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Przed Gdanska Sesja Polskiej Akademii Nauk

Inz. Zdzislaw CWIEK
Dyrektor Morskiego Instytutu Technicznego, Gdansk

Dziesieciolecie Polski Ludowej zbiega sie z inng waz-
ng dla naszego narodu rocznica, a mianowicie z pie¢set-
leciem powrotu Pomorza i Gdanska do Polski. Wyrazem
tego jest miedzy innymi organizowana w pazdzierniku br.
w Gdansku “sesja naukowa Instytutu Historii Polskiej
Akademii Nauk po$wigcona tym rocznicom.

Na sesji tej omoéwione zostang zagadnienia walki
o zjednoczenie Pomorza 2z calo$cig ziem polskich, prze-
miany spoleczne i narodowosciowe na Pomorzu w wie-
ku XIX i na poczatku XX, stosunek panstw imperiali-
stycznych i burzuazji polskiej wobec praw Polski do Po-
merza 1 morza w latach 1918 — 1944, wreszcie osiagnig-
cia Pelski Ludowej na Pomorzu i w gospcdarce mor-
skiej.

Tematyka historyczna tej sesji znajduje w pewnym
stopniu odbicie w , Technice i Gospodarce Morskiej*
w postaci publikowania zapowiedzianych w numerze
czerwcowym artykutdw o dziejach budownictwa okreto-
wego i rozwoju portow w dawnej Polsce. Przykiladem
tego jest zamieszczony w niniejszym numerze artykut
¢ rozwoju portu gdanskiego w Polsce przedrozbiorowej.

Natomiast tematyce gospodarki morskiej w dziesiecio-
leciu Polski Ludowej poswiecita ,,Technika i Gospodarka
Morska sporo miejsca w numerze lipcowym zamieszcza-
jac artykuly o rozwoju i osiagnieciach naszego budow-
nictwa okretowego, zeglugi, portéw i rybcléwstwa.

Do przedstawionych w tych opracowaniach imponu-
jacych wynikéw cdbudowy i rozbudowy nasze] nieustan-
nie rozwijajace] sie gospodarki morskiej warto dorzucié
jeszeze kilka mysli i faktow o rozwoju, osiggnieciach
i stanie tak istotnego czynnika postepu, jakim jest nauka.

Przed wojng na calej wielkiej przestrzeni potudnio-
wego wybrzeza Baltyku od Szczecina po Klajpede istnia-
ly poza Gdanskiem, posiadajacym politechnike i oddziat
b. Akademii Medyczne] w Kroélewcu, jedynie dwie wyz-
sze uczelnie. Pomorze w burzuazyjnej Polsce nie uzyska-
1o ani jednej wyzszej uczelni, co dobitnie charakteryzuje
stosunek rzgdow sanacyjnych do badan naukowych i upo-
wezechnienia wiedzy.

Dzisiaj posiadamy na samym Wybrzezu tj. w Szcze-
cinie, Gdansku i Sopocie, 10 wyzszych uczelni, przy czym
przewazajaca wiekszos¢ powstala bezposrednio po wyz-
woleniu w latach 1945 i 1948, Ogromng wymoweg posia-
da fakt, ze np. Politechnika Gdanska w pierwszym roku
po wyzwoleniu liczyla 1929 studentow tj. dwukrotnie wig-
cej niz w roku akademickim 1937/38. W roku 1953 w sa-
mym Gdansku zdcbywa wyzsze wyksztalcenie ck. 10 000
cs0b.

Obok uczelni szkolgcych kadry przede wszystkim dla
naszej rozwijajacej sie gospodarki morskiej, jak Poli-
technika Gdanska i Wyzsza Szkota Ekonomiczna w So-
pocie, na Wybrzezu pracuja rowniez Akademie Medyczne,
Wyzsza Szkola Pedagogiczna, Wyzsza Szkoia Sziuk Pla-
stycznych i inne,

Troska panstwa o rozwdj tych wszystkich uczelni wy-
raza sie wysokimi nakladami inwestycyjnymi na ich roz-
hudowe (np. Politechnika Gdanska zwiekszyla swojg ku-
bature w okresie powojennym dwukrotnie otrzymujac
m. ‘in. olbrzymis hale Instytutu Wodnego, bedaca jedna
z rajwiekszych budowli tego typu w Europie), jak row-
niez wszechstronng pomoca udzielana w zakresie stwo=.
rzenia jak najdogodniejszych warunkow pracy. P S
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Obok wyzszych uczelni waznymi ogniwami pracy ba-
dawczej na Wybrzezu sa instytuty naukowe. Najwazniej-
sze z nich to Instytut Budownictwa Wodnegso Polskiej
Akademii Nauk, Instytut Medycyny Morskiej, Morski
Instytut Rybacki, Morski Instytut Techniczny, Centralny
Instytut Ochrony Pracy (Zakilad Przedsiebiorstw Mor-
skich).

Wymienione uczelnie i instytuty moga poszczycic sie
juz powaznymi osiggnieciami naukowymi, ktorych zasto-
sowanie w praktyce przynosi powazne korzySci gospo-
darce narodowej.

Nalezy do nich metoda wzmacniania gruntéw w dro-
dze ich petryfikacji, opracowana przez laureata nagrody
panstwowej prof. Cebertowicza, metoda bocznego wodo-
wania statkéw, do ktérej duzy wkiad wnidst prof. Rylke,
opracowanie prototypow okretowych maszyn parowych
i pierwszych polskich turbin, konstrukcja prototypu pol-
skiego samochodu ciezarowego ,,Star 20 i wiele innych.

Resortowe instytuty naukowe Ministerstwa Zeglugi
pracujg nieusiannie nad szerszym wdrazaniem osiagniec¢
postepu technicznego w naszej zegludze, portach i w ry-
bolowstwie. Powstajag koncepcje rozwoju polskiej floty
rybackiej i marynarki handlowej, koncepcje udoskona-
lenia mechanizacji przeladunku w portach.

W Instytucie Budownicitwa Wodnego PAN powstaje
komgleksowy plan przebudowy struktury gospodarki
wodnej w Polsce, ktéry ma na celu maksymalne wyko-
rzystanie zasobow wodnych dla zycia gospodarczego.

Pracownicy nauki wybrzeza utrzymuja zywa wiez
z produkcja wspodlpracujac z racjonalizatorami i nowa-
torami, pomagajac w upowszechnieniu przodujacych me-
lod pracy. Z licznych przykiadow tej wspolpracy mozna
wymieni¢ opieke nad klubami racjonalizatorskimi ze stro-
ny naukowcow Politechniki Gdanskiej, prace nad zasto-
sowaniem metody inz. Kowalowa w portach i wprowa-
dzeniem rozrachunku gospodarczego w zegludze, prowa-
dzone przez Wyzsza Szkole Ekonomiczng w Sopocie
i Morski Instytut Techniczny.

W pracach tych nauka Wybrzeza czerpie z bogatego
zrédla do$wiadczen przodujacej nauki radzieckiej oraz
krajow demokracji ludowej. W ciagu ostatnich lat na-
wigzane zostaly csobiste kontakty z uczonymi radziecki-
mi, czeskimi, wegierskimi i innymi, dzieki czemu wzbo-
gacily sie zaréwno nasze mozliwcsci badawcze, jak i spo-
pularyzowane zostaly nasze osiggniecia naukowe.

Obecnie wszystkie oércdki naukowe Wybrzeza kon-
centrujg swoje wysitki nad jak najpelniejsza realizacia
uchwat 1I Zjazdu PZPR. Dazenie do obnizki kosztéw
wilasnych produkeji w drodze zastosowania mechanizacji
pracy, przodujgcej technologii i wzorowej organizacji
pracy, bezposrednia pomoc dla rolnictwa, szczegélnie na
terenie Zulaw, opracowanie metod uzyskiwania jak naj-
wyzszej jakosei produkceji — oto gtowne kierunki walki
uczeini i instytutéw Wybrzeza w zakresie realizacji wy-
tycznych II Zjazdu PZPR, zmierzajgcych do szybkiego
wzrostu stopy zyciowej ludzi pracy.

Gdanska sesja Polskiej Akademii Nauk przy omawia-
niu osiggnie¢ Polski Ludowej na Pomorzu i w gospodar-
ce morskiej niewatpliwie poswieci rowniez duzo miejsca
zdobyczom uczelni i instytutéw naukowych na Wybrze-
zu. Dokonany w niniejszym artykule krétki przeglad tych
zagadnien wykazuje, ze zdobycze te sa powazne, ze na-

.ukowcy Wybrzeza wraz z calg klasa robotnicza krocza

sm?aprzéd na drodze do Polski Socjalistycznej.
1
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Rozwéj portu gdanskiego do roku 1793

656.615 (438 — 2 Gdansk) ,,12/17*

Z okazji 500-lecia powrotu Pomorza i Gdaniska do Polski

Mgr CZESEAW BIERNAT — Gdansk

oraz odbywajacej sie

w zwigzku z tym Konferencji Naukowej Instytutu Historii Polskiej Akademii Nauk
zamieszczamy pierwszy artykul, poswiecony przeszloici naszej gospodarki morskiej.
Autor przedstawia w nim w zarysie rozwdj historyczny portu gdanskiego od czaséw
najdawniejszych az do roku 1793 ze szczegdinym uwzglednieniem zagadnieri eksplo-
atacyjno-technicznych. Drugi artykut na ten temat, zawierajocy charakterystyke roz-
woju portu gdariskiego w XIX i XX wieku, zamiescimy w jednym z nastepnych nu-

meréw TGM.

Port gdanski odgrywat doniosts role w naszym zZyciu
w ciagu catego ckresu istnienia przy Rzeczypospolitej (do
konca XVIII w.). Wplynely na to korzystne warunki go-
spodarcze, polityczne i geograficzne. Naturalny obszar
cigzenia do Gdanska poprzez Wiste i jej doplywy obej-
mowal swym zasiegiem znaczna cze$§¢ owczesnej Polski.
Z tego olbrzymiego terenu wiekszos¢é produktéow, przede
wszystkim zboze 1 towary le$ne, splawiana byla do
Gdanska jako gléwnego osrodka portowego dawnej Rze-
czypospolitej. Tu rowniez kupcy i producenci polscy za-
opatrywali sie w towary zagraniczne i kolonialne. Dzieki
przywilejom otrzymanym od wladcéw krzyzackich, a na-
stepnie od krolow polskich, Gdansk zyskiwal wielka sa-
modzielnos¢ w sprawach ustrojowych : handlowych unie-
zalezniajac sie w znacznej mierze od zgubnej polityki kot
szlacheckich, zmierzajacych do podporzadkowania miasta
swoim interesom.

Najdawniejsze dzieje portu gdanskiego

Charakter 'handlowy miasta wystepuje bardzo wyraz-
ric juz w najdawniejszych zrédiach. W XII i XIII wieku
importowano przez Gdansk rdzne towary, a szczegdlnie
angielskie i flamandzkie sukno oraz pomorska sél. Tu
nastepowalo oclenie, a nastepnie przeladunek i dalszy
iransport todziami wislanymi wzglednie wozami droga
ladowa. Zgodnie z wynikami ostatnich badan najstarsza
przystan miescila sie w bezposSrednim sgsiedztwie sto-
wianskiego grodu, mniej wiecej w okolicach dzisiejszego
Targu Rybnego. Tam tez znajdowaly sie siedziby miej-
scowych kupcow. Nabrzeza byly niewatpliwie zbudowane
bardzo prymitywnie z ociosanych bali wbitych w dno

Ogoélny widok portu gdanskiego w poczatkach XVII w, (ze zbio-
16w Biblioteki Miejskiej w Gdansku).

rzeki. O urzadzeniach technicznych nie dochowaly sie
zadne wiadomoscl. Przystan w tym czasie stanowita wia-
snosé panujgcego, ktory pobieral cd statkow, czy tez od
{owarow pewne oplaty. W zamian za powyZsze $wiadcze-
ria utrzymywano port w stanie zdatnym do uzytku dba-
jac o jego konserwacje i vozbudowse.

Jednak z czasem przystan na terenie Starego Miasta
nie wystarczala juz kupcom: byla zbyt mala, nie mogla
sprosta¢’ wzmozonemu obrotowi towarowemu w porcie.
Miasto zaczelo sie rozrastaé, osiedlali sie tu nowi kupcy,
ruch w porcie przybieral coraz wieksze rozmiary. Wtedy
tez (polowa XIIT w.) na terenie poéznieiszego Gloéwnego
Miasta zaczal sie tworzy¢é nowy organizm miejski, ktore-
.go kupcy zatozyli nowa przystan w ckolicy dzisiejszego
Diugiego Targu. Dziwnym moze sie wydawa¢ fakt nie-
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rezbudowania istniejgcej juz przystani przy grodzie, lecz
budowy nowej przystani w zupelnie innym miejscu. Ot6z
przyczyn bylo pare. Teren miedzy grodem i Diugim Tar-
giem byl nieznacznie tylko wzniesiony ponad poziom rze-
k1, co powodowalo zalewanie go podczas powodzi. Poza
tym nowe osiedle bylo oddalone od przystani przy zam-
ku, a obszary nad Motlawg nie nalezaly juz w tym czasie
cdo ksiecia, ktory mogltby je przekaza¢ powstajgcemu
o$rodkowi handlowemu (stanowity wtasno$¢ klasztoru do-

minikanskiego). Nie bez znaczenia byl réwniez moment

rywalizacji miedzy dwoma konkurencyjnymi osrodkami.
Wokot nowej przystani zaczelo sie rozbudowywaé
osiedle z magazynami 1 wurzgdzeniami handlowymi.

-Gdansk jako o$rodek handlowy w XIII w. rozwija sie

wspaniale, szczegdlnie pod panowaniem ksigcia pomor-
skiego Swiatopeika (1220 — 1266). Do Gdanska zawijaja
statki z krajéw zachodnio-europejskich, przywoza roézne

Miejsce przetadunku towaréw drobnicowych w porcie gdanskim
w polowie XVIIT w. — tzw. Pakownia na Olowiance ze¢ zbioréow
Biblioteki Miejskiej w Gdansku).

. towary, wérdéd ktorych dominuje nadal sukno i sél. Ksig-

ze otacza kupcow zaroéwno krajowych jak i zagranicznych
szczegblng opieky, nadaje im przywileje, tagodzi prawo
hrzegowe, dba o urzadzenia portowe.

Jednak juz od polowy XIII w. wladcy pomorscy i ksig-
zeta polscy musieli skierowaé¢ glowng uwage i wiysitki
przeciwko wielkiemu niebezpieczenstwu zagrazajacemu
ze strony krzyzakow, ktorzy dazyli do opanowania Po-
merza i Gdanska. W r. 1308 Zakon wykorzystujac trudng
svtuacje Wladystawa Eokietka zagarnal na okres 150 lat
pod swg wladze Pomorze wraz z Gdanskiem.

0Od XIV w. gtowny ciezar administracyjny i handlowy
przesuwa sie na teren Gléwnego Miasta, a w zwiazku
z tym coraz wiekszego znaczenia zaczeia nabiera¢ przy-
stan lezgca w oKolicy Diugiego Targu. Poniewaz rozwoj
portu w kierunku podlnocnym napotykat zrazu na nie-
przezwyciezone trudnos$ci, magazyny portowe oraz na-
brzeza zaczeto rozbudowywat na przeciwleglym brzegu
Mottawy, mianowicie na pézniejszej wyspie, zwanej dzis
Spichlerzami. Teren ten poczatkowo nie stanowil natu-
ralnej wyspy; od strony poludniowo-wschodniej ciggnely
cie bagna i moczary porodniete cze$ciowo lasem. W wieku
XIV zabudowano jedynie poéinocna cze$¢ nad samym
brzegiem Motlawy mniej wiecej do Krowiego Mostu. Na-
tomiast od ul. Wspornikowej do obecnej ul. Torunskiej
ciagnat sie wielki plac drzewny, gdzie skladowano spla-
wiane z glebi kraju wielkie ilosci drewna wszelkich ga-
tunkow. Na samym cyplu pélnocnym mie$city sie miejsca



skladowania smoly 1 popiolu. Pierwotne polgczenie ze
Spichlerzami prowadzilo jedynie przez most Kogi (dzi$:
Zielony Most). W XV w., a szczegélnie od XVI w., wsku-
tek silnego rozwoju handlu zbozowego zaczeto plac
drzewny coraz bardziej zabudowywaé spichrzami zbozo-
wymi, az w konicu XV w. zostal on przeniesiony na sa-
siednig wyspe, zwang Olowianka. Zabudowa Spichlerzéw
postepowala nieustannie naprzéd mimo licznych pozardw,
ktére niszczyly niekiedy zhaczng cze$¢ spichrzéw. Do
r. 1553 wybudowao juz okolo 200 spichrzow. W poczat-
kach XVII w. liczba ich powiekszyla sie do 265, by wre-
szcie w r. 1635 osiggna¢ imponujacy liczbe 315 spichrzow.
Od tego czasu nie obserwujemy dalszego rozwoju budow-
nictwa spichrzowego, co zresztg jest zupelnie zrozumia-
le, gdyz od potowy XVII w. datuje sie powolny upadek
handlu zbozowego.

W XV w. miasto nabylo od klasztora dominikanskiego
teren miedzy Dlugim Targiem i Targiem Rybnym umo-
zliwiajac w ten sposob rozbudowe miasta i portu w tym
kierunku. Jednak ze wzgledéw obronnych nie uzyto jako
miejsca wytadunku calego brzegu Motlawy; do tego celu
stuzyty tylko poszczegolne bramy, przy ktérych budowa-
ro niewielkie nabrzeza, za$§ caty brzeg Motlawy ze zbu-
dowanymi nad nig magazynami wtaczony byl do systemu
obronnego. Tak wiec zdobycie tego terenu nie wptyneto
na razie w 'wielkim stopniu na zwiekszenie zdolnosci
przetadunkowej. Port w owczesnym ‘czasie mogt sie roz-
wijaé¢ jedynie na Spichlerzach i na Olowiance. Zaznaczy¢
tez nalezy, ze zaréwno administracja i eksploatacja, jak
rowniez rozbudowa i konserwacja portu od polowy
XIV w. przechodzg 'w znacznej mierze pod kontrcle wiadz
miejskich.

Poczatkowy okres panowania krzyzackiego w Gdansku
cechuje wspéipraca miedzy Zakonem i miastem. Krzyza-
cy nadali miastu szeroki samorzad (pol. XIV w.), dbali
o rozwoj stosunkéw handlowych. Jednak juz w drugiej
polowie tegoz wieku coraz wyrazniej zaczely sie wylaniacé
sprzecznosci, wynikajgce przede wszystkim z rywalizacji
gospodarczej. Wiadcy zakonni bowiem starali sie sami
prowadzi¢ zyskowny handel z ominieciem posrednictwa
kupcoéw gdanskich oraz pobiera¢ optaty portowe na wilas-
ne potrzeby. Na tym tle dochodzilo do coraz ostrzejszych
zatargow. Celem wywarcia wiekszego nacisku i uczynie-
nia Gdanszezan bardziej uleglymi., Krzyzacy zalozyli
w r. 1380 nowy osrodek portowo-miejski, tzw. Nowe Mia-
sto, polozone na péinoc od Starego Miasta i Osieka. Po-
lczenie Nowego Miasta pod wzgledem handlowym bylo
korzystniejsze, gdyz swa poOinocng cze$cig dotykalo bez-
posrednio brzegu Wisty, a wieq mogto skutecznie konku-
rowaé z lezacym nad Motlawg Gléwnym Miastem. Ten
stan przetrwal az do polowy XV wieku. Niestety bardziej
dokladne umiejscowienie Nowego Miasta oraz ocena jego
urzgdzen portowych i mozliwoSci przetadunkowych mnie
jest mozliwa ze wzgledu na brak zrédel.

Gdansk wraca do Polski

Polska nigdy nie zrezygnowala ze zrabowanych ziem
i wszelkimi $érodkami starala sie odzyskaé¢ droge do mo-
rza, bedacg zaréwno z punktu widzenia gospodarczego
jak i politycznego warunkiem nie tylko rozwoju, ale réw-
niez istnienia panstwa polskiego. Wreszcie w czasie woj-
ny trzynastoletniej (1454 — 1466) we wspolnym sojuszu
i przy olbrzymim poparciu zaré6wno finansowym jak i mi-
litarnym samych miast i szlachty pruskiej, Pomorze wraz
z Gdanskiem na mocy pokoju torunskiego wroécito do
Pelski.

Bezposrednio po poddaniu Gdanska pod panowanie
Kazimierza Jagiellonczyka, Gdanszczanie uzyskali od
swego wladcy szereg uprawnien i przywilejow, reguluja-
cych stosunki ustrojowe 1 administracyjne. Poniewaz ra-
raz na poczgtku wojny mieszczanie zniszezyli znienawi-
dzone Nowe Miasto i jego port, zycie portowe przez caly
czas istnienia Gdanska przy Polsce koncentruje sie nad
Motlawg.

W drugiej polowie XV w. nie widzimy wiekszych
zmian w ukladzie é6wczesnego portu za wyjatkiem Spich-
lerzéw, gdzie nastepuje nieustannie rozbudowa magazy-
now zbozowych, Réwniez na Olowiance miasto zaczyna
tworzyé nowe sklady olowiu. Wielkie przeobrazenia
i szybkie powiekszanie dlugos$ci nabrzezy portowych na-
stapily dopiero w XVI i w poczatkach XVII w. Jak wia-~
domo z chwilg polaczenia Gdanska z Polska, szczegdlnie

od XVI w., nastapit silny rozkwit handlu zbozowego. Pol-
ska stala sig¢ spichrzem calej éwcezesnej Europy. Zasadni-
czo eksport zbozowy, ktdry swe szczytowe nasilenie przy-
bral w okresie 1560 —- 1650, w gléwnej mierze przecho-
dzit przez Gdansk.

susa Nosstarsza przystor
0000 XTI wiek

~wwn X wiek

w=e X7 wiek

seece XV -XVI wiek

Rozwéj terytorialny portu gdanskiego w w. XIII — XVII, 1 —
stocznie okretowe, 2 — Dlugi Targ, 3 — spichlerze, 4 — ul. Sze-
roka, 5 — zuraw, 6 — Olowianka, 7 — Port Nowego Miasta,

8 — Plac Drzewny, 9 — Ostrow (Holm).

Oczywiscie olbrzymi wzrost przetadunkéw towarowych
odbit sie réwniez na organizacji. i rozbudowie portu.
Pierwsza wielkg inwestycja bylo przystosowanie do ‘ze-
glugi Nowej Mottawy. Ot6z w drugiej polowie XVI' w.
poczatkowo ze wzgledéw obronnych wladze miejskie po-
stanowily przekopa¢ od strony Diugich Ogrodéw gleboka
fose, ktéra miala broni¢ od tej strony dostepu do maga-
zynow portowych na Spichlerzach. Szybko jednak zorien-
towano sie, ze fosa winna shuzyé réwnoczesnie jako ka-
nat zeglowny, przy ktorego brzegach moéglby odbywac¢ sie
wytadunek i zatadunek statkéw. Po zakonczeniu prac po-
glgbiarskich w poczatku XVII w. port zyskal nowe na-
brzeza dla przeladunkéw towardéw, przede wszystkim
zboza. : :
Intensywne prace trwaly rowniez na Olowiance, gdzie
budowano spichrze zbczowe (poczatek XVII w.) oraz skila-
dy towardw masowych i drobnicy. |

Roéwnocze$nie, najprawdopodobniej jeszcze w ciagu
XVI w., zniesiono obwarowania przy lewym brzegu Mo-
tlawy i zbudowano ciggle nabrzeza zwane dzi§ Dhugim
Pobrzezem i Targiem Rybnym. ‘ ]

W ten sposéb rozwdj przestrzenny owczesnego portu
gdanskiego zostal zasadniczo zakonczony. Jednak istnie-
jace nabrzeza nie wystarczaly. Olbrzymi wzrost eksportu
i importu sprawial, ze statki pelnomorskie musialy czesto
czekaé przez dtuzszy okres czasu na zaladunek, szczegol-
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nie w okresach wielkiego nasilenia ruchu portowego.
O stopniu tych nasilen jeszcze w okresie poprzednim mo-
7ze $wiadezyé fakt, ze np. w 1392 roku okolo 300 statkéw
naraz mialo tadowaé zboze w porcie gdanskim, a w 1415
roku nawieziono do Gdanska tyle drewng, ze¢ oba brzegi
porty na mile wzdluz zawalone byly tym ladunkiem,
a mimo to staly jeszcze na rzece liczne nie wyladowane
tratwy. Rada miejska wydawata niejednokrotnie szereg
zarzadzen ograniczajacych czas postoju statkow. Z tych
samych wzgledéw réwniez statki §rodladowe w najwiek-
szych okresach nasilenia musialy pozostawaé poza obsza-
rem wlasciwego portu, mianowicie na Wigle. Do nabrzezy
portowych przybijaly one jedynie bezposrednio przed do-
konaniem wyladunku.

Nasuwa sie pytanie, dlaczego celem usprawnienia pra-
cy przetadunkowej nie rozbudowywano w dalszym ciggu
nabrzezy portowych? Otéz wydaje sig, ze zasadniczg prze-
szkode stanowil sam charakter éwczesnego miasta. Mia-
sto XVII-wieczne bylo otoczone ze wszystkich stron mu-
rami obronnymi, cale zycie skupialo sie witasnie w obre-
bie obwarowan. Zadne urzgdzenia portowe, spichrze i ma-
gazyny — za wyjatkiem placow drzewnych — nie mogty
byé oczywiscie budowane poza jego murami, gdyz bylyby
narazone na tatwy tup nieprzyjaciela oraz co jest nie-
mniej wazne — przeladunek nie podlegalby juz tak Sci-
stej kontroli wiladz miejskich. Za§ w obrebie muréw
miejskich nie bylo juz miejsca na rozbudowe nabrzezy
portowych.

Walka o glebie

Troska wladz nie ograniczala sie bynajmniej jedynie
do rozbudowy samego wiasciwego portu w mieScie. Nie-
mniej wazna, a wlasciwie decydujaca sprawa byto zabez-
pieczenie dostatecznie glebokiego wejscia z redy do por-
iu na Motlawie. Wody Wisly nanosily bowiem nieustan-
nie wielkie masy piasku i mulu, zapiaszczajgc coraz bar-
dziej samo uj$cie rzeki. Grozne objawy zaczely wystepo-
waé szezegblnie od drugiej polowy XVI w. Wplynety na
to nastepujace czynniki., W latach sze$édziesigtych XVI w.
mieszkancy Zulaw oraz miast Malborka i Elblaga wyko-
nali przekop kolo Bialej Gory, wskutek czego znaczna
cze$¢ wody wislanej zaczela wplywaé¢ Nogatem do morza
kolo Elblaga. Przekop poczatkowo nieznaczny, w nastep-
nych latach tak sie powigkszyl, ze w Gdansku wody Wi-
sly zaczely gwattownie cpadaé, a gleboko$é portu zmniej~
szyla sie z 9 lokci (okoto 5,10 m) w roku 1550 do 5 lokci
(okoto 2,80 m) w roku 1581.

Rownoczeénie nastepowaly zasadnicze zmiany w za-
kresie budownictwa okretowego wysuwajace nowe zada-
nia w zakresie zapewnienia wlasciwej glebokosci portow.
Mianowicie dotychczas plywaly na Baltyku statki male,
mniej wiecej o pojemnosci do 100 lasztow, co cdpowiada
noénosci okolo 220 ton, mogace zawijaé¢ do portow o sto-
sunkowo blytkich wodach. Jednak od XVI w. zaczynaja
je coraz czeSciej wypieraé statki wieksze, do 500 ton nos-
nosci, o wiekszym zanurzeniu

Ubytek wody w ‘Wiéle oraz wzrost zanurzenia statkéw
sprawily, ze piasek nanoszony przez rzeke zaczal coraz
powazniej zagraza¢ swobodnemu zawijaniu do portu nad-
mottawskiego. Jedynym wejsciem z redy do Wisly byta
glebia, corocznie zlobiona przez masy wody i kry lodowej
sptywajacej do morza w okresie wiosennym. Jednak
w ciggu lata proces zamulania postepowal tak szybko, ze
trzeba byto uzywaé pogtebiarek, by utrzymaé¢ dostateczna
glebokosé. OczywiScie glebia zmieniala prawie corocznie
kierunek, co znacznie utrudnialo zegluge. Wladze miejskie
zyly w ciggtej obawie, ze port zostanie odciety od morza
i przyczyni sie do ruiny miasta 1 mieszczanstwa. Dlatego
tez zaczeto zastanawiaé¢ sie nad sposobami zaradzenia
niebezpieczenstwu. Od konca XVI w. wiosna kazdego
roku, bezpoérednio po ustapieniu lodéw, na rede wyjez-
dzala komisja miejska, ktéra dokonywala pomiarow
i ustalata jaki kierunek przybierata gitebia. Miejsca naj-
bardziej nadajace sie do zeglugi znakowano plawami
i znakami ostrzegawezymi. Poza tym wzmiankowana ko-
misja skladala raporty radzie miejskiej z odpowiednimi
whnioskami.

Jednak juz w pierwszej polowie XVII w, naturalna
praca wod Wisty nie wystarczala, w niektérych miejscach
zaczely sie pokazywac niebezpieczne stozki piaskowe. Ra-
da miejska zarzadzila poglebianie przy pomocy poglebia-
rek; réownocze$nie nie zaniedbywano réwniez eprawy
przekopu kolo Bialej Gory. Wszelkimi $rodkami, starano
sie jak najwiecej wody kierowa¢ do Gdanska. Koto Bialej
Gory w ciggu dwoch wiekow rozgrywala sie formalna
walka miedzy Gdanskiem, Elblagiem i szlachta pomorska
0 rzecz niezwykla, mianowicie o ‘wode wislana. Skutki tej
walki byly rézne w zalezno$ci od warunkéw oraz nasta-
wienia dworu do rywalizujgcych z sobg stron. Jednak
glowny nacisk Gdanska skierowany zostal na Wistoujscie.

W pierwszej potowie XVII w. Gdanszczanie mie zda-
wali sobie wlasciwie sprawy w jaki sposob zabezpieczyé
wejscie do portu. Zapiaszczenie uwazali jako rzecz przejs-
ciowg i sadzili, ze wody Wisty isame wyzlobig dostateczng
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glebokosé. W miare uplywu lat coraz cze$ciej uzywano
poglebiarek celem zapewnienia dostatecznej glebokosci.
Jednak ich praca byla niszczona przez nieustannie na-
noszny piasek i mul wislany, nie dajgc trwatego rozwia-
zania mimo wielkich wkladéw finansowych.

Dlatego ftez pc wojnach szwedzkich, gdy niebezpie-
czenstwo wystgpito z calg jaskrawoscia, a miasto nie by-
o w stanie wydawaé corocznie znacznych sum ma pogle-
bianie, wysitki wtadz miejskich szty w tym kierunku, aby
znalez¢ takie rozwigzanie, ktoére mogloby gwarantowac
dostateczng gleboko$¢ wejscia do portu przez dluzszy
ckres czasu., W roku 1672 wybrano specjalng deputacje,
ktéra miata zajgé sie tym problemem. Po dlugich per-
traktacjach i zasiegnieciu opinii wybitnych ekspertow,
w latach 1674 — 1675 przekopano przy pomocy pogiebia-
rek wielkg mielizne mniej wiecej 'w miejscu dawnej glebi
zachodniej (tj. biegnacej w kierunku zachodnim od ujscia
Wisty). Dlugoéé przekopu wynosila prawie 600 m, szero-
kosé od 14 do 37 m., a glebokoéé przecietnie 2,5 m. Li-
nie kanalu oznaczono 20 palami whbitymi w dno morskie.

Jednak réwniez § to przedsiewziecie nie przyniosto
spodziewanej poprawy. Dzialanie pradéw morskich oraz
sztorméw zasypato poglebiony kanal. Prébowano réznych
{rodkow zabezpieczajacych, zbudowano nawet $luze, kté-
ra zamykala kanatl od strony ‘Wisly i hamowala doplyw
piasku. Réwnocze$nie na poéinoc od giebi zachodniej za-
czely sie wylania¢ nowe stozki, ktére do r. 1691 potaczyly
sie 'w jedng wickszg wyspe znana Westerplatte (plyta
zachodnia) (por. rysunek przedstawiajacy rozwoj wejscia
do portu gdanskiego!). Poniewaz wszystkie prace pogle-
biarskie nie przyniosty spodziewanych korzy$ci, wladze
miejskie postanowily cala glebie zachodnig zabezpieczyé
z obu stron drewnianymi bolwerkami. Prace trwaly do
r. 1720 i okazaly sie w praktyce bardzo korzystne. Od
tego czasu glebia zachodnia stala sie gtéwnym, a od dru-
giej potowy XVIII w. — wskutek zapiaszczenia glebi
wschodniej — jedynym wejsciem do wportu gdanskiego.
Gtlebia poélnocna z czasem ulegla prawie zupelnemu za-
piaszczeniu. Tymiczasem Westerplatte coraz bardziej ey-
skiwalo terenu wskutek korzystnie dzialajacych pradéw
morskich oraz wywozeniu tam wybagrowanej ziemi z gle-
bi zachodniej. (Giebie podinocng zamknieto w polowie
XIX w. po przelomie Wisty kolo Gorek i wtedy na-
stapito polaczenie plyt zachodniej i wschodniej dajac
w efekcie wielki polwysep Westerplatte).

OczywiScie wladze miejskie nie ograniczaly sie jedynie
do poglebiania wejscia do portu; podobne prace prowa-
dzono réwniez w samym porcie na Motlawie. Juz w XV
w. rada miejska zlecila oczyszczenie oraz pogiebienie Mo-
lawy i Wisty. Od XVI w. obowigzek oczyszczania dna
Motltawy spoczywal na witascicielach nadbrzeznych $§pich-
rzow. W odstepach kilkuletnich rada wydawala zarzadze-
nia, nakazujac im poglebienie brzegéw Motlawy tak, aby
statki pelnomorskie mogly swobodnie przybija¢ do na-
brzezy. Roéwniez wszelkie zatopione statki musieli wydo-
bywa¢ ich wlasciciele. Bardzo ostro wladze miejskie wy-
stepowaty przeciwko wysypywaniu balastu w porcie oraz
zanieczyszczaniu dna rzeki odpadkami i slomg. Za wy-
rzucenie balastu w porcie grozila nawet kara émierci.

Nie znamy najstarszych maszyn stuzacych do pogle-
biania portu. W kazdym razie gdanszczanie wzorowali
sie w ciggu stuleci na 6wczesnych najlepszych specjali-
stach, mianowicie na Holendrach. W koncu XVIII w. po-
glebiarki byly konstruowane podobnie jak dzisiejsze. Mia-
nowicie metalowe wiaderka czerpaly z dna .rzeki lub
morza piasek przy pomocy mechanizmu poruszanego iila
koni, przy czym piasek byt nastepnie przerzucany na bar-
ki i wywozony. Obstuge wielkiej poglebiarki stanowila
zaloga liczgca 2 mistrzéw, 45 rcbotnikéw i 4 konie, sta-
nowigce sitle napedows.

Wyposazenie portu

Nalezy jeszcze pokrétce oméwic¢ technike budowy fa-
lochronow 1 nabrzezy ochronnych. Rowniez w tej dzie-
dzinie nowoczesne kesony znajdujg swoj wzor w poprzed-
nich wiekach. Waly w Wistoujsciu budowano w nastepu-
‘jacy sposob: z silnych i grubych bali zbijano zelaznymi

1Wg. Schulze O.:
HTG*, 1920, s. 67.

Danzig und sein Hafen, ,,Jahrbuch

pretamj skrzynie mniej wiecej o pojemnosci 1 m3, trans-
portowano je na miejsce budowy, a nastepnie napelniano
kamieniami i zatapiano. Skrzynie ukladano jedna na dru-
ga az do pozadanej wysokosci. Niekiedy tez wbijano
w dno morskie grube bale drewniane i przeplatano je
taszyng.

Wygodne i bezpieczne wejécie do portu uzaleznione
bylo réwniez od dobrego oznakowania oraz celowego usta-
wienia latarni morskich, wskazujacych kierunek ‘zegla-
rzom. Funkcje najstarszej latarni morskiej spelniala przez
diugi czas wieza twierdzy Wislouj$cie. Wskazywala ona
zeglarzom kierunek do uj$cia Wisly i do portu. Oprécz
tego od XVI w. w zwigzku ze zmieniajacym sig prawie
coarocznie kierunkiem giebi w zatoce, ustawiano prowizo-
ryczne znaki orientacyjne tzw. nabiezniki, ktore wskazy-
waly w fjakim kierunku nalezy ptyna¢ aby trafi¢ do glebi
morskiej. Jednak od lat 20-tych XVIII w. latarnia w Wi-
stoujciu nie mogta juz spelnia¢ z pozytkiem swych zadan,
gdyz gtéwne wejscie do portu przesunelo sie z glebi podi-
nocnej do glebi zachodniej (okoto 1 km w kierunku za-
chodnim).

Wtedy tez (w polowie XVIII w.) szyprowie wniesli pe-
tycje do rady gdanskiej z prosba o zbudowanie nowej la-
tarni. Po dokladnym przeanalizowaniu sytuacji i zasieg-
nigciu opinii Zeglarzy roéznych marodowoséci postanowio-
no wybudowa¢ dwie latarnie: wiekszg i mniejszg. Statek
znajdowal sie we wlasciwej pozyeji 1 przybierat idobry
kurs, gdy swiatlo obu latarn zlewalo sie w jeden plomien.
Jadagc tym kursem statek trafial wprost do glebi zachod-
riej, gdzie bez wiekszych trudnosci mégt wplynaé do
portu.

Niebezpiecznym odcinkiem dla zeglarzy byi réwniez
cypel pétwyspu helskiego. Juz w . poczatkach XVII w.
szyveprowie niejednokrotnie uskarzali sic na niebezpieczen-
stwo wpadniecia na mielizne. Wladze gdanskie w trosce
0 bezpieczenstwo zeglugi, po zasiegnieciu opinii kupcow
i szypréw zbudowaly tu latarnie morska. Latarnie mor-
skie byly poczatkowo opalane drewnem, pozniej za$ (hel-
ska od 1667) weglem kamiennym,

Bezposrednio wejscie z redy do uj$cia Wisly oznacza-
no takze corocznie plawami zakotwiczonymi w dno mor-
skie. O zerwaniu ptaw lub ich uszkodzeniu donoszono
natychmiast radzie miejskiej, ktéra w szybkim czasie usu-
wala wszelkie szkody.

Technika prac przeladunkowych

Z kolei poswietmy kilka siéw miejscu i technice prze-
tadunku. Jak juz wspcminaliémy, gléwnym towarem eks-
portcwym byto zbo z ¢, ktore przywozili do Gdanska pro-
ducenci na statkach wislanych. Po zawarciu kontraktu

‘producent dostarczatl ladunek do wskazanego spichrza,

a nastepnie rozpoczynali prace 1{ragarze zaagazowani
przez kupca. Wnosili oni zboze ma poszczegdlne pietra
(n:ekiedy ,nawet na siéodme), gdzie bylo ono mierzone
i niekiedy ponownie czyszczone. Te sama droge przecho-
dzilc zboze przy zaladunku wmna statki pelnomorskie.
W pierwszej polowie XVII w. eksportowano przecietnie
65 000 tasztow rocznie (okoclo 145 000 ton).

Drobnice przetadowywano od polowy XVII w.
w specjalnym magazynie na Olowiance, zwanym Pakow-
nig. Tu statki musialy zatadowywa¢ 1 wyladowywac
wszystkie towary i stad dopiero kupcy mogli je zabieraé
do swoich skladow. Wiadzom miejskim chedzilo przede
wszystkim o ochrone przed przemytem. Wino wyladowy-
wano za pomocg zurawia zbudowanegn jeszcze w XV w.
przy Dlugim Pobrzezu. Miejscem przeladunku otowiu
i cyny byt plac i magazyny znajdujace sie na Olowiance.
Place drzewne znajdowaly sie 'w kilku miejscach, jednak

_juz poza obwarowaniami, gdyz w mieS$cie braklo odpo-

wiedniego miejsca. .

Statki nie mogace wchodzi¢ do portu ze wzgledu na
zbyt wielkie zanurzenie przeladowywaly towary na redzie
przy zastosowaniu statkéw pomocniczych, tzw. burdyn.

O urzgdzeniach przetadunkowych mamy
nadzwyczaj skromne wiadomosci. Oprécz wspommnianego
zurawia nie spotykamy w porcie innych wiekszych urzag-
dzen mechanicznych; praca w gtéwnej mierze byta wyko-
nywana przy pomocy rak ludzkich. Na statkach niewat-
pliwie istnialy juz zaczatki dzwigoéw, byly one jednak
uzywane jedynie do wytadunku rwielkich ciezarow.
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Rozwdj przestrzenny, urzadzenia techniczne i ulepsze-
nia organizacyjne laczyly sie oczywiscie ze wzrostem ob-
rolow towarowych w porcie. Po wlagczeniu Gdanska
w obreb panstwa polskiego obroty towarowe nieustan-
nie wzrastaja az do potowy XVII w, Po wojnach szwedz-
kich, a szczegélnie w XVIII w. nastgpije powolny objaw
regresji w ruchu portowym, spowodowany gléwnie nie-
pomyslng sytuacjg gospodarczg Owczesnej Polski. Glow-
nymi towarami eksportowymi byly: zboze, drewno, po-
piot, smota, pak, welna, skéry oraz wszelkiego rodzaju
rrodukty rolne. Eksport zbozowy koncentrowal sie gtow-
nie w rekach Holendrow; drewno oraz zboze wychodzito
réwniez do Anglii i Francji.

Bardziej urozmaicony byl import {owaréw do Gdan-
ska. Przywozono tu ze wszystkich krajow éwczesnej Eu-
ropy $ledzie, ryz, rodzynki, pomarancze, cytryny, korze-

nie [ przyprawy, cukier, wino, s6l, kawe, herbate, ze-
lazo, ot6w, mosiadz, skory, szklo, materialy budowlane,
papier i wiele innych.

Na szczegdlne uznanie zastuguje réwniez 6wcezesna
administracja portowa i sgdownictwo morskie. Sprawna
ohstuga i dobra organizacja wptywaly w wielkim stopniu
na szybkie zalatwianie spraw spornych, wynikiych mie-
dzy szyprami i kupcami, nie dopuszczajagc z winy wladz
miejskich do dtugich przestojéow statkéw w porcie. Ciagla
troska rady o port i zegluge sprawila, ze w catym okresie
przynalezno$ci do Polski, Gdansk wzaliczal si¢ do naj-
wiekszych i majlepszych pod wzgledem ‘organizacyjno-
technicznym portéw Battyckich, a znaczenie to utracit
nod panowaniem pruskim, tj. po roku 1793, a szczegdlnie
w XIX wieku.
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Wspolczesne problemy projektowania okretow

62¢.12.001.6

Prof. mgr inz. A, KRAUZE — Uniwersytet w ROSTOCK (NRD)

Artykut ponizszy oparty na referacie wygloszonym na Politechnice Gdanskiej w maju
br. analizuje w zarysie szereg problemoéw wystepujqcych przy projektowaniu stat-
kéw i wykazuje, ze postep w budownictwie okretowym, mimo jego wiekowego juz
mzwoau trwa dalej. Jest stwierdzone, ze w budownictwie okretowym pewna empi-
ryczno$é i intuicyjne sztuka grajg przy rozwigzywaniu zagadnier nadal duzq role,
mimo iz stosowanie osiggnieé badan doswiadczalnych i analitycznych stale sie roz-

szerza.

Ludzie nie zwigzani 2z budownictwem okretowym
stwierdzajga czesto z pewnym zdziwieniem, Ze okretow-
cOw cechuje niezwykle przywigzanie do swego zawodu,
powiedzialbym umilowanie swego fachu. Padajg nieraz
okreslenia, ze budownictwo okretowe jest sztuka i spe-
cjalng wiedza. Z drugiej strony okretowcy napotykaja
se czesto na niezrozumienie, lekcewazacg ocene ich pracy
i umiejetnosci, na traktowanie budownictwa okretowegc
jako nienaukowego ,lepszego rzemiosta®.

Chciatbym w ponizszym artykule zblizyé do siebie te
dwie krancowosci i da¢ na przykladzie projektowania
statku poglad na wielorako$¢ zagadnien we wspotcze-
snym budownictwie okretowym. Jednoczesnie chciatbym
da¢ analize granic pomiedzy sztuka, doswiadczeniem
i wiedzg, jako S$rodkami rozwigzywania tych proble-
mow.

Historyczny zarys rozwoju projektowania statkow

Nie ulega watpliwosci, Zze do potowy 18-go wieku
budownictwo okretowe bylo sztuksg, tak w zrozumieniu
dziel ducha;, jak i umiejetnosci rzemieslniczych. Wspom-
nie¢ wystarczy, ze Piotr I wyruszy! poza granice swego
kraju dla przyswojenia sobie kunsztu budownictwa okre-
towego. Pozostalosci tego okresu mozemy gdzieniegdzie
odnalezé jeszcze i dzi§ w postaci matych warsztatow
szkutniczych budujacych todzie ,intuicyjnie bez jakich-
kolwiek rysunkéw, jedynie dzieki uzdolnieniom reko-
dzielniczym.

We wlasciwym budownictwie okretowym nastapit
-w ostatnich dwoch wiekach tak silny rozwdéj techniki
i wiedzy, ze metody pierwotnego budownictwa nalezg juz
do zamierzchlej przeszlosci.

Rozwéj budownictwa okretowego przechodzil szereg
faz, na uksztaltowanie ktérych dzialalo wiele czynnikow.

Pierwsza faze cechuje staly wzrost ilosci, wielkosci
i szybkos$ci budowanych statkéw, powodowany ogélnym
rozwojem ftechniki i zycia gospodarczego.
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W drugiej fazie nastgpila specjalizacja statkéw do
okreslonych zadan transportowych, spowodowana ksztal-
towaniem sig¢ wyodrebnionych galezi ekonomiki.

Trzecia faza stala pod znakiem przeobrazen technolo-
gicznych o rewolucyjnych cechach opartych na rozwoju
techniki i to: wypieranie drzewa jako budulca przez stal,
zanik zaglowcéw przez wprowadzenie napedéw mecha-
nicznych, usuwanie nitowania przez spawanie,

Czwarta faze znamionuje przejscie z poczatkowej, re-
kodzielniczej, wytwoérczoéci jednostkowej do przemysto-
wej produkcji jednostkowej i dalej do fabrykacjiseryjnej.

W kazdej z tych czterech faz rozwojowych stawaly
przed budowniczymi statkow nowe problemy, ktérych
nie mozna bylo rozwigza¢ uprzednimi metodami. W kon-
sekwencji wykrystalizowata sig pigta faza, w ktdrej ,in-
tuicyjny“ i rekodzielniczy kunszt zastgpiony zostaje
w pierwszym oOkresie gromadzeniem doswiadczen,
a w dalszym scistymi badaniami.

Z natury rzeczy calkowity rozwoj przebiegat przy
wzajemnym oddzialywaniu na siebie poszczegélnych faz,
ktore sie pokrywsaly lub byly przesuniete.

Podczas gdy pod wplywem pierwszych czterech faz
v yksztalcit sie praktycznie nowy stan pewnej réwnowagi
— to wplyw fazy pigtej trwa w pelni nadal. Powodow
nalezy poszukiwaé w szczegélnych warunkach wynikajg-
cych z lego ze:

1) statki poruszajg sie na ogdél na granicy dwéch
osrodk6w woda — powietrze,

2) ksztaltowanie ich nie moze by¢ sprowadzone do
matematycznie $ci§le uchwytnych form.

Trudnosci wynikajgce z tych okolicznosci sg tak duze,
7e nie udalo sie do dzi§ znalezé Scistych rozwigzan dla
szeregu rozpoznanych probleméw. Budownictwo okretowe
jest w dalszym ciagu na wielu odcinkach oparte na syn-
tezie wiedzy, doswiadczenia i — sztuki.



Kroétki fen zarys rozwoju budownictwa okretowego_od
kunsztu w kierunku wiedzy wydawal mi sie konieczny
dle analizy zagadnien wystepujacych, przy projektowaniu
statkéw i srodkow dla jego rozwigzania.

Zadania projektowania statkow i okreslenie problematyki

Tak jak w budownictwie lgdowym i innych galeziach
przemyshu musi sie obecnie w budownictwie okretowym
opracowywaé rozczionkowany projekt dla kazdej nowej
budowy statku. Dokumentacja ta musi wyprzedza¢ bu-
dowe i rozwija sie dalej w rysunki warsztatowe. Projekt
taki powstaje jako zestawienie poszczegélnych wynikow
licznych badan dotyczacych cato$ci czynnikéw odnoszg-
cych sie do nowoczesnego statku. Zestawiajagc zadania
rrojektowania w duze grupy mozemy ustali¢ nastepuja-
cy podzial:

1. Ustalenie wszystkich zasadniczych
z uwzglednieniem wymagan technologicznych,

czynnikow

2. zestawienie globalnego zapotrzebowania materiato-
wego, .

3. wykonanie kalkulacji wstepnej kosztow budowy,
4. analiza przewidywanych kosztéw ruchowych.

Punkt ciezkosci lezy oczywiscie w pierwszej grupie,
ktora rozpada sie w dalszym podziale na zagadnienia:
konstrukcji i bezpieczenstwa. Na pierwsze wplywaja
przede wszystkim wymagania zleceniodawcy, drugie usta-
laja przepisy 1 rozporzadzenia wurzedowych instancji
i czeSciowo umowy miedzynarodowe.

Ilo§¢ poszczegdlnych czynnikow jest tak duza, iz na-
wet skrécone lecz kompletne ich wyliczenie prowadzi-
lcby za daleko. Ponizsze rozwazania sa przeto ograniczo-
ne do przytoczenia w czterech grupach giéwnych, jedy-
nie tych zagadnien, ktére z punktu widzenia postepu
technicznego budza silne zainteresowanie 1 zawieraja
w sobie zalozenia do prac badawczych.

Dalszym ograniczeniem dla poniZszego artykulu bedzie
ujmowanie teorii okretowej, statyki, wytrzymalosci i za-
gadnien napedowych tylko w ‘takim zakresie, w jakim
wydaje sie on konieczny dla problematyki projektowania.

Problem ksztallowania statku

Znalezienie optymalnych ksztaltow statku tzn. nada-
rie zewnetrznej formy kadtubowi stawia przed projekto-
waniem statkéw najtrudniejsze problemy. Spowodowane
10 jest niezwyklym uwiklaniem kompleksu zagadnien ja-
kie zaczynaja sie przy doborze wymiaréw gléwnych jak
diugo$é, szeroko$é, wysoko$§¢ boczna i zanurzenie przy
uwzglednieniu czynnikow ciezaru, wypornosci, statecz-
nosci, dzielno$ci morskiej i wytrzymalosci, ikoncza przy

nadaniu wilasciwego ksztaltu — uwzgledniajgcego czyn-
niki szybkosci, oporu i mocy napedowej — oraz techno-
logii.

Wychodzae z ,intuicyjnego“ ksztaltowania w histo-
rycznej fazie budownictwa okretowego rozwinieto szereg
empirycznych wzoréw opartych na zdobywanym doswiad-
czeniu i pewnych domystach technicznych zaleznoéci.
Wzory te mogly odda¢ cenne ustugi przy ustalaniu ko-
rzystnych wymiaréw giéwnych i ich wzajemnych stosun-
kow.

Po wprowadzeniu do budownictwa okretowego mode-
lowej techniki eksperymentalnej rozpoczeto doryweze ba-
danie tych wzoréw przechodzgc dalej do systematycznych
rzedow badan, ktére wzory te podbudowaly, a czasem
skorygowaly.

W oparciu o osiggniecia cgélnej mechaniki i hydro-
dynamiki wlgczono do tych badan analityczne metody
rozwigzywania kompleksu probleméw.

Znaczne wyniki osiggnieto przez wprowadzenie wspéi-
dziatania doswiadczalnych i analitycznych badan pro-
bleméw ksztattu, jako zagadnienia oporu przy rozszcze-
pieniu czynnikéw skladowych jak np. opor tarcia, opor
ci$nienia itp.

Z wynikow Froud‘a, Reynold‘a, Taylor‘a, Mitchell‘a
i innych wyprowadzono wazne wnioski, m. in. odnosnie
zaleznoSci pomiedzy diugoécig statku, dhugoscia fal, szyb-
koscia, tarciem powierzchniowym, przebiegiem linii itd.

Wszystkie te prace przyblizyly mproblem nadawania
ksztaltu do doskonatego rozwigzania, wyczerpujace jednak
rozwigzanie nie jest jeszczé osiggniete.

_Powé6d nie lezy w chybionych badaniach lecz w wy-
mienjonych juz uprzednio trudnosciach i w tym, ze stat-
}(i poruszajg si¢ na granicy dwoéch osrodkéw, oraz ze
ksztalt ich nie moégt by¢ dotad matematycznie uchwy-
cony.

Oba te zagadnienia sg nadal przedmiotem specjalnych
badan.

_Projektowanie okretowe jest oczywiscie szczegolnie
2interesowane rozwigzaniem problemu matematycznego
okreslenia ksztaltowania, ktére ulatwiloby rozwiazanie
innych probleméw (np. ciezar, statecznose, wytrzymatoseé,
czynniki kalkulacyjne itp.).

Trzeba jednak z przykro$cia stwierdzi¢, ze dotychcza-
sowe matematycznie okreslone ksztalty statkéw, osiag-
nigte niezmiernie uwikianymi analitycznymi metodami, sa
nadal zawodne i nie odpowiadaja potrzebom budowni-
ctwa okretowego. Wyliczone, docelowe korzystne stosun-
ki oporéw nie znalazly pelnego potwierdzenia do§wiad-
czalnego.

Za dowéd jak malo problem ksztaltow wyjasniony
jest dzi§ w sposob naukowy moze stuzyé fakt, ze jeszcze
prawie kazda z duzych stoczni posiada wlasna metode
nadawania ksztaltéw, ktorej broni w referatach i litera-
turze fachowej.

Jako kuriosum w tej dziedzinie mozna podaé, ze przed
okoto 25-ciu laty wydany zostal patent na nowa metode
nadawania ksztaltow, ktorej pseudo-naukowe uzasadnie-
nie bylo wiecej niz dziwne. Dla eksploatacji tego patentu
zalozono istniejgce jeszcze dzi§ Towarzystwo Linii Maijer‘a
z tym jednak, ze obecne linie rozwiniete przez Towarzy-
stwo na podstawie doswiadczen nie maja juz nic wspol-
nego z O6wczesng osnowg uzasadnienia patentowego.

Mimo przeto szeregu osiggnie¢ badawczych nalezy
stwierdzié¢, ze przy projektowaniu statkéw trzeba obok
stosowania analitycznych i eksperymentalnych powig-
zan czesciowych wlaczy¢ dla uzyskania optymalnego
vksztaliowania kadtuba réwniez do$wiadczenie, a czasami
nawet i intuicje.

Qla ‘t_)adar'l pozostaje nadal duze pole pracy przy
wspoéldzialaniu z projektowaniem, teorig okretowa i prak-
tyka Zeglugowa.

Problem nosnosci

Nosnos¢ statku jest na ogét waznym wskaznikiem jego
wielko$ci i warto$ci uzytkowej, projektant musi dazyé
przeto do dobrania wszystkich parametréw projektu
w ten sposéb, aby wymagana przez. zamawiajgcego nos-
nos¢ byla bezwzglednie osiggnieta.

’Wg najprostszych praw fizyki mozna zdefiniowaé nos-
nose jako réznice pomiedzy ciezarem wody wypartej przez
zaladowany statek i ciezarem wlasnym pustego statkuy,
ktory z kolei odpowiada ciezarowi wody wypartej. Okres-
lenie obu skladnikéw sprowadza sie przeto do wyzna-
czenia objetosci. Mimo empirycznego ksztaltu kadtuba,
wymagajacego uziywania wzoréw przyblizonych, lub me-
chanicznych catkowan, obliczanie objeto$ci nie stanowi
zadnego problemu. No$no$¢ wydaje sie przeto z poczatku
nie zawiera¢ problemow.

Bez watpienia stosunek nos$noéci do ciezaru wlasnego
statku stanowi wazny wspélczynnik eksploatacji, jest
przeto zadaniem projektanta ustali¢é go jak najkorzyst-
niej, co daje sie rozwigza¢ tylko przez zmniejszenie cie-
zaru wiasnego statku. Sklada sie¢ on z ciezarow elemen-
tow kadtuba, wyposazenia i urzgdzen oraz instalacji na-
pedowej. Kazdy z tych czeSciowych ciezaré6w jest wyni-
kiem realizacji konkretnych wymagan postawionych pro-
jektowi odnoszgcych sie m. in. do wytrzymalosci, dziel-
nosci morskiej, szybkosci, rentownosci itp. Zadanie
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zmniejszenia ciezaru wlasnego statku prowadzi przeto
znowu do kompleksu zagadnien, przy czym poszczegoélne
skladowe cigzaru wymagaja blizszego rozpatrzenia.

Ciezar kadluba okres$lajg przede wszystkich cechy ma-
terialéow walcowanych, ktore przy prawie stalym cieza-
rze wlasciwym posiadajg okre§lone wilasnosci wytrzyma-
loSci. Zmniejszenie cigzaru wlasnego statku przy utrzy-
maniu wymaganego bezpieczenstwa moze nastgpi¢ prze-
to tylko przez: i

a) uzywanie materialow o wyzszej wytrzymaloéci,

b) zmniejszenie wymiarow materialu przez lepsze jego
wykorzystanie z punkiu widzenia wytrzymatosci.

Pierwsza droga polaczona jest na ogél z podwyzsze-
niem kosztéow, dziala przeto na koszty wytworcze i ren-
townos¢, druga wchodzi w zagadnienia wytrzymaltosci,
ktére przy skomplikowanych ksztalttach kadluba staja
sie tez bardzo uwiklane. W dalszym ciggu powrécimy
jeszcze do tej sprawy.

Cigzar wyposazenia i urzgdzen obejmuje duzg ilosc
ciezaréw pojedynczych poszczegélnych elementéw za-
rewniajacych jako calo$¢ pewnos$é ruchows statku. Na-
lezg tu np. wszystkie urzadzenia kotwiczne, przetadun-
kowe, ratownicze, pomieszczeniowe, oswietleniowe,
ogrzewnicze, wentylacyjne, sanitarne itp. dalej urzadze-
nia nawigacyjne, rozkazodawcze, 1gcznosSciowe i dalsze
jak izolacje przeciwpozarowe, porecze, schody, inwenta-
rze, czeSci zapasowe itp. Zmniejszenie tych ciezaréw cze$-
ciowych byloby w wiekszo$ci wypadkéw rownoznaczne
z niedopuszczalnym ograniczeniem pewnosci ruchu lub
warunkow bytowych. Jedynie w niewielu wypadkach
daje zamiana materialu pewne wyniki jak np. zastoso-
wanie metali lekkich w miejsce drzewa dla umeblowa-
nia, oszalowania !odzi ratunkowych i innych sklado-
wych.

Przez powyzsze zamiany materialow zmniejszane sa
wzglednie male ciezary czesSciowe przy na ogoél znacznie
wyzszych kosztach. Droga powyzsza wchodzi przeto row-
niez do zagadnien kosztow wytwoérezych i rentownosci,
dolykajgc jednoczesnie i problemow statecznosci, bezpie-
czenstwa przeciwpozarowego itp.

Ciezar urzgdzenia napedowego okreslany jest przez
wymagang szybko$¢, przewidziany rodzaj paliwa i obra-
ny system napedowy. Na tym polu osiggnieto w okresie
ostatnich dziesiecioleci bardzo znaczne postepy odno$nie
oszczedno$ci ciezaru i miejsca. Postep ten znamionuja:
wypieranie wegla przez paliwo plynne, wypieranie ma-
szyny parowej przez turbine i silnik spalinowy, wypie-
ranie kottéow cylindrycznych przez wodnorurkowe oraz
wejscie elektrotechniki do budownictwa okretowego.

Mozna z pewnoscia stwierdzié, ze stale zadanie okre-
townictwa zmniejszania ciezaréw urzadzen maszynowych
i elektrotechnicznych, wytworzylo w tych galeziach prze-
myshu zdrowa rywalizacje, ktora nadal utrzymuje zagad-
nienia te w stanie ciaglego rozwoju.

Zrozumiale jest, 2é powyzsze zagadnienia powigzane
sa z calym kompleksem probleméw i ze rzutujg na kosz-
ty budowy i rentownosé¢ statku.

Reasumujac, mozna stwierdzié, ze poSrednio przez sto-
sunek nosnosci-do ciezaru wlasnego statku powstaje przy
projektowaniu problem nos$nosci, ktérego rozwigzania
poszukuje sie dzi§ drogg empirycznych préb polaczonych
z eksperymentalnymi badaniami.

Badania te obejmujg tak sprawy materiatu i wytrzy-
malosci jak i przede wszystkim zagadnienia- maszynowe.

Problem wytrzymalosci

Problem wytrzymatosci jest jednym z ogniw w sze-
regu zagadnien bezpieczenstwa w budownictwie okreto-
wym i zegludze. Mimo to nie potrzebuje na ogél pro-
jektant okretowy zajmowaé sie zagadnieniami wytrzyma-
lcSci o ile wigzania glowne kadluba i pozostale wazne
defgle oprze, w mniejszym lub wigkszym przyblizeniu, na
normalnych i wyprébowanych uprzednich wykonaniach.
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W wypadku powyzszym wszystkie glowne wymiary stat-
ku dadzg sie wyprowadzié z tabelarycznych opracowan
towarzystw klasyfikacyjnych.

Tego rodzaju tabele wyprowadzone sg przez kontrolne
instancje budownictwa okretowego badZz z doswiadczenia
badz z systematycznych badan wytrzymalosciowych i to
w odniesieniu do okre§lonych wymiaréw jak np. dtugosé
statku, szeroko$§¢, objetos¢, rozstawienia, rodzaj utwier-
dzenia, obcigzenia itd.

Poniewaz wykonanie takich tabel jest ze zrozumialych
wzgledow niezmiernie pracochionne, zawieraja one na
0g6t tylko rozwigzania normalne, wzglednie pare naj-
bardziej rozpowszechnionych wariantéw, nie obejmuja
natomiast zasadniczych odchylen tak konstrukcyjnych
jakhi technologicznych oraz danych dla statkéw specjal-
nych,

Tym tlumaczy sie niedostateczne uwzglednianie w ta-
belach towarzystw klasyfikacyjnych przejscia z nitowa-
nia na spawanie, mimo ze proces ten trwa juz prawie

. 23 lat. To samo odnosi sie do nowszych metod lepszego

wykorzystania materiatéw pod wzgledem wytrzymaltos-
ciowym, jak to juz zaznaczono przy omawianiu proble-
mu nosnosci.

W tej mierze, w jakiej budownictwo okretowe zmu-
szone bylo do poszukiwania nowych drég konstrukceyj-
nych i technologicznych, musialo réwniez odrywaé sie
od przestarzatych tabel i przechodzi¢ na badanie spe-
cjalnych warunkéw wytrzymaltosciowych dla kazdego
wypadku.

Rozwigzania tego zagadnienia byly w poczatkach prze-
prowadzane w sposéb najprymitywniejszy, przez sprowa-
dzanie wypadk6éw obcigzen do schematéw podstawowych,
iak np. belka na dwoéch podporach o swobodnych lub
utwierdzonych koncach itp. PézZniej przyjeto do budow-
nictwa okretowego metody obliczania belek ciggtych pa-
rokrotnie podpartych, belek ramowych i kratownic jak
rowniez teorie sztywnosci plyt. Dzi§ analityczne opraco-
wywanie probleméw wytrzymatosciowych zajmuje po-
wazne miejsce w budownictwie okretowym. Stwierdzono
jednak, ze podej$cie analityczne nie prowadzi zawsze do
celu, gdyz wymaga czesto zalozen przyblizonych, co do
prawidlowosci ktérych moga zachodzié watpliwo$ci.

Wyjasnieniem powyzszych watpliwosei i udowadnia-
niem nowych analitycznych osiggnieé¢ zajmuja sie bada-
nia eksperymentalne na statkach i modelach.

Oczywiste jest, ze doSwiadczenia na statkach prowa-
dzone mogg byé jedynie w zakresie normalnych obcig-
7en z ewentualnym malym. przeciazeniem, w zadnym
jednak wypadku nie dochodzg one do obcigzen zrywa-
jacych.

Pod tym wzgledem modele dajg szersze wyniki, jed-
nak z powodu przestrzennosci badanych cze$Sci moga one
by przeprowadzane badz na obiektach czeSciowych na-
turalnej wielkoéci, badz tez na modelach kompleksowych
w zmniejszonej skali.

Doswiadczenia na objektach czeSciowych sa z kolei
niedoskonate, poniewaz nie obejmujg prawidlowo warun-
kow granicznych. Doswiadczenia ze zmniejszonymi mo-
delami, dajg przy mniejszym nakladzie lepsze wyniki.
Problematyka ich jest jednak ograniczona mechaniczny-
ni prawami podobienstwa; wymagaloby to materialéw,
ktérych cechy wytrzymato$ciowe musiatyby odpowiadaé
cechom materialéw uzywanych do budowy statkow
w skalowym zmniejszeniu.

Do tej pory nie prébowano tej metody. Czy jest ona
ulopig, musialyby wyjasni¢ wnikliwe badania.

Inne problemy bezpieczenistwa

Bezpieczenstwo statku, zycia ludzkiego na nim i bez-
pieczenstwo przewozonych towaréw uzaleznione jest, po-
za cechami wytrzymalo§ciowymi, réwniez od stateczno$ci,
sterownoéci, wolnej burty, podzialu przez grodzie, wyposa-
7enia ratowniczego, $rodkow lacznodci itp.



Do wymagan odnosnie wolnej burty, podzialu wodo-
szczelnego, srodkéw ratowniczych i laczno$ci, przywia-
zuje sie w budownictwie okretowym tak duza wage, iz
juz od dziesigtkéw lat istniejg miedzynarodowe wigzace
przepisy dla tych zagadnien. Dla projektowania okreto-
wego nie stanowig one przeto problemu, we wlasciwym
stowa tego znaczenia, nalezy jednak wskaza¢, ze w sze-
regu orzeczen izb morskich odnosnie strat catkowitych,
“wskazywano na niedostateczng rezerwe plywalnosci
w momentach awarii. W szczegélnosci dotyczy to matych
statkow, dla ktérych ewentualna korekta dla zwiekszenia
wolnej burty wydaje sie by¢ konieczna. Nalezaloby na
tym odcinku uruchomié staranne obserwacje i badania
eksperymentalne.

Dla statecznosci, jednego z najwazniejszych czynnikow
bezpieczenstwa, nie mamy, poza pewnymi radzieckimi
wytycznymi dokladnych przepisow.

W oparciu o szereg historycznych awarii na skutek
niedostatecznej statecznosci, zajmowano sie wprawdzie
tak w praktyce jak i w teorii analitycznym zbadaniem
tego problemu. Rozwiazanie jego jest jednak z tego po-
wodu trudne, poniewaz wplywajg na nie tak czynniki
projektowania jak i kierowania jednostkg plywajaca.
I tak statek pewny z punktu widzenia statecznosci pro-
jektowej moze by¢ niedostateczny na skutek nieprawi-
dlowego zaladunku, odwrotnie — statek nieco zle skon-
struowany przez odpowiednie zaladowywanie moze Zze-
glowaé z zapewniong statecznoscia.

Dla budownictwa okretowego jest problem statecznos-
ci rOwniez i dzi§ zagadnieniem pierwszego rzedu i to tak
w zakresie ustalenia wymiarow granicznych jak i w od-
niesieniu do probleméw ksztattu i kolysania statku.

Tymeczasem projektowanie okretowe w wielkiej mierze
jest skazane na odcinku statecznosci na rozwigzania
empiryczne.

Problem ten, jako dziedzina projektowania, teorii
okretowej i praktyki z zeglugi, wymaga przeto wnikli-
wych badan statystycznych, eksperymentalnych i anali-
tvcznych. W

Podobne wnioski odnosza sie do sterownosci, ktérej
tu blizej nie rozpatrujemy.

Problem szybkoSci

Poza no$noScig szybko$é statku jest zasadniczg cechg
jego uzytecznoSci.

Szybkosé¢ statku handiowego podniosta sie, od histo-
rycznych czaséw budownictwa okretowego, dosé znacznie,
jednakze osiagniete dzi§ szybkosci 15 — 30 wezlow
(28 -— 55 km/gcdz. = 8 — 15 m/sek) sg stosunkowo niskie
w porownaniu z szybkosciami innych srodkéw komuni-
kacyjnych. Powodu powyzszego stanu nalezy doszukiwaé
sie w szczegélnych warunkach oporu i napedu, przy kté-
rych moc nie wzrasta proporcjonalnie do szybkosci,
a z wielokrotng potega. Dlatego tez wplywa problem
szybkosei bardzo silnie na ekonomike statku.

Znany jest powszechnie fakt, ze nawet wzglednie po-
wolny statek handlowy stanowi dzi§ ekonomiczny $rodek
przewozowy i ze morski transport towaréw masowych,
np. z Europy do Azji wschodniej jest znacznie tanszy
niz kolejowy.

Budownictwo okretowe nie moze jednak poprzestac
na tym stwierdzeniu, szczegoélnie przy ruchu pasazerskim,
gdzie czynnik czasu gra duzg role.

Réwnie znanym faktem jest calkowita niecplacalnosé
duzych statkéw pasazerskich, walczgcych o blekitng
wstege, gdzie zapotrzebowanie mocy lezy poza wszelkimi
przestankami ekonomicznymi.

Jezeli budownictwo okretowe na tym odcinku zechce
uchroni¢ sie od kapitulacji, musi projektowanie statkow
w przysztosci zdecydowanie skierowaé¢ na droge, ktéra
obrano od pewnego czasu: oderwanie sig¢ od hydrosta-
tyeznego ukladu piywalnosci tradycyjnego statku wypor-
nosciowego w kierunku hydrodynamicznego wyporu jed-
nostek $lizgowych i ptatowych. -

Zarysowujgcy sie w tym kierunku przewrét budow-
nictwa okretowego stawia przed projektowaniem okreto-
wym, teoria okretowa i budownictwem mechanizmoéow
calkowicie zmieniony kompleks probleméw, ktérych
w ramach niniejszego artykulu nie da sie pomiescic.

Problem kosziéw budowy

Wykonanie wstepnego kosztorysu nastepuje w budow-
nictwie okretowym na ogot w ramach wspotdzialania przy
projektowaniu i kalkulacji wstepnej. Podkladki projek-
towe dla globalnego zestawienia materiatowego, jak réw-
niez wskazniki techniczno-ekonomiczne kalkulacji wstep-
nej, shuzace do okre$lenia robocizny i kosztéw naklado-
wych, opierajg sie jeszcze na og6t na starszych statystycz-
nych badaniach obu dzialéw. Tego rodzaju podstawy tra-
cg z natury rzeczy swag wartos¢ i aktualno$é w miare
przestawiania technologii i zasadniczych przemian ekono-
micznych.

Stan ten wyraZnie wystepuje w Niemieckiej Republi-
ce Demokratycznej, gdzie z chwila rozpoczecia budowy
nowych jednostek na nowo powstalych stoczniach, oder-
wano si¢ od dawnych tradycyjnych metod budowy jed-
nostkowej i przestawiono na seryjna produkcje przy sil-
nym przejSciu od nitowania do spawania.

Zanijk form kapitalistycznych i przejscie do dzisiejszej
socjalistycznej gospodarki z przedsiebiorstwami panstwo-
wymi wywotlalo zasadnicza zmiane ekonomiki zakladoéw.

Budownictwo okretowe Niemieckiej Republiki Demo-
kratycznej stoi dzi§ przed faktem prawie calkowitej nie-
aktualno$ci wypracowanych w uprzednich dziesjeciole-
ciach podstaw kalkulacji. Jednak nowe zestawienia sta-
tystyczne posiadamy obecnie tylko w ograniczonym za-
kresie dla nowych budéw. praktycznie tylko dla statkow
rybackich, Przeniesienie danych z napraw duzych stat-
kow do kalkulacji nowych jednostek nie jest mozliwe
z powodu zupelnej rozbieznosci procesow technologicz-
nych. Z powyiszych powodéw natrafia sie przy kalkulacij
wetepnej nowej jednostki na najwieksze problemy, ktére
moga mimo catej ostroznosci, doprowadzi¢ do duzych
pomylek,

Jg-dnym z najwazniejszych zadan jest przeto opraco-
wanie techniczne uzasadnionych norm, jako podstawy
usrtalaniq sprawiedliwych wynagrodzen i prawidlowej
kalkulag:)i wstepnej. Problem zwiazany jest z zadaniem
popyawmnia proceséw technologicznych, ulepszeniem or-
ganizacji zakladow i podniesieniem przez to wydajnosci
pracy.

Problem kosztow eksploatacji

) R_(’)wniei i ten problem podlega, podobnie jak zagad-
nienie kosztu budowy, wplywom przeobrazenia struktury
gospodarczej. Badanie kosztéw eksploatacji wchodzi do
zagadnien projektowania w takim zakresie, jaki koniecz-
ny jest dla udowodnienia prawidlowego rozstrzygniecia
wezystkich technicznyc¢h problemoéw.

. Roéwniez i na tym odcinku znajduje sie jeszcze pro-
jektowanie okretowe w stadium poszukiwan i rozpozna-

. nia, ktére przeksztalci¢ nalezy w naukowo-gospodarcze

badania.

Jeden czynnik problemu kosztow eksploatacji nalezy
tu jednak kroétko poruszyé, poniewaz ma on decydujacy
wplyw na ksztaltowanie sie budownictwa nowych jed-
nostek. Jest to zagadnienie pomiaréw okretowych, ktére
oddzialywa na ustalenie wymiaréw statkéw morskich
i przez pomiarowa pojemno$¢ bruito i netto decyduje
o oplatach jakie ponosi¢ bedzie statek.

Przepisy pomiarowe statkéw opieraja sie dzi§ jeszcze
czgsciowo na catkowicie przestarzalych stosunkach zeglu-
gowych polowy zeszlego stulecia. Trzymanie sie tych
przepiséw, posiadajgcych na ogél wazno$¢ miedzynarodo-
wa, z my$lg uzyskania mozliwie niskich cyfr pomiaro-
wych, a tym samym niskich optat, prowadzi¢ moze do
wadliwych, a czasami nawet niebezpiecznych rozwigzan
konstrukcyjnych.

Problem pomiaréw okretowych poruszany jest od
dziesigtkow lat i to szczegoélnie ze strony niemieckiej.

Nie udato sie jednak, jak dotad, przetamaé¢ oporéw
przede wszystkim ze strony brytyjskiej. Wzmianki w li-
teraturze radzieckiej, a ostatnio réwniez i zachodnio-nie-
mieckiej i amerykanskiej wskazuja jednak na to, ze pro-
blem ten moze ulec nowemu migdzynarodowemu ustale-
niu. Tym samym powstalaby dla projektowania okreto-
wego nowa sytuacja, ktérej skutkéw nie mozna jeszcze
przewidzieé¢, lecz ktoéra prawdopodobnie, spowodowalaby
silng zmiane typdéw statkéw. Tymezasem jednak zdani
jestedmy na trzymanie sie starych przepisow.
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II Zj_aqu Partii_ ppstawit przed przemystem a wiec i przed maszymi stoczniami za-
gadnienie podniesienia jakosci produkcji. Ponizszy artykut ujmujgcy w sposob syste-
niatyczny zadania i formy organizacji kontroli spawalniczej na stoczni przyczynid

sie ma do szybkiej i lepszej realizacji podniesienia jakosci

polaczen spawanych

w naszym budownictwie okretowym.

Szerokie stosowanie spawania przy budowie statkow
postawito stocznie przed mowymi problemami, niespoty-
kanymi dotychczas przy budowie statké6w nitowanych.
Jednym i bodajze najwazniejszym z tych probleméw jest
zorganizowanie na odpowiednim poziomie kontroli spa-
walniczej, ktéra winna byé gwarancja, ze budowane przez
stocznie statki spawane bedy rzeczywiScie jednostkami
pelnowarto$Sciowymi, spelniajgcymi wszystkie warunki
bezpieczenstwa zycia i pracy na morzu. Trzeba stwierdzié,
ze wazno$¢ zagadnienia 'kontroli spawalniczej nie jest
jeszcze nalezycie doceniana przez stocznie budujgce stat-
ki spawane, tak w kraju jak i za granica. Wskazuje na
to duza jeszcze ilo$¢ awarii zdarzajacych sie na statkach
spawanych i to nawet w warunkach, jakim kazdy ktatek
morski powinien sprostac.

Bardzo czesto 'spotyka sie, ze kontrola spawalnicza
polega na odbiorze gotowych spoin. Takie postawienie
sprawy nie wyczerpuje calkowicie zagadnienia, gdyz
ogranicza sie do stwierdzenia czy dana spoina jest dobra
czy zta, nie stwarzajac warunkow do cigglego podnosze-
nia jakos$ci spawania, jak réwniez mie zapobiega wyko-
nywaniu zlych spoin. Dlatego tez kontrola spawalnicza
powinna ujmowaé¢ wszystkie zagadnienia, wptywajace na
otrzymanie spoiny wysokiej jako$ci, co z kolei przyczyni
sie rowniez do obnizki kosztow wiasnych produkeji
i skrocenia cykléow produkcyjnych. Dla objecia tych za-
gadnien dzielimy kontrole spawalnicza na nastegpujace
etapy:

Kontrole wstepna,

kontrole przygotowania do spawania,

kontrole w czasie spawania,

kontrole jakosci wykonanych spoin.

Po kolei omoéwimy poszczegdlne etapy kontroli.

Kontrola wstepna ujmuje:

1. Kontrole przygotowania zakladu do wykonywania
odpowiedzialnych rob6t spawalniczych, polegajacg na
sprawdzeniu w warunkach przemyslowych opracowane]
w biurze technologicznym technclogii spawania. Z wzor-
cowej kontrukeji np. grodz, sekcja dna podwodjnego itp.
wycina sie caly szereg probek i przeprowadza badania
wytrzymalo$ciowe i technologiczne. Po stwierdzeniu zgod-
nosci wynikéw z wymaganiami Tow. Klasyfikacyjnego
mozna uznac, ze stocznia pod wzgledem opanowania tech-
nologii spawania jest przygotowana do budowy statkow
spawanych. Proby takie przeprowadza sie oczywiscie tyl-
ko przed zastosowaniem nowej technologii spawania np.
przed ‘wprowadzeniem do produkcji nowych typow auto-
matéw spawalniczych, nowych gatunkéw elektrod itp.
wzglednie przy rozpoczynaniu produkcji statkow spawa-
nych zamiast nitowanych,

2. kontrole kwalifikacji spawaczy polegajaca na prze-
egzaminowaniu spawaczy z ich wiadomo$ci teoretycznych
i umiejetnosei praktycznych, zaklasyfikowaniu ich do od-
powiednich grup i w zaleznosci od tego dopuszczenia ich
do wykonywania poszczegdlnych spoin. Kontrole taka
nalezy przeproewadza¢ bezwzglednie przed dopuszczeriem
spawaczy 'do spawania kadtubow oraz dodatkowo co pe-
wien okres dla potwierdzenia ich umiejgtnosei;

3. kontrcle materialéw spawalniczych polegajaca na:
a. okresleniu zgodnosci atestéw 2z wymaganiami

warunkow technicznych 1 okresowym sprawdze-
niu wynikéw badan w laboratorium,

b. okre$laniu stanu materialéw spawalniczych po
transporcie i magazynowaniu,
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4. kontrole materialow podstawowych pod wzgledem
ich przydatnosci do spawania polegajaca na stwierdzeniu
zgodnosci atestow z wymaganiami warunkéw technicz-
nych i okresowym sbrawdzeniu wynikéw badan w {a-
koratorium,

5. kontrole stanu technicznego sprzetu spawalniczego
i.oprzyrzadowania polegajacg na:

a. sprawdzeniu mozliwo$ci stosowania parametréw
spawania wskazanych w procesie technologicz-
nym,

b. stwierdzeniu obecnosci - na sprzecie spawalni-
czym sprawnie dzialajgcych przyrzgdéw pomia-
rowych lub wskaznikéw natezenia pradu,

c. sprawdzeniu czystoSci powierzchni plaszczyzn
montazowych oraz ustawienia 16z montazowych,

d. sprawdzeniu dzialania wszelkiego rodzaju oprzy-
rzadowania.

Kontrola przygotowania do
ujmuje:

spawania

1. sprawdzenie obrchionych elementéw odnosnie wy-
miarow, ksztaltu i ukosowania krawedzi zgodnie ze wska-
zaniami na rysunkach i w instrukcjach technologicznych,

2. sprawdzenie zmontowanych konstrukcji i przygo-
towanych do spawania krawedzi zgodnie z wskazaniami
na rysunkach i w instrukcjach technologicznych,

3. sprawdzenie czystosci powierzchni
a szczegdlnie krawedzi blach i profili,

spawanych

4. sprawdzenie rozmieszczenia, wielkoSci j jakoSci

spoin zczepnych.
Kontrola wczasie spawania polega na:

1. Sprawdzeniu przestrzegania porzadku i kolejnosci
ukladania spoin zgodnie z kolejnoscia podana na sche-
macie spawania opracowanym brzez biuro technologicz-
ne,

2. sprawdzeniu przestrzegania parametréw spawania,
tvpow elektrod przy spawaniu recznym oraz typow top-
nika i drutu przy spawaniu automatycznym,

3. sprawdzeniu zgodnosci stanu materialéw spawalni-
crych z warunkami technicznymi i instrukcjami techno-
logicznymi,

4, sprawdzeniu ochrony miejsc spawanych przefi opa-
dami atmosferycznymi lub nadmiernie silnym i zimnym
wiatrem.

Kontrola jako$ci wykonanych spoin polega
przeprowadzeniu wskazanych przez proces technologicz-
ny badan jakosci spoin. Przy budowie statkéw badania
te skladajq sie przewaznie z:

1. sprawdzenia wymiaréw spoin lacznie ze sprawdze-
niem przy spoinach pachwinowych przerywanych po-
dziatki i diugosci spoiny,

2. ogledzin zewnetrznych dla ewentualnego stwierdze-
nia peknieé¢ podtopien, niezaspawanych kraterow itp.,

3. prze$wietlania promieniami rentgena lub rgamma,
lub w wypadku braku odpowiedniej aparatury, nawier-
cania spoin co pewien odstep dla stwierdzenia obecnosci
ew, brakéw,



4. sprawdzenia szczelnoSci spoin przez polewanie wo-
da, smarowanie naftg itp.,
5. sprawdzenia- wilasno$ci wytrzymaloSciowych polg-
czen spawanych.
Dla przeprowadzenia tak S$cistej i1 szerokiej kontroli
konieczny jest naturalnie odpowiednio wykwalifikowany
. personel oraz, co nalezy szczegdlnie podkresli¢, odpowied-
nio SciSle i jasno opracowana dokumentacja techniczna.
Dokumentacja winna nie tylko okre$la¢ proces technolo-
giczny lecz podawaé réwniez rodzaj i ilo§¢ wymaganych
badan. Przy tak opracowanej dokumentacji nie zaistnie-
iy nieporozumienia pomiedzy warsztatem i kontrolg tech-.
niczng, co ‘przyczyni si¢ do usprawnienia produkcji
i wzrostu wydajnosci pracy.

Kierownik
kontroli

i s
BIUro | biuro konir. sfacja prob konirola
techniczne materiagéon Sprzetu spa wsteona
[ ]
kontr. spaw. kontr. spaw,
Wyadziaér, Nydziati.
kontrola
osfateczna

Przyklad schematu organizacji kontroli spawalniczej.

Do podotania tak licznym obowigzkom aparat kon-
troli spawalniczej winien by¢ odpowiedrfio zorganizowa-
ny i podzielony na komorki w zalezno$ci od charakteru
wykonywanej kontroli. Przykladowy schemat organiza-
cyjny kontroli podaje rysunek.

Pokrétce oméwimy zakres obowigzkéw poszezegdlnych
komorek.

Biuro techniczne kontroli:

uzgadnia warunki odbioru z odbiorcami (Tow, Klasy-
fikacyjne, armator),

rozdziela przeznaczong dla
techniczng, .

kieruje pracg przy sprawdzaniu przygotowania zakta-
du do wykonywania odpowiedzialnych prac .spawalni-
czych,

prowadzi kwalifikacje spawaczy,

zbiera dokumentacje zdawcza,

prowadzi analize brakéw spawalniczych.

kontroli dckumentacje

~

Biuro kontroli materialow:

sprawdza atesty materialéw spawalniczych (elektro-
dy, topnik itp.) oraz materiatéw podstawowych (blachy
i profile) dostarczanych z zewnatrz,

przechowuje u siebie wszystkie atesty materialowe,

sprawdza stan materialéw spawalniczych i podstawo-
wych po transporcie i magazynowaniu,

w razie watpliwosci co do prawdziwosci atestow zle-
ca laboratorium wykonanie niezbednych badan,

prowadzi wszelkie reklamacje materiatlowe i uzgad-
nia je z dostawcami.

Stacja préb urzadzen spawalniczych:

przeprowadza odbior wszystkich urzadzen spawalni-
czych (spawarek, transformatoréw, automatéow itp.) do-
starczonych z zewnatrz i po ich sprawdzeniu przekazuje
ie do produkcji,

przeprowadza odbiér urzgdzen spawalniczych po re-
rnoncie,

prowadzi
czych.

kartoteke remontéw urzadzen spawalni-

Wydzialowa kontrola spawalnicza:

kontroluje wykonanie elementéw przy ich obrdébce,
kontroluje montaz i przygotowanie do spawania,
kontroluje przebieg spawania.

Kontrola ostateczna:

dokonuje ostatecznego odbioru sekcji spawanych,

wspoélnie z laboratorium przeprowadza badania wska-
zane w procesie technologicznym,

zdaje odbiorcom pozastoczniowym gotowe i przekon-
trolowane sekcje laboratorium.

W skiad laboratorium wchodza sekcje rentgenogra-
ficzna, wytrzymatosciowa i chemiczna.

Sekcja rentgenograficzna na zlecenie kontroli osta-
tecznej dokonuje prze§wietlan spoin lub trawi otwory
kontrolne i wystawia atest stwierdzajacy wyniki badan.

Sekcja wytrzymato$ciowa na zlecenie kontroli osta-
tecznej lub kontroli materialowej wykonuje badania
wlasno$ci wytrzymatosciowych polaczenn spawanych, sto-
piwa lub materialéw podstawowych.

Sekcja chemiczna na zlecenie kontroli ostatecznej lub
kontroli materialowej wykonuje badania skladu chemicz-
nego lub struktury polgczen spawanych, stopiwa lub ma-
terialu podstawowego.

Jest rzeczg jasng, Zze podany powyzej schemat i za-
kres obowigzkow jest ramowym przykladem i moze byé
w zaleznosci od warunkéw zakladowych odpowiednio
zmieniony.

Kontrola spawalnicza ustawiona wg powyzszych zato-
zen daje gwarancje jakosciowego wykonywania spoin,
cigglego zmniejszania brakéw i tym samym postawienia
produkcji na wysokim poziomie bprzy jednoczesnym
zmniejszeniu kosztéw wlasnych zakladu. ’

Spawanie pekiem elektrod

W dziedzinie spawalnictwa mamy ostatnio do zanoto-
wania nowa metode polegajaca na spawaniu wzgl. napa-
waniu przy pomocy peku elektrod. Twoércg tej metody
jest radziecki spawacz z zaktadow im. Komuny Paryskiej
N. I. Tkaczenko. Zostala ona wyprébowana w praktyce
wykazujgc szereg zalet.!

Przeznaczenie i uklady elektrod

Uzyty do spawania pek sklada sje z 2, 3, 4, 5 i wiece]
elektrod spietych razem nieizolowanymi gérnymi kon-
cami przy pomocy uchwytu. Poza tym elektrody sa na
catej ich diugo$ci oddzielone od siebie izolujacg otulina.
Iloé¢ i wzajemny uklad elektrod jest dobierany stosownie
do przeznaczenia. Ponizej podajemy kilka schematéw uzy-

1Inz, E. Niemcowa: ,Swarka puczkom elektrodow‘ —
Morskoj i Riecznoj Flot, nr 6/1953, str. 27.

wem_ych ukladéyv elektrod (Rys. 1) oraz tablice ich stoso-
wania z podaniem natezenia pradu oraz srednicy elek-
trod.

1 ‘
Tos¢ | ykitad | Srednica | Natezeni
. i | Natezenie
Rodzaj spawania etlf(l)‘c'[ elektrod | elektrod ’ pradu
szl ‘ - " mm If_\_¥
Na styk 2 para 4 250 : 300
% - 3 w gwiszde 4 300 : 350
. . 3 w gwiazde 5 350 : 400
Spawanie pachwinowe
teowe 2 para 5 350
Spawanie pachwinowe ,
teowe 3 w gwiazde 320 :350
Napawanie 5 grzebie- 5 500 : 550
niowy
3 6 grvebie- 4 500
niowy
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Jak widzimy natezenie pragdu dobierane jest odpo-
wiednio do H¥osci uzytych w peku elektrod i do ich $red-
nicy.

Proces spawania

Proces spawania pekiem elektrod jest nastepujacy: tuk
eiektryczny zapala sie poczatkowo pomiedzy ta elektrods,
ktéra trzymana jest przez spawacza najblizej powierzchni
spawanego przedmiotu. Po roztopieniu tej elektrody tuk
przerzuca sie z kolei na nastepng najblizsza temu przed-
miotowi i tak dalej. Przykladowy schemat topienia sie
elektrod w peku skladajacym sie z trzech sztuk pokazany
jest na rys. 2, W analogiczny sposéb zapalaja sie i topig
elektrody w pekach ziozonych z wiekszej ich ilo$ci. Luk
elektryczny pali sie w nich bardzo réwno i spokojnie.

Dla spawania pachwinowego, np. przy sporzadzaniu
ksztaltownikow teowych lub dwuteowych z plaskowni-
kow, elektrody w peku sa przesuniete wzajemnie wzdtuz,
tworzge na koncu schodek (rys. 3). Przy pomocy takiego
ukladu uzyskujemy lepsze przetopienie metalu w strefie
przej$ciowej a otrzymane polaczenie jest réowne, gladkie,
o ladnym wygladzie zewnetrznym. Karbéw podtopien po6-
tek i blachy pionowej przy takim spawaniu nie notowa-
no. Tlumaczy sie to tym, z2 przy spawaniu pekiem elek-
trod odpadajg poprzeczne ruchy reki spawacza, ktore,
jak wiemy, sg niezbedne przy spawaniu elektroda poje-
dyncza. W metodzie Tkaczenki ruchy reki spawacza, trzy-
majacej pek elektrod, ograniczajg sie do stopniowego
przesuwania jej wzdluznego oraz — w miare ich stapiania
sie — do ruchu ku dotowi.

Do spawania wzdluznych szwow paséw poszycia kad-
tuba statku na jego zaobleniu stosowany byl pek trzech
elektrod, z ktorych kazda miata $rednice 4 mm. Pelny
przetop catej spoiny w strefach przej$ciowych (rys. 4)
uzyskany zostat dzieki kolejnemu ich topieniu sie.

Inny uklad elektrod stosuje sie przy napawaniu, Dla
napawania np. czopa watu stosujz sie peki skladajgce sie
Z pieciu, szeSciu a nawet i wiecej elektrod. Sg one ukla-

8§ @ 8

ERE

Uktady elektrod w peku.

Rys. 1

dane réwno obok siebie, podobnie jak zeby grzebienia.
Tym sposobem uzyskano mapawane $ciegi o szerokos$ciach
dochodzacych do 30 mm. Rozmieszezenie i kolejno$é na-
kladania Sciegéw na wale pokazane sg na rys. 5.

W celu stwierdzenia jako$ci polaczen wykonanych me-
toda Tkaczenki oraz okresSlenia ich wytrzymalosci, zosta-
1o w plyte wpawanych szereg lat przez pieciu spawaczy.

Spawarnie pekesn.

-t &

Spawarie reczne
pYedyricza eleklrod

Spquarie p?Ja'em/ ?
7 N
Pas zaobleri 2\
\
N
o

Rys. 4
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Nastepnie z kazdej laty wycieto po dwie probki. Probki
te zostaly poddane probom na wytrzymato$é. Badanym
typem polaczenia bylo polaczenie na styk. Otrzymane wy-
niki zostaly zamieszczone w tablicy, ktorg przytaczamy
ponizej:

Charakter |
rozerwania ptytek ’ Kat zagiecia
w czasie préb |

Wytrzymalosé
dorazna
na rozcigganie

kG/mm2 | | w stopniach
¢'B=:43 ;o"p=145 rozerwanie na catej
przestrzeni 180, 180
o' p=455; ¢"p = 48 rozerwanie na catej
B B ! przestrzeni 180
' rozerwanie na gra-
" niey spoiny 180
o'p=485;0"g=49 rozerwar.ie na cate)
| przestrzeni 180, 180
[ Ll | rozZerwanie na gra-
o' p=495;0"p =47 nicy spoiny 180, 180
rozerwanie na catej
o'p=149 ;0"'gp=750 | przestrzeni 180, 180
L

Jak widaé wszystkie probki daly dobre wyniki.
Do zaspawania wad peknie¢, szczelin itp. w odlewach
stosuje si¢ peki elektrod z otulinag kredowa..

KorzySci nowej metody

Jak wykazaly badania procesu spawania uzyskujemy
przy pomocy peku elektrod znaczne oOszczednosci czasu
roboczego. Przede wszystkim ulegaja wybitnej redukecii
czasy pomocnicze (wymiana elekirod w uchwycie i zapa-
lamnie tuku). Poza tym uzyskujemy powazne oszczednosgl
na zuzyciu energii elektrycznej oraz na zuzyciu samych
elektrod, poniewaz ulega tu zmniejszeniu rozchéd meta—
lu na rozpryski i na spalanie sie. Spaw,anie opiepa]acym
sie pekiem elektrod zwigksza wydajnosé spawania 0 ok.
70 do 100 procent i zmniejsza wyzej wspomniane stra‘gy
metalu elektrod o okolo 40 procent. Przemienne topienie

Rys. 2 Rys, 3

sie elektrod pozwala na zwiekszenie natezenia pradu
o okolo 30 procent. Ulega réwniez zmniejszeniu czas zuzy-
wany na oczyszczanie szwu z zuzla.

MWarstwa napawana . Do30mm
g:% B ; i _é H IY
R é
- '} 7

Hole/jrosc Sciegow

‘Rys. 5

Do dalszych korzysci tej nowej radzieckiej metody
spawania naleza: mozliwo§é intensywniejszego wykorzy-
stania sprzetu spawalniczego a zatem zmniejszenia na-
kladéw inwestycyjnych, mozliwosé przetopu metalu na
znaczng gleboko$é za jednym przejSciem i mozliwo$é wy-
konywania spoin pachwinowych bez karbu podtopien.
W koncu-metoda Tkaczenki zapewnia wyzszg jakos§é¢ go-
towego produktu poniewaz nie towarzysza jej objawy
deformacji napawanego przedmiotu. Opr. J. K.
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Ochrona pracy w kotlowniach okretowych

61368:621.181.1

Mgr inz. Leszek KUCHTA — CIOP, Gdansk

Przegqu ogdlnych'warunkéw pracy w kotlowniach okretowych i porownanie z wa-
runkami ladowymi, analiza warunkéw przy paliwie stalym i plynnym, wskazanie
$rodkéw polepszenia obecnego stanu.

Warunki pracy personelu obstugujacego kotlownie na
statku odbiegaja daleko od zadowalajgcego poziomu i roz-
nig sie zasadniczo od warunkoéw pracy palaczy w insta-
lacjach ladowych, a takze od warunkéw pracy pozostatej
zalogi statku. Sklada sie na to caty szereg czynnikéw,
z ktérych najwazniejsze to: duzy wysitek fizyczny, zle
o$wietlenie pomieszczenia, wysoka temperatura panujaca
w nim i zanieczyszczenie powietrza.

Kotlownie w instalacjach ladowych s3a przewaznie
przestronne, dobrze przewietrzane. Duze okna gwarantujg
dostateczne os$wietlenie naturalne. W wielu kottowniach
praca palacza jest w duzej mierze zmechanizowana po-
przez mechaniczne paleniska, mechaniczne zasilanie pali-
wem oraz odpopielanie, W takich przypadkach praca pa-
lacza sprowadza sie do kontrolowania pracy kotla oraz
sterowania mechanizmami.

A jak przedstawia sie praca w kotlowni okretowej?

Niezaleznie od rodzaju kotiéw i paliwa, ze wzgledu na
duzy ciezar agregatu kotlowego oraz statecznos¢ statku,
kotly umieszcza sie na specjalnych fundamentach prze-
waznie mozliwie najnizej, na dnie wewnetrznym. Giebo-
ko$¢ szybu kotlowego, jak réwniez jego rozmiary, zaleza
od wielkosci statku — im wiekszy statek, tym szyb be-
dzie glebszy, lecz ilo$¢ miejsca dla poruszania sie.palacza
w czasie obstugi kotlow w zasadzie niewiele zalezy od
wielkogei statku.

Dla jak najlepszego wykorzystania pojemnosci stat-
kéw, w dotychczasowym budownictwie okretowym prze-
strzen, po ktérej porusza sie palacz, tj. pomiedzy przednig
Sciang kotla, a S$ciang zasobni weglowej, zostawia sie ta-
kg, aby byio mozliwe montowanie i demontowanie rurek
plomieniowych. Dotyczy to oczywisScie kotldow plomie-
niéwkowych, typu Szkockiego lub Howden-Johnsona, kt6-
rych jest wiekszo§é na polskich statkach parowych.

Wskutek takiego wusytuowania kotlownie okretowe
z reguly sg pozbawione o$wietlenia naturalnego i palacze
sg skazani na przebywanie w pomieszczeniu oswietlonym
sztucznie i to nie zawsze nawet w dostateczny sposoéb.

Pozostale okolicznosci, ktdére wplywaja na warunki
pracy w kotlowni, nalezy rozpatrzyé¢ osobno dla kotlowni
z kotlami opalanymi weglem oraz z kotlami opalanymi
paliwem plynnym.

Warunki w kotlowniach przy opalaniu weglem

Praca palacza w tych kotlowniach jest niestychanie
ciezka, a to ze wzgledu na duzy wysilek fizyczny palacza
(trymera), wysokg temperature panujacg w kottowni oraz
zanieczyszczenie powietrza pytem weglowym i gazami jak
CO, CO3z, SO», wydobywajacymi sie z gorgcego popiotu.

Dostarczanie wegla z zasobni (bunkru) na ruszt w ko-
tle. sklada sie z kilku kolejnych operacji:

a) wygarniecia wegla gracami z zasobni lub dowoze
nie go stamtad taczka,

b) wysypania wegla na podloge przed kotlem i rozbi-

cia mlotem ewentualnych wiekszych kesow,

¢) zasypania weglem rusztu przy pomocy lopaty.

Ilos¢ wegla spalonego w ciagu doby na statku jest du-
ia' i waha sie w granicach od 20 — 50 t, w zalezno$ci od
wielkosci statku i gatunku wegla.

Przerzucenie tej iloSci wegla jest bardzo meczace,
szczegllnie uciazliwe w czasie sztormu, kiedy trudno jest
utrzymaé rownowage nawet czlowiekowi nie pracuja-
cemu.

W takich warunkach palaczowi nieraz przewraca sie
taczka i rozsypuje wegiel, co powodowaé¢ moze ciezkie
obrazenia. Utrzymanie pelnej wydajnoéci kotiéw w czasie
zlej pogody jest szczegdlnie wazne ze wzgledu na bezpie-
czenstwo catego statku i zatogi.

Drugim momentem, majacym wplyw na warunki pra-
cy w kottowni to temperatura, jaka panuje w tym po-
mieszczeniu, dochodzgca a nawet przekraczajaca w rej-
sach tropikalnych 50° C.

Te okolicznosci powoduja, ze praca obstugi kotlow jest
niestychanie ciezka i trudna. Do pracy tej nadaja sie je-
dynie ludzie zdrowi i fizycznie silni, a mimo to nieraz
zdarza sig, ze w rejsach tropikalnych irzeba palaczy eu-
ropejczykéw zastapi¢ ludzmi z ,ciepltych krajow®, ktorzy
sa przyzwyczajeni do wysokiej temperatury.

Powietrze w kotlowni weglowej jest zanieczyszczone
pylem weglowym, ktéry powoduje obcieranie nég, zaczer-
wienienie oczu, zapychanie drég oddechowych, ciagte ka-
tary a nawet i krwotoki. Popidl z popielnika wygarnia sie
przed kociol, czemu towarzyszy wydobywanie sie z niego
gazow CO, CO2, SO», zatruwajacych powietrze i dziala-
tajacych szkodliwie na zdrowie 0s06b przebywajacych
dluzszy czas w takiej atmosferze.

Opisane pokrétce warunki pracy w kotlowni okreto-
wej Swiadcza niezbicie, ze stan taki wuraga wszelkim
przepisom o ochronie pracy i nie jest zgodny z duchem
dzisiejszej epoki.

Stan ten powinien bezwzglednie ulec zmianie, nalezy
wigc zastanowi¢ sie, w jaki spos6b mozna by tego doko-
na¢. Nalezy ustali¢ zrédia i przyezyny tak ciezkich wa-
runkow pracy:

1) Przyczyny panowania wysokiej temperatury w ko-
ttowni sa nastepujace:

a) niedostateczna izolacja cieplna kotlow, ktore duza
swoja powierzchnia wypromieniowuja znaczne ilo-
$ci ciepla, !

b) otwieranie drzwiczek paleniska przez co na cialo
palacza bije z komory spalania zar ognia,

c) niedostateczna wentylacja kotlowni,

d) brak wymiany ciepla pomiedzy kotlownia a woda
morskag na skutek stosowanych czasami zasobni
burtowych,

e) wysoka temperatura powietrza zewnetrznego w rej-
sach tropikalnych.

2) Przyczyng wielkiego wysilku miesni palaczy jest
konieczno$¢ recznej obstugi kotléw wobec braku mecha-
nicznych urzadzen do zasilania paliwem kotléw opala-
nych weglem.

3) Przyczyng zanieczyszczenia powietrza pylem weglo-
wym i gazami jest reczny sposéb dostarczania paliwa na
ruszt oraz obecny system odpopielania kotléw.
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Warunki w kotlowniach przy opalaniu paliwem plynnym

Wearunki pracy w tych kotlowniach réznig sie zasad-
niczo od opisanych poprzednio. Odpada catkowicie wysi-
ek fizyczny, gdyz paliwo jest doprowadzone rurocigga-
mi wprost do palnikéw, w kotlowni jest czysto, gdyz
nie ma pylehia, nie ma usuwania popiotu.

Praca palacza w takiej kotlowni sprowadza sie do
0gblnego nadzoru nad kotltami oraz nad mechanizmami
urzadzenia pompujacego paliwo ze zbiornikow do palni-
kow. :

Temperatura powietrza w tych kottowniach jest prze-
waznie nizsza, jak w kotlowniach weglowych.

Srodki polepszenia warunkéw pracy w kotlowniach

Peprawienie warunkéw pracy mozna uzyskaé kilku
sposcbami, ktére mozna sklasyfikowaé jak nastepuje:

1) Zastosowanie palenisk mechanicznych w miejsce
dotychczasowych palenisk obstugiwanych recznie.

2) Zmechanizowania czynnosci palacza przez whbudo-
wanie systemu urzgdzen przenosnikowych, podajacych
wegiel z zasobni na ruszt,

3) Zastapienie kotléw plomienicowych kottami wodno-
rurkowymi.

4) Zastapienie kotléw na paliwo stale kottami na pa-
liwo piynne.

5) Zainstalowanie w koltowni odpowiednich urzadzei
wentylacyjnych i klimatyzacyjnych.

ad 1) Sposréd ogolnej ilosci statkéw parowych opala-
nych weglem, stosunkowo maty procent wyposazony jest
w paleniska mechaniczne. Préby zainstalowania na stat-
kach palenisk mechanicznych roéznych typow byly pro-
wadzone w réznych krajach, lecz zaden z typéw nie oka-
zal sie zadowalajacy i nie zyskatl uznania jako najlepszy.
Stosunkowo dobrym okazat sie ruszt typu ,L* Steinmiil-
lera, dajgcy cie wbudowaé roéwniez w istniejace kotly
plomienicowel.

A-T-Analriza réznych typéw palenisk mechanicznych pod wzgle-

dem przydatnosci do zainstalowania na statkach zostata opubliko-
wana w czasopi$mie ,,Ochrona Pracy‘‘ zeszyt 1/54.

ad 2) Zainstalowanie systemu przeno$nikéw, podaja-
cych wegiel z zasobni-do kosza zasypowego radykalnie
polepszyloby warunki pracy palaczy, jednak ze wzgle-
déw konstrukcyijnych trudne jest to do wykonania na
jednostkach istniejacych, natomiast godne wziecia pod
uwage przy konstrukecji nowych jednostek 2,

ad 3) Kotly plomienicowe, stosowane obecnie, frudno
jest wyposazy¢ w paleniska mechaniczne. Zadanie to jest
tatwiejsze przy kottach wodnorurkowych +ypu np. La
Mont‘a lub Babcok‘a.

ad 4) Zastapienie paliwa stalego paliwem plynnym ma
decydujacy wplyw na poprawienie warunkdéw pracy pa-
laczy. Mozna to uzyskaé¢ nie tylko droga wymiany kot-
16w, ale réwniez przez przebudowe kotléw na opalanie
paliwem plynnym. Statystyka wykazuje, ze procent stat-
kow, opalanych paliwem plynnym powicksza sie w skali
Swiatowej z roku na rok przy malejacym procencie pa-
rowcoéw opalanych weglem.

Przejécie z paliwa stalego na plynne ma duze znacze-
nie nie tylko dla polepszenia warunkéw pracy, ale row-
niez dla eksploatacjis.

Jako koncowy wniosek mozna podaé, ze kazdy z wy-
mienionych sposobéw polepszenia warunkéw pracy pa-
laczy okretowych jest $ciSle zwigzany ze zmniejszeniem
kosztow eksploatacji statku, czy to przez zaoszczedzenie
paliwa wskutek zainstalowania rusztu mechanicznego,
czy przez zmniejszenie ilo$ci obstugi przy mechanicznym
zasilaniu kotléw w paliwo, czy tez przez uzyskanie do-
datkowej noénosci tadunkowej przy przejSciu z paliwa sta..
tego na piynne.

Zagadnieniem tym powinny sie zajgé¢ biura konstruk-
cyjne, tak aby w okresie szybkiej rozbudowy naszej floty
znalezé najlepsze rozwiazanie tego problemu, co oproécz
polepszenia ciezkich warunkéw pracy palacza przyhiesie
panstwu cenne oszczednosci.

? Patrz ,,Ochrona pracy‘, zeszyt 3/54.

® poréwnaj: Mgr inz. St. Szmid nr 2/54 Techn. i Gosp. Mors-
kiej ,,Zastgpienie paliwa stalego plynnym w silowniach okreto-
wych‘.

Narada z czytelnikami nad zagadnieniami stownictwa morskiego

W dniu 16 lipca br. odbylo sie spotkanie redakcji TGM
z Czytelnikami, na ktorym omowiono wyniki ankiety
przeprowadzonej przez redakcje wsréd aktywu gospodar-
czego i napkowego Wybrzeza. W ankiecie wzielo udzial
71 0s6b, wypowiadajgc sie na temat najwilasciwszego uje-
cia stownika morskiego.

689/ wyrazilo poglad, Ze przyszly stownik morski po-
winien byé wydany w postaci kilku stownikéow ,branzo-
wych®, opracowanych osobno dla poszczegdlnych dzie-
dzin stownictwa morskiego. W drugiej kolejnosci powi-
nien ukazaé sie stownik jednolity, utworzony przez sca-
lenie stownikow branzowych. W szeregu wypowiedzi pod-
kreSlono, ze ze wzgledu na pilng potrzebe stownika po-
winien on sie ukazaé w takiej postaci, jaka bedzie naj-
wygodniejsza dla wydewnictwae i najbardziej ulatwiajgca
szybkie wydanie. 92/ uczestnikéw ankiety wyrazilo poO-
glad, ze slownik nie powinien byé tylko spisem termindéw,
lecz ma podawaé objasnienia znaczen, wreszcie 97%o
orzeklo, ze stownik powinieh zawieraé wszystkie terminy,
a wiec mie tylko poprawne i zalecane do wuzytku, lecz
takze obiegowe, gwarowe nazwy dotychczas nie wyparte
z obiegu.

Dyskusja objela aktualne zagadnienia stownictwa mor-
skiego. Brali ‘w niej udziat: dyr. inz. Z. Cwiek, mgr
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W.. Drapella, prof. dr B. Kasprowicz, mgr inz. Kuropat-
winski, mgr S. Ludwig, dr K. Mezynski, mgr inz. J. Mo-
rze, prof. inz. A. Potyrala, mgr Cz. Ptak i mgr L. Roppel.
Dyskusje podsumowatl redaktor naczelny TGM mgr Cz.
Wojewdédka, stwierdzajgc, 2e zapowiedZ2 PWT wydania
w roku 1955 zeszytu stownika morskiego, ,,Statek i jego
konstrukcja“ wywotata wsréd pracownikéw gospodarki
morskiej pelne uznanie i przyjeta zostata jako zobowig-
zanie potozenia kresu dalszej zwloce w zaspokojeniu tak
doniostej petrzeby wydawniczej. Dyskusja wykazala, Ze
materiaty, zebrane przed kilku laty przez zespoly kiero-
wane przez mgr inz. Morze, powinny byé przed wydaniem
udostepnione do przedyskutowania przez ogloszenie np.
w TGM. Prace nad slownictwem morskim prowadzone
przez zespol Gdarniskiego Towarzystwa Przyjaciét Nauki
i Sztuki na zlecenie i pod opiekq Polskiej Akademii Nauk
stworzq w przyszlosci baze naukowq do uporzgdkowania
stlownictwa morskiego, wydanie slownika technicznego
PWT nie tylko nie koliduje z tymi pracami, lecz im po-
moze.

Zebrani uchwalili, aby zwrécié sie do Polskiej Akade-
mii Nauk z sugestiq zwolania naredy w sprawie slowni-
ctwa morskiego z udzialem Ministerstwa Zeglugi, Mini-
sterstwa Przemystu Maszynowego i PWT,
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W dalszym ciagu artykulu, ktérego czesé pierwsza umieszczona byle w nr 8/5¢ TGM,
autor cz. II (Z. Jagodzitiski} omawia pewne znieksztalcenie obrazu otrzymywanego na
echogramie w stosunku do rzeczywistosci i wyjasnia przyczyny tych znieksztalcen.
Na zakoriczenie wyjasnione jest znaczenie echosondy z wskaznikiem oscylograficz-
nym (,Fischlupe®) jako uzupelniajgcej, ale nie zastepujacej wskazania echosondy

graficznej.

Z geometrycznej zaleznosci (np. rys. 3a) otrzymujemy:

1
Ah=h"—hp=hp|—75 —1
cos
‘ 2 /

Roéznica Ah miedzy odbiciem pionowym hp i ukcdnym
k' powoduje wydtuzenie impulsu odbitego, a na echogra-
mie objawi sie jako szeroko$¢ linii echa (rys. 3b). Trzeba
aczywiscie pamietaé, ze odbicie ma charakter rozproszo-
ny i dlatego nie mozna tu dostownie przyjaé¢ znanej zalez-
nosci, ze kal padania réwna sie katowi odbicia, co wy-
kluczaloby odbidor echa z kierunku ukos$nego.

Np. na gtebokosci 100 m, przy wigzce o szerokosci 30°
otrzymamy

Ah =100 (
' cos 15°
przecietny czas impulsu T wynosi ok. 0,0002 sek. co daje
diugodé impulsu o nadanego w wodzie
a=c*1=03 m
a wiec impuls odebrany jest przeszio dziesieciokrotnie
diuzszy.

Oczywiscie, moc dochodzgca z kierunkéw odchylonych
od pionu zmniejsza sie w miare zblizania do granicy wigz-
ki, wskutek czego impuls odebrany ma ksztalt jak na
rys. 4.

—1)23,5 m

Gdy statek przesunie sie nad przedmiot. wiasciwa gle-
boko$¢ hy, powierzchni przedmiotu zostanie zmierzona,
lecz réwnoczesnie wystapia echa boczne od dna z pra-
wej i lewej strony przedmiotu, dajac wskazanie glebo-
ko$ci pozornej wieksze od gilebokosci dna.

Ostatecznie na echogramie powstanie obraz jak na
rys. 6b, z ktorego mosna by wysnué¢ mylny wniosek. z2
badany przedmiot jest wiekszy i zagtebiony w mule. In-
nym przykladem jest przejscie statku wzdluz bruzdy
(rys. 7) co da echogram jak na rys. Tb, ktory tatwo pomy-
li¢ mozna z obrazem dna zamulonego. Glebokos$¢ bruzdy
hy jest przedstawiona prawidlowo, natomiast glebokosc
przypominajaca warstwe muiu jest nieco wieksza od
glebokasci dna, gdyz pochodzi ona od odbi¢ ukosnych.

'

W podobny sposdéb powstajg znieksztalcenia obrazu ta-
wicy ryb, ktoérg nalezy traktowac¢ jako przedmiot, znaj-
dujgcy sie miedzy dnem a powierzchnia wodyv (rys. 8). ,

1

Gdy w miare posuwania sie statku skraj wiazk! dojdzie

do brzegu lawicy, powstanie odbicie ukosne, wykazujgce

brzeg lawicy na glebokosci pozornej wiekszej od rzeczy -

wistej, a dopiero cdbicic pionowe da wlasciwag glebokosé
gornej granicy lawicy. Powstaje charakterystycznyv pol-
ksiezyc czesto spotykany na echogramuch, pomimo ze Ia-
wica jest w rzeczywistosci plaska.

A—

AV 4

Rys. 4

Jezeli dno ma charakter warstwowy, np. gdy jest to
mul na podlozu twardym, szeroko§¢ wigzki zaciemnia
obraz dna na echogramie, lecz okre§lenie grubo$ci warstwy
mulu nie nastrecza trudnosci (rys. 5).

Jezeli na dnie znajduje sie jaki§ przedmiot, szeroko$é
wiazki moze powaznie znieksztalci¢ jego obraz. Przykla-
dem jest rys. 6. Gdy statek jest w punkcie A, skrajna
czedé wiazki daje odbicie z glebokosci pozornej h’ wiek-
szej od glebokosci pionowej hp o Ah.

PAT P

a b

Rys. 6

Nalezy przy tym podkre$li¢, ze szeroko$¢ echa d nie
jest miara grubosci lawicy z pawodéw wykazanych po-
przednic. Jedynie w wypadku bardzo grubych lawic 2
szeroko$ci plamy mozna wysnué¢ pewne wnioski o gru-
bosci tawicy.

Dla okreslenia grubo$ci lawicy konieczne byloby sto-
sowanie bardzo waskiej wiazki. Pewne informacje o gru-
bosci lawicy moégltby daé¢ ksztatt impulsu, lecz na echo-
gramie ksztalt impulsu nie uwidacznia sie w stopniu dos-
tatecznym. Sprawa ta bedzie jeszcze poruszona nizeij.
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Wreszcie kilka uwag o wymiarach przedmiotow pod-
wodnych.

| —
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Rys. 7

Skala glebokosci (poprzeczna) na echogramie okre$lo-
na jest oczywiscie skalg echosondy. Natomiast skala po-
dluzna wynika ze stosunku predkosci posuwu papieru do
predkosci statku. :

Diugosé rzeczywista

31*1-v
D = = -
S
gdzie 1 = diugosc na echogramie w cm.
v = predkos$é statku w wezlach
S = posuw papieru w cm/min.
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Rys. 8

Dlatego przy duzej szybkosci statku, skaly podwodne
wystepuja na echogramie jako bardzo ostre ,zeby“, a du-
zy nawet przedmiot, jak np. wrak wystapi jako waska
plama, ktéra latwo przeoczyé (rys. 9).

Jalk widaé z powyiszych uwag, do prawidlowego od-
czytania echogramu konieczna jest nie tylko znajomo$é
warunkéw odbicia i ksztaitu wigzki, lecz réwniez duze
doswiadczenie, ktore uzyska¢ mozna droga starannej ana-
lizy echogramoéw uzyskanych w znanych warunkach. Pew-
ne dodatkowe informacje, zwtaszcza o charakterze dna
moga daé réwniez echa wtérne (drugie i trzecie). Wyste-
powanic echa wtérnego Swiadczy przy tym korzysinie o
czutosci echosondy.
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Wadg zapisu graficznego jest brak wskazdéwek odnos$nie
ksztattu impulsu, a ksztalt ten, jak wspomniano wyzej,
moze daé wskazéwke o grubosci i stopniu skupienia ta-
wicy.

Brak ten w do§¢ duzym stopniu usuwa wskaznik elek-
tronowy (oscylograf). Nalezy jednak z naciskiem pod-
kresli¢, ze mocno w ostatnim czasie reklamowany wskaz-
nik oscylograficzny (,,Fischlupe*) nie jest rewelacja, przy
ktorej indykator rejestrujacy staje sie bezwarto$ciowym
przezytkiem. Oscylograf bowiem jedynie uzupelnia indy-
kator rejestrujgcy, pozwalajgc na dopelnienie uzyska-

i3

Rys. 9

nych z echogramu wiadomosci informacjami o ksztalcie
impulsu echa na ,rezciggnietym® wycinku badanej glte-
boko$ci, a stad na wyciggniecie wnioskéw o stopniu sku-
pienia ryb i charakterze tawicy. Obraz taki (rys. 10) ma
charakter bltysku, a wlasciwa jego interpretacja wyma-
ga znacznie wiekszego doSwiadczenia niz jest potrzebne
dla wykorzystania echogramu.

Rys. 10

~ Dlatego oscylograf absolutnie nie moze zastapié¢ indy-
katora graficznego, moze by¢ jedynie jego cennym uzu-
pelnieniem.

Omoéwione wyzej podstawowe zasady interpretacji
echogramoéw wynikajg z analizy warunkéw rozchodzenia
sie impulséw ultradzwiekowych w kierunku poziomym.

Uzyskany na echogramie obraz daje duzg ilos¢ infor-
macji o tym, co sie dzieje pomiedzy stepka i dnem mo-
rza, na przebytej przez statek trasie. Sa one wiec ogra-
niczone do pionowego przekroju morza na przebytej
trasie,

Znaczne rozszerzenie zakresu wiadomos$ci mozna uzys-
kal¢ przez skierowanie impulséw w kierunku poziomym
pod katem dowolnym wzgledem osi statku. Taki sondaZz
poziomy (hydrolokacja) przypomina zalozeniem swoim ra-
dar i umozliwia przeszukanie obszaru podwodnego ota-
czajacego statek, wykrycie i okreslenie potozenia lawicy
ryb na pewna odleglo$¢, a nie tylko wtedy, gdy statek
przeplywa bezpoérednio nad lawicg. Jest to jednak od-
dzielne zagadnienie.
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Z zagadnien metodologii planowania w zegludze morskiej
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Artykut niniejszy stanowi podsumowanie dyskusii na temat niektorych zagadnien
metodologii planowaenia w 2egludze, ktéra toczyla sie na tamach ,, Techniki i Gospo-
darki Morskiej“ i ,,Transportu“ 1. W szczegélnosci autor omawia zagadnienia pojecia
podrézy statku, wspétczynnika nosnosci netto, szybkosci statku oraz wspotezynnika
wykorzystania nesnodci statku.

Na tamach ,,Techniki i Gospodarki Morskiej*“ i , Tran-
sportu®, toczyta sie od diuzszego czasu dyskusja na temat
niektérych wskaznikéw planu zeglugi morskiej.

Zasadniczymi zagadnienieniami poruszanymi w dy-
skl}sji byly: pojecie podrdzy statku, wspoOlczynnik nos-
nosci netto, szybkosé statku i wspotczynnik wykorzysta-
nia no$no$ci. Dyskusja ta winna przyczynié¢ sie do dal-
szego poglebienia metodologii planowania w zegludze
i ustalenia tre$ci uzywanych pojeé.

Pojecie podrozy statku

Wydaje sie stuszne, ze pojecie podrézy statku nalezy
rozpatrywaé¢ i definiowaé z punktu widzenia funkeji go-
spodarczej, jakg spelnia statek odbywajac podréz na mo-
rzu. Pojecie to winno pokrywaé sie z pojeciem pojedyn-
czego, zamknietego cyklu produkcyjnego statku.

Funkcjg gospodarczg statku w zegludze regularnej jest
utrzymywanie regularnego dwukierunkowego polgczenia
miedzy okreslonymi portami. W zegludze nieregularnej
natomiast funkcjg takag jest przewiezienie okreslonego ta-
dunku w okre§lonej relacji.

W zadnym wypadku nie wydaje sig stuszne sprowa-
dzanie funkcji statku liniowego do dostarczenia zatadow-
com odpowiedniej liczby okazji zaladowczych w regular-
nych odstepach czasu. W naszych warunkach gospodarki
planowej j instrumentalizmu zeglugowego, =zalozeniem
uruchomienia linii nie jest oferowanie okazji zatadow-
czych, ale regularna obstuga planowo wystepujacych ciag-
g6w tadunkowych.

Nie zmienia to jednak faktu zréznicowania charakteru
funkcji statku w odniesieniu do obu wymienionych ro-
dzajow zeglugi.

Istota tej réznicy polega na tym, ze w zegludze regu-
larnej momentem decydujgcym jest obsluga statej (usta-
lonej na podstawie planowanej masy ladunkowej) dwu-
kierunkowej relacji, podczas gdy w zegludze nieregular-
nej takim momentem jest obstuga ladunku, okre$lajacego
kazdorazowo jednokierunkowsg relacje przewozowa, przy
czym w Dpierwszym wypadku wybér ladunku nie ma
wplywu na relacje, w drugim za§ wybor ladunku prze-
sgdza o relacji przewozowej.

Wynika stad, ze zamknietym cyklem produkcyjnym
w zegludze regularnej jest podroz okrezna. Cykl konczy
sie z chwilg, gdy statek w ramach stalej obstugi dwukie-
runkowe]j relacji przewozowej dokonal jednorazowej ob-
stugi tej relacji.

W zegludze nieregularnej natomiast cyklem takim jest

dokonanie podrézy jednokierunkowe] przy przewozie
okreslonego tadunku wyznaczajacego relacje przewozowd.
Z momentem dokonania wytadunku w porcie docelowyrm
statek rozpoczyna nowy cykl produkcyjny, polegajacy na
przewiezieniu nowego ladunku okreSlajacego nowa re-
lacje.
R K. Fer fecki: Metodologia planowania w zegludze, TGM
3/33, prof. I. Tarski: JeszcAd: o metodologii planowaria w ze-
gludze morskiej ,,Transport 11/53, J. Boduszy nsk i: Pojecie
podrézy statku w zegludze morskiej ,,TGM‘ 6/54, Z. Irzy kKo w -
sk a: Z metodologii planowania w zlegludze, ,,TGM* 6/54.

Tak okreslony cykl produkcyjny, a wiec i pojecie
podrézy trampa nie moze byé¢ oczywiscie identyfikowane
z pojeciem przebiegu statku miedzy dwoma portami.
W ramach okreSlonej relacji przewozowej moga mieé
i majg w praktyce miejsce czeSciowe za- i wyladunki
w portach podroznych. Metodologia planowania zdolnosci
przewozowej statku uwzglednia je poprzez stosowanie
wspéiczynnika zmiennosci ladunku.

.Tak rozumiane pojecia cykléw przewozowych odpo-
wiadaja wymogom analizy jakos$ciowej w odniesieniu do
poszczegélnych podrézy statku. Jest rzecza istotna, ze
wskazniki jakosciowe wyprowadzane iako $rednie dla
podrézy okreznej trampa nie ujawnialyby bledéw w eks-
ploatacji i nie wskazywalyby konkreinych rezerw, dajac
niejasny obraz jako$ci pracy statku, gdzie pozytywne
csiggniecia i powazne bledy niwelowalyby sie wzajem-
nie sprowadzajac wskazniki do poziomu nic nie moéwig-
cej przecietnej. Szczegdlne znaczenie posiada wlasciwe
ustalenie pojecia cyklu produkcyjnego dla walki o ob-
nizke kosztéw wtasnych. Kalkulacja kosztéw tak wstep-
na, jak i wynikowa winna byé odnoszona do produkcji
mozliwie jednorodnej, a wiec w zegludze nieregularncj
?0 Jjednego przewozu okreslonego tadunku na danej re-
acji.

Dotyczy to rowniez rozliczenia finansowego podrozy
zwigzanego $ci$le z umowsg czarterowa.

Z pojeciem podrézy statku trampowego wiaze sie
Sci§le problem =zaliczania przebiegéw balastowych do
poszczegélnych podrézy oraz ustalania momentu zakon-
czenia podroézy.

Wydaje sie, ze praktyka zaliczania w kazdym wypad-
ku przebiegu balastowego do nastepnej podrézy z tadun-
kiem nie jest stuszna.

Przebieg balastowy niewatpliwie nie stanowi oddziel-
nej podrézy w sensie ekonomicznym, nie jest zamknie-
tym cyklem produkcyjnym. Nalezy go wigzaé¢ z podrdza
z ladunkiem. Punktem wyjscia dla wynikajacych stad
rozwazan musi by¢ stwierdzenie, ze flota nasza jest floty
instrumentalng i jej zasadniczym celem jest obsluga pol-
skiego handlu zagranicznego i tranzytu krajow zaprzy-
jaznionych. Jest ona zwigzana $cisle z naszymi ladunka-
mi eksportowymi j importowymi, a wiec i z krajowymi
portami. Dlatego tez przyjac¢ trzeba, Ze miejscem rozpocze-
cia podr6zy wzglednie serii podrézy jest port krajowy.
Pominiecie takiego stwierdzenia przy ujeciu omdéwionego
wyzej pojecia podrozy trampa oznaczaloby oderwanie te-
go pojecia od zasadniczych celéw stawianych przed nasza
flota. Statek trampowy odbywajac podréz wzglednie serie
podrozy ma zawsze za cel powrdét do portu krajowego,
skad rozpoczyna nowa serie zadan przewozowych. Cel ten
wynika $ci$§le z instrumentalnego charakteru naszej floty.

Jak w $wietle takich stwierdzen przedstawia sie za-
gadnienie zaliczania przebiegow balastowych do podrézy
statku?

Rozpatrzmy praktyczny przyklad, ktéry wykaze nie-
prawidlowosé mechanicznego stosowania zasady zalicza-
nia przebiegu balastowego do nastepujacej po nim podro-
zy z tadunkiem. .

Statek wychodzi z portu polskiego 7z ladunkiem drew-
na do Anglii i wraca pod balastem do portu polskiego,
skad zabiera ladunek wegla do Szwecji, gdzie z kolei
(w innym porcie) tadowaé bedzie rude.
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Czy stuszne jest w tym wypadku obcigzenie przebie-
giem balastowym (z portu angielskiego po wytadunku
drewna do portu polskiego) podrézy z weglem eksporto-
wym z Polski do Szwecji? Przebieg balastowy jest tu
konsekwencja przewozu drewna do Anglii i stanowi czesc
skladowsg podrozy z tadunkiem drewna. Przewdz drewna
w ecksporcie do Anglii powoduje konieczno$¢ powrotu
w balascie do portu polskiego.

Zatozenie instrumentalizmu wyklucza tu mozliwosé
unikniecia balastu w drodze zrezygnowania z przebiegu
powrotnego do Polski i kierowania statku pod obce la-
dunki w relacjach miedzy obcymi portami.

Inaczej przedstawia sie sprawa, gdy statek wychodzi
pod balastem z polskiego portu np. do Szwecji po rude.
Tutaj przebieg balastowy wiaze sie $ciSle z przewiezie-
niem !ladunku w imporcie do portu polskiego i dlatego
winien by¢ zaliczany do podrézy z tadunkiem rudy na-
stepujacej po przebiegu balastowym. Podobnie przedsta-
wia sie sprawa z przebiegami balastowymi miedzy obcy-
mi portami (dojscie pod balastem po !adunek polski
wzglednie po ladunek obcy przewozony miedzy obcymi
portami) oraz przebiegami balastowymi miedzy portami
polskimi (statek konczy podroz w krajowym porcie wy-
tadunku). ’ §

Przy takich zasadach zaliczania przebiegéw balasto-
wych trzeba konsekwentnie przyjaé, ze zakonczeniem po-
drozy trampa nie moze byé moment ukonczenia wyta-
dunku w wypadkach, kiedy podréz konczy sie przebie-
giem balastowym. W takich wypadkach zakonczenie po-
drozy nastepuje w momencie zaklarowania statku na
wejsciu do portu zaladunku.

Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze stuszne bedzie przy-
jecie w praktyce nastepujacych zasad:

Za podroz statku zeglugi regularnej uwaza sie podré6z
okreina rozpoczynajaca sie i konczaca sie w tym samym
stalym (w zasadzie krajowym) porcie. Zakonczenie podrozy
nastepuje z momentem ukonczenia wyladunku. Za podroz
statku zeglugi nieregularnej uwaza sie¢ dokonanie jedno-
kierunkowego przewozu ladunku w okresSlonej relacji
przewezewej liczac od pierwszego portu zaladowania do
ostatniego portu wyladunku.

Przebiegi balastowe z portow krajowych do portow za-
ladunku oraz przebiegi balastowe miedzy obcymi i mie-
dzy krajowymi portami zalieza sie¢ do nastepujacych po
nich podroézy z ladunkiem. Przebiegi balastowe do krajo-
wych portéw zaladunku zalicza sie do poprzedzajacych je
podréozy z ladunkiem.

Zakonczenie podrozy nastepuje z momentem ukoncze-
nia wyladunku za wyjatkiem podrézy konezacych sie
przebiegiem balastowym. Zakonczenie takich podrézy na-
stepuje z momentem zaklarowania statku na wejSciu do
portu zaladunku.

Wspélezynnik no$nosci netto

W dyskusji ustalono juz, ze dla oceny potencjatu tech-
nicznego floty mierzonego w tonazodobach nalezy posiu-
giwaé sie tonazem nos$noSci brutto. Przemawia za tym
wzglad na poréwnywalno$é liczb charakteryzujacych ten
potencjal w poszczegdlnych okresach czasu. Nosnosé brut-
to statku jest wielkoscia wzglednie stata okreslong $wia-
dectwem pomiarowym, podczas gdy jego nosnosé nelttp
jest wielko$cia zmienng zalezng od relacji przewozowej.
Tak wiec okre$lenie potencjatu technicznego floty w to-
nazodobach nogno$ci brutto charakteryzuje ten potencjat
niezaleznie od sposobu jego zatrudnienia. Bilans czasu
pracy floty w tonazodobach nosnos$ci brutto stanowi
iechniczna czeéé¢ planu. W bilansie wykazany jest wspot-
czynnik czasu eksploatacji wigzacy potencjal w dyspozycii
z potencjalem w eksploatacji i bedacy wykladnikiem
walki o przedluzenie okresu eksploatacyjnego statku o
bezawaryjne plywanie i skracanie cykléw remontowych.

Powstalo zagadnienie sposobu wigzania technicznej

cze$ei planu jaka jest bilans czasu pracy floty z czeScia
eksploatacyjna, a mianowicie ze zdolnoscig przewozowa.
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Elementem wiazacym jest tutaj wspéliczynnik no$nos-
ci netto. Wspolezynnik ten jest w praktyce znany, i sto-
sowany tak przy analizie wykonawstwa, jak i przy spo-
rzgdzaniu planu. Trzeba jednak stwierdzi¢, ze w samym
planie wspoélczynnik no$nosci netto nie jest uwidocznio-
ny i wydaje sie stuszne postulowanie objecia go planem.

Argumenty wysuniete w dyskusji przeciwko oparciu
obliczen zdolno$cj przewozowej i wydajnosci przewozo-
wej na nos$nosci brutto sa niewatpliwie stuszne. Zdol-
no$¢ przewozowa nie jest wielkoScia abstrakcyjna. Jest
ona zalezna od szeregu konkretnych warunkéw w jakich
pracuje statek, a miedzy innymi w duzym stopniu od re-
lacji przewozowej, ktora przesadza o no$noéci netto stat-
ku. Tak wiec statek ustawiony na okre$lonej relacji re-
prezentuje realny potencjat techniczny oparty na nos-
nosci brutto, zmniejszonej o wage niezbednych na tej re-
lacjj zapasow.

Dlatego wydaje sie stuszne, aby do obliczania zdol-
nosci przewozowej przyjmowaé realng dla okreslonych
warunkéw nos$nosé statku. Takg nos$noscig jest nosnosé
netto. Zaproponowana w dyskusji modyfikacja pierwsze-
go z elementéw wzoru na zdolno$¢ przewozows, tj. nos-
nos$ci statku, polegajaca na zastgpieniu nos$nos$ci netto
dwoma elementami skladowymi, a mianowicie nosnoécia
brutto i wspélczynnikiem no$nosci czystej stanowi pra-
widlowe, teoretyczne ujecie zagadnienia. Ujecie takie
wskazuje wlasnie na powigzanie obliczania zdolnosci
przewozowe]j z potencjalem technicznym poprzez ustawio-
ny we wilasciwym miejscu wspbdlczynnik czystej no$nos-
ci. Tak ujety schematyczny wzér na zdolno$é przewozo-
wag wskazuje ponadto na funkcjonalne powigzanie wspol-
czynnika czystej no$no$ci z innymi elemetami zdolno$ci
przewozowej (np. ze wskaznikiem czasu w morzu) i ujaw-
nia element obliczeA mogacy kryé rezerwy produkcyjne.

Wspotezynnik nosnosci netto obliczony dla caltej floty
jest w praktyce mato przydatny dla analizy. Stanowi on
wypadkowa ustawienia statkow na liniach j zasiegach
plywania. I tak np. wzmocnienie potencjatu linii dalekie-
go zasiegu powoduje automatycznie pogorszenie tego
wspélczynnika. Jest on natomiast bardzo przydatny w od-
niesieniu do poszezegdlnych linii i zasiegéw plywania,
gdzie latwiej o stworzenie ukladu poréwnywalnego i wy-
dzielenie obiektywnych przyczyn powodujacych jego
zmiany.

Wilasciwa metodg obliczania wspétezynnika czystej nos-
nosci dla linii i zasiegéw jest wazenie przez czas w eks-
ploatacji. Cytowana w dyskusji instrukcja PKPG nr 50a
niq wspomina wprawdzie o wspdélczynniku czystej nos-
nosci, przyjmujac do obliczenia zdolno$ci przewozowej
gotowa juz no$nosé netto, jednakze schemat formularza
do obliczenia tej zdolno§ci poSrednio wskazuje na istnie-
nige tego wspdtczynnika. Formularz ten wprowadzajac ko-
lejno elementy obliczenia dla poszczegélnych statkéw po-
daje no$no$é brutto i w nastepnej z kolei rubryce nos-
nosé netto statku.

Wniosek, aby w planach zeglugi morskiej uwidocznié
wspolczynnik czystej no$no$ci, uznaé trzeba za stuszny
i nietrudny do zrealizowania. Winno to nastapi¢ w prak-
tyce droga powiazania bilansu czasu pracy floty z obli-
czeniem zdolnosci przewozowej. Wspdlezynnik winien byé
ustalony dla kazdego statku, a nastepnie droga wazenia
przez czas w eksploatacji dla poszezegélnych linii i za-
siegow plywania.

Wykazanie w planie wspétczynnika czystej noénoSci
powinno ulatwié analize i przyczynié sie do dalszej mo-
bilizacji rezerw na tym odcinku.

Szybkosé statku

Jak wiadomo rozrézniamy dwa zasadnicze pojecia
szybkosci statku: szybko$§é technicznag ustalang
drogg badan w warunkach pelnego wykorzystania mocy
maszyn, przy czystym kadlubie statku i stanie morza do
3 stopni Beauforta oraz szybko$§é eksploata-
cyjng osiggang przez statek w konkretnych warun-
kach w danym okresie czasu.

Szybko$é techniczna statku jest wielkoScia normows-
ng, szybko$¢ eksploatacyjna natomiast jest wielkoscia
statystyczng. Szybkosé eksploatacyjna nie moze byé nor-



matywem, poniewaz jest ona dla tego samego statku wiel-
kosScig podlegajgcg ciaglym zmianom powodowanym
przypadkowymi czesto przyczynami.

Nie powinno ulegaé¢ watpliwosci, ze przyjmowanie do
planu wielko$ci statystycznej, tam gdzie dysponujemy
normg techniczng, jest niewlasciwe.

Wysuwano w dyskusji niestuszne twierdzenie, ze for-
ma wzoru na wydajno$é przewozowg podanego w in-
strukcji PKPG nr 50a przemawia za ujmowaniem szyb-
kosci (v) jako wielkosci statystycznej. Twierdzono, ze je-
dyng korektg szybkos$ci w ujeciu instrukeji jest ,,skréce-
nie jej o postoje w portach®. Trzeba przede wszystkim
stwierdzi¢, ze nikt nie proponuje wprowadzenia do obli-
czen zdolno$ci i wydajnosci przewozowej czystej szybkos-
ci technicznej. Chodzi o oparcie sie na normie technicz-
nej przy wprowadzeniu korekty uwzgledniajgcej stan
techniczny maszyn, porosty kadluba, warunki nawigacji
na danej trasie.

Wzor podany w instrukcji nr 50a nie obejmuje korek-
ty szybkoSci technicznej, ale wprowadza szybko$é tech-
niczng juz skorygowang. Méwi o tym wyraznie instruk-
cja, w ktérej czytamy, ze wielkos¢é v we wzorze, to sko-
rygowana techniczna szybkosé statku.

Je$li chodzi o postoje w portach, to nie sa one ko-
rektyg szybkosci, ale diugo$ci trasy przebywanej przez
statek przecietnie na dobe czasu eksploatacyjnego.

Trzeba dodaé, ze wprowadzenie do planu szybkosci
jako wielko$ci statystycznej nawet przy zatozeniu (me-
chanicznym czesto) progresji tej wielkosci, utrudnia wy-
krywanie rezerw na tym odcinku stanowiacym wazny
element zdolno$ci przewozowej statku.

Przeprowadzenie korekty technicznej szybkosci statku
nie jest rzeczg latwa. Opracowanie norm . ograniczenia
szybkoSci wynikajgcego ze stalych specyficznych warun-
kow trasy (kanaly, waskie i ptytkie przej$cia, manewro-
wanie) wymaga znacznego nakladu pracy, jest jednak
mozliwe i winno byé dokonane. Znacznie powazniejsze
trudnosci nasuwa przeprowadzenie korekty wynikajacej
z oddzialywania czynnikéw zmiennych takich, jak stan
techniczny maszyn i porosty kadiuba oraz stan morza.
Normowanie zmniejszenia szybkosci pod wplywem tych
czynnikow nie jest mozliwe. Trzeba ; konieczno$ci oprzec
tg cze$§é korekty na ocenie danych sprawozdawczych.
Jednakze juz samo wydzielenie normowanego wplywu
czynnik6éw stalych i niezaleznych, przy dokonywaniu ko-
rekty szybko$ci technicznej statku, pozwoli oceni¢ wiel-
ko$é strat na tej szybkosci spowodowanych oddziatywa-
niem czynniké6w zmiennych, ws$réd ktorych giéwng role
odgrywaja takie, na ktére przedsiebiorstwo zeglugowe
posiada wplyw (stan kadluba i maszyn).

Planowanie szybkosci statku byloby wiec oparte na
normie szybko$ci technicznej przy wprowadzeniu dwoja-
kiej korekty z tytulu:

a) normowanego ograniczenia szybkosci technicznej,
stalego na danej trasie,

b) opartych na sprawozdawczo$ci strat na szybkosci
technicznej powodowanych stanem kadiuba i maszyn
statku oraz stanem morza.

Ta druga korekta winna byé dokonywana na podsta-
wie wnikliwej analizy przyczyn powodujacych straty na
szybkoéci i badania mozliwodci zmniejszenia tych strat.

Szybkos§é statkéow kryje w sobie powazne rezerwy
zdolno$ci przewozowej. Metoda planowania szybkos$eci
W oparciu o norme techniczng narzuca konieczno$é usta-
lania przyczyn, z jakich statek nie osiaga tej mormy,
a ujawniajgc je umozliwia podjecie na konkretnych od-
cinkach walki o wykorzystanie rezerw,

Wspolezynnik wykorzystania nosnosci

Poruszane w dyskusji zagadnienie ustalenia wspol-
czynnika wykorzystania nosnosci w przebiegach z ladun-
kiem sprowadza sie do tego, czy wspoélczynnik ten mz
uwzgledniaé niepelne wykorzystanie nosnosci netto stat-
ku w stopniu okre§lonym wylacznie rodzajem przewozo-
nego tadunku, czy takze i ilo$cig tego ladunku (w uza-
sadnionym wypadku).

W pierwszym wypadku ustalajgc zdolno$é przewozo-
wa statku zmniejszaliby$Smy jego no$nos¢ netto wymna-
zajac ja przez wspolczynnik réwny stosunkowi $redniej
wlasciwej kubatury tadunku do $redniej wlasciwej ku-
batury ladowni, ofrzymujac noénosé ladunkowsg statku
dla okre$lonego tadunku. W drugim wypadku nastepo-
waloby ponadto zmniejszenie nosnosci tadunkowej dla
konkretnego tadunku wynikajgce z uwzglednienia w ob-
liczeniu czeSciowego niewykorzystania tej nosnosci (nie-
pelne zaladowanie).

Stusznie wskazano w dyskusji na demobilizujacy
wpiyw uwzgledniania przy ustalaniu zdolno$ci przewozo-
wej statku czeSciowo niewykorzystania jego nosnosci la-
dunkowej. Niewykorzystanie pelnych mozliwosci zala-
dunku moze bowiem wynikaé w wykonawstwie nie tyl-
ko z braku, ale takze z niewlasciwego kompletowania
i zlego sztauowania tadunkéw.

Argumentacja ta przemawia przeciwko uwzglednianiu
w obliczeniach zdolnosci przewozowej czeSciowego nie-
wykorzystania no$no$ci ladunkowej statkéw na liniach
regularnych. Na statkach liniowych powazne znaczenie
posiada wlasnie odpowiedni dobér i wlasciwe sztauowa-
nie ladunkéw, a zmniejszanie ich zdolno§ci przewozowej
z tytulu niepelnego zaladowania stwarzaé moze ponadto
falszywy obraz wykorzystania potencjatu przewozowego
1 utrudnia¢ ocene celowosci utrzymania linii.

I tak na przyklad wysoki wskaznik procentowy wy-
korzystania zdolno$ci przewozowej na linii (powiedzmy
95%0) moéglby wprowadzaé w blad, bedgc odnoszonym do
zdolno$ci przewozowej obliczonej na podstawie powaznie
zmniejszonej nosnosci ladunkowej statkow, uwzglednia-
jacej niepelne zaladowanie.

Wynika stad, ze zdolnos$é¢ przewozowa statkéw na li-
niach regularnych powinna byé ustalona przy zalozeniu
pelnego wykorzystania ich nosno$ci ladunkowej.

Uwzglednianie w obliczaniu zdolnos$ci przewozowej
koniecznego niepelnego zatadowania statku znajduje jed-
nak uzasadnienie w odniesieniu do ustalania zdolno$eci
przewozowej statkow zeglugi nieregularnej. Przy prze-
wozach c2lostatkowych tadunkéw masowych nie zacho-
dzi w zasadzie mozliwo$é niewykorzystania statku skut-
kiem niewlasciwego kompletowania i sztauowania tla-
dunku. Zatrudnienie statku jest tutaj zwiazane ze stals
relacjg przewozowa, ale planowane jest przy zatozeniu
obstugi okreslonych ladunkéw. Tak wiec dla dokonania
niezbednych przewozéw pewnych tadunkéw zachodzié
moze obiektywna konieczno$é przebiegéw balastowych
statku. Takie przebiegi balastowe moga by¢ spowodowane
brakiem ladunku, mogg by¢ réwniez dokonywane celowo
dla przyspieszenia rotacji statku. W pewnych wypad-
kach moga one nawet prowadzié¢ do zwiekszenia zdolnos-
ci przewozowe]j statku w planowanym okresie (jedno-
kierunkowe przewozy na krotkiej trasie, przy rezygno-
waniu z ladunku o duzej pracochlonno$ci manipulacji
przeladunkowych).

Wynika stad wniosek, ze skoro przy obliczaniu zdol-
nosci przewozowej trampow uwzgledniamy catkowite nie-
wykorzystanie nos$nosci, to analogiczne przesianki prze-
mawiajg za uwzglednieniem w tych obliczeniach takze
uzasadnionego czeSciowego niewykorzystania no$nosci
statku. W przeciwnym razie gospodarczo stuszne zalo-
zenie zastgpienia balastu czeSciowym }adunkiem dawato-
by w efekcie zmniejszenie stopnia wykorzystania zdol-
nosci przewozowej statku. W miejsce bowiem zmniejsza-
jacego zdolno$é przebiegu balastowego zakladaliby$my
przebieg z pelmym ladunkiem w obliczeniu zdolno$ci
przewozowej statku.

% £ *

Artyku! niniejszy ma na celu wyciagniecie z dyskusii
wnioskéw dla praktyki planowania w zegludze morskiej.

Trwajg juz zZaawansowane prace nad nowymi, po-
waznymij zagadnieniami, prowadzone zaréwno przez tc-
oretykow, jak i prakiykéw transportu morskiego.

Zamkniecie dyskusji na temat omoéwionych wyzej pro-
blemoéw umozliwi skoncentrowanie uwagi na tych no-
wych zagadnieniach, jakimi sg: wzmocnienie rolj wskaz-
nikéw wartosSciowych i jakoscowych, a w szczegélno$ci
wskaznikow kosztow witasnych.
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Kalkulacja i analiza kosztow wlasnych w transporcie morskim

656.61.003.1:657.578.8

Kand. nauk techn. G. E. GURIEWICZ, ZSRR

Cha]'akterystyka kosztéw eksploatacji statku morskiego. Metodyka ustalania wskaz-
nikéw .ko.?ztow wtasnych.’Oméwienie tzw. metody stawek elementarnych. Niektére
zagadnienia analizy kosztéw wiasnych przewozéw oraz mozliwosci ich obnizania.

W celu wykorzystywania wskaznikéw kosztéw wilas-
nych przewozoéw morskich dla operatywnego kierowania
flota i kontroli pracy poszezegélnych statkéw, nalezy obli-
cza¢ je nie tylko w skali rocznej, lecz réwniez dla kroét-
szych okresow czasu. Wskaznik kosztéw wlasnych przewo-
zO6w ustalony w skali rocznej charakteryzuje jakos¢ pracy
calej floty w ciggu roku ijest niewystarczajgcy dla przed-
sitbrania niezbgdnych posunie¢ w biezgcej, operalywnej
pracy fioty. W zwiazku z tym roczne wskazniki kosztow
wlasnych przewozéw winny by¢ uzupeiniane wskaznika-
i, dotyczacymi krotszych okreséw czasu.!

Przy tym koszt wlasny przewozéw nalezy obliczaé sto-
sunkowo szczegolowo. Nie wolno ograniczac¢ sie do okre-
4lenia wytgceznie przecietnych wskaznikéow kosztéw wias-
nych dla przedsiebiorstwa zeglugowego jako -cato$ci;
wskazniki te nalezy ustala¢ dla poszczegolnych rodzajow
przewozdéw i dla poszczegdlnych statkow.

Zakonczony cykl pracy statku stanow: rejs, dla ki6-
rego sporzadza sie podstawowy plan pracy oraz sprawo-
zdawczo$é z jego wykonania. Réwniez wskazniki kosztéw
wilasnych nalezy ustala¢ dla kazdego rejsu.

W tych wypadkach, gdy statki pracujg na kroétkich
odlegtosciach i czas trwania rejsu wynosi kilka dni, kal-
kulacja kosztéw wlasnych przewozéow za kazdy rejs jest
zbyt skomplikowana i moze by¢ zastgpiona ustaleniem
kosztéw wlasnych w skali miesiecznej — dla rejsow za-
konczonych w danym miesigcu.

Ponizej omowimy tryb ustalania eksploatacyjnych
kosztow wvrzewozu za rejs.

Kalkulacja rejsowych kosztow eksploatacji statku

Wysokos§¢ wigkszosci kosztow ekscploatacji statku jest
wprost proporcjonalna do ogbélnego czasu trwania rejsu
wzglednie do czasu trwania jego poszczegélnych elemen-
tow. W zwiazku z tym kalkulacje kosztow rejsu i ustala-
nie kosztéw witasnych przewozéw nalezy oprze¢ o dobowe
(wzglednie godzinowe) wskazniki kosztéw utrzymania
statkow.

Zgodnie z zalezno$cig kosztow od czasu trwania rejsu
i jego poszczegblnych elementéw wszystkie koszty eksplo-
atacyjne mozna podzieli¢ na nastepujgce grupy:

1) koszty zalezne od ogdlnego czasu trwania rejsu,

2) koszty proporcjonalne do dlugoSci czasu w morzu,

3) koszty proporcjonalne do diugosci czasu postoju,

4) koszty nie zwiazane z czasem trwania rejsu wzgled-
nie jego poszczegslnych elementéw.

Do kosztéw pierwszej grupy naleza koszty utrzymania
zalogi, remontéw biezacych, zaopatrzenia materialowego,
amortyzacji oraz udzia! w kosztach ogélnych przedsig-
biorstwa zeglugowego. Planowe wskazniki dobowe tych
kosztéw oblicza sie na podstawie planu rocznego, nato-
miast wskazniki faktyczne (sprawozdawcze) na podstawie
rzeczywiScie poniésionych wydatkéow i z uwzglednieniem
faktycznego okresu eksploatacji statku.

! Opracowanie rniniejsze stanowi skrécpny przektad § 49
z ksiazki G. E. Guriewicza ,,Organizacja plerlewozolf i gruzo-
wych rabot na morskom transportie‘, Moskwa — Leningrad 1952
(str. 251 — 261). Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze temu samemu za-
gadnieniu ze szczegdlnym uwzglednieriem metody kalkulacji
koszté6w wlasnych wedlug tzw. operacji’ transportowych poswie-
cony jest artykut W. Kolomojcewa ,.Mietod rasgzota. sie-
biestoimosti morskich pieriewozok po transportnym qplerac_]am“
(,,Morskoj Flot‘, nr 6/1952), ktérego zasad_nicze mys$li przedsta-
wimy w jednym z nastepnych numeréw pisma.
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Do k_osztéw drugiej grupy nalezy koszt paliwa i sma-
Iow zuzywanych podczas ruchu statku. Planowe wskaz-
niki dobpwe ustala sie¢ na podstawie ilosciowych norm
zuzycia 1 cen paiiwa, wskazniki faktyczne na podsta-
wie rzeczywistego zuzycia paliwa, i materialéw oraz
z uwzglednieniem rzeczywistego czasu w morzu.

Koszty irzeciej grupy obejmujg koszty zuzycia paliwa
i smar6w podczas postojow. Wskazniki dobowe oblicza
sig analogicznie jak przy kosztach zuzycia paliwa pod-
czas ruchu z tym, ze iloSciowe normy zuzycia paliwa sa
w tym wypadku znacznie nizsze.

Dla’ konkretyzacji kalkulacji kosztow wlasnych w po-
szczegblnych okresach nawigacyjnych dobowe wskazniki
kosztéw grupy drugiej i trzeciej mozna jeszcze dodatkowo
podzieli¢c na wskazniki dla okresu letniego i zimowego,
a wskazniki -grupy trzeciej na dobowe wskazniki zuzycia
paliwa i smaréw podczas przeladunku i podczas postoju
rozaprzeladunkowego.

Jezeli dobowe wskazniki kosztéw grupy pierwszej
ocznaczymy literg a, grupy drugiej —b, grupy trzeciej —ec,
to ogoélna suma kosztéw utrzymania statku podczas doby
W morzu wyniesie a+b, a podczas doby postoju a-+c.

Omoéwione wskazniki nie obejmuja kosztéw grupy
czwarte), ktére nie mogg by¢ ujete w normatywy dobo-
we, poniewaz koszty te (przede wszystkim oplaty porto-
we) nie s3 zalezne od czasu trwania rejsu czy postoju
statku. Dlatego okresla sie je w oparciu o rzeczywiste
wydatki poniesione podczas rejsu zgodnie z obowigzuja-
cymi taryfami.

W ten sposéb ogélne koszty przewozu za rejs mozna
wyrazi¢ nastepujacym wzorem:

R=(a+b)tm+(atc)ty+r,

gdzie B —og6lna suma kcsztéw przewozu za rejs w ru-
blach,

tm — czas w morzu podczas rejsu w dobach,
tp — czas postoju pcdezas rejsu w dobach,
r —koszty grupy czwartej za rejs.

Koszt wlasny 1 tonomili za rejs uzyskujemy dzielac
0g6lng sume kosztéw rejsu przez ilosé wykonanych tono-
mil, czyli

_ R (a tb)tm+ (a +e)tpt+ 1
e QL

gdzie St—m—Xkoszt wlasny przewozu na 1 tonomile,

St—m

Ql —ilosé¢ tonomil wykonanych w rejsie.

Dla ilustracji przytoczymy przyktad kalkulacji wsigp-
nej przewozdéw przyjmujac nastepujace zalozenia:

Motorowiec o no$nosci 9000 t, szybkosci (v) 14 wezléw i mocy
silnika 5000 KM wykonuje rejs z weglem miedzy dwoma porta-
mi radzieckimi.

Odleglo§é miedzy portami (/): 840 mil.

Ilo§é przewozonego ladunku (Q): 9000 ton.

Statko-dobowa norma netto zatadunku (‘/.): 4 500 t/dobe, nor-
ma wyladunku (Mp): 3600 t/dobe. Zaladunek i wyladunek do-
konywany jest przy pomocy dzwigéw nabrzeznych.

Zuzycie czasu na czynno$ci pomocnicze, zwigzane z wejsSciem
i wyjéciem statku: po 1 godz. w portach zatadunku i wyladunku.



Czas trwania roczn'ego okresu eksploatacyjnego: 300 dni.

Roczny fundusz placy: 600.000 rb.

Dodatkowa placa: 8% funduszu ptlac.

Narzuty na ptace: 6,7% placy podstawowej i dodatkowej.

Koszt wyzywienia zalogi: 500 rb na statko-dobe.

Warto§é statku: 24.000.000 rb.

Norma odpiséw amortyzacyjnych: 5%. s

Roczny koszt remontu biezacego: 450.000 rb, koszty zaopatrze-
nia: 90.000 rb, inne koszty nawigacyjne: 60.000 rb.

Narzut kosztéw ogélhych przedsigbiorstwa zeglugowego: 30%
funduszu plac zalogi.

Norma zuzycia paliwa silnikowego: 21 t na dobe w morzu
i1t na dobe postoju bez pracy okretowych urzgdzen przetadun-
kowych. Cena paliwa: 300 rb za 1 t. Koszt smaréw i innych
materiatéw: 50 rb. na dobe w morzu i 10 rb. na dobe postoju.

Na podstawie tych danych nalezy najpierw obliczy¢é dobowe
wskazniki kosztow utrzymania statku.

Kalkulacja dobowego wskazZnika kosztéw grupy a, proporcjo-
nalnych do ogdlnego czasu trwania rejsu (wszystkie koszty poza
paliwem i smarami) przedstawia sie nastepujaco:

Wyszczegoélnienie Obliczenie wskaznika Suma
kosztéw dobowego rb.
Placa podstawowa 600.000 rb. rocznie ‘ 2000
300 dni ;
(okres eksploatacyjny) |
Ptaca dodatkowa 8% placy podstawowej, tj.!
. 48,000 rh rocznie | 44
300 dni 1
!
Narzuty na place 6,7% placy podstawowej |
i dodatkowej, tj. i
43.500 rb rocznie 145
300 dni ?
Wyzywienie zatogi 500 rb/dobe 500
Ogoétem koszty
utrzymania zalogi 2605
Amortyzacja 24.000.000 rb (warto3é
statku) X 0,05 4000
300 dni ;
Remont biezacy 450.000 rb roczaie 1500
300 dni
. Zaopatrzenie 90.000 rb_rocznie I 300
300 dni :
Inne koszty nawigacyjne _ 60.000 rb rocznie
200 dni 200
Narzut kosztéw ogélnych 30% podstawowej placy ’
przedsiebiorstwa zeglu- zatogi 2.000 X 0,3 600
gowego
Ogétem koszty grupy a 9.405
Dobowy wskazZnik kosztow grupy b przedstawia

sie nastepujgco:
Zuzycie paliwa:

300 rb (cena 1 t paliwa) X 21 t (norma dobowa) 6.300
Zuzycie smaréw: 50 rb na dobe 50

—

Ogdétem koszty grupy b 6.350
Dobowy wskazZnik kosztéw grupy c¢ wynosi:
Zuzycie paliwa: 300 rb X 1 t 300
Zuzycie smaréw: 10 rb na dobe 1o
Ogétem koszty grupy c¢ 310

Sumaryczne dobowe wskaZniki kosztéw utrzymania statku
wynoszg zatem:

na dobe w morzu (¢ + b): 9405 + 6350 .= 15.755 rb.
na dobe postoju (@ + ¢): 9405 -+ 310 = 9.715 rb.

Dla ustalenia ogélnych kosztéw za rejs nalezy jeszcze
uwzglednié¢ czas trwania poszczegdlnych elementéw rejsu. W na-
szym przykladzie przedstawiaja sie one nastgpujaco:

a) zuzycie czasu nha czynnosci pomocnicze w porcie zatadunku:

t = 1 godz.
cz.p.z

b) postéj pod zatadunkiem:

¢ Q __ ——— = 2 doby
z = M_ T 4500
z
Cc) czas W morzu:
840
[ — L = — - - = 2,5 doby
m 24v 2414

d) postéj pod wyladunkiem:

e) zuzycie czasu na czynnos$ci pomocnicze w porcie wyladunku:
cz.p.w = & gadda
Tym samym ogélna suma kosztéw za rejs wynosi:

R= (a+iggwz t@+ts+@+bty+@toiy+
+ @+ ) teg.p.w. = 9715 rb. X 0,08 doby + 9715 rb. X 2 doby -~
15755 rb. X 2,5 doby -+ 9715 rb. X 2,5 doby -+ 9715 X 0,04 doby
= 83.882,20 rb.

Dzielac te sume przez ogélna ilo§é tonomil otrzymujemy
koszt wlasny jednej tonomili

R 83.882 b.
_ LB3882,20 T, 1,11 kop/tonomila
9.000 X 840

rm Q1
Jednak obliczony w ten spos6b ogdélny wskaznik kosz-
téw wlasnych tonomili nie umozliwia dokonania pelnej
oceny pracy floty, przeprowadzenia analizy jej zmiany,
w szczegblnosci wykrycia wplywu dlugosci przebiegu na
koszty wtasne. I tak w wypadku zmiany odlegtosci prze-
wozu w poréwnaniu z planem wzglednie poprzednim
ckresem planowym obliczony na podstawie przytoczonej
powyzej metody ogdlny wskaznik kosztu wlasnego tono-
mili nie umozliwia bezposredniego stwierdzenia, w jakim
stopniu zmienily sie koszty wlasne w wyniku zmiany
cdleglosei przewozu, a w jakim stopniu w wyniku zmia-
ny wspotczynnika wykorzystania statku i innych czynni-
kéw, wyrazajgcych jakosé pracy floty.

W tym celu dla analizy wplywu diugosci przebiegu
oraz innych czynnikéw na koszt wlasny przewozow na-
lezy ten ostatni obliczaé przy zastosowaniu tzw. meto-
dy stawek elementarnych.

Mianowicie na wstgpie nalezy obliczyé poszczegélne
elementy skladowe kosztéw wlasnych pracy statku pod-
czas pobytu w morzu i podczas postoju. Suma tych ele-
mentéw kosztéw okreSla ogdlny koszt wlasny przewozow.

Koszty wlasne pracy statku podczas postoju (tzw. ope-
racje poczatkowe i koncowe), oblicza si¢ w cdniesieniu
do 1 t przewozonego ladunku droga podzielenia kosztéw
postoju przez ilo§¢ przewozonego ladunku:

_ et
Q
gdzie A —koszt wlasny operacji poczatkowej i koncowe;
w kop. na 1 t ladunki.

Kosziy wlasne pracy statku podczas pobytu w morzu
(operacja ruchowa) oblicza sie w odniesieniu do jednej
tonomili droga dzielenia kosztow ruchu przez ilo§é tono-
mili:

7((1 +b) tm_‘
QL

gdzie B —koszt wlasny operacji ruchowej w kop. na jed-
na tonomile.

Dla wstepnych obliczen kosztéw wlasnych i analizy
wplywu poszczegélnych wskaznikéw eksploatacyjnych
pracy floty na koszty wlasne przewozu podane wzory
przeksztalcg sie w nastepujgcy sposob.

Ogélny czas frwania postoju w portach za- i wyla-
dunku wynosi (w dobach):

gdzie Mp, —norma przeladunkowa brutto- w tonach/dobe.
Czas w morzu wynosi:

L
Vdob
Podstawiajac te wzory czasu w morzu i czasu postoju

¢o podanych powyzej elementéw skladowych otrzymuje-
my (po skréceniu):

tm =
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2ta +¢)
Mpe

a+b

Q * Vdob

Ten specséb obliczania daje wskazniki kosztow wlas-
nych poszczegoinych operacji transportowych, ktore nie
zalezg od odleglo$ci przewozu (cdleglo$¢ L nie wchodzi
do wzordw dotyczacych tych elementéw kosztdw).

A=

Catkowity koszt wiasny przewozu 1 t ladunku i wy-
konania jednej tonomili przy danej odlegio$ci przewozu L
ckre§la sie w nastepujacy sposoéb:

St =A+BXL

A
S{— m= + B

L
Oflrzymany wz6r dla ustalenia catkowitych kosztow
wlasnych tonomili wyraza zalezno$¢ kosztéw wiasnych od
cdleglosci przewozu. Poniewaz elementy skitadowe kosz-
téw wlasnych poszezegolnych operacji transportowych A
i B nie zaleza od odlegtosci i nie ulegaja zmianie przy
innych niezmienionych warunkach przy jakiejkolwiek
wielko$ei L, zwiekszenie wielkos$ci L oznacza zmniejsze-

. A ]
nie utamka ’L" oraz obnizenie wielkos$ci St—m.

Analiza kosztéw wlasnych przewozow

W ten sposéb powyzsza metoda kalkulacji kosztow
wlasnych umozliwia dokonywanie oceny wplywu odleglo-
$ci przewozu na jego calkowite koszty wlasne oraz bez-
posrednie wykorzystywanie wskaznikow kosztow wias-
rych dla jakosciowej oceny i analizy pracy floty. Przy
tym podczas samego procesu obliczania kosztow wlas-
nych istnieje mozliwose analizowania podstawowych ope-
racji transportowych podczas postoju statku w portach
i podezas pobytu w merziu. Tym samym poréwhnanie wy-
nikowych elementéw kosztéw wlasnych z wysokoSciami
rianowanymi wzglednie z elementami z okresu poprzed-
niego umozliwia bezpcérednie ustalenie, w jakich opera-
cjach i w jakim stopniu zaistnialy te czy inne zmiany
w kosztach wlasnych.

Nalezy systematycznie analizowaé czynniki, okresSlajg-
ce wysokosé kosztow wlasnych, oraz ustala¢ przyczyny,
prowadzace dc ich zmiany.

Podstawowym zadoniem anelizy kosztéw wlasnych
przewozéw jest ustalenie pizyczyn ich zmiany w celu
opracowania wnioskow w zakresie obnizenia kosztow
wlasnych i zwiekszenia rentowno$ci pracy iloty.

Analizy wynikowej kosztéw wlasnych przewozéw do-
konuje sie przez porownanie faktycznych kosztéow wias-
nych z wielkosciami planowymi oraz z wielko$ciami
z poprzednich okreséw sprawozdawczych.

Analize rozpoczyna sie od zbadania zmian w poszcze-
26lnych pozycjach kosztéw w poréwnaniu z planem, i to
zar6wno w zakresie ogélnej sumy, jak i w udziale na
jednostke przewozoéw; nalezy ustalié nie tylko og6lna
zmiane w kosztach wlasnych przewozéw, lecz i udzial
w zmianie odchylen w poszczegélnych pozycjach kosztow
od wielkoéci planowych. Analiza ta winna wykazac dzig-
ki jakim pozycjom kosziéw doszto do zmiany kosztéw
wlasnych oraz winna wskazaé¢ na zaniedbane odcinki
w finansowo-ekonomicznej pracy floty w celu konkret-
nvch posunieé w zakresie obnizenia kosztéw wiasnych.
Szezegolng uwage nalezy zwrocié na wykonanie plano-
wych normatywow poszczegdlnych kosztow.

Koszt wlasny przewozow stanowi wynikowy, jakoScio-
wy wskaznik pracy floty, zmienia sie on pod wplywem
réznych czynnikéw, reprezentujacych zaréwno finanso-
wa, jak i eksploatacyjna strone pracy floty. Podczas ana-
lizy niezbedne jest ustalenie wplywu poszczegélnych
czynnikow na zmiang kosztéw wlasnych przewozow.

Duzy wplyw na koszty wlasne tonomili wywiera od-
leglo$¢ przewozu wzglednie dlugosé przebiegu tadunku.
Przy zwiekszeniu diugosci przebiegu koszt wlasny tono-
mili przy niezmiennych pozostalych warunkach obniza
si¢ poniewaz przy tym nie ulegajg zmianie koszty posto-
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ju, zwiazane z zawinieciami do portéw, a udzial iych
kosztéw, przypadajacych na kazdg tonomile, obniza sie.

P’owainy wplyw na wysoko§é kosztéw wiasnych prze-
WozOw ma réwniez czas irwania rejsu, a w szczegdlnodei
ditugos¢ postol6w w portach (zhaczenie skrocenia czasu
W morzu omdéwimy ponizej przy przedstawianiu zagad-
nien szybkosci statku). I tak np. jezeli w przytoczonym
ppprzednio przykladzie skroécilibySmy czas trwania posto~
Iow w portach zatadunku i wyladunku o jedna dobe, to
spowodcwaloby to obnizenie kosztéw wlasnych jednej
tqnomili o 21%. Tym samym wszechstronne przyspiesze-
nie prac przetadunkowych i stosowanie szybkosciowych
metod obstugi statkéw stanowi wazny czynnik obnizenia
kosztéw wilasnych przewozow.

Niemniejsze znaczenie posiads maksymalne skrécenie
postojéw pozaprzetadunkowych. Uprzednie przygotowanie
statku (jeszcze podczas pobytu w morzu) do czynnosci
przetadunkowych oraz zlikwidowania przestojow zapew-
niaja skrocenie czasu itrwania rejsu oraz obnizenie kosz-
téw wlasnych

Réwniez wspolezynnik wykorzystania nosnosci wpltywa
hezposrednio na wysoko$é kosztéow wilasnych. Najpetniej-
sze wykorzystanie nosnosci statku, zapewnienie ladun-
kéw powrotnych oraz wilasSciwe rozstawienie statkow
gwarantujg obnizenie kosztéw wlasnych.

Szybkos$¢ statku moze wywieraé na wysoicosci kosztow
wiasnych rézny wplyw. Jezeli zwigkszenie szybkoéci stat-
ku osigga sie dzieki zastosowaniu bardziej doskonatych
metod eksploatacji technicznej i nawigacji nie powodu-
Jac przy tym wzrostu zuzycia paliwa, to oczywiscie wy-
sokos¢ kosztéw wlasnych ulega obniZzeniu w nastepstwie
skrocenia czasu w morzu. 3

Przy zwiekszeniu szybko$ci statku, powodujacym
zwigkszenie zuzycia paliwa, zmiany w wysokosci kosztow
wlasnych beda uzaleznione od udziatu kosztéw paliwa b
w ogolnej sumie a + b. Im mniejszy jest ten udzial, tzn.
im stosunkowo wyzszy jest rozmiar koszté6w proporcjo-
nalnych do ogdlnego czasu trwania rejsu @, oraz im niz-
sze jest zuzycie paliwa, tym bardziej dodatni wplyw na
keszty wlasne wywiera zwiekszenie szybko$ci statku.

W ten sposdéb mozemy sformulowaé wniosek, ze przy
wykonywaniu zadan przewozowych zasadniczymi $rodka-
mi obnizenia kosztéw witasnych sg: a) zmniejszenie czasu
trwania rejsow, b) zwigkszenie wykorzystania nosnosci
sltatkéw i mocy sitowni okoretowych oraz c¢) oszczednosci
w zakresie poszczegélnych pozycji kosztéw, o ktoérych
wspomnieliSmy uprzednio.

Poza tym powazng role w obnizeniu kosztéw wilasnych
przewozow w stosunku rocznym odgrywa skrocenie okre-
su pobytu statkéw poza eksploatacjg, przede wszystkim
W remoncie.

Nalezy jeszcze podkres$lié, ze duzy wplyw na wysokosé
kosztow wilasnych przewozow ma wielkos¢ statku oraz
jego nosnose. )

Przy wzroscie nosnosci statku wszystkie koszty pod-
stawowe zwigzane z jego utrzymaniem wzrastaja w mniej-
szvm stopniu, anizeli zwieksza sie no$nosé statku. W ten
spos6b koszty utrzymania statku, przypadajace na 1 t
jego nosnosci, zmniejszaja sie wraz z zwiekszeniem nos$-
nos$ci.

I tak np. obnizajg sie koszty utrzymania zalogi, ktorej
ilo¢¢é nie podnosi sie proporcjonalnie do zwigkszenia nos-
nosci statku.

Bedace do dyspozycji materiaty wykazuja, ze przy pie-
ciokrotnym zwiekszeniu no$no$ci (z 1000 do 5000 t) koszt
budowy 1 t statku zmniejsza sie 1,62 razy. Przy niezmie-
nicnej stopie odpiséw amortyzacyjnych roczne Kkoszty
amortyzacji statku wzrastajg przy tym nie pieciokrotnie,
a jedynie 3,68 razy. Roéwniez nieproporcjonalny jest
wzrost kosztOw remontu. Przy niezmienionej szybkosci
nuoc sitowni wzrasta réwniez w mniejszym stopniu, ani-
zeli wielko$¢é statku. Zuzycie paliwa zwieksza sie w jesz-
cze mniejszym stopniu, poniewaz wraz z wzrostem mocy
silowni obniza sie zuzycie paliwa przypadajgce na 1 KM.
Mianowicie przy pieciokrotnym zwiekszeniu nosnosci
ctatku (z 1000 dc¢ 5000 t) mo: wzrasta jedyne 2,52 razy,
cdobowe zuzycie paliwa -— 2,41 razy.

Oczywiscie efektywne wykorzystanie tych ralet du-~
zych statkow zalezy od wlasciwej ich eksploatacji, przede
wszystkim od wykorzystania ich w relacjach o duzym
udziale czasu w :morzu, o wysokich normach prac prze-
tadunkowych w porlach itp.
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O metodologii planowania w portach

Mgr Wiktor SZCZYTT, Zarzad Portu Gdansk

W zagadnieniach metodologicznych planowania w transporcie morskim daje sie
ostatnio odczué powaine ozywienie, Obok artykutu W. Straka ,,O udoskonaleniu
metodologiv planowania w transporcie morskim®, zamieszczonego w nr 4/54 TGM
Redakcja otrzymala szereg artykuléw i wypowiedzi, ktére zostana czesciowo wyko-
rzystane na tamach pisma. Réwnoczesnie specjalne komisje powolane przez Mini-
sterstwo Zeglugi opracowujg wnioski w zakresie udoskonalenia metodologii plano-
wanie w Zegludze i w portach. Prace tych komisji zostaly juz w wiekszej mierze
zakonczone, ¢ o wynikach poinformujemy czytelnikéw w kilku artykulach w na-
stepnych numerach pisma. Obecnie zamieszczamy jeden z nadestanych artykuléw,
w ktérym autor prébuje wyjasnié istote oraz przyczyny niewlasciwosci w metodo-
logiz’ planowanie w portach w oparciu o jego podstawowe etapy rozwojowe postu-
lujge w zwigzku ze zblizajgcym sie okresem planu piecioletniego szczegdélowe i kom-
pleksowe przeanalizowanie celowosci zagadnienia.

Uchwaty II Zjazdu PZPR stawidja przed przedsiebior-
stwami =socjalistycznymi powazne zadania w dziedzinie
poprawy jakoscicwych i finansowo-ekonomicznych wskaz-
nikéw ich pracy. Wskazniki te moga by¢ poprawione tyl-
ko wtedy, gdy bedzie nimi zyla cala zaloga przedsiebior-
stwa. Bedzie ona nimi zy¢ tylko wtedy, gdy bedg one dla
niej zrozumiale i mobilizujace, a caly system planowania
oraz ukiad wskaznikéw bedzie powigzany z odpowiednim
systemem dzwigni i bodzcéw ekonomicznych.

Sa to — obok wzrastajgcego stale poziomu uswiado-
mienia zalogi — podstawowe warunki planowego gospo-
darowania w oparciu o zasady rozrachunku gospodar-
czego.

Rezultaty planowego gospodarowania w portach sa
widoczne i $wiadcza o tym, ze planowanie spemilo po-
wazng rolg w usprawnieniu pracy portéw i podniesieniu
jej na zdecydowanie wyzszy poziom. Mozna jednak w
chwili obecnej stwierdzi¢, Zze w zmienionych warunkach
organizacyjnych roli tej plenowanie w dotychczasowym
uktadzie | formie spelni¢ nie moze ze wzgledu na fakt
pozostawania daleko w tyle za dynamicznie rozwijajgcy-
mi sie sitami wytwoérczymi w portach. System planowa-
nia i sprawozdawczosci w $wietle niewatpliwie nowego
etapu pracy portow wykazuje braki, nieScistosci, niedo-
ciagniecia i btedy.

Podkreslit to juz stusznie W. Stragk w swym artykule
na tamach TGM (nr 4/54). W artykule tym postulowat
on wprowadzenie ulepszen w metodologii planowania ze-
glugi i portéw. W zagadnieniach portowych ulepszenie
odcinkowe nie moze jednakze przynie$¢ rozwigzania ze
wzgledu na istote i charakter zaistniatych niewlasciwo-
Sci.

Rozwoj planowania w portach

Aby lepiej przedstawi¢ istotne biedy i niedociggniecia
form i metod planowania w portach oraz zrozumieé¢ ich
powody nalezy przypomnie¢ sobie podstawowe etapy roz-
woju planowania w portach. W metodyce planowania
mozna i nalezy wyodrebni¢ kilka okresow:

I — do 1949 roku
II — 1950—1951/52
III — 1952—1953/54

Pierwsze przestanki planowania w portach zostaly
opracowane w latach 1948—1949, a nawet wezes$niej. Okres
ten cechowalo usilne poszukiwanie g mastepnie wypraco-
wywanie nowych, nieznanych jeszcze w portach form
i metod socjalistycznego gospodarowania. Nalezalo sie w
tym okresie rozprawié¢ z szeregiem ,teorii‘ gloszacych, ze
transport droga morska nalezy traktowaé specyficznie
w odseparowaniu od innych gatezi gospodarki narodowej
i ich zadan.

Wysuwano argumenty, ze przeciez praca portéw i ze-
glugi morskiej musi sie nagiaé¢ do praw i zwyczajow ryn-

ku towarowego i frachtowego poszczegdlnych obszaréw
gospodarczych panstw kapitalistycznych, ze praca pol-
skiej gospodarki morskiej jest powigzana z miedzynaro-
dowymi crganizacjami, ktére uniemozliwiaja planowanie
w oparciu o dyrektywy planu ogoélnopanstwowego.

Ostateczne rozgromienie tych ,teorii“ wraz z reszt-
kami bazy i nadbudowy kapitalistycznej w portach od-
byto sie w ostrej walce klasowej. Efektem bylo stworze-
nie przedsiebiorstw eksploatacji portow — Zarzadow
Portéw w 1950 roku jako przedsiebiostw socjalistycznych
na rozrachunku gospodarczym.

W pierwszym okresie plan portéw cechowaia nie-
watpliwa jednolitoé¢ przy bardzo waskim jednak zakre-
sie stosowanych wskaznikow. Byt on opracowany przez
nieduzy zespét planistow portu, przy skromnym nakladzie
sit i $rodkéw i braku zreszta glebszej znajomosci ekono-
miki przedsiebiorstw. Syntetyczny uklad, tre$¢ oraz for-
ma planu powodowaly, ze nie nadawal sie on do prze-
niesienia do poszczegdlnych komoérek przedsiebiorstwa,
pozwolil jednak nowemu Kkierownictwu panowaé¢ nad ca-
los$cia przedsiebiorstwa.

Jako drugi okres rozwoju metod planowania nalezy
uzna¢ lata 1950—1951. Jest to okres poglebienia metod
planowania i specjalizacji poszczegdlnych czesci planu
portéw.

W okresie tym nastepuje organizacyjna decentraliza-
cja lgcznie z komoérkami planowania, ustawienie branzo-
wych planistéow przy poszczegélnych stuzbach i dzialach,
iworzenie planéw operatywnych. Plany docieraja coraz
glebiej, a zrozumienie zachodzgcych proceséow ekonomicz-
nych jest coraz lepsze.

Plan transportowo-finansowy zaczyna obejmowac co-
raz wiekszg ilo$¢ wskaznikow. Pomiedzy poszczegolnymi
jego czeSciami powstaja w tym okresie drobne niezgod-
nosci.

Niezgodnosci te, nie majgce wplywu na caloksztait
planu, wynikaly z istnienia wielu drog i metod dajacych
te same rezultaty. W efekcie w poszczegdélnych czeSciacn
planu w réiny sposéb rozwigzywano poszczegodlne zagad-
nienia nie wplywajgce jednak w sposob zasadniczy na
podstawowe wskazniki calosci planu.

Lata 1951—1953 nalezy uznaé¢ jako trzeci etap rozwoju
metod i form planowania w portach. Plan transportowo-
finansowy stanowiacy do tej pory wzglednie jednolitg
calo$é, poczyna sie rozpadaé¢ na ‘poszczegodlne cziony coraz
mniej ze soba powigzane zaréwno w metodologii jak tez
w ukladzie i wskaznikach.

Rozdzwiek miedzy metodami obliczania wskaznikow
w planie i statystyce, miedzy innymi wskutek utrzymu-
jacego sie klasycznego podzialu na planistéow i statysty-
kow, ktorych nie obowiazywala w tym okresie zupelnie
znajomo$¢ planu, poglebia sie tak dalece, ze podstawowe
wskazniki pracy portu staja sie nieporéwnywalne, Przy-
klady mozna znalezé w kazdym planie,
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Przyczyny niewlasSciwego stanu planowania w portach

Zmiany, jakie zaszly w poczatkach roku 1954, wyraza-
jace sie dalszym podniesieniem poziomu organizacyjnego
portéw, nie znajduja do dzisiaj odpowiednikéw w meto-
dologii i systemie planowania. Stosunkowo mala przydat-
nos$¢ i niedostatecznie aktywna rola planéw w chwili
obecnej wynika z szeregu przyczyn.

Przede wszystkim nalezy do nich brak odpowied-
nich miernikow pracy portdédw, wyrazajacych
w sposdb mobilizujacy i zrozumialy zaréwno w swej tre-
$ci jak 1 w formie naczelne zadania gospodarcze oraz
brak $ciSlejszego powigzania wskaznikéw pracy portéow
Z istotna ich rola w transporcie morskim. Np. wedbug obo-
wigazujgcej obecnie metodologii jedynym zadaniem por-
tow morskich, a wiec i podstawowym miernikiem ich
pracy, jest przerzut masy towarowej wyrazony w tonach
i cenach niezmiennych.

W granicach posiadanej zdolnoéci wielko§é produkeji
ustugowej portu nie zalezy od niego. Port mdgiby zaniza-
jac swoja zdolnos¢ stworzy¢ niekorzystne warunki wy-
konania przeladunkéw, ale w zadnym razie nie ma wply-
wu na zwiekszenie planu przetadunku.

W zwigzku z powyzszym port nie tylko nie czuje sie
w pelni odpowiedzialny za iloSciowe wykonanie zadania,
ale — i1 to jest najbardziej demobilizujace -— tylko w
pewnych granicach za jego jako$ciowe wykonaniel.

Podobnie nie bylo jasne stanowisko portu wobec
rwiekszenia sie produkeji portu wyrazonej we wzroscie
wiellkkosci wspoétczynnika przesuwu oraz w roboczo-godzi-
nach prac manipulacyjnych, a zwiekszajace wartos¢ prze-
ladowywanych towarow.

Powazna ilosé¢ syntetycznych wskaznikow jest ustawio-
na w planie w takiej formie, Ze nie jest dzisiaj mozliwe
przekazywanie ich jako zadan planowych zatodze portu.*
Procz tego plan transportowo-finansowy portéw zawiera
jako zadanie takze elementy, ktére znajdujg sie poza
wplywami portéw.

Jako przyklad moze postuzyé wydaino$¢ mierzona w
tonach na roboczo-godzine — podstawowy wskaznik pra-
ey zalog portowych. Polepszenie lub pogorszenie tego
wskaznika w pewnej mierze nie jest zalezne od zalogi,
ale od uktadu strukturalnego masy towarowej w planie
i wykonaniu (np. zamiast okraglakéw przychodzi tarcica,
zamiast workéw — skrzynie itp.).

Ustalenie odpowiednich miernikéw pracy portéw jest
sprawa palaca. Brak ich uniemozliwia poglebienie rozra-
chunku wewnatrzzaktadowego i stawia pod znakiem za-
pytania rozrachunek gospodarczy wydzialéw przeladun-
kowych.

Nie mozna dopuéci¢ do.sytuacii, w ktérej plan stanie
sic elementem hamujacym dalszy postep.

Dalsza przyczyng niewlaSciwego stanu planowania w
portach jest brak jednos$ci i zgodno$ci wew-
netrznej planu.

Aby dotrzymac¢ zasad jednosdci i zgodno$ci wewnetrz-
nej planu stosuje sie najczeSciej zgodnose tylko wynikow
koncowych poszczegdlnych czesci.

Procz tego postulaty planowe poszczegélnych czesci
planu transportowo-finansowego, ustalone w formie osta-
tecznej jako limity rzeczowe czy to finansowe, ze wzgledu
na tc, ze sa ustalone przez réine jednostki nadrzedne bez
uprzedniej koordynacji, nie maja odpowiedniego stusz-
nego powigzania ze soba.

Powazna wade stanowi réwniez rozdzZwiek mie-
dzy metoda ustalania wskazmnikéw planu

' Por. np. Sokotowski R.:
portach, TGM, nr 5/54.

* W planie na 1954 r. zostaly wprowadzone m. in. tony praco-
chlonne i tony kosztochlonne, ktdére jednak jak sie okazalo w
praktyce — nie zostaly przyjete przez wladze nadrzedne jako
mierniki pracy portéw.
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Szczyty przeladunkowe w

a metoda ewidencjonowania ich w statys-
tyce (brak jednolitych metod obliczania i ustalania3).

Instrukcje sprawozdawcze, ktére porty otrzymuija z
GUS w sprawie sprawozdawczosci zewnetrznej sg prze-
sytane jedynie w formie wzoréw bez wyjasnienia, jakim
systemem czy tez metoda nalezy oblicza¢ dane, potrzebne
do wypelnienia przestanych formularzy. Taki stan rzeczy
daje mozno$¢ zupelnie bezkarnego popemiania szeregu
powaznych naduzy¢ statystycznych, ew. falszywej inter-
pretacji intencji GUS.

Nie bylo jeszcze wypadku aby przestane dane spra-
wozdawcze zostaly zakwestionowane jako zle lub obli-
czone mylng metoda mimo, Ze poszczegdlne porty roznie
klasyfikuja materiaty statystyczne.

Jednz z istotnych przyczyn niewlasciwego stanu pla-
nowania w portach jest réwniez brak powigzania
uktadu planuzorganizacjgprzedsiebior-
s wa, wyrazajacy si¢ ponadto brakiem ustalenia odpo-
wiedzialno$ci za realizacje poszczegblnych cze$ci planu
i istnieniem komoérek nie pracujacych w oparciu o plan.

Ten ostatni blad zostal w duzej mierze usuniety przez
wprowadzenie planéw pracy i planéw walki o cbnizke
kosztow wiasnych, ktére jednakze rozwigzuja niektére
zagadnienia w sposéb odmienny niz plan transportowo-
finansowy, inne za$ zagadnienia sg w ten sposdb rozsze-
rzone.

Do powaznych wad nalezy réwniez powigzanie syste-
mu premiowania z wskaZnikami najmniej istotnymi
%z punkiu widzenia calo$ci zadan (czas pilotowania i ho-
lowania).

Istnieje bezwzgledna potrzeba kompleksowego powig-
zania planu portu (a specjalnie zadan postawionych w
tym planie) z zadaniami calo$ci transportu Polski Ludo-
wej oraz z naczelnymi zadaniami stojgcymi przed gos-
podarka narodowa w zakresie realizacji podstawowego
prawa ekonomicznego socjalizmu,

Wymaga to zmiany dotychczasowej metodologii pla-
nowania, ktéra powinna i§¢ w kierunku $cislejszego po-
wigzania zadan portu z transportem droga morskg oraz
w kierunku catkowitege wyeliminowania nieistotnych lub
nie obserwowanych wskaznikéw i ich powaznego uprosz-
czenia ale za to ich konsekwentnego powigzania, realizo-
wania i kontrolowania. W tej sytuacji wycinkowe ulep-
szanie tych czy tez innych wskaznké4w nie da odpowied-
nich rezultatow.

Nalezy przeanalizowaé calo§é problemoéw i zagadnien
dotyczacych planu transportowo-finansowego portéw,
okresli¢ istotne braki i niedociggniecia, a nastepnie do-
piero wysungé propozycje udoskonalenia oraz powigza-
nia calego planu transportowo-finansowego i systemu
premiowania. W pracy tej nie moze zabrakna¢ ami teore-
tykéw ani praktykow zwigzanych z praca portu.

Rozwigzanie musi by¢ kompleksowe w odrdéznieniu od
dotychczasowych, ktore przyjmujagc jako zasade prace w
podkomisjach powolywanych dla poszczegdlnych zagad-
nien dawaly rozwigzania rézne i niezgodne w systemie.

Interesy wiladz nadrzednych, wyrazajace sie w glow-
nej mierze postulowaniem utrzymania ciggtosci wiskazni-
kéw w planie szeScioletnim, kolidowaly z reguly z inte-
resami przedsiebiorstw, ktore domagaly sie wskaznikéw
realnych, odzwierciedlajacych istote zjawisk i proceséw
gospodarczych. W efekcie wzajemne ustepstwa wyrazalty
sie badi kompromisem Xktéry nikogo nie zadowalal, badz
koniecznoscig dublowania pewnych zagadnien dla wiadz
nadrzednych i dla przedsiebiorstwa w odmiennych ukla-
dach i systemach. Przeszkoda ta w tej chwili odpada.
Zblizamy sie do zwycieskiego wykonania Planu. Szescio-
letniego i wkroczenia w plan 5-letni. Musimy stangé do
jego realizacji lepiej uzbrojeni w odpowiednie formy
i metody o realizacje zadan gospodarczych, opartych
o prawa ekonomiczne rzgdzace naszg gospodarka narodo-
wa.

3Por, Macalik J.: Racjonalizacja systemu sprawozdaw-
czosci w porcie, TGM, nr 12/53.
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Polowy kutré6w 24 m na Morzu Pé6tnocnym

610,22/23.004 (261.2)

Mgr Zbigniew BRUSKI — Arka — Gdynia

Pierwsze proby polowéw kutrowych poza Battykiem. Przygotowanie wyprawy flo-
tylli kutrowej na M. Pélnocne w roku 1953. Wspélpraca kutréw ze statkiem-baza.

Pierwsza proba polowdw kutrowych na Morzu Poéi-
‘nocnym zostata podjeta przez przedsiebiorstwo panstwowe
»Arka* w roku 1950. W wyniku wyprawy, w ktorej wzie-
ly udzial 2 jednostki 17 m i 1 kuter typu SKS, wy-
ciggnieto wnioski o przydatnosci kutrow 17 m do potowdw
w trudnych warunkach Morza Pélnocnego i o walorach
jednostek 24 metrowych. To byt jeden z wielu zasadni-
czych powodow, ktore zadecydowaly o budowie duzej
serii kutrow 24 m. Rok 1951 by? rokiem przygotowania
tej wlasnie flotylli, przy czym rownoczesnie podjeto
proby polowdéw wilokami pelagicznymi w cie$ninach dun-
skich — ze slabymi zresztg wynikami — glownie z po-
wodu nieodpowiednio wybranego czasu i pogody sztor-
mowej. Wreszcie w roku 1952 ruszyla pierwsza, zakro-
jona na wiekszg skale wyprawa 9-ciu superkutréw na
Morze Poélnocne. Jednostki te prowadzity potowy w opar-
ciu o holenderski port Iymuiden. Na podkresSlenie zastu-
guje fakt, ze zalogi bardzo szybko poznaly lowiska i opa-
nowaly technike lowienia, uniezalezniajgc sie catkowiciz
od pilotdow holenderskich. Zdobyte w wyniku tej wy-
prawy doswiadczenia pozwolily na wyciagniecie mnaste-
pujacych wnioskéw:

1. Do polow6éw na Morzu Poélmocnym nadaja sie je-
dynie kutry 24 m. (SKS-y) o mocy silnikéw 220-240 KDM.

2. Kutry te muszg by¢ wyposazone w odpowiednie
windy tralowe zdolne szybko wycigga¢ ciezkie wloki.

3. Przed wyruszeniem na wyprawe kutry muszg
przejs¢ przeglad techniczny celem wyeliminowania wszel-
kich usterek i zapewnienia kutrom peinej sprawmosci
technicznej na kwartalny okres pobytu poza krajem
i pracy w trudnych warunkach.

4. Nalezy wysta¢ kutry mozliwie o jednolitych typach
silnik6w umozliwiajgcych zespolowg prace, co ulatwi
prace konserwacyjno-remontowa.

3. Jednostki nalezy wyposazy¢ w odpowiednie typy
wlokéw (wzorowane na holenderskich).

6. Jest rzeczg konieczng wystanie kierownictwa wy-
prawy, ktére by zorganizowalo i koordynowalo ruch
kutrow, zaopatrzenie, wytadunki, sprawy remontowe
i czuwalo nad sprawami bytowo-zdrowotnymi rybakow.

7. Nalezy przeprowadzi¢ szkolenie zalég oraz odpo-
wiednio wczesnie je skompletowaé, dla umozliwienia zzy-
cia sie zaldg jeszcze przed wyprawa.

Wyprawa flotylli kutrowej na Morze Poélnocne
w roku 1953 i jej wyniki

Na podstawie dotychczasowych doswiadczen przystg-
piono do organizowania wyprawy w roku 1953. Powolana
komisja opracowala zalozenia eksploatacyjne, plany
i harmonogramy oraz szczegélowe instrukcje, regulujace
calo$¢ zagadnien zwigzanych z wyprawa.

Zalozenia ekonomiczne stwierdzalty, ze warto§¢ pla-
nowanych potowéw na Morzu Poélnoonym przewyzsza
2 i p6t krotnie warto$§é potowoéw baltyckich (dla tej sa-
mej flotylli).

Szczegbdlnie duzo uwagi posSwiecono sprawom remon-
towym. Przeglady techniczne ,Arka“ dokonywala we
wlasnych warsztatach Pogotowia Technicznego korzysta-
jac z ukonczonego wyciagu (slipu) w Wiadystawowie.
Zmieniono konstrukcje $rub nastawnych silnika June-
Munktell wg pomystu racjonalizatora ,Arki“ J. Piatki,

przebudowano windy tralowe (przez wymiane trybéw na
stosunek 1:5), a na jeden z kutréw (GDY 183) zamonto-
wano, celem dokonania prob, nowy typ windy — tzw.
»bydgoski“t. Réwnolegle z tym przeszkolono ma kursie
Por. Zegl. Maltej Rybackiej szypréw o niepelnych kwa-
lifikacjach, a bezpo$rednio przed samag wyprawag zorga-
nizowano dla zaldég specjalne seminaria z zakresu: techni-
ki polowdéw (z omoéwieniem lowisk), prawa drogi, prze-
piséw. celno-policyjnych w porntach obcych, konserwacji
ryby i higieny jednostek oraz zagadnien politycznych.
W czerwecu nastgpita wymiana doswiadczen miedzy ryba-
kami polskimi i NRD.

Kutry zostaly podzielone na zespoly a kierownictwo
wyprawy mialto pozostawaé na statku MIR-u m/s’,,Sied-
lecki“?, Zostaly one zaopatrzone we wloki wykonane
przez sieciarnie ,,Arki“ na podstawie wzoréw holender-
skich, usprawnjionych po .dos$wiadczeniach roku 1952
(m. in. technolog sieciarni , Arki“ byl wéwczas na Morzu
Poélnocnym). Kutry miaty pracowaé¢ w oparciu o port
Iymuiden.

Wobec pozytywnych wynikéw osigganych przez nasze
jednostki dalekomorskie wspoélpracujgce z pierwszym w
polskim ryboléwstwie morskim statkiem-bazag ,,Morska
Wola“, Ministerstwo Zeglugi polecilo w poczatkach lipca
1953 oprze¢ polowy kutréw o statek-baze. Jednoczes$nie
ha ,,Morskiej Woli“ powotano wspélne kiercwnictwo dla
jednostek dalekomorskich i ,,Arki“. Kutry wyruszyly
przez cie$niny dunskie na lowisko Fladen-Ground w 2
grupach — w dniach 7 i 9 lipca 1953 r.

Flotylla kutréw Arki rozpoczela polowy pomiedzy 12
a 16 lipca 1953 roku. Pierwsze meldunki przyniosty wia-
domosci o nietowno$ci wilokéw produkeji arkowskiej
(typ ,,p6inocny*); przezbrojenie ich dalo minimalng po-
prawe, tymeczasem kutry lowiace sieciami holenderskimi
(z remanentéw z roku 1952), a szczegdlnie sieciami nie-
mieckimi (otrzymanymi w drodze wymiany - z NRD)
osiggaly b. dobre wyniki. W zwigzku z tym CZRM zwro6-
cit sie telefonicznie do Sassnitz z prosba o odstgpienie
pewnej ilosci wlok6w, na co otrzymat zgode. Ro6wno-
czednie sieciarnia arkowska przystgpita do produkcji tego
typu wlokéw, tak, ze w pierwszej dekadzie sierpnia jed-
nostki zostaly zaopatrzone w nowy sprzet. Meldunki
otrzymane z kutrow przez Morskg Wole byly nie-
kompletne i niedokladne oraz opoéznione, czesto brak bylo
w ogoéle danych z niektérych kutréw, poniewaz nie mozna
bylo nawigzaé z nimi 1gcznosci. Réwniez meldunki z Mor-
skiej Woli byly chaotyczne i ograniczaly sie zasadniczo
do wiadomos$ci o wyladunkach, przekazywaniu zapotrze-
bowan oraz zgdan podjecia decyzji w sprawach kiero-
wania kutrow, ktore ulegly awarii, do kraju wzgl. portéow
zagranicznych. Sprawozdawczo$¢ nie byla wiec wlasci-
wie uregulowana, co nie pozwolilo na dorazng orientacje
w sytuacji i na podejmowanie szybkich decyzji przez
dyrekcje przedsiebiorstwa. Nieplanowe powroty 3 super-
kutréow do kraju na diluzszy remont i powazna awaria
GDY 149 zmniejszyly stan eksploatowanych kutréw na
Morzu Pélnocnym, co lgcznie ze stosunkowo niskg wydaj-

! wWinda ta eksploatowana przez okres pierwszego miesiaca
(poniewaz kuter GDY 183 ulegl awarii i wrécit de kraju) dala
pozytywne rezultaty, a obserwacja jej dziatania pozwolila na

usuniecie drobnych usterek 1 wprowadzenie dodatkowych
usprawnien.
® Po zmianie zalozen — na kutrze flagowym. .
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noscig potowowa, wynikajgca z nielownosci wtoké6w3 spo-
wodowalo niewykonanie -operatywnego planu miesiecz-~
nego w lipcu (85,7%0).

Kutry, ktoére lowity wiokami holenderskimi (z re-
manentéw z 1952 r.) wzgl. niemieckimi (otrzymanymi w
ramach wymiany) plany swoje przekroczyly.

W sierpniu zeszly z towiska na skutek awarii 2 kutry.
Pozostaly jedncstki otrzymaly wysokg gotowo$¢ tech-
niczng gléwnie dzieki szerokiemu stosowaniu samore-
montéw w morzu przez zalogi oraz usuwania skutkéw
awarii przez brygady remontowe Morskiej Woli.

W miesiacu tym kutry stracilty 20% dni gotowosci
technicznej na przeterminowane postoje miedzyrejsowe
spowodowane niesprawnym wyladunkiem na Morska
Wole, co stanowilo ok. 1 rejs na jednostke. Pomimo, ze
w sierpniu notowano 2 dni sztormowe i 2 dni péisztor-
mowe, warunki pogodowe (atmosferyczne) nalezy uznaé
za wybitnie korzystnet. W takim stanie rzeczy, przy
dobrej wydajno$ci polowow, plan operatywny zostat wy-
konany w 118,4%. W koncu wrzednia kutry zaczely wra-
ca¢ do kraju z tym, ze 3 jednostki opuscity lowiska
wezesniej z powodu powazniejszych awarii.

Wrzesien byl miesiagcem wybitnie sztormowym. Prze-
szto '/y swego czasu gotowosci technicznej kutry stracity
zndw w postojach przy statku-bazie. Wszystko to po-
ciggnelo za scbg w konsekwencji niewykonanie miesiecz~
nego planu operatywnego (77,5%).

Tak wiec plan calej wyprawy =zostat wykonany w
94,9%0 (z tym, ze planowana flotylla byla przecietnie o je-
den kuter mniejsza). Wigkszo$¢ w masie ryb stanowi
sledz — (95,7%0), poza tym makrela (2,7%), dorsz (1,1%)
oraz ryby inne (szprot i halibut 0,5%). Sze$é jednostek
wykonalo swoje zadania planowe.

Wspolpraca kufréow ze statkiem-baza

Ziowiona rybe przeladowywano w morzu na Morska
Wole, a po jej zejsciu z M. Pélnocnego na ,,Stalowg Wo-
le, cze$¢ masy rybnej przejely bezpodrednio z kutréw
transportowce. Przeladunek ryby na morzu z kutra na
statek-baze, pomimo sceptycznych przewidywan przebie-
gal sprawniej i bezpieczniej od przetadunku ryb z traw-
leréw i lugotrawleréw. Przeladunek w morzu byl doko-
nywany nawet przy stanie. morza 4°B ze strony za-
wietrznej w dryfie, przy czym statek-baza swojg czeScig
nadwodng oraz podwodng stwarzal rodzaj falochronu dla
kutra. Doda¢ nalezy, ze amortyzujgce dzialanie odbijaczy
typu japonskiego, w pelni rozwigzalo techniczng strone
bezpiecznych przeladunkéw w morzu przy stanie morza
do 4° B. Okazalo sie, ze im mniejsza jest jednostka w sto-
sunku do statku-bazy, tym przeladunek jest bezpieczniej-
szy. Zredukowane sg prawie catkowicie przechyty wzdluz-
ne i poprzeczne jednostki na skutek naturalnej oslony,
jaka daje statek - baza.

Przeladunek mial by¢ dokonywany w kolejnosSci zgta-
szania sie jednostek, czego jednakze kierownictwo wy-
prawy nie przestrzegalo w stosunku do kutréw, ktére
byly niejednokrotnie rozladowywane dopiero po odpra-
wieniu trawlerdéw. Tlumaczono to wiekszg wydajnoscia
potowowg jednostek dalmorowskich, a wiec wiekszg ewent.
stratg spowodowana nieproduktywnym czekaniem. Bylo
to z gruntu niestuszne chociazby dlatego, ze z uwagi na
krotszy czasokres wyladunku z kutra ilos¢ wyladowa-
nej ryby z kilku kutréw jest rowna ilosci wyladunku
z trawlera dokonanego w tym samym czasie. Diugotrwale
(nawet 4—8 dniowe) czekanie kturéw pod ,,Morska Wolg
na rozladunek znalazlo odbicie w wysokim wskazniku
,bostojow miedzyrejsowych®. (Np. kutry GDY: 184, 172,
189 i 192 czekaly na roziladunek od 9—18 wrze$nia 1953
roku).

Nasuwa sie wniosek, ze statek - baza winien by¢ na-
stawiony na rozladunek co najmniej 3-ch kutréw dzien-
nie, gdyz w przeciwnym wypadku powstaje paradoksalna
sytuacja, ze w miare wzrostu wydajnosci potowowej
zwiekszajgcej czestotliwo§é dobijania do statku z pelna
tadownig, wzrasta¢ bedzie czasokres wyczekiwania na

3 Wydzml Polowow ,,Arki‘ tlumaczy to faktem, ze kutry
w roku 1952 wiokami tymi lowily na mniejszych glebokosciach
lowiska Dogger Bank (w sierpniu), natomiast na duze gilebo-
kosci lowiska Fladen Ground (w lipcu) wloki te okazaly sie
zbyt ciezkie.

4 Rybacy holenderscy stwierdzili, ze tak sprzyjajacych wa-
runkéw atmosferycznych, jak w lipcu i sierpniu 1953 nie pa-
mietali od wi'elu lat.

282

rozladunek. Trudnoéci wynikaly réwniez z powodu da-
lekiego nieraz dojazdu do statku-bazy, ktéra nie zawsze
znajdowala sie w poblizu lowisk kutrowych (szczegélnie
w wypadku sztormu, gdy chronita sie na wody ostoniete).

Osiqgniqta w kwartale gotowo$é techniczna 91,6%
(plan 89,1%) jest bardzo wysoka — mie daje jednakze
wlasciwego obrazu, poniewaz od dni gotowosci technicz-
nej nalezaloby jeszcze odliczy¢ dni przejazdow kutrow,
ktore ulegly awarii. Wskaznik obnizy sie woéwezas do
86,3%0. Poniewaz roéwnoczesnie kutry I grupy® uzyskaty
wskazniki 96,9% wida¢ wyraznie, ze ta okolicznoé¢ w
decydujgcy sposéb wplynela zarowno na wysokg iloéc
dni polowowych, (47,8% k/dni kalendarzowych wykorzy-
stanych na polowy) jak i na wysokie wyniki polowowe
Wskaznik gotowosci technicznej w roku 1952 wynosit
73,3%0 (a dla 6-ciu najlepszych kutréw 83,5%).

Widoczny postep zawdziecza sie zaréwno lepszemu
technicznemu przygotowaniu kutréw na wyjazd (uspraw-
nienie dziatania wind tratowych, silniko6w June Munk-
tell itd.) troskliwej opiece zalég nad silnikami (samore-
monty), usuwaniu drobniejszych remontéw przy , Morskiej
Woli®, a powazniejszych tylko za granica wzglednie —-
o ile to bylo mozliwe — w portach krajowych.

Trzeba stwierdzi¢ jednakze wyraznie, ze mimo wielu
jeszcze usterek w pracy — wspoipraca ze statkiem - bazg
miala decydujgce znaczenie dla ogdélnych wynikéw wy-
prawy. O ile w roku 1952 czas efektywnych polowéw w
stosunku do czasu kalendarzowego calej wyprawy sta-
nowit 24%, a dla grupy najlepszych kutréow 29,1% (naj-
lepszy wynik WLA 23 = 37,5%), to w roku 1953 stanowil
on 44", a dla pierwsze] grupy kutréw 47,8%o.

W roku 1952 przestoje flotylli stanowily 51% czasu
kalendarzowego a w roku 1953 juz tylko 26,4%, z tego
w portach krajowych i zagranicznych zaledwie 7,1%.
Stad tez, przemetna iloé¢ dni potowowych na jednostke
wzrosta o 79%, a przecigtny odiéw o 50%. Eksploatacja
statku-bazy byla jednakze droga, co wplynelo powaznie
na wysoko$é kosztow wlasnych. Dlatego tez na kalkula-
cje kosztéw wlasnych oraz na drogi prowadzace do ich
cbnizenia trzeba w r. 1954 zwroéci¢ baczng uwage.

Wyniki doswiadczen — podstawa organizacji tegorocznej
wyprawy

Na podstawie do$wiadczen wyprawy 1953 roku mozna
wysnu¢é szereg wnioskow. Niezaleznie od faktu, ze flotylla
Arki w chwili ukazania sie niniejszego artykulu, operuje
na Morzu Poélnocnym — nalezy przypomnie¢ pod-
stawowe tezy dotychczasowych doswiadczen, ktérych
realizacja w toku pracy flotylli warunkuje uzyskanie
peinych rezultatéw wyprawy.

1. Nalezy stanowczo przestrzega¢ Zespotowego
systemu polow6w, przy czym przestrzegaé zaréwno pel-
nej aktywnos$ci kierownik6w zespolow w kierowaniu po-
towami swych jednostek, jak j zespolowego przekazywa-
nia danych o osigganych wynikach na statek-baze jako
centralny oSrodek dyspozycji.

2. Polowy winny by¢ bezwzglednie kiecerowane.
Duza uwage nalezy polozyé na rytmiczno$§é wyko-
nywania planéw dazac do osiggania maksymalnych wy-
nikéw w sprzyjajacych warunkach atmosferyeznych i bio-
logicznych. Konieczny jest staly kontakt serwisowy z kut-
rami z wyznaczeniem dla kazdego zespolu czasu prowa-
dzenia rozmoéw. Ponadto byloby rzecza celowa przeszko-
lenie zaldg w korzystaniu z nastuchu radiostacji obcych.
Duzg wage trzeba tez przykladaé¢ do prowadzenia stalego
instruktazu zatédg, przy wykorzystaniu doswiadczen.

3. Specjalng uwage trzeba zwréci¢ na zorganizowanie
sprawnego wyladunku ryby przy rownoczesnym zaopa-
trywaniu jednostek w beczki, paliwo, zywno$¢ itp. Nale-
zaloby przeprowadzi¢ proby z cumowaniem przy obu bur-
tach statku-bazy. Operatywne harmonogramy wytadun-
kéw muszg byé sporzagdzane w oparciu o telefoniczne po-
rozumienie z jednostkami owczymi, co umozliwi zaréwnc
koordynacje wytadunku flotylli trawlerowej i kutrowej
jak i wyeliminuje zbedne i dlugotrwale przestoje jed-
nostek pod statkiem-baza. Nalezy rozpatrzy¢ mozliwosé
przyblizania miejsca postoju statku - bazy do rejonow

5 Ktoére lowily przez caly okres wyprawy bez powazniej-
szych awarii (i osiagnely najlepsze wyniki).



polowowych oraz przestrzega¢ Scislego podawania jed-
nostkom miejsca postoju®.

4, Wazna rzeczag jest zbudowanie dokladnego harmo-
nogramu koordynujgcego rejsy statkow - baz i transpor-
towcow, m. in. celem dowozu zaopatrzenia.

5. Powaznym =zagadnieniem jest sprawa utrzymania
wysokiej klasy ryb. W roku ubieglym sprawa ta mnale-
zala do powaznych mankamentéw pracy statkéw-baz?.
t.gczy sie to z zagadnieniem skladowania beczek w la-
downiach (najwyzej w 4-ch warstwach) oraz stala kon-
trola jakosci surowca (uzupetniania wyciekajgcej solanki).
Nalezatoby przeprowadzi¢ proby z nowymi typami beczek
(np. odpowiednio parafinowanych, wylozonych pergami-
nem, z masy plastycznej).

6. Zasadniczg rzeczg jest uirzymanie kutréw w peilnej
gotowoscei technicznej. W wypadku powazniejszych awarii,
kutry winny wraca¢ do kraju, a decyzje odnosnie wysta-
nia jednostek uzupelniajacych wzgl. powrotu tych kutrow
po przeprowadzeniu remontu, nalezy podejmowaé kazdo-
razowo po wnikliwej analizie ekonomicznej optacalnosci
tego przedsiewzigcia. Laczy sie to réwmiez z wytypowa-
niem na te jednostki zalég o peinych kwalifikacjach za-
wodowych i odpowiednim poziomie spoteczno-politycz-
nym. Nalezy przy tym przewidzie¢ zmustrowywanie tych
czlonk6w zaldg, ktorzy nie wypemlmiajg stawianych im
zadan.

Kutrom trzeba zapewni¢ pelng opieke techniczng,
prowadzac w czasie postoju przy statku-bazie przeglady
profilaktyczne oraz instruujgc motorzystéw w kierunku
prowadzenia samoremontéw, zaopatrujac przy tym kutry
w odpowiednie narzedzia, materialy i cze$ci zamienne.

¢ Patrz artykul mgr inz. J. Kozlowskiege pt. ,,Praca statku-
bazy ,Morska Wola*“ w obecnych warunkach eksploatacji‘ —
TGM nr 11/53, str. 391 — 394.

7 Np. WLA 68 wyladowal 80% ryby w Kklasie A, z ktérej sta-
tek-baza zdal w kraju tylko 41,6%, pozostaly ilo§¢ w Kklasie B —
54,8%, C — 11,1%, a nawet na maczke 1,5%.

Poniewaz w roku ubieglym notowano awarie z po-~
wodu zanieczyszczonej ropy — mna te sprawe trzeba w
roku biezgcym zwréci¢ baczng uwage.

7. Duzy nacisk musi by¢ polozony na sprawy bytowe
zalég: zapewnienie im odpowiedniej opieki sanitarnej,
zaopatrzenie w zywnos¢ i wode oraz suche ubrania, jak
Téwniez zapewnienie wypoczynku i rozrywek kultural-
nych w czasie postoju przy statku-bazie, a wreszcie
sprawnego dzialania poczty. Nalezy prowadzi¢ dokliadng
obserwacje stanu zdrowia rybakéw. Zalogi po powrocie
z morza winny przejs¢é réwniez dokladne badania lekar-
skie.

8. W roku ubieglym nie wykorzystano w peini wzmo-
zenia produkcji na drodze wspélzawodnictwa pracy, ktére
w roku biezacym stanowi¢ powinno zasadniczy element
zwlaszcza na odcinku walki o jakos¢ ryby oraz koszty
wlasne.

9. Poniewaz w roku ubielym notowano wypadki zacho-
dzenia do portéw obcych w czasie drogi na Morze Po6t-
nocne oraz powrotnej, trzeba zapewni¢ jednostkom peine
wyposazenie oraz przygotowanie techniczne przed uda-
niem sie w podr6z, zwlaszcza powrotna.

10. Duzy nacisk trzeba polozy¢ na szczegélowy ewiden-
cje wszelkich danych, co umozliwi biezaca i nastepna
wnikliwg analize przebiegu eksploatacji jednostek oraz
wyciggniecie odpowiednich wnioskéw, urealnienie planow
i zalozen eksploatacyjnych. na rok nastepny. Zagadnienie
to winno by¢ wiec ujete w szczegélowym planie pracy
z wyszezegblnieniem odpowiedzialnych za zbieranie tych
danych pracownikow.

Uwzglednienie dotychczasowych doswiadczen polowow
kutrowych na Morzu Péilnocnym w toku pracy flotylli
pozwoli na osiggniecie podstawowego celu wyprawy, tj.
podniesienie wynikéw polowowych przy zmniejszeniu
kosztow wlasnych i zapewni zebranie nowych materia-
16w i wyciagniecie dalszych wnioskéw do wykorzystania
w nastepnej wyprawie.

Z PRASY ZAGRANICZNE]

Nowe typy nawierzchni w portach

Szybki rozw6j mechanizacji 1
wprowadzenie licznych rodzajow
sprzetu zmechanizowanego wyma-
gajacego gladkich i tirwalych na-
wierzchni narzuca konieczno§¢ wy-
typowania wlasciwych nawierzch-
ni. Ponizej poS§wiecimy kilka stow
najnowszym typom nawierzchni be-
tonowych stosowanych w ZSRR.
Przypomnie¢ trzeba, ze nawierzch-
nie tego typu sa kilkana$cie pro-
cent tansze od asfaltowych, dosko-
nale znosza obcigzenie ze strony
ciezkich pojazdéw, typowych dla
ruchu portowego, sg odporne na sil-
ny mroz i latwo i tanio daja sie na-
prawiaé. Jesli chodzi o nawierzch-
nie betonowane na mckro, to war-
to wspomnieé, zZe nawierzchnia po-
dzielona jest szczelinami dylatacyj-
nymj na pola o wielkosci 35 x 6
wzglednie 7 metréw. Grubosé sto-
sowanej piyty wynosi 20 cm, ce-
ment stosowany marki 250, wytrzy-

Kraweinik

Flytyprefabryk.
Wypet nienie betonem

Ptyty prefabryk. 0545008
A\

malo$¢ betonu nie mniej niz 45
kg/cm?.  Szczeliny dylatacyjne wy-
pelnione sa dwiema warstwami pa-
py sklejonej lepikiem lub wkladka-
mi stalowymi.

Nowym rozwigzaniem, ktérego
zastosowanie w porcie wydaje sie
szczeg6lnie celowe, sa nawierzchnie
betonowe z prefabrykowanych ptyt.
W ZSRR zastosowano dwa rozwia-
zania tego rodzaju. W pierwszym z
nich plyty sa kwadratowe o wymia-
rach 2 X 2 m z lekko Scietymi na-
roznikami, w drugim — szeSciokat-
ne o wymiarze boku 1,2 m. Obyd-
wa gatunki plyt maja 16 cm gru-
bosci, sa mocno zbrojone, a ciezar
ich wynosi okolo 1,5 tony. Plyty
wykonywane sg z cementu marki
300. Proces dojrzewania betonu
przy$pieszany jest kilkunastogo-
dzinnym podgrzewaniem parg. Ply-
ty ukladane sa na 10 cm warstwie
suchej mieszaniny piasku z cemen-
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tem (w stosunku 10 do 17). Piyty
ukladane sa diwigiem samobiez-
nym . W nawierzchni z plyt kwa-
dratowych pod naroznikami, przez
ktorych Sciecie tworzy sie réwniez
kwadratowa wneka w nawierzchni,
ukladane sg dodatkowe plytki kwa-
dratowe o wymiarach 0,5 x 0,5
X 0,08 m, a luki w nawierzchni za-
lane sa betonem. Do podnoszenia
plyt czworokatnych stosowane sa
wystajgce z plyt pierscienie stalowe.

Wydaje sie rzecza konieczna wy-
probowanie tego rodzaju nawierz-
chni na placach poriowych oraz za-
stosowanie nawierzchni z piyt be-
tonowych do =zabrukowania toréw
kolejowych. Za stuszno$cig tej kon-
cepcji przemawiaja zaréwno pozy-
tywne rezultaty uzyskane w Zwigz-
ku Radzieckim, jak i wypowiedzi
ostatniego kongresu portowego w
Rzymie.

Modernizacja statkow
typu ,,Liberty*

Z masowo budowanych w czasie
wojny transportowcéw typu ,Liber-
ty*“ wiekszo§¢ jest unieruchomiona
i wylaczona z eksploatacji 'z powodu
braku zatrudnienia dla nich. Statxi
te posiadaja nosnos¢ okoto 10000
tdw., naped parowy, kotly opalane
ropa, szybkosé okolo 10 wezldw.
Niska ich jako$¢ oraz wysoki koszt
eksploatacji nie pozwalaja im kon-
kurowaé z nowoczesnymi jednostka-
mi budowanymi po wojnie. Pierw-
sze proby modernizacji podjeli ar-
matorzy wloscy, stosujac w miejsce
maszyn parowych i kotléw silniki
spalinowe Fiat‘a o mocy maksymal-
nej 3600 KMw {koni mechanicznych
na wale) i mocy eksploatacyine]
okolo 3200 KMw. Uzyskano szyb-
kosé 12 wezlow przy dziennvm zu-
zyciu paliwa 12,5 -— 13 ton. Zuzycie
oleju smarnego wyniosto okolo 90
kg na dobe.

Wiadze amerykanskie poprowa-
dzity modernizacje po dwoch dro-
gach: 1 — przedtuzenie statku ze
zmiang dziobu kosztem okolo 50%
wartosci statku, w czym zawarta
jest 1 modernizacja sitowni oraz 2 —
przebudowa sitowni do mocy nor-
malnej okolo 5000 KMw i maksy-
malnej 6 000 KMw, co daje statkom

szybkos¢ 15,25 wezla. Przebudowe
po drugiej linii poprzedzi¢ maija
proby z czterema jednostkami,

z ktorych kazda otrzyma inny ro-
dzaj napedu, a mianowicie: 1 —tur-
bine parowa i kotly opalane ropa,

2 — sitlownie diesel-elektryczna,
3 — silniki Diesla z przekladnia
i 4 — turbine gazowa, z ewentual-

nym zastosowaniem gazogeneratora
wolnotlokowego (patrz TGM rr
5/54). Na podstawie Iltych do$wiad-
czen ma zosta¢ ustalona najodpo-
wiedniejsza silownia.
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WYMIANA DOSWIADCZEN

Przyrzad do mierzenia opadu walu srubowego
na jednostkach plywajacych

Dotychczas dla stwierdzenia, czy tuleja
koncowki walu Srubowego zostata wyroona
— nalezato statek dokowac i wtedy dopie-
ro dokonaé pomiaréw luzu pochwy. Opecnie
ob. Kartuszewicz z PRO skonstruowat przy-
rzad do mierzenia opadu watu $rubowego na
jednostkach plywajacych umozliwiajzey do-
konywanie pomiaréw w czasie cksploatacji
statku i bez potrzeby jego dokowania.

Przyrzad ten moze mie¢ zastosowanie na
wszystkich jednostkach posiadajacych wia-
sny naped. Umieszcza sie go w rufowych
pomieszczeniach w linii prostopadiej nad
Srodkiem pochwy przyérubowej walu napeg-
dowego.

Z uwagi na to, ze przyrzad ten moze byd
umieszczony takze w rufowym tanku wod
nym, cz¢Sci sktadowe przyrzadu oznaczone
na rysunku pogladowym symbolami A, B,
C, D, E, F powinny by¢ wykonanc z mate-
rialu nierdzewnego, co gwarantuje jego trwa-
tos¢ i precyzyjnosé, pomimo wilgoci w ja-
kiej bedzic stosowany. Przyrzad montuje sie
nastepujaco: nagwintowang rur¢ G wraz z
przyspawanag cze$cia F wkreca sie w odpo-
wiedni otwér przygotowany w obudowie to-
zyska.

Olwdr ten jest przewiercony takze w sa-
mym lozysku, przy czym dolna cze$¢ otwo-
ru posiada $rednice 1 mm wieksza od $red-
nicy trzpienia D. Po zalozeniu podktadki
gumowej w czeSci G, wkreca sig oprav:
$ruby mikrometrycznej oznaczona na rys. li-
tera C. W oprawe C wkreca sig witasciwag
Srubge mikrometryczng B. Dla szczelnegn
zamkniecia catosci stuzy nakretka ochronna
A nakrecona na zewnetrzny gwint opraw:
Sruby mikrometrycznej. Przy pomocy opask!
oznaczonej symbolem Z calo$¢ przyrzadu,
przy zachowaniu pionowego ustawienia
wzgledem walu $Srubowego, mocuje si¢ do
czeSei konstrukeji kadtuba. Nalezy przy tym
zwrocié uwage aby wkrecenie rury w obu-
dowe tozyska bylo dokonane w sposéb za-
pewniajacy szczelnoS¢ na przecieki wody.
Pomiary luzow wykonujemy $ruba mikro-
metryczna B. Przez wkrecanie jej dolnym
koricem w oprawe C, wywieramy nacisk na
podtrzymywany sprezyna E trzpien D, kto-
ry odpowiednio doci$niety Sruba zetknie sig
z obwodem walu Srubowego. W tym momen-
cic mozemy stwierdzi¢, na jakiej wzglednej
wysokosci  znajduje sie wat Srubowy. Ob-
serwacji tej dokonujemy przy pomocy od-
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Zamocowane do szlynnej '
czesei kadtuba okrety ?
{(np denk rufowy) Z Wat srubomy

Lozysko pochwy preysrubemy Doudowatoiysha

czytu na skali Sruby mikrometrycznej, przy
czym odczytu — jak na normalnych mikro-
mierzach — dokonujemy z dokladnoscia do
0,01 mm.

Po dokonaniu odczytu aby trzpien D nie
tart o wat Srubowy — Srube B luzujemy,
wskutek czego sprezyna E podnosi trzpien
do géry uwalniajac go od styku z obwo-
dem walu Srubowego. Odczylt dokonany w
chwili styku trzpienia z walem Srubowym
zapisujemy do Dziennika Maszynowego.

Przy kazdym nastepnym pomiarze nalezy
przestrzegad, aby temperatura otoczenia w ja-
kim znajdujc sig¢ przyrzad, byta zblizona do
temperatury w jakich dokonywano pomiaréw
poprzednich, Wahania temperatury zawarte
w granicach +50C nie beda mialy wply-
wu na powazniejszy btad pomiaru. Pomia-
row nalezy dokonywaé¢ w ustalonych odste-
pach czasu (1 — 3 mies.) oraz w wypadku
koniecznodci stwierdzenia stanu wyrobienia
lozyska i zwiazanego z tym Spadu watu $ru-
bowego.

WB.

Badania techniki przeladunku w porcie gdanskim

Przeprowadzane w porcie gdanskim
badania techniki przetadunku w formie
fotografii dnia roboczego oraz wyrywko-
wego chronometrazu i analiza uzyska-
nych materialéw dalty szereg wnioskéw,
ktéryeh realizacja usprawnila znacznie
organizacje przetadunku i przyczynilta si¢
tym samym do wzrostu wydajnos$ci pra-
¢y i przyspieszenia obstugi statkéw.

Fotografia dnia robocze-
g 0, dajaca obraz stanu organizacji pra-
¢y na calej zmianie roboczej, wykazala
zuzycie znacznej cze$ci czasu pracy na
czynno$ci przygotowawcze i pomocnicze
oraz na przerwy powodowane zla orga-
nizacja i staba dyscyplina pracy. Naj-
wazniejszym zagadnieniem  stalo sie
usprawnienie tej organizacji przez skro-
cenie czasdOw przygotowawczych oraz
zlikwidowanie do minimum czaséw mart-
wych drogg usprawnienia przerzutéw
miedzywydzialowych i podniesienia dys-
cypliny pracy.

Utworzenie specjalnych brygad przy-
gotowawczo-zakonczeniowych przyczyni-
to sie do zmniejszenia czasu zuzywanego
dotychczas przez brygady przetadunkowe
na czynnosci pomocnicze i przygotowaw-
cze o 50 proc. Zwiekszenie dyscypliny
pracy pozwolito zlikwidowaé w znacznej
mierze straty spowodowane przediuza-
niem przerw positkowych oraz opoédznio-

nym przybywaniem i wezeSniejszym -

opuszczaniem stanowisk roboczych przez
brygady. Rozszerzono rOwniez system
pracy cigglej oraz wprowadzono tzw.
state brygady przeladunko-
w e pracujgce przez caly okres obstugi
statku na tym samym stanowisku robo-
czym.

Ponadto usprawniono przerzuty ro-
botnikéw pomiedzy wydzialami przez
wcezesSniejsze wywolywanie przy podziale
robotnikow tych brygad, ktore sa kiero-
wane na inne wydziaty oraz przez lep-
szg koordynacje przewozéw motorowka-
mi i samochodami. Usprawnienie na tym
odeinku najlepiej obrazuje fakt, ze czas
przerzutéw z Basenu Wladystawa IV na
Kanal Kaszubski (Wydz. Drewna) skréco-
no o 30 proc. Wszystkie te usprawnienia
organizacyjne daty w rezultacie zmniej-
szenie czas6w martwych, a tym samym
wzrost operatywnego czasu pracy o oK.
25 proe. .

O ile badania w formie fotografii
dnia roboczego dajg obraz stanu organi-
zacji pracy, to badania przeladunku
w formie chronometrazu, tj. po-
miaréw czynno$ci przetadunkowych na
poszczegdlnych stanowiskach roboczych,
daja obraz technologii przetadunku oraz
wspoélzaleznosci poszczegdlnych stanowisk
roboczych,

Wnioski z przeprowadzonych chrono-
metrazy przetadunku towaréw workowa-
nych wskazywaly na konieczno$¢ zwiek-
szenia ciezaru unoséw lub ewentualne
7zmniejszenie obsad w ladowniach statku.
Mimo licznych trudnosci technicznych
w rozwiazaniu tego problemu wpro-
wadzono ostatnio nowe stropy przetadun-
kowe dla towarow workowanych, ktére
pozwalaja na stosowanie unoséw po 1.600
kg umozliwiajge tym samym zwiekszenie
wykorzystania no$noseci wézkéw elek-
trycznych i dzwigéw. Zwiekszone unosy
zastosowano przy niezmienionych wobsa-
dach na ladzie i na statku (tj. przy ta-

(c. d. na 3 str. okl)
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Przemyst Okretowy, Pomocniczy i Rozbudowa Stoczni

289* 621.791.052.2:669.71 IM

Strassburger E.: O spawaniu aluminium i jego stopow.
»Uber des Schweissen von Aluminium und seinen Le-
gierungen“. Schiffbautechnik, Berlin, mies., t. 4, Nr 2, lut.
54, s. 58, A4, 4 str., 9 rys., 9 poz. bibl.

Spawanie gazowe. Rozpuszczalniki tlenkéw glinu. Rodzaje
elektrod. Spawanie arkatomowe. Metody specjalne. Przygotowa-
nie spoin. Wskazéwki konstrukcyjne. Przyklady zastosowania
réznych metod spawalniczych. Aluminiowe stopy odlewnicze.
Nowsze metody spawania z gazem ochronnym.

290* 629.128 (43) ,,1952 1M

Hartwich X.: Stocznia ,,Deutsche Werft“ w r. 1952.
»Die Deutsche Werft im Jahre 1952“. Schif u. Hafen
Hamburg, mies., t. 5, Nr 1, stycz. 53, s. 23, A4, 3 str,
14 fot.

Rozwoj stoczni, osiagniecia, modernizacja produkeji przy bu-
dowie wiekszych zbiornikowcdow, czas budowy 8 dni/ 1000 tdw,
osiggany dzieki budowie sekcyjnej. Stan zamodwietr na 1952 1.
Obecny stan zaméwien — 41 statkéw motcrowych i turbinowych.

291% 629.128.7 M

Champness E. L.: Duze suche doki. ,Large dry docks.
Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 34, Nr 391, maj
53, s. 21, A4, 4 str. 1 rys. 2 wykr,, 2 tab.

Omdéwienie obecnych tendencji rozwojowych wymiaréw
gléwnych statk6w i okretdw. Rozpatrzenie mozliwosci rozwojo-
wych w przyszio$Sci. Analiza wymiaréw gtédwnych dokow su-
chych oraz wyprowadzenie wnioskow co do zalozen ekonomicz-
nych budowy i eksploatacji dokéw suchych. Artykul posiada
duza warto§¢ dla opracowujacych zalozenia techniczno-ekono-
miczne budowy i eksploatacji suchych dokéw.

292 629.128:621.791:77.038.12.003 IM

. Pullin V. E.: Ekonomiczne aspekty inspekecji radio-
graficznej. ,,The economic aspects of radiographic inspec-
tion“. Engineer, London, tyg., t. 194, Nr 5051, list. 52, s.

641, 34 X 25 em, 1,5 str.

Badania radiograficzne oraz promieniami gamma znajduia
coraz szersze zastosowanie w technice. Wzrastajaca pewnosé
konstrukecji, badanych tymi metodami. Metoda badan rentge-
nowskich, mimo wysokich kosztow, jest w technice konstrukeji
ckretowych i silnikowych bezwzglednie oplacalna. Badanie spa-
woéw przy konstrukcjach na stoczniach, badanie odlew6éw. Bada-
nie bezpiecznikéw, przylacznikéw — promieniami X. W zwiazku
z wysokim kosztem badan, przy konstrukcjach spawanych nale-
2y badaé tylko najbardziej watpliwe miejsca konstrukcji.

293* 629.128:621.86 M

Zastosowanie dziwigéw samebieznych w stoczniach.
,»Use of mobile cranes in shipyards“. Shipp. World, Lon-
don, tyg., t. 129, Nr 3137, sierp. 53, s. 133, A4, 0,5 sir,,
2 fot.

Ogdlny opis konstrukeji i sposobu wykorzystania w budo-
wnictwie okretowym dzwigu samobieznego typu ,,Coles*. Pod-
kreSlenie korzySei gospodarczych, jakie daje zastosowanie
wymienionego diwigu ‘w stoczni.

Typy i Eksploatacja Techniczna Okretéw

294* 629.123.4 - 84 IM
Jednosrubowy okret motorowy ,Pavia“. ,,The single-

screw motor vessel“ ,Pavia“. Shipbuilder — London,

mies., t. 60, wrzes. 53, s. 524, A 4, 2 str., 1 fot., 2 tab.

Moterowiec ,,Pavia‘“ o wymiarach gitéwnych Lec = 106,14 m,
B =15,06 m, T =6,90 m, pojemno$§¢ 3410 BRT. Cztery ladownie
majg pojemnos$é 5720 m3, wzgl. 5250 m? poza tym objeto$é chlodni
200 m%. Ma liczne wyposazenie pokladowe, sklada sie z 8 bomoéw
o no$nosci 5,0 t, dwa bomy 7,00 t, dwa 10,0 t oraz jeden ciezki
bom o nosnosci 25,0 t. Duzy nacisk polozono na wyposazenie po-
mieszczen dla zatogi. Naped silnikiem diesla o przeciwbieznych
tlokach typu Rowan-Doxford, 4-cylindr., 600/2320 m/m, przysto-
sowany do spalania oleju dieslowego i ciezkiego.

295* 629.124.72 IM

Nowy japonski statek-matka dla polowu wielorybow.
,Neues japanisches Walfangmutterschiff“, Hansa, Ham-

burg, tyg., t. 91, Nr 6, luty 54, s. 287, A 4, 0,5 str., 4 rys,,
1 tab. ;

Okret wielorybniczy ,,Mujajima Maru‘ odréznia sie od okre-
téw tego typu budowanych w Europie, gdyZz nie posiada tunelu
weiggowego a wieloryby transportuje sie windami na pokiad
Le = 15150 m, Lp = 140,0 m, B = 19 m, H = 104 m, T = 8 m,
nosnoéé 8400 tdw. Pojemno$é tadowni chtodzonych 2806 ms3.

Naped silnikiem dwusuwowym o0 mocy N = 5525 Km,
v =175 w. Zaloga obejmuje 328 osob, lacznie z robotnikami zaje-
tymi przy przerébce wieloryboéw. 4 lodzie ratunkowe, kazida
z nich ma silnik 20 KM.

296%* 629.123.5 - 84 IM
Sametrymujacy ,,Dunnet Head“ ,The self-trimmer
»Dunnet Head“. Shipbuild. Shipp. Rec., London tyg., t. 82,
Nr 8, sierp. 53, s. 245, A4, 2 str., 1 fot. ,7 1ys., 1 tab.
Motorowiec jednopokladowy 749 BRT, ma dwie Jladownie
0 lacznej objetosci 1180 m?® — 42500 stop sze$ciennych. Nosnosé
900 ts. przy T = 4,08 m. Wymiary gléwne: Lp = 548 m,
B = 9,42 m, H = 4,56 m. Naped silnikiem diesla, 4-cylindr., typu
Atlas-Polar, o mocy N = 640 KM przy n = 250. Osiagnieto pred-
ko$é v = 10 w. 2 zespoly pradotwoércze, napcdzane silnikiem
diesla typu Ruston 6-cyl.,, kazdy o mocy N = 400 KW X 220 V.

297 656.62.073.23:621.869.6 IN

Klein A.: Statki samowyladowujace sic nalezace do
przedsiebiorstwa zeglugowego .,Braunkohle*. ,Die Band-
kdhne der Reederi ,Braunkohle“. Fordern u. Heben,
Wiesbaden, mies., t. 3, Nr 9, wrze$. 53, s. 381, A4, 6,5 str.
6 fot., 3 rys.

Specjalne statki Sradladowe do przewozu brykietéw z wbu-
dowanymi urzgdzeniami przetadunkowymi typu przenos$nikowe-
go. Wydajnosé urzadzenia przenosnikowego ok. 400 t .gouz.

298* 629.12.011.563 IM

Usuniecie dymu na okretach. Rauchbeseitigung auf
Schiffen*, Schiffbautechnik, Berlin, mies., t. 3, Nr 4, kw.
53, s. 126, A 4, 1 str., 6 rys.

Celem usuniecia plagi dymu na dwu-§rubowym statku pasa-
zerskim diugosci 171 m i szybkoS$ci 20 weziéw przeprowadzono
préby w doSwiadezalnym kanale powietrznym. Zbadanie 6 ty-
péw kominéw o réinej wysokosci. Podanie wynikéw. Wg auto-
ra najlepsza szybko$é wylotowa spalin u wylotu wynosi 40 m/sec.
Sugestia uzycia masztéw okretowych jako komindw.

299% 621.436 - 634.2.004.12 IM

Schmidt F. dr: O technice stosowania paliwa ciezkie-
go. ,,Zur Technik des :Schwerdlbetriebes*. Schiff u. Ha-
fen, Hamburg, mies., t. 5, Nr maj 53, s. 184, A4, 3 sir,,
2 rys., 3 wykr.

Opanowanie metody stosowania paliwa ciezkiego dla duzych
silnikéw krzyzulcowych. Metoda ograniczania wplywu szkodli-
wych wlasciwosci paliwa. DaznoSci do ustalenia gatunku paliwa
cigzkiego do stosowania w pracy diesléw. Skuteczno$é dziata-
nia urzadzenia oczyszczajgcego paliwo na statku. Proby przepro-
wadzone u MAN-‘a. Schemat dodatkowy instalacji na paliwo
ciezkie. Przyczyny stosowania oleju ciezkiego przy manewrowa-
niu silnika. Podgrzewanie oleju. Zmiany w pompce wtrysko-
wej i w dyszach. Chlodzenie i smarowanie.

300* 621.928.3 - 76:629.12 IM

Optenberg W.: Seperatory olejowe w pracy na okrecie.
»Oelseperatoren im Schiffsbetrieb* Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 90, Nr 9/10, luty 53, s. 371, A4, 4 str., 8 rys.

Do waznych mechanizméw pomocniczych, motorowych i tut-
binowych statkéw naleza separatory oleju smarnego i napedowego.
Omoéwienie oczyszczania i cdwadniania olejéw i zasada dzialania
réznych typéw seperatoré6w dla olejéw gazowych, olejéw dieslo-
wych i ciezkich. Sposéb umieszczenia na statkach. Uzyskiwanie
olejow ze S$ciekéw zenzowych, Wydajnosé¢é separatoréw w zalez-
nosci od wlasciwosci olejow.

301* 629.124:76 - 84/83 IM

Dwusrubowy diesel — elekiryczny statek pilotowy
»Wyuna*“, ,The Twin-screw Diesel - electric pilot ves-
sel ,Wyuna“, Shipb. a. Mar. Eng. Builder, London, mies.,
1. 60, Nr 544, list. 53, s. 625, A 4, 10 str., 14 tab., 11 rys.
i fot.

Szczegolowy opis techniczny, ze szczegolnym uwzgledniéniem
konstrukcji kadiuba statku pilotowego dla 20 pilotéw. Gl dane
techn.: di. 185 st., pojemnoSé 1304 BRT. moc na wale 1400 HP,
szvbk, 13 wezidw. Plan og6lny, pian maszynowni. 3 gtéwne zespoty
pradotwoércze 380 XW, 400 V pr. stalego i 3 zespoly pomocnicze
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60 kW 22b V pr. stalego. Zmodyfikowany uklad Leonarda. 2 sil-
niki napedowe 700 HP na wale przy 150 obr/min. na napiecie
600 V.

202 626.75:629.124.32 ™M

Woiowienko K. P.: Zegluga na Dnieprze za pomocy
pchania. . Sudowozdienje toltkaniem na Dnieprie”. Wopr.
Techn. na Rieczn. Transp., Moskwa, roczn., Nr 21-22, 1953,
s. 5, A5, 23 str., 11 rys. 7 tab., 1 poz. bibl.

Omowienie techniki zeglugi za pomoca pchania na rzece
Dniepr. Opis urzadzenia sprzegania wozu, wyposazenie jednostek
w urzgdzenia oporowe, urzadzenia do cumowania, sygnalizacyj-
ne. Omoéwienie sposobéw nawigacji i wskaznikéw eksploatacyj-
nych. Artykul przedstawia wartosé¢ ze wzgledu na nowosé tech-
niki w Polsce.

303 626.75.629.124.32 iM

Szpalutin E. G., Chejfiec M. B.: Doswiadczenie zeglugi
za pomocg pchania w zegludze towarowej na rzece Wol-
dze w 1952 r. ,,Opyt sudowozdienja sposobom totkanja
w Wolzoskom gruzowom parochodstwie w 1952 godu™
Wopr. Techn. na Rieczn. Transp., Moskwa, roczn., Nr
21-22, 1953, s. 29, A 5, 21 str., 4 rys. 10 tab.

Kroétki przeglad zastosowania pchania w 1952 r. w zegludze

na Woldze. Opis organizacji wdrozenia tego sposobu zeglugi
w okresie nawigacji 1952 r. Podane szczegdly rejséow doswiad-

czalnych, pomiary dynamometryczne przy pchaniu, braki i nie- -

dceiagniecia tego sposobu zeglugi. Wyprowadzone wnioski.

304* 626.123.3-83.84 IM

Statek pasazerski z napedem diesel-elektrycznym dia
wod specjalnie plytkich. ,Fahrgastschiff mit Diesel-Elek-
troantrieb fiir bessonders flache Gewésser Verkehr, Ber-
lin, mies., t. 7, Nr 7, lip. 53, s. 116, A 4, 2 str., 2 fot., 2 rys.

Opis statku specjalnie zbudowanego dla plytkich wéd o dtug.
22 m, szer. 4,5 m, wys. 1,6 m. Moc silnika napedowego 100 KM.
Zanurzenie 1,27 m, ciezar 47 t. Zabiera 197 pasazer6w. Szybkosé
18 km/godz. na gtebokiej wodzie, 13 km/godz. na plytkiej wo-
dzie. Duza zdolno&( manewrowa.

Budowa Okretow, Maszyn i Wyposazenia

305*% 621.12 IM

Marschewski B.: Naped parowy w okretnictwie. ,,Der
Dampfantrieb im Schiffbau®. Schiffbautechnik, Berlin,
mies., 1. 2, Nr 6, czerw. 52, s. 188, A 4, 2 str., 4 rys. 1 tab.

Artykut dyskusyjny do¢ ogloszonych poprzednio artykutéw
inz. Weislera pod tym samym tytulem, ktére ukazaly sie¢ w n-rze
stycz. i lutowym 1952 r. w tymze czasopi§mie. Sprostowanie pew-
nych niescistosci powstalych w czasie druku. Oméwienie prze-
wagi napedu parowego nad silnikowym i uzasadnienie tego po-
gladu na przytoczonych przykladach. Korzyseci spalania wegla
w zegludze Srédladowe].

306+ 629.12 - 8:621.002 M

Dirks A.: Niektére nowsze problemy napedu okretu
ze szczegélnym uwzglednieniem budowy maszyn okreto-
wych. ,Einige neuere Probleme des Schiffsantriebes
unter besonderer Beriicksichtigung des Schiffsmaschi-
nenbaues. Schiffbautechnik, Berlin, mies., t. 4, Nr 1,
stycz 54, s. 22, A4, 8 stir., 10 rys. 6 wykr., 3 tab.

Referat wygloszony na sesji okretowcéw w Berlinie. Opra-
cowano w nim nast. tematy: silniki dieslowe dwu i cztero su-
wowe. Instalacje dieslowe z przekladniami, turkina gazowa. Pe-
dzenic silnikéw diesla olejem ciezkim, Kotly parowe i napedy
parowe. Regulacja réwnych biegéw kilku maszyn. Kierownictwo
centralne i na odleglo§é. Zywotnos¢ maszyn okretowych. Naped
strumieniowy dla statkéw. Dyskutant zwraca uwage na obecny
stan napedow okretowych, ktéry ustabilizowal sie przez stoso-
wanie turbin przekladniowych przy mocach powyzej 10 000 KM
watl., stosowanie silnikéw dwusuwowych jednostronnego dzia-
lania, przy S$redniej mocy, dwustr. dzialania, dla mocy wigk-
szych. Zas silniki 4-suwowe stosuje sie¢ jako napedy dla $redn.
i mniejsz. mocy.

307+ 662.998:629.123.44.005 IM

Niemann H.: Kierunki rozwoju urzadzen izolacyjnych
na statkach - chilodniach. ,Entwicklungstendenzen im
Kiélteschutz von Kiihlschiffen*, Schiff und Hafen, Ham-
burg, mies., 1. 6, Nr 1, stycz. 54, s. 1, A4, 13 str., 3 fot.,
13 rys., 4 wykr., 6 tab., 14 poz. bibl.

Metody i konstrukcje izolowania pomieszczen chiodzonych
na statkach-chiodniach. Zapotrzebowanie zimna w tadowniach.
Wplyw ukladu pomieszczenia i sposobu zaizolowania na jego
skuteczno$é. Wplyw nowoczesnych metod technologii budowy
statkOw na straty cieplne. Wplyw szalowania na efekt izolacji.
Izolowanie od wplywu zbiornikéw. Sposoby przeciwdzialania wil-

goci. Koszi wykonania 1 m?® ladowni chtodzonej w Europie

i Ameryce. * :

308* 629.123.44.005 IM
Prinzing O.: Urzadzenie chlodnicze ladowni dla

,Franchina Fassio“. Die Ladungskiihlanlage der Fran-
china Fassio“. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., 1. 5,
Nr 11, list. 53, s. 580, A 4, 4 str., 6 fot., 1 wykr.
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Opis szczegéiowy instalacji, ktéra zgodnle z zyczeniem ar-
matora gwarantuje temperature w tadowni od + 12 do —12° C,
cglem przewozu migsa wzgl. owocéw. Instalacja jest w ten spo-
s6b skonstruowana, ze umozliwia jednocze$nie stosowanie w la-
downi temeperatury powyzej a w drugiej ponizej zera. Na
podstawie doswiadczen na innych statkach zastosowano insta-
lacje z Freonem 12. Celem zmniejszenia ciezaru jako izolacje
w ladownijach zastosowano nast. warstwy: 1-sza warstwa
impregn. korek; 2-ga: iporka W8; 3-cia: plyty korkowe: 4-ta:
1 m/m papa bitumiczna; 5-ta: 5 m/m grub. internit, podloga za$
zamiast warstwy internitu, wylozona jest deskami 63 m/m grub.
Aregonpine. Pomiary potwierdzily gwarantowany wspéiczynnik
przewodzenia ciepta k = 0,40 kcal/m2h°® C z + 10% tolerancja.

DZIAL PORTOW

Hydro-, Meteoro-, Gelogoia Morza i Mechanika
Gruntow

309* 627.229.6.001 M

Miche M.: Zastosowanie teorii. statystycznej falowa-
nia okresowego do badan sporadycznego zalamywania
sie fali. ,,Application de la théorie statistique des houles
fluctuantes a Il‘étude des deferlements sporadiques‘.
Houille blanche, Grenoble, dwumies., t. 8, Nr A, marz.-
kw. 53, s. 139, A4, 2 str.,, 2 wykr., 2 tab.

Komunikat na sesje naukowa Stow. Hydrotech. Francji. Po-
krétce podane zasady teorii statystycznej falowania okresowego.
Rozszerzenie tej teorii na prawdopodobienstwo sporadycznego
zalamywania sie fali na redach i mozliwo$§¢é okre$lania statys-

tycznego wysokcsSci fali przez pomiar szybko$ci Sredniej posu-
wania sie fali,

310 627.223:551.553.11 M

Schaat S. A.: Sauer F. M.: Notatka na temat przeka-
zywania energii po stycznej pomiedzy wiatrem a fala.
A note on the tangential transfer of energy between
wind and waves“. Trans. Amer. Geoph. Union, Washing-
ton, dwumies., t. 31, Nr 6, grudz. 50, s. 867, B5, 3 str,
1 rys., 1 poz. bibl. ’

Obliczanie sity tarcia w drugim przyblizeniu dla sfalowanej

powierzchni wody. PrzejScie z sit tarcia powierzchniowego do
szybko$ei fali, por6wnywanie tej szybko$ci z szybkoScia wiatru.

311 627.223.6 IM

Artur R. S. i in.: Prosty sposob kreslenia promieni
fali. ,,The direct construction of wave rays“. Washing-
ton, dwumies., t. 33, Nr 6, grudz. 52, s. 885, B5, 10 str.,
7 rys., 1 wykr., 1 poz. bibl.

Opis falowania o maltych krzywiznach grzbietéw fali. Uimuje
sie w spos6b analityczny rachunkiem operatorowym przebieg
promienia fali. Opis sposobu kreSlenia fali. Artykut stanowi
przyczynek do rozszerzenia mozliwosci wykonywania planéw
falowania.

Laboratorium Wodne i Przyrzady Pomiarowe

312* 627.223.6:551.48.018 ‘ IM

Lacombe M.: Rejestracja fali na statku. ,Enregistre-
ment de houle a bord d'un batiment“. Houlle blanche,
Grenoble, dwumies., t. 8, Nr A, marz.-kw. 53, s. 138, A 4,
1 str., 1 poz. bibl.

Komunikat na sesjil naukowej Stow, Hydrotechn. Francji.
Omoéwienie ostatnich doswiadczen opisanych przez Tuckera
w nr., z 18. 10. 52 w czas. ,,Nature‘, wykonanych przez National
Institute of Oceanography W. Brytanii nad pomiarem fali apa-
ratem umieszczonym na statku. Omoéwienie konstrukeji aparatu,
zakresu jego dzialania, dokladno$ci pomiaréw. W dyskusji po-
dany szereg propozycji odno$nie innych rozwigzan konstrukcyj-

‘nych. Artykul! ma znaczenie przyczynkowe dla pomiaréw falo-

wania na otwartym morzu jak réwniez dla pomiaréw ruchu
statku na fali,

313 627.223.6.001.5 IM

Johnson J. W.: Wplyw skali w modelach hydraulicz-
nych edtwarzajacych ruch falowy. ,Scale effect in hy-
draulic models involving wave motion*“. Trans. Amer.
Geoph. Union, Washington, dwumies., t. 30, Nr 4, sierp.
49, s. 517, B5, 8,5 str.,, 3 wykr., 2 tab., 37 poz. bibl.

Krofki przeglad prac dotyczacych sprawdzenia teorii falowa-
nia w spos6éb doswiadczalny. Bardziej szczegélowe omoéwienie
probleméw, przy. ktérych rozwigzaniu byly zastosowane modele
w kilku skalach, co pozwolilo na oszacowanie wptywu skali na
wiarygodno$¢é wynikéw modeli hydraulicznych odtwarzajgcych
ruch falowy. Rozpatrzenie fal wiatrowych, tlumienie fali oscy-
lujacej, dziatania fali w obszarze przybrzeznym, pradéw brzego-
wych, ré6wnowagi profili plazy morskich, stateczno$ci falochro-
néw oraz falowania w portach.

Morskie Budownictwo Hydrotechniczne i Drogi Wodne

314* 627.24:691.11 IM

Reece P.O.: Drewno w portowych konstrukcjach bu-
dowlanych. ,,Structural timber for dock work®. Dock
a. Harb. Auth.,, London. mies.,, t. 33, Nr 390, kw. 53,
s. 373, A4, 5 str., 2 fot., 5 rys., 9 tab.



Dalszy cigg artykuléw z poprzednich numeréw czasopisma.
Typy polaczen konstrukeji drewnianych., Eajczenie elementéw
rozcigganych. Egczniki, gwozdzie, Sruby i wkrety. Laczniki pier-
Scieniowe, dyski lacznikowe wciskane. Wiele danych cyfrowych.
Podane wspélczynniki bezpieczenstwa dla poltaczen rozciaganych.

315* 627.3:691.11 M

Woods R. P.. Drewno w budownictwie portowym.
motructural timber for dock work®“. Dock a. Harb. Auth.,
London, mies., 1. 34, Nr 359, wrze$. 53, s. 139, A4, 4 str.,
2 fot.,, 1 rys., 3 tab., 3 poz. bibl.

Dalszy cigg 3 artykuléw podanych w czasopiSmie w 1953 r.
Omoéwienie zalet i wad pali o przekroju okraglym i czworokat-
nym. Podane wzory obliczenia wytrzymalo$ci i no$noSei pali
drewnianych. Amerykanska klasyfikacja drewna na pale. Prze-
puszczalno$é i nasigkliwo$é réznych gatunkéw drewna. Omowie-
nie sposobéw laczenia elementéw konstrukeyjnych stosowanych

w Ameryce i Anglii. Podane Kkrajowe mozliwosSci dostawy
drewna na pale.
316* 627.341.3 IM

Donald Hamish Little: Dyskusja nad artykulem
,»Niektore projekty urzadzen odbojowych*. , Correspon-
dence on paper ,Some desing for flexible fenders“. Proc.
Inst. of Civ. Engers, London, mies., t. 2, Nr 2, Cz. Ii,
czerw. 53, s. 532, A5, 15 str., 8 rys.

Obszerna dyskusja nad artykulem opublikowanym w nr. 1

cz. I — luty 1953. na temat elastycznych urzadzen odbojowych.
Podany szereg nowych rozwigzan praktycznych.

Procesy Brzegowe i Ochrona Brzegow

317* 627.52 IM
Cubley Crowther G.: Poweojenne ubezpieczenia brze-
gow morskich wzdluz poludniowo-wschodniego wybrzeza
Anglii przedsiewziete przez Zarzad Drog Wodnych w Kent
jako cze$¢ czynnosci zwigzanych z melioracja. Post-war
coast protection works along the South East Coast of
England, which have been wundertaken by the Kent
iver Board as part of their functions in connexion with
land drainage“. Inst. of. Civ. Engrs, London, mies., t. 2,
Nr 1, cz. II, luty 53, s. 196, A5, 16 str., 6 fot., 4 rys.
Opis odbudowy, przebudowy i modernizacji wielu umocnien
brzegowych morskich na poludniowo-wschodnim wybrzezu An-
glii po drugiej wojnie Swiatowej w polaczeniu z pracami me-
lioracyjnymi.

318* 627.522.3:627.523.21 M

Geoffrey Owen Lockwood: Morskie ubezpieczenia
brzegowe w Silloth (Cumberland). ,,Sea defence work at
Silloth, Cumberland“ Proc. Inst. Of. Civ. Engrs, Londomn,
mies., t. 2, Nr 1, cz. II, luty 53, s. 188, A 5, 11 str., 4 for,,
2 rys.,*1 tab.,, 1 poz. bibl.

Opis konstrukcji i budowy ubezpieczen morskich brzegow
w Siloth w Cumberland. Dlugosé 0,5 mili na fundamentach

w stalowych $ciankach szczelnych 2z nadbudowa betonowa,
ostrogi drewniane diugosSci 60 m. Korone tworzy bulwar.

319* 627.223/223:779.35 IM

Alin Le Fur: Okreslenie spadku plazy na podstawie
lotniczych zdje¢ fotograficznych falowania morskiego.
,Note sur la determination du regime des plages par
examen de la houle sur les photographies aeriennes‘.
Ann. Hydrograph., Paris, reczn., t. 2, sierp. 4, 1951, s. 167,
B5, 12 str., 2 wykr., 1 tab.

Opis doswiadczen wykonanych na plazy Vauville nad me-
toda okre$lenia spadku plazy na podstawie zdjeé lotniczych
falowania morskiego. Podane podstawy teoretyczne elementow
fali, warunki fali. Opis zdje¢ fotograficznych falowania podda-
nych analizie z oméwieniem witasciwych warunkéw wykonywa-
nia zdjgé. Praktyczne zastosowanie metody. Sposoby sprawdza-
nia wynikéw. Analiza metody i sprecyzowanie warunkéw. Wnio-
ski. Artykut ma duze znaczenie przyczynkowe dla badan
uksztaltowania plazy na podstawie fotografii lotniczej.

Poglebianie Portéw, Roboty Podwodne i Ratownictwo
Morskie

320% 621.879.6 M

Refuler ,,Saloum®. , The barge-unloading reclamation
dredger ,,Saloum“. Ports a. Dredging, Haarlem, 5 X rocz.
Nr 10, 1953, s. 11, B5, 1 str. 2 foft.

Opis refulera dostarczonego dla francuskiej Afryki Zachod-
niej. Refuler napedzany silnikiem spalinowym przystosowany
do odprowadzania urobku na duze odleglosci przy pracy 24 go-
dzinnej.

321*% 621.879.24 M

Poglebiarka dostarczona Pakistanowi. ,,Pakistan dred-
ger delivered®. Ports a. Dredging, Haarlem, 5 X roczn,,
Nr 10, 1953, s. 4, B5, 0,5 str., 1 fot.

Opis poglebiarki ssgacej ze spulchniaczem i wlasnym nape-
dem ,,Aminul Bahr‘. Poglebiarka przeszia z Holandii do_ Pq—
kistanu o wtlasnych sitlach. Niezwykla konstrukcja pogigbiarki:
duze wymiary dla pracy na plytkich wedach, urzadzenia ssace.

. wego,

322*% 621.879.24 IM

Olbrzymia poglebiarka zaméwiona dla Suezu. ,,Gigant
dredger booked for Suez®. Ports a. Dredging, Haarlem,
5 X roczn., Nr 10, 1953, s. 4, 0,5 str., 1 fot.

Opis i gléwne parametry poglebiarki zamoéwionej dla Suez
Canal Company. Moc silowni poglebiarki 3000 KM. Gtebokosé
robocza ca 20 m. Naped parowo-turbinowy. Liczba zalogi — 65
ludzi na 3 zmiany. Typ poglebiarki ssaco refulujacej ze sp6l-
chniaczem,

Urzadzenia Przeladunkowe i Eksploatacja Portow

323* 656.073.23:621.869.9 IM

Akatow S. K. i in.: Efektywna mechanizacja we-"
wnatrzzakladowa czynnosci przeladunkowych i transpor-
towych. ,Effiektiwnaja miechanizacja wnutrizawodskich
pieregruzocznych 1i transportnych opieracji. Mechaniz.
trudoj. Rabot, Moskwa, mies., t. 7, Nr 10, pazdz.-list. 33,
s. 14, A4, 2,5 str.,, 6 fot.,, 2 rys.

Mechanizacja prac przetadunkcwych i przewozowych w re-
lacji magazyn—wagon oraz magazyn—magazyn. Zastosowanie
ukladarek i przeno$nikéw rolkowych przy przeladunku skrzyn,
woézkow i ciezkich sztuk. Mechanizacja przeladunku wegla przy
zastosowaniu ukladarek koszowych, Efekty mechanizacji.

324 627.352:656.615(43) IM
Nowe dzwigi drobnicowe w Europahafen, ,N-ue
Stuckgutkrane im Europahafen'. Weserlotse, Bremen,

mies., t. 7, Nr 4, kw. 54, s. 8, A4, 0,5 str., 3 fot.
Charakterystyka nowego typu dzwigéw drobnicowych, zasto-
sowanych w porcie Brema. Dzwig potbramowy. Wysokos$e ka-
biny nad nabrzezem 14,5 m. Wysieg 20,5 m. Specjalna konstruk-
cja bramy, gwarantujaca dobra widzialnosé dla dzwigowego.

325* 656.615.073.23:629.113 1M
Bezszynowy przepychacz wagonowy. ,Rail-less shun-
ting tractor<. Shipp. World, London, tyg., t. 129, Nr 3141,
wrzes. 53, s. 213, A4, 0,5 str., 1 fot.
Ogoélny opis konstrukcji i sposobu dzialania bezszynowego
przepychacza wagonowego z wlasnym napedem ,Epping Auto-
Shunter, Podkre$lenie uniwersalnosci tego typu przepychacza.

326 629.113.6:656.615.073.23 IM

Steinert: Wozki elektryczne z urzadzeniami do zala-
dowania. ,Elektrokaren mit Aufbauten zum Selbstbela-
den“. Fordern u. Heben, Wiesbaden, mies., t. 3, Nr 7, lis.
53, s. 307, A4, 1 str, 3 fot.

Specjalne -wysiegniki oraz uchwyty do beczek,
zmontowane na zwykiych wozkach elektrycznych,
jace ich samoczynne zatadowanie.

skrzyn itp.
umozliwia-

Wyposazenie Portow i Urzadzenia specjalne

327* 627.3 INM

Komans N. Th,, Tuyn C. J.: Komunikat na II Sekcje
18-go Miedzynarodowego Kongresu Zeglugi w Rzymie
w 1953 r. ,,Rapport a la Section 11 du XVIII-e Congres
International de Navigation a Rome en 1953“. Congr.
Intern. de Nav., Bruxeles, wyd. jednr., 1953, Komuni-
kat 2, s. 123, B5, 8 str., 5 rys.

Opis postegpu technicznego w ruchu towarowym w portach
Rotterdam i Amsterdam. Analiza ulepszen w wymiarach zaple-
cza za nabrzezami, diugosci nabrzezy oraz w konstrukcji ma-
gazynéw. Podkre$lenie daznosci do uzyskania wigkszej odleg-
losci pomiedzy magazynem a nabrzezem dla ulatwienia trans-
portu kolejowego oraz ruchu malej mechanizacji transportu po-
ziomego. Zageszczenie sieci kolejowej na nabrzezach. Przebu-
dowa nawierzchni przy nabrzezach dla ruchu matej mechani-
zacji i ruchu kolowego. Poziom posadzki magazynéw na jednej
wysokosei z poziomem jezdni. Zanik peronéw towarowych.
Skrét w jez. francuskim.

328* 627.351:627.3 IM

Bernardi R. i in.: Komunikat na II Sekecje XVIII
Miedzynarodowego Kongresu Zeglugi w Rzymie w 1953 r.
»Raport a la Section II du XVIII-e Congres International
de Navigation a Rome en 1953“. Cong. Intern. de Navig.,
Bruxelles, wyd. jednr., 1953, Komunikat 2, s. 99, B3,
23 str., 7 fot.

Stwierdzenie tendencji i dgznosci do udostepnienia nabrzeza
dla transportu kolejowego i kolowego dla nabrzezy zeglugi
oceanicznej. Powigkszenie iloSci toréw kolejowych powodujace
poszerzenie zaplecza nabrzezy dla umozliwienia jedncczesnej
pracy urzadzen przetadunkowych statku i nabrzeza. Omowienie
drobnego sprzetu przetadunkowego, urzadzen przeladunkowych
statku, dzwigow mlotowych, malej mechanizacji. Omowienie
urzadzen magazynowych, transportu poziomego, sposobow prze-
chowywania towaréw niebezpiecznych, zabezpieczenia pozaro-
urzadzen silosowych. Synteza urzadzen chtodniczych
w portach Italii. Omodwienie transportu powietrznego i zZeglugi
pasazerskiej. Streszeczenie w jegz. angielskim.

329* 627.3 I
Schreck: Komunikat na II Sekcje 18-go Migdzynarodo-
wego Kongresu Zeglugi w Rzymie w 1953 r. ,.Rapport
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a la Section II du XVIII-e Congres International de Na-
vig. a Rome, Bruxelles, wyd. jednr.,, Komun. 2, 1953, s.
131, B 5, 6 str., 1 wykr.,, tab.

Poréwnanie na podstawie 6-letniego doswiadczenia . eksploa-
tacji 2-ch nabrzezy: wyposazonego w dzwigi elektryczne 3-tono-
we i nabrzeza bez dzwigéw. Przy przetadunku drobnicy diwigi
pracujg ponizej swojej zdolnosci przetadunkowej. Rozpatrzenie
wielkoéci transportu poziomego pomiedzy statkiem a magazy-
nem w porcie Lexies za pomoca matej mechanizacji. Wnioski
odnos$nie eksploatacji malej mechanizacji. Streszczenie w jezyku
angielskim.

330* 656.615.073.23:621.869.4:621.869.6 IM
Jansson H. i in.: Komunikat na II Sekcje¢ 18-go Mie-
dzynarodowego Kongresu Zeglugi w Rzymie w 1953 r.
»Rapport a la Section II du XVIII-e Congres interna-
tional de Navigation a Rome en 1953 Congr. Intern.
de Navig. a Rome, Bruxelles, wyd. jed., Komun, 2, 1933,
s. 137, B 5, 28 str.,, 1 fot, 16 rys., 1 tab.

Rozpatrzenie jako$ciowo i iloSciowo masy towarowej w por-
tach. Czynniki wazne przy projektowaniu nabrzezy dla drobnicy.
Podane cyfry i wymiary zasadnicze dla 4 duzych portéw Szwe-
cji. Analiza transportu wewnatrzportowego bliskiego, matej me-
chanizacji. OmoOwienie racjonalizacji przeladunkéw w Szwecji.
Rozpatrzenie konieczno$ci rozwiniecia urzadzen przeladowczych
statku i koordynacji wspoélipracy tych urzadzen ze S$Srodkami
ladowymi. Streszczenie w jezyku francuskim.

331* 627.3(492) IM

Risselanda T. J.: Port Amsterdam. Powojenny rezwoj
historyczny portu. ,,The port od Amsterdam. Post-war-
development of an historic port‘. Dock a. Harb. Auth.,
London, mies., t. 34, Nr 398, grudz. 53, s. 227, A4, 5,5 str.,
5 fot., 3 rys., 1 tab.

Historia rozwoju portu amsterdamskiego do
$wiatowej. Opis zniszczen wojennych. Glowne
we portu w okresie powojennym, wyposazenic
stracja portowa.

drugiej wejny
linie rozwaojo-
porty, admini-

332% 627.232:626.419(493) IM

R. R. M.: Port Antwerpia. ,The port of Aniwerp*.
Dock a. Harb Auth., London, mies., t. 34, Nr 399, stycz.
54, s. 259, A 4, 5 str., 6 fot, 3 rys., 4 tab.

Szkic historyezny Dopowstania portu Antwerpii. Opis Sluz
wejsciowyeh, trudnosci w okresie powojennym, urzadzen no-
woczesnych. Omowienie udzialu towaréw angielskich w obro-
tach portu w poréwnaniu z udzialem innych Kkrajow. Przeta-
dunek rud i wegla kamiennego. Bezposrednie zaplecze prze-

mystowe. Obecny stan rozwoju i widoki rozwoju w najbliz-
szej przysziosci.
333* 627.35 M

Zapobieganie skazeniu wéd morskich olejami. Czyszeze-
nie zbiornikéw i urzadzenie do oddzielenia olejow od
wody w Falmouth. ,Pravention of pollution of the sea
by cil. Tank cleaning and oily water reception plant at
Falmouth“. Dock a. Harb. Nuth., London, mies., t. 34,
Nr 398, grudz. 53, s. 254, A 4, 1 str.,, 1 fot.

Omowienie skazenia wody morskiej przez oleje mineralne
w portach podczas przeladunkéw z wody na lad lub odwrotnie.
Podane metody i urzadzenia stosowane do oczyszczania zbiorni-
k6w i oddzielania olejé6w mineralnych od wody w Falmouth.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

334 387.1 091 IM
Wyszniepolski S. A.: Swiatowe szlaki morskie i zegluga.
LMirowyje morskije puti i sudochodstwo®. Moskwa,
1853, Gieograigiz, D., A 5, 456 str.. 95 tab.

Historyezny rozwdédj morskich szlakéw komunikacyjnych.
Charakterystyka morskich szlakéw komunikacyjnych i gtéwnych
tadunkéw w gospodarce kapitalistycznej. Gléwne kapitalistyczne
porty i kanaly morskie. Swiatowa zegluga kapitalistyczna (rola
i znaczenie, koncentracja i centralizacja kapitatu, rozwoj zeglugi
liniowej, postep techniczny, stan posiadania na rok 1952). Zarys
rozwoju historycznego i stanu obecnego zZeglugi radzieckiej.

656.62:331.024.4 IM

Glazkow M. M., Nigof B. A.: W sprawie wzrostu wy-
dajnosci pracy we flocie transportowej. , K woprosu po-
powyszenja proizwoditielnosti truda mna transportnom
flotie. Moskwa, 1953, Wodtransizdat, D., A 5, 60 str,
7. tab.

Zagadnienie okreslenia wydajnosci pracy w zegludze $rod-
ladowej. Produkcja zeglugi $rodladowej i jej porownywanie.
Podstawowe czynniki wydajnosei pracy w zegludze $rddladowej:
podniesienie na wyzszy poziom pracy organizacyjnej i dyspozy-
torskiej, wdrozenie nowej techniki i mechanizacji, wspoizawod-
nictwo pracy, zastosowanie rozrachunku gospodarczego na stat-
kach, zastosowanie norm progresywnych, upowszechnienie przo-
dujacych sposob6éw pracy. Zagadnienie technicznego normowania
pracy na tle badania i upowszechniania przodujgcych do-
Swiadczen.
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336 656.61:31:389.6

Christiansen U. dr: Statystyka
,»Seeverkehrsstatistik*. Hamburg,
Verlag ,,Hansa“. D., A 5, 84 str.

Zagadnienie jednolitego unormowania statystyki obrotow
morskich (przetadunek, przewozy, ruch statk6éw) w skali §wia-
towej. Krytyczna analiza dotychczasowych metod sporzadzania
statystyki obrotéw morskich. Konieczno$¢ miedzynarodowego
ujednolicenia tych zagadnieh w celu uzyskania poréwnywalnosci
danych. Zalecenia ONZ w zakresie miedzynarodowe]j koordynacji
statystyki transportowej.

IM.

obrotéw - morskich.
1954, Schiffahrst-

337 629.128:338.98 IM

Theel G. A. dr: Srodki popierania budownictwa, okreto-
Wego przez pansiwe zagranica. ,Staatliche Schiffbau-
férderungsmassnahmen im Ausland®. Bremen, 1954, Carl
Schliinemann Verlag, D., B 6, 52 str.

. Istota popierania zeglugi przez panstwo. BezpoSrednie i po-
Srednie metody popierania budownictwa okretowego. Przeglad
stanu i rozmiaréw popierania budowrictwa okretowego przez
panstwo w szeregu krajow.

PEAWO MORSKIE

338* 368.323:382 IM

Schiies E.: Incoterms i ich Znaczenie dla ubezpieczZenia
przewozowego w handlu zagranicznym. ,Die Incoterms
und ihre Bedeutung fir die Transportversicherung im
Aussenhandel®. Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 42, pazdz.
53, s. 1726, A 4, 3,5 str.

Analiza réznicy klauzul fob i cif w sformulowaniu starego
(1936 r.) i nowego (1953 r.) brzmienia Incoterms. Przejscie ryzyxka
za towar przy umowach na warunkach cif, Zalecenie stosowa-

nia umow ,,fob & i‘‘ (fob i ubezp¥zczenie). Krytyka innych za-
patrywan na zagadnienie.

339*% 347.795:629.123.011.84 IM

Luk. ,,Hatch“. BIMC Monthly Circ.,, Copenhagen, mies.,
Nr 151, luty 54, s. 5123, A 4, 5 str.

Zdetiniowanie zwrotéw ,,luk‘, ,,luk zdatny do pracy‘‘ (wor-
king hatch) i ,,dostepny luk zdatny do pracy‘‘ (available wor-
kable hatch). Krytyka innych definicji na tle orzecznictwa.
Wniogki do ustalenia okreséw ladowania przy stosowaniu wy-
mienionych zwrotow.

340% 341.24:347.796.3 IM

Ripert G.: Konwencje brukselskie z 10 maja 1952 r. do-
tyczace unifikacji prawa meorskiego, ,Les conventions de
Bruxelles du 10 mai 1952 sur l‘unification du droit ma-
ritime*. Droit Marit. Franc., Paris, mies., Nr 43, lip. 52,
s. 343, 17 str., 7 poz. bibl.

’Genez_a i omoéwienie trzech konwer.cji podpisanych przez 25
panstw burzuazyjnych 10 maja 1952 r. w Brukseli, dotyczacych
ujednostajnienia niektérych przepisow o wlasciwosei sadéw kar-
nych w sprawach zderzenia statkow, o wlasciwosci sadow cy-
wilnych w sprawach zderzeria statkOw oraz zajeciu statkow
morskich w trybie zalw2zpieczenia, Teksty konwencji opracowane

zostaly przez Comite Maritime International. Konwencje sa umo-
wami otwartymi.

N

\

341 341.225:347.799:551.351 IM

Parfond P.: Dno przybrzeine a praweo miedzynarodowe.
,Le plateau continental et le droit international“. Rev.
Marit., Paris, mies., Nr. 83, marz. 53, s. 334, B 5, 14 str,,
1 fot., 1 rys., 4 poz. bibl.

Koncepcja dna przybrzeznego (szelfu kontynentalnego) na tle
obecnego stanu prawnego uznanych ogolnie kategoryj wéd mor-
skich. Geologiczne uwagi o dnie przybrzeznym. Oméwienie pro-
klamacji Trumarna z 1945 r. o dnie przybrzeznym i podobnych
deklaracji rzadowych przez panstwa Srodkoww:j i Poludniowej
Ameryki. Dno przybrzezne w pracach komisji Prawa Miedzyna-
rodowego ONZ, Dno przybrzezne nie jest uznang instytucja pra-
wa miedzynarodowego. Wykorzystanie bogactw naturalnych pod-
ziemia dna przybrzeznego powinno nastapi¢ bez naruszenia za-
sady wolnosei moérz utrwalonej w interesie wszystkich pahstw.
Zaigeznik — tekst projektu umowy o dnie przybrzeznym opra-
cowany w ONZ.

* * ¥

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie czesc
analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu Budownictwa
Okretowego, Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego. Pelna
dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnycn wy-
dawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo —
Technicznej (Warszawa, Al.. Niepodlegiosci 188) — CIDNT przyj-
muje prenumerate kart dokumenateyjrnych, ktéra moze obejmo-
waé zaréwno cala dokumentacje naukowo — techniczng jak i od-
dzielne jej dzialy lub poszczegllne zagadnienia i tematy tech-
niczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikro-
filmy publikacji objgtych zarOwno przegladem dokumentacy;-
nymy, jak i kartami dokumentacyjnymi,

R


wopro.su

(c. d. ze str. 284)

kich obsadach, jak poprzednio przy uno-
sach 1.200 kg). Obserwacje przeprowadzo-
ne w czasie probnych przetadunkéw wy-
kazaly nieznaczny wzrost czasu trwania
czynno$ci na poszczegolnych stanowis-
kach. Najwieksze trudnosci powstajg
przy haczeniu unoséw, natomiast czas
roziozenia unosu w iadowni (sztauowa-
nie) nie ulegt prawie wzrostowi. Nato-
miast wydajnosé na zmiane wzrosta
0 25—30 pioc.

Przy zaladunku blach w paczkach

i skrzyniach, rozkiadanych w tadowniach

statku przy pomocy ukladarek ‘spalino-

wych, chronomeiraze wykazaiy, ze przy

. duZy_ch tadownilacn, gdzie wysiepuje da-

lekie dowozenie towaru z $wiatta luku
w giab ladowni, ukladarki nie nadazaja
za dzwigami i obsada lagdowa. W zwigzku
z tym wprowadzono do ladowni wozek
elektryczny, ktoéry dowozi blache wglab
tadowni, gdzie ukladarka ja pietrzy.
Usprawnilo to znacznie zatadunek tego
rodzaju towaréw. .

Przeprowadzane obecnie badania
techniki przeladunku nastawione sg na
opracowywanie Kkart
Dadza one niewatpliwie wiele wnioskow
w sprawie dalszego usprawnienia pracy
w oparciu o szersze stosowanie mecha-
nizacji ze szczegdlnym uwzglednieniem
prac w ladowniach, gdzie mechanizacja
jest jeszcze nieznaczna.

B. Madonski

Doskonalenie organizacji pracy w porcie gdynskim

Prace w zakresie badania
przetadunku rozpoczely sie w naszych
portach od zastosowania metody inz. Ko-
walowa przy przeiadunku wegla. Jest
to towar masowy, kiérego zatadunek na
statki rie wymaga zadnego sprzetu po-
mocniczego, co z kolei ulatwia przepro-
wadzenie chronometrazu i ustalenie naj
l_epszych sposobdw pracy. Jednak wyda-
je sie, ze wyn.ki osiagniete dzieki za-
stosowaniu metody inz. Kowalowa w
portach nie sg zadowalajace. Mianowi-
cie istota metody inz. Kowalowa jest o-
pracowanie przodujacych sposobéw pra-
Cy W oparciu o najlepsze ele-
menty pracy poszezegblnyeh robotni-
kow, ktore zostaly zbadane naukowo,
uogoblnione i upowszechnione. Te elemen
ty byly w naszych portach badane i la-
czone w niewystarczajgcym  stopniu.
Dzieki pracy Kkomisii metodveznej osig-
gnieto wprawdzie powazne wyniki, lecz
sama istota badan byta niewlasciwa, bo-
wiem sprowadzono *~ do wybierania
wegla z wagonu. Natomiast poza zakre-
sem badan pozostalo lgczenie. poszczegdl
nych czynno$ci czy tez ruchow, stopien
rozwarcia chwytaka w chwili opuszcza-
nia go do wagonu i do ladowni, uru-
chomienie wy51egn1ka i wobzka, a nie-
jednokrotnie i portalu, sposoby wysypywa
nia wegla itd, Niewatpliwie sposéb wy-
bieraria wegla z wagonu byt najistot-
niejszym momentem pxzy$pieszenia za-
tadunku, gdyz od wykorzystania chwy-
taka w duzym stopniu zalezy wyladu-
nek wegla z wagonu. Tym samym jed-
nak komisja metodyczna popelnita za-
sadniczy btad, uwzgledniajac przy wpro
wadzaniu metody inz, Kowalowa  tylko
element czasu przy jednoczesnym pomi-
nieciu wszystkich innych elemetow.

Jedng z przyczyn takiego stanu rze-
czy byt niewatpliwie za maty udzial pra
cownikow technicznych, znajgcych do-
ktadnie wszystkie elementy dzwigu i je-
go eksploatacji, co jest niezbedne dla
wprowadzenia metody inz. Kowalowa.
Roéwniez dostosowanie metody inz. Ko-
walowa do dokladnego badania pracy

RECENZJE I OM

techniki |

.nicowych nie jest

poszczegdlnych mechanizméw bylo nie-
wystarezajace. Z tego wynika wniosek,
ze stosowanie metody inz. Kowalowa,
ktora riewatpliwie winna byé nadal
wprowadzana w naszych portach, nale-
2y powaznie udoskonalié. W tym celu
komisja technicana powinna w pierw-
szym rzedzie dobra¢ odpowiedni zespol
inzyrieréw i technikéw, znajacych do-
kladnie techniczne dziatanie mechaniz-
mow, Nastepnie zespél ten winien wspoél
nie z dzwigowymi ustalié grarice po-
dzialu poszczegélnveh czynnosci, a do-
piero wéwczas bedzie mozna opracowaé
szczegdlowy schemat obserwacji.

W ten spos6b osiagniete dane nalezy
posegregowa¢ wvbierajac najlepsze ele-
menty, ktére dadzg nowy, przodujacy
spos6b pracy. Nastepnie nalezy przepro-
wadzié¢ ponowne badanie osiggnietych w
ten sposéb wynikéw. Upowszechnianie
r.ajlepszych sposdbow pracy przez szko-
lenie powinno nastapi¢ dopiero po dok-
tadnym przeanalizowaniu i ustaleniu wy
nikéw przetadunku, zuzycid energii, zu-
zycia sprzetu i jego czeSci oraz przy
uwzglednieniu warunkéw wpracv

Obecnie przystapiliSmv do zastosowa-
nia metody inz. Kowalowa przy prze-
ladunku drobnicy. Dokonywane sa obser
wacje chronometrazowe w portach Gdan
ska i Gdyni. Wykazaly one m. in. ko-
niecznosé zwiekszenia dotychczasowych
unoséw: przy cukrze do 1.600 kg (16 wor
kéw a 100 kg), a przy cemencie do 1.500
kg (30 workow a 50 kg), co umozliwia
podniesienie wydajnosci sztauerki, jak
réwr.iez peilniejsze wykorzystanie diwi-
gu urzadzen przeladunkowych, przeno-
snik6w w magazynach oraz 2-tonowych
wo6zkéw akumulatorowych.

Dotychczasowe prace wykazaly, ze prze
prowadzanie masowych chronometrazy
przeladunku rézr.orodnych towaréw drob
uzasadnione tylko
przy niektérych !adunkach, wystepuja-
cveh w niewielkiej ilo$ci, natomiast przy
wiekszoSci ladunkéw drobnicowych w
standartowym opakowaniu pomiary chro
nometrazowe sa w pelni uzasadnione.

OWIENIA

INCOTERMS 1953. Miedzynarodowe
Reguty Wyktadni Okreslenn Handlo-
wych, wyd. Polska Izba Handlu Za-
granicznego, Warszawa ,1954 (wyda-
nie drukowane na prawach rekopi-
su), stron 59.

Handel zagraniczny, a szczegodlnie zagra-
niczny handel morski, postuguje si¢ juz od
wielu lat utartymi stkrotami na oznaczenie
zwrotéw, majacych odzwierciedli¢ i sprecy-
zowaé warunki umowy kupna-sprzedazy. Jed-
nakze na skutek sprzeczno$ci pomiedzy kapi-
talistycznymi kupcami oraz specyfiki lokal-
nych warunkow, zwroty te i skréty byly
(i .czesto sg nadal) rézinorako interpretowane
w poszczegdlnych panstwach i portach.

W celu ujednolicenia interpretacji odno$-
nych zwrotéow uchwalono na przestrzeni os-
tatnich czterech dzisigtkéw lat zaréwno w
Europie jak i w Ameryce Pélnocnej szereg
zbiorow regut interpretacyjnych, gz ktérych
najbardziej znane sg m. in. Reguly War-
szawsko-Oksfordzkie z r. 1932, Incoterms

1936, amerykaiiskic definicje handlu zagra-
nicznego (stare i poprawione w okresie ostat-
niej wojny) i wreszcie Incoterms z r. 1933.
Reguly interpretacyjne p. n. ,,Incoterms
1953‘“ wydata, podobnie jak i poprzednie z r.
1936, Mi¢dzynarodowa Izba Handlowa (z sie-
dzibg w Paryzu) i dobrze sie stato, ze P6l-
ska Izba Handlu Zagranicznego powzigta na-
tychmiast inicjatywe przettumaczenia ich na

jezyk polski. Wydawnictwo PIHZ jest nie-
ztiernie  pozyteczne i potrzebne, stanowi
niezbedng pomoc dla pracownikéw handlu

zagranicznego i instytucji zwiazanych z nim
w ich codziennej opcratywnej pracy.
Niestety jednak polskie tlumaczenie Inco-
terms 1953 nie zdotalo ustrzec sig od pew-
nych usterek, szczegdlnie w odcinkach odno-
szgcych sig do handlu morskiego. Uster
ki te, jak stwierdzita powotana przy Oddzia-
le Morskim PIHZ specjalna komisja, nie dy-
skwalifikujga wydawnictwa, nie moga wywo-
ta¢ glebszych i materialnie powazniejszych
rozhieznosci w praktyce, nie powinny wpro-
wadzi¢ w btad czytelnika w takim stopniu,
by mogly z tego wyniknac¢ straty dla naszej
gospodarki. Komisja stwierdzita, ze wydaw-

technologicznych.. -

\

Przy obserwaCJach przetadunku drob-
nicy nalezy zwrdcié szczegélna uwage
na identyczno§é warunkédw pracy przy
kolejnych pomiarach (fotografia dnia ro
boczego), Tylko przy zachowaniu tego
warunku mozna ustalié przecietny bi-
lans czasu pracy z wykazaniem wszyst-
kich przerw bezprodukeyjnych, nato-
miast poréwnanie wyniké6w pomiaréw,
pochodzgcych z réznych okreséw czasu,
umozliwi stwierdzenie stopnia poprawy
stanu organizacji pracy.

Wykorzystanie tych danych dla uspraw
nienia obstugi statkéw wymaga zastoso-
wania calego szeregu $rodkéw specjal-
nych, jak brygady przygotowawczo-za-
konczeniowe, stale obsady itd. Specjal-
ne znaczenie przypada przy tym tzw.
systemowi pracy ciaglej (metoda Zanda-
rowej). Przez system pracy cigglej wy-
korzystuje sie lepiej dzien roboczy, u-
rzadzenia przeladunkewe itp., w wyni-
ku czego skrécono postéj statké6w w por
cie Gdynia w 1953 roku w I kwartale
o 37,7 proc. w stosunku do czasu umow
nego, w II kwartale o 47 proc., w IIL
kwartale o 54 proec., w IV kwartale o
56,56 proc, i w I kwartale 1954 r. o 43
proc. Pomimo tak powaznego znaczenia
svstemu pracy ciaglej nie jest on je-
szcze “powszechnie stosowany. W porcie-
gdvnskim . stosuja go tvlko nieliczne przo
dujace brygady, jak brvsgady nr nr 67,
83, 47. Z tego wyrnika wniosek, Ze na-
lezy zwiekszyé troske o upowszechnie-
nie tej metody poprzez popularyzacie
jej =zasad i zapoznawanie robotnikéw
z jej istotg i rezultatami, w czym duze
pole do popisu maja organizacje zwigz-
kowe, ktére nie powinny ograniczaé sie
tylko do popularyzacji metody Zanda-
rowej, ale przede wszystkim zagadnienie
to wtaczyé do nrogramu szkolenia za-
wodowego. Do$wiadczenia wykazujg, ze
system pracy ciaglej vrzy obsludze stat
k6w w porcie nie moze polegaé na chwi
lowym zrywie, ani chwilowym podnie-
sieniu wydajno$ci pracy przez pojedyn-
czych robotnikéw czy tez nieliczne bry-
gady przetadunkowe, jak to mialo miej
sce w porcie gdynskim w I Wydziale -
Przetadunkowym, gdzie bez odpowied-
niego planu przystepowano do obslugi
statkéw. Przyktadem dobrego zastosowa
nia systemu pracy ciaglej moze byé III
Wydzial Przetadunkowy, gdzie organi-
zacja partyjna, kierownictwo Wydzialu
oraz organizacja zwiazkowa nie tylko in-
teresuja sie tym zagadnieniem, lecz tak
ze we wszystkich swych poczynaniach
kierujg sie troskg o pelne zabezpiecze-
nie warunkéw pracy ciggtej.

Jak z powyzszego wynika dla osiagnie
cia jak najwiekszych usprawnien w te-
chnice nrzeladunku nalezy jak najbar-
dziej spopularyzowaé w maszych portach
metode inz. Kowalowa i metode Zanda-_
rowej, wskazujgc na dotychczasowé po
zytywne osiagniecia przynoszace wiele
korzy$ci naszej gospodarce narodowej.

A, Blaszczyk

nictwo odpowiada potrzebom praktyki, Ze ttu-
maczenie jest — poza pewnymi wyjatkami —
na ogdl poprawne, a w kazdym razie bar-
dzo pozyteczne, zaspakajajgc wyrainag po-
trzebe spoteczna.

Nie mniej w tlumaczeniu (wydawnictwo
zawiera rowniez tekst oryginalny w jezyku
angielskim) szereg stéw i zwrotdw nie u-
wzglednia wtasciwej terminologii, a w kil-
ku przypadkach zmieniono sens my#ti i in-
tencje autoréw Incoterms. Stosownie do wagi
uchybienia, wspomniana Komisja zalecita
sprostowanie jednych bledéw przy najblizszej
okazji, np. w formie specjalnej erraty, nato-
miast reszta uwag mogtaby byé uwzglednio-
na poOZniej, np. przy przygotowywaniu dru-
giego wydania tlumaczenia regut Incoterms.

Nie ma miejsca i nie bylo by celowe po-
dawanie tutaj wszelkich zastrzezen; cytuje-
my wiec jedynie kilka przyktadow dla zilus-
trowania ty p u niedociagnie¢ w omawianym
wydawnictwie dla uzasadnienia tezy, ze wy-
dawnictwa tego rodzaju jak omawiane, mu-
sza by¢ przygotowne przez szerokie kolekty-
wy autorskie, przy wspdlpracy réznorodnych
specyalistow z poszczegblnych dziedzin i ze
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tekst powinien byé weryfikowany przed od-
daniem go do druku, szczegdlnie w o$rod-
kach. przysztych uizytkownikéw danego wy-
dawnictwal.

Tak mp. okreSlenie angielskiego free along
side ship polskie tlumaczenie podaje jako
»iranco bo k statku‘, ship's rail jako
.bariera statku", sweat jako ,,wyparowa-
nie', inland waterways jako ,krajowe
drogi rzeczne“ — podczas gdy powinno
byé¢ ,.burta statku‘*, ,,nadburcie'’, ,,pot* lub
.,pocenie’’ (statku albo tadunku), ,,4rodla-
dowe drogi wodne‘ itd., itp. Sa to przykia-
dowe uchybienia, ktére mozna bylo ominaé
przez konsultacje znawcow terminologii lub
przez poréwnanie w odpowiednich slownikach
i podrecznikach.

Dru gityp uchybien to pewne dowolno$ci
w tlumaczeniu. Tak np. clean document prze-
tlumaczono jako ,,dokument stwierdzajacy bez
zasirzezent'' (dostarczenie towaru). Tymcza-
sem powinno by¢ poprostu ,czysty do-
kument'‘, poniewaz nie kazde zastrzezenie
na dokumencie czyni go nieczystym?®. Podob-
ne przypadki mozina zanotowa¢ w wyktadni
okre$lenia ,,z zakladu‘* pkt A 7 w zwrocie
effectively passed the ship’s rail (co przettu-
maczono jako ,,..przeszedl calkowi-
cie.."), w uwadze do CIF pkt B2 (gdzie
wharfage charges podano jako ,,oplaty za
uzycie nabrzeza!) i w'innych.

W koncu notujemy trzecia grupe ble-
déw, pochodzgcych z niezrozumienia istoty
i intencji regul interpretacyjnych Incoterms.
Tak np. okrelenie FOT nie oznacza ,,franco
samochdd ciezarowy'’, poniewaz w ogéle nie
ma zastosowania do przewozéw samochodo-
wych®. Podobnie w wykladni gkreslenia CF
pkt A6 nie chodzi o indosowanie kono-
samentu przez armatora, pomimo, ze w
tekscie angielskim uzyto stowa endorse.

Podkreslajac jeszcze raz uzytecznosé oma-
wianego wydawnictwa i stusznosé decyzji wy

dania polskiego tlumaczenia Incoterms, nale-
ty jednak wyciggnaé¢ wilasciwa nauke z pow-
stalych niedociagnieé.

H.K.

t Tak np. w ostatnim czasie ukazalo sie
staraniem Wydawnictw  Komunikacyjnych
wzorowe tlumaczenie Miedzynarodowych
Przepisbw o Zapobieganiu Zderzeniom na
Morzu 1948, opracowane przez 9 osobowy ze-
spél tlumaczy (procz redaktora wydawnic-
twa). W zespole tym uczestniczyli kapitano-
wie-praktycy, prawnik, pracownik’ naukowy,
stylista itd. Praca w tak wielkich kolekty-
wach autorskich nie jest oczywiscie ani tatwa
ani szybka, niemniej jednak mozliwos¢ do-
puszczenia bledéw tego typu, jakie spotyka-
my w omawianym. tlumaczeniu Incoterms,
zmniejsza si¢ do minimum.

t Zwrot ten, od dawna uzywany w prakty-
ce polskiego handlu zagranicznego, stosuje
konsekwentnie Zarzadzenie Przewodniczacego
PKPG z dnia 1.6.1951 r. o ogdlnych warun-
kach dostawy towardw przeznaczonych na
eksport; Biuletyn PKPG nr 18, poz. 170 §§ 23,
17 i 18.

3 Por. co do tego np. definicj¢ czystego ko-
nosamentu omoéwiong przez Jana Lopuskiego;
Czysty konosament w $Swictle nowych zmian,
., Transport i Spedycja‘’ nr 6/1951,str. 263.

4 Por. w tlumaczeniu Incoterms 1936 prof.
dra St. Waschki (Poznan 1946 r.), str. 23,
.5, gdzie: koszty ztozenia na nabrzezu

(niem. die Verbringung an Land). Tak samo
u J. Kunerta: Transakcje w Handlu Mors-
kim, Warszawa 1948, str. 131.

5 Wynika to wyraZnie z tekstu calego pktu
2. Por, réwniez Frédéric Eisemann w cyklu
artykutowym pt. ,,Die Incoterms 193‘‘, Ver-
kehr nr 4/1954, str. 107. (Autor ten jest sekre-
tarzem Miedzynarodowej Izby Handlowej w
Paryzu i jednym z wspoltwércéw nowego
tekstu Incoterms).

Wajnierman P. J, Jsajew
M. J, Ogtltoblin %. A.: Skorost-
naja obrabotka sudow po czasowo-
mu grafiku (Opyt leningradskcwo
morskowo torgowowo porta), ,,Mor-
skoj Transport“, Moskwa - Lenin-
grad 1952, str. 140.

Podstawowe zadania portéw sprowa-
dzaja si¢ obecnie do sprawnej i szyb-
kiej Obstugi statkéw, co gwarantuje
wlasciwy przerzut masy towarowej przez
porty, maksymalre wykorzystanie zdol-
no$ci przewozowej floty oraz obnizke
kosztéw wlasnych przetadunku i prze-
woz6éw. Narzedziem w walce o maksy-
malne skrécenie czasu postoju stalkow
v portach jest metoda szybkoé-
ciowej obstugi statkow, za-
inicjowana w portach radzieckich, a sto-
sowana z powodzeniem rdéwniéz przez
naszych portowecow.

Podobnie jak i inne socjalistyczne me-
tody pracy, metoda szybko$ciowej ohstu-
gi statkéw nie stanowi czego$ niezmien-
nego, zamknietego. Nieustanne doskona-
lenie technologii prac przetadunkowych,
stosowanie coraz to nowych urzadzen,
nowe, wyzsze formy socjalistycznego
wspoétzawodnictwa pracy wymagaja réow-
niez nieustannego doskonalenia metody
szybkoSciowej obstugi statkow.

Wzér twoérczego, postepowego podej-
Scia do tego zagadnienia daja portowcy
radzieccy, czego wyrazem, jest m. in.
omawiana ° ksigzka, poSwiecona upo-
wszechnieniu nowych form szybko$cio-
wej obstugi statkow, * zastosowanych
w porcie leningradzkim.

Mianowicie w pracy tej autorzy przed-
stawiaja wyniki nowego typu szybkos-
cinrwej obslugi statkéw w Leningradzie,
osiagniete dzigki zastosowaniu ncwej,
udoskonalonej technologii prac przeta-'
dunkowych oraz godzinowego planawa-
nia obstugi statkéw.

Rozdzial 1 poswiecony jest charakte-
rystyce rozwoju obrotéw i poziomu pra-
cy portu leningradzkiego w ostatnich
latach. Wykazuje on nie tylko powazny
wzrost przetadunku Leningradu w okre-
sie powojennym, lecz réwniez istotne
osiggniecia w zakresie poziomu pracy
(stopien mechanizacji prac przetadunko-
wych, obnizka kosztéw wilasnych itp.).

Oméwienie nowoczesnej technologii
prac przeladunkowych znajdujemy w ro-
zdziale II. Autorzy przedstawiaja w nim
dawna i obecna technologic przetadunku
réznorodnych towaréw drobnicowych
i masowych, przy czym udoskonalenia
technologii prac przetadunkowych ocbej-
muja przede wszystkim zastosowanie
sprzetu zmechanizowanego oraz specjal-

nych typéw sprzetu tadowniczego umo-
zliwiajacych zwiekszenie ciezaru unoséw.

Nowoczesna technologie prac przeta-
dunkowych ujmuje sig w portach ra-
dzieckich w tzw. karty techncolo-
giczne, ktérych metodyka sporzgdza-
nia oraz konkretne wzory przedstawione
sg w omawianym rozdziale. Interesujace
sa réwniez uwagi dotyczace zastosowa-
nia metody inz. KXKowalowa w celu
udoskonalenia technologii przeladunku
drobnicy, pracy kierowcéw sprzetu zme-
chanizowanego itp. Wreszcie na szcze-
gélne podkreSlenie zastuguje wszech-
stronne przedstawienie zagadniei me-
chanizacji prac przetadunkowych w naj-
trudriejszym ogniwie proceséw przela-
dunkowych, a mianowicie w ladowniach
statkow.

Uzupelnienie charakterystyki nowo-
czesnej technologii prac przetadunko-
wych stanowi rozdziat III, bedacy prze-
gladem nowych metod eksploatacji tech-
nicznej dzwigéw (metody N. Biespatego
i K. Szarapowa) oraz nowych typow
sprzetu ladowniczego (np. uchwyty do
kauczuku, ramy do beczek itp.), zasto-
sowanych przez radzieckich racjonaliza-
toréw portowych.

Jak gdyby drugg cze$é pracy stanowig
rozdziaty IV i V, poSwiecone przedsta-
wieniu do$wiadczeh portowecéw Lenin-
gradu w zakresie zastosowania godzino-
wego planowania obstugi statkéw (tzw.
harmonogramy lub wykresy godzinowe).
Autorzy przedstawiajg kolejno metodyke
sporzgdzania tych planéw oraz ich prak-
tyczne zastosowanie, przy czym omoéwio-
ne zostaly zaréwno tzw. godzinowe wy-
kresy ostugi statkbw obejmujace
caly okres pobytu statku w porcie (od
redy do redy), jak i tzw. godzinowe wy-
kresy zatadunku i wytadunku
statk6w, obejmujace wylacznie czynnos$ci
przetadunkowe statkéw.

Metodyka sporzadzania wykresow go-
dzinowych poparta jest licznymi przy-
ktadami praktycznego ich zastosowania
w porcie leningradzkim, przy czym obok
materialéw opisowych istotne znaczznie
maja konkretne wzory wykresé6w godzi-
nowych, podane w zatacznikach.

Prace koncza wytyczne dalszego stoso-
wania nowoczesnej technologii prac prze-
tadunkowych oraz wykres6w godzino-
wych w portach morskich.

Reasumujac moZna stwierdzié¢, ze oma-
wiana ksigzka stanowi cenne onraco-
wanie aktualnych zagadnien eksploatacji
portéw morskich, z ktérym powinni za-
poznaé sie w jak najszerszym stopniu
réwniez nasi portowey. W tym celu na-
lezaloby wydaé polskie tlumaczenie tego
wartoéciowego opracowania.

Przy lekturze tej ksigzki nasuwa sie
rowniez wnigsek konieczno$ci i celowo-
§ci wydawania podobnych opracowan
o naszych portach, ktére moga sig réw-
niez poszezyci¢é powaznymi osiggnigciami
w zakresie doskonalenia technologii
prac przeladunkowych oraz przyspiesza-
nia obstugi statkéw. Tego rodzaju wy-
dawnictwa spelnialyby powazne zadania
w wymianie do$wiadczen i upowszech-
nianiu przodujgcych osia,gnleé.

Cz. W.
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