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PlQClOlGCle chinskiej gospodarki morskiej /@“"tek.,
a wspolpraca chinsko-polska

Dyr. H. BURAU, Chinsko-Polskie Towarzystwo
Makleréw Okretowych, Tientsin

IERWSZEGO pazdziernika 1949 roku ogloszono

w Pekinie, stolicy Chinskiej Republiki Ludowej,

utworzenie Centralnego Rzadu Ludowego. Zwycig-
stwo rewolucji w Chinach, wyzwolenie mas pracujacych
spod ucisku i wyzysku obeych imperialistow oraz rodzi-
mych kapitalistow stworzylg warunki do nawigzania no-
wych stosunkow w obrebie silnie wzmocnionego przez
oswobodzenie Chin obozu pokoju. Wejscie Chin na dro-
ge socjalizmu oznaczalo zawarcie braterskiego sojuszu ze
Zwiazkiem Radzieckim i.przyjaznej wspdipracy z kraja-
mi Demokracji Ludowej. Chiny Ludowe zaczely nawig-
zywaé ze Zwigzkiem Radzieckim i krajami Demokracji
Ludowej nowe -stosunki, oparte na réwnouprawnieniu,
braterskiej pomocy i wzajemnych korzysciach.

Polska i Chiny. znalazly sie w poteznym bloku panstw
dazacych do utrzymania pokoju i rozbudowy swej go-
spodarki. Polska jako jedno z pierwszych panstw uznala
Chinskg Republike Ludows, a nawigzanie stosunkow dy-
'plomatycznych i wspoétdziatanie polityczne w krétkim cza-
sie zostalo rozszerzone na wspotprace ekonomiczng.

. W chwili obecnej wcigZz poglebiajgce i zaciesniajace sie
stosunki przyjety rdéznorcdne formy wspolpracy gospo-
darczej, naukowej, kulturalnej., W dziedzinie gospodarki
szczegolne stanowisko zajmuje wymiana towarowa
i wspdlpraca zeglugowa:' wymiana towarowa $wiadczy
o wecigz wzrastajacej sile produkcyjnej obu krajow, a ze-
gluga dotrzymuje kroku uwielokrotnionym zadaniom.
Wskazniki wzrostu wymiany handlowej przedstawiaja sie
nastepujgco: Przyjmujgc eksport polski do Chin w roku
1950 za 100, wskaznik iloSciowy roku 1954 wyniesie 359,
a wartoSciowy 462. Odpowiedni wzrost importu z Chin
do Polski wyraza sie za ten okres wskaznikiem iloScio-
wym 610, a wartoSciowym 548. Ogélem w przeciggu pie-
ciu lat obroty wzrosty wartoSciowo pigciokrotnie, a iles-
ciowo przekraczajg nawet ten wskaznik.

Jezeli uwzglednimy, ze réwniez obroty innych kra-
jéw Demokracji Ludowej z Chinami wzrosly ' powaznie,
to zrozumiemy zasadnicze znaczenie Polskiej Marynarki
Hand10we3 przy obstudze tak burzliwie wzrastajacej wy-

m'any towarowej. W roku 1950 Polska Marynarka Han-
dlowa zapoczatkowala pionierskg linie miedzy portami
Polski i Chin Ludowych. Od pierwszego rejsu statkui
swarta®, stgtki PMH blisko 300-krotnie przemierzaly
szlak 12 000 mil miedzy Polskg a Chinami.

Oto liczby $wiadczgce o rozszerzaniu sige wspdipracy
zeglugowej miedzy cbu za‘przyjaénionymi krajami:

Przetadunki towaréw z Chin i do Chin w portach pol-

skich oraz udziat PMH w przewozach

(1950 = 100)
Zaladunek i wvladunek Pizewazy PMH
. Rok w poitach potskich
ton tony tonomile

1950 100 100 100
1951 263 .263 . 246
1952 503 414 386
1953 879 ) 673 628

Dnia 20 lipca br. miedzy Rzadem DPolskiej Rzeczypo-
spolitej Ludcwej a Rzadem Chinskiej Republiki Ludowe]
zawarto w Warszawie umowe o wspoéipracy techniczne]j
i naukowej. W ramach tej umowy przewiduje sie mie-
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dzy innymi dbtstarczeme przez strone polska dokumentacji
technicznej dotyczacej budowy portéw or&z ustug tran-
sportowych, Ponadto postuluje sie w wymienionym za-
kresie wysylanie ekspertéw do -Chinskiej Repubhkl Lu-~
dowej.

Umowa ta abstrahujac od doniosto$ci dla mnych obJe;-
tych nig dziedzin, ma zasadnicze znaczenie dla rozwoju
wspélpracy od zakresu tylko Zeglugowego do szerokiej
wspolpracy w zakresie catej: gospodarki morskiej.” Nie
znaczy to oczywiscie zeby w przeszioSci w dziedzinach go-
spodarki morskiej nie bylo innych kontaktéw poza tran-
sportem morskim, lecz nie mialy one charakteru cigglego,
a byly jedynie wyrazem pewnych tendencji.

.Dla’ umozliwienia oceny dotychczasowych osiggnieé
oraz znalezienia wilasciwych kierunkow  rozszerzenia
wspoélpracy, nialezy pokrotce zaznajomié sie z potencjalem
gospodarki morskiej Chin Ludowych, z jej potrzebami
i jej osiggnieciami. ,

Na diugosci 11 tysiecy kilometréw ciggnie sie wybrze-
ze chinskiego kontynentu z duzymi portami Dairen, Chin-
wangtao, Hulutao, Tientsin, Tsingtao, Chefoo, Szanghai,,
Swatow, Amoy, Kanton. Na wyspie Hainan znajdujg sie
porty Yulin i Chaikou, a na Taiwanie Keelung i Kao-
shung. Pojemnos$¢ statkéw ruchu kabotazowego, ktore
w1936 zawinely do portéw chinskich wynosita 100 mi-
lionéw BRT, a statkéw obrotu zagranicznego — 45 milio-
néw BRT. W 10 lat pézniej — po drugiej wojnie $wiato-
WeJ liczby te wynosity 20 milionéw BRT oraz 12 milio-
néw BRT.

Najwiekszym oérodkiem transportowym i handlowyin
jest port Szanghai, potozony nad rzekg Whampoa — do-
plywem rzeki Jang Tse. Port ten zajmujacy swego czasu
piate miejsce w Swiecie przeladowal w roku 1936 32 min.
ton, w tym w obrocie zagranicznym 16 mln. ton, co sta-
nowil‘o 35% catego handlu zagranicznego prze‘drewolu—
cyjnych Chin. W roku 1947 obrét zagraniczny tego portu
spadl do 10 miliondéw ton.

Nowe Chiny zastaly wszystkie porty handlewe pod-
upadle, ogolocone z wyposazenia i zamulone. Opréecz iych
przeszkéd gospodarka morska Chin Ludowych miala do
przezwyciezenia dodatkowe trudnos$ci wynikajace z skom-
plikowanego polozenia prawnego w portach i istnien‘a
licznych preedsiebiorstw prywatnych., Wiascicielami *ych
czesto bardzo duzych przedsiebiorstw byli cudzoziemcy
lub tez przedstawiciele rodzimych tzw. ,,‘narodowych ka-

pitalistow*, W zdumlewaJaco szybkim czasie potrafily
Chiny Ludowe przywroéci¢ portom sprawno$é techniczng,
przeprowadzi¢ nowe duze inwestycje. Na duzg skale prze-
prowadzono poglebianie portéw, ktore sa. weiaz zamulane
przez olbrzymie rzeki. Wybudowano Hsinkang — , Nowy
Port*“ (doslownie) Tientsinu z nowoczesnymi magazynami
i kilkumetrowym molem oraz nowe nabrzeza w Wham-
poa. Uporano sie réwniez z. trudng sytuacja prawng i or-
ganizacyjna w portach. Analogicznie jak porty polskie,
porty chifiskie przeprowadzily socjalizacje gospodarki
portowej, swoja ,komercjalizacje i ,centralizacje dyv-
spozycji“ przez stworzenie.Zarzaddéw Portow.

Imponujgca jest sprawna obstuga statk6w w portach
chinskich. Bezspornie faktem jest, Ze wytadunek 9710
ton drobnicy ze statku ,Przyjazn Narodéw* (podréz nr
11) w porcie Tsingteo w ciagu 5 dni i 3 godzin przy
przecietnej wydajno$ci Ba dobe 1904 tony, a maksymal-
nej 2400 ton; nalezy do osiggnie¢ wyjgtkowych, ale wy-
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dajno§é 1400 ton przy wyladunku réznorodnej drobnicy
alezy uwszaé za przecietna norme. Analiza takich wy-
nikéw wymaga osobnego omoéwienia, ale nalezy tu pod-
kresli¢, ze sg one osiggniete przede wszystkim  przez
szczeg6lowe planowanie i organizacje pracy, racjonalne
dysponowanie réznorodnym sprzetem poczagwszy od dzwi-
g0w samobieznych, a skonczywszy na nowoczesnych ukla-
darkach, duzej ilosci barek, a dopiero w drugim rzedzie
zastosowaniu wigkszej iloSci robotnikéw w stosunku do
naszych portéw. Wymiana do$wiadczen, por6wnanie me-
tod pracy polskich portéw, bazujacych w gléwnej mierze
na duzej mechanizacji i odpowiadajacej jej ciezkiej bu-
dowie magazynéw z pracg chinskich portéw daloby obu
stronom niewatpliwe korzy$ci.

Rys. 1. Obsluga statku ,,Warynski‘“ w porcie Hsinkang w Pin.
Chinach. Port ten — budowany juz po zwyciestwie rewolucii
w Chinach — obsluguje prawie polowe wymiany zagranicznej
Chin Ludowych. Powierzchnia jego akwatorium wynosi 20 km*,
‘dlugoéé falochronéw — kilka kilometréw, co stawia go na jed-
nym z czolowym miejsc wéréd sztucznych portéw Swiatowych.
MoZe on jednoczesnie obstugiwaé 4 statki po 10.000 t i 5 statkéw
po 3.000 t. Rozbudowa portu trwa nadal i w przyszlosci przewi-
dziane jest polaczenie go z odleglym o 456 km Tientsinem.

Flota chinska (jednostki mechaniczne powyzej 100
BRT) miala 'w roku 1948 wiecej niz 1000000 BRT.,
w tym 300000 BRT otrzymanych w ramach reparacji od
Japonii. Pokoaani, ustepujgcy kuomintangowcy uprowa-

dzili ze soba wickszg cze$é floty, w tym prawie calg mor-

skg do portéw Taiwanu. -Chinska Republika 'Ludowa
szybko pokrywa braki w taberze rzecznym i kabotazo-
wym (stocznie chifiskie w chwili obecnej buduja juz stat-
ki rzeczne, przystosowane do przewozu okolo 1000 pasa-
zerdéw oraz statki towarowe o no$nosci 2000 t), ale na
duze przeszkody natrafia nabywanie jednostek oceanicz-
nych. Dyskryminacja stosowana przez imperialistow badz
to bezposrednio, badz przez nacisk polityczny na zalezne
panstwa powaznie utrudnia powiekszenie taboru.

W tej sytuacji mozna w pelni oceni¢ role floty pol-
skiej, ktérej przypadio zadan'e obsluzema handlu za-
morskiego bratniego narodu.. Wspélpraca zeglugowa za-
poczatkowana w warunkazch bardzo sprzyjajacych. bo
oparta na wspélnocie celéw politycznych oraz na ekono-
micznych potrzebach i mozliwos$ciach unicestwita dyskry-
minacje i zlamala blokade imperialistyczng. Narodowa
polska flota handlowa uniezaleznila handel zamorski Chin
Ludowych od préby szantazu gospodarczego.

Malo jest dziedzin, ktére by w sposéb tak jaskrawy
ilustrowaty wspolnosé polityki i ekonomiki jak to czyni
linia Dalekiego Wschodu. Pracujac w kapitalistycznym
otoczeniu, statki sa narazone na dyskryminacje gospo-
darczg wyplywajacg z pobudek walki politycznej. Jednak
rézne formy tej dyskryminacji jak odmowa dgstarczenia
bunkru, lub czefci zapasowych, gorsza obstuga statkéw
w portach poSrednich itp. potrafily tylko przejSciowo
wplynaé na efektywnos$é pracy naszej floty, za§ w walce
dojrzewat wéréd marynarzy duch internacjonalizmu, po-
glebialo sie uczucie przyjazni polsko-chinskiej.

Wiemy jaki byt skutek tej interwencji gospodarczej —
zupelne meypowodzen e polityki dyskryminacyjnej, stoso-
‘wanej zaréwno w stosunku do gospodarki morskiej Chin
Ludowych czy tez do poszczegdlnych statkéw. Widzac
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nieskutecznosé ,legalnych $rodkéw* imperializin amery-
kanski chwycit sie $rodka niestosowanego bodaj od woj-
ny ‘angielsko~amerykanskiej (i to tylko w stdosunku do
stron wojujacych), a mianowicie najat korsarzy do na-
pasci na statki handlowe i ich zatogi. Ofiarg flibustréow
XX wieku padly dwa nasze statki ,Praca“ i ,Prezydent
Gottwald“, a dwa dalsze byly ostrzeliwane przez samo-
loty samych ,zleceniodawcow®. Mozemy by¢ pewni, ze
nowa forma walki, ktérg wybrali imperialiSci wzmocni
jeszeze bardziej wsrpolprace zeglugowa miedzy Polsks
a Chinami, ze Polska Marynarka Handlowa wyréwna
powstale straty, ze Chinska Republika Ludowa, caty obodz
pokoju unieszkodliwia dzialalnos¢ piratéow.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o organizacji linii daleko-
wschodniej. Dla zapswnienia jej sprawno$ci eksploata-
cyjnej powotano do zycia w portach posrednich sie¢ agen-
tow zeglugowych oraz utworzono w 1951 roku Chinsko-
Polskie Towarzystwo Makleréw Okretowych z Centralg
w Tientsinie i Oddzialem w Gdyni jako generalnego
agenta Polskich Linii Oceanicznych na Daleki Wschoéd. )

Powstaje pytanie jakie sg perspektywy i kierunki roz-
woju wspolpracy zeglugowej Chinsko-Polskiej? Wydaje
sie stuszne, ze przewozy w dalszym ciagu winny wzra-
sta¢, i to w rytmie odpowiadajgcym podanym uprzednio
wskaznikom. Istniejg ku temu wszelkie przestanki. Wy-
miana towarowa miedzy Chinami z jednej strony, a Pol-
ska i innymi krajami Demokracji Ludowej z drugiej stro-
ny, niewatpliwie bedzie wcigz wzrastala. Dalej nalezy sie
liczyé z nowymj wspélnymi kierunkami handlu zamor-
skiego Polski i Chin, Wzrastajgce znaczenie Chinskiej Re-
publiki Ludowej w $wiecie wywiera swéj szczegdlny
wplyw na kraje potudniowej Azji pragnace. sie uwolnié¢
z zaleznosci od imperializmu. Kraje te pragng ekonomicz~
nej wspdtpracy z blokiem demokratycznym i pokojowej
wymiany towarowej. Jest rzeczg prawdopodobnag, ze cgesé
jej realizacji bedzie mogla byé¢ powierzona POlSkleJ Ma-
rynarce Handlowej. Nie mozna sie tudzi¢, ze realizacja
przyszlych zadan bedzie tatwa. Duzo trudnosci i przesi-
kéd bedzie musiala pokonaé wspélpraca zeglugowa chins
sko-polska, a moze nawet ponosi¢ straty w walce z wro+
giem po to, zeby ostatecznie zwyciezyé.

Rys. 2. Urzadzenia przenoénikowe (taSmowce) do zaladunku

wegla w porcie Hsinkang,

Moze dla uzyskania peln<go obrazu warto naszkicowaé
réwniez kilka innych dziedzin gospodarki morskiej Chin.
Wspomnieliémy o budowie statkéw. Trzeba doda¢, ze por-
ty chinskie, szczegdlnie Szanghai i Dairen, sz wyposazo-
ne w duze, nowoczesne stocznie odbudowane po dziala-
niach wojennych i dewastacji kuomintangowskiej. Stocz-
nie te dokonaly licznych rocznych i kapitalnych rermon-
tow statk6w PMH, odcigzajgc nasze stocznie i pozwala-
jagc im tym samym koncentrowaé sie na budowie no-
wych jednostek. Mozna przypuszczaé, ze w ostatnio wy-
mienionej dziedzinie nasi stoczniowcy, a w budowie por-
tow nasi portowcy mogliby udzieli¢ swoim chinskim to-
warzyszom konkretnej pomocy.

Powaznie rozwija sie réwniez rybotéwstwo Chin Lu-
dowych. Wedlug chinskich Zrddel chinskie lowiska maja
powierzchnie 436 tys. mil kwadratowych, co stanowi
23,7% lowisk $wiata. Przed wojng w ryboldwstwie bylo



Rys. 3.

W marcu br. stocznia Kiangnan w Szanghaju wodowala
pierwszy §rédladowy statek pasazerski, zbudowany w Chinskiej

Repubhcg Ludowej. Statek ten o nazwie ,Minczung ma wy-
porno$¢ ponad 1500 t, szybko§¢ 28 km/godz. i ]est czteropoktado-
wy. Kabiny statku moga pomiescié 974 pasazer6w. Ponadto sta-
tek moze przewozié 350 t tadunku. Statek ,,Minczung‘ przezna-
czony jest na linig¢ na wrzece Jang-Tse miedzy Szanghajem
i Czungking. DawmeJ na tej trasie konieczne bylo przesiadanie
na statki o mniejszym zanurzeniu. Obécnie specjalna konstruk-
cja i wyposazenie statku ;Minczung* umozliwi bezpoSrednig ko-
komunikacje.

zatrudmonych okolo 100 tysigcy rybackxch lodzi, dzonek
oraz 1000 statkéw o napedzie mechanicznym; a roczne
polowy wynosily przecietnie pdttora miliona ton. Obecnie
Rzad  Chinskiej Republiki Ludowej poswiecil zagadnieniu
polowu ryb i mnych produktow morskich jako istotnemu
pozywieniu duzej czeSci ludnosci bardzo troskliwg uwa-

ge. O szybkosci rozwoju rybotéwstwa §wiadczy fakt, ze . -

juz w drugim roku po wyzwoleniu podwojono ilos¢ po-
lowéw w stosunku do roku poprzedniego. Nalezy przy-
puszezaé, ze wymianay do$wigdczen miedzy “polskim
a chinskim rybotéwstwem jest tylko kwestia czasu.

Uwzgledniajge roznice skal Polska i Chiny majg row-
niez te same zadania w dziedzinie regulacji rzek oraz roz-
budowy drég wodnych (w Chinach uprawia sie zegluge
srodladowa na szlakach wodnych o diugosci 53 000 kilo-
metréw).

Korzystna bytaby réwniez wspolpraca polsko-chinska
w * dziedzinie ratownictwa, ktére osigga w .Polsc> tak
wielkie sukcesy, w dziedzinie szkolnictwa zawodowego b
technicznego i ekonomicznego, na polu badah naukowych
oraz publikacji literatury fachowej.

Winnismy poglebiaé naszg wsspolprace morskyg wsze-
dzie tam, gdzie ong istnieje, nawigzaé¢ tam, gdzie jest to
celowe dla wspélnej korzys$ci dalekich, a jednak bliskich
sobie krajow.

Rys. 4. Jedna z nowych galezi nauki, powaznie rozwijajaca sie
w Chinskiej Republice Ludowej, jest oceanografia. Specjalistow
w tej dziedzinie ksztalei wydzial oceanografii uniwersytetu
* Szantung w Tsingtao. Na zdjeciu studenci -tego wydzialu prze-
prowadzajg obserwacje pogody podczas rejsu szkoleniowego.-
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ROZWO] budowmctwa okretowego w Niemieckiej Republice
| Demokratyczne]

629.12:629.128.1.004

Prof. mgr inz. A. KRAUSE, Uniwersytet w Rostock

Z okazji przypadajgcego w biezqcym miiesigecu pieciolecia utworzenia Niemieckiej
Republiki Demokratycznej, zamieszczemy przekazany mam podezas pobytu w Polsce
przez prof. Krause artykul o rozwoju budownictwa okretowego w NRD. Za zgodaq
prof. Krause Redakcja uzupelnila artykul niektérymi aktualnymi danymi o stanie

i rozwoju budownictwa

Analiza dotychczasowych osiggnieé¢ budownictwa okre-
towego w Niemieckiej Republice Demokratycznej wyma-
ga przede wszystkim blizszej charakterystyki jego stanu
w chwili zakonczenia ‘wojny oraz dokonania przegladu
taz rozwojowych przemystu okretowego w ciggu ostatnich
lat. Rozwo¢j ten jest odbiciem politycznego, gospodarcze-
go i spolecznego rozwcju NRD.

Przede wszystkim -nalezy podkres§li¢, Ze na obszarze
obecnej NRD nie znajdowaly sie w chwili zakonczenia
wojny zadne powazniejsze zaklady przemystu okretowe-
go. Neptunwerft w Rostock w poréwnaniu ze znanymi
wielkimi stoczniami niemiedkimi nalezata do -zakladow
o Sredniej wielko$ci, z pozostalych zakladow przewazZnie
Srédladowych, Jedyme stocznie w Rossfau i Ubigau wy-
rozniaty sie w zakresie budowy statkéw $érédladowych,
a stocznie w Berlin-Kopenick i Warnemiinde byly stocz-
niami budujgcymi todzie i jachty. -

Wszystkie te stocznie byly powaznie zniszczone w wy-
niku dzialan wojennych, a w pewnym stopniu réwniez
zdemontowane. Zatogi tych zakladéw byty catkowicie zde-
kompletowane i tylko nieliczni $wiadomi pracownicy
w koncu 1945 roku rozpoczeli prace w usypoleczmonych
juz stoczniach.

Najpierw przystgpicho do usunigcia uszkodzen wojen-
nych w urzadzeniach o najwiekszym znaczeniu dla cate-

w NRD. oraz pewrymi wskazéwkami bibliograficznymi.

¢c spoteczenstwa. I tak np. ratownictwo okretowe Stral-
sundagpomoglo przy odbudowie mostu Riigendamm, a inne
zaklady pomagaly ~» usuwaniu zniszczen urzsdzen komu-
nikacyjnych, zaopatrzeniowych itp.

Przy tych ogdlnyeh pracach re(konstrukcyjnych za-
istmiata stopniowo konieczno$é zwiekszenia niewielkiego
poczgtkowo stanu zalogi, naprawy zniszczonych maszyn
i urzgdzen. Wystepujacy w pierwszym okresie dotkliwy
brak surowcoéw, ktéry powiekszyl sie jeszcze bardziej
przez rozbicie Niemiec,. zostal stopniowo usuniety przez
mobilizacje rezerw wewnetrznych w zakresie surosvcow
i materialéow zastepczych, a pézZniej przez plancwy roz-
woj bazy surowcowej i pomoc Zwigzku Radzieckiego.

Postepujaca odbudowa i rozbudowa stoczni umozli-

wila wkrdotce podjgcie niezbednych prac remontowych
dla zeglugi $réodlagdowej. Nastgpnie wystapila jako dalszy
stopien rozwojowy konieczno$é zaopatrzenia mlodego
uspolecznionego przemystu rybackiego w nowe statki, jak
réwniez wspdtdzialania w zakresie pokrycia powaznej ilo-
Sci produkeji na poczet odszkodowan wojennych.
: Tym samym upanstwowiony przemyst okretowy ow-
czesnej radzieckiej strefy okupacyjnej znalazt sie¢ w tym
szczeSliwym potozeniu, ze modgl rozpoczgé budowe stat-
kow jeszeze wiledy, gdy 'w Zachodnieh Niemczech stocznie
byvly jeszecze catkowicie nieczynne.
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. W pierwszych latach nastepujace zaklady wlaczyly
Sie do pracy dla przemystu okretowego:

1945 — stocznie w Stralsund, Rosslau i Brandenburg,

1946 — stocznie w Warnemiinde i Boitzenburg,

1947 — stocznie w Wismar i Damgarten, '

1948 — stocznie w Berlin-Kopenick i Wolgast. )

Neptunwerft w Rostock i stocznie w Flrstenberg
n/Odra znajdowaly sie pod zarzadem radzieckim i pro-
dukowaly na poczet odszkodowan wojennych.

Rozwdj budownictwa okretowego NRD do konca
1948 roku charakteryzuje wizrost stanu , zatrudnienia
wezysitkich 12 stoczni z 1000 ludzi w koncu 1945 roku do
10000 w konicu 1948 r. - .

Koncowa faze tego okresu charakteryzuje réwniez sy-
slematyczna i powazna rozbudowa wyposazenia stoczni,
przede wszystkim w Wismar i Warnemiinde, w zwiazku
z duzym wzrostem zlecen radzieckich w zakresm remon-
téw i przebudowy statkéw, Jednocze$nie rozpoczeto po-
wazng rozbudowe stoczni w Stralsund, ktéra w zwigzku
z rozwojem ryboiéwstwa morskiego stala sie nowoczesng
stocznig rybacka. .

Ogélne okrzepniecie gospodarki narodowej oraz stop-
niowe przejscie do gospodarki planowe] wymagalo row-
niez w zakresie budownictwa okretowego lepszego kiero-
wania i koondynacn pracy stoczni, pracujacych bez bliz-
szego. powigzania. W tym celu w polowie 1948 r. ujeto
je w Zjednoczenie Stoczni Panstwowych (Vereinigung
Volk-seigener Werften), ktoére utrzymywalo $cistg igcznose
z O6wczesng Nlemlecka Komisjag Gospodarcza oraz z wila-
dzamij radzieckimi i zajmowalo si¢ rozdzialem zamow1en
i zaopatrzeniem materiatlowym stoczni.

‘Rok 1949 — rok utworzenia Nlemleckxej Republiki De-
mokratycznej — wraz z rozpoczeciem planu dwuletniego
przyniost dalszy powazny wzrost zaméwien. Szczegblnie
zwigkszyly sie wykonywane w ramach reparacji prace
remontowe i przebudowa radzieckich statkéw towaro-
wych i pasazerskich. Spowodowalo to konieczno$é dalsze-
go powiekszenia zalég robotniczych, szczegblnie w Wis-

mar i Warnemiinde, gdzie liczZzba zatrudnionych wzrosta -

w ciggu roku prawie dwukroinie. W koncu r. 1949 pan-
stwowy przemyst okretowy NRD zatrudnial juz okdlo
18 000 pracownikow.

w Mathias-Thesen-Werft w Wismar

Motorowiec ,,Stralsund*

Rowniez w r. 1950 trwal dalszy wzrost i rozwéj bu-
downictwa okretowego. Tym samym stocznie mogly w po~
waznym stopniu przyczynié sie do zmniejszenia odszko-
dowan wojennych. Potencjalnie i wartosciowo wzrastaly
przede wszystkim remonty, szczegdlnie w Wismar i War-
nemiinde, Nalezy tu zaznaczy¢, ze byly to trudne remon-
ty i przebudowa duzych statkéw pasazerskich o wielko-
$ci ponad 20 000 BRT.

W wyniku uchwat 1II Zjazdu Niemieckiej Socjalistycz-
nej Partii Jednosci (SED) w sprawie pierwszego planu
piecioletniego, rozpoczely sie w r. 1950 prace wstepne nad

przygotowaniem jeszcze obecnie trwajgcego okresu roz--

wojowego, ktorego celem w budownictwie okretowym
jest rozpoczecie budowy pelnomorskich statkéw handlo-
wych. Dla budowy tej wyznaczono stocznie w Wismar
i Warnemiinde, ktére w zwigzku z tym w koncu r. 1950
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zogtaly wyodrebnione z Zjednoczenia Stoczni Panstwo-
wych i polagczone wraz z fabryka silnikéw dieslowych
w Rostock, ktéra miata obstugiwa¢ budownictwo okreto-
we, w Zjednoczenie Panstwowych Zakladéw ' Budownic-
twa Okretowego (Vereinigung Volkseigener Betriebe des
Hochseeschiffbaus).

W koncu r. 1950 stan zalogi wszystkich zakladow prze-
mystu budowy okretéw wynosit 25 000 pracownikéw, przy
czym liczba zatrudnionych w dwoch najwiekszych zakla-
dach wzrosta w stosunku do r. 1948 prawie trzykrotnie.

Budownictwo okretowe NRD w planie pigcioletnim
© 1951 — 1955

Poczawszy ‘od roku 1951 rofwéj budownictwa okreto-
wego NRD odbywa sie zgodnie z wytycznymi pierwszego
planu piecioletniego. Przede wszystkim rozpoczeto zakro-
jona na szeroka skale i na kilkuletni okres trwania roz-
budowe stoczni w Wismar i Warnemiinde, Rowniei po-
zostale stocznie otrzymaty powazne $rodki inwestycyjne
na rozbudowe i modernizacje urzadzen i wyposazenia.

Osiggnieta konsolidacja przedsiebiorstw panstwowych
spowodowala, ze w koncu r. 1951 rzad NRD postanowit

Montaz. maszyn na motorowcu ,,Stralsund*

rozwigzaé Zjednoczenie Stoczni Panstwowych, co usamo-
dzielnilo wszystkie stocznie, oraz podporzadkowaé wszyst-
kie zakiady przemysiu okretowego bezposrednio wiasci-
wemu ministerstwu, ktore przejeto planowanie i koordy-
nacje ich pracy.

W roku 1952 w trakcie pierwszego przekaza'ma wla-
dzom NRD czeSci przedsiebiorstw znajdujgcych sie pod
zarzagdem radzieckim, zostaly réwniez przekazane stocznie
w Rostock (Neptunwerft) i w Fiirstenberg n/O. Tym sa-
mym caly przemyst okretowy NRD znalazt sie¢ w gestii
panstwowei.

W okresie realizacji wytycznych plerwszego planu pie-
cioletniego, wzrastala nadal liczba zatrudnionych w prze-
mys$le okretowym, ktéra dochodzi obecnie do 60 000 pra-
cownikéow. Tym samym zdolno$¢ produkcyjna tej galezi
gospodarki narodowej przekracza powaznie najwyzszy
stan okresu przedwojennego na dzisiejszym obszarze
NRD.

W roku 1954 budownictwo okretowe NRD wy!kazuje 3
calszy rozwdj, produkujgc szczegdlnie intensywnie dla
przysziej floty handlowej NRD oraz dla ryboléwstwa
(w zakresie budowy jednostek morskich), jak réwniez
budujac wiekszg ilosé srodladowych statkow pasazerskich

“dla ZSRR.

! W dniu 8 maja br. w stoczni $rédladowej w Rothensee,
przemianowanej tego dnia na stocznie-im. Edgara Andre, odby-
1o sie siedemdziesiate wodowanie, przy czym wodowany, byl sta-
tek pasazerski ,,Wolga-Dpn‘‘, przeznaczony na eksport do ZSRR.



Projekt drobnicowca oceanicznego dla obstugi szlaku dalekowschodniego (nosnos¢ 10.000 tdw)

Sposrod morskich statkéw towarowych, buduje sie se-
rie statké6w po 3000 t, do ktérych nalezg np. statki ,,Ro-
stock® i ,,Wismar® (Neptunwerft w Rostock). W koncu
maja br, zostal wodowany jedenasty statek tego typu —
»Kamiensk®, kitoéry przeznaczony jest na eksport do
ZSRR 2 Ponadto stocznia im. Mathias Thesen w Wismar
rozpoczela budowe statkow towarowych po 1000 BRT,
z ktérych pierwszy — ,,Stralsund* zostat wodowany w lu-
tym br. Stocznia Wolgast buduje mate motorowce przy-
brzezne, a stocznia Warnow w Warnemiinde rozpoczela
budowe towarowcow 10000 tdw, przeznaczonych do ob-
stugi szlaku dalekowschodniego 3. .

W oparciu o do$wiadczenia zdobyte przy budowie

srodlgdowych statkéw pasazerskich * oraz odbudowie du- .

zych morskich statkéw pasazerskich, przewidziana jest
réwniez budowa nowych morskich statkéw pasazerskich.

Kontynuuje sie zakrojong na szerckg skale rozbudowe
floty rybackiej. Obok czystych statkéw Zlowczych, jak
kutry, lugry, trawlery itp. przewidziana jest réwniez bu-
dowa nowych typow statkow specjalnych dla transportu
ryby, zaopatrzenia floty lowczej oraz dla przetwoérstwa.
Wsrod transportowcdéw rybackich szezegolng uwage zwra-
ca sie na chlodniowce, ktére majg dostarczaé §wiezg ry-
be do portow s,

Poza tym program budowy obejmuje szereg rodzajow
statkow specjalnych, jak pogtebiarki, holowniki, lodota-
niacze oraz roznego rodzaju todzie ratunkowe, sporto-
we itp. :

Sposréd zagadnien organizacyjno-technicznych na czo-
o wysuwa sie sprawa typizacji i standaryzacji poktado-
wych urzagdzen pomocuiczych oraz pomp.

Obecny program produkeji stoczni NRD przedstawia
sie nastepujaco:

Statki morskie:
Statki towarowe (pelnomorskie i przybrzezne).
Statki pasazerskie.

Statki rybackie:

Kutry (17-m i 24-m), lugry, trawlery, sejnery, chtod-

niowce,

Statki $rodlagdowe:

‘Statki pasazerskie, statki towarowe, holowniki, lodo-

lamacze, statki pozarnicze, todzie pilotowe, poglebiar-

ki, dzwigi ptywajace, doki ptywajgce.
Lcdzie motorowe, Zaglowe i sportowe:

Lodzie patrolowe, motoréwki portowe, jachty motoro-

we, jachty, zaglowe i lodzie zaglowe réznego rodzaju,

Yodzie sportowe, ratunkowe itp. réznego rodzaju.

W ciggu ostatnich kilku lat wystawiono szereg tych
statkow lub ich modele na Targach Lipskich, przy czym
Swiadczyly one o osiagnietym wysokim poziomie rozwoju
budownictwa okretowego NRD 1 o jakosci jego produk-
cji, przynocszge réwniez powazne zaméwienia eksportowe.

Nalezy réwniez =zaznaczyé, ze rozwédj budownictwa
okretowego NRD juz od poczatku wywieral powazny

2 ,,Schiffbautechnik* nr 7/54

3 ,,Schiffbautechnik’* nr 8/54

4 Por. np. opisy duzych $rédladowych statkéw pasazerskich
,,Turgieniew*  (,,Schiffbautechnik*, nr 5/54) i ,,Czkalow**
(,,Schiffbautechnik* nr 6/54), zbudowanych przez stocznie NRD
dla Zwiagzku Radzieckiego, jak réwniez charakterystyke mniej-
szych $rodlagdowych statkO6w pasazerskich, zbudowanych dla ze-
glugi/érédladowej NRD (,,Der Verkehr®, Ausgabe Schiffahrt,
nr 10/53), .

5 Zieseniss W. Die Aufgaben des volkseigenen Schiff-
baues im Jahre 1954, ,,Schiffbautechnik‘, nr 1/54.

wplyw na rozwéj calej gospodarki narodowej NRD.
Stocznie sg zlozonymi, wszechstronnymi zakladami pro-
dukcyjnymi, korzystajagcymi z dostaw szeregu zakladow
przemystu pomocniczego, poczawszy od surowcow, przez
produkcje przemystu budowy maszyn, elektrotechniczne-
go, mechanicznego, optycznego i widkienniczego az do
wytworow rzemiosta. Z tego tez powodu wzrost zadan
budownictwa okretowego oznacza automatycznie zwiek-
szenie zapotrzebowania na produkcie szeregu gatezi prze-
mystu pomocniczego, jek réwniez rozszerzenie wymiany
towarowej z zagranicg, W.zwigzku z tym nalezy takze
zaznaczy¢é, ze odrzucenie niektérych zamoéwienA wvrzez
Niemey Zachodnie doprowadzilo w konsekwencji do
umocaienia gnspodarczego NRD, bowiem: zmusilo NRD
da uruchomienia w szybkim tempie wlasnej produkcji
szeregu artykulow, a wiec dato wynik, ktérego zanewne
nie zamierzaly osiggna¢ Niemcy Zachodnie.

Oczywiscie ta charakterystyka rozwoju  budownictwa
okretowego NRD na podstawie zarysowegce wykazania
rezbudowy stoczni, ich zakresu pracy oraz wzrostu liczby
zatrudnionych nie moze w pelni zobrazowac rozmiaréw
rzeczywiScie osiggnietych sukceséw. Nalezy do nich nie-
watpliwie opanowanie seryjnej produkcji statkoéw, szcze-
golnie rybackich, osiggniete dzieki zastosowaniu nowo-
czesnej - technologii i organizacji pracy. Jako przyklad
tych osiggnie¢ mogag postuzyé np. wyniki budowy serii
lugrow (179 jednostek) w Neptunwerft, Rostock. Otoz czas
budowy pierwszych lugréw na pochylni wynosit 45 dni,
podczas gdy ostatnie z nich nie zajmowaly pochylni diu-
zej anizeli 20 dni. Wyposazenie pierwszych lugréw trwato
39 dni, ostatnich — 9 dni. Pracochlonno$é budowy lugra
zostala obnizona z 140 000 roboczogodzin przy ‘pierwszych
lugrach do 85000 roboczogodzin przy ostatnich, co dato
chnizke kosztéw produkceji o 40% 6,

Do podstawowych osiagnie¢ w zakresie postepu tech-
nicznego nalezy rowniez zaliczyé zastosowanie trasowa-
nia optycznego oraz nowoczesne rozplanowanie i wyposa-
zenie stoczni,

O rozwoju budownictwa okretowego NRD i jego pier-
wotnych trudno$ciach moze $wiadczy¢é takze ponizsza za-
rysowa charakterystyka rozwoju jednego z zakladéw,
a mianowicie stoczni Warnow (Warnemiinde). :

W r. 1948 zakres dzialalnosci stoczni Warnow przy
przebudowie jednego z duzych statkéw pasazenskich nie
wykraczal poza prace stolargkie, tapicerskie i malarskie
oraz w niewielkim stopniu remont maszyn, przy czym
calosé sprzetu i materialéw trzeba bylo wlasnorecznie
lub za pomocg prymitywnych urzadzen przenosi¢ na sta-
tek. : . ¥

Natomiast obecnie znajduje sie w stoczni w remoncie
i przebudowie réwnocZe$nie kilka wielkich statkéw pa-
sazerskich o tonazu po okoto 23 000 BRT, ktérych skom-
plikowane turbiny i urzadzenia poddawne sg kapitalnym
remontom, a kotly wodnorurkowe oraz kompletne wypo-
sazenie wnetrz catkowicie wymieniane. Dzwigi nabrzezne
oraz jeden dzwig ptywajacy rozwiazujg catkowicie zagad-
nienie transportu materiatéw. .

W r. 1949 znajdowal sie przy starym nabrzezu stoczni
Warnow w remoncie 1 przebudowie duzy statek pasazer-
ski, podczas gdy do stoczni wchodzil juz drugi podobny-
statek. Zabezpieczenie go przy nabrzezu stanowito wtedy
powazny problem, bowiem przy sztormowej pogodzie

s Por. ,,Schiffbautechnik‘, nr 1/53, str. 25
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stale zachodzila mozliwoéé zerwania sie cum. Mianowicie

‘przy starym, czeSciowo zbombardowanym nabrzezu, na-
lezagcym do dawmej stoczni jachtowej, brak bylo zupelnie
urzadzen cumowniczych dla statkéw tej wielkosci. Zna-
lezione gdzieS w porcie Rostock stare kotwice okretowe
wkopano w nabrzeze, aby w ten sposéb stworzyé prowi-
zoryczne urzadzenie cumownicze.” Nawet cumy trzeba
bylo wypozyczaé za posrednictwem wladz radzieckich.

Obecnie najwieks\ze statki, remontowane w stoczni
Warnow, spoczywaja niezaleznie od stanu pogody bez-
piecznie przy nowych nabrzezach o silnym wyposazenlu
cumowniczym.

Do konca r. 1949 wansztaty mechaniczne stoczni. sta-
‘nowigce podstawe zakladéw remontowych, miescity sie
w starej szopie o zlym o$wietleniu i o ogélnej powierzch-
ni 275 m?2.

Nowa hala o powierzchni 2.175 m?, do ktérej przenio-
sty sie w poéZniejszym okresie warsztaty mechaniczne,
takze okazala sig juz niewystarczajaca i zostala powaznie
zwiekszona,

Jeszcze w polowie r. 1951 wokét basenu stoczniowego
i budynku administracyjnego rozciggaly sie duze 1aki
z resztkami dawnych zakladow przemystu zbrojeniowego.
Obecnie znajduje sie na tym terenie najwieksza w Euro-
pie hala montazowa o powierzchni 20.000 m?, a przed nig
pracujg nowoczesne urzadzenia transportowe typu lino-
wego, Obstugujgce pochylnie, na ktorej powstajg nowe
statki.

W ten sposéb z dawnej niewielkiej stoczni jachtowej
powstala najwieksza stocznia NRD, ktéra obok budowy
statkow pelnomorskich, takze remontuje i przebudowuje
statki pasazerskie o pojemnosci do 25000 BRT .

Podobna drogg rozwojowg przebyly réwniez pozostate
stocznie NRD, np. wspomniana juz stocznia im. Mathias
Thesen (Wismar), w ktorej swego czasu rozpoczelo prace
13 ludzi, a ktéra juz w r. 1947 zatrudniala czterotysigczng
zaloge, a obecnie ma stan zatrudnienia wynoszacy 9 000
ludzi. Na dawnych bagnach powstaty warsztaty i olbrzy-
mia hala montazowa, o powierzchni 15.000 m?, kiéra jest
druga najwieksza w Europie (po hali w stoczni Warnow).
Zostal rowniez wykonany basen, ktérego nabrzeza sg wy-
posazone w «dzwigi o nosnosc1 ido 55 t.

Pochylnie cbsluguje sie nie za pomoca dzwigéw, lecz
przez nowoczesne linowe urzadzenia transportowe o 54-
metrowych portalach i o diugosci 300 m. Te nowoczesne
urzadzenia umozliwily najefektywniejsze zastosowanie
budowy sekcyjnej.

Budowa statkéw ruszyla Jeszcze podczas montazu
urzadzen, a 20 lutego br. odbylo sie juz trzecie wodowa-
nie &,

Jednak nie poprzestajac na dotychczasowych osiagnie-
ciach stoczniowecy NRD dazg nieustannie do dalszej racjo-

" HA.F. Schmidt:
tscher Export*, nr 4/154.
8§ Por, ,,Die Schiffahrt*, nr 5/54.

Unsere Hifen und Werften, ,,Deu-

nalizacji prze*nyslu okretowego, przy czym podstawowe
kierunki walki stanowia:

1) terminowa dostawa dokumentacn techmcznej,

2) usprawnienie planowania, konstrukecji i technologif,

3) dalsza mechanizacja wszystkich proceséow produl—

cyjnych,

4) opraccwanie technicznych norm pracy.

Na tych zagadnieniach muszg si¢ z cala stanowczoscia
skoncentrowaé zaklady przemystu okretowego, jezeli mia—
de stocznie NRD zechcy jak najszybciej i§¢ reka w reke

z podobnymi, rozwinietymi stoczniami w sasiednich kra-
jach,

Szkolnictwo

Niniejsza charakterystyka rozwoju budownictwa okre-
towego  NRD nie bylaby kompiletna, gdyby nie zawierala
zarysowych chociazby uwag o powigzaniach okretownie-
twa z szkolnictwem 1 nauka, ktére duzag trosks otaczajg
wiadze NRD.

Mianowicie w celu zapewnienia dostatecznej iloéci
kwalifikowanych kadr dla przemystu okretowego utwae—
rzono w r. 1950 wydziat budowy okretéw przy uniwersy-
tecie w Rostock. W grudniu r. 1953 ukonczylo ten wy-
dziat pierwszych 8 absolwentéw, ktérzy-rozpoezeli studia

- na wydziale matematyczno-przyrodniczym, a nastepnie
"przeszli na wydziat budowy okretéw. W grudniu br. opu-~

$ci uczelnie nastepny rocznik w iloSci 40 absolwentéw.

Obecnie wydzial budowy okretéw uniwersytetu w Ros—
tock, obejmujgcy trzy sekcje - specjalistyczne (budowa
okretow budowa maszyn okretowych, elektrotechnika
okretowa), kisztaltel 550 studentéw, wsréd nich takze killew
Koreanczykoéw. Poczatkowo program nauki przewidywak
studium 4-letnie, lecz obecnie nauka trwa 5 lat. Studium
jest jednostopniowe i rozpoczyna sie po imatrykulaeji
jednosemestralng praktyka w stoczni. Ponadto po I, IE,
I1I, IV roku studiéw cbowigzuja 6-tygodniowe praktylki
wakacyjne 80% studentéw otrzymuje stypendia, ktorych
wysoko$¢ okre§lajag postepy w nauce.

Wydzial budowy okretéw organizuje obecnie instytuty
wydzialowe, ktoére obok zagadnien dydaktycznych i ba-
dan dla, potrzeb wewnetrznych obstlugiwaé beda réwniez
w zakresie badan naukowych potrzeby przemystu okre-
towego.

k sk *

Na zakonczenie cheiatbym stwierdzi¢, ze wymiana de~
$wiadczen miedzy naszymi krajami ma dla budownictwa
ckretowego Niemieckiej Republiki Demokratycznej szcze—
golinie powazne znaczenie. Ta wymiana doswiadczen, ktd-
rg - mnie umozliwilo zaproszenie mpolskiego Komitetm
Wﬂpoipracy Kulturalnej z Zagranica, jest wynikiem pa-
kojowej ws;pobpracy naszych narodéw. Swiadczy ona
o poparciu, jakim cieszy sie i ktére wysoko ceni nardd
niemiecki w swej trudnej walce o zjednoczenie kraju
i o pokéj.

Wrazenia z pobytu w stoczniach .
Niemieckiej Republiki Demokratycznej

629.12:629.128.1.004

W ramach wymiany techniczno-naukowej w roku 1933
kilka grup fachowcéw mnaszego  przemysiu okretowego
zwiedzilo stocznie morskie Niemieckiej Republiki Demo-
kratycznej za‘poznajac sie z ich produlkc;a

Drzieki uprzejmos$ci i goScinnosci naszych nlemhecklch
Towarzyszy mieli§my mozliwoSci zapoznania sie nie tyl-
ko z samymi stoczniami, ich organizacja, ale moglismy
szczegdlowo wnikaé w procesy produkeyjne i technolo-
giczne i wyciggaé z nich wiele cennych dla nas wnios-
kow.

W czasie spotkan i dysku‘sji-ze stoczniowcami NRD
w atmosferze prawdziwej przyjazni i braterstwa wymie-
niali$my miedzy soba nasze do$wiadczenia w przekona-
nju, ze stuza one jednej sprawie — pokoju migdzy na-
rodam1 Temu teZz nalezy przypisaé, ze spotkania te byly
tak serdeczne a wymiana zdan tak szczera.
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Trzeba z naciskiem podkresli¢, ze przemys! stoczniowy
NRD powstat praktycznie w okresie ostatnich 6-ciu lat.
Wiegkszo$é stoczni NRD — to stocznie nowozbudowane luf»
tak przebudowane, ze praktycznie mozna je nazwaé na-
wymi. Rozw6j i rozmach przemystu stoczniowego NRID
mozna okreslié jako imponujacy. Dla potwierdzenia przy-
toczonego zdania mozna podaé pare liczb., JeSli jake
wskaznik zatrudnienia na koniec roku 1945 przyjmiemmy
1 to w roku 1948 mamy 10, w roku 1949 juz 18, w rokw
1950 — 25, za§ w r. 1953 imponujacy wskaznik 60.

Réwnocze$nie nalezy podkreflié ciggly rozwéj i dal-
szg tendencje szybkiego powiekszania wielko$ci budowa~
nych jednostek, co jest dalszym wskaznikiem wielkiege
potencjalu gospodarczego, jaki przedstawia dzi§ prze~
myst okretowy w NRD. Stocznie w NRD rozwijaja swéi
program od drobanych jednostek jak motoréwki i jachty



w roku 1949, poprzez statki rybackie, lugry, trawlery —
i §redniej wielko$ci statki towarowe i pasazerskie w Kkie-
runku duzych jednostek, z ktérych najwieksze siegaly to-
nazu 23 000 BRT. Nie trudno jest zauwazy¢, ze lata 1949-
B3 byly przelomowymi dla stoczni niemieckich, i to za-
rdwno pod wzgledem rozbudowy stoczni jak rdéwniez
wzrostu ich produkcji. Wigze sie¢ to nierozerwalnie z pow-
staniem Niemieckiej Republiki Demokratycznej. Cechy
charakterystyczne stoczni NRD mozna by sformulowaé
nastepujgco:

1) stocznie NRD sa stoczniami budowanymi w okre-
sie powojennym (Stralsund, Wismar, Warnemiinde),

2) sg stoczniamij dostosowanymi do produkcji ustalo-
nych optymalnych typéw statkéow, a wiec o SciSle okre$-
Ienym profilu produkcyjnym,

3) sa zakladami przede wszystklm instalacyjnymi,
a nie wytworczymi (w sensie catego szeregru maszyn, me-
chanizméw i urzadzen),

4) s stoczniami prOJektowanym1 i budowanymi pod
katem produkcji wielkoseryjnej,

5) stocznie dysponujg dobra kadrg fachowecéw,

6) robotnik niemiecki jest bardzo zdyscyplinowany,
i 10 zaréwno pod wzgledem dyscypliny pracy, jak réw-
niez pod wzgledem dyscypliny wykonania robét wedlug
otrzymywanej dokumentacji zaréwno konstrukcyjnej jak
i technologicznej,

7) stocznie remontowe do wykonania duzych remon-
tdéw sg wydzielone wewnatrz kazdej stoczni (Warnemiin-
de, Wismar) lub catkowicie wyodrebnione w. oddzielne
przedsiebiorstwa (jak np. stocznia remontowa w Stral-
sundzie). - OczywisScie w takich warunkach mozna bylo
w stosunkowo krétkim okresie czasu doj$é do produkeji
wielkoseryjnej jak np. w Stralsund, gdzie przecietnie
samych tylko lugréw wypuszcza sie kvilkadziesiat jedno-
stek w ciggu roku. Produkcje seryjng opanowaly juz dzi$§
wizystkie stocznie morskie NRD. Jakie sg przyczyny te-
go, ze w tak krétkim okresie czasu proces produkeyjny

, zostal tak doskonale opanowany? Moim zdaniem jest to
przede wszystkim opracowanie wlaSciwej technologii bu-
dowy statku danego typu. Charakterystyczna rzecza dla
produkcji niemieckiej jest prawie zupelne wyeliminowa-
mie nitowania i zastgpienie go przez spawanie. Jesli do
tego dodaé, ze wraz z rozwojem przemystu stoczniowego
rofnie i rozwija sie zaplecze przemysléw pomocniczych,
jasny sie stanie fakt osiagniecia tak powaznych sukce-
s0w przez przemyst stoczniowy w NRD.

Ciekawe metody produkeyjne

Do ciekawszych metod produkceji seryjnej nalezy m e-
toda drég taktowych (Taktstrassen) z powo-
dzeniem stosowana na stoczni w Stmalsund. Metoda ta

s3 budowane lugry, trawlery i inne jednostki. Wynikiem
wprowadzen a tej metody jest oddawanie kilkudziesieciu
statkéw rocznie (jednego typu) do eksploatacji.

Wprowadzenie takiej metody produkeji bylo mozliwe
dzieki: .

ta) wiasciwym procesem technologicznym,

b) przejSciu na konstrukcje catkowicie spawane,

c) bardzo daleko posunietej prefabrykacji,

d) wprowadzeniu zbrojenia prefabrykowanych sekcji,

e) specjalizacji robotnikéow,

f) zbudowaniu stoczni dostosowanej do tego systemu

produkceiji.

Przeplyw materialu jest plynny i prostohmowy, po-
czawszy od magazynu materialéw, az do koncowego eta-
pu wyposazenia statkéw, przy nabrzezu. Wiasciwie roz-
wigzana sprawa transportu wewnetrznego byla decydu-
Jacym czynnikiem w tym procesie.

Sam proces produkcji przebiega w sposéb nastepujacy:
Pobrany material z magazynu blach czy profili wedruje
dio hali obrébki, gdzie po roztrasowaniu zostaje poddany
wlasciwej obrébce. Dlaszym etapem jest spawalnia, gdzie
z poszczegdlnych elementéw spawa sie podsekcje ptaskie
i czeSciowo przestrzenne. Ze spawalni poszczegdlne ele-
menty statku wedruja do hali montazu kadlubéw.

Hala ta posiada trzy tory taktowe. Spawanie w sekcje
przestrzenne oraz w blokowe poszczegdlnych podsekeji
i sekcji ptaskich odbywa sie w przyrzadach. Po wykona-
niu sekcji blokowych, wyimuje sie je z przyrzaddéw, i przy
pomocy suwnic ustawia na woézkach taktowych. Nastep-

nie zsuwa sie woézki takiowe z kolejnymi sekcjamij blo-
kowymi, ktére przez zespawanie tworzg kadlub statku.
Kolejno$é spawania jest $ci§le okreslona procesem tech-
nologicznym spawania. Juz w okresie lgczenia sekcji blo-
kowych stawia sie nadbudéwki i zaczyna sie wyposa-
zanie. Z montazu kadlubdéw, kadiub statku jest przesu-
wany na woézkach do hali wyposazeniowej, Wyposazenie
postepuje réwnolegle na wszystkich frontach. Dla przy-
ktadu mozna podaé, ze lugry sa wyposazone kompletnie
lacznie z silnikiem gléwnymi i linig watu, trawlery
z linig walu, za$ silnik gléowny instalowany jest po wo-
dowaniu.

Wyposazone statki w hali wyposazeniowej sg wodo-
wane na pochylni poprzecznej (slip). Statek na wozkach
jest wciggany na slip i tam zupehie opuszczany do wody.
Przy nabrzezu wyposazeniowym statek jest wykanczany
calkowicie i odbywa proéby na uwiezi,

Opisana w szerokim skrécie metoda taktowa jest jed-
nym z przykladéw nowoczesnych metod produkeji, jax
réwniez wskazuje na duze osiggniecia przemystu niemiec-
kiego ‘w dziedzinie postepu technicznego.

Do ciekawych zagadnien z dziedziny postepu tech-
nicznego i nowoczesno$ci metod produkcyjnych nalezy
zagadnienie trasowania optycznego oraz za-
gadnienie wprowadzania tworzyw sztucz-
nych w przemy$le okretowym.

Optyczne trasowanie jest niewagtpliwie postepowym

.. procesem technologicznym, majacym zastosowanie w pro-

dukcji -wielkoseryjnej. W warunkach stoczni niemiec-
kich musialo ono dojrze¢ bardzo szybko. Zagadnienie to
zostalo wlasciwie oprlacowane, wyprébowane i wprowa-
dzone do produkeji w stoczni Mathias-Thesen-Werft
w Wismar. Ulatwia ono wybitnie produkcje wielkoseryj-
ng i daje bardzo powazne oszczednosci.

Tworzywo sztuczne to jeszcze jedna dziedzina, w kté-
rej przoduje niemiecki przemyst okretowy. Réznego ro-
dzaju tworzywa produkowane w NRD znajdujg zasto-
sowanie w przemysle okretowym. Dla przykladu wymie-
nie kilka, np. réznego rodzaju piatermy, styrolflex i wi~
nidur stosowane powszechnie jako materialy izolacyjne
wyeliminowaly zupelnie importowany korek; réznego
rodzaju igielity i materialy kombinowane z igielitu z po-
wodzeniem uzywane sa do wykladania podlég i inkrusto-
wania $cian w kabinach statkéw. Stosowanie tabliczek
orientacyjnych z laminatow mo(:zmkowy_ch w miejsce de~
ficytowego mosigdzu — to-réwniez jeden z przykiladow
stosowania tworzyw sztucznych.

Wrazenia z pobytu w stoczniach NRD pozwalajg oce«
ni¢ przemyst okretowy NRD jako jeden z przodujacych
przemysiéw okretowych, ktéremu troskliwia opieka partii
i rzadu NRD stwarza réwniez dalsze trwale perspektywy
rozwojowe,

Sesja poSwiecona Zzagadnieniom
budownictwa okretowego NRD

W dniach 25 i 26 pazdziernika br. odbedzie sie
w Berlinie sesja naukowa, poSwiecona zagadnieniom
budownictwa okretowego. Sesje organizuje Izba Tech-
niczna NRD (Kammer der Techmik), sekcja budowy
$rodkéw transportowych w porozumieniu z komisja
techniki okretowej.

Na sesji zostanie wygloszonych dziewie¢ referatéw
0 nastepujgcej tematyce:

Szkolenie kadr inzynieryjno-technicznych dla bu-

downictwa okretowego NRD.

Wolnobiezne silniki wysokoprezne z napedem bez-

posrednim czy szybkobieine silniki wysokoprezne

z przekladnia.

Rozwdéj izdlacji okretowych w NRD.

Manewrowanie na statkach o napedzie elekirycz-

nym.

Urzadzenia na prad tréjfazowy na matych statkach.

Zell-PVC hart — masa plastyczna dla lekkich kon-

strukcji.

Zastosowanie systemu taktowego przy budowie du-

zych statkow.

Okretowe maszyny pokladowe — wymagania zes

glugi i budownictwa okretowego.

Lekkie metale przy budowie rzecznych statkéw pa-

sazerskich.
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Przygotowanie produkecji stoczni remontowej (I)

629.128.1.002.003

Inz. Ryszard ERBEL — Szczecinska Stocznia Remontowa

Artykul zawiera — po omowieniu specyfiki produkcji morskich stoczni remonto-
wych oraz ogdélnych zogadnienn przygotowania produkcji w przemysle — charakte-

rystyke przygotowania produkcji w stoczniach remontowych. W czesci I autor oma-
wia zagadnienia wyjsciowej dokumentacji remontowej oraz technologiczne przygo-

towanie remontu. Cze$é II, ktéra ukaze sie w nastepnym numerze TGM,

zawiera

charakterystyke technologzczney, materiatowej % konstrukcyjnej dokm_nentacji re-
montowej, uwzglednianie przepiséw BHP oraz zagednienia zmian w dokumentacji

remcntowej.

Przygqtowamie produkeji
warunkiem realizacji planu

Sprawa przygotowania produkcji w zakladach prze-
mystowycn jest jednym z podstawowych warunkéw nie
tylko rytmicznego wykonywania planéw produkeyjnych
ale i ich przekraczania. Przygotowanie to w przemysle
maszynowym posiada wiele aspekiéw: organizacyjny,
technologiczny, konstrukcyjny, materialowy, wyposaze-
niowy itp. W najszerszym tego slowa zuaczeniu, przygo-
towaniem produkcji w zakladzie przemystowym zajmujg
sie prawie wszystkie komorki organizacyjne. Najwieksze
jednak znaczenie dla produkcji posiadajg dzialy przygo-
towujace bezposrednio procesy technologiczne, tzn. W
dziaty gléwnego technologa.

Przygotowanie produkeji w przemyS$le maszynowym
r6zni sie zasadniczo od przygotowania produkcji w prze-
my$le okretowym w ogdle a w szczegbdlnosci 'w przemysle
okretowym remontowym. O rdéznicy tej decyduja w pier-
wszym rzedzie wielko$ci oraz serie produkowanych jed-
nostek., W przemysle budowy maszyn ciezar produkowa-
nej jednostki, np. samochodu, obrabiarki, maszyny
rolniczej, wagonu kolejowego, roweru wynosi czesto kil-
kadziesigt czy kilkaset kilograméw, pare lub parenascie
ton, rzadko kilkadziesigt tton. Wielko$¢ serii wynosi kil-
kaset czy kilka tysiecy sztuk, czesto kilkadziesigt tysiecy
sztuk np. samochody czy traktory.

W przemyS$le. okretowym ciezar produkowanej jed-
nostki wynosi rzadko kilkadziesigt ton, najczesciej spoty-
kamy w naszych warunkach ciezar jednostki wynoszacy
kilkaset lub kilka tysiecy ton. Wielkosé serii wynosi kilka
lub najwyzej kilkanascie sztuk, rzadko przekracza

- 20—25 sztuk.

Charakterystycznymi wiec cecham1 réznigcymi zasad-
niczo przemyst okrgtowy od innych gatezi przemystu me-
talowego jest matoseryjnos¢ oraz bardzo duzy ciezar
produkowanych jednostek w poréwnaniu z wytworami
innych galezi przemystu metalowego. Dla wszystkich za-
kladoéw przemystowych niezaleznie od ich indywidualnych
warunkéw pracy obowigzujg pewne podstawowe wymogi,
ktére umozliwiajg wykonywanie i przékraczame planéw
produlkcyjnych Sa to miedzy innymi:

1) wyposazenie (odpowiednie hale i place produkcyjne,
maszyny, narzedzia, oprzyrzadowanie, urzadzema socjal-
no-bytowe),

2) sprawna organizacja (odpowiedni system planéw
operatywnych i harmonogramoéw, szczegélowe okreslenie
kompetencji i obowigzZkéw - poszczegblnych wydziatow
i kier. technicznych, sprawny obieg dokumentacji war-
sztatowej i materialéw, dobra wspdipraca z wydzialami
$wiadczacymi ustugi dla wydzialéw produkeyjnych jak
z wydz. gléwnego mechanika, gospodarczym, zaopatrze-
niem itp.),

3) zatoga robotnicza i kierownicza o nalezytym pozio-
;mie przygotowania politycznego i zawodowego,
© 4) pelne i punktualne zapewnienie materiatéw,

5) dobre przygotowanie produkcji (instrukcje techno-
logiczne, opisy robot, rysunki, kwity materiatowe itp.).

Na bazie czterech powyzszych zagadnien, piate, tzn.
‘dobre przygotowanie produkcji jest obok.samego wyko-
nawstwa produkeji podstawowym miernikiem pracy za-
kladu.

W pierwszym okresie prowadzenia produkcji nastepuje
poréwnanie dokumentacji z prototypami, wzglednie
pierwszymi wyprodukowanymi jednostkami. Nastepuig
potem pewne poprawki i uzupelnienia dokumentacji,
oprzyrzadowania, technologii itp. Dalsze partie produkeji
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prowadzone sg juz wedlug tej samej ustalonej i nie ule-
gajacej zmianie dokumentacji. Podobnie ma sig rzecz
w stoczniach produkcyjnych. Zbudowany pierwszy statek-
prototyp z danej serii jest podstawa do skorygowania
dokumentacii, jej uzupelnienia i wygladzenia. Dalsze jed-
nostki produlkowawne juz sa na podstawie nie zmieniajacej
sie i dobrze znanej zatodze dokumentacji. W toku pro-
dukcji nastepuje wymiana zniszczonych rysunkéw i nieo-
mal szablonowe wypisywanie przez biura fabrykacji kart
pracy i kwitéow materialowych. Powstaja warunki sprzy-
jajace $cistej specjalizacji zalég robotniczych i personelu
inzynieryjno-technicznego. Specjalizacja ta powoduje po-
wstawanie nowych grup zawodéw w danym zakladzie
przemy‘slu okretowego: rurarzy, monteré6w pomp, monte-
row maszyn gléwnych, sm&;rzy galanteryjnych Slusarzy
poktadowych itp. Pojawiaja sie wiec, mozliwosci racjo-
nalnej gospodarki materiatami,” czasem roboczym, popra-
wia sie wybitnie wydajnos¢ pracy.

Powyzsze zjawiska znajdujg swoj wyraz w coraz kroét-
szych okresach produkcyjnych oraz w coraz mniejszyci
ilogciach roboczo-godzin zuzytych do -wyprodukowania
tych samych statkéw wzglednie tych samych urzadzen.

Zagadnienie produkcyjne
w stoczniach remontowych

Zagadnienia ipowyzej przedstawione, zupelnie inaczej
powstaja i przebiegaja w stoczniach remontowych. Sto-
cznia ma do czynienia z szeregiem armatoréw. Poziom
przygotowania technicznego i kwalifikacji pracownikéow
przedsiebiorstw armatorskich jest bardzo réznorodny. Do
remontu przychodza statki réznych rodzajow: statki pet-
nomorskie, holowniki, dzwigi plywajace, statki rybackie,
poglebiarki itp. Rzadko zdarza sie, aby stocznia remonto~
wata statki pochodzace z tej samej serii budowy. Kazdy
statek przychodzi na stocznie z innym remontem oraz
z innym zakresem remontu (remont klasytikacyjny czte-
roletni, przeglad klasyfikacyjny roczny, remont miedzy-
rejsowy, biezgcy, awaryjny itp.). Stan techniczny oraz
wiek poszczegélnych jednostek jest takze bardzo rézno-
rodny. W rezultacie kilkanascie, czy kilkadziesiat statkow,
jakie stoja na stoczni remontowej w remoncie, reprezen-
tujg caly kalejdoskop potrzeb, wszystkie one roéznig sig
od siebie zakresem i rodzajem swego remontu.

Uogoblniajgc powyzsze zjawiska, nalezy stwierdzié, ze
duze stocznie remontowe aczkolwiek s zakladami wiel-
kofabrycznymi, to jednak prowadzg w najwezszym tego
stowa znaczeniu produkcje jednostkows, indywidualna.
Prawie wszystkie procesy technologiczne, przebiegajgce
na stoczni remontowej réznig sie zasadniczo od siebie,
dla kazdego niemal ze z nlich powinno nastapi¢ odmienne
przygotowanie produkcji. Na tle powyzszych muwag staje
sie jasne, Ze rola dzialu gt technologa w stoczni remon- -
towej jest specjalna i o znaczeniu podstawowym. Zasad-
niczymi czynno$ciami wykonywanymi przez ten dzial jest
opracowywanie:

1. opisdow robot, .
instrukcji technologicznych,
wykazow materiatowych,
dokumentacji rysunkowej,
kalkulacji wstepnej i warsztatowej,
kwitow materiatowych,
zabezpieczenia odpowiednich warunkéw BHP przy
danym procesie technol!o;glcznym

8. harmonograméw technologicznych jednostkowych
oraz
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9. uzgadnianie § koordynowanie z armatorami i towa-
rzystwamni klasyfikacyjnymi robét dodatkowych, wynika-
jacych w trakcie prowadzenia remontu.

Przed szczegélowym omoéwieniem metod i sposobow
przygotowania remontéw przez dziat gléwnego technolo-
ga, nalezy przeanalizowaé podstawy tego przygotowania.

Wyijisciowa dokumentacja remontowa

Aby opisy prac przesylane stoczni przez armatoréw
mogly spelni¢ swe zadania, tzn. aby mogly stuzyé¢ do
skrupulatnego rozpracowania technologii remontu oraz
do samego prowadzenia remontu, powinny posiadaé na-
stepujace cechy:

1. Dokumentacja remontowa a w iszczegdlnosci opis
robdt ‘winien byé szczegbélowym i wyraZnym sprecyzowa-
niem potrzeb i zyczen armatora,

2. opis rob&l powinien byé¢ tak wykonany, aby od-
zwierciedlat dokladnie stan techniczny statku oraz zakres
i rodzaj remontu.

Inaczej moéwige armator przesylajac stoczni dokumen-
tacje remontows winien by¢ dokladnie zdecydowany co do
zakresu remontu, a dokumentacja ta powinna stanowié
doktadnie odb1c1e stanu technicznego jednostki. Ostatnio
" wydana instrukcja Ministerstwa Zeglugi nr 333 w sposéb
wyczerpujacy i metodyczny sprawy te reguluje. Aby ar-
mator moégt spelni¢ zadania stojace przed nim w czasie
wspoipracy ze stocznia, winien prowadzi¢ szczegélowa
paszportyzacje, wszystkich urzadzen i elementéw statku.
Paszport taki zawieraltby wszystkie dane fabryczne da-
nege urzgdzenia oraz wszystkie dane charakiteryzujgce
urzgdzenie lub element statku a powstajgce w czasie
eksploatacji lub remontu. W odniesieniu do konstrukcji
kadiuba statku, nalezaloby w paszporcie notowaé wszyst-
kie pomiary wposzyaia na rysunku rozwiniecia poszycia,
wykonywane w czasie przegladéw klasyfikacyjnych lub

remontéw. Poza tym nalezaloby notowaé skrupulatnie .

wszystkie wuszkodzenia kadluba powstajace wskutek
awarii; przetadunku lub naturalnego zuzycia.

Odno$nie urzgdzen maszynowych, nalezatoby groma-
dzi¢ wszystkie pomiary, cpisy wykonywanych remontow,
wymiany cze$ci, samoremonty, powstate uszkodzenia itp.
Adnotacje kotlowo-rurarskie powinny zawieraé uwagi
dotyczace mprzeciekéw w kotle, przeziebien, drobnych
uszkodzen armatury oraz powinny mowié o przeprowa-
dzonych we whasnym zakreme wymianach szczeliw,
docieraniu zawordéw itp.

Poza tym dokumentacja paszportowa winna zawieraé
szczegdlowe dane dotyczgce prob przeprowadzonych
przez dzialy kontroli technicznej, lub przez towarzystwa
Kklasyfikacyjne.

Obecnie rézne statki w rozny sposéb w swych ksigz-
kach maszynowych, czy w innych dokumentach prowa-
dzg zapisy tego typu, robi sie to jednak w sposéb nie-
skoordynowany i na ogél powierzchowny. Chodzitoby
o to, aby dokumentacje paszportyzacyjng prowadzic
wnikliwie i szczegélowo oraz w sposéb znormalizowany
-dla poszczegdlnych typéw statkéw. Ostatnio niektérzy
armatorzy przystgpili do wprowadzenia tego typu pasz-
portéw. Poza paszportyzacjg opisowa statek winien po-
siada¢ pelny komplet dokumentacji rysunkowej. I tak
z najwazniejszych powinny by¢: rysunek rozwiniecia po-
szycia, rysunek linii teoretycznych, zestawieniowe rysunk:
wszystkich mechanizméw, pewng ilosé¢ rysunkéw war-
sztatowych najszybciej i najczesciej psujacych sie czesci,
rysunek linii walu, nie méwige juz o rysunku kottowym
podpietym w ksigzce kottowej.
posxadanle planu generalnego maszynowni, schematu ru-
rociggéw i planu pompowania.

Posiadanie wyzej opisanej dokumentacji paszportyza-
cyjnej i rysunkowej daloby mozliwos¢ pierwszemu me-
chanikowi i inspektorowi lgdowemu dokonania pelnej
analizy stanu technicznego statku. Umozliwitoby to na-
stepnie pierwszemu mechanikowi wykonanie dla sluzby
gl. mechanika przedsiebiorstw armatorskich, szczegéto-
wej 1 wnikliwej listy potrzeb statku dla nastepnego re-
montu. Posiadanie tej dokumentacji w powaznym stopniu
usuneloby obecng niepewnos¢é co do zakresu
w chwili postawienia statku na stocznie. °

Nalezy w tym miejscu stwierdzié, ze obecnie znajo-.
mo$é technicznego stanu statku oraz jako$é przygotowa-
nia statku do remontu u réznych armatorow wyglada

Wskazane byloby takze

robot

réoznie. Najkorzystniej ksztaltujg sig stosunki pod tym
wzgledem ma statkach pelnomorskich, handlowych. Na
bazie wyzej wymienionych materialéw armator opraco-
wuje dla stoczni wykaz roboét remontowych oraz doku-
mentacje rysunkowag na elementy nowoinstalowane lub
rekonstruowane. Wykaz ten .po zatwierdzeniu przez to--
warzystwo klasyfikacyjne przychodzi na stocznie i staje
sie techniczng podstawg prowadzenia remontu.

Technologiczne przygoftowanie remontu

Po otrzymaniu od armatora pelnej dokumentacji re-
montowej oraz po jej uzgodnieniu, wydzial TT moze
przystapi¢ do swej pracy, tj. do technologicznego przy-
gotowania remontu danego statku. Prace te¢ mozna po-
dzieli¢ na dwa podstawowe etapy, pierwszy etap przed
przyjeciem statku do remontu oraz drugi w iczasie po-
stoju statku w remoncie. Po otrzymaniu dokumentacji
remontowe]j przed przejSciem statku do remontu stocznia
winna przygotowaé kosztorys na remont, mie¢ podpisang
umowe generalng, posiadaé pelny komplet dokumentacji
technologicznej, dysponowaé odpowiedniag rezerwg mocy
produkcyjnej tak, aby w chwili planowego podstawienia
statku do remontu podpisa¢ tylko protoké! przyjecia
statku i natychmiast przystapi¢ szerokim frontem do
remontu.

Na podstawie dokumentacji remontowej nadestanej
przez armatora, dziat gl. technologa przystepuje w pierw-
szej kolejnosci do opracowania opisu robdt. Opis robdt
posiada w czasie prowadzenia remontu bardzo duze zna-
czenie i wraz z harmonogramem danej jednostki jest
drogowskazem prowadzenia prac.

Opis robdt:

1) umozliwia przeprowadzenie ' kalkulacji
i sporzgdzenie kosztorysu,

2) jest podstawg wzajemnych zobowigzan finansowo-
prawnych armatora i vstoczm przy prowadzeniu danego
remontu,

3) s{uzy komorce planowama warsztatowego do spo-
rzadzenia planéw i harmonograméw wydzialowych i war-
sztatowych, kwartalnych, miesiecznych, dekadowych oraz
zmianowych,

4) jest dla szefostwa produkeji, nadzoru remontdéw oraz
warsztatéw podstawa prowadzenia robét,

5) lacznie z kalkulacjg wstepng jest podstawag pracy
komoérki kalkulacji warsztatowej,

6) stuzy dzialowi kontroli technicznej do sprawowania
jakosciowego nadzoru mad prowadzeniem remontu,

7) ustala zorganizowanie odpow1edn1ch metod bezpie-
czenstwa i higieny pracy,

8) zastepuje czesto, wzglednie zastepowaé powinien
brakujgce instrukcje technologiczne,

9) stanowi podstawe zdawania statku armatorowi oraz
spisywania protokoétu zdawczo-odbiorezego.

Spelnienie wszystkich powyzszych zadan jest trudne.
Miedzy innymi z tego powodu opisy robét na stoczniach
remontowych przechodzily réznorodne ewolucje. Do naj-
czegstszych niedociggnie¢ opisu robo6t zaliczyé nalezy zbyi-
nig ogélnikowos¢ i lakoniczno$é, ktéra kazata domyélaé
sie i doszukiwaé¢ ukrytych intencji i wskazéwek, unie-
mozliwiala wydzialom produkcyjnym 1ozrw1n1en.1e pelnegn
frontu robdét oraz powodowala pominiecie wykonania
pewnych prac. Druga czesto wystepujaca wadg bylo zbyt
szczegblowe i drobiazgowe rozpisanie prac, co znéw po-
wodowalo gubienie sie w setkach zupelnie niepotrzeb-
nych szczeg6léw. Nie rzadko opis robdét w takim wy-
padku obejmowal sto i wiecej sjron maszynopisu. Opis
prac ponlen by¢ mozliwie najbardziej syntetyczny,
zawierajacy jednak charakterystyke wézystkich podsta-
wowych operacji. Opis prac powinien zawieraé¢ nastepnie
wskazéwki odnosnie orientacji ilosci i dokladnie sprecy-
zowanej jakos$ci potrzebnych materiatow. W czeSciach
opisu moéwigcych o obrébce mechanicznej, pasowaniach,
moantazach, pionowaniach ukiadéw tlokowych, uklada-
niach %inii watu winny byé zawarte S$ciste wskazdwki
dopuszczalnych odchylek i luzéw.

Odnoénie jako$ei materiatéw, dopuszezalnych odchy
ek i luzéw montazowych, dziat gt technologa winien
kierowa¢ sie obowigzujgcymi mormami, katalogami ma-
teriatowymi krajowymi, ukladem tolerancji i pasowan,
przepisami materialowymi i klasyfikacyjnymi PRS i MR
ZSRR.

wstepnej

(c. d. nastqpi)
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Zagadnienie udarnosci stali okretowej w niskich temperaturach

669.14.018.293:620.178.7

Jak wiadomo, stal posiada trzy zakresy temperatur o
zwiekszonej kruchosci. Tak zwana krucho$¢ na goraco,
kruchos$é na niebiesko i krucho$¢ w temperaturach pod-
zerowych. W eksploatacji' statek moze sie znalei¢ w réz-
nych warunkach klimatycznych. Nawet w naszych wa-
runkach w porze zimowej temperatura moze przekroczy¢
— 20°C, na wodach péocnych temperatura moze byc
jeszcze nizsza, dlatego poznanie wiasnoéci stali w tempe-
raturach podzerowych ma duze znaczenie w okretownic-
twie, szczegélnie przy budowie kadiub6éw spawanych.

- Dotychczas zagadnieniu wlaSciwosci stalj okretowej W
niskich temperaturach po$wiecano mato uwagi, prawdo-
podobnie dlatego, ze kadluby produkcii spawanej byly
malo rozpowszechnione, a kadluby nitowane dobrze za-
chowywaly sie w temperaturach podzerowych.

Konstrukeje spawane stawiaja zwiekszone wymaganie
co do jakosci stali. Dowodem tego moga by¢ liczne awarie
kadlubéw spawanych przy przejsciu do ich' budowy bez
wystarczajacego do$wiadczenia i znajomosci wszystkich
zjawisk zachodzacych przy;spawaniu.

Wg. danych prof. Wologdina! awarie kadlubéw spa-
wanych w USA byly spowodowane nastepujacymi czyn-
nikami:

1. Kriichoéciag metalu kadluba, w szczegélnosci w nis-
kich temperaturach,

2. szczegblnie zwiekszona kruchosciag metalu w strefie
wplywu termicznego spoiny,

3. istnieniem nieprzetopéw, zwalcowan i innych kar-
béw. powodujacych pekniecia,

‘4. nieprawidlowa kolejnoscia spawania, powodujaca
koncentracje naprezen, 5

5. nieprawidlowa konstrukcja, powodujaeg koncentra-

@¢je naprezen. )

Analizujac przyczyny awarii konstrukeji spawanych
N. N. Prochowow? twierdzi, ze przy awariach w tempe-
raturach podzerowych -wspétdzialajg trzy czynniki: na-
prezenie wiasne, wady (pekniecia) w spoinie i niska tem-
peratura.

Rzecz jasna, ze wyZej wymienione poglady nalezy
przyja¢ za stuszne. Wiemy bowiem, ze spawanie powo-
duje naprezenie, a niska temperatura obniza wtasnosci
ciggliwe metalu. Stad wniosek, ze przy budowie kadlubéw
spawanych musi byé zwrdécona uwaga roéwniez na wlas-
nosci stali w temperaturach podzerowych. Przepisy MRS
przewiduja badanie blach okretowych w tem. — 46°
przeznaczonych na spawane kadluby lodolamiaczy i stat-
kéw specjalnych, plywajacych w warunkach lodowych,
przy czym udarnoéé w tej temperaturze mie powinna by¢é
nizsza od 3 kgm/cm2. Wydaje si¢ celowe, do chwili zebra-
nia wystarczajgcego materialu do ewentualnej zmiany
wzglednie uzupemlienie tych przepiséow, stosowanie ich
do wszystkich blach przeznaczonych na kadluby spawane,
a, w szczegoélnoéci na wieksze jednostki budowane w na-
szych stoczniach. Dodatnie wilasnosci mechaniczne w tem-
peraturach pokojowych oraz odpowiadajacy przepisom
skiad chemiczny nie gwarantujg dobrej udarnosci .w niz-
szych temperaturach. Badania bowiem wykazaly, ze rézne
wytopy tego samego gatunku stali moga posiadaé réznag
udarnos$¢. Ilustruje to najlepiej wykres 1. Przedstawia on
‘udarnos¢ stali st3 (wg. danych ,,Maszinostrojenje“ tom 3)
pochodzacej z réznych hut. Z przebiegu krzywych wyni-
ka, ze stal z huty oznaczonej krzywa 1 przechodzi w stan
kruchy w temperaturze okoto —50°, & teni sam gatunek
stali 'z huty oznaczonej krzywa 4 w t{emperaturze
okoto —10°.

W Centralnym Laboratorium Stoczni Gdanskiej prze-
prowadzono badanie blach okretowych z réznych wyto-
péw dostawcéw w temperaturach podzerowych do —40°.
Uzyskano wyniki podobne do podanych na wykresie 1.

-1 Wologdin W, P, Koroblenije sudowych konstrukcji ot
swarki, Moskwa - Leningrad, 1948.

® Prochorow N. N, Goracgije treszcziny pri swarkie.
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Wykres 1. Zmiana udarnos$ci stali st. 3 w zaleznosci od tempera-

tury badania. Stal wykona w hutach ZSRR. Krzywa 1 — Sal-

dyskiej, 2 — Magnitogorskij, 3 — Woroszylowski, 4 — Dniepro-
dzierzynskiej, — Kerczenskiej Zawod.

Stwierdzono przy tym, ze stal uspokojona posiada lep-
szg udarno$té w niskich temperaturach anizeli nieuspoko-
jona. Uzyskane wyniki potwierdzaja, ze nie wolno lekce-
zvazyé kontrolnych badan odbiorczych w niskich tempera-
urach. : ;

Jak juz wspomniano. do chwili zebrania wystarczajgce~
go materiatu dla ustalenia warunkéw badan kontrolnych
w temperaturach podzerowych nalezy korzystaé z prze-
pisow Monskiego Rejestru Statkéw, réwnoczesnie jednak
nalezy podjaé studia i badania dba stwierdzenia w jakim
stopniu sa one przydatne dla naszych warunkow. Wydaje
sie, ze badanje. w temperaturze —40° jest dla naszego
przemystu okretowego za wygérowane, nie mozna jednak
w chwili obecnej przewidzie¢ jaka temperatura jest naj-
bardziej uzasadniona.

Nie mozna tez bez specjalnych studiéw odpowiedzieé
czy z punktu widzenia ekonomicznego oplaca sie¢ rozgra-~
niczaé¢ blache na przyklad o dobrej udarnosci w —20° i

. —40.° Wydaje sie, ze réznica kosztéw wytwarzania mie-

dzy tymi Blachami jest tak niewielka, ze oplaci sie sto-
sowa¢ przepisy MRS w naszych warunkach w catej roz-
ciggto§ci. Niemniej jednak zagadnienie to pozostaje ot-
warte, do wyjasnienia.



NAUTYKAI P-RAKTYKA MORSKA

Urzadzenie do oczyszczania czesci podwodnej kadiuba
z muszli 1 wodorostow

629.12.004.5

ROMAN SIEMASZKO, Gdynia

Na ss. ,,Przyszto$é« stosowane jest proste urzqdzenie, za pomocq ktorego zaloga
w czasie rejsu oczyszcza podwodng czesé kadtuba z porostéw uzyskujac po .oczysz-
czeniu wzrost szybkos’cj ponad 1 wezel. Artykul zawiera opis tego urzqdzenia.

Proces zarastania czeSci podwodnej kadluba statku
podczas postojow w portach poludniowych powoduje
znaczne straty szybkosci, np. ss ,Kilinski“ po 3-tygod-
niowym postoju w portach indyjskich w 1951 r.,, pomimo
ze byl pottora miesiaca po dokowaniu, stracil na szybko-
$ci 1,5 wezla. _

Bakajew podaje w swojej pracy, ze na jednym z szyb-
kich statkéw oceanicznych, ktéry miewal diuzsze postoje
w portach poludniowych, w ciggu roku szybko§é¢ spadata
na skutek zarastania czesci podwodnej o 3,5 wezta. Jezeli
statek ma normalng szybkoéé 10 weziow, to tracac 2 wez-
1y na szybkosci, traci dziennie 48 mil. Jefli statek plywa
przez 7 miesiecy obrosnigty — daje to strate przeszio
10.000 mil, czyli ok. 40 dni, co przy dobowym zuZyciu pa-
liwa 25 t. daje strate 1.000 t ropy, nie liczgc strat ponie-
sionych w smarach, wodzie i straty tonomil i frachtu za

ladunek w dodatkowym rejsie, ktory mozna by zrobi¢ w.

ciggu dhi, ktére sie traci. 40 dni stanowi czas potrzebny

na odbycie jednego rejsu z Gdyni do Indii. Dane te do- -

statecznie wskazujg, jakich strat mozna unikngé utrzy-
mujac statek w stanie wolnym od wodorostéw.

Normalnie statek czysci sie z muszli i wodorostow
podezas odnawiania na doku klasy rocznej. Wowczas czesc
podwodna statku podlega czyszczeniu hydrantami, pod-
czas gdy muszle i reszte wodorostéw usuwa si¢ przy po-
mocy specjalnych skrobaczek.

Podniesienie statku na suchy dok oraz czyszczenie kad-
tuba, wymagajace zatrudnienia duzej ilosci robotnikéw,
jest przedsiewzieciem bardzo kosztownym. Statki ptywa-
jace w strefie tropikalnej i majace diuzsze postoje w
tamtejszych portach nieraz po 1 — 2 miesigcach od czasu
zej$cia z doku sg ponownie obrosniete i wykazujg mniej-
sza szybko$¢. Takie statki powinny by¢ czyszczone dwa
a nawet trzy razy w roku,

Dlatego tez problem oczyszczania dna statkéw plywa-
jacych w strefach podzwrotnikowych systemem gospo-
darczym jest zagadnieniem nader waznym. ‘
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Rys. 1. Ustawienie katownikéw 1 sposéb polgczenia
z ling staloWwa.

‘W-nintejszym artykule podany jest opis urzadzenia do
czyszezenia dna statku z muszli-i wodorostéw zastosowa-
nego przez zaloge statku s.s ,,Przyseio$c“ w . ubieglym
roku w czasie rejsu z Dalekiego Wschodu do Polski.

Na skutek awarii statek mial diugi postdéj w jednym
# portow podzwrotnikowych w jporze letniej i jego pod-
wodna czesé pokryla sig wielkg ilo$cig muszli i wodoros-
tow, tak ze szybko§¢ statku z 10 weziéw spadia do 8,8
wezla. W zwigzku z tym statkowi grozilo duze opdznie-
nie w przybyciu do portu docelowego. '

Celem oczyszczenia czeSci podwodnej statku bez prze-
rywania podroézy, zaloga zastosowala bandzo proste i sku-
teczne urzadzenie, skladajgce sie¢ z dwoéch par katowni-
kow diugosci 1,8 m umocowanych na linach stalowych,
ktéorymi opasano statek od mnadburcia, pod dnem do
nadburdia z drugiej strony. Konce lin przeprowadzonych
przez kluzy szpringowe i bloki, dano na windy tadunko-
we. Przy pomocy wind, liny wraz z przytwierdzonymi
katownikami zostaly wprawione w ruch w poprzek cze-
§ci podwodnej statku, oczyszczajac dno.

Zamieszczone rysunki 1 — 3 ilustrujg diatanie i bu-
dowe tego urzadzenia.

Na podstawie rysunkoéw mozna zorientowaé sie ogol-
nie, niektére jednak szczegdly wymagajg wyjasnienia.

Przystepujac do czyszczenia kadluba najpierw zawie-
sza sie po zewnetrznej stronlie obu burt statku od dzicbu
do rufy po jednej linie stalowej. Liny te sluzg jako wo-
dziki dla blokow A.-Konce lin w czesci dziobowej prze-
puszcza sie przez kluzy cumownicze i przymocowuje sig
do polerow cumowmniczych. Konce lin w czeSci rufowej
przepuszcza sie przez kluzy i wybiera na sztywno przy
pomocy wind rufowych (patrz rys. 3 — lina C). Nastep-
nie na linach tych zawieszamy po 2 blokd tak, azeby moz-
na je bylo przesuwaé¢ po linie. Sg one oprocz tego przy-
mocowane lancuszkiem lib ling dol najblizszej knagi
lub uchwytu na nadburciu (bloki A na rys. 3). Nastepnie
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zaczynajgc np. od dziobu uklada sie na pokladzie liny
ze skrobaczkami w ten sposob, ze skrobaczki sg ulozone
na dziobowej czesci poktadu a konce lin przymocowanych
do skrobaczek ukladamy na pokladzie wzdluz nadburcia,
potem konce lin przewlekamy przez bloki A, nastepnie
przez kluzy szpringowe, bloki B umieszczone nad winda-
mi i zamocowujemy koniec kazdej liny na windach la-
dunkowych z lewej i prawej strony statku. Po dokonaniu
tego zrzucamy skrobaczki przez dzidb do wody. Po opad-
nieciu -lin ze skrobaczkami ma dno wybieramy luz lin
windami. Analogiczne przygotowania wykonuje sie na ru-
fie statku. PoloZenie poszczegélnych elementéw urzgdze-
na gotowego do pracy ilustruje rys. 3.

Czyszczenie przeprowadzamy w ten sposéb, ze wy-
bieramy winda jeden koniec liny z przytwiendzong skro-
baczks, jednoczes$nie luzujac drugi koniec przy pomocy
drugiej windy, przy czym skrobaczka przesuwa sie od li-
nii wodnej jednej burty pod dnem do linii wodnej dru-
giej burty, nastepnie zmienliajgc kierunek obracamia sie
wind cofamy skrobaczke do punktu wyjsciowego. Czyn-
no$¢ te powtarza sie kilkakrotnie. Przeszkoda, jaka na-
potyka skrobaczka na swej drodze po cze$ci podwodnej
statku, sg boczne kile. Azeby unikngé zaczepienia sie
skrobaczkii o boczny kil a w nastepstwie uszkodzenia
przyrzadu lub urwania liny postepuje sie nastepujgco:
w chwili gdy skrobaczka zbliza sie do ‘boczmego kilu (li-
na powinna byé odpowiednio oznaczona) pracujemy wol
niej winda wyblierajaca ling a szybciej winda luzujges.
Wowezas lina otrzymuje nieco luzu, skrobaczka traci na
chwile kontakt z dnem i przeskakuje boczny kil.

Po oczyszczeniu jednego pasa czeSci podwodnej statku
przesuwamy bloki A ku $rodkowi statku i powtarzamy
wyzej opisang operacje. Jezeli statek ma 120 m dlugosci,

‘male zadrapania w regularnych odstepach 30 —- 50

a przestrzen podlegajaca czyszczenit mierzy ok. 108 m
dtugoéei, to przy dlugosci katownikéw stanowigcyeh skro-
baczke 1,8 m trzeba 80 razy zmienia¢ polozenie blokéw
A, €0 jest niewatpliwie pewng wada urzgdzenia.

Jezeli chodzi o skutecznosé przyrzgdu to nalezy stwier-
dzié, ze na statku ,Przysziosé“ przy dwukrotnym wy-
czyszczeniu. kadluba podczas rejsu w morzu spowodowa-
no podniesienie szybko$ci o 1 wezel tj. uzyskano szyb-
kos¢ prawie réowng szybkosSci uzyskiwanej przy czystym
stanie kadiuba.

Po wyladowaniu statku w Gdyni dokonano ogledzin
czesci podwodnej burty statku. Byta ona pozbawiona
calkowlicie muszli i wodorostéw. Farba nie byla zdrapa-
na, mozna bylo tylko zauwazyé¢ dos¢ liczne zreszta, lecz
cm,
co przypuszczalnie bylo spowodowane szarpaniem wind
przy czyszczeniu, Trudno.tu powiedzieé, czy stan kadiu-
ba obserwowany w Gdyni byl calkowicie wynikiem
czyszczenia, czy tez wyczyszczono tylko cze$¢ muszli'i wo-
dorostow, a reszta odpadia sama podczas przejscia statku
Z pasa wod tropikalnych na zimne wody poéinocnego At-
lantyku i Morza Poélnocnego, niemniej jednak efekt uzys-
kany przez zatoge w postaci wzrostu szybkosci o 1 we- °
zei bez dodatkowych kosztéw i przerywania podrézy jest
bardzo przekonywajgcy. Czyszczenie kadbuba opisanym
przyrzgdem powtoérzyta zaloga statku ,Przyszioséc w
kwietnfiu br. na wodach Dalekiego Wschodu osiggajgc
znowu zwigkszenie szybkosci o okolo 1 w. Nalezy z zalem
stwierdzi¢, ze przyrzad ten nie zostal zupelie dotychczas
rozpowszechniony w naszej flocie i poza statkiem ,Przy-
szlo$¢“ nie jest nigdzie dotychczas stosowany. Byloby
bardzo wskazane rozpowszechnienie go na innych stat-
kach craz ulepszenie pod wzgledem technicznym.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Na nowym etapie planowania w transporcie morskim

659.61:658.51

Prof. dr Ignacy TARSKI — WARSZAWA

Zgodnie z zapowzedzzq w poprzednim mnumerze, zamzeszczamy ponizej pzerwszy
artykul omawiajagcy wyniki pracy Komisji dia opracowania wnioskéw w sprawie
wskaznikéw techniczno-ekonomicznych i systemu finansowego w zegludze morskiej.
Autor przedstawia w mim w zarysie dotychczasowy rozwdj metodologii planowania
w zegludze oraz wyniki pracy Komisji w zakresie nastepujacych zagadniern: pod-
stawowy wskaznik planu przewozéw morskich, udoskonalenie analizy wskainikow
jakodciowych, ulepszenie systemu Jfinansowego przedsiebiorstw zeglugowych. Jak
nas informuje Ministerstwo Zeglcgi wnioski Komisji zostaly zatwierdzone i zostang
uwzglednione w planach ne rok 1955.

II Zjazd PZPR postawil z calg ostro$ciag przed
wszystkimi dziedzinami naszej gospodarki zadanie zwiek-
szonej walki o wykonanie jako$ciowych wskaznikow pla-
nu. ,Zadanie, ktére wynikd z analizy pracy przemysiu
polskiego w ciggu czterech lat Planu Szescioletniego, mu-~
si brzmieé jako kategoryczny i mieodwolalny nakaz par-
tyjny: skoncentrowaé calq uwage na jakosciowych i eko-
rnomiczno-finansowych wskasnikach produkcji*l.

Wykonanie tego zadania mozliwe jest woweczas, gdy
operujemy dostatecznie szerokim zakresem wskaznikéw
planu, i to takich wskaznikéw, ktoére pozwalajg ocenié
stopienn mobilizacji rezerw na wszystkich odcinkach wal-
ki o wykonanie ilo$ciowych i jakosciowych zadan plano-
wych. Podobnie jak we wszystkich innych dziedzinach
naszej gospodarki, takze i w transporcie morskim pow-
stalo zatem palgce zagadnienie dalszego udoskonalenia
metodologii planowania i jeszcze wigkszego powigzania
jej z biezacymi zadaniami postawionymi w rezultacie II
Zjazdu PZPR przed naszymi przedsiebiorstwami zeglugo-
wymi i naszymi portami morskimi,

1t B, Bierut: Referat sprawozdawczy KC PZPR na II
Zjesdzie Partii, ,,Nowe Drogi*, nr 3/1954, str. 38.
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Obowigzujgca u nas metodologia planowania pracy ze-
glugi morskiej i portéw powstala nie od razu i przeszla
szereg etapow rozwojowych. Pierwszy okres po odzyska-
niu niepodleglosci poswiecony byl réowniez w transporcie’
morskim gléwnie odbudowie. Dlatego tez pierwsze za-
czgtki planowania w tej dziedzinie dotyczg przede wszyst-
kim inwestycji. Juz w roku 1946 powstaje pierwszy,
wprawdzie daleki od doskonalo$ci, prymitywny i prze-
waznie pozbawiony nalezytej jeszcze dokumentacji, plan
inwestycyjny na rok nastepny i na okres Planu Trzylet-
niego. Plan przewozow jeszcze nie istniat, a plan przeta-

-dunku opierat sie jedynie na przewidywaniach. W' latach

1948—1949 powstaje u nas poczatkowo skromny, poézniej
w nastepnych latach coraz bardziej rozbudowany system
wskaznikéw planu. transportowo-finansowego zeglugi
i portéw. Metodologie planowania oparliSmy na bogatym
doswiadczeniu radzieckiej zeglugi i portow dostosowujac
ja w pewnym stopniu do specyfiki naszych warunkoéw.
Skrystalizowany zostal caly system wskaznikow produk-
cii transportu morskiego. Skonstruowana zostala metoda
obliczania zdolnoéci przewozowej floty i mobilizacji re-
zerw na tym odcinku. Weroku 1952 uczyniliSmy powazny



krok naprzéd wprowadzajac w zegludze nowy system fi-
nansowy, a mianowicie wewnetrzng taryfe rozliczeniowa
i rachunek réznic cen. Mamy wiec do zanotowania na
odcinku metodologii planowania naszego transportu mor-
skiego niemale osiagniecia.

Formy i metody planowania gospodarczego znajduja
sie jednak w staiym rozwoju i nie moga staé w miejscu.
Musza podazaé za nowymi zadaniami, ktére stawia roz-
woj gospodarki, a w szczegélnoéci dany etap rozwojowy
walki o realizacje podstawowego prawa socjalizmu. Dla-
tego tez nowe, wytyczone przez II Zjazd PZPR zadania
postawily przed naszym transportem morskim réwniea
konieczno$¢é przeanalizowania i udoskonalenia systemu
obowigzujgcej metodologii planowania.

Toczgca sie od szeregu miesiecy wéréd feoretykéw
i praktykéw dyskusja na temat wskaznikéw planu ze-
glugi morskiej dowiodla, ze dojrzat moment, by do obo-
wigzujacego obecnie systemu wprowadzi¢ szereg udosko-
nalen i poczynié na tym odcinku krok naprzéd. W kwiet-
niu r. 1954 decyzig Ministra Zeglugi powotana zostala Ko-
misja dla opracowania wnioskéw w sprawie wskaznikow
techniczno-ekonomicznych i systemu finansowego w ze-
gludze morskiej. W sklad Komisji weszli przedstawiciele
Ministerstwa Zeglugi, Centralnego Zarzadu PMH, Pol-
frachtu, PKPG oraz przedstawiciele nauki, a mianowicie
Morskiego Instytutu Technicznego, Katedry Ekonomiki
Transportu Morskiego Wpyzszej Szkoly Ekonomicznej
w Sopocie i Katedry Ekonomiki i Organizacji Transportu
Szkoly Gléwnej Stuzby Zagranicznej w Warszawie. Ko-
misja ta zakonczyla swe.prace-i opracowala swe wnioski
w czerwcu br.

Komisja stwierdzila na wstepie, ze dotychczasowy sy-
stem planowania, stosowany w naszej zegludze morskiej,
oparty w duzym stopniu na metodologii radzieckiej, spel-
nil swoje zadanie i stanowil powazny krok naprzéd
w stosunku do metodologii stosowanej w naszych przed-
siebiorstwach Zeglugowych do roku 1950. Na obecnym
jednak etapie, w warunkach zwiekszonej mobilizacji do
walki o wykonanie wskaznikow jakoSciowych, system ten
wymaga dokonania poprawek i uzupelnien.

ematem pracy Komisji byly nastepujace zagadnie-
nia:

a) podstawowy wskaznik planu przewozéw morskich,

b) udoskonalenie dnalizy wskaznikéw jakosciowych,

¢) poréwnywalno$é kosztéw ponoszonych w kraju i za

granica, .

d) ulepszenie systemu finansowego przedsiebiorstw Ze-

glugowych.

Podstawowy wskaznik planu przewozow

W czasie dyskusji nad wskaznikami planu zeglugi, za-
réwno w Polskim Towarzystwie Ekonomicznym, jak i na
lamach czasopism fachowych (,TGM* i , Transport®) nie-
jednokrotnie stwierdzano, ze stosowane dotad wskazniki
przewozéw morskich — ilo§é przewiezionych ton i wyko-
nanych przez flote toncmil — nie sg dzi§ juz wystarcza-
jgce i nie spehniajg w praktyce swego zadania. Pogon za
tonami i tonomilami wypacza istote walki o plan, pro-

wadzi niejednokrotnie do strat finansowych, zwlaszcza

dewizowych. Podkre§lano, ze tona i tonomila, jako mier-
niki planu przewozéw, nie pozwalaja przy produkcji wie-
loasortymentowej wila$ciwie oceniaé wykonanie planu.
Przy réznej strukturze towarowej i roznych kierunkach
przewozéw wszelkie zmiany, przewaznie niezalezne od
przedsigbiorstw zeglugowych, a wiec wykonawcéw planu,
wypaczaja obraz wykonania planu, albowiem tona nie-
réwna jest witedy tonie, a tonomila — tonomili.

Stuszna niewatpliwie krytyka dotychczasowych prze-
gieé na odcinku oceny wykonania planu, w szczegdlnosci
oceny sztywnej, nie dialektycznej — wylacznie wediug
ilo$ci wykonanych ton i tonomil przewozéw bez glebszej
analizy innych wskaznikéw, doprowadzila niektérych dy-
skutantéw do przeciwlegtego przegiecia. Niektorzy chcieli
bowiem uczynié z naturalnego wskaznika planu przewo-
z6w (w tonach i tonomilach) jaki§ drugorzedny, pomocni-
czy wskaznik, potrzebny jedynie dla statystyki, natomiast
ocene wykonania planu oprzeé¢ na innych- wskaznikach,
jak rentownos¢ dewizowa, wartoé¢ ustug przewozowych
wedtug $wiatowych stawek frachtowych, wartos¢ ustug
w cenach niezmiennych, albo tez warto§¢ ustug prze-
wozowych wedlug kosztu statku optymalnego.

Komisja jednak. jednoglo$nie odrzucila wszystkie te
koncepcje i stanela na stanowisku, Ze najwainiejszym
wskaznikiem planu produkeji przedsigbiorstwa socjali-
stycznego jest jego program produkcyjny wyrazony prze-
de wszystkim w naturalnych wskaznikach.

»Program prcdukcyjny jest gléownym iloSciowym
wskasnikiem techniczno-finansowego planu przemystowe-
go. Charakteryzuje on strukture i wielko$é produkcji, od
ktérych w wiekszym albo mniejszym stopniu zaleZq
wszystkie pozostate iloscicwe i jako$ciowe wskazniki
planu (praca, koszt wlasny, rentowno$é, stan finanso-
wy)“ 2,

Zadaniem produkcyjnym przedsiebiorstwa transporto-
wego jest przewiezienie ladunkéw i os6b. Catkcwicie po-
twierdza to znany cytat z II tomu ,Kapitatu“ Marksa:
»Efekt uzyteczny transportu mierozdzielnie jest zwigzany
2 procesem transportu tj. z procesem produkcyjnym prze-
mystu transportowego. Ludzie i towary jadq razem ze
srodkami transportu i ich jazda, ich przemieszczenie jest
wlasnie procesem produkcji, tworzonej przez Srodki tran-
sportu*, (Podkreslenia moje — I. T.3),

Stad nie ulega zadnej watpliwosci, Ze najwazniejszym
wskaznikiem planu przewozéw w transporcie morskim
moze byé tylko ilo§¢ przewiezionych ton i tonomil. Na
pierwsze miejsce nadal wysuwaja sie naturalne wskazniki
planu przewozdéw. Na réwni jednak z nimi masi by¢ przy
ocenie wykonania planu brana pod uwage wartos¢ prze-
wozow, -bedgca wyrazem dodawanej przez transport prze-
wozohemu }ladunkowi wartoSci wymiennej. Komisja przy-
iela przeto nastepujgce sformulcwanie:

»Podstawowymi wskainikami planu przewozédw mor-
skich sq wskazniki mnaturalne — wielko$é przewozéw
w tonach i tonomilach — oraz wskazniki wartosciowe —
warto$é przewoczow w cenach biedacych i niezmiennych® 4,

W wypadku, -gdy struktura przewozonych tadunkow
i kierunki przewozéw nie odbiegaja od zaplanowanych,
decydujacym wskaznikiem planu przewozow jest ilosé
przewozow w ionach i tonomilach. W razie zmiany struk-
tury lub kierunkéw' przewozu ocena wykonania planu
rqusi uwzgledniaé w catej rozcigglosci wskazniki wartos-
ciowe.

»Ocena wykonania planw produkcji przewozowej po-
winna byé kompleksowa. Ocena wskaznikéw naturalnych
musi byé zatem powigzana z ocenqg wskainikow wartos-
czlowych oraz uwzgledniaé asortymentowe wykonanie
planu.

Gdy istniejqg rozbieznoci w wykonaniu planu we
wskaznikach naturalnych z wykonaniem we wskaznikach
warto$ciowych, przedsiebiorstwo zeglugowe przedstawia
swojaq ocene wraz z uzasadnieniem Centralnemu Zarzqdo-
wi PMH do zatwierdzenia. Centralny Zarzqd PMH za-
twierdza te ocene porozumiewajge sie w tej sprawie
z Polfrachtem* 5.

Komisja odrzucila koncepcje ton umownych jako pod-
stawowego wskaznika planu przewozéw., Spowodowalaby
ona pewng dowclno§é w stosunku do planu i moglaby
poglebi¢ nierealnosé¢ planéw masy towarowej przewozo-
nej droga morsky. Przedsiebiorstwom zeglugowym nie
zalezaloby wtedy na realnosci planéw handlu zagranicz-
nego. Mogloby to jeszcze bardziej skomplikowaé powig-
zanie planu handlu zagranicznego z planem zeglugi i pod-
wazy¢ dyrektywny charakier planu masy towarowej han-
dlu zagranicznego drogg morska. :

Wskazniki warto§ciowe wyrazane sg zaréwno w ce-
nach biezacych jak i1 cenach niezmiennych.

Wartos¢ przewozéw w cenach biezgcych jest suma
wplywow za przewozy ladunkéw. Wielkos$é i1 sposdb ich
obliczania zalezy od obowigzujacych stawek, ktére pobiera
przedsigbiorstwo zeglugowe za swe ushugi przewozowe.
Zagadnienie to wigze sie $ciSle z systemem finansowym
przyjetym w naszych przedsiebiorstwach zeglugowych.

Dotychczascwa cena niezmienna przewozéw nie spel-
niala swego zadania. Byla zréiniczkowana tylko wediug
rodzajow zeglugi — jedna dla Zeglugi regularnej, druga
dla nieregularnej. Nie uwzgledniala roznej pracochtonno-
$ci przewozow. Komisja proponuje przeto dalsze zroéznicz-
kowanie istniejacej ceny niezmiennej wedtug:

" g
! K.AF iedosiejew: Plan techniczno-finansowy przed-
siebiorstwa przemyslowego, Warszawa 1950, str. 45.
. 3 5K. Marks: Kapital, tom II, wyd. ros., Moskwa 1949,
str. 51.
4 (wnioski Komisji pkt. 3)
& (wnioski Komisji pkt. 4)
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"a) roznych rodzajow zeglugi,

b) réznej struktury przewozonej masy towarowej,

¢) roznych relacji przewozowych.

Przy wustaleniu w ten sposéb zrézniczkowanych cen
niezmiennych nalezy postugiwaé sie materiatami taryfy
rozliczeniowej, poziomem kosztéw wlasnych efektywnie
ponoszonych w poszczegélnych relacjach, jak réwniez
kalkulowanymi kosztami statku optymalnego, wreszcie
positkowo takze stawkami $wiatowymi. Tak opracowana
cena niezmienna uczyni z wskaznika warto$ci przewozéw
w cenach niezmiennych jeden z najwazniejszych wskaz-
nikéw dla oceny wykonania planu przewozow.

Jedng z gléwnych trudnosci w prawidlowej ocenie
wykonania planu przewozéw jest stosunkowo mala real-
no$é i czeste zmiany wielkodci, struktury i kierunkéw
masy towarowej, planowanej przez handel zagraniczny.
Komisja stwierdza przeto konieczno§é dalszego uspraw-
nienia metody i jako$ci planowania kwartalno-miesiecz-
nego handlu zagranicznego i w celu zwiekszenia realnoéci
planéw handlu zagranicznego drogg morskg proponuje
swprowadzenie umow planowych pomiedzy przedsiebior-
stwami resortu Ministerstwa Zeglugi i Ministerstwa
Handlu Zagranicznego, ustalajgcych wielkosé, kierunek
i strukture masy towarowej do przewozu drogq morskq.
Umowy powyzsze powinny ustalaé procent dopuszczalnych
odchylen (w gore i w dot) oraz wysokosé kar umownych
za przekroczenie tego procentu (in minus i in plus). Umo-
wy powinny ponadto przewidywaé minimalne czasokresy,
w ktorych centrale handlu zagranicznego winny zglaszaé
‘mase towarowq do zafrachtowania statku®s.

Zaliczanie produkcji przewozowej w planie i sprawo-
zdawezosci odbywa sie u nas wedlug momentu rozpocze-
cia przewozu. W celu lepszege skoordynowania zaliczania
wykonania planu przewozdw ze wskaznikami finansowy-
mi, Komisgja demaga sie wprowadzenia dodatizowo dla ce-
16w kalxzulacji réwniez ewidencji produkcji przewozowej
w toku na koniec kazdego okresu w postaci tonomil nie-
zakonczonych podrézy oraz ich warto$ci. Dotychezasowy
system zaliczania przewozdow wedlug rozpoczetych podro-
zy, mimo Szeregu zastrzezen, - jakie on budzi zaréwno
w radzieckim planowaniu zeglugowym, jak i u nas winien
by@ ze wzgledéw praktycznych nadal utrzymany.

Udoskonalenie analizy wskaznikéw jakoSciowych

Ocena wykonania planu powinna by¢ kompleksowa. Na
obecnym nowym etapie powinni$§my coraz wiekszg uwage
zwracaé¢ rowniez na jakosciowe wskazniki planu transpor-
towo-finansowego. Komisja podkreslita przeto w swych
wnioskach, ze podstawowymi wskaznikami planu zeglugi
morskiej 83 préocz naturalnych i wartoSciowych wskazni-
koéw planu przewozow ponadio takie wskazniki wydaj-
nosci, wskazniki finansowe, kosztéw wlasnych i wynikéw
dewizowych, wskazniki zuzycia materialowego. Przy oce-
nie’ wykonania planu trangportowo-finansowego nalezy
zatem tacznie braé pod uwage i analizowaé¢ wykonanie
nie tylko planu przewozéw, ale teZ szeregu jakoSciowych
wskaznikéw, jak kosztu wlasnego, akumulacji, wyniku
dewizowego, wydajno$ci i innych wskaznikéw techniczno-
ekonomicznych. )

Powazny problem stanowi zagadnienie wlasciwego
funkcjonalnego powigzania wskaznikéw jakoSciowych
z wskaznikami ilo§ciowymi przy ich kompleksowej oce-
nie. Nie ma bowiem sprzeczno$ci miedzy wskaznikami na-
turalnymi a wskaznikami warto$ciowymi przewozéw. Po-
dobnie nie ma i nie moze by¢ zadnej sprzecznos$ci miedzy
wskaznikami przewozéw a wskaZnikami jako$ciowymi.
Nie mozna oderwaé rentownosci, wydajnosci, kosztu wta-
shego od produkecji przewozowej i rozpatrywaé te wskaz-
niki w oderwaniu od przewiezionej ilcéci ton i tonomil.
Produkcja ustug transportowych i jej wyniki muszg sta-
nowi¢ baze¢ oceny wykonania planu. Oderwanie jednak

-z kolei naturalnych wskaznikéw wod jakosci produkcji

i wskaznikéw jakosciowych, a zatem nie powigzanie tych
zagadnien miedzy sobg, byloby abstrakcja. Haslo jakosci
nalezy przy tym szerzej rozumieé, niz pieniezna oplacal-
noéé procesu produkcyijnego. Dotyczy ono przede wszyst-
kim jakosci s@mej ustugi produkcyjnej, a wiec lepszego
wykorzystania tonazu, przy$pieszenia cyklu przewozowe-
go itd. itd.

¢ (wnioski Komisji pkt. 7)
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Zadanie ilo§ciowego rozwoju produkcji winno byé za-
tem SciSle powigzane z réwnoczesnym podniesieniem ja-
kosci produkcji przewozowej. Stopiefi wzajemnych powig-
zan tych wskaznik6éw i wnioski stad wynikajace powinny
by¢ przedmiotem opracowania naukowego, ktore musia-
loby w szczegdlnosci uwzgledniaé specyfike produkeji
iransportu morskiego. Dlatego tez Komisja przyjela na-
stepujacy wniosek: <

»W celu poglebienia analizy wykonania planu zeglugi
zachodzi konieczno$é opracowania metody ustalajqcej
funkicje zaleznos$ci miedzy wskaznikami mnaturalnymi
i wartociowymi oraz wmiedzy wskainikami produkeji
przewozowej a wskaznikami jakos$ciowymi.

Komisja zwraca sie z prosbg do Morskiego Instytutu
Technicznego i Katedry Ekonomiki Transportu Morskie-
go Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w Sopocie o zajecie sie
powyzszym zagadnieniem* .

Zwigkszona walka o wykonanie wskaznikéw jako$cio-

wych winna znalezé swoéj oddzwiek, przede wszystkim
wiérod bezposSrednich wykonawcéw planu. Komisja zwro-
cila przeto szczegélng uwage na konieczno$é dokonania
uzupelnien i korekt w planach jednostkowych statku
i planach rejsowych. Plany te winny w wigkszym niz
dotad stopniu uwzgledniaé¢ jako$ciowe wskazniki. Nalezy
je oprze¢ na zmianach metodologicznych zaproponowa-
nych przez Komisje. Nalezy ponadto dazy¢ do SciSlejszego
powigzania rozrachunku gospodarczego z planem rejso-
wym. .
Kompleksowa ocena planu przewozéw i wskaznikéw
jakosciowych zwlaszcza za§ w .tym wskaznika obnizki
kosztu wtasnego, winna byé rowniez uwzgledniona w sy-
stemie premiowanid pracownikéw administracji lgdowej
przedsiebiorstw zeglugowych i Centralnego -Zarzadu
PMH. Dotychczasowy system, uzalezniajacy premie i jej
wysoko$¢ wylacznie od wykonania planu ZEWOZOW
w tonach i tonomilach prowadzil do wypaczen i pogoni
za tonami i tonomilami. Dlatego tez zachodzi koniecz-
nos¢ zmiany i dostosowania systemu premiowania do
postulowanych przez Komisje zmian metodologicznych
w ocenie wykonania planu,

Porownywalnosé kosztow krajowych i zagranicznych

Najwazniejszym syntetycznym jakosciowym wskazni-
kiem planu zeglugi jest wskaznik kosztu wilasnego i jego
obnizZki. Nieporéwnywalno$é kosztéw ponoszonych w de-
wizach z kosztami poncszonymi w kraju w zlotych obie-
gowych - utrudniata dotad i wrecz nawet uniemozliwiata
wlasciwg analize ksztaltowania sie kosztu wiasnego i wy-
konania planu obnizki. kosztéw. Egczna suma kosziow
ksztaltowala sie¢ bowiem nie tylko pod wptywem bardziej
lub mniej skutecznej walki przedsiebiorstwa o obnizke
kosztu, ale takze — i to w duzym stopniu — zaleznie od:
wzajemnego stosunku kosztéw dewizowych do kosztow
ponoszonych w ztotych obiegowych. Powstawal tego ro-

. dzaju paradoks, ze wiekszy udziatl kosztéw dewizowych

wplywal dodatnio na obnizke kosztu wlasnego.

W celu stworzenia wlasciwych warunkéw dla $wiado-
mego uksztaltowania kosztu wiashego i jego analizy, doj-
rzata na obecnym etapie koniecznos$¢é doprowadzenia do
porownywalnoéci kosztéw ponoszonych w kraju w zlotych
obiegowych i kosztéw ponoszonych w dewizach za gra-
nica, przeliczanych na zlote dewizowe. Moze to byé do-
konane badz przez wyrazanie kosztéw dewizowych przy
pomocy odpowiednich wspélozynnikéw w zlotych obiego-
wych, badz przez wyrazanie ponoszonych w kraju kosz-
toéw w cenach eksportowych w zlotych dewizowych. Obie
metody prowadzg do porownywalnos$ci. Pierwsza z nich
bylaby niewatpliwie stuszniejsza, ale bylaby ze wzgledu
na duzg ilosé¢ faktur zagranieznych i ich duzg réznorod-
no$¢ niezwykle pracochtonna i nie stwarzalaby dla zaltog
bodzca do zakupdéw zagranicznych po najnizszych cenach.
Ze wzgledow zatem praktycznych, dla celéow kalkulacji
i analizy jednostkowego kosztu wlasnego i jego obnizki,
Komisja uznala przejSciowo za moZliwe przyjecie wniosku
Ceniralnego Zarzadu Polskiej Marynarki Handlowej,
ktory proponuje: ,wprowadzenie kalkulacyjnego przy-
rownania kosztow ponoszonych w ztotych obiegowych do
poziomu odpowiednich cen eksportowych stosowanych
w portach polskich lub ich rownowaznikéw. Proponowa-
ny system miatby stuzyé tylko dla celéw doprowadzenia

7 (wnioski Komisji pkt. 13)



kosztéw do poréwnywalnodci, nie zmienilby dotychczaso-
wej metodologii planu kosztéw rodzajowych, ktéry bedzie
nadal opracowany zaréwno w =zlotych obiegowych, jak
1 w 2lotych dewizowych. Uklad kalkulacyjny uwzgled-
niatby natomiast proponowang metode s.

Ulepszenie systemu finansowego przedsiebiorstw
zeglugowych

Od roku 1952 nasze przedsiebiorstwa zeglugowe otrzy-
mujg. optate za wykonane ustugi przewozowe wedlug ta-
ryfy wewnetrznej opartej na koszcie wlasnym. Oplate tg
uiszcza Polfracht, a sam liczy zaladowcom stawki niZsze,
a mianowicie wedlug cen $wiatowych ptaconych aktual-
nie kapitalistycznej zegludze. R6znica miedzy taryfa we-
wnetrzng a stawka rynkowsg uwidacznia sie na rachunku
réznic cen w Polirachcie i-poskrywana jest z budzetu.

Przeciwko temu systemowi wysunigto ostatnio szereg
zastrzezen. Najdalej idgcy wniosek domagal sie powrotu
do dawnego stanu rzeczy, tj. do pobierania przez nasze
przedsigbiorstwa zeglugowe oplaty za przewdéz wedlug
stawek placonych w danej chwili na kapitalistycznym
rynku frachtowym wzglednie w kapitalistycznej zegludze
liniowej. Chciano powiazaé ten postulat z rolg i zadaniem
naszej floty, ktdérg zwolennicy tego rodzaju pogladéw
chcieli widzieé¢ przede wszystkim jako instrument zarob-
kéw dewizowych dla naszej gospodarki, a dopiero w dru-
gim rzedzie jako instrument naszego handlu zagraniczne-
go i handlu zagranicznego krajow demokracji ludowej.
Zadano wiec wprowadzenia w naszych przedsigbiorstwach
zeglugowych systemu finansowego upodabniajgcego je
pod iym .wzgledem do kapitalistycznych przedsiebiorstw
armatorskich. Skoro wige wszystkie koszty mialyby byé
liczone wedlug cen eksportowych, a wiec w zlotych de-
wizowych, nic prostszego jak liczyé rowniez i wplywy
w zlotych dewizowych wedlug cen rynkowych, by obli-
czyé wynik dziatalnosci finansowej przedsigbiorstwa —
straty lub zarobki dewizowe. Argumentowano ponadto,
ze Obecny system nie potrafil oderwaé¢ naszych przedsie-
biorstw zeglugowych od kapitalistycznej koniunktury, ze
jest bardzo pracochlonny, oraz ze nie daje wlaSciwego
wyniku finansowego, bo w momencie ustalania taryfy
opartej na koszcie wlasnym mamy dla niej inne prze-
slanki anizeli w trakcie wykonania planu, a dotychoezaso-
wa hieporéwnywalnos$é kosztéw krajowych i zagranicz-
nych nie pozwala na prawidlowe ustawienie taryfy.

Zagadnienie powyzsze zostalo szeroko przedyskutowa-
ne przez Komisje.

Wprowadzenie w r. 1952 nowego systemu finansowego
miato na celu:

1) oderwanie wynikéw finansowych naszych socjali-
stycznych przedsiebiorstw zeglugowych od $wiatowej, ka-
pitalistycznej koniunktury zeglugowed,

2) powigzanie wynikéw finansowych naszych przedsie-
biorstw z walka o koszty wtasne.

Czy taryfa rozliczeniowa i system rachunku réznic cen
spelnily te zadania?

Pierwsze z nich zostalc niewatpliwie osiggniete. Nie
osiagneliSmy oczywiscie catkowitego oderwania pracy na-
szych przedsiebiorstw Zzeglugowych od kapitalistycznej
zeglugi i to nie moglo by¢ naszym celem. Utrzymujemy
bowiem stosunki handlowe z krajami kapitalistycznymi
i musimy przeto mieé rowniez kontaktiy z zegluga kapi-
ialistyczng. Bedy nas zatem interesowaly tez stawki
i oplaty za przewdz statkami kapitalistycznymi. Inny na-
tomiast cel chcieliSmy osiggng¢é — uniezaleznienie wyni-
k6w finansowych naszych przedsiebiorstw od Zywictowo-
éci i wahan kapitalistycznej koniunktury zeglugowej i ten
cel udalo sie nam calkowicie osiggngé. Byloby wiec po-
waznym bledem, gdybysmy sie mieli cofngé wstecz i po-
stawié znak réwnania miedzy naszymi przedsiebiorstwa-
mi zeglugowymi a kapitalistycznymi armatorami, ktorzy
majag jedynie za cel osiggniecie dla siebie maksymalnego
zysku i maksymalnych zarobkéw dewizowych. Cel dzia-
lalnoéci naszych przedsiebiorstw nie moze byé¢ wasko uje-
ty i ogranicza¢ sie do zarobkéw dewizowych. Flota nasza
jest instrumentem podstawowego prawa socjalizmu i stu-
zy interesom naszej gospodarki i w szerszym ujegciu tez
gospodarki krajow demokracii ludowej, a wiec jest przede
wszystkim instrumentem handlu zagranicznego naszego
i krajéw demokracji ludowej. OczywiScie, Zze zarobki de-
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wizowe dla naszej gospodarki nie mogg byé¢ zZagadnieniem
obojetnym i w razie dostatecznego zabezpieczenia intere-
s6w naszego handlu zagranicznego, flota nasza dazy¢ po-
winna do takich przewozéw, Kktére przyniosa naszej go-
spodarce wigcej dewiz.

Drugi za$ cel taryfy rozliczeniowej, mianowicie powig-
zanie jej z walkg o koszty wlasne nie zostal w dostatecz-
nym stopniu osiggniety, gléwnie z powodu nie poréwny-
walnosci koszté6w krajowych i zagranicznych. Obecny za-
tem system finansowy moze przy wprowadzeniu poréw-
nywalno$ci kosztow i dokonaniu szerégu udoskonalen ta-
ryfy dawaé coraz bardziej prawidlowe wyniki.

Roznice miedzy stawkami wewnetrznej taryfy rozli-
czeniowej a stawkami s§wiatowymi wynikaty z dwoch oko-
licznosci:

1) z réznic kursowych powstajgcych z przeliczenia sta-
wek frachtowych na zlote dewizowe, i kosztow krajo-
wych liczonych jako podstawa do taryfy w zlotych obie-
gowych,

2) z wahan kapitalistycznej koniunktury zeglugowej.

- Przyjety przez Komisje system doprowadzenia kosztow
krajowych i dewizowych do poréwnywalnosci eliminuje
pierwszg przyczyne, gdyz wszystkie koszty kalkulacyjne,
przyréwnane do. kosztéow ponoszonych w ztotych dewizo-
wych, mogy obecnie byé podstawa do ustawienia na ich
podstawie {aryfy rozliczeniowej. Pozostaje jednak moment
drugi, ktory musi byé uwzgledniony nadal w. rachunku
réznic cen znajdujacym sie w Polfrachcie.

Komisja zatem znaczng wigkszoscig glosow (tylko je-
den glos za powrotem do dawnego systemu stosowanego
przed rokiem 1952) doszla do 'wniosku, Ze oplata za prze-
woz statkami PMH opieraé sie winna nadal na wewnetrz-
nej taryfie rozliczeniowej. Polskie przedsiebiorstwa ze-
glugowe otrzymywaé winny jak dotad oplale za $wiad-
czone ustugi przewozowe od Polfrachiu na podstawie ta-
ryfy rozliczeniowej z uwzglednieniem planowej akumu-
iacji.

sUjemne rdéznice wyrdwnawcze, powstaie w wyniku
przyréwnania kosztéw krajowych —- ponoszonych w zlo-
tych obiegowych — do cen eksportowych ,ujemne lub do-
datnie réznice powstajgce w Polfrachcie miedzy stawka
taryfowaq rozliczeniowd, ¢ bieiqca frachtowq oraz wyniki
finansowe dziatalnosci przedsiebicrstw Zeglugowych —
rozliczane bedq wedtug obowigzujgcych zasad rozliczenia
z budzetem.

Polfracht powinien zaproponowaé resortowi Handlu
Zagranicznego przejicie na system opiaty za przewdz la-
dunkéw wediug stawek Swiatowych raz na rok ustala-
nych*?. ~

Wewnetrzna taryfa rozliczeniowa winna byé¢ w dosko-
nalszy niz dotgd sposdb ustalona w oparciu o koszt wia-
sny przewozéw, ktory poczawszy od planu na rok 1955
powinien by¢é opracowany na nowej metodzie, a mianowi-
cie metodg doprowadzajacyg koszty krajowe i dewizowe do
porownywalnosci. Brak bedzie wobec tego dostatecznych
materialéw sprawozdawczych dla ustawienia taryfy na
10k 1855 na poréwnywalnym kKoszcie wlasnym.

Komisja jest przeto zdania, ze ,,przej$ciowo ma rok
1955 taryfe rozliczeniowaq nalezaloby ustali¢é w sposéb na-
stepujacy:

a) podstawg stawek frachtowych taryfy rozliczeniowej
winny byé planowe stawki frachtowe Polfrachtu opiera-
jace sie na stawkach miedzynarodowego rynku frachto-
wego. Polfracht w planach swoich ustala stecwki na pod-
stawie przecietnych stawek placonych w biezgcym roku
na rynku frachtowym oraz rozwijajgcych sie tendencji,

b) obliczone w ten sposéb stawki bedq stawkami staty-
mi obowiaqzujgcymi w rozliczeniach w ciagu catego roku
1955,

c) w przypadku, gdyby taryfa nie przewidywala staw-
ki dla okreslonej relacji lub dla okreslonego tadunku,
przyjaé nalezy jako stawke rozliczeniowaq stawke rzeczy-
wiécie Polfrachtowi zapiacong i odtad stosowaé te stawke
jako stawke rozliczeniowaq.

Zaproponowany wyzej system jest forma przejSciowq
iylko na rok 1955 i jeszcze w biezacym roku Wydziat Ta-
ryf Departamentu Eksploatacji Ministerstwa Zeglugi, Cen-
tralny Zarzad Polskiej Marynarki Handlowej oraz Pol-
fracht winny przystapié do wstepnych prac nad opraco-
waniu taryfy opartej na koszcie wilasnym 10,

? (wnioski Komisji pkt. 10)
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Analiza wzrostu wydajnosci pracy przeladunkowej

Mgr Z. PELCZYNSKI Morski Instytut Techniczny
Mgr W. SCZYTT Zarzad Portu Gdansk

659.615.073.23:331.024.3

Poglebwme precyzyjnoéci planowania i analzzy wskaznikow techno-ekonomicznych
pracy portu postuluje wnikliwsze

wigzanie i wzajemne uzaleznianie od siebie

réznorodnych zjawisk ekonomicznych. W dotychczasowej praktyce istnieje trudnosé
liczbowego ustalenia w jakfej mierze mechanizacja proceséw przeladunkowych
wplywa na ogdlny wskainik wzrostu wydajnoéci pracy. Artykut jest préba ustale-
nig odpowiednich powigzan wielkos$ci rzeczowych i wskaznikowych. Uwzgledniono
dwa podstawowe Zrédia wzrostu wydajnosci — 1. mechamzacge proceséw przeladun-
kowych, 2. wzrost wprawy i kwalifikacji robotmkow wyrazajacy sie zwiekszeniem

wykonania norm.

Marksizm-leninizm wuczy, ze dla zwyciestwa nowego
ustroju, ustroju socjalistycznego — rzeczg giéwnjg, naj-
wazniejszg w ostatniej instancji jest wydajnoéé pracy.

Dzieki niej jest mozllwy nieprzerwany wzrost calej
produkcji socjalistycznej i maksymalne zaspokojenie stale
rosngcych potrzeb materialnych i kulturalnych calego
" spoteczenstwa.

Staly wzrost wydajnosci zapewnia m. in. szeroka me-
chanizacja proceséw prodykcyjnych, ktéra podnosi o-
gromnie wydajno$é, eliminuje prace ,,prostag”® — niewy-
kwaltfikowana i zwieksza kwalifikacje robotnikow na
wszystkich odcinkach procesu wytworczego.

W chwili obecnej odeczuwa sie w portach w zwigzku
Z powaznym wzrostem mechanizacji brak stusznej meto-
dy, pozwalajacej dokladnie okreslic wplyw mechanizacji
na wzrost wydajnosci pracy. Artykul niniejszy jest prébg
rozwigzania tego problemu.

Elementy wzrostu wydajnoéci

Na wzrost wydajno$ci pracy ma wplyw szereg czynni-
kéw, a przede wszystkim :

1. wezrost stopnia mechanizacji prac przetadunkowych
w zwigzku z usprawnieniami technicznymi,

2. wspdlzawodnictwo pracy, wyrazajace sie w efekcie
wiekszym procentem wykonania norm,

3. usprawnienie organizacji pracy.

Punkty drugi i trzeci sg ze sobg nierozlacznie zwigza-
ne i umozliwiaja indywidualny wzrost wydajnos$ci pracy
robotnikéw, wyrazajgcy sie przede wszystkiem poprawsg
wskaznikéw przekroczenia norm. Powoduja cne wzrost
zarcbkéw robotniczych przy jednoczesnym zmniejszeniu
stanu zatrudnienia. '

Zagadnienie rozgraniczenia i ustalenia wplywu indy-
widualnego wzrostu wydajno$ci pracy oraz mechanizacji
na ogolny wskaznik wzrostu wydajnosci pracy przela-
dunkowej jest stosunkowo proste w wypadku jednolitego
przeladunku w tych samych warunkach- pracy. Porow-
nanie miedzy sobg wydajnosci pracy przy przetadunku
konkretnego ladunku na danym nabrzezu w dwu rdznych
okresach nie nastrecza wiekszych trudnosci. Wzrost wy-
dajnosci pracy na skutek poprawy warunkéw organiza-
cyjnych, wprawy robotnikéw i zwiekszenia ich kwalifi-
kacji, a wiec niejako ,,indywidualny* wzrost wydajno$ci
pracy robotnikéw przetadunkowych, bedzie mial swoje
odbicie we wzrodcie procentu wykonania normy. Nato-
miast wplyw mechanizacji wyrazi sie zmniejszeniem za-
potrzebowania i zuzycia roboczogodzin na jednostke la-
dunku (po wyeliminowaniu wydajnosci indywidualnej,
ktoéra nalezy réwnoczes$nie traktowaé jako catkowicie za-
lezng od samych robotnikéw: i organizacji pracy). Przy-
kiad wyjasni blizej zagadnienie.

Ana.hza wzrostu wydajnosci w Jednorodnych pracach
przeladunkowych

Na nabrzezu x przetadowano 1000 t cukru z wagonu
do  magazynu, zuzywajgc' 800 roboczogodzin. Przeladunek
odbywat sie recznie, a worki pietrzono powyzej 2,5 me-
trow.

Wydajno$é na jedng roboczogodzine wymosla 1250 kg,
co stanowi 156%9 normy (Katalog Norm i Stawek Jednost-
kowych, zeszyt 21, Norma 127c).

W nastepnym okresie .na przetadunek partii 2200 ton
zuzyto 845 roboczogodzin. Przeladunek odbywal sie przy
uzyciu woézkéw elektrycznych i przeno$nikéw do pietrze-
nia.
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Wydajno$é na roboczogodzine wyniosta 2600 kg, co
stanowi 162,5% normy (jw., Norma 128 d). Ogélny wzrost
wydajno$ci pracy wyniést w tonach na roboczogodzine
1350 kg, co w stosunku do poprzedniej wydajnosci sta-
nowi wzrost o 108%. Jednakze tylko cze$é tego wzrostu
wydajnosci wynika ze zmechanizowania, pozostata za$§
z innych czynnikéw.

Zakladajac, ze obie normy sa normami stusznymi, mo-~
zemy stwierdzi¢, ze ,indywidualny*“ wzrost wydajnosci,
(mierzony przekroczeniem norm) wyniost 4,2%:

162,5 - 100
156

Natomiast wzrost wydajnosci pracy na skutek mecha-
nizacji wynika 2z poréwnania norm, ktére - wyniosty
w pierwszym przypadku 800 kg na jedng roboczogodzine,
a w drugim za$ 1600 kg. Wskaznik wzrostu wyniesie 100.
Ten sam wynik otrzymamy, wykonujac nastepujgce dzia-
lania.

Zuzywajac 845 roboczogodzin mozna by przetadowac
w pierwotnych warunkach przy 162,5% wykonania normy

1100 t:
0,800 - 162,5
845 -« oot ol
100

Poniewaz przeladowano 2200 t, nalezy stwierdzié, ze
wzrost wydajnosci wynidst 100%b.

‘Przy jednolitym !adunku i w podobnych warunkach
sprawa jest zatem stosunkowo prosta.

=104,2

=1100 t

Analiza réznorodnych prac przeladunkowych

Trudniej natomiast przedstawia sie sprawa przy po-
rownywamu wymkow globalnych, w ktorych swmsta role
odgrywa réwniez struktura masy tadunkowej, czy rézno-
rodno$é warunkéw pracy, a nie istnieje mozliwo§é ope-
rowania normg przeltadunkowsg. Dodatkowy wplyw ma
tez zaostrzenie norm. Nalezy stwierdzié, ze ogélny pro-
centowy wskaznik wzrostu wydajnesci, bedzie tym wiek-
szy im wiekszy jest wskaznik wzrostu przekroczenia
norm, wzrostu stopnia mechanizacji oraz wzrost praco-
chlonnodci jednostki ltadunku. Natomiast wskaznik w to-
nach na roboczogodzine maleje w stosunku odwrotme
proporcjonalnym do pracochtonnosei tadunku.

Aby moéc okref§lié wspoézalezno§é elementéw, majg-
cych wplyw na wzrost wydajnosci pracy, postuiymy sie
przykladem przyjmujac nastepujace warunki:

1. Planowany przetadunek roczny drobnicy: 1620 000 t,

2. planowana wydajno$é: 1,4 t na roboczo¢od21ne,

3. wykonana wydajnos¢ w roku ubleglym 1,3 1

roboczogodzine,

4. planowany wspoétczynnik obiektywnej pracochlon-

nosci obliczony w oparciu o szczegélowg strukture
masy fadunkowej: 1,02 (wzrost o 2%),
planowany procent wykonania normy: 145,
wykonany w roku ubiegtym procent norm: 153,6,
wspotezynnik zaostrzenia norm,.zmienionych z po-
czgtkiem okresu planowania: 1,08,
Posiadajgc powyzsze wielkoSci musimy ustalié:
a. ogoélny wskaznik wzrostu wydajnosci,
b. wskaznik wzrostu wydajnosci indywidualnej,
c. wskaznik wzrostu wydajnoSci uzyskanej wskutek
zastosowania mechanizacji,
d. zalezno§¢ miedzy wskaznikami rzeczowym1 i pro-
centowymi.
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W tym celu musimy najpierw ustalié, jaka ogélng
ilo§¢é roboczogodzin winni§my planowaé.

centach wszelkie prace pomocnicze.

"Przyjmujac za podstawe wydajnosé uzyskang w roku
ubieglym, obliczamy, ze do przeladunku planowanej ma-
sy ladunkowej trzeba by zuzy¢ 1.246.153 roboczogodzin.
Wynika to z dzielenia 1.620.000 przez 1,3 t/rbg.

Jednakze kazda tona przeladowywana w okresie pla-
nowanym jest o 2% bardziej pracochlonna, a tym samym
nalezaloby otrzymang ilo§¢ roboczogodzin pomnozy¢ przez
1,02 tj. przez wspéiczynnik pracochtonno$ci masy }ladun-
kowej, badZz tez. co jest réwnoznaczne, do ustalania za-
potrzebowania na roboczogodziny — planowang wielkos¢
przetadunku w tonach pomnozy¢ przez 1,02. Otrzymamy

1.620.000 - 1,02

1,3
Natomiast wedlug wydajnosci zalozonej w planie, pla-

HEZVOD 1.157.143
1,4 o

rbg, W tym wypadku wspélczynnik pracochlonnosci jest
uwzgledniony zar6wno w zadaniu przeladunkowym w to-
nach, jak tez w planowanej wydajnosci, a tym samym
ustalona ilo§é roboczogodzin jest iloScig wtasciwa i nie
trzeba jej mnozy¢ przez wspolczynnik pracochlonnosci.

Ogdblna wiec oszczedno$é roboczogodzin w okresie pla-
nowym w stosunku do warunkéw okresu ubieglego wy-
niesie:

woweczas -= 1.271.077 roboczogodzin.

nowana ilo§é roboczogodzin wyniesie

1.271.077 — 1.157.143 = 113.934 roboczogodzin
co stanowi oszczednosé 8,963% i odpowiada wzrostowi
wydajnosci o 9,847%.

Wynika to z zamiany wskaznikéw pracochlonno$ci na
wskazniki wydajnosci, ktore jak wiadomo, stoja do sie-
bie w stosunku odwrotnie proporcjonalnym. Wskaznik
pracochlonno$ci wyniesie 100 — 8,963 7081.013(')76

91,037

Obecnie nalezaloby doprowadzié do poréwnywalnoéci
wykonany i planowany procent przekroczenia normy.
uwzgledniajac wynikajgcy ze zmiany norm wspdlczyn-
nik ich zaostrzenia,

Wskaznik wydajnoéci wynosi zatem = 109.847.

Otrzymamy: = 1422, co znaczy, ze osiggniety

1,08
zgodnie z faktycznym stanem w roku ubiegtym wskaz-
nik wykonania normy stanowilby 142,2%0 zaostrzonych
norm, W ten sposéb wykonanie roku ubiegiego nal®zy
przyjaé jako poréwnywalne w wysokosci 142,2%. Wzrost

wydajno$ci pracy indywidualnej robotnikéw wyniesie
zatem;
145 - 100
— — 106 = 1,953%,
142,2

Dla wyliczenia natomiast efektéw mechanizacji na
odcinku wzrostu wydajno$ci pracy musimy znowu po-
shuzyé sie wskaznikami pracochtonnosci. Poniewaz indy-
widualny wzrost wydajno$ci pracy robotnikéw wynidst
1,953%9, zmniejszenie zapotrzebowania roboczogodzin na
skutek powyzszego wyniesie 1,916%.

Wynika to z ustalenia réznicy miedzy pracochlonnos-
cig réwna 100 i wskaznikiem pracochlonno$ci, jaki pow-
stanie po odwrécenia I\gska]i(r)l(}ka wydajnoSci:

0 -
—_— = 0
100 101,953 1,916%o.

Poniewaz ogdlne zmniejszenie pracochtonnoéci wynosi
8,963% w tym z tytulu wzrostu wydajno$ci indywidual-
nej 1,916%, ostateczne zmniejszenie pracochionnoSci
wskutek zastosowania sprzetu zmechanizowanego wy-
Tiesie:

8,963 — 1.916 = 7,047%0,
€0 po odpowiednim przeksztalceniu da wskaznik wzro-
stu wydajno$ci wynoszacy 7,762%.

Tak wiec otrzymahsmy odpowiedz na interesujace

nas pytania:

a. ogdlny wskaznik wzrostu wydajnoéci wynosi
9,847%0,

b. wskazmk wzrostu wydajnosci indywidualnej —
1,953%,

c. wskaznik wzrostu wydajnodci uzyskany wskutek
mechanizacji — 7,762%o,

Zakladamy, ze -
wydajnos$ci obejmuja zaréwno w tonach, jak tez w pro-

Dalsze zaleznosci miedzy wskaznikami

Zastanéwmy sie jeszcze nad niektérymi zaleznoSciami
miedzy wskaznikami rzeczowymi § procentowymi.

Ponijewaz pierwotna wydajnosé na roboczogodzine
wynijosta 1,3, a wzrost wydajnosci wyniost 9,847%, wy-
dajno$¢ planowana winna wynie$é 1,428 t/rbg., co jest
calkowicie zgodne z zalozeniem, jeSli sie weZmie pod
uwage, ze pracochlonnoéc kazdej tony w roku planowa-
nym jest o 2% wyzsza niz w roku ubieglym.

Iloczyn zaplanowanego wzrostu prachochlonnosci
i planowanej wydajno$ci w tonach na roboczogodzine da
ham wiec ten sam wynik:

1,4°1,02 = 1,428

Dla uzyskania catkowitego obrazu zachodzacych wza-
jemnych zwigzkéw pomiedzy Ppowyzszymi wskaznikam:
rzeczowymi i procentowymi warto przeprowadzi¢ jeszcze
nastepujace rozumowanie.

Wskaznik wzrostu wydajno$ci pracy w portach nie
moze wyrazié¢ sie zwiekszeniem produkcji globalnej, jak
to ma miejsce w pozostalych galeziach produkcji, ponie-
waz globalna wielko§é produkcji przetadunkowej portu
nie jest od niego zalezna. Wyrazi sie on mnatomiast
w zmniejszeniu zatrudnienia przy wykonaniu w 100 pro-
centach zadania przeladunkowego. Niezaleznie ed tegn
wzrost wydajno$ci pracy w portach w sposéb zasadniczy
zwiexszy zdolnosé przeladunkows portu oraz wplywa na
poprawe jakoSci przetadunku, a w szczegélnoSci jego
szybkosei.

Mozemy jednakze przeprowadzi¢ badanie, jak ksztal-
towalaby sie produkcja, gdyby zatrudnienie pozostawié
niezmienione, Jak wiadomo, 0gélny wskaZnik wzrostu
wydajnosci w przemysle przy stalej zalodze pokrywa sie
z odpowiednim wzrostem globalnej produkciji. -

Wyliczone zatrudnienie w ‘roboczogodzinach wyniosto
w okresie planowanym 1.157.143. W warunkach roku
ubieglego 1iloscia tg mozna wykonaé przeladunek
1.504.286 t o pracochionno$ci = 1,00.- Przy pracochlonno-
$ci wynoszacej 1,02 ilosé ta zmniejszy sie do 1.474.785 ft.

Poniewaz faktyczny przeladunek wyniesie 1.620.000 t,
zwickszenie wyniesje 145.215 t, czyli 9,847% w stosunku
do 1.474.785, co jest calkowicie zgodne z wyliczeniem.

Nalezy jeszcze zwr6cié uwage na nastepujacy - fakt.
Ogoélny wskaznik zmme;:zema pracochlonnosci jest suma
wskaznikéw zmniejszenia pracochtonnos$ci na skutek
wzrostu wydajnoéci indywidualnej i na skutek zmecha-
nizowania. Ogélny wskaznik ksztaltowania sie wydajno-
Sci jest natomiast iloczynem wskaznikéw ksztaltowania
sie wydajnosci indywidualnej ,i wydajnoéci uzyskanej
wskutek zmechanizowania. :

_Z tego wynika, ze wskaznik wzrostu-wydajno$ci uzy-
skiwanej na skutek mechanizacji nie jest zwykla od-
wrotnosciag odpowiedniego wskaznika pracochlonnosci.

'Wzajemne zwigzki wyraza sie nastepujacym wzorem:

100 * 100 Wi Wm =
(=Wog)
100 — P; — Pm 100
gdzie Wog — ogoélny wskaznik ksztaltowania sie wydaj--

nosci

Wl. — wskaznik ksztaltowania sie¢ wydajnosci in~
dywidualnej

Wm — wskaznik ksztaltowania sie wydajnosci na
skutek zmechanizowania

P — wskaznik zmniejszenia pracochlonnosci na

skutek poprawy wskaznika - wykonania

norm i(wydajno$ci indywidualnej)

Pm~ — wskaZnik zmniejszenia pracochlonnos$ci na
skutek mechanizacji.

100 * 100 * 100

Wobe 77 cWm = -
¢ poikyasacea: N (00— P; —Pp) * Wi

a na liczbach szczegélowych
100 * 100 * 100

(100-—1,916—7,047) 1,953

= 107,742%0
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Baza sprzetu zmechanizowanego w porcie leningradzkim

656.615.065 (47)

W styczniowym numerze TGM z br. pojawil sie cie-
kawy artykul T. Murawskiego pt. ,Baza sprzetu zmecha-
mzo\wanego w ktérym autor w syntetyczny sposéb o-
mawia podstawowe elementy wyposazenia bazy, sktad
jej zatogi oraz podaje tryb dokonywania przedzmiano-
wych i okresowych przegladéw sprzetu.

Nalezyte ustawienie bazy sprzefu zmechanizowanego
w naszych portach jest dzi$§ zagadmemem aktualnym
i o duzym znaczeniu dla zapewmema sprawnej pracy
,portu Celowe przeto bedzie omdéwienie pokrétce doswmd-
czen radzieckich w tym zakresie.

Dos¢ dokladny opis bazy sprzetu zmechanizowanego
‘oraz strukture organizacyjna obstugi bazy znajdujemy
w ksigzce E. N. Gribojedowa i P. A. Samojlowicza pt.
»Do§wiadezenia eksploatacji uktadarek w 1emngradzk1m
handlowym porcie momskim®?,

Budowa § wyposazenie bazy

Port leningradzki nalezy do majbardziej zmechanizo-
wanych portéw Zwigzku Radzieckiego. Mechanizacja mo-
gla w porcie leningradzkim doskonale rozwija¢ sie prze-
de wszystkim dzieki stworzeniu w nim doskonalych wa-
runkow dla wszechstronnego zastosowania w porcie roz-
maitych typow .sprzetu zmechanizowanego. Pewne rejo-
ny zostaly w porcie gruntownie zrekonstruowane z
uwzglednieniem specjalnych wymagan jakie stawia sprzet
zmechanizowany. Obiektem rekonstrukeji byly giéwnie
nawierzchnie drég dojazdowych i sktadéw portowych,
zbudowano réwniez doskonaig baze obstugi urzadzen ma-
¥ej mechanizacji, do ktérej zadan nalezy przeprowadza-
nie wszelkich prac zwigzanych z organizacyjng i tech-
niczng strong eksplatacji sprzetu zmechanizowanego.

Baza znajduje sie w budynku pietrowym, przy czym
zajmuje ona caly parter i czesSciowo pierwsze pietro. Na
zalaczonym rysunku uwidoczniono plan gtéwnego bu-
dynku . (glownie parteru), gdzie znajduja sie wszystkie
podstawowe pomieszezenia produkcyine.

Jak ‘widaé z rysunku, oprécz garazu przewidziano w bu-
dynku miejsce dla stacji akumulatoréw, .dla warsztatéw
remontowych oraz pomieszczenia dla operatoréw sprzetu
pracujagcych w terenie, dla zmianowych mechanikéw i po-
mieszczenia biurowe dla statej obstugi bazy. Specjalne
pomieszczenie przeznaczono réwniez na $wietlice.

Magazyn z narzedziami i warsztat, w ktérym dokonu-
je sie obserwacji pojazdéw, znajduja sie na pierwszym
plqtrze Warsztat jest wyposazony we wszelkie urzgdzenia
(jak" tokarki, strugarki, frezarki itd.), niezbedne przy re-
moncie sprzetu zmechanizowanego; z ustug centralnych
warsztatéw portowych korzysta sie tylko przy powazniej-
szych pracach, skracajac tym samym czas remontéw
sprzetu zmechanizowanego.

W stacji akumulatoréw zainstalowano cztery prad-
nhice motorowe z tablicami rozdzielczymi. Przewidziano
tu rowniez specjalny warsztat dla dolkonvwama remontu
baterii akumulatorowych.

Fadownia akumulatoréw znajduje sie na zewmnagtrz bu-
dynku pod specjalnie w tym celu wybudowang szopa,
polozona pomiedzy =zewnetrznymi §cianami budynku,
a sgsiadujgcym z nim magazynem. Wzdiuz zewnetrznych
$cian budynku zainstalowano szereg punktéw ladowania,
pozwalajgcych na jednoczesny zaladwnek 40 baterij aku-
mulatorow.

Przed garazem znajduje sie pomost, na ktérym doko-

nuje sie przegladéw i smaruje sie pewne trudno dostep-
ne cze$ci sprzetu zmechanizowanego.

W opisywanym budynku obstugiwane sg wylacznie
urza,dzeﬂn'ig 0 napedzie akumulatorowym; dla urzadzen
o napedzie spalinowym przeznaczono specjalne pomiesz-

!Gribojedow E. N, Samojlowicz P. A. ,Opyt
eksptuatacji awtopogruzcmkow w leningradzkom morskom torgo-
wom portu*, wyd. , Morskoj Transport‘, Moskwa—Leningrad 1952,
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czenia, polozone w bezposrednim sgsiedziwie giownegs
budynku bazy. W pomieszczeniu tym znajduje sie row-
niez ladownia akumulatoréw 6- i 12-woltowych.

Wi

1

T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T e
B}

Rys. 1 — Pomieszczenie dla ladowania akumulatoréw, 2 — po-
mieszezenie dla remontu baterii. akumulatoréw, 3 — miejsce po-
stoju pojazdéw, 4 — biuro bazy, 5 — Swietlica, 6 — stacja la-
dowania) akumulatoréw, 7 — pomieszczenie dla elektrykoéw, 8 —
warsztat mechaniczny, 9 — pomieszczenie dla zmianowych me-
chanikéw i kierowedéw, 10 — pomieszczerie dla majstréw, 11 —
nomost dla przegladu pojazdéw, 12 — rampa asfaltowana, 13 —
magazyn, 14 — betonowany zjazd na teren portu o nachyleniu 8%

Struktura orgamnizacyjna bazy

Struktura organizacyjna bazy sprzetu zmechanizowa-
nego w porcie leningradzkim przedstawia sie nastepujgco:

Kierownik bazy podlega bezposérednio kierownikowi od-
dzialu mechanizacji portu; kieruje on osobiscie calg dzia-
lalnoscia bazy. Zastepuje go inzynier, ktéremu z kolei
podlegaja starsi mechanicy stacji akumulatoréw, grupy
silnikow elektrycznych i grupy - silnikéw spalinowych,
jak réwniez mechanicy zmianowi.

Starsi mechanicy kieruja pracami remontowymi elek-
trykéw i Slusarzy, przydzielonych do odpowiednich grup.

Do zadan mechanikéw zmianowyeh nalezy kierowanie
pracag personelu technicznego obstugujacego baze, a wiec
ladowaczy akumulatoréw, zmianowych §lusarzy i elekiry-
kow, przestrzeganie terminowego przygotowania i skie—
rowywania pojazdow do pracy, dopilnowanie naprawy
drobnych uszkodzen, wykrytych w czasie eksploatacji
jednostek sprzetu zmechanizowanego. Oprécz tego me-
chanicy zmianowi prowadzg kontrole i sprawozdawczost
z pracy wykonywanej przez kierowcoOw pojazdow.

Mechanicy zmianowi spelniaja wiec pewne funkcje
dyspozytorskie: na kazdg zmiane przygotowuia i wysy~
lajg pojazdy z bazy do odpowiednich wydzialéw prze-
tadunkowych zgodnie z poleceniem stuzby dyspozytor-
skiej zarzadu portu. Takie polecenie, zestawiane w opar-
ciu o zmianowo-dobowy plan pracy portu, skierowywane
jest do bazy po jego zestawieniu na ogélnoportowej na-
radzie dyspozytorskiej, w kiérej uczestniczy réwniez kie-
rownik bazy.

Z, S.



BUDOWNICTWO MORSKIEI PORTOWE

Nowa metoda fundamentowania budowli morskich

Prof. inz. Stanislaw HUCKEL — Instytut Budownictwa Wodnego PAN — Gdansk

W referacie indywidualnym, opracowanym na Zjazd dotyczqcy zagadnienn mechaniki
gruptow i fundamentowania, organizowany przez Wydziat IV Polskiej Akademii
Nauk — Komitet InZynierii Ladowej, oméwione jest fundamentowanie dbudowli mor-
skich na kolumnach, wykonywanych z pali pustakowych, z waskich studni lub w po-
staci slupéw. Podane sq rozwigzania budowli morskich na kolumnach oraz zasady

624,157.6:627.33 obliczen, statycznych.

Wstep

Budownictwo morskie jest konserwatywrng dziedzing
techniki, niezbyt chetnie odstepujaca od uswieconych nie-
raz wielowiekowa tradycja rozwigzan konstrukcyjnych.
Przyczyne tego latwo zrozumieé, jezeli sie zwazy, ze obiek-
iy budownictwa morskiego narazone sg na dziatanie sit
zywiotowych jak uderzenia fal sztormowych, dziatanie
pradéw morskich najrozmaitszego pochodzenia itp., ktore
trudno dajg sie ujgé w schematy teorii.

W tych warunkach w budownictwie morskim teoria
do niedawna uwazana byla tylko za instrument pomocni-
czy, uzupelniajacy, podstawy za§ projektowania byly =z
reguly empiryczne. Gdy do$wiadczenie wykazalo, ze pew-
na okres§lonego rodzaju budowla, o danych wymiarach,
zdala zyciowy ,,egzamin“ w danych warunkach, projek-
tujge pdiniej pedobne budowle nasladowano owo pier-
wsze udane rozwigzanie, a nie puszczano sie na ,ryzy-
kowne* projektowanie na podstawie niezbyt pewnych
teorii. Taki poglad panowal w budownictwie morskim
do niedawna, a j teraz jeszcze — slusznie zresztg — do

wynikow badan naocznych, obserwacji terenowych czy -

Jaboratoryjnych przywiazuje sie tu wieksza wage niz
do wynikdw pracy teoretycznej.

Uwagi powyzsze odnoszg sie nie tylko do tzw. bu-
dowli zewnetrznych, narazonych na bezpoérednie ataki
morza, ale roéwniez i do budowli znajdujacych sie wew-
natrz basenéw portowych, a wigc zastonjetych od atakow
fal. Z jednej strony dzialajg tu przyzwyczajenia inzynie-
ro6w budownictwa morskiego wyniesione z praktyki pro-
jektowania budowli zewnetrznych, z drugiej strony za$
duzy wplyw ma rowniez fakt, ze budowle wewnetrzne
jak nabrzeza, urzadzenia stoczniowe itp. narazone sa
znowu na nieraz trudne do okreslenia a bardzo wielkie
napory czy ciagnienia od duzych pelnomorskich jednos-
tek plywajacych. Gdy na ,wyczucie“ okresSla sig wiel-
kosé sit obcigzajacych budowle, to mic dziwnego ze i
projekt budowli robiony jest takZe na wyczucie i z du-
zym zwykle zapasem bezpieczenstwa.

‘Ostatnie lata przyniosty jednak i w tej dziedzinie
znaczna poprawg. Rozwoj oceamlogu, a w szczegblnosei
dynamiki morza oraz rozwdéj mechaniki gruntéw przy-
czynily sie do tego, ze i w =zacofanym budownictwie
morskim teoria zaczyna powoli zdobywaé nalezne sobie
stanowisko. W §lad za tym ida nowe pomysty konstruk-
cyjne, nowe rozwigzania i nowe metody obliczania nie-
jednokrotnie zapozyczone z innych dziedzin budownictwa.

Jezeli chodzi o fundamenty budowli morskich, ulu- -

biona metoda jest fundamentowanie na elementach pre-
fabrykowanych, takich jak bloki lite czy pustakowe i
skrzynie plywajgce, wykonywane na ladzie,przewozone
lub splawiane na miejsce przeznaczenia i tam ustawia-
fnie na przygotowanej uprzednio podsypce lub wprost na
dnie.

Postep w tej dziedzinie zaznacza sie w dazeniu do
stosowania coraz to wiekszych elementéw. Za szczytowe
osiggniecie mozna tu uwazaé tzw. bloki ,cyklopowe* o
ciezarze kilkuset tom, przewozone przy pomocy specjal-
nych plywajacych dzwigbébw portalowych, a takze wspom-
niane skrzynie ptywajace wazace nieraz ponad tysigc ton.
Sposoby te znane sa jednak juz od kilkudziesieciu lat
(bloki lite za§ od wiekdéw) i nie moezna ich uwazaé za

nowe — $wiadczg one tylko, zZg w stosowaniu prefabry-
kacji budownictwo morskie wyprzedzilo ladowe.

Fundamentowanie na palach jest w budownictwie
morskim powszechnie stosewane przede wszystkim przy
budowie nabrzezy i innych urzadzen wewngtrzportowych.
Duze tez, znacznie wieksze niz w budownictwie wod-
nym §Srédladowym zastosowanie znajdujg tu $cianki
szczelne roéznego rodzaju i to jako istotne, trwale eie-
menty konstrukcji. W obu tych zakresach za osiggnigcie
szezytowe ostatnich lat uwazaé mozna wprowadzenie be-
tonu sprezonego.

Fundamenty na studniach i kesonach pneumatycznych
znajduja w budownictwie morskim mniej rozlegle zas-
tosowanie niz w ladowym. Sg to roboty dos$é diugo-
trwate i w warunkach otwartego morza nieraz trudno
przeprowadzalne — czesciej zatem spotykane sg na pla-
cach budéw wewnagtrz portéw. I w tym zakresie jednak
trudno mowi¢ o nowych rozwigzaniach czy metodach
budowy. )

Istnieje natomiast rozwigzanie konstrukcyjne, ktore
wprawdzie pojawilo sie juz dawno, ale obecnie dopiero
zaczyna znajdowaé szersze zastosowanie i przezywa pe- °
wien renesans, przy czym wysuwane sg nowe koncepcje'’
i nowe metody wykonawstwa.

Rozwigzanhiem tym sg fundamenty ziozone z kolumn
i temu tez sposobowi fundamentowania referat niniej-
szy jest po$wiecony: .

Uwagi ogoélne

Nazwag kolumn mozna objaé wszelkiego rodzaju pioc-
nowe, wysokie a waskie, najczesciej ¢ rzucie poziomym
kolistym elementy podtrzymujgce budowle. Majg one
charakter smuklych filarow.

Stosowane sa przevga-inie jako podstawy nabrzezy po-
mostowych plytowych ze §Sciankg szczelng z tylu oraz
pomostow. Opracowywano rowniez projekty falochronéw
azurowych na kolumnach, na razie. jednak do ich reali-
zacji nie doszlo.

Wsrod stosowanych dotychezas w praktyce kolumn
rozrézni¢ mozna trzy grupy, a mianowicie:

a) pali pustakowych o duzej Srednicy,

b) waskich studm

c) stupow.

Zewnetrzny Wyglad zestawionych wyzej odmian ko-
lumn oraz schemat statyczny, do jakiego mozna je
sprowadzié, sg podobne, natomiast zachodzg istotne réz-
nice w sposobie ich wykonania,

W Polsce nie wykonywano jeszcze budowli morskich
na kolumnach, jakkolwiek nic nie stoi ma przeszkodzie
w ich stosowamu, szczegblnie konstrukeji na stupach,
ktére nie wymaga_]a stosowania specjalnego sprzetu.

Zaletg budowli na kolumnach w stosunku do budowli
na palach jest wieksza masywno$§é podpér, mniejsza
ich wrazliwo§¢ na uderzenia oraz na szkodliwe dzialanie
agresywnych roztworéw w wodzie morskiej i portowej,
a co mozZe najwazniejsze — znacznie wieksza, przy zwy-
klych palach nie osiggalna, kilkudziesieciometrowa gle-
bokosé zapuszczania kolumn.
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Zaletg budowli na kolumnach w stosunku do budowli
masywnych lub na masywnych filarach, np. chociazby
w stosunku do budowli na zwyktych studniach, jest niz-
szy koszt wykomania oraz tatwost¢ stosowania prefabry-
kacji i mechanizacji, a z.atem i wieksza szybko$¢ wy-
konania.

Wadg tych budowh jest mnlejsza sztywnosé budowli
W kierunku poprzecznym niz np. przy konstrukcjach na
palach, przy ktérych mozliwe jest stosowanie pali ukos-
nych. Z tych wzgledéw wazne jest zapewnienie dobrego
utwierdzenia kolumn w gruncie lub w podstawie na
ktérej sie wznosza.

Pale pustakowe o duzej Srednicy

Pale pustakowe o duzej Srednicy wykonuje sie z za-
sady z zelbetu. Pale te musza by¢ z obu koncéw ot-
warte, wbicie bowiem czy wptukanie pala o duzej Sred-
nicy z zamknietym ,,ostrzem‘ jest przy dzisiejszym stanie
techniki jeszcze praktycznie niemozliwe.

Srednica takich pali dochodzi da 1 m, gruboéé $cianki

,0do 10 cm, zaleznie od noénosci windy kafarowej czy
dzwigu.

Uzbrojenie pali sklada sie z wkiadek podluznych i
spirali ulozonych nie w osi Scianki lecz blizej powierz-
<hni zewnetrznej pala.

Wskazane przy tym jest stosowanie pali z betonu
Wirowanego, ktére mogg mie¢ jeszcze ciensza $cianke
a w ksza gesto§¢ betonu.

Zapuszezanie takich pali pustakowych o duzej Sre-
dnicy odbywaé sie moze w r6iny sposéb. Moga by¢
whbijane, przy czym do tego celu konieczne jest skonstru-
owanie kafara o specjalnie duzym i mocnym rusztowa-
niu i o0 moenych windach oraz stosowanie specjalnej glo-
wicy. Poza tym mozliwe jest wplukiwanie pali przy
<czym ptuczke np. mozna wprowadzi¢ do wnetrza pala,
od zewnatrz za$§ stosowaé¢ rure odprowadzajaca wode
z rozluznionym gruntem. .

Nalezy przypuszczaé, ze w miare swego rozwoju tech-
nika wwibrowywania pali znajdzie zastosowanie réw-
niez do pali o duzej Srednicy.

Po zapuszczeniu pala do przewidzianej giebokosci wy-
dobywa sie grunt z jego obrebu, przy czym i tu mozna
zastosowaé rozng technike. Praktykowane bylo zaréwno
wyptukiwanie gruntu przy zastosowaniu ezektora, jak
i wydobywanie mechaniczne za pomocg $widra.j lyzki a
takze specjalnych, waskich czerpakéw udarowych.

Pale wwiercane przy rownoczesnym wybieraniu gruntu
z ich wnetrza stanowia przejscie do waskich studni i
beda omawiane w ustepie nastepnym.

Betonowanie wnetrz pali przeprowadza¢ mozna jedng
z metod betonowania podwodnego.

Stosuje sie rowniez jak przy studniach wykonanie

u spodu pala korka betonowego, po ktérego stwardnieniu .

wypompowuje sie wode z obrebu pala (konieczne sg ZWy-
kle speCJalne agregaty, ktére w miare pompowania moz-
na opuszczac w glab pala) a reszte prz,es’crzem zabetono-
wuje na sucho.

Jakosé betonu wypelniajgcego hie jest obojetna, gdyz
slaby, porowaty beton moze tatwo ulec przesyceniu woda,
podnoszaca sie kapilarnie, a w konsekwencji, przy jej
agresywnosci (z czym w warunkach morskich i portowych
‘zwykle nalezy sie liczy¢) rozpadowi lub, co gorsza, pecz-
nieniu, ktoére moze rozsadzi¢ pal. Z tego tez powodu
wskazane jest wypelnianie wnetrza pala ponad korkiem
na sucho, przy czym pozgdane jest uzycie cementu hut-
niczego (w wodzie morskiej) lub glinowego (w wodzie
bagiennej).

Waskie studnie

Przez waskie studnie rozumie sie przede wszystkim *

studnie o $rednicy wewnetrznej mmiejszej niz 1,5 m, przy
ktorych zapuszczamu niemozliwa jest wewnatrz praca
ludzi, ani opuszczanie nurka, ani tez uzycie zwyxle sto-
sowdanych czerpakow.

Studnie takie nazywa sie réwniez studniami rurowymi.

Nalezy jednak zauwazyé, Ze kolumny wykonywane
bywaja nie tylko z tak waskich studni. Bardzo czesto
nazwe kolumny nadaje sie studni wykonanej w zwykly
sposob, o ile jej smuktosé tzn. stosunek catkowitej wy-
sokosci (od dolnego konica w gruncie do dolnej krawedzi
‘nadbudowy) do Srednicy, jest wieksza niz 8:1.

Studnie rurowe moga by¢ wykonane:

a) jako prefabrykowany zelbetowy odlew monolityczny,

b) z prefabrykowanych nadstawianych kregéw beto-
nowych lub czesciej zelbetowych,

c) ze stali.

W odréznieniu od pali o duzej $rednicy zapuszczanie
studni odbywa sie w zwykly dla tego rodzaju elementow
§pos6b, tzn. przy roéwnoczesnym wydobywaniu gruntu.
Sama studnia mozZe byé przy tym wwiercana; przez obra-
canie lub tez moze jak przy zwyklych studniach opadaé
pod wlasnym ciezarem.

Studnie betonowe i zelbetowe pozosta]a najczesciej na
stale w gruncie jako trwata cze$é skladowa kolumny,
podczas gdy studnie stalowe nierzadko bywaja wyciagane
w miare wypelniania ich wnetrza.

Jezeli kolumna ma czesSciowo wystawaé z dna, co przy
nabrzezach z reguly na miejsce, wéwczas plaszcz sta-
lowy podcigga sie tak, ze czes¢ kolumny pogrgzona w
gruncie jest bez oslony, plaszcz za$ pozostaje na goérnej
czesci kolumny przechodzacej przez wode jako jej trwa-
la oslona.

Ze wzgledu na to, ze stal stanowi materiat deficytowy,
studnie stalowe mie s godne polecenia.

Studnie zelbetowe i betonowe projektuje sie i wyko-
nuje wedlug ogoélnych zasad dla tego rodzaju elementow.
Zwykle dolna cze$¢ studni lub dolny jej element wio-
dacy uzyskuja znaczne rozszerzenie, przez co powigksza
sie nosno$¢ kolumny (rys. 1).

Wydobywanie gruntu odbywa si¢ podobnie jak przy
palach pustakowych o duzej $rednicy, tzn. maja zastoso-
wanie badz ezektory lub pompy piaskowe, badz tez spec-
jalne czerpaki udarowe, waskie, o wymiarach dostoso-
wanych do pracy w waskich szybach. Po dojsciu studni
do przewidzianego poziomu wnetrze zabetonowuje sie
jedng z metod betonowania podwodnego lub na sucho,
po stworzeniu korka betonowego u spodu i odpompo-
waniu wody.

W ostatnich czasach znalazly zastosowanie kolumny
o plaszczach studziennych z betonu wstepnie sprezonego.
Po zapuszczeniu tych kolumn w grunt i wykonaniu w
kazdej korka betonowego, zapuszcza sie w nie koncowki
kabli sprezajgcych, ktére zabetonowuje sie starannie,
tworzac nad pierwszym korkiem we wszystkich kolum-
nach drugi korek. Dla utrudnienia wyrwania tegoe dru-
giego korka z kolumny $cianki plaszczy sa w tym miej-
scu karbowane. Kable przechodza w kanalach w wypet-
nieniu betonowym na cala wysoko$é kolumny, g gorne
ich konce wychodzg na zewnatrz. Po utozeniu na glo-
wicach kolumn belek pomostowych (takze z betonu spre-
zZonego) przepuszcza sie kable na wylot przez odpowied-~
nie kanaly utworzone w belkach i zakotwia u gory,
stwarzajac sprezone potgczenie belek z kolumng (rys. 2).

Do nowoczesnych metod nalezy réwniez wypelnianie
wnetrz kolumn metoda betonowania wglebnego [przy
uzyciu tzw. ,,kolkretu‘.

Stupy

Przez stupy rozumie si¢ elementy nie wpuszczane w
grunt, lecz zajmujace jedynie przestrzen pomiedzy dnem
akwatorium a podstawa nadbudowy.

Rozréznia sie:

a) stupy stanowiace przediuzenie wiazki pali,

b) stupy, ktoérych wnetrze stanowi wiazka pali, obeto-
nowana i ostonieta ptaszczem zelbetowym lub betonowym.

Przykiad rozwigzamia pierwszego pokazany jest na
rysunku 3, rozwigzania drugiego — na rysunku 4. Na-
lezy zauwazy¢, ze rozwigzanie pierwsze jest gorsze od
drugiego, a slabym jego miejscem jest polgczenie wigzki
pali ze slupem. Stlup powinien by¢ dobrze zakotwiony
w wigzce tak, aby moégl przenosi¢ dzialajgce nan silty
poziome, w przeciwnym razie bowiem bedzie stupem wa-
hadiowym a caly ukiad stanie sie chwiejny.

Z tych wzgledow goérne konce pali nalezy rozkuwad,
a ogolocone z betonu wkladki wpuszeza¢ gleboko w be-
ton wypehiajgcy stup. Jezeli sg to pale drewniane,
glowy ich naleZy w stosowny sposéb zakonczyé tak, aby
mogly przenosi¢ sity rozciggajgce. Mimo tych zabiegéw,
polaczenie obu elementdéw nie jest bardzo pewne, gdyz
beton wypeiniajacy, wykonany zwykle pod wé¥a jest
stabszy, porowaty i przyczepnos¢ jego jest mniejsza.
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Aby polepszy¢ statecznoé¢ budowli typu a) projektuje
sie rowniez shtupy sprzezone, pokazane na rysunku 5.
Mianowicie sasiadujace stupy laczy sie parami ze soba
za pomocy ramy zamknietej lub kraty zelbetowej, ktéra
jest ustrojem zewnetrznie statycznie wyznaczalnym.

Tok robét przy wykonaniu budowli na kolumnach
stupowych typu a) jest nastepujacy.

W miejscach oznaczonych whbija sie pale, po czym
konice ich obrabia sie odpowiednio pod woda. Réwno-
cze$nie wykonuje sie na ladzie na specjalnym placq
budowy zelbetowe plaszcze kolumn, Plaszcze te przewozi
cie dzwigiem plywajgcym (lub ladowym na pomboscie) na
miejsce przeznaczenia i tam ustawia.

Mozliwe jest dwojakie rozwigzanie podstawy slupa:

1) stlup moze byé dolnym koficem nieco WPpUSZCZONy
w grunt, tworzac jakby bardzo plytko zaglebiong stud-
nie (rys. 6) ) )

2) stup moze by¢ ustawiony na wyrdéwnanej podsyp:ce
kamienej usypanej wokol wystajacych z gruntu giéw
pali i miedzy nimi (rys. 7). o

Po. ustawieniu plaszeza stupa wypelnia sie jego wne-
trze betonem jedng z metod betonowania podwodnego.
Glowy pali powinny wchodzi¢ w glab betonu wypelnia-
jacego slup co najmniej na 1,5 do 2 m. ) '

Typ b) jest mocniejszy 1 jego ’rola statyc.zn.a‘ jest
wyrazniejsza. Wiasciwy element noény stanowi wigzka
4.6 (czasem wiecej) pali przechodzacych na cala wy-
sokosé kolumny az do podstawy nadbudowy. Plaszcz
kolumny ,nawleka“ sie na te wiazke, przy czym dqlny
koniec plaszeza moze byé, jak poprzednio, badz nieco
wpuszczony w grunt, badz tez ustawiony na podsypce
kamiennej. I tu, jak poprzednio, pc po;stt}awien'lu plaszcz_a
wypelnia sie jego wnetrze betonem. Z uwagi na to, ze
vale przechodza na-calg wysoko$¢ kolumny, betc-nowap;e
jest nieco mniej wygodne niz w wypadku popr_zcd_mm:
Z tych wzgledow celowe jest pozostawianie w osi wiazki
pali wolnego miejsca, w ktére mozna zapusci¢ rurg do
betonowania. ' .

Rozwiazanie budowli morskich na kolumnach

Budowle projektuje sie przynajmniej na dwu rzedach
kolumn rczmieszczonych w wierzchotkach siatki kwa-
dratéw lub prostokatéow. .

Przy nabrzezach konieczne jest zastosowanie od tylu
badZz Scianki szczelnej badZ muru maskujgcego. Mur
maskujacy, najlepiej wspornikowy (katowy), ustawia sig
na wysokim narzucie kamiennym (rys. 8). Konstrukcja
taka nadaje sie glownie przy kolumnach bedacych pa-
lami lub stupami, przy studniach bowiem grunt jest
znacznie rozluzniony. W kazdym razie znane zastrzezenia,
nasuwajgce sie przeciw stosowaniu muru maskujgcego
przy zwyklych studniach, tu traca na ostrosci, poniewaz
rozluznienie gruntu przy stosunkowo rzadko rozstawio-
nych waskich studniach ma- znacznie mniejszy zasieg
niz przy studniach narmalnych, zapuszczalnych w nie-
duzych odstepach od siebie. Ale i tu nalezy sie liczyé
z osiadaniem muru maskujgcego i po ustawieniu jego
nalezy jaki§ czas odczekaé¢ na jego osiadniecie, zanim
przystapi sie do wykonania nadbudowy.

Scianka szczelna moze przebiega¢ z tylu, za rzedem
kolumn i niezaleznie od nich, tworzac ciag nieprzerwany,
ograniczajacy teren od wody (rys 9), moze tez przebie-
ga¢ miedzy kolumnami tylnego szeregu, przy czym wska-
zane jest wyrobienie w zewnetrznej powierzchni plasz-
cz6w kolumn odpowiednich zamkéw umozliwiajacych
szczelne polaczenie $cianki szczelnej z kolumnami. Roz-
wigzanie to, jakkolwiek tansze, technicznie jest. trud-
niejsze do przeprowadzenia i mniej doskonate.

Mozliwe sa tez rozwigzania mieszane: nabrzezy ply-
towych na rzedzie kolummn, najczeSciej typu stupowego,
od strony basenu i na kozlach od strony ladu, przy czym
ograniczenie gruntu stanowi S§cianka szczelna od tylu
jak przy normalnych nabrzezach plytowych (rys. 10).

W porpwnaniu ze zwyklymi nabrz_e?.ami plytowym§
rozwigzanie takie jest o tyle dogodnieijsze, Ze -pfrz.ed{u
rzad pali, narazonych zwykle latwie] na uszkodzenie
przez jednostki przybijajace do mabrzeza, przez 1léd i
inne cgynniki, zastgpiony tu jest masywnymi kolurn-
nami, mniej czulymi na tego rodzaju wplywy.
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W poréwnaniu z nabrzezami wykonywanymi tylko na
kolumnach rozwiazanie takie jest mieco tansze i bar-
dziej statecznie w kierunku poprzecznym.

Przy pomostach uklad kolumn jest taki sam, odpa-
daja natomiast klopoty z ograniczaniem terenu suchego.

Na kolumnach uklada si¢ konstrukcje nadwodna, kté-
rg moze stanowié¢ badz piyta zelbetowa, badz tez kon-
strukcja belkowa czy korytowa. :

Przy konstrukcji belkowej zwyklej kladzie sie bez-
poSrednio na goérnych kofcach kolumn przede wszystkim
belki poprzeczne jako elementy gléwne pomostu, na
nich za$ lub miedzy nimi — podluznice jako elementy
drugorzedne. Celem lepszego polaczenia nadbudowy z
kolumnami nadaje si¢ kolumnom w gérnym koncu nie-
znaczne poszerzenia stanowigce kapitele.

Istotng sprawa jest polgczenie kolumm z nadbudowa,
tu bowiem zwykle samo tarcie pomiedzy kapitelami ko-
lumn a dolng powierzchnig piyty czy belkowan nie wy-
starczy. :

Normalnie powinno sie z goérnej krawedzi plaszcza
kolumny wypusci¢ wkladki na odpowiednia dilugosé ce-
lem zwigzania nimi obu czesci koastrukeji. Mozna réw-
niez wypusci¢ odpowiednie kotwy z zabetonowanego
whnetrza kolumny.

Zgodnie ze schematem statycznym belek wolnopod-
partych lub cigglych tylko jedna ich podpora powinna
by¢ stala, a zatem na jednej podporze tylko wystarczy—
toby wykonaé¢ opisane zakotwienie, pozostale za§ — zro-
bi¢ jako ruchome (Yozyska plaskie lub toczne jak w
mostach). ’

Przeciw takiemu, statycznie poprawnemu rozwigza-
niu, przemawia jednak okoliczno$é, ze wtedy sily po-
ziome przenoszg sie tylko na jeden rzad kolumn, co
wobec stosunkowo niewielkiej statecznosci kolumn nie
jest zbyt pozgdane. - .

Z tych wzgledéw raczej wskazane jest wykonywanie
wszystkich podpér jako statych i wypuszczanie ze wszys-
tkich kolumn odpowiednich zakotwiczen zapewniajgcych
sztywne polgczenie kolumn z poprzecznicami.

Dalsze szczegély rozwigzania czesci nadwodnej moga
by¢ identyczne jak przy zwyklych nabrzezach lub po-
mostach Zelbetowych na palach lub filarach.

Na rysunku pokazano nowoczesny, nietypowy pomost
z elementdéw sprezonych, wykonany w jednym z portéw
afrykanskich. (Travaux II/53). -

Na kazdej parze poprzednio opisanych kolumn ulo-
zone sg po dwie kablobetonowe poprzecznice o przekroju
prostokagtnym 0,50 X 1,75 m potaczone z kolumnami przez
sprezenie kabli. Sprezenie to sprawia, ze poprzecznice
mozna. uwazaé za utwierdzone nad kolumnami. Na po-
przecznicach ulozone jest belkowanie podiuzne z dwu-
teownikéw kablobetonowych 16 m dlugosci ulogonych
obok siebie w odleglosci osiowej 1,11 m w $wietle miedzy
stopkami 19 cm. Po ulozeniu belek i zalaniu betonem
wolnych powierzchni belki sprezono réwmiez poprzecz-
nie. W kazdym przesle skonstruowano 4 poprzecznice,
ktérych elementy wykonane sa jako przepony ‘prefa-
brykewanych podiuinic, polaczenia za§ miedzy nimi be-
tonowane po ulozeniu na miejscu. Lozyska belek wyko-
nano z dwu warstw gumy 5 mm przedzielonych bla-
chg 20 mm.

Obliczenia statyczne

Obliczenia statyczne poszczegdlnych elementéw skla~
dowych budowli na kolumnach nie przedstawiaja za-
sadniczych trudnoéci. Zaréwno S$cianka szczelna ‘jak i
mur maskujacy (jako mur oporowy) a takze i same
studnie i pale pustakowe wymiaruje sie i oblicza na
podstawie ogoélnych zasad.

Pewna odrebno$¢ stanowia obliczenia budowli jako
calosci. Mozna ja mianowicie liczyé:

a) jako rame o wezlach sztywmych, przegubows lub
utwierdzong w gruncie, o ile zapewniona jest sztywno$¢
polaczen miedzy kolumnami a nadbudows,

b) jako ‘belke wolnopodparta lub ciagla, spoczywa-
jaca ma utwierdzonych w gruncie wspornikach, lub na
jednym wsporniku i na kilku stupach wahadlowych
(rys. 11).

Przy schematach przewidujacych utwierdzenie kolumn
w gruncie istotng sprawa jest wyznaczenie gleboko$ci
utwierdzenia kolumn, czego z uwagi na ich sztywno$c¢
i niedopuszczalno$¢ zbytnich bocznych przesunieé glo-



wic zwykle nie mozna rozwigza¢ metodami klasycznymi,
opartymi na teorii parcia i odporu gruntu.

Orientacyjnie mozna przyjaé, ze kolumna zapuszczona
w grunt sypki, zageszczony lub Srednio zageszczony albo
w grunt spoisty, zwarty do twardoplastycznego, na gle-
boko$¢  rowna swej pieciokrotnej Srednicy zewnetrznej
jest calkowicie utwierdzona (zamocowana) w gruncie.
Przekroj jej utwierdzenia w przyblizeniu przyjmowaé
mozna na poziomie znajdujacym sie ponizej powierzchni
terenu lub dna o jedna trzecig calkowitego zaglebienia
kolumny, nie glebiej jednak niz wynosi trzykrotna Sred-
hica kolumny. )

Przy zaglebieniu kolumny mniejszym niz pieciokrot-
na jej Srednica nalezy w obliczeniach raczej przyjmowaé
przegub u jej dolnego konca.

Powierzchniowych warstw torféw i gruntéw plynnych
nie mnalezy wlicza¢ do gleboko$ci zapuszezenia studni,
grubo$é zas takichze warstw o konsystencji miekkiej
Iub luznych nalezy uwzgledniaé tylko w polowie (rys. 12).

Wobec tego, Ze nie ma wlasciwie dotychczas teorii,
ktora by w sposéb zadowalajacy rozwiazywala zagad-
nienie utwierdzenia sztywnych filaréw bezpieczniejsze:
bedzie przyjmowanie schematu ramy lub tez zastoso-
wanie, o ile jest to mozliwe, osobnych dodatkowych za-
kotwien przenoszacych sily poziome (rys.13).

Dla pokrycia jednakze czesSciowego utwierdzenia, ja-
kie moze powsta¢ u dotu kolumny, malezy uzbrajaé ja
u dolu (nawet w wypadku uwazania jej za oparta w
dolnym koncu przegubowo) md moment gnacy réwny
co najmniej polowie momentu przyjmowanego w glowicy.

Zakonczenie

Przedstawiony powyzej sposéb fundamentowania bu-
dowli morskich zasluguje na wprowadzenie i u nas.

Wygdaje sie, ze ze wzgledu na swe zalety nabrzeza
na kolumnach po wprowadzeniu rychlo sie spopulary-
zuja, zastepujac czesciowo powszechnie obecnie u nas
stosowane nabrzeza plytowe na palach.

RYBOELOWSTWO

M ORSKTIE

Kierunki rozwojowe $wiatowego rybolowstwa dalekomorskiego
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Staty wzrost polowéw w skali Swiatowej i jego dalsze perspektywy. Ogélny rozwoj
rybotéwstwa dalekomorskiego. Polowy ekspedycyjne — mnowoczesng forma organi-

zacji rybolowstwa plawnicowego. Mozliwosci

i podstawy rozwoju ryboléwstwa

aktywnego. Zmiany w wydajnosci lowisk ryby bialej. Trawlery-przetwornie i ich
zadania. Polska przysziosciowa flota rybacka wobec kierunkéw rozwoju rybotow- .

stwa Swiatowego,

W Swiatowej gospodarce zywnosciowej widoczny jest
powszechny wzrost intensyfikacji eksploatacji zasobow
morz, przede wszystkim za$ zasoboéw rybnych. Swiadczg
o tym najdobitniej wzrastajace systematycznie odiowy
ryb morskich. W skali §wiatowej poltowy szacowane byly
na okolo 9,5 milionéw ton w r. 1924, okoto 10,2 mil. ton
w r. 1932 i okolo 17,8 miliona ton w r. 1939. W latach
1950 — 1952 potowy Swiatowe oceniane juz byly na okoto
26 milionéw ton (bez wielorybnictwa, dajgcego rocznie
ok. 2 mil. fon surowca przeznaczonego przede wszystkim
na maozke miesng i oleje). W 25 krajach produkujgcych
‘ok. 75% polowdéw Swiatowych, potowy wzrosty na prze-
strzeni lat 1910 — 1952 przecietnie o 100 do 150%.

- Mimo tak znacznego rozwoju produkcji, ryboléwstwo
morskie dalekie jest jeszcze od. osiggniecia swojej gornej
granicy. Wszelkie naukowe przestanki wskazuja na to, ze
obecna produkcja ryb moze byé w skali §wiatowej pod-
wojona bez zadnego uszczerbku dla zasob6éw. Oznacza to,
ze rybotéwstwo, ktére wg. danych FAO w ostatnich la-
tach dostarcza okolo 10°% catkowitej iloSci biatka zwie-
rzecego — moze ten wskaznik zwickszy¢ do 20%, a nawet
wiecej, o ile uwzglednione zostang postulaty racjonalnego
zuzycia polowéw na cele konsumpcyjne oraz jesli zgod-
nie z zasadami nowoczesnej technologii i higieny artyku-
10w spozycia — podnosié¢ sie bedzie jako$¢ ryb i produk-
16w rybnych wezdluz calej drogi od statku rybackiego az
do konsumenta. W $§wietle tych cyfr wspdlczesne rybo-
1owsiwo staje sie drugim co do wielko$ci po produkeiji
hodowlanej bydla i trzody chlewnej, zrodtem niezastapio-
nego niczym biatka zwierzecego.

Analiza zagadnien rybotéwstwa dalekomorskiego wy-
kazuje, ze w tej dziedzinie eksploatacji rybackiej wyste-
puja powszechnie tendencje rozwojowe w odréznieniu od
ryboléwstwa przybrzeznego, ktoére w szeregu krajow prze-
zywa okres regresji. Na specjalng uwage zastuguja kie-
runki rozwojowe ryboiéwstwa tych krajow, kibre juz
eksploatujg badz zamierzaja eksploatowaé obszary wcho-
dzace w zakres naszych zainteresowan, to jest przede
wszystkim lowiska Pélnocnego Atlantyku.

Na lowiskach tych pracujg obok siebie statki rybackie
zaréwno Kkrajow socjalizmu, jak i krajéw kapitalistycz-
nych, gdyz mimo szeregu aktoéw prawnych, ktérymi
w ostatnich latach niektére panstwa kapitalistyczne ogra-
niczajg swobode wykonywania polowéw przez obcych ry-
bakow na niektérych towiskach lezacych pogza tradycyj-
nym pasem wod terytorialnych — podstawowy obszar ba-
zy surowcowej ryboléwstwa dalekomorskiego jest nadal
wspolny. Wspélne sg rowniez dazenia rybolowstwa
wszystkich krajéw zmierzajgce zaréwno do poprawy ja-
kosci dostarczonego surowca rybnego i przetworéw ryb-
nych, jak réwniez do mozliwie ré6wnomiernego zaopatrze-
nia rynku w cyklu rocznym, chociaz dgzenia te wyply-
wajg z calkowicie réznych zalozen gospodarczych socja-
lizmu i kapitalizmu. Wspélne jest wreszcie powszechne
dazenie do postepu technicznego w rybolowsiwie. Jed-

" nakze zasadniczo rézne sg mozliwosci, jakimi w tym za-

kresie rozporzadza gospodarka socjalistyczna i kapitali-
styczna. Stad w krajach socjalistycznych obserwujemy
realizacje postepu technicznego na catlym frbncie mor-
skiego przemystu rybnego, z my$la o coraz peliejszym
iloSciowym i jako$ciowym zaspokajaniu potrzeb spote-
czenstwa, zas w krajach kapitalistycznych o zastosowaniu
postepu technicznego decyduje zysk i okres czasu, w ja-
kim zwréca sie poniesione mnaklady.

Szybkosé, z jaka ryboléwstwo morskie krajow socjali-
stycznych opanowuje i przyswaja sobie nowoczesng tech-
nike sprawia, ze np. w Zwigzku Radzieckim plany na naj-
blizsze lata przewidujg zwiekszenie masy polowow z 2,5
miliona ton ufyskanych w r. 1952 na 3,6 mil. ton juz
w roku 1956, ze w Chinach Ludowych rozpatruje sie¢ mo-
zliwo§é szybkiego podwojenia obecnej produkcji rybnej
szacowanej na 3 miliony ton, podczas gdy w Stanach
Zjednoczonych wg oceny FAO polowy z cyfry 2,3 miliony
ton uzyskanych w r. 1951 dojdg do poziomu 2,9 mil. ton
dopiero w r..1975. -

Zagadnienia rozwoju rybotéwstwa nalezy rozpatrywaé
oddzielnie je$li chodzi o dalekomorskie polowy $ledzia,
oddzielnie za$, odnosnie polowdw ryby bialej. Kazdy, bo-
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wiem z tych kierunkéw stanowi swoisty i zwarty kom~

pleks elementéw powigzanych z lowiskami, typem stat-
kéw, organizacjg polowow, obstugsg i konserwacja surow-
ca rybnego i zbytem osiggnietych produktéw.

Dalekomorskie polowy $ledzia

Do chwili obecnej w dalekomorskim Sledziowym rybo-
towstwie plawnicowym nje notujemy zadnych zasadni-
czych zmian w zakresie metod poltowoéw, ani pod wzgle-
dem metod konserwacji ryby na statku rybackim. Typo-
wym statkiem do tych polowéw, jest nadal w przewaza-
jacej wigkszosci lugier, za§ podstawowg metodg konser-
wacji polowéw jest solenie $ledzia w beczkach. Natomiast
w formach eksploatacji i organizacji tych polowow ob-
serwujemy od kilku lat calkowicie nowe rozwigzanie
w postaci tzw. potowdw ekspedycyjnych z oparciem jed-
nostek polowowych o statki-bazy spetniajgce funkcje por-
tu ptywajacego i z zastasowaniem przetadunku na morzu,
ktéry jak dotad znalazl prakiyczne zastosowanie odnosnie
ryby w beczkach. Dotychczas jedynie Zwiazek Radziecki
i Polska uprawiaja na duza skale polowy ekspedycyjne
§ledzia na towiskach dalekomorskich przy uzyciu statkéw
baz. Wyniki w ten sposéb zorganizowanych potowdéw po-
zwalajg przypuszczaé, ze system ten stanie sie z biegiem
czasu podstawowsg forma. eksploatacji dla panstw mie le-
zacych w bezpoSredniej blisko$ci wydajnych lowisk $le-
dziowych. :

W .przeciwienstwie do polowdw plawnicowych, ktére
jak sie wydaje nie ulegnag, przynajmniej w niedalekiej
przyszto$eci, jakim§ radykalnym mprzemianom — polowy
narzedziami ciagnionymi moga w najblizszych latach wy-
kaza¢ wielki postep w wypadku opanowania zupelnie no-
wych, nie wykorzystywanych obecnie mozliwosci. O ile
bowiem dotychczasowe gléwne narzedzia potowow byly
badz, jak ptawnice — zwigzane z eksploatacja goérnych
warstw wody, wzglednie tak jak wloki — =zwigzane
z dnem, to wszystko wskazuje na to, ze istnieja mozliwo-
§eci polowu w warstwach posrednich, przy uzyciu tuk lub
wlokow pelagicznych. Pierwszym konkretnym osiggnie-
ciem na tym polu jest stosowana z powodzeniem w rybo-
l6wstwie kutrowym rejonu Ciesnin Dunskich 1uka pela-
giczna Larsena. Nalezy jednakze podkreSli¢é, ze tuka Lar-
sena nie jest jeszcze narzedziem wszechstronnym i do-
tychczas znalazla zastosowanie jedynie w polowach ku-
trowych w okreSlonych porach roku i na okreslonych to-
wiskach., Narzedziem polowu $ledzia i innych ryb pela-
gicznych, ktére byé moze przyczyni sie w przysziosci do
istotnych zmian w calym rybotowstwie §ledziowym — jest
wilok pelagiczny, ciggniony przez jeden statek, w przeci-
wiehstwie do tuki pelagicznej ciggnionej przez dwie jed-
nostki. Jak dotad wilok pelagiczny nigdzie na Swiecie nie
jest jeszcze uzywany do potowow przemystowych i proby
nad tego rodzaju narzedziem sg hadal prowadzone z duza
intensywnoscia w wielu panstwach, miedzy innymi
w ZSRR i Polsce. Z zagadnieniem polowéw czynnymi na-
rzedziami pelagicznymi taczy sig bezpos$rednio mozliwosé
wykrywania tawic ryb. O ile bowiem pionowe wykmy‘vs{a—
nie lawic ryb zostalo juz od kilku lat technicznie rozwia-
zane | znalazlo zastosowanie w praktyce (ech.osondy),
o tyle wykrywanie poziome waglednie wykrywanie w do-
wolnym kierunku od statku zostalo rozwigzane dopiero
w ostatnicht latach. Obecnie wchodzimy w. ekres, kie‘d}f
nowe metody lokalizacji lawic ryb zaczynaja wchodzi¢
‘w coraz powszechniejsze uzycie. Po echosondach .przycho-
dzi kolej na asdic, a niebawem moze i telewizje pod-
wodng. :

Daleko idaca racjonalizacja czynnych polowow Sledzia
oraz coraz doskonalsze rozwigzania techniczne wykry-
wania lawic w dowolnym kierunku mogg w przyszloécx
doprowadzié do duzych zmian w dalekomorskim rybo-
lowstwie $Sledziowym.

Dalekomorskie polowy ryby bialej

W dalekomorskim ryboldwstwie ryby bialej, szczegdl-
nie irawlerowym, obserwujemy duze xzmiany zyviazgne
w pienwszym rzedzie ze zjawiskiem przesuwania sig glow-
nych rejonéw polowdéw dorsza i gatunkow pokrgwnych
na poélnoc w rejon subarktyczny i arkfcyczny. ZJaW{sko
to jest zwiazane bezpo$rednio ze stopniowym spadkiem

312

wydajnos$ci polowdéw ryby bialej na bliskich lowiskach,
eksploatowanych do niedawna oplacalnie przez flotylle
rybackie krajéw pomécno-zachodniej Europy — zwlaszeza
na Morzu Péinocnym. Odlowy ryb dorszowatych na Mo~
rzu Polnocnym wykazujg wyrazne zmniejszenie, wzrasta-.
ja za$ stale odlowy w rejonie Islandii, Morza Norweskie-
g0, Morza Barentsa i Grenlandii. Na zmiany, jakie zaszly
w tej dziedzinie na przestrzeni lat 1920 — 1938 wyrazny
poglad daje ponizsze zestawienie; :

Polowy ryb dorszowatych wszystkich panstw (bez ZSRR)
w tys., ton* :

| 1920 | 1938
Morze Péloocne 373 168
Morze Norweskie 120 406
Islandia 281 412
Morze Barenisa 2y 208
Szpicbeigen 1 Wyspa Niezwiedzia N 49 172
Grenlandia 496 633

W wyniku przesunieé¢, o jakich mowa, masa odlowéw
dorsza na przestrzeni lat 19200 — 1948 ulegla nieomal po-~
dwojeniu.

Polowy samego dorsza
wszystkich panstw (bez ZSRR) na wodach Polnocnego
Atlantyku w tysiacach ton*

1920 | 1938 f 1948
1086 | 1748 | 2032

Jednakze wzrost odlowionej masy ryby bialej nie byt
jedyng i najdonioflejszg w skutkach konsekwencjg omé-
wionych zmian, jakie zaszly pod wzgledem eksploatowa-
nych lowisk. Przesuwanie sie lowisk na poinoc spowodo-
walo bowiem znaczne wydluzanie sie¢ czasu trwania rej-
s6w statkéw rybackich, co ilustruje przykilad zaczerpnie-
ty z eksploatacji trawleréw angielskich w latach 1948 —
1949,

Dostarczona

. Droga Pelny czas ryba do portu

Lowisko na lowisko {rwania 1ejsu z I-go dnia

w dniach w dniach polowu liczy
dni:
Morze Pétnocne T05 — 1y . 3 7
Wyspy Owcze e 2,5Y) 17 14
Islandia 3,6 — 4?) 21 17
Morze Barentsa 5,5 — 62) 25 19
Grenlandia 7,6 — 8,6%) 27 19
Nowa Funlandia 82) 28 20

1) Seybkosé trawlera 10 wezléw
?) Szybkosé irawlera 12 wezlow

Wydiuzanie sie czasu trwania rejséw w rejony, w kté-
rych panuja przez duza czesé roku bardzo ciezkie warun-
ki atmosferyczne powoduje, ze wielko$é budowanych
trawleréw sukcesywnie wzrasta. W wyniku tego istnieje
zupetnie wyrazna tendencja, aby kompensowaé zwiekszo-
ne koszty budowy i eksploatacji statkéw droga jak naj-
lepszego wykorzystania ich ladowni, przy mozliwie jak
najwigkszej masie odlowionej ryby. Caly ten zespét oko-
liczno$ci powoduje, ze w miarg przesuwania sie eksplo-:
atacji na coraz odleglejsze lowiska wystepuje wyraznie
pogarszanie sie jakos$ci $wiezego surowca rybnego przy-
wozonego przez trawlery do portéw. Oczywiscie zjawisko
to nie wystepuje w ryboléwstwie tych krajow, ktore uzy-
skane polowy ryby bialej poddaja zasoleniu na poktadzie
trawleréw. Rozwigzanie takie nie jest jednak do zasto-
sowania w krajach, w ktorych ludnosé jest przyzwycza-

‘jona do ryby Swiezej. W zwiazku z tym, celem uzyskania

ryby bialej z wydajnych, lecz odleglych lowisk w stanie
Swiezosci, zarysowuja sie obecnie dwie rézne drogi tech-
nicznego rozwigzania zagadnienis, to jest badZz zwieksza-
nie szybkoéci jednostek polowowych, badz wprowadzanie
wstepnego przetwoérstwa i zabezpieczanie ryb przed ze-

* K. Ketting — Ekonomiczeskije perspektiwy ispolzo-
wanja ryb — Moskwa 1953 (tlumaczenie z angielskiego).



psuciem bezposrednio po ich zlowieniu. Zwickszanie szyb-
kcéei jednostki polowowej jest jednakze rozwigzaniem
bardzo kosztownym, gdyz kazdy dalszy, chociazby nie-
wielki wzrost szybkosci statku pocigga za soba koniecz-
ho$¢ niewspolmiernie duzego zwiekszania mocy maszyny
gloéwnej. Nie ulega watpliwosci, ze na obecnym etapie
rozwoju techniki, tego rodzaju rozwiazanie przekresélatoby
rentownosé eksplcataciji.

W zwigzku z powyzszym widaé, ze wilasciwg droge
rozwigzania tych zagadnien stanowi przerdb i zabezpiecze
nie $wiezosci ryb juz na lowisku. Poniewaz solenie ryby
biatej, stosowane w szeregu krajow Europy Zachodniej,
nie cdpowiada potrzebom wiekszo$ci rynkéw spozycia
(miedzy innymi i u nas) — jako jedyna metfoda pozostaje
mrozenie ryby na morzu. W tym zakresie zarysowuija sie
wyraznie dwie alternatywy: mrozenie ryby w postaci fi-
letow przez statek potawiajgcy, badZz tez mrozenie ryby
rowniez w postaci filetéw przez statek-baze przyjmujacy
$wiezg rybe od jednostek potowowych. Pierwsza alterna-
tywa znajduje swoj wyraz w postaci eksperymentowa-
nych i udoskonalanych w ryboléwstwie szeregu krajow

od kilkunastu lat statkéw zwanych trawlerami-przetwor- -

niami, Dotychczas w ryboléwstwie Swiatowym istnieje
kilkana$cie trawleréw-przetwérni, przy czym jako naj-
bardziej udang z istniejgcych dotychezas jednostek tego
rodzaju, nalezy uznaé¢ angielski ,Faitry“** o pojemnosci
2500 BRT. ,Fairtry“ zostal oddany do eksploatacji
w kwietniu br. Z pierwszego rejsu trwajgcego okolo 55
dni w rejonie Nowej Funlandii — statek przywidzt 350
ton filetéw mrozonych.

Trawlery-przetwornie wzbudzajg dzi§ w rybolowstwie
$wiatowym zrozumiale zainteresowanie. Zwlaszcza kraje

przodujacej techniki przywiazuja do tego rodzaju roz- .

wigzan duze znaczenmie, czego dowodem jest ulokowanie
w roku biezgcym przez Zwigzek Radziecki na stoczniach
Niemiec Zachodnich zaméwien na kilkanascie trawleréow-
przetworni zblizonych swoim typem do . angielskiego
JFairtry”., Pilerwszy trawler-przetwornia z tej serii ma
byé przekazany do eksploatacji juz wlutym r. 1955. Z pra-
sy rybackiej wiadomo, ze réwniez i w NRD prowadzi
sie prace nad budowg duzego lrawlera-przetwérni.
Jesii chodzi o mrozenie filetéw na statku-bazie po
przyjeciu ryby s$wiezej z jednostek potawiajacych, to
2czkolwiek samo mrozenie na bazie nie napotykaloby na
wieksze trudnosci, to jednak problemem dotychczas
praktycznie nie rozwiazanym jest przeladunek ryby $wie-
zej na morzu, szczegdlnie w ciezkich warunkach arktycz-
nych. W tym zakresie znany jest dotychczas jeden tylko
projekt, ktéry po diugiej dyskusji zostal przyjety
i opatentowany. Projekt ten (inz, Roschera — Niemcy
Zachedunie), polega na przeladunku ryby z trawlera na
statek-baze-przetwornie w pojemnikacn z tkaniny siecio-
wej. Pojemnik =zaopatrzony w plywaki jest holowany

* Por. opis TGM, nr 8/54 w dziale ,,Z prasy zagranicznej*.

przez statek polawiajacy i napelniany ryba po kazdym
podniesieniu wioka. Ryba dostaje sie do pojemnika po-
przez otwdér w burcie na poziomie pokladu, zmywana sil-
nym strumieniem wody. Pojemnik moze pomie$cié ok. 25
ton ryb. Po jednej dobie potowdéw pojemnik zaopatrzony
w boje o sygralizacji §wietlnej i radiowej pozostawiany -
iest w morzu. Pozycje pojemnikow podaje sie do statku-
bazy-przetwoérni, ktory zbiera je i1 wcigga na poklad
przez slip na rufie, tak jak na przetwodrniach wieloryb-
niczych. Nalezy podkreSli¢, ze rozwigzanie takie nie zo-
stalo jeszcze zastosowane i wyprébowane w praktyce, stad
trudno przesgdzaé, czy okaze sie ono rzeczywiscie real-
nym sposobem przeladunku luzem ryby bialej na morzu.
Niezaleznie od tego, jakim toremn pdjdzie dalszy roz-
woj rybotowstwa ryby biatej — czy bedzie to trawler-

‘przetwoérnia czy tez statek-baza-przetwornia z flotyllg

statké6w lowczych, — jest rzecza niewatpliwa, 2e zabez-

pieczenie gotowej produkeji tych statkow w postaci fi-

letéw mrozonych wymagaé bedzie na lgdzie rozgatezio-

nego lahcucha chlodniczego, nie tylko na wybrzezu i jego

bliskim zapleczu, ale nawet w odlegiych zakatkach kraju.
* k * &

Jakie praktyczne wnioski dla naszej gospodarki ry-.
backiej mozna wyciggnaé z caltoksztattu przedstawionego
materiatu?

Wydaje sie przede wszystkim, ze najwazniejsze z tych
wnioskéw znajduja juz swoéj wyraz w, ogoélnej linii roz-
woju tej dziedziny naszej gospodarki narodowej, przez
ogolne ramy Planu 5-cioletniego na lata 1956 — 1960 oraz
zalozenia wstepne planu perspekiywicznego.

Jest rzecza zupelnie oczywista, Ze rozwijamy i powin-
nismy dalej rozwijaé eksploatacje bogactw moérz zar6wno
w zakresie polowoéw ryb ‘Sledziowatych jak i ryby biatej.

Jako przyszle obszary tej eksploatacji — rysuja sie
bogate lowiska $ledziowe lezgce pomiedzy Islandia i Nor-
wegia, wykorzystywane z duzym powodzeniem przez ra-
dzieckie ekspedycje $ledziowe oraz lowiska ryby bialej
zwiaszcza na Morzu Barentsa.

W zwigzku z tym w profilu naszej przyszloSciowej Sle-
dziowej flotylli daleknmorskiej winny znaleZ¢ sie lugry
i towarzyszace im statki-bazy nadajace sig nie tylko do
polowéw na Morzu Pélnocnym, ale mogace rowniez pra-
cowaé¢ w trudniejszycn warunkach, jakie panujg na wy-
dajnych lowiskach $ledziowych rejonu Islandia, Wyspy
Owecze, wybrzeza Norwegii, Wyspa Jan Mayen, Najwlas-
ciwszymi statkami przysziosciowej flotylli ryby biatej
wydajg sie by¢ trawlery-przetwornie polawiajgce i samo-
dzielnie przetwarzajgce przy pomocy urzadzen zmechani-
zowanych swoéi polow na filety mrozone.

Tego rodzaju profil dalekomorskiej flotylli rybackie]j
lacznie z potowami flotylli baltyckiej, powinien zapewni¢
iudnodci naszego kraju rytmiczny doptyw réznorodnych
gatunk6éw ryb i przetworéw rybnych, przyczyniajac sig
do coraz pelniejszego zaspokojenia potrzeb polskiego kon-
sumenta.

Hydrolokacja jako pomoc dla ryboléwstwa

629.124.72.018.76

Wienczyslaw KON — Politechnika Gdanska

Artykul zwraca uwage na korzysci, jakie moze oddaé rybotéwstwu hydrolokacja oraz
udowadnia, 2e skonstruowanie hydrolokatora rybackiego lezy w zakresie naszych

mozliwoséci -krajowych.

Nasze ryboldwstwo morskie nie dysponuje dotych-
czas §rodkiem, ktéry by umozliwial rybakowi prowa-
dzenie racjonalnego poszukiwania ryby, ukrytej w gle-
binach. Za $rodek taki nie mozna uwazaé echosondy, po-
niewaz pozwala ona ,widzie¢“ tylko to, co znajduje sig
bezpos$rednip pod dnem statku. Rybakowi natomiast po-
trzebny jest Srodek, przy pomocy ktorego moglby ,roz-
gladaé sie“ w wodzie we wszystkich kierunkach i ,wi-
dzie¢“ w bok od statku na odleglo$é¢ oczywiScie mozli-
wie duzg.

Srodek taki mozemy stworzyé. Nazywa sie on hydro-
lokatorem i jest rodzajem  echosondy ultradzwiekowej,
sondujacej w plaszczyznie poziomej. Dzialamie jego po-
lega na wysytaniu fal ultradzwigkowych kolejno w co-
raz to innym kierunku i na rejestrowaniu ich ech, od-
bijanych od napotykanych po drodze przedmiotéw. Re-
jestracja jest podwdjna, wzrokowo-stuchowa. Oprécz wy-
krywania ryby hydrolokator spelnia jeszcze kilka pozy-
tecznych czynnoéci, o ktérych mowa na koncu artykulu.

313



Hydrolokator sklada sie z dwéch czesci: elektronowe]
i mechanicznej. Pod wzgledem trudnosci zagadnienia,
czasochlonnosci przy rozwigzywaniu konstrukcji i kosz-
t6w obie czeéci nalezy uwazaé za mmiej wiecej réwno-
rzedne, jakkolwiek cze$é elektronowa jest czeScig wias-
ciwa hydrolokatora zas cze$¢ mechaniczna ma charakter
raczej pomocniczy.

Czesé elektronowa sklada sie z oscylafora, nadajnika,
odbiornika, indykatora i manipulatora. Oscylator jest
w zasadzie taki sam, jak w zwyklej echosondzie. Nadaj-
nik z odbiornikiem, jakkolwiek przystosowane do pracy
z oscylatorem ultradiwiekowym a nie z anteng w po-
wietrzu, mieszczg sie¢ w ramach standartowej praktyki.
Jako indykatora mozna uzywaé indykatora od echosondy
po dokonaniu w nim malej przerébki natury technicz-
nej. Manipulator jest rodzajem elekirycznego rozrzadu,
przy pomocy ktorego steruje sie pracg hydrolokatora.
Zasilanie elektryczne wymaga przetwormicy o mocy rzedu
2 kilowatow. Posz:zegblne czesci elektronowe muszg byé
umieszczone w goérnych pomieszczeniach statku, odbior-
nik, indykator i manipulator na mostku, pod reka kie-
rownika statku.

Cze$¢ mechaniczna stuzy do opuszczania oscylatora
pod dno statku do pozycji pracy, do obracania nim w azy-
mucie i do wciggania go po pracy do wnetrza kadluba.
Cze$¢ ta nazywa sie urzgdzeniem manewrowym i zaj-
muje na spodzie statku przestrzen o objetosci okolo
8 ms3. Urzadzenie manewrowe posiada miedzy innymi
dlugi trzon, na ktérego koncu jest zawieszony oscylator.
Trzon ten stanowi réwnoczesnie o§ pionowa, na ktorej
oscylator jest obracany w azymucie. Przeprowadzenie
trzona wraz z oscylatorem przez dno statku wymaga
wyciecia w nim otworu o wymiarach ok. 15X 45 cm.
Z tego powodu ma konstruktora urzadzenia manewro-

wego spada wazne zadanie zwigzanig urzgdzenia z ka- -

diubem w -jedng catosé tak, aby kadiubowi przywrocit
wodoszczelno§é i wytrzymalo§é, maruszone przez wycie-
cie otworu.

Hydrolokatorowi mozna nadaé szereg rozwigzan do-
stosowanych do réznych wymogdéw zaleimie od ty;pg stat-
ku rybackiego, rodzaju potowéw i glebokosci wod, na
ktérych prowadzi sie polowy. Moze mp. zajs¢ potrzeba
budowania hydrolokatoréw w dwoéch odmianach. Jedna
bylaby . przystosowana do polowéw kutrowych na piyt-
kich wodach i do polowéw, lugrowych, druga za§ stuzy-
laby trawlerom do polowow wiokiermn dennym. Zdecydo-
wanie sie na jeden uniwersalny typ hydrolokatora wy-
maga bardzo wielkiej pieczolowitosci w czasie wstepnych
rozwazan koncepcyjnych nad jego komstrukcja.

Na opracowanie prototypu hydrolokatora sklada si_e
wiedza i praca pieciu réznych branz. Na pierwszym miej-
scu nalezy wymienié samo rybotéwstwo, ktére ma decy-
dujacy glos na temat wyboru wiasciwej koncepcii. Je-
zeli konstruktorzy oddadza do uzytku przyrzad bez
uwzglednienia lego glosu, przyrzad ten okaze sie z cala
pewnoscig niewygodny w pracy i mniej wydajny niz po-
winien byé. )

Sercem hydrolokatora jest oscylator, kiéry jako elek-
troakustyczny przetwornik energii jest produktem spe-
cjalnej dziedziny techniki zwigzanei z nauka o drga-
niach. Jezeli mialby to byé oscylator magnetostrykcyiny
a wiec taki jak w echosondzie, to do jego budowy po-
trzeba stu kilkudziesieciu Kilogramoéw blachy niklowej,
ktoérej produkcja’ jest reglamentowana i musi byé odpo-
wiednio zaplanowana przez resort hutnictwa.

Opracowanie dokumentacji technicznej urzadzen
elektronowych nalezy do inzynieréw radio - technikow
a ich budowa do przemyshu radiowego. Dokumentacje
urzadzenia manewrowego sporzadzaja inzynierowie me-
chanicy a buduje je albo jaki§ dobry warsztat mecha-
niczny, nawet niezwigzany z przemysltem okretowym,
albo stocznia. To drugie jest o tyle stuszniejsze, ze i tak
stocznia montuje urzadzenie statku, do czego konieczne
jest postawienie go w doku. Na statkach, ktorych doku-
mentacja jeszcze nie uwzglednia hydrolokatoréw, stocz-
nia musi dokonaé przerdbek wewnatrz kadluba, wyni-
kajacych ze znacznej kubatury pomieszczenia urzgdze-
{u'a manewrowego.
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W ten sposéb ryboléwstwo, hydroakustyka, radiotech-
nika, mechanika i stocznie zwigzuja sie wspodipraca, ma-
jaca na celu danie gospodarce morskiej $rodka, ktéry
przyczyni sie do wzrostu jej dochodow. To zwigzanie
sie pieciu tak réznych branz wymaga rzeczowego kie—
rownictwa, rzetelnego planu pracy i harmonogramu jej
poszezegolnych etapéw. Nad wszystkim iym za$§ jak
zwykle staje jeszcze szésty czynnik — regulamin inwe-
stycyjno-finansowy. '

We wlasciwy sposob przygotowana i zaplanowana
praca nie napotyka na powazniejsze trudnosci, gdy dys-
ponuje sie polrzebnymi do jej wykonania moézgami, me~
tenialami i mnarzedziami. Calkowity koszt budowy pro-
totypu jest znaczny, trzeba jednak wzigé pod uwage, ze
nie bedzie w nim wydatkéw w dewizach. Zysk za$,
jaki przyniesie uzycie jednego tylko hydrolokatora w po-
g:-vyach, zamortyzuje koszi jego budowy w ciggu kilku

ni.

Ponizej podaje zmane mi z doé§wiadczenia ustugi, jakie
oddaje hydrolokator. Do wyciagniecia wnioskéw pozwa-
lajacych na obliczenie zyskéw, jakie hydrolokatory przy-
niosg rybolowstwu, majbaidziej powolane sg fachowe
kola rybackie.

Wykrywanie lawic. Poszukiwanie lawic prowadzi sie droga
»,rozgladania* podwodnego. Prowadzi sie je w sektorze 180°, od
trawersu do trawersu poprzez dziéb. Zasieg czyli ditugosé ptrd-
mienia sektora wynosi 2500 metréw, jednak jako zasieg prze~
cigtny roboczy przyjaé nalezy 2000 metréw. Czas potrzebny na
»rozgladniecie** sig w tym sektorze wynosi 3 minuty. Powierz-
chnia sektora wynosi ok. 7 km?,

Poszukiwanie w ruchu prowadzi sie wiec w lewo 1 w prawo,
w zasiegu po 2000 metréw. Daje to pas o szerokos$ci 4000 me-
tréw. Przy najlepsze] w tym przypadku szybkoSci 6 wezidw,.
wi{ ciagtlz{ 1=godziny ma sie sprawdzong przestrzenn o powierzchni,
ok, 45 km?,

Szanse na spostrzezenie lawicy zaleza od odleglo$ci, w jakief
napotyka sie lawice, od szybko$ci i od warunkéw wodnych.
W przecigtnych warunkach wodnych, przy szybko$ci 6 wezléw,
100 proe. szans istnieje w zasiegu 500—1 500 metréw od statku.
Cilebgkosé przebywania lawicy nie wplywa na szanse jej spo-~
strzezenia. ’

Dbserwowanie lawic. Raz nawiazany kontakt z tawica mozna
utrzymaé nawet w zlych warunkach przez czas nieograniczenie
dlugi. Hydrolokator podaje dokladnie odleglo§é i kierunek. Po-
zwala to na natychmiastowe ustalenie polozenia lawicy, je}
szerokoSci i jej Srodka. Obserwacja tawicy w przeciggu dluz-
szesgo czasu pozwala na dokladne odtworzenie jej kursu i szyb-
kosci.

Gestosé lawicy moze byé oceniona w przyblizeniu. Glebokosci

- je] przebywania ani grubosci hydrolokator nie wskazuje. Do

pierwszego stuzy echosonda,
u nas w postaci ,,Fischlupe*.

do drugiego jej odmiana znana

Unikanie przeszkéd rwacych sieci. R6wnie dobrze jak lawice
wykrywane sg wszelkie wigksze przedmioty na dnie, zwlaszcza
wraki i skalty. Odréznienie takiego przedmiotu od lawicy jest
bardzo latwe i szybkie. Dlatego np. przy tratowaniu, zanim wlok

© zblizy sie do przeszkody, statek swobodnie zmienia krus dla jej

wyminiecia. W razie niepewnej pozycji w czasie zeglugi po
wodach przybrzeznych, hydrolokatorem wykrywa sie mielizny,
skaty itp. przeszkody nawigacyjne na kilka kabli przed dziobem.

Dzieki wyzej wymienionym zdolnoSciom hydroloka-
toréw, mozna przy ich pomocy:

a) zorganizowaé sprawny i szybki wywiad operatywny,

b) skrocié czas martwy statkéw lowiacych przemys-—
lowo, stracony na wyszukiwanie ryby,

c) wyprowadza¢ wiloki zawsze na najbardziej zagesz-
czony Srodek lawicy,

d) utrzymacé¢ kontakt z tawica,

e) okresSlaé kurs j szybkoé¢ tawic dla odpowiedniego
wydania plawnic sledziowych,

f) uzyska¢ duze oszczednoSci na paliwie i sieciach,

g) pomagaé¢ sobie w nawigowaniu po wodach przy-
brzeznych,

h) zorganizowaé¢ badania mnaukowe na temat zZycia
i wedréwek lawic rybnych.

Hydrolokator i echosonda w niczym sie nie zastepujg
a przeciwnie, doskonale si¢ uzupelniaja i wzajemnie so-
bie w pracy pomagaja.
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PRODUKCJA OKRETOWEGO
SPRZETU RADIOWEGO W NRD

Zaklady przemystu radiotechnicz-
nego w Kopenick (NRD), ktore przed
4 laty rozpoczely produkcje urzadzen
radiowych dla floty rybackiej i han-
dlowej, moga poszczycié sie duzymi
osiagnieciami., Obecnie w zakladach
tych produkuje sig¢ m. in. kompletne
radiostacje okretowe odbiorczo-na-
dawcze o mocy 100 W (patrz foto-
grafia) zasilane z sieci okretowej, a
w razie jej uszkodzenia z rezerwo-
wej baterii 24 V. Radiostacje te wy-
posazone sg w urzadzenia do auto-
matycznego nadawania sygnalu wzy-
wania pemocy, sygnatu rozpoznaw-
czego 1 sygnalu pozycji, w ktérej
znajduje sie statek wzywajacy po-
mocy. Majg one réwniez tzw. auto-
alarm, tj. urzadzenie odbiorcze po-
zostajace w stalym nasluchu fali 600
m i automatycznie alarmujgce zalo-
ge statku w wypadku odebrania
sygnatu wzywania ‘pomocy.

Produkowane sg rowniez osobne
zespoly radiostacji bezpieczenstwa
zasilanej z baterii, skladajgce sie z
nadajnika o mocy 60 W automatu
nadajgcego sygnal wzywania pomo-
¢y, odbiornika i autoalarmu.

Na uwage zastugujag tez male ra-
diostacje nadawczo-odbiorcze 10 W
dla lodzi ratunkowych, stuzace do
wzywania pomocy i porozumiewania
sie na niewielkie odleglo$ci. Budo-
wane sy c¢ne w wodoszczelnych
skrzynkach stalowych posiadajgcych
pewien zapas plywalnosci. Totez ra-

_diostacja taka zrzucona ze statku do

morza nie {onie i po wylcwieniu
przez zatoge todzi lub tratwy ratun-
kowej natychmiast jest zdatna do
uzytku.

W produkcji zakladéw w Kope-
nick szczegdlny nacisk  potozono
na wyeliminowanie ewentualnosci
przerw W eksploatacji aparatury
moggcych wyniknagé wskutek uszko-
dzenia jakiej§ czesci. Zastosowano
wiec taka konstrukeje, ktéra umo-
zliwia latwy dostep do kazdego ele-
mentu i umozliwia w kazdej chwill
wymiane czesci uszkodzonych., Do
takiego rozwigzania przyczynito sig
znormalizowanie wszystkich czeSci.

NOWY TYP CIAGNIKA AKUMULATOROWEGO

Zaklady radzieckiego Ministerstwa
Zeglugi Morskiej i Rzecznej przy-
stgpily ostatnio do seryjnej produk-
¢ji nowego typu sprzetu zmechani-
Zowanego, a mianowicie ciggnika
akumulatorowego TA 1 (por. ,,Mor-
skoj i Riecznoj Flot“, nr 4/54). Ciag-
nik ten przeznaczony jest do obstu-
gl transportu  wewnatrzportowego.
Moze on ciagnaé trzy przyczepy o
ciezarze dochodzacym Iacznie do 7
ton, przetaczaé wagony kolejowe,
ciggngé ladunki o ciezarze do 700
kg lub spychaé¢ je (w drewnianym
opakowaniu), gdy wazg do 500 kg.
Sila pociggowa tego czterokotowego
ciggnika wynosi na haku 500 kg,
szybko$é jazdy (przy czterech bie-
gach), od 3,2 do 12 km na godz,
minimalny promien tuku zatacza-
nego przez przednie kolo zewnetrz-
ne 1590 mm, a -przez nadwozie
2025 mm.

Dtugoéé ciggnike wynosi 2100 mm,
rozstaw kol: (jednej osi) 900 mm,
ciezar w stanie roboczym 1950 kg,
silnik DK 908 A 4 KWt o 920 obro-

tach/min.; bateria akumulatoréw 30
volt o pojemnosci 500 amperogo-
dzin.

Ze wzgledu na to, ze i w naszych
portach dominuje sprzet zmechani-
zowany o napedzie akumulatoro-
wym, a ponadio odczuwa sie za-
réwno brak ciggnikéw, jak i prze-
pychaczy wagonowych, warto zain-
teresowaé sie blizej oméwionym no-
wym typem ciggnika.

REFLEKTORY DLA ZEGLUGI
W KANALE SUESKIM

Dla zeglugi w kanale Sueskim, kté
ry nie ma o$wietlonych brzegéw
wzglednie ptaw, wymagane sg ref-
lektory, &ciSle odpowiadajgce bar-
dzo rygorystycznym przepisom. Sta-
tki nie wyposazone we wlasne re-
flektory, zatwierdzone przez Towa-
rzystwo Kanatu Sueskiego, zmuszo-
ne s do wynajmowania reflekfora
wraz z operatorem. Poza kosztami
wynajmu statek zobowiazany jest
do wyzywienia operatora i pokrycia
kosztow ew. przepalonych Zarowek.
Oczekiwanie i zaladunek kabiny =z
reflektorem i operatorem jest pola-
czone ze stratg czasu. Z tych wzgle-
dow coraz wiecej jednostek montu-
je wtasne reflektory na lub pod po-
ktadem dziobowki. W tym drugim
ukladzie dziobnica zaopatrzona jest
w wodoszczelna, otwierana klape,
zbiegajacg sie czasem ze stosowany-
mi tarczami lub polami herbowymi.

Podstawowymi warunkami tech-
nicznymij dla reflektoréw na stat-
kach, przewozacych ladunek suchy,
53:

1. Dzielony snop S$wietlny, umo-
zliwiajgcy wysylanie dwoch wigzex
o kacie 5°, z ciemnym sektorem
Srodkowym, réwniez o kagcie B5°
(umozliwia to jednoczesne naswie-
tlanie ptaw po obu stronach kana-
tu, bez oélepienia statkéw, idagcych
naprzeciwy);

2. zabezpieczenie przed oflepie-
niem przez dodatkowe $rodki prze-
ciwko $wiatlu rozproszonemu i bez-
posredniemu;

3. naswietlenie plaw na odleglosé
¢c0 najmniej 1200 m. Dla zbiornikow-
cow, przewozacych paliwo o punk-
cie zaplonu ponizej 23°C, wymaga-
ne jest dodatkowo:

4. calkowicie
reflektora;

zamknieta budowa

5. odprowadzenie gorgcego powie-
trza z korpusu (o ile nie jest wy-
trzymatly na ci$nienie) przy pomo-
cy elastycznego weza i zaworu, tax
aby powietrze odchodzilo poza ob-
szar zagrozony wybuchem. (Waz
pdciggany jest na maszcie lub wy-
wieszany za burte);

6. urzadzenie do wymiany prze-
palonej zaréwki bez otwierania kor-
pusu (rozwigzania z dwoma zaréw-
kami, z ktérych jedna jest w polo-
zeniu roboczym, druga zapasowa);

7. skrzynka podigczeniowa zmon-
towana w pomieszczeniu gazoszezel-
nym;j

8. zablokowanie skrzynki podis-
czeniowej, umozliwiajace za- i od-
montowanie tylko przy wylgczonym
wylaczniku,
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WYMIANA DOSWIADCZEN

Normy produkcyjne drogowskazem rozwoju wspoélzawodnictwa w zegludze

Polska Zegluga Morska w Szczecinie
jest pierwszym przedsiebiogstwem zeglu-
gi morskiej, ktdre zostosowato normy
produkeyjr.e dla poszczegdélnych wycin-
kéw pracy statkoOw trampowych. Pobud
ka do opracowania norm bylo dazenie
do poznanig mozliwos$ci statku w wyko-
r.aniu zadan rejsowych, Normy te umoz
liwiaja réwnocze$nie wlasciwy podziat
przy ich rozdziale na poszczegollne stat-
ki. Zestaw norm obejmuje wszystkie e-
tapy rejsu. Majac dokladny obraz kaz-
dego etapu rejsu jesteSmy w mozZnoSci
stwierdzi¢, jak ksztaltuja sie wycinki
pracy na danym. odcinku oraz jaki od-
cinek rejsu wymaga usprawnienia, ce-
lem zapobiezenia dalszej stabej wydaj-
nos$ci na danym odcinku rejsu.

Normy takie odgrywaja nieposledniag ro
le podczas narad roboczych organizo-
wanych przez Rade Zakladowa na stat-
kach. Mianowicie w toku narady Rada
Zakladowa moze podaé¢ zalodze nie tyl-
ko wykonanie zadan w tonach i w to-
r.omilach, ale réwniez uwypukli¢ osiag-
niecia i niedociggniecia w ostatnim okre
sie sprawozdawczym za pomoca wyka-
zania stopnia wykonania norm. Najwaz-
niejsze w tym wypadku jest: wykorzysta
nie rosno$ci statku, szybkoSci, tempo
zatadunku i wyladunku, w rozbiciu na
przetadunek w portach polskich i1 w por
tach obecych, a nieraz takze z podaniem
dalszego podzialu na Gdynie/Gdansk
oraz Szczecin., Ponadto wykazuje si¢ za
togom straty poriesione przez przestoje
wynikle wskutek nieplanowanych remon
téw, remontéw poawaryjnych., Zastoso-
wanie norm w Polskiej Zegludze Mor-
skiej jest latwiejsze z uwagi na eksploa
towanie szeregu statkow tego samego ty
pu, charakteryzujacych sie tymi samy-
mi mozliwo$ciami techniczno-eksploata-
cyjnymi (np. statki typu ,,Soldek‘ lub
tzw. ,,Francuzy*‘).

Normy opracowane s3 ha poddstawie
obserwacji pracy statkéw od poczatku
istnienia przedsiebiorstwa, to znaczy na
podstawie ich 2,5-letniej pracy. Obecnie
normy sg poprawiane na podstawie wy-
nikéw II péirocza 53 r., tak ze obser-
wacje obejmujg czasokres 3 lat, w Kkto-
rych trampy przebyly z géra milion mil
morskich,

Ten stosj,mkowo znaczny czas obserwa
c¢ji pracy statkéw jest w pewnym stop-
niu rekojmia realno$ci norm, i to norm
dwoéch kategorii: statystyeznych i pro-

gresywnych. Norma statystyczna jest
Srednia wazona zaszloSci w rejsach,
a norma progresywna jest S$rednia

wyprowadzonag 2z normy w 51, 52 i
53 r. Normy 2zbudowane sj osobno dla
kazdego statku oraz dla poszczegoélnych
typ6éw statkow,

Bacznie korzySci z wprowadzenia norm
ujaé mozna w nastepuj-cych punktach:

1) Utatwienie Radzie Zakladowej kiero
rowania wspélzawodnictwem pracy we
flocie.

2) Umozliwienie wykrywania rezerw
zdolnosSci przewozowej statku oraz usta
lenie tzw. ,,waskich gardel*’, co staje
sie podstawg przedsiebrania odpowied-
nich $rodkéw celem likwidacji przesz-
koéd.

3) Utatwienie i urealnienie sporzadza-
nia zadanh rejsowych dla statkéw, plano-
.wania operatywnego jak réwniez pro-
jektowania w zakresie planéw rocznych
dokonywanych w Wydzialach Eksploa-
tacji,

4) Dzieki dodatkowemu sporzadzaniu
norm dla typoéw statkéw, umozliwienie
poréwnawecezej analizy wynikéw pracy
poszczegblnych statkéw danego typu, tj.
ustalenie statkéw przodujacych.

Omawiane normy produkcyjne nie o-
pierajg sie w peilni na wprowadzonym o-
becnie systemie wskaZnikéw i wspétezyn
nikéw, sa one bowiem opracowane na
podstawie danych dotyczacych rejséw e-
widencjonowanych w latach ubieglych,
tj. przed ustaleniem obecnego systemu
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wskaznikéw i ich wspélzalezno$ci. Tym
samym normy te nie sg réwnoznaczne
z wskaznikami ptanu, np, norma wydaj-
nosci mnie jest wydajno$ciag zdolnosci,
lecz przewozdw, wynikla z podzielenia
przewozow przez tonazodoby nosnosciia
dunkowej (co zreszla przy przewozach
rudoweglowych i innych ladunkoéw ciez-
kich jest rownozi:aczne z wydajnoscig
zdolnos$ci).

Celem spopularyzowania i oceny stu-
szno$ci danego zestawu norm omawiamy
ponizej specyfikacje norm i system ich
budowy.

Na wstepie pare uwag ogélnych., Na-
lezy zaznaczy¢ przede wszystkim, ze sy-
stem budowy rnorm nie jest skompliko-
wany i dlatego zaréwno samo opracowa

‘nie norm, jak i $§ledzenig wynikéw pra-

cy statkéw w stosunku do norm nie
jest .pracochlonne, tak ze praca statkéw
moze by¢ operatywnie, biezgco kontro-
lowana. Celem unikniecia bledéw me-
todologicznych przy stosowaniu norm dla
wyecinkéw pracy statkOw idealnie po-
réwnywalnych wymagatoby prawie dla
kazdego rejsu stworzenia odrebnej nor-
my, dlatego tez przy .stosowaniu normy
nie mozemy zapominaé o marzy dla se-
zonowosci, dla relacji i strukturv masy
towarowej.

W miare mozno$ci starano sie¢ czynni-
ki te uwzgledniaé w odrebnych nor-
mach, niemniej jednak do idealnej po-
réwnywalnosei rejsdow, norm tych spro-
wadzi¢ nie mozna. .

Z drugiej strony jednak nalezy pamie
taé, ze Polska Zegluga Morska dysponu-
jaca w trampingu rudoweclowcami prze
wozi gléwnie rude i wegiel i fakt ten
jest rekojmia poréwnywalnosci rejséow i
realnoSci norm.

Podkreslié wreszcie trzeba, ze ustale-
nie norm rie stanowi akeji zywiotowej
ale jest akcjag stalg, systematyczna. po-
legajaca na ciaglej obserwacji pracy stat
kow w drodze ewidencjorowania wyni-
koéw kazdego rejsu.

W omawianym zestawie odroéznia sig
25 norm Wwg ponizszego wykazu: (wyni-
ki obliczen w przyblizeniu:

Norma I — Stosunek dni w eksplo
atacji do dri w dyspo
zycji.

Przyklad: na 914 dniw
dyspozycji statek ,,x*¢
przez 698 dni byt w
eksploatacji; czas W
eksploatacji w stosuns
ku do czasu w dyspo-
zyeji (ktéry réwna sie

100 proc.) wynosi 76 .
proc,
Norma II — Stosunek dni poza-

eksploatacyjnych nie-
planowanych do dniw
dyspozycji

Przyklad: wskutek awa-
rii statek ,,x* byt w
remoncie poza planowo
przez 104 dni; w sto-
sunku do 914 dni w dy
spozycji; procentowo
wynosi to 11,4 proc.

Norma III — Nos$no§¢ ladunkowa w
tonach i w % % w sto
sunku do rnos$nosci brut
to statku (chodzi o no$
noéé brutto Srednia,
ktéra rOéwna sie: mar-
ka zimowa plus letnia,
podzielona przez dwa).
Przyklad: statek ,,X*
przewidzl w 80 rejsach
186,076 ton, a wiec na

kazdy wrejs przypada
2326 ton. Przyjmujac
jako no$ros§é brutto

statky 2560 ton wyni-
ka, ze byla ona wy-
korzystana w 91%, po-
zostale zas§ 9% nosno-
Sci nrzypada na pali-
wo, wode, zapasy gosp.

Norma

Norma

Norma

Norma

Norma

Norma

Norma

IV — Noénosé

v

VI

VII

VIII

IX

X

Norma XI,
XII, XIII

Norma

X1v

tadunkowa
przy przewozie rudy.
Przyklad: statek ,,X‘
w 31 rejsach przewiozt
76726 ton rudy; jego
noénosé ladunkowa
przy przewozie rudy
wynosita 2475 ton.

— Nos$nosé tadunkowa
przy przewozie wegla
Przyklad: jak wyzej
(norma 1IV)

— SzybkoS§é eksploatacyj-
na statku w morzu (li-
czona od cumy na wyj
Sciu do cumy na przyj
Sciu staku do portu)
Przyktad: statek ,,X“w
ciagu 305 dni w mo-
rzu przebyl 60423 mil;
szybko&§¢ statku wyno-
si 198 mil na dobe.

— Szybkos¢é przeladunku
brutto ton na dobe
Przyktad: statek ,X“w
przeciggu 392 dni po-
bytu w portach za- i
wyladowatl 372152 ton;
przetadunek dokonywa
ny byl z szybkosciag 947
ton na dobe.

— Wydajno§é przewozo-
wa wyrazona w tonach
ria tonazodobe Sredniej
nos$no$ci brutto,
Przyklad: statek ,,X*
w przeciagu 698 dni
przewiozt 186 076 ton
przy czym S$rednia no$
nosé statku  wynosi
2 560; wymieniong nor-
me otrzymuje z obli-
czenia:
186076:(2560X698) = 0,104
ton/tonazodobe  nosnos-
ci brutto.

)

— Wydajno§é przewozo-

wa wyrazona w tono-
milach na tonazodobe
Sredniej nosnosci brut-
to.
Przyklad: statek ,,X*
wykor.at 101 165 000 to-
nomil, czas eksploata-
¢ji oraz nos$no$é jak w
normie VIII, Wykonu-~
jac analogiczne dziala
nie otrzymuje sie 57
tonomil/tonazodobe
S$redniej nosnosci brut
to.

— Wydajno§é wyrazona

w tonazomilach (lgcznie
z nrzebiegami balasto
wymi).
Przyklad: statek ,,X‘¢
wykonat 140 508 000 to-
nazomil, czas eksploa-
tacji oraz nosno§é jak
w normie VIII, Wyko
nujgc analogiczne dzia
lanie otrzymuje sie wy
dajnosé 79 tonazomil/
tonazodobe $redniej no
§noSci brutto.

— Wydajno§é i tonazodo
by Sredniej no$noSci
ladunkowej wyrazona
w torach, tonomilach
i tonazomilach,

— Stosunek mil balasto-
wych do mil ogélem
Przyklad: statek X
na 60423 mil przebie-
gu ogbétem mial 12735
mil z przebiegiem ba-
lastowym; wynosi to
21%,

(c. d. na 3 str. okt.)
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PRZEGLAD DOKUMENTACYJNY

BUDOWNICTWA OKRETOWEGO I MORSKIEGO ORAZ EKONOMIKI TRANSPORTU MORSKIEGO
OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTACJI MORSKIEGO INSTYTUTU TECHNICZNEGO

Rok V

Gdansk — Pazdziernik 1954 r.

Nr 10

Gwiazdka obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sj Publikacje, znajdujace sig w bibliotece
dwiema gwiazdkami — -tlumaczenia publikacji, Wykonane przez MIT.

‘Technicznego;

BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL 2EGLUGI

Typy i Eksploatacja Technicznako‘kretéw'

342* 629.123.44—84 IM

Chlodniowiec ,Franchina Fassio* ,Kiihlfrachtschiff ,,Fran-
china Fassio, Schiff u. Hafen, Hamburg, mies, t. 5,
Nr. 11, list. 53, s. 575, A4, 5 sir;, 5 foti, 17 rys., 4 tab.

Motorowiec ten stuzyé ma nie tylko do transportu owocéw
i mrozonego miegsa, ale réwniez i innych towaréw, Wymiary
giéwne: Lc = 115.3¢ m, Lp = 104.58 m, B = 15.60 m, H = 11,51 m,
do pokladu A,T = 6,28 m, no$nosé 3070 tdw., v =16,5 w., objgtosc
tadowni: 5098 m3. Zabiera' 12 pasazeréw, ktérych pomieszczenia
znajdyja sie na pokladzie nadbudéwki, Naped silnikiem diesla
typu MAN KT7Z 70/120 ' A o mocy N ==4670 KMe przy n = 125
przystosowanym do spalania oleju. ciezkiego ,,C*. Ustawiony
w kominie kociot o0 wydajnoSci 1000 — 1200 kg/h X 10 atn opalany
jest olejem lub tez gazami odlot. silnika gléwnego. 4 zespoly
pradotwéreze a4 200 kW X 230 v X 870 A. i 1 zesp6l pomocniczy
portowy o mocy 20 kW,

S43* (29.125.8.001.8 M

Ebller K.: Statek o platach nosnyech. ,Das Tragfliigel-
boot®, Jahrb. d. Schiffbaut. Gesell.,, Berlin, roczn., t. 46,
1952, s. 119, B5, 18 str., 4 fot., 10 rys.,, 5 wykr.,, 12 bibl.
Szkic historyczny rozwoju budowy jednostek plywajacych
o podwodnych platach no$nych. Opér i naped. Statecznosé po-
przeczna i wzdluzna, Wlasnosci manewrowe. Konstrukeja i spo-

s6b wykonywania platéw nosnych. Wytrzymalto§¢ kadluba
i ptatéw noSnych. Wybudowane jednostki,
344* 629.122.001.6 M

Waas H.: Postep Techniczny w budowie statkéow dla Za-
rzadu Drég Wodnych i Zeglugi, ,,Techn. Fortschritt bei
den Schiffsneubauten der Wasser- u. Schiffahrtsverwal-
tung® Jahrb. d. Schiffbaut. Gesell., Berlin, rocznik, t. 43,
1952, B5, s. 204, 15 str.,, 7 fot, 12 rys. .

Tabor rzeczny Zarzadu Drég Wodnych Niemiee zachod, 3000
jednostek, Impulsy do postepu technicznego: obnizka kosztéw
wilasnych, wzgledy prestizowe oraz militarne. Fantazje wyna-
lazeé6w i rozsadek konstruktoréw. Wplyw instytutéw badaw-
czych na rozwéj techniki, Walka z drganiami. Sruba nastawna.
Naped elektiryczny. Sterowanie zdalne silnikéw. Szybkoobrotowe
sfiniki diesla. Elastyczne ufundamentowanie, Przyrzady pomia-
rowe i obserwacyjne. Dyskusja,

629.124.72 M

ZSRR zamawija w Anglii 20 najnowoczeSniejszych trawle-
réw. ,U. d. S. S. R. laesst in England 20 modernste Traw
ler bauen‘, Schiffahrt, Berlin, mies.,, Nr 4, kwiec. 54,
s. 108,. A4, 1,5 str., 1 rys.

Zamowienie dla stoczni angielskiej Brocke Marine Litd Lo-
werstoft — na 6 mil. funtéw szterl, Przewidziany okres budowy
4,5 roku. Pierwsze 8 trawleré6w po dwdch latach, dalej po 8 szt.
rocznie, Zatrudnienie dla 600 robotnikéw. Trawler typu ,,Joerun-
dur‘ nadajacy sie na wody arktyczne — mogacy bez trudnoSci
pracowaé przy temperaturze — 30° C, Gié6wne wymiary Lo =
=50,6 m, B=92m, H=49 m, 470 BRT, D = 1200 t, N = 900 KM,
v =12 w. Ladownie ryb chlodzone i szalowane lekkim stopem.
Komin i nadbudéwki aluminiowane. Tranownie o produkeji 20 t
w ciggu rejsu, fabryka maczki rybnej o produkeji 10 t w ciggu
doby. Hydrauliczna winda tratlowa napedzana dieslem o mocy
225 KM. Opis ~omieszczenn mieszkalnych, Naped dieslem z prze-
kladniag obrotéw 2:1, Zaloga 44 0s6éb. Zasieg 7000 mil.

346% 656.61.022.3 IM

Hardy A. C.: Statek trampowy. ,,The tramp ship*. Scand.
Shipping Gaz., Kopenhagen, dwutyg., 1. 38, Nr 1, stycz.
54, 5. 193, A4, 2 sir.

Kierunki rozwojowe w zegludze trampowe]j, szczegdlnie
w zakresie techniczno-eksploatacyjnych wtasciwos$ci statku. Ten-
dencja do specjalizacji w zaleznoSci od zadan przewozowych
(cechy statkéw stuzacych do przewozu cukru luzem, bauksytu).

~
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347+ 629.124.2 IM

Wodne traktory. ,,Water ‘tractors“. Shipbuilding a. Shipp.
Rec., London, tyg., t. 82, Nr 1, lip. 53, s. 17, A4, 2 str,
3 fot., 3 rys.

Opis eksploatacyjny maltego holownika zaopatrzor.ego w urza-
dzenie trakeyjne typu Voith;Schneider zastepujace zarazem
Srube i ster statku. Ekonomiczny w eksploatacji charakteryzuje
sie duzg zwrotnos$cia w pracy w szcdegélno$ci w waskich kana-
tach i w portach na odcinkach specjalnie trudnych dla mani-
pulacji. Calkowity obrét wykonuje w ciggu 14 sekund, zuzywa
oleju dieslowego ok, 180 G na KM.godz.

Teoria Okretu i Badania Modelowe

3a8* 629.12.075.001.2 M

Danckwardt E.: Obliczanie sily steru i momentu stero-
wego, ,Berechnung der Ruderkraft und des Rudermo-
mentes* Schiffbautechn., Berlin, mies., {. 4, Nr 1, stycz.

54, s. 12, A4, 9Y2 str. 9 rys., 12 wykr., 5 tab., 16 poz. bibl.

Inicjatywa opracowania tego referatu wygloszonego na sesji
okretowcdw w Berlinie wyszta od przemystu stoczniowego. W re-
feracie przedstawiono obecny stan badan nad sterem i wyjas-
niono inzynierom — obliczeniowcom miektére problemy zwiaza-
ne z oblicZeniem steru., Oméwienie sit dzialajacych na okret
i ster., Wplyw stosunku grubosci i wydtuzenia oraz ksztalt steru.
Stery dwudzielne. Wplyw stanu zanurzenia steru. Wzajemne od-
dzialywanie ster-kadtub. Obliczenie sit dziatajacych na ster, przy

sterze okretu swobodnie piynacego. Przykilady obliczeniowe,
wriioski,
349* 629.12.05 M

Pomiary zanurzenia na statku. ,Tiefgangsmessungen ian
Bord von Schiffen”, Schiff u. Hafen, Hamburg, mies.,
Nr 1, stycz. 54, s. 40, A4, 1,5 str., 3 rys.

Potrzeba stosowania na nowoczesnych statkach urzadzen po-
miarowych, jak. przyrzad do pomiaru naporu $ruby, szybkosci
statku, obrotéw sruby..Brak niezawodnego urzadzenia do po-
miaru momentu obrotowego. Rodzaje urzadzen do pomiaru za-
nurzenia statku, gleboko$ci wwody i sily wiatru, Opis niektérych
przyrzadéw do pomiaru zanurzenia statku. Metoda pneumatycz-
na i hydrostatyczna. Metoda ATF i Dr. Palmbloda,

350* 629.12.072.001.5 M

Schuster S.: Badania nad oplywem i oporem statkow
w czasie jazdy na ograniczonych wodach. ,Untersuchun-
gen iliber Stromungs- u. Widerstandsverhéltnisse bei der
Fahrt von Schiffen in beschridnktem Wasser*, Jahrb. d.
Schiffbaut. Gesell,, Berlin rocz. 1. 46, 1952, s. 244, B5,
45 str., 2 fot., 4 rys., 42 wykr., 35 poz. bibl.

Stan prac badawczych. Zagadnienie ptytkiej wody. Zagadnie-
nie kanaléw. Préby modelowe i wyniki badan, analiza wynikéw.
Rozwazania — teoria fal. Rozchodzenie si¢ fal od okretu. Tran-
sport energii i masy. Granice efektu plytkiej. wody. Zakres
S]fyb_koéci krytycznej. Wptyw tarcia, Wnioski praktyczne. Dys-

usja.

v

Budowa 0kr§t6w, Maszyn i Wyposazenia

351* 629.12.06:669. 13.018.8 IM

Mattes W.: Rurociagi i armatura w budowniciwie okreto-
wym. ,Rohrleitungen und Armaturen im Schiffbau®,
Hansa, Hamburg, tyg., Nr. 9/10, marz. 54, s. 414, A4, 2!/»
sir., 6 fot., 1 wykres, & poz. bibl."

Szare zeliwo w nowoczesnym budownictwie zbiornikowcdéw.
Odporno$é zeliwa na korozje wynikla od dzialania, olejéw, ben-
zyny, ropy i wody morskiej. Trwalo§é rur zeliwnych wieksza
od elementéw stalowych zbiornikowca. Odporno$é na dlugo-
trwale naprezenie dynamiczne. Przewody olejowe i ladunkowe
z zeliwa o dilugo$ci do 4 m. Ksztaltki. Elementy grzejne z ze-
liwa dla podgrzewania oleju w zbiornikach: rury o dlug. do
2m.i 9 8 do 9 mm przy grubosSci $cianki 9,5 mm i zebrach
wzdiuznych. Przepisy odbiorcze dla rur grzejnych. Pochwy, wa-
16w $rubowych z zeliwa szarego. Zbiorniki kondensacyjne z e«
liwa, Zasuwy i zawory z zeliwa specjalnego.
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352¢ - 629.12:666.189.3 : M
H. Flemming: Tworzywa z wlokien szklanych w budow-
nictwie okretowym. ,Glasfaser-Baustoffe im Schiffbau®.
Schiffbautechn., Berlin, mies., Nr 3, marz. 54, s. 83, A4,
6 str., 4 fot., 4 poz. bibl, ‘ :

Wymagania stawiane przez konstruktora okretowego w sto-
sunku do tworzyw sztucznych, Piankowe plyty z vylékien szklg-
nych: zywica melaminowa. Wtasnoseci, Inne materiaty: gl;afemt,
glakresit, glamelit, glapecit, glapomit, glagit, glacit, glamit, ba-

git, bacit, bamit. Wiasciwosci. Obrébka ze specjalnym uwzgled--

nieniem powierzchmt. Metody wytworzenia, Wyroby z tych two-
rzyw. Laczenie. Potrzeba inwlestowania przemystu tworzyw
sztucznych, Dyskusja.

353* 629.12.011.88.001.2 IM
Beutel P.: Centralne zamykanie drzwi wodoszczelnych
~Zentralvenschluss fiir wasserdichte Tiiren*, Schiffbau-
techn., Berlin, mies.,, Nr. 3, marz. 54, s. 98, A4, 2 str.,
5 rys., 1 tab. o

Spos6b zamykania drzwi nie podlaczonych do urzadzenia
hydraulicznego lub elektryczno-hydraulieznego w grodziach
wodoszczelnych. Przyklady zamykania otworé6w o wymiarach
1350 X 600; 1350 X 700; _
zastosowaniu sily zamykania nizszej od 40 kG. Rozwiazanie kon-
strukeyjne, technologia i dobér materialéw dla tych urzadzen.
Przyktad obliczeriowy, C .

354* 629.125.5.031.7 IM
Verda — reczny naped Sruby dla szalup, ,,Verda — Hand-
schraubenantrieb fiif Rettungsboote“, Z. f. Binnschriff,
Strassburg, mies., Nr. 3, marz. 54, s. 104, A4, Y4 str.,, 1 fot.

Dalszy rozwéj napedu recznego Sruby, stosowanego w sza-
lupach o diugosci od 5 — 10 m. Obudowa z wodoodpornego lek-.
kiego metalu.  Wszystkie elementy  przekladni lgeznie z kotami
stozkowymi i czolowymi 2z stali. Przestawienie z biegu ,na-
‘przéd* na ,,wstecz'* i na bieg wolny moze odbywaé sie w cza-
sie pracy.

355% 629.12.001.6-5 IM
Bornsen H. A.: Naped okretowy dzisiaj i w przysziesci.
~Der Schiffsantrieb heute und in der Zukunft“. Hansa,
Hamburg, tyg., Nr. 9/10, marz. 54, s. 419, A4, 1'/z str,
1 bil. poz.

Zakres stosowalpno$ci silnikéw diesla i turbin przed ostatnia

wojng: do 6000 KM — silnik spalinowy, powyzej — turbina. Ze
wzgledu na ‘wiekszg szybko§é wymagana od tych statkéw gra-
nica ta przesunela sie dzisiaj do 10 — 12 tys, KMe. Spowodo-
walo to rozwéj silnikéw wigkszej i turbin mniejszej mocy.
Wiekszo§é¢ zbiornikoweéw po wojnie w granicach 18 — 32 tys.
tdw posiada moc 8 — 15 tys. KMe na wale. Przed wojna —
12 tys. tdw i 12 wezlé6w a moce 4000 KMe. przy 100 obr/min.
Kierunek rozwoju sitowni motorowych: dotadowanie, multi-
diesle; silowni turbinowych: wysokie temp. i ci$nienia pary.
Zuzyce paliwa. Rozwéj turbiny gazowej — wady i zalety. Wiel-
Xko$ci budowanych statkéw. Maksymalna moc na jednym wale
obecnie 20000 KMe (dla 1 — Srubowca),

3536* 629.12.011.7. IM

Saechtling J.: Podlogi z tworzyw sztucznych w budow-
nictwie okretowym. ,Kunstoff-Fussbodenbelige im
Schiffbau“. Hansa, Hamburg, tyg., Nr 9/10, marz. 54, s.
409, A4, 4/, str., 6 fot., 1 rys.,, 1 tab.

,sMipolan‘* migkki polichlorek winylu, pierwsze tworzywo
sztuczne, jako pokrycie podiég (1937 r.) — bez uSlizgu, ryflowa-
ny, dajacy sie produkowaé w..réznych kolorach i deseniach.
Konserwacja nie wymaga Srodkéw takich jak pasta, wosk itd.
Grubosci 2 — 2,5 m/m. Poklad ze szpachtlu ze sztucznego two-
rzywa — acetat poliwinylu. Nanosi sie w kilku warstwach, Na-
kladanie warstw trwa od 5 — 7 dni. Mniej odporny na dziata-
nie wody od mipolanu. Kleje P.V.C. . Znaczne wydluzanie sie
winiduru pod wplywem temperatury. Mocowania za pomoca
spawania goracym powietrzem. Proby na palnos§é. Wyzszos¢ li-
noleum nad podlogg z P.V.C. ,,Semastic* ptyty nadajace sie do
wyktadania podl6g z asfaltu. Plyty winylowe — odporne na Scie-
ranie i elastyczne, (1949). Latex — cement — jako poktad pod
linoleum oraz ptyty mozaikowe na S$ciany itd. :

357* 1629.12.011.7 IM

Stein E.: Podlogi i pokrycia z tworzyw sztucznych na ba-
zie magnezu w budownictwie okretowym. , Magnesiage-
bundene Fussboden u. Kunstoffbelige im Schiffbau*,
Jahrb. d. .Schiffbaut. Gesell.,, Berlin, rocz, t. 46, 1952,
s. 3C1, B5, 4 str.,, 2 fot. .

Skiad chemiczny stosowanych na statkach mas znanych pod
nazwa: Ksylolit, Euboolit, Litosilo, Fama itd. Obowiazujgca
W Niemczech norma DIN 273 na magnezyt. Spo§6b preparowa-
nia i wtasciwosci tych mas. Srodki wypelniajace organicznego

i nieorganicznego pochodzenia. Pigmentowanie i obrébka po
wierzchniowa, Kleje do polichlorku winylu. Dyskusja. L
358* 661.12:621.3 - IM

H. J. Kosack: Elekirotechnika pradéw silnych na okre-
tach handlowych. ,,Starkstromtechnik auf Handelsschif-
fen“,,Hansa, Hamburg, tyg., t. 91, Nr. 9/10, luty 54, s. 404,
A4, 5 str,, 7 fot.,, 2 tab.,, 7 wykr, 2 .
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1350 X 850, przy wysokoSeci progu 410 przy -

'

“nek szczelnych.

Wybér rodzaju pradu, zalety i wady maszyn pradu stalego
i zmiennego, por6wnanie kosztéw. Statystyka wielkoéci pradpic
niem. — 85% zespoly dieselowe, 15% turbinowe. Przeszlo 20%
zespoléw 150 kW, 500 obr/min., Wiasciwosei pradnic — zagadnie-
nie regulacji napigcia, charakterystyki zewnetrzne, prady zwar-
cia. Ukiady sieci, naped el, mechanizméw pomocniczych,

ROZNE

359* 662.75.001 ) IM.-
Boie W.: Jednoznaczne okreslanie paliw. ,Einheitliche
Kennzeichnung der Brennstoffe“, Energietechn., Berlin,
mies., Nr. 3, marz. 54, s, 125, A4, 5,5 str,, 11 wykr., 11
poz. bibl,

Wszystkie paliwa mozna w wystarczajacy sposéb okres$lié
pod wzgledem ich wiasciwoSci palnych przez dwie wielkosci
T i ¢. Dla paliw stalych wymagana jest jeszcze znajomo$é za-
wartoSci_popiolu ‘'a dla gazéw palnych o dolnej wartoéci opalo-
wej ponizej 2500 kcal/Nm3 dodatkowo i dolma warto$¢ opalowa.
Wskazniki te zastepuja “analize elemeéntarna, w ° przyblizeniu
réwniez — warto§¢é opalowa oraz skladniki lotne. Wystarczaja.
one do ustalenia ilo$ci gazéw spalinowych, zapotrzebowania po-
wietrza oraz sktadu spalin. Zaleznosci matematyczne miedzy
tymi wielko$ciami.

360* 629.124.7—4'75(09) IM
T.odolamacz ,Pajlot*. Ledokol ,Pajiot“. Morsk. Flot,
Moskwa, mies., t. 13, Nr. 4, kw. 53, s. 26, A4, 2 str., 2 rys.

Historia powstania pierwszego na $Swiecie lodolamacza, Wa-
runki powstania i droga rozwoju lodolamaczy.

361* 629.12:621.3.001.,,19/20 IM

Kosack H. J.: 75 lat elektrotechniki okretowej. ,,75 Jahre
Schiffselektrotechnik, Schiff u. Hafen, Hamburg, mies.,
t. 6, Nr. 2, luty 54, s. 108, A4, 3 str., 7 fot., 8 poz. bibl. .
Przeglad historyczny dorobku f-my Siemens w dziedzinie
elektrotechniki okretowej. Pierwsza pradnica 1866 r. a w 1879 r.
pierwsza pradnica na okrecie ,,Hannover*“ — 5 lamp lukowych,
1 reflektor. 1880 — 1883 — 20 statkéw z oSwietleniem elektr.
W 1888 statek z 2100 punktami S$wietlnymi, 1886 r. — 16dz aku-
mulatorowa ,,Elektra‘*, Rozw¢j napedéw elektrycznych.

DZIAE. PORTOW

Hydro-, Meteoro-, Gelogia M&rza i Mechanika Gruntéw

362 627.223.1:551.55 M
Ronald L. Ives: Interpretacja obserwacji wiatrowych..
»heduction of wind data*. Trans. Amer. Geoph. Union,
Washington, dwumies., 1. 27, Nr. 4, sierp. 46, s. 474, BS,
11 str., 5 rys., 1 wykr, 5 tab.,, 7 poz. bibl. -

Omoéwienie rozblezno$ci pomiedzy elementami wiatru, zaob-
serwowanymi na stacjach meteorologicznych a wiatrami po-
mierzonymi w terenie na tym samym obszarze. Wyprowadzenie
szczegélowego okreflenia. na poszczegdlne pojecia i terminy, po-
danie metody opracowania obserwacji, sposob6w statystyeznych.
i dynamicznych, -

363 627.223:6:551.46.018 IM

Isaacs J. D., Wiegel R. L.: Pomiar wysokosci fali za po-
mocy plywaka w rurze otwartej. ,,The measurement of
wave heights by means of float in an open end pipe‘“.
Trans. Amer, Geoph. Union, Washington, dwumies,, t. 30,
Nr. 4, sierp. 49, s. 501, B5, 5,5 str,, 1 rys. 5 wykr., 1 poz.
bibl. . ¢ L

Omoéwienie wynikéw doswiadczen nad zastosowaniem otwar-:
tych rur pionowych z umieszczonym wewnatrz ptywakfem reje-
strujgeym wysokosé fali celem uzyskania obserwacji dla pro-
jektowania brzegowych budowli hydrotechnicznych. Gléwne za-
gadnienie polegato na zjawisku rezonansu wewnatrz rury, szcze-
g6lnie uderzajacym dla okreséw od 1 do 6 sekund. Udowodnio-
no, ze zakres czgstoci spotykanych na morzu stwarza trudnosci
nie’ do pokonania przy analizie otrzymanych w ten spos6b ob--.
serwacji.

364 624.152.6:624.153:6217.18 IM

Gorn E. A.: Okreslenie czasu pompowania wykopu fun-
damentowego, ,,Opriedielenje dlitielnosti otkaczki kotlo-
wana“, Gidrotechn. Stroit.,, Moskwa, mies., t. 17, Nr 4,

- kw. 48, s, 18, A4, 2 str,, 1 rys., 1 poz. bibl.

Rozpatrzenie warunkéw potrzzsbnych dla okreSlenia czasu
pompowania wykopéw fundamentowych pod duze budowle hy-
drotechniczne. Podana metoda obliczenia tego czasu przy zalo-
zeniu przesigkania wody poprzez nieszczelnosci- grodzy oraz

rzez dno i skarpy wykopu. Metody uszczelniania zamkéw §cia~
Artykul stanowi przyczynek dla prac przy
budowlach morskich: wykopach pod podwodne cze$ci pochylni
okretowych oraz wykopach pod suche doki.

365 627.223 ’ IM
Munk W. H.: Zalamanie fali przyboju, ,Surf beats*.
Trans. Amer, Geoph. Union, Washington, dwumies., t. 30,



Nr 6, list. 49, s. 849, B5, 5,5 str., 2 rys., 2 wykr., 2 tfabl,
7 poz. bibl. X

Streszczenie komunikatu Nr 434 Instytutu Oceanograficznego
Scripsa, Omdéwienie prawidlowych oscylacji zwierciadla morza
W pasie przybrzeinym o okresie kilku minut. Analiza tych oscy-
Jdacji w powiazaniu ze zmiang wysokosci i okresu nadchodzace)
fali pelnomorskiej. ’

368 627.223.6 IM
Putman J. A., Johnson J. W.: Rozproszenie energii fali
przez tarcie o dno. ,The dissipation of wave energy by
bottom friction“. Transp. Amer. Geoph. Union., Washing-
ton, dwumies.,, t. 30, Nr 1, luty 49, s. 67, B5, 7/5 str,
i fot, 1 rys., 1 wykr., 4 tab., 9 poz. bibl.

Wprowadzenie teorii straty energii fali jako wyniku tarcia
ruchu orbitalnego czastek wody o dno morskie. Strata energii
‘wyraza si¢ zmniejsdeniem wysoko$ci fali poruszajgcej sie w kie-
runku brzegu. Udowadnia sig, ze zmniejszenie wuxsoko$ci fali
"wynosi do 30% na bardzo lagodnych spadkach plazy dla okre-
so6w fali wystepujacych normalnie w morzu.

367 627.160. IM

Hamada T.: Komunikat na Sekeje 2 18-go Miedzynaro-
dowego Kongresu Zeglugi w Rzymie w 1953 r. ,Rapport
a la Section 2 du 18-e Congress de Navigation & Rome
en 1953“ 18-e Congr. Inter. Nav. a Rome 1953, Bruxelles,
jedn., t. 18, Sekecj. 2, Kom. 3, 1953, s. 161, B5, 24 str.,
3 rys, 3 wykr,, 2 tab.

Studium wlewéw woéd morskich do ujsé rzecznych. Opis
obserwacji i analiza teoretyczna warurnkéw hydraulieznych
W oparciu o obserwacje. Wnioski stwierdzajace istnienie pradéw

grawitacyjnych, tlumigeyeh turbulencje pradu rzeki. Przyspie-
szenie osadzania sie piaskéw w estuariach, .

Morskie Budownictwo Hydrotechniczne i Drogi Wodne

368+ 627.213:629.128.6 IM

Naprawa Regent Canal Dock. Nowa technika w budow-
mctv_vie portowym. ,Repairs to Regeni Canal Dock. New
techique in dock engineering“. Dock a. Harb. Auth., Lon.
don, mies., t. 34, Nr 395, wrzes. 53, s. 155, A4, 1,5 str.,
1 rys. . . . .

Opis prac naprawczych progu $§luzy suchego doku przy wy-
locie do rz. Tamizy bez zatrzymywania ruchu statkéw. Specjal-
na konstrukcja grodzy w postaci skrzyni bez dna z uszczelnio-
.nymi krawedziami, Spos6b opuszczania pod wode, laczenia ele-

mentéw uszczelnienia polaczen krawedzi i dna $luzy. Oryginalna
konstrukeja.

369* 627.6:624.157 IM

Glassgold I. L.: Naprawa podwodna konstrukcji betono-
wych. Nowy sposéb przyjety w USA. ,Underwater con-
crete repair. New system adopted in the USA“. Dock a.
Harb. Auth., London, mies., t. 34, Nr 396, paidz. 53,
s. 172, A4, 1,5 str., 2 fot.

Opisany nowy sposéb naprawy czeSci’ podwodne] budowli
hydrotechnicznej zastosowany w USA, polegajacy na wykona-
niu zabetonowania skorodowanego betonu ra sucho. Opis wy-
konania naprawy pirsu na rzece Ohio w poblizu Baltimore.

370* 627.24:669.71 IM
Lomas J.: Wlasciwosci aluminium i jego stopéw. ,The
. properties of aluminium and its alloys“. Dock a. Harb.
Auth.,, London, mies., t. 34, Nr 391, maj 53, s. 26, A4,
3 str.,, 2 tab. §
Omoéwienie, wta§ciwosci chemicznych, fizyecznych i wytrzy-
matosciowych aluminium i jego stopéow. Rozpatrzenie tych
wlasciwosei przy obrébce mechanicznej i termicznej. Oméwie-
nie mozliwosci zastosowania poszczegdlnych materialdow do kon-
strukeji ladowych i podwodnych w budownictwie morskim.

371* 626.1(410) IM
Brytyjski¢ srodladowe drogi wodne. ,Britain inland wa-
terways”. Dock a. Harb. Auth., London, mies., t 34,
N1 398, grudz. 53, s. 241, A4, 3,5 str.

Przeglad historyczny rozwoju drég wodnych S$rédladowych
‘W. Brytanii oraz oméwienie widokéw przysztego rozwoju. Przy-
czyny upadku drég wodnych oraz wplyw gospodarki publicznej
na ich odbudowe. Omdéwienie stanu obecnego. Stwierdzenie prze-
‘wagi ruchu lokalnego w transporcie wodnym i omoéwienie po-
szczegbélnych grup ladunkéw. Stwierdzenie koniecznosci racjo-

nalizacji sieci drég wodnych $rédladowych oraz mozliwosci dal-
szego rozwoju,

372% | , 627.341.639.4.012.3 IM

Costa F. V.. Komunikat na Sekcje 2 18-go Miedzynaro-
dowego Kongresu Zeglugi w Rzymie w 1953. ,Rapport
a la Section 2 @uestion 2 du 18-e Congres International
de Navigation a Rome en 1953“. 18-e Congr. Intern. Nav.
a Rome 1953, Bruxelles, jedn., t. 18, Sekc. 2 Zagadn. 2,
1953, s, 189, B5, 5 str., 1 wykr., 3 poz. bibl.

\

© R75*

Analiza stophia bezpieczenstwa budowli, do ktérych dobi-
jaja statki. Podane Kkryteria wyboru wspoéiczynnika bezpieczen-~
stwa. Streszczenie artykulu podane w jézyku angielskim.

373 627.341:539.63 . IM
Baker A. L. prof.: Komunikat na Sekcje 2 Zagadnienie 2
18-go Miedzynarodowego XKongresu Zeglugi w Rzymie
w 1953. ,,Rapport a la Section 2 Question 2 du 18-e Con- .
gres International de Navigation a Rome en 1953%. 18-e
Congr. Intern. Nav. a Rome 1953, Bruxelles, jedn., {. 18,
Seke. 2, Zagadn. 2, 1953, s. 111, B5, 32 str., 8 fot., 10 rys.,
5 wykr., 4 tab.,, 4 poz. bibl. ’

Opis lekkich konstrukeji zelbetowych i stalowych, ktorymi
catkowicie zastapiono ciezkie urzadzenia do cumowania statkéw,
oraz urzgdzen odbijajacych tych konstrukeji. Wymagania kon-
strukeyjne dla tych urzadzen. Poréwnywanie typowych uderzen
oraz warto$ci pochlonigtego uderzenia. Opis urzadzen statycz-
nych, grawitacyjnych oraz innych (pionowo zawieszonych, pio-
nowo i poziomo grawitacyjnych, urzadzen zawieszonych w 3-ch
punktach, urzadzen sprezynowych i pltywajacych, stalowych
urzadzen palowych, urzadzen gumowych), Wnioski. L

Budowniciwo Ladowe i Komunikacja w Portach

374* . 629.124.24 IM
Grouzet G.. Holowniki portowe. ,Remorguers de ports‘.
Bull. Techn. Veritas, Paris, mies,, t. 34, Nr 11, list. 52,
s. 199, A4,°53 str., 5 rys., 1 wykr,

Rozpatrzenie mozliwosci powiekszenia stopnia wyzyskania
pracy holownikéw portowych przez skrécenie cykléw robo-
czych. Omoéwienie zalet ksztaltéw okretowych rufy wg Carlotti.
A.C.F. Podane wyniki badan modelowych, oraz analiza tych
wynikéw odr.o$nie holownika portowlego 1250 KM, Wyprowadze-
nie wnioskéw.:

691.327.003 M
Niels Munk Plum: Kontrola jakosci betonu. Jej racjonal-
na podstawa i aspekt ekonomiczny. .,Quality control of
concrete, — Its Basis and economic aspects“. Proc. Inst.
of Civ. Engrs, London, mies., t. 2, Nr 3, ¢cz. I, maj 53,
s. 311, ‘A5, 26 str., 5 wykr., 4 tab. 30 poz. bibl.

Rozwazania nad najbardziej ekonomiczna konstrukcja przy
uwzglednieniu nakiadéw pierwotnych oraz skapitalizowanych
kosztéw utrzymania za caly czas zywotno$ci budowli. Podane
sposoby obnizenia koszto6w budowli betonowych. Teoretyczne
okre§lenie warunkéw uzyskania minimum kosztéw. Rozpatruje
sie sposoby osiggniecia jednorodno$ci betonu oraz proces be-
tonowania pod katem widzenia obnizenia ksztéw.

376* 691.327 M
Wright P. J. F.: Belon gazowy. ,Entrained air in concre-
te*, Proc. Inst. of Civ. Engrs, London, mies., t. 2, Nr 3,
cz. I, maj 53, s. 337, A5, 24 str,, 2 fot.,, 1 rys.,, 6 wykr.,
2 tab., 20 poz. bibl. i

Rozpatrzenie zalet i wad gazobetonu. Stwierdzenie znacznego
powiekszenia odporno$ci na mrozy przy niewielkiej stracie na
wytrzymato$ci dzieki znacznemu obnizeniu 2zawarto$ci wody
i znacznemu powiekszeniu urabialnoSci. Ilo§é zawartego w beto-
nie gazu. Zmiany zawarto$ci gazu. Trzy metody okreSlania za-
warto$ci gazu w betonie. Nowe metoda wytwarzania gazobeto-
nu, jego salety w ‘technice drogowej i konstrukcjach,

Procesy Brzegowe i Ochrona Brzegow

377* 627.522 IM
Per Bruun: Ubezpieczenia brzegéow. Przeglad metod ubez-
pieczenia. ,,Coastal protection. Review of methods for de-
fence“. Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 34, Nr 398,
grudz. 53, s. 233, A4, 4,5 str, 3 fot, 4 rys, 1 tab., 15
poz. bibl.

Oméwienie poréwnania rdéznych typéw opasek brzegowych.
Zadania stawiane falochronom i opaskom brzegowym, wplyw
opasek brzegowych na prady brzegowe. Opis badan wykonanych
w laboratorium hydrodynamicznym w Kopenhadze nad: skarpa-
mi plazy, skarpami z powiekszong chropowatoscia, ostonami fa-
lowymi, schodkami na opaskach, bulwarami kamiennymi, nor-
malnymi opaskami brzegowymi, falochronami, sztucznym zasi-
laniem plazy. Wprowadzenie wniosk6w., Podana obszerna lite-
ratura. Artykul przedstawia warto§é przyczynkowa do koncepcji
ubezpieczen brzegowych oraz metod badan laboratoryjnych sku-
tecznos$ci ubezpieczen na modelu.

378%* 627.222/223:627.521.1:626.02 1s M
Budanow W. I.. Przyczynek do metodyki badania brze-
géw morskich. ,,K mietodikie izuczenja morskich bierie-

‘gow*. Trudy Inst. Okean. Akad. Nauk SSSR, Moskwa,

roczn., t. 5, 1951, s. 114, B5, 14 str., 2 fot., 3 rys,, 1 wykr.,
3 tab., 7 poz. bibl.

Zadania i sposoby wykonania badan dynamiki i morfolégii
brzegéw morskich dla potrzeb budownictwa morskiego i innych
celéw technicznych. Wymagania w stosunku do taboru plywaja-
cego. Metody pracy na profilach morskich, pobieranie prébek
gruntu dennego. Sposoby zastosowania lekkich skafandréw, ro--
dzaje sprzetu nurkowego, aparatura do zdjeé podwodnych. Omo-
wienie ruchu rumowiska (rodzaj, kierunki i szybko$é potokéw
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rumowiska). Analiza petrograficzna otoczakéw i piask6w, oraz
pomiary ilo§ciowe rumowiska, OkreS§lenie wypadkowej energe-
tycznej rezymu falowania. Sposoby wspoélczesnych badan zmian
uktadu pionowego i ruchu brzegéw.

"9 . 627.222.21.001 - IM
Thorndike Dawville Jr.: Studium modelowe nad transpor-
tem piasku wzdluz nieskonczenie dlugicj rownej plazy.
»Model study or sand transport along an infinitely long,
straight beach®. Trans. Amer. Geoph. Union, Washing-
ton, dwumies., t. 31, Nr 4, sierp. 50, s. 555, B5 10 str.,
3 rys., 3 Wykl, 1 tab 1 poz. bibl.

Opls klasyfikacji transportu rumowiska ‘wzdluz plazy, spo-
wodowanego falowaniem.. Analiza si! transportujacych dla roz-
nych granulacji rumow1ska Przedstawiony zwiazek przesuwu
rumowiska ze stromos$cig fali. Omoéwienie czynnikéw dzialaja-
cych na ruch rumowiska pod wzgledem jakoSciowym i 1105010—
wym, Artykul przedstawia przyczynek do zrozumienia oblicza-
nia iloSci transportowanego piasku na plazy.

Roboty Podwedne i Ratownictwo

Poglebianie Poriéw,
: : Morskie.

|
380* 621.879.36 M
Lomas J.: Kubly i bebny poglebiarek wielokublowych.
»Dredger buckets and-tumblers®. Dock a. Harb. Auth.,
London, mies., 1. 34, Nr 399, stycz. 54, s. 283, A4 2,5 str.,
4 fot., 4 rys.

Konstrukecja, ksztalf i materialty do wykonania kubléw i beb-
néw dla poglebiarek wielokublowych. Przeznaczenie i sposobow
pracy wszystkich ‘elementéw lancucha kublowego. Ksztalty i wy-
konanie réznych typéw kubléw. Przeznaczenie kazdego z typow
kubléw zaleznie od ich wytrzymato§ci. Zdolno§¢é robocza i wy-

trzymalo§é na trudne warunki gruntowe niektéyych rodzajow

kublow. Specjalna uwaga poSwigcona kublom staliwnym ze stali
manganowej i chromo-niklowej przy réznych typach lancucha:
Z lacznikami posrednimi oraz bezpos$rednio sprzeganymi. Omoé-
wienie jednego typu bebna dolnego specjalnie ciezkiego typu ze
stali ‘manganowej dla czeém roboczej oraz ze staliwa dla czeSci
wewnetrznej.

381# 627.752.(94) M
Poglebianie portu Melbourne, ,Dredging at the port of
Melbourne®“, Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 34,

Nr 398, grudz. 53, s. 247, A4, 1,5 sir.,, 1 fot., 1 poz. bibl.

Organizacja techniczna pogtebiania portu Melbourne w Au-
stralii. Przeszkody podwodne utrudniajgce pogiebianie portu
i rzeki. Opis portu rzecznego. .Analiza prac konserwacyjnych
bortu: Metod i taboru, oraz pogiebiania inwestycyjnego z wy-
korzystaniem urobku dla stworzenia nowych terenéw. Dalsze

etapy poglebiania w zwigzku z powiekszeniem sie zanurzenia
statkéw.

382% 621.879.24:004.67 IM
Rudin S.: Standaryzacja i modernizacja poszczegélnych
czesci taboru poglebiarskiego. ,Standarizacja i modierni-
zacja otdielnych dietalej w tiechniczeskom flotie“. Morsk.
Fiot, Moskwa, t. 7, Nr 4, kw. 47, s. §, B5 str., 6 rys.,
1 Wykr., 2 tao

Omoéwienie szybkiego zuzycia ezeSci urzadzen poglebiarskich
na poglebiarkach wielokublowych Péinocnej Floty Technicznej.
Szczegoélowe rozpatrzenie przyczyn zuzycia waltkow kitrujacych,
tozysk watkowych oraz zerwania pacholew Propozycja ujedro-
licenia typow. Podane zasady montazu i sprawdzenia jego pra-
widlowo$ei w. odniesieniu do walkéw drabiny kublowej i ulo-
zyskowania zestawéw waltkowych

353% 627.74.004.67 IM
. s = - - . ra
Radionow F.: Racjonalizacja w wykenywaniu robét po-
glebiarskich. ,Racjonalizacja w proizwodstwie dnouglu-
bitielnych rabot®. Morsk. Reczn. Ftot, Moskwa, mies.,

t. 13, Nr 7, list. 53, s. 26, A4, 0,5 str.

Sposoby racjonalizatorskie stosowane w Czarnomorskiej Flo-
cie Technicznej, zwlaszcza w pracy poglebiarek ssacych nasie-
biernych ze smokiem wleczonym. Odpompowanie wody z ladow-
ni przed napelnieniem urobkiem powiekszylo wydajnosé brutto
pogtebiarki. Zamiast wyklapowania urobku na plytkich akwe-
nach wyrefulowano urobek w biegu uzyskujac réwnomierny
rozklad urobku na odkladzie. Przelewanie wody z ladowni poz-
wolilo na powiekszenie konsystencji urobku w ladowni bez szko-
dy dla dokladno$ci wykonania,

534* 626.131.6:532.542.1 IM
Laboratoir Daouphinowis d’Hydraulique: Aparat pomiaru
koncentracji
w rurociggach. , Appareil de mesure de concentration
pour les installations de refoulement en conduite“. Hou-
ille blanche, Grenoble, dwumies., {. 8, Nr 2, maj 53, s. 292,
A4, 4 str., 1 fot., 2 rys., 2 wykr, 2 poz. bibl. ¢

-Rozpatrzenie przeplywu mieszanin w rurociaggu pionowym.
Omoéwienie réznic pomiedzy stratami ci$nienia przeplywu wody
czystej a mieszaniny. Zasada i konsfrukeja urzadzenia do po-
miaru koncentracji fazy stalej w mieszaninie, Artykul! ma duze
. znaczenje dla budowy urzadzen do pomiaru wydatku w fazie
stalej pomp gruntowych stosowanych przy hydromechanizacji
robd6t ziemnych,

320

dla wurzadzen transportu hydraulicznego

Urzadzenia Przeladunkewe i Eksploatacja Portéow

385* 656.615,073.23:621.86/87 _ IM
Steel J.: Przeladunek w portach. ,Cargo handling at
ports®. Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 35, Nr 403,
maj 54, s. 15, A4, 4 str.

Przeglad nowoczesnego taboru przetadunkowego i transpor-—
towego w porcie, dostosowaneg dla przemieszezania drobnicy.
Opis stosowanych typéw wozko- podnos$nikéw, diwigéw samo-
chodowych, platform i wézkéw elektrycznych z podaniem ich.
ekonomicznego uzasadnienia. Analiza poszczegélnych elemen-
t6w przemieszczania poziomlego i pionowego w porcie.
386+ 656.615.073.235 IM
Tooth E. S.: Paletyzacja i zegluga 1954 r. ,Palletisation
and shipping 1954“. Dock a. Harb. Auth., London, mies.,
1. 35, Nr 404, czérw. 54, s. 58, A4, 3,5 str., 4 fot.

Przeglad stosowanych obecme w portach szeregu krajéow ka-

pitalistycznych systeméw paletyzacji z uwzglednieniem dezyde-~
ratélv, jakie w tym wzgledzie wysuwa zegluga morska. Opis.
uzysk1wanej zdolno$ci przetadunkowej przy zastosowaniu odpo-
wiednich urzgdzen . .przetadunkowo-dransportowych. i dostoso-
wanych do ich uchwytéw odpowiednich palet., Zastosowanie pa-
let w omawianym jednym z przypadkéw zwigksza wydajno§é
przetadunkowa na ganek z 17 ton/godz. na 55 ton/godz.
387* 656.61.073.43 - ) IM
Mechaniczny przeladunek ladunkéw trudnych, ,Mechani-
cal handling of awkward cargoes“. Dock a. Harb. Auth.,
Loondon, mies., t. 34, Nr 396, pazdz. 53, s. 175, A4, 3 str.,
2 fot.

Opis eksploatacyjny ‘trzech typéw wozko- podnosmkéw spe-
cjalnie dostosowanych do przetadunku, dostawy i uktadania na
stosy tarcicy i wigzek, tadunkéw trudnych do” manipulowania
w porcie, Nowo§é stanowi woézko-podnos$nik z umieszezonym
urzgdzeniem podnoSnikowym z prawej strony, o nosnosci 2 tor.
388* g 627.35:656.61.073.23 IM
Nowe nabrzeie dla rudy Zelaznej w Birkenhead. ,New
iron ore berth at Birkenhead”. Dock a. Harb. Auth., Lon-
don, mies., t. 34, Nr 400, luty 54, s. 310, A4, 2 sir.,. 1 rys.

Opis wyposazenia technicznego habrzeza portowego

z uwzglednieniem momentéw konstrukeyjnych i eksploatacyj—-
nych, przeznaczonego do przeladunku rudy zelaznej. Analiza
wydajnosci pracy poszczegélnych typoéw transporteréw znajdu-
Jjgeych sie na danym nabrzezu.
389* 656.61.673.23:621.86/87
Lewis R. S.: Przeladunek masowki. ,Bulk cargo "han-
dling“. Dock a. Harb. Auth.; London, mies., 5,35, Nr 404,
czerw. 54, s. 41, A4, 3,5 str., 6 fot.

Opis urzgdzen przetadunkowych dla tadunkéw masowych ze
szczegblnym uwzglednieniem rudy i wegla, znajdujacych sie
W nowoczesnych portach Ameryki i Afryki. Ogoélna charakte-
rystyka systemu przenos$nikowego z podaniem wydajnoSei pro-
dukeyjnej zaréwno poszczegldlnego urzadzenia jak tez . przeta-
dunku na danym wyspecjalizowanym nabrzezu zaréwno w re-
lacjach lad -statek jak i odwrotnych, Osiggnigcia portéw afry-
kanskich i Venezueli przeladowujacych z barek na wagony ru-
de z szybkoScig 3.000 ton na godzine.

IME

300 626.113.5/6:656.615.073. nm IM
Y.ekkie przepychacze wagonowe. ,,Leich'te Verschiebe-
Gerite”. Férdern u. Heben, Wiesbaden, mies., t. 3, Nr I,

siycz. 53, s. 17, A4, 1 str., 3 fot,

Nowe typy Jednokolowych przepychaczy wagonowych s Il0%*
i ,,Elmoecar** o napedzie spahnowym i elektrycznym. Moga byé
stosowan'e przy wagonach o ciezarze 80 — 100 t,

291* 656.615.073.28:621.86 IM
Poewaina pemoc przy racjonalizacji transportu wewnatrz-
zakladowego, ,Wertvolle Helfer bei der Rationalisierung .
innerbetrieblicher Transporte“. Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 90, Nr 51/52, grudz. 53, s. 2162, A4, 0,5 str., 5 fot.

Nowy typ 2- tonowego wozka elektrycznego 4 51edzen1em dla

klerowcy Lekki elektryczny podno$nik_ wozkowy, przesuwany™
recznie, podnoszacy ciezar 400 kg na wysoko$§é 2000 mm.

. PRAWO MORSKIE

392% 347.993.15:656.612.073.8 IM
Odpowiedzialno$é armatora za szkody wywolane mna la-
dunku, ,,Shipowner’s liability for cargo damage*. Shipp.
World, London, tyg., t. 129, Nr 3148, pazdz. 53, s. 349,
Ad, 2 str.

Aktualne przepisy prawne regulujace odpowiedzialno$é prze-

woznika za calo§¢ i nienaruszalno$§é tadunku. Uzasadnienie ko-
nieczno$ci rewizji tychze przepiséw.
* * *

Niniejszy przeglad dokumentacyjny =zawiera jedynie czesé
analiz dokumentacyjnych publikacji z -zakresu Rybolowstwa
Morskiego. Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci Kart
Dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny In-
stytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Nie-
podlegtosci 188), CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumen-
tacyjnych, ktéra moze obejmowaé zarowno catg dokumentacje
naukowo-techniezng, jak i oddzielne jej dzialy poszczegdi-
ne zagadnienia i tematy techniczne. Cena ity dokumentacyj-
nej wynosi w prenumeracie 0,20 zi., CIDNT konuje (za zwro-
tem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych za-
réwno przegladem dokumentacyjnym jak i kartami dokumen-
tacyjnymi.

ﬁ\bliote]r\'\\
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(c. d. ze str. 316)

XV — Czas trwania rejsu we

- glowego w zasiegu bal-
tyckim

Przyklad: statek ,X*

w czasie 154,3 dni wy-

. konat 20 rejséw weglo/

wych; jeden rejs trwat

wiege 7,7 dni. pe—

rejsu

Norma

XVI — Czas trawania
rudowego )
Przyklad: analogiczny
jak w normie XV,

Norma

Norma XVII — Stosunek czasu poby-
tu statku w Gdyni/
Gdansku i w Szezeci-
r.ie do ogdlnego czasu
pobytu w portach pol
skich
Przyklad. statek ,,X¢
przez 192,7 dni (=100%)
przebywat w portach
polskich, w tym w Gdy
ni/Gdansku 119,4 dnia
(= 61,9%) a reszte w
Szczecinie (= -38,1%).

Norma . XVIII .— Stosunek czasu 2zuzy-
tego na przetadunek e
fektywny do czasu po
bytu w nortach pols-

kich.
Przyklad: statek ,,X*
zuzyl 56,1%' og6lnego

czasu pobytu w Gdy-
ni na przeladunék efek

tywry, w Szczecinie
za$§ 58,4%,
Norma XIX -— Stosunek nieproduk-
- tywnych oczekiwan w
nortach polskich do
czasu pobytu.
Przvklad: statek ,X*
zuzy} 38,2% czasu po-
bytu w Gdyni na nie-
produktywne oczekiwa-
nia, a w Szczecinie
34,2%,
Norma ., XX — Rozliczenie nieproduk-
tywnych oczekiwan
(przvimujae ' 100% za
nieproduktywne opze-
kiwania).
Przvkiad: statek ,X*
rieproduktywnie ocze-
kiwat:
Gdynia/Gdansk Szczecin
100%  100%
na za-wytadunek . 31,17%  38,40%
z braku wegla 32,77% 21,99%
Zz Braku towaru 0,72%  1,17%
z braku i defektu diwigu 0,44%  3,27%
2z braku pradu 0,04%  0,64%
z braku wagonéw 2,87%  1,96%
Z braku bunkru 0,28%  0,98%
7z braku barek . 0,42%  0,71%
na odprawe UC i WOP  0,52%  1,84%
na pilota i holownik 1,33%  2,11%
na skutek $Swieta 12,11%  8,81%
na dokumenty 0,46%  1,35%
na skutek innych przerw -
blizej nieustalonych 4,96%  5,15%
na skutek warunkoéw
atmosferycznych ©4,88%  1,54%
na zamustrowanie
_ i czekanie na zatoge 1,37%  2,78%
na zmiane robotnikéw
i na robotnikéw : 2,05%  1,66%
na bunkrowanie poza
-przetadunkiem 2,43%  4,95%
na skutek nocy 1,18% 0,71%
razem, 100,00% 100,00%s

Norma XXI — Stosunek czasu zuzyte

g0 ma czynmdSci konie- -

czne w porcie (na cu-

mowanie, holowanie, od .

prawy, czyszczenie la-

dowrd) do ogdélnego cza
su nobytu.
Przykitad:

statek ,,X*¢

- Norma

53% czasu pobytu w
Gdyni zuzy! na czyn-

noSci konieczne, a w
Szczecinie 7,4%,
" Norma XXII - Norma przeladunku

wegla na dobe pobytu

i efektownego przeta-

dunku w Gdyni/Gdan-
P2 sku i w Szeczecinie.

Norma XXIII — Norma przetadunku
Norma XXIV — Stosunek czasu poby-
XXV -— Zargospodarowanie cza-

atacji do dni- w dyspo-
zycji.
Przykiad:\na 914 dniw
atacji do dni w dyspo
dyspozycji statek
Przykiad: statek ,,X“ przeladowywatl
z szybkoS$cia: :
w Gdyni/Gdaﬁsku 1752 ton na dobe prze-
tadur.ku
914 ton na dobe po-
bytu
2022 ton na dobe prze—
tadunku
1204 ton ra dobe po-
bytu
Norma XXIII — Norma przeladunku na
dobe pobytu i efektyw-
nego przeladunku w
Gdyni/Gdansku i Szcze-
cinie,

w Szczecinie

Przyklad:
z szybkoScig:

statek ,,X‘ przeladowywat

w Gdyni/Gdafisku 2815 ton na dobe prze-

tgdunku
1750 ton mna dobe po-
bytu
w Szczecinie 2575 ton na  dobe
. ’ ~ przetadunku
177 ton na dobe po-
bytu

Norma XXIV — Stosunek czasu pobytu
w/morzu do czasu eks-

° ploatacyjnego,

Przyklad: statek ,,X¢ spedzit w mo-

rzu, to znaczy zuzy! na czysta produkcje

43,7 % czasu _eksploatacyjnego.

Norma XXV — Zagospodarowanie czasem

w dyspozycji:

Przyklad: statek ,,X‘ zuzywa na:

: a) czas w dyspozycji:

100,0%
czas pozaeksploatacyjny 25,9%

wtym czas eksploatacyjny 74,1%
b) czas w dyspozycji: _100,0%
czas pozaeksploatacyiny 25 9%/s
w tym {czas W, morzu 32,4%
czas w portach 41,7%
v ) czas w dyspozycji: 100,0%
czas pozaeksploatacyjny 25, 9%s
" czas W morzu d 324/o
LY czas W obcych portach 22,5%
czas w polskich portach 19, 2
d) czas w dyspozycji: 100,0%
czas pozaeksploatacyjny 25,9%
¢zas W morzu 324/-
w tym czas w obcych portach 22, 5"/-
czas w Szczecinie 7,4
: czas w Gdyni __1_1_81"/_0
e) czas w dyspozycji: 100,0%
planowany c¢zas poza-
eksploatacyjny 16,9%
nieplanowany czas poza-
eksploatacyjny 9,0%
czas w morzu z ladun-
kiem 6,5%
czas w morzu w balascie 25,9%
czas ypobytu w obcych
portg - 22,5%
czas pobytu w Szczeci-
nie na efektywny
przetadunek 4,5%
w tym czas pobytu w Gdy-
ni/Gdansku na -efek-
tywny przetadunek 6,8%
w Szczecinie na nie-
produktywne oczeki-
wania 2,3%
w Gdyni/Gdansku na nie .
produktywnym ocze-
kiwaniu : 4,2%
w Szczeciniee na czyn-
noéei konieczne 0,6%
w Gdyni/Gdaiisku na
\ czynno$ci konieczne 0,8%

100,0%¢
Jak widaé z wyzej przedstawionego -

“zestawu norm daje on rzeczywiscie moz-

liwo§é dokiadnego przeanalizowania pra-
cy statku, ~w poszczegélnvch rejsach
j zwlaszcza na poszezegélnych etapacii
rejsu, Analiza taka,staje sie nastepnie
podstawa dla ujawnienia ukrytych re-
zerw zdolno$ci przewozowej statku.

H. Zablocki

RECENZJE I QMOWIENIA

Betriebs-
Ber-

Berthold Bleicken:
erfahrungen auf Seeschiffen,
lin 1953, s. 281, rys. 113.

W ub. roku w NRD nakladem pan-

zala sie ksigzka inz, B. Bleickena oma-
wiajaca doSwiadczenia 2z eksploatacji
statk6w meorskich. Ze wzgledu na intere-
sujgeq tre$¢é dzielo to zasluguje, aby
Z\grécic nah uwage polskich zeglugow-
cow

Kim jest autor ksigzki o tak szerokim
i zobowigzujacym tytule?

Inz. B. Bleicken, obecny kierowmk
Komisji Okretownictwa w Niemieckim

zany jest za seniora niemieckiej zeglugi.
Przez wiele lat pelnit on funkecje dyrek-
tora technicznego w najwiekszym nie-
mieckim przedsiebiorstwie zeglugowym
HAPAG w-Hamburgu i do obowiazkéw
jego nalezal nadzér nad eksploatacja si-
towni przeszlo stu wielkich statkéw, de-
cyzja wyboru rodzaju silowni na jedno-

kazdej awarii maszynowej na statkach
przeréznych typéw, wyposazonych w naj-
rozmaitsze urzadzenia specjalne.

pracy zawodowej doswiadczenia zebrat
autor w formie uwag, rozwazan, wspo-
mnien o réznych wydarzeniach, zwlasz-
cza najbardziej charakterystycznych
awariach. Powstala w ten Spos6éb ksigz-
ka, ktéra stanowi porywajaca lekture nie
tylko dla inzyniera-ruchowea, tj. me-
chanika okretowego, na ktérego barkach
spoczywa odpowiedzialno§¢ za eksploata-

“stwowego wydawnictwa- ,,Technik‘* uka-

Komitecie Normalizacyjnym NRD, uwa-

stkach zamawianych, wglad w przyczyny

Nagromadzone przez piedziesiat lat

cje maszyn okretowych, lecz takze do-
glebnie zainteresuje kazdego inzyniera
konstruktora i budowniczego okretéw
i maszyn okretowych, poniewaz pozwa-
la z do$wiadczen. przeszto§ci wysnué
prz_aktyczne wnioski qla nowych rozwig-
zan

Ksigzek tego typu niewiele spotyka-sie
w okretowej literaturze fachowej.

Uktad ksiazki odbiega od suchego, sy-
stematycznego wykladu podrecznika.
Przypomina raczej gawede ilustrowana
najprostszymi przyktadami.

Cato§é materialu podzielona zostala na
pieé czeSci o nieréwnej objetosci. Ko-
ttom okretowym po§wiecone jest 30%
ksigzki, maszynom gléwnym — 37,5%,
ogélnym zagadnieniom technicznym, in-
stalacjom, mechanizmom pomoecniczym
i elektrotechnice okretowej tj. tematowi
trzeciej czeSci ksigzki — 25%. Ostatnie
dwie czeSci sa bardzo krétkie. Normo-
wanie przemystu okretowego zajmuje
tylko 5% ksigzki, a zagadnienie odbioru
statk6w zilustrowane przyktadem préb-
nej jazdy statku pasazerskiego ,,Patria‘
— zaledwie 2,5%.

Cze$é pierwsza rozpoczyna sie od omod-
wienia kotléw cylindrycznych, - przy
czym juz po kilku stronach autor anali-
zuje przyklady awarii kotléw tego typu,
aby z kolei przej$é do uwag o eksplo-
atacji. Rozdzial drugi poswiecony jest
kottom oplomkowym z szézegblnym
uwzgledrieniem podgrzewaczy pary, Ko-
tty wysokoprezne tj.. kotly z sztucznym
obiegiem wody Lofflera, Schmidta, Ve-
lox, Bensona i Wagnera stanowia temat
tIzeciego rozdziatu. Z kolei autor nrze-
chodzi do oméwienia kotléw kombino-
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wanych Howden - Johnson i Capus oraz
kotléw pomocniczych. W rozdziale pig~
tym zajmuje sle paleniskami, a nastep-

. nie krétko notuje uwagl o przygotowa- .
niu wody kotlowej. Czefé I kohczy sie

oméwieniem osprzetu i urzadzen po-
mocniczych kotlowych. .

Najobszerniejsza cze§é¢ II rozpoczyna '

rozdziat o ttokach silnikowych parowych,
ich ekspleatacji, smarowaniu, o skrap-

laczach i pompach. Nastepne rozdzialy -

omawiajg .turbiny okretowe, silniki spa-
linowe, fundamenty maszyn, linie wa-
6w, Sruby okretowke i pedniki Voith-
Schrieider. Cze§é III rozpoczyna sie od
rozdzialu poswieconego elektrotechnice
.okretowej, w ktérym po . przykladach
wielkich awarii oméwjone zostaly-kable
okretowe oraz zalety i ‘wady pradu sta-

lego, zmlennego i sieci jednoprzewodo- .
wej. Rozdzial ten koticzy sie uwagy .

stwierdzajaca wyzszo§é pradu zmiennego
w elektrotechnice okretowej. Nastepny
- rozdziat wprowadza czytelnika w zagad-
nienie wyboru .sffowni dla statku-zilu-
strowane tablicami :
Z kolei om6éwione sa mechanizmy i urza-
dzenia pomocnicze, jak urzadzenia stero-;
we, chlodnie- okretowe, urzadzenia kli-
matyzacyjne i wentylacyine oraz prze-

ciwprzechylowe, Czesé III koncza m'(‘}‘t-.:_‘

poréwnaweczymi,

kie uwagi o Kkorozji i wplywie zanie-

czyszczen kadluba ria szybko§é statku.
W czeSci IV autor omawia normaliza-

cje w przemyS$le okretowym, ilustrujac

- - rozwazania analizg przyczyn awarili ko-

tlowej na duzym parowcu (przerwanie
giéwnego przewodu parowego), wywola-~
nej przez niezgodne z normami wykona-
nie polgczen kohierzowych. ’
Ostatnia cze§¢é ksigzki poSwiecona jest
opisowi prébnej jazdy wielkiego statku
pasazerskiego ,,Patria® (15000 BRT) o na-
pedsle dieselelektrycznym, zbudowanym
w Hamburgu w r, 1938. Prébna podréz

. Patrii* stynna byla jako jedna z naj-

bardziej pechowych prébnych jazd, po-
niewaz jedna po drugiej nastepowaty po-
wazne awarie maszyn gléwnych i urza-
dzenn pomocniczych. 2

Po przeczytaniu ksigzki rasuwaja sie

dwa wnioski: po pierwsze — mnalezatoby’

przettumaczyé ja 1 w ten sposéb udo-
-stepnié szerokim rzeszom personelu tech-
nicznego floty, po drugie ksiazka -tak
ujeta powinna staé sie zachety dla do-
Swiadczonych praktykéw z pblskiej ma-
rynarki handlowej do zebrania wlasnych
. spostrzezeh i doSwiadczen { podzielenia
sie nimi z mlodszymi kolegami.
S. L,

Verbffenﬂichungen der Forschungs
“anstalt fiir Schiffahrt Wasser —
und Grundbau

Wydanie Akademie-Verlag, Berlin
1953/54, zeszyt 1, str, 98; zeszyt 2,
-.str 68, zeszyt: 3, str. 70.

Pod tym tytulem ukazaly sie pierwsze
zeszyty prac naukowo-badawczych in-
stytutu, pracujacego w dziedzinie zeglu-
gi i hydrotechniki w Niemieckiej Re-
publice Demokratycznej. Redakcje ze-

-szytéw prowadzi dr W. Schumann, a ja- .

‘'ko wydawca figuruje dyrektor O. Zschie-
sche, ktory w przedmowie do pierwsze-
go zeszytu zapowiada periodyczne wy-
danie dalszych w miare gromadzenia sig
prac we wszystkich reprezentowanych
przez instytut dyscyplinach naukowych.
Celemi wydawnictwa jest udostepnie-
nie kotom naukowym i przemystowi
NRD wynik6w ptrac instytutu, ktérego
zadaniem jest opracowanie waznych Za-
gadnienn i pomoc w swych specjalnos-
ciach w og6lnej odbudowie kraju i pod-
niesieniu dobrobytu ludno$ci NRD.
Zeszyt pilerwszy jest poswie-
cony w caloSci rozwojowi samego in-
stytutu, ktéry powstal juz w sierpniu
1945, a wigc przed-dziewigciu .laty. Ze-
szyt zawilera opréez ogélnego artykuiu
wprowadzajacego jeszcze -opisy urzgdzen
i prac siedmiu zakfadéw, tworzacych
instytut, ktérego nazwa oficjalna brzmi
obecnie- ,,Forschungsanstalt flir Schif-
fahrt, Wasser — und Grundbau®.
" Po- roznych przemianach organizacyj-
nych 'instytut ma nastepujace zaklady:
Oddziat I — Hydrologia — zajmuje si¢
wodami naziemnymi i podziemnymi, sta-
nem wéd #rédladowych, pamiarami itp.
wydaje ‘rocznik, wykorzystywanry przez
urZedy Dr6g Wodnych i instytucje po-
krewne. i
‘Oddziat II — Zegluga-- 1 Budownictwo
Wodne — posiada =zaklady - modelowe
w Karlshorst i w Poczdamie, w ktérych
opracowuje sie- zagadnienia regulacji

a6

. rzek i1 inne, oraz portéw. Opis tych za-
kladéw podaje wiele danych technicz-
nych oraz prace wykonane i przewidzia-
ne na najblizszy okres. e

Oddziat III — Gruntoznawstwo 1 fun-
damentowanie  — wykonuje -badania
gruntéw oraz prace w zakresie statyki
i mechaniki gruntéw. Niezaleznie dzia-
ta osobna grupa geofizyki. : .

Oddziat} IV .— Oznakowanie wéd ze-
glownych — posiada duzy wiasny bu-
dynek, w ktérym mieszczg sie laborato-
via, badajace = dziedzine sygnalizacji
§wietlnej, dzwiekowej i radiowej dla ce-
I6w nawigacji oraz budujace prototyvoy
nowych aparatéw dla'latarni morskich,
praw-itp.

Oddziat V' — Pomiar okreté6w — ma
pod opieka flote morskag 1 &r6dladowa
Nl}D, bada nowe metody i szkoli.perso-
nel, " *

.+ Oddzial VI — Technika cieplna i me-
chanizmy - prowadzi rézne badania
mechanizméw na statkach, jak badania
réznych palenisk i paliw statych oraz
piynnych, wody kotlowe],” badania
sprawno$ci maszyn i silowni itp.

Oddziat VII — Transport i komunika-
cja wodna — prowadzi prace z dziedzi-
ny ekonomiki i kosztéw przetadunku itp.
w txansporcie morskim i $rédladowym.

Instytut jest “dobrze wyposazony, ma
kilka wlasnych laboratoriéw i zaktadoéw
modelowych z obfitg aparatura wtasne]
konstrukcji oraz nabyta.

Omawiany zeszyt zawiera liczne foto-
grafie modeli rzek, $§luz i1 portéw oraz

- ré6znofodnych przyrzadéw i aparatéw,

‘a takze plany hal laboratoryjnych z urza-
dzenlami- wodnymi dla réznych celéw
naukowo-badawczych,

_Zeszyt drugi =zawiera prace
0. Zschiesche o obliczaniu jazéw na pod-
stawie padan modelowych, a zZesz yf:
trzeci prace B. Leo o samoczynnej
regulacji’ ‘przelewéw w jazy. Oméwienie
tyeh prac przekracza ramy niniejsze]j
recenzji i winno znaleZé sie raczej w pi-
smach specjalnych, ——

' obiecujaca

Bericht liber die erste verkehrs-
wissenschaftliche Arbeitskonferenz
der Abteilung Verkehrsforschung
der Forschungsanstalt ¥iir Schif-
fahrt, Gewisser- und Bodenkunde,
Verlag Die Wirtschaft, Beglin 1953,
str. 128.

Ekonomiczne 1 techniczne prace ixgu-‘

kowe nad zagadnieniami transportu mor-
skiego i zeglugl &rédladowej zegrodko-

- wane s3 w Niemieckiej Republice Demo~
. kratycznej przede wszystkim w Instytu-

cie Badawczym Zeglugi, Budownictwa
Wodnego i Ladowego. Dobitnym przy-
kladem aktywnoSci tego instytutu w za-
kresie prac ekonomicznych oraz niekt6-
rych zagadnien technicznych' bylo zor-
garizowanie .iuz w_grudniu. 1952 roku,
tj. rok po utworzeniu dziatu ekonomicz-
nego, konferencji -naukowej. e

Przebleg tej konferént:ji z'awarty jest

- W omawianym sprawozdaniu. Poza prze-

méwieniami- okoliczno$ciowymil zawiera
ona czg§¢ referatéw. oraz- streszczenie
dyskusji.- Na konfereneji ‘zostat wygto-
szony o0g6lny referat o ekonomice tran-
sportu i polityce transportowej, ktéry
w catoci zawarty jest w omawianym
sprawozdaniu, oraz kilka.\ referatéw
szeZegolowych, = " )

Mianowicie zagadnieniom zeglugi mor-
skie¢j poSwigcony byl referat na. temat

- rozwoju i perspektyw Swiatowej zeglugi

morskiej (autor dr-H. J. Pusch). Niestety
ze wzgledu s;l powazng . objetosé - nie
wszedl on w ad omawianego sprawo-
zdanja i wediug zapowledzi autora ma
by¢é wydany w postaci oddzielnego cpra-
cowania pt. ,,Rozwéj zeglugi morskiej
w imperializmie*. ’

Zagadnienia zeglugi $rédiadowej, zosta~
1y potraktowane . szerzZej (4 referaty).

. Obejmuja one dwie” grupy zagddnien:

rozraghunek gospodarczy W --wodnym
tral;lggotcie Srédladowym oraz mogliwofci
zastosowania steru aktywnego i metody
pchania pociggéw holowniczych.

Problemy rozrachunku gospodaigzego-
w zegludze $rédladowej przedstawione
sag w jednym referacie wstepnym oraz
w dwéch referatach szczegbélowych, kté-
re jédnak .nie wyczerpuja tematyki, bo-
wiem zgodnie z referatem wstepnym
mialy byé asbadane zagadnienia struktury
w pieciu odcinkach wodnego transportu
§rédlgdowego: droga wodna, port, przed-
siebiorstwo zeglugowe, przedsiebiorstwo
przetadunkowe, przedsiebiorstwo frachtu-
jace. Tymezasem zamieszczone w spra-
wozdaniu referaty poswiecone sa jedy-
nie zagadnieniom drogi wodnej oraz
przedsiebiorstw portowych i przeladun-
kowych, podezas gdy dalsze odeinki
tematyczne beda opracowane dodatkowo.

Problematyka niektérych technicz-
nych zagadnien zZeglugi §rédladowe},
(pchanie pociagé6w holowniczych, zasto-
sowan19 steru aktywnego) przedstawiona
jest w’ gbszernym referacie, ilustrowa-
nym liecznymi rysunkami i fotografiami.

calo§é sprawozdanie stanowi
zapowiedZz = dalszych . prac
(i wydawnictw) mlodegn instytutu NRD,
ktére winny byé Wwziete nod uwage przy
naszych pracach z tej dziedziny.

w.
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‘Wszelkie prawa zastrzezone.

V Mgr ’K.\Kierkowski,‘ mgl; st. Ludwig, m|

‘muje Oddzia?! Wydawnictw Zagranicznych PPK
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