


TRESC:
Wielki Zjazd
Eksploatacja floty:
35 lat pracy socjalistyeznego transportu morskiego — mgr T. Ocioszynski <
O miernikach i wskaznikach planu zeglugi morskiej —~ dr I. Tarski :
Usprawnienia racjonalizatorskie gospodarki cieplnej na statkach — mgr inz. J. Zalewski
" Eksploatacja portow:
Porty morskie ZSRR w okresie 1917--1952 — mgr Cz. Wojewodka
Kierunki doskonalenia szybkoSciowej obstugi statkow — K. Kosirzewa
Budownictwo i remonty okretowe:
Racjonalizacja okresowych remontow okretowych w. ZSRR — M. B.
Remonty " statkéw a ukryte rezerwy czasu — mgr inz. A. Migurski -
Materiaty zastepcze w radzieckich remontach okretowych — J. L,
Sitownie okretow dalekomorskich — mgr inz. J. Morze

Rybolowstwo morskie:

Znaczenie urzadzen pomocniczych na statka rybackim — W. Kuczewski
Wydawnictwa nadestane

ZAGADNIENIA NAUKOWE:

Dos$wiadczalne badania ZSRR nad dynamikg fali morskiej — mgr inz. St. Szymborski

Z zagadnien nauki o morzu w Kraju Rad — inz. K. Grabowski

Zastosowanie m]tc gratora do obliczen krzywej ramion pary prostujgcej metodq przekrojéw wzdiuznicowych — mgr inz. J. wis-

niewski

Biuletyn Morskiego Instytutu Technicznego
Przeglad Bibliograficzny Morskiego Instytutu Technicznego
Przeglad Bibliograficzny Morskiego Instytutu Rybackiego

(6} O TEPKAHMUE:
Benurmin Cue3x

Oxennyaranua dJiiora:

35 JieT pPadoTsl MOPCKOrO COLMANNCTMHEcCKoro rTpaHcropra — Mrp. 'T. OOQMOIMHCKU A
06 M3IMEpPUTENAX Y IioKa3aTendX IIaHa MOPCKOoTro cduora — 1p. Y. Tapcruun
PaimoHaNM3aMA TEIIIOBOTO XO3ACTBA Ha CyAax — Mrp. uHK. V. 3aneBCK U T

DRenIyaTanusa NopToR:
Mopexnue 1maprsl C. C. C. P. B mepuope 1817—1952 — wmrp. 9. BoeBynxa

ilyTu pasBuTUMA B CKOPOCTHOIT odpaborke cyzmoB — K. KocTpixkeBa
CyecTPOMTENLCTBO ¥ CYJXOPEMOHTHI:

Pamyonamm3ania IIEePUOAMYIECcKIIX CYAOBBIX pemMorrtoB — M. B.

CyIOpPEMOHTLI M CKPBIThIE PE3EPEbI BPEeMEHM — MIp. MHK. A. MUTYy D CK Mt

MaTepuaibl 3aMEHUTENV B COBETCKUX cymopemonrax — M. JL

CI/UIOBbIO yCTaHOBKI/[ Ha Cy/jax AaJeKoro INIaBaHMA — MTID. MHIK. M. Mopxe

NMopckoe pmoonoscmo-
3HaYSHME BCHOMAaraTeJbHbIX YCTAHOBOK Ha pPhIOauKkoM cygHe — B, KydeBCcKni

IipuciaHHBIE U3AATENHLCTBA
HAVYYHLIE BOIIPOCHI :

DKCHepMMeHTaNbEbIe MccnenoBadus B C. C. C. P. HajJ AMHAMMKOJA MOPCKMX BOJH — wMrp. uHXK. CT.
" IIImMOOpPCKMIL
VI3 HayuHoyt npobaematngyu o. mope B Crpanme CoBeroB — mHXK. K. 'paGoBCcKui
Pacder yarpaMMbl IJI€Y IIONEPEYHOM OCTONHYMB ICTM CYACB HA OCHGBAHMII BEPTMKAIBHBIX IIPOROIBHBIX
CeYeHMI KOPIIYCa IIPY TIOMOIL(M WHTerpaTopa — Mip. MHXK. V. BucbueBCKUM

Bionnerens Mopckoro TexHmueckoro ViHcTuryTa.
Budauorpaduyeckuit 063op Mopckoro TexHuueckoro MHCIHuTyTa
_Bubnnorpaduyecsuit 0630p Mopckoro Pribauxoro MucrmTyra

CCNTENTS:

The Great Congress :
The Merchant Fleet Operation:

35 Years of Work in Socialist Sea .Transport — T. Ocioszynski, M. leg.

Unils oi Measurement and Indexes in Shipping Plans —-I. Tarski, Ec.

Improvem®nts and Rationalization in Fuel Economy ‘on Ships — J. ancwsl\l, M. se. (Eng.)
The Sea-ports Operation: ¢ :

The Soviet Sea-ports‘ Development 1917—1952-— Cz. Wo jew 6dka, M. ec.

Trends of Improvement in the Method of Accelerated Ship Dispatch — K Kostrzewa

Shipbuilding and Ship Repairs:
The Periodical Ship Repairs Rationalization in the USSR — M. B.
Latent Time Reserves in Ship Repairing — A. Migurski, M. sc. (Eng.)
New Materials Used in Soviet Ship Repairing Industry — J. L.

Engines for Deep-sea Vessels — J. Morze, M sc. (Eng.)
Sea-fisheries: x
The Importance of Appropriate Auxiliary Equipment on Fishing Crafl — W. Kuczewski

On the Book-shelf
SCIENTIFIC PROBLEMS:

Soviet Experimental Research in Sea Waves‘ Dynamics — St Szym borski M. sc. (Eng.)
Notes on the Development of Oceanography in the USSR — K. Grabowski, Eng. e Z
The Integrator Method for the Computation of the Righting -Arms‘® Curve by Use of Vertical Longitudinal Hull Sections — J.

W-isniewski, M..sc. (Eng.y
The Bulletin of the Institute for Marine Engineering
The Bibliographical Review of the Institute for Marine Engineering
The Bibliographical Review of the Institute for Sea-fisheries



A 1656%

TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA

MIESIECZNIK

ORGAN NACZELNEJ ORGANIZACJI TECHNICZNEJ, MORSKIEGO INSTYTUTU TECHNICZNEGO
I MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok

Listopad 1952

Nr 11

WIELKI ZJAZD

Rocznice Wielkiej Socjalistycznej Re-

X ‘ X [/ wolucji Pazdziernikowej obchodzimy

: pod  znukiem  nowych  zZwyciestw

i wspanialych perspektyw rozwoju, wytyczonych dia obozu

socjalizmu przez XIX Zjozd Komunistycznej Partii Zwigzku
Radzieckiego. '

Rewolucja Pazdziernikowa przed 35 laty dokonala
[ierwszego wylomu w kapitaliZmie Swiatowym. Jak uczy
Stalin, ,,..zwycigstwo Rewolucji PaZdziernikowe] oznacza za-
sadniczy przelom w historii ludzko$ci, zasadniczy przefom
w ruchu wyzwoleficzym proletariatu Swiatowego, zasadniczy
przefom w sposobach walki i formach organizacji, w Zyciu
codziennym : tradycjach, w kulturze i ideoiogii mas wyzy-
sRiwanych calego Swiata”“1),

_K.'lz'dy Zjazd KPZR oznaczal zawsze nowy etap
w 2yciu i walce partii bolszewickiej, narodéw radzieckich,
migdzynarodowego ruchu robotniczego. Zjazdy Partii Lenina-
Staling oswietlajg bowiem droge'dn szczesliwego jutra ludz-
kosci,_ demonstrujgc w praktyce potging, mocarng sitg nie-
zwycigonej naukt Marksa-Engelsa-Lenina-Stalina.  Kazdy
Zjezd KPZR byt dia proletariatu $wiatowego hilansem 2wy-
ciestw i wielkq naukq. ’

W XXXV rocznice Rewolucji Pazdziernikowej XIX
Zjazd Partii roztoczyf przed Swialem konkreine zarysy
najszerszej perspekiywy, jokq kiedykolwiek dane bylo oglg-
dac ludzkosci- perspektywy przejscia od socfelizmu do, ko-
munizmu. '

Miedzy XVIII i XIX Zjazdem Partii dwa fakty zajely
szczegolne miejsce w dziejach Swiata. Jednym 2z nich bylo
wielkie zwyciestwo @ wojnie, ktére dowiodlo, Ze potega
mocarstwa socjalistyczriego jest nie do pokonania, Drugim
jesi stworzenie warunkdéw w ZSRR, umozliwiajycych przej-
écie narodéw radzieckich od ustroju socjalistycznego do ko-
munistycznego. Te dwa historyczne fakty najdobitniej od-
zwierciadlajg zwyciestwo ustroju radzieckiego nad kapitali-
stycenym, dowiedzione i sprawdzone w praktyce 35 lat dzie-
jow pierwszego w Swiecie kraju zwycigsiiego socjalizmu.

»W wynike drugiej wojny Swiatowej — mowit -Malen-
kow -— zamiast unicestwienia czy tez ostabicnia Zwigzku
Radzieckiego, nasigpifo wzmocnienie ZSRR; wzrdst aulory-
tet migdzynarodowy Zwigzku Radzieckiego. Zamiast osta-
bienia i rozgromienia demokracji nastgpito odpadnigcie od
kapitalizmu szeregu krajéw Europy. centralnej i poludnicwo-
wschodniej i umocnieriie w -nich ustroju demokracji ludowe;.
Zamiast dalszego ujarzmienia ludéw kolonialnych i krajéw
zaleznych, nastgpil potezny wzrost walk: narodowo-wyzwo-
ieficzej w tych krajach, zaostrzyt sig kryzys kolorialnego
systemu imperializmu. Dotkliwy cics zadafo calemu S$wiato-
wemu systemowi imperialistycznemu historyczne zwyciestwo
narodu chifiskiego, Obecnie trzecia czg$¢é ludzkosci jest jus
wyrwana spod ucisku imperializmu, wyzwolona od kajdan
wyzysku imperialistycznego™ (z referatu sprawozdawczego
KC Komunistycznej Partii Zwigzku Radzieckiego na XIX
Zjesdzie.

JZwiazek Radziecki kortynuowat w ckresiz powojennym
swoj przerwany przez wojng marsz drogq wskazang rrzez

1) J. Stalin: Migdéynarodowy charakter Rewolucji PaZdzierni-

kowej, Dzieta, wyd. poiskie, W-wa 1950, t. 10, s. 239.

XVII Zjazd Partii, drogq pokcjowego 1 stopniowego przej-
fcia od sccjalizmuy do komunizmu. Lata powojenne byty la-
tami wielkich osiggnigé w przemysle i transporcie, w rolnic-
twee, we wszystkich dziedzinach nauki, kultury i sztuki
JednoczesSnie byly to lata. dalszego utrwalania ustroju ri-
dzieckiego, umacniania moralno-politycznej jednosci spote-
czenistwa radzieckiego i przyjoini miedzy narodami naszego
kraju”,

LPrzez wszystkie te lata Zwigzek Radziecki toczyt aktyw-
no walkg o zachowanie i umocnienie pokoju na Swiecie.

Gespodarke Swiatowg cechujg obecnie dwie linie rozwo-
ju. ,Jedna linia — méwil Malenkow — to linia nieprzerwa-
nego wzrostu pokojowej ekonomiki Zwigzku Radzieckiego
i krajsw demokracji ludow:>i, ekonomiki, kiéra nie zna kry-
zijsow | rozwija s w celu zapewnienia maksymalnege za-
spokojenia materialnych i kulturalnych potrzeb spoleczen-
stwa. Ekonomika ta zapewnia sustemalyczne podaoszenie
stopy 2yciowej mus ludowych i pelne zatrudnieme city rg-
toczej. Cechq charakterystyczna tej ekonomiki jest przyjaz-
na wspolpraca gospodarcza krajéw wchodzqeych w skfad
obozie d2mokratycznego”.

,Druga linta — lo iinia ekonomiki kapitalizmu, ktérego
sily wylwoércze drepcqg na miejscu, ekonomiki miotajqcef sie
@ kleszczack coraz bardziej pogtebiajgcego sig ogbinego kry-
zysu kapitalizmu i stale powtarzajgcych sie kryzyséw ekono-
micznych, linia militaryzacji ekonomiki i jednostronnego roz-
woju gatezi produkcji pracujgcych na rzecz ‘woiny, linia
walki konkurencyjnej miedzy krajami, ujarzmiania jednych
krajow przez inne. Taka syluacja rowstaje wskutek tege, ze
ekonomika ta rozwija sig nic w interesie spofeczeristwa, lecz
w cely zapewnienia maksymalaych zyskéw dla kapitalistéw
drogq eksploatacji i pauperyzowania przewazajqgcej cze$ci
ludnos$ci danego kraju, droga ujarzmiania i sysiematycznego
cgrabianiq narodéw innych krajéw, zwlaszcza krajéw zaco-
fanych, wreszcic drogg wojen i nulitaryzacji gospodarki na-
rodowej”,

Oto cbraz dwéch swiatdw: imperialistycznego, dotknig-
iego $miertelnie ogdlnym kryzysem kapitalizmu, miotanego
sprzecznosciami nie do usuniecia, i socjalistycznego — roz-
wijajgcege sip w oparciu o braterskq wspdlprace narodéw.
Blisko 13-krotny wzrost produkcji przemystowej Zwigzku Ra-
dzieckiego w ciggu iat 1929—1951 i niemoc ‘produkcyjna
krajéw kapitalistycznych, wyrezajgca sig w dreptaniv na
miejscu, charakiéryzujg obecng sytuacje miedzynarodowg.

Zaostrzenie sig sytuacji migdzynarodowej oraz. groba
nowej wojny =ze strony agresywnego bloku amerykafisko-
angielskiego wywotaly potezng walke narodéw cafego swia-
ia o pokdj. i

Partia Komunistyczna od pierwszych dri istnienia pafi-
stwa radzieckiego proklamowala i realizuje polityke pokojir
i przyjaznych stosunkéw miedzy narodami. Najdobitniej wy-
razit to w swym przeméwieniu na XIX Zjezdzie Jozef Stalin:

»Szczegdlnie cenne jest dla nas to zaufanie, kiére ozna-
cza gotowo$¢ poparcia naszej partii w jej walce o promien-
ng przysztos¢ naroddéw, w jej walee o zachowanie pokoju”.

»Cecha charakierystyczna tego poparcia polega na tym,
2e wszelkie poparcie pokojowych dazeri naszej partii przez
jakgkolwiek bratnig partie oznacza jednoczesnie poparcie jej
wlasnego narodu w walce o utrzymanie pokoju’.
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Zwigzek Radziecki w ciggu 35 lat swych dziejéw bg}t
konsekwentnym, nieugigtym obroricqg pokoju. Po!ityka poko-
ju jest podstawq panstwa socjalistycznego, @ ktérym nie ma

~

klas zainteresowanych w wojnie, czerpigcych z niej zyski.

Dobitnym potwierdzeniem tej polityki sq dyrektywy XIX
Zjazdu Partii w sprawie pigtego Pigcioletniego Planu Roz-
woju ZSRR na lata 1951 — 1955,

W dziedzinie rozwoju przemystu zadania nowego planu
piecioletniego polegajq na podniesieniu poziomuw produkcji
w 1955 r. w przyblizeniu o 70% w poréwnaniu z r. i950.
Oznacza to, se w 1955 r. produkcja przemystcwa wzro$nie
{rzykrotnie w poréwnaniu z 1940 r.

W zakresie rolnictwa dyrektywy XIX Ziazde w sprawie
rowego planu pigcioletniego przewidujg zwigkszene w cig-
gu pigciu lat globalnych zbioréw zbéz o 40 — 50 %, a in-
aych ro$lin uprawnrych o 40 — 70%. Réwniez produkcja ho-
dowlana craz inne galgzie gospodarki rolnej wzrosng @ po-
waznym stopniu,

W nowym planie piecioletnim uruchomione zostang no-
we, polgzne budowle hydrotechniczne i energetyczne, wzros-
nie obrét towarowy we wszystkich galeziach transportu.

W oparciu o staly rozwdj produkeji socjalistycznej i pod-
niesienie wydajnosci pracy, zwigkszy sie dechod narodowy
ZSRR w ciggu pigciolecia co najmniej o G0%: w zwiqzku
z tym ulegng dalszemu wzrostowi dochody robotnikéw, chto-
péw oraz inteligencfi pracujgcej.

Nowy plan pigcioletni oznacza nowy polpiny rozwoj go-
spodarki narodowej ZSRR i zapewnia dulszy znaczny wzrost
dobrobyty materialnego i poziomi kulturalnego narodu. Jes!
fo plen pokcjowego Sudowrnictwa gospodarczego i kulturel-
rrego, ktory bedzie sprzyjat dalszemu ufrwalariu i rozsze-
rzaniy wspolpracy gospodarczej mipdzy Zwigzkiem KRadziec-
kim a krajami demokracji ludowe; i rozwojow: stosunkow
csospodarczych ze wszystkimi krajami pragngcymu rozwijad
kande! na zasadach réwnouprawniznia i wzajemnej korzysci.

Jednoczesnie nowy plan pigcioletni oznacze nowy wielki
krok naprzéd na drodze rozwoju Zwigzku Radzieck:ego od
socjalizmu do komunizmu. Tezy programowe d¢:1yczq€e_pod-
stawowycl: warvnkdw wstgpnych przygotowania przeiscia do
komunizmu zostaly sformulowane przez Stalina w pracy
. .Ekonomiczne prcblemy socjalizmu w ZSRR:

,Trzeka, po pierwsze, zapewnic na trwale... nieprzerwa-
ny wzrost cafej produkcji spotecznej z przewagq produkcii
Srodkow produkcji...””.

LTrzoba, po drugie, w drodze stopniowych przejsc... pod-
nies¢ wlasnosé kotchozowq do poziomu wiasnosci ogblnona-
rodowej, a cyrkulacje towardw zastgpic rdwniez w dredze
stopniowych przejéé, systemem wymiany produktéw..”

LTrzeba, po trzecie, osiggnac taki poziom kulluralry
spoleczenstwa, kidry zapewnitby wszystkim czlonkom spole-
czefistwa  wszechstronny rozwdj ch zdolnoSci - fizycznych
{ umystoxych, azeby czlonkowie spoleczeristwa mieli moz-
no§é uzyskania takiego wyksziafcenia, kiore mogloby uczy-
nié z nich aktywnych dziataczy rozwoju spotecznego..”?).

Na tle nieograniczonych perspekiyw rozwoju spoleczen-
stwa idgcego ku komunizmowi, tym jaskrawie; wystepuje
poglebienie ogdlnego kryzysu Swiatowege systemu kapitali-
stycznego, nieuchronno$é jego upadku.

Jak wskazuje Stalin, ekonomicznym nastepstwem istnie-
nia w dobie obecnej dwoch vrzeciwstawnych obozéw jest roz-
pad wszechogarniajgcego rynku Swiatowego i powstanie
dwdch przeciwslawnych sobie rynkéw. Poglebia to sprzeczno-
Sci wewngtrz obozu imperialistycznego, tworzy nowe prze-
stanki konfliktéw miedzy poszczegdlngmi parstwami kapita-
listycznymi.

W przeciwiehstwic do tego nieogarnione sq perspektywy
spoleczefistwa komunistycznego, spcteczefistwa wysokiej kul-
tury, w ktorym kazdy robolnik i chiop bedzie mial co naj-
mniej S$rednie wyksztalcenie, w kiérym znikajg istotne

'2)-—13 twarlin: Ekonomiczne problemy socjalizinu w ZSRR, Vc::;g
1952. R
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sprzecznosci migdzy miastem a wsig, miedzy pracqg umysto-
wq i fizyczng, @ ktorym od formuly socjalistycznej ,od kaz-
dege wediug zdolnosci, kazdemu wediug pracy”, przechodzi
sie do formuly komunistycznej — ,od kazdego wediug zdol-
nos’ci\, kaidemu wedlug potrzeb”,

Wiele, niezmiernie wiele — mowif na XIX Zjeidzie
Partii Bolesiaw Bierut — majq do zawdzigczenia KPZR
iej polityce, jej walce, jej zwycigstwom i osiggnigciom pol-
skie masy pracujgce. Majg jej do zawdzigczenia wszystko,
co bylo i jest diu nich najdrozsze: wyzwolenie z niewoli fa-
szystowskiej, ulrwalenie niepodlegtos$ci narodowej, szybki
rozkwit gospoddarki, kultury i sity wewnetrznej swego pati-
stwa ludowego*.

JLwigzek Radziecki — mdéwif dalej Bolesltaw Bierut na
XIX Zjeidzie — daje Swiatu przykfad nowych stosunkéw
migdzynarodowych miedzy krajami wyzwolonymi z przemo-
cy imperialistycznej dzigki zwycigstwu naroddw radzieckich.
Stosunki te cechuje braterski sojusz, przyjazii i owocna wza-
iemna wspotpraca we wszystkich dziedzinach 2ycia tych na-
rodéw, W tych nowych, nieznanych dawnemu $wiatu, mozli-
wych tylko dzigki zwycigstwu Wielkiej Rewolucji Proleto-
riackiej, stosunkach migdzynarodowych — Polska Ludowa
korzysta z poleznej i wszechstronnej, bezinteresownej i ser-
decznej pomocy Zwigzku Radzieckiego i dzieki tej pomocy
csiggnela juz dzis niezwykle pomysine warunki dla coraz
szybszego marszu naprzod po drodze swego uprzemystowie-
nia, swego budownictwa socjalistycznego™.

Zdecydowanie | konsekweninie realizuje partia Lenina-
3_‘talina swe wielkie historyczne zadania. Jej diuga i chlubna
aroga od pierwszych grup marksisiowskich do wielkiej parti:
bolszewickiej, ktsra dokonala rawolucji sccjalistyczne; w Ro-
Sji i kieruje obecnie najpoteiniejszym na $wiecie paiistwem
socjalistycznym, jest dobitnym Swicdectwem 2yciodajnei sity
mai ksizmu-leninizmu, jest ~iriumfem madrej pelityki parfii
Lolszewik6w i niezréwnanego geniuszu Lenina i Stalina. Par-
lia Lenina - Staling w zacieklych bojach wykula jednosé
i zwartos¢ swych szeregéw. Jednoscig i zwartodciq wywal-
czyta zwycigstwa nad wrogami klasy robotniczej, wrogami
wszysikich ludzi pracy. Historia nie zne partii, ktéra wy- .
warlaby tak poteiny wplyw na bieg. dziejéw, jak partia
Lenina-Stalina.

X{X Zjazd Partii — to nowy etap w dziejach walki
o pokoy na calym Swiecie, to druzgecgey cios zadany planom
agresorow imperiaiistycznych. Waszyngtoriska klika rzodzq-
Ca oraz jej satelici zachodnio-europejscy i inni dok{(ida]:a
wszelkich staran, aby ukryc¢ przed narodami prawde o Zwiqz:
ku Radzieckim, wypaczyé sens historycznych dokumentéw
XIX Zjazdu Komunistycznej Partii Zwigzku Radzieckiego.

Ale prawdy niesposéb ukryé. Prosci ludzie na catym
swiecie przekonujq sig -coraz tardziej, 2e socjalizm — to
rrawdziwg wolnos¢ od wyzysku, cd kryzyséw ekonomicz-
nych, od bezrobocia i nedzy, to szczgdliwe i radosne Zycie
nerodu, to staly marsz naprzod, to pokdj; ze kapitalizm —
o gldd i nedza, to ucisk i niewola, to grabieicze wojny, nie-
szczgScia i cierpienia miliondw. Masy pracujgce wszystkich
Arajéw coraz bardziej zespalajq sig pod sztandarem pokoju.
demokracji i socjalizinu, wokdl Zwigzku Radzieckiego, wokol
chorqéego pokoju, nauczyciela i wodza calei postepowej
ludzko$ci — Jozefa Stalina,

»Sztandar naszej partii — mowit na XIX Zjesdzie Mo-
fotow — owiany chwatg stoczonych bojow i wielu zwyciestw,
w2nosi sig wyscko w gore i wzywa nasz naréd naprzéd, do
ziwyciestwa komunizmu. Imie wodza . raszej partii, imig
Stalina wyraza najlepsze nadzieje i dgsenic cafej postgpo-
wej ludzkosci®

Ten sztapder i to imie mobilizujg coraz wiecej ludzi do-
brej woli wszystkich narodowosci. I kiedy my, Polacy, pro-
wadzimy nasz b6j o socjalizm, kiedy w szeregach Frontu
Narodowego jednoczymy wszystkich pairioléw, pragngcych
dobra i szczescia naszej Ojczyzny —- wiemy, 2e @ naszych
bojach i zwyciestwach pomagajg nam boje i zwycigstwa
wielkiej partii Lenina-Stalina, partii, dzigki ktérej przed 35
laty rozpoczeta sie dla Swiata nowa era — era Wielkiej So-
wglistyczrej Rewolucji.
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EKSPLOATACJA FLOTY

35 lat pracy socjalistycznego transportu morskiego

Prof. mgr TADEUSZ OCIOSZYNSKI, WSE - Sopot

Stan transportu morskiego w Rosji carskiej. Rola, znaccenie i zadania transportu morskiego w gospodarce narodowej
ZSRR. Realizacja zadah. radzieckiego transportu morskiego w latach 1917—1952.

Transport morski w Rosji carskiej

Gdy po zwyciestwie Wielkiej Pazdziernikowe]j Rewolucji
Scejalistycznej oraz po rozgromieniu i odparciu wewnetrz-
nych i zewnetrznych zamachéw na dzielo rewolucji, Wszech-
zwiazkowa Komunistyczna Partia (bolszewikéw) pod wodza
Lenina i Stalina podejmowala gigantyczne zadanie stworze-
nia ma obszarach b. panstwa caréw nowego, socjalistycznego
tadu spotecznego, to praca ta musiala si¢ odbywaé w kon-
kretnych warunkach spuscizny po obalonym ustroju, wérdd
umysiowych i materialnych pozostalosci po tym ustroju,
a nawel w oparciu o jego dorobek techniczny: ,Od razu —
pisal Leninl) — pozbyé sie zlej spuscizny po kapitalizmie
nie jesteSmy w stanie*.

Do tej .ztej spuscizny" po okresie kapitalizmu w dawmaj
Rosji malezato jej niezwykle zacofanie i upoéledzenie w za-
kresie transportu morskego. Upo$ledzenie to, bedac rezulta-
tem wielowiekowego svecyficznego ksztaltowania sie stosun-
kéw politycznych, spotecznych i gospodarczych w h. panstwie
caréw, stawialo Rosje w tym zakresie na jednym z ostatnich
miejsc wéréd narodow $wiata. Dla zobrazowania stanu rzeczy
w tym wzgledzie wystarczv wskazaé, ze w 1914 r., wed'ng
danych Lloyd‘'s Register, Rosja liczyla ogétem zaledwie ok.
1.053.000 BRT {onazu handlowego, czyli ok. 7.5 BRT na 1000
gléw ludnosdci, gdy w tymze czasie odpowiedni potencjal
zeglugowy wvnosit poréwnawczo (w liczbach mieco zaokrg-
glonych): w Niemczech — 80 BRT, w Szwecji — 200 BRT
w Holandii — 240 BRT, w Anglii — 470 BRT, a w Norwegii
nawet 1000 BRT. Udziatl bandery rosyjskiej w obstudze prze-
wozowei handlu zamorskiego bvt bardzo nikly: w okresie
1906-—1913 wahat sie w eksporcie w granicach 5—7,6%.
w imporcie za§ w granicach 14,1—1599%¢2). Stan carskicj
flotv handlowej byl wrecz optakany: cechowat ja znaczny
udziat zaglowcéw, stanowigcych juz wéwcezas zupelnie zde-
modernizowana technike transportu morskiego®), a ponadio
blisko 609% tonazu rosyjskiego liczylo w 1915 r. powyzej
20 lat (w czym tonaz powyzej 30 lat — przeszio 379%), co
najdobitniej Swiadezylo o zacofaniu tej dziedziny zycia gos-
podarczego Rosji. O stanie stoczni rosyjskich z tego czasu
najlepiej mowi fakt, ze w okresie 1905—1914 stocznie kra-
iowe mogly dostarczyé tylko ok. 17% przewidzlanego do
budowy tonazu, co zreszta w- liczbie absolutnej stanowito
tylko ok. 44.000 BRT. i to przewaznie statkéw bardze matveh,
bo $rednia wielko$é budowanej w tym okresie na stoczniach
rosyjskich jednostki wynosila zaledwie 550 BRT4). Porty
rosviskie byly powszechnie krytvkowane za ciasnote, ptytkosé,
slabe wyposazenie techniczne, zly stan bezpieczenstwa na-
wigacyjnego, brak mozliwodci remontowych itd.

.Rzad carski — piszg ekonomisci radzieccy’) — nie po-
dwiecal naleznej uwagi budowie i wmocnieniu swoijej floty
handlowei oraz rozwojowi cdpowiedniej gospodarki porto~
wej”. Uwazamo, ze morze, gospodarka morska, transport mor-
ski nie maja wiekszego znaczenia dla Rosji: gléwna uwage
w dziedzinie transportu zwracano na transport rzecznv,
a w . drugiej potowie i pod koniec XIX w. — na koleje ze-
lazne, i to w skali wysoce niedostatecznej.

1) W Lenin: Najblizsze zadania wladzy radzieckiej, cyt. wg
Dziet Wybranych, Warszawa 1949, s. 366.

2) W. Szemajew i A. Koszliacki: Ekonomika transportu
morskiego, ttum. polskie, Gdarisk 1950, s. 29.

3) Por. m. in. A Kirkaldy: British Shipping, its History...
London 1914, append. XVII. Srednia $wiatowa udzialu zaglowcéw by-
la wowczas 8 proc., w Rosji za$ wynosila ponad 50 proc.

4) W. Szemajew 1 A. Koszliacki, op, cit, s. 3.

5) J. w., 29 nn. Podobnie W. Bakajew: Osnowy ekspl'uatacji
morskowo ftota, Moskwa 1950, s, 27. .

Nie {u miejsce i czas, aby obszerniej wchodzi¢ w anali-
zowanie przyezyn tego stanu rzeczy. Wiadomoscei o $miatvch
poczynaniach plemion ruskich na morzach pochodza z bardzo
odlegtych czaséws?). Bizancjum w VIII—X w.umn.c. dobrze juz
znato ruskich, gléwnie kitowskich. zeglarzy, zaréwno kupcéw
jak i wojownikéw, a potezny Nowgorod na pdinocy takze
wezednie ujawnial zywe zainteresowanie Zzegluga na Bal-
tyku (zegluga marewska) oraz dostepem i mozliwoSciami
nawigacyjnymi na Morzu Biatym. Wéemy. ze Iwan Grozny
zywit rozlegle planv morskie, Ze wreszcie Piotr Wielki i Ka-
tarzyna, juz w XVIII w., byli energicznymi pionferamd bar-
dziej nowozytnych koncepcvi rosyjskiei eksopamsii morskiej.
Wiadomo, ze w XIX w. Rosja staje sie juz definitywnie pan-
stwem ujawniajacym dgzenia do wviscia na irzy oceany, i to
droga przez dwanascie oblewajacych jej brzegi moérz; wiado-
mo, ze potowa granic tego pafistwa, i to w skali ponad 20
tys. kilometréw, to byly granice morskie: stolica kraju lezala
nad morzem. Wiadomo wreszoie, ze Rosia miata w dziejach
adwaznych i produktywnych badaczy. edkryweow i eksplora-
terégw morskich?), .

A jednak Rosja carska nie byla nigdv w wiekszej skali
krajem morskim, nie osiagala szerszvch i trwalszych rezul-
tatéw w pracy ma morzu, o czym tak wvmownie $wiadcza
przytoczone powyzej dane statystyczne. Na czym polegaly
orzyczyny tego stanu rzeczy i czv te przyvezyny n‘l'ngfaly
i¢tnieé wraz z upadkiem caratu oraz kapitalizmu w Rosji?

Dialektyczna analiza uno§ledzenia Rosii carsko-kavitalis-
tycznej®) w zakresie transportu morskiego wymaga, aby$my
uprzytomnili sobie, ze — vprimo — transport, wg pojeé ekn:
nomii marksowskiej, jcst nrodukeia materialna i ze wobec tegn
Srodki transportu, jak tez nodwiecaigcy sie ich obstudze
ludzie, stanowia konkreiny sktadnik kazdoczesneoo uktadu
sit wytworezych spoleczefistwa, oraz ze — secundo — pro-
dukcja iransportowa. jako orodukcia ushig. jest pochodua
wytwarzania (i wymiany) débr materialnvch w przemyéle
rolniciwie itd. Na tle tvch pojeciowvch zatozen stam trans-
porlu morskiego w carskie] Rosji nalezy rozpatrywaé w &ci-
slej lacznobci z og6lng problematvka rozwoju sit wytwo -
czych tego kraiu w warunkach kanitalizmu. Mozna wice
krotko stwierdzié: Zacofanie i unodledzenie transportu mor-
skiego w Rosji carskiei bvlo 7 jednei strony prostg konsek-
wencja ogolnege zacofania rozwoju  gospodarczego tego
kraju, a wiec prymitvwu rolniczego, ubéstwa przemyvstowego,
niskiego poziomu dochodu narodowego itd., a z drugiej strony
bylo przejawem typowej dla kapitalizmu nieréwnomiernosci
rogzwoju w skali miedzynarodowei, tzn. przejawem spychania
i utrzymywania Rosji w réznych dziedzinach produkeji na
poziomie pélkolonialnym, w celu zapewnienia pola pracy
i zyskéw m, fin. dla wielkich $wiatowych moneopoli kapitalis-
tycznej zeglugi?).

6) Obojelne jest przy tym dla omawianej tu sprawy, czy ta dzia-
talnos¢ morska byla &ciSle autochtoniczna, czysto slowianska (jak
twierdzi m. in. Mawrodin), czy raczej polegala na poczynaniach
wikingéw (Waregéw), a wigc elementu naplywowego, quasi tranzyto-
wego. Wazne jest to, Ze na obszarach péZniejszego parfistwa moskiew-
skiego i nastepnie rosyjskiego bardzo wczeénie pojawiaja sie wielo-
stronne zainteresowania morskie, w ktérych ludno$¢ tubylcza, warunki
geograficzno - klimatyczne itd. odgrywaja podstawowsa role.

7) Patrz m, in. L, Ber ga: Oczerki po istorii russkich gieografi-
czeskich otkrytij, wyd. Akademii Nauk ZSRR, Moskwa 1949, oraz
z obcej literatury najnowsza praca ang. Mairin Mitchell: The Ma-
ritime History of Russia 848—1948, London 1949.

8 O okresie feudalizmu nie ma potrzeby tutaj moéwi¢, zreszig
trwal on jeszcze w pozostatoSciach w zyciu Rosji XIX i nawet XX w.
v« 9) Przejawy stosunku monopoli zeglugowo-handlowych do Rosit
mozna obserwowaé bardzo wyraZnie juz w Hanzie, w jei metodach
pracy w ,kantorze* nowgorodzkim, oraz w eliminowaniu przez nia
tonazu ruskiego z tzw. Zeglugi narewskiej. Mozna je widzie¢ w kon-
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Rola transportu morskiego ZSRR w gospodarce narodowej

Okolicznosci te zaczely po rewolucji ulegaé wyraZnym
zmianom. Socjalistyczna linia rozwoju pierwszego w $wiecie
panstwa roboinikéw i chlopéw wyrazata sie i nadal wyraza
sie we wszechstronnym, szybkim i stalym wzrodcie sit wy-
tworczych, a wiec w stalym i wszechstronnym wzrogcie pro-
dukeji, czyli takze w stalym wzroscie produkeji transporio-
wej: ,Transport ZSRR — powfada jeden z ekonomisiow
radzieckich!®) — jest jedng z podstawowych dziedzin socja-
listycznej gospodarki narodowej*, Transport socjalistycznv
ohstuguje coraz wigksza mase tadunkowa, rozwiazuje zadania
obrotu na coraz rozleglejszych obszarach globu ziemskiego,
umozliwia stale przyspieszanie rotacji Srodkéw obrotowych
i skracanie cykli produkcyjnych w przemysle, utrwala gospo-
darczg samodzielno$¢ Zwiazku Radzieckiego oraz wzmacnia
jego obronno$¢ narodowa w warunkach kapitalistycznego
otoczenia i grozby imperialistycznej agresji. , Transport so-
cjalistyczny sluzy planowemu rozwojowi produkcji 1 spozy-
cia, zapewnia kulturalne i bytowe potrzeby mas pracuja-
cych ZSRR*11),

Jakaz rola przypada 'w zadaniach tvch radzieckiemu trans-
portowi morskiemu? OdpowiedZ daje analiza osiagnigé gos-
podarki morskiej w ZSRR w ciagu 35 lat od obalenia caratu
i kapitalizmu.

Radziecka floba handlowa rozwija sig¢ obecnie bardzo szyb-
%o. Wg danych Lloyd‘s Registeri?), majnizszy stan tonazu
radzieckiego przypada na 1927 r., gdv flota ZSRR liczyla
zaledwie ok. 309.000 BRT. Od tego momentu wzrasta ona
stale, i to mawet w latach 1931—1934, gdv na catym $wiecie
szaleje oslry i przewlekty kryzys i gdy floty krajéw kapita-
fistycznych kurcza sie lub stoja bezczynnie: w 1939 r. tonaz
radziecki przekracza stan 1.3158 tys. BRT, czyli w ciagu
dwunastu lat wykazuje przyrost o milion BRT. Druga wojna
Swiatowa wyrzadza radzieckiej gospodarce morskiej znaczne
straty, m. in. niszczy pewna ilo§¢ tomazu, jednakze po woj-
nie Zwiazek Radziecki i na tym polu podejmuje energiczne
wysitki cdbudowy, kiére doprowadzaja do tego, ze (wg tego
samego zrédia) juz w 1947 r. stan radzieckiej floty handlo-
wej dosiega 2.164,5 tys. BRT. W latach nastepnych, w ra-
mach powojennej pieciolatki, rozwdj ten trwa dalej, choc
liczbowy jego wyraz nie jest blizej znany. Zwigzek Ra-
dziecki w stosunku do 1927 r, czyli w przeciggu cwierc-
wiecza, powiekszyt przeszlo o§miokrotnie swéj stan posia-
dania w transporcie morskini.

Ten rozwdj radzieckiej floty handlowej znajduje nalezyte
odpowiedniki w przynoscie zdolnosci produkcyjnych radziec-
kich stoczni okretowych i okretowego przemystu pomocnicze-
go oraz w technicznym postepie i w coraz sprawniejszej admi-
nistracji radzieckich portéw morskich. W szczegélnosci bardzo
szybko rozwija si¢ mechanizacja robot przetadunkowych
i magazynowych w portach, w ktérym to zakresie sytuacja
portéw radzieckich = znakomicie wyprzedza juz stosunki
w wielu krajach kapitalistycznych, w wielu kapitalistycznych
portach o $wiatowej reputacji. Réwnocze$nie w radzieckim
transporcie momskim, zaréwno w zegludze jak i w portach,
na wysoki poziom podniesione zostaly wzgledy bezpieczefi-
stwa i higieny pracy, wydajnos¢ pracy i wszkolenie kad:.
Szczegdlnie szkolenie kadr ma’ donioste znaczenie: staly
postep techniczny w zegludze i w portach oraz staly wzrost
odpowiedzialnych radan floty w abrotach zgagranicznycen
wymagaja odpowiedniago podnoszenia kwalifikacyj facho-
wych, jak tez i $wiadomosci politycznej w srodowisku per-
sonelu plywajacego i pracownikéw portowych.

Przedstawiony powyzej w ogélnym zarysie rozwdj ra-
dzieckiego transportu morskiego wykazuje pewne cechy cha-
rakterystyczne lub specyficzne, ktére zasluguja na dokiad-
niejsza analize.

- Przede wszystkim wigc sprawa blizszego oznaczenia miej-
sca i wagi transportu morskiego w narodowej gospodarce
radzieckiej. To miejsce 1 waga nie maja w sobie zadnych

cesjach i przywilejach udzielanych przez caréw dla ., Muscovy Com-
pany** (XVI — XVII w,), az do XX w., gdy staba, zacofana Rosja
jest nie tylko terenem wielkiego importu ustug przewozowych ze stro-
ny zwlaszeza Anglii (przy obrotach drzewem, zbozem  itd.), Niemiec,
krajow skandynawskich, Japonii, ale i importu kapitatu zeglugowego.
np. we Wschodnio-Azjatyckim T-wie Zeglugowym (kapital dunski).

10) A. Galicki: Planowanie w transporcie socjalistycznyni.
ltum. polskie, Polgos, Warszawa 1951, s. 7

11) W. Bakajew: Osnowy eksptuatacji morskowo flota, Moskwa
1930, s. 12.
_12) Publikowane w corocznych ,,Statistical Tables*'. Liczby Lloyd‘u
nie mogg by¢ uzywane za Zrodlowe, poniewaz sa posrednie i nickom-
pletne. Jednakze daja one pewien obraz rozwoju.
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cech zywiotowosci, spontanicznosci czy automatyzmu rozwo-
jowego, jak to np. bylo w przeszloSci w krajach skandynaw-
skich, w Grecji czy Holandii. Warunki geograficzne, trady-
cja historyczna raczej nie sprzyjaly w Rosji rozwojowi tej
dziedziny gospodarstwa narodowego. Osrodki osiedlenia na-
rodu rosyjskiego lezaly ma ogét w giebi kontynentu. Prymi-
tywnie feudalny charakter gospodarstwa narodowego diugo
hamowal Zywsza potrzebe wymiany zagranicznej, a nawet
i wymiany wewnetrznej, miedzyregionalnej, a wigc hamowat
tez rozwdj instrumentéow tej wymiany, czyli portow i zeglugi.
Nie bylo takie dostatecznych warunkéw, aby mna ziemiach
b. imperium rosyjskiego rozwijala sie zegluga jako przemyst
cksportu ustug przewozowychi®), Gdy wiee po rewolucii
kwestia wilasnego transportu morskiego stangla przed wladza
radziecka, wladza ta mogta (i musiata) traktowaé cale za-
gadnienie ma ptaszczyznie $ciSle racjonalistycznej, w ramach
obiektywnych przesianek socjalistycznego “proporejenalizmu

gospodarczego, czyli — jak to w odniesieniu do spraw ze-
glugi przyjeto sie nazywaé — mna bazie instrumentalizmn

gospodarczego, a wiec w iloSciowej i jakosciowej zawisltosci
od wlasnej, przez siebie dysponowanej masy ladunkowej,
tzn. masy ladunkowej (wejSciowej i wyjSciowej) wtasnych
portéw. Taka jest geneza tego, co nazywa sie obecnie ra-
dzieckim instrumentalizmem zeglugowym: zegluga radziecka
(a analogicznie i porty — wobec malej roli tranzytu) nie
produkuje na ogdl nadwyzek zdolnosci przewozowej, kidie
ZSRR za dewizy dostarczalby obcym zleceniodawcom
ladunkowym w postaci tzw, eksportu niewidzialnego. Zegluga
radziecka nastawiona jest przede wszystkim na obstuge
obrotéw wtasnego kraju, i to. w bardzo duzej skali ohrotow
wewnetrznych (kabotazowych); do potrzeb tych obrotéw do-
stosowuje ilosciowo i jakodciowo swoje inwestycje tonazowe
oraz poriowe, swoja polityke stawek frachtowych itd.

Specjalnym aspzktem instrumentalizmu flcty radzieckiei
jest rola, jakg odgrywa ona w przebijaniu otoczenia kapita-
listycznego oraz w niesieniu pomocy innym narodom w ich
walce przeciwko uciskowi i wyzyskowi ze strony momopoli
kapitalistycznych, przez oddzialywanie na obnizenie rynko-
wych stawek frachtowych. przez przeciwstawianie sie naka-
zom blokady lub embarga itp. (np. w dostawach zboza do
glodujgcych Indyj, w obstudze transportéw do Chin, przy
przewozach ropy z Persji itd). W ten sposéb flota radziecka
staje sie instrumentem nie tyiko juz radzieckiej, ale i $wia-
towej walki przecwko sitom kapitalistycznych monopoli,

Nie wchodzac w dalsze szczeglly mozna stwierdzié, ze
dzieje radzieckiego transportu morskiego, a szczegdlmie drieje
iloty handlowej, ‘o Zywy, jedyny w swoim rodzaju, catko-
wiicie konsekwentny i owocny proces tworzenia SciSle instru-
mentalnego zespotu transportu morskiego. Jest to réwnoczes-
nie zywy przyktad konstruktywnych sit socjalizmu, ktéry
dostownie z niczego, whrew skutkom wielowiskowej nieober-
nosci narodu w szerszej skali ma morzach, buduje od pod-
staw caly gmach narodowego transportu morskiego, jako
nzmany za niezbedny sktadnik ogélnego narodowego systemu
sit wytwérezych. ,,Socjalistyczny system gospodarczy — méwi
jeden z ekonomistéw radzieckich!t) — zapewniajacy ekono-
miczna przebudowe naszej ojczyzny, stworzyt wszelkie wa-
runki, niezbedne dla tozwoju narodowego transportu mor-
skiego®.

Jakiez byly i sa le warunki?

Przede wszystkim jest to upanstwowienie Srodkéw tran-
sportu” morskiego. Tonaz morski i urzgdzenia portowe prze-
staly w Zwiazku Radzieckim by¢ zawiste od indywidualnej
oceny (ze strony prywatnego inwestora) szans rentownoSci
bezposredniej, przestaly podlegaé fluktuacjom stopy zysku
i migracjom kapitalowym, a staly sie sktadnikiem podstawo-
wych urzadzen produkcyjnych kraju, tak jak koleje, elektrow-
nie, wielkie szosy i kanaly itd., staly sie w tym znaczeniu
{irwalsze, niezbywalne, organiczne!?).

13) Choé byto np. duzo doskonatego drzewa okretowego (w czasach
drewnianych zaglowcéw — do polowy XIX w.). Rosja eksportowata
drzewo okretowe, nie za$ ustugi budowanych u siebic i dla siebie stat-
kow, Tak jak w dawnej Polsce...

1) W. Bakajew, op. cit,, s. 22.

15) W KkapitaliZmie istniata przez pewien czas tecoria, zZe stalck
morski to ,,plywajaca cze$é terytorium'* kraju bandery. Ale teoria ta
w kapitaliZmic byta nonsensem, skoro armator moégl niemal bez przesz-
kod... sprzedaé te ,,czeSc¢'* swego paristwa w obce rece. Totez ,.teoria*
ta zostata zarzucona. W warunkach socjalizmu bylaby ona zrozumial-
sza: statki nalezg przeciez bezposrednio do calego narodu, sg jakgdyby
skladnikami istoty panstwa socjalistycznego. o



Po wiére transport morski w warunkach Zwigzku Radziec-
kiego zostal poddany rygorom planowania, czyli przestat byc
pochodng zywiotlowych zjawisk miedzynarodowego rynku
frachtowego, a stat si¢ wymierzalng i z géry wymierzana
wartoscig gospodarczg, zawisla od zmonopolizowanych przez
panstwo socjalistyczne mas ladunkowych, ktérych flosé, ja-
kos¢, kierunek, czas itp. mogag byé i s3 oznaczane z coraz
wigkszg dokladnoscig przez organa planujace.

Po {rzecie — panstwo socjalistyczne, reprezentujace w sa-
mym swoim zalozeniu idee postepu, idee coraz wyzszego
moziomu techniki i organizacji produkcji — moze zapewnié
i w coraz szerszej skali zapewnia swemu transportowi mor-
skiemu stale doskonalone $rodki pracy przewozowej, prze-
ladunkowej, magazynowej, remontowej, holowniczo-natowii-
czej, sygnalizacyjnej itd.

Po czwarte — 'w socjaliZmie stosunki pracy w transpor-
cie morskim zmieniajg sie¢ gruntownie, a wigc zmienia sie
lakze stosunek pracownika (marynarza, robotnika portowego)
do zadan produkcyjnych oraz do $rodkéw i1 przedmiotéow
pracy — do statkéw, diwigéw portowych, tadunkéw itd.

Te i szereg innych okelicznoéci powoduja, ze warunki,
w jakich pracuje radziecki transport morski, sa zgota inme,
niz mogly byé w carskiej Rosji i niz sg dzisiaj jeszcze w licz-
nych krajach kapitalistycznych. Sa to warunki spoleczenstwa
nowego typu, warunki wyzwolenia od antagonistycznych
sprzeczno$ci, warunki budzenia sie, ujawniania 4 rozwoju
mieprzebranych sit twdrczych w masach ludowych, a wiec
warunki szerokiej, trwalej, stale rosngcej podstawy, na ktorej
oplera sig rozwdj radzieckiego transportu morskiego.

Realizacja zadain radzieckiego transportu morskiego

Na tym tle transport monski w ZSRR stat sie bezposred-
nio i rzeczywiscie narzedziem dziatania pafistwa socjalistycz-
nego, pafistwa dyktatury proletariatu. Nie jest juz tutaj, jak
byto w warunkach kapitalizmu, mianowicie ze panstwo albo
nie stawia bezposrednich zadan armatorowi, albo — gdy je
stawia — to musi byé przygotowane na wyréwnanie szcze-
gélnych kosztdw, czyli niejako ,kupuje" od kupitzlisty jego
ckreSlone dziatanie. Pafnstwo socjalistyczne bezpoérednio
i dyrektywnie stawia zadania swoim portom i zegludze, do-
starcza $rodki- dla ich realizacji oraz ustaly wszelkie zasa-
dnicze jako$ziowe wskazniki pracy produkeyjnej przy reali-
zacji tych zadan. Zadania te za$ nie polegaja na zapewnse-
niu tylko zysku pienieznego, lecz przede wszystkim ma pro-
dukcji w znaczeniu bezpeSrednim lub poSrednim, przy uaj-
korzystmiejszym ukladzie kosztéw wtasnych.

Pierwszym zadaniem radzieckiego transportu morskiego
byto zwigkszenie roli radzieckiej floty handlowej w przewozie
wlasnych tadunkéw, czyli przelamanie dominanty obcych ban-
der w tej dziedzinie oraz zaoszczedzenie dewiz dla obsiu-
zenia potrzeb importu. Zadanie to zostalo znakomicie roz-
wiazane. ’

Dzialala w tym wzgledzie nie tylko specyficzna siruktura
kierunkowa tej masy adunkowej, mianowicie znaczna prze-
waga eksportu nad importem?8), ale lakze stale psiegujaca
sie {endencja do podnoszenia wskaznika wykorzystania
zdolnoSei przewozowej posiadanego tonazu (wykorzystanie
no$noéci, przySpieszenie rotacji tomazu, skrécenie okreséw
pozaeksploatacyjnych).

Zwiazek Radziecki nie tyiko przejgl pod wiasng bandere
znaczna cze$¢ zadan przewozowych wlasnej wymiany zamor-
skiej, ale — i to ma majwazniejsze znaczenie — przy wy-
kenywaniv tych zadan uniezaleznil si¢ w bardzo szerokiej
mierze od miedzynarodowych momopolistéw pod wzgledem
metod swej pracy morskiej. Zwigzek Radziecki musial stwo-
rzy¢ i stworzyl wlasny, socjalistyczny styl pracy w tram-
sporcie morskim, wlasnc podstawowe instytucje i normy
tej pracy. Tak wigc powstala radziecka instytucja klasyfi-
kacji statkéw morskich ,Morski Rejestr Statkow ZSRR®,
powstala wilasna narodowa organizacja ubezpieczenn mor-
skich, wydano wlasne oryginalne prawo morskie, zorganizo-

16) W. Szemajew i A. Koszliacki, op. cit,, s. B5.
\ )

wano wlasny radziecki niezawisly arbitraz dla sporéw na tle
obrotu morskiego, rozbudowano sie¢ wlasnych przedstawi-
cielstw i agentur handlowo-morskich w portach zagranicz-
nych itd. Z drugiej zaé strony rozluzniano/ lub Przerywaino
rézne formy powiazaf i uzaleznien od ‘kapitalistycanych
monopoli zeglugowych, jak np. udzial przedsiebiorstw ra-
dzieckich w konferencjach zeglugowych, w porozumieniu
tankowcowym, w Miedzynarodowej Izbie Zeglugowej i in.
Zmienil sie takze stosunek ZSRR do migdzynarodowych
wielostronnych porozumieni (konwencyj) dotyczacych zagad-
niefi morskich, jak np. konwencje brukselskie z 1924 i 1926 r.
z dziedziny cywilnego prawa morskiego, jak liczne konwen-
cje tzw. genewskie (konwencje o stosunkach pracy mary-
narzy, uchwalane w okresie 19211939 pod auspicjami Mig-
dzynarodowego Biura Pracy).

Zwigzek Radziecki, nie negujgc mozliwoscei i potrzeby
wspélpracy migdzynarodowej w sprawach transportu mor-
skiego, wystepowat w dziedzinie tej wspélpracy nie jako
bierny czlonek porozumien o typie kapitalistycznym, lecz
jako piomier i herold nowych, socjalistycznych zadan, ce-
16w i metod miedzynarodowej wspélpracy. Tak np. w dzia-
talnosci Migdzynarodowego Biura Pracy delegacje radziec-
kie demaskowaly dwulicowo$é przedstawicieli panstw kapi-
talistycznych, ujawnialy ulegto$é rzadéw kapitalistycznych
wobac klasowych intereséw monopolistycznego kapitatu ze-
glugowego i stale walczyly o jak najszersza rozbudowe
ochrony praw i potrzeb marynarzy oraz robotnikéw porto-
wych. Obecnoéé delegacyj radzieckich oddzialywala o$miela-
jaco i pobudzajaco zwlaszcza na delegacje pracownicze in-
nych krajéw, budzila w nich wele wspdlaej, sclidarnej walki,
demaskowata ugodowosé oficjalnych prawicowo-socjalistycz-
nych ,opiekunéw” marynarzy spod znaku II Miedzynaro-
déwki, mp. .wéréd zwiazkéw zawodowych marynarzy Chin,
Indyj, Japomii, Francji ftd. Wplyw i oddzialywanie ZSRR
byly zreszta w dziedzinie morskiej znacznie szersze. Doiy-
czyly one m. in. pogladu na podstawowe zadania floty i pot-
téw, pogladu na tzw. instrumentalizm zeglugowy.

To, co powiedzieliémy wyzej o instrumentalnym charak-
terze transportu morskiego w Zwiazku Radzieckim, o jego
$ci$le-narodowych zadaniach, o jego Scistym zwiazku z ca-
loicia narodowej produkcji i narodowej wymiany, bylo nfe
tylko koncepcja pracy morskiej inna niz koncepcje Anglii,
krajow skandynawskich, Niemtiec, Holandii itd., lecz z ko-
niecznosci bylo tez koncepcja przeciwstawna, antagonistycz-
na. Dialektyczne prawo walki przeciwiefistw znajdowato
tutaj jedno z najbardziej ciekawych potwierdzeri. Kazde bo-
wiem nowe 100.000 ton no$nosci floty radzieckiej, kazdy
milion tomo-mil wykonanej przez tonaz radziecki pracy prze-
wozowej, to byly nie tylko aktualne realne straty momopoli
zeglugowych Swiata kapitalistyczmego, lecz i zywy, poucza-
jacy, wysoce zachecajgcy przykiad dla innych narodéw, przy-
ktad mozliwosci i skuteczno§ci walki z ‘kapitalistycznymi
momopotami, z ich wyzyskiem i niszczycielstwem gospodar-
czym. Doéwiadczenia floty i portéw radzieckich wstrzasaly
pozornie niewzruszalnymi zasadami struktury i organizacji
$wiatowego rynku frachtowego i Swiatowego stosurku sil
w transporcie morskim, obalaly ich dogmaty ekonomiczne
i prawne, torowaly droge dla dalszych zwycigslw idei naro-
dowego transportu morskiegoe nad kosmopolityczng ideg mig-
dzynarodowego ,,shippingu®, bedaca w istocie swej tylko ka-
muflazem miedzynarodowych monopoli zeglugowych, aseku-
racyjnych, ekspedycyjnych,  maklerskich i poriowych. Sta-
linowska teza o rozpadzie jednolitego rynku Swiatowego
znajduje takze i tutaj dosadny wyraz.

Inng charakterystyczna cecha rozwoju radzieckiego tran-
sportu morskiego jest jego uponczywa walka o ujarzmienie
trudnosci, jakie przyroda stworzyla na wielkim arkiyczmym
szlaku komunikacyjnym, oraz ¢ wtaczenie tego szlaku w po-
kojowa produkcyjng prace ludzkodei. Samo juz geograficzne
potozenie predestynowato naréd rosyjski do podjecia tego
cadania. Istotnie juz w dokumentach historycznych XyI
wieku znajdujemy wzmianki o zainteresowaniach 6wczes-
nych wiadcow Moskwy zeglugg wzdluz wybrzezy Morza Bia-
tego i moérz sgsiadujacych. Wiemy o licznych peregryna-
cjach kozackich XVI—XVII stuleci na Ural, w kierunku Kam-
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czatki i Oceanu Lodowatego (handel futrami); wéréd nich
— poza stawnymi Strogonowymi i Jermakiem, Buthakowym
(1647 r. dotart do ujs¢ Leny do Kolymy, Ignatiewym i in.17}
- nalezy wymieni¢ takze Diezniewa, ktéremu przypisuje sie
slawe wodza pierwszej morskiej wyprawy z Kotymy na Mo~
rze Beringa (1648). Wiemy nastepnie o wysitkach Piotra
Wielkiego zorgamizowania zeglugi na Morzu Ochockim,
znamy wniezwykle donioste i nmaukowo bogate eksploracje,

poczynione ma szlaku pélnocnym przez Duficzyka Beringa |

na zlecenie Piotra Wielkiego, a péZniej-i Katarzymy; wreszcie
Swiezo jeszcze mamy w pamieci heroiczng wyprawe ,,Cze-
liuskina® (1933/34), wspanialy ,drifting* Papanina (1937),
przejScie lodotamacza ,Krassin® z Archangielska do Seatile
(1941) i inne wsiggnigcia mauki oraz techniki radzieckiej,
ktére doprowadzily do tego, ze ludzkoSé obecnie dyspomuje
praktycznie jeszcze jedna trasa przewozéw morskich o nie-
zwykle donfostym znaczeniu. Nie trzeba bowiem zapominaé,

ze z Murmanska- do Wtadywostoku przez Kamat Panamski-

jest hlisko 14.000 mil, a przez Arktyke tylko ok. 6.000 mil.
Inng wskazéwksa co do znaczenia trasy subarktycznej jest
to, ze np. przew6z maszyn z Moskwy do Jakucka (na rzece
Lenie we wschodniej Syberii) przy skierowaniu transportu
na czeSci trasy na droge morska obniza koszty przewozu
w poréwnaniu z przewozem ladowym o ok. 40%. W ten
aposob zostal skutecznie 1 zwyciesko przetamany monopo-
listyczny charakier tras taniego transportu morskiego przez
kamaly Suezu i Panamy, pozostajace pod kontrola $wiata
kapitalistycznego, co zwigkszylo swobode ruchéw Zwigzku
Radzieckiego, zmniejszyto znaczenie ryzyk politycznych cie-
$nin Bosforu i Dardaneli oraz Sundu, pozwolito wreszcie
weiagnaé w pelnej skali wielkie bogactwa- naturalne pélnoc-
nych regionéw Syberii (ropa naftowa, wegiel, drzewo, futra,
ryby i in.) do konkretnego obrotu gospodarczego. Nie dar-
mo tez mawet z angielskiej strony padlo niedawno stwier-
dzenie, ze wszystko to, co inicjatywa i praca radziecka osigg-
nety w Arktyce, ,,wzmocnito niezwykle ekonomiczna i strate-
giczna sytuacje Zwiazku Radzieckiego® 18). Ludzie radzisccy
doskonale sobie z tego zdaja sprawe.

Tak wiec 35-letnia praca radzieckiej dyktatury proletariatu
nad zalozeniem podstaw spoteczefistwa komunistycznego na
obszarach b. pafistwa caréw data powaine rezultaty takze
w dzirdzinie transportu morskiego, W ogdélnym rozwoju- sil
wytworczych, ktéry jest konfecznym wyjSciowym warunkiem
budownictwa trwatego ustroju komunistycznego, zwlaszeza
przy uwzglednieniu geograficznej rozleglosc? terytorium
Kraju Rad, instrument taniego tramsportu morskiego, zdol-
nego do obslugi masowych przewozéw, musial byé odpo-
wiednio aktywnie potraktowany. Totez wszystkie kolejne
wDieciolatiki“ stalincwskie coraz silniej i rozleglej podkre-
Slaty potrzebe rozbudowy, unowocze§nienia i wilasciwego
wykorzystania urzgdzen transportu morskiego. Juz na XVI
zjezdzie partyjnym zapada uchwala, ktéra nalezy uwazaé za
wytyczna, ze centralny organ kontroli partyinej ,, winien zwré-
cié szczegdlnie baczng uwage na rozwéj 1 ma wykorzystaiie
transportu rzecznego i morskiego* 19). Istotnie tez juz pierw-
sza ,pieciolatka -.w™ cztery lata* przyniosta niemal podwoije-
nie przewozéw w transporcie morskim, przy pokaZznym
zwiekszeniu obrotéw zagranicznych i przy znacznym wzro-
Scie tonazu20), RéwnoczeSnie pierwsza pieciolatka powaznie
pchneta maprzéd sprawe bazy stoczniowo-remontowej, bez
ktorej flota zawsze wisi w powietrzu. W drugiej pieciolatce,
w ramach ,catkowitego technicznego vrzezbrojenia“ wszyst-
kich - dziedzin gospodarki narodowej21), nastapit dalszy’
wzrosl stanu floty, wielkie inwestycje i modernizacia portéw
w Leningradzie, Odessie, Murmarisky, Chersoniu, Archangiel-
sku, szybki postep mechanizacji prac przetadunkowych. Charak-
terystyczny jest rozwéj wskaznikéw jakoSciowych pracy
transportu morskiego, wskazujacy jak systematycznie, z eta-
pu na etap, podnosita sie jakoS¢ metod pracy eksploatacyjnej
w radzieckim transporcie morskim. Tak np., jak podaja opra-
cowania radzieck’e??), — wykorzystanie czasu eksploatacyj-
nego -wzrosto z 38,7% w 1932 r. do 50,9% w 1937 r. W tym-
ze czasie érednia techniczna szybko$t statkéw handlowych

17) Zwiezte, ale wyczerpujace dane patrz Mairin Mitchell, op.
cit. s. 73-112.
w 18) Mairin Mitchell, op. cit., s. 280, Wielkie znaczenie zeglugi
arktycznej zgodnie podkre$laja liczni autorzy radzieccy oraz obey.

19) Cyt. za W. Bakajewym, op. cit, s. 30.

20) W. Bakajew, op. cit., s. 30, oraz dane W, Szemajewa
i A. Koszliackiego, op. cit,, s. 75 et passim,

21) J. w., s .31 :
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“wania chaosu wolnorynkowo-monopolistyczne]
“ kapitalistycznego transportu monskiego przez oparte na nau-

wzrosta o 13%, a wskaZrik udziatu tadunkéw manipulowa-
nych mechanicznie w portach radzieckich wzrést z 14% do
46,9%. Nastapil tez og6lny wzrost pracy przewozowej floty
radzieckiej o 95,56%, czyli prawe podwdjnie w poréwnamitu
z 1932 r. Trzecia pigciolatka w tramsporcie morskim nasta-
wiona byla ma dalsza racjonalizacje proceséw produkcyjny-h
w zegludze i portach, na wudoskonalenie metod planowaniz,
na celowy podzial zada®t przewozowych miedzy réznymi
rodzajami transportu itd. Pieciolatke te przerwalta napasé
hitlerowcéw na ZSRR: radziecki transport morski zostat wita-
czony w ogdlny patriotyczny wysilek catego kraju, skiero-
wany na pokonanie wroga i na osiagniecie zwycigstwa, War-
tosé tego wysitku najlepiej charakteryzuja stowa Stalina,
ktéry w swej pracy o Wielkiej Wojnie Narodowej podkreslif
z uznaniem wielkg role transportu morskiego w dziele po-

“mocy dla frontu. Jednakze zaréwno porty jak zegluga oo-

niosty powazne siraty w czasie dziatlan wojennych,

Pierwsza powojenna pieciolatka poctawila przed naroda-
mi Zwigzku Radzieckiego wielkie zadania odbudowy ekono-
micznej takze i w dziedzinie tramsporiu morskiego, w szcze-
gbinodci obroty przewozowe floty mialy wzrosnaé 2,2 raza
w poréwnaniu z 1940 r. Front walki planu nadal skiero-
wany byl giéwnie na zwiekszenie obrotowosci tonazu, pod-
niiesienie jego zdolnodci przewozowe] i wskaZnikéw wyko-
rzystania zdolnosci przewozowe] floty. Udzial mechanizacji
rob6t przetadunkowych mial wg planu dosiegngé (1950 r.)
77% obrotu przetadunkowego, a juz w 1949 r. przekroczyl
86,5%0. Globalna produkcja fabryczna w zakresie gospodarki
morskiej (stolcznie, warsztaty remontowe, produkcja sprzelu
itp.) miata wzrosngé przeszlo 2,2 raza?). Zadania te zostaly
zwyciesko osiagniete. Radziecki transport meorski < bardzo
szybko opanowal: trudno$cei powojenme i podejmuje $miato
coraz szersze zadania uslugowe, m. in. w zakresie rosmngcych
potrzeb przewozowych w obrotach z krajami demokracji ludo-
wej oraz Chinami Ludowymi, a réwnocze$nie i w rosng-
cych obrotach kabotazowych.

Pigta pigciolatka (1951-1955) utrzymata i voglebila te
same wytyczne. Wg tekstu ,Dyrektyw XIX Zjazdu
Partii“, opracowanego przez Komitet Centralny Partii®?), w
ckresie do 1955 r. przewiduje sie dalsze znaczne powigkszenie
tonazu morskiej floty handlowej, rozszerzenie bazy krajowe-
go przemystu stocaniowego oraz rozbudowe i rekonstrukcje
dlugiego szeregu radzieckich portéw morskich (m. in. w
Odessie, Leningradzie, Noworosyjsku, Zdanowie, - Rydze
i Murmansku). Wytyczne Parlii, przedtozone XIX Zjazdowi,
przewidywaly mniej wiecej dwukrotne zwigkszenie zdolnosci

przepusiowej radzieckich portéw morskich (handlowych i ry-

backich), przede wszystkim orzez dalsze polegowanie me-
chanizacji i przez dalsza walke o szybka odprawe statkéw.
Dyrektywy zalecaly dalsze rozwijanie obrotéw przewozowych
na Arktycznym Szlaku Morskim craz zwiekszenie pracy
transportu merskiego w oparciu o porty republik zwiazke-
wych Lotwy, Litwy i Estonii. Jak widaé z powyzszago,
Zwiazek Radziecki konsekwentnie, ewolucyjnie utrwala i roz-
wija swoja prace na morzu. Wiasnie w czasie, gdy zegluga
kapitalistyczna, po krétkim ckresie niezdrowego czywienia
w. 1951 r. (wplyw agresji w Korei i wielkich zbrojen w obo-

_zie imperializmu), znéw wchodzi w kolejng eslrg faze eko-

nomicznego kryzysu, spadku stawek frachtowych, wycolywa-
nia tonazu itd., Zwiazek Radziecki w spokojnych stowach
zapowiada 1 podejmuje dalszy rozwoj tonazu, rozwdj stoczni
i portéw, dalszy postep techniczny i usprawnienia w fej
dziedzinie swoich sit wytwdrezych,

Wielkie znaczenie miedzynarédowe, jakie ma staly,
wszechstronmy rozwdj radzieckiego transportu morskiego,
polega ma tym, ze wskazuje on innym narodom drogi i me-
tody ogramiczania i eliminowania wptywéw wielkich kapita-
listycznych monopoli zeglugowo-handlowych oraz opanowy-
gospodarki

kowych podstawach planowanie inwestycyj i eksploatacji w za-
kresie obrotu monskiego. Mozna innymi stowy powiedziec:
Socjalistyczny transport monrski uderza wiasnie w te punkty
systemu kapitalistycznej gospodarki morskiej, kiére w sa-

922) J. w., s. 3L
23) J. w,, s. 35—37. ¥
24) Cyt. za ,,Nowymi Drogami‘, nr 9 (39) z 1952 r. s. 30.



mym kapitalizmie, zwlaszcza w ciggu ostatnich 100 lat,
szczegolnie byly odczuwane jako dreczgce i meczace sprzecz-
nosci wewnetrzne. Jest oczywiste, ze wiasnie wokot tych za-
sad gospodarowania na morzu, ktére reprezentuje Zwigzek
Radziecki, ogniskuja sie dzisiaj poczymania monskie wielu
narodow, nawet zgola nie wsocjalistycznych, kiére wsituja
wyzwoli¢ sie ekonomicznie, a w skutkach tego — takze i po-
lityczmie, z wasalnej zawistosci od wielkich ¢ zachtannych
Swiatowych monopoli kapitalistycznych.

Polska Ludowa takze ‘idzie tymi drogami w swej pracy
morskiej. Ojczyzna nasza w przeszlosci takze byla ze-
pchnieta na szary komiec listy krajow morskich: nadatlan-
tyckie mwonopole portowe i zeglugowe bacznie i zazdro$nie
strzegly wobec Polski swoich wielkich zyskéw z obstugi
handlu zamorskiego. Przedwrze$niowa Rzeczpospolita, rza-
dzona przez obce sprawom marodu grupy burzuazyjno-ob-
szarnicze, uzaleznione od wielkich monopoli zagranicznych,
nie zdotala w tej dziedzinie przeprowadzi¢ zadnej sku-
tecznej obrony. Dzi§ jest inaczej. Dzi§ polskie porty i pol-
ska flota handlowa przestaly graé role malo wazinego mar-

ginesu w kapitalistycznym systemie $wiatawego tramsportu
morskiego, przestaty zywié sig okruchami ze stolu mornopoli
kapitalistycznych; dzisiaj sg to skladowe elementy sit eko-
nomicznych naszego kraju, sit wielkiego i rosnacego stale
obozu walki o wolnosé, sprawiedliwo$é spoteczng i pokoj.

Za przykiadem ZSRR Polska Rzeczpospolita Ludowa bu-
duje swojg gospodarke morska na zasadach socjalistydz-
nych, na zasadzie spotecznego wladania srodkami transportu
morskiego, planowania i konsekwentnego uniezaleznianta sie
od instytucyj oraz metod pracy kapitalistycznego ,ship-
pingu*. Polska ma w dotychczasowym dorobku radzieckim
na morzach bogaty zaséb zwycigskich doswiadczen, wzoréw
i przyktadéw zaréwno co do zasad organizacyjnych, praw-
nych czy finansowych, jak i co do strony technicznej i ope-
ratywnej; korzysta z nich tez stale i szeroko. W ten sposdb
dorobek morski Zwigzku Radzieckiego i jego pomoc staje
si¢ przeslankg przySpieszenia i ulatwienia rozwoju polskiej
gospodarki morskiej, co dodatkowo podkresla i uwypukla
znaczenie przyjacielskiej wspélpracy miedzy ZSRR i Polska.

O miernikach 1 wskaznikach planu zZeglugi morskiejy

387.1:338.984:658,513.1

Prof, dr IGNACY TARSKI, Warszawa

Pojecie miernika, wskaznika i wspélczynnika. Elementy zdolnoSci przewozowej floty. Pojecie wydaj-
nosci przewczowej. Sftosowanie ton i tono-mil jako miernikéw i wskaznikéw w planie przewozéw. Za-
gadnienie tzw. tony objeto$ciowel. Elementy analizy wykonania planu przewozéw przy zmienionych
warunkach cksploatacyjnych. Wskaéniki ins{ rumentalizmy floty.

Zagadnienie miernikéw i wskaznikéw planu zeglugi mor-
skiej zywo interesuje nie tylko planistéw, ale przede wszy-
stkim tych, ktérzy w trudnym codziennym wysitku plan wy-
konujg. Interesuje wreszcie ekonomistéw morskich, naukow-
cow i studiujgeych ekonomike transportu morskiego.

Tematowi temu po§wigecona byta bogata dyskusja na 1a-
mach .. TGM* w artykulach:

H. Wierzchuckiej: ,0 terminologii podstawowych
elementow techno-ekonomicznych planéw zeglugi®, Nr 1—2,

J. Golg¢biowskiego: ,Podstawowe mierniki
i wskazniki planu eksploatacyjno-ustugowego zeglugi mor-
skiej, Nr 5 i 6/1951,

T. Kowalewskiego: .,O wskaznikach planu zeglu-
gi morskiej”, Nr 3/1952,

T. Ocioszynskiego:
zegludze®, Nr 9/1952,

Ponadto zagadnienie miernikéw i wskaznikéw planu ze-
glugi poruszane bylo réwniez na tamach czasopisma ,,Tran-
sport w artykutach:

H. T. Mitllera: ,, O miernikach i wskaznikach eksplo-
atacii {ransportw morskiego®, Nr 11/1951,

Jana Tomasza: ,Przeliczanie ton na tono-kilometry*,
Nr 1/1952.

Niesposéh oczywiscie w ramach jednego artykulu omo-
wié caloksztalt zagadnienia miernikéw i wskaznikéw planu
zeglugi morskiej. Chcialbym jedynie pokrétce poruszyé za-
sadnicze momenty dyskusji, zaslugujace na szczegélna
uwage.

~Metodologia planowania w

Zagadnienla terminologiczne

Nie mozemy dvskutowaé na temat miernikéw i wskaz-
nikow planu  zeglugi morskiej, jezeli nie sprecyzujemy
uprzednio, co nalezy rozumieé przez miernik i wskaznik.

Zagadnienie to oméwita w swym artykule H. Wierz-
chucka. Wskazuje na panujacy w tej dziedz'nie chaos poje-
ciowy i definiuje: ,Miernik planu gospodarczego jest poje-
ciem charakteryzujgecym stan, rozmiar, wielkos¢, ilosé zja-
wiska, czv procesu gospodarczego i wyraza sie zawsze
liczhami bezwzglednymi mianowanymi (wskaZnikami)“.

Dzieli nastepnie mierniki nastepujacor

1) Fiedosiejew: Plan techniczno-przemyslowy przedsigbiors-
twa przemyslowego, Polgos 1950, sir. 25.

2) Tieplow: Planirowanic na maszinostroitielnych zawodach,
Maszgiz 1949, s. 51,

3) Pronsztejn-Budrin: Planirowanic i uczot awtomobil-
nowo iransporta, Gosplanizdat 1948, str. 16.

mierniki
R
<
proste 2lozone
np. 1Hosé¢ mil, statkow,
tonazu
niestosunkowe stosunkowe

np. mierniki wydainosci
pracy, lak tono-mile na
1 pracownika piywajgcego

. np. tono-mila, tonazo-mila

Wskaznikami natomiast autorka artykulu nazywa ,wiel-
kosci stosowane do wyrazania zmian wszelkiegc rodzaju
wielko§ci w czasie". '

Wydaje mi sie, ze definicje te nie potrafia przyczynid
si¢ do wybrnigcia z istniejagcego chaosu pojeciowego,

" Zaczne od okreSlenia, co to jest wskaznik. Co do zna-
czenia tego stowa istnieje na ogot w literaturze radzieckiej
i naszej jednomyslnosé pogladéw.

Przez wskaznik rozumiemy podstawowa liczbe planu.

W ten sposéb rozumiane jest pojecie ,,wskaznik" w lite-
raturze radzieckiej, np. u Fiedosiejewal) czytamy:
~Zadania planu panstwowego podawane sa przedsiebior-
stwom pod postacia calego szeregu obowiazujacych je
wskaznikéw jakosSciowych i iloSciowych®,

W tym sensie uzywa slowa ,,wskaznik* Tieplow, mé6-
wigc np. o wskazniku wydajnosci pracy, o wskazniku kosz-
téw wiasnych i in.2).

W sensie podstawowych liczb planu uzywaja - tego slo-
wa Bronsztejn i Budrin, gdy méwia o przekazaniu
wskaznikéw planu .do stanowisk pracys).

Nie zupelnie jasno przedstawia si¢ to zagadnienie u So-
juzowa, kiory wprawdzie méwi o miernikach takich, jak
,miernik zaladowania tonazu*“4), ,miernik wydajnosci* ),
ale zalo wyrainie stwiedrza, ze w niekiérych przedsigbior-
stwach zeglugowych ,,wskazniki planu przewozéw i zada-
nia floly moga sie roznié“s), a wiec stoi na tym samym sta-
nowisku, ze wskaZniki to podstawowe liczby planu.

4) Sojuzow: Organizacja raboty riecznowo flota,
Min. Riecz. Flota 1951, str. 343.

5) Tamze, str. 839.
6) Tamze, str. 342.
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Bakajew?) wylicza jako wskazniki liczby podstawo-
wych zadan planowych, choé wskazniki stosunkowe nazy-
wa, odmiennie niz inni auborzy radzieecy, miernikami.

Br. Minc pisze wyraznie: ,System wskaznikéw, zawar-
ty w narodowym planie gospodarczym, wyraza zadania
planu ...“8),

Systematyka miernikow, o ktérej pisze H. Wierzchucka
(proste i zlozone, niestosunkowe i stosunkowe), jest catko-
wicie sluszna i winna mied pelne zastosowanie przede
wszystkim do wskaznikéw planu. ;

Przez wskaznik rozumiemy wiec podstawowg liczbe pla-
nu. ,,Wskaznik jest to zjawisko lub wydarzenie® — czytamy
w ,, Totkowy;j sf‘owar ruskowo jazyka“, tom !II, Moskwa
1939 r., str. 490 — ,na podstawie kiérego mozna sadzié
o przebiegu jakiego$ procesu*, Wskaznik okresla w liczbach
absoluinych lub wzglednych rozmiar jakiego§ zjawiska, na
podstawie ki6rego mozemy poznaé przebieg konkretnego
procesu ekonomicznego. Wskaznikiem bedzie wiec w planie
zeglugi np. rozmiar przewozéw w tonach Iub tono-milach,
zdolno§é przewozowa floty w tomach lub w tono-milach,
wskaznik wydajnodei pracy, itd., itd.

Aczkolwiek stowo ,index* w dostownym Humaczeniu
z laciny nie oznacza nic innego jak wskaznik, utarlo sie,
ze przez indeks rozumiemy liczbe wzgledna, wyrazajaca
zmiane jakiego§ zjawiska ekonomicznego, najczesciej w pro-
centach, Przypuszczalnie H. Wierzchucka okreslajac pojecie
»wskaznik* zasugerowaly sie znaczeniem stowa .indeks“.
W metodologii statystyki istotnie identyfikuje sie najczes-
~ciej oba pojecia. W ,Tolkowyj sltowar ruskowo jazyka®,
tom I, Moskwa 1935, str. 1202 — oraz w ,,Slowar inostran-
nych stow, Moskwa 1939, sir..249 — czytamy: ,Indeks jest
to liczbowy wskaznik wyrazajacy w procentach nastepujace
po sobie zmiany jakiego§ ekonomicznego zjawiska®.

Jezeli wiec okredlimy np., ze w r. 1951 przewozy wzros-
ly w stosunku do 1950 r. o 15 proc., to indeks przewozéw
wyniesie 115, gdyz przyjmujemy ilo§é przewozéw w 1950 r.
za 100,

Wspétezynnik natomiast to wskaznik zlozony stosunko-
wy. Wspétezynnik (koeficjent) to ,liczba, przez ktérg na-
lezy pomnozyé dowolng wielkos¢ liczbows, by otrzymaé in-
ng wielko§é, potrzebng w danych warunkach® — wg. , Tot-
kowyj stowar ruskowo jazyka“, tom I, Moskwa 1935,. str.
1494 Jest to wigc liczba stala, przez ktérg mnozymy jaka$
liczbe zmienng, azeby otrzymaé w wyniku inna liczbe, be-
daca jej funkeja. Wspétczynnik bedzie wiec zawsze stasun-
kiem dwéch wielkodci. Jedna z tych wielko§ci pomnozona
przez wspéltczynnik da nam w wyniku druga wielkosé, Np.
wspélczynnik wykorzystania no$nosci statku jest stosun-
kiem wagi tadunku do no§nosci statku. No$no&é¢ statku po-
mnezona przez ten wspéleczynnik da w wyniku rozmiar prze-
WOZOW

- Pojecie ,miernik“ nasuwa wiecej watpliwosct. W lite-
raturze (patrz wyzej — Bakajew, Sojuzow) jest ono czesto
synonimem wskaznika. .

Wydaje mi sie jednak, ze dla Scistego odréznienia mier-
nika od wskaznika nalezaloby ustali¢, ze miernik okresla
miare procesu lub zjawiska gospodarczego.

Miernikiem przewozéw morskich sa wiec tony i tono-
mile. Jednym z miernikéw wskaznika wydajnosci pracy
w zegludze jest np. ilo§é tono-mil na jednego pracownika
plywajacego. Samo wiec okreSlenie ,tono-mile na jednego
pracownika plywajacego” jest tu miernikiem, a nie liczba
absolutna tono-mil, czy tez wzgledna okre§lajgca ich
wzrost, Dlatego tez stuszne wydaje si¢ stwierdzenie, ze
wskaznik planu wyraza si¢ miernikiem, np. wskaZnik pla-
nu przewozé6w wyraza sie¢ miernikiem ton ¢ tono-mil.

Zdolno§é przewozowa floty

Jedniym z najwazniejszych wskaznikéw planu franspor-
towo - linansowego jest zdolno&¢ przewozowa Zzeglugi.
Okresla ona rozmiar uslug ptzewozowych w togach tub
w tono-milach, ktére moga byé wykonane w okreélonej jed-
nostce czasu. Wskaznik zdolnoéci przewozowej w tono-mi-
lach okresla badZ prace przewozowa, ktéra moze wykonaé
flota lub stalek, badz tez, gdy pierwotnym planowym zada-
niem jest praca przewozowa, — jaki tonaz jest potrzebny dla
wykonania tej pracy. Zdolnos¢ przewozowa wyraia wigc po-
tencjal narzedzia produkeji — statku.

7) Bakajew W. G.: Osnowy ekspluatacji morskowo flota, Mors-

koj Transport 1950, str. 288—289

8) Minc Br.. Wstep do nauki planowania gospodarki narodowej,
tom 1, Polgos 1950, str. 61.
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T. Ocioszynski w swym artykule, powolujac sie¢ na Ba-
kajewa, odréznia dwa pojecia: .

1. potencjat produkcyjny statku,

2. zdolnosé przewozowg statku, ktéra nazywa zdolnoscia
przewozowg efektywna, eksploatacyjna lub operatywnsg, al-
bo tez wykorzystaniem potencjalu produkcyjnego statku.

Pierwsze pojecie okre§la jedynie no$noéé statku pomno-
zZona przez droge, a wiec tonazo-mile, kidre statek wykona
w ciggu pewnego czasu. Pojecie to odrywa statek calkowi-
cie od tadunku, ktéry statek ma przewozié¢, a wiec od zada-
nia produkcyjnego. Nie jest to jeszcze zdolnoéé wykonania
pracy. fransportowej statku, Bakajew stwierdza wyraznie?):
,Statek poruszajac si¢ bez tadunku i pasageré6w zadnej pra-
cy transportowej nie wykonuje.

Tonazo-mile nie okreSlaja wiec jesz¢ze potencjalu stat-
ku. Praca przewozowa okreSlana jest innynr miernikiem,
mianowicie tono-milami.

Niektorzy nasi teoretycy i praktycy popelniaja czasem
blad, uwazajac niestusznie, ze miernikiem zdolnosci przewo-
zowej statku s nie tono-mile, lecz tonazo-mileit), Byé mo-
ze blad ten nasunat prof. Ocioszyfiskiemu poglad, Ze naj-
istotniejsdym wskaznikiem potencjatn produkeyinego flor
ty jest nie to, co nazywamy.zdolnoicia przewozowa, a za-
tem zdolno§¢ wykonania planowego zadania w tonach i to-
no-milach, lecz zdolno§é przemieszczenia samego statku
0 okreSlone] wielkoSci, wyrazona w tonazo-milach.

Nie wydaje mi sie. by tego rodzaju poglad byt stuszny.
. Najwazniejszg czeicia planu  transportowo-finansowego
zeglugi morskiej, niejako osig wszystkich czeéci tego plany,
jest plan przewozéw, a wiec zadanie planowe przewozdw
w tonach i tono-milach oraz warto$é przewozéw.

Potencjalem produkcyjnym zegluei morskiej jest zdol-
no$é wykonania jej pedstawowego zadania, a wiec przewo-
z6w w tonach i tono-milach, nie za$ tylko zdolno&é orze-
mieszezenia statku, WskaZnik zdolnosci przewozowej okres-
la wiec wielko§¢é mozliwejl do wykonania przez statek lub
flote pracy przewozowej. Wskaznik ten musi uwzgledniaé
oczywiScie konkretne warunki zaréwno statku, jak i drogoi
oraz zaplanowanego do przewozu tadunku,

Na zdolno$¢ przewozowa (mie efektywna, nie operatywna
i nie eksploatacyjng, bo zdolnosé przewozowa jest tylko jed-
na- — mianowicie uwzgledniajaca konkretne warunki) skia-
daja sie nastepujace przestanki:

1. nosnoéé¢ netlo statku,

2. intensywno$é zatadunku,

3. ilos$¢ rejséw w ckresie planu,

4, ilo$¢ mil rejsu. .

Dla obliczania zdolno§ci przewozowej w tonach postu-
gujemy sie tylko pierwszymi trzema przestankami, dla ob-
liczenia za$§ zdolno§ci przewozowej w tono-milach opiera-
my si¢ na wszystkich czterech,

Pierwszym elementem jest nosno$¢ netto statku. Od nos.
nodci statku wyrazonej w tonach DW zalezy w pierwszym
rzedzie wigksza lub mniejsza ilo§é ton tadunku, kiéra moz-
na na statek zatadowaé. Obliczenie jednak zdolnoSci prze-
wozowej jedynie w oparciu o te jedng przestanke, w oder-
waniu od tego, jakie ladunki statek ma przewozi¢, jaka jest
norma przetadunkowa tych iadunkéw, od kierunku i diugo$-
¢i przebiegéw, szybkoSci statku oraz innych okolicznosci,
byloby jednak abstrakcja. Musimy uwzglednié, Ze nie zaw-
sze ze wzgledu na przestrzenno§é tadunku moze byé wy-
korzystana pelna noénosé netto statku (wspdlezynnik a).
Musimy ponadto uwzglednié¢ konieczne, ekonomicznie uza-
sadnione podréze pod balastem (wspélczynnik vy, zwany
w _artykutach Golebiowskiego i Kowalewskiego wspdiczyn-
nikiem B). Dla obliczania zdolnosci przewozowej w tonach
uwzgledniamy réwniez mozliwos¢ wielokrotnego zatado-
wania i wyladowania statku w portach podroznych w cza-
sie jednego rejsu (wspdtezynnik B — vide Bakajew, str.
286). v

%Nsp()lczynni'k o nazywamy wspolczynnikiem zaladowa-
nia, wspbiczynnik y wspétczynnikiem przebiegu z tadun-
kiem, a wspélczynnik B wspélczynnikiem zmiennoSel. =~

Wspétczynnik a jest stosunkiem tono-mil do tonazo-mil
z tadunkiem:

S (qlp)
S (PL)

9) Bakajew W. G j. w, sir. 285. .

10) Vide np. artykul J. Gotebiowskiego w nr. 5 ,,TGM
z 1951 r., str. 376: ,,Zdolno$¢ produkeyjng statku mierzy si¢ w tonaZo-
milach....**,



gdzie:

g — ilo$¢ ton tadunku,

P — nos$nosé netto statku (okreslana tez w szeregu prac
symbolem D),

I, — ilos¢ mil przewozu ladunku.

Wspélczynnik y jest stosunkiem tonazo-mil z ladunkiem
do tonazo-mil ogélem:

b (PL)

= s
gdzie:
! — ilo$¢ mil ogotem przebyta przez statek w przehiegu.
Wspotezynnik zmiennosci B jest ilorazem sumy ton la-
dunku podczas rejsu przez $redni tadunek (g, ), lub tez
ilorazem ogétu mil rejsu (L) przez Srednia odleglo$é prze-
wozu ladunku (I,):

iy i lL
9 $r
~ Hoczyn wszystkich tych trzech wspéiczynnikéw stanowi
intensywno$¢ zatadunku (J) — drugi element zdelnosci
przewozowe;j:
I=afly

Dla obliczenia zdolnodci przewozowej w lono-milach wy-
starczy, jak wyzej byla mowa, iloczyn wspélezynnikéw oy,
ktéry nazywamy tez wspdlezynnikiem wykorzystania nos-
nosci (p). ‘

Trzecim elementem zdolno§ci przewozowej jest mozli-
wosé wielokrotnego wykorzystania no$nosci statku w ciagu
ckresu planu. Statek dokonuje w ciagu roku zazwyczaj sze-
regu podrozy, przy czym kazda podroz ma co najmniej dwa
przebiegi. Jego nofnoSé wykorzystuje sie przeto kilkakrot-
nie, Mozliwo$é wielokrotnego wykorzystania nosnodci stat-
ku wyraza sig w iloSci rejséw w okresie planu (r). llos¢
rejséw jest wprost proporcjonalna do okresu eksploataci
statku (E) i odwrotnie proporcjonalna do czasu trwania
jednego rejsu (£ ). Czas rejsu t_ sklada sie z czasu w mo-

rzu (tm) i czasu w portach (¢,). W nieco rozszerzonej
przeto postaci ilo$é rejséw réwna sie:

E E
 — P — -
r tm + rP
Dla obliczania zdolnoSci przewozowej w tono-milach mu-
simy operowaé jeszcze jednym elementem — dlugoécia rej-

su w milach (L).

Tak wigc wzér na zdolno§é przewozowa statku lub flo-
ty ma ostateczng postaé:

Z, =P-I-r
Z, =PraryL-r
gdzie:
Z, — zdolno$¢ przewozowa w tonach,
Ztm — zdolnoé¢ przewozowa w tono milach,

P — nos$no$¢ netto statku,

I — intensywno§¢ zatadunku (a*f-v),

r — ilo&¢ rejséw w okresie planu,

o — wspolczynnik zatadowania,

v  — wspélczynnik przebiegéw z ladunkiem,

L — dlugo$é rejsu w milach.

Prof. Ocioszyvfiski w swym artykule okresla jako poten-
cjal produkeyjny zeglugi morskiej, ktéry identyfikuje ze
zdolno$cia przewozowa, jedvnie cze$¢ wyzej sprecyzowane-
go pojecia zdolnoSci przewozowej w tono-milach, mianowi-
cie — P~ L-er. Natomiast to, co powszechnie w teorii
i praktyce nazwane jest zdolnoScia przewozowa (Z, ),
nazywa ,wykorzystaniem zdolnosci przewozowej“ lub zdol-
noscia przewozowa ,operatywng“, ,eksploatacyjng” albo
efektywnag*,

Jest to niestuszne, gdyz w ten sposéb rozumiany poten-
cjal w tonazo-milach: ‘

1. obejmuje nie wszystkie elementy istotnej zdolnosci
przewozowej;

2. nadaje sig¢ tvlko jako element wzoru na zdolnos¢ prze-
wozowa w tono-milach, a nie do obliczania zdolno$ci przewo-
zowej w tonach;

3. nie moze w zadnym wypadku by¢ okreSlany jako wy-
korzystanie zdolnoSci przewozowej statku, bo zaréwno te-
oria, jak i praktyka przez wykorzystanie zdolnosci przewo-

zowej rozumieja zawsze stosunek zadanej lub wykonanej
produkeji przewozowej do zadanej lub faktycznie osiagnie-
:GJ hzdulnosci przewozowe] badZ w tenach, badz w tono-mi-
ach, . :

Wspolezynnik wykorzystania zdolnosci przewozowej (W)
rowna sie przeto:

q (gl

w tonach W= — lub w tono-milach W=

. Z! Z!m
gdzie:

q — tony przewiezione lub zaplanowane do przewozu.

X (gl) —- tonc-mile przewiczione lub zaplanowane do prze-
wozl,

Z, — zdolno$¢ przewozowa w tonach,

Z, — tdolnos¢ przewozowa w tono-milach.

Wprowadzenie wreszcie dwdch pojeé zdolnosei przewo-
zowej — ,potencjatu produkcyjnego® i ,operatywnej“ zdol-
nosci przewozowej, mogloby wprowadzi¢ w praktyce plano-
wania duze zamieszanie i szereg nieporozumier. ‘

Nie trudno jest oczywiscie, znajgc wielko$¢ wspéiczynni-
kéw a i vy, przejS$¢ z pojecia zwanego przez prof. Ocioszyni-
skiego — ..notencjalem produkcyjnym* statku, do zdolnoSci
przewozowej, bo zdolno$é przewozowa w tono-milach to ilo-
czyn tak rozumianego ,potencjalu produkecyjnego* w tona-
zo-milach i wspolczynnikéw a i y. Inne natomiast czynniki,
jak np. diuisze remonty, a wigc krétszy czas eksploatacji,
wigksze zapasy na statku, a wiec mniejsza jego nosnos¢ net-
to, gorsza sprawno$¢ obstugi statkéw 'w portach — wply-
waja juz na sama wielko$¢ ,,potencjalu produkeyjnego® w
tonazo-milach, a nie stanowia, jak tego chce prof. Ocioszyn-
ski, elementéw przejécia z ,potencjalu produkcyjnego* do
pojecia zdolnoSci przewozowej,

Wspélezynnik przebiegéw 2z ladunkiem vy, stosowany
w teorii i prakiyce radzieckiej, stosowany rowniez i u nas,
zwlaszceza w przewozach nieregularnych, uwzglednia ekono-
micznie uzasadnione przebiegi balastowe. Uwaga T. Kowa-
lewskiego, by wyeliminowaé¢ wspdlezynnik -y z obliczania
zdolnosci przewozowej, nie jest pozbawiona stusznosci. Kry-
terium ustalajace, ktére przebiegi balastewe sa istotnie ko-

‘nieczne i ekonomicznie uzasadnione, jest bardzo trudne do

uchwycenia. Ilos¢ przebiegéw balastowych w naszej flocie
ostatnio nie maleje, wykazuje raczej tendencie wzrostu.
Wspolezynnik v nie zawsze jest momentem mobilizujacym do
walki o zmniejszenie przebiegéw balastowych. Przez wyeli-
nminowanie tego wspélezynnika zmusimy eksploatacje floty
do precyzyjnego wyjasniania przyczyn kazdego przebiegu
balastowego i do lepszej walki o unikanie balastéw. Meto-
dologia planu zeglugi na 1953 r. uwzglednia jeszcze wspol-
czynnik przebiegow z tadunkiem — vy, lecz sprawa stosn-
wania nadal tego wspélczynnika przy obliczaniu zdolnosci
przewozowej godna jest powazinego zastanowienia.

Z zagadnieniem wspolezynnika zaladowania — a laczy
sie stosowane w praktyce naszego planowania zeglugi po-
jecie no$noéci tadunkowej. Obecnie rozréziniamy trojakiego
rodzaju no$nos¢: '

1. no$nosé statku brutto, przez kidra rozumiemy wage
wszystkich przedmiotéw i osob, kiére statek przy dopusz-
czalnym maksymalnym zanurzeniu moze zaladowad;

2. no$nos¢ statku netto, czyli nosnoé¢ uzytkows, kidérg
otrzymujemy po potraceniu od nosnosci brutto wagi zapa-
sow i zatogi (a wiec jest to juz jeden z elementéw zdolno$-
ci przewozowej, okreslajacy, ile statek moze jednorazowo za-
ladowa¢é ladunku);

3. no$no§¢ ladunkowa, przez kiéra rozumiemy noSnosé
uzytkowa pomnozong przez wspélczynnik zaladowania «.
Nosnoéé ladunkowa wyraza wigc nie tylko iloS¢ mozliwego
do zatadowania tadunku, ale uwzglednia ponadto przestrzen-
no$é tego tadunku. .

Pojecie noé$nosci tadunkowej w tym rozumieniu jest po-
jeciem nowym i niektorzy przedwojenni praktycy eksploata-
cji zeglugi przez nos$no§¢ tadunkows, tlumaczac doslownie
z angielskiego (cargo capacity), rozumiejag nosno$é netto.
Na tym stanowisku stoi tez Komisja Stownictwa Morskiego,
ktéra nosnoéé netto z angielskiego nazywa no$noscig adun-
kowg i uparcie wzbrania sie przed terminem ,,no$nos¢ uzyt-
ko wa“, na okreSlenie no$ncsci nelto, cho¢ ma on swéj od-
powiednik az w trzech jezykach (poleznaja gruzopod-
jommnost* Nutzladefdhigkeit, capacité de port en . lourd
utile). Mozna by ewentualnie zaslapi¢ vzywane w praktyce
planowania pojecie nosno$ci ladunkowej pojeciem no$noSci
efektywnej. Wydaje mi si¢ jednak, Zze Komisja Slownictwa
Morskiego powinna zrewidowaé swe ustalenia z 1948 r..
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(gdy jeszcze w praktyce naszego planowania nie bylo znane
pojecie nosnosci ladunkowej w obecnym rozumieniu), ustali&
zgodnie z istniejacg praktyka pojecie nosnosci tadunkowej
i, nolens volens, pogodzi¢ sie réwniez z pojeciem no$nosci
uzytkowej.

Wydajnosé przewozowa floty

Od zdolnosci przewozowej nalezy odréini¢ pojecie wy-
dajnosci. Podczas gdy zdolno$é przewozowa okresla poten-
cjat produkcji przewozowej statku lub floty, wydajnos¢
okreSla bgdz potencjat przewozowy, badz produkcje prze-
wozowa w wezszym zakresie, mianowicie ograniczo-
ng do jedncj tony DW netto i-jednej doby eksploatacji stat-

ku. W tym sensie spotykamy pojecie wydajnosci u ekomno--

mistéw radzieckich (Ginzburg — Tureckijit), Ba-
kajewi2), Wydajno§é okreSla prace jednosiki no$nosci
w ciggu jednostki czasu, a wiec wyraza ile fon na odleg-
to§¢ jednej mili moze przewiez¢ lub przewozi jedna tona
no$nosci uzytkowej statku w ciagu jednej doby.

Jest to bardzo wazny wskaznik, gdyz mnozac przezen
tonazo-doby eksploatacji uzyskujemy od razu metoda wskaz-
nikowa zdolnoé¢ przewozowg floty w lono-milach:

Zim= P.E.K

gdzie; :
i T zdolnos¢ przewozowa w tono-milach,
-— ilos¢ ton DW netto,
E — ilo§¢ dni czasu eksploatacji,
K — wydajno$¢ przewozowa,

Nalezy zwré6ci¢ uwage na réznorodno$é ujmowania wskaz-
nika wydajnoSci przewozowej. Dla unikniecia nieporozu-
miefi, w teorii i praktyce nalezy wyraZnie odréznia¢:

1. wydajno$¢ polencjalng i efektywna,

2, wydajnos¢ w tono-milach i w tonach,

3. wydajnos¢ zaplanowang i wykonang.

Wydajno$¢ potencjalna oikre§la prace przewozowy, ktory
moze wykonaé jedna tona DW netto w ciggu doby. Wy-
dajnoé§é efekiywna natomiast wyraza prace przewozowsy,
ktora wykonuje rzeczywiscie jedna tona DW netto w cza-
sie jednej doby.

W zasadzie wydajno§¢ okre§la prace przewozowg w to-
no-milach, a nie przewozy w tonach, Dla obliczania jednak
zdolnosci przewozowej w tonach metoda wskaZnikowsg, gdy
nie posiadamy jeszcze wszystkich danych dla jej obliczenia,
natomiast znamy dotychczasowe wskazniki i chcemy w nich
zalozyé na nastepny okres progresje, — postugujemy sig
wydajnoscia przewozowg w tonach. Obliczamy jg dzielac
wydajnosé przewozowa w tono-milach przez &rednig odleg-
i0$¢ przewozu ladunku:

Wydajnos¢ przewozowa wreszcie, podcbnie jak inne
wskazniki, moze by¢ zaplanowana i rzeczywiscic wykona-
na. Dazymy do tego,

1. by z roku na rok wskaznik ten w warunkach poréw-
nywalnych byl ustawiany bardziej mobilizujgco i

2. aby zaplanowana wydajnos¢ w wykonaniu planu prz‘e-‘

woz6éw byla osiagnieta i przekroczona.

Tony i tono-mile jako mierntki planu przewozow

Plan przewozéw i jego wykonanie wyrazane sg zarow-
no we wskaznikach iloSciowych, jak i wartosciowych.
Wskazniki iloSciowe planu przewozéw operujg dwoma mier-
nikami — tonami i tono-milami, warto$¢ przewozow wyraza-
na jest natomiast w zlotych niezmiennych i ziotych biezgcych.
Pod]stawowe zadania planu wyrazane sa przede wszystkim
w tonach i tono-milach. !

Nalezy zwréci¢ uwage na wigzace sie z tym nastepujace
zagadnienia:

1. Ktory z tych dwdch wskaznikow (przewozy w tonach
czy w tono-milach) jest dacydujacy dla oceny wykonania
planu? .

2. Czy sluszne i wystarczajgce sg wskazniki planu prze-
wozOw w tonach i tono-milach, z uwagi na mozliwos¢ zmia-
ny przestrzennosci ladunkow? ‘

3. Jak ocenia¢ wykonanie planu przewozéw w tonach
i tono-milach w wypadku zmiany trasy statku, powodujgcej

11) Ginzburg — Turecki]j: Chozrasczol morskowo -sudna,

Morskoj Transport 1949, str. 18.
12) Bakajew W. G.: j. w, sir. 289,
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zmiang odleglosci plywania, a co za tym idzie — zmiane
wzajemnego stosunku ton i tono-mil?

Przewozy w tono-milach sg wskaznikiem pracy przewo-
zowej, na ktérg skladaja si¢ dwa elementy — ilosé ladun-
ku i przebyta droga. Poniewaz zadaniem transportu jest
przemieszczenie ladunku, tego rodzaju wskaznik, okreslaja-
cy na jakiej' przesirzeni w milach nastapilo to przemiesz-
czenie i jaka byla waga ladunku, jest wskaZnikiem pracy
przewozowej zeglugi, a wiec podstawowym wskaznikiem
planu przewozéw,

Wskaznikiem dajagcym obraz nie pracy przewozowej,
lecz wielkoSci przewozéw, a wiec wagi przemieszczonych
tadunkéw, niezaleznie od przebytej drogi. sa przewozv
w tonach. ‘

Ktory z tych dwéch wskaznikéw ma wieksze znaczenie
dla oceny wykonania planu przewozéw?

Dla planu zeglugi morskiej bardziej istolny niewatpliwie
jest wskaznik pracy przewozowej; tj. okre§lajacvy przewozy
w tono-milach, Dla powigzania jednak planu Zzeglugi mor-
skiej z planami portéw i handlu zagranicznego, jak réw-
niez z planem przedsigbiorsiwa maklerskiego, <la koordyna-
¢ji planu przewozéw z calodcig Narodowego Planu Gospo-
darczego konieczny i bardziej istotny jest wskaznik wielkos-
ci przewozéw, a wiec wskaznik przewozéw w tonach.

Plan przewozéw zeglugi morskiej winien byé przeto spo-
rzadzany zaréwno w tonach, jak i w tono-milach. Dla oce-
By wykonania planu giéwnym wskaZnikiem winny by¢
przewozy w tonc milach, a pesitkowym przewozy w tonach
I tak np. w zegludze radzieckiej dia obliczenia wysokodci
premii ocenia si¢ przede wszystkim wykonanie planu prze-
wozéw w tono-milach, zmniejsza si¢ jednak premie o 50
proc., jezeli przy tym plan przewozéw w tonach nie zostat
wykonany13), v

Niepelne .wykorzystanie pojemnoéci tadown;j statku w wy-
padku bardziej przestrzennego ladunku, a w szczegdlnosci
zmiany taduiitku w stosunku do planu, nasunelty H. T. Miil-
lerowi wniosek o nieporéwnywalnoSci i niewystarczalno$ci
ton i tono-mil jako miernik6w w planie przewozéw. Azeby
uzyska¢ poréwnywalno$¢, proponuje on obliczanie zdolnos-
ci przewozowe) jedynie w tono-milach noinosci netto
(podobnie jak ,potencjat produkcyjny* proi. Ocioszyfiskie-
go), natomiast plan przewozéw nalezy, jego zdaniem, obli-
cza¢ w tono-milach wagowych i objetosciowych. Przez tone
objetoSciowg rozumie autor artykulu tono-mile przewozu po-
mnozone przez iloraz wspdlczynnika sztanowania i wspdl-
czynnika przestrzennosci ladowni.

1
Wykorzystanie zdolnosci przewozowej chce H. T. Miller
obliczaé jako stosunek sumy tono-mil wagowych i cbjetos-
ciowych przez tonazo-mile nosnodci uzvtkowej. W sumie
tonc-mil wagowych i objetoSciowych wystepuja tono-mile
wagowe ladunkéw ciezkich i tono-mile objgtoSciowe tadun-
kéw przestrzennych, ij. takich, ktérych wspélezynnik sztau-
owania jest wiekszy od wspélezynnika przestrzennoSei ia-
downi (W= W)p).

H. T. Miiller wprowadza wiec w stosunku do obowigzu-
jacej praktyki dwie innowacje:

1. wyrazanie zdolnoSci przewozowej w
nonosci uzytkowej,

2. nowy wskaznik — przewozy w tono-milach objeloscia-
wych.
yPolemlzuje z tym T. Kowalewski w swym artykule, wy-
powiadajac si¢ przekomujgco zaréwno przeciwko obliczanin
zdolnosci przewozowej w tonazo-milach nosnosci nelto, jak
i przeciwko tonc-milom objg¢loSciowymi Tako miernikowi pla-
nu przewozéw. Do tych argumentéw nalezaloby jeszeze do-
da¢ co naslgpuje:

. q
E(ql)ob: (gD - ﬁl:[;;_ .
adzie: ' ’
© Z(qh,, — tono-mile objetosciowe, -
(gD — tono-mile wagowe,
w, — wspétezynnik sztauowania tadunky,
44 — wspolezynnik przestrzennodei tadowni.

{onazo-milach

13) Cejtlin A. A: Oplala truda rabotnikow morskowo trans-
porta, Morskoj Transport 13530, str. 38.



Jak juz wyzej byla mowa, wskainik zdolnosci przewozo-
wej, ograniczony jedynie do noSnoéci statku i przebytych
przez -statek w. okresie eksploatacji mil, nie jest pelnym
wskaznikiem i jest oderwany catkowicie od tadunku, ktéry
statek ma przewiezé. Teoretycy radzieccy uwzgledniajg we
wzorze na zdolnosé przewozowa wspdlezynnik wykorzysta-
nia no$nosci, uwarunkowany przestrzennoscia ladunku
i przebiegami balastowymi, Wyeliminowanie wspélczynni-
ka p ze wzoru na zdolno$¢ przewozowa byloby powaznym
krokiem wstecz w kierunku abstrakcyjnego. czesto mecha-
nicznego pojmowania zdolnoSci przewozowej.

Tono-mila objetosciowa jest miernikiem umownym. Na
ogét unikamy w planie produkcji miernikéw umownych. Po-
stugujemy sie nieraz nini dla analizy przyczyn niewykona-
nia lub przekroczenia planu. W planie ‘przewozéw operuje-
my dwoma ilosciowymi wskaZnikami — iloscia przewozéw
w lonach i iloScig przewozéw w tono-milach, Wszystkie in-
ne wskazniki planu przewozéw. kiére chcialby wprowadzié
H. T. Miiller, np. tono-mile objetosciowe, cft — mile prze-
wiezionego tadunku, cft — mile statku i inne, komplikujag
zagadnienie, W planie, ktéry powinien byé mozliwie jasny,
prosty i nrzejrzysty, sa one tylko niepotrzebnym balastem.
Na marginesie nalezy zaznaczy€, ze czas bylby juz zerwaé
z ,angielska tradycja“ niektérych naszych praktykow i teo-
retykéw i przestaé liczyé objetosé tadunku w stopach szes-
ciennych. Miernikiem objetosci tadunku i pojemnosci tadow-
ni powinien byé jedynie metr szeScienny. Radziecka prakty-
ka zeglugowa dawno juz opiera sie na metrach szeSciennych
pojemnoéci ladowni j objetoéci tadunkui4),

Zmiana tadunku, w szczegéinoSci jego przestrzennosci,
w trakcie wykonywania planu, powinna byé trakiowana
analogicznie jak zmiana asortymentu wyrobéw w produkcii
przemyslowej z uzasadnionych przyczyn. Nie moze ona po-
wodowaé¢ zmiany planu rocznego, ani tez jego uelastycz-
nienia w postaci umownych wskaznikéw, jak propomuje H.
T. Miiller. Wykonanie sianu transportowo-finansowego oce-
niamy w jego pods!awowych wskaZnikach. Wszelkie nato-
miast zmiany w asortymencie, a w naszym wypadku —
w przestrzennosci fadunku, uwzgledniamy w calej rozciag
tosci w operatywnych planach kwartalno-miesiecznych. Do-
piern szczegblcwa analiza niewykonania lub przekroczenia
planu dociaka, jakie zmiany w przestrzennoSci tadunku na-
stapity w trakcie wykonywania planu, i positkowo moze po-
shigiwaé sle wskaznikami umownymi. Trzeba wyraZnie od-
rézniaé siopiei wykonania planu od zagadnienia odpowie-
dzialnoSci za niewykonanie | przyczyn niewykonania, ktére
moga byé subiektywne i obiektywne. Podyktowana koniecz-
noécig ekonomiczna i konkretnymi warunkami naszego han-
dly zagranicznego zmiana tadunku, powodujgca niewykona-
nie planu zeglugi, bedzie musiala byé uwazana po stronie
transportu morskiego za obiektywna przyczyne niewykona-
fnia planu przewozéw w tonach i tono-milach.

Gdybysmy bez zastrzezefi przyjeli system proponowany
orze: H. T. Miillera, pracownicy zeglugi straciliby wszelkie
zainteresowanie i bodZce do walki o lepszy dobér tadunkéw,
o lepsze dostosowanie przestrzennosci tadunkéw do prze-
sirzennodei ladowni, o lepsza kompozycje tadunku. Tona
objetosciowa wyréwnataby nie tylko wszystkie zmiany la-
dunku, ale takie wszystkie niedociggniecia pracownikéw
eksploatacji zeglugi na tym odcinku,, stalaby si¢ czynnikiem
demobilizujgcym. Istnieje wprawdzie niebezpieczenstwo ten-
dencji niektorych pracownikéw zeglugowych przyjmowania do
przewozu przede wszystkim ciezkich tadunkéw, by w ten spo-
s6b wykonaé i przekroczyé plan przewozéw w tonach i to-
no-milach. Niebezpieczenstwo to jest jednak niwelowane
przez wskaznik wartodci przewozdéw, Zbytnia sklonnoéé do
przyjmowania ladunkéw ciezkich od razu wyrazi si¢ w- nie-
wykonaniu planu przewozéw wedlug wartosoi.

Nalezy w koficu zaznaczyé, Ze pojecie proponowarnej
przez H. T. Millera tony objetoSciowej bardzo bliskie jes®
stosowanemu w Zegludze kapitalistycznej pojeciu tony frach-
towej, ktora proponuje réwniez J. Boduszyfiski w swym
artykule pt. .Zagadnienie regularnosci naszych linii okreto-
wych* (,TGM“, nr 8/1952, s. 343). .

Przy szczegbiowej analizie wykonania planu jednostko-
wego kazdego statku bedziemy badali nie tylko wykonanie
planu w lonach i tono-milach, ale takie wykonanie takich
wspStczynnikéw, jak wykorzystanie no§nosci statku (W)

14) Wszystkie podreczniki i prace autoréw radzieckich mierza po-
jemno$é ladowni i objetoé¢ tadunku w metrach szeSciennych, jedynie
ksiazka ,,Miery i wies wazniejszych gruzow pieriewozimych moriem‘’,
Morskoj Transport 1948, oprécz wspdlezynnika sztauowania w m3 na
1 tong, podaje go takie w stopach szeS§ciennych na tone.

i wykorzystanie pojemnoSci tadowni (W.). Wspdlczynnik
wykorzystania nosnosci jest ilorazem przewiezionych ton
i no$nosci uzytkowej statku:

. q
WP ="
gdzie:
g — tony ladunku,
P — no$no$é uzytkowa statku w DWT,

Wspélezynnik wykorzystania pojemnosci ladowni jest ilo-
razem objetoSci tadunku i pojemnosci ladowni:

0
Wy= 5

gdzie:
0 — objeto§¢ tadunku w ms,
O - pojemno$¢ tadowni w ms3.

Gdy nie znamy objetosci ladunku, lecz znarﬁy jego wage
i wspolezynnik sztawowania (W ,?), obliczamy objetosé ta-
dunku nastepujgco:

o=q°W,

Przy kilku ladunkach:

So=qWu+taqWet.+q W, =Z@QW)

Wspolczynnik wykorzystania poiemnoéci tadowni réwna
sie przeto:

Wy
" o

Na marginesie nalezy zaznaczyé, ze J. Golebiowski, po-
dajac w swym artykule (,,TGM®, nr 6/1951, str. 445) wzér
na wykorzystanie pojemno$ci tadowni, popelnia blad, rozu-
miejac w wyzej podanym wzorze przez symbol W, (u niego
symbol u#) nie wspdlezynnik przestrzennosci tadunku, lecz
objetodé tadunku, i wtedy wzdér traci wszelki sens.

Szczegélowa analiza wykorzystania pojemnosci tadowni
7astapi nam catkowicie umowny miernik — tone objetosciowa.

Ocena wykonania planu przewozéw przy zmienionych
warunkach eksploatacyjnych

W irakecie wykonywania planu statki sa niekiedy prze-
rzucane z jednej trasy na druga, z krétszej na dluzsza lub
z dluzszej na krétsza. Oczywidcie, zmieniz sie przez 1o
stosunek tono-mil do ton. Plan mozZe np: okazaé sie nie wy-
konanym w tono-milach, a przekroczonym w ‘onach (prze-
rzucenie statku z trasy diuzszej na krétszg). i

Srednia odlegtos¢ przewozu tadunku wolywa na zmiane
wzajemnego stosunku fon i tono-mil. Im wigksza Sradnia
leegloéc, tym bardziej rosng w zdolnoci przewozowej
i przewozgch tono-mile, tym bardziej zmniejsza sie ilogé ton.
. Gdyby$my zatozyli, ze wszystkie inne warunki pozosta-
ja te same. sprawa znalezienia odpowiedniej formutki za-
miennej stosunku tono-mil do ton przy zmianic §redniej od-
leglodci nie przedstawiataby wiekszej trudnosci. Na zmiane
§tosunku tono-mil do ton oraz iloéci tond-mil i ton wplywa
jednak nie tylko $rednia odleglosé orzewozu. Powazna role
grajg lakie czyaniki, jak zmiana rodzaju tadunku, inna nor-
ma przetadunkowa w innych portach, mniejsze lub wieksze
zapasy wplvwajace na wielko§é nosnosci uzvtkowej statku.
zmiana szybkoSci eksploatacyinei wskutek odmiennej trasy.
Np. przerzucamy statek z Dalekiego Wschodu na Baltyk do
przewozu rudy. Zmienia sie nie tylko $rednia odleglosé.
zmienia sig no$no§¢ netto, bo statek plywa w innych mo-
rzach i mniej blerze zapaséw, zmienia sie orzestrzennoié
la»dup‘ku, bq statek wozi rude zamiast drobnicy. Zmienia sie
wspétczynnik przebiegéw z tadunkiem, bo statek w jedna
strong chodzi pod ekonomicznie uzasadnionym balastem.
Zmieniaja sie warunki przetadunku w imnych portach oraz
norma przetadunkowa wzrasta ze wzgledu na rodzai tadun-
ku. Zmienia sie wspélczynnik zmienno§ei. Wzrasta nieco

. szybko$¢ eksploatacyjna statku, bo odpadaja waskie przej-

éc.ia., jak Kanat Kilofiski i Sueski. Slowem powstaja catko-
wicie nowe, nieporéwnywalne warunki, okre§lajace inaczej
zdolno$é przewozowa i rozmiar przewozéw.

Powstaje zagadnienie, jak oceni¢ w tego rodzaju nowych,
zmienionych warunkach wykonanie planu przewozdw,

Gdyby nie wchodzilo tu w rachube tyle czynnikéw, spra-
wa bylaby prosta ; wtedy formutka proponowana przez Ja-
na Tomaszal5) bylaby wystarczajaca. Stosowanie jednak tej

15) ,,Transport** nr 1/52, Jan Tomasz: ,,Przeliczanie ton na tono-
kilometry*'. -
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formutki w wypadku zmiany trasy statku morskiego wobec
takiej réznorodnosci czynnikéw byleby czysto mechanicznym
podejSciem do zagadnienia.

Azeby rozwigza¢ zagadnienie prawidlowo mozemy.
uwzgledniajagc wszystkie nowe czynniki, obliczyé zdolnosé
przewozowg w tonach i tono-milach statku w nowych wa-
runkach i nastgpnie pomnozyé zdelno$é przewozowg przez
wspolczynnik wykorzystania zdolnosci, jaki wykazuja stat-
ki na nowej trasie.

W rezultacie otrzymamy nowe zaplanowane tono-mile
i tony przewozu, z ktérymi przy analizie wykonania planu
poréwnamy wykonane tono-mile i tony.

I tak w planie mamy:

qQ= Zt . PV7

“t
2@Qql) = me . Wz

tm
gdzie:

q — lony przewozéw,
=(ql) — tono-mile przewozéw,
Z, — zdolnosé przewozowa w tonach,
Z,,, — zdolnod¢ przewozowa w tono-milach,

—— wspolezynnik wykerzystania zdolnosci przewo-

zowej w tonach (stosunek ton przewozow de
zdolnesci przewozowej w tonach).

W_ -~ wspolczynnik wykorzystania zdolncsci przewo

tm
zowej w tono-milach (stosunek tono-mil prze-

wozéw do zdolnoSci przewozowej w  tono-
milach).
Obliczamy w zmienionych warunkach nowa zdolnos¢
przewozowg — Z, i Z, ~ i mnozymy ja przez W, lub
¢ 1 m z'I
w,_ ot wspolezynnik wykorzystania zdolnoéci na nowej
tm
trasie,l Otrzymujemy poréwnywalne tony — ¢, i tono-mile
2(qh)1 _
U= lfl : ”zll N
20, =2, W,
m,

Pierwotny roczny plan zatwierdzony nie ulega oczywis-
cie korekcie, Zmiany moga by¢ uwzglednione jedynie w ope-
ratywnych planach, a jesli nastgpity w trakcie wykonywania
planu operatywnego, poréwnujemy przy analizie wykonane
tony i tono-mile z poréwnywalnymi, w wyzej podany sposéh
obliczonymi tonami i tono-milami.

Przyklad:

Statek o tonazu 10000 DWT netto zostaje przerzucony na
okres 66 dni z Dalekiego Wschodu na akcje zwézki rudy na
Baltyk.

Wskazniki Wskazn ki
na poorzed- na nowelj
niej trasie trasie
Nos$no$¢ netto P 10000 10 00
Wspéticzynnik zatadowania a 0,7275 1
» zmiennosci B 3 2
» przebiegow
z tadunkiem -+ 1 0,5
Diugodé rejzu L-mil 22700 1600
Okres zmiany trasy E-dni 66 66
Szybkos¢ v-mil/dobe 300 320
Norma przetadunku brutto M -
or 2 . ton/dobe 1500 3500
Zdolnosé przewozowa w tonach
3 w okresie 66 dni 13.000 63.000
Zdolnosé przewozowa w tono-milach .
P w okresie 66 dni 104.000.000 50.400.000
Srednia odlegto§¢ przewozu 8000 800 -

Na podstawie nowych wskaZnikéw obliczyliSmy nowa,
zmieniona zdolno$é przewozowa. Wynosi ona 63000 ton
i 50.400.000 tono-mil, :

Przy wykorzystaniu zdolnosci w 77% plan przewidywal
przewiezienie w danym okgesie 10.000 ton i 80.000.000 tono-
mil. Na zmienionej trasie statek przewiozt 55.000 ton
1 44.000.000 tono-mil,
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W stosunku do pierwotnego planu na dany okres wy-
konanie wynioslo w tonach 550%, a w tono-milach 559.
Oczywiscie, procenty te nie daja wiasciwego obrazu,

Aby wiasciwie oceni¢ plan, mnozymy nowa zdolnosé
przewozowa statku przez wspélczynnik wykorzystania, ktéry
np. na danej trasie wynosi 0,90, i uzyskujemy:

s | Wspblezyn- s */s wyKo-
Zdolnosé ml? wygo- Poréwny - lyyykonane| nanych
przewo- | 1 ostania walne przewozow
zowa zdolnogci | Przewozy | PTZ€WOZY { qo poréw-
nywalnych
Ton 63.000 0,90 56.700 55.000 97
Tono-mil | 50.400.000 0,90 45.360.000 | 44.000.000 97

Stad wniosek, ze w stosunku do poréwnywalnych wskaz-
nikéw plan w danym przykiadzie nic zostal wykonany (979
i 970/p).

Tak wige tylko szczegblowa analiza, oparta na uwzgled-
nieniu wszystkich czynnikéw wplywajacych na wielkos¢ ton
i tono-mil przewozu i na sprowadzeniu wskaznikéw planu
przewozow do poréwnywalnosci, pozwala nam ocenié wyniki
wykonania planu przewozéw w wypadku zmiany trasy.

Wskazniki instrumentalizmu floty

Nalezaloby w koncu niego uwagi po$wiecié wskaznikom
dajacym cbraz instrumentalizmu floty. O jednym z nici

" wspomina J, Golebiowski w swym artykule, Jest to wskaz-

nik przewozow wtlasna flotg, bedacy stosunkiem przewozow
z, i do portéw polskich — do masy towarowej przechodza-
cej przez te porty. Wskaznik ten daje obraz, w jakim stop-
niu nasza flota uczestniczy w przewozie masy towarowe]
wlasnego handlu zagranicznego i tranzytu przechodzacego
przez nasze porty. Swiadczy wiec poniekad o tym. w jakim
stopniu flota nasza jest instrumentem dla wtasnych i tran-
zytowych obrotéw.

Jeszeze silniej uwypukla stopiefi instrumentalnego cha-
rakteru floty wskaznik przewozéw miedzy obecymi portami
(Wop). Jest to stosunek przewozéw miedzy obcymi portami

q,p) do ogélu przewozéw (q).

w o= Top_
oP q

Wskaznik fen waha sie u nas w granicach kilkunastu
procent i plan 6-letni, idac pc linii wzrostu instrumentalizmit
naszej floly, przewiduje jego stopniowe malenie.-

Dotad uwazalismy bowiem, ze malejacy wskaznik prze-
wozow miedzy cbeymi portami jest wyrazem wzrastajacego
instrumentalizmu,

Pojecie instrumentalizmu transpoitu morskiego w na-
szym ustroju jest odmienne cd pojecia instrumentalizmu flo-
ty kapitalistycznej. Celem instrumentalnej floty kapitalistycz-
nej jest ekspansja ckonomiczna i polityczna, waika o zdoby-
cie zamorskich rynkéw sSwiata, Instrumentalizm ma wigc tu
agresywny, imperialistyczny charakter. W przeciwienistwie do
lego, zegluga socjalistyczna jest instrumentem rozwijajacej
sie¢ wymiany towarowej, ozywienia gospodarczego wilasnego
kraju i krajow obozu pokoju. :

Powinna .ona w pierwszym rzedzie obslugiwaé obroty
wlasnego handlu zagranicznego. Byloby jednak zwezeniem
roli naszei Zeglugi morskiej, gdybysmy chcieli jz ograniczyé
wylacznie do obstugi wiasnego handlu zagranicznego. Flota
nasza winna ponadto byé instrumentem dla calej naszej gos-
podarki, dla budowy podstaw socjalizmu w naszym kraju.
Co wigcej — transport morski krajow obozu pokoju, a wiec
i flota polska, staje sig coraz bardziej instrumentem gospo-
darczym i politycznym calego obozu demokracji.

Przy lak skrystalizowanym pojeciu instrumentalizmu na-
szej floty wzrastanie wskaznika przewozéw miedzy obcymi
porlami niekoniecznie musi by¢ uwazane za zjawisko ujem-
ne. Obstuga przez naszg flote wzajemnych obrotéw miedzy
krajami obozu pokoju, jak réwniez pokojowych i réwnopraw-
nych stosunkéw migedzy tymi krajami a krajami kapitali-
stycznymi, miesci sie w calej pelni w tak rozumianym poje-
ciu inslrumentalizmu naszej zeglugi. Beda to niejednokrotnic
przewozy miedzy obcymi portami i wzrost tego rodzaju prze-
wozéw bedzie zgodny z nowym etapem rozwojowym naszej
zeglugi. Flota nasza przyczyni sie w ien sposob do ozywie-
nia pokojowej wymiany miedzynarodowe;j.



Usprawnienia racjonalizatorskie gospodarki cieplneynastatkach

Celem niniejszego artykulu jest skierowanie mys$li racjo-
nalizatorskiej ku zagadnieniu gospodarki cieplnej na statku.

Kazdy kociol, maszyna parowa, czy silnik spalinowy sta-
nowi uklad cieplny, w ktorym nastepuje przemiana energii
cieplnej na energie mechaniczng. Przemiana taka nigdy nie
zachodzi bez strat. Niekiedy straty cieplne przekraczaja 90%.
tzn. ze 100% ciepla, ktoére dostarczamy do ukladu w postact
paliwa, tylko 10% udaje sie nam wykorzystaé¢ z pozytkiem,
a reszte tracimy bezpowrotnie.

Na calo$¢ strat cieplnych skladaja si¢ 2 rodzaje strat:

1. straty, ktére wyplywaja z niedoskonatosci konstrukeji
danego ukladu cieplnego, ‘

2. straty, kidre sa wynikiem blednej obstugi czy zlego
utrzymania urzadzen, skladajacych si¢ na dany uklad ciepl-
ny.
Aby zmniejszyé pierwszy rodzaj strat, trzeba’ polepszyc
konstrukcje danego ukladu cieplnego, natomiast aby zmniej-
szy¢ drugi rodzaj strat, irzeba wyrugowaé bledy obstugi i po-
lepszyé stan utrzymania urzadzen.

Zajmijmy sie pierwszym zagadnieniem. Polepszenie kon- .

strukeji pewnego ukladu cieplnego jest zagadnieniem niewat-
pliwie znacznie trudniejszym niz wyrugowanie biedéw ob-
stugi, czy poprawienie stanu utrzymania urzadzen; niemniej
i tu zdolny racjonalizator ma duze pole do popisu.

Zastanowmy sie, jakiego rodzaju sg straty, ktore wyply-
waja z konstrukcji danego ukiadu cieplnego. Dla przyktadu
wezmy uklad kotlowo-maszynowy na statku.

Ze strat kotlowych znane sa nam:

1. Strata paleniskowa — szczegélnie duza w kotlach we-
glowych, bo dochodzaca do 8%.

Strata ta powstaje gléwnie wskutek tego, ze:

a) cze$é drobnego wegla w postaci nie spalonej spada do
popielnika; i

b) cze&c ciepla tracimy na odparowanie wilgoci, zawar-
tej w paliwie;

c) cze$é ciepla tracimy na ogrzanie powietrza do tempe-
ratury zaplonu;

d) czesé ciepla tracimy z popiotem, ktéry opada do popiel-
nika, a potem wyrzucany jest za burte.

Racjonalizator moze te strate wydatnic zmniejszy¢ czy
to przez polepszenie konstrukeji paleniska, czy ciagu, czy
wreszcie przez ponowne przepalanie drobnego wegla, ktory
spada do popielnika.

2. Strata ciepla na rzecz dtoczenia — réwnie duza jak
poprzednia, powstaje wskutek tego, ze rozgrzany kociol roz-
prasza swoje cieplo do otoczenia przez promieniowanie czy
przewodnictwo.,

Strata ta wybitnie zalezy od konstrukcji kotla i przy kot-
tach nowoczesnych, dobrze otulonych izolacja cieplng, nie-
wiele mozemy zrobi¢, aby strate te zmniejszyé. Niemniej, je-
zeli kociol posiada wiele czeSci obnazonych, albo niedosta-
tecznie otulonych, ca bardzo czesto zachodzi przy starych
kottach okretowych, racjonalizator i tu ma wielkie pole do
popisu. Nie nalezy bowiem zapominaé¢, ze jeden S$redniej
wielkosci nie otulony zawér na kotle moze spowodowac
w ciggu roku straty, na ktérych pokrycie trzeba dodatkowo
spali¢ 1 tong wegla. A takich zaworéw lub obnazonych miejsc
na przewodach parowych w Zle utrzymanej instalacji parowej
mozna znalezé wiele.

3. Strata kominowa — najwicksza ze strat
przekraczajgca niekiedy 209%.

Strata kominowa powstaje wskutek tego, ze:

a) gorace spaliny, opuszczajgc komin, posiadaja tempe-
raturg znacznie wyzsza od temperatury otoczenia i cieplo
w nich zawarte uchodzi bezuzytecznie w atmosfere;

b) razem ze spalinami uchodzg do komina nie spalonc
gazy i drobne czastki nie spalonego wegla (sadza).

Aby zmniejszyé temperature spalin, a tym samym wyko-
rzystaé cieplo w nich zawarte, w nowoczesnych kotlach insta-
luje sie na drodze przeplywu spalin podgrzewacze powietrza,
przegrzewacze pary, a nickiedy i podgrzewacze wody zasi-

lajgce;j.
. W kotlach starszej konstrukeji podobnych urzadzen raczej
nie spotyka sie. Stad racjonalizator i tu ma duze pole do
dziatania, jezeli juz nie przez instalowanie urzadzen wyze)
wspomnianych, bo to nie nalezy ani do rzeczy latwych, ani
dajacych sie zawsze zastosowac przy danej konstrukeji kot-

kottowych,

ia, to przez wykorzystanie tego ciepla w inny sposdb, np.
do ogrzewania wody kuchennej, wody do kapieli itp.

Oczywiscie istnieje pewna granica wykorzystania ciepia
uchodzgcego kominem. Gazy spalinowe opuszczajgc komin
musza mieé temperature wyzszg od temperatury otoczenia,
bo to jest warunkiem ciagu, a cigg jest warunkiem prawid-
lowego spalania. Niemniej temperatura ta nigdy nie musi
by¢ tak wysoka, jaka zazwyczaj bywa i cze$¢ ciepla zawsze
mozna wykorzystaé.

Drugi skiadnik straty kominowej, tzw. sirata niezupeine-
go spalania, polega na tym, Ze razem ze spalinami uciekaja
kominem nie spalone gazy, drobne czastki nie spalonego
wegla. Straty tej w kotlach weglowych nie mozna uniknac
calkowicie, albowiem nie jest mozliwe w kazdej fazie spala-
nia dostarczy¢ do paleniska $ciSle taka ilos¢ powietrza, jaka
jest potrzebna do zupelnego spalania wszystkich gazéw. Za-
zwyczaj powietrza dostarcza sig albo nieco za malo — wie-
dy nie wszystkie gazy spalaja sig, albo nieco za duzo — wte-
dy niepotrzebnie ogrzewa si¢ to powietrze, kiére weszlo do
paleniska w nadmiarze. Nalezy jednak dolozyé wszelkich
wysitkéw, aby strata ta byla jak najmniejsza.

Z dwojga zlego wybiera si¢ nadmiar powietrza, bo wie-
dy straty sa stosunkowo mniejsze. Aby mie¢ jednak bardziej
konkretny wplyw na strate niezupeinego spalania, trzeba
w kazdej chwilt znaé skfad spalin uchodzacych kominem
i odpowiednio do tego regulowaé ilo§¢ powietrza doprowa-
dzanego do paleniska. Istniejg wprawdzie aparaty do wykiy-
wania gazéw palnych w spalinach, ale sa one albo dosé¢
kosztowne, jak analizatory elektryczne, albo skomplikowane«
w obsludze, jak analizatory chemiczne Orsata. Dlatego i tu
jest otwarta droga dla mysli racjonalizatorskiej. Wynalezie-
nie prostych i niekosztownych analizatoréw spalin, wynale-
zienie latwego sposobu regulowania ciagu, niewatpliwie
wplyneloby korzystnie na zmniejszenie omawianej straty.

Wszystkie wyzej wymienione straty, ktére nazwaliSmy
stratami wyplywajacymi z konstrukcji, sprawiaja, Ze na
100% ciepta, ktore dostarczamy do kotta w postaci paliwa,

" tylko 60—709% udaje si¢ nam wykorzystaé z pozytkiem,

a reszte, tj. ok. 309%, tracimy bezpowrotnie.

Oczywiscie kazda z wymienionych wyzej strat moze byé
znacznie zwigkszona przez btedy obslugi lub zle utrzymanie
urzadzen. I tak:

1. Strata paleniskowa wzrasta, gdy:

a) ruszty sa zle utrzymane (potamane, pogiete, przepalo-
ne, zalane szlaka itp.);

b) szczeliny miedzy rusztami sa za duze;

c) grubos¢ warstwy wegla, narzuconego na ruszty, jest
nicodpowiednia do gatunku wegla i rodzaju ciggu, warstwa
wegla nie jest roztozona réwnomiernie na powierzchni ru-
sztéw;

d) nieodpowiednio jest
do paleniska;

e) zanieczyszczone sa kanaly dymowe. \

Jak widzimy, 1 w tym wypadku racjonalizator moze wiele
zrobi¢ dla zmniejszenia omawianych strat. Moze polepszyc
metode czyszczenia i chlodzenia rusztéw, usprawnié narzu-
canie wegla do. paleniska, polepszy¢ ciag, wreszcie moze
usprawni¢ sposéb czyszczenia kanaléw dymowych z sadzy
i osadow. -

2. Strata ciepla na rzecz otoczenia wzrasta, kiedy:

a) otulina cieplna jest zniszczona (popekana, miejscami
odpadla itp.);

b) otulina jest zmoczona przez stale przecieki (przecieki
przez komin, przecieki armatury, przewoddéw itp.).

Racjonalizator moze usprawni¢ sposéb naprawy otuliny,
moze porobi¢ chwytaki do wody zaciekowej z komina i wo-
de te odprowadzi¢ do zezy.

3. Strata kominowa wzrasta, i to w sposob znaczny, kie-
dy:

a) zewnetrzna powierzchnia kotla jest pokryta sadzz i o-
sadami;

b) wewnetrzna powierzchnia kotta jest pokryta kamieniem
kottowym;

c) do kotla dostata sie oliwa wraz z woda zasilajgca;

d) nieodpowiednia ilo§¢ powictrza jest doprowadzona
do paleniska. i

uregulowany doplyw powietrza
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Jak wspomnieliSmy, strata kominowa jest jedna z naj-
wigkszych strat kotlowych. Jezeli dodatkowo zostanie ona
zwigkszona przez bledy obslugi, czy zle utrzymanie urza-
dzen, wiedy stan kotlowej gospodarki cieplnej stanie sie
wprost katastrofalny.

Nie nalezy bowiem zapominaé, ze zanieczyszczenia, ki6-
re osadzaja si¢ na zewnetrznych i wewnetrznych powierzch-
niach kottow, sg znacznie gorszymi przewodnikami ciepta
niz zelazo, z ktoérego sa wykonane blachy kotlowe. Np. ka-
miefi kotlowy o charakterze krzemowym przewodzi cieplo ok.
700 mazy gorzej od zelaza, a zapieczona na powierzchni kotla
oliwa — nawet jeszcze gorzej.Zrozumiale jest wiec, dlacze-
go cienkie warstwy zanieczyszczen, ktére pokrywaja blachy
kottowe, powodujg nieraz tak duze straty cieplne.

Dla przyktadu podajemy, ze warstwa kamienia kotlowego
o grubosci | mm powoduje wzrost zuzycia wegla o 2,5%,
przy warstwie 2 mm zuzycie wzrasta o 4%, przy 3 mm —
0 5,5%, przy 4 mm — o 7% itd.

Niezaleznie od wzrostu strat cieplnych, kamien kotlowy
wplywa na podwyzszenie temperatury Scianek kotla. Jest io
rowniez zrozumiale, jezeli si¢ uwzgledni réznice przewodno-
Sci cieplnej kamienia kotlowego i zelaza. Cieplo, aby prze-
nikna¢ do wody zawartej w kotle, musi przejsé przez blache
kotlows ‘i przez warstwe kamienia kotlowego, a poniewaz
warstwa kamienia kotlowego posiada bardzo mala przewod-
no$é¢ cieplng, wiec staje sie ona niejako zapora na drodze
przeplywu ciepta i sila rzeczy blacha kotlowa, jako znajdu-
jaca sie po stronie ognia, musi ogrzaé si¢ do temperatury
wyzszej niz gdyby tej zapory nie bylo.

Wzrost temperatury Scianek kotla nieraz jest tak powaz-
ny, ze grozi to niebezpieczefistwem wybuchu kotla, a przy-
najmniej zdeformowaniem niektérych jego czeSci. Szczegdl-
nie wielkie niebezpieczefistwo przedstawia warstwa oliwy
zapieczonej na wewnetrznych powierzchniach kotla. Jezeli
grubo$¢ tej warstwy stanowi nawet ulamek milimetra, to
przegrzanie blach kotlowych osigga warto§é kilkuset 0C, co
-— poza samym niebezpieczeristwem — powoduje niewspdt-
mierny wzrost straty kominowej. :

Widzimy wiec, ze racjonalizator ma tu szerokie pole dzia-
fania. Walka z kamieniem kotlowym jest stale akiualna, za-
réwno w zakresie zmiekczania wody kotlowej, jak i w za-
kresie czyszczenia kotléw. Szczegdlne mozliwosci dla racjo-
nalizatora przedstawia problem oczyszczania pary i wody
kotlowej z oliwy. Zainstalowanie odoliwiaczy na odlotowym
rurociagu parowym przed skraplaczem, czy tez polepszenic
konstrukeji. istniejgcych filtré6w wodnych Ilub mas filtracyj-
nych — wydatnie wplyneloby na zmniejszenie strat kotlo-
wych.

Straty kotlowe okresliliSmy Srednio na 30%. Gdy ciepto
zawarte w parze przechodzi do maszyny i gdy nastepuje
wlasciwa przemiana energii cieplnej na prac¢ mechaniczna,
zachodzg dalsze straty, ktére dodatkowo osiagaja wartosc
50—609%. Omoéwienie wszystkich strat zachodzgcych w ma-
szynie przekroczyloby ramy niniejszego artykutu, przeto zaj-
miemy si¢ omoéwieniem tylko niektérych, mianowicie tych,
ktérﬁ daloby si¢ zmniejszyé droga usprawniefi racjonaliza-
torskich. :

Jedna z najpowaznicjszych strat wystgpujacych w maszy-
nie parowej jest strata skraplaczowa, tj. cieplo, ktére ucho-
dzi za burte razem z wodg chlodzgcs.

Aby wyobrazi¢ sobie wielkos¢ tej straty, wystarczy uswia-
domié sobie, ze na 100% ciepla, jakie dochodzi do maszyny
w postaci pary, tylko ok. 309 bierze udzial w przemianie
na pracg mechaniczng, a 70% przechodzi do skraplacza,
gdzie jest stracone bezpowrotnie.

Niestety, zmniejszenie tej straty nie jest mozliwe, ponie-
waz wyplywa ona z przeslanek czysto teoretycznych, ale
troskg racjonalizatora powinno byé, aby strata ta nie prze-
wyzszala wielkodci teoretycznych. Strata skraplaczowa bedzie
najmniejsza wtedy, gdy skropliny nie beda ozigbione znacz-
nie ponizej temperatury, jaka odpowiada cis$nieniu absolut-
nemu w skraplaczu. Jezeli np. préznia w skraplaczu wynosi
80%, albo, co na jedno wychodzi, jezeli cinienie absolutne
jest 0,2 ata, to temperatura pary nasyconej, odpowiadajaca
temu ci$ideniu, réwna sie ok. 600 C. Wystarczy w takim
wypadku ochtadzaé skropliny o kilka stopni ponizej tej tem-
peratury, aby utrzymac¢ zadang préznie, mieé dobre skrapla-
nie i najmniejszc straty.

Druga do$é powazna strata wyplywa z niedoskonatosci
maszyny rzeczywistej w stosunku do maszyny teoretycznej.
Jezeli przyjmiemy, ze te 309 ciepla, ktére bierze udziat
w przemianie, w maszynie teoretycznej catkowicie zamienito-
by sie na pracg, to w maszynie rzeczywistej zaledwie polowe
tego ciepla udaje si¢ nam zamieni¢ na prace, a reszte ciep-
ta tracimy na réinego rodzaju straty wewnetrzne. Na stra-
ty te skladajg sie: skraplanie sie pary w zetknieciu z chlod-
niejszymi czeSciami maszyny, straty dlawienia, straty nie-
zupelnego rozprezania, straty przestrzeni szkodliwej, utrata
ciepta na rzecz otoczenia itp.

Na og6l, jezeli maszyna jest dobrze utrzymana, to bez
zm'an konsirukcyjnych racjonalizator niewiele moze wply-
naé¢ na zmniejszenie powyzszych strat. Natomiast sprawa ra-
dykalnie si¢ zmienia, jezeli maszyna jest Zle utrzymana, po-
siada rozregulowany rozrzad pary itp. W takim wypadku
racjonalizator mozZe wydatnie przyczynié si¢ do zmniejszenia
strat cieplnych czy to przez opracowanie tatwych metod kon-
trolowania stanu maszyny, czy przez opracowanie prostych
metod jej regulacji.

" Wysunigte wyzej sugestie racjonalizatorskie podano tylko
przykladowo, celem wskazania drég, jakimi powinna péjsé
my$l racjonalizatorska, ale w niczym nie powinniémy ograni-
czaé tej mysli. Kazdy racjonalizator powinien pilnie $ledzi¢
zjawiska, ktore zachodza w najblizszym jego otoczeniu i po-
winien staraé si¢ usunac¢ wszelkie niedociagniecia, wyplywa-
jace czy to z konstrukeji, czy z obstugi. Nie nalezy bagateli-
zowaé nawet najdrobniejszego usprawnienia, przeciwnie, te
wlasnie najdrobniejsze usprawnienia sg istotg ruchu racjo-
nalizatorskiego, one bowiem sa tymi drobnymi cegietkami,
ktére przyczyniaja sie do powstawania wielkich osiagnigé,
a niekiedy i wielkich epokowych wynalazkéw.

Inz. Jan Zalewski

URZEDOWY ROZKLAD JAZDY

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych ukazal sie
Urzedowy Rozklad Jazdy Pociaggow obowiazujacy od
5. X.52r do 17. V. 53 r,

Urzedowy Rozkiad Jazdy — zima 1952/53 zawiera na-
stepujace dziaty:

. Informacje ogdlne.

Wazniejsze informacje przewozowe i tarylowe.
Alfabetyczny spis stacji i przystankéow PKP.
Skréocony rozkiad jazdy pociagéw komunikacji mie-
dzynarodowej, -

Skrocony rozklad jazdy pociggéw dalekobieznych
komunikacji wewnetrznej,

o1 W

ERRATA DO Nr 9/52

6. Szczegétowy rozktad jaady pociggéw na terenie
Polski.

7. Spis placowek PBT ,,ORBIS®.

8. Spis miejscowosci wezasowiskowych.

Do Urzedowego Rozkladu Jazdy sg dolgczone nastepu-
jace mapy:

1. Mapa catej sieci PKP.

2. Mapa migdzynarodowych pofaczeni kolejowych.

Urzedowy Rozklad Jazdv mozna nabywaé w Central-
nych Kioskach RUCHU, w P. B. T, ,,ORBIS" i w Biurach
Obstugi Podréznych przy DOKP.

W artykule ,Racjonalizacja i standaryzacja silowni okretowych* na str. 411, prawa szpalta, w 9 od doly,

jest: 160 KMe, powinno byé: 1600 KMe

W artykule St. Hiickla, s. 405, lewa szpalta, w. 40 od géry, powinno byé: przy czym nie pozbawia sie bu-

dowli jej cennej w danym wypadku masywnosci.
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EKSPLOATACJA PORTOW

Porty morskie ZSRR w okresie 1917 — 1952

Mgr CZESLAW WOJEWODKA, Gdarisk

Wielka Socialistyczna Rewolucja Pazdziernikowa, wno-
szac zasadnicze i przelomowe zmiany do Zycia polityczno-
gospodarczego dawnej Rosji carskiej, zmienila réwniez grun-
townic charakter transportu morskiego, W nowym, socjali-
stycznym panstwie otworzyly sie przed nim olbrzymie per-
speklywy rozwojowe, uwarunkowane nie znanym dotychczas
tempem rozwoju przemystu i rolnictwa. '

W obrebie iransportu morskiego powaina role majg do
speinienia porty morskie, jako wielkie wezly komunikacyine
taczace ladowe i wodne Srodki transportowe, jako mieisca
przemieszczania tadunku z jednego $rodka transportowego
na drugi. Podnoszac stale poziom swej pracy, wywieraia
one decydujacy wplyw na jakoSciowe wyniki pracy floty
oraz oddzialuja w powaznym stopniu na koszty obciazajace
tadunek w procesie przemieszczenia. Dlatego tez ciggla ra-
cjonalizacja pracy portéw, nieustanne doskonalenie poziomu
obstugi statkéw, podnoszenie wydajmosei pracy — to bojowe
zadania zalég portowych w gospodarce socjalistyczne;.

Rozwdéj ‘portéw radzieckich

Realizacje tych zalozefi obserwujemy w calej pelni na
przykladzie porféw radzieckich. Pe zwyciestwie Rewolucii
Pazdziernikowej, po zduszeniu kontrrewolucji i pokonaniu
interwencji $wiatowej burzuazji, porty morskie ZSRR pized-
stawialy ogrom zniszczefl. Obok zasadniczego zaniedbania
z okresu Rosji carskiejt), kilkuletnia wojna domowa i gospc
darka interwentéw oraz bialogwardzistéw pozostawily jedynic
ruiny i zniszczenia w portach morskich. Tak np. w porcie
leningradzkim w 1921 r. bylo zatopionych 600 barek i stat-
k6w, nie bylo ani jednego nabrzeza zdatnego do uzytku, urza-
dzenia przetadunkowe byly zniszczone w 100%, w podobnym
stanie znajdowat sie tabor plywajacy. urzadzenia sktadowe,
wodociagi, instalacje elektryczne itp. 2).

Dlatego tez caly okres od zwycigskiego zakoficzenia wHj-
ny domowej az do pierwszego planu pigcioletniego poSwie-
cono przede wszystkim odbudowie portéw i przystosowaniu
ich do nowych, powaznych zadafi, ktére wylonily si¢ w zwiaz-
ku z budownictwem socjalistveznym. Gigantyczne plany roz-

woju gospodarki narodowej wymagaly bowiem znacznych

ilodci lowaréw inwestycyjnych, kidre czeSciowo importowano
z zagranicy. Dla obslugi zaréwno tej wymiany, jak { prze-
wozéw wewnatrzkrajowych (kabotazowych) konieczne bylo
szybkie i sprawne uruchomienie porléw morskich.

Naktady na inwestycje portowe w latach 19221928
wyniosly 40 milionéw rubli, czyli przekroczyty nakiady po-
czynione na ten cel przez Rosje carska w ciagu 15 lat
(1900—1914) 3). Szczegdiny nacisk polozono w tym okresie
na odbudowe i rozwéj Leningradu, kidry przedstawial naj-
wigksze znaczenie dla obrotéw z zagranica, gdyz lezal naj-
blizej pafistw bedacych gtéwnymi kontrahentami radzieckiego
handlu zagranicznego oraz byl jedynym radzieckim portem
nad Battykiem.

W oparciu o przemyst Leningradu dokonano technicznei
rekonstrukeji portu. Jednocze$nie nastgpila zasadnicza zmia-
na w strukfurze jego obrotéw. Znikl importowany przez Rosie
carska wegiel, w zwiazku z rozwojem przemyslu traktoréw
spadt ich import, w eksporcie szlo drewno i zboze, W latach
1926—1930 zbudowano port drzewny, wyposazony wedlug

1) Jak pisze S. A. Wyszniepolski w pracy zbiorowej: ,,Orga-
nizaclja i tiechnika frachtowowo dieta** (Moskwa-Leningrad 1934,
s. 29), w okresie 1900—1914 Rosja carska wydata na budownictwo por-
towe 33 miliony rubli, podczas gdy wydatki Niemiec na ten cel w .cig-
gu 16 lat wynosily 1 miliard marek, wydatki na budowe portu w No-
wym Jorku — 90 milion6w rubli, budowa portu w Vera Cruz (Meksyk)
— 60 mil. rubli, budowa portu w Buenos Aires — 70 + 30 milionéw
rubli itd.

2) S. A. Wyszniepolski, j. w. ,

1‘:3)()) I.S. Ginzburg: Wnieszniaja torgowlja SSSR, Moskwa 1937,
s. 150.

ostatnich osiagnie¢ techniki. Lata 1925—1928 przyniosly bu-
dowe chiodni o powierzchni skladowej 20.000 m? i pojein-
noSci 11.000 ton. Nalezy zaznaczyé, ze porty Rosji carskiei
nie dysponowaty ani jedng chiodnia 4). ’

Podobme.przepr*ow-adzono odbudowe pozostalych portéw
oraz przystapiono do budowy nowych punktéw przetadunko-
wych. Do czasu rozpoczecia stalinowskich planéw pieciolet-
nich w zasadzic doprowadzono porty do stanu przedwocjen-
nego, a nawet w wielu wypadkach przekroczono go.

W stalinowskich planach piecioleinich rozbudowa radziec-

" kich portéw morskich nabrala szczegélnego rozmachu. Socja-

listvezne uprzemysiowienie kraju oraz kolektywizacja rolni-

‘ctwa postawily przed transportem morskim nowe zadania.

'Y pierwszym planie pigcioletnim w zakresie transportuy,
a wiee rowniez w zakresie portéw morskich, gtéwny nacisk
polozono na zakoficzenie rekonstrukejj oraz na racjonalizacje
pracy. W okresie tym np. w Archangielsku przebudowano
14 nabrzezy i zbudowano 180G m nowych nabrzezy oraz skla-
dy portowe o powierzchni 23.000 m2; w Murmansku przysta-
piono do budowy portu rybackiego craz do gemeralnej prze-
budowy pozostalych czeSci portu, w Mariupolu (obecnie
Zdanow) rozpoczeto budowe portu dla ladunkéw masowych
(wegiel i ruda) 3). Jednocze$nie w okresie tym przekroczo-
no maksymalne przedrewolucyjne obroty portowe, osiagajac
w 1931 r. obroty w wysokosci 48,2 mil. ton, co stanowi
108,5% mz}ksymalneg‘o obrotu przedwojennego 6).

Zmianie ulegla réwniez struktura obrotéw, w sensie
wzrosty udzialu tadunkéw przemystowych i inwestycyinych,
jak 'ruda, wegiel, ropa, materialy budowlane, maszyny itp.
Nab 1.mwestycje portowe wydatkowano ogélem 125 milionéw
rubli,

Drugi plan pigcioletnj zakladal dalszy wzrost udzialu
transportu wodnego oraz postawil przed nim zadanie podsta-
wowej wagi — rekonstrukcje techniczna. W zakresie portéw
morskinoh wiazalo sie {o z uzupelnieniemi i unowoczesnieniem
wyposazenia w urzadzenia przetadunkowe, z mechanizacja
pracy, z podnoszeniem wydajno$ci pracy. Konieczne bvlo za-
stosowanie réwniez w portach morskich nowej, przodujacej
techniki, ktéra umozliwila juz znaczne podniesienie poziomu
pracy w socjalistycznym przemysle i rolnictwie.

W tymze ?kresie;, w zwigzku z rozwojem gosoodarczym
nowych okregéw ZSRR, przystgpiono do budewy mnowych
porlow, szczegélnie na Pélnocy i Dalekim Wschodzie. Do-
tychczasowe niewielkie przystanie przeksztalcily sie w duze
porty, a niektére z mich zbudowano nawet w niedostepnych
do niedawna okregach. W ten sposéb powstaty porty polo-
zone 1 ujScia wielkich rzek syberyjskich, wzdluz wielkiej
gilzjogx péinocnej, nad Oceanem Spokojnym, nz Sachalinic
itd.

W trzecim planie piecioletnim przed obrotem towarowym,
ktérego narzedziem byly porty i flota, postawiono powazne.
zadania w zakresie racjonalizacji planowania. Chodzilo
przede wszystkim o likwidacje nieracjonalnych przewozéw,
o maksymalne wykorzystanie zasobow i produkcji okregéw
najblizej polozonych. W zwigzku z tym usystematyzowaty
sie obroty portéw morskich, naslgpitla pewna ich specjaliza-
cja. Zadania postawione przed portami w tym okresie nie
mogly byé w pelni zrealizowane, gdyz pokojowe budowni-
ctwo Kraju Rad przerwal napad Niemiec faszystowskich, kt6-
rego wynikiem byla Wielka Wojna Narodowa, uwieficzbna
zwyciestwem socjalistycznego oreza.

4) I. N. Czurakow i N. Morieniec: Rol i znaczenic le-
ningradskowo forgowowo porta wo wnieszniej torgowlie (W pracy zbio-
rowej: ,,Leningradskaja obtast w borbie za monopoliju wnieszniej tor-
cowlji*), Leningrad 1933, s. 167—207.

5) Bakajew W. G.: Morskije porty i wnieszniaja torgowlja
SSSR (w zbiorze ., Trudy Komissji Torgowowo Moricptawanija i Mor-
skowo Prawa‘‘), Moskwa 1933, s. 32 i nast.

5) Bakajew W G, j. w, s. 44
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Wybuch wojny zmienit radykalnie sytuacie 1 perspekty-
wy rozwojowe radzieckich portow morskich, Haslo ,Wszyst-
ko d’la frontu wymagato zasadniczego przestawienia pracy
portow na nowe tory. Pojawily sie w nich nowe tadunki,
nowe warunki pracy. Zaspokojenie potrzeb walczacej armii
i zaplecza wymagalo wytezenia wszystkich sil w kierunku
maksymalnego przyspieszenia pracy portGw morskich.

Osiagniecia portéw radzieckich z tego okresu sa impo-
nujgce. Tak np. kaspijski port Krasnowodzk, ktérego gléwny-
mi tadunkamj w okresie przedwojennym byly: ropa, bawelna
zboze i cukier, stanal nagle przed koniecznoscia obstugi ciez-
kich sztuk — maszyn, urzadzen fabrycznych ilp., ktére ewa-
kuowario z terendéw zagrozonych, oraz sprzetu wojennego,
ktéry ta droga kierowano na front. Réwnocze§nie nastapit
olbrzymi wzrost obrotéw, ktére powiekszyly sie kilkakrotnie
w stosunku do okresu przedwojennego, osiagajac nieraz 7.000
ton dziennie 7). Pomimo niedostatecznego wyposazenia, bra-
ku nabrzezy itp., zadania te zostaly pomyslniec wykonane,
z zachowaniem ciaglosci zaopatrzema frontu.

W okresie Wielkiej Wojny Narodowej porty radzieckie
nie tyiko chlubnie wywiazaly sie z nalozonvch na nie za-
dafi, lecz réwniez wytworzyly nowe metody pracy, kiére
staly si¢ fundamentem ich péZniejszych, powojennych osiag-
nig¢, trwatym wzorem dla oracy naszych portéw. Chodzi tu
przede wszystkim o szybkoSciowa obstuge statkéw, ktéra
oméwimy -dalej.

Czwarty plan piecioletni (powojenny) stat pod znakiem
odbudowy gospodarki narodowej na terenach dotknietych
dziataniami wojennymi oraz dalszej rozbudowy na terenach
Azji _Sr_odkowei i Dalekiego Wschodu. Porty morskie ulegly
powazilym zniszczeniom w czasie wojny. Szczegdlnie do-
tkruete zostaly porty baltyckie i czarmomorskie. Procent
zniszczenia nabrzezy w niektérych portach przedstawiat sie
nastepujgco 8): '

Odessa 80%
Noworosyjsk 90%0
Ryga 100%.

_W kilkuletnim okresie przeprowadzono odbudowe znisz-
czeri wojennych, osiagajac i przekraczajac poziom przedwor
jenny we wszystkich dziedzinach pracy portéw. Jedncczesdnie
z niebywalym rozmachem rozwinely si¢ nowe, wyisze me-
tody oracy.

Obecnie, w okresie wielkich budowli komunizmu, przed
porlamj morskimi ZSRR staja nowe, powazne zadania, Wy-
nikajg one przede wszystkim z koniecznoSoi jak najlepszej
i jak najszybszej obstugr ladunkéw przeznaczorych dla bu-
dowy wielkich kan~téw ¢ elektrowni. Réwniez i w tym za-
kresie porty radzieckie wykonuja i przekraczaja plany pan-
stwowe, uczestniczac wraz z innymi galeziami radzieckiei
gospodarki narodowej w wielkim dziele budownictwa poko-
jowego.

Zabezpieczenie realizacii tych wielkich zadaf zawieraja
dyrektywy XIX Zjazdu KPZR w sprawie piatego Piecio-
letniego Planu Rozwoju ZSRR na lata 1951—1955, kiére w
czgdcei dotyczacej transportu morskiego (glosza mu fin.: ,,Przepro-
wadzi¢ prace nadrozbudowa i rekonstrukcja portdw morskich
w Leningradzie, Odessie, Zdanowie, Noworosyjsku, Machacz-
Kale, . Murmansku, Marian-Marze i portéw na Dalekim
Wschodzie. Zapewni¢ dalszy rozwdj transportu morskiego
w Litewskiej SRR, Lotewskiej SRR i Estonskiej SRR, prze-
prowadzi¢ rozbudowe portéw w Rydze i Klajpedzie. Réw-
niez zawarte w dyrektywach XIX Zjazdu Partii postano-
wienia odnosnie rozwoju przemystu budowy urzadzen dzwi-
gowo-transportowych oraz sprzetu zmechanizowanego stano-
wia vodstawe dla dalszego doskonalenia pracv nortow.

Powyzszy zarysowy szkic rozwoju portéw radzieckich
dobitnie charakteryzuje szczegélng troske Partii i Rzadu
o rozwéj i doskonalenie tego odcinka gospodarki narodowej.
Pelne poparcie dla tej stusznej i dalekowzrocznej polityki
Partii i Rzgdu wyrazajg narody Zwigzku Radzieckiego w stale
rozwijajgcym sie i doskonalacym ruchu socjalistycznego
wspélzawodnictwa pracy, w tworzeniu i doskonaleniu nowych
metod pracy. .

Nowe metody pracy

Dla pracy poriéw polskich niewatpliwie najwieksze zna-
czenie maja przodujace doSwiadczenia radzieckich portow-
cow w zakresie eksploatacji; Ze wzgledu na trudnosé osiag-
nigcia odpowiedmiej literatury, nie bedziemy omawiali ra-

7) Manzin W.: Piatidiesiatilietie Krasnowodskowo porta, mies.
,,Morskoj Flot*, nr 11—12/1946,

8) Kapustin S. K.: Morskije porty w nowoj stalinskoj
lietkie, Moskwa-Leningrad 1947, s. 5 i nast.
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piati-

dzieckiego nowatorstwa w dziedzinie eksploatacji portéw
w ckresie miedzywojennym, chociaz i z tego okresu datuja
sie powazne osiagniecia. Przykiadem tego moze by¢ np. licz-
ha 100 powaznych pomysiéw racjonalizatorskich z zakresu
organizacji i techniki przetadunku w portach morskich, zglo-
szonych przez porfowcéw radzieckich w jednym tylko roku
1938, ktére wymienia jeden z auloréw ®). Znane sa réwniez
osiagniecia jednego z przodujacych mechanikow — Blind-
mana, ktéry w r. 1937 opracowal formy organizacji pracy.
umozliwiajace zatadunek wegla na barki przy pomocy zwy-
czajnych przenosnikéw tasdmowych z wydajnoscia 500 t/godz.
Wprawdzie inicjatywa ta wyszla z radzieckich portéw $réd-
ladcwych, niemniej miata ona réwniez podstawowe znaczenie
dla racjonalizacji pracy portow morskich??).

Podstawowe osiagniecia eksploatacyjne, majace réwniez
olbrzymie znaczenie dla praktyki eksploatacyjnej naszych
portéw, wywodza sie z okresu Wielkiej Woiny Narodowej
oraz 7 lat powojennych. Naleza do nich: metoda szybkoscio-
wej obshugi statkéw, nowe metody pracy dzwigowych, jak
Bespatego czy Priszczepy, metoda kontroli techmicznej urza-
dzefi portowych, opracowana przez mechanika Szarapowa,
stosowanie wykres6w godzinowych przy obstudze statkéw
i wiele innych nowych, przodujacych sposobéw organizacii
i techniki pracy portu. Poéwiecimy tu nieco uwagi proble-
mom najistotniejszym. do ktdrych nalezy niewatpliwie szvb-
koSciowa obstuga statkéw oraz metoda racjonalnej eksploa-
tacji i obslugi urzadzei portowych; ta ostatnia powstata
i rozwinela sie w oparciu o metode Szarapowa.

Szybkoéclowa obstuga statkéw

Szybkosciowa obstuga statkow — to nowa, wyisza, so-
cialistyczna meloda pracy poriéw. Celem jej jest podnie-
sienie zdolnosci przewozowej floly przez maksymalne skré-
cenie postoju statku w porcie; istola jej polega na jak naj-
racjonalniejszej organizacji obslugi statku, na osiaganiu
maksymalnej koordynacji pracy oraz wysokiei wydajnosci
pracy.

W ZSRR datuje sie ona jeszcze z okresv ostatniej woj-
ny, kiedy to transport morski spieszylt z pelna poSwiecenia
pomocy bohaterskiej Armii Radzieckiei i zaopalrywal front
oraz zaplecze w niezbedne materiaty. Z dazenia do maksy-
malnego skrécenia wszystkich operacyj wiazacych sie z do-
stawa .materiatéw zrodzila sie nowa metoda pracy portéw
morskich — szybko§ciowa obsluga statkéw morskich. Od
szybkosciowej obstugi pojedyficzych statkéw w kilku portach
rozwineta sie ona w okresie powojennym w irwalv i po-
wszechny system pracy. ktédrym w 1947 r. obieto 20% ogdl-
nego obroty wszystkich portéw morskich ZSRR i od 25 do
75% calodci obrotu giéwnych portéw ZSRR. Oszezednosci
uzyskane w nastepriych latach dzigki szybkoSciowej obstudze
statkéw w portach radzieckich przedstawiaja sie nastepu-
jacot):

1948 60.000 statko-godzin
1949 96.000 "
1950 100.000 "

Znaczenie tvch oszczednodei uwydatni sie szczegdlnie
wiedy, gdy wezmiemv pod uwage, ze 60.000 statko-godzin
zaoszczedzonveh w 1948 r. to roczna praca 10 statkéw, czvli
obnizenie zapo‘rzehowania tonazowego o te ilo$¢ statkéw.
Obok tego niewatpliwie powaznego znaczenia szybkosciowej
obstugi statkéw, zasadniczym jej celem jest podniesienie
zdolnosci przewozowej floty. 1 w tym zakresie osiggniecia
radzieckie nalezg do przodujacych. Niezliczone sa wypadki
przedterminowej obstugi statkéw, wykonywania dodatkowych
rejséw dzigki skréceniu czasu posloju statkéw w porcie, po-
waznego obnizenia kosztéw przeladunku i przewozu dzieki
intensyfikacji produkeji transportu morskiego. .

Na szczegé6ine podkreslenie zastuguije twéreza inicjiatvwa
ludzi radzieckich w organizowaniu i doskonaleniu szybkos-
ciowej obstugi statkow. Na czolo wybijajg sie tutaj osiag-
niecia diwigowego Nikity Bespalego z portu Zdanow
w dziedzinie podnoszenia wydajnoéci urzgdzen przetadunko-

9) Bakajew W. G.: Organizacija gruzowych rabot w morskich
porlach, Moskwa-Leningrad 1939, s. 334 i nast. ;

10) Por. np. Obiermieistier A.: Skorostnaja obrabotka mor-
skich sudow, Moskwa-Leningrad 1948, s. 34.

11) Por. T. M. Krzyzanowski — Z Sé6jka — Cz. Wo-
jewddka: Metoda szybkoSciowej obslugi statkéw w portach mors-
kich, Gdarisk 1951, s, 11 i nast.



wych. Pracujac na diwigu bramowym o noénosci 12,5 ton,
podniést on wydajno$é wytadunku rudy ze 100 t/godz. w po-
czatku 1947 r, do 200 t/godz. w lipcu tegoz roku. W maju
1947 r. Bespalyj, pracujgc przy wyladunku rudy z parowca
,sR.aJkomwod“, wyladowat 1.000 ton rudy w ciggu 21 go-
dzin i 30 minub, zamiast 26 godzin i 30 minut przewidzia-
nych norma. W lipcu tenze statek zostal wyladowany w cia-
gu 5 godzin i 30 minut, a w III kwartale 1947 . w ciagu
3 godzin i 15 minut. Po tych wspanialych osiggnieciach
Bespalyj wezwat diwigowych portéw radzieckich do wspét-
zawodnictwa w podnoszeniu wydajnosci urzadzefi przetadun-
kowych. Ruch ,bespalowcéw®, kiéry rozwinat sie w odpo-
wiedzi na jego wezwanie, stat si¢ olbrzymia dzwignig szyb-
koSciowej obsfugi statkéw. Dzwigowi Marfa Buriak, Tamara-
Plamizniewa, Turlenko, Danilow, Mowczan, Iskanderian
i wielu, wielu innych. nie iylko podnie§li wvdajno$é pracy,
!ecz réwniez udoskona'il: metdde pracv Bespalego, polega-
jaca na maksymalnym taczeniu ruchéw dzwigu oraz racjo-
nalnej organizaciji pracy.

W ten sposéb {wércza inicjatywa robotnikéw portéw ra-
dzieckich i rozwijajace sie w jei nastepstwie socjalistyezne
wspolzawodnictwo pracy stworzyly nowe podstawy szerokle-
go rozwoju szybkosciowych metod obstugj statkdw.

Réwnolegle do tego postepu eksploatacyjno-technicznego,
wyrazajgcego sie ptzede wszystkim w bezpodrednim podno-
szeniu wydajnodci pracy, konieczne stalo sie z czasem udo-
skonalenie samego sposobu organizacji obstugi statku w por-
cie. Od dotychczasowych sposobéw planowania pracy portn
i proceséw technologicznych w odniesieniu do okreséw do-
bowych czy zmianowych nalezalo przejsé do nowych, dosko-
nalszych meted planowego kierowania obstuga statkéw.

Narzedziem deskonalenia organizacyjnych form szybkos-
ciowej obshrgi statkéw stal si¢ wykres godzinowy. ktéry
wprowadzila do pracy portu zaloga Odessy. Kierujac sie wy-
tycznymi Paitii i Rzadu w .zakresie dobrowadzenia zadafi
planowych z maksymalng doktadnoscia do kazdego robotni-
ka oraz w oparciu o doswiadezenia przodujacego statku floty
radzieckiei — tankowca ,Moskwa®, opracowano w tym por-
cie metode &cistego olanowania obslugi statkdw 7 dokiad-
noscia do kazdej godziny.

Wykres godzinowy stal sie nows, doskonalszg me{oda
organizacii ' szvbkosciowej obstugj statkéw. Osiagniecia sa-
mego portu odeskiego dzieki zastosow;miu wvkresu godzi-
nowego wvrazaija si¢ w zaoszczedzeniu w 1950 r. 14.982
statko-godzin postoju, w wvkonaniu norm statko-dobowvch
w 127%. w objeciu szybkosciowa obstuga stutkéw 58,7%
og6tu statkéw. Skrécony zostal réwniez czas ohslugi wago-
néw kolejowych oraz obnizono koszt wlasny przeladunku
jednej tony towaru12).

Podobnie jak swego czasu szybkoiciowa obstuga stat-
kéw, jej nowa, wyisza forma organizacii — wykres _godzi-
nowy, stata si¢ szybko wilasnoscia wszystkich rad21_eck1.qh ko-
lektywéw portowych, Obecnie wszystkie porty radzqegk:e sto-
suja wykresy godzinowe, osiagajac dzieki r'l‘im powaine .suld-
cesy w obstudze shatkéw. Jako przyktad mec_h postuzy iesz-
cze raz port odeski, gdzie przy czterech kolejnych opslugach
tego samego statku zuzyto kolejno 23, 20,6, 18‘7.5 i 17 go-
dzin. Skrécenie w przeciggu niecalych trzech miesiecy (‘r.na[——
lipiec 1950) o 6 godzin czasu obstugi statku w nie zmienio-
nych waritnkach osiagnieto wlasnie dzieki.m-aksvmalne} ko-
ordynacif pracy wszystkich ogniw uczestniczacych w obstu-
dze statku. Narzedziem walki o plan stal si,e'w_vkres ,qodg-l-
nowy, przewidujacy Sciste terminy wykomania poszczegol-
nych operacyj oraz ustalajacy odpowiedzialne za o osoby.

Wykres godzinowy — to nowa, wyzsza i nzukowo opra-
cowana forma organizacji szybkoiciowej obstugi stalkéw,
umozliwiajaca najefeklywniejsze planowanie i kontrole pracy
portéw.

Nowa métoda eksploéltacji i obstugi urzadzefi portowych

Nowe, wyzsze formy orgamizacji pracy porléw w gospo-
darce socjalistycznej postawily rowniez nowe, powaZne za-
dania przed aparatem technicznym portéw. Podnoszenie wy-
dajnosci: urzadzen przetadunkowych, zwiekszanie siopnia ich
wykorzystania, podnoszenie szybkosci obstugi statkéw, ob-
nizka kosztéw whasnych — wszystko o wymaga réwniez
nowych metod eksploalacji technicznej, ktéra nie moze tkwic

12) Praca zbiorowa: Poczasowoj grafik obrabotki sudow, Moskwa-

Leningrad 1931, s. 7—8,

w starych formach. Postep techniczny realizowany w dziedzi-
nie inwestycyj (mechanizacja pracy itp.) wymaga réwniez
nowych, postepowych metod pracy przy obsiudze urzadzes
i sprzetu. :

. W pracy portéw w tej dziedzinie na czolo wysuwa sie
niewagtpliwie zagadnienie sprawnosci przeladunkowej urza-
dzen oraz czasu trwania i kosztu ich remontéw. Nad tymi
zagadnieniami przez dluiszy czas pracowali radzieccy racjo-

.nalizatorzy portowi. Szczegdlnie aktualne stalo sie to za-

gadniemie przy coraz powszechniejszym stosowaniu nowych,
bespatowskich melod pracy, gdzie kazda minuta jest cenna.
W zrozumieniu tych potrzeb zmianowy mechanik portu le-
ningradzkiego Konstaaty Szarapow opracowal nows me-
tode eksploatacji i obstugi urzadzen przetadunkowych.

Istota tej nowej metody eksploatacji i obstugi urzadzes
portowych ‘polega na przedluzaniu okreséw eksploatacyjnych
urzadzen, na zapewnieniu nieprzerwanej pracy urzadzen, na
mak:s_ymal-nym skréceniu czasu trwania remontéw przy wyla-
czaniu urzadzefi z eksploatacji, na wykonywaniu remontéw
wlasnymi sitami obstugi urzadzefi.

Metoda Szarapowa polega przede wszystkim na doklad-
nej kontroli i rejestracji stanu technicznego urzadzefi, na na-
tychmiastowym ujawnianiu i usuwaniu wszelkich uszkodzefi,
niedociagnieé itp. Dzigki takiej metodzie pracy zaoszczedza
sie w powaznym stopniu czas remontéw okresowych, kidre za-
zwyczaj rozpoczynaja sie od dlugotrwalych przegladow
i ujawniania koniecznych napraw. Natychmiastowe usuwanie
wszelkich uszkodzeni przewaznie zapobiega réwniez powa-
zniejszym awariom, kiére czesto sg nastepstwem nje zauwa-
zonych i nie usunigtych w pore drobnych niedociaggnigé.

A oto kilka liczb dotvezacych osiggnieé portu leningadz-
kiego dzigkj zastosowaniu metody Szarapowa. W latach
1947 — 1948 w jednym tylko rejonie portn naklady na re-
mont urzadzen przetadunkowych wyniosty ponad 200.000
rubli, a w 1949 r., gdy zastosowano metodg¢ Szarapowa, ob-
nizono je do 55.800 rubli. Normy okreséw miedzyremonto-
wych podniesiono o 150 proc.. przy czym szczytowe osiag-
niecia doszly az do 470 proc. W ostatecznym rezultacie sto-
sowanie metody Szarepowa przynioslo portowi lenin-
gradzkiemy w jednym tylko roku ponad 400.000 rubli
oszczednoscils).

Twoércza inicjatywa Konstantego Szarapowa przyjeta
zostala szybko przez ogét portowcow radzieckich, ktérzy
widzieli w niej najlepszy $rodek zabezpieczajacy ruch bes-
patowski. W ten sposéb powstaly szarapowsko-bespalowskie
metody pracy diwigowych, kiére stanowia do dzisiejszego
dnia fundament ich powaznych osiagnigé produkeyjnych,

Jednak nie tylko dZwigowi zwrécili uwage na inicjatywe
Szarapowa. Nieocenione ustugi oddala ona réwniez obstu-
dze pozostatych urzadzed w portach morskich. Metode Sza-
rapowa zastosowaty obstugi sprzetu zmechanizowanego, ta-
boru ptywajacego, baz samochodowych, warsztatéw por-
towych itd.

Dazac do jak mnajszerszego rozwoju tej nowej metody
eksploatacji urzadzef portowych, zalogi portéw radzieckich
zwrécily szczegblng uwage na podniesienie kwalifikacii za-
wodowych pracownikéw obslugujacych urzadzenia. W tym
celu np. dZwigowi zostali przeszkoleni w specjalnoiciach
§lusarzy, elektrykéw itp., co umogliwilo im lepsze poznanie
urzadzefi i przeprowadzanie napraw we wlasnym zakresie.
Jednoczesnie nodnosi to ich przydatno$é jako pracownikéw
portowych, gdyz w wypadku mniejszego nasilenia pracy
w porcie moga oni byé tatwo skierowani do innego zafe-
cia w ramach zarzadu portu.

W ten sposéb przodujace doswiadczenia, opierajace sie
na inicjatywie Konstantego Szarapowa, zostaly uogdlnione
i upowszechnione, co niewatpliwie przyczynito sie do zabez-
pieczenia dalszego wzrostu wydajnosci pracy i lepszej rea-
lizacji planow produkecyjnych.

Mechanizacja pracy
Jak wspomniano, w stalinowskich planach piecioletnich
w zakresie gospodarki portowej potozono nacisk na tech-
niczng rekonstrukeje portéw. Dotyczylo to przede wszystkim

13) Morozow M.: Mietod raboty smiennowo miechanika Kon-
stantina Szarapowa, Moskwa-Leningrad 1950, s. 52 i nast.
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mechanizacji pracy, kiéra w portach radzieckich osiggneta
szczegdlnie wysoki poziom. Mechanizujgc prace w portach,
Partia i Rzad kierowaly si¢ przede wszystkim troskg o ro-
botnika, o polepszenie warunkéw jego pracy. Bez mechani-
zacji pracy niemozliwe byloby réwniez wykonanie tych po-
teznych zadan, kidre przed portami postawila rozwijajjca
sie gospodarka narodowa.

Olbrzymi postep mechanizacji pracy w portach radziec-
kich mozemy zaobserwowaé szczegélnie na przykiadzie por-
ty Zdanow. W porcie tym jeszcze przed 20 laty przewazata'
praca reczna, prawie catkowicie nie zmechanizowana. Obec-
nie praca w porcie Zdanow jest prawie catkowicie zmecha-
nizowana, robotnicy sg praw’e catkowicie zatrudnieni- jako
obstuga sprzetu lub wykonuja prace pomocnicze zwigzane
z obstugg mechanizméw. Najlepiej ilustruje te osiggniecia
portu Zdanow nastepujaca tabela'):

e L at a
W s kaznlik

1931 1940 1950
Stopien mechanizacji (w) . . . . . . 15 84,8 92,6
Wydajino$é pracy robotnixéw (Srednia wa-
zona norma wydajr.o§. i wt. n. robotniko-
zmiane . . . . . . . .o . e e e e 9 45,4 66,7
Og6lny stan zatrudnienia (w °/) . . . . 100 110 81
Stan zatrudnienia bezpo$rednio przy prze-
fad, (W) o s o ow s s ow s owow 100 95 54
Rozmiar pracy na 1l rob. (w /) . . . . - 100 230 360
Rozmiar pracy na 1 rob. zatrudnionego
bezoosrednio przy przetad. (w °fo} . . . | 100 265 460
Stan zatrudnienia obstugi urzadzen (w °/o) — 100 240
Norma przetad. 1000 t. tad. (w godz.) . . = 12,45 7,05

Rozwéj mechanizacji pracy w portach radzieckich
w ostatnich latach przedstawia si¢ nastepujacots):
1940 65,9 %
1946 71,8 %
1947 78,2 %
1948 825 %
1949 86,6 %
1950 88,0 %

-Szczegélnie nalezy podkreslié osiagnigeia lab powojen-
nych, gdyz zadania ostatniego planu pigcioletniego zostal:y
w {ym okresie znacznie przekroczone (na 1950 plan przewi-
dywat osiggnicoie stopnia mechanizacji w wysokoéci 77,0%).

Méwigc o mechanizacji pracy w portach radzieckich niek
sposéb pomingé przelomewe osiagniecia radzieckie na}xkl
i praktyki w zakresie mechanizacji pracy w ladowni. Dazac
do mechanizacji kompleksowej. zwrécono w porlach radziec-
kich szczegdlng uwage na najtrudniejszy i najmniej opra-
cowany dotychczas odcinek mechanizacji pracy, mianowicie
na mechanizacje pracy na statku. Prace nad tym zagadnie-
niem podyktowane sa nie tylko potrzeba usunigcia .,\.xasklego
gardla“, jakie w procesie obstugi statku stanowi praca
w’ tadowni, lecz w duzym siopniu réwniez koniecznoscig zli-
kwidowania ciezkiego wysitku ludzkiego przy tej pracy.

W zakresie mechanizacji pracy w ladowni naukowcy
i racjonalizatorzy radzieccy opracowali i skonsiruowali ca-
ly szereg nowych urzadzefi, ktére w wielu wypadkach umoz-
liwity ograniczenie pracy ludzkiej do czynnoSci kierowni-
czych i przygotowawczo - zalﬁ)(ﬁcze«nxiovwvch. W ten sposob
zmechanizowana zostala trymerka tadunkéw masowych oraz
mechanizuje si¢ w coraz wigkszym stopniuv manipulacje lat
dunkami drobnicowymi w tadowni.

Wzrost mechanizacji pracy w portach radzieckich przy-
czynil sie réwniez w powaznym stopniu do podnicsienia
wydajnosci pracy. Wydajno§¢ ta, ktéra w 1940 r. wynosila
14,8 ton na 1 robotniko-zmianeg, spadta w okresie wojny do
6,9 ton. W powojennym planie piecioletnim wzrost jej okres-
lono na 17,8 ton w r. 1950, 4j. o 20 proc. w slosunku do
r. 1940 i o 250 proc. w stosunku do r. 19451€),

’ Zagadnienia organizacyjne
Obok olbrzymich osiggnieé na odcinku eksploatacyjnym
i technicznym, podstawowe znaczenie majg réwniez radziec-
kie wzery organizacji portéw, ktére w drodze bogatej ewolu-
cji doprowadzily do skonkretyzowania zalozefi socjalistycz-
nego modelu zarzadu portu. .

14) Iwanczienko N. K: W Zdanowskom portu na pogru-
zoczno-razgruzocznych rabotach likwidirujetsja ruczroj trud, mies.
,,Miechanizacija Trudojomkich i Tiazolych Rabot*, nr 6/1951.
15) Obiermieistier A. M.: Picriedowyje kranowszcziki mor-
kich portow, Moskwa-Leningrad, 1950, s. 11 i 70. :
16) Kapustin S. K, j. w.
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Rozwéi form organizacyjnych portéw radzieckich byt
szczegoinie roznotodny, co wynikato chociazby z fakiu, ze.
transport ZSRR, a wiec réwniez i jego porty morskie, znaj-
dowal si¢ kolejno w réinych resortach. W pierwszych la-
tach porewolucyjnych caly rangport wodny podporzad-
kowany byt bezposrednio Najwyzszej Radzie Gospodarki Na-
rodowej, a w r. 1920 wszed! w skiad Komisariatu Ludowego
Komunikacji, kléry tym samym objal catosé transportu. Tak
przoedstawiala sie sytuacja az do r. 1931, kiedy to utworzono
Komisaniat Ludowy Transportu Wodnego, kierujacy i zarza-
dzajacy transportem wodnym $rédlagdowym i morskim.

Jezeli chodzi o porty morskie, to w okresie pozostawa-
nia transportu wodnego w zarzadzie Komisariaty Ludowego
Komunikacji szczegélny wplyw na ich rozwéj organizacyjny
miat handel zagraniczny, ktory wéwezas byt gléwnvm
uzytkownikiem portéw. Z tego tez powodu przez szereg lat
niektére porty, jak np. Leningrad. wchodzity bezpodrednio
w zarza}d Komisariaty Ludowego Handlu Zagranicznego1?).
] W}as‘ciwy rozw6 organizacyjny portéw radzieckich datu-
je sig od 1931 r. Wtedy to przystapicno do ceraz Szerszego
wprowadzania i stosowania w portach zasad rozrachunku Qos-
podarczego, kiéry stat sie metoda socjalistveznego gospo-
darO\_van‘ia takze i w transporcic morskim. Wiasnie wprowa-
dzenie § zastosowanie w gospodarce portowej rozrachunku
gospgdar-czego nalezy uznaé za podstawowy wkiad- portéw
radzieckich w ksztattowanie nowych, wyzszych, socjalistycz-
nych form organizacji i zarzadzania portami.

W tymze okreste, w oparciu o wzory przemysiu i kolejni-
ctwa, przystapiona do organizacji i rozwoju stuzby dyspozy-
torskiej w transporcie wodnym, m. in. takie w portach mor- .
skich, Utworzenie stuzby dyspozylorskiej w portach stalo
si¢ nowym elemenlem walki o plan, ktéra zostala tym sa-
mym ujeta w Scisle formy srganizacyjne i jest realizowana
przy dokladnej i terminowej kontroli. Ponadto ‘stuzba dys-
pozytorska stala sie popularyzatorem przodujgcych mefod
pracy, kiére za jej posrednictwem stawaly si¢ wlasnoscia ca-
lej zalogi i sa wykorzystywane do jeszcze lepszej i sku-
teczniejszej walki » osiagniecia produkevine.

Podczas  przedwojennych  stalinowskich planéw piecio-
letnich wzroslo jeszcze znaczenie i rola transportu morskiego
w radzieckiej gospodarce narodowei, co znalazla wyraz réw-
niez w formach onganizacyjnych przedsigbiorstw. Miano-
wicie feszczew 1939 r. nrzeprowadzono reorganizacje wladz
transportu wodnego, tworzgc odrebne Komisariaty Ludowe
zeglugi $rédladowej oraz iransportu morskiego, W okresie
dziatalnosci Ludowego Komisariaty Floty Morsiiej (obecne-
go Ministerstwa Floty Morskiej) udoskonalily sie formy
organizacyjne portéw, uregulowane zostaly ich stosunki
z pozostalymi przedsigbiorstwami i kontrahentami. Na szcze-
golne podkreslenie zastuguje energicznie prowadzona dzia-
lalno$¢ w kierunku pogiebiania nowych, socjalistycznych
form organizacyjnych, szczegdlnie w zakresie rozrachunku
gospodarczego | planowania, kiére przenikajg do najniz-
szych komérek przedsighiorstw i zakladéw. Plan produkeyj-
ny zostaje doprowadzony do bezpoéredniego wykonawcy we
wskaznikach nie tylko ilosciowych, lecz réwniez jakogcio-
wych, co pobudza twérczg inicjatywe zalogi i mobilizuje ja
do coraz lepszych osiagnieé.

Porty polskie korzystaja z do§wiadczen radzieckich

ng:omny_ doro'be.k”i do$wiadczenia radzieckich portéw
mpr-skich, kiére staralismy sie zarysowo zobrazowaé, stano-
wig nieprzebrane Zrédto twérczych wskazan dla portéw pol-
skich. Korzystalismy, korzystamy i stale korzystaé bedzie-
my z wzordw radzieckich jako z jedynych przykladéw socia-
lisiycznego gospodarowania w portach. Potwierdza to ana-
liza etapow-rozwojowych naszych portéw i ich perspeklywy
na przysziosé, i

Na czolo wysuwa s‘¢ walka o stworzenie i umocnienie
socjalistycznego modelu gospodarsiwa portowego, o pogle-
bienie i udoskonalenie socjalistycznych metod gospodarowa-
nia w portach, o staly rozwdj i. doskonalenie nowych, po-
stgpowych metod pracy.

Socjalizacja przedsiebiorstw portowych, o ktéra klasa ro-
bolnicza pod przewodem swojej partii toczyla nieustanna
walke, jest realizowana w oparciu o twodrcze wykorzystanie

17) Por. np. S. A, Wyszniepolski, j. w; S. W. Groman:
K woprosu ob organizaciji uprawlienija portami, mies. ,,Wnieszniaja
Torgowlja®, nr 26—27/1924 i in. ’ ¢



doswiadczeni radzieckich. Pomimo niedtugiego okresu od za-
koncz_emg wojny i powstania Polski Ludowej, osiagniecia
w tej dmedgmlg sg olbrzymie, szczegédlnie jezeli weimie sie
pod uwage interisywng penetracje prywatnego kapitatu krajo-
wego 1 zagranicznego na tym odcinku. Od istnienia kilkudzie-
sigciu kapitalistycznych przedsigbiorstw portowych do utwo-
rzenia scentralizowanych zarzadéw portéw oraz kilku wyspe-
CJallzowanych przedsigbiorstw pafistwowych w maklerstwie,
zaopatrzeniu statkéw itp, — to powazny etap rozwojowy, kté-
ry umocnit nasza gospodarke portowa, skierowal jg na nowe,
socjalistyczne tory. Zarzady portéw, jako przedsiebiorstwa
socjalistyczne pracujace na zasadach rozrachunku gospodar-
czego, staly sie organizatorem i wykonawca pracy w portach
bedacych instrumentem krajowego handlu zagranicznego
oraﬁ zagranicznej wymiany towarowej panstw zaprzyjaznio-
nych.

Jednak proces socjalizacji portéw nie skoficzyt sie z chwi-
I% u:twor’zen*ia zarzadow portéw. W oparciu o wzory radzied
kie i twérczg analize ukladu stosunkéw w naszej gospodarce
portowej przewidywane jest stopniowe doskonalenie form
organizacyjnych droga przejmowania przez zarzady portéw
szeregu czynnoSci od innych przedsigbiorstw. Przykladem
tych poczynafi jest np. przejecie przez zarzady portéw
czynnoSci portowych biur spedycji (C. Hartwig) oraz kon-
troli ilosciowej na nabrzezu (od ,,Polcargo®).

‘ROer'c')j nowych, socjalistycznych form gospodarki portot
wej odbywat sie réwnolegle do.ksztaltowania sig nowych
metod gospodarowania w porcie. W oparcint o osiaggniecia
radzieckiej nauki i praktyki praca naszych portéw uksztal-
towana zostata jako praca planowa i zorganizowna. Plano-
wanie pracy pottéw udoskonalilo sig, obejmujac cato§é roz-
norodnej gospodarki portowej w szeregu przekrojéw. Obok
doskonalenia si¢ metodologii planéw rocznych, powaznym
osiagnieciem w oparciu o wzory radzieckie jest zastosowanie
planéw operatywnych, poczgtkowo miesiecznych, a obecnie
rowniez dobowych i zmianowych, ktére doprowadzajg zada-
nia. planowe bezposrednio do wykonawcéw.

Utworzenie zarzadéw portéw oraz dalszy ich rozwdj za-
poczatkowaty réwniez procesy jakosciowego doskonalenia
pracy portéw droga oparcia ich dziatalnoéci na rozrachunku
gqspoda»rczyxm, ktéry w swej obecnej formie wewngatrzzakla-
dowej staje sie coraz lepszym instrumentem walki o obniz-
ke kosztéw wiasnych,

wiadczenia

W zakresie nowych, socjalislycznych metod pracy, ktdre
zostaly zastosowane w mnaszych portach, nalezy wymienié
szybkodciowg obsluge statkéw i metode Szarapowa. Od chwili
zapoczgtkowania przez port szczecifiski w 1950 r. metody
szybkosciowej obstugi statkéw rozwineta sie ona w portach
polskich jako powazne narzedzie zwigkszania zdolnosci prze-
wozowej naszej floty oraz atrakcyjnoéci naszych portéw dla
statkéw zagranicznych. Rozwijajace si¢ przy tym nowe formy
socjalistycznego  wspdizawodnictwa pracy, wprowadzanie
w coraz wigkszym stopniu mechanizacji pracy oraz doskona-
lenie jej organizacji przyczynily sie do powaznego wzrostu
wydajnoéci pracy i obnizenia kosztéw wiasnych. Szybkoscio-
wa obsluga statkéw od przypadkéw nie skomplikowanych,
dotyczacych przewaznie statkéw z tadunkami masowymi, roz-

“winela sig w nowa metode pracy portéw, kiéra stosuje sig

obecnie przy statkach réznego rodzaju, skracajgc czas ich
pobytu w porcie oraz zwigkszajac zdolnosé przewozowog floty
i portéw.

Podobnie do szybkosciowej obslugi statkéw, rozwingla sig
w naszych portach w oparciu o wzory radzieckie nowa me-
toda eksploatacji i obslugi urzadzen. Wykorzystujac przyklad
Szarapowa, dzwigowy Czerniak z portu gdanskiego zainicjo-
wal przediuzanie okresu eksploatacyjnego urzgdzen, co W po-
waznym stopniu przyczynilo si¢ do zwigkszenia okreséw
miedzyremontowych, do obnizenia kosztéw remontu oraz za-
bezpieczenia wiekszej sprawnosci urzadzen. .

Twérczym zastosowaniem przodujacych doéwiadczer’f ra-
dzieckich w naszych portach jest réwniez adaptacja meto-
dy inz. Kowalowa do warunkéw pracy naszych ’»portéw.
Upowszechnienie doswiadczen przodujacych pgrtowcow przy
pomocy tej metody niewatpliwie przyczyni si¢ do wzrostu
kwalifikacyj zawodowych naszych kadr portowcéw! i pozwoll
im podnies¢ na wyZzszy poziom swa prace.

Zalogi naszych porléw w oparciu o przodujace doé-
radzieckie doskonalg codziennie swa prace,
uczestniczac §wiadomie w realizacji wielkiego Planu 6-let-
niego, w przebudowie Polski ,..z zacofanef, jednej z naj-
stabszych w Europie — w przodujaca technicznie i jedna
z najsilniejszych w Europie,... w kZaj zeglugi morskiej i por-
téw $wiatowych (B. Bierut na VII Plenum KC PZPR).

Kierunki doskonalenia szybkoSciowej obstugi statkow
o (Artykul dyskusyjny)

656.61.073.26

KAZIMIERZ KOSTRZEWA, Szczecin

Szybkosciowa obsluga statkéw w swietle nowych warunkéw pracy portéw polskich. Wytycz.ne orgfznizacji wspot-
zawodnictwa przy szybkociowej obstudze statkow. Planowanie, organizacja, Lontrola, analiza poréwnawcza szyb-

kosciowej obstugi statkéw w Szczecinie. Zamiesz tzajgc arty
w zakresie organizacji szybkosSciowej obstugi statkéw, Redakcja zwraca sig do
nicznych Zarzgdéw Portow z prosbg o podzie

Nowe warunki pracy portéw polskich a szybkosciowa obstuga
statkow

Szybkosciowa obsluga statkéw zostala zapoczatkowana
w portach polskich w koficu I kwartatu 1950 r. Powyzsza, o-
partag na wzorach radzieckich metode obslugi statku stosuje
sie od tego czasu z duzym powodzeniem, uzyskujgc powazne
korzysci gospodarcze. Jednocze$nie podnosi sie atrakcyjnosé
naszych portéw dla bander obcych. Obstuga szybkoSciowa
w portach polskich byta niejednokrotnie omawiana z uzna-
niem w prasie zagranicznej; znamy nawet wypadek oficjal-
nego wystapienia jednego z portéw zachodnich do Zarzadéw
Portéw z zapytaniem — na jakich podstawach oparte s3 u-
zyskiwane przez nas sukcesy i wysoka, nie notowana w po-
dobnych warunkach wydajnos¢ pracy.

Nalezy stwierdzi¢, ze o ile w poczatku r. 1950 szybko
zorganizowano wlasciwg metode szybko$ciowej obslugi, o ty-
le do chwili obecne] metoda ta nie ulegla powazniejszemu
1doskonaleniu. A .

Kazdy rok Planu SzeScioletniego przynosi nowe i coraz
rudniejsze zadania, wiec i porty polskie pracuja obecnie

kul poswiccony doswiadczeniom poriu szczecinskiego
pracownikéw eksploatacyjno-tech-

lenie sic swymi wwagami i doSwiadczeniami w tym zakresie.

w innych warunkach anizeli w r. 1950 i pod tym katem na-
lezy przeanalizowaé dotychczasowe osiggnigcia na odcinku
szybkosciowej obslugi statkéw. Nalezy zastanowit sig nad
uzyskaniem lepszych wynikéw — dzigki udoskonalonej orga-
nizacji pracy, opartej na dotychczasowych bogatych do§wiad-
czeniach robotnikéw, brygadzistéw, majstrow, dzwigowych
i kierownictwa.

Szczegdlnie wyraZnie wystepuje to zadanie przed porla-
mi w $wietle obrad VII Plenum KC PZPR, slormulowane
w nastepujacych slowach prezydenta Bieruta: ,,Wytworzyla
si¢ nowa sytuacja, ktéra wymaga zmiany metod pracy, wy-
maga nowych metod kierowniclwa. Szereg za$ naszych in-
slytucyj i dzialaczy gospodarczych nie dostrzega tej zmiany
sytuacji, nie widzi konieczno$ci nowych metod pracy i no-
wych metod kierownictwa, a pracujac po staremu w nowej
sytuacji, nie moze, rzecz jasna, osiggnaé¢ w swojej pracy po-
my$lnych wynikow* 1), ~

1) ,,Nowe Drogi‘‘, nr '6/52,
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Metoda szybkosciowej obstugi statkéw zapoczatkowana
zostala w okresie, gdy porty nasze mialy prawie dwukrotnie
wyzszy stan robotnikow przeladunkowych anizeli obecnie.
Fakt ten umozliwial wykonanie bez trudnosci podstawowego
zadania, tj. obstugi statku w najkrétszym czasie, przy wyko-
rzystaniu pelnego frontu pracy. Frontem pracy byta ilosé la-
downi statku, czyli tzw. praca na pelna ilos¢ gankow.

Wysoki potencjal roboczy portu umozliwiat jednoczesna
pelng obsade kilku szybkoScioweédw $rednio pracochionnvch,

a co najmniej pelng obsadg szybkoSciowca wysoko praco-

chlonnego.

Obecnie sytuacja portéw, szczegdlnie za§ Szczecina
i Gdarnska, zmienita sie. W zwiazku z rosnaca mechaniza-
cjg pracy, zmiana struktury masy tadunkowej i nowymi for-
mami organizacji pracy, stan iloSciowy zaldg przetadunke-
wych iych poriow ulegl zmianie. Tym samym organizacia
szybkoSciowej obstugi statkéw wymaga w obecnym etapie
pracy portéw réwniez nowych melod. Nalezy ja poglebié,
udoskonali¢ — jednym slowem, realizujac ‘wytyczne VII
Plenum KC PZPR, nalezy ,w nowej sytuacji zmieni¢ metode
pracy, wprowadzi¢ nowe metody kierownictwa“

Wyraznie w tym kierunku ida dotychczasowe narady or-
ganizacyjne koleklywu portowych instytucyj uslugowych.
Opracowano tam koncepcyjinie zagadnienia, ktére decyduja-
co wplyna na wprowadzenie nowej, uproszczonej metody
w calej pracy portu. Opracowano juz koncepcje:

1. przejecia przez Zarzady Portow czeSci dzialalnosci f-my
,,Polcargo",

2. przejecia przez Zarzady Portéw dzialalnosci biur por-
towych firm spedycyjnycl-{(. N

W opracowaniu i dyskusji jest problem gléwnego dyspo-
zytora portu.

Realizacja tych koncepcyj winna wplyngé nie tylko na
udoskonalenie- pracy portu jako catosci, ale przede wszyst-
kim i decydujaco przyczynié¢ sie do lepszej obstugi staiku,
a tym samym do udoskonalenia réwniez metody szybkoscio-
wej.

Widzge przyszlo§é w takiej perspektywie, sprébujemy roz-

wazy¢ — w jaki sposdb mozemy juz obecnie realizowaé me-
tode szybkosclowa w zmienionej sytuacji — nowymi sposo-
bami.

Trzy elementy powinny wplynaé¢ zasadniczo na obstugs
szybkoSciowa statkow:

1. wspdlzawodnictwo,

2. planowanie, organizacja, kontrola,

3. kolektywna analiza wynikéw natychmiast po zakoficze-
niu zadania.

Wspolzawodnictwo_przy szybkoSciowej obstudze statkow

Dotychezas wspolzawodnictwo spelniato juz pewna role
przy statkach obstugiwanych szybkosciowo. Wyniki w wyko-
naniu norm zaliczane byly dZwigowym, robotnikom porto-
wym, brygadzistom i majstrom. Wyniki organizacyjne po-
szczegolnych zmian zaliczalo sie réwniez w ramach wspot-
zawodnictwa ekspedientom i dysponentom terenowym. Nie
byto jednak rzeczywistego wspélzawodnictwa kompleksowe-
go, obejmujacego przy statku szybkoSciowym wszystkie za-
interesowane przedsiebiorstwa ustugowe.

Jest rzeczg jasna, ze zagadnienie jest i wazne, i skom-
pilkowane z uwagi na matg poréwnywalnosé czynno$ci po-
szczegdlnych wspolzawodniczacych przedsiebiorstw. Szczegé-
fowe opracowanie zasad takiego wspdlzawodnictwa bedzie
wymagalo wysitku powaznego kolektywu. W ogdlnych zary-
sach mozna jednak przedstawi¢ zasady wspolzawodnictwa
o najlepszy elekt pracy, tzn. punktowag:

Zarzad Portu za:

1. przeladowanic w poszczegdlnych zmianach zaplanowa-
nych ilosci towar6w,

2. sprawno$¢ urzadzeni portowych,

3. brak uszkodzefl $rodkéw transportowych i tadunku,

t _4. dotrzymanie zaplanowanych czaséw holowania i pilo-
azu,

5. terminowe i wiasciwe fakturowanie.

Polskie Koleje Panstwowe za:

1. terminowe przygotowanie i podstawienie potrzebnej
ilosci zdatnych do transportu wagonéw,. za szybkie wykona-
nie manipulacyj przetokowych, za takie ustawianie wagonow
na froncie pracy, by przetaczanie ich podczas przeladunku
powodowalo minimalng -strate czasu;
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2. przy II grupie towarowej (ruda i inne masowe) za
sprawng prace i obstuge wagi kolejowej;

3. awizowanie kazdego odchylenia od planu.
Spedytora za:

1. petna i precyzyjna dyspozycje na caly statkowy tadu-
nek — przed nadejsciem, a co najmniej przed rozpoczeciem
przeladunku, celem sporzadzenia harmonogramu prac prze-
tadunkowych;

2. dostarczenie przed rozpoczeciem kazdego zadania po-
trzebnych dokumentéw;

3. zabezpieczenie potrzebnej ilosci $rodkéw transporto-
wych, jak: wagony, barki, samochody oraz, w eksporcie,
wprowadzenie we wlasciwym terminie do portu poszczegol-
nych partii towaru, o ile nie znajduje si¢ na placu czy w ma-
gazynie;

4. zamawianie na front pracy uzgodnionych z Zarzadem -
Portu Srodkéw transportowych w takiej iloSci i w takich ze-
stawach, by nie hamowaly czynno§ci i manipulacyj przela-
dunkowych.

Agencje Morska lub armatora za:

|. awizowanie nadejScia statku w takim terminie, by moz-
liwe bylo przygotowanie towaru oraz zorganizowanie szyb-
kosSciowej obslugi, poczawszy od przyjecia statku na redzie
przez pilota;

2. podanie w razie potrzeby zanurzenia statku na dzio-
bie i rufie (dla Szczecina w wodzie slodkiej);

3. podanie Zarzadowi Portu, o ile statek wchodzi po raz
pierwszy do portu — charakterystyki statku (ilo§¢ lukow,
stopien trudnosci trymerki lub sztauerki) itd;

4. podanie rodzaju tadunku w poszczegélnych tadowniach,
a przy drobnicy co najmniej gornych partii towaru, celem
wlasciwej organizacji pracy podczas pierwszej zmiany;

5. dostarczenie zainteresowanym — przede wszystkim
Zarz. Portu, natychmiast po odprawie celnej i WOP-u, po-
trzebnych dokumentéw, jak: plan fadunkowy, manifest, wy-
ciag najwazniejszych informacyj z czarterpartii itp.;

6. dopilnowanie, by we wlasciwych terminach wplynely

" zamdwienia statku na bunkier, wode, prowiant itp.;

7. informowanie kapitana statku o postepie pracy, ulozo-
nych planach zmianowych i przewidywanym zakoficzeniu;

8. zaméwienie we wilasciwych terminach pilota, holownika,
odprawy celnej;

9. terminowe dostarczenie
mentéw.
Polcargo za:

1. terminowe stawienie sig potrzebnej ilosci liczmendow;

2. sprawna praceg liczmendéw, nie hamujacg czynnosci prze-
tadunkowych; ;

3. prawidlowe wyliczanie i inne czynno$ci kontrolne;

4. terminowe dostarczenie atestéw i innych dokumentdéw.
Urzad Celny za:

1. terminowe przybycie i rozpoczgcie odprawy przy wej-
sciu 1 wyjsciu statku;

2. sprawng i szybkg kontrolg przy wejsciu i zmianie za-
tég roboczych.
Baltoneg za:

terminowa dostawe zamdéwionych artykuléw i produktéw.
Zegluge Srédladowa za:

przygotowanie i terminowe podstawienie barek.

time-sheet'v i innych doku-

Mozliwosci rozwoju powyzszych ram wspolzawodnictwa
w poszezegdlnych przedsiebiorstwach lub poszczegdlnych ko-
mérkach tych przedsiebiorstw — na poszczegolnych zmia-
nach itd., sg nieograniczone.

Powaznym czynnikiem mobilizujgcym bytaby propaganda
pogladowa, informujaca, ktore przedsigbiorstwo, a w przed-
sichiorstwie — ktéra komoérka czy zmiana, przoduje przy ob-
studze szybkoSciowej statku.

Oczywiscie, wszyscy wyznaczeni dla takiego statku pra-
cownicy powinni by¢ nastawieni na wigksza dyscypline i po-
czucie odpowiedzialnodci przez Rade Zaktadowa, organizacje
partyjng i kierownictwo administracyjne.

Plancwanie, organizacja i kontrola przebiegu szybkosciowej
obstugi statku

Sporzadzenie planu, czyli harmonogramu dziatania obej-
mujacego wszystkie zainteresowane przedsigbiorstwa ustu-
gowe dla szybkosciowej obstugi statku od redy do redy, jest
warunkiem z jednej strony nieodzownym, z drugiej strony
za$ trudnym i pochlaniajagcym powazna ilos¢ czasu,



Usprawnié mozna te sprawe w ten sposéb, ze dla podsta-
wowych typéw statkéw szybkosciowych, jak: eksport, import,
masowka, drobnica, drzewo, — opracowane zostana ramowe
schematy dzialania dla pelnego wachlarza uslugowcéw. W
schematach tych uzupetniaé sie bedzie zmienne warunki dzia-
lania, jak: czas, ilo§¢ i rézne zadania specjalne dla danego
statku.

Schemat taki bylby jednocze$nie pewnego rodzaju umo-
wa, wigzaca poszczegélnych ustugowcéw w ramach nakres-
lonych w planie zobowiazan.

' Duzg pomocg bedzie uzupeinienie kartoteki statkéw pro-
wadzonej przez poszczegélne przedsiebiorstwa, a szczegdl-
nie przez Zarzady Portéw. Uzupelnienia te obja¢ moga np.:
informacje¢ o wspélczynniku trudnoéci sztauowania, o nosno-
Sci i stanie wind okretowych, o kubalurze poszezegdlnych ta-
downi, zanurzeniu itp.

Po sporzadzeniu planu dzialania przez kolektyw ustugow-
c¢éw na naradzie dyspozycyjnej w Zarzadzie Portu, poszcze-
gélne przedsigbiorstwa wydaja zlecenia onganizacyjne, celem
sprawnego wykonania zadania.

Organizacja pracy winna polegaé przede wszystkim na
przygotowaniu szybkoSciowej obslugi statku:

1. na akwatorium portowym: Kapitanat Portu, Urzad
Celny;

2. na przygotowaniu miejsca pracy i urzadzen przez Za-
rzad Porlu;

3. na przygotowaniu $rodkéw transportowych i towaru:
PKP, zegluga srédladowa, spedytor;

4. na mobilizowaniu i instruowaniu zaldg przeznaczonych
do obslugi danego statku;

5. na realizacji gléwnego zadania, tj. zgodnego z planem
przetadunku. o

Gléwnym organizatorem i czynnikiem kontrolnym jest Za-
rzagd Porlu, ktory wykonuje czynnosci zasadnicze, tj. szyb-
kosciowy przeladunek statku, podczas gdy inni ustugowcy
majg czynnos$ci wazne, niemniej jednak pomocnicze,

Kontrola prawidlowego wykonania harmonogramu powin-
na odbywaé si¢ co najmniej co 8 godzin, a najbardziej sku-
teczna bedzie co 4 godziny, tzn. nie tylko po kazdej 8-go-
dzinnej zmianie, lecz dodatkowo jeszcze podczas przerwy po-
sitkowej, gdy mozliwe jest zebranie danych odnosnie wy-
konania planu za pierwsze 4 godziny danej zmiany.

W ten sposéb prowadzona kontrola powinna koncentro-
waé sig w reku pracownika Zarzadu Portu, ktéremu odnoény
statek zostal przydzielony. Kontrola polegaé musi na ener-
gicznych interwencjach u poszczegdlnych ustugowcéw, gdyz
odchylenie od planu, poza sila wyzsza, powstaje przewaznie
z tego powodu, ze jedna ze stron nie wykonala swoich zo-
bowigzar,

Dobre wykonanie kontroii 1gczy sie z organizacjg spraw-
nie dzialajgcej sprawozdawczosci z poszczegdlnych odcinkéw
pracy. Sprawnie dzialajgca sprawozdawczo$¢ moze byé wy-
korzystana réwniez przy propagandzie pogladowej w ramach
wspolzawodnictwa.

Kolektywna analiza wynikéw szybkosciowej obslugi statkéw

Z dotychczasowych doSwiadczei Zarzadu Portu Szczecin
wynika, ze kolektywna krétka analiza, przeprowadzona przez
przedstawicieli wszystkich zainteresowanych uslugowcéw, da-
je niezwykle cenne wyniki. -

Narada taka powinna by¢ zorganizowana najpéiniej w
24 — 36 godzin po zakonczeniu przeladunku statku, gdyz
wéwczas mozna juz uchwycié wszystkie wskazniki wykona-
nia i podda¢ je analizie. Narada taka jest w duzej mierze

krytyka i samokrytyka, gdyz dyskutowane sg przede wszyst-

kim wszystkie niedociggniecia. Dyskusja taka daje zawsze
nowe wnioski organizacyjne, nowe usprawnienia i umozli-

‘wia bardziej precyzyjna organizacj¢” nastgpnego zadania,

Analiza taka daje jeszcze jedng rzecz bezcenna: pokazuje
ludzi, ich bledy, omylki, czasami niedbalstwo, pokazuje réw-
niez osiagnigcia i nie zauwazone dotychczas zdolnosci orga-
nizacyjne poszczegélnych pratownikéw. Niezwloczne udziela-
nie pochwal usinych, pisemnych, ewentualnie premii pie-
nigznych — dziala niezwykle mobilizujgco. ‘

Kazdorazowa analiza z udzialem przedstawiciela kicrow-
nictwa zakladu ulatwia zastosowanie wytycznej prezydenta
Bieruta z VII Plenum:

,.,Potrzebna jest nade wszystko znajomos¢ ludzi tak, by
mée z najmniejszg iloécig bledéw stawiaé ich na wlaSciwym
stanowisku®. '

Analiza poréwnawcza szybkosciowej obslugi statkéw

Jeden i ten sam statek zawija do portu kilkakrotnie lub
wielokrotnie. Do portu zawijajg rowniez statki o zblizonym
tonazu i podobnej trudnoéci trymowania czy sztauwowania.
Przeprowadzenie analizy poréwnawczej pozwala na stwier-
dzenie, czy zdobywane coraz to nowe doswiadczenia polepsza-
ja usluge portu w czasie i kosztach. Analiza pozwala na
lepsza kontrole i ocene uzyskiwanych wynikéw oraz na usta-
lenie rekordéw portu dla' poszczegdlnych zadan.

Ponizsza tabela ilustruje ciekawe wyniki uzyskane w
Szczecinie przy réznych, lecz podobnych w typie statkach,
odlichtowanych w Swinoujéciu i zakoficzonych w Szczecinie.

Statki z apatytami odlichtowane w Swinoujsciu i zakoficzone
w Szczecinie

,,Crux*
2. 10 51
7112 ton

., Baltyk*
2. 11. 51
8702 ton

,,Olimpos‘*
1. 10. 51
783 ton

Obsluga przez
port:

1. Od przybycia
na rede do
przycumowania
przy nabrzezu

2. Odprawa cel-
na 4,30 g.

3, Uzyskano
w Swinoujéciu
Srednia wy-
dajnosé na
godz. na 2
dzwigi bra-
mowe

4, Czas holowa-
nia od nabrz.
w Swinoujsciu
do nabrz. w
Szczecinie

5. Odprawa
i oczekiwanie
przy nabrzezu
na rozpoczgcie
pracy

6. Przerwy pod-
czas wyladun-
ku w Szczeci-
nie

7. Srednia wyla-
dunku na go-
dzine w Szcze-
cinie

8. Srednia wyta-
dunku na go-
dzing w Swi-
noujsciu
i Szczecinie
lacznie

9. Zuiycie robo-
czo-godzin
ogélem

10. Czas od redy
do redy

T

Z uwagi na szczuplo§é miejsca ograniczamy sie do na-
stepujacych uwag, ze szczegdlnym uwzglednieniem statku
,,Gen. Bem*:

Na skutek dobrej awizacji o nadejsciu statku i sprawnej
pracy Kapitanatu w Swinoujsciu, uzyskano bardze dobry wy-
nik przy s/s .,Gen. Bem". Wynik ten trudno bedzie obnizyé,
majac na uwadze bezpieczenstwo statku i czesto trudne wa-
runki nawigacyjne w Swinoujsciu.

Odprawa statku bvta rekordowa w poréwnaniu z poprzed-
nimi wynikami. Przedstawiciele wladz zgodzili sie na roz-
poczecie wyladunku podezas odprawy, bez wejscia robotnikéw

1,15 godz.| 6,10 godz 2 godz. 0,66 godz.

3,00 g. 2g. 0,30 g.

201,6 ton 96,9 ton 153,56 ton | 284,2 ton

9,00 g. 9,00 g. 9,00 g. 7,65 g.

1,15 g. 3,30 g. 4,30 g. 0,45 g.

1,00 g. 18,00 g. £0,00 g. 21,00 g.

122,1 ton 76,4 ton 53,3 ton| 105 ton

1561,2 ton 96,3 ton 80,2 ton | 143,4 ton

3376 2408 1648 2104

96,45 g. | 144,60 g. | 168,00 91,10 g.

" na statek. Zaloga statku odkryla jeszeze w morzu tadownie

i wyjela szersztoki. Dzwigi w Swinoujsciu staly w pogoto-
wiu, w pogotowiu byty réwniez barki, wskutek czego uzyska-
no bardzo dodatni wskaznik sprawnosci.

Dzigki uzyskanym ze statku w morzu informacjom, zapla-
nowano wyladunck z odpowiednich iadowni, co pozwolilo
uzyskaé przy statku ,,Gen. Bem" wynik zblizony do rekordu.
Jak wynika ze wskaznikéw od 1 do 3, uzyskano w Swinouj-
$ciu doskonate wyniki przy polskich statkach: ,,Baltyk"
i ,,Gen. Bem*. Swiadczy to o mobilizacji i wlasciwym podej-
Sciu zalogi do obslugi polskich statkéw.

Przy statku ,,Gen. Bem* uzyskano najlepszy czas przej-
$cia ze Swinoujscia do Szczecina — czas Swiadczacy o walce
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o minuty i sprawnoéci w drobnych szczegélach, gdyz szybko-
ci statku nie mozna powigkszac (reguluja j3 specjalme prze-
pisy bezpieczenstwa).

Réwniez w Szczecinie przyjecie statku przy nabrzezu od-
bylo si¢ w dobrym czasie, aczkolwiek Swinoujécie uzyskalo
wynik duzo lepszy.

W zakresie wskaznika przerw podczas przeladunku port
uzyskal najlepszy wynik przy statku ,,Crux“, gdyz podczas
calego przeladunku odnotowano tylko jedna godzing przerwy.
Narada kolektywu specjalnie temu wskaznikowi po§wiecila
po ukonczeniu wytadunku s/s ,,Gen. Bem* duzo uwagi, wy-
ciggajac sporo cennych wnioskéw, ktére pozwolg na uzyska-
nle lepszych wynikéw przy nastepnych statkach.

Srednie wyltadunku na godzing sa w Szczecinie oczywi-
$cie nizsze anizeli w Swinoujsciu, gdzie wybrano z géry bez
trymerki caly tatwo dostepny tadunek. Jak widaé z zestawie-
nia, najlepszy wynik przy tych punktach uzyskano przy stat-
ku ,,Crux".

Najnizszg ilo§é roboczo-godzin, §wiadczaca o duzej wy-
dajnoSci pracy i ofiarno§ci robotnikéw portowych, uzyskano
przy polskich statkach, szczegélnie przy statku ,,Baltyk“. U-
derza tutaj wysoka cyfra roboczo-godzin przy statku ,,Olim-
pos”, ktéry w pkt. 6. 7 i 8 uzyskal najlepsze wyniki, Wysoka

cyfra roboczo-godzin wskazuje na to, ze wyniki uzyskano
»na sile” i z analizy poréwnawczej wynika jasno, ze szafo-
wanie roboczo-godzinami bylo gospodarczo niestuszne.

W zakresie czasu od redy do redy najlepszy wynik uzys-’
kano przy statku ,,Gen. Bem*.

Jak wynika z tej bardzo pobieznej analizy poréwnawczej
— na 10 punkiowanych zadafi uzyskano w 6 przypadkach
najlepsze wyniki przy ostatnim w tabeli statku, mianowicie
,»Gen. Bem*.

Wyniki te uzyskano dzigki niezwykle starannym przygoto-
waniom calego kolektywu. Analiza przeprowadzona przez ko-
lektyw po dokonanym wytadunku wykazata bledy poszczegdl-
nych przedsigbiorstw uslugowych, wykazala nowe rezerwy
i mozliwodci organizacyjne, a przedé wszystkim pokazala
nam zywych ludzi, w wiekszosci przypadkéw dodatnio, w kil-
ku przypadkach ujemnie. Dodatkowe przeszkolenie tych pra-
lcoyvpikéw pozwoli im uniknaé¢ popeinionych bledéw w przysz-
osci. . :

Jak wynika z powyzszych rozwazan — droga organiza-
cyjnych ulepszen, droga nowych metod pracy, o ktérych mé-
wi nam VII Plenum KC PZPR — stoi przed nami otworem,
z calym bogactwem swych mozliwosci.

BUDOWNICTWO I REMONTY OKRETOWE

Racjonalizacja okresowych remontow oqutowyéh w ZSRR

Wstep

Staty wzrost planowych przewozéw morskich w ZSRR na-
rzuca stoczniom i warsztatom remoptowym powazne zadanie
terminowego wykonywania wszelkiego typu remontéw taboru
plywajacego i dostarczania do eksploatacji statkéw w stanie
pelnej gotowosci technicznej. Wykonanie tego zadania wy-
maga wysitku tym wigkszego, ze nawet przy mniejszych
rozmiarach przewozéw zaklady remontowe mialy dotychczas
trudnosci z terminowym wykonywaniem remontéw ma zado-
walajgcym poziomie jakoSciowym. .

Swiadomoéé faktu, Ze realizacja planu .przewozéw jest
w znacznej mierze uzalezniona od prawidlowej praey przed-
sigbiorstw remontowych, stata si¢ bodzcem do racjonalizacji
metod pracy stoczni i warsztatow remontowych.

Gazeta ,Morskoj Flot* od poczatku br. niemal w kazdym
numerze wiele uwagi poSwigca temu zagadnieniu. W lutym
br. odbyta si¢ w Moskwie mnarada kierownikdw przedsie-
biorstw zeglugowych, przedsigbiorstw remontowych oraz me-
chanikéw okretowych — w sprawie wprowadzenia w zycie
metody planowego przygotowania remontéw. Narada ta
zwrécila sie do czynnikéw partyjnych oraz do naukowcéw
z apelem o wspdlprace w zakresie niezbednej rewizji dotych-
czasowych obowigzujacych przepiséw w tym zakresie.

Punktemn wyjécia i zarazem przedmiotem szerokiej dysku-
sji zaréwno na wspomnianej naradzie, jak i na tamach ga-
zety oraz miesigcznika ,,Morskoj Flot“ byty propozycje inz.
D. Sotowjewa, dotyczace metody planowego przygoto-
wania remontéw?).

Dotychczasowa organizacja remontéw okretowych

Dotychczas obowiazujgce przepisy radzieckiej- Ustawy
o remoncie statkéw nie odpowiadajg juz nowoczesnym po-
trzebom eksploatacyjnym, ani postgpowi technicznemu w za-
kresie technologii remontéw okretowych. Przewiduja one np.
przygotowanie remontu tylko przez przedsigbiorstwo zeglugo-
we, natomiast przedsigbiorstwo remontowe ma otrzymywaé
$rodki niezbedne do wykonania danego remortu dopiero po
podstawieniu statku do remontu. W rezultacie ok. 95% prac

1) Inz. D. Solowjew: Nowaja planowo-podgotowitiel-
naja sistiema remonta sudow, .,Morskoj Fiot', 2, II. 1952, nr 10
(811); tenze: Waiedrit* plazowyj mietod w sudoremontie, , Mor-
skoj Flot", 7. VI. 1952, nr 46 (847).
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remontowych wykonuje sig juz po wycofaniu statku z eks-
ploatacji. ' )

Na ogét wiec statek czeka na ustalenie doktadnego zakresu
remontu, na wykonanie rysunkéw roboczych, modeli, odle-
woéw, odkuwek, wszelkiego rodzaju polwyrobéw, na obrébke
elementéw i czeSci, na dostawe tych lub innych materialéw,
ktérych brak w zakladzie remontowym. Jesli chodzi o statki
wymagajgce remontu gléwnego, to musza one nieraz catymi
miesigcami czekaé na zatwierdzenie projektéw i kosztoryséw.

Dotychczasowe przepisy sankcjonujg tzw. roboty dodatke-
we w .iloci 809% czasu przewidzianego w liscie remomntowej
— dla remontéw biezgcych, oraz 75% — dla wszelkich in-
nych remontéw. Wynika to z faktu,- ze ustalanie defektéw
statku nastepuje juz po jego wycofaniu z eksploatacii.
W zwigzku z tym przepisy przewidujg i sankcjonujg przestoje
statkéw na stoczniach remontowych z tytulu robét dodatko-
wych. Oczywiscie, uniemozliwia to planowanie terminéw do-
starczania wyremontowanych statkéw do eksploatacji.

Listy remontowe dostarczane przez statek zakltadowi re-
montowemu sg niemiarodajne na skutek niedostatecznej zna-
jomosci budowy kadiuba, mechanizméw i wyposazenia, jak
réwniez nieznajomosci istniejacej ,Jednolitej nomenklatury
prac remontowych®. Usuniecie tej bolaczki w drodze wsp6i-
zawodnictwa pracy oraz nowej metody eksploatacji i obsiugi
statkéw i ich urzadzen jest sprawa realna i realizowang przez.
zalogi wielu statkéw radzieckich. W tych ramach zaloga
winna prowadzi¢ ewidenjce stanu technicznego mechanizmow
itd., z uwzglednieniem przeprowadzanych remontéw i zmian.
Wyniki takiej pracy zalogi mialyby powazne znaczenie dla
dokfadnego ustalenia defektéw oraz zakresu niezbedpnych
prac remontowych. . o

Drugim momentem wplywajacym na skrécenie czasu re--
montu statku, a niezaleznym od przedsigbiorstwa remonto-
wego, jest terminowos$é podstawiania .statku do remontu
przez przedsigbiorstwo zeglugowe. Niedotrzymywanie ustalo-
nych 'w planie terminéw powoduje catkowite zaklécenie har-
monogramu pracy zakladu remontowego, diuzsze przestoje
statku w remoncie itp. ‘ _

Nie usprawiedliwione z punktu widzenia technicznego
przestoje statkéw na stoczniach remontowych stanowity nie-
jednokroinie ok. 2/s catkowitego okresu remontu. Widaé stad,
ze wlasnie w okresie remontéw 'tkwig -olbrzymie rezerwy
zdolnodci przewozowej floty, rezerwy, ktére nalezy ujawnié



i sprecyzowaé, a nastepnie wyiyskaé, Wtedy niewatpliwie
znikna zjawiska tak niepozadane, jak np. planowanie okresu
$redniego remontu statku o $rednim tonazu na 11 miesigcy
oraz pozostawanie-statku w remoncie giéwnym przez 3. do
5 lat.

* W Zwigzku Radzieckim juz od wielu lat podejmowano
wysitki w tym kierunku. Tak np. przed 11 laty przeprowadzo-
no szybkosciowy remont motorowca ,,Krym*, wykonujac caly
szereg rob6t oddzialowych w okresie eksploatacji statku, co
pozwolilo skréci¢ okres remontu o przeszto potowe. Jedna
ze sloczni remontowych sprébowata systemu. posytania w rejs
na danym statku kierownika robét oraz konstruktora, ktérych
zadaniem bylo ustalenie dokladnego zakresu robét, wyko-
nanie szkicow oraz rysunkéw roboczych, jako podstawy do
wykonania odpowiednich elementéw przed - podstawieniem
statku na remont. Metoda ta nie rozpowszechnila sig jednak,
poniewaz w praktyce okazalo si¢ nierealne wysylanie kie-
rownika robo6t oraz cztonkéw nielicznych zespoldw konstruk-
torskich w dluzsze rejsy.

_Metoda planowego przygotowania remontéw

Swoj projekt racjonalizacji skomplikowanego procesu re-
montowego inz. Solowjew opiera na jego rozbiciu na cztery
gléwne etapy prac, wykonywane zaréwno w czasie eksplo-
atacji statku, jak i w okresie pozae(;(«sploatacyjnym.

Pierwszy etap, to obowigzkowe dokiadne ustalenie istnie-
jacych defektéw oraz odpowiedzialne okre$lenie zakresu prac
remontowych do wykonania przez przedsighiorstwo remonto-
we — mna ogol poza okresem eksploatacvjnym, na dlugo
przed podstawieniem statku na remont. .

Je§li chodzi o remonty biezace, ustalanie defektéw ora
zakresu prac remontowych winno nastepowaé¢ w czasie po-
stoju statku w porcie pod przetadunkiem oraz w zwiazku
z czyszczeniem kotlow. Natomiast w stosunku do statkéw
podlegajacych remontom Srednim i gléwnym czynnosci te
winny by¢ przeprowadzone przy okazji ostatniego remontu
bezacego. Wéwcezas wykonuje sie niezbedne szkice i szablony
oraz czeSciowo rysunki robocze.

Drugi etap, to opracowanie catej dokumecntacji technicz-
nej remontu na podstawie uprzedniego dokiadnego ustalenia
defektéw oraz zakresu prac remontowych. W czasie tych prac
statek -znaduje sie¢ w eksploatacji.

Trzeci etap, to wykonanie zasadniczych wyrobéw, jak mo-
dele, odlewy, odkuwki, przygotowanie pdélwyrobéw, mecha-
riizmoéw, urzadzen, materialdw. Réwniez i te czynnosci odby-
waja sie w czasie eksploatacji statku.

Czwarly etap, to prace remontowo-montazowe, kiérych
wykonanie w toku eksploatacji statku jest albo nicmozliwe
technicznie, albo niecelowe gospodarczo. Prace te wykony-
wane sg wiec na og6t na stoczni remontowej.

Wycofanie statku z eksploatacji dla przeprowadzenia re-
. montu okresowego winno nastepowaé dopiero wtedy, gdy
prace przygotowawcze zostang wykonane w petnym plano-
wym zakresie. ’

Przy takim systemie remontéw czas postoju statku na
stoczni remontowej winien byé okre$lany nie na podstawie
agélnego kosztu remontu (jak to bylo dotychczas), nie wg
aktualnych miernikéw kosztéw, lecz na podstawie czasu nie-
zbednego do wykonania najbardziej pracochlonnego zespolu
rob6t w zakresie prac remontowych lub montazowych., Ten
czas z kolei ustala si¢ na podstawie procesu technologicz-
nego odno$nych robét, opracowanego w szczegdlach przez
przedsigbiorstwo remontowe. W zwiazku z tym juz przy usta-
laniu defektéw oraz zakresu prac remontowych nalezy zwra-
cat uwage przede wszystkim na najbardziej pracochlonne
roboty, aby nastepnie umozliwi¢ najgruntowniejsze uprzednie
przygotowanie si¢ stoczni wia$nie do tych robdt, warunku-
jacych ogélny czas postoju statku w remoncie. Mierniki kosz-
téw moga byé pozyteczne jedynie dla planowania wykonania
pewnych niezbednych do remontu wyrobéw — w okresie eks-
ploatacji statku.

Dla umozliwienia realizacji nowego systemu remontéw
okretowych konieczne jest przewidzenie w zatwierdzanych
przez wiadze resortowe planach rocznych — zakresu i termi-
néw prac remontowych w rozbiciu na wyzej wymienione
cztery etapy procesu remontowego.

Przy stosowaniu systemu planowego przygotowania re-
montéw znajduje peilne rozwigzanie niezwykle ucigzliwy pro-
blem robét dodatkowych. W zwigzku z wykluczeniem wigk-

szego zakresii tych robét odpada tez wysoce niepozadane
zjawisko ,przerastania“ jednej kategorii remontu w drugs,
np. remontu §redniego w giowny.

Korzysci z zastosowania systemu inz. Solowjewa w po-
réwnaniu z dotychczasowym systemem przeprowadzania re-
montéw okretowych mozna przedstawié graficznie. Na zalg-
czonym wykresie gérna linia odpowiada istniejgcemu syste-
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mowi remontéw, przy ktérym statek przebywa na stoczni
remontowej przez caly czas potrzebny do wykonania robét
stoczniowych. :

Dolna linia przedstawia zastosowanie zasad planowego
przygotowania remontéw. Odcinek kreskowany* odpowiada
okresowi, w ktérym statek pozostaje w eksploatacji, gdy réw-
nocze$nie zaklad remonlowy wylonuje elementy 1 czescl
potrzebne do przeprowadzenia remontu. W okresie a ustala
sig defekty oraz zakres prac remontowych, wykonuje sie
szkice i szablony, jak réwniez naprawy biezace, majace na
celu zabezpieczenie pracy statku w okresie przygotowawczym
do remontu (linia kreskowana). Okres b statek spedza w za-
kladzie remontowym. W czasie tego postoju wykonuje sie
wszelkic prace remontowo-montazowe. Okres czasu oznaczo-
ny linig kreskowang stanowi przedtuzenie okresu eksploatacji
statku, uzyskane dzieki zastosowaniu nowego systemu re-
montéw. )

Jeden z przedstawicieli przedsighiorstw remontowych za-
kwestionowal koncepcje inz. Solowjewa, dotyczaca powrotu
statku do eksploatacji po ustaleniu defektéw oraz zakresu
prac remontowych. Twierdzit on, iz w migdzyczasie stan
ustalonych defektéw bedzie si¢ pogarszal w tempie postepu
geometrycznego, tak, ze w momencie podstawienia statku
do remontu dokumentacja techniczna moze juz byé nieak-
tualna i znéw brak bedzic podstaw do planowego przepro-
wadzenia remontu. Inz. Solowjew stwierdza jednak, iz przy
ustalaniu uszkodzefi oraz zakresu koniecznych remontéw
nalezy uwzglednia¢ i oblicza¢ zmiany, jakie nastapia w ciagu
okresu eksploatacji poprzedzajacego podstawienie statku do
remontu.

Autor projektu zdaje sobe sprawe z tego, ze w okresie
przechodzenia z dotychczasowego systemu remontéw na no-
wy nieuniknione bedzie zwigkszenie wydatkéw w zwigzku
z przygotowaniem statku do remontu. Ta réznica kosztéw
skompensuje si¢ jednak oszezednosciag wynikajacg ze skré-
cenia postoju statkéw w remoncie, ze zmniejszenia brakoréb-
stwa, z udoskonalenia technologii procesu remontowego itd.
Najpowazniejsza trudno$é zdaja sie stanowié zakorzenione
u wielu pracownikéw floty i zaktadéw remontowych trady-
cyjne metody remontu statkéw. Pracownicy ci nie moga wy-
obrazi¢ sobie, ze przedsiebiorstwa remontowe majg pracowaé
bardziej na sktad i na rzecz statkéw znajdujacych sie w ek-
sploatacji, niz dla statkow stojacych u nabrzezy stoczni
remontowej lub w dokach.

Koordynacja pracy czynnikéw zainteresowanych remontem

Zmiany w dotychczasowym stylu pracy zakladéw remon-
towych moglyby -niewatpliwie przyczynié si¢ do wyzwolenia
znacznych rezerw czasu dla eksploatacji floty.

Wewnatrz przedsigb.orstw wiele mozna by osiagnaé orzez
koordynacje pracy poszczegdlnych oddzialéw, przez upow-
szechnienie metod szybkosciowych, wprowadzenie pracy na
2—3 zmiany, zamias} — jak dotychczas — na 1—1,5 zmiany.
Planowanie wewnatrzzakiadowe, dotyczgce racjonalnego za-
trudnienia oddzialéw i wlasciwego ich zaopatrzenia, musi

‘opiera¢ si¢ na przeprowadzonych zawczasu ustaleniach do-

kiadnego zakresu prac remontowych oraz na odnosnej doku-
mentacji technicznej. Pozwoli to m.-in. przygotowaé na czas
front pracy w zakladzie remontowym, dzieki czemu wyspe-
cjalizowane brygady robocze, zamiast byé przerzucane na
inne obiekty, beda mogty niezwlocznie przystepowaé do pla-
nowej pracy. Wlasciwe planowanie wewnatrzzakiadowe po-
zwoli réwniez uniknaé tzw. szturmowszczyzny i zwiazanego
z nig niedbatego wykonywania robot, ktore czasami powo-
duje koniecznoé¢ powtdérnego dokowania statku.
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Zasadniczy postulat upowszechnienia postepu technicz-
nego w pracy zaktadéw remontowych wigze si¢ Sci§le z za-
gadnieniem koordynacji pracy miedzy przedsigbiorstwami
remontowymi. Tak np. zagadnienie typizacji cze¢Sci, aktualne
juz w wypadku planowego remontu dwoch statkéw tego
samego typu na jednej stoczni, wymaga specjalizacji zakia-
déw remontowych w zakresie produkeji okreslonych wyro-
béw i czeSci oraz planowego przydzielania pewnych typéw
statkéw do okreSlonych zakiadéw remontowych. Przy takiej
organizacji remontéw powstaje dodatkowa mozliwo$é ski6-
cenia okresu remontu np. przez zdejmowanie z ‘nnych stiat-
kéw czesci, mechanizmow itp., celem zamontowania ich na
aktualnie remontowanym statku.

gentralne zarzady przedsigbiorstw remontowych moga
mie¢ zunaczny wplyw na racjonalizacje proceséw remonto-
wych, mianowicie przez terminowe dostarczanie podleglym
przedsigbiorstwom planéw produkeji z uwzglednienism ro-
dzajow prac, przez usprawnienie dostaw materialéw we
wlasciwej ilgsci i jakosci (aby np. nie zamrazaé w magazy-
nac}’l przedsigbiorstwa kapitatu w postaci nadmiernych za-
pas6w), wreszcie przez upowszechnianie osiagnieé wyspe-
c!allzowanych brygad roboczych (np. brygad szybkosciowago
ciecia metali, chromowania czeSci, automatycznego spawania
pod warstwg topnika itp.).

Tak wiec system planowania i technologia stosowana
w przedsiebiorstwie remontowym sg istotnym warunkiem
terminowego i poprawnego co do jakosci wykonania remon-
idw. Tam, gdzie te elementy pracy przedsigchiorstwa remon-
towego byly na ipoziomie, osiagano odpowiednio dobre wy-
niki. Np. w r. 1950/51 jedno z przedsigbiorstw podjelo pierw-
sz3 probe szybkoSciowego remontu grupy statkéw, uzysku-
jac skrécenie Sredniego czasu remontu jednego statku o 20%
w stosunku do zatwierdzonych norm.

Rzecz jasna, ze zagadnienie racjonalizacji remontéw okie-
towych z punktu widzenia zwigkszenia zdolnosci przewoza-
wej floty nie moze byé rozwigzane w sposéb zadowalajacy
na drodze racjonalizacji pracy samych przedsiebiorstw re-
montowych. Jak sltusznie zauwazyl radziecki minister Floty
Morskiej Nowikow?), konieczny jest tu wspétudzial przed-
sighiorstw zeglugowych, kiére przede wszystkim winny opra-
cowywaé perspektywiczne (na 10—15 lat) plany remontéw
eksploatowanych przez nie statkéw. Udostepnienie tych pla-
néw przedsiebiorstwom remontowym umozliwi im state pla-
nowe zatrudnienie w zakresie renowacyj, remontéw glow-
nych i ewent. $rednich.

Okresy migdzyremontowe

Obowigzujace obecnie normy okreséw remontowych i mig-~
dzyremontowych, a wilaSciwie metody ich ustdlania, epoty-
kajg sie 'w Zwigzku Radzieckim z powszechng niemal kry-
tyka. Uwaza sie te normy za przestarzate, nie uwzgledniaja
one bowiem réznych rodzajéw statkdw, warunkéw ich eks-
ploatacji, zasiegu plywania itd. '

W warunkach radzieckich niektére statki pracuja okragly
rok, inne za$ tylko w sezonie letnim, co stanowi juz dosta-
teczng przestanke dla rewizji dotychczasowych jednolitych
norm zuzycia elementéw i mechanizméw, jako podstawy do
ustalenia dlugosci okresu migdzyremontowego, jak réwniez
zakresu koniecznego remontu. Nieuwzglednianie w normach
warunkéw eksploatacji statku moze powodowaé niepotrzebne
skrécenie czasu jego stuzby.

Zdaniem inz. Solowjewa, wigzanie terminéw remontu
kadfuba "z terminami remontu maszyn jest niewlasciwe.
W zakresie tego ostatniego celowe jest réznicowanie obowia-
zujacych terminéw remontéw okresowych stosownie do iypu
maszyny gléwnej. Np. dla parowych maszyn gtéwnych wol-
noobrotowych $redni remont mégiby przypadac¢ co 6 lat, za-
miast przewidzianych przez Rejestr Statkéw ZSRR — 4 lat,

Co sig tyczy remontéw biezgcych, to wigkszo$¢ prac
z tego zakresu mogtaby i powinna byé wykonywana w cza-
sie eksploatacji statku lub w okresie czyszczenia kotiéw. Ze
wzgledu na znaczenie biezacych prac remontowych, poza-

- dane byloby ustalenie przez witadze resortowe Scislych ter-
minéw kontroli oraz remontéw zapobiegawczych, przeprowa-
dzanych w okresie eksploatacji statku lub w czasie postoju
dla czyszczenia kotlow i maszyn. Doswiadczenia pracy floty

2) Gazeta ,,Morskoj Flot*, nr 15/1952.
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radzieckiej wykazuja, ze przy przestizéganiu prac komser-

‘wacyjnych odnosnie kadluba, statki towarowe dla tadunkéw

suchych mogg pracowaé przez 6 lat bez remontu éredniego,
za$ przez 16—I18 lat bez remontu giéwnego. Dotychczaso-
we przepisy przewidujg natomiast remont gléwny po 12
latach pracy statku.

Dokumentacja techniczna remontu

Zagadnieniem zasadniczej wagi jest wladciwa organizacja
dokumentacji technicznej remontu.

Wielka réznorodno$¢ typdw statkéw we flocie radziec-
kiej komplikuje to zagadnienie. Niejednokrotnie brak w ogéle
budowlanej dokumeniacji technicznej statku lub nie sa w niej
zaznaczone zmiany w zwiagzku z dokonang modernizacja
lub remontem gléwnym.

Proponowany przez inz. Solowjewa system remontn stat-
k6w wymaga zwigzania kazdego statku (w zakresie ramon-
téw okresowych) z okreSlonym przedsiebiorstwem remonto-
wym, w ktorym gromadzi sie catkowita dokumentacja tech-
niczna, dotyczaca danego statku. System ten przewiduje pel-
ne wykorzystanie dla celéw remontu — rysunkéw roboczych,
wg ktérych budowano dany statek. Poniewaz za$§ fotokopie
gotowych rysunkow kosztujg niewspoimiernie taniej niz po-
wtérne wykonywanie rysunkéw roboczych z natury, wiec
przy proponowanym systemie remontéw juz w chwili budo-
wy statku nalezy mySle¢ o potrzebach zwigzanych z jego
przysziymi remontami. Wykorzystanie przy remontach doku-
mentacji technicznej sporzgdzanej dla celow budowy pozwoll
nie tylko na wielkie oszczednosci bezposrednie (finansowe),
ale réwniez na wykorzystanie dla innych prac znacznej
liczby pracownikéw biur projektowo-konstruktorskich.

W warunkach radzieckich istnieja Centralne Biura Kon-
strukeyvj Okretowych, biura projektowe przy przedsiebior-
stwach zeglugowych oraz przy przedsigbiorstwach remonto-
wych. Ze wzgledu na brak dostatecznie licznych kadr kon-
struktorskich konieczne staje sie zracjonalizowanie podziatu
pracy miedzy tymi biurami.

Zdaniem jednego z przedstawicieli Centr. Biur Konstr.
Okret., te ostatnie winny zajmowaé si¢ opracowywaniem
technicznych projektéw remontu oraz rysunkéw robeczych
tylko dla szczegdlnie skomplikowanych 1 trudnych wypad-
kéw. Projekty techniczne remontéw giléwnych oraz renowa-
cyj winny byé wykonywane przez biura projektowe przed-
sighiorstw zeglugowych, natomiast biura projektowe przy
przedsigbionstwach remontowych winny wykonywaé rysunki
robocze do tych projektéw. Konieczne jest wydatne rozsze-
rzenie biur projektéw przy przedsigbiorstwach remontowych,
celem odcigzenia Centralnych Biur Konstrukcyj Okretowych
od wykonywania rysunkow roboczych i kosztoryséw. Celem
uniknigcia réwnolegltego wykonywania dokumentacji tech-
nicznej remontu statkéw tego samego typu przez rézne biura
projektowe, centralna resortowa komorka techniczna powinna
planowaé przydzial danego statku nie tylko do okreslonego
przedsighiorstwa remontowego, ale réwniez do okreslonago
biura projektow.

Terminowos¢ wykonania dokumentacji technicznej remon-
tu jest sprawg zasadniczej wagi ze wzgledu na wiasciwe
przygotowanie zaopatrzenia materialowo-technicznego. Totez
w dyskusji na ten temat domagano sie ustalenia w planach
Ministenstwa terminéw wykonywania dokumentacji technigz-
nej dla remontéw giéwnych i Srednich oraz dla renowacyj.

Zastosowanie trasowania do prac remontowych

Przy. pracach remontowych wymagajacych dokowania
statku wiele czasu zajmuje dokladne ustalenie zakresu re-
montu, wykonanie szablonéw z natury, ich transport do ka-
diubowni, wykonanie wg nich elementéw kadluba oraz tran-
sport tychze z kadtubowni na dok. W czasie trwania wszyst-
kich tych czynnosci statek nieprodukcyjnie czeka w doku.

Inz. Solowjew proponuje rozwiazanie tej sytuacji przez
zastosowanie trasowania do remontéw kadluba, dzieki czemu
jeszcze przed postawieniem statku na dok mozna wykonaé
w zakladzie remontowym wszystkie elementy warunkujgce
czas trwania remontu.

Zgodnie z przedstawionym wyzej systemem planowego
przygotowania remontéw, zakres rob6t kadiubowych moina
ustalié w czasie ostatniego remontu biezacego i dokowania
statku, poprzedzajacego remont $redni i gléwny, tzn. mniej



wiecej na rok pried planowym rerontetn na doku. Na pod-
stawie znajomos$ci norm dopuszczalnego zuzycia metalu oraz
stanu podwodnej czeéci kadluba w powigzaniu z warunkami
eksploatacji statku, mozna ustali¢, czy w przeciggu 1—1,5 ro-
ku konieczna bedzie wymiana tych lub innych elementéw
konstrukcyjnych podwodnej czesci kadtuba.

W razie braku gotowych materialéw i rysunkéw traser-
skich, trzyosobowa- brygada konstruktorska w ciagu miesigca
moze uzyskaé z natury wszelkie niezbedne dane dla statku
o noénosci 5—7 tys. ton i sporzadzi¢ dokumentacje dla prac
traserskich. Aby uniknaé wycofywania statku z eksploatacji,
nalezy przeprowadzi¢ te prace w czasie ostatniego remoniu
biezagcego oraz w czasie ustalania defektéw.. W odniesieniu
do statkéw nowozbudowanych lub bedgcych w budowie na-
lezy od razu uzyskaé¢ od stoczni budowlanej dokumentacje
techniczng dla robot traserskich. _

W zwigzku z propozycja inz. Solowjewa wysuwano za-
strzezenie, iz metoda trasowania powodowalaby zwiekszenie
produkeji nie zakoficzonej, zamrozenie pewnych floci metaly,
konieczno$é zwigkszenia $rodkéw obrotowych, budawy ma-

gazynéw dla przechowywania gotowych czesci kadiuba, spe-.

cjalnego systemu -ewidencji i znakowania. Inz. Solowjsw
jednak stusznie podkresla, ze wysoki rozwéj kazdej produkcji
wymaga jej daleko idacego przygotowania. Wynikajgce stad
dodatkowe koszty kompensuja sie oszczednodcig czasu i Srod-
kéw oraz udoskonaleniem technologii procesu remontowego.
_ Ponadto bynajmniej nie jest konieczne wykonywanie wszyst-
kich czesci kadluba na rok czy pét roku przed dokowaniem
danego statku. Mozna w ten sposéb zorganizowaé prace,
aby wszystkie elementy kadluba byly gotowe dokladnie
w momencie postawienia statku na dok. Uprzedniego wyko-
nania wymagaja tylko te elementy i czeSci, ktére limituja
czas trwania remontu, pozostale natomiast moina wykony-
waé w czasie dokowania statku. Przy ustalaniu nomenkla-
tury oraz ilosci elementéw wykonywanych w pierwszej ko=
lejnosci nalezy opiera¢ sie na opracowanym dla danego
cemontu dokowego procesie technologicznym, z uwzglednie-
niem konieczno$ci zastosowania szerokiego frontu robét
na doku.

Zastosowanie metody trasowania pozwala na przygoto-
wanie wszystkich niezbednych elementéw w okresie naj-
mniejszego zatrudnienia kadtubowni zakladu remontowego.

Koszt budowy traserni o powierzchni 30 X 20 m wynosi
w- warunkach radzieckich 300—400 tys. rb. Zdaniem inz.
Solowjewa, dzigki zastosowaniu trasowania okres remontu
ulega skroceniu o 15%. Wobec tego koszt budowy traserni
pokrywa si¢ po wykonaniu giéwnego remontu podwodnej

czesci kadluba 2—3 statkéw, jesli te roboty sg gidwnymi .

wobotami w caloksztalcie remontu danych statkéw. Koszt
eksploatacyjny plywajacego doku oraz przebywajgcego w nim
statku o éredniej nosnosci wynosi bowiem przecigtnie 12 tys.
rb. na dobe. Remont gléwny podwodnej czgsci kadiuba
takiego statku przy zwyklym.sposobie remontu trwa ok. 70
dni, natomiast przy zastosowaniu trasowania bedzie trwal
o ok. 10 statko-doko-dni krécej. Uzyskana dzigki temu osz-
czedno$é wyniesie ok. 120 tys. ib.

Przy istnieniu traserni we wszystkich przedsiebiorstwach
remontowych i przy obowigzkowym ich wykorzystywaniu dla
remontéw S$rednich, gléwnych oraz dla renowacyj, ktéie
stanowig iacznie 80% zatrudnienia dokéw, mozna by znacz-
nie przyspieszy¢ remont statkéw, obnizyé jego koszt, zwiek-
szy¢ wydajnosé¢ pracy kadiubowcéw oraz przepustowosé do-
kow. To zwigkszenie jest réwnowazne eksploatowaniu do-
datkowych. dokéw w ilosci odpowiadajacej ok. 40% dokdw
obecnie eksploatowanych przez radzieckie Ministerstwo Flo-
ty Morskiej. ‘ '

Zdaniem inz. Solowjewa, célowe jest stosowanie traso-
wania .réwniez przy remoncie nadwodnej czeSci kadiuba.
Skrécitoby to ogdlny czas trwania remontu zaréwno w wy-
padku, gdy roboty kadlubowe maja charakter robét giéw-
nych, jak i wtedy, gdy sa one technologicznie zwigzane
z remontem mechanizmow. Przypu$émy, ze gléwna  robotg
jest remont silnika gléwnego,.z ktérym jednak zwiazane sg
technologicznie pracochtonne roboty kadiubowe. Przy zasto-
sowaniu trasowania mozliwe bedzie wykonanie wszystkich
potrzebnych czesci kadluba przed wycofaniem statku z ek-
sploatacji, co znacznie przyspieszy wykonanie prac kadiu-
bowych i przystgpienie do prac przy silniku gléwnym,

W wypadku rettontu awatyjnego niemozliwe jest wyko-
nanie szablonéw ze znieksztalconych elemenlow kadtuba,
co powoduje wiele trudno§ci oraz przedluza czas dokowania
statku. Przy zastosowaniu trasowania remont awaryjny ka-
diuba nie przedstawia wigkszych trudnosci niz remont okre-
sowy. Postawienie statku na dok jest w tym wypadku: ko-
nieczne tylko dla ustalenia miejsc uszkodzonych, po czym
-— zaleznie od charakteru i rozmiaréw uszkodzefi — statek
moze nawet wréci¢ do eksploatacji na okres potrzebny do-
wykonania niezbednych cze$ci na stoczni rem‘onto-wej.

Fakt, iz dotychczas nie stosowano trasowania w radziec-
kich zakladach remoritowych inz. Solowjew tluma-~zy ‘ym,
iz dotychczasowa organizacja technologiczna remontu stat-
kéw  wykluczata uprzednia dokladna znajomcéé zakresu
rob6t kadlubowych, jak réwniez tym, iz wiele statkéw mor-
skich nie posiada budowlariej dokumentacji traserskiej. Obec-
nie, gdy miarodajne czynniki resortowe zdecydowaty sie na
wprowadzenie metody planowego przygotowania remontdw
statkow, otwierajg si¢ szerokie mozliwosci. dla stosowania
trasowania, ktére w tych warunkach bedzie mialo zapewnio-
na niezbedng dokumentacje. ; .

Samoremonty

Remonty biezace stanowia mnaturalny zakres prac moizli-
wych do wykonania wlasnymi silami zalég. Upowszechnie-
nie socjalistycznego wspétzawodnictwa pracy zaldg w tym.
wlasnie zakresie mogloby bardzo wydatnie odcigzyé przed-
siebicrstwa remontowe.

Rzecz jasna, iz tzw. samoremonty wymagajg systema-
tycznego doszkalania zaldg w specjalnosciach tokarzy, §lu-
sarzy itd.,, jak réwniez odpowiedniego wyposazenia war-
sztatéw okretowych. Doszkelona zawodowo zaloga bedzie
mogla w sposéb wlasciwy prowadzi¢ ewidencje stanu tech-
nicznego mechanizméw 1 urzadzen oraz formulowaé pod
adresem przedsigbiorstwa zeglugowego odpowiednie zapo-
trzebowania materialowo-techniczne. Dla utrzymania samo-
remontéw na wtasciwym poziomie wydaje sie konieczna po-
moc ze strony tzw. inzynieréw grupowych, zatrudnionych
w radzieckich przedsigbiorstwach zeglugowych. Inzynier gru-
powy powinien zlecaé zalodze danego statku wykonanie
samoremontu w zakresie odpowiadajacym - realnym. mozli-
wosciom warsztatéw okretowych oraz kwalifikacjom zalogi.

Radziecki minister Floty Morskiej Nowikow stwierdzit3),
ze w r. 1950 udzial samoremontéw w ogélnej sumie remon-
iéw radzieckiej floty morskiej wynosit 11,2%, jednak w cig-
gu r. 1951 spadt do ok. 7,8%. Jako cel minister postawit
osiagniecie udzialu samoremontéw w wysokosci 20%, co
-oczywiscie wymaga odpowiedniego zaplanowania, przede
wszystkim w zakresie zaopatrzenia. W razie przejscia zakla-
déw remontowych na pracg na 2—3 zmiany, mozliwe byloby
zwolnienie pewnej ilosci obrabiarek na cele samoremontu.

Koszt wlasny remontu

Zagadnienie kosztu wlasnego produkeji przedsigbiorstw
remontowych zwigzane jest jak najsci$lej z rozwazanymi
wyzej zagadnieniami racjonalizacji procesu remontowego.
Wyzyskanie rezerw czasu, zastosowanie i upowszechnienie
postepu technicznego — .to sg zarazem zasadnicze czynniki
zmniejszenia kosztu produkcji.

Ponadto waznym czynnikiem w tym zakresie jest oszczed-
na gospodarka materialowa, poddana &cistej kontroli w opar-
ciu 0 odpowiednie normatywy i sprawozdawczosé, prowadzo-
na zaréwno wg oddzialéw jak i wg obiektéw.

Innym powaznym zZrédiem obnizenia kosztu produkeji
remontowej jest stosowanie materialéw zastepczych, produ-
kowanych w kraju, zamiast kosztownych materialéw deficy-
towych. Temu zagadnieniu poSwiecone jest osobne opraco-
wanie w niniejszym zeszycie.

M. B.

3) Tamze.
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Remonty statkéw a ukryte rezerwy e¢zasu
(Artykut dyskusyjny)

629.12:331.87

Mgr inz. ADRIAN MIGURSKI, Gdansk

Cal]cowily czas uzytkowania statku jako podstawa analizy wykorzystania czasu. Wiasciwe wskazniki eksploatacyjne podsta-
wq efektywnego wspolzawodnictwa zalog. Kategorie remontéw przeprowadzanych silami zalogi. Warunki wykonywania re-
montéw przez zalogi. Koordynacja eksploatacji i remontéw. Uwzglednionie zagadnier remontu przy projektowaniu statku.

CalkoWity czas uzytkowania statku jako podstawa
analizy wykorzystania czasu

Zagadnienie czasu jest w kazdym przedsigbiorstwie bar-
dzo waznym czynnikiem, w zegludze za$ nabiera szczegol-
nego znaczenia ze wzgledu na wielko$é kosztéw eksploata-
cyjnych oraz na zlozono$é procesu produkcyjnego, ktora
* w duzej mierze utrudnia nalezyta ocen¢ wplywu czasu na
wyniki eksploatacyjne.

Z artykutéw: J. Boduszynskiego (,T.GM" nr
4/1952): ,,Rezerwy czasu w pracy naszej floty" oraz J. M aj-
czyny i T. Lodykowskiego (,T.GM.", nr 6/1952):
»Czynnik czasu w eksploatacji floty”, nie bez pewnego zdzi-
wienia czytelnik dowiaduje sig, ze ,,w praktyce polskich

przedsigbiorstw zeglugowych mie analizuje sie w ogdle

wlasciwie pojetego nieprodukcyjnego czasu postoju”. Prze-
ciez tylko przy pomocy prawidlowej analizy i nalezytego
wykazania i uwypuklenia wszystkich wskaznikéw mozna zdac
sobie sprawe z caloksztattu przebiegu cyklu czynnosci.

J. Boduszynski, wprowadzajac w swojej analizie pojecie
czasu martwego zaznacza, ze pod tym okresleniem rozumiec
nalezy czas bezprodukcyjny w postoju statku w porcie.
J. Majczyno i T. Lodykowski w konkluzji réwniez podkreslajg
znaczenie analizy czasu postojéw statkéw w .rozbiciu na
poszczegblne elementy czasu w portach.

W obu wypadkach brany jest pod uwage czas eks-
ploatacyjny, ze szczegélnym naciskiem na czas po-
bytu w porcie oraz na przedluzenie czasu plywania miedzy
remontami. :

Czas pozaeksploatacyjny natomiast, tj. czas remontéw
i przegladow, jest jakgdyby uwazany za zto konieczne, za
czas, ,ktérego wydatkowanie jest niezbedne dla dalszego
eksploatowania statku*.

Stanowisko to jest do pewnego stopnia stuszne i dlatego
nie uwaza si¢ czasu remontéw za czas martwy. Jednak
czy sluszne jest, by z tego powodu zaliczaé go do czasu po-
zaeksploatacyjnego i tym samym nie bra¢ pod uwage jego
znaczenia i wplywu na caloksztalt cyklu produkeyjnego oraz
na ostateczny wyniki eksploatacyjny?

Nie bede tutaj analizowaé powtdrnie czasu eksploatacji
statku, jego szczegélowyg analize dali wyzej wymienieni au-
torzy. Moim zdaniem jednak, aby méc wyciggnaé prawidto-
we wnioski z analizy matebiatu obserwacyjnego i ze sta-
tystyk, nalezy wlasciwie i dokladnie ustali¢ wzajemne zalez-
noéci poszczegélnych skladnikéw czasu trwania calego cyklu
produkeyjnego, nie za$ tylko jego czesci. Sprébuje wigc tutaj
uzupelnié mysli moich poprzednikéw przez uwypuklenie re-
zerwy czasu ukrytej w remontach, okreSlonych przez wspo-
mnianych autoréw, jako ,czas pozaeksploatacyjny*.

Zanim jednak przystagpimy do wladciwego zagadnienia,
rzuémy choé kilka istolnych uwag o charakterze ogdinym.

W walce o wykonanie zadaf gospodarczych, narzuconych
nam przez dzieto odbudowy kraju i wykonanie Planu 6-let-
niego, dazy si¢ do intensyfikacji produkcji, przy jednoczes-
nym obnizeniu kosztéw wiasnych.

Zegluga morska, jeko jedno z najwazniejszych ogniw .

bezpoérednio zwigzanych z caloksztattem gospodarki narodo-
wej, nie moze byé wylaczona z ogdlnego obowigzku., Totez
w ostatnich czasach wiele si¢ méwi i pisze o przyspieszeniu
obrotowosci statkéw i zlikwidowaniu nieprodukcyjnych posto-
jéw. Szerzy si¢ wsréd zalég naszych statkéw handlowych
wspéotzawodnictwo, stale dazenie do zwigkszenia szybkosci
technicznej, do wzmozenia walki o oszcz¢dno$é paliwa oraz
o najszersze stosowanie remontéw we wlasnym zakresie.
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Jezeli chodzi o remonty przeprowadzane przez zalogi we
wlasnym zakresie, nalezaloby przede wszystkim odréznié
remonty przeprowadzane podezds postojéw od remontéw

‘przeprowadzanych w morzu. Mianowicie nalezy wyjasni¢, czy

chodzi o oszczednodci o charakterze finansowym (naleznosci
wyplacane stoczniom, czgsto w dewizach), czy tez o skcd-
cenie cyklu produkcyjnego i zwiekszenie obrotowosci statku,
o czym bedzie mowa dalej.

Wiasciwe wskaZniki eksploatacyjne podstawg efektywnego
wspolzawodnictwa zalég

Hasto zwiekszenia szybkosci technicznej nie zawsze idzie
w parze z ideg oszczednosci paliwa, i odwrotnie. Z drugiej
sirony, operujac bezkrytycznie pewnymi wskaznikami, a ra- -
czej niedostatecznie sprecyzowang terminologia, mozna dojsé
do mylnych wnioskéw. Tak np. operujgc wskaznikiem szyb-
kosci technicznej, zaleznie od zajetego punktu widzenia,
mozna doj$¢ do dwoch sprzecznych ze soba wnioskow.
Przez zwigkszenie szybkosci obniza sig¢ wskaznik czasu
w morzu; wynikaloby z tego, ze wydajno§é przewozowa ule-
gla pogorszeniu, tym bardziej, jezeli przez to wskaznik po-
stoju -ulegl powiekszeniu. Mozna réwniez rozumowaé naste-
pujaco: im krotszy jest czas przewozu, tym wieksza jest
zdolno§¢ przewozowa. Tymczasem w praktyce w wielu wy-
padkach zwigkszenie szybkosci technicznej prowadzitoby jedy-
nie do niepotrzebnego zwigkszenia rozchodu paliwa.

Szybkos¢ zawsze kosztuje, a nie mawsze'sie optaca, Ilez
nie spalonych ton paliwa stanowi tylko pozorng oszezednodé.
Wydaje sie wiec konieczne wyraZzne ustalenie, o jaka szyb-
ko§é chodzi — techniczng, eksploatacyjna, czy handlowa?

Jezeli zatem dla obn’'zenia kosztéw wtasnych i zwieksze-
nia wydajnosci statkéw podstawowym zadaniem jest pocigg-
niecie zaldg do wspdipracy, nie mozna operowaé bezkry-
tycznie niektéorymi wskaznikami eksploatacyjnymi, ktérych
v.zglednos¢ jest zanadio cczywista i przez zla interpretacje
moze wywolaé wypaczenic obrazu, poderwaé¢ zaufanie zalogi
o statystyk, cyfr i hasel.

Nastepnie nalezy bra¢ pod uwage zdolno$é przewozowa
statku, ktéra wyraza si¢ w stosunku do calkowitego czasu
jego uzytkowania, a nie, jak sie to praktykuje, jedynie w sto-
sunku do czasu eksploatacji, rozbitego w dodatku na cbroty,
podroze okrezne, lub nawet na rejsy-na ,out lub ,in*, Mu-
simy odrézni¢ wymagahia rachunkowosei i planu finansowe-
go, mechaniczne zaliczanie i sumowanie kosztéw wedlug
planu kont, od technicznego badania prawidlowosci eksploa-
tacji statku, jako narzedzia, ktére dla zachowania swojej
zdolnosci przewozowej wymaga swoistego podejicia oraz wy-
sokiej jakoSci konserwacji i remontéw.

System liczenia czasu, ktéry wyklucza z okresu sprawo-
zdawczego wplyw czasu remontéw na ogdlny wynik eksplo~
atacji, moze doprowadzi¢ do powaznych nieporozumief, a na-
wet do niepozadanych objawéw. Jako typowy przykiad opa-
rowania biezgcymi kosztami i bezwzglednymi wskaznikami,
ktére nie przyczynia sie do zwiekszenia wysitkéw zaldg
w pozadanym kierunku, niech stuzy fakt, ze statki inten-
sywnie eksploatowane i przez szereg lat dajgce wspaniate
wyniki — dla uzyskania ponownej klasy musiaty przebywaé
na stoczniach kilkakrotnie dtuzej niz normalnie. Szybko$é
techniczna i eksploatacyjna tych statkéw byta stosunkowo. .
wysoka, ale w rezultacie szybko§é handlowa — jedynie mia-
rodajny wskaznik dla ustalenia calkowitej zdolnosci przews-



fowej statky, oraz wskaznik czastt fia morzu W &tostnku
do catkowilego cyklu produkcyjnego (migdsy dwoma wzno-
wieniami klasy) byly niewspdolmiernie niskie,

Dotychezas uzywane wskaZzniki stanowig wypadkows tylko
czgSciowych czynnikéw, w dodatku czesto zupelnie miezalez-
aych od zalogi, nie moga wiec stuzyé jako kryterium dla
oceny ‘prac zalég, a tym bardziej osiagnigé ich walki o ob-
nizke kosztéw wlasnych oraz o zwigkszenie wydajnosci.

Kategorie remontéw przeprowadzanych silami zatogi

Jezeli chcemy mie¢ wlasciwy obraz pracy statku i zalogi,
ktérej statek zostal powierzony, musimy poddaé szczegdlowej
analizie caty okres uzytkowania statku, czyli okres stano-
wigcy okreslony planowy cykl produkecyjny. Jest to konieczne
nie tylko ze wzgledéw wyzej podanych, lecz i dlatego, ze re-
monfy, jak zobaczymy, moga by¢ planowane w okresach
‘wykraczajgcych poza czas normalnie przewidziany na ten
cel. Przeto sposdb prowadzenia remontéw moze wptynaé na
skrécenie czasu trwania cyklu produkcyjnego, lub tez na
zwickszenie czasu plywania miedzy dwoma wznowieniami
klasy.

“Analiza remontéw i ich rozlozenie w czasie, choé w za-
sadzie nie skomplikowane, sa jednak trudne do ujecia w ra-
. mach sztywnych i jednolitych dla catej floty. Réznorodnosé
statkéw, a jeszcze bardziej — typéw maszyn, zaréwno giéw-
nych jak i pomocniczych, dostarcza obfitego materialu do
badania. Kazdy statek lub seria podobnych statkéw musi byé
analizowana oddzielnie. Dlatego w ramach artykulu mozliwe
jest jedvnie szkicowe, zresztg podlegajace dyskusji, zobrazo-
wanie rozplanowania remontéw i okre$lenie harmonograméw.

Sprébujemy teraz blizej rozpatrzy¢é sprawe remontéw
i okresli¢ wlaSciwe ich miejsce i znaczenie oraz wplyw na
caloksztalt procesu produkcyjnego. '

Statek porownywa sie czasem do ptywajacej fabryki, znaj-
dujgcej sig w ciagle zmiennych warunkach produkcyjnych.
Poniewaz jednak produkcja jego nie jest przedmiotowa, lecz
ma charakier wybitnie ustugowy, nalezy raczej uwazaé go
za narzedzie. Narzedzie bardzo zlozone, skomplikowane;
mozna zaryzykowaé teze, ze jego zdolno$é do pracy, jako
takiego, bylaby nieskoriczona, gdyby mozna bylo wymieniaé
poszczegdlne jego czeSci w miare ich zuzywania sie. Gdyby
— dalej — mozna bylo przeprowadza¢ te wymiany bez
szkody dla dzialania reszty czeSci skladowych, tj. bez za-
trzymania normalnego przebiegu cyklu produkeyjnego, to
statek méglby pozostawaé w eksploatacji bez przerwy.

Zalozenie to, przedstawiajace idealny stan rzeczy, wska-
zuje droge do uzyskania coraz lepszych wynikéw w walce
o wykorzystanie rezerw czasi.

Przy pomocy jakich $rodkéw i jak daleko mozemy is¢
w kierunku zlikwidowania przestojow nieprodukeyjnych, po-
wstatych z powodu remontéw? — oto cel naszych dalszych
rozwazan. ’

Zalézmy najpierw, ze pod nazwa remontéw rozumiemy
wszelkiego rodzaju naprawy i wymiany czesci sktadowych
statku. Zauwazymy, ze nie wszystkie te prace maja jedna-
kowe znaczenie i pociggajg za soba te same skutki

Statek sklada si¢ z trzech gldwnych czgsci: kadiuba, ma-
szyn (gléwnych i pomocniczych) oraz wyposazenia.

Kazda praca przy kadjubie powoduje niezawodne wstrzy-
manie wyjscia statku w morze, natomiast prace przy ma-
szynach i czeSciach wyposazeniowych moglyby byé wyko-
nywane podczas calego okresu eksploatacyjnego, gdyby istnia-
1y ku temu odpowiednie warunki.

Nalezy odroznié remonty kapilalne od remontéw bieza:
cych i awaryjnych. .

Pierwszy rodzaj remontéw — kapitalnych — nie wchodzi
w rachube, bo wymaga Srodkéw wykonawczych, przekra-
czajacych mozliwoSci zalogi | normalnego technicznego wy-
posazenia statku, pocigga wigc za sobg koniecznodé wyco-
fania statku z eksploatacji. v

Remonty trzeciego rodzaju — powstale na skutek awarii
— créwniez nie moga byé brane pod uwage, gdyz, jako nie-
mozliwe do przewidzenia, nie mogg byé umieszczone w har-
monogramie planowych prac. Nie znaczy to jednak, ze —
zaleznie od rozmiaréw uszkodzen, rodzaju i jakoSci potrzeh-
nych robét — nie moglyby byé¢ wykonane we wiasnym za-
kresie. .

Jedynymi zatem robotami, ktére moga byé rozpatrywane
pod katem mozliwosci skrécenia czasu postoju i zwigkszenia

_ obroldwosci statku, s3 remonty biezgce. Ale ta czedé robét

jest d0§’tat§CZnie wazna i zabiera tyle czasu, ze warto za-
stanowi¢ sig nad sposobem wykorzystania go bardziej pro-
dukeyjnie. '

Warunki wykonywania remontéw przez zalogi

Umiejetnoéé eksploatowania jest w kazdym przedsiebior-
stwie umiejgtnodcia planowania. Planowaé nalezy dla za-
pewnienia trafnego wykorzystania sprzetu eksploatacyjne-
go, planowa¢ trzeba réwniez dla zachowania jego zdolnoéci
uzytkowych. ‘

Przeto remonty biezace winny w istocie byé zaliczane do
prac konserwacyjnych, majgcych na celu zachowanie stanu
technicznego statku. Jako logiczna konsekwencja tego zato-
zenia, przeglady okresowe powinny stanowié¢ tylko kontrole,
majacg na celu stwierdzenie, ze wartosci techniczne urza-
dzenia sg uirzymane na nalezytym poziomie.

Wychodzace z tych zalozefl, dochodzimy w prostej linii do
wlasciwej opieki nad urzgdzeniami, ktére winny byé przed-
miotem troski kazdego czlonka zalogi przez caly czas uzyt-
kowania statku.

'~ Poniewaz w obecnym stanie rzeczy, dla zapewnienia do-
skonalej i zupelnej konserwacji urzadzen, nie mozna jednak
catkowicie zdaé sie na §rodki poktadowe, przeto nicuniknione
T{? przestoje na przeglady i dla stwierdzeniag zachowania

asy. :

Czas trwania przegladéw oraz ilo§¢ zalecanych remontéw
i napraw muszg by¢ sprawdzianem pracy i osiggnieé zalogi.
Im krétszy bedzie czas postoju na przegladzie, im mniejsza
bedzie ilos¢é koniecznych napraw i remontéw ujawnionych
po;icz@s przegladéw, tym lepszy bedzie wskaznik. pracy
zalogi.

Aby zblizyé si¢ do idcalnego stanu: cigglej eksploatacji
z zachowaniem klasy oraz przegladéw stanowigcych tylko
formalnosé stwierdzenia dobrze utrzymanego stanu tech-
nicznego, nie wymagajgcego zadnych uzupelniajgcych na-
praw, — musimy stworzy¢ warunki umozliwiajace zalogom
wykonywanie we wilasnym zakresie wszelkich rodzajéw ro-
bdt remonlowo-konserwacyjnych, Tutaj wiasnie tkwi sedno
sprawy.

" Jedng z cech marynarza z zamilowania jest jego przywia-
zanie do swego statku (jak do.rodzinnego ogniska). Uczu-
cie to na ogdl pobudza w nim naturalng sklonnoéé¢ do zyw-
szej dbalodci o statek. Totez niewatpliwie dotychczasowe
niedociggniecia w' zakresie organizacji wlaSciwej opieki
nad mechanizmami malezy przypisa¢ brakowi wlasciwego
kierownictwa i pomocy ze strony armatora — przedsigbior
stwa zeglugowego.

Dla przeprowadzenia remontéw bez przerywania eksploa-
tacji statku konieczne jest: '

1. zgranie planu eksploatacyjnego z planem remontéw
w czasie i przestrzeni, celem unikniecia dysharmonii w po-
trzebach obu czynnikéw; )

2. dobre zaopatrzenie materialowe oraz w czesci zapaso
we (magazyn); g

3. odpowiednie wyposazenie techniczne (warsztat i narzg-
dziownia); ‘

4. dysponowanie na poktadzie wykwalifikowanym perso
nelem. '

Koordynacja eksploatacji i remontéw

Opracowywanie harmonogramu prac remontowych i sko-
ordynowanie go z zalozeniami eksploatacyjnymi, zaopatrze-
nie statku w nalezytym czasie w niezbedne czeSci wymienne,
materialy i $rodki techniczne konieczne ‘do przeprowadzenia
planowych robdt oraz podnoszenie kwalifikacyj zalég — sa
to sprawy niewatpliwie wchodzgce w zakres kompetencji
czynnikéw  kierowniczych przedsigbiorstwa . zeglugowego
i winny staé sie przedmiotem ich bezpo$redniego zaintere-
sowania.

Jak juz zaznaczylem, zadania te, choé proste w zaloze-
niach, wymagaja szczegGlowej analizy i konieczne wydaje
sie podzielenie ich na odrebne dwa zagadnienia. Pierwsze
dotyczytoby statkéw istniejgcych lub bedacych w budowie,
drugie — statkéw planowanych. ,

Jezeli chodzi o aktualng flotg, nalezaloby poddaé szczegé-
lowej analizie technicznej kazdy statek lub typ statku (ze
wzgledu na réznorodno§¢ typéw maszyn oraz, tras) i roz-
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dzielié remonty na dwie kategorie: temonly, kidrych nie
mozna przeprowadzaé bez wycofania statku. z eksploatacii,
oraz remonty mozliwe do wykonania w czasie eksploatacji.
Do pierwszej Kkategorii nalezalyby np. roboty kadlubowe
oraz prace przy maszynach giéwnych, ktére nie moga byé
wykonane w okresach planowych postojow statku w ciggu
okresu eksploatacyjnego. Do drugiej kategorii nalezaloby za-
liczyé wszelkie roboty, ktérych wykonanie nie pocigga za
sobg koniecznodci wycofania statku z eksploatacji, niezalez-
nie od tego, czy dany statek w obecnej chwili moze prze-
prowadgzi¢ te roboty we wlasnym zakresie, czy tez nie.

Na podstawie tych danych mozna by sporzadzi¢ wspdiny
harmonogram, koordynujacy w przestrzeni i czasie czynnosci
eksploatacyjne i remontowo-konserwacyjne statku w ciggu
calego okresu jego uzytkowania, ujetego jako czas migdzy
dwoma nastgpujgcymi po sobie, pierwszymi po wznowieniu
klasy, podstawieniami statku pod zatadunek.

Nastepna czynno§é polegataby na wprowadzeniu do
tego idealnego harmonogramu poprawek, uwzgledniajacych
(z punktu widzenia materialowego, wyposazeniowego i kwa-
lifikacyj personelu) realne mozliwoéci wykonania przez za-
toge maksymalnego planowanego zadania, o

Koniecznosé przesunigcia pewnych prac z drugiej do
pierwszej kategorii robét ujawnitaby niezawodnie przyczyny,
dla ktérych przeprowadzenie danego remontu we wiasnym
zakresie, w czasie eksploatacyjnym, jest niemozliwe i wska-
zywaloby automatycznie na braki lub niedociagnigcia, ktére
nalezy usungé. .

Odwrotnie, przeniesienie roboty dotychczas wykonywanej
w czasie pozaeksploatacyjnym do kategorii prac remonto-
wych wykonywanych we wlasnym zakresie $wiadczyloby
o nowym zwycigstwie w walce o oszczedno$é czasu, jak row-
niez o wartosci tej walki, ktérej miarg jest czas skrécenia
okresu pozaeksploatacyjnego. )

Na dalszym etapie znajduje sie sprawa standaryzacji
materiatu i sprzetu oraz specjalizacji wydzialéw remonto-
wych naszych stoczni, w sensie seryjnego przygotowywan‘a
elementéw ~wymiennych. Tu réwniez kryjg si¢ duze mozli-
wosci ulatwienia przeprowadzania remontéw planowych bez
koniecznodci wycofywania statku z eksploatacji.

UngIgdnianie zagadnien remontu przy projektowaniu statku

Co sie za$ tyczy problemu nowych jednostek, to przy pro-
jektowaniu przewaznie zwraca si¢ niedostateczng uwage na

wplyw, jaki moze mieé wybdr maszyn, ich ilo§¢ oraz typ
i konstrukcja, na czas przysziych remontéw.

Znane s3 doskonate silniki napedowe, ktérych przygoto-
wanie do przegladu i montaz po przegladzie wymagaja
znacznie diuzszego czasu niz przy tinnych silnikach. Ilez
trudnoécei przy remontach i konserwacji przysparzajg niektére
urzgdzenia z powodu mniedostatecznege zwracania uwagi
w czasie projektowania na ich konstrukcje i rozmieszczenie
na statku.

Z drugiej strony czasami brak jednej malej maszyny za-
pasowej uniemozliwia przeprowadzenie remontu konserwa-
cyjnego w dogodnej porze; trzeba wéwczas przediuzaé nie-
produkeyjny postéj w porcie w oczekiwaniu na wykonanie
remontu, albo zgodzié¢ si¢ na odbycie podrézy bez rezerwy.
Zasada $cislego trzymania si¢ przepisowej ilodci maszyn,
dyktowanej jedynie wzgledami bezpieczenistwa ruchu na mo-
rzu, nie zawsze pokrywa sie¢ z wymaganiami racjonalnej
i oszczednej eksploatacji.

Standaryzacja sprzetu, zwlaszcza maszyn napedowych,
zwigkszenie ilo§ci maszyn na jedna $rube przez stworzenie
ukladéw wielosilnikowych ze sprzeglami elektromagnetycz-
nymi lub przekiadnig elektrycznal), to wlasnie wyraz ciggle-
go dazenia do skrocenia czaséw nieprodukcyjnych przez
przesunigcie mozliwie jak najwiekszej iloSci remontéw do
okresu eksploatacyjnego.

Zakoficzenie

Najbar"dziej racjonalne wykorzystanie czasu i wysoka
sprawno$¢ mozna osiggnaé jedynie przez analizowanie calo-
ksztaltu zjawisk zachodzgcych w okresie uzytkowania statku,
przez badanie ich wplywu na wyniki eksploatacyjne oraz
przez koordynacje i harmonizowanie réznych czynnosci zwia-
zanych z pracami eksploaiacyjnymi i remontowymi. ’

Jak widaé, sprawa racjonalnej eksploatacji statkéw
w oparcit o czynnik czasu wychodzi daleko poza krag
wspéizawodnictwa zatogi oraz podniesienia szybkosci tech-
nicznej lub nawet eksploatacyjnej. Siega ona i glebiej, i wy-
zej. Zle zaprojektowany statek bedzie zawsze zlym narze-
dziem, trudnym do eksploatowania, z drugiej strony za$
entuzjazm zalogl nawet na dobrym statku bedzie w znacz-
nej mierze zmarnowany, jezeli sprawy eksploatacyjne i tech-
niczne nie bedg z géry nalezycie zaplanowane i Scisle zwia-
zane w jednym harmonogramie.

Materialy zastepcze w radzieckich remontach okretowych®)

Jak wynika z doniesient fachowej prasy radzieckiej, tam-
tejsze przedsigbiorstwa remontowe osiggnely juz znaczne
sukcesy w zakresie opracowania postepowych mgtod pracy,
za§ przemysly pomocnicze potrafily \’,vyprodvukoyvac nowe mas
terialy, ktérych zastosowanie dla celéw remontéw okretowych
pozwala na obnizenie kosztu wlasnego i podniesienie ja-
kosci produkeji.

Wsréd nowych materialéw produkowanvch przez ptze-
myst radziecki, bez poréwnania tanszych od materialéw do-
tychczas uzywanych przy remontach statkéw (niejednokrot-
‘nie importowanych), na specjalng uwage zaslugujg rézne
plastyki, prasowana masa drzewna, materialy izolacyjne —
jak np. pianoplastyki, oraz materialy dekoracyjno-wykoncze-
niowe, Jezeli, mimo ich istnienia, wciaz jeszcze obserwuije sie
pewng rezerwe ze strony przedsiebiorstw remontowych od-
noénie stosowania tych wnateriatéw, to mozna to wyttuma-
czyé jedynie zakorzenionymi tradycjami i przyzwyczajeniami.

Tak np. do ostatnich czasé6w na wigkszosei statkéw re-
lingi w rejonie gléwnego kompasu, rurociagi craz wyposa-
zenie steréwki byly wykonywane z mosiadzu. Przez diugi
czas bowiem w budownictwie okretowym mosigdz byt jedy-
nym znanym materialem o dobrych wiasnoSciach przeciw-
magnetycznych, przeciwkorozyinych i mechanicznych, jak
réwniez posiadajgcym zalety dekoracyjnosci.

*)Na podstawie art. W. Pomuchina: Puti snizenja stoimoisti
sudoremonta, gaz. ,,Morskoj Flot*, 28. V. 1952, nr 43 (844).

508

Od tego czasu jednak minelo wiele dziesigtkéw lat,
w ciggu ktérych opracowano szereg materialéw o wlasnos-
ciach lepszych niz mosiadz. Przemyst radziecki produkuje
swerznie, rurki i prety z mas plastycznych — aminoplasty-
ku i winiplastyku, odznaczajgcych sie idealnymi wlasnoscia-
mi przeciwmagnetycznymi, przeciwkorozyjnymi oraz dekora-
t){wnymi, jak réwniez dostateczng wytrzymatoscia mecha-
niczna.

Owe masy plastyczne posiadaja dobre wlasnosci dielek-
tryczne oraz piekny wyglad zewnetrzny, sa latwe w obrébce,
daja sie skleja¢, giaé oraz spawac. Wytrzymaloéé spoiny
winiplastyku, wykonanej przy uzyciu preta z tego samego
malerialu, jest o 70% wigksza od” wytrzymalosci samego
materialu podstawowego.

Dla zastgpienia 6,5 t kolorowych metali, zuzywanych
zwykle na jeden niewielki statek towarowy, potrzeba 3.t
plastykéw (ze wzgledu na ich maly ciezar wlasciwy), co —
poza lepszym wygladem zewnetrznym odnosnych czesci oraz
poza zmniejszeniem ciezaru statku — daje na jednym statku
oszczedno$é wyrazajaca sie w Zwigzku Radzieckim suma ok.
20.000 rubli. Zastapienie plastykami kolorowych metali na
duzym statku pasazerskim (bez obnizania jakoéci jego wy-
konania) moze przynie$é oszczedno$é w sumie ok, 175 tys.
rubli.

1) Patrz mdj artykul o racjonalizacji 1 standaryzacji silowni okre-
towych, ,,TGM*, nr 9/1952.



W przemysle radzieckim szerokie zastosowanie znalazlo
prasowane drewno, produkowane z fornieru brzozowego oraz
z zywic -syntetycznych, metoda goracego prasowania w od-
powiednich formach. . :

Odpadki brzozowe, drzazgi i widrki, rzadko wykorzysty-
wane nawet dla celéw opatowych, rozdrabnia sie, przesyca
zywicami i poddaje sie prasowaniu; w wyniku tych zabie-
gow zyskujg one zupelnie nowe wiasnosci. Zachowujgc nie-
wielki cigzar wlasciwy — 1,35 (tj. 5—6 razy mniejszy od
cigzaru wlaSciwego brazu) ten nowy material odznacza sie
znacznie wigksza odporno§cig na zuzycie craz mniejszym
wspélezynnikiem tarcia. Zastapienie zwyklych lozysk moto-
rowo-osiowych w wagonach tramwajowych oraz lozysk wal-
carek lozyskami wykonanymi z plastyku spowodowalo. spa-
dek zuzycia energij elektrycznej w wysokoéei 15 — 209%.
RownoczeSnie okres' eksploatacii nowych loiysk okazat sie
o 1,5—2 razy dluzszy n‘z lozysk wykonanych z brazu.

Przy niewielkich naciskach na o§ i szybkoSciach obwo-
dowych prasowana masa drzewna moze pracowaé bez sma-
réow. Przy zwiekszonych ci$nieniach oraz szybkoSciach obwo-
dowych — najlepszym smarem jest woda. Zastapienie kosz-
townych czeSoi w punktach tarcia czeSciami wykonanymi
z prasowanej masy drzewnej przedtuza okres ich eksploatacii,
utatwia obsluge i obniza koszt.

Znaczng oszczedno$é zapewnia stosowanie nowych ma-
terialéw 1zolacyjnych. W ostatnich czasach cora; wieksza po-
pularno$é zdobywaja sobie takie materiaty, iak pianoplastyki
lub poroplastyki. s

Jak wspomniano, clezar mas plastycznveh wynosi
1,3—1.4 g/cm3, Przez odpowiednig zmiane struktury masy
na skutek jej spienienia, stworzenia porowatoSci, mozna
zmniejszaé cigzar masy w dowolnych granicach.

Ciezar wlasciwy pewnych rodzajéw produkowanych pia-
noplasiykéw jest 16 razy mniejszy od ciezaru wiasciwego
korka (np. 0.015 g/em3 w stosunku do 0,25 g/ecm?).

Pianoplastykj moga mie¢ pory otwarte i wtedy stanowia
material wysoce hygroskopijny, wymagajacy dodatkowej izo-
lacji, lub tez moga miet pory zamkniete i wiedy material
odznacza sie brakiem hygroskopijnosci, mozs byé stosowany
do izolacji przeciwwilgeciowej lub do produkeii sprzetu ra-
tunkowego (pasy, kola, tratwy ild.). Przez dodanie do pia-
noplastyky plastyfikatoréw moze on osiagnaé elastycznosé
oraz wyglad przypominajacy sztuczng gabke. Wiasnodci pia-
noplastykéw moga zmienia¢ si¢ w bardzo szerokim zakresie.
Produkcja ich nic przedstawia specjalnych trudnosci. tolez
latwo mozna ja uruchomié na dowclnej stoczni remontowei.

Pianoplastyki odznaczaja sie malym ciezarem wiasci-
wym, matym wspélczynnikiem przewodnoéci cieplnej (znacz-
nie mniejszym niz korek), odpornoscia na grzybk-r.’m}.kroor-
ganizmy, mole i gryzonie, mala przewodnoscia diwickowa
i elektryczng, wreszcie stosunkowo duzg wylrzymatoscia, me-
chaniczna.

Niektére rodzaje pianoplasiykéw maja powazne zalety
z ounktu widzenia izolacji przeciwwilgocioweit

LISTY DO REDAKCJI

Silownie okretéow

W zwigzku z ciekawym i rzeczowym arlykulem inz. W.
Milewskiego w majowym numerze ,Techniki i Gospo-
darki Morskiej* pragne podaé nastepujace uwagi:

Moc 8000 KM lezy rzeczywiscie na granicy, na kidrej
moga z jednakowym powodzeniem techniczno-ekonomicznym
konkurowaé ze soba silniki spalinowe i turbiny. Wniosek ten
jest jednak teoretyczny. Na jego podstawie mozna by przy-
puszczad, ze ponizej 8000 KM panuje silnik spalinowy, a po-
wyzej — turbina. A przeciez tak nie jest i w prakiyce spo-
tvka sie oba rodzaje napedow. Zastosowanie jednego czy
drugiego rodzaju napedu zalezy gléwnie od dwn czynnikéw,
mianowicie od produkcji i obstugi. Zaréwne jeden jak i dru-
gi mechanizm wymagaja przemyslu na wysokim poziomie
oraz wysokokwalifikowanej obstugi ludzkiej.

Przyzwyczajenie do jednego lub drugiego rodzaju nape-

du odgrywa duza role w wyborze, a trzeba przyznaé, ze .

przyzwyczajenie do silnikéw spalinowych jest znacznie wiek-

- Ciezar wlasciwy gf/cm?

Pierwotny | Po 50 dniach przebywania 5 ) o
b " w wodzie morskiej WZI‘.OSt clesarit Wi W %,
0,24 0,26 8
0,18 0,19 6
0,16 0,18 12
0,14 0,16 14

Tak wiec lekkie plastyki moga z powodzeniem zastapié
wszelkie materialy stosowane do sporzadzania snrzetu ra-
tunkowego. W zaleznosci od przeznaczenia, mozna zmieniaé
w bardzo szerokich granicach takie wilasnosci pianoplasty-
kéw, jak ciezar wlasciwy, wyirzymalo$é mechaniczna oraz
przewodno$é cieplna.

Roézne rodzaje pianoplastykéw stosowane sa w przemysle
radzieckim, zwlaszcza za§ w transporcie kolejowym oraz na
okretach - chtodniowcach. Szerokie zastosowanie pianoplasty-
kéw do izolacyj okretowych podniesie jako$é izolacii, uprosci
technologie robét izolacyjnych — ze wzgledu na mozliwoéé
przeniesienia wszystkich czynnosci orzygotosvawczych na od-

" dziaty stoczni, wreszcie przyniesie duzg oszczedno$é $rod-

kow. Koszt 1| m3 pianoplasiyku jest w ZSRR o 2.400 rubli
nizszy od kosziu 1 m3 tzw. ekspanzytu (ptyty z korka eks-
pandowanego). Tak wiec zastosowanie pianoplastykéw do
izolacji pomieszczefi jednego statku towarowego ‘'daje
oszozedno$é w sumie ok, 50 tys. rubli.

Powazne oszczednoSci moze daé réwniez wprowadzenie
nowych materialéw dekoracyino-wykoficzeniowych, ooracowa-
nych lub juz produkowanych przez przemyst radziecki. Za-
stapienie fornier6w z cennych gatunkéw drewna, stosbwa-
nych do wykoficzenia pomieszczen na statkach pasazerskich,
nowym materialem — okleing wykoficzeniowo-dekoracyina,
na statku wymagajacym takiego wykoficzenia powierzchni
1500 m2 da oszczedno$é w sumie ok. 350 tys. rubli. Koszt
tego materiatu, odznaczajgcego sie duzymi zaletami dekora-
tywnymi -oraz wytrzymatoscia, jest 6—10 razy nizszy od
kosztu polerowanego drewna.

Zastosowanie nowych materialéw moze byé szczegélnie
korzystne przy remontach statkéw, utatwi bowiem stosowa-
nie metody planowego przygotowania remontéw, umozliwia-
iac wykonywanie w oddzialach stoczni remontowych wszysh
kich czynnodci przvgotowawczych, jak np. uprzednie przy-
golowanie pakietow izolacji z ozdobnym wykoficzeniem, czes-
ci Scian itd. Gdy statek zostanie podstawiony do remontu,
pozostaje juz tylko zgromadzenie tych elementéw na wlasci-
wym miejscu.

Wprowadzenie nowych materialow do przemystu budow-
nictwa okretowego oraz remontu statkéw niewatpliwie ujawni
nowe rezerwy produkcyjne, pozwoli na nodniesienie jako$ci
i skrocenie okresu remontu, jak rowniez zapewni coroczne
miiionowe oszczednosci Srodkéw panstwowych. 1L

dalekomorskich

sze niz do turbin. Wyplywa to stad, ze silniki spalinowe
moga byé stosowane do wszelkiej mocy (w granicach |)|'a}<-
tycznie stosowanych do napedu $redniej, wielkosci okretéw
handlowych), za$ turbiny_ tylke dla mocy powyzej 5000 KM.
Poniewaz jednostek plywajacych, potrzebujacych mocy do
5000—8000° KM, jest hez poréwnania wiecej niz jednostek
o mocach wiekszych, przeto i silnikéw spalinowych jest znacz-
nie wiecej niz turbin i przemyst we wszystkich krajach jest
skierowany raczej na budowe silnikéw spalinowych. Stad
wiekszo§¢ mechanikéw jest raczej przyzwyczajona -do silni-
kow spalinowych. :

Z drugiej strony warunki eksploatacji, 2 giéwnie stosunck
dtugosci przebiegu do dilugosci postoju w portach, wplywaja
na wybér napedu. Silniki spalinowe oplacaja si¢ w kazdym
prawie przypadku, za$ turbiny tylko w przypadku dlugich
przebiegéw i krétkich postojéw. Postoje sa znacznie koszio-
wniejsze w przypadku turbin niz w przypadku silnikéw spa-
linowych.
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Techniczno-ekonomiczne poréwnanié obu napedéw wyna-
da raczej na korzy§é silnikéw spalinowych. Jakie sg bo-
wiem zalety i wady turbin w.stosunku do silnikéw spali-
nowych?

Zalety: brak wibracji, mniejszy koszt utrzymania, mniej-
sza liczba ludzi do obstugi, mniejszy koszt remontu, mniej-
sze zuzycie smarow, mniejsza liczba typéw turbin i czesci
zamiennych, latwiejsza ,normalizacja czesci, a nawet ze-
spotéw. . ‘

Wady: koszt ‘budowy wyzszy, konieczno$é stosowania
turbin biegu wstecz, przestrzen zajmowana wigksza, zuzycie
paliwa znacznie wigksze, ciezar ogdlny wiekszy, wspélczyn-
nik sprawnoéci mniejszy. ,

Pomimo tych wad, naped turbinowy jest — moim zda-
niem — wyzszego rzedu niz motorowy i ma wieksze mo-
zliwosci rozwojowe, ktére moga w przyszlosci zmniejszyé
obecne wady. Dlatego tez przy wyborze napedu nie nalezy
pomija¢ napedu turbinowego i trzeba stara¢ sie o rozwi-
nigcie’ produkeji oraz badan techniczno-naukowych w tym
zakresie.

W naszych warunkach produkeyjnych i odnodnie do na-
pedu wiekszych jednostek byloby ze wszech miar ciekawe
i pozyteczne zbadanie zagadnienia napedu diesel-elekirycz-
nego. Jest ono samo w sobie bardzo obszerne i powinno
byé przedmiotem specjalnego artykutu. Tutaj pragne tylko

zwrécié uwage, Ze zagadnienie to jest calkowicie realne
w naszych warunkach. Naped diesel-elektryczny ma wiele
zalet i, w zasadzie, jednag tylko wade — jest drozszy inwes-
tycyjnie i eksploatacyjnié. Wigksze wydatki moga byé jednak
skompensowane latwoscia eksploatacji i remontow, a przede
wszystkim mozliwoécig budowy w kraju zaréwno silnikéw
i pradnic elektrycznych, jak tez silnikdéw spalinowych mniej-
szych mocy. Mozliwo§é bowiem instalowania w maszy-
nowniach okretowych praktycznie nieograniczonej liczby
zespoléw o malych stosunkowo mocach pozwala na osiag-
nigcie wszelkiej potrzebnej do napedu mocy ogdlnej. W tym
przypadku nie potrzeba silnikéw spalinowych o duzych, mo-

“cach i nie istniejg trudnoSci produkcyjne z nimi zwigzane.

Z drugiej strony normalizacja takich zespoléw i ich czesci,

a przez to utatwienie produkcji, jest mozliwe i interesujace.

Dlatego tez nie nalezy pomijaé napedu elektrycznego,
lecz przeciwnie — zwrécié na niego wigksza uwage kon-
struktorow. Okret catkowicie zelektryfikowany rozwiazuje
wiele kwestii zwigzanych z eksploatacja okretéw handlo-
wych i zachodzi pytanie, czy przy odpowiednim rozwig-
zaniu wydatki eksploatacyjne nie skompensowatyby wydat-
kow inwestycyjnych i nie postawilyby ekonomii tego napg-
du w bardzo dobrym S§wietle.

Mgr, inz. J. Morze

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Znaczenie urzadzen pomocniczych na statku rybackim

629.124.172:629.12.045:621.396

Zagadnienie obnizki kosztéw wtlasnych i poprawy jakosci
produktéw zostalo w ostatnim czasie przeniesione w catym
przemysle krajowym na plaszczyzne ostrej walki. Zagadnie-
nie to ma szczegélng wage w morskim przemysle rybnym
z uwagi na jego znaczenie jako dostawcy cennego biatka
dla wyzywienia mas pracujgcych, oraz ze wzgledu.na fakt,
iz formy rozwojowe tego przemystu dopiero rozbudowuja
sige u nas i krystalizuja. Chodzi tu przede wszystkim o uzys-
kiwanie jak najwiekszych potowéw i dostarczanie zlowionego
surowca z zachowaniem jak najlepszej jego jakoSci, przy
mozliwie najnizszych kosztach eksploatacyjnych statkéw ry-
backich, Wilasciwe rozwigzanie problemu wymaga szerokiej
i wnikliwej analizy obu zagadniei, przy uwzglednieniu ten-
dencyj rozwojowych przemystu rybnego, z uwagi na jego
niedostatecznie wykrystalizowany charakter. :

Urzadzenia do przechowywania i przetwérstwa ryby

Jednym z najwazniejszych momentéw w walce o jakosé
produktu jest wlasciwe przechowanie zlowionej ryby na stat-
ku rybackim, przy transportowaniu jej do baz. Tak delikatny
i tatwo psujgecy sie produkt, jak ryba, wymaga szczegdlnie
troskliwego i umiejetnego utrwalenia, w przeciwnym bowiem
razie traci znacznie na wartosci, lub nawet staje sig zupet-
nie bezuzyteczny. Kwestie te w odmienny sposéb nalezy
rozwigza¢ na statkach typu dalekomorskiego, tj. przebywa-
jacych przez czas dluzszy na morzu, inaczej za§ na jednost-
kach przebywajacych krétko poza baza, na ktérych ryba jest
w mniejszym stopniu narazona na utrate pierwotnej wartosci.

Najprostszym sposobem utrwalania ryby na statku jest
zastosowanie niskiej temperatury. Rozrézniamy trzy metody
zapobiegania procesom grilnym przy uzyciu niskiej tempe-
ratury: ‘a) zastosowanie lodu (sztucznego lub naturalnego),
b) zastosowanie urzgdzen chlodniczych, ¢) zamrazalnictwo.

Zastosowanie lodu jest najbardziej rozpowszechnionym.

sposobem utrwalania ryby i znajduje zastosowanie zaréwno
na jednostkach potowowych duzych, petnomorskich, jak i na
mniejszych kutrach, a nawet na todziach rybackich, kiedy
to w ciggu upalnych miesiecy konieczne jest pewne zabez-
pieczenie zlowionego surowca. Praktycznie — zastosowanie
lodu powoduje obnizenie temperatury do ok. 0°C, zabezpie-
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czajace znajdujgcg si¢ w lodzie rybe przed zepsuciem na
okres ok. 12 dni, a nawet dluzej, co uzaleznione jest row-
niez od sposobu przygotowania ryby, czasu i metody poto-
wu, stanu sanitarnego ladowni itd. Ladownia musi by¢ wy-
pelniona lodem w takiej ilosci, azeby ryba znajdowala sie
w nim do chwili wyladunku; nalezy wiec uwzglednié szyb-
kosé topnienia lodu.

Okres zabezpieczenia ryby mozna przedtuzyé przez do-
konanie na niej pewnych zabiegéw (odkrwawienie, patro-
szetfie) oraz przez dodanie do lodu pewnych é$rodkéw anty-
septycznych.

Przechowywanie ryby w lodzie jest najtafiszym i najmniej
skomplikowanym sposobem zabezpieczenia jej wartodci, po-
woduje ono jednak uzaleznienie czasu polowdéw od stanu
lodu 'w ladowniach, a wigc w pewnym stopniu utrudnia
pelne wykorzystanie mozliwosci potowowych.

Zastosowanie -urzadzefi chlodniczych jest sposobem znacz-
nie pewniejszym, umozliwiajgcym dtuzsze przechowanie ryby,
a tym samym pelniejsze wykorzystanie dni potowowych. Jest
to jednak sposéb bardziej kosztowny z uwagi na konieczno$é
instalowania drogich maszyn chtodniczych. Dlatego tez roz-
miary urzadzefi i koszty instalowania warunkuja oplacalno$é¢
ich stosowania tylko na duzych jednostkach dalekomorskich.
. Obecnie stosuje sie przewainie system mieszany, polega-
jacy na przechowywaniu zlowionej ryby w lodzie, przy czym
dla zapobiezenia topnieniu lodu stosuje sie pomocnicza apa-
rature chlodniczg, powodujacg stale utrzymywanie w ladowni
odpowiednio niskiej temperatury. :

Najlepszym jednak sposobem, zapewniajacym najdiuzszy
okres przechowania ryby przy zachowaniu najwyzszej jakosci
produktu, jest przechowywanie Tyby w stanie zamrozonym.
Na statkach rybackich stosuje si¢ zamrazanie ryb tzw. ,bez-
posrednie”, w roztworze solanki, gdyz wymaga to najpro-
stszych urzadzen, nie zajmujacych wiele- miejsca, i zabiera
malo czasu w poréwnaniu z innymi systemami mrozenia.
System ten umozliwia zamrozenie ryby w temperaturze do
—20°C; nastepnie rybe umieszcza si¢ w chiodzonych ta-
downiach.

Jest to spos6b najlepszy, lécz i najkosztowniejszy, totez
stosowanie go jest uzasadnione tylko na duzych trawlerach



dalekomorskich, odbywajacych dlugoirwale rejsy i przewo-
zgcych wielkie masy zlowionej ryby. o

W naszym ryboléwstwie dalekomorskim koncepcja utwo-
rzenia i zastosowania trawleréw-zamrazalni wydaje sie
w pelni uzasadniona. Korzysci tego typu statkéw sg naste-
pujace: '

1. unikanie koniecznosci zabierania duzej iloSci lodu
(przecigtnie 100--500 t na jeden rejs), i

2. umozliwienie polowéw ,,do pelnej tadowni“ ze wzgledu
na brak potrzeby uwzgledniania ubytku lodu wskutek to-
pnienia,

3. lepsze wykorzysianie pomieszczen tadowni,

4. lepsza jakosé produktu,

) 5. mozliwos¢ -eksploatacji towisk znhcznie oddalonych od
azy.

Odnoénie jednostek mniejszych, ktére przebywaja na to-
wiskach przez okres krétszy, wystarczy stosowaé utrwalanie
ryby za pomocg zalodowania w fadowniach.

Z zagadnieniem wlasciwego utrwalania ryby przewozonej
na statku rybackim wigze sie $ci§le dokonywanie przetwor-
slwa na pokladzie statku. Do niedawna jeszcze przetwé:stwo
surowca bezposrednio na morzu stosowane bylo wylacznie
- W wielorybnictwie, obecnie jednak zostalo ono znacznis roz-
szerzone i objelo szereg gatunkéw ryb.

Dokonywanie przetworstwa bezposrednio na morzu prak-
tykowane jest na szeroka skale w rybotdwstwie ZSRR. Ze
wzgledu na koniecznoéé zastosowania tej metody w naszym
dalekomorskim rybotéwstwie, powinniSmy zapoznaé sie
z osiagnieciami radzieckimi w tej dziedzinie.

W Zwigzku Radzieckim przetwarzanie zlowionego pro-
duktu rybnego odbywa si¢ czesto na statkach-przetwdrniach,
towarzyszacych flotylli polowowej na lowiska, lub tez na
duzych supertrawlerach, przerabiajacych zlowiony przez sie-
bie surowiec. Statek-przetwdrnia wyposazony jest w mecha-
niczne urzadzenia, stuzace do czyszczenia, patroszenia i file-
towania ryb, zamrazalnie, tranowni¢ i fabryczke maczki
rybnej, a nawet niekiedy w fabryke konserw oraz chlodnie,
sluzgce do przechowywania wytworzonych produktéw.

Urzadzenia nautyczno-rybackie

Druga grup¢ urzadzefi pomocniczych statku rybackiego

slancwig nautyczno-rybackie instalacje pomocnicze.” Waznym
urzgdzeniem tege typu jest echosonda, sluzaca do wykry-
warnia skupisk ryb. Nowoczesna sonda dzwiekowa sktada sie
z nastepujacych czesci zasadniczych: nadajnik fal ultradzwie-
kowych, odbiornik echa, wzmacniacz, echograf umozliwiajgcy
rejestracje dZzwigkéw. '
" Poszukiwanie tawic ryb za pomoca echosondy moze byé¢
zardwno bardzo tatwe, jak i trudne. Zalezy lo nie tylko od
czgstodei napotykania lawic, ale takze od umiejetnego inter-
pretowania echogramu przez obstuge sondy. W kazdym
razie umiejetne postugiwanie si¢ sonda nie jest latwe i na-
lezy je powierza¢ odpowiednio doswiadczonym czionkom
zalogi. Zaslosowanie echosondy ma niewatpliwie znaczny
wplyw na obnizenie kosziéw eksploatacyjnych <statku, bo-
wiem umozliwia pewniejsze wykorzystanie lowisk ,trady-
cyjnych” i nowych, a zalem lepsza wydajnosé polowdw.
Dlatego tez bezwarunkowo konieczne jest zainstalowanie
tego rodzaju urzgdzenia na wszystkich wigkszych i érednich
jednostkach polowowych. ) i

Dalszym redzajem instalacyj pomocniczych statku rybac-

kiego sa urzadzenia radiofoniczne. Odgrywajg one zasadniczg’

role w systemie zwiadéw  rybackich, czego przykladem jest
zastosowanie radia w ryholowstwie Zw. Radzieckiego. Po-
mijajac. zagadnienie tzw. zwiadéw perspektywicznych, maja-
cych charakter diugookresowych badafn naukowych, nalezy
stwierdzi¢ celowo§¢ i przydatno$é tzw. zwiadéw operatyw-
nych (biezgcych), ktérych zadaniem jest wskazanie najwias-
ciwszego w danym czasie miejsca potowéw. Tu wlasnie wy-
tania sie ogromna recla radiofonizacji statkéw rybackich,
ktére za pomocg aparatéw nadawczych moga udzielaé vé-od-
kom dyspozycyjnym natychmiastowych informacyj odno$nie
warunkdéw potowow; te osrodki za$, po odpowiednim opraco-
waniu uzyskanych informacyj, moga przekazywaé odpowied-
nie wskazéwki i polecenia, majace na celu kierowanie poto-
wami dla podniesienia ich wydajnoéci. Szerokie zastosowanie
radia w organizowaniu i kierowaniu potowami w ZSRR do-
wodzi wielkiego wplywu tego systemu na polepszenie wy-
dajnosci polowdw, a tym samym na cbnizenie kosztéw
wiasnych.

Z omawianym zagadnieniem wigze si¢ $ci§le problem
urzadzen radionawigacyjnych, jak radiogoniometr, radar, zy-

rokompasy, urzadzenia samoslerujace itd. Sg to urzadzewia
wprawdzie®stosunkowo kosztowne, lecz zwigkszajace bezpie-
czefistwo Zeglugi i dlatego czesto stosowane na wigkszvch
jednostkach rybackich, ktore odbywaja odlegle i dlugotrwate
rejsy.

Optacalno$é zastosowania urzgdzefi pomocniczych

Wplyw urzadzen pomocniczych na obnizke kosztow ek
sploatacyjnych nalezy rozpatrywaé w dialektycznym powig-
zaniu z szeregiem innych czynnikéw, jak wielkod¢ i charakter
jednostki rybackiej, odleglo$é terenéw lowczych od bazy
i panujgce tam ogélne warunki pctowowe, itd. Biorgc 1p.
pod uwage najmniejsza jednostke rybacks, tj. stosowang
w ryboléwstwie przybrzeznym 16dz wioslowo-zaglowy, na-
lezy stwierdzié, ze oplacalne bedzie zainstalowanie w niej
najwyzej niewielkiego silnika pomocniczego (o mocy 10—20
KM). Stosowanieé innych urzgdzefi nawigacyjnych — jak
dla statkéw duzych — jesl zupelnie zbyteczne z uwagi na
bliski zasigg i brak miejsca na pokladzie.

Jezeli chodzi o jednostki wigksze (np. kutry), to wcho-
dza juz w gre powazniejsze urzadzenia nawigacyjne, skla-
dowanie zlowionej ryby i instalacje radiowe. Wprowadzone
u nas obecnie polowy zespolowe wymagaja zaopatrzenia
kutra kierowniczego w aparat radiowy nadawczo-odbiorczy,
za§ pozostate jednostki danego zespotu powinny byé wypo-
sazome przynajmniej w aparaty odbiorcze. Dla utrwalenia
zlowionej ryby wystarczy zalodowanie jej w skrzynkach lub
luzem w ladowniach, z uwagi na niezbyt diugi okres prze-
bywania w morzu. Poza tym dyskutowana jest ostatnio‘kon-
cepcia wprowadzenia urzadzen samosterujacych (tzw. ,,zyro-
pilota) na kutrach. Umozliwitoby to sternikowi oddanie
znacznej ilosci swego czasu na czynnoSci polowowe, co mia-
toby duze znaczenie ze wzgledu na nieliczna, kilkuosobows
zaledwie zatoge kulra.

Zagadnienie urzgdzen pomocniczych nabiera wlasciwego
znaczenia dopiero w odniesieniu do jednostek rybotéwsiwa
dalekomorskiego. Na statkach'tego typu konieczne sa urzj-
dzienia radiowe nadawczo-odbiorcze, echosondy oraz instala-
cje radionawigacyjne (jak goniometr), wreszcie wskazane
jest chlodzenie ladowni. Trawlery pracujace na odleglych
lowiskach Morza Arktycznego powinny byé zaopatrzone
w radar; bedzie to optacalne z uwagi na wigksze bezpie-
czefstwo zeglugi. Lugry przebywajace dluzszy czas na towi-
skach winny byé wyposazone w jak najbardziej zmechani-
zowane urzadzenia przetwdrcze oraz w urzadzenia chlodni-
cze w tadowniach. - Zajmuja si¢ one polowami ryby najwyz-
szej jakosci, totez wszelkie urzadzenia zapewniajgce zacho-
wanie tej jakoéci do momentu wyladunku w bazie sa bez-
wzglednie optacalne.

Statkiem o wielkiej przyszlosci wydaje si¢ wspomniany -
trawler-zamrazalnia, wyposazony we wszelkie mozliwe udo-
godnienia -techniczne, zapewniajace wydajnos¢ polowu, wyko-
rzystanie tadowni, uzyskanie wysokiej jakosci produktu i bez-
pieczefistwo zeglugi. Nie nalezy zapominaé o koniecznosci
zaopatrzenia tego typu statku w radar, ktéry wtatwi mu swo-
bode ruchu, skroci czas nieproduktywnych przebiegéw i prze-
dtuzy okres polowéw. Poréwnanie kosztow zwigzanych
z przedluzeniem czasu przebiegéw oraz zwigkszonych wy-
nikéw potowéw wykazuje wielka oplacalnosé tego drogiego
urzadzenia.

Whnioski

Polepszenie jakosei produktu w rybotéwstwie uzaleznione
jest ScisSle od sposobu zabezpieczenia go przed zepsuciemn,
Pomijamy kwestie melod polowu, jako nie wiazgca sie
z urzadzeniami pomocniczymi.

Wyzej oméwione zabezpieczenia surowca przedstawiaja
réznorodne mozliwosci ich stosowania, w zaleznodci od typu
statku i warunkéw potowu.

Oplacalnodé zastosowania odpowiednich instalacyj pomoc-
niczych zaleina jest przede wszystkim od wielkoSci statku
i charakteru jego zastosowania. Odnoénie najmniejszych
jednostek rybackich (lj. lodzi) — zastosowanie urzadzen po-
mocniczych nie jest oplacalne. Statki rybackie $rednich roz-
miaréw (tj. kutry) winny posiadaé pelniejsze wyposazenie
nautyczne, tj. goniometr, echosonde, zyrokompas i aparature
radiowa nadawczo-odbiorczg, lub tylko odbiorczg. Wreszcie
statki rybackie dalekomorskie winny by¢ wyposazone w kom-
pletne urzadzenia pomocniczo-nawigacyjne, jak radiotelefon,
echosonda, radiogoniometr itd., oraz w odpowiednie urzadze-
nia utrwalajgce i przetwodrcze.

a1l



ZAGADNIENIA

NAUKOWE

Doswiadczalne badania ZSRR nad dynamika fali morskiej?!

Mgr inz. STANISLAW SZYMBORSKI

Szczegblnie interesujacym, a jednoczeénie nielatwym za-
gadnieniem naukowym jest analiza dynamicznych przeobra-
zen fali morskiej podczas. przyboju. i

Niedawno ogélnoradziecki instytut naukowo-badawczy dla
zagadniefi hydrotechnicznych i sanitarno-technicznych ukofi-
czyt szereg ciekawych badai nad zachowaniem sie budowli
achronnej, w postaci $cianki- szczelnej, pod wplywem ude-

*zenia fali zalamanej, wnoszac do ogélnego stanu wiedzy -

w tym przedmiocie powazny dorobek.

Jak wiadomo, rozchodzenie sie fali rozkolysu na gtebo-
kosciach malejacych powoduje- w pewnym momencie prze-
obrazenie energetyczne ruchu orbitainego czgstek cieczy
na ruch postepowy, kidrego wyrazem jest fala zalamana,
zwana popularnie przybojem. Zjawisko to powstaje na sku-
tek hamujacego dziatania dna morskiego, pod ktérego wply-
wem czgsteczki dolnych warstw wody zostaja powstrzymane
w richu, za§ wierzchnie czastki w tym czasie przeganiaja je,
kontynuujac swdj ruch orbitalny. Profil fali staje si¢ niesy-
metryczny, mianowicie przednia, zawietrzna strona fali sta-
je sie coraz bardziej stroma, az wreszcie tworzy sie grzebien
na grzbiecie fali. Lacznie z powstaniem ostrei asymetrii pro-
filu fali wzrastaja elementy szybkosci czastek cieczy zawar-
tych w fali w obszarze jej stromego zbocza; wskutek tego
czgsteczki znajdujace sie pod grzebieniem sa poddane jed-
nostronnemu, nie zréwnowazonemu naporowi od grzebienia
fali, otrzymujac znaczne przyspieszenia w kierunku rozcho-
dzenia sig fali..

Obserwujemy w tym momencie przejscie energii poten-
cjalnej grzebienia w energie kinetyczna. Jednocze$nie ze
znacznym wzrostem szybkoci ruchu cieczy zsunietej
z grzhietu widzimy catkowita zamiane dotychczasowej fali
rozkolysu w gwaltowny strumien postepowej fali zalamanej.

Gdy fala zalamana spotka na swej drodze Scianke piono-
wg lub nieznacznie odchylona od pionu, wéwezas uderza

w nia ze znaczng silg i, zmieniajac kierunek ruchu, wyrzus -

ca wode w igére do znacznej wysokosci- (obserwowano w na-
turze nawet strumiefi wody 70 m wysokosci). Masa wody,
spadajac nastepnie z tak znacznej wysokosci z powrotem do
morza, zsuwa sie po Sciance budowli cchronnej i moze spo-
wodowaé rozmycie dna?). )

Miejsce zalamania fali i stopicti przeobrazenia fali orbi-
tainej w postepowa zaleza w glownej mierze od nachylenia

1) Opracowane na podstawie syntetycznej pracy kand. nfmk. techn.
W. Petraszenia, w oparciu o literature radziecka: Dz unkow-
skiego: Dzialanie fal wiatrowych na morskie budowle hy(}lrnfe?h-
niczne, 1940; Bozycza i Dzunkowskiego: Fale morskie i ich
wplyw na budowle ochronne i brzeg morski, 1949; Normy Radzieckie
GOST 3255-46 ,,Obciazenie budowli hydrotechnicznych. Dziatanie falo-
wania®; Treniuchina: O przyblizonei metodzie obliczenia falo-
clironéw ze $ciana pionowa (,,Przemyst Budowlany®, 1926, Nr 12).

2) Doswiadczenia w Dieppe, prowadzone przez Rouville i Pe-
{ry, wykazaly, ze fala nadchodzgca z szybko$cia 7 m/sek przesuwa
swé] grzbiet (po zalamaniu) z szybkoSciag 13 m/sek, a uderzajac na-
stepnie w $ciang pionowa — wznosi sie ku goérze z szybkoscia 80 m/sek.

2.
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Rys. 1

Kolejne zmiany profilu fali zalamanej
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zbocza fali i od profilu dna morskiego, natomiast sila ude-
rzenia fali zatamanej o Scianke zalezy w zasadzie od naste-
pujgcych trzech czynnikéw: )

1) zasobu energii fali, dajacego si¢ okresli¢ z je; para-
metrow, .

2) stopnia przeobrazenia fali orbitalnej w postepowa,

3) stopnia rozproszenia kinetycznej energii fali do chwi-
li uderzenia o S$cianke.

Im wigkszy jest Zrédlowy, podstawowy zapas energii fa-
lowania, im bardziej w pelni postgouje proces jego przeobra-
zenja w chwili zalamania, tym wigcksza jest szybko§é poste-
powa fali po zalamaniu, tym silniejszy jest proces uderze-
nia wody, natomiast zwiekszona szybko$é fali postepowei
skraca czas uderzenia.

Wszakze sila uderzenia zalezy nieodigcznie réwniez od
profilu czota fali postepowej w momencie uderzenia ijej
o Scianke. Uderzenie to wykaze tvm wigksza sile i jednoczes-
nie czas {rwania uderzenia bedzie tym krétszy, im wieksza
jest liczba czastek cieczy, uderzajgcych jednocze$nie w scian-
ke i im wigksza jest szybkasé tvch czastek, Dl wywolania
silnych i krotkotrwatych uderzefi nieodzowne jest, aby zata-
manie fali nastapilo w $cisle okre§lonei odlegloéci od Scian-
ki, takiej mianowicie, ktéra wystarczy do pelnej zamiany falj
orbitalnej na przybojowa i spowoduje, Ze w mcmencie zet-
kiniecia sie czota fali ze Scianka przybierze ona ksztalt wy-
cietego cylindra z nieznacznym pochyleniem stoku w sirone
Scianki (rys. 1). Stopiefi przyblizenia powierzchni fali do po-
wierzchni cylindiycznej o tworzgcej poziomej, réwnoleglej do
Scianki, posiada zasadniczy wplyw na mozno$¢ jednoczesne-
go uderzenia wigkszej iloSci czastek wodyv o $cianke, a za-
tem i na site uderzenia. W literaturze podaje sie np., ze na-
cisk uderzenia malat o potowe, gdy jednolita fala zatamana
biegta poprzez wode niespokojng, pokryta zmarszezkani!
o wysokosé okolo 1/10 wysokoSci rozkotysu. Nacisk uderze-
nia wyraznie maleje. ‘esli front fali zalamanej nie zdota
przed dojsciem do Scianki przyjaé potozenia prawie pro;stlg:
padlego lub odwrotnie. jesli grzbiet przyboju zdazy zwalhg
sie i zamknaé soba zbyt duza objetoéé powietrza, speln!m-
jacego role poduszki amortyzuigcej uderzenie ! rozeciagaja-
cej réwnoczednie dlugotrwalo$¢ tego uderzenia,

Tylko taka morska budowla hydrotechniczna moze sku-
tecznie przeciwstawi¢ sie niszczacemu dzialaniu fali zala-
manej i jednocze$nic odpowiada¢ ekonomicznym zasadom
budowy, ktérej projekt uwzglednia dynamike zjawiska. Scis-
te uwzglednienie zjawiska uderzenia fali zalamanej z jego

“niezwyklg réznorodno$cia wyrazu przedstawia do dzi§ zada-

nie nietatwe, jeszcze nie rozwiazane ostatecznie, ani teore-
tycznie, ani doSwiadczalnie3). W drodze obserwacji i dos-
wiadczen usflowano w ostatnich czasach okre§lié zjawiska
silowe, jakie wywiera fala zalamana na model budowli
ochronnej (molo, falochron) o typie Scianki pionowej. Cho-
dzilo w tym wypadku nie tylko o okreSlenie najwyzszych
wartosci dynamicznych elemeniéw fali, lecz “takze o uchwy-
cenie zmian, jakim podlegajg w czasie sktadowe fali pozio-
me i pionowe przy réznym zarysic dna (lub podsypki ka-
miennej) przed $§cianka.

W poszczegdlnych badaniach, dokonywanych poprzednio.
przyjmowano metode wyznaczania punktéw na powierzchni
budowli, ktérych sila ci$nied hydrodynamicznych réwna sie
0. Dysponujac dostateczng liczbg takich punktéw mozna
bylo rzeczywiScie opracowaé wykres cidniei hydromecha-
nicznych w funkcji czasu, dla poszczegélnveh powierzchni
wykresu znalezé Srodki ciezkosci i w tej drodze wykreslié
krzywg sumarycznych zmian uderzen fali w czasie. Postepo-

"]63) Por, Sverdrup, Johnson, Fleming: The Oceans, str.
vlo,



wanje takie wymaga jednak duzego nakladu pracy. przy
tym nje wskazuje fali wywierajgcej najwigkszy nacisk na
Scianke, ani jej przeobrazen w czasie. W odréznieniu od me-
tody ,opisane] wyzej, radziecki badacz Petraszefi poda
je stosowang ostatnio przez instytut radziecki metode, pole-
gajgca na uzyciu przyrzadu wlasnej konstrukej: do bezpos-
rednich notowafi sumarycznych naciskéw fali, wskazujac na
znaczng oszczedno$é wysitku i czasu przy stosowaniu tej
metody oraz moznoéé prowadzenia eksperymentow wiclo-

oy ‘

Rys. 2 3
Pierwszy model urzadzenia -laboraloryjnego
v
krotnych i wybierania dzigki temu fal naprawde najbardziej
niebezpiecznych " dla budowli.

Ogodina zasada urzadzenia polega na tym, ze model Scian-
ki przymocowuje-sie sztywno do pionowego ramienia specjal-
nej stalowej konstrukcji. To pionowe ramig¢ konstrukciji po-
siada w.szeregu swoich przekrojow wmontowane elektryczne
tensometryt). Sygnaly tensometréw, proporcjonalne do od-
ksztalceni konstrukcji, a tym samym do dynamicznych na-
ciskéw fali, podlegaja wzmocnieniu i przekazywane sa na
urzadzenia samopiszace oscylografu elektromagnetycznego.

Opracowano, wykonano i sprawdzono dwa typy tego in-
strumentu z dwoma zespolami zasilajacymi obwdd energia
elektryczng. Pierwszy z tych instrumentéw _(rys. 2) siuzyt do
notowania jedynie poziomych sktadowych uderzenia fali i do
okre$lenia punktu przylozenia sily wypadkowej. Druciane
tensometry elektryczne nakiejono na wypolerowanych czes-
ciach’ konstrukcji stalowej, majacej ksztalt walca, Oscylogra-
fy zapisywaly momenty zginajgce M; i M, powstajace
w przekrojach 1 i 2. Znajgc warto§¢ momentow mozna bylo
obliczyé sile x i jej ramie ri. Drugi typ instrumentu (rys. 3)
pozwala juz notowaé obie sktadowe nacisku fali: pozioma x
i pionowa 2.

Poziomg skladowa x otrzymywano z notowan momentu
zginajacego w przekroju I walca slalowego, podobnie ramig
r1 ze wskazan (dostatecznie dokladnych) instrumentu pierw-
szego typu. Skladowe pionowe zapisywaly sygnaly tensome-
tréw naklejonych na rurke cienkoscienng 2 (rys. 3), ktéra

4) St. Szymborski, , Technika Morza i Wybrzeza', Nr 6,1951,
str. 172,

Rys. 3
Drugi model urzgdzenia laboratoryjnego

zostala mo¢no uchwycona przez dwie konsolki przymocowa-
ne z kolei do gérnegs pasa konstrukcji stalowej poziomej,
zlaczonej » modeiem. Gorny pas belki poziomej i cala jej
Scianka zostaly przeciete pionowa szczelina na csi konsfruk-
cji pionowej, celem zwigkszenia czuloSci dzialania instrumen.
tu w odniesieniu do sil pionowych.

_ Przy pomocy tych instrumentéw zdolano dokonaé bez-
posrednich notowan oscylografu, ilustrujacych zmiany w cza-
sie sumarycznych naciskow fali na model $cianki (rys. 4 i 5).

\

Schemal drialinia
. Warfosc: szezyfowe
P M, = 6,07 bgm
S a5y, Ma-292kgm
My-Mz = 3, 25 kgm
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Rys. 4
Oscylogram otrzymany z pierwszego modelu

W wyniku badan otrzymano nareszcie brakujace dotych-
czas liczbowe dane, charakteryzuiace wplyw nachylenia dna
przed budowlg lub uksztaltowania kamiennej podsypki — na
wielko§é nacisku zalamanej fali morza glebokiego. W rok
potem przeprowadzono w tym samym instytucie podobne ba-’
dania z fala morza plytkiego; na .razie hrak odpowiednich
publikacji.

Rezultaty badafn uja¢ mozna w nastepujacy sposch:

1. Réwnanie do obliczenia najwigkszej sily dynamicznego
dzialania fali morskiej, zalecane przez normy radzieckie
GOST 323546, znajduje uzasadnienie, dla ‘Srednich pochy-
len stoku przed Scianka pionowa 1:2,5 do 1:3. Dla nachylen
bardziej stromych daje ono warto$¢ przesadzong dwukrotnie
i wigcej. Dla nachylenia tagodnego (pologiego) btad réwna-
nia polega na podaniu wartoSci mniejszej od rzeczywistej,
i to czasem 1,5-krotnie.

2. Sposéb obliczenia GOST 3255-46 podaje zbyt wysokie
zawieszenie wypadkowej nacisku fali (powyzej linii spokoj-
nego morza). W rzeczywistosci, jezeli glgbokosc wody pod
4cianka nie jest mniejsza od wysokosci fali, ‘wypadkowa
znajdzie si¢ nieco ponizej poziomu morza spokojnego. Moz-
na z destateczna dokladnoscia umieSci¢ ja w poziomie moe-
rza spckojnego3). ' 2

3: Uderzenie fali osiaga warto$¢ najwigkszg w tych oko-
liczncéciach, gdy fala zalamuje sig w odlegtodei 02 do 03
(2L) — gdzie 2L oznacza pelng diugoéé fali, przy czym gle-
" 5) Por.: The Stability of Vertical-Wall-Breakwaters, ,,Dock and Ha-
rbour Authority*, Nr 287, Vol. XXV, wrzesienn 1944.
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Rys. 5
Oscylogram otrzymany z drugiego modelu
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boko$é morza, liczona od poziomu morza spokojnego, w micj-
scu zalamania fak¥ wynosi H = 1,2 do 1,7 (2h) — 2 ozna-
cza pelng wysokosé fali.

_ Wyrazona wyzej zalezno$é tlumaczy sie tym, ze przc-
istoczenie fali z orbitalnej w przyboiowg nie nastepuje
w jednym momencie; potrzebuje ono pewnego czasu, w cia-
gu ktérego fala musi przejé¢ pewna droge, Dlatego ‘uderze-
nie fali osiaga najwigksza sile wiedy dopiero, gdy proces
zalamania : przeobrazenia faid rozpcezyna sie w odleglosci
od Scianki dostatecznej do tego, aby przed momentem ude-

rzenda’ o Scianke fala adolala przej$é calikowity proces prze-

istoczenia. Ma to miejsce przy pochyleniu dna u spodu
Scianki okolo 1:5, gdy glebokosé wody pod $cianka, liczona
od poziomu morza spokojnego, jest dokladnie réwna wyso-
kosci fali. - .

Zalamanie fali zachodzi W profilu, kiéremu przy spokoj-
nym stanie morza cdpowiada gtebokosé H == 1,5 (2h); w mia-
re wzrostu kata nachylenia zbocza dna przed $cianka miejsce
zalamania zbliza sie ku $ciance, za$ pozostajaca do przeby-
cia droga do Scianki okazuje si¢ niedostateczna dla catko-

witego .przeobrazenia fali w przybdj. Sita uderzenia stabnis,.

a przy dnie stromym przed Scianka osigga minimum. Przei-
Scie’ nachylenia w kierunku bardziej lagodnym- (niz 1:4) do-
prowadza do tego, ze miejsce zatamania fali cddala sig od
Scianki. Fala zdazy przemienié¢ si¢ w przyb6j nie dochodzgc
do Scianki i na pozostalej do przejécia drodze zatraca szyb-
koS¢ i energie ruchu. W rezultacie uderzenie o $cianke naste-
puje przy zmniejszonej szybkoSci fali. mauiejszym impulsie
i nizszym szczycie wyrzutu. :

4. W wypadku zalamania fali rozkolysu w odleglosci nie
miniejszej od 0,5 (2L) od $cianki, norma GOST 3255-46 za-
leca okreSlanie wzniesienia fali metoda DzZunkowskie-
go. Badania na modelach z dnem poziomym, rozciagajgcym
sie od Scianki na odleglos¢ 50 i 100 cm (przy dtugosci fali
2L = 100 cm) wykazaly, ze metoda Dzunkowskiego daje
czasami wyniki bledne i nadmiarem .-dwukrotnym, jesli gle
hoko$é niewiele przewyzsza wysoko$é fali wyjSciowej. Przy

glebokosci wiekszej, zblizonej do 1,5 (2L), metoda Dzun-

kowskiego daje ‘wyniki bardziej pokrywajace si¢ z wynikami
badan. Jednakze nalezy zaznaczyé, ze w tym wypadku, jesli
dno przedstawia wzglednie waskie pasmo plaszezyzny po-
ziomej wzdiuz $cianki (szeroko$¢ 0,5(2L), uzyskuje sie wy-
nik bledny nie w kierunku nadmiaru, lecz w kierunku
zmniejszenia wzrostu fali. :

5. Przy niezbyt tagodnych nachyleniach dna przed $cian-
ka (np. 1:2,7) dodawanie progu u czota nie zmniejsza, lecz

czesto nawet zwigksza site uderzenia fali. Przy dalszym roz-

szerzaniu szerokosci progu sita uderzenia poczyna maled.
Tiumaczy sie to tym, ze przy stosunkowo stromych zboczach
dna przed Scianka w wypadku braku progu fala zalamana
nie zdazy przeobrazi¢ sie w postepowa. :

6. Dopdki nie bedzie opracowane teoretyczne rozwigzanie,
obejmujace z dostateczng dokiadnoscia rézne przypadki roz-
bicia si¢ fal pod $cianka pionowa, uzyskane materialy doé-
‘wiadczalne moglyby byc sprowadzone do jednego réwna-
nia, zawierajacego dwa wspolczynniki empiryczne:

a) wspdlczynnik a, — stopnia pelnoéci przeobrazehia fa-
li orbitalnej w postepows, i

b) wspolezynnik @, — stopnia rozrzutu énergii  kine-
- tycznej ruchu postgpowego (w czasie dojscia przyboju do

Sciany). '

Wspélezynniki @, i o, wyrazaja stopien zaawansowa-
nia dwéch przeciwstawnych sobie tendencyj w zjawisku fa-
i zalamanej. Do chwili obecnej nie mozna jeszeze podaé
relacji matematycznej na oba wspélezynniki oddzielnie. Moz-

Rys. 6
Wykres cisnienia fali wg Treniuchina
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Rys. 7
Wykres wsp. « w wypadku. cianki bez progu

na jedynie méwjé o decydujacej roli, o przewadze jednego
lub. drugiego, za§ na drodze dodwiadczen ustali¢ tylko réw-
nanie a =a,° o, jako furtkcje pochylodci czola fali, pro-
filu dna przed Scianka i glebokosci u jej podstewy Hy, wy-
razonej w stosunkun do wysokosci fali 2k Skoro ci$nienie
hydromechaniczne na S$cianke, przy pozostalych czynnikach
jednakowych, jest proporcjonalne do wysokosci fali i do niej
w pierwszym przyblizeniu proporcjonalna jest wysokoS¢ tej -
czeéei Scianki, ktora przyjmuje zasadnicze uderzenia fali, to
réwnanie dla wyrazenia sily nacisku hydrodynamicznego na
jednostke diugo$ci budowli ochronnej (na 1 mb) moze byl
przedstawione w nastepujgcej postaci:

o x=acy - K(2h)> s s.m s @ (1)
gdzie: h
vy — ciezar wiasciwy wody, '
o= d, -6

p r

K — wielko$¢ bez mianowania, rowna sile ¥ przy 2k =1
joa=y=1 )

Aby wykazaé zwigzek rownaria (1) z réwnaniami ste-
sowanymi obecnie, autor nawiazuje. do metody obliczenia
podanej przez Treniuchina (rys. 6), przy czym pod-
kresla szczegdlng przydatno$é tej metody do hadai empi-
rycznych, :

Wedtug Treniuchina, nacisk uderzenia fali okresla réw-

nanie:
2

P=k*y - 2)
g
przy czym w rejonie wysokosci fali 2k (rvs. 6) u wyraza
sume szybko$ci rozchodzenia sie fali ¢ i najwigkszej szyb-
koSci orbitalnej v czgsteczki cieczy -
= -0

P el e e
=Y ']/th_f | 3)
IS e

= ]/ =3 cth—— |

H — glebokosé przed skarpg,
g — przySpieszenic ziemskie

Wspélezynnikowi k, wedlug Treniuchina, nalezy nadaé
wartos$¢ 1,5,

Dla fali morza glebokiego nalezy przyjad¢ H = 07,
wowczas otrzymamy:

g oL r \?
2 = [ 2 o e 4) -
u o @L + 2h) - (1/+ n) (4)
1 2h
gdzie: — = —— — stromo$¢ [ali.
q n 2L



Wobec tego réwnanie (2) przyjmie postaé:
k"L ~ \2

‘ (1 +7) 5)
2= n

Sumaryczne ci$nienie fali na 1 mb budowli, réwne po-
wierzchni wykresu Treniuchina (rys. 7), wyniesie:

HAE O (5 F

p=

X=p-2h-(1+40)= - -

gdzie wspdlczynnik 1+ @ oznacza stosunek calej powierz-
chni wykresu do pcwierzchni jego gdrnego prostokata. Przy
" gleboko$ci Hy pod Sciana nie przekraczajacej wartosci kry-
tycznej, warto§¢ @ przedstawi drobng czes¢.

Podstawiajac wartoéé E=15i 1 +60 =105 i wprowa-

dzajac empiryczny wspolczynnik a, doprowadzimy réwna-
nie .(6) do postaci koncowej (1), przy czym
\ ' < i o
H:L(1+~—-) (7)
8 n

Na rys. 7 i 8 przedstawiono wykresy wspdlczynnika a dla
profilu budowli bez progu i z progiem, w oparciu o bada-
nia laboratoryjne przy stromoSci fali :

1 1
—— do —; (H=25)
10
n )
zmienia si¢ nie tylko wielko$é K (7), lecz takze wspdlczyn-
nk a=a, a . Ze zwickszeniem stromosci (zmniejsze-
niem n) gleboko§¢ krytyczna wzrasta, zatamanie fali za-
chodzi wezesniei (dalej od $cianki), a w zwiazku z tym

%, Wwzrasta, za§ @, maleje (rozrzut, zatrata energii kine-

tycznej roénie).

Wskulek wzrastania a,. niezaleznie od ~zmniejszenia
wielkosci K (7), przy zmniejszeniu n do pewnej granicy
warto$¢ « * K (a zatem takie X przy 2i = ccnst) rosnie
i gdy tylko przejdzie przez maximum, poczyna maleé¢ przy
dalszym zmniejszaniu sie n.

W ten sposob, pomimo wiekszego zapasu energii w fa-
lach dluzszych, uderzenie wywolane mimi o $cianke piono-
wa wykazuje czesto stabsze efekty niz przy falach krot-
szych tej samej wysokosci, wskutek rozmaitego stopnia prze-
obrazenia poszczegdinych fal w postepowg fale przyboju.
Z tej samej przyczyny przeksztalcenie fali na plyciZnie mo-
ze doprowadzi¢ do zwiekszenia uderzenia X, bez wzgledu
na zmniejszenie ogdlnego zapasu energii..

7. Wypadkowa przeciwdzialania na uderzeni: fali docho-
dzi do swego maximum w czasie, gdy do Scianki zblizy sie
grzbiet fali uderzajacej, wskutek bardzo duzej szybkosci

Nalezy zaznaczyé, ze ze zmiang stromosci fali

7 zagadnien nauki o

Swiadomosé gospodarczego znaczenia dostepu do morza
i jego wszechstronnej eksploatacji bardzo pdino znalazla
wyraz w polityce Rosji carskiej. Pomimo forsowanej przez
Piotra Wielkiego polityki wyjécia na morze, jeszcze w po-
lowie 18 w., za czaséw Lomonosowa, klasy rzgdzace uvwazaly
Rosje za mocarstwo dostatecznie rozlegle i bogate, aby stacé
je bylo na nieinteresowanis sie morzami i oceanami dwiata.
Uwazano, ze Wiosi i Anglicy lub Grecy stali sie marodami
morskimi tylko z biedy, z braku dostatecznej przestrzeni
i bogactw naturalnysh w ojczyinie.

Totez Michal Lomonosow, jeden z najwybitniejszych fizy-
kéw swej epoki, przedstawiajac w r. 1759 na publiczne] sesji
rosyjskiej Akadernii Nauk swojg dysertacje na temat do-
ktadnosci wytyczania szlakéw morskich, nie potrafit ~— mimo
swej wymowy i zapalu — przekona¢ stuchaczy o korzySciach
plynacych z eksplpatacji  transportu morskiego. Rozprawe
jego oceniano jako czysto teoretyczny elaborat, nie majaey
dla Rosji praktycznego znaczenia.

Dopiero po blisko 200 iatach od czaséw Lomonosowa, juz
w spoleczenstwie radzieckim, nastgpito ostateczne zerwanie
z tym ,ladowym" nastawieniem, dojrzalo prawdziwe zrozu-

Rys. 8
Wykres wsp. @ w wypadku Scianki z progicm lub dnem poziomym

rozchodzenia sie w wodzie fal o charakterze odksztalcent
sprezystych (np. fal glosowych). i
Z przeprowadzonych badafi wynika, Ze nie ma.podstaw
do zmniejszania obliczonej wedlug normy GOST 3255-46
wielkosci najwigkszej reakcji przeciw uderzeniu, ktéra, przy
braku odwodnego narzutu z masywéw kamiennych, wyraza
si¢ $rednim ciSnieniem na stopg budowli p, = 03- P, -prayj-
geree O X . = 2 -
nitjac Pe=Tg — $rednie ciSnienfe na powierzchnie lica
X 1 - f
Séianki. 4

. . 8. Pokrycie progu i zbocza masywami oclirormymi zde-.

cydowanie obmiza diugotrwalo$¢ dzialania szczytowego na-
cisku i samg wielko$¢ jego impulsu. Inaczej towiac, powo-
li zmniejszajace sie cisnienie, wywotujace naciski o charak-
terze lokalnych filtracyj strug fali postgpowej, K wyraZnie
gasnie wskutek masywéw ochronnych. Szezytowa wartosé
nacisku, majaca charakter spreiystego uderzenia w: wodzie,
podlega ostabieniu dzieki narzutowi w stopniy -znacznie
mniejszym, przyjaé mozna: 1,5-krolnym (p,=02p.).

9, Zastosowanie w praktyce nowej doSwiadczalnej meto-
dy wykrycia dynamicznego dzialania fali na budowle ochron-
ne ma te zalete, Ze pozwala szybko przeprowadzi¢ obser-
wacje na szeroka skale, co jest szczegélnie waine wobec.
istnienia calego szeregu czynnikéw wspoldzialajacych w prze-
strzeni zjawiska

morzu w Kraju Rad

mienie gospodarczego znaczenia zeglugi morskiej i odzyly

‘w zmodernizowane] formie rézne pomysty § wynalazki Lo-

monosowa, zapoznane przez jego wspoélczesnych. Pomysly
te, zawarte w niewielkiej, 50-stronicowej ksigzeczce wielkie-
go Rosjanina, niejednokrotnie wyprzedzaly o 50, lub nawet
100 lat ,,wynalazki przedstawicieli tzw. krajow morskich.

Swojg wybitng wiedze w zakresie fizyki Lomonosow uzyt
dla stworzenia naukowych podstaw zeglugi morskiej, zro-
zumial bowiem, iz bez tego nie bedzie mozliwe opanowanie
zywiolu morskiego w stopniu odpowiadajgcym wymaganiom
nowoczesnej wymiany towarowej oraz komunikacji na szla-
kach morskich. O jego zainteresowaniach i osiggnieciach
w tej dziedzinie $wiadezy m. in. wielka ilo§é pozostawio-
nych rysunkéw instrumentéw, mechanizméw itd. Swiadczy
o tym przede wszystkim stanowisko Lomonosowa wobec
wspdlczesnych rosyjskich metod nauczania w zakresie wie-
dzy morskiej.

Program nauczania w Akademii Zeglugi Morskiej nie
zadowalal Lomonosowa. ,Zegluga morska — pisze on —
sprawa tak wazna, dotychczas opiera sie¢ niemal wylacznie
na praktyce. Stworzenie Akademii oraz innych uczelni mors-
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kict bylo pozyteczne, ale naucza si¢ tam tylko tego. co juz
jest znane, z jednym celem zastgpienia starych ludzi przez
miodych, ktérzy juz w dostatecznym stopniu opanowali swa
sztuke. Natomiast — o ile mi wiadomo — nikt nie zabiegu
stale o stworzenie takich zakladéw, w kiérych praccwal’by
ludzie biegli w matematyce, a zwlaszcza w astronomii, hy-
drografii i mechanice*).

W epoce, kiedy nikt, ani w Rosji, ani psza jej granicami.
nie myslal jeszcze o potrzebie i mozliwosci utworzenia nau-
kowo-badawczego instylutu morskiego, Lomonosow glosit
$mialo te ideg, nie znajdujgc jednak, niestely, zrozum‘enia
ani poparcia dla niej u wspdtczesnych czynnikéw miarodaj-
nych.

Lomonosow rozumial, Ze nowoczesna wiedza nawigacyjna

musi opierac si¢ przede wszystkim na znajomosci fizyki mo-
rza. Na 150 lat przed lordem Kelvinem wskazywat on na
réznorodno$é zadan fizyki morza oraz na znaczenie utworze-
nia zespotu instrumeniéw i urzadzefi stuzacveh do badan
morza. ,
Idea merskego instytutu naukowo-badawczego niepredko
doczekala sie realizacji, ale inicjatywe Lomonosowa prowa-
dzenia badan w zakresie fizyki morza dla potrzeb zeglugi
morskiej podjeta i realizowala rosyjska marynarka wojenna,
ktora stuzyla pracownikom Akademii Nauk wielu utatwienia-
mi, pozwalajac ‘m przede wszystkim na prowadzenie badan
na pokladzie jednostek wojennych.

1) W. W, Szulejkin:
[zdat. Akzadiemii Nauk SSSR, Moskwa-Leningrad 1949, s. 334.
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Oczerki po fizykie moria, wyd,

_. W latach 1823—1826 akademik Lenc na pokladzie malej
jednostki marynarki wojennej ,Priedprijatije* (pod dowédz-

.~ .iwem kpt. Kotzebuego) przeprowadzil pierwsze w S§wiezie

glebokowodne badania hydrofizyczne: w oceanie, pomiary
temperatur i skladu chemicznego wéd gtebinowych. Prace
te stanowia zaczatek nowoczesnej oceanografii oraz techniki
badan oceanogreficznych. Tak np. Lenc skonstruowat na zu-
pelnie nowych podstawach urzadzenie do spuszczania w gle-
hie oceaniczne wszelkiege rodzaju przyrzadéw pomiarowo-
badawczych, przede wszystkim sondy (lotu) do pomiaréw
glebokodci. W wiele lat pdzniej zupelnie takie samo w swej
istocie urzadzenie rozpowszechnilo sig mna oceanach i mo-
rzach $wata pod nazwa lotu Thomsona (lorda Kelvina).

Lenc, razem ze swoim dawnym nauczycieclem Parrotem,
skonstruowal batemetr, czyli przyrzad przeznaczony do po-
bierania prébek wody morskiej z duzych glebokosci (por.
rys.). Wysokos¢ cylindra batometru wynosi ok, 430 mm,
jego $rednica zewnetrzna 350 mm, wewnetrzna zas 300 mm.
Sciany boczne i denne wykonane sg z 17 warstw blachy
i sukna przepojoriggo woskiem i tluszczem, dzigk’ czemu
osiagnigto niezwykle mala przewodno$é cieplna naczynia,
a tym samym doskonata izolacje cieplng wody w nim za-
wartej. W gérnej i dolnej $cianach cylindra wykonano stoz-
kowate otwory, zamykare podobnego ksztaltu zaworami,
SciSle do nich dopasowanymi. Jak wida¢ na rysunku, zawory
maja réwniez wykonanie warstwowe. Oba zawory ocsadzone
sg na wspélnym {rzonie zelaznym, idgcym wzdluz osi syme-
trii cylindra i polaczonym z dwiema dzwigniami kolanko-
wymi. Dla zrownowazenia wagi wlasnej zawerdw, na kon-
cach diwigni osadzone sa cigzarki.

Batometr ten bez zadnej ostony spuszczano na lince
w_glab morza. Nastepnie, na zadanej giebokosci, przy po-
mocy prostego urzadzenia zamykano zawory i wyciggano
przyrzad na poklad. Izoldcja cieplna chronila wode zawartg
w cylindrze batometru od wymiany cieplnej z wodg ze-
wnetrzng, a nastgpnie z powietrzem. Temperaturg odczyty-
wano na termometrze, kiérego kulka znajduje sie w poblizu
$cianki dolnej cylindra. ‘

W wiele lat po zakofczeniu prac badawczych na okrecie
Priedprijatije” 1 po ogloszeniu ich w ramach prac rosyjskiej
Akademii Nauk, batometr bardzo podobnej konstrukeji zy-
skal popplarncsé w Swiecie pod nazwa batometru... Petersen-
Nansena.

Po raz pierwszy. w dziejach nauki Lenc przeprowadzil
badania fizycznych i chemicznych wiasnosci wody morskiej
réownoczeénie na réznych glebokoéciach, uzyskujge w ten
sposGb serie obserwacyj dotyczacych temperatuy, zasole-
nia i zawartedci tlenu. Rdéwnocze$nie kpt. Kotzebue zapo-
czatkowal oceaniczne badarnia hydrooptyczne, dotyczace prze-
zroczystoéei wody morskie]. W wiele lat pézniej podobne
hadania przeprowadz’t na Jeziorze Genewskim szwajcarski
tczony Secchi.

Waznym osiagnieciem Lenca i Kotzebuego bylo odkrycie
bardzo niskich temperatur wody na duzych glebokosciacl.
Na podstawie zjawiska stopniowego zmmiejszania sie spadku
temperatury wody morskiej w miare zwigkszania sie glebo-
kosci, na jakg opuszczano batometr, Lenc sformutowal slusz-
ng teze o istnieniu w oceanie pradéw glebinowych, niosgcych
wode z poinocy w kierunku rownika, zgodnie z czysto teore-
tyczng tezg Humboldta.

W ten sposob malenki okret rosyjski- rzucit wyzwanie
uczonym calego $wiata i zapoczatkowal diugi szereg wy-
praw badawczych w zakresie badan fizycznych oceanu $wia-
towego. ]

Wprawdzie wymienione wyzej, jak réwniez szereg innych
hadan, — prowadzone byly przez badaczy rosyjskich nieja-
ko ubocznie, na pokiadzic jednostek, ktére siuzyly zasadni-
czo zupelnie odmiennym, nie naukowym celom, — jednako-
woz zakres tych prac byt bardzo rozlegly ze wzgledu na
wielokierunkowo$¢ odleglyveh rejséw jednostek rosyjskiej ma-
rvnarki wojenne;j. -

Wsrod naslepcow Lenca i Kotzebuego na polu badan
morza na pierwszy plan wysuwa sie postaé zeglarza-uczo-
nego S. O. Makarowa. Gdy w r. 1881, w czasie ditugotrwa-
lego postoju na kotwicy w Ciesninie Bosforu mial on de-
monstrowaé¢ Turkom bandere rosyjskg u bram.Konstantyno-
pola, wykorzystat lo dla przeprowadzenia rozleglych prac
badawczych. Przy pomocy zainstalowanych na okrecie pro-
stych przyrzadéw i urzadzenn dokonywal on mianowicie po-
miaréw pradu w Bosforze. Stwierdzil, ze wody cie$niny



- majg ruch zlozony: w warstwie przydennej przesuwajg si¢
one od Morza Marmara do Morza Czarnego, za$§ w warstwie
powierzchniowej — w kierunku przeciwnym. Wzajemny
ukiad obu tych przeciwbieznych pradéw zaleiny jest od wia-
trow wiejacych nad Morzem Czarnym. ,
Badania te byly kontynuowane w znacznie rozszerzonym
- zakresie na pokladzie' korwety ,Witez“, ktéra pod dowddz-
twem Makarowa wyruszyla w r. 1886 na wyprawe naokolo
$wiata. W ciggu trzyletniej pracy na ,Witeziu“ Makarow

oraz oficerowie jego zalogi zebrali § opracowali powazny.

materiat naukowy, ktérego czeS¢ z zakresu fizyki zawarta
zostala w dwdch obszernych tomach, wydanych przez Aka-
demie Nauk w r. 1894 (S. O. Makarow: ,Witez* i Ocean
Spokojny). Autorem pracy z zakresu chemii morza, bedgcej
rezultatem badan prowadzonych na pokiadzie ,,Witezia“, byt
lekarz okretowy Szydlowski. Prace.te obejmujg dane uzys-
kane przede wszystkim z badan na Oceanie Spokojnym, po-
nadto jednak dotycza réwniez warunkéw na pétnocnym i po-

tudniowym Atlantyku, na Oceanie- Indyjskim oraz na mo- -

rzach Baltyckim, Pélnocnym i Czerwonym.

-Praca Makarowa 'zachowala w znacznej mierze aktualnosé
do dnia dzisiejszego. Specjalne gnaczenie maja rozdzialy
poSwigocone pradom morskim,
wodnych w morzu, roli wiatru oraz znaczeniu rozmieszcze-
nia przestrzennego wéd morskich o réznej gestosci.

Dla fizykéw morza imi¢ Makarowa wigze sig nie tylko
z badaniami przeprowadzonymi w Cie$ninie Bosforu oraz
na poktadzie ,Witezia®, lecz .takze z powstaniem zupeinie
nowego kierunku badaf na skutek zaprojektowania przex
Makarowa pierwszego w Swiscie poteznego lodotamacza ,,Jer-
mak®. Kazdy nowoczesny badacz morza powinien mie¢ pod
re¢ka ksiazke Makarowa ,Jermak wéréd lodow®.

Obok wspaniatych sukceséw w dziedzinie ratownictwa
okretowego i przeprowadzania statkéw przez lody Péinocy,
pracujgcy po dzi§ dzien lodotamacz ,Jermak" i caly szereg
jego mbodszych braci-w ramach radzieckiej flotylli lodota-
maczy peilnia owdcng stuzbe jako warsztaty naukowych ba-
dan oceanograficznych. Na poktadzie tych okretéw prowadzi
sig¢ prace naukowe w takich warunkach, w jakich nie mozna
by pracowaé na zadnym innym rodzaju statkow.

Na ,Jermaku‘‘ prowadzono badania z zakresu fizyki lodu,
zwlaszcza jego wlasnoSci mechanicznych, struktury i Scisli-
wosci. W okolicach Szpicbergenu prowadzonc systematyczne
badania hydrologiczne na duzych glebokosciach oraz badania
meteorologiczne.

- W latach 1910—1914 dwa mniejsze lodotamacze ,,Tajmyr*
i*,Wajczag® otrzymaly od Gliéwnego Instytutu Hydrogra-
ficznego Marynarki Wojennej zadanie zbadania trasy Wiel-
kiej Drogi Potnocnej. Mimo iz statki te okazaly sie zbyt
stabe dla’ pokonywania lodéw na tej trasie, dzigki bohater-
skim wysitkom zatogi udalo sie przezwycigzyé¢ te trudmosci
i przeprowadzié¢ dokliadne badania hydrograficzne na calej
trasie od Przylagdka Diezniewa do Przyladka Czeliuskina.

Tymczasem w carsko-rosyjskiej Akademii Nauk panowaty
wciaz jeszeze te same ,ladowe” nastroje, jakie cechowaly
wspbiczesnych Lomonosowa. Gléwny Urzad Hydrograficzny
spelniat funkeje czysto resortowe w zakresie pomiaréw, opi-
~ s6w brzegdéw, wydawnictw kartograficznych, locji i tablic

awigacyjnych. Jaskrawym dowodem owczesnego braku zro-
zumienia waznoéci. badan naukowych w zakresie fizyki jest
fakt, ze statek hydrograficzny , Tajmyr przestat 17 lat, niz
wykorzystywany. dla bezpoSrednich zadan badawczo-nauko-
wych. .
Zasadniczy przelom w rosyjskiej wiedzy o morzu przy-
niosta wielka rewolucja socjalistyczna. Juz wkrétce po jej
zwyciestwie zostal ogloszony dekret W. I. Lenina, zaczyna-
jacy sig¢ od stow: ,W celu wszechstronnych i planowych
badan morz pélnocnych, ich wysp i wybrzezy, majgcych
obecnie wazne znaczenie panstwowe, naleiy utworzyé przy
Ludowym Komisariacie Oswiaty — Plywajacy-Morski Insty-
tut Naukowy z nastepujgcymi dziatami: biologicznym, hy-
drologicznym, meteorologicznym 1 geoc-mineralogicznym™.
Tak wigc po 160 latach panstwo radzieckie — na progu swe-
go istnienia — zrealizowalo idee wielkiego Lomonosowa.

Mtlode panstwo radzieckie dato nowemu instytutowi 530-
tonowy statek badawczy ,Perseusz”, ktory otrzymat specjal-

ne wyposazénie w Archangielsku, pod kierunkiem Miesiace-

wa, pierwszego kierownika wielkich radziekich wypraw
oceanograficznych. ) .
. Dzieki A wyprawom ,Perseusza“, podejmowanym - az do
wybuchu Il wojny Swiatowej, malo znane poprzednio Morze

przemieszywaniu sie mas

Barentsa — gléwny rejon badawczej dziatalnoéci statky —
stalo sie jednym z najlepiej zbadanych mérz Swiata.
Instytut byt istotnie ,,plywajacym* instytutem, w Moskwie
bowiem posiadal tylko niewielki aparat administracyjno-
gospodarczy oraz zbiory materialéw naukowych gromadzo-

-nych przez kolejne wyprawy badawcze.

Wér6d uczonych, kidrzy opuscili zacisze swych gabinetéw;
aby poznawaé¢ morze na morzu, najwczesmiej pojawili sie
hydrobiologowie, nastepnie za§ chemicy. Obecnies przyszia
wreszeie kolej na fizykéw. Obok stosowanych galezi fizyki
morza, w ktérych od dawna oczekiwano rozwiazan dostoso-
wanych do potrzeb zeglugi, dojrzaly réwniez podstawowe
zagadnienia teoretyczne; ‘ch rozwigzanie warunkuje z kolel
powstawanie nowych probleméw praktycznych. Dlatego to na
Perseuszu” prowadzono réwniez badania hydrofizyczne,
zwigzane $ciSle z ogdlnymi badaniam’ fizyczno-geograficz-
nymi, prowadzonymi przez hydrologéw. = .

) \Wyczetjpujgce i systematyczne badania mérz nie moga
iednak opierac¢ sie wylacznie na dzﬂal'noéci wypraw badaw-
czych, lecz wymagajg codziennej udnej pracy w warun-
kach stalych. Totez w r. 1929 powstata' w Zwiazku Radziec-
kim Czarnomorska Stacja Hydrograficzna, ktdra nastepnie
zostala wcielona do Akademii Nauk ZSRR, a po 19 latach
swej pracy przeksztalcila sie w Morski Hydrofizyezny Insty-

. tut Akademii Nauk,

W clagu tych lat stacja spelnila pokiadane w niej na-
dzieje. Wielkie glebokosci Morza Czarnego (ponad 2000 m
w czedci Srodkowej) stwarzajg warunki zapewniajace uktad
ciepiny oraz uklad falowania nie naruszone zadnymi ply-

. ciznami. Brak plywéw pozwala na prowadzenie dostatecz-

nie dokladnych badafi nad pradami powstajacymi pod wply-
wem wiatréw, jak réwniez, pod wplywem réznic gestosci
wody morskiej, oraz nad wahaniami poziomu morza. ’

W czasie ostatniej wojny ‘stacja zostala catkowicie
zniszczona przez hitlerowskiego okupanta i musiala byé po
wojnie zbudowana od nowa. Nowe metody hydrofizyczne,
opracowane przez Stacje Czarnomorska, skonstruowane przez
nia przyrzady obserwacyine i nawigacyjne rozpowszechnily
sie na morzach radzieckich i na oceanie $wiatowym. U pod-
staw tych nowych metod i kierunkéw radzieckiej nauki o mo-
rzu lezy idea wzajemnego zwigzku miedzy oceanem $Swiato-
wym, atmosferag ponad nim oraz kontynentami, ktére po-
woduja powstawanie w atmosferze gwattownych przeci-
wieristw.

Wymienimy {u tylko nazwiska akademikow Szokalskiego
i Szulejkina oraz profesoréw Zubowa 1 -Bieriozkina, jako
tych, ktérzy wzbogacili nie tylko radziecks, lecz i Swiatowy
nauke szeregiem wielkich odkryé w zakresie oceanografii,
fizyki oraz, w szczegdélnosci, dynamiki morza.

Dorobek radzieckiej nauki-o morzu stal sie podstawg -
wielkich osiggnieé¢ réwniez w zakresie budownictwa mor-
skiego i portowego2), jak réwniez w zakresie niektérych
wielkich budowli komunizmu, jak np. Kanal Wolga—Don.

W okresie miedzywojennym, w ciaggu pierwszych piecio-
latek stalinowskich, wigkszo§¢ portéw morskich w Zwigzku
Radzieckim ulegla rozbudowie i przebudowie. Réwnocze$nie
wybudowano caly szereg nowych portéw, stosujac przy ich
budowie w coraz szerszym zakresie Zelbet oraz wyposazajac
te porty w nowoczesne urzgdzenia przeladunkowe i maga-
ZyNowe, g :

Po ogromnych zniszczeniach™ ostatniej wojny, ktére —
rzecz jasna — dotknely przede wszystkim porty morskie po-
zostajace przez -czas jaki§ pod wladza okupanta hitle-
rowskiégo, juz w pierwszej powojennej pieciolatce dokonano
odbudowy portéw, z zastosowaniem. wszystkich *zdobyczy
nowoczesne] nauki o morzu oraz nowoczesnej techniki i tech-~
nologii. ) . :

Plan czwartej_ stalinowskiej pieciolatki przewiduje, obok
odbudowy portéw zniszczonych w czasie ostatniej wojny,
dalszg rozbudowe portéw istniejgcych oraz budowe nowych
portéw i stoczni okretowych. ’ .

W dziedzinie budownictwa morskiego wspdlczesna nauka
radziecka moze poszczyci¢ sig takimi nazwiskami, jak prof.
Gersewanowas, prof. Dzunkowskego, prof. Niiberga, prof. Ti-
monowa, pref. Kandiba, prof. Ljachnickiego itd. Szczegdlnie
wielkic sa zaslugi prof. Gersewanowa na polu nauki radziec-

(d. c. na str. 3 okladki)

2) Por. artykut P. Stomianki: Drogi rozwoju hydro-
techniki radzieckiei ,, Technika Morza i Wybrzeza*, nr 11/1950.
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Zastosowanie integratora do obliczen krzywej ramion
pary prostujacej metoda przekrojow
wzdhuznicowych

629.12.098:518.4

Zasadnicza czeScia niniejszego opracowania sa zaleznosci
pomiedzy \\spo!rzgdnymx parametrycznymi Srodka wyporu
w ukladzie osi wspélrzednych kadluba. Zastosowanie tych
zaleznoSci nie ogranicza sie jednak wylacznie do podania
nowej, jednej z wielu metod obliczenia krzywej ramion, Mo-
zna je bowiem zastosowal we wszystkich metodach, gdzie
obliczenia wykonywane sg w ukladzie osi wspéirzednych ka-
diuba. Ponadto z zalezno$ci tych wysnué mozna pewne
wnioski ogélne o metodach obliczanja krzywych ramion,
starzajqc podstawy do ich klasyfikacji i usystematyzowa-
nia, gdyz geometria kadtuba, do ktérej te rozwazania naleia,
bedac najstarszym dzialem teorii okretu i obejmujac obecnic

ogroinny, lecz 1iie uporzadkowany i nie usyslematyzowany "

material, operuje wielka iloscia sposobéw i metod rozwiazy-
wania réznych zaugmdniex’l ktore. Jednak pozbawione sa lo-
gicznego zwiazku wzajemnego i nie posiadaja koniecznych
uogodlnienn analitycznych.

Ninicjsze opracowanie jest wycinkiem préb poszukiwania
ugoélniejszych drég traktowania zagadnien geometrii kadtuba
i cczywifcie nie jest jeszcze ich syntezg. Zaréwno jednak
ogolna metoda postepowania, jak i wyniki rozwazan, pozwa-
lajg przypuszczaé, ie na tej wladnie drodze nalezy szukaé
ogélnego ujecia i pizedstawienia tej czesei geometrii kadtuba
ckretowego, kidra zajmuje sie obliczaniem krzywych ramion
statku,

Srodek wyporu w ukladzie osi kadluba

Obliczenia krzywej ramion momentu slatecznosci po-
przecznej statku dla dowolnej. stalej objetosci kadluba zanu-
rzonego i dowolnego stalego polozenia srodka cigzkosci stat-
ku polegaja przede wszyslkim na ustaleniu szeregu polozen
$rodka / wyporu, Przeprowadzajac obliczenia w prostokatnym
ukiadzie osi Z O Y (uklad osi kadluba, rys. 1) dla ustalenia
polozenia srodka wyporu potrzebna jest znajomosé obu
wspotrzednych ¢ i m. Wspdlrzedne te przedstawia. si¢ w ior-

Rys. |
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mic  parametrycznych wykreséow funkeji T=/f (¢, ¥) { n =
=g (g, V), przyjmujae jedna ze zmiennych ¢—kat przechytu lub
I’ -— objetos¢ kadluba zanurzonegoe za paramelr (rys.2). Niech
beda T=f1 (o, Vi) in=g (¢ Vi), dane dwa wykresy
wspolrzednych $rodka wyporu w funkeji kata przechytu przy

_V, =const. (rys. 3). Mozna wykazaé, ze istnieje zaleznos¢,

ktéra pozwala otrzymaé jedng z tych funkcji, gdy dana jest
druga,

Zalezno$é miedzy § i 1

Funkeje S =h (¢, V) in=a (o, V.) sa parametrycs-
ny postacig funkeji t=F (n, V) — drogi srodka wyporu
w ukladzie Z O ¥, przy stalej objetosci ¥, i parametrze ¢
irys. 4). Obierzemy dowolny punkt Fi na krzywej €
=F (n, V ). Jest to srodek wyporu, kioremu edpewiada wodnica
ply\uma Ly W4, nachylona do osi O Y pod katem ey, i od-
cinajgea objetosé Vy. Po przechyleniu statku o A, do kagla
2, frodek wyporu przewedruje do punktu Fa, Polozeniu temu
bedzie odpowiadala nowa wodnica Ly W,, nachylona do osi
0 Y pod katem ¢z Sieczna przechodzaca przez punkty Fy
i Fa2, w my$l twierdzenia o przesunieciu mas, bedzie réwno-
legla do prostej, kiéra taczy irodki objetosei sz i sz, klinow
ograniczonych dwiema wodnicami Ly WyiLs Wa. Jesli przyjac
na A g wartosé dostatecznie mata, prosia sy s2 pokryje sig
z wodnicag Ly W1, a sieczna Fi F2 — ze styczng do krzywej
S F o, V) w punkcie F; i wobec rownolegiosci obu tych
prostych .noma napisac zaleznosc

d¢ .
TR R 1
d g (1)
()
——— =g 2
(@) (2)
lub
dt=mn (9) tg 9o d o (3)

Rownanic to przedstawia omawiang zaleznos¢. Potrafimy
je scatkowa¢ graficznie, znajac przebieg funkeji n =
=g (¢, 1", ). co daje w rezultacie wykres drugiej wspolrzednej -

Sl (an V).

Rozwiazanie réwnania

Znajdzmy lini¢ catkowa réwnania (3) przechodzgca przcz
taki punkt, kidrego wspolrzedne znamy i ktére spelniaja
rownanie  {¢, V')—O Z ,arkusza krzywych® mozemy
okretli¢ dla V, wspélrzedng Co, kidra wraz z drugg — ¢ =0
--- Wyznacza punkt spelniajagcy stawiane warunki,

Réwnanie linii catkowej otrzymamy przez catkowanie
rownania (3):

=% [ e do 4)

Graliczne rozwigzanie polega¢ bedziew na wyznaczeniu
tangensa kata stycznej do krzywej m (@, V) jako funkcji
@ (rys. 5, krzywa 1), utworzeniu iloczynéw 2g @ *tgo (% —
kat stycznej do krzywej m (o, Vl.) dla szeregu ¢, co pozwoli
wykresli¢ funkcje podcalkowg (krzywa 2) i nastepnie na
catkowaniu tej funkeji jedng z metod catkowania przyblizo-
nego (krzywa 3).



Q(V) ;;‘35 =

’7(V) v:dm

. 5 <
& _ v

Rys. 2

krd
Wartosé funkcji podcatkowej w punkcie ¢ = 5
Przy podaniym wyznaczaniu funkeji podcatkowej. natra-

fiamy na pewna trudnodé, gdyz w punkcie ¢ = tgo =

2
=0, jak fo wykazemy nizej

Promiefi krzywizny krzywej $=F (qV,)

wzorem:
KAt
) |
[ U dx

wyrazi sie

P= ®
_djr:"’
Z zaleznoSci = tg ¢ otrzymamy:
2]

_ I1+tgkel?
tg o
o (&

. ' 1
pontewaz 1 +tg2g =——"""1
cos®v
|
= coste d
— tg¢

d+
l¢ ! d tgy, a wi

ales ———— = -~ ig, wigc:
© cos? o dy ¥ ¢

1 1

= T (5)
Cos = dy

..__ys_.]

Rys. 3

e

Y

Rys. 4
cz'yli:
W (¢) = ocosq (7)
dla q):'i ¢os ¢ = 0 fg a:n'(,,,r;) =0
. 2 ) i 9

Poniewaz tg j) = o0, iloczyn tg a ¢ tg ¢ w punkeie ¢ =

™
:7, posiada wigc warto$¢ nieokreslong.

Granica dunkeji podcatkowej w tym punkcie jest jednak
okreslona i posiada wielko§¢ skonczona, ktéra mozna obli-
czy¢ na innej drodze.

Analogicznie jak powyiej dowodzi sie, iz:
U(g) =osing- (8)

. n
co daje dla ¢ = — -

2
ul‘itn ___‘tg“.t @
“l2 ) fr ¢
2
. N . c . .
Granicag Tunkeji podceatkowey w punkcic @ =“2* jest wiel-

kos¢ promienia krzywizny krzywej ¢=F (m, Vi) w otym
punkcie.

Promien krzywizny drogi $rodka objetoSci jest znanvm
z teorii okretu promieniem metacentrycznym, ktérego wielkosé

-okresla wzdor:

pr=—2 O
¥
gdzie: ’ ;
"I, — poprzeezny moment bezwladnoSei  wodnicy ply-
wania,
V -~ objetos¢ kadiuba zanurzonego.

S ¢ di;L RELA |
S=flrv)

\g'%tgoc

Sy

-

_‘W‘M_
oK —

Rys. §
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Wartoé¢ jego mozna wige kazdorazowo obliczyé, szcze-
golnie prosto jeSli postugujemy si¢ inlegratorem.

Wprowadzenie podanej zaleznosci do obliczen krzywej ra-
mion pozwala, przy stosowaniu w obliczeniach ukladu osi
ZOY, ograniczyé sie do wyznaczenia postaci graficznej funkcji
jednej tylko wspolrzednej m lub ¢, ktérei wykres moze shu-
zyé za podstawe obliczen statecznosdci, jako analogiczny do
wykresu pantokaren w metodzie integraforowej.

Omowimy kolejno tok obliczen wykonywanych przy za-
stosowaniu podanej * zaleznoSci, opierajagc sie na metodzic
wzdluznicowej publikowanej w nr nr 11 z r, 1950 i 1 z r.
1951 ,,Techniki Morza i Wybrzeza“t).

Arkusz - podktadka

Stosujge do obliczen integrator mozna ograniczyé sie do
wykre$lenia na arkuszu - podktadee tylko jednej rodziny
krzywych — krzywych catkowych pdl przekrojéow wzdiuzni-
cowych, Krzywe catlkowe momentéw wzgledem plaszczvzny
XOY sa niepotrzebne, gdyz do obliczen poszczegélnych
krzywych ramion wystarczy wykres jednej wspélczednej m
w funkeji katow przechytu i wypornodci -— n = [(g,V).

Obliczenie wspélrzednych n

Postugujac sie integratorem przy obliczaniu objetosci
kadtuba zanurzonego, ktéra przedstawia pole pod krzywsg
F'(y*) (rys. 6), oblicza si¢ jednoczesnie moment wypornosci
wzgledem osi O’ Z', jeéli integrator bedzie ustawiony w ten
sposdh. aby jego o§ odniesienia xx pokrywala sie z osia 0’Z".
Moment ten wyrazi si¢ wzorem: .

b,’ 3
M, = fbf, Wy dy

Poniewaz zastosowane odwzorowanie 2) wyraza sie naste-
pujacymi zaleznoSciami:

F'(y") = F(y) |

(10)

v =ytge (1)
dy =dytge]
M, wyrazi sig calka:
b?

| M, = f F)y dy cig’ (12)

Objetosé¢ zanurzona V bedzie:

b bz
V=fbf(y) dyctg o (13)

") I.ni. Walerian Dobromirski, inz. Jerzy. Widniewski:
Obliczenie krzywej ramion momentu stateczno$ci poprzecznej statkéw
przy zastosowaniu wzdluznicowych przekrojéw kadiuba.

Pgdariy tok 'oblicze}:] uwzglednia jedynie zasadnicze punkty poste-
powania, w zatozenfu, iz czytelnik zaznajomiony jest z ww publikacja.
%) Patrz ,,TM i W*, nr 11, 1950,

ZY

Rys. 9
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A wiec n:

(14)

0

gdzie; M, i V — moment i objeto$é¢ odczytane z jednoczes-
nego pomiaru integratorem.

W toku obliczen wykonywanych dla kolejnych katéw
przechylu ustawianie osi xx integratora na kazdorazowej li-
nii O'Z’ jest niewygodne. Wystarczy wtedy obliczenia -wyko-
nywaé dla jednej ustalonej osi i otrzymany moment zwigk-
szyé, zaleznie od polozenia osi xx o wielko$¢ momentu od-
niesienia — Va2 ctg? o, gdzie a jest odlegloscig miedzy osia-
mi xx i O’ Z’, na ogoét rozng dla kazdego kata przechylu,

Jesli oznaczymy przez:

_F, — odezyt w jednostkach integratora dla powierzchni,

F — odczyt w jednostkach integratora dla momentu,

wzgledem osi xx, 2.

f — stala integratora dla powierzchni,

m — stala integratora dla momentu,

k, — skale rysunku owreza na arkuszu - podkiadce,

k, — skalg krzywych pél przekrojéw wzdluznicowych
na arkuszu — podktadce,

I — odleglodé migdzy osiami xx i OZ w cm,

to objetosé kadluba zanurzonego w m3 mozna wyrazi¢ wzo-
rem:

Vm=F_ -f k- k- ctg¢ (15)
Moment tej objetosci wzgledem osi xx bedzie:
Mm% =F,_-m-k k-ctg?o (16)

Moment wzgledem osi O°Z’ bedzie zawieral czlon dodatkowy:
V-a’ctgh;:-kj:Fv-f~kj‘k2~ctg2cp-lz
i wyniesie:

My, (Y =k -k, ctg?o (F, ~m+F f I) (1n
a stad wspélrzedna m w [m] wyrazi si¢ wzorem:
‘ klctg(p(Fm-m—{—Fv-f-lz)
nm]= F -
o1
By m
nim] =k -cige|—p -—f_—H" (18)

Jest to koncowy wzoér dla obliczenia wspélrzednej' m.
ktéry nadaje sie do ujecia w tabelke. Szereg kolejnych obli-
czeni dla réznycli wyporno$ci przy stalym kacie przechytu da
w rezultacie wykres funkcji n(e,V). ‘

Obliczenie rzo;dnycl; krzywej ramion pary prostujacej
Posiadajac wykres funkcji n (w, V) dla zadanej wypor-

noéci i polozenia érodka ciezkosci. rzedne krzywej ramion
obliczamy ze wzoru: :

h=%sing +ncose— KGsing (19)
gdzie:
t -~ druga wspdlrzedna $rodka wyporu w ukladzie osi
" kadtuba,
KG — rzedna -§rodka cigzkosei statku.
¢ — kat przechytu.

Warto§¢ wspétrzednej § dla poszczegélnych ¢ otrzymuje-
my z rozwigzania gralicznego réwnania (3), kiére bylo po-
dane w ustepach poprzednich.

Uwagi koificowe

Sposéb obliczenia krzywej ramion podany powyizej jest
niewatpliwie szybki i moze mieé zastosowanie w tych wy-
padkach, gdzie:

1. zastosowanie metody wzdluznicowej jest celowe (ze
wzgledu na ksztatty kadluba),

2. potrzebna jest znajomo§é tylko 1 iub 2 krzywych ra-
mion w okreélonych typowych stanach zaladowania (jednost-
ki soecjalne).

Pod wazgledem dokladnoSci zastosowanie w obliczeniach
rézniczkowania graficznego, ktére jest z reguly mniej do-
ktadne niz catkowanie, stanowi gléwna wade metody.



BIULETYN MORSKIEGO INSTYTUTU TECHNICZNEGO

REDAKCJA — GDANSK - WRZESZCZ — AL. WOJSKA POLSKIEGO 13 — TEL. 41597

Rok I

Gdansk — Listbpad 1952 1,

Nr 11

Dzialalnos¢ M.I'T. w zakresie upowszechnienia osiagnie¢
radzieckiej nauki i praktyki w transporcie. morskim

Dla gospodarki morskiej Polski Ludowej przodujace
dodwiadczenia radzieckie z zakresu organizacji 1 techniki
pracy floty, portéw, stoczni, ryboléwstwa i budowniciwa
morskiego maja podstawcwe znaczenie. Dysponujgc niezbyt
hogatym wlasnym doswiadczeniem, musimy oprze¢ si¢ na
przodujacych osiagnieciach wielkiego Kraju Rad, ktéry nie
tylko sam dwukrotnie odbudowal zniszczona wlasna ge-
spodarke morska, ale takze stworzyt nowe, potezne budowle,
majdujgce obecnie kontynuacje w konstrukeji wielkich ka-
nalow i elektrowni, Podobnie jak i w innych dziedzinach.
korzystamy  tutaj z braterskiej, bezinteresownej pomocy
ZSRR, rozniacej si¢ zasadniczo od .pomocy” udzielanej nam
przed wojna przez zachodnich kapitalistdw oraz oferowanej
nam po wojnie przez imperialistycznych wiadedw zachodnic.
europejskiej i amerykanskiej gospodarki morskicj.

Dzfiatalnesé naukowo-badawcza w zakresie transportu
morskiego w ZSRR

Dysponujac  olbrzymim  potencjalem  gospodarczym,
Zwigzek Radziecki prowadzi na szeroka skale zakrojone ba-
dania naukowe we wszystkich dziedzinach transportu mor-
_skle_gp. W obrgbie radzieckiego Ministerstwa Floty Morskiej
1stmejg szereg ogniw, zajmujacych sie dzialalnoicia nauko-
wo-badawcza, Na pierwszym miejscu nalezy wymieni¢ Insty-
tut ‘Naukowo - Badawczy Floty Morskiej w ~ Leningradzie,
ktory, jako jedyny resortowy instytut naukowo-badawczy,
prowadzi prace naukowe w zakresie zagadniefi eksploata-
cyjno-technicznych i ekonomicznych floty i portéw. Instylu-
tem pokrewnym, chociaz nie nalezgcym do tego samego re-
sortu, ktérego prace majg dla nas réwniez powazne zna-
czenie, jest Instytut Naukowo-Badawczy Zeglugi Srédlado-
wej, dysponujacy szeregiem oddzialéw na terenie ZSRR.

Drugim waznym' ogniwem pracy naukowo -badawczej
w zakresie transportu morskiego sa wyzsze uczelnie. Spo-
§réd nich. wymienié¢ nalezy na pierwszym miejscu Akademie
Floty Morskiej — najwyzsza uczelnie techno-ekonomiczng,
zajmujgca sie zagadnieniami transportu morskiego. Pracg
naukowo-badawcza, wigzaca sie Scisle z zagadnieniami pro-
dukcyjnymi, prowadza w niej nie tylko profesorowie i wy-
ktadowcy, lecz réwniez studenci, ktérzy rekrutuja sie spo-
sréd doswiadczonych pracownikow transporlu morskiego.
Dalsze uczelnie, ktoérych zespoly naukowe prowadza orace
badawcze, to Instytut Inzynierow Transporiu Morskicgo
w Odessie (uczelnia lechniczno-ekonomiczna) oraz szereg
szk6él morskich, zarowno wyzszych jak i na poziomie tech-
nikum (szkoly nawigacyjne i mechaniczne). '

Poza instytutami naukowymi i wyzszymj uczelniami
pracg badawcza w zakresie transportu morskiego prowadzi
réwniez jedno z radzieckich stowarayszenn naukowo-technicz-
nych, mianow’cie Wszechzwigzkowe Naukowe Stowarzyszenie
inzynieryjno-Techniczne Transportu Wodnego (WNITOWT),
bedace  “zrzeszeniem pracownikéw eksploatacyjno-technicz
nych radzieckiej zeglugi morskiej i srodladowej (odpowied-
nik branzowych stowarzyszefi naszej NOT).

Wyniki badan naukowych prowadzonych przez powyzsze
instytucje publikowane sa w pracach poszczegélnych uczel-
ni, instytutow itp.,, wydawanych w pewnych zbiorach lub
tez oddzielnie, jak i w szeregu czasopism fachowych (mie-
sigeznik ,,Morskoj Flot“, dwumiesiecznik - ,Riecznoj Tran-
sport” i inne),

Chiarakierysiyczna ceche radzieckiej pracy naukowo-
badawcze] w zakresie transportu morskiego, podobnie jak
i w inmnych dziedzinach, stanowi jej twdrcze powigzanie
z praklyka. Nauka radziecka -— lo aktywny czynnik w bu-
downictwie komunistycznym; nie odrywa si¢ ona od Zycia
1 praktyki, lecz wlasnie dla niej prowadzi swe badania. To
glebokic powiazanie z produkcja stanowi ¢ wyzszosci nauki
socjalistycznej nad naukg kapitalistyczng, ktéra szuka wyj-
$cia nie tylko w abstrakeyjnych, oderwanych od zycig do-
ciekaniach, lecz réwniez, zdradzajac interesy narodowe i ogél-
noludzkie, przechodzi na sluzbe klas wyzyskujacych, daza-
cych do nowej wojny.

Dzialalno$é MIT w zakresie upewszechniania dorobku
nauki i praktyki radzieckiej

Morski Instytut Techniczny, jako jedyny resortowy in-
stytut prowadzacy badania w zakresie zagadnien technicz-
nych, ckonomicznych i prawnych transportu morskiego, du-
z0 uwagi poSwieca udostepnieniu j upowszechnieniu osiag-
nigé nauki i praktyki radzieckiej. Formy dziatalnosci MIT
w tym zakresie sa rézne. Nalezy wsréd nich wymieni¢ tlu-
inaczenia, przez ktére udoslepnia si¢ w najszerszym stopniu
dostepne nam materialy radzieckie; opracowania kompila-
cyjne, w ktérych na podstawie szeregu publikacyj radziec-
kich zestawia si¢ stan pewnego zagadnienia w ZSRR; opra-
cowania kompilacyjne wraz z pewnymi wnioskami dla prak-
tyki polskiej; biezgca bibliografie, prowadzong w postaci
analiz bibliogralicznych; wreszcie konsultacje oraz odczyty.
Niezalcznie od tego, cala dzialalno§¢ naukowa Morskiego
Instytutu Technicznego powiazana jest SciSle z osiagnigciami
nauki i praktyki radzieckiej w zakresie transportu morskiego,
gdyz lylko nauka radziecka opracowije tak wazne dla naszej
gespodarki morskiej zagadnienia, jak np. ‘plancwanie w tran- -
sporcic morskim, rozrachunek gospodarczy statku i wiele
innych.

W zakresie tlumaczeil wyvkonano od poczatku istnienia
Instytutu do 13. VIIL. 1952 — 54 pozycje wg nastepujacego
zestawienia: : '

[loé¢ tlumaczeil:
Ekonomika i planowanie !

w transporcie morskim 12
Eksploatacja floty 6
'3 portow 6
‘Budownictwo morskie,
roboty pogtebiarskie ‘19
Budownictwo okretowe ’ 8
Oceanografia 2
Prawo morskie 1

Wséréd ttumaczen tych znajduja sie zaréwno przeklady
artykulow z réznych czasopism radzieckich, jak i wybrane
rozdzialy, a nawet cale ksiazki z zakresu zainteresowafi In-
stytutu, .

Z ciekawych tumaczeii z poszczegdlnych dzialéw nalezy
wymienié:
Ekonomika i transporcic
morskim:

L. S. Turiecki i G. I. Balandin: Sprawozdawczo$é z pracy.
floty morskiej i portéw (tlumaczenie ksigzki);

planowanie w

921
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A. 1. Dukielski: Zasady projektowania portowych urza-
dzen przetadunkowych (ttumaczenie rozdziatu z ksigzki);

‘W, G. Bakajew: Mierniki i wskazniki pracy floty (tu-
maczenie rozdzialu z ksiazki);

N. Tatarienko: Meloda okreslania czasu postoju statkow,
_rozstawiania dzwigéw i sporzadzania harmonogramdéw go-
dzinowych (artykut z mies. ,Morskoj Flot“);

Wietrienko: Meloda ustalania i obliczania progresywnych
techno-ekonomicznych norm przeladunkowych statku (arty-

© kut z mies. ,,Morskuj- Flot*).

Eksploatacja floty:

Usminskij A.: Socjalistyczna opieka nad mechanizmami
okretowymi (artykut z mies. ,Morskoj Flot);

Geraszczenko O.: -Nomogram dla obliczania
tlokowych (artykut z mies. ,Morskoj Flot");

Ginzburg: O niebezpieczefistwie wybuchu w ukladach
powietrznych silnikéw spalinowych (artykut z mies. ,Mor-
skoj Flot"),

picrscieni

Lksploatacja por'téw:
L. A. Ogloblin: Do$wiadczenia szybkosciowej
statkéw w porcie leningradzkim (przekiad ksigzki);

cbsiugi

i A M. Obiermieistier: Podstawowe wytyczne dla ujed- ,

nolicenia portowych urzadzen przetadunkowych (artykuf

z ‘mies. ,,Morskoj Flet*).
Budownictwo morskie, roboty poglebiar
skie:

Plakida M. A.: Obliczenie dzialania fali na zewnelrzne
budowle morskie (ksigzka); v

Praca zbiorowa: Korozja stalowych pali szpuntowych
w wodzie morskiej (artykul z ,,Morskoj Flot“);

Klimontow A, N.: W sprawie podnjesienia wydajnoSoi
plywajacych poglebiarek ssgcych (artykut z ,Gidrotiechni-
czeskoje  Stroitielstwo');

Kalinowicz B. J.:
(ksigzka);

Praca zbiorowa: Scianki sZczelne i pale klejone (arly-
kut z mies. ,Morskoj Flot*);

Gugniajew J.:  Przyczynek
i umocnienia brzegéw morskich
Flot).

Podstawy teorii pomp pc;gle;biarck

do zagadnienia rozmycia
(artykul z mies. ,,Morskoj

okretowe:

Karpow A.: Wykresy robocze oporu kinematycznego
stalkéw (ariykul z mies. ,,Morskoj Flot");

Nikolajew A.: N.. Wodowanie poprzeczne
{ksiazka);

Blagowieszczenskij: O projekcie norm statecznosei dla
.statkéw morskich i portowych (artykul ; mies. ,.Morskoj
Flot™). !

Na osobne wymienienie zastugujg tlumaczenia materia-
low dotyczgcych stosowania metody inz. Kowalowa, ktérym
Morski Instytut Techniczny poswigca specjalng uwage ze
wzgledu na ich podstawowe znaczenie dla polskich poczynan
w tej dziedzinie. Nalezg tuiaj:

H. Poczebyl: Przodujagce metody pracy na
chwytakowych (artykut z mies. ,,Morskoj Fiot”);

W. Sirotskij: Sposoby badania pracy dzwigowych:sia-

Budowniclwo

stathow

dzwigach

" chanowcéw wedlug metody tow. Kowalowa (artykul ; mies,

Morskoj Flot);

E. M. Nosowski: Kolektywna praca slachanowska | me-
todg inz. Kowalowa w porcie Zachodnim (artykud z- dwu-
miesigcznika ,,Rieczncj Transport“);

E. Rozenblum: O zastosowaniu nietody inz. Kowalowa
w zakladach budowy i naprawy statkéw (artykul z miies.
»Morskoj Flot“).

' Prace naukowo - badawcze prowadzone sg pod katem
praktycznych potrzeb przedsigbiorstwa resoriu zeglugi, Po-
mimo odmiennosei warunkéw pracy naszej floty, portow, ry-
botéwstwa itp., do§wiadczenia i osiagnigcia radzieckie maja
dla nicli podstawowe znaczenie. Przodujace doswiadczenia
radzieckie wlasnie poprzez prace MIT docieraja do przedsie-
biorstw resortu zeglugi.

522

Z prac o charakterze technicznym z lat 1951/52, w ki6-
rych szczegblnie wykorzystano osiagniecia radzieckiej nauki
i praklyki, nalezy wymienic:

Dzial zeglugi:

Wodowanie boczne okretow,

Normalizacja okretowych silnikéw spalinowych,
Drgania na kulrach, :

Préby oporu kutrowego sprzetu rybackiego,
Normalizacja kadlubéw i napedéw kutrowyeh.

Dziat portow:
Zastosowanie klejonych Scianek szczelnych z drzewa od-
padkowego,
Przepisy cksploatacji technicznej urzadzen poglebiarskich,
Badania techno-ekonomiczne nad wprowadzeniem sza-
land z wlasnym napedem, )
- Wspétczynniki lrudnosci robot poglebiarskich.
Z zagadnief ekonomicznych i organizacyjnych opraco-
wano w latach 1951/52 m. in, nasigpujace problemy, przy

-szezegolnym oparciu sie o osiagniecia radzieckiej nauki

i praktyki:

Wspolzawodnictwo zesp:olo&ve w zegludze,

Stuzba dyspozytorska w zegludze,

Syslem plac w zegludze,

Wspélzawodniclwo jako eclement walki o obnizke kosz-
wow wlasnych we flocie, '

Operatywne planowanie rejsow,

Rozrachunek gospodarczy statku,

. Zdolno§¢ przepustowa - portowych placéw skladowych, °
Podstawy ustalania technicznych norm pracy w porcic,
Szybkosciowa obstuga statkéw w portach,
Rozrachunek gospodarczy w porcie,

Stuzba dyspozytorska w porcie,
Ekonomiczne przestanki mechanizacji pracy w porcie.

Z prac Dzialu Prawa Morskiego z lat 1951/52, w, kto-
rych szczegélnie powaznie zostaly wykorzystane materialy
radzieckie, nalezy wymienic:

‘Badania nad tendencjaini rozwojewymi przewozowych
dokumentéw morskich w gospodarce socjalistycznej,
. Elementy prawne skladu i przetadunku morskiego w go-
spodarce socjalistycznej,
Kapitanat portu w systemie administracji morskiej,
Terenowe organy jednolitcj wladzy panstwowej a admi-
nistracja morska,
Statek morski jako przedmiot wilasnoSci socjalistycznej,
Stanowisko prawne kapitana statku morskiego.
Wspdlpracujae z przedsigbiorstwami - resortu  zeglugi,
Morski Instytut Techniczny w oparciu o materialy radzieckie

- opracowal zalozenia i uczestniczyt we wprowadzeniu metody

inz. Kowalowa w Zarzadzie Portu Gdafisk—Gdynia oraz
w Zarzgdzie Portu Szczecin. Natomiast obecnie irwajg prace
przygotowawcze do zastosowania metody inz. Kowalowa
w Polskiej Marynarce Handlowej. Zespol pracownikow Mor-
skiego Instytulu Technicznego opracowal rowniez broszure
obrazujata mozliwoéci zastosowania metody inz. Kowalowa
w poszczegolnych przedsigbiorstwach resorlu zeglugi,

Z pozoslatych prac MIT, dzigki ktérym upowszechnia si¢
osiggniecia radzieckiej nauki i praktyki, wymieni¢ nalezy
analizy bibliograficzne, zawierajace opis oraz krétkie siresz-
czenie interesujacych publikacyj. W liczbie ok, 2500 analiz
bibliograficznych wykonanych przez MIT w latach 1951/52
znajduje si¢ ok. 20% analiz z publikacyj radzieckich, kidre
sygnalizujg najciekawsze pozycje radzieckiej literatury fa-
chowej o tematyce morskiej (zaréwno arlykuly 7 czasepism
Jak i ksigzki). .

Cz. W.
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE

DZIAL ZEGLUGI
Typy i eksploatacja techniczna okretéw

595% 621.12:621.175.8:519 IM-11.52

Mirioszezenko A. doc.: Bezposrednie wyznaczenie sredniego
cisnienia indykowanego silnikéw okretowych z wykresu roz-
w.mlgtego. ..Nieposriedstwiennoje opredielenje sredniewo in-
dikatornowo dawlienja sudowych dwigatielej po razwiernu-
tnoj glagrammie“_ Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 12, Nr 4,
kw. 52, 5. 27, A 4, 4 str., | rys., 3 wykr.,, 1 poz. bibl. —
Graficzny sposéb przejscia z wykresu p-t (p—a) na wykres
p—V (p—s) dla silnika o jednym tloku w cylindrze. Okre-
slenie pi. Przypadek silnika o tlokach przeciwbieznych. Spo-
sOb uzyskania wykreséw p—s i okreslenia pi dla kazdeg:
tloka. Btad w ocenie pi nie przewyisza 1,5%.

596* 629.12—445.62:621.335—833.6 IM—I11.52

Antonow S.: Zbiornikowiec ,,General Azi Astanow*. _ Tan-
kier Gienicral Azi Astanow", Morsk. Flot, Moskwa, mies.,
t. 12, Nr 5, maj 52, s. 11, A 4, 5 str.,, 6 rys., 1 tab. — Tra-
dycje napedu diesel-elektrycznego w Rosji. Kontrprojekt si-
lowni_diesel-elektrycznej dla zbiornikowca motorowego 9300
tdw. Rysunki gabarytowe. 4 zespoly pradotwoércze, 2 Sruby—-
kazda napedzana dwoma silnikami — prad staly. Schematy
polaczen. Opis silnika i zapotrzebowania czasu ng przeglady
i remonty zapobicgawcze.

£97% 629.124.1/3 IM—11.52

Potapow N. S.: Pchanie pojedyiiczych statkéw bez napedu
i odnosne techniczne $rodki zabezpieczajace. , Totkanje odi-
nocznych niesamochodnych sudow i jewo obiespieczenje tiech-
niczeskimi sriedstwami“. Reczn. Transp., Moskwa, dwumies.,
t. 12, Nr 2, marz.—kw. 52, s. 12, A 4, 5,5 str., 4 fot., 3 rys.,
2 wykr. — Zalety i specyficzne trudnoéci transportu barek
metodg pchania przez holowniki. Sposoby 1gczenia barek ze
zwyklymi holownikami .i. problemy sterowania. Holowniki
specjalne i wytyczne ich projektowania. Podniesienie spraw-
nosci sterowania i odno$ne $rodki specjalne. Badania w skali
-rzeczywistej i plany na przysziosé w ZSRR.

Budowa okretéw, maszyn i wyposaZenia

598* 629.12.014.6:621—82 IM—11.52

Chetagurow M.: Okreslenie Srednicy cylindréw hydraulicznej
maszyny sterowej. ,,Opriedielenje diamietrow cilindrow gidra-
wliczeskoj rulewoj masziny*. Morsk. Flot, Moskwa, mies.,
t. 12, Nr 6, czerw. 52, s. 14, A 4, 2 str,, 1 rys., 1 poz. bib.
—- Spos6b obliczania zasadniczych parametréw maszyn stero-
wych hydraulicznych, pozwalajacy unikng¢ uciazliwej metody
kolejnych przyblizef.

599* 621.181.1:621.791.052:518 IM—11.52

Szetuczenko W.; O obliczeniu spawanych parowych kotiéw
okretowych (artykul dyskusyjny). ,O rasczotie procznosti
swarnych sudowych parowych kotlow*. Morsk. Flot,»Moskwa,
mies., t. 12, Nr 6, czerw. 52, s. 21, A 4, 2 str.,, 3 wykr., 1 tab.
— Poddane krytyce wspélczynniki empiryczne we wzorze
Morskiego Rejestru na obliczanie plaszczy cylindrycznych
morskich kotléw parowych. Wnioski odnosnie wspdlczynni-
kéw, dajgce w wyniku zmniejszenie ciezaru stali.

600* - 621.1:669.14.018.462 IM—-11.52

Birula S., Gliksztein A.: Powierzchniowe hartowanie detali
plomieniem nafto-tlenowym. ,Powierchnostnaja zakalkg die-
talej kislorodno-kierosinowym plamieniem*.” Morsk. Flot,
Moskwa, mies., t. 12, Nr 6, czerw. 52, s. 19, A 4, 1,5 sir..
2 rys. — Opis urzadzenia do powierzchniowego hartowania
czeSci maszyn, opracowanego przez Instytut Badawczy Floty
Morskiej. Prototyp wykazal liczne zalety przy duzej prosto-
cie. Zastosowania. :

601* 629.12.015.64 IM—11.52

Bogdanow W.: Wymienna rozpérka do ogniw tancucha lgp-
twicznego. , Razbornaja rasporka dla zwienjew jakornoj cepi’.
Morskoj Flot, Moskwa, mies., t. 12, Nr 6, czerw. 52, s. 29,
A 4.1 str., 1 fot, 1 rys., 1 iab. — Nowy typ rozpérki ogniwa
laficucha kotwicznego, dajacy doskonale rezultaty w_eksplo‘a-
tacji wskutek mozliwoSci doraznej wymiany w razie utraty
poprzedniej rozpérki, bez szkody dla wytrzymaloSci.

602* 621.12 IM—11.52

Korczagin M.: Podwyiszenie . mocy silnikow okretowvcli
6DWN 54/90 droga dozowania (sterowania wylotu).  Po-
wyszenje moszeznosti sudowych dwigatielej 6DKR 54/90 pu-
tiem dozariadki*. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 12,' Nr o.
maj. 52, s. 19, A 4, 3 str., 2 rvs, 3 wykr. — Podwyzszenic
mocy silniky przez zwiekszenie wspé{czyqpnl;a _napelmen_x:n
N kicre 7z kolei — przez zwickszenie ciSnienia poczatiu
sprezania. Obraz zmian ci$nienia w czasie przeplukania sil-
nika bez i z dodatkowym sterowaniem szczelin wylotowycl'L
Zasada urzadzenia do przymykania szczelin  wylotowych
w czasie ruchu tloka w gore. Zysk — podwyzszenie mocy
o ok. 15%.

DZIAL PORTOW

Morskie budownictwo hydrotechniczne i drogi wcdne

603* 627.521.1:627.236 IM—11.52

Pietraszeni W.: Stadium do$wiadczalne oddziaingnia fali
rozbitej na budowle ze Scianka pionoxyq._,,Ogytnole_ izuczenje
diejstwja razbitych woln na sooruzenje tipa wiertikalnoj
stienki®, Morsk. Flot, Moskwa, mies., Nr 2, luty 5}2,‘)5. 19, A:'L
5 str., 2 rys., 7 wykr., 4 poz. bibl. — Opis wynikéw pomia-:
ré6w w warunkach laboratoryjnych sily uderzenia fali ‘roszteg
dla réznego pochylenia dna przed _badana scianka pionowa.
Podany krétki opis przyrzadu pomiarowego pomystu autora
Wzér doéwiadczalny ustalony na podstawie wynikow pomia-
réw poréwnany jest z metoda Trieniuchina. Sformulowane
sa wnioski, wynikajgce z dotychczas przeprowadzonych do-

Swiadczen.
604* 624.155.15:627.24 IM—11.52

Siewriugin W. L: Uniwersalny kafer o duzej mocy. , Uniwier-
salnyj kapior bolszoj moszcznosti®. Mechaniz. trudoj Rabot,
Moskwa, mies., Nr 4, kw. 52, s. 44, A 4, 2 str., 2 rys., 1 tab.
— Krotki opis konstrukeji uniwersalnego kafara UK —35/6,
zatwierdzonego do produkcji przez Min. Komunikacji ZSRR.
Urzadzenie moze pracowaé jako kafar wlaSciwy (wysokoS§é
uzyteczng 28,0 m) oraz jako dzwig (nosnos¢ od 6,0 do 20 t).
W tabelarycznym ujeciu podane sa wszystkie charakterysty-
ki odnoszace sie do pracy urzadzenia zaréwno jako kafara,
jak tez 1 diwigu. ;
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605* 627.24:624.155 IM-11.52

Nejmark J. I.: Teoria zapuszczania $cianek szczelnych przez
wibrowanie. , Tieorja wibracionnowo pogruzenja szpuntin“.
Gidrotech. Stroit.,, Moskwa, mies., Nr 4, kw. 52, s. 24, A4,
4 str., 1 rys.,, 4 wykr., 7 poz. bibl. — W zwiezlej postaci po-
dana-teoria zapuszczania pali lub Scianek szczelnych w grunt
przez wywolanie wibtsacjl, Wyjaéniony jest proces przejscia
tarcia suchego w tzw. tarcie lepkie (wiazkoje trienje) oraz
przeprowadzone jest na kilku przykltadach poréwnanie wyni-
kéw doSwiadczen z wynikami obliczefi, wykonanych na pod
stawie omawianej teorii. )

606* 627.26:669.14.018.8 IM-11.52
Trigier N. L.: Korozja stalowych $cianek szczelnych oraz kon-
strukcyj stalowych przy dtuzszym przebywaniu pod woda.
.Korrozja mietaliczeskowo szpunia i mietaltokonstrukeji pri
dlitielnom priebywani pod wodoj*. Gidrotech. Stroit, Mos-
kwa, mies., Nr 4,'kw. 52's. 7, A 4, 5,5 str,, 6 Tot., 2 rys,, 2 {ab.,
9 poz. bibil. — Obserwacje i wyniki pomiaréw nad korozja
stalowych Scianek szczelnych w wodzie slodkiej bez specjai-
nie szkodliwych dla stali domieszek. Qharaktepystyczm
ksztalty, jakie tworza ugrupowania produkiow korozji. Strely
rézniace sig migedzy soba intensywnoscia mikrobiologiczne]
(jak przypuszcza autor) korozji oraz spostrzezeniz odnosnie
wplywu domieszki fosforu do stali oraz smarowania powierz-
chni $cianck towotem na przebieg procesu niszczenia.

607* 627.514.3:627:223.6 IM-11.52
Pankratow W. K.: Ochrona gérnychr skarp zapor ziemnych
przed dzialaniem fali. , O zaszczitie wierchowych otkosow

ziemlanych plotin ot diejstwja woln“. Gidrotechn. i Micljo-
racja, Moskwa, mies., Nr 4, kw. 52, s, 38, A 4, 6 str., 4 rys.,
4 wykr,, 2 poz. bibl. — Opis i wyniki badan przeprowadzo-
nych w r. 1950 przez Ukraifiski Nauk.-Bad. Inst. Hydrotech-
niki i Melioracji nad ochronnym dzialaniem falochronéw pty
wajacych. Badania byly wykonywane w kanale dowiadezal-
nym i polegaly na sprawdzeniu skutkéw umieszczenia przed
skarpa ziemna plywajacych falochronéw w postaci pojedyn-
czych lub tez podwdjnych tratew z drzewa. Przestudiowanc
" bylo takze zagadnienie umocowania falochronéw do dna.
608+ 627.524.2:627.414 IM—11.52
Wankowicz A. P., Zubec W.M.: Umocowanie skarp kanaléw
odwadniajacych przez zasiew .traw. ,Zakrieplenje otkosow
osuszytielnych kanalow zasiewom traw*. Gidrotechn. i Mie-
lioracja, - Moskwa, mies., Nr. 4, kw. 52, s. 44, A 4, 9,5 str,,
3 fot., 7 tab. -—— Omowienie wynikéw otrzymanych na dwoch
do$wiadczalnych odcinkach kanaléw o réznych rodzajach
gruntu, Omoéwione sa gléwne czynniki, warunkujgce statecsz-
nosé¢ skarp. W tablicach podany jest mechaniczny sktad grun-
tow, z ktorych skladaja sie skarpy doswiadczalnych odcinkéw
oraz ich cechy mechaniczne. Podane domieszki traw uzywa-
nych do zasiewu oraz wyniki obserwacji rozwoju traw, w za-
leznosci od warunkéw zewnetrznych, jak réwniez zaobserwo-
wane zmiany mechanicznych wlasciwosci gruntu.

609* 627.24:627.333.4 IM—11.52
Tajezer S. 1.: Narada poswigcona zagadnieniom projektowa-
‘nia zelbetowych konstrukcyj hydrotechnicznych. , Sowic:
szcezanje po projektirowanju  zelezobietonnych gidrotiechni-
czeskich konstrukeyj*. Gidrotechn, Stroit Moskwa, . mica.
Nr 4, kw. 52. s. 46, A4, 2 str., 1 poz. bibl. — Omowienie
tresci wygloszonych referatow na naradzie poSwieconej za-
gadnieniom projektowania zelbetowych konstrukeji hydro-
iechnicznych, zorganizowanej w styczniu 1952 r. przez
,WNITO* w Moskwie. Podana tre§¢ b referatow dotycza-
cych nastepujacych zagadnief: 1) Niektére zasadnicze pro-
blemy projektowania zelb. konstr. hydrotechn.; 2) Nowe me-
tody obliczen zelb. konstr. hydr. na podstawie rys.; 3) O ist-
niejacych normach projektowania zelb. k. h.; 4) Projekt norm
projektowania z. k. h.; 5) Budowle hydrotechn. wstepnie ob-
cigzane i zakotwione w podtozu. Podana takze tres¢ uchwal
powzietych na naradzie.

610* 620.193:629.128:667.6:669.71 - IM-11.52
Aleksicjew M. W., Uszakow D, M.: Ochrona antykorozyjna
metali i drewna powloka z farby aluminiowej. , Antikoro-
zionnaja zaszczita mietala i dieriewa aluminiewoj okraskoj®.
Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., Nr 2, luty 52, s. 33, A 4,
2,5 str., 3 tab. — Propozycja zastosowania domieszck proszku
aluminiowego do iakierow asfaltowych dla ochrony przeciw-
korozyjnej metali. Analizg | wyjasnienie procesu zachodz-
cego przy wymieszaniu oraz zmiany zdolnosci pochtaniania
promieni cieplnych przez powloki. Przepisy sporzadzania la-
kierow bitumiczno-aluminiowych. Mozliwosé - zastosowania
Tarb w budownictwie okretowym.
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611* 627.24 IM—-11 .5‘2
Bojczuk W., Lisicyn W.: Zapuszczanie kesonéw metoda we-

“wnetrznej hydromechanizacji. ,,Opuskanje kiessonow mieto-

dom  wnutrikiessonnoj  gidromiechanizacji“.  Gidrotechn.
Stroit., Moskwa, mies., Nr 1, stycz. 52, s. 19, A 4.1 str,,
i rys, 1 poz. bibl. — Krétki opis urzadzein umozliwiajacych
zapuszczanie kesonu bez konieczno$ci umieszczania praco-
wnikéw w komorze kesonowej. Sterowanie przyrzadami hy-
dromechanicznymi odbywa sie z pomieszczenia, w ktérym
panuje normalne ci$nienie powietrza.

Poglebianie portéw, roboty podwodne i ratownictwo morskie

612* 626.82 IM—11.52
Sinidin P. F.: Niszczenie (rozpad) .drewnianych rurociagéw.
., Razruszenja dieriewiannych truboprowodow™. Gidrotechn.
Stroit., Moskwa, mies., Nr 1, stycz. 52, s. 46, A 4, 2 str, —
Przyczyny niszezenia lub rozpadu rurociagéw drewnianych.
Giodwne przyczyny rozpadu to nie uderzenia hydrauliczae
i proznie tam powstajace, lecz najezeSciej zmiany przekroju,
powstajace na krzywiznach.

613* 626.82:621.642 IM—11.52
Mielnik-Nubarow S. G.: Uszkodzenia drewnianycmh ruro-
ciggow. ,Powriezdienjs dieriewiannowo truboprowoda. Gi-
drotechn. Stroit;,, Moskwa, mies., Nr 9, wrzes. 51, s. 19, A 4,
1,5 str. — Nieréwnomierne wypelnianie rurociggéw wada,
mate przykrycie i dzialanie sloiica, powodujace paczenie
si¢ klepek, to jedna z najczestszych przyczyn uszkodzen dre-

wnianych rarociggéw. Poparcie tezy autora — rzadkie wy-
padki uszkodzenia rurociggu na odcinkach przebiegajacych
{uneiem, .

614~ 621.879.24 IM—11.52

Aristow J. K.: O wymiarach bocznych plaszczyzn. ,,O razmie-
rach graniej wierchnich barabanow mnogoczerpakowych
ziemsnariadow". Recz. Transp., Moskwa, dwumies.,, Nr 2,
luty 52, s. 25, A 4, 2 str., 2 rys, — Analizy przyczyn szybkie-
go wyrobieni? powierzchni roboczych bocznvch bebna gor-
nego na poglebiarkach wielokublowych; powodem — brai
standartu na wymiarowanie tych plaszczyzn. Propozycja no-
wego sposobu okre$lania wymiarow. .
615* 621.879.24-76 IM—11.52
Sobolew W. N.: Podniesienie odpornosci czesci urzadzen ro-
Boczych poglebiarek na zuiycie. ,,Uluczszenje iznosoustoj-
cziwosti dietalej raboczich ustrojstw ziemsnariadow*. Reczn.
Transp., Moskwa, dwumies., Nr 2, luty 52, s. 27, A 4, 0,5 sir.
— Dzialanie abrazyjne wody z zawarto§cig piasku kwarco-
wego na wyrobienie c¢zesSci roboczych poglebiarek. Zasady
budowy elementéw z materialdéw odpornych ny Scieranie
i pokrycie ich warstwa ochronng, propozycja uzycia gumy
jako materialu odpornego na $cieralno$é. Zwrécenie uwagi
na popelniane bledy przy prébach zastosowania gumy i pro-
pozycja naprawienia ich,

616* 621.879.24:621.335-833.6 IM—11.52

Tarchow N. N.: Modernizacja urzadzen elektrycznych na
poglebiarkach o napedzie diesel-elektrycznym. , Modierni-
zacja elektrooborudowanja diziel elektriczeskich ziemlesosow®.
Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., Nr 2, luty 52, s. 23, A 4,
& str., 3 rys.,, 1 wykr. — Wady istniejacych instalacyj clek-
trycznych na poglebiarkach o wydajnosci 250 ms/godz. —
zbyt duze momenty obrotowe wind w stosunku do szybkosci -
nawijania lin motylkowych, trudnosci regulowania szybkosci

*w bardzo malych zakresach. Wady usuniete dzigki pracom

Nauk.-

naukowo-hadawezym Leningradzkiego Instytutu
Badawcz, Transportu Wewnetrznego, dzieki opracowaniu
sposobéw przebudowy instalgcji bez wickszych naktadéw

i straty czasu. Zadowalajgce wyniki préb tak przerobionej
instalacji na jednej z poglebiarek.

617* 627.785:627.844:624.123.3:621.879 IM—11.52
Kolmar Z. I, Andriuszczenko O. A.: Pompa gruntowa
1000-80. .. Ziemlesos 1000-80. Wiestn. Maszinosir., Moskwa,
mies., t. 31, Nr 12, grud. 51, s. 25, 26X20 em, 1,5 sir., 1 rys,,
1 tab. — Opis pompy gruntowej, przeznaczonej do hydrome-
chanizacji wielkich robot ziemnych. Wydatek pompy —
10.000 m3/godz. wody lub 1.000 ms/godz. gruntu, ci$nienie
tloczenia — 80 m stupa wody, wysoko§é zasysania — 6 m
st. w., gleboko$é czerpania — 15 m, odieglosé {toczenia grun-
fu — 4 km, naped silnikiem elektrycznym o mocy 4.400 KW
618%* 624.132.3:627.743/4 IM-11,52
Fridman R. E.: Zasysanie piasku pod woda. , Wsasysanie
rieska pod wodoj". Gidrotechn. Stroit.,, Moskwa, mies., Nr 8,
sterp. 81, s. 32, A4, 4.5 str., 3 rys., | wykr, 2 tab., 1 poz.



bibl. — Przebieg i wyniki do§wiadczen laboratoryjnych nad
zasysaniem piasku pod woda, przeprowadzonych przez au-
tora. Poréwnanie z do$wiadczeniami przeprowadzonymi
przez Centralny Inst. Nauk.-Badawczy Transp. Wewnetrzne-
go. Wnioski odno$nie warunkéw uzyskani, najwigkszej wy-
dajnosci i konsystencji mieszaniny, najkorzystniejszej szyb-
kosci mieszaniny przy wlocie smoka. Okreslenie wplywu
ksztaltu ssaka na wydajnosé, najkorzystniejszego pochyle-
nia smoka do poziomu, najkorzystniejszej szybkosci posu-
wania sie smoka w bruzdach oraz najkorzystniejszych wa-
runkow zasysania ssakami fasonowymi.

619* 624.132.6:627.743/4:532 IM—11.52
Kotulskij W. W.: Teoria hydrauliczna transportu mieszaniny
gruntu z woda rurociagiem pod ci$nieniem. , Gidrawliczes-
kaja ticorja napornowo transporta smiesi twierdych czastic
s wodoj“. Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies., Nr 8 sierp. 51,
s. 17, A 4, 3 str., 2 wykr. — Nawigzanie do teorii grawita-
cyjnej ruchu mieszaniny gruntu z woda w rurociggach pod
ciSnieniem prof. M. A. Wielikanowa. Analiza réwnain ruchu
wody i poréwnanie z réwnanjami ruchu mieszaniny, wypro-
wadzenle szeregu wspéiczynnikéw. Analiza szybkosci krytycz-
nych ruchu mieszaniny na granicy wytrgcania zawiesin —
wyprowadzenie wspéiczynnikéw oporéw. Analizg pracy stru-
mienia na podstawie teorii Wielikanowa. Wzory na szybkosé
krytyczng mieszaniny,

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

‘62_0* 387.1:658.53 (47) IM—11.52
Ginzburg 1., Turieckij L.: Wydajnos¢ floty w nowej pigciolai-
ce. ,Proizwoditielnost flota w nowoj piatiletkie*. Morsk.
Flot, Moskwa, miss., t, 7, Nr 10, pazdz. 47, s. 10, B 3, 4,5
str., 2 tab. — Rozwoj przewozéw morskich w ZSRR w planie
p!gmoletn:rq 1946 — 1950. Przediuzenie okresu eksploatacyj-
nego statkéw oraz podniesienie techno-ekonomicznych norm
\'\rykorzy§tanla floty (szybkos¢, wykorzystanie nosnosci, przy-
Spieszenie obslugi portowej) — jako gféwne czvnniki wzrostu
wydajnosci floty. )

6217 656.61.053.5:338.011:387  ~ IM-11.52

Koidomasow J.: Mobllizowaé przewozowe rezerwy transportu
morsklego. ,,Mobilizirowat pieriewozocznyje riezerwy mor-
skowo transporia“. Morsk. Flot, Moskwa, mies, t. 12. Nr 1.
V, s. 4, A_4, 3 str. — Udoskonalona metodologia technicznego
planowania pracy floly i poglebionej analizy jej wykorzy-
stania, jako $rodek zlikwidowania nieproduktywnvch orze-
stojow statkow, przySpieszenia ich rotacji i najskutecznie;-
szego wykorzyslania zdelnosci przewozowej transportu mor-
skiego.

622* 656 612.022.3:658.51 IMH11.52
Usminski; A.: Wedlug harmonogramu godzinowego.,  Po
czasowomu grafiku'. Morsk. Flot, Moskwa, imies, t. 12.
Nr 3, marz. 52, s. 5, A 4, 3 str, 1 wykr. — Udowodnienie
lezy o realnej mozliwosci pracy socjalistycznego tonazu,
trampowego wg harmonogramu godzinowego nawet urzv
odwiedzaniu portéw kapitalistycznych. Opis do$wiadczen
statkéw radzieckiej floty baltyckiej w zakresje prac wg har-
monogramyu godzinowegns przy pracy. w maszvnowni.

623 656.61.078:658.513.4 IM-11.52
Harmonogram godzinowy w dzlalaniu. ,,Poczasowoj grafik
w_diejstwji. Morskoj Flot, Moskwa, mies., f. 12, Nr 5, maj
92, s. 1, A 4, 2 str. — Rezultaty osiagnietel przez radziecka
flole morska w wyniku zaprowadzenia systemu pracy opar-
tego na harmonogramie godzinowym. Drogi dalszego udo-
skonalenia omawianego systemu z: szczegélnym podkresle-
niem rolepszenia fechnoldgii prac przetadunkowych i me-
Jfod obslugi statkéw w pertach.

624* (56.612:338.984:658.562.3 IM-11.52

Batieczko F.: System planowania i sprawozdawczosci z pra-
cy na statku ,,Turajda“. ,,O sistiemie planirowanja i uczota

raboty na parochodie ,, Turajda“. Morsk. Flot., Moskwa, mies.,.

1. 12, Nr 4, kw. 52, s. 10, A 4. 3,5 sir, 1 wykr.,, 2 tab —
System roznicujacy planowanie i sprawozdawczo$¢ z pracy
statkéw odnosnie do kazdego rejsu, wachty i czlonka za-
logi. Harmonogram dobowy i osobiste rachunki oszczednos-
ciowe.

625% 387.1:311.141.003 IM-11.52
Polewoj A.: Mierniki eksploatacyjne statkéw transportowych.
~Ekspiuaiacjonnyje izmieritieli transportnych sudow*, Morsk
Flot, Moskwa, mies., t. 5, Nr 10, pazdz. 45, s. 4, B 5, 4 str.,

1 tab. — Analiza najwagniejszych eksploatacyjnych mier-
nikéw pracy statkow ze szczegélnym uwzglednieniem no-
wych miernikéw. Sposéb obliczania poszczegélnych mierni-
kow, szczegdlnie wspolczynnika czasu w morzu, w zaleznos-
ci od posiadanych materialéw sprawozdawczych.

626* 387.1:658.531.311.16 IM-11.52
iwanow W.: Zagadnjenle $redniego czasu trwania rejsu.
,,K woprosu o sriedniej prodolzitielnosti rejsa“. Morsk. Flot,
Moskwa, mies., . 12, Nr 4, kw. 52, s. 8, A 4, 2.5 str., 1 tab.
— Analiza bledéw stosowanych metod obliczania Sredniej
czasu trwania jednego obrotu statku; nowy wzér wyrazaja-
cy sie stosunkiem tonazo-déb do !cnazorrejsow.

627 387.1:656.612:629.123.071.55 IM-11.52

“Suchockij W.: Obliczanie nosnosci tadunkowej statku towa-

rowo-pasazerskiego. ,,Rasczot gruzopodjemnosti gruzo-passa-
zirskowo sudna“, Morsk. Flot.,, Moskwa, mies, t. 7, Nr 9,
wrzes. 47, s. 11, B 5, 4,5 str,, 1 rys. — Metoda okre§lania
optymalnej no$nosci statkéw towarowo-pasazerskich w opar-
ciu o planowany uktad ciagéw ladunkowych oraz odpowied-
nie dane eksploatacyjno-techniczne statku.

628 387.1:338.58.003 IM-11.52
Olitskij G.: O koszcie wlasnym przewozaow morskich. , O sie-
biestoimosti ‘morskich pieriewozok”. Morsk. Flot, Moskwa,
mies., t. 5, Nr 2, 3, luty, marz. 46, s. 18, 5, B 5, 9 str. —
Koniecznoéé obliczania Kkosztéw wlasnych przewozéw mor-
skich jako kosztéw przewozu 1 4 tadunku w okreslonej re-
lacji i na okre§lonym statku, a nie jako kosztéw 1 tono-mili
bez tego zréinicowania, Nowa metodologia ustalania kosz-
téw wlasnych przewozéw morskich wedlug powyiszych za-
tozen. = )

629 387.1:658.513.6 IM-11.52
Suszkow W.: Jak organizuje pracg zalogl pokladowej. ,Kak
ja organizuju rabotu palubnoj komandy“. Moskwa 1950,
Morskoj Transpert, 1,60 rb., D., A 5, 44 str. 4 fot. — Orga-
nizacja pracy zalogi pokladowej na motorowcu ,Wilnius®.
Szkolenie zawodowe marynarzy podczas rejsu.  Miedzy-
wachtowe wspélzawodnictwo pracy.

330* 656.61.071.2:650 IM-11.52
Gurinowicz P.: Jak osiggneliémy dokladna prace mechaniz-
méw. ,, Kak my dobilis czotkoj raboty miechanizmow". Morsk.
Flot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10, Nr 28, kw. 52, s. 3, A_2, 0,3
str.— Organizacja pracy wachty maszynowej na zbiornikowcu
.Moskwa®. Stale podnoszenie kwalifikacyj zalogi przez szko-
lenie techniczne. Kontrola stanu technicznege urzadzen. Spo-
rzadzanie harmonograméw remontéw profilaktycznych.

£31 656.61.071.2:650 - IM-11.52
Fomin T. L: Sze$é¢ lat bez remontu stoczniowego. ,Szest'
liet biez zawodskowo riemonta“. M\oskwa, 1951, ,,Morskoj
Transport”, 1,80 rb., D, A 5, 48 str.,’ 6 rys. 3 wykr. — Do-
Swiadczenia zatogi parowca ,,S. Kirow" w zakresie samo-
remontéw. Znaczenie pomysiéw racjonalizatorskich dla pod-
niesienia poziomu eksploatacji technicznej statku.

632+ 629.123.02:658.58 IM-11.52
Altierowicz S., Jakimczik P.: Remont mechanizméw okrgt'o-
wych w czasie eksploatacjl statku. ,Riemont sudowych mie-
chanizmow wo wriemja ekspluatacji sudna‘. Morsk. Flot,
Moskwa, mies;, # 12, Nr 3, marz. 52, s. 16, A 4, 45 str.,
1 wykr,, | tab. — Opis metody sporzadzania harmonogramu
(grafika) przegladow profilaktycznych i remontu silowni
okretowych. Korzysci gospodarcze systemu remontu. dokony-
wanego w czasie eksploatacji statku.

633* 656.612:658.58 IM-11.52

Sotowjow D.: O planowo-przygotowawczym systemie remon-
tu statkéw. ,O planowo-podgotowitielnoj sistiemie riemonta
sudow®. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 12, Nr 4, kw..52,
s. 95, A 4, 15 sir. — Etapy przygotowania statku do re-
montu systemem planowa-przygotowawczymt, Delinicje re-
montu biezacego, sredniego, kapitalnego i restytucyjnego.

634 ) 658.586:629.128:658.512.003 IM—I11.52
Fiszelzon F.: Migdzywydzialowe planowanie operatywne
w przedsigbiorstwach remontu statkéw. ,Miezcechowoje

opieratiwnoje planirowanje na sudoriemontnych priedprija-
tjach*. Morsk. Flot, Moskwa, mies, t. 7, Nr 10, pazdz. 47,
s. 43, B5, 2,5 str,, 2 tab. — Organizacja i technika planq-
wania operatywnego w stoczniach remontowych. Planowanie
miesieczne oraz wedlug obiektéw remontu. Wzory harmono-
gramow dla obu rodzajow planowania. .
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635. 658.586:658.514.003 IM—11.52

Krasnopierow A.: Agregatowy sposéb remontu statkéw.
~Agriegatnyj sposob riemonta sudow*. Morsk. Flot, Moskwa,
mies., t. 7, Nr 10, pazdz. 47, s. 5, B 5, 5,5 str. — Opis i mo-
zliwodci zastosowania nowego sposobu.remontu statkéw, po-
legajacego na uprzednim przygotowaniu cze$ci zamiennych
i ich montazu. Zadania przedsiebiorstwa remontowego i ze-
glugowego przy remoncie agregatowym.

EKONOMIKA PORTOW

636* 656.61.073.26:658.281.003

Organizowaé prace stachanowsks na nabrzezach.
zirowat stachanowskuju rabotu na priczalach”. Morsk. Flot,
Moskwa, 2 X tyg., t. 10, Nr 43, maj 52, s. 1, A 2, 0,25 str. —
Wytyczne dalszego rozwoju szybkosciowej obstugi sfatkow
z podkresleniem koniecznosci zwrécenia szezegdlnej uwagi
na pozaprzeladunkowe operacje statku w porcie. Koniecznoss
prowadzenia daiszej pracy nad formami organizacyjnymi
szybkodciowe]j obstugi statkéw i stosowaniem kart technolo-
gicznych. .

IM—11.52

637% 656.615:331.87:627.352.003 IM—11.52

Motczanow B.: Na wysokich szybkosciach. ,Na wysokich
skorostiach”, Morsk. Flot, Moskwa, 2 X tyg. t 10, Nr 39,
maj 52, s. 3, A 2, 0,25 str. — Technika pracy przodujgcego
dzwigowego S. Tiulina. Dobra organizacja pracy oraz la-
czenie ruchéw diZwigu — podstawg wysokich osiagnie¢ pro-
dukeyjnych. Kontrolg stanu technicznego dZwigu podczas
eksploatacji. Organizacja wspolpracy z brygada robocza.

638+ 656.615:656.078.003 IM—11.52

Bieldieman N., Kordon L.: Organizacja szybkoSciowego za-
tadunku parowca ,Kotchoznik®, |, Organizacia skorostnoj
pogruzki parochoda ,Kotchoznik®. Morsk. Flot, Moskiwa,
2 X tyg., t. 10, Nr 49, czerw. 52, s. 3, A 2, 0,3 str. —-
Szybkosciowa obstuga statku o noénosci ponad 8000 t w por-
cie Odessa. Przeladunek réznorodnych towaréw w kilku re-
lacjach przy zastosowaniu barek oraz dowozenia tadunku
samochodami. Koordynacja pracy diwigéw portowych oraz
wind okretowych. Zastosowanie pomystéw racjonalizator-
skich przy obsiudze statku. .

639%* 656.615.073.23:658.51 IM—11.52
Tatarienko N.: Metoda okreslania czasu postoju statkéw.
umiejscowienla dzwigéw i ustalania wykreséw godzinowych.
,Mietodika opriedielenja stojanocznowo wriemieni sudow,
rasstanowki kranow i sostawlenja czasowych grafikow".
Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 12, Nr 4, 5, kw, maj 52,
s. 6, 4, A 4, 5,5 str., 2 rys. 2 tab. — Opis metody obliczania
podstawowych. elementéw organizacji technologicznego pro-
cesu prac przeladunkowych, ilustrowany na konkretmych
przykladach (czas postoju statkéw w porcie podczas robot
przeladowczych, rozmieszczenie dzwigéw i momenty ich
przesuniecia z tadowni do ladowni, zestawienie wykreséw
godzinowych itd.).

640* 656.615:658.562.003 IM—11.52
Bruchis G.: O jakosci przeladunkéw towardow, , O kaczestwic
pierierabotki gruzow*., Morsk. Flot, Moskwa, 2 X tyg. t. 10,
Nr 38, maj 52, s. 2, A 2, 0,15 str, — Postep techniczny
w wyposazeniu portéw morskich wymaga opracowania po-
stepowych proces6w technologicznych przeladunku i sktado-
wania towaréw. Konieczno$¢ opracowania kart technologicz-
nych dla podstawowych ladunkéw portowych z uwzglednie-
niem przodujacych dodwiadczenn poszczegélnych poriéw. Brak
kontroli jakoSciowej prac przeladunkowych wymaga utwo-
rzenig w portach oddzialéw kontroli technicznej, podobnie
jak w przedsiebiorstwach przemystowych.

641* 387.1:656.615.073.23:658.513.5 IM—11.52
Trimkin K. J.: PodwyZszy¢ normy obstugi motorowcéw towa-
rowych. , Powyszit normy obrabotki gruzowych tieptochodow*,

,,Organi-’

Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., t. 12, Nr 2, marz.-kw. 52,
s. 17, A 4, 5 str., 1 1ys., 3 wykr.,, 2 tab., 2 poz. bibl. — Kry-
tvka wzoréw E. W. Smirnowa i G. P, Walkowa, pozwatlaja-
cych na obliczenie oplymalnej ilosci urzadzen przetadunko-
wych na nabrzezu. PodkreSlenie braku uwzglednienia ele-
mentu czasu oczekiwania statkéw na wolne nabrzeze oraz
przyjecie iloSci robotnikéw niezaleznie od ilo§ci mechanizmdéw.
Konstrukeja ulepszonego wzoru na optymalng ilo§é urzadzen
przeladunkowych na nabrzezu. Udowodnienie tezy, ze-prze-
stéj statku przed zatadunkiem wzrasta wraz ze wzrostem
wspdlezynnika wykorzystania w czasie urzadzen przetadun-
kowych. '

642 627.35:629.12.011.51 IM—11.57

Morozow M.: Mechanizacja w ladowni i drogi jej rozwoju.
.Triumnaja miechanizacja i puti jejo razwitja. Morsk. Flot,
Moskwa, mies., t. 7, Nr 6, czerw. 47, s. 26, B 5_5 str., 4 rys,,
1 tab. — Specyfikacja mechanizacji pracy w tadowni. Dwie
drogi rozwoju mechanizacjj pracy w ladowni: . konstrukcja
specjalnych urzadzefi i specjalizacia statkéw. Nowe urza-
dzenia dla mechanizacji trymerki. Efektywnosé statkéw spe-
cjalizowanych.

PRAWO MORSKIE
IM—11.52

643* 382.145:341
Wyszniepolskij S.: Wolno$¢ mérz w epoce imperializmu.
.Swoboda moriej impierializma“. Swiet. Gosud. i Prawo,

Moskwa, mies., Nr. 1, stycz. 49, s. 13, B 5, 12,5 str.,, 9 poz.
bibl. — Analiza zasady wolnosci moérz w zestawieniu prze-
pisow prawa miedzynarodowego z imperialistycznymi daze-
niami pafistw burzuazyjnych do rozciggnigcia nieograniczo-
nej kontroli nad morzami i szlakami Zzeglugowymi z naru-
szeniem suwerennoé$ci innych panstw. Poglady w litera-
turze prawniczej w rozwoju dziejowym na zagadnienie morza
pelnego i zasade wolnoSci mérz. Analiza tekstu pkt. 7 Karty
Atlantyckiej w zestawieniu z pkt. 2 deklaracji wilsonowskiej
w $wietle intereséw handlu zogranicznego USA po I i II woj-
nie Swiatowei. Radziecka koncepcja ,,wolnosci morz* jako
wyraz demokratyzmu i dazen pokojowvch, poszanowania
suwerennosci i intereséw panstw nadbrzeznych, odrzucajaca
koncepcje militarnej kontroli mérz. )

€44+ 347.799.62:341 IM—1152
Meszera W. F.: Immunitet panstwowych statkéw morskich
ZSRR. .Immunitiet gosudarstwiennych morskich sudow

SSSR*. Moskwa-Leningrad, 1950, Izd. ,,Morsk. Transp.“, D,
A 5, 61 str., 16 poz. bibl. — Analiza sytuacji prawnej stat-
kéw morskich ZSRR, stanowiacych przedmiot wlasnoSci so-
cjalistycznej, uwypuklenie réznic w stosunku do wlasnosci
prywatnei $rodkéw transportu morskiego. Tezs przyznania
statkom ZSRR uprawiajacym zegluge handlowa réwnoupraw-
n'enia w stosunku do statkéw panstwowych panstw kapita-
listycznych w Swietle przepiséw prawa miedzynarodowego
o immunitetach statkéw pafistwowych. Wniosek ustalajacy
sprzecznosci miedzy zasada réwnouprawnienia panstw suwe-
rennych a stosowanym przez panstwa kapitalistyczne pocia-
ganiem do odpowiedzialnodci sadowej statkéw panstwowvch
ZSRR i wykazanie falszywego stanowisky prawnikéw burzu-
azyjnych. .

645 382.145:341:342 IM—11.52

Koreckij W. M.: Morze pelne w $wietle najnowszych badar
(Zagadnienie szelfu kontynentainego). ,Nowoje w razdiclz
otkrytowo moria‘“. Sowiet. Gosud, i Prawo, Moskwa, mies.,
Nr 8, sierp. 50, s. 54, B 5, 7,5 str. — Analiza prawny svtu-
acii szelfu kontynentalnego w Swietle deklaracji USA.
W. Brytanii, Arabii Saudyjskiej i szeikéw Bahrein, Kataru
i Koweitu, oraz Argentyny, Meksyku, Nikaragui i in. w spra=
wie zawlaszczenia dna morskiego przylegajacego do ich brze-»
géw i rozciggniecla wladztwa pafistw nadbrzeznych na tereny
podmorskie i bogaclwa naturalne. Wykazanie sprzecznosei
tych deklaracyj z przepisami prawa miedzynarodowego; na-
n;szenie zasady wolnoSci mérz i prawa szkodliwego prze-
plywu.

. Niniejszy przeglad bibliograficzny zawiera jedynie czg$é analiz dokumentacyjnych publikacyi~z zakresu budow-
nictwa .o‘krgt‘owelgo, morskiego, ekomomiki transportu morskie go. Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci kart doku-
mentacyjnych wydawanych _przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al Niepod-
leglodci 188). — CIDNT przyjmuje prenumerate kart doku mentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno cala dokumen-
tacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy lub po szczegdlne zagadnienia i tematy techniczne. Cena karty

dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem bibliogré-

ficznym jak i kartami dokumentacyjnymi.
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PRZEGLAI] BIBLIOGRAFICZNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTAC]I
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok I

Gdansk — Listopad 1952 .

Nr 1l

Gwtiazdka obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone s3 publlkac]e znajdujgce sie w bibliotece MIR; dwiema

gwiazdkami — tlumaczenia publikacyj wykonane przez MIR:

ICHTIOLOGIA

217* 639.3.04:597.553.1(47) MIR-11.52

Stroganow N. S.: Zdolno§¢ zyciowa nie zaplodnionej ikry sle-

dzia z rzeki. Wolgi przy roznych warunkach przechowywania..

,.ZiZzniesposobnost' nieoplodotworionnoj ikry sieldi pri raz-
nych uslowjach chranienja“. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t.
28, Nr 3, marz. 52, s. 54. 26X16,5 cm, 2,7 str.,, 2 tabl. —
Badania wykazaly, Zze nawet po 2 godzinach po Smierci sa-
micy ikra moze by¢ jeszcze zaplodniona. Wplyw czasu na
procent zaplodnienia ikry. Szybko$t rozwoju mie rézni sie od
normalnej. Przy nizszej lemperaturze przechowywania ikra
jest dluzej zdolna do zapiodmbma Przy dluzszym przecho-
~wywaniu, np. 24 godz,, temp. 3,50 — legna si¢ larwy z wy-
krzywionym kregoslupem itd.

218* 639.2.001.5:597.555.2 MIR-11.52
Sérensen L. Badania czynnikéw wplywajacych na wedréwke
wegorza w gére rzek. ,,An investigation of some tactors af-
fecting the upstream migration of the eel“. An. Report 1950,
Lund, Fishery Board of Sweden, Report Nr 32, 1950; B 5,
6,5 str., 2 fot. — Na podstawie przeprowadzonych doswiad-
czen stwierdza autor, ze na wedrowke wegorza w gore rzek
wplywajg panujace warunki Swiatta, temperatury i pradéw.
Stopien dzialania tych czynnikéw zalezny jest od wymiaréw

" wegorza., Swiatlo dziala hamujaco na, ruchy wigkszych we-
gorzy, podczas gdy mniejsze odbywaja wedrowki przy Swiet-
le. Ruchliwoé¢ miodych wegorzy jest natomiast mniejsza
w wodzie o niskiej temperaturze, na ktéra mniej sa wrazli-
we wegorze wieksze. Wegorze o wymiarach 10—15 cm poko-
nujg prad o maksymalnej szybkosci 0,6—0,9 m/sek., wegorze
wiéksze pokonuja prad przekraczajacy 1,5 m/sek.

219* . 591.431.4:597 MIR-11.52
Starmach K.: Zgby gardiowe u ryb i ich zmiany. Wszech-
Swiat, Krakéw, R. 1951, zesz. 5, luty 52, s. 154; A4, 3 str.,
7 rys., 2 tabl. — Ryby drapiezne posiadaja zg¢by ostre, roz-

siane po calej paszczy, za$ ryby niedrapiezne posiadajg jedy-
nie zeby gardiowe. Ksztalt zebéw jest rozny dla poszczegdl-
nych gatunkéw ryb. Ryby zmieniaja w ciggu zycia kilkakrot-
nie swe zeby i uzyskuja nowe nie w tym samym miejscu, lecz
obok, a dawna tkanka kostna, wskutek resorbcji zanika. Roz-
. WGj ngow u ryb obejmuje 3 zasadnicze etapy: z¢by pierwot-
ne (embrio), zeby przejéciowe (larwy), definitywne u ryb
rozwinigtych. Z(;by rosng tylko przez zmiane starych na no-
"we, zmiana za§ wiaze sie z tempem wzrostu ryby.

220% 639.2.001.5,002.52

MIR-11.52
Peryman A. D.: Prosty aparat do przecinania otolitow. ,A
simple otolith cutter. J. du Conseil, Copenhague, t. 17, Nr l,
pazdz. 50, s. 37; B, 3'str, 2 fot, 1 rys., 1 poz. bibl.
Aparat sklada sie z silnika elektrycznego na osi ktérego u-
mocowano delikatng piteczke jubilerska. Otolit umieszcza sie
w uchwycie przesuwanym za pomoca $rub. Przecinany otolit
jest chlodzony wodg, ktéra réwnocze$nie usuwa opilki wa-
pienne. Otrzymany przekrdj ofolitu jest na tyle gladki, ze
nadaje si¢ do obserwacji pod mikroskopem i do fotogralowa-
nia. Zaleta aparatu jest szybkos¢ przecinania i czysto$¢ otoli-
t6w, jak réwniez to, ze jest on niewielki, moze wiec by¢ tat-
W0 przenoszony.

. 225% B 659.1.081.22:338 (47)

OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA 1 FIZYCZNA
221* 574:551.46 MIR 11.52

Demel K.: Zycie morza. Zarys oceanografil biologicznej.
Wyd. 2, Gdansk, 1951, Wydawn. Morskie; D., A5, 610 str.,
68 fot., 246 rys., 8 wykr.,, 12 tabl., 35 mapek, 82 poz. bibl.
— Ksigzka wprowadza dosé gruntownie w najwazniejsze za-
gadnienia biologii morza. W stosunku do wydania pierwsze- .
go wprowadzone zostaly 2 nowe rozdzialy o ryboléwstwie na
Batltyku i o zasobach merza oraz podrozdzialy o najnow-
szych badaniach osadéw morskich, o cieplnej gospodarce mo-
rza, o lodzie morskim i jego WplyWIe na zycie morza; o M.

Barentsa i o M. Pélnocnym. Znacznie powu;kszono rozdzial
o Baltyku.
222% 551.464 MIR-11.52
Buch K.: Oznaczenie kolorymetryczne stezenia jonow wodo-
rowych w wodzie morskiej. ,,Die kolorimetrische Bestim-
mung der Wasserstoffionenkonzentration im Seewasser'.
Rapp. Procés - Verb. des Reun., Vol. 103, Copenhague, maj
37, s. 27; 26X21 cm, 7 str., 4 tabl.,, 12 poz. bibl. — Autor
omawia dwie grupy metod oznaczania pH, mianowicie me-

tody buforowe i bezbuforowe. Dokladne wskazéwki do wyko-
nania pomiaréw wraz ze wzorami i tabelami poprawek na
temper. i zasolenie przy uwzglednieniu poszczegolnych
wskaznikéw, jak czerwien krezolowa, czerwien fenolowa,
blekit tymolowy — stanowia o wysokich praktycznych. zale-
tach tej pracy.
223* 581.526.3 MIR-11.52
Medwecka-Kornas A.: Zespoly roslinne w S$rodowisku mot-
skim. Wszech§wiat, Krakéow, R. 1951, zesz. 10, czerw. 52, s.
293; A4, 6 str., 1 fot., 5 rys., 1 poz. bibl. — Autorka charak-
teryzuje poznane dotychczas zespoly roslinne polskiego Bal-
tyku pod wzgledem ich wymagan ekologicznych; omawia naj-
wazniejsze czynniki dzialajgce w $rodowisku morskim na
ro§linno$¢.

POLOWY I SPRZET RYBACKi

224* 639.1.081.22:639.2.081.1(47)
Tokariew A. K.: Sposoby ulepszenia przemyslowego zwiadu
rybackiego. ,,Puti uluczszenja promyslowoj razwiedki ryby
i morskowo zwieria“. Rybn, Choz., Moskwa, mies., t. 28.
Nr 5, maj 52, s. §; 26)(165 cm, 25 str. — Za malo uwagi
poSwiecajg temu zagadmemu pr7ed51§b10rstwa i instytuty.
Wyklady pt. ,,Zwiad rybacki‘ nalezy prowadzi¢ na wyzszych
uczelniach. Nalezy ustalié¢ metode potowu poszczegblnych ryb
we wszystkich basenach oraz zbadaé kiedy i z jakiego po-
wodu gromadzi si¢ ryba; nalezy postugiwaé sie echosonds,
samolotem. Odnosnie Baltyku nalezy szuka¢ $ledzia echo-
sonda, zorganizowaé staly zwiad za dorszem, §ledziem w Za-
toce Ryskiej i- innych miejscach M. Baltyckiego‘

MIR-11.52

MIR-11.52

Gostiszczew W. S.: Usunaé niedociagniecia w pracy przemy-
stowego zwiadu rybackiego na Baltyku. ,Ustranit® niedo-
statki w rabotie Baltijskoj promysiowoj razwiedki“. Rybn.
Choz., Moskwa, mies., t. 28, Nr 5, maj 52, s. 10; 26)(160
cm, 1 str. — Przemyslowv zwiad ryback1 (polowy probne) na
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Baltyku nie.stoi na wysokosci zadania: dane sa spdZnione,
odnosza sig¢ przewaznie tylko do czeSci poludniowej i $rod-
kowej, dane mijaja si¢ czesto z prawda. Autor podaje naj-
wazniejsze lowiska dorszowe wg kwadratéw. Nalezy uzupel-
ni¢ mape lowisk z 49 r.

226* 621.39.002.52:639.2.081 MIR-11.52
Czy telewizja podwodna okaze si¢ pomoca w rybolowstwie?
,,.La {élévision sous-marine va-t-elle aider la péche?’ Péche
Maritlie, Paris, mies., t. 31, Nr~ 890, maj 52, s. 209; 31X24,5
cm, 1 sir. — Obecnie przeprowadza si¢ badania i préby za-
stosowania aparatu telewizyjnego w ryboléwstwie. Aparat ten
oddaje znaczne ustugi w dokonywaniu obserwacji zycia ryb.
sposobu ich odzywiania, warunkéw fizycznych Srodowiska.
W najblizszym czasie aparat telewizyjny odda ogromne’ u-
stlugi w strategii ryboléwstwa — w poszukiwaniu i okre$la-

niu lowisk. Scottish Marine Biological Association zajmuje -

sie obecnie konstrukejg podwodnego aparatu telewizyjnego
do poluwéw morskeh. :

227* 639.2.081.11:667.166/.167 MIR-11.52
Kannegieter J.: Na czym polega wyzszosé konserwacji sieci
przy dodaniu ,,Testalinu’ w . przeciwieristwie do poprzedniej
zwyklej konserwacji za pomocg ,,Katechu‘. ,\Welchen Vorzug
hat die Netzkonservierung mit Testalinzusatz gegeniiber dem
bisherigen einfachen Katechu-Verfahren“. Odb. Fischerei Ztg.,
Bd. 43, Nr 9, 1940; D., A4, 1,2 str. — Przeprowadzono réw-
noczesnie préby konserwacji jednakowych kawalkéw sieci za
pomocg 2 metod: z dodaniem katechu i drugiej — z doda-
niem testalinu i katechu. W wyniku okazato sie, ze sie¢ wy-
jeta z I roztworu byla zanieczyszczona glonami i stracila
trwalo$é, a sie¢ wyjeta z drugiego roztworu miata nie zmie-
niony kolor, brak bylo zanieczyszczenn glonéw i nic nie stra-
cila ze swej mocy. Autor podkre$la, ze roztwér musi byé
przygotowany i wymieszany dokladnie, aby speinil zadanie.

KONSERWACJA I TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA
3 RYBNEGO

228* 664.951.2.002.52(47) MIR-11.52
© Suchowij W. S.: Mechanizacja kadziowego solenia drobnej
ryby w ZSRR. ,,Miechanizirowannyje linii czernowowo po-
sola mietkoj ryby w USSR". Rybn. Choz., Moskwa, mies.,
t. 28, Nr 5, maj 52 s. 21; 26X16,5 cm, 2 str. — Mchaniczne
solenie sklada sig z: 1) pompy ssacej RB-100, 2) hydrotrans-
portera, 3) oddzielacza wody, 4) automatycznej wagi, 5)
transportera, 6) dwu bunkréw, 7) transportera do soli, 8)
dozatora soli, 9) mieszacza soli i ryby, 10) wibratoréw, 11)
prasy elektrycznej. Wydajnosé 12 ton surowca/godz. Oszczed-
nos¢ pracy, lepsza jako$¢ produkeji.

/

229* 628.513:546.321.73:664.95 MIR-11.52
Tarr H., Sunderland P.: Warunki w jakich azotyny powstrzy-
muja bakteryjne psucie sie ryb. ,,Conditions under which
nitrites inhibit bacterial spoilage of fish“. Progress Reports,
Fish. Research Bd, of Canada, Nr 44, czerw. 40, s. 16; B5,

2 str. — Na podstawie opisanego w pracy eksperymentu au-
torzy dochodzg do wniosku, ze tylko w Srodowiskach kwasé-
nych azotyny powstrzymuja wzrost wiekszosci bakterii po-
wodujgcych psucie migsa ryb. W rybie zywej migSnie maja
odczyn obojetny, a staja sig¢ lekko kwasne po jej Smierci. To
nieznaczne zakwaszenie moze wplynaé po dodaniu azotynéw
na zahamowanie wzrostu. Optymalne dzialanie azotynéw przy
pH ,,6*. Zastosowanie azotynéw w praktyce napotyka na
trudnosci, poniewaz problem zwiekszenia kwasowosci migsa
bez szkody dla niego nie jest jeszcze rozwiazany.

230* 664.951.3 MIR-11.52
Tilgner D. J.: Technologia wedzenia ryb. W-wa, 1947, Biblio-
teka Techn.; D., A5, 132 str., 10 rys., 5 tabl., 16 poz. bibl. —
Autor omawia postepy w wedzarnictwie, przygotowanie su-
rowca, metody wedzenia na zimno i na goraco, skiadowanie
oraz warto§é odzyweza ryb. Ogodlne wytyczne budowy we-
dzari oraz opis réznych typéw wedzarfi. W uzupelnienju po-
dano podstawowe skladniki gospodarki w tego typu zakla-
dach wytworczych. Ksiazka przeznaczona do uzytku pracow-
nikéw i organizatoréw przemysiu i handlu morskiego, jak
rowniez mlodziezy specjalizujgcej sie w tej dziedzinie.

231% 664.95.002.52(42) ! MIR-11.52
Nowa maszyna do filetowania ryby. , Une nouvelle machine
a fileter le poisson. Péche Maritime, Paris, mies., t. 31, Nr
887, s. 65; 31X24,5 cm, 1 str., 5 fot. — Nowa maszyna do
filetowania ryby ,,Baader 99* zostala zainstalowana w wy-
tworni filetéw w Hull. Wynalazca jest Rudolf Baader. Kom-
pleks maszyn Baader 99 sktada si¢ z:-1. maszyny do odgla-
wiania, 2. maszyny do filetowania, 3. dwoch maszyn do au-
tomatycznego. zdejmowania skéry z ryby. Opis budowy po-
szczeg6lnych maszyn i opis procesu obrébki ryby.

EKONOMIA — STATYSTYKA

232# 639.2:31(493) MIR-11.52
Rybotéwstwo belgijskie w 1€51, ,La péche belge en 1951“.
Péche Maritime, Paris, mies., t. 31, Nr 890 maj 52, s. 211:
31X24,5 cm, 0,25 str. — Dane statystyczne dotyczace poto-
wow ryb w Belgii w 1951, W ciggu 1951 roku wylowiono
51.482 t ryb wartosci 483.000.000 fr. belg. W poréwnaniu
z r. 1950 potowy zmalalv (53.179 t w 1950). Cena 1 kg wzro-
sta z 7,94 fr. b. na 9,37 fr. b. Podano tabele poréwnawcza
z r. 1950—51 polowéw ryb dennych, pelagicznych, skorupia-
kéw, mieczakow.

233%. 639.2:664.95:338(8) MIR-11.52
André A.: Ryboléwstwo w Ameryce Potudniowej. ,.La péchc
en Amérique du Sud“. Péche Maritime, Paris, mies., t. 31
Nr 887, luty 52, s. 68; 31X24,5 cm, 1 str. — Ameryka Po-
tudn. produkuje ok. 500000 ton ryb. W artykule podano kra-
je, w kiérych rozwija sie ryboléwstwo (ilo§é rybakow, stat
kéw rybackich) oraz organizacje przetwérstwa rybnego i han-
dlu w poszczegdlnych pafistwach Ameryki Poludniowej.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze§¢ analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu ryboléw-
stwa morskiego. Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych, wydawanych przez Central-

ny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Niepodleglosci 188).

CIDNT przyjmuje prenumerate

kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno cata dokumentacje naukowo-techniczng,jak i oddzielne jej dzialy.

lub poszczegdlne zagadnienia i tematy techniczne.

Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 gr.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem biblio-

graficznym, jak i kartami dokumentacyjnymi.
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kiej i Swiatowej. Akademik Gersewanow opracowa! szereg
nowych metod obliczania zasadniczych typéw budowli mor-
skich; jest on.twérca radzieckiej szkoty mechaniki gruntows).

Budownictwo morskie, kiére bylo wyraznie zaniedbywane
w okresie Rosji carskiej, po Wielkiej Rewolucji ‘Pazdzierni-
kowej otrzymalo szereg powaznych warsztatow -pracy ba-
dawczo-naukowej w postaci specjalnych instytutéw nauko-
wych. Niewgtpliwie owocnej pracy tych wlasnie instytutow
i_uczonych radzieckich nalezy zawdzigczaé stworzenie dosta-
tecznych podstaw maukowych dla podjecia realizacji gigan-
tycznego projektu Kanatu Wolga—Don oraz innych podoh-
nych projektéw. Wobec rozmiaréw zbiornikéw wodnych
wchodzacych w sklad tej budowli (Morze Cymlanskie),
przeprowadzone w zwiazku z nig roboty hydrotechniczne
mialy w pewnej mierze charakter monskich robét hydro-
technicznych.

Warto choéby w wielkim skrécie przypomnie¢ zasadnicze
cyfry charakteryzujace to wielkie dzielo tinZynierii, ktérego
realizacja nie bylaby mozliwa bez uprzedniego osiggnigcia
odpowiedniego poziomu odno$nych gatezi nauki radzieckiejt).
Ogélna dlugosé Kanalu Wolga—Don, od Stalingradu do
Rostowa, wynosi 540 km., z czego 101 km. przypada na

————— s .
3) Por. N. N. Dzunkowskij: Osnowy morskowo stroi-
tielstwa, wyd. Maszstrojizdat, Moskwa 1950, s. 174.

4) ..Sowletskij Sojuz*, r. 1952.

D. c. art. ,,Z zagadnien nauki o morzu...

kanal, 180 km. na Morze Cymlanskie. W zwigzku z caloscig
budowli wykonano 4 ogiomne zbiorniki wodne, z kiérych
najwiekszy — Morze Cymlanskie — miesci 13 miliardéw in3
wody. Powstal on w wyniku zbudowania zapory o dtugoéci
13,5 km. Tzw. schody wolzanskie, utworzone z 9 $luz, pod-
noszg statki Zeglujgce po nowej drodze Wwodnej na 88-me-
trowa wysokod¢ wododziatu, nastepnie za$ ,schody dofiskie",
liczagce 4 $luzy, opuszczaja statki o 44 m ku Donewi.

Zasadnicze roboty wykonano w ciggu 2 lat. W zakresie
robét ziemnych suma ich wyraza sig liczba 150 milionéw s,
w zakresie robét betonowych — ok. 3 miliony ms. Roboty
ziemne byly zmechanizowane w 989, wszelkie inne w 90Y.

W oparciu o wielkie zdobycze nauki radzieckiej w zakre-
sie wiedzy o morzu i hydrotechniki, dzigki ofiarnmemu wy-
sitkowi ‘calego narodu radzieckego, w dniu 31 maja br. na~
stapito polgczenie dwdch wielkich rzek radzieckich — Wolgi
i Donu, tworzgce potezng magisirale wodna, ktéra laczy
morza: Czarne, Azowskie i Kaspijskie z morzami Baltyckim
i Bialym. Na mocnych podstawach radzieckiej nauki hydro-
technicznej naréd radziecki mégl wzniesé te wielka budowle
komunizmu, ktéra przyczyni si¢ do znacznego ozywienia
wymiany towarowej i przeksztalci® dotychczasowe naturalne
oblicze olbrzymich polaci Kraju Rad, zamieniajac bezplodne
pustynie na urodzajne pola i ogrody.

K. Grabowski

WYDAWNICTWA NADESLANE

1. S. Zilin: Obszczaja awarta i woprosy morskowo pra-
wa. lzdatlielstwo Morskoj Transport, Moskwa-Lenin-
grad 1950, s. 78.

Broszura stanow’ jedng z pozycyj bibliograficznych, skia-
dajacych si¢ na seri¢ pod nazwa ,,Biblioteczka sudowoditie]a
morskowo flota“. Przeznaczona jest dla kapitanéw statkéw
morskich, pracownikéw przedsigbiorstw zeglugowych oraz
organizacyj gospodarczych, korzystajacych z ustug floty
morskiej.

Jak stusznie podkreslono w przedmowie, panujaca w ka-
pitalistycznym $wiecie zasada ,zysku osobistego” przedsie-
biorcéw burzuazyjnych naktada na pracownikéw radzieckiego
Aransportu morskiego obowiazek zaznajomienia si¢ z calo-
ksztaltem norm prawnych, regulujacych stosunki handlowe
i transportowe ZSRR z krajami kapitalistycznymi.

-Zadanie to w zakresie uregulowania zagadmien prawnych
zwiazanych z awarig wspélng i wydania prakiycznego ko-
mentarza obowiagzujacych w tej dziedzimie norm prawnych —
spelnia omawiana broszura.

. Zostata ona oparta na odnoénych przepisach VII roz-

dzialu radzieckiego Kodeksu Morskiej Zeglugi Handlowejt)
oraz na Regutach York-Antwerpskich z 1950 r., ktére nie
stoja w sprzeczno$ci z KTM.

Tresé pracy ujeta zostala w cztery rozdzialy, obejmujagce:
pojecie awarii wspolnej; prawa i obowiazki stron wynika-
jace z umowy przewozu morskiego tadunkéw przy awarii
wspélnej i ich stosunki wzajemne z ubezpieczycielami; lo-
kumenty ustalajgce formalnie awarie wspolng i ich znacze-
nie; podziat strat z tytulu awarii wspélnej pomigdzy uczest-

- nikéw przewozu morskiego.

Ponadto broszura zawiera szereg anekséw. NajwaZiniejsze
z nich stanowia: wyciagg z KTM, obejmujacy rozdz. VII
,O awarii wspolnej i szczegélnej* in extenso, Reguly
York-Antwerpskie z 1950 r. z komentarzem i w zestawieniu
z ich redakcja z 1924 r. Ponadto w aneksach ujeto wzory
formularzy uzywanych dla dokumentowania awarii wspélnej,
radzieckich i angielskich, oraz wzér dyspaszy.

Ogélna konstrukcja broszury jest nastepujaca: na wste-
- pie w sposéb jasny i przejrzysty ustala sig pojecie awarii
wspélnej i jej cztery cechy zasadnicze, wymagane do kwa-
lifikacji prawnej, mianowicie rozmyslnoéé¢, rozwaznodé i nad-
zwyczajno$é strat oraz ich poniesienie we wspélnym intere-

1) Dalej uzywany w skrécie KTM (Kodeks torgowowo mo-
rieptawantja Sojuza SSR z 1929 r. Sbornik Zakonow SSSR
1829, nr 41 poz. 365).

sie uratowan‘a majatku morskiego od wspdlnego grozacego
mu niebezpieczenstwa. Rozbicie rozdzialéw na podrozdzialy
zapewnia uklad materialu dowodzgcy wtasciwej metodyki,
przy zalozeniu przeznaczenia broszury dla potrzeb praktyki.
Szczegolnie dwa dalsze rozdzialy, omawiajace prawa i obo-
wigzki stron oraz ich stosunki wzajemne z ubezpieczycie-
lami w przypadku awarii wspdlnej, jak réowniez cata formal-
na strone dokumentacji strat z tytulu takiej awarii, syste-
matyzuja w sposéb logiczny i dostgpny caloksztalt zagad-
nienia, ktére jest skomplikowane dla czytelnika majgcego
przygotowanie prawne mniejsze niz fachowe morskie.

Wreszcie ostatni rozdzial, zajmujacy sig¢ problemem mnorm
prawnych regulujacych zagadnienia awarii wspolnej, zesta-
wia przepisy rozdz, VII KTM i Reguly York-Antwerpskie
z 1950 =.

Dalszg tresé pracy stanowi krétki rys historyczny powsta-
nia tych Regut i naswietlenie ich powstania z punktu widze-
nia interesu ubezpieczycieli burzuazyjnych, ktérzy mieli pry-
mat w tej prébie kodyfikacji norm prawnych regulujgcych
zagadnienia awarii wspéine;j.

Oméwiono {u sposoby podzialu strat z awarii wspélnej,
cgolne pojecie i zadania dyspaszeréw, jak réwniez okrelenie
dyspaszy, spos6b jej sporzadzania oraz cala formalng strome
dokumentacji przy postgpowaniu dyspaszowym.

Rozdzial ten w sposéb jaskrawszy niz poprzednie wykazuje
réznice radzieckiego systemu odpowiedzialnosci przewozni~
ka w poréwnaniu do systemu kapitalistycznego. Na uwage
zastuguje ujecie zagadnienia odpowiedzialnosci przewoZnika
z tytutu wynagrodzenia oséb zatradnionych w razie wypadku
podczas peinienia obowigzkow stuzbowych; w stosunkach
radzieckich odpowiedzialno$é¢ ta jest nieograniczoma, za$
w ustawodawstwie krajéw kapitalistycznych — ograniczona.
Rozdzial ten zawiera ponadto szereg poréwnan stosunkéw
radzieckich ze stosunkami w poszczegdlnych krajach kapita-
listycznych w dziedzin‘e granic odpowiedzialnosci przewoz-
nika przy stratach wynikajacych dla majatku’ morskiego
z winy kapitana i cztonkéw zalogi.

Ten uktad materiatu, nuzupelnionego radzieckimi oraz ka-
pitalistycznymi normami prawnymi, stanowi niewatpliwie
o przydatnosci praktycznej broszury w warunkach kolizji
intereséw $wiata kapitalistycznego i panistwa socjalistyczne-
go w dziedzinie przewozu morskiego w imporcie 1 eksporcie,
nie tylko dla pracownikéw floty radzieckiej, lecz réwniez dla
panstw demokracji ludowej, zainteresowanych w transporcie
morskim, _ ie e

R. Maciejewska



Cena zl 10.—

DO AUTOROW:

Zagadnienie remoniow w naszej gospodarce narodowej
urasta do tego samego znaczenia co zagadnienie inwestycyj.
W listopadzie br. odbedzie sie w Warszawie Krajowa Narada
w sprawie remontéw. Na lamach naszych czasopism facho-
wych nalezy poswieci¢ temu zagadnieniu w1§c01 uwagi niz
dotychczas.

Redakeja ,,TGM* zwraca -si¢ do swych wspolpracownikow
i do technikéw morskich, ktérzy jeszeze nie publikowali swych
prac na tamach ,TGM", — z prosha o nadsytanic artykuldw
na tematy remontowe (Remonty szybkosdciowe, Problemy
konstruke., Technologia rermontéw, Organizacja stuzby ruchu,
Wspétzawodnictwo pracy o okresy miedzyremont., Mat, za-
stepcze, Wydzialy i bazy remoniowe, Urzadzenia i przydzial
narzedzi remont., Normalizacja w remontach, Wiasciwy do-
hér smaréw i normy smarownicze). — Wskazane jest uprzed-
nie porozumienic telef. z Redakeja.

OD ADMINISTRACJI

Zawiadamiamy wszystkich rybakéw i pracownikéw lgdo-
wych ryboléwstwa morskiego, ze dotychczas ukazujacy sig
miesigeznik rybacki ,Rybak i Przetwdrca* z dniem | paz-

OD REDAKC]I

polroczna zt 7,20, roczna zt 14,40. ,Rybak Morski

dziernika br. ulegl likwidacji, a wychodzace nadal czasopi-
smo dwulygodniowe ,Ster przestaje uwzgledniaé w _swej
tematyce zagadnienia rybotéwstwa morskiego.

Oceniajgc, iz na danym etapie rozwoju ryboldwstwa mor-
skiego szeroki aktyw ~jego pracownikéw musi mieé swoje
jedno, lecz czesciej wychodzace i zywiej redagowane czaso-
pismo, w miejsce zlikwidowanego miesiecznika ukazuje sig
w koncu kazdego tygodnia czasopismo ,.Rybak Morski“. Ten
zywo.redagowany i bogato ilustrowany tygodnik o interesu-
jacej szacie graficznej spotka sie zapewne z zyczliwym przy-
jeciem u rybakéw morskich z calego naszego wybrzeza.

Redakcja ,,Rybaka Morskiego" przejela wszysikie agendy
Rybaka i Przetwdrcy" oraz zespdt korespondentéw ,Stera’.
Dotychczasowi abonenci ,,Rybaka i Przetwérey® beda otrzy-
mywali nowe pismo w ramach wplaconych kwot na presu-
merate.

Zaméwienia i wplaty na prenumerate ,Rybaka Morskic-
go” przyjmuja wszystkie urzedy pocztowe oraz listonosze.
Cena prenumeraty: miesieczna 2zt 1,20, kwartalna zt 3,60,
‘ jest do
nabycia we wszystkich punktach sprzedazy dziennikéw i cza-
sopism na terenie wojewddztw nadmorskich. Cena pojedyi-
czego numeru zt 0,30.

Przypominamy, ze zam6éwienia na prenumerate na I kwartal 1953 przy]mu]a wszystkie
Urzqdy Pocztowe oraz listonosze do dn. 15.1.53.

Redakcja przypomina, ze w budzecie na rok 1953 nalezy zarezerwowa¢ Srodki na prenu-
merate czasopisma ,Technika i Gospodarka Morska* .

¢

Adres Redakcji 1 Administracji:

Wszelkie prawa zastrzezone.
Wysdko§¢ nakladu:

ZamoOwienie nr.

Redaktor naczelny: pri)f. inz, St. Hiickel !
Redaktorzy dziatéw technicznych:
Inz. W. Urbanowicz, inz. St, Szymborski,
Redaktorzy dzialéw ekonomicznych:
mgr St, Sierpinski, mgr Cz, Wojew6dka
Sekretarz Redakcji: dr M. Boduszynska
Wydaweca: P.P.W, .,WydachtWa Komunikacyjne*, Oddziat Morski
Gdansk-Wrzeszcz, Al, Wojska Polskiego 13, tel.
w godz. 9—12. — Cena numeru pojedyhczego 10,—zt. Prenumerata roczna 102,— zt.
rece listonosza lub w najblizszym urzedzie pocztowym przed 15-ym dniem miesigca poprzedzajgcego kwartal, za ktéry.
optaca sig prenumerate. Wszelkie reklamacje w zwiazku z prenumeratgy nalezy zglaszaé tam, gdzie oplacono naleznosé
za prenumerate.
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