JAN GEBAL*

METODA BADANIA EKONOMICZNEJ EFEKTYWNOSCI
SUCHEGO DOKU

I. PERSPEKTYWY ROZWOJOWE POLSKIEGO BUDOWNICTWA OKRETOWEGO

Przemyst okretowy w Polsce, jako galaz przemystu i jako pojecie,
nabrat znaczenia i tre$ci dopiero po drugiej wojnie $wiatowej. Rozwoj
budownictwa okretowego jest pochodng rozwoju handlu zagranicznego
i zeglugi. Rownolegle z rozwojem przemystu stoczniowego rozwija si¢
zaplecze kooperacyjne. Kazdy rodzaj zeglugi, czy to linie regularne czy
tramping, wymaga innego rodzaju statkéw. Stocznie sg bardziej zainte-
resowane budowg statkow liniowych ze wzgledu na ich wyposazenie,
ktore ma wigksza warto$¢ anizeli wyposazenie trampow. Jednak tram-
ping nabiera w ostatnim czasie coraz wigkszego znaczenia w zegludze.
Bardzo wazny jest rowniez eksport ustug zeglugowych dla tranzytowych
klientow naszych portéw. K. Wandelt ujmuje to w nastgpujacy sposob:
,Flota trampow pozwala na zwigckszenie przewozu naszych towarow
wtasng flota i ograniczenie kosztownego korzystania ze statkéw innych
bander. Zagraniczny kontrahent ptaci bowiem wyzsze ceny, gdy istnieje
mozliwo$¢ podstawiania mu statku w krotkim terminie i szybkiego do-
starclzenia tadunku odbiorcy w kazdym zadanym przez niego Kkierun-
ku" .

Ze wzgledu na istniejaca tendencj¢ do budowy jak najwiekszych i no-
woczesnych trampow, jak rowniez ze wzgledu na koszty eksploatacyjne,
celowa staje si¢ budowa i wilaczanie do eksploatacji nowych tego rodzaju
statkow. ,,O celowos$ci budowania i wlgczania do eksploatacji nowych
trampow S$wiadczg nastepujace cyfry: Sredni koszt uzyskania dolara w
1964 1. przez m/s ,Kolejarz" wynosit okolo 28 zl, podczas gdy ten sam
wskaznik statku zakupionego w ramach akcji antyczarterowej s/s ,,Ko-
palnia Szombierki", zatrudnionego w tych samych relacjach, wynosit
okoto 46 zi."?

* Prace magisterska, ktorej wyjatki przedstawit tu autor, napisano pod kie-
runkiem prof. dr habil. Kazimierza Wandeita w roku akad. 1968/69.

"' K. Wandelt, Ekonomika przemystu okretowego, cz. 1, WSE, Sopot 1966.

? Ibidem.
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Stale rosnace zapotrzebowanie na coraz to nowe statki o zmieniaja-
cej si¢ wielkosci i zastosowaniu gwarantuja, ze niezbyt szybko nastapi
nasycenie rynku $wiatowego. Przemyst okretowy musi wigc mie¢ moz-
liwo$§¢ zaoferowania armatorowi w danej chwili budowy statku w sto-
sunkowo krotkim terminie, po konkurencyjnych cenach oraz o tonazu,
jaki jest aktualnie wymagany.

Panujaca juz od kilku lat tendencja wzrostowa w kierunku budowy
statkow o coraz to wickszej nosnosci, zmusza stocznie do modernizacji
swego wyposazenia i zwigkszenia zdolno$ci produkcyjnej. W zwiagzku
z powyzsza tendencja, zasadnicza cecha charakterystyczna, okreslajaca
zdolno$¢ produkcyjnag stoczni, staje si¢ wielko§¢ pochylni lub doku. Do-
ceniajac to, wszystkie kraje posiadajace przemyst okrgtowy, a nawet
niektore kraje gospodarczo zacofane, ktére niedawno uzyskaty niepodle-
glo$¢, modernizuja swoje istniejace stocznie lub buduja nowe. Stocznie
nowe buduje si¢ z wyraznym kierunkiem zapewnienia mozliwo$ci budo-
wania jednostek duzych — do 100 tys. DWT i powyzej.

Rozwo6j przemystu okrgtowego, podjecie odpowiednich krokow zmie-
rzajacych do jego rozbudowy, jest wigc zagadnieniem w makroskali, po-
niewaz poszczegolne stocznie jako odrgbne przedsigbiorstwa nie potrafi-
tyby sprosta¢ panujacej konkurencji na rynku $wiatowym. Sytuacja pa-
nujaca w przemyS$le stoczniowym na Zachodzie, a w szczegdlnosci we
Francji, NRF i Wielkiej Brytanii, potwierdza powyzsza sytuacj¢, ponie-
waz okazalo si¢, ze dla dalszego rozwoju przemystu stoczniowego koniecz-
nie potrzebna jest pomoc panstwa >,

Szwecja, Wielka Brytania i NRF szybko przystosowaty wlasny prze-
myst stoczniowy do ogdlnych wymogoéw stawianych przez armatorow
zagranicznych, ale mimo to przemys! stoczniowy Japonii dzigki doskona-
lej organizacji stanowi bardzo silng konkurencj¢. Glownymi przyczynami
atrakcyjnosci japonskiego przemystu okrgtowego dla armatorow zagra-
nicznych sa krotkie cykle budowy statkéw oraz ich niskie koszty, nato-
miast budowa ,superstatkow" dla armatorow krajowych jest doskonatla
reklamg mozliwos$ci i umiejetnosci tego przemystu.

Polski przemyst okretowy, podobnie jak przemyst francuski, posiada
stocznie S$redniej wielkos$ci, ktérym trudno jest konkurowaé¢ w pelnym
zakresie na rynku Swiatowym. Biorac pod uwage nasze zdolnos$ci produk-
cyjne, z uwzglednieniem nawet pewnych nakladéw inwestycyjnych, nie
nalezy przewidywa¢, by w zakresie duzych statkow transportowych —
mimo zdecydowanej koniunktury $§wiatowej — mozna bylto liczy¢ na
zmniejszenie konkurencji. Z powyzszych wzgledow, jedynym wyjsciem
z sytuacji jest specjalizacja polskiego przemystu stoczniowego w kierun-
ku budowy statkéw rybackich oraz innych statkéw specjalnych®.

3 Schiff und Hafen 1966, nr 7.
* B. Perkowski, Polski przemyst okretowy w planie piecioletnim 1966 -1970,
Przeglad Ekonomiki Przemystu Okretowego, nr 1, 1966.
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II. WYBOR I UZASADNIENIE LOKALIZACJI INWESTYCJI ZWIAZANE]
Z ROZWOJEM POLSKIEGO PRZEMYSLU STOCZNIOWEGO

W $wietle dotychczasowych stwierdzen rozbudowa polskiego przemy-
stu okretowego bylta konieczno$ciag. Podjeta w latach czterdziestych de-
cyzja odbudowy przemystu stoczniowego dyktowata rownoczes$nie ko-
nieczno$¢ jego rozbudowy. Przemyst stoczniowy i okretowy jest w po-
waznej mierze przemystem eksportowym i z tych wzgledow musi i8¢
w czotowce panstw wprowadzajacych postep techniczny, aby sprostac
panujacej konkurencji na rynku $wiatowym. Trudno wyobrazi¢ sofcie
istnienie jakiejkolwiek gatezi przemystu nie dostosowujacej si¢ do panu-
jacego rozwoju w S$wiecie, nie podazajacej w ogoélnym nurcie postgpu
technicznego. Generalnym celem wszystkich gatezi przemystu krajowego
jest tworzenie dochodu narodowego, a wprost niemozliwe wydaje si¢
by jakakolwiek galaz przemystu byta zdolna go tworzyé bez wprowa-
dzania postepu technicznego, przynajmniej na S$rednim poziomie $wiato-
wym. W wyniku obecnego rozwoju budownictwa okretowego, glownie
w kierunku zwigkszania tonazu budowanych jednostek, wielkos¢ po-
chylni i dokoéw staje si¢ cecha charakterystyczng, okre$lajaca zdolno$é
produkcyjng stoczni. Rozbudowa tych pochylni i dokoéw, dostosowujaca
mozliwosci produkcyjne stoczni do aktualnych wymogéw armatorow,
jest wigc jednym z rodzajow postepu technicznego. Wspomniany rozwoj
budownictwa okretowego byl powodem niejako automatycznej rozbudo-
wy polskiego przemystu stoczniowego.

Wprowadzanie postepu technicznego w przemysle stoczniowym w po-
staci rozbudowy pochylni lub budowy dokéw jest uwarunkowane wielo-
ma czynnikami, jak: lokalizacja stoczni, gle¢boko§¢ kanatdéw portowych,
rodzaj gruntu oraz zasoby sily roboczej. Podstawowym warunkiem bu-
dowy stoczni jest konieczno$¢ jego lokalizacji w bezpos$rednim sgsiedz-
twie portow i oSrodkow przemystowych.

Jezeli chodzi o stoczni¢ gdanska, to dalsza jej rozbudowa, jak to
stwierdza K. Wandelt, ,,jest w duzym stopniu uzalezniona od dotychcza-
sowej lokalizacji, jest limitowana gtebokos$cia kanatow portowych jak
i mozliwo$ciag wprowadzania statkOw o nos$nosci maksymalnie 40 tys. ton.
Wodowaniu statkow o wigkszej nosno$ci stoi na przeszkodzie wyspa
Ostrow (Holm)".

Stocznia im. Komuny Paryskiej oraz port gdynski, uwzgledniajac
obecny rozwdj postepu technicznego w zegludze morskiej, maja bardziej
odpowiednig lokalizacj¢, mimo ze port gdynski nie jest potozony ani
u ujs$cia znaczniejszej rzeki, ani nie posiada tak utwardzonego gruntu
jak Gdansk. Wyzszo$¢ lokalizacji portu gdynskiego wyraza si¢ migdzy
innymi tym, ze teren zajmowany przez stoczni¢ pozwala na budowe¢ du-
zych pochylni, poniewaz grunt jest stosunkowo wytrzymaty, aczkolwiek
o innej strukturze anizeli w Gdansku. Szeroko$¢ basenu pozwala na wo-
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dowanie najwigkszych statkow. Nadto stocznia ta posiada juz obecnie dok
suchy dla budowy statkow do 65 tys. DWT.

Stocznia szczecinska posiada mozliwos$ci rozwojowe lecz sa one row-
niez ograniczone wielkos$cig statkoéw.

Tabela 1
Tabelaryczna analiza lokalizacji inwestycji
Warunki lckalne stoczni Gdansk Gdynia Szczecin

Teren o powierzchni ca 20 ha w porcie w po- + + -

blizu istniejacej stoczni (Ostrow)
Akwen o szerokos$ci co najmniej 500 m - + -
Dobre warunki gruntowe — — -
Wolne nadbrzeza wyposazeniowe - + =
Wyposazeniowe zaplecze warsztatowe - + -
Mozliwo$¢ rekrutacji zatogi - + -
Dogodnos¢ wychodzenia duzych statkow

Z portu = + _
Dostawa energii z istniejacych osrodkow ‘

energetycznych — + I .

Zrodlo: Zatozenia wstepne budowy suchego doku — Analiza techniczno-ekonomiczna inwestycji.

Z powyzszej analizy wynika, ze optymalne warunki lokalizacyjne
miata i nadal ma Stocznia im. Komuny Paryskiej w Gdyni. Rozbudowu-
jac te¢ stoczni¢ nalezato przystosowac jej mozliwosci budowy statkow
o takim tonazu, ktéry odpowiadalby istniejagcemu kierunkowi rozwo-
jowemu $wiatowego budownictwa okrgtowego. Przy budowie takich jed-
nostek mogty wchodzi¢ w rachube tylko pochylnie poldokowe lub suche
doki. Z punktu widzenia technicznego suche doki sa korzystniejsze niz
pochylnie pdtdokowe. Zalety suchych dokoéw w skrocie sprowadzaja sie
do nastgpujacych punktow:

1) umozliwienie budowy kadtuba metoda blokowa przy zastosowaniu
sekcji i blokéw o cigzarze 500 t i wigcej, dzigki czemu skraca si¢ cykl
montazu jednostki w doku, a tym samym zwigksza si¢ jego przepusto-
WoS¢;

2) tatwo$¢ rozwigzania udzwigowienia, szczegdlnie jesli chodzi o wy-
sokos$ci podnoszenia dzwigow oraz ich wielkosci;

3) niskie koszty 1 zupelne bezpieczenstwo wodowania duzych jed-
nostek;

4) budowa kadluba w poziomie, dzigki czemu montaz jest tatwiejszy,
a wigc 1 tanszy;

5) niskie koszty eksploatacyjne przy rownoczesnie wigkszych mozli-
wosciach osiggania duzych wydajnosci;

6) mozliwosci zadokowania jednostek budowanych przed oddaniem
ich do eksploatacji, co jest niezbgdne, natomiast pochylnie pétdokowe
musza wspoipracowa¢ z dokiem plywajacym, aby zadokowaé jednostke
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przed jej oddaniem celem przeprowadzenia przegladu oraz konserwacji
podwodnej czgsci kadhuba;

7) wreszcie mozliwo$¢ duzej elastycznosci produkcyjnej pozwalajacej
na zmian¢ charakteru produkcji i przejscie z budowy jednostek na ich
remont.

Ostatnia zaleta jest szczegodlnie cenna ze wzgledu na zabezpieczenie
stoczni w przypadku braku zamowien na budow¢ nowych jednostek.

Jak z powyzszego wynika, budowa suchego doku jest jedng z form
postepu technicznego wprowadzanego w budownictwie okretowym. Bu-
dowe 1 eksploatacje suchego doku w Stoczni im. Komuny Paryskiej w
Gdyni nalezy rozpatrywaé wtasnie w $wietle postepu technicznego.

Badajac efektywnos$¢ wykorzystania suchego doku nalezy rozpatrzec,
czy wybudowanie i oddanie do eksploatacji tego obiektu miato wszyst-
kie znamiona postgpu technicznego. Nalezy réwniez uwzgledni¢ i to, ze
kazda inwestycja jest powigkszeniem majatku trwatego. Dla celow prze-
prowadzenia analizy efektywno$ci wykorzystania suchego doku koniecz-
ne sg rozwazania odnosnie do klasyfikacji §rodkow trwatych i inwestycji.

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania nalezy stwierdzi¢, ze budo-
wa suchego doku w Stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdyni wynikata
z konieczno$ci przystosowania polskiego przemystu okretowego do coraz
bardziej nowoczesnych wymagan w $§wiecie. Rozwoj przemyshu okreto-
wego w Swiecie uzasadnia budowe suchego doku w Polsce.

W momencie opracowywania wstepnych zatozen rozbudowy Stoczni
im. Komuny Paryskiej w Gdyni, rozwazano mozliwosci budowy 2 su-
chych dokéw. Jeden z nich miat mie¢ mozliwo§¢ budowy statkow do
65 tys. DWT, drugi do 100 tys. DWT.

W $wietle obecnego stale postepujacego rozwoju budownictwa okreg-
towego w S$wiecie wydaje si¢, ze bardziej korzystne bytoby wybudowa-
nie w pierwszej kolejnosci suchego doku o mozliwosci budowy statkow
do 100 tys. DWT. Istnienie takiego doku otworzyloby przed Polskg moz-
liwos¢ znalezienia si¢ w czotowce $wiatowe] panstw budujacych masowce.
Sytuacja taka pozwolitaby naszemu przemystowi okretowemu staé si¢
bardziej elastycznym w swej produkcji.

W 1969 r. przystagpiono w Stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdyni
do wstepnych prac majacych na celu rozpoczecie budowy suchego doku
o mozliwosci budowy statkow do 100 tys. DWT. Powyzszy fakt potwier-
dza stuszno$¢ wyzej wyrazonych opinii.

III. OCENA PRAKTYCZNEJ PRZYDATNOSCI BADAN EKONOMICZNEJ EFEK-
TYWNOSCI, ZALECANYCH PRZEZ INSTRUKCJE OGOLNA DO OBLICZANIA
EFEKTYWNOSCI SUCHEGO DOKU

Stocznia im. Komuny Paryskiej jest jedyng ktéra posiada wybudo-
wany dok wraz z przystosowanym os$rodkiem kadtubowym. W zaloze-
niach budowy suchego doku nie przeprowadzono natomiast obliczenia
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efektywnos$ci inwestycji metoda zalecang Instrukcja ogdlng. Ten fakt
wyklucza jakiekolwiek mozliwos$ci znalezienia wariantu innego rozwig-
zania dla celow pomiarowych (w obiekcie juz istniejagcym).

Fakt, ze budowa suchego doku wraz z os$rodkiem kadlubowym byta
inwestycja w obiekcie czynnym, komplikuje korzystanie z wzoréw ob-
jetych Instrukcja ogdélnag. Omoéwiona w rozdziale IV Instrukcji ogdlnej
metoda badan ekonomicznej efektywno$ci inwestycji w czynnych obiek-
tach jest nadmiernie skomplikowana, dlatego L. Przybylski® postawit
w tym zakresie nastgpujace tezy:

1) Metoda badania ekonomicznej efektywno$ci inwestycji w obiektach
czynnych jest nadmiernie i niepotrzebnie skomplikowana. Polega ono
na konieczno$ci wprowadzenia w pewnych przypadkach az pigciu wskaz-
nikow efektywnosci inwestycji, a mianowicie:

E . — wskaznik efektywnosci kapitalnego remontu,

Eyyem — wskaznik efektywnos$ci dla uktadu wyremontowanego,

E,.. — wskaznik efektywnos$ci dla uktadu zmodernizowanego,

Emet — wskaznik positkowy niezbedny dla wprowadzenia wskaznika
Enod

E.,, — wskaznik efektywnos$ci uktadu nowego.

Dla wykonania powyzszych obliczen potrzebny jest nastepujacy ma-
terial informacyjny:

— dla kapitalnego remontu - R, Kiems Srems Prem

— dla uktadu wyremontowanego — R, Kew, Srem> Puyrem
— dla uktadu zmodernizowanego —  lua Kuods Smods Pod
— dla  wskaznika positkowego - Jiods Ko Srem Prmod
— dla uktadu nowego - Evows Snows Kuows Prows

w sumie 14 wielkoSci.

Jest rzecza powszechnie znang, ze biura projektowe nie sa w stanie
opracowaé planow potrzebnych dla uzyskania powyzszych danych, przyj-
mowanie natomiast wielko$ci szacunkowych stawia w ogéle pod znakiem
zapytania celowo$¢ ich wykonywania. Zagadnienia te nastr¢czatly roéw-
niez podobne trudno$ci w niniejszej pracy.

2. Stosowanie wyzej wspomnianej metody jest przydatne dla uktadu
prostego, natomiast w uktadach zlozonych zawodzi. Metoda powyzsza
mozliwa jest do stosowania przy uktadach prostych, do ktérych autor
zalicza:

— pojedyncze maszyny 1 urzadzenia stanowigce samodzielng fizyczna

i techniczng catosé,

— zespoly maszyn i urzadzen sprze¢zone w sposob przymusowy w jedna
funkcjonalng cato§¢, ktorej poszczegdlne ogniwa stanowig czeSci sklado-

* L. Przybylski, Wybrane zagadnienia z badai nad ekonomiczng efektywnosciq
inwestycji w  przemysle maszynowym i elektrotechnicznym. Referat na Ogdlnopol-
ska Konferencje Naukowa PTE, Warszawa 23 IV 1965.
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we cato$ci, a ich samodzielny byt poza cato$cia nie ma ani technicznego,
ani ekonomicznego znaczenia (np. automaty, linie produkcyjne).

Autor wspomnianego referatu w dalszej cze$ci pracy wskazuje, ,ze
pod ukladami prostymi rozumie si¢ takie uktady, ktérych wydajnosé
(zdolno§¢ produkcyjna) jest w sposoéb jednoznaczny okre§lona parame-
trami technicznymi i dla takich ukladéw istnieje mozliwo$¢ stosowania
tej metody. Natomiast nie istnieje mozliwo$¢ poprawnego stosowania jej
dla takich ukladow ztozonych, jak wydzial lub zaktad".

Pozwalam sobie stwierdzi¢, ze brak w obecnej chwili mozliwosci pra-
widtowego obliczenia ekonomicznej efektywnosci wykorzystania suchego
doku metoda 'zalecang Instrukcja ogdlna.

Na powyzsze stwierdzenie wplynely nastepujace czynniki:

1) oméwione na koncu tego rozdzialu trudnos$ci z przeprowadzeniem
obliczen ekonomicznej efektywnos$ci inwestycji spowodowane nadmier-
nym skomplikowaniem stosowania metody w obiektach czynnych,

2) brak przeprowadzonych obliczen ekonomicznej efektywnos$ci in-
westycji zalecanych Instrukcja ogdlna w zalozeniach wstgpnych budowy
suchego doku.

Badajac efektywno§¢ wykorzystania suchego doku, powodowany wy-
zej wymienionymi czynnikami, postuzylem si¢ obliczeniem wykorzysta-
nia zdolno$ci produkcyjnej doku oraz badaniem cykli produkcyjnych.
Gléwnym miejscem limitujagcym poziom zdolnosci produkcyjnej stoczni
jest pochylnia lub dok, tj. teren montazu i wodowania statku. Proces
technologiczny montazu i wodowania statku jest ustalony w sposoéb ty-
powy, w zalezno$ci od rozmiaréw statku, jego podstawowych parame-
tréw, charakterystyki i wyposazenia technicznego pochylni lub doku.
Z powyzszych wzgledow sposoby rozwigzan projektu organizacji procesu
technologicznego sa bardzo ograniczone.

Decydujacym czynnikiem wywierajagcym wplyw na poziom zdolno$ci
produkcyjnej jest czas trwania cyklu montazu okretu na pochylni lub
w doku. Zdolno$¢ produkcyjna stoczni bedzie tym wigksza im krotszy
bedzie cykl montazu okretu.

Wykorzystanie pochylni lub suchego doku bardzo S$cisle wigze si¢
z wykorzystaniem zdolnosci produkcyjnej stoczni jako calo$ci, poniewaz
zalezy od zdolno$ci produkcyjnej istniejacych ogniw produkcyjnych. Po-
chylnie wzdtuzne, poprzeczne, suche doki, doki ptywajace lub pontony
robocze albo stanowiska montazu kadluba w linii taktowo-pozycyjnej,
czyli stanowiska montazu kadtuba, z ktérych jest on wodowany, sa pod-
stawowymi ogniwami produkcyjnymi.

Zdolno$¢ produkcyjna stoczni zalezy wiec w duzym stopniu od orga-
nizacji procesu produkcyjnego, od znalezienia optymalnych relacji po-
migdzy stopniem koncentracji stanowisk roboczych i stopniem bezpie-
czenstwa pracy oraz jakosci wykonawstwa w calym cyklu produkcyjnym.
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W 1963 r. Zjednoczenie Przemystu Okrgtowego opracowato I po-
wszechny bilans zdolnos$ci produkcyjnej metoda wskaznikowa na podsta-
wie specjalnej adaptacji instrukcji Ministerstwa Przemystu Cig¢zkiego do
potrzeb i wymagan produkcji stoczniowej. Wedlug powyzszej metody
ilo§¢ produkcji liczona wedtug podstawowych ogniw produkcyjnych wy-
razona jest poréwnywalnym miernikiem ilo$ci produkcji, ktory jest
wspolny dla wszystkich typow statkoéw.

W przemy$le stoczniowym poréwnywalnym miernikiem produkcji
jest zredukowana pojemnos$¢ rejestrowa brutto statku — BRT,,, tzn. po-
jemno$¢ rejestrowa brutto — BRT zredukowana do statku przedstawi-
ciela, ktérym jest peinopoktadowiec do przewozenia drobnicy. W tym
celu zostaly skonstruowane odpowiednie wskazniki: wskaznik korygu-
jacy pochylniowy K, i wskaznik korygujacy wyposazeniowy K,, oparte
o S$rednie $wiatowe cykle budowy kadluba i cykle jego wyposazenia.
Wskazniki te pozwalaja na jednoznaczno$¢ i porownywalnosé naktadow
pracochtonno$ci, istnieje bowiem zwigzek i pewna wspotzaleznos¢ migdzy
cyklem, pracochlonnosciag i kosztami: gdy cykl wydluza si¢, wzrasta pra-
cochtonnos$¢ i na odwrot.

Wedtug tej metody zdolno$¢ produkcyjna jest to mozliwo$§¢ wytwo-
rzenia w ciggu roku, w warunkach optymalnych, maksymalnej pojem-
no$ci wyposazonych (gotowych) statkéw, mierzonej w zredukowanych
tonach rejestrowych brutto BRT,,, przy mozliwie najmniejszych nakta-
dach pracy zywej i uprzedmiotowionej.

Podobna metoda zostata opracowana w Zwiazku Radzieckim 1 wy-
dana w Moskwie w 1963 r. przez Instytut Ekonomiki Swiatowej i Sto-
sunkow Miedzynarodowych Akademii Nauk. We wstepnej cze¢s$ci wyda-
nej ksiazki pt. Sudostroitielnaja  promyszlennost  kapitalisticzeskich  stran,
autorzy omoéwili istote opracowanej przez siebie metody obliczania zdol-
no$ci produkcyjnej stoczni. Za jednostke pomiaru wielko$ci zdolno$ci
produkcyjnej w ZSRR wybrano pojemno§¢ BRT dla statkéw handlowych,
oraz wypornos¢ standardowa w tonach dla okrgtow wojennych.

Wielko$¢ rocznej zdolnosci produkcyjnej stoczni w Polsce okresla sie
jako maksymalnie mozliwa ilo$¢ statkow lub okretow zwodowanych
w ciggu roku ze wszystkich urzadzen do wodowania statkéw, wyrazona
w BRT lub w tonach wyporno$ci standardowej przy nastgpujacym zato-
zeniu: 1) praca odbywa si¢ na jedng zmiang; 2) dlugosci statkow sg rowne
lub bardzo zblizone do dlugo$ci pochylni lub dokéw, na ktoérych sa bu-
dowane.

W przemys$le maszynowym jest stosowana rowniez analityczna meto-
da badania zdolno$ci produkcyjnej, ktéora jest uniwersalnym zbiorem za-
sad i zalezno$ci, dotyczacych w sposéb ogdlny wszelkiego rodzaju przed-
siebiorstw produkcyjnych. Metod¢ te¢ w celu praktycznego zastosowania
nalezy dostosowaé¢ do specyfiki branzy ze wzgledu na ogdlnos$é zatozen
i zasad. Szczegélnie wazne jest dostosowanie tej metody w przypadku
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przemystu stoczniowego, ktory rézni si¢ strukturg od innych branz prze-
mystu maszynowego.

Probe adaptacji analitycznej metody badania zdolnosci produkcyjnej
dla przemyshu stoczniowego przeprowadzono w Stoczni im. Komuny Pa-
ryskiej w Gdyni w postaci wydania opracowanej Instrukcji ustalania ilo-
sci robotniko-stanowisk. Opracowanie powyzsze jest pionierskie, ponie-
waz dotad nie bylo podobnych prac przystosowanych do warunkéw prze-
mystu stoczniowego.

W stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdyni caty osrodek kadtubowy
jest zbudowany w formie ta§my produkcyjnej, ktorej zakonczeniem jest
suchy dok. Z tego wynika konieczno$¢ rozpatrywania efektywnosci wy-
korzystania suchego doku kompleksowo, w przeciwnym bowiem wypad-
ku, poza stwierdzeniem faktu niewykorzystania suchego doku, nie be-
dziemy mogli ustali¢ przyczyn, z powodu ktorych nie jest on w peini
wykorzystany.

Cato$¢ obliczen wykonano wedlug ogélnych zatozen i zasad oblicza-
nia zdolno$ci produkcyjnej metoda analityczng. Obliczenia oparto na da-
nych uzyskanych w stoczni z dziatow gléwnego technologa, wydzialow
kadtubowych K-I, K-2, K-3, ktére gromadzity dane do przeprowadzenia
takich samych operacji liczbowych. Obliczenia tych ogniw produkcyj-
nych przeprowadzono w latach 1966 i 1967, dla ktorych uzyskano dane
technologiczne. W pracy mojej (s. 41 - 59) wykazatem, Ze na zdolnosc¢
produkcyjng stoczni rzutuje przepustowos$¢ zespotu stanowisk obréobki
kadtuba, a nie przepustowo$¢ suchego doku. Stwierdzono, ze zrodtami
niepelnego wykorzystania mocy produkcyjnej stoczni sg: a) niski wspot-
czynnik zmianowo$ci, b) niski poziom techniczno-organizacyjny. Szcze-
gblnie ten ostatni wplynat w sposéb decydujagcy na niewykorzystanie
przepustowosci suchego doku. Stopien wykorzystania mocy produkeyj-
nej suchego doku byt nizszy (w 1967 r.) anizeli wykorzystanie zdolnosci
produkcyjnej stoczni i wynosit 50%. Stopien ten wykorzystano wedtug
wZzoru:

P
S=—
z

gdzie:

P — wielko$¢ produkcji okretowej (74 statki umowne),

Z — moc produkcyjna suchego doku (147 statkow umownych).
Podstawiajac odpowiednie wielko$ci, otrzymujemy:

P - 74
Se=—=——=0,5034.
Z 147

Z przeprowadzanych obliczen wynika roéwniez, ze w znacznym stopniu
na niska efektywno$¢ wykorzystania suchego doku wplyne¢ta niedosta-
teczna moc produkcyjna Wydzialu K-1, stanowigcego waski przekroj.
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IV. OBLICZANIE CYKLI PRODUKCYJNYCH BUDOWANYCH JEDNOSTEK
W SUCHYM DOKU

W konkurencji §wiatowej przemyshu stoczniowego bardzo wazne zna-
czenie odgrywa dhugos¢ cykli budowy statkow. Armator zamawiajacy
jakis statek w danej stoczni jest jak najbardziej zainteresowany w moz-
liwie szybkim otrzymaniu go celem rozpoczgcia eksploatacji. Dynamiczny
rozwoj techniki wplywa na to, ze wyposazenie statkow ulega roéwniez
zmianie, co jest uzaleznione od szeroko wprowadzanej automatyzacji.
Dhugos$¢ cykli budowy statkow ma dla stoczni nast¢gpujace znaczenie:

1) krotkie cykle pozwalaja zapelni¢ stoczni portfel zamoéwien,

2) dlugos¢ cykli odzwierciedla sprawno$¢ produkcyjng stoczni,

3) pozwala na zdobycie odpowiedniej pozycji w §wiecie, przez mozli-
wos$¢ oferowania armatorom krotkiego okresu zaangazowania $rodkow,
oraz pozwala na zaoferowanie niskiej ceny statku,

4) przyczynia si¢ do zwickszenia zdolno$ci produkcyjnej,

5) pozwala na przyspieszenie rotacji $rodkow obrotowych, a wraz
z tym na obnizenie kosztow budowy.

Powazne znaczenie dla realizacji systemu oszczedno$ci w przedsie-
biorstwie ma daznos¢ do przyspieszenia rotacji, czyli krazenia S§rodkow
obrotowych.

Szybko$¢ rotacji $Srodkow obrotowych przedsigbiorstwa zalezy wtas-
nie od 1) czasu produkcji, czyli dlugosci cyklu produkcyjnego, 2) czasu
cyrkulacji, tzn. czasu, w ciggu ktorego S$rodki obrotowe znajduja si¢
w sferze wymiany.

Powyzsze czynniki wptywaja na to, ze w dziatalnosci produkcyjnej
stoczni dtugos$¢ cykli budowy statkow wysuwa si¢ na czolowa pozycje
przy ocenie jego dzialalnosci.

W zalozeniach projektowych rozbudowy stoczni oparto si¢ na S$red-
nich §wiatowych wynikach osigganych w 1958 r. Przy zakladanej pro-
dukcji rocznej 4 szt. statkéw po 65 tys. TDW lub 9 szt. statkow po
20 tys. TDW albo 10 szt. statkow po 12500/14500 TDW, w zatozeniach
tych przyjeto nastgpujace cykle.

Wielkos¢ | Cykl budowy Cykl budowy
jednostki w dniach w dniach
w TDW kalendarzowych roboczych
‘ [
65 000 91,0 | 76,2
20 000 40,5 | 34,0
3 30,5

12 500/14 500 35,5

Wszystkie budowane jednostki w suchym doku, wodowane w latach
1964 - 1965 posiadaty stopien zaawansowania prac ponizej 50%. Do pro-
centu tego wliczony jest caty kadlub, konserwacja czgsci podwodnej oraz
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Tabela 2
Porownanie zalozonych i osiagnietych cykli budowy jednostek
w suchym doku
Wielkos¢ Wielkos¢ Cykle zalozone i Cykle osiagane Rézmica
jednostki jednostki po- w projekcie na budowanych
w TDW wg | réwnywalnej ] i ] jednostkach dla I dla
zatozen budowanej w | W dniach | w dniach w dniach dni |  dni
projekt. suchym doku i kalend. ! rob. | kalend. i rob. | kalend. ‘l rob.
|
65 000 o 91 \ 76,2 . - -
20 000 19 000 B70 40,5 ! 34,0 173,5 133 139,5
12 500 11600 B42 | 36,5 30,5 106 96,5 75,5
14 500 11 450 B41 36,5 30,5 97 60,5 ‘ 66,5

Zrodto: Dane ze Stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdyni.

znikome wyposazenie, jak rowniez ilo§¢ roboczogodzin zuzyta przy proé-
bach szczelnosci kadluba. Osiggane cykle budowanych statkéw znacznie
przekraczaly cykle zatozen projektowych. Na powyzszy stan rzeczy wplyw
miaty opoznienia w dostawach, waskie przekroje wydziatow K-1 oraz
pewne niedomagania opracowan technologii budowy statkdéw.

W zalozeniach projektowych obliczono, ze statek o wielkosci 20 000
TDW bedzie budowany w suchym doku w przeciaggu 34 dni roboczych.
Tymczasem statki o przyblizonym tonazu (19 000 TDW) budowano w do-
ku przez okres 173 dni tzn. w 5-krotnie dluzszym czasie niz zaktadano.
Statki o wielkosci 12500/14500 TDW wedtug zatozen projektowych po-
winny by¢ budowane w suchym doku w przeciggu 30 dni. Tymczasem
statki o wielkosci 11 600 TDW budowano przez 106 dni, a statki 11 950
TDW — 97 dni.

Jak wynika z powyzszej tabeli, po 4 latach eksploatacji suchego do-
ku, osiaga si¢ $rednio 4-krotnie diuzsze cykle budowy niz zakladano
w projekcie z 1958 r., gdzie opierano si¢ na $rednich §wiatowych wyni-
kach z tamtego okresu.

W celu uzyskania pelniejszego obrazu w ocenie osigganych wynikow
przy budowie statkoéw w stoczni im. Komuny Paryskiej, celowe jest po-
rownanie jej ze szwedzka stocznig Arendal — Zakladéw Gotaverken.
Stoczni¢ im. Komuny Paryskiej w Gdyni rozpocz¢to budowaé w 1958 r.,
natomiast stoczni¢ Arendal w marcu 1959 r. Ukonczono budowg obu
stoczni w 1963 r. W Stoczni im. Komuny Paryskiej wybudowano za-
ledwie jeden suchy dok z mozliwosciag budowy statkow do 65 000 TDW,
podczas gdy w stoczni Arendal dwa suche doki umozliwiajace budowe
statkow do 150 000 TDW. Z tych tylko porownan mozna wnioskowac, ze
przy budowie stoczni Arendal projektanci spojrzeli dalej w przysztose,
niz przy budowie Stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdyni.

»W praktyce jednak efekty pracy stoczni Arendal przeszlty wszelkie
oczekiwania. Wyniki te ilustruja nast¢pujace fakty: budowa pierwszego

9 Ruch Prawniczy z. 4/71
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z serii trzynastu zbiornikowcéw do przewozu ropy o nosnosci 70 000 TDW
trwata 119 dni od potozenia stgpki do oddania go do eksploatacji, drugi
statek zwodowany zostat w 80 dniach, a za kilka tygodni lub miesigcy
czas budowy takiego statku wyniesie juz tylko 77 dni">.

Nie tylko stocznia Arendal moze poszczyci¢ si¢ tak wielkimi osiggnie-
ciami, ale interesujaca tez jest sytuacja rezultatow osigganych w stocz-
niach japonskich. ,,Stocznie japonskie uzyskuja coraz krotsze cykle bu-
dowy statkow. I tak w 1952 roku zbiornikowiec o nos$nosci 20 000 TDW
montowano na pochylni przecigtnie 222 dni, a wyposazano na wodzie 133
dni, czyli cykl budowy trwat tacznie 355 dni. W 1958 r. czas pracy na
pochylni skrocono do 129 dni, a wyposazeniowy do 104 dni, razem 233
dni. W 1966 r. montaz kadluba zbiornikowca o nosnosci 100 - 150 tys.
TDW trwa 4-5 miesigcy, a jego wyposazenie nieco krocej, czyli lacznie
8-9 miesiecy. Zbiornikowiec ,,Tokyo Maru" o nos$nosci 150 000 TDW
zbudowano w ciggu 271 dni, w tym 145 dni w doku i 126 dni na wy-
posazeniu" °.

Jak wida¢ z powyzszych poréwnan, stocznie japonskie 15 lat temu
osiggaly krotsze cykle produkcyjne niz Stocznia im. Komuny Paryskiej
w 1966 r. Dlugos$¢ osiaganych cykli budowanych statkow decyduje
o atrakcyjnosci danej stoczni na rynku miedzynarodowym, bardzo wy-
datnie przyczyniajac si¢ do zdobycia portfelu zamowien.

Porownanie dtugosci cykli na przyktadzie budowanych zbiornikowcow
swiadczy o duzych rezerwach na wszystkich rodzajach budowanych stat-
kow. Cykle budowy statkow wskazuja na poziom organizacyjny danej
stoczni, poniewaz okres budowy w gltownej mierze od tego zalezy. Tylko
stocznia o0 wysokim poziomie organizacyjnym moze poszczyci¢ si¢ tak
krotkimi okresami budowy statkow.

Szybkos¢ krazenia $rodkéw obrotowych w stoczni jest migdzy innymi
wskaznikiem rentownos$ci, a wigc i wskaznikiem efektywnego wykorzy-
stania zaktadu. Okres budowy statkow, tzn. cykl produkcyjny, jest wy-
ktadnikiem szybkosci rotacji $rodkow obrotowych, co jednocze$nie po-
zwala na zwigkszenie ilosci budowanych statkow w danej stoczni. Z po-
wyzszych wzgledow osiagane cykle budowanych przez stoczni¢ stat-
koéw najlepiej odzwierciedlajg efektywnos$¢ wykorzystania doku, calego
osrodka kadtubowego i calego zakladu.

V. PRZYCZYNY NIEPELNEGO WYKORZYSTANIA SUCHEGO DOKU
I MOZLIWOSCI POPRAWY WYNIKOW

»Przedstawiciele polskiej mysli ekonomicznej zajmujacy si¢ proble-
matykg postepu technicznego omawiang na przestrzeni ostatnich pie-
ciu lat, mimo pewnych kontrowersji, na ogoét zgodni sa co do tego, ze na

5 Journal de la Marina Marchandl 1966, nr 2423.
S Aktualnosci z zagranicy. Glos Stoczniowca 1966, nr 23.
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istote postepu technicznego sktadaja si¢ trzy podstawowe, Scisle ze soba
powigzane i wspolzalezne czynniki mianowicie: 1) czynnik techniczny,
technologiczny, oraz substytucja materialowa, 2) czynnik organizacyjny,
3) czynnik ekonomiczny"’. Przytoczona wyzej wypowiedz E. Hotdow-
skiej najwlasciwiej odzwierciedla istote postepu technicznego.

Wzajemne powigzanie tych czynnikéw oraz ich znaczenie dla istoty
postgpu technicznego szczegdtowo omowili w swych publikacjach K.
Wandelt (Istota i rodzaje postepu technicznego, Poznan 1960 r.) i E. Hot-
dowska (Czymnik organizacyjny w postgpie technicznym, Warszawa 1968).

Krotkiego jednak omodwienia wymaga dajacy si¢ zauwazy¢ w Stoczni
im. Komuny Paryskiej niedostateczny poziom czynnika organizacyjnego
w stosunku do mocno rozwinig¢tego czynnika technicznego. Definicja po-
stgpu technicznego, jaka podaja w swych publikacjach K. Wandelt i E.
Hotdowska zdecydowanie podkre§la znaczenie czynnika organizacyjnego
i ekonomicznego.

W obecnym okresie, ktory charakteryzuje szybki rozwdj potencjatu
produkcyjnego, zasada gospodarno$ci oraz rentowno$ci wysuwaja si¢
na czoto zagadnien produkcji. Z powyzszych wzgledow shusznie uwaza
sie, ze skoro nowa technika, czy technologia ma by¢ wprowadzona do
produkcji, musi by¢ podporzadkowana zasadom gospodarnosci i rentow-
nosci. Stad tez nie moga by¢ realizowane skutecznie zadne rodzaje, formy
czy kierunki postepu technicznego bez wprowadzenia odpowiednich zmian
organizacyjnych, tzn. w oderwaniu i izolacji od tych zmian. Aby mogt
osiggnaé swoj cel postep techniczny wprowadzony do przedsigbiorstwa,
konieczne sg zmiany organizacyjne dostosowujgce organizacj¢ pracy i pro-
dukcji do nowej techniki. Sama umiejetno$¢ techniczna i1 jej znajomos$é
nie stwarzaja, zdaniem K. Wandeita, post¢pu technicznego, poniewaz
»kazdemu stopniowi rozwoju postepu technicznego odpowiada stosowa-
ny stopien rozwoju organizacyjnego" *.

Z pogladem K. Wandeita rowniez zgadza si¢ W. Spruch, ktéry mowi:
»[...] zastapienie czlowieka w jego dzialaniu wytwoérczym przez odpo-
wiednie urzadzenia mechaniczne wymaga takiej organizacji produkcji,
ktora by odpowiadata poziomowi technicznemu tych urzadzen i meto-
dom ich dziatania. Innymi stowy — bez odpowiedniej organizacji procesu
produkcji nie mozna w sposob prawidlowy dokonaé automatyzacji"’.

Kazda zmiana procesu produkcji wymaga odpowiednich zmian organi-
zacyjnych i na tym glownie polega znaczenie czynnika organizacyjnego.
Niewprowadzenie odpowiednich zmian organizacyjnych do nowej techniki
moze spowodowaé ujemne skutki w postaci osiggania gorszych wynikéw
od mozliwych, udostgpnionych przez te technike. Korzys$ci gospodarcze

" E. Hotdowska, Czynnik organizacyjny w postepie technicznym, Warszawa 1968.

® K. Wandelt, Istota i rodzaje postepu technicznego, Ploznan 1960.

° W. Spruch, Ekonomiczne problemy —automatyzacji produkcji w  przedsiebior-
stwie przemystowym, Warszawa 1960.

9*
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beda zbyt male w stosunku do poniesionych nakladéow, a nawet moga
wystapi¢ straty.

»Przeciggajace si¢ poczatkowo drobne nawet uchybienia organiza-
cyjne rosng w miar¢ postepu technicznego i przeradzaja si¢ bardzo szybko
w zacofanie organizacyjne" '’.

W przemys$le stoczniowym, ze wzgledu na charakter produkcji, ogrom-
ne znaczenie odgrywa organizacja pracy ludzkiej, ktéora powinna by¢ do-
stosowana do sposobu budowy statkow. Miejsce, w ktorym bedzie budo-
wany statek, czy to suchy dok, pochylnie poétdokowe, czy pochylnie lub
pontony, wymagaja odpowiedniego dostosowania organizacji pracy ludz-
kiej tak fizycznej jaki i umystowej. Brak proporcjonalnego rozwoju czyn-
nika organizacyjnego w postgpie technicznym moze réwniez spowodowac
pewne zakldcenia w przebiegu procesu produkcji i wywotaé straty zwia-
zane z niewtasciwym wykorzystaniem czasu pracy.

Nie wnikajac w szczegdly powyzszych bogatych zagadnien, na pod-
stawie wyzej przytoczonych wypowiedzi mozna wywnioskowaé, jak waz-
ne znaczenie przedstawia czynnik organizacyjny w postepie technicznym.

Na diugo$¢ cykli budowy statkéw duzy wplyw posiada organizacja
kooperacji i zaopatrzenia. Nie ma potrzeby szczegdélowo podkreslaé
i uzasadnia¢ znaczenia dostaw materialowych i elementéw kooperacji dla
budownictwa okrgtowego. Wystarczy wspomnieé¢ tylko, ze okoto 70'%
kosztéw budowy statku stanowia materiatly i dostawy kooperacyjne. Po-
wyzszy fakt wyraznie okresla, jakie miejsce zajmuje problem ten w prze-
mys$le stoczniowym. Istniejacy u nas ogdlnokrajowy tryb dostaw wy-
maga S$ciSle wyznaczonych okresow wyprzedzania w sktadaniu zamé-
wien, ktore wynosi od 1 roku od 2 lat. Tryb ten wplywa hamujaco
na rozwoj polskiego przemystu stoczniowego. Armator zamawiajacy stat-
ki w polskich stoczniach jest zainteresowany dlugo$cia okresu budowy
od momentu podpisania kontraktu do momentu otrzymania gotowego
statku, a nie tylko od polozenia stepki do oddania go do eksploatacji.

Istniejg jeszcze takie czynniki, jak: bodzce materialne, warunki so-
cjalne oraz troska o pracownika, ktéore sa czynnikami niewymiernymi,
a posiadajacymi bardzo duzy wplyw nie tylko na dlugo$¢ osigganych
cykli, ale i wykorzystanie mocy produkcyjnych obiektu wyposazenia
stoczni.

A METHODOLOGICAL APPROACH TO ECONOMIC EFFECTIVENESS
OF A DRY DOCK
Summary

Building large ships is one of the basic trends in the world shipbuilding
industry and Polish shipbuilding industry must link in the general current. However,
the carrying out of the projects entails heavy investments to build up maritime

" W. Spruch, op. cit.
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infrastructure, to dredge canals, far waters, ports and harbour basins and to build
dry docks. The author of this paper presents a method of investigating economic
effectiveness of a dry dock. He states that the present instructions covering
this field are maladjusted to such an Object as a dry dock. He puts forward his
own method in which he takes into account productive capacities of a shipyard
as a whole and the length of production cycles for vessels built in a dry dock.
Having made the analysis he is able to point out the reasons for the under-
utilization of a dry dock and the possibilities of improving the results.



