ch starszych mary- zyn ziemniakéw, 99 — piwo, 100 — magazyn celny, 101 — pro-
14 — magazyn sprzetu lodziowego, 15 — w_ c., prysznic i ko- narzy, 59 — 2-ch starszych marynarzy, 60 — bosman, 61 — wiant, 102 — woda do picia, 103 — 3-ch praktykantéw, 104 —
rytarz, 16 — asystent radiooficera, 17 — agregat awaryjny, palarnia oficeréw, 62 — pentry oficerskie, 63 — jadalnia ofi- 2-ch motorzystow, 105 — 2-ch motorzystéw, 106 — 2-ch moto-
18 — akumulatory, 19 — centrala telefoniczna, 20 — klatka cer6w, 64 — pentry zalogi, 65 — pomocnik kuchenny, 66 — rzystow, 107 — 2-ch chlopcéw, 108 — 2-ch mi. marynarzy,
schodowa, 21 — Kkabina specjalna, 22 — werandy, 23 — ka- kuchnia, 67 — II mechanik, 63 — biuro maszynowe, 69 — 109 — 2-ch mt. marynarzy, 110 — 3-ch praktykantow, 111 —
bina jednoosobowa, 24 — kabina dwuosobowa, 25 — asystent asystent maszynowy, 70 — asystent maszynowy, 71 — III me- umywalnia, natrysk, w.c., 112 — maszyna sterowa, 113 — la-
ochmistrza, 26 — lekarz, 27 — ochmistrz, 28 — biuro ochmi- chanik, 72 — IV mechanik, 73 — natrysk, umywalnia, 74 — downia poczty, 114 — magazyn bosmanski, 115 — suszarnia,
strza, 29 — magazyn bielizny, 30 — w. c. i natrysk, 31 — am- elektryk, 75 — asystent elektryka, 76 — asystent elektryka, 116 — pralnia, 117 — ladownia specjalna, 118 — skrzyaia tan-
bulatorium, 32 — szpital i lazienka, 33 — pentry pasazerskie, 77 — magazynier maszynowy, 78 — umywalnia, prysznic, cuchowa. 119 — =zbiornik wody do prania, 120 — skrajnik
34 — jadalnia pasazerska, 35 — salon basazerski, 36 — lazien- we, 79 — kucharz, 80 — cie$la, 81 — steward i mlodszy ste- dziobowy, 121, 122, 123, 124, 125, 126. 127, 128, 129 — zbiorniki,
ka pasazerow, 37 — Kkabina starszego mechanika, 38 — ma- ward, 82 — chtopiec hotelowy i mlodszy kucharz, 83 — 2-ch 130 — zbiornik tadunku plynnego, 131, 132, 133 — zbiorniki
gazyn bosmanski, 39 — lampiarnia, 40 — farbiarnia, 41 — chtopcéw hotelowych, 84 — 2-ch chlopcéw hotelowych, 85 — cliwy, 134 — zbiornik, 135 — zbiornik paliwa, 136, 137 —
sprzet przeciwpozarowy, 42 — skrzynie stycznikowe, 43 — Skrzynie stycznikewe, 86 — Centrala CO,, 87 — biu- zbiorniki paliwa, 138 — zbiorniki rozchodowe, 135 — skrajnik
sprzet bomu ciezkiego, 44 — warsztat ciesielski, 45 -— skrzy- ro pokladowe, 88 — magazyn bosmanski. 89 — umy- rufowy, 140 -— echosonda.
nie stycznikowe, 46 — kab. I oficera, 47 — biuro pokizdowe, walnia, w.c., 90 — magazyn bosmanski, 91 — magazyn



na calej jego dlugo$ci, dzielacym przestrzenie ladunkowe
na ladownie i miedzypoktadzia. Miedzypokiad jest zarazem
pokladem gléwnym i pokladem grodziowym. Z goéry kadiub
jest zamkniety pokiadem ochronnym .

Na pokiadzie ochronnym, na dziobie znajduje sie nad-
budéwka dziobowa, obejmujaca luk pierwszej tadowni, W
jej czesci rufowej mieszczg sie magazyny. Na $rodokreciu
znajduje sie dluga, czteropietrowa pokitadowka, w ktorej
znajduja sie pomieszczenia zalogi i pasazerdéw, pomieszcze-
nia uzytku ogdlnego, jak mesy, $wietlice, salony, oraz po-
mieszczenia gospodarcze sanitarne i stuzbowe, Na rufie
w pokladowce rufowej znajduja sie magazyny, biuro pokla-
dowe a ponizej na platformie pomieszczenia gospodarcze.
Na pokladzie glownym w obrebie szybu maszynowego na
prawej burcie znajdujg sie pomieszczenia mieszkalne prze-
znaczone dla zalogi maszynowej. Na lewej burcie w tym
samym rejonie rozmieszczone sg magazyny i chlodnie pro-
wiantowe.

Dla przewozenia tadunku stuzy pie¢ tadowni, dostepnych
przez pie¢ lukéw, oraz mala tadownia na rufie, przeznaczo-
na na poczte i na ladunek specjalny. Celem umozliwienia
przewozenia ladunkéw o duzych gabarytach przewidzianc
dla fadowni nr II i IV duze wymiary lukéw (14,4 X 6,5 m),
ktore pozwalaja na tadowanie szyn kolejowych do 18 m ditu-
gosci. Nad lukami tych tadowni ustawiono bomy 50- i 25-
tonowe dajace statkowl moznosé tadewania wlasnym sprze-
tem ciezarow tej wielkos$ci. W tadowni nr III przewidziano
zbiornik dwudzielny dla przewozu tadunkéw plynnych.
Zbiornik ten zaopatrzono w duze luki ladunkowe zamykane
wodoszezelnymi pokrywami. Luki te przez swag odpowied-
nig konstrukcje umozliwiaja w razie potrzeby ladowanie
tadunku suchego. We wszyvstkich tadowniach wbudowano
grodzie wzdtuzne w plaszczyznie symetrii, oraz przewidzia-
no mozliwo$¢ zamocowania na nich grodzi zbozowych dla
umozliwienia przewozenia ladunkow sypkich, Kubatura la-
downi jest tak zwymiarowana, ze umozliwia branie towa-
row o malym ciezarze wtlasciwym, jak np. prasowana ba-
welna.

Wspotezynniki tadunkowe wynosza:
dla catej nosnosci — ziarno 1,81 m3/t — 63,8 cbf/t
dla calej nosnosci — bele 1,70 m3/t — 60,1 cbf/t
dla czystego tadunku — ziarno 2,61 m3/t — 92,2 cbf/t
dla czystego tadunku — bele 2,45 m3/t — 86,5 cbf/f

Denniki na catej dlugosci statku sa pelne, co pozwala
na przewozenie na dnie *adowni ladunkow ciezkich np.
rudy.

Maszyrnownia polozona jest w S$rodokreciu. Maszyna
gléwna jest silnik dieslowy firmy Fiat 8 cylindrowy, dwusu-
wowy, poedwoéjnego dziatania o mocy 8000 KM, pracujacy na
jedna $rube. Wszystkie mechanizmy pomocnicze w maszy-
nowni za wyjatkiem mechanizmoéow dla kotla pomocniczego
maja naped elektryczny. Rowniez wszystkie mechanizmy
poxladowe sa z napedem elektrycznym. Kociol pomocniczy
typu Clarksona ustawiony jest w szybie maszynowym. Jest
on opalany gazami spalinowymi lub ropa, lub réwno-
czeénie i gazami i ropa, Zrédlami pradu sa trzy agregaty
dieslowe, kazdy o mocy 240 KW, oraz agregat awaryjny
v mocy 15 KW.

Statek otrzyma najwyzsza klase Rejestru ZSRR dla ply-

4
wania w lodzie tamanym tj.: L* RT S

CZESC KADLUBOWA

Kadtub. Zaprojektowane linie kadluba zostaly poddane
probom basenowym, ktére wypadly zadowalajaco. Kadiub
jest konstrukcja calkowicie spawana za wyjatkiem goérnego
szwu pasa oblowego i mocnika pokladowego na pokladzie
ochronnym, ktére sg nitowane.

Uklad pokiadnikow i wregow jest poprzeczny. Odstep
wregow w Srédokreciu 770 mm, na 0,2 L od dziobu 685 mm,
w skrajnikach 600 mm. Na koncach lukow ladowni oraz w
Srodku kazdej tadowni, jak réwniez w maszynowni, prze-
widziano wregi ramowe i poktadaiki ramowe, tworzace ra-
zem mocne ramy poprzeczne. W obrebie wzmocnien lodo-

wych dano miedzywregi siegajace od dna do pokiadu glow--

nego,

Poktad giowny nie posiada ani wzniosu, ani sklepienia.
Poklad ochronny ma normalny wznios i normalne sklepie-
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nie. Oba podparte sa wzdltuznikami, biegnacymi w przediu-
zeniu zrebnic lukowych. Ma to miejsce na catej diugosci po-
ktadow, przez co zostata stworzona ciggla wzdiluzna kon-
strukcja mo$na. Poklad gltowny posiada jeszcze wzdluznik
dodatkowy, przebiegajacy w polowie odleglo$ci miedzy bur-
tg a zrebnica luku.

Dla wygody przelagunku tadownie i miedzypokladzia sa
bez podpér pokladowych, natomiast we wszystzich tadow-
niach w osi statku ustawiono grodzie wzdtuzne, ktore sig-
gaja od grodzi poprzecznych do koncow lukow. Luki la-
downi na pokladzie ochronnym sa zakrywane stalowymi
dzielonymi pokrywami skrzyniowymi o konstrukcji spawa-
nej. Na pokladzie gtownym luki zakrywane sa dylami drew-
nianymi ulozonymi mna rozpornicach, dajacych sie przesu-
waé specjalnymi woézkami na zrebnicach, ktére zostaly do
tego celu dostosowane.

Dla plywania w lodzie lamanym poszycie w czeSci dzio-
bowej zgrubiono do 25 mm oraz dodatkcwo usztywniono
miedzywregami i wzdtuznikami burtowymi. Pokladéwki zo-
stana w calo$ci wykonane ze stali jako konstrukcja spawa-
na, Dziobnica w dolnej czesci bedzie staliwna, w gérnej zo-
stanie wykonana jako konstrukcja spawana z blach. Tyl-
nica jest dwudzielna, staliwna. Ster typu Simplex jest cai-
kowicie spawany. Trzon sterowy jest kuty, wzmocniony dla
zeglugi w lodach.

Urzadzenia pokladowe. Urzagdzenia tadunkowe
skladaja sie z 14 boméw 5-t, 2 boméw 10-t, jednego 25-t,
jednego 50-t i jednego 1,5-t. Bomy ciezkie rozmieszczone
sg nad najdluzszymi ladowniami, posiadajacymi najdiuz-
sze luki, tj. 50-t nad ladownig nr I1I i 25-t nad !adownig
nr IV. Nad ladownig II umieszczons sa dwa bomy 10-f
i dwa 5-t, pozostate ladownie obstugiwane sa przez bomy
5-t: po cztery nad tadowniami III i IV craz po dwa nad
ladowniami I i V. Ladownia rufowa posiada bom 1,5-t. Wy-
siegi boméw za burte przy pochyleniu do 30° wynvszg 5,0
m. Nog¢nos¢ uzytkowa bomoéw 5- i 10-t przy pracy samo-
dzielnej wyniesie odpowiednio 5 i 10 ton, przy pracy sprze-
zonej 2,5 i 5 ton. Dla pracy bomoéw zainstalowano 14 wind
5/3-t, 2 windy 10-t, 2 windy 1,5-t (oddzielnie dla renera
i topenanty). Bom 50-t obstugiwany bedzie dwoma winda-
mi 10-t, a bom 25-t dwoma windami 5/3-t, Wszystkie win-
dy maja naped elektryczny i beda wyposazone w giowice
linowa, beben linowy oraz hamulec elektromagnetyczny.
Srednia szybko$¢ podnoszenia pelnych ciezar6w 5- lub 10-f
wyniesie 18 m/min, za$§ przy obcigzeniu 3-t dla wind 5/3-t
— 30 m/min.

Zgodnie z przepisami statek otrzyma urzadzernie kotwicz-
ne dziobowe i rufowe. W skltad urzadzenia kotwicz-
nego dziobowego wejda 3 kotwice patentowe sta-
liwne, kazda o ciezarze 4500 kg i lancuch kotwiczny z roz-
porka o érednicy 67 mm i diugosci 600 m. Kluzy kotwicz-
ne sa konstrukeji spawanej, za$§ kolnierze kluz sa staliwne.
W kluzach przewidziano splukiwanie lancucha. Stopery sg
typu zapadkowego. Elektryczna winda kotwiczna moze weig
ga¢ dwie kotwice rownoczesnie. Wyposazona jest w dwa
bebny dla lin, w dwa kola do lancucha, hamulec reczny
zaciskowy na kazdym kole lancuchowym, oraz w hamulec
elektromagnetyczny. Silnik elektryczny o mocy 55 KW u-
mieszczony jest na wspolnej plycie fundamentowej z winda.
Szybkos¢ podnoszenia jednej kotwicy wynosi 12 m/min,
dwoéch kotwic — 9 m/min. Przewidziany jest réwniez awa-
ryjny naped reczno-wahadlowy. Urzgdzenie kotwicz-
ne rufowe sklada sie kotwicy patentowej, staliwnej o
cigzarze 1750 kg, zawieszonej na tancuchu z rozporka o $red
nicy 37 mm i diugosci 250 m. Kluza polozona jest w osi
symetrii statku, a kotwica uklada sie w kieszeni wycietej
w rufie. Winda kotwiczna rufowa o napedzie elektrycznym
speinia zarazem role windy cumowniczej. Winda wyposa-
zcna jest w beben linowy, dwie glowice cumownicze, osa-
dzone na wydluzonym wale, oraz w kolo tancuchowe, ha-
mulec zaciskowy tasmowy i w hamulec elektromagnetyczny

Na rufie znajduje sie jeszcze kotwica zawozowa typu
admiralicji o ciezarze 1500 kg, wystawiana za burte przy
pomocy bomu.

Ster typu Simplex poruszany jest maszyna sterowa,
ustewiong w osobnym pomieszczeniu na pokladzie glow-
nym, na rufie. Trzon sterowy zawieszony jest w tlozysku
mieszczacym sie rowniez na gléwnym pokladzie. Maszyna
sterowa elektrohydrauliczna, czterocylindrowa o wzdiuz-
nym ulozeniu cylindréow pozwala przerzucié¢ ster z burty na
burte (70°) przy szybkosci statku 16 wezléow w przeciagu
30 sekund. Dla pompowania oliwy stuza zespoly pompa-sil-
nik elektryczny. Z mostku zespoly sterowane sg elektrycz-



nie z nadajnika umieszczonego w kolumience

£
wspoélnie ze wskaznikiem polozenia steru i z zy- 5
ropilotem, ktory posiada niezalezny obwod. R : c
Istnieje awaryjna mozliwo$¢ sterowania z ruty, o > o =
raz mechanicznie bezposrednio na rozrzad ) 8 @; it
pomp, a drugi raz w wypadku ich uszkodzenia Ty \\.‘
bezposrednio na cylindry maszyny sterowej przy =i 9 \ @
pomocy pompy recznej. g I} A8
Na catym statku w odpowiednich miejscach 3B e
rozmieszczone sa pachotki i kluzy wykonane —;Bﬁ
jako odlewy staliwne. Pacholki maja $rednice o 39 3 &
500 mm i 350 mm, kluzy rolkowe ,czeSciowo za- j- 2 1°
kryte dla zeglugi w Kanale Panamskim. Na ru- ig ©
fie w osi statku znajduje sie kluza uniwersalna. 3” B 1o
Dla sktadowania lin przewidziano i odpowied- =2 &
nio rozmieszczono bebny i gretingi. Dla prze- EN
holowywania statku stuzy wspomniana winda J8 ©
kotwiczno-cumownicza o uciggu 10 ft. Eq
Lol
Statek wyposazony jest w cztery drewniane i Ehe
todzie ratunkowe, dwie wiostowo-zaglo- al,
we i dwie motorowe. Yrodzie ustawione sg na E
srodokreciu na pokladzie todziowym. Kazda ]
16d7 jest 36-osobowa, tak ze istnieje mozliwose 12
wziecia z kazdej burty pelnej liczby pasazerow 1w
i zatogi, ktéra w sumie wynocsi 68 o0sOb. Zura- P
wiki typu Schatt wyposazone sg w pelny osprzet n g ~
stuzacy do spuszczania i podnoszenia todzi win- ks i
da elektryczna i recznie. Elektryczne windy to- jg |
dziowe o podwojnych bebnach stuza dla obstu- Bk
zenia dwoch lodzi przy rownoczesnym opuszcza- 3|
niu na hamulcu i kolejnym podnoszeniu., Kazda 48
winda posiada dwa dwudzielne bebny linowe, .
hamulec cdérodkowy do regulowania szybkos$ci B2 "
opuszcrania todzi oraz hamulec reczny. Silnik "é ~ ]
elektryczny ustawiony jest na korpusie windy. ) 42
Jako urzadzenie awaryjne przewiduje sie recz- £ = ]
ng obstuge todzi przy pomocy korb z prze- & S 48 ¢ ‘:‘z’
kladnia. 2 \D I 1§
Lodzie robocze — jedna motorowa i jedna i oI [ =
wiostowa — ustawione sa na poktadzie pokta- > 1 2 E
dowki rufowej. Lodzie te beda opuszczane Zl HR -2 R e 1]
i podnoszone reczne przy pomocy talii trojrol- 5 KD‘" g 8
kowej na zurawikach teleskopowych typu Co- o ]—:8 o 3]
lumbus. g a2 9]
Pomieszezenia mieszkalne, Wszystkie po- 8 8 Z
mieszczenia mieszkalne dla zalogi i pasazerow é 3 51
polozone sa w pokiladowce w $rédekreciu, oraz & g dg
na pokladzie glownym w érdédokreciu. Kuba- x 3 ‘
tura pomieszczen, powierzchnia podidg oraz = 3,9 \ ‘ o
wyposazenie nie tylko odpowiadaja Miedzyna- ] i
rodowej Konwencji w Seattle i przepisom MRS, e ‘\\
ale znacznie je przekraczajg. Zaloga, liczaca 56 ] |
osOb, rozlokowana jest nastepujaco: kapitan, dg \
st. mechanik i I oficer mieszkaja w pomieszcze- 3
niach skladajgacych sie z pokoju dziennego, sy- \ g \
pialni i lazienki z WC; oficerowie ,bosman, ku- - 3 0
charz, magazynierzy (21 oso6b) mieszkaja w ka- _?9
binach jednoosobowych; reszta zatogi statej, tj. ]
26 o0s6b, mieszka w kabinach dwuosobowych, _:5; \
a 6 praktykantow w kab‘nach 3-osobowych. 3 \
Poza tym dla zalogi przewidziano S$wietlice. e
palarnie oraz osobne mesy dla zatogi poklado- a
wej, maszynowej 1 oficeréw. Swietlica oraz me- _39
sy zalogowe daja sie polgczy¢ przez rozsuniecie > = S|
Scian w jedno duze pomieszczenie, nadajace sie % _:ﬂ
na zebrania, sale kinowa lub inne imprezy. {3 1
Celem zapewnienia sprawnego ruchu na %8 :-8
statku, zgrupowano kabiny poszczegdélnych ro- 29 B
dzajow zatég 1 szarz w oddzielne rejony, i ]
uwzgledniajge rownoczesnie ich korzvstne po- Q = _;n
fozenie w stosunku do miejsca pracy miesz- < 4
kancow. 4%
Pasazerowie w liczbie 12 rozmieszczeni sa ]
w 4 kabinach dwuosobowych, w 2 kabinach - =4 WE
jednoosobowych i w dwuosobowym pomiesz- | g 3 %
czeniu specjalnym. Kabiny pasazerskie, jak UFL 3° £ ) \
réwniez duza jadalnia, salon z barem oraz dwie | A Ja % Fa
kryte werandy, zajmuja wydzielona cze$¢ po- I - E
m:i@szezen na poktadzie nadbudowki i sa odse- P § :
parowane od pomieszczen zatogowych. /\‘q——-l g
Sciany i sufity we wszystkich kabinach D § \
mieszkalnych beda szalowane sklejka lub ply- Y N
tami pilSniowymi. Podtogi beda wylozone

litosilo i pokryte linoleum. Meble wykonane
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zostana cze$ciowo z «drewna twardego, czeéciowo’z.soan-
wego oklejonego fornirem i politurowanego. Oswietlenie
jest sztuczne-elektryczne. W kabinach jednoosobowych prze-
widuje sie 4 punkty $§wietlne, w dwuosobowych 5, a w t_r03—
osobowych 6. W pomieszczeniach zbiorowych przewidziano
réwniez oswietlenie awaryjne.

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

Pomieszezenia stluzbowe, W skiad pomieszezen stuzbo-
wych wchodza: sterownia, kabina nawigacyjna, radiowa,
pomieszczenie zyrokompasu, radaru, przetwornic, akumu-
latoréow, stacja telefoniczna oraz biura okretowe, maszyno-
we i pokladowe. Rozlokowanie ich na statku uzasadnione
jest przeznaczeniem, przy czym brano réowniez pod uwage
celowo$¢ wzajemnsgo utozenia, jak rowniez sprawnos¢ ko-
munikacyjng. Wykonanie $cian, sufitéw, podioég i izolacji
nie odbiega od wykonania ich w pomieszczeniach mieszkal-
nych, o ile nie zachodza specjalne wymagania przepisow,
jak tc ma miejsce np. w odniesieniu do izolacji przeciwza-
kioceniowej dla kabiny radiowej.

Pomieszczenia gospodarcze. Kuchnia sklada sie z dwodch
oddzielnych pomieszczen: z kuchni wlasciwej oraz z pomoc-
nika kuchennego, wyposazonego we wszystkie urzadzenia
kuchenne, stuzace do wstepnego przygotowania potraw.
Piec kuchenny, piekarnik oraz inne urzgdzenia kuchenne sa
ogrzewane elektrycznie wzglednie maja naped elektryczny.
Wydajnosé tych urzadzen dostosowana jest do iloSci zalo-
gi i pasazeréw. Pentry w iloSci trzech rozmieszczone s3
przy jadalniach zalogi, oficeréw i pasazeréow. Pentry wy-
posazone sa w stot z dwoma zmywakami, elektryczne szaf-
ki do podgrzewania naczyn, lodowke, potki i kratownice na
naczynia.

Prowiantownia, chlodnia prowiantowa oraz zbiorniki
wody do picia znajduja sie na poktadzie gtéwnym. Pro-
wiantownia na prowiant suchy, skladajaca sie z czterech
pomieszczen ma taczna kubature 170 ms3. Chtodnia prowian-
towa podzielona jest na oddzielne przedzialy dla miesa, ryb,
nabiatu, jarzyn, ziemniakow i1 tadunkéw specjalnych. Jej
taczna kubatura wynosi 182 m3, nie liczac podchiadzanego
korytarza, z ktérego prowadza wejScia do poszczegdlnych
przedzialéw. Temperautra chtodni w zaleznos$ci od przezna-
czenia przedzialu zmienia sie w granicach od — 11°C (mie-
sc, ryby) de -+ 5°C (jarzyny). Z kazdego przedziatu chlodni
przewidzianc odleglo$ciowe badanie temperatury oraz urza-
dzenie alarmowe. .

Urzadzenie chlodnicze bedzie catkowicie zautomatyzowa-
ne. Praca silnikow jest sterowana termostatami, a doplyw
czynnika chtodzacego do parownikow sterowany jest zawo-
rami termostatycznymi. Izolaeja zostanie wykonana z plyt
kKorkowych o grubo$ci od 180 — 240 mm, na ktére zostana
polozone 2 warstwy papy bitumicznej, a calo$¢ zostanie po-
kryta warstwa szlifowanego betonu.

Prainia zostanie wyposazona w baseny do prania z do-
prowadzeniem wody zimnej, goracej i pary, w elektryczna
pralke i wiréwke, a suszarnia w parowa prasowalke, W
kuchni, w pentrach, w pralni i suszarni podlogi i $ciany
do wysokoéci 1,5 m, za§ w chlodni tylko podtogi zostang
wylozone kafelkami.

Pomieszezenia sanitarne i higieniczne, Dwuldzkowy szpi-
tal z przylegajacym do niego ambulatorium, mieszczacym
apteke, znajduje sie na pokladzie nadbudowki. Wiasne po-
mieszczenie sanitarne z lazienka i WC tworza blok szpital-
ny, odciety od innych pomieszczen.

Ilos¢ prysznicow i WC przekracza wymagania przepi-
séw. Sg one tak rozlokowane, by byly jak najlatwiej do-
stepne dla poszczegoélnych grup zatogi, przy czym przy ich
rozmieszczaniu wzieto pod uwage najwlasciwszy przebieg
rurociggow. Podlogi, Sciany i sufity wykonane sg jak w
pomieszczeniach gosnodarczych.

Instalacje kadlubowe

Instalacja wodociagowa. Woda stodka zimna zostanie do-
prowadzona do wszysikich odbiornikow przy pomocy urza-
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dzenia hydroforowego umieszczonego w maszynowni, Zbior-
nik hydroforowy o pojemnosci 3000 1 obstugiwany jesi pom
pa o wydajnosci 7,2 t/h. Woda slodka ciepla podgrzewana

de temperatury 600 C zostanie doprowadzona do odbiorni-

kow z podgrzewacza parowego o pojemnosci 500 1, wzgled-
nie elektrycznego, o pojemnosci 300 1. Obieg zapewni elek~
tryczna pompa obiegowa. Podgrzewacze wody sltodkiej be-
da automatycznie zasilane z hydroforow.

Woda morska zostanie doprowadzona do odbiornikow
przy pomocy osobnego urzadzenia hydroforowego umie-
szczonego rowniez w maszynowni i majacego te sama cha-
rakterystyke, jak urzadzenie dla wody stodkiej. Woda mor-
ska dla celow zmywania zostanie doprowadzona do wszyst-
kich ustepéw, tazienek, pentr i kuchni oraz korytarza chtod
ni prowiantowej.

Oba urzadzenia hydroforowe beda posiadaé na wypadek
awarii wsp6lng pompe rezerwowa o tej samej charaktery-
styce.

Woda do picia umieszczona w zbiornikach na pokladzie
glownym bedzie zasysana pompka elektryczng ustawiona
w kuchni, oraz rezerwowa pompa dwuttokowa reczng, réw-
niez ustawiona w kuchni. Obok mes zalogi, w pentrze ofi-
cerow i w barze beda punkty odbioru wody chtodzonej do
picia. Wezownica tej wody zostanie podchladzana w chlodni
jarzynowej.

Instalacje przeciwpozarowe, Statek zostanie wyposazony
w odpowiednie do jego wielko$ci i tadunku najwazniejsze
urzadzenia przeciwpozarowe, tak wykrywcze jak i bojowe.
Zastosowane bedg uklady chemiczne, parowe i wodne,

Rurociagi sanitarne spadowe. Odplywy z pomieszczen sa-
nitarnych gospodarczych oraz kabin beda mialy cze$ciowo
wyloty pod linia wodng przez klapy sztormowe i Zasuwy.
Dla mozliwosci odciecia przewodoéw celem przeprowadzania
remontéw na poszyciu beda mocowane zasuwy, a dopiero
za nimi klapy zwrotne. Czesciowo odplywy beda odprowa-
dzone do zbiornika zezowege (5 ms3), polozonego w maszy-
nowni, skad beda odpompowywane za burte pompa wilg-
czang automatycznie przy okreslonym napemieniu zbior-
nika.

System zezowy. Kazdy przedzial wodoszezelny otrzyma
oscbny rurocigg osuszajacy, wykonany z rur stalowych bez
szwu, zakonczony koszem ssgcym. Skrzynki rozdzielcze usta-
wione w maszynowni posiada¢ beda grzybki zwrotne unie-
mozliwiajgce tloczenie do zez. Rurociagi zezowe obstugiwa-
ne pedg pompa zezowa i jako rezerwa pompg balastowa.
Obie pompy beda tlokowe o wydajnosci 160 m3/h i wyso-
kos$cr tltoczenia 30 m s. w.

System balastowo - paliwewy. Do wszystkich zbiornikow
balastowych za wyjatkiem zbiornika przed tadownig nr I
zostang doprowadzone po dwa przewody zakonczone lejka-
mi ssacymi. Zbiornik pod *adownig nr I oraz skrajniki, w
iktorveh bedzie przewozony tylko balast, otrzymaja tylko
po ednym rurociggu. Dla czesci dziobowej statku rurociggi
przeprowadzone zostang w dnie podwojnym, a ich skrzynki
rozdzielcze beda sie mie$ci¢c w tunelu pod zbiornikami ta-
dunku plynnego. Dla czeSci rufowe]j statku rurociggi zosta-
na przeprowadzone w tunelu walowym. Tam rowniez bedzie
ich skrzynks rozdzielcza. Jako pompy beda stuzyé: pompa
balastowa, zezowa (jako rezerwa), oraz pompa transportu
paliwa. Ta ostatnia podtaczona bedzie tak, jak pompa ba-
lastowa, lecz nie bedzie podlaczona do zez. Wszystkie pom-
py beda mialy mcznos¢é przepompywania balastéw lub pali-
wa ze zbiornikow dziobowych do rufowych i na odwrét.
Wszystkie zbiorniki balastowe bedg mogly by¢ napelniane
grawitacyjnie.

Wentylacja. Ze wzgledu na podréze w tropikach, statelc
otrzyma silnie rozbudowang wentylacje nawiewowag i wy-
wiewowg dla pomieszczen i tadowni. Pomieszczenia otrzy-
maja mechaniczng wentylacje nawiewowa.
Nawiew zostanie przeprowadzony w przewaznej czesSci ka-
natami termotankéw i wentylatorami tychze termotankéow
oraz nawiewnikami z whbudowanymi wentylatorami elek-
trycznymi.

Termotanki w ilosci dwoch o tacznej wydajnosci 30.000
m3/h zostana ustawione w wvsobnych pomieszczeniach polo-
zonych na pokiadzie lodziowym, przy szybie maszynowym.
Kazdy termotank bedzie obstugiwal oddzielny rejon statku,
tloczge powietrze (Swieze w lecie i podgrzane w zimie) do
kanatéw-magistrali, ktorych wprzypada trzy na jeden ter-
motank, a stamtad powietrze zostanie rozprowadzone od-
galezieniami do poszczegdlnych pomieszezen. Odgatezienia
w pomieszczeniach zostang zakonczone glowicami (luwra-
mi), przy pomocy ktéorych moga by¢ regulowane ilo$ci
i kierunki nawiewanego powietrza. Nawiew termotankami
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1 — Silnik gléwny, 2 — Snrezarka powietrza rozrucho-
wego, 4 — Pompa wody chlodz. silnika giéwnego, 5 — Chlod-
nica wody stodkiej silnika glownego, 6 — Pompa wody
slodk. chl. wtryskiwacze, 8 — Pompa obiegowa oleju sma-
rowniczego, 9 — Chtodnica silnika glownego (oleju), 10 —
Filtr oleju (samooczyszczajacy), 11 — Wiréwka, 13 — Pompa
podajaca paliwa, 14 — Filtr paliwa (podwo6jny), 16 — Obra-
carka reczno-elektryczna, 17 — Zespél pradotwoéreczy, 18 —
Sprezarka reczna powietrza rozruchowego, 19 — Butla po-
wietrza rozruchowego, 20 — Pompa wody chlodzacej zesp.

SILOWNIA

pradotw. i spr. el., 21 — Chlod. wody stodk. zesp. pradotw.,
23 — Pompa zezow.-bal. do odoliwiacza wody zez.
26 — Pompa zasilajaca ,,Simplex‘, 27 — Skrzynia cieplna.
29 — Pompa balastowa, 30 — Pompa zezowa, 351 — Pompa
transp. paliwa, 32 — Pompa transp oleju jadalnego, 33 —
Pompa transp. oliwy cylindrowej, 3¢ — Pompa przeciwpo-
zarowa, 35 — Pompa hydroforowa, 36 — Zbiornik hydrofn-
rowy, 38 — Parowy podgrzewacz wody sanitarnej, 39 — Pom-
pa obiegowa wody sanitarnej, 50 — Zbiornik tr6jdziclny od-
padkéw z wiréwki pel, 51 — Odoliwiacz S$ciekOw z€zowo-

balast., 55 — Zbiornik oliwy rozch. zesp. pradotw., 56 —
Zbiornik oliwy sprezarkowej, 57 — Zbiornik oliwy do smar.
lozysk linii watéw, 59 — Zbiornik odpadkéw z wiréwki oleju
(trojdzielny), 63 — Zbiornik Sciekowy trieliny, 64 — Tablica
rozdzielcza. 65 — Skrzynki balastowo-paliwowe, 66 — Oczysz-

czacz chtodnic oliwy, 67 — Zbiornik na wode z zez, 68 —
Pulpit przy stanow. manewr., 66 — Zbiornik trieliny, 71 —
zegar, 73 — Stot Slusarski, 74 — Skrzynka zezowo-dzicbowa.



zostanie doprowadzony do wszystkich pomieszczen mieszkal-
nych zalogi i pasazerow, oraz do pomieszczen ogoélnych, jak
mesy, Swietlica, salony. Nawiew mechaniczny wentylatorami
do kuchni, pomocnika kuchennego i magazynéw prowian-
towych.

Mechaniczna wyciagowa zo-
starie przeprowadzona wywiewnikami 2z wbudowanymi
elektrycznymi wentylatorami ssacymi. Poszczegélne wy-
wiewniki beda obstugiwaé oddzielne rejony statku, a wiec
korytarze pomieszczen mieszkalnych, przez co w polgczeniu
Zz wentylacja nawiewowa i rozetkami w drzwiach pomie-
szczen ,zostanie stworzona dobra cyrkulacja powietrza. na-
stepnie pomieszezenia zbiorowe, jak mesy, $wietlice, salony
i dalej pentry, kuchnie, pralnie, suszarnie, magazyny pro-
wiantowe oraz oddzielnie szpital i grupy WC'i lazienek.

Czestotliwosé wymiany powietrza bedzie
nastepujaca: w kabinach mieszkalnych 14-krotna, w pomie-
szczeniach zbiorowych 16-krotna, w sanitarnych 30-krotna.
Kuchnia otrzyma wentylacje ssaca i tloczgcg spod okapu
nad piecem kuchennym. Procz tego kuchnia ma mozno$é
wentylowania §wietlikiem kuchennym, otwieranym od wew-
natrz. Wymiana powietrza w kuchni bedzie 50-krotna.

fbadownie otrzymajg naturalng wentylacje wyciago-
wa, oraz mechaniczng wentylacje nawiewowsg przy zatoze-
nip. 5-krotnej wymiany powietrza w ladowniach lgcznie z
miedzypoktadziami oraz 15-krotng dla samych miedzypo-
kladzi. Zpiorniki ladunku plynnego otrzymajg wentylacje
wyciagowg naturalna. Maszynownia otrzyma nawiew
czteroma wentylatorami ustawionymi w rogach szybu ma-
szynowego; wywiew dwoma wentylatorami i przez komin.
Odgatezienia kanaléw wyciggowych schodza pod podloge
maszynowni. Wymiana powietrza 40-krotna.

Pomieszczenia chtodni, butli COs, skrzyni stycznikowych,
farbiarni, malarni. magazynéw w dziobowce i rufowce,
maszyny sterowej beda posiadaly wentylacje mechaniczna,
w zaleznosci od potrzeby nawiewowa lub wyciggowa.

Celem regulacji przeplywu powietrza w kanalach wen-
‘gylacyjr}y'ch zostang wbudowane ogniotrwate klapy odcina-
jace. Wentylatory wbudowane w kanaly wentylacyjne beda
mocowane na dzielonych §cianach obrotowych, co umozliwi
fatwe ich wystawienie na zewnatrz dla przeprowadzania
konserwacji lub napraw.

CZESC MASZYNOWA

Maszyna sglowna. Glowng maszyna napedzajaca $rube
bedzie silnik dieslowy, morski, firmy Fiat, typ 688 D, o$mio-
cylindrowy, pionowy, dwusuwowy, podwoéjnego dziatania,
G bezposrednim wtrysku paliwa, bezpos$rednio nawrotny.
Kierunek obrotéow, patrzac od strony rufy — prawy. Sred-
nica cylindra 680 mm, skok 1200 mm, moc jednego cylindra
na wale przy 125 obr/min wyniesie 1000 KM. Moc calkowi-
ta na wale 8000 KM, przy czym zgodnie z wymaganiami
MRS silnik moze by¢ na okres pracy 1 godziny przeciazo-
ny o 10%, tj. do mocy na wale 8800 KM. Silnik napedza
bezposrednio pompe powietrznag przeptukujaca ,oraz pompe
Wtryskowa, podczas gdy pompy wodne chlodzace cylindry
1 pompy chlodzace tloki oraz obieg oliwy, jak réwniez pom-
pa chlodzgca zawér wtryskowy, sa niezalezne, napedzane
silnikami elektrycznymi. Cylindry i glowice chlodzone 59
wode stodka, ttoki za§ sa chlodzone oliwa pobierana z obie-

wentylacja

gu smarowniczego silnika. Smarowanie cdbywa sic od
e ¥ € b
cisnieniem.

Zuzycie paliwa przy zastosowaniu normalnego oleju

dies_lqwego o gestosci 0,9 g/cm3 i wartosci opatowe] nie
mm.e,]szej od 10600 Cal/kg, przy temperaturze otoczenia nie
wyzej 20°C, przy normalnym obciazeniu silnika wynosi
165 g/KMh. Zuzycie oleju wynosi 10,4 kg/h. Dla wyzej po-
danych warto$ci zastrzezona jest tolerancia =+ 59.

Liniz. watéw posiada¢ bedzie laczna dhugosé okolo 52 m.
W'EH posredni sktada sie z szeSciu cdcinkéw, kazdy o diu-
gosci 7600 mm wykonanych ze stali kutej, zaopatrzonych
w odpowlednie kolnierze. Kazdy odcinek wsparty jest na
dwoch ltozyskach no$nych. Wat $rubowy ze stali kutej. po-
siada brazowa koszulke i nakretke mocuiaca ¢érube nape-
dowa_. Pochwa walu s$rubcwego wykonana jest z zeliwa
i ma tuleje brazowe z wkladkami z drewna gwajakowego.
Sruba brazewa o.$rednicy 5250 mm, 4-skrzydla o protfilach
Karman-Treffza.

Mechanizmy pomocnicze dla obstugi silnika glownego

obejmuja:
2 sprezarki powietrza rozruchowego — wydajno$é 300 m'/h, cis-
nienie 30 kg/cm?;
2 zbiorniki powietrza rozruchowego — objeto$é 10 ms3, cisnienie

30 kg/em?;
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3 pompy wody chlodzacej silnik gltéwny — pionowe, wirnikowe,
wydajnos¢ 400 m?/h:

2 chlodnice wody stodkiej — powierzchnia chlodzenia 160 m?®;

2 pompy wody stodkiej, chlodzacej wtryskiwacze — poziome,
wirnikowe, wydajnos¢ 24 mdh;

1 chtodnice wody stodkiej, chlodzacej wtryskiwacze;

2 pompy obiegowe oleju smarnego — pionowe, trybikowe, wy-
dajnos$¢ 400 md/h;

4 chlodnice oleju silnika glownego — powierzchnia chlodzaca
100 m?;

1 urzadzenie do oczyszczania chlodnic oliwy para ,trieliny*‘;

1 wyparownik ,trieliny‘;

1 filtr oleju — samooczyszczalny, T-czlonowy:

3 wiréwki (paliwo, olej, rezerwa) — wydajnos¢ po 3000 1/h;

3 podgrzewacze (paliwo, olej, rezerwa):

2 pompy podajace paliwo do silnika giéwnego — poziome, try—-
bikowe, wydajnos¢ po 7 m‘/h;

1 filtr paliwa — podwéjny; )

1 ttumik do gazow wydechowych, zaopatrzony w urzadzenie
przeciwiskrowe;

1 obracarke reczno-elektryczna.

Urzadzenia do wytwarzania energii elektrycznej. Zrod-
lami wytwarzania energii elektrycznej sa 3 gléwne zespoly
pradotwoérecze o mocy 240 KW kazdy, oraz awaryjny zespol
o mocy 15 KW diesel - pradnica - sprezarka. W sktad kaz-
dego zespolu wchodzg: silnik napedzajacy (czterosuwowy
diesel 6-cylindrowy pojaedynczego dziatania, moc 360 KM,
500 obr/min) oraz pradnica (charakterystyka ponizej w opi-
sie cze$ci elektrycznej).

Pomocniczymi mechanizmami dla zespoldw pradotwor-
czych sa: sprezarka reczna powietrza rozruchowego, 2 butle
powietrza rozruchowego, 3 pompy wody chtodzacej, chiodni-
ca wody slodkiej, 3 tlumiki dla gazéw wydechowych. W
sklad zesspolu pradotworczego awaryjnego wchodza: silnik
napedzajacy (czterosuwowy diesel 2-cylindrowy); sprezarka
powietrza rozruchowego o wydajno$ci 24 m3/h; pradnica
(blizsza charakterystyka ponizej).

Urzadzenie kotlowe. Na statku zostanie zainstalowany
kociot pomocniczy typu Clarkson, opalany gazami wydecho-
wymi silnika gtéwnego lub ropa dieslowa. Wydajnos$¢ kot-
ta po stronie gazéw wydechowych 1200 kg pary/h, po stro-
nie opalanej ropa 800 kg pary/h; caltkowita wydajnos¢ 2000
kg pary/h, ci$nienie robocze 7 kg/cm?2, powierzchnia ogrze-
walna 60X85 m2. Para bedzie uzywana do wezownic ter-
motankow, do podgrzewania wody do mycia, podgrzewania
oliwy i paliwa przed wirowkami, do celow przeciwpozaro-
wych, de czyszczenia zbiornikéw wysokich, napedu pomp
zasilajacych kociot itd.

Mechanizmami pomocniczymi kotlta sa dwie pompy zasi-
lajace Simplex, sterowane automatycznym regulatorem ply-
wakowym umieszczone na skrzyni cieplnej; iecdna skrzynia
cienlna ,zaopatrzona w filtry koksowe; jeden skraplacz po-
wierzchniowy 10 m?2, chlodzony woda morska.

Mechanizmy dla potrzeb kadiuba obejmuja:

1 pompe balastowa — pionowa, tlokowa, wydajnos¢ 160 m?*/h;

1 pompe zezowa o charakterystyce jak wyzej;

1 pompe transportu paliwa — pionowa, trybikowa, wydajno$é
90 m?®/h;

1 pompe dla ladunku plynnego o charakterystyce jak wyzej;

2 pompy pozarowe — pionowe, wirnikowe, wydajnosé 100 m?*h;

3 pompy hydroforowe — 7,2 m?¥h;

1 pompe odoliwiacza zezowego — 15 m'/h;

1 odoliwiacz $ciekéw zezowych — przepustowosé 15 m’/h.

Wyposazenia roézne. W szybie maszynowym, nad silni-
kiem glownym, na specjalnych szynach zostanie ustawiona
suwnica © nosnosci 8 t. Dla demontazu zespoléow prado-
tworczych i sprezarek bedzie stuzyl wozek przesuwny o u-
dzwigu 3 t. Przewidziano warsztat mechaniczny i elektrycz-
ny, ktérych wyposazenie w obrabiarki pozwoli na przepro-
wadzanie napraw i mniejszych remontéw wlasnymi sitami.
Bunkrowanie paliwa moze odbywac¢ sie z obu burt. Zawo-
row kingstonowych jest w sumie 5; na lewej burcie 3 dla
pompy balastowe]j, pozarowych i wody chtodzacej i.2 na
prawej burcie dla pompy wody chlodzacej i dla agregatow.

W systemie rurociggéw wody chtodzgcej przewidziano
chtodzenie silnika gtownego i agregatéw pradotwérczych
woda stodkg i morska. Dla celow gospodarczvch oraz dla
tyfcnéw zainstalowana jest butla sprezonego powietrza
0 pojemnosci 10 m3 i ciénieniu roboczym 30 atm, skad po-
wietrze moze by¢ pobierane przez zawory redukcyjne do
roznych celow. Butla ta moze stuzyé rowniez do rozruchu
silnika gléwnego. Bunkrowanie oleju jadalnego moze sie
odbywa¢ albo bezposrednio do zbiormikéw przez luki w po-
kladzie glownym lub z pokladu ochronnego z obu burt przez
specjalna magistrale bunkrowsg,

CZESC ELEKTRYCZNA I RADIOWO . ELEKTRO-

NAWIGACYJNA

Calo$¢ iastalacji i urzadzehn bedzie wykonana w ukla-
dzie dwuprzewodowym na prad staly o napieciu 220 V.




Rozdziat energii elektrycznej bedzie dokonywany poprzez
glowng tablice rozdzielczg, skrzynki rozdzielcze grupowe
i skrzynki rozdzielcze koncowe.

Zrodla energii elekiryeznej. Giownymi zrodlami wytwa-
rzania energii elektrycznej sa 3 zespoly pradotworcze die-
sel - pradnica. Silniki dieslowe zostaty scharakteryzowane
powyzej. Pradnice sg samodzielne, szeregowo - bocznikowe
o mocy 240 KW i napieciu 230 V na zaciskach, w obudowie
krytej. Kazda pradnica wyposazona jest w reczny regulater
napiecia wbudowany mna glownej tablicy rozdz.elczej.
Wszystkie 3 pradnice pracuja rownolegle na jeden uklad
szyn zbiorczych. Moce pradnic sa tak dobrane, ze dwie
Z nich wystarczaja na pokrycie zapotrzebowania encrgii
elexirycznej statku, a trzecia stuzy jako rezerwa. Awaryjny
zespol pradotworczy miesci sie na pokiadzie lodziowym.
Pradnica jest samodzielna, szeregowo-bocznikcowa, o mocy
15 KW i napieciu 230 V na =zaciskach. Regulator napiecia
wbudowany jest w awaryjnej tablicy rozdzielczej.

Osobne zrédlo pradu dla oswietlenia awaryjnego stano-
wi bateria akumulatorowa o napieciu 24V. Przew.dziano
réwniez mozliwo$é zasilania sieci statku w czasie jego po-
stoju w porcie lub na doku energia elektryczng z ladu.
Skrzynka laczeniowa z ladem posiada¢ bedzie bezpieczniki
160 A.

Glowna tablica rozdzielcza bedzie posiadaé¢ jeden system
szyn zbiorczych, na ktore beda pracowaty rownolegle wszyst-
kie 3 pradnice. Dla kazdej pradnicy bedrzie osobne pole wy-

Jsazone w wylgcznik samoczynny, regulator napiec.a, wol-
tomierz, ampercmierz, urzadzenie do magnesowania prad-
nic i lampki kontrolne. Dla odbiorcow beda osobne poia, na
ktérych odbiory beda zgrupowane w zalzzno$ci od wielko-
Sci poboru pradu i powiazania funkcjonalnego. Dla kazdego
wylgcznika bedzle zainstalowane co najmniej jedno obejscie
zarasowe.

Tablica zacpairzona bedzie w uklad selektywnego cdia-
czania odbiorow mniej waznych w wypadku przecigzenia
pragnic, Do odbiorcéw tych zaliczaja sie nastepujace ob-
wody:

a) ogrzewanie
b) kuchnia

c¢) wentylatory maszynowni i termotankow
d) windy tadunkowe — rufa

e) windy ladunkowe — S$rédokrecie

f) windy ladunkowe — dziob

g) pompy pozarowe

Z ty:a tablicy um’eszczone beda przelaczniki umozliwia-
jace wylaczanie ukladu selektywnego.

Awaryjna tablica rozdzielcza skladac¢ sie bedzie z dwdch
pol: pola pradnicy i pola odbioréow. Zasilaé bedzie nastepu-
jace odbiory:

a) tablice Swiatel nawigacyjnych;

b) skrzynke odbioréw specjalnych w sterowce;

c) oSwietlenie Kkorytarzy, przej$é¢, schodow,

rowych;

d) o$wietlenie pokladu lodziowego oraz innych przej$é na po-

ktadach otwartych;

e) oSwietlenie stanowiska manewrowego i

nowni;

f) 2 reflektory 1000 W;

g) tablice do ladowania akumulatoréw.

pomieszeczen zbio-

przejs¢ w maszy-

Sieé¢ elekiryczna wykonana bedzie kablem ckretowym.
Kable typu KOGUA-750 i KOG-250 V zaleznie od potrzeby.
Sie¢ dzieli sie¢ na nastepujace zasadnicze grupy:

a) sie¢ odbioréw sitowych;

b) sie¢ os$wietleniowa;

c) sie¢ awaryjna 220 V;

d) sie¢ o$wietlenia awaryjnego 24V;

e) sie¢ laczno$ci i sygnalizacji;

f) sie¢ urzadzen elektronawigacyjnych;
g) sie¢ urzadzen radio-komunikacyjnych.

Odbiory silowe. Sle¢ odbiorow silowych zasila nastepu-
jace urzadzenia:

a) mechanizmy pomocnicze silnika gidwnego i
dotwoérezych;

b) pompy réznego przeznaczenia, obrabiarki, podgrzewacze wo-
dy 1 inne mechanizmy umieszczone w Imaszynowni;

c) wentylatory:

d) winde kotwiczna dziobowa:

e) winde kotwiczna rufowa:

f) windy ‘lodziowe;

g) windy ladunkowe;

h) maszyne sterowa:

i) urzgdzenia kuchni i pentr;

j) chiodnie prowiantowa;

k) ogrzewanie elektryczne;

1) urzadzenia pralni;

m) pompy pozarowe —
dzielczej.

agregatéw pra-

bezposrednio z gléwnej tablicy roz-

Oswietlenie.

Sie¢ oswietleniowa sklada sie 3 zasadni-
czych grup:

a) oSwietlenia pomieszczen
b) oSwietlenia maszynowni;
c) o$wietlenia poktadow i

mieszkalnych i gospodarczych;
lukow.

Wszystkie pomieszczenia bedg miaty o$wietlenie ogdlne;
ponadto kazda kabina o charakterze mieszkalnym wyposa-
zona bedzie w nastepujace punkty $wietlne: lampa nad kaz-
de kojg, na biurku, nad umywalnig, gniazdo wtyczkowe
dla wentylatora kabinowegc i gniazdko wtyczkows: dla u-
zytku ogolnego. Powyzsze punkty beda zasilane z innych
obwodow niz o$wietlenie ogoélne, a tym samym kabiny mie-

szkalne bedg zasilane z dwoch od siebie niezaleznych ob-
wodow.

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

Dla osSwietlenia pokladéw zostang zainstalowane na
masztach naswietlacze o mocy 300 W. Przy tadowniach za-
instalowane beds gniazda dla podigczenia stonc. Nastepnie
przewidziane sg reflektory dla oswietlania znaku armatora
na kominie, trapow, reflektor dla zeglugi w Kanale Sueskim
oraz zestaw S$wiatel sygnalizacyjnych. Dla pracy w kotle
oraz w zbiornikach przewidziane sg lampy kablowe zasi-
lane z przenos$nej przetwornicy 220/12 V. Wiaczan'e o$wie-
tlenia awaryjnego 24 W nastapi eamoczynnie ; chwila za-
niku napiecia na gléwnej oraz awaryjnej tablicy rozdziel-
czej.

Sie¢ lacznosSci i sygnalizacji.

S Sie¢ tgcznosci telefonicznej
obejmuje trzy grupy:

a) telefony bezbateryjne alarmowe;

b) ) 5 maszynowe;
c) 5 automatyczne;

Sygnalizacja cbejmuje:

a) sygnalizacje sluzbowa;
b)

% hotelowa;
) s alarmowa:
d) ’ ostrzegawcza CO,:
e) D

alarmowa chtlodni;

f) urzadzenie sygnalizujace nadmierna temperature oleju i wo-
dy chlodzacej:

g) urzadzenie sygnalizujace brak wody chlodzacej
kach kompensacyjnych;

h) wskaznik obrotéw silnika gléwnego;

i) wskaznik polozenia steru;

j) zdalny pomiar temperatury chtlodni;

k) pomiar temperatury gazéw wydechowych;

1) elektryeczny telegraf maszynowy.

w zbiorni-

Urzadzenia radio - komunikacyjne obejmuja:

nadajnik nawigacyjno-korespondencyjny;
" bezpieczenstwa;
" radiotelefonu;
odbiornik nawigacyjno-korespondencyjny;
5 bezpieczenstwa;
autoalarm;
automatyezny kluecz alarmowy:
przenosna szalupowa radiostacja bezpieczenstwa;
urzadzenia antenowe (antena, $redniofalowa, krotkofalowa, bez-
pieczenstwa i antena rozglto$ni koncertowej).

Urzadzenia radio - nawigacyjne skladajg sie z:
radiogoniometru z antena
superhetorodynowego:

radaru z paraboliczng anteng obrotowas.

ramowa stale i odbiornikiem typu

Urzadzeniza. elektro - nawigacyjne. W sklad tych urza-
dzen wchodza:

echosonda graficzna;
zyrokompas wraz z repetytorami,
log denny ze wskaznikami
gacyjinej.

zyrop..otem i kursografem;
w maszynowni i w kabinie nawi-

Zestaw urzadzen radiowych i elektronawigacyjnych be-
dzie odpowiadaé'przepisom Miedzynarocdowej Konwencji o
Bezpieczenstwie Zycia na Morzu z 1948 r. i przepisom MRS.

k * £

Przekazujac powyzszy opis czytelnikom mam nadzieje,
ze da on 0gding or.eniacje o naszym najwiexszym cbecnie
budecwanym statku. Jednostka ta otwiera nowy rozdzial
w polskim budownictwie okretowym, poczatkujac budovre
duzych, nowoczesnych handlowych okretéw petnomorskich
w kraju.
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PORTOWE

W sprawie optymalnego rozwiazania wejS¢ do malych portow
poludniowego Baltyku

Prof. Stanistaw HUCKEL — Politechnika Gdanska

Stosownie do zachety Redakcji ;,Techniki i Gospodarki
Morskiej* pragngtbym zabra¢ glos w dyskusji nad zagad-
nieniem optymalnego rozwigzania wejs¢ do malych portow
poludniowego Baltyku. Wypowiedz swa podzielilem na dwie
czesci, a mianowicie:

A. Uwagi, ktore mi sie nasunely w czasie lektury arty-
kulu inz. T. Kowalskiego (I'GM nr 8, sierpien 1955, sir.
208—210),

B. przedstawienie wlasnego pogladu na sprawe.

A. Uwagi do artykulu inz. Kowalskiego

Proponcwane przez inz. T. Kowalskiego rozwigzanie wej-
§cia do portu w postaci malego awanportu, utworzonego
za pomoca Kkrotkich falochronow wyspowych odznacza sie
istoinie dwiema cechami bardzo cennymi z punktu widze-
nia bezpieczenstwa zeglugi w wejsciu i spokoju w porcie:

1) Zewnetrzne wejscie do portu, eksponowane na fale,
jest wejsciem otwartym, tzn. przy falowaniu z kierunku
uznanego jako podstawowy dla danego uktadu falochrondw
statek wchodzi w wejScie poruszajac sie wzdiuz promienia
fali, a zatem w czasie sztormu jest stosunkowo niewiele
narazony na zdryfowanie na ktérakolwiek glowice falcchro-
nu. Dalszy ruch statku w obrebie malego awanportu nie
wymaga skomplikowanych manewréw poza lagodnym
zwrotem w kierunku wejscia wewnetrznego, przy czym
na wejsciu tym fala dzieki dwustronnej dyfrakeji w obre-
bie awanporiu jest znacznie zmniejszona a Kierunek j2j
rozprzesirzeniania sie prawie zgodny z osia wejscia.

Co prawda przy silnym falowaniu z kierunku innego niz
pedstawowy, wejscie do portu nie jest bardzo dogodne, gdyz
wtedy mozliwe jest zdryfowanie statku na glowice za-
wietrzna.

2) Energia fal sztormowych wchodzacych do awanportu
ulega rozproszeniu na naturalnym pochlaniaczu fal, jaki
stanowi dno morskie pomiedzy awanportem a brzegiem.
Odbicia fali wystepuja w minimalnym tylko stopniu i aie
maja wielkiego wplywu na stan sfalowania w awanporcie.

7Z wyzej przytoczonych wzgledow proponowane przez inz.
T. Kowalskiego rozwigzanie zastuguje na uwage, nie sta-
nowi ono jednak panaceum, nie moze by¢ stosowane bez-
krytycznie we wszelkich warunkach, lecz aby bylo rze-
czywiscie skuteczne musi by¢ ograniczone tylko do pewnych
okre$lonych warunkoéw. O jakie to warunki chodzi? Otoz
proponowane rozwigzanie nie uwzglednia zagadnienia ru-
chu rumowiska przybrzeznego.

Ruch rumowiska przybrzeznego bedzie w danym wy-
padku przyczyng zapiaszczania sie awanportu, poniewaz
plasek dazac do ominiecia falochronéw kierujacych zatrzy-
mywac¢ sie bedzie w awanporcie, ktory w danym wypadku
odegra role jak gdyby ,tapki piaskowej“. Zjawiska tego
mozna by unikna¢ zamykajac awanport jaka$s budowla
(ewentualnic tylko od strony przewazajacego ruchu rumo-
wiska jak na rys. 1 na odcinku AB). Aby budowla ta nie
powodowata odbicia fali w awanporcie, nalezaloby zapro-
jektowaé ja jako szeroki pochlaniacz fal. Przy takim roz-
wigzaniu (iit6re jednak moze byc¢ kosztowniejsze od falo-
chronu doprowadzonego do brzegu) piasek po pewnym cza-
sie wypelni przestrzen na rys. 1 zakropkowana, po czym
zacznie stopniowo port okragzac.

Na ujemne skutki zapiaszczania awanportu przez rumo-
wisko przybrzezne w najmniejszym stopniu bedzie narazony
wariant Cl przedstawiony na rys. 7 omawianego ariykuiu.
Ten wariant jednakze stanowi wlasciwe rozwiazanie w=2j-
Scia jako zakrytego, przy ktorym falochron wyspowy poto-
zony po zawietrznej stronie wejscia nie zawsze jest po-
trzebny. Rozwigzanie staje sie podobne wéwczas do rozwia-
zania omawianego w drugiej czesci mojej wypowiedzi.

Przy ogoélnym rozpatrywaniu koncepcji falochronéw wy-
spowych nalezatoby ponadto uwzgledni¢ zagadnienie ruchu

rumowiska rzecznegc. Przy silnym ruchu rumowiska rze-
cznego wymagane jest bowiem, aby uklad falochronéw za-
pewnial, chociazby w pewnym stopniu, tzw. »Samooczyszcza-
nie«* wejscia. Pelega ono jak wiadomo na tym, ze przy nizszycn
stanach wody w morzu prad wody w kanale wej$cicwym,
majac wzmozong predko$é, unosi ze soba rumowisko ragro-
madzone w tym kanale przy stanach wody wyzszych. Sku-
teczno$¢ samooczyszezania jest tym wieksza, im wieksze sa
roznice poziomoéw wody w porcie i w morzu (przy niskim
stanie) i im wezszy jest kanal wejsciowy, ujety obustronnie
falochronami Kkierujacymi.

Stworzenie awanportu u wylotu kanalu wejsciowego be-
dzie mialo skutek odwrotny, jest ono réwnoznaczne z utwo-
rzeniem w wejsciu osadnika, ktory bedzie sie stopniowo
wypetnial piaskiem skutkiem zmniejszenia sie szybkosci
pradu wody rzecznej w obrebie awanportu. Rumowisko na-
niesione przez rzeke nie bedzie moglo samoczynnie (pod
dzialaniem fal) wydosta¢ sie z obrebu awanportu i bedzie
on musial wiec byé¢ systematycznie poglebiany.

Stosujac swa koncepcje tylko do matych portéw potudn.
Baltyku inz. Kowalski zagadnienie ruchu rumowiska rzecz-
nego przemilczal, zapewne dlatego, ze na rzekach przeply-
wajacych przez te porty znajduja sie — jak wiadomo —
osadniki naturalne (jak naprzyklad w ELebie) lub sztuczne
(Ustka, Darlowo, Kolobrzeg).

Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze proponowane rozwig-
zanie wejscia moze moim zdaniem oddawaé duze usltugi:

a) gdy ruch rumowiska rzecznego bedzie nieznaczny,

b) gdy iruch rumowiska przybrzeznego bedzie réwniez
nieznaczny, lub gdy awanport bedzie zamkniety od strony
brzegu pochtaniaczem fal,

c) gdy sztormy z kierunkéw prostopadiych od kierunku
podstawowego beda rzadkie i kroétkotrwale.

Jak z tego wida¢, proponowane rozwigzanie nie jest uni-
wersalne i wlasnie w warunkach, w jakich znajduja sie
maie porty potudniowego Baltyku, nie zawsze znajdzie
zastosowanie,

Niezaleznie cd omoéwienia sprawy zasadniczej pragnal-
bym poruszy¢ kilka =zagadnien, ktérych przedstawienie
w artykule inz. T. Kowalskiego budzi moje watpliwosci.

1) Z szeregu zdan w artykule wynika sugestia, ze uklad
portu o duzym awanporcie z falochronami poélwyspowymi
jest przestarzaly. Twierdzenie takie moze sta¢ sie przyczyna
nieporozumien i nalezaloby uzupeilni¢ je stowami ,,w pew-
nych okoliczno$ciach*.

Istnieja jak wiadomo porty, ktore dzielg sie na czeSci
wewnetrzne i zewnetrzne, istnieja tez i inne porty, ktérz
skiadajg sie tylko wylacznie z czeSci zewnetrznych, w kto-
rych role basenéw spelnia wtasnie akwatorium objete falo-
chronami. Gdynia mnalezy do pierwszego rodzaju portow,
majgc rozlegty port zewnetrzny i niemniej rozlegly port
wewnetrzny; Hel 1 Wladystawowo naleza do portow
drugiego rodzaju, skladaja sie jedynie z basenu wy-
odrgbnionego z otaczajgcego morza za pomoca falochronow.
W takich wypadkach nie mozna moéwié, ze rozwigzanie
portu z falochronami pélwyspowymi jest przestarzale.

Teza inz. Kowalskiego moze zatem odnosi¢ sie tylko do
{falochronow lezacych w wuj$ciach niewielkich rzek, gdy
awanport nie ma absoluinie zadnego znaczenia eksploata-
cyjnego, lecz stuzy tylko jako element rozwigzania wejscia.

2) O ile zasluguje na uwage i wydaje si¢ by¢ sluszne
proponowane przez inz. T. Kowalskiego pomijanie w roézach
wiatrow i falowania, wiatrow stabych, o tyle nie mozna
sie zgodzi¢ z sugestia aby zamykajaca wieloboku wyzna-



czonego przez kierunki i czesto$ci wystepujacych wiatrow
miala by¢ kierunkiem podstawowym dla wyznaczenia kie-
runkéw falochronu. Wypadkowa taka moze by¢ bardzo
pozyteczna przy wyznaczaniu wypadkowego ruchu rumo-
wiska, natomiast nie ma znaczenia przy projektowaniu sy-
tuacji wejscia do portu z uwagi na wymogi zeglugi i spo-
koju w porcie, nie reprezentuje ona bowiem Kkierunku,
w ktorym by wystepowal jakis realny sztorm. Podstawo-
wym kierunkiem dla sytuowania wejscia do portu moze
by¢ tylko kierunek najsilniejszych i najdtuzej trwajacych,
realnie wystepujacych sztormow.

3) Projektowanie wejscia do portu wymaga poza analiza
zjawisk hydrologicznych rowniez analizy ruchu statku w Ja-
nym wejsciu. Analizy takiej w omawianym artykule brak.
Juz z najprostszej analizy wynika na przyklad w stosunki
do ukladu zaproponowanego przez inz. T. Kowalskiego na
rys. 4 jego artykulu, ze wejScie zewnetrzne powinno by¢
nieco przesuniete w lewo w stosunku do wejscia wewnetrz-
nego, w przeciwnym bowiem razie wjazd staje sie bardziej
skomplikowany. Wymaga on wowczas albo zbyt wczesnego
zwrotu na redzie albo bardziej skomplikowanych operacji
w awanporcie. Poprawicne rozwigzanie z zaznaczeniem
kursu statku, przedstawilem na rys. 1 niniejszego artykusu.

4) Proponowane kladki pomiedzy glowicami falochronow
kierujgcych a glowicami falochronéw wyspowych narazone
beda w krotkim czasie na zniszezenie ze wzgledu na to, ze
energia fali w awanporcie ulega nieznacznemu tylko roz-
proszeniu. Poza tym mnad progiem podwodnym wystapi
zwykle badz zalamanie sie fali, badz tez jej znieksztaicenie,
ktore to zjawiska nie beda korzystne dla kiladek w tym
miejscu zalozonych. Ze wzgledu na bezpieczenstwo zeglugi
miejsca progow powinny by¢ jednakze oznakowane przy
pomocy ptaw lub dalb.

5) Na zakonczenie mata uwaga terminologiczna. Wielobok
czesiotliwosci wiatrow (lepiej byloby czestosci) nie jest
w zadnym wypadku wielobokiem sznurowym i stosowanie
tego terminu nie uwazam za szczeSliwe. GdybySmy chcieli
korzysta¢ z terminologii statycznej, to raczej mnalezaloby
mowi¢ o ,,wieloboku sit“. Moim zdaniem wystarczy jednak
mowi¢ wprost o wieloboku czestosci wiatrow.

Pragnalbym aby uwagi moje przyczyniiy sie do pomysl-
nego rozwijania pozytecznej inicjatywy inz. T. Kowalskiego
i jego interesujacych propozycji.

B. Uwagi ogolne

Swoj punkt widzenia na sprawe rozwigzania wejs¢ do
matych portéw poludniowego Baltyku miatem sposobnos¢
przedstawi¢ na III Sesji Naukowej Politechniki Gdanskiej
w roku 1953 oraz w osobnym (nieopublikowanym) referacie
opracowanym dla Komitetu Gospodarki Wodnej PAN. Po-
zwole sobie ponizej poda¢ glowne mysli mych propozycji
w tym wzgledzie.

W zasadzie jestem zwolennikiem stosowania w warun-
kach potudniowego Baltyku wejscia zastonietego (nazywa-
nego rowniez wejsciem zakrytym). Wejscie takie zrealizo-
wane bylo w Polsce przed wojna we Wladystawowie wedlug
pomystu inz. Z. Adamskiego. Uzasadnienie naukowe
rozwigzania tego wejscia podal w swoim czasie hydrograf
polski L. Mistat (w artykule pt. ,Uklady falochronéw
— Zycie Techniczne, 1939). Rozwigzanie takie jest znane
i omawianie jego byloby w tym miejscu zbednz (zob.
ewentualnie moj artykut w , Technice Morza i Wybrzeza*
Nr 3, marzec, 1951 pt. ,,O pewnym typie wejs¢ do por-
tow, w ktorym poddalem analizie rozne warianty oma-
wianego typu wejscia).

Rozwiazanie takie znalazlo potem potwierdzenie w wy-
nikach poézniejszych badan nad dyfrakcja fali, prowadzo-
nych miedzy innymi w Zwiazku Radzieckim oraz w teoriach
dyfrakeji opracowanych przez szereg badaczy zagranicznych.
Przedostatni Kongres Zeglugi ustalit m. in. zasade projekto-
wania wej$¢ zakrytych, zalecajac sytuowanie koncowegso
odcinka falochronu nawietrznego (w stosunku do dominu-
jacych wiatrow) prostopadle do kierunku dominujacego
falowania sztormowego i umieszczanie wejscia w martwym
kacie 30° o wierzchoiku znajdujacym sie w glowicy wspo-
mnianego falochronu. Zegluga w takim wejsciu jest nieco
trudniejsza niz w wejsciu otwartym, ale jest bezpieczne,
o ile wejscie ma odpowiednie wymiary. Wejscie takie za-
stania port przed falami z kierunkéw dominujacych, nato-
miast w mniejszym stopniu zastania go przed falami pod-
chodzgcymi od tej strony, w ktérg wejscie jest skierowane.

Nalezy przyznaé, ze i takie wej$cie niezupelnie zapobiega
ujemnym skutkom ruchu rumowiska tak rzecznego jak
i przybrzeznego. Nalezy tu jednak zauwazy¢, ze teoretycz-
nie nie jest mozliwe zbudowanie takiego portu, ktéry majac
wysuniete falochrony w morze nie spowodowalby zaburzen
w istniejacym ruchu rumowiska przybrzeznego. Mozna
w tym zakresie jedynie dazy¢ przez odpowiedni uklad falo-
chron6w don zlagodzenia skutkow tych zaburzen.

Uwzgledaiajac wszystkie omowione wyzej okoliczno$ci
wydaje sie, ze w warunkach poludniowego Baltyku najod-
powiedniejszym rozwigzaniem ukladu falochronow, a wiec
takim, ktory zarowno jest bezpieczny dla zeglugi, mato
zaburza rezim rumowiska przybrzeznego a rdéwnocze$nie

swobodnie odprowadza wody i rumowisko rzeki, jest uktad
przedstawiony na rys. 2.
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Rys. 2

Uklad ten polega na ujeciu uj$cia rzeki przez dwa réw-
nolegte falochrony uko$ne w stosunku do linii brzegu, na
wyprowadzeniu koncowki falochronu nawietrznego do po-
tozenia prostopadlego do kierunku dominujacych sztormow
i na zakonczeniu réwnolegtego don falochronu zawietrznego
w takiej odlegloSci przed glowica falochronu nawietrznego,
aby umozliwiony byl swobodny manewr statkéw i w czasie
dominujacych sztorméw zapewniony spokdj w wejsciu.

Uktad ten nie chroni co prawda catkowicie od koniecz-
nosci wykonywania stalych robot poglebiarskich przy wej-
Sciu a takze niedostatecznie chroni wejscie przed falowa-
niem z kierunku prostopadiego do kierunku dominujacych
sztormow. Jezeli nalezy sie liczy¢ rowniez z do$é¢ czestymi
i silnymi sztormami z {ego drugiego kierunku, wowczas
mozna by ewentualnie, o ile rzeka nie prowadzi
rTumowiska, sytuacje poprawi¢ realizujgc koncepcja
zblizong do wariantu Cl1 w artykule inz. T. Kowalskiego
przez zastcsowanie dodatkowego falochronu wyspowego,
kiory na rys. 2 naszkicowany jest linia przerywana.

Omowione rozwiazanie jako prostsze, a wiec i tansze od
innych a zapewniajace bezpieczenstwo zeglugi w okresach
najbardziej burzliwych moze moim zdaniem znalezé zasto-
sowanie przy projektowaniu przebudowy falochronéw ma-
lych portow polskich z tym, Ze bedzie ono musialo by¢ ako-
modowane do warunkéw lokalnych, do sytuacji istniejacych
falochronéw i do tp. okolicznosci.

Nalezatoby tu zauwazy¢ jeszcze jednak co mastepuje.

. Sprawe przebudowy wejs¢ i falochronéw portowych na-
lezy rozpatrywaé¢ nie tylko z punktu widzenia potrzeb do-
raznych, ale tez z uwagi na plany rozwojowe portéow, nie-
watpliwie bowiem nalezy sie liczy¢ w przyszlo$ci zaréwno
z rozwojem portéw jak i przylegltych do nich miast i osiedli.
W jakim kierunku jednak rozwdj ten nastapi i jak wielkie
przybierze rozmiary, o tym na razie wiele powiedzie¢ nie
mozna.

W kazdym razie, wydaje sie, ze przy rozpatrywaniu za-
gadnienia racjonalizacji wejs¢ do portow, nawet gdy zadanie
cgraniczone jest do postulatow doraznych, nalezy oprze¢ sie
na zalozeniu, ze wszelkie projektowane zmiany wejs¢ po-
winny tak by¢ rozplanowane, aby mogly poiem by¢ wig-
czone do ogo6lnege planu rozbudowy portéw i stanowily
czes¢ inwestycji zwiazanych z realizacja tego planu.
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W zwigzku z tym nasuwa sie jeszcze dalsza mozliwosé
rozwigzania ukladu falochronéw portow lezacych w uj-
Sciach rzek, zwigzana z rozbudowg portow.

Rys. 3

Rys. 4

Rozwigzania te przedstawione sa szkicowo na rys. 3 i 4.
W obu wypadkach uj$cie rzeki ujete jest w osobne dwa
falochrony, rozbudowa portu za$ polega na stworzeniu
awanportu typu wladystawowskiego z analogicznym weji-
ciem. Awanport ten mialby znaczenie eksploatacyjne
i moglby byc w znaczniej czesci wykorzystany jako basen
portowy.

Konieczne byloby w obu wypadkach stworzenie potacze-
nia tego awanportu z dawnym portem wewnetrznym przez
przebicie kanahl:, ewentualnie w razie potrzeby zamyka-
nego wrotami. .

Na zakonczenie nasuwaja sie¢ jeszcze uwagi natury orga-
nizacyjnej.

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

Poniewaz, jezeli chodzi o porty poludniowego Baltyiku,
istnieje w naszych rekach stosunkowo malo danych nie-
zbednych do zaproj:ktowania racjonalnych wejs¢ do por-
tow, przeto przed przystapieniem do projektowania nalezy
koniecznie przeprowadzi¢ akcje zbierania materialow, oraz
podja¢ odpowiednie badania. Bez tego wszelkie projektowa-
nie bedzie oderwane od rzeczywistosci. .

Nalezaloby sig zatem zastanowi¢ nad nastepujacymi zagadnie-
niami, od Kktorych rozwiazania uzaleznione jest doprowadzenie
sprawy do konca:

1. jakie dane nalezy jeszcze zebrac?

2. jakie badania nalezy przeprowadzi¢?

3. jak akcje te rozplanowaé w czasie? . .

Zagadnienia te rozpatrzone beda ponizej w poQaneJ kolejnosci.
1. Dane, ktore nalezy jeszcze zebra¢ lub skupié¢ w jednym miejscu.

Podstawa iakichkolwiek dalszych prac powinnoc by¢ zebranie
w jednym miejscu nastepujacych materia}éyv:

a) szczegOlowa inwentaryzacja falochronow; . . i

_b) wyniki wszelkich obserwacji’prqdkoSci i czesto$ci wiatrow ze

stacyj najblizszych poszczegdlnym portqm; . i
¢) wyniki wszelkich dostepnych obserwacyj falowania i pradow;

d) wyniki wszelkich dokonywanych w otoczen'-iu' portow sonda-

zy. oraz pomiaréw sytuacyjnych i wysokosciowych terenow
przyportowych. . . .

Materialy te niewatpliwie w duzym zakresie juz lgtllleja a!q
sa rozproszone; cze$¢ ich znajduje sie w BPBM, inna czes¢
w PIHM, jeszcze inna w 1ekach wladz portowych ma?ycb p_ortoyv
i w Urzedach Morskich, reszta za§ w IM. Publikacje me)meckl_e
niewatpliwie znajduja sie w bibliotekach tych instytucji i archi-
wach w glebi kraju; w zarzadach wodnych, w placowkach PIHM,
w uczelniach, w bibliotekach publicz‘nych'. 2

Materiaty te nalezy uzupelni¢ szczeg6élowym wyw_xadem prze-
prowadzonvm wéréd czynnikéw zainteresowanych i uzytk'owml'co_w
— najlepiei na miejscu w porcie, Wskazane byloby mianowicie
odby¢ z nimi narade celem: )

a) uzupelnienia niektérych danych obserwacyjnych z poprzed-

nich okresow, ) .
b) zebrania uwag o warunkach i sposobach zeglugi przy obec-
nym stanie portu. . ) ) .

Wywiad nalezy przeprowadzi¢ z pracownikami portowymi, pilo-
tami, szyprami jednostek plywajacych portowych, 1‘_ednostgk, dla
ktérych dany port jest macierzystym, rybakami, kapitanami, stat-
kéw obeych. . . _

Ponadto nalezy odby¢ narade =z czynnikami eksplogtmacym:
oraz planujacymi, celem ustalenia wymogow e!«:sploatfi'cy,mych_ na
przeciag najblizszych 30 lat. Narada ta powinna przynies¢ w wyniku:

a) przewidywane Kkierunki specjalizacji portu, . i

b) wymiary najwiekszych przewidywanvch w porcie staH_{ow, .

c) przestrzenne kierunki rozwojowe osiedla, dr6g komunikacyj-

nych, ladowych w otoczeniu osiedla oraz samego portu,

d) przewidywany zakres rozbudowy portu.

2. Konieczne badania J ” .

Badania nalezy podzieli¢ na ogdlne i szczegoélowe.
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2.1. Badania o0gdlne

Zagadpienia wymagajace jeszcze poglebienia lub wyjasnienia:

a) dyfrakcja fali, szczegélnie gdy dno akwatorium jest pochyte

b) opAly'wani(.e rumowiska niesionego pradem wokot przeszkod,
miejsca jego osadzania,

¢) bilans energetyczno-materialowy przy-
brzeznego,

d) polozenie, kierunki, predkosci i zasieg pradow Potudniowego
Baltyku, stopienn ich nasycenia rumowiskiem, w réznych wa-
runkach w:atrowych.

2.2, Badania szczegolowe,

Badania szczegolowe powinny obejmowaé nastegpujace prace:

282 l.uP‘odjqcie w kazdym porcie stalych, codziennych obserwacyij
W nizej zestawionych zakresach i uprawianie ich co najmniej przez
trzy lata:

a) kierunkéw, predkosci i czestosci wiatrow,

b) kierunkow, predkosci, czestosci i elementéw falowan,

c) kxlerunkéw, predkosci, zasiegu i nasycenia rumowiskiem pra-
dow w otoczeniu portow,

d) stanbw wody w morzu,

e) stanébw wody w rzece,

f) w okresach zimowych — zasiegu i grubosci pokrywy lodowej,
kierunkéw i predkosci sptywu lodow, wielkosci kier lodo-
wych na morzu i na rzece, polozenia miejsc ewentualnyen
zatorow 1 spietrzen.

2.2.2. Podjecie w kazdym porcie okresowych (np. co miesiae, co
kwartat lub w okre$lonych okolicznoéciach — po sztormach, prz
wysokich stanach wody w morzu i w rzece itp.) obserwacii w ni-
;et] podanych zakresach i uprawianie ich co najmniej przez trzy
ata:

a) sondazy dna morskiego w otoczeniu portu oraz w porcie,
a szczegblnie w kanale wejSciowym. Sondazami nalezy objaé

przestrzen co najmniej ok. 1 km w kazda strcne wzdluz

brzegu oraz 1 km w giab morza. ’

pomiaréw wysoko$ciowych pasa plazy i wydm na dlugosei

okolo 1 km w strone zachodnia a 3 km w strone wsechodnia,

pomiaréw miynkowych wydatku i predko$ci wody w korycie

rzeki oraz w kanale wejscicwym, polaczonym z badaniem

zasolenia na roznych glebokos$ciach (celem wyznaczenia gra-

nicy miedzy woda rzeczna a morska) oraz nasycenia rumo-

wiskiem. Obserwacje nalezy przeprowadzaé Kkilks razy do

roku, przy réznych stanach wody w rzece i w morzu (ap.

wysoki w rzece, niski w morzu, $redni w rzece — S$redni

w morzu, niski w rzece -— wysoki w morzu itd.).

22.3. Zebranie i zanalizowanie materialdow zebranych z obserwacii

a mianowicie:

a) opracowanie szczeglOlowych réz wiatréw i falowania,
ustalenie przebiegu i elementéw pradow,

c) ustalenie podstawowych wspotczynnikéw bilansu materialo-
wo-energetycznego ruchu rumowiska przybrzeznego,

d) ustalenie warunkéw snlywu wody i lodéw z rzek oraz

e) sporzadzenie lub uzupelnienie poprzednio opracowanych pla-
now falowania dla okolic portu.

Opracowanie studium ekonomicznego

ruchu rumowiska

b

(el

~
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2.2.4. uzasadnia-

igcego celowos$¢ inwestycji korzy$ciami natury gospodarczej, np.
vrzybytkiem iloSci ,,kutrodni** zyskanych dzieki przebudowie
wejsée itp.

9125,

Zaprojektowanie dla kazdego portu co najmniej dwu w a-
riantow rozwiazania wuwktadu falochronoéw w
oparciu o podane poprzednio wytyczne oraz o niektéore juz opra-
cowane warianty projektow wstepnych, a to:

a) najdogodniejszego tleoretycznie pod wzgledem hydrologicz-

nym (zastona od falowania, najdogodniejsze odprowadzenie
rumowiska, najdogodniejszy odplyw wody, lodéw i rumowi-
ska rzecznego), przy zachowaniu koniecznych minimalnych
wymogoéw co do dogodnosci zeglugi oraz dazenia do mini-
mum kosztéw inwestycyjnych, oraz
wygodnego dla zeglugi, kosztem dopuszczenia pewnych nie-
dogodnosci natury hydrologicznej (mata fala w porcie przy
pewnych kierunkach wiatréw, zapiaszczania redy lub basenu
manewrowego i konieczno$¢ statych robét poglebiarskich itp.)
przy zachowaniu warunku ekonomicznos$ci.

Warianty te powinny byé¢ tak opracowane aby spelnialy wy-
mogi eksploatacji okreslone na okres najblizszych co najmniej
10 lat nie przeszkadzaly jednak potem w ewentualnej dalszej roz-
budowie portu, lecz stanowily jej fragment.

2.2.6. Sporzadzenie w laboratorium modeli na podstawie =za-
projektowanych ukladéw falochrondéw i zbadanie ich z dokonaniem
w czasie badan odpowiednich ich modyfikacji dla wyznaczenia
ukladu optymalnego.

2.2.7  Sporzadzenie dla uznanych za najlepsze rozwiazan, mocdeli
pogladowych w do$¢ duzej skali i umieszczenie ich na
przeciag miesiaca na widok publiczny w danym porcie oraz zbie-
ranie uwag zwiedzajacych marynarzy (w postaci ankiety lub do-
raznych wywiadéw). Po uplywie miesiaca przeprowadzenie ponow-
nej narady z uzytkownikami z zaproszeniem na nia tych samych
osOb, ktore braly udzial w pierwszej naradzie i wysluchanie ich
opinii co do zeglownosci danego ukladu.

Dopiero tak przeanalizowany material, ewentualnie jeszcze do-
datkowo zbadany w laboratorium, gdyby wyplvnety na naradzie
godne uwagi wnioski, moze by¢ podstawa do opracowania szczego-
lowego projektu technicznego.

3. Rozplanowanie prac w czasie.

Celem uzyskania efektow gospodarczych w mozliwie krotkim
czasie, wskazane byloby aby zachowany byl nastepujacy harmono-
gram prac:

a) czas zbierania danvch hydrometeorologicznych i prowadzenia

systematycznych obserwacji co najmniej 3 lata a wiec np.-
1956, 57. 58,

b) rownoczeénie mozna by po 1 roku obserwaciji przystapi¢ do

analizy wynikoéw obserwacji pierwszego roku studium eko-

b

-

nomicznego oraz opracowania pierwszych projektow wsten-
nych przebudowy ukladu falochronéw — 1 rok: np 1957,

c¢) przeprowadzenie badan modelowyvch — 1 rok: np. 1958,

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

e) budowa — 3 lata: np 1960—63.



NAUTYKA I PRAKTYKA MORSK A

Uwagi o zegludze na Baltyku w okresie zimowym

Kpt. z. w. W. ZAGRODZKI — Centralny Zarzad PMil,Gdynia

Specyficzne trudnosci Zeglugi w okresach zimowych. Niezbedne $rodki ostroznosci,

Jokie powinny byé stosowane przez

armatora i zatoge. Odmiennoéc szwedzkich

i angielskich warunkéw ubezpieczeniowych.

Polozenie naszych portow w obszarze odgraniczajacym
porty stale zamarzajace w zimie od portow stale nie zama-
rzajacych stwarza dodatkowa trudno3¢ w planowaniu ich
wykorzystania i iCI"l pracy. To samo odnosi sie — aczkel-
wiek w nieco mniejszym stopniu — do floty bazujgcej w
tych portach jako ojczystych i obstugujacej czeScia swych
statkow wylacznie porty tego przejsciowego obszaru. Nie-
jednakowe i niemozliwe do przewidzenia nasilenie zalodze-
nia nie pozwal2 na planowanie w okresie zimowym prze-
tadunkow ¢ przewozow w oparciu o srednie wyniki roczne,
lecz powoduje konieczno$é¢ stosowania wskaznikéw odrgb-
nych, nizszych od S$rednich okresu rocznego. W praktyce
tego rodzaju zmniejszanie plandéw, zwlaszcza pierwszego
cwartalu kazdego roku, nie bylo nalezycie przestrzegane,
co niejednokrotnie pociggalc za soba niemozliwos$é wyko-
nania zadan planu. W pogoni za wysokimi wskaznikami
ton i tonomil, a mniej za wskaznikami finansowymi, wa-
runki zeglugi w okresie zimowym, w okresie lodow, nie
hyly dostatecznie uwzgledniane w eksploatacyjaym, opcra-
tywnym planowaniu pracy przedsiebiorstw zeglugowych.
Dawalo to rezultaty dalekie od tych, ktére zamierzano
osiggnac. Nie uwzglednianie wymogow mozliwie bezpiecz-
nej nawigacji w lodach juz w czasie przygotowania kazdego
rejsu, powodowalo i powoduje w nastepsiwie awarie i strate
czasu ¢ksploatacyjnego zaréwno na naprawy, jak i w zwiaz-
ku z przedluzaniem sie podrozy.

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

Niezbedne sSrodki ostroznosci przy zaladowaniu

Kazda faza podrézy w czasie mrozow i lodow ma swoje
rudno$ei. Niektorym z nich mozna zapobiec (lub je zmniej-
szyC), przez wilasciwe postepowanie w fazie poprzedniej.
Przyjawszy, ze pierwsza faza jest ladowanie, nalezy roz-
natrzy¢ przede wszystkim, co moze sta¢ na przeszkodzie
zaladowaniu z normalng wydajnoscia, a wiec w zwyklym
~zasie. Trzeba zdaé¢ sobie sprawe z tego, ze w porcie nawet
~ze$ciowo tylko zalodzonym ;i przy temperaturach powietrza
ponizej zera tadowanie zajmie wiecej czasu nie tylkc dla-
ego, ze ludzie pracuja w tych warunkach na ogoél mniej
sprawnie, ale i dlatego, ze mniej sprawne sa wiedy takze

maszyny, jak holowniki i statek przy przeholowaniach.
vindy parowe, czasem zesztywniate od mrozu liny okre-
owe, zwrotnice kolejowe itd. Niektérych trudnosci nie da
sie catkowicie wyeliminowaé, ale mozna np. stara¢ sie
mmikaé przeholowan, nawet wzdluz nabrzeza na linach
nozna — jezeli sg trudnos$ci z okretowymi windami paro-
vymi — przygotowaé¢ ladowanie elektrycznymi dzwigam:
gdowymi. Personel okretowy musi dba¢ o odwadnianie
rarazonych na zamarzniecie niedostatecznie ogrzewanych
rzewodéw wodnych i parowych, o opréznienie gérnych
biornikéw balastowych, a takze skrajnikow na dziobie

rufie oraz innych zbiornikéw wodnych. Musi dbaé, aby

sekniecia rur parowych lub np. rur powietrznych lub pe-
engowych wskutek zamarzniecia wody nie spowodowaly
riemoznos$ci pracy windami i uszkodzenia ladunku, gdy
ury w tadowniach odtaja. Trzeba pamiefa¢, ze nawet za-
narzniety gwizdek parowy moze spowodowaé zwloke
v pracy statku lub awarie.

Ilos¢ wagowa ladunku powinna byé¢ tak zaplanowana,
aby w ramach danej marki zimowej uwzgledniony byl
duzy zapas paliwa napedowego. Zapas ten w okresie lodéw
na Baltyku i w podrézach baltyckich powinien by¢ tak
obliczony, aby zawieral nadwyzke co najmniej okolo 2/3 tej
ilosci paliwa, ktora statsk zuzyje w normalnych warun+
kach zeglugi na przejscie z ostatniego portu zawiniecia,
w ktorym bylo mozliwe bunkrowanie, do nastepnego portu
przeznaczenia, Np. statek w podrézy Gdynia — Sztockholm
— Gdynia, o ile nie bunkruje dodatkowo w Sztockholmie,
powinien zabra¢ z Gdyni taki zapas paliwa, Zzeby przy
wyjsciu ze Sztokholmu miai w zasobniach ilo$¢ potrzebna
na bezpieczne przej$cie do- Gdyni w normalnych warun-
kach nawigacyjnych plus minimum 2/3 tej :ilosci. Tylko
taki zapas paliwa moze daé¢ poczucie pewnosci wiasciwego
przygotowania podroézy zimowej, nie tylko w sensie zapew-
nienia wtasciwego bezpieczenstwa statkowi i1 tadunkowi,
ale i w sensie zabezpieczenia przed stratg czasu, a takze
zapewnienia sobie odszkodowan awaryjnych w przypadku
awarii.

Zapewnienie bezpieczenstwa w drodze

Marka zimowa absolutnie nie powinna by¢ przekraczana.
Przy wietrznej i mroznej pogodzie setki ton lodu zbieraja
sie na pokiadach, nadbudéwkach, masztach i olinowaniu
statku zmniejszajac jego zapas plywalnosci i pednoszac sro-
dek ciezkes$ci. Ten ostatni moment trzeba uwzgledniaé¢ w pla-
newaniu zatladunku tak, aby statecznosé statku byla zapewnio-
na, nawet w przypadku pédzniejszego oblodzenia. Planujgc
obcigzenie statku przy odpowiednim zanurzeniu do marki,
nie nalezy zapomina¢ o wkalkulowaniu do no$nosci statku
pelnego skrajnika dziobowego. Nalezy go bowiem napelnié
— lub cze$ciowo napelni¢ do wysokosci zewnetrznego po-
ziomu wody — po zaladowaniu lub przy koncu ladowania,
gdyz pelny skrajnik zatadowanego siatku w ruchu nie po-
winien zamarznaé¢, a daje przynajmniej czeSciowe zabezpie-
czenie przed latwym przebiciem poszycia dziobowego przez
kry lodowe lub 16d staty.

Szczegolnie wrazliwymi czeSciami statku przy posuwaniu
sie w obszarach nawiedzonych przez lody sa ster, a prze-
de wszystkim $ruba. I o tym réowniez trzeba pamietaé¢ juz
przy planowaniu zatadunku, a zwlaszcza jeSli $ruba jest
z miekkiego metalu (na statkach stale zatrudnianych w na-
szym obszarze nalezy wykluczy¢é uzycie takich $rub). Im
glebiej Sruba jest zanurzona, tym wieksze sa szanse jej
sprawnej pracy w lodach a tym mniejsze uszkodzenia jej
przez 16d. To samo odnosi sie do steru. Nalezy zatem tak
obciazy¢ statek, czyli tak rozlozy¢ w nim tadun:zk, aby za-
pewni¢ znaczne przeglebienie na rufe, nawet kosztem pew-
nej liczby ton tadunku. Przy matych statkach ma to0 w.ek-
sze znaczenie niz przy duzych. Bardziej wynurzony (pod-
niesiony) w stosunku do rufy dzidb daje takze mozliwoéé
latwiejszege ,,przepychania sie“ przez lody. Wtasciwe tj.
dos¢ znaczne przegiebienie w warunkach lodowsj nawigacji
zwieksza szybko$¢ posuwania sie i bezpieczenstwo statku,
a zatem zwieksza szanse pomysSlnego wykcnania rejsu. W
koncowym efekcie daje to moznoéé uzyskenia ton, tonomil
i wplywow oraz obn.zenia kosztéw wlasnych w stopniu z
pewnosciag przewyzszajgcym pozorna strate pierwotna w
postaci np. przyjecia nieco mniejszej iloSei ladunku na da-
rnia podroz.

Z powyzszego wynika oczywiscie, ze nalezy unikaé w
okresie lodéw wysylania w podroz statkow w balascie. To
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samo odnosi sie do przeholowan pustego statku w zalodzo-
nym porcie. Szezegélnie niebezpieczenstwa groza dwusru-
bowcom.

Spadek szybkosSci statku

Nawet prawidlowo zaladowany statek po odbiciu od na-
brzeza nie bedzie posuwal sie w warunkach lodowych z ta-
ka szybkoscia i latwoscia, jak w warunkach normalnych.
Jezeli posuwa sie w krze lodowej — szybko$¢ zmniejsza sig
wskutek tarcia nawet przy ewentualnych pelnych obrotach
maszyny; jezeli posuwa sie w luznych krach — szybkosc
powinna byé zmniejszona rozmys$lnie. Przy zblizaniu sie do
wiekszych kier, ktéorych wyminaé¢ nie mozna, trzeba ,sto-
powac® maszyne i stara¢ sie dojs¢ do kry wprost dziobnicsg,
a nie zaobleniem dziobowym, Przebijanie sie przez 16d mo-
ze wymagaé¢ zmian biegoéw ,wstecz“ i ,,naprzod® (przy bie-
gu wstecznym — ster zawsze ,na frodek®). Wszelkie ma-
newry w lodach, zaro6wno w portach, jak i na pelnym mo-
r7zu, musza byé wykonywane na wolnych obrotach $ru-
by. a réownoczeénie powinna by¢ zapewniona zdolno$¢ da-
nia biegu ,cala wstecz® w jak najkrotszym czasie.

Wolniejsze posuwanie sie powoduja réwniez przyczyny
nawigacyjne. Niemozliwo$¢ postugiwania si¢ w krach lo-
giem mechanicznym, zdjete z pozycji latarniowce, zerwane
lub — co moze jeszcze gorzej — zdryfowane przez lody
plawy i wiechy, nie pozwalaja w zwykly sposéb dokladnie
okresli¢ pozycji statku. Stad znowu powolne, ostrozne po-
suwanie sie i nieuniknione przedluzanie sie podrozy.

W okresie lodow najkrotsza droga nie zawsze jest naj-
krotsza w czasie. Kapitan nie powinien by¢ krepowany
w wyborze trasy. Powinien on natomiast mie¢ i powinien
sprawdzi¢ dane o stanie lodow i pogody z kilku przynaj-
mniej dni poprzedzajacych wyjscie w morze oraz prognoze
na najblizszy czas, zwracajgc uwage na kierunki wiatrow,
gdyz w baltyckich warunkach kry lodowe lub cate pola
lodowe, wedrujac z wiatrem, tarasuja zwykle jedne drogi
statkow, a uwalniaja inne, pod innymi brzegami. Przy fali
i temperaturze ponizej zera oblodzenie statku moze by¢ tak
silne, ze przed doj$ciem do portu lub wejsciem do kanatu
itp. zachodzié bedzie koniecznos¢ uwolnienia statku od
lodu, szczegdlnie windy kotwicznej i kotwic, a niekiedy
nawet i lukéw, Nie zawsze da sie to zrobi¢ w morzu. Stad
konieczno$é zwolnienia biegu lub zatrzymywania statku
przed dojsciem do portu.

Manewry w zalodzonym porcie docelowym ciagna sie
niejednokrotnie godzinami. Duzo czasu moze zajaé¢ ustawie-
nie statku cala dlugo$cia burty wzdluz nabrzeza, czemu
przeszkadzaja kry lub zwarty 16d przy nabrzezu, nie roz-
luzniony poprzednio. Zdarza sie, ze pomimo wysitkéw nie
uda sie podstawi¢ statku wszystkimi lukami pod wyltadu-
nek. co przedluza w nastepstwie czas wytadunku. Otwarcie
lukéw, nawet po oczyszczeniu od lodu i nawet przy prze-
sypaniu czerwong sola brezentéw lukowych w czasie zakry-
wania w porcie wyj$ciowym, przediuza sie, gdyz obmarz-
niety brezent trudno jest zdejmowac.

Do wszystkich tych trudnosci i zwlok dochodzi szereg
dodatkowych, jezeli posuwanie sie statku w lodach jest
mozliwe tylkc z pomoca lodolamacza. Oczekiwanie na lodo-
lamacz, formowanic konwoju w lodach, mozolne i powol-
ne posuwanie sie wylamang w lodzie rynna, oczekiwanie
na uwolnienie przez lodotamacz, kiedy statek nie moze
sforsowa¢ zamykajacej sie rynny, czasem postoje nocne (na
dluzszych trasach) — oto najczestsze z nich.

Wszystkie te trudnosci i zwloki w podrozy moga powiek-
szyC sie wydatnie, jezeli nie sg stosowane wymienione po-
przednic Srodki ostroznosci. Co wiecej: awaria, ktéra pow-
stalaby wskutek takiego zaniedbania (jak zreszta kazda a-
waria) do naturalnej straty czasu w podrézy lodowej do-
da jeszcze idaca nieraz w tygodnie i miesigce awaryjna
strate czasu.

Niektore zagadnienia ubezpieczen

Ryzyka pcdrézy w okresie lodéw tak dalece wykraczaja
poza zwykle ryzyka podrézy morskiej, ze ubezpieczyciele
nie obejmuja ich normalnym ubezpieczeniem i normalna
stawka, lecz zadaja za takie dodatkowe obciaz:znie ich od-
powiedzialno$ci dodatkowej skladki. Te doptaty do nor-
malnych rocznych skiladek ubezpieczeniowyech moga powaz-
nie wplyna¢ na finansowe wyniki poszczegélnych rejséw
i dlatego powinny by¢ réwniez brane pod uwage przy pla-
nowaniu zimowych podrézy.

. I ped tym wzgledem szczegélne znaczenie dla naszej
zeglugi ma obszar Morza Baltyckiego. Dla tego obszaru
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stosowane sa specjalne warunki ubezpieczenia w okresie
zimowym i tc zasadniczo dwoch rodzajow: skandynawskie:
np. szwedzkie i angielskie. W naszej flocie korzystamy za-
rowno z warunkow szwedzkich jak i angielskich.

Anggelskie warunki UYbezpidgzehiowe.
Warunki angielskie nie uzalezniaja doptat od faktyczne-
go zalodzenia a jedynie ustalaja okresy, w ktérych przekro-
czenie pewnych okre§lonych granic (linii) wymaga dopta-
ty skladki, aby ubezpieczenie pozostalo wazne do konca
umoéwionego okresu zwyklego ubezpieczenia. Doplaty wy-—
mierzane sg od warto$ci ubezpieczeniowej i od tonazu reje-
strowego brutto jednoczesnie.

Miedzy 1 listopada a 20 maja (wlacznie) statek prze-
kraczajgcy w drodze na poéinoc linie Mo — Vasa (Zatoka
Botnicka), o lacznej sumie ubezpieczenia zt 5.000.000 i o to-—
tonazu 7000 BRT bedzie obciazony dodatkowa sktadkg u-
bezpieczeniowa w wysokosci zi 29.250 (wg stawek dotych-
czas obowigzujacych) za kazdy taki rejs. Statek
o tym samym tonazu, lecz o wartosci ubezpieczeniowej
o polowe mniejszej (np. z powodu wieku) zaptaci zi 19.875,
czyli o ok. 32% mniej. Pordownanie to wykazuje, ze —
jezeli istnieje taka mozliwos¢ — korzystniej jest kierowaé
w tym czasie i do tego obszaru statek o mniejszej wartoSci
ubezpieczeniowej, a takze o lepszym stosunku TDW do
BRT, poniewaz im wiekszg bedzie nosno$¢ (ciezarowa) w
stosunku do tonazu rejestrowego brutto, tym mniejsze be-
dzie oroporcjonalnie obciazenie frachtu kosztami dodatko-
wegoe ubezpieczenia. Np, statek o 7000 BRT i 10200 TDW.
zaladowawszy 10000 ton rudy, bedzie miat fracht za kaz-
dg jej tone obciazeny kwota 105 groszy, podczas gdy dla
statku o tym samym TDW, lecz o 8300 BRT, obcigzenie to
wyniesie 124,5 groszy, czyli o ok. 18% wiecej. OczywiScic
moga zachodzi¢ przypadki, np. przy starym statku, w kto—
rych zwiekszenie doptat od tonazu powetowane bedzie
przez zmniejszenie doplat od wartosci i dlatego obydwa
sktadniki doptat powinny by¢ poréwnywane.

Miedzy 21 listopada a 5 maja (wlacznie) juz po przekro-
czeniu linii Sztokholm — Tallinn lub potudnika Tallinna
(lecz nie poza linie Narwa — Wyborg) statek 7000 BRT
o wartosci zt 5.000.000 zaptaci za kazdy rejs dodatkowo zi
20.340. Gdyby w tym czasie przekroczyt rowniez linie Mo
— Vasa, to zaptacitby tylko sktadke dodatkowa witasciwa
dla tej linii, a podr6z na wschod od linii Narwa — Wy-—
borg kesztowataby tyle samo, tj, zt 29.250.

Miedzy 15 grudnia a 15 kwietnia wymagana jest dopla-
ta od kazdege rejsu na poéinoc od réwnoleznika 560 pdéin.
szer. z wyjatkiem podréozy do portu Karlshamn, A wiec
ten sam statck w podrézy do Libawy w styczniu bylby ob-
cigzony dodatkowsa skladkg zt 15.250. Dla portéw Zatoki Ry-
skiej doptata sktadki ubezpieczeniowej obowigzuje w czasie
cd 1 grudnia do 15 maja.

Poniewaz ryzyka tego rodzaju sa reasekurowane, zatem
wszystkie doptaty powoduja odplyw dewiz w wysokosci
wynikajgcej z przeliczenia przytoczonych kwot wediug ofi-
cjalnego kursu, z potrgceniem jedynie zachowku ubezpie-
czycieli krajowych.

Ubezpieczenie na warunkach szwedz-
kiech, W odréznieniu od angielskich, warunki szwedzkie
(a takze dunskie i finskie) przewiduja doplaty za faktycz-
ne zawiniecie do portow lub wyjscie z portow zalodzonych.
Nieprzyjemng dla armatora cecha tych warunkéw jest sto-
sowanie 25% franszyzy potracalnej od kosztow kazdego
uszkodzenia ledowego. Franszyza ta ma m. in. wplywaé¢ na
zwiekszenie ostroznosci i przezornosci armatoréw i kapita-
néw przy operowaniu statkiem w okresie zimowym.

W okresie lodow na Baltyku Szwedzk e Zrzeszenie Ubez-
pieczycieli Mecrskich wydaje co pewien czas okoélniki, okre-
Slajace stopien zalodzenia poszczegélnych portéw i rejo-
now oraz wysoko$¢ ubezpicczeniowych doptat ,lodowych*,
zaleznz od stcpnia zalodzenia. Okolniki (i doptaty) obej-
muja cbszar od linii Hantsholm Lindesnes (w Skagerraku)
i cd 67 dlug. wschodnej dla statkow idacych na Battyk
przez Kanal Kilonski.

Kwota doptaty zalezna jest i przy tych warunkach.
oprocz stopnia zalodzenia, takze od sumy ubezpieczeniz
i od tonazu rejestrowego brutto. W zimie 1954—55 (i po-
przednio) stescwano 6 klas doplat w granicach od 0,029 od
sumy ubezpieczenia i ok. zt 0,31 od kazdzj BRT, do 0,125,
od sumy ubezpieczenia i ok. zi 1,86 od kazdej BRT. Kiedy
okolnik podaje, ze dany port jest zamkn'eiy dla nawigacii,
7 p:awodu lcdow, oznacza to ,ze ubezpieczyciele nie przy;-
muja ani do ubezpieczenia ,lcdowego , ani tez w ogole ja-
k1e,;k_olwiek odpowiedzialnosci z tytutu zwyklego ubezpie-
czenia, jezeli rejs do takiego portu zostanie przedsiewziety.



Poréwnanie obydwu opisanych systemow doplat dla naj-
prostszego przypadku wykazuje, ze statek o 7000 BRT i o
wartosci ubezpieczeniowej (sumie ubezpieczenia) zi 5.000.000,
udajacy sie w polowie listopada do niezalodzonego portu
Lulea, zaptaci dodatkowo z tytulu ubezpieczenia wedlug an-
gielskiego systemu zt 29.250, podczas gdy wedlug systemu
szwedzkiegc nie zaptaci dodatkowo nic. Tak samo przedsta-
wialaby sie sytuacja przy braku lodow w tym porcie w
poczatkach maja. Ale gdyby port Lulea zostal uznany za
zalodzony wedlug pierwszege stopnia skali szwedzkiej, to
doplata dla lego statku wedlug przyjetego sposobu oblicze-
nia wyniostaby zt 6.400, a przy przedostatnim, piatym stop-
niu zaledzenia przekrcczylaby doplate wedlug systemu an-
gielskiego, wynoszgac ok. zt 31.900. Koszt doplat ulega dal-
szej zmianie, jezeli zalozy sie, co jest w praktyce nie-

rawdopodobne, ze np. port wyjscia Gdynia jest tak samo

zaledzony, jak port Lulza. Wowcezas wedlug warunkow an-
gielskich obowigzywalaby stale ta sama doplata czyli zl
26.250, podczas gdy wedlug warunkéw szwedzkich doplata
nalezalaby sie nie tylko za wejscie i wyjscie z zalodzcnego
portu Lulea, ale i za wyjscie z odpowiednio tak samo za-
lodzonege portu Gdynia, czyli w plerwszym przypadku
wynicstaby zt 9.600, a w drugim zt 47.850.

Podobnie przy podrézach ,lancuszkowych* do kilku por-
té6w polozonych na podinoc od rownoleznika 560, z ktérych
kazdy bedzie zalodzony w mniejszym lub wiekszym stopniu,
deplata wedlug systemu szwedzkiego moze okazaé sie wyz-
<sza niz wedlug systemu angielskiego.

Racjonalno$¢ stosowania jednego czy drugiego systemu
zwigzana jest z przebiegiem zim | zalodzenia na Baltyku.
Dokladniej, w sposéb naukowy, zagadnienie to nie zostalo
jeszcze zbadane w zakresie naszych zainteresowan. Jednak-
Ze zwykla obserwacja pozwala przyjmowac, ze ,per saldo®,

na przestrzeni lat, stosowanie doplat lodowych wedlug wa-
runkow szwedzkich, w odniesieniu do statkéw wylacznie
lub prawie wylacznie zatrudnionych w zsgludze baltyckiej,
jest tansze dla armatora, niz stosowanie doplat wediug wa-
runkéw _angielskich.

Niektore wnioski

ki jakie mogg sie nasuwaé w zwigzku z zagadnie-
niam: doplat lodowych i warunkow zimowej zeglugi na
Ba'tyku w ogodle, sg na pozor preste:

1) Tam, gdzie to iest mozliwe (np. w trampingu), nale-
zy unikaé podrozy do stref zalodzonych i nastawia¢ sie
w okresie zimowym raczej na rejsy zachodnio - europejskie
itp. (co niewgtpliwie usiluja robi¢ wszyscy armaterzy).

2) Nalezy odpowiednio uwzglednia¢ nie tylko przy usta-
laniu stawki frachtowej i warunkow przewozu, lecz takze
w planowaniu (zwtaszcza na I kwartat kazdego roku), czyn-
nik czasu i ryzyk w warunikach zimowe]j zeglugi na Bal-
tyku.

3) Przy budowie nowych statkow, zwtaszcza takich ty-
pow, ktore beda w przewazajacej mierze eksploatowane na
Baityku, nalezy zabezpiecza¢ w ramach racjonalnej kalku-
lacji kosztow maksymalna przydatnosé do zeglugi zimowej.

4) Przy zatrudnieniu statkow w poszczegdélnych rejsach
zimowych, w celu obnizenia kosztow nalezy kierowa sie
rowniez ich danymi ubezpieczeniowymi, jak wartos¢, tonaz
rejestrowy brutte, warunki dcptat lodowych,

5) Nalezy zbada¢ i opracowa¢ dane statystyczne za moiz-
liwie dlugi szereg lat ubieglych o charakterze i nasileniu
zalodzenia Baltyku w jego réznych strefach oraz stale zbie-
ra¢ takie materiaty i prowadzi¢ badania z uwzglednieniem
zainteresowan ekonomicznych.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Porty morskie Niemieckiej Republiki Demokratycznej

K. KONIG — Ministerstwo Transportu NRD

Z okazji przypadajacej w paidzierniku br. szdstej rocznicy utworzenie Niemieckiej
Republiki Demokratycznej zamieszczamy ponizej artykut o portach morskich NRD,

napisany specjalnie dia ,,Techniki i Gospodarki

Morskiej“. Za artykut ten chcieli-

bysSmy w tym miejscu podziekowaé¢ zaréwno Autorowi, jak i tow. R. Tolle z Mini-
sterstwa Transportu NRD, ktéry jako przewodniczacy delegacji portowcéw NRD
przebywal w ubiegtym roku w Polsce i okazal nam szczegolnie duza pomoc w uzy-
skaniu tego artykulu, jak i materialéw ilustracyjnych.

Podobnie jak w innych galeziach gospodarki narodowej
NRD rozpoczeto w r. 1945 przy pomocy i poparciu Zwiazku
Radzieckiege odbudowe portow morskich Stralsund, Ros-
tock-Warnemiinde i Wismar. Bylo to zadanie bardzo powaz-
ne, poniewaz porty te nie posiadaly w przesziosci wiekszego
znaczenia, gdyz nie lezaly w zasiegu glownych szlakow
przewozowych zeglugi morskiej oraz zostaly w wyniku
gospodarki faszystowskiej, :nwestujacej vpr-ede wszystkim
W przemyst wojenny — powaznie zaniedbane.

Rownoczesnie z odbudowg 1 rozwojem przemysiu i naste-
pujacym w zwiazku z tym wzrostem imporiu i eksnorfu
przedsiewzieto odbudowe i rozbudowe urzadzen portowych.
Przetadunek w portach wykonywata utworzona w r, 1946
niemiecko-radziecka spoétka akcyjna ,Derutra‘, natomiast
administracja portéw oraz ich odbudowa i rozbudowa nale-
zaly do utworzonych w r. 1947 tzw. zjednoczen portowych
(Hafengemeinschaft).

Dzieki duzym inwszstycjom wyremontowano zaniedbane
i zniszczone nabrzeza oraz rozbudowano polaczenia Kkolejo-
we, ktore zapewnily sprawny transport ladunkow, Nowe
urzgdzenia przetadunkowe umozliwily zwiekszenie zdolno-
sci przetadunkowej portéw i skrécenie czasu postoju stat-
kovw. Zgednie z powszechnie realizowanymi w NRD zasada-
m' troski o czlowieka stworzono we wszystkich portach no-
we, wygedne urzgdzenia socjalne i kulturalne, ktore przy-
czyniajg sie¢ w niematym stopniu do podniesienia wydaj-

nosci pracy. Duzo listow z podziekowaniami od zagranicz-
nych kapitan6w i armatoréw stanowi dobitny dowdd roz-
woju portéw morskich NRD i wysokojakoSciowej pracy ro-
botnikéow portowych. Juz samo porownanie obrotéow porto-
wych w r. 1937 i 1954 swiadczy o dobrym rozwoju portow
NRL i stanowi wyraz tworczego wysitku mas pracujacych.

Rozwoj obrotéow ladunkowych poszczegoélnych — portow
NRD przedstawia sie nastepujaco (w procentach, r. 1937 =
100):

Port 1947 1951 1954
Stralsund 24 72 153
Rostock 312 480 256
Wismar 296 378 351

Spadek obrotéw w portach Restock i Wismar wynika z
czeSuiowsgo skierowania ladunkow przez Stralsund oraz z
wzrastajgcege udzialu wysokowarto$ciowej drobnicy w obro
tach Rostocku i Wismaru przy réwnoczesnym spadku udzia-
tu ladunkéw masowych.

W wyniku kolejnego aktu wielkodusznej pomocy radziec-
kiej przekazano narodowi niemieckiemu w koncu r. 1953
dalsze 32 przedsiebicrstwa radzieckie, w zwiazku z czym
czynnoici przeladunkowe w portach morskich zostaly prze-
iete z dniem 1 stycznia 1954 r. przez przedsiebiorstwo nie-
mieckie ,Deutrans“. W dalszym ciggu tego procesu — w
dazemiu do stworzenia wiasciwych form organizacyjnych
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portéw, cdpowiadajgcych ogolnej strukturze gospodarczej
NRD — przekazano z dniem 1 kwietnia 1654 r. caloksztalt
czynnosci przetadunkowych utworzonym w r. 1952 zarzg-
dom portow. W ten sposob powstaly duze porty morskie,
stanowiace przedmiot dumy robotnikéw portowych.

Zarzady portéw jako samodzielne przedsigbiorstwa pod-
legaija bezpos$rednio Centralnemu Zarzadowi Zeglugi w Mi-
nisterstwie Transportu. Stluzba eksploatacyjna portéow wy-
konujs wszelkie prace przeladunkowe na statkach i na lg-
dzie ,natomiast sluzba techniczna jest odpowiedzialna ze
gotowo$éé techniczna nabrzezy, urzadzen, prrefadunkowych
itp, Nautyczne zagadnienia bezpieczenstwa statkow w por-
cie naleza do kapitana portu, ktéory miedzy innymi przy-
dziela wchodzacym statkom miejsca postoju. Kapitanow!
poriu podlegaja rowniez cumownicy.

Zapewnieniu nalezytego bezpieczenstwa przy wejsciu
i wyjsciu statkéw do portéow stuzy stuzba pilotowa NRD,
kitorej tachowoséé gwarantuje bezpieczenstwo zeglugi. Przed-
sieblorstwo ,,Dzutrans® jest obecnie przedsigbiorstwem spe-
dycji miedzynarodowej NRD.

Pc tym ogdélnym zarysie rozwoju portéw morskich NRD

oméwimy blizej poszczegolne porty — ich wyposazenie, 0-
broty itp.
Wismar
Port Wismar, najbardziej na zachéd wysuniety  port

NRD, zostal w r. 1954 przystosowany do przyjmowania stat-
kéw o wielkosei do 10.000 tdw. Dla obsiugi tych statkow
jest do dyspozycji nowoczesne mabrzeze o diugosci 450 m
z magazynem o powierzchni 4.000 m2 Gtebokos¢ przy na-
brzezu umozliwia cumowanie statkow o zanurzeniu do 27
stop (9 m). Wyposazenie przetadunkowe tego nabrzeza
sklada sie tymczasem z dwoch nowoczesnych poétbramo-
wych diwigéw wypadowych; dalsze dwa dzwigi zostana
zmontowane jeszcze w biezacym roku. Ponadto dojda je-
szcze w tym roku dwa mosty przetadunkowe do przeta-
dunku towarow masowych.

Na poélnoc od basenu oceanicznego znajduje sie nabrze-
7ze do prreladunku soli potasowych, przy ktéorym moga cu-
mowaé statki o zanurzeniu do 23 stéop (7,7 m). Nabrzeze
to wyposazone jest w wywrotnice do soli potasowych, na-
lezaca dc najnowocze$niejszych urzadzen tego typu w Eu-
ropie. Urzadzenie to, ktére cddano do eskploatacji na wios-
ane 1950 r., osigga przecietna wydajno$¢ 5300 t/dobe. Maga-
zyn o pojemnosci 16 000 t zapewnia stalg gotowos¢ portu
do zatadunku soli potasowych. Obecnie planuje sie budowe
dalszego magazynu oraz poglebienie basenu, co umozliwi
przyimowanie takze wiekszych statkow.

Wismar jest takze portem drzewnym NRD, ktéory mwoze
przyjmowac¢ staki o zanurzeniu do 17 stop (5,7 m). Poza
tym wea wschodniej cze$ci portu drzewnego znajduja sig
czlery wielkie spichrze zbozowe, przy czym zdolnos¢ ich
urzadzen przeladunkowych zostaniz podnlesicna jeszcze w
tiezacym roku do 100 t/godz.

Glowne tadunki portowe to sole pctasowe i inne na-
wozy sztuczne, drewno, wyroby walcowane, cukier, cement
i inne ladunki workowane oraz drcbnica przeznaczcna na
Lewant craz do krajow Bliskiego Wschodu,

Poza nakladami na wyposazenie przeladunkowe portu
zuzytec powazne $rodki na polepszenie warunkéw socjalno-

bytcwych i Xkulturalnych robotnikéw portowych. Kazda
czest portu dysponuje wiasnym budynkiem socjalnym, obej-
mujacym jadalnie, Swietlice, szatnie, taznie oraz urzadz:znia
sanitarne. Ponadto w mieScie znajduje sie dobrze wypo-
sazeny dem kultury robotnikéw portowych.

Rostock — Warnemiinde

Do portu Rostock moga zawijaé¢ statki o zanurzeniu do
18 stop (6 m). Jednak przewiduje sie, Ze jeszcze w biezg-
cym roku tor wodny zostanie poglebiony, co umozliwi przyj-
mowanie w.ekszych statkow. Dzieki potozeniu nad goérnym
biegiem rzeki Warnow port jest szczegolnie ostoniety.

Statki o zanurzeniu od 18 do 19,6 stép (6 — 6,5 m) mogg
tymczasem zawijaé do portu Warnemiinde (przedport Ro-
sincku), gdzie odbywa sie czesciowy wyladunek (zaiadu-
nek). W samym porcie Rostock jest do dyspozycji 6 miejsc
posioju statkow.

Miejsce postoju ,Eschenufer® jest wyposazone w nowo-
czesne 6-tonowe mosty przeladunkowe z obrotowymi dzwi-
gami wypadowymi, Nabrzeze ,Fischhallenkai“ stuzy przede
wszystkim de przetadunku drobnicy, ktory cdbywa sie tutai
za pomceca przencsnikow. Nabrzeze Weglowe jest przezna-
czone przede wszystkim do przetadunku towardéw mniaso-
wych, w zwigzku z czym wyposazono je w wysokowydajne
m:sty przetadunkowe. Sasiadujace z nim Nabrzeze Rudowe
jesi wyposazone w dzwigi bramowe. Nabrzeze ,,Schnick-
mannskai*“ jest przeznaczone do obstugi statkow linii fin-
skiej. Wypcsazenie tego nabrzeza skiada s.€ z mostu prze-
tadunkowego i dzwigu bramowego.

Dla przeladunku sztuk ciezkich posiada port 50-tonowy
dzwig plywejacy. We wschodniej czeSci portu znajduje sie
rejon spichrzow. Takze tutaj nastgpi jeszcze w biezacym
rcku podniesienie wydajnosci urzadzen pneumatycznych do
100 t/godz. Przy wszystkich nabrzezach, z wyjatkiem na-
brzeza weglowego i rudowego ,ktére posiadajg tylko otwarte
place skiadowe, stoi do dyspozycji wystarczajaca magazy-
nowa powierzcnnia skiadowa.

Glowne tfadunki portu Rostock to réznorodne ariykutly
spozywcze, drobnica, szczegdlnie przeznaczona dla Zwigzku
Radzieckiego 1 Finlandii, cement, cukier i inne adunki
workowane, wyroby walcowane, tocwary masowe, jak fesfo-
ryty., ruda i piryty.

Celem zapewnienia wtasciwej op.eki nad robotnikami
portowymi w budowie znajduje sie nowoczesny budynek so-
cjalny, ktory jeszcze w biezacym roku zostanie prz:zkazany
zq‘-“dze portu. Poza tym kazdy rejon portcwy posiada szat-
nie, umywalnie i urzadzenia sanitarne, W mieScie port po-
siada wilasny budynek Kklubcwy.

Stralsund

Port Stralsund pcsiada poprzez zatoke Greifswalder
Bodden, Zalew Szczecinski i Odre bezpoS$rednie polaczenie
\\*odr_1e z okregiem przemyslowym N emiec $rodkowych. W
porcie znajduje sie dostateczna diugo$é nabrzezy dla obstu-
gi statkow. Przy starym nabrzezy Szwedzkim znajduja sic
5-tenowe dzwigi bramowe do przeladunku towaréw masc-
wych. Poza tym jest do dyspozycji nowoczesny magazyn,
obstugiwany przez nowoczesne dzwigi drobnicowe.

. Nabrzeze do przetadunku soli poctasowych w porcic
widok nabrzeza z magazynem i

Wismar. Po lewej wywrotnica wagonowa, po prawej ogolny

prze nosnikowymi urzadzeniamj zaladunkowymi.



Przy pozostalych nabrzezach przeladunek odbywa sie za
pomoca mniejszych dzwigow kclejowych 1 gasienicowycn,
jak rowniez za pomocg przeno$nikow.

Poza tym port posiada spichrze zbozowe oraz zbudowa-
na w biezacym roku chlodnie. W obrotach jego dominuje
s6l, kamienie i artykuly spozywcze, szczegdlnie ryby. Ob-
stuga statkow $rodladowych odbywa sie w ,,Flotthafen®, po-
lozonym na poludnie od nabrzezy dla statkéw morskich.

Do dyspozycji robotnikow portowych jest nowy budy-
nek socjalny, wyposazony w stoldwke, swietlice, pomie-
szcezenia klubowe, jak rowniez w szatnie i laznie. Poza tym
w porcie znajduje sie osrodek zdrowia, stuzacy zaréwno ro-
botnikom portowym, jak i zalogom zawijajgcych statkow.

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

Socjalistyczne wspolzawodnictwo pracy

Zdajgc sobie sprawe z tego, ze wzrost wydajnosci pra-
cy stanowi warunek statego podnoszenia stopy zyciowej
mas pracujacych, wszyscy portowcy NRID uczestnicza w
socjalistycznym wspotzawodnictwie o sztandar przechodni
Rady Ministrow NRD oraz Ministerstwa Transportu. Ponie-
waz rozwoj masowego wspolizawodnictwa pracy mozliwy
jest jedynie w oparciu o wspoéizawodnictwo wewnagtrzza-
kladowe, organizuje sie w poszczegoélnych zarzadach portu
tege rodzaju wspolzawodnictwo, I tak istnieje w portach
NRD wspolzawodnictwo miedzybrygadowe o podniesienie
wydajnosci pracy, zmniejszenie czasu wyczekiwania i czasu
przerw, jak rowniez o podniesienie jakos$ci pracy przy za-
chowaniu warunkow bezpieczenstwa pracy. Dalej rozwija
sie wspdélzawodnictwo o tytut ,najlepszego dzwigowego,
»najlepszego sztauera“ czy ,brygady wysokiej jakosci®.

Wspoélzawodnictwo to stanowi realizacje wytycznych
Komitetu Centralnegas Niemieckiej Socjalistycznej Partii
Jednosci, ktéry na XXI Plenum postawil przed masami
pracujacymi NRD zadanie dalszego zwiekszenia produkcji
przy nieustannym obnizaniu kosztow wlasnych.

O dobrym rozwoju walki o realizacje tego zadania w
portach moze $wiadcezy¢ fakt, ze w dniu 1 maja 1955 r. 23
przodujacych robotnikéw i pracownikow portowych oraz
duza ilo$¢ wyrodzniajacych sie otrzymala odznaczenia i na-
srody.

Rys. 3.

Wyladunek wegla ze statku ,,Rostock w poreie Rostock

b % *

Oprocz walki o realizacje zadan gospodarczych, ktora
stanowi wazny wkltad w dzielo utrwalenia pokoju, portow-
cy NRD prowadzg stalg walke polityczna o przywrocenie
jednosci Niemiec.

W realizacji na szeroka skale zakrojonych rozmoéw ogol-
no-niemieckich, w ktorych robotnikom portowym przypada
jedno z czolowych miejse, potwierdzaja sie ponownie rewo-
lucyjne 1radycje portowcoéw niemieckich, ktérzy dobitnie
wykazuja, ze stanowia wysokouswiadomiony woddzial nie-
mieckiej klasy robotniczej.

Kazdy 2z portow morskich NRD objal patronat nad
jednym z portéw zachodnio - niemieckich, a mianowicie
Wismar nad Bremg, Rostock nad Hamburgiem i Stralsund
nacd Lubeka. Ozywiona wymiana delegacji przyczynila sie
do zacie$nienia stosunkéw miedzy robotnikami portowymi
ze Wschedu i Zachodu, Portowcy Wismaru podpisali z Bre-
menskim Zw:igzkiem Portowym (Bremer Hafenverein) umo-
we o wspoldzialaniu, ktéra ma na celu dazenie do stworze-
nia jedno$ci dziatania klasy robotniczej w Niemeczech za-
chodnich. Robotnikom portowym Bremy i ich dzieciom
umozliwia sie bezplatne korzystanie z o$rocdkow wypoczyn-
kowych Wolnych Niemieckich Zwigzkow Zawodowych, jak
rowniez z kolonii zakladowych zarzadu portu Wismar.

Zagadnienie terminowos$ci w polskiej zegludze regularnej

Tadeusz GREMBOWICZ — Centralny Zarzad Polskiej Marynarki Handlowej, Gdynia

tamanie regularnosci wspélna winag Zeglugi i handlu zagranicznego. Wyzszos$é linii

regulernych nad statymi polaczeniami,
dyscypliny regularnosci.

Problem terminowosci w pracy linii regularnych PMH
zaprzata od cdluzszego czasu uwage koél gospodarczych zwia-
zanych z zegluga i stanowil juz niejednokrotnie temat roz-
wazan na tamach prasy fachowej. Aktualno$¢ tego zagad-
nienia wynika ze znaczenia, jakie dla polskiego handlu za-
granicznego majg linie regularne jako stale pomosty ladun-
zowe, umczliwiajace sprawne i terminowe wywiazywanie
sie z zawartych transakcji. Dazenia do aktywizacji polskiego
eksportu podkres$laja wage wiasciwej pracy linii regu-
larnych.

Przyczyny niedotrzymywania regularnosci

Jest znanym faktem, ze cze$é linii PMHE nie spelnia wa-
runkow linii regularnych i nie odpowiada w pelni wymo-
gom, jakie stawia przed nimi zycie gospodarcze Kkraju.
Jakie sg przyczyny tego stanu rzeczy?

Niewatpliwie tlem tych niedociagnie¢, ich najbardziej
zasadniczg przyczyna, jest brak pelnej stabilizacji polskiego
handlu zagranicznego w wymianie z krajami kapitalistycz-

Niezbedne warunki zachowania petnej

nymi bedacy wynikiem dyskryminacyjnych metod zainicjo-
wanych i dyrygowanych przez czynniki $wiatowego im-
perializmu.

Fakt, ze mimo tych dyskryminacyjnych metod wymiana

gospodarcza Polski stale rosnie i rozszerza swoj zasieg
geograficzny, $wiadczy 7 jednej strony o duzej preznosci

naszego aparatu handlu zagranicznego, a 'z drugiej strony
¢ niecheci kot gospodarczych wielu krajow kapitalistycz-
nych do narzucoriych im ograniczen handlowych.

Jednakze w niektéorych relacjach obstugiwanych przez
PMH wspomniane wyzej trudnosci wywoluja brak statych
ciggéw tadunkowych, warunkujacych nalezyte zatrudnienie
statkow linii regularnych i wlasciwe wykorzystanie ich Do-
tencjatu przewozowego. Czeste szczyty i nastepujace po nich
zanikanie tadunkow, ciagi jednokierunkowe bez mozliwosci
alimentacji powrotnej, uirudniajg spelnienie przez linie re-
gularne ich zadan gospodarczych.

Wymiana gospodarcza Polski ze Zwiazkiem Radzieckim
i krajami demokracji ludowej, rozwijajaca sie planowo,
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tylko w pewnym stopniu wplywa na poprawe tego stanu,
gdyz poza Chinami i Albania odbywa sie¢ ona niemal wy-
tacznie droga ladowa.

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

Jest jeszcze szereg innych czynnikéw majacych wplyw
na prace linii PMH i wywolujacych nieraz zalamywanie
sig¢ ich regularnosci. Mozna tu wymieni¢ przyktadowo nie
zawsze wlasciwa obstuge linii regularnych w portach, opdz-
nione oddawanie statkow do eksploatacji przez stocznie

remontowe, bledy eksploatacyjne itp. Niedociggniecia te
odczuwane sa przez zegluge w sposOb mieraz bardzo
dotkliwy.

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

Zarowno zegluga jak i handel zagraniczny dopuscily do
stosowania posunie¢ i rozszerzenia sie praktyk podwazajg-
cych i lamigcych zasade regularno$ci linii z wielkg nieraz
szkoda dla gospodarki narodowej. Praktyki te czesSciowo
maja swe zrodio w trudno$ciach natury politycznej, napo-
tykanych przy wymianie handlowej, czeSciowo za$ sa re-
zultatem fatszywych pogladow na instrumentalng role floty
polskiej. Znany jest wplyw, jaki na prace polskiej floty
wywarto wypaczone pojecie instrumentalizmu, sprowadza-
jace sie do forsowania przewozow za wszelkg cene i powo-
dujgce w efekcie pogon za tonami 1 tonomilami, bez
uwzglednienia istotnych intereséw gospodarki narodowej.
Poglady te, w znacznej mierze juz dzisiaj przezwyciezone,
byly przedmiotem wielu dyskusji i oméwien m. in. na ta-
mach ,,TGM"“. Nalezy tu jednak podkresli¢, ze odbily sie
one gléwmie na pracy linii regularnych PMH. Tu bowiem
wchodzil gtéwnie w gre moment wyboru ladunku lekkiego,
ale placacego wysokie stawki, i ciezkiego z niskim frach-
tem. Te przyczyny, a ponadto nieraz nieustabilizowana
i miepewna sytuacja radunkowa, powodowaly Kierowanie
statkow liniowych do portéw pozarozktadowych dla uzys-
kania dodatkowych ladunkoéow, frachtowanie statkéw linio-
wych pod powazne ilosci ladunkéw masowych, ustalenie
minimoéw ltadunkowych Ilub frachtowych, warunkujgcych
zawijanie do poszczegdélnych portow, czy tez wrecz anulo-
wanie zawinie¢ do portow ogloszonych w rozkladzie, je$li
zaoferowana ilo$¢ tadunkéw wydawata sie zbyt mata.

Reperkusje tych posunie¢ byty oczywiste. Rozktad rejsow
stawat sie fikcjg. a wiele linii byio regularnych tylko z na-
zwy. Rownoczesnie pojawily sie dazenia, by wusankcjono-
wacé ten stan rzeczy droga trwalego przejScia do formy
eksploatacji linii jako stalych polgczen, bez zachowywanmia
regularnosci, przy czym roéwniez znaczna cz€$¢ linii blis-
kiego zasiegu miata zosta¢ zaliczona do stalych polgczen.

Stan ten by! niejednokrotnie przyczyna protestéow ze
strony handlu zagranicznego. Trzeba tu jednak z calym na-
ciskiem podkresli¢, ze handel zagraniczny byl w pelni
wspéiwinowajcg w dezorganizacji polskich linii regular-
nych, wbrew swym najoczywistszym interesom. Co wiecej
o ile w zegludze nastapit juz przelom i czynione sg silne
starania o przywrocenie liniom regularnym ich wiasciwych
funkcji, o tyle w niektoérych ogniwach aparatu handlu za-
granicznego nie wygasty dotad tendencje do traktcwania
zeglugi jako dodatku do handlu zagranicznego i narzedzia
poczynan nie zawsze uzasadnionych z punktu widzenia gos-
podarki narodowej. Bledna interpretacja pojecia linstrumen-
talizmu floty przez poszczegdlne centrale nandlu zagranicz-
nego doprowadzitla do zgdania zawinie¢ do portow dodatko-
wych, oczekiwania (nieraz wielodniowego) na nadchodzace
tadunki, a nawet nie zawijania do portéw rozkladowych
i rezygnowania z zabukowanych juz ladunkow celem prze-
wiezienia innych !adunkow z portow pozarozkiadowych,
bez wzgledu na koszty ponoszone przez zegluge i zatamanie
regularnej obstugi.

Na tle powyzszych trudnosci powstaja zagadnienia bar-
dzo istotne dla polskiego handlu zagranicznegc i dla zeglugi
polskiej. Czy utrzymywanie linii regularnych jest mozliwe
i celowe z punktu widzenia gospodarczego? Jak dalece
usprawiedliwiony jest postulat eksploatowania linii zeglu-
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gowych jako stalych poigczen? Jaka jest wlaSciwie rola
instrumentalna linii regularnych PMH?

Aby odpowiedzie¢ sobie ma te pytania nalezy zastano-
wi¢ sie jakie korzyS$ci daje gospodarce narodowej zegluga
regularna i jakie wyniki daje luzniejsza forma eksploatacji
linii jako statych polaczen.

Linie regularne czy stale polaczenia

Bezwatpienia majistotniejszym czynnikiem, przemawiajg-
cym za utrzymywaniem linii w calym tego slowa znaczeniu
regularnych, jest zapewnienie bezpieczenstwa obrotu towa-
rowego. Scisle okres§lone i dotrzymywane terminy odjazdow
Zz portow krajowych i portow zagranicznych pozwalajg na
terminowe realizowanie kontraktéw kupna-sprzedazy, stwa-
rzaja dla handlu zagranicznego gwarancje mozliwosci wy-
wigzania sie z przyjetych zobowigzan. Nie ma potrzeby roz-
wodzi¢ sie nad 1ym jak cenna jest ta pewnos¢ dla rozwoju
stosunk6w handlowych i jak dalece sa one utrudnione dla
partnera zawodzacego w tym wzgledzie.

Przew6z tadunkow linia regularng zapewnia ponadtce
szybki wplyw waluty eksportowej, co posiada duze zna-
czenie dla gospodarki narodowej. Dalsze korzys$ci, jakie
daje korzystanie przez towar z zeglugi regularnej, to mo-
zliwo$¢ znacznego obnizenia kosztéw skladowego, a nawet
zupelnego fich wunikniecia poprzez stosowanie przetadunku
bezposredniego.

W portach ustalenie na diuzsza mete dokladnych dat
postojow statkéw liniowych, odpowiednio -skoordynowa-
nych i rozstawionych w czasie, umozliwia utrzymanie nale-
zytej rytmiki pracy poprzez odpowiednie zaplanowanie i or-
ganizacje prac przeladunkowych i unikniecia nagromadze-
nia statkéw, jak i zablokowania magazynow.

Samej linii dotrzymywanie regularnos$ci daje te korzy-
Sci, ze regularno$¢ przyciaga tadunki, tak jak mnieregular-
nos$¢ i stata niepewnos¢ powoduje ich utrate. Trzeba tu
mie¢ na uwadze mnie tylko ladunki polskie, mimo ze ich
przewoz jest najwazniejszym zadaniem floty polskiej, a kto-
re zresztg rowniez niejednokrotnie sa zmuszone do korzy-
stania ze statkow obcych w wypadku opdznien polskich
statkow liniowych. Nalezy zda¢ sobie sprawe z tego, ze po-
zyskanie tadunkéw tranzytowych przynoszgcych korzySci nie
tylko samej zegludze, mozliwe jest tylko przy zagwaranto-
waniu mnalezytej regularnosci obstugi. Ladunki tranzytowe
maja zawsze mozliwos¢ skorzystania z innej drogi przewozu
i jak wykazata praktyka, korzystaja z niej w wypadku
zniechecenia do linii m. in. na skutek jej mieterminowosci.

To samo dotyczy tadunkow w gestii obcej, jak i ladun-
kow podroznych, ktorych pozyskanie jest zawsze dla linii
cennym przyczynkiem do polepszenia wynikow finanso-
wych podrdzy. Utrzymywanie regularnosci w zegludze linio-
wej daje poza tym statkom gwarancje sprawniejszej obstugi
w portach, gdzie jako statki linii regularnych korzystaja
na ogoét ze specjalnych przywilejow. Nie bez znaczenia sa
tez ulgi w oplatach portowych zagwarantowane dla stat-
koéw linii regularnych.

Zalozeniem luzniejszej formy eksploatacji linii zeglugo-
wych, jako tzw. stalych potaczen, jest uzyskiwanie lepszego
wykorzystania zdolnosci przewozowej statkow i wykorzy-—
stanie rezerw czasowych. Forma ta niewagtpliwie jest uspra-
wiedliwiona w relacjach, gdzie ciggi fadunkowe sg szczegdl-
nie stabe i nasilenie tadunkow ulega stalym zmianom i wa-
haniom.

Niejednokrotnie jednak, zwtaszcza przy liniach bliskiego
zasiegu, korzys$ci, jakich cczekuje sie od tej formy eksploa-
tacji, stajg sie iluzoryczne, natomiast powstaje chaos i dez-
organizacja w pracy linii, ze wszystkimi tego konsekwen-
cjami dla handlu zagranicznego. Z ta forma eksploatacji
bowiem wigze sie nierozigcznie niepewno$¢ co do terminu
obstugi, jak i co do portéw, jakie statek w danej podrozy
obstuzy. Przewoznik stara si¢ bowiem skompletowaé¢ dla
statku ladunki do poszczegbdlnych portéw w takiej iloSci,
by zapewni¢ mu rentowno$¢ zawiniecia. W tych warvnkach
dziatalno$¢ akwizycyjna musi z konieczno$ci napotykaé¢ na
ogromne trudno$ci. Zatadowcy maltych partii towardéw do
ostatniej chwili trzymani sg w niepewnosci, czy ich tadu-
nek zostanie przyjety ma statek. Definitywna odmowa przy-
jecia oznacza nieraz przeterminowanie akredytywy i ewen-
tualnos¢ zerwania kontraktu.

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



biegami w morzu. Zaoszczedzony czas w jednym z portéow
zostaje najczeSciej stracony w nastepnym, gdyz z powodu
kroikiego przebiegu w morzu nie mozna bylo w pore przy-
spieszy¢ przygotowania ladunku zabukowanego na pozniej-
szg date. Z drugiej strony opodznienie statku w jednym
z portow, czestsze anizeli przy liniach regularnych, gdyz
statki eksploatowane w ramach stalego potgczenia mie ko-
rzystaja z zadnych priorytetéw, powoduje w nastepnych
portach oczekiwanie tadunkéw i zwiazane z tym Kkoszty
skladowego, 2 czesto i inne, jak przestoje barek (np. Ant-
werpia), przestoju wagonéw (np. Finlandia) itp.

Powyzsze wzgledy sprawiaja, ze w zasiegu bliskim ta
forma eksploatacji linii nie zdaje stanowczo egzaminu 1 je-
dynie racjonalng forma jest linia regularna.

W relacjach dalszych i oceanicznych problem ten jest
znacznie ziagodzony wzglednie nawet nie istnieje w ogole,
gdyz znacznie diuzsze przebiegi statkéw w morzu pozwalaja
na odpowiednie przygotowanie tadunku. Jednakze i tu wy-
stepuje problem utrudnionej akwizycji i zmiennosci termi-
now zatadunku. Nalezy tu podkresli¢, ze rygorystyczay
wymog regularno$ci stanowi silny bodziec do wysitkow ze
strony wszystkich kontrahentéw statku i samego aparatu
przedsiebiorstwa zeglugowego. Brak tego bodzca przy eks-
ploatowaniu linii jako stalego polaczenia powoduje duze
oslabienie dyscypliny i wysitkéw orgarizacyjnych, zwlasz-
cza ze strony portow,

Z eksploatacjg linii w formie stalego polaczenia wigze
sie bardzo czesto przewdz radunkéw masowych. Zadunki
masowe wystepuja i ma liniach regularnych jako fadunki
uzupelniajgce, jednakze frachtowanie ich dokonywane jest
bardzo ostroznie do portow rozkladowychi z takim uwzgled-
nieniem ich jakos$ci i ilosci, by nie wywolaly one opdznie-
nia statku w stosunku do rozkladu. Na stalych polacze-
niach, gdzie rygor regularnosci odpada, podejmowane jest
czesto ryzyko przewozu ladunkéw masowych na warun-
kach, ktore powoduje w nastepstwie dtugie przestoje stat-
kow. Znane sg fakty, ze w Ameryce Pld. odbiorca nie
otrzymuje mnieraz rat czarterowych i przetrzymuje statek
w porcie, traktujgc go jake magazyn dla przewiezionego
towaru, gdyz nawet placony przez niego demurrage kalku-
luje sie nizej anizeli np. koszty terminowego wytadunku.

Z eksploatowaniem linii w formie stalego polaczenia
wigze sie SciSie czesto dokonywanie dewiacji od ustalonej
uprzednio trasy podrézy (w celach eksploatacyjnych). Nie
nalezy zapomina¢ o konsekwencjach prawnych, jakie moga
wystapi¢ w tym wypadku dla statku w $wietle przepisow
Konwencji Brukselskiej, jak i dla ladunku z punktu widze-
nia jego ubezpieczenia.

Nie jest mozliwe sporzadzenie pelnego poréwnania wy-
nikéw finansowych, uzyskiwanych przy eksploatacji linii
jako regularnej lub jako stalego polaczenia. Jesliby bowiem
nawet udalo sie opracowaé¢ kalkulacje dla dwoéch jednako-
wych statkéw, pracujacych w tym samym okresie czasu
w identycznych warunkach — jeden jako state polgczenie,
a drugi w ramach linii regularnej — to kalkulacje te za-
wieralyby tylko elementy interesujace bezposrednio zegluge.
Nie moglyby one jednak zawiera¢ miewymiernych danych,
wyrazajacych sie np. w utracie tadunkéw tranzytowych,
w trudno$ciach w zawarciu czy nawet w uniemozliwieniu
zawarcia transakcji przez polski handel zagraniczny na
skutek zniechecenia odbiorcow niepewnymi warunkami
transportu itp. ;

Nie ulega jednak zadnej watpliwo$ci, ze z dwoch sto-
sowanych form eksploatacji linie regularne stanowia fo,rn'}e
doskonalsza i goérujaca nad staiym polaczeniem, szczegolnie
w zegludze panstwa socjalistycznego, ktorej celem jest stu-
Zenie potrzebom wtasnego handlu zagranicznego. Praktyka
i teoria Zwiazku Radzieckiego potwierdza w pe.lni ten po-
glad. Oczywiscie zegluga radziecka obstug‘g;ac przede
wszystkim wilasne przewozy kabotazowe, pracuje W warur-
kach bez poréwnania korzystniejszych dla rozwoju zeglqg}
regularnej, anizeli zegluga polska obstugujaca w wiekszosci
porty kapitalistyczne. -

Jest rOwniez rzecza oczywista, ze do zagadnienia tego
nie mozna podchodzi¢ dogmatycznie i dazy¢ do xjegularno§cx
za wszelka cene. W relacjach, w ktérych podaz tadunkow
nie stwarza mozliwosci do utrzymywania linii re‘gulgrqych,
forma statych polaczen jest z koniecznosci usprawiedliwiona.
Nalezy jednak zda¢ sobie sprawe z tego, ze forma staltego
polaczenia jest ztem koniecznym i W m‘igre; poprawy wa-
runkow wymiany handlowej nalezy dazy¢ do przejscia
do formy wyzszej — do linii regularnych.

Niezbedne warunki regularnosei

Postulat powyzszy bedzie jednak mozliwy do zrealizo-
wania jedynie woéweczas, jezeli polski handel zagraniczny
do zagadnienia regularno$ci ustosunkuje sie w sposob dyk=
towany przede wszystkim przez jego wilasny interes. Regu-
larna obstuga polskich linii lezy bowiem przede wszystkim
w interesie polskiego handlu zagranicznego. Wspomniano
juz powyzej o zadaniach naglych przewozdéw interwencyj-
nych wysuwanych w stosunku do PMH. Nie moze u nikogo
budzi¢ watpliwos$ci stwierdzenie, ze wykonywanie zawinieC
do dodatkowych portéw, oczekiwanie w portach na nad-
chodzgce tadunki itp. lamie regularno$¢ obstugi linii i to
niejednokrotnie, zwlaszcza przy liniach bliskich, na przz-
cigg kilku podroézy. Zdarza sie czesto, ze zalamanie sie re-
gularnej obstugi linii, wynikle na skutek przeforsowanego
przez jedna centrale handlowg przewozu interwencyjnego,
jest nastepnis przedmiotem atakoéw ze strony innych central
jeko rzekomy przyklad niewlasciwej pracy PMH. Zdajac
sobie w pelni sprawe z tego, ze w checnej sytuacji gospo-
darczej moga nastapi¢ wypadki kcniecznosci siegania do tak
wyjatkowych $rodkéw, nalezy jednak przypuszczaé, ze ilosé
lego rodzaju akcji da sie powaznie zmniejszy¢ i ograniczyé
do istotnie koniecznych potrzeb. Ze strony samego handlu
zagranicznego cytowane byly wypadki wysuwania poed
adresem zeglugi zadan przewozoéw do dodatkowych portow,
nie popartych istotna potrzeba gospodarcza, a jedynie da-
zeniem do jak najszybszego zrealizowania transakcji przez
dana centrale, mimo iz planowa obstuga tych portéw prze-
widziana byla w nastepny:h podroézach linii. Tego rodzaju
szkodliwe gospodarczo tendencje oslaniane byly zazwyczaj
hastami o instrumentalnej voli floty polskiej. Trudno ¢ bar-
dziej wypaczone pojecie instrumentalizmu. Trzeba raz jesz-
cze dobitnie podkreslic, ze cata dziatalno$¢ floty panstwa
socjalistycznego ma charakter instrumentalny. Linia regu-
larna spelnia swa role instrumentalng zachowujac swa re-
gularnos¢ i1 tworzac w ten sposob dla gospodarki krajowej
pomost tadunkowy, po ktorym sprawnie i bez taré przesu-
wane sa ladunki eksportowe i importowe.

Powyzsze omoéwienie nie wyczerpuje niewatpliwie wszyst-
kich zagadnien j trudnos$ci rzutujacych na prace linii regmn-
larnych. Problem jest =ziczony i niewatpliwie nielatwy.
Z wazniejszych zagadnien nalezy wymieni¢ jeszcze dwa.
Pierwsze z nich to wysteosuigce w niektérych rejonach geo-
graficzaych silne rozproszenie ladunkow po portach pro-
wincjonalnych, zmuszajgce statki liniowe do obstug: poza
portami bazowymi szeregu drobnych portéw nie objetych
rozkladem. Zjawisko to, wystepujace w szczegbélnym nasile-
niu w basenie Morza Srodziemnego oraz w Nerwegii i Fin-
landii, powoduje duza strate czasu statkow liniowych i pod-
wyzsza ich koszty eksploatacyjne. Obok pewnej ilosci fadun-
kow, ktorych dowodz do portow bazowych bylby niemozliwy
lub mniewskazany ze wzgleau na fich witasciwosci, sg to
w wigkszosei wypadkow ladunki zakupione w miejscu pro-
dukcji, bez obowigzku dla sprzedajgcego dowiezienia ich
do portow bazowych z uwagi na podniesienie sie w tym
wypadku ceny towaru. Oszczedno$ci osiagniete w ten spo-
sOb przez handel zagraniczny, sa w wielu wypadkach pro-
blematyczne wobec wyzszych kosztéw ponoszonych przez
zegluge. W praktyce wystapil szereg wypadkow (giownie
w Norwegii), gdy przedsiebiorstwo PMH zlecalo ladowy
przewo6z towarow z jednego portu do drugiego na wiasny
rachunek, gdyz kalkulowalo sie to taniej, anizeli specjalne
zawiniecie do dodatkowego portu. Na skutek zas opéznien,
doznawanych w zwigzku 2z dodatkowymi zawinieciami,
oszczednosci te przynoszg handlowi zagranicznemu ponadio
lamanie regularnos$ci linii. Zagadnienie to winno by¢ roz-
wigzane poprzez uzgadnianie warunkow —odpowiednich
transakcji poprzez oba resorty z uwzglednieniem dobra go-
spodarki narodowej.

Dalszym zagadnieniem, majacym istotne znaczenie dla
terminowej pracy linii PMH, jest dobér odpowiednich stat-
kow dla obstugi poszczegdlnych linii. Pomijajac tu sprawe
statku optymalnego jako zagadnienie dla niniejszych rozwa-
zan zbyt szerokie, nalezy podkresli¢, ze statki pracujgce na
jednej linii powinny by¢ odpowiednio dobrane tak pod
wzgledem wielko$ei jak i innych cech, jesli ma by¢ umo-
zliwiona racjonalna eksploatacja linii.

Flota masza, w skiad ktorej wchodza jednostki réznych
typéw, nieraz przestarzale, czesciowo z okresu przedwojen-
nego, lub budowane w czasie wojny, nie moze jeszcze za-
do$¢ uczyni¢ tym wymogom. Jaskrawym przykladem ziego
doboru statkéw jest linia lewantynska, ktorej flota stanowi
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zbiorowisko roéznych typéw statkoéw, rézniacych sig wiel-
koscia, szybkoscia, wiekiem itp. Linia lewantynska eksploa-
towana jest obecnie jako stale polgczenie, gdyby Jjednak
nawet spelnione zostaly wszystkie inne warunki regular-
nosci, sam dobdr statkéow uniemozliwilby jej utrzymanie.
Stan ten odbija sie zreszta na wynikach eksploatacji nawet
w ramach statego polaczenia. Diugofalowa polityka inwes-
tycyina PMH musi doprowadzi¢ do nalezytego rozwiazania
tego zagadnienia.

Z ustaleniem statkow dla obstugi poszczegdlnych linii
wiaze sie Scisle sprawa statkow zastepczych, wchodzacych
na linie w wypadkach remontow, awarii itp. statkéw linio~
wych. PMH nie dysponuje odpowiednimi statkami zestep-
czymi i w zwigzku z tym statki liniowe substytuowane sa
przez trampy, czesto przestarzale, nie odpowiadajace potr
bom ani pod wzgledem wielko$ci, ani szybkosci. Wplywa to
naturalnie na regularnosc¢ i efektywnos$¢ pracy linii. Uzys-
kanie przez PMH odpowiednich statkow zastepczych jest
sprawa naglaca i konieczna, jezeli pragnie sie uzyska¢ na-
lezyta stabilizacje linii.

Jak juz wyzej wspomniano najistotniejszym warunkiem
istnienia linii regularnej jest staly ciag tadunkow. Jak
z tego punktu widzenia przedstawiaja sie mozliwosci
linii PMH?

Zostawiajac na uboczu linie dalekowschodnig, ktéra sta-
nowi osobne zagadnienie, mozna powiedzie¢, ze w relacjach
europejskich istniejg warunki uzasadniajgce utrzymywanie
linii regularnych. Jedynym wyjatkiem jest linia do Szwecji
Wschodniej, gdzie rfadunki drobnicowe wystepuja w bardzo
niewielkich ilo$ciach. Gorzej przedstawia si¢ sprawa mna
liniach dalekiego zasiegu, na ktérych mozna obserwowac
najwieksze wahanie. W ostatnim okresie jednakze dzigki
wzmozonej wymianie handlowej Polski i krajow demokracji
ludowej zaznaczyla sie duza poprawa w podazy }ladunkow,
zwlaszeza ma linii pld. - amerykanskiej. Linia ta, ktéra
w latach ubieglych przezywata powazna depresje, jest ostat-
nio zadowalajgco alimentowana ladunkami drobnicowymi
w obu kierunkach.

Whioski

Wnioski praktyczne, jakie mozna wyciagnaé z powyz-
szych rozwazan, przedstawiaja sie jak nastepuje:

1) Linie europejskie bliskiego zasiegu powinny by¢ bez-
wzglednie eksploatowane jako linie regularne, z dotrzymy-
. waniem rozkladu co do dnia. Niewielkie odchylenia od
rozkladu moga by¢ dopuszczalne tylko wtedy, gdy istnieje
mozliwo$¢é powrotu do ferminowej obstugi w tej samej
vodrézy, a najdalej w nastepnej.

2) State pelgczenia, jako forma eksploatacji linii, powin-
ny by¢ stosowane tylko w tych relacjach, w ktérych podaz
ladunkow jest zbyt mata dla utrzymywania obstugi regu-
larnej. W mnaszych warunkach dotyczy to linii dalekiego
zasiegu. Zaznaczajaca sie poprawa alimentacji ladunkowej

na linii ptd. - amerykanskiej powinna wplynaé na przejscie
w przysziosci i w tej relacji do regularnej obstugi.

3) Aparat polskiego handlu zagranicznego powinien we
wlasnym interesie mauczyé sie doceniaé znaczenia linii re-
gularnych i ze swej strony stworzy¢ warunki umozliwiajace
im normalne funkcjonowanie. W gre wchodzi przede wszyst-
kim mnieobciazanie linii zadaniami dezorganizujacymi ich
prace, unikanie dyspersji tadunkéw po zagranicznych por-
tach prowincjonalnych, odpowiednie przygotowanie adun-
ku i przestrzeganie terminéw zaladunku.

4) Flota liniowa PMH powinna ulec pelnej modernizacji,
przy czym statki pracujace na jednej linii musza przedsta-—
wia¢ jeden typ. Niezbedne jest uzupelnienie floty statkami
zastepczymi, odpowiadajacymi w pelni potrzebom zeglugi
regularnej.
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Rozwo6j polskiego handlu zagranicznego i rosngcy udziat
tadunkéw tranzytowych w przewozach stawiaja przed PMH
powazne zadania podniesienia jakosci ustug. Regularnos$c
zeglugi linlowej jest tu jednym z najwazniejszych aspektow.
Niedostateczna jeszcze czestotliwo§é potaczen Iliniowych,
z jakiej korzysta¢ moga tadunki w obrocie z polskimi por—
tami, musi by¢ zrekompensowana nalezytym przestrzega-
niem dyscypliny regularno$ci. Lezy to w interesie zaréwno
zeglugi, jak i handlu zagranicznego, korzystne jest dla
catej gospodarki narodowej.

SESJA OKRETOWCOW NRD

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

Na sesji zostanie wyglcszonych osiem refera-
téw o nastepujacej tematyce:

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

Zagadnienie kawitacji srub okretowych;

Ekonomiczne zagadnienia zeglugi i budownictwa
okretowego;

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

Urzadzenia chlodnicze na statkach;

Urzadzenia klimatyzacyjne na statkach;

Badania eksploatacyjne trawlerow;

Nowoczesne okretowe parowe silownie turbinowe
Z poborem i przegrzewaniem miedzystopniowym.

RY BOU&LOWSTWO
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Wybér rodzaju sitfowni dla trawlerow

Mgr inz. Stanislaw SZMID — Instytut Morski, Gdansk

Polska flota rybacka mie posiade dotad trawleréow o duzym zasiegu pltywania przy-
stosowanych do polowow ryby bialej. Flote o tego rodzaju przeznaczeniu musi sobie
dopiero stworzyé. W ramach opracowan koncepcyjnych przysztosciowej floty ry-

backiej powstato zagadnienie sitowni dla trawlerow, ktére w
Instytut Morski. Celem mniniejszego artykutu dyskusyjnego iest

cato$ci opracowuje
uzasadnienie, Ze

naped parowy nie nadaje sie na trawlery o duzej mocy i o duzym zasiegu pltywania.

Kwestia napedu dla trawlera o duzym zasiegu plywania
wysuwa sie coraz bardziej na czolo wsrod innych, niemniej
waznych zagadnien w ryboléwstwie dalekomorskim: Dla
polskiej floty rybackiej zagadnienie wyboru rodzaju napedu
(parowy czy spalinowy) ze wzgledu na dlugi czas irwania
rejsu jest bardzo wazne.

Jezeli przyjrzymy sie flotom rybackim krajow eksploatu-
jacych te same co i my lowiska, to zauwazymy, ze na 0goéi
dla trawlerow zwyklych naped parowy jest traktowany na
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réwni z napedem spalinowym. W niektérych krajach (np
Niemcy Zachodnie) naped parowy jest powszechnie stoso-
wany, matomiast naped spalinowy posiada zaledwie 10%
calej dalekomorskiej floty rybackiej (gcznie z trawlerami
parowymi opalanymi ropa).

ZSRR, Anglia, Niemcy Zach., Norwegia — to kraje, kté-
rych towiska sa potozone w bliskiej odleglosci od portow
rybackich. Dla nich ilos¢ paliwa zabieranego na trawler,
a stad i wybo6r rodzaju napedu dla trawleréw zwyktych



nie odgrywa powazniejszej roli. NajczesSciej tylko trawlery
o duzym zasiegu (dlugim okresie pltywania) i o duzej mocy
zainstalowanej, a wiec trawlery—przetwoérnie wyposaza
sie w silniki spalinowe. Inaczej sprawa przedstawia sie
w krajach, w ktéorych dojazd do towisk jest daleki. W tych
krajach (Hiszpania, Portugalia, Francja) buduje sie trawie-
vy zwykle i przetwornie o napedzie spalinowym. Trawlery
spalinowe wszystkich typéw buduja réwniez panstwa nie
posiadajace wegla ani ropy (Szwecja).

Polska flota rybacka ma nieco odmienne warunki eksplo-
atacyjne. Przede wszystkim nasze bazy rybackie sa polozone
© 300—450 mil morskich (Szczecin, Gdynia) dalej od eksplo-
atowanych lowisk, anizeli np. bazy rybackie Niemiec Za-
chodnich. Ta rdéznica odleglo$ci od towisk wywiera duzy
wplyw na wielko$é jednostek i ma wyboér odpowiedniego
rodzaju napedu dla naszych trawleréw zwykiych.

Trawlery wyspecjalizowane, przetwornie wzglednie za-
mrazalnie wymagaja instalowania duzych mocy do napedut
Sruby ze wzgledu na wzrost wymiaréw kadiluba i mocy
potrzebnej do napedu i przetworstwa ryb na statku. Jezeli
przyjmiemy (przykladowo) dwumiesieczny okres plywania,
1o uzasadnienie tezy, ze wlasciwym rodzajem napedu dia
tego typu statku jest naped spalinowy, nie bedzie trudne.
Niemniej jednak dla lepszego poréwnania silowni parowych
ze spalinowymi, nalezy przyjrze¢ sie dokladniej silowniom
parowym na statkach rybackich.

Silownic parowe na trawlerach

Sitownia statku rybackiego powinna posiada¢ nastepu-
jace cechy:

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

2) mozliwo$¢ przeciazenia;

3) ograniczony personel obslugi;

4) minimalne zuzycie paliwa;

5) zajmowaé na statku mozliwie najmniejsza przestrzen
przy wzglednie malym ciezarze calej sitowni;

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

Silownia parowa spelnia warunki wymienione w punk-
tach 1, 2 i 6, a pozostalych w ogodle nie spelnia.

Silnik parowy jednak w polaczeniu z kotlem walczako-
wym opalanym weglem, utrzymywal sie na trawlerach
przez dziesigtki lat niemal niepodzielnie. W ciagu tege
okresu modyfikowano 1 ulepszano ten rodzaj napedu w naj-
rozmaitszy sposob osiggajac w niektéorych wypadkach bar-
dzo male zuzycie pary a stad i male zuzycie wegla.

Z silnikéw parowych najbardziej rozpowszechnione sa: silnik
typu Christiansen i Meyer z turbina na pare odlotowa lubl bez,
oraz silnik typu Fredriksstad. Ten ostatni typ zastosowano mledzy
innymi na nowo wybudowanych trawlerach w ZSRR operujacych
na wodach poéincenych, za$ silnik parowy typu Christiansen
i Meyer w polaczeniu z turbina na pare odlotowa rozpowszechnik
sie w Niemczech Zachodnich.

Zrédlem energii jest kociol parowy, najczgéciej
¢ptomienicowo-plomieniowkowy), stosowany giéwnie 2z D
jego prostej obslugi, duzej pojemno$ci cieplnej oraz maiej
zliwoéeci na zaoliwienie i zapowietrzenie wody kottowej.

Kotly walczakowe poza powyzej wymienionymi zaletami posia-
daja powazne wady. Wystarczy wymieni¢ tylko duzy ciezar i du-
2a przestrzen zajmowana przez nie, niebezpieczenstwo eksplozji,
diugi czas uruchamiania. Kociol szkocki przeksztaica sig stopniowo
w kociol typu Howden-Johnsona i dalej w Kkociol typu Capus-
Proudhon‘a. Ten ostatni typ rozpowszechnil sie najbardziej w Niem-
<zech Zachodnich. Przewyzsza on poprzednie typy przede wszyst-
kim krotszym o jedna trzecia czasem rozruchu oraz brakiem
zesporek komory zwrotnej, ktore mocno komplikuja konstrukeje
kotlow szkockich.

Obecnie coraz czeSciej stosuje sie Kkotly wodnorurkewe. Maja
one lepsza sprawnosé, wymagaja mniej czasu na uruchamianie
i sa duzo lzejsze od kottéw cylindrycznych.

Do opalania kotiéw zaczeto ostatnio stosowaé¢ paliwo plynne.
Angielska flota rybacka stosuje je prawie wylacznie. To udosko-
nalenie jednak praktycznie nie przynioslo oczekiwanego zwieksze-
nia zasiegu plywania statkow rybackich, a jak sie pozniej okaze
jest nawet mniej korzystne niz opalanie kotiéw weglem.

i kon-

walczakowy
powodu
wra-

Porownanie napedu parowego ze spalinowym

W tablicy I zestawiono giéwne wskazniki napedu paro-
wego 1 spalinowego w odniesieniu do statku podobnzgo
w przyblizeniu do trawlera przyszloSciowej floty rybackiej
i przystosowanego do lowienia na morzach Subarktycznych.
Dj]a sitowni parowej przyjeto silnik wytwoérni Fredriksstad,
a dla sitlowni spalinowej dwa silniki wysokoprezne, czte-
rosuwowe, pojedynczego dziatania w ukladzie ,,0jciec i syn“.

Tablica I — Wskazniki porownawcze parowego i spalinowego
napedu trawlera

|
|
|

| >
=
<> | 23
>2 | as
29 | E-g
<
S o ; Z o ‘ o
Moc silnikéw gléwnych KM 1500 1200
Moc zainstalowanych zespoldw prado- . -
twérczych KM €0 750
Szybkos¢é ’| wezlow 12.0 12.0
Czas zuzyty na dojazd | dni 20.0 20.0
Czas pobytu na lowisku ‘ dni 40.0 40.0
Moc silnikéw pracujacych w czasie do- o
jazdu | KM 165) 1650
= = == e |
Moc silnikéw pracujacych w czasie o-‘ .
lcwow PO kM 1800 1£00
wegiel kamienny Wu N
Jednostkowe 7500 Kcal/KG ‘ KG/KMh | 0.65 =
zuzycie e
aliwa aliwo plynne Wu /
L o T KG/KMh | 0.45 | 0.17
‘ S,
Calkowity ciezar sitowni 17 300 150
Cleran wegiel kamienny t 1600 —
paliwa — o
Z rezerwa paliwo plynne t 1100 450
wegiel kamienny =
Pojemno$é 1 (735 kG/m3) m? 2200 -
zasobni i
aliwa |paliwo pitynne
? \p(aoo KGIm) | m? 1400 | 560
Ciezar ryb i przetworow rybnych t 650 650
Ciezar wody kotlowej t 230 —

WartoSci podane w tabelach oparte sg na wielkosciach spoty-
kanych w literaturze oraz na aktualnych danych z warunkow
ekspleatacyinych.

Tablica uwzglednia paliwo potrzebne do napedu wszystkich
mechanizméw sitowni w wszystkich stadiach pracy statku. Pod-
czas dOJaZ(}u na lowisko na obu statkach pracuja tylko silniki
glowne i jeden zesp6l pradotworezy o mocy 150 KM. W czasie
polowoéw na trawlerze spalinowym §rube mnapedza tylko silnik
0 mocy 1000 KM (silnik ,,Ojciec), a silnik o mocy 500 KM (,,syn‘)
pracuje 'Jako zesp6l pradotwoOrczy dostarczajac razem z innym!
zespolami (w sumie 800 KM) energii elektrycznej potrzebnej do
przetworgwa, na naped windy tratowej, zespoi6w chlodniczych
itp. Silniki te pracuja z przerwami, Kktére tu dla uproszezenia
rachunku pominieto przyjmujac, ze laczna moc silnikéw pracu-
jacych na lowisku wyniesie 1800 KM dla obu sitowni. Na trawle-
I'ze parowym do napedu Sruby stuzy tylko jeden silnik, ktéry na
10W151gu rozwija moc tylko 1000 KM (gdyz tyle potrzeba do ho-
lmyama §1ec1). Silnik ten zuzywa w przyblizeniu 2/3 iloSci parv
zuzywanej podczas dojazd6w. Reszta pary idzie na poKkrycie zapo-
t‘rzebowama pary windy tralowej i zespoldw pradotwoérezych,
Wskutek tego produkcja pary w kotle wzrosnie tylko o taka
ilose, Jgk{a ,Jest potrzebna na pokrycie réznicy mocy wvomiedzy
moca silnikéw pracujacych mna lowisku i moca silnikéw pracuja-
cych podezas dojazdu (150 KM). Innymi stowy kociot parowy
spelnia w tym wypadku role zblizona do silnika ,,syn‘ z silowni
spalinowej.

Do globalnej iloSci paliwa na trawlerze spalinowym doliczono
paliwo potrz.eb‘ne’do opalania pomocniczego kotla parowego. Przy
obhc.zam’u ciezarow silowni uwzgledriono ciezar wszystkich me-
chanizmow pgmocmczych, rurociagébw zespoléw pradotworezych itp.
. Jak wynika z tablicy jednostkowe zuzycie paliwa, a wiec
i _zaportrzebowame paliwa na jeden rejs, przemawia wybit-
nie na korzy$¢ napedu spalinowego. Biorgc pod uwage, ze
trawler powinien przywozi¢ 650 ton ryby i przetworow
rybnych z jednej wyprawy, nie trudno stwierdzié, ze traw-
ler parowy bedzie wi6zt na lowiska duzo wiecej paliwa niz
ryby z powrotem. Innymi slowy no$noéé statku parowego
w drodze powrotnej nie bedzie w pelni wykorzystana. Zas
trawler spalinowy przez caly czas trwania rejsu posiada
w peini Wy‘korzystana nos$no$¢ (przy uwzglednieniu w tym
rozumowaniu zapasu wody stodkiej).

Z c;yn‘mkow wykluczajacych naped parowy na statkach
}'ybacchh, najwiekszy wplyw posiada duze zuzycie paliwa
(0,45 — 0,65 kG/KMh i wiecej). Wymaga to dla trawlera
o duzym zasiegu 1600 t wegla kamiennego wzglednie 1100 t
oleju kotlowego. Dla pomieszczenia tego paliwa polrzeba
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zasobni o objetosci 2200 m? dla silowni opalanej weglem
i 1400 m® dla opalanej paliwem plynnym. Przyjmujac orien-
tacyjnie wymiary glowne trawlera Lpp = 70,0 m, B = 12,5 m,
TSr = 5,75 m, oraz wysoko$¢ zasobni paliwa 5,8 m, dlugo$é
zasobni gtéwnych dla odpowiednich paliw wyniesie:

Dla paliwa Dla oleju Dla oleju

statego kottowego silnikowego
dlugos¢ w m 24,5 15,5 6,2
diugos¢c w %o Lpp 28,5 2155 8,89

Wielko$¢ te obliczono przy zatozeniu, ze 20%¢ paliwa mo-
zna umiesci¢ 'w zasobniach bocznych. Przemawiajg one zu-
pelnie wyraznie za stosowaniem mna {irawlerach silnikow
spalinowych. Silownia spalinowa potrzebuje okolo 4 razy
krotszej zasobni anizeli silownia parowa opalana weglem
kamiennym i okolo 2,5 razy krotszej od zasobni ma olej
kotlowy. Ponadto zbiorniki na olej silnikowy mozna z po-
wodzeniem umieSci¢ w dnie podwojnym, w przestrzeniach
obu_skrajnikow, za$§ miejsce gléwnej zasobni paliwa mozna
wykorzysta¢ na ladownie dla ryb, co posiada bardzo duzy
wplyw na wyrownanie przegiebien, na statecznos$é¢, oraz na
wymiary gtowne statku. Nie trzeba nadmienia¢, ze zdelnosSci
wyrownania przeglebien statku znacznie sie polepszaja
przez mozliwc$¢ swobodnego przepompowywania paliwa do
odpowiednich zbiornikow w dnie podwoéjnym i skrajnikach.

Zasobnia na wegiel kamienny zajmuje az °28,5°/¢c diu-
gos$ci statku, zmniejszajac przez to znacznie dilugo$é i po-
jemnos$¢ tadowni rybnych. Pojemno$¢ ta zmniejsza réwniez
znacznie diugosé przedzialu maszynowo-kotlowego, ktory
jest okoto 20%0 dtuzszy od przedziatu sitowni spalinowej.

Podobnie rzecz ma sie z ciezarami napedu gtéwnego. Cie-
zar silnika parowego z Kkotiem parowym (cylindrycznymn)
i woda w nim zawarta wyniesie okolo 300 t. W poréwnaniu
z sitownig spalinowg (ok. 150 t) przedstawia to 2 razy wigk-
szy ciezar. O tyle zmniejsza sie nosno$¢ statku przy tych
samych wymiarach, co nie jest korzystne z punktu widze-
mnia eksploatacji.

Widzimy wiec, ze wieksze ciezary paliwa i objetoSci za-
sobni, wieksze ciezary ukladu napedowego i wigksze prze-
strzenie przedzialow maszynowych oznaczaja mniejsze 1a-
downie rybne, wzglednie wiekszy statek i wiekszg moc na-
pedu przy takiei samej tadewnos$ci. Powoduje to pogorsze-
nie warunkow eksploatacji statku i wplywa na zwiekszenie
kosztow produkcji.

Na potwierdzenie tego rozpatrzmy krotki przyktad. Pew-
ne angielskie przedsiebiorstwo rybackie stwierdzilo, r
wprowadzeniu do eksploatacji trawlera spalinowego, ze jego
koszty eksploatacyjne sg o 50° mniejsze od odpowiednich
kosztow trawlera parowego. Wskaznik ten wydaje sie
w pierwszej chwili za wysoki. Jezeli jednak przyjmiemy
stosunek cen oleju dieslowego do cen wegla kamiennego
jak 2:11, oraz zuzycie paliwa dla napedu spalinowego okoio
0,17 kG/KMh, a dla napedu parowego 0,55 kG/KMh, to
czysty zysk na kosztach paliwowych wyniesie okolo 38

1 ,Fairplay‘, nr 3686/1954.

Tablica II.

na korzy$¢ napedu spalinowego. Liczba ta moze sie nieco
zmieni¢ z powodu réznych cen olejéw smarnych. Biorge
pod uwage poprzednio wspomniane zmniejszone wymiary
statiku, wzglednie przy tych samych wymiarach zwieckszone
ladownie rybne, oraz nizsze koszty zalogowe w trawlerach
spalinowych (por. tablice II), laczne obnizenie kosztow
eksploatacyjnych tych trawler6w moze z latwoscia nawet
przekroczyé 50°% w poréwnaniu z trawlerami parowymi
Dopiero przy stosunku cen paliw jak 4:1 koszty eksploata-
cyjne obu trawleréw moga by¢é w przyblizeniu séwne.
Oczywiscie, ze warto$ci te zaleza od cen paliw w odpowied-
nich krajach, ktore sa do$¢ rdézne i od rodzaju trawlera,
niemniej jednak warto sie nad mnimi zastanowié. ’

Zastosowanie oleju kotlowego w parowych silowniach
rybackich

Dla pelnego omoéwienia silowni na trawlerach nalezy
jeszcze rozpatrzy¢ zagadnienie zastosowania paliwa plyn-
nego do opalania kottow.

Wplyw ciezarow i objetosci paliwa na wielko$é ladowni.
Na podstawie liczb przytoczonych w obu tabelach wy-
nika, ze statek z kottami opalanymi paliwem plynnym po-
trzebuje ciezarowo biorgc okolo 30 mniej paliwa anizeli
statek opalany weglem kamiennym. To zmniejszenie ciezaru
osiggnieto gldéwnie dzieki wyzszej warto$ci opatowej paliwa
plynnego. Duzy wplyw na zmniejszenie iloSci wagowe]j pa-
liwa ma rowniez wyzsza sprawno$¢ kotléw parowych opa-
lanych olejem. Objetosciowo liczby te przedstawiajg sie
jeszcze Kkorzystniej. Zasobnie dla paliwa plynnego wypa-
daja o 36°% mniejsze niz dla paliwa staltego. Zalety te sa
wazne w przypadku statku towarowego ze wzgledu na
zwiekszenie jego nosnosci. W przypadku trawlera sprawa
przedstawia sie mieco inaczej. Trawler wychodzac z portu
obcigzony jest glownie zapasem paliwa, np. 1100 ton oleju
kotlowego. Podczas dojazdu na lowisko i tralowania ilose
paliwa zmniejsza sie, a statek wypelnia sie stopniowo la-
dunkiem. W koncowej fazie ciezar ryby i przetworow ryb-
nych wynosi okcto 650 t, a ciezar paliwa okolo 100 t (zapas
na droge powrotng), czyli w sumie 750 t. Jak z tego wy-
nika statek wraca do portu bez pelnego obciazenia, chociaz
teoretycznie mogtby zaladowac jeszcze okolo 400 t do pet-
nej no$nosci. W tym wypadku zaleta wynikajaca z mniej-
szego ciezaru paliwa i zwiekszenia przez to nosnosci statku
jest niewykorzystana.

Wykorzystanie dna podwoéjnego na zasobnie paliwa.
Zmniejszenie zasobni paliwa daje zwiekszenie tadowni. Mo-
zna by z tym zwiekszeniem i$¢ jeszcze dalej, gdyby umiesz-
czanie zbiornikéw na olej kottowy w dnie podwéjnym byto
celowe, Tak jednak nie jest. Temperatura krzepnigcia ole-
jow kotlowych wynosi okolc +25°C, zaleznie od zawartosci
parafiny.? Temperatura morz subarktycznych w porze zi-

2 Szczegolew M. M.: Topliwo, topki i kotielnyje ustanowki,

Moskwa 1954.

Porownanie trawlerow pod wzgledem BRT i wypornoSci
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mowej waha si¢ okolo 0°C. Wypompowywenie oleju ze
zbiornikow dennych wymaga uprzedniego podgrzania oleju
na catym dnie statku. Zwieksza to znacznie zuzycie pary,
a przez to i zuzycie paliwa. Wymaga rowniez stosowania
dodatkowych ilosci rur (wezownic) umieszczonych na ca-
lym dnie, specjalnych urzadzen pcmocniczych oraz specjal-
nego uszczelniania dennikow. To komplikuje Kkonstrukcje
I podwyzsza nakiady inwestycyjne. Zreszta przy tak duzej
ilosci wody kottowej (230 t) nie ma miejsca w dnie podwoj-
nym na paliwo plynne.

Wykorzystanie zasobni paliwa do przewozenia ryb. Bic-
rac pod uwage, ze czeS¢ zasobni weglowej (50—60°/¢) mozna
przy odpowiednim przystosowaniu z powodzeniem zuzyc
w drodze powrotnej mna tadownie przetworéw rybnych
(maczka rybna, ryba $swieza), a z zasobniami oleju kotlowe-
go w zadnym wypadku tego robi¢ nie mozna ze wzgledu na
przenikanie towaru zapachem oleju kotlowego, cale za-
sobnie paliwa sa w drodze powrotnej puste, niewykorzy-
stane. Stad korzysci pod wzgledem objetosci, jakie daje sto-
sowanie oleju kotlowego, zupelnie zanikajg. W drodze po-
wrotnej mamy wiec z tego powodu praktycznie strate po-
jemnosci fadowni.

Wplyw cen paliwa i kosztow zalogowych na eksploata-
cje statku. Wegiel kamienny mamy w kraju, za$ olej ko-
ttowy musimy importowac. Stosunek cen oleju kotlowego
jo cen wegla kamiennego na rynkach w basenie Baltyku
jest jak 1,35:1, odpowiednie zuzycie paliwa wynosi 0,45
0,65 kG/KMh. Po przeliczeniu widzimy, ze oszczednosc
1a kosztach paliwa wyniesie okolo 2% na korzys¢ wegla
<amiennego. Zysk ten nie jest duzy. Jezeli przyjmiemy, Ze
1os¢ zalogi maszynowo-kotlowej w silowni opalanej pali-
wem plynnym mozna zmniejszy¢ minimum o jednego czio-
wieka, to stwierdzimy, ze opalanie kotléw parowych pali-
vem plynnym na trawlerach nie daje wyraznych korzysci.
Rorzysci wynikajace ze zmniejszenia zalogi maszynowej
zompensuja sie mnizszymi cenami wegla kamiennego.

Wida¢ stad jasno, ze wyzej przytoczone wywody (szcze-
:6lnie dotyczace wykorzystania zasobni paliwa do przewo-
renia ryb) przemawiaja zdecydowanie za stosowaniem na
rawlerach parowych wegla kamiennego, a nie oleju ko-
Aowego.

Warto tu zauwazyé, ze panstwa mie posiadajace surow-
10w pednych np. Szwecja wcale nie buduja trawlerow pa-
‘owych z kottami opalanymi paliwem plynnym. Jedynie
Anglia stosuje na wiekszg skale olej kotlowy. Nalezy to
ednak przypisa¢ stosunkowi cen oleju kotlowego do wegla
tamiennego, ktory wypada korzystniej dla tego pierw-
>Ze%)?.fq podkreslenia wyzszoSci napedu spalinowego nad parowym
1a trawlerach podajemy w tablicy IT poréwnanie trawleréow pod
vzgledem BRT i wypornosci opracowana przez Kolbecka.?

Jak z tego poréwnania wynika trawlery o unapedzie spalinowym
)rzy tej samej pojemnosei ladowni rybnych posiadaja o 10—13"
nniejsza pojemno$é BRT i o 18% mniejsza wypornos¢ niz trawlery

3 MAN Dieselmotoren Nachrichten, nr 28/1953.

0 napedzie parowym. Pojemnos¢é rejestrowa brutto trawleréw
z przekladnia elektryczna jest o 18" mniejsza od pojemnosci tra-
‘wieréw ,,Alteland i ,,Heinrich Colsmann‘. Dato sie to osiagnaé¢
d;ieki mniejszemu zuzyciu paliwa w silnikach spalinowych, jak
rowniez dzieki lzejszym urzadzeniom maszynowym.

Jak wynika z tablicy zasobnie paliwa na statkach spalinowych
sa bez porownania mniejsze niz zasobnie statkoéw parowych.

Poza tym statek o napedzie spalinowym wymaga zalogi mniej-
szej o dwie osoby, a w przypadku stosowania przekladni elektrycz-
nej nawet o cztery osoby w poréwnaniu do statkéw o napedzie
parowym. Okoliczno$¢ ta jest wazna ze wzgledu na koszty eksplo-
etacyjne. Zalety trawlerow spalinowych sa jak wida¢ z tego ze-
stawienia oczywiste i pokrywaja sie w zupelno$ci z wywodami
przeprowadzonymi w tym artyxule.

Whioski

Z omowionego materiatu mozna wyciagnaé nastepujace
wnioski:

1. W naszych warunkach stosowanie napedu parowego
na trawlerach o duzym zasiegu plywania, mimo jego mie-
watpliwych zalet natury ruchowej, nie ma uzasadnienia.
Duze 1losci paliwa, a wiec duze jego ciezary i duze za-
sobnie paliwa, kompletnie niweluja korzysci wynikajace
z tych zalet.

2. Zastosowanie paliwa piynnego do opalania kotléw
parowych mnie t{ylko nie przyniostoby korzysci w sensie
zwiekszenia zasigegu plywania statku, ale uniemozliwiloby
wykorzystanie zasobni paliwa do przewozu ryb wzglednie
przetworow rybnych i dodatkowo skomplikowaloby sitow-
nie parowa. Jak z tego wynika stosowanie oleju kotlowego
na trawlerach o duzym zasiegu plywania jest mniej celowe
niz stosowanie wegla kamiennego.

.3. Jako rodzaj napedu moze by¢ brany pod uwage tylko
i wylacznie mnaped spalinowy (silnik spalinowy). Cechy
silowni spalinowych tak mocno dystansuja silownie parow=,
ze zagadnienie stosowania tego napedu na trawlerach nie
wymaga dalszej dyskusji. Przyszto$¢ nalezy niewatpliwie do
tego rodzaju napedu. Wskazuje na to szereg czynnikéw:
mniejsze koszty paliwa, mniejsza liczebno$¢ zalogi, mniejsze
przestrzenie przedzialu maszynowego itp.

Gorsza wspoélpraca ze $rubg podczas holowania sieci
(w porownaniu z napedem parowym) oraz brak odpowied-
nio postawionej produkecji silnikéw spalinowych nie po-
winny sta¢ na przeszkodzie w zastosowaniu tego napedu.
Niekoniecznie musi to by¢ uklad sitowni przyjety w tym
artykule. Jednakze naped w ukladzie ,,Ojciec i syn®, dziek:
swym niewatpliwym zaletom zdobywa sobie coraz wiekszg
popularnosé na statkach rybackich i dlatego wydaje sie, ze
bedzie on i dla naszych trawleréw najbardziej przydatnym
napedem.

Podobna analize mozna przeprowadzi¢ dla trawleréw na
rybe $wieza. Jednak ze wzgledu na to, ze zmiana tylko
napedu parowego na spalinowy i tak nie pozwoli przediu-
zyé ich czasu plywania, ktéory zalezy od odpornosci ryby
w lodzie na zepsucie, przeprowadzenie dowodu bedzie bar-
dziej skomplikowane i trudne.

K R O N1 K A

N A UKOW A

Terenowa sekcja finansow

XII Wieczor Dyskusyjny Terenowej Sekcji Finansow
Vybrzeza PTE, ktory odbyt sie przed wakacjami zagail
eferat Zbigniewa Kinickiego z Centralnego Zarzadu
‘olskiej Marynarki Handlowej na ftemat ,,Przeliczalniki
wspoiczynniki) i ich zastosowanie jako metody oceny wyni-
ow pracy przedsiebiorstw zeglugi morskiej“.

Referent rozpoczal swoje wywody od stwierdzenia,
e dotychczasowe metody okreslania przez CZPMH wynikow
yracy przedsiebiorstw zeglugi morskiej byly niedostateczne,
0 przede wszystkim wynikalo z nieporownywalnosci wy-
atkow floty dokonywanych w kraju i za granica. Zauwa-
ywszy, ze efekt dewizowy pracy floty nie zawsze znaj-
uje odbicie w zestawieniu faktycznie zaistnialych w okres-
mych okresach czasu wydatkow i przychodow przed-
iebiorstw zZeglugi pelnomorskiej, referent szczegéltowo
mowil koszty ustug transportowych, nastepnie zajat sie
vplywami osigganymi przez przedsiebiorstwa zeglugi pel-
omorskiej z tytulu przewozu tadunkéw i wykazal, ze dla
ceny pracy przedsiebiorstw zeglugi morskiej istnieje ko-

Wybrzeza PTE w Sopocie

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

Jak wykazuja probne wyliczenia, koszty ponoszone przez
flote morska za granica wynosza, po przeliczeniu ich na
zlote ,,dewizowe® po obowigzujacym kursie, okoto 89, o0g6-
tu kosztow. Jednakze faktyczny procentowy udzial kosztow
dewizowych w kosztach eksploatacji, obliczany w oparciu
o uwzglednienie sily nabywczej zlotego obiegowego (krajo-
wego) i zlotego dewizowego (waluty obcej) waha sie w
granicach od 30-409%. Fakt, ze w bilansach (kwartalnych czy
rocznych) przedsiebiorstw zeglugi morskiej, jak tez w ich
planach Kkosztow, dokonuje sie ,sumowania*“ ewidencjo-
nowanych w ksiegowos$ci przedsiebiorstw oddzielnie, tj. w
dwu kolumnach, kosztéw dewizowych (w ztotych dewizo-
wych) i kosztow zlotowych, powoduje, ze tworzy sie sztu-
czny zlepek sum, ktére w zasadzie nie moga stanowié
podstawy ani dla analizy ani dla kalkulacji podrozy stat-
kéw. Sprowadzenie dwuwalutowych kosztéw do wspolnego
mianownika moze odbywa¢ sie albo przez przeliczanie

(krajowych
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kosztow ponczzonych w zlotych obiegowych na, zlote dewi-
zowe, albo przez przeliczanie kosztéw ponoszonych w zlo-
tych dewizowych (walutach obcych) na zlote obiegowe.

W zakresie pierwszej ztych metod, stosowanej obecnie
przez CZPIHM, referent omowit szczegotowo: ustalanie prze-
liczalnikéw  (wspolczynnikéw) sluzacych pozaksiegowej,
czyli statystycznej, ewidencji kosztow. Przedstawil on usta-
lanie przeliczalnikéw dla bunkru, oplat portowych, plac,
amortyzacji, przestojow. Ogolng zasada przy ustalaniu prze-
liczalnikéw jest wyprowadzanie stosunku procentowego cen
w zlotych dewizowych do cen w zlotych obiegowych.

Po omowieniu przeliczalnikow referent wskazal, ze
wprowadzenie opartych o nie kosztéw poréwnywalnych
musi rzutowa¢ na system finansowy przedsiebiorstw zeg-
lugi morskiej, W szczegolnosci stanowito to podstawe dla
zaproponowania przez CZ PMH, aby zostala ustalona przej-
Sciowa taryfa rozliczeniowa oparta o poréwnywalne koszty
wlasne i powiazana z ujemnymi wzglednie dodatnimi bud-
zetowymi réznicami wyréwnaweczymi, pokrywajacymi roz-
pictos¢ miedzy wewnetrzng taryfa rozliczeniowa a biezgca
frachtowa, oraz powiazana z ujemnymi réznicami wyrow-
nawczymi, wynikajacymi z przyrownania kosztow w zlo-
tych obiegowych do cen eksportowych w portach polskich.

W zakonczeniu wypowiedzi referent wymienit jako moz-
liwe do zastosowania w oparciu o ,uporzadkowane® ko-
szty i wplywy, nastepujace wskazniki rentownos$ci dewi-
zowej floty morskiej: a) stosunek wplywéw dewizowych do
wartosci inwestycji w zegludze (statki); b) saldo dewizowe
fioty do sumy kosztéw; c¢) saldo dewizowe do kosztéw
dewizowych.

D3r§kusja, jaka miata miejsce po referacie, dotyczyla wszystkich
wysumetych przez referenta tez, niektére z nich za§ rozwinela.

Niektorzy dyskutanci ustosunkowali sie krytycznie do zagad-
nienia stosowania przeliczalnikéw. Ich zdaniem metody badania
rentowno$ci przedsiebiorstw zeglugi pelnomorskiej, omawiane przez
1'efe1:enta, moga zawodzi¢, poniewaz stosunek cen dwu towarow
w roznych krajach ksztaltuje sie niejednolicie. Stosowanie przeli-
czalnikéw moze doprowadzi¢ w tym zakresie do mylnych wnioskow.
Stosowanie przeliczalnikéw jest —zdaniem tych dyskutantéw — pra-
ca zmudna i dajaca male rezultaty. Jeden z tej grupy dyskutantow
wysunal teze, ze nasze przedsiebiorstwa zeglugi peilnomorskiej, ,,ja-
ko przedsiebiorstwa eksportu uslug przewozowych‘, sa zawsze ren-
towne w skali gospodarki narodowej, a nawet w skali poszczegol-
nych linii eczy rejséw. Inny z tej grupy dyskutantéw wyrazil
poglad, ze lepszy niz stosowanie przeliczalnikéw bylby powrét do
stosowanego dawniej specjalnego morskiego kursu walut. Przy
takim podejsciu w przedsiebiorstwach zeglugi pelnomorskiej ist-
nialby rachunek wyrownawczy oparty o metode statystyczna. Przy
takim rozwiazaniu musialby by¢ udzielany przedsiebiorstwom ze-
glugi pelnomorskiej kredyt antycypacyjny pod przyszie (sztywne)
dotacje budzetowe.

Druga grupa dyskutantéw byla w zasadzie zgodna z tezami re-
ferenta. Ich zdaniem system przeliczalnikéw, nawet gdyby zawie-
ral bledy, umozliwi analize pracy przedsiebiorstw. Spowoduje on
ze nasze przedsiebiorstwa zeglugi pelnomorskiej nie beda w gorszej
sytuacji finansowej, niz armatorzy zagraniczni. Morski kurs spec-
jalny walut obcych (dolara) natomiast nie pozwalat na poréwnanie
wynikéw osiaganych w zakresie eksploatowania poszczegolnych
statkow.

Dokonujac oceny przeliczalniké6w podkre§lano w dyskusji, z€
sprowadzenie cen krajowych do cen zagranicznych jest tym samym
czym jest sprowadzenie cen zagranicznych (dewizowych) do cex
krajowych. Dla rozliczen z budzetem panstwa saldo przy obu me-
todach przeliczania cen winno byé takie samo. Zestawienie obu
metod w praktyce pozwala na skontrolowanie prawidlowosci usta-
lenia przeliczalnikow.

Szereg os6b omawiato w dyskusji wymienione przez referenta
wskazniki rentowno$ci dewizowej floty morskiej. Trzeba w tym
wzgledzie odnotowa¢ wypowiedzi, wedlug Kktérych nie mozna
przy ocenie wynikow przedsiebiorstw zeglugi pelnomorskiej ba-
zowaé jedynie na koszcie zdobycia dolara. W zegludze morskiej
bowiem operacje sa bardziej zlozone niz w handlu zagranicznym.
Przy stosowaniu za$ takiej metody dochodzilo sie do nierealnych
stwierdzen, ze najgorsze, przestarzale statki chodzace na weglu
dawaly najlepsze wyniki. Dotychczasowy system finansowy przed-
siebiorstw zeglugi morskiej powodowal, ze statki, bedace na calym
Swiecie nieekonomiczne, u nas byly najbardziej ,,ekonomiczne‘. Na
uwage zasluguje rowniez teza, ze omawiane w referacie ,,wskazniki
rentowno$ci‘ przedsiebiorstw zeglugi pelnomorskiej winny by¢é
traktowane tylko jako wskazniki pomocnicze przy ocenie wartosci
ustug przewozowych, Czesto bowiem statki ida tam, gdzie musza
iS¢, np. ze wzgledéw interwencyjnych. Wazna jest zatem kom-
pleksowos$¢é oceny pracy floty.

Jeden z dyskutantow dowodzil, ze obecnie w zakresie pracy ha-
szej floty jest niewykonalne sprowadzanie cen zagranicznych
do cen krajowych przy istnieniu przeszlo 30 rodzajow zakupow.
Trzeba byloby tu opiera¢ sie o przecietne cen z réznych okreséw.
Mniejsze natomiast sa (chociaz i tutaj istnieja) trudno$ci przelicza-
nia wszystkich kosztow na koszty dewizowe, Mozna mianowicie
poréwnywaé¢ wyniki pracy naszych statkéw z wynikamij statkow
kapitalistycznych, pracujacych na tych samych liniach (np. an-
gielskiej). Dla takiego poréwnania brakowaloby nie wiele ele-
mentéw, z ktérych jedynie amortyzacja posiada szczegdlne zna-—
czenie w dziedzinie kosztéw. Amortyzacje za$§ trzeba ustalaé
indywidualnie dla kazdego statku. Tak natomiast wydatki jak
oplaty portowe, koszty bunkru i réznych artykutdéw dostarczanych
na statki przez przedsiebiorstwo zaopatrywania statkow morskich
,,Baltona‘“ sa takie same u armatora zagranicznego jak i w od-
niesieniu do naszych statkéw, gdyby pracowaly one jako statki
zagraniczne. Sprowadzanie ogoélu Kkosztow naszych statkéw do de-
wiz pozwala na prawidlowa ocene wynikoéw pracy naszej floty.
Np. zastosowanie tej metody wykazalo, ze linia angielska jest naj-
rentowniejsza (drobnica), gdy tymeczasem uprzednio uwazano, ze€
nie jest ona w pelni, a tylko w 50%, wykorzystana.

Wiele wreszeie uwagi w dyskusji szereg osOb po$wigcilo za-
gadnieniu prawidiowo$ci rozrachunkéw dewizowych miedzy przed-
siebiorstwami zeglugi pelnomorskiej i centralami handlu zagra-
nicznego, korygowaniu bilansu ptatniczego (na odcinku Minister-
stwa Handlu Zagranicznego i Ministerstwa Zeglugi) dopiero na
szezeblu Ministerstwa Finanséw, a takze zagadnieniu doplat
kursowych do wydatkéw zagranicznych.

7 PRASY ZAGRANICZNE]

Sekstant radiowy

Zasada sekstantu radiowego opiera
sie na radio-astronomii, nowej galezi
wiedzy malo znanej ogoélowi, ale nie-
zwykle interesujgcej dla wszystkich,
ktorzy majg do czynienia z praktycz-  nej,
nymi zagadnieniami mnawigacyjnymi.

7 praktycznego punktu widzenia od-
krycie radiogwiazd i ich zlokalizowa-
nie na mniebie zapowiada
stworzenia mnowej pomocy nawigacyj-
najbardziej wartosciowej od cza-
su ustaleniag zasad nawigacji astrono-

teng o ksztalcie poéimiska na witasci-
wy kierunek og6élny. Odbiornik apara-
tu uruchamia urzadzenie, ktére auto-
matycznie obraca antene za Sloncem
i w ten spos6b przyrzad stale podaje
wskazania wysokosci i azymutu, a za-
tem ciggla linie pozycyjna.

mozliwosé

Odkrycie istnienia pozaziemskich ,,0d-
glosow* kosmicznych miato miejsce w
r. 1932, a w roku 1944 mudalp sie wy-
kryé, ze nadchodza one do nas ze Ston-
ca. Na Stoncu zrédio fal radiowych le-
zy w goracych gazach stonecznej atmo-
sfery zgodnie z prawem Plancka o pro-
mieniowaniu energii elektromagnetycz-
nej przez kazdy goracy obiekt. Jesli
chodzi o gwiazdy, ktére mozna na-
zwaé ,radiogwiazdami — to niekto-
re z nich zostaly juz zidentyfikowane
optyeznie, Inne natomiast sa jedynie
zlokalizowane w punktach nieba, gdzie
nie istniejg zadne obiekty widzialne.
Albo wiec gwiazdy te emituja jedynie
fale o dlugosci duzo wiekszej od diu-
gosci fal Swietlnych, albo tez polozone
sa tak daleko od Ziemi, iz nie moga
by¢ dostrzezone przez najsilniejsze te-
leskopy.
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micznej przy pomocy obserwacji gwiazd
widzialnych., Jak sie wydaje, radio-
gwiazdy sa mna niebie punktami sta-
tymi i przy obrocie Ziemi posiadajg
ruch pozorny, podobnie jak widzial-
ne gwiazdy. Istnieje wiec teoretyczne
prawdopodobienstwo wykorzystania
wysylanych przez mie fal radiowych do
celow nawigacyjnych.

W odniesieniu do Stonca charakter
nabieranych impulséw radiowych jest
tego rodzaju, ze pozwolil juz dzi§ na
praktyczng realizacje sekstantu radio-
wego. W roku 1954 zrealizowano w
USA budowe i proby pierwszych uda-
nych modeli tego aparatu, z ktdérych
najnowsza pracuje na mikrofali diugo-
$ci 0,87 cm.

Obstuga sekstantu radiowego jest zu-
petnie prosta. Po wchodzie Stonca seks.
tant zostaje wlaczony i mastawiony an-

Poniewaz warunki agtmosferyczne nie
maja praktycznie wplywu na fale ra-
diowe, Stonce moze byé obserwowane
nawet wowczas, gdy niebo jest catko-
wicie pokryte chmurami. Jak wyka-
zaly doswiadczenia, doktadno$¢ przy-
rzadu jest zupelnie wystarczajgca dla
celow praktyki nawigacyjnej.

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



NOWOSCI

WYDAWNICZE

ARTYKULY W CZASOPISMACH
POLSKICH

EKONOMIKA I ORGANIZACJA PRA-
CY NR 9: Socha M.: O wplywie prze-
dluzania okreso6w miedzyremonto-
wych na obnizke kosztéw wlasnych;
GOSPODARKA PLANOWA NR 9:
Pajestka J.: O metodach badania
i kryteriach wyboru najbardzlej
efektywnych rozwigzan technicznych;
GOSPODARKA RYBNA NR 9: Ba-
czewski A.: Szkolenie kadr w rybo-
lo6wstwie morskim, Netzer J.: Dla-
czego towimy tak malo lososia;

GOSPODARKA WODNA NR 9: Tillin-
ger T.: Podreczne stownictwg w za-
kresie drog wodnych;

NORMALIZACJA NR 8: Planeta B.:
O lepsze wykorzystanie normaliza-
cji; Wysokinski T., Zenowicz B,
Zyzniewski M.: Skutki techniczno-
ekonomiczne normalizacji;

OCHRONA PRACY NR 9: Radgowski
Z. Nowoczesny sprzet ratunkowy w
zegludze morskiej;

PRZEGLAD MECHANICZNY NR 9:
Tymowski J.: Hamulce postepu
technicznego;

PRZEGLAD SPAWALNICTWA NR 9:
Waluszewski S.: Technologiczno$é
spawanych kadlubow okretow;

TRANSPORT NR 10: Andruszkiewicz
W.. Wspdlpraca portoéw z koleja.

W nr
ka ,Die Schiffahrt ukazaly sie m.in.
nastepujgce opracowanla:

Salomon K. (wiceminister transportu

9 (wrzesien 1955) miesigczni-

NRD): Dziesieciolecie transportu w
Niemieckiej Republice Demokratycznej
(zegluga $rodladowa i morska); May
H.: Jak przedstawia sie stan rozwojo-
wy lodzi pchajacych? (charakterystyka
nowych typéw 1lodzi pchajacych dla
zeglugi s$rodladowej); Z orzeczen Ko-
misji Awaryjnej (analiza zderzenia sta-
tku — ,,Wismar“ z urzadzeniami §lu-
zowymi Brunsbtittelkog, spowodowa-
nego przez sile wyzszg — nagly silny
wiatr i prad); Elsenberg H.: Szkola
morska w Wustrow (wyposazenie mie-
szkalne i gospodarcze); Macht F.: Traw-
ler czy statek-przetwornia (charaktery-
styka nowych typéw statkow rybac-
kich z urzadzeniami przetworczymi);
Schmidti: Tak nie wolno projektowacé!
(krytyczna analiza projektow pogtebie-
nia basenu i umocnienia nabrzeza w
porcie Wismar); Nowy szybki statek
ratowniczy (produkcji zachodnio-nie-
mieckiej); Salomon K.: Recenzja ksiaz-
ki ,,Prawo morskie w Niemieckiej Re-
publice Demokratycznej“ (zbidér prze-
pisbw prawnych, gpracowany przez
dr Baberga i kpt. Proppa); Echosonda
typ 8602.1. F9 (charakterystyka echo-
sondy produkcji NRD).

opcxoﬁ

1 @nort

Nr (wrzesien 1955) miesi iecznika
,,Moxskm Flot¢ zawiera m.n. naste-
pujace opracowania: o

Bykow N.: (wiceminister zeglugl
morskiej ZSRR); Uchwaly lipcowego
Pienum KC KPZR o postepie technicz-
nym podstawa pracy transportu mor-
skiego; Fielinzat B.: O specjalizacji i
kooperacji stoczni i biur projcktowo-
konstrukeyjnych; Gorazdowski St
Rola radaru w zapobieganiu zderze-
niom na morzu (skrocony plzekiao
<.1t\,1\uiov\ z nr 6 i 7/1954 , TGMY);

Zcotow D.. SposOb sztormowania wWy-
nika z wlasciwoéei statku; Man I
Znaé statek, uwzgledniaé konkreina

sytuacje (podsumowanie dyskusji 0 spo-
schbach sztormowania statkéw na mo-
rzu); Glinkin B., Jaworski A.: W spra-
wie rozdzialu energii elektrycznej na
zbiocrnikoweach; Lajner S.: O dotrzy-
mywanie wymogéw wytrzymalosci kadiu
ba statku przy rozmieszezaniu ladunku;
Bienua F., Szilajew P.: W sprawie obli-
czen wytrzymalosci plaskmh §cianek ko-
tlowych wzmocnionych wiazaniami; Za1—
cew J.: Plywajace srodki wypesazenia
nawigacyjnego wytyezajace tory wodne
w ucsml.ach Kattegat, Maly i Duzy
Belt oraz w poludniowej czqéci Baity-
ku; Wymiana doswiadezen (m.in. przy-
rzad do pomiaru maksymalnego cis-
nienia w cylindrach silnikéw ttoko-
wych); Nowy instytut Akademii Nauk
ZSRER (giowne zadania nowoutworzo-
nego Instytutu Kompleksowych Prob-
leméw Transportowych); Michajiow
S.: Budewa morskich statkow handlo-
wyech w panstwach Kkapitalistycznych
po drugiej wojnie Swiatowej; Bolga-
row N.: Recenzja ksiazki S.S. Grisz-
czenko i N.A. Fiodorowa ,Jak pow-
staje statek®.

e _ T erTn.
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1 TECHNIK
Nr 9 (wrzesien 1955) miesiecznika

,»Schiffbautechnik zawiera m.in. na-
stepujgce opracowania:

Schelzer M.: Poglebia¢ wiedze eko-
nomiczna (zagadnienie opracowania
i wykladania ekonomiki budownic-
twa okretowego); Droscher P.: Za-
gadnienia konstrukcyjne zwiazane ze
spawaniem oslonietym Jlukiem meta-
lowym w budownictwie okretowym
(uwagi dyskusyjne do referatu E. Ka-
luzy na ten temat, opublikowanego w nr
8/55 ,,Schiffbautechnik®); Schwarz H.:
Klejenje lekkich metali; Statek-prom
o napedzie dieselelektrycznym ,Willi
Schrider® dla zeglugi na rzece Warnow
(szczegolowy, bogato ilustrowany opis
nowego statku-promu do przewozu
pasazeréw i pojazdéw: diugosé catko-
wita 29,6 m, wyporno$¢ z cohcigzeniem

40 t — 250 t; zanurzenie 2,31 m, 158
miejsc siedzgcych); Kowalewski H.:
Obserwacje i pomiary drgan, statecz-
nos¢é i wlasciwoSei morskich trawlera
»ROS 205“ podezas rejsu polowowego
(dokoniczenle z nr 8/55); Freiberg G.:
Klasy niemieck’'ego Przedsi¢biorstwa
Inspekeji i Klasyfikacji Statkow (Re-
jestru NRD); Oelschig W.: Zasady bu-
dowy okretowych przekladni zebatych,
szezegllnie dla urzadzen turbinowych
(dokonczenie z nr 8/55); Federow J.:
Konferencja partyjno-ekonomiczna sto-
czni Warnow w Warnemiinde; Huc-
kstorf: Streszczenie referatu na temat
nauczania elektrotechnikj okretéwej na
wyzszych uczelniach; Kowalewski H.:
Streszczenie referatu na temat pomia-
row wodowania statkow; NMohr W.:
Tymezasowe zakoneczenie dyskusji nau-
kowo-technicznej nad zagadnieniami
budownictwa okretowego; Z dzialal-
noSci Komisji Techniki Okretowej:
Przeglad Czasopism; Recenzje i omo-
wienia,

RONHDBIH pAcnoRT

W ostatnich numerach gazety ,,Wod-
nyj Transport“ ukazaly sie m.in. nas-
tepujace opracowania:

Nr 108/55 — Cenne prace nowato-
row (wywiad z przewodniczgcym Za-
rzgdu Gléwnego Stowarzyszenia Na-
ukowo-Technicznego Transportu Wod-
nego N.P. Fiedotowem na temat cie-
kawszych pomystéw racjonalizator-
skich pracownikéw radzieckiego tran-
sportu morskiego i $rodladowego); Si-
meonow N, (wiceminister transportu
Butgarskiej Republiki Ludowej): Roz-
woj transportu wodnego w Bulgarii;
Czelyszew i in.:Wazna rezerwa zwie-
kszenia przewozow ropy naftowej
(wlasciwe czyszczenie zbiornikow na
statkach); Gleorgijew B.: ,Witjaz“ na
Oceanie Spokojnym (z radzieckich ba-
dan oceanologicznych); nr 109/55 —
Kriwoszapkin A.: Wynik blednego pla-
nowania (brak sily roboczej w por-
cie leningradzkim, spowodowany ble-
dnym planowaniem stanu zatrudnienia
w oparciu o przecietne masilenie prze-
tadunku); Czeriewko P. (wiceminister
zeglugi $rédladowej ZSRR): Szerzej
wykorzystywaé rezerwy zeglugi srod-
ladowej; nr 110/55 — ZFuszezewski W.:
Na linii wegliowej (charakterystyka
przewozu wegla statkami rzeczno-mor-
skimi z Gdanska do portéw radziec-
kich); Zastawski M.: Jeszcze raz o
specjalizacji i kooperacji stoczni;
O zwiekszenie roli dyspozytora (wypo-
wiedzi dyspozytoréw morskich i rzecz-
nych przedsiebiorstw zeglugowych na
temat mozliwo$ci usprawnienia pracy
floty); Gieorgijew B.: Na biegun po-
ludniowy (Przeglad wypraw antarktycz-
nych w XX w.); nr 111/55 — Giech-
man J.: Racjonalizatorzy portu odes-
kiego (usprawnienia w zakresie eks-

ploatacji sprzetu zmechanizowanego
wyltadunku i czyszczenia zbiornikow-
cow oraz sprzetu przetadunkowego);



Cena zl 6.—

Zotin M.: W centrum
Arktyki (praca radzieckich dryfu-
jacych stacji naukowych); nr 115/
55 — Cimna I., Neiman I.: Szybkosciowy
wyladunek cementu z otwartej barki
nr 116/55 — Riemajew E.: Walka z ko-
rozjy detali w silnikach 3D6; Bielanin
S.: Powazna rezerwa zwiekszenia zdol-

nr 114/55 —

nosci  przewozowej floty (wilasclwa
eksploatacja kotléw parowych); nr
118/55 — O szybsze remontowanie sta-
tkow morskich (artykut wstepny);

Giessat W., Kruglyj G., Cymarnyj S.:
7 doswiadezen szybkosciowego doko-
wania statkow.

PEUHOMN
TPAHCIIOPT

Nr 8 (sierpien 1955) miesiecznika
,,Riecznoj Tramsport* zawiera m.in.
nastepujace opracowania:

Kurs na postep techniczny (artykut
wstepny); Zapolski N.W.: Organizacja
remoniu statkow wedlug nowych za-
sad; Siergiejew W.I.: Metodyka bada-
nia w naturze korozji kadlubow stat-
kow rzecznych; Ijonow W.F.: O nie-
ktorych cechach szczegolnych oraz
przyczynach zuzycia i uszkodzen glow-
nych czgsci silnikow 3 D 6; Guriewicz
I.M.: O szersze zastosowanie antyko-
rozyjnych farb poliwinilowych; Jago-
dinski E.A.: Sposéb ukladania na gora-
co powlok bitumicznych na Sciany la-
downi metalowych barek; Dunduk I.D.,
Ziwica W.J.: Z doswiadczen zwieksza~
nia odpornesci na zuZycie czesci urza-
dzen czerpakowych na poglebiarkach;
Smolakow B.N.. Kierunki opracowa-
nia racjonalnych konstrukeji okreto-
wych ze stali o zwiekszonej wytrzy-
malosei; Wymiana Doswiadezen (wy-
powiedzi mechanikow okretowych na
temat usprawnienia eksploatacji silni-
k6w spalinowych: w zegludze $rodlg-
dowej, ogrzewania statku gazami spa-
linowymi itp.); Z prasy zagranicznej
(nowy holownik motorowy na Re-
nie, odpowietrznik wewnatrz-kottowy
dla kotlow plomienicowych), Nowosci
Wydawnicze. .

Nr 9 (wrzesien 1955) miesiecznika
»Riecznoj Transport® zawiera m.in.
nastepujgce opracowania:

Nieustannie doskonali¢ technike i
technologie prac  przeladunkowych
(artykut  wstepny); Sojuzow  A.A.:
O normach eksploatacyjno-technicz-
nych w zegludze ($rodladowej); Szara-
pow N.I.: O pelniejsze wykorzystanie

rezerw dla zapewnienia renfownej pra-
cy przedsiebiorstw zeglugowych; Da-
wydow M.S.: Wazna rezerwa obnize-
nia kosztow wlasnych przewozow (zu-
zycie paliwa); Rienski N.M.: Zabezpie-
czanie silnika Skoda przed pekaniem
koszulek cylindrowyeh; Bielak LE.:

Badania wytrzymalosci barek zbiorni-
kowych; Kiczkin I.I.: Zastosowanie
izotopéw radioaktywnych w celu kon-
troli konsystencji mieszaniny; Kuznie-
cow W.A.. Z nowych zagadnien auto-
matyzacji oznakowania nawigacyjnego;
Nowosci Wydawnicze.

Nowe ksiazki zagraniczne

Stejinbuk Sz. E.: Ciecie plomieniem
w budownictwie okretowym., Gazorie-
zatielnyje raboty w sudostrojenii. Sud-
rromgiz Leningrad 1954, 112 str., 38
1ys., poziom II/IIT — Praktyczny po-
radnik do szkolenia spawaczy w zakre-
sie materiateznawstwa, aparatury i
technologii ciecia plomieniem.

Lukasiewicz A. A.: Zbiér zadan z te-
orii okretu., Zadacznik po tieorii ko-
rablia, Wodtransizdat Leningrad 1954,
260 str., 139 rys., poziom III/IV —
Ksigzka zawiera skrét podstawowych
zagadnien z kursu teonii okretu na
poziomie inzynierskim z przytoczeniem
podstawowych wzoréw oraz 350 zadan
wraz z rozwigzaniami.

Pugaczew A. S.: Zbior zadan z Kkreslen
okretowych. Sbornik zadacz po sudo-
stroitielnom czerczeniju. Sudpromgiz
Leningrad 1954, 235 str., 288 rys., po-
ziom III — Ksigzka bedaca podreczni-
kiem dla technikum zawiera 270 zadan
z zakresu rysunku teoretycznego okre-
tu oraz Kkonstrukcji od prostszych
(wezlty, fundamenty maszyn, sekcje
plaskie) do bardziej skomlikowanych
(cekcje przestrzenne).

Rybattowski N. Ju.: Kompasy magne-
tyczne. Magnitno — kompasnoje dielo.
Wodtransizdat Leningrad 1954, 491 str.,
167 rys., poziom 1V, — Ksigzka bedaca
podrecznikiem dla studentéw wyzszych
uczelni omawia magnetyzm, zagadnie-
nia dewiacji. projektowanie kompasow
i ustawianie ich na statku.

Buznikow W. M.: Okretowe kotly pa-
rowe, Sudowyje parowyje kotly. Sud-
promgiz 1954, 440 str., 250 rys. poziom
IV — Podrecznik dla studentow wy-
dzialow budowy maszyn okretowych
omawiajacy teorie, konstrukcje, pro-
jektowanie i eksploatacje okretowych
kottow parowych. Moze réwmiez zain-
teresowaé personel inzynmieryjno-tech-
niczny floty.

Akselband A. M., Lappa M. I.: Eksplo.
atacja turbin okretowych na pare od-
lotowa. Ekspluatacja sudowych turbin-
nych ustanowok obrabotawszego para.
Morskoj Transport, Moskwa 1954, 146
str., 49 rys. — Konstrukcja turbin pa-

rowych i przekladni. Zasady i wska-
zOwki obstugi zapobiegania awariom,
dokonywania przegladow.

Gusiew A. M.: Wplyw wiatru na droge
i sterownosé statku. Wilijanije wietra
na put‘ i uprawljajemost’ sudna. Mor-
skoj Transport, Moskwa 1954, 235 str.,
153 rys. — Ksigzka dla nawigatorow
tlumaczaca podstawowe zagadnienia
z hydroaeromechaniki, oraz omawiaja-
ca zjawisko drejfu statku + odchylen
statku od kursu.

Krug Hans: Doswiadczenia z okretowy-
mi silnikami Diesla, Erfahrungen mit
Schiffdieselmotoren. Springer - Verlag,
Berlin 1954, 184 str., 229 rys. — Ksiaz-
ka dla inzynieréw kontruktoréw i ob-
slugi silnik6w okretowych. Omawia
praktyczne wiadomos$ci z eksploatacji
silnikéw wysokopreznych, ich poszcze-
gb6lne elementy, gospodarke paliwem,
chlodzenie silnik6w, smarowania i
urzadzenia pomiarowe.

Kulikowski P. P., Prisjagin W. W.:
Okretowe kotly j maszyny parowe,
Sudowyje parowyje kotly i masziny.
Riecznoj Transport, Moskwa 1954, 379
sir., 246 rys. — Konstrukcja kottow i
maszyn oraz ich eksploatacja. Podrecz-
nik dla szkolenia zalég maszynowych
statk6w rzecznych.

Majkow N. K.: Malowanie i wykancza-
nie statkow. Okraska i otdietka sudow.
Wyd. II Wodtransizdat. Moskwa 1954,
176 str. 48 rys. — Praktyczny podrecz-
nik dla mistrzéw malarzy i stolarzy
zatrudnionych w budownictwie okre-
towym. Omawia wilasciwosci lakierow
i materialéw pomocniczych, proces
technologiczny recznego i zmechanizo-
wanego malowania kadlubéw okreto-
wych i nadbudéwek, dekoracyjne wy-
kanczanie pomieszczen na statkach.

Nieczajew W. W.: Urzadzenia elek-
tryczne na statkach, Sudowoje elektro-
oborudowanije, Riecznoj Transport,
Moskwa 1954, 263 str. 162 rys.— Ksiaz-
ka dla szkolenia zalég okretowych
obejmujaca wiadomos$ci ogdlne z elek-
trotechniki, opis urzadzen, zasady mon-
tazu.
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