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w ZSSR

w pigatym planie piecioletnim

rocznice Wielkiej Socjalistycznej Rewolucji Paz-

dziernikowej nar6d radziecki obchodzi pod zna-

kiem nowych, powaznych zwycigestw zar6wno na

polu walki o umocnienie i utrwalenie pokoju $wiatowego,

jak réowniez w dziedzinie rozwoju socjalistycznej gospo-
darki ZSRR.

Zwycieska realizacja przyjetego na historycznym X IX

Zjezdzie Komunistycznej Partii Zwigzku Radzieckiego

piatego piecioletniego planu rozwoju gospodarki naro-

dowej ZSRR stanowi dobitng -demonstracje ogromnej
zywotnoséci i sily socjalistycznego ustroju spotecznego
i panstwowego. _

Tylko w kraju zwycieskiego socjalizmu mozliwy jest
taki szybki rozwoéj wszystkich gatezi gospodarki naro-
dowej, tak ogromny rozmach budownictwa i postepu
technicznego, jaki widzimy w Zwigzku Radzieckim.

W ciagu trzydziestu szes$ciu lat istnienia Wtadzy Ra-
dzieckiej, Zwigzek Radziecki przeksztatcit sie z zaco-
fanego, zaleznego od kapitatu zagranicznego kraju w po-
tezne uprzemystowione, przodujgce catej ludzkosci, pan-
stwo socjalistyczne.

Ogromnie wzrést i wzrasta stale poziom materialny
i kulturalny ludzi radzieckich.

Siedmiomilowymi krokami rozwija sie przodujgca na-

uka radziecka stuzaca interesom cztowieka, interesom
pokoju.
Pod kierownictwem stawnej Komunistycznej P artii

Zwigzku Radzieckiego, nar6d radziecki zbudowal socja-
lizm i urzeczywistnia stopniowe przejScie od socjalizmu
do komunizmu. Z kazdym rokiem zwigekszajg sie osiag-
niecia pokojowego budownictwa Zwigzku Radzieckiego
oraz wzrasta ich miedzynarodowe znaczenie.

Wielka Socjalistyczna Rewolucja Pazdziernikowa sta-
nowi zasadniczy zwrot w historii catej ludzkosSci.

W swej genialnej pracy ,Ekonomiczne Problemy So-
cjalizmu w ZSRR" J. Stalin pisze:

,Nikt nie moze negowa¢ kolosalnego rozwoju sil
wytwérczych naszego radzieckiego przemystu w ciggu
pieciolatek. Nie doszioby jednak do tego rozwoju, gdy-
bysmy w pazdzierniku 1917 r. nie zastgpili starych
kapitalistycznych stosunkéw produkcji nowymi, socja-
listycznymi stosunkami produkciji“. 1)

Wtadza Radziecka, opierajgc sie na ekonomicznym
prawie koniecznej zgodno$ci stosunkéw produkcji z cha-
rakterem sit wytwdrczych juz w pierwszych dniach swe-
go istnienia uspotecznita podstawowe $rodki produkcji
i przeksztatcita je we wtasno$¢ ogdlno-narodowg. Na tej
podstawie dokonana zostata zamiana starych, kapitalis-
tycznych stosunkéw produkcji, panujgcych do pazdzier-
nika 1917 r., na nowe socjalistyczne stosunki produkcji,
ktore stanowily gtdbwng i decydujaca site okres$lajaca
dalszy, ogromny rozwdj sit wytwoérczych. W Rosji, jak
wskazywatl tow. Stalin, znalazta sie wielka sita spo-
teczna w postaci sojuszu robotniczo-chtopskiego, ktora
ztamata op6r starych sit spotecznych. Dzieki temu pra-
wo koniecznej zgodnosci stosunkéw produkcji z charak-
terem sit wytwérczych znalazto peing swobode dziatania.

W nieprawdopodobnie krétkim okresie czasu nardd
radziecki, pod kierownictwem partii komunistycznej,
ktérej polityka opiera sie na poznaniu obiektywnie dzia-
tajacych praw rozwoju ekonomicznego, zbudowat nowg
socjalistyczna ekonomike.

‘)Y Wyd.

,Ksigzka i Wiedza“, W-wa 1952, str. 57.

W latach zwycieskich pieciolatek kraj radziecki do-
konat gigantycznego skoku od zacofania do postepu,
przeksztalcit sie z zacofanego kraju rolniczego w mocne
panstwo przemystowo-kotchozowe. W wyniku pierwszej
pieciolatki stworzono fundament ekonomiki socjalistycz-
nej w ZSRR. ZSRR 1z kraju rolniczego przeobrazit sie
w kraj przemystowy. W wyniku realizacji drugiej i)trze-
ciej pieciolatki system gospodarki socjalistycznej stat
sie niepodzielnie panujagcym we wszystkich gateziach
gospodarki narodowej ZSRR.

Zadania pieciolatki powojennej polegaly
dowie zniszczeh wojennych spowodowanych najazdem
hord hitlerowskich, jak réwniez na dalszej rozbudowie
catej gospodarki narodowej. Lata pieciolatki powojennej
znamionowaty sie ogromnym wzrostem aktywnos$ci pracy
narodu radzieckiego oraz powstawaniem nowych metod
pracy i form wspoétzawodnictwa socjalistycznego we
wszystkich gateziach gospodarki.

Na wezwanie partii naréd radziecki z ogromng twor-
cza energig rozwingl wspdéizawodnictwo socjalistyczne
0 terminowe wykonanie piecioletniego planu odbudowy
1 rozwoju gospodarki narodowej. Wzmocnita sie walka
o lepsze wykorzystanie mocy produkcyjnych, o przecho-
dzenie na kolektywne, stachanowskie metody pracy ca-
tych dziatbw produkcyjnych i zaktadéw, o szybkos$ciowe
metody pracy, o kompleksowg oszczedno$¢ surowca i ma-

na odbu-

teriatow itp. W latach pieciolatki dokonano technicz-
nego przezbhrojenia wielu galezi przemystu i osiggnieto
ogromny postep techniczny.

Skuteczne wykonanie planu pieciolatki powojennej

stanowigc mocny fundament dalszego wzrostu ekonomiki
socjalistycznej, przygotowatlo warunki niezbedne dla
przyjecia i realizacji nowego, jeszcze wspanialszego planu.

Pigty piecioletni plan rozwoju Zwigzku Radzieckiego
na lata 1951 — 1955 przyjety na XIX Zjezdzie KPZR

stanowi dalszy wielki program pokojowego, gospodar-
czego i kulturalnego budownictwa w ZSRR, Wskazuje
on ludziom radzieckim drogi nowego wielkiego wzrostu
przemystu i rolnictwa socjalistycznego, dalszego wzmoc-

nienia sily i potegi ojczyzny radzieckiej, znacznego pod-
niesienia materialnego i kulturalnego poziomu zycia na-
rodu radzieckiego.

Realizacja nowego piecioletniego planu rozwoju ZSRR
znacznie przyblizy naréd radziecki do urzeczywistnienia
warunkéw przejscia od socjalizmu do komunizmu.

" .

W >RGIT-— |

Wraz z rozwojem catej gospodarki narodowej ZSRR
rozwijat sie i umacniat transport, ktéry odgrywa istotng
role w rozwoju sit wytwérczych.

W Zwigzku Radzieckim, przy olbrzymich przestrze-
niach terytorialnych kraju, transport posiada specjalne
znaczenie.

Rozwéj transportu morskiego ZSRR charakteryzuje
sie zar6wno og6lnym wzrostem iloSciowym tonazu, wzro-
stem obrotu tadunkowego, jak réwniez niezwyktym jako-

Sciowym wzrostem metod i organizacji pracy.
Jednoczes$nie z wielkim rozwojem przemystu i rol-
nictwa w latach stalinowskich pieciolatek rosty nie-

ustannie przewozy morskie. W r. 1940 przewyzszaly juz
one poziom przewozéw z 1913 r. przeszio 3 razy. Tonaz
floty morskiej w tym okresie wzrést w poréwnaniu
z 1928 r. — 5,4 raza.
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Realizowana roéwnocze$nie rekonstrukcja techniczna
portéw morskich powiekszyta znacznie ich zdolno$¢ prze-
pustowg, co dawalo mozliwo$s¢ opanowania wzrastaja-
cego z roku na rok obrotu tadunkowego. Wyposazenie
portbw w sprzet zmechanizowany pozwalato na wprowa-
dzenie na szeroka skale mechanizacji pracochtonnych
proces6w przetadunkowych, ktéra w roku 1940 objeta
juz 65,9% (w poréwnaniu do 17,2% w r. 1933) ogdlnego
obrotu w portach.

Dokonane w kraju przesuniecia w rozmieszczeniu sit
wytworczych spowodowaly znaczny wzrost przewozéw
morskich w Basenie P6inocnym i Daleko-Wschodnim.
Znacznie powiekszyt sie udziat przewozéw tadunkédw do-
konywanych tonazem radzieckim —e udziat tonazu ra-
dzieckiego mianowicie, w przewozach ' zagranicznych,
zwiekszyt sie czterokrotnie.

Zaszly rdwniez wazne zmiany w jakosciowym skladzie
floty. Znacznie zwigekszyt sie udziat statkéw motorowych
oraz bardziej wydajnych w eksploatacji statkbw wyspe-
cjalizowanych: zbiornikowcéw, rudowcoéw, statkéw do
przewozu drewna- itd.

Flota morska powiekszyta sie o jednostki
zone w najbardziej nowoczesne typy mechanizméw, po-
wiekszyta sie ilos¢ statk6w posiadajacych urzadzenia
turbinowe, pojawity sie statki o napedzie elektrycznym.

W latach Wielkiej Wojny Narodowej transport morski
skutecznie realizowat trudne zadanie zabezpieczenia prze-
woz6éw niezbednych do potrzeb wojennych oraz prze-
wozow dla gospodarki kraju. Po wojnie, w rezultacie
pomys$inej odbudowy i dalszego rozwojultransportu mor-
skiego, przewozy morskie znacznie przekroczyly poziom
przedwojenny i w r. 1951 wynosity 165% poziomu z r.
1940. Odpowiednio do decyzji partii i rzgdu w najbar-
dziej szybkim, tempie rozwijaty sie przewozy morskie
tadunkéw masowych w ruchu kabotazowym. Przewozy
morskie tadunkéw masowych w r. 1950 przewyzszyly
poziom z 1940 r.: w przewozie wegla; 2,1 raza, a w prze-
wozie rudy 2,2 raza.

Praca floty morskiej w okresie powojennym charak-
teryzuje sie réwniez dalszym polepszeniem stopnia wy-
korzystania tonazu morskiego i zwiekszeniem wydajnosci
przewozowej floty. Tak np. wydajno$¢ jednej tony nos-
noéci tonazu do przewozu tadunkéw niezhiornikowych
wynosita w r. 1950 454 tono-mil na dobe, co przewyz-
sza przedwojenny poziom z 1940 r. o 81%.

Specjalnie waznym' wynikiem w zakresie wykorzy-
stania tonazu w okresie powojennym jest ten fakt, ze
nie tylko zwiekszyta sie wydajno$¢ pracy floty w ca-
tosci, lecz rowniez wzrosty wszystkie elementy skladowe
tej wydajnosci. Wida¢ to z nastepujacych danych:

wyposa-

Lo Jednostka |
W skazniki miary 1940 7r. 1946 r. 1950 r.
Srednia szybko$é W °/o W stos.
do r. 1940 100,0 101,7 1091
Wykorzystanie nosnosci w °/0 w od-
nosnych la-
tach 49,3 49,0 59,7
Czas w morzu w % w od-
nosnych la-
tach 28,1 27,3 39,5
Norma brutto prac w % w stos.
przetadunkowych do r. 1940 100,0 60,4 140,0
Istotnym czynnikiem zapewniajgcym takie wysokie

tempo wzrostu wskaznikow wykorzystania floty jest fakt
uzupetnienia jej nowymi, nowoczesnymi typami statkéw,
opanowanie przez flote morska nowych, wielkich ciagéw
tadunkéw masowych: wegla, rudy i innych oraz dalsza
rekonstrukcja techniczna portéw morskich i wyposa-
zenie ich w nowoczesne urzgdzenia przetadunkowe. Stan
mechanizméw przetadunkowch powiekszyt sie w r. 1950
,w poréwnaniu do roku 1940 4-krotnie, co pozwolito na
doprowadzenie stopnia mechanizacji prac przetadunko-
wych w portach do 82%, w poréwnaniu z 65,9% w ro-
ku 1940.

Roéwnoczes$nie z tym na osiggniecie takiego wzrostu
wskaznikéw, wykorzystania floty morskiej decydujgcy
wpltyw mialo zastosowanie najbardziej racjonalnych pro-
ceséw technologicznych obstugi statkbw w portach,

370

wprowadzenie nowych, przodujagcych metod eksploatacji
floty (linie regularne, stachanowski harmonogram godzi-
nowy i inne) oraz walka zatég statkéw i robotnikéw
portowych o skrécenie czasu postoju statkéw w portach
i likwidacje przebiegéw balastowych we flocie.

* * *

Pigty piecioletni plan rozwoju na lata 1951 — 1955
zaktada dalszy rozwdj transportu morskiego ZSRR oraz
dalsze wydatne podniesienie jakos$ci pracy.

Dyrektywy planu piecioletniego przewiduja zwiek-
szenie tonazu floty morskiej i rzecznej, zwiekszenie zdol-
noéci przepustowej wszystkich portéw, budowe nowych
i przebudowe istniejgcych portéw morskich i rzecznych,
wyposazenie ich w nowoczesne $rodki mechanizacji,
przebudowe drég wodnych, rekonstrukcje istniejgcych
i budowe nowych zaktadéw budownictwa okretowego
i stoczni remontowych.

W zakresie wzrostu obrotu tadunkowego w transpor-
cie morskim dyrektywy przewiduja wzrost prze-
wozow drogg morskg w r. 1955 o 55 — 60%
w poréwnaniu z r. 1950.

Szczegblnie szybko rosng przewozy w kabotazu.

W zwigzku z tym w strukturze przewoz6éw morskich
wg rodzajéow zeglugi notuje sie istothne zmiany idace
po linii powaznego zwigekszania sie udziatu przewozow
w  zegludze kabotazowej (liczonym w tono-milach)
w okresie pieciolecia. Zastuguje na uwage fakt, ze
szczeg6lnie wydatnie zwiekszy sie wudziat przewozéw
w kabotazu wielkim. W ten sposéb wzrost kabotazu
wielkiego odcigzy w powaznym stopniu transport kole-
jowy od przewozu tadunkéw masowych na dalekie od-
legtosci i obnizy koszty transportu w skali krajowej*

W zrost przewoz6éw wazniejszych dla gospodarki naro-
dowej tadunkéw masowych, jak wegiel, rudy, drewno,
m ateriaty budowlane, cement, ropa naftowa i in. prze-
widziany jest planem na 200% w r. 1955. W o0g6lnym
rozmiarze przewozéw kabotazowych przewéz wymienio-
nych wyzej tadunkéw masowych stanowi¢ bedzie w r
1955 — 85%.

W ten sposéb waznym zadaniem floty morskiej w no-
wym planie 5-letnim jest zwiekszenie <ciezaru
gatunkowego transportu w wewnetrz-
nym obrocie towarowym kraju w celu od-
cigzenia kolei od nieracjonalnych przewozéw tadunkoéow
masowych na dalekie odlegtosci.

Plan przewiduje réwnoczes$nie istothe zmiany w
strukturze przewozébw w poszczegblnych ba-
senach. W zwigzku z tym wieksza cze$¢ zapotrzebowania
na tadunki masowe rejonéw cigzacych do portéw mor-
skich, w r. 1955 pokrywana bedzie przewozem morskim.
Tak np. w Basenie Czarnomorskim przewozy wegla za-
projektowane sg w takim rozmiarze, aby mozna byto
zabezpieczy¢ nim zapotrzebowanie na wegiel zaktadow
przemystowych na Zakaukaziu, na Poétwyspie Krymskim
i w Odessie. Rowniez w rejonie p6inocnym zaplanowana
jest dostawa wegla gtéwnie przy pomocy przewozéw
morskich. Podobne plany istnieja odnos$nie innych ta-
dunkéw masowych.

Omawiany wzrost w zakresie przewozow morskich
i zachodzace zmiany zaréwno w strukturze przewozow
wg rodzajéw zeglugi i w poszczegblnych basenach jest
wynikiem ogromnego rozwoju sit wytwoérczych i wzrostu
obrotu towarowego w ZSRR. Jest oh wynikiem powsta-
wania nowych ciggéw tadunkowych w zwigzku z przeka-
zaniem do eksploatacji kahatu Wotga — Don im. W. I.
Lenina, realizowang przebudowag drogi Wotga — Battyk
oraz prowadzonych na wielka skale prac hydrotechnicz-
nych na rzece Woldze i Kanale Battyk — Morze Biate
im. J. Stalina.

Realizacja w pigtej pieciolatce wspomnianego komple-
ksu budowli wodnych pozwala zakonczyé¢ zasadnicze pra-
ce nad stworzeniem jednolitej gtebokowodnej sieci trans-
portowej w europejskiej czeSci ZSRR.

Opanowanie i odpowiednie wykorzystanie tego systemu
transportowego dla przewozéw tadunkéw masowych sta-
nowi jedno z najwazniejszych zadan Ministerstwa Floty
Morskiej i Rzecznej w nowej pieciolatce.

W zwigzku ze znacznym wzrostem przewozow flotg
morska, nowy plan pigcioletni przewiduje zwiekszona
produkcje statkdédw morskich.



Plan, zaktada mianowicie na r. 1955 2,9-krotny wzrost
ilosci oddawanych do eksploatacji statkow handlowych
w poréwnaniu do r. 1950.

W tym celu przewiduje sie znaczne! rozszerzenie
krajowej bazy budownictwa okretowego
drogg budowy nowych i rozbudowy istniejgcych stoczni
okretowych i remontowych. Produkcyjno$¢ zaktadéw mor-
skiego budowpictwa okretowego winna wzrosngé¢ w prze-
ciggu 5-lecia w przyblizeniu 2-krotnie.

Jednoczes$nie w nowej, pieciolatce bedzie sie produko-
wa¢é nowe typy statko6w wyspecjalizowanych
0 wysokich wtasciwosciach techno-eksploatacyjnych, dzie-
ki stosowaniu przy) projektowaniu i budowie najnowszych
osiggnie¢ w dziedzinie techniki budownictwa okretowego
1 nawigacji.

Wzrost przewozéw flota morskga powoduje dalsze
zwiekszenie natezenia tadunkowego w
portach morskich, w zwigzku z czym zdolnos¢

przepustowa portéw morskich winna byé zwiekszona
w ciggu pieciolecia w przyblizeniu podwodjnie.

W r. 1955 mianowicie, przetadunek towaréw dokony-
wany sitami i Srodkami portéw morskich powiekszy sie
w poréwnaniu z r. 1950 1,9 raza. Dyrektywy przewiduja
rozbudowe i rekonstrukcje portéw: w Le-
ningradzie, Odessie, Zdanowie, Noworosyjsku, Machacz-

Kata, Murmansku, Rydze, Ktajpedzie oraz portéw na
Dalekim Wschodzie.
Pigty plan piecioletni zaktada nie tylko iloSciowy

wzrost tonazu i przewozédw w transporcie morskim, lecz
stanowi réwniez dalszy krok na drodze szerokiego wpro-

wadzania nowych metod organizacji pracy
i kierownictwa, na drodze rozwoju i dalszego
usprawnienia socjalistycznej organizacji pracy.

Temu celowi stuzy miedzy innymi przeprowadzone,

zgodnie z uchwatg IV Sesji Rady Najwyzszej ZSRR
z marca 1953 r., potaczenie bytych Ministerstw Floty
Morskiej i Rzecznej w jedno Ministerstwo Floty Morskiej
m Rzecznej, jak, r6wniez zrealizowane niedawno potaczenie
szeregu przedsiebiorstw zeglugi morskiej oraz podporzad-
kowanie przedsiebiorstwom zeglugowym portéw morskich
i baz remontowych.

Postawione w planie piecioletnim zadanie wzrostu
przewozow morskich o 55 — 60% >0znaczajace, ze w roku
1955 rozmiar przewozow morskich winien powiekszy¢ sie
w poréwnaniu do r. 1940 prawie trzykrotnie, zaplanowano
wykona¢ nie tylko dzieki przewidzianym nakladom na
flote, porty i zaktady budownictwa okretowego, lecz
przede wszystkim w drodze zdecydowanego polepsze-
nia catej pracy eksploatacyjnej: podwyzsze-
nia jakosciowych wskaznikéw wykorzystania floty, wzro-
stu wydajnos$ci przewozowej, przy$pieszenia cykli obroto-
wych statkéw i likwidacji nieprodukcyjnych przestojéw
statkow.

Plan, przewiduje dalszy wzrost podstawowych
wskaznikéw wykorzystania floty morskiej:
na r. 1955 planuje sie osiggniecie wydajnosci przewozowej
floty w zakresie 54,0 tonomil na jedna tonazo-dobe eks-
ploatacji w odniesieniu do floty dla tadunkéw niezbior-
nikowych oraz 83,0 tonomil dla floty zbiornikowej. Stano-
wi to wzrost w stosunku do r. 1950: w zakresie floty
dla tadunkéw niezbiornikowych o 19,0%, w zakresie flo-
ty zbiornikowej o 21%, oraz przewyzsza poziom przed-
wojenny w zakresie; floty dla tadunkéw niezbiornikowych
2,2 raza i w zakresie floty zbiornikowej: o 18,5%.

Szczegb6lnie wysoki wzrost wydajnosci przewozowej

ilon E,}zewldu:,elnEnW Basenie Dalekie(];o Wschodu (wzrost
0o 4407/0 w r. 195 w stosunku do T. 1950 w zakresie

floty dla tadunkéw niezbiornikowych).

Zwigekszenie szybkosci, petniejsze wykorzystanie no$-
nos$ci, przys$pieszenie obstugi statkow w portach, likwi-
dacje nieproduktywnych przestojow oraz skrocenie czasu
remontu statkéw — to gtéwne czynniki zapewniajgce
skrécenie cykli obrotowych statkéw i wzrost wydajnosci
przewozowej floty w nowej pieciolatce.

Waznym zadaniem transportu morskiego w nowej pie-
ciolatce jest dalszy wzrost intensywnos$ci prac
przetadunkowych, =zapewniajgcy znaczne skréoce-
nie czasu postoju statku w portach. Plan piecioletni prze-
widuje na r. 1955 zwiekszenie normy brutto prac przeta-
dunkowych w portach w poréwnaniu z r. 1950: w za-

kresie floty dla tadunkéw »niezbiornikowych o 66,0% oraz,
dla floty zbiornikowej o 19%. Ten znaczny wzrost wydaj-
nosci pracy portdw planuje sie osiggng¢ w drodze sze-
rokiego wprowadzenia nowoczesnej techniki, przodujacej
technologii obstugi statkbw oraz polepszenie organizacji
pracy w portach. Plan piecioletni przewiduje doprowa-
dzenie poziomu mechanizacji prac przetadunkowych
w portach do 94%, !

Nalezy przy tym podkres$li¢, ze plan przewiduje kom -
pleksowg mechanizacje przetadunku ze szcze-
gélnym nastawieniem na mechanizacje ciezkich i praco-
chtonnych operacji przetadunkowych (mechanizacja pra-
cy w tadowniach), ktore, pod wzgledem mechanizacji, po-
zostaja w tyle za stopniem mechanizacji podstawowych
proces6w przetadunkowych.

Intensyfikacja prac przetadunkowych oraz likwida-
cja przestojow nieprodukcyjnych przyczyni sie do dal-
szego skrécenia czasu postoju statku w portach. Plan
piecioletni zaktada skrécenie czasu, postoju w portach: dla
floty dla tadunkéw niezbiornikowych o 405% oraz dla
floty zbiornikowej o 12,5%.

, Ogromne znaczenie dla dalszego polepszenia wskazni-
kéw wykorzystania floty morskiej ma dyrektywa planu
przewidujgca zwiekszenie wykorzystania
nosnosci statkdéw, zaré6wno w drodze lepszego
zatladowywania statkéw, jak i w drodze zmniejszenia do
minimum przebiegéw balastowych floty. Na tym odcinku
flota morska posiada jeszcze wielkie rezerwy. Nosnos¢
statkbw morskich (z wykluczeniem zbiornikowcow) z
uwzglednieniem przebiegéw balastowych wykorzystana
byta w r. 1951 w 59,4%. Przebiegi balastowe w r. 1951
stanowity 20,3% wszystkich przebiegéw floty.

Przewidziane planem czeS$ciowe przerzucanie tadunkéw
na kierunki o mniejszym obcigzeniu oraz polepszenie za-
tadunku poszczegdblnych statk6w przyczyni sie do petniej-
szego. wykorzystania nosnosci statkbw, a tym samym do
zwiekszenia wydajnos$ci przewozowej floty.

Nalezy wreszcie wspomnieé, ze istotnym zadaniem po-
stawionym przez plan jest skrécenie termindéw
postoju statk6éw w remoncie. Obecnie remont
floty stanowi do 25% catego okresu eksploatacyjnego.

Nowy plan pigecioletni przewiduje dwukrotne zwieksze-
nie mocy produkcyjnych stoczni remontowych. Peine
wykorzystanie rosngcych mocy produkcyjnych oraz
usprawnienie organizacji pracy w sposob istotny skroci
czas remontu statkéw w pigtym planie piecioletnim.

* * *

Przyjety na historycznym X IX Zjezdzie KPZR piaty
plan piecioletni rozwoju ZSRR stanowi niezwykle wazny
etap w ogélnym rozwoju gospodarki Zwigzku Radziec-
kiego na drodze stopniowego przechodzenia od socjalizmu
do komunizmu.

Istotng role w og6lnym rozwoju gospodarki odgrywa
transport, a w tej liczbie réwniez transport morski.

Realizowany w obecnym planie piecioletnim program
poteznego rozwoju rolnictwa ZSRR oraz dalszego znacz-
nego® podwyzszenia poziomu materialnego zycia narodu
radzieckiego i zwigzany z tym dalszy wzrost obrotu to-
warowego kraju stawia przed transportem radzieckim
nowe, odpowiedzialne zadanie.

Zadania te pracownicy gospodarki morskiej ZSRR wy-
konujgc poszczegdlne plany roczne w transporcie mor-
skim, realizujg pomys$inie i z honorem. Caly naréd ra-
dziecki pod kierownictwem Partii Komunistycznej Swieci
coraz to nowe zwyciestwa na drodze walki o podniesie-
nie dobrobytu, kultury i potegi socjalistycznej ojczyzny

Tow. Malenkéw moéwit na V Sesji Rady Naj-
wyzszej ZSRR:

.Nasza gospodarka narodowa zdaza zdecydowanie
drogg dalszego rozwoju. Zrédlem naszych sit jest po-
tezna aktywnos$¢ i inicjatywa robotnikéw, chlopéw, in-
teligencji. Mamy ogromne mozliwosci realizacji nasze-
go gtéwnego zadania — maksymalnego zabezpieczenia
rosngcych nieprzerwanie potrzeb materialnych i kultu-
ralnych narodu. JesteSmy gleboko przekonani, ze w kroét-
kim czasie osiggniemy wielkie sukcesy w realizacji tego
zadania“.
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BUDOWA |

REMONT STATKOW

Nowy typ radzieckiego statku pasazerskiego

629.123.4.011.5(47). Opis nowej koncepciji

Zalety nowego typu

Znany radziecki architekt okretowy L. W. Dobin opra-
cowatl niedawno wtasng koncepcje pasazerskiego statku
dla wielkich rzek i jezior *), ktéra wykazuje duze zalety
eksploatacyjne i stanowi ciekawe rozwigzanie pod wzgle-
dem rozplanowania i konstrukcji. Statek ten géruje nad
typami normalnymi, gdyz nie posiada szeregu wad, z kt6-
rych najwazniejszymi sa:

1. Niewystarczajgcy dostep $Swiatta do wnetrza ka-
dtuba i $srodkowego traktu (pasa) gtéwnego poktadu.

2. Niedostateczna wysoko$¢ przestrzeni w kadtubie
(tadowni) na wypadek zuzytkowania ich na pomieszcze-
nia pasazerskie.

3. Nieekonomiczne i zazwyczaj niewygodne wyko-
rzystanie $Srodkowego'traktu poktadu gtbwnego pomie-
dzy kabinami przy burtach, co polega na projektowaniu
8-osobowych kabin, dtugich i ciemnych, dla wyzyskania
przestrzeni migedzypoktadu, ciemnych jadalni itp.

poktad wyzszy
poktad $redni \

8]

] tadownia hotton ma

rozplanowania duzych statkéw $rédlgdowych.
nawcze pojemnos$ci pasazerskiej i

fiT*— A

Dane poréw-

pomieszczen dla starego i nowego typu statku.

rozplanowania pomieszczen.

Autor koncepcji zestawit dane poréwnawcze dla
trzech wielkos$ci statkbw o mocach maszyn 250, 450 i 800
KM, przy czym we wszystkich przyktadach osiagnieto
duze polepszenie funkcjonatizmu rozplanowania, wzrost
iloSci miejsc pasazerskich, wieksza ilo§¢ kabin 4-osobo-
wych zamiast 8-osobowych, wigekszg kubature pomiesz-

czen dziennych i ich wiekszg ilo§¢ oraz r6znorodnos¢
przeznaczenia, itd.
Niewatpliwie najciekawsza jest, przytoczona przez

autora kapitalna przebudowa statku ,Akadiemik Kar-
pinskij*' o mocy maszyn 800 KM. Zastosowano na nim
catkowity nowy poktad dodatkowy, przy czym zacho-
wano wymiary statku, précz wysokos$ci, ktéra nie byta
ograniczona i wzrosta o 20%.

Przez zastosowanie w nadbudowach
pokitadu tworza sie na statku
systemy pokitadow:

dodatkowego,
rownoczes$nie dwa osobne

pokilad spaceréw boczny
pokiad dodatkom/
‘ad g/ting/

Lt 7

ET

Maszynownia tadownia

rys. 1 Schematyczny ztad podiuzny z widocznymi réznicami poziomoéw z zewnatrz i wewnatrz nadbudéwek.

4. Lokowanie wej$¢ pasazerskich na statek w miej-
scach zatadunku towaréw, wegla itd., co stwarza duze
zamieszanie funkcjonalne.

5. Przemieszanie pomieszczen pasazerskich z zato-
gowymi.

6. Za mate powierzchnie i zta lokalizacja pomiesz-
czen dziennych, co uniemozliwia imprezy masowe.

1. ,Oddalenie jadalni od kuchni, niewygodne dlg
obstugi i niewskazane z punktu widzenia higieny i czy-
stosci. Jadalnie na tych statkach sg zazwyczaj umiesz-
czane w czes$ci dziobowej lub rufowej nadbudéwek, za$
kuchnie w $rodku, w rejonie maszynowni, przy burcie
obok két topatkowych itp.

8. Istniejgce rozplanowania majag zazwyczaj zbyt

mato pomieszczen gospodarczych, magazynéw i urzadzen
sanitarnych, zwtaszcza natryskéw. Brak réwniez, nawet
na duzych statkach rzecznych, sal kinowych, gimnastycz-
nych, czytelni, ptywalni, pokojéw do zabaw dla dzieci
itp.
P Wiele z tych wad mozna usungé przez catkowite
przeprojektowanie statku, ale niektérych z nich nie moz-
na sie pozby¢ w istniejagcym typie rozplanowania. Dla-
tego L. W. Dobin opracowal w latach 1949/50 nowy typ
statku o powiekszonej pojemnos$ci pasazeréow i nazwat
go ,karapasnyj tip“, ktory rozni sie od poprzednich roz-
planowaniem i specjalng konstrukcjg nadbudéwek, po-
zwalajgcg na przenikanie $Swiatta dziennego takze wgtlagb
kadtuba.

Réwniez i konstrukcja nadbudéwek ulegta zmianie,
zjawit sie dodatkowy poktad przy zachowaniu prawie
niezmienionej ogélnej wysokosci statku. Ten dodatko-
wy pokiad moze by¢ stosowany jako catkowity (na ca-
tej diugosci statku), albo czeSciowy, czyli ,wyspowo".
Przy poktadzie catkowitym wysoko$¢ nadbudéw zwiek-
sza sie dos$¢ znacznie, bo do 20% w stosunku do statku
normalnego, natomiast przy poktadzie cze$ciowym wy-
soko$¢ ta powieksza sie zaledwie o okoto 5%.

*) Recznoj Transport 1952, Nr. 6: L. W. Dobin — Nowyj tip passa-
zirskowo sudna" — 4 str. i 6 rys.
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1) poktady zewnetrzne (spacerowe przy burtach,
dziobowe i rufowe) sg analogiczne do systemu dawnego.

2) poktady wewnatrz nadbudéw, usytuowane na in-
nych poziomach niz zewnetrzne spacerowe, poniewaz po-
ktad dodatkowy miesci sie pomiedzy gtownym i $red-
nim.

Mamy wiec tu: gtéwny poktad statku, dodatkowy,
Sredni i wyzszy, pomiedzy ktérymi sg dwie kondygnacje
spacerowe.

W obrebie nadbudéw poktad gtéwny jest czesciowo
obnizony; nad nim przebiega poktad dodatkowy, a nad
tym z kolei poktad $redni, usytuowany wyzej niz na-
zewnatrz odpowiedni poktad spacerowy; nad poktadem
Srednim jest wtasciwy poktad wyzszy, potozony, sitg rze-
czy wyzej niz w statku normalnym (rys. 1).

W ten spos6b wewngtrz nadbudéw mamy nie dwie
kondygnacje (jak na statku dawnym), lecz trzy, co oczy-
wiscie znacznie powieksza pojemnos¢ pasazerska, przy
niezbyt duzym powiekszeniu kubatury, gdyz wysokos$é
kondygnacji jest nieco mniejsza — przewaznie 2,20 m.

pokiad | ugészu

A
pokiad: Sredni § /

\éodatkMyjhy »

/ :
kabiny l I

pokiad « plonny

rys. 2 Schematyczny ztad poprzeczny z dodat-
kowym poktadem i nowa kondygnacjg w nad-
budéwkach. Swiatlo dzienne przenika do wne-
trza kadituba przez gérne Swietliki boczne.



Na wyzszym pokiadzie znajduje sie jeszcze sterownia
i jeden wzgl. dwa kominy.

Niezaleznie od takiego uktadu kondygnacji, tadow-
nie witasciwe tez moga by¢ wykorzystane na pomiesz-
czenia pasazerskie dzieki specjalnemu usytuowaniu Swie-
tliké6w dajgcych sporo Swiatta dziennego do tych pomiesz-
czen, ktore ty dawnych statkach zawsze musialy byé
ciemne i b. rzadko lub nigdy nie mogly by¢ wykorzy-
stane dla pasazeréw wzgl. zatogi (rys. 2).

. W ziladzie podiluznym statku poktady nie przebiegaja
nieprzerwanie — w niektérych miejscach utworzone sa
wysokie pomieszczenia dzienne, zwtaszcza przednia i tyl-
na zaokraglona cze$¢ nadbudéwek jest wykorzystana na
salony, restauracje itd. o wysokosci 3,50 m. Tak wiec
nowy typ statku daje duze mozliwo$ci architektonicz-
nego opracowania na wysokim poziomie i w bogatym
wystroju.

Ponizsza tablica zawiera dane poréwnawcze dawne-
go i nowego statku o mocy 800 KM:

llos¢ miejsc
Rodzai pomieszczenia

dawny typ nowy typ
statku statku
Miejsca sypialne
Kabiny 2-osobowe luksusowe 2 2
1-osobowe Il klasy (migkkie) 18 22
2-osobowe I (miekkie) 54 50
Razem w wyzszych klasach 74 74
Kabiny 2-, 3-, 4-i 6- osob. Ill klasy - 313
8-osobowe 11l kl. (twarde) 64 8
Miejsca sypialne IIl kl. w pomiesz-
czeniach dziennych 125 52
Razem w klacie 111 189 373
Ogo6tem miejsc wszystkich klas 263 447
llo§¢ miejsc sypialnych zatogi 59 59
Pomieszczenia dzienne
Restauracja 36; 451 m’ 148; 133 m2
Weranda przy restauracji — 24; 22 m2
Salon muzyczny 10; 20 m?2 21; 21 m2
Czyteinia 15; 28,4 m2 31; 265 m2

Poktady spacerowe 488 m2 512 m2

Z powyzszych cyfr wynika, ze zastosowanie dodatko-
wego pokladu (i dodatkowej kondygnacji, ktérg autor
nazywa ,karapas“) powiekszyto ilo§¢ miejsc sypialnych
0 70%, przy czym metraz i kubatura dla tej ilosci pa-
sazer6w nie wykracza ponizej przepis6w Rzecznego Re-
jestru ZSRR.

Dalej, zmniejsza sie ilos¢ kabin o duzej liczbie t6zek,
gdyz zamiast o$miu kabin 3-o-sobowych mamy tylko jed-
ng. Natomiast zjawiajg sie- nowe wygodniejsze kabiny
po 2, 3, 4 i 6 t6zek, przy czym najwiecej jest kabin
4-osobowych, bo az 61, czyli 244 miejsca. Tym samym
eliminuje sie rozmaite miejsca kombinowane, w pomiesz-
czeniach ogoélnych oraz, spanie pasazeréw na poktadzie.

W szystkie pomieszczenia majg dobre $Swiatlo dzien-
ne. Pomieszczenia dzienne sg znacznie wieksze — np.
restauracja 4,5-krotnie, co daje nawet przy zwiekszonej
o 70 o ilosci pasazer6w jeszcze przeszio 2,5-krotne po-

wiekszenie pojemnosci restauracji w stosunku do statku
dawnego typu.

Podobnie powiekszone sa sanitaria, przy zachowaniu
obowigzujgcych norm. Wieksze sg rowniez kuchnie i ma-
gazyny- zywnosciowe.

Na nowym typie statku sa m. in. pomieszczenia luk-
susowe 2-osobowe, skladajagce sie z sypialni o normal-
nych t6zkach, saloniku z wtasng werandag (balkonem)
i tazienki. Te aparatamenty sg ciekawie rozplanowane
na 2 poktadach: na nizszym jest sypialnia (z tazienka),
z ktérej prowadzg wtasne schodki w gére do saloniku
z balkonem (rys. 3).

Na parowcu ,Akadiemik Karpinskij znajduje sie
10 takich apartamentéw. Jest to pierwsze tego rodzaju
rozwigzanie na dwoch pietrach, ktérego- budowa jest, cc-
prawda kosztowniejsza ze wzgledu na duzg ilos¢ ,pry-
watnych* schodow.

weranda -balkon

Srodkomj

1 mmIV'

na pokladzie Srednim
saloniki z balkonem

na pcAtadzis dodnikotyn
sypie r farit
rys. 3 Nowy uktad kabin: apartament na

dwéch poziomach z wiltasnym balkonem,
wychodzacym na boczny poktad spacerowy

Wszystko wyzej powiedziane potwierdza fakt, ze no-
wy typ statku stanowi duze osiggniecie techniczne i eks-
ploatacyjne, dzieki bardzo pomystowej koncepcji archi-
tektonicznej. Potwierdza sie zatem teza koniecznosci
whnikliwego opracowywania takiej wtasnie koncepcji w
pierwszej fazie projektowania.

Rowniez i zewnetrzne walory architektoniczne no-
wego typu statku znacznie zyskujg na estetyce, co wy-
nika ze zdje¢ makiet statku, zamieszczonych w omawia-
nej pracy autora.

Architektura form zewnetrznych i funkcjonalne roz-
planowanie starych i nowych typéw pasazerskich stat-
kéw rzecznych byly przedmiotem narad i wystaw w
Zwigzku Architektow Radzieckich (oddziat leningradzki)
oraz w Akademii Architektury ZSRR. Narady te przy-
niosty aprobate projektéw nowego typu.

Rada Naukowo-Techniczna przy Ministerstwie Floty
Rzecznej w maju 1950 roku réwniez rozpatrywata nowy
typ statku, a nastepnie powzieta zostata uchwata o bu-
dowie pierwszego statku doswiadczalnego.

Z powyzszego warto i dla nas wyciggngé pewne nau-
ki. Stojagca przed nami olbrzymia rozbudowa dr6g wod-
nych $rédlgdowych stawia problem nowego taboru dla
komunikacji pasazerskiej na rzekach i wielkich zbiorni-
kach wodnych. Sprawg nowych koncepcji statk6w na-
lezy juz dzi$ zajg¢ sie podobnie wnikliwie jak w ZSRR.

W. U.
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Badania matematykow radzieckich
nad dokiadnos$cig przyblizonych metod catkowania

Mgr K. MOSINGIEWICZ
Morski Instytut Techniczny, Gdansk

Najdoktadniejsze z regut przyblizonego obliczania p6l — reguty Czebyszewa i Gaussa
— nie znajdowaly dotychczas szerszego zastosowania ze wzgladu na wystepujace

tam niewygodne wielocyfrowe wspdiczynniki.

Artykut zawiera omowienie pracy

matematykéw radzieckich: Wjetczinkina i Kogana nad zaokrggleniem oryginalnych
ivspotczynnikéw bez wiekszej szkody dla doktadnosci obliczanych pél, oraz skromny
dorobek MIT w dziedzinie dobierania regut.

Reguly przyblizonego catkowania sg stosowane przez
inzynierbw okretowych bardzo czesto, zwilaszcza takie,
jak: trapezowa i Simpsona, jako najwygodniejsze w |li-
czeniu. Im wygodniejszej jednak uzywa sie metody, tym,
niestety, mniej

Analiza matematyczna podaje wprawdzie wzory na
oszacowanie btedu, ale we wzorach tych wystepujg po-
chodne funkcji podcatkowej wyzszego rzedu, podczas
gdy w zagadnieniach okretowych znane sg jedynie krzy-
we i to krzywe zbyt zawite, aby je mozna bylo ujgé
w jakas$ przystepna formute matematyczng.

Inng wiasciwos$cia wszystkich regut przyblizonych
jest to, ze im bardziej zageScimy podziatl przedziatu cal-
kowania, tym dokladniej obliczymy pole. Kazdemu jed-
nak dotozeniu nowych punktéw podziatlowych towarzy-
szy wiekszy naktad pracy; stad nasuwa sie nigdy nie
zaspokojone pytanie: na ile czesci nalezy podzieli¢ prze-
dzial catkowania, aby otrzymaé pole z wymagang do-
ktadnoscig?

Tu nasuwajg sie dwie drogi dla wtasciwego rozwig-
zania wspomnianych trudnoS$ci:
1) jeszcze dalsze usprawnienie istniejacych juz regut,

2) podpatrzenie na licznych przyktadach jak doktad-
nie dajg sie opanowac¢ rézne postacie krzvwych za

pomocg réznych regut, przy tym samym podziale
przedzialu podstawowego, aby ustali¢ jaka jest
najlepsza reguta do danej krzywej okretowej.

Temat ten podjeli dwaj matematycy radzieccy: W. P.
W jetczinkin i F. M. Kogan+ dajagc w swej pracy nie
tylko nowe interesujagce sposoby badania btedu, ale réw-
niez bardzo obszerne tabele gotowych juz wspéiczyn-
nikéw charakterystycznych dla wszystkich regut przy-
blizonego catkowania i wreszcie bogaty materiat przy-
ktadowy.

By nie przytacza¢ teoretycznych wywodéw zawar-
tych w tej pracy, postaramy sie same tylko wyniki przed-
stawi¢ mozliwie najbardziej pogladowo.

Przy wyprowadzaniu kazdej reguly przyblizonej za-
stepuje sie odpowiednie luki krzywej oryginalnej przez
luki parabol, a wiec przez wielomiany interpolacyjne.
Rozmaite reguty catlkowania r6znig sie miedzy sobg prze-
waznie tym, ze stosuje sie w nich wielomiany aproksy-

°) W. P. Wijetczinkin i F. M. Kogan: Nowyje formuty czislennych
kwadratur. O. G. I. Z. 1949.
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doktadne uzyskuje sie powierzchnie pél.

macyjne réznych stopni i zaleznie od stopnia n przyje-
tej paraboli do kazdej reguly wchodzi n+ 1 rzednych
Vo, Vi mmm \®% Tak np dla n = 1, gdzie parabola degene-
ruje sie do linii prostej, mamy regule trapezowa
b—a
— (tho— Vi) 1)

dla n = 2 regute Simpsona

S2 = (Ho + +y2 12)

dla n= 14

ci= ~g aGVa+ 32yi+ 12y2+ 32ys+ 7yd) )

i t.d Odn = 3 poczawszy, wszystkie dalsze reguly znane
sg pod nazwg regut Cotesa.

wszystkim, ze wystepujgce
ih ...y n zaopatrzone sa

regulty wspoéiczynniki,

Zauwazmy tu przede
w tych regutach rzedne Vo,

w charakterystyczne dla danej

ktére w niniejszym artykule nazywa¢ bedziemy ,waga-
mi“. Im bowiem wiekszy wspdéiczynnik ma pewna rzedna,
tym wiekszg ma ona wage czy tez udzial w liczbie wy-
razajacej wielko$¢ pola przyblizonego. tatwo zauwazy¢,
ze we wszystkich wspomnianych regutach wagi rozmiesz-
czone sg symetrycznie wzgledem $rodka, przy czym suma
wag réwna jest mianownikowi, np.

2-7+ 2.32+ 12= 90.

Pozwala to nada¢ wszystkim regutom przyblizonym
tatwg geometryczna interpretacje: dzielac przedziat pod-
stawowy na 90 réwnych czeSci i rozpinajac na nim sie¢
prostokatow” o podstawach réwnych wielkosciom wag
i o wysokos$ciach yO0...yit widzimy, ze w mys$l reguty
np. (3) suma po6l wszystkich takich prostokatéw réwna
jest polu lezgcemu pod parabolg 4-go stopnia przecho-
dzacag przez te rzedne (rys. 1). Niedoktadnos$¢ regutly jest
tym wieksza im bardziej odbiega ksztalt zastepczej pa-
raboli od ksztaltu oryginalnej krzywej, majacej z nig
tylko wspoélne rzedne yO0... y4.

Przytoczone powyzej reguty nalezg do najmniej do-
ktadnych lecz najwygodniejszych w liczeniu ze wzgledu
na to, ze wagi wyrazaja sie w liczbach jednocyfrowych,
wysokoéciami za$ sg rzedne brane w réwnych odste-
pach (rys. 1). '



Przechodzac obecnie do dalszych, bardziej doktad-
nych regutl, zachowamy w dalszym ciggu parabole za-
stepcze n-go stopnia w miejsce tukéw oryginalnej krzy-
wej, lecz narzucajac pewne dodatkowe warunki prowa-
dzace do powiekszenia dokladnosSci, otrzymamy jaka$
inng sie¢ prostokatow o mniej wygodnych podstawach
i rzednych niekoniecznie odpowiadajgcych réwnym od-
stepom h.

Ro6znice R miedzy doktadnym polem a polem lezg-
cyni pod parabolg n-go stopnia wyrazi¢ mozna za pomoca
szeregu

= [ (2 3]+

(a4-f- b4+ ad3d — 3ad2”a -f b2jj +

+ K [l —-j- (a8+ b8+ ah3 (a2+ b3 - 3ab2e

......... (4)

gdzie przez parametry u i b oznaczono symetryczne
wzgledem $rodka wielko$ci, za$ za przedzial podstawowy
przyjeto odcinek < — 1, + 1> jak na rysunku 2.

- («*+ b8+ ub2j +

------ 1t b Et 1 i i
> > -a ¢} a b |
Rys. 2

Majac jeszcze do dyspozycji te dwa dowolne para-
metry a, b mamy mozno$¢ stawiania dwoéch dalszych
warunkéw. Zaleznie wigc od sposobu sformutowania tych
warunkéw otrzymamy nowe, mniej wygodne lecz bar-
dziej doktadne reguty.

| tak w regule Czebyszewa, matematyka rosyjskiego,
warunek, by w roéznicy

odpadt pierwszy, najbardziej znaczacy skiadnik, docho-
dzimy do réwnania

(02+ b-— 3a-b2) = 1 (5"

ktére w potgczeniu z réwnaniem

wyrazajgcym réwnos¢ wag przy wszystkich rzednych,
daje uktad réwnan na wyznaczenie szczegétowych war-
tosSci parametrow a, b. Calke bowiem, wyrazajgca pole
Ct(x) pod zastepcza parabolg 4-go stopnia mozna wyrazic
w pOftaci

j W'm ) _‘]__ {(._i'_ )(m+!')+

z ktérej widaé, ze zwigzek (5") jest warunkiem réwnosSci
wag. Rozwigzanie uktadu réwnan (5) i (5") przynosi war-
tosci parametrow

a= 033981 i b= 08611363

niezbyt wygodne i przez inzynieréw niechetnie uzywane.
Sprowadzenie do zera pierwszego najwazniejszego sktad-

nika w wyrazeniu reszty ~~ R czyni te regute znacznie
doktadniejszg od wszystkich regut poprzednich, postugu-
jacych sie ta samg iloscig rzednych. Siatka prostokatow
(rys. 3) skiada sie zatem z prostokgtéw o rownych pod-
stawach (wagach), jednakze wysoko$ciami tych prosto-
katéw sa tu rzedne odpowiadajgce wartosciom x = za.
X — b napisanym powyzej.

Kogana jest wygodne

Duzg zastugag Wjetczinkina i
+b Czebyszewa do

zaokraglenie tych parametrow =o,
postaci np.

a= — , b=08 lub a= 0,16, b = 08

i wskazanie jak nieznacznie wplywa to odstepstwo od

Rys. 3

optymalnych warto$ci na kolejne 3 sktadniki reszty — R,

o ktérej mowa we wzorze (4).
Bardziej doktadng od reguty Czebyszewa jest reguta
craussa, w ktérej zada sie, by dwa najwazniejsze skiad-

niki reszty — R sprowadzi¢ do zera droga doboru para-

metrow a, b.

Z przyréwnania do zera wsp6iczynnikéw przy E i G
we wzorze (4) uzyskujemy uktad dwu réwnan na wyz-
naczenie szczegbétowych wartosci parametrow

a= 0339981 i b = 0,8611363

Tej najdoktadniejszej ze wszystkich regut odpowia-
daja rowniez bardzo niewygodne, bo wielocyfrowe, wagi

rzednych, co w duzej mierze usprawiedliwia nieche¢ do
je] stosowania,
i irL tU nai®zy Podkresli¢ duzy wkitad Wjetczinkina

. N , S g n L
Iefody " tAby&ewd, WO W ISs¥L, Enyen® MaNIRY
umieszczajg wiele rozmaitych dogodnych zaokraglen wy-
mieniajac np. liczby y

a=04 b=209 lub a b =
, - 9 ' " 90
i podajac za kazdym razem wpityw tych zaokraglen na

wspotczynniki przy E i G W wyraZeniu na reszte 1

Te wspétczynniki przy E, G i K sga podane w osob-
nych kolumnach przy kazdej regule, co daje czytelnikowi
moznosc poréwnania doktadnos$ci wielu metod przy po-
dziale odcinka podstawowego na te samag iloS¢ n czeSci.

Méwigc pogladowo, wspélng wadag kazdej reguty
pizyblizonej jest io, ze kazda z nich zamienia obliczane
pole na specyficzng sie¢ sztywnych prostokgtéw, mimo

olbrzymiej roznorodnos$ci krzywych. Reguta dostarcza
pewnych wag i wskazuje, w jakich punktach nalezy
prowadzi¢ rzedne. Nieskonczenie wiele jest krzywych

ktore przy danej regule dadza to samo pole Wystarczy’
zeby wszystkie w tych samych u punktach posiadaly te
same rzedne yO0, yi, yn, ktére weszly do wzoru przed-

stawiajgcego odnos$na regute catkowania.

r@n iakt Jest jedyng i zasadniczg trudnos$cig w ocenie
pola przyblizonego i trudno$cia w wyborze
reguty catkowania przyblizonego, czy tez
liczby n w kazdym konkretnym

doktadnosci
najwtasciwszej
wyboru optymalnej
przyktadzie.

Bada, jaka sie nasuwa, to przeliczenie wielu krzy-
wych o réznym ksztalcie, kazdg wszystkimi mozliwymi
regutami dla poréwnania uzyskanych wynikow. Tag tez
drogg poszli' Wjetczinkin i Kogan przeliczajac 8 krzy-
wych o znanych postaciach analitycznych, by $ciste pola
otrzymane z catkowania funkcyj zestawi¢ nastepnie z wy-
nikami calkowania przyblizonego.

W Morskim Instytucie Technicznym otrzymano nie-
dawno zalezno$¢ miedzy polami przyblizonymi T i T»"
pochodzacymi z reguly trapezowej przy podziale prze-
dziatu catkowania na n i na 2n réwnych czeséci a polem
S2n otrzymanym z reguly Simpsona przy podziale na 2n
czesci.

Wzory na oszacowanie btedu AT i AS w obu tych
regutach mozna w przyblizeniu napisa¢ w postaci

AT =Cj.hs i AS=c2«h* (6)

gdzie state ci i co zastepujg pewne czynniki zawierajgce
pochodne y<> wzglednie yW, gdyz jak wykazuje prak-
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tyka, pochodne te bardzo nieznacznie zmieniaja swe war-
tosci, gdy z podzialu odcinka na n czesci przejdziemy
na inny jaki§ podzial, np. na 2n czesci.
Wynika stad, ze przy zmniejszeniu odcinkéw h =
—a
— - — do potowy

pole Tin bedzie 22 razy doktadniej obliczone niz Tn
za$
,  Sin B 24, B " ., Sn
Stosujgc te uwage do reguly trapezowej i oznaczajac
nieznane nam ,prawdziwe"“ pole przez x napiszemy row -
nanie

4 (x —aTin) —x — Tn (@)
wyrazajagce zwigzek miedzy
btedem pola Tn ... X — Tn
a N . Tin X — Tin
Z rébwnania tego mamy w jednej chwili wzor
4Tm - Tn
R 3 8)

ktéry zastosowany np do sinusoidy
Y = 10sin 3tx gdzie T2= 3,018 za§ Ti = 3,142
podczas gdy doktadne pole wynosi

172
r 10
P = 10sinjtxdx= “_1_;-_:3'18310'
0
przyniést
12,568 — 3,018
X = mmmmeemmeee s = 3,18 (3)

o

Wydawato sie w pierwszej chwili ze jesteSmy na
drodze do nowej, bardzo dobrej metody zastepujgcej
catkowanie i prowadzgcej do obliczania p6l przy uzyciu
elementarnych dziatah. Pole x okazalo sie jednak iden-
tyczne z polem Sin czyli Sa w naszym konkretnym przy-
ktadzie.

Z podstawienia bowiem

—a
T2= —~— (lo+ 2yi+ y2 oraz
Ti= 4 (flo+ 2yi+ 2y2+ 2i/3+ 2yi) 9)
do wzoru (8) doszliSmy do wyrazenia
X = T [lo+ 4yi+ 2yo+ 4if3+ 14 (10)

w ktéorym tatwo rozpoznaé Sj odpowiadajgce regule

Simpsona.

Z poréwnania wzoréw (9) i (10) wida¢ jak dalece
przy uzyciu tych samych rzednych yo--—-- Vi odpowiedni
dobér wag, a zatem dobér reguty wpltyngé moze na do-
ktadnos$¢é przyblizonego pola.

Piszgc analogiczny zwigzek

16 (X — S2n) — X — Sn (7
otrzymalibyS§my x = C2n odpowiadajgce regule (3) Co-
tesa itd., co tatwo sprawdzi¢ przez poréwnanie wag odpo-
wiadajacych tym regutom.

Snujac te rozwazania dalej mozemy

41in — Tn 4Tin— T2n
s2n -
8 3
wstawi¢ do wzoru
ca, = 16%4/i — Sin
15

i dojs¢ do zwigzku

ci, UTin 20Tin “I Tn (L)

45

ktéry mozna uja¢ w twierdzenie:
pole otrzymane z reguly Cotesa przy podziale odcinka
< a b> na 4 n czesSci jest pewng kombinacjg liniowa
p6l Tin, lin i Tn otrzymanych z 3-krotnego zastoso-
wania reguty trapezowej. Wz6r powyzszy (11) jest o tyle
cenny, ze uzyte w nim pola pochodzace z reguly trape-
zowej oparie sa na tych samych rzednych, co i pole
pochodzace z reguly Cotesa. Dzieki postugiwaniu sie
tymi samymi rzednymi przy obliczaniu p6t Cin i Tin
jesteSmy jeszcze bardziej upowaznieni do wygloszenia
uwagi, ze niezaleznie od zageszczania przedziatu < a, b >
na drobniejsze cze$ci, sam dob6r wag, czyli dob6r wyz-
szej reguly w duzym stopniu przyczynia sie do powiek-
szenia doktadno$ci znajdowanego pola, jak to zauwazy-
liSmy przed chwila zestawiajgc dla poréwnania wzory
9) i (10).

ldgc za przyktadem nauki radzieckiej, matematyka
polska wstepuje na droge $cistego zwigzania sie z zyciem,
by z zycia czerpa¢ problemy i kierunki rozwoju. Jej
zadaniem staje sie obecnie miedzy innymi sprowadzenie
zawitych zagadnien do wykonywania uproszczonych
i zmechanizowanych dziatan, dostepnych dla nowatoréw
i racjonalizatoréw, bez szkody dla doktadno$ci osigga-
nych wynikéw. Spodziewamy sie da¢ w najblizszym
czasie pewne szablony na obliczanie pél i momentéw
wystepujacych w zagadnieniach budownictwa okretowego
i portowego. To przyczyni sie niewatpliwie do uspraw-
nienia i przy$Spieszena obliczeh konstrukcyjnych i za-
pewni jednoczes$nie zadang dokladno$¢ wynikéw prac
projektanckich naszych biur konstrukcyjnych.

Podstawy produkcji i budowy nowego typu statkow

629.12.002.2:629.128.2

W roku biezgcym zostata przyznana zespotowa Nagroda Parnstwowa |11

Mgr inz. ANDRZEJ ROBAKIEWICZ, Gdynia

stopnia za

opracowanie i uruchomienie seryjnej produkcji statkéw po 820 DWT. Nagrode otrzy-
mali inz. Stefan Pup, mgr inz. Andrzej Robakiewicz, st. budowniczy Bronistaw Rol-

biecki i Kkier.

kadtubowni
nagrodzonego zespotu w dziedzinie produkcyjnej i

Autor artykutu podaje osiggniecia
technologicznej, ktére stanowig

Bolestaw Przybylski.

Swiadectwo statego postepu technicznego w polskim przemys$le okretowym.

Uruchomienie produkcji statkbw — o czym bedzie
mowa ponizej — zostalo zorganizowane na stoczni, ktéra
poprzednio nie budowata nowych jednostek, a jedynie
prowadzita prace remontowe i przebudowy. Z tego wzgle-
du zorganizowanie produkcji nastreczato szczego6lnie duzo
trudnosci, zarbwno ze strony czysto technicznej jak row-
niez ze strony przygotowania personelu do zadan catko-
wicie dla niego nowych.

Zgodnie z postawionymi wymaganiami opracowywany
statek miat by¢é drobnicowcem o napedzie motorowym
i nosnosci ok. 800 DWT, z szybko$cig i zasiegiem plywa-
nia odpowiednimi dla jednostek tego typu. Biuro kon-

strukcyjne opracowujgce projekt wstepny kierowato sie
nastepujacymi zasadniczymi wytycznymi:

a) stosowa¢ w mozliwie szerokim zakresie materiaty
i urzagdzenia krajowe wzgl. produkowane przez kraje de-
mokracji ludowej,

b) stosowaé¢ konstrukcje nadajgcag sie do produkcji
seryjnej z uwzglednieniem warunkéw istniejagcych na
stoczni, tak aby konieczne prace inwestycyjne dla nowej
produkcji byty mozliwie niewielkie.

W oparciu o te wytyczne w konstrukcji statku za-
stosowano w szerokim zakresie spawanie a konstrukcje



kadtuba przystosowano do budowy sekcyjnej. Rozmiary
1 cigzary sekcji zostaly dostosowane do istniejgcych bu-
dynkéw i urzadzen dzwigowych.

Dla spetnienia wymagan zamawiajgcego, jako naj-
bardziej odpowiedni okazat sie typ statku z maszynowniag
umieszczong na rufie. NoSnos$¢ jego ustalono na 820 DWT.

Ogo6lna charakterystyka statku

« N Mot°r°wiec 820 DWT jest statkiem jednoSrubowym,
jednopoklgdowym, z nadbud6éwka umieszczong na pokta-
dzie wzniesionym na rufie. Rufa — typu krazowniczego,
dziobnica — zaokraglona i nachylona. W obrebie maszy-
nowni i tadowni az do grodzi zderzeniowej statek posia-
da podwojne dno. 4 grodzie wodoszczelne dzielg go na 5
przedziatbw. Maszynownia i pomieszczenia mieszkalne
znajdujg sie na rufie. W czesci Srodkowe| statek posiada
2 tadownie, a na ich obu korncach umieszczone sg 2 masz-
ty. W nadbudéwce dziobowej mieszczg sie magazyny.
W zbiornikach dennych w maszynowni znajduje sie pa-
liwo, pozostate zbiorniki w dnie podwdjnym stuzg jako
zbiorniki balastowe.

Kadtub stalowy przystosowany jest do budowy sek-
cyjnej i prawie catkowicie spawany. Nitowanie zastoso-
wano jedynie dla nastepujacych potaczen: stepki pta-
skiej _z sasiednimi pasami poszycia, paséw obtowych (w
czeSci Srodkowej statku), mocnika poktadowego z po-
szyciem i poktadem oraz zrebnic lukowych z pokiadem.
Dno podwdjne jest catkowicie spawane, a wszystkie den-
niki — pelne. Wregi wykonane sg ze zwyktych katowni-
kéw i spawane do poszycia. Cze$¢ dolna dziobnicy wy-
konana jest jako odlew staliwny, natomiast czes¢ gérna
spawana jest z blach. Tylnica — wykonana ze staliwa.
Poktad gtéwny wsparty jest na grodziach wzdtuznych
i wzmocnionych poktadnikach na koncach lukéw. Zreb-
nice lukowe sg wykorzystane jako wzdtuzniki, a dla za-
chowania ciggtosci konstrukcji cze$s¢ srodkowa pokitadu
miedzy dwoma lukami jest wzniesiona.

Statek posiada nastepujace wazniejsze mechanizmy
i urzgdzenia poktadowe: Ster typu wyporno$ciowego, cze-
Sciowo odcigzony. Do jego poruszania stuzy elektryczna
maszyna sterowa. Winda kotwiczna o napedzie elektrycz-
nym umieszczona jest na nadbudéwce dziobowej. We-
wnatrz nadbudéwki znajduje sie skrzynia tahncuchowa
i pomieszczenie dla nastawnikéw. Statek wyposazony
jest w 2 lodzie ratunkowe w tym jedna z napedem
motorowym. Na kazdym z obu masztéw umieszczone sg
po 2 zurawie tadunkowe, z ktérych kazdy jest obstugi-
wany przez jedng winde tadunkowg o napedzie elek-
trycznym.

Pomieszczenia mieszkalne znajdujg sie na rufie, cze-
Sciowo w nadbudéwce, czesciowo w miedzypokiadzie.
Ogrzewane sg przy pomocy Centralnego ogrzewania wod-
nego. Piec opalany ropa z automatyczng regulacja, umie-
szczono w maszynowni. Wentylacja pomieszczeh miesz-
kalnych i maszynowni — naturalna. Cze$¢ magazynu
zywnosciowego jest chtodzona.

Na statku zastosowano instalacje elektryczng na prad
staly o napieciu 220 V. Zrédtami energii elektrycznej sa
dwa zespoly diesel-prgdnica po 40 kW i jeden zespo6t
diesel-pradnica 10 kW. Wszystkie odbiorniki zasilane sa
z gtébwnej tablicy rozdzielczej przy pomocy sieci dwu-
biegunowej.

W maszynowni statku znajduje sie silnik gtowny o
mocy ok. 600 KM, bezposrednio sprzezony ze Srubg. to-
zysko oporowe typu Michell'a, a pochwa watu Srubowego
wylana bialym metalem posiada uszczelnienie typu Ce-
dervall. Silnik chtodzony jest woda stodkg. Pompa obie-
gowa wody stodkiej zawieszona jest na silniku, nato-
miast cyrkulacja wody morskiej odbywa sie przy po-
mocy pompy z napedem elektrycznym. Na silniku gtéow-
nym zawieszona jest takze pompa zezowa, pozostate
pompy majg naped elektryczny. W maszynowni umiesz-
czone sg réwniez i inne urzadzenia konieczne dla sitowni
okretowej, jak — wir6wki, pompy oliwne, butle spre-
zonego powietrza itp.

Statek jako calo$¢ stanowi konstrukcje nowoczesna,
zarobwno z punktu widzenia metod produkcji jak i swe-
go wyposazenia.

Opracowanie wstepnych zatozeh konstrukcji
i jej przygotowanie

Jednoczes$nie z opracowywaniem projektu technicz-
nego, a nastepnie rysunkéw warsztatowych, rozpoczeto
opracowywanie zatozen dla uruchomienia na stoczni se-
ryjnej produkcji jednostek po 820 DWT.

Kadtubownie umieszczono w istniejgcym budynku,
ktéry wymagat jedynie niewielkich przerébek. Dzial ten
zostat rozplanowany zgodnie z ustalonym procesem tech-
nologicznym. Wprowadzono specjalizacje przelotéw i zgo-
dnie z przebiegiem materiatdw rozmieszczono stanowi-
ska obrébcze i prefabrykacyjne. Dla prefabrykacji sekcji
ptaskich zastosowano stalowe kraty, a dla sekcji poszycia
burtowego, dziobowych i rufowych przewidziano specjal-
ne foza montazowe.

Duzo trudno$ci sprawiato znalezienie odpowiedniego
miejsca na pochylnie. Ze wzgledu na warunki lokalne
najbardziej odpowiednia okazata sie pochylnia dla wodo-
wania bocznego.

. Ceiem przyspieszenia budowy "pochylni, zmniejszenia
lloSci prac pod woda i obnizenia kosztéw zadecydowano,
ze statek bedzie wodowany z zeskokiem. Poniewaz wo-
dowanie tego rodzaju nie byto dotychczas w kraju sto-
sowane, problem ten nastreczat wiele trudnos$ci i wy-
magat sprawdzenia na modelu statku, co zostalo powie-
rzone Morskiemu Instytutowi Technicznemu w Gdansku.

Zgodnie z powyzszymi zatozeniami pochylnia boczna
zostata zaprojektowana i wybudowana bez czes$ci pod-
wodnej. Betonowa krawedz pochylni znajduje sie o 700
mm nad $rednim poziomem wody. Dla ewentualnego wy-
korzystania pochylni jako nabrzeza remontowego beto-
nowa jej cze$¢ zostata wykonana jako ptaska. Pod stepka
statku i pod torami do wodowania przewidziano spe-
cjalne wzmocnione tawy betonowe. Oprécz tego na po-
chylni przewidziano réznego rodzaju zaczepy stuzgce dla
budowy i wodowania jednostek.

Kadtub ustawiany jest w ten sposob, ze jego ptasz-
czyzna symetrii znajduje sie w odlegtosci 14 m od kra-
wedzi pochylni. Na podstawie obliczen teoretycznych
ustalono, iz dla zapewnienia dostatecznej szybkosci w
chwili zeskoku do wody nachylenie toréw musi wyno-
si¢ 1:7. Uwzgledniajac grubo$¢ toréw i konieczne miejsce
pod kadlubem dla ptéz, statek nalezato ustawi¢ na wyso-
kosci 29 m nad betonowg czescig pochylni. Ze wzgledu
na te duza wysoko$¢, dla ustawienia statku zastosowano
klatki stalowe, pozostajgce stale na pochylni, a dopiero na
nich ustawiono bloki stepkowe. Klatki podstepkowe i bocz-
ne zostaly rozstawione w ten sposob, aby nie kolidowaty
z torami do wodowania, ktére ze wzgledu na kroétki
okres budowy na pochylni nie sg zdejmowane. Miejsce
miedzy klatkami zostalo wykorzystane dla spawarek,
ktore w ten sposéb znajdujg sie pod statkiem i nie po-
trzebujg dodatkowej powierzchni na pochylni. Rusztowa-
nia dla budowy statku réwniez zostaly w ten sposéb roz-
mieszczone, aby umozliwi¢ przygotowania do wodowa-
nia w koncowym okresie budowy kadtuba. Wszystkie
bloki stepkowe i dolne belki klatek burtowych sag typu
rozbieralnego, co znacznie utlatwia ich usuwanie przed
wodowaniem.

Przebieg budowy i wodowanie statku

Budowe statk6w na stoczni rozpoczeto jeszcze przed
zakonczeniem wszystkich prac inwestycyjnych. Jedno-
cze$nie prowadzono szkolenie pracownikéw, szczego6lnie
spawaczy.

Poczatkowo, przy budowie pierwszych kadiubéw na-
potykano na szereg trudnos$ci spowodowanych btedami
konstrukcyjnymi, niewtasciwg technologia, brakiem kom-
pletnego wyposazenia warsztatu i doswiadczenia ze strony
zatogi. W miare postepu prac usuwanoi zaistniate trudno-
$ci, jak réwniez wprowadzono szereg usprawniehn. Opra-
cowano szczeg6towe instrukcje technologiczne, zastoso-
wano w szerokim zakresie spawanie autmatyczne i wpro-
wadzono budowe nadbudoéwki w bloku.

Przy pierwszych statkach wodowano jedynie kadiub
bez wyposazenia. Nastepnie, po przeprowadzeniu préb
modelowych, stopniowo zwigekszano stopien wyposazenia
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w chwili wodowania. Obecnie jednostki wodowane sa
z ustawionymi masztami i wszystkimi zasadniczymi me-
chanizmami pomocniczymi w maszynowni, za wyjatkiem
silnika gtéwnego. Postep ten dokonat sie w oparciu o sy-
stematyczne badania wodowania modelu z réznymi cie-
zarami w laboratorium MIT.

Jak pokazato dotychczasowe dos$wiadczenie wodowa-
nie boczne jest bardzo wygodne dla budowy statku, gdyz
kadtub stoi poziomo, co znacznie utatwia jego montaz.
Z drugiej strony, po zastosowaniu usprawnionego Sposo-
bu wprowadzania pt6z pod statek (specjalne wdzki), przy-
gotowania do wodowania nie sg diugie. Obrane nachyle-
nie toréw 1:7 okazato sie dobre, gdyz pomys$ine wodowa-
nia odbywaly sie przy réznych stanach obcigzenia ka-
diuba, poziomu wody i ré6znych warunkach atmosferycz-
nych.

Pierwsze jednostki wodowano na 9 torach, nastepnie
za$ ilos¢ torobw zmniejszono do 8, co zapewnia ré6wnie do-
bre warunki wodowania a zmniejsza ilos¢ pracy przy-
gotowawczej.

Ze wzgledu na to, ze pochylnia jest ptaska, a wy-
magane nachylenie znaczne, tory zostaly utozone na spe-
cjalnej konstrukcji wspierajgcej. Wszystkie tory zostaly
rozparte drewnianymi belkami aby unikngé¢ ich przesu-
wania sie. Tory na ktérych umieszczono stopery dzwig-
niowe, zwalniane jako ostatnie, zostaly dodatkowo' przy-
mocowane $ciggaczami do pochylni dla zabezpieczenia
ich przed przesuwaniem wzdtuznym. Diugos$¢ i szerokos$c¢
ptéz do wlbdowania zostaly tak dobrane, aby po uwzgled-
nieniu naciskéw i wspétczynnikéw tarcia nie byto skretu
na torach, co przy wodowaniu bocznym jest szczeg6lnie
niebezpieczne.

Poniewaz statki wodowane byly w réznych stopniach
gotowos$ci i przy roznych roztozeniach cigezaréw, zacho-
dzita koniecznos$¢ balastowania niektérych zbiornikéw dla
rownomiernego ruchu kadiuba.

Dla zabezpieczenia kadluba przed ew. uderzeniem
0 pochylnie po spiynieciu na wode plozy w czes$ci $rod-
kowej statku wystajg 500 mm poza kadtub. Plozy zo-
staly potaczone parami przy pomocy belek rozpieraja-
cych i Srub $ciggajacych. Przy pierwszych statkach gdzie
stosowano 9 pt6z — $Srodkowa z nich byta luzna.

Luzy pomiedzy prowadnicami toréw a ptozami usta-
lono w nastepujacy sposbéb: obie zewnetrzne pary ptoz
miaty luz 20 mm, ptozy wewnetrzne — 40 mm. Na pto-
zach zostata umieszczona konstrukcja drewniana usztyw-
niona ptaskownikami stuzgca do wsparcia kadiuba. Dla
przeniesienia ciezaru kadtuba z blokéw stepkowych i kla-
tek na ptozy umieszczono bezposrednio na nich warstwe
klinéw drewnianych. Ze wzgledu na duze nachylenie
tor6w przewidziano specjalne zabezpieczenie przeciwko
przesuwaniu sie podbudowy po klinach. Zabezpiecze-
nie to wykonano przy pomocy $ciggaczy stalowych.

Dla umozliwienia wyciggniecia pt6z z wody po zwo-
dowaniu jednostki ptozy zostaly umocowane do kadiuba
przy pomocy lin stalowych. Liny z obu burt fagcza sie
na poktadzie przy pomocy $ciggaczy.

Jednym z powazniejszych probleméw przy opraco-
wywaniu wodowania byto skonstruowanie i wykona-
nie urzadzen zabezpieczajacych i zwalniajgcych. Ze
wzgledu na duze nachylenie toré6w nalezato sie liczy¢
z duzymi obcigzeniami na stopery, z drugiej za$ strony
dla zapewnienia prawidlowego przebiegu wodowania na-
lezato zagwarantowaé¢ jednoczesne zwolnienie dziobu
1 rufy statku. Zastosowano nastepujgce urzgdzenia za-
bezpieczajgce i zwalniajgce:

1. klatki boczne (stuzgce jednoczes$nie jako podparcie

w czasie budowy),

2. stopery ciesielskie,

3. stopery dzwigniowe.

Z urzadzen tych najwazniejsze sa stopery dzwignio-
we, gdyz ich zadaniem jest utrzymanie statku w ostat-

nich chwilach przed ruszeniem, a nastepnie jednoczesne
zwolnienie dziobu.i rufy statku.
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Do wodowania zastosowano 2 stopery dzwigniowe,
ktéore przy wodowaniu na 9 torach umieszczano na to-
rze 3 i 7, a przy wodowaniu na 8 torach — na torze
3 i 6. Na pozostatych torach umieszczono stopery cie-
sielskie. Stopery dzwigniowe zostaty w ten sposéb skon-
struowane, ze przy najwiekszym mozliwym nacisku na
zab stopera, wystarczato ok. 30 kg do utrzymania sto-

pera w stanie zamknietym. Od dzZzwigni zwalniajgcej
poprowadzono dwie cienkie linki stalowe, ktére przy
stanowisku kierowniczym zostaly potgczone przy po-

mocy cienkiej linki manilowej. Przeciecie tej linki zwal-
nia jednocze$nie oba stopery i powoduje ruszenie statku
z miejsca. Przed zmontowaniem na pochylni stopery
zostaly poddane obcigzeniom, jak réwniez wyprébowano
otwieranie sie ich luzem i pod obcigzeniem.

Wyposazanie pierwszych jednostek trwato diugo
i nastreczato wiele trudnosci. Powodem tego byty zaréw-
no btedy w dokumentacji jak i nowy rodzaj pracy dla
zalogi stoczni. Podobnie jak i przy budowie kadtubow
prace zostaly znacznie usprawnione zaréwno pod wzgle-
dem pracochtonnosci jak i diugos$ci cyklu produkcyjnego.
Miedzy innymi usprawniono znacznie spos6b ustawiania
linii watéw i silnika gtéwnego jak réwniez prace rurar-
skie. Na tym odcinku znaczne ustugi oddata makieta
maszynowni, ktéra z jednej strony pozwolita na usunie-
cie szeregu btedéw konstrukcyjnych, z drugiej — umoz-
liwita prefabrykacje rurociggéw we wcze$niejszym okre-
sie. Wprowadzenie stalych stanowisk wyposazeniowych
przy nabrzezach réwniez znacznie usprawnito prace.
W miare postepu prac na jednostce jest ona przesu-
wana na kolejne stanowisko, na ktérym odbywajg sie
préoby na uwiezi.

Skrécenie okresu préb na uwiezi uzyskano miedzy
innymi przez zastosowanie pradu statego z lgdu dla préb
mechanizméw pomocniczych. W ten spos6b cze$¢ préb
zostaje przeprowadzona jeszcze przed uruchomieniem ze-
spotobw pradotwérczych na statku.

Préoby na morzu przeprowadzono w réznych warun-
kach atmosferycznych i dzieki duzym wysitkom ze strony
zatlogi zdawczej wszystkie one zakonczyly sie pomys$inie.
Préby te wykazaly, ze statek posiada dobre wtasnosci
zarowno pod wzgledem szybkoS$ci jak i zwrotnoSci, trzy-
mania sie kursu itp.

Dla skrocenia mozliwie do minimum okresu postoju
statku w stoczni po prébach, jeszcze w czasie ich trwa-
nia podawane sa droga radiowag wazniejsze usterki, za-
kres rewizji mechanizmoéw itp.

Osiggniete rezultaty

Przyjmujac ditugo$¢ cyklu produkcyjnego (od chwili
zatlozenia stepki do przekazania statku armatorowi) i ilos¢
roboczogodzin przepracowanych przy budowie pierwszej
jednostki jako 100%, osiggniecia stoczni obrazuje naste-
pujace zestawienie:

Kolejna jednostka Pracochtonnos$é Dtugos$¢ cyklu
produkcyjnego

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 wida¢ z powyzszego, osiggniecia (szczegdlnie na
odcinku skrécenia cyklu produkcyjnego) sga duze — co
dowodzi, ze stocznia znacznie usprawnita budowe jedno-
stek. nowego typu, ktéra poczatkowo nastreczata wiele
trudnosci.



NAWIGACJA

Niektore btedy nawigacyjne

popetniane w czasie ptywah na wodach ograniczonych]

527:629.12.053.

J. BUCHANOWSKI,

ZSRR

W jednym, z ostatnich numeréw radzieckiego miesiecznika ,Morskoj i Riecznoj Flot* pojawit
sie interesujacy artykut piéra J. Buchanowskiego *) omawiajacy btedy nawigacyjne popetniane
przez niektérych kapitanéw podczas ptywania na wodach ograniczonych, skutki tych btedow

i wskazowki dla ich unikniecia. Artykut jest ilustrowany konkretnymi

przyktadami wzietymi

z praktyki. Powinien on zainteresowa¢ kapitanéw naszej floty handlowej oraz szypréw daleko-
morskich statkéw rybackich przechodzacych Sund, jak réwniez tych wszystkich, ktérym zdarza
sie ptywaé w szkerach szwedzkich, finskich i norweskich.

Mimo, ze jest to sprzeczne z zasadami bezpieczen-
stwa, zdarza sie w praktyce, ze niektérzy kapitanowie
i szyprowie, zbyt ufajag swojej wltasnej znajomos$ci dane-
go szlaku zeglownego lub zbytnio polegajg na wskazow-
kach znajdujgcego sie na statku pilota i nie przestrzega-
ja koniecznych zasad systematycznos$ci prowadzenia
nawigacji na wodach ograniczonych. Uktad tych wéd
jest nieraz zawiktany i rozgateziony, posiada na skutek
tego rozbudowang sie¢ oznakowania nawigacyjnego i wy-
maga szybkiej i nieomylnej w nim orientacji.

Zaniedbania, o ktérych mowa, odnoszg sie przede
wszystkim do braku statego, graficznego zliczania drogi
statku i sprawdzania kolejnych pozycji statku przy po-
mocy poktadowych przyrzadéw nawigacyjnych.

Przeprowadzanie statku przez wody ograniczone wy-
tacznie na podstawie wskazéwek pilota, bez uprzedniego
doktadnego zapoznania sie z warunkami ptywania na
tych wodach, jest niedopuszczalne, a stanowisko takie
z punktu widzenia bezpieczenstwa nawigacji nie wy-
trzymuje najmniejszej krytyki.

Oczywiscie, ze zdarzajg sie takie warunki plywania,
w ktérych, z powodu waskosci toru wodnego, przebie-
gajacego w bezposrednim sgsiedztwie linii brzegowej,

okre$lanie pozycji statku przy pomocy namiaréw wzgl.
przektadanie kurséw staje sie praktycznie catkiem nie-
mozliwe. Jednak i w tych wypadkach, np. przy plywa-
niu po bardzo nieraz waskich torach wodnych szkero-
wych, istniejg specjalne przepisy i wskazéwki nawiga-
cyjne dla kontrolowania drogi statku. Omoéwienie ich
pomijamy poniewaz wykracza to poza ramy niniejszej
pracy.

Przed podaniem ogélnych wskazéwek praktycznych
odnos$nie prowadzenia nawigacji na wodach ograniczo-
nych oraz zliczania i kontrolowania na nich drogi statku
zapoznajmy sie z dwoma, niewatpliwie ciekawymi przy-
ktadami charakterystycznych pomytek, zawinionych
przez kapitanéw statkow podczas przechodzenia cie$nin.

Przyktad |I.

Wypadek miat miejsce podczas przechodzenia Sundu
przez parowiec towarowy idacy latem, z Battyku na mo-
rze Po6inocne. Statek ten podszedt o godz. 9 rano do la-
tarni Drogden i nastepnie szedt kursem kompasowym
355" (—3,5) torem wodnym w kanale Drogden. O godz.
09.29 (rys. 1) statek minagt trawers wiezy koscielnej we
wsi Dragor. Juz wtedy zaniedbano okres$lenia odlegtosci
statku od tej wiezy, co datoby dobrag pozycje wyjSciowsq.
Nastepnie o godz. 09.35 (log = 98,8) podczas zmiany
kursu na Kk —3 (— 3 ), nie przelozono go na mapie
(por. zatgczony wycinek). Idgc tym kursem statek prze-
szedt trawers latarni Nordre Rose. | w tym wypadku
rowniez nie okres$lono pozycji statku.

ldgc wcigz kursem kompasowym 3° oficer wachtowy,
petnigcy stuzbe na pomoscie, okreslit o godz. 09.48
tlog = 01,1) pozycje statku z namiaréw latarni Nordre
Rose i Flak Fort (na mapie niewidoczna). Zauwazmy, ze
kat, pod jakim przecinajg sie linie tych namiaréw na
mapie, jest bardzo ostry, a wiec nie gwarantujgcy do-
ktadnosci otrzymanej w ten sposob pozycji. Tak tez sie

® J. Buchanowskij: ..Nawigacjonnyie oszibki pri "tawanji po ograz-

dionnym farwaterem’ — Morskoj i Riecznej Ptot, 5/1953.

stato: otrzymana pozycja statku znajdowata sie o 4,5
kabla w prawo od kursu lezac na izobacie 10-metrowej.

Z tego punktu kapitan zarzadzit ostrg zmiane kursu
w lewo na nowy Kk = 307° (— 3°) i po dokonaniu zwro-
tu statku poszedt do kabiny nawigacyjnej celem poréw-
nania sytuacji z mapa. W kabinie nawigacyjnej przeby-

wat on w ciggu 2 — 3 minut.
Rys. 1
W tym okresie czasu statek mingt trawers ptawy

oznaczonej numerem 19. Znajdujgcy sie na mostku oficer
wachtowy ptawy tej nie zauwazyt. Mozna przypuszczaé
na podstawie tego faktu, ze nie wiedziat on w ogéle o jej
istnieniu, poniewaz byta to bardzo wazna ptawa, ozna-
czajgca znajdujagce sie w tym miejscu rozwidlenie toru
wodnego. Odnalezienie jej i rozpoznanie byto wiec pod-
stawowg koniecznos$cig nawigacyjng.

Kapitan statku, nie zainteresowawszy sie ptawag Nr 19
i nie usitujgc jej odnalez¢, zmienit po uplywie 5 minut
od ostatniego zwrotu, tj. o godz. 09.53 (log = 02,0), kurs
statku na Kk=3° (— 3°) w zamiarze wplyniecia w przej-
Scie Hollender Dyb. W tym czasie widzialno$¢ nieco sie
pogorszyta, lecz latarnia Nordre Rose wcigz rysowata
sie niewyraznie w zamgleniu wprost za rufg statku, jak
to. wydawato sie oficerowi wachtowemu. W 4 minuty
po ostatnim zwrocie, gdy statek przeszedt obok jakiej$
ptawy, uslyszano szorowani© dna o grunt i statek osiadt
na mieliznie. W 17 godzin po wypadku, zdjgwszy sie
z mielizny o wtasnych sitach i nie korzystajac z obcej
pomocy, statek udat sie w dalszg droge nie odniéstszy
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widocznych uszkodzen. Miejscem wypadku (09,57, rys. 1)
okazata sie potudniowa krawedz mielizny Middelgrund,
za$ ptawga, obok ktérej statek przeszedt nie rozpoznawszy
me> byta plawa ograniczajgca ta mielizne od potudnia.

Wedtug oswiadczenia kapitana statku powodem osa-
dzenia statku nai mieliznie byto to, ze przyjat on, w pa-
nujacych warunkach zmniejszonej widzialnos$ci, ptawe
ograniczajaca niebezpieczenstwo za ptawe oznaczajaca
rozwidlenie toru wodnego (na rys. oznaczong n-rem 19).

Witasciwg natomiast przyczyng wypadku byto zanied-
banie przez stuzbe nawigacyjng na pomoscie! statego Sle-
dzenia drogi statku i brak stalego przekiadania jego
drogi na mapie. Na skutek tego kierownictwo statku byto
pozbawione moznos$ci doktadnego $ledzenia prawdziwej
drogi statku a orientowato sie w jego potozeniu w sto-
sunku _ do otaczajgcych znakéw nawigacyjnych i in.
obiektow jedynie ,na oko“. Zwré6émy uwage, ze ani ka-
pitan ani oficer wachtowy nie postarali sie okresli¢
pozycji statku w czasie przechodzenia trawersu latarni
Nordre Rose, nie zanotowali czasu przejScia ani odczytu
logu. Zaniedbanie to pociggneto za sobg ten skutek, ze
w czasie dokonywania obserwacji (godz. 09,48) z wy-
jatkowo niedogodnego uktadu namiaréw nie mieli oni
moznos$ci krytycznego ocenienia doktadnos$ci okres$lanej
pozycji statku.

Jak wida¢ z rysunku (prawdziwa droga statku ozna-
czona jest linig kreskowang) statek nie znajdowatl sie
0 godz. 09.48 w punkcie oznaczonym przez oficera wach-
towego. Ostry zwrot w lewo (na Kk —307°) by} spowo-
dowany catkowicie nieuzasadnionym mniemaniem kapi-
tana, ze statek ulegt w miedzyczasie tak znacznemu
zniesieniu w prawo od kursu. Oczywiscie, ze kierujac
sie taka przestanka kapitan zmienit kurs aby unikngé
wejscia na niebezpieczne gtebokosci, czyniac to, w swoim
mniemaniu, z takim wyliczeniem, aby wej$¢ na o0$ toru
wodnego. Zeszediszy nastepnie na pewien czas do kabiny
nawigacyjnej, celem okres$lenia odlegto$ci pomiedzy po-
zycja zaobserwowang przy pomocy namiaréw (09.48)
a punktem zwrotnym prowadzgcym do przejscia Hollen-
der Dyb, zjawit sie on ponownie na mostku o godz.
09.53 podajac na ster nowy kurs w mniemaniu, ze
w tym momencie statek powinien znajdowaé sie nieco
w lewo od biato-czerwonej ptawy zwrotnej Nr 19
W rzeczywisto$ci jednak, jak wiemy, zwrot nastgpit tuz
przed czerwong ptawa ograniczajagca tor wodny. Plawe
te kapitan przyjat za ptawe Nr 19 sadzac, ze dokonat
zwrotu nieco wczes$niej niz to obliczat. Poniewaz zliczona
pozycja zwrotu nie byta naniesiona na mape, kapitan
nie mogt wykry¢ niezgodno$ci istniejacej pomiedzy przy-
puszczalnym potozeniem statku w stosunku do otaczajg-
cego oznakowania akwenu a potozeniem obserwowanym
w rzeczywistosci.

Kapitan, wzgl. oficer wachtowy, gdyby petnili stuzbe
prawidtowo, powinni byli wykresli¢ na mapie kurs stat-
ku od punktu otrzymanego z obserwacji a nastepnie
oznaczy¢ na nim zliczony punkt zwrotu. Gdyby to byto
zrobione, kapitan niewatpliwie zwrdécitby uwage na rzu-
cajacy sie w oczy fakt niewigzania sie zliczonej drogi
statku z obserwowanym oznakowaniem. Oficer wachto-
wy petnit poza tym stluzbe nieuwaznie przeoczywszy
ptawe Nr. 19, ktérag statek mingt w czasie gdy kapitan
znajdowat sie w kabinie nawigacyjnej. Ten ostatni za$
nie potozyt nacisku na konieczno$¢ odnalezienia i ziden-
tyfikowania tej ptawy. Nie wolno byto réwniez zlekce-
wazyé wziecia namiarow z latarni Nordre Rose.

Przyktad II.

Wypadek ten miat miejsce podczas
szkunera z motorem pomochiczym
z cie$nin battyckich.

Ptyngc do miejsca przeznaczenia naturalnym torem
wodnym dnia 3 listopada o godz. 7 min. 15 szkuner pod-
szedt do ptawy wejSciowej Nr. 3 (rys. 2). Stad kapitan
potozyt statek w linie nabieznika wyznaczong stawami P.
Poniewaz odlegto$¢ od lgdu, na ktérego brzegu znajdo-

przechodzenia
rowniez przez jedna

waty sie te stawy, wynosita 15 mil m. nie byly one
jeszcze ze statku widoczne.
Z powodu zmniejszonej widzialnosci (3 — 4 mile m.)

kierownictwo statku nie byto w moznos$ci okres$li¢ pozy-
cji z namiar6w obiektow lagdowych. Dlatego tez kiero-
wano sie jedynie znakami ostrzegawczymi, ograniczaja-
cymi droge nabieznikowag i znajdujgce sie w jej po-
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blizu obiekty niebezpieczne dla zeglugi. Na pomoscie
znajdowat sie kapitan statku i oficer wachtowy.

O godz. 07.50, gdy statek mingt zielong ptawe wrako-
wa, kapitan zeszedt z pomostu, a oficer wachtowy, od-
nalaztszy nastepna ptawe, oznaczajagcag tawice K, minagt
ja mniej wiecej o godz. 08.30 zostawiajac jg prawidtowo
po lewej burcie. Doktadny czas minigcia trawersu tej
ptawy nie zostat zanotowany a odpowiadajgca mu po-
zycja statku nie zostata naniesiona na mape. Powr6t ka-
pitana na pomost nastgpit o godz. 08.40. Przyjat on
wachte i zwolnit poprzednika.

Po uptywie zaledwie ok. 2 — 3 minut spostrzegt on
na kursie, nieco z prawej strony od dziobu statku, pta-
we z wschodnig wiechg szczytowag ogradzajacg mieliz-
ne Y. Wiedzac, ze mielizna ta jest ograniczona réwniez

i druga ptawa z wiecha zachodnig, ktérg, idgc w linii
nabieznika tym kursem, powinno sie zauwazy¢ jako
pierwszg, kapitan doszedt do wniosku, ze statek zdry-

fowat w prawo od kursu. Bojac sie wejs¢ na mielizne
i obawiajgc sie, ze statek nie bedzie mégt, w razie do-
konania zwrotu w lewo, ponownie wej$¢ w nabieznik,
kapitan zdecydowal sig zmieni¢ kurs w prawo aby po-
zostawi¢ widziang wieche z lewej burty (na wschdd).

Istniejace glebokosci umozliwiaty wykonanie takiego
manewru. Wobec, tego potlozono ster prawo na burte
(08.43), lecz po uplywie minuty stalo sie rzecza jasna,

ze statek nie zdazy sie rozkreci¢. Wobec tego kapitan
dat komende — peiny bieg wstecz! Niestety, byto juz za
pézno i statek w chwile po tym (08.45) siadt dziobem

na dnie.

Na pierwszy rzut oka wydawatoby sig, ze jedynym
powodem osadzenia statku na mielizne byt brak wiechy
zachodniej na wtasciwym miejscu. Tak jednak nie jest.
Wprawdzie brak wiechy przyczynit sie w pewnym stop-
niu do zbtgdzenia, jednak z taka okoliczno$cig zawsze
nalezy sie liczy¢: jak wiadomo, wszystkie podreczniki
nawigacji wyraznie podkres$laja, ze w zadnym wypadku
nie wolno w peini polega¢ na plywajgcym oznakowaniu
nawigacyjnym.

Prawdziwa przyczyna wypadku tkwi w przeszio po6i-
godzinnej nieobecnosci kapitana na pomos$cie podczas
przechodzenia wytyczonego ptawami toru wodnego. Na
skutek tego, mimo catej swojej znajomos$ci toru wodne-
go, nie byt on w stanie zorientowa¢ sie w przeciggu
1—2 minut w otaczajacem go oznakowaniu. Dlatego tez,

wyszediszy na pomost i spostrzegtszy nagle, zamiast
oczekiwanych dwéch wiech, zachodniej i wschodniej,
jedynie jedna, wschodnia, nie zdazyt on oceni¢, nawet

w przyblizeniu, potozenia statku w stosunku do niej i do



Widocznych na kursie, z dziobu i rufy, ptawy oznacza-
jacej mielizne K i ptawy Nr 4. Btgd w uczynionej na
oko, ocenie potozenia statku w stosunku do wiechy, do-
peinit dzieta i zmusit kapitana do powziecia decyzji na-
tychmiastowej zmiany kursu, poniewaz na podstawie tej
oceny odniést on przekonanie o oczekujgcym nieuchron-
nym zetknieciu sie statku z mielizna.

Jakiez stad wnioski? Ot6z oficer wachtowy powinien
,byt uwaznie obserwowac¢ zaréwno kurs statku jak i mija-
ne znaki nawigacyjne. Brak wiechy przy tawicy Y mogt
on obserwowa¢ w odpowiednim czasie. Gdyby spetnit
ten elementarny obowigzek stuzbowy bytby w moznosci,
zdajac stuzbe, zameldowac¢ kapitanowi o dostrzezonych
brakach w oznakowaniu nawigacyjnym toru wodnego.

Podobnych przyktadéw omytek i bieddw moznaby
przytoczy¢ wiele. Swiadczg one dobitnie o bezwzglednej

koniecznos$ci prowadzenia doktadnego zliczania drogi
statku, nanoszenia jej na mape i stalego sprawdzania
pozycji statku w czasie przechodzenia wo6d ograniczo-

nych. Wymagana tu jest szybko$¢ dziatania i nieomyl-
no$¢ w rozpoznawaniu oraz identyfikowaniu znakéw na-
wigacyjnych. Z tego powodu obowigzek szczegdtowego za-
poznania sie zawczasu z torem wodnym, ktéry mamy
przejs¢, musi by¢ zawsze stawiany jako wymaganie, od
ktérego odstapi¢ w zadnym wypadku nie wolno.

Poza starannym przestudiowaniem locji, nalezy zgod-
nie z doswiadczeniem przodujacych kapitanéw i szyp-
r6w przeprowadzaé zawczasu nastepujgce prace przygo-
towawcze:

a) zdja¢ z mapy, i zapisaé w kolejnym porzadku kie-
runki osi toru wodnego na wszystkich jego odcinkach;

b) dla kazdego” odcinka obliczy¢ kurs kompasowy, ja-
kim winien iS¢ statek oraz odpowiadajgce im catkowite
poprawki kompasu;

c) zdjg¢ z mapy i zapisa¢ w kolejnym porzadku na-
miary brzegowych znakéw nawigacyjnych, wzgl. innych
obiektow, odpowiadajacych punktom zwrotu statku przy
przechodzeniu kolejnych odcinkéw toru wodnego, namiary
sektoréw niebezpieczistwa itd.;

d) obliczy¢ dla tych namiaréw warto$ci kompasowe;.

e) _zdja¢ z mapy i zapisa¢ w kolejnym porzgadku
legtoéci pomiedzy kolejnymi pozycjami zmiany Kkursu,
jak réwniez pomiedzy ptawami wyznaczajacymi tor
wodny;

f) obliczy¢é przyblizony czas potrzebny dla przejscia
tych odcinkow;

g) wypisa¢ na osobnej kartce charakterystyki wszyst-
kich latarn i Swiatet nawigacyjnych (jezeli przejsScie toru
wodnego odbywa sie w ciemnosci).

Nastepujgce zasady postepowania mozna poleci¢, jako

b) w wypadkach gdy jest to mozliwe nalezy, podcho-
dzac do ptawy wejsciowej, obowigzkowo okres$li¢ pozycje
statku celem sprawdzenia pozycji tej ptawy zwracajac
szczeg6lng uwage na jej ptozenie w stosunku do innych,
widocznych znakéw nawigacyjnych;

c) zapisywaé czasy przejScia trawerséw wszystkich
mijanych ostrzegawczych znakéw nawigacyjnych ozna-
czajagc na mapie odpowiadajgce im pozycje statku;

d) odcinki toru wodnego, zawarte pomiedzy kolejnymi
znakami nawigacyjnymi, ktoére statek przeszedl, winny
by¢ obowigzkowo sprawdzone przy pomocy poréwnania
z aktualng szybkos$cig statku;

e) na kazdym odcinku toru wodnego nalezy zaznaczy¢
odpowiadajacy mu, obliczony kurs kompasu niezaleznie
ou tego czy postugujemy sie pltywajgcym oznakowaniem
toru czy pltyniemy w nabiezniku;

r i) prawdziwy kurs statku, odpowiadajacy obliczonemu
Kursowi kompasowemu, tj. droga Statku winna by¢ kres-
lona na mapie;

g) nalezy wykorzystywaé¢ kazdag sposobno$¢ dla okres-
lenia pozycji statku przy pomocy urzadzen radioloka-
cyjnych;

h) jezeli to mozliwe, nalezy przyja¢ jako zasade okres-
lanie pozycji statku bezposrednio przed zwrotem na ko-
lejny odcinek toru wodnego, jak réwniez i po ukonczeniu
cyrkulaciji;

i) nalezy natychmiast po ukazaniu| sie¢ Swiatet nawiga-
cyjnych sprawdzac¢ ich charakterystyki. Tak samo nalezy
w kazdym wypadku sprawdza¢ nazwy, kolory i ksztait
znakow szczytowych znajdujgcych sie w prflu widzenia
ptaw, tyk, staw itd.

Zasady podane wyzej odnoszg sie wytagcznie do zli-
czania i kontrolowania drogi statku. Stosujgc je nie na-
lezy zapomina¢ o niezbednych $rodkach ostroznosci w
czasie ptywania na wodach ograniczonych, takich jak
wzmocniona obserwacja na oku, gotowo$¢ do oddania
kotwicy, mierzenie gtebokosci w tych wypadkach, kiedy
to jest mozliwe i gdy moze to przyczyni¢ sie do uprze-
dzenia o niebezpiecznym zboczeniu statku z kursu itp.

Jezeli dowodzacy statkiem w czasie przechodzenia to-
ru wodnego powezmie z jakiegokolwiek powodu watpli-

odvosci co do prawidtowej pozycji wytyczajgcych tor zna-

kéw nawigacyjnych wzgl. zawazy ich brak winien on
zatrzymac¢ bieg statku lub, gdy okolicznosci i oznakowa-
nie na to pozwalajg, stang¢ na kotwicy,' doktadnie zbadaé
sytuacje, postara¢ sie ustali¢ i okresli¢ potozenie statku
i dopiero wtedy, gdy zostang usuniete wszystkie watpli-
wosci, ruszy¢ w dalszg droge.

Jakkolwiek podane przyktady i uwagi nie wyczer-
puja zagadnienia pilywania na wodach ograniczonych,
gdyz jest to zagadnienia bardzo ztozone i trudne do
wszechstronnego ujecia w jaki$ niezmienny schemat czy

Zpo?‘ob przgprowa?ﬁama kontroli drogi statku na wo- szablon, powinny one przyczyni¢ sig do pobudzenia twor-
ach ograniczonych: czej inicjatywy naszych nawigatoréw w kierunku zwiek-
a) nalezy zaobserwowac i zapisa¢ czas przejscia tra-szenia stopnia bezpieczenstwa zeglugi.

wersu ptawy wejsciowej;

ORGANIZACJA PRACY FLOTY |

opracowat J. K.

PORTOW

Wykres godzinowy

nowy sposOGb organizacji pracy w zegludze radzieckiej

656.61:658.513.1 Mgr

CZ. WOJEWODKA, Gdansk

Inicjatywa zatogi zbiornikowca , Moskwa“ w zakresie wprowadzania wykre$li godzinowego

jako formy planu wachtowego. Charakterystyka wykresu godzinowego. Rozwdj i

udoskonalenie

wykreséw godzinowych w zegludze radzieckiej.

W gospodarce socjalistycznej podstawowg role odgrywa
doprowadzenie zadan planowych do ich wykonawcéw.
W zegludze realizuje sie to cze$Sciowo przez sporzadzanie na
kazdy rejs tzw. zadan planowych, obejmujgcych podsta-
wowe wskazniki produkcyjne oraz w przypadku stosowa-
nia rozrachunku gospodarczego —<réwniez wskazniki fi-
nansowe.

Tym niemniej ten sposéb planowania nie rozwigzuje je-
szcze problemu pelnego doprowadzenia zadan planowych

do ich wykonawcéw, bowiem rejsowe plany-zadania, do-
tyczg — w zaleznos$ci od czasu trwania rejsu — okreséw
stosunkowo dtugich (od kilkunastu dni do kilku miesiecy).
Tym samym zadanie rejsowe stanowi raczej swego rodzaju
plan operatywny, ktéry dla doprowadzenia zadan plano-
wych do ich wykonawcéw wymaga dalszej konkretyzacji.

Realizacji tego postulatu, ktérag uwazano za trudna,
a w,pewnych warunkach nawet za nierealng, podjely sie
zatogi statkow radzieckich, przy czym inicjatywa wyszta
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od zatogi zbiornikowca ,Moskwa“. Marynarze ,Moskwy",
wzorujgc sie na planach stachanowskieh, zainicjowanych
w latach 1949/1950 przez zaloge motorowca ,Miczurin®,
zorganizowali socjalistyczne wspétzawodnictwo pracy w
oparciu o obserwacje i kontrole przebiegu wykonania zo-
bowigzan nie tylko z miesigca na miesigc, z rejsu na rejs,
lecz rowniez podczas catego rejsu — co godzine.

W ten sposéb powstal we flocie radzieckiej godzinowy
plan pracy, nazwany stachanowskim wykresem (harmono-
gramem) godzinowym. W istocie rzeczy stanowi on do-
ktadny plan pracy zatogi, rejestrujagcy wszystkie jej czyn-
noéci z doktadnosciag do jednej godziny..

Znaczenie tego rodzaju planowania i kontroli pracy jest
olbrzymie. Umozliwia ono biezagce $ledzenie przebiegu
realizacji zadan planowych, stwarza mozliwos¢ wykry-
wania istniejacych na kazdym odcinku rezerw zwieksze-
nia wydajnosci pracy, obnizenia kosztéw wtasnych oraz
ulepszenia, jakosSci pracy. Z tych tez powoddéw na, inicja-
tywe zatogi ,Moskwy“ zwr6cono we flocie radzieckiej
specjalng uwage, traktujgc ja stusznie jako uogdlnienie
i dalszy rozw6j nowatorskich poczynan przodujgcych ko-
lektyw6w statkéw morskich. Dlatego tez uchwata kole-
gium b. Ministerstwa Floty ¢ Morskiej oraz Komitetu Cen-
tralnego b. Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Transpor-
tu Morskiego postanowita: ,...zapewni¢ upowszechnienie we
wszystkich przedsiebiorstwach zeglugowych, a przede wszystkim
na statkach pracujacych na liniach regularnych, stachanowsldego
wykresu godzinowego pracy zatdg; przebudowaé prace stuzb i wy-
dzialéw zgodnie z warunkami pracy statkébw wedlug wykresu go-
dzinowego; zapewni¢ w portach odpowiednig obstuge statkow
pracujagcych wedlug wykresu godzinowego*“.

Rozw0j zastosowania przodujacej inicjatywy zatogi
~Moskwy“ jest bardzo pouczajgcy. Od swej pierwotnej
formy, rejestrujacej w zasadzie jedynie gospodarke cza-
sem, wykres godzinowy rozwingat sie i zostat udoskonalony
w kierunku objecia znacznie szerszego wachlarza wskaz-
nikéw produkcyjnych, jak np. jakoSciowejwskazniki pra-
cy zalogi maszynowej i poktadowej oraz w kierunku za-
stosowania go nie tylko w zegludze regularnej, jak to
poczatkowo miato miejsce, lecz réwniez w ruchu niere-
gularnym.

Inicjatywa zatogi ,Moskwy“ datuje sie od stycznia
1951 roku. Zastosowany przez nig wz6r wykresu godzi-
nowego obrazuje zalgczony schemat. Jak z niego wyni-
ka, wykres godzinowy dzieli sie na cztery zasadnicze
czesci. Pierwsza z nich zawiera globalne ujecie planu
rejsowego (ogd6lny czas trwania rejsu, tono-mile, zuzycie
materiatdéw, wyniki finansowe). Druga cze$¢ stanowi
wtasciwy wykres godzinowy, na ktérym oznacza sie
graficznie czas trwania kazdej operacji (planowany
i rzeczywisty). Trzecia cze$¢ wykresu obrazuje zuzycie
czasu w rejsie z podziatem na poszczeg6lne operacje.
Wreszcie ostatniag cze$¢ wykresu stanowi ocena wynikéw
pracy poszczeg6lnych wacht.

Przy sporzadzaniu wykresu godzinowego przyjeto na-

stepujgce zasady:

1) Wypetnianie wykresu godzinowego rozpoczyna sie
od naniesienia na podstawie zadania planowanego:
czasu rejsu, ton, tonomil oraz czasu trwania po-
szczegoblnych operacji pomocniczych.

2) Omawiajac na naradzie produkcyjnej zadania pla-
nowe ustala sie zgodnie z zobowigzaniami diugofa-
lowymi zobowigzania rejsowe w zakresie skrécenia
poszczegdlnych operaciji.

3) Zgodnie z zobowigzaniami nanosi sie na wy-
kres linie wyrazajgca czas realizacji wszystkich za-
dan w rejsie; jednocze$nie oblicza sie ilos¢ mil, kté-
rg nalezy przeby¢ podczas kazdej wachty.

4) Zgodnie z podzialem na wachty, obowigzujgcym
w danym rejsie, wpisuje sie u dotu wykresu nu-
mer wachty i nazwiska ich cztonkéw.

5) Rzeczywistg prace statku odzwierciedla sie za po-
moca linii ciggtej wpisujgc jednoczes$nie czas zuzyty
na poszczegoélne operacje (w nizszej czesci wykresu).

6) Po przyjeciu tadunku oblicza sie tono-mile oraz
procent wykonania ton i tono-mil wpisujgc te dane
do odpowiednich rubryk w ogodlnej czesci wykresu.

7) Po kazdej wachcie rejestruje sie faktycznie prze-
byta odlegtosé.

8) Po zakonczeniu rejsu oblicza sie rzeczywisty czas
jego trwania, og6lng oszczednos¢ w godzinach oraz
procent wykonania i wypetnia sie odpowiednie
rubryki.
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9) | oficer i starszy mechanik oceniajg prace kazdego
cztonka zatogi podczas rejsu i wpisujg ocene do
najnizszej rubryki.

10) W oparciu o dane raportow maszynowych wypet-
nia sie rubryki obrazujagce zuzycie paliwa w rejsie;
finansowy wskaznik rejsu oblicza ksiggowy i wpi-
suje go do odpowiedniej rubryki.

Oczywiscie sam wzér wykresu godzinowego, jak i nie-
ktére z omoéwionych powyzej zasad sporzadzania go,
byty dostosowane do specjalnych warunkéw pracy
,Moskwy"“ jako zbiornikowca odbywajgcego krotkie rej-
sy w ruchu regularnym. Tym niemniej stanowily one
podstawe dla udoskonalenia i rozwinigcia tego sposobu
planowania i organizacji pracy na innych statkach, w in-

nych rodzajach eksploatacji floty itp.

Pierwsze osiagniecia zatogi ,Moskwy"“, zrealizowane
dzieki zastosowaniu stachanowskiego wykresu godzino-
wego, wyrazajg sie nastepujacymi wynikami: W trzy-

dziestu rejsach zaoszczedzono 354,8 godz. czasu eksploa-
tacyjnego, co wynosi okoto 10% planowanego czasu eks-
ploatacyjnego. W | pétroczu 1951 roku wykonano trzy
ponadplanowe rejsy, przewozac og6tem 33.000 t. tadunku
ponad plan.

Zastosowanie wykresu godzinowego przyczynito sie
rowniez do usprawnienia pracy przedsiebiorstwa zeglu-
gowego, ktére zastosowato nowe sposoby analizy pracy
statkbw oraz do powaznego udoskonalenia obstugi stat-
kéw w portach. W portach radzieckich w oparciu o ini-
cjatywe marynarzy: powstat i rozwingt sie godzinowy wy-
kres obstugi statkéw b).

Jak juz wspomniano inicjatywa zatogi ,Moskwy“ zo-
stata przejeta i rozwinieta przez zatogi innych statkéw.
Poczatkowo byly to przede wszystkim zbiornikowce, na-
stepnie réwniez rézne statki ptywajagce na liniach regu-
larnych. Zaloga parowca ,Otto Szmidt* z Battyckiego
Przedsiebiorstwa Zeglugowego jako pierwsza zastosowala
wykres godzinowy w ruchu nieregularnym.

W Baityckim Przedsiebiorstwie Zeglugowym, szczegdl-

nie dzieki inicjatywie statkéw ,Otto Szmidt* i ,Turaj-
da“ -) wykres godzinowy zostal powaznie rozwiniety
i udoskonalony. Mianowicie obok wskaznikéw i danych

zawartych we wzorze wykresu, zastosowanym przez za-
toge ,Moskwy"“, wprowadzono, swego rodzaju dalsze uzu-
petnienia wykresu godzinowego w postaci osobnych wy-
kres6w godzinowych dla zalogi maszynowej! i poktadowej.
W ten spos6b system planowania godzinowego na statku
zostatl uzupetniony i obejmuje:

1) zbiorczy wykres godzinowy,
wszystkim gospodarke czasem,

2) godzinowy wykres pracy zalogi maszynowej,

3) godzinowy wykres pracy zatogi poktadowej.

Oczywiscie istnieje caly szereg mozliwosci graficzno-
technicznych rozwigzania tego zagadnienia (potaczenia
wszystkich elementéw na jednym -wykresie itp.). Tym
niemniej zasadnicze elementy nie ulegajag zmianie.

W skazniki planowane i obserwowane w godzinowych
wykresach pracy zatogi maszynowej obejmuja:

1) ci$nienie pary w kottach,

2) ilos¢ obrotéw maszyny gtéwnej,

3) zuzycie materiatow. N

Wykres godzinowy pracy zatogi poktadowej
obejmuje:

1) utrzymanie statku na kursie (rejestracja odchylen),

2) ilos¢ przebytych mil.

Prowadzenie tak S$cistej ewidencji pracy zalogi statku
wymaga oczywiscie réwniez zmiany i unowocze$nienia
sposobéw organizacji i kontroli jej wykonania, co nieraz
sprawia pewne trudnos$ci.- Np. dla witasciwego kontrolo-
wania zuzycia paliwa konieczne jest codzienne wzglednie
przynajmniej cowachtowe ustalanie zuzycia faktycznego,
wymagajgce dodatkowej pracy na statkach opalanych we-
glem. Konieczne jest robwniez okresowe rejestrowanie sze-
regu elementéw, ktére umozliwig uzyskanie wtasciwego
obrazu danej wachty. Wprawdzie wymaga to nieraz do-
datkowej pracy, tym niemniej wiozony w pierwszej fa-
zie wysitek optaca sig, gdyz umozliwia wykrycie gtow-
nych wacht, ustalenie najlepszych sposobéw pracy i udo-
skonalenie jej.2

obrazujgcy przede

*) Por. Woje wédka Cz.:
ku w porcie, ,,TGM", Nr 3/1952.

2 Por. wzory wykreséw godzinowych ,Turajdy*
todykowskiego T.:. O realizacja rozrachunku gospodarczego na
statkach PMH, ,TGM", Nr 8/1952.

Nowy sposéb organizacji obstugi stat-

podane w artykule
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. . - wytad. zatad. wytad. zalad. wytad. wanie tadowni
Plan
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Zobowigzanie zatogi 21,1 19,3 18,5 18,5 2,0 1,0 0,5
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wachty P Ocena wachty Wachta pokt. i masz. Ocena N T Wachta pokt. i masz. Ocena
wachty
dolna relnza”r™aiT res”"in ,Moskwa". Linia gérna (przerywana) oznacza zobowigzania zatogi, linia

zaznaczy¢, ze zastosowane na tym wykresie oznaczenia o-aficzne sa “ ed

RACY ZALOGI STATKU , MO SKWA “

\ rzeczywisty czas trwania poszczeg6lnych operacji. Nalezy

cych wykres godzinowy. Mianowicie poszczendlne ouerarie s otlat:' 1 zostaly zmienione przez zaltogi_innych statkéw, wprowadza{a-
poszczegolne °peracle (ele_mentyrejksu) oznaczono “ré6znymi symbolami graficznymi, co uta wito korzysta-
nie z ‘wykresu.
Wykres odzinowe — to najdoskonalsza obecnie for- . L . . . p PR
y Y go 109 X , niemniej nalezy popiera¢ twércza inicjatywe za-
ma planowania wachtowego, ktére stanowi naturalne

przediuzenie planowania pracy statku, dokonywanego
przede wszystkim w przedsigebiorstwie zeglugowym. Po-
dobnie jak w przemys$le, gdérnictwie itp. robwniez i w na-
szej zegludze zagadnienie wtasciwego planowania wew-
natrzzaktadowego, ktérego najbardziej konkretna formga
bedzie planowanie wachtowe, winno sta¢ sie zagadnie-
niem pierwszorzednej wagi. Juz wilroku 1951 byty pierw-
sze proby stosowania wykresoéw pracy na statku,3, wpro-
wadzenie ich zalecano réwniez przy pierwszych prébach
stosowania rozrachunku gospodarczego we flocie,4) tym
niemniej sprawa ta nie zostata dotychczas skierowana
na wtasciwe tory. Zatogi naszych statk6w przejawiajg
wszechstronng inicjatywe w kierunku udoskonalenia réw-
niez organizacji pracy, czego przykiadem! jest stosowanie
r6znorodnych form wykreséw pracy, ktére nalezatoby
ujednolici¢ i dostosowa¢ w petni do warunkéw pracy
statkow PMH.

Oczywiscie wigze sie to z koniecznos$cig blizszego zba-
dania niektérych zagadnien metodycznych, specyficznych
dla naszej floty. Np. stosunkowo duzy jest w PMHludziat
statk6w oceanicznych, ktérych kilkumiesigczne rejsy od-
bywajg sie prawie zawsze z pewnymi odchyleniami w
stosunku do zadanh planowych. Stosowanie wykreséw go-
dzinowych na tych statkach wymaga¢ bedzie specjalnej
metodyki nanoszenia wachtowych Zadan planowanych na
wykres, gdyz nierealne bytoby wyznaczanie ich z géry na
kilka miesiecy. Te i szereg innych zagadnien wymagaja
zbadania i opracowania.

tog naszych statk6w, pomaga¢ im w udoskonaleniu orga-
nizacji pracy, wzorujagc sie na osiggnieciach przoduja-
cych statk6w radzieckich. Realizacja tych zadah przy-
czyni sie do wszechstronnego rozwoju socjalistycznego
wspoéizawodnictwa pracy we flocie, o ktérego przebiegu
pizy stosowaniu wykres6w godzinowych pisze nastepujaco
kapitan zbiornikowca ,Moskwa“ P. A. Pomieranc:
.Zycie dowiodlo, ze w warunkach dzialania wykresu godzino-
wego wszystkie formy wspotzawodnictwa na statku — o tytut naj-
lepszego w zawodzie, miedzywachtowe, o wzorowe wykorzystanie
mechanizméw rozwijaja sie pomy$lnie. Praca po nowemu
sprzyja pp,zejawieniu przez kazdego czionka zatogi twoérczej ini-
cjatywy, a godzinowa, ewidencja pracy stwarza realne warunki
dla, codziennego S$ledzenia, wspétzawodnictwa. Wraz z zastosowa-
niem ,wykresu godzinowego wspotzawodnictwo na statku nabrato
szerszego rozmachu, wzrosta odpowiedzialno$¢ marynarzy za wy-
konanie podjetych zobowigzan“g&).
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O lepszg koordynacje pracy w zegludze liniowej

656.61.022.1:658.51

Ocena linii regularnych

jako

MIECZYSEAW JABLECKI, Gdynia

instrumentu handlu zagranicznego. Charakterystyka

linii lewantyriskiej jako statego potgczenia kierunkowego. Zrédito powaznych rezerw
na linii lewantynskiej w koordynacji pracy miedzy handlem a zegluga.

Linie regularne sg niewatpliwie najlepsza forma eks-
ploatacji transportu morskiego oraz najskuteczniejszym
orezem w walce z konkurencjg i dyskryminacja naszego
handlu zamorskiego na rynkach kapitalistycznych. Ze
wzgledu na wielostronna problematyke tego zagadnienia
zmuszeni jesteSmy ograniczy¢ sie do pewnych istotnych
uwag, dotyczacych wylacznie naszego zycia gospodar-
czego z punktu widzenia linii regularnych PMH jako
instrumentu naszego handlu zamorskiego oraz tranzytu
krajow zaprzyjaznionych. Omawiaé je bedziemy na przy-
ktadzie linii lewantynskiej z wskazaniem na konieczno$¢
koordynacji pracy handlu zagranicznego i zeglugi. Wi-
dzimy bowiem na tym odcinku powazne rezerwy.

Linig regularng nazywamy linie utrzymujaca state
potaczenie pomiedzy z go6ry ustalonymi portami w S$cisle
okreslonych okresach czasu. W zegludze regularnej, czyli
terminowej, proces przewozu jest ustabilizowany; statki
kursuja wedtug rozktadéw rejséw ustalonych na diuzsze
okresy i okres$lajacych konkretne terminy tadowania.
W takich warunkach handel zagraniczny zar6wno Polski
jak i krajow demokracji ludowej moze do pewnego stop-
nia sprostaé¢ licznym przeszkodom, ktére stoja na dro-
dze rozwoju wymiany towarowej. Kontrahenci krajow
kapitalistycznych, w wyniku presji politycznej, stwarzajg
liczne przeszkody utrudniajgce normalng wymiane towa-
rowa z Polskag i resztg krajow demokracji ludowej. W
tych warunkach terminy podstawienia odpowiedniego to-
nazu sa czesto dyktowane przez kontrahentéw zagra-
nicznych, ktérzy od tego uzalezniajg realizacje kontraktu
kupna—sprzedazy. Z drugiej strony pos$piech w realizacji
kontraktéw zabezpiecza nasz handel zagraniczny przed
ro6znymi niespodziankami, jakie go moga spotkac¢ ze stro-
ny kontrahentéw kapitalistycznych.

Jesdli uwzglednimy jeszcze dalsze aspekty tego za-
gadnienia, to woéwczas widoczne stajg sie najistotniejsze
korzysci, jakie daje towarowi zegluga regularna. Handel
zagraniczny opierajgc sie na ogtoszonych rozktadach rej-
so6w, ustala z zaktadami produkcyjnymi terminowe wy-
konanie zamoéwien, uktada kolejnos¢ produkcji i wreszcie
powaznie ogranicza koszty manipulacyjne w porcie zata-
dowczym. Wchodzg tu w gre koszty sktadowania i po-
wtérnego przetadunku. Je$li statek jest podstawiony do
zatadunku przez armatora zgodnie z rozktadem rejsu,
wowczas zatadowca moze dokonaé przetadunku bezpo-
Srednio z wagondéw lub innych $rodkéw transportu lgdo-
wego wzgl. $rédlgdowego, unikajgc tym samym dodatko-
wych kosztéw przerzutu masy towarowej przez magazyny
portowe.

Linia lewantynska jako stale polgczenie z basenem

Morza Srédziemnego i Morza Czarnego

Wiele krytycznych uwag pod adresem Polskich Linii
Oceanicznych wysuwa handel zagraniczny z powodu bra-
ku regularnosci linii lewantynskiej. Zarzuty te, na pozo6r
stuszne z punktu widzenia interesu poszczegdélnych cen-
tral handlu zagranicznego, znajduja jednak w obecnych
warunkach pracy usprawiedliwienie ze strony Polskich
Linii Oceanicznych. Dla zanalizowania tego zagadnienia
musimy zastanowi¢ sie najpierw, w jakich warunkach
linia regularna moze spetnia¢ swoje zadanie oraz jakim
celom stuzy nasza flota handlowa.

Podstawag pracy zeglugi jest masa tadunkowa, ktéra
z punktu widzenia interesu zeglugi ma inne znaczenie,
niz np. z punktu widzenia samego handlu wzgl. bilansu
ptatniczego. W sensie bilansu ptatniczego punkt ciezko-
Sci lezy wprost na stosunku warto$ci pienieznej masy
eksportowej do wartosci masy importowej. Natomiast pod
wzgledem zadan i potrzeb transportu, a szczeg6lnie w ru-
chu liniowym, wejda tu zawsze nastepujace cechy:

a) stabilizacja statych <ciggow
rowych, czyli proporcja masy tadunkéw wyjsciowych
(eksportowych) do masy tadunkéw wejsciowych (impor-

384

towa

towych), co nazywamy bilansem tadunkowym szlaku.
O ile jedna masa przewyzsza druga, wéwczas obstugujgca
ten szlak linia pracuje ze stalym niebezpieczenstwem nie-
catkowitego wykorzystania nosnosci. Zjawisko to zacho-
dzi czesto na linii lewantynskiej, w wyniku czego statki
liniowe muszg zawija¢ do réznych dodatkowych portéow
w celu uzupetnienia tadunkéw, co w konsekwencji sta-
nowi powazng trudnos$¢ w utrzymaniu regularnosci linii;

b) dyspersja kierunkowa w basenie
Morza Srédziemnego, t.zn. nadmierne rozpro-
szenie masy tadunkowej na wiele portow, powodujgc nie-
dostateczng alimentacje tadunkowg na porty bazowe, co
zmusza do kompletowania statku tadunkami do portow
dodatkowych, w wyniku czego nastepuje wydiuzenie cy-
klu rejsu i jednoczednie zmniejszenie czestotliwosci zawi-
nie¢ do poszczegdlnych portow;

c) Zagadnienie powyzsze komplikuje sie na linii le-
wantynskiej dodatkowo wobec braku bilansu ja-
ko $ciow ego, gdyz w jedna strone, t.zn. w eksporcie,
przewazaja tadunki typowo drobnicowe, w imporcie za$

gros tadunkéw stanowig towary masowe, sypkie iruda,
piryty, zboze, fosforyty) i kazdy z tych rodzajéw tadun-
kéw wymaga innego tonazu (np. m/s ,Czech® i ml/s

J,Piast"® —e jako statki - chtodnie — nie nadajg sie zupet-
nie do przewozu tadunkéw sypkich).

d) Na linii lewantynskiej zachodzi réwniez zj aw i -
sko wahan okresowych. W niektéorych miesiag-
cach masa towarowa w eksporcie przewyzsza znacznie
mozliwoséci przewozowe tonazu linii lewantynskiej, w wy-
niku czego czes$¢ tadunku przewozona jest z koniecznosci
tonazem obcym. W innych miesigcach natomiast, ilo$¢
masy ftadunkowej nie zapewnia catkowitego' wykorzysta-
nia tonazu, w konsekwencji czegO' PLO szuka zatrudnie-
nia dla statkéw linii lewantyhnskiej w obcych portach
(Hamburg, Antwerpia), gdzie z réznych powodoéw (zawi-
niecia przygodne, walka z Konferencjami) nie zawsze osia-
ga sie pozytywne wyniki.

Planowanie rejséw statkéw

W zasadzie linia lewantynska daje dwa odjazdy w
ciggu miesigca w kierunku na Bliski Wschod. Statki za-
wijajag sporadycznie do wszystkich portow Morza Sréd-
ziemnego, Adriatyku, Morza Czarnego — w zaleznosci
od tego, jak nakazuje kierunkowo$¢ handlu zagranicz-
nego w danym okresie. Miesieczny rozkitad jazdy stat-
kéw jest ustawiony w ten sposob, ze gwarantuje zawi-
niecie do czterech bazowych portéw przynajmniej jednego
ze statké6w, a mianowicie do Durres, Aleksandrii, Bei-
rutu i Istambutu. Gdyby dostateczna masa ftadunkowa
byta skoncentrowana tylko do i z tych czterech portéw,
wowczas bez wiekszych trudnos$ci mozna bytoby ustalié¢
rozktad rejs6w na diluzsze terminy z doktadnymi datami
odejscia i przyjscia statkébw do poszczegdblnych portéw.
Tymczasem nasz import i eksport rozwija sie réwniez
w innych kierunkach Morza Srédziemnego i Morza Czar-
nego, w wyniku czego statki linii lewantynskiej zawijaja
nieomal w kazdej podrézy do kilku dodatkowych portéw,
w zaleznosci od potrzeb handlu zagranicznego. Cecha
charakterystyczng jest tutaj zawieranie przez handel za-
graniczny kontraktow kupna — sprzedazy na stosunkowo
krotkie terminy, co w rezultacie uniemozliwia ustalenie
z géry portéw i doktadnych terminéw zatadowczych. Czas
trwania jednego okreznego rejsu planuje sie na ok. 70
dni, przy S$redniej szybkos$ci statku 13 weztow i 7 portach
za- i wyladowczych. Poniewaz z chwilg wyj$cia statku
z portow polskich masa tadunkowa w imporcie jak réw-
niez porty zatadowcze nie sa jeszcze znane, zatem rota-
cja catego rejsu nie moze by¢ SciSle zaplanowana, a co za
tym idzie, nie moze by¢ ustalony z goéry termin zakon-
czenia rejsu, czyli termin przybycia statku do Polski.
V/ praktyce skompletowanie tadunkéw powrotnych na-



stepuje przecietnie na 3 — 4 tygodnie przed przybyciem
statkéw do portéw polskich i dopiero wéwczas mozna
ustali¢ doktadny termin zatadunku statku dla podrézy
nastepnej.

W ciggu roku 1952 na kazdg okrezng podréz przypa-
daty w Sredniej przecietnej dwa dodatkowe, nieplanowa-
ne porty, do ktérych statki zawijaly. Poza portami ba -
zowymi, statki zawijaly do szeregu dodatkowych portéw,
niekiedy po kilka razy, w zaleznosci od podazy masy ta-
dunkowej w poszczegodlnych portach.

Te wtasnie nieplanowane, dodatkowe zawinigecia po-
wodowaly przediuzenie rejséw i w konsekwencji statki
linii lewantyriskiej nie przychodzity do portéw polskich
planowo, czyli regularnie, a tym samym nie byty w stanie
regularnie tadowa¢ w nastepnej podrézy.

Gdyby z drugiej strony nasze czynniki gospodarcze
wyszly z zalozenia, ze statki linii lewantynskiej winny
kursowac¢ regularnie pomiedzy z go6ry ustalonymi por-
tami w $cisle ustalonych okresach czasu, to nalezatoby
przyja¢, ze co najmniej 35% masy towarowej, pochodza-
cej z wspomnianych dodatkowych portow, przewiezione
zostatoby obcym tonazem, co w konsekwencji narazitoby
naszg gospodarke narodowa na bardzolpowazne wydatki
dewizowe. Nalezy réwniez wzig¢ pod uwage, ze w takim
wypadku tonaz linii lewantynskiej bytby wykorzystany
tylko w 65% swojej nosnosci, a to ze wzgledu na niedo-
stateczng podaz tadunkéw w portach bazowych.

Jak z powyzszego wynika, struktura masy tadunko-
wej w zakresie importu i eksportu na linii lewantyn-
skiej przeczy sama w sobie podstawowym zasadom regu-
larnosci ruchu liniowego. JeS$li uwzglednimy jeszcze cze-
ste interwencyjne postugiwanie sie tonazem linii lewan-
tynskiej w wypadkach podyktowanych wyzszg koniecz-
nos$cig, to wéwczas widoczne stajg sie najistotniejsze przy-
czyny, uniemozliwiajace zachowanie regularnosci tej li-
nii. Innymi stowy: kryteria bilansu iloSciowego, wskaz-
niki wykorzystania tonazu, oszczednos$ci dewiz oraz in-
terwencyjno$¢ floty — powodujg niedotrzymanie regu-
larnosci przez linie lewantynska.

Zagadnienie powyzsze upro$ci sie nam troche, jeSli
zwrécimy uwage na strukture zeglugi w Zwigzku Ra-
dzieckim, gdzie wprawdzie w nieco odmiennych warun-
kach gospodarczych rozwigzano to zagadnienie w spo-
s6b zapewniajgcy wykonanie planéw tak od strony han-
dlu zagranicznego, jak i od strony zeglugi.

W ZSRR istniejg trzy formy eksploatacji floty:

1) terminowa zegluga liniowa,
2) regularna zegluga liniowa,
3) zegluga nieregularna (tramping).

Terminowa zegluga liniowa, analogicznie jak linie
regularne PMH (linia angielska, linia zachodnio-europej-
ska, linia finska), utrzymuje komunikacje pomiedzy z g6-
ry ustalonymi portami w $cisle okreslonych terminach.

Statki regularne zeglugi Pniowej, podobnie jak statki
linii lewantynskiej, kursujg w pewnych ustalonych kie-
runkach, jednakze termin przybycia i wyjscia nie jest
z go6ry ustalony, lecz uzgadniany w zaleznosci od podazy
tadunkéw w poszczegélnych portach w danym okresie.

Mozliwosci wykorzystania rezerw przez wlasciwag
koordynacje pracy miedzy handlem a zegluga

Dotychczasowe trudnos$ci zaréwno ze strony handlu
zagranicznego wobec braku precyzji w planowaniu termi-
néw odjazdéw, jak i ze strony PMH z powodu nieregu-
larnej podazy masy tadunkowej, sg w duzym stopniu wy-
nikiem niesharmonizowania kontraktéw kupna — sprze-
dazy z terminami odjazdu statkow.

Oto kilka przyktadéw teoretycznych:
1) Import: Zakupiono 800 ton bawetny w Izmirze na warunkach:
termin gotowoséci do zatadunku — 24. 9,
termin akredytywy — 30. 9.,
tonaz linii lewantynskich gotowy do zatadunku: statek A—18. 9.
statek B— 5. 10.
Poniewaz statek B “przybedzie do Izmiru o 5 dni za pd6zno, zatem
przewéz bawetny moze wchodzi¢ w rachube tylko statkiem A, ktéry
z konieczno$ci zmuszony jest czeka¢ bezczynnie 7 dni na zatadunek, co
stanowi 10 proc. czasu bezproduktywnego w jednym rejsie. Jednakowoz
kalkulacja kosztéw wtasnych i eksploatacyjnych, zwigzanych z postojem
i zatadunkiem bawetny w stosunku do wptywdédw frachtu usprawiedliwia
czekanie 7 dni zamiast frachtowania obcego tonazu.

2) Import: Statek A o $redniej szybkosci 13 weztéw zatadowat
w Gdansku 3000 t drobnicy wg rotacji: Aleksadria — Beirut —
Izmir — Istambut. Wyjscie z Gdanska 30. 9.,

spodziewane przybycie do Aleksandrii 12. 10., wyjscie 15. 10,

przybycie do Beirut 16. 10., wyjscie 17. 10,
przybycie do Izmir 19. 10.,, wyjsScie 22. 10,
przybycie do Istambut 23. 10., wyj$cie 26. 10.

Tymczasem zakupiono 1500 t baweiny z Aleksandrii do Gdanska
z terminem zatadunku 15/30 pazdziernika. Aczkolwiek statek A bedzie
w Aleksandrii 15. 10., jednakowoz nie bedzie dysponowat odpowiednim
miejscem pod zatadunek baweiny ze wzgledu na pozostate tadunki znaj-
dujace sie na statku do nastepnych trzech portéw. W konsekwencji sta-

A- ,po ™T*adunku w Istambule, zmuszony jest po raz drugi zawing¢
uo Aleksandrii, co powoduje:

a) dodatkowy czas podrozy 2,4 doby,

b) dodatkowe zuzycie bunkra pilynnego 30 ton,

c) optaty portowe ca 450 dolaréw.

Gdyby plany zakupu baweiny byty wczeséniej znane zegludze, wow-
czas drobnice w Gdansku zatadowanoby wg rotacji Istambut — Izmir —
Beirut — Aleksandria, w wyniku czégu po wytadunku w Aleksandrii
drobnicy mozna by byto tadowaé calg partie baweiny.

3) Eksport: W m-cu sierpniu planowane sg dwa odjazdy do portéw
lewantynskich; statek A taduje w Gdarnsku od 10 do 15 sierpnia
do Durres, Aleksandrii, Beirut; statek B taduje od 20 do 25 sierp-
nia do Aleksandrii, Izmiru i Istambutu.

Handel zagraniczny zgtasza do przewozu m. in.:

a) 100 ton papieru do Istambulu —mtowar gotowy 3. 8., termin
akredytywy 12. 8.,

b) 50 ton papieru do Istambulu — towar gotowy 7. 8., termin
akredytywy 18. 8.,

c) 50 ton papieru do Istambulu — towar gotowy 22, 8., termin

akredytywy 30. 8.,

d) 150 ton szkia do Aleksandrii — towar gotowy 1. 8., termin
akredytywy 8. 8.,

e) 50 ton szkta do Aleksandrii
akredytywy 18. 8.,

f) 100 ton szkia do Aleksandrii — towar gotowy 27. 8., termin
akredytywy 3. 9.

Z powyzszego zestawienia widzimy, ze realizacja kontraktéw zostata
apianowana w rdéznych terminach, ktére nie pokrywajg sie z terminami
za adunku statkow A i B, w wyniku czego muszg nastapi¢ zmiany ro-
acji, opo6znienia w wyjsSciu statkbw oraz przedysponowanie towaru na
oocy tonaz. Statek A musi zawingé dodatkowo do Istambutu z partiami
papieru (poz. a i b). Partia 150 ton szkta do Aleksandrii (poz. d) pozo-
siiaje przewieziona tonazem obcym, natomiast dla zatadunku 100 ton
szkta do Aleksandrii statek B oczekuje dwa dni w Gdansku.

4) Eksport: Statek A taduje w Gdarnsku od 25 do 30 wrze$nia. Zdol-
no$¢ przewozowa statku — 2700 ton. Wg planu operatywnego
ogolna ilos¢ drobnicy wynosi 1900 tan. W celu wykorzystania
nosnoéci statku zafrachtowano 800 ton wegla z gestii obcej jako
tadunek uzupeiniajacy, z przeznaczeniem do jednego z portéw
Sycylii, po stawce frachtowej dolaréw 3,50 ,,fio". W miedzycza-
sie zgloszono dodatkowo nieawizowane uprzednio 750 ton drob-
nicy do portéw lewatynskich. Wobec braku miejsca na zabuko-
wanym juz statku polskim, tadunek ten z koniecznos$ci przewie-
ziono tonazem obcym.

Srednia stawka frachtowa za drobnice: doi. 18— za 1 tong, warun-

ki liniowe.

Réznica frachtu:

— towar gotowy 12. 8. termin

750 ton drobnicy a doi. 18— doi. 13 500,-T*"-

— koszty za- i wytadunku doi. 1500,—

fracht netto = doi. 12 000,—

800 ton wegla a doi.3,50 = doi. 2800,—

réznica frachtu na korzy$¢ tonazu obcego = doi. 9200,

Z powyzszych przyktadéw widzimy powazne mozli-
wosci wykorzystania rezerw poprzez $cislejszg koordyna-
cje dziatalnosci handlu zagranicznego i zeglugi. Jak do-
tad, czesto nie bylo wzgl. nie ma S$cistego wspoéidziatania
miedzy handlem a, zeglugag. Handel byt w tym wzgledzie
czesto bierny, nie interesowatl sie dostatecznie problema-
mi zeglugi.

Oczywiscie trudno jest wymagac¢, aby sprawy poli-
tyki naszego handlu zagranicznego byty podporzadkowa-
ne interesom zeglugi. Nie nalezy zapominaé, ze Polska
Marynarka Handlowa jest u nas przede wszystkim in-
strumentem naszego handlu zagranicznego i tranzytu kra-
jow demokracji ludowej. Innymi stowy, interesy handlu
zagranicznego powinny sta¢ na pierwszym miejscu.

Nie mniej jednak, obok wszystkich obiektywnych tru-
dnosci tak ze strony handlu, jak i zeglugi, kryje sie w do-
tychczasowych dos$wiadczeniach w zakresie ich wspot-
pracy caly szereg brakéw i niedociggnie¢.

Jak juz poprzednio wspomniano, usprawnienie ruchu
liniowego na linii lewantynskiej to przede wszystkim
sprawa koordynacji masy tadunkowej z tonazem. Niere-
gularny naptyw drobnicy, ustalanie terminéw realizacji
kontraktéw bez korzystania z poradnictwa zeglugi, nie-
skoordynowana dziatalno$¢ poszczegdlnych central h. z.
w wiekszym stopniu utrudnia tak ekonomiczng eksploa-

tacje linii, jak tez i terminowe podstawianie tonazu,
anizeli np. specyficzna struktura masy tadunkowej na
tym szlaku.

W zgraniu dziatalnos$ci tych wszystkich ogniw po-
wazna rola przypada przedsiebiorstwu Polfracht, ktore
koordynuje cato$¢ ruchu zeglugowego z masag tadunko-
wa. Oczywiscie dobre wyniki jego pracy zalezag od do-
ktadnos$ci dostarczania mu materiatéw tak, ze strony han-
dlu, jak i zeglugi.
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W zakresie obrotéw miedzy Polskg a Albanska Re-
publika Ludowa, czyli miedzy krajami stosujgcymi za-
sade planowania handlu zagranicznego, Sciste regulowa-
nie pracy tonazu jest bardzo utatwione. Mozna tutaj
ustali¢ po obu stronach terminy dostaw, porty za- i wy-
tadunku itd., oczywiscie przy odpowiedniej obustronnej
metodologii planowania.

Trudniejszym zagadnieniem, o kté6rym juz niejedno-
krotnie wspominaliS$my, jest koordynacja kontraktu kup-
na — sprzedazy w zakresie obrotow pomiedzy Polskag a
krajami kapitalistycznymi, z terminami odjazdéw stat-
kéw przez Scisty kontakt z zegluga i korzystanie z po-
radnictwa zeglugowego przed zawarciem transakcji. Gdy-
by to miato miejsce, nie moglyby sie zdarzy¢ takie wy-
padki, ze np. polski statek liniowy wykorzystywany jest

pod wegiel do Wtoch, podczas gdy w tym samym czasie
wysoko wartoSciowa drobnica przewozona zostaje tona-
zem linii obcej.

Zagadnienia polityki handlu jak i zeglugi nie sa ani
proste, ani fatwe. Wszystko to jednak opiera sie na
Swiadomos$ci politycznej i gospodarczej poszczeg6lnych
pracownikéw Zatrudnionych w tej dziedzinie. Dlatego' tez
pracownicy przedsiebiorstw handlu zagranicznego, ze-
glugi, maklerstwa i innych dziedzin ustug morskich po-
winni zna¢ i rozumie¢ ogodlne warunki pracy z zakresu
handlu zamorskiego; i zeglugi i ich wewnetrzne powigza-
nia 1 zaleznos$ci, aby moéc jak najlepiej spetnia¢ swoje
obowigzki z punktu widzenia intereséw o0gdlno-gospo-
darczych.

Normy pracy a wzrost wydajnosci w robotach przetadunkowych
w ZPGG

656.615.073.23:658.516.3

Znaczenie norm przy wzros$cie wydajnosci
przy przetadunku drobnicy i wegla w
obnizki

wydajnos$ci pracy i
Gdansk - Gdynia.

Od 1 wrzes$nia 1953 r. obowigzujag w portach polskich
nowe normy pracy dla przetadunku drobnicy, ujete w Ka-
talogu Norm i Stawek Jednostkowych, Cz. I1). W chwili
obecnej opracowuje sie redakcyjnie Czes¢ | Katalogu,
ktéra bedzie ujmowaé¢ normy dla przetadunku towarow
masowych i bedzie sktada¢ sie z nastepujacych zeszytéw:

1. przetadunek wegla
a) praca dzwigow
b) trymerka
c) bunkrowanie
wytadunek rudy
wytadunek towaréw sypkich
przetadunek drewna
przetadunek zboza

W obu przypadkach, a szczeg6lnie przy katalogu norm
dla przetadunkéw drobnicy, wzorowano sie szeroko na
przyktadach radzieckich. Zaréwno kryterium podziatu
tadunkéw drobnicy wedlug opakowania, jak réwniez za-
sady taryfikatora robo6t, sg oparte o przyktady podane
w ksigzce G. G. Szczegolewa p.t. ,Normy wyra-
botki i optata truda na gruzowych rabotach w morskich
portach“. O sluszno$ci przyjetych zasad $wiadczg liczne
gtosy robotnikéw i ogdlna opinia oceniajgca pozytywnie
nowowprowadzone normy.

Przez wprowadzenie nowych norm zostal osiggniety
dalszy etap na drodze doskonalenia norm pracy dla ro-
boét przetadunkowych. Z tej okazji nie od rzeczy bedzie
pokaza¢ wielka role norm pracy jako jednego z czynni-
kéw umozliwiajgacych podniesienie wydajnosci.

Na wzrost wydajnosci majag gtowny wplyw: mecha-
nizacja i organizacja pracy, a przede wszystkim —
wspoéizawodnictwo pracy.

Norma jest tym elementem, kté6ry wymierza robotni-
kowi zadanie w $ciS$le okre$Slonych warunkach organiza-
cyjno-technicznych, juz po uwzglednieniu czy to wzrostu
mechanizacji robét, czy to podniesienia organizacji pra-
cy. Z drugiej strony norma pracy jest tym miernikiem,
ktéry umozliwia prowadzenie wspdéizawodnictwa W wa-
runkach obiektywnych. Bez slusznej normy pracy wy-
mienione trzy gtéwne czynniki wplywajagce na wzrost
wydajnos$ci nie bylyby w stanie tego wzrostu spowo-
dowac.

Norma okre$lajagca formy organizacyjno-techniczne
roboty uwzglednia stopien wzrostu mechanizacji i orga-
nizacji pracy, a wiec jest jak gdyby bezposrednim tgcz-
nikiem miedzy robotnikiem a postepem technicznym.
Stad wniosek, ze dotychczasowy wzrost wydajnosci w
robotach przetadunkowych nie maogtby by¢é osiggniety,
gdyby nie normy pracy doskonalone w miare wzrostu
postepu technicznego.

akrwbd

' °i patrz artykut inz. E. Gros$era: Nriwe normy w pracy w portach
morskich, TGM Nr 10/1953. "
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pracy. Rozwdj stosowania norm pracy
latach 1950 — 1953. Charakterystyka wzrostu
kosztéw witasnych przetadunku w Zarzadzie Portu

Roboty przetadunkowe dokonywane w portach mor-
skich dzielimy na szereg grup wg rodzajow tadunkéw,
ktéorych one dotyczg. Przetadunek kazdej z grup wymaga
r6znego wktadu pracy, a wiec r6znej pracochtonnosci,
ktorg mierzymy iloscia roboczo-godzin zuzytych na do-
konanie przetadunku jednej tony. Miernikiem r6znego
wktadu pracy jest wspo6iczynnik pracochtonnosci, ktéry
w tej chwili (co prawda jest jeszcze niedoktadny) wy-
glada nastepujgco:

Wspobtczynnik

Grupa tadunkow pracochtonnos$ci
wegiel 1,00
ruda 1,37
inne masowe (apatyty, superfosfaty

itp..) 3,56
zboze 3,38
drewno 9,87
drobnica 9,60

Jak wynika z powyzszej tabelki przetadunek jednej

tony drobnicy wymaga prawie tyle wktadu pracy, ile
zuzywa sie na przetadunek 10 ton wegla.
ehd klegiet
Drobnica
Ruda
Inne masout
Dreunc
GE3 /boze

Wykres 1. Udziat procentowy poszczegdlnych grup tadunkéw w ogdlnej

masie fadunkowej ZPGG.

W zwigzku z powyzszym uktada sie odpowiednio
struktura zatrudnienia, poszczeg6lnych grup robotnikow.

Zestawienie procentowego udzialu poszczeg6linych
grup towarowych w ogoélnej masie i zestawienie procen-
towego zatrudnienia ilosci robotnikéw przy przetadunku
poszczegOlnych grup ilustrujg wykresy | i 2.

Jak wynika z tych wykreséw ilos¢ robotnikéw za-
trudnionych przy przetadunkach drobnicy stanowi 75%
zatrudnionych, podczas gdy tadunki'drobnicy
partycypuja w og6lnej masie tylko' w 20%.



r i Drobnica

illiliHI - Hegiel
Drenno

EHE! fiudu

m Inne masone
Zboze

Udziat procentowy poszczegélnych grup robotnikéw w za-

trudnieniu ogétem w ZPGG.

Wykres 2.

W przeciwienstwie do drobnicy, przy przetadunkach
wegla ilo§¢ zatrudnionych stanowi 9% og6tu robotnikéw,
podczas gdy masa wegla stanowi 59,4% ogd6tu masy to-
warowej.

Dysproporcje powyzsze spowodowane sa réznag tech-
nikg przetadunku i rézng pracochtonnos$cia poszczegél-
nych tadunkow.

Ponizej omoéwimy wzrost wydajnos$ci przy robotach
przetadunkowych dla dwdéch najbardziej charakterystycz-
nych tadunkéw, jakimi sg drobnica i wegiel.

Przetadunek drobnicy

Doskonalenie norm dla przetadunkéw drobnicy osia-
gneto w obecnej chwili Il etap. Poszczegdlne etapy wy-
gladaty nastepujaco:

| etap — kwiecien 1950 r. Zebranie, uporzadkowanie
i uzupetnienie norm obowigzujacych w b.
Normy maja charakter norm zaktadowych i sa norma-
mi szacunkowymi. Dopuszczajg mozliwosci atrakcji pra-
cy. Pozwalaja na dowolne ksztattowanie sie robocizny,
bo nie wigzg stawki jednostkowej z ilosciag roboczo-go-
dzin przewidzianych norma.

Il etap — styczen 1951 r. Przepracowanie i rewizja
norm. Normy sa ustalone- na 1 roboczo-godzine, w prze-
ciwienstwie do poprzednio obowigzujacych na 1 zespol;
w ten spos6b automatycznie zostata usztywniona ilos¢
roboczo-godzin potrzebnych dla wykonania zadania, cze-
go nie przewidywaty poprzednie normy. Stawki jednost-
kowe s wyliczone z jednolitych stawek akordowych
opartych o nowoopracowany taryfikator. W duzej mierze
zostaly zlikwidowane atrakcje ptacy. Normy majg nadal
charakter norm zaktadowych, obowigzujacych tylko w
porcie Gdansk — Gdynia i sg normami szacunkowo-sta-
tystycznymi. Normy nie uwzgledniajg sukcesywnie wpro-
wadzanej mechanizacji rob6t i sa opracowane dla robot
przetadunkowych wg poszczegélnych towardéw.

Il etap — wrzesien 1953 r. Rewizja norm i ujecie
ich w drukowanym katalogu rozprowadzonym szeroko
miedzy zaloge. Normy majg charakter norm branzo-

wych, obowigzujgcych we wszystkich portach morskich.
Sa normami statystycznymi, opartymi czeSciowo o ra-
porty robocizny, a czeéciowo o wyniki fotografii dnia
roboczego i sg ustawione na poziomie norm $rednio-pro-
gresywnych. Normy ustalone sg dla robdt przetadunko-
wych wg. opakowania poszczegélnych tadunkéw, w prze-
ciwienstwie do norm poprzednio obowigzujacych dla to-
waréw, co w efekcie umozliwito znaczne zmniejszenie
iloéci norm, z jednoczesnym ich rozbudowaniem w kie-
runku szczeg6towego okreslenia warunkéw organizacyj-
no-technicznych roboty. Normy uwzgledniajg wszystkie
stosowane warianty uzycia sprzetu zmechanizowanego.

Jak wadzimy z pokrotce przedstawionej ewolucji nor-
mowania robét przetadunkowych — doskonalenie norm
jest planowe i postepuje stale naprz6d; oczywiscie, etap
obecnie osiggniety nie jest etapem ostatecznym. Dosko-
nalenie norm winno by¢ prowadzone planowo nadal w
kierunku mozliwie jak najdoktadniejszego okreslenia wa-
runké6w organizacyjno-technicznych i w oparciu o chro-
nometraz normowanej roboty.

,Portorobie*“.

Rozrézniamy szereg wskaznikéw wydajnosci. W na-
szych rozwazaniach oprzemy sie na wskazniku wydaj-
nosci mierzonej ilosciag ton przetadowanych przecietnie
przez jednego robotnika w ciagu roku czyli na tzw.
wskazniku wydajnos$ci brutto“. Co prawda tzw. ,wskaz-
nik wydajnos$ci netto“, mierzonej iloScig ton na 1 robo-
czo-godzine efektywnej pracy, bezpos$rednio korespon-
duje z normami — to jednak w tym przypadku celem
dobitnego pokazania efektu ekonomicznego — oprzemy
sie na tym pierwszym wskazniku.

Wzrost wydajnos$ci brutto od roku 1950
ksztattowat sie tak jak na wykresie 3, przyjmujgc jako
wskaznik 100 wykonanie w 1950 r.

Wskaznik wzrostu wydajno$ci pracy robotnika portowego

w ZPGG (wydajno$¢ brutto).

Wykres 3.

Jak widzimy efekt jest duzy. Pierwszy ,skok“, to
wykonanie 1951 r., na poczatku ktérego zostaly wpro-
wadzone normy ustalone na 1 roboczo-godzine. Przer-
waty one automatycznie stosowanie dowolnej ilo$Sci ro-
botnikbw w zespole roboczym. Dla jasnosci nalezy za-
ustalone byty

znaczyé, ze normy stosowane w 1950 r.
na zesp6t, bez wnikania ilu robotnikéw ten zesp6t wi-
nien liczyé, a co gorzej — stawka ustalona byta prze-

cietnie dla jednego robotnika zespotu. W efekcie ilos¢
robotnikéw zespoilu byta z reguly za duza w stosunku
do potrzeb.

Wprowadzone w 1951 r. normy zlikwidowaty ten kar-
dynalny btad, ustalajgc zadanie na 1 roboczo-godzine, a
stawke jednostkowag — za przemieszczenie 1 tony. W na-
stepstwie tego ilos¢ robotnikéw zmalata, i w efekcie na-
thp_il znaczny wzrost wydajnoéci uwidoczniony na wy-
resie.

1952 i 1953 to lata wprowadzania nowych form orga-
nizacyjnych zwigzanych ze wzrostem mechanizacji ro-
bot przetadunkowych. W latach tych przeprowadzono

zwycigsko gruntowng walke z przestarzatymi formami
recznych robo6t przetadunkowych, zastepujac je réznymi
wariantami uzycia sprzetu zmechanizowanego.

, , Normy za postepem technicznym nadazaly tylko cze-
Sciowo, bo zmienione zostaly ze wzgledu na zmiane wa-
runkéw organizacyjno-technicznych tylko dla okoto 44%
dla przetadunku ce-

ogélnej masy, a w szczego6lnosci
mentu, cukru, towaréw witdékienniczych i blachy. Zmia-
na tych norm zostata dokonana miedzy wyzej oméwio-

nym etapem |l a etapem IIl ewolucji norm.

Dla pozostatych rob6t — ze wzgledéw technicznych
nie byto mozna zmienia¢ norm fragmentarycznie. Z tych
tez powodéw skok wydajno$ci miedzy 1951 r. a 1952 r.
je%t, maty w stosunku do wprowadzonej mechanizacji
robét.

W pierwszych 8-miu miesigcach 1953 r. wskaznik
wydajnosci wzrést do 161 w stosunku do 1950 r. Giéwny
czynnik tego wzrostu to wprowadzenie do rob6t w szero-
kim tego stowa znaczeniu uktadarek (sztaplarek z pale-

tami). Ten wariant mechanizacji robét prawie catko-
wicie wyeliminowat pracochtonng czynno$¢ pietrzenia
tadunkéw i w efekcie spowodowal osiggnigecie tak wy-

sokiego wskaznika wydajnosci.
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Wydajnos$¢é netto, to jest wydajno$¢ mierzona
iloscig ton przetadowanych w ciggu 1 roboczo-godziny,
przedstawiata sie dla podstawowych tadunkow
drobnicy tak, jak to przedstawia wykres 4, przy przy-
jeciu wydajnos$ci w 1950 r. jako wskaznika 100.

Wskaznik wzrostu
w ZPGG

Wykres 4. wydajnoséci pracy

(wydajno$é netto).

robotnika portowego

Jak widzimy z wykresu, najnizsze ,postepy" poczy-

nity roboty przy przetadunku cementu, ktére tez poczy-
nity stosunkowo najmniejsze postepy na odcinku me-
chanizacji.

Nowe normy w catej rozciggtosci uwzglednily nowo-
wprowadzone formy organizacyjno-techniczne. Efekty
wyrazajagce sie w zmniejszeniu ilosci robotniko6w w bry-
Ig(;}a%ach roboczych ilustrujg ponizej przytoczone przy-

ady.

llos¢ robotnikéw w relacjach

Opis robot wagon- maga- burta-
maga- zyn- maga-

zyn wagon zyn

maga-
zyn-
burta

a) Wytadunek skrzyn o ciezarze
56—100 kg

i Przewdz reczny i pietrzenie po-
wyzej 2,50 m wvsokosci 12 18

2 Przewdz reczny i pietrzenie
uktadarka 8
3 Przewdzwobzkamielektrycznymi
i pietrzenie uktadarka 6 _ 10
b) Wytadunek cuk”u
1 Przewdz reczny i oietrzecie po-
wyzej 250 m wysokoSci 20 24%)
2 Przewéz reczny i pietrzenie
transoorterem 14 16%)
3 Przew6z wézkamielektrycznymi
i pietrzenie transporterem 10 _ 14%) _
c) Zatadunek kartonéw wzgl.fko-
biatek o ciezarze 55—12,5 kg

1 Przew6z reczny i pietrzenie po-

wyzej 1,60 m wysokoSci 10
2 Pprzewbz reczny i pietrzenie

uktadarka na paletach 8

3 Przewdzwobzkamielektrycznymi
i pietrzenie uktadarka na pa-
letac 6

d) Zatadunek blachy o ciezarze
do 250 kg

1 Przewézreczny zrozpigtrzeniem

recznym 8 14
2 Przewb6zreczny zrozoietrzeniem

uktadarna 6 12

3 Przewéz woézkami elektryczny-
mi i rozpietrzeniem uktadarka — 5 — 9

4 Przew6z woézkami elektryczny-
mi, rozoietrzenie uktadarka
i sztauerka wtadow. uktadarka 5

*) barka — magazyn

Jak widzimy efekt jest znaczny, a w przypadku bla-
chy, w optymalnych warunkach mechanizacji, zmniejsze-
nie obsady doszto do 35% iloSci obsady potrzebnej przy
przetadunku recznym.

Normy te uwzglednity wszystkie zmiany organiza-
cyjne, w wyniku czego przyczyniag sie bezposrednio do
zmniejszenia obsad, a tym samym do zwiekszenia wy-
dajnosci i w koncowym efekcie do zmniejszenia kosz-
tow przetadunku 1 tony.
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A jak wzrost wydajnosci wplywa na zmniejszenie
kosztow przetadunku 1 tony, niech $wiadczy wykres 5,
ilustrujgcy osiggnieta w ZPGG obnizke kosztow przeta-
dunku 1 tony drobnicy na tle osiagnietego wzrostu wy-
dajnosci, przy zatozeniu wynikéw w 1950 r., jako 100.

Przetadunek wegla

Przetadunek wegla wymaga wykonania dwoéch od-
rebnych czynnosci, a mianowicie: przetadunku wegla
dzwigiem z wagonu do tadowni statku, a nastepnie stry-
mowania przetadowanego tadunku. W dalszej czeSci be-
dzie oméwione wytlacznie trymowanie, jako robota wy-
konywana przez robotnikéw przetadunkowych.

Normy trymerskie przechodzily nastepujgca ewolu-
cje:

| etap — grudzien 1950 r. Opracowanie pierwszych
norm trymerskich i zastosowanie czystego akordu w za-
mian dotychczas stosowanego tzw. ,p6t-akordu”, polega-
jacego na stosowaniu puli premiowej za strymowanie
catej tadowni. Normy sa statystyczne, ustalone dla za-

sadniczych grup asortymentéw wegla i tadowni wzgl.
klasyfikacji trymowniczej.

Il etap — poczatek 1952 r. Zmiana norm w kierunku
ich uproszczenia. Zniesienie dotychczas stosowanych
trzech faz roboty trymerskiej. Zlikwidowanie zauwa-
zonych ,atrakcji i nieatrakcji" rob6t. Normy sa stale

normami statystycznymi i zaktadowymi, obowigzujacymi
tylko w ZPGG.

MskwMt tutst/smfm
Imstea

Hskatntk mrostu
Hydajnoit!

Wykres 5. Wzrost wydajnos$ci pracy a koszty przetadunku 1 t drob-

nicy w ZPGG.

Ili etap — kwiecien 1953 r. Zmiana norm w kierun-
ku uwzglednienia w jak najwiekszym stopniu warunkéw
organizacyjno-technicznych roboty. Nawrét do stosowa-

nej w | etapie zasady podziatu trymerki wg faz roboty.
Znaczne rozbudowanie ilosci norm. Normy majg cha-
rakter norm statystycznych i zaktadowych.

W przygotowaniu jest przejScie do IV etapu na tym
odcinku normowania, polegajace na ustawieniu norm
trymerskich na poziomie norm $rednio-prégresywnych i
zatwierdzeniu ich jako norm branzowych, obowigzujg-
cych we wszystkich portach morskich.

W ptyw norm trymerskich na wzrost wydajnosci byl
bezposredni, to znaczy sam moment wprowadzenia norm
sprowadzit znaczny wzeost wydajnosci. Natomiast W
przetadunkach drobnicy normy byly czynnikiem posred-
nim, przyczyniajacym sie do wzrostu wydajnos$ci, pod-
czas gdy gtéwnymi czynnikami byly — mechanizacja,
organizacja pracy i wspoétzawodnictwo pracy.

Dlaczego w przetadunkach wegla normy staty sie
sczynnikiem posrednim"? Otéz jak powiedzieliSmy na

wstepie tego rozdziatu, trymerka nastepuje dopiero pé
zatadowaniu pewnej ilosci wegla do tadowni statku.
Przetadowywany wegiel tworzy stozek w tadowni; sto-

zek ten trzeba réwnomiernie rozrzuci¢ po catej tadowni,
a t6 celem wykorzystania catej pojemnosci tadowni.
Robotnicy wykonujacy trymerke przed wprowadze-
niem norm wchodzili do tadowni celem wyréwnania
stozka, na ogét za wczesnie kiedy jeszcze stozek nie byt
dostatecznie usypany. W wyniku tego port tracit ty-
sigce roboczo-godzin na skutek bezuzytecznej pracy.



Wprowadzajgc w | etapie normy przyjeto jako fun-
damentalng zasade wchodzenie trymeréw do tadowni w
momencie kiedy praca dzwigu zostanie wykorzystana do
maksimum. W konsekwencji tej zasady ilos¢ potrzebnych
trymero-godzin zmalata znacznie, czego dowodem jest
wzrost procentu ton przetadowanych i nietrymowanych.
W zrost ten jest przedstawiony na wykresie 6.

Procent tan netrgmijmnytfi

do ogdinej mesy tadonkowj

[o)2 1 L .
w w m m
Wykres 6; Udziat ton nietrymowanych w ogélnej masie tadunkowej

wegla w ZPGG.

A wiec na przestrzeni 3-ch lat zdotano zmniejszyé
trymowang mase tadunkéw wegta o ca 12% i ograniczyé
konieczno$é trymowania z 29% og6lnej masy wegla w
1950 r. do 17,% w 1953 r. Nalezy podkresli¢, ze wskaz-
niki powyzsze sg wyliczone po uwzglednieniu struktury
klasyfikacji trymowniczej tadowni i dlatego sa wskaz-
nikami syntetycznymi i poréwnalnymi. Osiggnieto w
ten spos6b niewatpliwy efekt spoteczny i gospodarczy
przez zmniejszenie w duzym stopniu ciezkiej i ucigzli-
wej pracy trymera, a z drugiej strony — przez wzrost
wydajnosci na skutek znacznego zmniejszenia ilosci ro-
boczo-godzin trymeréow. Efekt gospodarczy jest uwidocz-
niony na -wykresie 7, na kté6rym przedstawiono Wzrost
wskaznika kosztu przetadunku 1 tony wegla, przy przy-
jeciu wynikéw 1950 r. jako 100.

Wzrost wydajnosci jest najwiekszy w roku 1950
i 1951, wtasnie wtenczas kiedy normy zostaly wprowa-
dzone i kiedy w sposéb zasadniczy i bezpos$redni -wply-
nely na polepszenie organizacji pracy. Obnizenie kosz-
tow jest réwniez znaczne.

Nskatnik mrosto

uyolgjnici

kjikatmk ¢/nmefuenrm
koutdn

Wykres 7. Wykres wydajnosci a koszty przetadunku 1t wegta w ZPGG.

Analogicznie przedstawiatl sie wytadunek rudy, gdzie
normy réwniez bezposSrednio spowodowaly polepszenie
organizacji robot.

Roboty trymerskie sg robotami niezmechanizowany-
mi i jako roboty reczne osiggnely wtasciwie swodj szczy-
towy punkt wydajno$ci w 1952 r. Dalszy wzrost wydaj-
noéci uzalezniony jest od ich zmechanizowania.

Jak widzimy, wzrost wydajno$ci na przestrzeni 4-ch
lat spowodowat w porcie Gdansk—Gdynia znaczne efek-
ty gospodarcze, wynikajace ze zmniejszenia ilosci robot-
nikow.

Niewatpliwie gtéwnymi czynnikami, ktoére te osia-
gniecia spowodowaly sag mechanizacja i organizacja pracy
poparte socjalistycznym ruchem wspétzawodnictwa.

Brygady robocze dobrze juz wiedzg, ze zarbwno me-
chanizacja, jak i organizacja robdét, to ich najwiekszy
sprzymierzeniec, przyczyniajacy sie z jednej strony do
ulzenia w pracy, a z drugiej do zwiekszenia wydajnosci
i co za tym idzie zwiekszenia zarobkéw.

Dobrze juz réwniez rozumiejg, ze norma jest obiek-
tywnym czynnikiem przy ustalaniu codziennych zadan
i dlatego ich stosunek do normy jest pozytywny, o czym
Swiadczy postawa zajeta w czasie ostatniej rewizji norm
we wrzes$niu 1953 r. Ta wtadnie postawa robotnikow, a
z drugiej strony uzyskane efekty gospodarcze $wiadczg
dobitnie o tym, ze normy pracy dla rob6t przetadunko-
wych na obecnym etapie swoje zadanie w porcie spet-
nity i spetniajg.

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Siegnijmy gtebiej do skarbnicy dosSwiadczen
rybotdwstwa radzieckiego

TADEUSZ WIELOCHOWSKI,

W ielkie i réznorodne sa korzysci, jakie odnosi nasz
kraj dzieki braterskiej wspoipracy gospodarczej ze Zwigz-
kiem Radzieckim, dzieki jego pomocy i stosowaniu ra-
dzieckich doswiadczen. Nasze rybotéwstwo morskie,
zwlaszcza od momentu ujecia go w ramy gospodarki pla-
nowej, réwniez siegneto do bogatej skarbnicy dos$wiad-
czen Kraju Rad, gdzie rybotéwstwo uprawiane jest na
wodach 14 mérz. W pierwszym okresie czerpaliSmy je
przede wszystkim z fachowej literatury radzieckiej i cza-
sopism gospodarczych. Z tego okresu datujg sie np. po-

Gdansk

wazne zmiany organizacyjne w metodach naszych poto-
wow. W oparciu o wzory rybotowstwa radzieckiego wpro-
wadziliSsmy metode potowéw zespotowych, znacznie wy-
dajniejszych od przedtem stosowanych potowoéw indywi-
dualnych. Takze utworzenie aparatu stuzby serwisowej
i zwiadu operatywnego byto oparte ha wzorach wypré6-
bowanych przez rybakéw radzieckich.

W ostatnich latach poczatkowa forma siegania po
dosSwiadczenia rybotéwstwa radzieckiego poprzez litera-
ture fachowag okazata sie juz nie wystarczajgca. Nasze
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rybotéwstwo morskie otoczone troskliwg opieka Partii
i Rzadu, rozwineto sie bowiem szybko w wielka galaz
gospodarki morskiej, stalo sie jednym z kluczowych za-
gadnien 500-kitometrowego Wybrzeza. Ten dynamiczny
wzrost flotylli rybackiej, inwestycji, kadr i przemystow
pomocniczych wymagat wyprébowanych wzoréw organi-

zacyjnych i technicznych.
W nastepnym okresie, zapoczatkowanym w roku
ubiegtym, zaczeliSmy, korzystajgc z braterskiej pomocy

rybotéwstwa radzieckiego, czerpa¢ juz bezposrednio z je-
go przebogatej skarbnicy doswiadczen. Na specjalne za-

proszenie wyjechali na diuzszy pobyt do Kraju Rad
celem konsultacji i zalpoznania sie z osiggnieciami prze-
mystu rybnego ZSRR — naukowcy z Morskiego Insty-
tutu Rybackiego i przedstawiciele naszego szkolnictwa
morskiego. Pierwsi poznali przetwérczy przemyst rybny
w rejonie Astrachania, drudzy — organizacje i progra-
my nauczania szkét morskich, a w tym takze i przygo-

towujgcych kadry dla rybotéwstwa morskiego. W kohcu
czerwca br. przybyli do Polski naukowcy z W.N.LLR.O.
w Moskwie, ktoérzy wraz z pracownikami naukowymi
NRD wzieli udzial w posiedzeniu Rady Naukowej MIR
poswieconej omoéwieniu wydajnosci biologicznej Battyku.
Ponadto postanowiono wtedy nawigza¢ $cista wspoiprace
naukowo-badawczg z radzieckim rybotdwstwem na Bat-
tyku, Morzu Poétnocnym, Morzu Barentsa i wodach
Islandii oraz pogtebi¢ wymiane doswiadczen przemysto-
wych zwiadéw operatywnych i prac nad wtokiem pela-
gicznym.

Bezposrednie te kontakty przyniosty wiele korzysci
naszemu rybotdwstwu morskiemu. Obecnie np. projekty
wszelkich nowych obiektéw przemystu rybnego beda rea-
lizowane po konsultacji z uczestnikami delegacji, ktore
ogladaly podobne obiekty w ZSRR albo po otrzymaniu
opinii o nich od specjalistéw radzieckich. Przyktadem
coraz petniejszego wykorzystania doswiadczen radziec-
kich i osigganych przez to korzysSci jest takze zmiana za-
tozen eksploatacyjnych statku-bazy rybotéwstwa daleko-
morskiego ,,Morska Wola“. Zaniechanie pierwotnych
(1952 r.) préb przetadunku $ledzi luzem i wprowadzenie
za wzorem radzieckich baz pilywajacych przetadunku
Sledzia w beczkach — zadecydowato o tegorocznych suk-
cesach naszego statku-bazy. Rezultatem poznania przez
nas organizacji i programoéw nauczania szk6t rybackich
w Kraju Rad jest ostatnia reorganizacja naszego szkol-
nictwa rybackiego, ktéra uwidocznita sie cho¢by w pow-
staniu trzeciego wydziatltu — techniki potowéw — w
Technikum Rybotéwstwa Morskiego i utworzeniu 2-let-
niej Zasadniczej Szkoly Rybakéw (kutrowych) w Dar-
towie.

Jednakze realizacja wielu wyprébowanych metod

i wzorow radzieckiego przemystu rybnego przebiega u nas
jeszcze w tempie niedostatecznym, co niekorzystnie odbija
sie na wykonawstwie planowych zadan potowowych i
przetwérczych. Wymienimy najwazniejsze z tych nie-
realizowanych spraw, rozdzielajgc je na pig¢ zasadni-
czych zagadnien:

1 Potowy —
biorstw potowowych i MIR organu przemystowego zwia-
du operatywnego dla towisk Battyku; rozpoczecie do-
Swiadczalnych potowéw na Swiatto szprota i $ledzia
na Battyku i w cies$ninach; usprawnienie tgcznos$ci radio-
telefonicznej z zespotami przebywajacymi na towiskach
przez wprowadzenie okre$Slonych godzin rozméw dla po-
szczegb6lnych zespotéw; wycofanie z eksploatacji i prze-
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utworzenie niezaleznego od przedsie-

prowadzenie intensywnych remontéw jednostek flotylli
dalekomorskiej w okresie matej wydajnos$ci towisk (druga
potowa grudnia, styczen i luty);

2. Przetwérstwo — patroszenie przez zalogi trawle-
row, lugrotrawleréw i kutréw na towiskach catej zio-
wionej masy ryb dorszowatych; przystosowanie radziec-
kiej metody konserwacji kilki na morzu do konserwacji
szprotow w cieptych miesigcach roku; zorganizowanie
laboratoriow zaktadowych, zdolnych do wykonywania
wszystkich analiz dla celow przemystowych; zbadanie
mozliwoséci zastosowania przypraw krajowych do pro-
dukcji marynat; pomystowe wykorzystanie tuski do pro-

dukcji masy pertowej i kleju; zorganizowanie~w~por-
tach rybackich i przetwdérniach rybnych specjalnych
ekip, odpowiedzialnych za stan sanitarny statkéw ry-

backich, obiektow i urzgdzen przemystowych oraz higie-
ne osobista pracownikéw; wprowadzenie radzieckiego
sposobu uszczelniania beczek mieszaning parafiny i ka-
lafonii;

3. Mechanizacja, technika, inwestycje — wprowadze-
nie jako obowigzujgcej zasady budowy prototypéw dla
wszystkich nowych urzadzen przemystu rybnego; poprze-
dzanie wszelkich budéw czy konstrukcji seryjnych wy-
prébowywaniem prototypéw, wykorzystanie rozwigzan
transportu wewnetrznego w radzieckich zaktadach prze-
twérczych w naszych zaktadach;

4. Szkolnictwo i szkolenie — zorganizowanie syste-
matycznych kurséw doszkalajgcych dla wszystkich pra-
cownikéw przemystu rybnego, ktére zapoznawalyby ich
zZ nowoczesnymi osiggnieciami w kraju i zagranica;

5. Organizacja — skupienie kluczowych zagadnien
przemystu rybnego, jak potowy, przetwdrstwo, klasyfi-
kacja, szkolnictwo, instytuty naukowo-badawcze i prze-

myst pomocniczy w jednym resorcie; powotanie rad tech-
nicznych na wszystkich szczeblach resortu poczynajac
od przedsiebiorstw, a konczac na samym resorcie; zorga-
nizowanie niezaleznego od przedsiebiorstw organu klasy-
fikacyjnego surowca i produktow rybnych, podporzadko-
wanego resortowi; przyspieszenie opracowania i wydania
drukiem przez PKN norm klasyfikacyjnych dla ryb i
przetworéw rybnych przy wykorzystaniu do tego celu
standartow radzieckich; wtaczenie do resortu wszystkich
-abryk opakowan pracujgcych wytacznie dla przemystu
rybnego; zorganizowanie naszej spoétdzielczosci rybackiej
na wzor spoétdzielczosci radzieckiej.

W jednym artykule niesposéb omoéwié¢ szczeg6towo
wymienione powyzej sprawy, tym bardziej, ze kazda z nich
wymaga wyczerpujacego opracowania, ktérego niewatpli-
wie doczeka sie w najblizszym czasie na tamach ,Tech-
niki i Gospodarki Morskiej“. Szczeg6lnie za$ obszernego
omowienia wymagaja zmiany organizacyjne, ktére musza
by¢ rozwigzane na ptaszczyznie miedzyresortowej.

Nie ulega watpliwosci, ze szybkie wprowadzenie do
codziennej praktyki naszego rosngcego z dnia na dzien
rybotéwstwa morskiego przodujgcych wzoréw i metod
radzieckich pomoze nam w petni i przed terminem reali-
zowaé zadania potowowe i przetwdrcze postawione przez
Partie i Rzad.

Na fali czynu produkcyjnego na cze$¢ 36 rocznicy
Rewolucji Pazdziernikowej zainteresowany rybotow-
stwem morskim aktyw powinien wzméc wysitki nad
usprawnieniem pracy tej jednej z podstawowych gatezi
naszej gospodarki morskiej. A najlepszg gwarancjg od-
noszenia przez nig coraz wiekszych sukceséw produkcyj-
nych jest wtasnie Smiate i szerokie czerpanie dos$wiad-

czeh z przebogatej skarbnicy osiggnie¢ ludzi Kraju Rad.



Praca siatku-bazy ,Morska Wola*®
w obecnych warunkach eksploataciji

Mgr inz. JAN KOZLOWSKI, Morski Instytut Techniczny, Gdansk.

Ustalenie zadah statku-bazy na sezon potowéw Sledziowych 1953 w oparciu o prébny

okres eksploataciji.

Dominujgce w br. potowy witokowe narzucajg ,Morskiej

Woli“

wspoétprace z jednostkami tratujacymi. Techniczna analiza poszczeg6linyéli operaciji
— podstawa do osiggniecia maksymalnych efektow obranego systemu przetadunku.
Nowe koncepcje pracy statku-bazy powinny uwzglednia¢ obok postulatow eksploi

atacyjno-ekonomicznych

W poszukiwaniu nowych form organizacyjnych i tech-
niczno-eksploatacyjnych — przy przestawianiu daleko-
morskiej floty rybackiej na dziatanie w oparciu o baze
ptywajaca — zaopatrzono nasze ryboléwstwo W statek
adaptowany do tego celu ze zwykiego towarowca. Jest
nim ,Morska Wola“ do$¢ wystuzony motorowiec o szyb-
kosci ponizej 10 weztéw i tonazu 3350 BRT. Wielkos$¢ tej
jednostki oraz ustalone w toku prob metody przetadunku
ryby, decydujg o charakterze i zakresie pracy tak pomy-
Slanej bazy.

Przyjmujac z jednostek towczych ziowionag rybe pra-
wie wytagcznie w beczkach — ograniczono zadania ,Mor-
skiej Woli“ w zakresie przetwdérstwa do najkonieczniej-
szych zabiegéw konserwacyjnych i to tylko w stosunku
do towaru przygotowanego- na statkach towczych (uzupet-
nianie solanki i wymiana uszkodzonych beczek). Wobec
braku chtodzonych tadowni i koniecznos$ci wymiany so-
lanki czy tez przepakowania ryby — musi by¢é ona do-
starczona do zaktadéw przetwdrczych w kraju w $cisle
okreslonym czasie od chwili zlowienia. Okres pobytu na
towisku ograniczony jest wiec ze wzgledéw technologicz-
nych do 15 — 20 dni. Eksploatowane przy podobnych za-
tozeniach (tadownie na 40 — 50 tys. beczek) statki-bazy
radzieckie pozostajg przy flotylli rowniez tylko ok. 20 dni.
Morska Wola“ spetnia przede wszystkim role transpor-
towca potproduktu rybnego, wykonujac jednoczesnie bar-
dzo wazne zadania w stosunku do flotylli na towisku
(patrz art. F. Kosickiego na str. 263 TGM nr 7/1953).

Pierwsze rejsy robocze w oparciu o wyzej omdéwiong
koncepcje stanowig wyraznie okres prébny. Pozwalajg
one na okre$lenie warunkéw potrzebnych dla petnego wy-
korzystania powierzchni tadowni i wytaniajag szereg za-
gadnien wymagajgcych rozwigzania. W sezonie $ledzio-
wym 1953 zebrane doswiadczenia umozliwily juz przej-
Scie do normalnej planowanej pracy przy coraz petniej-
szym wykorzystaniu mozliwosci technicznych jednostki.
W okresie tym wzrosta réwniez ilos¢ typow i liczebnos$é
flotylli operujacej na M. Poétnocnym, jak rowniez wspot-
praca z baza ptywajaca zyskata wsr6d szyprow dosta-
teczng popularnos$é, by przetamac¢ poczatkowag nieufnosé
i opory psychiczne. Wymienione okolicznosci stanowigce
dla zatogi ,Morskiej Woli“ podniete do podnoszenia wy-
dajnos$ci i racjonalizacji pracy, byly jednoczes$nie sprzy-
jajace dla przeprowadzenia wielostronnej analizy tech-
nicznej. Ponizsze uwagi oparte sa wtasnie na obserwa-
cjach procesu wspotdziatania statku-bazy z flotylla w
okresie poczgtkowym drugiego rejsu — konkretnie w dru-
giej potowie lipca br.

Ustalenie zadan ,Morskiej Woli“.

Rejonem operacyjnym ,Morskiej Woli“ byto w tym
czasie towisko Fladen Ground. towiskodo. eksploatowaty
jednostki tratujace — trawlery parowe i motorowe, lu-
gro-trawlery oraz kutry Bl12. Potowy ptawnicami pro-
wadzone byty woéwczas przez nasze lugry ] lugrotraw-
lery na towiskach potozonych w odlegto$ci ponad 200 mil
na potudnie od, Fladen. Poniewaz jednostki tratujace
osiggaty lepsze od lugréw wyniki potowdéw, a poza tym
kutry B12 wymagaty statej pomocy technicznej, zrezygno-
wano z koncepcji wytagcznej ,wspéipracy statku - bazy
z flotylla ‘tugrowsq.

W omawianym okresie, wbre.w poczatkowym zaloze-
niom, ,Morska Wola“ Odebrata wiec okoto 9000 beczek
Sledzi i czes$ciowo makreli ztowionych prawie wylgcznie
wtokami. Dobowy przetadunek wynosit przecietnie (w ciag-

rowniez wnioski i tezy techniczne

gu ponad 10-ciu dni) okoto 750 beczek, maksymalnie
zas ' 970 beczek. Wydajno$¢ te, osiaganag coprawda przy
dos$¢ sprzyjajacej pogodzie, nalezy uzna¢ za zblizong do
norm radzieckich, wynoszacych 1600 beczek na dobe dla
statku ,Akademik Pawtow", przetadowujagcego jednocze-
$nie z obu burt (patrz art. w nr 89 ,Morskoj Ftot* z dn.
5- 11; 1952). Przy w. w. wydajnosci zgromadzenie 12000
beczek, stanowigcych petny tadunek ,Morskiej Woli“,
trwatoby 16 dni. Oczywiscie, niesprzyjajaca pogoda moze
przedtuzy¢ ten okres nawet ponad czas dopuszczalny dla
zachowania jakosci ryby.

Nosno$¢ ,Morskiej Woli“ pozwolitaby na przyjecie
okoto dwukrotnie wiekszego (ciezszego) tadunku, jednak
uksztattowanie tadowni projektowanych dla innych towa-
r6w nie pozwala na petne wykorzystanie ich objetosci
przy sztauowaniu beczek z rybg. Przy obecnie stosowa-
nym uktadaniu beczek w potozeniu poziomym (lezgcym)
wzwyz w 5 6 warstwach — wykorzystane jest tylko
okoto potowy wysokosci uzytkowej tadowni. Dla unik-
niecia szkodliwego dla szczelnosci beczek ucisku-na dolne
warstwy — pozadane jest ukladanie tylko 4 warstw.
Zauwazono, ze wycieki solanki przy 6-cio warstwowym
sztauowaniu na ,Morskiej Woii* powodujg wyrazny spa-
dek jakosci ryby. Rozwigzanie tego problemu przez wbu-
dowanie miedzypokiadu w tadowniach ,Morskiej Woli"
moze okazaé sie technicznie i finansowo watpliwym, dla-
tego tez dla wyciggniecia wtasciwego wniosku nalezy do-
konaé¢ $cistych obliczen.

W omawianym okresie miato miejsce ponad 30 cu-
mowan, z czego blisko potowa przypada: na kutry. Suma-
ryczny czas postoju wszystkich jednostek przy ,Morskiej
Woli przekracza 200 godzin. Czeste byly przypadki jed-
noczesnego postoju dwu jednostek (kutréw lub lugrotraw-
lera i kutra), przycumowanych przy zawietrznej burcie
.Morskiej Woli“. Jak wiadomo bowiem w r. 1953 prze-
tadunek odbywat sie wprost na towisku, w dryfie. To, ze
na godzine postoju przypada niewiele ponad 40 przetado-
wanych beczek, nalezy przypisa¢ duzej iloSci cumowan
jednostek, zgtaszajacych sie o zaopatrzenie lub pomoc
techniczng a dostarczajacych bardzo niewielkg ilo$¢ ryby.
Odnosi sie to zwtaszcza do kutréw, ktére poczatkowo mia-
ty z wielu wzgledéw stabe potowy.

Przy $redniej przetadunku polowdéw wynoszacej po-
nizej 300 beczek na cumowanie, udziat procentowy czyn-
nosci przygotowawczych jak przycumowanie, odcumowa-
nie itp. w ogoélnej pracochtonnos$ci byt rzecz jasna wiek-
szy niz przy $redniej 750—800 przyjmowanej dla jednostek
obstugiwanych przez wspomniang juz poprzednio, baze
radziecka. Norma radziecka wynosi 16 gadzin, postoju na
jednostke, stachanowcy obnizajg ja do 12 godzin. Odpo-
wiada to 49 i 65 beczkom na godzine postoju. Zaktadajac
Srednig 50 otrzymujemy zapotrzebowanie 240 godzin dla
zatadowania ,Morskiej Woli*, dalej zaktadajgc 15 dni o
sprzyjajacej pogodzie podczas pobytu na towisku mamy
Srednig 16 godzin postoju na dobe. W omawianym okre-
sie Srednia ta wynosita okoto 15 godzin. Gdyby ze wzgle-
du na liczebno$¢ obstugiwanej flotylli lub ograniczony
czas operacji na towisku wynikta konieczno$¢ radykal-
nego zwiekszenia tej $redniej, nasuwajg sie nastepujace
teoretyczne mozliwos$ci: praca na dwie lub trzy zmiany
Oraz przej$cie na cumowanie przy obu burtach. Nale-
zatoby wéwczas uwaznie przeanalizowaé¢ czy rozmiary
.Morskiej Woli“ pozwolityby na konieczne w tym celu
powiekszenie zatogi i zmiane warunkéw przetadunku oraz
Czy ewentualnie zwigzane z tym ihwestycje techniczne
bytyby uzasadnione..'



Zagadnienie przetadunku na peinym morzu.

Potrzeba przetadunku na peitnym morzu wytonita sie
w rybotéwstwie wspoétczesnym z réznych koncepciji tech-
niczno-eksploatacyjnych, ktére moznaby uszeregowac¢ na-
stepujgco:

a) zaopatrywanie jednostek
i paliwo na odlegtym towisku.
z innymi funkcjami ustugowymi

b) odbieranie ztowionej ryby dla dostarczenia jej od-
biorcom na lgdzie w mozliwie najSwiezszym stanie,

c) utworzenie zespoilu jednostek lowczych operujg-
cych w oparciu o statek-baze wykonujgaca funkcje a) i b),

d) rozszerzenie zakresu funkcji statku-bazy o czyn-
noéci przetworstwa rybnego.

Centralnym zagadnieniem dla koncepcji b, ¢ i d jest
niewatpliwie techniczna metoda przetadunku zlowionej
ryby. Metody przetadunku ryby uwzgledniaé muszag sta-
ranng analize specyficznych warunkéw technologicznych
i eksploatacyjnych. Zagadnienie powyzsze jest rozwazane

towczych w zywnos¢
Laczy sie to najczesciej

w wielu krajach zainteresowanych — europejskich, USA,
Japonii a zwlaszcza w ZSRR. Rybotéwstwo radzieckie
rozwija rézne metody na skale przemystowa, osiggajac

praktycznie pozytywne rezultaty. Brak jest jednak do-
tad generalnego rozwigzania przetadunku na morzu przy-
stosowanego dla wszelkich warunkéw eksploatacji po-
towow.

Metody przetadunku ryby zaréwno ciggtego jak i nie-
ciggtego sklasyfikowa¢ mozna dwojako: w zaleznosci od
wzajemnego potozenia zaangazowanych jednostek ptywa-
jacych i w zaleznosci od zachowania wzglednie zmiany
podczas przetadunku os$rodka otaczajgcego rybe.

Wg pierwszego kryterium rozr6zni¢ mozna nastepu-
jace przypadki:

1) jednostki wzgledem siebie nieruchome — sztywno
potaczone. W praktyce, jak dotychczas stosowany tylko
w formie przenoszenia stosunkowo matej jednostki tow-
czej na odpowiednio przystosowany poktad duzej stosun-
kowo bazy pilywajgcej. Stwarza mozliwoséci wygodnego
i bezpiecznego przetadunku ciggtego i nieciggtego,

2) jednostki wzgledem siebie ruchome, ale z ograni-
czeniem przez elastyczne polgczenie. ROzne warianty:
a) jednostki zwigzane cumami — w ruchu, w dryfie, na
kotwicy, b) jednostki zwigzane diugg lina (holownicza)
w ruchu, w dryfie, na kotwicy.

W praktyce stosowany jest przede wszystkim wa-
riant a) — w dryfie lub w ruchu. Przetadunek ciggty wy-
maga wobec ruchéw wzglednych jednostek urzadzen spe-
cjalnych (np. pompy), podczas gdy niecigglty zbliza sie do
praktyki portowej *— odbywa sie przy uzyciu pokitado-
wych urzadzen przetadunkowych. Wariant b) przy dosta-
tecznym oddaleniu jednostek wydaje sie umozliwiaé pra-
ce przy gorszych warunkach atmosferycznych, jednak ra-
czej w formie przetadunku nieciggtego. W praktyce o ile
wiadomo nie realizowany (z wyjatkiem przetadunku pty-
néw elastycznym rurociggiem).

3) Jednostki zupetnie niezaleznie poruszajagce sie —
niczym nie zwigzane. tadunek pozostawiony przez jed-
nostke towczag plywa swobodnie na powierzchni morza
do chwili uchwycenia i przeniesienia go na pokfad bazy
ptywajacej (lub transportowca).

Drugie kryterium natomiast
alternatywy:

1) podczas przetadunku ryba pozostaje w Srodowisku
sprzyjajacym jej konserwacji — w lodzie, soli wzglednie
solance. Jezeli ryba jest zupetnie Swieza (wzglednie za-
mrozona) os$rodkiem takim jest rowniez samo powietrze
atmosferyczne,

2) podczas przetadunku ryba trafia do wody morskiej.
Zachodzi to przy przetadunku przy pomocy tzw. pomp
wodno-rybnych, stosowanych zasadniczo w przypadku 2a
oraz w przypadkach 2b i 3 jezeli ryba zawarta jest pod-
czas przetadunku w elementach nieszczelnych.

Wyrazne rozgraniczenie powyzszych alternatyw jest
wazne o tyle, ze w warunkach wymienionych w p-kcie 2
przetadowywane by¢ moga tylko niektére gatunki ryb
i to przy zachowaniu ostroznosci. Z drugiej strony po-
stulat maksymalnej wydajnos$ci dla wykorzystania czasu

wyréznia nastepujace

w pogodne dni, prowadzi do koncepcji raczej ciggtego
przetadunku, ktérego najbardziej ,radykalng“ forma sa
wtadnie rézne urzadzenia pompujgce. Podobnie, cheé
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uniezaleznienia sie w szerokich granicach od stanu mo-
rza i wiatru kaze sigga¢ do metod zwigzanych z przy-
padkami 2b i 3,przy ktérych stosowanie elementéw wo-
doszczelnych oznacza duze komplikacje techniczne. Od-
noénie ,Morskiej Woli* ograniczenie przestrzeni (powierz-
chni poktadéw) na statku i liczebno$¢ zalogi zdaje sie
przesadza¢ o operowaniu pétproduktem w opakowaniu.
Jako dalsza tego konsekwencja wysuwa sie praca w wa-
runkach 2a, a wiec ;i dgzno$¢ do maksymalnego tempa
przetadunku. Jak poprzednio wykazano ogdélna spraw-
nos¢ pracy ,Morskiej Woli“, w okresie obserwacji stano-
wigcych podstawe do niniejszych rozwazanh, zbliza sie
do norm radzieckich. Pozostaje przekonaé sie czy istniejg
mozliwo$ci osiggniecia i przekroczenia tych norm. W tym
celu potrzebna jest dokladniejsza analiza poszczeg6lnych
operacji, ich warunkéw i zaleznosci.

Przebieg operacji na ,Morskiej Woli“.

Pomiedzy kierownikiem wyprawy na ,Morskiej Wo-
li“* a jednostkami na towisku utrzymywana byta stata
tagcznos¢ radiowa. W miare potrzeby szyprowie otrzymy-
wali tag drogag prognozy potowowe wg podstuchu, komu-
nikaty meteorologiczne oraz wskazéwki lekarza dla cho-
rych rybakéw. Poza tym uzgadniano terminy (dni i go-
dziny) przyjecia jednostki do przetadunku i zapotrzebo-
wanie jej na zaopatrzenie i pomoc techniczng. Prze-
strzeganie ustalonych terminéw natrafiato na pewne tru-
dnosci. Pomijajgc skutki zmiany pogody wytaniaty sie
one od strony samych jednostek towczych. Na skutek
stabej nawigacji powstawaty spdznienia siegajgce w nie-
ktorych wypadkach 40 godzin. ROwniez z powodu nie-
trafnej oceny czasu postoju przy ustalaniu harmonogra-
mow godzinowych wynikaly przypadki oczekiwania przy-
bytych jednostek ha miejsca przy zawietrznej burcie
statku-bazy. Najtrudniejsza do krytycznej oceny jest
pracochtonno$¢ planowanych remontéw. W skrajnych
przypadkach nadspodziewanie przediuzajgce sie pracef
specjaliSci z ,Morskiej Woli* wykonywali na statkach
towczych juz po ich odbiciu. W celu maksymalnego wy-
korzystania czasu na przetadunek pozadane byloby wy-
eliminowanie postojow zwigzanych wytgcznie z ustuga-
mi remontowymi. Wymaga to wykorzystania todzi moto-
rowej do przewozenia ludzi i drobnego sprzetu miedzy
bazg a zainteresowang jednostka.

Przybyte dla przetadunku jednostki podchodzily do
cumowania na wezwanie kapitana ,Morskiej Woli“. Po-
niewaz M. W. majgc bezwzglednie i stosunkowo wiek-
szga powierzchnie boczng, dryfuje szybciej niz statek ry-
backi — wystarczylo wiec, aby ten ostatni stangt w dry-
fie réwnolegle w odlegtosci ok. 20 m, by po> kilku minu-
tach statki zblizyty sie na odlegto$¢ umozliwiajaca roz-
poczecie cumowania. Podchodzenie od razu burta w bur-
te jest manewrem trudniejszym i do$¢ ryzykownym —
szczego6lnie dla jednostek wiekszych, przy ktédrych ude-
rzenie w nieochroniong obijaczami cze$¢ burty M. W.
grozi powaznymi uszkodzeniami obu statkéw. Cumo-
wano z reguly na dwu cumach dziobowych i dwu ru-
fowych. Zastosowane obecnie obijacze typu japonskie-
go (patrz rysunek) spetnialy swe zadania zupetnie za-
dawalajgco, wykazujgc przy tsrm duzg trwato$¢. Energia
sprezysta 18 opon na kazdym obijaczu skutecznie tago-
dzita wstrzgsy i naciski na poszycie burt. Jednocze$nie



zachowywany byt pozadany rozstep pomiedzy burtami,
za$ utrzymanie obijaczy w pozadanym potozeniu byto
stosunkowo fatwe dzieki ich nieco dodatniej ptywalno-
Sci. Dla kutréw stosowano dwa obijacze, dla wiekszych
jednostek V trzy. lloSci te sa zupetnie wystarczajgce.
Przetadunek beczek sktadat sie z dwu lub trzech ope-
racji. Na pierwszg skladaly sie niezmiennie nastepujace
czynnoéci: zaczepienie beczki, wyciggniecie jej na po-
ktad, odczepienie i przetoczenie do burty na jednostce
towczej. Beczki wyciggane byty z tadowni pojedynczo
z uwagi na mate rozmiary lukéw. Uzywano w tym celu
klamer (uchwytéw) samozaciskajacych sie na linie prze-
rzuconej przez blok wiszgacy na $ciggu miedzy masztami.
Przy maksymalnym wzmozeniu tempa przetadunku czyn-
no$¢ ta stanowita ,waskie gardto* (wydajno$¢ 4 — 5 be-
czek na minute). Nalezy dokona¢ préb poprawienia tej
sytuacji przez uzycie dwu lin przerzuconych przez po-
dwoéjny blok i naprzemian nacigganych to na jednej to
na drugiej gtowicy watu windy.
poktadu
odbywato

statku rybackiego
sie w dwojaki

Przenoszenie beczek z
do tadowni ,Morskiej Woli“
sposéb:

a) Przy uktadaniu pierwszej warstwy na dnie HEi 1IN
tadowni beczki opuszczano bezposrednio przez luk, po-
niewaz solarze i bednarze pracowali na podtodze ta-
downi.

b) Przy uktadaniu dalszych warstw oraz przy na-
petnianiu | i IV tadowni, przy ktérych nie cumowaty ni-
gdy jednostki rybackie — beczki opuszczano na poktad
M. W. Tam je ostukiwano, rozdzielano i odtaczano do
solami wzglednie przenoszono z kolei przez luk do ta-
downi.

Poniewaz kazdy luk na M. W. obslugiwany jest jed-
ng tylko parag bomoéw, przeto jezeli np. przetadowywano
w sposéb b) z jednostki stojacej przy Il tadowni i w tejze
tadowni beczki uktadano — nie mozna bylo przy pracy
z nieruchomymi bomami (wytlacznie stosowanej) prowa-
dzi¢ obu w. w. operacji jednocze$nie a tylko naprze-
mian. Jezeli natomiast beczki odtaczano po poktadzie do
luku innej (w danym przypadku |) tadowni, wdéwczas
prowadzono obie operacje jednoczes$nie i pracowaly na-
raz 4 windy, po 2 dla poruszania jednego haka. Przy
przenoszeniu beczek bomami uzywano réwniez uchwytéw
samozaciskajagcych sie, zatozonych na haku w ilo$ci od-
powiadajacej ilosci beczek przenoszonych w jednym uno-
sie. llos¢ ta zalezata od szerokosci wolnej powierzchni
poktadu (przy burcie) na jednostce rybackiej. Z traw-

leré6w i lugrotrawler6w podnoszono po 6 beczek, z ku-
trow po 4. Przy przetadunku w sposéb a) cykl trwat
70 — 90 sek. dla 6-beczkowego unosu. Parokrotnie osig-

gano wydajno$¢ 240 beczek na godzine (40 X 6) przy prze-
tadunkach trwajgcych ponizej dwu godzin. Byta to prak-
tycznie najwyzsza wydajno$é;. Dla 4-beCzkowego unosu
cykl trwat $rednio 75 sek.,, co odpowiada wydajnosci
190 — 200 beczek na godzine. Na czas cyklu skiadato
sie: manewrowanie hakiem — 2 unosy po S$rednio 30
sek., razem ok. 60 sek. oraz za- i odczepianie uchwytow —
reszta czasu. Pierwszy sktadnik mozna uznaé za staly,
drugi za proporcjonalny do ilosci beczek.

Przy przetadunku w sposéb posredni (patrz p. b), dla
unosu 6-beczkowego cykle wynosity: 70 sek. — przy prze-
noszeniu z poktadu trwalera na poktad M. W. i 60 sek —
przy przenoszeniu na M. W. z poktadu do tadowni. Czasy
te sg krotsze, poniewaz krécej trwa manewrowanie ha-
kiem. Przy ciggtej rytmicznej pracy -wydajno$¢ mogtaby
wiec wynosi¢ okoto 300 beczek na godzine. W rzeczy-
wistoéci jednak nie osiggata nawet 200. spadajac przy
niekorzystnej pogodzie i duzym procencie uszkodzonych
oraz niepeinych beczek do 120 — 150. Pomijajac fakt.
ze — jak wspomniano — zachodzita niekiedy konieczno$¢
uzywania tej samej pary boméw naprzemian do dwu réz-
nych operacji, tempo pracy hamowaly wytwarzajgce sie
na poktadzie zatory i wynikajgce z nich przestoje. Obok
matej stosunkowo powierzchni pokladu przyczyniata sie
do tego ta okoliczno$¢, ze beczki toczono do i z solami
tg sama droga i przez te same niewielkie drzwi.

Przetadunek beczek z solg z M. W. na jednostki ry-
backie odbywal sie prawie wytgcznie w sposéb b) z wy-
dajnoscig 100 — 150 beczek na godzine. Natomiast becz-
ki puste przetadowywano w siatkach po 20 sztuk w jed-

nym unosie osiggajac wydajno$¢ dochodzaca do okoto 400
beczek na godzing. Wynika z tego.,, ze co najmniej 60%
cyklu przypadato na czas manipulacji z siatkami.

Widoczne jest z w. w. danych, iz wydajno$¢ przeta-
dunku wzrasta z iloSciag beczek w unosie. Jednocze$nie
no$nos¢ bomoéw i moc wind nie jest w peini wykorzy-
stana przy przenoszeniu szeSciu petnych beczek, co od-
powiada obcigzeniu okoto 1000 kg. Ze wzgledu jednak
na wspomniang ograniczong szeroko$¢ wolnego poktadu
na jednostkach rybackich, zwiekszenie iloSci podnoszo-
nych jednoczes$nie beczek wymagatoby uzycia siatek za-
miast klamer. Wobec pieciokrotnie ,wiekszego ciezaru
beczki peinej ukiadanie w siatce bytoby w poréwnaniu
z pustymi beczkami bardziej czaso- i pracochtonne. Przez
systematyczny chronometraz operacji moznaby jednak
ustali¢ optymalng ilos¢ beczek w siatce — z punktu wi-
dzenia wydajnos$ci godzinowej i obcigzenia zurawi. Jako
nastepny wniosek nasuwa sie — powszechnie zresztg
znana — zasada wzrostu wydajno$ci przy rozbiciu ope-
racji przetadunkowej na posSrednie ogniwa. Jest to o
tyle jasne, ze redukujemy czas manewrowania hakiem
stanowiacy w przypadku zastosowania klamer co naj-
mniej 66% cyklu. Najprostszg droga dla realizacji tego
postulatu jest staranne zorganizowanie przetadunku w
sposéb posredni (alternatywa b).

Rzecz jasna, ze obstugiwanie kazdego haka dwoma
parami bomdéw lub jeszcze lepiej zastgpienie bomoéw dzwi-
gami obrotowymi umozliwiatoby znaczne podniesienie
wydajnosci tego rodzaju przetadunku. Usprawnienie pra-
cy dzwigu wymagatoby réwniez umieszczenia stanowiska
obstugujacego w ten sposéb, by widziat on cate pole dzia-
tania haka tzn. oprécz poktadu bazy réwniez poktad
jednostki przycumowanej wzglednie dno tadowni. Pole
widzenia obstugujacych windy na M. W. ogranicza sie
tylko do jej poktadu, stad konieczno$¢ kierowania ma-
newrami haka przez osobnych pracownikéw, dajacych od-
powiednie znaki reka. Na ogét nie przediuzato to w istot-
niejszy sposéb czasu operacji, wptywato jednak stosun-
kowo ujemnie na precyzje ruchéw haka — szczegb6lnie
pozadang wobec kotysan i tatwego wypadania gorzej ob-
sadzonych denek 2z beczek. Szczegdlnie pozadane wy-
daje sie tagodzenie wstrzagséw przy stawianiu na po-
ktadzie lub w tadowni. Oprécz uszkodzen beczek stwier-
dzono réwniez w drodze préb wptyw tych uderzen na
szybkie zuzycie siatek przy przenoszeniu w nich peinych
beczek (co przesadzito o zarzuceniu tej metody). By¢
moze dobranie trwalszych lin na siatki stanowitoby wy-
starczajgce rozwigzanie tej trudnosci, wydaje sie jednak
ponadto pozadane rozktadanie w odpowiednim miejscu
podatnej podktadki np. grubej maty.

Rzecz jasna, im wiekszy oiezarowo tadunek przeno-
szony jest w jednym unosie, tym istotniejszym i trud-
niejszym problemem jest bezpieczne manewrowanie nim
a zwilaszcza stawianie. Wigze sie z tym zagadnienie wpty-
wu pogody a $cislej méwigc stanu morza na tok prac
przetadunkowych. Cumowania i postoje odbywaly sie
przy M. W. do stanu morza 3—4° B. Czynnikami unie-
mozliwiajgcymi te czynnos$ci przy stanach powyzej 4° B
byty obszerne i gwatowne ruchy wzgledne jednostek,
powodujgce szarpanie i zrywanie cum (wzglednie pachot-
kéw cumowych), duzy wzrost sit masowych przy uderze-
niach kadiuba o kadtub i wtasne oraz wymuszone ude-
rzeniami kolysania obu jednostek. Z punktu widzenia
bezpieczenstwa ogélnego statkéw najwazniejsze sg pierw-
sze dwa z w. w. zjawisk, ktérych intensywno$¢ zalezy
przede wszystkim od bezwzglednej i wzglednej wielko-
§ci cumowanych jednostek rybackich. Dlatego wtasnie,
wbrew poczatkowym obawom, mozliwy byt postdj przy-
cumowanych przy M. W. kutrow przy stanie morza oko-
to 4° B, a wiec takim, przy ktéorym uznawano postdj
trawleréw za zbyt ryzykowny.

Kotysania przycumowanych na zawietrznej jedno-
stek nie byly przewaznie w tym stanie intensywniejsze
niz przy ptywaniu swobodnym. Najbardziej rzucajgce sie
w oczy byly pionowe ruchy wzgledne obu jednostek o
maksymalnej amplitudzie proporcjonalnej jak sie zdaje
do wielko$ci przycumowanej jednostki rybackiej. Bytly
one na ogo6t zupeinie nieregularne i np. dla trawlera
przy $redniej amplitudzie okoto Im — amplituda ma-
ksymalna siegata 2—25 m. Z punktu widzenia spraw-
noséci i bezpieczenstwa prac przetadunkowych bardziej
niekorzystne byly jednak poziome ruchy wzgledne —
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poprzeczne (czyli zmiany odlegto$Sci burt) towarzyszace
uderzeniom kadtubéw oraz podituzne, rzadko raczej wy-
stepujace na skutek dziatania wzdtuznej sktadowej sit
fali i wiatru, pomimo ze maksymalne amplitudy tych ru-
chéw nie przekraczaly przewaznie 1 m. Powodowaly
one tacznie z kotysaniami nieregularne i niemozliwe do
przewidzenia wahania lin z tadunkiem na haku. Waha-
nia te, przy podnoszeniu i opuszczaniu stanowily istotne
niebezpieczenstwo dla robotnikéw i cato$ci tadunku. By-
ty wypadki uderzen o konstrukcje luku na M. W. oraz
o windy, nadburcie i zrebnice na jednostkach rybackich,
konczace sie nieraz rozbiciem beczek. Oczywiscie, sto-
sunkowo szybkie i obszerne ruchy ciezkiego tadunku be-
czek nad poktadem o ograniczonej wolnej powierzchni
zmuszajag pracownikéw do wytezonej uwagi i dodatko-
wego biegania, utrzymujgc przy tym nastrdj zagrozenia.
Kotysania statku rybackiego zwiekszajg powaznie pra-
cochtonno$¢ (zwtaszcza w sensie wysitku fizycznego)
przyjmowania beczek wycigganych z tadowni tego statku
na jego pokiad. Natomiast kolysanie statku-bazy ma de-
cydujgce znaczenie dla w. w. wahan tadunkéw przeno-
szonych przy uzyciu boméw. Przechytlom kadiuba M. W.
o 10° odpowiadat dynamiczny (niekiedy rezonansowy)
rozkotys liny do 20°. Zwtlaszcza ostre i nagte kolysanie
powodowane uderzeniami kadlubéw sg z tego wzgledu b.
niepozadane. Uderzenia te sprzyjajag rowniez, jak sie
wydaje, zalewaniu pokiadu woda wdzierajgcg sie przez
otwory w nadburciach — co wystepowato na niektérych
lugrotrawlerach.

W. w. okoliczno$ci sprawiajg, ze przetadunek na pel-
nym morzu uzalezniony jest co do swej wydajnos$ci row-
niez od stanu pogody i morza (martwa fala) oraz, ze
praca przy nim wymaga wdrozenia i wiekszych waloréw
niz sg potrzebne dla odpowiednich czynnos$ci w porcie.
Totez zastepowanie brygady przetadunkowej na M. W.
przez ochotniczo zorganizowane zespoty (z zatogi hotelo-
wej i administracyjnej) lub cze$ciowo przez zalogi stat-
kéw rybackich nie zapewniato utrzymania nawet prze-
ciethego minimum wydajnos$ci przetadunku. Przy $red-
niej dziennej do 800 beczek dla przetadunku i do 16 go-
dzin dla postoju, co odpowiada $rednio okoto 9— 10 go-
dzinom efektywnej pracy na dobe z wydajnoscig 1
beczek na godzine, nie wystepuje oczywiscie potrzeba
pracy na dwie zmiany. Nie dO unikniecia sg jednak na-
silenia w pracy ustugowej bazy wymagajace od brygad
roboczych nadmiernego wysitku w formie pracy po kil-
kanascie i wiecej godzin bez przerwy. Wzmocnienie skta-
du ilosciowego brygad o okoto 50% przy zdublowaniu
obsady najwazniejszych funkcji (wymagajacych przeszko-
lenia) powinno pozwoli¢ na opanowanie takich sytuaciji
w drodze kazdorazowego organizowania mieszanych bry-
gad roboczo-ochotniczych. Nie powinno to pocigga¢ za
soba potrzeby dublowania obsady funkcji pozostalych
grup zalogi, za wyjgtkiem moze gospodarczo-administra-
cyjnych (magazynieréw, liczmenow itp.).

Przetadunek zaopatrzenia na statki rybackie (pali-
wa, lodu, zywnos$ci, sprzetu, odziezy itp.) powinien w
przypadkach typowych odbywac¢ sie jednoczes$nie z prze-
tadunkiem beczek (petnych, pustych i z solg) nie' wy-
kraczajgc poza czas jego trwania. To samo odnosi sie
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do czynno$ci zwigzanych z opieka socjalng nad zatogami
rybackimi, obejmujacymi porady sanitarno-lekarskie, ka-
piel, wymiane ksigzek dla biblioteczek rybackich, wy-
Swietlanie filmoéw itp. Wysitek w kierunku usprawnie-
nia organizacyjno-technicznego tego odcinka pracy daje
juz na M. W. pewne rezultaty, co ilustrujg ponizsze cy-
fry, oparte co prawda na skromnym materiale statysty-
cznym, jednak wystarczajgcym dla wstepnej analizy.

Trawler ($rednio dla o$miu jednostek cumowanych):
Dla tadunku oddanego na M. W. — 420 beczek czas po-
stoju przy M. W. wyniést 11 godz. Zaté6zmy wydajnosé
godzinowag 120 beczek na godz. dla przetadunku beczek

420

petnych. Otrzymamy =

3,5 godz. Ten czas postoju

nalezy zwiekszy¢ o 70% dla uwzglednienia przetadunku
beczek pustych i z solg w przeciwnym kierunku — 35«
« 17 = 6 godz. Czynno$ci cumownicze i przygotowawcze

Srednio 2 godz.: 6 -j- 2 = 8 godz. Pozostajg 3 godz. do za-
oszczedzenia.

Lugrotrawler (Srednio dla 9 jednostek cumowanych):
Dla tadunku oddanego na M. W. — 330 beczek, czas po-

stoju przy M. W. wyni6ést 65 — 7 godz. Liczymy jak
330
wyzej: — .17+2 = 6,65 godz.
Kuter (érednia dla 14 jednostek cumowanych): Dla

tadunku oddanego na M. W. — 90 beczek, czas postoju
przy M. W. wyni6ést 35 — 4 godz. Liczymy jak wyzej:

90
n .17+ 2 = 3,3 godz.

Ro6znice pomiedzy w/w typami jednostek mozna wy-
jasni¢ nastepujaco: trawlery cumowaty czesto wieczorem,
pozostajgc na noc, ponadto jako parowce (przewaznie) po-
trzebowaty przed odcumowaniem pewnego czasu na stop-
niowy wzrost ciSnienia pary w kotle. Natomiast w przy-
padku kutrow wydajnos$¢ przetadunku byta (jak wspom-
niano) $rednio o 20% mniejsza niz dla wiekszych jed-

nostek. Oczywiscie przy powyzszych obliczeniach przy-
jeto raczej pesymistyczne zalozenia: jezeli np. dla Ilu-
grotrawlera przyjelibySmy wydajno$¢ przetadunku na

175 beczek na godzine otrzymaliby$my juz tylko
330

.1,7 -f- 2 = 52 godz.
175

koniecznego czasu postoju.
Stad wniosek, ze pozostaje jednak jeszcze wiele do
zrobienia na tym odcinku.
*

* *

Jak wida¢ — objecie analizg techniczng nawet sto-
sunkowo krétkiego okresu wspotpracy statku-bazy z jed-
nostkami towczymi pozwolito na ocene poszczegdlnych
operacji. Wyptywajagce stad wnioski zmierzajg do za-
pewnienia najwiekszych efektow przy obecnym sposo-
bie eksploatacji statku-bazy i dotychczasowym systemie
przetadunku na morzu oraz ukazuja przestanki technicz-
ne dla nowych koncepcji eksploatacyjnych. Oczywiscie
analiza techniczna musi uwzglednia¢ postulaty ekono-
miczno-eksploatacyjne i dlatego tez studia powinny by¢
prowadzone réwnolegle w obu zakresach.

PORTOWE

Stacja Morska Instytutu Budownictwa Wodnego P.A.N.

3 Inz. MIECZYSLAW

Jednym z osiggnie¢ pierwszego roku istnienia Pol-
skiej Akademii Nauk byto sporzadzenie wytycznych do
planu badan naukowych w sprawach szczegélnie waz-
nych dla rozwoju naszej gospodarki i kultury narodowej.
Do tego celu powotano szereg placéwek i zaktadéw nau-
kowo-badawczych, takich jak Komitet Gospodarki Wod-
nej, Komitet Inzynierii Lagdowej, Instytut Historii, Insty-
tut Nauk Medycznych itp.

W kregu zainteresowan Komitetu Gospodarki Wodnej
lezy caly, niezmiernie doniosty problem woéd $rédlado-
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wych w kraju, dotyczgcy regulacji rzek, budowy kana-
téw, zbiornikéw retencyjnych, zaopatrzenia przemystu w
wode itp.

Problem ten juz choc¢by z racji geograficznego poto-
zenia Polski wigze sie z zagadnieniem morskim w za-
kresie brzegéw, konstrukcji portowych, dynamiki morza
itp. .

P Prace badawcze na odcinku morskgm prowadzi u nas
juz od dawna z duzym powodzeniem szereg placowek
naukowych, jak Morski Instytut Techniczny, Morski



Instytut Rybacki, Instytut Hydrologiczno-Meteorologicz-
ny i inne. Sg to resortowe zaktady naukowe opracowu-
jace profitowo zagadnienia zwigzane z zasiegiem spraw
gospodarczych podlegltych danemu ministerstwu.
Najlepszym $Swiadectwem celewos$ci istnienia tych pla-
cowek jest ich dotychczasowy znaczny dorobek oraz po-
moc udzielana przedsiebiorstwom i zaktadom produk-

cyjnym, dla ktérych otrzymanie $cistych rozpracowan
naukowych rozmaitych procesé6w wytwdérczych, techno-
logicznych i produkcyjnych stanowi nieodzowng pomoc

w zrealizowaniu wtasnych planéw,
czosci i obnizeniu kosztéw.

Wykonywanie tych waznych dla gospodarki zadan
opartych na programach wymienionych Intytutéow i zle-
ceniach resortowych nie stwarza jednak dostatecznej
elastycznos$ci i moznosci powigzania réznorodnych prob-
leméw wychodzacych nieraz poza profil danej placowki
naukowej. Tym samym bytoby rzeczg trudng realizo-
wacé na tej podstawie zadania ogdlne, stanowigce synteze
lub kumulacje probleméw podlegtych réznym resorto-
wym os$rodkom dyspozycji.

Lepsze ku temu warunki ma Polska Akademia Nauk,
bedaca instytucjg pozaresortowa, ktérej Instytut Budow-
nictwa Wodnego w Gdansku w oparciu o Komitet Gospo-
darki Wodnej jest w moznosci wykonywaé¢ zadania
w skali krajowej i powigza¢ je w cato$¢ przy pomocy
wilasnego warsztatu naukowego wzglednie przy wspo6t-
udziale wyzej wspomnianych, istniejacych juz Instytu-
tow resortowych, w ten sposéb aby ich odcinkowy zakres
pracy byt nalezycie wykorzystany, a nie dublowany.

W mys$l zalozen Instytut Budownictwa Wodnego
P. A. N. powotat do zycia w maju br. Stacje Morska
w Sopocie, ktérej powierzone zostaly zadania obejmujace
zakres Oceanografii Technicznej po linii naukowo-do-
Swiadczalnej i dydaktycznej.

W ten spos6b stworzony zostat warsztat pracy pozwa-
lajacy miodej kadrze inzynierskiej, konczacej studia, na
uzupetnienie nabytych wiadomos$ci teoretycznych —aprzez
praktyczne zapoznanie sie ze $rodowiskiem przysziej
pracy zawodowej oraz ze sprzetem i jego zastosowaniem
w warunkach naturalnych. Z drugiej strony nowopow-
stata placéwka umozliwia grupom i jednostkom pracu-
jacym naukowo przeprowadzenie doswiadczen w skali
1:1 z pomystami juz opracowanymi albo sprawdzenie
praktycznej uzytecznos$ci laboratoryjnie przeanalizowa-
nych koncepciji.

Ulokowanie Stacji Morskiej w Sopocie, z mozliwoscia
wykorzystania dla czynnosci eksperymentalno-dydaktycz-
nych wysunietego na pd6t kilometra w morze pomostu
jest uzasadnione przez podobienstwo warunkéw hydrolo-
gicznych, typowych dla obu pobliskich portow, przy row -
noczesnym bodaj czesciowym zachowaniu rezymu otwar-
tego morza w podobnym stosunku jak Baltyk, maégiby
by¢ uznany za emanacje Atlantyku.

Zauwazy¢ przy tym nalezy, ze w basenie battyckim
jego potudniowy brzeg szczegélnie jest atrakcyjny
i uprzywilejowany w stosunku do pozostalych rejonéw
zarobwno pod wzgledem cieptoty jak i potencjatu biolo-
gicznego oraz rolniczego charakteru wybrzeza.

Stwarza to podstawowe przestanki do intensywnego
uzytkowania i eksploatacji zar6wno obszaru wodnego
przylegajacego do linii brzegowej jak i sgsiadujacego za-
plecza ladowego, na ktorym w wielu wypadkach obszar
kultury rolnej graniczy niemal bezpos$rednio z terenami
uprawy morza, wzglednie przedzielony jest tylko waskim,
jatlowym pasem wydmowym nie stwarzajacym przegrody
w poznawaniu jednego i drugiego $rodowiska, a nawet
czesto pozwalajacym na uzytkowanie przez mieszkanca
wybrzeza obu kultur jednoczes$nie (np. uprawa roli i ry-
botowstwa).

Warunkéw takich nie posiadajg p6inocne brzegi Bat-
tyku, gdzie w zimniejszym klimacie i na skalistym grun-
cie, cztowiek skazany jest na staly dylemat wyboru jed-
nego i wylacznego warsztatu pracy absorbujacego bez
reszty surowo$cig klimatu i, kontrastem warunkow fi-
zyczno-przyrodniczych.

Rownoczes$nie jednak Battyk potudniowy odznacza sie
zywotnos$cig proceséw brzegowych, w wyniku ciggtego
ruchu rumowiska pod wplywem wiatréw i pradoéw, po-
wodujac w przeciwienstwie do brzegéw péinocnych
ciggte zmiany linii brzegowej i narazajac stawiane tu
konstrukcje i budowle hydrotechniczne na niszczace dzia-
tanie owych sit

wzroscie wytwor-

Procesy te, zresztag w zaleznos$ci od miejsca, czasu
i dziatajgcych czynnik6w majg charakter tgdotwérczy,
wzglednie lgdoburczy, zmuszajac szczeg6lnie w warun-
kach socjalistycznej gospodarki planowej do gruntow-
nego poznania zachodzacych zjawisk, z mozliwo$cig
trafnej oceny i przewidywania ich rozwoju w celu wspo6t-

dziatania lub zapobiezenia skutkom proceséw zywioto-
wych.
Innymi stowy fakt wtadania potudniowymi brzegami

Battyku naklada na gospodarzy tego rejonu szczegdlne
zobowigzania, przy spetnianiu ktérych organa i instytucje
wykonawcze winny znalezé nalezyte oparcie i podbu-
dowe naukowa.

W tych warunkach Stacja Morska bedgca warsztatem
pracy Akademii Nauk i majac S$ciste powigzanie z ze-
spotem kadr morskich Politechniki Gdanskiej, nie moze
pracowa¢ w izolacji i Oderwaniu od istniejacych juz re-
sortowych placéwek naukowych oraz przedsiebiorstw
obstugujacych naszg gospodarke na odcinku morskim
i mogacych poszczyci¢ sie nieraz wieloletnim i chlub-
nym dorobkiem.

Wzajemne ustugi oraz wymiana istniejacego i pow-
stajgcego dorobku, doswiadczen i materiatow, konfron-
towanie ich z praktycznymi osiagnieciami wymagaja-
cymi naukowej dokumentacji i analizy, lezg zatem u pod-
staw prac nowopowstatej placéwki.

Dotychczasowe narady robocze przeprowadzone na;
Stacji Morskiej w ciggu letnich miesiecy br. z Instytu-
tem Hydro-Meteorologicznym, Morskim Instytutem Ry-
backim, Morskim Instytutem Technicznym oraz m. in.
z przedsiebiorstwem Polskie Ratownictwo Okretowe po-
twierdzity w petni te zasade. Narady powyzsze pozwolity
na sprecyzowanie postulatéw i zagadnien, ktérych roz-
winiecie przez Stacje Morska moze —1zdaniem wymienio-
nych Instytucji — znacznie utatwi¢ im realizowanie wta-
snych programéw, a w konsekwencji wptynagé na plany
przedsiebiorstw wykonawczych.

Nieodzownym warunkiem osiggnigecia celow zakreslo-
nych w programie Stacji Morskiej jest koniecznos$¢ za-
chowania ciggto$ci oraz stalego rozszerzania zakresu pro-
wadzonych obserwaciji i studiow hydro-meteorologicznych
dla nalezytej oceny istoty zjawisk i wptywu ich na rézne
sektory gospodarki morskiej od strony oceanografii tech-
nicznej.

Nalezy tego dokonywaé przez wprowadzenie do prac
badawczych przodujgcych metod naukowych tak skutecz-
nie stosowanych juz w Zwigzku Radzieckim i innych
krajach przy zrozumiatej ambicji wprowadzenia do
ogo6lnoludzkiego dorobku swoich witasnych oryginalnych
koncepciji.

Ta droga dazy¢ nalezy do coraz petniejszego wyko-
rzystania bogactw morza dla potrzeb gospodarki ogol-
nokrajowej, oraz wynajdywa¢ coraz skuteczniejsze $rodki
obrony przed niszczacym dziataniem tego zywiolu na
brzeg morski i budowane tam urzadzenia hydrotech-
niczne.

Wreszcie nie mniej waznym zadaniem Stacji Mor-
skiej bedzie wypracowanie metod dydaktycznych dla
przygotowania mtodych kadr technicznych wyzszego
szczebla naukowego do zadan czekajgcych je na r6znych
odcinkach przysziej pracy zawodowej zwigzanej z mo-
rzem. Chodzi bowiem o to, aby mioda kadra inzynier-
ska konczgca studia o profilu morskim, nie wychodzita
w zycie jedynie z zapasem wiadomos$ci teoretycznych, ale
juz w czasie trwania tych studiow miata) mozno$¢ oswo-
jenia sie i bezposredniego zetkniecia z tym tak na ogét
mato znanym $rodowiskiem.

Wielko$¢ i réznorodno$é tematyki zwigzanej ze $ro-
dowiskiem morskim jest tak rozlegta i bogata, ze stwa-
rza niemal nieograniczone pole do ciggle nowych wy-
sitkéw, tworzenia nowych warsztatbw pracy badawczej,
stosowania coraz nowocze$niejszych, lepszych metod, po-
mnazania wykwalifikowanej kadry itd. itd.

Musimy sobie powiedzie¢, ze ciggle jeszcze jestesmy
na poczatku tej drogi, w perspektywie ktoérej widzimy
poznanie, opanowanie i wprzegnigecie bogactw i sity mo-
rza dla dobra i pozytku cztowieka.

Osiggniecie — chocby czesciowe — tych ambitnych
i nietatwych celéw bedzie niewatpliwym wkiadem naszej
pokojowej pracy do ogélnoludzkiej skarbnicy postepu
i wiedzy.
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mozna spawacC pod wodg bez szkiet ochronnych?

621.791:626.027

Inz. ZDZISLAW CWIEK, Morski Instytut Techniczny

Gdansk

Naktadem Panstwowych Wydawnictw Technicznych ukazata sie ksigzka prof.
.Elektryczne spawanie i ciecie metali, Technika bezpieczenstwa

M. Rzeckiego p. t.

inz.

i ochrony pracy“. W jednym z rozdziatbw autor omawia zasady bezpieczernstwa przy
cieciu i spawaniu pod wodga. W czerwcowym (6-tym) numerze ,Przegladu Spawal-

rdctwa*

ukazal sie artykut tego samego autora p. t.
cieciu pod woda“. W obu wymienionych pracach autor

.Bezpieczenstwo pracy przy
btednie zaleca ciecie pod

wodg bez stosowania szkiet ochronnych piszac:
.Szkta ochronne powinny by¢ przezroczyste w celu zapewnienia dobrej widoczno$ci

i dostosowane do przezroczysto$ci wody

i wzroku spawacza; promieniowanie luku

jest tak silnie absorbowane (przez wode)l2 ze mozna spawaé¢ pod woda bez zacie-
mnionych szkiet ochronnych®.

Artykut niniejszy ma na celu sprostowaé¢ te btedne

teorie, a nurkéw - spawaczy

uchroni¢ przed zapaleniem spojéwek (coniuctivitis).

Problem racjonalnego o$wietlenia miejsca pracy i po-
mieszczeh przemystowych jest u nas badany przez wielu
naukowcéw, instytuty i komisje. Na ten temat opubliko-
wano juz wiele prac. W badaniach tych nie uwzgled-
niono i nie uwzglednia si¢ nadal oSwietlenia podwod-
nego i ochrony oczu nurka, a wiec stanowiska pracy
jego w r6znych warunkach —e zarébwno w wodzie mor-
skiej jak i stodkiej, w wodzie zawierajgcej zawiesiny
r6znego pochodzenia i réznej ilosci.

Praca nurka wymaga w duzym stopniu wtasciwego
oswietlenia miejsca pracy ze wzgledu na bezpieczenstwo
(szczegoblnie przy prowadzeniu prac minerskich i we-
wnatrz wrakéw) i na jako$¢ pracy wykonywanej oraz
niemozno$¢ wykonania wielu ze stawianych mu zadan
jesli nurek kierowac¢ sie bedzie tylko zmystem dotyku
(np. pomiary, badania uszkodzen itp.) Do gtbwnych czyn-
nikéw utrudniajgcych prace nurka naleza: duze gtebo-
kosci, szybkos¢ pradu wody i falowania, niskie tempe-
ratury wody, niewygodna pozycja pracy oraz niedosta-
teczna widoczno$¢. Pierwsze cztery czynniki sg w mniej-
szym lub wigkszym stopniu opanowane przez stosowa-
nie optymalnych dla danej glebokosciag czaséw pobytu
nurka pod wodg, wprowadzenie odpowiedniego sprzetu,
zaston itp. Jednym moze z najwiekszych utrudnien pizy
wykonywaniu prac podwodnych w chwili obecnej jest
ograniczona widocznos$¢, ktéra, w zaleznosci od rodzaju
dna, zamacania wody, gtebokosci, stanu pogody, moze
wahac¢ sie w granicach od 50% do 0% normalnej widocz-
noséci na powierzchni.

Wytwodrnie sprzetu nurkowego produkujg wiele r6z-
nych typéw reflektoro6w podwodnych. Reflektory te jed-
nak nie spetniajg stawianych im zadan. Czystg wode,
a wiec wolng od zawiesin organicznych i nieorganicznych,
spotykamy w praktyce tylko w basenach ¢wiczebnych.
Tam tez reflektory spetniajg czesciowo- swojg role. Chcac
otrzymac¢ witasSciwe natezenie osSwietlenia miejsca pracy
trzeba stosowac¢ kilka reflektoro6w. Nurek w swej pracy
nigdy nie spotyka sie z czysta woda, a warunki tech-
niczne, pomijajagc chwilowo zdolno$¢ przenikania wypro-
mieniowanego $wiatta, nie zawsze pozwalajg na zain-
stalowanie kilku reflektoro6w réwnoczes$nie.

Obserwacje i doswiadczenia praktyczne

Zagadnieniem zwigzanym $ciS$le z oswietleniem pod-
wodnym, a nie rozwigzanym dotychczas catkowicie, sg
badania nad ochrong oczu nurka podczas ciecia i spa-
wania podwodnego. W Polsce do chwili obecnej nie pro-
dukuje sie odpowiednich szkiet ochronnych, pomimo, ze
zapotrzebowanie na nie stale wzrasta. Ciecie a szczegol-
nie spawanie podwodne odgrywa obecnie coraz wiekszg
role w pracach nurka. Szkta ochronne uzywane na po-
wierzchni nie zawsze mogg byé stosowane pod woda.
Nurkowie chcac ochroni¢ swoéj wzrok przy spawaniu
i cieciu elektrycznym zaktadajg na przedniag szybe hel-
mu réznego rodzaju szkta kolorowe do witrazowych
szkiet wigcznie.

Pomimo stosowania tych szkiet ,ochronnych® kilku
nurkéw zachorowato na zapalenie spojowek. Praktyka
wykazata, ze spawanie wzglednie ciecie elektryczne pod
wodg bez ciemnego szkia ochronnego jest niemozliwe.
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Jak wielkie jest natezenie $wiatta tuku elektrycz-
nego i stosunkowo mata jego absorbcja przez wode przy
nieznacznych odlegto$ciach od Zrédia promieniowania
(@ ma to miejsce wtasnie w pracy nurka, gdzie tuk elek-
tryczny jest oddalony od. jego oczu zaledwie o jeden
metr), niech postuza zalaczone zdjecia, wykonane pod-
czas pracy nurka, osSwietlonego za pomocg reflektoréw
podwodnych o mocy 15.000 Watt umiészcznych w odle-
gtosci 1,5 m od nurka i aparatu filmowego,

Czas naswietlania i diafragma byty takie same dla
wszystkich zdje¢. tatwo zauwazyé, ze zdjecie pierwsze
jest ciemne, a tylko szczeg6ly oSwietlane przez tuk pod-
czas jego zajarzenia sa bardziej wyrazne. Zdjecie dru-
gie wykonane z tej samej odlegtosci jak pierwsze, po-
kazuje juz szczeg6ly ubioru nurka poza prawag reka (wi-
doczng na zdjeciu pierwszym), ktoéra zostata catkowicie
przeSwietlona. Zdjecie trzecie przedstawiajgce inne uje-
cie nurka podczas tej samej pracy, zostalo wykonane
z odlegtosci 1 metra. Wida¢é na nim wszystkie szcze-
g6ty bardzo wyraznie wraz z gtebokimi cieniami na ubra-
niu i hetmie nurka. Zdjecia te wykonane byly w czystej
wodzie zmaconej w czasie wykonywania zdje¢ lekka
mgietkg utworzong z gazéw powstalych przy spawaniu
(a wiec warunki dla wykonania ostrych zdje¢ nie byty
korzystne).

Poréwnanie tych zdje¢ zdaje sie by¢ dostatecznym
dowodem potwierdzajgcym konieczno$¢ stosowania szkiet
ochronnych przez nurka podczas ciecia i spawania pod
wodg. Zainteresowani blizej zagadnieniem ochrony oczu
nurka moga sprawdzi¢ na filmie p.t. ,Prace podwodnel-),
zachodzace roznice pomiedzy osSwietleniem reflektorami
a oSlepiajacym $Swiattem tuku elektrycznego.

Oto pokrotce dane zaczerpniete z praktyki. A jaki
jest stan dotychczasowych badan teoretycznych? W Pol-
sce ukazato sie kilka prac na temat ciecia i spawania
podwodnego. Jedne z nich 3) nakazujg stosowanie szkiet
ochronnych, inne4d) za$ zalecajg niestosowanie tych szkiet,
gdyz zdaniem ich autoréw ,promieniowanie tuku jest tak
silnie absorbowane, ze mozna spawa¢ pod wodg bez za-
ciemnionych szkiet ochronnych Zagraniczna literatura
techniczna z tego zakresu zaréwno radziecka jak i za-
chodnig nakazuje stosowanie szkiet ochronnych bez
wzgledu na ilos¢ zawiesiny w wodzie.

Absorpcja Swiatta przez wode

Badania nad przepuszczalnos$cia i absorbcjg $wiatta
przez wode prowadzone sag w wielu krajach przez ocea-
nologéw, biologéw i ichtiologbéw. W okresie miedzywojen-
nym i w latach ostatnich badania rozpoczeta inna grupa
badaczy, ktéra postawita sobie zadanie znalezienia wta-
Sciwego osSwietlenia dla celéw fotografii podwodnej.

1) Dopisek redakcji TGM.
2 Film krétkometrazowy wytwoérni
toédz 1951. Scenariusz i

film 6w os$wiatowych.
konstrukcja autora artykutu.

3) inz. Zdzistaw Cwiek — ,Prace podwodne“ Cz. Il. Wyd.
Komunikacyjne Warszawa 1952. wow T

inz. Zdzistaw Cwiek — ,Ciecie i spawanie pod wodag PWT.
W-WQ XDO. . .

4 Prof. inz. M. Rzecki — Elektryczne spawanie i ciecie
tali. PWT. W-wa 1952. . o

Prof. inz. M. Rzecki — ,Bezpieczestwo pracy przy cieciu
pod woda"“. Przeglad Spawalnictwa 6. 1953.

me-



Rys. 7

Obecne wyniki badan mozna w duzym skrécie przed-
stawi¢ nastepujgco: Woda morska (rzeczna wzgl. jezior-
na) nie jest Srodowiskiem optycznie czystym; promienie
Swietlne, ktére ja przenikaja sa mniej lub wiecej po-
chtaniane.

Przepuszczalno$é Swiatta przez wode zalezna jest od
rozpuszczonych w niej substancji, zawiesiny organicznej
i nieorganicznej. Te trzy czynniki decyduja o wspotczyn-
niku przezroczystosci.

» Poréwnaj cykl artykutbw o fotografii
Szymborski i W. Zubrzycki w TGM 1953 r.

podwodnej St.

Wspoitczynnikiem przezroczystosci wody morskiej na-
zywamy liczbe o warto$ci zawsze mniejszej od jedno-
Sci, ktora wskazuje cze$¢ natezenia Swiatta przenikaja-
cego do 1 metra gtebokosci (grubosci warstwy wody).

Jezeli przez Jo oznaczymy natezenie $Swiatla wpada-
jacego, przez | natezenie tegoz Swiatta po przejSciu war-
stwy o grubos$ci 1 metra wody morskiej, a przez a wspot-
czynnik przezroczystoscj wody badanej, otrzymamy wgzdr:

<

Wielko$¢ absorpcji nie jest proporcjonalna do war-
stwy wody przenikanej, ale wzrasta gwaltownie z gte-
bokos$cig (gruboscig warstwy wody) i zmienia sie wedtug
nastepujgcego prawa Bouguera (teoretycznie):

+W kazdym punkcie swojej drogi Swiatlo wpadajace
0 natezeniu | traci cze$¢ swojej energii. Na odcinku dx
swej przebytej drogi, ten stracony utamek dJ jest uzalez-

niony od | przez wzér:

dl=K mldx;
lub

dl

Sjr — K - d X e )
co w istocie daje, po podstawieniu lo bedacego nateze-

niem poczatkowym, | natezeniem na gtebokosci x:

| = © @~K X tirrer e 3)

gdzie e — jest podstawg logarytmoéw naturalnych
(e = 2,718)
Jedli x = 1 metr, otrzymuje sie
I=10-€~K e 14)

W spoitczynnik przezroczystosci a okre$Slony we wzorze
(1) jest wiec rowny e-K;

Wspdiczynnik K jest wspoéiczynnikiem absorpcji na 1
metr i wynosi dla wo6d silnie zmagconych K —0,50, dla
woéd czystych K = 0,025, dla wody destylowanej K = 0,015.

Powracajgc do prawa Bouguera, dla gtebokosci x me-
tréw, natezenie | w zaleznosci od natezenia Swiatla io na
powierzchni wyraza sie wzorem:

I — 10" alf; e (5)

Wspobtczynnik a rzadko przekracza 0,70. Wida¢ wiec,
ze dla gtebokoséci 10 metréw bedziemy mieli | = 0,03 lo-
Dla okreslenia wspotczynnika absorpcji K przeprowadzo-
no w ostatnich latach znaczng ilo§¢ pomiaréw, ktére
zostaly opublikowane przez Miedzynarodowg Rade dla
Eksploatacji Morza (Conseil International pour I'Explo-
ration de la Mer). Wspoéiczynnik ten jest ré6zny dla r6z-
nych diugosci fal. Ponizsza tablica podaje warto$¢ tego
wspoitczynnika dla wéd Kanatu La Manche (wg Atkinsa)
dla réznych diugosci promieni poczynajgc od X = 76 n
do X — 0,36 p.

diugos¢ fali fi 0,76 0,70 | 0,60 |0,58 |0,52 |0,44 |0,36

wsnotczynnik K 0,56710,480| 0,435| 0,164| 0,155| 0,140 0,392

Jak z powyzszych badan i wyprowadzonych na ich
podstawie wzoréw wynika absorpcja promieni przez in-
teresujgcg nas warstwe wody grubos$ci 1 metra w naj-
bardziej niekorzystnych warunkach (woda silnie zama-
cona) wynosi 0,5 co w praktyce zdarza sie jednak rzad-
ko. Na ogét nurek pracuje w wodzie o znacznie mniej-
szej ilosci zawiesin, dla ktérej wspoitczynnik absorpcji na-
lezy przyja¢ S$rednio jako réwny O0,1.

Drugim a zasadniczym zagadnieniem dla ochrony
oczu nurka jest sprawa natezenia Swiatta. W tym wy-
padku I, jak to wynika ze wzoru (4) ,spadek" natezenia
Swiatta wynosié¢! bedzie 2,718~01 0,9. Przyjmujac
natezenie $Swiatta w tuku elektrycznym jako réwne ca
30.000 lumendéw, otrzymamy natezenie na szybce hetmu
nurkowego umieszczonej w odlegtosci 1 metra od tuku
wynoszgce okoto 27.000 lumenow.

Jest to wystarczajgco duze natezenie powodujgce nie

tylko ,o$lepienie* nurka, ale takze moze spowodowacd
zapalenie spojéwek.

Szkto ochronne

Jak z powyzszych danych wynika, podczas spawa-
nia i cigcia pod woda nurek musi stosowac¢ szkto ochron-
ne. Szkio to winno spetnia¢ nastepujace warunki:

a) zabezpieczyé wzrok nurka przed zbyt wielkim na-

tezeniem Swiatta tuku,

b) przepusci¢ tylko te promienie, na ktére wzgledna

wrazliwo$¢ oka jest najwieksza oraz
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c) zapewni¢ optymalng widoczno$¢ i rozréznianie
ksztatltéw przedmiotow.

Jak stwierdzono na podstawie badanh, w sztucznym
osSwietleniu (a do takiego zalicza sie takze $wiatto tuku
elektrycznego) pod wodg ciemne przedmioty, z ktéorymi
ma wtasnie nurek najczes$ciej stycznos$¢, byly bardziej
szczegoblowo rozrézniane, gdy jaskrawe promienie sztucz-
nego Swiatla zostaly pochtoniete przez filtry w kolorach
zielono-z6ttego do zo6ho-pomaranczowego.

Filtry (szkta ochronne) spetniajg zarazem i drugi wa-
runek przepuszczajgc promienie o diugosci fali zblizo-
nej do tej, na ktérg ludzkie oko jest najbardziej wraz-
liwe, to znaczy 5550 Angstrem.

Aby spetni¢ ostatni warunek, a wiec otrzymacé na
oku wtasciwe natezenie Swiatta, filtr (szklo ochronne)
winien by¢ 2 — 3-krotnie jasniejszy od szkiet ochron-
nych stosowanych przy cieciu i spawaniu na powietrzu.
Przy cieciu podwodnym gazowym szklo ochronne winno
by¢, w poréwnaniu do szkta uzywanego na ladzie 4—5-
krotnie jasniejsze. NajczeSciej stosowane szklo ochronne
do ciecia i spawania podwodnego jest koloru zielonego.

Szkio ochronne jest zwykle zamocowane w mocnej
oprawie miedzianej, tak skonstruowanej, aby tatwo
i szybko mogto by¢ zdejmowane i zaktadane na przed-
nig szybke hetmu nurkowego. Warunki te spetnia opra-
wa przymocowana do hetmu na zawiasach, (rys. 4).

Niektdérzy teoretycy proponujg stosowanie szkia
ochronnego w oprawie nakladanej zamiast szybki przed-
niej hetmu lub zajmujgcego tylko dolna potowe przednie-
go okienka hetmu, umieszczajagc w gdérnej czesSci szkio
zwykte. Obie propozycje wydaja sie niewtasciwe. W
pierwszym wypadku nurek nie ma moznos$ci sprawdze-
nia wykonanego ciecia czy spawania, w drugim za$ oSle-

WYMIANA

Rys. 4. Oprawa szkita ochronnego: 1 — oprawa szkla ochronnego,

2 — szkio ochronne, 3 — rgczka, 4 — zawiasy, 5 — zawiasa dodatkowa,

6 — trzpien mosiezny, 7 — sprezyna, 8 — podktadki szes$ciokatne przy-
lutowane do zawiaséw, 9 — zatyczka.

piajace $wiatto przechodzac przez gérng cze$¢ szybki
odbija sie od $cian hetmu i meczy wzrok nurka. Z po-
wyzszych wzgledéw nalezy wiec stosowaé szkio ochronne
zajmujgce calg powierzchnie przedniej szybki hetmu w
odpowiedniej oprawie tak, aby nurek podczas przerwy
w spawaniu moégt szkto odchyli¢ i spowrotem zasungé.

Zagadnienie ochrony oczu nurka podczas cigcia i
spawania jest tylko fragmentem obowigzujgcych przepi-
s6w b. i h. p. Pozostalym przepisom i ochronom osobi-
stym nurka podczas ciecia i spawania, zarbwno gazowe-
go jak i elektrycznego, posSwiecony bedzie oddzielny ar-
tykut.

DOSWIADCZEN

Usprawnienie organizacji planowania obstugi statkbw w ZPGG

Dazac do skrécenia czasu postoju stat- CP.

og6lny plan postoju

itp. Dane te sg i zmiany i uwzglednieniem rodzajéw oraz

kéw w portach polskich kierownictwo niezbedne do przygotowania przetadunku i_Ioéci towar()w._ Uwidocznione_sa tam tak-
Wydziatéw i Rejonéw ZPGG uznato za w czasie. o ze dowozy z innych nabrzezy lub Wy-
konieczne zmieni¢ i podnies¢ na wyz- W rejestrze czynno$ci zawarte beda dziatéw oraz przeholowanie statkéw.
szy poziom organizacyjny planowanie, uszeregowane chronologicznie wszystkie Poza tym ustala si¢ zaplanowang ilo$¢
kontrole wykonawstwa, sprawozdawczos$¢ najwazniejsze elementy postoju statku zespotébw i robotnikéw, jak tez numery
oraz analize dokonywanych przetadun- w porcie, z doktadno$cia do minut. Wy- brygad, ktére beda obstugiwatly statek.
kow. szczegdlnione tam beda np.: czas wyta- Arkusz ten bedzie sporzgdzony w kil-
Zmiany te i podniesienie poziomu or- dunku, czas zatadunku, holowanie, cumo- ku egzemplarzach, z ktérych dwa przeka-
ganizacyjnego majg postuzyé do uspraw- wanie, fumigacja, deratyzacja, bunkrowa- ze sie do kazdego Wydziatu Przeta-
nienia samych czynnos$ci za- i Wytadun- nie itp. dunkowego, na terenie ktédrego bedzie
kowych, jak tez poméc do uchwycenia Rozliczenie czasu postoju i przetadun- sie odbywata jakakolwiek manipulacja,
wszelkich niedociggnie¢ i brakoéw, kto- ku stanowi¢ bedzie jedng z najwazniej- jeden otrzyma Dyspozytor Rejonowy ce-

rych usuniecie umozliwi dalsze polepsze- szych czesci
nie i przyspieszenie wykonywanej pracy.

Dla planowania kontroli wykonaw-
stwa oraz sprawozdawczoéci najbardziej

jacej
niu

.karty pracy statku“,
wi¢ ono bedzie o wykonaniu
normy przez port, oraz o wywigza-
sie z umowy planowej w

mo-
obowigzu-

lem przeprowadzenia kontroli wykonaw -
stwa oraz jako dokument porpocniczy do
narad dyspozytorskich.
2. Wykonanie planu z rozbiciem

stosunku na po-

pomocna ma byé nowoopracowana .»Kar- do przedsiebiorstw zeglugowych, da tez szczegélne zmiany z podaniem powodoéw
ta pracy statku“. Azeby unikng¢ niepo- ostateczny wynik w postaci kary za prze- i czasu trwania przerw, ktéore zahamo-
trzebnego przecigzenia ,papierkowa ro- st6j (demurrage) lub premii za po$piech waly przewidziany czas przetadunku. Wy
botag“ komoérek wykonawczych zbadano (dispatch). konanie winno da¢ doktadny obraz sytu-
doktadnie istniejgce ksigzki i druki w Rozliczenie finansowe stanowi¢ ma acji po zakonczeniu kazdej zmiany ro-
miejsce ktérych przygotowano jeden no- ogblng kalkulacje za- Ilub wytadunku boczej — rubryka ,pozostato do za- lub
wy wzdr, ktéry pozwoli na zlikwidowa- statku. Z jednej strony spotykamy sie wytadunku" informuje o koniecznosci
nie dwoéch ksigzek w pracy Dyspozyto- tam z kosztami poniesionymi przy prze- przy$Spieszenia robo6t, albo da dowdd
ra Rejonowego oraz Dysponenta Zmia- tadunku danego statku, z drugiej za$ z zgodnego z planem wykonawstwa.

nowego. jak tez dotychczasowej ,Karty osiggnietymi wptywami i efektem kon- Dobrze prowadzony arkusz faktycz-
pracy statku“, przy jednoczesnym zacho- cowym w postaci zysku lub straty. nego przetadunku pozwoli na doktadng
waniu, a nawet rozszerzeniu wszystkich Cze$¢ druga jako operatywny arkusz analize pracy w czasie jej trwania.i po

planistyczny i
bedzie zawiera¢:

zasadniczych informacji zawartych w po-
przednich drukach.

wykonawczy przetadunku

zakonczeniu,
iacy

bedzie stanowi¢ wystarcza-
materiat do udzielenia wszelkich

Nowy formularz posiada te zasadniczg 1 Szczegd6towo opracowany plan przemie- informacji o przebiegu manipulacji i dla
wyzszo$¢ nad poprzednimi, ze daje pet- szczenia towaréw z ‘'magazynéw, placow, kontrahentéow portowych, jak réwniez
ny obraz pracy statku od momentu je- lub Srodkow transportu ladowego i rzecz- w ramach przedsigbiorstwa.
go awizacji do wyjScia w morze po za- nego na statek, z podziatem na dni Z. M,
konczeniu przetadunku.

Pozwala on tez na doktadn kontro- 51 &l 17l i A
le wykonawstwa podezas. trwania mani Dalsze mozliwosci obnizki dewizowych kosztéw portowych statku

pulacji przetadunkowych. L. . o . .
Omawiany nowy druk pod nazwa Poza $cistym przestrzeganiem stawek dziej ze abonament liczy sie tylko od
,Karty pracy statku®“, skitadaé sie bedzie taryfowych, warunkéw umownych itp. tonazu ,zamknietego“, natomiast oplaty
z dwéch zasadniczych niezwigzanych oraz skrupulatng analiza rachunkow ist- pojedyficze oblicza si¢ réwniez od prze-
$cisle ze sobg czesci. niejg rowniez mozliwosci obnizki zagra- strzeni poktadu ochronnego zajmowanej
W czesci pierwszej zawarte bedg na- nicznych kosztow portowych statku przez przez tadunek.
stepujace dane: umiejetne wykorzystanie dodatkowych Inne obnizki kosztow mozna uzyskaé
a) ogblne dane podstawowe, klauzul oraz rezygnowanie z nlek_torych przy optatach, ktére uiszcza sie tylko kil-
b) rejestr czynnosci, uslug_. | _tak np. wedtug klauzull’ tary- ka razy w roku, a nie przy kazdym za-
c) rozliczenia wg umoéw planowych, fowej mozna w Rouen zaabonowac rocz- winieciem statku, jak np. ,light dues”
d) rozliczenie finansowe przetadunku. nie tzw ,Sanitary Dues", przy czym staw w Londynie i w portach szwedzkich. Ze
Dane podstawowe beda miaty na celu ka roczna jest dziesigciokrotnie wyzsza wzgledu na ten fakt nie nalezy kierowac
zaznajomienie z og6lnymi warunkami od_ stawkl_ Jedn_ora;ow_e]: Stad w’ylnlk_a do tych portéw coraz to innych statkéow,
pracy. Miedzy innymi przewidziano tu ta- wniosek, ze o ile istnieje pewnos$¢, ze gdyz wtedy wszystkie beda musiaty ui-

kie rubryki jak: trymowno$¢ tadowni, dany statek zawinie do Rouen w ciggu éci¢ ta wysokag optate. Naturalnie wzgle-
rate (norme dobowg) portu w imporcie roku wiecej niz 10 razy. mozna i trzeba dy eksploatacyjne mogg przewazy¢, jed-
i eksporcie, rate (norme dobowa) wg zaabonowaé ,Sanitary Dues*, tym bar- (dokonczenie na 4-tej sir:” oktadki)
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Ksigzki, ktdre pomagajga nam w pracy

CHlopsdaw\ /AN aSajpyico
= F220pyt ekspluatacji awto-
pogruzczikow w leningradzkom mor-

skom torgowom portu, QA NaSixp
Tt Nl aaoga i YE>

Kto interesuje sie zagadnieniem tech-
nicznej eksploatacji srodkéw wewnagtrz-
portowego transportu drogowego, powi-
ta niewatpliwie z rados$ciag ukazanie sie
ciekawej ksigzki na ten temat, napisanej
przez inzyniera E. N. Gribojedowa i do-
centa P. A. Samojlowicza.

Woézko-podnos$nils (tzw. ,sztaplarka“),
ciggniki z przyczepami, dZzwigi samocho-
dowe itp. Srodki wewnatrzportowego tran
sportu znalazty w porcie leningradzkim
wspaniate warunki rozwoju.

W porcie leningradzkim przystosowa-
no w 1947 r. znaczng cze$é drég porto-
wych do wymagan, jakie stawiajg te
Srodki transportowe w zakresie na-
wierzchni drég dojazdowych i podidg
sktadéw portowych, poza tym zorganizo-
wano specjalng baze sprzetu zmechani-
zowanego i opracowano nowe metody
technologiczne mechanizacji rob6t prze-
tadunkowych. Wszystkie nowe jednostki
portowego drogowego taboru transporto-
wego otoczone byly specjalng opieka
i poddawane wnikliwym obserwacjom.
Dzieki temu mozna byto w stosunkowo
krétkim czasie zebra¢ sporo doswiadczen.

Zastuga autorow, jest usystematyzo-
wanie wynikéw cennych doswiadczen
praktycznych jakie zebrano w ostatnich
tatach w zakresie technicznej eksploa-
tacji urzadzen transportowo - przetadun-
kowych.

Na tres¢
prace: inz.
stosowanie

ksigzki sktadajag

E. N. Gribojedowa pt. ,Za-
specjalnych urzadzen tran-
sportu kotowego w warunkach pracy
portu“ oraz docenta P. A. Samojlowicza
pt. ,Niektére zagadnienia technicznej
eksploatacji specjalnych urzadzen tran-
sportu kotowego“.

Autor pierwszej czes$ci opisuje budo-
we oraz zastosowanie woézko-podnos$ni-
kéw i ciagnikéw przy pracach w por-
cie. Wigcej uwagi poswiecono woézko-pod-
no$nikom o napedzie akumulatorowym,
ktére w porcie leningradzkim obstuguja
ok. 90 proc. wszystkich tadunkéw drob-
nicowych.

Celem zilustrowania zastosowania woz-

sie dwie

ko-podnos$nikéw w porcie, autor podat
przyktady ich wykorzystania .przy ob-
studze drobnicy w workach, beczkach,

wigzkach oraz sztukach (dtugich rur ze-
liwnych).

Doswiadczenia portu
w zakresie mechanizacji prac tadowni
wykazaty, ze mozliwo$¢ zastosowania
woézko-podnoénikéw normalnych typow
(0 udzwigu 15, 18, 3,0 1 50 t) jest bar-
dzo ograniczona, poniewaz urzgadzenia te
nie moga poruszaé¢ sie w tadowni po ma-
teriale separacyjnym. Z tego wzgledu
woézko-podnos$niki zastosowano jedynie
przy uktadaniu pierwszej warstwy, tj.
na samym dnie tadowni.

Duzo miejsca autor pos$wiecit opiso-
wi ,pakietowego“ systemu obstugi drob-
nicy oraz zastosowaniu palet przy prze-
tadunkach portowych.

Specjalny rozdziat poswiecono organi-

leningradzkiego

zacji obstugi érodkéw transportu drogo-
wego obejmujgcy opis budowy i wypo-
sazenia bazy elektrycznego sprzetu i

zmechanizowanego (,elektrogarazu“ 1 sta-
cji akumulatoréw) oraz strukturze orga-
nizacyjnej obstugi bazy.

Druga cze$¢ ksigzki omawia dwa za-
sadnicze zagadnienia 1. nalezyta obstu-
ga akumulatoréw (tadowanie, konserwa-
cja, dobér elektrolitu itd.),_ 2. analiza
chargkterystycznych wypadkéw zuzywa-
nia sie niektérych czes$ci woézko-podnos-

nikow oraz znalezienie nalezytych spo-
sobéw dokonywania remontéw najcze-
$ciej spotykanych wurzadzen. Opisy po-

szczegdblnych elementéw wézko-podnos$ni-
ka ".ilustrowane sg tu licznymi rysunkami
technicznymi, co w znacznym stopniu
podnosi wartos¢ pracy.

Przy omawianiu zagadnien remontéw
autor poruszyt m. in. bardzo istotne za-
gadnienie wyposazenia warsztatéw por-
towych W\ odpowiednie cze$ci zamienne;

‘aspiranta

doswiadczenie wykazato bowiem, ze prze-
prowadzenie remontéw niektérych pre-
cyzyjnych elementéw, np. pomp wirni-
kowych przez nlewyspecjalizowanych
$lusarzy, lub w warsztatach portowych
urzadzen podnoszacych dato tylko krét-
kotrwaty efekt i doprowadzito w rezul-
tacie do catkowitego jej unieruchomie-
nia.

Wiele doswiadczen portu leningradz-
kiego w zakresie technicznej eksploata-
cji $rodkéw transportu kotowego wew-
natrzportowego moze i powinno by¢ wy-
korzystane w polskich portach. Do re-
alizacji tego postulatu przyczyni sie nie-
watpliwie w duzym stopniu omawiana
ksigzka.

Z. S.

Xk P=>0pyt raboty tankie-

ra ,Moskwa" po stachanowskomu cza-

sowomu grafiku. \RQeA, N e
s, NeSchaaagal Ty k- 8O

W jednym =z poprzednich
L,TGM* omoéwiliSmy pierwszg radziec-
ka publikacje ksiazkowa na temat go-
dzinowego wykresu pracy statku, a mia-
nowicie ksigzke kapitana P. A. Pomie-
ranca i jego zastepcy F. N. Budajewa
0 doswiadczeniach zatogi tankowca ,Mo-
skwa“, ktéra byta inicjatorem wprowa-
dzenia wykreséw godzinowych we flo-
cie. Obecnie mozemy zasygnalizowaé¢ no-
wag pozycje wydawnicza, posSwiecong te-
mu samemu zagadnieniu, a mianowicie
omawiang ksiagzke O. P. Zykowej —
radzieckiego Centralnego In-
stytutu Naukowo-Badawczego Zeglugi
Morskiej, ktéra' zostata przez instytut
skierowana na tankowiec ,Moskwa“ w
celu zbadania, przeanalizowania i uogél-
nienia doswiadczen zatogi w zakresie sto-
sowania nowych metod organizacji pracy
we flocie.

W poréwnaniu z poprzednig praca
Pomieranca-Budajewa, ktéra miata raczej
charakter reportazu facnowego, omawia-
na ksigzka Zykowej ma glebszy cnarak-
ter dajac szczeg6lowg analize pracy na
podstawie wykresu godzinowego oraz wy-
suwajgc pewne wnioski w kierunku dal-
szego pogtebienia i udoskonalenia wykre-
s6w godzinowych we flocie. Szczegdlnie
cenng cze$¢ skitadowag ksigzki Zykowej
stanowi zawarty w niej bogaty materiat
Austracyjny (wzory réznorodnych wykre-
sow, tabele wynikéw produkcyjnych itp.).

Ksigzka Zykowej — to praca o soc-
jalistycznym wspdétzawodnictwie pracy w

numeréw

transporcie morskim, o jego nowych
formach i metodach. Autorka bardzo
stusznie traktuje wykres godzinowy ja-

ko nowa, wyzszg forme wspditzawodni-
ctwa we flocie i takiemu przedstawieniu
istoty zagadnienia posdwieca pierwsza
cze$¢ swej ksigzki wskazujac przy tym
na znaczenie twoérczej inicjatywy zatogi
oraz role organizacji partyjnej i zwigz-
kowej na statku w zakresie walki o wpro-

wadzenie stachanowskiego wykresu go-
dzinowego.
Dalsze rozdziaty sg poSwigcone — zgo-

dnie z tytutem ksigzki — szczeg6towym
zagadnieniom, zwigzanym z wprowadze-
niem, zastosowaniem i rozwinieciem go-
dzinowych wykreséw pracy na tankow-
cu ,Moskwa“. | tak autorka omawia ko-
lejno powstanie inicjatywy zatogi ,Mo-
skwy“, pierwsze formy wykreséw godzi-
nowych oraz wyniki produkcyjne, osig-
gniete dzieki ich zastosowaniu. Szcze-
g6towe zagadnienie zwigzane z organiza-
cja 1 technika pracy zatogi przedstawio-
ne sag w kilku rozdziatach szczegé6towych,
poswieconych pracy zalogi maszynowej
1 poktadowej, przetadunkéw* towarow
ptynnych, myciu tankéw oraz operacjom
pomocniczym, jak cumowanie itp. W uzu-
petnieniu organizacji pracy statku we-
diug wykresu godzinowego, autorka oma-
wia racjonalizacje obstugi tankowca w
portach, gdzie réwniez zastosowano wy-
kresy godzinowe wspdidziatajac z zato-
ga w skréceniu postoju statku.

Dwa rozdziaty korncowe poswiecone
sa przedstawieniu wynikéw pracy stat-

kéw przedsiebiorstwa zeglugowego ,Sow-
tankier*, ktére zastosowaly wykres go-
dzinowy oraz zobrazowaniu rozwoju ini-
cjatywy zatogi ,Moskwy“ we flocie ra-
dzieckiej.

Uzupetnienie pracy stanowia krétkie
uwagi o sporzadzeniu i prowadzeniu wy-
kresu godzinowego na statku oraz sze-
reg zatgcznikéw zawierajgcych wzory
pierwotnego wykresu tankowca ,Mo-
skwa“, wykresu godzinowego zastosowa-
nego na statku ,Pamir*, na statku ,O tto
Szmidt* oraz szczeg6towe wzory wykre-
s6w proponowane przez autorke.

Reasumujagc nalezy stwierdzi¢, ze
omawiana ksigzka zawiera bardzo cenny
m ateriat, ktéry winien by¢é wykorzys-
tany dla wprowadzenia godzinowych wy-
kresé6w pracy réwniez w naszej flocie.
W zwigzku z tym nalezy jedynie powto-
rzy¢é wysuniety w poprzedniej recenzji
postulat aby ,Wydawnictwa Komunika-
cyjne“ udostepnily zalogom naszych stat-
kéw zawarty w niej materiat przyczy-
niajgc sie w ten sposéb do upowszech-
nienia przodujagcych doswiadczen radziec-
kich w zegludze.

W.

ORGANIZACIJA MORSKOJ StLUZBY
—Administratiwno - prawowoj sprawo-

Omawiany podreczny zbiér przepi-
s6w prawnych przeznaczony jest do dwo-
jakiego uzytku: na statkach floty mor-
skiej, dla uzytku kierownictwa morskich
statk6w handlowych oraz dla uzytku dy-
daktycznego przy prowadzeniu zajeé z
zatogag w zakresie zapoznania jej z prze-
pisami prawnymi, obowigzujgcymi w
pracy na morzu. Ponadto autor przezna-
cza zbiér dla szkét morskich, w szcze-
g6lnosci dla wyktadu organizacji stuz-
by morskiej. Zawiera on og6lne wia-
domos$ci administracyjno - prawne odno$-
nie organizacji administracji floty mor-
skiej, wykonywania stuzby na morzu
oraz organizacji pracy na statku.

Najwiekszy, trzeci rozdziat ksigzki po-
Swiecony jest regulaminowi stuzby na
statkach floty morskiej Zwigzku Radziec-
kiego. Pozostate rozdziaty zajmujg sie
organizacjg administracji, obstugi i nad-
zoru oraz petnieniem stuzby na morzu.
Dopetniajagcy czwarty rozdziat zawiera
krétki spis przepiséw prawnych. Wy-
mienione tam sg kodeksy, ustawy i zbio-
ry prawne dotyczace: morskiej zeglugi
handlowej, rybotdwstwa, dyscypliny pra-
cy, przepiséw celnych, przepis6w usta-
wy konsularnej, z ktérych zostat zaczerp-
niety materiat do podrecznika.

Pierwszy rozdziat zapoznaje czytelni-
ka w sposob skondensowany z przepisa-
mi dotyczgcymi statku morskiego, a wiec
przepisami prawa wtasnos$ci, prawa pty-
wania pod banderg ZSRR, z przepisa-
mi dotyczacymi rejestracji statkéw mor-
skich, dokumentéw okretowych oraz za-
t6g na statkach i podstawowych obowigz-
kéw cztonkéw zatogi. Ponadto ujeta tam
zostaje organizacja i dziatalno$¢ central-
nych organéw administracji; przede wszy
stkim Ministerstwa Floty Morskiej, Mi-
nisterstwa Przemystu Rybnego i Gtow-
nego Zarzgadu Pdétnocnych Szlakéw Mor-
skich.i Z uwagi na podziat floty mor-
skiej ZSRR i jej organéw gospodarczych
i administracyjnych na poszczegdlne ba-
seny morskie, rozdziat pierwszy ujmuje
strukture oraz organizacje organéw ad-
ministracji i obstugi w poszczegélnych

) W b.r. Ministerstwo Przemystu Ryb
nego weszto w sktad Ministerstwa Prze-

mystu Lekkiego i Spozywczego ZSSR,
za$ Ministerstwo Floty Morskiej, Mini-
sterstwo Floty Rzecznej i Gtowny Za-

rzagd Po6inocnych Szlakéw Morskich po-
taczone zostalty w jedno Ministerstwo
Floty Morskiej i Rzecznej ustawag o prze-
ksztatceniu Ministerstw ZSRR z 15 marca
1953 r. Zob. ,Prawda" Nr 75 z dnia 16
marca 1953 r.



basenach, a wiec panstwowych przedsie-
biorstw zeglugowych, morskich portéw
handlowych, gtobwnych agencji morskich
oraz omawia eksploatacyjng zalezno$¢ po-
szczegdlnych jednostek floty morskiej.
Ponadto rozdziat ten obejmuje réwniez
organizacje nadzoréw — technicznego,
administracyjnego i prokuratorskiego.

Rozdziat drugi stanowi wprowadzenie
do najwazniejszej cze$ci, zbioru obejmu-
jacego organizacje pracy na statku. Ujete
tu sg ustawowe wymogi odnos$nie kwali-
fikacji poszczegélnych cztonkéw zatogi,
kierownictwa statku, stuzby maszynowej
i radiotelegraficznej.

Podziat pracownikéw floty morskiej
na personel kierowniczy i podlegty, ujety
jest wedtug obowigzujacych w chwili
obecnej przepiséw z ré6wnoczesnym przy-
toczeniem tabel ustalonych przez odno$-

nych Ministréw, a dotyczgcych stano-
wisk i stopni stuzbowych oraz oznak
i umundurowania poszczeg6lnych kate-

gorii pracownikéw. W marynarce han-
dlowej Zwigzku Radzieckiego catly per-
sonel ptywajgcy i ladowy floty morskiej
dzieli sie na trzy zasadnicze grupy: na
stuzbe eksploatacyjno-okretowsg, stuzbe
techniczng i stuzbe administracyjng.
Omawiany rozdziat ujmuje ponadto prze-
pisy dotyczgace trybu uzyskiwania poszcze
gélnych tytutow zawodowych we flocie.

Uzupetnienie stanowig przepisy doty-
czace stosunkéw wzajemnych pracowni-
kéw floty morskiej. Ujete one zostaly
w trzech paragrafach: rozkaz kierownika,
stosunki stuzbowe i noszenie munduru.

Rozdziat koriczg przepisy dyscyplinar-
ne obowigzujgce we flocie, przy czym
omoéwienie ich nastgpito z punktu widze-
nia rodzajéw postepowania dyscyplinarne
go, trybu naktadania i znoszenia kar
dyscyplinarnych. Wreszcie dla dopetnie-
nia obrazu omoéwiony zostat tryb nagra-
dzania, rodzaje nagréd, pochwat i od-
znaczen we flocie morskiej.

Jak juz wspomnianio trzeci rczdziat
pracy stanowi peiny tekst regulaminu
stuzby na statkach floty morskiej Zwigz-
ku Radzieckiego. Tekst obejmuje zmia-
ny i uzupetnienia wprowadzone do dnia
1 pazdziernika 1952 r.

Podrecznik Meszery stanowigcy skon-
densowany zbiér wiadomos$ci dotyczacych
przepiséw prawnych, obowigzujacych we
flocie morskiej, zredagowany jasno
i przejrzy$cie moze by¢ niezmiernie przy
datny przy studiach poréwnawczych or-
ganizacji pracy na polskich i radzieckich
morskich statkach handlowych. Nasuwa
sie ponadto mys$l, iz moégtby on byé wy-
korzystany przy opracowaniu zapowie-
dzianego w ustawie o pracy na polskich
morskich statkach handlowych z dnia 28
kwietnia 1952 r. regulaminu pracy.2

R. M.

2Dz. U.P.R.L. Nr 25, poz. 171, art. 12,

Handbuch fir Hafenbau und Umschlags —
technik ,
o =2=BI>3XVv

Spoéréd czasopism zachodnio-europej-
skich stosunkowo najciekawsze i najle-
psze opracowania z zakresu budownictwa
portowego i techniki przetadunku za-
mieszcza tygodnik ,Hansa“. Do przy-
gotowania tych opracowanh przyczynia
sie w duzym stopniu dziatalnos¢ Towa-
rzystwa Techniki Budownictwa Porto-
wego (Hafenbautechnische Gesellschaft),
ktore poprzez swoje sekcje i komisje
inspiruje opracowanie najréznorodniej-
szych zagadnien. Opracowania te sa od
czasu do czasu ogtaszane w tygodniku
,Hansa“, ktéory wydaje takze zeszyty
specjalne o tematyce portowej.

W ten sposéb w ostatnich latach opu-
blikowano liczne artykuty na tematy z
zakresu budownictwa portowego i tech-
niki przetadunku. Obecnie wigkszos$¢ z
nich wraz z sprawozdaniami z dziatal-
noéci HTG zostata opublikowana w spe-
cjalnym zbiorze pt. ,Handbuch fir Ha-
fenbau und Umschlagstechnik“. Obej-
muje on 63 opracowan z lat 1951/52 uje-
tych w 6 dziatéw: sprawozdania z prac
HTG (7 pozycji), morskie i $rodladowe
drogi wodne (8 pozycji), zegluga morska
i porty (10 pozycji), zegluga $rédladowa
i porty (8 pozycji), nowe sposoby bu-
dowy i nowe budowle w portach mor-
skich (12 pozycji), technika przetadunku
portowego (18 pozycji).

Tematyka artykutdéw w poszczeg6l-
nych dziatach jest bardzo réznorodna.
| tak np. w dziale ,zegluga morska i por
ty“ znajdujemy obok ogélnych opraco-
wan na temat znaczenia portéw mor-
skich dla gospodarki narodowej, spra-
wozdanie z podrézy do portéw zachod-
nio-europejskich, opisy portéw itp .
Szczeg6lnie interesujgce jest zestawienie
materiatbw w dziale techniki przetadun-
ku portowego, gdzie obok zagadnien do-
tyczacych tzw. wielkiej mechanizacji
(przetadunek bezposéredni, wyposazenie
w dzwigi drobnicowe, analiza pracy dzwi
gow drobnicowych, europejski i amery-
kanski system wyposazenia portéw itp.)
wystepuje réwniez tematyka tzw. matej
mechanizacji (uktad nabrzeza a tran-
sport wewnatrzportowy, poréwnanie ko-
sztbw eksploatacji sprzetu o napedzie
spalinowym i elektrycznym itp.), oraz
specjalna problematyka zwigzana z tech-
nika przetadunku, jak rola elektrotech-
niki w porcie, znaczenie okretowych u-
rzadzen przetadunkowych itp.

Wszystkie artykuty zostaly przedru-
kowane z ,Hansy“ bez zmian. Zawiera-
ja one bogaty materiat ilustracyjny (po-
nad 280 ilustracji i tablic), ktéry stano-
wi wartosciowe uzupetnienie tekstu.

Reasumujgc nalezy stwierdzi¢, ze
omawiany zbiér odda niewatpliwie po-
wazne ustugi kazdemu naukowcowi i pra-
ktykowi, interesujgcemu sie zagadnie-
niami budownictwa portowego i techni-
ki przetadunku.

W.

WYMIANA DO SWIADCZEN

(dokonczenie ze str. 398)

nak kierujgc statki do odno$nych pojtéw
nalezy mie¢ na uwadze ten rodzaj optat.
W Szwecji obowigzuje dodatkowa klau-
zula przewidujgca, ze statek zawijajacy
kolejno do dwéch portéw szwedzkich
ptaci ,light dues" tylko w pierwszym por-
cie. To samo dotyczy optaty ,Shipping
Office dues“. Statek ptywajacy do Mal-
mo, Halmstad i Kopenhagi moze unikngc¢
jednej optaty tytutem ,light dues" i
,Shipping Office dues* zawijajac w ko-
lejnosci Malmo — Halmstad — Kopenhaga,
oczywiscie jes$li przestanki eksploatacyj-
ne na to zezwalajg. RO6wniez moze sie
zdarzyé¢, ze w ostatecznym rachunku ko-
rzystniejsza bedzie rotacja Malmo — Ko-
penhaga — Halmstad.

Nie powinno sie réwniez korzystaé
z tych ustug, z ktérych mozna zrezygno-
wac¢ bez narazenia bezpieczenstwa statku
np. na niektérych odcinkach szlakéw
naszych statk6w nie ma przymusu korzy-
stania z ustug pilota czy holownika.
Oczywiscie nalezy pozostawi¢ decyzje
kapitanowi, ktéry poinformowany przez
dziat eksploatacji, ze moze nie braé¢ pi-
lota na danej trasie, napewno jego nie
wezmie o ile warunki nawigacyjne na
to zezwalajg.

M/s L,Elblag“ przy przejSciu przez
Kanat Kilonski zrezygnowat z pilota na
trasie Holtenau — morze, przez co uzys-
kat cenne oszczednos$ci dewizowe. Nato-
miast. statki typu ,Nysa“ nie mogty zre-

wzgledu na maty tonaz podlegatyby do-
datkowej odprawie celnej, ktéra trwa
kilka godzin, co przekres$litoby osiggniete
oszczednosci.

Inne mozliwos$ci zaistniatyby gdyby
zaloga statku sama zakrywata i odkrywa-
ta luki, wzglednie gdyby sama liczyta
towar. Jednak w wielu' portach istniejg
zwyczaje, ktore przewidujg wynagrodze-
nie dla sztaueréw niezaleznie od tego
czy oni zakrywaja i odkrywajg luki
Sprawa ta wymagataby przedyskutowania
z zatogami statkéw i przeanalizowania
istniejacych zwyczajéw w poszczegdlnych
portach. Wprowadzenie koncepcji, by sta
tek liczyt tadunek jest o tyle niebezpie-
czny, ze w przypadku elaiméw, atesty nie
wydane przez ,liczmenéw*“ dotychczas
me majag mocy dowodowej. Jednak prak-
tyka zeglugowa stwarza sytuacje w ktd-
rych zaloga moze, a czasami powinna li-
czy¢ towar.

W rachunkach sztauerskich niekiedy
widniejg pozycje jak wynajecie lin, bre-
zentéow itd. Ten sprzet statek winien po-
siada¢ na poktadzie, a pozycje takie win-
ny znikngé¢ z rachunkéw sztauerskich.
Dalej winna byé powszechnie przestrze-
gana zasada: ze zakupy nalezy przede
wszystkim czyni¢ w kraju, a jesli zacho-
dzi konieczno$¢ zaopatrywania sie zagra-
nica, to nalezy dokonywac¢ tego w porcie
najtanszym i najbardziej dogodnym ze
wzgledéw dewizowych.

E. S.

zygnowac¢ z pilota na tej trasie, gdyz ze
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