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Dzialanie podstawowych praw ekonomicznych
kapitalizmu i socjalizmu w dziedzinie transportu morskiego

Prof. mgr T. OCIOSZYNSKI, WSE Sopot

Dnia 16 marca 1953 r. odbyla si¢ w Wyzszej Szkole Ekonomicznej w Sopocie konferencja naukowa poswic-
cona pracy J. Stalina ,,Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRR* oraz XIX Zjazdowi KPZR. Referat o cha-
rakterze praw ekonomicznych kapitalizmu i socjalizmu oraz o prawie wartosci wyglosit prof. dr H. Michniewic:.

Problematyka transportu morskiego znalazla szczegilne naswietlenie w dyskusji,

ktérej fragmenty zostanq za-

mieszczone na tamach ,TGM. Ponizszy artykut stanowi skrét wypowiedzi prof. Ocioszyriskiego, w ktérej autor

przeprowadzit probe oméwienia dziatania podstawowych

dzinie transportu morskiego.

SWIATOWY TRANSPORT MORSKI NA POCZATKU
DRUGIEJ POLOWY XX WIEKU

Transport morski byl zawsze w dziejach ludzkos$ci
waznym skladnikiem kultury materialnej, waznym sktad-
nikiem sil wytwoérczych na kazdym etapie cywilizacyjne-
go rozwoju ludzkosci.

W okresie imperializmu, w fazie spotegowanej i sta-
le zaostrzajgcej sie walki o monopolistyczne wladanie
nad $wiatowymi zasobami surowcowymi i rynkami zby-
tu oraz o monopolistyczne mozliwosci wyzysku sily ro-
boczej w krajach zawistych a zacofanych — morska ze-
gluga handlowa stata sie niezbednym i nieodiacznym
czynnikiem dziatania monopolistéw kapitalistycznych.

Zegluga handlowa, dystansujgc transport kolejowy,
ktory juz przestat wystarcza¢ dla operacyj handlowych
w skali §wiatowej, stala sie jednym z najpoteiniejszych
orezy kapitalizmu monopolistycznego. Na tym tle staje
sie zrozumiale, ze gdy jeszcze w 1890 r. swiatowy tonaz
morski liczyt okolo 21 milionéw BRT, to w 1952 r. po-
mimo dotkliwych strat wojennych osiggnal! on przeszio
90 milionéw BRT, czyli przeszlo 4 razy wiecej, przy czym
przy uwzglednieniu zwiekszonej technicznej sprawnosci
tonazu wspotczesnego stosunek ten wynosi conajmniej
6 :1, a moze nawet wiecej. Potencjalna zdolno$¢ przewo-
zowa moze by¢ szacunkowo oznaczona na ok. miliard
ton ladunkoéw rocznie.

W chwili obecnej jeszcze okolo 95% tego tonazu
znajduje sie w rekach armatoréw i rzgdéw krajow kapi-
talistycznych, co jaskrawo charakteryzuje zjawisko nie-
réwnomierno$ci rozwoju ekonomicznego i monopolizacje
srodkéow wytworezych w wyniku rozwoju kapitalizmu.
Wystarczy przytoczy¢, ze np. mata Norwegia (liczgca nie-
co ponad 3 miliony ludnosci) ‘posiada flote handlowa 6
milionow BRT., a kapitalowa warto$¢ tego tonazu oce-
niana jest na ca £ 500.000.000 stanowigc powazng cze§é
catego majatku narodowego tego kraju (ok. 20%)%).

Transport morski we wspoétczesnym kapitalizmie ze-
$rodkowany zostal w wielkich pxzed51eb10rstwach (spoi-
kach akcyjnych), koncentrujacych w swej dyspozycji ol-
brzymie ilosci tonazu. Np. Norddeutscher Lloyd (Brema)
w 1882 r. posiadat tylko 21% tonazu bremenskiego,
a w 1910 r. juz okolo 66%2). W Danii w 1949 r. pie¢ towa-
rzystw skupialo w swoich rekach 65% calego tonazu
dunskiego. Angielskie przedsiebiorstwo British India Co.,
ktére wyrosto na potege w obrotach metropolii z India-
mi, posiadalo w 1951 r. ponad 450.000 BRT tonazu,
a o jego sytuacji finansowe] najlepiej Swiadcza mektore
pozyCJe bilansu: warto$é¢ tonazu — £ 19 milionéw, ujaw-
nione rezerwy finansowe — £ 15 milionéw, rézne wie-
rzytelnoém — £ 12 milionéw. Brytyjski koncern zeglugo-

1) Stanow1 to $rednio ok. L 170 na glowe ludnosci, gdy np.
w Anglii wskaznik ten waha sie okolo & 25.—

2) Wg. W. Sombarta — Der moderne Kapitalismus — wyd. 1928 1.
t. IIT'2, str. 852.

3) K. Marks —

praw ekonomicznych kapitalizmu i socjalizmu w dzie-

. (Redakcja)

wy Ellermana skoncentrowal w swojej gestii 600.000 BRT,
szwedzki koncern Brostroma przekroczyt 500.000 BRT.
Podobnych przykladéw mozna przytoczy¢ wiecej.

DAZENIE DO MAKSYMALNEGO ZYSKU
PODSTAWOWYM PRAWEM
KAPITALISTYCZNEGO TRANSPORTU MORSKIEGO

Co sktlania kapitalistow do lokowania tych olbrzymich
srodkéw w tonazu, w produkcji ustug przewozu mors-
kiego?

Marks w swojej genialnej analizie istoty kapitalistycz-
nego systemu produkcji powiedzial: ,,Bezposrednim celem
produkcji kapitalistycznej jest mie produkcja towardé,
lecz produkcja wartosci dodatkowej czyli zysku w jego
rozwinietej formie; nie produktu lecz produktu dodatko-
wego®“.’) Stalin rozwija i uwspoélczesnia te teze Marksa
w odniesieniu do stosunkéw ekonomicznych kapitalizmu
monopolistycznego, wskazujac, ze ,kapitalizm monopolis-
tyczny wymaga nie jakiegokolwiek zysku lecz.. zysku
maksymalnego.)

Sami Kkapitalisci to przyznajg i potwierdzaja. Ekono-
misci burzuazyjni widzg w indywidualnym zysku przed-
siebiorcy kapitalistycznego podstawowsg, naczelng po-
budke i cel jego dzialalnos$ci. Wspdlczesny autor angielski
Benham w swej ,Ekonomii politycznej“ stwierdza, ze
,kazdy przedsiebiorca dziata miezaleznie i dla wtasnej ko
rzy$ci*, przy czym — jak dalej brzmiag jego wywody —
bedzie on (przedsiebiorca) starat sie osiagnaé najwiekszy
dochod pieniezny.5) Nie chodzi nam w danej chwili o su-
biektywistyczny, woluntarystyczny charakter wywodow
angielskiego ekonomisty, o jego niemarksistowska me-
tode rozumowania; lecz jedynie o podkreslenie, ze nauka
burzuazyjna nie kryje sie z tym, iz motorem i celem dzia-
lania przedsiebiorcy kapitalistycznego jest zysk i to zysk
maksymalny pieniezny. W ten sposob burzuazyjni eko-
nomisci potwierdzajg teze Marksa: ,stopa zysku to mo-
toryczna sila produkcji kapitalistycznej: produkuje sie
tylko to i o tyle, co i o ile moze byé produkowane z zys-
kiem*.5)

Od tej strony sprawa jest bardzo jasna. Odosobniony
cho¢ nawet wystepujacy w spisku kartelowym K w syn-
dykacie czy truscie — przedsiebiorca kapitalistyczny nie
moze mlec i nie jest w stanie mie¢ (oczywiscie, jako typ,
species, 'a nie jako okres$lone indywiduum spoleczne),
innych pobudek ani celow swojej dzialalno$ci. Musi on
przeciez naprzéd po prostu moc istnie¢, moéc sie utrzy-
ma¢ jako przedsiebiorca, a to wlasnie wymaga i po-
woduje, ze musi on realizowaé¢ swoje naklady z mozliwie

,,Teorie wartofci dodatkowej*, t. II, cze§é¢
2, (cyt. wg J. Stalina ,,Ekonomiczne problemy socjalizmu
w ZSRR', str. 83).
4) J. Stalin — op. cit. str. 42
5) F. Benham — Economics — tlum. pol. 1948 r. SGH —
str. 188 i 203
5) ..Kapital'* — tom III. wyd. ros. 1949, str. 269
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najwyzszym zyskiem, w przeciwnym bowiem razie po
niedlugim nawet czasie przestanie w og6lnosci mieé zy-
ski czyli przestanie istnie¢ gospodarczo. Jesli przedsie-
Iriorca Kapitalistyczny ma wybér co do kierunku (rodza-
ju) produkeji, to zwraca sie on zawsze tam, gdzie za-
angazowane przez niego kapitaly zapewniaja mu naj-
wiekszg rentownos$é, choéby produkowane przez mego
wartosci uzytkowe zaspokajaly potrzeby ludzkie o nis-
kiej skali spolecznego znaczenia — np. produkcja coca-

cola, $wiecidelek i amuletéw murzynskich, sensacyjnych

fl]mow czy amunicji i broni...

RENTOWNOSC KAPITALISTYCZNEGO TRANSPORTU
MORSKIEGO

Nie dajmy sie przede wszystkim zwiesé i ztudzié opi-
nig rzawodowych apologetéw bulzuazymych z odcinka
zeglugi. Czesto narzekajg oni, Ze ,business* zeglugowy
jest mato rentowny Oto angielski zeglugowiec, Thorn-
ton, pisze w swej pracy, ze ,,shlppmg“ tylko sporadycz-
nie przypomina ,kopalnie zlota“, ze zegluga brytyjska od
lat toczy desperacka walke o swéj byt itd.?) ‘Autoryta-
tywny w kotach miedzynarodowego ,shippingu“ tygod-
nik ,Fairplay“ usiluje ostatnio udowadniaé, ze nawet
wielki ,,boom* frachtowy 1931 r., wywoctany wojng w Ko-
rei i wyscigiem zbrojen w UbOZle 1mper1ahstycznym
zostal calkowicie zniwelowany przez rownoczean ZWYZ-
ke kosztow eksploatacyjnych.8) Glosy i opinie tego ro-
dzaju sg do$¢ powszechne: styszy sig, je ze Srodowisk ar-
matorow skandynawskich, francuskich itd.

Ale do moéwig fakty?

Zajrzyjmy do tegoz tyg. ,Fairplay‘, mianowicie do
podawanych w nim corocznie sumarycznych zestawien
porownawczych w zakresie wynikéw finansowych dzia-
falnosci duzych zespoléw przedsiebiorstw brytyjskiej
zeglugi handlowej. Dane zawarte w tych zestawieniach
(prowadzonych w oparciu o opublikowane bilanse za
okres od poczatkow biezgcego stulecia) sg bardzo wy-
mowne i znamienne. Oto skroécony obraz tych danych
dla duzej grupy bryt. przedsiebiorstw zeglugi liniowej:

Wptaconv ' Nagroma- Wyplacone | Srednia
Rok kapital zakta- dzone rezerwy, dywidendy | stooa
: dowy 9 3 dvwidendy
1938 I‘ 63 402.944 29.081.257 3.104.537 4,9
1948 | 54391463 120.337.830 4.368 040 2,0
1951 | 55.778.915 176.209.885 5.298.637 9,7
1952 | 59 813.079 ’ 191.234.747 6.322.087 10,6
Zegluga kapitalistyczna — jak kazda inna dziedzina
gospodarki kapitalistycznej — zgodnie z prawami, rza-

dzacymi produkcjg kapitalistyczng, zyje cyklicznie, tzn.
kolejno przechodzi od prosperity do kryzysu, miewa gor-
sze i lepsze lata, ale fakt przeszlo szeSciokrotnego wzro-
stu rezerw wewnetrznych przedsiebiorstw zeglugowych
— i to pomimo réwnoczesnego finansowania znacznych
inwestycyj tonazowych — $wiadczy dobitnie, ze jednak
.Kopalnia zlota“ funkcjonuje, i to gléwnie poza grani-
cami metropolii (w postaci cennego i cenionego .invi-
sible export“) na trasach do Indyj, do krajéw Ame-
ryki Pldn., do Unii Afrykanskiej, Australii i Nowej Ze—
landii, Malajow, Egiptu itd.

Mozna zresztg przytoczy¢ i inne dowody. Oto facho-
wa prasa podala%), ze np. dunskie towarzystwa zeglu-
gowe wykazaly za 1951 r. zyski, ktére pozwolily na wy-
placenie dywidend: Det Ostasiatiske Komp. — w wyso-
kosci 14%, Det Forenede — 15%, Danebrog Steamship —
25%, Orion Steamship — 259,.

Ale najklasyczniej naswietla ten problem inny przy-
klad. W 1948 r., przy uzasadnianiu w parlamencie czte-
roletniego programu polityki powojennej odbudowy
kraju norweski minister handlu o$wiadczyt, ze jesli zato
2y¢, iz za celowosScig inwestycyj przemawia . in. szyb-
kos§¢ zapewnienia zyskow, to przestanka ta uzasadnia
przede wszystkim lokowanie kapitalow w zegludze.

7 R. H. Thornton — British shipping — wyd. 1939 r. str. 110

8) W tym celu ,Fairplay* (np. zesz. z 29. I. 53)
skorygowany (przez zestawienie z mdeksem s
atacyjnych) indeks stawek frachowych, gb
bryt. Izbe Zeglugi.

9) Shipping World — zesz. z 2. IV. 52
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,»Buloby trudno — dowodzi minister kraju zyjacego
z zeglugil® — znalezé¢ dzisiaj jakgkolwiek innag dziedzine
inwestycyj, ktora moglaby daé lepsze wyniki w krétkim
czasie”, wobec czego ,wydaje sie byé rzecza rozsadna nie
tylko odbudowa floty... lecz przekroczenie normy (przed-
wojennej), tak aby flota mogla przyczynié sie do bilan-
su ptatniczego... w proporcji do zwiekszonych potrzeb po-
wojennych.1l) Norweski minister, ktory oczywiscie zna
i rozumie dobrze role floty handlowej w strukturze gos-
podarstwa narodowego swego kraju, liczy na to, ze ar-

matorzy norwescy w swej dzialalnosci, polegajacei
w prawie 80% na obstudze przewozéw miedzy obcymi
portami, beda osiggali wysokie zyski, bedace w swej

ekonomicznej istocie przechwytywaniem znacznych ilo$ci
obcego produktu narodowego. Istotnie tez, juz w 1948 r.
flota norweska zarobila prawie poéttora miliarda koron,
przynoszac w bilansie platniczym swego kraju zysk de-
wizowy nello w wysokosci prawie 800 milionéw koron.
W 1951 r. wynik ten byl o potowe wiekszy. We flocie
szwedzkiej w 1950 r. wplywy frachtowe brutto wynosity
ca 950 milionow koron, w czego prawie polowa (48,5"))
pochodzila z przewozoéw miedzy obcymi portami.i2)
Powyzsze przyktady i dane pozwalajg przyjac¢ za rzecz
dostatecznie udowodniong, ze dziedzina kapitalistycznego
transportu morskiego jest dziedzing, w ktérej osiaganie
wysokich zyskow jest zjawiskiem pospolitym, typowym
1 trwalym (pomimo jego cyklicznosci): jest wiec ono zgod-
ne z podstawowym prawem ekonomicznym kapitalizmu.

’

METODY OSIAGANIA MAKSYMALNYCH ZYSKOW
W KAPITALISTYCZNYM - TRANSPORCIE MORSKIM

Z kolei nalezy postawi¢ sprawe: jakie sg metody
osiggania tych wysokich zyskow, czyli jak realizuje sie
podstawowe prawo ekonpm1c7ne kapitalizmu w transpor-
cie morskim?

Maksymalny zysk w kapitalizmie jest prawem obiek:
tywnym: jest to — jak moéwi Stalin — ,,0dbicie obiek-
tywnych proceséw, dokonujacych sie niezaleinie od woli
ludzi*, Jak juz wyjasniono powyzej, armator kapitali-
styczny nie moze nie walczvé o maksymalny zysk, albo-
wiem nie utrzymalby sie w ostrej rywalizacii o swoi byt
gospodarczy, np. nie zdotalby z dostateczna intensywno-
$cia i szybkoscia doinwestowywac swego przedsigbiorstwa,
modernizowaé¢ go itd., aby ulrzyma¢ szanse zdobywania
vlecen produkecyjnych na plynnym, chaotycznym rynku
towarowo-ustugowym, czyli zapewni¢ sobie moznos$é¢ sta-
lego otrzymywania warlosci dodatkowej. ktéra bez pro-
dukecji nie powstaje.

Jakie wiec sg metody Ldobvwama tej warto$ci dodat-
kowej w procesach produkcji ustug przewozu morskiego
w stosunkach kapitalistycznych?

Stalin moéwi. ze podstawowe prawo ekonomiczne ka-
pitalizmu, tzn. osigganie maksymalnego zysku, realizu'ie
sie ,,w drodze wyzysku, ruiny i pauperyzacji wiekszosci
ludnosci danego kraju, w drodze ujarzmiania i systema-
tycznego ograbiania narodéw innych krajéw, zwlaszeza
krajow zacofanych, wreszcie w drodze wojen i military-
zacii gospodarki narodowej“.

Kazdy element tej charakterystyki znajduje $ciste po-
twierdzenie w stosunkach zeglugi kapitalistycznej. Kaz-
da z tych metod wzbogacania sie¢ kapitalistycznych mo-
nopolistow transportu morskiego znajdowala i znajduie
szerokie, nieraz powszechne zastosowanie. Ograniczymy
sie jednak tylko do niektéeych z tych metod. grajacych
wiekszg role.

WYZYSK MAS PRACUJACYCH

Zacznijmy od wyzyskiwania szerokich warstw spole-
czenstwa kraju bandery, od wyzysku mas pracujgcych.
Przede wszystkim chodzi w tym wzgledzie o samych ma-
rynarzy. Armatorzv kanitalistvezni nozornie dbaja o los
swoich zalog; uposazenia (wlacznie ze $Swiadczeniami
w naturze) sa czesto wyzsze niz dla wielu zawodow "la-
dowych. W ostatnich latach. dzieki spotegowan=mu na-
cic>awi marvnarckich organizacvi zawodnwveh i coraz
winlrezvm trudnoSciom w rekrutowaniu zatég, panstwa
kapitalistyczne przeprowadzaja pewne ulepszenia, np.

V7 1atacn miedzywoijennveh dochodv 7z 7egingi stanowily od
f An 9 rroe. catoéei docho”u narodowego Norwegii

R Cvt 72 Shirnine Warld — zesz. z 20. X. 1948, —
i@ Wg Shipbuilding and Shipping Record — zesz. z 12. VII, 1951



w zakresie pomieszczen zatogowych na statkach, w za-
kresie opieki sanitarnej itd. Jednakze marynarze flot ka-
pitalistycznych cierpia przede wszystkim wskutek nie-
statosci zatrudnienia.

Ostre fluktuacje koniunktury zeglugowej powodujg. ze
zjawisko unieruchomienia tonazu jest bardzo czeste,
a przy krétkich terminach wypowiedzen, jakie obowia-
zujg jeszcze w wielu krajach (Anglia, Niemcy, Japonia,
Grecja i inne) — bezrobocie jest losem marynarzy flot
kapitalistycznych. Tak np. w USA_ po zalamaniu sie
w 1952 r. sztucznej i nietrwatej koniunktury w ciggu
kilku miesiecy zwolniono =z pracy ponad 20.000 mary-
narzy.

Inng metoda wyzysku pracy w zegludze morskiej jest
angazowanie na statki (angielskie, francuskie itd.) ma-
rynarzy kolorowych, (Hinduséw, Murzynéw, Malajczy-
kow, Chinczykow), ktorym przyvznaje sie nizsze olace. Ce-
lem wyzysku sluzy takze przenoszenie tonazu pod ban-
dery egzotyczne (Panama, Liberia, Honduras, Costa Rica
i in.,), dzieki czemu armator uzyskuje moznosé¢ kontrak-
towania zalég poza zakresem dziatania ustawodawstwa
pracy oraz umoOw zbiorowych swego kraju.

Do krajow, w ktéorych wyzysk pracy marynarzy wy-
kazuje najwieksze nasilenie, zaliczy¢ nalezy Japonie,
Grecjg, Jugostawig, Wlochy, Niemcy. Stawki uposazen
marynarzy we flocie japonskiej byly przed wojng nie-
stychanie niskie. Po drugiej wojnie sytuacja w tych kra-
jach nie zmienila sie wiele na lepsze. Absolutna i re-
latywna nisko$¢ plac w zegludze morskiej oraz ich wiel-
kie zrozniczkowanie w skali miedzynarodowej jest jed-
nym ze sposobéw walki armatoré6w o podnoszenie kon-
kurencyjno$ci tonazu oraz o powiekszanie marzy zysku.
Jest znamienne. z¢ miedzynarodowa konwencja z 1946 r.
o unormowaniu minimalnych plac zaldég okretowych,
uchwalona na sesji Miedzynarodowej Organizacji Pra-
cy w Seattle, nie doczekala sie ratyfikacji i nie we-
szta w zycie.

KARTELIZACJA ZEGLUGI

Skala rentownosci przedsiebiorstwa zeglugowego jest
teoretycznie funkcjg trzech elementow: wielkosci nakla-
déw, wysokoSci stawek frachtowych i stopnia wykorzy-
stania zaangazowanych w produkcji statkow. Aby osigg-
ng¢ optymalng korelacje tych elementéow, co w warun-
kach zywiolowych stosunkéw rynkowych nie jest latwe,
armatorzy kapitalistyczni na podobienstwc innych
dziedzin produkcji — stosuja w szerokiej skali karteli-
zacje. Ogromna wigkszo§¢ tonazu kapitalistycznego (mia-
nowicie niemal caly tonaz liniowy oraz tankowece), zwia-
zana jest w roznych pod wzgiedem formy, ale jednakich
co do celow i metod dzialania, porozumieniach kartelo-
wych jak konferencje, poole, ringi, agreements i in.
Porozumienia te, ktérych poczatki (1875 r.) wiagza sie
$cisle z powstaniem kapitalizmu monopolistycznego. wy-
raznie stuza zasadzie maksymalizacji zyskow w dziedzi-
nie transportu morskiego. Nie wchodzgc na tym miejscu
w szczegolows analize metod pracy karteli zeglugowych,
mozna powiedzie¢, ze wlasnie na bazie ich praktyk i do-
Swiadczen utrwalit sie znany ,slogan™ kapitalistycznej
.teorii stawek frachtowych, brzmiacy ,bicrz tyle, ile
ladunek zdota wytrzymac¢“ (what the traffic can bear...)
tzn. dziel sie przy sposobno$ci przewozu w proporcii
mozliwie najwyzszej warto$cia dodatkows iwego zlece-
niodawcy czyli zaladowcy. Wobec stosunkowo Ilatwego
porozumienia miedzy nielicznymi (w danej dziedzinie
przewozow) armatorami, np. co do poziomu stawek, cze-
stotliwoSci okazyj zatadowczych, warunkéw odpowie-
dzialnosSci itd. oraz wobec rygorystycznych i bezwzgled-
nych metod walki przeciwko przewoznikom nieskarteli-
zowanym (tzw. outsiderom) zaladowcy z reguly bardziej
rozproszeni a wiec siabsi, stojg na ogél bezbronnie i bez-
radnie w obliczu dyktanda monopolistow zeglugowych:
nie mogy stosowa¢ absenteizmu zaladowczego, ani prze-
rzuca¢ przewozow na inne rodzaje transportu, ani tez
skutecznie wygraé¢ czynnika interwencji panstwa, przede
wszystkim z uwagi na miedzynarodowy skiad i na swo-
istg eksterytorialno$¢ karteli Zeglugowych.!) W tych wa-
runkach Kkartele zeglugowe stajg sie gwarantem wyso-

13) op. cit. — str. 5

14) Patrz m. in. Schulz — Kiesow-Freie Seeschiffahrt oder
Konferenzen — wyd. 1937

kich zyskow objetej zmowsq kapitalistycznej zeglugi li-
niowej i zapewniaja najpelniejsze wykorzystanie zaan-
gazowanego w przewozach tonazu oraz utrzymuja staw-
ki frachtowe na monopolistycznym poziomie.

HAMOWANIE ROZWOJU FLOT NARODOWYCH
I MONOPOLIZACJA TONAZU

Ale ta klasyczna metoda nie jest jedyna droga, ki6-
ra kapitalistyczni monopolisci hamuja rozwéj flot han-
dlowych w innych krajach, aby zapobiec w miare mozli-
wosci, utracie podstaw pracy swego wlasnego tonazu,
trwale i szeroko zapewni¢ sobie szanse optymalnego wy-
korzystywania posiadanych zdolnosci produkeyjnych.

To hamowanie rozwoju flot nhrodowych w krajach
zawistycn (kolonialnych i péikolonialnych) doprowadzi-
lo do jaskrowego zarysowania jednej z najbardziej cha-
rakterystycznych nieréwnosci rozwoju gospodarczego
na swiecie. Dziesie¢ panstw kapitalistycznych skupito
w swoich rekach prawie 75, tonazu $wiatowego.!5) To-
naz ten panuje na wszystkich gléwnych swiatowych szla-
kach przewozowych, ciggnac z tego olbrzymie korzysci,
ktére m. in. wyrazaja sie w znacznych przychodach de-
wizowych. Tak np. w Anglii wklad floty narodowej w bi-
lans ptatniczy kraju byt przed II wojna imperialistycz-
ria wigkszy niz przychody dewizowe z eksportu wegla,
stal, tekstyliow czy maszyn.

Charakterystyczne przyklady walki kapitalu zeglugo-
wego o maksymalne zyski daja Stany Zjednoczone. USA
dysponuja juz od czasu I wojny $wiatowej duzym tona-
zem, ktory w chwili obecnej wynosi ponad 25 milionéw
BRT. Jest to flota pod wzgledem -techniczno-eksploata-
cyjnym wysoce nierowna. Wiekszo$¢ floty stanowiag stan-
dartowe seryjne, bardzo nieekonomiczne jednostki typu
»Liberty* (po ca 10500 DWT, szybkos¢ efekiywna ca 10
wezlow), bardzo ‘niewydajne. Koszty eksploatacyjne
w tej flocie sa bardzo wysokie. Niemniej jednak USA
postanowily tonaz ten utrzymac¢, gléwnie jako jeden z ele-
mentow pogotowia strategicznego (Truman nazywal te
flote ,,czwarta bronia“). Znalezienia zatrudnienia dla tej
floty na wolnym rynku frachtowym, z uwagi na koszty
oraz na ogoélny wzgledny nadmiar tonazu — nie jest mo-
zliwe: jest ona wypierana przez lepszy, sprawniejszy
i tanszy tonaz europejski.

Aby wiec zapewni¢ swojej flocie zatrudnienie i ren-
townos¢, Amerykanie wykorzystali.swoja pozycje wierzy-
cieli swiata oraz gléwnych dostawcow i zastosowali me-
tody skrajnego protekcjonalizmu zeglugowego: wszelkie

-tzw. ,non commercial cargoes“ (np. ladunek tzw. lend-

iease’'u, UNRRA, tzw. pomocy w ramach ,planu“ Mar-
shalla oraz wszelkich dostaw wojennych) jako tez wszel-
kie ladunki. kredytowane przez Import-Export-Bank
muszg by¢ conajmniej w polowie przewozone na statkach
amerykanskich i to po stawkach, wynikajgcych z ame-
rykanskiego poziomu kosztéw eksploatacyjnych. Jest to
wiec prosta forma przymusu gospodarczego, ktérego ce-
lem jest przerzucenie kosztoéw -utrzymania floty amery-
kanskiej jako czynnika politycznej, ekonomicznej i stra-
tegicznej ekspansji Stanéw — na ,zmarshallizowane*
kraje Starego Kontynentu. Oznacza to, ze zyski armato-
row amerykanskich muszg byé gwarantowane i realizo-
wane z dochoddéw spoteczensiw europejskich i azjatyc-
kich.

Oto kilka wymownych przykiadow metod i skali tej
polityki:

a) w okresie 1948/49 wyniszczona przez wojne Grecja
musiata zaptaci¢ z tytulu dostaw tzw. American Aid
przewoznego ok. 20 mln. dolaréw, z czego 80% przypadlo
armatorom amerykanskim, a tylko ca 5% zainkasowali
armatorzy greccyl?),

b) przy przewozach interwencyjnych ladunkéw zboza
do Europy (Niemiec, Wioch itd.) w koncu 1949 r. i w po-
czatkach 1950 r. europejski tonaz (m. n. angielski zaofia-
rowal stawki sh 36/2 za tone. Armatlorzy amerykanscy za-
dali sh 56/9 za tone. Pomimo, ze oznaczalo to podrozenie
przewozu platnego przez zubozala po wojnie Europe,
prawie o 57%, tonaz amerykanski otrzymat zlecenia prze-
wozowe, na polowe masy towarowej, 1)

15) Dane wg Lloyd‘s Register dla polowy 1952 r.

16) Wg pra.cy niem. ,Der Wettbewerb in der Seeschiffahrt',
1940. 4

17) Podaje za ,Fairplay‘, zesz. z 18. VIIL. 49
18) Podaje za Shipping World z dn. 21. 1. 50
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c) ogbétem Amerykanie obcigzali w ten sposdb gospo-
darke narodowa innych krajéw powaznymi ciezarami fi-
nansowymi, stanowiacymi podstawe zyskéw ich wlasnej
floty handlowej. Wg. obliczen amerykanskich,®) juz
w 1947 r. czysty zysk dewizowy floty w bilansie plat-
niczym USA siegal prawie miliarda dolaré6w w skali
rocznej.

Réwnoczesnie — co warto przypomnie¢ — Stany Zjed-
noczone usitowaly zahamowaé odbudowe flot handlo-
wych w Europie, m. in. przez ograniczanie (w ,planie*
Marshalla) dostaw stali do stoczni europejskich, aby w ten
sposob utrwali¢ i zabezpieczyé podstawe monopolistycz-
nych zyskéw dla swego tonazu. Jedyny wyjatek stano-
wila budowa tankowcdw: Amerykanie czarterowali jesz-
cze w czasie budowy tankowce europejskie na okre-
sy, wieloletnie, aby w ten sposéb wprzegnaé tanszy prze-
woéz europejski w rydwan swoich dazenn do hegemonii
i do monopolizacji zyskow w $wiatowej gospodarce na-
ftowej.

MILITARYZACJA ZEGLUGI

Osobnym wreszcie rozdzialem problematyki maksy-
malnych zyskéw w zegludze kapitalistycznej jest zjawisko
militaryzacji floty handlowej oraz zjawisko zyskow wo-
jennych w transporcie morskim.
¢ Nie ulega watpliwosci, ze przewozy w obstudze po-
trzeb wojennych oraz przewozy towarowe w czasie woj-
ny stanowig sposobno$¢ dla armatoréow do wyciggania
spotegowanych zyskow, i to zarowno na rachunek krajow
walczgcych jak i krajéw neutralnych. Gdy np. wg. ze-
stawien ,Fairplay*“20) Srednia roczna wydajno$¢ zarob-
kowa 1 BRT w zegludze bryt. w latach 1910—1912 wa-
hala sie w granicach ok. sh. 4/3 do 7/11, to w latach wo-
jennych 1916—1918 podniosta sie do wielko$ci sh 19/3—
24/0, a nawet do sh. 26/— i wyzej czyli $rednio przeszlto
czterokrotnie. Analogiczne zjawisko miato miejsce takze
w czasie II wojny imperialistycznej i to nawet z wieksza
trwalo$cia (lata 1935—37 $radnia ca sh. 9/— za$§ po
wojnie az do chwili obecnej sh. 20/— do 27/—). Wida¢
z tego, ze pomimo strat w ludziach i w tonazu, wojny
ogdlnie podnoszg skale dochodéw kapitalistycznej zeglu-
gi. Prawidlowos$¢ ta znalazia Swieze  potwierdzenie
w zmianach indeksu stawek frachtowych w zwigzku
z wojng w Korei oraz.w zwigzku z forsownymi zbroje-
niami w obozie agresji imperialistycznej.

Prasa zeglugowa krajow Kkapitalistycznych nie tai
wplywu zbrojen na obroty i na rentowno$é zeglugi.
W opiniach poszczegdlnych trzezwiejszych armatoréw
przebija jedynie obawa przed kryzysem, gdy sztuczna
koniunktura ,zimnej wojny‘ skonczy sie a poziom kosz-
tow nie ulegnie radykalnemu obnizeniu.

* * *

Podane powyzej fakiy i przyklady, zaczerpniete
wylacznie ze Zrédet kapitalistycznych, dowodza jasno, ze
zegluga kapitalistyczna jest dziedzing wielostronnej pet-
nej sprzecznos$ci ale zgodnej pod wzgledem ogdlnej linii

pogoni przedsiebiorcéw zeglugowych za zyskiem ma-
ksymalnym.
Nadomiar — gdy wyzysk marynarzy, przenoszenie

statkow pod obce bandery, tworzenie karteli, hamowa-
nie rozwoju flot krajow zawistych itd. niedostatecznie
zapewniajg wysokie zyski w zegludze, gdy nie poma-
ga celowe unieruchomienie cze$ci tonazu, aby pozosta-
lej czeSci umozliwi¢ narzucanie na rynkach frachto-
wych dogodnych stawek2?!) — armatorzy kapitalistyczni
umiejg siegaé¢ bezposrednio do kas skarbowych i uzyski-
waé sute $wiadczenia, ktérych ekonomiczny sens polega
na redystrybucji dochodu narodowego do kieszeni pry-
watnych przedsiebiorcow. Jest przy tym rzecza znamien-
na, ze z subwencji korzysta przewaznie tonaz liniowy,
z reguly skartelizowany, a wiec w warunkaci:, gdy dzia-
719) Oprac. R. P. Chin i L. O. Nierenberg w Foreign Commerce
Weekly z czerwca 1948 r.
20) Fairplay, zesz. z 12. 1. 50 i 8. I. 52
21) Sg to zwykte praktyki armatoréw Kkapitalistycznych, stoso-
wane zwtaszcza w okresach kryzysoéw. Tak postgpowal Pool
Tankowy, zalozony w 1934 r., takie ,,schematy* walki z kry-
zysem w trampingu opracowywali armatorzy bryt. i skandy-
nawscy zaréwno przed jak i obecnie (np. w 1952 r., Ppo
zalamaniu sie ,,koniunktury‘ Koreanskiej).
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lanie $redniej stopy zysku faktycznie przestato juz by¢
aktualne, gdzie zyski z racji istnieniza karteli nabraty
zupelnie wyraznie cech monopolistycznych.

Wszystko to potwierdza Stalinowskg formule o pod-
stawowym prawie ekonomicznym kapitalizmu monopoli-
stycznego, kapitalizmu schytkowego.

DAZENIZ DO ZASPAKAJANIA POTRZEB SPOLE-
CZENSTWA PODSTAWGWYM PRAWEM SOCJALI-
STYCZNEGO TRANSPORTU MORSKIEGO

Zupelnie inaczej wyglada zagadnienie w zegludze so-
cjalistycznej, gdzie cata produkcja materialna, a wiec
i produkcja transportu morskiego, nastawiona jest na
zaspakajanie stale rosnagcych potrzeb spoleczenstwa, bu-
dujgcego nowe socjalistyczne warunki zbiorowego i in-
dywidualnego bytu czlowieka. Czlowiek z jego potrze-
bami, i to potrzebami najszerzej rozumianymi, staje sie
»celem produkcji socjalistycznej — jak méwi Stalin.2?)

Oczywisto$é tej zasady, majacej w socjalizmie site
i znaczenie obiektywnego podstawowego prawa ekono-
micznego — nie moze nastrecza¢ zadnych watpliwosci.
Wszakze — jak to prosto a sugestywnie mowi St alin23)
— ,,ludzie produkujq nie dla produkcji lecz dla zaspoko-
jenia swoich potrzeb*“. Dopiero w warunkach socjalizmu,
ktéry wraz z obaleniem ustroju kapitalistycznego, wraz
z doprowadzeniem do ,koniecznej i catkowitej zgodnosci*
miedzy stosunkami produkcyjnymi a charakterem sit wy-
twoérczych, na bazie ich szybkiego i wszechstronnego roz-
woju — moze by¢ zlikwidowana m. in. ta podstawowa
anomalia, ze zysk pieniezny producenta zastania i zama-
zuje zasadniczg, najbardziej istotng ceche kazdego pro-
dukcyjnego procesu, mianowicie jego pochodnos$¢ od fak-
tu potrzeby ludzkiej, od stalego wzrastania, rézniczko-
wania sie i wzajemnego uzalezniania potrzeb ludzkich.

W warunkach konkretnych, w jakich postepowe na-
rody obozu postepu i pokoiu ze Zwigzkiem Radzieckim

.na czele prowadza historyczne dzielo budowy socjaliz-

mu, zapotrzebowanie ustug przewozu morskiego ujaw-
nia sie ze szczegdlna silg. Dwa momenty dzialajg w tym
wzglednie réwnoczesnie:

a) bardzo szybki rozwdj industrializacji i przebudowy
gospodarki agrarnej, co wywoluje gwaltowny wzrost
mas ladunkowych do przewozu; takze na morskich
szlakach komunikacyjnych; ,
wyrazny, odziedziczony po kapitaliZmie niedobér
Srodké6w transportu morskiego, wyrazajacy sie
choéby wskaznikiem, ze w chwili obecnej kraie
obozu postepu i pokoju posiadaja zaledwie ok. 5%
swiatowego tonazu handlowego, choé reprezentuja
znacznie wyzszy potencjal gospodarczy i potrzeby
wymienne.

Ta podstawowa antynomia stanowi i okre$la zasad-
nicze warunki omawianego zagadnienia. Socjalistyczny
transport morski rodzi sie i rozwija w Scistej zawistosci
od konkretnych potrzeb gospodarczych swoich krajéw,
na bazie tych potrzeb — i to zaréwno iloSciowo jak i ja-
ko$ciowo. Stusznie stwierdzajg autorzy radzieccy, Szema-
jew i Koszliackij:24) ,transport ZSRR, bedacy czynnikiem
socjalistycznego budownictwa i uprzemystowienia, powi-
nien sie rozwijaé i bedzie sie rozwijat w oparciu o socja-
listyczne uprzemystowienie“. Oznacza to, ze socjalistycz-
ny transport morski nie bedzie — w przeciwienstwie do
flot kapitalistycznych Grecji, Norwegii, Szwecji, Japo-
nii itd. — dziedzing czysto spekulatywnvch koncepcji
cksploatacyjnych i inwestycyj, nie jest i nie bedzie dzie-
dzing ,,polowania“ na zysk pieniezny, zdobywany przez
obstugiwanie blizej nie oznaczonych ruchdw mas ladun-
kowych, lecz bedzie powstawal i rozwijal sie w_S$cistym
dialektycznym, planowym powigzaniu z konkretnymi pro-
cesami produkcji i obrotu, na bazie zbadanych i planowo
okreslanych potrzeb przewozowych,; wvnikaigcych z kon-
kretnych potrzeb gospodarczych okre$lonych krajow czy
narodéw lub zespoléw panstwowych.

Nie oznacza to jednak, ze strona finansowa socjalisty-
cznej produkcji transportowej, a wiec koszty wtasne,
ceny zbytu czyli stawki frachtowe, akumulacja itp. —
moze by¢ pomijana lub lekcewazona.

b

=

22) J. Stalin — op. cit., 'str. 84
23) tamze — str. 83

24) Szemajew i Koszliackij — Ekonomika  transportu mors-
kiego, wyd. pol. 1950 r. — str. 19 :



Wrecz przeciwnie, wtasnie dopiero w socjalizmie,
w warunkach spolecznej wiasnosci $rodkow produkeji
1 pracy transportowej, w warunkach planowania, nau-
kowej analizy wynikéw dzialalno$ci gospodarczej, socja-
listycznego stosunku mas pracujacych do produkcji i Sci-
stego rozrachunku gospodarczego -— moze odbywac sie
Swiadoma i skuteczna walka o celowe, planowe i racjo-
nalne wigzanie ceny zbytu z kosztami wlasnymi czyli,
Swiadome stosowanie prawa wartosci, nie bedacego juz
iutaj metoda (instrumentem) wyzysku. To oznacza je-
dynie, ze w socjalizmie kazdy proces produkcyjny, a wiec
i praca floty morskiej odnajduje i utrwala swoje Sciste,
racjonalne powigzanie z potrzebami ludzkimi, ze swoim
rzeczywistym spotecznym podlozem, ktére stanowi czle-
wiek wraz ze swoimi . potrzebami.

Te potrzeby w warunkach socjalizmu szybko, nie-
przerwanie i wszechstronnie wzrastajg. Nie zachodzi po-
trzeba, aby sie na tym miejscu szerzej nad tym rozwo-
dzié. Potrzeby te rosng:

a) na skutek niezwyklego dynamizmu socjalistycz-
nej produkcji przemyslowej, surowcowej i rolniczej
oraz

b) na skutek stalego rozszerzania sie geograficznej
skali przyjacielskich i braterskich stosunkéw wy-
miennych Igczgcych juz obecnie kraje socjalizmu
i demokracji ludowej w skali miedzykontynentalnej.

I jeden i drugi moment powoduja. ze nie jest trudno
uzmyslowi¢ sobie zjawisko stalego wzrastania potrzeb
przewozu morskiego, rozwoju tonazu i jego pracy prze-
wozpwej i ze nie jest tez trudno uzmystowié sobie i obli-
czy¢ wlaSciwe proporcje miedzy wzrostem potrzeb prze-
wpzowych a rozwojem niezbednym dla ich obstugi §rod-
kéw produkcji przewozowej czyli floty morskiej.

Cytowani juz powyzej autorzy radzieccy, Szemajew
i Koszliackij, wyrazajg te zasade proporcjonalizmu socja-
listycznego w odniesieniu do transportu morskiego w bar-
dzo przekonywujgcej formie: ,prawidlowo mnakredlone
strumienie ladunkéw zabezpieczajq z jednej' strony od
tego, ze transport morski nie okaze sie zdolny do podola-
nia postawionej przed nim pracy.. a z drugiej strony,
2e kapitaly zainwestowane we flote i w budowe portow
nie beda nadmiernie duze i ze nie zostana bezczynnie
unieruchomione.2’) W tezie tej wyraza sie podstawowa
cecha socjalistycznego transportu morskiego — jego S$ci-
sty zwiazek z planowymi ruchami masy tadunkowej czyli
7 konkretnymi potrzebami spoleczenstwa w tej specyficz-
nej dziedzinie produkcji materialnej. Musimy pamietaé,

ze rynek spontaniczny przeksztalca sie i tutaj w plano-'

wy rynek socjalistyczny.

POTRZEBY SPOLECZENSTWA W DZIEDZINIE
TRANSPORTU MORSKIEGO I METODY
ICH MAKSYMALNEGO ZASPAKAJANIA

) Na czym te potrzeby polegajg i jaka jest ich hierar-
chia gospodarcza?

Na pierwszym miejscu postawi¢ tu trzeba okolicznosé,
ze — jak to juz dostrzegt i wyrazil Marks 26) — calkowity
(zakonczony) proces produkcji z reguly nie jest do po-
my$lenia bez 1réinych faz przewozow (surowcéw, poifa-
brykatéw, maszyn i urzadzen, gotowych produktéw itd).
~Produkt dopiero wéwczas gotowy jest do spozycia, gdy
zakonczy to przemieszczenie“. W odniesieniu do trans-
portu morskiego nalezy w zwigzku z tym zauwazyé¢, iz
zadaniem = jego jest przede wszystkim (a przynajmniej
w bardzo znacznej mierze) obslugiwanie przewozdéw,
zwigzanych z potrzebami produkecji $rodkéw produkeji
oraz z potrzebami gospodarki energetvcznej (przewozyv
rud, mineraldw, drewna przemystowego, wegla i ropy,
maszyn i instalacji fabrycznych, cementu, zelaza i stali).
Juz ta okoliczno$¢ bardzo wysoko hierarchizuje e¢kono-
miczne znaczenie socjalistycznego transportu morskiego,
wigzge go SciSle z problemami produkcji dziatu A, czyli
z zagadnieniami, ktérych szczegdélng wage w ekonomice
socjalizmu wszyscy dobrze rozumiemy.

Stalin mowi: nmie mozna realizowaé nieprzerwane-
go wzrostu gospodarki narodowej, nie przestrzegaiac ied-
noczesnie prymatu produkcji $rodkéw produkcii.??) Otoz
w naszych — ale nie tylko w naszych — warunkach to
,pbrzestrzegan‘e prymatu“ zadan dzialu A w powaznej
mierze polega¢ musi na zabezpieczeniu rytmicznych, lo-

25) op. cit. — str. 5%
26) K. Marks — Kapitat, tom II. str. 147
27) op. cit., str. 27

jalnie obslugiwanych przewozéw rudy zelaznei, ropy na-
ftowej, apatytow, manganu, miedzi, kauczuku i wielu
innych produktow, niezbednych w pracy naszego cigz-
kiego przemystu. Czy mozna byloby powiedzie¢, ze celo-
wosé odnosnych inwestycyj w zegludze i w portach mie-
rzona bedzie tylko przy pomocy kryterium zysku prze-
woznika morskiego?28) Tego powiedzie¢ nie mozna. Tutaj
wyraznie widaé, ze rozstrzygajgcym momentem jest
sama potrzeba gospodarcza, jej rola w zabezpieczeniu ca-
loéci zagadnienia naszej socjalistycznej reprodukecji roz-
szerzonej, jej znaczenie w budownictwie socjalizmu.
Ale narodowy, socjalistyczny transport morski wspie-
ra i broni socjalistyczng reprodukcje rozszerzong takze
i pod innymi jeszcze wzgledami. Nasza flota nie zawsze
sama przewozi nasze towary, ale tam, gdzie zadania

‘przewozowe spelniane sa przez tonaz obcy, kapitalistycz-

ny — a ma to miejsce jeszcze w skali bardzo znacznej—
tonaz narodowy spelnia wazng role i zadania podstawo-
wego instrumentu interwencji frachtowej, tzn. role i za-
dania czynnika hamujacego i przelamujgcego zjawiska
wyzysku frachtowego ze strony kapitalistycznych mono-
polistow zeglugi. Nie jest to btahe zagadnienie. Sam tzw.
,range addition“?%) dochodzil po wojnie do sh. 40/—a z re-
guly nie bywal nizszy niz sh. 20/— co przy kazdych 100.000
ton tadunkéw badz efektywnie zabieralo z naszego do-
chodu narodowego od £ 100000 do £ 200 000, badZ o ta-
kiez sumy sumy zmniejszalo korzy$¢ naszej wymiany
wskutek konieczno$ci obnizenia o wysokos¢ ,range“ na-
szych faktur towarowych. Przejmowanie przez nasza
fiote przewozéw na tych szlakach, na ktérych armato-
rzy kapitalistyczni stosujg dla naszych portéw ,range ad-
dition“, pozwala zapobiegaé¢ tej formie wyzysku frach-
towego ze strony monopoli zeglugowych i stwarza moz-
liwosci zaoszczedzenia powaznych sum dewizowych, po-
trzebnych na optacenie niezbednego importu waznych
surowcoéw czy urzadzen fabrycznych, a wigc zabezpie-
cza interesy naszego rozwoju ekonomicznego. Ale nie tyl-
ko walka przeciw dodatkowi ,range’owemu* jest polem
interwencyjnego dziatania floty socjalistycznej.

Powyzsze dostatecznie jasno uwypukla role i znacze-
nie tego skladnika sit wytwérczych, jakim jest naro-
dowy transport morski w caloksztalcie zagadnien bu-
downictwa socjalistycznego, dostatecznie jasno definiu-
je zakres tych potrzeb spolecznych, ktére obstuguje na-
rodowy transport morski. Z kolei nasuwa sie pytanie: co
oznacza na tym odcinku teza o maksymalnym zaspaka-
janiu szybko rosngcych potrzeb spoleczenstwa.

Maksymalne zaspokojenie potrzeb transportu morskie-
go w naszych warunkach moze i powinno by¢é rozumia-
ne przede wszystkim jako przejmowanie przez socja-
listyczng narodowa flote morska mozliwie najwiekszej
cze$ci przewozow naszych tadunkéw wymiany zamor-
skiej. Oznacza to stale zwickszanie udzialu wlasnej
floty w przewozach, czyli stopniowe ograniczanie roli
tonazu obcego. Zasada taka jest naturalna: ma ona poza
tym pelne uzasadnienie w historii transportu morskie-
go od XVII w az po czasy obecne.3V) Przemawiaia za nia
w naszych warunkach: czysto komercyjne, czesto wyso-
ce nieprzyjazne ustosunkowanie sie bander obcych do
naszych potrzeb w obrocie morskim, korzysci dewizowe,
polegajace na oszczedzaniu dewizowych platnosci frach-
towych, ograniczenie wielu ryzyk operacyjnych, wyni-
kajacych dla gospodarki planowej z stosunkéw z zywio-
tlowym kapitalistycznym rynkiem frachtowym. Trzeba
wyraznie stwierdzié, ze nie chodzi (bo nawet ze wzgle-
dow praktycznych nie moze chodzi¢) o catkowite wyeli-
minowanie tonazu kapitalistycznego z naszych portéw:
chodzi jedynie 1) o witasciwy stosunek udziatu floty na-
rodowej, 2) o wilasciwe traktowanie naszych intereséw
ze strony obcego tonazu.

28) Patrz w tej materii wywody S. Mstistawskiego w ,,Wopro-
sach ekonomiki*, zesz. 6 z 1949 r., poruszajgce Kkryteria
i metody socjalistycznej oceny rentownosci w przedsie-
biorstwach socjalistycznych

29) Range addition — specjalny dodatek frachtowy, pobierany
przez skartelizowanych armatoréw kapitalistycznych przy
bezposrednich (bezprzetadunkowych) przewozach do portéw
niebazowych, uzasadniany dodatkowymi kosztami wynikajg-
cymi z racji odwiedzenia mniej dogodnych portéw.

30) Wszystkie kraje Kkapitalistyczne, a wsréd nich szczegdélnie
Anglia, zaczyna'y swoja prace na morzach $wiata od za-
pewniania wlarnym flotom pierwszenstwa do tadunkéw
narodowyrh., Kla~yeznym w tym wzglednie przyk'adem s3
dzie‘e angielsk'ego protekcjon zmu handlowo - zeglugowego
w okresie dwustu lat — od polowy XVII do polowy XIX
stuleci.
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B. Minister Zeglugi, A. Rapacki, wyrazil to bardzo
irafnie: ,nasze plany sq wprost planami obrony nieza-
leznos$ci  mnaszego kraju przed polityka imperialisty-
czng. Chcemy mieé wlasne porty, chcemy mieé wtasnag
flote i wspodtpracowaé z takimi flotami, ktore zapewnia
naszemu handlowi rowne prawa na morzu i ktore nie
beda stosowaty ami wyzysku pracy polskiej, ani nie be-
da narzucaty nam warunkéw wymiany miedzynarodo-
wej“.3")

Norma udziatu ‘bandery narodowej w obshidze wias-
nych iadunkow, oraz tadunkow szerszego socjalistyczne-
go zaplecza tzn., innych krajow demokracji ludowej jest
funkcjg dwéch zasadniczych przestanek: wielkosci po-
siadanej floty oraz jej mozliwie maksymalnego wykorzy-
stania.

ROZWOJ TRANSPORTU MORSKIEGO W GOSPODARCE
SOCJALISTYCZNEJ

Rozwo6j tonazu morskiego w warunkach budowy pod-
staw socjalizmu i dalszego etapu budowy spoleczer’xstwa
komunistycznego jest w peini zapewniony. Skoro soc;a—
lizm oznacza harmonijny i wszechstronny rozwdj sit
wytwérezych, a tylko taki rozwéj zapewnia trwalose
ustroju socjalistycznego, to nie moze by¢ mowy o niedo-
cenianiu tak waznego elementu, jakim jest wlasny
transporl morski. Panstwo socjalistyczne nie moze ogra-
niczaé swojej suwerennosci do samych tylko granic la-
dowych, gdy przestrzenie wolnych otwartych moérz po-
zwalaja te suwerenno$¢ w tranzakcjach handlu zamor-
skiego przeniesé i rozszerzy¢ az do granicy morskiej
kraju partnera, ograniczajac ta droga udzial obcego czyn-
nika posredniczacego, czyli kapitalistycznych monopoli
zeglugi, do wlasciwych rozmiarow.

Z tych ragyj wynika staly wzrost tonazu pod ban-
derami radziecka i polsks, staly rozwoj zdolnosci pro-
dukcyjnych stoczni okretowych w naszych krajach, do-
skonalenie organizacyjne i techniczne portéw morskich
krajow socjalizmu, intensywne ksztalcenie fachowych
kadr transportu morskiego oraz stale doskonalenie sa-
mego procesu produkcyjnego w transporcie morskim na
bazie najnowszej techniki i naukowej analizy, opartej
o techniczno-ekonomiczne wskazniki produkeji przewo-
zZowej.

Mowig o tym polskie i radzieckie plany produkcyjne,
socjalistyczne plany transportowo - finansowe. Wyrazem
tego sg odnosne tezy w uchwatach i zaleceniach XIX Zja-
zdu Komunistycznej Partii Zwigzku Radzieckiego. Moéwi
o tym codzienna ofiarna praca kolektywdéw zatogowych
floty radrzieckiej i polskiej, ktére wykezuja staty wzrost,
stale polepszanie wszystkich wskaznikéw planéw pro-
dukcyjnych zeglugi socjalistycznej, a przede wszystkim
staly wzrost stopnia wykorzystania mocy produkcyjnej
narodowego tonazu morskiego oraz stale obnizanie jed-
nostkcwego kosztu wiasnego produkceji przewozowej.

1

Wezmy jako przyklad polskag flote handlowg. Juz
Plan Szescioletni ustalil silniejszy wzrost obstuzonej ma-
sy ladunkowej (o 222%) niz no$no$¢ floty (o 208%), czyli
przewidzial stale podnoszenie jako$ciowego poziomu pra-
cy przewozowej, stale doskonalenie wskaznikow wspol-
czynnikowych. Realizacja Planu potwierdza te zaloze-
nia3?): tak np. stale podnosi sie stosunek nos$nosci uzyt-
kowej do no$nosci brutto (deadweight) a skala ladunko—
wego wykorzystania no$nos&ci juz przekroczyla 90% i ros-
nie dalej. Udzial czasu eksploatacyjnego statikéw w cal-
kowitym czasie ich rozporzadzalnosci, ktéry to wspodi-
czynnik jest jednym z najbardziej wazkich wskaZnik6w
produkeyjnych, dosiega juz (1952 r.) poziomu 84Y. Stale
spada norma udziatu czasu postoju w portach w czasie
trwania rejsu, przy rownoczesnym stalym podnoszeniu sie

szybkosci eksploatacyjnej, co tacznie daje skracanie cza- -

31) Przemoéwienie w Szczecinie w Dniu Morza 1949 1. — cyt. za
Rzeczpospolita z dn. 25. VI. 49
32) Patrz m. in. ,,Ster‘, Nr 1 (47) z 1953 r. — art. prof. 1. Tar-

skiego. e wd
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su trwania rejsu czyli zwiekszenie obrotowos$ci tonazu.
W zwigzku z tym wykonanie planu zeglugowego w 1952 r.
moglo -— pomimo rosngcych utrudnien na miedzynaro-
dowych trasach morskich33) — da¢ wzrost przewozow
w tonach o 12.4% i w tonomilach o 7.6% w stosunku do
1951 r, a o 10% wyZej w tonach i o 349 w tonomilach
w stosunku' do odnos$nych liczb Planu Sze$cioletniego.
Wskaznik wydajno$ci pracy (na jednego pracownika ply-
wajacego) wykazal dalszy wzrost — do 129,2% (w sto-
sunku do 107 w 1951 r.).

Wilasnie w tym stalym wzros$cie wskaznikow produk-
cyijnych we flocie przejawia sie przede wszystkim dzia-

lanie podstawowego prawa ekonomicznego socjalizmu.
Olbrzymie masy tonazu kapitalistycznego — jak zgod-
nie podaja kapitalistyczni ekonomisci imorscy 34) — pra-

cuja z razacym marnotrawstwem kosztownych srodkéw
produkcji transportowej. Srednie wykorzystanie zdol-
nosci przewozowej we flocie kapltahstyczneJ nie przekra-
cza 50%, a czesto jest znacznie nizsze. Tonaz kapitali-
styczny charakteryzuje wielkie marnotrawstwo czasu
i $rodkéw materialowych. Natomiast we flotach socjali-
stycznych wre stata, uparta §wiadoma walka o kazdg do-
be, godzine, a nawet minute czasu statku, o kazdg jed-
nostke sily maszyn napedowych, o kazdy metr szescien-
ny przestrzeni tadownej, o kaidy grosz w nakladach pra-
cy uprzedmiotowionej i pracy zywej. Oglomny wysilek
zalég okretowych i personelu ladowego, wyrazony w co-
raz doskonalszych metodach wspélzawodnictwa pracy.
nowatorstwa i racjonalizatorstwa. oparty na stalej po-
mocy ze strony socjalistycznej nauki ekonomiczno-mor-
skiej, skierowany jest na ujawnienie wszelkich rezerw
produkcyjnych we flocie i na ich wciggniecie w proces
produkcji przewozéw morskich azyli na pelna maksymal-
na mobilizacje mocy produkcyjnych, tkwigcych w urza-
dzeniach portowych i zeglugowych. Oznacza to witagnie
stale dazenie do zwiekszenia efektow produkeyjnych
floty, do zwigkszenia tych warto§ci uzytkowych, jakie
w postaci przewozéw rudy, wegla, ropy naftowej, ba-
welny, maszyn, instalacji fabrycznych i gérniczych do-
starcza socjalistyczna flota innym dziedzinom naszej go-
spodarki narodowej, a wiec bezposrednio i posrednio ca-
lemu spoleczenstwu, oznacza wreszcie takze stale po-
mnazanie nagromadzenia sogjalistycznego zaréwno bez-
posrednio we flocie jak i w produkcji obstugiwanej.

Tonaz socjalistyczny nie zna przestojow z powodu nie-
oplacalno$ci przewozéw, albowiem nie sam efekt pie-
niezny rozstrzyga o jego istnieniu i pracy. Tonaz so-
cjalistyczny nie wiaze sie ze $wiatowymi kartelami ze-
glugowymi, poniewaz nie jest mu potrzebne reglamento-
wanie ilosci zeangazowanych statkow czy ilosci odjaz-
déw ani sztywne podzialy masy ladunkowej mledzy skar-
telowanych armatoréw. Tonaz socjalistyczny nie sprze-
daje slatkéw z braku szans zatrudnienia oraz nie prze-
nosi ich pod obce bandery dla oszukania skarbu pan-
stwa lub dla wyzysku marynarzy.

Floty socjalistyczne stanowia nieodlgczna cze$¢ skla-
dowa narodowych sit wytwérczych, konieczny skladnik
jednolitego organizmu spoteczno-gospodarczego, coraz
silniej akcentujacy sig¢ i coraz bardziei konieczny waru-
nek suwerennego panowania panstwa ludowego nad cal-
kowitym procesem produkcyjnym — od przemieszcze-
nia surowca do dostawy .gotowego produktu do miej-
sca jego spozycia. Wzrost produkcji musi obejmowaé
i w socjalizmie obejmuje takze zagadnienia transportu,
w' szezegblnosei réwniez transportu morskiego, albowiem
transport jest bezspornie takze produkcjg materialna,
raspakajajgca okres$lone zywotne, wazne, potrzeby mate-
rialne socjalistycznych narodéw $wiata, a przez to samo
zaspakaja ich potrzeby polityczne, potrzeby moralne
najwyzszego rzedu: potrzebe wolnos$ci, ktéra winna stu-
zy¢ im takze na morzach, potrzebe réwnosci, ktéry na-
ruszajg kapitalistyczne monopole morskie, oraz potrze-
be pokoju, ktérej monopole wprzegniete w stiuzbe agresji
imperialistycznej, starajg sie zagrozi¢, ratujgc ‘ra droga
swoje zyski monopolistyczne.

33) M. Krynicki w ,,Zyciu Gospodarczym*, zesz. 10/11 z 1953 r.
34) Np. G. Theel w Niemczech, Sven Helander i wielu innych.



EKSPLOATACJA FLOTY

Sezonowo$¢ przewozow trampowych a rezerwy w pracy floty

JERZY BODUSZYNSKI, Sopot-

Przyczyny powstawania sezonéw

przewozow

przewozow ych
sezonowych. Analiza sezonowosci przewozow w

wobec
1952,

kapitalistyczna
latach 1948 —

w transporcie morskim. Zegluga
trampingu.  polskim ‘v

Regulowanie sezonowosci zrédiem wykrywania rezerw.

Wiele ladunkéw masowych (przewozonych luzem)
lub nawet drobnicowych (opakowanych), wystepujgcych
w partiach catostatkowych, charakteryzuje sie tym, ze
wystepuje na Pynku frachtowym w pewnych, $cisle
okreSlonych porach roku, zanikajgc czesciowo lub cal-
kowicie w pozostalych miesigcach.

Nasilenie przewozéw okreslonego ladunku w okresie
~Jego sezonu“ wystepuje na szlakach zeglugowych, la-
czacych rejony eksportujgce z importujgcymi. s

Sa trzy zasadnicze przyczyny powstawania sezondow
przewozowych okreS§lonych towardéw. Pierwszg z nich
jest sezonowo$§¢é produkcji. Towar wyprodu-
kowany w okreslonej porze roku, ze wzgledu na jego
gotowos¢ i z uwagi na trudnosci magazynowania go
w znacznych ilo$ciach, musi byé¢ wyeksportowany do
osrodkéw spozycia w okre§lonym czasie, stwarza tym
samym sezon przewozowy. Do towarow takich naleza:
owoce, zboze, bawelna, juta, welna itp.

Druga przyczyna powstawania sezonéw przewozo-
wych w zegludze morskiej s warunki klima-
tyczne, wystepujgce na niektorych szlakach prze-
wozowych. Chodzi tu przede wszystkim o zalodzenie
portéw zaladunkowych i szlakéw prowadzacych do nich.
Do takich towaréw nalezy np. ruda z
Szwecji, ktéra mozna przewozi¢ tylko w okresie od po-
lowy maja do poéznej jesieni.

Trzecig przyczyng sezonéw przewozowych jest po pro-
stu tradycja w handlu miedzynarodo-
w y m zwigzana z potrzebami zaopatrzeniowymi prze-
faystéw krajow importujacych. Okresy przerw i zasto-
iow pomiedzy sezonami typowych towaréw masowych,
sg czesto sztucznie przediuzane przez frachtujgcych ce-
lem uzyskania mozliwie najnizszych stawek frachtowych
dla pewnych towaréw jak wegiel, drewno, nawozy
sztuczne itp.

Sezonowosé przewozéw w gospodarce Kkapitalistyeznej
i socjalistycznej

Floty trampowe panstw kapitalistycznych, a zwlasz-
cza floty o charakterze czysto handlowym, $ledza do-
kladnie poszczegélne sezony towarowe. Statki nie maijg
stalego rejonu operacyjnego, z ktérymi bylyby zwigzane,
jako z baza swej dziatalno$ci i mozna je spotkaé na
wszystkich szlakach zeglugowych $wiata, na ktérych
w danej porze roku wzmaga sie¢ koniunktura frachtowa.

Znajac dobrze poszczegdlne sezony towarowe, armator
kapitalistyczny na kilka miesiecy naprzod frachtuje swo-
je trampy. NajczeSciej stara sie o zafrachtowanie stat-
ku na kilka konsekutywnych podrézy na danym szlaku,
aby zapewni¢ sobie wykorzystanie calego sezonu prze-
WO0ZOWego.

Po wykonaniu tych podrozy przerzuca statek na in-
ny szlak, nieraz bardzo odlegly, gdzie zaczyna sie ,se-
zon“ na inny towar. Czesto w braku poSredniego la-
dunku, statek przebywa w balascie powazne odleglosci,
dzielace dwa takie typowe szlaki zeglugowe. Oplaci sie
to w perspektywie szybszego dojscia na nowy szlak
1 wykorzystania na nim sezonu od chwili ukazania sie
pierwszych ladunkow.

Statki w ten sposdb eksploatowanej floty trampowej
-czesto dopiero po roku lub nawet po kilku latach wra-

portow Pin.

caja do portu macierzystego, i to czesto w wyniku przy-
padkowego zafrachtowania ich pod ladunek, przeznaczo-
ny do tego portu. W czasie dlugiego pobytu na wodach
obcych, statek odbywa roczne przeglady i dorywcze re-
monty w portach obcych, a zaloga jest wymieniana
z kraju macierzystego droga lotnicza.

W ten spos6b sg eksploatowane floty trarnpowe nor-
weska, szwedzka, dunska, angielska, grecka i inne.

Flota instrumentalna, ktorej naczelnym zadaniem
jest obstuzenie przewozéw wtlasnego eksportu i importu,
silg rzeczy jest zwigzana z portami krajowymi. Stad
tez wynika znaczna ilo$¢ przebiegéw balastowych, gdyz
statki floty instrumentalnej muszg niejednokrotnie re-
zygnowac z przewozu ladunkow miedzy obcymi portami,
nie lezacymi bezposrednio na trasie powrotnej, aby po-
wroci¢é do portu macierzystego celem zabrania nastepnej
partii towaru krajowego.

Nie znaczy to jednak , ze w eksploatacji instrumen-
talnej floty trampowej nie ma sezonow towarowych.
Wystepuja one réwniez, lecz w znacznie mniej wyraznej
formie. Najbardziej charakterystyczng cechg przewozow
w trampingu instrumentalnym jest, ze stosunek dyspo-
nenta ladunku, stwarzajgcego sezon przewozowy, do ar-
matora, przystosowujacego eksploatacje swych statkow
do sezonéw przewozowych, jest odmienny niz we flo-
cie trampowej o charakterze handlowym.

W gospodarce kapitalistycznej sezon przewozowy, ab-
strahujac od wypadkéw uzaleznionych od zeglownosci
danego szlaku, dyktowany jest badz wymaganiami eks-
portera, badz zgdaniami importera. Armator nie ma
najmniejszego wplywu na ksztaltowanie sie sezonéw,
a tylko podaza za nimi tam, gdzie one wystepuja, da-
jac mu mozno$¢ zarobku. Z drugiej strony dysponent
towaru nie stara sie w najmniejszym stopniu przysto-
sowaé¢ sezonowych wymagan do mozliwo$ci przewozo-
wych floty. Pod tym wzgledem nie ma Zzadnej koordy-

. nacji miedzy dysponentami ladunkéw a armatorami.

Natomiast w gospodarce socjalistycznej, gdzie flota
narodowa ma charakter wybitnie instrumentalny i spel-
nia role ramienia wtasnego handlu zagranicznego, wza-
jemny stosunek dysponenta ladunku i armatora jest od-
mienny.

Wiasciwie zrozumiana instrumentalnosé floty narodo-
wej polega na Scislej wspolpracy, wytyczonej wzajem-
nymi obowigzkami. Nie wystarcza, ze flota, nawet kosz-
tem powaznych po$wiecen, stara sie jak najlepiej obstu-
zy¢ wilasny handel zagraniczny. Na handlu zagranicz-
nym cigzy obowiazek przystosowania swej dziatalnosci
miedzy innymi réwniez do mozliwosci przewozowych
wlasnej floty. Oznacza to nie tylko wykorzystanie zdol-
no$ci technicznych floty, ale obejmuje réwniez wyma-
gania floty o charakterze eksploatacyjnym, a wiec prze-
de wszystkim jak naipelniejsze, a zarazem réwnomierne,
wykorzystanie zdolnosci przewozowej. Pomiiajac wzgle-
dy ciasniej pojetego interesu samej floty, wtasciwe wy-
korzystanie iei zdolno¢ci przewnzowei wplywa bezpo-
§érednio na polepszenie pracy witasnego handlu zagranicz-
nego.

Stonien wykorzvstania zdolno§ci przewnzowei floty
jest uzaleznionv rrzede wszystkim od stoonia jei ali-
mentacji masg towarowa. O ile w ustroju kapitalistycz-
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nym alimentacja floty masa towarowa jest funkejg pra-
wa podazy i popytu, o tyle socjalistyczna gospodarka
planowa posiada mozliwoéci wplywania na zagadnienie
alimentacji floty masg towarowa i regulowania jej.

\

Charakterystyka pracy floty trampowej PMH

Poréwnujac nasz roczny obroét towarowy artykulami
masowymi, dokonywany droga morska, ze zdolnoscia
przewozowg naszej floty trampowej, zauwazymy, ze ma-
sa towarowa przekracza wielokrotnie mozliwosci nasze-
go trampingu. Przyjmujac do przewozu tylko mase to-
warowa bedaca w naszej gestii, oraz nieznaczng czesé
ladunkéw, pozostajacych w obcej gestii, co do ktorych
jednak z praktyki wiadomo, ze postuguja sie zawsze to-
nazem polskim, tramping polski mialby ,belne rece ro-
boty*.

Dlaczego jednak tak nie jest i dlaczego nasza flota
trampowa boryka sie z trudno$ciami na odcinku ali-
mentacji towarowej?

Poza zagadnieniem koordynacji eksportu z impor-
tem, ktore stanowi problem specjalny, jedng z najwaz-
niejszych przyczyn tego stanu rzeczy jest brak plano-
wej, przemyslanej pracy naszego handlu zagranicznego
na odcinku zorganizowanego regulowania przewozow
i eliminowania sezonéw towarowych dla naszej floty
trampowej.

Zdajemy sobie sprawe z trudnosci wynikajacych
z powigzania naszego handlu zagranicznego z gospodar-
ka panstw kapitalistycznych. Niemniej jednak nasz han-

del zagraniczny zaniedbuje wiele mozliwosci wykorzy—
stania zdolnosci transportowej wlasnej floty, przeoczajac
niejednokrotnie w ogoéle zagadnienie transportu mor-
skiego zakontraktowanych towaréw. Umiejetna polityka
zawierania uméw ma powazne znaczenie dla planowego
regulowania sezonowo$ci przewozdéw artykuléw maso-
wych.

Zalaczona labela przewozow kilku zasadniczych to-
waréw masowych w przekroju miesiecznym, kwartalnym
i rocznym na -przestrzeni pieciu lat powojennej pracy
naszej floty, od 1948 do 1952 roku wlacznie, ilustruje
szczegblowo omawiane zagadnienie. Dane ujete sg w licz-
bach procentowych, obrazujgcych rozlozenie przewozéw
poszczegbdlnych towaréow w kolejnych miesigcach i kwar-
talach kazdego roku. Ostatnia rubryka zawiera liczby
procentowe, $rednio wazone dla catego okresu pigciu
lat 1948 — 1952.

Przytoczone dane liczbowe dotycza wylacznie przewo-
zo6w w zegludze trampowej, nie obejmujg calosci prze-
wozowych trampingu, lecz tylko przewozy kilku typo-
wych towaréw masowych i odnosza sie wylacznie do
przewozow w relacji z portami polskimi.

Uktad procentowy przewozdéw poszczegbélnych towa-
réw, zwlaszeza wegla i rudy, zostal w niektérych latach
wypaczony na skutek trudnosci handlowych, hamujg-
cych nieraz przez.kilka miesiecy prawidlowy przebieg
przewoz6éw. Dlatego najbardziej miarodajnymi sg dane
za laczny okres pieciu lat, w ktérych zacierajg sie nie-
normalne szczyty i depresje, wystepujgce w poszczeg6l-
nych latach.

by
Wegiel | R uda Nawozy
czas T1948 | 1949 | 1950 | 1951 | 1952 | 48-52 | 1948 | 1949 | 1950 | 1951 | 1952 |48-52 | 1948 | 1949 | 1950 | 1951 | 1952 |48-52
Styczeh 72 (122 | 61 | 45 | 95 | 76 | — | 29 38 | 13 | 18 a1 | — | 20 | 32 | 22
Bty 6— | 6— | o4 | 44 | 74 |61 | — ~ 11| 19|32 2—) — |8} — | 8|15 | 59
Marzec 97 |130 | 66 | 62 | 78 | 81 | — 159 1 — | 281261 22 to9 |9t 96 | 5151
T kwartat 2.9 |33 190 |15 |27 (218 | [ 88 | (85 | 71 [ 6 f — |19 o [25 187 |32
Kwieclei 97 | 27 | 67 46 | 62 — | 29 | 32 | 68 | 42 | 82 | 83 79 | 56 | 62
Maj 65 | 126 | 66 12 | 64 |194 341 | 53 | 58 |134 |108 | 86 | 52 [151 | 95 | 74 | 9
Czerwiec 99 (142 | 75 63 i 89 | 57 1235 1171 {202 138 [165 [121 [ 128 1165 11238 | 89 |124
II kwartst | 261 | 205 1208 | 121 [215 | 251 | 576 |253 | 29,2 | 34,— 315 | 289 |263 [31,6 [207 |219 |26
Lipiec | 5—| 52 | 85 107 | 87 264 | — | 47 |10~ {128 |106 |17, |20~ | 21,4 | 89 }137 | 158
Sterpien 98 | 63 |12,— 12— | 113 |287 | 39 {151 | 172 | 162 |164 |191 (171 | 7,0 | 9 89 |122
Wrzesiefi 65 | 36 | 105 82 | 85 | 51| 3— 1188 [199 |121 1149 | 75 [11,9 104 105 | 69 | 9.4
III kwartat [213 | 151 |31, | 345 [309 |285 [601 | 69 [386 [471 |a11 | 419 | 436 |49, | 38,9 | 284 | 295 |374
Pazdziernik g2 | a1 |11 [11,3 [107 | 97 |18 | ,—|179 | 75 | 438 | 83 | 47 | — | 99 | 153 | 63
Listopad 86 | 93 | 77 | 727 | 98 | 86 | 18 | — | 94 | 51 | 85 | 68 | 138 | 55 | 72 | 65 | 38 | 71
Grudzieh 12,9 | 14,7 {103 | 4— 1118 | 99 - t257 1 %8 | 26 | 5—1 655 ] 9—1 53 1133 | 51108 ' 8¢
1V kwartat 297 1241 | 201 |23, |23 | 282 | 148 [267 [351 |152 [178 [206 {275 [108 |205 [214 [ 299 |218
Rok [ 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100

c Z b o z Dre wno I nne
a s T e T T N - Vo N -

z 1048 | 1949 | 1950 | 1951 | 1051 |48-52 | 1048 | 1949 | 1950 | 1951 | 1952 | 48-52 | 1948 | 1949 | 1950 | 1951 | 1952 | 48-52
Styczen ] o9 |195 |146 | 306 | 8— “ ez | — | — | 18lsss| — | — |ss9.|122 [169
Luty — = = =113 | 19 — | 179 | 373 — 69| - |27 18| — | — | 99
Marzec 233 | 1,-1 96 | - = 1 = - 148,7 — | 87 1159 — 1247 1337 | 02 17—
I kwartat 233 | 29 | 291 146 [a19 139 [~ | — | 748 |373 | 87 | 246 358 1494 | 51,3 |591 | 122 | 438
Kwiecien 3,8 — ‘11,6 — | 27 — | 107 - | 155 | 11,9 — | 253 | 234 = — | 124
Maj — | 35 118 | — 3,9 — | o9 |ows (191 |54 | — |183 | 93 124
Czerwiec 134 [ 34 1421 — 1 — |38 547 | — | — 1135 [ 13— - 1124 | 1,1 |318 8.3
II kwartat 134 107 | 156 [14,6 | — [104 | — [587 [107 | 259 | 565 | 44— )514 | 377 | 428 |09 | | 33,1
Liptec 101 | 52 | 91 1856 ) — | — | 145 69 | 74| |20 | - | — 1,1
Sierpien — |1, | 10,— | 84 | 41 9,— - - 3,1 1,9 | 84 = — | 336 7,6
Wrzesiefl 1255 1149 | 63 — | 41 1124 - =5 : 16,8 1 10,4 = - - — 15,2 {109
TII kwartal | 356 | 31,1 | 250 | 84 |10—]27, | — 1145 | — 268 1197 | 84 [129 | — | | 848 | 196
Pazdziernik . — | 136 | 105 [ 11,7 — 127 - — — | 8—1 49 — 5,9 — | 3 3,3
Listopad 131 {225 |116 | 81 [31,7 |207 | — [226 | — |368 | — | 49 | - PN [N (U =
Grudzlen 16 [ 152 | 7,8 | 456 1164 {153 2,7 - v - 19 | ¢4 | — | — — | o2
1V kwartat [277 |3 | 209 [654 [ 481 a7 l453 | - laog | 8~ |17 | ¢ | — [ 59 | - 138 135
Rok [ 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 ] 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
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Sezonowosé¢ przewozéw wegla, rudy i nawozéw
sztuecznych

Jesli chodzi o podstawowy artykul naszego eksportu,
jakim jest wegiel, to na o0g6! obserwujemy wzgledng
rytmicznos¢ przewozéw. Nieliczne wyjatki depresji, jak
w III-cim kwartale 1949 r., w I kwartale 1951 i w II
kwartale 1952, $§wiadcza o trudno$ciach, o ktérych
wspomniano wyzej. Ogélnie biorac, alimentacja naszego
trampingu weglem jest réwnomierna. Wegiel jest arty-
kulem niesezonowym, ktérego przewozy mozna latwo
rozlozy¢é na przestrzeni catego roku, a tym samym po-
wigza¢ z przewozami innych artykulow. Jest to zrozu-
miale, gdyz wegiel jest towarem o produkcji ciggtej,
wzglednie latwym do skladowania zaréwno dla eks-
portera, jak i dla importera i eksportowanym do roz-
nych krajow.

Odmienny obraz przedstawiaja przewozy rudy, pod-
stawowego ladunku masowego w imporcie. Z danych
procentowych obrazujacych roztozenie przewozéw rudy
naszym trampingiem na przestrzeni roku, widaé wyraz-
nie’ zaakcentowang sezonowo$¢ przewozéw. W okresie
pigciu lat w I kwartale przewozono zaledwie 6% rocz-
nego lmportu rudy, w II kwartale przewozy wzrastaja
do 31,5%, a w III kwartale osiggaja szczyt wskaznikiem
41,9%, natomiast w IV kwartale spadaja ponownie do
20,6%.

Chociaz ruda zelazna jest wydobywana . przez caly
rok, to jednak import rudy szwedzkiej ma wyrazny
charakter sezonowy. Wplywaja na to warunki klima-
tyczne na Baltyku, a specjalnie w Zatoce Botnickiej,
(u brzegbéw ktorej leza szwedzkie porty rudowe), ktore
powodujg zamkniecie tych portéw w okresie od péznej
jesieni do polowy maja. Fakt ten decyduje o imporcie
rudy szwedzkiej tylko w okresie wolnym od lodéw,
tzn. od polowy maja do pdzinej jesieni. Stad tez wytwo-
rzyt sie w Zegludze na Baltyku wyraznie okre$lony se-
zon rudowy.

Dla zgromadzenia odpowiedniej rezerwy na okres
wstrzymania zeglugi, importerzy rudy szwedzkiej mu-
szg uzy¢ zmasowanej akcji floty, aby zdazyé w stosun-
kowo krotkim sezonie przewiezé wielkg mase rudy.
Flota, w stosunkowo krdotkim czasie, musi zmobilizowaé
sie calkowicie do wykonania tego waznego zadania,
kierujgc do przewozoéw rudowych caly tonaz, bedacy do
cyspozycji. a porty dokonuja najwigkszych wysitkow ce-
lem sprostania zwiekszonym zadaniom i niedopuszczenia
do zatoréw przetadunkowych.

Trzecim z kolei pod wzgledem ilosciowym tadunkiem
masowym Ww przewozach naszego trampingu, sg nawozy
sztuczne -1 ich surowce, tzn. fosforyty, apatyty, super-
fosfaty i tomasyna.

ObserWUJe,c uklad procentowy przewozéw tych to-
waréw trudno skrystalizowaé wiasciwe wnioski, gdyz
tabela wykazuje znaczne wahania w poszczegolnych
kwartalach i latach.

Zasadniczo nawozy sztuczne i ich surowce stanowig
réwniez artykul sezonowy. Mimo, iz produkcja ich jest
ciggla, a trasa transportu morzem caly rok zeglowna,
sezonowo$¢ jest spowodowana okresowym zapotrzebowa—
niem importera. Rolnictwo potrzebuje nawozéw sztucz-
nych 2 razy w roku: przy akcjach s1ewnych — wiosen-
nej i jesiennej.

Importujemy gléwnie surowce nawozowe, ktérych
przerébka na gotowy produkt, a nastepnie dystrybucja
wymaga pewnego czasu. Dlatego tez nasilenie importu
tych surowcédw powinno zasadniczo wystepowaé w ostat-
nich miesigcach roku (dla akecji siewnej wiosennej
w nastepnym roku) i na przetomie II i IIT kwartatu
(dla akcji siewnej jesiennej).

O ile nasilenie przewozéw surowcow nawozowych
w koncu roku jest mozliwe do wykonania, a nawet
bardzo pozadane dla floty, o tyle nasilenie przewozéw
na przelomie II i IIT kwartatlu, a wiec w pelni okresu
rudowego jest praktycznie niewykonalne. Przewdz fos-
forytow i apatytéw w okresie letnim jest wyjatkowo
niewygodny zaréwno dla floty, jak i dla przemystu na-

'

* woz6w sztucznych, ktory nigdy w tym czasie nie -moze

iloSci surowca, a dazac do zwal-
frachtuje za dewizy obcy ‘tonaz

otrzymac¢ potrzebnej
czenia tej trudnosci,
okretowy.

Analizujgc tabele przewozéw nawozéw, widzimy wy-
razne nasilenie sezonowe w IV kwartale, zwlaszcza
w listopadzie i grudniu. Natomiast przewozy w pozo-
stalych 3-ch kwartalach, zwlaszcza w pierwszych dwoch,
nie majg zdecydowanego charakteru. Wynika to stad, ze
handel zagraniczny, nie mogac uzyska¢ w okresie let-
nim- wystarczajgcego tonazu, silg rzeczy godzi sie na
rozciggniecie przewozéw na I i II kwartal

Z powyiszego widaé, Ze przewozy surowcéw nawo-
z6w sztucznych, sg gléwnym konkurentem i przeszkoda
dla przewozéw rudy. Oba surowce sg wazne dla naszej
gospodarki narodowej i sg zasadniczo towarami sezono-
wymi, z ta tylko roéznicg, ze sezon rudy jest podykto-
wany swarunkami klimatycznymi (lody), a wiec nie ma-
my na niego zadnego wplywu, natomiast sezon przewo-
zOw surowcOw nawozowych jest wynikiem zapotrzebo-
wania konsumentdéw i moze by¢é w znacznym stopniu
regulowany przez nas samych, tym wiecej, ze fabryki
nawozow sztucznych pracuja przez caly rok.

Zagadnienie polega na tym, aby wykorzystujac
martwy sezon zeglugowy od poltowy IV kwartatu do
potowy II kwartalu, skoncentrowaé¢ przewozy surowcow
nawozowych w okresie zimowym. Wymaga to oczywis-
cie zakrojonej na wielkg skale akcji magazynowania
tych surowcow w oczekiwaniu na przerdébke i dystry-
bucje.

Biorgc pod uwage odporno$é surowcéw nawozowych
na wplywy atmosferyczne, a zatym wystarczalno$¢ skila-
dowania w warunkach prymitywnych i znajgc koszty
eksploatacji floty, trudno oprze¢ sie przekonaniu, ze
koszt inwestycji dla skladowania surowcéw nawozowych
jest niewielki w proporcji do strat gospodarczych, spo-
wodowanych brakiem tych inwestycji.

Juz obecnie czynione sa pierwsze préby przygotowa-
nia placéw do skladowania fosforytéw w portach. Wy-
daje sie jednak, ze wylacznie inwestycje portowe nie
rozwigzg trudnos$ci na tym odcinku. Natomiast koniecz-
ne jest wielokrotne zwiekszenie mozliwosci sktadowych
przy zakladach przemystowych przerabiajacych te su-
rowece.

Zagadnienie rozdzialu dwodch zasadniczych sezonow
towarowych w przewozach naszym trampingiem ma row-
niez b. powazne znaczenie dla bilansu dewizowego.
Wyznaczenie przewozow surowc6w nawozowych w okre-
sie sezonu rudowego, powoduje brak wlasnego tonazu.
W konsekwencji trzeba dodatkowo frachtowaé obcy to-
naz zarowno pod rude, jak i pod nawozy. Jedno i dru-
gie powoduje powazne wydatki dewizowe, a w zesta-
wieniu z tym nasza flota trampowa natrafia na brak
tadunkéw w okresie zimowym.

Sezonowos$é przewozéow innych ladunkéw masowych

Zagadnienie sezonowos$ci przewozéw zboza i drewna,
ze wzgledu na stosunkowo duzo mniejsze obroty tymi
towarami w stosunku do rudy i nawozéw, jest mniej ra-
zace. Niemniej jednak towary te maja pewien nieko-
rzystny wplyw na ksztaltowanie sie rytmiczno$ci pracy
floty, a w konsekwencji na trudnosci w planowanej re-
alizacji transportu masy towarowej, bedacej w naszej
gestii. :

Produkcja zaréwno zboza, jak i drewna jest zwia-
zana z Sci§le okre§lonymi porami roku. Niemniej jed-
nak oba te artykuly sg wzglednie latwe do skladowania,
a stosunkowo nieznaczne ilosci, w ktérych wystepuja
w naszych obrotach zagranicznych droga morska, jesz-
cze bardziej ulatwiajg problem skladowania, a tym sa-
mym regulowania przewozu.

Przegladajac tabele widzimy, ze za okres 5 lat 27%
przecietnej rocznej iloSci zboza, przewozonego naszymi
trampami, bylo przewozone w III kwartale, a wiec
w okresie szczytowym sezonu rudowego Zjawiskiem po-
myS$lnym jest, ze 48,7% przewozow zboza wykazano w IV
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kwartale. Natomiast 13,9% przewozéw zboza w I kwar-
tale jest zjawiskiem wyraznie niekorzystnym, gdyz wlas-
nie w tym czasie powinno wystapi¢é szczytowe nasilenie
przewozéw zboza.

Przewozy drewna sa wybitnie nieregularne. Waha-
nia sg powazne i wykazujag zwickszenie przewozéw
drewna w I kwartale, co jest objawem pozytywnym,
oraz szczytowego nasilenia w II 'kwartale, co jest wy-
raznie niekorzystne z uwagi na rozpoczynajacy sie
w potowie II kwartalu sezon rudowy. Trzeci kwartal
wykazuje znaczny spadek w stosunku do II kwartalu,
ale nie wystarczajgcy wobec mobilizacji catej floty tram-
powej do zwédzki rudy. Przewozy drewna w IV kwarta-
le sa znacznie ponizej mozliwosci wykorzystania floty.

Pozostate ladunki masowe nie majg zadnych wyma-
gan sezonowych. Jedyny wniosek, jaki mozna z tegc
wyciggnaé, to latwiejsze regulowanie terminéw przewo-
zu tych tadunkéw. Tymczasem w tabeli- widzimy nieko-
rzystny objaw najnizszego stanu przewozéw tych ladun-
kéow w IV kwartale, a wiec w okresie rozpoczynajgcego
sie martwego okresu w pracy trampingu. Natomiast /s
rocznej masy tych ladunkéw byla przewozona w 1I
kwartale, w polowie ktérego rozpoézyna sie¢ sezon ru-
dowy. '

Na przykladzie przewozéw zboza, drewna i innych
towaré6w masowych widzimy brak przemys$lanej organi-
zacji naszej wymiany towarowej drogg morskg i brak
w naszym handlu zagranicznym zrozumienia dla wtasci-
wego zorganizowania transportu morskiego wlasnej wy-
miany towarowej.

Regulowanie sezonowoSci przewozow
zréodlem wykrywania rezerw

Nie przeprowadzamy tutaj zadnych dokladnych kal-
kulacji korzysci, mozliwych do osiagniecia przez plano-
we zorganizowanie ukladu sezonowych przewozéw arty-
kutéw masowych naszg flotg trampowa. Kalkulacje ta-
kie bylyby zbyt trudne do przeprowadzenia i malo re-
alne, ze wzgledu na trudno$é odtworzenia okolicznosci,
towarzyszacych przewozom tych towaré6w w ubieglych

latach, jak réwniez z uwagi na hipotetyczng warto§é obli-

czeh na okresy przyszle.

Aby da¢ chociaz fragmentyczng ilustracje strat, kté-
re flota ponosi na skutek nieuregulowania problemu se
zonowosci przewozéw trampowych, przytaczamy dwa
krétkie poréwnania .

Bierzemy na przyklad statek typu ,,Tobruk®, uzywa-
ny u nas do przewozu fosforytow i apatytéw, a jedno-
cze$nie bedacy b. wydajnym przy zwézce rudy z Lulea.
Cykl okreznej podrézy rudowej tego statku wynosi prze-

cietnie 11 dni. W podrézy tej statek przewozi prze-
cietnie 10000 ton rudy, tzn. ok. 909 ton na dobe eksplo-
atacji statku. Tymczasem cykl tego samego statku przy
nakroétszej podrézy okreznej po fosforyty, w balascie do
portu Casablanca i z powrotem z ladunkiem, wynosi 23
dni. Statek przewozi przecietnie 9300 ton fosforytéw, czyli
ok. 404 tony na dobe eksploatacji statku.

Statek typu ,,Poznan“ wykona okrezng podréz weglo-
wo-rudowa w relacji Polska — Szwecja przecietnie
w okresie 15 dni, przewozac lagcznie 5500 ton, czyli ok.
367 ton na dobe eksploatacji. Tymczasem tenze statek,
w najkorzystniejszej kombinacji do przewozu drewna do
Belgii i tomasyny w drodze powrotnej, potrzebuje na
takg okrezng podroéz przecietnie 24 dni, przewozac igcz-
nie ok. 4700 ton, czyli 196 ton na dobe eksploatacji.

Z powyzszych 2-ch przykladéw widaé¢ jasno jak po-
wazne straty w wykorzystaniu zdolno$ci przewozowej
floty powoduje odrywanie statkéw trampowych w sezo-
nie rudowym do innych przewozéw masowych.

Nalezy pamieta¢ o tym, ze ruda zelazna jest pod-
stawowym surowcem dla naszego hutnictwa i ze w na-
szych przewozach morskich jedynie przewéz rudy skan-
dynawskiej jest ograniczony SciSle okreSlonym sezonem
zeglugowym. Dlatego w sezonie rudowym nie powinno
sie odrywaé¢ ani jednego statku trampowego do innych
przewozéw, a caly bedacy do dyspozycji tonaz skiero-
waé po rude.

Chociaz zadanie to jest trudne do idealnego rozwig-
zania, to jednak wspOlnym wysitkiem floty i handlu
zagranicznego mozna wiele uczynié na tym odcinku.

Moze sie wydawaé dziwnym, ze szukajjyc ukrytych re-
zerw w pracy naszej floty, wybrano problem pozostaja-
cy zasadniczo poza zasiggiem jej wplywoéw, zamiast szu-
kaé tych rezerw na tych odcinkach pracy floty, na kt6-
re administracja PMH ma bezpo$redni wplyw. Jednakze
kazda ukryta rezerwa produkcyjna jest wazna.i nalezy
ja ujawnié i wyzwolic. W gospodarce socjalistycznej,
w ktérej panstwo jest jedynym gospodarzem wszystkich
galezi gospodarki narodowej, nie nalezy ograniczaé sie
do analizowania rezerw, tylko w waskim przekroju pra-
cy tej galtezi gospodarki, w ktérej one wystepuja, lecz
nalezy siegaé¢ glebiej i dalej, szukajac bardziej general-
nych i zasadniczych rozwigzan.

Walczymy o zwiekszenie S$redniej szybkosci floty
o ulamek wezla, o obnizenie normy zuzycia bunkru,
o skrocenie postojéow statk6w w portach, wyzwalajgc
powazne rezerwy, ale nie widzimy rezerw, ujawnienie
ktérych, daje wielokrotnie wigksze efekty dla samej flo-
ty i dla 'catej gospodarki narodowej. Fakt, ze uaktyw-

" nienie rezerw lezy w rekach handlu zagranicznego, a nie

samej floty, nie usprawiedliwia rezygnowania z walki
o zrealizowanie stusznych postulatéw.

ROZRACHUNEK GOSPODARCZY STATKU
W ZEGLUDZE MORSKIEJ NRD

W zegludze NRD, ktorej drogi rozwojowe prowadzg
w kierunku socjalizmu, aktualna jest kwestia opraco-
wania i wprowadzenia odpowiedniego systemu rozra-
chunku gospedarczego statku. Wyrazem tej aktualnosci
jest opracowany przez pracownikéw Dzialu Transporto-
wego Instytutu Badawczego Zeglugi! schemat formula-
rzy, dotyczacy rozrachunku gospodarczego statku. Sche-
mat ten opublikowano? aby w ten sposéb stworzyé¢ pod-
stawe do dyskusji nad jego celowo$ciag i mozliwos$cia
ulepszenia. Poniewaz podobna dyskusja toczy sie na la-
mach naszej prasy morskiej, celowe jest przedstawie-
nie pogladu naszych sgsiadéw z zachodu na rozrachu-
nek gospodarczy statku.

! Pelna nazwa Instytutu brzmi: Forschungsanstalt fiir Schiff-
fahrt, Gewidsser- und Bodenkunde.

® Zob. Dr Hans - Joachim Pusch: Auch in unserer jun-
gen Seeschiffahrt wirtschaftliche Rechnungsfiihrung, ,,Der Ver-
kehr*, 1952, Nr 11, s. 347
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Projektowany schemat skiada sie z 6 arkuszy, ktére
mozna ujaé w 3 grupy wzorow formularzowych.

Pierwsza grupa obejmuje arkusz zawierajacy dane
o statku, jako miejscu powstawania kosztéw: np. na-
zwa, miejsce i rok budowy, BRT, NRT, szybkosé, diu-
gos¢, zanurzenie, dalej okreflenie rodzaju maszyn, la-
downi, okretowych urzadzen przeladunkowych.

Druga grupa dostarcza materialu do analizy kosztow
i oceny pracy statku. W sklad jej wchodzi formularz
z planowymi wskaZnikami pracy statku i normami oraz
formularz obejmujgcy sprawozdawczo§é z przebiegu wy-
konywania produkecji transportowej w poszczegdlnych

rejsach. e

Roczny plan pracy, ktory, w zaleznosci od wielkoSci
czasu trwania rejséw (zegluga przybrzezna, dalekomor-
ska), winien byé rozbity na kroétsze lub diuzsze odcinki
czasu, ma nastepujacg postaé:



|
Jedn. Sposob Wyko-| o
; Pl i /o
Lp. miary | obliczania® 2 nanie
o _ - S S— S
1| Czas eksploa- | ‘
tacji v dni 3+445
2 Czas pozaeks- 1
ploatacyjny | dni 9 ,
3 Czas w morzu | dni 1—4—5; i
4 | Czas przeta- !
dunku | dni 1—3—5
5 | Pozost. czas i
postoju |
w porcie | dni |1—3—4
6 Wspbtez. wy- |
korzyst. cza- | _3 +4
su eksploat. | 3+4+5
7| Wspétez. wy- | 344
| korzyst. —_
statku ! 2+3+4+5
8 | Szybkoéé do- | mile | 24xszybkosé
bowa w weztach
9 | Dlugo$sé¢ trasy | km' |3 x 8
10 | Wspélcz. wy- |
korzyst.nos- |
nosci
11 | Wspélcz. |
wykorzyst. i
pasazero- |
miejsc |
12 | Miln. tono-km 10xDWT x9
13 1.000 pasazero-
km 11 x16zka x 9
14 Norma zuzy- |
cia paliwa ton/ |
w ruchu doba ! I
15 | Norma zuzy- - |
cia paliwa ton/ |
na postoju doba i
16 | Zuzycie pali- f
wa 1 tony 3 x14x15 |

Pozostaly czas postoju obejmuje czas czekania na
miejsce przy nabrzezu i na przeladunek, czas trwania
przerw zwigzanych z niepogoda, kwarantanng i z inny-
mi przyczynami.

rorimularz obrazujacy przebieg wykonywania pro-
dukcji, wielko$¢ tej produkecji w rejsach i niektore
wskazniki jakosciowe pracy statku w poszczegélnych rej-
sach, posiada kolumny pionowe (numerowane), kiére
rozpoczyna: 1. Numer podroézy. Z kolei nastepuje
grupa rubryk obrazujgca czas trwania rejsu:
2. Data rozpoczecia podrézy; 3. Port wyjscia; 4. Ilos¢
dni zaladunku; 5. Port przeznaczenia; 6. Ilo§¢ dni prze-
biegu; 7. Ilo§¢é dni wyladunku. Czas postoju z pozosta-
tych przyczyn: 8. Port; 9. Dni; 10. Przyczyna; 11. Data
zakonczenia podrozy. Grupa okreSlajaca ladunek
sklada sie z rubryk: 12. Rodzaj; 13. Ilo§¢ ton; 14. Ilos¢
m3. Nastepna rubryka (15) jest przeznaczona na liczbe
przewiezionych pasazerow. Grupa zatytulowana
»Produkcja“ sklada sie¢ z rubryk: 16. Ilo$¢ kilometréw;
17. Tono-kilometry; 18. Pasazero-kilometry. Pozostale
rubryki stuza wskaznik om: 19. Stosunek dni w morzy
do dni postoju; 20. Wspétezynnik wykorzystania czasu

g . . < 4+6+7 ‘tony
rwania rejsu ; 21, :
4 4+6+7+9) DWT
1 k
22. cbm aéun u' — —, 23. cbm na tone
cbm pojemnosci ladunkowej
tadunku.

Dla kaidej podrozy mozZna wykorzysta¢ kilka wier-
szy, co uwidoczni przebieg kazdego etapu rejsu. W rub-

3 Liczby umieszczane w tej rubryce odpowiadajg L. p. wskaZ-
nika.
4 W jednostkach miary wskaZnika dlugosci drogi istnieje
pewna niejasno$é. Szybkosé dobowg statku (8) jest obliczana
w milach morskich, diugo$¢ trasy w kilometrach, produkcja
w tono-km 1 pasazero-km. Przy pomocy wskaZnika 8, wyrazone-
g0 w milach, oblicza si¢ wskaZnik 9, wyrazony w kilometrach,
i wskazniki 12, 13, ustalone réwniez w oparciu o km. Drugl spo-
s6b obliczania wskaznika 3 nasuwa podobne watpliwosei (uwa-
ga moja — J.0.).

rykach 8—10 nie nalezy umieszczaé czasu trwania czyn-
nosci, sktadajacych sie na czas pozaeksplotacyjny, nawet
gdyby’ czynnosci te (np. remonty) odbywaly sie zgodnie
z planem. Fakt dokonywania tych czynnosci nalezy jed-
nak zaznaczy¢ w rubryce 2 i 11, z tym, ze zamiast ko-
lejnego numeru podrézy w rubryce 1 nalezy wpisaé ,,S
(stocznia). Do dni postoju przy obliczaniu wskaznika
rubryki 19 nalezy zaliczy¢, procz czasu zaladunku i wy-
tadunku, rowniez czas postoju z innych przyczyn.

Trzecia grupa formuilarzy dotyczy bezposrednio obli-
czania kosztéw i wynikow finansowych rejsu.

Jeden z formularzy stuzy do ustalenia wysokosci ko-
sztow stalych, przypadajacych na 1 dzien. Koszty te
wstawia sie do kalkulacji w ich wysokosci planowej.
Jezeli koszty rzeczywiste wykazuja przez dluzszy czas
znaczne odchylenia od planowych, nalezy wypelni¢ nowy
formularz, uwzgledniajgcy te odchylenia. Koszty stale,
przypadajace na 1 dzien (miesigc) sg odpowiednig czescia
kosztow miesiecznych (rocznych). Omawiany formularz
sklada sie z 12 rubryk: 1. L. p.; 2. Konto; 3. Rodzaj
kosztu; 4. Podstawa; 5. Koszty na 1 dzien, planowe;
6. rzeczywiste; 7. Koszty na 1 miesigc, planowe, 8. rze-
czywiste; 9. Koszty na 1 rok, planowe, 10. rzeczywiste;,
11. Koszty od poczatku roku, planowe, 12. rzeczywiste.

Inny formularz shuzy specyfikacji kosztéw portowych.

Kalkulacje wstepna i wynikowa przeprowadza sie na
analogicznych formularzach. Umieszcza si¢ na nich dane
pomocnicze, jak ilo$¢ dni jazdy i postoju, ilosé zuzytego
paliwa. Sume kosztéow paliwa, kosztéw statych, kosztow
portowych, prowizji od frachtu i kosztow pozostatych
(koszty sztauerki, kanalowe i inne) poréwnuje sie z wply-
wami frachtowymi, a réznice, po skorygowaniu jej z u-
wzglednieniem zaptaconej premii za pospiech albo u-
zyskanego wynagrodzenia za przestdj, wyrzuca sie jako
zysk lub strate.

Jak zaznacza autor omawianego artykulu, celem wy-
zej nakresionego schematu formularzy jest umozliwienie
prostego i zrozumialego rachunku kosztéw, jakie ponosi
statek, oraz stworzenie warunkéw do latwej kontroli
pracy i rentowno$ci kazdego statku.

Jasne jest, ze zadaniem tej kontroli, przeprowadza-
nej_w oparciu o rejs, jest ujawnienie rezerw, ktérych
wykorzystanie doprowadzi do obnizenia kosztéw wla-
snych uslugi, czyli do realizacji zadania postawionego
przed rozrachunkiem gospodarczym. Ale kontrola i ana-
liza ksztaltowania sie kosztéw w poszczegélnych rejsach
nie wyczerpuja $rodkéw, ktére czynig z rozrachunku go-
spodarczego skuteczny orez w walce o obnizke kosztéw.
Z przedstawionego schematu formularzy nie wynika,
aby rozrachunek gospodarczy by! metoda stosowana
przez bezposrednich wykonawcéw — zaloge; ani by ana-
liza i kontrola wykonywania. zadann planowych, ujaw-
nianie rezerw produkcyjnych i ich wykorzystanie byly
przeprowadzane w toku produkcji transportowej; ani
by powaznym zrédlem inicjatywy w Kkierunku polep-
szenia wynikéw finansowych rejsu byly bodzce mate-
rialne (fundusz kapitanski).

W artykule nie podkreslono réwniez oczywistosci Sci-
stego powigzania rozrachunku gospodarczego statku
z planowaniem rejsowym, opartym o normy S$rednio-
progresywne.

J. 0.
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EKSPLOATACJA PORTOW

Awizacja z morza i1 ladu a planowanie przetadunku

Mgr WITOLD ANRUSZKIEWICZ, Gdarsk

Awizacja o ruchu Srodkow transportowych ( taduniiow jako jeden :z zasadniczych elementow dobrej pracy
portu. Dotychczasowy stan systemu awizacji w portach polskich. Koniecznos¢ wprowadzenia wlasciwej awizacji
z morza i z zaplecza jako podstawowy warunek przyspieszenia przeladunku i. obstugi Srodkéw transportowych.
Korzysci awizacji dla przedsiebiorstw uczestniczqcych w obrocie morskim.

Awizacja ulatwia organizacje przeladunku
bezposredniego

Port morski jako wielki wezel komunikacji morsko-
lagdowej winien w gospodarce planowej zapewni¢ stal-
kom i innym S$rodkom transportowym szybka obsluge,
a w jej ramach — jak najsprawniejszy przeladunek i ob-
stuge towaréw.

Aby port mdgl nalezycie i biezaco przygotowywac sig
do wykonania tych operatywnych zadan, winien otrzy-
mywaé na czas odpowiednie informacje od swoich glow-
nych zleceniodawcow, tj. od spedytora miedzynarodo-
wego, organizujgcego transporty na calej trasie morsko-
ladowej, oraz od armatora lub jego maklera, ktéry daje
zlecenia na calo$¢ obstugi statku w porcie.

Doswiadczenie wskazuje, ze w wiekszoSci przypad-
kéw mozna stosowaé przetadunek bezposredni — z wa-
gonu, barki, samochodu — na statek, lub ze statku bez-
posrednio na lgdowe $rodki transportowe. Stosujac prze-
ladunek bezpos$redni uzyskuje sie powazne oszczednosci,
unika sie bowiem takich kosztéw, jak skladowe, prze-
wozy wewnatrzportowe itp. Koszt samego przetadunku
bezposredniego jest o polowe, a nieraz nawet o 2/3 niz-
szy od kosztow przeladunku posredniego, wykonywa-
nego w dwoéch relacjach. Zastosowanie przetadunku bez-
pos$redniego zmniejsza wybitnie pracochtonnos¢ procesu
przemieszczania ladunkéw w porcie i przynosi Zarzgdo-
wi Portu oszczedno$é okolo polowy roboczogodzin zu-
zywanych na przeladunek posredni tego samego towaru.

Przetadunek bezpos$redni winien by¢ tak zorganizo-
wany i wykonywany, aby jego zastosowanie nie powodo-
walo zwolnienia szybko$ci obstugi statku oraz aby nie
powodowalo pomieszania i uszkodzenia towarow.

W przypadku niektoérych bardzo pracochlonnych to-
warow drobnicowych, wymagajacych wykonania w por-
cie roéznorodnych manipulacyj zdawczo-odbiorczych,
przewidzianych kontraktami kupna-sprzedazy ' na
obecnym etapie rozwoju pracy w porcie rezygnuje sie
z przetadunku bezposredniego, aby nie opé6zniaé¢ zala-
dunku lub wytadunku statku.

Spedytor miedzynarodowy, zajmujacy sie w naszych
warunkach w porcie przesylaniem towaréw i organiza-
cjg transportu morsko-lgdowego oraz korzystnego prze-
ladunku bezposredniego, winien w swej operatywnej dzia-
talnosci posiadaé dokladne i aktualne informacje o prze-
sylanym {owarze. Do szczegblnie waznych informacyj
nalezy zaliczy¢ S$ciste ustalanie dnia, godziny i okresu
przyjmowania okreslonego towaru na statek lub wyda-
wania towaru ze statku, oraz ustalenie dokladnego ter-
minu podstawienia pod statek !adownych lub pustych
wagonow. Podobne informacje potrzebne sa przy uzyciu
barek lub samochodéw. Informacje te umozliwiajg opra-
cowanie ,operatywnych planéw prac portowych. -

Pelne informacje o masie towarowej, szczegllnie
o rbéznorodnej, pracochlonnej drobnicy, ktéra na stat-
kach; 'wagonach, barkach i innych "s$rodkach przewozo-
wyeh ;. zbliza. sie do portu i ma by¢: przez port przyjeta,
przeladowana, sktadowana, manipuylowna —, winny by¢
do portu dostarczone jak najwczesniej. Terminowe do-
starczenie tych informacyj umozliwia takie opracowanie
planw prac portowych, ktére zapewnia sprawne i ryt-
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miczne wspoldziatanie wszystkich przedsiebiorstw i in-
stytucyj uczestniczgcych w przemieszczaniu !adunku
w porcie. Taki portowy plan dobowy oraz zmianowy
(8-godzinny) winien wykluczy¢ powstawanie przestojow
brygad roboczych lub réznego rodzaju urzadzen tran-
sportu bliskiego oraz $rodkow transportu dalékiego.

Dokladne informacje o ilosci, rodzaju i kolejnosci
nadchodzenia towaréw do portu lub o kolejno$ci wyda-
wania w porcie towarow ze statku — port winien otrzy-
mywaé¢ w postaci awizow.

Braki dotychczasowego systemu awizacji

Awiz wysytkowy zawiera zwykle:

a) date wystania towaru,

b) miejscowosé, ‘z ktérej wystano towar, tj.
portu lub stacji nadania,

c) okre$lenie $rodka transportu, ktérym wystano
towar (nazwa statku, barki, numer wagonu itp).,

d) okreslenie sposobu nadania przesylki (pos$pieszna,
zwykla itp.),

e) adres odbiorcy,

f) dokladng nazwe towaru,

g) ilos¢, ciezar i wymiary towaru
sztuk ciezkich,

h) rodzaj opakowania, cechy i numery,

i) okreslenie specyficznych wtaseciwosci towaru (tru-
jacy, zracy, tatwopalny, wybuchowy itp.),

j) symbol transportu, transakcji, kontraktu lub zlece-
nia, umozliwiajgcy zidentyfikowanie oddzielnych partii
nawet tego samego towaru,

k) informacje dodatkowe, specjalne lub umowne, wy-
magane przez odbiorce.

nazwe

z okreSleniem

Awiz winien- by¢ wystany w sposéb zapewniajacy
jego nadejscie do odbiorcy przed nadejsciem tadunku.

Odbiorca winien otrzymaé¢ awiz w terminie umozli-
wiajacym mu wlasciwe przygotowanie ‘wyladunku, zi-
dentyfikowania i odbioru ladunku. W zalezno$ci od zwy-
czajow, wlasciwosci towaru i transportu oraz zyczen
odbiorcy, awiz powinien obejmowaé¢ wszystkie istotne in-
formacje o przesytce.

Awizy mogg by¢ nadawane w réznej formie. W prakty-
ce stosuje sie forme telegramu, telefonogramu, listu, pocz-
towki — jako przesylki zwyklej, poleconej, ekspresowej,
lotniczej. Niektore awizy nadawane sg przez radio, ra-
diotelefon, dalekopis. W wyjatkowych przypadkach awiz
przesyla sie za posrednictwem kuriera.

/
Forma awizu =zalezy przede wszystkim od czasu
trwania transportu towaru. Kazdorazowo nalezy zastoso-
wact takg forme awizu, aby nadszed! on do odbiorcy przed
nadejsciem towaru. Awiz spo6zniony, ktéry nadchodzi
po nadej$ciu przesylki, nie moze spelni¢ swego podsta-
wowego zadania i przewaznie nie ma juz warto$ci.

Awizacja w naszych portach moze byé znacznie roz-
winieta i winna dostarczyé znacznie wiecej informacyj
o :-tadunkach wysylanych do - portu. Umozliwiloby - to
ujmowanie w planach dekadowych, dobowych i zmiano-
wych pelnego i $cislego wachlarza tadunkéw nadcho-
dzacych do portu, Obecnie w operatywnym planowaniu
pracy portéw opieramy sie gldwnie na awizach wysytko-



wych otrzymywanych przez portowego spedytora mie-
dzynarodowego od nadawcOow-dostawcéw, zagranicznych
oraz krajowych, ktérzy wysytajg towary -do portu droga
ladowa lub morska na adres spedytora. W, przypadkach,
gdy wagony nadawane do portu przyczepiane sa do
pociggdbw osobowych i czas przejazdu do portu jest bar-
dzo krotki, stosuje sie awizy telefoniczne lub telegra-
ficzne,, nadawane juz w momencie podstawienia wa-
gonu pod zaladunek na stacji nadawczej. Awizy te jed-
nak, chociaz podaja date wysylki towaru, nie zawie-
raja dokladnej daty, w ktorej towar przybedzie do portu.
Date te w sposob odpowiedzialny moglby wskazaé¢ sam
przewoznik.

W operatywnym planowaniu pracy w porcie powaz-
ne informacje czerpie sie rowniez z awizow otrzymywa-
nych w porcie przez armatoréw, maklerw i agentéw od
ich zagranicznych agentéw lub armatoréw. Awizy te po-
dajg zwykle date wyjscia statku z okreslonego portu,
nazwe i blizsze okreSlenie statku, wage tadunku itp.
Awizy te zawierajg czesto nazwy i ilo§¢ wiekszych partii
{towaru, nie podaja jednak szczegéiéw roéznorodnej drob-
nicy, wazgcej lacznie nieraz kilkaset lub kilka tysiecy
ton. Awizy te nie podaja rowniez kolejnosci wydawania
przez statek poszczegolnych towardéw, czyli nie uwzgled-
niaja we wla$ciwy dla nas spos6b elementu czasu.

Tego rodzaju awizy nie sg wiec pelnowarto$ciowym
materiatem dla opracowywania planéw dekadowych, ty-
godniowych, dobowych i zmianowych oraz kolejowych
pieciodniowych planow zaladunku wagonéw i tygodnio-
wych plandéw drobnicy kolejowej. W awizach tych bo-
wiem nie jest wigzgco S$ciSle podany termin (dzien i go-
dzina), w ktorym kazdy towar bedzie wydany w porcie
przez przewoznika. W tych warunkach nie wiemy do-
kladnie, ktérego dnia, na ktdérej zmianie, kolej dowie-
zie okreSlony wagon do portu na wskazane nabrzeze
i podstawi go do rozitadunku. Nie wiemy réwniez do-
kladnie z gory, w jakiej kolejnosci statek po przybyciu
do portu zacznie wydawa¢ towary z poszczegdlnych la-
downi. Jest to szczegdlnie wazne w przypadkach, gdy sta-
tek wiezie kilka tysiecy ton réznej drobnicy i ma byé
obstuzony w ciggu kilku dni. W braku tych informacyj
Sciste portowe planowanie dobowo-dekadowe oraz kole-
jowe planowanie pieciodniowe zaladunku wagonéw na
stacji portowej jest bardzo utrudnione. Brak jest wiag-
zgcych danych do planu, ktéory winien wskazywac Scisle
ilosci wagondéw krytych, weglarek, platform zwyklych
iub gtebinowych, lodowni itp., potrzebnych w poszcze-
goélnych dniach ,,pieciodniéwki.

Ze wzgledu na brak odpowiednich awizéw utrudnione
jest obecnie Sciste planowanie prac kontrolerow i rze-
czoznawcow portowych oraz szczegélowe planowanie
sktadowania towarow w hangarach, magazynach i na
placach. Z tego powodu trudno jest jeszcze planowaé we
wiasciwym czasie przetadunek bezposredni, rownomierne
natezenie prac portowych w poszczegdélnych dobach
i przygotowanie dokumentacji spedycyjnej. Trudno jest
jeszcze nieraz unikngé¢ przestoju brygad przeladunko-
wych, jak tez morskich i ladowych Srodkéw transportu.

Konieczne jest wiec zwroécenie wiekszej uwagi na
awizacje, w ktorej tkwig jeszcze ogromne rezerwy. Wy-
zwolenie ich zapewni wielostronne korzysci jakie daé¢
moze pelne operatywne planowanie przemieszczania
wszystkich ladunkéw w porcie oraz stosowanie szybko-
Sciowej obstugi statkéw.

Konieczno$¢ wprowadzenia awizacji z morza

Na podstawie doswiadczen wlasciwej awizacji i przy-
kladéw z portéw radzieckich oraz na podstawie prob
przeprowadzanych od roku w naszych portach wyptywa
konieczno§¢ wprowadzenia nowego sposobu awizacji,
odpowiadajgcego potrzebie operatywnego planowania
pracy w porcie.

Przewoznicy morscy oraz ladowi, jak tez przewoznicy
zeglugi $rodlgdowej, zainteresowani w sprawnej .i szyb-
kiej -obstudze w porcie ich $rodkow transportu, winni
byé zarazem zainteresowani w dostarczaniu portom awi-
70w o terminie dowiezienia towaru do portu. Awizy win-
ny. by¢ nadawane z morza — ze statkow pltynacych do
portu, oraz z ladu — z granicznych i wezlowych stacyj
kolejowych, jak tez z portéw rzecznych. Te awizy, na-
dawane z trasy przewozu towaru do portu, winny —

poza opisem towaru i $rodka przewozu — podawac ter-
min (d21en i godzine), w ktorym dany towar .zostanie
przywieziony do portu .oraz kolejnos¢ wydawania po-
szczegolnych towarow ze statku.

Bylyby to nowe awizy, awizy wyladunkowe.

Awizacja ze statko6w. Awiz wyladunkowy, na-
dawany droga radiowg ze statku plynacego do naszego
portu, winien podawa¢ date, w ktorej statek przybedzie
do portu oraz okreSla¢ dla kazdej ladowni oddzielnie
plan wydawania towardow, plan kolejnosci wyladowy-
wania towardw z danej ladowni statku. Pelnowarto-

- $ciowy awiz wyladunkowy winien byé opracowany przez

aktyw zaltogi statku z kapitanem na czele. Aktyw za-
iogi, jako bezposrednio zainteresowany w szybkim wy-

, ladunku towaréw w porcie, winien ulozy¢ plan wyda-
wania towaru tak dokladnie, aby na tej podstawie mozna

bylo oprze¢ plan prac przeltadunkowych w porcié oraz
innych prac portowo-magazynowych. Kierownictwo stat-
ku, odpowiedzialne za jego bezpieczenstwo, winno w por-
cie wyladunkowym kierowa¢ praca wyladunkowsg - (co
zwykle nalezy do oficerow Iadunkowych). Aby praca ta
nie byla 1mprow1zowana w czasie wyladunku, konieczne
jest opracowanie na statku, jeszcze przed jego przyby-
ciem do portu — dokladnego planu wyladunku towardow
i przekazanie go do portu w formie awizu wytadunko-
wego.

Awiz wyladunkowy nadany ze statku winien wiec
obejmowac, poza Planowana datg przybycia statku do
portu, oddzielnie dia kazdej tadowni wykaz towaréw wy-
mienionych w kolejnosci planowanego ich wydawania
z ladowni. Opis kazdego towaru winien obejmowaé na-
stepujgce elementy: nazwa towaru, ilos¢ sztuk i ciezar
w tonach, port zaladowania, odbiorca, numer kontraktu,
charakterystyczne wtasciwosci tadunku (ciezkie skrzy-
nie, dtugie towary, towar trujgcy, tatwopalny itp.) oraz
oznaczone symbolem miejsce zlozenia towaru na statku!
Taki awiz wyladunkowy winien stanowi¢ podstawe nie
tyiko nalezytego opracowama planu szybkosciowej ob-
stugi statku w porcie, z uwzglednieniem przetadunku
bezposredniego, ale rowniez odtworzenie planu tadunko-
wego. Jest to specjalnie wazne dla statkéw krotkich li-
nii regularnych, bowiem w tym wypadku przestanie
listem planu ladunkowego i innych dokumentow po-
chiania zbyt wiele czasu w stosunku do czasu potrzeb-
nego na doptyniecie statku do naszego portu.

Miejsca zasztauowania towaréw na statku mozna by
oznacza¢ znormalizowanymi symbolami cyfrowymi.
Pierwsza cyfra symbolu oznaczataby tadownie statku,
druga cyfra — kondygnacje, na ktorej towar jest zto-
zony w ladowni, trzecia cyfra — miejsce na okreSlonej
kondygnacji. L.adownie mozna oznaczy¢ kolejng nume-
racjg. Kondygnacje oznaczy¢ mozna w ten sposéb: doét —-'
1, miedzypokiad — 2, poklad — 3. Tak wiec np. 11 --
oznacza¢ bedzie pierwszg ladownie — doét, 21 — druga
ladownie — dél, 51 — pigtg tadownie — do6t. Natomiast
12 — oznacza¢ bedzie pierwszg tadownie, miedzypoklad,
42 — czwarta tadownie, miedzypoktad. 13 — oznaczac
bedzie pierwszg ladownie na pokladzxe 33 — trzecig la-
downie na pokiadzie.

Trzecie miejsce symbolu liczbowego oznacza¢ bedzie
rozmieszczenie poziome. Powierzchnie ladowni (por. ry-
sunek) dzieHmy na 9 pdl. Trzy pola przy lewej burcie,
liczac od dziobu, oznaczamy 1,2,3; trzy pola $érodkowe
wzdtuz statku oznaczamy 4, 5, 6' — przy czym 5, jako
Srodkowe pole, pokrywa luk; trzy ‘pola przy prawej
burcie oznaczamy 7, 8, 9. O ile wiec towar lezy w dru-
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Schemat hczbowego oznaczenia rozmieszczenia poziomego
‘tadunku w: Iadowmach .
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giej tadowni na wysokosci miedzypoktadu, na srodku —
czyli na polu luku, to miejsce to nalezy ‘oznaczyé sym-
bolem 225; miejsce w czwartej ladowni na dole przy le-
wej burcie, pierwsze od dziobu, nalezy oznaczyé sym-
bolem 411; przy prawej burcie — 417, itd.

O ile statek ptynie z odleglego portu i czas podrozy
na to pozwala, aktyw zalogi moze wysta¢ do portu prze-
znaczenia awiz wyladunkowy, czyli plan wyladunku, nie
przez radio; lecz pocztg. Plan wyltadunku winien by¢
przystany w tym przypadku mezalezme od przestania
planu tadunkowego.

W naszych portach — podobnie jak w Zwigzku Ra-
dzieckim — winna by¢ bezwzglednie jak najszybciej na-
wigzana lgczno$é z zalogami statkéw, co zapewni pod-
niesienie poziomu planowania pracy w porcie. W oparciu
o takie awizy wyladunkowe, nadawane ze statku, port
mogltby dokladnie obliczy¢ czas potrzebny na wyladunek
kazdego towaru i opracowaé godzinowy wykres obslugi
statku. Po przybyciu statku do portu wyladunkowego
dyspozytorzy portowi winni oméwi¢ z kierownictwem
statku opracowany poprzednio plan wytadunku, aby usu-
na¢ ewentualne bledy oraz wprowadzi¢ konieczne po-
prawki. Omawianie i ostateczne ustalenie kolejno$ci wy-
tadowywania poszczegélnych towaréw oraz okre§lenie
czasu wyladunku powinno sie odbywa¢ przed kazdg dobg
oraz przed kazdg zmianag roboczg.

Koniecznosé¢ wprowadzenia awizacji z zaplecza

Dla planowej pracy portu w poszczegdlnych zmianach
roboczych nie wystarcza awizy wyladunkowe z morza,
lecz konieczna jesf podobna awizacja z ladu, z trasy
kolejowej i zeglugi S$rodladowej.

Awizacja kolejowa. W planowej gospodarce
kolej, jako przewoznik, winna by¢ zobowiazana dowo-
zi¢ towary eksportowe do portu na okre§lony termin.
Obecnie czesto sie zdarza, ze wagony, ktére wedlug mak-
symalnych norm taryfowych powinny nadej$é do portu
po. szeSciu, pieciu, lub czterech dniach, liczac od dnia
ich nadania, — nadchodza po czterech, trzech, a nawet
dwéch dniach, czyli w czasie o polowe krotszym od
vrzewidzianego w taryfie. Ten w zasadzie pomySlny
objaw usprawnienia przewozéw powoduje jednak w por-
cieé trudhosci w obliczeniu iloSci wagonow, ktére po-
winny nadej$é do portu w okreslonych dniach i zmia-
nach roboczych. Z tego powodu moze réwniez powstac

niekorzystne zjawisko niespodziewanego nadej$cia do,

portu wiekszych partii wagonow tadownych, co moze
spowodowaé przestéj wagondow. Aby wiec port mogl sie
wlasdciwie przygotowa¢ do wyladunku w poszczegdlnych
zmianach roboczych — z goéry okreslonych, zaplanowa-
nych ilosci wagonéw, winien otrzymywaé od' kolei do-
kladne informacje w formie awizéw z trasy. W tym
celu kolej winna wprowadzi¢ dla towaréw eksportowych
i tranzytowych, wiezionych do portu, pelng awizacie
z oznaczeniem dat dostawy poszczegélnych wagonéw do
portu.

Awizy winny byé nadawane w formie telefonograméw
kolejowych ze stacyj granicznych i wazniejszych stacy]
wezlowych, potozonych na szlakach kolejowych wio-
dacych do portu — na' adres odbiorcy, tj. spedytora lub
Zarzadu Portu. W ten svoséb port otrzymywalby. biezace
informacje o wielkoéci i strukturze masy towarowej,
ktéra w wagonach zbliza sie do portu. Kazda graniczna
lub wazniejsza wezlowa stacja kolejowa bylaby obowig-
zana natychmiast po opuszczeniu tej stacji przez wagony
jadace do portu z towarami eksportowymi lub tranzy-
towymi, awizowaé port o tych przesytkach, podajac nu-
mer pociggu, ktoéry je zabral.

Kazdy transport wagonow bylby ,prowadzony“ na
szlaku, w oparciu o kolejne zgloszenia coraz Dblizszych
stacyj wezlowych, az do portowej stacji rozrzadowej
wlacznie. W awizach tych kolej winna podawaé dla kaz-
dego towaru oddzielnie ilos¢ wagonéw, wage towaru,
numer transakcji umieszczony w . liScie przewozowym,
port przeznaczenia, uwagi specjalne o charakterze i wia-
Sciwosciach towaru oraz date i godzine, na ktéra wa-
gony zostang dostarczone do portu. Obliczanie przez ko-
lej konkretnego terminu dostawy kazdego wagonu jest
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mozliwe w oparciu o pewnego rodzaju rozklady jazdy
pociggow towarowych, ktorymi PKP juz obecnie dyspo-
nuje, oraz w oparciu o kazdorazowe wytyczne swoich
wladz co do pierwszenstwa przylgczania wagonow z to-
warami eksportowymi do pociggdéw odchodzacych z po-
szczegblnych stacyj wezlowych w kierunku portu.

W porcie awizy te winni przejmowaé¢ dyzurni dyspo-
zytorzy spedycyjni, ktérzy — w oparciu o materialty spe--
dycyjne -—— powinni identyfikowaé przesylki, przygotowy-
waé dokumentacje i wstawiaé¢ te przesylki do dobowych
i zmianowych planéw prac portowych.

Podobng awizacje wprowadzono juz czeSciowo w Pol-
sce, jednak jest ona niepelna, gdyz obejmuje dotychczas
jedynie awizowanie przesylek wegla ze Slaska do por-
té6w oraz awizowanie przez kolej z wainiejszych stacyj
wezlowych na terenie DOKP Gdansk i DOKP Szcze-
cin — towar6éw eksportowych i tranzytowych przeche-
dzgcych przez te stacje. Brak awizéw z DOKP polozonych
dalej od portéw oraz ze stacyj granicznych. Nadawane !
obecnie do portu awizy nie zawierajg, niestety, termi-
now dostarczenia przez kolej wagonow do portu, co dia
planowania pracy portowej ma najwieksze znaczenie.

Awizacja z portéw Srédladowych

Wszystkie towary plynace na barkach i statkach do
portow morskich winny by¢ réwniez awizowane z po-
szczegdlnych portéw rzecznych na szlaku wiodgecym do
portu. Nadajac awizy do spedytora portowego lub do Za-
rzadu Portu zegluga $rodigdowa winna stosowaé forme
depesz lub telefonogramow. W awizie przewoznik §rodla-
dowy winien podawa¢ — poza nazwa jednostki plywa-
jacej, rodzajem, ciezarem i specyfika towaru — réwniez
numer kontraktu lub zlecenia, termin, w ktérym barka
lub statek doptynie do portu morskiego oraz kolejnos¢
wyladowywania towaréw, o ile na barce Jest kilka ro-
dzajow towaru. Dyspozytorzy spedycyjni winni dane te
wprowadzaé do portowych planéw operatywnych.

Awizy samochodowe. Wprawdzie do portéw
morskich dostarcza sie na ‘samochodach stosunkowo
malo towaréw eksportowych, niemniej jednak nalezy
podkresli¢é koniecznosé  telefonicznego awizowania przez
przewoznika samochodowego kazdorazowo wystanej do
portu iloéci samochoddédw, nazw oraz ciezaru towarow,
numeru kontraktu oraz dnia i godziny przybycia samo-
chodu do portu. Dane te dyspozytorzy winni réwniez
wprowadza¢ do zmianowych planéw prac portowych.

Korzysei awizacji

Wprowadzenie wyzej opisanej awizacji przez zainte-
resowanego w szybkiej obstudze w porcie przewoznika
morskiege lub lgdowego, wyznaczajacej terminy dostawy
towaréw do portu morskiego, przyniesie wielostronne
korzysci:

Zalogi statkéw wlgcza sie silniej do planowania szyb-
kosciowe]j obstugi statkow w porcie, mianowicie przez
samodzielne opracowywanie planu wyladunku towaréw
ze statku w porcie docelowym i przesylanie tych planéw
do portow w formie awiza wyladunkowego.

Fort otrzyma z morza peilne informacje o rodzaju,
ilosci, ciezarze towaréw drobnicowych oraz o kolejnosci
ich wydawania ze statku, co ulatwi $cisle planowanie
wyladunku towarow' ze statku. umozliwi przygotowanie
maszyn i urzgdzen przetadunkowych, potrzebnego po-
mocniczego sprzetu portowego, zorientowanych w cha-
rakterze pracy i wlasciwosciach towaru — brygad ro-
boczych, transportu wewnatrzportowego, miejsca w han-
garach, magazynach lub na placach, jak réwniez przy-
gotowanie terminowego wyladunku z wykluczeniem prze-
trzymania statku.

Kolej, zegluga $rdédladowa i  przewoznicy samocho-
dowi przez nadawanie do portu awizow od strony ladu
powiaza lepiej swojg operatywna dziatalno$¢é z praca
portu, zabezpieczg sobie terminowe roztadowywanie ich
$srodkow transportowych oraz usung gléwna przyczyne
powstawania postojowego, szczegélnie wagonow.

(Dokornczenie na str. 163)



BUDOWNICTWO I REMONTY OKRETOWE

Turbina gazowa i mozliwos¢ zastosowania jej na morzu
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(Dokonczenie)

Turbina spalinowa

Poczatki turbiny spalinowej wigza si¢ SciSle z roz-
wojem procesu doladowywania silnikéw spalinowych.

Zasada wtlasciwie ujetego procesu dotadowywania cy-
lindra dieslowskiego, poza pojeciem wstepnego spreze-
nia, jest to, ze energie potrzebng do tej przedkompresji
$cigga sie z wlasnego cyklu termicznego silnika bez po-
mocy energii obcej.

‘Dla dotadowania cylindréw silnikéw dieslowskich
uzywano kolejno zawieszonych pomp tlokowych i spre-
zarek roznego typu, napedzanych przez wal silnika. Wre-
szcie, kiedy metalurgia dala przemystowi stopy wytrzy-
matle na temperatury 400° — 450° C, zastosowano tur-
bo-dmuchawki napedzane przez gazy wylotowe silnika.

Moc pobierana przez dmuchawki dosiega 25 — 40%
mocy calkowitej, a zesp6l urzgdzen 'przypomina uklad
turbiny gazowej, skiladajacy sie w zasadzie, jak wia-
domo, z kompresora turbiny oraz zrédla ciepla.

To stadium rozwoju silnikéw Diesla z dotadowaniem
znajduje sie juz o krok od turbiny spalinowej. Krok
ten poléga na zamianie rél maszyn, tj. na powierzeniu
silnikowi napedu kompresora, a turbinie, zasilanej ga-
zami spalinowymi — roli gléwnego s$rodka mnapedo-
wego.

Aby osiggnac¢ ten cel wystarczy podnie$¢ ciSnienie
dotadowania do 5 — 6 kg/cm?; wtedy moc pobrana przez
kompresor podnosi sie do 509% mocy calkowitej, czyli
ze prace turbiny i silnika sg sobie prawie rowne. Od
tego wiec momentu mozna uwazac¢ silnik za zrdodlo ga-
zO6w o wysokim cisnieniu i wysokiej temperaturze, a

turbing, w ktérej te gazy sie rozprezajg do ci$nienia,

atmosferycznego — za maszyne napedowa giéwna.
Zastapienie komory spalinowej procesu izochorycz-

nego przez cylinder dieslowski zmieni proces termody-

namiczny, na ktérym pracuje turbina spalinowa.

Zanim jednak przystapimy do rozpatrzenia tego no-
wego cyklu i ustalenia jego sprawnosci termicznej, mu-
simy kilka uwag poswieci¢ oméwieniu samego cylindra
dieslowskiego, ktéremu obecnie przeznacza sie podwéjna
czynnos¢ — napedzanie kompresora i produkcje gazow
potrzebnych do napedu turbiny, skad jego nazwa gazo-

generator -(nie miesza¢ z gazogeneratorami na wegiel
lub drzewo).
Maszyna o wolnych tlokach — jako gazogenerator

Maszyna o wolnych ttokach, to dwutaktowy silnik
Diesla zespolony z tlokowa sprezarkg. W przeciwien-
stwie do zespolow motokompresorowych, ttoki sg zupet-
nie wolne w tym sensie, ze ich ruch tam i z powrotem
w cylindrach jest kinetycznie niezalezny od jakichkol-
wiek korb, walow korbowych i k6t zamachowych. Prze-
kladanie energii z silnika do kompresora jest bezposred-
nie.
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Rys. 15. Uklad w wolnych tlokach

Jak widzimy na rys. 15, tlok silnika i tlok kom-
presora sg ze sobg sztywno polgczone i tworza ukiad
ruchomy, ktérego ruchy tam i z powrotem w cylindrach
nie sg niczym skrepowane.

Pierwszy takt, czyli rozprezenie gazow w cylindrze
motorowym M, powoduje przesuniecie ukladu rucho-
mego i sprezenie w ¢ylindrze S sprezarki. Dla zapewnie-
nia powrotu ukladu do pozycji pierwotnej (sprezenie po-
wietrza w cylindrze motorowym — drugi takt przed
rozpoczeciem nowego -cyklu) przewiduje sie ,,poduszke®
powietrzng P, ktéra — cisngc i rozprezajac sie w takcie
ruchu tam i z powrotem ukladu ruchomego — pelni
role ,,pneumatycznego kola zamachowego“. .

Technika tych kompresoréw, znanych pod nazwa
sautokompresorow Pescary®, jest obecnie zupelnie opa-
nowana i dzialanie ich nie nastrecza zadnych zastrze-
Zen.

Taki Kompresor bez zasadniczych zmian, lecz tylko
po dostosowaniu niektérych szczegéléw do nowych wa-
runkow pracy, moze stuzy¢ jako gazogenerator do tur-
bin spalinowych.

Uniezaleznienie tlokéw od waléw korbowych i korb,
w celu przekazywania sily, jest nie tylko uproszczeniem
konstrukcyjnym, lecz celowym posunieciem, majgcym
na celu umozliwienie kazdorazowego samoczynnego do-
stosowywaniu skoku ukladu ruchowego do réznych wa-
runkéw pracy, jakie wynikajg w praktyce ze zmian
obcigzen. Zastapienie wiec zwyklego silnika Diesla przez
maszyne o wolnych tlokach daje wiele korzysci, z kt6-
rych wymienimy tylko dwie najwazniejsze, majgce za-
sadniczy wplyw na prace turbiny.

1. Prawa, ktorym podlegaja ruchy wolnego ukladu
ruchomego, naleza raczej do balistyki niz do klasyczne]
mechaniki.

W silniku zwyklym skok tlokow jest konstrukcyjnie
okreslony i nie moze by¢ zmieniony, natomiast w ma-
szynie o wolnych tlokach dilugos¢ posuwu ukitadu ru-
chomego zalezna jest od wysokoSci ci$nienia wywota-
nego w chwili zaplonu, czyli od ilosci wtryskiwanego
paliwa.

Zatem ilos¢ powietrza dostarczonego przez kompre-
sor ma Scisty zwigzek z iloScig spalonego paliwa. Z diu-
goscig skoku zwigzana jest objetosé komory spalinowej;
w silnikach Diesla jest ona réwniez stata, tak, ze dla
zapewnienia dotadowania nalezy przewidzie¢ dodatkowe
urzgdzenia. W maszynach o wolnych tlokach natomiast
warto$§¢ kompresji w cylindrze motorowym =zalezna jest
od koncowego cisnienia w poduszce powietrznej: im
wieksze bedzie to cisnienie, tym wiecej zblizg sie do
siebie tloki podczas drugiego taktu (wiekszy -skok po-
wrotny), i odwrotnie.

A wiec przez prostg regulacje ci$nienia w podusz-
kach mozna zmieni¢ wartos¢ kompresji i nada¢ jej naj-
odpowiedniejsze wartosSci, niezaleznie od zmian, jakie
zachodza w cisnieniu (p2) gaz()w wyprowadzonych z ga-
zogeneratora do turbiny; ci$nienie to waha sie od zera
przy rozruchu do 45 — 5 kg/cm- przy pelnym obcigze-
niu.

W praktyce kompresje mozna zmieniaé w granicach
od 40 do 80 kg/cm?2 (co po zaplonie odpowiada ci$nieniu
65 — 130 kg/cm?). Okolicznosé ta sprzyja automatycznej
regulacji produkcji gazow w zalezno$ci od obcigzenia na
wale turbiny. Zakres tej regulacji siega od 17% do 110%
mocy nominalnej. Poza tym przez zwiekszenie kompresji
do 40 -— 60 lub 80 kg/cm?2 uzyskujemy poprawe spraw-
nosci o 6 lub 9,3%.

2. Predkos¢ liniowa wolnych tlokéw podczas roz-
prezania w cylindrze motorowym jest wieksza niz pod-
czas kompresji. - )

Oznaczmy przez p warto$¢ cisnienia, jakie panuje na
dlugosci elementarnej dI skoku [. Praca wykonana L
podczas jednego  skoku wynosi wtedy:

L=|p.d
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Znajgc masy M ukladu ruchomego, mozemy przy po-
mocy zasadniczej 'zaleznosci

Yo M v2={p.dl

wyznaczy¢ wartos¢ v szybkosci ukiadu ruchomego w za-
leznosci od pozycji tloka w cylindrze motorowym.
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Wykresy dzialania sil, szybko$ci tlokéw i czasu ruchn
ttoké6w

Rys. 16.

Nie wchodzgc w szczegbly obliczen, przedstawiamy
na rys. 16 grupy wykresow, ktére daja obraz przebiegu:
a) diagramow sil dzialajgcych na poszczegolne tloki,

b) szybkosci tlokéw,

c) czasu trwania jednego wahniecia.

Krzywe kreskowane wykreséw b i ¢ odnoszg sie do
silnika dieslowskiego o tych samych charakterystykach
skokéw i predkosci (jeden obrot silnika odpowiada dwu
wahnigciom — tam i z powrotem — ukladu yuchowego).

VA ki‘zywych ¢ wynika, ze na poczatku rozprezenia
laczna energia. pobrana przez sprezarke i poduszke po-
wietrzng jest znikoma w stosunku do energii potencjal-
nej gazéw zawartych w cylindrze motorowym. Stad
wniosek, Ze przyspieszenie ukladu ruchomego, zwlaszcza
zaraz po zaplonie, bedzie bardzo znaczne; potwierdza to
przebieg krzywych wykresu b, ktore wskazuja na wiek-
sza szybkos¢ tlokéw wolnych od tlokéw silnikow dies-
lowskich.

Stad tez wynika, Ze rozprezenie,"a wiec i stygnigcie
gazéw w cylindrze gazogeneratora, trwaé bedzie krécej
niz w cylindrze dieslowskim. (Patrz wykres c¢—¢<Z t').
Zjawisko to jest o tyle korzystne, ze wystepuje w o-
strzejszej formie na poczatku rozprezenia, czyli wtedy,
gdy temperatura gazéw jest najwyzsza.

Na skutek tego zjawiska wymiana cieplna miedzy ga- ’

zami a woda chlodzgcg poprzez $ciany cylindra gazo-
generatora jest znacznie mniejsza niz w silnikach Die-
sla. Naprezenia termiczne w metalu sg zatem réwniez
stabsze. Wplywa to skutecznie na zmniejszenie potrzeb-
nej ilosci wody chltodzgcej, a zarazem na straty cieplne.
Pomiary przeprowadzone podczas préb prototypu gazo-
generatora wykazaly, ze cieplo wprowadzane przez wo-
de chlodzgcg wynosilo tylko 1% catkowitej ilosci kalorii
wytwarzanych przez -spalanie. Odpowiada to ok. 60%
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strat tej. samej natury, co w silnikach z ‘doladowaniem,
a 50% — w silnikach normalnych.

Wolniejszy ,ruch powrotny ukladu ruchomego zapew-
nia lepsze przepiukanie cylindra motorowego i doklad-
niejsze wypelnienie kompresora $wiezym powietrzem.
Okoliczno$ci te wplywaja réwniez korzystnie na spraw-
nos¢ ogolna.

Termodynamiczny proces turbiny
spalinowej

Turbina spalinowa dziata wedtug
nowego termodynamicznego procesu,
ktory pozwala na wykorzystanie
zalet silnikéw i zalet turbin. Prze-
miany zachodzgce w tym nowym
procesie maja przebieg nastepujacy
(rysunek 17):

. 1. Podczas odsuniecia sie od sie-
bie ukladéw ruchomych gazogene-
ratora dokonuje sie jednocze$nie
kilka nastepujacych przemian:

a) Catle powietrze, znajdujace sie
w cylindrach S gazogeneratora jest
wtloczone pod ci$nieniem p» - (ok.
5 kg/cm?) do komory C otaczajgcej
cylinder motorowy M; przy czym
temperatura gazu podnosi sie od T;
do T’].

b) Gazy spalinowe podlegaja
w cylindrze motorowym poczgtko-
wemu rozprezeniu, po czym (w chwili
odstoniecia szczelin wylotowych W)
odplywajq do zbiornika R, dalej sie
rozprezajac.

¢) Z chwila odsloniecia szczelin
wlotowych s nastepuje przepluka-
nie cylindra powietrzem z komory C,
ktore — przeptywajgc do zbiornika R
miesza si¢ z gazami spalinowymi.

d) Podczas tego dzialania cieple
gazy spalinowe odstepuja powietrzu
z komory C nadmiar swego ciepia,
tak, ze mieszanka gazowa w zbiorniku R ma tempera-
ture T2 ~> T’y oraz ci$nienie p’ =~ pa. )

.

/
Rys. 17. Schemat uktadu gazoneratora i turbiny spalinowej

Maxﬁy wiec do czynienia z k/ilku przemianami, ktére
odbywaja sie¢ w dwoéch odrebnych co do czasu i prze-
slrzeni zespolach warunkéw. Jest to glowna cecha tego



cyklu, pozwaiajgca na korzystanie w wysokim stopniu
z wlasciwos$ci cieplnej paliwa.

2. W drodze powrotnej ukladu ruchomego pewna
czes¢ powietrza przeplywajgcego z komory C do zbior-
nika R zostaje uwieziona miedzy tlokami motorowymi.
Czesé ta podlega kompresji, jednoczesnie zas Swieze po-
wietrze jest ssane przez ttoki cylindrow S, po czym roz-
poczyna sie nowy cykl.

3. Ostateczne rozprezenie gazoéw zawartych w zbior-
niku R odbywa sie w turbinie — jest to faza ich uzy-
tecznej pracy.

Ujecie tego procesu w jednym wykresie, podobnie jak
czyniliSmy dla proceséw turbiny gazowej, jest niemozli-
we ze wzgledu na to, ze wykresy te odnosza sie do jed-
nostki ciezaru w obiegu.

Wykresy te, stuszne w zalozeniu calkowitego przeply-
wu gazdw przez wszystkie czeSci obwodu, gdzie gazy
doznajg kolejno wszystkich przemian, — nie maja jed-
nak zastosowania w wypadkach, kiedy cze$é gazu pod-
lega jednym przemianom, druga za$ innym.

Dla zilustrowania termodynamicznego procesu turbiny
spalinowej musimy wiec sporzadzi¢ trzy wykresy: je-
den dla przemian zachodzgcych w sprezarce, drugi —
w cylindrze motorowym, trzeci — w turbinie, a nawet,
w razie potrzeby, czwarty — dla poduszek powietrz-
nych. Wykresy te widzimy na rys. 18.

Sprawnos$é turbiny spalinowej

Porownajmy dwa uklady turbin (gazowa i spalinowa),
w ktérych dla zapewnienia pewno$ci warunkdéw pracy
celowo nie podniesiemy gérnej temperatury powyzej
500° C. Uktady te, wraz z odno$nymi wykresami podaje
schematycznie rys. 18. Przyjmujac dla turbin i spreza-
rek sprawno$¢ w stosunku do adiabatycznych przemian
85% oraz jednakowe moce dla kompresoréw — P — 1000
KM, a dla turbin — P=1183 KM, podzial energii cieplnej
i rozklad temperatur wzdiluz obwodéw wypadnie jak na
schematach (rys. 18).

o/

Znacznej réznicy sprawnosci (44,6% — 13,9% = 30,7%)
na korzy$¢ turbiny spalinowej przypisaé¢ nalezy:

1. wykorzystanie poczatkowego gwaltownego rozpre-
zenia gazéw spalinowych dla celow sprezenia powietrza.
Innymi stowy, chlodzenie zbyt goracych dla turbiny ga-
zow jest wykorzystane do wytwarzania uzytecznej pracy;

2. obnizenie iloSci wyprowadzonego ciepla przez wo-
dy chlodzgce oraz zniesienie straty tarcia w panewkach;

3. obnizke naprezen termicznych w $cianach cylindra
motorowego, co, przy rownym zmeczeniu metalu, po-
zwala na zwiekszenie mocy jednostkowej turbiny spa-
linowej.

“Zasadnicza r6znica miedzy turbina gazowa a tur-
bing spalinowg polega wiec na tym, ze w pierwszym
wypadku praca kompresora musi by¢ pokryta przez tur-
bine, w drugim za$ praca ta pochodzi z cyklu dieslow-
skiego, przy czym calkowita praca turbiny oddawana
jest dla celow uzytecznych, co wyraznie wynika z ana-
lizy poréwnawczej wykresow rys. 18.

Warto zauwazyé, ze gdyby podniesiono gérng tempe-
rature do 700° C, sprawnos$é¢ turbiny gazowej podniosia-
by sie do 21,4%, czyli ledwo dosigglaby polowy wartosci
sprawnos$ci turbiny spalinowej pracujgcej przy tempera-
turze 500° C.

Wprowadzenie do turbiny spalinowej gazéw o tem-
peraturze 700° C pozwoliloby na podniesienie jej spraw-
nosci do 56,4%.

Wszystkie wyzej podane warto$ci sprawnosci sg oczy-
wiscie teoretyczne w tym sensie, ze nie uwzgledniajag
strat ciepinych na rzecz otoczenia, ktére to straty, jak
wiadomo, w duzej mierze zalezg od warunkéw instala-
cji, gatunku i grubosci stosowanej izolacji termicznej,
jak i od' staranno$ci jej wykonania. Uwzgledniono na-
tomiast straty przez wodne chlodzenie gazogeneratoréow;

jak potwierdzita praktyka, sg one nizsze niz w silni-
kach Diesla (19% zamiast 22 — 25% w stosunku do catl-
kowitych strat).
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Rys. 18. Wykresy pracy sprezarki cylindra motorowego i turbiny

Oto w gléwnych =zarysach =zasady dziatania turbiny
spalinowej. Gléwna role w tym wypadku gra nie sama
turbina, lecz gazogenerator, skladajacy sie w zasadzie
z silnie doladowanego dieslowskiego cylindra. Gazogene-
rator jest prostym, i co najwazniejsze, pewnym w dzia-
laniu urzgdzeniem.

Dzieki samoczynnemu dostosowaniu sie skoku ukladu
ruchomego do rozchodu gazoéw, dla regulacji mocy tur-
biny spalinowej nie potrzebujemy stosowaé, jak przy
turbinie parowej, dlawienia przeplywu gazow. W zalez-
nosci od obcigzenia na wale, strefa regulacji turbiny
zasilanej przez jeden gazogenerator obejmuje zakres od
17 do 110% mocy nominalnej; strefa ta ze wzgledow
konstrukcyjnych jest Scisle zwigzana z granicami skoku
uktadu ruchomego.

Stad prosty wniosek: aby umozliwi¢ regulacje tur-
biny ponizej 17% mocy = 55% predkosci $ruby, na-
lezy rozdzieli¢ produkcje gazéw na kilka gazogenerato-
row i uruchamia¢ je w miare potrzeby.

Rozwigzanie to ma wiele zalet, zwlaszcza z punktu
widzenia potrzeb morskich; wymienimy na razie trzy
najwazniejsze:

1. Mimo okresowosci wydechu poszczegdlnych gazo-
generatorow, przez przesuniecie fazowe ich ukladéw ru-
chomych zapewniona zostanie ciaglo$¢ doplywu gazow
do turbiny. Moina wtedy skasowaé zbiornik R (rys. 17).

2. Produkcja gazow latwiej i oszczedniej dostosowuje
sie do wlasciwosci $éruby; jak wiadomo moc Sruby

P—=jv)3

3. Zwieksza sie pewnos$é ruchu dzieki mozliwosci two-
rzenia sobie rezerwy tanim Kkosztem.

Przejdziemy teraz do omoéwienia wspoélnych cech obu
typow turbin.

Rozruch urzadzenia
Dla uzyskania ilo$ci gazéw potrzebnej do zapoczgtko-
wania cykli konieczne jest wprawienie w ruch kompre-

sora; stad wyplywa konieczno$¢é posiadania pomocni-
czego zrodla energii. Dla turbin gazowych bedzie to
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silnik elekiryczny o mocy rownej ok. 3 — 4% mocy uzy-
tecznej instalacji (rozruch bez obcigzenia). W turbinach
spalinowych rozruch odbywaé sie bedzie jak w silnikach
dieslowskich — sprezonym powietrzem.

Bieg wsteczny statku

Rozwigzanie sprawy biegu wstecznego s$ruby nape-
dzanej przez turbine gazowg lub spalinowg jest zagad-
nieniem bardziej skomplikowanym niz przy napedzie tur-
bing parowa. Brak skraplacza nie pozwala na wydatne
obnizenie cisnienia wewnatrz kadiluba turbiny biegu
wstecznego podczas biegu naprzod, i odwrotnie — w ka-
ditubie turbiny biegu naprzéd podczas biegu wstecz.

Wobec tego lopatki obracajgcej sie jatowo turbiny,
mieszajac powietrze zawarte w jej kadiubie, wskutek
dzialania Joule‘a, szybko i silnie sie rozgrzewajg. Procz
wystepowania woéwczas wysokich i niepozadanych na-
prezen termicznych, powstajg znaczne opory. Proporcjo-
nalne do ciezaru wlasciwego gazu, opory te bylyby prze-
szlo dwudziestokrotnie wieksze w turbinie gazowej niz
w turbinie parowej zaopatrzonej w skraplacz.

Zagadnienie nawrotnosci $ruby jest calkowicie roz-
wiazane przez przekladnie elekiryczng, czeSciowo zas
przez sprzegla lub s$ruby o skoku nastawnym. Moéwie
czeSciowo, gdyz sprzegla, pozwalajgce na uniezaleznienie
nie pracujacej turbiny od watu, nastreczajg powazne
komplikacje natury mechanicznej oraz konstrukcyjnej
i przy duzych mocach mogg okazaé sie niepraktyczne.

Sruby o skoku nastawnym, jakkolwiek niektérzy
twierdzg, ze sg dla morskich turbin jedynym 'mozliwym
rozwigzaniem ich nawrotno$ci, przynoszg réwniez tylko
czeSciowe rozwigzanie, gdyz — o ile wiadomo — do
tej pory nie zostaly praktycznie zastosowane do duzych
mocy, gdzie wlasnosci napedu turbinowego sa najwla-
Sciwiej wykorzystane.

Pozostaje jeszcze czwarte rozwigzanie, mianowicie
przekladnia hydrauliczna. Na temat przekladni hydrau-
licznej i elektrycznej zdania sg podzielone. Najwazniej-
sze argumenty wysuwane przez zwolennikow przekladni
hydraulicznej -— to nizsze koszty inwestycyjne, prostota
urzadzenia oraz pewne zastrzezenia w stosunku do wy-
_sokich napieé, zastrzezenia natury raczej tradycyjnej niz
istotnie uzasadnione.

Mozliwosé zastosowania turbin gazowych i spalinowych
do napedu statkow

Mowigc o mozliwosciach zastosowania turbin gazo-
wych lub spalinowych na morzu, niesposéb nie zwrodcié
uwagi na odrebno$¢ wymagan jednostek wojennych i
handlowych. Wielka réznica miedzy mocami szybkosci
krazowniczej i bojowej stanowi specjalny problem, kto-
rego aspekty: techniczny, strategiczny, a zwlaszcza eko-
nomiczny — sg zgola inne niz w marynarce handlowej.

Rozpatrujac mozliwo$¢ zastosowania turbin gazowych
lub spalinowych do napedu okretéw handlowych musi-
my przede wszystkim okre$lié miejsce, jakie te napedy
mogyg zajgé w wachlarzu mocy praktycznie spotykanych,
a nastepnie ustali¢ korzysSci, jakie mozna uzyska¢ przez
zastgpienie obecnych maszyn nowymi.

Zakresy panowania napedu dieslowskiego i parowo-
turbinowego. sa okreSlone granicg na skali mocy, poza
ktérg napedy te nie moga pod wzgledem techniczno-
ekonomicznym konkurowaé ze sobg. W strefie granicz-
nej za$, to jest dla mocy 6000 — 8000 KM (Sredniej wiel-
kosci statkow handlowych), spotyka sie oba rodzaje, gdyz
na tym odcinku moga one rywalizowaé¢ z jednakowym
prawie powodzeniem.

Czy, i w jakim stopniu, zjawienie sie turbin gazo-
wych i spalinowych moze zmieni¢ ten stan rzeczy?

Stwierdzone ré6znice funkcjonalne i konstrukcyjne
miedzy urzadzeniami turbin gazowych i spalinowych
sprawiajg, ze mozliwosci zastosowania tych turbin na
morzu sg inne dla kazdego rodzaju. Podzial pola kon-

kurencji miedzy poszczegdlnymi napedami zarysowuje
sie zatem zasadniczo jak nastepuje:

Male moce — diesel, bez konkurencji,

Srednie moce — diesel i turbina spalinowa,

Duze moce — turbina parowa, turbina gazowa oraz
spalinowa — ta ostatnia jednak tylko do mocy okoto
20 000 KM.
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Obiektywne porownanie wymaga szczegéltowego zba-
dania wzajemnej sytuacji tych maszyn. Zachowujgc raz
przyjeta kolejnos¢, zacznijmy od turbiny gazowej i po-
réwnajmy ja z turbing parowa.

a) Jezeli sie zwazy wyzsza sprawnos¢ termiczng lej
turbiny, to okaze sie, ze jest ona grozng konkurentkg
turbiny parowej. Jesli przyjmiemy zuzycie paliwa dla
turbiny parowej jako 100, rozch6d paliwa turbiny gazo-
we] w ukladzie o najwiekszej wydajnosci (jak na rys.
14) mozna by okre§li¢ liczba 80 — 83, co odpowiada
zuzyciu 202 — 207 g/KM/h, wobec 250 — 255 dla tur-
biny parowej.

b) Jezeli chodzi natomiast o ciezar i'przestrzefl zaj-
mowana, sytuacja przedstawia sie jak nastepuje:

Waga Pr'zestrzefy
zajmowana
Turbina parowa z przekladnig try-
bowa 100 100
Turbina gazowa z przekl. trybowa
i turbing biegu wsteczn. lub sru-

ba o skoku nastawnym (rozwig-*

zanie problematyczne w wy-
padku wielkich mocy) 100 105
Turbina gazowa z przekl. elektr. 109 110

c) Zagadnienie regeneracji gazéw wylania nowy pro-
Plem; powierzchnia potrzebna do wymiany cieplnej (rur)
jest o wiele wieksza w aparacie regeneracyjnym niz w
skraplaczu; np. dla 6000 KM wynosi 1400 m?, zamiast
500 m2." To samo mozna zauwazy¢ odnosnie kotla po-
wietrznego w stosunku do kotta wodnorurkowego.

d) Rozwiniecie rurociaggéw urzadzenia turbiny gazo-
wej jest znacznie diuzsze niz turbiny parowej, a sam
uklad bardziej zlozony.

e) Konieczno$§¢ zapewnienia w przedzialach maszy-
nowych mozliwych warunkow pracy w otoczeniu ruro-
ciggédw 1 maszyn, gdzie panujg temperatury rzedu
750° C, zmusza do stosowania powaznej izolacji ciepl-
nej. Wszystkie te okolicznosci wymagaé¢ beda specjal-
nego opracowania tras i rozmieszczenia poszczegédinych
rur.

f) Jezeli skraplacz urzadzenia parowego i ciezar jego
wod zostaly skasowane, to'w zamian za to turbina gazo-
wa o wysokiej sprawnosci zawiera miedzy kompreso-
rami kilka chlodnic z rurociggami i pompami, nie liczac -
dodatkowych podgrzewaczy miedzy turbinami, wraz z ich
urzadzeniami pomocniczymi.

g) Z drugiej strony trzeba zanotowaé na korzysé
turbiny gazowej eiiminacje zapaséw i produkcji wody
destylowanej oraz wypadkow przedostania sie wody mor-
skiej do kotléw parowych — ze wszelkimi ich przy-
krymi konsekwencjami. Natomiast nalezy sie liczyé z
ewentualnym przedziurawieniem rur chlodnic, a co za
tym idzie — z wydostaniem sie gazéw z obwodu. Ci-
énienie tych gazéw mogloby w pewnych warunkach ode-
pchnaé wode chlodzgcg za burte i powaznie narazié
dzialanie calej instalacji, az do calkowitego jej zatrzy-
mania.

h) Uszkodzenie rury kotta powietrznego mialoby te
same skutki, gdyby sie nie mialo do dyspozycji zapaso-
wego kotta.

i) Awaria rurociggu, ktorego powietrze o tempera-
turze 750° C wypelniloby przedzial maszynowni, pocia-
gnelaby za soba groZne konsekwencje. Nalezy pamietaé,
ze po adiabatycznym rozprezeniu sie w atmosferze po-
wietrze to mialoby jeszcze temperature 450° C.

Naped turbing gazowa jest bez watpienia wyzszego
rzedu niz naped turbing parowa i ma przed soba duZe
mozliwosci rozwojowe. Jednak obecne realizacje nie mo-
gg jeszcze zapewniC bezposredniego i powszechnego za-
stosowania tego rodzaju turbin na statkach handlowych:
nie przeszly one jeszcze zyciowego egzaminu. Wyniki
wytrzymatosciowe oparte tylko na kilkusetgodzinnej pra-
cy metali przy wysokich temperaturach, jakkolwiek za-
dowalajgce dla lotnictwa lub dla statkéw do$wiadezal-



nych, nie majg jednak wielkiego znaczenia dla maszyn
morskich, ktérych okres sluzby musi by¢ rzedu stu ty-
siecy godzm

Niedostateczna pewnos¢ dziatania turbiny gazowej nie
jest wynikiem blednych zalozen lub wadliwych koncep-
cyj, lecz jedynie braku odpowiednich tworzyw. Nie ulega
wiec watpliwos$ci, ze wytrwale i wszechstronne badania,
prowadzone na doswiadczalnych statkach i w laborato-
riach, zostang uwienczone sukcesem. Z wypowiedzi nau-
kowcow - metalowcéOw nalezy jednak wnioskowaé, ze
uplynie jeszcze kilkanascie lat, zanim wymagania, ktore
stawiamy morskiej turbinie gazowej, bedga mogly byé
zaspokojone. Wtedy dopiero turbina ta zajmie na stat-
kach handlowych nalezne jej miejsce, zastepumc obec-
ne turbiny parowe.

Inaczej przedstawia sie sprawa turbin spalinowych.

Wysoka sprawnos¢ termiczna (réwna sprawno$ci sil-
nika Diesla), osiggnieta w granicach normalnie prakty-
kowanych temperatur — oto gléwna zaleta turbiny spa-
linowej. Sprawno$¢ ta jeszcze sie polepszy, gdyz roz-
wo6j turbiny spalinowej bedzie odpowiadal osiggniecion:
na polu wytrzymatosci metali na wysokie temperatury.
Mozna wiec wnioskowaé, ze kiedy turbina gazowa sta-
nie si¢ praktycznym morskim $rodkiem napedowym, to
zuzycie paliwa turbiny spalinowej bedzie znacznie
mniejsze niz obecnie — ze 175 g/KM/h spadnie do 150
g/KM/h, a moze i nizej.

Produkcja samych turbin, jak i gazogeneratoréw, nie
nastrecza specjalnych trudnosci, jest bowiem niezalezna
od produkcji specjalnych stali i stopow, a konstrukcja
ich opiera sie na doswiadczeniach nabytych w zakresie
turbin parowych i silnikéw Diesla.

Wszystkie te okolicznos$ci sprawity, ze tego rodzaju
naped zostal juz praktycznie zastosowany na kilku han-
dlowych statkach. Na rys. 19 widzimy instalacje o 1200
KM.
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Rys. 19. Por6wnanie obrysu turbiny spalinowej i silnika
wysokopreznego

Znamienny to przyklad, gdyz siega daleko poza dolng
granice dotychczasowej mozliwo$ci konkurencji miedzy
turbina a Dieslem (5000 KM). Ciekawe jest poznanie
przyczyn, dla ktorych naped ten uzyskal przewage nad
dieslowskim: przede wszystkim réznica w ciezarze, ktora
wynosi 65 ton, oraz przestrzen zajmowana (uwidoczniona
na rysunku). Po drugie, sprawa remontow.

Dla trzech statkéw zaméwiono 7 gazogeneratorow,
z ktorych jeden, jako zapasowy, ma umozliwi¢ prowa-
dzenie remontow zapobiegawczych. Podczas normalnego
postoju statkéw w okresie eksploatacyjnym wedlug
ustalonego programu, kazdy statek kolejno oddalby je-
den z gazogeneratoréw do przegladu i remontu warszta-
towego, przy czym w zamian otrzymalby juz przejrzany
i ewentualnie wyremontowany aparat.

Dalej — oszczedno$é na paliwie, wynikajgca z mozli-
wosci zatrzymania jednego gazogeneratora podczas zwol-
nionej szybko$ci statku (z 12 na 9,5 wezla) oraz z faktu
zasilania turbopradnic (200 KW) z gléwnego zr6dia ener-
getycznego, jakim sa gazogeneratory.

Wszystkie te korzySci niemozliwe do osiggniecia przy
bezposrednim napedzie dieslowskim, sg przyczyng prze-
wagi napedu turbiny spalinowej nad innymi napedami.
Warto zanotowaé¢ przy okazji, ze dla biegu wstecznego,
zamiast $Sruby o skoku nastawnym, wybrano wirnik ze
sprzegltami wbudowanymi w kadlub turbiny giléwnej.

Turbina spalinowa, ktéra z natury swojej jest nie-
rozigcznie zwigzana z cylindrem Diesla, nie znajdzie pra-
ktycznego zastosowania w wypadkach, kiedy moc zain-
stalowana przekracza 20 000 KM. Mozliwo$¢ bowiem in-
stalowania nieograniczonej ilosci zespoléw o maltych mo-
cach dla osiagniecia wszelkiej potrzebnej do napedu mo-
cy ogolnej jest tylko teoretyczna. Powyzej pewnej licz-
by jednostek osigga sie rezultaty wrecz odwrotne w sto-
sunku do szukanych.

Jezeli chodzi o dolnag granic¢e, ponizej 1000 KM mocy
zainstalowanej turbina spalinowa nie bedzie mogta kon-
kurowa¢ z silnikiem dieslowskim. Na tym odcinku mocy
mamy do czynienia z malymi stosunkowo jednostkami
pltywajacymi, nie przystosowanymi do zlozonych insta-
lacyj.

W obecnym stanie rzeczy dyskusja na temat konku-
rencji miedzy turbing spalinowg a gazowa mialaby cha-
rakter akademicki, gdyz turbina gazowa na razie nie
moze mie¢ praktycznego zastosowania na statkach han-
dlowych, a do czasu kiedy sprawa wyboru miedzy obu
systemami turbin stanie sie realna, wiele rzeczy moze
sie zmieni¢. Mam tu na myS$li sprawe spalania ciezkich
olejow w cylindrach dieslowskich, co zwiekszyloby jesz-
cze ekonomiczne znaczenie turbin spalinowych, oraz spra-
we wykorzystania energii wyzwolonej w stosach atomo-
wych, w postaci ciepla, do ogrzania gazow turbiny ga-
zowej. Jednak sprawa ta jest bardziej skomplikowana,
niz mozna by sadzi¢ na pierwszy rzut oka. Gazy ogrzane
w stosach atomowych nabierajag ogromnej radioaktyw-
nosci, udzielajgcej sie ponadto wszystkim metalowym
czeSciom instalacji. Problem =zabezpieczenia sie przed
Smiertelnymi skutkami promieniowania jest bardzo tru-
dny do rozwiagzania, i oddala mozliwo$§¢ wykorzystania
dla statkow handlowych wielce obiecujgcego napedu
atomowego w zastosowaniu do turbiny gazowej.

(Dokonczenie ze str. 158)

Przedsieborstwa spedycyjne beda mogly w szerszej
mierze organizowa¢ portowy przeladunek bezposredni,
lepiej, wcze$niej wydawaé zlecenia i dyspozycje oraz
przygotowywa¢ dokumentacje portowo - transportows,
przygotowywaé odprawe celng; bedg mogly rdowniez le-
piej i $cislej opracowywaé, na podstawie danych ze
statkow, kolejowe pieciodniowe plany wagonowe oraz ty-
godniowe plany wysytek drobnicy. Taka awizacja umoz-
liwi réwniez przy$pieszenie obrotu towarowego przez
szybsze wysylki z portu.

Przedsiebiorstwo rzeczoznawstwa i kontroli bedzie
moglo, na podstawie otrzymanych weczesniej informacyj
i zlecen, zaplanowaé¢, przygotowa¢ i ~wykonaé swoje
prace portowe.

W oparciu o otrzymane awizy z morza i ladu tatwo
bedzie zaplanowa¢ oraz opracowa¢ w porcie wszystkie
prace w poszczegolnych dobach i zmianach, wyklucza-
jac w duzym stopniu istniejgce jeszcze marnotrawstwo,
wyzwalajac powazne rezerwy organizacji pracy i stwa-
rzajac dogodniejsze warunki dla rozwoju wspoélzawod-
nictwa i racjonalizatorstwa, a przez to dla statego pod-
noszenia wydajnosci: pracy, ktéore zapewnia wzrost do-
brobytu ludzi pracy.
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Mechanizacja robo6t pracochtonnych w stoczniach

Mgr inz. JERZY DOERFFER, Gdaask

Mecechanizacja nie jest jedyna droga zmniejszenia pra-
cochlonno$ci proces6w technologicznych, lecz jedynie
jedna z kilku drog zmierzajacych do tego celu. Olbrzymie
oszczednosci czasu i nakladéw mozna uzyska¢ przez
uwzglednienie juZz przy projektowaniu konstrukcji tech-
nologicznych proceséw budowy statku. Zastosowanie na
szerszg skale spawania elektrycznego, szczegélnie zas
automatycznego, wymaga obok wlasciwego rozplanowa-
nia sekcji ptatowych lub przy mniejszych statkach sekcji
blokowych* — wnikliwegc opracowania proceséw techno-
logicznych i szczegdélowych instrukcyj roboczych, odpo-
wiedniego zorganizowania stanowiska roboczego przez
wyposazenie go w potrzebne narzedzia i urzgadzenia oraz
dokumentacje techniczng. Jednocze$nie nalezy zabezpie-
czy¢ terminowe zaopatrzenie w materialy, zorganizowac
planowanie operatywne i kontrole techniczng. Decyduja-
cym czynnikiem skracajgcym proces produkcyjny jest
technologiczno$¢ samej konstrukeji i racjonalna organi-
zacja pracy na kazdym odcinku, a nawet stanowisku ro-
boczym.

Obowigzek opracowania mechanizacji procesow tech-
nologicznych cigzy na glownym technologu stoczni, ktory
dysponuje specjalnym sztabem technologéw i biurem
konstrukeyjnym, projektujgcym pomoce warsztatowe.
Whnikliwa analiza rysunkéw konstrukcyjnych, i posiada-
nego przez poszczegélne oddzialy produkcyjne urzadze-
nia, pozwoli na opracowanie najracjonalniejszego procesi
technologicznego. W stalym dazeniu do polepszenia pro-
ces6w produkcyjnych, nalezy jednoczes$nie opracowac no-
we urzadzenia pomocnicze, zmniejszajgce pracochionnosc.
Glowny technolog i jego sztab musza dokladnie znaé
wszystkie procesy technologiczne i stale orientowa¢c sie
w zakresie stale postepujacego rozwoju konstrukcji urza-
dzen pomocniczych. Obok wymiany doswiadczen z po-
krewnymi zakladami produkcyjnymi i studiowania lite-
ratury fachowej, kazdy technolog prace swoja musi
oprze¢ na szerokiej wspolpracy z racjonalizatorami i no-
watorami, ktorzy sa jego najlepszymi asystentami. Sty-
kajac sie codziennie z rézZnymi zagadnieniami, aktyw do-
lowy najlepiej zdaje sobie sprawe z trudnosci i wyczuwa
konieczno$é zmechanizowania lub ulepszenia wykonywa-
nych operacyj. Wstuchujac sie¢ w uwagi racjonalizatorow
i rozwijajac ich my$li Dzial Gl6wnego Technologa najle-
piej moze powigza¢ sie z calg zalogg. Z tego wynika
jasno, ze na stoczniach ruch racjonalizatorski powinien
byé otoczony szczegolna opieks, zapewniajaca mu swo-
bodny rozwoj.

Na kazdym odcinku pracy stocznidwej spotykamy sic
z prowadzonymi mozliwo$ciami ograniczenia robé6t pra-
cochlonnych. Np. powaznym uproszczeniem pracy trasera,
zwlaszeza w stoczniach stosujacych nitowanie na szerszg
skale byloby wprowadzenie trasowania optycznego, ktore
moze mieé zastosowanie do trasowania blach i kszialtow-
nikow lgcznie z wregami. Metoda ta polega na wykonaniu
bardzo precyzyjnych rysunkéw poszczegélnych elemen-
té6w konstrukecyjnych w skali 1:10 lub 1:5, sfotografo-
wania ich i wy$wietlenia negatywow za pomoca epidia-
skopu umieszczonego nad stolem traserskim, w takiej
odleglosci, ze rzucony obraz odpowiada naturalnej wiel-
kosci projektowanego elementu. Dla kontroli wymiarow
umieszcza sie na rysunku w $cisle okreslonych odstepach
znaki kontrolne. Metoda optycznego . trasowania jest
znacznie dokladniejsza od obecnie stosowanej i nie wy-
maga zatrudniania przy znakowaniu wysoko kwalifiko-
wanych pracownikow.

Jednym z najbardziej zasadniczych zagadnien, szcze-
golnie w obrébce materialowej, jest zmechanizowanie
transportu miedzyoperacyjnego, ktérego pracochtonnosc¢
rosnie w miare zwiekszenia ilosci operacyj i zmniejszenia
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plynnosci przebiegu. W produkeji stoczniowej obrabiane
elementy sg ciezkie i musza by¢ unoszone suwnicami lub
podnosnikami. Do§wiadczenia wykazaly, ze na przenie-
sienie elmentu z jednego miejsca na drugie traci sie
przecietnie 8 minut. Elementy sa przenoszone przynaj-
mniej 5-krotnie, a przy nieskoordynowanej obrébcee i roz-
mieszczeniu maszyn nie odpowiadajgcym tokowi obrobki
czestokroé i 15-krotnie. Latwo wiec obliczyé¢ jakie straty
czasu powoduje transport miedzyoperacyjny. Czas trans-
portu w pewnych fazach produkcji znacznie przewyzsza
rzeczywisty czas obrébki danego elementu. Biorac pod
uwage, ze najwigcej nieszcze$liwych wypadkow wydarza
si¢ przy transporcie miedzyoperacyjnym, nalezy dazy¢ do
uptynnienia prac i uproszczenia transportu np. przez sto-
sowanie stoléw rolkowych i grupowanie na nich kiiku
cperacyj.

Gigcie blach i profili nalezy do najbardziej pracochion-
nych roboét kowalskich. Ustawiczne kucie mlotami przy
jednoczesnym nagrzewaniu elementéw wymaga znaczne-
go wysitku fizycznego w szkodliwych dla zdrowia warun-
kach. W trosce o zdrowie robotnika oraz dla unikniecia
zmian strukturalnych i wytrzymalosci materiatu, ktore
wystgpi¢ mogyg pod wplywem wielokrotnych zmian tem-
peratury, nalezy dazy¢ do zastapienia pracy ludzkiej pra-
sami hydraulicznymi lub mechanicznymi. Posiadajac od-
powiedni komplet matryc i stempli mozna wykrepowaé
kazda blache do dowolnego ksztaltu bez wigkszych trud-
nosci, otrzymujac jednoczesnie produkt wyzszej jakosci.
Podobnie, celem wyeliminowania rozchylen poélek, giecie
ksztattownikéw dla konstrukcji spawanej powinno sie
odbywa¢, z malymi wyjatkami, na prasie bokserce i na
specjalnych walcach do krepowania profili.

Usprawnienie metod prefabrykacji, szczegélnie mon-
towania i spawania sekcji kadlubdéw, ma powazne zna-
czenie dla zmniejszenia pracochlonnosci. Zastapienie
klamer i klinéw — szczegélnie w produkcji seryjnej spe-
cjalnymi przyrzadami zwieksza precyzje wykonania
i bezpieczenstwo pracy. Miedzy innymi wskazane jest
stosowanje specjalnych stoléw z uchwytem lub tez stoléow
z przyciskiem odgérnym, do spawania automatycznego na
poduszce z topnika. Roéwniez celowe jest zastosowanie
przy montazu usztywnien specjalnych urzgdzen mecha-
nicznych, np. dla ksztaltownik6éw o duzych przekrojach
dzwigarow z lewarami pneumatycznymi.

Powazne oszczednos$ci czasu przy montazu sekeyj prze-
strzennych mozna uzyska¢ zastosowaniem toza z szybko-
mocujgcymi uchwytami. Przy odpowiedniej konstrukecji
loza takie pozwalaja na dalekoidgce uproszczenie mon-
tazu i moga jednoczesnie stuzy¢ jako stoly spawalnicze.
Nalezy dazy¢ do stosowania wszelkiego rodzaju urzadzen
dajgcych moznos¢ wykonywania catosci spawania w po-
dobnej — najwygodniejszej — pozycji, zapewniajgce]j
najwiekszg wydajnosé pracy. Wprowadzenie na szerszg
skale spawania automatycznego wyzwala znaczne re-
Zerwy.

Duzo klopotu sprawiato dotychczas spawanie otworo-
we, stosowane recznie lub maszyng do spawania, przy
wykonywaniu elementéw trudno dostepnych dla spawania
dwustronnego (np. stery). Ostatnio wprowadzono w Zwigz-
ku Radzieckim specjalny automat do spawania, ktory
szybko i sprawnie wypelnia otwor.

Jak wiadomo drewniane poszycie poktadu, tory kablo-
we, czeSci rur etc. wspierane s2 na $rubach przyspawa-
nych do pokitadu. Spawanie reczne jest bardzo praco-
chtonne i nie daje gwarancji dobrego wykonania. Opra-
cowane przez polskich kensirulkicrow specjalne urzydze-
nic do spawania $rub jest bLardzo proste i daje dozko-
nale wyniki.



Bardzo pracochlonne jest prostowanie zwichrowanych
po spawaniu sekcyj. Prace te nalezy przeprowadzi¢ z wiel-
ka ostroznoscia, gdyz czesto konstrukcja jest do tego
stopnia wymeczona, ze mogg nastapi¢ pekniecia. Do pro-
stowania blach nalezy stosowaé¢ zamiast mlotow lewary
w polgczeniu z nagrzewaniem niewielkich powierzchni
specjalnymi palnikami z chlodzeniem nagrzanych miejsc
sprezonym powietrzem lub natryskiem wodnym.

Szerokie mozliwosci ograniczenia strat czasu mozna
wykry¢ przy pracach montazowych na pochylni. Skreca-
nie $rubami konstrukcji kadiubowej wymaga duzego
wysitku fizycznego i zajmuje $lusarzom kadlubowym co
najmniej 500 ogélnego czasu pracy. Wprowadzenie pneu-
matycznych przykrecarek pozwoli na zmniejszenie wysitku
mie$ni i znaczne skrocenie czasu montazu. Docinanie
stykéw laczonych sekcji przy pomocy recznego palnika
acetylenowego mozna powaznie przyspieszy¢, cigé krawe-
dzie obu sekcyj jednocze$nie dwoma palnikami, umiesz-
czonymi na wspoélnym sektorze. Chociaz metode te mozna
stosowaé zasadniczo tylko dla sekcyj ustawionych pio-
nowo, to jednak zastluguje ona z uwagi na wielkg do-
iktadnos$c ciecia na szersze rozpowszechnienie.

Olbrzymim krokiem w kierunku zmechanizowania
pracy na pochylni jest montaz statkéw w specjalnych
tozach montazowych i spawanie w obrotnicach. Przy bu-
dowie mniejszych jednostek (kutréw czy lugréw) mozna
w obrotnicy montowaé¢ caly statek, przy wiekszych na-
tomiast jedynie sekcje blokowe, ktére poézniej gczone sa
ze sobg na pochylni. Ilustracja pokazuje montaz stalo-
wych kutréw na specjalnym stole montazowym i spawa-
nie ich w obrotnicy, w ktérej caly kuter obraca sie
dookota osi wzdluznej. Pozwala to na wykonanie prawie
calego spawania w pozycji podobnej, co znacznie przy-
spiesza i utatwia prace spawacza elektrycznego (rys. 1).

Obrotowe toze montazowe do spawania stalowych jednostek
rybackich

Praktyka wykazala, ze najwiekszym ulatwieniem prac
wyposazenia statku jest jak najwcze$niejsze rozpoczecie
wyposazenia statku, mozliwie juz wtedy gdy sekcje znaj-
duja sie jeszcze w hali montazowej. Przyspieszenie rozpo-
czecia wyposazenia statku i jak najdalej posuniete
nakladanie sie cyklu wyposazeniowego z cyklem monta-
zowym na pochylni jest zasadniczym warunkiem uspraw-
nienia pracy i skrocenia cyklu budowy.

Z robét wyposazeniowych najbardziej pracochtonne s3g
roboty rurowe, szczegolnie przygotowanie samych ruro-
ciagdébw. Ucigzliwe giecie rur na goraco, polaczone z na-
bijaniem piaskiem, grzaniem, krepowaniem, wysypywa-
niem piasku i czyszczeniem, mozna z powodzeniem
zastgpi¢ gieciem na zimno w prasach lub gieciarkach.
Prasami recznymi, pneumatycznymi i hydraulicznymi

mozna gigé rury o $rednicy do 200 m/m. Z uwagi na to,
ze prasy czesto powodujg splaszczenie rur praktyczniejsze
jest stosowanie gieciarek, umieszczajgc w miejscu giecia
rury specjalne wktadki, zapobiegajace splaszczeniu. Gie-
cie rur na geraco nalezy ograniczy¢ do wielkich przekro-
jow i przewodow miedzianych. W tym celu nalezy wypo-
sazy¢ miejsce pracy w odpowiednie urzadzenia i pomoce
techniczne.

W pracach rurowych nalezy zwraca¢ specjalng uwage
na kryzy. Wykonanie i reczne spawanie kryz wymaga
duzego nakladu czasu. Automatyczne spawanie Kkryz
w specjalnych uchwytach lub spawanie kryz kutych na
zgrzewarce daje znaczne oszczednosci.

Niezaleznie od zmiany procesu technologicznego na-
lezy analizowa¢ czy konieczne, jest stosowanie polgczeni
kryzowych w rurociggach, ktore w wiekszo$ci wypadkéw
nigdy nie sg demontowane. Zlgcza te nalezy zastgpi¢
ztaczami spawanymi. Réwniez mozna stosowaé zlacza
patentowe, gwarantujgce calkowita szczelnos$¢ i nie wy-
magajgce zadnej obrobki, poza wytoczeniem niewiel-
kiego rowka na zewnetrznej stronie rury.

W obroébce rur powolne ciecie pila ramowg czy nawet
tarczowa nalezy zastapi¢ automatami do ciecia plomie-
niem. Dla ciecia rur o mniejszych $rednicach mozna
z powodzeniem stosowaé¢ specjalne przecinarki wyposa-
zone w cienkie tarcze szlifierskie, spelniajgce role narze-
dzia tnacego.

Z prac fundamentowych najbardziej pracochlonne jest
ustawienie linii waléw i maszyny glownej na podkiad-
kach. Chociaz racjonalizatorzy nasi w poszukiwaniu naj-
lepszego rozwigzania posuneli sie juz znacznie naprzod,
to jednk zagadnienie czeka jeszcze na pelne rozwiazanie.
Jako zasade nalezy przy obroébce plyty fundamentowej
da¢ pewien ukos ku zewnetrznej krawedzi plyty dla
utatwienia montazu podkiadek klinowych. Obrobke
mniejszych ptyt fundamentowych nalezy wykona¢ w war-
sztatach, natomiast duze plyty obrabia sie na statku, po
catkowitym wykonczeniu sasiadujacych elementéw kon-
strukcyjnych. Znaczng pomocg beda przenosne strugarki
lub frezarki, ktérymi mozna wykonczy¢ plyte z wystar-
czajaca dokladnos$cig.

Do przytwierdzania szalowan do grodzi lub usztywnien
zamiast wkret i Srub mozna stosowaé specjalne nity
z otworem stozkowym i kolkiem, ktére mozna mocowaé
z tej strony, z ktorej sa wkiladane w otwory. Dla zwiek-
szenia sily trzymania w materialach miekkich nity te
moga posiadaé¢ naciecia gwintowane lub Zeberka.

Z prac ciesielskich do najbardziej pracochlonnych na-
lezy doszczelnianie targanem pokladu drewnianego. Prace
fizyczng mozna zastapi¢ mala maszyna elektryczng lub
pneumatyczng, zblizong w swej konstrukcji do nitownicy.

Najucigzliwsza praca malarskg Jjest oczyszczenie
i przygotowanie powierzchni do malowania. Reczne skro-
banie i czyszczenie szczotkami stalowymi zastepuje sie
powszechnie pneumatycznymi odbijakami rdzy i mecha-
nicznymi szczotkami oraz specjalnymi palnikami do usu-
wania rdzy i zendry. Szczegélnie wazne jest wprowa-
dzenie palnikéw do usuwania rdzy. Przy oczyszczaniu
powierzchni ze zendry dobre wyniki daje piaskowanie.
Nalezy jednak dagzy¢ do pelniejszego zmechanizowania
robot i do zastapienia piasku $rutem stalowym. Obok
tego nalezy stosowa¢ w szerszym zakresie malowanie
aparatami natryskowymi. Rownocze$nie z tym nalezy
rozwija¢ dalsze urzadzenia dla ochrony robotnikéw, gdyz
pyl farby, a zwlaszcza minii, jest szkodliwy dla zdrowia.

Oprocz wyzej podanych sposobéw mechanizacji jest
jeszcze wiele innych, ktérych omoéwienie zajeloby zbyt
wiele miejsca. W kazdym procesie technologicznym mozna
po gruntownej analizie znalez¢ mozliwo$ci znacznego
zmniejszenia pracochlonnos$ci, czy to przez zmiane kon-
strukeji lub samego procesu technologicznego wzglednie
przez mechanizacje. Dla zmniejszenia pracochionnos$ci
i zmniejszenia wysitku fizycznego nalezy rozwija¢ wszyst-
kie trzy mozliwosci. Pozwoli to na wyeliminowanie bra-
kéw 1 podniesienie jako$ci produkcji. Systematyczny
rozwoj prac organizacyjnych i konstrukcyjnych pozwoli
na wykrywanie i wykorzystanie znacznych rezerw, ktére
pozwola na przedterminowe wykonanie zadan przemystu
okretowego.w Planie 6-letnim i rozbudowe naszej socja-
listycznej floty. :
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BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Korozja stali w gruntach morskich

Mgr inz. P. SLOMIANKO, Gdaisk

Silny nacisk, jaki obecnie kladzie sie na poszukiwa-
nie sposobow walki z korozjg stali, znalazt wyraz row-
niez w budownictwie portowym, gdzie stalowa Scianka
szczelna, ze wzgledu na szereg zalet, jest chegtnie stcso-
wanym elementem budowlanym.

Scianka szczelna, stanowigca jeden z podstawowych
elementow niektorych typoéw budowli morskich, jest na-
razona na oddzialywanie trzech $rodowisk — powietrza,
wody morskiej oraz gruntu przesyconego woda morskg.
To ostatnie srodowisko bedziemy nazywali dla uprosz-
czenia gruntem morskim.

Na podstawie dotychczasowych badan mozna stwier-
dzié, ze najbardziej narazony na niszczenie jest odcinek
scianki znajdujacy sie na pograniczu wody i powiecirza,
w warunkach przemiennego zanurzania. Dalszym odcin-
kiem silnie korodujacym jest pogranicze wody i gruntu.
Jesli chodzi o odcinek znajdujacy sie w wodzie, to, ogol-
nie biorgc, koroduje on mniej, jednakze i na tym od-
cinku straly moga by¢ powazne.

Co sie tyczy czesci Scianki, ktéra tkwi w gruncie,
wyniki dotychczasowych badan sg do$¢ mgliste.

Wobec mozliwosci zastosowania w walce z korozjag
stalowych S$cianek szczelnych — metody katodowej
z podigczeniem do zewnetrznego zrodia pradu, zasygna-
lizowanej m. in. przez ,Biuletyn Morskiego Instytutu
Technicznego®, rzecza wazng jest zdanie sobie sprawy,
w jakim stopniu metoda ta bedzie skuteczna dla czesci
Scianki, ktéra tkwi w gruncie, oraz w jakim stopniu ta
czest jest w rzeczywistoSci zagrozona przez korozje.

Sporo $wiatla rzucajg na to zagadnienie badania
przeprowadzone na Morzu Czarnym przez radzieckich
naukowcow Iwanowa i Ulanowskiego, od diuz-
szego czasu pracujgcych w tej dziedzinie.

Badania polegaly na tym, ze elementy stalowej
$cianki szczelnej, wyciggniete z réznych budowli hydro-
technicznych, istniejacych od 8 do 25 lat — poddano
szczegolowym obserwacjom oraz analizie wagowej. Wy-
ciete ze skorodowanych elementéw probki oczyszczono
z produktow korozji specjalng metods, opracowang przez
akademika G. Akimowa (podgrzany do 90°pieciopro-
centowy roztwor NaOH -} Zn) i dokladnie wywazono,
poréwnujac z ciezarem identycznych co do wymiaréw
probek, wycietych z nowych elementéw takiego samego
gatunku i profilu. Réznica w ciezarze miedzy probka
wycieta ze skorodowanego elementu a prébkg wycieta
z elementu nowej Scianki stanowila ubytek materiatu.
Po podzieleniu tej roznicy przez okres czasu, w ciggu
ktérego dany element znajdowal sie w gruncie, moz-
na bylo ustali¢ szybko$é postepu korozji z 1 m?2 badanej
powierzchni.

Otrzymane wyniki zestawiono, grupujac je wg rodza-
jow gruntu, w ktory byly wbite dane elementy. Po obli-
czeniu srednich wartosci otrzymano nastepujgce wyniki:

1. W gruntach piaszczystych Srednia szybkos¢ korozji
wynosi 0,0121 g/m2? na godz., przy gltebokosci wzeréw
0,0271 mm,rok.

2. W gruntach ilastych s$rednia szybko$¢ korozji wy-
nosi 0,0157 g/m2 na godz., gtebokos¢ wzeréw 0,0352
mm;rok.

3. Wreszcie w gruntach gliniastych odpowiednie wiel-
kosci wynoszg — 0,0146 g/m2 na godz. i 0,0329 mm/rok.

Na podstawie tych wynikéw tatwo jest wyliczyé, ze
strata materialu w ciggu roku waha sie srednio
od 0,106 kg/m? w gruntach piaszczystych do 0,138 kg/m?®
w gruntach ilastych. Sg to liczby tak minimalne, Ze
w praktyce mozna nie bra¢ ich pod uwage. Nawet
uwzgledniajac maksymalne warto$ci otrzymane z tych
badan, w gruntach ilastych szybko§é korozji moze do-
chodzi¢ do 0,0233 g/m2? na godz., a wiec zaledwie do
0,204 kg/m? rocznie.

Nalezy przypomniec¢, ze szybokos§¢ korozji stali w §ro-
dowisku wodnym jest znacznie wieksza i moze dochodzi¢
do 0,317 g/m? na godz., jak to wynika z prac M. I. T.

166

Zjawisko nieznacznego niszczenia stali w gruntach
morskich mozna wytlumaczy¢ w sposOb nastepujacy:

Szybko$é korozji w warunkach ograniczonego do-
stepu tlenu zalezna jest od ilosci tlenu, ktéry dociera
do powierzchni metalu. Im wieksze ilo$ci tlenu docho-
4zg do rozpatrywanej powierzchni, tym wieksza jest in-
tensywnos$¢ korozji. Dlatego cze$ci $cianki stalowej znaj-
dujgce sie w wodzie korodujg tym silniej, im dluzej
powierzchni wody sie znajduja; wskazuja na to réw-
niez wyniki prac badawczych opublikowanych przez
M. I. T. Szybkos¢ korozji zmniejsza sig, ogélnie biorac,
wraz ze wzrostem glebokosci.

Dostep tlenu do powierzchni- metalu tkwigcego
w gruncie jest jeszcze bardziej utrudniony. Doj$cie tlenu
do powierzchni metalu odbywa sie tu na drodze kon-
wekcji wody w porach gruntu, nastepnie na skutek fil-
tracji wody w glgb gruntu oraz na skutek dyfuzji po-
przez warstwe wody adsorbcyjnej, przylegajacej do po-
wierzchni metalu. Jes$li uprzytomnimy sobie, ze szyb-
kos¢ konwekcji w gruntach gliniastych, wywotana pa-
rowaniem wody, jest czterokrotnie mniejsza od wspo6l-
czynnika filtracji, ktérego warto$¢ wynosi od 0,1 do
0,2 em/rok, jasne sie stanie, ze ta droga wedrowki tlenu
praktycznie nie istnieje.

Jesli chodzi o przenikanie przez warstwe wody ab-
sorbeyjnej, to w gliniastych gruntach warunki sg tez
najmniej korzystne, poniewaz grubos¢ tej warstwy za-
lezy od szybkosci filtracji wody, ktéora jest tutaj zni-
koma.

W gruntach piaszczystych sprawa ma sie nieco ina-
czej. Ze wzgledu na wieksza $rednice ziarn, szybkosé¢
filtracji nawet w drobnoziarnistych piaskach jest znacz-
nie wieksza niz w glinkach, a wiec dostep tlenu do ko-
rodowanej powierzchni powinien by¢ latwiejszy. Jezeli
jednak czeSci $cianki tkwigce w gruntach piaszczystych
wykazujg nawet mniejsza korozje niz te, ktére tkwiag
w glinkach, powodow tego nalezy szuka¢ w tworzeniu
sie na powierzchni metalu warstwy z ziarn piasku zce-
mentowanych produktami korozji, ktéra to warstwa po-
waznie utrudnia dostep tlenu do glebszych, nie skoro-
dowanych czesci metalu. Istnienie takich ,,ochronnych*
warstw stwierdzono na elementach, ktore przebywaly
w gruncie przez okres 15 lat.

Jesli chodzi o grunty ilaste, to powaznym czynnikiem
zmniejszajacym postep korozji moze by¢ wlasno§é¢ grun-
tow ilastych ' zmieniania sktadu chemicznego wody mor-
skiej. Dehydracja koloidéw i rozkiad materii organicz-
nej oraz dalsze procesy z tego wynikajagce zwiekszajag
pH wody i zmniejszaja przez to jej korozyjne wilasci-
wosci.

Inne procesy, ktore moga zachodzi¢ w gruntach ila-
stych zwiekszajgc intensywno$é korozji, sg uwarunko-
wane dostepem do powierzchni metalu dostatecznej
ilosci tlenu i mogg mieé¢ przeto znaczenie tylko tuz przy
powierzchni gruntu.

Jesli na podstawie omawianych wynikow do$wiad-
czen mozna uwazaé, ze korozja czesci Scianek tkwiag-
cych w gruncie nie ma praktycznego znaczenia, nie da
sie tego powiedzie¢ o tej cze$ci Scianek, ktéra znajduje
sie¢ na pograniczu miedzy woda a gruntem.

Na podstawie badan podobnych do omoéwionych wy-
zej mozna i w tym wypadku rozrézni¢ trzy zasadnicze
rodzaje gruntow, w Kktorych zjawiska korozyjne prze-
biegaly nieco odmiennie.

Intensywne korodowanie stali w tym obszarze w
gruntach piaszezystych jest wynikiem stalego usuwania
z powierzchni metalu produktéow korozji, ktéorych war-
stewka tworzy do pewnego stopnia ochrone dalszych
czeSci elementu przed stykaniem sie z tlenem powietrza,
a wiec przed korozja. Usuwanie tej warstewki uwarun-
kowane jest prgdami dennymi oraz mechanicznym od-
dzialywaniem czastek gruntu pod wplywem pradéw i fa-
lowania.

Oczyszczona powierzchnia moze staé sie anoda w sto-
sunku do reszty elementu, ktéry nie jest oczyszczony



z produktow korozji. Nastepuje korozja elekrochemicz-
na, przy czym, wobec niekorzystnego stosunku po-
wierzchni katody do powierzchni anody, ta ostatnia, czyli
przydenny odcinek stalowego elementu, silnie koroduje.

Charakterystyczne liczby otrzymane w wyniku oma-
wianych doswiadczen dla elementéow, ktére pracowaly
w strefie silniejszych oddzialywan pradéw (wejScie do
portu), sg nastepujgce:

Szybkos$¢ korozji wynosi: a) w cze$ci polozonej 1 m
ponad dnem — od 0,0302 do 0,0578 g/m® na godz.;
b) w czeSci polozonej na granicy grunt-woda — od 0,034
do 0,0734 g/m? na godz.; c¢) w czeSci polozonej 1 m poni-
zej dna — od 0,0196 do 0,0227 g/m? na godz.

W gruntach ilastych i gliniastych . najbardziej in-
tensywne korodowanie wystepuje na glebokosci kilku
(5—10) cm ponizej dna. Przyczyna korozji w tego ro-
dzaju gruntach mogg by¢ procesy zachodzgce w wy-
niku utlenienia sktadnikéw organicznych, jak np. pow-
stawanie dwutlenku wegla, ktéry — nie bedgc sam
czynnikiem Kkorodujgcym — rozpuszcza sie w wodzie
i tworzy kwas weglowy, zmniejszajgc w ten sposéb jej
pH. Obecno$é aktywnych gazéw, jak metan i siarko-
wodor, powstajgcy w wyniku rozkiadu sktadnikoéw or-
ganicznych, rowniez moze by¢ jedna z przyczyn omawia-
nego zjawiska.

Glowna jego przyczyng jest jednak, jak sie zdaje,
nieré6wnomierne napowietrzanie powierzchni metalu.
W wypadku, gdy pewna cze$¢ metalu jest napowietrzana
znacznie intensywniej niz cze$¢ sgsiadujgca, powstaje
miedzy nimi prad galwaniczny, przy czym cze$¢ mniej
napowietrzana staje sie anoda i wskutek tego silnie
niszczeje. To zrozniczkowanie intensywnosci napowietrza-
nia wystepuje jaskrawo w gruntach ilastych w war-
stwie przydennej.

Dalszg przyczyng korozji w omawianym obszarze
moga by¢ prady galwaniczne, wywolane rézna koncen-
tracja elektrolitu w wodzie i w gruncie. Réznica po-
tencjalow moze dochodzi¢ w takich wypadkach do 0,IV.
Ten {yp korozji wystepuje zwlaszcza tam, gdzie zachodzi
okresowe wystadzanie wody gruntowej lub tez silna
zmiennos¢ zasolenia wody morskiej, za ktorg nie moze
nadazy¢ woda zawarta w gruncie gliniastym, na skutek
matlej jego przepuszczainosci. Charakterystyczne liczby,
otrzymane w wyniku badan, dla gruntéw ilastych sg na-
stepujgce:

Najwieksza Srednia szybok$é korozji (10 cm ponizej
dna) wynosi od 0,0362 g/m2 na godz. do 0,042 g/m® na
godzine.

Wyzej oméwione wyniki badan, i to badan na skale
terenowg, pozwalajg wyciggngé pewne wnioski, ktorc
moga sie okaza¢ nie bez znaczenia dla dalszych prac
w tym kierunku.

Latwo zauwazy¢, ze korozja tej czesci Scianek stalo-
wych, ktora tkwi w gruncie, jest tak mala, iz nie ma
praktyczngo znaczenia. Totez w celu przediuzenia czasu
trwania konstrukcji portowej omawianego typu nalezy
dazy¢ przede wszystkim do ochrony przed korozjg czesci
scianki wystajgcej ponad dno, zwlaszcza w obszarze
przemiennego zanurzania. Nalezy tu rozpatrzy¢ dwa wy-
padki: mozliwos¢ ochrony Scianek juz istniejacych, cze-
Sciowo skorodowanych oraz $cianek nowych.

W pierwszym wypadku metoda ochrony katodowej
przez podlaczenie do zewnetrznego zrédia pradu bedzie
prawdopodobnie najodpowiedniejsza. Wprawdzie dziala-
nie pradu na czeSci $cianki zapuszczone w grunt nie
jest calkowicie wyjasnione, nie powinno to jednak nasu-
wat specjalnych- zastrzezen wobec wyzej omoéwionych
wynikow doswiadczen. Nawet w wypadku, gdy oddzia-
lywanie pradu w tej czesci bedzie nikle, nie bedzie to
mialo znaczenia, poniewaz intensywno$¢ korozji jest tu
znikoma.

JeSli chodzi natomiast o Scianki zupelnie nowe, to
dobre wyniki moze daé¢ pokrycie elementow stalowych
powlokami " ochronnymi. Na podstawie badan przepro-
wadzonych nad stalowymi $ciankami, ktore przebywaly
przez 11—13 lat w wodzie rzecznej, stwierdzono, ze
czeSci obficie pokryte towotem nie wykazywaly Zzadnych
powazniejszych $ladoéw korodowania, podczas gdy w ob-
szarze przemiennego zanurzania ubytek materiatu tych
samych elementéw wynosit od 0,125 do 0,250 mm w cig-
gu roku, co stanowi od 0,112 g/m? na godz. do
0,224 g/m® na godz. Sg to wartosci zblizone do rzedu
szybkosci korodowania w wodzie morskiej. Nalezy za-
tem przypuszczaé, ze réwniez w warunkach wody mor-
skiej tluste ochronne powloki bitumiczne moga daé¢ po-
zgdany efekt. Fakt, ze ulegng one czesSciowemu zniszcze-
niu przy przechodzeniu $cianki przez grunt, nie bedzie
mial istotnego znaczenia, wobec niewielkiej intensyw-
nos$ci korozji w tym obszarze.

Byloby ze wszech miar wskazane poddanie badaniom
starych, wyciaggnietych z gruntu s$cianek stalowych w
naszych portach, dla wyrobienia sobie pogladu na za-
chowanie sie elementow stalowych w naszych warun-
kach.
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RYBOLOWSTWO MORSKIE

Polowv zespolowe w rybolowstwie kutrowym
A. ROPELEWSKI, Gdynia

Nazwg ,,Polowy zespolowe®“ okre§lamy system pracy
grupy statkéw rybackich na o wisk u. System ten, sto-
sowany jest zar6wno w rybolowstwie dalekomorskim jak

i baltyckim — kutrowym, a nawet moze by¢é wprowa-
dzony do rybotowstwa todziowego — przybrzeznego. Po-
lowy zespolowe w ryboléwstwie dalekomorskim, ku-

trowym i lodziowym majg ten sam cel, lecz réznig sie
znacznie od siebie zakresem i metodami dzialania.

Stosujac podana na wstepie definicje do ryboléwstwa
kutrowego nalezy podkre$li¢, ze system ten polega na
jak najsciSlejszej wspoOlpracy pewnej ilo§ci jednostek
ktorych szyprowie pozostajg ze sobag w S$cistym kontak-
cie na morzu, jak réwniez stale wymieniaja do$wiadcze-
nia i spostrzezenia dotyczace wszelkich spraw, zwiaza-
nych z polowami, zar6wno miedzy sobag jak i z polowo-
wym ofrodkiem dyspozycyinym w bazie.

Celem polow6w zespolowych jest w pierwszym rze-
dzie osigganie przez poszczegélne jednostki jak i przez
caly zesp6l najlepszych wynikéw polowowych przez wy-
korzystanie najwydatniejszych w danym okresie lowisk.
Przy zespotowym poszukiwaniu ryby jest to znacznie ta-

twiejsze, anizeli przy polowach indywidualnych. Ponad-
to polowy zespolowe przyczyniaja sie do statego podno-
szenia zawodowych kwalifikacji rybakéw w oparciu
o stala wymiane do$wiadczen i przyklad kierownika ze-
spotu, ktory poziomem swoich wiadomosci fachowych wi-
nien przewyzszaé pozostalych szypréw. System pracy ze-
spolowej na morzu oddziatuje automatycznie na psychi-
ke rybakéw, wychowujacich w duchu kolektywnej pracy,
podnoszac jednocze$nie stopienl zdyscyplinowania i po-
czucia odpowiedzialnosSci. Praca zespolowa na morzu
wzmacnia réwniez poczucie pewnosci wsrédd zalogi i przy-
czynia sie w znacznym stopniu-do zwiekszenia bezpie-
czenstwa w razie napotkania ciezkich warunkéw me-
teorologicznych, awarii jednostki itd.

PowiedzieliSmy juz, ze praca zespotu jednostek winna
i$¢ w kierunku wykorzystania najwydajniejszych towisk
w danym okresie. Wynikaja z tego problemy S$cisle eks-
ploatacyjne a mianowicie — ustalenie okresu najwiek-
szej efektywno$ci polow6éw zespotowych oraz okreSle-
nie rejonéw operacyjnych. Jak wiadomo najwigksze na-
silenie eksploatacji taboru kutrowego przypada na pierw-
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sze polrocze, w ktorym wykonuje sie znaczng cze$¢ ro-
cznych planéw polowowych. Zjawisko to laczy sie $ciSle
z ukladem rocznego cyklu biologicznego dorsza, stano-
wigcego podstawe rybotéwstwa baltyckiego. W tym okre-
sie, najwydajniejsze lowiska dorszowe leza w niewiel-
kiej odlegtosci od baz ladowych i sg osiagane przez ku-
try juz po kilku godzinach piywania. Panuje na nich
duze skupienie jednostek polowowych wlasnych i zagra-
nicznych.

Rybacy nasi eksploatujg te lowiska od kilku lat i
nawet malo obeznany z nawigacja szyper wuafi napewno
na ,kule I“ czy 1I, wzglednie na ,,Bromke*, lub stosunko-
wo niedalekie od lagdu lowiska kolobrzesko-darlowskie.
Analiza wynikéw polowowych kutréw w tym czasie poz-
wala stwierdzi¢, ze odbiegajag one od siebie tylko nie-
znacznie. Skupisko tarlowe dorsza pozwala na tym zna-
nym od szeregu lat obszarze osiagga¢ dobre wyniki. Wie-
kszo$¢ naszego taboru kutrowego potawia w tym czasie
na tych samych lowiskach w znacznym skupieniu. Dla-
tego tez nie nalezy oczekiwaé, aby w okresie skupienia
tarlowego i w zasadzie polowow jednodniowych system
polowow zespolowych spowodowal znacgne podniesie-
nie wydajnosci eksploatacyjnej. Nalezy je jednak sto-
sowaé¢ ze wzgledow dydaktycznych dla podniesienia kwa-
lifikacji zawodowych, poczucia solidarnosci i dyscypliny
zalog.

Inaczej zupelnie przedstawia sie zagadnienie poto-
wow zespolowych w drugiej polowie roku, w okresie ze-
rowiskowegp rozproszenia si¢ dorsza, kiedy wydajne lo-
wiska sg znacznie mniej znane zar6wno szyprom — prak-
tykom, jak tez ichtiologom badajgcym wedréwke ryb.
Celem osiagniecia lepszych wynikéw w drugim poétroczu,
flotylla kutrowa musi z konieczno$ci traci¢ wiecej czasu
na szukanie ryby i na dojazdy do towisk, potozonych
dalej od baz ladowych. Znane sg wypadki, ze w drugiej
polowie roku kutry natrafiajg na skupiska ryby w miej-
scach, gdzie sig¢ ich nie spodziewano.

W zwigzku z tym nalezy stwierdzi¢, ze drugie poéiro-
cze, to wilasnie okres, w ktorym potowy zespolowe przyno-
sza najlepsze rezultaty. Trzeba jednak dodaé, ze prowa-
dzenie ich bez odpowiednio zorganizowanego rybackiego
zwiadu operatywnego i stojacej na odpowiednim pozio-
mie stuzby dyspozycyijnej polowéw nie da spodziewa-
nych rezultatéw. Zadaniem zwiadu operatywnego bedzie
stale badanie towisk i ich wydajnosci, stuzby zas dyspo-
zycyijnej — kierowanie zespotldéw kutréw na najwy-
dajniejsze tereny.

Zadaniem kierownikéw zespolow jest doprowadzenie
kutréw do wskazanych, nieraz odleglych lowisk, co wy-
maga w wielu wypadkach dobrej znajomosci nawigacji.
A wiemy, ze nie wszyscy szyprowie naszych kutrow zna-
jomos¢ te w jednakowym stopniu posiadajg. Swiadcza
o tym analizy dziennikéw kutrpwych i konieczno$é¢ prze-
prowadzenia w swoim czasie obojowania lowiska ,,Rynna
Stupska“ (MN, 10—9) zanim szyprowie kutréw nauczyli
sie na nie chodzi¢. Podobnych sytuacji moze by¢ w przy
szlosci wiele. ’

W chwili obecnej eksploatujemy na Baltyku obszar
miedzy 15°E — 19°20°E i 55°30‘N. Celem zwiekszenia
polowéw na Battyku bedziemy musieli w niedalekiej
przyszloSci wyj$é poza ten obszar, gléwnie w kierunku
NO, gdzie jak wiadomo wtasnie w drugim pélroczu znaj-
duja sie wydajniejsze lowiska — nie tylko dorsza —
eksploatowane intensywnie przez rybotowstwo radzieckie.
Wzdluz wybrzezy Litewskiej, Lotewskiej i czeSciowo Es-
tonskiej Rep. Rad znajduja sie obok lowisk dorszowych
(skupiska zerowiskowe) wydajne lowiska ryb plaskich —
gléwnie storni — stanowigcych w niektérych latach do
21% polowéw battyckich ZSRR.

Nie wymaga chyba specjalnego uzasadnienia fakt, ze
na tak odlegle lowiska nie po6jdzie pojedyncza jednost-
ka, lecz tylko caly zespo6t i to na czas diuiszy. Polowy
zespolowe i wielodniowe, to dwa elementy eksploatacji
taczace sie $cisle ze soba.

Po powyzszycn ogélnych rozwazaniach nalezy zasta-
nowié sie, jak konkretnie zesp6! na morzu ma praco-
waé. Analiza dotychczasowych doswiadczen eksploatacyj-
nych przeprowadzona przez Morski Instytut Rybacki po-
zwala na wysuniecie konkretnych wnioskéw, majacych
na celu zapewnienie oczekiwanych efektéw zespolowych
polowow kutrowych.
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_nym uprzednio przez

Przede wszystkim zespdl operuje w rejonie wskaza-
osrodek dyspozycji polowowej
w bazie. Ewentualna zmiana rejonu moze by¢ dokona-
na wylgcznie na polecenie lub za zgoda stuzby dyspozy-
cji polowowej.

Za prace zespolu na morzu odpowiada szyper-kie-
rownik zespotu, do obowiazkéw ktorego nalezy rowniez
utrzymanie stalej lacznosci z bazg, czuwanie nad wypo-
sazeniem jednostek w sprzet i sieci oraz udzielanie rad
i wskazéwek szyprom nalezgcym do zespolu.

Dos$wiadczenia radzieckie i polskie wskazujg na celo-
wo$¢ powolania obok kierownikéw zespotu tzw. ,,starosty
(operatywnego kierownika polowow na morzu), ktérego
jednostka nie ma ustalonego planu polowowego. Starosta
wspoéipracuje z okreslona ilo$cig zespolow poprzez ich
kierownikow, a do jego zadan nalezy w szczegolnosci:

a) zbieranie i wymiana informacyj co do wynikéw
i warunkéw polowu réznych zespoléw,

b) kontrola wydajnosci lowisk i jednostek na nich
pracujacych, przeprowadzanie polowow zwiadowczo-ope-
ratywnych (do czasu zorganizowania zwiadu rybackiego)
na lowiskach niewykorzystywanych,

c) badanie nowego sprzetu i metod polowu,

d) udzielanie porad fachowych i technicznych szyprom
na morzu,

e) utrzymywanie l!acznosci
kiem polowdéw na ladzie.

z dyspozycyjnym oS$rod-

Starosta wraz z kierownikami zespoléw tworzy rodzaj
rady potowowej i w’'zakresie mu zleconym moze dyspo-
nowaé¢ kutrami i zespotami.

7Z powyzszego omoéwienia wynikaja warunki, bez kto-
rych polowy zespolowe nigdy nie przyniosg oczekiwa-

nych efektow. A wiec: jak najdalej idaca radiofo-
nizacja flotylli kutrowej, odpowiedni doboér jedno-
stek w zespolach pod wzgledem sily motoréw, wiel-

lcoéci kadlubow i wytrzymalosci, oraz daleko posunieia
dyscyplina zaldég. Do realizacji tego ostatniego warun-
ku nalezy dazy¢ przez systematyczne szkolenie i dawa-
nie przykladu zrozumienia istoty polowéw zespolowych
przez samych rybakéw. Istotnym warunkiem efektywnej
pracy zespotlu jest §wiadomos¢ korzysSci jakie przynosza
zespolowe polowy kazdemu rcybakowi-czlonkowi zespo-
lu. Wyrobienie tej $wiadomosci na podstawie doswiad-
czen przodujgcych rybakéw pozwoli na tworzenie zespo-
16w z inicjatywy samych rybakéw i w oparciu o ich
rzeczowe, fachowe wnioski. Mechaniczne, administracyj-
ne tworzenie zespoléw powodowalo jedynie jednoczesne
wychodzenie rybakow z portu, po czym ,zesp6l“ rozpro-
szyl sie na towiskach. ’

Zagadnienie polowow zespolowych omawiano juz
niejednokrotnie i poniewaz w dalszym ciggu prak-
tycznie jest ono nadal otwarte, nalezy podda¢ pod dys-
kusje realne wnioski, dajgce sie uja¢ w nastepujace
punkty:

1. Polowy zespolowe stanowig staly system pracy
statkow rybackich na morzu, w rybotowstwie kutrowym
glownie w okresie potarlfowego rozproszenia sie dorsza.

2. Zesp6l powinien by¢ organizowany w oparciu
o wnioski rybakéw i z uwzglednieniem charakteru eks-
ploatacyjnego jednostek — oraz pozostawa¢ pod kierow-
nictwem do$wiadczonego szypra o duzym autorytecie.

3. Zespoly podlegaja, wzglednie S$ciSle wspodlpracuja
ze ,starostg”“ — kierownikiem polowdéw na morzu.

4. Podstawg pracy zespolu jest stala wymiana infor-
macji o polowach i wydajno$ci lowisk.

5. Kierownik zespolu otrzymuje premie, kiérej wyso-
kosé zalezna jest od wynikdw polowowych calego zespolu.

6. Dla zapewnienia sprawnego dziatania zespoléw po-
lowowych tworzy sie w ramach przedsiebiorstw poto-
wowych operatywny zwiad rybacki.

Wobec powaznego napiecia panstwowych planéw po-
lowowych zachodzi konieczno$¢ mobilizowania wszystkich
rezerw i stosowania najnowszych metod polowow. Jed-
na, i to najpewniejszg drogg wykorzystania rezerw jest
jak najszersze stosowanie w rybotowstwie kutrowym
pracy zespolowej.
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Wspotpraca ukladu $ruba — kadlub —- silnik

Mgr inz. CZESEAW GOSCINIAK, kat. Bud. i Proj. Okretow Pol. Gd.

(Dokoriczenie z nr 3)

Ogoélny charakter wspolpracy ukladu kadlub — Sruba —
silnik

Wspéblprace ukladu $ruba — kadilub — silnik najlat-
wiej bedzie przedstawi¢ na wykresie zawierajacym obie
omoéwione poprzednio charakterystyki, mianowicie:

1. charakterystyke naporu wymaganego S = f(v),

2. charakterystyke naporu wytwarzanego S, = f(v).

Rys. 8 przedstawia taki wykres dla wspoiczesnego stat-
ku jednosrubowego, towarowego o wymiarach:
L = 147,87 m

B= 19,66 m
T= 869 m
3 = 0670

Jego szybko$¢ marszowa wynosi 16,5 wezia pi'zy pet-
nej mocy trwalej maszyn N, = 8.000 KM i liczbie obro-

téw m = 117 obr/min,
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Na Wykresie'podano nastepujgce charakterystyki na-
poru $ruby:

S”; — dla stalego momentu silnika,
Sp2 — dla stalej mocy silnika,
Sp_{ — dla stalej liczby obrotéw silnika
oraz nastepujgce charakterystyki naporu wymaganego:
S0 — w przecietnych warunkach eksploatacji,
S; — w czasie silnego sztormu, powodujacego spa-
dek szybkosci o potowe,
S» — na proébie zdawczo-odbiorczej.

Przecietne warunki eksploatacji: Sta-
tek w stanie calkowicie zaladowanym porusza sie z nor-
malng szybko$cia marszowga V = 16,5 Mm/h, maszyny
pracuja pelng moca Ne = 8000 KM, przy liczbie obrotéw
n = 117/min.

Warunki gorsze od przecietnych, spowo-
dowane np. wzburzeniem morza. Przyrost oporéw statku
powoduje zwiekszenie sie naporu wymaganego. Sruba
natomiast nie moze wytworzyé¢ przy tej szybkosci tak
duzego naporu i w rezultacie predkosé¢ statku musi ma-
le¢ tak dilugo, az nastapi zrownanie sie naporu wytwa-
rzanego przez Srube z naporem wymaganym. Przy tym
z wykresu widaé wyraznie, ze najkorzystniejszym dla
szybkoSci statku sposobem pracy silnika bytoby zacho-
wanie konstrukcyjnej liczby jego obrotéw, najgorszym
za$ — zachowanie stalego momentu silnika. Np. w przy-
padku sztormu (krzywa S;) statek osiagnalby nastepu-
jace szybko$ci:

Vi =10 Mm/h dla n = const.

Vi 9,2 Mm/h dla N, = const

Vy = 87 Mm/h dla M = const.

Jednakze w gre wchodzi tu jeszcze sprawa obcigzenia
silnika. Z wykresow n = f(v), N, =f(v) i M =f(v) wy-
nika, ze w tych warunkach: ;

a) przy stalej liczbie obrotéw rosnie stosunkowo szyb-
ko moc, powodujac wzrost momentu;

b) przy stalej mocy liczba obrotéw powoli maleje, po-
wodujgc wzrost momentu;

c¢) przy stalym momencie liczba obrotow maleje, po-
wodujgc spadek mocy.

W warunkach sztormu bedzie odpowiednio:

a) n =117 obr/min = const.; N,=11700 KM; M =
= 67.500 kgm, czyli przecigzenie silnika o0 ~45%;

I

b) Ne = 8000 KM = const.; n = 103 obr/min.; M =
= 53.000 kgm, czyli przecigzenie silninka o ~ 14%; _
¢) M = 46400 kgm = const.; n =97 obr/min,; Nc =

= 6.650 KM, czyli niedocigzenie silnika o~ 27%.

Wynika stad, ze dla danego statku, przy zachowaniu
stalej iloSci obrotéw S$ruby, przeciazenie silnika przekra-
cza warto§é dopuszczalria nawet przy napedzie maszyna
parowsg tlokows.

W warunkacn ciezkiego sztormu zachodzi ponadto inne
jeszcze zjawisko, mianowicie silne kolysanie wzdluzne,
przy czym Sruba periodycznie wynurza sie z wody dosé

znacznie, albo nawet catkowicie. Wywoluje to oczywiscie

gwaltowna pulsacje obcigzenia silnika, co jest znacznie
gorsze anizeli dlugotrwate przecigzenie, Bardzo gwalto-
wne sztormy, szczegdlnie przy statkach o duzych wspoél-
czynnikach pelnotliwosci podwodnej czesci kadtuba, mo-
ga spowodowaé niemal catkowity zanik predkosci stat-
ku, mimo pracy Sruby.
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EW przyblizeniu mozna taki przypadek przyréwnaé
do! proby ‘na uwiezi, cho¢ jest on bez poréwnania bar-
dziej niekorzystny ze. wzgledu na wynurzanie sie $ruby.
W warunkach préby na uwiezi, stanowigcej normalnie
cze$¢ skladowa prob zdawczo-odbiorczych holownikéw,
sz'ybkoéé statku, jak rowniez szybko$é postepowa Srubpy,
nie istnjeje. Sruba pobiera jednakze w dalszym ciagu moc
od silnika z tym, ze zuzywa jg w tym przypadku na
pbrzepompowywanie wody, pracujac jako pompa $rubowa.
Powstajgca przy tym sita osiowa, czyli napér Sruby, po-
wqduje napiecie liny, okre$lane jako ucigg na uwiezi.
U01qg ten jest zawsze mniejszy od naporu $ruby, gdyz
zjawisko zasysania $ruby pozostaje tu nadal w mocy.
Wielko$¢ tego naporu dla danej $ruby zalezy iylko od ro-
dzaju charakterystyki pracy silnika, z tym, ze w kazdym'
z trzech jej przypadkéw posiada on wartosé maksymal-
na, mozliwg do osiggniecia w danych warunkach. Dla
rozwazanego statku napory te bytyby:

S1 = 131.500 kgdla n = const,

Sz = 84.000 kg dla Ne = const.

S3 67.200 kg dla M = const.

Wielkosci charakteryzujgce prace silnika bytyby przy
tym nastepujace:

1. n = 117 obr/min = const; N, =15.780 KM; M =
== 91.400 kgm. przecigzenie silnika o ~ 977,

v 2 Ne = 8.000 KM = const.; M = 58.000 kgm; n = 93,5
obr/min; przecigzenie silnika o ~ 25%.

3. M = 46400 kgm = const.; Ne =5.690 KM; n = 83,5
obr/min; niedociazenie silnika o ~ 29%.

Zatem z punktu widzenia maksymalnego uciggu przy
probie na uwiezi najkorzystniej byloby zachowaé kon-
strukeyjng liczbe obrotéw silnika, co jest jednakze nie-
dopuszczalne ze wzgledu na przeciazenie. Praktycznie pro-
be na uwiezi nalezy przeprowadzaé przy zachowaniu mo-
mentu konsirukcyjnego, co przy maszynie parowej odpo-
wiada normalnemu napelnieniu, a przy silniku spalino-
wym normalnemu nastawieniu pompki wtryskowej.

Nalezy tu jednak zaznaczy¢, ze podane dla przyktadu
warto$ci procentowe przecigzen odnoszg sie tylko do da-
nego statku i w kazdym innym przypadku bedg na ogél
inne. Bedg one tym wieksze, im wieksza bedzie szyb-
kos¢ statku, na ktorg projektuje sie $rube. Np. w przy-
padku holownikéw rzecznych, gdzie szybkosci holowania
sg “bardzo mate, wartosci przecigzen bedg znacznie
mniejsze. Tak wiec przy probie na uwiezi przeprowadza-
nej przy stalej iloSci obrotéow, zwiekszenie mocy zapo-
trzebowanej przez $rube wyniesie 30 do 40% mocy zuzy-
wanej przy normalnej pracy. W warunkach posSrednich,
np. przy bardzo plytkiej wodzie, bedzie ono oczywiScie
odpowiednio mniejsze, tak, ze przy silniku parowym
tiokowym, bedzie moglo by¢é pokryte bez specjalnych
trudno$ci. W zadnym jednak przypadku nie mozna ryzy-
kowa¢ utrzymania w tych warunkach konstrukcyjnej
liczby obrotéw przy silniku spalinowym, gdyz grozi to
albo natychmiastowym uszkodzeniem silnika, albo po-
waznie skraca czas jego przydatnoSci eksploatacyjnej.

Warunki korzystniejsze od przecie-
tnych eksploatacyjnych pod wzgledem osiggal-
nej. szybkosci zaistnie¢ moga albo przy stanie morza
bardziej spokojnym niZz przecietnie, albo tez w stanie nie-
zupelnego zaladowania. Np. przy probie zdawczo-odbior-
czej, gdzie statek znajduje sie najczeSciej tylko w stanie
zabalastowanym, a warunki pogodowe sa na ogo6t bar-
dzo korzystne, napory wymagane dla poszczegolnych
predko$ci statku sa znacznie nizsze anizeli w przeciet-
nych warunkach stuzby. Stad tez predko$é  uzyskiwana
na prébie bedzie zawsze wieksza od marszowej. Wyzna-
cza jg punkt przeciecia sie krzywej naporu wymagane-
go 'z krzywa naporu wytwarzanego przez Srube. ZaleZnie
od rodzaju pracy silnika mozna zatem uzyskaé¢ trzy réz-
ne szybkosci na probie: pierwsza przy stalej liczbie
obrotéw, druga przy. stalej mocy, a irzecig 'przy stalym
momencie silnika. Najwieksza bedzie szybko$é¢ rozwijara
przy stalym momencie silnika, co jednakze powoduje
lekkie jego przecigzenie.i zwigkszona liczbe obrotéw. Naj-
mniejsza za§ bedzie szybkosé uzyskiwana przy zachowa-
niy, stalej liczby obrotow, przy .czym silnik bedzie w sto-
sunkowo duzym' stopniu njedociazony. Dla.ro7patrywa-
nego statku przy prébie zdawczo-odbiorczej- wielkoSci te
przybiora nastepujgce warto$ci:

)
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a) przy stalym momencie: ;
V= 179 Mm/h; M = 46.400 kgm; N_ = 8280 KM;

n = 121 obr/min.; przecigzenie silnika o ~ 3,5%,

b) przy statej mocy:
V = 17,7 Mm/h; M = 44.000 kgm; Ne = 8.000 KM;
n = 119 obr/min.; niedocigzenie silnika o ~ 5%.

¢) przy stalej iloSci obrotow:
V= 174 Mm/h; M = 42.800 kgm; Ne = 7.400 KM;
n = 117 obr/min.; niedocigzenie silnika o ~ 7,5%.

Réwniez tutaj podane wartosci procentowe odnosza sie
tylko do danego statku. Bedg one tym wieksze, im ko-
rzystniejsze beda warunki pracy danego statku. Np. ho-
lowniki o Srubach projektowanych na warunki holowa-
nia beda powaznie niedociazone przy jezdzie luzem, rea-
lizowanej przy zachowaniu konstrukcyjnej ilo$ci obrotow
silnika. Niedociazenie to moze siega¢ 50%, a nawet wie-
cej, w stosunku do mocy pobieranej w warunkach ho-
lowania. Natomiast jazda luzem przy zachowaniu kon-
strukcyjnego momentu silnika spowodowalaby przecigze-
nie nierzadko siegajace 30 do 50% mocy rozwijanej przy
holowaniu.

Whnioski koncowe

Ogolne wnioski, jakie mozna sformulowaé¢ na podsta-
wie powyzszych rozwazan, sa nastepujgce:

1. Z punkiu widzenia rentownos$ci ogélnej statku, Sru-
ba winna by¢ zaprojektowana tak, aby w przecietnych
warunkach eksploatacyjnych wykorzystywata pelng moc
silnika przy jego konstrukcyjnej liczbie obrotéw i po-
siadata najwieksza mozliwg sprawnos$¢. Tylko taka Sru-
ba bedzie dla danego statku $ruba optymalng. W prze-
ciwnym razie, tzn. jezeli $ruba bedzie zaprojektowana
na wykorzystanie pelnej mocy silnika w warunkach gor-
szych (np. proba na uwiezi przy holownikach) lub korzy-
stniejszych (np. przy szybkoSci wymaganej dla préby
zdawczo-odbiorczej), wtedy silnik w przecietnych warun-
kach eksploatacyjnych bedzie albo przecigzony, albo nie-
dociazony, zaleznie od charakterystyki pracy silnika.
W obu przypadkach zuzycie paliwa na konia mechanicz-
nego na godzine wzrosnie, szczegblnie w pierwszym przy-
padku, w ktorym ponadto zachodzi¢ moze zagrozenie
trwalosci silnika, szczegélnie niebezpieczne przy silni-
kach spalinowych.

2. Przy wlasciwie zaprojektowanej $rubie, w gorszych
anizeli przecigtne warunkach eksploatacji — najkorzyst-
niejsza bedzie w kazdym przypadku praca przy stalym
momencie (réwnym momentowi trwatemu) silnika. Sil-
nik bedzie tu co prawda niedocigzony, jednakze stosun-
kowo nieznacznie, a zuzycie paliwa bedzie niewiele wig-
ksze od normalnego.

Ponadto przy bardzo ciezkich warunkach pracy, np.
w czasie poteznego sztormu, kiedy Sruba ulega okreso-
wym wynurzeniom, czeSciowym lub catkowitym, na sku-
tek kolysania wzdiluznego, wystepujgca przy tym pulsa-
cja momentu zapotrzebowanego nie bedzie dla silnika
specjalnie nicbezpieczna. Natomiast praca przy statej ilo-
$ci obrotéw bedzie w takich warunkach zawsze nieko-
rzystna, gdyz — oprocz wiekszego zuzycia paliwa na konia
mechanicznego na godzine — wystapi tu zawsze mniej-
sze lub wieksze przecigzenie silnika, szczegolnie niebez-
pieczne w warunkach sztormowych. Szkodliwym non-
sensem byloby np. utrzymywanie konstrukcyjnej liczby
obrotéw w czasie gwaltownego sztormu, kiedy szybkose
spada bardzo znacznie; zysk na szybkosci bylby w tym
wypadku bardzo niewielki w poréwnaniu do pracy przy
stalym momencie, natomiast przecigzenie silnika bytoby
niepomiernie duze. Przy silnikach spalinowych takiej cha-
rakterystyki pracy nie mozna braé pod uwage nawet przy
sztormach stosunkowo stabych, lecz ditugotrwatych, a to
ze wzgledu na specjalng wrazliwo$é tego silnika na prze-
ciazenie. Z tvch tez wzgledéw nie nalezy prz-prowadza¢
préb holownikéw na uwiezi przy konstrukcyjnej liczbie
obrotéw silnika (spalinowego), o ile posiadaia one $ruby
zaprojektowane wlasciwie, tzn. na maksymalny vuvciag.
przv zadanej szybkosci holowania, albo na maksymalng
szybko$é jazdy luzem, stosownie do swego przeznaczenia.



3. Przy zalozZeniu, ze statek posiada srubeg zaprojektowa-
na na przecietne warunki eksploatacyjne, nalezy w wa-
runkach korzystniejszych rozrézni¢ dwa przypadki: pier-
wszy, to préba zdawczo-odbiorcza, ktérej czas trwania
jest niedlugi, za§ drugi, to odbywanie rejsu w stanie za-
balastowania lub czesciowego zaladowania, co trwa na ogol
przez szereg dni. W przypadku proby zdawczo-odbiorczej
mozna na ogol stosowa¢ prace silnika przy stalym mo-
mencie, gdyz przecigzenie bedzie wtedy stosunkowo nie-
duze i krotkotrwate, przy czym szybkos¢ statku osiagnie
maksymalng mozliwg wartosé. Natomiast podczas prze-
prowadzania tej proby przy konstrukeyjnej liczbie obro-
tow silnik bedzie niedocigzony, a uzyskana szybkosc¢ be
dzie mniejsza. W drugim przypadku, przy odbywaniu
rejsu w stanie zabalastowania lub czeSciowego tylko za-
ladowania, szczegoélnie przy sitowni motorowej, nie na-
lezy stosowa¢ pracy silnika przy stalym momencie, gdyz
— mimo stosunkowo niebardzo duzego przecigzenia —
czas jego trwania bedzie zbyt dlugi; w wyniku tego za-
istnieje niebezpieczenstwo dla trwatosci silnika, a po-
nadto zuzycie paliwa na konia mechanicznego na go-
dzine wzrosnie do$¢ znacznie. W tych warunkach nalezy
zatem stosowac¢ charakterystyke stalych obrotéw silni-
ka, przy czym uzyskana szybkos$¢ statku bedzie niewie-
le mniejsza, lecz za to silnik bedzie lekko niedocigzony,
nie powodujgc wyraznych wzrostow zuzycia paliwa na

konia mechanicznego na godzine. Oczywiscie, najkorzy-
stniejsza bylaby tu praca silnika przy zachowaniu sta-
losci jego mocy, jednakze ta regulacja mozliwa jest je-
dynie przy napedzie turbinowym, a przy silnikach tlo-
kowych jest ona praktycznie nieosiagalna.

Z powyzszych wnioskow oczywiste staje sie, ze znajo-
mo$¢ praw rzadzacych wspélpraca ukladu kadiub-$ruba-
silnik jest podstawowym problemem nie tylko dla kon-
struktora, lecz, bodajze w jeszcze wiekszym stopniu —
dla personelu maszynowego jednostek plywajacych.

Dla uzupelnienia tych rozwazan nalezaloby jeszcze zo-
brazowa¢ cyfrowo korzysci gospodarcze, jakie daje umie-
jetne wykorzystanie tych praw w praktyce, w poréw-
naniu z niewlasciwa eksploatacjg instalacji napedowej.
Jest to jednak zagadnienie innego rodzaju, moze bar-
dziej przekonujace, ale nie prowadzace do zrozumlnma
istoty problemu, o ktory tutaj chodzi.

Na zakonczenie nalezy dodaé, ze poruszone tu zagad-
nienie nie jest wcale proste. Ogdlna zasada pozostaje
wprawdzie ta sama, jednakze dla poszczegélnych jedno-
stek wiele szczegéldéw, czestokro¢ decydujacych, moze
by¢ ujawnione dopiero droga badan nad statkami rzeczy-
wistymi w réznych warunkach ich pracy. Ponadto na-
lezy sie spodziewaé, ze wiele cennych wnioskéw w tej
sprawie moze dostarczy¢ wymiana pogladow miedzy kon-
struktorem a personelem plywajacym.

WYDAWNICTWA NADESLANE

Zwonkow W. W.: Wielikije strojki komunizma i transporlt.
wyd. Akademii Nauk ZSRR, Moskwa 1952, str. 96.

,2Komunizm — moéwil na XIX Zjezdzie KPZR G.
Malenkow — powstaje jako rezultat $Swiadomego,
twoérczego wysitku milionowych rzesz ludu. pracujgcego®.
Naukowe podstawy rozwoju gospodarki socjalistycznej
oraz drogi stopniowego przechodzenia od socjalizmu do
komunizmu wskazal J. Stalin w swej genialnej
pracy ,,Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRR*, for-
mutujac podstawowe warunki wstepne przej$cia do ko-
munizmu.

Opierajac sie o leninowskie okreslenie komunizmu,
stwierdzajgce, ze ,komunizm — to Wiadza Radziecka
plus elektryfikacja kraju*, ZSRR juz w pierwszych la-
tach po Wielkiej Wojnie Narodowe]j przystapit do reali-
zacji wielkich budowli hydrotechnicznych o olbrzymim
znaczeniu energetycznym, transportowym i irygacyjnym.
Nalezg do nich Kanal Wolga-Don, Kanal Pin.-Krymski,
Kanat Pid.-Ukrainski, Giéwny Kanal! Turkmenski oraz
szereg wielkich elektrowni (Kujbyszewska, Stalingradz-
ka, Kachowska, Cymlianska oraz elektrownie na trasie
Gléwnego Kanalu Turkmenskiego).

Znaczenie wielkich budowli komunizmu dla transpor-
tu oraz zadania, jakie ich realizacja stawia przed posz-
czegblnymi rodzajami transportu, przedstawia w oma-
wianej ksigzce ,,Wielkie budowle komunizmu i tran-
sport“ czlonek korespondent Akademii Nauk ZSRR W.
W. Zwonkow.

W pierwszym rozdziale, po§wieconym ,zasobom wod-
nym ZSRR i ich wykorzystaniu®, autor przedstawia hi-
storyczny rozwdj udostgpniania i wykorzystania rzek
w Rosji carskiej i w Zwigzku Radzieckim. Podkreslajac
powazny wklad rosyjskiej mysli naukowej w hydrotech-
niczne i transportowe opracowanie tych zagadnien,
autor wskazuje jednocze$nie na niewspélmiernie niskg
realizacje praktyczng tych zamiaréw w Rosji carskiej.
‘Wiasciwy rozwéj budownictwa hydrotechnicznego, uze-
glownienie rzek itp. nastapit dopiero po Wielkiej So-
cjalistycznej Rewolucji Pazdziernikowej, kiedy to pow-
staly takie budowle, jak elektrownie Wolchowska
i Dnieprowska, Kanal Battyk-Morze Biale im. J. Sta-
lina, Kanal im. Moskwy oraz Wielki Kanal Ferganski.

Kontynuacje tych budowli stanowiag realizowane obec-

nie wielkie budowle komunizmu, o ktérych transporto-
wym znaczeniu pisze autor w drugim rozdziale omawia-
nej ksiazki. Przedstawione jest tutaj znaczenie Kanalu
Wolga-Don dla ogélnej sieci transportowej kraju, zna-
czenie poszczegblnych hydrowezldéw, znaczenie Glownego
Kanalu Turkmenskiego oraz budowli hydroenergetycz-
nych w Pld. Ukrainie i na Krymie. Omawiajgc poszcze-
gélne kanaly oraz wiazace sie z nimi problemy tran-
sportowe, autor przedstawia jednoczesnie nowe proble-
my techniczne, powstajace w wyniku realizacji tych bu-
dowli (mechanizacja prac przeladunkowych, typy stat-
kow itp.).

Rozdzial trzeci poswiecony jest dalszemu rozwojowi
transportu radzieckiego w zwigzku z nowymi zadania-
mi, wylaniajacymi sie przy realizacji wielkich budowli
komunizmu. W. W. Zwonkow omawia tutaj dwa zasadni-
cze zagadnienia: rozwoj obrotéw tadunkowych i rozwoj
sieci transportowej oraz techniczne przezbrojenie tran-
sportu (elektryfikacja, nowe typy $rodkéw transporto-
wych).

Ostatni rozdzial poswiecony jest pomocy nauki ra-
dzieckiej dla wielkich budowli komunizmu. Autor for-
mutluje pie¢ zasadniczych kompleksowych kierunkéw prac
naukowo-badawczych, ktérych przedmiotem powinno
byé: 1. zbadanie ciggéw tadunkowych i ich podzialu
pomiedzy zasadnicze kierunki i wezly transportowe,
przylegajace do terendéw wielkich budowli komunizmu;
2. naukowe zbadanie racjonalnego wykorzystania ener-
gii elektrycznej z nowych hydroelektrowni dla sieci tran-
sportowej; 3. opracowanie planu kompleksowego rozwo-
ju $rodkéw technicznych transportu; 4. zastosowanie
przodujgcych metod w budownictwie i eksploatacji no-
wych urzadzen hydrotechnicznych; 5. koordynacja eks-
ploatacji $rodkéw tiransportowych w rejonach wielkich
budowli komunizmu.

Ksigzka zaopatrzona jest w mape, obrazujgca roz-
mieszczenie wielkich budowli komunizmu, oraz w sze-
reg ilustracji, przedstawiajacych przede wszystklem no-
we typy $rodkéw transportowych. Spelni ona niewatpli-
wie powazne zadanie w zakresie popularyzacji szczego-
towego znaczenia wielkich- . budowli komunizmu
i w zwigzku z tym powinni sie z nig zapoznaé réwniez
pracownicy naszego transportu morskiego.

w
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Dyskusja nad planem wydawniczym ksiazek morskich na r. 1954

Ksigzka fachowa jako narzedzie szkolenia i doskona-
lenia kadr jest bronig w walce o plan, uczy postepowych
metod pracy wyprébowanych w Zwigzku Rgdzieckim,
zapoznaje z przodujaca technikg, upowszechnia doswiad-
czenia przodowniké6w i racjonalizatoréw, zaznajamia
z prawdg i demaskuje falsz.

Wydawnictwa Komunikacyjne, ktére przejelty po b.
»Wydawnictwach Morskich* produkcje ksigzek fachowych
dla floty, przemyslu stoczniowego i remontowego, por-
téw oraz rybotéwstwa — pragnac jak najpelniej zaspo-
koi¢ potrzeby zaopatrzenia tych dzialéw naszej gospodar-
ki w literature fachowsg — oglaszaja i poddajg pod dy-
skusje projekt planu wydawniczego na rok 1954 wraz
z zestawieniem ksigzek wydanych w roku 1951 (przez b.
»Wydawnictwa Morskie®) w roku 1952 i 1953 oraz przy-
gotowanych do wydanida w roku 1953.

Do udziatu w dyskusji zaprasza sie wszystkich pra-
cownikéw gospodarki morskiej, ktérym nie jest obojetna
sprawa literatury fachowej jako jednego z pomocniczych
narzedzi budownictwa socjalistycznego.

. Ucz'es.tnicy dyskusji zechce w zakresie swojej spe-

cjalnosci odpowiedzie¢ na nastepujace pytania:

1. Jakie t(.ematy dotyczace najpilniejszych potrzeb go-
spodarki morskiej nie zostaty uwzglednione w latach
1951 — 1953 oraz w planie na rok 1954.

2. Ja.ki.e tematy z planu na rok 1954 powim;y ustapié
miejsca innym bardziej potrzebnym.

3. Jakie uwagi nasuwaja sie w zwigzku z ksigzkami do-
tychczas wydanymi.

4. Jakie nasuwaja sie z uwagi odnos$nie planéw wydaw-

niczych na r. 1954.

Kazda oclipow_iedi bedzie wkladem w nasze wspélne
dobro, bo ujawnienie bledéw i niedociggnieé pozwoli na
doskonalgmg produkcji ksigzek i na jak najéciSlejsze do-
s};{qsqwame jej do potrzeb socjalistycznej gospodarki mor-
skiej.

) Przy ukladaniu projektu planu na 1954 rok Wydaw-
nictwa Komunikacyjne kierowaty sie przewidzianym dla
terpatyki {norskiej limitem, a przy rozdzielaniu arkuszy
miedzy glownp dziedziny gospodarki morskiej braty pod
uwage stopien nasycenia literaturg oraz pilnoéé potrzeb
danej dziedziny gospodarki morskiej.

Struktura planu staje sie zrozumiala na tle ponizej
przytoczonych danych. W okresie 3 lat (1951 — 1953) Wy-
dawnictwa Komunikacyjne (lacznie z b. W. M.) wydaty
w dziale Zzeglugi ogélem 133 tytuly o objetosci 1.265 arku-
szy. W poszczegélnych latach ukazaly sie:

1951 — 34 tytuly o objeto$ci 201 akuszy
1952 - 54 2 ’ 2 J 516 ’
1953 — 45 - 1 548 ”

Po odliczeniu 6-ciu tytutéw (116 ark.) dotyczacych
2eglugi Srodladowej i 8 tytutéw (120 ark.) literatury piek-
nej i popularno-naukowej o tresci ogélno morskiej, 119
tytutéw — 1028 ark. zaliczyé mozna do literatury facho-
wej: uzytkowej, szkolnej i popularno-fachowej oraz nau-
kowej.

W por6éwnaniu z trzyletnim dorobkiem wyrazajgcym
sie planowana w roku 1954 produkcja ksigzek fachowych

w iloSci 51 tytuléw i 508 ark. stanowi zwiekszenie facho-
wej literatury morskiej o blisko 60%. Wzrost ten w posz-
czeg6lnych dziatach przedstawia sie rozmaicie w zalez-
nosci od dotychczasowego nasycenia.

W dziale marynarki handlowej wydano dotychczas 53
tytuly i 533 arkuszy, plan na rok 1954 przewiduje 24 ty-
tuly i 255 ark. tj. wzrost o okolo 45%.

W dziale budownictwa okretowego na dotychczas wy-
drukowanych tylko 12 tytutéw i 159 arkuszy plan na rok
1954 przewiduje 9 tytutéw i 160 arkuszy tj. wzrost o 100%.

W dziale portéw, na wydanych dotychcias 36 tytutow
i 213 arkuszy plan na rok 1954 przewiduje 7 tytuléw
i 103 arkusze tj. wzrost o okolo 48%.

W dziale rybotéwstwa morskiego obejmujacym dot.yct}—
czas 15 tytuléw i 111 ark. plan na rok 1954 przewiduje
11 tytutéw i 109 ark. tj. wzrost o 100%.

W planie na rok 1954 szczegdlny nacisk potozony zo-
stal na dwa dzialy: budownictwa okretowego i rybotow-
stwa morskiego, zaniedbane dotychczas. Najwieksz_y
wzrost produkcji wykazuja tlumaczenia z jezyka rosyi-
skiego. Podczas gdy dorobek trzech lat wyraza sie 11'0é-
cig 8 tytutéw i 102 arkuszy ttumaczen ksigzek m’orsl.clch,
to w planie na rok 1954 przewidziane jest 9 tytulow i 134
arkuszy tj. wzrost o 131%. Stanowi to 22% calego planu
na rok 1954. .

Pod wzgledem zasiegéw projekt planu 1954 roku
ksztaltuje sie nastepujaco:

zasieg I i II — 43%
zasieg III (Sredni) — 55%
zasieg IV (wyzszy) — 3%

Plan nie obejmuje podrecznikéw dla szkolnictwa mor-
skiego, dostosowanych $ciSle do programéw squlnych
i wydawanych na zaméwienie Ministerstwa Zeglugl.' Nq—
tomiast liczne z poéréd juz wydanych ksiaiek,‘ choé nie
pisanych S$ci§le wedlug programoéw szko}nych i przez to
nie uwazanych formalnie za podreczniki, traktowane sa
jako podreczniki zastepcze.

Plan nie obejmuje réwniez broszur typu ,techmini-
mum® zawierajacych szczegdlowe, instrukecyjne oméwie-
nie np. obstugi niektérych urzadzen, wydawanych na za-
moéwienie Ministerstwa Zeglugi i dostosowanych $cisle do
potrzeb poszczegdlnych przedsigbiorstw resortu.

Cyfry rzymskie oznaczaja zasieg ksiazki, a mia_mowicie:
T — ksigzki popularyzujace szeroko zagadnienia zwigzane
z praca fachows,

II — ksiazki dla praktykéw nie posiadajacych specjalnego
wyksztatcenia fachowego,

III — dla posiadajacych $rednie wyksztatcenie fachowe,

IV — dla posiadajacych wyksztalcenie wyzsze.

Arkusz wydawniczy za pomoca ktérego okrefla sie rozmiary
poszezegélnych ksigzek oraz rozmiary catej produkcji wydawni-
czej — to. 40.000 znakéw (liter, znakéw przestankowych i przerw
miedzy wyrazami) lub 3.000 cm?® ilustracji. Arkusz wydawniczy
odpowiada mniej wiecej 16-tu stronom ksiazki formatu A/5 (pole
druku 16,7 X 10,5 cm).

PROJEKT PLANU WYDAWNICZEGO NA R. 1954
Objetosé . Objetosé
Lp. Zasieg Autor Tytut - aril? wyd. Lp. Zasieg Autor Tytul w ark. wyd.
1. MARYNARKA HANDLOWA 7 II Nieczko Kompasy magnetyczne 3
1.1 Literatura popularno - fachowa 8 III Szulejkin Fizyka morza (ttum. z ros.) 15
1 1 Gogga Z radzieckich doswiadczen pra- §.I0  Wiezyk Higiena marynarza w troplkach 2
¢y politycznej we flocle 7 10 11T Gorazdowsk}— . . v
2 I Pertek Polacy na morzach $wiata 5 Koszewski Px‘zeplgy prawa drogi 20
3 1: Sierecki Marynarze Iludowej floty 10 11 III Kalaczew Pr(%}ewoz Ztor\Aolgx;éw morzem 55
i um, s.

1.2 Literatura fachowa z zakresu nautyki i wiedzy okretowej 12 III Kon Radar. w zegludze morskiej 8

4 II Jurkiewicz Liny druciane 3 13 III Woznicki Budowa siatki map naw ga-

5 II Jurkiewicz Logi 1 sondy 3 i . cyjnych
6 II Lekki Manewrowan.e statkiem mor- 14 III WozZnicki Okretowe kompasy zyroskopo- i
' skim 10 we
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Objetose

Obietosé

Lp. Zasieg Autor Tytut w ark. wyd. Lp. Zasieg Autor Tytut w ark. wyd.
1.3 Literatura fachowa Jz zakresu zagadnien ekonomicznych, 3. PORTY
eksploatacyjnych i prawnych zeglugi 5
15 III Cieslak Koszty wtasne w eksploatacji 3.1 th.eratura popularno: - f#howa
statku 3¢ II Szymborski Porty morskie 15
16 III  Gorski Konosament . 7 3.2 Literatura fachowa z zakresu zagadnienn ekomomiczno -
17 III Holowinski Pl;%%adunek w Swietle czarte- 1 eksploatacyjnych portu
18 III Soltys Kolizje statkéw morskich 8 2 Iz gagpm‘"icg Ekonomika portéow morskich 20
19 III Zagrodzki Awarie i ubezpi ia statk 10 chrymowicz
9 8. warie i ubezpieczenia statkéw : i Blelski Spedycja morska - 1
1.4 Literatura fachowa z zakresu eksploatacji mechanizméw 37 III  Tarski Pl;jxé%wame w portach mors- .
okretowych
. . 38 III Raminger Rzeczoznawstwo portowe 7
20 II Czolowski Bezpieczenstwo pracy przy ob-
studze okretowych urzadzen 3.3 Literatura fachowa z zakresu techniki w porcie
elektrycznych 10 39 III Watorski Eksploatacja portowych urza-
21l T Kisielewski Pompy okretowe i ich eksploa- 4 e i I i g 3
tacja 15 pedzie elektrycznym 18
1.5 Literatura fachowo - szkoleniowa 40 III Dukielski A. J. Mechaniczny przeladunek w
! rski .ZTros.) 20
22 II Strzelecki Ma.tematyka dla marynarzy, t. II Bottach o eh (02 T0s.)
2 IIT Kowtunienko Zbior zadan z mechaniki tech- 3.4 Literatura fachowa z zakresu budownictwa morskiego
x;ic:;;e)j dla marynarzy (ttum. 0 i portowego
24 IIT Stalinski Teoria maszyn cieplnych dla 4., RYBOLOWSTWO
mechaniké6w okretowych 15
4.1 Literatura popularno - fachowa 3
2. BUDOWNICTWO OKRETOWE 41 I Wielochowski Nowei zwycigza w rybotéw- 2
stwie
2.1 Literatura popularno - fachowa 42 II Russek i Korchot Wspétzawodnictwo pracy w ry-
25 II Dorogostajski D. L botévqsthe morskim 6
W., Malcew N. 43 II Sienkiewicz Z do$wiadczen radzieckiego ry-
J., Czernow A. boléwstwa morskiego 7
D. Zarys budownictwa okretowe- 44 TI Praca zbiorowa Poradnik rybacki 35
go (ttum. z ros.) 20 &
2% I Rabczikow P. A. Rodzaje statkéw morskich 4.2 Literatura fachowa 2z zakresu ichtiologii i przetworstwa
(ttum. z ros.) i8 rybnego

2.2 Literatura fachowa 2z zakresu zagadniefi kadlubowyth
27 IV KaZmierczak Plywalnosé i stateczno§é stat-
k6

28 III

20

w
Stalinski Teoria okretu w zarysie .25

2.3 Literatura fachowa z zakresu zagadnien silowni okretowych

29 III Kobylinski Okretowe Sruby napedowe 17
30 III Migurski Poradnik elektryka okretowego 25

2.4 Literatura fachowa z zakresu technologii stoczniowej

Dorsz i podstawy biologiczne

45 II Borowik
: jego polowow

4.3 Literatura fachowa z zakresu ekonomiki i eksploatacji
ryboléwstwa morskiego

46 II Russek Organizacja potowow mor-
skich ) 8

47 1II Korchot Koszty wlasne w ryboléwstwie
kutrowym 7

4.4 Literatura fachowa z zakresu techniki polowéw
N i przetadunku ryb

31 II Doroszenko P. A. Montowanie kotléw wodno-rur- 43 II Blazejewski Polowy lugrowe 5
kowych (ttum. z ros.) T 49 II Klimaj-Bruski Potowy kutrowe 10
32 I Kowalewski- 50 II Perelman A. J.
Kanenberg Montowanie i remonty ruro- i Szastina L. A. Konserwacja sieci rybackich
. ciggbw okretowych 13 (ttum. z ros.) 8
33 III Jablohski Zarys technologii wodowania 51 II Wojnikanis- Technika przemyslowego rybo-
i podnoszenia okretdw 15 Mirski W. N. 6wstwa (ttum. z ros.) 12
SPIS
KSIAZEK WYDANYCH I PRZYGOTOWYWANYCH DO DRUKU W LATACH 1951 - 1953
Lp. Zasieg Autor Tytul Lo. Zasieg Autor T tut
1. MARYNARKA HANDLOWA 1.3 Literatura fachowa z zakresu zagadniefi ekonomicznych.
, 1.1 Literatura popularno - fachowa eksploatacyjnych i prawnych zeglugi
1 1 Frell W. Brygada mlodziezowa . Pilota 20 II  Praca zbiorowa Obnizyé koszty  eksploataciji
28 " statkéw
2 7 Sierecki St. Salwa lewej burty 27 s Rozbicki St. Zaopatrywanie statkéw mor-
3 I Sierecki St. Straznicy morza P, skich
4 1 Sprawa m/s ,,Batory‘ 28 11 Rymarkiewicz W. J. Tec};{n;l;:ac}Fdokumentacja tran-
5 I Wagrowski M. Rosna sity P by
6 1 Zaqgérny K. Jak gddafw S;ﬁefrﬁ?{ njocl;iirﬁ 290 II  Szczutkowski F. Rcl){zrachunek gospodarczy stat-
senau‘ j » u
: oy PO olowenin BUHO- &5 py  papen T Tabele zamienne 1 kalkula-
7 1 Zagérny K. Racjonalizatorzy ze statku ra- _cy_jne dl_a handlu morskiego
towniczego ,,Smok*‘ . i zeglugi
1.2 Literat fach L. . . 31 111 Gross H. i
.2 eratura fachowa z zakresu nautyki i wiedzy okretowej Holowinski J. T. Czartery w polskim handlu
g g Budka R. Liny wiékienne morskim
0 Gorazdowski S. Sygnalizacja morska 32 111 Rogéyski K, i X
II  Jaworski St. O ladunkach w transporcie Zagrodzki W. Awaria wsp6lna N
1 morskim 33 111 Stuckin St. Reguly Jorku-Antwerpii
ts ﬁ Jurkiewicz K. Konserwacja statku 34 JIT  Soitys A. 1 ;
18 Jurkiewicz K. Wyszkolenie szalupowe Eopuski J. Zasady prawne ratownictwa
I  Laskowski St., ) morskiego
Rzewski Wt., Bezpieczenstwo i higiena pracy 35 III  Ocioszyhski T. Ekonomika transportu mor-
Kretowicz K. w zegludze skiego
14 1I  Pogorzelski T. Pozarnictwo dla marynarzy 36 II1 Bakajew N. C. Podstawy eksploatacji floty
15 11 Swiecicki A. Poradnik medyczny dla mary- morskiej
narzy 1 rybakéw (ttum. z ros.)
16 11 Poinc w. Ratowanie statkéw w niebez- 37 III/ZIV  Darski St. Ekonomiczne prze<tanki szyb-
pieczenstwie kosci statku w zegludze han-
7 11 Giertowski J. Podstawy = nawigacji  terre- dlowej
strycznej X . 38 III/IV  Tarski I Podstawowe wskazniki planu
18 11  Gorazdowski S. Morskie pomocy nawigacyjne zeglugi morskiej
] Mt. Ik‘ 3 39 IV Lopuski J. Czarter na czas
orskie pomoc
19 n Gorazdowskl S t. I L e mEwizieyine 1.4 Literatura fachowa =z zakresu eksploatacji mechanizméw
o0 I Grzywaczewski Z. Walka z pozarami na statkach : okretowych
21 I1  Led6chowski A. Astronomia zeglarska 40 II  Dubinski S. silniki morskie i ich cbstuga
22 II Ledéchowski A. Dewiacja kompasu 41 1II  Dymecki P..
23 II  Morgulec WL Uproszczone obliczenie sta- Piekarski T.. : ’ 3
tecznos$ci okretu Schweiger S. i Urzadzenia napedowe maltych
4 11 Orzecznictwo Izb Morskich Sokotnweli K, etat*6w motorowych
& 11 Zielinski A. Wiedza okretowa — Xodzie 42 1I . Praca zbiorowa Opalanie’ kottéw okretowvch
okretowe 43 1I Nagawiecki J. Obstuga silniké6w spalinowych

(Dokoriczenie na str. 3 okladki)
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PRZEGLAD DOKUMENTACYJNY

BUDOWNICTWA OKRETOWEGO I MORSKIEGO ORAZ EKONOMIKI TRANSPORTU MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK
DODATEK DO MIESIECZNIKA

DOKUMENTAC]I

MORSKIEGO INSTYTUTU TECHNICZNEGO

LTECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA"

Rok IV I

Gdansk — Kwiecienn 1953 1.

Nr 3/4

Gwiazdky obok porzadkowych liczb artykulow oznaczone sy publikacje,

znajdujgce sie w bibliotece:

Morskiego Instytutu Technicznego: dwiema gwiazdkami tlumaczenia publikacji, wykonane przez MIT.

BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI

Budowa okretow, maszyn i wyposazenia

99* 629.123.3:621.436.2:629.12 IM

Foerster E.: Urzadzenie napedowe motorowego statku
pasazerskiego ,Linth“. ,Die Aniriebsanlage des Fahr-
gast-Motorschiffes ,Linth“. Schiff u. Hafen, Hamburg,
mies., t. 4, Nr 8, sierp. 52, s. 278, A 4, 5 str., 7 fot., 4 rys.,
2 wykr. — Najnowszy statek {flotylli jeziora Zirich.
Lpp = 53,00 m, B =850 m, H= 3,10 m, T — 1,78 m,
1000 pasazerow. D = 350 t, V —30 km/godz. 2 silniki
Sulzer 6TW24-2 X 450 KM, 400 obr/min, nienawrotne,
napedzaja 2 $ruby nastawne Escher-Wyss z hydraulicz-
nym mechanizmem nastawczym. Mozliwos¢ poprzecz-
nego ruchu statku. Rysunek instalacji napedowej i linii
walu.

100* 621.436.12:629.12 IM
Badanie wysokodoladowanego silnika Diesla. ,Untersu-
chung eines' hochaufgeladenen Dieselmotors”. Schweiz.
Bauztg., Ziirich, tyg., t. 70, Nr 11, marz. 52, s. 163, A 4,
0,5 str. — Wyniki badan 4-suwowego silnika eksperyinen-
talnego MAN z dotadowaniem. Sprawno$¢ calkowita
44,6%, zuzycie paliwa ponizej 140 g/KMeh, zuzycie oleju
0,5 — 0,8 g/KMeh, sprawno$¢ mechaniczna 0,91.

101* 629.123.4:621.86 IM

Wustran D.: Jednosrubowe statki towarowe o duzej
mocy maszyn. ,Einschrauben - Frachtschiffe mit hoher
Maschinenleistung®. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 36,
wrzes. 52, s. 1180, A 4, 2,5 str., 2 rys., 6 tab. — Opraco-
wanie oparte na referacie W. H. Dickie dla INA w
kwietniu 1952 r., reasumujace szereg studiéw poréwnaw-
czych zwigzanych z wyborem napedu dla liniowcow to-
warowych o mocy maszyn ok. 15000 MK, przy szybkosci
18,5 wezla. Rozwazono naped motorowy i turbinowy,
dwu- i jednosrubowy, stery o réznej smukloSci profilu.
Analiza ekonomiczna ostatecznie wybranego napedu mo-

torowego na 2 $ruby — na podstawie danych z 37 rej-
sOw.

102* 629.123.3:621.125:621.165.6 IM
Bauer: Dwa nowe parowce angielskie z turbinami na

par¢ odlotowa Bauer-Wacha. ,Zwei neue englische
Dampfer mit Bauer-Wach-Abdampf-turbinen“. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 89, Nr 30/31, lip. 52, s. 1026, A 4, 05
str. — Opis instalacji maszynowej systemu Bauer-Wacha
na nowo budowanych statkach L = 140,3 'm, B — 18,2 m,

T = 8,18 m, no$no$¢ 10400 tdw, Ncalk.—=4200 KM,
n — 88 obr/min.
103* 629.128:621.791 M

Strasburger E.: O spawaniu w budownictwie okretowym.
,Zum Schweissen im Schiffbau“. Schiffbautechn., Leip-
zig, mies., t. 2, Nr 8, sierp. 52, s. 239, A 4, 4 str, 5 rys,
10 poz. bibl. — Korzysci wynikajgce ze stosowania spa-
wania w budownictwie okretowym zamiast nitowania.
Przyklady liczbowe zmniejszenia cigezaru i kosztu jed-
nostki przez zastosowanie spawania. Budowa sekcyjna
statkow. Metody spawania automatycznego. Cigcie.

104* 621-23:629.12 _ IM
Wolfenstetier: Instalacje z przekladnia Vulcan na stat-
kach powojennych. , Vulcan-Getriebe-Anlagen in Nach-
kriegsschiffen”. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 4,
Nr 5, maj 52, s. 160, A 4, 5,5 str., 6 fot, 5 rys., 1 tab. —
Poréwnanie napedu posredniego z przekladnig Vulcan
z napedem bezposrednim. Zalety tych przekladni. Przy-
klady zastosowania przekladni Vulcana. Przyklad insta-
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lacji l_iombinowanej parowo-spalinowej. Dalsze widoki
rozwojowe stosowania napedu posredniego.
Rozne

105%* 629.12:701 M
Curt W. Eichler: Rozwazania nad estetyka okretéw
handlowych. ,,Gedanken uber die Schénheit von Handels-
schiffen“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 45, list. 51,
s. 1603, A 4, 2 str. — Artykul dyskusyjny, polemizu-
Jacy z orzeczeniami jury konkursu rozpisanego przez
f-me Pleuger & Co. na ,najpiekniejszy projekt moto-
rowca‘. Szczegéltowa dyskusja wielkosci i ksztaltu komi-

now na srodokreciu i rufie motorowcéw oraz-pochylenia
masztow od pionu.

DZIAL PORTOW

Poglebianie portéow, roboty podwodne i ratownictwe
morskie

1067 621.879.24:004.6.002.4 IM

Frgmm S. R..: Racjonalny wybér materialow na czesci

zuzywalne poglebiarek wielokublowych. ,,0 racjonal-

nom wyborie matieriatow dla iznaszywajemnych dietalej
czerpakowych snariadow“. Reczn. Transp., Moskwa,
dwumies., t. 12, Nr 5, wrzes.—pazdz. 52, s. 37, A 4, 2 str.,
1 rys., 6 poz. bibl. — Racjonalny wybér materialéw na
czgsel zuzywalne poglebiarek wielokublowych. Opis re-
montow i materialdow: dla powierzchni roboczych beb-
now kublowych dolnych, ptéz kubléw i ogniw lgczg-
cych, sworzni kubtowych i tulei kublowych, nozy (dzio-
bf’)w) kublowych oraz zestawdw rolkowych. Artykul po-
sxlada‘dum warto$¢ dla baz remontowych taboru pogle-
biarskiego oraz dla dzialu gtéwnego mechanika przedsie-
biorstw pogtebiarskich.

107* 627.523.3:5632.84 IM
Mpzylew G. A.: Sposoby okreslania podstawowych za-
leznosci pomiedzy wskaznikami objetoSciowymi i cieza-
rowymi mieszanin gruntowych. ,Sposoby opriedielenia
zawisimosti miezdu objemnymi i wiesowymi pokazatie-
lami §uspienzij“. Ugol, Moskwa, mies., t. 27, Nr 9/318,
wrzes. 52, s. 42, A 4, 1,5 str., 2 wykr., 1 tab., 1 poz. bibl. —
Jakosciowe wskazniki potrzebne dla obliczen i kontroli
{ransportu hydraulicznego oraz wuszlachetniania wegla
i zawiesiny mineralnej. Wzory na zalezno$ci pomiedzy
poszczegolnymi wskaznikami. Sposoby sporzgdzania no-
mogramu dla szybkiego i dostatecznie dokladnego prze-
liczania wskaznikéw. Artykul przedstawia warto$é, poza
gOrnictwem, réwniez dla obliczania podstawowych ele-
mentow transportu hydraulicznezo gruntu przy robotach

ziemnych i poglebiarskich.

108* ' 626.13:621.879.4.003 IM
Roer G. N.: Mozliwosci obnizenia kosztu transportu
hydraulicznego gruntu rurociggami pod ciSnieniem.

»Wzmoznyje puti udieszewlenja napornowo gidrotran-
sporta grunta“. Gidrotech. Stroit., Moskwa, mies., t. 21,
Nr 8, sierp. 52, s. 9, A 4, 5 str.,, 4 wykr., 5 tab., 3 poz.
bibl. —- Elementy wplywajgce na koszt transportu hydra-
ulicznego gruntu w rurociggach pod cisnieniem. Koszty
i analiza minimalnych kosztéw dla pogltebiarek ssgco-
refulujgcych o napedzie elektrycznym. Dwie fazy szyb-
kosci krytycznych transportu: bez odkladu dennego na
dnie rurociggu oraz z odkladem dennym. Wplyw zu-
zycia rurociggu na koszt wlasny transportu oraz zuzycie
energii elektrycznej na jednostke przeniesionego gruntu.
Whnioski na podstawie bezwymiarowych wskaznikow
transportu hydraulicznego. Artykul! ma na celu wywo-
lanie dyskusji na temat ekonomiki transportu hydra-
ulicznego przy réznych szybko$ciach krytycznych.



109* 627.24:532.54:532.584 IM

Blentch T.: Wzory na przeplywy w hydraulice stosowa-
nej. ,Les formules d‘écoulement de I‘hydraulique pra-
tique“. Fouille blanche, Grenoble, dwumies., {. 7, Nr 4,
sierp.—wrzes. 52, s. 591, A 4, 115 str.,, 3 wykr,, 2 tab,,
15 poz. bibl. — Analiza i klasyfikacja wzoréw na prze-
plyw w kanatach otwartych i rurociggach, z uwzgled-
nieniem wzoru na kanaly prowadzgce zawiesine stala.
Propozycja wzoru ogélnego uproszczonego, odpowiadajg-
cego ftrzem typom zasadniczym przeplywu. Artykul
przedstawia warto§é dla badan przeplywéw w rurocig-
gach gruntowych dla hydromechanizacji.

110 550.41:624.131.4:627.24 IM

Forbes H.: Geochemia budowli ziemnych. , The geoche-
mistry of earthwork®. Proe. Amer. Soc. Civ. Engrs.,
N. York, mies., t. 76, Nr 7, marz. 50, s. 1, B 5, 19 str.,
2 fot., 1 wykr., 8 tab.,, 5 poz. bibl. — Geochemia bu-
dowli ziemnych: geologiczne i chemiczne zjawiska za-
chodzgce w jakosci i ilosci skladnikéw geologicznych
budowli pod wplywem urabiania gruntu w obecnosci
powietrza i wody. Procesy te winny by¢ rozpatrywane
na rowni ze zjawiskami mechaniki gruntow celem wy-
konywania budowii ziemnych z materialow statecznych,
nie ulegajgcych przemianom chemicznym ujemnym dla
wytrzymalosci i statecznosci budowli. Propozycja rozpa-
trywania gruntéw budowlanych pod wzgledem charak-
teru mineralogicznego i struktury urobionego materialu,
przyszlego zachowania sie materialu pod wplywem
zetknigcia sie z powietrzem i wilgocia w atmosferze.
Artykul ma duza warto§¢ przy wykonywaniu budowli
morskich.

111 551.468.2:627.7 IM

Langelier W. F., Lidwig N.: Zjawisko kloczkowatosci
w oczyszczaniu zmaconej wody. ,Flocculation pheno-
mena in turbid water clarification“. Proc. Amer. Soc.
Civ. Engrs., N. York, mies., t. 78, Nr 118, luty 52, s. 1,
B 5, 17,5 str., 9 wykr., 2 tab., 14 poz. bibl. — Zamgcenie
nieorganiczne wo6d sklada sie glownie z czgsteczek ila-
stych o $rednicy 5 mikronéw. Najbardziej stateczng
frakcja ilasta sg czgsteczki o S$rednicy mniejszej od
1 mikrona, ktéore regulujg szybko$é koagulacji. Omo-
wienie istniejgcych tadunkéw elektrycznych tych czgste-
czek, ladunkéw zewnetrznej powloki, zawierajgeych ka-
tiony wymienne. Dodanie koagulantéw obniza statecz-
nos¢ czgsteczek. Warunki powstawania klaczkéw wsku-
tek koagulacji drobnych czasteczek dookola wiekszych.
Artykul posiada warto$¢ dla prac poglebiarskich i przy
konserwacji glebokosci toru wodnego.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

112* 656.61.078:658.51 IM
Kantorowicz J.: Szybka dostawa ladunkéw — najwaz-
niejszym zadaniem. ,Bystraja dostawka gruzow — waz-
niejszaja zadacza“. Morsk. Ftot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10,
Nr 85, pazdz. 52, s. 3, A 2, 0,25 str. — Zagadnienie wia-
sciwej organizacji pracy floty i portow z punktu widze-
nia maksymalnego przy$pieszenia dostawy towaréw.
Znaczenie czestosci odjazdow. Srodki przy$pieszenia
pracy fioty i portéw: wprowadzenie wykreséw godzino-
wych, przewozy w pojemnikach, pelne wykorzystanie
zdolno$ci przewozowej statkow, wlasciwy sposéb sklado-
wania towarow.

Gierbiczenko I1.: Rozrachunek gospodarczy na statkach
Morza Czarnego. ,Choziajstwiennyj rasczot na sudach
Czernomoria“. Morsk. Flot, Moskwa, 2 X tyg, t. 10,
Nr 86, pazdz. 52, s. 3, A 2, 0,3 str. — Organizacja i tech-
nika stosowania rozrachunku gospndarczego na statkach
Czarnomorskiego Przedsiebiorstwa Zeglugowego. Konkre-
tyzacja produkcyjnych i finansowych zadan planowych

i doprowadzenie ich do zaldg. Kontrola realizacji pla-
now. Niektore niedociagniecia w zakresie pelnego sto-
sowania rozrachunku gospodarczego na statkach.

114* 656.61:658.513.1 IM
Grinbierg ¥J.: Technika organizacyjna w obliczeniach
eksploatacyjnyeh. ,Organizacijonnaja tiechnika w eks-
ptuatacijonnych rasczotach®“. Morsk. Flot, Moskwa,

2 X tyg., t. 10, Nr 88, list. 52, s. 2, A 2, 02 str. — Osiag-
niecia nauki radzieckiej w zakresie wprowadzania upro-
szezonych sposobéw dokonywania réznego rodzaju obli-
czen i analiz w eksploatacji transportu morskiego. (Spo-
s6b obliczania wlasciwego zatadowania statku opraco-
wany przez prof. Pawlenko, graficzny sposéb analizy
wskaznikow ekonomicznych przy rozstawieniu statkéw
na liniach, opracowany przez docenta Bakajewa, nomo-
gram dla ustalenia niezbednej ilosci paliwa, wody, kosz-
téw ‘wlasnych rejsu i jednej tony przewozonego ta-
dunku itp.).

115% 387.1:656.612.033:311.141 IM

Schondorff H. D.: Niemiecki indeks frachtéw meorskich.
,Der deutsche Seefrachten — Index“. Hansa, Hamburg,
tyg., t. 89, Nr 45, list. 52, s. 1497, A 4, 3 str., 1 wykr,,.
1 tab., 2 poz. bibl. — Zagadnienie indekséw frachtowych
w zegludze $swiatowej. Rodzaje indekséw w poszczegol-
nych krajach. Metoda obliczania nowego niemieckiego.
indeksu frachtowego, ktérego baze wyjsSciowsg stanowig
notowania IV kwartalu 1950 r. Sposéb obliczania Sred-
nich stawek frachtowych dla poszczegdlnych miesiecy.
Warto§¢ indeksé6w w rozbiciu miesiecznym dla okresu

pazdziernik 1950 — sierpien 1952.
116* 656.612.033:658.17:311.141 ) M
Efektywny indeks frachtowy. ,Effektiver  Frachtenin-

dex*. Hansa, Hamburg, tyg. t. 89, Nr 37, wrzes. 52, s.
1198, A 4, 0.5 str. — Metoda obliczania efektywnego in-
deksu frachtowego, otrzymywanego droga podzielenia
przecietnego rocznego indeksu frachtowego przez indeks
kosztow. Wysokosé trampowych indekséw frachtowvch,
indeksow kosztéw oraz efektywnych indekséw . frachto-
wych w latach 1948—1952.

EKONOMIKA PORTOW
117* 656.615.073.26:658.512 M

Chantadze W.: Na drodze nowatorstwa. ,,Po puti nowa-
torstwa“. Morsk. Flot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10. Nr 96,
list. 52, s. 2, A 2, 0,2 str. — Osiagniecia portu odeskiego
w zakresie szybkosSciowej obstugi statkéw. uzyskane dzieki
szerokiemu stosowaniu wykres6w godzinowych, malej
mechanizacji (maszyna typu S-153) oraz pomystow racjo-
nalizatorskich.

118* 656.625.073.26:658.513.4 M

Obsluga statkow wg wykresu godzinowego. ,,Obrabotka
sudow po czasowomu grafiku®“. Reczn., Transp., Moskwa,
dwumies., t. 12, Nr 5, wrzes. — pazdz. 52, s. 43, A 4,
0,5 str. — Do$wiadczenia portowcéw radzieckich w za-
kresie ulepszonych metod sporzadzania wykreséw godzi-
nowych obstugi statku. Podkre§lenie zaleznoSci wydaj-
no$ci dZzwigu od prac przetadunkowych.

119* 656.615/.625:656.073.235 M

Krauss G. dr: Znaczenie obrotu pojemnikowego dla por-
tow morskich i srédladowych. ,Die Bedeutung des Be-
hilterverkehrs fiir die See- und Binnenhiifen. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 89. Nr 46/47, list. 32, s. 1628, A 4, 25
str. — Znaczenie zastosowania pojemnikéw (kontenerdow)
dla racionalizacji przewozu i przeladunku towaréw,
szczegblnie drobnicy. Oszczednosé opakowania, zmniej-
szenie mozliwosci kradzie?y oraz przy$pieszenie przela-
dunku jako zasadnicze zalety pojemnikéw. Koniecznosé
zwrécenia wiekszei uwagi przez zarzady portow na za-
stosowanie pojemnikéw i ustalenie ich zasadniczych ty-
pow. :
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NAJNOWSZE TLUMACZENIA

WYKONANE

PRZEZ M. 1. T.

Nr. 219 Okreslenie elementéw $ruby okretowej bez
zdejmowania jej z walu. Autor: A. Kowtun.
Tlum. z ros. z mies. Morskoj Flot, Nr. 10/1951,

4 str. masz.,, 4 ilustr.

Rozwoj niemieckich silnikow Diesla. Tlum.
z jez. ang.,, z mies. The Motor Ship, Nr. 372,
1951, 5 str. masz., 11 ilustr.

Silniki o tlokach przeciwbieznych. Autor: W. H.
Purdie, ttum. z jez. ang., z mies. The Motor
Ship, Nr. 373/1952, 10 str. masz., 2 ilustr.

Nr. 221

Znaczenie przyrzadéw do mierzenia szybkosci
obrotéw i nacisku w ryboléwstwie dalekomor-
skim. Autor: H. Hoppe, ttum. z jez. niem., z tyg.
Hansa, Nr. 52/1950 i Nr. 1/2 z 1951 r.,, 9 str.
masz., 4 ilustr.

Nr. 230

Nowoczesne poglady na spawanie i ciecie w bu-
downictwie okretowym. Rozwazania nad ksztal-
towaniem spawanych konstrukcji okretowych.
Autor: W. P. Kirkhof, Van der Neut A, H W.
Groeneweld ,ttum. z jez. hol, z opr. ,Lasym-
posium®, 1951 r., 96 str. masz., 65 ilustr.

Nr. 232

Czy diwig nabrzezny podnosi zdolno$é prze-
tadunkowsg i rentownos$é portu morskiego. Au-
tor: K. A. Henney, H. Neuman, tlum. z jez.
niem., z tyg. Hansa, Nr. 17/18, z 1951 r., 44 str.
masz., 4 ilustr.

Nr. 258

O metodologii planowania i sprawozdawczosci
pracy statkéw morskich i przedsigbiorstw zeglu-
gowych. Autor: J. Gierbiczenko, tlum. z jez.
ros., z mies. Morskoj Flot, Nr. 8/1952, 15 str.
masz.

Nr. 250

Nr. 260 Czas skladowania ladunkéw w portach mor-
skich. Autor: I. Krotkij, ttum. z jez. ros., z mies."
Morskoj Flot, Nr. 11, 12/1952, 17 str. masz.,

5 ilustr.

W sprawie wyboru statkéw dla regularnych
linii towarowych. Autor: W. W. Iwanow, tlum.
z jez. ros., z mies. Morskoj Flot, Nr. 9/1952,
17 str. masz., 2 ilustr.

Nr. 261

Nowe do$wiadczenia eksploatacyjno - technicz-
ne ‘w niemieckich portach morskich. Autor: H.
Thiessen, ttum. z jez. niem., z rocz. Jahrb. Ha-
fenbautechn. Gesell,, 1940 — 1949. t. 19, 1951 r.,
14 str. masz.

Nr. 262

656.615:627.352:658.17 IM

Berghaus, Henney: Rentownosé a ilo§é diwigéw porto-
wych. ,,Wirlschaftlichkeit und Zahl der Hafenkré&ne®,

Hamburg, tyg., t. 89, Nr 46/47, list. 52, s. 1642, A 4
2 str. — Metoda i technika ustalania kosztéw eksploata—
cji dzwigéw drobnicowych jako zasadniczego kryterium
oceny rentownosci ich pracy. Podzial kosztéw dzwigow
drobnicowych na koszty inwestycyjne, ruchu, utrzyma-
nia i inne. Jeden dzwig na 25 m nabrzeza jako prze-
cietne wyposazenie nabrzezy drobnicowych.

120%

656.61.073.23:627.3 Co IM

Neumann H. dr: Technika przetadunku w portach za-
chodnich. ,Die Umschlagstechnik in den Westhéfen®.
Hansa, Hamburg tyg., t. 89, Nr 17/18, 25/26, kw., czerw.
52, s. 600 857, A 4, 8 str.,, 9 fot,, 1 rys, 1 poz. blbl —
Wyposazeme w urzadzema przeladunkowe i sprzet zme-
chanizowany, orgamzaCJa i technika pracy, wykorzysta-
nie sprzetu oraz osiggniecia przeladunkowe w szeregu
portéw pin.-zachodniej Europy.

121*

PRAWO MORSKIE

122* . 347.799:347.792.2 ' IM

Pojecie armatora. Panstwo i Prawo, Warsza-
Nr 3—6, maj—czerw. 50, B 5, s. 93, str. 7,
— Analiza pojecia armatora w rozwoju
historycznym. Definicje armatora w ustawodawstwach
kapltahstycznych i ustawodawstwie radzieckim. Wyka-
zanie wyzszosci ujecia definicji armatora w radzieckim
kodeksie morskiej zeglugi handlowej z 1929 r.

Gorski Ju:
wa, mies.
poz. bibl. 5.

123* 382.4:656.617033.933 IM
Lebuhn dr: Zakup zamorski na warunkach cif a umowy
przewozu. - Uberseekaufe auf cif-Basis und Frachtvert-

'

:Niniejszy Prmglad Bibliogldficmy 7a\\iefa, jedynie cze§é analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu Budownictwa
Okretowego,  Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego. Pelna dokumentacja ukazuje sie¢ w postaci
\vydawanvch przez Centralny Instytut
— CIDNT pr7v1mu1e ‘prenumerate kart’ dokumentacvmvch ktéra moze obejmowaé zaréwno ca-
jak 1 oddzielne . jej dzlalv lub poszezegdlne zagadnienia i tematy techniczne.

kumehtacv;nych
Al Nicpodleglosci 188).
ld dokumentaqe naukowo-techniczna,

CIDNT \\ykorlu;e (za zwrotem kosztow) fotok pi
ficznym jak i kartami dokumentacjami. 7

Fe
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ridge“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 24, czerw. 52,
s. 796, A 4, 1 str. — Analiza klauzuli cif wedlug Incon-
terms 1936. Podkres$lenie niezalezno$ci umowy kupna-
sprzedazy od umowy przewozu. Podziat kosztéw wylado-
wania towaru przy umowach cifowych.

347.946:347.792.5:656.61.073.484 M

Willner dr: Domniemane zwolnienie przewoznika od odpo-
wiedzialno§ci za szkody tadunkowe. ,Die mutmassliche
Nichthaftung des Verfrachtes bei Ladungsschiden*. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 89, Nr 48, list. 52, s. 1670, A 4, 4 str.
Szczegdlowe omodwienie wypadkéow zwolnienia morskiego
przewoznika od odpowiedzialno$ci za szkody tadunkowc.
Domniemanie i podzial cigzaru dowodowego wedlug Regut
Haskich i niemieckiego prawa morskiego.

124>

347.795.5:656.615.073 M

Przedsiebiorstwa przetladunkowe w $wietle
.Die Ladungsgesellschaften im Spiegel der
Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 48, list.
1 str. — Okreslenie stanowiska prawnegoe
podstawi

125%

Kuhl H. dr:
orzecznictwa.
Rechtsprechung*.
52, s. 1676, A 4,
portowych przedsigbiorstw przetadunkowych na
tez orzecznictwa francuskiego i innych panstw.

341.221.2:341.225.8 IM

Meseck G. dr: Spér o nowa islandzka granice wod townych.
~Der Streit um die neue isldndische Fischereigrenze®. Han-
sa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 32, sierp. 52, s. 1069, A 4,
2 str. — Oméwienic sporu wyniklego na tle ustanowienia
przez rzad Islandii nowej granicy wodd terytorialnych, na
ktorych zakazano uprawiania rybotdwstwa statkom rybac-
kim wszystkich panstw. Analiza strat, jakie poniesic rybo-
lowstwo niemieckie na skutek nowej granicy wod townych.

126*

kart do-

Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa,

1,1mv publikacyj objetych zaréwno przegladem bibliogra-

pibliote;
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Lo Za-ieg Autor Tytut Lp. Zasieg Autor Tytul
44 II Milewski W. i . 89 II  Dobrzynski R. Socjalistyczna opieka nad u-
Szczutkowski F. Zasady organizacji remontow rzgd_zexjugmlt przela_dunkowy-
statk6w morskich mi 1 Je] stosowanie w por-
45 II P. R. S. Bezpieczenstwo pozarowe stat- tach polskich
kow =
16 11111 OrEsEwWEKL 'CZ, - Okretowe silniki spalinowe 920 111 Redman I. Urcr;gwrzoglkairrlgwe w transpor
: . i ich eksploatacja \
47 II/111 Stalinski J. Silownie i instalacje okrgtowe ;
48 II/III° Kisielewski M. Atlas okretowycr;lkotl(zw i rIna- 3.3 Literatura fachowa z zakresu techniki w porcie
szyn parowych — tom I —
Kotty 91 II Raczynski H. o] iaj race W porcie
49  II/III  Kisielewski M. Atlas okretowych kotléw i g9 I Maoraywski M. ngzriagwnmloggzvypi Zeasobrll)ik
mals\zg's’;yﬁ;rol;?r’g&e— tom IT g3 II  Porebski E. Mechaniczne urzadzenia maga-
L A 3 zynowe
50 II/III  Lyczkowski W. L. Obsluga i remont urzadzen g4 II  Wolowski M. K. Mechanizacja trymerki
Nieczajew W. W. elektrycznych na statkach g5 III Pr. zbiorowa Magazyny portowe
rzecznych 96 III/IV Rubczak T. Komunikacja ladowa w por-
tach
1.5 Literatura fachowo - szkoleniowa
51 II  Strzelecki Wt. Matematyka dla marynarzy 3.4 Literatura fachowa z zakresu budownictwa morskiego
52 II Trepka J. Jezyk angielski dla marynarzy i portowego
53 Il Trepka J. Jezyk rosyjski dla marynarzy
97 111 Cwiek Z. Prace podwodne t. I — Tech-
2. BUDOWNICTWO OKRETOWE nika niurkowania
2.1 Literatura popularno - fachowa 98 III  Cwiek Z. : Prace podwodne t. II — Cie-
54 II.  Buksdorf S. Karta stoczniowca 9 IV Hilckel St BStjeéwslgamiﬁlsiiemgnirs—t-wgzqgé
2.2 Literatura fachowa z zakresu zagadnien kadilubowych oglblna, falochrony, nabrzeza
65 II M.R.S.-ZSRR Nadzér techniczny nad budowa i pomosty D>
(ttumaczenie) statkow 100 v Hiickel St. Budowle morskie t. II — Urza-
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57 1III/Iv  Pawlenko G. E. Podstawy konstrukecyjnej geo- b6t morskich
) metrii okretu (ttum. z ros.)
58 III/IV Potyrata A. Wstep do architektury okretu
59 IV Naleszkiewicz 7J. Obliczanie drgan kaditubéw 4. RYBOLOWSTWO
okretowych
60 IV Naleszkiewicz J. . Zagadnienie stateczno$ci spre- 4.1 Literatura popularno - fachowa
zystej w konstrukcjach
okretowych 311 I Madycki J. Nasza sprawa osobista
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61 IIT  Wyszkowski St Elektrotechnika okretowa ) ’ stwie dalekomorskimy
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16w okretowych (tlum. z ros.) :
63 III/IV  Lewenson S. D. i . .
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pracy . p
68 I Kosz R. Dzieje jednego pomystu. Pro- 4.3 Literatura fachowa z zakresu ekonomiki i eksploatacji
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69 I  Kubaszewski J. Zaczelo sie na nabrzezu Arse- )
. . . nat 4.4 Literatura fachowa z zakresu techniki polowéw
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71 I Obidzinski R. Pod urokiem maszyny -
72 I Pietraszek E. Sztauer portu szczecinskiego 111 II - Lopuski B. i
~ . opowiada... L Zebrowski Z. Narzedzia polowéw na Zale-
73 I Sakowski M., Jestem trymerem wie Wislanym -
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6 I KuzZma L. W walce o przedtuzenie zy- tososia i troci
wotno$ci mechanizméw 114 II Klimaj A. Praktyka morska dla rybakéw
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78 I Bakowski Fr. Historia ~nf110i0h dwunastu u- J. Najnowsze metody polowoéw
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83 II _Kubas B. Bezpieczenstwo i higiena pra- 122 Borzymowski M. Morska nawigacyja do 'Lubeka
¢y przy przeladunkach por- 123 Fenikowski Fr. Zakret Pieciu Gwizdkow
towych - 124 Przewlocka I, Swiatlo na maszcie
84 II  Kunicki W. radunki niebezpieczne w tran- 125 Sierecki St. Szkuner Onake
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85 11 Rudowski Z. Przetadunek wegla w portach
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Cena zlt 10.—

Uwaga Czytelnicy

.W administracji Wydawnictw Komunikacyjnych, Od-
dzial Morski, Gdansk-Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 13,
sa do nabycia nastepujgce numery:

»Technika Morza i Wybrzeza“ —

z 1949 r. nr. 1/2 w cenie zl 6.—
” 3/4 ) 1 6.—
i) 5/6 ” 2] 9.—
z 1950 — ,, 1/2, 3, 4, 5, 10, 11,
12 po zt 6.—
» 6/7, 8/9 po zt 9.—
z 1951 — ,,

1/2, 3,4,5,6 po zt 6.—

»Technika i Gospodarka Morska“ —

z 1951 — ,, 1/2 w cenie zt 12.—
n-ry 3, 4, 5, 6 po zt 6.—

z 1952 — nr 1,2,3,4,5,6,7,8,9,
© 10, 11, 12 po zt 10.—

z1953 — ,, 1, 2, 3 po zl 10—

Rownowarto$¢ za zamodwione numery nalezy wplacaé
bezposrednio na konto PKO nr XI-110-55400 Gdynia ,,Wy-
dawnictwa Komunikacyjne“, Oddzial Morski, Gdansk-
Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 13.

W zwigzku z Uchwatg Rzadu z dn. 3 stycznia br.
w sprawie regulacji cen, od 1 kwietnia br. obowigzujg
nastepujgce oplaty prenumeraty TECHNIKI I GOSPO-
DARKI MORSKIEJ:
kwartalnie zt 30.—, pélrocznie z! 60.—, rocznie zt 120.—.

Optaty za prenumerate TECHNIKI I GOSPODARKI
MORSKIEJ przyjmujg wszyscy listonosze; mozna je
takze wplacaé w kazdym urzedzie pocztowym lub przy
zamoOwieniach zbiorowych — bezpo$rednio na konto
PPK ,Ruch“ PKO Gdynia — nr XI-110-55407.

* Wszelkie reklamacje w sprawie niedokladno$ci w do-
starczaniu TECHNIKI I GOSPODARKI MORSKIEJ pro-
simy kierowa¢ do miejsca oplacania prenumeraty.

Ze wzgledu na swéj charakter TECHNIKA I GOSPO-

DARKA MORSKA interesuje naszych naukowcoéw, pra-
cujacych przy odpowiednich wydzialach wyzszych uczel-
ni technicznych i ekonomicznych, stanowi niezbedng po-
moc dla mtodziezy studiujacej na tych uczelniach oraz

praktykéw w zakresie eksploatacji technicznej i ekono-
micznej floty i portéw, buddwnictwa okretowego, i bu-
downictwa morskiego i portowego. Jest pismem niezbed-
nym dla wszystkich, ktérzy przez swg prace zawodows
wywierajg decydujagcy wplyw na rozwdj naszej gospo-
darki morskiej, jak réwniez ‘dla tych, ktérzy — opusz-
czajgc odpowiednie uczelnie — z kazdym rokiem bedg
pomnazali kierownicze kadry polskich pracownikéw mo-
rza.

Kazdy z pos$réd pracownikéw morza, naukowedw, stu-
dentéw, publicysté6w musi wzbogacaé swoje kwalifikacje
fachowe w oparciu o staly kontakt z rozwojem odnos-
nych dziedzin wiedzy. Dlatego kazdy z nich winien pre-
numerowa¢ TECHNIKE I GOSPODARKE MORSKA, aby
moéc czyta¢ ja stale, wraca¢ do dawniejszych zeszytéw,
szukajgec w poszczegbélnych opracowaniach rozwigzania
trudnos$ci zwigzanych z biezgca pracg zawodowas.

KONKURS NA RECENZJE KSIAZKI
TECHNICZNEJ

Dazac do pobudzenia ruchu recenzyjnego
i wzmozenia pracy twoérczej w tym kierunku,
Panstwowe Wydawnictwa Techniczne oglosily
konkurs na najlepszg recenzje ksigzek technicz-
nych, wydanych przez PWT, jako prace orygi-
nalne lub tlumaczenia. ]

Recenzja moze byé opublikowana w dowol-
nym czasopi$mie. Przy zglaszaniu recenzji do
konkursu nalezy dolaczy¢ egzemplarz czaso-
pisma.

Wyniki konkursu ogloszone zostang do dnia
30 czerwca 1954 r. Przewiduje sie nastepujace
nagrody: ; .

z}. 2.000,—

i Nagroda pierwsza
2 nagrody drugie po zi 1.500,—
3 nagrody trzecie po zi. 1.000,—

\ Wszelkich dodatkowych wyjasnien udziela
Dzial Informacji i Propagandy PWT, Warszawa,
ul. Mazowiecka 2/4.

e

za prenumerate. W wypadku,
Komunik.* 0Oddz.

Wszelkie prawa zastrzezone.
Wysoko§é nakltadu: 1000 egz.

Morski, Dziat Zbytu,
Nr Z 4/22

Format czasopisma: Ad4.

Redaktor naczelny: prof. inz. St. Hiickel
Redaktorzy dziatéw:
Mgr. K. Kierkowski, prof. inz. St. Szymborski, inz. W. Urbanowicz, mgr. Cz. Wojewo6dka
’ Sekretarz Redakcji: Karol Weber «

Wydawca: P.P.W. ,,Wydawnictwa Komunikacyjne‘, Oddzia} Morski
Adres Redakcji 1 Administracji: Gdansk-Wrzeszez, Al. Wojska Polskiego 13, tel 415-89
w godz. 9—12. — Cena numeru pojedynczego 10,—z!. Prenumerata roczna 120,—zi. —
rece listonosza lub w najblizszym urzedzi_e pocztowym przed 15-ym dniem miesigca - poprzedzajacego kwartal,
oplaca sig¢ prenumerate. Wszelkie reklamacje w zwigzku z prenumerata nalezy zglasza¢ tam, gdzie oplacono nalezno$é
gdy te reklamacje nie odnosza skutku, ;
Gdansk-Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 13, pokdj 34.

Rekopis otrzymano 17.2.53. Druk ukonczono 14.4.53.

Wykonano w Gdahskich Zak¥adach Graficznych, Gdansk, Targ Drzewny 11.
Zaméwienie 550 — W-4-11560

— Przyjmowanie interesantéw
Prenumerate nalezy wplaca¢é na
za ktéry
adresem: ,,Wyd.

nalezy rekramowaé pod

Przedruk ' dozwolony z podaniem Zrédia
Objeto$¢ numeru 4 ark. Papier druk. sat 61/88 — 60 gr. k1. V







Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		tigm_3_1953_04.pdf









		Autor raportu: 

		



		Organizacja: 

		







[Wprowadź informacje osobiste oraz dotyczące organizacji w oknie dialogowym Preferencje > Tożsamość.]



Podsumowanie



Sprawdzanie napotkało na problemy, które mogą uniemożliwić pełne wyświetlanie dokumentu.





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 28



		Niepowodzenie: 1







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



		PDF zawierający wyłącznie obrazy		Zatwierdzono		Dokument nie jest plikiem PDF zawierającym wyłącznie obrazy



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



		Logiczna kolejność odczytu		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Struktura dokumentu zapewnia logiczną kolejność odczytu



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Niepowodzenie		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

