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Transport morski w ZSSR 
w piątym planie pięcioletnim

rocznicę W ie lk ie j S oc ja lis tyczne j R e w o lu c ji Paź­
d z ie rn ik o w e j na ród  rad z ie ck i obchodzi pod zna­
k ie m  now ych , pow ażnych zw yc ię s tw  zarów no na 

p o lu  w a lk i o um ocn ien ie  i  u trw a le n ie  p o k o ju  św iatowego, 
ja k  rów n ież  w  dziedzin ie  ro z w o ju  soc ja lis tyczne j gospo­
d a rk i ZSRR.

Z w yc ięska  rea liza c ja  p rzy ję tego  na h is to rycznym  X IX  
Z jeźdz ie  K om u n is tyczn e j P a r t i i  Z w ią z k u  Radzieckiego 
piątego p ięc io le tn iego  p la n u  ro z w o ju  gospodark i na ro ­
dow e j ZSRR stanow i do b itn ą  -dem onstrac ję  ogrom nej 
żyw o tnośc i i  s iły  socja listycznego u s tro ju  społecznego 
i  państwowego. _ . . .

T y lk o  w  k ra ju  zw ycięsk iego soc ja lizm u m o ż liw y  jes t 
ta k i szybk i rozw ó j w szys tk ich  ga łęzi gospodark i n a ro ­
dow e j, ta k  og rom ny rozm ach b u d o w n ic tw a  i postępu 
technicznego, ja k i w id z im y  w  Z w ią z k u  R adzieckim .

W  ciągu trzyd z ie s tu  sześciu la t  is tn ie n ia  W ładzy  Ra­
dz ieck ie j, Z w ią zek  R adziecki p rze ksz ta łc ił się z zaco­
fanego, zależnego od k a p ita łu  zagranicznego k ra ju  w  po­
tężne up rzem ysłow ione , p rzodu jące  ca łe j ludzkości, pa ń ­
stwo socja listyczne.

O grom n ie  w zró s ł i  w zra s ta  stale poziom  m a te r ia ln y  
i  k u ltu ra ln y  lu d z i radz ieck ich .

S ie d m io m ilo w ym i k ro k a m i ro z w ija  się p rzo du jąca  n a ­
uka  radziecka służąca in te resom  człow ieka, in te resom  
poko ju .

Pod k ie ro w n ic tw e m  sław ne j K om u n is tyczn e j P a r t i i 
Z w ią z k u  Radzieckiego, na ród  rad z ie ck i zbudow a ł socja­
liz m  i  u rze czyw is tn ia  s topn iow e prze jśc ie  od soc ja lizm u  
do kom un izm u . Z  każdym  ro k ie m  zw iększa ją  się osiąg­
n ięc ia  pokojow ego b u d o w n ic tw a  Z w ią z k u  Radzieckiego 
oraz w zrasta  ic h  m iędzynarodow e znaczenie.

W ie lka  S oc ja lis tyczna  R e w o luc ja  P aźd z ie rn ikow a  sta­
n o w i zasadniczy z w ro t w  h is to r ii ca łe j ludzkości.

W  swej gen ia lne j p ra cy  „E konom iczne  P rob le m y So­
c ja liz m u  w  ZS R R “  J. S t a l i n  pisze:

„N ik t nie może negować kolosalnego rozwoju sil 
wytwórczych naszego radzieckiego przemysłu w ciągu 
pięciolatek. Nie doszłoby jednak do tego rozwoju, gdy­
byśmy w październiku 1917 r. nie zastąpili starych 
kapitalistycznych stosunków produkcji nowymi, socja­
listycznymi stosunkami produkcji“ . 1)

W ładza Radziecka, op ie ra jąc  się na ekonom icznym  
p ra w ie  kon ieczne j zgodności s tosunków  p ro d u k c ji z cha­
ra k te re m  s ił w y tw ó rc z y c h  ju ż  w  p ie rw szych  dn iach swe­
go is tn ie n ia  uspo łeczn iła  podstaw ow e ś ro d k i p ro d u k c ji 
i  p rze ksz ta łc iła  je  w e w łasność ogó lno-narodow ą. N a te j 
podstaw ie  dokonana zosta ła zam iana s ta rych , k a p ita lis ­
tycznych  stosunków  p ro d u k c ji,  panu jących  do paździer­
n ik a  1917 r., na nowe socja lis tyczne  s tosunk i p ro d u k c ji, 
k tó re  s ta n o w iły  g łów ną i decydu jącą siłę okreś la jącą 
dalszy, og rom ny rozw ó j s ił w y tw ó rc z y c h . W  R osji, ja k  
w ska zyw a ł tow . S ta lin , zna lazła  się w ie lk a  s iła  spo­
łeczna w  postaci sojuszu robo tn iczo-ch łopsk iego , k tó ra  
z łam a ła  opór s ta rych  s ił społecznych. D z ię k i tem u  p ra ­
w o kon ieczne j zgodności stosunków  p ro d u k c ji ż c h a ra k ­
te rem  s ił w y tw ó rc z y c h  znalazło pe łną swobodę dz ia łan ia .

W  n iep raw dopodobn ie  k ró tk im  okresie  czasu na ród  
radz ieck i, pod k ie ro w n ic tw e m  p a r t i i  kom u n is tyczn e j, 
k tó re j p o lity k a  op ie ra  się na poznan iu  o b ie k ty w n ie  dz ia ­
ła ją cych  p ra w  ro z w o ju  ekonom icznego, zbudow a ł now ą 
soc ja lis tyczną ekonom ikę.

‘ ) W y d . „K s ią ż k a  i  W ie d z a “ , W -w a  1952, s tr .  57.

W  la ta ch  zw yc ięsk ich  p ię c io la te k  k ra j ra d z ie ck i do­
k o n a ł g igantycznego skoku  od zaco fan ia  do postępu, 
p rze ksz ta łc ił się z zacofanego k ra ju  ro ln iczego  w  m ocne 
państw o p rzem ysłow o-ko łchozow e. W  w y n ik u  p ierw sze j 
p ię c io la tk i s tw orzono fu n d a m e n t e ko n o m ik i soc ja lis tycz­
ne j w  ZSRR. ZSR R  z k ra ju  ro ln iczego p rze ob raz ił się 
w  k ra j p rzem ysłow y. W  w y n ik u  re a liz a c ji d ru g ie j i) t rz e ­
c ie j p ię c io la tk i system  gospodark i soc ja lis tyczne j s ta ł 
się n iepodz ie ln ie  p a nu jącym  w e w szys tk ich  ga łęziach 
gospodark i na rodow e j ŻSRR.

Z adan ia  p ię c io la tk i pow o jenne j po lega ły  na odbu­
dow ie  zniszczeń w o je n n ych  spow odow anych na jazdem  
h o rd  h itle ro w s k ic h , ja k  ró w n ie ż  na  dalszej rozbudow ie  
ca łe j gospodark i na rodow e j. L a ta  p ię c io la tk i pow o jenne j 
zna m io now a ły  się og rom n ym  w zrostem  a k tyw n o śc i p racy  
na rodu  radzieck iego oraz po w staw an iem  now ych  m etod 
p ra cy  i  fo rm  w sp ó łza w o dn ic tw a  socja lis tycznego w e 
w szys tk ich  ga łęziach gospodarki.

N a w ezw an ie  p a r t i i  na ród  rad z ie ck i z og rom ną tw ó r ­
czą energ ią  ro z w in ą ł w sp ó łza w o dn ic tw o  socja lis tyczne
0 te rm in o w e  w yko n a n ie  p ięc io le tn iego  p la n u  odbudow y
1 ro z w o ju  gospodark i na rodow e j. W zm ocn iła  się w a lk a  
o lepsze w yko rzys ta n ie  m ocy p ro d u k c y jn y c h , o przecho­
dzenie na k o le k tyw n e , s tachanow skie m e tody  p ra cy  ca­
ły c h  dz ia łó w  p ro d u k c y jn y c h  i  zak ładów , o szybkościowe 
m e tody  pracy, o kom p leksow ą  oszczędność surowca i  m a­
te r ia łó w  itp . W  la ta ch  p ię c io la tk i dokonano techn icz­
nego p rzezb ro jen ia  w ie lu  ga łęzi p rzem ys łu  i  osiągnięto 
og rom ny postęp techn iczny.

Skuteczne w yko n a n ie  p la n u  p ię c io la tk i pow o jenne j 
s tanow iąc m ocny fu n d a m e n t dalszego w zro s tu  e ko n o m ik i 
soc ja lis tyczne j, p rzyg o tow a ło  w a ru n k i niezbędne d la  
p rz y ję c ia  i re a liz a c ji nowego, jeszcze wspanialszego p lanu.

P ią ty  p ię c io le tn i p lan  ro z w o ju  Z w ią z k u  Radzieckiego 
na la ta  1951 —  1955 p rz y ję ty  na  X I X  Z jeździe  K P Z R  
s tan ow i da lszy w ie lk i p ro g ra m  pokojow ego, gospodar­
czego i ku ltu ra ln e g o  b u d o w n ic tw a  w  ZSRR, W skazu je  
on lu dz io m  ra d z ie ck im  d ro g i nowego w ie lk ie g o  w zro s tu  
p rzem ys łu  i  ro ln ic tw a  socja listycznego, dalszego w zm oc­
n ie n ia  s iły  i  po tęg i o jczyzny  rad z ie ck ie j, znacznego pod­
n ies ien ia  m a te ria ln eg o  i  ku ltu ra ln e g o  poziom u życ ia  na ­
rod u  radzieckiego.

R ea lizac ja  nowego p ięc io le tn iego  p la n u  ro z w o ju  ZSRR 
znacznie p rz y b liż y  na ród  ra d z ie ck i do u rze czyw is tn ien ia  
w a ru n k ó w  p rze jśc ia  od soc ja lizm u  do kom un izm u .

*  *  *

’ ‘ •••"•■ar -w--r-- >~?«gjpr T-— |

W raz  z rozw o je m  całe j gospodark i na rodow e j ZSRR 
ro z w ija ł się i  u m a cn ia ł tra n sp o rt, k tó ry  od g ryw a  is to tn ą  
ro lę  w  ro z w o ju  s ił w y tw ó rczych .

W  Z w ią z k u  R adzieckim , p rz y  o lb rz y m ic h  przestrze­
n iach  te ry to r ia ln y c h  k ra ju ,  t ra n s p o rt posiada specja lne 
znaczenie.

R ozw ój tra n s p o rtu  m orsk iego  ZSRR c h a ra k te ryzu je  
się za rów no ogó lnym  w zrostem  ilo śc io w ym  tonażu, w z ro ­
stem  o b ro tu  ładunkow ego, ja k  ró w n ie ż  n ie z w y k ły m  ja k o ­
śc iow ym  w zrostem  m etod i  o rg a n iz a c ji pracy.

Jednocześnie z w ie lk im  ro zw o je m  p rze m ys łu  i  r o l­
n ic tw a  w  la ta ch  s ta lin o w sk ich  p ię c io la te k  ro s ły  n ie ­
ustann ie  przew ozy m orsk ie . W  r. 1940 p rzew yższa ły  ju ż  
one poziom  przew ozów  z 1913 r . przeszło 3 razy. Tonaż 
f lo ty  m o rsk ie j w  ty m  okresie w zró s ł w  po ró w n a n iu  
z 1928 r. —  5,4 raza.
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R ealizow ana rów nocześnie re k o n s tru k c ja  techniczna 
p o rtó w  m o rsk ich  pow iększy ła  znacznie ich  zdolność prze­
pustową, co daw a ło  m ożliw ość opanow an ia  w z ra s ta ją ­
cego z ro k u  na ro k  ob ro tu  ładunkow ego. W yposażenie 
p o rtó w  w  sprzę t zm echan izow any pozw a la ło  na w p ro w a ­
dzenie na szeroką skalę m echan izac ji p racoch łonnych  
procesów p rze ładunkow ych , k tó ra  w  ro k u  1940 ob ję ła  
ju ż  65,9% (w  p o ró w n a n iu  do 17,2% w  r . 1933) ogólnego 
o b ro tu  w  portach.

D okonane w  k ra ju  przesun ięc ia  w  rozm ieszczeniu s ił 
w y tw ó rc z y c h  spow odow ały znaczny w zro s t przewozów  
m o rsk ich  w  Basenie P ó łnocnym  i  D a leko-W schodn im . 
Znaczn ie po w ię kszy ł się u d z ia ł p rzew ozów  ła d u n k ó w  do­
ko n yw a n ych  tonażem  ra d z ie ck im  —• ud z ia ł tonażu ra ­
dzieckiego m ianow ic ie , w  przewozach ' zagran icznych, 
zw iększy ł się cz te rokro tn ie .

Zaszły  rów n ie ż  ważne zm ia n y  w  ja ko śc io w ym  składzie 
f lo ty .  Znaczn ie zw iększy ł się ud z ia ł s ta tk ó w  m oto row ych  
oraz ba rdz ie j w y d a jn y c h  w  e ksp lo a tac ji s ta tkó w  w yspe­
c ja lizo w a n ych : zb io rn ikow ców , rudow ców , s ta tkó w  do 
przew ozu drewna- itd .

F lo ta  m orska pow iększy ła  się o je d n o s tk i w yposa­
żone w  n a jb a rd z ie j nowoczesne ty p y  m echan izm ów , po­
w iększy ła  się ilość s ta tk ó w  posiada jących urządzen ia  
tu rb in o w e , p o ja w iły  się s ta tk i o napędzie e lek trycznym .

W  la ta ch  W ie lk ie j W o jn y  N arodow e j tra n s p o rt m o rsk i 
skutecznie re a lizo w a ł tru d n e  zadanie zabezpieczenia p rze­
w ozów  n iezbędnych do po trzeb w o je n n ych  oraz p rze­
w ozów  d la  gospodark i k ra ju . Po w o jn ie , w  rezu ltac ie  
pom yślne j odbudow y i  dalszego ro z w o ju 1 tra n s p o rtu  m o r­
skiego, p rzew ozy m orsk ie  znacznie p rze k ro czy ły  poziom  
p rze dw o je nn y  i  w  r. 1951 w y n o s iły  165% poziom u z r. 
1940. O dpow iedn io  do decyz ji p a r t i i  i  rząd u  w  n a jb a r­
dz ie j szybk im , tem p ie  ro z w ija ły  się przew ozy m orsk ie  
ła d u n k ó w  m asow ych w  ru c h u  kabo tażow ym . P rzew ozy 
m orskie  ła d u n k ó w  m asow ych w  r. 1950 przew yższy ły  
poziom  z 1940 r.: w  przew ozie węgla; 2,1 raza, a w  p rze­
wozie ru d y  2,2 raza.

Praca f lo ty  m o rsk ie j w  okresie p o w o jen nym  cha rak ­
te ry z u je  się rów n ie ż  da lszym  polepszeniem  stopn ia  w y ­
ko rzys ta n ia  tonażu m orsk iego i  zw iększen iem  w yd a jn ośc i 
p rzew ozow ej f lo ty .  T a k  np. w yda jność  je d n e j to n y  noś­
ności tonażu do przew ozu ła d u n k ó w  n ie zh io rn iko w ych  
w yn o s iła  w  r. 1950 45,4 to n o -m il na dobę, co p rzew yż­
sza p rze dw o je nn y  poziom  z 1940 r. o 81%.

S pec ja ln ie  w ażnym ' w y n ik ie m  w  zakresie w y k o rz y ­
s tan ia  tonażu w  okresie  p o w o jen nym  je s t ten  fa k t, że 
n ie  ty lk o  zw iększy ła  się w yda jność  p ra cy  f lo ty  w  ca­
łości, lecz rów n ież  w z ro s ły  w szys tk ie  e lem enty  składowe 
te j w yda jnośc i. W idać to  z następu jących  danych:

W skaźn ik i Jednostka
m ia ry

|
1940 r . 1946 r. 1950 r.

Ś redn ia  szybkość W °/o W stos. 
do r . 1940 100,0 101,7 109,1

W yko rzys tan ie  nośności w  °/0 w  od­
nośnych la ­
tach 49,3 49,0 59,7

Czas w  m orzu w  %  w  od­
nośnych la ­
tach 28,1 27,3 39,5

N o rm a  b ru tto  prac 
prze ładunkow ych

w  %  w  stos. 
do r . 1940 100,0 60,4 140,0

Is to tn y m  c zyn n ik ie m  zapew n ia jącym  ta k ie  w ysok ie  
tem po w zro s tu  w ska źn ikó w  w y k o rz y s ta n ia  f lo ty  je s t fa k t  
uzu pe łn ien ia  je j n o w ym i, now oczesnym i ty p a m i s ta tków , 
opanow anie przez f lo tę  m orską now ych , w ie lk ic h  c iągów  
ła d u n k ó w  m asow ych: w ęgla , ru d y  i  in n y c h  oraz dalsza 
re k o n s tru k c ja  techniczna p o rtó w  m orsk ich  i  w yposa­
żenie ich  w  nowoczesne u rządzen ia  p rze ładunkow e. S tan 
m echan izm ów  p rze ła dun kow ch  po w ię kszy ł się w  r. 1950 

,w  p o ró w n a n iu  do ro k u  1940 4 -k ro tn ie , co po zw o liło  na 
doprow adzen ie stopn ia  m echan izac ji p rac p rze ła dun ko ­
w ych  w  po rtach  do 82%, w  po ró w n a n iu  z 65,9% w  ro ­
k u  1940.

Równocześnie z ty m  na osiągnięcie tak iego w zros tu  
w ska źn ikó w , w y k o rz y s ta n ia  f lo ty  m o rsk ie j decydu jący  
w p ły w  m ia ło  zastosowanie n a jb a rd z ie j ra c jo n a ln ych  p ro ­
cesów techno log icznych obs ług i s ta tkó w  w  portach,

w p row adzen ie  now ych , p rzodu jących  m etod eksp loa tac ji 
f lo ty  ( lin ie  regu la rne , s tachanow ski ha rm onogram  godzi­
n o w y  i  inne) oraz w a lk a  załóg s ta tk ó w  i  ro b o tn ik ó w  
p o rto w ych  o skrócenie czasu posto ju  s ta tk ó w  w  portach 
i  l ik w id a c ję  przeb iegów  ba las tow ych  w e flocie .

* * *

P ią ty  p ię c io le tn i p la n  ro zw o ju  na la ta  1951 —  1955 
zakłada da lszy rozw ó j tra n s p o rtu  m orsk iego ZSRR oraz 
dalsze w yd a tn e  podn iesien ie  jakośc i pracy.

D y re k ty w y  p lan u  p ięc io le tn iego  p rz e w id u ją  z w ię k ­
szenie tonażu f lo ty  m o rsk ie j i  rzecznej, zw iększen ie zdo l­
ności p rzepustow e j w szys tk ich  po rtó w , budowę now ych 
i  p rzebudow ę is tn ie ją cych  p o rtó w  m orsk ich  i  rzecznych, 
wyposażenie ich  w  nowoczesne ś ro d k i m echan izacji, 
p rzebudow ę dróg w odnych , re k o n s tru k c ję  is tn ie ją cych  
i  budow ę now ych  zak ład ów  bu d o w n ic tw a  okrę tow ego 
i  stoczni rem ontow ych .

W  zakresie w zro s tu  ob ro tu  ładunkow ego w  tra n sp o r­
cie m o rsk im  d y re k ty w y  p rz e w id u ją  w z r o s t  p r z e ­
w o z ó w  d r o g ą  m o r s k ą  w  r. 1955 o 55 —  60% 
w  po ró w n a n iu  z r. 1950.

Szczególnie szybko rosną przew ozy w  kabotażu.
W  zw ią zku  z ty m  w  s tru k tu rz e  p rzew ozów  m orsk ich  

w g  rod za jów  żeg lug i n o tu je  się is to tne  zm ia n y  idące 
po l in i i  poważnego zw iększan ia  się u d z ia łu  przewozów  
w  żegludze kabotażow e j (liczonym  w  to n o -m ila ch ) 
w  okresie p ięc io lec ia . Z as ługu je  na uw agę fa k t, że 
szczególnie w yd a tn ie  zw iększy się ud z ia ł p rzew ozów  
w  kabo tażu  w ie lk im . W  ten sposób w zro s t kabo tażu  
w ie lk ie g o  odciąży w  pow ażnym  s topn iu  tra n s p o rt ko le ­
jo w y  od przew ozu ła d u n k ó w  m asow ych na da lek ie  od­
leg łości i  obn iży  koszty  tra n s p o rtu  w  s k a li k ra jo w e j*  

W zrost p rzew ozów  w ażn ie jszych  d la  gospodark i n a ro ­
dow ej ła d u n k ó w  m asowych, ja k  w ęg ie l, ru d y , drew no, 
m a te r ia ły  budow lane , cement, ropa n a fto w a  i in . p rze­
w id z ia n y  je s t p lanem  na 200% w  r . 1955. W  ogó lnym  
rozm iarze  przew ozów  kabotażow ych przew óz w ym ie n io ­
n ych  w yże j ła d u n k ó w  m asow ych s tanow ić będzie w  r  
1955 — 85%.

W  ten sposób w a żnym  zadan iem  f lo ty  m o rsk ie j w  no­
w y m  p lan ie  5 - le tn im  je s t z w i ę k s z e n i e  c i ę ż a r u  
g a t u n k o w e g o  t r a n s p o r t u  w  w e w n ę t r z ­
n y m  o b r o c i e  t o w a r o w y m  k r a j u  w  ce lu  od­
ciążenia ko le i od n ie ra c jo n a ln ych  przew ozów  ła d u n k ó w  
m asow ych na da lek ie  odległości.

P la n  p rze w id u je  równocześnie is to tne  z m i a n y  w  
s t r u k t u r z e  p r z e w o z ó w  w  poszczególnych ba­
senach. W  zw iązku  z ty m  w iększa  część zapotrzebow ania 
na ła d u n k i m asowe re jo n ó w  ciążących do p o rtó w  m o r­
sk ich , w  r. 1955 p o k ry w a n a  będzie przewozem  m orsk im . 
T a k  np. w  Basenie C za rnom orsk im  przew ozy w ęg la  za­
p ro je k to w a n e  są w  ta k im  rozm iarze, aby można b y ło  
zabezpieczyć n im  zapotrzebow anie na w ę g ie l zak ładów  
przem ys łow ych  na Z akaukaz iu , na P ó łw ysp ie  K ry m s k im  
i  w  Odessie. Rów nież w  re jo n ie  pó łnocnym  zaplanow ana 
je s t dostawa w ęg la  g łów n ie  p rz y  pom ocy przew ozów  
m orsk ich . Podobne p la n y  is tn ie ją  odnośnie in n ych  ła ­
d u nkó w  m asowych.

O m a w ia n y  w z ro s t w  zakresie przew ozów  m orsk ich  
i  zachodzące zm ia ny  zarów no w  s tru k tu rz e  przew ozów  
w g  rod za jów  żeg lug i i  w  poszczególnych basenach jes t 
w y n ik ie m  ogrom nego ro z w o ju  s ił w y tw ó rc z y c h  i  w zros tu  
ob ro tu  tow arow ego w  ZSRR. Jest oh  w y n ik ie m  pow sta ­
w a n ia  n o w ych  ciągów  ła d u n ko w ych  w  zw iązku  z p rzeka­
zan iem  do eksp lo a tac ji k a h a łu  W ołga —  D on im . W . I. 
Le n ina , rea lizow aną  przebudow ą d ro g i W ołga —  B a łty k  
oraz prow adzonych  na w ie lk ą  skalę p ra c  hyd ro tech n icz ­
nych  na rzece W ołdze i  K ana le  B a łty k  —  M orze B ia łe  
im . J. S ta lina .

R ea lizac ja  w  p ią te j p ięc io la tce  wspom nianego kom p le ­
ksu  b u d o w li w odnych  pozw a la  zakończyć zasadnicze p ra ­
ce nad  stw orzen iem  je d n o lite j g łębokow odnej sieci tra n s ­
po rto w e j w  eu rope jsk ie j części ZSRR.

O panow anie i  odpow iedn ie  w yko rzys ta n ie  tego system u 
transportow ego d la  przew ozów  ła d u n k ó w  m asow ych sta­
n o w i jedno  z na j  w ażn ie j szych zadań M in is te rs tw a  F lo ty  
M o rsk ie j i Rzecznej w  now e j p ięcio la tce .

W  zw iązku  ze znacznym  w zrostem  przew ozów  flo tą  
m orską, n o w y  p lan  p ię c io le tn i p rze w id u je  z w i ę k s z o n ą  
p r o d u k c j ę  s t a t k ó w  m o r s k i c h .
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Plan, zakłada m ia no w ic ie  na r . 1955 2 ,9 -k ro tn y  w zrost 
ilo śc i oddaw anych do eksp lo a ta c ji s ta tkó w  ha nd low ych  
w  po ró w n a n iu  do r . 1950.

W  ty m  ce lu p rze w id u je  się znaczne! r o z s z e r z e n i e  
k r a j o w e j  b a z y  b u d o w n i c t w a  o k r ę t o w e g o  
drogą bu do w y now ych  i  rozb ud ow y is tn ie ją c y c h  stoczni 
okrę to w ych  i  rem on tow ych . P rodukcy jność  zak ładów  m o r­
skiego b u d o w p ic tw a  okrę tow ego w in n a  wzrosnąć w  p rze­
ciągu 5-lecia  w  p rz y b liż e n iu  2 -k ro tn ie .

Jednocześnie w  nowej, p ięc io la tce  będzie się p ro du ko ­
w ać n o w e  t y p y  s t a t k ó w  w yspec ja lizow anych
0 w yso k ich  w łaśc iw ośc iach techno-eksp loa tacy jnych , dzię­
k i  stosow aniu przy) p ro je k to w a n iu  i  budow ie  na jnow szych 
osiągnięć w  dziedz in ie  te c h n ik i bu d o w n ic tw a  okrę tow ego
1 nawigacji.

W zrost p rzew ozów  f lo tą  m orską  pow odu je  dalsze 
z w i ę k s z e n i e  n a t ę ż e n i a  ł a d u n k o w e g o  w  
p o r t a c h  m o r s k i c h ,  w  zw iązku  z czym  zdolność 
przepustow a p o rtó w  m orsk ich  w in n a  być zw iększona 
w  c iągu p ięc io lec ia  w  p rz y b liż e n iu  podw ó jn ie .

W  r. 1955 m ianow ic ie , p rze ładunek to w a ró w  dokony­
w a n y  s iła m i i  ś rod kam i p o rtó w  m orsk ich  pow iększy się 
w  p o ró w n a n iu  z r. 1950 1,9 raza. D y re k ty w y  p rze w id u ją  
r o z b u d o w ę  i  r e k o n s t r u k c j ę  p o r t ó w :  w  L e ­
n ing radz ie , Odessie, Żdanow ie , N ow orosy jsku , M achacz- 
K a ła , M u rm a ńsku , Rydze, K ła jp e d z ie  oraz p o rtó w  na 
D a le k im  W schodzie.

P ią ty  p la n  p ię c io le tn i zak łada n ie  ty lk o  ilo śc io w y  
w zros t tonażu i przew ozów  w  transp o rc ie  m o rsk im , lecz 
stanow i rów n ie ż  da lszy k ro k  na  drodze szerokiego w p ro ­
w adzan ia  n o w y c h  m e t o d  o r g a n i z a c j i  p r a c y  
i k i e r o w n i c t w a ,  na drodze ro zw o ju  i  dalszego 
u sp raw n ie n ia  soc ja lis tyczne j o rg an izac ji pracy.

Tem u ce low i s łuży m iędzy in n y m i przeprowadzone, 
zgodnie z uchw a łą  IV  Sesji R ady N a jw yższe j ZSRR 
z m arca 1953 r., połączenie b y ły c h  M in is te rs tw  F lo ty  
M o rsk ie j i  Rzecznej w  jedno  M in is te rs tw o  F lo ty  M o rs k ie j 

■ i Rzecznej, jak, rów n ież  zrea lizow ane n iedaw no połączenie 
szeregu p rzeds ięb io rs tw  żeg lug i m o rsk ie j o ra z  podporząd­
kow an ie  p rzeds ięb io rs tw om  żeg lugow ym  p o rtó w  m orsk ich  
i baz rem ontow ych .

Postaw ione w  p la n ie  p ię c io le tn im  zadanie w zro s tu  
przewozów  m orsk ich  o 55 —  60% > oznaczające, że w  ro k u  
1955 ro z m ia r przew ozów  m orsk ich  w in ie n  pow iększyć się 
w  p o ró w n a n iu  do r. 1940 p ra w ie  trz y k ro tn ie , zaplanow ano 
w ykonać n ie  ty lk o  dz ięk i p rze w id z ia nym  nak ła dom  na 
flo tę , p o r ty  i zak ład y  bu d o w n ic tw a  okrę tow ego, lecz 
przede w szys tk im  w  drodze zdecydowanego p o l e p s z e ­
n i a  c a ł e j  p r a c y  e k s p l o a t a c y j n e j :  podwyższe­
n ia  ja kośc io w ych  w ska źn ikó w  w yko rzys ta n ia  f lo ty ,  w z ro ­
stu w yd a jn ośc i p rzew ozow ej, przyśp ieszenia c y k li ob ro to ­
w ych  s ta tkó w  i l ik w id a c ji n ie p ro d u k c y jn y c h  p rzesto jów  
sta tków .

Plan, p rze w id u je  da lszy w z r o s t  p o d s t a w o w y c h  
w s k a ź n i k ó w  w y k o r z y s t a n i a  f l o t y  m o rs k ie j: 
na r. 1955 p la n u je  się osiągnięcie w yd a jn ośc i przew ozow ej 
f lo ty  w  zakres ie  54,0 to n o m il na  jedną  tonażo-dobę eks­
p lo a ta c ji w  odn ies ien iu  do f lo ty  d la  ła d u n k ó w  n ie zb io r­
n ik o w y c h  oraz 83,0 to n o m il d la  f lo ty  zb io rn ik o w e j. S tano­
w i to w zros t w  stosunku do r. 1950: w  zakresie f lo ty  
d la  ła d u n k ó w  n ie z b io rn ik o w y c h  o 19,0%, w  zakresie f lo ­
ty  zb io rn ik o w e j o 21%, oraz przewyższa poziom  przed­
w o je n n y  w  zakresie; f lo ty  d la  ła d u n k ó w  n ie zb io rn iko w ych  
2,2 raza i  w  zakresie  f lo ty  zb io rn ikow e j: o 18,5%.

Szczególnie w yso k i w z ro s t w yd a jn ośc i przewozowej 
i l0 ^  £,1/zewldu:,e1n£n W Basenie D a lek iego W schodu (w zrost 
o 44,0 /o w  r. 195^ w  stosunku  do r. 1950 w  zakresie 
f lo ty  d la  ła d u n k ó w  n iezb io rn ikow ych ).

Zw iększen ie szybkości, pe łn ie jsze w yko rzys ta n ie  noś­
ności, przyśpieszenie obsług i s ta tkó w  w  po rtach , l i k w i­
dacje n ie p ro d u k ty w n y c h  p rze s to jó w  oraz skrócenie czasu 
rem o n tu  s ta tk ó w  —  to  g łów ne c z y n n ik i zapew nia jące 
skrócenie c y k li ob ro tow ych  s ta tk ó w  i  w zros t w yd a jn ośc i 
przew ozow ej f lo ty  w  now e j p ięcio la tce.

W ażnym  zadan iem  tra n s p o rtu  m orsk iego w  now e j p ię ­
cio la tce je s t da lszy w z r o s t  i n t e n s y w n o ś c i  p r a c  
p r z e ł a d u n k o w y c h ,  zapew n ia jący  znaczne skróce­
n ie  czasu pos to ju  s ta tku  w  portach. P la n  p ię c io le tn i p rze­
w id u je  na r. 1955 zw iększenie n o rm y  b ru tto  p rac p rze ła ­
dunko w ych  w  po rtach  w  p o rów nan iu  z r. 1950: w  za­

kres ie  f lo ty  d la  ła d u n k ó w  »n iezbio rn ikow ych o 66,0%  oraz, 
d la  f lo ty  z b io rn ik o w e j o 19%. Ten znaczny w zro s t w y d a j­
ności p ra cy  p o rtó w  p la n u je  się osiągnąć w  drodze sze­
rok iego  w p row adzen ia  nowoczesnej te c h n ik i,  p rzodu jące j 
tech no log ii obs ług i s ta tkó w  oraz polepszenie o rg an izac ji 
p ra cy  w  po rtach. P la n  p ię c io le tn i p rze w id u je  dop row a­
dzenie poziom u m echan izac ji p rac p rze ła dun kow ych  
w  po rtach  do 94%, !

N a leży p rzy  ty m  podkreś lić , że p la n  p rze w id u je  k o m ­
p l e k s o w ą  m e c h a n i z a c j ę  p rze ła dun ku  ze szcze­
gó ln ym  nas taw ien iem  na m echan izację  c iężk ich  i p raco­
ch łon nych  op e ra c ji p rze ła dun kow ych  (m echan izacja  p ra ­
cy w  ładow n iach ), które, pod w zg lędem  m echan izacji, po­
zosta ją  w  ty le  za stopn iem  m echan izac ji podstaw ow ych  
procesów  prze ładunkow ych .

In te n s y fik a c ja  p rac p rze ła dun kow ych  oraz l ik w id a ­
c ja  p rze s to jó w  n ie p ro d u k c y jn y c h  p rzyczyn i się do d a l­
szego skrócen ia  czasu pos to ju  s ta tku  w  portach. P la n  
p ię c io le tn i zak łada skrócenie czasu, po s to ju  w  po rtach : d la  
f lo ty  d la  ła d u n k ó w  n ie zb io rn iko w ych  o 40,5 % oraz d la  
f lo ty  z b io rn ik o w e j o 12,5%.

, O grom ne znaczenie d la  dalszego polepszenia w ska źn i­
k ó w  w y k o rz y s ta n ia  f lo ty  m o rsk ie j m a  d y re k ty w a  p la n u  
p rze w id u ją ca  z w i ę k s z e n i e  w y k o r z y s t a n i a  
n o ś n o ś c i  s t a t k ó w ,  zarów no w  drodze lepszego 
za ład ow yw an ia  s ta tków , ja k  i  w  drodze zm n ie jszen ia  do 
m in im u m  przeb iegów  ba las tow ych  f lo ty .  N a  ty m  od c in ku  
f lo ta  m orska  posiada jeszcze w ie lk ie  reze rw y. Nośność 
s ta tk ó w  m orsk ich  (z w yk luczen ie m  zb io rn ikow ców ) z 
uw zg lędn ien iem  przebiegów  ba lastow ych  w yko rzys ta na  
b y ła  w  r. 1951 w  59,4%. P rzeb ieg i ba lastow e w  r . 1951 
s ta n o w iły  20,3% w szys tk ich  przeb iegów  f lo ty .

P rzew idz iane  p lanem  częściowe przerzucan ie  ła d u n k ó w  
na k ie ru n k i o m n ie jszym  obciążen iu  o raz polepszenie za­
ła d u n k u  poszczególnych s ta tk ó w  p rzyczyn i się do p e łn ie j­
szego. w y k o rz y s ta n ia  nośności s ta tków , a ty m  sam ym  do 
zw iększen ia  w yd a jn o śc i p rzew ozow ej f lo ty .

N a leży wreszcie wspom nieć, że is to tn y m  zadan iem  po­
s ta w io n ym  przez p lan  je s t s k r ó c e n i e  t e r m i n ó w  
p o s t o j u  s t a t k ó w  w  r e m o n c i e .  Obecnie rem o n t 
f lo ty  s tan ow i do 25% całego okresu eksp loatacyjnego.

N o w y  p la n  p ię c io le tn i p rze w id u je  d w u k ro tn e  zw iększe­
n ie  m ocy p ro d u k c y jn y c h  stoczni rem on tow ych . Pełne 
w yko rzys ta n ie  rosnących m ocy p ro d u k c y jn y c h  oraz 
usp raw n ie n ie  o rg an izac ji p ra cy  w  sposób is to tn y  skróc i 
czas rem o n tu  s ta tk ó w  w  p ią ty m  p la n ie  p ięc io le tn im .

* * *

P rz y ję ty  na h is to ryczn ym  X I X  Z jeździe  K P Z R  p ią ty  
p la n  p ię c io le tn i ro z w o ju  ZSRR stanow i n ie z w y k le  w a żny  
e tap w  ogó lnym  ro z w o ju  gospodark i Z w ią z k u  Radziec­
k iego na drodze stopniow ego przechodzenia od soc ja lizm u 
do kom un izm u .

Is to tn ą  ro lę  w  ogó lnym  ro zw o ju  gospodark i od g ryw a  
tra n sp o rt, a w  te j liczb ie  rów n ie ż  tra n s p o rt m orsk i.

R ea lizow any w  obecnym  p la n ie  p ię c io le tn im  p ro g ra m  
potężnego ro z w o ju  ro ln ic tw a  ZSRR oraz dalszego znacz- 
nego^ podw yższenia poziom u m ate ria lnego  życ ia  na rodu 
radz ieck iego i  zw iązany z ty m  da lszy w zros t ob ro tu  to ­
w arow ego k r a ju  s taw ia  przed transp o rtem  rad z ie ck im  
nowe, odpow iedz ia lne zadanie.

Z adan ia  te p ra cow n icy  gospodark i m o rsk ie j ZSRR w y ­
ko n u ją c  poszczególne p la n y  roczne w  transporc ie  m o r­
sk im , re a liz u ją  pom yśln ie  i  z honorem . C a ły  na ród  ra ­
dz ieck i pod k ie ro w n ic tw e m  P a r t i i K om u n is tyczn e j św ięc i 
coraz to  nowe zw yc ięs tw a na drodze w a lk i o podn iesie­
n ie  dob roby tu , k u l tu r y  i po tęg i soc ja lis tyczne j o jczyzny

T ow . M a  l e n k ó w  m ó w ił na V  Sesji R ady N a j­
wyższej ZSRR:

„Nasza gospodarka narodowa zdąża zdecydowanie 
drogą dalszego rozwoju. Źródłem naszych sił jest po­
tężna aktywność i  inicjatywa robotników, chłopów, in­
teligencji. Mamy ogromne możliwości realizacji nasze­
go głównego zadania —  maksymalnego zabezpieczenia 
rosnących nieprzerwanie potrzeb materialnych i  kultu­
ralnych narodu. Jesteśmy głęboko przekonani, że w krót­
kim  czasie osiągniemy wielkie sukcesy w realizacji tego 
zadania“ .
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B U D O W A  I  R E M O N T  S T A T K Ó W

N ow y typ  radzieckiego statku pasażerskiego
629.123.4.011.5(47). O pis no w e j koncepc ji rozp lanow an ia  dużych s ta tków  śród lądow ych. Dane p o ró w ­

nawcze po jem ności pasażerskie j i  pomieszczeń d la  starego i  nowego ty p u  s ta tku . 
Z a le ty  nowego ty p u  rozp lanow an ia  pomieszczeń.

Z n a n y  ra d z ie ck i a rc h ite k t o k rę to w y  L . W . D o b in  op ra ­
cow ał n iedaw no w łasną  koncepcję  pasażerskiego s ta tku  
d la  w ie lk ic h  rzek  i  je z io r *), k tó ra  w y k a z u je  duże za le ty  
eksp loa tacy jne  i  s tanow i c iekaw e rozw iązan ie  pod w zg lę ­
dem  rozp la now an ia  i  k o n s tru k c ji.  S ta tek  te n  gó ru je  nad 
ty p a m i n o rm a ln y m i, gdyż n ie  posiada szeregu w ad, z k tó ­
ry c h  n a jw a żn ie jszym i są:

1. N iew ys ta rcza ją cy  dostęp ś w ia tła  do w n ę trza  k a ­
d łuba  i  środkow ego tra k tu  (pasa) g łównego pok ładu.

2. N iedostateczna wysokość p rzestrzen i w  ka d łu b ie  
(ładow n i) na  w yp ad ek  zu ży tko w an ia  ich  na pomieszcze­
n ia  pasażerskie.

3. N ieekonom iczne i zazwyczaj n iew ygodne w y k o ­
rzys tan ie  środkow ego ' t ra k tu  p o k ła d u  g łównego pom ię­
dzy k a b in a m i p rzy  bu rta ch , co po lega na p ro je k to w a n iu  
8-osobowych kab in , d łu g ich  i c iem nych, d la  w yzyska n ia  
przestrzen i m iędzypok ładu , c iem nych ja d a ln i itp .

A u to r  kon cep c ji zes ta w ił dane porów naw cze d la  
trzech  w ie lko śc i s ta tkó w  o m ocach m aszyn 250, 450 i  800 
K M , p rzy  czym  w e  w szys tk ich  p rzyk ła d a ch  osiągnięto 
duże polepszenie fu n k c jo n a łiz m u  rozp lanow an ia , w zrost 
ilośc i m ie jsc  pasażerskich, w iększą ilość k a b in  4-osobo- 
w y c h  zam iast 8-osobowych, w iększą ku b a tu rę  pom iesz­
czeń dz iennych  i  ich  w iększą ilość o raz różnorodność 
przeznaczenia, itd .

N ie w ą tp liw ie  na jc iekaw sza  jest, przytoczona przez 
a u to ra  k a p ita ln a  p rzebudow a s ta tk u  „A k a d ie m ik  K a r -  
p in s k ij“ ' o m ocy m aszyn 800 K M . Zastosowano na  n im  
c a łk o w ity  n o w y  po k ła d  doda tkow y, p rz y  czym  zacho­
w ano w y m ia ry  s ta tku , p rócz w ysokości, k tó ra  n ie  b y ła  
ogran iczona i  w zros ła  o 20%.

Przez zastosowanie w  nadbudow ach dodatkowego, 
p o k ła du  tw o rzą  się na s ta tku  rów nocześnie dw a  osobne 
system y pok ładów :

c z

pokład wyższy

pokład średni \  f iT * — ^
pokład spacerów boczny 

pokład dodatkom/

1
] ładownia

rn
hot ło n  m a Maszynownia

ET
Ładownia

£
'ad g/tiną/

7
rys. 1 Schematyczny zład podłużny z w idocznym i różnicam i poziomów z zewnątrz i  wew nątrz nadbudówek.

4. L o ko w a n ie  w e jść  pasażerskich na s ta tek  w  m ie j-  
scach za ład unku  to w a ró w , w ęg la  itd ., co s tw arza  duże 
zam ieszanie fu n kc jo n a ln e .

5. P rzem ieszanie pomieszczeń pasażerskich z zało­
gow ym i.

6. Za m ałe  pow ie rzchn ie  i  z ła  lo k a liz a c ja  pom iesz­
czeń dziennych, co u n ie m o ż liw ia  im p re zy  masowe.

1. , O dda len ie  ja d a ln i od  k u ch n i, n iew ygodne d lą  
obsług i i  n iew skazane z p u n k tu  w id ze n ia  h ig ie n y  i  czy­
stości. Jada ln ie  na ty c h  s ta tkach  są zazw yczaj um iesz­
czane w  części dz iobow e j lu b  ru fo w e j nadbudów ek, zaś 
ku ch n ie  w  środku, w  re jo n ie  m aszynow ni, p rz y  bu rc ie  
obok k ó ł ło p a tko w ych  itp .

8. Is tn ie ją ce  rozp la now an ia  m a ją  zazwyczaj zby t 
m a ło  pomieszczeń gospodarczych, m agazynów  i  urządzeń 
san ita rnych , zw łaszcza n a tryskó w . B ra k  rów n ież, naw e t 
na dużych s ta tkach  rzecznych, sal k in o w y c h , g im nastycz­
nych , czy te ln i, p ły w a ln i,  p o k o jó w  do zabaw  d la  dzieci 
itp .

W ie le  z ty c h  w a d  m ożna usunąć przez ca łko w ite  
p rze p ro je k to w a n ie  s ta tku , a le  n ie k tó ry c h  z n ic h  n ie  m oż­
na się pozbyć w  is tn ie ją c y m  ty p ie  rozp lanow an ia . D la ­
tego L . W . D o b in  op racow a ł w  la ta ch  1949/50 no w y  ty p  
s ta tku  o pow iększonej po jem ności pasażerów i  nazw a ł 
go „k a ra p a s n y j t ip “ , k tó ry  różn i się od poprzedn ich  roz­
p lan ow a n iem  i  specja lną k o n s tru k c ją  nadbudów ek, po­
zw a la jącą  na p rze n ikan ie  ś w ia tła  dziennego także w g łąb  
kad łuba .

R ów nież i  k o n s tru k c ja  nadbudów ek u leg ła  zm ianie, 
z ja w ił się do da tko w y  po k ła d  p rz y  zachow aniu  p ra w ie  
n iezm ien ione j ogólne j w ysokości s ta tku . Ten doda tko­
w y  po k ła d  może być stosowany ja k o  c a łk o w ity  (na ca­
łe j d ługości s ta tku ), albo częściowy, c zy li „w ysp o w o “'. 
P rzy  pok ładz ie  c a łk o w ity m  wysokość nadbudów  zw ię k ­
sza się dość znacznie, bo  do 20% w  s tosunku do s ta tku  
norm alnego, na tom ia s t p rzy  pok ładz ie  częściowym  w y ­
sokość ta  pow iększa się za ledw ie  o oko ło  5%.

*) Recznoj T ransport 1952, N r. 6: L. W . Dobin — N ow y j tip  passa- 
żirskow o sudna" — 4 str. i  6 rys.

1) po k ła d y  zew nętrzne (spacerowe p rzy  bu rtach , 
dziobowe i  ru fow e ) są analog iczne do system u dawnego.

2) po k ła d y  w e w n ą trz  nadbudów , usytuow ane na in ­
nych  poziom ach n iż  zew nętrzne spacerowe, poniew aż po­
k ła d  do d a tko w y  m ieści się pom iędzy g łó w n ym  i  śred­
n im .

M a m y  w ięc  tu : g łó w n y  po k ła d  s ta tku , doda tkow y, 
średn i i  wyższy, pom iędzy k tó ry m i są dw ie  kondygnac je  
spacerowe.

W  obręb ie nadbudów  pok ład  g łó w n y  je s t częściowo 
obniżony; nad n im  przebiega po k ła d  doda tkow y, a nad 
ty m  z k o le i po k ła d  średni, u sy tu ow a ny  w yże j n iż  na - 
zew ną trz  odpow iedn i po k ła d  spacerowy; nad  pokładem  
średn im  je s t w ła ś c iw y  po k ła d  wyższy, położony, s iłą  rze­
czy w yże j n iż  w  s ta tku  n o rm a ln y m  (rys. 1).

W  ten sposób w e w n ą trz  nadbudów  m am y n ie  dw ie  
kon dygnac je  ( ja k  na s ta tk u  daw nym ), lecz trz y , co oczy­
w iśc ie  znacznie pow iększa pojem ność pasażerską, p rzy  
n ie zb y t dużym  pow iększen iu  k u b a tu ry , gdyż wysokość 
ko n d yg n a c ji je s t n ieco m n ie jsza —  przew ażnie 2,20 m.

pokład I ug¿szu

pokład: średni

■ A

6/
/

\ćodatkMyjhy ^

\
pokład • płonny

/ :
kabiny u

rys. 2 Schematyczny zład poprzeczny z dodat­
kow ym  pokładem  i  nową kondygnacją w  nad­
budówkach. Św ia tło  dzienne przenika do w nę­

trza kadłuba przez górne ś w ie tlik i boczne.
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N a w yższym  pok ładzie  z n a jd u je  się jeszcze ste row n ia  
i  jeden w zg l. d w a  kom iny .

N iezależnie od tak iego  u k ła d u  kon d yg n a c ji, ła d o w ­
n ie  w łaśc iw e  też mogą być  w yko rzys tane  na pom iesz­
czenia pasażerskie dz ięk i specja lnem u u sy tu ow a n iu  św ie ­
t l ik ó w  da jących  sporo ś w ia tła  dziennego do tych  pom iesz­
czeń, k tó re  ty  daw nych  s ta tkach  zawsze m u s ia ły  być 
ciem ne i  b. rzadko  lu b  n ig d y  n ie  m og ły  być w y k o rz y ­
stane d la  pasażerów w zg l. załog i (rys. 2).

... W  zładzie po d łużnym  s ta tk u  p o k ła d y  n ie  przebiega ją 
n iep rze rw a n ie  —  w  n ie k tó ry c h  m ie jscach u tw orzone  są 
w ysok ie  pom ieszczenia dzienne, zwłaszcza p rzedn ia  i  t y l ­
na  zaokrąg lona część nadbudów ek je s t w y k o rz y s ta n a na 
salony, res tau rac je  itd . o w ysokości 3,50 m. T a k  w ięc  
n o w y  ty p  s ta tk u  da je  duże m ożliw ośc i a rch ite k to n icz ­
nego op racow an ia  na w y s o k im  poziom ie i  w  boga tym  
w y s tro ju .

Poniższa ta b lic a  zaw ie ra  dane porów naw cze daw ne­
go i nowego s ta tku  o m ocy 800 K M :

R o d z a i p o m ie szcze n ia
Ilo ś ć

d a w n y  ty p  
s ta tk u

m ie js c

n o w y  ty p  
s ta tk u

M ie js c a  s y p ia ln e
K a b in y  2 -oso b o w e  lu k s u s o w e 2 2

1-osobow e  I I  k la s y  (m ię k k ie ) 18 22
,, 2 -osobow e  I I  ,, (m ię k k ie ) 54 50

R azem  w  w y ż s z y c h  k la s a c h 74 74
K a b in y  2-, 3-, 4- i  6- osob. I I I  k la s y — 313

,, 8 -osobow e  I I I  k l .  ( tw a rd e ) 64 8
M ie js c a  s y p ia ln e  I I I  k l .  w  p o m ie s z -

c z e n ia c h  d z ie n n y c h 125 52

R azem  w  k la c ie  I I I 189 373

O gó łem  m ie js c  w s z y s tk ic h  k la s 263 447

Ilo ś ć  m ie js c  s y p ia ln y c h  z a ło g i 59 59
P o m ie szcze n ia  d z ie n n e

R e s ta u ra c ja 36; 45,1 m ’ 148; 133 m 2
W e ra n d a  p r z y  re s ta u ra c j i — 24; 22 m 2'
S a lo n  m u z y c z n y 10; 20 m 2 21; 21 m 2
C z y te in ia 15; 28,4 m 2 31; 26,5 m 2
P o k ła d y  sp ace ro w e 488 m 2 512 m 2

Z pow yższych c y fr  w y n ik a , że zastosowanie doda tko­
w ego po k ła du  (i doda tkow e j kon dyg n a c ji, k tó rą  au to r 
nazyw a  „ka ra pa s“ ) pow iększy ło  ilość m ie jsc  syp ia lnych  
o 70%, p rzy  czym  m etraż i  k u b a tu ra  d la  te j ilo śc i pa­
sażerów n ie  w yk ra cza  pon iże j p rzep isów  Rzecznego Re­
je s tru  ZSRR.

D a le j, zm nie jsza się ilość k a b in  o dużej liczb ie  łóżek, 
gdyż zam iast ośm iu  ka b in  3-o-sobowych m am y ty lk o  je d ­
ną. N a tom ias t z ja w ia ją  się- nowe w ygodn ie jsze k a b in y  
po 2, 3, 4 i  6 łóżek, p rz y  czym  n a jw ię ce j je s t k a b in  
4-osobowych, bo aż 61, c z y li 244 m ie jsca. T y m  sam ym  
e lim in u je  się rozm a ite  m ie jsca kom binow ane, w  pom iesz­
czeniach ogólnych oraz, spanie pasażerów na pokładzie .

W szystk ie  pom ieszczenia m a ją  dobre ś w ia tło  dz ien­
ne. Pomieszczenia dzienne są znacznie w iększe —  np. 
res tau rac ja  4 ,5 -k ro tn ie , co da je  na w e t p rzy  zw iększonej 
o 70 .o ilośc i pasażerów jeszcze przeszło 2 ,5 -kro tne po­
w iększen ie  po jem ności re s ta u ra c ji w  stosunku do s ta tku  
dawnego typu .

Podobnie pow iększone są san ita ria , p rzy  zachow aniu 
obow iązu jących  norm . W iększe są rów n ież  kuch n ie  i  m a­
gazyny- żywnościowe.

N a n o w y m  ty p ie  s ta tk u  są m. in . pom ieszczenia lu k ­
susowe 2-osobowe, sk łada jące się z s y p ia ln i o n o rm a l­
nych  łóżkach, sa lon iku  z w łasną  w e randą  (ba lkonem ) 
i  ła z ien k i. Te apa ra tam en ty  są c iekaw ie  rozp lanow ane 
na 2 pok ładach : na n iższym  je s t syp ia ln ia  (z łazienką), 
z k tó re j prow adzą w łasne schodki w  górę do sa lon iku  
z ba lkonem  (rys. 3).

N a pa row cu  „A k a d ie m ik  K a rp in s k ij“  zn a jd u je  się 
10 ta k ic h  apa rtam en tów . Jest to  p ierw sze tego rod za ju  
rozw iązan ie  na dw óch p ię trach , którego- budow a jest, cc- 
p ra w d a  kosztow n ie jsza  ze w zg lędu  na dużą ilość „ p r y ­
w a tn y c h “  schodów.

weranda -balkon

Srodkomj

1 m m I V -

na pokładzie Średnim 
saloniki z balkonem

na pcAtadzis dod n iko tyn
sypię r  far i#*.

rys. 3 N ow y układ  kabin : apartament na 
dwóch poziomach z w łasnym  balkonem, 
wychodzącym  na boczny pokład spacerowy

W szystko w yże j pow iedziane po tw ie rdza  fa k t, że no­
w y  ty p  s ta tku  s tanow i duże osiągnięcie techniczne i  eks­
p loa tacy jne , d z ię k i bardzo pom ysłow e j ko n ce p c ji a rc h i­
tek ton iczne j. P o tw ie rdza  się zatem  teza konieczności 
w n ik liw e g o  op raco w yw a n ia  ta k ie j w łaśn ie  kon cep c ji w  
p ie rw sze j faz ie  p ro je k to w a n ia .

R ów nież i  zew nętrzne w a lo ry  a rch itek ton iczne  no­
wego ty p u  s ta tk u  znacznie zysku ją  na estetyce, co w y ­
n ik a  ze zd jęć m a k ie t s ta tku , zam ieszczonych w  om a w ia ­
ne j p ra cy  autora.

A rc h ite k tu ra  fo rm  zew nę trznych  i  fu n k c jo n a ln e  roz­
p lanow an ie  s ta rych  i  now ych  ty p ó w  pasażerskich s ta t­
k ó w  rzecznych b y ły  p rzedm io tem  na rad  i  w y s ta w  w  
Z w ią z k u  A rc h ite k tó w  R adzieckich  (oddzia ł le n in g ra d zk i)  
oraz w  A k a d e m ii A rc h ite k tu ry  ZSRR. N a rad y  te p rz y ­
n io s ły  aprobatę  p ro je k tó w  nowego typu .

Rada N aukow o-T echn iczna  p rzy  M in is te rs tw ie  F lo ty  
Rzecznej w  m a ju  1950 ro k u  rów n ie ż  ro z p a try w a ła  no w y  
ty p  s ta tku , a następn ie pow zię ta  została uch w a ła  o b u ­
dow ie  p ierwszego s ta tku  doświadczalnego.

Z  powyższego w a rto  i  d la  nas w yc iągnąć pewne na u ­
k i.  S to jąca przed n a m i o lb rzym ia  rozbudow a dróg w o d ­
nych  ś ród lądow ych  s taw ia  p ro b lem  nowego ta b o ru  d la  
k o m u n ik a c ji pasażerskie j na  rzekach i  w ie lk ic h  z b io rn i­
kach  w odnych. S praw ą now ych  kon cep c ji s ta tk ó w  na­
leży ju ż  dziś zająć się podobn ie w n ik liw ie  ja k  w  ZSRR.

W. U.
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Badania matematyków radzieckich
nad dokładnością  p rzyb liżonych  m etod ca łkow an ia

M gr K. M O S IN G IE W IC Z  
M orski Instytu t Techniczny, Gdańsk

N a jdok ładn ie jsze  z reg u ł p rzyb liżonego ob liczan ia  p ó l —  re g u ły  Czebyszewa i  Gaussa 
— n ie  zn a jd ow a ły  dotychczas szerszego zastosowania ze w zg lądu na w ystępu jące  
tam  n iew ygodne w ie lo c y fro w e  w sp ó łczyn n ik i. A r ty k u ł zaw ie ra  om ów ienie pracy  
m atem a tyków  radz ieck ich : W je tcz in k in a  i  Kogana nad zaokrąg len iem  o ryg in a ln ych  
ivsp o łczyn n ików  bez w iększe j szkody d la  dokładności ob liczanych pól, oraz skrom ny  
dorobek M IT  w  dziedzin ie  dob ie ran ia  re g u ł.

R egu ły przyb liżonego ca łkow an ia  są stosowane przez 
in ż y n ie ró w  o k rę to w ych  bardzo często, zwłaszcza tak ie , 
ja k : trapezow a i  Sim psona, ja k o  na jw ygodn ie jsze  w  l i ­
czeniu. Im  w ygodn ie jsze j je d n a k  używ a się m etody, tym , 
n ieste ty, m n ie j dok ładne  uzysku je  się pow ie rzchn ie  pó l.

A n a liza  m atem atyczna poda je w p raw d z ie  w zo ry  na 
oszacowanie b łędu, ale w e w zorach ty c h  w ys tę p u ją  po­
chodne fu n k c ji podca łkow e j wyższego rzędu, podczas 
gdy w  zagadnieniach ok rę to w ych  znane są je d yn ie  k rz y ­
w e  i  to  k rz y w e  zb y t zaw iłe , aby je  można by ło  u jąć  
w  jakąś  p rzystępną fo rm u łę  m atem atyczną.

In n ą  w łaśc iw ośc ią  w szys tk ich  re g u ł p rzyb liżo nych  
je s t to, że im  ba rdz ie j zagęścim y podz ia ł p rzedz ia łu  ca ł­
kow an ia , ty m  do k ła d n ie j ob liczym y pole. Każdem u je d ­
n a k  do łożeniu now ych  p u n k tó w  podz ia łow ych  to w a rzy ­
szy w iększy  n a k ła d  p ra cy ; stąd nasuw a się n ig d y  nie  
zaspokojone py ta n ie : na  ile  części na leży podz ie lić  p rze­
dz ia ł ca łkow an ia , aby o trzym ać pole z w ym aganą do­
kładnością?

m acy jne  różnych  s topn i i  zależnie od stopnia n  p rz y ję ­
te j pa ra b o li do każdej re g u ły  w chodz i n  +  1 rzędnych 
Vo, Vi ■ ■ ■ V%. T ak  n p  d la  n  =  1, gdzie parabo la  degene­
ru je  się do l in i i  p roste j, m am y regu łę  trapezow ą 

b —  a
— (tło — V i) (1)

d la  n  =  2 regu łę  S im psona

d la  n  =  4

S-2 = (Ho +  +  y 2) 12)

c i =  ~ g a GVa +  32yi +  12y2'+  32ys +  7y4) (3)

i  t. d. Od n  =  3 począwszy, w szys tk ie  dalsze re g u ły  znane 
są pod nazwą re g u ł Cotesa.

Zauw ażm y tu  przede w szys tk im , że w ystępu jące 
w  ty c h  regu łach  rzędne Vo, i h . . . y n zaopatrzone są 
w  cha rakte rystyczne  d la  danej re g u ły  w sp ó łczyn n ik i,

T u  nasuw a ją  się dw ie  d rog i d la  w łaściw ego ro z w ią ­
zania w spom n ianych  trudn ośc i:

1) jeszcze dalsze usp raw n ien ie  is tn ie ją cych  ju ż  regu ł,
2) podpatrzen ie  na licznych  p rzyk ład ach  ja k  do k ła d ­

n ie  da ją  się opanować różne postacie k rz v w y c h  za 
pomocą różnych  regu ł, p rzy  ty m  sam ym  podziale 
p rzedz ia łu  podstawowego, aby u s ta lić  ja k a  jes t 
na jlepsza regu ła  do danej k rz y w e j okrę tow e j.

T em at ten  p o d ję li dw a j m atem a tycy  radzieccy: W . P. 
W je tc z in k in  i  F. M . K o g a n +  da jąc w  swej p racy  n ie  
ty lk o  now e in te resu jące sposoby badan ia  b łędu, ale ró w ­
nież bardzo obszerne tabele go tow ych ju ż  w spó łczyn­
n ik ó w  cha rak te rys tycznych  d la  w szys tk ich  re g u ł p rz y ­
b liżonego ca łkow an ia  i  w reszcie boga ty m a te ria ł p rz y ­
k ładow y.

B y  n ie  przytaczać teo re tycznych  w yw o d ó w  zaw ar­
tych  w  te j pracy, posta ram y się same ty lk o  w y n ik i p rzed­
s taw ić  m o ż liw ie  n a jb a rd z ie j poglądowo.

P rzy  w yp row a dza n iu  każdej re g u ły  p rzyb liżo ne j za­
stępuje się odpow iedn ie lu k i k rz y w e j o ryg in a ln e j przez 
lu k i parabo l, a w ięc  przez w ie lo m ia n y  in te rpo lacy jne . 
Rozm aite re g u ły  ca łkow an ia  różn ią  się m iędzy  sobą prze­
w ażnie tym , że stosu je się w  n ic h  w ie lo m ia n y  ap roksy -

°) W . P. W je tcz ink in  i F. M . Kogan: N ow y je  fo rm u ły  czislennych 
kw adra tu r. O. G. I.  Z. 1949.

k tó re  w  n in ie jszym  a r ty k u le  nazyw ać będziem y „w a ga ­
m i“ . Im  bow iem  w iększy  w sp ó łczyn n ik  m a pew na rzędna, 
ty m  w iększą m a ona wagę czy też ud z ia ł w  liczb ie  w y ­
raża jące j w ie lkość  po la  przyb liżonego. Ł a tw o  zauważyć, 
że we w szys tk ich  w spom n ianych  regu łach w a g i rozm iesz­
czone są sym etryczn ie  wzg lędem  środka, p rzy  czym  suma 
w ag ró w n a  je s t m ia n o w n ik o w i, np.

2 - 7 +  2 . 3 2 +  12 =  90.

Pozw ala to  nadać w szys tk im  regu łom  p rzyb liżo n ym  
ła tw ą  geom etryczną in te rp re ta c ję : dzieląc przedz ia ł pod­
s taw ow y na 90 rów nych  części i  rozp ina jąc  na n im  sieć 
prostokątów ^ o podstawach ró w n y c h  w ie lko śc io m  w ag 
i  o wysokościach y 0 . . .  y it  w id z im y , że w  m y ś l re g u ły  
np. (3) suma p ó l w szys tk ich  ta k ic h  p ro s to ką tów  rów na  
je s t po lu  leżącemu pod pa rabo lą  4-go stopnia przecho­
dzącą przez te  rzędne (rys. 1). N iedokładność re g u ły  je s t 
ty m  w iększa im  ba rdz ie j odbiega k s z ta łt  zastępczej pa­
ra b o li od ksz ta łtu  o ry g in a ln e j k rz y w e j, m a jące j z n ią  
ty lk o  w spó lne rzędne y 0 . . .  y 4.

P rzytoczone pow yże j re g u ły  należą do n a jm n ie j do­
k ła d n ych  lecz na jw yg od n ie jszych  w  liczen iu  ze w zg lędu 
na to, że w a g i w y ra ż a ją  się w  liczbach  je dn ocy frow ych , 
w ysokościam i zaś są rzędne brane w  ró w n y c h  odstę­
pach (rys. 1). '
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Przechodząc obecnie do dalszych, ba rdz ie j do k ła d ­
nych  regu ł, zachow am y w  da lszym  ciągu parabo le  za­
stępcze n - go stopnia w  m ie jsce łu k ó w  o ry g in a ln e j k rz y ­
w e j, lecz na rzuca jąc pewne doda tkow e w a ru n k i p ro w a ­
dzące do pow iększen ia dokładności, o trz y m a m y  jakąś 
in n ą  sieć p ro s to ką tów  o m n ie j w ygodnych  podstaw ach 
i  rzędnych n iekon ieczn ie  odpow iada jących  ró w n y m  od­
stępom  h.

Różnicę R  m iędzy do k ła dnym  po lem  a po lem  leżą- 
cyn i pod pa rabo lą  n - go stopn ia  w y ra z ić  m ożna za pomocą 
szeregu

= [1~ ^ (a2 + fô- 3a2¿2)] +
+  G  —  (a4 -f- b4 +  a2b2j  — 3a2b2 ^ a - f  b2 j  j  +

+  K  [ l  — - j -  (a8 +  b8 +  a2b2j  (a2 +  b2j  -  3a2b2 •

- («* +  b8 +  u2b2J j + ......... (4)

gdzie przez p a ra m e try  u i  b oznaczono sym etryczne 
względem  środka w ie lkośc i, zaś za p rzedz ia ł podstaw ow y 
p rz y ję to  odcinek <  —  1, +  1 >  ja k  na rysu n ku  2.

------ 1---- *---—---- i------- ‘---------- 1----------- 1__________ i____i
-> -t> -a o a b l

Rys. 2

M a ją c  jeszcze do dyspozyc ji te dw a dowolne p a ra ­
m e try  a, b m am y możność s taw ian ia  dw óch dalszych 
w a run ków . Z a leżn ie  w ięc  od sposobu s fo rm u łow a n ia  tych  
w a ru n k ó w  o trzym am y nowe, m n ie j w ygodne lecz b a r­
dz ie j dokładne regu ły .

I  ta k  w  regu le  Czebyszewa, m a tem a tyka  rosyjskiego, 
w a run ek , b y  w  różn icy

odpadł pierwszy, najbardziej znaczący składnik, docho­
dzim y do równania

(o2 +  b- —  3a-b2) =  1 (5')

które w  połączeniu z równaniem

w yra ża ją cym  rów ność w ag p rzy  w szys tk ich  rzędnych, 
d a je  u k ła d  rów na ń  na w yznaczenie szczegółowych w a r­
tości p a ra m e tró w  a, b. C a łkę bow iem , w yraża jącą  pole 
Ct (x) pod zastępczą pa rabo lą  4-go stopnia m ożna w y ra z ić  
w  postaci

1 •

j Wl m  ,  _ J _ _  { ( - i-— ) ( „ ,+ , . ) +

z k tó re j w idać, że zw iązek (5") je s t w a ru n k ie m  rów ności 
wag. Rozw iązan ie u k ła d u  rów na ń  (5') i  (5") p rzynos i w a r­
tości p a ram e tró w

a =  0,339981 i  b =  0,8611363 
n ie zb y t w ygodne i  przez in ż y n ie ró w  n iechętn ie  używane. 
Sprow adzen ie do zera p ierwszego na jw ażnie jszego sk ład­

n ik a  w  w yra żen iu  reszty ~ ~  R czyn i tę regu łę  znacznie

dok ładn ie jszą  od w szystk ich  reg u ł poprzednich, posługu­
jących  się tą  samą ilośc ią  rzędnych. S ia tka  p ro s to ką tów  
(rys. 3) sk łada się zatem  z p ro s to ką tów  o ró w n ych  pod­
stawach (wagach), jednakże w ysokościam i tych  p ros to ­
k ą tó w  są tu  rzędne odpow iadające w a rtośc iom  x  =  ±a. 
x  — ± b  nap isanym  pow yże j.

Dużą zasługą W je tcz in k in a  i  Kogana je s t wygodne 
zaokrąg len ie  tych  pa ra m e tró w  ±o, ± b  Czebyszewa do 
postac i np.

. 1
a =  — , b =  0,8 lu b  a =  0,16, b =  0,8 

i  wskazanie ja k  nieznacznie w p ły w a  to odstępstwo od

R y s . 3

o p tym a ln ych  w a rto śc i na ko le jn e  3 s k ła d n ik i reszty —  R,

o k tó re j m ow a w e wzorze (4).
B a rd z ie j dok ładną  od re g u ły  Czebyszewa je s t regu ła  

craussa, w  k tó re j żąda się, b y  dw a na jw ażn ie jsze  sk ła d ­

n ik i  reszty — R  sprowadzić do zera drogą doboru pa ra ­

m e tró w  a, b.
Z p rzy ró w n a n ia  do zera w sp ó łczyn n ików  p rzy  E i  G 

we w zorze (4) uzysku jem y u k ła d  dw u  ró w n a ń  na w y z ­
naczenie szczegółowych w a rto śc i pa ram e trów

a =  0,339981 i  b =  0,8611363

T e j n a jd ok ła dn ie jsze j ze w szys tk ich  re g u ł odpow ia­
da ją  rów n ież  bardzo niew ygodne, bo w ie lo cy fro w e , w ag i 
rzędnych, co w  dużej m ierze u s p ra w ie d liw ia  niechęć do 
je j stosowania,

i i r L tU n,ai®ży P odkreślić  duży w k ła d  W je tcz in k in a
i S Z S T h  k l ° rZ y ’ 1 t0  w id z ie liś«W P ^ y  om aw ian iu  m etody Czebyszewa, w  sw ych obszernych tabe lach 
um ieszczają w ie le  rozm a itych  dogodnych zaokrąg leń w y ­
m ie n ia ją c  np. lic zb y  y

a =  0,4, b =  0,9 lu b a b =
, . 90 ’ "  90

i  poda jąc za każdym  razem  w p ły w  ty c h  zaokrąg leń na
. . 1 

w yra żen iu  na resztę —  R.w sp ó łczyn n ik i p rz y  E  i  G w

Te w sp ó łczyn n ik i p rzy  E, G i  K  są podane w  osob­
nych  ko lum n ach  p rzy  każde j regule, co da je  c zy te ln iko w i 
moznosc po rów nan ia  dokładności w ie lu  m etod p rzy  po­
dzia le  odcinka podstawowego na tę samą ilość n  części.

M ów iąc  poglądow o, w spó lną  w adą każde j re g u ły  
p iz y b liz o n e j je s t io , że każda z n ich  zam ien ia  obliczane 
pole na specyficzną sieć sz tyw nych  p rostoką tów , m im o  
o lb rzym ie j roznorodności k rzyw ych . Reguła dostarcza 
pew nych  w ag i  w skazuje , w  ja k ic h  p u nk tach  na leży 
p row adz ić  rzędne. N ieskończen ie w ie le  je s t k rz y w y c h  
k tó re  p rzy  danej regule dadzą to  samo po le W ys ta rczy ’ 
zęby w szystk ie  w  ty c h  sam ych u  pu n k ta ch  posiada ły te 
same rzędne y 0, y i,  y n, k tó re  w eszły  do w zo ru  p rzed­
staw iającego odnośną regu łę  ca łkow ania .

, r ®n  ia k t  Jest jedyną  i  zasadniczą trudnośc ią  w  ocenie 
dokładności po la  przyb liżonego i  trudnośc ią  w  w yborze 
na jw łaśc iw sze j re g u ły  ca łkow an ia  przyb liżonego, czy też 
wyboru op tym a ln e j lic zb y  n  w  każdym  k o n k re tn y m  
p rzyk ładz ie .

Bada, ja ka  się nasuwa, to  prze liczenie w ie lu  k rz y -  
w ych  o różnym  kształc ie, każdą w szys tk im i m o ż liw y m i 
reg u ła m i d la  po rów nan ia  uzyskanych w y n ik ó w . Tą też 
drogą poszli' W je tc z in k in  i  K ogan p rze licza jąc 8 k rz y ­
w ych  o znanych postaciach ana litycznych , b y  ścisłe po la  
o trzym ane z ca łkow an ia  fu n k c y j zestaw ić następnie z w y ­
n ik a m i ca łkow an ia  przyb liżonego.

W  M o rs k im  In s ty tu c ie  T echn icznym  o trzym ano n ie ­
daw no zależność m iędzy po la m i p rz y b liż o n y m i T  i  T » " 
pochodzącym i z reg u ły  trapezow ej p rz y  podzia le prze­
dz ia łu  ca łkow an ia  na n  i  na 2n ró w n ych  części a polem  
S2n o trzym an ym  z re g u ły  S im psona p rzy  podzia le na 2n  
części.

W zory  na oszacowanie b łędu  A T  i  A S  w  obu tych  
regu łach  można w  p rzyb liże n iu  napisać w  postaci

A T  =  C j. hs i  A S =  c2 • h* (6)

gdzie stałe c i i  co zastępują pewne c z y n n ik i zaw iera jące 
pochodne y<-> w zg lędn ie  yW , gdyż ja k  w yka zu je  p ra k -
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tyka , pochodne te bardzo nieznacznie zm ie n ia ją  swe w a r­
tości, gdy z podz ia łu  odc inka  na n  części p rze jdz iem y 
na in n y  ja k iś  podzia ł, np. na  2n  części.

W y n ik a  stąd, że p rz y  zm n ie jszen iu  od c in kó w  h =  
b — a

— ----------  do po łow y
n

po le  T in  będzie 22 razy  d o k ła d n ie j ob liczone n iż  T n  
zaś

,, Sin „  24 ,, „  ,, ., Sn
Stosując tę  uw agę do re g u ły  trapezow e j i  oznaczając 

nieznane nam  „p ra w d z iw e “  po le przez x  napiszem y ró w ­
nanie

4 (x  —■ T in) — x — Tn  (7)
w yraża jące  zw iązek m iędzy

błędem  po la  T n .........x  —  Tn
a „  „  T in  .........x  —  T in

Z ró w n a n ia  tego m am y w  je dn e j c h w ili w zó r 
4 Tm -  Tn

x  = --------- 3---------  (8)

k tó ry  zastosowany np  do s inuso idy
Y  =  10 sin  3tx gdzie T 2 =  3,018 zaś T i  =  3,142 

podczas gd,y dokładne po le w yn os i 
1/2 *

r  10
P =  1 0 s in j t x d x =  ------ =3,18310,

t.
0

p rzyn ió s ł
12,568 —  3,018

x  = -------------------------=  3,18 (3)
O

W ydaw a ło  się w  p ie rw sze j c h w ili że jesteśm y na 
drodze do no w e j, bardzo dobre j m e tody  zastępujące j 
ca łkow an ie  i  prow adzące j do ob liczan ia  p ó l p rzy  użyc iu  
e lem enta rnych  dzia łań. P o le  x  okazało się je d n a k  id e n ­
tyczne z po lem  Sin czy li Są w  naszym  k o n k re tn y m  p rz y ­
k ładzie .

Z  podstaw ien ia  bow iem  
b —  a

T -2 =  — ~—  (l/o +  2y i +  y 2) oraz

T i =  “  (l/o +  2yi +  2y2 +  2i /3 +  2y i) (9)
4

do w zo ru  (8) doszliśm y do w yrażen ia

x  =  ~  [l/o +  4yi +  2yo +  4i /3 + 1/4] (10)
1 u

w  k tó ry m  ła tw o  rozpoznać S j odpow iada jące regule 
Simpsona.

Z  po rów nan ia  w zo rów  (9) i  (10) w idać  ja k  dalece
p rzy  użyc iu  ty c h  sam ych rzędnych y o -----V i odpow iedn i
dobór wag, a zatem  dobór re g u ły  w p łyn ą ć  może na do­
k ładność p rzyb liżonego pola.

Pisząc analog iczny zw iązek
16 (X —  S2n) — X —  Sn (7 ')

o trzym a lib yśm y  x  =  C2n odpow iada jące regu le  (3) C o- 
tesa itd ., co ła tw o  spraw dzić przez po rów nan ie  w ag odpo­
w iada ją cych  ty m  regułom .

S nu jąc te rozw ażania da le j m ożem y

s 2 n -
4 l  in  — Tn

8
w staw ić  do w zoru

4 T i n — T2n

3

C 4„ = 16$4/i  — Sin 
15

i  dojść do zw iązku

C i n
U T in  — 20Tin  “1“  Tn 

45
(U)

k tó ry  m ożna u jąć  w  tw ie rdze n ie :
po le otrzym ane z re g u ły  Cotesa p rzy  podzia le  od c inka  
<  a, b >  na 4 n  części je s t pew ną k o m b in a c ją  lin io w ą  
pó l Tin, l i n  i Tn o trzym anych  z 3 -kro tnego  zastoso­
w a n ia  re g u ły  trapezow ej. W zór powyższy (11) je s t o ty le  
cenny, że użyte  w  n im  po la  pochodzące z re g u ły  tra p e ­
zow ej oparie  są na tych  sam ych rzędnych, co i  pole 
pochodzące z re g u ły  Cotesa. D z ię k i po s łu g iw a n iu  się 
ty m i sam ym i rzęd nym i p rzy  ob liczan iu  pół Cin i  Tin  
jesteśm y jeszcze ba rdz ie j upow ażn ien i do w yg łoszenia 
uw ag i, że n ieza leżn ie od zagęszczania p rzedz ia łu  <  a, b >  
na drobn ie jsze części, sam dobór wag, c zy li dobór w yż ­
szej re g u ły  w  dużym  s topn iu  p rzyczyn ia  się do p o w ię k ­
szenia dokładności zna jdowanego pola, ja k  to  zauw aży­
liś m y  przed c h w ilą  zestaw ia jąc d la  po rów nan ia  w zo ry  
(9) i  (10).

Idąc za p rzyk ła d e m  n a u k i rad z ie ck ie j, m a tem a tyka  
po lska w stępu je  na drogę ścisłego zw iązan ia  się z życiem , 
b y  z życ ia  czerpać p ro b lem y i  k ie ru n k i rozw o ju . Je j 
zadaniem  sta je  się obecnie m iędzy in n y m i sprowadzenie 
za w iłych  zagadnień do w y k o n y w a n ia  uproszczonych 
i  zm echan izow anych dzia łań, dostępnych d la  no w a to rów  
i  rac jon a liza to ró w , bez szkody d la  dokładności osiąga­
nych  w y n ik ó w . Spodziewam y się dać w  na jb liższym  
czasie pewne szablony na ob liczan ie  pó l i  m om entów  
w ys tęp u jących  w  zagadnien iach bu d o w n ic tw a  okrę tow ego 
i  portowego. To p rzyczyn i się n ie w ą tp liw ie  do usp raw ­
n ien ia  i  przyśpieszena ob liczeń k o n s tru k c y jn y c h  i  za­
pe w n i jednocześnie żądaną dokładność w y n ik ó w  p ra c  
p ro je k ta n c k ic h  naszych b iu r  k o n s tru kcy jn ych .

Podstawy produkcji i budowy nowego typu statków
629.12.002.2:629.128.2 M gr inż. A N D R ZE J R O B A K IE W IC Z , Gdynia

W  ro k u  bieżącym  została przyznana zespołowa N agroda P aństw ow a I I I  stopn ia  za 
opracow anie  i  uruchom ien ie  se ry jn e j p ro d u k c ji s ta tków  po 820 D W T. Nagrodę o trz y ­
m a li inż. S tefan Pup, m g r inż. A n d rz e j R obakiew icz, st. budow n iczy B ro n is ła w  R o l-  
b ie ck i i k ie r. ka d łu b o w n i B oles ław  P rzyb y lsk i. A u to r a r ty k u łu  poda je osiągnięcia  
nagrodzonego zespołu w  dziedzin ie  p ro d u k c y jn e j i  technolog iczne j, k tó re  stanow ią  
św iadectw o stałego postępu technicznego w  p o lsk im  przem yśle okrę to w ym .

U ruchom ien ie  p ro d u k c ji s ta tk ó w  —  o czym  będzie 
m ow a pon iże j —  zostało zorgan izow ane na stoczni, k tó ra  
poprzedn io  n ie  budow a ła  now ych  jednostek, a je d yn ie  
p ro w a d z iła  prace rem ontow e i  p rzebudow y. Z tego w zg lę ­
du  zorgan izow an ie  p ro d u k c ji nastręczało szczególnie dużo 
trudnośc i, zarów no ze s tro n y  czysto techn iczne j ja k  ró w ­
n ież ze s tro n y  p rzyg o tow an ia  personelu do zadań ca łko­
w ic ie  d la  niego now ych .

Zgodnie z p o s taw ionym i w ym a g a n ia m i op racow yw any 
s ta tek m ia ł być  drobn icow cem  o napędzie m o to ro w ym  
i  nośności ok. 800 D W T , z szybkością i  zasięg iem  p ły w a ­
n ia  od po w ie dn im i d la  jednostek tego typu . B iu ro  ko n ­

s tru k c y jn e  opracow ujące p ro je k t w s tęp ny  k ie ro w a ło  się 
nas tępu ją cym i zasadn iczym i w y ty c z n y m i:

a) stosować w  m o ż liw ie  szerokim  zakresie m a te r ia ły  
i  u rządzenia k ra jo w e  w zg l. p rodukow ane przez k ra je  de­
m o k ra c ji lu do w e j,

b) stosować k o n s tru k c ję  nada jącą się do p ro d u k c ji 
se ry jne j z uw zg lędn ien iem  w a ru n k ó w  is tn ie ją cych  na 
stoczni, ta k  aby konieczne prace in w e s tycy jn e  d la  now e j 
p ro d u k c ji b y ły  m o ż liw ie  n ie w ie lk ie .

W  oparc iu  o te w y tyczne  w  k o n s tru k c ji s ta tku  za­
stosowano w  szerokim  zakresie spawanie a k o n s tru k c ję



kad łu b a  przystosow ano do bu do w y sekcy jne j. R ozm ia ry
1 ciężary sekc ji zosta ły  dostosowane do is tn ie ją cych  b u ­
d y n k ó w  i  urządzeń dźw igow ych .

D la  spe łn ien ia  w ym agań  zam aw ia jącego, ja k o  n a j­
ba rdz ie j odpow iedn i okazał się ty p  s ta tk u  z m aszynow nią  
um ieszczoną na ru f ie . Nośność jego usta lono na 820 D W T.

Ogólna charakterystyka statku

• ^  M o t° r ° w ie c  820 D W T  je s t s ta tk ie m  jednośrubow ym , 
jednopok lądow ym , z na dbudów ką  um ieszczoną na po k ła ­
dzie w zn ies ion ym  na ru f ie . R u fa  —  ty p u  krążowniczego, 
dziobnica —  zaokrąg lona i  nachylona . W  obręb ie m aszy­
n o w n i i  ła d o w n i aż do g rodz i zderzen iow ej s ta tek posia­
da podw ó jne  dno. 4 g rodz ie  wodoszczelne dzie lą  go na 5 
przedz ia łów . M aszynow n ia  i  pom ieszczenia m ieszkalne 
zn a jd u ją  się na ru fie . W  części ś rodkow ej s ta tek posiada
2 ładow nie , a na ich  obu końcach umieszczone są 2 masz­
ty . W  nadbudów ce dziobow e j m ieszczą się m agazyny. 
W  z b io rn ika ch  dennych w  m aszynow n i zn a jd u je  się pa­
liw o , pozostałe z b io rn ik i w  dn ie  p o d w ó jn ym  służą ja ko  
z b io rn ik i ba lastowe.

K a d łu b  s ta lo w y  przystosow any je s t do bu dow y sek­
cy jn e j i  p ra w ie  ca łkow ic ie  spawany. N ito w a n ie  zastoso- 
wano je d y n ie  d la  następu jących połączeń: s tępk i p ła ­
sk ie j _ z sąsiedn im i pasam i poszycia, pasów ob łow ych  (w  
części ś rodkow e j s ta tku), m ocn ika  pokładow ego z po­
szyciem  i  pok ładem  oraz z rębn ic  lu k o w y c h  z pokładem . 
Dno podw ó jne  je s t ca łkow ic ie  spawane, a w szys tk ie  den­
n ik i —  pełne. W ręg i w yko na ne  są ze z w y k ły c h  k ą to w n i­
k ó w  i  spawane do poszycia. Część do lna dz iobn icy  w y ­
konana je s t ja k o  od lew  s ta liw n y , na tom ias t część górna 
spawana je s t z b lach. T y ln ic a  —  w yko na na  ze s ta liw a . 
P ok ład  g łó w n y  w s p a rty  je s t na grodziach w zd łużn ych  
i w zm ocn ionych  po k ła d n ika ch  na końcach lu k ó w . Z rę b - 
n ice lu ko w e  są w yko rzys ta ne  ja k o  w z d łu ż n ik i, a d la  za­
chow ania ciągłości k o n s tru k c ji część środkow a p o k ła du  
m iędzy dw om a lu k a m i je s t wzniesiona.

S ta tek posiada następu jące ważnie jsze m echan izm y 
i urządzenia pok ładow e: S te r ty p u  wypornościow ego, czę­
ściowo odciążony. Do jego poruszania s łuży e lek tryczna  
m aszyna sterow a. W inda  k o tw iczn a  o  napędzie e le k trycz ­
n ym  umieszczona je s t na nadbudów ce dziobow e j. W e­
w n ą trz  n a d b u d ó w k i zn a jd u je  się sk rz y n ia  łańcuchow a 
i pom ieszczenie d la  na s taw n ików . S ta tek  w yposażony 
je s t w  2 łodzie  ra tu n k o w e  w  ty m  jedną  z napędem  
m oto row ym . N a każdym  z obu m asztów  um ieszczone są 
po 2 żu ra w ie  ładunkow e, z k tó ry c h  każdy  je s t ob s łu g i­
w a n y  przez jedną  w in d ę  ła d u n ko w ą  o napędzie e lek­
trycznym .

Pom ieszczenia m ieszkalne z n a jd u ją  się na ru f ie , czę­
ściowo w  nadbudówce, częściowo w  m iędzypokładzie . 
O grzewane są p rz y  pom ocy Centralnego ogrzew ania w od­
nego. P iec op a lany  ropą z au tom atyczną  regu lac ją , u m ie ­
szczono w  m aszynow ni. W e n ty la c ja  pomieszczeń m iesz­
k a ln y c h  i  m aszynow n i —  na tu ra ln a . Część m agazynu 
żywnościowego je s t chłodzona.

N a s ta tk u  zastosowano in s ta la c ję  e lek tryczną  na  p rąd  
s ta ły  o nap ięc iu  220 V. Ź ró d ła m i ene rg ii e lek tryczne j są 
dw a zespoły d iese l-p rą dn ica  po 40 k W  i  jeden zespół 
d iese l-p rądn ica  10 kW . W szystk ie  o d b io rn ik i zasilane są 
z g łów ne j ta b lic y  rozdzie lcze j p rzy  pom ocy sieci d w u ­
b iegunow e j.

W  m aszynow n i s ta tk u  zn a jd u je  się s iln ik  g łó w n y  o 
m ocy ok. 600 K M , bezpośrednio sprzężony ze śrubą. Ł o ­
żysko oporowe ty p u  M ic h e ll‘a, a  pochw a w a łu  śrubowego 
w y la n a  b ia ły m  m eta lem  posiada uszczeln ienie ty p u  Ce- 
d e rva ll. S iln ik  ch łodzony je s t w odą słodką. Pom pa ob ie­
gowa w o dy  s ło dk ie j zaw ieszona je s t na s iln ik u , na to ­
m ia s t c y rk u la c ja  w o d y  m o rsk ie j odbyw a się p rzy  po­
m ocy pom py z napędem  e lek trycznym . N a  s iln ik u  g łó w ­
n y m  zaw ieszona je s t także pom pa zęzowa, pozostałe 
pom py m a ją  napęd e lek tryczny . W  m aszynow ni um iesz­
czone są rów n ie ż  i  inne  urządzen ia  kon ieczne d la  s iło w n i 
ok rę to w e j, ja k  —  w iró w k i,  pom py o liw ne , b u tle  sprę­
żonego po w ie trza  itp .

S ta tek ja k o  całość s tanow i k o n s tru k c ję  nowoczesną, 
zarów no z p u n k tu  w idzen ia  m etod p ro d u k c ji ja k  i  swe­
go wyposażenia.

Opracowanie wstępnych założeń konstrukcji 
i  je j  przygotowanie

Jednocześnie z op racow yw an iem  p ro je k tu  techn icz­
nego, a następn ie ry s u n k ó w  w a rsz ta to w ych , rozpoczęto 
op racow yw an ie  założeń d la  u ru cho m ien ia  na stoczni se­
ry jn e j p ro d u k c ji jednostek po 820 D W T.

K a d łu b o w n ię  um ieszczono w  is tn ie ją c y m  bu d yn ku , 
k tó ry  w ym a ga ł je d y n ie  n ie w ie lk ic h  przeróbek. D z ia ł ten 
zosta ł rozp la now an y zgodn ie z us ta lon ym  procesem  tech­
no log icznym . W prow adzono spec ja lizac ję  p rze lo tó w  i zgo­
dn ie  z przeb ieg iem  m a te r ia łó w  rozm ieszczono s ta n o w i­
ska obróbcze i  p re fa b ry k a c y jn e . D la  p re fa b ry k a c ji sekc ji 
p łask ich  zastosowano sta low e k ra ty , a: d la  se kc ji poszycia 
bu rtow ego, dz iobow ych i  ru fo w y c h  p rze w id z ia no  spec ja l­
ne łoża m ontażowe.

Dużo trudn ośc i sp ra w ia ło  zna lezien ie odpow iedn iego 
m ie jsca  na pochy ln ię . Ze w zg lędu  na w a ru n k i lo k a ln e  
n a jb a rd z ie j odpow iedn ia  okazała się po ch y ln ia  d la  w o do ­
w a n ia  bocznego.

. Ceiem przyspieszenia b u do w y  "pochy ln i, zm n ie jszen ia  
Ilośc i p rac pod wodą i  obniżenia kosztów  zadecydowano, 
ze s ta tek  będzie w odow any z zeskokiem . Pon iew aż w o ­
dow anie  tego rod za ju  n ie  b y ło  dotychczas w  k ra ju  sto­
sowane, p ro b lem  ten nastręcza ł w ie le  tru d n o śc i i  w y ­
m aga ł spraw dzen ia  na m ode lu  s ta tku , co zostało po w ie ­
rzone M o rsk ie m u  In s ty tu to w i Techn icznem u w  G dańsku.

Zgodn ie  z pow yższym i za łożen iam i p o ch y ln ia  boczna 
zosta ła  zap ro jek tow a na  i w yb ud ow a na  bez części pod­
w odne j. B e tonow a kraw ędź p o ch y ln i z n a jd u je  się o 700 
m m  nad ś redn im  poziom em  w ody. D la  ew entua lnego w y ­
ko rzys ta n ia  p o ch y ln i ja k o  nabrzeża rem ontow ego be to - 
now a je j część została w yko n a n a  ja k o  p łaska . Pod stępką 
s ta tk u  i  pod to ra m i do w odow an ia  p rze w id z ia no  spe­
c ja lne  w zm ocnione ła w y  betonowe. O prócz tego na po­
c h y ln i p rzew idz iano  różnego ro d za ju  zaczepy służące dla  
b u do w y  i  w odow an ia  jednostek.

K a d łu b  u s ta w ia n y  je s t w  ten sposób, że jego płasz­
czyzna s y m e tr ii zn a jd u je  się w  od ległości 14 m  od k ra ­
w ędz i po chy ln i. N a podstaw ie  ob liczeń teo re tycznych  
usta lono, iż d la  zapew n ien ia  dostatecznej szybkości w  
c h w ili zeskoku do w o dy  nachy len ie  to ró w  m usi w y n o ­
sić 1:7. U w zg lę dn ia jąc  grubość to ró w  i  kon ieczne m ie jsce 
pod ka d łu bem  d la  płóz, s ta tek na leża ło  us ta w ić  na w yso - 
kości 2,9 m  nad  be tonow ą częścią p o ch y ln i. Ze w zg lędu  
na tę  dużą wysokość, d la  u s ta w ie n ia  s ta tk u  zastosowano 
k la tk i  s ta lowe, pozostające sta le  na p o chy ln i, a dop ie ro  na 
n ich  ustaw iono  b lo k i stępkowe. K la tk i  podstępkow e i  bocz­
ne zosta ły  rozstaw ione  w  ten  sposób, aby n ie  k o lid o w a ły  
z to ra m i do w odow an ia , k tó re  ze w zg lędu  na k ró tk i 
okres b u do w y  na p o c h y ln i n ie  są zdejm ow ane. M ie jsce 
m iędzy k la tk a m i zostało w yko rzys ta ne  d la  spaw arek, 
k tó re  w  ten  sposób z n a jd u ją  się pod s ta tk ie m  i  n ie  po­
trz e b u ją  doda tkow e j p o w ie rzch n i na po chy ln i. R usztow a­
n ia  d la  b u d o w y  s ta tk u  rów n ie ż  zos ta ły  w  te n  sposób roz­
mieszczone, aby u m o ż liw ić  p rzyg o tow an ia  do w odow a­
n ia  w  koń cow ym  okresie  b u do w y  kad łuba . W szystk ie  
b lo k i s tępkow e i do lne b e lk i k la te k  b u rto w y c h  są ty p u  
rozb ie ra lnego, co znacznie u ła tw ia  ich  usuw an ie  przed 
w odow an iem .

Przebieg budowy i wodowanie statku

B udow ę s ta tkó w  na stoczni rozpoczęto jeszcze przed 
zakończeniem  w szys tk ich  p rac in w e s tycy jn ych . Jedno­
cześnie prow adzono szkolen ie p ra co w n ikó w , szczególnie 
spawaczy.

Początkowo, p rz y  budow ie  p ie rw szych  k a d łu b ó w  na­
p o tykano  na szereg trudn ośc i spow odow anych b łę d a m i 
k o n s tru k c y jn y m i, n iew łaśc iw ą  technolog ią , b ra k ie m  kom ­
p letnego wyposażenia w a rsz ta tu  i  dośw iadczenia ze s trony  
załog i. W  m ia rę  postępu p ra c  usuwanoi za is tn ia łe  tru d n o ­
ści, ja k  ró w n ie ż  w prow adzono szereg usp raw n ień . O pra ­
cowano szczegółowe in s tru k c je  technolog iczne, zastoso­
w ano w  szerokim  zakresie spaw anie au tm a tyczne  i  w p ro ­
wadzono budowę n a d b u d ó w k i w  b loku .

P rzy  p ie rw szych  s ta tkach  w odow ano je d yn ie  ka d łu b  
bez wyposażenia. Następn ie, po p rzeprow adzen iu  p rób  
m odelow ych , s topn iow o zw iększano stop ień wyposażenia
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w  c h w ili w odow an ia . Obecnie je d n o s tk i w odow ane są 
z u s ta w io n y m i m asztam i i  w s z y s tk im i zasadn iczym i m e­
chan izm am i pom ocn iczym i w  m aszynow ni, za w y ją tk ie m  
s iln ik a  g łównego. Postęp te n  dokona ł się w  opa rc iu  o sy­
stem atyczne badan ia  w odow an ia  m ode lu  z ró ż n y m i c ię­
ża ra m i w  la b o ra to r iu m  M IT .

Jak  pokazało dotychczasowe dośw iadczenie w odow a­
n ie  boczne je s t bardzo w ygodne d la  bu d o w y  s ta tku , gdyż 
k a d łu b  s to i poziom o, co znacznie u ła tw ia  jego m ontaż. 
Z  d ru g ie j s trony , po zastosow aniu usp raw nionego sposo­
bu  w p row a dza n ia  p łóz  pod s ta tek (specja lne w ó zk i), p rz y ­
go tow an ia  do w o dow an ia  n ie  są d ług ie . O brane nachy le ­
n ie  to ró w  1:7 okazało się dobre, gdyż pom yślne w odow a­
n ia  o d b yw a ły  się p rzy  różnych  stanach obciążenia k a ­
d łuba, poziom u w o d y  i  różnych  w a ru n ka ch  a tm osfe rycz­
nych.

P ierw sze je d n o s tk i w odow ano na 9 to rach , następnie 
zaś ilość to ró w  zm nie jszono do 8, co zapew nia  ró w n ie  do­
b re  w a ru n k i w odow an ia  a zm nie jsza ilość p ra cy  p rz y ­
gotow aw czej.

Ze w zg lędu  na to, że po ch y ln ia  je s t p łaska, a w y ­
m agane na chy len ie  znaczne, to ry  zosta ły  ułożone na spe­
c ja ln e j k o n s tru k c ji w sp ie ra ją ce j. W szystk ie  to ry  zosta ły 
rozpa rte  d re w n ia n y m i b e lka m i aby u n ikn ą ć  ich  przesu­
w a n ia  się. T o ry  na k tó ry c h  um ieszczono s topery dźw ig ­
n iow e, zw a ln ian e  ja k o  osta tn ie , zosta ły  dodatkowo' p rz y ­
m ocowane ściągaczam i do p o c h y ln i d la  zabezpieczenia 
ich  przed p rzesuw an iem  w zd łużnym . D ługość i  szerokość 
p łóz do wTodow ania  zosta ły  ta k  dobrane, aby po uw zg lęd­
n ie n iu  nac isków  i  w sp ó łczyn n ikó w  ta rc ia  n ie  b y ło  sk rę tu  
na to rach , co p rz y  w o do w an iu  bocznym  je s t szczególnie 
niebezpieczne.

Pon ieważ s ta tk i w odow ane b y ły  w  różnych  stopniach 
gotowości i  p rz y  różnych  rozłożeniach c iężarów , zacho­
dz iła  konieczność ba las tow an ia  n ie k tó ry c h  z b io rn ik ó w  d la  
rów nom ie rnego  ru c h u  kad łuba .

D la  zabezpieczenia kad łu b a  przed ew. uderzeniem
0 po chy ln ię  po s p łyn ię c iu  na w odę p łozy  w  części środ­
ko w e j s ta tk u  w y s ta ją  500 m m  poza kad łu b . P łozy zo­
s ta ły  połączone pa ram i p rzy  pom ocy be lek ro zp ie ra ją ­
cych i  ś rub ściągających. P rz y  p ie rw szych  s ta tkach  gdzie 
stosowano 9 p łóz  —  środkow a z n ich  b y ła  luźna.

L u z y  pom iędzy p ro w a d n ica m i to ró w  a p łozam i usta­
lono w  nas tępu jący  sposób: ob ie zew nętrzne p a ry  płóz 
m ia ły  lu z  20 m m , p łozy  w ew nę trzne  —  40 m m . N a p ło ­
zach została um ieszczona k o n s tru k c ja  d re w n ian a  u sz tyw ­
n iona  p ła s k o w n ik a m i służąca do w sparc ia  kad łuba . D la  
p rzen ies ien ia  c iężaru ka d łu b a  z b lo k ó w  s tępkow ych  i  k la ­
te k  na p łozy  um ieszczono bezpośrednio na n ich  w a rs tw ę  
k lin ó w  d re w n ianych . Ze w zg lędu  na duże nachy len ie  
to ró w  p rzew idz iano  specja lne zabezpieczenie p rzec iw ko  
p rzesuw an iu  się podbudow y po k lin a c h . Zabezpiecze­
n ie  to  w yko na no  p rz y  pom ocy ściągaczy sta low ych .

D la  u m o ż liw ie n ia  w yc iągn ię c ia  p łóz  z w o d y  po zw o­
dow a n iu  je d n o s tk i p łozy  zosta ły  um ocow ane do kad łu ba  
p rz y  pom ocy l in  s ta low ych . L in y  z obu b u r t  łączą się 
na pok ładz ie  p rz y  pom ocy ściągaczy.

Jednym  z pow ażn ie jszych p ro b lem ów  p rzy  opraco­
w y w a n iu  w odow an ia  b y ło  skonstruow an ie  i w y k o n a ­
n ie  urządzeń zabezpieczających i  zw a ln ia jących . Ze 
w zg lędu na duże na chy len ie  to ró w  na leżało się liczyć  
z du żym i obciążen iam i na stopery, z d ru g ie j zaś s tro n y  
d la  zapew n ien ia  p ra w id ło w eg o  przeb iegu w odow an ia  na­
leża ło  zagw aran tow ać jednoczesne zw o ln ien ie  dziobu
1 ru fy  s ta tku . Zastosowano następu jące urządzenia za­
bezpieczające i  zw a ln ia jące :

1. k la tk i  boczne (służące jednocześnie ja k o  podparcie 
w  czasie budow y),

2. s topery ciesielskie,
3. s topery  dźw ign iow e.

Z  urządzeń ty c h  na jw ażn ie jsze  są s topery  d źw ign io ­
we, gdyż ich  zadan iem  je s t u trz y m a n ie  s ta tku  w  osta t­
n ic h  c h w ila ch  przed ruszeniem , a następn ie jednoczesne 
zw o ln ien ie  d z io b u . i  r u fy  s ta tku .

Do w odow an ia  zastosowano 2 s topery dźw ign iow e, 
k tó re  p rz y  w o do w an iu  na 9 to rach  umieszczano na to - 
rze 3 i  7, a p rz y  w o do w an iu  na 8 to rach  —  na torze 
3 i  6. N a pozostałych to rach  um ieszczono stopery cie­
s ie lskie . S topery  dźw ign io w e  zos ta ły  w  ten  sposób skon­
s truow ane, że p rzy  n a jw ię kszym  m o ż liw y m  nac isku  na 
ząb stopera, w ys ta rcza ło  ok. 30 k g  do u trz y m a n ia  sto­
pera  w  stan ie  zam kn ię tym . Od dźw ign i zw a ln ia jące j 
poprow adzono dw ie  c ie nk ie  l in k i  stalowe, k tó re  p rzy  
s tan ow isku  k ie ro w n ic z y m  zos ta ły  połączone p rzy  po­
m ocy c ie nk ie j l in k i  m a n ilo w e j. P rzecięcie te j l in k i  zw a l­
n ia  jednocześnie oba stopery i  pow odu je  ruszenie s ta tku  
z m ie jsca. P rzed zm on tow an iem  na p o ch y ln i stopery 
zos ta ły  poddane obciążeniom , ja k  rów n ie ż  w ypróbow ano 
o tw ie ra n ie  się ic h  luzem  i  pod obciążeniem.

W yposażanie p ie rw szych  jednos tek  trw a ło  długo 
i  nastręczało w ie le  trudnośc i. Pow odem  tego b y ły  za rów ­
no b łęd y  w  d o ku m e n ta c ji ja k  i  n o w y  rodza j p ra cy  d la  
za łog i stoczni. Podobnie ja k  i  p rzy  budow ie  k a d łu b ó w  
prace zosta ły  znacznie usp raw n ione  zarów no pod w zg lę ­
dem  pracoch łonności ja k  i  d ługości c y k lu  p rodukcy jnego . 
M iędzy  in n y m i usp raw n iono  znacznie sposób u s ta w ia n ia  
l in i i  w a łó w  i s iln ik a  głównego ja k  rów n ież  prace ru ra r -  
skie. N a ty m  od c in ku  znaczne us ług i odda ła m ak ie ta  
m aszynow ni, k tó ra  z je d n e j s tro n y  p o zw o liła  na usun ię­
cie szeregu b łęd ów  k o n s tru k c y jn y c h , z; d ru g ie j —  um oż­
l iw i ła  p re fa b ry k a c ję  ru ro c ią g ó w  we w cześnie jszym  o k re ­
sie. W prow adzen ie  s ta łych  s tanow isk w yposażen iow ych 
p rzy  nabrzeżach rów n ie ż  znacznie u sp ra w n iło  pracę. 
W  m ia rę  postępu p rac na jednostce je s t ona przesu­
w ana na ko le jn e  stanow isko, na  k tó ry m  od b yw a ją  się 
p ró by  na uw ięz i.

Skrócenie okresu p rób  na u w ię z i uzyskano m iędzy 
in n y m i przez zastosowanie p rą du  stałego z lą d u  d la  prób 
m echan izm ów  pom ocniczych. W  ten  sposób część prób 
zostaje przeprow adzona jeszcze przed u ru cho m ien ie m  ze­
spo łów  p rą do tw órczych  n a  s ta tku .

P ró b y  na m orzu przeprowadzono w  różnych  w a ru n ­
kach  atm osfe rycznych i  dz ięk i dużym  w y s iłk o m  ze s trony  
załog i zdawczej w szys tk ie  one zakończy ły  się pom yśln ie . 
P rób y  te w yka za ły , że sta tek posiada dobre w łasności 
zarów no pod w zg lędem  szybkości ja k  i  zw ro tności, t rz y ­
m an ia  się k u rs u  itp .

D la  skrócenia m oż liw ie  do m in im u m  okresu  posto ju  
s ta tk u  w  stoczni po próbach, jeszcze w  czasie ich  t rw a ­
n ia  podawane są drogą ra d io w ą  ważnie jsze u s te rk i, za­
kres re w iz ji m echan izm ów  itp .

O siągnięte re z u lta ty

P rz y jm u ją c  długość c y k lu  p rodukcy jnego  (od c h w ili 
założenia s tępk i do p rzekazan ia  s ta tk u  a rm a to ro w i) i  ilość 
roboczogodzin przepracow anych p rz y  budow ie  p ierw sze j 
je d n o s tk i ja ko  100%, osiągnięcia stoczni ob razu je  nastę­
pu jące zestaw ienie:

K o le jn a  jednos tka Pracochłonność Długość c y k lu  
p rodukcy jnego

1 100% 100%
2 91,5 86,5
3 88,0 63,3
4 85,6 64,5
5 91,0 62,0
6 86,0 52,5
7 89,0 56,5
8 79,5 42,5

Jak  w idać  z powyższego, osiągnięcia (szczególnie na 
od c inku  skrócen ia  c y k lu  p rodukcy jnego) są duże —  co 
dowodzi, że stocznia znacznie u s p ra w n iła  budow ę je dn o ­
stek. nowego typu , k tó ra  początkow o nastręczała w ie le  
trudnośc i.
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N A W I G A C J A

Niektóre błędy nawigacyjne
popełn iane w  czasie p ły w a ń  na wodach ogran iczonych]

527:629.12.053. J. B U C H A N O W S K I, ZSRR

W jednym, z ostatnich numerów radzieckiego miesięcznika „Morskoj i  Riecznoj F lot“  pojawił 
się interesujący artykuł pióra J. Buchanowskiego * ) omawiający błędy nawigacyjne popełniane 
przez niektórych kapitanów podczas pływania na wodach ograniczonych, skutki tych błędów 
i wskazówki dla ich uniknięcia. A rtyku ł jest ilustrowany konkretnymi przykładami wziętymi 
z praktyki. Powinien on zainteresować kapitanów naszej floty handlowej oraz szyprów daleko­
morskich statków rybackich przechodzących Sund, jak  również tych wszystkich, którym zdarza 
się pływać w szkerach szwedzkich, fińskich i  norweskich.

M im o , że je s t to  sprzeczne z zasadam i bezpieczeń­
stwa, zdarza się w  p ra k tyce , że n ie k tó rz y  kap ita n o w ie  
i  szyprow ie , z b y t u fa ją  sw o je j w łasne j zna jom ości dane­
go sz laku żeglownego lu b  zb y tn io  po lega ją  na w skazów ­
kach zna jdu jącego się na  s ta tku  p ilo ta  i  n ie  przestrzega­
ją  kon iecznych zasad system atyczności p row adzen ia  
n a w ig a c ji na w odach ogran iczonych. U k ła d  tych  w ód 
je s t n ie raz z a w ik ła n y  i  rozgałęziony, posiada na sku te k  
tego rozbudow aną sieć oznakow an ia  naw igacy jnego  i  w y ­
maga szybk ie j i n ie o m y ln e j w  n im  o r ie n ta c ji.

Z an iedban ia , o k tó ry c h  m ow a, odnoszą się przede 
w szys tk im  do b ra k u  stałego, gra ficznego z liczan ia  d rog i 
s ta tku  i  sp raw dzan ia  k o le jn y c h  po zyc ji s ta tku  p rzy  po­
m ocy po k ła dow ych  p rzy rzą dó w  na w ig acy jnych .

P rzeprow adzanie s ta tk u  przez w o d y  ograniczone w y ­
łącznie na  podstaw ie  w skazów ek p ilo ta , bez uprzedniego 
dokładnego zapoznania się z w a ru n k a m i p ły w a n ia  na 
tych  wodach, je s t niedopuszczalne, a s tanow isko ta k ie  
z p u n k tu  w idzen ia  bezpieczeństwa n a w ig a c ji n ie  w y ­
trz y m u je  n a jm n ie jsze j k ry ty k i.

Oczyw iście, że zdarza ją  się tak ie  w a ru n k i p ływ a n ia , 
w  k tó ry c h , z pow odu w ąskości to ru  wodnego, p rzeb ie­
gającego w  bezpośredn im  sąsiedztw ie l in i i  brzegow ej, 
okreś lan ie  po zyc ji s ta tk u  p rz y  pom ocy n a m ia ró w  w zg l. 
p rzek ładan ie  k u rs ó w  sta je  się p ra k tyczn ie  ca łk ie m  n ie ­
m ożliw e . Jednak i  w  ty c h  w ypadkach , np. p rz y  p ły w a ­
n iu  po bardzo n ie ra z  w ą sk ich  to rach  w odnych  szkero- 
w ych , is tn ie ją  specja lne p rzep isy  i  w ska zów k i n a w ig a ­
cy jne  dla  k o n tro lo w a n ia  d ro g i s ta tku . O m ów ien ie  ich 
p o m ija m y  poniew aż w ykra cza  to  poza ra m y  n in ie jsze j 
pracy.

Przed podaniem  ogó lnych w skazów ek p ra k tyczn ych  
odnośnie p row adzen ia  n a w ig a c ji na  wodach ogran iczo­
nych  oraz z liczan ia  i  k o n tro lo w a n ia  na n ich  d rog i s ta tku  
zapozna jm y się z dwom a, n ie w ą tp liw ie  c ie ka w ym i p rz y ­
k ła d a m i cha rak te rys tycznych  pom yłek, zaw in ion ych  
przez k a p ita n ó w  s ta tk ó w  podczas przechodzenia cieśnin.

Przykład I.
W ypadek m ia ł m ie jsce podczas przechodzenia Sundu 

przez pa row iec  to w a ro w y  idący  latem, z B a łty k u  na m o­
rze Północne. S ta tek ten podszedł o godz. 9 rano do la ­
ta rn i D rogden i  następn ie szedł ku rsem  kom pasow ym  
355'' (—-3,5) to rem  w o d n ym  w  kana le  Drogden. O godz. 
09.29 (rys. 1) sta tek m in ą ł traw e rs  w ieży  koście lne j we 
w s i D ragor. Już w te d y  zaniedbano okreś len ia  odległości 
s ta tk u  od te j w ieży, co da łoby  dobrą  pozycję  w y jśc iow ą . 
Następn ie o godz. 09.35 (log =  98,8) podczas zm iany  
k u rs u  na K k — 3 (—  3 ), n ie  przełożono go na m apie
(por. załączony w yc inek). Idąc ty m  ku rsem  sta tek prze­
szedł tra w e rs  la ta rn i N o rd re  Rosę. I  w  ty m  w yp a d ku  
rów n ież  n ie  określono po zyc ji s ta tku .

Idąc w c iąż ku rsem  kom pasow ym  3° o fice r w a ch tow y , 
pe łn iący  służbę na pomoście, o k re ś lił o godz. 09.48 
tlog  =  01,1) pozycję  s ta tku  z n a m ia ró w  la ta rn i N o rd re  
Rosę i  F la k  F o r t  (na m ap ie  n iew idoczna). Zauw ażm y, że 
ką t, pod ja k im  przec ina ją  się l in ie  ty c h  na m ia ró w  na 
m apie, je s t bardzo ostry , a w ięc n ie  g w a ra n tu ją c y  do­
k ładnośc i o trzym an e j w  ten  sposób pozyc ji. T a k  też się

■) J. Buchanowskij: ..N aw igac jonny ie  oszibki p ri " ła w a n ji po ograż- 
d ionnym  fa rw ate rem ’ ' — M orsko j i  Riecznej P łot, 5/1953.

sta ło : o trzym an a  pozycja  s ta tk u  zn a jd ow a ła  się o 4,5 
k a b la  w  p ra w o  od k u rs u  leżąc n a  izobacie 10 -m etrow e j.

Z  tego p u n k tu  k a p ita n  zarządz ił os trą  zm ianę k u rs u  
w  lew o na n o w y  K k  =  307° (—  3°) i  po dokonan iu  z w ro - 
tu  s ta tk u  poszedł do k a b in y  n a w ig a c y jn e j celem p o ró w ­
n a n ia  s y tu a c ji z mapą. W  ka b in ie  n a w ig a c y jn e j p rze by­
w a ł on w  c iągu 2 —  3 m in u t.

R y s . 1

W  ty m  okresie  czasu s ta tek  m in ą ł traw e rs  p ła w y  
oznaczonej num erem  19. Z n a jd u ją c y  się na  m os tku  o fice r 
w a ch to w y  p ła w y  te j n ie  zauw ażył. M ożna przypuszczać 
na  podstaw ie  tego fa k tu , że n ie  w ie d z ia ł on  w  ogóle o je j 
is tn ie n iu , poniew aż b y ła  to  bardzo w ażna p ław a , ozna­
czająca zna jdu jące  się w  ty m  m ie jscu  ro zw id le n ie  to ru  
wodnego. O dnalez ien ie  je j i  rozpoznanie b y ło  w ięc  pod­
staw ow ą kon iecznością na w ig acy jną .

K a p ita n  s ta tku , n ie  za in teresow aw szy się p ła w ą  N r  19 
i  n ie  u s iłu ją c  je j odnaleźć, z m ie n ił po u p ły w ie  5 m in u t 
od osta tn iego zw ro tu , t j .  o godz. 09.53 (log =  02,0), ku rs  
s ta tk u  na K k = 3 °  (— 3°) w  zam iarze w p ły n ię c ia  w  p rz e j­
ście H o lle n d e r D yb . W  ty m  czasie w idz ia ln ość  nieco się 
pogorszyła, lecz la ta rn ia  N o rd re  Rose w ciąż rysow a ła  
się n ie w y ra źn ie  w  zam g len iu  w p ro s t za ru fą  s ta tku , ja k  
to. w yd a w a ło  się o fic e ro w i w ach tow em u. W  4 m in u ty  
po o s ta tn im  zw rocie , gdy s ta tek  przeszedł obok ja k ie jś  
p ła w y , usłyszano szorowani©  dna o g ru n t i  s ta tek os iad ł 
na m ie liźn ie . W  17 godzin po w yp a d ku , zd jąw szy  się 
z m ie liz n y  o w łasnych  s iłach i  n ie  ko rzys ta jąc  z obcej 
pom ocy, s ta tek  u d a ł się w  dalszą drogę n ie  odniósłszy
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w idocznych  uszkodzeń. M ie jscem  w y p a d k u  (09,57, rys. 1) 
okazała się p o łu dn iow a  k raw ęd ź  m ie liz n y  M id d e lg ru n d , 
zaś p ław ą , obok k tó re j s ta tek  przeszedł n ie  rozpoznawszy 
■iej> b y ła  p ła w a  og ran icza jąca tą  m ie lizn ę  od po łu dn ia .

W ed ług  ośw iadczenia k a p ita n a  s ta tk u  pow odem  osa­
dzenia s ta tk u  nai m ie liź n ie  b y ło  to, że p rz y ją ł on, w  pa­
n u ją c y c h  w a ru n ka ch  zm nie jszone j w idz ia ln ośc i, p ław ę 
og ran icza jącą niebezpieczeństwo za p ław ę  oznaczającą 
ro z w id le n ie  to ru  wodnego (na rys . oznaczoną n -re m  19).

W łaśc iw ą  na tom ia s t p rzyczyną  w y p a d k u  b y ło  zan ied­
ban ie  przez służbę n a w ig a cy jn ą  na  pomoście! stałego śle­
dzenia d ro g i s ta tku  i  b ra k  stałego p rze k ła dan ia  jego 
d ro g i na m apie. N a  sku te k  tego k ie ro w n ic tw o  s ta tk u  by ło  
pozbaw ione m ożności dokładnego śledzenia p ra w d z iw e j 
d ro g i s ta tk u  a o r ie n to w a ło  się w  jego  po łożeniu w  sto­
sun ku  _ do o taczających znaków  n a w ig a c y jn y c h  i  in . 
o b ie k tó w  je d y n ie  „n a  oko“ . Z w ró ć m y  uw agę, że an i ka ­
p ita n  an i o fice r w a c h to w y  n ie  po s ta ra li się ok re ś lić  
p o zyc ji s ta tk u  w  czasie przechodzenia tra w e rs u  la ta rn i 
N o rd re  Rosę, n ie  zan o tow a li czasu p rze jśc ia  an i odczytu 
logu. Z an iedban ie  to pociągnęło za sobą ten  skutek, że 
w  czasie do kon yw an ia  obse rw ac ji (godz. 09,48) z w y ­
ją tk o w o  niedogodnego u k ła d u  n a m ia ró w  n ie  m ie li on i 
możności k ry tyczneg o  ocenienia dok ładności okreś lanej 
p o zyc ji s ta tku .

Jak  w id a ć  z ry s u n k u  (p ra w d z iw a  d roga  s ta tku  ozna­
czona je s t l in ią  kreskow aną) s ta tek n ie  zn a jd ow a ł się 
o godz. 09.48 w  pu nkc ie  oznaczonym  przez o fice ra  w a ch­
towego. O s try  z w ro t w  le w o  (na K k  — 307°) b y ł spowo­
dow any ca łkow ic ie  n ieuzasadn ionym  m n iem an iem  k a p i­
tana, że s ta tek u le g ł w  m iędzyczasie ta k  znacznem u 
zn ies ien iu  w  p ra w o  od ku rsu . O czyw iście, że k ie ru ją c  
się ta ką  p rzesłanką k a p ita n  z m ie n ił k u rs  aby u n ikn ąć  
w e jśc ia  na niebezpieczne głębokości, czyn iąc to, w  sw o im  
m n iem an iu , z ta k im  w y liczen ie m , aby w e jść  na oś to ru  
wodnego. Zeszedłszy następn ie  na  pew ien  czas do k a b in y  
n a w ig a cy jn e j, celem  okreś len ia  od ległości pom iędzy po­
zyc ją  zaobserwow aną p rz y  pom ocy n a m ia ró w  (09.48) 
a p u n k te m  z w ro tn y m  p row adzącym  do p rze jśc ia  H o lle n - 
der D yb , z ja w ił się on ponow n ie  na m ostku  o  godz. 
09.53 poda jąc na ster n o w y  k u rs  w  m n iem an iu , że 
w  ty m  m om encie s ta tek po w in ie n  zna jdow ać się nieco 
w  lew o od b ia ło -cze rw one j p ła w y  zw ro tn e j N r  19. 
W  rzeczyw istośc i je d n a k , ja k  w iem y, z w ro t n a s tą p ił tuż  
przed czerw oną p ła w ą  ogran icza jącą to r  w odny. P ław ę 
tę k a p ita n  p rz y ją ł za p ław ę  N r  19 sądząc, że dokona ł 
z w ro tu  n ieco w cześnie j n iż  to ob licza ł. Ponieważ zliczona 
pozyc ja  z w ro tu  n ie  b y ła  naniesiona na mapę, k a p ita n  
n ie  m óg ł w y k ry ć  n iezgodności is tn ie ją ce j pom iędzy p rz y ­
puszcza lnym  po łożeniem  s ta tku  w  stosunku do otacza ją­
cego oznakow an ia  akw enu  a po łożeniem  obserw ow anym  
w  rzeczyw istości.

K a p ita n , w zg l. o fice r w a ch tow y , gdyby  p e łn ili służbę 
p ra w id ło w o , p o w in n i b y l i  w y k re ś lić  na m apie k u rs  s ta t­
k u  od p u n k tu  otrzym anego z obse rw ac ji a następn ie 
oznaczyć na n im  z liczony  p u n k t zw ro tu . G d yb y  to  by ło  
zrobione, k a p ita n  n ie w ą tp liw ie  z w ró c iłb y  uwagę na rz u ­
ca jący się w  oczy fa k t  n ie w ią za n ia  się z liczone j d ro g i 
s ta tk u  z obserw ow anym  oznakow aniem . O fice r w a ch to ­
w y  p e łn ił poza ty m  służbę n ieu w ażn ie  przeoczyw szy 
p ław ę  N r. 19, k tó rą  sta tek m in ą ł w  czasie gdy k a p ita n  
zna jd o w a ł się w  k a b in ie  n a w ig a c y jn e j. Ten os ta tn i zaś 
n ie  po ło ży ł nac isku  na konieczność odna lez ien ia  i  z iden­
ty f ik o w a n ia  te j p ła w y . N ie  w o lno  b y ło  rów n ie ż  zlekce­
w ażyć w z ięc ia  n a m ia ró w  z la ta rn i N o rd re  Rosę.

Przykład I I .

W ypadek ten  m ia ł m ie jsce podczas przechodzenia 
szkunera z m o to rem  pom ocn iczym  rów n ie ż  przez jedną  
z c ieśn in  b a łty c k ic h .

P łynąc  do m ie jsca przeznaczenia n a tu ra ln y m  to rem  
w o dn ym  dn ia  3 lis topada o godz. 7 m in . 15 szkuner pod­
szedł do p ła w y  w e jśc io w e j N r. 3 (rys. 2). S tąd k a p ita n  
po łoży ł s ta tek w  lin ię  na b ieżn ika  w yznaczoną s taw am i P. 
Pon ieważ odległość od lądu , na  k tó reg o  brzegu zna jdo­
w a ły  się te s taw y, w yn o s iła  15 m il  m . n ie  b y ły  one 
jeszcze ze s ta tku  w idoczne.

Z  powodu zm nie jszone j w idz ia ln ośc i (3 —  4 m ile  m.) 
k ie ro w n ic tw o  s ta tku  n ie  b y ło  w  możności ok re ś lić  pozy­
c j i  z n a m ia ró w  ob ie k tó w  lądow ych . D la tego też k ie ro ­
w ano się je d yn ie  znakam i ostrzegaw czym i, og ran icza ją ­
c y m i drogę nab ieżn ikow ą  i zna jdu jące  się w  je j po­

b liż u  o b ie k ty  niebezpieczne d la  żeglugi. Na pomoście 
z n a jd o w a ł się k a p ita n  s ta tku  i  o fice r w ach tow y.

O godz. 07.50, gdy s ta tek m in ą ł z ie loną p ław ę  w ra k o ­
wą, k a p ita n  zeszedł z pom ostu, a  o fice r w a ch tow y , od­
na laz łszy następną p ław ę, oznaczającą ła w icę  K , m in ą ł 
ją  m n ie j w ięce j o godz. 08.30 zos taw ia jąc  ją  p ra w id ło w o  
po le w e j burc ie . D o k ła d n y  czas m in ię c ia  tra w e rs u  te j 
p ła w y  n ie  zosta ł zanotow any a odpow iada jąca  m u  po­
zyc ja  s ta tk u  n ie  została naniesiona na mapę. P o w ró t k a ­
p ita n a  na pom ost n a s tą p ił o godz. 08.40. P rz y ją ł on 
w ach tę  i  z w o ln ił poprzedn ika .

Po u p ły w ie  za ledw ie  ok. 2 —  3 m in u t spostrzegł on 
na ku rs ie , n ieco z p ra w e j s tro n y  od dz iobu s ta tku , p ła - 
w ę z w schodn ią  w iechą  szczytową ogradzającą m ie liz ­
nę Y. W iedząc, że m ie lizn a  ta  je s t ograniczona rów n ież  
i  d rugą  p ła w ą  z w iechą  zachodnią, k tó rą , idąc w  l in i i  
nab ieżn ika  ty m  kursem , po w in no  się zauważyć ja ko  
pierwszą, k a p ita n  doszedł do w n iosku , że s ta tek  z d ry - 
fo w a ł w  p ra w o  od ku rsu . B o jąc  się w e jść na m ie liznę  
i  obaw ia jąc  się, że s ta tek  n ie  będzie m ógł, w  raz ie  do­
kon an ia  z w ro tu  w  lewo, ponow n ie  w e jść w  nab ieżn ik , 
k a p ita n  zdecydow ał się zm ien ić  ku rs  w  p ra w o  aby po­
zostaw ić w idz ia ną  w iechę z le w e j b u r ty  (na wschód). 
Is tn ie jące  głębokości u m o ż liw ia ły  w yko n a n ie  tak iego 
m anew ru . Wobec, tego położono s te r p ra w o  na b u rtę  
(08.43), lecz po u p ły w ie  m in u ty  stało się rzeczą jasną, 
że s ta tek n ie  zdąży się rozkręc ić . W obec tego k a p ita n  
da ł kom endę —  p e łn y  b ieg wstecz! N ieste ty , by ło  ju ż  za 
późno i  s ta tek w  c h w ilę  po ty m  (08.45) s iad ł dziobem  
na dnie.

N a p ie rw szy  rz u t oka w yd a w a ło b y  się, że je d y n y m  
pow odem  osadzenia s ta tk u  na  m ie lizn ę  b y ł b ra k  w iechy  
zachodnie j na  w ła ś c iw y m  m ie jscu. T a k  je d n a k  n ie  jest. 
W praw dz ie  b ra k  w ie ch y  p rz y c z y n ił się w  pe w n ym  stop­
n iu  do zbłądzenia, je d n a k  z ta ką  oko licznością  zawsze 
na leży się liczyć : ja k  w iadom o, w szys tk ie  pod ręczn ik i 
n a w ig a c ji w y ra źn ie  podkreś la ją , że w  żadnym  w yp a d ku  
n ie  w o lno  w  p e łn i polegać na p ły w a ją c y m  oznakow an iu  
na w ig a cy jn ym .

P ra w d z iw a  p rzyczyna w yp a d ku  tk w i w  przeszło p ó ł­
godzinne j nieobecności k a p ita n a  na pomoście podczas 
przechodzenia w ytyczonego p ła w a m i to ru  wodnego. N a 
sku te k  tego, m im o całe j sw o je j zna jom ości to ru  w odne­
go, n ie  b y ł on w  stan ie  zorien tow ać się w  przeciągu 
1— 2 m in u t w  otaczaj ącem go oznakow an iu . D latego też, 
w yszedłszy na pom ost i  spostrzegłszy nagle, zam iast 
oczekiw anych dw óch w iech , zachodnie j i  w schodn ie j, 
je d yn ie  jedną, w schodnią, n ie  zdążył on ocenić, naw e t 
w  p rzyb liże n iu , po łożenia s ta tku  w  s tosunku do n ie j i  do
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W idocznych na ku rs ie , z dziobu i  ru fy ,  p ła w y  oznacza­
ją c e j m ie lizn ę  K  i  p ła w y  N r  4. B łą d  w  uczyn ione j na  
oko, ocenie po łożenia s ta tk u  w  stosunku  do w iechy, do­
p e łn ił dz ie ła  i  zm us ił k a p ita n a  do pow zięc ia  de cyz ji na ­
tychm ia s to w e j zm iany ku rsu , poniew aż na podstaw ie te j 
oceny odn iós ł on przekonan ie  o oczeku jącym  n ie u c h ro n ­
n ym  ze tkn ięc iu  się s ta tku  z m ie lizną .

Jakież stąd w n iosk i?  O tóż o fic e r w a ch to w y  po w in ie n  
,b y ł uw ażn ie  obserw ow ać zarów no ku rs  s ta tku  ja k  i  m ija ­
ne zna k i naw igacy jne . B ra k  w ie ch y  p rz y  ła w ic y  Y  m óg ł 
on obserw ować w  od pow iedn im  czasie. G dyb y  spe łn ił 
ten  e lem e n ta rny  obow iązek s łużbow y b y łb y  w  możności, 
zda jąc służbę, zam eldować k a p ita n o w i o dostrzeżonych 
b rakach  w  oznakow an iu  n a w ig a c y jn y m  to ru  wodnego.

Podobnych p rz y k ła d ó w  om yłek  i  b łędów  m ożnaby 
przy toczyć  w ie le . Św iadczą one d o b itn ie  o bezwzględnej 
konieczności p row adzen ia  dokładnego z liczan ia  d rog i 
s ta tku , nanoszenia je j na  mapę i  stałego spraw dzan ia  
p o z y c ji s ta tku  w  czasie przechodzen ia w ó d  ogran iczo­
nych . W ym agana tu  je s t szybkość dz ia łan ia  i  n ie o m y l­
ność w  rozpoznaw an iu  oraz id e n ty f ik o w a n iu  znaków  na ­
w ig a cy jn ych . Z  tego pow odu obow iązek szczegółowego za­
poznania się zawczasu z to rem  w o dn ym , k tó ry  m am y 
przejść, m usi być  zawsze s taw ian y  ja k o  w ym aganie , od 
k tórego odstąpić w  żadnym  w y p a d k u  n ie  w o lno.

Poza s ta ra n n ym  przes tud iow an iem  lo c ji,  na leży zgod­
n ie  z dośw iadczeniem  przodu jących  k a p ita n ó w  i  szyp­
ró w  przeprow adzać zawczasu następu jące prace p rzygo­
towawcze:

a) zd jąć z mapy, i  zapisać w  k o le jn y m  po rządku  k ie ­
ru n k i osi to ru  wodnego na w szys tk ich  jego odcinkach;

b) d la  każdego^ odc inka  ob liczyć ku rs  kom pasowy, ja ­
k im  w in ie n  iść s ta tek oraz odpow iada jące im  ca łkow ite  
p o p ra w k i kom pasu;

c) zd jąć z m apy i zapisać w  k o le jn y m  po rządku  na ­
m ia ry  b rzegow ych zna ków  na w ig a cy jn ych , w zg l. innych  
ob iek tów , odpow iada jących  p u n k to m  zw ro tu  s ta tk u  p rzy  
przechodzen iu k o le jn y c h  od c in ków  to ru  wodnego, n a m ia ry  
sekto rów  n iebezpieczństw a itd .;

d) ob liczyć d la  ty c h  n a m ia ró w  w a rto śc i kom pasowe;.
e) _ zd jąć z m apy i  zapisać w  k o le jn y m  po rządku  od­

leg łości pom iędzy k o le jn y m i po zyc ja m i zm ia ny  ku rsu , 
ja k  rów n ie ż  pom iędzy p ła w a m i w yznacza jącym i to r  
w o dn y ;

f) ob liczyć p rzy b liż o n y  czas po trze bn y  d la  prze jśc ia  
tych  odc inków ;

g) w yp isać  na osobnej k a rtc e  c h a ra k te ry s ty k i w szyst­
k ic h  la ta rń  i ś w ia te ł na w ig a cy jn ych  (jeże li prze jście  to ru  
wodnego odbyw a się w  ciemności).

Następu jące zasady postępow ania m ożna polecić, ja ko  
sposób p rzeprow adzan ia  k o n tro li d ro g i s ta tk u  na w o ­
dach ogran iczonych:

a) na leży zaobserwować i  zapisać czas p rze jśc ia  t ra ­
w ersu  p ła w y  w e jśc io w e j;

b) w  w ypad kach  gdy je s t to  m oż liw e  należy, podcho­
dząc do p ła w y  w e jśc iow e j, obow iązkow o okreś lić  pozycję  
s ta tku  celem  spraw dzen ia  po zyc ji te j p ła w y  zw raca jąc  
szczególną uwagę na je j p łożenie w  s tosunku do innych , 
w idocznych  znaków  na w ig a cy jn ych ;

c) zap isyw ać czasy p rze jśc ia  tra w e rsó w  w szys tk ich  
m ija n y c h  ostrzegawczych znaków  n a w ig a c y jn y c h  ozna­
czając na m ap ie odpow iada jące im  pozycje  s ta tku ;

d) o d c in k i to ru  wodnego, zaw arte  pom ię dzy  k o le jn y m i 
zna kam i n a w ig a c y jn y m i, k tó re  s ta tek  przeszedł, w in n y  
być obow iązkow o sprawdzone p rz y  pom ocy po rów nan ia  
z a k tu a ln ą  szybkością s ta tku ;

e) na każdym  o d c in ku  to ru  wodnego na leży zaznaczyć 
odpow iada jący  m u, ob liczony k u rs  kom pasu n ieza leżnie 
ou tego czy pos ługu jem y się p ły w a ją c y m  oznakow aniem  
to ru  czy p ły n ie m y  w  na b ieżn iku ;
r i )  p ra w d z iw y  ku rs  s ta tku , odpow iada jący  ob liczonem u 
K ursow i kom pasowem u, t j .  droga S tatku w in n a  być k reś ­
lona na m apie ;

g) na leży w yko rzys tyw a ć  każdą sposobność d la  okreś­
le n ia  p o z y c ji s ta tk u  p rzy  pom ocy urządzeń ra d io lo ka ­
cy jn y c h ;

h) je ż e li to  m ożliw e , na leży p rz y ją ć  ja k o  zasadę okreś­
la n ie  p o zyc ji s ta tku  bezpośrednio przed zw ro te m  na k o ­
le jn y  odc inek  to ru  wodnego, ja k  ró w n ie ż  i  po  ukończen iu  
c y rk u la c ji;

i) na leży n a tych m ia s t p»o ukazan iu | się ś w ia te ł n a w ig a ­
c y jn y c h  sprawdzać ich  ch a ra k te ry s ty k i. T a k  samo na leży 
w  każdym  w y p a d k u  spraw dzać nazw y, k o lo ry  i  ksz ta łt 
znaków  szczytowych zn a jd u ją cych  się w  prflu  w idzen ia  
p ław , ty k , s taw  itd .

Zasady podane w yże j odnoszą się w y łączn ie  do z l i­
czania i  k o n tro lo w a n ia  d ro g i s ta tku . S tosu jąc je  n ie  na ­
leży zapom inać o n iezbędnych środkach ostrożności w  
czasie p ły w a n ia  na w odach ogran iczonych, ta k ic h  ja k  
w zm ocn iona obserw acja na oku, gotowość do oddania 
k o tw ic y , m ie rzen ie  g łębokości w  tych  w ypadkach , k ie d y  
to  je s t m oż liw e  i  gdy może to p rzyczyn ić  się do up rze­
dzenia o n iebezpiecznym  zboczeniu s ta tk u  z k u rs u  itp .

Jeżeli dowodzący s ta tk ie m  w  czasie przechodzenia to ­
ru  wodnego poweźm ie z ja k ie g o k o lw ie k  pow odu w ą tp li­
w ości co do p ra w id ło w e j p o zyc ji w y tycza jących  to r  zna­
k ó w  n a w ig a cy jn ych  w zg l. zaw aży ich  b ra k  w in ie n  on 
zatrzym ać b ieg s ta tk u  lub , gd y  oko liczności i  oznakow a­
n ie  na to  pozw a la ją , stanąć na k o tw ic y ,' dok ładn ie  zbadać 
sytuację , postarać się us ta lić  i  ok reś lić  położenie s ta tku  
i  dopiero w tedy , gdy zostaną usunięte w szys tk ie  w ą tp li­
wości, ruszyć w  dalszą drogę.

J a k k o lw ie k  podane p rz y k ła d y  i  uw a g i n ie  w ycze r­
p u ją  zagadnien ia  p ły w a n ia  na w odach ogran iczonych, 
gdyż jes t to zagadnien ia  bardzo złożone i tru d n e  do 
wszechstronnego u jęc ia  w  ja k iś  n iezm ie nn y  schem at czy 
szablon, p o w in n y  one p rzyczyn ić  się do pobudzenia tw ó r ­
czej in ic ja ty w y  naszych n a w ig a to ró w  w  k ie ru n k u  z w ię k ­
szenia stopn ia  bezpieczeństwa żeglugi.

opracował J. K.

O R G AN IZAC JA  PRACY FLO TY  I PORTÓW

W ykres godzinowy
n o w y  sposób organ izacji p racy  w  żegludze radz ieck ie j

656.61:658.513.1 M gr CZ. W O JE W O D K A , Gdańsk

Inicjatywa załogi zbiornikowca „ Moskwa“  w zakresie wprowadzania wykreśli godzinowego 
jako formy planu wachtowego. Charakterystyka wykresu godzinowego. Rozwój i  udoskonalenie 
wykresów godzinowych w żegludze radzieckiej.

W  gospodarce socja lis tyczne j podstaw ow ą ro lę  od g ryw a  
doprowadzen ie zadań p lanow ych  do ic h  w ykonaw ców . 
W  żegludze re a liz u je  się to częściowo przez sporządzanie na 
każdy  re js  tzw . zadań p lanow ych , ob e jm u ją cych  podsta­
w ow e w s k a ź n ik i p ro d u kcy jn e  oraz w  p rzyp ad ku  stosowa­
n ia  ro z ra ch u n ku  gospodarczego —< ró w n ie ż  w s k a ź n ik i f i -
nansowe.

T y m  n ie m n ie j ten  sposób p lan ow a n ia  n ie  rozw iązu je  je ­
szcze p ro b lem u  pełnego doprow adzen ia zadań p lanow ych

do ich  w yko na w ców , bow iem  re jsow e p lany-zadania, do­
tyczą —  w  zależności od czasu trw a n ia  re js u  —  okresów  
stosunkow o d ług ich  (od k ilk u n a s tu  d n i do k i lk u  m iesięcy). 
T y m  sam ym  zadanie re jsow e s tanow i racze j swego ro d za ju  
p la n  op e ra tyw ny , k tó ry  d la  doprow adzen ia  zadań p lano ­
w y c h  do ich  w yko na w ców  w ym aga dalszej k o n k re tyza c ji.

R e a lizac ji tego postu la tu , k tó rą  uw ażano za trudn ą , 
a w ,p e w n y c h  w a ru n ka ch  na w e t za n ie rea lną , p o d ję ły  się 
za łog i s ta tkó w  radz ieck ich , p rz y  czym  in ic ja ty w a  w yszła
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od załog i z b io rn iko w ca  „M o skw a “ . M a ryn a rze  „M o s k w y “ , 
w z o ru ją c  się na p lanach  stachanow skieh, za in ic jow anych  
w  la ta ch  1949/1950 przez załogę m otorow ca „M ic z u r in “ , 
zo rgan izow a li soc ja lis tyczne w spó łzaw odn ic tw o  p racy  w  
opa rc iu  o obserw ację  i  k o n tro lę  przeb iegu w yk o n a n ia  zo­
bow iązań n ie  ty lk o  z m iesiąca na  m iesiąc, z re jsu  na re js , 
lecz rów n ież  podczas całego re js u  —  c o  g o  d  z i  n  ę .

W  te n  sposób po w s ta ł we flo c ie  ra d z ie ck ie j godzinow y 
p la n  pracy, nazw any s tachanow skim  w ykre sem  (harm ono­
gram em ) godzinow ym . W  istocie rzeczy s tan ow i on do­
k ła d n y  p lan  p racy  załogi, re je s tru ją c y  w szys tk ie  je j czyn­
ności z dokładnością  do je dn e j godziny..

Znaczenie tego ro d za ju  p lan ow a n ia  i  k o n tro li p ra cy  je s t 
o lb rzym ie . U m o ż liw ia  ono bieżące śledzenie przebiegu 
re a liz a c ji zadań p lanow ych , s tw arza  m ożliw ość w y k ry ­
w a n ia  is tn ie ją cych  na każdym  o d c in ku  reze rw  zw iększe­
n ia  w yd a jn ośc i p racy, obniżenia kosztów  w łasnych  oraz 
ulepszenia, ja kośc i p racy. Z  ty c h  też pow odów  na, in ic ja ­
ty w ę  za łog i „M o s k w y “  zw rócono w e flo c ie  radz ieck ie j 
specja lną uwagę, tra k tu ją c  ją  słusznie ja k o  uogó ln ien ie  
i da lszy rozw ó j no w a to rsk ich  poczynań p rzodu jących  ko ­
le k ty w ó w  s ta tkó w  m orsk ich . D latego też uch w a ła  ko le ­
g ium  b. M in is te rs tw a  F lo ty  ¿M orskie j o raz K o m ite tu  Cen­
tra lnego  b. Z w ią zku  Zawodowego P ra co w n ikó w  T ransp o r­
tu  M orsk iego pos tanow iła : „...zapewnić upowszechnienie we 
wszystkich przedsiębiorstwach żeglugowych, a przede wszystkim 
na statkach pracujących na liniach regularnych, stachanowsldego 
wykresu godzinowego pracy załóg; przebudować pracę służb i  wy­
działów zgodnie z warunkami pracy statków według wykresu go­
dzinowego; zapewnić w portach odpowiednią obsługę statków 
pracujących według wykresu godzinowego“ .

Rozwój zastosowania przodu jące j in ic ja ty w y  załog i 
„M o s k w y “  je s t bardzo pouczający. Od swej p ie rw o tn e j 
fo rm y , re je s tru ją c e j w  zasadzie je d y n ie  gospodarkę cza­
sem, w yk re s  godz inow y ro z w in ą ł się i  zosta ł udoskona lony 
w  k ie ru n k u  ob jęc ia  znacznie szerszego w a ch la rza  w skaź­
n ik ó w  p ro d u kcy jn ych , ja k  np. jakośc iow e j w s k a ź n ik i p ra ­
cy za łog i m aszynow ej i  pok ładow e j oraz w  k ie ru n k u  za­
stosowania go n ie  ty lk o  w  żegludze reg u la rn e j, ja k  to 
początkow o m ia ło  m iejsce, lecz rów n ież  w  ru c h u  n ie re ­
gu la rnym .

In ic ja ty w a  za łog i „M o s k w y “  d a tu je  się od stycznia 
1951 roku . Zastosow any przez n ią  w zó r w yk re su  godzi­
nowego ob razu je  załączony schemat. Jak  z niego w y n i­
ka, w yk re s  godz inow y d z ie li się na cz te ry  zasadnicze 
części. P ierw sza z n ic h  zaw ie ra  g loba lne u jęc ie  p lanu  
re jsow ego (ogólny czas trw a n ia  re jsu , ton o -m ile , zużycie 
m a te ria łó w , w y n ik i finansow e). D ru ga  część s tanow i 
w ła ś c iw y  w yk re s  godzinow y, na k tó ry m  oznacza się 
g ra ficzn ie  czas trw a n ia  każdej op e rac ji (p lanow any 
i  rzeczyw is ty). T rzec ia  część w yk re su  ob razu je  zużycie 
czasu w  re js ie  z podzia łem  na poszczególne operacje. 
W reszcie osta tn ią  część w yk re s u  stanow i ocena w y n ik ó w  
p ra cy  poszczególnych w ach t.

P rzy  sporządzaniu w yk re s u  godzinowego p rz y ję to  na ­
stępujące zasady:

1) W ype łn ia n ie  w yk re su  godzinowego rozpoczyna się 
od nan ies ien ia  na podstaw ie zadan ia p lanowanego: 
czasu re jsu , ton , to n o m il oraz czasu trw a n ia  po­
szczególnych ope rac ji pom ocniczych.

2) O m aw ia jąc  na naradzie  p ro d u k c y jn e j zadania p la ­
nowe us ta la  się zgodnie z zobow iązan iam i d ług o fa ­
lo w y m i zobow iązania re jsow e w  zakresie skrócenia 
poszczególnych operac ji.

3) Zgodnie z zobow iązan iam i nanosi się na w y ­
kres lin ię  w yraża jącą  czas re a liz a c ji w szys tk ich  za­
dań w  re js ie ; jednocześnie ob licza się ilość m il, k tó ­
rą  na leży przebyć podczas każde j w ach ty .

4) Zgodnie z podzia łem  na  w a ch ty , obow iązu jącym  
w  danym  re js ie , w p is u je  się u  do łu  w yk re su  n u ­
m er w a c h ty  i  nazw iska  ich  członków .

5) Rzeczyw istą pracę s ta tku  odzw ie rc ied la  się za po­
m ocą l in i i  c iąg łe j w p isu ją c  jednocześnie czas zużyty  
na  poszczególne operacje  (w  niższej części w ykresu).

6) Po p rz y ję c iu  ła d u n k u  ob licza się to n o -m ile  oraz 
p rocen t w yko na n ia  to n  i  to n o -m il w p isu ją c  te  dane 
do odpow iedn ich  ru b ry k  w  ogólne j części w ykresu .

7) Po każdej w achcie  re je s tru je  się fa k tyczn ie  p rze­
b y tą  odległość.

8) Po zakończeniu re jsu  ob licza się rzeczyw is ty  czas 
jego trw a n ia , ogólną oszczędność w  godzinach oraz 
p rocen t w yko n a n ia  i  w y p e łn ia  się odpow iedn ie 
ru b ry k i.

9) I  o fice r i  sta rszy m echan ik  ocen ia ją  pracę każdego 
członka załog i podczas re js u  i w p is u ją  ocenę do 
na jn iższe j ru b ry k i.

10) W  o p a rc iu  o dane ra p o rtó w  m aszynow ych w y p e ł­
n ia  się ru b ry k i obrazu jące zużycie p a liw a  w  re js ie ; 
f in a n so w y  w ska źn ik  re jsu  ob licza ks ięgow y i  w p i­
suje go do odpow iedn ie j ru b ry k i.

O czyw iście  sam w zó r w yk re su  godzinowego, ja k  i  n ie ­
k tó re  z om ów ionych  pow yże j zasad sporządzania go, 
b y ły  dostosowane do spec ja lnych w a ru n k ó w  p racy 
„M o s k w y “  ja k o  zb io rn iko w ca  odbyw ającego k ró tk ie  r e j­
sy w  ru c h u  re g u la rn ym . T y m  n ie m n ie j s ta n o w iły  one 
podstaw ę d la  udoskona len ia  i  rozw in ię c ia  tego sposobu 
p lan ow a n ia  i  o rg an izac ji p racy  na  in n y c h  sta tkach , w  in ­
nych  rodza jach  e ksp lo a tac ji f lo ty  itp .

P ierwsze osiągnięcia za łog i „M o s k w y “ , zrea lizow ane 
dz ięk i zastosowaniu stachanow skiego w yk re su  godzino­
wego, w y ra ż a ją  się na s tępu jącym i w y n ik a m i: W  trz y ­
dziestu re jsach zaoszczędzono 354,8 godz. czasu eksp loa­
tacy jnego, co w yn os i oko ło  10% p lanow anego czasu eks­
p loa tacyjnego . W  I  pó łroczu 1951 ro k u  w yko na no  trz y  
ponadp lanow e re jsy , przewożąc ogółem  33.000 t. ła d u n ku  
ponad plan.

Zastosowanie w yk re s u  godzinowego p rzyczyn iło  się 
rów n ież  do u sp raw n ie n ia  p ra cy  p rzeds ięb io rs tw a żeg lu­
gowego, k tó re  zastosowało nowe sposoby an a lizy  p ra cy  
s ta tk ó w  oraz do poważnego udoskona len ia  obsług i s ta t­
k ó w  w  portach. W  po rta ch  rad z ie ck ich  w  o p a rc iu  o in i­
c ja ty w ę  m arynarzy: pow sta ł i  ro z w in ą ł się godz inow y w y ­
kres obsług i s ta tkó w  Ł).

Jak  ju ż  w spom niano in ic ja ty w a  za łog i „M o s k w y “  zo­
sta ła  prze ję ta  i ro z w in ię ta  przez załog i in n y c h  s ta tków . 
Początkow o b y ły  to  przede w szys tk im  zb io rn ikow ce , na ­
stępnie rów n ie ż  różne s ta tk i p ływ a ją ce  na lin ia c h  regu­
la rnych . Załoga parow ca „O tto  S zm id t“  z B a łtyck ieg o  
P rzeds ięb io rs tw a Żeglugowego ja k o  p ierw sza zastosowała 
w ykres  godz inow y w  ru ch u  n ie re gu la rn ym .

W  B a łty c k im  P rzeds ięb io rs tw ie  Żeg lugow ym , szczegól­
n ie  dz ięk i in ic ja ty w ie  s ta tk ó w  „O tto  S zm id t“  i  „T u ra j-  
da“  -) w yk re s  godz inow y zosta ł pow ażnie ro z w in ię ty  
i udoskona lony. M ia n o w ic ie  obok w s ka źn ikó w  i danych 
za w artych  w e wzorze w ykresu , zastosowanym  przez za­
łogę „M o s k w y “ , wprowadzono, swego ro d za ju  dalsze uzu­
pe łn ien ia  w yk re s u  godzinowego w  postaci osobnych w y ­
k resów  godzinow ych d la  za łog i m aszynowej! i  pok ładow e j. 
W  ten  sposób system p lan ow a n ia  godzinowego na s ta tku  
zosta ł uzu pe łn ion y  i  obe jm u je :

1) zb iorczy w yk re s  godzinow y, ob razu jący  przede 
w szys tk im  gospodarkę czasem,

2) go dz inow y w yk re s  p ra cy  załog i m aszynow ej,
3) godz inow y w ykres p ra cy  za łog i pok ładow e j.
O czyw iście is tn ie je  ca ły  szereg m ożliw ośc i g ra ficzno -

techn icznych rozw iązan ia  tego zagadnien ia  (połączenia 
w szys tk ich  e lem entów  na je d n y m  -wykresie itp .). T ym  
n ie m n ie j zasadnicze e lem enty  n ie  u lega ją  zm ianie.

W skaźn ik i p lanow ane i  obserw owane w  godzinow ych 
w ykresach  p racy  z a ł o g i  m a s z y n o w e j  ob e jm u ją :

1) c iśn ien ie  p a ry  w  ko tła ch ,
2) ilość ob ro tów  m aszyny g łów ne j,
3) zużycie m a te ria łó w . ^
W ykres  godz inow y p ra cy  z a ł o g i  p o k ł a d o w e j

obe jm u je :
1) u trzym a n ie  s ta tku  na ku rs ie  (re jes trac ja  odchyleń),
2) ilość p rze by tych  m il.
P row adzenie ta k  ścisłe j e w id e n c ji p ra cy  załog i s ta tku  

w ym aga oczyw iście rów n ież  zm iany  i unowocześnienia 
sposobów o rg an izac ji i  k o n tro li je j w yko na n ia , co n ie raz 
sp ra w ia  pewne trudności.- Np. d la  w łaściw ego k o n tro lo ­
w a n ia  zużycia pa liw a  konieczne je s t codzienne w zg lędn ie  
p rz y n a jm n ie j cow achtowe usta lan ie  zużycia  faktycznego, 
w ym aga jące doda tkow e j p racy  na s ta tkach  opa lanych w ę ­
glem. Kon ieczne je s t rów n ie ż  okresow e re jes trow a n ie  sze­
regu  e lem entów , k tó re  u m o ż liw ią  uzyskan ie  w łaściw ego 
obrazu danej w a ch ty . W praw dz ie  w ym aga to  n ieraz do­
da tkow e j pracy, ty m  n ie m n ie j w łożon y  w  p ierw sze j fa ­
zie w y s iłe k  opłaca się, gdyż um o ż liw ia  w y k ry c ie  g łó w ­
nych  w ach t, usta len ie  na jlepszych  sposobów p ra cy  i  udo­
skonalenie je j.  * 2

*) Por. W o j e  w ó d k a  Cz.: N ow y sposób organ izacji obsług i sta t­
ku  w porcie, ,,TG M ", N r 3/1952.

2) Por. w zory  w ykresów  godzinowych „T u ra jd y “  podane w  a rtyku le  
Ł o d y k o w s k i e g o  T.: O realizacją  rozrachunku gospodarczego na 
statkach PMH, „T G M ", N r 8/1952.
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S T A C H A N O W S K I W Y K R E S  G O D Z IN O W Y  P R A C Y  Z A Ł O G I S T A T K U  „ M O S K W A “

K a p ita n  P . A . P o m ic ra n c  
I  o f ic e r  F . N . B u d a je w  
S t. m e c h . K .  D r ie n

W y s z c z e g ó ln ie n ie P la n W y k . P ro c e n t
w y k .

Z u ż y c ie  p a liw a  w  re js ie F in a n s o w y  w y n ik  re js u  w  stos. do  p la n u
W y s z c z e g ó ln ie n ie  | P la n W y k . O szczedn.

Czas w  godz 

T o n v

T o n o m ile  w  ty s .

94,4 77.1 122.6 W ę g ie l

P a liw o  p ły n n e  

S m a ry

— __ __ W  m o rz u  

W  p o r ta c h

O g ó łe m

3 003
8.200 8.409 102,4 29,0 28,0 1,0 7.540
1.611,3 1.650,6 102,4 10,0 9,0 1,0 10.548

1

\ ^ G o d z .

D a ta

1 w a c h ta 2 w a c h ta 3 w a c h ta 1 w a c h ta 2 w a c h ta 3 w a c h ta
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 I 16 17 18 19 20 21 22 23 24

14 m arca
- i i- i -

- I I - - i -

15 m a rc a —
I u - i  •• .....

- u - z ] z Z ] Z Z ] Z
... i ..

16 m a rc a - i  - - i i - - i - i  ■■
- i i- - i - 1

17 m a rc a
.....................

- I -
1

P ra c a  s ta tk u  w  re js ie  w e d łu g  o p e ra c ji  (w  godz.)

W y s z c z e g ó ln ie n ie

P rz e b ie g O p e r. p rz e ła d . C u m o w a n ie B u n k ro w a n ie P rż y g . d o k u m . In s p e k c ja  ła d . In n e  o o e ra c je

O gó łem  
w  re js iez ład . pod

b a la s t. za ład . w y ła d .
w  p o r ­

c ie  
za ład .

w  p o r ­
c ie

w y ła d .

w  p o r ­
c ie  

za ład .

w  p o r ­
c ie

w y ła d .

w  p o r ­
c ie

za ład .

w  p o r ­
c ie

w y ła d .

w  p o r ­
c ie

za ład .

w  n o r -  
c ie

w y ła d .

p rz e ­
h o lo ­
w a n ie

o tw ie r .  
i  z a m y k . 
ła d o w n i

P la n 21,6 19,8 20,5 20,5 2,0 2,0 1,0 1,0 2,0 2,0 _ 2,0 94 4
Z o b o w ią z a n ie  z a ło g i 21,1 19,3 18,5 18,5 2,0 1,0 0,5 0,5 1,5 1,5 2,0 85 4
W y k o n a n ie 19,5 17,6 11,8 19,7 1,2 1 1,0 0 6 0.5 1,6 0,6 - 2,8 — — 77,1

W y n ik i  i  ocena  p ra c y  w a c h t

N r
w a c h ty W a c h ta  p o k '.  i  m asz. O cena N r

w a c h ty W a c h ta  p o k ł.  i m asz. O cena N r
w a c h ty W a c h ta  p o k ł. i  m asz. O cena

dolna r e l n z a ^ ^ a i T ^ e s ^ i ^  „M o s k w a ". L in ia  górna (przerywana) oznacza zobowiązania załogi, lin ia
zaznaczyć, że zastosowane na tym  w ykres ie  oznaczenia o-aficzne sa “ ed \  rzeczyw isty  czas trw an ia  poszczególnych operacji. N ależy
cych w ykres godzinowy. M ianow ic ie  poszczenólne ouera rie  s.^otlałł:' 1 zostały zm ienione przez załogi innych  sta tków , wprowadzają-

poszczegolne ° peracJe (e lem entyre jsu) oznaczono różnym i sym bolam i g raficznym i, co uła w iło  korzysta­
n ie  z w ykresu.

W ykresy  godzinowe —  to na jdoskonalsza obecnie fo r ­
m a p lan ow a n ia  w achtow ego, k tó re  stanow i n a tu ra ln e  
przedłużen ie p lan ow a n ia  p ra cy  s ta tku , dokonywanego 
przede w szys tk im  w  p rzeds ięb io rs tw ie  żeg lugow ym . Po­
dobnie ja k  w  przem yśle, g ó rn ic tw ie  itp .  ró w n ie ż  i  w  na ­
szej żegludze zagadnienie w łaściw ego p lanow an ia  w e w ­
nątrzzakładow ego, k tó rego  n a jb a rd z ie j ko n k re tn ą  fo rm ą  
będzie p lanow an ie  w achtow e, w in n o  stać się zagadnie­
n iem  p ierw szorzędne j w ag i. Już w 1 ro k u  1951 b y ły  p ie rw ­
sze p ró b y  stosowania w y k re s ó w  p ra cy  na s ta tku ,3), w p ro ­
wadzenie ich  zalecano rów n ież  p rzy  p ie rw szych  próbach 
stosowania roz ra ch u n ku  gospodarczego w e floc ie ,4) ty m  
n ie m n ie j spraw a ta  n ie  została dotychczas sk ie row ana 
na w łaśc iw e  to ry . Z a ło g i naszych s ta tkó w  p rz e ja w ia ją  
wszechstronną in ic ja ty w ę  w  k ie ru n k u  udoskona len ia  ró w ­
nież o rg an izac ji pracy, czego przykładem ! je s t stosowanie 
różnorodnych fo rm  w yk re só w  pracy, k tó re  na leżałoby 
u jed n o lic ić  i dostosować w  p e łn i do w a ru n k ó w  p racy 
s ta tkó w  P M H .

O czyw iście w iąże się to z koniecznością bliższego zba­
dania n ie k tó ry c h  zagadnień m etodycznych, specyficznych 
d la  naszej f lo ty . Np. stosunkow o duży je s t w  P M H 1, udz ia ł 
s ta tkó w  oceanicznych, k tó ry c h  k ilkum ies ięczne  re js y  od­
b y w a ją  się p ra w ie  zawsze z p e w n ym i odchy len iam i w  
stosunku do zadań p lanow ych . S tosowanie w yk re só w  go­
dz inow ych  na tych  s ta tkach w ym agać będzie specja lne j 
m e to d yk i nanoszenia w a ch tow ych  Zadań p lanow anych  na 
w ykres , gdyż n ie rea lne  b y ło b y  w yznaczanie ich  z gó ry  na 
k ilk a  m iesięcy. Te i  szereg in n ych  zagadnień w ym a ga ją  
zbadania i  opracowania .

3) . Por. P r u s . z y ń s k i  K .: G ra fik  — instrum entem  w  walce o obni- 
zenie kosztów w łasnych w  żegludze. „T G M ", N r 1—2/1951.

4) Por. W o j s z w i ł o  K .: O realizację  rozrachunku gospodar­
czego na statkach PMH „T G M ", N r 6/1952.

, n ie m n ie j na leży popierać tw órczą  in ic ja ty w ę  za-
łog naszych s ta tków , pomagać im  w  udoskona len iu  orga­
n iz a c ji pracy, w zo ru ją c  się na osiągnięciach p rzo d u ją ­
cych s ta tk ó w  radz ieck ich . R ea lizac ja  ty c h  zadań p rz y ­
czyn i się do wszechstronnego ro z w o ju  socja listycznego 
w spó łzaw odn ic tw a  p racy  w e floc ie , o k tó rego  przebiegu 
p iz y  stosow aniu w yk re sów  godzinow ych pisze następująco 
k a p ita n  z b io rn iko w ca  „M o s k w a “  P. A . P o m i e r a n c :  
„Zycie dowiodło, że w warunkach działania wykresu godzino­
wego wszystkie formy współzawodnictwa na statku — o tytuł naj­
lepszego w zawodzie, międzywachtowe, o wzorowe wykorzystanie 
mechanizmów — rozwijają się pomyślnie. Praca po nowemu 
sprzyja pp,zejawieniu przez każdego członka załogi twórczej in i­
cjatywy, a godzinowa, ewidencja pracy stwarza realne warunki 
dla, codziennego śledzenia, współzawodnictwa. Wraz z zastosowa­
niem , wykresu godzinowego współzawodnictwo na statku nabrało 
szerszego rozmachu, wzrosła odpowiedzialność marynarzy za wy­
konanie podjętych zobowiązań“ &).

L I T E R A T U R A

B a t i e c z k o  A .: Sostaw lenije płana i  uczot chozrasczotnowo rejsa, 
,,M orsko j F lo t"  (gaz.), N r. 83/1951.

B a t i e c z k o  A .: O sistiem ie p łan irow an ja . i uczotą rabo ty na paro- 
chodie „T u ra jd a " , ,,M orskó j F ło t"  (mieś.), N r. 4/1952.

G r i n b l a t  M .: W lija n je  czasowowo stachanowskowo g ra fika  na os- 
now ny je  iz m ie r it ie li ispo lzowanja fło ta , „M o rs k o j F lo t“  (mieś.), 
N r. 8/1952.

P o m i e r a n c  P. A.  — B u d a j e w  F. N .: Czasowoj g ra fik  tankiera 
..M oskw a", Odessa 1952.

U s m i n s k i j  A .: Po czasowomu g ra fiku , ..M orskoj F ło t"  (mieś.), 
N r. 3/1952.

Z y k o w a  O. P.: O pyt raboty tankie ra  ,,M oskw a" po stachanowskomu 
czasowomu g ra fiku , M oskwa—Leningrad 1952.

5) P o m i e r a n c P. A .: Po p u ti nowatorstwa, „M o rs k o j F ło t" , 
N r 1/1952.
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O lepszą koordynację pracy w żegludze lin iow e j
656.61.022.1:658.51 M IE C Z Y S Ł A W  JA B Ł E C K I, Gdynia

Ocena l in i i  regu la rnych  ja ko  in s tru m e n tu  ha nd lu  zagranicznego. C h a ra k te rys tyka  
l i n i i  le w a n ty ń s k ie j ja ko  stałego po łączenia k ie runkow ego. Ź ró d ło  pow ażnych rezerw  
na l in i i  le w a n ty ń s k ie j w  k o o rd y n a c ji p racy m iędzy hand lem  a żeglugą.

L in ie  reg u la rn e  są n ie w ą tp liw ie  na jlepszą  fo rm ą  eks­
p lo a ta c ji tra n s p o rtu  m orskiego oraz na jsku te czn ie jszym  
orężem w  w a lce  z ko n k u re n c ją  i  d y s k ry m in a c ją  naszego 
h a n d lu  zam orskiego na ry n k a c h  k a p ita lis tyczn ych . Ze 
w zg lędu  na w ie lo s tro nn ą  p ro b lem a tykę  tego zagadnienia 
zmuszeni jesteśm y ogran iczyć się do pew nych  is to tn ych  
uwag, dotyczących w y łączn ie  naszego życ ia  gospodar­
czego z p u n k tu  w idzen ia  l i n i i  re g u la rn ych  P M H  ja k o  
in s tru m e n tu  naszego h a n d lu  zam orskiego oraz tra n z y tu  
k ra jó w  zap rzy jaźn ionych . O m aw iać je  będziem y na p rz y ­
k ła dz ie  l in i i  le w a n ty ń s k ie j z w skazan iem  na  konieczność 
k o o rd y n a c ji p ra cy  h a n d lu  zagranicznego i  żeg lugi. W i­
dz im y  bo w iem  na ty m  od c inku  poważne reze rw y.

L in ią  reg u la rn ą  nazyw a m y lin ię  u trz y m u ją c ą  stałe 
połączenie pom iędzy z g ó ry  u s ta lo n ym i p o rta m i w  ściśle 
okreś lonych  okresach czasu. W  żegludze reg u la rn e j, czy li 
te rm in o w e j, proces przew ozu je s t us ta b ilizo w a n y ; s ta tk i 
k u rs u ją  w e d łu g  ro zk ła d ó w  re jsó w  us ta lonych  na dłuższe 
okresy i  okreś la jących  ko n k re tn e  te rm in y  ładow an ia . 
W  ta k ic h  w a ru n ka ch  hande l zag ran iczny zarów no P o lsk i 
ja k  i  k ra jó w  d e m o kra c ji lu do w e j może do pewnego stop­
n ia  sprostać lic z n y m  przeszkodom , k tó re  s to ją  na d ro ­
dze ro z w o ju  w y m ia n y  tow a row e j. K o n tra h e n c i k ra jó w  
k a p ita lis tyczn ych , w  w y n ik u  p re s ji po lityczn e j, s tw a rza ją  
liczne przeszkody u tru d n ia ją c e  no rm a ln ą  w ym ia n ę  to w a ­
row ą  z P olską i  resztą k ra jó w  d e m o kra c ji lu do w e j. W  
ty c h  w a ru n ka ch  te rm in y  pods taw ien ia  odpow iedn iego to ­
nażu są często dyk to w an e  przez ko n tra h e n tó w  zagra­
n icznych , k tó rz y  od tego uza leżn ia ją  rea lizac ję  k o n tra k tu  
kup na— sprzedaży. Z d ru g ie j s tro n y  pośpiech w  re a liz a c ji 
k o n tra k tó w  zabezpiecza nasz ha nd e l zag ran iczny przed 
ró żn ym i n iespodz iankam i, ja k ie  go mogą spotkać ze s tro ­
n y  ko n tra h e n tó w  kap ita lis tyczn ych .

Jeśli uw zg lę d n im y  jeszcze dalsze aspekty  tego za­
gadn ien ia , to wówczas w idoczne s ta ją  się na jis to tn ie jsze  
ko rzyśc i, ja k ie  da je  to w a ro w i żegluga regu la rna . H ande l 
zag ran iczny op ie ra ją c  się na ogłoszonych rozk ładach  re j­
sów, usta la  z zak ład am i p ro d u k c y jn y m i te rm in ow e  w y ­
konan ie  zam ów ień, uk ła d a  ko le jność p ro d u k c ji i  w reszcie 
poważnie ogran icza koszty  m an ip u la cy jn e  w  porc ie  za ła­
dowczym . W chodzą tu  w  grę kosz ty  sk ładow an ia  i  po­
w tó rnego  p rze ładunku . Jeś li s ta tek je s t pods taw iony  do 
za ład unku  przez a rm a to ra  zgodnie z rozk ładem  re jsu , 
wówczas załadowca może dokonać p rze ła dun ku  bezpo­
średnio z w agonów  lu b  in n y c h  środków  tra n s p o rtu  lądo ­
wego w zg l. śródlądowego, u n ik a ją c  ty m  sam ym  doda tko­
w ych  kosztów  p rze rzu tu  m asy to w a ro w e j przez m agazyny 
portow e.

L in ia  lewantyńska jako stale połączenie z basenem 
M orza Śródziemnego i M orza Czarnego

W iele  k ry ty c z n y c h  uw ag pod adresem P o lsk ich  L in i i  
O ceanicznych w ysuw a hande l zag ran iczny z pow odu b ra ­
k u  regu la rnośc i l in i i  le w a n ty ń s k ie j. Z a rz u ty  te, na pozór 
słuszne z p u n k tu  w idzen ia  in te resu  poszczególnych cen­
t ra l h a n d lu  zagranicznego, z n a jd u ją  je d n a k  w  obecnych 
w a ru n ka ch  p racy  u s p ra w ie d liw ie n ie  ze s tro n y  P o lsk ich  
L in i i  Oceanicznych. D la  zana lizow an ia  tego zagadnienia 
m us im y  zastanow ić się n a jp ie rw , w  ja k ic h  w a run kach  
lin ia  reg u la rna  może spełn iać sw o je  zadanie oraz ja k im  
celom  służy nasza f lo ta  hand low a.

Podstaw ą p ra cy  żeg lug i je s t masa ładunkow a, k tó ra  
z p u n k tu  w idzen ia  in te resu  żeg lug i m a in n e  znaczenie, 
n iż  np. z p u n k tu  w idzen ia  samego h a n d lu  w zg l. b ilansu  
płatn iczego. W  sensie b ilan su  pła tn iczego p u n k t ciężko­
ści leży w p ro s t na stosunku w a rto śc i p ien iężnej m asy 
eksportow e j do w a rto śc i m asy im p o rto w e j. N a tom ias t pod 
wzg lędem  zadań i  po trzeb transp o rtu , a szczególnie w  r u ­
chu lin io w y m , w e jd ą  tu  zawsze następu jące cechy:

a) s t a b i l i z a c j a  s t a ł y c h  c i ą g ó w  t o w a ­
r o w y c h ,  c zy li p ro p o rc ja  m asy ła d u n k ó w  w y jś c io w y c h  
(eksportow ych) do m asy ła d u n k ó w  w e jśc io w ych  ( im p o r­

tow ych ), co na zyw a m y b ilansem  ła d u n k o w y m  szlaku. 
O ile  jedna  masa przewyższa drugą, wówczas obsługu jąca 
ten  sz lak l in ia  p ra cu je  ze s ta łym  niebezpieczeństwem  n ie ­
ca łkow itego  w yko rz y s ta n ia  nośności. Z ja w is k o  to  zacho­
dzi często na  l in i i  le w a n ty ń s k ie j, w  w y n ik u  czego s ta tk i 
lin io w e  m uszą za w ija ć  do różnych  doda tkow ych  p o rtó w  
w  celu uzupe łn ien ia  ła du nków , co w  konsekw enc ji sta­
n o w i poważną trudność w  u trz y m a n iu  regu la rnośc i l in i i ;

b) d y s p e r s j a  k i e r u n k o w a  w  b a s e n i e  
M o r z a  Ś r ó d z i e m n e g o ,  t.zn. nadm ierne  rozp ro ­
szenie m asy ła d u n ko w e j na  w ie le  po rtó w , pow odu jąc n ie ­
dostateczną a lim e n ta c ję  ła du nkow ą  na  p o r ty  bazowe, co 
zmusza do kom p le to w an ia  s ta tku  ła d u n k a m i do p o rtó w  
doda tkow ych , w  w y n ik u  czego następu je  w yd łuże n ie  cy­
k lu  re jsu  i  jednocześnie zm nie jszenie często tliw ości za w i­
n ięć do poszczególnych p o rtó w ;

c) Z agadn ien ie  powyższe k o m p lik u je  się na l in i i  le ­
w a n ty ń s k ie j doda tkow o wobec b r a k u  b i l a n s u  j a ­
k o  ś c i o w  e g o, gdyż w  jedną  stronę, t.zn. w  eksporcie, 
p rzew aża ją  ła d u n k i typow o  drobn icow e, w  im p o rc ie  zaś 
gros ła d u n kó w  s tanow ią  to w a ry  masowe, sypk ie  iru da , 
p iry ty ,  zboże, fo s fo ry ty )  i  każdy  z tych  ro d za jó w  ła d u n ­
k ó w  w ym a ga  innego tonażu (np. m /s „C zech“  i m /s 
„P ia s t“  —• ja k o  s ta tk i -  ch łodn ie  —  n ie  na da ją  się zupe ł­
n ie  do przew ozu ła d u n k ó w  sypk ich).

d) Na l in i i  le w a n ty ń s k ie j zachodzi rów n ież  z j  a w  i  -  
s k o  w a h a ń  o k r e s o w y c h .  W  n ie k tó ry c h  m iesią­
cach masa tow a row a  w  eksporcie przewyższa znacznie 
m ożliw ośc i przewozowe tonażu l in i i  le w a n ty ń s k ie j, w  w y ­
n ik u  czego część ła d u n k u  przewożona je s t z konieczności 
tonażem  obcym . W  in n y c h  m iesiącach na tom iast, ilość 
m asy ła du n ko w e j n ie  zapew nia  ca łkow itego ' w y ko rzys ta ­
n ia  tonażu, w  konsekw enc ji czegO' P LO  szuka z a tru d n ie ­
n ia  d la  s ta tków  l in i i  le w a n ty ń s k ie j w  obcych portach 
(H am burg , A n tw e rp ia ), gdzie z różnych  pow odów  (zaw i­
n ięc ia  przygodne, w a lk a  z K o n fe re n c ja m i) n ie  zawsze osią­
ga się pozy tyw ne  w y n ik i.

Planowanie rejsów statków

W  zasadzie l in ia  le w an tyńska  da je  dw a od jazdy w  
ciągu m iesiąca w  k ie ru n k u  na B lis k i W schód. S ta tk i za­
w ija ją  sporadycznie do w szys tk ich  p o rtó w  M orza  Ś ród­
ziemnego, A d r ia ty k u , M orza  Czarnego —  w  zależności 
od tego, ja k  nakazu je  k ie run kow o ść h a n d lu  zagran icz­
nego w  danym  okresie. M ies ięczny rozk ład  ja z d y  s ta t­
kó w  je s t us ta w io n y  w  ten  sposób, że g w a ra n tu je  za w i­
n ięc ie  do czterech bazow ych p o rtó w  p rz y n a jm n ie j jednego 
ze s ta tków , a  m ia no w ic ie  do D urres, A le k s a n d rii, B e i-  
ru tu  i  Is ta m bu łu . G dyb y  dostateczna masa ła du nkow a  
b y ła  skoncen trow ana ty lk o  do i  z tych  czterech po rtó w , 
wówczas bez w iększych trudnośc i m ożna b y ło b y  u s ta lić  
ro zk ła d  re jsó w  na dłuższe te rm in y  z d o k ła d n y m i da tam i 
odejścia i  p rzy jśc ia  s ta tków  do poszczególnych po rtów . 
Tym czasem  nasz im p o rt i eksport ro z w ija  się rów n ież  
w  in n y c h  k ie ru n ka ch  M orza Śródziem nego i  M orza Czar­
nego, w  w y n ik u  czego s ta tk i l i n i i  le w a n ty ń s k ie j z a w ija ją  
n ieo m a l w  każdej podróży do k i lk u  doda tkow ych  po rtó w , 
w  zależności od po trzeb h a n d lu  zagranicznego. Cechą 
cha rak te rys tyczną  je s t tu ta j zaw ie ran ie  przez hande l za­
g ran iczny  k o n tra k tó w  k u p n a  —  sprzedaży na stosunkow o 
k ró tk ie  te rm in y , co w  rezu ltac ie  un ie m o ż liw ia  usta len ie  
z gó ry  p o rtó w  i  dok ładnych  te rm in ó w  załadowczych. Czas 
trw a n ia  jednego okrężnego re jsu  p la n u je  się na ok. 70 
dn i, p rz y  średn ie j szybkości s ta tk u  13 w ę z łów  i 7 po rtach  
za- i  w y ładow czych . P on iew aż z c h w ilą  w y jś c ia  s ta tku  
z p o rtó w  po lsk ich  masa ła d u n ko w a  w  im p o rc ie  ja k  ró w ­
nież p o r ty  załadowcze n ie  są jeszcze znane, zatem  ro ta ­
c ja  całego re js u  n ie  m oże być ściśle zap lanow ana, a co za 
ty m  idzie, n ie  może być us ta lon y  z gó ry  te rm in  zakoń­
czenia re jsu , c z y li te rm in  p rzyb yc ia  s ta tk u  do P o lsk i. 
V / p ra k tyce  skom p le tow an ie  ła d u n k ó w  po w ro tn ych  n a -
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stępuje p rzec ię tn ie  na 3 —  4 tyg o d n ie  przed p rzyb yc ie m  
s ta tkó w  do p o rtó w  po lsk ich  i  dop ie ro  wówczas m ożna 
u s ta lić  d o k ła d n y  te rm in  za ład unku  s ta tk u  d la  podróży 
następnej.

W  c iągu ro k u  1952 na każdą okrężną podróż p rzyp a ­
da ły  w  ś redn ie j p rzec ię tne j dw a dodatkow e, n iep la n o w a ­
ne p o rty , do których statki zaw ija ły . Poza p o rta m i ba ­
zow ym i, s ta tk i z a w ija ły  do szeregu doda tkow ych  po rtów , 
n ie k ie d y  po k ilk a  razy, w  zależności od podaży m asy ła ­
du nkow e j w  poszczególnych portach.

Te w łaśn ie  n iep lanow ane, doda tkow e zaw in ięc ia  po­
w o d o w a ły  przed łużen ie  re js ó w  i  w  kon sekw enc ji s ta tk i 
l in i i  le w a n ty ń s k ie j n ie  p rzych o d z iły  do p o rtó w  po lsk ich  
p lanow o, czy li reg u la rn ie , a ty m  sam ym  n ie  b y ły  w  stan ie 
re g u la rn ie  ładow ać w  następnej podróży.

G dyby z d ru g ie j s tro n y  nasze c z y n n ik i gospodarcze 
w ysz ły  z założenia, że s ta tk i l in i i  le w a n ty ń s k ie j w in n y  
kursow ać re g u la rn ie  pom iędzy z gó ry  us ta lon ym i p o r­
ta m i w  ściśle usta lonych  okresach czasu, to  na leża łoby 
p rzy jąć , że co n a jm n ie j 35% m asy to w a ro w e j, pochodzą­
cej z w spom n ianych  doda tkow ych  po rtó w , przew iezione 
zosta łoby obcym  tonażem, co w  kon sekw enc ji na ra z iło b y  
naszą gospodarkę na rodow ą na bardzo1 poważne w y d a tk i 
dew izowe. N a leży  rów n ie ż  w z iąć pod uwagę, że w  ta k im  
w yp a d k u  tonaż l in i i  le w a n ty ń s k ie j b y łb y  w yko rzys ta n y  
ty lk o  w  65% sw o je j nośności, a to ze w zg lędu  na  n iedo­
stateczną podaż ła d u n k ó w  w  po rtach  bazowych.

Jak  z powyższego w y n ik a , s tru k tu ra  m asy ła d u n ko ­
w e j w  zakresie im p o rtu  i  ekspo rtu  na l in i i  le w a n ty ń ­
sk ie j przeczy sama w  sobie podstaw ow ym  zasadom regu­
la rnośc i ru c h u  lin iow ego. Jeś li uw zg lę d n im y  jeszcze czę­
ste in te rw e n c y jn e  pos ług iw an ie  się tonażem  l in i i  le w an ­
ty ń s k ie j w  w ypad kach  po dyk tow an ych  wyższą kon iecz­
nością, to  wówczas w idoczne s ta ją  się na jis to tn ie jsze  p rz y ­
czyny, un ie m oż liw ia jące  zachow anie regu la rnośc i te j l i ­
n ii.  In n y m i s łow y: k ry te r ia  b ilan su  ilościowego, w skaź­
n ik i w yko rz y s ta n ia  tonażu, oszczędności dew iz oraz in -  
te rw ency jność f lo ty  —  pow odu ją  n ied o trzym an ie  reg u ­
la rnośc i przez lin ię  lew an tyńską .

Zagadn ien ie  powyższe up rośc i się nam  trochę, je ś li 
z w ró c im y  uw agę na s tru k tu rę  żeg lug i w  Z w ią z k u  Ra­
dzieck im , gdzie w p ra w d z ie  w  nieco odm iennych  w a ru n ­
kach gospodarczych rozw iązano to zagadnienie w  spo­
sób zapew n ia jący  w yko n a n ie  p la n ó w  ta k  od s tro n y  ha n ­
d lu  zagranicznego, ja k  i  od s tro n y  żeglugi.

W  ZSR R  is tn ie ją  t rz y  fo rm y  eksp lo a ta c ji f lo ty :
1) te rm in o w a  żegluga lin io w a ,
2) reg u la rna  żegluga lin io w a ,
3) żegluga n ie re gu la rn a  (tram p ing ).

T e rm in ow a  żegluga lin io w a , analog iczn ie  ja k  l in ie
reg u la rne  P M H  ( lin ia  angie lska, lin ia  zachodn io -eu rope j­
ska, l in ia  fińska ), u trz y m u je  k o m u n ika c ję  pom iędzy z gó­
r y  us ta lo n ym i p o rta m i w  ściśle okreś lonych te rm inach .

S ta tk i reg u la rne  żeg lug i P n iow e j, podobnie ja k  s ta tk i 
l in i i  le w a n ty ń s k ie j, k u rs u ją  w  pew nych  us ta lonych  k ie ­
run kach , jednakże te rm in  p rzyb yc ia  i  w y jś c ia  n ie  je s t 
z gó ry  usta lony, lecz uzgadn iany w  zależności od podaży 
ła d u n kó w  w  poszczególnych po rtach  w  da nym  okresie.

Możliwości wykorzystania rezerw  przez właściwą 
koordynację pracy między handlem a żeglugą

Dotychczasowe trudnośc i zarów no ze s tro n y  ha n d lu  
zagranicznego wobec b ra k u  p re c y z ji w  p lan ow a n iu  te rm i­
nó w  odjazdów , ja k  i  ze s tro n y  P M H  z pow odu n ie regu ­
la rn e j podaży m asy ła d u n ko w e j, są w  dużym  s topn iu  w y ­
n ik ie m  n iesharm on izow an ia  k o n tra k tó w  kup na  —  sprze­
daży z te rm in a m i od jazdu sta tków .

O to k i lk a  p rz y k ła d ó w  teo re tycznych :
1) Import: Zakupiono 800 ton baw ełny w  Izm irze na warunkach:

te rm in  gotowości do załadunku — 24. 9.,
te rm in  a k red y tyw y  — 30. 9.,
tonaż l in i i  lew an tyńskich  go tow y do za ładunku: sta tek A — 18. 9.

statek B— 5. 10.
Ponieważ statek B ^przybędzie do Izm iru  o 5 dni za późno, zatem 

przewóz baw ełny może wchodzić w rachubę ty lk o  statkiem  A, k tó ry  
z konieczności zmuszony jes t czekać bezczynnie 7 dni na załadunek, co 
stanowi 10 proc. czasu bezproduktywnego w  jednym  re js ie . Jednakowoż 
ka lku lac ja  kosztów  w łasnych i eksploatacyjnych, zw iązanych z postojem 
i załadunkiem baw ełny w  stosunku do w p ływ ów  frachtu  uspraw ied liw ia  
czekanie 7 dni zamiast frachtow ania obcego tonażu.

2) Import: Statek A  o średnie j szybkości 13 węzłów  załadował
w Gdańsku 3000 t drobn icy wg ro ta c ji: A leksadria  — B e iru t —
Izm ir — Istam buł. W y jśc ie  z Gdańska 30. 9.,
spodziewane przybycie  do A leksa n d rii 12. 10., w y jśc ie  15. 10.,

p rzybycie  do B e iru t 16. 10., w y jśc ie  17. 10., 
p rzybycie  do Izm ir 19. 10., w y jśc ie  22. 10., 
przybycie  do Istam buł 23. 10., w y jśc ie  26. 10.

Tymczasem zakupiono 1500 t baw e łny z A leksa n d rii do Gdańska 
z term inem  załadunku 15/30 października. A czko lw iek  statek A  będzie 
w  A leksa n d rii 15. 10., jednakowoż n ie  będzie dysponował odpowiednim  
m iejscem pod załadunek baw ełny ze względu na pozostałe ładunk i zna j­
dujące się na sta tku do następnych trzech portów . W  konsekw encji sta-

Ai- ,po ™T*adunku w  Istam bule, zmuszony jes t po raz d rug i zawinąć 
uo A leksa n d rii, co pow oduje :

a) dodatkow y czas podróży 2,4 doby,
b) dodatkowe zużycie bunkra  płynnego 30 ton,
c) o p ła ty  portow e ca 450 dolarów.
G dyby p lany zakupu baw ełny b y ły  wcześniej znane żegludze, w ów ­

czas drobnicę w Gdańsku załadowanoby w g ro ta c ji Istam buł —  Izm ir —  
B e iru t —  A leksandria , w  w y n ik u  czćgu po w y ładunku  w  A leksa n d rii 
d robn icy  można by by ło  ładować całą partię  bawełny.

3) Eksport: W  m-cu s ierpn iu planowane są dwa odjazdy do portów  
lew an tyńsk ich ; statek A  ładu je  w  Gdańsku od 10 do 15 sierpn ia 
do Durres, A leksand rii, B e iru t; statek B ładu je  od 20 do 25 sierp- 
n ia do A leksand rii, Izm iru  i Istam bułu.
Handel zagraniczny zgłasza do przewozu m. in .:
a) 100 ton papieru do Istam bułu —■ tow ar go tow y 3. 8., te rm in  

a k red y tyw y  12. 8.,
b) 50 ton  papieru do Istam bułu — tow ar go tow y 7. 8., te rm in  

a k red y tyw y  18. 8.,
c) 50 ton papieru do Istam bułu —  tow ar go tow y 22, 8., te rm in  

a k red y tyw y  30. 8.,
d) 150 ton  szkła do A leksa n d rii — tow ar go tow y 1. 8., te rm in  

a k red y tyw y  8. 8.,
e) 50 ton  szkła do A leksand rii — tow ar go tow y 12. 8., te rm in  

a k red y tyw y  18. 8.,
f) 100 ton  szkła do A leksa n d rii —  tow ar go tow y 27. 8., te rm in  

a k red y tyw y  3. 9.
Z powyższego zestawienia w idz im y, że realizacja  ko n trak tów  została 

apianowana w  różnych term inach, k tó re  n ie  p okryw a ją  się z te rm inam i 
za adunku sta tków  A  i B, w  w y n ik u  czego muszą nastąpić zm iany ro- 
a c ji, opóźnienia w  w y jśc iu  sta tków  oraz przedysponowanie tow aru  na 

oocy tonaż. Statek A  musi zawinąć dodatkowo do Istam bułu z partiam i 
papieru (poz. a i b). Partia 150 ton szkła do A leksa n d rii (poz. d) pozo- 
siiaje przew ieziona tonażem obcym, natom iast d la załadunku 100 ton 
szkła do A leksand rii sta tek B oczekuje dwa dni w  Gdańsku.

4) Eksport: Statek A  ładu je  w  Gdańsku od 25 do 30 września. Zdo l­
ność przewozowa statku —  2700 ton. W g  planu operatywnego 
ogolna ilość d robn icy  w ynos i 1900 tan. W  celu w ykorzystan ia  
nośności statku zafrachtowano 800 ton  w ęgla z gestii obcej jako  
ładunek uzupe łn ia jący, z przeznaczeniem do jednego z portów  
S ycy lii, po stawce frach tow ej dolarów  3,50 , , f io " .  W  międzycza­
sie zgłoszono dodatkowo nieaw izowane uprzednio 750 ton  d ro b ­
n icy  do portów  lew atyńskich. W obec braku m iejsca na zabuko­
wanym  już  sta tku polskim , ładunek ten z konieczności przew ie­
ziono tonażem obcym.

Średnia stawka frachtow a za drobnicę: doi. 18,— za 1 tonę, w arun­
k i lin iow e .

Różnica frach tu : 750 ton  d robn icy a doi. 18,—  =  doi. 13 500,-T*"- 
— koszty za- i  w y ładunku  =  doi. 1 500,—

frach t netto 
800 ton  w ęgla a d o i.3,50

=  doi. 12 000,— 
=  doi. 2 800,—

różnica frach tu  na korzyść tonażu obcego =  doi. 9 200,__

Z powyższych p rz y k ła d ó w  w id z im y  poważne m o ż li-  
w osci w y k o rz y s ta n ia  reze rw  poprzez ściślejszą ko o rd yn a ­
cję  dz ia ła lnośc i h a n d lu  zagranicznego i  żeg lugi. Jak  do- 
tąd , często n ie  b y ło  w zg l. n ie  m a ścisłego w sp ó łd z ia łan ia  
m iędzy  ha nd lem  a, żeglugą. H a nd e l b y ł w  ty m  w zg lędzie  
często b ie rn y , n ie  in te reso w a ł się dostatecznie p rob lem a­
m i żeglugi.

O czyw iście tru d n o  je s t w ym agać, aby sp ra w y  p o li­
t y k i  naszego h a n d lu  zagranicznego b y ły  podporządkow a­
ne in te resom  żeglugi. N ie  na leży zapom inać, że Polska 
M a ry n a rk a  H a nd low a  je s t u  nas przede w szys tk im  in ­
s trum en tem  naszego h a n d lu  zagranicznego i  tra n z y tu  k ra ­
jó w  d e m o kra c ji lu do w e j. In n y m i s łow y, in te resy  ha n d lu  
zagranicznego p o w in n y  stać na p ie rw szym  m ie jscu.

N ie  m n ie j jednak , obok w szys tk ich  o b ie k ty w n y c h  t r u ­
dności ta k  ze s trony  ha nd lu , ja k  i  żeg lugi, k r y je  się w  do­
tychczasow ych dośw iadczeniach w  zakresie  ich  w sp ó ł­
p ra cy  ca ły  szereg b ra k ó w  i  n iedociągnięć.

Jak  ju ż  poprzednio w spom niano, usp raw n ie n ie  ru c h u  
lin io w e g o  na l i n i i  le w a n ty ń s k ie j to  przede w s zys tk im  
spraw a k o o rd y n a c ji m asy ła d u n ko w e j z tonażem . N ie re ­
g u la rn y  n a p ły w  d robn icy , us ta lan ie  te rm in ó w  re a liz a c ji 
k o n tra k tó w  bez ko rzys tan ia  z p o ra d n ic tw a  żeg lugi, n ie ­
skoo rdynow ana dzia ła lność poszczególnych ce n tra l h. z. 
w  w ię kszym  s topn iu  u tru d n ia  ta k  ekonom iczną eksp loa­
ta c ję  l in i i ,  ja k  też i  te rm in o w e  pods taw ian ie  tonażu, 
a n iże li np. specyficzna s tru k tu ra  m asy ła d u n k o w e j na 
ty m  szlaku.

W  zg ra n iu  dz ia ła lnośc i ty c h  w szys tk ich  og n iw  po­
w ażna ro la  przypada p rzeds ięb io rs tw u  P o lfra ch t, k tó re  
k o o rd y n u je  całość ru ch u  żeglugowego z masą ła d u n ko ­
wą. O czyw iśc ie  dobre w y n ik i jego p ra cy  zależą od do­
k ła dn ośc i dostarczan ia m u m a te r ia łó w  tak, ze s tro n y  ha n ­
d lu , ja k  i  żeglugi.
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W  zakresie ob ro tów  m iędzy  P olską a A lb a ń ską  Re­
p u b lik ą  Ludow ą , c z y li m iędzy k ra ja m i s tosu jącym i za­
sadę p lan ow a n ia  h a n d lu  zagranicznego, ścisłe reg u low a ­
n ie  p ra cy  tonażu je s t bardzo u ła tw io ne . M ożna tu ta j 
u s ta lić  po obu s tronach te rm in y  dostaw, p o r ty  za- i  w y ­
ła d u n k u  itd ., oczyw iśc ie  p rz y  odpow iedn ie j obustronne j 
m e todo log ii p lanow an ia .

T ru d n ie js z y m  zagadnieniem , o k tó ry m  ju ż  n ie je dn o­
k ro tn ie  w spom ina liśm y, je s t ko o rd yn a c ja  k o n tra k tu  k u p ­
na  —  sprzedaży w  zakresie ob ro tów  pom iędzy P olską a 
k ra ja m i k a p ita lis ty c z n y m i, z te rm in a m i od jazdów  s ta t­
k ó w  przez śc is ły  k o n ta k t z żeglugą i  ko rzys tan ie  z po­
ra d n ic tw a  żeglugowego przed zaw arc iem  tra n s a k c ji. G dy­
b y  to  m ia ło  m iejsce, n ie  m o g łyb y  się zdarzyć ta k ie  w y ­
pa dk i, że np. p o lsk i s ta tek lin io w y  w y k o rz y s ty w a n y  jes t

pod w ę g ie l do W łoch, podczas gdy w  ty m  sam ym  czasie 
w ysoko w a rto śc io w a  d robn ica  przewożona zostaje tona­
żem l in i i  obcej.

Z agadn ien ia  p o lity k i h a n d lu  ja k  i  żeg lug i n ie  są an i 
proste, a n i ła tw e . W szystko to  je d n a k  op ie ra  się na 
św iadom ości p o lityczn e j i  gospodarczej poszczególnych 
p ra c o w n ik ó w  Z a trudn ionych  w  te j dziedzin ie. D latego' też 
p ra co w n icy  p rzeds ięb io rs tw  h a n d lu  zagranicznego, że­
g lug i, m a k le rs tw a  i  in n y c h  dz iedzin  us ług m orsk ich  po­
w in n i znać i  rozum ieć ogólne w a ru n k i p ra cy  z zakresu 
h a n d lu  zamorskiego; i  żeg lug i i  ich  w ew nę trzne  pow iąza­
n ia  1 zależności, aby m óc ja k  n a jle p ie j spełn iać swoje 
obow iązk i z p u n k tu  w idzen ia  in te resów  ogólno-gospo- 
darczych.

Norm y pracy a wzrost wydajności w  robotach przeładunkowych
w  ZPGG

656.615.073.23:658.516.3 E D M U N D  ŻE B R O W IC Z , Gdańsk

Znaczenie n o rm  p rzy  wzroście w yd a jn ośc i pracy. R ozw ój stosowania n o rm  pracy  
przy  p rze ła dun ku  d ro bn icy  i  w ęg la  w  la tach  1950 —  1953. C h a ra k te rys tyka  w zrostu  
w yd a jn ośc i p racy i  o b n iż k i kosztów w łasnych  p rze ła dun ku  w  Zarządzie P o rtu  
G dańsk  - G dynia.

Od 1 w rześn ia  1953 r. obow iązu ją  w  po rtach  po lsk ich  
now e n o rm y  p racy  d la  p rze ła dun ku  d robn icy , u ję te  w  K a ­
ta lo gu  N o rm  i  S taw ek Jednostkow ych , Cz. I I 1). W  c h w ili 
obecnej op racow u je  się re d a k c y jn ie  Część I  K a ta logu , 
k tó ra  będzie u jm ow a ć  n o rm y  d la  p rze ła dun ku  to w a ró w  
m asow ych i  będzie składać się z następu jących zeszytów:

1. p rze ładunek w ęg la
a) praca dźw igów
b) try m e rk a
c) b u n k ro w a n ie

2. w y ła d u n e k  ru d y
3. w y ła d u n e k  to w a ró w  sypk ich
4. prze ładunek d rew na
5. p rze ładunek zboża
W  obu przypadkach , a szczególnie p rzy  ka ta log u  no rm  

d la  p rze ła dun ków  drobn icy , w zo row ano się szeroko na 
p rzyk ła d a ch  radz ieck ich . Z a rów no  k ry te r iu m  podz ia łu  
ła d u n k ó w  d ro b n icy  w e d łu g  opakow ania , ja k  rów n ież  za­
sady ta ry f ik a to ra  robó t, są oparte  o p rz y k ła d y  podane 
w  książce G. G. S z c z e g o l e w a  p.t. „N o rm y  w y ra -  
b o tk i i  op ła ta  tru d a  na g ruzow ych  rabo tach  w  m orsk ich  
po rta ch “ . O słuszności p rz y ję ty c h  zasad św iadczą liczne 
głosy ro b o tn ik ó w  i  ogólna op in ia  ocenia jąca pozy tyw n ie  
now ow prow adzone no rm y.

Przez w p row adzen ie  now ych  n o rm  zosta ł os iągn ię ty 
da lszy e tap na drodze doskonalen ia  n o rm  p racy  d la  ro ­
bó t p rze ładunkow ych . Z  te j o k a z ji n ie  od rzeczy będzie 
pokazać w ie lk ą  ro lę  n o rm  p ra cy  ja k o  jednego z czynn i­
k ó w  u m o ż liw ia ją cych  podn iesien ie  w yda jnośc i.

N a w zros t w yd a jn o śc i m a ją  g łó w n y  w p ły w : m echa­
n izac ja  i  o rgan izac ja  pracy, a przede w szys tk im  — 
w spó łzaw odn ic tw o  pracy.

N o rm a je s t ty m  elem entem , k tó ry  w ym ie rza  ro b o tn i­
k o w i zadanie w  ściśle okreś lonych  w a ru n ka ch  o rgan iza­
cy jn o -tech n iczn ych , ju ż  po uw zg lę dn ie n iu  czy to  w zros tu  
m echan izac ji robó t, czy to podn iesien ia  o rg an izac ji p ra ­
cy. Z  d ru g ie j s tro n y  no rm a p ra cy  je s t ty m  m ie rn ik ie m , 
k tó ry  u m o ż liw ia  prow adzen ie  w spó łzaw odn ic tw a  W w a ­
ru n ka ch  ob ie k tyw n ych . Bez słusznej n o rm y  p racy  w y ­
m ien ione trz y  g łów ne c z y n n ik i w p ływ a ją ce  na w zrost 
w yd a jn ośc i n ie  b y ły b y  w  stan ie  tego w zro s tu  spowo­
dować.

N o rm a  okreś la jąca  fo rm y  organ izacy jno -techn iczne  
ro b o ty  uw zg lędn ia  stop ień w zros tu  m echan izac ji i o rga­
n iz a c ji p racy, a  w ięc  je s t ja k  gd yb y  bezpośredn im  łącz­
n ik ie m  m iędzy  ro b o tn ik ie m  a postępem  technicznym . 
Stąd w n iosek, że dotychczasowy w zros t w yd a jn ośc i w  
robotach p rze ła dun kow ych  n ie  m óg łby  być  osiągn ię ty, 
gdyby  nie  n o rm y  p racy  doskonalone w  m ia rę  w zrostu  
postępu technicznego.

' °i patrz a rtyku ł ińż. E. Grosśera: N riwe norm y w pracy w  portach 
m orskich, TG M  N r 10/1953. V  "

R obo ty  p rze ładunkow e dokonyw ane w  po rtach  m o r­
sk ich  d z ie lim y  na szereg g ru p  w g  rod za jów  ła dunków , 
k tó ry c h  one dotyczą. P rze ładunek każdej z g ru p  w ym aga 
różnego w k ła d u  pracy, a w ięc  różne j pracochłonności, 
k tó rą  m ie rzym y  ilośc ią  roboczo-godzin zuży tych  na do­
konan ie  p rze ła dun ku  je dn e j tony . M ie rn ik ie m  różnego 
w k ła d u  p racy  je s t w sp ó łczyn n ik  pracochłonności, k tó ry  
w  te j c h w ili (co p ra w d a  jes t jeszcze n iedok ładny) w y ­
g ląda następu jąco:

W spó łczynn ik
G rupa  ła d u n k ó w  pracoch łonności
w ę g ie l 1,00
ru d a  1,37
inne  m asowe (apa ty ty , supe rfos fa ty

itp .) 3,56
zboże 3,38
d rew no 9,87
drobn ica  9,60

Jak  w y n ik a  z powyższej ta b e lk i p rze ładunek jedne j 
to n y  d ro b n icy  w ym aga p ra w ie  ty le  w k ła d u  pracy, ile  
zużyw a się na p rze ładunek 10 ton  węgla.

e h d

G E 3
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W ykres 1. Udział procentowy poszczególnych grup ładunków  w ogólnej 
masie ładunkow ej ZPGG.

W  zw iązku  z pow yższym  uk ła d a  się odpow iedn io  
s tru k tu ra  zatrudnien ia , poszczególnych g ru p  rob o tn ików .

Zestaw ien ie  procentowego ud z ia łu  poszczególnych 
g ru p  tow a row ych  w  ogólne j m asie i  zestaw ienie procen­
towego za tru d n ie n ia  ilo śc i ro b o tn ik ó w  p rzy  p rze ła dun ku  
poszczególnych g ru p  ilu s tru ją  w y k re s y  l  i  2.

Jak  w y n ik a  z tych  w ykre sów  ilość ro b o tn ik ó w  za­
tru d n io n y c h  p rzy  prze ładunkach  d ro b n icy  stanow i 75% 

.ogółem za trudn ionych , podczas gdy ła d u n k i ' d ro b n icy  
p a rty c y p u ją  w  ogólnej masie ty lko ' w  20%.

380



r i Drobnica
¡IliliHI Hęgiel

Drenno
EHE! fi udu
m Inne masone

Zboże

W ykres 2. U dzia ł procentow y poszczególnych grup robo tn ików  w za­
trudn ien iu  ogółem w ZPGG.

W  prze c iw ień s tw ie  do d robn icy , p rzy  prze ładunkach 
w ęg la  ilość za tru d n io n ych  s tan ow i 9% ogółu ro b o tn ikó w , 
podczas gdy masa w ęgla  s tanow i 59,4% ogółu m asy to ­
w a row e j.

D ysp roporc je  powyższe spowodowane są różną tech­
n ik ą  p rze ła dun ku  i  różną pracoch łonnością  poszczegól­
nych  ła du nków .

Pon iże j o m ó w im y  w zro s t w yd a jn ośc i p rzy  robotach 
p rze ła dun kow ych  d la  dw óch n a jb a rd z ie j cha rak te rys tycz ­
nych  ła du nków , ja k im i są d robn ica  i  węgie l.

Przeładunek drobnicy

Doskonalen ie  n o rm  d la  p rze ła dun ków  d ro b n icy  osią­
gnęło w  obecnej c h w ili I I I  etap. Poszczególne e tapy w y ­
g ląd a ły  następu jąco:

I  etap —  kwiecień 1950 r. Zebran ie , uporządkow an ie  
i  uzupe łn ien ie  n o rm  obow iązu jących  w  b. „P o rto ro b ie “ . 
N o rm y  m a ją  c h a ra k te r n o rm  zak ładow ych  i  są n o rm a ­
m i szacunkow ym i. Dopuszczają m ożliw ośc i a tra k c ji p ra ­
cy. P ozw a la ją  na dow o lne ksz ta łto w an ie  się robocizny, 
bo n ie  w iążą s ta w k i je dn os tkow e j z ilośc ią  roboczo-go- 
dzin  p rze w id z ia nych  norm ą.

I I  etap —  styczeń 1951 r. Przepracow an ie i  re w iz ja  
norm . N o rm y  są ustalone- na 1 roboczo-godzinę, w  p rze­
c iw ie ń s tw ie  do poprzednio obow iązu jących  na 1 zespół; 
w  ten sposób au tom atyczn ie  została usz tyw n iona  ilość 
roboczo-godzin po trzebnych  dla  w yko n a n ia  zadania, cze­
go n ie  p rz e w id y w a ły  poprzednie no rm y. S ta w k i je dn os t­
kow e są w y liczone  z je d n o lity c h  s taw ek ako rdow ych  
op a rtych  o now oopracow any ta ry f ik a to r .  W  dużej m ierze 
zosta ły  z likw id o w a n e  a tra k c je  p łacy. N o rm y  m a ją  nada l 
cha rak te r n o rm  zak ładow ych , obow iązu jących  ty lk o  w  
porc ie  G dańsk —  G dyn ia  i  są n o rm a m i szacunkow o-sta- 
tys tyczn ym i. N o rm y  n ie  uw zg lę dn ia ją  sukcesyw nie w p ro ­
w adzanej m echan izac ji ro b ó t i są opracowane dla  rob ó t 
p rze ładunkow ych  w g  poszczególnych tow a rów .

I I I  etap —  wrzesień 1953 r. R e w iz ja  n o rm  i  u jęc ie  
ich  w  d ru k o w a n y m  ka ta logu  rozp row adzonym  szeroko 
m iędzy załogę. N o rm y  m a ją  c h a ra k te r n o rm  branżo­
w ych , obow iązu jących  w e w szys tk ich  po rtach  m orsk ich . 
Są no rm am i s ta tys tyczn ym i, o p a rty m i częściowo o ra ­
p o r ty  robocizny, a częściowo o w y n ik i fo to g ra f ii dn ia  
roboczego i  są ustaw ione  na poziom ie n o rm  ś red n io -p ro - 
gresyw nych. N o rm y  usta lone są d la  ro b ó t p rze ładunko ­
w ych  wg. opakow an ia  poszczególnych ła du nków , w  p rze­
c iw ie ń s tw ie  do n o rm  poprzednio obow iązu jących  d la  to ­
w a rów , co w  efekcie  u m o ż liw iło  znaczne zm niejszenie 
ilośc i no rm , z jednoczesnym  ic h  rozbudow an iem  w  k ie ­
ru n k u  szczegółowego określen ia  w a ru n k ó w  o rg an izacy j­
no -techn icznych  robo ty . N o rm y  u w zg lę dn ia ją  w szys tk ie  
stosowane w a r ia n ty  użycia  sprzętu zmechanizowanego.

Jak  wadzim y z pokró tce  przedstaw ione j e w o lu c ji n o r­
m ow an ia  ro b ó t p rze ła dun kow ych  —  doskonalenie n o rm  
je s t p lanow e i  postępu je stale naprzód; oczyw iście , e tap 
obecnie os iągn ię ty  n ie  je s t etapem  ostatecznym . Dosko­
na len ie  n o rm  w in n o  być prowadzone p lanow o  na da l w  
k ie ru n k u  m o ż liw ie  ja k  na jdok ładn ie jszego  okreś len ia  w a ­
ru n k ó w  o rgan izacy jno -techn icznych  i  w  opa rc iu  o ch ro - 
nom etraż no rm ow ane j roboty .

R ozróżn iam y szereg w ska źn ikó w  w yda jnośc i. W  na ­
szych rozw ażaniach oprzem y się na w ska źn iku  w y d a j­
ności m ie rzone j ilośc ią  to n  p rze ładow anych  p rzec ię tn ie  
przez jednego ro b o tn ik a  w  ciągu ro k u  czy li na  tzw . 
„w s k a ź n ik u  w yd a jn ośc i b ru tto “ . Co p ra w d a  tzw . „w ska ź­
n ik  w yd a jn ośc i n e tto “ , m ie rzone j ilośc ią  to n  na 1 robo­
czo-godzinę e fe k ty w n e j p racy, bezpośrednio korespon­
d u je  z n o rm a m i —  to je d n a k  w  ty m  p rzyp a d ku  celem 
dobitnego pokazania e fe k tu  ekonom icznego —  oprzem y 
się na ty m  p ie rw szym  w skaźn iku .

W z r o s t  w y d a j n o ś c i  b r u t t o  od ro k u  1950 
k s z ta łto w a ł się ta k  ja k  na w yk re s ie  3, p rz y jm u ją c  ja k o  
w ska źn ik  100 w yko na n ie  w  1950 r.

W ykres 3. W skaźn ik  w zrostu w yda jności p racy robo tn ika  portowego 
w  ZPGG (wydajność brutto ).

Jak  w id z im y  e fe k t je s t duży. P ie rw szy  „s k o k “ , to 
w yko na n ie  1951 r., na początku k tórego zosta ły  w p ro ­
wadzone n o rm y  usta lone na  1 roboczo-godzinę. P rze r­
w a ły  one au tom atyczn ie  stosowanie dow o lne j ilo śc i ro ­
b o tn ik ó w  w  zespole roboczym . D la  jasności na leży za­
znaczyć, że n o rm y  stosowane w  1950 r. usta lone b y ły  
na zespół, bez w n ik a n ia  i lu  ro b o tn ik ó w  ten zespół w i­
n ien  liczyć, a co gorzej •— s taw ka  usta lona  b y ła  prze­
c ię tn ie  d la  jednego ro b o tn ik a  zespołu. W  efekcie  ilość 
ro b o tn ik ó w  zespołu b y ła  z re g u ły  za duża w  stosunku 
do potrzeb.

W prow adzone w  1951 r . n o rm y  z lik w id o w a ły  ten  k a r ­
d yn a ln y  b łąd , u s ta la jąc  zadanie na 1 roboczo-godzinę, a 
s taw kę jednos tkow ą  —  za przem ieszczenie 1 tony. W  na ­
stępstw ie  tego ilość ro b o tn ik ó w  zm ala ła , i  w  efekcie  na ­
s tą p ił znaczny w zro s t w yd a jn o śc i uw ido czn ion y  na w y ­
kresie.

1952 i  1953 to  la ta  w p row a dza n ia  no w ych  fo rm  orga­
n iza cy jn ych  zw iązanych ze w zrostem  m echan izac ji ro ­
bo t p rze ładunkow ych . W  la ta ch  ty c h  przeprow adzono 
zw yc ięsko g ru n to w n ą  w a lk ę  z p rze s ta rza łym i fo rm a m i 
ręcznych rob ó t p rze ładunkow ych , zastępując je  różn ym i 
w a r ia n ta m i użycia  sprzę tu  zm echanizowanego.

, , N o rm y  za postępem  techn icznym  nadąża ły  ty lk o  czę­
ściowo, bo zm ien ione zosta ły  ze w zg lęd u  na zm ianę w a ­
ru n k ó w  o rgan izacy jno -te chn icznych  ty lk o  d la  oko ło 44% 
ogólne j m asy, a w  szczególności d la  p rze ła dun ku  ce­
m en tu , cuk ru , to w a ró w  w łók ie n n iczych  i  b lachy. Z m ia ­
na tych  n o rm  została dokonana m iędzy w yże j om ów io ­
n ym  etapem  I I  a etapem  I I I  e w o lu c ji no rm .

D la  pozosta łych ro b ó t —  ze w zg lędów  techn icznych 
n ie  b y ło  m ożna zm ieniać no rm  fragm en ta ryczn ie . Z tych  
też pow odów  skok w yd a jn ośc i m iędzy 1951 r. a 1952 r. 
je s t m a ły  w  s tosunku do w prow adzone j m echan izac ji 
robót.

W  p ie rw szych  8 -m iu  m iesiącach 1953 r. w ska źn ik  
w yd a jn ośc i w zrós ł do 161 w  stosunku do 1950 r. G łó w n y  
c z y n n ik  tego w zro s tu  to w prow adzen ie  do ro b ó t w  szero­
k im  tego słowa znaczeniu u k ła d a re k  (sztap larek z pa le­
tam i). Ten w a r ia n t m echan izac ji ro b ó t p ra w ie  ca łko ­
w ic ie  w y e lim in o w a ł p racoch łonną czynność p ię trze n ia  
ła d u n k ó w  i  w  e fekc ie  spow odow ał osiągnięcie ta k  w y ­
sokiego w ska źn ika  w yda jnośc i.
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W y d a j n o ś ć  n e t t o ,  to je s t w yda jność  m ie rzona 
ilośc ią  ton  p rze ładow anych  w  c iągu 1 roboczo-godziny, 
p rze ds taw ia ła  się d la  p o d s t a w o w y c h  ł a d u n k ó w  
d r o b n i c y  tak , ja k  to  p rzeds taw ia  w yk re s  4, p rz y  p rz y ­
ję c iu  w yd a jn o śc i w  1950 r .  ja ko  w ska źn ika  100.

W ykres 4. W skaźn ik w zrostu w yda jności p racy robo tn ika  portowego 
w  ZPGG (wydajność netto).

Jak  w id z im y  z w yk re su , na jn iższe „po s tę p y " poczy­
n i ły  ro b o ty  p rz y  p rze ła dun ku  cem entu, k tó re  też poczy­
n i ły  stosunkow o na jm n ie jsze  postępy na o d c in ku  m e­
chan izac ji.

Nowe n o rm y  w  ca łe j rozciąg łości u w z g lę d n iły  now o- 
w prow adzone fo rm y  organ izacy jno -techn iczne . E fe k ty  
w yraża jące  się w  zm n ie jszen iu  ilośc i ro b o tn ik ó w  w  b ry ­
gadach roboczych ilu s tru ją  pon iże j p rzytoczone p rz y ­
k ła d y .

L .
P-

I lo ś ć  r o b o tn ik ó w  w  re la c ja c h

O p is  ro b ó t w a g o n -
m a g a -

z y n

m a g a -
z y n -

w a g o n

b u r ta -
m a ga -

z y n

m a g a -
z y n -

b u r ta

i

a) W y ła du n e k  sk rzyń  o c iężarze 
56—100 k g

P rz e w ó z  rę c z n y  i  p ię trz e n ie  p o ­
w y ż e j 2,50 m  w v s o k o ś c i 12 18

2 P rze w ó z  rę c z n y  i  p ię trz e n ie  
u k ła d a rk ą 8 _ 14

3 P rz e w ó z  w ó z k a m i e le k tr y c z n y m i 
i  p ię trz e n ie  u k ta d a rk ą 6 _ 10

1
b) W y ła du n e k  cuk^u 

P rz e w ó z  rę c z n y  i  o ię trz e c ie  p o ­
w y ż e j 2,50 m  w y s o k o ś c i 20 24*)

2 P rz e w ó z  rę c z n y  i  p ię trz e n ie  
t ra n s o o r te re m 14 16*)

3 P rz e w ó z  w ó z k a m i e le k tr y c z n y m i 
i  p ię trz e n ie  tra n s p o r te re m 10 _ 14*) _

1

c) Za ładunek ka rtonów  w zg l.fko - 
b ia łe k  o c iężarze  5,5—12,5 kg  

P rz e w ó z  rę c z n y  i  p ię trz e n ie  p o ­
w y ż e j 1,60 m  w y s o k o ś c i 10

2 P rz e w ó z  rę c z n y  i  p ię trz e n ie  
u k ła d a rk ą  n a  p a le ta c h 8

3 P rze w ó z  w ó z k a m i e le k tr y c z n y m i 
i  p ię trz e n ie  u k ła d a rk ą  na  p a ­
le ta c h 6

1

d) Za ładunek b la ch y  o ciężarze 
do 250 kg

P rz e w ó z  rę c z n y  z ro z p ię trz e n ie m  
rę c z n y m 8 14

2 P rz e w ó z  rę c z n y  z ro z o ię trz e n ie m  
u k ła d a  rn  ą 6 12

3 P rz e w ó z  w ó z k a m i e le k tr y c z n y ­
m i i  ro z p ię trz e n ie m  u k ła d a rk ą _ 5 _ 9

4 P rz e w ó z  w ó z k a m i e le k tr y c z n y ­
m i,  ro z o ię trz e n ie  u k ła d a rk ą  
i  s z ta u e rk a  w ła d o w . u k ła d a rk ą 5

*) b a rk a  — m a g a z y n

Jak  w id z im y  e fe k t je s t znaczny, a w  p rzyp ad ku  b la ­
chy, w  o p tym a ln ych  w a ru n ka ch  m echan izac ji, zm niejsze­
n ie  obsady doszło do 35% ilośc i obsady po trzebne j p rzy  
p rze ła dun ku  ręcznym .

N o rm y  te u w z g lę d n iły  w szys tk ie  zm ia ny  organ iza­
cy jne, w  w y n ik u  czego p rzyczyn ią  się bezpośrednio do 
zm n ie jszen ia  obsad, a  ty m  sam ym  do zw iększen ia w y ­
da jnośc i i w  koń cow ym  efekcie  do zm nie jszen ia  kosz­
tó w  p rze ła dun ku  1 tony.

A  ja k  w zros t w yd a jn ośc i w p ły w a  na zm nie jszenie 
kosztów  p rze ła d u n ku  1 tony, n iech  św iadczy w yk re s  5, 
ilu s tru ją c y  osiągnię tą w  ZPG G  obn iżkę kosztów  prze ła ­
d u n ku  1 to n y  d ro b n icy  na t le  osiągniętego w zro s tu  w y ­
da jności, p rzy  założeniu w y n ik ó w  w  1950 r., ja k o  100.

P rze ładunek w ęg la

P rze ładunek w ęg la  w ym aga  w yko n a n ia  dw óch od­
rębnych  czynności, a m ia no w ic ie : p rze ła dun ku  w ęg la  
dźw ig iem  z w agonu do ła d o w n i s ta tku , a następn ie s try -  
m ow an ia  prze ładow anego ła du nku . W  dalszej części bę­
dzie om ów ione w yłączn ie  trym ow a n ie , ja ko  robo ta  w y ­
kon yw a na  przez ro b o tn ik ó w  p rze ładunkow ych .

N o rm y  try m e rs k ie  p rzechodz iły  następu jącą ew o lu ­
c ję :

I  etap —  grudz ień  1950 r. O pracow anie  p ie rw szych  
n o rm  try m e rs k ic h  i  zastosowanie czystego ako rdu  w  za­
m ia n  dotychczas stosowanego tzw . „p ó ł-a k o rd u “ , polega­
jącego na stosow an iu p u li p re m iow e j za s trym ow a n ie  
ca łe j ła do w n i. N o rm y  są sta tystyczne, usta lone d la  za­
sadniczych g ru p  aso rtym en tów  w ęg la  i  ła d o w n i w zg l. 
k la s y fik a c ji trym o w n icze j.

I I  etap —  początek 1952 r . Z m ian a  n o rm  w  k ie ru n k u  
ic h  uproszczenia. Zn ies ien ie  dotychczas stosowanych 
trzech  faz ro b o ty  try m e rs k ie j.  Z lik w id o w a n ie  zauw a­
żonych „ a t ra k c j i  i  n ie a tra k c ji"  robót. N o rm y  są stale 
n o rm a m i s ta tys tyczn ym i i zak ład ow ym i, obow iązu ją cym i 
ty lk o  w  ZPGG.

Hskatntk mrostu MskwMt tutst/smfm
Hydajnoit! Imstea

W ykres 5. W zrost w yda jnośc i pracy a koszty przeładunku 1 t d rob­
n icy  w  ZPGG.

I l i  etap —  k w ie c ie ń  1953 r. Z m iana  n o rm  w  k ie ru n ­
k u  uw zg lędn ien ia  w  ja k  n a jw ię kszym  s topn iu  w a ru n k ó w  
o rg an izacy jno -te chn icznych  roboty . N a w ró t do stosowa­
ne j w  I  etap ie  zasady podz ia łu  t ry m e rk i w g  faz  robo ty . 
Znaczne rozbudow an ie  ilo śc i norm . N o rm y  m a ją  cha­
ra k te r  n o rm  sta tys tycznych  i  zak ładow ych .

W  p rzyg o to w a n iu  je s t p rze jśc ie  do IV  etapu na ty m  
o d c in ku  no rm ow an ia , po legające na u s ta w ie n iu  no rm  
try m e rs k ic h  na poziom ie n o rm  ś redn io -p róg resyw nych  i 
za tw ie rd zen iu  ich  ja k o  no rm  branżow ych , obow iązu ją ­
cych we w szys tk ich  po rtach  m orsk ich .

W p ły w  n o rm  try m e rs k ic h  na w zro s t w yd a jn ośc i b y l 
bezpośredni, to  znaczy sam m om ent w prow adzen ia  no rm  
sp ro w a d z ił znaczny wzęost w yd a jnośc i. N a tom ias t W 
prze ładunkach  d ro bn icy  n o rm y  b y ły  czynn ik ie m  pośred­
n im , p rzyczyn ia jącym  się do w zro s tu  w yda jnośc i, pod­
czas gdy g łó w n y m i czyn n ika m i b y ły  —  m echanizacja, 
o rgan izac ja  p racy  i w spó łzaw odn ic tw o pracy.

Dlaczego w  p rze ładunkach  w ęg la  n o rm y  s ta ły  się 
„c z y n n ik ie m  pośredn im "? Otóż ja k  pow iedz ie liśm y na 
w stęp ie  tego rozdzia łu , try m e rk a  następu je  dopiero pó 
za ładow an iu  pew nej ilo śc i w ęg la  do ła d o w n i s ta tku . 
P rze ład ow yw an y  w ęg ie l tw o rz y  stożek w  ła d o w n i; s to ­
żek ten  trzeba ró w n o m ie rn ie  roz rzu c ić  po całe j ła do w n i, 
a tó  celem w yko rzys ta n ia  ca łe j po jem ności ła do w n i.

R obo tn icy  w y k o n u ją c y  try m e rk ę  przed w p row adze­
n iem  n o rm  w c h o d z ili do ła d o w n i celem w y ró w n a n ia  
stożka, na ogół za wcześnie k ie d y  jeszcze stożek n ie  b y ł 
dostatecznie usypany. W  w y n ik u  tego p o r t t r a c ił  t y ­
siące roboczo-godzin na sku tek bezużytecznej pracy.
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W prow adza jąc w  I  e tapie n o rm y  p rz y ję to  ja k o  fu n ­
dam en ta lną  zasadę wchodzenie try m e ró w  do ła d o w n i w  
m om encie k ie d y  praca dźw igu  zostanie w yko rzys ta na  do 
m aks im um . W  kon sekw enc ji te j zasady ilość po trzebnych 
trym e ro -g o d z in  zm a la ła  znacznie, czego dowodem  jest 
w z ro s t p rocen tu  ton  p rze ładow anych  i  n ie trym ow a nych . 
W zros t ten je s t p rzeds taw iony  na w yk re s ie  6.

Procent tan nśetrgmijmnytfi 
do ogólnej masy tadonkowj

0 1---------------------- 1---------------------- Ł________  .
w  w  m  m

W ykres 6; Udział ton n ie trym ow anych w  ogólnej masie ładunkow ej 
węgla w  ZPGG.

A  w ięc  na p rzestrzen i 3-ch la t  zdołano zm n ie jszyć 
try m o w a n ą  masę ła d u n k ó w  w ęgła  o ca 12% i  ogran iczyć 
konieczność try m o w a n ia  z 29% ogólnej m asy w ęg la  w  
1950 r. do 17,% w  1953 r. N a leży podkreślić , że w skaź­
n ik i  powyższe są w y liczone  po u w zg lę dn ie n iu  s tru k tu ry  
k la s y fik a c ji trym o w n icze j ła d o w n i i d latego są w skaź­
n ik a m i syn te tyczn ym i i  p o ró w n a ln ym i. O siągnięto w  
ten sposób n ie w ą tp liw y  e fe k t społeczny i  gospodarczy 
przez zm nie jszenie w  dużym  s topn iu  c iężk ie j i u c ią ż li­
w e j p racy trym e ra , a z d ru g ie j s tro n y  —  przez w zros t 
w yd a jn ośc i na sku te k  znacznego zm nie jszen ia  ilo śc i ro -  
boczo-godzin try m e ró w . E fe k t gospodarczy jes t uw idocz­
n io n y  na -wykresie 7, na k tó ry m  przedstaw iono Wzrost 
w ska źn ika  kosztu p rze ła dun ku  1 to n y  w ęgla, p rz y  p rz y ­
ję c iu  w y n ik ó w  1950 r. ja ko  100.

W zrost w yd a jn o śc i je s t n a jw ię kszy  w  ro k u  1950 
i  1951, w łaśn ie  w tenczas k ie d y  n o rm y  zosta ły  w p ro w a ­
dzone i  k ie d y  w  sposób zasadniczy i  bezpośredni -wpły­
n ę ły  na polepszenie o rg an izac ji pracy. O bniżenie kosz­
tó w  je s t rów n ież  znaczne.

N skatnik mrosto
uyolajncici

kjikatmk ¿/nmefuenm 
koutdn

W ykres 7. W ykres w yda jności a koszty przeładunku 1 t węgła w  ZPGG.

A na log iczn ie  p rze ds taw ia ł się w y ła d u n e k  ru d y , gdzie 
n o rm y  rów n ież  bezpośrednio spow odow ały polepszenie 
o rg an izac ji robót.

R obo ty  try m e rs k ie  są robo tam i n iezm echan izow any- 
m i i  ja k o  ro b o ty  ręczne osiągnęły w ła śc iw ie  sw ój szczy­
to w y  p u n k t w yd a jn ośc i w  1952 r. D a lszy w zro s t w y d a j­
ności uza leżn iony je s t od ic h  zm echanizow ania.

Jak  w id z im y , w zros t w yd a jn ośc i na p rzestrzen i 4-ch 
la t  spow odow ał w  po rc ie  G dańsk— G dyn ia  znaczne e fe k ­
ty  gospodarcze, w y n ik a ją c e  ze zm nie jszen ia  ilośc i ro b o t­
n ikó w .

N ie w ą tp liw ie  g łó w n y m i czynn ika m i, k tó re  te osią­
gn ięc ia  spow odow ały są m echan izacja  i  o rgan izac ja  p racy  
poparte  soc ja lis tycznym  ruchem  w spó łzaw odn ic tw a.

B ry g a d y  robocze dobrze ju ż  w iedzą, że zarów no m e­
chanizacja , ja k  i  o rgan izac ja  robó t, to  ich  na jw ię kszy  
sprzym ierzen iec, p rzyczyn ia ją cy  się z je dn e j s tro n y  do 
u lżen ia  w  pracy, a z d ru g ie j do zw iększen ia  w yd a jn ośc i 
i  co za ty m  idz ie  zw iększen ia zarobków .

Dobrze ju ż  rów n ież  rozum ie ją , że no rm a  je s t ob ie k­
ty w n y m  czyn n ik ie m  p rz y  u s ta la n iu  codziennych zadań 
i dlatego ich  stosunek do n o rm y  je s t po zy tyw ny , o czym  
św iadczy postawa za ję ta  w  czasie os ta tn ie j re w iz ji n o rm  
w e w rześn iu  1953 r. Ta w łaśn ie  postawa ro b o tn ikó w , a 
z d ru g ie j s tro n y  uzyskane e fe k ty  gospodarcze św iadczą 
do b itn ie  o tym , że n o rm y  p ra cy  d la  ro b ó t p rze ła dun ko ­
w ych  na obecnym  etapie sw oje zadanie w  po rc ie  speł­
n i ły  i  spe łn ia ją .

R Y B O Ł Ó W S T W O  M O R S K I E

Sięgnijmy głębiej do skarbnicy doświadczeń 
rybołówstwa radzieckiego

T A D E U S Z  W IE L O C H O W S K I, Gdańsk

W ie lk ie  i  różnorodne są korzyśc i, ja k ie  odnosi nasz 
k ra j dz ięk i b ra te rs k ie j w sp ó łp racy  gospodarczej ze Z w ią z ­
k ie m  R adzieckim , d z ię k i jego pom ocy i  stosow aniu ra ­
dz ieck ich  doświadczeń. Nasze ryb o łó w s tw o  m orskie , 
zwłaszcza od m om entu  u ję c ia  go w  ra m y  gospodark i p la ­
now e j, rów n ież  sięgnęło do bogate j ska rb n icy  dośw iad­
czeń K ra ju  Rad, gdzie ryb o łó w s tw o  u p raw ian e  je s t na 
w odach 14 m órz. W  p ie rw szym  okresie czerpa liśm y je  
przede w szys tk im  z fachow e j l i te ra tu ry  rad z ie ck ie j i  cza­
sopism gospodarczych. Z  tego okresu d a tu ją  się np. po­

w ażne zm ia ny  organ izacy jne  w  m etodach naszych po ło­
w ów . W  op a rc iu  o w zo ry  ryb o łó w s tw a  radzieck iego w p ro ­
w a d z iliś m y  m etodę po łow ów  zespołowych, znacznie w y ­
da jn ie jszych  od przedtem  stosowanych po ło w ów  in d y w i­
dua lnych . Także u tw o rzen ie  ap a ra tu  s łużby serw isow ej 
i  zw iadu  opera tyw nego b y ło  oparte  ha w zorach w y p ró ­
bow anych  przez ry b a k ó w  radz ieck ich .

W  osta tn ich  la tach  początkow a fo rm a  sięgania po 
dośw iadczenia ryb o łó w s tw a  radzieck iego poprzez li te ra ­
tu rę  fachow ą okazała się ju ż  n ie  w ystarcza jąca. Nasze
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ryb o łó w s tw o  m orsk ie  otoczone tro s k liw ą  op ieką P a r t ii 
i  Rządu, ro zw inę ło  się bow iem  szybko w  w ie lk ą  gałąź 
gospodark i m o rsk ie j, stało się je d n y m  z k luczow ych  za­
gadn ień 500-k iłom etrow ego W ybrzeża. Ten dynam iczny 
w zrost f lo t y l l i  ry b a c k ie j, in w e s ty c ji, k a d r i  p rzem ysłów  
pom ocniczych w ym aga ł w yp rób ow a nych  w zo rów  o rg an i­
zacy jnych  i  technicznych.

W  następnym  okresie, zapoczą tkow anym  w  ro ku  
ub ieg łym , zaczęliśm y, ko rzys ta jąc  z b ra te rs k ie j pom ocy 
ryb o łó w s tw a  radzieckiego, czerpać ju ż  bezpośrednio z je ­
go przebogate j ska rb n icy  doświadczeń. N a specja lne za­
proszenie w y je c h a li na d łuższy p o b y t do K ra ju  Rad 
celem  k o n s u lta c ji i  za!poznania się z os iągn ięc iam i prze­
m ys łu  rybnego ZSRR —  na uko w cy  z M orsk iego In s ty ­
tu tu  Rybackiego i p rzedstaw ic ie le  naszego szko ln ic tw a  
m orskiego. P ie rw s i pozna li p rze tw órczy  przem ysł ry b n y  
w  re jo n ie  A s trachan ia , d ru d zy  —  organ izac ję  i p ro g ra ­
m y nauczania szkół m orsk ich , a w  ty m  także i  p rzygo­
tow u ją cych  k a d ry  d la  ryb o łó w s tw a  m orskiego. W  końcu 
czerwca b r. p rz y b y li do P o lsk i na uko w cy z W .N.I.R.O. 
w  M oskw ie , k tó rz y  w ra z  z p ra co w n ika m i n a u k o w y m i 
N R D  w z ię li ud z ia ł w  posiedzeniu R ady N aukow e j M IR  
pośw ięconej om ów ien iu  w yd a jn ośc i b io log iczne j B a łty k u . 
P onadto postanow iono w te d y  naw iązać ścisłą w spółp racę 
naukow o-badaw czą  z rad z ie ck im  rybo łó w s tw em  na B a ł­
ty k u , M o rzu  Pó łnocnym , M orzu  B arentsa i wodach 
Is la n d ii oraz pogłębić w ym ianę  doświadczeń przem ysło­
w ych  zw iadó w  op e ra tyw nych  i p rac nad w ło k ie m  pe la - 
g icznym .

Bezpośrednie te k o n ta k ty  p rzyn io s ły  w ie le  ko rzyśc i 
naszemu ry b o łó w s tw u  m orsk iem u. Obecnie np. p ro je k ty  
w sze lk ich  now ych  ob ie k tó w  p rze m ys łu  rybnego będą rea­
lizow ane po k o n s u lta c ji z uczes tn ikam i de legacji, k tó re  
og ląda ły  podobne o b ie k ty  w  ZSRR albo po o trzym an iu  
o p in ii o n ich  od spec ja lis tów  radz ieck ich . P rzyk ładem  
coraz pe łn iejszego w yko rzys ta n ia  doświadczeń radziec­
k ic h  i  osiąganych przez to ko rzyśc i je s t także zm iana za­
łożeń eksp loa tacy jnych  s ta tku -b a zy  ryb o łó w s tw a  da leko­
m orsk iego ,,M orska  W o la “ . Zan iechanie p ie rw o tn ych  
(1952 r.) p ró b  p rze ła dun ku  śledzi luzem  i  w p row adzen ie  
za w zorem  radz ieck ich  baz p ływ a ją cych  p rze ła dun ku  
śledzia w  beczkach —  zadecydowało o  tegorocznych suk­
cesach naszego s ta tku -b azy . R ezu lta tem  poznania przez 
nas o rg an izac ji i  p rog ram ów  nauczania szkół ryb a ck ich  
w  K ra ju  Rad je s t os ta tn ia  reo rgan izac ja  naszego szko l­
n ic tw a  ryback iego, k tó ra  uw ido czn iła  się choćby w  pow ­
s ta n iu  trzeciego w y d z ia łu  —  te c h n ik i p o ło w ów  —  w  
T echn iku m  R ybo łów stw a  M orsk iego i u tw o rze n iu  2 - le t-  
n ie j Zasadniczej S zko ły R yb akó w  (k u tro w ych ) w  D a r­
łow ie .

Jednakże rea liza c ja  w ie lu  w yp rób ow a nych  m etod 
i  w zo rów  radzieck iego p rzem ysłu  rybnego przebiega u nas 
jeszcze w  tem p ie  n iedostatecznym , co n ieko rzys tn ie  od b ija  
się na w yko n a w s tw ie  p lan ow ych  zadań po łow ow ych  i 
p rze tw órczych . W y m ie n im y  na jw ażn ie jsze  z tych  n ie - 
rea lizow anych  spraw , rozdz ie la jąc  je  na pięć zasadni­
czych zagadnień:

1. Połowy —  u tw o rzen ie  niezależnego od przedsię­
b io rs tw  po łow ow ych  i M IR  o rg an u  przem ysłow ego zw ia ­
du opera tyw nego d la  ło w is k  B a łty k u ; rozpoczęcie do­
św iadcza lnych po łow ów  na ś w ia tło  szpro ta i ś ledzia 
na B a łty k u  i  w  c ieśninach; usp raw n ien ie  łączności ra d io ­
te le fon iczne j z zespołam i p rze b yw a ją cym i na łow iskach  
przez w prow adzen ie  okreś lonych  godzin rozm ów  d la  po­
szczególnych zespołów; w yco fa n ie  z eksp lo a tac ji i prze­

prow adzen ie  in te nsyw nych  re m o n tó w  jednostek f lo t y l l i  
da lekom orsk ie j w  okresie m a łe j w yd a jn o śc i ło w is k  (druga 
po łow a g ru dn ia , styczeń i  lu ty ) ;

2. Przetwórstwo —  patroszenie przez załog i tra w le ­
rów , lu g ro tra w le ró w  i  k u tró w  na łow iskach  ca łe j z ło ­
w ione j m asy ry b  dorszow atych; przystosow anie radziec­
k ie j m etody kon se rw a c ji k i l k i  na  m orzu  do k o n se rw a c ji 
szpro tów  w  c iep łych  m iesiącach ro k u ; zorgan izow an ie  
la b o ra to r ió w  zak ładow ych , zdo lnych do w y k o n y w a n ia  
w szys tk ich  ana liz  d la  celów  przem ysłow ych ; zbadanie 
m ożliw ośc i zastosowania p rz y p ra w  k ra jo w y c h  do p ro ­
d u k c ji m a ry n a t; pom ysłow e w yko rzys ta n ie  łu s k i do p ro ­
d u k c ji m asy pe rło w e j i k le ju ;  zo rg a n izo w a n ie ~ w ~ p o r- 
tach ryb a ck ich  i  p rze tw ó rn ia ch  ry b n y c h  spec ja lnych  
ek ip , odpow iedz ia lnych  za stan s a n ita rn y  s ta tków  r y ­
backich , ob ie k tó w  i  urządzeń p rzem ysłow ych  oraz h ig ie ­
nę osobistą p ra co w n ikó w ; w p row adzen ie  radzieck iego 
sposobu uszcze ln ian ia  beczek m ieszan iną p a ra fin y  i  ka ­
la fo n ii;

3. Mechanizacja, technika, inwestycje —  w prow adze­
n ie  ja k o  obow iązu jące j zasady b u do w y  p ro to ty p ó w  d la  
w szys tk ich  now ych  urządzeń p rzem ys łu  rybnego; poprze­
dzanie w sze lk ich  bu dó w  czy k o n s tru k c ji se ry jn ych  w y -  
p ró bo w yw a n ie m  p ro to typ ó w , w yko rzys ta n ie  rozw iązań  
tra n sp o rtu  w ew nętrznego w  radz ieck ich  zakładach p rze­
tw órczych  w  naszych zakładach;

4. Szkolnictwo i szkolenie —  zorgan izow an ie  syste­
m atycznych  k u rs ó w  doszka la jących d la  w szys tk ich  p ra ­
co w n ikó w  p rzem ysłu  rybnego, k tó re  zapoznaw a łyby ich  
z now oczesnym i os iągn ięc iam i w  k ra ju  i  zagran icą;

5. Organizacja —  skup ien ie  k lu czow ych  zagadnień 
p rzem ys łu  rybnego, ja k  po łow y, p rze tw órs tw o , k la s y fi­
kac ja , szko ln ic tw o , in s ty tu ty  naukow o-badaw cze i  p rze­
m ys ł pom ocn iczy w  je d n y m  resorcie ; pow o łan ie  ra d  tech­
n icznych na w szys tk ich  szczeblach reso rtu  poczyna jąc 
od p rzeds ięb iors tw , a kończąc na sam ym  resorcie; zorga­
n izow an ie  niezależnego od p rzeds ięb io rs tw  organu k la s y ­
fika cy jn e g o  surowca i p ro d u k tó w  ryb n ych , podporządko­
wanego re so rto w i; przyspieszenie opracow an ia  i w yd a n ia  
d ru k ie m  przez P K N  no rm  k la s y fik a c y jn y c h  d la  ry b  i 
p rze tw o ró w  ry b n y c h  p rzy  w y k o rz y s ta n iu  do tego celu 
s tan da rtów  radz ieck ich ; w łączen ie  do re so rtu  w szys tk ich  
-a b ry k  opakow ań p racu jących  w y łączn ie  d la  przem ysłu  
rybnego; zorgan izow an ie  naszej spółdzielczości ry b a c k ie j 
na w zó r spółdzielczości radz ieck ie j.

W  je d n y m  a r ty k u le  niesposób om ów ić szczegółowo 
w ym ien ione  pow yże j sp raw y, ty m  ba rdz ie j, że każda z n ich  
w ym aga w yczerpu jącego opracow ania , k tórego n ie w ą tp li­
w ie  doczeka się w  na jb liższym  czasie na łam ach „T e ch ­
n ik i i G ospodark i M o rs k ie j“ . Szczególnie zaś obszernego 
om ów ien ia  w ym a g a ją  zm ia ny  organ izacyjne , k tó re  muszą 
być rozw iązane na płaszczyźnie m iędzyreso rtow e j.

N ie  ulega w ą tp liw ośc i, że szybk ie  w prow adzen ie  do 
codziennej p ra k ty k i naszego rosnącego z dn ia  na dzień 
ry b o łó w s tw a  m orsk iego p rzodu jących  w zo rów  i  m etod 
rad z ie ck ich  pomoże nam  w  p e łn i i  przed te rm in e m  re a li­
zow ać zadan ia po łow ow e i  p rze tw órcze postaw ione przez 
P a rtię  i  Rząd.

N a fa l i  czynu p ro du kcy jne go  na cześć 36 roczn icy  
R e w o lu c ji P aźdz ie rn ikow e j za in teresow any ry b o łó w ­
stw em  m o rsk im  a k ty w  p o w in ie n  wzm óc w y s iłk i nad 
usp raw n ien iem  p racy  te j je dn e j z podstaw ow ych gałęzi 
naszej gospodark i m o rsk ie j. A  na jlepszą gw a ra n c ją  od­
noszenia przez n ią  coraz w iększych  sukcesów p ro d u k c y j­
nych  je s t w łaśn ie  śm ia łe  i  szerokie czerpanie dośw iad­
czeń z przebogate j ska rb n icy  osiągnięć lu d z i K ra ju  Rad.
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Praca siatku-bazy „Morska Wola“
w  obecnych w arunkach  eksploatacji

M gr inż. JA N  K O Z Ł O W S K I, M orski Instytu t Techniczny, Gdańsk.

U stalen ie zadań s ta tku -b azy  na sezon po łow ów  ś ledziow ych 1953 w  oparc iu  o p ró bn y  
okres eksp loatac ji. D om inu jące  w  br. p o ło w y  w łokow e  na rzuca ją  „M o rs k ie j W o li“  
w spółp racę z jednos tkam i tra łu ją c y m i. Techniczna ana liza  poszczególnyćłi o p e ra c ji 
—  podstaw ą do osiągnięcia m aksym a lnych  e fektów  obranego system u prze ładunku . 
Nowe koncepcje pracy s ta tku -b azy  p o w in n y  uw zg lędn iać obok postu la tów  eksp lo i 
a ta cy jno -ekonom icznych  rów n ież  w n io s k i i  tezy techniczne

W  poszuk iw an iu  now ych  fo rm  o rg an izacy jnych  i  tech­
n iczno -eksp loa ta cy jnych  —  p rz y  p rze s ta w ian iu  da leko­
m orsk ie j f lo ty  ry b a c k ie j na dz ia łan ie  w  oparc iu  o bazę 
p ływ a ją cą  —  zaopatrzono nasze ryb o łó w s tw o  W statek 
adap tow any do tego celu ze zw yk łego  tow arow ca. Jest 
n im  „M o rs k a  W ola“  dość w ys łużon y  m otorow iec  o szyb­
kości pon iże j 10 w ęz łów  i  tonażu 3350 B R T. W ie lkość te j 
je d n o s tk i oraż usta lone w  to k u  p rób  m etody prze ładunku  
ry b y , decydu ją  o cha rakte rze  i  zakresie p ra cy  ta k  pom y­
ślanej bazy.

P rz y jm u ją c  z jednostek łow czych  z łow ioną  rybę  p ra ­
w ie  w y łączn ie  w  beczkach —  ograniczono zadania „M o r ­
sk ie j W o li“  w  zakresie p rze tw ó rs tw a  do n a jko n ie czn ie j­
szych zabiegów  kon se rw acy jn ych  i  to ty lk o  w  stosunku 
do to w a ru  przygotowanego- na s ta tkach łow czych  (uzupe ł­
n ia n ie  so lank i i  w ym iana  uszkodzonych beczek). Wobec 
b ra k u  ch łodzonych ła d o w n i i  kon ieczności w y m ia n y  so­
la n k i czy też p rzepakow an ia  ry b y  —  m usi być ona do­
starczona do zak ład ów  p rze tw órczych  w  k ra ju  w  ściśle 
okreś lonym  czasie od c h w ili z łow ien ia . O kres po by tu  na 
ło w is k u  og ran iczony je s t w ięc  ze w zg lędów  technolog icz­
nych  do 15 —  20 dn i. Eksp loa tow ane p rzy  podobnych za­
łożen iach (ładow n ie  na 40 —  50 tys. beczek) s ta tk i-b a zy  
radz ieck ie  pozostają p rz y  f lo t y l l i  rów n ie ż  ty lk o  ok. 20 dn i. 
„M o rs k a  W o la “  spe łn ia  przede w s z ys tk im  ro lę  tra n s p o r­
tow ca p ó łp ro d u k tu  rybnego, w y k o n u ją c  jednocześnie b a r­
dzo ważne zadania w  stosunku do f lo t y l l i  na ło w is k u  
(pa trz  a rt. F. K os ick iego na s tr. 263 T G M  n r  7/1953).

P ierw sze re js y  robocze w  o p a rc iu  o w yże j om ów ioną 
koncepcję stanow ią  w yra źn ie  okres p róbny . P ozw a la ją  
one na określen ie  w a ru n k ó w  po trzebnych d la  pełnego w y ­
ko rzys ta n ia  po w ie rzchn i ła d o w n i i  w y ła n ia ją  szereg za­
gadn ień w ym aga jących  rozw iązan ia . W  sezonie ś ledzio­
w y m  1953 zebrane dośw iadczenia u m o ż liw iły  ju ż  p rz e j­
ście do no rm a ln e j p lanow ane j p racy  p rzy  coraz p e łn ie j­
szym  w yko rz y s ta n iu  m ożliw ośc i techn icznych jednos tk i. 
W  okresie ty m  w zros ła  rów n ie ż  ilość ty p ó w  i  liczebność 
f lo t y l l i  operu jące j na M . P ółnocnym , ja k  rów n ież  w sp ó ł­
praca z bazą p ływ a ją cą  zyskała w śród  szyprów  dosta­
teczną popu larność, b y  prze łam ać początkow ą n ieufność 
i opory  psychiczne. W ym ien ione oko liczności stanow iące 
d la  załog i „M o rs k ie j W o li“  podnietę do podnoszenia w y ­
da jności i  ra c jo n a liz a c ji pracy, b y ły  jednocześnie sprzy­
ja jące  d la  p rzeprow adzen ia  w ie lo s tro nn e j a n a lizy  tech­
n iczne j. Poniższe uw ag i oparte  są w łaśn ie  na obserw a­
c jach procesu w sp ó łd z ia łan ia  s ta tku -b a zy  z f lo ty llą  w  
okresie począ tkow ym  drugiego re jsu  —  ko n k re tn ie  w  d ru ­
g ie j po łow ie  lip ca  b r.

Ustalenie zadań „M orskiej W oli“.

Rejonem  op e ra cy jnym  „M o rs k ie j W o li“  by ło  w  ty m  
czasie ło w isko  F laden G round. Łow iskodo . eksp loa tow a ły  
je d n o s tk i tra łu ją c e  —  tra w le ry  parow e i m otorow e, lu -  
g ro - tra w le ry  oraz k u t r y  B12. P o łow y  p ła w n ic a m i p ro ­
wadzone b y ły  wówczas przez nasze lu g ry  ] lu g ro tra w - 
le ry  na ło w iska ch  położonych w  od ległości ponad 200 m il 
na po łudn ie  od, F laden. Ponieważ je d n o s tk i tra łu ją ce  
os iąga ły lepsze od lu g ró w  w y n ik i po łow ów , a poza ty m  
k u t r y  B12 w ym a g a ły  sta łe j pom ocy techn iczne j, zrezygno­
wano z koncepc ji w y łączne j , w spó łp racy  s ta tku  -  bazy 
z f lo ty llą  ług row ą .

W  om aw ianym  okresie, wbre.w począ tkow ym  założe­
n iom , „M o rs k a  W o la “  Odebrała w ięc  około 9000 beczek 
śledzi i  częściowo m a k re li z łow ionych  p ra w ie  w y łączn ie  
w ło k a m i. D obow y p rze ładunek w y n o s ił p rzec ię tn ie  (w  c ią ­

gu ponad 10-ciu dn i) oko ło 750 beczek, m aksym a ln ie  
zas ' 970 beczek. W ydajność tę, osiąganą copraw da p rzy  
dość sp rzy ja ją ce j pogodzie, na leży uznać za zb liżoną do 
n o rm  radz ieck ich , wynoszących 1600 beczek na dobę d la  
s ta tk u  „A k a d e m ik  P a w łó w “ , prze ładow ującego jednocze­
śnie z obu b u r t  (pa trz  a rt. w  n r  89 „M o rs k o j F ło t“  z dn. 
5- 11; 1952). P rzy  w . w . w yd a jn ośc i zgrom adzenie 12000 
beczek, s tanow iących pe łn y  ładunek „M o rs k ie j W o li“ , 
trw a ło b y  16 dn i. Oczyw iście, n iesp rzy ja jąca  pogoda może 
przed łużyć ten  okres na w e t ponad czas dopuszczalny d la  
zachow ania ja kośc i ryby .

Nośność „M o rs k ie j W o li“  po zw o liła b y  na p rzy jęc ie  
około d w u k ro tn ie  w iększego (cięższego) ła du nku , je d n a k  
uksz ta łtow a n ie  ła d o w n i p ro je k to w a n ych  d la  in n ych  to w a ­
ró w  n ie  pozwala na pe łne w yko rzys ta n ie  ich ob ję tości 
p rzy  sz tauow aniu  beczek z rybą . P rzy  obecnie stosowa­
n ym  u k ła d a n iu  beczek w  po łożeniu poziom ym  (leżącym) 
w zw yż w  5 6 w a rs tw ach  —  w yko rzys tane  je s t ty lk o
około p o ło w y  wysokości uży tko w e j ła do w n i. D la  u n ik ­
n ięc ia  szkod liw ego d la  szczelności beczek u c isku -n a  dolne 
w a rs tw y  —  pożądane je s t u k ład an ie  ty lk o  4 w a rs tw . 
Zauważono, że w y c ie k i so lan k i p rzy  6-c io  w a rs tw o w y m  
sztauow an iu  na „M o rs k ie j W o ii“  pow odu ją  w y ra ź n y  spa­
dek ja kośc i ry b y . Rozw iązan ie tego p ro b lem u przez w b u ­
dow anie m iędzypok ładu  w  ładow n iach  „M o rs k ie j W o li“  
może okazać się techn iczn ie  i finansow o  w ą tp liw y m , d la ­
tego też d la  w yc iągn ięc ia  w łaściw ego w n iosku  na leży do­
konać ścis łych obliczeń.

W  om aw ianym  okresie m ia ło  m ie jsce ponad 30 cu- 
m ow ań, z czego b lisko  po łow a przypada: na k u try .  Sum a­
ryczn y  czas pos to ju  w szys tk ich  jednostek p rz y  „M o rs k ie j 
W o li p rzekracza 200 godzin. Częste b y ły  p rz y p a d k i je d ­
noczesnego posto ju  dw u  jednostek (k u tró w  lu b  lu g ro tra w - 
le ra  i  k u tra ), p rzycum ow anych  p rzy  zaw ie trzne j bu rc ie  
„M o rs k ie j W o li“ . Jak  w iadom o bo w ie m  w  r. 1953 p rze­
ła du nek  o d byw a ł się w p ro s t na ło w isku , w  d ry fie . To, że 
na godzinę posto ju  przypada n iew ie le  ponad 40 p rze łado­
w a nych  beczek, na leży p rzyp isać dużej ilośc i cum ow ań 
jednostek, zg łaszających się o zaopatrzenie lu b  pomoc 
techniczną a dostarcza jących bardzo n ie w ie lk ą  ilość ryb y . 
Odnosi się to zwłaszcza do k u tró w , k tó re  początkow o m ia ­
ły  z w ie lu  w zg lędów  słabe po łow y.

P rzy  ś redn ie j p rze ła dun ku  po łow ów  wynoszącej po­
n iże j 300 beczek na cum owanie, ud z ia ł p ro cen to w y czyn­
ności p rzygo tow aw czych  ja k  przycum ow anie , odcum ow a- 
n ie  itp . w  ogó lne j p racoch łonności b y ł rzecz jasna w ię k ­
szy n iż  p rz y  średn ie j 750— 800 p rzy jm o w a n e j d la  jednostek 
obs ług iw anych  przez w spom nianą ju ż  poprzednio, bazę 
radziecką. N o rm a radziecka w yn os i 16 gadzin, posto ju  na 
jednostkę, stachanow cy obn iża ją  ją  do 12 godzin. O dpo­
w iada  to 49 i  65 beczkom  na godzinę posto ju . Z ak ła da jąc  
średnią 50 o trz y m u je m y  zapotrzebow anie 240 godzin d la  
za ładow ania  „M o rs k ie j W o li“ , da le j zak łada jąc 15 d n i o 
sp rzy ja ją ce j pogodzie podczas po by tu  na ło w is k u  m am y 
średnią 16 godzin posto ju  na dobę. W  om aw ianym  o k re ­
sie średnia ta  w yn os iła  oko ło 15 godzin. G dyby  ze w zg lę ­
du na liczebność obs ług iw ane j f lo t y l l i  lu b  ogran iczony 
czas op e rac ji na ło w is k u  w y n ik ła  konieczność ra d y k a l­
nego zw iększen ia te j ś redn ie j, nasuw a ją  się następu jące 
teore tyczne m ożliw ośc i: praca na dw ie  lu b  t rz y  zm iany  
Oraz prze jście  na cum ow anie p rzy  obu bu rtach . N a le ­
ża łoby wówczas uw ażn ie  p rzeana lizow ać czy ro zm ia ry  
„M o rs k ie j W o li“  p o z w o liły b y  na konieczne w  ty m  celu 
pow iększen ie za łog i i zm ianę w a ru n k ó w  p rze ła dun ku  oraz 
Czy ew en tua ln ie  zw iązane z ty m  ih w es tyc je  techniczne 
b y ły b y  uzasadnione..'
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Zagadnienie przeładunku na pełnym morzu.
Potrzeba p rze ła dun ku  na pe łn ym  m orzu  w y ło n iła  się 

w  ry b o łó w s tw ie  w spółczesnym  z różnych  kon cep c ji tech ­
n iczno -eksp loa tacy jnych , k tó re  m ożnaby uszeregować na ­
stępująco:

a) zaopa tryw an ie  jednos tek  łow czych  w  żywność 
i  p a liw o  na od le g łym  ło w isku . Łączy  się to  na jczęście j 
z in n y m i fu n k c ja m i us ługow ym i

b) odb ieran ie  z ło w io ne j ry b y  d la  dostarczenia je j od­
b io rcom  na lądzie  w  m o ż liw ie  na jśw ieższym  stanie,

c) u tw o rzen ie  zespołu jednostek łow czych  op e ru ją ­
cych w  opa rc iu  o sta tek-bazę w yko n u ją cą  fu n k c ję  a) i  b),

d) rozszerzenie zakresu fu n k c ji s ta tku -b a zy  o czyn­
ności p rze tw ó rs tw a  rybnego.

C e n tra ln ym  zagadnieniem  dla  kon cep c ji b, c i  d jes t 
n ie w ą tp liw ie  techn iczna m etoda p rze ła dun ku  z łow ione j 
ry b y . M e tod y  p rze ła dun ku  ry b y  uw zg lędn iać muszą sta­
ran ną  analizę specyficznych w a ru n k ó w  technolog icznych 
i  eksp loa tacy jnych . Zagadn ien ie  powyższe je s t rozważane 
w  w ie lu  k ra ja c h  za in teresow anych —  eu rope jsk ich , U S A , 
Ja p o n ii a zwłaszcza w  ZSRR. R yb o łó w stw o  radzieck ie  
ro z w ija  różne m etody na skalę przem ysłow ą, osiągając 
p ra k tyczn ie  pozy tyw ne  rezu lta ty . B ra k  je s t je d n a k  do­
tąd  generalnego rozw iązan ia  p rze ła dun ku  na m orzu p rz y ­
stosowanego d la  w sze lk ich  w a ru n k ó w  eksp lo a tac ji po­
łow ów .

M etody  p rze ła dun ku  ry b y  zarów no ciągłego ja k  i  n ie ­
ciągłego sk la sy fikow a ć  m ożna d w o ja ko : w  zależności od 
wzajem nego położenia zaangażowanych jednostek p ły w a ­
ją cych  i  w  zależności od zachow ania w zg lędn ie  zm ia ny  
podczas p rze ła dun ku  ośrodka otaczającego rybę.

W g pierwszego k ry te r iu m  rozróżn ić m ożna następu­
jące p rzyp a d k i:

1) je d n o s tk i w zg lędem  siebie n ie ruchom e —  sztyw no 
połączone. W  prak tyce , ja k  dotychczas stosowany ty lk o  
w  fo rm ie  przenoszenia stosunkow o m a łe j je d n o s tk i ło w ­
czej na odpow iedn io  przystosow any po k ła d  dużej stosun­
kow o bazy p ływ a ją ce j. S tw arza  m ożliw ośc i wygodnego 
i  bezpiecznego p rze ła dun ku  ciągłego i  nieciągłego,

2) je d n o s tk i w zg lędem  siebie ruchom e, ale z o g ra n i­
czeniem  przez elastyczne połączenie. Różne w a r ia n ty : 
a) je d n o s tk i zw iązane cum am i —  w  ruch u , w  d ry fie , na 
k o tw ic y , b) je d n o s tk i zw iązane d ługą  lin ą  (ho lowniczą) 
w  ruchu , w  d ry fie , na ko tw ic y .

W  p ra k tyce  stosowany je s t przede w szys tk im  w a ­
r ia n t  a) —  w  d ry f ie  lu b  w  ruch u . P rze ładunek c ią g ły  w y ­
m aga wobec ru c h ó w  w zg lędnych  jednostek urządzeń spe­
c ja ln ych  (np. pom py), podczas gdy n iec ią g ły  zb liża  się do 
p ra k ty k i po rto w e j *— odbyw a się p rzy  użyc iu  pok łado­
w ych  urządzeń p rze ładunkow ych . W a ria n t b) p rzy  dosta­
tecznym  odda len iu  jednostek w y d a je  się u m o ż liw ia ć  p ra ­
cę p rz y  gorszych w a ru n ka ch  atm osfe rycznych, je d n a k  ra ­
czej w  fo rm ie  p rze ła dun ku  nieciągłego. W  p ra k tyce  o ile  
w iadom o n ie  rea lizo w a n y  (z w y ją tk ie m  p rze ła dun ku  p ły ­
nó w  e lastycznym  ruroc iąg iem ).

3) Jednostk i zupe łn ie  nieza leżn ie poruszające się —  
n iczym  n ie  zw iązane. Ła du ne k  pozostaw iony przez je d ­
nostkę łow czą p ły w a  swobodnie na  po w ie rzchn i m orza 
do c h w ili uchw ycen ia  i  przen ies ien ia  go na po k ła d  bazy 
p ły w a ją c e j (lu b  transportow ca).

D ru g ie  k ry te r iu m  na tom ias t w y ró ż n ia  następujące 
a lte rn a ty w y :

1) podczas p rze ła dun ku  ry b a  pozostaje w  ś rodow isku 
sp rz y ja ją c y m  je j k o n se rw a c ji —  w  lodzie, soli w zg lędn ie  
solance. Jeże li ry b a  je s t zupe łn ie  św ieża (w zg lędnie za­
m rożona) ośrodkiem  ta k im  jes t rów n ie ż  samo pow ie trze  
atm osferyczne,

2) podczas p rze ła dun ku  ry b a  t ra f ia  do w o d y  m orsk ie j. 
Zachodzi to  p rzy  p rze ła dun ku  p rz y  pom ocy tzw . pom p 
w o dn o -ryb n ych , stosowanych zasadniczo w  p rzyp ad ku  2a 
oraz w  p rzypadkach  2b i  3 je ż e li ry b a  zaw arta  je s t pod­
czas p rze ła dun ku  w  e lem entach nieszczelnych.

W yraźne rozg ran iczen ie  powyższych a lte rn a ty w  jes t 
ważne o ty le , że w  w a ru n ka ch  w ym ie n io n ych  w  p -k c ie  2 
prze ładow yw ane być mogą ty lk o  n ie k tó re  g a tu n k i ry b  
i  to  p rzy  zachow aniu  ostrożności. Z  d ru g ie j s tro n y  po­
s tu la t m aksym a lne j w yd a jn o śc i d la  w y k o rz y s ta n ia  czasu 
w  pogodne dn i, p ro w a dz i do kon ce p c ji racze j ciągłego 
p rze ładunku , k tó rego  n a jb a rd z ie j „ ra d y k a ln ą “  fo rm ą  są 
w łaśn ie  różne urządzen ia  pom pujące. Podobnie, chęć

un ieza leżn ien ia  się w  szerokich g ran icach  od stanu m o­
rza i  w ia tru  każe sięgać do m etod  zw iązanych z p rz y ­
pa dka m i 2b i  3,p rz y  k tó ry c h  stosowanie e lem entów  w o ­
doszczelnych oznacza duże k o m p lik a c je  techniczne. O d­
nośnie „M o rs k ie j W o li“  og ran iczen ie p rzestrzen i (pow ie rz­
chn i pok ładów ) na s ta tku  i  liczebność za łog i zdaje się 
przesądzać o ope row an iu  p ó łp ro d u k te m  w  opakow an iu . 
Jako dalsza tego konsekw encja  w ysu w a  się praca w  w a ­
ru n ka ch  2a, a w ię c  ;i dążność do m aksym alnego tem pa 
p rze ładunku . Ja k  poprzedn io  w ykazano  ogólna sp ra w ­
ność p ra cy  „M o rs k ie j W o li“ , w  okresie  obse rw ac ji stano­
w iących  podstaw ę do n in ie jszych  rozważań, zb liża  się 
do no rm  radz ieck ich . Pozostaje przekonać się czy is tn ie ją  
m ożliw ośc i osiągnięcia i  p rzekroczen ia  tych  norm . W  ty m  
celu po trzebna je s t dok ładn ie jsza  ana liza  poszczególnych 
op e rac ji, ich  w a ru n k ó w  i  zależności.

Przebieg operacji na „M orskiej W oli“.

P om iędzy k ie ro w n ik ie m  w y p ra w y  na „M o rs k ie j W o­
l i “  a je d n o s tka m i na  ło w is k u  u trz y m y w a n a  b y ła  s ta ła  
łączność rad iow a . W  m ia rę  po trzeby  szyprow ie  o trz y m y ­
w a li tą  drogą prognozy po łow ow e w g  podsłuchu, ko m u ­
n ik a ty  m eteoro log iczne oraz w ska zó w k i leka rza  d la  cho­
ry c h  ry b a kó w . Poza ty m  uzgadniano te rm in y  (d n i i  go­
dziny) p rz y ję c ia  je d n o s tk i do p rze ła dun ku  i  zapotrzebo­
w an ie  je j na zaopatrzenie i  pomoc techniczną. P rze­
strzeganie usta lonych  te rm in ó w  n a tra f ia ło  na pewne t r u ­
dności. P o m ija ją c  s k u tk i zm iany  pogody w y ła n ia ły  się 
one od s trony  sam ych jednostek łow czych. N a sku tek  
słabej n a w ig a c ji po w s ta w a ły  spóźnienia sięgające w  n ie ­
k tó ry c h  w ypad kach  40 godzin. R ów nież z pow odu n ie ­
tra fn e j oceny czasu pos to ju  p rzy  u s ta la n iu  ha rm onogra ­
m ów  godzinow ych w y n ik a ły  p rz y p a d k i oczek iw an ia  p rz y ­
b y ły c h  jednostek ha m ie jsca  p rz y  zaw ie trzn e j bu rc ie  
s ta tku -b azy . N a jtru d n ie js z a  do k ry ty c z n e j oceny je s t 
pracochłonność p lan ow a nych  rem ontów . W  s k ra jn ych  
p rzypadkach  nadspodziew anie przed łuża jące się pracef 
specja liśc i z „M o rs k ie j W o li“  w y k o n y w a li na  s ta tkach  
łow czych  ju ż  po ich  od b ic iu . W  ce lu m aksym alnego w y ­
ko rzys tan ia  czasu na prze ładunek pożądane b y ło b y  w y ­
e lim in o w a n ie  pos to jów  zw iązanych w y łączn ie  z us ługa­
m i re m o n to w ym i. W ym aga to  w yko rz y s ta n ia  ło d z i m oto ­
ro w e j do przewożenia lu d z i i  drobnego sprzę tu  m iędzy 
bazą a za in teresow aną jednostką .

P rzyb y łe  d la  p rze ła dun ku  je d n o s tk i podchodz iły  do 
cum ow ania  na w ezw an ie  k a p ita n a  „M o rs k ie j W o li“ . Po­
n iew aż M . W . m a jąc  bezw zg lędnie i  stosunkow o w ię k ­
szą pow ie rzchn ię  boczną, d ry fu je  szybcie j n iż  s ta tek  r y ­
ba ck i —  w ys ta rczy ło  w ięc, aby te n  os ta tn i s taną ł w  d ry ­
f ie  rów no leg le  w  od leg łośc i ok. 20 m, b y  po> k i lk u  m in u ­
tach s ta tk i z b liż y ły  się na  odległość u m o ż liw ia ją cą  roz­
poczęcie cum ow ania . Podchodzenie od razu  b u r ta  w  b u r ­
tę je s t m anew rem  tru d n ie js z y m  i  dość ry z y k o w n y m  —  
szczególnie d la  jednostek w iększych, p rz y  k tó ry c h  ude­
rzen ie w  n ieochron ioną  ob ijaczam i część b u r ty  M . W. 
g roz i pow a żnym i uszkodzeniam i obu s ta tków . Cum o­
w ano z re g u ły  na d w u  cum ach dz iobow ych i  dw u  ru ­
fow ych . Zastosowane obecnie ob ijacze ty p u  ja pońsk ie ­
go (pa trz  rysunek) spe łn ia ły  swe zadan ia zupe łn ie  za­
daw a la jąco , w y k a z u ją c  p rzy  tsrm dużą trw a łość. E nerg ia  
sprężysta 18 opon na każd ym  ob ijaczu  skutecznie łago­
dz iła  w s trząsy  i  n a c is k i na poszycie b u r t.  Jednocześnie
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zachow yw any b y ł pożądany rozstęp pom iędzy b u rta m i, 
zaś u trzym a n ie  ob ija czy  w  pożądanym  po łożeniu by ło  
stosunkow o ła tw e  dz ięk i ic h  n ieco doda tn ie j p ły w a ln o ­
ści. D la  k u tró w  stosowano dw a  obijacze, d la  w iększych 
jednostek V  trz y . Ilo śc i te  są zupe łn ie  w ystarcza jące.

P rze ładunek beczek sk ła da ł się z d w u  lu b  trzech ope­
ra c ji.  N a  p ie rw szą  sk ła d a ły  się n iezm ienn ie  następujące 
czynności: zaczepienie beczki, w yc iągn ięc ie  je j na po­
k ład , odczepienie i  przetoczenie do b u r ty  na jednostce 
łow czej. B eczki w yc iągane b y ły  z ła d o w n i po jedynczo 
z uw ag i na m ałe ro z m ia ry  lu k ó w . U żyw ano  w  ty m  celu 
k la m e r (uch w y tów ) sam ozaciskających się na lin ie  p rze­
rzuconej przez b lo k  w iszący na ściągu m iędzy m asztam i. 
P rzy  m aksym a ln ym  w zm ożen iu tem pa p rze ła dun ku  czyn­
ność ta  s ta n o w iła  „w ą sk ie  ga rd ło “  (w yda jność 4 —  5 be­
czek na m in u tę ). N a leży dokonać p ró b  p o p ra w ie n ia  te j 
s y tu a c ji przez użycie d w u  l in  przerzuconych przez po­
d w ó jn y  b lo k  i  naprzem ian  naciąganych to  na je d n e j to 
na  d ru g ie j g ło w ic y  w a łu  w in d y .

Przenoszenie beczek z p o k ła du  s ta tk u  ryback iego  
do ła d o w n i „M o rs k ie j W o li“  odbyw a ło  się w  d w o ja k i 
sposób:

a) P rzy  u k ła d a n iu  p ie rw sze j w a rs tw y  na dn ie II i  III 
ła d o w n i beczk i opuszczano bezpośrednio przez lu k , po­
n iew aż solarze i  bednarze p ra co w a li na  podłodze ła ­
dow ni.

b) P rzy  u k ła d a n iu  da lszych w a rs tw  oraz p rzy  na ­
p e łn ia n iu  I  i  IV  ła do w n i, p rzy  k tó ry c h  n ie  cum ow a ły  n i­
gdy je d n o s tk i ryb a ck ie  -— beczki opuszczano na po k ła d  
M . W. T a m  je  os tuk iw ano , rozdzie lano i  odtaczano do 
s o la m i w zg lędn ie  przenoszono z k o le i przez lu k  do ła ­
dow n i.

P onieważ każdy  lu k  na M . W . ob s ług iw any je s t je d ­
ną ty lk o  pa rą  bom ów, prze to  jeże li np. p rze ładow yw ano 
w  sposób b) z je d n o s tk i s to jące j p rz y  I I  ła d o w n i i  w  te jże  
ła d o w n i beczki u k ład ano  —  n ie  m ożna by ło  p rz y  p racy  
z n ie ru ch o m ym i bom am i (w y łączn ie  stosowanej) p ro w a ­
dzić obu w . w . o p e ra c ji jednocześnie a ty lk o  naprze­
m ian. Jeże li na tom ia s t beczki odtaczano po pok ładz ie  do 
lu k u  in n e j (w  danym  p rzyp ad ku  I)  ła do w n i, wówczas 
prowadzono obie operacje  jednocześnie i  p ra cow a ły  na­
raz 4 w in d y , po 2 d la  poruszan ia  jednego haka. P rzy  
przenoszeniu beczek bom am i używ ano ró w n ie ż  u c h w y tó w  
sam ozaciskających się, założonych na h a ku  w  ilośc i od­
pow iada jące j ilo śc i beczek przenoszonych w  je d n y m  uno­
sie. Ilość ta  zależała od szerokości w o ln e j po w ie rzchn i 
po k ła d u  (p rzy  bu rc ie ) na jednostce ry b a c k ie j. Z  t ra w ­
le ró w  i lu g ro tra w le ró w  podnoszono po 6 beczek, z k u ­
tró w  po 4. P rzy  p rze ła dun ku  w  sposób a) c y k l t rw a ł 
70 —  90 sek. d la  6-beczkowego unosu. P a ro k ro tn ie  osią­
gano w yda jność  240 beczek na godzinę (40 X  6) p rz y  p rze­
ła du nkach  trw a ją c y c h  poniże j dw u  godzin. B y ła  to  p ra k ­
tyczn ie  na jw yższa  wydajność;. D la  4-beCzkowego unosu 
c y k l t rw a ł średnio 75 sek., co odpow iada w yd a jn ośc i 
190 —  200 beczek na godzinę. Na czas c y k lu  sk łada ło  
się: m anew ro w a n ie  ha k ie m  —  2 unosy po średn io  30 
sek., razem  ok. 60 sek. oraz za- i odczepianie u c h w y tó w  —  
reszta czasu. P ie rw szy  s k ła d n ik  m ożna uznać za s ta ły , 
d ru g i za p ro p o rc jo n a ln y  do ilośc i beczek.

P rzy  p rze ła dun ku  w  sposób pośredni (pa trz  p. b), d la  
unosu 6-beczkowego cyk le  w y n o s iły : 70 sek. —  p rzy  prze­
noszeniu z p o k ła du  trw a le ra  na pok ład  M . W . i 60 sek —  
p rzy  przenoszeniu na M . W . z p o k ła d u  do ła d o w n i. Czasy 
te  są krótsze, ponieważ k ró ce j trw a  m an ew row an ie  ha ­
k ie m . P rzy  c iąg łe j ry tm ic z n e j p ra cy  -wydajność m og łaby 
w ięc  w ynos ić  oko ło 300 beczek na godzinę. W  rzeczy­
w is tośc i je d n a k  n ie  osiągała na w e t 200. spadajac p rzy  
n ieko rzys tn e j pogodzie i dużym  procencie uszkodzonych 
oraz n iepe łnych  beczek do 120 —  150. P o m ija ją c  fa k t. 
że —  ja k  w spom niano —  zachodziła  n ie k ie d y  konieczność 
używ an ia  te j samej p a ry  bom ów  naprzem ian  do dw u  róż­
nych  ope rac ji, tem po p racy  h a m ow a ły  w y tw a rza ją ce  się 
na pok ładz ie  z a to ry  i  w y n ik a ją c e  z n ich  przesto je . Obok 
m a łe j stosunkow o p o w ie rzchn i po k ła du  p rzyczyn ia ła  się 
do tego ta okoliczność, że beczki toczono do i  z so lam i 
tą  samą drogą i  przez te  same n ie w ie lk ie  d rzw i.

P rze ładunek beczek z solą z M . W . na je d n o s tk i r y ­
backie  o d b yw a ł się p ra w ie  w y łączn ie  w  sposób b) z w y ­
da jnością  100 :— 150 beczek na godzinę. N a tom ias t becz­
k i puste p rze ładow yw ano w  s ia tkach  po 20 sz tuk w  je d ­

n y m  unosie osiągając w yda jność  dochodzącą do około 400 
beczek na godzinę. W y n ik a  z tego., że co n a jm n ie j 60% 
c y k lu  p rzypada ło  na  czas m a n ip u la c ji z s ia tka m i.

W idoczne je s t z w . w . danych, iż  w yda jność  p rze ła ­
du n ku  w zrasta  z ilośc ią  beczek w  unosie. Jednocześnie 
nośność bom ów  i  moc w in d  n ie  je s t w  p e łn i w y k o rz y ­
stana p rzy  przenoszeniu sześciu pe łnych  beczek, co od­
pow iada  obciążeniu oko ło 1000 kg. Ze w zg lędu  je d n a k  
na w spom nianą ogran iczoną szerokość w o lnego po k ładu  
na jednostkach  ryb a ck ich , zw iększen ie ilośc i podnoszo­
nych  jednocześnie beczek w ym a ga łob y  użycia  s ia tek  za­
m ia s t k la m er. W obec p ię c io k ro tn ie  , w iększego c iężaru  
beczki pe łne j uk ład an ie  w  siatce b y ło b y  w  p o ró w n a n iu  
z p u s ty m i beczkam i ba rdz ie j czaso- i  pracoch łonne. Przez 
system atyczny chronom etraż o p e ra c ji m ożnaby je d n a k  
u s ta lić  o p tym a ln ą  ilość beczek w  siatce —  z p u n k tu  w i­
dzenia w yd a jn ośc i godzinow ej i  obciążenia żu ra w i. Jako 
następny w n iosek nasuw a się —  powszechnie zresztą 
znana —  zasada w zro s tu  w yd a jn o śc i p rz y  ro zb ic iu  ope­
ra c j i  p rze ładunkow e j na pośrednie ogn iw a. Jest to  o 
ty le  jasne, że re d u k u je m y  czas m anew ro w a n ia  ha k ie m  
s tanow iący  w  p rzyp a d ku  zastosowania k la m e r co n a j­
m n ie j 66% cyk lu . N a jprostszą drogą d la  re a liz a c ji tego 
p o s tu la tu  je s t s taranne zorgan izow an ie  p rze ła d u n ku  w  
sposób pośredni (a lte rn a ty w a  b).

Rzecz jasna, że obs ług iw an ie  każdego haka  dw om a 
p a ra m i bom ów  lu b  jeszcze le p ie j zastąpienie bom ów  d ź w i­
gam i o b ro to w ym i u m o ż liw ia ło b y  znaczne podn iesien ie  
w yd a jn o śc i tego ro d za ju  prze ładunku . U sp raw n ie n ie  p ra ­
cy d źw igu  w ym a ga łob y  rów n ie ż  um ieszczenia s tanow iska 
obsługującego w  ten sposób, by  w id z ia ł on  całe pole dz ia­
ła n ia  haka  tzn. oprócz po k ładu  bazy rów n ie ż  pok ład  
je d n o s tk i p rzycum ow ane j w zg lędn ie  dno ła do w n i. Pole 
w idzen ia  obs ługu jących  w in d y  na M . W . ogran icza się 
ty lk o  do je j pok ładu , stąd konieczność k ie ro w a n ia  m a­
n e w ra m i haka  przez osobnych p ra co w n ikó w , da jących  od ­
pow iedn ie  zn a k i ręką. N a ogół n ie  p rzed łuża ło  to  w  is to t­
n ie jszy  sposób czasu ope rac ji, w p ły w a ło  je d n a k  stosun­
kow o u je m n ie  na precyz ję  ru c h ó w  haka  —  szczególnie 
pożądaną wobec ko łysań  i  ła tw ego w yp a d a n ia  gorzej ob­
sadzonych denek z beczek. Szczególnie pożądane w y ­
da je  się łagodzenie w strząsów  p rz y  s ta w ia n iu  na  po­
k ła dz ie  lu b  w  ła do w n i. O prócz uszkodzeń beczek s tw ie r­
dzono rów n ie ż  w  drodze p ró b  w p ły w  ty c h  uderzeń na 
szybkie  zużycie  s ia tek p rz y  przenoszeniu w  n ich  pe łnych  
beczek (co przesądziło o zarzucen iu  te j m etody). B yć 
może dobran ie  trw a lszych  l in  na s ia tk i s ta n o w iło b y  w y ­
starczające rozw iązan ie  te j trudnośc i, w y d a je  się je d n a k  
ponadto pożądane rozk ład an ie  w  odpow iedn im  m ie jscu  
poda tne j p o d k ła d k i np. g ru be j m aty .

Rzecz jasna, im  w iększy  oiężarowo ła d u n e k  przeno­
szony je s t w  je d n y m  unosie, ty m  is to tn ie jszym  i  t ru d ­
n ie jszym  prob lem em  je s t bezpieczne m anew row an ie  n im  
a zwłaszcza staw ian ie . W iąże się z ty m  zagadnienie w p ły ­
w u  pogody a ściśle j m ów iąc stanu m orza na to k  prac 
p rze ładunkow ych . C um ow an ia  i  posto je  o d b yw a ły  się 
p rz y  M . W. do stanu m orza 3—4 °  B. C zyn n ika m i u n ie ­
m o ż liw ia ją c y m i te czynności p rz y  stanach pow yże j 4° B 
b y ły  obszerne i  gw a łto w n e  ru c h y  w zg lędne jednostek, 
pow odujące szarpan ie i z ryw a n ie  cum  (w zg lędn ie  pacho ł­
k ó w  cum ow ych), duży w zro s t s ił m asow ych p rz y  uderze­
n iach  kad łu b a  o k a d łu b  i  w łasne  oraz wym uszone ude­
rze n ia m i ko łysan ia  obu jednostek. Z p u n k tu  w idzen ia  
bezpieczeństwa ogólnego s ta tk ó w  na jw ażn ie jsze  są p ie rw ­
sze dw a z w . w . z ja w isk , k tó ry c h  in tensyw ność zależy 
przede w szys tk im  od bezwzg lędne j i  w zg lędne j w ie lk o ­
ści cum ow anych jednostek ryba ck ich . D latego w łaśn ie , 
w b re w  począ tkow ym  obawom , m o ż liw y  b y ł postó j p rz y ­
cum ow anych p rz y  M . W. k u tró w  p rz y  s tan ie  m orza oko­
ło  4° B , a w ię c  ta k im , p rz y  k tó ry m  uznaw ano postó j 
t ra w le ró w  za z b y t ry zyko w n y .

K o łysa n ia  p rzycum ow anych  na  zaw ie trzn e j jedno ­
stek n ie  b y ły  przew ażnie w  ty m  stan ie  in te nsyw n ie jsze  
n iż  p rz y  p ły w a n iu  swobodnym . N a jb a rd z ie j rzuca jące się 
w  oczy b y ły  p ionow e ru c h y  w zg lędne obu jednostek o 
m aksym a lne j a m p litu d z ie  p ro p o rc jo n a ln e j ja k  się zda je  
do w ie lk o ś c i p rzycum ow ane j je d n o s tk i ry b a c k ie j. B y ły  
one na ogół zupe łn ie  n ie re g u la rn e  i  np. d la  tra w le ra  
p rz y  średn ie j am p litu d z ie  oko ło  I m  —  a m p litu d a  m a­
ksym a ln a  sięgała 2—2,5 m . Z  p u n k tu  w idzen ia  sp ra w ­
ności i bezpieczeństwa p rac p rze ła dun kow ych  ba rdz ie j 
n ieko rzys tne  b y ły  je d n a k  poziom e ru c h y  w zg lędne —
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poprzeczne (czy li zm ia ny  od ległości b u rt)  towarzyszące 
uderzen iom  ka d łu b ó w  oraz podłużne, rzadko  racze j w y ­
stępujące na sku te k  dz ia ła n ia  w zd łużne j sk ładow e j s ił 
f a l i  i  w ia tru , pom im o że m aksym a lne  a m p litu d y  ty c h  r u ­
chów  n ie  p rze k racza ły  przew ażnie 1 m. P ow odow a ły  
one łącznie z ko ły s a n ia m i n ie re gu la rn e  i  n iem o ż liw e  do 
przew idzen ia  w a ha n ia  l in  z ła d u n k ie m  na haku . W aha­
n ia  te, p rzy  podnoszeniu i  opuszczaniu s ta n o w iły  is to tne 
niebezpieczeństwo d la  ro b o tn ik ó w  i  całości ła d u n ku . B y ­
ły  w y p a d k i uderzeń o k o n s tru k c je  lu k u  na M. W . oraz 
o w in d y , n a db u rc ie  i  z rębnice na jednos tkach  ryba ck ich , 
kończące się n ie ra z  rozb ic iem  beczek. O czyw iście, sto­
sunkow o szybkie  i  obszerne ru c h y  ciężkiego ła d u n k u  be­
czek nad pok ładem  o ogran iczonej w o ln e j po w ie rzchn i 
zm usza ją p ra c o w n ik ó w  do w ytężone j uw a g i i  doda tko­
wego b iegania, u trz y m u ją c  p rz y  ty m  n a s tró j zagrożenia. 
K o łysa n ia  s ta tku  ryback iego  zw iększa ją  pow ażnie p ra ­
cochłonność (zwłaszcza w  sensie w y s iłk u  fizycznego) 

’  p rz y jm o w a n ia  beczek w yc iąganych  z ła d o w n i tego s ta tku  
na jego pokład. N a to m ia s t ko łysa n ie  s ta tku -b a zy  m a de­
cydu jące znaczenie d la  w . w . w ahań  ła d u n k ó w  przeno­
szonych p rzy  użyc iu  bom ów . P rzechy łom  ka d łu b a  M . W . 
o 10° odpow iada ł dynam iczny  (n ie k ie d y  rezonansowy) 
rozko łys  l in y  do 20°. Zw łaszcza ostre  i  nag łe  ko łysan ie  
powodow ane uderzen iam i k a d łu b ó w  są z tego w zg lędu  b. 
niepożądane. U derzen ia  te s p rz y ja ją  rów nież, ja k  się 
w yda je , za lew a n iu  po k ła d u  w odą w d z ie ra jącą  się przez 
o tw o ry  w  na db urc ia ch  —  co w ys tęp ow a ło  na n ie k tó rych  
lu g ro tra w le ra c h .

W . w . oko liczności sp ra w ia ją , że prze ładunek na pe ł­
n ym  m orzu  uza leżn iony je s t co do swej w yd a jn o śc i ró w ­
n ież od stanu pogody i  m orza (m a rtw a  fa la ) oraz, ze 
praca p rz y  n im  w ym aga w drożen ia  i  w iększych  w a lo ró w  
n iż  są potrzebne d la  odpow iedn ich  czynności w  porcie . 
Toteż zastępowanie b ryg a d y  p rze ła dun kow e j na M . W. 
przez ochotniczo zorgan izow ane zespoły (z za łog i ho te lo ­
w e j i  a d m in is tra c y jn e j)  lu b  częściowo przez za łog i s ta t­
k ó w  ry b a c k ic h  n ie  zapew nia ło  u trz y m a n ia  na w e t p rze­
ciętnego m in im u m  w yd a jn ośc i p rze ładunku . P rzy  śred­
n ie j dziennej do 800 beczek d la  p rze ła d u n ku  i  do 16 go­
dz in  d la  posto ju , co odpow iada średnio oko ło  9— 10 go­
dzinom  e fe k ty w n e j p ra cy  na dobę z w yd a jn ośc ią  1 
beczek na godzinę, n ie  w ys tę p u je  oczyw iście  potrzeba 
p ra cy  na dw ie  zm iany. N ie  dO' u n ikn ię c ia  są je dn ak  na - 
s ilen ia  w  p ra cy  us ługow e j bazy w ym aga jące od b rygad  
roboczych nadm iernego w y s iłk u  w  fo rm ie  p racy  po k i l ­
kanaście i w ięce j godzin bez p rze rw y . W zm ocnien ie sk ła ­
du ilościowego b ryg ad  o około 50% p rz y  zdu b low a n iu  
obsady na jw ażn ie jszych  fu n k c ji (w ym aga jących  przeszko­
len ia ) pow in no  pozw o lić  na opanow anie ta k ic h  s y tu a c ji 
w  drodze każdorazowego o rgan izow an ia  m ieszanych b ry ­
gad roboczo-ochotn iczych. N ie  pow inno  to pociągać za 
sobą po trzeby  d u b low a n ia  obsady fu n k c ji pozostałych 
g ru p  załogi, za w y ją tk ie m  może gospodarczo -adm in is tra ­
cy jn y c h  (m agazyn ierów , liczm enów  itp.).

P rze ładunek zaopatrzenia na s ta tk i ry b a c k ie  (p a li­
wa, lodu , żywności, sprzętu, odzieży itp .) p o w in ie n  w  
p rzypadkach  typ o w ych  odbyw ać się jednocześnie z p rze­
ła d u n k ie m  beczek (pe łnych, pus tych  i  z solą) nie ' w y ­
k racza jąc  poza czas jego trw a n ia . To samo odnosi się

do czynności zw iązanych z op ieką socja lną nad  za łogam i 
ry b a c k im i, o b e jm u ją cym i p o rad y  san ita rn o -le ka rsk ie , k ą ­
p ie l, w ym ianę  ks iążek d la  b ib lio teczek  ryba ck ich , w y ­
ś w ie tla n ie  f i lm ó w  itp . W ys iłe k  w  k ie ru n k u  usp raw n ie ­
n ia  organ izacy jno -techn icznego tego od c inka  p ra cy  da je 
ju ż  na M . W . pewne re z u lta ty , co i lu s tru ją  poniższe cy ­
f r y ,  oparte  co p ra w d a  na sk rom n ym  m a te ria le  s ta tys ty ­
cznym , je d n a k  w ys ta rcza ją cym  d la  w stępne j ana lizy.

T raw le r (średnio d la  ośm iu  jednostek cum ow anych): 
D la  ła d u n k u  oddanego na M . W . —  420 beczek czas po­
s to ju  p rzy  M . W . w y n ió s ł 11 godz. Z a łóżm y w yda jność 
godzinow ą 120 beczek na godz. d la  p rze ła dun ku  beczek 

420
pe łnych. O trzym a m y =  3,5 godz. Ten czas posto ju

na leży zw iększyć o 70% d la  uw zg lędn ien ia  p rze ładunku  
beczek pus tych  i  z solą w  p rze c iw n ym  k ie ru n k u  —  3,5 •
• 1,7 =  6 godz. Czynności cum ow nicze i  p rzygotow aw cze 
średnio 2 godz.: 6 -j- 2 =  8 godz. Pozostają 3 godz. do za­
oszczędzenia.

Lugrotraw ler (średnio d la  9 jednostek cum ow anych): 
D la  ła d u n k u  oddanego na M . W . —  330 beczek, czas po­
s to ju  p rzy  M . W. w y n ió s ł 6,5 —  7 godz. L ic z y m y  ja k  

330
w yże j: —  . 1,7 + 2  =  6,65 godz.

K u te r  (średnia d la  14 jednostek cum ow anych): D la  
ła d u n k u  oddanego na M. W. —  90 beczek, czas posto ju  
p rz y  M . W . w y n ió s ł 3,5 —  4 godz. L ic z y m y  ja k  w yże j: 
90

^  . 1,7 +  2 =  3,3 godz.

Różnice pom iędzy w /w  ty p a m i jednostek można w y ­
jaśn ić  następu jąco: t ra w le ry  cum o w a ły  często w ieczorem , 
pozostając na noc, ponadto ja ko  parow ce (przeważnie) po­
trzebo w a ły  przed odcum ow an iem  pewnego czasu na stop­
n io w y  w zros t c iśn ien ia  p a ry  w  ko tle . N a to m ia s t w  p rz y ­
padku  k u tró w  w yda jność  p rze ła dun ku  b y ła  ( ja k  w spom ­
niano) średnio o 20% m nie jsza  n iż  d la  w iększych  je d ­
nostek. O czyw iśc ie  p rzy  powyższych ob liczeniach p rz y ­
ję to  raczej pesym istyczne założenia: jeże li np. d la  lu -  
g ro tra w le ra  p rz y ję lib y ś m y  w yda jność  p rze ła dun ku  na 
175 beczek na godzinę o trzym a lib yśm y  ju ż  ty lk o  
330—  . 1,7 -f- 2 =  5,2 godz. koniecznego czasu postoju .
175

Stąd wniosek, że pozostaje je d n a k  jeszcze w ie le  do 
zrob ien ia  na ty m  odcinku.

* * *

Jak  w idać  —  ob jęcie  analizą techniczną na w e t sto­
sunkow o k ró tk ie g o  okresu w sp ó łp racy  s ta tku -b a zy  z je d ­
no s tkam i ło w czym i po zw o liło  na ocenę poszczególnych 
ope rac ji. W yp ływ a ją ce  stąd w n io s k i zm ie rza ją  do za­
pew n ien ia  n a jw iększych  e fe k tó w  p rzy  obecnym  sposo­
bie  eksp lo a tac ji s ta tku -b a zy  i  do tychczasow ym  system ie 
p rze ła dun ku  na m orzu  oraz u ka zu ją  p rzes łank i techn icz­
ne d la  now ych  koncepc ji eksp loa tacy jnych . O czyw iście 
ana liza  techniczna m usi uw zg lędn iać p o s tu la ty  ekono- 
m iczno-eksp loa tacy jne  i  d latego też s tud ia  p o w in n y  być 
prow adzone rów no leg le  w  obu zakresach.

B U D O W N I C T W O  M O R S K I E  I  P O R T O W E

Stacja Morska Instytutu Budownictwa Wodnego P.A.N.
3 Inż. M IE C Z Y S Ł A W  M Y S Ł O W S K I, Sopot

Jednym  z osiągnięć p ierwszego ro k u  is tn ien ia  P o l­
sk ie j A k a d e m ii N a u k  b y ło  sporządzenie w y tyczn ych  do 
p lan u  badań n a uko w ych  w  spraw ach szczególnie w aż­
n ych  d la  ro z w o ju  naszej gospodark i i  k u l tu r y  na rodow e j. 
Do tego ce lu  pow o łano szereg p laców ek i  zak ład ów  na u ­
kow o-badaw czych , ta k ic h  ja k  K o m ite t G ospodark i W od­
ne j, K o m ite t In ż y n ie r i i Lą d o w e j, In s ty tu t  H is to r ii,  In s ty ­
tu t  N a u k  M edycznych itp .

W  k ręg u  za in teresow ań K o m ite tu  G ospodark i W odnej 
leży cały, n iezm ie rn ie  don ios ły  p ro b lem  w ód  śród lądo­

w ych  w  k ra ju , do tyczący re g u la c ji rzek, b u d o w y  kan a ­
łów , z b io rn ik ó w  re ten cy jn ych , zaopa trzenia p rzem ysłu  w  
wodę itp .

P rob lem  ten ju ż  choćby z ra c j i geograficznego po ło­
żenia P o lsk i w iąże się z zagadnieniem  m orsk im  w  za­
kres ie  brzegów , k o n s tru k c ji po rtow ych , d y n a m ik i m orza
itp . . (

Prace badawcze na od c inku  m o rs k im  p ro w a dz i u nas 
ju ż  od daw na z dużym  powodzen iem  szereg p laców ek 
naukow ych , ja k  M o rs k i In s ty tu t  T echn iczny, M o rsk i

394



In s ty tu t  R yback i, In s ty tu t  H yd ro lo g iczno -M e teo ro log icz ­
n y  i  inne. Są to  resortow e zak ład y  naukow e op racow u­
jące p ro f iło w o  zagadnien ia  zw iązane z zasięgiem  spraw  
gospodarczych pod leg łych  danem u m in is te rs tw u .

N a jlepszym  św iadectw em  celewości is tn ie n ia  tych  p la ­
ców ek je s t ich  dotychczasowy znaczny dorobek oraz po­
moc udzie lana p rzeds ięb io rs tw om  i  zak ładom  p ro d u k ­
cy jn ym , d la  k tó ry c h  o trzym an ie  ścis łych rozpracow ań 
naukow ych  rozm a itych  procesów w y tw ó rczych , techno­
log icznych i  p ro d u k c y jn y c h  s tan ow i n ieodzow ną pomoc 
w  z rea lizo w a n iu  w łasnych  p lanów , wzroście w y tw ó r­
czości i  obn iżen iu  kosztów .

W ykonyw an ie  ty c h  w ażnych  d la  gospodark i zadań 
op a rtych  na program ach w ym ie n io n ych  In ty tu tó w  i z le­
ceniach reso rtow ych  n ie  s tw arza je d n a k  dostatecznej 
e lastyczności i m ożności pow iązan ia  różnorodnych  p ro b ­
lem ów  w ychodzących n ie raz poza p ro f i l  danej p lacó w k i 
naukow e j. T y m  sam ym  b y ło b y  rzeczą tru d n ą  rea lizo ­
wać na te j podstaw ie zadan ia ogólne, stanow iące syntezę 
lu b  k u m u la c ję  p rob lem ów  pod leg łych  różn ym  reso rto ­
w y m  ośrodkom  dyspozycji.

Lepsze k u  tem u w a ru n k i ma P olska A kad em ia  N auk, 
będąca in s ty tu c ją  pozaresortową, k tó re j In s ty tu t  B ud ow ­
n ic tw a  W odnego w  G dańsku w  op a rc iu  o K o m ite t Gospo­
d a rk i W odnej je s t w  m ożności w yko n yw a ć  zadania 
w  s k a li k ra jo w e j i pow iązać je  w  całość p rzy  pom ocy 
w łasnego w a rsz ta tu  naukowego w zg lędn ie  p rzy  w sp ó ł­
udz ia le  w yże j w spom n ianych , is tn ie ją cych  ju ż  In s ty tu ­
tó w  reso rtow ych , w  ten sposób aby ich  o d c in kow y  zakres 
p ra cy  b y ł na leżycie  w yko rzys ta ny , a n ie  dub low any.

W  m y ś l założeń In s ty tu t  B u d o w n ic tw a  W odnego 
P. A . N. p o w o ła ł do życ ia  w  m a ju  b r. S tację  M orską 
w  Sopocie, k tó re j pow ierzone zosta ły zadania obe jm ujące 
zakres O ceanog ra fii T echn iczne j po l in i i  na uko w o-d o - 
św iadcza lne j i  dydak tyczne j.

W  ten  sposób s tw orzony został w a rsz ta t p ra cy  pozwa­
la ją c y  m łode j kad rze  in ż y n ie rs k ie j, kończącej stud ia , na 
uzupe łn ien ie  n a b y tych  w iadom ości teo re tycznych  —■ przez 
p ra k tyczn e  zapoznanie się ze ś rodow isk iem  przyszłe j 
p ra cy  zaw odow e j oraz ze sprzętem  i  jego zastosowaniem  
w  w a ru n ka ch  n a tu ra ln y c h . Z  d ru g ie j s tro n y  now opow ­
stała p laców ka  u m o ż liw ia  g rupom  i jednos tkom  p ra cu ­
ją c y m  naukow o  przeprow adzen ie doświadczeń w  s k a li 
1 :1  z pom ys łam i ju ż  op racow anym i a lbo spraw dzenie 
p ra k tyczn e j użyteczności la b o ra to ry jn ie  przeana lizow a­
nych  koncepc ji.

U lokow an ie  S ta c ji M o rs k ie j w  Sopocie, z m ożliw ością  
w yko rzys ta n ia  d la  czynności e ksp e rym e n ta ln o -d yda k tycz - 
nych  w ysun ię tego na pó ł k ilo m e tra  w  m orze pom ostu 
je s t uzasadnione przez podobieństw o w a ru n k ó w  h y d ro lo ­
gicznych, typ o w ych  dla  obu po b lisk ich  po rtó w , p rz y  ró w ­
noczesnym  boda j częściowym  zachow aniu  reżym u o tw a r­
tego m orza w  podobnym  stosunku ja k  B a łty k , m óg łby  
być uznany za em anację A tla n ty k u .

Zauw ażyć p rz y  ty m  należy, że w  basenie b a łty c k im  
jego p o łu d n io w y  brzeg szczególnie je s t a tra k c y jn y  
i u p rz y w ile jo w a n y  w  stosunku do pozostałych re jo n ó w  
zarów no pod w zględem  c ie p ło ty  ja k  i  p o tenc ja łu  b io lo ­
gicznego oraz ro ln iczego cha ra k te ru  w ybrzeża.

S tw arza  to  podstaw ow e przes łank i do in tensyw nego 
uży tko w a n ia  i  eksp lo a tac ji zarów no obszaru wodnego 
przylegającego do l i n i i  brzegow ej ja k  i sąsiadującego za­
plecza lądowego, na k tó ry m  w  w ie lu  w ypad kach  obszar 
k u l tu r y  ro ln e j g ran iczy  n ie m a l bezpośrednio z te renam i 
u p ra w y  m orza, w zg lędn ie  przedz ie lony je s t ty lk o  w ąsk im , 
ja ło w y m  pasem w y d m o w y m  n ie  s tw arza ją cym  przegrody 
w  poznaw an iu  jednego i  drug iego środow iska, a  na w e t 
często pozw a la jącym  na uży tko w a n ie  przez m ieszkańca 
w ybrzeża obu k u l tu r  jednocześnie (np. u p raw a  ro l i  i r y ­
bo łów stw a).

W a ru n k ó w  ta k ic h  n ie  posiadają pó łnocne brzeg i B a ł­
ty k u , gdzie w  z im n ie jszym  k lim a c ie  i na  s ka lis tym  g ru n ­
cie, cz łow iek  skazany je s t na s ta ły  d y le m a t w y b o ru  je d ­
nego i w yłącznego w a rsz ta tu  p ra cy  absorbującego bez 
reszty surowością k lim a tu  i, kon tra s tem  w a ru n k ó w  f i -  
zyczno -przyrodn iczych.

Równocześnie je d n a k  B a łty k  p o łu d n io w y  odznacza się 
żyw otnością  procesów brzegowych, w  w y n ik u  ciągłego 
ru c h u  ru m o w iska  pod w p ły w e m  w ia tró w  i  p rądów , po­
w odu jąc  w  p rze c iw ień s tw ie  do brzegów  pó łnocnych 
ciągłe zm ia ny  l in i i  b rzegow ej i  na raża jąc s taw iane tu  
k o n s tru k c je  i budow le  hyd ro techn iczne na niszczące dz ia­
ła n ie  ow ych sił.

P rocesy te, zresztą w  zależności od m ie jsca, czasu 
i  dz ia ła ją cych  czynn ikó w  m a ją  ch a ra k te r łądo tw órczy, 
w zg lędn ie  lądoburczy, zm uszając szczególnie w  w a ru n ­
kach  soc ja lis tyczne j gospodark i p lan ow e j do g ru n to w ­
nego poznania zachodzących z ja w isk , z m ożliw ośc ią  
tra fn e j oceny i  p rze w id yw a n ia  ich  ro z w o ju  w  ce lu  w spó ł­
dz ia ła n ia  lu b  zapobieżenia s ku tko m  procesów  ż y w io ło ­
w ych .

In n y m i s ło w y  fa k t  w ła d a n ia  p o łu d n io w y m i brzegam i 
B a łty k u  n a k ła da  na gospodarzy tego re jo n u  szczególne 
zobow iązania, p rzy  spe łn ian iu  k tó ry c h  organa i  in s ty tu c je  
w ykonaw cze  w in n y  znaleźć na leżyte  oparcie  i  podbu­
dowę naukow ą.

W  ty c h  w a ru n ka ch  S tac ja  M o rska  będąca w arszta tem  
p ra cy  A k a d e m ii N a u k  i  m a jąc  ścisłe pow iązan ie  z ze­
społem  k a d r m o rsk ich  P o lite c h n ik i G dańsk ie j, n ie  może 
pracow ać w  iz o la c ji i  O derw aniu od is tn ie ją cych  ju ż  re ­
so rtow ych  p laców ek nauko w ych  oraz p rzeds ięb io rs tw  
obs ługu jących  naszą gospodarkę na od c inku  m o rsk im  
i  m ogących poszczycić się n ie raz  w ie lo le tn im  i ch lu b ­
n y m  dorobkiem .

W zajem ne us ług i oraz w y m ia n a  is tn ie jącego i pow ­
stającego do robku , doświadczeń i  m a te ria łó w , k o n fro n ­
to w a n ie  ic h  z p ra k ty c z n y m i os iągn ięc iam i w ym a g a ją ­
cym i na ukow e j do ku m e n ta c ji i  ana lizy, leżą zatem  u pod­
s taw  prac now opow sta łe j p laców k i.

Dotychczasowe n a ra d y  robocze przeprow adzone na; 
S ta c ji M o rs k ie j w  c iągu le tn ic h  m iesięcy b r. z In s ty tu ­
tem  H yd ro -M e te o ro log icznym , M o rs k im  In s ty tu te m  R y­
back im , M o rs k im  In s ty tu te m  T echn icznym  oraz m. in . 
z p rzeds ięb io rs tw em  P o lsk ie  R a to w n ic tw o  O krę tow e  po­
tw ie rd z iły  w  p e łn i tę zasadę. N a rad y  powyższe p o z w o liły  
na sprecyzow anie p o s tu la tó w  i  zagadnień, k tó ry c h  roz­
w in ię c ie  przez S tac ję  M o rską  może — 1 zdaniem  w ym ie n io ­
nych  In s ty tu c ji —  znacznie u ła tw ić  im  rea lizo w a n ie  w ła ­
snych p rog ram ów , a w  kon sekw enc ji w p ły n ą ć  na p la n y  
p rzeds ięb io rs tw  w ykonaw czych .

N ieodzow nym  w a ru n k ie m  osiągnięcia ce lów  zakreślo­
n ych  w  p ro g ra m ie  S ta c ji M o rsk ie j je s t konieczność za­
chow an ia  c iągłości oraz stałego rozszerzania zakresu p ro ­
w adzonych obserw ac ji i  s tud iów  hyd ro -m e te o ro log icznych  
d la  na leży te j oceny is to ty  z ja w is k  i  w p ły w u  ic h  na różne 
sek to ry  gospodark i m o rsk ie j od s tro n y  oceanog ra fii tech ­
n iczne j.

N a leży tego dokonyw ać przez w p row adzen ie  do prac 
badaw czych p rzodu jących  m etod nauko w ych  ta k  skutecz­
n ie  s tosowanych ju ż  w  Z w ią z k u  R adz ieck im  i  in n ych  
k ra ja c h  p rzy  z rozu m ia łe j a m b ic ji w p row adzen ia  do 
ogó lno ludzkiego do robku  sw oich w ła sn ych  o ry g in a ln y c h  
koncepc ji.

T ą  drogą dążyć na leży do coraz pe łn iejszego w y k o ­
rzys tan ia  bogactw  m orza d la  po trzeb  gospodark i ogól­
n o k ra jo w e j, oraz w y n a jd y w a ć  coraz skutecznie jsze ś ro d k i 
ob ron y  przed n iszczącym  dz ia łan iem  tego ż y w io łu  na 
brzeg m o rsk i i  budow ane ta m  urządzen ia  h y d ro te ch ­
niczne.

W reszcie n ie  m n ie j w a żnym  zadaniem  S ta c ji M o r­
sk ie j będzie w yp ra co w a n ie  m etod  dydak tycznych  d la  
p rzyg o tow an ia  m ło dych  k a d r  techn icznych  wyższego 
szczebla naukow ego do zadań czeka jących je  na różnych  
odc inkach  p rzysz łe j p ra cy  zaw odow ej zw iązane j z m o­
rzem . Chodzi bow iem  o to, aby m łoda  k a d ra  in ż y n ie r­
ska kończąca s tud ia  o p ro f i lu  m o rsk im , n ie  w ych od z iła  
w  życ ie  je d y n ie  z zapasem w iadom ośc i teo re tycznych, ale 
ju ż  w  czasie t rw a n ia  tych  s tu d ió w  m iała) możność oswo­
je n ia  się i  bezpośredniego ze tkn ięc ia  z ty m  ta k  na ogół 
m ało  znanym  środow isk iem .

W ie lkość i  różnorodność te m a ty k i zw iązane j ze śro ­
do w isk iem  m o rs k im  je s t ta k  roz leg ła  i  bogata, że s tw a­
rza n ie m a l n ieogran iczone po le do ciąg le  no w ych  w y ­
s iłkó w , tw o rze n ia  now ych  w a rsz ta tó w  p ra cy  badaw czej, 
stosowania coraz nowocześniejszych, lepszych m etod, po­
m nażan ia w y k w a lif ik o w a n e j k a d ry  itd . itd .

M u s im y  sobie pow iedzieć, że c iąg le  jeszcze jesteśm y 
na począ tku  te j drog i, w  pe rspe k tyw ie  k tó re j w id z im y  
poznanie, opanowanie i  w p rzęgn ięc ie  bogactw  i  s iły  m o­
rza d la  dobra i  po ży tku  cz łow ieka.

O siągnięcie —  choćby częściowe —  ty c h  a m b itn ych  
i  n ie ła tw y c h  celów  będzie n ie w ą tp liw y m  w k ła d e m  naszej 
po ko jow e j p ra cy  do ogó lno lud zk ie j ska rb n icy  postępu 
i  w iedzy.
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można spawać pod wodą bez szkieł ochronnych?
621.791:626.027 Inż. Z D Z IS Ł A W  Ć W IE K , M orski Instytu t Techniczny

Gdańsk

N akładem  P aństw ow ych  W yd a w n ic tw  Techn icznych ukazała się książka p ro f. inż. 
M. Rzęckiego p. t. „E le k try c z n e  spawanie i  cięcie m e ta li, T echn ika  bezpieczeństwa 
i  ochrony p ra c y “ . W  je d n ym  z rozdz ia łów  a u to r om aw ia  zasady bezpieczeństwa p rzy  
cięc iu  i  spaw aniu  pod wodą. W  czerw cow ym  (6 -tym ) num erze „ P rzeg lądu S paw a l- 
rd c tw a “  ukaza ł się a r ty k u ł tego samego au to ra  p. t. „ Bezpieczeństwo p racy p rzy  
cięc iu  pod w odą“ . W  obu w ym ien ion ych  pracach a u to r b łędn ie  zaleca cięcie pod  
wodą bez stosowania szk ie ł och ronnych pisząc:
„S zk ła  ochronne p o w in n y  być przezroczyste w  celu zapew nienia dobre j w idoczności 
i  dostosowane do przezroczystości w ody i  w z ro ku  spawacza; p ro m ien iow an ie  lu k u  
je s t ta k  s iln ie  absorbowane (przez w o d ę )1 2, że m ożna spawać pod wodą bez zacie­
m n ion ych  szk ie ł och ronnych“ .
A r ty k u ł n in ie jszy  m a na celu sprostować te b łędne teorie, a n u rk ó w  - spawaczy 
uch ron ić  przed zapaleniem  spo jów ek (con iu c tiv itis ).

P rob le m  rac jona lnego  ośw ie tlen ia  m ie jsca p ra cy  i  po­
m ieszczeń p rzem ysłow ych  je s t u  nas badany przez w ie lu  
naukow ców , in s ty tu ty  i  kom is je . N a ten te m a t o p u b lik o ­
w ano ju ż  w ie le  prac. W  badan iach ty c h  n ie  uw zg lęd­
n iono i n ie  uw zg lędn ia  się nada l ośw ie tle n ia  podw od­
nego i  och ron y  oczu n u rka , a w ięc stanow iska  p racy  
jego w  różnych  w a ru n ka ch  —• zarów no w  w odzie m o r­
sk ie j ja k  i  s ło dk ie j, w  w odzie zaw ie ra jące j zaw ies iny 
różnego pochodzenia i różne j ilości.

P raca n u rk a  w ym aga  w  dużym  s topn iu  w łaściw ego 
ośw ie tlen ia  m ie jsca p ra cy  ze w zg lędu na bezpieczeństwo 
(szczególnie p rzy  p row adzen iu  prac m iń e rsk ich  i  w e­
w n ą trz  w ra kó w ) i  na jakość p ra cy  w yko n yw a n e j oraz 
niemożność w yko n a n ia  w ie lu  ze s taw ian ych  m u zadań 
je ś li n u re k  k ie row a ć  się będzie ty lk o  zm ysłem  do tyku  
(np. po m ia ry , badan ia  uszkodzeń itp .) Do g łów n ych  czyn­
n ik ó w  u tru d n ia ją c y c h  pracę n u rk a  należą: duże głębo­
kości, szybkość p rą du  w o d y  i  fa low an ia , n is k ie  tem pe­
ra tu ry  w ody, n iew ygodna pozycja  p ra cy  oraz n iedosta­
teczna widoczność. P ierw sze cz te ry  c z y n n ik i są w  m n ie j­
szym  lu b  w iększym  s topn iu  opanowane przez stosowa­
n ie  op tym a ln ych  d la  danej głębokością czasów poby tu  
n u rk a  pod wodą, w p row adzen ie  odpow iedn iego sprzętu, 
zasłon itp . Jednym  może z na jw iększych  u tru d n ie ń  p iz y  
w y k o n y w a n iu  prac podw odnych  w  c h w ili obecnej jest 
ogran iczona widoczność, k tó ra , w  zależności od rodza ju  
dna, zam ącania w ody, głębokości, stanu pogody, może 
w ahać się w  gran icach  od 50% do 0% n o rm a ln e j w idocz­
ności na  pow ie rzchn i.

W y tw ó rn ie  sprzę tu  nu rkow ego  p ro d u k u ją  w ie le  róż­
nych  ty p ó w  re fle k to ró w  podw odnych. R e fle k to ry  te  je d ­
n a k  n ie  spe łn ia ją  s taw ian ych  im  zadań. Czystą wodę, 
a w ięc w o lną  od zaw iesin  organ icznych  i n ieo rgan icznych, 
spo tykam y w  p ra k tyce  ty lk o  w  basenach ćw iczebnych. 
Tam  też re f le k to ry  spe łn ia ją  częściowo- sw o ją  ro lę. Chcąc 
o trzym ać w łaśc iw e  natężenie ośw ie tlen ia  m ie jsca p racy  
trzeba stosować k i lk a  re fle k to ró w . N u re k  w  swej p racy  
n ig d y  n ie  spo tyka się z czystą wodą, a w a ru n k i tech­
niczne, p o m ija ją c  ch w ilo w o  zdolność p rze n ikan ia  w y p ro -  
m ieniow anego św ia tła , n ie  zawsze po zw a la ją  na za in ­
s ta low an ie  k i lk u  re f le k to ró w  równocześnie.

Obserwacje i doświadczenia praktyczne

Zagadn ien iem  zw iązanym  ściśle z ośw ie tlen iem  pod­
w odnym , a n ie  rozw iąza nym  dotychczas ca łkow ic ie , są 
badan ia  nad ochroną oczu n u rk a  podczas cięcia i  spa­
w a n ia  podwodnego. W  Polsce do c h w ili obecnej n ie  p ro ­
d u ku je  się odpow iedn ich  szk ie ł och ronnych, pom im o, że 
zapotrzebow anie na n ie  stale w zrasta . Cięcie a szczegól­
n ie  spawanie podw odne odg ryw a  obecnie coraz w iększą 
ro lę  w  pracach n u rk a . Szkła  ochronne używ ane na po­
w ie rzch n i n ie  zawsze mogą być  stosowane pod wodą. 
N u rk o w ie  chcąc och ron ić  sw ój w z ro k  p rz y  spaw aniu  
i  c ięciu  e le k tryczn ym  zak ład a ją  na p rzedn ią  szybę h e ł­
m u  różnego rod za ju  szk ła  ko lo ro w e  do w itra ż o w y c h  
szkie ł w łącznie.

Pom im o stosowania ty c h  szk ie ł „o ch ro n n ych “  k i lk u  
n u rk ó w  zachorowało na zapalenie spo jów ek. P ra k ty k a  
w ykaza ła , że spaw anie w zg lędn ie  c ięcie  e lek tryczne  pod 
w odą bez ciemnego szkła ochronnego je s t n iem ożliw e.

Jak  w ie lk ie  je s t natężenie ś w ia tła  łu k u  e le k try c z ­
nego i  stosunkow o m a ła  jego absorbcja  przez wodę p rzy  
n ieznacznych odległościach od źród ła  p ro m ien io w an ia  
(a m a to  m ie jsce w łaśn ie  w  p racy  n u rka , gdzie łu k  e lek ­
try c z n y  je s t odda lony od. jego oczu za ledw ie  o jeden 
m e tr), n iech posłużą załączone zdjęcia , w ykonane pod­
czas p ra cy  nu rka , ośw ietlonego za pomocą re fle k to ró w  
podw odnych o- m ocy 15.000 W a tt um ićszcznych w  od le­
g łości 1,5 m  od n u rk a  i  ap a ra tu  film ow ego,

Czas na św ie tla n ia  i  d ia fra g m a  b y ły  ta k ie  same d la  
w szys tk ich  zdjęć. Ł a tw o  zauważyć, że zd jęcie  p ierw sze 
je s t ciemne, a ty lk o  szczegóły ośw ie tlane przez łu k  pod­
czas jego za ja rzen ia  są ba rdz ie j w yraźne . Z d jęc ie  d ru ­
gie w ykonane z te j samej od ległości ja k  p ierwsze, po­
kazu je  ju ż  szczegóły u b io ru  n u rk a  poza p ra w ą  ręką  (w i­
doczną na zd jęc iu  p ie rw szym ), k tó ra  została ca łkow ic ie  
prześw ie tlona. Z d jęc ie  trzecie  przedstaw ia jące  in ne  u ję ­
cie n u rk a  podczas te j samej p racy, zostało w ykonane 
ż od ległości 1 m etra . W idać na n im  w szys tk ie  szcze­
gó ły  bardzo w yra źn ie  w ra z  z g łę b o k im i c ien iam i na u b ra ­
n iu  i  h e łm ie  nu rka . Z d ję c ia  te  w ykonane b y ły  w  czystej 
w odzie zmąconej w  czasie w y k o n y w a n ia  zdjęć le k k ą  
m g ie łką  u tw o rzoną  z gazów pow sta łych  p rz y  spaw aniu  
(a w ięc w a ru n k i d la  w yko n a n ia  os trych  zdjęć n ie  b y ły  
korzystne).

P orów nan ie  ty c h  zdjęć zdaje się być dostatecznym  
dowodem  po tw ie rd za ją cym  konieczność stosowania szkie ł 
och ronnych przez n u rk a  podczas cięcia i  spaw ania  pod 
wodą. Z a in te resow an i b liż e j zagadnien iem  och ron y  oczu 
n u rk a  mogą spraw dzić  na f i lm ie  p. t. „P race  podw odne1'-), 
zachodzące różn ice pom iędzy ośw ie tlen iem  re fle k to ra m i 
a oś lep ia jącym  ś w ia tłe m  łu k u  e lektrycznego.

Oto pokró tce  dane zaczerpnięte z p ra k ty k i.  A  ja k i 
jes t stan dotychczasowych badań teore tycznych? W  P o l­
sce ukazało się k i lk a  prac na tem at cięcia i  spaw ania 
podwodnego. Jedne z n ich  3) nakazu ją  stosowanie szkie ł 
ochronnych, in ne4) zaś zaleca ją n iestosow anie tych  szkie ł, 
gdyż zdaniem  ich  au to ró w  „p ro m ien io w an ie  łu k u  je s t ta k  
s iln ie  absorbowane, że m ożna spawać pod w odą bez za­
c iem n ionych  szk ie ł och ronnych  . Zagran iczna lite ra tu ra  
techniczna z tego zakresu zarów no radziecka ja k  i  za­
chodn ią nakazu je  stosowanie szk ie ł och ronnych  bez 
w zg lędu  na ilość zaw ies iny w  wodzie.

Absorpcja światła przez wodę

B adan ia  nad przepuszczalnością i  absorbcją  św ia tła  
przez wodę prowadzone są w  w ie lu  k ra ja c h  przez ocea- 
no logów , b io logów  i  ich tio logów . W  okresie  m ię dzyw o je n ­
n y m  i  w  la ta ch  osta tn ich  badan ia  rozpoczęła in n a  g rupa  
badaczy, k tó ra  pos taw iła  sobie zadanie zna lez ien ia  w ła ­
ściwego ośw ie tlen ia  d la  ce lów  fo to g ra f ii podw odnej.

!) D o p is e k  r e d a k c j i  T G M .
2) F i lm  k r ó tk o m e t ra ż o w y  w y tw ó r n i  f i lm ó w  o ś w ia to w y c h . 

Ł ó d ź  1951. S c e n a riu s z  i  k o n s t r u k c ja  a u to ra  a r ty k u łu .
3) in ż .  Z d z is ła w  Ć w ie k  —  „P ra c e  p o d w o d n e “  Cz. I I .  W y d .

K o m u n ik a c y jn e  W a rs z a w a  1952. „ „ T_
in ż . Z d z is ła w  Ć w ie k  —  „C ię c ie  i  s p a w a n ie  p o d  w o d ą  P W T .

W-W Cl X»DO. . . ___
4) P ro f .  in ż . M . R z ę c k i — E le k t r y c z n e  s p a w a n ie  i  c ię c ie  m e ­

ta l i .  P W T . W -w a  1952.
P ro f .  in ż . M . R z ę c k i — „B e z p ie c z e ń s tw o  p ra c y  p r z y  c ię c iu  

p o d  w o d ą “ . P rz e g lą d  S p a w a ln ic tw a  6. 1953.
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R ys . 7

Obecne w y n ik i badań można w  dużym  skróc ie  przed­
s taw ić  następu jąco: W oda m orska (rzeczna w zg l. je z io r­
na) n ie  je s t ś rodow isk iem  optycznie czystym ; prom ien ie  
św ie tlne , k tó re  ją  p rze n ika ją  są m n ie j lu b  w ięce j po­
ch łan iane.5)

Przepuszczalność św ia tła  przez wodę zależna je s t od 
rozpuszczonych w  n ie j substancji, zaw ies iny organ iczne j 
i  n ieorgan iczne j. Te t rz y  c z y n n ik i decydu ją  o w spó łczyn­
n ik u  przezroczystości.

») P o ró w n a j c y k l  a r ty k u łó w  o fo to g r a f i i  p o d w o d n e j S t. 
S z y m b o rs k i i  W . Z u b r z y c k i w  T G M  1953 r .

W spó łczynn ik ie m  przezroczystości w o d y  m orsk ie j na­
zyw a m y liczbę o w a rto śc i zawsze m n ie jsze j od jedno­
ści, k tó ra  w skazu je  część natężenia ś w ia tła  p rz e n ik a ją ­
cego do 1 m e tra  głębokości (grubości w a rs tw y  wody).

Jeże li przez Jo oznaczym y natężen ie ś w ia tła  w p ad a ­
jącego, przez I  na tężenie tegoż ś w ia tła  po p rze jśc iu  w a r­
s tw y  o grubośc i 1 m e tra  w o dy m orsk ie j, a  przez a  w sp ó ł­
cz y n n ik  przezroczystości w o d y  badane j, o trzym a m y  w zór:1 = 1« «.................... (i)

W ielkość abso rpc ji n ie  je s t p ro po rc jon a lna  do w a r­
s tw y  w o dy  p rzen ikane j, a le  w zrasta  gw a łto w n ie  z g łę ­
bokością (grubością w a rs tw y  w ody) i  zm ien ia  się w ed ług  
następującego p ra w a  Bouguera (teore tycznie):

„W  każdym  punkc ie  sw o je j d ro g i św ia tło  wpadające 
o na tężen iu l  tra c i część sw o je j energ ii. N a  o d c in ku  dx 
sw ej p rze by te j d rog i, ten  s tracony u łam ek dJ  jes t uzależ­
n io n y  od I  przez w zór:

d I = K  ■ Id x ;
lu b

d l
- j -  — K - d X ; ................................ (2)

co w  is toc ie  daje, po pods taw ien iu  Io będącego natęże­
n ie m  początkow ym , I  na tężen iem  na g łębokości x :

I  =  • e~K x ..................................... (3)
gdzie e —  je s t podstaw ą lo g a ry tm ó w  n a tu ra ln y c h  

(e =  2,718)
Jeśli x  =  1 m e tr, o trzym u je  się

I = l o - e ~ K ..................................... 14)
W spó łczynn ik  przezroczystości a ok reś lony  we wzorze 

(1) je s t w ięc ró w n y  e -K ;
W spó łczynn ik  K  je s t w sp ó łczyn n ik iem  abso rpc ji na  1 

m e tr i  w yn os i d la  w ód s iln ie  zm ąconych K  — 0,50, d la  
w ód czystych K  =  0,025, d la  w ody desty low ane j K  =  0,015.

P ow raca jąc do p ra w a  Bouguera, d la  g łębokości x  m e­
tró w , natężenie I  w  zależności od natężenia ś w ia tła  io na 
po w ie rzchn i w yraża  się w zorem :

I  — I o ' aJf; ..................................... (5)
W spó łczynn ik  a  rzadko przekracza 0,70. W idać w ięc, 

że d la  g łębokości 10 m e tró w  będziem y m ie li I  =  0,03 Io- 
D la  okreś len ia  w sp ó łczyn n ika  ab so rp c ji K  p rzeprow adzo­
no w  os ta tn ich  la tach  znaczną ilość pom ia rów , k tó re  
zosta ły opub likow ane  przez M iędzynarodow ą Radę dla  
E ksp loa ta c ji M orza (Conseil In te rn a tio n a l p o u r l ‘E x p lo - 
ra t io n  de la  M er). W spó łczynn ik  ten  je s t różn y  d la  róż­
nych  długości fa l. Poniższa tab lica  podaje w artość tego 
w spó łczynn ika  d la  w ód K a n a łu  La  M anche (wg A tk insa ) 
d la  różnych  d ługości p ro m ie n i poczyna jąc od X =  76 n 
do X — 0,36 p.

długość fa l i  fi 0,76 | 0,70 | 0,60 | 0,58 | 0,52 | 0,44 | 0,36
w sn ó łczyn n ik  K 0,5671 0,480| 0,435| 0,164| 0,155| 0,140 0,392

Jak  z powyższych badań i w yp row adzonych  na ich 
podstaw ie  w zo rów  w y n ik a  absorpcja  p ro m ie n i przez in ­
teresu jącą nas w a rs tw ę  w o dy  grubości 1 m e tra  w  n a j­
ba rdz ie j n ieko rzys tn ych  w a ru n ka ch  (woda s iln ie  zam ą­
cona) w yn os i 0,5, co w  p ra k ty c e  zdarza się je d n a k  rz a d ­
ko. Na ogół n u re k  p ra cu je  w  w odzie o znacznie m n ie j­
szej ilośc i zaw iesin, d la  k tó re j w sp ó łczyn n ik  absorpc ji n a ­
leży  p rzy ją ć  średnio ja k o  ró w n y  0,1.

D ru g im  a zasadniczym  zagadnieniem  d la  och rony 
oczu n u rk a  je s t spraw a natężen ia św ia tła . W  ty m  w y ­
pa dku  I ,  ja k  to w y n ik a  ze w zo ru  (4) „spadek“  natężenia 
ś w ia tła  w y n o s ić ! będzie 2,718~0,1 0,9. P rz y jm u ją c
natężenie ś w ia tła  w  łu k u  e lek tryczn ym  ja ko  ró w n e  ca 
30.000 lum enów , o trzym a m y natężenie na szybce he łm u  
nurkow ego um ieszczonej w  odległości 1 m etra  od łu k u  
wynoszące około 27.000 lum enów .

Jest to w ystarcza jąco duże natężenie pow odujące ń ie  
ty lk o  „oś lep ien ie “  nu rka , ale także może spowodować 
zapalenie spojówek.

Szkło ochronne

Jak  z powyższych danych w yn ika , podczas spawa­
n ia  i  cięcia pod wodą n u re k  m us i stosować szkło och ron­
ne. Szkło to w inno  spełn iać następujące w a ru n k i:

a) zabezpieczyć w z ro k  n u rk a  przed zby t w ie lk im  na­
tężeniem  ś w ia tła  łu k u ,

b) przepuścić ty lk o  te p rom ien ie , na k tó re  wzg lędną 
w ra ż liw ość  oka je s t na jw iększa  oraz
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c) zapew nić o p tym a ln ą  w idoczność i  rozróżn ian ie  
k sz ta łtó w  p rzedm io tów .

Jak  s tw ie rdzono na podstaw ie  badań, w  sztucznym  - 
ośw ie tle n iu  (a do tak iego zalicza się także ś w ia tło  łu k u  
e lektrycznego) pod w odą ciem ne p rzedm io ty , z k tó ry m i 
m a w łaśn ie  n u re k  na jczęście j styczność, b y ły  ba rdz ie j 
szczegółowo rozróżniane , gd y  ja s k ra w e  p ro m ien ie  sztucz­
nego ś w ia tła  zosta ły  poch łon ię te  przez f i l t r y  w  ko lo rach  
zie lono-żó łtego do żó łto-pom arańczow ego.

F i l t r y  (szkła ochronne) spe łn ia ją  zarazem  i  d ru g i w a ­
ru n e k  przepuszczając p rom ien ie  o d ługośc i f a l i  zb liżo ­
ne j do te j, na  k tó rą  lu d z k ie  oko je s t n a jb a rd z ie j w ra ż ­
liw e , to  znaczy 5550 A ngstrem .

A b y  spe łn ić os ta tn i w a run ek , a w ięc  o trzym ać na 
oku w łaśc iw e  natężenie św ia tła , f i l t r  (szkło ochronne) 
w in ie n  być 2 —  3 -k ro tn ie  ja śn ie jszy  od szk ie ł ochron­
nych  stosowanych p rz y  c ięc iu  i  spaw an iu  na pow ie trzu . 
P rz y  c ięc iu  podw odnym  gazow ym  szkło ochronne w inno  
być, w  p o rów nan iu  do szk ła  używ anego na lądz ie  4-—5- 
k ro tn ie  jaśnie jsze. N ajczęście j stosowane szkło ochronne 
do cięcia i spaw ania podwodnego je s t k o lo ru  zielonego.

Szkło ochronne je s t z w y k le  zam ocowane w  m ocnej 
op raw ie  m iedz iane j, ta k  skonstruow ane j, aby ła tw o  
i  szybko m ogło być zde jm ow ane i  zak ładane na przed­
n ią  szybkę h e łm u  nu rkow ego. W a ru n k i te  spe łn ia  op ra ­
w a przym ocow ana do he łm u  na zaw iasach, (rys. 4).

N ie k tó rz y  teo re tycy  p ro po nu ją  stosowanie szkła 
ochronnego w  op raw ie  na k ła dan e j zam iast szybk i p rzed­
n ie j he łm u  lu b  za jm ującego ty lk o  do lną po łow ę p rzedn ie ­
go ok ie n ka  he łm u , um ieszczając w  gó rne j części szkło 
zw yk łe . O bie p ropozyc je  w y d a ją  się n iew łaśc iw e . W  
p ie rw szym  w y p a d k u  n u re k  n ie  m a m ożności spraw dze­
n ia  w ykonanego cięcia czy spawania, w  d ru g im  zaś ośle-

Rys. 4. Oprawa szkła ochronnego: 1 — oprawa szkła ochronnego, 
2 —  szkło ochronne, 3 —  rączka, 4 — zawiasy, 5 —  zawiasa dodatkowa,
6 —  trzp ień mosiężny, 7 —  sprężyna, 8 —  podk ładk i sześciokątne przy- 

lutow ane do zawiasów, 9 —  zatyczka.

p ia jące  ś w ia tło  przechodząc przez górną część szybk i 
od b ija  się od ścian he łm u  i m ęczy w z ro k  n u rk a . Z po­
wyższych w zg lędów  na leży w ięc stosować szkło ochronne 
za jm u jące  całą pow ie rzchn ię  p rzedn ie j szybk i he łm u  w  
odpow iedn ie j op raw ie  ta k , aby n u re k  podczas p rz e rw y  
w  spaw aniu  m óg ł szkło od chy lić  i  spow ro tem  zasunąć.

Zagadn ien ie  och rony oczu n u rk a  podczas cięcia i  
spaw ania  jes t ty lk o  fragm e n tem  ob ow iązu jących  p rze p i­
sów b. i  h. p. Pozosta łym  przepisom  i  ochronom  osobi­
s tym  n u rk a  podczas cięcia  i spawania, zarów no gazowe­
go ja k  i  e lektrycznego, pośw ięcony będzie oddz ie lny  a r­
ty k u ł.

W Y M I A N A  D O Ś W I A D C Z E Ń

Usprawnienie organizacji planowania obsługi statków w ZPGG
D ążąc d o  s k ró c e n ia  czasu p o s to ju  s ta t­

k ó w  w  p o r ta c h  p o ls k ic h  k ie r o w n ic tw o  
W y d z ia łó w  i  R e jo n ó w  Z P G G  u z n a ło  za 
k o n ie c z n e  z m ie n ić  i  p o d n ie ś ć  n a  w y ż ­
szy  p o z io m  o rg a n iz a c y jn y  p la n o w a n ie , 
k o n t r o lę  w y k o n a w s tw a , s p ra w o z d a w c z o ś ć  
o ra z  a n a liz ę  d o k o n y w a n y c h  p rz e ła d u n ­
k ó w .

Z m ia n y  te  i  p o d n ie s ie n ie  p o z io m u  o r ­
g a n iz a c y jn e g o  m a ją  p o s łu ż y ć  do u s p ra w ­
n ie n ia  s a m y c h  c z y n n o ś c i z a - i  W y ła d u n ­
k o w y c h ,  ja k  też  p o m ó c  do  u c h w y c e n ia  
w s z e lk ic h  n ie d o c ią g n ię ć  i  b ra k ó w , k t ó ­
r y c h  u s u n ię c ie  u m o ż l iw i d a lsze  p o le p sze ­
n ie  i  p rz y s p ie s z e n ie  w y k o n y w a n e j p ra c y .

D la  p la n o w a n ia  k o n t r o l i  w y k o n a w ­
s tw a  o ra z  s p ra w o z d a w c z o ś c i n a jb a rd z ie j  
p o m o c n a  m a  b y ć  n o w o o p ra c o w a n a  .» K a r­
ta  p ra c y  s ta tk u “ . A ż e b y  u n ik n ą ć  n ie p o ­
trz e b n e g o  p rz e c ią ż e n ia  „p a p ie rk o w ą  ro ­
b o tą “  k o m ó re k  w y k o n a w c z y c h  z b ad a n o  
d o k ła d n ie  is tn ie ją c e  k s ią ż k i i  d r u k i  w  
m ie js c e  k tó r y c h  p rz y g o to w a n o  je d e n  n o ­
w y  w z ó r ,  k t ó r y  p o z w o li n a  z l ik w id o w a ­
n ie  d w ó c h  k s ią ż e k  w  p ra c y  D y s p o z y to ­
ra  R e jo n o w e g o  o ra z  D y s p o n e n ta  Z m ia ­
n o w e g o . ja k  też  d o ty c h c z a s o w e j „ K a r t y  
p ra c y  s ta tk u “ , p r z y  je d n o c z e s n y m  z a c h o ­
w a n iu ,  a n a w e t ro z s z e rz e n iu  w s z y s tk ic h  
z a s a d n ic z y c h  in f o r m a c j i  z a w a r ty c h  w  p o ­
p rz e d n ic h  d ru k a c h .

N o w y  fo r m u la r z  p o s ia d a  tę  zasadn iczą  
w yższość  n a d  p o p rz e d n im i,  że d a je  p e ł­
n y  o b ra z  p ra c y  s ta tk u  od  m o m e n tu  je ­
go a w iz a c ji  do  w y jś c ia  w  m o rz e  po  za ­
k o ń c z e n iu  p rz e ła d u n k u .

P o z w a la  o n  te ż  n a  d o k ła d n ą  k o n t r o ­
lę  w y k o n a w s tw a  podczas t r w a n ia  m a n i­
p u la c j i  p rz e ła d u n k o w y c h .

O m a w ia n y  n o w y  d r u k  p o d  n a zw ą  
„ K a r t y  p ra c y  s ta tk u “ , s k ła d a ć  s ię  b ę d z ie  
z d w ó c h  z a s a d n ic z y c h  n ie z w ią z a n y c h  
śc iś le  ze sobą części.

W  części p ie rw s z e j z a w a r te  b ęd ą  n a ­
s tę p u ją c e  dan e :

a) o g ó ln e  d a n e  p o d s ta w o w e ,
b ) r e je s t r  c z y n n o ś c i,
c) ro z lic z e n ia  w g  u m ó w  p la n o w y c h ,
d) ro z lic z e n ie  f in a n s o w e  p rz e ła d u n k u .
D a n e  p o d s ta w o w e  b ęd ą  m ia ły  n a  c e lu

z a z n a jo m ie n ie  z o g ó ln y m i w a ru n k a m i 
p ra c y . M ie d z y  in n y m i  p rz e w id z ia n o  tu  ta ­
k ie  r u b r y k i  j a k :  t r y m o w n o ś ć  ła d o w n i,  
r a tę  (n o rm ę  d o b o w ą ) p o r tu  w  im p o rc ie  
i  e k s p o rc ie , ra tę  (n o rm ę  d o b o w ą ) w g

C P. o g ó ln y  p la n  p o s to ju  i tp .  D a n e  te  są 
n ie z b ę d n e  do  p rz y g o to w a n ia  p rz e ła d u n k u  
w  c z a s i e .

W  re je s trz e  c z y n n o ś c i z a w a r te  będą  
u s ze re g o w a n e  c h ro n o lo g ic z n ie  w s z y s tk ie  
n a jw a ż n ie js z e  e le m e n ty  p o s to ju  s ta tk u  
w  p o rc ie , z d o k ła d n o ś c ią  do  m in u t .  W y ­
szc z e g ó ln io n e  ta m  b ęd ą  n p . :  czas w y ła ­
d u n k u , czas z a ła d u n k u , h o lo w a n ie , c u m o ­
w a n ie , fu m ig a c ja ,  d e ra ty z a c ja , b u n k ro w a ­
n ie  itp .

R o z lic z e n ie  czasu p o s to ju  i  p rz e ła d u n ­
k u  s ta n o w ić  b ę d z ie  je d n ą  z n a jw a ż n ie j­
s z y c h  części „ k a r t y  p ra c y  s ta tk u “ , m ó ­
w ić  ono  b ę d z ie  o w y k o n a n iu  o b o w ią z u ­
ją c e j n o r m y  p rz e z  p o r t ,  o ra z  o w y w ią z a ­
n iu  s ię  z u m o w y  p la n o w e j w  s to s u n k u  
d o  p rz e d s ię b io rs tw  ż e g lu g o w y c h , da  te ż  
o s ta te c z n y  w y n ik  w  p o s ta c i k a r y  za p rz e ­
s tó j (d e m u rra g e )  lu b  p r e m i i  za p o ś p ie c h  
(d is p a tc h ).

R o z lic z e n ie  f in a n s o w e  s ta n o w ić  m a  
o g ó ln ą  k a lk u la c ję  za - lu b  w y ła d u n k u  
s ta tk u . Z  je d n e j s t ro n y  s p o ty k a m y  s ię  
ta m  z k o s z ta m i p o n ie s io n y m i p r z y  p rz e ­
ła d u n k u  d anego  s ta tk u , z d r u g ie j  zaś z 
o s ią g n ię ty m i w p ły w a m i i  e fe k te m  k o ń ­
c o w y m  w  p o s ta c i z y s k u  lu b  s t ra ty .

Część d ru g a  ja k o  o p e r a ty w n y  a rk u s z  
p la n is ty c z n y  i  w y k o n a w c z y  p rz e ła d u n k u  
b ę d z ie  z a w ie ra ć :
1. S zcze g ó ło w o  o p ra c o w a n y  p la n  p rz e m ie ­
szczen ia  to w a ró w  z 'm a g a z y n ó w , p la c ó w , 
lu b  ś ro d k ó w  t ra n s p o r tu  lą d o w e g o  i  rz e c z ­
nego  n a  s ta te k , z p o d z ia łe m  n a  d n i

i  z m ia n y  i  u w z g lę d n ie n ie m  ro d z a jó w  o ra z  
i lo ś c i  to w a ró w . U w id o c z n io n e  są ta m  ta k ­
że d o w o z y  z in n y c h  n a b rz e ż y  lu b  W y ­
d z ia łó w  o ra z  p rz e h o lo w a n ie  s ta tk ó w .

P oza  ty m  u s ta la  s ię  z a p la n o w a n ą  i lo ś ć  
z e s p o łó w  i  r o b o tn ik ó w , ja k  te ż  n u m e ry  
b ry g a d , k tó r e  b ęd ą  o b s łu g iw a ły  s ta te k . 
A rk u s z  te n  b ę d z ie  s p o rz ą d z o n y  w  k i l ­
k u  e g z e m p la rz a c h , z k tó r y c h  d w a  p rz e k a ­
że s ię  d o  ka żd e g o  W y d z ia łu  P rz e ła ­
d u n k o w e g o , n a  te re n ie  k tó re g o  b ę d z ie  
s ię  o d b y w a ła  ja k a k o lw ie k  m a n ip u la c ja ,  
je d e n  o trz y m a  D y s p o z y to r  R e jo n o w y  ce­
le m  p rz e p ro w a d z e n ia  k o n t r o l i  w y k o n a w ­
s tw a  o ra z  ja k o  d o k u m e n t p o rp o c n ic z y  do  
n a ra d  d y s p o z y to rs k ic h .
2. W y k o n a n ie  p la n u  z ro z b ic ie m  n a  p o ­
szcze gó ln e  z m ia n y  z p o d a n ie m  p o w o d ó w  
i  czasu t r w a n ia  p rz e rw , k tó re  za h a m o ­
w a ły  p rz e w id z ia n y  czas p rz e ła d u n k u . W y  
k o n a n ie  w in n o  dać  d o k ła d n y  o b ra z  s y tu ­
a c j i  p o  z a k o ń c z e n iu  k a ż d e j z m ia n y  ro ­
b o c z e j —  r u b r y k a  „p o z o s ta ło  do  za - lu b  
w y ła d u n k u “  in f o r m u je  o k o n ie c z n o ś c i 
p rz y ś p ie s z e n ia  ro b ó t , a lb o  da  d o w ó d  
zg o d n e g o  z p la n e m  w y k o n a w s tw a .

D o b rz e  p ro w a d z o n y  a rk u s z  fa k ty c z ­
n eg o  p rz e ła d u n k u  p o z w o li n a  d o k ła d n ą  
a n a liz ę  p ra c y  w  czas ie  je j  t r w a n ia . i  po  
z a k o ń c z e n iu , b ę d z ie  s ta n o w ić  w y s ta rc z a ­
ją c y  m a te r ia ł  do  u d z ie le n ia  w s z e lk ic h  
in f o r m a c j i  o p rz e b ie g u  m a n ip u la c j i  i  d la  
k o n t ra h e n tó w  p o r to w y c h ,  ja k  ró w n ie ż  
w  ra m a c h  p rz e d s ię b io rs tw a .

Z . M ,

Dalsze możliwości obniżki dewizowych kosztów portowych statku
P oza ś c is ły m  p rz e s trz e g a n ie m  s ta w e k  

ta r y fo w y c h ,  w a ru n k ó w  u m o w n y c h  i tp .  
o ra z  s k ru p u la tn ą  a n a liz ą  ra c h u n k ó w  is t ­
n ie ją  ró w n ie ż  m o ż liw o ś c i o b n iż k i  z a g ra ­
n ic z n y c h  k o s z tó w  p o r to w y c h  s ta tk u  p rz e z  
u m ie ję tn e  w y k o rz y s ta n ie  d o d a tk o w y c h  
k la u z u l o ra z  re z y g n o w a n ie  z n ie k tó r y c h  
u s łu g . I  ta k  n p . w e d łu g  k la u z u l i  t a r y ­
fo w e j m o ż n a  w  R o u e n  za a b o n o w a ć  ro c z ­
n ie  tz w  „ S a n i ta r y  D u e s “ , p r z y  c z y m  s ta w  
k a  ro c z n a  je s t  d z ie s ię c io k ro tn ie  w yższa  
o d  s ta w k i je d n o ra z o w e j.  S tą d  w y n ik a  
w n io s e k , że o  i le  is tn ie je  p e w n o ść , że 
d a n y  s ta te k  z a w in ie  d o  R o u e n  w  c ią g u  
ro k u  w ię c e j n iż  10 ra z y . m o ż n a  i  trz e b a  
za a b o n o w a ć  „ S a n i ta r y  D u e s “ , t y m  b a r ­

d z ie j że a b o n a m e n t l ic z y  s ię  t y lk o  od 
to n a ż u  „z a m k n ię te g o “ , n a to m ia s t o p ła ty  
p o je d y ń c z e  o b lic z a  s ię  ró w n ie ż  o d  p rz e ­
s trz e n i p o k ła d u  o c h ro n n e g o  z a jm o w a n e j 
p rz e z  ła d u n e k .

In n e  o b n iż k i  k o s z tó w  m o ż n a  u z y s k a ć  
p r z y  o p ła ta c h , k tó r e  u iszcza  s ię  t y lk o  k i l ­
k a  ra z y  w  ro k u ,  a n ie  p rz y  k a ż d y m  za­
w in ię c ie m  s ta tk u , j a k  n p . „ l i g h t  d u e s “  
w  L o n d y n ie  i  w  p o r ta c h  s z w e d z k ic h . Ze  
w z g lę d u  n a  te n  f a k t  n ie  n a le ż y  k ie ro w a ć  
do  ty c h  p o r tó w  c o ra z  to  in n y c h  s ta tk ó w , 
g d y ż  w te d y  w s z y s tk ie  będą  m u s ia ły  u i ­
śc ić  tą  w y s o k ą  o p ła tę . N a tu r a ln ie  w z g lę ­
d y  e k s p lo a ta c y jn e  m o gą  p rz e w a ż y ć , je d -  

(dokończenie na 4-tej sir : ok ładki)
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Książki, które pomagają nam w  pracy

Gribojedow E. N. i Samo j ło­
wicz P. A.: O p y t e k s p lu a ta c ji aw to - 
p o g ru z c z ik o w  w  le n in g ra d z k o m  m o r-  
skom  to rg o w o m  p o r tu , Wyd. Morskoj 
Transport, Moskwa—Leningrad 1952.

K to  in te re s u je  s ię  z a g a d n ie n ie m  te c h ­
n ic z n e j e k s p lo a ta c ji  ś ro d k ó w  w e w n ą tr z -  
p o r to w e g o  t r a n s p o r tu  d ro g o w e g o , p o w i­
ta  n ie w ą tp liw ie  z ra d o ś c ią  u k a z a n ie  s ię  
c ie k a w e j k s ią ż k i n a  te n  te m a t,  n a p is a n e j 
p rz e z  in ż y n ie ra  E . N . G r ib o je d o w  a i  d o ­
c e n ta  P . A . S a m o jło w ic z a .

W ó z k o -p o d n o ś n ils  ( tz w . „ s z ta p la r k a “ ), 
c ią g n ik i  z p rz y c z e p a m i, d ź w ig i  s a m och o ­
d o w e  i tp .  ś r o d k i w e w n ą trz p o r to w e g o  t r a n  
s p o r tu  z n a la z ły  w  p o rc ie  le n in g ra d z k im  
w s p a n ia łe  w a r u n k i  r o z w o ju .

W  p o rc ie  le n in g ra d z k im  p rz y s to s o w a ­
n o  w  1947 r .  zn a c z n ą  część d ró g  p o r to -  

(  w y c h  do  w y m a g a ń , ja k ie  s ta w ia ją  te  
ś ro d k i t ra n s p o r to w e  w  z a k re s ie  n a -  

'  w ie rz c h n i d ró g  d o ja z d o w y c h  i  p o d łó g  
s k ła d ó w  p o r to w y c h ,  poza  t y m  z o rg a n iz o ­
w a n o  s p e c ja ln ą  bazę  s p rz ę tu  z m e c h a n i­
zo w a n e go  i  o p ra c o w a n o  n o w e  m e to d y  
te c h n o lo g ic z n e  m e c h a n iz a c ji  ro b ó t  p rz e ­
ła d u n k o w y c h .  W s z y s tk ie  n o w e  je d n o s tk i  
p o r to w e g o  d ro g o w e g o  ta b o ru  t ra n s p o r to ­
w e g o  o to c z o n e  b y ły  s p e c ja ln ą  o p ie k ą  
i  p o d d a w a n e  w n ik l iw y m  o b s e rw a c jo m . 
D z ię k i  te m u  m o ż n a  b y ło  w  s to s u n k o w o  
k r ó tk im  czas ie  z e b ra ć  s p o ro  d o ś w ia d c z e ń .

Z a s łu g ą  a u to ró w , je s t  u s y s te m a ty z o ­
w a n ie  w y n ik ó w  c e n n y c h  d o ś w ia d c z e ń  
p ra k ty c z n y c h  ja k ie  z e b ra n o  w  o s ta tn ic h  
ła ta c h  w  z a k re s ie  te c h n ic z n e j e k s p lo a ­
ta c j i  u rz ą d z e ń  tra n s p o r to w o  -  p rz e ła d u n ­
k o w y c h .

N a  tre ś ć  k s ią ż k i  s k ła d a ją  s ię  d w ie  
p ra c e : in ż .  E . N . G r ib o je d o w a  p t.  „ Z a ­
s to s o w a n ie  s p e c ja ln y c h  u rz ą d z e ń  t r a n ­
s p o r tu  k o ło w e g o  w  w a ru n k a c h  p ra c y  
p o r tu “  o ra z  d o c e n ta  P . A . S a m o jło w ic z a  
p t.  „ N ie k tó r e  z a g a d n ie n ia  te c h n ic z n e j 
e k s p lo a ta c ji  s p e c ja ln y c h  u rz ą d z e ń  t r a n ­
s p o r tu  k o ło w e g o “ .

A u to r  p ie rw s z e j częśc i o p is u je  b u d o ­
w ę  o ra z  z a s to s o w a n ie  w ó z k o -p o d n o ś n i-  
k ó w  i  c ią g n ik ó w  p r z y  p ra c a c h  w  p o r ­
c ie . W ię c e j u w a g i p o ś w ię c o n o  w ó z k o -p o d -  
n o ś n ik o m  o  n a p ę d z ie  a k u m u la to ro w y m , 
k tó r e  w  p o rc ie  le n in g ra d z k im  o b s łu g u ją  
o k . 90 p ro c . w s z y s tk ic h  ła d u n k ó w  d ro b ­
n ic o w y c h .

C e le m  z ilu s tro w a n ia  z a s to s o w a n ia  w ó z -  
k o -p o d n o ś n ik ó w  w  p o rc ie , a u to r  p o d a ł 
p r z y k ła d y  ic h  w y k o rz y s ta n ia  .p r z y  o b ­
s łu d z e  d r o b n ic y  w  w o rk a c h , b e czka ch , 
w ią z k a c h  o ra z  s z tu k a c h  (d łu g ic h  r u r  że ­
l iw n y c h ) .

D o ś w ia d c z e n ia  p o r tu  le n in g ra d z k ie g o  
w  z a k re s ie  m e c h a n iz a c ji  p ra c  ła d o w n i 
w y k a z a ły ,  że m o ż liw o ś ć  z a s to so w a n ia  
w ó z k o -p o d n o ś n ik ó w  n o rm a ln y c h  ty p ó w  
(o u d ź w ig u  1,5, 1,8, 3,0 1 5,0 t)  je s t  b a r ­
dzo o g ra n ic z o n a , p o n ie w a ż  u rz ą d z e n ia  te  
n ie  m o gą  p o ru s z a ć  s ię  w  ła d o w n i po  m a ­
te r ia le  s e p a ra c y jn y m . Z  te g o  w z g lę d u  
w ó z k o -p o d n o ś n ik i za s to so w a n o  je d y n ie  
p rz y  u k ła d a n iu  p ie rw s z e j w a rs tw y ,  t j .  
n a  s a m y m  d n ie  ła d o w n i.

D u ż o  m ie js c a  a u to r  p o ś w ię c ił  o p is o ­
w i  „p a k ie to w e g o “  s y s te m u  o b s łu g i d ro b ­
n ic y  o ra z  z a s to s o w a n iu  p a le t p r z y  p rz e ­
ła d u n k a c h  p o r to w y c h .

S p e c ja ln y  ro z d z ia ł p o ś w ię c o n o  o rg a n i­
z a c ji  o b s łu g i ś ro d k ó w  t ra n s p o r tu  d ro g o ­
w e g o  o b e jm u ją c y  o p is  b u d o w y  i  w y p o ­
sażen ia  b a z y  e le k try c z n e g o  s p rz ę tu  i  
z m e c h a n iz o w a n e g o  ( „e le k tro g a ra ż u “  1 s ta ­
c j i  a k u m u la to ró w )  o ra z  s t r u k tu r z e  o rg a ­
n iz a c y jn e j o b s łu g i bazy .

D ru g a  część k s ią ż k i o m a w ia  d w a  za ­
sa d n icze  z a g a d n ie n ia  1. n a le ż y ta  o b s łu ­
ga a k u m u la to ró w  ( ła d o w a n ie , k o n s e rw a ­
c ja , d o b ó r  e le k t r o l i t u  itd .) ,_  2. a n a liz a  
c h a rą k te ry s ty c z n y c h  w y p a d k ó w  z u ż y w a ­
n ia  s ię  n ie k tó r y c h  części w ó z k o -p o d n o ś -  
n ik ó w  o ra z  z n a le z ie n ie  n a le ż y ty c h  spo ­
s o b ó w  d o k o n y w a n ia  re m o n tó w  n a jc z ę ­
ś c ie j s p o ty k a n y c h  u rz ą d z e ń . O p is y  p o ­
s z c z e g ó ln y c h  e le m e n tó w  w ó z k o -p o d n o ś n i-  
k a  '. i lu s tro w a n e  są tu  l ic z n y m i r y s u n k a m i 
te c h n ic z n y m i,  co w  z n a c z n y m  s to p n iu  
p od n o s i w a r to ś ć  p ra c y .

P rż y  o m a w ia n iu  z a g a d n ie ń  re m o n tó w  
a u to r  p o ru s z y ł m . in .  b a rd z o  is to tn e  za ­
g a d n ie n ie  w y p o s a ż e n ia  w a rs z ta tó w  p o r ­
to w y c h  W\ o d p o w ie d n ie  częśc i z a m ie n n e ;

d o ś w ia d c z e n ie  w y k a z a ło  b o w ie m , że p rz e ­
p ro w a d z e n ie  re m o n tó w  n ie k tó r y c h  p re ­
c y z y jn y c h  e le m e n tó w , n p . p o m p  w i r n i ­
k o w y c h  p rz e z  n le w y s p e c ja liz o w a n y c h  
ś lu s a rz y , lu b  w  w a rs z ta ta c h  p o r to w y c h  
u rz ą d z e ń  p o d n o s z ą c y c h  d a ło  t y lk o  k r ó t ­
k o t r w a ły  e fe k t  i  d o p ro w a d z iło  w  re z u l­
ta c ie  do  c a łk o w ite g o  je j  u n ie ru c h o m ie ­
n ia .

W ie le  d o ś w ia d c z e ń  p o r tu  le n in g ra d z ­
k ie g o  w  z a k re s ie  te c h n ic z n e j’ e k s p lo a ta ­
c j i  ś ro d k ó w  t ra n s p o r tu  k o ło w e g o  w e w ­
n ą trz p o r to w e g o  m o że  i  p o w in n o  b y ć  w y ­
k o rz y s ta n e  w  p o ls k ic h  p o r ta c h . D o  re ­
a liz a c ji  te g o  p o s tu la tu  p r z y c z y n i s ię  n ie ­
w ą tp l iw ie  w  d u ż y m  s to p n iu  o m a w ia n a  
k s ią ż k a .

Z . S.

Zyków a O. P.: O p y t ra b o ty  ta n k ie -  
ra  „M o s k w a '' po s tach ano w sko m u  cza- 
sow om u g ra f ik u . Wyd. „Morskoj Tran­
sport“, Moskwa-Leningrad 1952, str. 80.

W  je d n y m  z p o p rz e d n ic h  n u m e ró w  
„ T G M “  o m ó w iliś m y  p ie rw s z ą  ra d z ie c ­
k ą  p u b l ik a c ję  k s ią ż k o w ą  n a  te m a t g o ­
d z in o w e g o  w y k re s u  p ra c y  s ta tk u ,  a m ia ­
n o w ic ie  k s ią ż k ę  k a p ita n a  P . A . P o m ie -  
ra n c a  i  je g o  z a s tę p c y  F . N . B u d a je w a
0 d o ś w ia d c z e n ia c h  z a ło g i ta n k o w c a  „ M o ­
s k w a “ , k tó r a  b y ła  in ic ja to re m  w p ro w a ­
d z e n ia  w y k re s ó w  g o d z in o w y c h  w e  f l o ­
c ie . O b e c n ie  m o ż e m y  z a s y g n a liz o w a ć  n o ­
w ą  p o z y c ję  w y d a w n ic z ą , p o ś w ię c o n ą  te ­
m u  s a m e m u  z a g a d n ie n iu , a m ia n o w ic ie  
o m a w ia n ą  k s ią ż k ę  O. P . Z y k o w e j  — 

'a s p ira n ta  ra d z ie c k ie g o  C e n tra ln e g o  I n ­
s ty t u t u  N a u k o w o -B a d a w c z e g o  Ż e g lu g i 
M o rs k ie j ,  k t ó r a '  z o s ta ła  p rz e z  in s t y t u t  
s k ie ro w a n a  n a  ta n k o w ie c  „ M o s k w a “  w  
c e lu  z b a d a n ia , p rz e a n a liz o w a n ia  i  u o g ó l­
n ie n ia  d o ś w ia d c z e ń  z a ło g i w  z a k re s ie  s to ­
s o w a n ia  n o w y c h  m e to d  o rg a n iz a c ji  p ra c y  
w e  f lo c ie .

W p o ró w n a n iu  z p o p rz e d n ią  p ra c ą  
P o m ie ra n c a -B u d a je w a , k tó r a  m ia ła  ra c z e j 
c h a ra k te r  r e p o r ta ż u  fa c n o w e g o , o m a w ia ­
n a  k s ią ż k a  Z y k o w e j m a  g łę b s z y  c n a ra k -  
t e r  d a ją c  s z cze g ó ło w ą  a n a liz ę  p ra c y  n a  
p o d s ta w ie  w y k re s u  g o d z in o w e g o  o ra z  w y ­
s u w a ją c  p e w n e  w n io s k i  w  k ie r u n k u  d a l­
szego p o g łę b ie n ia  i  u d o s k o n a le n ia  w y k r e ­
só w  g o d z in o w y c h  w e  f lo c ie .  S zcze g ó ln ie  
ce n n ą  część s k ła d o w ą  k s ią ż k i  Z y k o w e j 
s ta n o w i z a w a r ty  w  n ie j  b o g a ty  m a te r ia ł  
ń u s t r a c y jn y  (w z o ry  ró ż n o ro d n y c h  w y k r e ­
só w , ta b e le  w y n ik ó w  p r o d u k c y jn y c h  i tp . ) .

K s ią ż k a  Z y k o w e j —  to  p ra c a  o  soc­
ja l is ty c z n y m  w s p ó łz a w o d n ic tw ie  p ra c y  w  
tra n s p o rc ie  m o rs k im , o  je g o  n o w y c h  
fo rm a c h  i  m e to d a c h . A u to r k a  b a rd z o  
s łu s z n ie  t r a k tu je  w y k r e s  g o d z in o w y  ja ­
k o  n o w ą , w y ż s z ą  fo rm ę  w s p ó łz a w o d n i­
c tw a  w e  f lo c ie  i  ta k ie m u  p rz e d s ta w ie n iu  
is to ty  z a g a d n ie n ia  p o ś w ię c a  p ie rw s z ą  
część s w e j k s ią ż k i  w s k a z u ją c  p r z y  ty m  
n a  z n a c z e n ie  tw ó rc z e j in ic ja t y w y  z a ło g i 
o ra z  ro lę  o rg a n iz a c ji  p a r t y jn e j  i  z w ią z ­
k o w e j n a  s ta tk u  w  z a k re s ie  w a lk i  o w p r o ­
w a d z e n ie  s ta c h a n o w s k ie g o  w y k r e s u  g o ­
d z in o w e g o .

D a lsze  ro z d z ia ły  są p o ś w ię c o n e  —  zgo ­
d n ie  z t y tu łe m  k s ią ż k i —  s z c z e g ó ło w y m  
z a g a d n ie n io m , z w ią z a n y m  z  w p ro w a d z e ­
n ie m , z a s to s o w a n ie m  i  r o z w in ię c ie m  g o ­
d z in o w y c h  w y k re s ó w  p ra c y  n a  ta n k o w ­
c u  „M o s k w a “ . I  t a k  a u to rk a  o m a w ia  k o ­
le jn o  p o w s ta n ie  in ic ja t y w y  z a ło g i „ M o ­
s k w y “ , p ie rw s z e  fo r m y  w y k re s ó w  g o d z i­
n o w y c h  o ra z  w y n ik i  p r o d u k c y jn e ,  o s ią ­
g n ię te  d z ię k i  ic h  z a s to s o w a n iu . Szcze­
g ó ło w e  z a g a d n ie n ie  z w ią z a n e  z o rg a n iz a ­
c ją  1 te c h n ik ą  p ra c y  z a ło g i p rz e d s ta w io ­
n e  są w  k i l k u  ro z d z ia ła c h  szc z e g ó ło w y c h , 
p o ś w ię c o n y c h  p ra c y  z a ło g i m a s z y n o w e j
1 p o k ła d o w e j,  p rz e ła d u n k ó w *  to w a ró w  
p ły n n y c h ,  m y c iu  ta n k ó w  o ra z  o p e ra c jo m  
p o m o c n ic z y m , ja k  c u m o w a n ie  i t p .  W  u z u ­
p e łn ie n iu  o rg a n iz a c j i  p ra c y  s ta tk u  w e ­
d łu g  w y k re s u  g o d z in o w e g o , a u to rk a  o m a ­
w ia  ra c jo n a liz a c ję  o b s łu g i ta n k o w c a  w  
p o r ta c h , g d z ie  ró w n ie ż  za s to so w a n o  w y ­
k re s y  g o d z in o w e  w s p ó łd z ia ła ją c  z z a ło ­
gą w  s k ró c e n iu  p o s to ju  s ta tk u .

D w a  ro z d z ia ły  k o ń c o w e  p o ś w ię c o n e  
są p rz e d s ta w ie n iu  w y n ik ó w  p ra c y  s ta t­

k ó w  p rz e d s ię b io rs tw a  ż e g lu g o w e g o  „S o w -  
ta n k ie r “ , k tó r e  z a s to s o w a ły  w y k r e s  g o ­
d z in o w y  o ra z  z o b ra z o w a n iu  ro z w o ju  i n i ­
c ja t y w y  z a ło g i „ M o s k w y “  w e  f lo c ie  r a ­
d z ie c k ie j.

U z u p e łn ie n ie  p ra c y  s ta n o w ią  k r ó tk ie  
u w a g i o s p o rz ą d z e n iu  i  p ro w a d z e n iu  w y ­
k re s u  g o d z in o w e g o  n a  s ta tk u  o ra z  sze­
re g  z a łą c z n ik ó w  z a w ie ra ją c y c h  w z o r y  
p ie rw o tn e g o  w y k re s u  ta n k o w c a  „ M o ­
s k w a “ , w y k re s u  g o d z in o w e g o  z a s to so w a ­
nego  n a  s ta tk u  „ P a m ir “ , n a  s ta tk u  „ O t to  
S z m id t“  o ra z  szcze gó ło w e  w z o ry  w y k r e ­
só w  p ro p o n o w a n e  p rz e z  a u to rk ę .

R e a s u m u ją c  n a le ż y  s tw ie rd z ić ,  że 
o m a w ia n a  k s ią ż k a  z a w ie ra  b a rd z o  c e n n y  
m a te r ia ł ,  k t ó r y  w in ie n  b y ć  w y k o rz y s ­
ta n y  d la  w p ro w a d z e n ia  g o d z in o w y c h  w y ­
k re s ó w  p ra c y  ró w n ie ż  w  n a sze j f lo c ie .  
W  z w ią z k u  z ty m  n a le ż y  je d y n ie  p o w tó ­
rz y ć  w y s u n ię ty  w  p o p rz e d n ie j re c e n z ji 
p o s tu la t  a b y  „W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a ­
c y jn e “  u d o s tę p n iły  z a ło g o m  n a s z y c h  s ta t­
k ó w  z a w a r ty  w  n ie j  m a te r ia ł  p r z y c z y ­
n ia ją c  s ię  w  te n  sposób  d o  u p o w s z e c h ­
n ie n ia  p rz o d u ją c y c h  d o ś w ia d c z e ń  ra d z ie c ­
k ic h  w  że g lu d z e .

W .

O R G A N IZ A C IJ A  M O R S K O J S Ł U Ż B Y  
— A d m in is tra tiw n o  - p raw ow o j sprawo- 
a zn ik — sostawił W . F. M e s z e r a, 
Wjd. „Morskoj Transport“, Moskwa- 
Leningrad 1952, str. 168.

O m a w ia n y  p o d rę c z n y  z b ió r  p r z e p i­
só w  p ra w n y c h  p rz e z n a c z o n y  je s t  do  d w o ­
ja k ie g o  u ż y tk u :  n a  s ta tk a c h  f l o t y  m o r ­
s k ie j,  d la  u ż y tk u  k ie r o w n ic tw a  m o rs k ic h  
s ta tk ó w  h a n d lo w y c h  o ra z  d la  u ż y tk u  d y ­
d a k ty c z n e g o  p r z y  p ro w a d z e n iu  z a ję ć  z 
z a ło g ą  w  z a k re s ie  z a p o z n a n ia  je j  z p rz e ­
p is a m i p r a w n y m i,  o b o w ią z u ją c y m i w  
p ra c y  n a  m o rz u . P o n a d to  a u to r  p rz e z n a ­
cza z b ió r  d la  s z k ó ł m o rs k ic h , w  szcze­
g ó ln o ś c i d la  w y k ła d u  o rg a n iz a c j i  s łu ż ­
b y  m o rs k ie j .  Z a w ie ra  o n  o g ó ln e  w ia ­
d o m o ś c i a d m in is t ra c y jn o  -  p ra w n e  o d n o ś ­
n ie  o rg a n iz a c ji  a d m in is t r a c j i  f l o t y  m o r ­
s k ie j ,  w y k o n y w a n ia  s łu ż b y  n a  m o rz u  
o ra z  o rg a n iz a c ji  p ra c y  n a  s ta tk u .

N a jw ię k s z y ,  t r z e c i ro z d z ia ł k s ią ż k i  p o ­
ś w ię c o n y  je s t  re g u la m in o w i s łu ż b y  n a  
s ta tk a c h  f l o t y  m o rs k ie j  Z w ią z k u  R a d z ie c ­
k ie g o . P o z o s ta łe  ro z d z ia ły  z a jm u ją  s ię  
o rg a n iz a c ją  a d m in is t r a c j i ,  o b s łu g i i  n a d ­
z o ru  o ra z  p e łn ie n ie m  s łu ż b y  n a  m o rz u . 
D o p e łn ia ją c y  c z w a r ty  ro z d z ia ł z a w ie ra  
k r ó t k i  sp is  p rz e p is ó w  p ra w n y c h .  W y ­
m ie n io n e  ta m  są k o d e k s y , u s ta w y  i  z b io ­
r y  p ra w n e  d o ty c z ą c e : m o rs k ie j  ż e g lu g i 
h a n d lo w e j,  r y b o łó w s tw a , d y s c y p l in y  p r a ­
c y , p rz e p is ó w  c e ln y c h , p rz e p is ó w  u s ta ­
w y  k o n s u la rn e j,  z k tó r y c h  z o s ta ł z a c z e rp ­
n ię t y  m a te r ia ł  do  p o d rę c z n ik a .

P ie rw s z y  ro z d z ia ł z a p o z n a je  c z y te ln i­
k a  w  sposób s k o n d e n s o w a n y  z p rz e p is a ­
m i  d o ty c z ą c y m i s ta tk u  m o rs k ie g o , a w ię c  
p rz e p is a m i p ra w a  w ła s n o ś c i, p ra w a  p ły ­
w a n ia  p o d  b a n d e rą  Z S R R , z p rz e p is a ­
m i d o ty c z ą c y m i r e je s t r a c j i  s ta tk ó w  m o r ­
s k ic h , d o k u m e n tó w  o k rę to w y c h  o ra z  za ­
łó g  n a  s ta tk a c h  i  p o d s ta w o w y c h  o b o w ią z ­
k ó w  c z ło n k ó w  z a ło g i. P o n a d to  u ję ta  ta m  
z o s ta je  o rg a n iz a c ja  i  d z ia ła ln o ś ć  c e n t ra l­
n y c h  o rg a n ó w  a d m in is t r a c j i ;  p rz e d e  w s z y  
s tk im  M in is te rs tw a  F lo ty  M o rs k ie j ,  M i ­
n is te rs tw a  P rz e m y s łu  R y b n e g o  i  G łó w ­
n eg o  Z a rz ą d u  P ó łn o c n y c h  S z la k ó w  M o r -  
s k ic h . i  Z  u w a g i n a  p o d z ia ł f l o t y  m o r ­
s k ie j Z S R R  i  j e j  o rg a n ó w  g o s p o d a rc z y c h  
i  a d m in is t r a c y jn y c h  n a  p oszcze g ó ln e  b a ­
s e n y  m o rs k ie ,  ro z d z ia ł p ie rw s z y  u jm u je  
s t r u k tu r ę  o ra z  o rg a n iz a c ję  o rg a n ó w  a d ­
m in is t r a c j i  i  o b s łu g i w  p o s z c z e g ó ln y c h

!) W  b. r .  M in is te rs tw o  P rz e m y s łu  R y b  
n ego  w e s z ło  w  s k ła d  M in is te rs tw a  P rz e ­
m y s łu  L e k k ie g o  i  S p o żyw cze g o  ZS S R , 
zaś M in is te rs tw o  F lo ty  M o rs k ie j ,  M in i ­
s te rs tw o  F lo ty  R zeczn e j i  G łó w n y  Z a ­
rz ą d  P ó łn o c n y c h  S z la k ó w  M o rs k ic h  p o ­
łą c z o n e  z o s ta ły  w  je d n o  M in is te rs tw o  
F lo ty  M o rs k ie j  i  R zeczn e j u s ta w ą  o p rz e ­
k s z ta łc e n iu  M in is te r s tw  Z S R R  z 15 m a rc a  
1953 r .  Z o b . „ P r a w d a "  N r  75 z d n ia  16 
m a rc a  1953 r .



b ase n a ch , a w ię c  p a ń s tw o w y c h  p rz e d s ię ­
b io r s tw  ż e g lu g o w y c h , m o rs k ic h  p o r tó w  
h a n d lo w y c h , g łó w n y c h  a g e n c ji m o rs k ic h  
o ra z  o m a w ia  e k s p lo a ta c y jn ą  za le żn o ść  p o ­
s z c z e g ó ln y c h  je d n o s te k  f l o t y  m o rs k ie j .  
P o n a d to  ro z d z ia ł te n  o b e jm u je  ró w n ie ż  
o rg a n iz a c ję  n a d z o ró w  —  te c h n ic z n e g o , 
a d m in is t ra c y jn e g o  i  p ro k u ra to rs k ie g o .

R o z d z ia ł d r u g i  s ta n o w i w p ro w a d z e n ie  
do  n a jw a ż n ie js z e j częśc i, z b io ru  o b e jm u ­
ją c e g o  o rg a n iz a c ję  p ra c y  n a  s ta tk u . U ję te  
tu  są u s ta w o w e  w y m o g i o d n o ś n ie  k w a l i ­
f i k a c j i  p o s z c z e g ó ln y c h  c z ło n k ó w  z a ło g i, 
k ie r o w n ic tw a  s ta tk u ,  s łu ż b y  m a s z y n o w e j 
i  r a d io te le g ra f ic z n e j.

P o d z ia ł p ra c o w n ik ó w  f l o t y  m o rs k ie j  
n a  p e rs o n e l k ie r o w n ic z y  i  p o d le g ły ,  u ję t y  
je s t  w e d łu g  o b o w ią z u ją c y c h  w  c h w i l i  
o b e c n e j p rz e p is ó w  z ró w n o c z e s n y m  p r z y ­
to c z e n ie m  ta b e l u s ta lo n y c h  p rz e z  o dn o ś ­
n y c h  M in is t r ó w ,  a d o ty c z ą c y c h  s ta n o ­
w is k  i  s to p n i s łu ż b o w y c h  o ra z  o z n a k  
i  u m u n d u ro w a n ia  p o s z c z e g ó ln y c h  k a te ­
g o r i i  p ra c o w n ik ó w . W  m a ry n a rc e  h a n ­
d lo w e j Z w ią z k u  R a d z ie c k ie g o  c a ły  p e r ­
s o n e l p ły w a ją c y  i  lą d o w y  f l o t y  m o rs k ie j  
d z ie l i  s ię  n a  t r z y  za sad n icze  g ru p y :  n a  
s łu ż b ę  e k s p lo a ta c y jn o -o k rę to w ą , s łu ż b ę  
te c h n ic z n ą  i  s łu ż b ę  a d m in is t ra c y jn ą .  
O m a w ia n y  ro z d z ia ł u jm u je  p o n a d to  p rz e ­
p is y  d o ty c z ą c e  t r y b u  u z y s k iw a n ia  poszczę 
g ó ln y c h  t y t u łó w  z a w o d o w y c h  w e  f lo c ie .

U z u p e łn ie n ie  s ta n o w ią  p rz e p is y  d o ty ­
czące s to s u n k ó w  w z a je m n y c h  p ra c o w n i­
k ó w  f l o t y  m o rs k ie j .  U ję te  o n e  z o s ta ły  
w  trz e c h  p a ra g ra fa c h : ro z k a z  k ie ro w n ik a ,  
s to s u n k i s łu ż b o w e  i  n os z e n ie  m u n d u ru .

R o z d z ia ł k o ń c z ą  p rz e p is y  d y s c y p l in a r ­
n e  o b o w ią z u ją c e  w e  f lo c ie ,  p r z y  c z y m  
o m ó w ie n ie  ic h  n a s tą p iło  z p u n k tu  w id z e ­
n ia  ro d z a jó w  p o s tę p o w a n ia  d y s c y p lin a rn e  
go, t r y b u  n a k ła d a n ia  i  zn o s z e n ia  k a r  
d y s c y p l in a rn y c h .  W re s z c ie  d la  d o p e łn ie ­
n ia  o b ra z u  o m ó w io n y  z o s ta ł t r y b  n a g ra ­
d z a n ia , ro d z a je  n a g ró d , p o c h w a ł i  o d ­
zn a c z e ń  w e  f lo c ie  m o rs k ie j .

J a k  ju ż  w s p o m n ia n io  t r z e c i rc z d z ia ł 
p ra c y  s ta n o w i p e łn y  te k s t  r e g u la m in u  
s łu ż b y  n a  s ta tk a c h  f l o t y  m o rs k ie j  Z w ią z ­
k u  R a d z ie c k ie g o . T e k s t o b e jm u je  z m ia ­
n y  i  u z u p e łn ie n ia  w p ro w a d z o n e  d o  d n ia  
1 p a ź d z ie rn ik a  1952 r .

P o d rę c z n ik  M e s z e ry  s ta n o w ią c y  s k o n ­
d e n s o w a n y  z b ió r  w ia d o m o ś c i d o ty c z ą c y c h  
p rz e p is ó w  p ra w n y c h ,  o b o w ią z u ją c y c h  w e  
f lo c ie  m o rs k ie j ,  z re d a g o w a n y  ja s n o  
i  p rz e jrz y ś c ie  m o że  b y ć  n ie z m ie rn ie  p rz y  
d a tn y  p r z y  s tu d ia c h  p o ró w n a w c z y c h  o r ­
g a n iz a c ji  p ra c y  n a  p o ls k ic h  i  ra d z ie c k ic h  
m o rs k ic h  s ta tk a c h  h a n d lo w y c h . N a s u w a  
s ię  p o n a d to  m y ś l,  iż  m ó g łb y  o n  b y ć  w y ­
k o rz y s ta n y  p r z y  o p ra c o w a n iu  z a p o w ie ­
d z ia n e g o  w  u s ta w ie  o  p ra c y  n a  p o ls k ic h  
m o rs k ic h  s ta tk a c h  h a n d lo w y c h  z d n ia  28 
k w ie tn ia  1952 r .  r e g u la m in u  p ra c y .2

R . M .

2 D z. U .P .R .L . N r  25, poz . 171, a r t .  12, 
u s t. 1.

H a n d b u c h  f ü r  H a fe n b a u  u n d  U m sch lags- 
te c h n ik, Schiffahrtsverlag „Hansa44, Ham 
bürg 1953, str. 234, XXVI.

S p o ś ró d  cza sop ism  z a c h o d n io -e u ro p e j­
s k ic h  s to s u n k o w o  n a jc ie k a w s z e  i  n a j le ­
psze o p ra c o w a n ia  z z a k re s u  b u d o w n ic tw a  
p o r to w e g o  i  te c h n ik i  p r z e ła d u n k u  z a ­
m ie szcza  ty g o d n ik  „H a n s a “ . D o  p r z y ­
g o to w a n ia  ty c h  o p ra c o w a ń  p rz y c z y n ia  
s ię  w  d u ż y m  s to p n iu  d z ia ła ln o ś ć  T o w a ­
rz y s tw a  T e c h n ik i  B u d o w n ic tw a  P o r to ­
w e g o  (H a fe n b a u te c h n is c h e  G e s e lls c h a ft) , 
k tó r e  p o p rz e z  s w o je  s e k c je  i  k o m is je  
in s p i r u je  o p ra c o w a n ie  n a jr ó ż n o r o d n ie j­
s z y c h  za g a d n ie ń . O p ra c o w a n ia  te  są od  
czasu do  czasu o g ła sza ne  w  ty g o d n ik u  
„H a n s a “ , k t ó r y  w y d a je  ta k ż e  z e s z y ty  
s p e c ja ln e  o te m a ty c e  p o r to w e j.

W  te n  sposób w  o s ta tn ic h  la ta c h  o p u ­
b lik o w a n o  l ic z n e  a r t y k u ły  n a  te m a ty  z 
z a k re s u  b u d o w n ic tw a  p o r to w e g o  i  te c h ­
n ik i  p rz e ła d u n k u . O b e c n ie  w ię k s z o ś ć  z 
n ic h  w ra z  z s p ra w o z d a n ia m i z d z ia ła l­
n o ś c i H T G  z o s ta ła  o p u b lik o w a n a  w  spe­
c ja ln y m  z b io rz e  p t.  „ H a n d b u c h  f ü r  H a ­
fe n b a u  u n d  U m s c h la g s te c h n ik “ . O b e j­
m u je  o n  63 o p ra c o w a ń  z la t  1951/52 u ję ­
ty c h  w  6 d z ia łó w : s p ra w o z d a n ia  z p ra c  
H T G  (7 p o z y c ji) ,  m o rs k ie  i  ś ró d lą d o w e  
d ro g i w o d n e  (8 p o z y c ji) ,  że g lu g a  m o rs k a  
i  p o r t y  (10 p o z y c ji) ,  ż e g lu g a  ś ró d lą d o w a  
i  p o r t y  (8 p o z y c ji) ,  n o w e  sp o so b y  b u ­
d o w y  i  n o w e  b u d o w le  w  p o r ta c h  m o r ­
s k ic h  (12 p o z y c ji) ,  te c h n ik a  p rz e ła d u n k u  
p o r to w e g o  (18 p o z y c ji) .

T e m a ty k a  a r t y k u łó w  w  p oszcze g ó l­
n y c h  d z ia ła c h  je s t  b a rd z o  ró ż n o ro d n a . 
I  t a k  n p . w  d z ia le  „ż e g lu g a  m o rs k a  i  p o r  
t y “  z n a jd u je m y  o b o k  o g ó ln y c h  o p ra c o ­
w a ń  n a  te m a t z n a c z e n ia  p o r tó w  m o r ­
s k ic h  d la  g o s p o d a rk i n a ro d o w e j,  s p ra ­
w o z d a n ie  z p o d ró ż y  d o  p o r tó w  z a c h o d ­
n io -e u ro p e js k ic h ,  o p is y  p o r tó w  itp .  
S z c z e g ó ln ie  in te re s u ją c e  je s t  z e s ta w ie n ie  
m a te r ia łó w  w  d z ia le  te c h n ik i  p rz e ła d u n ­
k u  p o r to w e g o , g d z ie  o b o k  z a g a d n ie ń  d o ­
ty c z ą c y c h  tz w . w ie lk ie j  m e c h a n iz a c ji  
(p rz e ła d u n e k  b e z p o ś re d n i, w y p o s a ż e n ie  
w  d ź w ig i  d ro b n ic o w e , a n a liz a  p ra c y  d ź w i 
g o w  d ro b n ic o w y c h , e u ro p e js k i i  a m e ry ­
k a ń s k i s y s te m  w y p o s a ż e n ia  p o r tó w  itp . )  
w y s tę p u je  ró w n ie ż  te m a ty k a  tz w . m a łe j 
m e c h a n iz a c ji  (u k ła d  n a b rz e ż a  a t r a n ­
s p o r t  w e w n ą tr z p o r to w y ,  p o ró w n a n ie  k o ­
s z tó w  e k s p lo a ta c ji  s p rz ę tu  o  n a p ę d z ie  
s p a lin o w y m  i  e le k t r y c z n y m  i tp . ) ,  o ra z  
s p e c ja ln a  p ro b le m a ty k a  z w ią z a n a  z te c h ­
n ik ą  p rz e ła d u n k u , j a k  ro la  e le k tro te c h ­
n ik i  w  p o rc ie , z n a c z e n ie  o k rę to w y c h  u -  
rz ą d z e ń  p rz e ła d u n k o w y c h  i tp .

W s z y s tk ie  a r t y k u ły  z o s ta ły  p r z e d ru ­
k o w a n e  z „ H a n s y “  bez  z m ia n . Z a w ie ra ­
ją  one  b o g a ty  m a te r ia ł  i lu s t r a c y jn y  (p o ­
n a d  2'80 i lu s t r a c j i  i  ta b lic ) ,  k t ó r y  s ta n o ­
w i  w a r to ś c io w e  u z u p e łn ie n ie  te k s tu .

R e a s u m u ją c  n a le ż y  s tw ie rd z ić ,  że 
o m a w ia n y  z b ió r  o d d a  n ie w ą tp liw ie  p o ­
w a ż n e  u s łu g i k a ż d e m u  n a u k o w c o w i i  p ra ­
k t y k o w i,  in te re s u ją c e m u  s ię  z a g a d n ie ­
n ia m i b u d o w n ic tw a  p o r to w e g o  i  te c h n i­
k i  p rz e ła d u n k u .

_________ W .

W Y M I A N A  D O
(dokończenie

n a k  k ie r u ją c  s ta tk i  d o  o d n o ś n y c h  p o j tó w  
n a le ż y  m ie ć  n a  u w a d z e  te n  ro d z a j o p ła t.
W  S z w e c ji o b o w ią z u je  d o d a tk o w a  k la u ­
z u la  p rz e w id u ją c a , że s ta te k  z a w ija ją c y  
k o le jn o  do  d w ó c h  p o r tó w  s z w e d z k ic h  
p ła c i „ l i g h t  d u e s “  t y lk o  w  p ie rw s z y m  p o r ­
c ie . T o  sam o d o ty c z y  o p ła ty  „ Ś h ip p in g  
O ffic e  d u e s “ . S ta te k  p ły w a ją c y  do  M a l-  
m o , H a lm s ta d  i  K o p e n h a g i m oże  u n ik n ą ć  
je d n e j o p ła ty  ty tu łe m  „ l i g h t  d u e s “  i  
„ Ś h ip p in g  O ffic e  d u e s “  z a w ija ją c  w  k o ­
le jn o ś c i M a lm o  — H a lm s ta d  —  K o p e n h a g a , 
o c z y w iś c ie  je ś l i  p rz e s ła n k i e k s p lo a ta c y j­
ne  n a  to  z e z w a la ją . R ó w n ie ż  m oże  się 
z d a rz y ć , że w  o s ta te c z n y m  ra c h u n k u  k o ­
rz y s tn ie js z a  b ę d z ie  ro ta c ja  M a lm o  — K o ­
p e n h a g a  — H a lm s ta d .

N ie  p o w in n o  s ię  ró w n ie ż  k o rz y s ta ć  
z ty c h  u s łu g , z k tó r y c h  m o ż n a  z re z y g n o ­
w a ć  bez n a ra ż e n ia  b e z p ie c z e ń s tw a  s ta tk u  
n p . n a  n ie k tó r y c h  o d c in k a c h  s z la k ó w  
n a s z y c h  s ta tk ó w  n ie  m a  p rz y m u s u  k o r z y ­
s ta n ia  z u s łu g  p i lo ta  c z y  h o lo w n ik a .  
O c z y w iś c ie  n a le ż y  p o z o s ta w ić  d e c y z ję  
k a p ita n o w i,  k t ó r y  p o in fo rm o w a n y  p rz e z  
d z ia ł e k s p lo a ta c ji ,  że m o że  n ie  b ra ć  p i ­
lo ta  n a  d a n e j t ra s ie , n a p e w n o  je g o  n ie  
w e ź m ie  o i le  w a r u n k i  n a w ig a c y jn e  na  
to  z e z w a la ją .

M /s  „ E lb lą g “  p r z y  p rz e jś c iu  p rz e z  
K a n a ł K i lo ń s k i  z re z y g n o w a ł z  p i lo ta  na  
tra s ie  H o lte n a u  —  m o rz e , p rz e z  co  u z y s ­
k a ł  ce nn e  oszczęd n o śc i d e w iz o w e . N a to ­
m ias t. s ta tk i  t y p u  „ N y s a “  n ie  m o g ły  z re ­
z y g n o w a ć  z p i lo ta  n a  te j  t ra s ie , g d y ż  ze

Ś W I A D C Z E Ń
ze s tr. 398)

w z g lę d u  n a  m a ły  to n a ż  p o d le g a ły b y  d o ­
d a tk o w e j o d p ra w ie  c e ln e j,  k tó r a  t r w a  
k i lk a  g o d z in , co  p r z e k re ś l i ło b y  o s ią g n ię te  
oszczędnośc i.

In n e  m o ż liw o ś c i z a is tn ia ły b y  g d y b y  
za ło g a  s ta tk u  sam a z a k ry w a ła  i  o d k r y w a ­
ła  lu k i ,  w z g lę d n ie  g d y b y  sam a l ic z y ła  
to w a r .  J e d n a k  w  w ie lu ' p o r ta c h  is tn ie ją  
z w y c z a je , k tó r e  p rz e w id u ją  w y n a g ro d z e ­
n ie  d la  s z ta u e ró w  n ie z a le ż n ie  o d  tego  
c z y  o n i z a k ry w a ją  i  o d k r y w a ją  lu k i  
S p ra w a  ta  w y m a g a ła b y  p rz e d y s k u to w a n ia  
z z a ło g a m i s ta tk ó w  i  p rz e a n a liz o w a n ia  
is tn ie ją c y c h  z w y c z a jó w  w  p o s z c z e g ó ln y c h  
p o r ta c h . W p ro w a d z e n ie  k o n c e p c ji,  b y  sta  
te k  l ic z y ł  ła d u n e k  je s t  o t y le  n ie b e z p ie ­
c z n y , ze  w  p rz y p a d k u  e la im ó w , a te s ty  n ie  
w y d a n e  p rz e z  „ l ic z m e n ó w “  d o ty c h c z a s  
m e  m a ją  m o c y  d o w o d o w e j. J e d n a k  p r a k ­
ty k a  ż e g lu g o w a  s tw a rz a  s y tu a c je  w  k tó ­
r y c h  z a ło g a  m o że , a cza sam i p o w in n a  l i ­
c z y ć  to w a r .

W  ra c h u n k a c h  s z ta u e rs k ic h  n ie k ie d y  
w id n ie ją  p o z y c je  j a k  w y n a ję c ie  l in ,  b re ­
z e n tó w  i td .  T e n  s p rz ę t s ta te k  w in ie n  p o ­
s ia d a ć  n a  p o k ła d z ie , a p o z y c je  ta k ie  w in ­
n y  z n ik n ą ć  z ra c h u n k ó w  s z ta u e rs k ic h . 
D a le j w in n a  b y ć  p o w s z e c h n ie  p rz e s trz e ­
g an a  zasada : że  z a k u p y  n a le ż y  p rz e d e  
w s z y s tk im  c z y n ić  w  k r a ju ,  a je ś l i  z a c h o ­
dz i k o n ie c z n o ś ć  z a o p a try w a n ia  s ię  z a g ra ­
n ic ą , to  n a le ż y  d o k o n y w a ć  te g o  w  p o rc ie  
n a jta ń s z y m  i  n a jb a rd z ie j  d o g o d n y m  ze 
w z g lę d ó w  d e w iz o w y c h .

E . S.
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