
rey Scale #13

5 6 M 8 9 10 11 12 13 14 15 B 17 18 19

’"in-

''■'' ' ■: : , Vv'’' ” f ■
'■ ■ ■ '-  . - - V i

•* • i'o-'•■'ir -it.b:i;r ■! ,■ -''i ‘■1®
;/ ( -I. ■ ‘' l i ' -  ■ -■''•■»afi

t i- : f, - ‘'j- . i ; . f c , Kî
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S P I S  T R E Ś C I

W S T Ę P
R O Z D Z I A Ł  I
ROLA I MOŻLIWOŚCI PRZEWOZOWO-PRZEŁADUNKOWE TRAi,SPORTU 
MORSKIEGO WE WSPÓŁCZESNYCH WOJNACH1 , R o la  tr a n s p o r tu  m orskiego vie w sp ó łczesn y ch  w ojnachZ n aczen ie  tr a n s p o r tu  m orskiego d la  pailstw  h’ATOZn aczen ie  tr a n s p o r tu  m orskiego d la  n a d b a łty c ­k ic h  paiistw  U kładu W arszaw skiego
2 , M o żliw o ści przewozowo-przeładunIcov;e tr a n s p o r tu  21m orskiegoT ran sp o rt m orski a p o z o s ta łe  r o d z a je  tr a n s p o r tu  2*1Cechy statków  handlow ych i  i c h  p rz y d a tn o ść  d la  28 p o trz e b  w o jsk aN ie k tó re  problem y m orskich  punktów p r z c la d u n k o - ir.wych we w s p ó łc z e s n e j w o jn ie
R O Z D Z I A Ł  I ICIIARAKTERYSTYICA TRANSPORTU MORSKIEGO PRL POD WZGLĘDL:.: PaZYDATIioSci DLA POTRZEB WOJSK FRONTU NADMORSKIEGO W KONKRETNYCH WARUNKACH MORZA BAŁTYCKIEGO1 . S y t u a c ja  w o js k o w o -p o lity c z n a  na B a łty k u () j

2 , Warunki żeglugow e p o łu d n io w o -z a ch o d n ie j c z ę ś c i  T3B a łty k uWpływ warunków' h y d ro m e te o ro lo g icz n y cłi na cksplo- 73 a t a c ję  transportow ców  m o rsk ichD ro gi m orskie i  ic h  optym alne t r a s y  gA sp e k t p r z e s tr z c n n o -c z a s o w y  AYarunków żeglugowych SC
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3 , Cliaralcte rys ty k a  m o rsk ich  punkt(5v.' przeładunkow ych na południow o-zachodnim  w ybrzeżu B a łty k u 31

O gólna c h a r a k te r y s ty k a  r/ybrzeża i  m o ż liw o ści Zprzeładunkow e poza is t n ie ją c y r a i  portam i i  p rzy ­sta n ia m i m orskim iM ożliv/ości ^ ^ k o r z y s ta n ia  portów  i  p r z y s ta n i m orskich  d la  wo3sko*»vych przewozów 100

Problem  cza su  przeładunicu transportow ców  mor- 103 s k ic hObsada m orskiego r e jo n u  przeładunkow ego 133M o żliw o ści w y k o rz y s ta n ia  d la  p o trz e b  t r a n s -  13!p o rtu  s i e c i  d ro ż n e j w p a s ie  nadmorskim po­łu d n io w o -zach o d n ieg o  B a łty k u
4 , C h a r a k te r y s ty k a  towarowych i  r y b a c k ic h  statk ó w  PUL 133 o raz u s t a le n ie  m o ż liw o śc i ic h  w y k o r z y s ta n ia  d la  p o trz e b  w ojsk ir o n t uC h a r a k te r y s ty k a  towarowych i  r y b a c k ic h  sta tk ó w  133 PRLProblem  optym alnego typu tra n sp o rto w ca  nii B a łty k u 11 <;

U s ta le n ie  l i c z b y  i  typów statków  PRL d la  po- 132 tr z e b  w ojsk fr o n t u  nadm orskiego
R O Z D Z I A Ł  I I IORGANIZACJA, PLAl.^OWANIE I  ZABEZPIECZENIE WOJSKOWYCH PRZEWOZÓW MORSKICH1 , Kierov/anie wojskowymi przewozami m orskim i IGI
2* Z a s a d n ic z e  w s p ó łz a le ż n o ś c i przewozów m o rsk ich  z jDodstawowymi organam i tr a n s p o r to w o -z a o p a tr z c -  n i  owymi 171
3 . N ie k tó r e  problem y łą c z n o ś c i  i  r e g u l a c j i  przewozów m o rsk ich lb 3

S łu ż b a  d y s p o z y to rs k a  i  r e g u la c ja  przcAYOzów lfc3m orskichOgólne za sa d y  zap e w n ie n ia  łą c z n o ś c i  d la  no- Ib c  tr z e b  przewozÓAY m o rsk ich
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4 , P lan o w an ie  w ojskow ych przewozów m o rsk ich  ^^lan przew ozu tra n sp o rte m  morskim P la n  za ła d o w a n ia  tra n sp o rto w c a  /m o rsk iego /
5 . R e a l i z a c j a  w ojskow ych przewozów m orskich 201i

6 . Z a b e z p ie c z e n ie  w ojskow ych przewozów m o rsk ich  2J4Z a b e z p ie c z e n ie  bojowe 21C)Z a b e z p ie c z e n ie  s p e c ja ln e  23*1Z a b e z p ie c z e n ie  m ateriało w o -u słu g o w e 23C
R O Z D Z I A Ł  IVMOŻLIWOŚCI WYKORZYSTANIA TRAliSPORTU MORSKIEGO PRL DO DOWOZU ŚRODKÓW I.IATERIAŁOWO-TECHNICZNYCH DO WOJSK FRONTU NADMORSKIEGO!•  O gólne p o trz e b y  przewozowe d la  f r o n t u  n a d m o rsk ie - 21.-- go W'aga środków' dowożonych do w o jsk  fr o n tu  21 rS t r u k t u r a  r o d z a ju , stanu s k u p ie n ia  i  c i* jż a ru  230jed n ostkow ego dowożonych środków
2* M o ż liw o ś c i przewozowe sta tk ó w  PRL /towarowych 231i  r y b a c k ic h /W ie lk o ś ć , i l o ś ć  i  typ y sta tk ó w  p rzy d a tn y cłi 203d l a  k o n k r e tn y c h , omawianych w p r a c y  p r z e ­wozów oraz ic h  m o ż liw o ści załadow czeCzas przew ozu i  c z ę s t o t l iw o ś ć  podróży m o rsk ich  2u2
3 , K o n fr o n t a c ja  p o tr z e b  przewozowych d la  fr o n t u  z m o ż liw o ś c ią  i c h  z a s p o k o je n ia  p r z e z  tr a n s p o r t  m orski PRL 27 1
4* P oi’dwnanie otrzym anego w yniku z ćw icze n ia m i w’ojskow ym i i  przyjmowanymi z a ło ż e n ia m i z  i <
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W S T $) P
P rzystęp u ;5 ąc do z d a d a n ia  problemów o k r e ś lo n y c h  w ty  tu i  o ro zp raw y, a u to r  p o s t a w ił  s o b ie  p y t a n ie :  j a k i e  i s t n i e j ą  mo?.- l iw o ś c i  w y k o r z y s ta n ia  tr a n s p o r tu  m o rsk ie g o  w is t n ie ją c y m  o b e cn ie  w PRL z e s p o le  warunków d la  dowozu środków m a t e r ia ło ­wych i  te c łm ic z n y c h  z o b sza ru  k r a ju  do w ojsk f r o n t u , prowa­d zą cy ch  o p e r a c ję  za cze p n ą  na północnonadm orskijn k ie iiin k u  ?Celem  p ra cy  j e s t  zb a d a n ie  a k tu a ln e g o  sta n u  tr a n s p o r tu  m o rsk iego  PRL, w y k ry cie  uwaininkowań i  związków przyczynow ych d o ty c z ą c y c h  wojskowych przewozów m o rsk ich  /towarowych/ z o i -  szaru  k r a ju  do w ojsk  fr o n t u  nadm orskiego oraz w sk azan ie  sp o ­sobu r o z w ią z a n ia  w ęzłow ych problem ów , k tó r e  u m o żliw iły b y  e fe k ty w n ie  i  s k u te c z n ie  w y k o rzy sta ć  tr a n s p o r t  m o rsk i w o K rc- s ie  e w e n tu a ln e j wojny#
M o ż liw o ś c i za o p a try w a n ia  w ojsk PRL drogą m orską z o s ta ły  stw orzone w o k r e s ie  powojennym d z ię k i  rozw ojow i n a sze g o  p r z e ­m ysłu sto czn io w e g o  i  w zra sta ją ce m u  u d z ia ło w i statków  m o rsk ich  PRL w przew ozach tow arow ych, k w ic z e n ia  na tem at wojskowych przewozów m o rsk ich  przeprow adzone w la t a c h  1968-1973 u za ­s a d n ia ją  celo w o ść u ż y c ia  statków  m o rsk ich  do dowozu i  ewa­k u a c j i  środków m a t» -te ch n o  z o b szaru  k r a ju  do w ojsk  f r o n t u . Bez w y k o rz y s ta n ia  te g o  r o d z a ju  tr a n s p o r tu  n ie k t ó r e  pro bierny za o p a trze n io w o -e w a k u a cy jn e  w o k r e s ie  wojny mogą być w p r e k t ; .-  ce tru d n e  do r o z w ią z a n ia  / n p . ew entu alne z a b e z p ie c z e n ie  w ojak U kładu W arszaw skiego na w yspach d u ń sk ich /  z o czyw istym , c z a -



sem d e c y d u ją c o  ujemnym vypływem na w ykonanie zadań p r z e z  na­sze w o js k a , d z i a ł a j ą c e  na k ie ru n k u  nadmorskime A zatem  t r a n n -  p o rt m o rsk i na tym k ie ru n k u  j e s t  jednym  z warunków p r a w id ło ­wego fu n k cjo n o w a n ia  w ojskow ych przewozów w przypadku e w e n tu a l­nego k o n f l i k t u  z b r o jn e g o «  V/obec p o w yższego, nieodzow ne je n t  prow adzenie w tym z a k r e s ie  sy ste m a ty cz n y ch  i  kom pleksowych badań naukowych#
S t u d iu ją c  d o tych czaso w e op racow ania pośw ięcone tr a n s p o r ­tow i m orskiem u, dochodzim y do w n io sk u , że mimo stosunkow o l i c z n e j  l i t e r a t u r y ,  i s t n i e j e  zb y t mało p rac  naukowo-badaw­c z y ch  z d z ie d z in y  w o js k o w e j, a w s z c z e g ó ln o ś c i  z zak resu  wy­k o r z y s t a n ia  tr a n s p o r tu  m o rsk iego  na północnonadm orskim  k i e ­runku operacyjnym # P iśm ie n n ic tw o  na te n  tem at można o k r e ś l i ć  ja k o  o b f i t e  i  ró żn o ro d n e , le c z  o b e jm u ją ce  t y lk o  n ie w ie lk ą  c z ę ś ć  p r o b le m a ty k i w ojskow o-naukow ej.  Ponadto j e s t  ono r o z ­p r o s z o n e , fr a g m e n ta r y c z n e , o g ó ln ik o w e , u w z g lę d n ia ją c e  t y lk o  c z ę ś ć  ” spraw wspólnych** w y s tę p u ją c y c h  w p ra cy  naukowo-badaw­c z e j d o ty c z ą c e j w y k o rz y s ta n ia  t r a n s p o r tu  m o rsk iego  PRL m o k r e ­s ie  wojny#N i e l i c z n e  p race  / o g ó ln o in fo r m a c y jn e /  na tem at wojskowego tr a n s p o r tu  m orskiego można z n a le ś ć  w cza so p ism a ch  w ojskow ych, t a k ic h  j a k :  **Myśl W ojskowa” , ” P r z e g lą d  M o rs k i” , " P r z e g lą d  K w a te m is tr z o w s k i” ,  ” Forum” ,  "M orskoj S b o m ik " ,  "The N a v y " , " P r o c e e d in g s ” ,  "M arin e R u d sch a u ", "W ehrkunde", "Army" itp #Napisano k ilk a  prac przyczynkowych, z któ rych  wymienić n a leży : W ł#Harciarek: "M orskie przewozy wojskowe ze s z c z e g ó ł-
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nym uwzględnieniem przeładunku s ta tk u " , Sopot 1966, hSS; £i#Skóras «Transport m orski głóvwnym środkiem zaop atrzen ia  europej s k ic h  państw liATO", Sopot 1963, V/SE; A l.K lósK ow ekii "Przewozy ładunków suchych na potrzeby wojska w I I  wojnie św iatow ej", Sopot 1964, WSE; Jo O stro w sk i: "Ocena znaczenia baz wojennomorskich w warunkach w spółczesnej w ojny", Sopot 
1966,  WSE; M *E,A ndrzejczykj " P lo ta  handlowa w doktrynie wo­jen n ej USA w U . w ieku", Sopot 1967, WSE; L.Y/ęgrzyn, J .K a r a -  bonj "S y tu a c ja  transportowo-drogowa wybrzeża w ś w ie tle  potrzeb M arynarki Wojennej w o k resie  w ojny", Gdynia 1966,DMWoUkazało s ię  także w iele  prac do użytku wewnę^^znego /Marynarki W ojennej, Akademii Sztabu Generalnego i  Sztabu Generalnego/, na przykłads W ł.Zubow icz, E .K oczorow ski: "Moż­liw o ś c i w ykorzystania portów handlowych i  ryb ack ich  PUL m c z a s ie  wojny d la  zab ezp ieczen ia  s i ł  d z ia ła ją c y c h  w obroni•• wybrzeża m orskiego", Gdynia 1968, UMW; w ł.Zubow icz: "Metody o k re śle n ia  i l o ś c i  statków d la  przewozu w ojsk", Gaynia 1965, DMW; W oLitw a;"Środki tran sp o rtu  morskiego i  ic h  w ykorzysta- n ie  w przewozach wojskowych" oraz "Zasady o r g a n iz a c ji  wojsko­wych przewozów m orskich", 1965$ 1966, aSG. "M orskie przewozy zaopatrzeniowe i  ewakuacyjne" 1968, Sztab  Gen*Z zagranicznych p o z y c ji  n a leża ło b y  wymienić; A .b .B ie ro n a ; "Morskoj f ł o t  i  trebow ania w ojny", I 964, ZSRR; J*D *Iiayesi "Where are the Ships ? " ,  1964, USA*Poza tym o wojskowych przewozach m orskich w swoich Książkach n ad m ien ia li m*in* ta cy  a u to rzy , ja k :  P * B a r jo t , u*u*Einsenho- v e r , E o K o siarz, d « L ip iń s k i i  J .P e r t e k .
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Z povuyższego, ja k  również z wykazanej w n in ie j ozej pracy l i t e r a t u r y , wynika* że na temat tran sp o rtu  morskiego napisano wprawdzie sporo, le c z  prawie w yłącznie w o d n iesien iu  do kon­k re tn ie  określonego zapotrzebow ania, bez uw zględnienia prob­lemu w spólnego, obejm ującego kompleksowo c a ło k s z ta łt  zagaanicn tran sp ortu  morskiego wykorzystywanego do przewozu erodkow mat*-techn# z obszaru k r a ju  do wojsk rrontu nadm orskiego.Jak o  o eden z pierwszych, p o d ją ł s ię  tego trudnego i  skom pli­kowanego zadania LoDudek w swojej pracy d o k to rsk ie j p t . i  "Or­g a n iz a c ja  dowozu / i  ew akuacji/ do wojski^rontu na półnoono- nadmorskim kierunku operacyjnym w warunkach braku m ożliw ości k o rzystan ia  z kom unikacji k o le jo w e j” © Ponieważ praca naukowa L*I>udka obejmowała w szystkie  rodzaje tran sportu  /bez k o le jo ­wego/, tra n sp o rt morski ze zrozum iałych względów n ie  mógł być szczegółowo analizow any w szerokim za k re sie *  Stąd te ż  praca ta  stanowi punkt w y jśc ia  do n in ie js z e j  rozprawy*O gólnie rzecz u jm u jąc, piśm iennictw o wykorzystane w n i­n ie js z e j  rozprawie można p o d z ie lić  na dwie zasadn icze grupy:-  prace popularnonaukowe, omawiające fragm entarycz­n ie  zagadn ien ia  związane w mniejszym lub większym stopniu  z tematem rozprawy /np. czasopism a, urywki z k s ią ż e k , encyklo­p e d ie , sło w n ik i/ ;-  prace s p e c ja lis t y c z n e , wydane przez Sztab G eneral­ny wP, Akademię Sztabu G eneralnego, Dowództwo M arynarki Wojen- n e j ,  wyższą Łizkołę M arynarki Yiojennej, v^yższą Szk o łę  Ekono­miczną w Sopocie itd *  Są to  przykładowo: praca doktorska L*Dudka, wydawnictwo DMW -  "Wojskowe komunikacje m orskie" Mar.Woj© 394/68, Wydawnictwo Sztabu Gen* -  ” Upis wojskowo-
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g e o g ra ficzn y  i  operacyjne przygotow anie Półwyspu Ju t la n d z ­k ie g o , a także m a te ria ły  z przeprowadzonych ćwiczeń a n n ii Układu Warszawskiego na B ałtyku i  inne dokumenty dotyczące tran sp ortu  morskiego PRL*
W p racy zastosowano w iele  metod badawczych, wśród k tó ­rych m iej sce szczególn e zajm ują: obserwacyjno-porównawcza, sta ty sty czn o -b ila n so w a  i  a n a lity c z n o -k r y ty c z n a , przy Jedno­czesnym w ykorzystaniu l ic z n e j  l i t e r a t u r y  źródłowej®W rozw ażaniach n ie  brano pod uwagę żadnej konkretnej o p e r a c ji frontow ej a n i szczególn ych warunków początkowego okresu wojny# Konsekwentnie ograniczono s ię  do badania waż­n ie js z y c h  z a le ż n o ś ci z zakresu m ożliw ości wykorzyoteinia tran sp o rtu  morskiego d la  potrzeb fro n tu  nadm orskiego, n ie  wchodząc w a n a liz ę  czy n n o ści n iższego  szczeb la  a n i te ż  w zakres przedsięw zięć dotyczących przewozu środków m at^-tecłm . na obszarze kraju# U p raszczając n ie co  problem, w n in ie js z e j  pracy fu n k c ję  marynarki wojennej zawężono do r o l i  ” przewoź­n ika m orskiego” # Zakres i  sto p ień  w ykorzystania tran sportu  morskiego ograniczono do rozważań wymienionych w t a b lic y  1* Świadomie n ie  przedstaw iono szczegółowych danych te c h n ik i tran sp o rtu  morskiego czy  te ż  je g o  skomplikowanych stru k tu r o rg a n iza cy jn y ch , k tóre można zn aleźć w l it e r a t u r z e  wskazanej w b i b l i o g r a f i i  n in ie js z e j  pracy# Zagadnienia mniej ważne /wg a u to ra / , le c z  w iążące s ię  z tematem rozprawy, u ję to  J e ­dynie w zarysie#Rozważając kw estię tran sp o rtu  m orskiego, trzeb a  zauważyć.
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że tem at n i n i e j s z e j  rozpraw y le ż y  na p o g r a n ic z u  rdżnirch p ro b ­lem aty k , np* t a k t y c z n e j i  o p e r a c y jn e j , a nawet s t r a t e g i c z n e j ,  ekonom ii i  t a k t y k i  ty łó w , d z ia ła ń  w o jsk  o p e r a c y jn y c h  i  wojak OTK, p la n o w a n ia  przewozów c e n t r a ln y c h  i  dowozu w e w n ą trz iro n - tow ego, r e a l i z a c j i  przewozów n a  o b sz a rz e  k r a ju  o ra z  fr o n t u , z a b e z p ie c z e n ia  przewozów n a  t e r e n ie  k r a ju  m a c ie r z y s te g o , s o ­ju s z n ic z e g o  / M D / , a t a k ż e  na o b sz a ra ch  p r z e c iw n ik a  oPrzedm iotem  rozw ażań s ą  p rzed e w szystkim  p o l s k i e ,  n i e ­m ie ck ie  /HKD i  M P /  i  d u ń sk ie  o b sza ry  n adm orskie o r a z  ak\^en p o łu d n io w o -za ch o d n ie g o  B a łty k u  /rysu n ek  1/©.

P r a c a  s k ła d a  s i ę  z c z t e r e c h  ro z d z ia łó w «  T r e ś c ią  p ie rw s z e ­go są ro zw a ża n ia  o r o l i  i  m o ż liw o ś c ia c h  przew ozo w o -p rzeład u n ­kowych t r a n s p o r tu  m o rsk ie g o  we w sp ó łcze sn y ch  w ojnach« Z uwagi na w prow adzający c h a r a k te r  te g o  r o z d z i a ł u ,  p ro b lem a ty k ę  p rze d ­staw iono w k a t e g o r ia c h  o g ó ln o te o r e ty c z n y c h «W r o z d z ia le  drugim  omówiono t r a n s p o r t  m orski pod kątem m o ż liw o ści je g o  w y k o rz y s ta n ia  d la  p o tr z e b  dowozu z o b szaru  k r a ju  do w o jsk  fr o n t u  nadm orskiego« V/ r o z d z ia le  tym p rzede w szystkim  zwrócono uwagę n a  s y t u a c ję  w o js k o w o -p o lity c z n ą  na B a łty k u , ż e g lu g ę  m orską w c z a s i e  w o jn y , m o rsk ie  p u n kty p r z e ł a ­dunkowe i  c h a r a k te r y s t y k ę  środków tr a n s p o r t u  m o rsk iego  PRL.R o z d z ia ł  t r z e c i  o b ejm u je  p la n o w a n ie , o r g a n iz a c ję  i  za b e z­p ie c z e n ie  tr a n s p o r tu  m o r s k ie g o , c z y l i  w s z e lk ie  p r z e d s ię w z ię c ia  o r g a n iz a c y jn o - t e c h n ic z n e , w pływ ające na fu n k cjo n o w a n ie  ta k  z ło żo n e g o  m echanizm u, ja k im  j e s t  tr a n s p o r t  morski®W czw artym  i  zarazem  o s ta tn im  r o z d z ia le  o k r e ś lo n o  p o trz e b y
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ładunkowe oraz m ożliw ości w ykorzystania tran sp ortu  morskiego do dowiozu środków m a t .-te c h n . na rze cz  wojsk fro n tu  nad­morskiego oZakończenie zaw iera próbę syntezy i  w nioski w ynikające z c a ło ś c i przeprowadzonych badań#
Przy prowadzeniu badań korzystano z dorobku naukowego i  współpracy pracowników w ielu  p rzed sięb io rstw  i  i n s t y t u c j i ,  zarówno wojskowych ja k  i  cywilnych# Autor składa podziękowa­n ie  przede wszystkim oficerom  z M arynarki V/ojennej w Gdyni, Akademii Sztabu Generalnego w Warszawie i  Pomorskiego Okręgu Wojskowego w Bydgoszczy za cenną wymianę poglądów, które p osłużyły  do udoskonalenia i  wzbogacenia t r e ś c i  n in ie js z e j  pracy#
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R o z d z i a ł  IROLA I  MOŻLIWOŚCI PRZEWOZOYiO-PRZEŁADUNKOWE TRANSPORTU MORSKIEGO WE WSPÓŁCZESNYCH WOJNACH
Zbadanie m ożliw ości w ykorzystania tran sp o rtu  morskiego PRL d la  dowozu środków m at*-techn# z k ra ju  do wojsk fro n tu , v.y maga syntetycznego p rzedstaw ien ia  wybranych zagadnień ogólno- teo rety czn y ch , wyprowadzających w meritum s p r a w y D o t y c z y  to przede wszystkim zagadnień wymienionych w ty tu le  n in ie js z e g o  r o z d z ia łu .

1« R ola tran sp o rtu  morskiego we współczesnychwojnach
Doświadczenia p ierw szej i  drugiej wojny światowej wykaza­ły , że w alka o dowóz środków m at.-tech n o drogą morską s ta ła  s ię  głównym zadaniem f l o t ,  w alczących państw .Na p rzy k ła d , nadrzędnym celem d zia ła ń  morskich w I I  wojnie światowej d la  sojuszników  i  państw o s i było zapewnienie bez­pieczeństw a własnej ż e g lu g i m orskiej oraz n is z c z e n ie  statków'T e r m in  "tra n sp o rt m orski" w ydziela s ię  z p o ję c ia  komuni­k a c ja  morska, co zilustrow ano na rysunku 2. Problem ton autor szczegółowo a n a liz u je  w a rty k u ła ch : Wojskowa komuni­k a c ja  czy wojskowy tran sp o rt ? , Uwagi dotyczące terminu "kom un ikacja", "P rzegląd  Kw aterm istrzow ski" 1972, nr nr 2 i  3; T erm inologia prawna a inform atyka komputera, "Prawo i Ż y cie" 1972, nr 9; Próba k l a s y f i k a c j i  woJskov\ych przewozów m orskich, "P rzegląd  M orski" 1971, nr 9*
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i  portóvt /morskich/ przeciw nika« Obie strony przeznaczyły do tych celów znaczne s i ł y  m orskie i  p ow ietrzn e.Podczas d z ia ła ń  wojennych w I I  w ojnie św iatow ej, obejmu­ją c e j teryto riu m  40 państw , zn a la zło  s ię  1,7 mld lu d z i z 61 państw /210, s .  328/^^* Druga wojna światowa o b ję ła  owym zasięgiem  dwukrotnie w ięcej lu d n o ści i  ponad p ię c io k ro tn ie  większy obszar n iż  I  wojna światowa /56, s .  659/. '.y wojnie te j konieczność utrzym ania p ro d u k cji i  m iędzykontynentalnej wymiany towarowej n a rz u c iły  tran sportow i morskiemu obowiązek zapewnienia dostaw za o p a trze n ia , mimo niebezpieczeriatw , p ię trz ą c y c h  s ię  tru d n o ści i  rosnących s t r a t  tonażu / s t a t -  k ó w /^ /.Ja k  ważną r o lę  d la  Zachodu odgrywał tran sp o rt morski pod­czas I I  wojny św iatow ej, świadczy wypowiedź Dwighta D .^ io en - hovera w pracy p t . "K ru c ja ta  w htiropie" /19» a* 395/: "Uchwy­cenie p ortu  w A n tw erp ii, gdyby nadawał s ię  on do u żytk u , ro z­wiązałoby sprawę zao p atrzen ia  w c a łe j północnej c z ę ś c i  n asze­go fr o n t u " •

Podczas I I  wojny światow ej ten  rodzaj tran sp ortu  w dużymza k resie  wykorzystywano m .in . na M .Bałtyckim  i  przybrzeżnychwodach MoPółnocnego. Przewóz rudy z N orw egii w i l o ś c i  ponad10 min ton  ro czn ie  /117, s .  46/ i  ap row izacja  arm ii okupacyj*L iczb a  w naw iasie oznacza k o lejn y numer p o z y c ji i  stronę l i t e r a t u r y  wskazanej w n in ie js z e j  rozpraw ie.zx/ Ogółem s t r a t y  tonażu statków w d ru g ie j wojnie światowej w yniosły ponad 33 m in . BRT / t a b lic a  2/.
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n e j, a ponadto dovyóz ładunkóv8 do portów H o la n d ii, B e lg i i  i  D a n ii, m usiały  odbywać s ię  przede wszystkim drogami morskim i, gdyż innego rodzaju  śro d k i tran sp o rtu  przerzucono na bezpoś­redni obszar d z ia ła ń  w g łę b i  lą d u , szc ze g ó ln ie  na fro n t wschodni# Ha p rzy k ła d , szta b  n iem ieck i u z n a ł, że k lę sk ę  K ie - miec w I I  w ojnie światowej mogła spowodować ty lk o  porażka arm ii lądowej na terytoriu m  Europy alb o  przerwanie dostaw ru­dy z Horwiegii* Wobec panowania n ie m ie ck ie j f lo t y  wojennej na Bałtyku i  na przybrzeżnych wodach MoPółnocnego ta  druga ewen­tu aln o ść b y ła  mało prawdopodobna / 1 7 3 ,  So22/oPodczas d ru g ie j wojny światowej przew ieziono c z te rn a s to - k ro tn ie  w ięcej środków m ato-techn* a n iż e l i  w p ie r w s z e j. Je d ­nocześnie przew ieziono około 20 min ż o łn ie r z y , a więc c z te ro ­k ro tn ie  yyięcej n iż  w poprzedniej w ojnie światowej /243, s .1 0 / .I lo ś ć  przew iezionych ładunków przez f lo t ę  handlową w prze­wozach między kontynentalnych w o k resie  1939-1945r. o sią gn ę ła  znaczne w ie lk o ś c i, tj© ok# 400 000 ty s *  to n , z tego w la ta c h : 1939, 1940 i  1941 -  131 688 tys# to n , 1942 r .  -  44 177 t y s . to n , 1943r© -  62 113 tys# to n , 1944r# -  78 553 t y s .  ton i  do końca 1945r. -  83 469 tys# ton /82, s#408/. W roku 1945 w ciągu  każdej godziny przewożono statkam i ok.10 000 ton ładun­ku© Podczas u b ie g łe j wojny światowej p rzep łyn ęło  przez A tla n ­tyk /do i  z Europy/ ok© 75 000 statków handlowych, w s k a li  m iesięczn ej w ynosiło to  ok© 1 100 statków / I ,  s©21/®N ieocen ioną r o lę  odegrały transportow ce morskie^'^ w zaopatrywaniu i  ew akuacji obrońców Sew astopola i  Kaukazu.V/ d a lsz y ch  rozw ażaniach term in "tra n sp o rto w ie c” oznacza tran sp ortow iec m orski.
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Podczas ot)rony Kaukazu od l ip c a  do końca września 1942r* P lo ta  Czarnomorska zab e zp ie czy ła  przewóz 260 000 ton ładun­ków oraz 213 000 lu d z i*  Ogółem w c z a s ie  trw ania I I  wojny światowej w ZSRR przetransportow ano drogą morską i  rzekami ok* 10 000 ty s *  lu d z i i  ponad 100 000 t y s .  ton ładunków /181, s*57/ePrzewozy morskie zabezpieczane przez P lo tę  B ałtyck ą w o k resie  od s ty c z n ia  1944 do maja 1945t*. k szta łto w a ły  s ię  n astępująco /177, S e l6 / j-  przewozy wojska i  osób cyw ilnych 520 000 osób-  ogólny c ię ż a r  przewożonego ładunkuwojskowego 330 000 ton-  ogólny tonaż przewozów d la  gospodarkinarodowej  500 000 tonRazem : 830 000 ton

Przyjm ując powyższe l ic z b y , można p rzyp u szczać, ze w koń­cowej f a z ie  I I  wojny światowfej P lo ta  B ałtycka ZSRR przew ozi­ła  m ie się czn ie  ok* 50 000 ton ładunków i  ponad 30 000 osób. Wymownym przykładem w ykorzystania tran sp ortu  morskie¡'O na rzecz fro n tu  mogą być także k o n flik ty  koreański i  w iet­namski, w k tó rych  statkam i w żegludze ocean iczn ej przev,ożo- no m ie się c zn ie  /średnio/ nw* i lo ś ć  ładunków / łą czn ie  z p a l i ­wem/ z innych kontynentów do:-  Południowej K orei ok* 1 900 ty s*  ton /1951r*/i-  Południowego Wietnamu ok* 2 000 ty s *  ton /1968r*/;Ponadto statkam i ż e g lu g i przybrzeżnej podczas wojn;, v.iet< namskiej przem ieszczano p r z e c ię tn ie  75-100 tys* ton ładunków
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m iesięczn ieo  W wojnie t e j  d la  celów m ilita r n y c h , t j .  pod bezpośrednim zarządem wojskowym, eksploatowano w roku 1968 ponad 1000 transportowców ż e g lu g i o cean iczn ej i  o k . 300 transportowców ż e g lu g i p rzy b rze żn e j, których l ic z b a  s ta le  w z ra sta ła , ch o ciaż n ie  ta k  szybko, ja k  wymagała tego ko- niecznośó^^o

Znaczenie tran sp o rtu  morskiego d la  państwNATO
Współczesne d z ia ła n ia  wojenne kierownictwo NATO w idzi jako "wojnę z morza przeciwko lą d o w i", w k tó re j będą za­angażowane przede wszystkim środki tran sportu  s tr a te g ic z n e ­go /morskiego i  pow ietrznego/ z uwagi na przewidywany:-  to ta ln y  ch arak ter p rz y s z łe j wojny, która swym z a s ię ­giem może o b jąć r o z le g łe  obszary lądowe i  morskie oraz p rz e s trz e n ie  powietrzne i  kosmiczne;-  dynamiczny rozwój urządzeń e le k tro te ch n iczn y ch  oraz b io n i jądrow ej i  środków j e j  p rzen o szen ia , a także m o żli­wość skutecznego oddziaływ ania na dużych o d le g ło śc ia c h  i  w zasadzie  dowolnych punktach;-- wzrost zapotrzebowania na w szelk ie  środki tra n sp o rto -* M .K ania: N iektóre elementy systemu zaopatrywania w V/iet- namie, "P rzegląd  Kwaterm istrzow ski" 19o8, nr 3 , a . 116; T*C#C*; Pioblemy zaopatryw ania wojsk na p rzy k ład zie  d z ia ­ła ń  wojennych w W ietnam ie, "Wojskowy Przegląd Z a g ra n icz­ny 1970, nr 2, So113; HoTolles Zaopatrywanie amerykańs­k ic h  s i ł  zb rojn ych , "Wojskowy P rzegląd  Zagran iczn y” 1971, nr 1, s*123; R^Wanta: Wojna a komunikacje m orskie, "P rzegląd  Morski" 1959» nr 5»s*10*
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we, a tym samym na różnego rodzaju paliw a /płynne/, zapew­n ia ją c e  zdolność bojową i  wymaganą ruchliw ość w ojsk .Stąd te ż  państwa M TO n ad al r e a l iz u ją  tzw* ideę maha- x/nowską ' •  W koncepcjach s tra te g ic z n y c h  ty ch  państw problem tran sportu  morskiego w Eu3?opie zajm uje ważną p o z y cję , czego aowodem są lic z n e  ćw iczen ia  s i ł  m orskich NATO na wodach McPółnocnego i  w r e jo n ie  C ie śn in  Duńskicho Opublikowano w iele prac o te j tematyce* I  ta k , w m iesięczn ik u  "The RoyalUnited S e rv ice  I n s t i t u t io n  Jo u rn a l” z 1970r* a n g ie ls k i p i -

$1sarz CROKER p is z e : "Możność zagro żen ia  skrzydłaprzeciw nika z rejonu M .B ałty ck iego  ma d z iś  wartość dużo większą n iż  w 19H  i  1939r* N-iemniej r e a l iz a c ja  tego zamie­rzen ia  wymagałaby p o ło żen ia  większego n acisk u  na szyb k i tran sp ort wojsk przez morze z południowych wysp D a n ii na wy­brzeże meklemburskie* B lis k o ś ć  tego wybrzeża pozw oli p rze­rz u c ić  znaczne s i ł y  wojskowe w krótkim  c z a s ie  i  przy użyciu  n ie w ie lk ie j i l o ś c i  środków transportow ych” /83, s .2 2 / .
Chociaż niezbędne zapasy u zb ro je n ia  i  materiałów wojsko­wych, są składowane przew ażnie na przewidywanych TDV/, a do przewozu jedn ostek  wojskowych w coraz większym za k re sie  wy­k o rzy stu je  s ię  środk i tran sp o rtu  pow ietrznego, to  jednak tran sp ort m orski nadal odgrywa is to tn ą  r o lę  w planach NATO,

 ̂ Kontradm irał A lfre d  Thayer MAHAN /Amerykanin/ -  wybitny h isto ry k  XX w*, p rz e d s ta w ic ie l m y śli wojskowej w zakre­s ie  postępu tech n iczn ego i  s t r a t e g i i  m o rsk ie j, głownie przewozów m orskich, blokady portów i  uderzeń bojowych na tran sp o rt morski przeciw nika*
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głóv9nie j e ś l i  c h o d z i o s t r a t e g ic z n e  przew ozy u z b r o je n ia  1 m ateriałó w  w ojskow ych Dużątw agę zw raca s i ę  w t y c h  p la n a c h  na ro zśro d ko w an ie  tr a n s p o r tu  m orskiego i  wprowadzenie ru ch o ­mego system u w sp a rc ia  lo g is t y c z n e g o  s i ł  u d e rz e n io w y ch . Prowa­dzone s ą  b a d a n ia  praw ie w s z y s tk ic h  akwenów m o rsk ich  i  s z c z e ­gółowo ro zp atryw an e w a ż n ie js z e  s z l a k i  m o r s k ie , z w ła s z c z a  d ro ­g i  żeglugow e p ó łn ocn ego A t la n t y k u , łą c z ą c e  Amerykę P ó łn o cn ą z s y g n a te r iu s z a m i u k ła d u  w E u ro p ie  z a c h o d n ie j , a ta k ż e  d r o g i  m orskie z A m eryki do A z j i  o r a z  na B l i s k i  i  Brodkowy Wschód /76, S .2 /#W szystkie państwa n a le ż ą ce  do NATO mają dostęp do morza, a więc zaop atrzen ie  tych  krajów , zarówno w c z a s ie  wojny ja k  i  pokoju , może odbywać s ię  drogą m orską. Ogółem państwa NATO w c z a s ie  pokoju przewożą arogą morską ok. 3/4 w szystkich  ł a ­dunków w handlu zagranicznym . Badunki przewożone drogą morską do Europy Zachodniej są n a stę p u ją ce ; surowce energetyczne /głównie ropa naftowa i  produkty petrochem iczne/, ruda ż e la z ­na i  rudy m e ta li kolorowych oraz a rty k u ły  żywnościowe i  pro­dukty przemysłowe* Łączny tonaż f lo t y  handlowej krajów NATO w 1972r* w ynosił ponad 120 m il BRT z czego 2/5 to zbiornikow ce /235, s*3-14/* Duża i lo ś ć  tonażu światowego je s t  więc w p o sia ­daniu i  pod k o n tro lą  krajów n ależących  do NATO /obecnie 60%/.
Y /
' J.L asoń ; Rola "czwartego ramienia” w s iła c h  zbrojnych NATO, "Wojskowy Przegląd Zagraniczny” 1967, nr 3; Proble­my transportu morskiego państw NATO, "Wojskowy Przegląd Zagraniczny” 1969, nr 5*
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Jak  duże znaczenie p o lity c z n e  i  s tra te g ic z n e  ma tran sp o rt morski d la  eu ro p ejsk ich  państw NATO może świadczyć wypowiedź amei*ykańskiego adm irała JoW right^a: "Trudno n ie  doceniać znaczenia Oceanu A tla n ty c k ie g o , ja k ie  ma on d la  Zachodu. J e ­ż e l i  w p rz y s z łe j wojnie n ie  zdołamy zapewnić na nim swobod­nej kom un ikacji, s i ły  zbrojne NATO w Europie zostaną o d cię te  od Ameryki i  poniosą k lę sk ę ” /22, 8*36/oMimo znacznego rozwoju te c h n ik i , państwa i'̂ AT0 n ie  rozw ią­zały  je s z c z e  w p e łn i problemu szybkiego przerzutu przez ocea­ny większych jedn ostek wojskowych* Na r a z ie  problem ten  za­mierza s ię  rozw iązać w n astęp u jący  sposób. Personel oraz sprzęt le k k i p lan u je  s ię  przerzucać za pomocą samolotów tra n sp o rto ­wych, a sp rzęt c ię ż k i  i  w dużych i lo ś c ia c h , szybkim i środka­mi tran sportu  m orskiego. Ponadto stra te d zy  î ATO zd ają  sobie sprawę, że nawodny tran sp o rt morski może być obiektem ataków przeciw nika, szuk ają  więc w y jścia  przez z a stą p ie n ie  tran sp o r­towców nawodnych transportowcami podwodnymi o napędzie atomo­wym /129, s .163-170/.
Znaczenie tran sp o rtu  morskiego d la  n a d b a łty ck ich  państw Układu Warszawskiego

W warunkach fiz y c z n o -g e o g ra iic z n y c h  i  p o lity czn y ch  państw UW r o lę  oraz zadania tran sp ortu  morskiego w przewozach wojskowych podczas wojny o k r e ś la ją  m#in# usytuowane i  ro z­miary akwenu m orskiego, ja k  również zadania s i ł  zbrojnych państw UW na północno-nadmorskim kierunku operacyjnym .
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N ależy vaięc p rzyp u szczać, że bardzo istotnym  zagadn ie­niem ^ c h w ili wybuchu wojny będzie:a/ d la  przeciw nika -  utrzym anie C ie śn in  i  wysp duńs­k ic h , bowiem panowanie nad nim i od stro n y lądu i  morza równa s ię  całkowitemu zam knięciu B ałtyku d la  n a d b a łty ck ich  państw UW; b/ d la  n a d b a łty ck ich  państw UW -  ja k  n a jszy b sze  opa­nowanie C ie ś n in  i  wysp duńskich w c e lu  wyprowadzenia s i ł  morskich z B ałtyku na M*Północne oraz zab ezp ieczen ia  skrzy­deł zgrupowania nadmorskiego*W związku z powyższym mogą powstać różne s y tu a c je  opera­cyjne i  w ynikające z n ich  m ożliw ości w ykorzystania ż e g lu g i na B ałty k u , a m ianow icie:-  p rze su n ię cie  l i n i i  fro n tu  na zachód od obecnej g ran icy  o d d z ie la ją c e j dwa państwa n iem ieck ie* V/ t e j  s y t u a c ji  m o żli­we byłoby zam knięcie B ałtyku d la  przeciw nika n a cie ra ją ce g oz zachodu i  stw orzenie tym samym akwenu w zględnie b e zp ie cz­nego d la  ż e g lu g i państw UW;-  p rze su n ię cie  s ię  l i n i i  fron tu  na wschód od obecnej gra ­n icy  państw n ie m ie ck ich . Wówczas B ałty k  stanow iłby arenę s ta rć  dwóch układów, podobnie ja k  to  było w pierw szej i  dru­g ie j w ojnie światowej* W t e j  s y t u a c ji  żegluga morska na tym akwenie byłaby znacznie ograniczona*U w zględniając d z ia ła n ie  broni ją d ro w e j, n ie można wyklu­czyć m ożliw ości zam knięcia B ałtyku d la  obu w alczących s tr o n . Może mieć to  m iejsce w wypadku zablokowania Kanału K ilo ń sk ie- go i  O ieśn in  Duńskich przy braku»arunków do utrzym ania wojak
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TT /W tym r e j onie ' •
Pomimo, że f lo t y  n a d b a łty ck ich  państw Uw mogą mieć ogra­niczone m ożliw ości w y jśc ia  na oceany i  w wypadku wojny -  wsąporównaniu do państw KATO -  znacznie mniej zależne od trem e- portu m orskiego, głównie s tr a te g ic z n e g o , to jednak znaczenie tego ro d zaju  tran sp o rtu  w dowozie i  ew akuacji środków m a t.-  techn* na kierunku nadmorskim /Bałtyku/ j e s t  is t o t n e , a na­wet w n ie k tó ry ch  wypadkach decydujące* Nadmorski kierunek obejmuje bowiem n ie z a le ż n ie  od akwenów m orskich, również tereny lądowe poprzecinane co 20-30 km małymi przeszkodami wodnymi o sze ro k o ści do 50 m, co 50-100 km średnim i o szero ­k o ści 50-200 m i  co 200-250 km dużymi o szero k o ści 500 i  w ięcej metrów /226, s* 19/* W związku z powyższym przepusto­wość dróg dofrontowych będzie u zależn io n a od etanu i  l ic z b y  mostów na rzekach , k tóre podczas wojny mogą być przedmiotem napadu pow ietrznego i  d z ia ła ń  dywersyjnych* Trzeba również uwzględnić charak ter dróg na tym kieru n ku , budowanych c z ę ś­ciowo na nasypach i  w ałach, w bagnistym lub podmokłym te r e ­n ie , co u łatw ia  ic h  z n is z c z e n ie , a jed n o cześn ie  u tru d n ia  od­budowę i  budowę objazdów wskutek olbrzym iej pracochłonności robót drogowych* Z uwagi na t o ,  tempo odbudowy dróg /głównie mostów, wiaduktów i  węzłów transportow ych/ może n ie  nadążać za tempem n a ta r c ia  vi(0j 3k* D latego w ykorzystanie tran sp ortuA n a lo g iczn ie  do a g r e s j i  Iz r a e la  na ARB /ZRA/ i  siablokowa-n ia  Kanału Sueskiego /123, s*b9-72/*
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morskiego n a leża ło b y  uważać za celow e, zw iaszcza podczas długotrw ałych skażeń pasów terenu między krajem a obszarem frontu i  przy poważnych za k łó ce n iach  przewozów na drogach lądowych. R .P łużyczk a k on k lu du je: w określonych warun­kach bojowych może powstać s y tu a c ja , że przewozy będą mogły być realizow ane je d y n ie  drogą morską” /160, s .7 / .

Hie u le g a  w ą tp liw o ści, że mimo dużego u d zia łu  tran sportu  lądowego w ogólnych przewozach n aszej a rm ii, Transport mors­k i na B ałtyku we w spółczesnej o p e r a c ji zaczepnej odegra du­żo większą r o lę  n iż  m iało to m iejsce  w poprzednich w ojnach. Wpłynęły na t o :  duży w zrost zapotrzebowania na w szelk ie  środki transportow e; prawdopodobna skuteczność ataków / ją d ro -
jr/wych/ przeciw nika na węzły komunikacyjne wzrost s i ł y  bojo­wej n a d b a łty ck ich  państw UW i  ewentualna możliwość opanowa­n ia  wód M oBałtyckiego p rzez f lo t y  ZSRR, PRL i  NRD; rozwój p o te n cja łu  morskiego PRL głów nie zaś f l o t y  tow arow ej, która wykazuje s t a ły  wzrost stanu /tonażu/ w poszczególnych la ta c h i 

1960 -  0 ,8  mlnoDWT; 1965 -  1 ,3  min DV;T; 1970 -  2 ,0  min DWT, a w 1975r#w yniesie ok# 4 ,0  min DWT /179, s * 8 l-8 3 / .Is tn ie n ie  w c z a s ie  pokoju ta k  dużego p o te n cja łu  przewozowe­go ^ '^ , k tó ry  niew ielkim  stosunkowo w ysiłkiem  organizacyjnym  /zarówno j e ś l i  chodzi o s p r z ę t , ja k  i  o b słu gę/ , może być' Zgodnie z przyjmowanymi poglądami oficerów  ASG, tran sp o rt kolejow y wykorzystywać s ię  będzie r a c z e j w krótkim  o gn i­wie dowozu /2OO-25O km/, a jego  m ożliw ości przewozowe w o k re sie  wojny zm niejszą s ię  o ok* t?0-Y0% /250, s*2 0 /.Mimo że ty lk o  n ie w ie lk a  część może być wykorzystana d la  potrzeb w ojska.
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przygotowany do zadań ozeicających go w c z a s ie  wojny, attoiowl rzeczowy argument przemawiający za wykorzystaniem tego ro ­dzaju tran sp o rtu  d la  p o trzeć  wojsk frontu#Do podobnego wniosku dochodzą m#in# Z#Beczkiewicz /7/, LeDudek /18/f E#Koczorowski /107/, EoSitek /59/, stwierdza­ją c , że w pewnych okolicznościach wykorzystanie morskiego potencjału przewozowego je s t  jednym z ważniejszych przedsię­wzięć zabezpieczających prowadzenie współczesnych działań bojowych na nadmorskim kierunku operacyjnym#

H ależy przy tym p o d k r e ś lić , że w ykorzystanie w o k resie  wojny tran sp o rtu  m orskiego, a zatem i  wód południowo-zachod­niego B ałtyku może być w piei?wszym rzę d zie  uzależn ion e od aktu aln ej s y t u a c ji  o p eracyjn ej na tym kierunku d z ia ła ń ,a  także od sto p n ia  opanowania M #Bałtyckiego i  jego  brzegów przez wojska n a d b a łty ck ich  państw UW# 0 racjonalnym  wykorzy­stan iu  tego rodzaju  tran sp o rtu  można będzie mówić wówczas, gdy wojska państw UW znajdą s ię  w r e jo n ie  nadmorskim na za­chód od Łaby i  opanują wyspy duńskie, bądź te ż  przynajm niej n iek tóre z n ic h , um ożliw iając w ten sposób żeglugę na wodach przybrzeżnych południowo-zachodniego B a łty k u .
2# M ożliw ości przewozowo-przeładunkowe tran sp ortumorskiego

Transport morski a p o zo stałe  ro d za je  tran sp ortu  
Z l i t e r a t u r y  przedm iotu wynika te za  o dużym zagrożeniu
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przez przeciw nika węziów kolejow ych, mostów, wiaduktów i  ośrodków przemysłowych, co stworzy tru d n o ści w tra n sp o rcie  lądowym, powodujące z k o le i  znacznie dłu ższe przerwy w tego rodzaju tra n sp o rtu , a n iż e l i  pozwolą na to wymogi niezw ykle ruchliw ych w spółczesnych d zia ła ń  bojowych, wymagających dużej manewrowości wojsk^'^* J e s t  rzeczą  prawdopodobną, że w równym stopniu mogą u le c  zn iszcze n iu  porty m orskie , le c z  is t n ie je  możliwość prowadzenia prac przeładunkowych w małych portach i  p rzy sta n ia ch  lub przy n ie  przygotowanym brzegu, w zględnie na red zie*

Dotychczasowe rozważania wskazują na duże znaczenie transportu  morskiego d la  potrzeb wojsk ir o n tu , mimo że ma on -  podobnie ja k  inne ro d za je  tran sp ortu  -  wady i  z a le ty :Do głównych wad tran sp o rtu  m orskiego, z punktu w idzenia wojskowego, n ależy  z a lic z y ć *  podatność portów i  transportow ­ców na z n isz c z e n ie  i  trudność szybkiego ic h  odbudowania, ko­nieczność u ż y cia  dodatkowych rodzajów środkow transportow ych /dowozowych, a w przypadku przeładunku poza portami -  p rze - prawov\=ych/, n ie o p ła ca ln o ść  przewozów na k ró tk ich  o d le g ło ś ­c ia c h , stosunkowo duża za leżn o ść od warunków hydrom eteorolo­gicznych /np. sztormy i  za lo d ze n ia / , ograniczony obszar
W A n a liza  celów bombardowania s tra te g icz n e g o  w I I  w ojnie światowej wykazuje, że z ogólnego ładunku bomb, zrzuconych na różne o b iek ty  w E u ro p ie , na tran sp o rt lądowy przypada 32,2%, m orski i  rzeczny -  4,2%, a na p o zo stałe  obiek ty  63,6% /59, S.39/.
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funkcjonow ania -  bo ty lk o  na akwenach m orskich, duże ryzyko jednorazowej u tra ty  w iększej p a r t i i  ładunku, konieczność za­pewnienia kompleksowego zab ezp ieczen ia  bojowego i  s p e c ja ln e ­go transportowców i  MPP /m orskich punktów przeładunkowych/.Z a le ty  tran sp o rtu  m orskiego między innymi można do strzec na t l e  p o zo stałych  rodzajów środków transportow ych. Rozważmy je  w aspekcie  n iż e j wymienionych zagadnień:-  jednorazowej m ożliw ości załadunkowej poszczególnych środków transportov?ych;-  p rzeciętn ego  kosztu przewozu je d n e j tony ładunku;-  mocy n ap ęd o w ej/ ilo ści koni mechanicznych/ i  zu ż y c ia  pa­liw a na jed n ą tonę przew iezionego ładunku;-  l ic z b y  personelu o b słu g i oraz współczynników d o ty czą ­cych zab ezp ieczen ia  ruchu drogowego z uwzględnieniem p oszcze­gólnych rodzajów środków transportow ych;-  innych zagadnień, t j *  prędkości środków transportov.ych, zd o ln o ści pokonywania p r z e s tr z e n i, niezaw odności d z ia ła n ia  i t p . Jed n ak, aby rozważyć powyższe za g a d n ie n ia , nieodzowne są chociażby o rie n ta cy jn e  m ie rn ik i porównawcze różnych rodzajów środków transportow ych, co obrazuje t a b l ic a  3*
JEDNORAZOWA MOŻLIWOSiJ ZAŁADUNKOWA sta tk u  /transportow ca/ w o d n iesie n iu  do innych rodzajów środków transportow ych po­siad a dużą r o z p ię to ś ć , od k ilk u  do k ilk u s e tn e j w ielo k ro tn o ś­c i ,  w z a le ż n o ś c i od tonażu transportow ca*Ponieważ w żegludze b a łty c k ie j n a jc z ę ś c ie j e k sp lo a tu je  s ię
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T a b lic a  3O rien tacyjn e m ie rn ik i porówinawcze różnych rodzajóvy árodkóve transportow ych

W yszczególnienie Środki transportow es ta te k samoc hÓd »i pocxągI samolot I z IIp rzy- II czepą |]iiazwa lub typ sro d - } ”M odlin” ¡ We*-esze- ¡ An-121719 DV/Ti Ion r u -ka transportowego
II*II Jednorazowa m o ż li-li w ość załadunkowa iL /ton/ 1500

I chu tow* j I / lo k .S T /  I
500

S t a r -29+ przy­czepa 3 t •
16Ił Liczba osób obsłu*- II g i  /załoga/

II Moc napędowa głów - || iiych silników  /KM/
II Bobowy p rzeb ieg  II środka tra n sp o rto - II w ego /km/
ij P rzeciętn a prędkość ¡1 km/godzIL.________________________________II Zużycie paliw a w kg II na 100 kmłU.— _________________H Koszt e k s p lo a ta c ji II 1 godz. /zło ty ch /II

----------^

444
18,5 •4

1600

400

16,7
200

3420

I II 10000 II
! jI /umowny/i
I-- - - - - - - - - 1 -I
t - 500 -h-

105

250

10,4
HI

450 I 3 0 + 8f *
37400 68

Źródło: W skaźniki techniczno-ekonom iczne rodzajów wojsk i  służb I 97O; podręcznik "Komunikacja wojskowa” Szef.K om . 33/64; "Przepisy o przewozie k o le ja m i wojskowymi eszelonów o . . ” /zarzą­dzenie M in istra  Kom unikacji z 06.02o1960r*/; P o ls k i R e je s t r  Statków -  1972 r . ;  "Vademécum O fic e r a "  ASG 24/69; " In s tr u k c ja  samochodu S ta r-2 9 " i  inneo
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s t a t k i  małe /do 30CX) DWT/, a zatem nasze rozważania odnosi­my do sta tk u  "Modlin” DWT/ o jednorazowej m ożliw ościzaładunkowej ok* 1500 to n . Tej w ie lk o ś c i s t a t k i  są w znacz­nie mniejszym stopniu narażone na z n is z c z e n ia , mają lepsze m ożliw ości rozśrodkow ania, mogą wchodzić do małych portów, a nawet w u jś c ia  w iększych rz e k , przy czym is t n ie je  m o ż li­wość ic h  przeładunku w krótszym c z a s ie , a n iż e l i  statków w ięk- szycho^ Dążenie do skrócen ia  czasu przeładunku wynika n ie  ty lk o  ze względów na zm niejszenie sto p n ia  zagrożenia statków / i ładunku/, a le  także na potrzebę efektywnego w ykorzystania transportowców.Porównując m ożliw ości załadunkowe s ta tk u , p o cią g u , samo­lo tu  i  samochodu mamy możliwość z ilu s tr o w a n ia , ja k  dużo moż­na jednorazowo załadować na s ta te k , a tym samym przekonać s ię  i l e  może on za stą p ić  innych środków transportow ych / t a b l i ­ca 4 i  rysunek 3/®S ta te k  o jednorazowej m ożliw ości załadunkowej 1500 ton zabiera ładunek odpowiadający w p rz y b liż e n iu  3 transportom  kolejowym o sk ład zie  po 25 wagonów każdy, 188 samochodom4-5 tonowym /z przyczepą 3-tonową/ lub  94 samolotom An-12 przy załadowaniu 16 ton  na każdy sam olot. A w ięc, aby p rze­wieść ładunek jednego sta tk u  trzeb a  zaangażować b a ta lio n  samochodowo-transp ort owy.Ponadto z danych t a b l ic y  4 wynika, że praca przewozowa tran sportu  wyrażona n p . w tonokilom etrach również k s z t a łt u je  s ię  na korzyść tran sp ortu  morskiego#

Nie sposób pominąć aspektu kosztów przewozu, k tóre
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T a b lic a  4

W yszczególnienie Śro d k i transportow e I s ta te k  I p o cią g  \ samolot
Jednorazowa możliwość 1załadunkowa /ton/ \ 1500

j samo- I chód : I przyc!
\

W ielokrotność m ożliwoś­c i  załadunkowej w po­równaniu z samochodem /z przyczepą/I lo ś ć  potrzebnych środ­ków transportow ych d la  zabrania ładunku p rze­wożonego jednym s t a t ­kiemDobowa możliwość p rze­wozowa /tys#tono-km/

188
500

63
16

. _ - i . ------------ + -------------^ ---------------
94- - j .--------------^-------------- 1---------------I I II 666,0 I 200,0 48,0 ------- HI

l5SSSX3S38a:
wprawdzie podczas wojny n ie  odgrywają t a k ie j  r o l i  ja k  w o k resie  pokoju, niem niej w c z a s ie  d z ia ła ń  wojennych n a leży  s ię  z nimi lic z y ć *  Dotyczy to  zw łaszcza PRZECIĘTNEGO KOSZTU PRZEY/OZU je d ­nej tony ładunku, k s z ta łtu ją c e g o  s ię  d la  tran sp o rtu  morskiego k o rz y stn ie j w porównaniu z innymi rodzajam i środków tran sp o r­towych, co wymownie i lu s t r u je  t a b l ic a  5oZ a n a liz y  o b liczo n ych  współczynników wynika, że koszt przewozu statkiem  w ie lk o ś c i 1500-1700 DWT na o d le g ło ść  1000 km w p rz y b liż e n iu  odpowiada kosztow i przewozu p ociągiem , nato­m iast j e s t  on znacznie n iż s z y  w o d n ie sie n iu  do innych środków tran sp ortu  ta k ic h , ja k i  samochodowego o około 2 -2 ,5  ra z y , a samolotowego -  13 razy* Warto tu  zw rócić uwagę, że ze wzrostem
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T a b lic a  5

Smrodki treyisporto^eW yszczególniani e I eamo-s ta te k  I p o ciąg | samolot \ chód z
l^ssassssss:Koszty e k sp lo - j1  godzoa ta c ;ji  /z amor-r—•— - 7—1-------t y z a c ją / , z ł  j 1 km^^

> ■ I

3420 ! 37400
p rzy - I! czapą M.aa«a.o .4 |68 n

Jednorazowa możliwość załadowcza Jednego środka transportow ego /ton/
T '

P rze cię tn y  k o szt p rze­wozu 1 tony ładunku w cza - r  s ie  i  p rze ­s tr z e n i /w zło ty ch /
I 1 godz#H------------1 Icm

1500

0,355
100 km

• » M M « . « ,  « i1000 km
6,B4 i 2 3 3 8------------1------------- j0,410 I 4,688
41,0  I 468,8 

410 I 4688
8,50 li -------- 41
1 ■ ai dl

tonażu s ta tk u  koszty  przewozu znacznie m a le ją , stąd  te ż  te n -yy /dencja do budowy dużych statków /supergigantów / '«U w zględniając w iększe s t a t k i ,  ekonom iści ra d zie ccy  o b l i ­c z y l i  b a rd zie j korzystne w spółczynniki d la  przewozu środkami tran sp ortu  morskiego / t a b lic aNa podstawie powyższego zestaw ien ia  z a le ż n o ś c i kosztów własnych przewozu na poszczególne o d le g ło ś c i d la  różnych ro ­dzajów tran sp o rtu  ZSRR, przyjm ując umowną lic z b ę  100 d la  10 kmW o d n iesie n iu  do p rze cię tn e go  przebiegu środka tran sp o r­towego©R*?/anta p od aje , że przewóz drogą morską J e s t  2-3 razy tań szy w porównaniu z transportem  kolejowym i  ponad 100 razy  -  z lo tn iczym  /173, s©29/*^ ^ /  W*Dmitriew, B#Pietrowi R a z p re d ie le n ije  pierewozok mieżdura z liczn y m i widami tr a n sp o rta , ” ŻeleaodorożnyJ T ran sp ort” ,1962, nr 11, s#26.
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T a b lic a  6iP Rodzajtran sp o rtu j O dległość przewozu  ̂ k ilo m etrach  ¡|

I 10 J  100 1 500 T i o o o lKolejowyIj Rzeczny “ /śródlądowy/M orskiSamochodowy
100 16,4 j 7 ,7  ^  6,7100 11,1 i 3 ,4  i 2 ,4

_ J  1,9 "s 
95,7 i” 95,6 "JI II= :s :s = : = ss==; = ; = a s s = : s x  = ai = a 3 x x B i a

jak o  wyjściową równą d la  c a ło ś c i rozpatrywanego problemu, koszt własny przewozu statkiem  morskim na o d le g ło ś ć  1000 km k s z t a łt u je  s ię  na t l e  tran sp ortu  rzecznego /śródlądow ego/, kolejow ego i  samochodowego, ja k j  1 ,9  * 2 ,4  i 6 ,7  i 95,6« W tym przypadku, przewóz statkam i morskimi je s t  tań szy  w od­n ie s ie n iu  do tra n sp o rtu : rzecznego -  1 ,3  ra z y , kolejow ego -3 ,5  razy i  samochodowego -  50,3 razy*
I10S6 HIEZBęcilYCH KOKI MECHAHICZKYCH I  PALIWA na Jedną tonę przew iezionego ładunku wynika głównie z mocy napędowej siln ik ó w  i  zu życia p rzez n ie  i l o ś c i  p a liw a , a także z jedno­razowej m ożliw ości załadunkowej danego środka transportow ego U w zględniając moc napędową głównych siln ików  s ta tk u , samolo­t u , pociągu i  samochodu, na podstaw ie ta b lic y  7 ,można prze­konać s i ę ,  że również i  ona k s z t a łt u je  s ię  na korzyść s t a t ­ków* D la p rzy ję ty ch  w ie lk o ś c i środków transportow ych, t j . s ta tk u , p o ciągu , samolotu i  samochodu, układ ten  k s z ta łtu je
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T a b lic a  7

it W yszczególnienie Ś ro d k i tranEiPortowe
Ts ta te k  \ p o cią g  j samolot{jss = s s  a  s s  ss 3S3SSSS a  s a  3 S  3SSS a|s ss ssrs s  s s  s s  a| ss s = = = s == = =: = = s  = = = = 3 3 a a = a a :

II¡j Moc napędovna głów- II nych siln ikó w  /KM/ •+Jednorazowa m ożli­wość załadowcza /ton/ 1 1500
1600 I 10000------------ _ | .---------

I500 ! 16Zużycie paliw a na100 km /kG/ ! 1760 ! 200
»mmmm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mmmmmm mm m mammm mmmI lo ś ć  k o n i mecha­n iczn ych  /KM/ na jedną tonę prze­w iezionego ładun­kuI lo ś ć  /kG/ zużyte­go paliw a na jedną tonę przew iezione­go ładunku na100 km I 1,17 j 0 ,4 0

450
625 13

28,13 4,75
s ię  na jed n ą tonę przewożonego ładunku w o d n ie sie n iu  doi i l o ś c i  koni machaniezijch, ja k  1 : 1 ,5  i 312,5 i 8 ,5 ; i l o ś c i  zużytego p a liw a , ja k  1 s 0 ,3  i 24,0 $ 4,1 oInnym niebagatelnym  współczynnikiem może być docelowa noima e k sp lo atacy jn a  /tzw* resu rs docelov8y/, k tó ra  -  wg wskaź­ników techniczno-ekonom icznych DWL i  PLO -  wynosi d la  samo­lo tu  5-6 tys*godz# , a d la  statk u  ok* 50 tys*godz* t j  .  prawie d z ie s ię c io k r o tn ie  w ię c e j•

Uw zględniając LICZBĄ PERSONELU OBSŁUGI oraz wybranew Za podstawę równą je d n o ś c i p rz y ję to  s ta te k  "M odlin"«
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WSP6ł CZY M IK I d o tyczą ce  ruchu drogowego dochodzimi^ do wniosku, że i  t u t a j  tran sp o rt m orski wykazuje z a le ty  w porównaniu z innymi rodzajam i środków tran sp ortu * Należy s ię  zastanow ić przede wszystkim nad współczynnikiem  i l o ś c i  ton  przew iezione­go ładunku na jedn ą osobę o b słu gi / z a ło g i/  środka tra n sp o rto ­wego, a tak że nad współczynnikami zu życia  s iły  roboczej na od­budowę 1 km d r o g i, potrzeb s i ł  d la  zab e zp ie cze n ia  e k s p lo a ta c ji  dróg oraz o k re śle n ia  średniego czasu przerwy w ruchu*Wyniki te  i lu s t r u je  t a b l ic a  8 .Konkludując -• w spółczynnik i l o ś c i  ton  przew iezionego ł a ­dunku na 1 osobę człon ka z a ło g i środka transportow ego, ko­r z y s tn ie js z y  je s t  przy przewozach pociągiem  i  s ta tk ie m . Natomiast w spółczynniki dotyczące zu życia  s i ł y  roboczej na odbudowę i  zab ezp ieczen ie  e k s p lo a ta c ji  dróg z uwzględnieniem czasu przerwy w ruchu na drogach, ze zrozum iałych względów n a jle p sz e  są w lo t n ic t w ie , a n astęp n ie  w tra n sp o rc ie  mors­kim.

N ależałob y wspomnieć także o PEJiDKOŚCI SR0DK6w TRANSPOR- T0V/yCH, k tó ra  w c z a s ie  wojny n ie je d n o k ro tn ie  determ inuje ic h  w ykorzystanie w danych warunkach op eracyjn ych . Z ta b lic y  3 wy­n ik a , że przy uw zględnieniu dobowej p rzelo to w o ści i  p r z e c ię t ­nych warunków okresu wojennego, prędkość k s z t a łt u je  s ię  d la i sta tk u  -  10 w /18,5 km/, pociągu -  16,7 km, samolotu -  500 km /umowna/, samochodu ♦♦ 10,4 km. Przyjm ując prędkość transportow ca 10 w, o d le g ło ść  przebyta w ciągu  doby wynoszą­ca 444 km / I 0x185x24/ j e s t  w iększa n iż  przyjmowana d la  ładun-
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T a b lic a  8

¡1 W yszczególnienie Ś ro d k i transportow eI s ta te k  j p o ciąg  j samolot
łł ^ *Ii L iczba osób obsłu* ¡1 g i  środka transp*II Jednorazowa możli- !! wość załadunkowa¥■/ton/

24
1500I lo ś ć  ton przewo­żonego ładunku na 1 osobę za ło g iII Zużycie s i ł y  robo- ¡1 cze j na odbudowę Ii 1 km d ro g i y II / r o b .-d n i/ ^ '

t t .— --------- ---

i! L iczb a osób po­ił trzebna d la  za - j| b e zp ie cze n ia  “ 1 km drogi^/

- h ™ '+
4

500 16

samochód " z p rzy - ¡1 czepą II .= = = .«„41jiII1 “I II
8

63
} 3-5i/rozm i-¡nowanie/ 170-  190

8
25-30

li śre d n i czas II przerwy w ruchuspowodowany działaniem  broni jądrow ej /dób/^/ do 1
j  10-12i "*

3-40 1-4
ków przewożonych w p o ciągach  marszrutowych, k tóre o s ią g a ją  do400 km na dobę# Transport samochodowy w yróżniający s ię  lep sząmanewrowością od tra n sp o rtu  kolejow ego, w kolumnie ma znacz-xx/nie m n iejszy  p rze b ie g , t j#  200 -  250 km na dobę •^ " K o m u n ik a c ja  wojskowa", Szef.Kome33/64, W-wa 1965, s«201-

202.Ś red n i dobowy p rzeb ieg  tran sp ortu  samochodowego -  do 250 km w waoTunkach n iestosow ania zam ienności pracy kierowców /j eden kierow ca na samochodzie/ p rz y ję to  w wydawnictwie S z t .G e n . 569/7 1 ,  s*27 i  Wojskowym P rze g lą d z ie  Ekonomicznym 1970, nr 3 , s* 27.
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Na podstaw ie powyższego, n ależało b y są d z ić  iż  s t a t k i  n ie  aą najpow olniejszym i środkami tran sp o rtu  /rysunek 4/#Trzeba dodać, że w n in ie js z y c h  porównaniach p rz y ję to  prędkość sta tk u  konwencjonalnego /10-14 w©/o Obecnie jednak coraz c z ę ś c ie j można spotkać nowoczesne s t a t k i  o prędk ościach  znacznie w iększych, na przykłada ekranoplany, poduszkowce, katamarany, w odoloty, s t a t k i  podwodne z napędem jądrowym itp©

Do z a le t  tran sp o rtu  morskiego n a leży  z a lic z y ć  również większy sto p ień  n ie 2sawodności e k s p lo a t a c ji  statków oraz le p ­szą,w stosunku do środków tran sp o rtu  lądowego^zdolność poko­nywania przez n ie  p r z e s tr z e n i, ponieważ transportow ce mają wysoki w spółczynnik sprawności te ch n ic z n e j /178, a©63/ , a drogi morskie /na pełnym morzu/ są stosunkowo trudne do za­blokowania© Dotyczy to także okresu jesienno-zim ow ego, w K tó­rym transportow ce wykazują lep szą  możliwość pokonywania p rz e s trz e n i -  zw łaszcza w o d n ie sie n iu  do drogowych pojazdów mechanicznych /np* samochodów/©Ponadto transportowcam i można przew ozić ła a u n k i c ię ż k ie , o dużych wymiarach, i  w i lo ś c ia c h  ja k ic h  na żadnym innym środku transportowym n ie  można przewieźć© N ie bez znaczenia je s t  również i  t o , że s t a t k i  są wykorzystywane w gospodarce narodowej w okresie p okoju , a zatem po n iew ielkim  dostosowa­niu  do potrzeb wojskowych, stanowią one zarówno z punktu wi­dzenia m ilita rn e g o  ja k  i  ekonomicznego cenny p o te n c ja ł p rze­wozowy na okres wojny© Problem ten  szcze g ó ln ie  j e s t  is to tn y  w o p e r a c ji zaczepnej na kierunku nadmorskim z uwagi na duże zapotrzebowanie różnych środków transportow ych, r o z le g ły
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obszar przevyozóvy, a także miarunki fiz y c z n o -g e o g r a fic z n e  is t n ie ją c e  na tym obszarze /morze, z a t o k i , zalew y, duża i l o ś ć  je z io r  i  rzek oraz teren  podmokły/. Niem niej -  mimo wymienionych z a le t  tran sp o rtu  morskiego -  są wyraźnie p o g lą ­dy, że w p rz y sz łe j w ojnie trze b a  będzie kompleksowo wykorzy­stywać w szystkie dostępne ro d zaje  tran sp o rtu ^ ^ .

Cechy statków handlowych i  ic h  przydatność d la  potrzeb wojska
R o zró żn iając s t a t k i  handlowe z a le ż n ie  od p rze zn a cze n ia , n a jc z y ś c ie j d z i e l i  s ię  j e  na:-  s t a t k i  towarowe /drobnicowce, zbiornikow ce, drewnowce, chłodnicow ce, węglowce, rudowce i t p * / ;-  s t a t k i  p a sa że rsk ie  / lin io w ce i  ż e g lu g i p rzy b rzeżn ej/ ;-  s t a t k i  pasażersko-towarowe /np* promy/;-  s t a t k i  ryb ack ie  / k u try , tra w le ry , lu g ro tra w ie ry , traw - le ry -z a m ra ż a ln ie , traw le ry -p rze tw ó rn ie , bazy ry b a c k ie / ;-  pomocnicze je d n o s tk i pływ ające^^ / b a rk i, h o lo w n ik i, motorówki, kutry różnego ro d za ju , s t a t k i  p ożarn icze i  ratow­n ic z e  itd # / ;-  s t a t k i  turystyczno-sportow e /wycieczkowe, ja c h t y , r o z - ̂ Z o b ,: Z .B e czk ie w icz : Ekonomika obrony narodowej 1968; M .K nast: N iektó re zadania gospodarki wojskowej w św iet­le  uchwały VI Zjazdu PZPR, "Wojskowy P rzegląd  Ekonomicz­ny” ,  1972, nr I 5 J .L a s o ń : Transport morski a w spółczes­na wojna, "Myśl Wojskowa” 1969» nr 5; B»Marchewka; Zadania tran sp o rtu  w system ie za o p a trze n ia , "P rzegląd  Kw aterm istrzow ski", 1967* nr 6 .xx/ W grupie t e j  uwzględniono również s t a t k i  s p e c ja ln e .
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rywkowe itd «/oK la s y fik a c ję  statków m orskich przedstaw ia rysunek 5*N iek tó re  z wymienionych statków p o sia d a ją  w łaściw ości cenne z punktu w idzenia m ożliw ości ic h  w ykorzystania d la  potrzeb wojska® B io rąc pod uwagę i l o ś ć  ładunku, ja k a  może być załadowana na s ta te k  w określonym c z a s ie , przydatnym i d la  wojska są drobnicow ce, dysponujące dużą pow ierzchnią ładunko­wą i  liczn y m i urządzeniam i przeładunkowymi o stosunkowo dużym jednorazowym udźwigu*Zbiornikow ce PMH, z uwagi na ic h  w ielkość p rze k ra cza ją cą  20 000 DWT, mniej n ad ają  s ię  do przewozów wojskowych, ponie­waż z n isz c z e n ie  przez przeciw nika jednego ta k ie g o  sta tk u  po­woduje znaczne s t r a t y , p rze k ra cza ją ce  dwudobowe zużycie pa­liw a p rzez w szystkie pojazdy mechaniczne fro n tu  /17/* Małe zbiornikowce PMH są to  s t a t k i  p rz e s ta rz a łe  i  n ie  nadają s ię  do ż e g lu g i pełnom orskiej*Drewnowce mogą nadawać s ię  do celów wojskowych, są to bo­wiem je d n o s tk i o dużych ładowniach -  mają one jednak stosun­kowo n ie w ie le  dźwigów*S t a t k i  do przewozu ładunków masowych /np* rudowce, węg- low ce/, n ależy  o k r e ś lić  jak o  mniej przydatne przy przewozach wojskowych, ze względu na znikome wyposażenie w urządzenia przeładunkowe* Poza tym są to  przeważnie je d n o s tk i w iększe, ponad 10 000 DWT, w związku z czym ic h  w ykorzystanie w warun­kach B ałtyku je s t  z w ielu  powodów -  omawianych w d a ls z e j c z ę ś c i  pracy -  mniej dogodne#Promy, chociaż n ie  p o sia d a ją  własnych urządzeń przeład un -



40 —
ko^ycii, są  bardzo przydatne d la  celóv8 v90Jskowych, s z c z e g ó l­nie ze względu na ic h  uniw ersalne w yk orzystan ie , stosunkowo małe zanurzenie i  możliwość przeładunku metodą ” w toczyć- wytoczyć” *S t a t k i  p a sa że rsk ie  n adają s ię  ra c z e j do p e łn ie n ia  tu n k c ji  statkóv? sa n ita rn y ch  i  do przewozu ż o łn ie r z y .Je d n o s tk i r y b a c k ie , mimo że są to  s t a t k i  o innym przezna­czen iu , to  jednak w c z a s ie  wojny mogą być wykorzystane m .in . jako transportow ce /towarowe/. Przydatność do przewozów wojskowych tych  jed n o stek  je s t  zn aczn ie  m n iejsza n iż  np. drobnicowców czy promów, z uwagi na ic h  małą prędkość, n ie ­duże lu k i  ładunkowe, nieodpow iednią konstrukcję^^ i  brak urządzeń przeładunkowych. Ha przykład kutry ryb ack ie  n ie  p o sia d a ją  ta k ic h  urządzeń , poza w indą, i  mogą ro zw ijać pręd­kość je d y n ie  do 8*9 węzłów. Mimo tego i s t n i e j e  możliwość wy­k o rzy sta n ia  jedn ostek  ryb ack ich  o n o śn o ści 17-2000 DWT w charakterze transportowców towarowych. S zc ze g ó ln ie  dotyczy to kutrów ryb ack ich  /50-100 DWT/, k tó re  mogą przew ozić n ie ­duże p airtie  zao p atrzen ia  m ateriałow ego, mają małe zanurze­n ie , a zatem i  możliwość w p łyn ięcia  do n ie w ie lk ic h  portów i  p rz y s ta n i / t a b lic a  9/*Pomocnicze je d n o s tk i p ły w ające , w zasad zie  w szystkie mo­gą być wykorzystane d la  celów wojskowych, a w szczegó ln o ś­c i  w z a k re s ie  ratow nictw a, przewozów redowych, holow ania, p ilo to w a n ia , k ru szen ia  lodów, zab ezp ieczen ia  pożarowego iDotyczy to  głów nie funkcjonalnego rozw iązania pomiesz­czeń sta tk u  i  małego w spółczynnika ładow ności.
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hyd rograficzn ego, o p e r a c ji  przeładunkowych i t p .S t a t k i  turystyczno-sportow e n ie  mają w iększego znacze­nia d la  wojskowych przewozów morskich®

Zarysowujący s ię  wzrost w ie lk o ś c i statków handlowych n ie s te ty  n ie  pokrywa s ię  z potrzebam i w ojska, k tóre wymaga uniwersalnego s ta tk u , ra c ze j małej w ie lk o ś c i i  dostosowa­nego do przewozu ładunków wojskowych w konkretnych warun­kach operacyjnych i  żeglugowych®Dobór ta k ic h  statków  u zależn ion y j e s t  jednak od w ielu  czynników, a zw łaszcza odi-  charakteru  i  ro d za ju  przewozów;-  ro d zaju  przewożonego ładunku i  je g o  opakowania;-  g łęb o k o ści torów wodnych, o d le g ło ś c i przewozu i  wa­runków naw igacyjnych;-  warunków przeładunkowych w m orskich punktach załado­wania i  wyładowania;-  s to p n ia  za g ro że n ia  przez s i ł y  i  śro d k i przeciwnika®B io rąc pod uwagę rozważania au to ra  n in ie js z e j  p racy , atakże dotychczasowe opracowania na temat optymalnego s t a t ­ku na B ałtyku /42, 80 , 107 i  131/ można wysunąć tw ierd ze­n ie , że n ajlep szym i statkam i do przewozu ładunków wojsko­wych na Bałtyku mogą być: poduszkowce, ekranoplany, wodo­lo t y , okręty desantowe, promy i  małe s t a t k i  zao p atrzen io ­we o dużej p rędk ości marszowej i  szyb k o ści przeładunkow ej• P atrząc jednak r e a ln ie , n ależy  brać pod uwagę posiadane
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aktu aln ie  środk i tra n sp o rtu  m orskiego PRL, a m ianow icie: promy, małe s t a t k i  towarowe, ;jedn ostki ryb ack ie  i  inne s ta tk i przydatne d la  wojska#W św ie tle  n iż e j wymienionej lite ra tu ry ^ p o d  względem w ie lk o ś c i, n a jb a rd z ie j przydatnymi statkam i d la  potrzeb wojska /z uwzględnieniem nw# rodzajów ż e g lu g i m orskiej/ są transportow ce o n o śn o ści:-  na morzu otwartym-  na morzu zamkniętym-  na przybrzeżnych s z la ­kachG ra fic z n e  wyrażenie p rzy b liżo n y ch  w ie lk o ś c i transportow ­ców w poszczególnych ro d zajach  ż e g lu g i m orskiej podczas wojny obrazuje rysunek 6#

5 -  7 t y s . DWT / 42, 8. 4/;do 3 tys# DWT /119, 8 .14/;
do 2 tyso DWT /107, S .1 0 / .

D la przewozów wojskowych optymalnym typem transportow ca towarowego je s t  s ta te k  odpowiadający następującym  wymaga­niom:-  zam iast w ąskiej s p e c ja l iz a c j i  -  u n iw ersaln o ść, t j . zdolność przewożenia jed n o cześn ie  różnego ro d zaju  ładunku wraz z ludźmi obsługującym i u zb ro jen ie  i  sp rzęt /tzw . s t a t ­k i  kombinowane/;-  zam iast gigantów -  m niejsze s t a t k i  przydatne do p rze ­wozów wojskowych w danych warunkach żeglugowych i  o p e ra cy j­nych;-  wysoki sto p ień  a u to m a ty z a c ji, ra c jo n a ln e  rozw iązania konstrukcyjne s ta tk u , głównie w za k re sie  urządzeń przeładun-
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kowych i  wzmocnienia pokładów, a tak że wyposażenia w środ k i obrony i  ochrony;-  możliwość prowadzenia o p e r a c ji  przeładunkowych samo­d z ie ln ie  przez transportow ce w za k re sie  pionowego i  poziome­go p rzem ieszczania ładunku, przy dostosowaniu urządzeń p rze ­ładunkowych do pracy na pełnym morzu i  na n ie  przygotowanym brzegu oraz w n ie  s p r z y ja ją c y c h  warunkach hydrom eteorologicz­nych;-  odpowieda^:frędkoś(S s ta tk u , t j *  ponad 20 w, gdyż s t a t ­k i handlowe o t a k ie j  p ręd k ości w mniejszym sto p n iu  są nara­żone na wykrycie i  z n is z c z e n ie ;-  powszechność u ż y c ia  /współczesne s t a t k i  muszą być do­stosowane do potrzeb pokojowych i  je d n o cze śn ie  do wymagań wojska na okres wojny/#Ponadto n ależało b y kierować s i ę  zasadą, by transportow ­ce były manewrowe, wysoce s ta te c z n e , ognioodporne, m iały względnie małe za n u rzen ie , w iększą i l o ś ć  dużych luków, wy­posażone w nowoczesne śro d k i łą c z n o ś c i i  o b s e rw a c ji, p o sia ­dały mały c ię ż a r  w łasny, ekonomiczność e k s p lo a t a c j i , ja k  również dużą odporność bojową i  zd o ln o ść wykonywania zadań w trudnych warunkach hydrom eteorologicznych#Wyżej podane wymagania -  ze względów ekonomicznych -  mogą być ty lk o  w c z ę ś c i  uw zględnione, j e ż e l i  pokrywają s ię  z kierunkiem  postępu technicznego w marynarce handlowej# W e fe k c ie  rzadko kiedy s ta te k  odpowiada tym zasadniczym wyma­ganiom# U w zględniając konkretne w arunki, n ie je d n o k ro tn ie  trudno będzie staw iać określone wymagania wobec statków .
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n ie k tó re  problemy m orskich punktów przeładunkowych we w spółczesnej w ojnie
D z ia ła n ia  wojenne podczas I I  wojny światowej oraz w Korei i  Wietnamie w ykazały, że p2?oblem przeładunku tran sp o r­towców j e s t  przysłowiowym "wąskim gardłem” i  jednym z czyn­ników zm n iejszających  szybkość dowozu środkow m at•-techno do w alczących wojsk* VI warunkach w ietnam skich czas p o sto ju  transportow ca w p o rcie  w roku 1968 w ynosił 40- 60% w stosun­ku do ogólnego czasu podróży m orskiej /125, s«1l7/#We w spółczesnych d z ia ła n ia c h  wojennych sprawność prze­ładunkowa nab iera szczególn ego z n a c z e n ia ,z  uwagi na k o n ie cz­ność rozśrodkowania MPP i  p r z e n ie s ie n ie  ic h  poza tr a d y c y j­ny port -  na n ie  przygotowany brzeg lub na o d le g łą  redę*Zakres prac przygotowawczych i  o rgan izacy jn y ch  oraz wypo< saźenie MPP u zależn io n e są przede wszystkim od te g o , gd zie  będą przeładowywane transportow ce, a m ianow icie:a/ w p o rcie  stałym , na n ie  przygotowanym brzegu czy te ż  na r e d z ie ;b/ w p o rcie  dużym, małym czy te ż  w p rz y s ta n i rybac­k ie j w zględnie przy molu;c/ na wybrzeżu własnym, na terytoriu m  so ju szn iczeg o  państwa czy te ż  na zajętym  wybrzeżu przeciw nika«Mimo że są to oddzieln e za g a d n ie n ia , mają one jednak
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wspólne cech y , ponieważ MPP -  n ie z a le ż n ie  od tego gd zie  a i§  je  o rgan izu je  -  są m iejscem  zmiany środków transportow ych /morskich na inne lub  odwrotnie/« Stąd  też  wynika podobny podział o rgan izacy jn y  na stanow iska przeładunkowe, które z k o le i n a jc z ę ś c ie j  d z i e l i  s ię  na l i n i e  ładunkowe /tzw . gan- k i/ * / .K la s y fik a c ję  MPP na t l e  kom unikacji wojskowej p rzed sta­wia rysunek 7 o

a/ Wspólne cechy m orskich punktów przeładunkowych
Przy rozważaniu n in ie js z e g o  zagadnienia p o d k re ślić  n a le ­ży ch arak ter u sług przeładunkowych, głównie zaś sp e cy ficzn ą  pracę MPP© J e s t  to  niezbędne d la  prowadzenia d a lszy ch  badań w za k re sie  tematu rozprawy#¥/arto zatem zw rócić uwagę zw łaszcza na wspólne cechy stanow isk przeładunkowych z uwzględnieniem ogólnych zagadnień dot© w ydajności l i n i i  ładunkowych©Wydajność l i n i i  ładunkowych za le ży  głów nie od: m iejsca  przeładunku /port s t a ł y ,  p rzy sta ń , m olo, n ie  przygotowany b rze g , red a/ , metod przeładunkowych /np© za pomocą dźwigów, przenośników, tran sp o rtu  linow ego, w to czen ia , śmigłowców/, sto p n ia  zmechanizowania o p e r a c ji przeładuwczych / i lo ś ć  i  wy­dajność sprzętu prze ładunków ego^^'^/, rodzaju  ładunku /suche.Zagadnienie to  au to r szczegółow e a n a liz u j e w artyk u le  pt# ” Próba k l a s y f i k a c j i  m orskiego punktu przeładunkowego, ” P rzegląd  M orski” 1972, nr 3 , s #76-80,Termin ” sprzęt przeładunkowy” obejmuje sp rzę t i  urządze­n ia  przeładunkowe©
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R:. LU: ./r: 7
KLASYFIKACJA MORSKIEGO PUNKTU PRZEŁADUNKOWEGO 

NA TLE WOJSKOWrEJ KOMUNIKACJI

WOJSKOW^A KOMUNIKACJA

Uwaga: przy rozładunku statku (transportowca) — kierunek odwrotny.
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płynne i  in n e / , w ie lk o ś c i jed n o stek  ładunkowych i  rodzaju  opa­kowania /luzem, spaletyzow ane, w kontenerach/, p rzek ro ju  ru­rociągów i  w ydajności pomp /ładun ki płynne/, s p o is t o ś c i  orga­n izacyjn ej całego łańcucha transportow ego, warunków atm osfe­rycznych oraz pory roku i  dnia /rysunek 8 i  9/ .I lo ś ć  l i n i i  ładunkowych na dobę /n/ można o k r e ś lić  na pod­stawie ogólnego wzoru:

n W.gdzie:Ł -  dobowa i l o ś ć  ładunku przeznaczonego do przeładowa­n ia  /ton/;W2 -  wydajność sprzętu  przeładunkowego w tonach na g o d zi­nę;t 2 -  czas pracy sp rzętu  przeładunkowego w c ią g u  doby /godz«/Y/ykorzystując wzór dowiiadujemy s i ę ,  że na przykład dla przeładunku 4000 ton  paliw a /ł / p rzetłaczan ego  za pomocą ruro- ciągów z szyb k ością  50 ton/godz® każdy ' /W2/» wykorzystywa­nych w c ią g u  doby przez 20 godz* / t 2/ n ależało b y uruchomić cztery  l i n i e  rurociągów :
n 4000 ̂ 50 • 20 -Trzeba przy tym w ziąć pod uwagę sposób podawania / tło c z e ­nia/ paliw a* Ua przykład zbiornikow ce dowożące paliw o na redę' Polowy ru ro ciąg  d alek o siężn y o śred n icy  150 lub 122 mm, d łu g o ści 25 km, c iś n ie n iu  roboczym 20 a t .  i  w ydajności 900 -  1100 ton na dobę*
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lub n ie  przygotov9any b rze g , n ie  muszą podchodzić do nab rzeży, gdyż ru ro cią g  może mieć vi’yprovuadzone tzw© ” rękawy” tanko\^a- nia z morza na brzeg i  d a le j w głąb  lądu*Wspólną cechą MPP może być sp rzę t przeładunkowy* Dla o k re śle n ia  l ic z b y  tego sprzętu  n a leża ło b y  k o rzy stać  ze wzo­ru:
gd zie: 24

-  l ic z b a  sprzętu  przeładunkowego;Łp -  dobowa w ielko ść prac przeładunkowych w tonach;W2 ** wydajność sprzętu  przeładunkowego -  ton/godz*; kg -  w spółczynnik czasu  w ykorzystania sprzętu  p rz e ła ­dunkowego / O ,35 -  0,80/*J e ś l i  na przyk ład: » 2000 to n , Wg « 20 ton/godz*;kg a 0, 50,  to
2000

24 • 20 • 0,50 a 8 Środków przeładunko­wych*
M orskie punkty przeładunkowe -  n ie z a le ż n ie  od tego gd zie  będą organizowane -  powinny mieć wysoko sprawne w szystkie ogniwa wspólnego łańcucha transportów ego, począwszy od na­dawcy ładunku /np* zakładu produkcyjnego/ do odbiorcy -  użytkownika* S z c z e g ó ln ie  dotyczy to  dostosow ania udźwigu sprzętu  i  urządzeń przeładunkowych do w ie lk o ś c i i  c iężaru  kontenera lub zb io rn ik a  z paliwem, uw zględn iając operacje
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przeładunkowe zarówno w MPP wyjściowym, ja k  i  MPP docelowym. Jed n o stk i ładunkowe z k o le i  powinny mieć ta k ie  wymiary i  c i ę ­żar, by można było j e  r a c jo n a ln ie  przew ozić samochodami, wa­gonami, sta tk a m i, samolotami i  śmigłowcamiNa r a z ie  /z uwagi na przew ażającą w n aszej a rm ii l ic z b ę  samochodów o ładow ności 4-5 ton/ optymalnymi kontenerami mo- gą być jednotonowe pojem niki o wymiarach 1,89 x 0 ,99 x 1,66 m /168, So94/* Samochód ” S ta r-2 5 ” o wymiarach sk rzy n i ładunko­wej 3 ,8 0  X 2,10 m m ie ś c i łatwo 4 ta k ie  kontenery© V/ ra z ie  u życia  przyczepy trzytonow ej /3,59 x  2,16 m/ można załadować na n ią  tr z y  kontenery, u sta w ia ją c  je  w poprzek przyczepy© W ten sposób zarówno pow ierzchnia ładunkowa sk rzy n i samochodu i  p rzyczep y, ja k  i  ładowność będą w p e łn i wykorzystane© Ana­lo g ic z n ie  można o b lic z y ć  optymalną w ielkość w iększych konte­nerów np© pięciotonow ych lub d ziesięcio to n o w y ch , d la  wprowa­dzanych na wyposażenie wojska dużych pojazdów mechanicznych /np© dziesięciotonowych/©^Zdaniem s p e c ja lis tó w  wojskowych USA najlepszym  rozw iąza­niem zaopatryw ania i  dowozu byłoby całkow ite  p r z e jś c ie  na u n iw ersaln e, znormalizowane je d n o s tk i ładunkowe, t j • kontene­r y , co z k o le i  oznaczałoby sta n d a ry za cję  środków tra n sp o rto ­wych i  przeładunkowych© Obecnie s to s u je  s ię  w a rm ii USA wie­lotonowe kontenery-5 i  w ięcej tonowe C0NEX i  MAPCAT /z m o żli­wością utrzymywania s ię  na w odzie/^^uSatw iają i  p rzy sp ie sz a ­j ą  przeładunek drobnicy zarówno w p o rta ch , ja k  i  na n ie  p rzy ­gotowanym brzegu ozy te ż  na redzie^'^©
Y  /  — » « i—iZob©m©in©s MAPCAT -  Uniw ersalny wojskowy pojemnik i  tr a n s ­p o r te r , "Wojskowy P rzegląd  Zagraniczny" 1967, nr 5, s©l67-171.
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b/ S p ecy ficzn e  zagadn ien ia  d la  przeładunków« w różnych w ariantach

T echnologia przeładunku u zależn io n a je s t  w istotnym  sto p ­niu od m ie js c a , w którym je s t  on dokonywany. Inne metody oraz inne m ożliw ości d la  przeładunku stw arzają  porty /uzbro­jo n e / , a zupełnie inne redy lub n ie  przygotowane b r z e g i . B iorąc pod uwagę w arunki, w ja k ic h  dokonuje s ię  przeładunek, dochodzimy do przekonania i ż  n a j le p ie j  byłoby organizować MPP na b a zie  ju ż  is t n ie ją c y c h  portów /uzbrojonych/^^.
PRZEŁADUNEK W PORCIE /UZBROJONYM/» A n a liza  przepustowoś­c i  na wypadek w ojny, przeprowadzona przez naukowców Stanów Zjednoczonych /Operatio n  E v a lu tio n  Group -  Grupy Wyznacza­n ia  O p e ra c ji/  w ykazała, że porty większe p o sia d a ją  doskonal­szą przepustowość n iż  porty m n ie jsz e . Na przykład mały port o 10 stanow iskach przeładunkowych p osiada maksymalną p rze­pustowość 6 o k ręto m iesięcy , podczas gdy przepustowość portu o 100 stanow iskach przeładunkowych wynosi co najm niej 90 okrętom iesięcy /63, s .5 1 /* W ielkość użytkowanego portu uza­leżn io n a  j e s t  z k o le i  od w ielu  czynników , głów nie zaś odi d łu g o śc i użytecznych nabrzeży i  g łę b o k o ści wody przy n ic h , akwenów, hydrotechnicznych budowli portowych, urządzeń p rze­ładunkowych, zap lecza  portowego i t p .  Z uproszczonego rozu­mowania wynika, że w ielk o ść /długość/ nabrzeży i  głębokośćNa podstaw ie l i t e r a t u r y  /5f  ̂ 43, 54, 70, 125, 234/, a ta k ­że d a lszy ch  rozw ażań.
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basenów, rozmiary za p le cza  portowego i  wydajność urządzeń /npo przeładunkowych/ r z u tu ją  na t o ,  j a k i  tran sp ortow iec mo­że być obsługiwany w danym porcie© W b a łty c k ic h  portach  handlowych głębokość basenów portowych wynosi od 5 do 15 m, w portach rybackich  2-7 m lub w ię c e j, gdy z a w ija ją  do n ich  rybackie s t a t k i  bazy© K an ały , a n ie k ie d y  awanporty i  redy, są co najm niej o d alsze  1-2 m głęb sze  '©P o zo sta ją c  przy p o r c ie , n ależało b y je s z c z e  zastanow ić s ię  nad kw estią l ic z b y  stanow isk przeładunkowych /Sp/, z uwzględnieniem d zia ła ń  bojowych -  przy m ożliw ości u ży ciabroni jądrowej© Można to  o b lic z y ć  za pomocą wzoru:

1n
h  + H

n
kr -

długość użytecznego nabrzeża; długość transportow ca;współczynnik o d le g ło ś c i między transportow cam i p rz y ję ty  d la  d z ia ła ń : przy m ożliw ości u ży cia  bro­n i konw encjonalnej -  150 m ;zm ożliw ością u życia  broni jądrow ej -  1500 m©P rzy jm u jąc, że na te re n ie  portu zn ajd u je  s ię  5000 m użytecznego n ab rzeża , a p rze cię tn a  długość transportow ca wy­n osi Ok© 80 m, to po podstaw ieniu powyższych l ic z b  do wy­mienionego wzoru otrzymamy:£7-------------------------------------------—Zob. ” Stan  cyw ilnych portów i  p r z y s ta n i oraz urządzeń i  obiektów portowych w o d n ie sie n iu  do potrzeb m arynarki wo­je n n e j” Gdynia 1966, DM?/.
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a/ S, 50008 0 + 1 5 0 22 stanow iska /przy m ożliw ości uży­c ia  broni konw encjonalnej/
b/ S = -----^200-----P - 8 0 + 1 5 0 0 « 3 stanow iska /przy m ożliw ości uży­c ia  broni jąd row ej/oNa podstaw ie powyższego przykładu można p rzyp u szczać, że d z ia ła n ia  wojenne z użyciem broni jądrow ej zm n ie jsza ją  moż­liw ość w ykorzystania dużych portów o 80-90%* Małe p o rty , w przypadku uderzenia jądrow ego, mogą u le c  całkowitemu z n is z ­czeniu©We w spółczesnej w ojnie w ykorzystanie portu /uzbrojonego/ może być problematyczne i  w n ie k tó ry ch  przypadkach n ieb ez­pieczne /np* w p o b liżu  portów wojennych/* N iem n iej, n ie ra z  będzie realizow ać s ię  przeładunek w p o r c ie , z uwagi na wyko­nywanie ty ch  o p e r a c ji znacznie s z y b c ie j i  spraw niej a n iż e l i  przy n ie  przygotowanym brzegu bądź na re d zie *  W p o rcie  nawet częściowo zniszczonym tran sp ortow iec u n ie z a le ż n ia  s ię  do pew­nego sto p n ia  od wiatrów i  fa lo w a n ia , a ponadto są tam lepsze m ożliw ości u życia  s i ł  i  środków związanych z obsługą ładunku i  transportow ca*Jednak sprawą zasad n iczą  j e s t  z a ło ż e n ie , że w c z a s ie  w oj- ny mogą z a is t n ie ć  o k o lic z n o ś c i , u n iem o żliw ia jące  o p eracje  przeładunkowe w p o rta c h , któ re  mogą u le c  z n isz c z e n iu  lub zablokow aniu, a także ze względu na małe g łę b o k o ści basenów portowych, niew łaściw e nabrzeża do przeładunku sprzętu  wojsko­wego, zagrożenie bojowe ze strony przeciw nika it p *  Na p rzy­k ła d , w marcu 1945 r* dowództwo n iem ieck ie  m usiało zrezygno-
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wać z zaw ijan ia  do portów statków , k tó re  przeładowywano na redach lub  przy n ie  przygotowanym b rzegu , aby w przypadku ataków lo tn ic z y c h  transportow ce mogły manewrować /31, a.250- 251/.

PRZEŁADUKEK PRZY R IE PRZYGOTO?/MYM BRZEGU n ab iera  szcze ­gólnego znaczenia w o p era cja ch  desantowych* V/e w spółczes­nych warunkach prowadzenia wojny może z a jś ć  konieczność or­ganizow ania MPP w op arciu  o t a k i  brzeg lub o małe porty handlowe /towarowe/, bądź p rz y sta n ie  morskie /promowe, ry ­b a c k ie , p asażersk ie/* Przeładunek przy n ie  przygotowanym brzegu j e s t  ś c iś le  związany z warunkami g e o g ra ficzn y m i, w tym również i  stanem morza* Celem złagodzen ia n ie k o rzy stn e ­go ic h  d z ia ła n ia  /np* fa lo w an ia  m orza/, n ie je d n o k ro tn ie  trzeb a będzie MPP organizować w rejo n ach  n a tu ra ln ie  o s ło n ię ­tych  przed fa la m i i  wiatrem /zato k a , u jś c ie  w ięk szej r z e k i , zalew , fio r d y  itp */*jDuże znaczenie d la  tego  rodzaju przeładunku może mieć wybór optymalnego m ie jsc a  /rejonu w p a sie  wybrzeży, na któ­rym przew iduje s ię  zorganizować MPP* U zależn ion e j e s t  to od ta k ic h  czynników, ja k :-  d y s lo k a cja  wojsk i  m iejsce  docelowego dowozu ładunku;-  b lis k o ś ć  źródeł z a o p a trze n ia , głównie składów , baz zaopatrzeniow ych lub zakładów produkcyjnych;-  warunki hydrom eteorologiczne /np* fa lo w a n ie , kierunek w ia tru , m gły, zalo d zen ie  morza/;-  rodzaj brzegu i  ch a ra k te r je g o  styku z wodą /pochyłość
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i  rodzaj dna, k o n fig u r a c ja  b rzegu , możliwość n a jb liż s z e g o  d o p ły n ię cia  statków do brzegu, głębokość wody, m ie liz n y , przeszkody sztuczne i t p ./ ;-  ch arakter lądu przybrzeżnego i  d ro g i lądowe /np. na­tu ra ln e  warunki maskowania, możliwość ro zw in ię c ia  urządzeń tyłow ych, drogi transportow e i  ic h  przepustow ość/;-  możliwość zab ezp ieczen ia  bojowego /warunki do rozśrod- kowania oraz dogodnego manewrowania transportow cam i i  środ­kami tran sp o rtu  lądowego, a także stosunkowo bezpieczne m ie jsca  wyczekiwania transportowców/#

Od p o ch y ło ści i  rod zaju  dna morskiego w p a sie  p rzyb rzeż­nym u zależn io n e je s t  kotw iczenie transportowców i  ic h  po­d e jś c ie  do l i n i i  b rzegu , a także długość wysuwanych w morze pomostów# Z k o le i c z y n n ik i te  wpływają n ie  ty lk o  na czas trw ania przeładunku, a le  także r z u tu ją  na dobór środków am- f ib i jn y c h , pomocniczych jed n o stek  pływ ających oraz s i ł  i  środków in ż y n ie ry jn o -s a p e r s k ic h .P o d e jśc ie  transportowców do brzegu w p rz y b liż e n iu  można u s t a l ić  na podstawie t a b l ic y  10, w k tó re j przedstaw iono p rz e c ię tn e  głęb o k o ści morza w o d n ie sie n iu  do o d le g ło ś c i od l i n i i  styku wody z brzegiem#Oznacza t o , że -  w z a le ż n o ś c i od ch arakteru  przybrzeż­nych rejonów /obszarów/ morza -  mogą p odejść na nw# o d leg­ło ś ć  od l i n i i  styku wody z brzegiem s t a t k i  o zanurzeniu do:-  1 m na o d le g ło ś ć  n ie  m n ie jsz ą , ja k  5 -  40 m;-  2 m na o d le g ło ść  n ie  m n ie jsz ą , ja k  10 -  100 m;



-  57 -
T a b lic a  10
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II nów morza iirRejony g łę -  i II bokie Iiw.— —»g -
II Wąskie m ie- !¡1 l ia n y  |

________  _

■ r "7--------- — «1 m 2 m i 3 m 11 1isssss sasBssssss sa ss s =̂ 3. 1, . 11 1 15-10 11 10-30 1 50-801 _ j 11 1 110-40 1I 50-100 1 200-300 1___________ _______ ^  ^ _  _ J 3= ===:=:=: a a ̂
-  3 m na o d le g ło ść  n ie  n in ie jszą , ja k  50 -  300 m;6 m na o d le g ło ść  n ie  m n ie jszą , ja k  200 -  700 m;-  8 m na o d le g ło ść  n ie  m n ie jszą , ja k  400 -  1200 m«Powyższe l ic z b y  w skazują, że 'transportow iec oko 1500 DWT ozanurzeniu ok* 5 m te o re ty c z n ie  będzie mógł p o d ejść  do l i n i istyku wody z brzegiem n ie  b l i ż e j ,  ja k  na o d le g ło ś ć  150-550 m*N ie z a le ż n ie  od w łaściw ości przybrzeżnych rejonów morza,przeładunek przy n ie  przygotowanym brzegu wymaga zaangażowaniasp e c ja listó w  do budowy pracochłonnych i  kosztownych urządzeń,ja k i pomosty, p o ch y ln ie , p ir s y  itp *  Budowa ty ch  urządzeń trwadługo /średn io  ok* 5 dn i/^ ^ , natom iast maskowanietych prac je s t  stosunkowo tiudne* Poza tym d la  ochrony przedf a lą  i  prądami n ależy  zbudować fa lo c h r o n , np* z zatopionychpontonów, kesonów lub nieprzydatnych statków©B io rąc pod uwagę powyższe, w Wietnamie Południowym w 1966 r ,dowództwo amerykańskie zastosow ało b a rd zie j postępowe metodyH*Wąsowiczi Problemy z a - i  wyładunku sprzętu  i  zao p atrzen ia  na n ie  przygotowanym brzegu wj "P rzegląd  M orski” 1968 nr 5o
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przeładunkovye przy n ie  przygotov\:anym brzegu, w ykorzystując pływ ające n abrzeża, pomosty i  inne ruchome urządzen ia p or- towe^^* Bardzo czę sto  w W ietnamie, a także podczas ćwiczeń wojsk HATO, środki a m fib ijn e  i  pływ ające nabrzeża wykorzy­s tu je  s ię  jako pomosty d la  przeładunku statków /88, a . 75/*

PRZEŁADUBEK HA REDZIE n ależy  do naj b ard ziej akom pliko-
XX /wanych i  czasochłonnych o p e r a c ji przeładunkowych • W cz a ­s ie  pokoju sto su je  s ię  w szczególn ych  o k o lic z n o ścia ch  /npo przeładunek m ateriałów  n ieb ezp ieczn y ch , i  przy braku w yspecjalizow anych nabrzeży portowych/. W I I  w ojnie św iato­wej te n  rodzaj przeładunku n a jc z ę ś c ie j realizow ano w przy­padku przewozów wojsk desantowych, zaopatryw ania nadmorskie­go skrzydła fro n tu  lub  zagrożenia portów /uzbrojonych/.We w spółczesnej w o jn ie , wzrost zn aczen ia przeładunków na re d z ie  wynika głównie z zagrożenia baz morskich /portów/ przez broń jądrową*Przeładunek na re d z ie  uzależniony je s t  przede wszystkim od warunków hydrom eteorologicznych ta k ic h , ja k  w ia tr , f a l o ­w anie, tem peratura, m gła, które n ie k ie d y  mogą ca łk o w icie  uniem ożliw ić przeładunek /na przykład gdy stan  morza je s t  ponad 3 - 4 ° ^  Ujemną cechą je s t  również d łu g i czas przeładun­ku, je g o  wysokie k o s z ty , zaangażowanie dodatkowych środków przeprawowych oraz u z a le ż n ie n ie  od m ożliw ości ko tw iczen iaJ .L a s o ń : Komunikacje morskie w zab ezp ieczen iu  agresyw­nych d ziałań  wojennych USA w \7ietnamie, "P rzeg ląd  Mors­k i"  1966 nr 11.Wynika to głównie z te g o , że p ra ce  przeładunkowe przebie g a ją  w dwóch fa z a c h : ze s ta tk u  na środek przeprawowy i  z tego środka na lą d .
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tran sp o rt ovçcow.Celem u n ie z a le ż n ie n ia  s ię  od vyarunkow hyd rom eteorologicz- nycji oraz p rzy sp ieszen ia  tempa przeładunku na red zie  s to s u je  s ię  nowoczesne urządzenia tech n iczn e i  różne p rze d się w zię cia  o rg a n iza cy jn e , a m ianow icie:-  wyposażenie transportowców w s t a b i l iz a t o r y  oraz au to­matyczne systemy sterow ania /układów naw igacyjnych i  p r z e ła ­dunkowych/;-  wprowadzanie na wyposażenie wojska nowoczesnego sprzę­tu transportowo-przeładunkowego /barkowców, promów, wodolo­tów, poduszkowców, kontenerowców, śmigłowców transportow ych, środków am fib ijn ych  itp « / ;-  zw iększenie l ic z b y  l i n i i  przeładunkowych i  stop n ia  me­c h a n iz a c ji  prac przeładunkowychoR adzieccy s p e c ja l iś c i  od spraw morskich^'^ uw ażają, że najlepszym  rozwiązaniem przeładunku na redzie byłoby zbudowa­n ie  sp ecjaln ego  h o lo w n ik a -a m fib ii, c z y l i  pływ ającego tran sp o r­te ra  gąsienicow ego, zapew niającego możliwość przesuwania kon­tenerów po s ta tk u , holowianie po wodzie i  w yciąganie ic h  na n ie  przygotowany brzeg© Uależy zw rócić uwagę, że również i  śmigłowce mogą odegrać poważną r o lę  w tego ro d zaju  przeładun­kach.V/ykorzystanie śmigłowców transportow ych, tzw© " la ta ją c y c h  dźwigów” ,  w operacjach przeładunkowych na red zie  ma w iele  z a le t  w porównaniu z innymi metodami przeładunkowymi. x/ A«M© W asiljew , G©PoZłobin, I.W .Skorochod: Współczesne de­santy m orskie, /tłum . z ję z .r o s y js k ie g o /  Warszawa 1972, MOÏÏ.
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Do z a le t  tych n a le ż y  z a l ic z y ć :-  -wydatne skrócen ie  czasu załadoviania i  wyładov\ania środków mat*-techn# /rysunek 9/;-  możliwość rozśrodkowania transportowców, ładunku i  składów;-  częściow e u n ie z a le ż n ie n ie  s ię  od stanu morza i  ca łk o ­w ite od k o n fig u r a c ji  brzegu m orskiego i  terenu skażonego bro­n ią  jądrow ą;-  możliwość podnoszenia ładunków z m iejsc  niedostępnych d la  innych rodzajów środków transportow ych i  przeładunkowych;-  możliwość bezpośredniego p r z e n ie s ie n ia  ładunku z ł a ­downi lub  p okłaćfu t^ ^ brzeg i  odw rotnie, z pominięciem pośred­n iego sprzętu  przeładunkowego;•• prowadzenie prac przeładunkowych jed n o cześn ie  w w ielu  punktach załadunkowych i  wyładunkowych#Ponadto śmigłowce mogą mieć zastosow anie w o k resie  za - lo d ze n ia  wód przybrzeżnych# E lim in u ją  one pomocnicze u rzą­dzenia przeładunkowe /pływ ające i  brzegowe/, u n ie z a le ż n ia ją  przeładunek od stanu i  i l o ś c i  dróg transportow ych, a takżeu m ożliw iają  dowóz /p rzerzu t/  środków mat#-techn# bezpośrednionc /np# na p ole w alki ' •Gdy n ie  będzie m ożliw ości k o rzy sta n ia  z portów /u zb ro jo ­nych/, należałoby ponadto zw rócić uwagę na oddziały  a m fib ij-  no-transportow e, a więc je d n o s tk i w yspecjalizow ane w prze­ładunkach środków mat#~techn# ze statków zakotw iczonych naJ# Lasoń: Rola i  zadania śmigłowców transportow ych w p rze­ładunku na morzu, ” Vii’ojskowy P rze g lą d  L o tn ic z y ” 1970, nr 6 , ss*31-37#
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r e d z ie , a także w wykoriyw'aniu prac w MPP, k tó re  n ie  p osiada­j ą  urządzeń porto%’ych i  środków przeprawowych. Zadaniem tych  oddziałów byłoby wyładowywanie ładunku z transportowców za­kotw iczonych na re d zie  i  przewóz na n ie  przygotowany brzeg lub do portów / p rzy sta n i/  oraz z ło ż e n ie  ładunku w określonym punkcie składowania©M e  ma dotychczas je d n o lite g o  poglądu na stru k tu rę  orga­n iz a c y jn ą  takiego o d d z ia łu ,Zachodnioniem ieccy s p e c ja l iś c i  wojskowi^^ proponują uproszczony schemat o r g a n iz a c ji  b a ta lio n u  a m fib ijn o -tr a n s p o r - towego /rysunek 10/©

I DOWÓDZTWOI BATALIOUU i
I------------ -------------- J

Rysunek 10

I-------------- 1--------------Kompania dowodzenia i  zabezp ieczen ia Kompania a m fib ijn o - transportowa /ładunki s ta łe /
I----------^ ----------- 1Kompaniaa m fib ijn o -  transportow a /ład u n k i płynne/

W skład b ata lio n u  wchodzi ok . 600 o fice ró w , podoficerów  i  marynarzy oraz ponad 100 urządzeń /pojazdów/ a m fib ijn y ch  LARG 5 i  8 kutrów desantowych*
W V/ilhelm P r its c h j ^ B atalio n  am fib ijn o -tran sp o rto w y Bundes* m arine, "Truppenpraxis” s .  74-76 /liRP/ nr 1 /1972/,
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Drugim, bardzo ważnym zagadnieniem je s t  możliwość uw zględnie­n ia  bezpiecznego w ykorzystania danej w ie lk o ś c i / k la sy /  p o rtu , co z k o le i  znacznie wpł̂ ^wa na zakres prac przygotowawczych i  wyposażenie MPPo
PORT DUŻY, j e ś l i  n ie  będzie zn iszczo n y , je s t  n a jle p s z ą  bazą d la  przeładunku środków m at*-techn* na transportow ce lub odwrotnie o Z regu ły  ma on wszechstronne wiyposażenie / te ch n icz n e , s p e c ja lis ty c z n e  i  bytowe d la  z a łó g / , dogodne redy i  fa lo ch ro n y , różnego rodzaju  zabudowania, dobre p o łą ­cze n ia  drogowe i  niezbędne uzbrójeniep W ielk i współczesny port m orski, n ie  ty lk o  j e s t  dogodną p rz y sta n ią  na wybrzeżu, le c z  całym kompleksem basenów, n ab rzeży , pirsóv\i, składów, dróg transportow ych, różnych przewodów i t p .  Mimo t ego,  pod­czas wojny n ie  zawsze będzie można w ykorzystać w szystkie por­towe u rząd zen ia , n p . napędzane e n e rg ią  e le k try czn ą  /z uwagi na ewentualny brak t e j  en ergii/pR ależy  s ię  więc l ic z y ć  z ograniczoną m ożliw ością w ykorzysta­n ia  is tn ie ją c e g o  p o te n c ja łu  urządzeń portowych. Trzeba także mieć na uwadze, że t e j  k la sy  porty mają większe prawdopodo­bieństwo zagrożenia b ro n ią  jądrow ą. Dotyczy to  również min, k tó re  mogą być zrzucane z samolotów lub przy pomocy pocisków rak ietow ych , co uniem ożliw i z k o le i  na pewien okres lub c a ł ­kow icie k o rzy stan ie  z p o rtu .Konieczność stosow ania rozśrodkowania przeładunków zmien­nych co do czasu i  m ie js c a , jako  warunek maskowania o p e ra cy j­nego -zmusi zapewne do k o rzy sta n ia  z możliwie n ajw iększej
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i l o ś c i  rożnorodn^cii portóvi, vi> tym róy^nież małych»

PORT MAŁY, ja k  wynika z przebiegu różnych ćw iczeń, może być w mniejszym stopn iu  narażony na d z ia ła n ie  broni ją d ro ­w ej, a więc stanowi on b e z p ie c z n ie js z ą  bazę d la  o r g a n iz a c ji  MPP w c z a s ie  wojny® Jednak port mały ch arak tery zu je  s ię  r a ­cze j niekorzystnym i wskaźnikami o b słu g i statków , ponieważ ma n ie w y sta rczają cą  i l o ś ć  i  wydajność dźwigów portowych /przełaaunkowych/, zbyt małe g łę b o k o ści wody przy nabrzeżach o d łu g o śc i n ie p rze k ra c za ją c e j k ilk u s e t  metrów, a także nie zawsze dogodne p o łączen ie  kolejowe /np® port Dziwnów/.J e ś l i  zostaną wytypowane małe p o rty  na MPP wzdłuż p o ls ­kiego wybrzeża, dostosowanie ic h  d la  potrzeb wojskowych bę­d zie  wymagaćs ewentualnego p o g łę b ie n ia  torów wodnych, dodat­kowego u zb ro jen ia  i  wyposażenia nabrzeży w urządzen ia cumow­n icze  i  przeładunkowe, oraz punkty p o b ieran ia  wody, p aliw a, e n e r g ii e le k tr y c z n e j, zab ezp ieczen ia  w środk i łą c z n o ś c i i t p .
PRZYSTAii RYBACKA, mimo że n ie  stanow i ta k ie g o  zagrożenia jądrowego ja k  p o rty , n ie  je s t  wyposażona w u rządzen ia p rze­ładunkowe, n ie  posiada przydatnego d la  wojska zap lecza  porto* wego, a głęb o k o ści w basenach portowych um ożliw iają  w ejście  je d y n ie  małym transportowcom o zanurzeniu do 2-5 m o P o łączen ia  z lądem n ie  zawsze są s p r z y ja ją c e , co spowodowane j e s t  n a jc z ę ś c ie j brakiem l i n i i  kolejow ej i  drugorzędnymi dro*X /* Podobne głębokości, tj® 2-4,5 mr”Wojskowe komunikacje morskie” , Mar.Woj® 394/68, s® 131
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gami kołov«ymi. P r z y s ta n ie , podobnie ja k  porty m ałe, wj/maga- j ą  dostosovyania io h  do potrzeb przev»'oz6w wojskowych, głów­n ie  w zak resie  ewentualnego p o g łę b ie n ia  torów wodnych, umocnienia i  u zb ro je n ia  pewnych niezbędnych odcinków nabrze­ży oraz wyposażenia ic h  w potrzebny sprzęt przeładunkowy, łą c z n o ś c i i t p .
MOLO w stosunku do portów /dużych i  małych/ oraz przy­s ta n i morskich je s t  n a jb a rd z ie j n ie k o rzy stn ą  bazą d la  orga­n i z a c j i  ^IPP, ponieważ wpływ w iatru i  f a l i  je s t  t u t a j  bezpośred n i /brak fa lo ch ro n u /, co n ie ra z  może bardzo u tru d n ić  bądź uniem ożliw ić o p eracje  przeładunkowe* Brak je s t  tak że z a p le ­cza portowego, w tym również urządzeń przeładunkowych, a zatem prace przeładunkowe w tym u k ład zie  realizow ane będą w oparciu  o urządzenia i  sprzęt połowy lub inny sp rzęt doraź­n ie  zorganizow any. N ie  ma t u t a j ,  poza ewentualnym o ś w ie tle ­niem, wodą słodką i  zabudowaniami, żadnego innego wyposaże­n ia  przydatnego d la  zab ezp ieczen ia  MPP#
V/ praktyce d z ia ła ń  wojennych mogą w ystąpić s y tu a c je , w któ rych  przeładunek może być realizow any na wybrzeżu w łas­nym, na terytorium  so ju szn iczeg o  państwa lub na zajętym  wy­brzeżu przeciw nika*

. PRZEŁADUNEK NA Y/ŁASNYM WYBRZEŻU podczas d z ia ła ń  wojen­nych może n ie  n a strę cza ć  w iększych tru d n o ści z uvjagi na je g o
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r e a l i 25a c ję  m oparciu  o is t n ie ją c e  p rzed sięb io rstw a żeglu go­we, zarządy portów, p rzed sięb io rstw a ryb ack ie  i  inne pokrew­ne in s ty tu c je  morskie PRLo Wynika to  m*ino z a n a liz y  planów m o b iliza cy jiiy ch , u w zględn iających  szczegółowo p rzed sięw zię­c ia  załadunku środków m at.-tech n o d la  dowozu do wojsk fro n ­t u , a także z m ateriałów  uzyskanych podczas ćw iczeń wojs­kowych, dotyczących w ykorzystania tran sp o rtu  m orskiego na rzecz fro n tu  nadmorskiego®
PRZEŁAhUIiEK RA TERYTORIUM SOJUSZNICZEGO PARSTWA -  ja k  wynika z materiałów uzyskanych podczas ćwiczeń -  również n ie  stanowi w iększego problemu, z tym jed n ak , że ju ż  w cz a ­s ie  pokoju skoordynuje s ię  w szelkie  p rze d się w zię cia  dotyczą­ce planow ania, p o d ziału  zadań d la  wykonawców i  kierow ania przewozami morskimi, z uwzględnieniem s p e c y fik i  p o szcze g ó l­nych krajów /np. PRL i  RRD/. Ra podstaw ie p ro je k tu  zarzą­dzenia MOR i  p ro p o z y c ji M arynarki V/ojennej /pismo wych. nr 083/Kom. z 18.01.1973 r ./  można s ą d z ić , że przeładunek na terytorium  RRD będzie realizow any prz^? pomocy z m ilita r y ­zowały ch oddziałów eksploatacyjno-przaładunkow ych RRD, co zo s ta ło  uzgodnione pomiędzy sztabam i obu arm ii w ramach po­mocy świadczonej przez sprzymierzone s i ł y  z b ro jn e . Przyjmu­j e  s ię  w ięc, że na te re n ie  państw so ju szn icz y ch  /RRD/, p rze­ładunek transportowców wykonuje s ię  w MPP organizowanych przez so ju szn icze  organa komunikacyjne /tran sp o rto v e/ , wg tam p rz y ję ty c h  zasado
PRZEŁADUliEK RA ZAJĘTYM WYBRZEŻU PRZECIV/RIKA może być
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n a jb a rd z ie j skomplikowany, ponieważ zachodzi k o n ieczn o ść:-  przeprowadzenia dokładnego rozpoznania warunków f i ­zy czn o -geo graficzn y ch  wybrzeża przeciw nika celem uzyskania aktu aln ych  danych o s ta n ie  dróg żeglow ych, dróg lądowych, m ożliw ości w ykorzystania portów / p rzy sta n i/  z uwzględnieniem zakresu i  terminu ic h  odbudowy;-  wszechstronnego przygotow ania s i ł  i  środków niezbęd­nych d la  zab ezp ieczen ia  wyładunku transportowców w MPP doce­lowych, organizowanych n a jc z ę ś c ie j przy n ie  przygotowanym brzegu lub na re d zie  z wykorzystaniem sprzętu  i  urządzeńpoIowych;-  zapewniania e lasty czn ego  kierow ania transportem morskim oraz zorganizow ania s t a ł e j  i  niezawodnej łą c z n o ś c i mięazy MPP docelowymi a organami / i  urządzeniam i tyłowymi/ c e n t r a l­nymi, fro n tu  i  m arynarki w ojenn ej.Ja k  z tego w ynika, o rg a n iz a c ja  MPP na te ry to riu n p rze ciw ­n ik a  będzie niezw ykle złożona i  skomplikowana* V/ycofujący s ię  przeciw nik może zn iszczy ć  poszczególne u rząd zen ia  p o rto ­we, zabrać środk i tran sp o rtu  morskiego i  pomocnicze je d n o st­k i  pływ ające /P JP /, a tak że prawdopodobnie ewakuować fachov\y p erson el zajm ujący s ię  e k s p lo a ta c ją  portu oraz uszk odzić w szelk ie  urządzenia radiowe i  t e le fo n ic z n e .przypadku organizow ania Î IPP w ta k ich  o k o lic z n o ś c ia c h , z a is t n ie je  konieczność w yd zielen ia  ekipy rekonesansowej z p r z e d s ta w ic ie li:  organów kom unikacji w ojskow ej, wojak in ż y ­n ie ry jn y c h  fr o n tu , oddziałów budowy i  e k s p lo a ta c ji  dróg, c e ­lem u s ta le n ia  potrzeb dotyczących przygotow ania MPP na b azie
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p o rtu , "bądź też na n ie  przygotowanym brzegu, /gdy porty n ie  nadają s ię  do szy b k ie j odbudowy/.

Podsumowując wywody n in ie js z e g o  r o z d z ia łu , n ie z a le ż n ie  od wniosków ja k ie  zostaną sprecyzov\iane w końcowej fa z ie  pra­c y , n ależało b y ju ż  te r a z  -  na podstawiie dotychczasowych rozważań _  o k r e ś lić  r o lę  i  m ożliw ości przewozowo-przeładunko- we tran sp o rtu  m orskiego PRL we w spółczesnej w ojnie*1o Pojaw ienie s ię  broni jądrow ej zmusza s p e c ja lis tó w  wojskowych do zmiany foim  i  metod w ykorzystania tran sp o rtu  morskiego*. Dotyczy to  zw łaszcza zab ezp ieczen ia  bojowego przewozów m orskich, rozśrodkowania podczas czyn n ości p r z e ła ­dunkowych n iek tó ry ch  fu n k c ji  wykonywanych przez port /uzbro­jony/ na n ie  przygotowany brzeg lub red ę, a tak że  wyboru optymalnego Transportowca d la  określonych warunków o p era cy j­nych i  żeglugowych*
2* W naszych vyarunkach fiz y c z n o -g e o g r a fic z n y c h  i  wojsko­w o-polityczn ych  tra n sp o rt morski w c z a s ie  wojny będzie wy­korzystywany ra c z e j na Morzu B a łty ck im , a żeglu ga na nim może byc względnie bezpieczna w?ówczas, gdy nasze wojska znajdą s ię  na zachód od obecnej g ra n icy  o d d z ie la ją c e j dwa państwa niem ieckie i  opanują wyspy duńskie lub południową ic h  część*3* Transport m o rsk i, mimo dynamicznego rozwoju tran sp o rtu
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povyietrznego i  środków a m fib ijn y ch  oraz dużego u d zia łu  tran sp o rtu  lądowego w przewozach wojskowych n aszej a rm ii, ma szanse odegrać wie w spółczesnej w ojnie d o n io słą  ro lę  w r e a l i z a c j i  przewozów zaopatrzeniowo-ev^akuacyjnych na nad­morskim kieiTunicu operacyjnym . Yiynika to  głównie z zadań przewozowych, ja k ie  ma tran sp o rt wykonać w określonym c z a s ie  na tym kierunku, aspektów ekonomicznych i  m ilita r n y c h  tr a n s ­portu m orskiego, a tak że  dynamicznego rozwoju n aszej gospo­d a rk i m orskiej /dośw iadczenie, duża i lo ś ć  statków , baza por­towa, wyszkolona zało ga i t p ./ .
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R o z d z i a ł  I ICHARAKTERYSTYKA TRANSPORTU MORSKIEGO PRL POL WZGL̂ JLEŁI PRZYDATNOŚCI DLA POTRZEB WOJSK ERONTU NADMORSKIEGO W KONKRETNYCH WARUNKACH MORZA BAŁTYCKIEGO
Można p r z y ją ć , bez ryzyka b łęd u , że s y tu a c ja  wojskowo- p o lity c z n a  podczas d z ia ła ń  wojennych w r e jo n ie  Morza B a łty c­kiego n arzu ci zakres w ykorzystania tran sp o rtu  morskiego d la  potrzeb fro n tu  nadmorskiego* Będą to  za każdym razem s y tu a cje  rze cz y w iste , więc niezbędne je s t  scharakteryzow anie tran sp o r­tu  morskiego PRL w powiązaniu z konkretnymi warunkami, ja k ie  d la  ż e g lu g i stwarza Morze B ałtyckiej^  Tym zagadnieniom je s t  poświęcony n in ie js z y  -  I I  r o z d z ia ł , mający w swiej t r e ś c i  zyyiązek z rozważaniami o ch arak terze  ogólnym przedstaw iony­mi w I  ro zd zia le *

1* S y tu a cja  w ojskow o-polityczna na B ałtyku
Pozytywne r e z u lta ty  osiągane w k ształto w an iu  s y t u a c ji  odprężeniowej w E u ro p ie , n ie  z w a ln ia ją  z obowiązku d o strze ­gan ia  is t o t y  celów dwóch przeciwstawnych ugrupovvań wojskowo- p o lity c z n y c h  i  ewentualnej groźby kom plikującej sy tu a c ję  międzynarodową, co może spowodować potrzebę uruchom ienia po­te n c ja łu  m ilita rn e g o  PRL, w tym również tran sp o rtu  morskiego na B ałtyku*■Wykorzystanie B ałtyku podczas ewentualnej wojny d la  c e -



-  70 -
lów wojskowych j e s t  przedmiotem badań zainteresow anych państw /39, 51, 104/o Żegluga na B ałtyku -  morzu wewnątrz- kontynentalnym , n iew ielk im  i  położonym z dala  od światowych dróg m orskich -  stanow i ważny sk ła d n ik  je g o  zn aczen ia p o l i ­ty czn e go , wojskowego i  gospodarczego d la  krajów nadb ałtyc­k ic h  /paktów NATO i  UW/*W obecnej s y t u a c ji  w ojskow o-politycznej wody zachodnich rejonów /akwenów/ B ałtyku  zn a ja u ją  s ię  w zasięgu  d z ia ła n ia  północnego zgrupowania s i ł  morskich NATO* zw’iązk u  z tym, zadania Dowództwa Połączonych S i ł  M orskich C ie ś n in  Duńskich i  Zachodniego B ałtyku  /Comnavabaltap/, uw zględn iając w ła ś c i­wości ge o g ra ficzn e  rejo n u  C ie śn in  D uńskich, zdaniem byłego M in istr a  Obrony NRP von H a sse la , są n astęp u jące  /230, s*64/:-  obrona zachodniego Bałtyku oraz nadzorowanie dróg w yjściow ych, prowadzących na M*Północne i  n iedopuszczanie okrętów państw UW, u s iłu ją c y c h  p rzedostać s ię  na Ocean A tla n ­t y c k i ;-  obrona przeciwdesantowa S zle zw ik -H o lszty n u , J u t l a n d i i  i  wysp duńskich;-  zabezpieczenie własnych dróg transportov\ych na B ałtyku celem utrzym ania połączeń m orskich ze Skandynawią i  W ielką B ry ta n ią ;-  dezorganizowanie i  n is z c z e n ie  tran sp o rtu  morskiego państw UW*Z powyższego w ynika, że kluczowym problemem d la  państw NATO s t a je  s ię  bezpośrednia obrona g ra n icy  NRP z NRD oraz utrzym anie p o z y c ji skrzydłow ej w D an ii*  Dania p osiada bowiem
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d la  państv? liATO żywotne zn aczen ie , zarówno z punktu widze­n ia  d z ia ła ń  na lą d z ie , ja k  i  na morzu*Kierownictwo państw UATO za k ła d a , że w przypadku ewen­tualnego k o n flik tu  zbrojnego obie przeciwne strony będą s ię  s ta r a ły  zapewnić sobie panowanie w C ieśn in ach  Duńskich /37, 148 i  225/* Uważa ono, że p a n o w ie  na morzu, lą d z ie  i  w pow ietrzu w r e jo n ie  C ie śn in  D uńskich zapewni siłom  morskim NATO swobodę d z ia ła n ia  w r e jo n ie  południowo-zachod­niego Bałtyku i  stworzy warunki do wykonywania desantów morskich na wybrzeża NRD i  P o ls k i*

Opanowanie C ie śn in  Duńskich przez wojska państw UW otw ie­ra siłom  morskim tego Układu drogę na M.Północne oraz umoż­liw ia  im w sp ó łd ziałan ie  z s iła m i lądowymi północnego k ie ­runku strategiczn ego #  Morze Północne um ożliw ia bowiem wypro­wadzenie wojsk tego Układu na A tla n ty k , który stanow i waż­ną a r t e r ię  transportow ą NATO między Europą i  Ameryką /zob#ss•17-19/* Wagę tego kierunku podnosi także f a k t ,  że zn ajd u ją  s ię  na nim ważne obiekty s tr a te g ic z n e , ja k :  p r z e jś c ia  na Morze B a łt y c k ie , p o rty  m orskie, bazy s i ł  mors­k ich  NATO, a także umocnienia i  fo r t y  a r t y l e r i i  nadbrzeżnej oraz inne o b iek ty  o znaczeniu  m ilitarnym *
Z teoretyczn ego punktu w idzenia d z ia ła n ia  bojowe na B ał­tyku w ew entualnej w ojnie mogą być związane głów nie z fro n ­tem lądowym* Dośw iadczenia o s ta tn ie j wojny na B ałtyku  p o t-
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w ie rd z a ją , że obie f l o t y ,  t j • rad zie ck a  i  n iem ieck a, d z ia ­ła ły  w zasadzie na korzyść swych wojsk lądowych* Warunki fiz y c z n o -g e o g ra fic z n e  B ałtyku s p r z y ja ją  bowiem tego rodzaju d ziałan io m , u n iem ożliw iając jed n o cześn ie  flotom  bałtyckim  przeprowadzanie sam odzielnych, dużych o p e r a c ji morskich*B io rąc pod uwagę powyższe, f l o t y  n a d b a łty ck ich  państw UW /ZSRR, PRL i  RRD/ przeznaczone mogą być do:-  obrony własnych wybrzeży od strony morza przed ata k a ­mi przeciw nika oraz do przeprowadzania uprzedzających ataków na je g o  s i ł y  na morzu i  w rejon ach  bazowania;-  w spierania sk rzy d e ł wojsk lądowych d z ia ła ją c y c h  wzdłuż wybrzeży Bałtyku i  obronj tych  sk rzy d e ł przed d zia ła n ia m i przeciw nika;-  w spierania w łasnych wojsk lądowych podczas wysadzania desantów i  w spółudział w obronie przeciw desantow ej z morza;-  d z ia ła ń  bojowych skierowanych przeciw ko tran sportow i morskiemu przeciw nika oraz bojowego za b e zp ieczen ia  własnego tran sp o rtu  m orskiego;-  dowozu i  ew akuacji środków m a t.-te ch n *W c z a s ie  wojny n a le ż y  w idzieć więc f lo t y  morskie państw UV/ /w tym również MW PRL/ jak o  s i ł y  pom ocnicze, współpracu­ją c e  z frontem lądowym i  u ła tw ia ją c e  jemu wykonanie zadań.Mając powyższe na uwadze, n a le ży  p rzyp u szczać, że ś c i ś le  określona r o la  przypadnie tran sportow i morskiemu, który  mo­że zo sta ć  wykorzystany m ,in * do dowozu środków m a t .-te c h n . d la  wojsk prowadzących d z ia ła n ia  bojowe na kierunku nadmors­kim.
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Oprócz s y t u a c ji  v80jsk o w o -p o lity czn e j , na w ykorzystanie tran sp o rtu  morskiego podczas wojny w południow o-zachodniej c z ę ś c i  Bałtyku poważny wpływ mogą wywrzeć także warunki żeglugowe* S zcze g ó ln ie  dotyczy to  warunków hydrom eteorolo­g icz n y ch , dróg m orskich i  aspektu przestrzenno-czasow ego warunków żeglugowych.
2* Warunki żeglugowe południow o-zachodniej c z ę ś c iBałtyku

y/pływ warunków hydrom eteorologicznych na e k s p lo a ta c ję  transportowców morskich^'^
Ha e k sp lo a ta c ję  transportowców m orskich znaczny wpływ wyw ierają warunki hydrom eteorologiczne, k tóre mogą mieć dodatnie lub ujemne zn a cze n ie , a nawet w n ie k tó ry ch  przypad­kach stw arzają  niebezpieczeństw o d la  n a w ig a cji statków#Z punktu w idzenia n a w ig a c ji, n a jg r o ź n ie js z y  j e s t  w i a t r ,  powodujący duże fa lo w a n ie , sztormy oraz przypły­wy i  odpływy -  co z k o le i  o d b ija  s ię  ujemnie na r e a l i z a c j i  przewozów morskich* W południow o-zachodniej c z ę ś c i  Bałtyku przew ażają w iatry z kierunków SW i  V/* S i ł a  w iatru  w s k a l i  B wynosi w gru p ie ; 0 -  ok. 20%; 2 - 3 ^  ponad 50%; 4 - 5 °  Ok. 20% i  w gru pie ponad 6° ok* 10% /207, s s . 117-123/*Bardzo sporadycznie w ystępują huragany powodujące dużeOpracowano na podstaw ie l i t e r a t u r y  wskazanej w n i n i e j -  s z s j rozprawie poz» 206—209 i  "Przeglądów MorakicJi"1970, 1971 1 1972.
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faloysanie i  znaczne wahania poziomu wód,
P a l o w a n i e  Bałtyku wywołane przez w ia tr  je s t  m n iejsze n iż  na innych morzach, jednak je s t  ono przykre i  n ie b e zp ie czn e , gdyż są  to  f a le  przeważnie k r ó t k ie .K s z ta łt  i  w ielkość f a l i  zależy  od s i ł y  i  kierunku w iatru oraz od u k ształtow an ia poziomego dna morskiego i  je g o  p ro - f ilu ^ '^ . Przybrzeżne f a l e  wiatrowe /wg© badań w Dziwnowie/ wynoszą średn io: wysokość -  0, 8©, długość 15 mo, okres -3 ,5  sek#, stromość -  6  ̂ i  prędkość fa lo w an ia  -  4 ,5  m/sek. /206, s* 109/ô  K ształtow an ie s ię  w ysokości i  d łu g o śc i f a l  w z a le ż n o ś c i od stanu morza d la  południowego B ałtyku przed­staw ia t a b lic a  1 1 .  lia pełnym morzu wysokość f a l  wiatrowych może wynosić 3 -  5 m, co odpowiada 8 -  10  ̂ B , a f a l  s e j -  szowych^^'^ -  maksimum do 2 m© W o k resie  letn im  stan  morza w 70- 85% n ie  p rzekracza 5^B. N ajw iększe falow an ie występu­je  je s ie n ią  i  zim ą, rz a d z ie j wiosną© P ale  sztormowe na po­łudniowym Bałtyku w 70% przew ażają z kierunku zachodniego i  mają śre d n ią : wysokość -  ok . 3 m, długość -  ok© 60 m i  prędkość -  9 m/sek©Z t a b lic y  12 wnioskujemy, że przeciwny w ia tr  i  falow a­n ie  wody mogą przy pewnych o k o lic z n o ś cia ch  przedłużyć o 

248% p r z e jś c ie  małych jedn ostek pływających© Ponadto f a lo ­wanie wód w znacznym stopniu  u tru d n ia  i  kom plikuje kierowa-
77........... ..................  — ....."' Przy wybuchach jądrowych tak że  od s i ł y  d e to n a c ji te jbroni*P a le  wywołane na skutek zmian c iś n ie n ia  atm osferyczne­go©
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n ie  transportowcem /powoduje dryfy/^ n ie je d n o k ro tn ie  może zn iszc zy ć  lub u szk od zić je g o  kadłub i  ładunek, wpływa także bardzo ujemnie na prace przeładunkowe w rejo n ach  n ie  o sło ­n ię ty ch «  Podczas ćw iczen ia  dośw iadczalnego M arynarki V/ojen- nej PRL przeprowadzonego w 1968 r . ,  z uwagi na pogorszenie s ię  stanu pogody / sta n  morza 6°B/ i  s iln y  w ia tr  z kierunku przeciw nego, u sta lo n a  d la  sta tk u  M/S " S k rz a t” prędkość 
11-12  węzłów, spadła do 6-8 węzłów c z y l i  o około 40%/212, S .4 2 / .n ie z a le ż n ie  od f a l  wiatrowych, s i ln e  i  n ieb ezp ieczn e j e s t  także fa lo w a n ie , któ re  może być wywołane podwodnym wybuchem broni ją d ro w e j. Z doświadczeń przeprowadzonych przez Stany Zjednoczone w r e jo n ie  B ik in i  w ynika, że w za­le ż n o ś c i od od d alen ia  od punktu zerowego, czas p ojaw ienia s ię  i  wysokość f a l i  wywołanej podwodnym wybuchem bomby z ładunkiem jądrowym /20 k t/  na n ie w ie lk ie j g łę b o k o śc i morza, są n astęp u jące  /250, s .  74/:

T a b lic a  13
¡¡ O d legło ść od II punktu zerowego '! wybuchu /w km/
łU — _________ ___________II Wysokość f a l i

=1  ̂  ̂ =j « j= =1=0 ,3  i 0 ,6  1 1 ,0  j 1 ,8 I 2 ,5  I 3 ,0  I 3 ,6+• i -lU./w metrach/ 2 8 ,0  I 14,0 I 7 ,0  I 5,0 I 4 ,0  ! 3 ,5 '  3 ,0II Czas pojaw ienia s ię  f a l i  i! /w s e k ./II
_j--------- j--------- j..

11 23 1 48 1 74 I I1 101 I 127 
1 1
I I

W iatr wpływa również na k ształto w an ie  s ię  p o z i o m u
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w ó d  m o r s k i c h .  S iln e  i  długotrw ałe w iatry p ó ł­nocne w iejące w kierunku lądu w o k re sie  jesienno-zimowym, mogą podnieść poziom wody o 60-150 cm, natom iast w iatry po­łudniowe /odląaowe/ mogą obniżyć poziom wody mniej w ięcej o tak ą samą w ie lk o ść . Amplituda wahań może d o jść  do około 300 cm. Ha p rzyk ład , w lis to p a d z ie  1969 r . ,  na skutek w iatru  o s i le  9 -  10°B z kierunku SW, stan  wody w H elu , J a ­s ta r n i i  łady sław owi e od strony Z a to k i Gdańskiej podniósł s ię  o około 100 cm ponad normalny swój poziom . W iatry wschod­n ie  mogą spowodować p o d n iesien ie  poziomu wody przy wschod­n ich  wybrzeżach wysp duńskich nawet do 180 cm. Na poziom wód, oprócz wiatrów, wpływają ta k ż e : przypływy i  odpływy, prom ienie sło n eczn e, opady atm osferyczne, ró ż n ic a  g ę s to ś c i wody i  inne c z y n n ik i, które n ie  stanow ią w iększej przeszko­dy d la  e k s p lo a ta c ji  transportowców. Można więc s tw ie r d z ić , że obserwujemy przew ażnie wysoki poziom wody w s ie rp n iu  i  wrześniu oraz grudniu i  s ty c z n iu , a n is k i  j e j  poziom w kw iet­n iu  i  m aju.

W a r u n k i  l o d o w e  także mają duży wpływ na e k s p lo a ta c ję  transportowców; mogą j ą  u tru d n ić , a w c z a s ie  o s trz e js z y c h  zim wręcz u n iem o żliw ić. Okres za lo d zen ia  w r e jo n ie  południowo-zachodniego B ałtyku  dochodzi średnio do 
2 m iesięcy  /styczeń i  lu t y / . N ajw cześn iej lód tworzy s ię  w m iesiącu  grudniu . Na południowo-zachodnim B ałtyku  lód two­rzy s ię  najpierw! na zalew ach i  zato k ach , a n a s tę p n ie , w wy­niku długotrw ałych s iln y c h  mrozów, obejmuje również stopniowo
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pełne morze® Podczas surowych zim zalodzen ie  zatok i  z a le ­wów przy brzegach D a n ii , państw n i ^ i e c k i c h  i  P o ls k i zwięk­sza s ię  i  wypełnia lodem wody przybrzeżne w paśmie ok .10 km* Grubośó lodu podczas o stry ch  zim na tym akwenie rzad­ko kied y  przekracza 35 cm* W marcu z północnej c z ę ś c i B a ł­tyku spływ ają duże i l o ś c i  lodu w kierunku C ie ś n in  D uńskich, tworząc często  zwały pływ ającej / sc a lo n e j/  kry lodowej o gru b o ści powyżej 100 cm, stanow iące przeszkodę d la  ż e g lu g i z powodu zablokowania portów i  torów wodnych* D la utrzyma­n ia  ż e g lu g i w o s tr e j zim ie na tym akwenie niezbędna je s t  pomoc lodołamaczy©

E k sp lo atacja  transportowców u zależn io n a j e s t  również od w i d z i a l n o ś c i ,  na k tó rą  duży wpływ wywierają m*in* mgła i  opady atm osferyczne* C zę sto tliw o ść  występowania m gieł j e s t  najw iększa w m iesiącach zimowych /od lis to p a d a  do marca/, a n ajm n iejsza  w czerw cu, lip c u  i  s ie r p n iu . Śred­n io  w m iesiącu w o k resie  zimowym je s t  około 4 - 6  dni m g li­s ty c h ; w okresie  le th im  1 - 2  dni* Mgła n a jc z ę ś c ie j powsta­j e  w nocy i  utrzym uje s ię  aż do przedpołudnia* N a jb a rd zie j m g listo  je s t  rano© ?/ m iesiącach  zimowych mgły są tak gę­s t e , że w id zialn o ść zm niejsza s ię  do 0 ,5  Mm, a nawet poni­żej 0,1 Mm* Mgła z jed n e j strony o gran icza w id z ia ln o ś ć , k tó ra  je s t  niezbędna do prowadzenia n a w ig a c ji i  b e z k o liz y j­nej ż e g lu g i /pomimo o sią g n ię ć  te ch n iczn y ch / , z d ru g ie j zaś strony w pewnym sto p n iu  umożliwia maskowanie prac p rz e ła ­dunkowych i  transportowców /na p o sto ju  i  w c z a s ie  p r z e jś c ia / *  Szkodliwy wpływ ograniczonej w id z ia ln o ś c i j e s t  tu tym
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w iększy, że żeglu ga odbywa s ię  po wytyczonych to rach  wodnych, a mgły p o jaw iają  s ię  przeważnie n iesp o d ziew an ie . Zmusza to  płynące transportow ce do zm n iejszan ia  p ręd k o ści nawet do 
4-6 w, a czasami powoduje p r z e s to je  na p o d e jśc ia c h  do w ąskich torów wodnych lub ogran icza m ożliw ości ruchu w p o rta ch .

O p a d y  na morzu Bałtyckim  i  przybrzeżnych obszarach w ystępują dość c z ę s t o . Ich  śred n ia  roczna wysokość wynosi 500 -  700 mm. Z t a b l ic y  14 w ynika, że w roku przeważnie j e s t  
160 -  180 dni z opadami. N ajw iększa i lo ś ć  opadów w ciągu  ro ­ku przypada na la t o  / l i p i e c ,  s ie r p ie ń / , jednak najw iększa c z ę sto tliw o ść  opadów je s t  w grudniu i  s ty c z n iu . Oznacza t o , że o b fito ś ć  c z y l i  n atężen ie  opadu je s t  w iększe w le c ie  n iż  w z im ie . W w ilgotnych porach roku i l o ś ć  dni z opadem może być dwukrotnie w ięk sza .

V/ody zachodniej c z ę ś c i B ałtyku p o d legają  d z ia ła n iu  p rą­du p o w i e r z c h n i o w e g o  i  p r ą d u  p r z y  d e n n e g o .  Szybkość prądu powierzchniowego -  n ie s ta łe g o  /wiru cyklonalnego/ wynosi średnio 0,25 w /pod­czas sztormów z północnego zachodu może dochodzić do 0,75 w/. Kierunek prądu przydennego /woda słona i  c ię ż k a /  je s t  s ta ły  -  z zachodu na wschód -  przy czym je g o  szybkość może wynosić 1 ,4  w.P o zo stałe  warunki hydrom eteorologiczne n ie  mają w iększe­go znaczenia na e k sp lo a ta c ję  transportowców / i  ic h  p rze ła ­dunek/ i  d latego celowo s ię  je  p o m ija .
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Wpływ n ie k tó ry ch  warunków hydrom eteorologicznych na wy­k o rzy sta n ie  statków m orskich w poszczególnych m iesiącach  zilustrow ano na rysunku 12«
P o d k re ślić  n a le ż y , że warunki żeglugowe południow o-za­chodniego Bałtyku ró żn ią  s ię  w dość is to tn y  sposób od podob­nych warunków panujących w innych c z ę ś c ia c h  tego morza« Spe­c y fik a  t a  dotyczy głów nie:-  tem peratury pow ietrza i  wody, a zatem i  okresu za lo d ze - n ia , k tó ry  w c z ę ś c i północno-w schodniej /np« Zatoka Botnicka/ wynosi p r z e c ię tn ie  5-7 m ie s ię c y , a w c z ę ś c i południow o-zachod­n ie j okc 2 m ie s ią ce ;-  i l o ś c i  n atu raln ych  przeszkód naw igacyjnych, np« w czę ś­c i  wschodniej ta k ic h  przeszkód j e s t  n ie w ie le , natom iast u wybrzeży Półwyspu Ju tla n d z k ie g o  i  wysp duńskich występuje du­ża i lo ś ć  wysp i  wysepek, małe g łę b o k o ści wód oraz szerok ie  zwarte m ie liz n y , o k a la ją c e  każdą prawie wyspę;-  wysokości f a l i  przypływu i  szyb k o ści prądu m orskiego, np« ze względu na małą szerokość C ie ś n in  Duńskich w re jo n ie  tym prąd m orski może wynosić 1- 1,4  w, podczas gdy je g o  prze­c ię tn a  szybkość k s z t a łt u je  s ię  w innym r e jo n ie  tego  morza od 

0,2 do 0,5 w ęzła;-  ró ż n ic  poziomu wód, które w zachodniej c z ę ś c i  Bałtyku są n iż sz e  ja k  w c z ę ś c i w schodniej*
B io rąc  pod uwagę odmienne warunki żeglugowe na B ałtyk u , dane zawarte w ta b lic a c h  14 i  15 oraz w ielkość statków





-  80 - T a b lic a  15O graniczenie m ożliw ości e k s p lo a ta c ji  i  p rze­ładunku statków m orskich w z a le ż n o ś c i od wpływu w iatrui  f a l iII 1 1 1 1 1 1 1 •II ' 1 d 1 I I 1 1 0)1 q  o)*H 1 o N d 1 d  Cd bO 1 o OrPII Rodzaj s ta tk u 1 Uęc\1 -P i1 1 Cd PQ 1 (S] 11 11/okrętu/ 1 03 *H 1 *H iH 1 11 SÜ 1 ‘H1 O r-ł 11 'O  a ł1 'CQ S1 ^  03 1 o • i B Cd I ' C Q \ 1 I »tí 03II 1 M l ^  U M 1 M 1 O 1 ^ 1 • Cd cd-Hl Cd ra 1 »tí *p 1 ra 1 bO-H 1 O -H 1 rH-H1 1 d>cd 03 1 Cd 1 tí rM 1 03rH 1 tí tq ÍH Cd1 o Cd1 -H bO 1 I -p isO 1 rM Cd 1 i>5 CdII 1 co ^ l (M  ̂ B 1 CO Í» 1 1 1 ? p4 a c jII 9 V -  •  r —I  5-« • V ' i J  • I— » « • • T—1 • r —ł  ł-4  '  -i=====================j=======|=======̂ ======j=======j=======j========"statek to w .lu b  ry b .II Ok. 3000 DWT11 Statek tovs.lub ryb.II Ok. 2000 DWT»Statek to w .lu b  ry b . li Ok. 1000 DWTIIIIStatek tow*lub ryb .II ok. 500 DVi'TIIIIKuter r y b .lu b  tra n sp . HOk. 100 DWTIIIIKuter r y b .lu b  tra n sp . nok. 50 DWTIIII Kuter ryb .lu b  tra n sp . nok. 20 DWTII¡¡Okręt desantowy 770 |j Kuter desantowy II Okrę t  ra t ownic zy II Zbiornikowiec -  500IIIIKuter transp.m ar.w oj »Kuter "Storem ” ¡¡Holownik H-19 ¡Holovsnik H-300IIII Kuter łącznikowy II Barka BM-500 1 BM-600 II Motorówka M-23 II Motorówka M-3II .Ij^Zbiomik pływ ający ^

bez ogran iczeń  bez ogran iczeń  bez ogran iczeń  bez ograniczeń

bez ogran iczeń

_ 1 . ____wLiczby w ru b r. 2-7 o zn a cza ją  dopuszczalną górną g ra n icę  okresie p o k o ju . ^ e,Ź r ó d ł o  : opracowanie własne na podstawie dokum entacji ODO Mar.W oj•



-  81 -
eksploatowanych na tym morzu, mddać, że warunki hydrometeoro­lo g ic z n e  mogą poważnie u tru d n ić , a nawet uniem ożliw ić prace tran sp o rtu  m orskiego.Ha red zie  przeładunek środków mat©-techno przy sta n ie  morza 3° B je s t  hardzo utrudniony, a przy 4-5 sto p n i w ska­l i  B p raktyczn ie  bardzo trudny i  n ie b e z p ie czn y , zw łaszcza w o d n iesie n iu  do małych transportowców i  przeładunku c ię ż ­kiego sprzętu wojskowego©

Konkludując, n a jb a rd z ie j niedogodnym okresem d la  eksploa­t a c j i  transportowców j e s t  je s ie ń  i  zim a, kiedy to występu­j e  wzmożone fa lo w a n ie , za lo d ze n ie , m gły, sztormy i  najw ięk­sza względna w ilgo tn o ść powietrza© Uw zględniając wysoki po­ziom wód, najlepszym i m iesiącam i d la  upraw iania ż e g lu g i są m iesiące  s ie rp ie ń  i  w rzesień , co ma is to tn e  znaczenie w żegludze między wyspami duńskim i, gd zie  drogi morskie są tzwo "trudne” , a wyznaczanie optymalnych tr a s  zbyt uciążliwe©Przy planowaniu przewozów m orskich trzeb a więc uwzględ­n ia ć  zawsze warunki hydrom eteorologiczne i  dokładnie wyko- r z y s t3Twać prognozy pogody©
Drogi m orskie i  ic h  optymalne tr a s y

Z dotychczasowych rozważań w ynika, że podczas wojny, wy k o rzy sta n ie  dróg m orskich na południowo-zachodnim B ałtyku może być uzależnione m©in© od opanowania przez wojska UV/ wysp i  C ie śn in  Duńskich© J e ś l i  do tego  d o jd z ie , uprawianie
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ż e g lu g i po lAiytyczonych tra sa ch  n ie  poy^inno napotykać na w ięk­sze tru d n o ści /poza zabezpieczeniem  bojowym/. W przypadku gdy wyspy i  C ieśn in y  Duńskie pozostaną we w ładaniu państw NATO, żegluga państw UW w południow o-zach. c z ę ś c i  Bałtyku może być bardzo n ie b e zp ie czn a , a nawet problem atyczna. Są­d zić  n a le ż y , że w warunkach M .B a łty ck ie go  przy wyznaczaniu tr a s  żeglugowych będzie s ię  dążyć głównie do te g o , aby p rze­b ie g a ły  one w miarę m ożliw ości w p o b liżu  wybrzeży państw UW, odpowiadały dobrym warunkom nawigacyjnym i  zapewniały sku­teczne zabezp ieczen ie  bojowe. N ie jed n o k ro tn ie  trze b a  będzie wyznaczać tra sy  p r z e jś c ia  transportowców, n p . przez oznacza­n ie  toru  wodnego.
Wyznaczając to r y  wodne na południowo-zachodnim Bałtyku n ależy także zw rócić uwagę m .in . na g łę b o k o ści wód p rzyb rzeż­nych /izobaty/oIzo b a ta  6 m od strony brzegów p o ls k ic h  p rzeb iega n a j­c z ę ś c ie j w śre d n iej o d le g ło ś c i o k . 2 km, zaś izo b a ta  10 m n ie d a le j ja k  3-5 km, z tym jed n ak , że w n ie lic z n y c h  przypad­kach, n p . w Zatoce P u c k ie j , w r e jo n ie  Mrzeżyna i  w Zatoce P om orskiej, w r e jo n ie  Prerowa i  przy n ie k tó ry ch  wyspach duńs­k ic h  głęb o k o ści powyżej 10 m spotyka s ię  dopiero w o d le g ło ś ­c i  6-10 km od l i n i i  brzegow ej.Ponieważ przy wybrzeżu niemieckim zn ajd u je  s ię  w iele  ró ż­nych wysp, a l i n i a  brzegowa j e s t  b a rd z ie j urozmaicona n iż  przy p olskim , stąd te ż  i  warunki ż e g lu g i przyb rzeżn ej w tym r e jo n ie  są znacznie tr u d n ie js z e .
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Wzdłuż brzegu wysp Usedom /Uznam/ i  R u g ii oraz w r e jo n ie  Rx/od Prerowa izo b a ta  10 m ' odbiega od l i n i i  brzegowej nawet na o d le g ło ść  ponad 10 km* Trasy żeglugowe wzdłuż brzegów Z a to k i Meklemburskiej są d o g o d n ie jsze , gdyż izo b a ta  10 m ty lk o  w n ie lic z n y c h  wypadkach odbiega 3 km od brzegu /np* w

it IIr e jo n ie  V/ustrow-Warnemunde oraz Wismaru/e W Zatoce Wismars- k ie j  żegluga je s t  ograniczona z uwagi na m ie liz n y , r a fy  i  sk ały* W Zatoce Lubeckiej i  K ilo ń s k ie j n ie  ma niebezpieczeństw  w p o s ta c i m ie liz n , s k a ł i  r a f ,  a izo b a ta  10 m d la  tego obsza­ru b ie g n ie  w o d le g ło ś c i 2-4 km, natom iast u brzegów wyspy Pehmarn odbiega nawet 10 km od brzegu* Podobna s y tu a c ja  ma m ie jsce  w r e jo n ie  E ck em fo rd e , z tym jedn ak, że żegluga po tym akwenie musiałaby odbywać s ię  po wyznaczonych to rach  wod­nych z uwagi na p ły c iz n y  i  wyspy*Żegluga w p o b liżu  wysp duńskich j e s t  n iebezpieczn a i  wy­maga dobrej znajom ości tego akwenu morskiego* Izo b a ta  10 m p rzeb iega  od brzegów wysp niejednakow o, z ro zb ie żn o ścią  od killcu  do k ilk u d z ie s ię c iu  kilometrów* I  t a k , u brzegów wyspy L o lla n d  izo b ata  10 m p rzebiega dopiero ok* 20 km od brzegu, natom iast na wschodnim wybrzeżu wyspy Langeland oddalona j e s t  o ok* 1 km od brzegu* Przy brzegach wysp są małe wysep­k i ,  m ielizn y  w zględnie skały*
W zachodniej c z ę ś c i  Bałtyku i s t n i e j e  zagrożenie minowe i  s t a t k i  /nieodmagnetyzowane/ powinny k o rzy stać  w yłącznie zx/ Dotyczy m*in* ż e g lu g i p rzy b rze żn e j.
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torów przetrałow anych i  odpov^iednio oznakowanych. Przy s z c z e ­gółowym u sta la n iu  tr a s  na Bałtyku n ależało b y brać pod uwagę stosunkovio lic z n e  lo k a ln e  przeszkody naw igacyjne / ła w ice , s k a ły , kam ienie, w rak i, m ie jsca  zan ieczyszczon e i  zaminowa­n e , w ysypiska, m ie jsca  z a to p ie n ia  am u n icji i t p ./ .W tych warunkach zapewnienie bezpieczeństw a naw igacyjne­go j e s t  realne je d y n ie  wtedy, gdy prawdopodobieństwo w e jśc ia  transportow ca na przeszkodę będzie znikome. Niezbędnym tego warunkiem je s t  wyznaczenie tr a s y  p r z e jś c ia  transportow ca n ie  w p o sta c i l i n i i ,  le c z  pasa /toru  wodnego/. Ze względu na możliwość postaw ienia przez przeciw nika min na to rze  wodnym tr z e b a , aby był on m ożliw ie ja k  najwęższy© Im to r  ten  będzie w ęższy, tym mniej s i ł  i  środków u ży je  s ię  d la  zapevv'nienia bezp ieczn ej ż e g lu g i . Musi być on jednak na t y le  s z e ro k i, aby transportow iec m iał możliwość zmiany kursu o 180^ w przypad­ku napotkania przeszkody n a w ig a cy jn e j.

Po ewentualnym z a ję c iu  przez wojska UW; Półwyspu J u t ­landzkiego i  wysp duńskich oraz opanowaniu B ałtyku przez f l o ­tę  państw UW, optymalną drogą morską na kierunku wschód- zachód dla tran sp o rtu  morskiego PRL, najprawdopodobniej bę­d zie  sz la k  morski /rysunek 13/, o następującym  przeb iegu ; po opł3m ięciu Helu s t a t k i  z punktu o k . 5 na N od Rozewia b io rą  kurs 268^,p łyną rynną S łu p sk ą , m ija ją  ław icę Słupską od p o łu d n ia , n astęp n ie  przechodzą na S od Bornholmu, z o s ta ­w ia ją  ław icę O rlą  z lew ej b u rty , a ław icę Rjinne Bankę z pra­w e j. Z tego m iejsca  wchodzą na to r  morski zw. ” Tor na N od
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x/R u g ii” w kierunku la t a r n i  m orskiej K ie l ,  opływając od południa la ta rn io w ie c  Gredser Rev# D alej n ależy  obejść ro z­le g łą  m ielizn ę  R^^dsand, kursem na K ilo n ię  przez ii'ehmam- b e lt  /206, S .1 2 3 / .

Trasa ż e g lu g i przybrzeżnej może p rzeb iegać w o d le g ło ś­c i  p rz e c ię tn e j o k . 3 Mm od l i n i i  brzegow ej, t j • m.ino w za­się g u  konwencjonalnej a r t y l e r i i  n a b rze żn e j© G łębokości to ­ru prawdopodobnej tr a s y  ż e g lu g i p rzybrzeżn ej na nw© o d cin ­kach wynoszą! Gdańsk-Hel 10-80 m, Hel-Władysławowo 15-Ö0 m, V/ładysławowo-Dziwnów 11-21 m, Dziw nów -Sassnitz 9-17 m, S a ssn itz -R o sto c k  13-27 m, Rostock-Lubeka 13-20 m, Lubeka- K ilo n ia  12-21 m, K ilo n ia -F r e d e r ic ia  15-30 m /rysunek 13/#
Warunki żeglugowe Bałtyku /rozm iar morza i  przeszkody naw igacyjne/ u n iem o żliw iają  wybór optymalnych tras^^'^© Poszukiwanie optym alnej trasy  będzie polegać głównie na wyselekcjonowaniu d r o g i, k tó ra  zapewni s p r z y ja ją c y  zespół czynników środowiska / s y tu a c ji  żeglugow ej/ i  warunków bez­pieczeństw a bojowego / s y tu a c ji  o p era cy jn S J^ / , stosow nie do — ------------------------------------------------W innym w arian cie  transportow ce mogą płynąć między wyspami i  Cieśninam i Duńskimi w kierunku F len sb u rga .W przypadku n ajo gó ln iejszym  optymalna tr a s a  powinna zapewniać; n a jk ró tsz y  czas r e js u , minimalne zużycie p aliw a, maksymalne bezpieczeństw o, dużą wygodę z a ło ­g i  i  dobre warunki d la  przewożonego ładunku.Termin ten  przyjm uje s ię  ja k o  synonim p o ło żen ia  ope­racyjnego /bojowego/.

xx/
xxx/
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zaplanowanego przedsięw zięcia#

Rozważając problem dróg m orskich wydaje s i ę ,  że przy wy­borze tra s y  pod kątem is t n ie ją c e j  s y tu a c .ii żeg:lUF.ow'e.i n a le ż a ­łoby kierować s ię  n a jc z ę ś c ie j indywidualnymi w łaściw ościam i transportowców /w szcze g ó ln o ści dotyczy to  zanurzenia s t a t ­ków oraz ic h  w łaściw ości manewrowych i  nawigacyjnych/# N ato­m iast b iorąc pod uwagę sy tu a cję  o p eracyjn a , przede wszystkim dążyć s ię  będzie do te g o , aby tr a s y  żeglugow e, w miarę moż­liw o ś c i p rzeb iegały  w p o b liżu  wybrzeży własnych wojsk i  były zabezpieczone pod względem bojowym, ponieważ w toku d z ia ła ń  bojowych przy u życiu  broni ją d ro w e j, nawet dm gorzędne s z la ­k i  ż e g lu g i m orskiej mogą nabrać szczególnego znaczenia#V/ konkretnych warunkach wojennych wyboru optjnnalnej t r a ­sy n a jc z ę ś c ie j będą dokonywali kapitanow ie /naw igatorzy/ transportowców i  wyspecjalizovsane in s ty tu c je  na lą d z ie  /Sze­fostw o H y d ro g ra fii EfV/ i  organ operacyjny M / *  S zcze g ó ln ie  ma to  doniosłe znaczenie podczas pływania w w ąskich p r z e jś ­c ia c h  /np# między wyspami duńskim i/, k tóre wymagają dużej znajom ości rejonu pływania i  elementów manewrowych tran sp o r­towca# Dużą przydatność mogą tu  mieć o ficero w ie  n aw igacyjn i Pffl / l i n i i  b a łty c k ic h  i  zachodnich/, którzy są dokładnie obeznani z warunkami żeglugowymi w zachodniej c z ę ś c i  Bałtyku#
Aspekt przestrzenno-czasow y warunków żeglugowych

P o ję c ie  warunków przestrzenno-czasow ych obejmuje odleg­ło ś ć  między portam i i  czas p r z e jś c ia  transportow ca morzem.
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A n a lizu ją c  WARUNKI PRZESTRZM E d la  południovso-zachod- n iego Bałtyku dochodzimy do ii»niosku, że o d le g ło ś c i iai ż e g lu ­dze m orskiej pomiędzy poszczególnym i portam i /wyjściowymi i  docelowymi/ n ie  są w iś lk ie  /do 450 Mm/# Na przykład z o rie n ta cy jn y ch  o d le g ło ś c i między w ażniejszym i portam i / ta b ­l i c a  16/ wynika, i ż  tra s a  ż e g lu g i prz;ybrzeżnej /w naw iasie o d le g ło ść  tr a s  n ajk ró tszy ch / wynosi w Łlm z Gdyni do; Świno­u jś c ia  -  ok# 200 /193/, Rostocku -  ok# 300 /270/, Lubeki -  o k . 350 /310/, K i lo n i i  -  ok# 380 /330/, Flensburga -  ok# 410 /360/, F re d e ric ia  -  ok* 450 /380/, Nyborgu -  ok# 350 /340/, Ri^nne -  171 /170/# Średnio można p r z y ją ć , że ró żn ice  pomię­dzy tr a s ą  p rzybrzeżn ą, a tr a s ą  n a jk ró ts z ą  wynoszą około 10%#N ależy s ię  l ic z y ć  z tym, że n iek tó re  d ro g i morskie w tradycyjnym  rozum ieniu /pokojowym/ mogą być podczas wojny częściow o lub ca łk o w icie  n ied o stęp n e, a zatem o d le g ło ś c i pomiędzy poszczególnym i portami -  na skutek wydłużenia s ię  tr a s  -  mogą być n ie je d n o k ro tn ie  większe /np# n iż  w o kresie  pokoju/# Można bez większego błędu p rzy ją ć  zw iększenie ty ch  o d le g ło ś c i d la  okresu wojennego o 5-15% /średn io  ok# 10%/#
Ograniczone rozmiary rozprawy powodują, że n ie  przepro­wadzono tu k a lk u la c j i  d la  w szystk ich  możliwych połączeń między poszczególnym i portam i, a je d y n ie  p rz y ję to  o d le g ło ść  p rz e c ię tn ą  d la  południow o-zachodniej c z ę ś c i  B a łty k u , uwa­ż a ją c  j ą  za reprezentatyw ną d la  c a ło ś c i  rozważań i  konieczną do przeprowadzania d alszy ch  badań# Wydaje s i ę ,  że za re p re -
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zentatywną o d le gło ść  /z uvyzgl§dnieniem 10% na wydłużenie dro­g i  /można p rzy jąć  350 Mm. O dległość ta  stanow i śred n ią  a r y t -  metryczną o d le g ło ś c i z portów Z a to k i Gdańskiej do poszcze­gólnych portów położonych w Zatoce K ilo ń s k ie j oraz na wys­pach F io n ia , Langeland, a także w południowo-wschodniej c z ę ś ­c i  Półwyspu Ju tla n d z k ie g o *

Omawiając WAROTKI CZASOWE, n ie  można pominąć p rędkości statków , jak o  wypadkowej parametrów tech n iczn y ch  s ta tk u , wa­runków atm osferycznych, tr a s y  i  c ię ż a ru  ładunku* Prędkość te ch n iczn a  /marszowa/ statków m orskich PRL k s z t a łt u je  s ię  r ó ż n ie , w za le żn o ści od typu s ta tk u , np* wynosi ona d la  zbiornikowców 10-15 w, ń la  statków ry b a ck ich : małych /kut­rów/ 8-10 w i  dużych 12-14 w* '̂  ̂ Je d n ia  arytm etyczna prędkoś­c i  statków  l i n i i  b a łty c k ic h  okresu pokojowego wynosi 12 w* P rzy ją ć  można d la  pokojowych warunków ogólną śred n ią  pręd­kość sta tk u  towarowego 12 w, a s ta tk u  rybackiego małego /kutra/ -  9 w, dużego -  13 w* Przy dodatkowych u tru d n ie n ia ch  okresu wojennego prędkość statk u  może n ie je d n o k ro tn ie  obni­żyć s ię  o 20 i  w ięcej p ro ce n t^ ^ *, A zatem o b n iż a ją c  u sta lo n e  w ie lk o ś c i o oko 20%, otrzymamy d la  okresu wojennego p r z y b li­żone śred n ie  p ręd k ości marszowe statków  towarowych /małych/ i  ry b a ck ich  /średnich/ -  10 w, a d la  kutrów ry b a ck ich  -  8 w* ^ Śred n ie  prędkości statków z ładunkiem i  pod b alastem .xx/ Na podstaw ie doświadczeń z I I  wojny światowej /8, 25,34, 157/.
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D la ogólnych rozwiażań, prędkość marszową sta tk u  uznać można 8-10 w* /reprezentatyw na -  9 w*/. S t a t k i  o t e j  pręd­k o ś c i mogą w ciągu  dohy pokonać o d le g ło ść  190-230 T/in /210 Mm/rn̂  Pokonanie ww* o d le g ło ś c i w określonym c z a s ie  uza­leżn io n e  je s t  głównie od p ręd k ości marszowej s ta tk u , co obrazuje rysunek 11, a także t a b l ic a  17® Ha p rzy k ład , w za­le ż n o ś c i od prędkości marszowej s ta tk u , dobowa o d legło ść przewozu może kształto w ać s ię  d la  poszczególnych typów s t a t ­ków: kutrów ryb ack ich  -  192 Mm, małych statków towarowych i  dużych statków ry b a ck ich  -  240 USn, a d la  promu *'Gryf” -  307 Mm /prędkość marszowa -  16 w, pom niejszona o 3 ,2  w na pokonanie przeszkód okresu wojennego/*
Przy pomocy śre d n ie j o d le g ło ś c i przewozu /350 Lim/ i  p ręd k o ści statku  o b lic z a  s ię  śred n i p rzy b liżo n y  czas p r z e jś ­c ia  morzem pojedynczego sta tk u  /T / wg wzoru:kurs docelowy T a ; kurs docelowy 2 * 2 — - ̂ - X powrotny  ̂ -

,x / .g d z ie :a -  długość tr a s y  w LLn'' ,
V  -  prędkość s ta tk u  w węzłach*,A zatem, czas te n  w jedną stro n ę może w ynosić:d la  statków towarowych 380 Lflm oc ./o prędkości I O w . /  - I O w  *>>

V / Drogę powrotną p rz y ję to  jako równą drodze docelowej /kursowi docelowemu/*
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d la  kutróv« rylDackich 350/o prędkości 8 w/ ^ i r  = 44 g o d z .;
Średnio d la  statkowi 350 Mm /o prędkości 9 w/ 9 w “  S o d z .f
U w zględniając nw. o d le g ło ść  przewozu i  p rze cię tn e  warun­k i  żeglugow e, czas p r z e jś c ia  transportowców w jedną stronę może kształtow ać s ię  w r e l a c j i :a/ Gdynia-Kogę /średnia o d le g ło ść  ok® 250 Mm/ d la  statków o prędkości 8 w -  okc 31 godzo; 10 w -  oko 25 g o d z ,;b/ Gdynia -  Wismar, Lubeka, U eu stad t, H e ilig e n h a fe n , Kalunborg i  Kyborg /śred n ia  o d le g ło ść  oko 350 Mm/ d la  s t a t ­ków o p ręd k o ści: 8 w -  ok* 44 godzo; 10 w -  ok* 35 g o d z .ic/ Gdynia -  P len sb u rg , Aaberanaa, Faaborg, R/dkobing /śred n ia  o d legło ść oko 400 lim/ d la  statków o p ręd k o ści:8 w -  50 g o d z .; 10 w -  40 godz*Przyjm ując moin«, że w jedną stro n ę np© z Gdyni do Lu­b e k i lub Uyborgu s ta te k  o p ręd k ości 10 w pokona drogę morską w 35 godzo Ra powrót również p o trze b u je  35 godz© a więc ca ły  c y k l p r z e jś c ia  transportow ca tam i  z powrotem /bez uw zględnienia czasu p o sto ju  statku/m oże wynieść 70 godz©Z uwagi na znacznie b liż s z e  o d le g ło ś c i z Gdyni do portówifn ie m ie ck ich , np* S a s s n itz  /233 Mm/, Penemunde /218 Mm/, czas p r z e jś c ia  transportow ca do ty ch  portów w jedną stro n ę może kształto w ać s ię  w p rz y b liż e n iu  n ie  c a łą  dobę©7/ rozważaniach założono p rze cię tn e  warunki naw igacyjn e,^7----------------------------;------ ;----------Bez uw zględnienia ró żn icy  czasu p r z e jś c ia  sta tk u  z ł a ­dunkiem i  pod b alastem .
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co je s t  w stopn iu  uproszczeniem problemu, ponieważn ie  zawsze będą ta k ie  w arunki. ITa podstaw ie a n a liz y  wpływu warunków hydrom eteorologicznych na e k s p lo a ta c ję  transportow ­ców wiadomo, że z powodu dużego w iatru  i  f a l i  m orskiej n a s tę ­p uje  u tr a ta  p rędk ości statk u  o 14-50%, a w n ie k tó ry ch  wypad­kach i  w ięcej /rysunek 14 i  t a b l ic a  12/* D z is ia j trudno je s t  przew idzieć ja k ie  z a is t n ie ją  waruiaki hydrom eteorologiczne w dniu przewozów, a zatem n ie  b ie rz e  s ię  ic h  pod uwagę.

3* Charakterystyka morskich punktów przeładunkowych na południowo-zachodnim wybrzeżu Bałtyku
W ykorzystanie tran sp o rtu  morskiego d la  dostaw z k raju  do wojsk operacyjnych d z ia ła ją c y c h  na kierunku nadmorskim oznacza -  w se n sie  n in ie js z e g o  opracowania,przewozy między ŁIPP -  obszaru k ra ju  a MPP-po łożonymi na obszarze fr o n tu . U w zględniając powyższe, w ielkość eksploatowanych statków oraz czas ic h  przeładunku, n a jb a rd z ie j ra c jo n a ln e  mogą być przewozy morskie na m ożliw ie w iększych o d le g ło ś c ia c h  lub tam, gd zie  n ie  ma p o łą czen ia  za pośrednictwem dróg lądowych. Niem niej w okresie  maksymalnego zaangażowania tran sp o rtu  m orskiego na szerokim fr o n c ie , n a leży  s ię  l ic z y ć  z wykorzy­staniem  w szelkich dróg m orskich, a tak że  portów i  p rz y s ta ­n i ,  n ie  bacząc na małą racjo n a ln o ść  przewozów na k ró tk ic h  tr a s a c h . Przemawiają za tym zagrożen ie  i  ewentualne z n is z ­c z e n ie .p r z e z  przeciw nika dróg lądow^ych i  is t n ie ją c y c h  por­tów /głównie dużych/o Stąd też  ważnego znaczenia n a b ie r a ją  m ożliw ości przeładunkowe poza is tn ie ją c y m i portam i i  przy­sta n ia m i m orskim i.
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Ogólna ch arak terystyk a vgybrzeża i  &ożliv^oóci przeładunkowe poza is tn ie ją c y m i portami i  p rzystan iam i morskimi

Wybrzeża b a łty c k ie  są różnorodne* P o ls k ie  wybrzeże j e s t  ra c ze j n is k ie  i  je d n o s ta jn e , z w ystępując3nni dość rzadko b rze - gami stromymi i  u rw istym i, tzw . k lifow ym i ' • Duńskie i  n ie ­m ieckie natom iast są na ogół urozmaicone występującym i za to ­kami, wyspami, m ierzejam i, m ieliznam i i t p .  L in ia  Drzegowa za­chodniego Bałtyku je s t  dobrze ro zw in ięta  /206-209/o
wybrzeże p o ls k ie

P o ls k ie  wybrzeże umownie można p o d z ie lić  pod względem f i ­zyczno-geograficznym  na trz y  zasad n icze rejo n y: re jo n  Z a to k i Gdańskiej i  Puckiej / łą c z n ie  z Półwyspem H elskim /, środkowy pas wybrzeża /od Łeby ao Kołobrzegu/ oraz re jo n  Za­to k i Pomorskiej i  Zalewu S zcze ciń sk ie g o  /wraz z wybrzeżem za­chodnim -  do Kołobrzegu^^^*
Na odcinlcu Braniewo-Gdańsk brzeg je s t  n iz in n y , pokryty l a ­sem, poprzecinany potokami i  bagnamioMiędzy Gdańskiem a Gd3m ią brzeg j e s t  urozmaicony -  pagór­kowaty i  p ła s k o -n iz in n y , z p la żą  i  b e z , odcinkami za le sio n y * B rz e g i strome podmyte przez f a le *Pod względem adm inistracyjnym  /w z a le ż n o ś c i od g e s t i i  tr z e c h  urzędów m orskich/ p o ls k ie  wybrzeże podzielono na trzy  s t r e fy !  GUM -  od g ra n icy  ZSRR do J*Ł eb sk o ; KUIU - od J*Łebsko do J*R e sk o ; SzUM -  od J*R esko do gra n icy  NRD wraz z Zalewem S zcze ciń sk im .
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Na p ó łn o cn y -za ch ó d  od Gdańska, m ięd zy No\Yy Portem  a Sopotem , w ybrzeże j e s t  dogodne do p rzeład u n k u  transportow ców  na n ie  przygotowanym  b r z e g u .Pas w ybrzeża G d y n ia -I ie l p rze w a żn ie  j e s t  n iz in n y  /z w yjąt* kiem Oksyw ia i  B a b ich  Dołów /, b a g n is t y  i  od cinkam i z a l e s i o ­ny / Ż e lis tr z e w o  i  B łą d z ik o w o / . W r e jo n ie  Pucka aż do P ółw ys­pu H e l c z y n n ik i g e o g r a f ic z n e  / u r w is ty  b r z e g , bagna i  p ł y c i z ­ny/ u t r u d n ia ją  p ra c e  przeładunkow e na n ie  przygotowanym  b r z e ­gu w tym r e j o n i e .Półw ysep H e l od s t r o n y  p ełn ego  m orza do Łeby -  j e s t  -  n i z i n n y  i  odcinkam i p o k r y ty  laseim i, te r e n  j e s t  u ro zm aico n y  / b a g n is t y , pagórkow aty i  n iz in n y / . W z n ie s ie n ia  k s z t a ł t u j ą  s i ę  w g r a n ic a c h  10-40 m npm. L in i a  brzegow a i  t e ­ren  o d c in k a  W ład ysław o w o -B ia ło gó ra  s tw a r z a ją  dogodne w arunki d la  o r g a n i z a c j i  MPP i  w y jś c ia  na ” t y ł y ” T r ó jm ia s t a .

Na odcinicu Ł e b a -U s tk a  w y stę p u ją  wydmy i  ła g o d n e  w z n ie s ie ­n ia  /1 5 -4 0  m npm/, b r z e g  j e s t  d o b rze z a le s io n y , na o d cin k u  Row y-U stka sp o tyk a  s i ę  b r z e g i  k lifo w e #  O d cin ek  te n  na o gó ł s p r z y ja  o r g a n iz a c j i  MPP na n ie  p rzygo tow an3on b r z e g u , a le  b rak  j e s t  d o s t a t e c z n e j i l o ś c i  d ró g  kołowych^.O d cin e k  b rzegu  U stk a -D a rło w o  j e s t  n iz in n y  /do 30 m npm/ i  m iejscem ii z a le s io n y /  z tym je d n a k , że w o k o lic y  Ja r o s ła w ­ca w y s tę p u ją  k l i f y #Na od cin ku  D arłow o—K o ło b rze g  p rzew aża b r z e g  n iz in n y  zre jo n u  m ięd zy Sarbinowem i  K o ło b r z e g ie m , g d z ie  wy­s t ę p u ją  k l i f y *  Teren n ad b rzeżn y j e s t  p o p r z e c in a n y  bagnam i i  je z i o r a m i , z a le s io n y  je d y n ie  w r e jo n ie  M ie ln a  1 U s t r o n ia  M o r s k ie g o .
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W r e jo n ie  Kołobrzegu /na wschód/ i  M ielna i s t n i e j ą  dogodne warunki d la  prac przeładunkowych©,

Ha odcinku Kołobrzeg-Dziwnów w zn iesien ia  s ię g a ją  do 400 m npm, brzeg j e s t  dobrze za le sio n y *  Między Hiechorzem a Dziwnowem w ystępują k l i f y *  Wzdłuż brzegu przeważnie c ią g ­ną s ię  wąskim pasemkiem wydmy i  w zn ie sien ia  lub sztu czn ie  usypane wały ochronne o wysokości 5-13 m npm* Ha odcinku Hiechorze-Dziwnów można wybrać n ie lic z n e  m ie jsc a  dogodne d la  o r g a n iz a c ji  przeładunku*Zatoka Pomorska, Zalew S z c z e c iń s k i i  Zalew Kamieński oraz wyspy Wolin i  Uznam tworzą zespół lądowo-morski w w ięk szo ści przypadków trudny do o r g a n iz a c ji  MPP -  poza i s t ­n ie ją cy m i portam i i  przystan iam i -  z uwagi na m ie liz n y , bag­na i  strome w zn iesien ia  nadbrzeżne* Do tego ro d zaju  prac może nadawać s ię  odcinek M ię d zy zd ro je-Ś w in o u jście , mimo że iz o b a ta  6 m p rzeb iega w o d le g ło ś c i ponad 2-3 Mm od brzegu, a także n ie k tó re  o d cin k i brzegów Zalewu S zcze ciń sk ie g o * B rze g i Zalewu S zcze ciń sk ie g o  są przeważnie n iz in n e , pokryte na przemian lasem , zaro ślam i i  szuwarami, maksymal­ne w zn iesien ie  ok* 60 m npm*
n iem ieck ie  i  duńskie wybrzeża na południowo-zachodnimB ałtyku

n iem ieck ie  wybrzeże je s t  bardzo urozmaicone* L in ia  brzegowa je s t  s i l n i e  rozczłonkowana*Oprócz lic z n y c h  m ierze i
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oraz m niejszych zato k  i  wysp są dwie w igk sze^ ’Js p y ; Uznam /pow# 400 km / i  Rugia /pow. 960 km /• Od Odry do rz e k i Piane /Peene/ pas pobrzeża wraz z wyspą Uznam stanowi obszar n iz in n y  wznoszący s ię  łagodnie na SW, z liczn y m i podmokłymi i  zabagnionymi łąkami» Poza is tn ie ją c y m i przystan iam i rybac­kim i odcinek te n  r a c z e j n ie  nadaje s ię  do o r g a n iz a c ji  MPP.Odcinek wybrzeża RB wyspy Uznam je s t  r a c z e j n iz in n y  /około 60 m npm/, m iejscam i strom y, za le sio n y  i  pokryty liczn y m i wydmami* B rz e g i wyspy od strony RW pokrywają ł ą k i  p o ro słe  tr z c in ą *B rz e g i wyspy R u g ii są przeważnie n iz in n e * M iejscam i spo­tyka s ię  pojedyncze nieduże w z n ie s ie n ia .Ł ą k i i  pola p rz e p la ­t a ją  s ię  z lasamio^B rze g i Zalewu G re ifsw a ld e r p o sia d a ją  l ic z n e  z a to k i, są stosunkowo n is k ie  i  lekko pagórkowate* R ie w ie lk ie  kępy la su  p r z e p la ta ją  s ię  z polam i i  łąkami*B rzeg i C ieśn in y  S tra lsu n d  są nierów ne, z a ro śn ię te  szuwa­ram i, urw iste i  n ie zb y t wysokie* Ra n ie k tó ry ch  odcinkach tego rejonu i s t n i e j ą  dobre warunki do o r g a n iz a c ji  MPP d la  małych jedn ostek pływ ających /np. w m* Stahlbrode/*Zatoka Meklemburska od p rzylądka D arsser Ort do portuI!Warnemünde posiada b rz e g i n is k ie  i  szeroką p ia s z c z y s tą  p la -ł!żę /za wyjątkiem m* ?/ustrow, gd zie  brzeg je s t  częściow o za­le s io n y , u rw isty , wznoszący s ię  do 15 m npm/* R ie k tó re  m ie je -tica n ad ają  s ię  na zorganizow anie MPP /np* o k o lic e  Warnemunde, Wismaru/* Ra W od Warnemunde brzeg stopniowo wznosi s i ę ,  a d a le j aż do m iejscow ości Rienhagen s t a je  s ię  urw isty* B rze g i
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Z a to k i W ismarskiej są  s i ln ie  rozczłonko\«ane i  tv9orzą k ilk a  małych zatok* Zatoka Lubecka posiada b rze gi lekko g ó r z y s te , m iejscam i wysokie i  strome /w c z ę ś c i  E/, a w c z ę ś c i  V/ p rze­ważnie n is k ie , z w yjątkiem  n ie k tó ry ch  stromych odcinków*Rejon ten  nadaje s ię  do o r g a n iz a c ji  MPP,Zatoka K ilo ń sk a  na S ma brzeg dość w ysoki, pagórkowaty przew ażnie pozbawiony r o ś lin n o ś c i na E je s t  w ie le  wąskich i  d łu g ich  zatok fiordow ych* Brzeg W je s t  słabo rozczłonkow any. Wyspa Pebmam ma b rz e g i strome i  u rw iste /20 m npm/, z l i c z ­nymi dużymi kam ieniam i, leżącym i przed nimi w c z ę ś c i E i  S , oraz b rz e g i n is k ie , chronione p rzez g r o b le .Zatoka Ecke3?nforde posiada częściow o b rze g i wysokie i  pokryte lasem* W tym r e jo n ie  brak j e s t  s p rz y ja ją c y c h  warun­ków do o r g a n iz a c ji  MPP.tiOd Z ato k i E ck em forde do fio r d u  Plensburga i  d a le j do por­tu Aaberanaa b rze g i są  n is k ie , lekko pofałdowane i  pagórko­w ate, częściow o b a g n is te , chronione przez g r o b le , bez lasów*
B io rąc pod uwagę trudne warunki żeglugowe między wyspami duńskim i, utrudnione p o d e jś c ia  transportowców do l i n i i  b rze­gowej /ze względu na lic z n e  m ie liz n y , p ły cizn y  oraz kamienie narzutowe za le g a ją c e  przybrzeżne wody/, n a jb a rd z ie j dogodnymi m iejscam i na o r g a n iz a c ję  MPP mogą być n iew ątp liw ie  wybrzeża wyipy Z e la n d ii na E oraz wybrzeża wyspy Bornholm na S i  E . Niem niej w konkretnej s y t u a c ji  zachodzi konieczność przeprowa­dzenia dokładnego rekonesansu, ponieważ MPP można będzie orga-
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nizov9ać ty lk o  na vs?ybranycli odcinkach wybrzeża, dostępnych zarówno od stron y morza, ja k  i  lądu#Zelan dia  je s t  pagórkowatą, n iz in n ą , wznoszącą s ię  do 40 m npm wyspą# B rzeg i j e j  są przeważnie p ia s z c z y s te  i  wzno­szą s ię  łagodnie# B ard ziej stromy odcinek zn ajd u je  s ię  na wybrzeżu E Półwyspu Stevns położonym pomiędzy zatokami Pakse Bugt i  K^ge B u gt. wyspa Z elan d ia  odznacza s ię  dobrze rozw i­n ię t ą  l i n i ą  brzegową# Wschodnie o d cin k i j e j  wybrzeży stwa­r z a ją  stosunkowo n ajd o go d n iejsze  warunki do rozładunku tr a n s ­portowców zakotw iczonych na r e d z ie , a w s z c z e g ó ln o śc i doty­czy to  wybrzeża na li i  S od Z a to k i K^ge, któ re  umożliwia na p o d e jś c ia  statkom stosunkowo b lis k o  do b rzegu , t j # na o d le g­ło ś ć  ok# 2 ,0  km^^#Wyspy L o lla n d , P a ls t e r , M^n i  inne drobne wysepki sta n o ­wią grupę wysp duńskich na S i  E oddzielonych od s ie b ie  wąs­kim i i  długim i cieśninam i# Wyspy te  są n iz in n e , co przede wszystkim dotyczy rejonów S i  w Wyspy L o llan d  i  c z ę ś c i  S wyspy P alster#  Najwyższe w zn iesien ia  n ie  p rze k ra cza ją  33 m npm# L in ia  brzegowa ty c h  wysp, z wyjątkiem odcinka S-E  iS-W, j e s t  dość dobrze rozw inięta# S zcze g ó ln ie  odnosi s ię  to  do wyspy L o lla n d , k tó ra  ma dogodne b rze g i do p o d e jś c ia  s t a t ­ków, przy czym brzeg E je s t  b a r d z ie j stromy n iż  V/#Wyspa Bomholm ma na ogół strome i  kam ieniste b r z e g i ,dok tó re  u tru d n ia ją  dostęp wyspy# Odcinek H i  E wybrzeża aż do Neksji ch arak tery zu je  s ię  urwistym brzegiem , natom iast od­cin ek S łagodnie opada w stronę morza, p osiada p ia s z c z y s te  iW Dotyczy transportowców w zanurzeniu do 5 m.
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częściow o za le sio n e  b r z e g i . W tym r e jo n ie  i s t n i e j ą  najdogod­n ie js z e  warunki do o r g a n iz a c ji  MPP*

Reasumującywzdłuż wybrzeży p o ls k ic h , n iem ieck ich  i  duńs­k ic h  w południow o-zachodniej c z ę ś c i  Bałtyku można wyodrębnić o d cin k i dogodne do planowania i  organizow ania MPP na n ie  przygotowanym b rze gu . Spowodowane j e s t  to  w zględnie dogodny­mi warunkami brzegowymi i  wodnymi# Rejonami /odcinkami/ dogod­nymi do tego rodzaju  p rzedsięw zięć mogą byćiodcinek Gdańsk-Sopot,  z uwagi na obszerną redę o s ło n ię tą  Półwyspem H el, p ia s z c z y s te  dno, n iz in n y  b rzeg , częściow e z a le ­s ie n ie  i  dogodne warunki komunikacyjne /dobre d ro g i i  rozw i­n ię ta  s ie ć  łączn ości/#  Izo b ata  6 m^  ̂ przeb iega stosunkowo b lis k o  brzegu /śred n io  ok# 2 km/;odcinek Władysławow^o-Białogóra, pomimo że r e jo n  ten j e s t  n ie  o s ło n ię ty  przed falowaniem i  stosunkowo wrażliwy na wykry­c ie  przez p rzeciw n ik a , niem niej na tym odcinku i s t n i e j ą  sprzy­ja ją c e  waiunki do o r g a n iz a c ji  MPP, ponieważ brzeg je s t  n iz in ­ny i  z a le s io n y , iz o b a ta  6 m p rzeb iega około 2 km od brzegu;odcinek Row.y-Ustka. pomimo że izo b a ta  6 m p rzeb iega śred­n io  około 3 km od brzegu , re jo n  te n  nadaje s ię  na MPP, p on ie­waż sp rz y ja  temu n iz in n e  u kształtow an ie brzegów i  ic h  z a le s ie ­n ie  oraz dobre p o łą czen ie  drogowe i  kolejow e;odcinek M ielno -K ołob rzeg, p o siad a dogodne p o łączen ie  dro­gowe. B rzeg i są n iz in n e , częściow o pokryte la s a m i. Izob ata 6 mW Dotyczy m ożliw ości p o d e jśc ia  statków  o n o śn o ści do 3000 DWT
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p rzeb iega  w o d le g ło ś c i 2 -2 ,5  km. Dno je s t  p ia s z c z y s te  i  stwa­rza  dogodne warunki do kotw iczen ia  statków*

Ha wybrzeżach n iem ieck ich  i  duńskich dogodnymi rejonam i do o r g a n iz a c ji  MPP na n ie  przygotowanym brzegu są: Zatoka Ła­b ęcka. reńon na zachód od H eiligen hayen  w Hohwachier B u ch t.IIo k o lic e  Wamemunde« Wismaru i  P len sb u rga . n astęp n ie  re.ion Snogbaeke Hagę i  Sonderborgu, Zatoka San d yig . a także wschod­n ie  o d cin k i wyspy Z ela in d li 1 zachodni brzeg wvsd.y Łollan d oraz wybrzeża wyspy Błrrnholin na południe od portu  Heks^*W wymienionych rejo n ach  izo b a ta  6 m przeb iega średnio w o d le g ło ś c i Ok* 1 ,5  "  3 f0  km* Wzdłuż brzegów ro z cią g a  s ię  n a jc z ę ś c ie j p ia s z c z y s ta  p la ża  o sze ro k o ści 10-60 m*Wyładowanie transportowców przy n ie  przygotowanym brzegu w rejo n ach  wysp duńskich z reguły  odbywać s ię  będzie z d a la  od l i n i i  brzegowej* P rze cię tn a  o d le g ło ś ć , na ja k ą  tran sp o r­towce o nośności do 3000 DWT będą mogły z b liż y ć  s ię  do b rze ­gu , ze względu na głębokość wody, może k ształto w ać s ię  ró ż­n ie  -  n a jc z ę ś c ie j b ęd zie  wynosić ona do 3 ,0  km*
Dokonana a n a liz a  warunków brzegowych i  wodnych wybrzeża południow o-zachodniego B ałtyku wytycza n ie ja k o  k ie ru n k i d z ia ­ła n ia  d la  organów MOH, M arynarki Wojennej i  re s o rtu  ż e g lu g i w za k re sie  wyboru zapasowych ŁiPP w r a z ie  k o n ie czn o ści dokony­wania prac przeładunkowych poza przygotowanymi portam i i  przystan iam i*



-  100 -
Łatwo zauważyć, że przeładunek poza przygotowanymi por­tami i  przystaniam i wymaga zaangażowania dużych i l o ś c i  s i ł  i  środków przeprawowych /np* am b ifijn o -tran sp o rto w ych /, a po­nadto s p rz y ja ją c y c h  warunków hydrom eteorologicznych i  sku­tecznego maskowania* D latego  te ż  -  mimo wytypowanych od­cinków dogodnych do o r g a n iz a c ji  MPP -  tego rodzaju  prze­ładunek n ależało b y organizować / j e ś l i  tak a konieczność z a j ­d z ie /  w m iejscach  ja k  n a jd o g o d n ie jszy ch , w ykorzystując np. zalew y, z a to k i, f io r d y  i  inne m ie jsc a  o s ło n ię te  przed wiatrem i  falow aniem , s p e łn ia ją c e  dobre warunki maskowania i  p o sto ju  transportowcówoZ dotychczasowych rozważań wtynika, że w przyjętym  z a ło ­żeniu -  n ie z a le ż n ie  od u jś ć  w iększych rze k , zalewów, zatok i t p .  i s t n i e j e  m ożliwość w yodrębnienia przynajm niej 15 o d cin ­ków wybrzeża dogodnych do o r g a n iz a c ji  MPP na n ie  przygotowa­nym brzegu / t a b lic a  18/.Zakres w ykorzystania wyodrębnionych odcinków wybrzeża w o k resie  wojny z a le ż e ć  będzie głów nie od zadań nałożonych na tran sp o rt m orski, s y t u a c ji  o p e r a c y jn e j, warunków hydrometeoro­lo g iczn y ch  oraz m ożliw ości wyzyskania is t n ie ją c y c h  portów i  p rz y s ta n i w danym r e jo n ie  przeładunkowym.

w ykorzystania portów i  p r z y s ta n i morskich d la  wojskowych przewozów
W ogólnym u ję c iu , podczas wojny duże porty n ie  zapewnia­j ą  zab ezp ieczen ia  przed obserw acją i  rozpoznaniem p rzeciw n ik a ,
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a więc są narażone na uderzenia “bronią jądro\!vą« n ie m n ie j, nawet w r a z ie  częściow ego z n isz c z e n ia  portów, na p rzyk ład ; Gdańsk, Gdynia, Ś w in o u jśc ie , H ostock, K ilo n ia , P r e d e r ic ia , R^nne i t p . ,  mogą one zapewniać dogodn iejsze warunki prze­ładunkowe, które trudno byłoby zn a le źć  w małych portach bądź w MPP zorganizowanych na re d z ie  względnie przy n ie  przygotowanym brzegu*Duże porty nawet po częściov\ym zn iszcze n iu  zapew niają dogodne warunki bazowania d la  transportowcó\’̂ , a m ianow icie: odpowiednie g łę b o k o ści na torach wodnych, w kanałach p o rto ­wych, basenach i  przy nabrzeżach, o s ło n ię te  wody, nawet po częściowym zn iszcze n iu  falochronów , w ykorzystanie ewentual­nych fragmentów nabrzeży oraz dróg kołowych i  kolejow ych w p o rcie  i  poza portem*Ponadto port /nawet częściow o zniszczony/ może zapewniać personelow i statków î MRP sch ro n ie n ia  w budynkach s p e łn ia -  ją c y ch  w poważnej c z ę ś c i  warunki OPBMAR ®̂A n a lizu ją c  is t n ie ją c e  porty i  p rz y sta n ie  /irybackie, pro­mowe i  p a sa że rsk ie / , godnym p o d k reślen ia  szczegółem  je s t  zw iększająca s ię  ic h  I lo ś ć  na kierunku zachodnim* W p r z y b li­żeniu je s t  portów /w c z ę ś c i b a łt y c k ie j/ :  w P o lsce  -  ok* 40, w państwach n iem ieck ich  -  ok* 60, a w D an ii -  ponad 200 /225, So, 214/» Wśród w szystkich  duńskich portów i  p rz y s ta n inajw iększa ic h  l ic z b a  je s t  na B ałtyku*77-----------------------------------------------'  Ramowe zakresy zadań d la  KPW na okres wojny również p rze ­w idują zaopatrywanie statków /okrętów/ w j^ortach i  przy­sta n ia c h  /pismo Oddziału VI Sztabu Mv/ nr 0376 z 24o01* 1969 r * / .
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Spowodowane to  j e s t  przede wszystkim korzystnym i warunka­mi fizy czn o -g e o g ra ficzn y m i / l i n i a  iDrzegowa dobrze rozw i­n ię t a , n atu raln a osłona od stro n y  pełnego morza i  m niej­sze p ły cizn y  n iż  przy wybrzeżu zachodnim/.Z wymienionej i l o ś c i  b a łty c k ic h  portów i  p rzy sta n i / p o ls k ic h , n iem ieck ich  i  duńskich/, ty lk o  n ie w ie le  z n ich  może mieć pow ażniejsze znaczenie d la  w ojska, n p . w P o lsce  o k . 20, w państwach n iem ieck ich  o k . 30, /z tego w NRD -  10/, a w D a n ii ok . 40 -  c z y l i  łą c z n ie  około 90. Są to  porty i  p rz y s ta n ie  przeważnie o dostateczn ych głęb o k o ściach  torów wodnych i  basenów portowych, wyposażone w to ry  kolejow e i  d ro g i dojazdowe, urządzenia przeładunkowe, w yciągi d la statków , s ie c  wodną i  e le k try c z n ą . N iektóre z n ic h  p o siad a­j ą  s to cz n ie  i  w arsztaty  remontowe# Ogólną ch arak terystyk ę w ażn iejszych portów i  p rz y sta n i m orskich podano w ta b lic a c h  19, 20 i  21# N ależało b y ponadto wspomnieć o n ie k tó ry ch  p o rtach  morskich położonych poza Dużym i  Małym Bełtem , które ew entualnie /po z a ję c iu  Półwyspu Ju tla n d z k ie g o  i  C ie ś n in  Duńskich p rzez nasze w ojska/ mogą być użyte do w ojs­kowych przewozów morskich# Do ty ch  portów moin# n a le ż ą : H orsens, Aarhus, E b e lta u t , Grenaa, Randers, Hobro, A alb o rg , P rederikshavn , Skagen, H ir t s h a ls , Esbjerg^^# N ie z a le ż n ie  od powyższego można l ic z y ć  na częściow e w ykorzystanie na B ałtyku baz m orskich /portów wojennych/, np. N eustadt -W o ty c h  portach nadmienia s ię  marginesowo, ponieważ przedmiotem rozważań są  porty południow o-zachodniego B ałtyku /do C ie ś n in  D uńskich/. Wychodzi s ię  bowiem z za­ło ż e n ia , i ż  w o k re sie  wojny p r z e jś c ia  z B ałtyku  na M .P ół­nocne najprawdopodobniej będą zaminowane, bądź z n is z ­czone i  bardzo trudne do odbudowania#
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“baza manewrowa s i ł  m orskich NATO, K ilo n ia  i  jb‘len sb u rg ,ffE ckem forde -  bazy s i ł  morskich HRP, Prederikshaven, Kor- s o r , bazy morskie s i ł  D a n ii , zlokalizow ane przede w szyst­kim na wybrzeżu wschodnim Półwyspu Ju tla n d z k ie g o .

Rozważając cechy poszczególnych portów i  p rz y s ta n i m orskich, przy uw zględnieniu ic h  w ie lk o ś c i oraz p ołożenia w ojskow o-geograficznego i  k o le jn o ś c i przeładunku, proponu­je  s ię  u ją ć  je  umownie w grupy, o k r e ś la ją c :1/ dopuszczalne zanurzenie statków :-  porty duże um ożliw iające w e jśc ie  statków o zanurzeniu ponad 7 metrów;-  porty średnie i  małe oraz p rzy sta n ie  um ożliw iające w e jście  statków o zanurzeniu do 7 metrów;2/ położenie w oiskow o-geograficzne i  kole.iność p rze­ładunku :-  p orty i  p rzy sta n ie  wyjściowe / n a jc z ę ś c ie j załadunko­we/; -  p orty  i  p rz y sta n ie  docelowe / n a jc z ę ś c ie j wyładunkowe/.
Na wybrzeżu południow o-zachodniego Bałtyku /obejiuującym rozpatrywany rejon / do P0RTÖW DUŻYCH n ależy  z a l ic z y ć :Gdańsk, Gdynię, S z c z e c in , Ś w in o u jśc ie , Wamemiinde, R ostock,

. tf itWismar, Travemünde, Lubekę, K i lo n ię , E ck e m fo rd e , Nyborg, Svendborg, Odesę, P r e d e r ic ia , Kopenhagę, Aabenraa, Kalundborg.
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Do w ięk szo ści ty ch  portów mogą zaw ijać transportow ce oTT /nośn ości 10 tyso i  w ięcej DWT ' •Usytuowanie n ie k tó ry ch  portów j e s t  n iek o rzystn e z punktu w idzenia w ojskow o-geograficznego, ponieważ czę ść  z n ic h , npo Gdańskf S z c z e c in  i  Lubeka p o sia d a ją  ty lk o  po jednym w e jś c iu , stosunkowo łatwym do zablokowania* Port K ilo n ia , z uwagi na s tr a te g ic z n e  znaczenie Kanału K ilo ń sk ie go  ju ż  w początkowym o k resie  d z ia ła ń  wojennych może być przedmiotem n a s ila ją c y c h  s ię  ataków przeciw nika*

PORTbw ŚREDIIICH I  IJIAŁYCH ORAZ PRZYSTARI m orskich na wybrzeżach południowo-zachodniego B ałtyku j e s t  stosunkowo dużo i  część z n ic h  może być wykorzystana podczas wojny do wojskowych przewozów morskich* Można je  zgrupować w n iż e j p r z y ję te  uprzednio p rze d zia ły  dopuszczalnego zanurzenia s ta tk u ;
a/ 5-7 m / d la  transportowców towarowych o nośności do 3000 ton i  jed n o stek  wymienionych w p k t . b i  c/ -  S tr a ls u n d , S a s s n it z , N eu stad t, F le n sb u rg , K^ige, Paaborg, Nyk^bing /na w* F a ls t e r / , R^nne, A arkus, A b e lt o ft , R^dby, Naksk^w, K o ld in g , Horsens;b/ 3-5 m / d la  transportowców towarowych o n ośności do 2000 to n , promów, traw lerów , lugrotraw lerów  i  baz ry­b a ck ich  oraz jed n o stek  wymienionych w p k t . c/ -  Sopot /m olo/,5E7 Nazwy /pisownie/ portów p rz y ję to  na podstawie p odręczn i­ków -  Locje  B ałtyku  /206-209/*
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J a s t a r n ia , H e l, V/łady sław om'o, K o ło b rzeg, U stk a , Darłowo,

ff ttD zim ów , Eckermunde, W olgast, Peenemunde, (xreifsw ald, H e ilig e n h a fe n , Riidby, Gedser, P r a e s tji, Heksęi, Haderselw , Rudki^bing, B urgstaaken , Egem sund, G ra a ste n , Bagenkop, Ny­s te d , A l l in g e , Svaneke, H asie , Hammerhavnen, C h r is t ia n s ^ , H e la in g o r;c/ 2-3 m / d la  kutrów r y b a c k ic h , barek, kutrów i  śred n ich  okrętów desantowych w zględnie innych jed n o stek  o małym zanurzeniu/ -  E lb lą g , Puck, Łeba, T rz e b ie ż , S tę p n ic a , G órki Wschodnie, P r z e g a lin , W olin , Kappeln, Schesw ig, Burg, R ^dvig, Timmendorf, P u ttgarden, O rth , L a n g b a llig a u , Hesnes, K l in t hoIm, San d v ig , T e jn , Gudhiem, L is te d , A a rsd a le , Arna- g e r , M iddefart«
Małych p rz y sta n i o głęb o k o ści wody do 2 m n ie  uwzględ­n ia  s i ę ,  ponieważ p o sia d a ją  znikome znaczenie d la  wojska i  są one mało przydatne d la  zorganizow ania na ic h  b azie  MPP« N ie k tó re  z n ich  pokazano w t a b l ic y  21# J e ś l i  z a jd z ie  taka k o n ieczn o ść, na b a zie  n iek tó ry ch  p rz y s ta n i można będzie zorganizować MPP d la  kutrów transportow ych i  innych statków o małym zanurzeniu#
PORTS’ WYJŚCIOWE I  D0CEL0V/E n ależało b y  rozpatryw ać sto ­sownie do wyniku d z ia ła ń  bojowych prowadzonych m in. na P ó ł­wyspie Jutlan dzkim  i  wyspach d u ń sk ich . J e ś l i  te  obszary /lądowe i  morskie/ zostaną opanowane przez s i ł y  zbrojne
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państw UW, yyówczas w szystkie  możliwe do w ykorzystania porty p o ls k ie  i  n iem ieckie /URD/ w łą c z n e j i l o ś c i  ok* 30 mogą być portami wyjściowymi /załadunkowymi/© Ua przykład do portu Ri^nne je s t  n a jb l iż e j  z portu S a s s n itz  /ok» 50 lim/ i  z Kołobrzegu /ok» 60 Mm/* W przypadku prowadzenia ż e g lu g i p rzy b rze żn ej, MPZ mogą być p o rty  lub p rz y s ta n ie : Władysławo­wo, Łeba, Gdynia, Gdańsk, H e l, Puck, Ja s t a r n ia , E lb lą g  i  Sopot /molo/» K ie wyklucza s ię  również w ykorzystania ja k o  portów wyjściowych /załadunkowych/ U s t k i , K ołobrzegu, Dar­łowa i  Ś w in o u jścia , a także i  innych w przypadku, gdy nasze wojska opanują wybrzeża przeciw nika położone na zachód od Łaby*

Portam i /przystan iam i/ docelowymi najprawdopodobniej będą MPW położone na obszarze fro n tu * L iczb a ty ch  portów /MPV// w re jo n ie  zachodniego B ałtyku może wynosić o k . 60.2a najdogodniej położone MPW /docelowe/ n ależało b y  iiz -, Iłnac p o rty : P r e d e r ic ia , P len sb u rg , K ilo n ia , E ckenforde, W is- mar, Heustadt*Na podstawie przeprowadzonej w sk ró cie  a n a liz y  l ic z b y  portów i  p r z y s ta n i, dochodzimy do wniosku, że stosunek l ic z b y  portów i  p rz y s ta n i docelowych do portów i  p rz y s ta n i wyjściow ych w przyjętym  zało żen iu  może kształtow ać s ię ,  ja k  2 : 1; z tym je d n a k , że n a jc z ę ś c ie j w MPZ /wyjściowych/ mogą być lep sze warunki żeglugowe i  przeładunkowe n iż  w MP«V /docelow ych/, k tó re  prawdopodobnie n a jc z ę ś c ie j będą o rga n i­zowane w warunkach poIowych*
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Mówiąc o m ożliw ości w ykorzystania portów i  p rzy sta n i m orskich, trzeba także wspomnieć o m ożliw ości i  p o trzeb ie  Ich  przystosow ania d la  celów wojskowych. Proces dostosowania portów i  p rzy sta n i / t 07jarowj'ch, p a sa że rsk ich  i  rybackich/ do bazowania transportowców i  ic h  przeładowywania może być realizow any w dwóch fa z a ch ; w c z a s ie  pokoju przeprowadza a iy  prace przygotowawcze i  p la n isty czn e  /np. o k re śle n ie  rozmia­ru robót i  potrzeb m ateriałow ych, wykonanie dokum entacji, zgromadzenie m ateriałów/ natom iast w okresie  zagrożen ia lub w c z a s ie  wojny realizu jem y uprzednio zaplanowane przed­s ię w z ię c ia .Zakres prac adaptacyjnych w portach i  p rzy sta n ia ch  w okresie wojny lub zagrożen ia  może dotyczyć m .in . budowy do­datkowych pirsów , s lip ó w , urządzeń cumowniczych, urządzeń telekom unikacyjnych, doprowadzenia do nabrzeży wody s ło d k ie j , e n e r g ii e le k tr y c z n e j, pary itp *  Ponadto może powstać k o n iecz­n o ść, w szcze g ó ln o ści w małych p ortach i  w p rz y sta n ia c h , wy­posażenia ic h  w dodatkovye urządzenia i  sprzęt przeładunkowy.A n a lizu ją c  sta n  faktyczny portów i  p rz y s ta n i wybrzeży południowo-zachodniego B ałty k u , można p rzyp u szczać, że w przypadku n ie z n isz cz e n ia  ic h  przez p rzeciw n ik a , zakres prac dostosowawczych b ędzie stosunkowo m ały, a dotyczyć mo­że głóvmie wyposażenia portów i  p rz y s ta n i w dodatkowe u rzą ­dzenia telekom unikacyjne oraz w sp rzęt przeładunkowy. Ka przykład porty /p rzy stan ie/  ryb ack ie  i  p asażersk ie  trzeb a będzie wyposażyć m .in . w; dźw igi samochodowe /7 s z t ./ ,  prze­n o śn ik i taśmowe /3 s z t ./ ,  ru ro ciąg  połowy, podnośniki i  inny sp rzęt przeładunkowiy / ta b lic a  25/•
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Problem czasu przeładunku transportov«ców morskich
We ^współczesnej V50jnie duże znaczenie na k r ó tk ic h  od­le g ło ś c ia c h  przewozu i  podczas zagrożenia portów morskich ma optymaln;y stosunek czasu p o sto ju  transportow ca w p o rcie  do jego  czasu p r z e jś c ia  morzem. Po cóż uganiać s ię  przeciw ­nikow i za pojedynczymi transportowcam i na p rze strz e n ia ch  m orskich, skoro można j e  grupowo zn iszczy ć  na p o sto ju  w p o rta ch  lub nawet w sto cz n ia ch  ?O czyw iście czas p o sto ju  transportow ca w MPP /w tym rów­n ie ż  i  w p orcie/ za le ży  od w ielu czynników, głów nie zaś od: i l o ś c i  i  rodzaju  przeładowywanego ładunku oraz jego opakowania, m ie jsca  przeładunku, metod przeładunkowych, wy­d a jn o ś c i sprzętu przeładunkowego, l ic z d y  l i n i i  ładunkowych, sto p n ia  zorganizow ania punktów przeładunkowych oraz tr a n s ­portu  wewnętrznego, k w a li f ik a c j i  pracowników / o b słu g i/ , wa­runków hj^drom eteorologicznych, sto p n ia  zagrożen ia przez przeciw nika i t p .  A więc czas potrzebny na przeładunek środ­ków m at#-tecłin. m MPP je s t  wypadkową w ielu wymienionych przykładowo czynników.
Zanim jednak przystąpim y do o b lic z e n ia  czasu potrzebne­go na przeładunek konieczne je s t  wyprowadzenie wzoru na całkow ity czas podróży m o rsk ie j, /if^/, któ ry  n a jo g ó ln ie j można w yrazić n a stę p u ją co :

^0 = god z.



-  110 -

TłTV9'm

-  czas p r z e jś c ia  s ta tk u  morzem m jed n ą stronę w godz o;-  czas załadov^ania s ta tk u  w godz©.;-  czas wyładoiAiania s ta tk u  ^ godzoj-  czas manewroi?yania i  m anipulacyjny w godz«Z poprzednich rozważań /s« 90/ znamy ju ż  czas p r z e jś c ia  sta tk u  morzem /T / , k tó ry  w jed n ą stronę przy średniej od-irle g ł o ś c i  ok. 350 Mm /649 km/ wynosi 35-44 godz« /w z a le ż ­n o ś c i od prędkości marszowej s ta tk u / , p o z o sta ją  zatem do o b lic z e n ia  s k ła d n ik i i  S k ła d n ik i i  T̂ . w te o r e ­tycznych o b lic z e n ia c h  ro zp a tru je  s ię  ja k o  podobne, mimo że au to r zdaje sobie sprawę z is t n ie ją c y c h  ró żn ic  tych czasów spowodowanych odmiennymi warunkami przeładunkowymi punktów wyjściowych i  punktów docelowych oraz ró żn ic  te c h n o lo g ic z ­nych załadunku i  wyładunku« Według p rz y ję ty c h  o b lic z e ń , w o k resie  pokojowym czas w?yładowania sta tk u  j e s t  około 5% k ró tszy  od czasu załadowania /3S, s© 61/« W c z a s ie  wojny s y tu a c ja  może być odwrotna, z uwagi na gorsze wiarunki wy­ładowcze w MP\Y, k tó re  n a jc z ę ś c ie j będą spowodowane p r z e ła ­dunkiem na n ie  przygotowanym brzegu lub na r e d z ie , w zw iąz­ku z tym w dalszych  o b lic z e n ia c h  czas wyładowania dla ty ch  warunków zwiększa s ię  średnio o 10% /118, ss© 15-16/«
Przejdźmy z k o le i  do u s ta le n ia  czasu przeładunku tr a n s ­portowców w op arciu  o różne podstawy obliczeniow e«
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1/ Ha podstawie ustaloneń normy przeładunkowej d la  danego typu transportoy^icaGdy wiadoma j e s t  norma przeładunkowa d la  danego typu transportow ca, czas trw ania przeładunku o b lic z a  s i^  wg wzo­ru : N. godz

g d z ie :Ł -  i lo ś ć  ładunku w ton ach;Hp -  norma przeładunkowa d la  danego typu s ta tk u , ton/godzeHa przykład d la  s ta tk u  t .  B-476 ” Dziwożona” o n ośności 
667 DWT przy normie przeładunkowej w p o rcie  24 ton/godz.^^ i  uw zględnieniu w spółczynnika wyko3?zystan ia ładowni s ta tk u  /O ,8 / , czas przeładunku będzie w ynosił;T ¿ 2 Ł 22 godz*z 24Przyjm ując taką samą lic z b ę  godzin  na wyładunek /+10%/, czas załadunku i  wyładunku będzie  równy ok. 46 godz*

2/ Ha podstawie wyda.iności l i n i i  ładunkowychJ e ż e l i  i s t n i e j ą  warunki, w któ rych  n ie  mają zastosowa­n ia  normy przeładunkowe d la  danego typu s ta tk u , to  czas po-Hormy przeładunkowe d la  poszczególnych typów statków k s z t a łt u ją  s ię  ró żn ie  i  są zależn e moin* od metod i  m ie js ­ca przeładunku oraz w ydajności sprzętu  przeładuu^owego, n p . przy przeładunku bomami w p o rcie  można p rzy ją ć  d la  transportow ca 500-1000 DWT ok* 18-30 ton /godz*, tran sp o r­towca 1000-2000 DWT Ok* 25-40 to n / g o d z ., a d la  tran sp o r­towca ponad 2000 DWT -  ok* 30-50 ton/godz*
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s to ju  transportow ca o k reśla  s ię  wg w ydajności l i n i i  ładun­kowych na podstawie wzorusT. • n • k^ godz
-  wydajność jedn ej l i n i i  ładunkowej z uw zględnie­niem przerw i  zmian o rgan izacy jn y ch  /jako śred­n ią  p r z y ję to  24 to n y /go d z./ ;n -  l ic z h a  l i n i i  ładunkowych /jako śre d n ią  p r z y ję ­to  2/;-  w spółczynnik nierównomierności pracy sprzętu przeładunkowego /jako średnią p rz y ję to  0 ,8 / -  /57, s .  204/oPo podstaw ieniu do ww# wzoru p rz y ję ty c h  danych d la  s ta tk u  to B-458 o n ośn ości 1260 DWT /1260 ® 0 ,80 = 1008/ otrzymamy: o: « ________lQi28_______24 0,8

27 godz o.
A w ię c ,cza s  załadunku ww* s ta tk u  będzie wiynoaił 27 go­d z in , w sumie zaś przeładunek /po dodaniu 10%/ trwać bę­d zie  57 godz.

3/ Ha podstaw ie wyda.iności sprzętu  przeładunkowegoZnając wydajność sprzętu  przeładunkowego, czas załad o­wania pojedynczego transportow ca można o b lic z y ć  na podsta­wie wzoru:
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W godzmg d zie :U -  nośność, c z y l i  nominalna ładowność sta tk u  w to ­nach.;k-| -  w spółczynnik w ykorzystania ładowności s ta tk u ;-  wydajność sprzętu przeładunkov?ego, ton/godz*;Wydajność sprzętu  przeładunlcowego o d z ia ła n iu  obrotowym/w / można o k r e ś lić  ze wzoru: o W 5: G • T—  ton/godz* o

g d zie :G -  c ię ż a r  jednego unosu w tonach;t-| -  czas jednego cyklu  pracy sprzętu przeładunkowego/bomu/, w minutach ' ;
60 -  zamiana godzin  na minuty*Podstaw iając do ww* wzoru dane d la  sta tk u  t*  B-30 np. "Brygada Makowskiego" o nośności 2600 DW’T otrzymamy d la  je d ­nego bomu: W 60o ^  =s 20 ton/godz*
P rzyjm u jąc, że na sta tk u  t*  B-30 mogą pracować jed n o cześ­n ie  4 bomy /np. 3-tonow e/, a zatem łączn a wydajność sprzętu  przeładunkowego przy uw zględnieniu ic h  w spółczynnika nierów - nom ierności pracy -  0 ,6 0 , wynosi około 4S ton/godz*Średnio d la  jednego cyklu  pracy bomu statkowego p rzy ję to  7-9 min.
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Wydajność sp rzętu  przeładunkowego o ruchu ciągłym  n p.tra n sp o rte ry , taśmowce itp *  /% / można o b lic z y ć  na p o d sta-cwie wzoru: V.W * * G “ 1 ton/godz.
G -  c ię ż a r  je d n o s tk i ładunkowej / sk rzy n k i, worka, sprzętu/ w kg;1 -  o d le gło ść  między poszczególnym i jednostkam i ł a ­dunkowymi w metrach /jako śred n ią  p rz y ję to  6 m/;V-̂  -  prędkość posuwu je d n o s tk i ładunkowej m/sek, przy uw zględnieniu przerw i  zmian o rgan izacyjn ych  /jako śred n ią  p rz y ję to  8 m/sek/;3 ,6  -  w spółczynnik p r z e lic z e n ia  kg/sek na ton/godz*;Podstaw iając do ww* wzo2tu konkretne l ic z b y  dotyczące załadowania na ku ter ryb ack i typu B -25s , np . cukru w workach a 50 k g , otrzymamy;= 3 ,6  • 50 ® s 24 ton/godz.Znając wydajność sprzętu  przeładunkowego i  w spółczynnik w ykorzystania ładow ności s ta tk u , możemy o k r e ś lić  w p r z y b li­żeniu czas jego  p o sto ju  podczas przeładunku, np*:a/ transportow ca t .  B-30 przy załadowaniu o k . 2080 to n , a zatem 2600 c 0 .848 44 godz

n m X /b/ ku tra rybackiego t .  B-25s o n ośn ości 55 BWT i  z a -/ Przy współczynniku w ykorzystania ładow ności ku tra -  0 ,5 0 .



-  115 -
ładowaniu ok. 27 to mT_ « 5.̂  24^*^"  “ godzo 10** •

4/ Ha podstaw ie z d o ln o ści przenuatowe.i nabrzeżaZnając zaoiność przepustową nabrzeża i  i lo ś ć  łaaunku przeznaczonego do załadowania na s ta te k , można o b lic z y ć  czas załadowania transportow ca wg wzoioi;
■ B godz*

zdolność przepustowa nabrzeża /ton/doba/, k tó rą  można wyprowadzić na podstawie wzoru;B s W • to  • n • k- P 2 ton/doba
W -  wydajność sprzętu przeładunkowego, to n /go d z,;
^2  -  czas pracy sprzętu przeładunkowego w ciągu  do­by w godz*jn -  l ic z b a  wykorzystywanych jed n o cześn ie  l i n i i  ł a ­dunkowych w cza sie  załadowywania s ta tk u ;-  w spółczynnik nierównom ierności pracy sprzętu przeładunkowego;k^ -  w spółczynnik powodujący zw iększenie czasu w wy­niku przeładunku z tra n sp o rtu , np© ko lejów* ego lub samochodowego na sta te k *P rzykład:L = 1600 to n , W « 36 to n ; t 2 = 20 godz*; n = 3 ; k^ = 0, 6;
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Podstavgiaj ąc poviiyższe dane do ww* v«zoru otrzymamy zdolność przepustowią nabrzeża:B = 36 • 2 0  ® 3 • 0,65 • 0 ,7  » 983 ton/doba -  a vyięc:T 1600 * 24
z 983 39 godz

5/ Ha Dodatay^de u sta lo n e j normy przeładunkowej d la  dane.i .jednostki ładunkoyge.iKolejnym yyariantem o k re śle n ia  czasu potrzebnego na p rze ­ładunek transportoviica mogą być no3?my przeładunkowe o d d z ie l­n ie  d la  każdego środka m at.-tech n « ładowanego na statek© Wyraża s ię  to wzorem:a/ czas przeładunku transportov*ca na jed n ej l i n i i  ładunkowej /l^/
a n  ̂ • t-j -f n2 • t 2 + • • • • +  iiji • godz.

b/ czas przeładunku transportow ca na dwóch lub vvię-c e j l in ia c h  ładunkowychTzn n • k- godz,
g d z ie :n^, n2 . . . .  n^ -  i lo ś ć  jed n o stek  każdego rodzaju środ­ka przeładowywanego na s ta te k ; t - j , t 2 . . . .  t^  -  normy czasu przeładowywania jed n o stekkażdego rodzaju  środka;V/spółczynnik 0 ,7  p rz y ję to  na podstawie l i t e r a t u r y  /113, s .  39/.
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n -  l ic z b a  l i n i i  ładunko^^ych;-  w spółczynnik nierów nom ierności pracy sprzętu  przeładunkowego.Podstaw iając do ww. wzoru konkretne l ic z b y , otrzymamy potrzebny czas na przeładunek transportow ca.

We współczesnej w ojnie, przy u s ta la n iu  czasu potrzebne­go na przeładunek transportow ca, n a jle p ie j p rz y ją ć  normę przeładunkową d la  sta tk u  w o k reślo n ej je d n o stce  czasu /np. g o d z .y . Jednak z powodu braku ta k ic h  norm oraz różno­rodn ości ładunków i  sprzętu  przeładunkowego, trzeb a będzie n ie je d n o k ro tn ie  p rz y ją ć  normy, na przyk ład; przeładunkową je d n e j l i n i i  ładunkow ej, przeładunkową d la  poszczególnego rod zaju  ładunku z uwzględnieniem m iejsca  przeładunku / p o r t ,,  n ie  przygotowany b rze g , red a/, normę w ydajności danego sp rzę­tu  przeładunkowego i t p .  Te o s ta tn ie  normy u zależn ion e są m .in . od n ośn ości bomów statkow ych. I  tak  jednorazowy udźwig bomów statkow ych, w z a le ż n o ś ci od typu sta tk u  /do 3000 DWT/, może kształtow ać s i ę :  1, 5;  3;  5 i  10 to n . W związku z ró ż­nym udźwigiem, również jeden c y k l pracy bomu statkowego wy­maga zróżnicowanego czasu pracy /od 4 do 30 m in/, a zatem i  odmiennej l ic z b y  c y k li  obrotowych /od 2 do 15/* S tą d , ja k o  średn ią  pracy bomu statkowego w p o r c ie , przy dobrej o r g a n iz a c ji  p ra cy , można p rz y ją ć  8 c y k li  na go d zin ę , każdy p r z e c ię tn ie  po 7 ,5  m in .^ ^ . J e ś l i  przyjmiemy jedną l i n i ę  ł a -y - f' Z uwzględnieniem przerw i  zmian o rg a n iza cy jn y ch .
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dunkową przy jednorazowym udźwigu bomu 3 tony z cyklem obro­tu  /pracy/ 7 ,5  min* to  wydajność przeładunkowa w yniesie 24 ton/godz*, c z y l i  576 ton na dobę /w jed n ej s t a le  czynnej l i n i i  ładunkowej/.

4-10 m in.
6-12 min<

Jako p rzyb liżo n e średnie normy czasu załadowania jedno­ste k  ładunkowych, / u zb ro je n ia , sp rzętu  wojskowego i  m ateria­łów na p a le ta ch  lub w kontenerach/ w je d n e j l i n i i  ladunko-3c/wej d la  statków o nośności do 3000 DWT można p rz y ją ć :a/ środki m a t.-te ch n * w pojedynczym unosie /cy k lu /;-  w p o rcie  za pomocą dźwigów n a- brzeżnych / sta ły ch /-  w p o rcie  za pomocą dźwigów s t a t ­kowych /bomów/-  na r e d z ie  za pomocą dźwigów s t a t ­kowych /bomów/ bezpośrednio na inny środek transportow y-  na re d zie  za pomocą barek /przy o d le g ło ś c i ok. 3 l»lm/-  na re d z ie  za pomocą śmigłowców /przy o d le g ło ś c i o k . 3 Mm/b/ pojazdy w p o rcie  metodą w toczyć- wytoczyć / r o ll-o n  r o l l - o f f /Jako średnią normę tło c z e n ia  paliw a w je d n e j l i n i i  /ru­ro cią g u /  przyjm uje s ię  ok . 50 ton/godz. /zob . Sô  48/.

10-25 m in.
30-60 m in.

8-20 m in.
2-4 m in.

 ̂ Śred n ia na podstawie załączonego sp isu  l i t e r a t u r y  i  ma­te ria łó w  z przeprowadzonych ćw iczeń w la ta c h  1967 -  1972 oraz własnych obliczeń/T ablica 24, e , 425/.
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K onfrontując tnożliw ości przeładunkovve ^ portach i  p rzy sta n ia ch  m orskich, przy n ie  przygotowanym brzegu i  na red zie  dochodzimy do wniosku, że gdy ty lk o  nadarzy s ię  sposobność wskazanym je s t  wykorzystywać przede wszystkim porty i  p r z y s ta n ie , w których operacje przeładunkowe są znacznie ła tw ie js z e  i  szybsze© W uproszczonej k a lk u la c j i ,  ró żn ice  czasu przeładunku z uwidocznieniem m iejsca  o p e r a c ji ,' l ic z b y  l i n i i  ładunkowych i  dopuszczalnego udźwigu bomów statkowych obrazuje zestavtiienie / t a b lic a  22/©Reasum ując,należy zak ład ać, że w p rz y b liż e n iu  czas p rze­ładunku w p o rcie  stałym , przy n ie  przygotowanym brzegu i  na re d zie  może kształto w ać s ię  w stosunku 1 ! 1 ,5  ; 2.
Ha k ształto w an ie  s ię  czasu przeładunku w tra n sp o rcie  morskim oddziaływ aje także w iele  innych czynników omówio­nych w pierwszym ro z d z ia le  /ss* 45-^6/•Wśród tych  czynników ważną r o lę  odgryvia m*in* rodzaj p rze­ładowywanego środka m a t.-te ch n *o raz  typ transportow ca p r z y j­mującego ładunek* Ha p rzy k ła d ;cza s  załadowania /bomami/ czo łg u  do ładowni sta tk u  handlowego waha s ię  w gran icach  10-30 m in*, gdy tymczasem w podobnych warunkach czas ład o ­wania tego samego czołgu  na okręt desantoviy metodą ’’w toczyć- w ytoczyć” trwa zaledw ie ok* 2 min* /12, s* 60/* Bardzo od­m iennie przedstaw ia s ię  także czas ładowania tonażu środ­ków m at.-tech n * o różnym współczynniku o b ję t o ś c i , a miano­w ic ie : czas załadowania 1 tony sp rzętu  techn iczn ego o w spół-
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y 1 1 Mień sae orze ładunku !!11 W yszczególnienie 1 J M  r  1 1 Port Brzegn ie Reda nIIIIIIIIInJ PrzY w ykorzystaniu dźwigu  ̂  ̂n /bomu/ 3

1 1 1 1 1 i^======H=1 1 1 i1 i
1 przygo- j towany111

IIIIII_____________________II----------------------- IIIIIIIIII¡Czas pracy 1 cyklu obrotowego ndźwigu 1 1i mm • I 1 1 7 ,5 10 15 IIIIIIIlość c y k l i  obrotowych dźwigu w II ciągu godziny i 11 cy k le  1 8 II4 IIliII Jednorazowy unos dźwigu ¡ t o n  1 3 3 3 IIllMożliwośó przeładowcza 1 l i n i i  IIładunk* w ciągu  godziny 1 i i 1¡ t o n  1 24 18 IIII12 IIllMożliwośó przeładowcza 1 l i n i i  llładunk. na dobę 1 1 1 1¡ t o n  1 576 432 288 IIIIijMożliwość przeładowcza 2 l i n i i  llładunk. w ciągu  godziny^/ 1 i1 i1 ton 1 38 29 19 IIli"Możliwość przeładowicza 2 l i n i i  llładunk. na dobę^/ 1 i1 ł1 ton 1 912 696 456 iiIIII b/ PrzY w ykorzystaniu dźwigu II /bomu/ 5 tonII Czas pracy 1 cyklu obrotowsego II dźwigu
i 1 1 1 1 1 1 1 1 i 1 11 m in• 11 i 10 12

IIIIIIIIłl20 IIII
II Ilo ś ć  c y k l i  obrotowych dźwigu II w ciągu  godziny i 1I cy k le  1 6 5 II3 11II
II Jednorazowy unos dźwigu 1 ton } 5 5 5 11"Możliwość przeładowcza 1 l i n i i  
II ładunk. w ciągu  godziny 1 1 1 i1 ton } 30 25 15 iiIIII Możliwość przeładowcza 1 l i n i i  llładunk. na dobę 1 i 1 i1 ton \ 720 600 360 iiII¡Możliwość przeładowcza 2 l i n i i  II ładunk. w ciągu  godziny^/ i 1 1 1

1 ton 1 1 1 48 40 24 11II¡Możliwość przeładowcza 2 l i n i i  ¡ ładunk. na dobę^/ i 1
1 ton i 1056 960 576 ii

Przy uw zględnieniu współczynnika nierów nom ierności pracy u rzą ­dzeń przeładunkowych -  0 , 8 ;  , .  ̂ t .Praktyka w ykazuje, że gdy zwiększa s ię  l ic z b a  dźwigów, m aleje efektywny czas /łączny/ ic h  p racy , k tó ry  w procentach wynosi przy l ic z b ie  dź?jigów: 2 -  20%; 3 -  35%; 4 -  45%; 5 -  50%;6 -  55%; 7 -  58% /66, s .  204/.
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czynniku o b ję to ś c i 1-2 j e s t  przynajm niej d m k ro tn ie  k ró tszy  od czasu załadowania 1 tony umundurowania o współ­czynniku o b ję to ś c i 4-8 m^-tona /z uwagi na większą lic z b ę  c y k l i  obrotowych dźwigu/«Mimo tak dużych ró żn ic  w c z a s ie  przeładunku środków m ato-techn *, na podstawie dotychczasowych rozważań można u s t a l ić  p rzy b liżo n e  / o r ie n ta c y jn ie /  w spółczynniki o p e r a c ji przeładunkowych w p o r c ie , przy n ie  przygotowanym brzegu i  na red zie z uwzględnieniem w ykorzystania dźwigów o uno­s ie  3-5 ton / T a b lica  23/* T a b lic a  23r- l!M ie jsce  przeładunku= = = = = = ;==;s=s=;=l:Port /przygotow any/' Brzeg n ie  przygotowany Reda
J/m |-  ______ J ijXIiXtí d-clUUj  edna j w c IIdwie II

1ton/doba j 1500-800 1 li900-1200 ]l-tt- 1 400-600 ! 600- 10001!II-.n— 1 1 250-400 ¡ 1 450-  600 IIII
Uw zględniając powyższe dochodzimy do w niosku, że czas przeładunku na r e d z ie  j e s t  dwukrotnie dłu ższy od czasu r e a l i z a c j i  ty ch  czyn n ości w p o r c ie , a zatem i  efektywny czas w ykorzystania sta tk u  towarowego w tym przypadku zm niejsza s ię  o ok* 20- 30% w stosunku do całkow itego czasu podróży m orskiej '•

Czas statków towarowych w morzu i  portach  p rz y ję to  w stosunku procentowym 50 : 50*
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1 ogólnie przyjm uje s ięi d la :
3000 DWT oko 50 godz.
1500 DWT oko 31 godz.1000 DWT ok. 26 godz.

500 DWT ok. 21 godz.
50 DWT o k . 1-2 godz.

-  statk u  towarowi ego-  statk u  towarowego-  statk u  towarowego-  statk u  towarowego-  kutra rybackiego Czas załadunku d la  innych w ie lk o ś c i statków /do 3000 DV/T/i lu s t r u je  rysunek l6oH ie popełnimy dużego błędu, j e ś l i  przyjmiemy d la  tr a n s ­portowca np. ok* 1500 DWT śred n i czas załadunku /w zaokrąg­le n iu /  -  30 godzo, wyładunku -  33 godz«, a d la  kutra rybac­kiego odpowiednio 2x2 godZo -  4 godz.
Dokładne o k re śle n ie  czasu manewrowiania i  m anipulacyjne- go n astręcza  najv\aęcej tr u d n o ś c i, ponieważ składa s ięna niego w iele różnych czynników, które n ie  zawsze można p rze w id zie ć . N a jc z ę ś c ie j czas manewrowania i  m anipulacyjny oDejmuje; d o p ły n ię cie  transportow ca na re a ę , p ilo t a ż  i  je ^ o  cumowanie na wyznaczonym stanow isku, oczekiw anie i  zaop atry­wanie transportow ca, zab ezp ieczen ie  ładuiiku, p rzegląd  te c h ­n iczn y i  ewentualne naprawy, p r z e jś c ie  transportow ca na no­we stanowisko przeładunkowe i t p .  A w ięc, ja k  ju ż  podano,rr-;N ie ro zp a tru je  s ię  w szystkich  w ie lk o ści statków a n i te ż  poszczególnych metod przeładunkowych każdej z osobna i  n ie  uwzględnia s ię  o d d z ie ln ie  cech poszczególnych typów statkówo
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j e s t  wypadkową ^yielu czynnikóvy^, n ie k tó re  z n ich  /np. zaopat­rywanie transportow ca, p rzeg ląd  techniczny i  naprav*y/j]2og^ pokrywaó s ię  w p e łn i iuh w c z ę ś c i z czasem załadunku lub wyładunku s ta tk u .Z k o le i wyżej wymienione czasy n a jc z ę ś c ie j d z ie lą  s ię  na poszczególne elementy cząstkowe® Na p rzy k ła d , czas oczekiw ania transportow ca może byc u zależn ion y od: a/ p rzy­czyn atm osferycznych, b/ o d d ziały  w* ania p rzeciw n ika, c/ n ie -  ry tm iczn o ści dowiozu środków mat .- t e c h n . /ładunku/, d/ bra­ku s to ją c e j do d y sp o zy cji s i ł y  roboczej i  środkóv^ p r z e ła ­dunkowych, e/ braku d y sp o zy cji lub m iejsca  przy nabrze­żu i t p .Ogólnie można s tw ie r d z ić , że czas manewrowania i  ma­n ip u la cy jn y  będzie s ię  k szta łto w a ł wg wizoru;
g d z ie :t^  -  czas d o p ły n ię c ia ; t^  — czas cumowania; t^ -  czas oczekiw ania; t^  -  czas manewrowania; t^ -  czas zab ezp ieczen ia  ładunku; t^  -  czas innych przed­sięwzięć®Ponieważ obecnie je s t  trudno przew idzieć w szystkie elementy cząstkowe czasu manewrowania i  m anipulacyjnego d la te g o , na podstaw ie doświadczeń okresu pokojowego, p rzy­j ę t o  umownie w skaźnik procentowy w w ysokości 1/3 czasu za­ładunku i  wyładunku /95f s .  55/*Na podstawie dotychczasowych rozważań można konkludo-
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wać, że czas maneysrowania i  m anipulacyjny /’̂ ^/ k s z t a łt u je  s ię  średnio d la  jednego transportoiAica to 7jarovsego o nośnoś­c i  Ok. 1500 DV/T o k . 10 godz* przy załadunku i  tak  samo /v3 zaokrągleniu/ przy i/yyładunku, c z y l i  w sumie ok» 20 godz*,  a d la  kutra rybackiego razem ok» 2 godz*

Mając v«szystkie niezbędne s k ła d n ik i , możemy obecnie podstav«i(5 o b liczo n e dane do wzoru wykazanego na stro n ie  403 i  otrzymamy p rzyb liżon y czas rozpatrywanej przez nas podró­ży m orskiej /w godzinach/ d la :-  statków towarowych ok» 1500 DWTT = 30 + 70 + 33 + 21 =s 154 godz»; o-  kutrów ryb ack ich  ok» 50T = 2 + 8 8  + 2 + 2 »  94 godz» cK onfrontując stosunek czasu pobytu statków w morzu i  portach  z ogólnym czasem podróży m orskiej ' , przekonamy s i ę ,  że wynosi on średnio d la :a/ statków towarowych ok» 1500 DWT -  w p orcie  55%; w morzu 45%;b/ kutrów ryb ack ich  ok« 50 DWT -  w p o rcie  6%; w morzu 94%»Stąd też  w iększe s t a t k i  towarowe i  ryb ack ie  n ależałoby wykorzystywać z pożądanym skutkiem racze j na ja k  n a jd a l­szych trasach» ITatomiast na tr a s a c h  k ró tk ich  wskazana j e s t  Przy o d le g ło ś c i ok» 350 Mm w jed n ą stronę»
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e k s p lo a ta c ja  m n iejszych  je d n o ste k  np* małych transportovy ców, kutrów ryb ack ich  itp o

Obsada m orskiego rejo n u  przeładunkowego
Spośród szero k iego  w achlarza różnorodnych zagadnień dotyczących morskiego rejonu przeładunkowego /MRP/ n a le ż a ­łoby wyodrębnić problemy związane ze stru k tu rą  jego  obsady. Obsadę tą  można rozpatrywać z różnych punktów w idzen ia, np® d z ie lą c  j ą  na o d d ział brzegowy i  o d d ział m orski, a więc wg wykonywanej fu n k c ji  lub stanowiisk p racy , albo te ż  wg p o d le g ło ś c i służbowej i t p .Dla potrzeb n in ie js z e j  pracy p rzy ję to  umowny p o d ział obsady MRP na;-  personel bezpośrednio zaangażowany w p rzedsięw zię­c ia c h  przeładunkowych /tzw® produkcyjny/;-  personel zab ezp ie cza ją cy  punkt lub punkty przeładun­kowe pod względem specjalnym ^usług i  zao p atrzen ia
Badania przeprowadzone przez L«Kuzmę z WSE Sopot /Uniw ersytet G dański/, w ykazują, że przy drobnicy należy za tru d n ić  na je d n e j l i n i i  ładunkowej 12 osób przy p rz e ła ­dunku sta tk u  o n o śn o ści p r z e c ię tn e j ok . 1500 DWT -  z tego 9 osób do przeładunku i  sztauow ania, 2 funkcyjnych i  1 ope-Celowo pom inięto zab ezp ieczen ie  bojowe, które omawia s ię  o d d zie ln ie  w d a lszy ch  rozv«ażaniach dotyczących zabez­p ie cz e n ia  bojowego przewozów morskich©
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r a to r  dźvjigu /116, s© 536/* E*Koozoroviski z Szefostw a Służby Kom unikacji Wojskowej Mi w swoich opracowaniach wy­k a z u je , że przy pracy dźwigami /bomami/ w przeładunku b ez­pośrednim , nabrzeże przygotowane -  s ta te k , n ależy  zatru d ­n ić  o k . 10 osób, w tym 4 osoby na nabrzeżu i  6 osób na

/t5W.c,r®rę/ . , ,sta tk u  /106, s© 14/* Ponieważ małe s t a t k i  mają p rz e c ię tn ie  2 lu k i można p r z y ją ć , że na jed en  s ta te k  towarowy trzeb a będzie zatru d n ić do bezpośrednich prac załadunkowych śred­n io  22 osoby /lO + 12=: 2 2 :  2 = 11,  a wdęc na dwde l i n i e  ładunkowe 22 osoby/© Przy uw zględnieniu 1 l i n i i  ładunkowiej, d la  kutra rybackiego p rz y ję to  4 osoby.Ponadto wiychodzl s ię  z z a ło ż e n ia , że do jednorazowego rozładow ania środkówj tran sp o rtu  dowozowego potrzeba prze­c ię t n ie  d la : śmigłowca 4-6 osób, samochodu 3-4 osoby, wa- gonu kolejowego 4-5 osób, a więc średnio 4 osoby ©Przyjm ując powyższe l ic z b y , w sumie na 1 l i n i ę  ładunko­wą w r e l a c j i  nabrzeże przygotowane -  s ta te k  /tra n sp o rto ­wy/ n ależało b y zati*udnić w bezpośrednich o p eracjach  p rze ­ładunkowych średnio d la :-  statk u  towarowego o k . 1500 DWT /11+4/ 15 osób;-  kutra rybackiego ok© 50 DWT /4+4/ S osób;Pow staje z k o le i  p y ta n ie , i l e  może być ta k ic h  l i n i iw MRP, a więc ja k ą  lic z b ę  statków można będzie  jedn ocześ­n ie  przeładowywać w danym r e jo n ie  i  w rozpatrywanych warun­kach ? B iorąc pod uwagę konieczność zapewnienia względne­go bezpieczeństv^a przeładunkom w i.!RP /np© poprzez rozśrodko- źró d ło : /27, a . 43/, /36, s .  138/, /245, s .  287/.
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wanie transportowców i  MPP/ proponuje s ię  p rz y ją ć  nw* wa­r ia n ty  jednoczesnego przeładowywania w jednym MPP: 2-3 transportow ce po 1500 DWT / łą c z n ie  4-6 l i n i i  ładunkowych/ a lb o  1 tran sportow iec 1500 DV/T i  4 kutry r^^baokie / łą c z ­n ie  6 l i n i i  ładunkowych/*Przyjm ując powyższe z a ło ż e n ia , zapotrzebowanie na lu ­d z i do bezpośrednich prac przeładunkovyych w r e l a c j i  nabrze­że przygotowane -  s ta te k , d la  jednego î lPP może k ształto w ać s ię  w p rz y b liż e n iu : L iczb a  osób:Iw ariant I Iw ariant-  kierow anie operacjam i przeładun­kowymi-  rozładoymnie tran sp o rtu  dowozo­wego-  załadowanie transportowców /ok* 1500 DWT każdy/-  załadowanie kutrów ry b ack ich/oko 50 DWT każdy/-  inne c z y n n o ści, np* obsługa ru ­r o c ią g u , prace m anipulacyjne Razem :Powyższe l ic z b y  mogą wymagać k o re k ty , ponieważ okreś­lony stopień m e ch a n iza cji prac przeładunkowych może w n ie ­k tó ry ch  wypadkach zm niejszyć ok* 50% lic z b y  zati^udnionych osób* Jednakże s y tu a c ja  o p era cy jn a , zagrożenie przez p rz e -

7 7
16 24

44 ■ 22
- 16
25 25
92 94
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civ\inika| odmienne r e la c je  przeładunkovye, konieczność p rzy sp ie sze n ia  przewozu /przeładunku/ z tych. czy innych przyczyn mogą spowodować zw iększenie lic z b y  osób zatru d n io ­nych w liPP.

J e ś l i  chodzi o p ersonel za b e z p ie c z a ją c y , c z y l i  zaanga­żowany w zab ezp ieczen iu  specjalnym  i  materiałow'0-usługov^|ym, wydaje s ię  że w t e j  grupie l ic z b a  osób je s t  dyskusyjna i  ja k  do t e j  c h w ili n ie  ma jednoznacznego poglądu na ten t e -  mat^^* n ie m n ie j, na podstawie t a b lic y  25 n ależałob y p rzy­p u szcza ć , że w te j grupie p ersonel może l ic z y ć  p r z e c ię tn ie  ponad 200 osób©Szczegółowe r o z lic z e n ie  obsady MPJP przedstaw ia rysunek 17# L iczb a osób / i  środków/ niezbędnych do zab ezp ieczen ia  prac przeładunkowych zależy  w dużej mierze od konkretnego sposobu o r g a n iz a c ji  procesu tech n o lo giczn ego  pracy MHP i  warunków r e a l i z a c j i  przewozów morskich*Ha podstawie powyższych rozważań, można zorientow ać s i ę ,  że w obsadzie IłRP mamy do czy n ie n ia  z dwoma grupami* Je d n a , to personel bezpośrednio zatrudniony w przeładunkach /ok* 100 osób/, druga zabezpiecza r e a l iz a c ję  zadaii pierw ­s z e j grupy /ponad 200 osób/* U p raszczając n ie c o  problem można p r z y ją ć , że 1/3 to  p ersonel zaangażowany w bezpośred-W dokum entacji Zarządu Portu Gdańsk przew idziano 130 osób personelu  zab ezp ieczen ia  sp e cja ln eg o  i  zaop atrze­n i  owo-usługow ego /pismo wch© Zarządu Portu Gdańsk nr 0174 z d n ia  19*03® 1970 r*/*
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n ich  pracach przeładunkowych, n a ta n ia s t p o zo stałe  2/3 v.-y-x/konują prace za b e zp ie cza ją ce  9

Przy s p r z y ja ją c y c h  warunkach operacjgAj^ch i  g e o g r a fic z ­nych wwo r e l a c j a ,  ja k a  zachodzi miedzy tymi dwoma grupam i, n ie je d n o k ro tn ie  może u le c  zm ian ie . Ha p rzy k ła d , przy zde­cydowanym panowaniu naszych wojsk w pováetrzu i  na morzu, wydaje s i ę ,  że można będzie w jednym MPP przeładowywać wiięcej ja k  1-3 s t a t k i  towarowe o nośności o k . 1500 DWT. natom iast w s p rz y ja ją c y c h  warunkach g e o g ra fic z n y c h , t j . gdy z a is t n ie je  możliwość o r g a n iz a c ji  k ilk u  i\áPP w? promieniu6-10 km od można będzie  w y d zie lić  dodatkovjo 1-2 LIPPobsługiwane przez s i ł y  i  śro d k i jednego wspólnego Mł\P. Mo­że z a is tn ie ć  również s y tu a c ja  odwrotna, na przykład w przy­padku o r g a n iz a c ji MPP na re d z ie  w zględnie przy n ie  przygo­towanym brzegu, trze b a  będzie znacznie zw iększyć obsadę przeładunkową głów nie w zak resie  pododdziałów a m fib ijn o - tran sp  ort owych i  inżynieryjnj^cho Obecnie trudno je s t  p rze­w id zieć konkretne w arunki, a zatem przyjm uje s ię  p rz e c ię tn ą  obsadę MRP -  300 osób .W celu  obsadzenia stanowisk MHP można b ęd zie  wykorzy­s t a ć :  część załóg transportowców; oddziały zm ilitaryzow ane; je d n o s tk i wojsk in ż y n ie ry jn y ch ; o d d zia ły  / je d n o stk i/  F0V/;W ćw iczeniu ” V/iosna-72” w ogólnym s ta n ie  osobowym MRP -  283 osób p a rty cy p u je : kierownictw;o -  34, kierowcy -  65, personel o b słu g i sp rzętu  przeładunkowego -  54, ro ­b o tn icy  przeładunkowi -  40 i  inny -  90 osób.Ha podstawie I n s t r u k c ji  M ar.W oj. 236/61, s© 144.
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28,6 tys*os6b 18%
115,0

15,0

—»«—

—n -
73%

9%

je d n o s tk i w ydzielone przez f r o n t , a przede wszystkim sp e cja listó w  z m orskich p rzed sięb io rstw  cyw iln ych , ja k ;PLO, PŻM, ZPM, PRO, ZGR i  stoczn io . Rasza gospodarka morska dysponuje poważnym potencjałem  sp e c ja listó w  morskich*Według stanu na dzień 01*01* 1970 r* w P o lsce  było zatrudnionych /159, s* 439/s-  na sta tk a ch  /personel p ły ­waj ący-  na lą d z ie  w s t r e f ie  p rzy­le g łe j-  na lą d z ie  poza s t r e fą  p rzy­le g łą'W gospodarce m o rsk ie j, żeglu ga wraz z portam i zatrud­n ia  ponad 37 t y s .  osób, co stanow i 24% ogółu zatru d n ien iaZ personelu pływ ającego na poszczególne rodzaje  s t a t ­ków, przypada:-  rybackie s t a t k i  łowcze-  rybackie s t a t k i  bazy-  s t a t k i  ż e g lu g i pełnom orskiej-  s t a t k i  ż e g lu g i przybrzeżnej-  portowe s t a t k i  pomocnicze-  s t a t k i  ratow nicze-  s t a t k i  budownictwa m orskiego-  s t a t k i  inne / a d m in is tr a c ji , in ­sty tu tu /R aieży przy tym p o d k r e ś lić , że n ie  w szystkie podane po wyżej zasoby personelu  pływ ającego będą możliwe do wyko-

12,3 tysoOsób0 ,8 — —10,50 ,8 — łł —2 ,00 ,6 — t» —1,2 —»ł —
0 ,4
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rz y s ta n ia  podczas wojny d la  wojskowych przewozów mors­k ic h , ponieważ:a/ n ie  można l ic z y ć  aby w szystkie z a ło g i statków PRL podczas wojny zn a la zły  s i ę  na wodach B ałtyku ;b/ czę ść  personelu pływ ającego b ędzie powołana do służby na o kręty  bojowe i  sp e c ja ln e  marynarki w ojennej;c/ część załóg może zaniechać pracy na statk ach  podczas wojny /z różnych p rzy czy n / .Dla ś c i s ł o ś c i  dodajmy, że czę ść  załóg z większych statków l i n i i  poza b a łty c k ic h , które n ie  będą mogły być wykorzystane na Bałtyku podczas wojny /ze względu na ic h  w ie lk o ść/ , będzie po prostu do d y sp o zy cji d la  ewentualne­go zatru d n ien ia  w wojskowych przewozach m orskich na B a ł­tyku#Mimo powyższego, podczas zagrożen ia  lub wojny n ie  po­winno być tru d n o ści w obsadzie zarówno transportowców, ja k  również i  MRP na obszarze kraju# M em niej problem mo­że stanowić obsada pracowników portowych w MRP na obszarze fr o n tu , zw łaszcza na terytoriu m  państwa obcego /p rzeciw n i­ka/# W związku z powyższym, celem u zu p e łn ie n ia  oddziałów frontow ych /przeładunkowych/, zachodzi konieczność s k ie r o ­wania do MRP fro n tu  zm ilitaryzow anych grup sp e c ja lis tó w  portowych w l i c z b i e  50-100 osób na jed en  MRP /na podsta­wie poprzednich rozważań/#
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M ożliw ości w ykorzystania d la  potrzeb tran sp o rtu  mors­kiego s ie c i  drożnej w p a sie  nadmorskim południowo- zachodniego B ałtyku

Dla przewozu środków m at*-techn* do i  z MPP oraz d la  w szelkich  p rzed sięw zięć te ch n iczn o -o rg an izacy jn y ch  zabez­p ie cza ją cy ch  tran sp o rt m orski, dużą r o lę  może odegrać s ie ć  drożna /kołowa i  kolejow a/.Podobne zn a cze n ie , a le  w ograniczonym zakresie^mogą mieć te ż  r z e k i .S ie ć  dróg kołowych i  dróg / l i n i i /  kolejow ych w p asie  nadmorskim południowo-zachodniego Bałtyku j e s t  dobrze ro z­budowana i  utrzym ana, co um ożliw ia w ykorzystanie j e j  d la  potrzeb tran sp o rtu  morskiego /65, s .  2 8 in a s t ./ . Gęstość ty ch  dróg w zrasta ze wschodu na zachód. Prawie w szystkie porty mają dobre p o łączen ia  kołowe i  k o le jo w e . Średnia ic h  g ę sto ść  na 100 km wynosi: dróg kołowych 40-60 km; dróg kolejovyych 15-20 km. O dległość jed n ej drogi od d ru gie j j e s t  n ie  w iększa, ja k :  dróg kołowych 20-40 km /kierunek po- łu dn ie-półn oc/ i  30-50 km /kierunek wschód-zachód/; dróg kolejow ych 50-80 km /kierunek południe-północ/ i  70-90 km /kieiTunek wschód-zachód/. P r z e c ię tn ie  w o d le g ło ś c i średnio 30-50 km zn ajd u ją  s ię  węzłowe s t a c je  k o le jo w e . Szerokość je z d n i 5-7 m i  dobry stan  naw ierzchni /bitum i  kostka/ w ażn iejszych dróg kołowych łą czą cy ch  porty położone na wy­brzeżach południow o-zach. B ałtyku  zapew niają w zasadzie swobodny dwukierunkowy i^ich tran sp o rtu  samochodowego i  poz-
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w alają  na p rze ja zd  c iężk icia  pojazdów p rz e c ię tn ie  do 10 ton n ośn ości o ITaj n iż sz y  prześw it wiaduktów na drogach, b itu m icz­nych i  m a g istra la ch  wynosi o k . 4 m.?/iększośc p rz y s ta n i ry b a ck ich  n ie  posiada p ołączen ia kolejow ego, a d ro g i kołowe są przeważnie typu lekkiego i  gruntowego na k tó rych  n a jn iż s z y  prześw it wiaduktów nie je s t  większy ja k  2 ,7  ffl /242, s* 147/*Hośnośó mostów / i  wiaduktów/ dostosowana je s t  do rodza­ju  d r o g i, a m ianow icie /228, s© 143 i  n a s t* / ;-  na m a g istra la ch  i  drogach bitum icznych o naw ierzchni tw a rd e j, u lepszonej są n a jc z ę ś c ie j mosty żelbetonow e, s ta ­lowe i  kamienne o n ośności 10-30 to n ;-  na drogach typu lek k ieg o  o naw ierzchni tw ard ej, n ie  ulepszonej są mosty żelbetonow e, ceglane i  drewniane o noś­n o ści 3-15 to n ;-  na drogach gruntowych są przew ażnie mosty drewniane o nośności 1-5 ton©Słabym punktem dróg /kołowych i  kolejow ych/ je s t  s to ­sunkowo duża łatw ość sp araliżo w an ia  na n ic h  ruchu przez zn iszcze n ie  mostów, wiaduktów, węzłów transportow ych itp *  n a tu ra ln e  przeszkody wodne / r z e k i , j e z i o r a ,  k an ały/ , p rze­c in a ją c e  kierunek z południa na północ i  ze wschodu na za ­chód, tworzą przeszkody o zn aczen iu  taktycznym  i  o p e ra cy j­nym /zob« 3 m 22 i  rys© 18/» Podczas w ojny, szcze g ó ln ie  na wyspach du ń skich , dużym problemem przewozowym drogami l ą -  dov^ymi mogą być m osty, k tó re  przew ażnie są d łu g ie  /do 1000 m/o W związku z tym kon ieczn e j e s t  zastosow anie do
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evventualnej ic h  odbudow ŷ składanych k o n s tr u k c ji mostowych, gotowych p r z ę s e ł , pontonowych mostów, barek transportow ych oraz przygotowanie /w ydzielen ie/ promów®

x/D la potrzeb tran sp ortu  morskiego ' za słu g u ją  na pod­k r e ś le n ie  nwo d ro g i kołowe:a/ m a g is tra la  wschód-zachód^a od nasad3̂ Półwyspu Ju tla n d zk ie g o  biegnąca d a le j na p ó łn o c, przechodząca w od­le g ł o ś c i  średnio ok* 20 km od l i n i i  brzegow ej, z dobrym połączeniem  bezpośrednim lub pośrednim między portam i: E lb lą g  -  Gdańsk -  Gdynia -  Władysławowo -  Łeba -  Ustka -  Darłowo -  Kołobrzeg -  Dziwnów -  Św in oujście  -  G rejfsw ald  -  S tra lsu n d  -  S a s s n itz  -  Rostock -  Wismar -  Lubeka -  ITeustadtli-  K ilo n ia  -  E ckem forde -  Szlezwdk -  P lensburg -  Sonder- borg -Aę.,benrafi.- P re d e r ic ia  -  i  d a le j na północ do Prederiks- havnj
b/ d ro gi z kierunku południowego /zachodniego na Półwyspie Ju tla n d zk im / , łą czą ce  MPP ze składam i dostawców lub odbiorców ładunku, a m ianow icie:-  m a g istra le  z kierunków ?/arszawa. Łódź i  Poznań, ł ą ­czące p o rty : Gdsińsk, Gdynię, E lb lą g  i  d a le j drogami drugo­rzędnymi Władysławowio, H e l, J a s t a r n ię , Puck, Łebę, U stk ę; y 7 ................ ................................... .Celem przewozu środków mato-techn® do i  z MPP oraz d la  p rzedsięw zięć te ch n iczn o -o rg a n iza cy jn y ch  za b e z p ie c z a ją ­cych tran sp o rt m orski.
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-  m a g istra la  łą czą ca  Poznań z Koszalinem i  d a le j dro­gami drugorzędnymi Darłowo i  Kołobrzeg;-  m a g istra la  Z ie lo n a Góra -  S z c z e c in , um ożliw iającą p o łączen ie  /przeważnie z drogami drugorzędnymi/ z Dziwno­wem, Św inoujściem , Kamieniem Pomorskim, Warpnem, T rze b ie - żem i  W olgastem;-  m a g istra la  B e r lin  -  S tra lsu n d  łą czą cą  dodatkowoIIp o rty ; S a s s in t z , G re ifs w a ld , R ostock , Warnemunde, Wismar;-  m a g istra le  Hamburg -  K ilo n ia  i  Hamburg -  Lubeka, t»łą czą ce  dodatkowo porty H eu stad t, H e ilig e n h a fe n , E c k e m for­d ę , S z le zw ik , Flensburg;-  drogi łą c z ą c e  E sb jerg  -  P re d e ric ia  i  Odensee oraz Korsar -  Kopenhaga i  inne /przy dodatkowym w ykorzystaniu promów/.W c z a s ie  wojny w trudnej s y t u a c ji  może zn aleźć s ię  port H e l, k tó ry  w wypadku z n isz c z e n ia  je d y n e j drogi k o ło ­wej i  l i n i i  kolejow ej b iegn ącej wzdłuż Półwyspu H elskiego z o s ta je  ca łk o w icie  pozbawiony kontaktu /drogą lądową/ z r e s z tą  k r a ju . Port Św in oujście  wymaga natom iast p o łącze­n ia  promowego. Problem połączeń promowych j e s t  szcze g ó ln ie  is t o t n y  w r e jo n ie  wysp d u ń skich , gdzie o k . 500 wysp, n ie  posiada bezpośredniego p o łą czen ia  lądoviego i  utrzymuje tra n sp o rt między tym i wyspami i  lądem za pomocą ok. 90m orskich połączeń promowych, czynnych w c ią g u  całego roku. x/i  obsługiwanych przez 1-4 promy na każdej l i n i i  .  P on ie­waż w iększość portów dostosovi^ana je s t  do połączeń promo-B .M .; "Wojskowy P rzegląd  Zagran iczn y” , P r z e jś c ia  wodne z Bałtyku na Morze Północne, 1972 r . , nr 4 , s* 27.
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wych, stąd te ż  w prze;T?ozach wojskowych na wyspy duńskie podczas wojny mają szansę odegrać dużą r o lę  promy, któ rych  l ic z b a  s ta le  vizrasta na B ałtyku /a także i  w Polsce/o
Oddzielny problem w s i e c i  drożnej pobrzeża p olskiego i  niem ieckiego stanowi s ie ć  śródlądowych dróg wodnych, um ożliw iająca p ołączen ie  portów m orskich z obszarami poło­żonymi w g łę b i lą d u . Dotyczy to  głównie ta k ic h  rzek , ja k :  7i/isła, Odra, Warna i  Łaba /przez Kanał Lubecki/#Fizyczne u kształtow an ie terytorium  PRL i  IfRD spraviia, że zasadnicze r z e k i żeglowne mają kierunek ra c ze j z połud­n ia  na północ i  mogą być wykorzystywane przede wszystkim ja k o  drogi rokadowe /dowozo\^e do portów/, z pewnymi ogra­n iczen iam i na k tó re  sk ła d a ją  s ię ;  martwe okresy ż e g lu g i / n a jc z ę ś c ie j od lis to p a d a  do m arca/, n ie d o sta te czn a  p rze­pustowość n ie k tó ry ch  odcinków ś lu z , tru d n o ści w manewrowa­n iu  rzecznymi statkam i towarowymi tzw« "p ociągam i” , a ta k ­że względnie małe głęb o k o ści rzek / t a b lic a  26/o Z tego względu i  z uwagi na małą prędkość marszową barek rze cz­nych / p rz e c ię tn ie  ok* 6 km na go d z*/ , problem wykorzysta­n ia  rzek d la  dostaw z k ra ju  do wojsk fro n tu  je s t  dysku­s y jn y , mimo że n ie k tó rzy  o fice ro w ie  zajm ujący s ię  tran sp o r­tem wodnym /17/ p o s tu lu ją  w ykorzystać;-  szlak  wodny W isły i  Odry;-  s ie ć  kanałów Odra-Haw ela-Łaba;-  sz la k  wodny Łaba od Parey do Hamburga*
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Rozpatrując zagadnienie z punktu v?idzenia tran sp o rtu  m orskiego, dochodzimy do w niosku, że przy zaangażowaniu stosunkowo n ie w ie lk ic h  s i ł  i  środków można będzie prowa- d z ić  na szerokim fro n c ie  wzdłuż brzegów u jś ó  rzek i  kana­łów prace przeładunkowe w r e l a c j i :  brzeg lu b  barka -  ku ter r y b a c k i, w zględnie inny s ta te k  o małym zanurzeniu i  od­wrotnie© Zwiększa to zn aczn ie bezpieczeństw o przedsięw zięć przeładunkowych przed atakam i p rzeciw n ika /np. pow ietrzny­mi/ .

4« Charakterystyka towarowiych i  ry b a ck ich  statków PRL oraz u s ta le n ie  m ożliw ości ic h  wy ko rz f̂ s ta n ia  d la  potrzeb w ojsk fro n tu
Charakterystyka towarowych i  ry b a ck ich  statków PRL

Polska dysponuje w zględnie dużym i  szybko rozw ijającym  s ię  morskim potencjałem  przewozowym, z którego -  ja k  ju ż  viykazano w poprzednich rozw ażaniach — czę śc  może być wyko­rzy sta n a  w o k re sie  wojny na kierunku nadmorskim*Ra dzień 0 1 .1 0 . 1972 r .  s ta n  f lo t y  handlowiej /towaroweji  r y b a c k ie j/ , z uw zględnieniem  ro d z a ju , w ie lk o ś c i i  wiekux/statków p rze d sta w ia ją  t a b l ic e  27, 28 i  29 •P o la k i R e je s tr  Statków , Gdańsk 1972; ^'Technika i  Gospo­darka Morska” 1973 n r 4t s s .  243-244•
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T a b lica  29?/iek statków; f l o t y  handloyyej PRL /m la ta c h  i  procentach/

PRO-li 41
5-9

30
1 1 0 - 1 4  1 1 1 5 - 1 9  1 1 1l 1 1
ł1I 1 i i 1!  ̂ !

20-24 r25-29 1 30 i~ 11I I   I I
:=fc: = = ====5̂  ==== = =:

Z powyższego wynika, że wiek f lo t y  towaro^vej i  rybackie;] w ponad 10% n ie  przekracza 10 la t»S tru k tu ra  procentowa te j f lo t y  w stosunku do w ie lk o ś c i tonażu /DWT/ statków przedstaw ia s ię  d la  wojska racze j n ie ­k o r z y s tn ie , ponieważ ponad 91% to  s t a t k i  o n ośności powyżej 3000 DWT. K ato m iast, gdy weźmiemy pod uwagę lic z b ę  statków , stru k tu ra  pro centówka przedstaw ia s ię  n a stę p u ją co :-  s t a t k i  o nośności do 3000 DWT -  ok. 79%-  s t a t k i  o nośności powyżej 3000 DV/T -  ok» 21%
FLOTA TOWAROWA /drobnicowce, trampy, s t a t k i  kombinowane, zbiornikowce i  promy/ to  przede wszystkim je d n o s tk i duże, przy czym w roku 1972 p rz e c ię tn a  ic h  w ielkość w ynosiła ok» 

8400 DWT. W dalszym ciągu  n astęp u je  intensywny rozwój masow­ców /statków ponad 10 000 DW'T/f które stanow ią ponad 2/3 ogółu nośności f l o t y  handlowej PRL.P lo ta  towarowa wg napędu vv procentach:-  s t a t k i  o napędzie motorowym -  95%-  s t a t k i  o napędzie parowym -  5%
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S tru k tu ra  procentowa f lo t y  towarowej wg prędkości statków k s z t a łt u je  s ię  n a stę p u ją co :s t a t k i  0 prędkości p o n iżej 10 węzłów -  2,5%—n - 10-12 - » - -  9,9%12-14 -  9,3%14-16 -  41,6%

-  — powyżej 16 -**- -  36,7%Razem : 100,0%
A n a liz u ją c  prędkości marszowe statków dochodzimy do przekon ania, że i s t n ie je  duża w spółzależność pomiędzy wzro­stem prędkości sta tk u  a je g o  w ie lk o ś c ią , co potw ierdza rów­n ie ż  poniższe ze sta w ie n ie :-  s t a t k i  p on iżej 1000 BRl /o k . 1500 DWT/ -  do 12 węzłów-  s t a t k i  od 1000 do 4000 BRT//ok. 1500-6000 DWT/ -  1/3 do 12 węzłów-  1/3 12-14-  1/3 ponad 14 węzł-  s t a t k i  powyżej 10 000 BRT /oko 15000 BRT/- ponad 14 węzłów
FLOTA RYBACKA /tra w le ry , lu g ro tra w le ry , s t a t k i  bazy i  ku try  ryb ack ie/ obejmuje różnorodne s t a t k i  rozproszone wśród w ielu armatorów, co uwidoczniono w ta b lic a c h  30 i  31® Z punktu w idzenia wojskowego, rozproszen ie statków r y ­b ack ich  wzdłuż naszego wybrzeża wydaje s ię  być korzystnym zjaw iskiem , ponieważ stan te n  stanowi ju ż  sam w sobie r o z -  środkowanie statków i  szybkie ic h  p rzyb ycie do wyznaczo­nych MPP /w yjściow ych/.
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T a b lic a  30S t a t k i  ryb ack ie  -  dalekom orskie

||-Uazvya armatora II i  mieńscovyośćII II liII________ _______ _____ ^IIII Dalmor -  II GdyniaII Odra -  II Św in oujście¡I G ryf -  II S zcze cinÜ Szkuner -  II V/ładysławovyoII Ogółem
l b =  =  ==: =  =  =  =  =  = : = = = = = Ł = = = :

/ sz t • /! Traw lery i Lugro-111 p r z e t­wórnie j zamra- i ż a ln ie \ pozo- 1 \ s t a łe  \ t  raw- le ry1======= =======60 1111 27 i11 1 i! 33 !i 1 -36 1111 - 1 17 1 i l1 i -65 1111 - i1 i i 1 1 254 1111 - 11 “ 1 i1  ̂ 1 2165 1i 27 1 32 1 75 ! 27

S t a t k i  II bazy II

:=:&== = = = = =: =I=:==: = = = = =J= ;=: = = =l = = = ==: = = =fc: = = = ====JI

S t a t k i  ryb ack ie  -  kutry T a b lica  31
\rHazwa armatora i  miejscowość Razem / s z t  •/ Z tego przypada na ■kutry ,========II

II

11 ii 24 łm 1 17 m 1 15 m
IF=
II

II Szkuner -  Władysławowo 111 51 111 51 11i - 111 -
Ił

Koga -  Hel II 35 11 35 11 - 11 —li Korab -  Ustka 11 43 1I 12 11I 31 111 —
II K uter -  Darłowo i1I 50 1i 14 11 36 1 —Barka -  Kołobrzeg i1 57 II1 15 i11 42 111 —
II

S p ó łd z ie ln ie  ryb ack ie 111 153 11 22 1i 126 11 5
II Rybacy indyw idualni 11 186 11 2 11 44 11 140
II
II

IF=

Ogółem 11 575 11 151 11 279 11 145
Przy rozważaniu c h a ra k te ry s ty k i statków ry b a ck ich , trzeb a także zwrócić uwagę na ic h  p ręd k o ści marszowe osiągane w g ru -



-  144 -
pach;-  statkóv\i ryb ack ich  f l o t y  dalekom orskiej 12-14 v\ięzłóv\i;-  kutrów ry b ack ich  8-10 węzłów.W szystkie s t a t k i  ryb ack ie  p o sia d a ją  napęd motorowy.

planach perspektyw icznych rozwoju n aszej gospodarki do roku 1980 zakłada s ię  znaczny wzrost ż e g lu g i m o rsk ie j. Przew iduje s i ę ,  że tonaż f l o t y  handlowej PRL w roku 1980 o sią g n ie  ju ż  o k . 6 min Opracowano w naszych sto cz n ia chwstępne p ro je k ty  dużych statków transportow ych o prędkości 20-25 węzłów. Plany rozwoju f lo t y  PRL jednak n ie  uwzględ­n ia ją  w p e łn i potrzeb i  w^arunków okresu wojennego, ponieważ buduje s ię  coj^raz to  viiększe s t a t k i ,  mało przydatne d la  ce­lów wojskowych. Z wojskowego punktu w id zen ia , pozytywnym zjaw iskiem  j e s t  planowany rozwój ż e g lu g i promowej /w roku 
1980 będzie s ię  eksploatowiaó 9 promów, głów nie na l in ia c h  skandynawskich/, a także w łączenie do f l o t y  PMH w la ta c h  
1971- 1972 trzy n a stu  statków t .  B-452 o n o śn o ści 1440 DV/T każdy.

Mimo, że d la  w ięk szości statków handlowych ju ż  podczas ic h  budowy w c z a s ie  pokoju uw zględnia s ię  potrzeby wojsko­we, to  jednak w okresie  zagrożen ia  lub wiojny- trzeba bę­d zie  je s z c z e  dodatkowo wyposażyć s t a t k i ,  sz c z e g ó ln ie  w za k re s ie ;-  u z b r o je n ia , n p . d z ia ł ,  WKM-ów lub bomb głębinow ych;
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-  dodatkoiAiych urządzeń rad io teciin iczn y ch  i  chemicznych;-  zab ezp ieczen ia  vs środk i medyczne, sprzęt ppoż. i t p .  oraz w dodatko\Aiy sp rzęt przeładunkov^y, np* s i a t k i  ochronne, t a ­ce ładunkov«e, trav\;ersy, różnego rodzaju  zavyiesia /do be­c z e k , łańcuchowe itp */oDostosowanie statków handlowych do potrzeb wojskowych j e s t  pracochłonne i  koszt owinę, n p . opracow^anie dokum entacji tecłin iczn ej i  przygotowanie s ta tk u  handlowego t*  B-51 do wojskowych przewozów, według danych M in isterstw a Ż e g lu g i PRL, k o sztu je  o k . 1 m ilion a z ło ty c h , bez u zb ro je n ia  i  sp ec- ja ln e g o  ?«yposażenia /wojskowego/ • Uważam, że mimo znacz­nych kosztów, prace dostosowawcze powinny być realizow ane głównie w za k re sie  przygotow ania statków do przewozu ma­teriałó w  pędnych* Brak odpowiednich /optymalnych/ z b io r n i­kowców d la  p a liw a , stwarza konieczność przewozu tego rodza­ju  materiałów w opakowaniu albo te ż  dostosowania do tego  c e lu  innych jed n o stek  poprzez np* zain sta lo w an ie  w ic h  ł a ­downiach zbiorników  e la s ty c z n y c h . Jedno i  d ru gie  rozw iąza­n ie  wymaga poważnych prac przygotowawczych.

Z obecnego stanu i  planowanego rozwoju f lo t y  handlowej wynika w ięc, że Polska dysponuje stosunkowo dużym i  szybko rozw ijającym  s ię  morskim potencjałem  przewozowym, k tó ry  mo­że być wykorzystany podczas w ojny. U a le ż y , jednak pam iętać, że warunki wojskov^o—g e o g ra ficzn e  B ałtyku w wypadku ewentual*Pismo S z e fa  Służby Kom unikacji Wojskowej MOK nr wych.0491 z dnia 2 2 .0 4 . 1968 r .
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nej wojny n ie  pozwolą na w ykorzystanie w szystkich  typów statków handlowych. Stąd te ż  w yłania s ię  potrzeba o k r e ś le ­n ia  parametrów optymalnego d ia  przewozów wojskowych s t a t ­ku na tym akwenie morskim, a następnie konieczność skon­frontow ania wymagań z rze czy w iście  is tn ie ją c y m i rodzajam i statków . Z powyższego porównania wyniknie jed n o zn aczn ie , k tóre z posiadanych statków n a jb a rd z ie j zb liżo n e  są do po­żądanego typ u , w konsekw encji zaś nasunie s ię  wniosek w popieraniu ja k ic h  typów statków zainteresow ane są s iły  zb ro jn e .

Problem optymalnego typu transportow ca na Bałtyku
Zdobycze nauki i  te c h n ik i w za k re sie  przemysłu o k ręto ­wego pozw alają na budowę coraz większych statków s p e c ja l i ­styczn ych , co n ie  odpowiada potrzebom wojskowym. W roku 

1975 statków towarowych o n o śn o ści do 10 000 DWT będzie budowanych /śred n io/; w św ie cie  -  1%\ w P o lsce  -  17%, przy czym procent ten  odpowiednio j e s t  znacznie m niejszy d la  statków do 3 000 DV/T / I85, So68/.Z ta b lic y  28 wynika, że stru k tu ra  procentowa statków PRL w stosunku do ogólnego tonażu / M l/  przedstaw ia s ię  n ie k o rzy stn ie  d la  wojaka, a m ianow icie;-  s t a t k i  p o n iżej 3000 DWT -  8,3%-  s t a t k i  ponad 3000 DV?T -  91,7%Razem - 100,0%
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Stąd t e ż , typoyiianie statków d la  celów wojskowych s t a je  s ię  coraz tr u d n ie js z e  z uwagi na n ie d o sta te czn ą  i lo ś ć  ma­ły ch  transportowców oraz konieczność uw zględnienia w ielu czynników niezbędnych d la  tego rod zaju  przewozów.

Podczas typowania i  dobom statkÓYii handloy^ych d la  wojsko­wych przewozów n ależało b y uw zględnić w iele  czynników, a przede wszystkim:a/ czas dokonywanego przewozu, k tó ry  ś c i ś le  wiąże s ię  z prędkością s ta tk u , tempem przeładunku, o d le g ło ś c ią  przewozu i  określon ą tr a s ą  żeglugow ą;b/ rodzaj przewożonego ładunku, wymagającego odpo­w iednich typów statkó w , ładovm i, 2-3 pokładów, dużych luków oraz wydajnych urządzeń przeładunkoYiych;c/ sto p ień  zagrożen ia  p rzez przeciw nika; d/ Ytsrunki żeglugowe na p r z e jś c iu  morzem i  p rz e ła ­dunkowe w MPP /vęyjściowym i  docelowym/, co wiiąże s ię  z opty« malną w ie lk o ścią  s ta tk u  /nośność, d łu g o ść , szero k o ść, do­puszczaln e zanurzenie i t p ./ .ITiektóre parametry sta tk u  pokazano na rysunku 19 oraz w ta b lic a c h  9 i  32.
B iorąc pod uv\agę powyższe c z y n n ik i, do przewozów w ojs­kowych na południowo-zachodnim B ałtyku  n ajlep szym i mogą okazać s ię  małe tran sp ortow ce.Za wykorzystaniem małych transportowców na Bałtyku prze*
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mawiaj ą;-  podatawowe param etry, k tó re  stw arzają  dosodne wa­ru n k i rozarodkow ania, nawet w małych portach  i  p rz y s ta n ia c h ;-  skrócenie d łu g o ś c i w ysuniętego w morze pomostu prze­ładunkowego oraz możliwość upraw iania ż e g lu g i przyb rzeżn ej na to rach  wodnych o małych głęb o k o ściach ;-  zwirotność i  małe zanurzenie u m ożliw iające stosunkowo bezpieczną /poza minami/ żeglugę p rzyb rzeżn ą, bez potrzeby ochrony ich  od strony lądu;-  m niejsze prawdopodobieństwo oddziaływ ania przeciw nika na pojedyncze s t a t k i  z uwagi na n ie o p ła ca ln o ść  c e lu ;-  stosunliowo m niejsze s tr a ty  przy za to p ie n iu  pojedyncze­go transportow ca;-  k o r z y s tn ie js z y  stosunek czasu  p ostoju  transportow caw MPP do ogólnego czasu przewozów; morskich /czasu podróży/;-  m niejsze nakłady s i ł  i  środków d la  zab ezp ieczen ia  za p le cza  składowego MPP.

Przyjm ując powyższe jako pew;ne uproszczenie omawianego problemu możemy uw^ażać, że w ielk o ść  transportow ca ek sp lo a to ­wanego na B ałtyku u zależn io n a b ęd zie  głównie od stopnia zagro żen ia  przez s i ł y  i  śro d k i p rze ciw n ik a , g łęb o k o ści ŁIPP /wyjściowych i  docelow ych/, uempa przeładunku, o d le g ło ś c i przewozu i  p ręd k o ści marszowej s ta tk u , a tak że  jego  zanu­r z e n ia . Dane zareprezentowane w t a b lic y  33 wyraźnie ukazu­j ą ,  ja k  k s z ta łtu je  s ię  w ielkość transportow ca w stosunku do wytypowanych MPP południowio-zachodniego B a łty k u , czy te ż
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ZESTAWIEiaE PORÖV/HSWCZE T a b lic a  33

v iie lk o sc i tr a n sp o rtoviicovö i  n ie k tó ry c h  danych p rz e ła -dunkowo-przevvozowychfr
h

W yszczególnienie
L iczb a  portów i  p r z y s ta n i do któ rych  mogą wchodzie s t a t k i  w danej gru p ie  w ie lk o ś c i /zo b *ss. 103- 107/L iczb a MPP przy brzegu n ie  przygotowanym, do których mogą s ię  z b liż y ć  s t a t k i  na o d legło ść 1-3 Mm od brzegu / z o b .ss*  98-101/

J/m T W ielkość transportow ca w Tii_________ DWT__________! do 500- ! 2000- ! ponadIĄ: ,==== = =j:Ii l o ś ć  I
I 100

•+
it- Ogółem czas podróży m orskiejCzas p o sto ­ju  w p o rcieCzas p r z e j­ś c ia  s ta tk uStosunek czasu p o sto ­ju  do czasu  podróży j^m orskiejS tr a ty  ładunkowe p o n ie­sione przy zato p ien iu  pojedynczego sta tk u

Stosunek czasu po­s to ju  s t a t ­ku w morzu i  portach do ogólne­go czasu podróży m orskiej

godz I
gOdZe I _________l.godzo j----------1.I

ton

3 ^
500-

-2000

70
3000 I 3000,====H======100 77

i l o ś ć !  15 8100 53 27 20

80
11

150
80

70
53

400 -
1600

160

63
1600 -
2400

ponad160ponad100p oni­że j 6C||
powy­żej 63'i
ponad
2400 ,ji

U vj a g a s wykazany czas podano ja k o  śred n i o r ie n ta c y jn y , przy p rz e c ię tn e j o d le g ło ś c i przewozu 350 Mm*



-  150 -
do stru ktu ry czasu pobytu sta tk u  v? morzu i  p o r c ie , względ­n ie  s tr a t  ładunkowych poniesionych w przypadku za to p ie n ia  określon ej v^ielkości transportow ca*Na podstawie t a b lic y  33 można s ą d z ić , że optymalna w ielkość transportow ca w naszych rozważaniach p la s u je  s ię  w d ru g ie j g r u p ie , t j  .  w ie lk o ś c i 500-2000 DWT.Badając parametry statków w szystk ich  państw upraw iają­cych w cza sie  pokoju żeglugę na l in ia c h  b a łty c k ic h , dowia­dujemy s ię ,  że śred n ia  arytm etyczna grupy ty ch  statków n ie  p rzekracza n ośn ości -  2000 DWT, p ręd k o ści -  15 w i  zanurze­n ia  -  4 ,5  m / d la  p o ls k ic h  statków wynosi ona odpowiednio: 1300 DWT, 12 VI, i  4 ,2  .Badania naukowe wojskowych s p e c ja listó w  m orskich lub o f ic e ­rów zajm ujących s ię  problem atyką tran sp ortu  morskiego /np. L*Dudek, E*Koczorow ski, W*Litwa, Wł»Zubowicz/, wykazu­j ą  podobne parametry optymalnego transportow ca na tym akwe­n ie  morskim, z tym jed n ak , że n ie k tó rzy  z ww* proponują w ykorzystać je d y n ie  s t a t k i  o n ośn ości do 1000 DWT*

Autor n in ie js z e j  rozprawy j e s t  jednak zd an ia , że próczstatków o nośności do 1000 DWT, można będzie podczas wojnyna południowo-zachodnim B ałtyku wykorzystywać z pożądanymskutkiem także s t a t k i  w iększe, t j • do 2000 DWT, a nawetw n iek tó ry ch  wypadkach /np* przy zdecydowanj^m panowaniu na- — ---------------- --------------------------------' S p e c ja l iś c i  PMH są zd an ia , że najodpow iedniejszą je d n o s t­ką na tym akwenie /w o k resie  pokoju/ j e s t  s ta te k  o noś­n o ś ci ok. 3000 DWT i  p ręd k o ści 13-14 w*, "Technika i  Gospodarka Morska” 1972, nr 10, s .  584©
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sze j f lo t y  wojennej na morzu i  sku teczn ej obronie przeciw ­lo t n ic z e j i  przeciwminowej/ s t a t k i  o nośności do 3000 DWT.^^ S t a t k i  w iększe, oprócz te g o , że mogą być uzupełnieniem b ra - loijącycii małych statków , p o s ia d a ją  k o r z y s tn ie js z e  cechy d la  przewozów wojskowych, co ukazano w zestaw ien iu  porównaw­czym / ta b lic a  34/«

T a b lic a  34CECHY PORÓmUWCZEstatków o nośności 1000 D?/T i  1000-3000 DV/T
Wy s zc zego ln ien ie J/m=4==Prędkość statku  /marszo­wa/Liczba urządzeń p r z e ła ­dunkowychJednorazowy dopuszczalny udźwig j  ednego urządze­n ia  przeładunkowegoŁączny udźwig w szystkich  urządzeń przeładunkowych na s ta tk uJednorazowa możliwość załadovycza statkuZanurzenie statku  /z ł a ­dunkiem/

S t a t k i  o r^ośności;i==do 1000 DWT i 1000-3000 Did
Ws z t .

ton 1 ,5  i  3
13 -  158

3 ,5  i  10 
40800 -  24004 ,5  -  5,6

:=: =  = = = :  =  =  =  == : =  =dl

N ie m n ie j, s t a t k i  wdększe, t j © o n o śn o ści 1000-3000 DWT mają' J .L a s o ń ; Problem optymalnego typu transportow ca m orskiego, ^Przegląd M orski” 1970, nr 1, ss* 20-26®W wydawnictwie Mar®Woj• 394/68 /s« 222/ p r z y ję to , że w p rzy ­padku braku odpowiedniej l ic z b y  statków  do 2000 DWT, użyte zostaną s t a t k i  w iększe -  do 5000 DWT.
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stosunkowo duże zanurzenie /4-6 m/, małą zwrotność i  są b a rd zie j opłacalnym i celam i z n is z c z e n ia  przez przeciw n ika. Wydaje s i § ,  że optymalny typ transportow ca na Bałtyku pod­czas wojny ją d ro w e j, n ie z a le ż n ie  od powyższego, uzależniony będzie również od konkretnych wiarunków żeglugowych.Wychodząc z warunków żeglugowych B ałty k u , a konkretnie z p ro p o rc ji czasu docelowego i  powrotnego p r z e jś c ia  oraz p o sto ju  statk u  w podróży m orskiej /w stosunku 50:50/, n ajk o ­r z y s tn ie js z a  b ędzie n astęp u jąca  o d le g ło ść  d la  poniższych/grup w ie lk o ści statków :s t a t k i  do .100 DWT -  do 100 Mm;s t a t k i  do 1500 DWT -  do 700 Mm;s t a t k i  do 3000 DWT -  do 1500 Mjn.Z porównania przedstaw ionych l i c z b  wynika, że k o rzy st­n ie js z a  je s t  e k s p lo a ta c ja  małych statków na k ró tszych  t r a ­sach©

U s ta le n ie  l ic z b y  i  typów statków  PHI d la  potrzeb wojsk fro n tu  nadmorskiego
Problem lic z b y  i  typów statk ó w , ja k ie  p rzyp u szczaln ie  można będzie w y d z ie lić  d la  dowozu środków m a t.-te c h n . z kra­ju  do wojsk fro n tu  nadmorskiego z a słu g u je  na uwagę, ponieważ na e fe k t produkcyjny tran sp o rtu  m orskiego, oprócz drogi mors-x 7 P rzy ję to  prędkość i  czas p o sto ju  d la  statków : do 100 DWT 8 w i  ok. 13 go d z. do 1500 DWT -  9 w i  ok . 80 godz. do 3000 DWT -  10 w i  Ok. 150 god z.
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k i e j  / o d le g ł o ś c i  przev?ozu/ i  I/EPP /tempa p r z e ła d u n k u / , m .i n ,  duży y-̂ ipływ w y w ie ra ją  ta k ż e  s t a t k i  / i l o ś ć  i  i c h  ja k o ś ć / .

K ie r u ją c  s i ę  stanem  f l o t y  handlow ej PRL /tow arow ej ir y b a c k ie j/  scharakteryzow anym  w n in ie js z y m  p o d r o z d z ia le  -145/ s s J - 3 9 - / ,  zasadam i wyboru op tym alnego ty p u  tra n sp o rto w c a  na h a łty k u  p o d cza s wojny o ra z  danym i p rzy to czo n y m i vj t a b ­l i c a c h  27-31 i  3 5 -3 6 , a ta k ż e  p o trze b a m i w ojskow ym i, można w p r z y b liż e n iu  u s t a l i ć  l i c z b ę  i  ty p y  s ta tk ó w , j a k i e  mogą być v\:ydzielone d la  p o trz e b  w o jsk  fr o n t u  n a d m o rsk ie g o . K ie m n ie j problem  t e n  u z a le ż n io n y  j e s t  z w ła s z c z a  od t e g o , co s t a t k i  będą p rz e w o z ić  i  w j a k i c h  w aru n kach . Z danych v iy lic z o n y c h  w r o z d z ia le  IV  / s*  251 / w y n ik a , że w s to s u n ­ku do c a ł o ś c i  to n a ż u  dowożonego do viojsk f r o n t u  przedm iotem  przew ozu mogą b y ć ; p a liw a  -  55%; a m u n ic ja , r a k i e t y ,  m in y, m a t e r ia ły  wybuchowe i t p .  -  2Q% o ra z  p o z o s t a łe  ś r o d k i m a t .-  t e c h n . -  17%. O zn acza t o ,  że głównym zadaniem  zapeviine bę­d z ie  przew óz paliw ia i  w zw iązku z tym t r z e b a  m ieć na uwadze m .i n .  z b io r n ik o w c e , w z g lę d n ie  z a s tę p c z e  s t a t k i  wraz z od­p o w ie d n ią  i l o ś c i ą  t a r y .  Do przew ozu a m u n ic j i ,  ży w n o ści, c z ę ś c i  zam iennych i  in n y ch  środków m a t .- t e c h n . n iezb ęd n e będ ą d ro b n ico w ce , drewnowce, promy i  p ły w a ją c e  je d n o s t k i  r y b a c k ie .
I s t o t n e  z n a c z e n ie  d la  przewozów m o rsk ich  może m ieć rów­n ie ż  l i c z b a  / i  w ie lk o ś ć /  s ta tk ó w , k tó r e  w c h w il i  wybuchu
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v.ioJny znajdą s ię  na B a łty k u .B ie wchodząc w szczegółow e omawianie tego złożonego z jaw isk a , na podstawie dośvjiadczerl okresu pokojowego, moż- na p rzy jąć  nm. l ic z b ę  STATKÓW TOWAROWYCH PRL, p o z o sta ją - cych na wodach B ałtyku i  w p o ls k ic h  sto cz n ia ch ;-  s t a t k i  zaangażowane v\! przewozach na Bałtyku w żeglu d ze; lin io w e j 12 szttrampingu 18 s z t-  s t a t k i  ż e g lu g i o cean iczn ej pozo­s ta ją c e  w c z a s ie  k o n flik tu  w p o rtach  b a łty c k ic h-  s t a t k i  naprawiane w p o ls k ic hsto czn ia ch  remontov\'ychX/

50 -  70 szt
20 -  30 sztRazem 100 -130 sztZ powyższej l ic z b y , 60-80 statków n ie  będzie można w ykorzystać z powodu nośności w ię k s z e j, ja k  3000 DWT /40-50 szt*/^^^ i  p o sto ju  statków  w naprawie -  w s to c z ­n ia c h  /20-30 s z t ./ .A więc podczas wojny n a leża ło b y  brać pod uwagę je d y ­n ie  40-50 statków towarowych, co stanowi 14-10% lic z b y  statków f lo t y  towiarowej PRL.

^ --------------------------------------------------
xx/ P rz e c ię tn ie  s ta te k  j e s t  w rem oncie; kapitalnym  60-90 d n i, średnim 20-30 dni /74, s .  449- 450/ .Na podstawie procentowego stosunku w ie lk o ś c i f lo t y  towa­rowej , ponievsaż stanowią one op łacaln y c e l  napadu p rze­ciw nika, mają w zględnie d łu g i czas przeładunku, n ie  mo­gą wchodzić do małych portów i  są mało zw rotne.
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Ponadto może d o jść  do tego  pevsna l ic z b a  statków przeciw ­n ik a , jednak n ie  można na n ie  l ic z y ć  z uwagi na t o , że w c z a s ie  zagrożenia mogą być one wycofane z naszych portów bądź te ż  uszkodzone przez sabotaż* A zatem uwzględnia s ię  ty lk o  p o te n cja ł żeglugowy PRL, p o zo sta ją cy ch  w c za sie  wojny na B a łty k u .Z p r z y ję te j l ic z b y  50 statków  towarowych, p ozostających  w c z a s ie  wojny w k r a ju , około 10 statków p la n u je  s ię  przeka­zać d la  wewnętrznych potrzeb m arynarki wojennej /Dywizjonu Zaopatrzenia Okrętów/.Zgodnie z dotychczasowymi opracow aniam i, d la  desantu morskiego ty p u je  s ię  s t a t k i  o n o śn o ści 1000 do 12000 DWT każdy /28, s .  4/» B io rąc pod uwagę w a ria n t, że desant naX x/wyspy duńskie będzie potrzebow ał ok* 30 statków towarowych ,w tym statków o n ośn ości do 3000 DWT może być n ie  w ięcej ja kjedna t r z e c ia , c z y l i  ok. 10 statków * Będą to  przede w szyst-xx/kim najnowsze drobnicowce szy b k ie  i  w p e łn i sprawne •Wydaje s i ę ,  że d la  dowozu środków m a t .-te c h n . z k ra ju  do wojsk fro n tu  nadmorskiego b ę d zie  można zaangażować z gospodarki narodowej ok* 30 statków  towarowych.L iczb a w ydzielonych statków d la  desantu na Bałtyku je s t  dyskusyjna. W opracowaniu teoretycznym  I I I  S e s j i  Naukowej ASG z 1963 r .  / s .  19/ p o s tu lu je  s ię  d la  współczesnych desantów m orskich o s ta n ie  o k . 10 000 żo łn ie rzy  w ydzie­l i ć  10—20 transportowców m o rsk ich . Z.Rudomino uważa, że d la  jednego żo łn ie rz a  w ojsk desantu morskiego trzeb a  bę­d zie  zaangażować o k . 9-10 ton rejestro w ych  statków /BR^^V, uw zględniając w tym sprzęt i  zaop atrzen ie  /153, s* 28/.W naszych rozw ażaniach n ie  b ie rze  s ię  ty ch  statków pod uwagę, mimo że czę ść  z n ic h  po wykonaniu zadania przez de­sant będzie mogła być wykorzystana d la  dowozu zaop atrze­n ia  do wojsk fr o n t u .
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K olejn ą grupą je d n o ste k  pływ ających możliwych do wyko­r z y s ta n ia  jako transportow ce są STATKI RYBACKIE. Z i s t n i e j ą ­cego p o ten cjału  f l o t y  ry b a ck ie j ok* 740 jed n ostek  w szystkich typów i  w ie lk o ś c i / s .  I 43 / , ze wzglądu na małą nośność iprędkość n ależałoby wyeliminować ok* 3 0 8  je d n o ste k , głównie t a k ic h , ja k :  K-15> KS, KG, M IR -2 0 , kutry rybaków indyw idual­nych i  inne# E lim in u je  s ię  ta k że  2 s t a t k i  o w ie lk o ści ponad 

3000 DV/T# P r o b a lis ty c z n ie  n a le ż a ło b y  z a ło ż y ć , że w s to c z ­n ia ch  remontowych w tr a k c ie  naprawy będzie w p rz y b liż e n iu  
10%, t j . ok* 50 statków uspołecznionej f lo t y  r y b a c k ie j . P r z y j­muje s ię  te ż  w a ria n t, że ok* 10 statków ryb ack ich  f l o t y l l i  pełnom orskiej /np* B -1 5 f  B -1 8  i  B - 2 2 /  w c z a s ie  wojny może n ie  powrócić do p o ls k ic h  portów m acierzystych* A zatem do d y sp o zy cji wojska może być w ydzielonych n ie  w ię c e j, ja k  ok* 
370 statków ry b ack ich  w szystkich  typów i  w ie lk o ś c i, p rzyd at­nych d la  wykonania nałożonych zadań podczas wojny*Potrzeby M arynarki Wojennej PRL w z a k re s ie  statków r y -X /b ack ich  mogą kształto w ać s ię  w p r z y b liż e n iu :-  traw lery-p rzetw ó m ie / jak o  staw iacze  min alb o  bazy zespołu okrętów/-  lu gro traw lery  /jako punkty ob serw acji przeciwminowej a lb o  transportow ce zao p atrzen ia/-  kutry ry b ack ie  /jako k u try  trałow e albotransportow ce zao p atrzen ia/ _______________________

Razem

10 s z t .
20 s z t .
2 4 _s z t• 54 s z t .Ra podstawie dokum entacji ST iZ  i  m ateriałów  z ćw iczeń wojskowych /215, 216/.
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A zatem d la  dowozu z k ra ju  do wojsk fro n tu  nadmorskiego można będzie w y d z ie lić , po zaspokojeniu  potrzeb marynarki w ojennej, 316 jed n o stek  ry b a ck ich  o jednorazowej m ożliw ości załadowczej ponad 42 t y s .t o n  / t a b lic a  3B/.

T a b lica  38LICZBA I  RODZAJ STATKÓWwytypowanych do dowozu środków m a t .-te c h n .z  krajudo wojsk fro n tu
iLp W yszczególnię- I ?/ielkośó nie j statk u! /m n/ L iczb ajed n o stek Jednorazo­wa m o żli­wość z a ła -  / dow*/ton/^'

Uwa-l! g i
^ S ta tk i towaro ^weS t a t k i  rybac* k ieS t a t k i  rybac­k ieKutry rybac­k ieOgółem;

500-3000

1000-1800
\ 100 -1000

30

I 17-100I 17-3000 ^

26.600

8.056
27.9835.978 68.617

. Ji

.-4ł

Ź ród ło: T a b lica  37«
Ja k  wynika z t a b l ic y  38, w przyjętym  zało żen iu  możemy dyspono­wać łą c z n ie  346 statkam i o jednorazowej m ożliw ości załadowczej po­nad 68 ty s o to n .

Jako śre d n i w spółczynnik załadow ania statkówi i  kutrów ryb ack ich  p rz y ję to  0 ,8 .
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Trzeba tu  dodać, że vy n ie lic z n y c h  wypadkach d la  zabez­p ie cze n ia  przewozów środków m at*-techn* z k ra ju  do wojsk fro n tu  drogą morską mogą być wykorzystane także b ark i tr a n s ­portowe /towarowe/ i  pływ ające z b io r n ik i .M ożliw ości e k s p lo a ta c ji  barek towarowych na Bałtyku do przewozu środków m at.-techn# w iążą s ię  ś c iś le  z warunkami hydrom eteorologicznym i tego akwenu. Z t a b l ic y  /zob. s .  80 / wynika, że b a rk i np . BM-500 i  BlkiI-600 mogą być eksploatowane je d y n ie  przy s ta n ie  morza n ie  większym ja k  3:̂  B . N ie z a le ż ­n ie  od m ożliw ości wyzyskania barek tovvarowych d la  przewozu środków m a t.-te c h n . między Î IPP /portam i/, można będzie je  użyć także ja k o  śro d k i tran sp o rtu  przewozowego do lub z transportowców, n p . zakotwdczonych na r e d z ie , w zględnie jako pomocnicze śro d k i d la  urządzenia pomostów i  mostów przepra­wowych, a także do p e łn ie n ia  r o l i  magazynów pływ ających przy rozśrodkowaniu zapasów.J e ś l i  z a jd z ie  taka k o n ieczn o ść, można będzie w ykorzystać z gospodarki narodowej n iż e j wymienione i l o ś c i  barek i  ze­stawów pchanych /17, s .  67/:-  barka bez napędu ok. 500 s z t .  o tonażu łącznym o k . 200 t y s .t o n ;-  barka motorowa ok. 120 s z t .  o tonażu łącznym ok. 50 t y s .t o n ;-  zestaw pchany ok. 30 s z t .  o tonażu łącznym o k . 15 t y s .t o n .Po roku 1973 dużą przydatność d la  wojska mogą mieć no­woczesne barki “ BP-2000” o n o śn o ści ok. 2000 ton każda, z własnym napędem umożliwdającym o sią g a n ie  prędkości ok. 10 w,
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które buduje obecnie S to c z n ia  Rzeczna Płocku^'^.

Podczas wojny, w przewozie paliw a płynnego drogą wodną duże znaczenie mogą mieć m*in* pływ ające z b io r n ik i /nawodne i  podwodne/, k tó re  n ależało b y  w ykorzystać także jako rucho­me magazyny paliw a płynnego d la  zaopatryw ania transportow ­ców* Z b io rn ik i ta k ie  /zarówno metalowe, ja k  i  z tworzyw sztucznych -  e la sty czn e /  u m o żliw iają  przem ieszczenie p a l i ­wa kanałami i  rzekam i, a przy spokojnym s ta n ie  morza /do 2 B/ również i  po morzu* Z b io r n ik i pływ ające mogą być wykorzystywane pojedynczo a lb o  w konwojach, c z y l i  w tzw* "p ociągach wodnych" c ią g n io n y ch  przez holow niki w jed n ej l i ­n i i  lub połączone w pary* ITa p rzy k ła d , przewożone samochoda­mi po drogach lądowych i  kierowane do rzecznych punktów za­ładowania lub bezpośrednio do MPZ, skąd holowane w "p o c ią ­gach" drogą morską a n astęp n ie  dostarczane do wojsk fr o n tu , tworzą doskonały bezprzeładunkowy c ią g  transportov\y *Ujemnymi cechami zbiorników  pływ ających j e s t  ic h  n ie w ie l­ka pojemność, niem ożliw ość sam odzielnego poruszania s i ę ,  dry­fow anie w c z a s ie  holow ania, n ie o p ła c a ln o ść  ic h  w ykorzystania•yy /podczas pokoju brak własnych urządzeń p rz e tła c z a ją c y c h  paliw o oraz duża zależn o ść od stanu morza, czasochłonne przystosow anie /np* wyposażenie w węże i  zain stalo w an ie pompy paliw owej/*X / Technika i  Gospodarka Morska 1973 r ,  nr 2, s* 105-107.xx/ Ha podstawie przeprowadzonej rozmowy z o ficera m i Oddziału Służby MPS ST iZ DITA-.
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Mimo p o w yższego , w ie lk ą  z a l e t ą  zb io rn ik ó w  p ły w a ją cy c h  j e s t  m ożliw ość i c h  ro zśro d k o w a n ia  w m ie js c a c h  s k r y ty c h  i  p ł y c iz n a c h , stosunkow o mało n a ra ż o n y c h  na a t a k i  p rz e c iw n ik a  P a liw o  można by podawać ze z b io rn ik ó w  p ły w a ją cy c h  w m ie js c u  w z a s a d z ie  dowolnym, od pow iadającym  warunkom g e o g ra fic z n y m  i  operacyjnym *Ua początku 1972 r* Marynarka Wojenna PRL dysponowała 26 zbiornikam i pływ ającym i typu ” ZSP-50A” , każdy o pojem- n o ś c i 50 m̂  /dł* 18,5 m x szer* 2 ,7  m/* Przyjm ując c ię ż a r  właściwy paliw a -  0 ,8 5 , jeden  z b io rn ik  ” ZSP-50A" m ieści 42,5 tony p a liw a , a zatem jednorazowa zdolność przem iesz­cze n ia  paliw a w szystk ich  zbiorników  M arynarki Wojennej wyno­s i  1005 ton* Poviyzsze z b io r n ik i można będzie  holować z p rędkością 5-S tkn /10-15 1^/ przy s ta n ie  morza do 2° B*
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R o z d z i a ł  I I IORGANIZACJA, PLANOWANIE I  ZABEZPIBCZENIITWOJSKOWYCHp r z s ¥/oz6w m o r s k ic h
1« Kierov3anie o jakowymi przewozami morskimi
Przewóz m orski je s t  cząstkowym elementem ogólnego systemu przewozów wojskowych, niem niej j e s t  o p e ra cją  złożoną, wymaga­ją c ą  właściwego p o d ziału  kom petencji w stosunku do z a in te r e ­sowanych przewozami morskimi s tro n  na e ta p ie  załadunlcu, p r z e jś c ia  transportow ca morzem i  je g o  wyładunku oraz opraco­wania optymalnej stru k tu ry  o rg a n iz a c y jn e j organów tran sp o rtu  morskiego*P rzed sięw zięcia  o rg a n iz a c y jn o -te ch n ic z n e  w tym system ie realizow ane są w w ielu  różnych ośrodkach , do których n a le ż ą :
a/ s z t a b y  /F ron tu , Kw aterm istrzostw a Frontu , Głównego Kwaterm istrzostwa WP^^, M arynarki W ojennej, Służb Technicznych i  Z ao p atrzen ia  DM//;
b/ k o m ó r k i  k o m u n i k a c j i  w o j s k o ­w e j  /Szefostw o Służby K om unikacji Wojskowej iiSOli,Szefostwox/ Autor zdaje sob ie  sprawę, że te im in  ” Sztab  Głównego Kwa­term istrzostw a WP” n ie  odpowiada obecnie te n d e n c ji in t e ­g r a c j i  słu żb ; b a r d z ie j adekwatny może być term in -  ” Sztab Służb Technicznych i  Zaopatrzen ia  WP” lub ”Sztab Zabezpieczenia M ateriałow ego i  Usługowego, "wzgl* inny /dot* to również Sztabu Kw aterm istrzostw a Frontu/*
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Służby Kom unikacji V/ojskov^ej MV/, Zarząd Komunikacji V/ojako­wej Frontu , w ydziały kom unikacji FOw; Departament V/ojskowy MŻ i  wojskowe w ydziały p rze d się b io rstw  żeglugowych/;
c/ k o m ó r k i  r ó ż n y c h  r o d z a j ó w  w o j s k  i  s ł u ż b  oraz i n s t y t u c j  e i  p r z e d s i ę b i o r s t w a  c y w i l n e  /npo cen traln e organa za o p a trz e n ia , je d n o s tk i tra n sp o rto - wo-przeładunkowe, połowę bazy i  s k ła d y , sk ła d n ice  wojskowe i  cy w iln e , komendy portów w ojennych, zarządy portów, przed­sięb io rstw a żeglugow e, m orskie p rze d się b io rstw a  rybackie i  inne je d n o s tk i s p e c ja lis ty c z n e *Spośród wymienionych ośrodków można w yróżnić dwa zasad­n ic ze  czło n y, bezpośrednio lub  pośrednio związane z tran sp o r­tem morskim:ORGANA DYSPOZYCYJNE -  kom órki, k tóre s p e łn ia ją  fu n k cje  kierow nicze i  koordynujące /np* dowództwa, s z ta b y , kierow ni­cze organa kom unikacji w ojskow ej/;ORGANA WYKONAWCZE -  komórki bezpośrednio r e a liz u ją c e  przewóz i  przeładunek oraz w sze lk ie  p rze d się w zię cia  zabez­p ie c z a ją c e  te  pi*ocesy/ np* p rze d się b io rstw a  reso rtu  że glu ­g i ,  służby za o p a trze n ia , połowę bazy lub składy w zględnie s k ła d n ic e , komendy MRP, komendy portów w ojennych/.Dla zapewnienia sprawnego przebiegu  wymiany in fo rm a c ji między organami dyspozycyjnym i a wykonawczymi winna is t n ie ć  ś c i s ł a  w spółpraca, k tó ra  wymaga skutecznego i  operatywnego kierow ania /dowodzenia/ c a ło ś c ią  złożonego procesu tran sp ortu
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morskiego ze szczególnym  zvyróceniem uwagi na zasadnicze w sp ó łzależn o ści. J e s t  to  is t o t n y  problem, ponieważ efektyw ­ne kierow anie transportem  morskim -  charakteryzującym  s ię  teryto rialn ym  /przestrzennym / rozproszeniem  i  r o z le g łą  dy­namiką procesów usługowych -  wymaga sprawnego obiegu in fo r ­m a c ji , c ią g łe j i  sprawnej łą c z n o ś c i . Wymaga te ż  k o n tr o li d y s lo k a c ji statków , ładunku i  o b cią że n ia  p racą p o szczegó l­nych MPP, a także r e a l i z a c j i  innych przedsięw^zięd zabezpie­cza ją cy ch  poszczególne ogniwa wojskowych przewozów.

w związku z powyższym pow stają p y ta n ia ; kto  i  w jakimza k re sie  k ie r u je  transportem  morskim podczas wojny i  na czymp o le g a ją  fu n k cje  tego  kierow ania ?ITajpierw zastanówmy s i§  nad możliwymi do zastosow aniamodelami kierow ania wojskowymi przewozami morskimi podczasw ojny, które mogą być rozpatrywane w różnych aspektach i  x/w ariantach • R ozpatrując kierow anie z punktu w idzenia szczeb ­la  dowodzenia i  zakresu działania^nm ow nie możemy wyodrębnić trz y  modele:-  kierowanie scen tralizo w an e;-  kierow anie zdecen tralizow an e;-  kierow anie pośrednie /mieszane/oGdybyśmy p r z y j ę l i  pierw szy m odel, t j  • KIEROWAKIE SCEliTRA- LIZOYiiAKE, wówczas c a ło ś ć  spraw, zarówno planow ania ja k  i  r e a l i z a c j i  przewozów i  ic h  z a b e zp ie cze n ia , n ależałoby p rzeka-X/ Oddzielnym zagadnieniem  j e s t  scen tralizow an e kierow anie w szystkim i rodzajam i tr a n s p o rtu .
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zać organom centralnym  /Szefostw u Służby Kom unikacji Wojsko­wej MOK, M in isterstw u  Ż e g lu g i, dowództwom rodzajów wojsk i  służb MOK/. R o la  m arynarki wojennej o gran iczałab y s ię  t u ­t a j  je d y n ie  do bojowego i  aw aryjno-ratow niczego zab ezp ie­c ze n ia  /morskiego/ przewozów i  ew entualnie r e g u la c ji  ruchu statków , na podstaw ie d e c y z ji  organów nadrzędnych«Model kierow ania scen tralizow an ego ma zarówno szereg z a l e t ,  ja k  i  wad* Do z a le t  można z a l ic z y ć ;  duże rozeznanie w c a ło ś c i  spraw, łatw ość u s t a le n ia  zakresu kom petencji i  odpow iedzialności oraz względna s ta b iln o ś ć  stru k tu ry* K ie  je s t  on jednak pozbawiony poważnych wad, ja k ;  skupienie niem al w szystkich  zasadn iczych  i  mniej is to tn y c h  d e c y z ji  w cen traln y ch  organach władzy w ojskow ej, mało e la sty czn a  orga­n iz a c ja , n ie  d a ją c a  s ię  łatwo przystosow ać do zmienionych warunków, niep ełn e w ykorzystanie s i ł  i  środków, w tym rów­n ie ż  indywidualnych z d o ln o ści wykonawców n iż sz y c h  h ie r a r ­c h ic z n ie  s z c z e b li , konieczność rozbudowy w ieloszczeblow ego aparatu  za rzą d za n ia , n ieb ezpieczeń stw o ewentualnego załama­n ia  s ię  c a łe j o r g a n iz a c ji  przewozów m orskich w wypadku cza ­sowego w yłączenia organu c e n tr a ln e g o , np* Szefostw a Służby MOK lub M in isterstw a Ż e g lu g i*Organa oddolne, przy d z ia ła n iu  tego modelu, d o s ta rc z a ją  je d y n ie  in fo rm a c ji niezbędnych do kierow ania przewozamiX /morskimi* '

J .L a s o u : T echnika i s t y le  zarząd zan ia  ja k o  dobór fu^ojo- nowania o r g a n iz a c ji  form aln ej /praca kontrolna/ 19ho, Sztab G e n ., s* 9 .
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liatom iast KIBROWAlilU ZDECENTRALIZOWMYB5 w szelkie  czyn­n o ś c i , zarówno planow ania, ja k  i  r e a l i z a c j i  przewozów rnors- kicia i  ich  za b e zp ie cze n ia , p rze szły b y  do g e s t i i  fron tu  i  marynarki v«ojennej. R ola Szefo stw a Służby MOR, M ini­sterstw a Ż e g lu g i i  innych organów cen tra ln y ch  zostałaby ogra­niczona do przekazywania gen eraln ych  wytycznych i  uzgadn iania zasad współpracy p o d ległych  komórek b io rą cy ch  u d zia ł w p rze­wozach morskichoModel kierow ania zdecentralizow anego wykazuje szereg bezsprzecznych z a l e t ,  ja k :  duża e la s ty c z n o ś ć  o rg a n iza cy jn a , możliwość podejmowania natychm iastow ych d e c y z ji  oddolnych, le p sza  zdolność szybkiego przystosow ania o r g a n iz a c ji  przewo­zów morskich do zm ienionej s y t u a c j i  /np® o p eracyjn ej i  że g lu ­gowej/® X /Model ten  p osiada jednak ta k że  wady t a k i e , ja k :-  mała s ta b iln o ś ć  stru k tu ry  o r g a n iz a c y jn e j;-  trudność ro zg ra n ic ze n ia  zakresu  kom petencji i  odpo­w ie d z ia ln o śc i kierowników ru n k cjo n aln ych ;-  brak rozeznania w c a ło ś c i  p rzed sięw zięć transportow o- przeładunkowych i  możliwość skierow ania s i ł  i  środków dla zabezp ieczen ia zadań ty lk o  lo k a ln ie  ważnych®V/ modelu tym organa oddolne n a jc z ę ś c ie j  same dokonywa­łyby wyboru metod przewozu, stosow nie do z a is t n ia ł e j  s y t u a c ji  i  ogólnych zarządzeń s z c z e b la  centralnego®

x/ J .K u r n a l , Z agadn ien ie t e o r i i  o r g a n iz a c ji  i  zarządzenia /w ypisy/, 1968, Sztab  Gen. ss® 208-229«
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Wydaje s i ę ,  że MODEL KIEROf/ALIA POŚREDNI /m ieszany/ może być n a j l e p s z y ,  poniev\’a ż  ł ą c z y  v\sszystkie z a le t y  m odelu s c e n tra liz o Y sa n e g o  i  m odelu zd ecen tralizo m san ego  /rysu n ek  20/® Ze s c e n tr a liz o w a n e g o  m odelu k ie r o w a n ia  zachowana z o s t a ła  tu  przede w szystk im  je d n o ś ć  rozkazodaw stw a i  b e z p o śre d n ia  z a le ż n o ś ć  s z c z e b lo w a . Z z d e c e n tr a liz o w a n e g o  m odelu u w zględ ­n ia  s i ę  m .in . m o żliw o ść e la s t y c z n e g o  re a go w a n ia  na kon­k r e tn e  s y t u a c j e .Z a le t y  m odelu p o ś r e d n ie g o :-  s p e c j a l i z a c j a  komórek o r a z  r o z g r a n ic z e n ie  k ie ro w a n ia  o gó ln e go  /n p . organów c e n t r a ln y c h  MOIT i  M in is te r s tw a  Ż e g lu g i/  od k ie r o w a n ia  sz cz e g ó ło w e g o  / m a ry n ark i w o je n n e j, f r o n t u , p r z e d s ię b io r s tw  m o rsk ic h  itp © / ;-  u m o ż liw ie n ie  zach ow an ia z a sa d y  n ie p o d z ie ln o ś c i  kom­p e t e n c j i  i  o d p o w ie d z ia ln o ś c i z rów noczesną s p e c j a l i z a c j ą  f u n k c j i ;-  w zg lę d n ie  duża e la s t y c z n o ś ć  o r g a n i z a c j i ,  u m o ż liw ia ­j ą c a  łatw e p rzy sto so \ ’'^anie s i ę  do z a i s t n i a ł y c h  warunków o p e r a c y jn y c h , że g lu g o w y ch , h y d r o m e te o r o lo g ic z n y c h  i t p .Na p r z y k ła d , w modelu p o śred n im  do S z e fo s tw a  S łu ż b y  KW '̂^M0N n a le ż y  o g ó ln e  k ie r o w a n ie  i  koordynow anie dostaw  środków m a t .- t e c h n *  z o b sza ru  k r a ju  do w o jsk  fr o n t u  w s z y s t­k im i ro d z a ja m i t r a n s p o r t u , vu tym ró w n ież tra n sp o rte m  m ors­kim® M arynarka w ojenna z a ś  odpow iada za  p la n o v ja n ie , r e a l i ­z a c ję  i  z a b e z p ie c z e n ie  przew ozów , np® w s p e c ja l is t ó w  m o r s k ic h , tra n s p o rto w c e  i  p o m o cn icze  je d n o s t k i  p ły w a ją c e ,W K o m u n ik a cji W ojskow ej
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m orskie środk i przeładunkowe, obronę od strony morza, za­b ezp ieczen ie  h y d ro g ra ficzn e  i  ratow nicze /m orskie/, napra­wę urządzeń i  sp rzę tu  m o rskiego , itp o  Uatom iast reso rt ż e g lu g i pod kierownictwem i  fachowym nadzorem organów komu­n ik a c j i  wojskowej zab ezp iecza  przeład un k i i  przewozy wyni­k a ją c e  z ic h  zakresu d z ia ła n ia , a także z planu przewozów m orskich. W modelu tym si2y i  śro d k i re so rtu  ż e g lu g i podpo­rządkowuje s ię  marynarce w ojennej /Szefostw u Służby KVi.' MW/,
W modelu pośrednim dużą r o lę  w przewozach morskich odgrywa -  ja k  ju ż  podkreślono -  marynarka wojenna /Sze­fostw o Służby KU MW/, gd zie  skupiać s ię  będą różnorodne in ­form acje z w ielu  kanałów dyspozycyjnych i  wykonawczych /rysunek 21/« Głównie dotyczy to  szczegółow ego planow ania, organizow ania i  rea lizo w a n ia  przewozów m orskich i  w szelkich  innych przedsięw zięć zw iązanych z zabezpieczeniem  tran sp o r­tu  morskiego« Do wykonania ty c h  zadań marynarka wojenna, a także Zarząd KW Frontu powinny mieć odpowiednio zo rgan izo­wane stanowiska dowodzenia i  o d d zia ły  /pododdziały/ p rze­wozów m orskich. Ponieważ, oprócz tyłowego zab ezp ieczen ia  d z ia ła ń  jed n o stek  p ływ ających , głównym zadaniem tyłów ma­ry n a rk i wojennej je s t  także św iadczenie morskich usług przewozowych na rze cz  wojsk operacyjnych fro n tu  nadmorskie­g o , to  ic h  s tru k tu rę -n a le ż a ło b y  podporządkov\ać w łaśnie tym zadaniom. Niezbędna je s t  więc m .in . a n a liz a  dotychczas u sta lo n e j stru k tu ry  o rg a n iz a c y jn e j tran sp o rtu  m orskiego, w
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tym również Szefostw a Służby K̂V MW okresu wojennego. W ana­l i z i e  t e j  pomocą może być w yciąg z e ta tu  Dowództwa Marynar­k i  Wojennej nr 01/075 / t a b lic a  40/ i  rysunek 22.E ta t nr 01/075 Szefostw a Służby hW na okres wojny przew iduje: 15 oficerów  i  1 p o d o fic e r a , z tego przypada na w ydział kom unikacji m orskiej 5 o fice ró w , a na w ydział me­c h a n iz a c ji  prac przeładunkowych 3 o fic e ró w . N ie z a le ż n ie  od powyższego, dodatkowo na okres wojny form uje s ię  "Dywizjon Z aopatrzen ia Okrętów" d la  zaopatryw ania w morzu okrętów ma­ry n a rk i w ojennej. Ponadto u le g a ją  bardzo n ie zn a czn ie  zwięk­szen iu  na okres wojny w ydziały kom unikacji DOW i  n iek tó re  stanow iska komend portów w ojennych. Zgodnie z zasadami p rzyjętym i w podręczniku "V^'ojskowe komunikacje morskie" -  M ar.W oj. 394/68, stru k tu ra  o rg a n iza cy jn a  tran sp o rtu  m orskie­go na obszarze k ra ju  przedsta?jia  s ię  w p rz y b liż e n iu  ta k , ja k  to  pokazano na schemacie /rysunek 23/* N ieco in a cze j przedstaw ia s ię  schemat stru k tu ry  o rg a n iza c y jn e j organów kierow ania i  r e a l i z a c j i  przewozów! zao p atrzen ia  transportem morskim w ćw iczeniu "WIOSNA-72" /rysunek 24/*X /Marynarka wojenna p o stu lu je  sformować na okres wojny na

X XX /obszarze k ra ju  szefostw o wojskowych przewozów m orskich" , któremu należałoby podporządkowiać wjojskowe komendy portów handlowych oraz wojskovye bosmanaty portów handlowych, na-x/' Pismo S ze fa  Sztabu Marynarki Wojennej nr 083/Kom. z dnia 18.01. 1973 r .  do Zarządu Operacyjnego Sztabu Ge­neralnego V/P.W proponowanym u k ład zie  stw arza s ię  dodatkowe pośred­n ie  ogniwo organu dyspozycyjnego.
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tom iast na obszarze fro n tu  -  vęojenny o d d ział e k s p lo a ta c y j­no-pr z eładunkov’vy na bazie zm ilitaryzow anych, s i ł  i  środków Zarządu Portu Gdańsk, p o zo sta ją cy  w bezpośrednim podporząd­kowaniu PBP /polowej bazy fr o n tu / .A n a lizu ją c  powyższe zróżnicowane poglądy na stru k tu rę  o rgan izacyjn ą  organów dyspozycyjnych^i wykonawczych tr a n s ­portu morskiego dochodzimy do wniosku, że dotychczas n ie  ma kompleksowego opracowania je d n o l i t e j  s tru k tu ry , która za­pewniałaby n ajsp raw n iejsze planowanie i  realizo w an ie  p rze­wozów morskich w o k re sie  wojny.Dotychczasowa stru k tu ra  o rg a n iza cy jn a  organów komuni­k a c j i  wojskowej /tran sportu  wojskowego/ na okres wojny może n ie  odpowiadać zadaniom stawianym marynarce wojennej w od­n ie s ie n iu  do przewozów m orskich na rzecz fr o n tu . S z c z e g ó l­n ie  uw idacznia s ię  brak: strefow ego stanow iska d ysp ozytors­k ieg o  w Szefostw ie Służby Ki/Y MIY, dywizjonu transportowców m orskich, komend m orskich rejonów przeładunkowych /na ob­szarze k ra ju  i  fr o n tu / .Dla zab ezp ieczen ia  pracy MPP wskazanym j e s t  więc w okre­s ie  zagrożenia lub wojny sformować komendy m orskich rejonów przeładunkowych /k raju  i  fro n tu / , które n ależało b y podporząd­kować:a/ na obszarze k ra ju  -  bezpośrednio Szefostw n Służby KV/ W  /wariant 1/ lub poszczególnym wydziałom kom unikacji POVł /wariant I I / ;b/ na obszarze fro n tu  -  bezpośrednio Zarządowi Komuni­k a c j i  Ylojskowej Frontu /w ariant 1/ lub polowym bazom fro n tu  w zględnie ruchomym bazom armijnym /wariant I I / .
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Proponov3any dyyBizjon transportovycóv« m orskich można by podporządkować bezpośrednio szefo w i służby KW M .  Szefostw o Służby KV/ MW n e la ża ło b y  z k o le i  podporządkować bezpośrednio Zastępcy Dowódcy MW d/s T e ch n ik i i  Z a o p a trze n ia , ja k  to  uczyniono w ćw iczeniu  ” KRAJ -  73” .  Proponuje s ię  więc nową stru k tu rę  o rg a n iza cy jn ą  organów dyspozycyjnych i  wykonaw­czych tran sp ortu  morskiego na okres wojny /rysunek 25/* U zasadnienie t e j  p ro p o zy c ji znajdujemy m .in * w zadaniach podstawowych organów tran sp o rtu  m orskiego, a także w d a l­szych rozważaniach n in ie js z e j  pracy*Zrozumiałym j e s t ,  że w proponowanej s tr u k tu r z e , p oszcze­gólne organa zaangażowane bezpośrednio lub pośrednio w p rze­wozach m orskich, mają nakreślone zadania i  zakres pracy w z a le ż n o ś c i od szcze b la  dowodzenia, stop n ia  zaangażowania, sposobu przeładunku, m iejsca  o r g a n iz a c ji  M P P ,itp . Zadania ty ch  organów o k re śla  t a b l ic a  (4  ó,
2* Zasadnicze w sp ółzależn ości przewozów m orskich z podstawowymi organami tran sp ortow o-zaop atrze-niowymi
Sprawne funkcjonowanie całego  systemu dowozu z obszaru k ra ju  do wojsk fro n tu  można b ędzie osiągn ąć m .in* poprzez dokładne o k re śle n ie  w sp ółzależn ości w c z a s ie  i  p rz e strz e n i w szystkich  p rzedsięw zięć przewozowo-przeładunkowych i  zabez­p ie cz a ją cy c h  z równoczesnymi zabiegam i o skuteczność powiązań
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tech n iczn o -o rg an iza cy jn o -o p e ra cy jn y ch  między poazczególnym i organam i. J e s t  to  is to tn y  problem, a zarazem tm dne zad an ie , gdyż MPP /wyjściov^e i  docelowe/ są miejscem issp ó izaieżn o ści /styku/ bardzo zróżnicov9anych pod względem w łaściw ości te c h ­n iczn ych  i  form o rgan izacyjn ych  różi^ ch  organów dyspozycyj­nych i  wykonawczych, a także w ielu  i  różnych rodzajów środ­ków transportow ych. Warunki, w ja k ic h  r e a l iz u je  s ię  poszcze­gó ln e p rz e d s ię w z ię c ia , stanow ią czynnik dodatkowo kompliku­ją c y  pracę i  kierow anie tego ro d zaju  transportem  / ta b lic a  42/ D latego te ż  szczegó ln ą uwagę n ależało b y  zw rócić przede wszystkim na zasadnicze w sp ółzależn ości między;a/ marynarką wojenną a in s ty tu c ja m i i  p rze d się ­biorstwam i re so rtu  ż e g lu g i;b/ transportow cam i morskimi a innymi rodzajam i środ- kóvi transportow ych;c/ morskimi punktami przeładunkov^ymi a organami zao p atrzen ia  i  przewozu.

WSP6ł ZALEŻH0Ś?! m ie d z y  liABYKARK^ WOJENKĄ A lUSTYTUCJAMI I  PRZEDSięBIORSOTAMI RESORTU ŻEGIUGI m .in . może dotyczyć:-  d o sta rcze n ia  przez re so rt ż e g lu g i vy nakazanym term i­n ie  do wyznaczonych Iii/IRP /MPZ/, zgodnie z wytycznymi organów wojskowych, w p e łn i sprawnych statków , a ta k że  sprzętu ffiiSS przeładunkowego wraz z personelem o b słu g i;-  zab ezp ieczen ia  przeładunków przez re s o r t że g lu g i na podstaw ie wytycznych Szefostw a Służby K\v M\V z uwzględnieniem w szelkich  prac przygotowawczych;
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-  V8spółpracy w za k re sie  e k s p lo a ta c ji  statkóv« /tranapor- tov\iców i  pomocniczych je d n o ste k  płyvsających/ oraz wykorzy­s t a n ia  urządzeń i  sprzętu  przeładunkowego, a także b ie ż ą ­cego zaopatryw ania transportowców i  zapew nienia sprawności te ch n iczn e j obiektóvu portowych;Za zab ezp ieczen ie  tego styku odpow iedzialne będzie przede wszystkim Dowództwo M arynarki Wojennej#
W zabezpieczeniu  w sp ó łzależn o ści /styku/ między TRANS- iORTOWGAMI A I M m i  RODZAJAMI 3RODK5S TRANSPORTOWYCH, n ie ­z a le ż n ie  od ic h  w łaściw o ści e k sp lo a ta cy jn y ch , dużą r o lę  mo- Że odegrać dogodne powiązanie dróg transportow ych z ugrupo­waniem wojsk fro n tu  nadm orskiego, przy jednoczesnym uwzględ­n ie n iu  sposobu zaopatrywania wojsk w toku o p e r a c ji zaczep­n e j , a także stanu i  i l o ś c i  /przepustow ości/ dróg kołowych, systemu rozm ieszczenia oraz przebazowania baz i  składów t y ­ło  v\'ych.U w zględniając jeden  z ty ch  czynników, t j .  powiązanie dróg morskich z drogami lądowymi, wydaje s i ę ,  że podstawową niedogodnością portów /p rzy sta n i/  H el i  J a s t a m ia  może być jedyna droga /zarówno kołowa ja k  i  kolejow a/, wzdłuż p ó ł­wyspu, bez objazdów, łatwa do kontrolow ania przez p rzeciw n i­k a . To, oraz brak rejonów wyczekiwania i  dogodnych m iejsc z b ió rk i kolumn samochodowych z ładunkiem dostarczanym do dalszego przewozu drogą morską, n iew ątp liw ie  mogą w sposób oczyw isty komplikować dowóz do I»!PZ i  o rg a n iz a c ję  załadunku
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środków m a t.-te ch n * na tran sp ortow ce. Podobna s y tu a cja  i s t ­n ie je  d la  portu Łeba, położonego między jed zio ram i o gran i­czającym i ruch możliwy na je d n e j drodze lądowej łą czą ce j ten  port /ryb acki/ z wnętrzem k r a ju . \7 Św in o u jściu  może z a jś ć  potrzeba -  z uwagi na kanał -  pośredniego przeładunku środ­ków m a t.-te c h n . W rejon ach  wysp du ń skich , ja k  wynika z ana­l i z y  materiałów /ro zd z . I I / ,  n ie je d n o k ro tn ie  trzeb a będzie stosować dwukrotny przeładunek, na przykład w r e l a c j i ;  transportow iec-barka-sam ochód, tran sp o rto w iec-śm igło w iec- samochód, transportow iec -  a m fib ia  -  brzeg i c p .Sprawny dowóz wymaga przede wszystkim wyeliminowania lub o gra n icze n ia  w ja k  największym stopniu  l ic z b y  przeładunków, k tó re  w ydłużają czas przewozu, a tak że u s ta le n ia  w łaściw ej k o r e la c ji  poszczególnych ogniw całego  łańcucha transportow e­go  ̂począwszy od w yd zielan ia  do przewozu m orskiego środków m a t.-te c h n . poprzez ic h  dowóz na w ybrzeże, przeładunek na transportow ce, przewóz drogą morską, wyładunek na lą d , koń­cząc na d o starczen iu  do adresatów /użytkowników/. A w ięc, morskie punkty przeładunkowe są ważnym ogniwem /miejscem sty k u / , gdzie ład u n ki przem ieszczane są ze środków tran sp o r­tu lądowego na transportow ce w zględnie w odwrotnym kieru n ku . W p ro ce sie  tym n ależało b y dążyć do o g ra n icze n ia  lic z b y  p rze­ładunków /rysunek 32/ i  szerokiego zastosow ania znorm alizo­wanych jedn ostek  ładunkowych, np . kontenerów i  p a le t .Na podstawie przeprowadzonych k o n s u lta c ji  z o ficeram i Sztabu Głównego Kw ateim istrzostw a WP i  Szefostw a Służby KW można uznać, że w Wojsku Polskim  kon ten eryzacja  na r a -
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z ie  n ie  odgryv«a poTAjażniej sze j r o l i  vi! przesączach wojskowych. S ze ro k ie  zastosow anie mogą mieć natom iast p a le ty  ' ,  w k tó ­re nasza armia j e s t  ju ż  d o sta te cz n ie  wyposażona. Za pomocą nowoczesnych p a le t  i  wprowadzanych na wyposażenie wojska kontenerów, można będzie n ieco  p rzy sp ieszy ć /ok. 20%/ czas przeładunku środków m a t.-te c h n . z tran sp o rtu  lądowego na transportow ce w zględnie w odwrotnym kierunku /6? i  168/,

Z uwagi na ko n cen trację  wdelu zagadnień, WSPÓŁZALEŻ- ifOSG MIEDZY MORSKIMI PUKKTAivII PRZEŁADUNKÓWYIvII A ORGANANII ZAOPATRZENIA I  PRZEWOZU wymaga szcze g ó ln ie  ś c i s ł e j  współ­pracy i  b ie ż ą ce j k o o rd yn acji zamierzeń na różnych szczeb ­la c h  dowodzenia w w ielu ośrodkach dyspozycyjnych i  wykonaw­czych© W zabezpieczeniu  t e j  w sp ó łzależn o ści /styku/ dużą r o lę  może odegrać przede wszystkim Sztab Głównego Kwater­m istrzostw a WP©S ta łe  kontakty tego organu, z Zarządem W  Frontu ,COZ MON i  MarynarkętWojenną są k on ieczn e. Wymagają one za­równo tem inow ego ja k  i  kompleksowego w sp ó łd zia ła n ia , głów­n ie  w zak resie  dowozu ładunku do Ł!PZ, terminów p o d e jścia  transportowców, m ie jsca  ic h  rozładow ania, m ożliw ości wy­d z ie le n ia  s i ł  i  środków d la  przeładunku transportowców oraz o r g a n iz a c ji  odbioru ładunku.W tym c e lu , d la  zabezp ieczen ia styku między organami x/' Do b a rd zie j nowoczesnych znormalizowanych jedn ostek ł a ­dunkowych z a l ic z a  s ię  jednak kontenery /zob . s© 51/*
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zao p atrzen ia  i  przev?ozu obszaru k ra ju  a marynarką wojenną oraz między marynarką wojenną a organami fro n tu  nadmorskie­go , proponuję zorganizować przy Szefo stw ie  Służby KVv MOR /centralnym  stanow isku dyspozytorskim  -  03*0/ zespói naz­wany przeze mnie "ZESPOŁEM KIEROWMIA PRZEV/0ZAMI MORSKIMI -  ZKPM" /rysunki 26 i  27/^^.

Potrzeba zorganizow ania ZKPM, łączącego  w szelkie  przed­s ię w z ię c ia  dotyczące przewozów morskich z podstawowymi o r­ganami transportow o-zaopatrzeniow ym i pod jednym kierow­nictwem d la  koordynowania poszczególnych zagadnień dotyczą­cych fro n tu , m arynarki wojennej i  cen tra ln y ch  organów za o p a trze n ia , wydaje s ię  byc ze względów fu n k cjo n a ln o -o rg a - n iza cy jn y ch  o czy w ista .V/ skład osobowy wymienionego zespołu m ogli by w ejść o f ic e r o w ie - s p e c ja liś c i :-  Szefostw a Służby W  /kierow nik/;-  Sztabu Głównego Kwatermistrzostwa WP;-  Szefostw a Służby KIY MOR;-  Zarządu KW Frontu;x/ Ćw iczenie przeprowadzone w P0V/ pod kryptonimem "Ma- rzecT69” i  ” A lga-69" wykazały celowość zorganizow ania ju ż  w c z a s ie  pokoju za lążk a grupy op eracyjn ej koordynującej p rze d się w zię cia  między frontem  a marynarką wojenną.W piśm ie do Zarządu Operacyjnego Sztabu Gen.V/P nr 083/Kom. z dnia 18.01.1973 r .  Marynarka V*ojenna proponu­je  utworzyć "Grupę Operacyjną COZ" d la  koordynowania w ysyłki ładunku ze składów do MPZ.
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-  M inisterstysa Ż e g lu g i;-  oraz o fice ro w ie  łą c z n o ś c i /z m arynarki wojennej i  frontu/®Zadaniem zespołu kierow ania przewozami morskimi w o g ó l­nym za ry sie  byłaby:a/ kompleksowe kierow anie wojskowymi przewozami morskimi z jednoczesnym zabezpieczeniem  w sp ó łd zia ła n ia  o r­ganów tran sp ortu  morskiego z GOZ, organami zao p atrzen ia  fr o n tu , pozostałym i rodzajam i tran sp o rtu  na obszarze k ra ju  i  fr o n tu , a także zapewnienie sprawnego obiegu in fo r m a c ji między w spółdziałającym i organami;b/ zapewnienie terminowego wykonania przewozów morskicb. oraz koordynowanie pracy s i ł  i  środków tran sp ortu  morskiego z transportem  lądowym lub innym /np® śródlądowym, lotniczym ,rurociągow ym / oraz zab ezp ieczen ie  w szelkich  in ­nych przedsięw zięć związanych z wojskowymi przewozami mors­k im i; c/ p o d ję cie  nowych d e c y z j i ,  wi r a z ie  k o n ieczn o ści ic h  zastosow ania w warunkach odmiennych n iż  planowano®Przew iduje s ię  zadania, ja k ie  mogą mieć p o szcze g ó ln i o ficero w ie  proponowani do ZKPM:O fic e r  z Szefostw a Służby KW M  -  ja k o  kierow nik zespo­łu  -  kierowanie pracą całego ze sp o łu , a ponadto koordyno­wanie w szelkich przedsięw zięć z zakresu e k s p lo a ta c ji tr a n s ­portowców i  o r g a n iz a c ji  ŁIPP, przy ś c is ł e j  współpracy z Szefostwem Służby K̂V-  O fic e r  ze Sztabu Gł® Kwatermistrzowstwa WP -  s p e łn ia -
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n ie  r o l i  koordynatora za b e zp ie cze n ia  atykóvi między przewo­zami morskimi a dostawą ośrodków m a t*-te ch n . do MPP / z a ła ­dunkowych/, dokonywanie terminowych zmian i  uzupełnień w planach przewozów wojskowych w z a le ż n o ś c i od konkretnej s y t u a c ji  z a is t n ia ł e j  w danym o k re sie  c z a s u , a także k o re lo ­wanie terminów dostawy ładunku do wojsk fr o n tu , wyłącznie z wykorzystaniem rurociągów  oO fic e r  z Szefostw a liłużby W  MOh -  ja k o  p rz e d s ta w ic ie l nadrzędnego organu przewozów wojskowych -  sp e łn ia  fu n k cję  koordynatora pracy w szy stk ich  rodzajów tra n sp o rtu  /poprzez służbę dyspozytorską/, u w zględ n iając wzajemne pow iązanie dróg transportow ych /kołowych, kolejow ych , wodnych, l o t n i ­czych/ •O fic e r  z Zarządu Frontu -  w za k re s ie  przewozów mors­k ic h  sp ełn ia  fu n k cję  koordynatora różnych rodzajów środków transportow ych na obszarze fro n tu  celem za b e zp ie cze n ia  s t y ­ku między LiPW a przewozem ładunku z tych  punktów* V/ związku z tym, do jego  zadań można by z a l ic z y ć  przede wszystkim w szelkie pow iązania te ch n ic z n o -o rg a n iz a c y jn e  dotyczące p rze ­wozów i  przeładunków oraz za b e zp ie cze n ia  ty c h  procesów głów­n ie  na obszarze MRP*O fic e r  z M in iste rstw a  Żeglug:! -  jako  p rz e d s ta w ic ie l tego re so rtu  sp e łn ia  r o lę  łą c z n ik a  między organami wojskowymi k ra ju  i  fro n tu  a in s ty tu c ja m i i  p rzedsiębiorstw am i marynarki handlowej /armatorami i  zarządam i portów/ i  umożliwia ope­ratywne zab ezp ieczen ie  w ojska w potrzebne tran sportow ce, pomocnicze je d n o s tk i pływ ające oraz w s i ł y  i  środki p r z e ła -
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dunkoiAie z re so rtu  ż e g lu g i .O ficerow ie łą c z n o ś c i /z marynarki yio.ienne.i i  fro n tu / • d b ają  o zapewnienie s t a łe j  łą c z n o ś c i między krajem , mary­narką wojenną i  frontem  oraz p rzekazują in fo rm acje  między poszczególnym i organami dyspozycyjnymi i  wykonawczymi.

3 . M e k tó re  problemy łą c z n o ś c i i  r e g u la c j i  przewozówm orskich
Służba dyspozytorska i  r e g u la c ja  przewozów morskich
Ua podstawie dostępnych materiałów /188, 238, 250/ można s ą d z ić , że d la  ruchu wojskowego na te re n ie  k ra ju  związane­go z działaniem  s i ł  zb rojn ych , i s t n i e j ą  w łaściw ie dwa ośrod­k i dyvSpozycyjne -  Zarząd Operacyjny Sztabu Generalnego / d la  ruchu wojsk własnych i  ruchu tranzytowego wojsk s o ju s z ­n iczy ch / i  Głóv\ne Kwatermistrzostwo WP /d la  ruchu jed n o stek  tyłow ych cen traln ego  podporządkowania i  szcze b la  fro n tu  oraz transportów zaopatrzeniow o-ew akuacyjnych/. Ten drugi ośrodek je s t  podporządkowany pierwszemu, a je g o  w ydzielenie podyktowane j e s t  charakterem , sp e cy fik ą  i  zakresem w ła ś c i­wych mu kom petencji i  zadań.Służba dyspozytorska oraz c a ło k s z ta łt  przedsięw^zięćzwiązanych z bezpieczeństwem ruchu spoczyw ają w ^ s t i i  o rga-x/nów służby kom unikacji wojskowej oW W rejonach i  na odcinkach d ró g , gd zie są wykorzystywane różne ro d zaje  tra n sp o rtu , o rgan izu je  s ię  grupy o p eracy j­ne d la  kierow ania w szystkim i rodzajam i tran sp ortu/23S, s ,  77/.
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Na t l e  i s t n i e j ą c y c h  s t r u k t u r  o r g a n iz a c y jn y c h  s i e c i  k o m u n ik a cy jn e j / tr a n s p o r to w e j/  PRL, można d o jś ć  do T O io s k u , i ż  regu lo w an ie  przewozów w sy ste m ie  k o le jo w y m , n ie  n a s t r ę ­cz a  w ięk szy ch  tr u d n o ś c i z uwagi na i s t n i e n i e  ju ż  w c z a s ie  p o k o ju  c y w iln y c h  ośrodków d y s p o z y to r s k ic h  c e n tr a ln e g o  k i e ­ro w a n ia .J e ś l i  ch o d z i o re g u lo w a n ie  przewozów m o r s k ic h , sprawa n ie c o  s ię  k o m p lik u je , p o n iew aż:-  Ł lin is te r s tw o  Obrony Narodowej j e s t  organem z a p o tr z e -  bowującym t r a n s p o r t  i  do n ie g o  n a le ż y  d y s p o z y c ja  przew ozowa;-  Ł h n is te r s tw o  Ż e g lu g i w raz z p o d le g ły m i p r z e d s ię ­b io rstw am i d o s t a r c z a  d la  p o trz e b  w o jsk a p o trz e b n ą  i l o ś ć  s i ł  i  środków tr a n s p o r t u  m o rsk ie g o ;-  liiarynarka Wojenna PRL o d p o w ie d z ia ln a  j e s t  za v̂>dcona— n ie  przewozów m o rsk ich  na r z e c z  f r o n t u ,

W t e j  s y t u a c j i ,  ja k  rÓTOież w kompleksowym w / k o rz y sty - Avaniu t r a n s p o r t u , za ch o d zi k o n ie c z n o ś ć  podporządkow ania v / szy stk ich  ro d zajó w  tr a n s p o r tu  jednemu cen traln em u  ośrod ko­wi d ysp o zycyjn em u , ja k im  może to  być n p , c e n tr a ln e  sta n o w i­sko d y sp o zy cy jn e  /CSB/  p rz y  S z e fo s tw ie  S łu ż b y  ICW MON / ry ­sunek 26 i  27/^^,
x /  ttw " B iu le t y n ie  In fo rm acyjn ym " z 1971, nr 1 w a r t y k u le  p t .  " S tr u k tu r a  i  zasad y  fu n k cjo n o w a n ia  system u k ie ro w a n ia  ruchem w o js k "  p rzy jm u je  s i ę ,  że głównym koordynatorem  ruchu w o jsk  j e s t  S z ta b  G e n e ra ln y  r a ,in , p o p rzez c e n tr a ln e  grupy k ie r o w a n ia  ruchem , a  ta k że  s t r e f y  k ie ro w a n ia  i  kon­t r o l i  ru chu  o ra z  s t r e f y  ru ch u  tra n z y to w e g o , s ie ć  o o s te -  runków i  tp^
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J e ż e l i  na szcze b lu  centralnym  będzie zorganizowane CSD to przy S ze fo stw ie  Służby KI*? MW n ależało b y zorganizować s t r e ­fowe stanowisko d ysp o zyto rsk ie  marynarki wojennej /SSD W / . Dotyczy to  również fr o n tu .Za taką kon cep cją przem aw iają:-  s p e c ja lis ty c z n y  ch a ra k te r  kierow ania i  k o n tr o li ruchu na morzu;-  różnorodna postać przewozów i  konieczność komplekso­wego ic h  regulow ania na obszarach PRL, HRD i  za ję ty c h  te r e ­nach przeciw nika;-  powiązanie systemu dyspozytorskiego dróg morskich z ośrodkami planow ania ruchu dróg lądowych;-  koordynowanie ruchu w s t r e f ie  pozafrontow ej /na ob­szarze k raju / z ruchem na obszarze tyłów fro n tu ;-  konieczność zapewnienia c ią g ł o ś c i  i  bezpieczeństw a ruchu*Zachodzi więc konieczność wzajemnego powiązania s t r e fo ­wych systemów ruchu /poszczególnych SSD/ przy jednoczesnym uw zględnieniu w ykorzystania tran sp o rtu  lądowego, pow ietrzne­go i  wodnego /w tym m orskiego/, ta k  w c z a s ie  ja k  i  w p rze ­s t r z e n i , obejm ującego n ie  ty lk o  obszary PRL, a le  również i  tereny so ju szn ik a  -  URD, a ta k że  przeciw nika z a ję te  przez nasze w ojska. D latego jednym z głównych warunków zapewnia­ją c y c h  sprawne regulow anie wojskowych przewozów m orskich, zapewne będzie ś c is ł e  w sp ó łd ziałan ie  poszczególnych ogniw systemu kierow ania ruchem w ojsk .la k  w ięc, sprawna o rg a n iz a c ja  dowozu i  racjo n a ln e  wyko-



-  188 -
r z 3?stan ie tran sp o rtu  morskiego m .in . z a le ż ą  od efektyw noś­c i  i  sk u teczn o ści d z ia ła n ia  służby d y s p o z y to rs k ie j, t j . operatywnego kierow ania ruchem statków i  środków tran sp o r­tu  lądowego® J e s t  to is to tn y  problem, k tó ry  ^ ŷmaga Komplek­sowego rozw iązan ia w a sp ek cie  różnych rodzajów tran sp o rtu  i  przy uw zględnieniu przygotow ania stru k tu r  organ izacyjn ych  d la  ro zw in ięcia  i  d z ia ła n ia  s t r e f  kierowsania ruchem wnjsk w o k re sie  wojny^'^.

Ogólne zasady zapewnienia łą c z n o ś c i d la  potrzeb p rze­wozów m orskich
Warunkiem sprawnego i  operatywnego kierow ania przewoza­mi morskimi /w tym również działan iem  służby dyspozytors­k ie j/  je s t  utrzym anie w p e łn i sprawnej łą c z n o ś c i pomiędzy zainteresowanymi komórkami®ITa potrzeby przewozów m orskich łączn o ść n a jc z ę ś c ie j o r­ganizować s ię  b ędzie na k ieru n k ach , stanow iących je d n o lit ą  s ie ć  w ogólnym system ie łą c z n o ś c i tyłów w- aspekcie kierowa­n ia  w szystkim i rodzajam i tran sp o rtu *Łączność t ą  p lan u je  i  o rg a n izu je  s z e f Wojsk Obserw acji

x/ W p la n ie  zasadniczych p rzed sięw zięć Głównego Kwater­m istrzostw a WP na rok 1973 przew idziano tem at: *’Opraco- wanie planów ro zw in ię c ia  i  d z ia ła n ia  s t r e f  kierow ania ruchem wojsk oraz s ie c i  posterunków r e g u la c ji  ruchu” /Pismo wych* Sztabu Głównego Kwat* WP nr 0491 z 27.02* 1973 r .  s s .  24-25/.
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i  Łączn ości M/v, zgodnie z Viyt jucznym i  organóv^ nadrzędnych i  przy ś c i s ł e j  współpracy z wojskami łą c z n o ś c i fr o n tu .Podstawowym rodzajem łą c z n o ś c i pomiędzy MPP wyjściowymi i  MPP docelowymi, a także między tymi punktami i  tran sp o r­towcami oraz Sztabem STiZ DMW, będzie przede wszystkim łą c z ­ność radiowa w zględnie ra d io lin io w a  /rysunek 28/oMiędzy obszarem k raju  a MPP wyjściowymi /MPZ/ w dużym za k re sie  może być wykorzystywany międzygarnizonowy system wojskowy łą c z n o ś c i przewodowej, uzupełniony dodatkowymi ł ą ­czami reso rtu  łą c z n o ś c i cyw iln ej / s ie c ią  telek om un ikacyjn ą/. Z a n a liz y  materiałów źródłowych / I89, 228/ wynika, że s t a ła  łączn o ść przewodowa / te le fo n ic z n a  i  te le g r a fic z n a /  na wy­brzeżu PRL i  NRD j e s t  dobrze r o z w in ię ta 'd la  potrzeb i s t n i e ­ją c y c h  portów, w iążąc je  z ośrodkami w g łę b i kraju * Ra t e ­rytorium  PRL d la  potrzeb tran sp o rtu  morskiego można by wy­k o rzy sta ć  5 czynnych wyjść przew?odovyych /Św in ou jście  -  1, S z c z e cin  -  3 , r e jo n ie  K o strzyn ia  -  1/, a także w y jścia  napowietrzne l i n i i  m agistra ln y ch  w Św in oujściu  i  S z c z e c i­n ie  /228, s .  173/* ha wybrzeżu RRD są tr z y  przewody, któ re  również mogą być wykorzystane d la  potrzeb przewozów mors­k ic h .Przydatną może być rów nież, na te re n ie  PRL i  RRD, łą c z ­n ość: cen tra ln a  -  wykorzystywana przez poszczególne m ini­ste rstw a , wewnętrzna -  przeznaczona do dyspozytorskiego k ie ­rowania pracą f l o t y ,  portów i  s to c z n i oraz Łączność m ie js ­cowa -  przeznaczona do wewnętrznego porozumienia s ię  p ra­cowników ż e g lu g i, portów i  s t o c z n i .
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Ponievsaż kierunkowy układ przewodów łącznościow ych n ie  pokrywa s ię  z prawdopodobnym kierunkiem  ruchu w ojsk, d la t e ­go duże znaczenie d la  wojskowych przewozów morskich mogą mieć k ró tk ie  o d cin k i łą c z n o ś c i l i n i i  rokadowych /cyvMilnych/ oraz wojskowe układy łą c z n o ś c i , /np* garnizonowe i  pomocni­cze węzły łą c z n o ś c i/  zlokalizow ane na wybrzeżu P o ls k i w m iastach: Gdańsk, ?/ejherowo, H e l, Gdynia, U stk a , Darłowo, K ołobrzeg, Dziwnów, Św in o u jście  i  S z c z e c in . Ha te re n ie  HRD dużą r o lę  w przewozach morskich mogą s p e łn ia ć  garnizonowe węzły łą c z n o ś c i, np* R ostock, S tr a ls u n d , Wismar i  G re ifs w a ld . Ha z a ję ty c h  teren ach  przeciw nika trzeb a  będzie zapewnie łączn o ść radiową organizowaną w u k ład zie  organów polowego systemu dowodzenia.Powyższe u z a sa d n ia ją , że d la  wojskowych przewozów mors­k ic h  n ależało b y wykorzystać w sposób scentralizow any państwo­wą s ie ć  telekom un ikacyjną, międzygarnizonową łączność p rze­wodową MOH, łączn o ść m inisterstw  /np* ż e g lu g i , kom un ikacji, spraw wewnętrznj^ch i t p ./  oraz łączn ość radiową organizowa­ną w u k ład zie  organów /MOH, marynarki wojennej i  frontu/ polowego systemu dowodzenia wojskami i  kierow ania ic h  ruchem.Jednak w przewozach morskich n ie  można l ic z y ć  ty lk o  na łączn o ść przewodową, a zatem większą r o lę  może odegrać łą c z ­ność radiowa i  rad io w o -te le fo n iczn a * P otw ierdzają to ra .in . ćw iczenia marynarki wojennej w których okręty i  je d n o stk i pomocnicze /w tym transportow ce/, utrzym ują między sobą łą c z ­ność radiową na UKF, na podstawie sygnałów zawezwavsczych opracowanych przez Szefostwo O bs*i Łączn* MOH i  Szefostw o
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Oba* i  Ł ączn o ści MlrX/

Reasumując, system  łą c z n o ś c i tran sp ortu  morskiego vu c z a s ie  v?ojny może o p ierać s i§  głói;vnie na;-  węźle łą c z n o ś c i kw aterm istrzow skiego stanowiska do­wodzenia fro n tu  /a rm ii/ ;-  pomocniczych węzłach łą c z n o ś c i rozw ijan ych na obsza­rze  fro n tu  /w s t r e f i e  tyłów /;-  w ykorzystaniu urządzeń łą c z n o ś c i s t a ł e j  i  doraźnie zorganizowanej na obszarze PRL i  M D /głów nie w s t r e f ie  p rzy b rze żn e j/ , w łączn ie  z punktami obserwacyjnymi /PO/ z lo ­kalizow anym i wzdłuż wybrzeża*Duże u s łu g i d la  tran sp o rtu  m orskiego, może oddać także łą czn o ść  za pomocą ruchomych środków łą c z n o ś c i /sam olot, śm igłow iec, k u te r  łącznikovty, samochód, m otocykl i t p ./ *K onkludując, sprawne kierow anie pracą organów służby kom unikacji /tran sp o rtu /  wojskowej może być zapewnione t y l ­ko przez kompleksowe stosow anie środków łą czn o ści*
4o Planowanie wojskowych przewozów morskich

Planowanie przewozów m orskich, jako jedno z ogniw o g ó l-x/ W ćw iczeniu ” W iosna-72” S z e f  Wojsk Ł ączn o ści i  Obser-^ w a c ji MW organizow ał i  zapew niał łączność dla^przewozów m orskich na podstaw ie wytycznych Zastępcy Dowódcy Ml d/s T ech n ik i i  Z a o p a trze n ia .
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nego planu przewozów wojskowych, n iero zerw aln ie  związane z zaopatrywaniem wojska / fr o n tu / , je s t  planowaniem komplek­sowym, które r e a l iz u je  s ię  zgodnie z d e c y z ją  opracowaną przez Sztab Gł*Kw aterm istrzostv^a WP /Szefostw o Służby KW MOH/ przy ś c i s ł e j  w spółpracy z Kwatermistrzostwem Frontu i  Marynarką V/ojenną, Zarządem Operacyjnym S z t .G e n ,,  Sztabem Arm ii L o tn ic z e j , a także z Dowództwami /szhfostw am i/ rodza­jów wojsk i  służb MOIT oraz fr o n t u .Danymi wyjściowymi do planow ania wojskow^ych przewozów m orskich mogą być:-  decyzja  Sztabu G ł .  Kw aterm istrzostw a WP oraz w ytycz­ne Szefostw a Słu żby KW MOIT o sposobie w ykorzystania tr a n s ­portu  morskiego do przewozu środków m ato -tech n . na rze cz  fro n tu ;-  zapotrzebowania dowództw /szefostw / rodzajów wojsk i  słu żb  na przewozy m orskie;-  możliwość przewozowa transportow ców , zaolność p rze­ładunkowa MPP w yjściow ych i  docelowych oraz możliwość za­b e zp ieczen ia  bojowego i  sp e c ja ln e g o  przewozów morskich®
W ogólnym u ję c iu  przewozy morskie na rze cz  fro n tu  p la ­nowane są p rzez;a/ Szefostw o Służby MOIT -  w za k re sie  generalnym, na podstawie potrzeb zgłoszonych przez Front i  COZ MOIT;b/ Szefostw o Służby KiJ Włi  ̂ w za k re sie  szczegó ło ­wym, na podstawie wyciągu z ramowego planu przewozów /Sze­fostw a ołuSby Kii MOIT/ oraz w sze lk ich  zmian i  uzupełnień
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b ieżących  do te g o  p la n u .

Jako podstawę do ro zp o c zę c ia  szczegółow ego planow ania przewozów m orskich n a le ż a ło b y  uważać p rz e s ła n ie  przez S z e fo ­stwo Służby M  MON n iż e j  wymienionych dokumentów do:-  Marynarki Y/ojennej /Szefostw a Słu żb y m  m /  -  wy­cią g u  z "Ramowego plan u  przewozu środków m ato-techn . do wojsk fro n tu ” /transportem  raorskin^;-  Dowództwa Frontu Nadmorskiego /Zarządu KW Frontu/ -  "Planu p o d e jścia  transportowców m orskich ";-  dowództw oraz szefostw  rodzajów w ojsk i  służb / z a in ­teresowanych/ - "P o tw ierd zen ia  u ję c ia  zgłoszonych potrzeb przewozowych" /w tym również w z a k re s ie  przewozów m orskich/.Po otrzymaniu p o le c e n ia  ro zp o c zę c ia  przewozów m orskich, dowództwa oraz szefostw a rodzajów  wojsk i  s łu ż b , uzgad­n ia ją  szczegółowe term iny r e a l i z a c j i  zam ierzeń m .in . z Szefostwem Słu żb y MON i  Szefostwem Służby KW MY/ i  p rzy­s tę p u ją  do wykonywania czy n n o ści przew idzianych planem przewozu transportem  morskim.N ależy więc s ą d z ić , że k iero w n iczą  r o lę  opracowaniu planu przewozu transportem  morskim ' odgrywa Szefostw o Służby KYV MYi/, k tó re  w tym z a k r e s ie  w spółpracuje z różnymi' P ian  ten n ie  ma je d n o lite g o  o k r e śle n ia  i  przyjm uje różne nazwy, ja k : "P la n  dowozu zao p atrzen ia  transportem  mors­kim" >^ar.V/oj. 394/68, s .  296/, "Ramowy plan przewozów środków m ateriałow ych transportem  morskim" /pismo S z t a ­bu Gen. nr 0143 z dnia 0 8 .0 5 . 1972 r . / ,  "P ian  przewozu środków m a t .-te c h n . transportem  morskim" i t p .
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organami zainteresov:anym i przewozami m orskim i. p la n ie  tym ujmuje s ię  w sze lk ie  p rz e d s ię w z ię c ia  związane z załadunkiem, p rzejściem  morzem i  wyładunkiem tran sp o rto w ca. N astępnie sporządza s ię  v\iyciągi z tego  p lan u  i  p rzekazuje  z a in te re so ­wanym organom wykonawczym /np. dywizjonowi transportowców m orskich, morskim rejonom przeładunkowym/.O czyw iście , dużą r o lę  odgrywa t u ta j w nikliw a konfron­t a c ja  potrzeb przewozowych z m ożliw ościam i u ż y cia  statków /z uwzględnieniem ic h  stanu te ch n ic z n e g o , parametrów itp.>^ a także w ykorzystania MPP /w za k re s ie  dostępnych nabrzeży i  środków przeładunlcowych/. Przy sporządzaniu planu przewozu transportera morskim trze b a  ta k że  wziąć pod uwagę is t n ie j  ące konkretne q| îe warunki op eracyjn e i  żeglugowe oraz okres na j a k i  opracowuje s ię  te n  p la n , t j  • na okres dekady lub c a łe j  o p e r a c ji .

P lan  przewozu transportem  morskim
^Dekadowy” p lan  lub p lan  ” na okres o p e r a c ji” je s t  doku­mentem skomplikowanym, wymagającym uw zględnienia w ielu p rze d się w zię ć, k tó re  umownie możemy u ją ć  w tr z y  oddzielne grupy / ta b lic a  43/*Każda z grup obejm uje w ie le  rożnych zagadnień szczegó­łowych, niezbędnych przy opracowywaniu planu przewozu tr a n s ­portem morskim.Opracowując te n  p la n  n a le ża ło b y  przede wszystkim;
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II ZASADHICZE n GRUPY PRZED- 11 SIEwZięe PŁA- Ü ilU PRZEviOZU M ‘PRAHSPORTM ¡1 MORSKIM

T a b lic a  43* w szechstronna ocena s y t u a c ji  o p e r a c y jn e j,^  yęarunków te ch n ic zn o -o rg a n iza c y jn y c h  i  u s ta le n ie  zadań d laU s ta le n ie  liPP, l ic z b y  i  typó^ statków ,' t r a s  żeglugow ych oraz s i ł  i  środków n ie ­zbędnych d la  za b e zp ie cze n ia  przewozów m orskichK o n fro n ta cja  p o szczegó ln ych  elementów tra n sp o rtu  m orskiego z zadaniam i i  czyn­nikam i wpływającymi na przewozy morskie
a/ Przeprow adzić ocenę s y t u a c j i  o p e r a c y jn e j, uwzględnić w szechstronnie warunki te ch n ic z n o -o rg a n iz a c y jn e  oraz okreś­l i ć  zadania d la  wykonawców, a m ian ow icie:-  p rzew idzieć /w miarę m ożliw ości/ n a jb a rd z ie j new­r a lg ic z n e  I£PP i  tr a s y  żeglugowe na k tó re  p rzeciw n ik może oddziaływ ać;-  przeanalizow ać m«in* i l o ś ć  i  rodzaj ładunku p rzez­naczonego do przewozu statk am if z uwzględnieniem kierunków dowozu i  potrzebnych dokumentów;-  o k r e ś lić  ogólne zad an ia  d la  wykonawców i  przeana­lizow ać warunki w ja k ic h  będą one realizo w an e;-  u s t a l ić  k o le jn o ś ć  p rze d się w zię ć  oraz osoby odpo­w ied zialn e za r e a l iz a c j  ę przewozów m orskich i  ic h  zabezp ie­c z e n ie .
desTi 10 problem bardzo is to tn y  i  trudn y, ponieważ od n ie' go za leżą  p o z o sta łe  p r z e d s ię w z ię c ia , tym b a r d z ie j , ze dowóz środków m a t.—techn* w o p e r a c ji  zaczepnej charak e - ryzu je  duża o b jęiio sć i  nierów nom iem osć dostaw oraz szyć ko w zrastające o d le g ło ś c i i  c z ę s te  zmiany kierunków prze* wozów.
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’ b/ U s t a l ić  mień SCe o r g a n iz a c .ii MPP oraz l ic z b ę  i  tvDV statk6v\iy tr a s y  żeglugowe^ i l o ś ć  i  .jakość s iły  a tak że środków niezbędnych d la  za b e zp ie cze n ia  przewozów m orskich. na p rzek ład ;-  zebrać dane d o ty czą ce  MPP, ta k  na te re n ie  własnym /MPZ -  w yjściow ych/, ja k  również w rejo n ach  p lan o ­wanego wyładunku /MPV« -  docelow ych/;-  dokonać wyboru n ajo d p o w ied n iejszych  m ie jsc  naMBZ i  MBV; -  wytypować potrzebn ą i l o ś ć  i  typy statków na u stalo n e k ie ru n k i przewozu;-  wyznaczyć optymalne tra s y  żeglugowe i  o k r e ś lić  ic h  m ożliw ości naw igacyjne;-  zab ezp ieczyć pod względem bojowym, specjalnym  i  m ato-techn . MPP i  transportow ce /na p o s to ju  i  podczas p r z e jś c ia / ; -  u s t a l i ć  i  wytypować w spólnie z zainteresowanymi organami niezbędną i lo ś ć  s i ł  kw alifikow anych i  środków potrzebnych do prac przeładunkowych w konkretnych warunkach fiz y c z n o -g e o g ra ficz n y ch *
c/ Skonfrontow ać p oszczególn e e le menty tran sp o rtu  morskiego z czynnikam i wpływa.i acymi na wonakowe przewozy m orskie, na p rz y k ła d ;-  zbadać w ielk o ść  i  różnorodność potrzeb p rze­wozowych w zestaw ien iu  z m ożliw ością ic h  zasp o k o jen ia;-  o k r e ś l ić  tzw . "w ąskie g a rd ła " i  o gran iczen ia
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vyykorzystania tra n sp o rtu  m orskiego miarę w zrastania czyn­ników powodujących za k łó ce n ia  w przewozach /np. dotyczy to  przeszkód n a tu ra ln y ch , warunków hydrom eteorologicznych, d z ia ła ln o ś c i p rze ciw n ik a , z n is z c z e n ia  lub uszkodzenia o b iek ­tów kom unikacyjnych/;-  zbadać m ożliw ość w ykorzystan ia statków w odnie­s ie n iu  do ro zw in ię c ia  i  stanu s i e c i  kom unikacyjnej, spraw­n o ści systemu kierow ania ruchem transportowców oraz l ic z b y , o d le g ło ś c i i  w ydajności MPP;-  uw zględnić czyn n ik  czasu i  p iln o ś ć  p o trzeb , a także możliwość z a s tą p ie n ia  jedn ego ro d zaju  sp rzętu  innym, ja k  rówinież ocenę stanu zao p a trze n ia  własnych wojsk i  wojsk p rzeciw n ik a .

Oczywistym j e s t ,  że n ie  w szystk ie  te  p rze d się w z ię cia  są wymierne i  obecnie trudno j e s t  p rzew id zieć ic h  następstw a, a je s z c z e  tm d n ie j o k r e ś lić  warunki pracy tran sp ortu  mors­k ie g o , ja k ie  mogą z a is t n ie ć  podczas wojny ją d ro w e j. N ależy s ię  także l ic z y ć  i  z tym, że po u życiu  b ro n i jądrowej i  wy­ja ś n ie n iu  p o ło żen ia  tyłow ego oraz stanu i  m ożliw ości prze­wozowych tran sp o rtu  m orskiego na który wykonano u d erzen ie , trze b a  będzie częściow o lub całkoviiicie zm ienić plan przewo­zów transportem morskim* Jednak uw zględnienie przy konkret­nym planowaniu w szy stk ich  możliwych czynników i  a k tu a ln ie  dostępnych in fo r m a c ji je s t  niezbędne ze względu na efektyw ­ność tegoż planow ania oraz k r ó tk ie  terminy przygotowania i
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przeprowadzania w spółczesnych o p e r a c ji  zaczepnych.

Z powyższego w ynika, że problem ’’dekadowego” p lan u , czy te ż  planu ” na czas o p e r a c ji” , je s t  bardzo zło żo n y . Wyni­ka to z k o n ieczn o ści k o o rd y n a cji planowania oraz wyprzedze­n ia  przedsięw zięć p la n is ty c z n y c h  i  częściow o samej r e a l i ­z a c j i  przewozów w stosunku do to czą cy ch  s ię  d z ia ła ń  a lb o , ś c i ś l e j  mówiąc, do planu o p e r a c j i . Planowanie wojskowych przewozów m orskich wymaga więc u w zględnien ia w ielu  zagad­n ie ń  przykładowo wymienionych na w stępie n in ie js z e g o  pod­ro zd zia łu  / iS» 195/ .  P oszczególne term iny r e a l i z a c j i  tych  przedsięw zięć s k ła d a ją  s ię  z k o le i  na całk o w ity  czas p ro ce­su transportowego /od nadawcy do odbiorcy ładunku/. P o słu ­gu jąc s ię  stosunkowo prostym skrótem myślowym, za pomocą schematu /rysunek 29/, pragnę p rzed staw ić złożoność p ro b le - mu wyprzedzenia p la n isty czn e g o  '•  Ze schematu wynika, ze j e ś l i  chcemy, aby dane śro d k i m ato-techn* dostarczono do ż o łn ie rz a  w ósmym dniu o p e r a c ji to  dyspozycje muszą być wy­dane na dwa dni przed o p e r a c ją . Z te g o , ja k  ju ż  nadmieni­łem, bardzo uproszczonego wywodu, w ynikają bardzo ważkie konsekwencje m .in . d la  czasu i  m ie jsca  dostawy środków m a t .- te c h n ., a tak że  d la  wyprzedzenia przedsięw izięć p la n i­styczn ych , co m .in . należy p rzew idzieć w p la n ie  przewozów m orskich.Proponowany wzór ’’Planu przewozu transportem  morskim”Dj^namika ćw iczen ia  ” Lato-71’’ p o tw ie rd ziła  potrzebę s z c z e ­gółowego planow ania przewozów z dwu- trzydniowym wyprze­dzeniem.
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przedstaw ia t a b l ic a  44X/

Plan załadow ania transportow ca /m orskiego/
Ha podstawie planu przewozu transportem  morskim, opra­cowuje s ię  o d d z ie ln ie  d la  każdego sta tk u  p lan  załadowania tra n sp o rto w ca ^ ^ , celem sprawnego p rzem ieszczen ia  środków m a t.-te c h n . i  w łaściw ego ic h  ro zm ieszczen ia  na p o szcze g ó l­nych pokładach transportow ca i  w je g o  ładow niach. Przy opra­cowaniu tego p la n u , n a le ży -p rze a e  wszystkim dokładnie p rze ­analizow ać sposób załadowania i  ro zm ieszczen ia  ładunku na transportow cu, co w każdym konkretnym przypadku za le że ć  bę­d zie  od rodzaju  przewożonego ładunku i  przyd zielon ego do przewozu typu s t a t k u .
U w zględniając warunki żeglugowe na B ałtyku  i  możliwość w ykorzystania małych transportowców /do 3000 DWT/, można p rz y ją ć  n astęp u jący  w ariant ro zm ieszczen ia  ładunku na s t a t ­ku drobnicowym:-  rozśrodkować ładunek, t z n . n ie  przew ozić na jednym transportowcu jednego ro d za ju  środków m a t* -te c h n .;-  rozm ieszczać ładunek zgodnie z je g o  fizyczn ym i i  che­micznymi w łaściw ościam i w c e lu  u n ik n ię c ia  uszkodzenia;

V  /  ' - - —« i« «»' Proponowany wzór planu w stosunku do planu wykazanego w podręczniku -  M ar.W oj. 394/68 dodatkowo obejm uje: nazwę je d n o stk i w y d z ie la ją c e j s t a t k i ;  nadawcę i  odbiorcę ł a ­dunku; odpow iedzialnego za załadunek i  wyładunek; czas powrotu sta tk u *P lan  ten przyjm uje czę sto  nazwę "p lan  ładunkowy"*
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-  u w z g lę d n ia ć  c i ę ż a r  i  r o d z a j ła d u n k u , tzn «  w d o ln y ch  ład o w n iach  /środkow ych/ u m ie s z c z a ć  ła d u n k i c i ę ż k i e ,  zw ięk ­s z a ją c e  s t a t e c z n o ś ć  s t a t k u  / n p . m aszyn y, u r z ą d z e n ia , c z ę ś c i  zam ienne i t p . / ;  n a to m ia s t w m ię d zy p o k ła d a ch  / p rz e d n ic h  i  t y ln y c h  ład o w n iach /  p o z o s t a łe  ś r o d k i  l ż e j s z e ,  na gó rn y ch  p o k ła d a ch  -  lu d z i  i  s p r z ę t  o b ro n y ;-  ro z m ie s z c z a ć  ład u n ek w t a k i  sp o s ó b , aby można b y ło  go wyładowywać z obu b u rt i  z w ie lu  s ta n o w is k  p rzeład u n k o w ych , p rz y  czym t e  ś r o d k i , k tó r e  wym agają p ie rw sz e ń stw a  w yładunku, załadowywać ja k o  o s t a t n i e ,  z a p e ł n ia ją c  w m ia rę  m o ż liw o ś c i w s z y s tk ie  ład o w n ie je d n o c z e ś n ie ;-  e fe k ty w n ie  w ykorzystyw ać n o śn o ść i  ładow^ność t r a n s p o r ­tow ca*S p o rz ą d z e n ie  sta n d a rto w e go  " P la n u  za ła d o w a n ia  t r a n s p o r ­to w ca" j e s t  n ie m o żliw e  cho ćb y z t e j  r a c j i ,  że każdorazow o może p rzew o zić  s i ę  różne i l o ś c i  i  r o d z a je  ładunków , na in n y ch  n iż  planow ano ty p a c h  tra n sp o rto w c ó w . Je d e n  z w a ria n ­tów te g o  p la n u  p rz e d sta w io n o  w fo rm ie  o g ó ln e j na t a b l i ­cy 45*T rzeb a b ę d z ie  e w e n tu a ln ie  dodatkowo s p o r z ą d z ić  "G r a ­f i c z n y  p la n  ład u n k o w y", p r z e d s t a w ia ją c y  ład o w n ie w p r z e k r o ­j u  pionowym i  poziomym z u w zględ n ien iem  r o d z a ju  i  to n ażu  załadow yw anych środków m a t .- t e c h n . na t r a n s p o r to w ie c .W te n  sposób p la n  te n  z o b r a z u je  schem atyczny p r z e k r ó j w zdłużny s t a t k u , u w z g lę d n ia ją c y  r o z m ie s z c z e n ie  ładunku w ła d o w n ia ch  i  m ię d z y p o k ła d a c h , z wykazaniem  i l o ś c i ,  m ie js c a , c ię ż a r u  o ra z  o b j ę t o ś c i  k a ż d e j je g o  p a r t i i *
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Powyższe p lany /przewozu i  załadowania/ stanowią n ie ­zbędne dokumenty d la  r e a l i z a c j i  wojskoysych przewozów mors­k ic h .
5* R e a liz a c ja  wojskowych przewozów morskich

Całkow ity proces przewozowy od nadawcy /np. składu/ do odbiorcy ładunku, t j • użytkow nika, umownie można p o d z ie lić  na trzy  główne e ta p y , k tóre i l u s t r u je  rysunek 30.
Rysunek 30

,--------------------------- ------ --------------- ------------ j\ PROCES PRZMOZOWY {I /od nadawcy do odbiorcy/ «
PRZiTA'5z ZE ISKŁADÓW DO MPZ 1 PRZEWÓZ MORSKI 1- PRZEWÓZ Z MPW DO WOJSK PROliTU

przygotowanie ładunku do przewozu morskiegozaładunek, do­wóz do MPZ i  wyładunek
-  powrót środków | tran sp o rtu  \

załadow anie transportow ca w MPZ /w yjścio ­wym/p r z e jś c ie  tran s portowca morzem wraz z manewro­waniemwyładowsanie transportow ca w MPW /docelowym/powrót transpor-r towca

o rg a n iz a c ja  tran sp ortu  przewozowegozaładunek, prze{- wóz z MPW do składów i  wy­ładunek
-  powrót środków tran sp ortu

PRZav6z ZE SKŁADbw DO MPZ. Dla dowozu ładunku do MPZ
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i s t o t n e  z n a c z e n ie  ma o d p ow ied n ia l o k a l i z a c j a  /stosunkow o b l i s k a  MPZ i  u w z g lę d n ia ją c a  ro zśro d k o w a n ie /  środków m a t ,-  t e c h n * , p r z e z n a cz o n y ch  do z a ła d o w a n ia  na transportow ce©  n a jd o g o d n ie js z y m  ro zw ią z a n ie m  b y ło b y  sk ła d o w a n ie  ty c h  ś r o d ­ków na w ybrzeżu w planow anych /przew idyw anych/ m o rsk ich  p u n k tach  załadowania©B io r ą c  pod uwagę m .in *  k o n ie c z n o ś ć  ro zśro d k o w a n ia  za p a ­sów m a t .- t e c h n . ,  t y lk o  n ie w ie lk a  c z ę ś ć  t y c h  środków może być składow ana w p o b liż u  lu b  w p u n k ta ch  z a ła d o w a n ia . W ięk­s z o ś ć  zapasów b ę d z ie  dowożona ze składów  w z g lę d n ie  zakładów  p ro d u k cy jn y ch  p o ło żo n y ch  w g ł ę b i  k r a ju  do p o rtó w : G d ań sk , G d y n ia , W ładysław ow o, P u ck , Ł e b a , H e l , U s t k a , K o ło b r z e g , D arło w o, Ś w in o u jś c ie , Dziwnów i  e w e n tu a ln ie  do MPZ d o r a ź n ie  zorgan izo w an ych  na n ie  przygotow anym  b r z e g u  /np© w r e jo n a c h : S o p o t , W ładysławowo, U s t k a / . O d le g ło ś ć  dowozu z g ł ę b i  k r a ju  do MPZ n ie  sta n o w i je d n o l i t e g o  k r y te r iu m , poniew aż m ie js c a  sk ład o w an ia  środków m a t.-te ch n ©  p r z e z n a c z o n y c h  do przew ozu m o rsk iego  mogą być p o ło żo n e w r ó ż n y ch  r e jo n a c h , a w ięc io d le g ł o ś c i  z ty c h  m ie js c  do w yjściow iych MPZ mogą m ieć z n a c z -  x/ne o d c h y le n ia  ' •U w z g lę d n ia ją c  tem at p r a c y , celow o p o m ija  s i ę  problem  przewozów na o b s z a r z e  k r a ju  /w tym  ró w nież dowoź do MPZ/, j a k  rów nież i  na o b s z a r z e  f r o n t u ,  z uw agi na bardzo s z e r o k ie  z a g a d n ie n ie , o b e jm u ją ce  dwa te m a ty  o d d z ie ln y c h  badań nauko­w ych, k tó r e  z a p o czą tk o w a ł L .  Dudek / M/ »D la  celów  p la n o w a n ia  przewozów m o rsk ich  p r z y ję t o  ś r e d n ią  o d le g ło ś ć  o k . 400  km /17, 1^9 i  229/*
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Uiemnieo trz e b a  wspomnieć, że w wspólnych ogniwach je d ­nego łańcucha transportow ego znaczną r o lę  odgrywają czyn­n o ś c i składow o-transportow e, w łącznie z o rg a n iz a c ją  pracy w sk ła d zie  /bazie/« Dotyczy t o , poza przydatnym do p rze­wozu morskiego formowaniu i  opakowaniu ładunku, również w łaściw ej k o le jn o ś c i załadow ania na śro d k i tran sp ortu  /np* lądowego/, terminowego przewozu ze składu /bazy/ lub zakładu do v*yyznaczonego MPZ, sprawnego przeładow ania do­w iezionego ładunku na tran sportow ce, a ta k że  szybkiego pow­ro tu  środków tran sp o rtu  /lądow ego/.

Etap przewozu morskiego wraz z przeładunkam i natransportow ce
Z rysunku 30 wynika, że przewióz morski obejmuje czte ryzasadnicze c y k le ; a/ załadowanie transportow ca w InIPZ -  wyjściowym, b/ p r z e jś c ie  morzem i  manewrowanie; c/ wyłado­wanie transportow ca w MPW -  docelowym; d/ powrót tran sp o r- x/towca ' •Z dotychczasowych rozważań wiemy, że załadunek tr a n s ­portowców może odbyć s ię  w p o rtach  p o ls k ic h  i  częściowo lIRD, a wiyładunek -  w p o rtach  iTRD, ERP i  du ń skich , któ re  będą na­dawały s ię  podczas wojny do prowadzenia o p e r a c ji wyładunko­wych. Jed n ak, zgodnie z tym co pokazano w r o z d z ia le  I  /s* 54/f porty mogą stanow ić new ralgiczne obiekty napadu‘ Celowo wydzielono z przewozu morskiego "kierow an ie” , k tó ­re omówiono w pierwszym p o d ro zd ziale  n in ie js z e g o  ro z d z ia - łu / zo b . s .  161 i  n a s t* / .
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p rzeciw n ika, a więc trze b a  byc przygotowanym także na p rze­ładunek transportowców poza p o rta m i. Stąd  te ż  w cz a sie  w oj- ny mogą powstać tru d n o ś c i w przeładunkach transportowców, z uwagi na r e a l iz a c ję  ty ch  prac w zapasowych portach /npo p rzy stan iach / w zględnie na n ie  przygotowanym brzegu lub r e d z ie . Powoduje to  zaangażowanie dodatkowych s i ł  i  środków niezbędnych d la  pokonania p r z e s tr z e n i wodnej mię­dzy transportowcem zakotwiczonym na re d z ie  a lądem /rysu­nek 31/ , albo te ż  konieczność re a lizo w a n ia  pracochłonnych przedsięw zięć związanych z o r g a n iz a c ją  MPP na n ie  p rzygoto­wanym brzegu lub na r e d z ie . A n a liz a  stanu p o te n cja łu  lu d z­kiego i  urządzeń przeprawowych ja k im i dysponuje Marynarka Wojenna i  Marynarka Handlowa PRL, n ie  n a s t r a ja  op tym istycz­n ie , ponieważ brak je s t  odpowiedniej i l o ś c i  dźwigów pływa­ją c y c h  o pożądanych param etrach, znormalizowanych pomostów składanych, środków pływ ających przydatnych do w ykorzysta­n ia  jako p r z y s ta n ie , śmigłowców! transportov\iych /tzw . "dźw i­gów la ta ją c y c h " / , a także wyszkolonego personelu  w za k re sie  prac przeładunkowych, głów nie na n ie  przygotov\*anym brzegu i  na r e d z ie . Przykładowo opracov\'ane zestaw ien ie  zasadni­czego /minimalnego/ wyposażenia MRP podaję w ta b lic y  25*Za załadunek środków m a t.-te c h n .n a  transportow ce, w tym również poza portam i i  p rz y s ta n ia m i, odpowiada Szeiostw o Służby K?ir/ Młi wraz z in s ty tu c ja m i i  przedsiębiorstw am i r e ­sortu  ż e g lu g i PRL« Sąd zę , że obsługa lylPZ na obszarze nasze­go k ra ju  może być powierzona n a jb liż s z e j  je d n o stce  typu. komenda morskiego rejon u przeładunkowego, komenda portu wo-
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jen n ego, rejonovęa iDaza za o p a trze n ia  itp#  S zcze g ó ln ie  p rzy­datne mogą "byc komendy m orskich rejonów przeładunkowych w rejo n ach : Gdynia-Gdańsk, U stk a i  Świnoujście-Dziwnów zor­ganizowane na b a zie  s i ł  i  środków zarządów portów morskich*

Przechodząc do a n a liz y  d ru g ie go  cy k lu  przewozu m orskie­go , t j • p r z e jś c ia  s ta tk u  morzem, n a le ża ło b y  wspomnieć p rze ­de wszystkim o kierunkach przewozu i  bezp ieczeń stw ie ż e g lu ­g i  na Bałtyku*Problem kierunków przewozu może być kontrow ersyjny, po­nieważ trudno j e s t  obecnie u s t a l i ć  kon k retn ie  do ja k ic h  portów będzie s ię  dowozić śro d k i m at*-techn* niezbędne d la  wojsk fro n tu * liie m n ie j, umownie można uw zględnić dwa zasadnicze k ie r u n k i:— dowóz na kontyn ent, c z y l i  dowóz przew ażnie przyb rzeż­ny; — bezpośredni dowóz na poszczególne wyspy duńskie /po ic h  opanowaniu przez nasz desant m o rsk o -lo tn iczy /*K ierunki te  mogą s ię  w p e łn i lub w c z ę ś c i  pokrywać w o d n iesien iu  do przewozów przybrzeżnych*
lía Bałtyku n a jk o r z y s tn ie js z a  wydaje s ię  być żegluga tzw* systemem potokowym^^, c z y l i  pojedynczym i statkam i poBoP* Balew: " Z a s z c z ita  o k iea n sk ich  kommunikacji” , MorckouSbornik 1971, n r 7 -  w ykazuje, że najbardziejnym i  skutecznym systemem w ykorzystania tran sp o rkiego  na oceanach je s t  system konwojow.
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wytyczon;ycia to ra c h  wodnych wzdłuż wybrzeży lub bezpośrednio na wyspy d u ń sk ie^ ^ o  Małe pojedyncze tran sportow ce, płyną­ce pod osłoną a r t y l e r i i  nadbrzeżnej oraz lo tn ic tw a , a także s ta ły c h  dozorów patrolow ych /okrętowych i  śmigłowcowych/ oraz s t a łe j o b serw acji PO, n ie  są z regu ły  opłacalnym i ce ­lam i ataków przeciw nika» Oiównym zagrożeniem d la  tran sp o r­towców podczas p r z e jś c ia  mogą być jednak miny stawiane przez okręty w zględnie zrzucane z samolotów lub śmigłowców na to ry  wodne i  na p o d e jśc ia  do portów, p r z y s ta n i i  a o ra ż- n ie  zorganizowane MPP. V/ażną rz e c z ą  są więc s t a łe  dozory patrolowe i  uprzednie ro zp o zn an ie , k tó re  pozw oliłyby u tr z y ­mać w stan ie  żeglow ności to ry  wodne, k a n a ły , u jś c ia  więk­szych rzek itp *  J e ś l i  chodzi o tr a s ę  p r z e jś c ia  transportow ­ców, is to tn e  zn a cze n ie , oprócz powyższego i  warunków hydrom eteorologicznych będą m iały również przeszkody nawi­gacyjne t a k ie , ja k ;  m ie liz n y , sk a ły  podwodne, l ic z n e  wysep­k i ,  mała głębokość torów wodnych na p o d e jś c ia c h  do MPP /głównie docelowych/* W tym przypadku dużą r o lę  może odegrać m .in* wybór optymalnego transportow ca na daną t r a s ę .Ze względu na bezpieczeństw o pływ ania transportow ców , wiydaj e s i ę ,  że czas ic h  w y jśc ia  na morze u s ta la ć  będzie or­gan operacyjny MW przy ś c i s ł e j  współpracy z proponowanym streiowym stanov«iskiem dyspozytorskim  MW. Organ o p eracy jn y , ś le d z ą c  sy tu a cję  na t r a s ie  p r z e jś c ia  transportow ca n a js z y b -

XX/ pĵ ŷ zdecydowanym panowdaniu n aszej floty na B a łt 3̂ ku wprzewozach m orskich dużą r o lę  odegrać może to r  woany pro­wadzący od B a ł t i js k a  do C ie ś n in  Duńskich /rysunek 13/»
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c i e j  b ęd zie  m ógł intervyeniovyac w sp raw ie  z a b e z p ie c z e n ia  /b o jo w ego , n a w ig a c y jn e g o  i  r a to w n ic z e g o /  tra n sp o rto w có w , a ta k ż e  w p o w sta ły ch  z a k łó c e n ia c h  ł ą c z n o ś c i  p o d cza s ic h  p r z e j ś c i a  morzem.
R o z p a tr u ją c  t r z e c i  c y k l  przew ozu m o r s k ie g o , t j .  r o z ł a ­dunek transportow ców  w MPV/ / d o ce lo w y ch / , p r z y jm u je  s i ę  o r ­g a n iz a c ję  ty c h  punktów w to k u  p ro w ad zen ia  d z ia ł a ń  z a c z e p ­n y c h , a zatem  i c h  u sy tu o w a n ie  może s ię  z m ie n ia ć  w z a l e ż ­n o ś c i  od p r z e s u n ię ć  l i n i i  f r o n t u .  W p r z y ję ty m  w a r ia n c ie  mogą one być organ izo w an e n a  w ybrzeżu URD, ITRP /w c z ę ś c i  b a ł t y c k i e j/  i  we w sch o d n ie j c z ę ś c i  Półw yspu J u t la n d z k ie g o  w zg lę d n ie  na w yspach d u ń sk ich *  Z uw agi n a  b l i s k o ś ć  s t r e f y  d z ia ła ń  bojoviych i  ew entu alne z n is z c z e n ie  portów  / u z b r o jo ­n y c h / , o r g a n iz a c ja  MPW praw dopodobnie n a j c z ę ś c i e j  b ę d z ie  o p a r ta  na s y s te m ie  polowym.T ru d n o ści w ro zła d u n k u  tra n sp o rto w có w  mogą w yniknąć głó w n ie  na w yspie L o lla n d  z u w a gi na stosunkow o l ic z n e  i  r o z le g ł e  m ielizny©  D o ty cz y  to  ró w nież in n y c h  w ysp, g d z ie  n ie je d n o k r o t n ie  tr z e b a  b ę d z ie  o rga n izo w a ć p rze ła d u n e k  transportow ców  na r e d z ie ,  co z k o l e i  wymaga dodatkowego zaan gażow an ia środków przepraw ow ych n p .«  b a r e k , p c h a c z y , holow ników , k u tró w , dźwigów p ły w a ją c y c h , a być może i  śmigłovyców tra n s p o rto w y c h  /tzv\© "dźwigów l a t a j ą c y c h " / .
Celem s tw o r z e n ia  s p r z y ja ją c y c h  warunków d la  ro zład u n k u
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transportowców na te r e n ie  p rzeciw n ika /IRP i  D a n ii/ , n ie ­k tó re  porty morskie /docelowe/ n ależało b y  wyłączyć z napa­du bojowego, "o s z c z ę d z ić  j e ” d la  zorganizow ania na ic h  ba­z ie  MPW. Wymaga to  jednak dokładnego uzgodn ienia w spółdzia­ła n ia  między wojskami operacyjnym i i  tyłovaymi, w tym rów­n ie ż  z armiami so ju szn iczym i« Bezpośrednie kontakty s z ta ­bów frontu  i  marynarek wojennych /PRL, ZSRR i  iTRD/ są ko­nieczne d la  sku teczn ej r e a l i z a c j i  przewozów morskich©Kontakty te  w n a jb a rd z ie j ogólnym z a r y s ie  mogą doty­czyć zagadnień:-  w yłączenia z napadu bojowego n ie k tó ry ch  portów i  p r z y s ta n i, na b a zie  któ rych  b ęd zie  można zorganizov’jać-  m ożliw ości i  sposobu o b s łu g i MPW /docelowych/ oraz o r g a n iz a c ji wyładowania środków mat©-techn© z transportow ­ców ; -  zrealizo w an ia  określonych p rzed sięw zięć niezbędnych d la  ro zw ijan ia  s i ł  i  środków brzegowych /np. dotyczyć to  może w yd zielen ia środków transportow ych do p rze w ie zie n ia  ładunku z MPW do wojsk fr o n tu , zapewinienia r e g u la c j i  ru ­chu na drogach, zaopatryw ania transportowców i  MPW it p * / ;-  uzgadniania m ie jsc  wyczekiwania transportowców poza rejonem wyładowania oraz za b e zp ie cze n ia  bojowego tran sp o r­towców i  I/IPW /docelow ych/.

Innym ważnym, wymagającym rozw iązan ia problemem j e s t  o rg a n iza c ja  i  za b ezp ieczen ie  MPW na zajętym  terytoriu m
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p rzeciw n ika. B adając l i t e r a t u r ę  i  dokumenty dotyczące wojskowych przewozów morskich^'^, n ie  można s ię  zorientow ać, ja k  na wypadek wojny p rzedstaw ia s ię  te n  problem , zw łasz­cza w zak resie  za b e zp ie cze n ia  w s i ł ę  roboczą i  środki p rze - prawovvG niezbędne d la  rozładunku transportowców na obsza­rze fr o n tu , lía podstawie przeprowadzonej k o n s u lt a c ji  w roku 
1971 z o ficera m i Sztabu PO?/ można wnioskować, i ż  ten  prob­lem n ie  j e s t  rozw iązany, mimo że wi podręczniku "Wojskowe komunikacje m orskie” -  M ar.?/oj. 394/68 mówi s i ę ,  że n a j­c z ę ś c ie j bezpośrednim re a liza to re m  zadań związanych z ro z­ładunkiem transportowców będzie połowa baza fro n tu  lub ru ­choma baza a r m ii. Podczas wspomnianej k o n s u lt a c ji  zwrócono uwagę na konieczność zorganizow ania na cza s  w*ojny komendy morskiego rejo n u  przeładunkowego fro n tu  /MRP-Frontu/ d la  rozładunku transportowców wKonieczność zorganizow ania t a k ie j  komendy uzasadnia s ię  m .in . morską s p e c y fik ą  zadań, a także brakiem  s p e c ja l is t y c z ­nej komórki w stru k tu rze  o rg a n iz a c y jn e j tyłov^ych organów fr o n tu , która zajmowałaby s ię  rozładowaniem transportowców w ii2PV/ /docelowych/, głów nie na zajętym  te r e n ie  p rzeciw n ika, w łącznie z przeładunkami na r e d z ie  i  n ie  przygotowanym b rzegu . Polowa baza fro n tu  i  b a ta lio n y  roboczo-transportow eZob. l i t e r a t u r a :  /192, 211-217, 226, 243 i  249/.Inn^m wariantem może być wprowadzenie do stru k tu ry  o r—wych. Dowództwie M arynarki V/ojennej proponuje sformować na obszarze fro n tu  "Wojermy O ddział e k sp lo a ta c y jn o - przeładunkowy” na b azie  Zarządu Portu Gdańsk /pismo S ze fa  Sztabu M  nr 083/Kom<» z dnia 18,01.^ 1973 r ./
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vu obecnej stru k tu rze  o rg a n iz a c y jn e j /etatov^:ej/ n ie  są przystosovi:ane do tego ro d za ju  prac przeładunkoygych od strony morza /np« n ie  mają m sv?ej s tru k tu rze  o r g a n iz a c y j­nej pododdziału m orskiego/.O rgan izacja  MRP-Frontu może być zb liż o n a  do stru k tu ry  MRP-Kraju /zob. s s .  126-133/ le c z  z uv\izgłodnieniem s y s te ­mu polo^^ego. Komenda ta  mogłaby zab ezp ieczać n a jb liż e j  po­łożone 1-3 MPP. Formov'anie komendy MHP można by oprzeć głownie o is t n ie ją c e  rezerwy lu d z k ie  i  m ateria ln e  zarządów portów .Do podstawowych zadań Komendy RIRP-Frontu n a le ża ło b y :-  przygotowanie MPW do p r z y ję c ia  transportow'ców;-  przyjmowanie i  rozładowywanie transportowców oraz terminovTe przekazywanie ładunku na inne śro d k i tran sp o rtu  /np. samochodowego, kolejow ego, rze czn e g o , śmigłowcowe- go i t p ./ ;-  nadzór nad stanem technicznym  n ab rzeży , sprzętu  i  urządzeń 1/IPW na obszarze fr o n tu ;-  propozycje w’ sprawie za b e zp ie cze n ia  bojowego i  spec­ja ln e g o  re jo n u , zaopatryw anie oraz zapew nienie niezbęd­nych u sług i  warunków bytowych d la  stanu osobowego tra n s ­portowców i  ŁiRP.
Ważną r o lę  odgrywa ta k że  czw arty cy k l przewozu m orskie­go , t j .  bezpieczny i  terminowy powrót transportow ca, uza­leżn io n y przede wszystkim od czasu p r z e jś c ia  sta tk u  i  czasu
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o p e r a c ji przeładunkoi/i.ycii. ITa stru k tu rę  ty c h  czasów wpływa o d le gło ść  przewozu, w ielk o ść i  prędkość s ta tk u , i lo ś ć  i  rodzaj sprzętu przeładunkowego oraz przeładowywanych środ­ków mato-teohn#U w zględniając powyższe, ja k o  śred n ią  można p rzy ją ć  na­stę p u ją cą  stru k tu rę  procentową czasu całego  -etapu przewo­zu morskiego przy różnych ^wariantach o d le g ło ś c i przewozu oraz w ie lk o ści i  prędkości statków^ / s .2 1 3 / .Dochodzimy do W'niosku /na podstaw ie pon±ż«syoh porów­nań/, że im m niejsze s t a t k i  i  w iększa o d le g ło ś ć , tym dłuższy czas powrotu tran sp ortow ca. U w zględniając je g o  moż­liw o ść załadunkową ponad 1000 to n , prędkość 10 węzłów i  o d le g ło ść  o k . 200 czas powrotu transportow ca wynosi ty lk o  14%; natom iast d la  transportow ca o możliw<ości z a ła ­dunkowej o k . 100 to n , p ręd k o ści 8 węzłów i  przy o d le g ło ś c i 400 Min na powrót transportow ca trze b a  b ędzie przeznaczyć o k . 44% czasu całego  procesu przewozowego tego ż tran sp o r­tow ca.
PRZEWÓZ Z MPW DO WOJSK FRONTU. T rze cieg o  etapu procesu transportow ego, t j .  przewozu na obszarze fr o n tu , zgodnie z założeniem  przyjętym  na w stępie tegoż p odrozdziału  /s.^Q 5 /, n ie  a n a liz u je  s i ę ,  ponieważ wykracza on poza temat rozpra­wy. Niemniej trze b a  p am iętać, że w tym p ro ce sie  pjrzewozo- wym dużą r o lę  odgrywiają odbiorcy ładunku z MPW /docelo­wych/, a m ianow icie: proponowiane komendy MRP-Frontu oraz
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połowa baza fr o n tu , kw aterm istrzostw a / fr o n tu , arm ii względ- n ie  związku ta k ty c z n e g o / ^ '. Ponieważ mw w miarę możliwoś­c i  będą organizowane stosunkowo b lis k o  l i n i i  fro n tu , głów­n ie  w p o b liżu  polowej bazy fr o n t u , a zatem przewóz ładunku z ty ch  punktów do wojsk fro n tu  może być realizow any na od­le g ło ś ć  Ok. 150 km /243, s® 220/.

6 . Zabezp ieczen ie wojskowych przewozów morskich
Przedmiotem zab ezp ieczen ia  wojskowych przewozów mors­k ic h  są różne ro d za je  p rzed sięw zięć realizow anych w u k ła ­dach zespołowo-kompleksowych, k tó rych  k la s y f ik a c ja  w do­tychczasow ej l i t e r a t u r z e  n ie  j e s t  je d n o l i t a .  S zcze g ó ln ie  dotyczy to ta k ic h  m ateriałów źródłow ych, ja k ;  "Komunikacja wojskowa” -  S zef.K o m . 33/64; "Wojskowe kom unikacje M orskie" -  394/68, B iu le ty n  inform acyjny Sztabu Gen. I 966 , nr 2; "Regulamin w alki M arynarki Wojennej PRL” -  Mar .Woj .585/72. Ponieważ wydawnictwo M arynarki Wojennej -  394/68 je s t  n a j­b a rd zie j zb liżo n e  do mojego poglądu r o z p a tru ję  zab ezp iecze­n ie  przewozów m orskich w op arciu  o n ie , jed n ak z pewną mo­d y fik a c ją  i  w asp ek cie  o p e r a c ji zaczepnej prowadzonej na kierunku nadmorskim.B iorąc pod uwagę powyższef w k l a s y f i k a c j i  za b e zp ie cze -W z a le żn o ści od warunków ip o t r z e b  niezbędna może być także współpraca ze sztabem arm ii lo t n ic z e j  /w p rzerzu ­ta c h  śmigłowcami/ i  s łu żb ą  mps /przy w ykorzystaniu ru ro ­ciągów /.
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n ia  wojskowych przewozów m orskich uwzględniam tr z y  grupy przedsięw zięć / t a b lic a  46/ '•

!! ZABEZPIECZENIE II BOJOWE ZABEZPIECZENIE SPECJALNERozpoznanie
II Maskowanie i  II p rze ciw d zia ła n ie  |} r a d io e le k tr o n ic z -  II neIIIłj[ Poszczególne ro­li d za je  obron /na II morzu i  na lą d z ie /

Medyczne, chem iczne, rato w n icze , in ż y n ie ­r y jn e , h y d r o g r a fic z -  no-naw ig a c y j n e ,
hydrom eteorologicz­ne

T a b lic a  46
ZABSZPIECZSRIE MATER.-USŁUGOWEM ateriałow e / p a l i ­wo, woda, a rty k u ły  spożywcze, amu­n i c j a ,  c z ę ś c i  za­m ienne, inne ma­t e r ia ł y / ;Usługowe /napra­wa, k ą p ie le , p ra­n i e ,  tran sp o rt wewnętrzny i t p / •

: = a=:=|r:
Zab ezp ieczen ie  bojowe

Zabezpieczenie bojowe przewozów m orskich ma na c e lu  stw orzenie s p rz y ja ją c y c h  warunków do ic h  v\iykonania, a je g o  o rg a n iza c ja  j e s t  jednym z podstawowych obowiązków dowódców i  sztabów /232, s* 75/* Dośw iadczenia I I  wojny śvjiatovjej, a tak że k o n flik ty  koreański: i i  wietnam ski d o b itn ie  potwier*W wydawnictwie Mar*Woj• 394/68, zab ezp ieczen ie  wojsko­wych przewozów m orskich podzielono także na tr z y  rodza­j e  /grupy/, a m ianow icie; bojow e, s p e c ja ln e  i  m a te ria ło ­w o -tech n iczn e.
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d z a ją  przyp u azczen ia, że w p r z y s z łe j w ojnie będzie n is z c z o -  na s ie ć  komunikacyjna 0Postęp naukovyo~teciiniczny powoduje pow stanie nowych sposobów i  środków w a lk i na morzu, w pow ietrzu i  na lą d z ie . Broń jądrowa oraz inne nowoczesne środ k i w alk i w znacznym stopn iu  zw iększyły s i ł ę  uderzeniową okrętów , samolotów, a także związków i  jed n o stek  wojskowych oraz w niosły za sa d n i­cze zmiany do ch arakteru  d z ia ła ń  bojowych na tran sp o rt mors­k i . tych  warunkach wyraźnie w zrasta r o la  za b e zp ieczen ia  bojowego przewozów m orskich, ponieważ p rzeciw n ik  może doko­nywać /bez względu na porę d n ia , roku i  warunki atm o sferycz­ne/ nieporównywalnie w iększych, b a r d z ie j p re cy zy jn y ch , a także na d a lszą  o d le g ło ść  i  w za sad zie  dowolnym punkcie z n isz c z e ń , a n iż e l i  m iało to  m ie jsce  w poprzednich w ojnach.W ramach d z ia ła ln o ś c i  b o jo w e j, w o d n ie s ie n iu  do tr a n s ­p ortu  m orskiego, przeciw nik może:— naruszać nasz system przewozów m orskich, n iszc zą c  p o rty , s t a t k i ,  u rządzen ia przeładunkowe, za p le cze  p o rto ­we i t p . ;-  o sła b ia ć  s i ł y  i  śro d k i przeznaczone do zab ezp ieczen iabojowego tran sp o rtu  m orskiego;— minować to r y  wodne i  w e jś c ia  do portow , akweny wew.n ętrzne i  u jś c ia  w iększych rz e k ;-  uszkadzać przybrzeżny system  o b serw acji i  łą c z n o ś c r ;asoń: Z ab ezp ieczen ie  bojowe dowozu transportem  , «Przegląd Kw aterm istrzow ski« 1969, *J  «Lasoń kim
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-  wysadzać grupy rozpoznawcze lub dywersyjno-rozpoznaw­cze; -  prowadzić na wodach przybrzeżnych d z ia ła n ia , któ rych  celem będzie u tr a ta  s i ł  i  środków obrony /np. pozorowanie okrętów podwodnych, d z ia ła ń  minowych i t p ./ .
Transport morski może być więc obiektem oddziaływ ania na dużą sk a lę  różnych rodzajów w'ojsk i  s i ł  zbrojnych pań­stwa lub grupy państw p rze ciw n ik a . W wyniku a n a liz y  s i e c i  komunikacyjnej /tran sportu/ PRL można d o jś ć  do wniosku, że prawdopodobnym celem ataku jądrowego p rzeciw n ika będą przede wszystkim węzły kom unikacyjne, p o r ty , mosty, wiaduk­ty  i  inne o b iek ty^ ^ .Zachodzi więc potrzeba skutecznego zab ezp ieczen ia  bo­jowego przewozów m orskich . W za b ezp ieczen iu  tym -  głów nie od strony morza -  organem wiodącym będzie marynarka wojen­n a . Zabezpieczenie bojowe przewozów m orskich może być ro z­patrywane w różnych aspektach p ro b a b ilis ty c z n y c h  d z ia ła ń  bojowych na lą d z ie , w pow ietrzu i  na morzu / t a b lic a  47/* Dotyczy to głównie d z ia ła ń  bojow ych, k tó re  mogą decydująco wpłynąć na r e a l iz a c ję  przewozów m orskich w o p e r a c ji za cze ­p n e j. Na p rzyk ład , w za k re sie  ROZPOZNANIA d o n io słą  r o lę  od-‘ B.Marchewka: Zadania tran sp o rtu  w system ie za o p a trze n ia , "Przegląd Kw aterm istrzow ski” , 1967, nr 6 , s# 10.
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g r3Twa wymiana i n f o m a c j i  i  czy n n ik  czasuo Z ryaunku 34 wy­n ik a , że przy p rę d k o ści lo tu  p o cisk u  kierowanego 2000 km/godz*, cza s p o z o s ta ją cy  do d y s p o z y cji dowódcy /lub innych organów wojskowych/ niezbędny d la  zab ezp ieczen ia  bo­jow ego, np. tran sp o rto w ca, gdy zo sta n ie  on wykryty przez samoloty z o d le g ło ś c i 150 km, w yn iesie  zaledw ie 4 ,5  m in.A zatem p o cisk  kierowany o t e j  p ręd k o ści z wyspy Bornholm d o le c i  do Gdyni /oddalonej o o k . 200 km/ w c ią g u  6 m in. związku z tak ą s y t u a c ją , od w szy stk ich  organów dysp ozycyj­nych i  wykonawczych wymaga s ię  szyb k iego i  precyzyjnego reagowania na k o n k retn ie  z a is t n ia ł ą  s y t u a c ję . Pomocą mogą tu  być zautomatyzowane śro d k i k iero w a n ia , um ożliw iające wykonanie ty ch  p rzed sięw zięć w skróconym c z a s ie .V/ zab ezp ieczen iu  bojowym duże zn aczen ie może mieć te ż  MASK0V/AUIE transportowców i  MPP. R e a liz u ją c  j e ,  n ależy  dą­żyć do zachowania o d le g ło ś c i / i  odstępów/ między tran sp o r­towcami, w ykorzystania n a tu ra ln y ch  warunków fiz y c z n o -g e o g ra ­fic z n y c h  te re n u , stosow ania środków tech n iczn y ch  i  che­m icznych, a ta k że  d z ia ła ń  dezinform acyjno-dem onstracyjnych /pozoruj ących/^^.N ależy więc p rzy p u szcza ć , że duże znaczenie w maskowaniu mogą sp ełn iać pozorowane MPr, pora nocna, m gła, o gran icze­n ie  do niezbędnego minimum ruchu s i ł  i  środków w MPP, p rze­c iw d zia ła n ie  r a d io e le k tr o n ic z n e  i  utrzym anie w tajem n icyHa p rzy k ład , podczas jed n ych  z ćw iczeń s i ł  mor akio Ji USA, w c e lu  tr u d n ie js z e g o  w ykrycia transportowców przez lo tn ic tw o , m ie js c a  p o sto ju  d la  ty ch  statkowi wybrano przy u rw istych  brzegach p okrytych  g ę s tą  r o ś lin n o ś c ią  /102, s .  13/.
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przed przeciwinikiem zam ierzeń przewozowo-przeładimkowych.P rze ciw d zia ła n ie  ra d io e le k tro n ic z n e  polegać będzie przede wszystkim na u n iem ożliw ien iu  lub u tru d n ien iu  pracy urządzeń ra d io e le k tro n iczn y ch , przeciw nika skierowanych m*in<* na tra n sp o rt m o rski.V/alkę r a d io e le k tr o n ic z n ą  o rg a n izu je  szta b  na podstawie d e c y z ji  dowódcy i  wskazóv^ek wyższego sz ta b u , przew idując przede wszystkim?^-  wykryw'anie w r e jo n ie  d z ia ła ń  urządzeń ra d io e le k tro ­nicznych p rzeciw n ika i  parametrów ic h  p ra cy ;-  n is z c z e n ie  oraz obezw ładnienie s i ł  i  środków rozpoz­nania r a d io e le k tro n ic z n e g o ;-  zakłó can ie  pracy urządzeń o b serw acji r a d io te c h n ic z ­nej i  kierow ania ogniem;-  maskowanie ra d io lo k a c y jn e  transportow ców , pomocni­czych jed n o stek  p ływ ających  o raz m orskich punktów p rz e ła ­dunkowych i  obiektów  nabrzeżnych morskiego rejonu p rz e ła ­dunkowego.

Jednym z is to tn y c h  problemów zab ezp ieczen ia  bojowego przewozów m orskich są  różne ro d za je  obrony. Ha sz c z e g ó l­ne p odkreślenie^z punktu w idzen ia  przevyozow m orskich, za słu g u ją  obrony: pow ietrzna /OPow/, przeciwminowa /OPM/, przed bronią masowego ra ż e n ia  /OPBMAR/, przed okrętam i na­wodnymi i  podwodnymi /np. OPKT i  OPOP/, a także op eracje
Regulamin w a lk i M arynarki Wo;Jenne3 PEŁ -  Mar.Woj., 585/72, Gdynia 1972, a .  88»
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przeci^idyiwersyjne i  samoobrona transporto^gca.

Rozpatrując 0BR01T|) POWIETRZH^ ^ asp ek cie  podziału  form i  środków d z ia ła n ia , z punktu w idzenia tematu n in ie js z e j  rozprawy, umownie możemy w yodrębnić:1/ środki i  formy stosowane w system ie ogólnokrajowym i  w państwach s o ju s z n ic z y c h ;2/ środki i  formy stosowane bezpośrednio w MPP i  na sta tk a ch  s iła m i m arynarki w o je n n e j.Z danych przedm iotowej literatu27y /210, s .  470/ wynika, że obronę pow ietrzną pierw szej grupy organizow ać s ię  będzie w ramach ogólnego systemu obrony p o w ie trz n e j, przeważnie sy­stemem strefowym w s k a l i  fr o n t u , państwa lub  bloku państw . Obrona ta  n a jc z ę ś c ie j  obejm uje:— wykrycie na cza s  środków napadu p rzeciw n ika i  n is z c z e ­n ie  ic h  je s z c z e  przed sta rte m , w zględnie podczas wykonywa­n ia  przez n ie  lo t u  na d a le k ic h  i  b l is k ic h  o d le g ło ś c ia c h ;-  obezw ładnienie ra d io e le k tro n ic z n y c h  systemów naprowa­dzania lo tn ictw a  /a tak że celowników bombowych/ i  kierowa­n ia  rakietsuni oraz odparcie  napadu pow ietrzn ego.W obronie p ow ietrzn ej podstawową s i ł ę  mogą stanowić ra ­k ie t y  p rz e c iw lo tn ic z e  oraz lo tn ic tw o  m yśliw skie /21, s .  72/» n a je fe k ty w n ie jsze  może być wjykorzystanie lo tn ic tw a  m yśliw s­kiego  metodą dyżurow ania w pow ietrzu  w określonych s tr e fa c h  patrolow an ia , głów nie na tr a s a c h  p r z e jś c ia  transportowców« P otw ierdzają  to  badania z d r u g ie j wojny św iatow ej, w k tó r e j zapewnienie osłony lo t n ic z e j  na morzach zam kniętych, prze
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c ię t n ie  przez 8 g o d z . na dobę obniża s t r a t y  transportowców o ponad 60% /23/• Duże zn aczen ie  mogą mied także ruchome śro d k i obrony p ow ietrzn ej b azu jące  na b rze g u , ponieważ są one zdolne wykonywać manewr wzdłuż l i n i i  brzegowej stosow­n ie  do konkretnych potrzeb obronnych i  w te n  sposób zwięk­szać efektywność w ykorzystan ia swoich środków bojowych /198/.Y/ydaj e s i § ,  że w obronie pow ietrznej tran sp o rtu  mors­kiego  głównie będą u c z e s tn ic z y ć : u z b ro je n ie  rakietow e, l o t ­nictw o m y śliw sk ie , brzegowa i  okrętowa a r t y le r ia  p l o t . ,  brzegowy i  okrętowy system wykrywania i  p rze ciw d zia ła n ia  ra d io e le k tro n ic z n e g o .

R ozpatrując obronę pow ietrzną przy w ykorzystaniu środ­ków i  form stosowanych bezpośrednio w MPP i  na sta tk a ch  s i ­łam i marynarki w o jen n ej, n a le ż a ło b y  zw rócić uwagę na*-  o rg a n iz a c ję  terminowego powiadam iania w szystkich or­ganów dyspozycyjnych i  wykonawczych tra n sp o rtu  morskiegoo n ieb ezp ieczeń stw ie  uderzeń p rzeciw n ik a;--m askow anie /rozśrodkow anie/ transportow ców , PJP i  MPP w ce lu  u tru d n ie n ia  lub o g ra n ic z e n ia  do minimum oddzia­ływ ania środków napadu pow ietrznego p rzeciw n ika na nasze s t a t k i ,  stanow iska przeładunkow e, je d n o s tk i zab ezp iecze­n ia  i t p . ;— u ży cie  b ro n i p r z e c iw lo tn ic z e j oraz lik w id a c ję  ś iS d — skutków pow ietrznych uderzeń przeciw nika i  przyw rócenie go-
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tow ości przeładunkowej MPP oraz m ożliw ości przewozowych transportowców•W obronie pow ietrznej dużą r o lę  może odegrać obrona p rze ciw lo tn icza  /OPL/, a w n ie j  broń p rz e c iw lo tn ic z a , k tó ­rą  mogą wykorzystywać zarówno transportow ce wyposażone w ta k ą  broń, ja k  i  p o zo sta łe  o d d z ia ły  lub pododdziały b rze ­gowe. Trzeba tak że zauważyć, że w szystkie śro d k i ogniowe obrony p rz e c iw lo tn ic z e j je d n o ste k  tran sp o rtu  morskiego przygotowuje s ię  do zw alczan ia  samolotów i  śmigłowców le c ą ­cych raczej na małych w ysokościach . Z środków ogniowych obrony p rz e c iw lo tn ic z e j zapewne n a jc z ę ś c ie j  będą wykorzy­stywane d z ia ła  p rz e c iw lo tn ic z e  /brzegowe i  okrętowe/, d z ia ł ­ka p rze ciw lo tn icze  zamontowane na transportow cach, przeciw ­lo tn ic z e  karabiny maszynowe na jed n o stk ach  pływ ających i  w jednostkach brzegowych.Obronne przygotow anie obiektów brzegowych tran sp o rtu  morskiego może dotyczyć m .in . budowy schronów i  tr a n s z e i , maskowania obiektów oraz budowy stanow isk obrony przeciw ­lo t n ic z e j  •

W tego rod zaju  obronie duże znaczenie może mieć tak że lik w id a c ja  skutków napadu pow ietrznego i  przyw rócenie go­tow ości przeładunkowej MPP oraz m ożliw ości przewozowych transportowców# O czyw iście p rze d się w z ię cia  t e  będą mogły być wykonane pod warunkiem w sp ó łd zia ła n ia  organow tran sp o r tu morskiego z innymi organami um ożliw iającym i lik w id a c ję  skutków napadu pow ietrznego /np. z wojskami in żyn ieryjn ym i
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i  chemicznymi, s łu żb ą  tech n iczn o -o k rę to w ą, ratov!nictw'a i  zdrowia i t p * / . Dotyczy to rów nież szybkiego wprowadzenia rezerw , u zu p e łn ie n ia  s t r a t ,  efektyw nej o r g a n iz a c ji  prac naprawczych, przyw rócenia sprawnego i  e lasty czn ego  k ie r o ­wania transportem  morskim.

Ka morzach zarakni<^tych w żegludze przyb rzeżn ej oraz w c ie śn in a c h , k a n a ła ch , u jś c ia c h  rzek i t p .  don iosłe  znacze­n ie  ma OBROM PRZECIWMINOWA, obejm ująca;-  wykrycie w porę fa k tu  p o staw ien ia  min przez przeciw ­nika i  powiadomienie o tym s i ł  m arynarki wojennej /służui^: dyżurną o p eracy jn ą/;-  o k re śle n ie  g r a n ic  zagród minowych i  wyznaczenie o b e jś ć ;-  n is z c z e n ie  w?y kry ty ch  m in, ła ch  i  zagród minowych na red ach , to rach  wodnych i  in n ych  ważnych d la  że g lu g i r e jo ­nach;-  wykonywanie n iezb ędnych prac zw iązanych z demagne- ty z a c ją  transportow ców ;-  obserw acja pow ierzchni wody celem wykrywania min oraz trałow anie i  ochrona przetrałow anych torów wodnych.IT iezależn le  od powyższego trze h a  b ęd zie  także d la  potrzeb tra n sp o rtu  m orskiego dokonać w ielu  innych czynnoś­c i  związanych z obroną przeciwminową, a m ianow icie:-  o k r e ś lić  s t r e f y  o d p o w ied zia ln o ści za t ą  obronę oraz dokonać p o d ziału  s i ł  i  środków między odpow iedzialnych za
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te  s tr e fy ;-  zorganizow ać łań cu ch  punktów o b serw acji przeciwmino­wej i  u s t a l ić  systemy powiadam iania o n ieb ezp ieczeń stw ie  minowym;-  u s t a l ić  k o le jn o ś ć  i  sposób n is z c z e n ia  zagród mino­wych oraz zasad y , czaso k resy  i  m ie jsca  dem agnetyzacji tran sp o rt ovticów;-  o k r e ś lić  zasady kierow an ia s iła m i obrony przeciwmi­nowej •W obronie przeciwminowej mogą brać u d z ia łs  pływ ające i  brzegowe punkty o b se rw a cji przeciw m inow ej, zespoły t r a ­łowców i  kutrów trało w y ch , śmigłowce przeznaczone do do­zorowania /patrolow an ia/ i  poszukiw ania min oraz ekipy nurków i  pośrednio  s t a c je  dem agnetyzacyjne* U ależy p rzy­p u szczać, że trało w ce będą w ykorzystane głów nie do t r a ł o -

x/wania ju ż  rozpoznanych min na drogach m orskich •Ja k  trudna j e s t  walka z minami może świadczyć i  a k t , że po p rze szło  ćw ierćw ieczu od zakończenia wojny, połud­niow o-zachodni B a łty k  wcale n ie  j e s t  ca łk o w icie  odminowany /149, 3. 38/,co ukazuje rysunek 13*
w . OBROM PRZED BRONIĄ MSOWEGO RA ŻM IA , rozpatrywana zPaństwa RATO p lan ują zorganizować obronę Cieśnin Duńs­kich poprzez zaminowanie i  postawienie przeszkód w po­s ta c i wraków na torach wodnych i  w wąskich przejściach /npo w Cieśninach Duńskich i  Kanale Kilonskim/, do cze­go są przeznaczone zachodnioniem ieckie, duńskie i  nor­weskie s iły  minowe /wydawnictwo Marynarki V/ojennej — Mar.Woj, 507/71, s .  24/*
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punktu w idzenia n in ie js z e j  rozpraw y, j e s t  sumą skom pliko­wanych p rzed sięw zięć podejmowanych celem obrony i  ochrony w szystkich elementów tra n sp o rtu  m orskiego i  maksymalnego zm niejszenia slcutków u ż y c ia  t e j  broni przez przeciw nika*Obejmuje ona:-  rozśrodkowanie transportowców podczas p r z e jś c ia  mo­rzem i  na p o sto ju  w punktach bazowania lub  przeładunkowych;-  u ch ylan ie  s ię  przed czynnikam i rażącym i broni maso­wego rażen ia  oraz o m ijan ie  skażonych s t r e f ;-  w ykorzystanie w ła ściw o ści ochronnych te re n u , kon­s t r u k c ji  statków , urządzeń in ż y n ie r y jn y c h , obiektów budow­lan ych  /podziemnych/ oraz różnych rodzajów środków obrony przed skażeniam i;-  prowadzenie rozpoznania skażeń i  k o n tro la  naprom ienio­wania lu d z i*W tych  warunkach w yraźnie w zrasta zn aczen ie  p re c y z y j­nej o r g a n iz a c ji  w sp ó łd zia ła n ia  i  wysokiego zdyscyplinow a­n ia  w szystkich wykonawców*Ha podstawie l i t e r a t u r y  / 1 1 0 ,194,196,200/ można p rz y ją ć  n iż e j wymienioną w ielk o ść s t r e f y  b ezp ieczn ej d la  statków i  morskich punktów przeładunkowych z uwzględnieniem n ie k tó ­rych urządzeń portowych, przy wyDuchach b ro n i jądrowej ro ż­nego k a lib r u :
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Wyszczególnie­nie J/m małego /do 15 kt/ średniego /15-100 kt/ dużego powyżej /100 kt/-  transportowce i  pomocnicze je d ­nostki pływające km 1 ,2 -1 ,3 1 ,8 -2 ,0 3 ,1 -3 ,4-  mola pontonowe, mosty i  promy pływaj ące km 0 ,6 -0 ,9 0 ,9 -1 ,4 1,5-2 ,3-  nabrzeża i  mola na palach drew­nianych km 0 ,5 -0 ,7 0 ,8 -1 ,0 1,3-1 ,7-  mola, p irsy i  nabrzeża o kon­stru k c ji beto­nowej km 0,2 0 ,4 0,6

Bezpieczna odległość naszych wojsk, a zatem i  personelu obsługi transportu morskiego, od punktów zerowych powietrz­nych uderzeń jądrowych wynosi d la  broni jądrowej o mocy:
r°"°Kr"'""T°'’5~l~"ió~T’ió 'r '3o~T"5ó”Tioó" j'200 rsoo ¡1IL--------------- ------ 1----------Ą ----------- 1— -----------1----------- j----------- 1---------- \----------jj ; km j  2,5j 3,5 I 4,5 } 5|2 j 6,3 } 8 ,0  ]Źródło: Zbiór materiałów operacyjno-strategicznych,Sztab Gen. 559/71, s .  48; Hiektóre problemy ope­r a c ji  frontow ej, ”Myśl Wojskowa” 1971, 3ir 2, s .o .

Ba podstawie lite r a tu r y  zachodniej /241/ bezpieczne od­le g ło ś c i dla wybuchu min j ądrowych o mocy 8 i  30 kt można przyjąć d la : lu d zi nie ukrytych 1,3 km i  1,6,  uzbrojenia i  sprzętu technicznego — 0,4 i  1,3,  budynków murowanych *"1 ,4  i  2,1oW rejonach nadmorskich, gdzie występuje stosunkowo wxęk-
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sza  i lo ś ć  opadów atin o sferyczn ych , n ależy brać pod uwagę okres deszczów i  bryzy m o r s k ie j, k tó re  zw iększają n ie b e z­pieczeństw o sk a że n ia  lu d z i i  sprzętu  p rzez opad deszczu radioaktywnego* Również poważny wpływ na skuteczność OPBMAR mają chłodne pory roku^'^*Zgodnie z »’ Regulaminem w a lk i M arynarki V/ojennej PRL”-  Mar.Woj* 585/72, w c e lu  u d z ie la n ia  pomocy okrętom i  pododdziałom /w tym również transportowcom i  MPP/ w l ik w i­d a c j i  skutków u ży cia  b ro n i masowego r a ż e n ia , o rgan izu je  s ię  zawczasu na sz c z e b lu  m arynarki w ojen n ej, f l o t y l l i  obrony wybrzeża i  garnizonów odwody, w sk ład  których wcho­dzą pododdziały w ojsk chem icznych, in ż y n ie ry jn y c h , in ż y ­nieryjno-budow lanych, słu żby zdrow ia, ratow nictw a itp *

OBROM PRZED OKR ĴTAMI MWODTOII I  PODWODRYi/II ma na ce ­lu  zab ezp ieczen ie  przewozów m orskich przed uderzeniam i okrętów przeciw nika*Dotyczy ona;-  zm n iejszen ia prawdopodobieństwa sp o tk an ia  s ię  z okrę­tam i przeciw nika;-  powiadamiania o wykrytych o k rętach  na t r a s ie  p rzej ś -  c ia  transportowców;-  u ch ylan ia  s ię  od ataków okrętów i  w ystrzelonych ra ­k ie t  /torped/ oraz stosow ania zabiegów i  środków zm niejsza-Ochrona towych i przed b ro n ią  masowego ra że n ia  w o p eracjach  fron- a rm ijn y ch . Sztab  Gen* 567/71» MOR 1971, s*19*
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3ących ic h  c e ln o ść *Celowo n ie  ro z w ija  s i§  tego tem atu, ponieważ j e s t  on szeroko omówiony w «Regulam inie w alki M arynarki Wojennej PRL” -  Mar.Woj* 5S5/72 i  w podręczniku «Wojskowe komunikacje morskie« -M a r .W o j*  394/68*

W zab ezp ieczen iu  portów , kanałów, c ie ś n in , u jś ć  więk­szych rzek i  innych nadm orskich obiektów , np* mostów, wia­duktów, dróg, s t o c z n i , różnych zakładów usługowych i t p .  is to tn e  znaczenie mogą mieć OPERACJE PRZECIWDYWERSYJRE, s ta ­nowiące część składową systemu przeciw dyw ersyjnej obrony k ra j u •W cza sie  wojny d z ia ła ln o ś ć  dyw ersyjna może s ię  p r z e ja ­wiać w różnym n atężen iu  w o d n ie s ie n iu  do poszczególnych elementów tran sp o rtu  m orskiego* liajprawdopodobniej najw ięk­sze n a s ile n ie  tego  rodzaju  d z ia ła ń  przypadnie na MPP, gd zie  kon cen trują s ię  s i ł y  i  śro d k i różnych organów tra n sp o rto - wo-zaopatrzeniowych* Głównie dotyczyć to  może dużych p or­tów, z uwagi na łatw ość p rze n ik a n ia  poprzez ludność c y w il­n ą , k tóra może być wykorzystywana do prac przeładunkowych*Tego rodzaju  d z ia ła n ia  mogą być również skierowane na d ro gi transportowe /wodne i  lądow e/, i  r u r o c ią g i paliw  płynnych* Przede w szystkim  może s ię  to wyrażać w n is z c z e ­n iu  dróg lądowych, mostów, wiaduktów, w zakładaniu  min na tr a s a c h  m orskich, głów nie na p o d e jścia ch  do portów lub na­wet w p o rtach , a także n is z c z e n iu  rurociągów*



-  230 -
Dyviersja może być skierov9ana również na transportow ce, a więc i  t u t a j  n a le ż y  stosować d z ia ła n ia  un iem ożliw iające przeciwnikowi dokonywanie sab o tażu  i  zn iszcze ń  statków /głównie w p ortach/*Operacje przeciw dyw ersyjne można b ędzie prowadzić m*in* poprzez izo lo w a n ie  s i ł  dyw ersyjnych, o gran iczen ie  swobody ic h  d z ia ła n ia  i  stopniowe ic h  likw idow anie, p a tro ­low anie szlaków transportow ych itp© przez je d n o s tk i OTK /na obszarze k r a ju /  i  s p e c ja ln e  o d d ziały  frontowe /na ob­szarze fro n tu / •W ćw iczeniu pod kryptonimem ” Wybrzeże-69” obronę tą  powierzono organom r e s o r tu : m in isterstw a  obrony narodow ej, m inisterstw a spraw wewnętrznych i  organom cywilnym /WSW, WOP, MO, ORMO i  oddziałom  samoobrony/.
Podczas p r z e jś c ia  transportowców ważnym rodzajem za­b ezp ieczen ia  bojowego j e s t  ic h  SAŁIOOBRONA, obejm ująca: wy­krywanie przeciw nika i  u ch y la n ie  s ię  od spotkan ia z nim, uprzedzenie z a ło g i we właściwym c z a s ie  o grożącym n ap ad zie , rozśrodkow anie, u ż y cie  u zb ro je n ia  i  innych srodkow n ie ­zbędnych d la  odp arcia  napadu, stosow anie sposobów zachowa­n ia  n ie z a ta p ia ln o ś c i tran sp ortow ca, u s z c z e ln ie n ie  pomiesz­czeń statk u  oraz lik w id a c ję  skutków napadu. Mimo rozwoju te c h n ik i wojskowej w samoobronie transportow ców , is to tn e  znaczenie może mieć ic h  u zb ro je n ie  w m ałokalibrow ą a r t y ler ię  p lo t*  lub k arab in y maszynowe, a także bomby głębinowe .x/ z dokumentów m o b iliz a c y jn y c h  w ynika,i;eo k resie  pokoju dostosow uje s ię  do zamontowania nauzbrój enia *



-  231 -
Au b I I zb danych, s ta ty s ty c z n y c h  z I I  v?03ny światowej doty­cząca  transportowców uzbrojonych i  n ieu zb rojon ych  w ykazała, że d z ię k i ic h  wyposażeniu w d z ia ła , s t r a t y  zaatakowanych statków zm n iejszyły  s ię  z 25 do 10 procent /63, s* 26/ .wydaje s i ę ,  że w z a le ż n o ś c i od konkretnej s y t u a c ji  operacyjnej trz e b a  b ędzie stosować różne formy ochrony transportowców na p oszczególnych odcinkach tr a s  ic h  p r z e jś ­c ia *  V/ mniej zagrożonych s y tu a c ja c h  transportow ce n a jc z ę ś ­c ie j  będą p rzech o d zić sa m o d zie ln ie , a ic h  ochronę o rg a n i­zować s ię  będzie w ramach d z ia ła ln o ś c i  bojowej okrętów i  lo tn ictw a  m*in* poprzez p atrolow anie /dozory/*

A n a lizu ją c  problem za b e zp ie cze n ia  bojowego tra n sp o rtu , n ie  można pominąć CZMi^IKA EKONOMICZNEGO, pomimo że d z ia ­ła ln o ś ć  przewozowa z o s ta n ie  p o d ję ta  w każd ej fo rm ie. J e ś l i  zapewni to skuteczność c e lu *  Przy rozpatryw aniu tego czyn­n ik a  pragniemy przede wszystkim skupić uwagę na zbadaniu o p łacarn o ści uderzen ia  bojowego na tra n sp o rt m orski, a ś c i ś l e j  na n ie k tó re  Jego  elem enty, np* na tran sp ortow ce.Zawężając problem do kutrów ry b ack ich  typu ” B-17’’ , k a lk u la c ja  o p ła c a ln o ś c i u d erzen ia  rakietow ego /z ładunkiem konwencjonalnym/ na t e j  w ie lk o ś c i Je d n o s tk i przedstaw ia s ię  n astęp u jąco :— p rzyp u szczaln a l ic z b a  r a k ie t  potrzebna do t r a f ie n i ai  za to p ie n ia  /Jednego k u tra/ -  2 s z t .-  łączne k o szty  w ystrzelon ych r a k ie t  /na p rzy k ła d zie
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ceny naszej r a k ie ty  ” P-15»* a 2.865 t y s .z ł / .-  przylDliżona w artość jednego ku tratypu -  wartość przewożonego ładunku na ku trze  /na p rzy k ła d zie  benzyny samocho­dowej , e ty lin y  -  78, a 4*700 zł./tona^'^/-  wartość ta ry  /beczek 200 1 w i l o ś ­c i  47 s z t .  po 441 z ł .  za każdą sztukę

5*730 t y s .z ł .
ok . 2.400 t y s .z ł .
Ok.

ok.Z danych, ja k ie  wyżej p rzy to czo n o , wynika że przy ude­rze n iu  rakietowym /z ładunkiem konwencjonalnym^^/ na p o je ­dynczy kuter ry b a ck i przewożący p aliw o , przeciw nikow i n ie  op łaca s ię  dokonywać uderzeń rak ietow ych , chyba że będzies ię  kierow ał ty lk o  aspektem przerw ania dowozu zaop atrzen ia  xxx/do wojsk fr o n tu . N iem n iej, przy zgrupowaniu trze ch  i  w ięcej t e j  w ie lk o ści je d n o s te k , mogą być one opłacalnym obiektem napadu rakietow ego. O czyw iście dotyczy to  również w iększych transportowców.
V/ związku z rozwojem bron i jądrow ej i  e lek tro n iczn y ch  urządzeń kierowtania i  naprowadzania na c e l  powstaje p y ta n ie , czy  w tych  warunkach b ęd zie  możliwe zab ezp ieczen ie  bojowe przewozów m orskich w o k re sie  d z ia ła ń  wojennych ? N ależyWlilii Przy załadowaniu na k u te r  o k . 8 ton benzyny o c .w ł . 0,70Brak dostępnych m ateriałów  źródłowych d o t . kosztow amu­n i c j i  jądrow ej uniem ożliw ia przeprowadzenie a n a liz y  ^^:^/opłacalności u d erzen ia  jądrow ego.Świadomie n ie  uw zględnia s ię  z a ło g i i  zapasów przezna­czonych d la  s t a t k u .
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przypuszczać że t a k , co można będzie o siągn ąć poprzez: zn iszcze n ie  n o s ic ie la  do momentu u ż y cia  p rzez niego r a k ie t , stosowanie zakłóceń urządzeń ra d io  e le k t ro n ić  zriych zarówno r a k ie t  ja k  i  ic h  n o s i c i e l i ,  n is z c z e n ie  r a k ie t  w lo c ie  /np* za pomocą p r z e c iw r a k ie t/ , używanie dymów maskujących i  różnego ro d zaju  przeszkód /np* wodnych/, maskowanie /rozśrodkowanie/ transportowców i  MPP* ITie bez znaczenia j e s t  również w zrost p ręd k o ści transportow ców , ponieważ sku­teczn e zastosov«anie r a k ie t  o dużej donośności j e s t  je s z c z e  trudne wobec celów ruchomych, gdyż ic h  nakierow^anie musir X/n a stą p ić  według z góry u sta lo n y ch  współrzędnych • Ponadto, ja k  ju ż  wspomniano w r o z d z ia le  I  /s* 25/, przewozy m orskie n ie je d n o k ro tn ie  realizo w ać s ię  będzie nawet przy całkowitym zn iszcze n iu  portów /u zb rojon ych/, ponieważ przeładunek transportowców może odbywać s ię  na re d z ie  wizględnie przy n ie  przygotowanym brzegu, a d ro g i m orskie na pełnym morzu są stosunkowo trudne do zablokow ania*K onkludując, w ykorzystanie ż e g lu g i na południowio-za- chodnim B ałtyku u z a le ż n ia  s ię  w pierwszym rzę d zie  od sy­t u a c j i  op eracyjn ej na fr o n c ie  zewnętrznym, w tym również na wyspach duńskich» Bez opanowania ic h  w c a ło ś c i  lub c z ę ś - ci^przewozy m orskie mogą być narażone na poważne s tr a ty  w zględnie okazać s ię  nieefektyw ne» Na p rzy k ła d , o d le g ło ść  między południowymi wybrzeżami wysp: P a ls t e r , Mon, L o lla n d , Langeland a toram i morskimi biegnącym i wzdłuż b a łty c k ic hM »Nienałkowski, K .O sta sze w sk i: Ew olucja środków zw al- czan ia  r a k ie t  przeciw okrgtow ycii i  ic h  n o s i c i e l i ,  "P rzegląd  M orski" 1972, n r 12, s s .  3 -8 .
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ifV-ybrzezy n iem ieck ich  s z c z e g ó ln ie  na odcinkach: Darsaer Ort Kuhlungsbom i  H e ilin g e n h a fe n  -  K ilo n ia  v^iynosi 50-100 km, co może stvyarzac przeciwnikovni dobre vi'arunki /w c z a s ie  i  p rze strz e n i/  d la  wykonania d z ia ła ń  bojowych na nasz tr a n s ­port morski«

Z ab ezp ieczen ie  sp e cja ln e
Z zabezpieczeni en bojowym przewozów m orskich n ierozei?- w alnie wiąże s i§  zab ezp ieczen ie  s p e c ja ln e *  Obejmuje ono zab ezp ieczen ie : medyczne, chem iczne, ratow nictw a m orskiego, in ż y n ie r y jn e , pożarowe i  sze re g  in n ych , w ynikających ze sposobu m iejsca  przeładunku oraz u cz e s tn ic z ą c y ch  w n ich  s i ł  i  środków, a także warunków /bojowych, żeglugowych, hydrom eteorologicznych it p * /  panujących na t r a s ie  p r z e jś ­c ia  transportowców i  w ŁIPP /w yjściow ych i  docelowych/«C e l , zadania i  zakres za b e zp ieczen ia  sp e cja ln eg o  w ojs­kowych przewiozów m orskich o k re ślo n o , moim zdaniem^wystar­c za ją c o  w podręczniku ’’Wojskowe kom unikacje m orskie” -  Mar*Woj« 394/68*
Pragnę jednak dodać, że we w spółczesnej w o jn ie , w ca­łym kompleksie p rzed sięw zięć tego  rodzaju  za b e zp ie cze n ia , oprócz s p e c ja lis ty c z n y c h  s łu ż b , szczegó ln ą r o lę  może ode­grać Szefostw o Słu żby KIV M\ii, g d zie  będą gromadzić s ię  in  form acje dotyczące zarówno planow ania, ja k  i  r e a l i z a c j i
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w szelkiego ro d za ju  za b e zp ie cze n ia  /w tym również i  spec­ja ln e g o /  przewozów m o rsk ich . ?/ związku z powyższym zacho­d z i konieczność utrzymywania ś c i s ł e j  współpracy Szefostw a Służby M  M  ze służbam i s p e c ja lis ty c z n y m i głównie fro n tu  i  marynarki w o jen n ej.

Współpraca t a  w o k re sie  zagrożen ia i  wojny może objąć m .in . zagad n ien ia :-  koordynację zadań poszczególn ych słu żb  s p e c ja l i ­stycznych w za k re sie  za b e zp ie cze n ia  wojskowych przewozów morskich / k to , w co i  kiedy zabezpiecza przewiozy m orskie/;-  zgromadzenie^w rejo n ach  przewidywanych^w MPP sp rzę­tu  i  materiałów niezbędnych d la  wyposażenia MPP i  tra n sp o r- toi^ców, w o d n ie sie n iu  do l ic z b y  i  w ie lk o ś c i przewidywa­nych do e k s p lo a ta c ji  statków oraz m ożliw ości przeładunko­wych, a także warunków fiz y c z n o -g e o g r a fic z n y c h  wybrzeża w danym r e jo n ie ;-  wytypowanie bezpiecznych torów wodnych /w rożnych wa­ria n ta ch /  oraz wyposażenie transportowców w aktualn e pomo­ce n aw igacyjn o -h yd ro graficzn e i  środki rozpoznania hydro­m eteorologicznego ;-  zapewnienie pomocy medycznej załogom transportowców i  obsłudze MPP oraz ratow nictwo morskie / u d z ie la n ie  pomo­cy transportow!Com, usuwanie wraków, walka z pożarami na morzu, ratownictwo lu d z i i  in n e / ;-  n iedopuszczenie do skażenia stanu osobowego tra n sp o r-
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toyyców i  MPP, m .in *  poprzez wyposażenie lu d z i w indyw idual­ne i  zbiorowe śro d k i ochrony, przygotow anie terenowych u k ryć, prowadzenie d ezak ty w acji i  k o n tr o li  dozym etrycznej;-  wyposażenie in ż y n ie r y jn e , prowadzenie prac sap ers­k ic h  /głównie na n ie  przygotowanym b rzegu /, zadymianie transportowców i  MPP i t d .
Z ab ezp ieczen ie  mat eriałow o-usługow e

N ie za le żn ie  od za b e zp ie cze n ia  bojowego i  sp e c ja ln e g o , trzeb a  będzie transportowcom i  MPP zapewnić różnego ro ­dzaju  u s łu g i i  dostawę niezbędnego z a o p a trz e n ia . Ponieważ j e s t  to  problem zbyt obszerny, aby w ramach n in ie js z e j  ro z­prawy przeprow adzić jego  szczegółow ą a n a l iz ę , d latego  ograniczyłem  s ię  do o k re śle n ia  potrzeb i  źródeł ic h  pokry­c ia  ty lk o  w za k re sie  paliw  p łynnych, wody i  żyw ności.
PALIWA PŁYNNE* O k re śla ją c  potrzeby p aliw  płynnych, przede wszystkim trze b a  mieć na uwadze d o sta rcze n ie  tego rodzaju  zao p atrzen ia  d la  transportow ców , pomocniczych je d ­nostek pływ ających /P JP / , urządzeń te ch n iczn y ch  /np. a gre ­gatów , motopomp, różnych maszyn/ i  środków tran sp o rtu  wewnętrznego.Potrzeby paliw  d la  zaopatryw ania jed n o stek  pływ ających można o k reślać różnymi metodami, a m ianow icie: w op arciu  o intensywność p racy s iln ik ó w , o średnie dobowe normy zu-
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ż y c ia  palivw it p *  V/ naszym przypadku ograniczymy s ię  do śre d n ie j dotowej normy zu ży cia  p a liw a , o b lic z a ją c  j ą  wg ogólnego wzoru;

P » X /N / + y  /U / • n  ̂ P
P -  i lo ś ć  paliw a potrzebnego d la  s ta tk u  podczas p r z e jś c ia  i  na p o sto ju  /ton /; li -  norma zu życia  paliw a podczas p r z e jś c ia  s ta tk uw /ton/doba/;Np -  norma zu życia  p aliw a podczas p o sto ju  sta tk u  /ton/doba/;X -  l ic z b a  dób p r z e jś c ia  statk u  /ruch sta tk u / ; y -  l ic z b a  dób p o sto ju  s ta tk u ;n -  l ic z b a  statków*Dokładną normę zu życia  paliv ia  N /w ruchu/ o k r e ś la jąwdokumenty sta tk u  i  ’’P o ls k i R e je s t r  Statków ” , na podstawie k tó rych  można p rz y ją ć  w p rz y b liż e n iu  śre d n ie  dobowe normy zu ży cia  o le ju  opałowego /napędowego/ d la  statków o nośnoś­c i :  500 DWT -  2 to n y , 1000 DWf -  4 to n y , 1500 DWT -  5 ,5  to ­n y , 2000 DWT -  8 ton i  3000 DWT -  16 ton* D la  każdego k u tra  ja k o  średn ią p r z y ję to  w zao k rąglen iu  ok* 1 tony na dobę. Norma zużycia p aliw a na p o sto ju  /Rp/ p rz y b liż e n iu  k s z t a ł ­t u je  s ię  20-30% /śred n io  25%/ w stosunku do zużytego p a l i ­wa podczas p r z e jś c ia  morzem*

IZ poprzednich rozważań /zob* s* 125/ w ynika, że stosunek
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czasu pobytu statków  w morzu i  p ortach  do ogólnego czasu morskiego procesu transportow ego /podróży m orskiej/ k s z t a ł ­t u je  s ię  w p r z y b liż e n iu  d la :-  statków towarowych w p o rcie  50% w morzu 50%;-  kutrów ry b ack ich  w p o rcie  10% w morzu 90%;Przyjm ując d ziesię cio -d o b o w y  /dekadowy/ okres e k sp lo a -x/t a c j i  transportowców i  w ariant ' ,  że je d n o cześn ie  w jednym LIPP /w p o rcie/  może być przeładowywanych:-  jeden  s ta te k  towarowy o n o śn o ści ok* 1500 DWT;-  c z te ry  kutry ry b ack ie  o n o śn o ści o k . 50 DWT,i l o ś ć  paliw a d la  zao p atrzen ia  ww. transportowców w o k resie  dekady może w ynosić:-  d la  jednego sta tk u  towarowego o k . 1500 DWT;P = 5 X 5 ,5  + 5 X 1,3 = 27,5 + 6 ,5  = 34 ton;-  d la  c z te re c h  kutrów ry b a ck ich  o k . 50 DWT;P = 9 X 1 ,0  + 1 X 0 ,2 5  = 9,25 x  4 = 37 ton
Dla zaopatryw ania około 10 pomocniczych jedn ostek p ły ­waj ących^^^, w o k re sie  dekady, n a leża ło b y  dowieźć paliv\ia płynnego;P =» 8 X 1 ,0  + 2 X 0 ,25 = 8 ,5 0  x  10 = 85 to n .
Dla urządzeń te ch n iczn y ch  i  środków tran sp o rtu  wewnętrz- nego /ok. 40 s z t ./  przy p rz e c ię tn e j normie /umownej/ zu ży-

xx/ Zob. s« ^ •Zob. t a b l ic a  25*
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c ia  Ok. 50 kG na dobę /na u rząd zen ie  lub p o jazd / , c z y l i  łą c z n ie  20 ton paliv«a na dekadę.Proponov^ana rezerv^a pali^ia może wynosić 10%, t j .  ok .18 to n .Powyższe o b lic z e n ia  w skazu ją , że w przyjętym  w arian cie  potrzeby paliw  płynnycja d la  j  ednego MRP wynoszą ok. 200 ton na okres dekady, a więc co d zie n n ie  trze b a  będzie dowozić p r z e c ię tn ie  ok . 20 ton  p a liw a .

Na podstawie utrzymywanych zapasów w o k re sie  pokoju na­le ża ło b y  p rzy p u szczać, że p o k ry cie  potrzeb w paliw a w polskich portach  j e s t  nierównom ierne, co obrazuje nw. ze­staw ien ie  / t a b lic a  48/® T a b lic a  48Zapasy paliw a w p o rta ch  PRL:̂ = = : : =  =  =  =  =: =  =« 

II

II -jj Nazwa portuIIIIII
Z b io r n ik i magazynoy^ye z paliwemL iczb a  zbiorników / s z t ./ Poj emnoic"całk o w ita  / t y s . m^/II Gdańsk - II Gdynia II Puck

i! Władysławowo II Ustka II Kołobrzeg II Św in oujście  !! S zcze cinRazem

92,0  4 9 ,2  
0,1

3»8 42,1 55,9

P rze cię tn y  ]] stan  napeł-n n ie n ia  w % ||
50 !!45 li70 II65 II63 !1
61 II56 II48 II

-------------331 245,0:==== ===J:Źródło: k a r to te k i składów dystrybucy3nycłi_CPM p r z e d s ię -  b iorstw  Gdańsk, K o sz a lin  i  S z c z e c in .



-  240 -
Z poi/ęyższego ze sta w ie n ia  wynika, że stosunko\!\)o dużo paliw a płynnego zagromadzono w p o rtach : Gdańsk, S z c z e c in , Gdynia i  Ś w in o u jś c ie .W portach ty c h  są  również dobre warunki t ło c z e n ia  paliw a i  zaopatryw ania p oszczególn ych  rodzajów środków tra n sp o rto ­wych, w tym również i  statk ó w . Przykładem może być ze­staw ien ie l ic z b y  punktów /stanow isk/ zaopatryw ania w p a l i ­wo oraz ic h  zdolność przeładow cza / t a b lic a  49/*

T a b lic a  49L iczb a i  zdolność przeładow cza punktów zaopat­rywania w paliw o w p o rtach  PRL
II 1 II 1 L iczb a  punktów za o p a t- 1 Zdolność przeładowfcza =«IIIłII nazwa j rywania ! _____ton/godz,. II
II portu 1 au tocy- 1 s t a t k i 1 wagono- i autocy ! s t a t k i  

1

1 wagono- IVIIII 1 II 1 ste m y 1
1

1t c y s t e r - 1 stern y 1\ c y s te r - IIIIII 1 II 1
11 11 ny 11 1i i

1 ny IIII=ł= *ł= =:===: =1= =«
II Gdańsk \ 26 11 8 it 99 ! 1Ó4 • 800 11 500 uIIII Gdynia j 15 1

1 4 1 12 1 60 ! 300 1I 200 II
II Puck ! 2 1

1 1 i
1 5 1

1 • I 50 100 IIII
II W ładysła- { 1t ł 11 ł1 50 11 100 IIII
II W O W O  1
II Ustka I

3 1 1 1 6 1 • 1 II2 1
1 2 i

1
I

12 ! 24 i 100 11 480 IIII
II Kołobrzeg j 7 1 2 10 } 64 j 100 1

1 320 IIII
II Iwinouj ś -  1 1 1 1 1 500 1 200 II11 c ie  1 22 11 5 11 17 ! 304 11 IIIIII S z c z e cin  j 39 1 6 1 38. • 328 1 500 11 600 II

IIII
II"— — -----— —f.
II Razem j 116 11 29 11 199 i 884 ] 2400 11

-1  - 2500

Źródło; Ew idencja składów d ystryb ucyjn ych  CPE /O d dział MPS ST iZ DMW/*
n ie z a le ż n ie  od powyższego, w przypadku z a ję c ia  t e r e ­nów p rzeciw n ik a , ew entualnie można będzie w y k o r z y s t a ć  p a -
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liv \‘0 ze  zdobyczy v?ojennycii d la  za b e zp ie cze n ia  liSPW-docelo- wych. Ogółem na Półvyyspie Ju tlan d zk im  i  na wyspach duńs­k ic h  znajduje s i^  ponad 50 magazynów paliwov\iych, k tóre są uzupełnieniem  jednego wojskowego i  dwóch cyw ilnych ru ro ­ciągów paliwowych /230, s* 122/. S z c z e g ó ln ie  przydatnym d la  zaopatryv\!ania transportowców może być dwuprzewodowy ru­r o c ią g  biegnący wzdłuż Półwyspu Ju tla n d z k ie g o  oraz s ie ć  rurociągów dochodzących do portów zarówno duń skich , ja k  i  n iem ieck ich ; A a lb o rg , Lubeka, N eustadt i  K i lo n ia .ITa podstaw ie ćwdczeń viojakowych /213 i  214/ można są­d z ić , że zaopatryw anie transportowców w palivMO przy n ie  przygotowanym brzegu lub na re d z ie  może n a strę c za ć  pewne tru d n o ści* W ty c h  warunkach znaczną r o lę  mogą odegrać tzw . ruchome punkty ro z d z ia łu  p a liw a , w k tó rych  n a jc z ę ś c ie j bę­d zie  ono p rz e tła c z a n e  za pomocą rurociągu  /m iękkiego/ ze zbiorników w zględnie ze zbiornikowców bezpośrednio dozaopatrywanych transportowców •Wydaje s i ę ,  że oprócz p a liw a , istotnym  problemem możebyć zaopatrywanie transportowców i  MRP vs wodę sło d k ą.w stosunku do staloviego, ru ro cią g  m x|kki /gumowy w o p lo cie  z w łókien sztucznych/ wykazuo_ ê w xele z^J- t d z ię k i którym można używać go do celów Rurociąg te n  j e s t  bardzo e la s ty c z n y , ma  ̂ ^dłuższe o d c in k i n iż  “ f^talowy, .zajm u je mało mieaao^? c ię ż a r  jego  j e s t  n ie w ie lk a  x je s tSzybkość r o z w ija n ia  tego r u r o c ią g u ^ ję s t  .duża i  wynosi średnio  1500 m /75, "Średnia w ydajność t ło c z e n ia  paliw a w jednym prze w^mosi 50 ton na godzinę*



-  242 -
ZAOPATRYWANIE W WOD$) SŁODKĄ* W warunkach ewentualnego u ży cia  broni ją d ro w e j, zaopatryw anie transportowców i  MRP w wodę słodką n a b iera  szczególn ego z n a c z e n ia , a zatem trzeb a uwzględnić minimalne dzienne j e j  zu ży c ie  d la  celów bytowych /d la  lu d z i/  i  celów te ch n iczn y ch  / d la  jed n o stek  pływ ających, pojazdów i  urządzeń MRP/.Minimalne potrzeby wody s ło d k ie j na okres p r z y ję te j dekady w p rz y b liż e n iu  mogą wynosić ; a/ woda do celów bytowych d la  lu d z i zatrudn ion ych:-  na transportow!cach /6l osób x 10 1 x  10 dni/ 6.100 1-  w MRP /300 osób x  10 1 x  10 dni/ b/ woda do celów te ch n iczn y ch  d la :-  statk u  tow* ok* 1500 DWT /4000 1 x 10 dni/-  4 kutrów ry b ack ich  o k . 50 DY/T/4 300 1 x10 dni/-  10 PJP /10 X 300 1 X 10 d n i/-  40 pojazdów i  urządzeń te c h n ./40 X 4 1 X  10 dni/

c/ rezerwa wody o k . 10% Razem :
Ogółem

30 000 1
40 000 1

12 000 1 

30 000 1

1 600 1

119 700 1 12 000 1131 700 1
Z powyższego w ynika, że w o k resie  dekady trzeb a będziedowieźć w zględnie d o sta rczy ć  z m iejscow ych u ję ć  wody doHa podstaw ie l i t  e r a t u r y / R  5 , s .  189/przeprowadzonej z s p e c ja lr s ta m i jedno/PLO/, a tak że o b liczo n y ch  danych na ss* >
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iiIRP około 132 t y s .  litróvy mody s ł o d k ie j ,  c z y l i  d zien n ie  średnio ponad 13 ty  s* l i t  rów. D la zapev\;nienia dowozu wymie­n ion ej i l o ś c i  wody n a leża ło b y  wyposażyć MRP przynajm niej w 2 cysterny samochodowe i  5-10 s z t .  zbiorników  na v\'odę /w za le żn o ści od ic h  w ie lk o ś c i/  oraz w sp rzę t u m o żliw iają­cy tło c z e n ie  wody /dwie motopompy wodne/* Woda słodka mo­że być dowożona m*in* zbiornikow cam i wodnymi w zględnie zbiornikam i pływ ającym i z n a jb l iż e j  położonych portów wo­jennych /komend portów/, a ta k ż e  z innych a k tu a ln ie  dostęp­nych u ję ć  wody.We w spółczesnej w ojnie najlepszym  rozwiązaniem zaopat­rywania w wodę słodką może być jednak w ykorzystanie wod podziemnych, znajdującj^ch s ię  w p o b liżu  MRP. Wody podziem­ne są znacznie pewniejszym źródłem wody s ło d k ie j n iż  wody powierzchniowe w zględnie składowane w z b io rn ik a c n , p o n ie­waż opady prom ieniotw órcze zatrzym ują s ię  w warstwie g lo ” by rzędu k ilk u n a stu  centymetrów / I I 5, s*, 52/»  ̂ Zachodzi więc konieczność kopania lub w iercen ia  s tu d n i, za pomocą których zapewni s ię  niezawodne źródło wody d la  celów bytowych i  na potrzeby te ch n iczn e *Podawanie wody na transportow ce n ie je d n o k ro tn ie  może być utrudnione i  u zależn io n e od te g o , gd zie  te  prace będą wykonywane, tzn * w p o r c ie , przy n ie  przygotowanym brzeguczy na red zie*Proponuje s ię  więc n a stę p u ją cy  sposob podawania wody s ło d k ie j na tran sportow ce:a/ w p o rcie  -  sta ły m i lub poloveymi rurociągami ze zbiór-
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ziilcow Xub UJ ęc i/sodnyciij a. "takż© za pomocy saniociiod.ów*"cy— S te rn ;b/ przy n ie  przygotowanym brzegu -  polowymi r u r o c ią ­gami ze zbiorników /metalowych lub e lasty czn y ch / zarówno s ta ły c h  ja k  i  p ływ ających , w zględnie za pomocą samochodów' c y ste rn ;c/ na re d zie  -  zbiornikam i pływ ającym i i  p ływ ająco - zata p ia ln y m i, barkami i  zbiornikowcami wodnymi*

ZAOPATRYWANIE W ARTYKUŁY SPOŻYWCZE. Niem niej ważnym zagadnieniem j e s t  sprawne i  ra c jo n a ln e  zaopatryw anie transportowców i  MRP w a rty k u ły  spożywcze z uw zględnie­niem pory roku i  przew idzianego czasokresu  trw ania podró­ży transportow ca, w arto ści odżywczych danego artykułu  oraz m ożliw ości k u lin a rn y ch , przede wszystkim^'warunkach pracy na statk ach * Zaopatrując/m *in* transportowee/w arty k u ły  spożywcze szczegó ln ą uwagę n ależało b y  zw rócić na jak o ść  opakowania, u trw alen ie  i  odpowiednie zakonserwo­wanie produktów /np* pieczywo utrv.'alone, mięso i  jarzyn y w konservi?ach, kasze w workach w odo o dp o m y c h / .Wysokość potrzeb /tonażu/ artykułów spożywczych uza­le ż n ia  s ię  przede wszystkim od stanu żyw ionych, czasu r e a l i z a c j i  przewozów morskich i  rodzaju  zestawów n ależn o ś­c i  żywnościowych.Potrzeby artykułów  spożywczych d la  jednego MRP o s ta ­n ie  osobowym 361 osób /300 osób -  MRP i  61 osób -  transpor*
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tovcce/ w p rz y b liż e n iu  mogą k ształto w ać s ię :a/ stan  za łó g  transportowców i  personelu  MRP:-  stan z a ło g i jednego s ta tk u  towarowego/o k . 1500 DWT/ 25 osób-  stan  za łó g  czte re ch  kutrów ry b ack ich/4 X 9 osób/ 36 osób-  stan  personelu  SfIRP 300 osóbRazem 361 osóbb/ okres n a lic z a n ia  10 dnil ic z b a  osobodni /rdz/ 3 610c/ waga je d n e j r a c j i  dzien n ej /w p rzy­b liż e n iu /  ok* 2 kG
Łączny tonaż artykułów«? spożywczych na okres 10 dniRezerwa artykułóvi spożywczych -10% 7 220 kG Ok. 720 kG

Ogółem 7 940 kGW przyjętym  w arian cie  dzienne zu życie  artykułów spożyw­czych  w jednym MRP może k ształto w ać s ię  w p rz y b liż e n iu  o k . 800 kg*Dowóz tych  artykułów do MRP, w tym również i  na tr a n s ­portowce, n a jc z ę ś c ie j będzie organizowany s iła m i i  środka­mi n a jb liż e j  położonych komend portów wojennjrch w zględnie innych oddziałów gospodarczych s ta c jo n u ją c y c h  w p o b liżu  danego MRP.W porównaniu z innymi omawianymi w n in ie j szej rozprawie
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problemami, zapevinienie artykułów  spożywczych /wobec ic h  n ie w ie lk ie j i l o ś c i /  j e s t  sprawą stosunkowo p ro stą .

N ie z a le ż n ie  od uw zględnionych powyżej rodzajów zaopatrze­n ia  /paliw o, woda słodka i  a rty k u ły  spożywcze/ is to tn e  zna­czen ie  mogą m ieć również i  inne śro d k i n p . medyczne, in d y­w idualnej obrony p rzeciw ch em iczn ej, m askujące, łą c z n o ś c i, aw aryjn o-ratow n icze, in ż y n ie r y jn e , u zb ro je n ia  i  a m u n ic ji, pomocy n aw igacyjn ej i t p . / ,  a tak że  różne u s łu g i /napraw­c z e , kąpielow e, p ie k a r n ic z e , tran sp o rtu  wewnętrznego/, niezbędne do m ateriałow ego i  usługowego zab ezp ieczen ia  wojskowych przewozów m orskich Z uwagi na temat rozprawy, zagadnienia te  n ie  stanow ią z a s a a n ic z e j j e j  t r e ś c i ,  a wiięc celo\A’o pom ija s ię  te n  problem , który może byc przedmiotem o d d zieln ej p ra c y .

J .L a s o ń : Zaopatryw anie transportowców morskich « c z a ­s ie  d z ia ła ń  v\ojeniiych, ''P rzegląa M orski 1967» nm 4» s s .  21-32.
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R o z d z i a ł  IVMOŻLIWOŚCI WYKORZYSTANIA TRANSPORTU MORSKIEGO PRL DO DOWOZU ŚRODKÓW MATERIAŁOWO-TECHNICZNYCH DO WOJSKFRONTU NADMORSKIEGO
Mając sprecyzowane niezbędne elementy wyjściowe i  uwa­runkowania, zbadajmy obecnie m ożliw ość w ykorzystania tr a n s ­portu morskiego PRL w a sp e k cie  n iż e j wymienionych podtema- tów; 1# Ogólne p o trzeb y przewozowe d la  fro n tu  nadmorskiego«2« M ożliw ości przewozowe statków  PRL /towarowych i  ry ­backich/«3« K o n fro n ta cja  p otrzeb przewozowych d la  fro n tu  z m o żli­w ością ic h  za sp o k o je n ia  p rzez tra n sp o rt m orski PRL«4« Porównanie otrzymanego wyniku z ćw iczeniam i wojsko­wymi i  przyjmowanymi zało żen iam i*5« Czyn n iki u tr u d n ia ją c e  przewozy m orskie w cza sie  woj­ny« 6« Próba u s t a le n ia  zadań d la  tra n sp o rtu  morskiego PRL na okres wojny«
Spośród ty ch  o d d zie ln y ch  a jed n o cześn ie  w spółzależnych zagadnień /podtematów/, stanow iących łą c z n ie  cząstkowy e le ­ment b adan ia, ze zrozum iałych  względów n ajp ierw  p rz e a n a li żujemy zagadn ien ie  pierw sze*
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1* Ogólne p otrzeb y przewozoyse d la  fro n tu  nadmorskiego

Z uwagi na temat p ra c y , p otrzeby przewozowe fro n tu  nadmorskiego ograniczono do m ateriałów  źródłowych /17, 238 i  188/• Zawężony do zagadnień m ożliw ości w ykorzystania tran sp ortu  m orskiego tem at, n ie  wymaga w zasad zie  sze rsze ­go i  sam odzielnego opracowania złożon ej problem atyki potrzeb środków m a t.-te c h n *  w ojsk op eracyjn ych , d z ia ła ją ­cych we fr o n c ie  zewnętrznym* Z re s z tą  problematyka ta  sama w sob ie  j e s t  na t y l e  obszerna i  zaw iera w iele  nie zbada­nych do końca z a le ż n o ś c i , że może bez w ątp ien ia  stanowić przedmiot o d d z ie ln e j rozprawy albo nawet k ilk u  rozpraw*Z bardzo sze ro k ie g o  kręgu zagadnień dotyczących dostaw m ateriałow ych d la  wojsk op eracyjn ych  w alczących na fro n c ie  zewnętrznym, w n in ie js z e j  p racy  zwrócono szczegó ln ą uwagę na dwie grupy problemów, k tó r e  mają bezpośredni związek z tematem, a m ianow icie na wagę dowożonych środków oraz na ic h  r o d z a j, s ta n  sk u p ie n ia  i  c ię ż a r  jednostkowy*
Waga środków dowożonych do wojsk fro n tu
P r z y ję to , że dostawy środków mat*—techn* z k ra ju  do wojsk fro n tu  w o k re sie  d z ie s ię ć io d c ^ e j /umownej/ o p e r a c ji zaczepnej z u ż y c i a  b ro n i jądrow ej mogą k ształto w ać s ię  w gra n ica ch  od 140 ty a *  do 160 ty s *  to n , c z y l i  średnio
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Powyższ0 i l o ś c i  n ie  obejm ują o czyw iście  sp rzętu  morskiego a n i te ż  m ateriałów  d o starczan ych  d la  je d n o ste k  marynarki w ojennej9 ponieważ w dotychczasow ych ćw iczen iach  przyjmu­j e  s i ę ,  że je d n o s tk i te  są zaopatrywane p rzez ty ły  Marynar­k i  Wojennej PRL. W tym c e lu  na czas wojny form uje s ię  do­datkowo je d n o s tk i tyłow e, m *in . Dyw izjon Zaopatrzenia Okrętów. N ie uw zględniono również m ateriałów  remontowo- budowlanych, o p a łu , wody i t p .  z uwagi na planowaną m o żli­wość ic h  w ykorzystan ia z zasobów m iejscow ych.Ponadto w przyjętym  w a ria n cie  założono:-  fro n t zaczyna o p e ra cję  z pełnymi zapasami na w szyst­k ic h  szcze b la ch  dow odzenia, a więc przedmiotem dowozu są śro d k i przeznaczone ja k o  u zu p e łn ie n ie  w toku d zia ła ń ;-  równomierność zu ży cia  i  dostaw w dowolnym c z a s ie  oraz stopniowe zm n ie jsza n ie  s ię  zapasów, począwszy od s z cze b la  fr o n t u .Celowo n ie  uw zględniono /z powodu braku dostępnych m ateriałów / dostaw tranzytow ych oraz bezpośrednich dostaw ze Związku R a d zie ck ie go  z om inięciem  k r a ju .
P rz y ję te  w n in ie js z e j  p racy  w ie lk o ś c i n ie  odb iegają z b y tn io , np# od u sta lo n y c h  dostaw z k r a ju  do fro n tu  przezZm niejszenie lu b  zw iększen ie  o b ję to ś c i dowozu może być uwarunkowane różnymi czyn n ik am i, np . zmianą składu or­gan izacyjn ego  w o jsk , 2anianą w ysokości zapasów, skutkiem oddziaływ ania p rzeciw n ik a na nasze w ojska i t p .
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Lesława Dudka, k tó ry  o b l i c z y ł ,  że dostawy te  waha^ją s ię  od 12,2 t y s .t o n  do 15,5 tya# to n  na dobę /17, s* 76/. W podręczniku ” T y ły  s z c z e b la  operacyjnego wojsk o p eracy j­nych” z 1970 r# /s* 214/ to n aż środków m at*—techn* dowo­żonych do fro n tu  w 14-dniowej o p e r a c ji  zaczepnej wynosi 
196 ty s*to n  / p r z e c ię tn ie  14 t y s .t o n  na dobę/, z czego ok 30% przypada na am u n icję ; 56% -  na p a liw a ; 5% -  na żyw­ność i  9% na p o z o s ta łe  ś r o d k i. Je s z c z e  inne źródło /188, 8.135/ podaje podobną w ie lk o ś ć , t j .  15 t y s .t o n  na dobę*/.

s tru k tu ra  r o d z a ju , sta n u  sk u p ie n ia  i  c ię ża ru  jednostkow ego dowożonych środków
W przewozach m o rsk ich , n ie z a le ż n ie  od ic h  o b ję t o ś c i , ważną r o lę  odgrywa ta k że  s tr u k tu r a  ro d zaju  dowożonych środków m a t .- te c h n . z uwagi na potrzeb ę w yd zielen ia  odpo­w iednich typów statków  /n p . zbiornikowców d la  p a liw / .W Dostępne m a te r ia ły  r a d z ie c k ie  i  państw zachodnich po­d ają  d la  fr o n tu  w o p e r a c ji  zaczepnej wyższe l ic z b y .Na p rzy k ła d , r a d z ie c c y  s p e c j a l i ś c i  wojskowi o b l i c z y l i ,  że do jednego ze w spółczesnych frontów trz e b a  będzie dowieźć w c z a s ie  n a t a r c ia  w ojsk o k . 25 t y s .t o n  paliw a i  smarów na dobę /56, s .  374/♦ Według in fo r m a c ji za­m ieszczanych w p r a s ie  z a c h o d n ie j, do je d n e j grupy a rm ii, średnio w o k r e s ie  je d n e j doby dowozi s ię  o k . 20 t y s .  ton zapasów bojow ych, ponad 20 t y s .t o n  paliw a 1  smarów i  ok. 5 t y s .  to n  żyw n ości, n ie  l i c z ą c  t y s ię c y  czołgow , d z ia ł  a r t y le r y j s k ic h , sam olotów, pojazdów mechanxcznych i  innych urządzeń te ch n iczn y ch  /173, s* 3o/*
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Można p rzy p u szcza ć , na podstaw ie m ateriałów  źródłowych^^, że stru k tu ra  rodzaj) owa środków niat«—techn* dowożonych do wojsk fro n tu  w o k re sie  10—dobowej o p e r a c ji  z użyciem i  bez u ż y cia  broni jądrow ej może s i ę  k ształto w ać Ja k  na t a b l i ­cy  50.

T a b lic a  50
Rodzaj środka m a t .-te c h n . /grupa/

II Paliw a /w szelkiego U rodzaju/

I Tonaż za o p a trze n ia  /w ty s*to n  * i  procentach/»-■I li' iji i i.gr.1 ,r ~ ---¡ bez uzycxa b ro - n i  .ladrovae.i} ty s *I to n
} z użyciem bro« j n i .jądrowe.i! ty s , tonton 1̂  ton ^. TI 8 0 ,0  I 50Am unicja, r a k ie t y , miny i  m at.w ybucho-

82,5  I 55__________I________1
56,0 35h weC zę ści zamienne» «0 w «V «1» a* 4MŚrodki spożywcze• a *  M » a »  w  « a  « a  «■» «■» «■» a *  iM aInne /n p *łą czn « , mund., chem*, i n ż ./

I i L J .
6 , 0  I

Razem : 8 , 0

160,0 100 12,0 1 8 

1 1 5 0 , 0  I 1 0 0I b S S 3 S S 3 S sA = S S 3 S

Z t a b l ic y  50 w ynika, że w w ojnie z użyciem broni ją d ro ­wej mogą w ystąp ić  w iększe p o trzeb y dowozowe paliw a i  innych środków /np# chem icznych, in ż y n ie r y jn y c h , mundurowych/, przy Jednoczesnym nieznacznym  zm n iejszen iu  ogólnego dowo—x/ **Biuletyn In fo rm a cy jn y ” Sztab u  Gen. z 1968r*, nr 2
s .  122.
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żonego tonażu*
W V80jn ie  z użyciem  b rim l jądrovsej s tru k tu ra  stanu sku­p ie n ia  środkótN m at*—techn* vs stosunku do caSiości przev80żo— nego za o p a trze n ia  w p r z y b liż e n iu  może w ynosić:-  m a te ria ły  płynne -  około 56% /paliw a płynne, m ieszan­k i  chem iczne, woda destylow ana i t p / ;-  środki w k o n s y s te n c ji  s t a ł e j  -  około 44% /u zb ro je n ie , am unicja , m a te r ia ły  wybuchowe, żywność, c z ę ś c i  zamienne, umundurowanie, ś ro d k i łą c z n o ś c i , in ż y n ie r y jn e , tra n sp o rto - wo-pr ze ładunkowe, sp rzę t k w a te m istrzo w sk i itp * / *
W o b lic z e n ia c h  c ię ż a r u  jednostkow ego ładunków dowożo­nych do wojsk fr o n tu  spotyka s ię  stosunkowo duże rozbieżn oś­c i*  Według o b lic z e ń  s p e c ja lis tó w  Bundeswehry -  c ię ż a r  p o je ­dynczych przedm iotów, zestawów lu b  kompletów we wspólnym opakowaniu w ynosi: 49% "  do je d n e j to n y , 45% w gran icach  1-2 tony i  6% -  ponad dwie tony* /247, s*74/* Według danych państw NATO: 80% -  do 9 t o n , 10% -  w g ra n ica ch  9-20 to n  i  10% -  ponad 20 to n  /249, s#99/*U w zględniając dokumenty z ćw iczeń /211—217/ i  przepro­wadzone k o n s u lta c je  z n ie k tó ry m i kierow nikam i skład n ic ma­r y n a rk i wojennej p rzyjąłem  n ie c o  inną stru k tu rę  c ię ża ru  jednostkowego ładunków, ponieważ z wyjątkiem  dowozu na wys­py d u ń skie , n ie  p la n u je  s ię  w z a sa d zie  przew ozić statkam i
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dużych kontenerów oraz u z b r o je n ia  i  sp rzętu  samobieżnego lub holowanego*Na podstaw ie o b lic z e ń  własnych^^ p r z y ję to  n astęp u jącą  stz*ukturę c ię ż a ru  jednostkow ego elementów do załadow ania:« środki o c ię ż a r z e  do 3 ton  -  ponad 90% /żywność, mps w beczkach i  m ałych z b io r n ik a c h , am u n icja , środk i chemicz­n e , umundurowanie, śro d k i s a n ita rn e  i  inne o wadze łą czn e j lub  pojedynczej do 3 t o n / ^ ^ ;-  śro d k i o c ię ż a r z e  w g ra n ic a c h  3-10 ton -  ok . 5% /mps w z b io rn ik a ch , u z b r o je n ie , maszyny lub ic h  c z ę ś c i , wyposa­żen ie  in ż y n ie r y jn e , łą c z n o ś c i i  in n e/;-  śro d k i o c ię ż a r z e  ponad 10 ton -  ok* 5% / u zb ro je n ie , sp rzęt te c h n ic z n i', c ię ż k i  sp rzę t tra n sp o rt owo-prze ładunko­wy, in ży n ie ry jn y  i t p * / ,  uzup ełn ian y głów nie na wyspy duńs­k ie *

Reasumując, n a le ż a ło b y  p r z y ją ć  nw* stru k tu rę  procento­wą dowożonych środków m at*—tech n * d la  wojsk fro n tu : m ateriały  płynne 56%; p o z o s ta łe  śro d k i 44%» środki o c ię ż a r z e :  do 3 to n  -  90%ponad 3 tony -  10%P rz y ję to  w a r ia n t , że ś ro d k i m at*—techn* są spaletyzow ane; jedna p a le ta  wraz z ładunkiem średnio  waży ok* 500 j^» a na ta c y  ładunkowej n a jc z ę ś c ie j  b ęd zie  2-5 szt*  ta k ic h  p a le t*ćw iczeniu **Wiosna—72** śro d k i m at*—techn* przeznaczone do przewozu sta tk a m i sformowano v« je d n o s tk i ładu^ow e na p a le ta ch  i  w pojem nikach o c ię ż a r z e  do 1*000 kg*
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ffla-Z powyższego w ynika, że gro a dostaw z k ra ju  to  t e r i a ł y  płynne i  je d n o s t k i  ładunkowe o c ię ż a r z e  do 3 ton.

2* M o żliw o ści przewozowe statków  PRL /towarowych i  ry b ack ich /
U s ta la ją c  m o żliw o ści przewozu drogą morską, n a le ż a ło ­by przede w szystkim  o k r e ś l ić :1/ w ie lk o ś ć , i l o ś ć  i  typ y statków  przydatnych d la  konkretnych, omawianych w pracy przewozów oraz ic h  m o żli­wości załadow cze;2/ czas przewozu i  c z ę s to t liw o ś ć  podróży morskich* Ra o stateczn e  w yn iki w z a k r e s ie  m ożliw ości przewozowych, oprócz pewnych elementów te o r e ty c z n ie  w y licza ln y ch  i  p rzy­najm niej częściow o p ra k ty c z n ie  spraw dzalnych, pewien wpływ mogą wywierać c z y n n ik i zm ienne, trudne do precyzyjnego przew idzenia ja k  warunki lo k a liz a c y jn e  MPP, warunki hydro­m eteo ro lo g iczn e , z a ło ż e n ia  op eracyjn e it p *  N iektóre z n ich  omówiono w poprzedn ich  r o z d z ia ła c h  /zob© ss*73-80/ lub te ż  w n in ie jsz y m , p o d ro z d z ia le  5 /zob# ss*302-309/*N ależy rów nież zdawać so b ie  sprawę, że postęp te c h n ic z ­ny w budowie statków  może stosunkowo szybko zd e a k tu a liz o - wać część k a l k u la c j i  i  wyliczeń©
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W ielkość, i l o ś ć  i  ty p y  statków  przydatnych d la  konkretnych, omawianych w pracy przewozów oraz ic h  m ożliw ości załadowcze

Na podstaw ie a n a liz y  przeprowadzonej w p o d ro zd ziale  pt* "Problem optymalnego typu tran sportow ca na B ałtyku"/zob* ss* 146- 152/ , można uznać za n a jb a r d z ie j dogodny do w ykorzystania w zało żo n ych  warunkach w ojny, transportow iec o n ośności do 2000 DWT* B io rą c  jedn ak pod uwag§ przeładunek na r e d z ie , udźwig bomów statkow ych i  inne omówione wyżej czy n n ik i zakłada s i ę  m ożliw ość w ykorzystania także statków w iększych, t j *  o n o śn o ści do 3000 mZnając optym alną w ielk o ść  s t a t k u , przejdźm y z k o le i  do u s ta le n ia  i l o ś c i  i  typów sta tk ó w , k tó re  mogą zo stać wy­d zielo n e  a la  dowozu do wojsk fr o n tu  nadmorskiego/ s s .152- 157/ .Z t a b lic y  38 / s .  157/ w ynika, że b ęd zie  można przezna­czyć 346 statków  w p r z e d z ia ła c h  n o śn o ści i  m ożliw ości z a ła ­dowczej p rzedstaw ionej w t a b l i c y  51•

S t a t k i  t e j  w ie lk o ś c i , t j  .  do 3000 D W T  uwzględniono rów­n ie ż  w " B iu le t y n ie  Inform acyjnym ", Sztabu Cxen. z r . ,nr 1, s* 117*
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Z t a b l ic y  51 i  52 w ynika, że ilo śc io w o  przew ażają je d ­n o s tk i ryb ack ie  -  91% /z te go  kutry ry b a ck ie  stanowią -  68%/, natom iast u w zględ n ia jąc zd o ln o ść załadow czą poszczególnych rodzajów, w idzim y, że s t a t k i  towarowe p a rty cy p u ją  w 39%, s t a t k i  ryb ack ie  /bez kutrów/ -  52%, a k u try  ry b ack ie  ty lk o  w 9%*
Trzeba tak że wspomnieć o zbiornikow cach P ffl, k tó ry ch  w P o lsce  na d zień  01.10,1972 r .  było 9 s z t .  o łą czn e j noś­n o ś c i ponad 65.000 DWT / t a b l ic a  3 5 / . Spośród wymienionej l ic z b y , 3 zbiornikow ce p o s ia d a ją  nośność ponad 20#D00 DWT każdy, a w ięc, zgodnie z przyjmowanymi w n in ie js z e j  pracy zało żen iam i, w ykorzystyw anie ty c h  je d n o ste k  na B ałtyku podczas wojny j e s t  ryzykowne.P ozostałe zb io rn iko w ce, n ie  n a d ają  s ię  d la  przewozów w ojs­kowych z uwagi na ic h  z ły  s ta n  te c h n ic z n y .W związku z ta k ą  s y tu a c j ą -  zdaniem au to ra  -  n ależało b y  w y d zie lić  z gosp odarki narodowej b e c z k i i  z b io r n ik i n ie ­zbędne do przewozu p aliw a sta tk a m i^ ^ . L icz b a  zbiorników i  beczek u za le żn io n a  j e s t  od ic h  w ie lk o ś c i i  c ię ż a ru  w ła ś c i-  wego p a liw a . Na p rzy k ła d , d la  jednorazowego przewozu s t a t ­kami na o p era cję  o k . 25—26 t y s .t o n  paliw a /zob. s .  275 / należałoby zgrom adzić o k . 180 000 sztu k  beczek 200 l i t r o  wych, albo o k , 1 600 sztu k  z b iorników 25 m /ZSP-25A/,Z dokumentów m o b iliz a c y jn y c h  gj,®200°itr*^ d larodowej w ydzielono o k re ślo n ą  Ixczb g beczek 200 i t r  axapotrzeb wojskowych.
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względnie o k , 3 900 sztuk zbiorników 10 /ZSP-10/.N arazie o b lic z y liś m y , że d la  dov90zu środkóv9 m at*-techn* z k raju  do wojsk fro n tu  nadmorskiego można będzie wydzie­l i ć  346 statków /towarowych i  rybackich/ o łącznej nośnoś­c i  85,4 ty s*  DV»T i  m ożliw ości załadowczej 68,6 tys*to n *

Ostatnim elementem rozpatrywanego zagadnienia je s t  współczynnik w ykorzystania ładow ności sta tk u *  W ielkość t e ­go współczynnika może być zróżnicowana z uwagi na: c ię ż a r  właściwy i  k s z t a łt  przewożonego ładunku, c ię ż a r  i  k s z t a łt  opakowania /w tym również pojemników i  p a le t / , sposób u ło ­żen ia  ładunku wraz z opakowaniem, rodzaj i  w ielkość po­m ieszczeń ładunkowych sta tk u  itp *^ ^Współczynnik w ykorzystania ładow ności statków towarowych wg p rzy ję ty ch  danych p rzez Szefostw o Słu żb y KW MW /69, s .4 /  -  wynosi d la :a/ s p r z ę t u  b o j o w e g o  0 ,8 -1 ,3  / 1 ,V-  c z o łg i i  d z ia ła  1,3-  samochody ciężarow e, tra n sp o rte ry ,a r t y le r ia  p lo t*  1,2-  samochody osobowe, k u ch n ie , moto­cykle it p *  1,125;/ W żegludze handlowej przyjm uje s ię  średn ie w spółczynniki d la :a/ m ożliw ości załadow czej — 70-90% nośności sta tk u ;"b/ o b ję to ś c i je d n e j tony ładunku opakowanego /drobnicy/** 1 ,7 ”“2 ,7  m^*
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-  sp rzęt i  pojazdy o je d n e j o s ib/ ś r o d k ó w «  m a t e r i a -  ł  o 1AI y c h-  am unicja-  żyviność-  umundurowanie-  paliw a-  m a te ria ły  wybuchowe i  środk i za p a la ją c e-  c z ę ś c i zamienneŚred n i w spółczynnik w ykorzystania ła ­downości statków towarowych /drobnicow­ców/ można p r z y ją ć  w w ysokości

0,8

0 ,2 -1 ,1  /0,7/ 0 ,5 -0 ,9  
0 , 6- 0,8  0 ,5 -0 ,7  
0 , 6- 1,0

0 ,2 -0 ,5  0 ,8 -1 ,1
0 ,8

Z powyższego wynika, że przy przewozach n iek tórych  środków /np* m ateriałów wybuchowych, p a liw ,u m u n d u r o w a ­n ia , żyw ności, materiałów opatrunkowych, leków i t p ./  n ie  będzie można wyzyskać p ełn e j ładowności statków . Trudnoś­c i  tego rod zaju  mogą być złagodzone przez łączny załadu­nek środków c ię ż k ic h  /np* c z ę ś c i zamienne, kuchnie, p o ja z­dy i t p ./  i  środków le k k ic h .Na p rzy k ła d , w zbiornikow cu w 1 m*̂  m ie ś c i s ię  benzyny 
oko 700-750 k g , a w beczkach 2 0 0 -litrow ych ponad 20% m n iej, a ponadto m ożliw ości załadowcze u le g a ją  d a ls z e ­mu zm niejszeniu  /do 10%/ przy w ykorzystaniu p a le t . W takim przypadku współcz3m nik w ykorzystania ładowności statk u  w yn iesie  ok. 0 ,5 *
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Ponadto w iększą ładowność statków można będzie wyzys­kać przy przewozach mniej p iln y c h  dostaw ,natom iast m n iej­sze przy przewozach p iln y ch *Gdybyśmy p r z y ję l i  ty lk o  jeden  /p rzeciętn y / współczyn­n ik  -  0 ,8 , jednorazowa możliwość załadowcza w szystkich statków PRL /towarowych i  ryb ack ich / w ydzielonych d la  do­wozu środków m at*-techn* z k ra ju  do wojsk fro n tu  w yniosła­by 68,6 ty s*  ton  /s* 258/* T akie  rozumowanie w y sta rcza ją ­co dokładne d la  opracowań o ch arak terze  ogólnym, n ie  może być w n in ie js z e j  pracy zastosowane* W iększą dokładność da­j e  t a b lic a  53 z k tó re j w ynika, że w spółczynnik w ykorzysta­n ia  ładowności statków w poszczególnych grupach nośności k s z ta łtu je  s ię  p o n iżej p rz e c ię tn e g o , wyżej podanego wskaź­n ik a .

tts ss= = = =  s= 3 = = : = = : = :  a = s  ss ===== ss ss = = =r:Grupa statkówS t a t k i  towarowe S t a t k i  rybackie S t a t k i  ly b a c k ie  S t a t k i  ryb ack ie  /kutry/

T a b lic a  53:====ss==========Y==s = =:=== = = = =I Grupa n o ś-- i Współczyn { n o ś c i /DWT/ } n ikj 500-3000 I 0 ,82
I 1000-1800 I 0,33{ 100-1000 { 0 ,49
! 1 7 - 1 0 0  I . 0 , 4 2

===H

Po uw zględnieniu ww* współczynników / t a b lic a  53/» o trzy ­mamy nieco zm niejszoną jednorazową możliwość załadowczą statków PRL:-  s t a t k i  towarowe 500-3000 DWT 26 500 ton
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s t a t k i  rybackie s t a t k i  ryb ack ie  s t a t k i  ryb ack ie  /kutry/Razem s t a t k i  toyiiarowe i  ry ­backie

1000-1800 DY/T 100-1000 DV/T
17-100 D?/T 
17-3000 DWT

3 351 ton 17 355 ton
3 164 ton 

50 370 ton
Ponieważ przew iduje s i ę ,  że w iększość ładunku będzie spaletyzow ana, a zatem m ożliw ości załadowcze środków m at*- techn* na transportow ce u le g n ą , zgodnie z przyjmowanymi powszechnie założen iam i /168, s«291/, dalszemu zm niejsze­n iu  o ok« 10% w stosunku do ładunku n e t t o , t j *  w zaokrąg­le n iu  o 5 040 ton#A w ięc, jednorazowa możliwość przewozowa w szystkich  s t a t ­ków w ydzielonych d la  potrzeb fro n tu  nadmorskiego w p rzy­jętym  w arian cie  w p rz y b liż e n iu  może wynieść 50 370 -  5 040 =s 45 330 ton środków mat #*-*techn>
Reasumując, dochodzimy do w niosku, że d la  przewozu środków m at#-techn* z obszaru k ra ju  do wojsk fro n tu  nad­morskiego n ależało b y  wykorzystywać s t a t k i  w gran icach  noś­n o ści 17-3000 DWl* B iorąc pod uwagę lic z b ę  statków , jak a  może być w c z a s ie  k o n flik tu  na wodach B a łty k u , s t a t k i  po­z o s ta ją c e  w napraw ie, i l o ś ć  przekazanych statków d la  potrzeb własnych m arynarki wojennej oraz wydzielone s t a t ­k i  d la  wojsk desantowych, przyjm uje s i ę ,  że do dowozu
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środkóv« m a t*-tech n . do wojsk fro n tu  można będzie wydzie­l i ć  346 statków , w tym; n ie  w ięcej ja k  30 statków towaro­wych /500-3000 DWT/ i  316 statków ryb ack ich  /17-1800 DWT/« Jednorazowa możliwość załadowcza 346 statków /towaro­wych i  ryb ack ich / może równać s ię ;1/ przy współczynniku w ykorzystaniaładow ności w szystkich  statków 0,80 -  68 617 ton2/ przy współczynniku w ykorzystania ładow ności statków towarowych 0 ,8 0  i  statków ryb ack ich  0,40 -  50 370 ton3/ przy uw zględnieniu współczynników wg poz# 2 oraz c ię ż a ru  p a le t  ok*10% tonażu przewożonego ładunku -  45 330 ton
Czas przewozu i  c z ę s to tliw o ś ć  podróży morskich

Z dotychczasowych rozważań / s *80-91/ wiemy, że wydłu­żanie s ię  czasu podróży m orskiej s ta tk u  je s t  wprost pro­p o rcjo n aln e do .lego D osto.iu. a odwrotnie proporcjonalne do prędkości s ta tk u * Przeanalizujem y najpierw  czas p osto­ju  statku *W op arciu  o ob liczo n e dane w r o z d z ia le  I I  /s* 125/ p rz y ję to  nw* stru k tu rę  / t a b lic a  54/ poszczególnych czyn­n o ści związanych z CZASEM POSTOJU STATKU /bez uw zględnie­n ia  czynników u tru d n ia ją cy ch  przewozy/*
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W yszczególnienie czyn n ości ,
-  p r z e jś c ie , p i lo t a ż , . kotw iczenie statku ^ '-  cumowanie s ta tk u  i  czyn­n o ści spedycyjne-  prace załadowcze-  zab ezp ieczen ie  ładunku-  manewrowanie i  cumowanie statk u-  prace wyładowcze-  p o zo stałe  p rzedsięw zię­c ia

S ta te k  towa­rowy ok#1500 DWT /godziny/ ^

•f

T a b lic a  54Kuter ry b ack i !! Ok. 50 DWT /minuty/
40

Razem: |  84 ^ ------n6 god^.
S tru k tu rę  czasu przeładunków i  poza przeładunkami do ogólnego czasu p o sto ju  sta tk u  w MPP w przyjętym  w ariancie i lu s t r u je  t a b l ic a  55#Do obliczon ego i  wyżej podanego cza su , przy pierw szejpodróży koniecznym je s t  dodać czas na dostosowanie statków .W lit e r a t u r z e  m orskiej je st^ rzy jm o w an y  niejednakow o, t j  .od jednego do p ię c iu  d n i, a nawet w n ie k tó ry ch  wypadkachi  w ię c e j. Wydaje s i ę ,  że przeciętnym  czasem przewidzianymna dostosowanie statków może być:Dla pierw szej podróży czas ten  może kształtow ać s ię  nieco in a c z e j ,  w z a le ż n o ś c i od o d le g ło ś c i s ta łe g o  miej s- ca bazowania s ta tk u .
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rW yszczególnienie

■ Załadunek '
S t a t k i  toiAiaro- vie/ok«1500 DWT/

T a b lic a  55Kutry rybac­k ie/ok.5Q DWT/god z.
SS 3S SS SS «SS5 S S  ssis*

mm. =======1-  Wyładunek'Razem X/
Ü Poza przeładunkami!ł— Ogółem; 84 100 100

do 48 godz# -  d la  statkóv9 towarowych i  w iększych ryb ack ich  • do 3000 DWT/ i  do 24 godz# -  d la  kutrów r y b a c k ic h ^ ^ . W związku z powyższym, przy planowaniu c a łe g o  procesu tr a n s ­portowego /od nadawcy do odbiorcy/ zachodzi konieczność uw zględnienia d la  pie3?wszej podróży czasu dostosowania statków /zob# s# I 44- 145/ .
Drugim istotnym  elementem czasu przewozu je s t  PR^DKOSil MARSZ0V/A STATKU obejm ująca zarówno p r z e jś c ie  docelowe, ja k  i  powrotne Prędkość z ładunkiem j e s t  ok# 20% m n iej­sza i  w zao k rąglen iu  k s z t a łt u je  s ię  d la :  sta tk u  towarowego Zob. S.110.Ha podstaw ie średnich z ći»iozeń M arynarki Wojennej PRL i  przyjmowanych założeń /211-217 i  249/*xx2c/ dot#prędkości marszowej s ta tk u  i  szybkości pod­różnej sta tk u  autor szczegółowo a n a liz u je  w ”P rz e g lą -  d zie  Morskim” 1972, nr 7 -8 , s . 125-127o
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i  rybackiego /z wyjątkiem kutrów/ bez ładunku -  11 w; z ładunkiem -  9 w, zaś d la  k u tra rybackiego odpowiednio -  9 i  7 w. Prędkość marszową /v/ można o b lic z y ć  na podstawie prostego wzoru:

^2 ^3
I I I iWmmt •-  O 9

g d z ie :V2 “  prędkość sta tk u  bez ładunku,-  prędkość sta tk u  z ładunkiem*Po podstaw ieniu danych otrzymamy d la : s ta tk u  towarowego k u tra  rybackiego» 10 węzłów; = 8 węzłów.
SZYBKOŚÓ P0DR{)ŻH4 TRANSi0RT0WC6w /E /, możemy o b lic z y ć  wg wzoru; E = 2 f  + soda-

g d z ie :s -  długość tra sy  w Mm /jako śre d n ią  p rzy ję to  350 Mm w jedn ą s tro n ę , przy czym drogę powrotną uważa s ię  za równą drodze docelow ej, xx/V -  śred n ia  prędkość marszowa s ta tk u  w węzłach ,T “  całk o w ity  cza s  p o sto ju  sta tk u  na t r a s ie  i  w MPP zw

x/

^  Z o b .ss* 87*-88 Zob*ss* 88-91
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Stąd te ż  szybkość podróżna tra n sp o rtovsca vy głównej mierze je s t  u zależn io n a od d łu g o śc i t r a s y , prędkości mar­szowej /z ładunkiem i  pod balastem / oraz czasu p o sto ju  statk u  w MPP, a także ew entualnie na p r z e jś c iu  morzem. W za le żn o ści od ty ch  czynników odmiennie może kształtow ać s ię  stru k tu ra  czasu podróży morskich poszczególnych s t a t ­ków*Przykładem wymienionych w sp ó łzależn o ści może być ze­staw ienie czasu /godzinowe i  procentowe/ podróży m orskich , z uwzględnieniem d łu g o ści tr a s y  p r z e jś c ia  w Lim, n ośn ości transportowca w tonach DWT i  je g o  p rędk ości w węzłach / ta b lic a  56/* T a b lic a  56iz- iczegól- ! Hienie Ok. 1*500 DWT i  10 w  ̂ Ok* 1*000 DWT i  ^  w200̂  Mm% 400 Mm ok• 50 DA T i  8 ,w200 Mm 400 Lim 200 Mm i
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Z t a b l ic y  56 można w yczytać dwie praw idłow ości:1/ n isk ą  o p łacaln o ść wykorzystywania statków więk­szych na k ró tszych  dystansach /w skrajnym przypadku 70% czasu to  p o sto je / ;2/ znacznie k ró tszy  czas pełnego obrotu je d n o s tk i małej /50 DWT/, którego p rop orcje  d la  l ic z b  bezwzględ­nych k s z t a łt u ją  s ię  /przyjm ując 1500 DWT za 100/; a/ d la  200 Mm;1000 DWT -  około 70;50 DWT -  około 40;b/ d la  400 Mm;1000 DW’T -  około 80;50 DWT -  około 60.
Obliczmy z k o le i WSP6ł CZYOTIK WYKORZYSTANIA PRZEBIEGU TRANSPORTOWCA /K/, który uzależn ion y j e s t  m «in. od długoś­c i  tr a s y , rodzaju  s ta tk u , w łaściw ości przewożonego ładun­ku i  o r g a n iz a c ji p ra cy . Dla naszych rozważań w y sta rcza ją ­ce b ęd zie , j e ś l i  obliczym y go na podstaw ie ogólnego wzo­ru; K

-  p rzeb ieg sta tk u  z ładunkiem w Mm;-  p rzeb ieg sta tk u  ogółem w Mm.W przyjętym  przez nas w a ria n cie , w spółczynnik wykorzy-
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s ta n ia  przebiegu sta tk u  k s z t a łt u je  się s

K = = 0,50
V/spółczynnik ten n ie jed n o k ro tn ie  może być viyższy z MTiagl na przynajm niej częściow e w ykorzystanie transportów  cóv? /w drodze powrotnej/ do ew akuacji środków mat o-techno
CZęSTOTLIWOSi P0DR6ŻY m o r s k ie j statków  /R/, w 10-do- bowej o p e r a c ji zaczepnej możemy o b lic z y ć  na podstawie wzo­ru:

R » T i l o ś ć  podróży m orskich
ogólny czas przewozów w godz* /p rzyjęto  umownie 
240 godz*/;czas jed n ej podróży m orskiej d la  danej w ie lk o ś­c i  s ta tk u  w godz*

A w ięc, po podstaw ieniu uprzednio o b liczo n ych  średn ich czasów podróży morskich statków do wymienionego wzoru, otrzymamy nw* l ic z b ę  podróży m orskich na operację w poszcze­gólnych grupach w ie lk o ś c i transportowców;
R = a 0,9 podróży / d la  transportow ca ok* 3000 DWT/;R a podróży /d la  transportow ca ok. I 5OO«54 .
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R 3 3 2 ,0  podróże /d la  transportow ca ok# 1000 DWT/;R 3 = 2 , 5  podróży /d la  transportow ca o k . 50 DWT/;

Z a n a liz y  powyższych danych doto c z ę s to t liw o ś c i podró­ży morskich wynika, że d la  m niejszych statków c z ę s t o t l i ­wość ta  je s t  w iększa, a zatem część ty ch  statków vuykona w c z a s ie  1 0 -ciu  dób w ięcej ja k  jedną podróż* Przyjmujemy dwie podróże d la  w szystkich statków o n o śn o ści do 1000 DV/T i  k ilk u  /2-4/ statków w iększych przewożących ładunek do n a jb liż s z e j  wyspy du ń skiej* A zatem m ożliw ości załadowcze statków /45#330 ton/ p r z y ję te  w poprzednich rozważaniach /so 264/, na operację  w o k re sie  dekady zwiększą s i ę ,  co wynika z p o n iższe j k a lk u la c j i :34 s t a t k i  w jed n ej podróży o łączn ej moż­liw o śc i załadow czej 26 010 ton312 statków w dwóch podróżach o łą czn e jm ożliw ości załadowczej /19 320 ton x  2/ 38 64O ton
346 statków w jed n ej i  dwóch podróżach o łączn ej m ożliw ości załadowczej 64 650 ton

Przyjm ując t a k i  w arian t, m ożliw ości przewozowe s t a t ­ków na o p erację  zwiiększą s ię  w zao k rąglen iu  o ok*19*320 ton /15o490 ton s t a t k i  do 1000 DWT i  3*830 ton s t a t ­k i  ponad 1000 DWT/, co w sumie daje  64ą650 ton na c a łą  ope­r a c ję , c z y l i  p rz e c ię tn ie  na dobę ok* 6*460 ton* A w ięc , na ra z ie  o b liczy liśm y  tzw* rzeczy w ista  zdo ln ość przewozowa
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V9szystkicjti statków PRL w ydzielorych d la  dowozu środków inat*-techn* z k raju  do wojsk fro n tu  nadmorskiego w 10-do- bowej o p e r a c ji zaczepnej* Celowo używamy wyrażenia ” na ra ­z ie ” , ponieważ w dalszych rozważaniach bgdziemy konfronto­wać potrzeby wojskowych przewozów morskich n ie  z rzeczyw i­s tą  zd o ln o ścią  przewozową, a le  z efektywną zd o ln o ścią  przewozową tran sp ortu  m orskiego.

3 . K on fron tacja  potrzeb przewozowych d la  fro n tu  z m ożliw ością ic h  zaspokojenia p rzez tran sp ortmorski PRL
Idąc świadomie na pewne u p ro szczen ia , przyjęliśm y w rozpraw ie, że dowóz z k ra ju  do wojsk fro n tu  w c z a s ie  je d ­nej o p e r a c ji może wynosió około 150*000 ton środków m a t.-  te ch n . /zob* s .  24S/* Dla dow iezienia ww. i l o ś c i  zaop atrze­n ia  niezbędne są środk i transportowej^ Potrzeby tych środ­ków /S/ można o b lic z y ć  na podstawie ogólnego wzoru:

■b""-' k "̂ • S  /sztuk/
ogólna i lo ś ć  ładunku przeznaczona do przewozu w tonach;nominalna ładowność jednego środka tran sp o rto ­wego w tonach;
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kr. -
R

i/5spółczynnik w ykorzystania ładowności środka transportow ego;l ic z b a  podróży /obrotów, lotów , rejsów / środka transp ort ow ego•
Gdybyśmy p r z y j ę l i ,  że ca ło ść  zaop atrzen ia z k ra ju  do fron tu  nadmorskiego trze b a  dowozić statkam i morskimi, np. o nośności 1000 DV/T każdy, o współczynniku ic h  w ykorzysta­n ia  0 ,8 -  i  ty lk o  w jed n ej podróży, to  d la  dow iezienia 150*000 ton środków mat#-techn* n ależałoby w y d zie lić  /statków /:

150*0001000 • 0,80 • 1 « 187 statków
Powyższe rozważania dotyczą przewozu ty lk o  drogą mors­k ą . Ponadto n ależało b y dodatkowo w y d zie lić  inne rodzaje środków transportow ych d la  przewozów z i  do MPP* Ponieważ in te r e s u je  nas przewóz m orski, k a lk u la c je  te  celowo pomi­jam y, zdając so b ie  jedn ocześn ie  sprawę, że w jed n o litym  i  ciągłym  łańcuchu /p rocesie/ transportowym stanowdą one ważne ogniwo /etap/ przewozu^'^.
Podczas wojny występują r o z lic z n e  zakłócen ia  w tr a n s ­p o r c ie , a zatem zachodzi konieczność uw zględnienia REZERVvYW Szczegółową a n a liz ę  środków transportow ych niezbędnych d la  przewozu zaop atrzen ia do i  z MPP przeprow adził w swojej pracy L.Dudek /17/*
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PRZEWOZOV/EJ w morskich środkach transportowych^'^«Wzorując s ię  na podręczniku »»Komunikacja Wojskowa»*, S zef* Kom* 33/64i n ależałob y d la  statków stworzyć rezerwę p rze­wozową /Rp/ w wysokości 25% /w spółczynnik 0, 25/^ '̂  ̂ rze czy ­w iste j zd o ln o ści przewozowej /Py ,̂ * 64*650 ton/ w szystkich  statków w ydzielonych na rzecz fro n tu  nadmorskiego /zob* s* 236/*Uw zględniając pov^yższą rezerw ę, możemy o b lic z y ć  EPEK- TYWH4 ZDOINOSb PRZEWOZOWĄ /P^/ w ydzielonych d la  fro n tu  statków wg wzoru:

^rz Z*®“ /
Podstaw iając proponowany w spółczynnik rezerwy przewo­zowej i  obliczony tonaż rze czy w iste j zd o ln o ści przewozowej statków , otrzymamy:

P- » /1 “  0, 25/ 64 650 = 48 490 ton /w zaokrągleniu  6 48 500/ .
Zrozumiałym j e s t ,  że uw zględnienie powiyższej rezerwy przewozowej powoduje za n iże n ie  rze czy w iste j zd o ln o ści prze* wozowej tran sp o rtu  m orskiego, stosownie do p r z y ję te j w ie l-

57 Rezerwę przewozową uw zględnia również l it e r a t u r a  48 i  202/*Podczas ćw iczenia **Lato-71” rezerwa przewozowa statków w ynosiła ok* 21%*
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k o ści t e j  reze3?wy, t j ,  25%* Mimo to  w p ro ce sie  planowania i  r e a l i z a c j i  przewozów wojskowych, potrzeby przewozowe po­winny być jednak konfrontowane n ie  z rzeczyw istą  zd o ln o ścią  przewozową transportowców, a le  z powstałą w konsekw encji uw zględnienia ww. rezerwiy -  efektywną zd o ln o ścią  przewozo­wą tran sportu  morskiego*

Reasumując, n ależy  s tw ie r d z ić , że zdolność przewozowa tran sportu  morskiego PRL na operację w przyjętym  w ariancie w p rzy b liż e n iu  może kształtow ać s ię :
== ==T=W yszczególnienie

Rzeczyw ista zdolność przewo­zowa statków PRL na operacj ęRezerwa przewozowa /25% moż­liw o ś c i załadow czej s t a t ­ków^//Efektywna zdolność przewozowa statków PRL na operację

L iczbastatków/ s z t ./ j Łączna m o ż li-  I wość załadów-  i cza statków 1 /ton/
346 ! 64*650 ton
121 \ O k . 16.150 ton
225 1 48.500 ton

A więc -  według p rzy jęteg o  przez autora w ariantu -  statkam i można b ędzie dowieźć z k raju  do wojsk fro n tu  nad­morskiego w je d n e j 10-dobowej o p e r a c ji zaczepnej n ie  w ię­c e j ja k  /w zaokrągleniu/ 48 500 ton środków m at^tecłin-^ costanowi 32% tonażu ogółu p rzewozów na rzecz fro n tu  nadmors- W stosunku do lic z b y  statków rezerwa wynosi średnio35%.
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k is £ o .B iorąc pod uwagę pow yższe, m ożliw ości przewozowe s t a t ­ków handlowych PRL w poszczególn ych  grupach / ich  w ie lk o ści/  mogą kształtow ać s ię  ja k  pokazano w t a b l ic y  57*

T a b lica  57
Grupa statków 1 P r z e d z ia ł } n o śn o ści j /DWT/ 11111 i l o ś ć/ s z t ,/ j Możliwość 1 przewozu j /ton/ =ff

II
II
II
II
IIS t a t k i  towarowe' j 500-3000 111 19 r1 20 000 IIS t a t k i  ry b ack ie j 1000-1800 11 4 I 2 800 II
IIS t a t k i  ry b ack ie j 100-1000 i11 60 \ 21 000 II
IIS t a t k i  ry b a ck ie' 1 17-100 1 111 162 1 4 700 1 II
II
II
IIRazem ; i 17-3000 11i 225 ! 48 500 to^

Dla p rze w ie zie n ia  tegoż ładunku n ależało b y  w y d zie lić  n i ­że j wymienioną lic z b ę  statków  o p r z e c ię tn e j ic h  ładowności 216 ton każdy^'^* T a b lic a  58Rodzaj sta tk u 1111 Ogółemstatków I111 Ładunek /  t»r./ liIIIIIIII------ f-- 111 II-  zbiornikow ce 111 126 26 000 IIII-  do przewozu ładunków su­chych 1111 99 1111ł 22 500 IIIIIIIIIIJRazem: 11 225 i1J » 48 500 1\IIII
Średnia /teo retyczn a/ m ożliwość załadowcza statk u  p rz y ję ­ta  w n in ie js z e j  p ra cy .
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W innym uproszczonym w a ria n c ie , d la  jednorazowego prze­w iezien ia  ok* 48 500 ton środków mat •-techno statkam i o nośności np* 1000 DV/T i  o w spółczynniku ic h  w ykorzystania 0 ,8  n ależało b y w y d z ie lić :

48 5001000 • 0 ,d = 61 statków
Ua w stępie n in ie js z e g o  p odrozdziału  /s* 2?2/ o b lic z y ­liśm y , że 187 statkam i o n o śn o ści 1000 DWT każdy, można byłoby przew ieźć w oicresie dekady 150 000 środków m at*- te c h n ., a zatem wydaje s i ę ,  że ró żn ica  /187-6l=126/ bę­dzie przedmiotem przev?ozu innych rodzajów tran sp ortu *Ponieważ w ydzielony d la  potrzeb fro n tu  s ta te k  te o re ­ty czn ie  ma śred n ią  m ożliwość załadowczą ok* 216 ton /48 500 : 225/, n a leża ło b y  również skonfrontować potrzeby przewozowe i  ic h  p okrycie  według te j w ie lk o ś c i statków , a m ianow icie:-  potrzeby przewozowe d la  fron tu  150 000 ton -  695 s t a t k i100%-  możliwość p o k ry cia  potrzeb przewozowych p rzez tra n sp o rt morski PRL 48 500 ton -  225 s t a t k i32%

R óżnica 101 500 ton -  470 s t a t k i
68%

K onfrontując potrzeby przewozowe fro n tu  z m ożliw ością ic h  pokrycia przez tra n sp o rt morski PRL, dochodzimy do wniosku, że przy za ło ż e n iu  32% partycypow ania tran sp o rtu
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morskiego w dowozie ogółu środków m a t*-te ch n . z k ra ju  do wojsk fro n tu  nadmorskiego w o p e r a c ji za cze p n e j, n ie  powin­no zabraknąć statków d la  ty ch  przewozów /przy uw zględnie­n iu  p rzy jęteg o  w ariantu n in ie js z e g o  opracowania/oRozważając jednak p o trzeb y  fr o n tu , wymagającego m .in . dowozu transportow cam i morskim i ponad 26 000 ton paliw a na o p era cję , problem te n  kom plikuje s i ę ,  poniewiaż f lo t a  PRL /handlowa i  marynarki w ojennej/ n ie  j e s t  w sta n ie  wydzie­l i ć  zbiornikowców d la  potrzeb wojsk fro n tu  /zob* s .

4* Porównanie otrzymanego wyniku z ćw iczeniam i wojskowymi i  przyjmowanymi założeniam i
Jednym z podstawowych elementów um ożliw iających wszech­stronne , praktyczne przygotow anie tra n sp o rtu  morskiego do wykonywania zadań przewozowych w warunkach współczesnego p o la  w alki s ą , ja k  wiadomo, ćw iczeniao D latego te ż  w n i ­n ie js z e j rozprawie wykorzystano w różnych m iejscach  m ateria­ły  z ćw iczeń, k tó re  ze zw a la ją  na częściow ą choćby w e ry fi­k a c ję  u sta le ń  i  wniosków zaw artych w pracy© Jednak m a te ria ­ły z ćw iczeń, wykorzystane dotychczas fragm en taryczn ie , są rozproszone po c a łe j  pracy i  wydaje s ię  rze czą  uzasadnioną zaprezentowanie całego m a te ria łu  w jednym podrozdziale*Zbiornikowce m arynarki wiojennej /6 s z t* /  p lan u je  s ię  wykorzystywać w c z a s ie  wojny do zaopatiyw ania w paliw o i  wodę okrętów na morzu*
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P rzedstaw iając wybrane m a te ria ły  z ćwiczeń za okres od 1968 do połowy 1973 ro k u , wydaje s i ę ,  że is to tn ą  sprawą będzie uw zględnienie dwóch zasadn iczych rodzajów ćw iczeń, a m ianow icie:a/ dowódczo-sztabowe, na p rzy k ła d : ” Kwiecień-68»*, ” Plan dowozu środków m a t .-te c h n , transportem  morskim"^^ ”Marzec-69” , ” A lga-6 9 ” f ” Wybrzeże-69” ,  ” M arzec-70", ” Marzec-71” , ” Kw iecień-72” , ”V/iosna-72” ;b/ d o ś w ia d c z a ln e , na p r z y k ła d : ” Z ao p atryw an ie  o k rę ­tów w w arunkach rozśrodkow anego bazow ania*’^ ^ ;''W rz e s ie r l-6 8 " , " M a j-7 0 " , "M a j-7 2 " i  "Kw iecłeń-73"^^/> .

Św ieżenia dowódczo-sztabowe
Ćw iczenie ” KVyTEGIEŃ-68” /214/ wykazało możliwość wyko­rz y s ta n ia  tran sp o rtu  m orskiego d la  dowozu środkóvs m at*- techn* z k ra ju  do wojsk fro n tu  nadmorskiego*^ W ćw iczeniu tym zaplanowano wykorzystać 18 statków -  drobnicowców w grupie 600-2000 DWT o łą c z n e j n ośności 17 100 DWT oraz 77 traw lerów , 42 lu g o tra w le ry  i  96 kutrów rybackich 

/17  i  24 m d łu g o ś c i/ , wykonujących dwie podróże morskie podczas jed n ej o p e r a c ji zaczepn ej* Uwzględniono także wa­r ia n t , że w wypadku s t r a t  w s ta tk a c h  do 2000 DWT wykorzy­s ta  s ię  je d n o s tk i w iększe t j  • 2000-8000 DWT, k tó i^ ch  p rze- Brak kryptonimu ćw iczenia*Przed rokiem  1968 przeprow adzono ć w ic z e n ia : ” L ip i e c - 6 0 ” , ”W rz e sie ń -6 1 ” , ” L ip ie c - 6 2 ” , ” C z e r w ie c -6 3 ” , "W rze sie ń -6 4 ” , i  ”W r z e s ie ń -6 T " .
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ładunek zaplanowano na r e d z ie , p rze d łu ża jąc  jedn ocześn ie  czas ic h  p o sto ju  o 30%* P r z y ję t o , że o k . 20% statków / to ­warowych i  ryb ack ich/ od ogólnego ic h  stanu będzie w re ­moncie* Podczas tego ćw iczen ia  prędkość transportow ca wy­n o s iła  12 w, a średnia o d le g ło ś ć  przewozu -  ok* 400 Mm* M ożliw ości załadowcze statków towarowych PRL oszaco­wano w grupach:600-1000 WT 14 statków o łącznym tonażu1000-2000 DV/T 7 statków o łącznym tonażu2000-5000 DWT 28 statków o łącznym tonażu5000-8000 DV/T 5 statków o łącznym tonażu

9983 DWT 9716 DV/T 100853 DWT 31286 DWT
Razem: 54 151838 DWT

M ożliw ości przeładowcze u stalo n o  d la  portów: zasadniczych — 10 000 ton  na dobę; zapasowych -  do 6000 ton na dobę* Jak o  porty zasadn icze -  załadunkowe /zapasowe w naw iasie/ zaplanowano: Gdynię /Puck/^^, Władysławowo /Łe­bę/, Drewnieę /Leszkowy/.
kw iczenia dowódczo-sztabowe pod kryptonimem ”MARZEC-69”i  ” ALGA-69” f przeprowadzone w Pomorskim Okręgu Wojskowymw roku 1969 / I44,  So 219-228/, w o d n ie sie n iu  do tran sp o rtum orskiego, pozw oliły  na w ysunięcie n astęp u jących  wnioskówZapasowy MPP Puck d la  Gdyni je s t  kontrow ersyjny z uwagi na duże ró żn ice  w głęb o k o ściach  basenów portowych i  torów v?odnych, np* k s z t a ł t u ją  s ię  one d la  Gdyni 9-13 m, a d la  Pucka 3 m /m .in* n ie  w szystkie s t a t k i  zaplanowane dla  portu Gdyni będą mogły w ejść do portu  Puck/*
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i  postulatowi;-  przeszkody vs p a sie  d z ia ła n ia  wiojsk fro n tu  nadmors­kiego stanow ić będą n ew ralgiczne s tr e fy  na całym obszarze p r z e jś c ia  w ojsk; za s t r e f y  ta k ie  należałoby uznać: p rzesz­kody wodne / r z e k i , je z io r a , k a n a ły , bagna i t p / , s tr e fę  dużych ośrodków m ie jsk ic h  oraz s t r e fę  w-ysp i  C ie śn in  Duńs­k ic h ;-  lic z n e  urządzen ia portowe można z powodzeniem wyko­rzy sta ć  w c z a s ie  wojny do przeładunku środków m a t.-te ch n , d la  wojsk fro n tu ;-  i s t n ie ją c e  promy mogą być wykorzystane do tran sp ortu  wojsk i  zao p atrzen ia  po opanowaniu wysp duńskich;-  wskazanym j e s t ,  by ju ż  obecnie w odpowiednich s z ta ­bach funkcjonowały komórki p r z e d s ta w ic ie li  marynarki wojen- iiej» wyposażone w środk i łą c z n o ś c i i  stanow iące zalążek  s t a łe j  grupy op eracyjn ej koordynującej s ty k  z marynarką woj enną.

Podczas ćw iczenia przeprowadzonego wi marcu 1970 r* /215a/ planowano przewóz środków m at.-tech n * w i l o ś c i  
5000 ton na dobę d la  wojsk lądowych d z ia ła ją c y c h  na nad­morskim kierunku operacyjnym -  z rejonu Z ato ki Gdańskiej do rejonu Z a to k i Pomorskiej /od pierw szego do tr z e c ie g o  dnia wojny/ i  do rejonu Z a to k i Meklemburskiej /od t r z e c ie ­go dnia wojny/* Przewóz ten  realizow ano / a p lik a c y jn ie /  s i ­łam i i  środkami wydzielonymi przez M inisterstw o Ż e g lu g i,
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t je  30 statkam i o n o śn o ści do 1500 DWT i  3 jednostkam i ry­backim i po 450 DWT.S t a t k i  zaplanovi’ano załadoviać przy pomocy s i ł  i  środ­ków, którym i dysponują zarządy portów w nw. portach:Gdańsk 2000 ton  -  2 s t a t k i  na dobg;Gdynia 2000 ton -  3 s t a t k i  na dobę;Władysławowo 1000 ton  -  2 s t a t k i  na dobę.P r z y ję to , że w przypadku z n isz c z e n ia  wymienionych por­tów m ożliw ości załadowcze w re jo n ie  Z a to k i Gdańskiej zm niejszą s ię  o 50%.Jako p o rty  wyładunkowe p r z y ję to : a/ w Zatoce Pomorskie.i-  Św in oujście-  Dziwnów-  Wieck /G reifsw ald / b/ w Zatoce Meklemburskie.i-  V/ismar-  Trawemunde-  lieustadt

2500 ton na dobę; 
1500 ton na dobę; 1000 ton na dobę.
2000 ton na dobę;
1500 ton na dobę;
1500 ton na dobę.Zaproponowano w ykorzystać s i ł y  i  śro d k i organów COZ LiON, które zobowiązano do bezpośredniej dostawy ładunku do MPP /w yjściow ych/. Morskie punkty wyładunkowe /docelowe/ za p la ­nowano na b a zie  s t a c j i  r o z d z ie lc z y c h  fro n tu  nadmorskiego.P r z e jś c ie  transportowców z MPP /załadunkowych/ do MPP /wyładunkowych/ realizow ano systemem potokowym wzdłuż l i n i i  brzegowej «
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Vi/ marcu 1971 r*  ̂ STiZ DWI /216/ przepro^yadzono jedno­stron n e, dwuszczeblov\;e sztabow o-tyłow e ćw iczenie na mapach /kryptonim uraoTmy ”M arzec-71"/ na tem at: «M ateriałow o-tech­n ic z n e , medyczne i  ratow nicze zab ezp ieczen ie  s i ł  marynarki wojennej w warunkach wojny«* Marynarka Wojenna PRL, m .in* zobowiązana z o s ta ła  do dowozu środków m at*-tech n . d la  wojsk desantu oraz do p rze w ie zie n ia  6.000 ton na dobę zaop atrze­n ia  d la  wojsk fro n tu  nadmorskiego©łZgodnie z dyrektywą  ̂ oraz ustalonym i k ryteriam i w ćwi­czeniu p r z y ję to :a/ z a ło ż e n ie , że marynarka wojenna od N+2 o rgan i­zu je  przewóz drogą morską 6 000 ton na dobę zaopatrzenia d la  wojsk fro n tu  z rejonu Z a to k i Gdańskiej w rejo n  zachod­niego B ałtyk u ;b/ p lan  dowozu środków m ato-techn* transportem mors­kim d la  wojsk fro n tu , w którym uwzględniono:-  43 s t a t k i  o n o śn o ści od 500 do 1600 DViiT każdy, przy czym b yły  to głównie s t a t k i :  B-14, B-20, B-51, B-53, B-57> B-458j B-476 i  U -L iw ie c ;-  łączn ą m ożliw ość przewozu na operację ponad 40 000 ton od H+2 do H+8;-  rodzaj ładunkuf 50% -  drobnica^'^ i  50% -  p a l i_  wo w beczkach;-  prędkość statków  -  10 w, o d legło ść  przewozu-  410 Mm; x/ Dyrektywa operacyjna nr 001/0per#Sztabu Marynarki Wojen­nej /ćw iczącego/ z dnia 23♦03* 1971r.XX / Sprzęt i  m ateriały  o k o n s y s te n cji s t a ł e j*
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-  morskie punkty przeładunkowe: załadunkowe -  Zatoka Gdańska oraz p orty Gdańsk, G dynia, Władysławowo, Puck, Drewnica; wyładunkowe ~ K o ld in g , Aabenraa, Aensburg, E ck e ifo rd e , Szl^ aw ik jc/ przewóz małymi konwojami /3-4 transportow ce/ i  pojedynczymi sta tk a m i, z c z ę s to tliw o ś c ią  p r z e jś c ia  co dru­g i  dzień jednego konwoju, po przybrzeżnych torach wodnych pod osłoną b a t e r i i  nadbrzeżnych i  lo tn ictw a  myśliwskiego 2 KOPK; d/ gotowość statków do przewozów wojskowych z uwzględnieniem pobytu jed n o stek  pływ ających w c z a s ie  wybu­chu wojny: -  w portach b a łty c k ic h  N+2-  w portach p o za b a łty ck ich  Ii+5*Końcowie w nioski z ww* ćw iczen ia w ykazały, że zachodzid alsza  kon ieczn ość:1/ szerszego w ykorzystania p r z e d s ta w ic ie li reso rtu  ż e g lu g i handlowej oraz większego zaangażowania statków w praktycznym ic h  użytkowaniu podczas dośw iadczalnych ćwi­czeń wojskowych d o t, przewozów m orskich;2/ badania p rzyd atn o ści d la  potrzeb wojska poszcze­gólnych rodzajów statków , a w sz c z e g ó ln o śc i promów, które n ależałob y w ykorzystać przede wszystkim do przewozu c ię ż ­k ie j te c h n ik i;3/ doskonalenia wojennego systemu zaopatrywania transportowców w p aliw o , wodę, żywność, energię e le k tr y c z ­ną i t p .
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W dw iczeniu dowódczo-sztabo^A^ym przeprowjadzonym w ro­ku 1972 /2l6a/ o d n ie sie n iu  do tran sp o rtu  zaopatrzenia d la  wojsk fro n tu  uw zględniono;-  przewóz środków m a t.-te ch n * drogą morską w c z a s ie  od N+4 do U+13 po 5000 to n  na dobę z rejonu wybrzeża wschodniego do portów zachodniego B ałtyku;-  w ykorzystanie ponad I 50 statków , w tym 31 statków towarov«ych o nośności 660-1300 DViiT i  119 statków rybac­k ich  / I7- 3OOO DWT/;-  zdolność przeładowczą portów:2000 ton na dobę /Gdańsk, Gdynia, S z c z e cin  i  Ś w in o u jście/ , 1000 ton na dobę /Władysławowo, U stk a , Darłowo, Łeba, Ko­łobrzeg i  Dziwnów/, 500 ton  na dobę /Drewnica, T rze b ie ż , Kamień Pom orski, Leszkowy/;-  załadunek statków s iła m i i  środkami wydzielonymi przez Zarządy Portów Gdańsk i  Gdynia z tym jednak, że GOZ zobowiązano do dowozu środków mat©-techn* do burty s t a t ­ków transportem  kolejowym i  samochodowym;-  wyładunek statków s iła m i i  środkami polowej bazy fro n tu  /ruchomej bazy arm ii/  przy w spółudziale portów Lu­dowej M arynarki ITRD oraz tzw© ’’Wojennego Oddziału Eksploa-wt a c j i  Portów” formowanego przez M in isterstw o Ż e g lu g i ,-  p r z e jś c ie  statków systemem potokowym pod s t a łą  ochro­ną zapewnianą przez 8 i  9 POW M arynarki Wojennej PRL oraz Ludową Marynarką URD w swoich s tr e fa c h  odpow iedzialn ości;Formowanie ww© óddziału  na obszarze fro n tu  przez M in i­sterstw o Ż e g lu g i, wydaje s ię  nierealnym  zamierzeniem.
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-  zab ezp ieczen ie  ratov^nicze przez FOW /I ku ter ratow­n iczy  i  5 holowników/ i  Lotnictw o MW /2 śmigłowce M i-2i  2 samoloty AU-2/;-  stru k tu rę  o rg a n iz a c y jn ą  MPP o łącznym sk ła d z ie  34 osoby, vs tym: komendant i  je g o  zastęp ca -  2 , grupa ratow­n icza  -  5» grupa łą c z n o ś c i -  3 , grupa sa n ita rn a  -  4 , gru­pa ppoż* -  6 , grupa zab ezp ieczen ia  -  10 i  grupa przeładun-x/kowa -  4 osoby ' ;-  inne dane, na p rzy k ła d : o d le g ło ść  przewozu -  260-350 Mm; prędkość statków  -  10 w; czas p r z e jś c ia  -  

26-35 godz*; czas dostosow ania sta tk u  -  2-5 dni*
Na szczegó ln ą  uwagę za słu g u je  ćw iczen ie  pod k ry p to n i­mem ”Wiosna-72” , na tem at: "O r g a n iz a c ja , planowanie i  r e a l i ­za c ja  zab ezp ieczen ia  tyłow ego o p e r a c ji frontow ej prowadzo­nej na nadmorskim kierunku operacyjnym , z uwzględnieniem kombinowanych prze\’«ozów wojskowych w warunkach wojny ją d ro -w ej” ,  przeprowadzone pod kierownictwem S z e fa  Sztabu Gene-xx/raln e go , gen*dyw* Bolesław a Chochy •W ćw iczeniu tym przewozy wojskowe realizow ano systemem potokowym z portu Gdynia /śro d k i o k o n s y s te n c ji s t a ł e j/  i  Gdańsk /paliw a/ do portów Rostock i  Y/ismar* Przewozy roz­poczęte dopiero wUa podstaw ie rozisażań dot» MPP / z o t . as» 126-131/ po- wyższa obsada MPP wydaje s ię  n iew ystarczającą*Rozkaz M in istra  Obrony Narodowej nr 0 7 / S z k o l .O p e r .z  dnia 17 . 03.1972 r .^^^'^Dokumentacja ćw iczen ia pod kryptonimem "Y/iosna-72” /Teczka nr 13 z 1972 r* -  STiz. •
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W morzu transportow ce utrzym^^wały łączność radiową z Bojowym Centrum Informacyjnym Mar*Woj• oraz za pomocą syg­n a l i z a c j i  wzrokowej z punktami obserw acyjnym i. Zabezpiecze­n ie  bojowe przewozów m orskich zapew niały s i ł y  M arynarki Wo­jen n ej PRL i  Ludowej M arynarki NRD w ic h  s tr e fa c h  odpowie­d z ia ln o ś c i przy w sp ó łd ziałan iu  z jednostkam i OTK, WSzW i  PSzWcZorganizowanie m orskiego rejonu przeładunkowego powie­rzono jednostkom tyłowym s z c z e b la  m arynarki wojennej i  Ko­mendzie Portu Y/ojennego Św inoujście^Y/ielkość przewozów: paliw a -  1000 ton /50%/  ̂ amunicja -  800 ton /40%/ i  żywność -  200 ton l\0% J*Dowóz środkami transportow ym i:-  na obszarze k r a ju : samochód -  k o le j -  samochód -  s ta te k ;-  na obszarze fro n tu : s ta te k  -  samochód -  k o le j -  sa­mochód.Obsada morskiego rejon u  przeładunkowego l ic z y ł a  w re­jo n ie :-  załadowania -  461 osób;-  wyładowania -  627 osób©
Uwidacznia się  tu ta j duży problem liczb y  przeładunków. W całym procesie przewozowym od nadawcy do odbiorcy, w ćwiczeniu ♦*?/iosna-7 2 ” dokonano przynajmniej 8 raz7 przeła- środków m at.-techn . w różELYch re la c ja ch .
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Ćw iczenia dośw iadczalne

W doświadczalnym ćw iczeniu  w 1968 r* /212/ p rz y ję to  n iż e j wymienioną stru k tu rę  czasu poszczególnych p rze d się ­wzięć w morskim p ro ce sie  przewozowym;
a/ Przewóz mps /w beczkach/ drobnicowcem B~51 /650 DWT/-  załadunek mps /ok. 100 ton/ na s ta te k  w p o rcie-  wyczekiwanie-  p r z e jś c ie  sta tk u  na nowe m iejsce-  załadunek /ok . 100 ton/ na re d zie-  p r z e jś c ie  statk u  morzem /Gdynia -  Św in o u jście/-  wyładunek mps /ok. 200 ton/ ze sta tk u  w p o rcie Haz em ;b/ Przewóz mos zbiornikowcem ” Z-1** /300 ton/

16 godz.15 godz.4 godz.32 godz.30 godz.32 godz.129 godz.
-  ro zw in ięcie  rurociągu  w ŁIPP /załadunkowym/ 4 godz-  n ap ełn ien ie  zbiornikow ca 8 godz-  p r z e jś c ie  zbiornikow ca morzem 17 godz-  ro zw in ię c ie  rurociągu  w MPP /wyładunkowym/ 4 godz-  podawanie paliw a na okręty 6 godzRazem : 39 godzZ powyższego wynika, że procentowa stru k tu ra  czasu
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p r z e jś c ia  transportow ca morzem do jego  postoju  k s z ta łtu je  s ię  d la ; P r z e jś c ie  P ostój-  drobnicowca B -51/proc#/ 27 73-  zbiornikow ca Z - 1^proc#^ 44 56

Przeprowadzone próby rozładunku sta tk u  z wykorzystaniem jedn ostek pomocniczych i  okrętu desantowego /pr© 770/ p o t- vęierd ziły , że czynności t e  mogą s ię  odbywać w akwenach o sło ­n ię ty c h  od wiatrów i  fa lo w an ia  wody, a więc na redach por­tów, zalewach i  zatokach przy s i l e  w iatru  do 4- 5^B i  s ta n ie  morza do 3^B* Św ieżenie wykazało również utrudniony p rz e ła ­dunek środków m at,-tech n * na tego rod zaju  o k rę ty , ze wzglę­du na małe wymiary luków oraz wady w opakowaniu żywności /torby papierowe/ i  środków h ig ie n y  /d e lik a tn e  skrzynki drewniane/» Niewygodne w przeładunkach są  również skrzynie z am unicją, wyposażone w uchwyty o o stry c h  brzegach utrud­n ia ją c y c h  ic h  p rzen o szen ie , co znacznie obniża tempo p rze- nc łładunku ' •Poza tym przy podnoszeniu ładunku dźwiigami samochodo­wymi sto ją cy m i na pom oście, a także w c z a s ie  ruchu pojazdów kołowych na nim, stwierdzono nieznaczne przechyły tegoż po­mostu, doraźnie zbudowanego przez w ojska in ży n ie ry jn e  mary­n a rk i wojennej»Zapewnienie przejazdów przez p la żę  za pomocą s ia te k  i  k o le in  w zasad zie  je s t  dobre, le c z  przy intensywnym ruchuTT Problem ten obecnie rozw iązuje s ię  poprzez wprowadzanie nowoczesnych p a le t i  pojemników»
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pojazdów droga taka wymaga s ta łe g o  nadzoru ze strony wy­d zie lo n e j grupy saperów z zadaniem o czy szczan ia  tr a s y  i  ewentualnej wymiany zn iszczon ych elementów o

W dniach 13-18 k w ie tn ia  1973 r .  przeprow^adzono ogólno­krajow e, kompleksowe ćw iczen ie  obronne pod kryptonimem ” KRAJ-73” na tem at: "D z ia ła n ie  ce n tra ln y ch  i  terenowych or­ganów kierow ania i  zarząd zan ia  oraz s i ł  zbrojnych w okresie zagrożenia bezpieczeństw a Państwa i  w c z a s ie  w ojny", W ramach tego zam ierzenia przeprowadzono ćw iczenie doświad­czaln e na tem at: "Przewóz w ojsk , sp rzętu  bojowego i  środ­ków zao p atrzen ia  m ateriałow ego transportem  morskim orazprzeprowadzenie rozładunku na n ie  przygotowany brzeg tt^/Celem ćw iczen ia  było doskonalenie form i  sposobów w sp ó łd ziałan ia  s i ł  i  środków marynarki w ojennej, wojsk lą ­dowych i  re so rtu  ż e g lu g i zaangażowanych w przewozach tra n s­portem morskim oraz sprawdzenie p rzy d a tn o ści statków do u życia  d la  potrzeb wojska w o k resie  w ojny.Miejscem ćw iczen ia były p orty  handlowe S z c z e c in , Dziw­nów i  Kamień Pomorski oraz reda portu Dziwnów.7/ ćw iczeniu u c z e s tn ic z y ły : Marynarka V/ojenna, Pomorski Okręg Wojskowy i  re s o rt ż e g lu g i .S i ły  i  środk i zaangażowane w ćw iczen iu :V /' ITa kierow nika ćw icze n ia , z ram ienia M aiynarki Wojennej PRL, wyznaczono Zastępcę Dowódcy MW d/s T echn iki i  Zaopatrzenia -  kontradm irała Zygmunta Rudominę.
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a/ Stan  osobowy: ogółem -  620 osób, w tym:-  wojskowych 500 /75 oficerów  i  chorążych, 88 pod­oficerów  i  337 marynarzy/;-  cyw ilnych 120 /głów nie brygad przeładunkowych/, b/ Y/ydzielone śro d k i:-  1 s ta te k  B-41 /do przewozu c ię ż k ie j  te c h n ik i/ ;-  2 s t a t k i  B-57 /do przewozu a m u n ic ji, żywności imps/; -  3 promy W-2 /do przerzutów na brzeg n ie  przygoto­wany/; -  2 b a rk i BM-500 /do przerzutów na brzeg n ie  p rzy­gotowany/;-  2 pchacze t*  "B izo n ” /do przerzutów na brzeg nie przygotowany/;-  2 ku try  ry b a ck ie  o d łu g o ści 17 i  25 metrów;-  2 okręty bojowe i  8 pomocniczych jednostek pływa­ją c y c h ; -  3 śmigłowce i  63 różnych^^^^odków transportow ych;-  grupa zab ezp ieczen ia  z B a ta lio n u  Saperów MW;-  grupa zab ezp ieczen ia  h y d ro graficzn ego .
Przedmiotem przewozu b y ło : paliw o w; beczkach /ok. 1100 s z t beczek/, am unicja /o k . 300 to n / , żywność /ok. 50 ton /,10 czołgów, 22 tran sp o rte ry  opancerzone, 20 samochodów,3 kuchnie połowę i  210 osób wojskowych.Czas przeładunku nw. środków m ateriałow o-technicznych:-  am unicja 250 ton w ciągu  11 g o d z ., c z y l i  23 tony na g o d z .;
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-  żymtność 50 ton w c ią g u  2 godz*, c z y l i  25 ton na g o d z ,;-  pali^iyo 200 ton w c ią gu  10 g o d z ., c z y l i  20 ton na godz. /w beczkacji/;«-  sprzęt ok* 900 ton v\! c ią g u  o k . 20 go d z*, c z y l i  45 ton na godz*Wnioski z ćw iczenia ” K ra j-7 3 ” :1/ S i ł y  i  środk i tran sp o rtu  morskiego PRL są przy­gotowane do vio;jskowych przewozów w r e l a c j i ” duży port -  duży port*2/ W warunkach p o ls k ic h  są bardzo ograniczone moż­liw o ś c i dokonywania przeładunku w warunkach nie przygoto­wanego brzegu*3/ W dużej m ierze odczuwa s ię  brak środkow p rze­prawowych u m ożliw iających przewóz i  przeładunek poza du­żymi portam i w r e l a c j i  ”morze -  brzeg n ie  przygotowany” *4/ Brak je s t  zbiornikowców przydatnych do przewo­zu materiałów pędnych d la  fro n tu  nadmorskiego*
Opracowania KOK

Plan r e a l i z a c j i  zadań reso rtu  ż e g lu g i d o t . przygoto­wania obronnego w za k resie  przewozów drogą morską, opra- X /cowany przez KOK, Warszawa 1969 3?* S*?/* poz* 97, przewiduje ,Brak dostępu do m ateriałów  z l a t  później szych^uniemoż­liw ia  autorowi przedstavyienie aktualn ych załozen KUK. w za k re sie  przewozów drogą morską*
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-  zdolność przewozową transportowców w wysokości 6000 ton na dobę, z czego 50% przypada na drobnicę i  50% na paliw a oraz m ary  /w t a r z e /1-  e k s p lo a ta c ję  23 transportowców małego tonażu f lo t y  handlow ej, np* B-53t B -5 7 , B-452, B-476, B-513, ’’Warsza­wa” , ’’Konin” oraz 90 je d n o ste k  kutrowych /rybackich/ róż­nego typu;-  przewóz drogą morską na o d le gło ść  300 Mm przy śred­n ie j prędkości statków -  10 w;-  dostosowanie za p le cza  portowego: Gdańsk, Gdynia, S zcze cin  i  Św in o u jście  do wykonywania zadań przeładunkowych w c z a s ie  wojny po 2000 ton  na dobę, zaś portów Władysławo­wo, Ustka i  Kołobrzeg po 1000 ton na dobę;-  współpracę M arynarki Y/ojennej z in s ty tu c ja m i i  przed- sięb iorstw em i: ZPM, PLO, PŻM, GUM, KUM, SzUM, PRO, MSR,PRCz oraz z Departamentami Wojskowymi MŻ i  ZGR i  Wojskowy­mi Wydziałami P rzed sięb io rstw  Żeglugowych i  Wojskowych V/y- działam i P rzed sięb io rstw  Rybackich;-  gotowość prac przeładunkowych w poszczególnych por­tach  w N+2.
K o n fro n tacja  otrzymanego wyniku z ćw iczeniam i i  p rzyjętym i założen iam i
Omówiona problem atyka ćwiczeń /dowódczo-sztabowych i  dośw iadczalnych/ zawiera w iele  elementów zbieżnych z wyni-
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kami badań przeprov?adzonymi w n in ie js z e j  pracy* Dotyczy to n ie  ty lk o  problemu m ożlivsości w ykorzystania tran sp ortu  mors­kiego podczas wojny, a le  również w znacznej c z ę ś c i m ierni­ków lub współczynników związanych z tego rodzaju przewoza­mi w konkretnych warunkach PRL*Zarysowują s ię  t u t a j  a n a lo g ie  przede wszystkim w zakre­s ie : -  optymalnej w ie lk o ś c i transportow ca wykorzystywanego podczas wojny na Morzu B ałtykim ;-  i l o ś c i  środków m a t .-te c h n . dowożonych transportow ca­mi do wojsk fr o n tu ;-  rozśrodkowania MPP i  transportowców wzdłuż wybrzeża, w łącznie na z a t o k i , zalew y, i  w u jś c ia  w iększych rze k ;-  k o n ieczn o ści uw zględnienia przeładunków przy n ie  przygotowanym brzegu lub na r e d z ie , a zatem i  przygotowania s i ł  i  środków d la  tego ro d zaju  o p e r a c ji przeładunkowych;-  norm przeładow czych d la  sta tk u  w p o r c ie , p rędkości statków , o d le g ło ś c i przewozów m orskich, u d ziału  paliw a w ogólnych dostawach zao p atrzen ia  d la  w ojsk fro n tu  nadmors­kiego itp#V/ n in ie js z e j  rozprawie w ielkość transportow ca wynosi 17-3000 DV/T /ss* 146- 152/ , taką samą p rz y ję to  w ćw iczeniu "Wiosna-72” * Poza tym^optymalną w ielko ść transportow ca do 
3000 DWT p rz y ję to  w " B iu le ty n ie  Sztabu Gen*" 1971 r . ,  nr 1, a także w opracowaniu KOK* W ćw iczeniach "M arzec-70", "M arzec-71” i  "Kw iecień-72" optymalna w ielkość transportow ­ca wynosi 450-1600 DWT*
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Porói«nując p r z y ję te  vi pracy i l o ś c i  środkóis mat ^-techno /485O ton na dobę/ dowożonych transportow cam i do wojsk fro n tu  nadmorskiego dochodzimy do przekon ania, że są one identyczne z ilo ś c ia m i wykazanymi przez L#Dudka /17/, a podobne do i l o ś c i  przyjmowanych w ćw iczen iach: ” Marzec-70” , ” K w iecie-72” i  *’Wiosna-72” / 5OOO ton na dobę/. Hieco więk­sze i l o ś c i  p rz y ję to  w ćw iczen iu  ”M arzec-71” ,  " B iu le ty n ie  Sztabu Gen«” 1971, nr 1 i w  opracowaniu KOK, a mianowicie 6000-7000 ton na dobę.Rozśrodkowanie MPP i  transportowców wzdłuż całego  wy­brzeża je s t  przedmiotem rozważań zarówno w n in ie js z e j  pra­cy / s s . 45, 58,  91 i  n a s t ./  ja k  i  w powyższych ćw iczen iach . Panuje w tym za k re sie  je d n o lit y  p o gląd , że względnie bez­pieczne przewozy morskie mogą być realizow ane podczas zagro­żen ia  lub wojny przy rozśrodkowaniu transportowców i  MPP z jednoczesnym uwzględnieniem rezerwy transportowców i  zapa­sowych MPP.Duża zb ieżn o ść je s t  także w o d n ie sie n iu  do m ożliw ości w ykorzystania podczas wojny poszczególnych portów. A n aliza  tego problemu przeprowadzona w n in ie js z e j  pracy / s s . 45-66/ zn ajd uje  swój odpowiednik w m ateriałach  z ćwiczeń/ ” Kwie- c ie ń -6 6 ” , "M arzec-71” , ” W iosna-72” i  " K r a j-73” /* Uwidacznia s ię  tu ta j jednoznaczny pogląd na konieczność dokonywania przeładunków n ie  ty lk o  w portach  uzbrojonych, a le  również przy brzegu n ie  przygotowanym lub na r e d z ie .
Z a n a liz y  m ateriałów /rozprawy i  ćwiczeń/ wynika, że
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nasz kraj n ie  dysponuje środkami przeprav90viymi d la  p rze­wozów w r e l a c j i  ” morze -  brzeg n ie  przygotowany” , kw icze­n ie  ” K ra j-7 3 ” w ykazało, że d la  tego ro d zaju  przerzutów mo­gą byó wykorzystyweine promy W-2 i  pchacze t .  "B izon” .A nalogia dotyczy również norm przeładowczych d la  tra n s­portowca w r e l a c j i  n a b r z e ż e -s ta te k , e ta te k -n a b rze że , które z wyniku pracy k s z t a łt u ją  s ię  p r z e c ię tn ie  850 ton na dobę, a według o b lic z e ń  L.Dudka 800 ton na dobę, natom iast w ćw iczeniach ”M arzec-70” i  ” Kw iecień-72” p rz y ję to  700 ton na dobę /zob* t a b l ic a  59/» O dległość przewozu w w iększoś­c i  przypadków je s t  zbieżna ze śred n ią  p r z y ję tą  w n in i e j ­sze j pracy ** 350 Mm /ss* 87-8 8 /. Dotyczy to  nw* ćw iczeń: ” Kw iecień-72” /340 Mm/, ” Wiosna-72” /310 Mm/ i  przeprowa­dzonych o b lic z e ń  przez L*Dudka /350 Mm/. Pewne ró żn ice  w o d le g ło ś c i przewozu w ystępują w o d n ie sie n iu  do ćw iczenia ”Marzec-70” /200 Mm/ i  "B iu le ty n u  Sztabu G en." 1971, nr 1 /600 m /0Prędkość tran sportow ca, k s z t a łt u je  s ię  na poziomie 8-10 węzłów, za wyjątkiem ćw iczen ia "Ew iecień-68” /12 węz­łów/# U d ział paliw a w ogólnych dostawach zaop atrzen ia  d la  wojsk fro n tu  w n in ie js z e j  pracy wynosi 55%, a « pozo­s ta ły c h  ćw iczeniach i  za ło żen ia ch  50%#

n ie z a le ż n ie  od zarysow ującej s ię  a n a lo g ii , n ie k tó re  zagadnienia dotyczące przewozów morskich podczas wojny w szczegółach  ró żn ią  s ię  między wynikiem tegoż opracowania
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a poszczególnym i ćw iczeniam i lub przyjmowanymi zało żen iam i. Dotyczy to  głównie rodzajów , l ic z b y  i  w ie lk o ś c i statków /a także ic h  n o śn o ści/ , m ożliw ości przeładowczych portów s ta ły c h , tempa przeładunku sta tk u  /w różnych m iejsca ch  i  r e la c ja c h / , m ożliw ości w ykorzystania d la  fro n tu  pływ ają­cych jed n o stek  ry b a ck ich , l ic z b y  podróży m orskich statków w cza sie  o p e r a c ji , l ic z b y  portów docelow ych, wyprzedze­n ia  p la n isty czn e go  przewozów m orskich, term inu dostosowa­n ia  statków i t p .Porównując tempo przeładunku transportowców dochodzi­my do wniosku, że podczas ćw iczeń tempo to  je s t  zbyt ma- łe^^« Ua p rzy k ła d , w c z a s ie  ćw icze n ia , 100 ton paliw a w beczkach przeładowywano 16 g o d zin , t j • 6 ,2  tony na g o d zi­nę /zob. S .2 8 7  / , podczas gdy w pracy p rzy ję to  wskaźnik około 20 to n  na godzinę i  w ięcej w przypadku 2-3 M ppí* *  l i n i i  ładunkowych lub w iększego unosu dźwigu /zob* t a b l i ­ca 22/.W ćwiczeniu ^Kwiecień—68” obliczono możliwość wyko­rzystania dla dowozu środków mat***techn* do wojsk frontu 54 statków towarowych o łącznej nośności ponad 151 000 DWT, natomiast w n in ie jsze j pracy przyjęto rzeczywistą zdol-"TY iność przewozową ok* 30 statków towarowych o łą czn e j nośności o k . 32 000 DWT /zo b . s .  256/ i  efektywnej z d o l­n o ści przewozowej — 19 statków o n o śn o ści ok. 20 000 DWT/zob. a . 275/. Różnica ta  wynika głów nie z te g o , że wWynika to  głównie z zachowania bezpieczeństw a pracyi  zbyt luźnych powiązań organizacyjnych.30 statków towarowych do przewozu środków m at.-techn.przew iduje tak że "B iu le ty n  Inform acyjny" Sztabu Gen. 1971f nr 1, s* 117*
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ćw iczeniu uwzględniono w ariant w ie lk o ś c i statku  towarowe­go do 8 000 DWT, a w rozpraw ie ty lk o  do 3 000 DWT. Roz­b ie ż n o ści są również w za k re sie  statków ry b a ck ich , głów­n ie  co do i l o ś c i  i  m ożliw ości ic h  wykorzystania#M ożliw ości przeładowcze transportowców w oparciu o s ta łe  porty PRL w c z a s ie  wojny w za sa d zie  można uważać za zb ieżn e , z tym jed n ak , że w ćw iczen iach przyjm uje s ię  ok# 10 000 ton na dob§ d la  punktów zasadniczych i  6 000 ton na dobę d la  punktów zapasowych, natom iast w pracy d la  w szystkich  portów na wybrzeżu PRL określono je  na ponad 20 000 ton  na dobę, uw zględniając przy tym możliwość wy­k o rzy sta n ia  dużych portów je d y n ie  w 10-20% w stosunku do okresu pokojowego ^ • V/ ćw iczeniach i  zało żen iach  przeważ­n ie  uw zględnia s ię  ty lk o  4-6 portów docelowych /wyładun­kowych/, zaś w pracy przyjm uje s i ę ,  że w szystkich portów może być 30-60^^^© Poza tym wydaje s ię  mało realnym p lano­wanie w ćw iczeniach zbyt małych portów /Puck/ w zamian dużych /G dynia/.W ćw iczen iach  główny c ię ż a r  przewozu spoczywa na s t a t ­kach towarowych /drobnicowych/, a zbyt mało uwagi poświę­ca s ię  statkom  rybackim , w rozprawie natom iast eksponuje s ię  dostępne s t a t k i  towarowe i  s t a t k i  ryb ack ie  ze wskaza­niem m ożliw ości ic h  w ykorzystania d la  dowozu z k ra ju  do wojsk frontu#Obecnie możliwość p rzeład o w cza-p rzeciętn ie  na dobę -  wynosi d la  portów: S zcze cin  /razem ze Świnoujściem/ -  60 t y s .t o n , Gdynia -  35 t y s .t o n , Gdańsk -  40 tysoton*W o d n ie sie n iu  do portów okresu pokojowego.
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A n a liza  ćwiczeń za okres od 1968 r .  do połowy 1973 ro­ku wykazuje, i ż  zachodzi prawidłowa ten d en cja  do coraz b ard zie j szerszego i  kompleksowego ujmowania problemów związanych z wojskowymi przewozami morskimi podczas zagro­żenia i  w ojny. Rok 1968 można uważać za datę zapoczątkowa­n ia  na szerszą sk alę  dośw iadczalnych ćwiczeń ze statkam i PMH na rzecz w ojska. W roku 1971 po raz pierw szy b ra ły  u d z ia ł w ćw iczeniach Wojskowe Wydziały P rzed sięb iorstw  Żeglugowych i  Z jednoczenia P rzed sięb io rstw  Rybackich z za­daniem wypracowania o r g a n iz a c ji  i  zasad świadczeń na rzecz s i ł  zbrojnych w c z a s ie  wojny* W roku 1972 w ćw iczeniu ” Wiosna-72” po raz pierw szy, w o d n iesie n iu  do tran sp o rtu  m orskiego, przeprowadzono kompleksowe szk o le n ie  zgryw ają­ce w za k re sie  s i ł  i  środków różnych organów /sztabów, je d ­n o stek , in s t y t u c j i  i  p rzed sięb iorstw / w c e lu  unormowania c a ło k s z ta łtu  spraw organ izacyjn ych  związanych z planowa­niem i  r e a l iz a c ją  wojskowych przewozów m orskich na rzecz fro n tu  nadmorskiego* V/ ćw iczeniu tym u stalo n o  także n ie ­które kompetencje zainteresow anych przewozami morskimi or­ganów wojskowych i  cyw ilnych d la  wstępnego opracowania projektów aktów prawnych i  ko lejn ego  ic h  sprawdzenia na połączonym z resortem  ż e g lu g i praktycznym ćw iczeniu w l a ­tach  1973 i  1974» V/ kw ietn iu  1973 r* po raz pierw szy p rze­prowadzono na szeroką s k a lę  ogólnokrajow e, kompleksowe ćw iczenia z udziałem  komórek reso rtu  ż e g lu g i*
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K o n fro n tacja  cwiczeń d ot»tran sp ortu  morskiego PRL z ćw iczeniam i n ad b ałtyck ich  państw NATO
Na podgtawie rozważań przeprowadzonych w pierwszym roz­d z ia le  n in ie js z e g o  opracowania /zob# ss# 17-20/ s i ł y  mors­k ie  państw NATO nakierowane są m*in# na przewozy m orskie . Wyrazem tego były lic z n e  ćw iczenia na M#Bałtyckim w posz­czególnych la ta c h  /w l ic z b ie  ćwiczeń/ 1966 -  6, 1967 -  4, 1968 -  3 , 1969 -  5 , 1970 -  6 , 1971 -  5 , 1972 -  4^''.Tematyka ćwiczeń głównie d o ty czy ła  ta k ic h  zagadnień,ja k : -  prowadzenie konwoju za tra ła m i;-  obrona i  osłona konwojów na p r z e jś c iu  morzem;-  załadunek i  przewóz wojsk morzem;-  zw alczanie zespołów bojowych, zaopatrzeniow o-transpor- towych i  lądowania przez zespoły kutrów torpedowych ze wsparciem dozorowców i  lo tn ic tw a ;-  o rg a n iza c ja  tran sp o rtu  morskiego w warunkach u ży cia  broni j  ądrow ej;-  o rg a n iza c ja  tran sp ortu  morskiego w warunkach s t a ł e ­go zagrożenia lo tn ic z e g o ;-  d ezo rgan izacja  tran sp o rtu  morskiego przez okręty na­wodne, podwodne i  lo tn ic tw o ;-  o rg a n iza c ja  kom unikacji i przełam ania blokady mors-'  Morski zachodni t e a t r  d z ia ła ń  wojennych -  Mar.Woj»507/71, Gdynia 1971, DMW, a» 314; "P rzeglądy M orskie” i  "Wojskowe Przeglądy Zagraniczne” z 1971 i  1972.
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k ie j  w warunkach e k s k a la c ji  d z ia ła ń  wojennych;-  d z ia ła n ia  okrętów podwodnych na l in ia c h  kom unikacyj­nych p rzeciw nika;-  przeprowadzenie i  obrona konwojów przybrzeżnych w wa« runkach d z ia ła n ia  okrętów podwodnych;-  zespołowe zw alczanie jedn ostek  bojowych i  tra n sp o r- tow o-zaopatrzeniow ych p rzeciw n ik a;-  atakowanie konwoju ze wsparciem lotn iczym ;-  o rg a n iza c ja  tran sp o rtu  morskiego na morzach zamknię­ty ch ;-  przeładunek sprzętu wojskowego w warunkach polowych /w przypadku braku portów uzbrojonych/*
Powyższa tematyka ćwiczeń d o b itn ie  wykazuje, że nad­b a łty ck ie  państwa KATO zw racają szczegó ln ą  uwagę na orga­n iz a c ję  i  zabezp ieczen ie bojowe własnych przewozów m orskich oraz zw alczanie tran sp ortu  morskiego p rzeciw n ik a . Ta p ro b le­matyka obejmowała około 70 procent w szystkich  ćwiczeń z zakresu tran sp o rtu  morskiego*
Natomiast tematyka ćwiczeń Marynarki Wojennej PRL do­ty c z y ła  głów nie w ykorzystania tran sp ortu  morskiego PRL w warunkach rozśrodkowanego bazowania w ojsk , dowozu statkam i morskimi środków m at*-techno d la  wojsk desantu, a także fro n tu  nadmorskiego z uwzględnieniem kombinowanych przewo­zów w warunkach wojny jądrow ej*
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K onfrontując tematykę ćwiczeń M arynarki V/ojennej PRL z ćw iczeniam i państw KATO dochodzimy do wniosku, że w naszej arm ii dotychczas zbyt mało uwagi pośw ięca s ię  problemom o r g a n iz a c ji  tran sp o rtu  morskiego na okres wojny, a ta k że  w niedostatecznym  stopniu uwzględnia s ię  w ćw iczeniach za­b ezp ieczen ie  bojowe wojskowych przewozów morskich w u ję c iu  kompleksowym.

5o Czyn n iki u tru d n ia ją ce  przewozy morskie w c z a s ie  wojny
Mimo, że Ju ż  przebadano m ilita r n e , g e o g r a fic z n e , te ch ­n iczn o -o rg a n iza cy jn e  i  inne warunki, z Ja k im i możemy s ię  spotkać przy w ykorzystaniu tran sp o rtu  m orskiego, wydaje s ię  celowe Je s z c z e  raz wyeksponować c z y n n ik i wpływające na przewozy m orskie d la  dokonania oceny m ożliw ości ew entual­nego ic h  w ykluczenia w zględnie złagodzen ia oddziaływ ania. Można Je  zestaw ić w c z te ry  oddzielne grupy / ta b lic a  60/, przy czym p o d z ia ł , przeprowadzony pod kątem wymagań n i n i e j ­sze j p ra cy , traktujem y umownie.Z czynników m ilita r n y c h , warunkujących w ykorzystanie tran sportu  m orskiego, na czo ło  wysuwa s ię  przede wszystkim ogólna s y tu a c ja  sprzymierzonych wojsk prowadzących d z ia ła ­n ia  wzdłuż południw o-zachodniego wybrzeża M .B a łty c k ie g o .Ka tym morzu-małym zamkniętym akwenie, a w szcze g ó ln o ści w Jego  południow o-zachodniej c z ę ś c i i s t n i e j ą  n ik łe  szanse
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ro zw in ięcia  ż e g lu g i m o r s k ie j, bez opanowania przynajm niej południowej c z ę ś c i  a rch ip e la g u  wysp d u ń sk ich , bez uniemoż­liw ie n ia  przeciw nikow i swobodnego w ykorzystania baz na Półwyspie Ju tla n d zk im , bez ewentualnych sukcesów wojsk lą ­dowych na północnonadmorskim kierunku operacyjnym .W ro z d z ia le  I I I ,  trak tu jącym  m.in# o zab ezp ieczen iu  bojowym wojskowych przewozów m orskich i  w następnym p o d ro zd ziale  dotyczącym zadań tran sp o rtu  m orskiego na t l e  przebiegu o p e ra c ji z a cze p n e j, wyżej poruszone problemy omówiono bar­d zie j szczegółowo* Ponadto k on ieczn ość zapewnienia względ­nego bezpieczeństw a procesu dowozu powoduje rozśrodkowanie i  maskowanie tran sp ortu  m orskiego, co z k o le i poważnie kom plikuje o r g a n iz a c ję  przewozów oraz zw iększa i l o ś ć  s i ł  i  środków k iero w an ia , łą c z n o ś c i , in ż y n ie ry jn y c h , p r z e ła -  dowczych i t p ,  a także powoduje wydłużenie czasu cyklu  transportowego i  zw iększenie kosztów przewozów*

A n a liz u ją c  czy n n ik i g e o g r a fic z n e * dochodzimy do wnios­ku, że żegludze m orskiej n ie  s p r z y ja ją :  mała pow ierzchnia M .B ałty ck iego  i  je g o  zam knięcie c ie śn in a m i, warunki hydro­m eteorologiczne oraz małe g łę b o k o ś c i wód, głównie torów wodnych na p o d e jścia ch  do brzegów, portów i  p rzy sta n i mors­kich* Ponadto n iew ielk a  pow ierzchnia M *Bałtyckiego ułatw ia zaminowanie torów wodnych, a małe g łę b o k o ści wód, np© przy wyspach du ń skich , u tr u d n ia ją  p o d e jście  transportowców do lą d u , natom iast b l is k ie  sąsiedztw o brzegów pozwala na po-
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k ry cie  znacznej c z ę ś c i akwenu tego morza zasięgiem  s t a c j i  hydroakustycznych i  ra d io lo k a cy jn y ch , wykrywających przed­się w z ię c ia  dotyczące m .in* tran sp ortu  m orskiego. C zyn n iki g eo g raficzn e  szczegółowo omówiono w r o z d z ia le  I I  / s s . 73-80/.Z a n a liz y  tych  czynników wynika, że przede wszystkim m ie liz n y , s k a l is t e  r a fy  oraz podwodne p ro g i i  g ła zy  s t a ­nowią poważne niebezpieczeństw o d la  ż e g lu g i . K a n a liz u jeto  ruch statków , ułatw ia przeciw nikow i oddziaływ anie* Tak­że warunki hydrom eteorologiczne w południow o-zachodniej c z ę ś c i B ałtyku dosyć często  u tru d n ia ją  lub u n iem ożliw iają  żeglu gę . C zę sto tliw o ść występowania n ie k tó ry ch  warunków hydrom eteorologicznych przedstaw ia poniższe zestaw ien ie  z podziałem na kw artały roku / t a b lic a  61/ .

T a b lic a  61
W yszczególnienie Kwartały=F====*̂ ' I I  i I I I IV

44 1027
Średnia i l o ś ć  dni sztormo­wychP rze cię tn a  i lo ś ć  dni mroź­nychP rze cię tn a  i lo ś ć  dni m g listy chŚrednia i l o ś ć  dni z opadem Średnia i lo ś ć  dni z burzą

Podczas surowych zim w m iesiącach  t a k ic h , ja k : styczeń
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i  lu t y , a n ie je d n o k ro tn ie  grudzień i  marzec żegluga przy­brzeżna, z uwagi na z a lo d z e n ia , może być ograniczona albo te ż  całk o w icie  zamknięta / t a b lic a  14, s* 417/. Częściowo problem ten  będzie można rozw iązać przy pomocy lodołam a- c z y . W ia tr, fa lo w a n ie , opady atm osferyczne i  mgły są n a j­bardziej groźne w m iesiącach : l is t o p a d , gru d zień , sty czeń  i  lu ty *  Można więc p r z y ją ć , średnio ok* 80 d n i, w k tó ry ch  n ie  będzie można uprawiać ż e g lu g i w południow o-zachodniej c z ę ś c i Bałtyku*Pomimo, że mgły um ożliw iają maskowanie, jednak mają one ujemny wpływ na n a w iga cję , ponieważ zmuszają płynące transportow ce do zm niejszenia prędkości nawet do 4-6 węz­łów* A więc za lo d ze n ie , falow anie i  mgły mogą zm niejszyć prędkość transportow ca o ok* 50 i  w ięcej procent*Przy s ta n ie  morza 3^B przeładunek na red zie  j  est bar­dzo u tru d n io n y, a przy s ta n ie  morza 4°B p rak tyczn ie  n ie ­możliwy lub bardzo ryzykowny*Ponadto śnieżna pokrywa powoduje zakłó cen ia  w ruchu środków tran sp o rtu  lądowego, uniem ożliw ia, w zględnie utrud­n ia  rozm ieszczenie i  maskowanie pododdziałów, urządzeń MPP, stw arza tru d n o ści w zaopatrywaniu w wodę słodką i t p .  Zamarznięta ziem ia nie  pozwala na szybką budowę ukryć d la  lu d z i , d la  środków transportow ych, ładunku, urządzeń p rze ­ładunkowych i  innego sp rz ę tu .
Z czynników tecłin iczn ych . które mogą komplikować p rze -
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V90zy morskie trze b a  wymienić przede wszystkim nieprzydatne d la  wojska typy i  parametry statków iaandlowych, ic h  stanY /te ch n iczn y ,  ̂ a także wolne tempo przeładunkowe*R o zw ija jąca  s ię  s p e c ja l iz a c ja  statków handlowych i  wzrost ic h  w ie lk o ś c i n ie  id ą  w parze z in teresam i s i ł  zbrój nych# A zatem typowanie statków towarowych w ie lk o ś c i do 3000 DWT s t a je  s ię  coraz b a rd zie j ograniczone z uwagi na brak małych jednostek*S t a t k i  rybackie mają natom iast n ie w ie lk i współczynnik w ykorzystania ładowności sta tk u  /średnio ok* 0 ,4 0 / , małe wymiary otworów lukowych i  w zasadzie n ie  p o siad ają  u rzą ­dzeń przeładowczych oraz wykazują małą prędkość marszową /np* kutry ryb ack ie  8 węzłów/*Poważne tru d n o ści mogą wyniknąć w przewozie paliw  z po­wodu braku zbiornikowców* Przewóz paliw a drobnicowcami lub statkam i rybackim i przedłuża czas p o sto ju  transportow ca, zm niejsza je g o  tonaż n e tto  i  jed n o cześn ie  powoduje dodatko­we zapotrzebowanie na ta r ę  oraz kom plikuje przeładunek.Brak odpowiednich rodzajów i  i l o ś c i  urządzeń przeładun­kowych /np* ruchomych pomostów, rurociągów polowych, dźwi­gów pływ ających, śmigłowców/ do przeładunku środków m a t .-  techn* z transportowców w warunkach polowych, np* w p rz y s ta ­n ia ch  ry b a ck ich , przy brzegu nieprzygotowanym lub na r e ­d z ie , n iew ątp liw ie  kom plikuje i  przedłuża czas przeładunku■»— —•»— ii—S zcze g ó ln ie  dotyczy to  statków produkowanych do la t  1950-1955» k tó re  mogą nadawać s ię  d la  wojska dopiero po uprzednim sprawdzeniu ic h  stanu te ch n iczn e g o .
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oraz zwiiększa l ic z b ę  potrzebnych pracowników.

V/reszcie do o s ta tn ie j grupy możemy z a lic z y ć  c z y n ­n i k i  o r g a n i z a c y j n e ,  głównie zaś t e ,  k tó ­re mimo s p rz y ja ją c y c h  warunków /np* operacyjnych, geogra­ficzn y ch  i  technicznych/ povyodują za k łó ce n ia  w tran sp o rcie  na skutek wad w pow iązaniach poszczególnych ogniw i  ró ż­nych p rze d się w zię ć, głównie w s iła c h  i  środkach oraz w cz a ­s ie  i  p rz e s trz e n i*  Na p rzy k ła d , sto p ień  zorganizow ania tran sp ortu  morskiego ja k o  c a ł o ś c i ,  t j * sto p ień  s p o is to ś c i poszczególnych elementów tran sp o rtu  i  czynników warunkują­cych r e a l iz a c ję  przewozów morskich może być zbyt lu źn y , w wyniku czego ca ło ść  o rg an izacy jn a  c iągu  transportowego opóźni s ię  albo te ż  będzie wykonana n ie  tak ja k  j ą  planowa­no^^* Ponadto niesprawny system inform acyjny d z ia ła ją c y  z opóźnieniem i  ” z a c ię c ia m i” może spowodować poważne zak łó ­cen ia w r e a l i z a c j i  przewozów. Zakłócenia mogą w ystąpić również przy niew ystarczającym  wyprzedzeniu p lan istyczn ym , nieterminowym powiadamianiu o n a d e jściu  tran sportu  dowożą­cego ładunek do MPZ, wadliwym o k reślen iu  i l o ś c i  i  rodzaju  środków m a t.-te c h n . przeznaczonych do przewozu morskiego itp * Wpływ powyżej przykładowo przytoczonych czynników naproces przewozów morskich w c h w ili obecnej n ie  może być zHa podstaw ie notatek au tora z Zaocznego /p ółto raro czn e­go/ Kursu z T e o r ii O r g a n iz a c ji i  Z arząd zan ia , ^^oo,Sztab Gen.
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vsystarczającą p re cy zją  u s ta lo iiy , niem niej należy o n ich  pam iętać, konkretnej s y t u a c ji  ocen iać prawdopodobieństwo ic h  występowania i  n a s i la n ia  oraz uw zględniać podczas planowania i  r e a l i z a c j i  przewozów morskich*

6* Próba u s ta le n ia  zadań dla wojskowego tran sp ortu  morskiego PRL na t l e  przebiegu frontow ej o p e r a c jizaczepnej
Rozważając problem n a jo g ó ln ie j , to  zadaniem tran sp o rtu  morskiego w o k resie  wojny ma być przem ieszczanie drogą morską w szelkiego rodzaju ładunków/oraz lu d z i/ d la  potrzeb w alczących w ojsk, wykonywanie przewozów na korzyść mary­n ark i wojennej i  gospodarki okresu wojennego* N ależy zatem rozpatrywać tran sp o rt morski w u ję c iu  zadań ja k ie  ma on do wykonania oraz zadań przewozowych ja k ie  może wykonać w określonym c z a s ie .R e a liz a c ja  ty ch  zadań za le ży  jednak głównie od:1/ o k o lic z n o ś c i oraz posiadanych w d y sp o zy cji s i ł  i  środków;2/ w szelkich  p rze d się w zię ć, k tó re  mają być r e a l i ­zowane przez tran sp o rt m orski;3/ warunków r e a l i z a c j i  wojskowych przewozów mors­k ic h .^ń* 1. Z przedstaw ionego w pracy m ateriału  wynika, że spra­wa trw a ło ści i  gotow ości tran sp o rtu  morskiego je s t  in te g ra l-
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nym elementem sprawności i  gotow ości współczesnej arm ii i  za leży  ona od pomyślnego przebiegu fm ntow ej o p e r a c ji za­czepnej • Podstawę pomyślnego przeprowadzenia frontow ej o p e ra c ji zaczepnej stanow i zdecydowane d z ia ła n ie  wojsk frontu  w ś la d  za uderzeniam i s tra te g ic z n y c h  wojsk r a k ie to ­wych, we w spółdziałaniu  z lotnictw em , marynarką wojenną, desantami s tra te g icz n y m i, wojskami OPK, ja k  również z są­siednim i frontam i*R ozpatrując zadania d la  tran sp ortu  morskiego PRL w zak resie  dowozu środków m at.-tech n * z k ra ju  do fro n tu  pro­wadzącego o p erację  zaczepną na kierunku nadmorskim, który w sk ró cie  umownie nazywam ” frontem nadmorskim” , n ależy  p o d k r e ś lić , że ic h  wykonanie je s t  niemożliwe bez ś c is łe g o  w sp ółdziałan ia  wojsk fro n tu  z marynarką wojenną*V/ o p e r a c ji zaczepnej na nadmorskim kierunku do zadań fro n tu  dodatkowo będzie n a le ż a ło ; r o z b ic ie  nadmorskiego zgrupowania p rzeciw n ik a , opanowanie wysp i  C ie śn in  Duńs­k ic h , portów wojennych i  handlowych oraz innych w a żn ie j­szych obiektów , a także o rg a n iza c ja  obrony przeciw desanto­wej wybrzeża w miarę je g o  opanowywania i  przesuwania s ię  wojsk w głąb  terytorium  przeciw nika* W n in ie js z e j  pracy p rzy ję to  ja k o  główne w skaźniki rozmachu o p e ra c ji zaczepnej fro n tu  nadmorskiego /z użyciem bron i jądrow ej/; głębokość do 800 km, szerokość pasa d z ia ła n ia  300-500 km, śred n ie  tempo 60-80 km/dobę, czas trw ania o p e r a c ji 10 d n i, ogólny tonaż dowożonych środków m at*-techn* z k ra ju  do fr o n t u ;
x/około 150 t v s * ton na o p e ra c ie * •” Zbiór m ateriałów o p e ra cy jn o -stra te g iczn y ch ” -  Sztab  Gen. 559/71* Sztab  Gen*562/71 oraz dane na s .  249
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Operacje morskie pro?;adzone na B ałtyku /morzu zamknię­tym/ będzie cechować pewna s p e c y fik a , co sprowadzać s ię  mo­że do;-  o g ra n icze n ia  m ożliw ości manewru s id ., spowodowanego ograniczonym i wymiarami te a tru  d zia ła ń  i  z góry przesądzo­nymi kierunkam i d z ia ła ń ;-  szcze g ó ln e j r o l i  rejo n u  C ie śn in  Duńskich łączący chto  morze z innymi teatram i d z ia ła ń , co powoduje konieczność skupienia głównego w ysiłku z jed n ej stron y na obronie i  utrzymaniu c ie ś n in , a z d ru g ie j na ic h  opanowaniu
-  potrzeby ś c is łe g o  w iązania i  u z a le ż n ia n ia  d z ia ła ń  na morzu od rozwoju s y tu a c ji  na fr o n c ie  lądowym i  ś c is łe g o  w sp ó łd ziałan ia  f lo t y  z wojskami lądowymi na w szystkich szczeb lach  dowodzenia;-  znacznego u tru d n ien ia  o s ią g n ię c ia  zaskoczenia ze względu na is t n ie n ie  obiektywnych warunków u ła tw ia ją cy ch  c ią g łe  ś le d ze n ie  s y t u a c ji , poznanie d y s lo k a c ji  i  ugrupowa­n ia  s i ł  p rzeciw n ika, kierunków ic h  manewru*
Jedną z operacyjnych form wykonania zadań przez mary­narkę wojenną mogą być -  obok o p e r a c ji i  u d zia łu  w ope­r a c ja c h  innych rodzajów s i ł  zbrojnych -  system atyczne d z ia ­ła n ia  m arynarki wojennej^^* Celem ty c h  d zia ła ń  może być:-  o s ła b ie n ie  s i ł  i  p o te n cja łu  ekonomicznego p rzeciw nika;-  w ykluczenie zaskakującego u derzen ia  z morskiego k ie -y /----  ----- ' • ' "* Zob* " D e fin ic je  podstawowych tem inów  p rz y ję te  w p racy”
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runku;-  vęyv8alczenie i  utrzymywanie swobody d z ia ła n ia  d la  s i ł  w łasnych.T r e ś c ią  ty ch  d z ia ła ń  może być wysadzanie desantów, osłona wojsk od uderzeń okrętów, zabezp ieczen ie bojowe przewozów morskich na rze cz  wojsk fro n tu  nadmorskiego, zw alczanie ż e g lu g i p rzeciw n ik a , staw ian ie  zagród minowych, n is z c z e n ie  ważnych obiektów na wybrzeżu przeciw nika i t p .  /zob. ss* 69-72/* Wykonanie tych zadań w znacznym stopniu  będzie z a le ż a ło  -  ja k  ju ż  wspomniano -  od wzajemnego zro­zumienia i  w sp ó łd ziałan ia  marynarki wojennej i  wojsk l ą ­dowych*
Dla przewozów morskich w o k resie  d z ia ła ń  wojennych is to tn e  znaczenie ma przede wszystkim r e jo n  wysp i  C ie ś ­nin Duńskich* J e ś l i  n ie  zostaną opanowane przez wojska państw UW ta k ie  wyspy, ja k :  Bornholm, F a ls t e r , Mi^n, Lo­lla n d  n ie  można l ic z y ć  na w zględnie bezpieczne przewozy m orskie, nawet w żegludze p rzy b rze żn e j, ponieważ, np* z portu Warnemünde do Gedser je s t  ok* 50 km, a z Darłowa do Neks^ ok* 100 km. ty c h  o k o lic zn o ścia ch  wydaje s i ę ,  że ruch środków tran sp o rtu  morskiego na południowo-zachod­nim B ałtyku j e s t  uzależniony przede wszystkim od opanowa­n ia  wysp duńskich albo te ż  ewentualnego z a ję c ia  a rc h ip e ­lagu południowych wiysp duńskich i  zn eu tralizo w an ia  bądź te ż  pełnego "p rzy g łu sze n ia ” destrukcyjnego oddziaływ ania z kierunku wysp P io n ia  i  Zelan dia  oraz z Półwyspu Jutlan dz-
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k ie g o .Ponadto w c z a s ie  vyojny -  z po\n'odu ewentualnego zabloko­w an ia-- trudne będzie p r z e jś c ie  przez C ieśn in y  Duńskie lub Kanał K ilo ń s k i , a zatem żegluga morska najprawdopodobniej zostałaby ograniczona do akwenu M .B ałtyck iego  /zo b e ss. 21-22 i  225/* N ie z a le ż n ie  od powyższego, żeglu ga na nim może być efektywna i  w zględnie bezpieczna wówczas,gdy wojska państw U¥/ znajdą s ię  na zachód od obecnej gra n icy  o d d z ie la ją c e j dwa państwa n ie m ie ck ie , t j ♦ poza rzeką Łabą /zob. s .  67/.Operacja desantowa /powietrzno-morska/ na wyspy duńskie, wobec swego zasadniczego znaczenia może być prowadzona s i ­łam i k o a licy jn y m i /ZSRR, NRD i  PRL/, przy czym nasz u d z ia ł je s t  d la  au tora t e j  pracy trudny do o d g a d n ię cia .

N ie z a le ż n ie  od przebiegu frontow ej o p e r a c ji zaczep n ej, zadania tran sp o rtu  morskiego u za le żn ia  s ię  także od s i ł  i  środków tw orzących m ożliw ości przewozowe, co dotyczy m .in . statków transportow ych. B io rąc pod uwsagę dynamiczny rozwój wodolotów, poduszkowców i  środków a m fib ijn y c h , w y ła n ia ją  s ię  d la  tran sp o rtu  morskiego PRL dodatkowe zadania dotyczą­ce preferow ania ic h  w budownictwie z jednoczesnym stawianiem postulatów  w za k re sie  przystosow ania d la  potrzeb w ojsko­wych '̂* .̂Ponieważ statków do 3000 DV/T je s t  coraz m n iej, n ależałob y5 7 W łaściw ości wodolotów i  poduszkowców pozw alają im pływać z prędkością ok* 50-80 węzłów przy fa la c h  do 7 m« Podusz­kowce i  środ k i a m fib ijn e  mogą z ła tw o ścią  poruszać s ię  nad wodą, ja k  i  nad lądem, co ma k a p ita ln e  znaczenie w re jo n ie  wysp d u ń sk ich .
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szcze g ó ln ie  zainteresow ać s ię  promami, których w roku 1985 p lan u je  s ię  eksploatować 9 jedn ostek PRL d la  utrzym ania ż e g lu g i na B .B a łty ck im . Zainteresow anie wojska winno iś ć  również w kierunku w ykorzystania drewnowców z s e r i i  budo­wanych 50 jed n ostek  o n ośn ości 600 i  850 S t a t k i  t e ,przy w ykorzystaniu kontenerów i  spaletyzow aniu ładunku, mogą w zu p ełn o ści nadawać s ię  do przewozu środków m a t .-  techn© z k ra ju  do wojsk fro n tu  nadm orskiego.Is to tn e  znaczenie ma problem niedoboru zbiornikowców, a więc i  w tym w zględzie trzeb a  zobowiązać organa re so r­tów cyw iln ych , aby p o d jęły  p rze d się w zię cia  niezbędne d la  p ro d u k cji w zględnie zakupu zbiornikowców /w tym do 3 000 DWT/.Wychodząc z g e o g ra fic zn e j a n a liz y  wybrzeża M .B a łty c - kiego n ie  można pominąć śmigłowców /w tym tzw . " l a t a j ą ­cych dźwigów” / , które n ależałoby wykorzystywać w większym za k resie  n iż  dotychczas do przeładunku transportowców zakotw iczonych na r e d z ie , a także d la  zab ezp ieczen ia  b ojo­wego i  sp ecjaln ego  przewozów morskich*n ie z a le ż n ie  od w iz ji  rozwoju nowych rodzajów uniwer­salnych środków tran sp o rtu  morskiego i  śmigłowców, k tó ra  może być zrealizow ana w la ta c h  p ó ź n ie jsz y c h , spróbujmy ju ż  te r a z  u s t a l ić  zadania przewozowe d la  is t n ie ją c y c h  statków PRL, zarówno towarowych, ja k  i  rybackich / t a b l i ­ca 62/.TT n o ta tk a  służbowa w sprawie planu perspektyw icznego roz­woju PMH w la ta c h  1966-1985, pismo STiZ DM nr 01550/Kom. z 0 8 .1 1 .1 9 7 0 r.
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Grupa statków

S t a t k i  towarowe 500-3000 DWT S t a t k i  ryb ack ie  100-1800 DWT S t a t k i  ryb ack ie  17-100 D?/TRazem :

I lo ś ć ^  statków /sztu k/
T a b lic a  62

I Ładowność/ton
20 000 23 800 4 700225 48 500 ■Tl

Z powyższej l ic z b y  statków w c z a s ie  jed n ej dekady moż­na będzie zaangażować:-  21 statków /powyżej 1000 DWT/ w jed n ej podróży mors­k ie j  o m ożliw ości przewozowej 19 500 ton-  204 s t a t k i  /poniżej 1000 DWT/ w dwóch podróżach ołą czn e j m ożliw ości przewozowej 29 000 tonU w zględniając tempo przeładunku transportowców /prze­c ię t n ie  20-25 ton na go d zin ę/ , śred n ią  o d le gło ść  przewozo- /350 Mm/ i  ewentualne aktywne d z ia ła n ia  bojowe przeciw ­n ik a , n a leża ło b y  w warunkach M oBałtyckiego w y d zie lić  d la  potrzeb wojska s t a t k i  m ałe, t j  ♦ maksimum do 3000 DV/T.J e s t  to  ju ż  obecnie zadanie trudne, ponieważ s p e c ja l iz a c ja  statków handlowych i  wzrost ic h  w ie lk o ś c i n ie  id ą  w parze z wymaganiami wojskowymi. N ależy przewidywać, że tru d n o ści na tym odcinku będą s ię  w miarę upływu l a t  n a s i la ć .
a d ♦ 2♦ P rze d się w zię cia  realizow ane przez tran sp ort morski
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 ̂ doMvozie środków m a t.-te c h n . z k ra ju  do wojsk fro n tu  nadmorskiego ro zp a tru je  s ię  w u ję c iu :a/ zadań przewozowych, ja k ie  powinny być z r e a l i ­zowane; b/ zadań przewozowych, ja k ie  można będzie z r e a l i ­zować w określonym c z a s ie .P r z y ję to , że dostawy środków m a t.-te c h n . z k ra ju  do wojsk fro n tu  w okresie  dziesięciodobow ej /umownej/ ope­r a c j i  zaczepnej z użyciem broni jądrow ej mogą k s z t a łt o ­wać s ię  średnio ok. 150 t y s .t o n , z czego około 55% to  paliw a /ponad 82 t y s .t o n / . Zrozumiałe j e s t ,  że istotnym  problemem je s t  przewóz p a liw a , ze względu na niedobór zbiornikowców. Zachodzi więc konieczność w yd zielen ie tary  d la  przewozu materiałów pędnych w opakowaniu.Konkretne zadania przewozowe drogą morską na rzecz fro n tu  są obecnie trudne do o k r e ś le n ia , ponieważ u z a le ż ­n ia  s ię  je  od:-  zasobów miej scowych i  o d le g ło ś c i między źródłam i zaop atrzen ia  a walczącymi związkami;-  i l o ś c i  i  pojemności dróg transportow ych łą czą cy ch  zap lecze z frontem ;-  i l o ś c i  i  rodzajów środków transportow ych będących w d y sp o zy cji organizatorów  dowozu;-  sprawności obiektów i  urządzeń przeładunkowych;' -  sk u teczn o ści zab ezp ieczen ia  bojowego i  sp ecja ln egoprzewozów m orskich w c z a s ie  wojny;-  warunków klim atycznych i  m eteo ro lo giczn ych .
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J e ś l i  chodzi o r e a l iz a c ję  prze^iozów drogą morską, w oparciu o m ateriały  przebadane w tr a k c ie  p is a n ia  n in ie js z e j  p racy , wydaje s ię  że można spróbować o k r e ś lić  zarówno m ożliw ości transportu  morskiego PRL w za k re sie  dowozu środków m a t.-te c h n . z k ra ju  do wojsk fro n tu  prowadzących d z ia ła n ia  na nadmorskim kierunku w o p e r a c ji za cze p n ej, ja k  i  u s t a l ić  je g o  za d a n ia .V/ychodząc z z a ło ż e n ia , że tran sp o rt morski je s t  in ­tegralnym  elementem wojskowego systemu przywozów w c z a s ie  wojny do wojsk fro n tu  nadm orskiego, może on partycypować w O k .  1/3 ogólnego tonażu przewożonych środków m a t.-te c h n , z k ra ju  do fr o n tu , co w przew idzianych dostawach ładunku wynosi 48 500 ton na dekadę /zob. s .  274/* V/ykorzystując ten rodzaj tran sp ortu  można wyodrębnić:a/ dowóz d la  zabezp ieczen ia  wojsk d z ia ła ją c y c h  na kontynencie;b/ dowóz na wyspy duńskie i  ew entualnie na Półwy­sep Ju t la n d z k i d la  zab ezp ieczen ia  potrzeb zgrupowanych tam woj skoPewne zadania mogą przypaść tran sportow i morskiemu w dowozie środków m a t.-te c h n . na wyspy duńskie z uwagi na ewentualny niedobór samolotów i  śmigłowców, a także brak innego sub stytucyjnego tra n sp o rtu . Między innymi w okreś­lonych przypadkach trzeb a  będzie przew ozić u zb ro jen ie  i  sprzęt wojskowy niezbędny d la  wyposażenia s ta cjo n u ją cy ch  tam w ojsk .Z d ru g ie j strony n a leży  p r z y ją ć , że d z ia ła n ia  na wyspach.
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najprawdopodobniej będą krótkotrw ałe /z gwałtownym p rze b ie ­giem/ i  że potrzeby am u n icji na okres walk będą m usiały byc zapewnione w ramach o p e ra c ji desantow ej, k tó r e j ro z­patrywanie n ie  je s t  przedmiotem rozvyażań w n in ie js z e j  pra­c y . V/ydaje s ię  n ato m iast, że "b ie ż ą c e ” potrzeby w zak resie  am unicji i  mps wojsk obsadzających wyspy duńskie /po ic h  opanowaniu/ będą n ie w ie lk ie  i  stanow ić mogą nieznaczny procent /albo nawet ułamek procentu/ potrzeb wojsk zaanga­żowanych w o p e r a c ji z a c z e p n e j. Co do żyw ności, to  trudno je s t  obecnie u s t a l ić  j a k i  procent potrzeb będzie mógł być pokrywany z zasobów m iejscow ych, jednak biorąc pod uwagę r o ln ic z y  ch arak ter i^anii i  prawdopodobny brak w iększych skupisk wojsk na wyspach, wydaje s i ę ,  że odsetek ten może być w ysoki.
ad» 3 .  Z szerokiego w achlarza zagadnień dotyczących warun­ków r e a l i z a c j i  przewozów m orskich, z których znaczną część omówiono w poszczególnych fragmentach rozprawy, d la  u sta ­le n ia  zadań przewozowych is to tn e  znaczenie ma przede wszystkim o d legło ść przewozu, t j .  o d le g ło ść  między MPZ a MPW i  sposób upraw iania ż e g lu g i.Zgodnie z p rzyjętym i założeniam i w rozprawie / s . 8 8 /  p rz e c ię tn a  o d le gło ść  między MPZ a MPW może wynosić ok .350 Łlm z t 3nm jedn ak, że k s z ta łtu je  s ię  ona nierównomier­n ie  na poszczególnych szlak ach  m orskich /250-450 Mm/oUa podstawie' ćwiczeń ” Wiosna-72” i  " K r a j-73” oraz do-
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stę p n y c h  m ateriałó w  źródłow ych można p r z y p u s z c z a ć , że p odczas wo^ny na B a łty k u  le p s z ą  od konwojów może okazać s ię  ż e g lu g a  u p ra w ia n ia  sposobem potokowym, p o le g a ją c a  na s t a n ie  c ią g ł e g o  ruchu transportow ców  na określonym  k i e ­runku przewozowym z zachow aniem  o d le g ł o ś c i  m iędzy s t a t k a ­mi na p r z y jś c iu  morzem* U z a le ż n io n e  j e s t  to  z k o l e i  od tempa p rze ła d u n k u  i  l i c z b y  transportov\?ców, a ta k ż e  od l i c z b y  MPP /załadunkow ych/»B io r ą c  pod uwagę p o w yższe, można p r z y ją ć  w a ria n t c z ę ­s t o t l i w o ś c i  w y sy ła n ia  sta tk ó w  z ładunkiem »Zakładam y, że mamy do d y s p o z y c ji  w jednym  MPZ 6 j e d ­nakowych sta tk ó w  o t e o r e t y c z n ie  p r z e c ię t n e j  ic h  ładow noś­c i  216 to n  każdy /razem 1296 to n  ła d u n k u / , p rzy  czym łą c z n y  c z a s  ic h  p o s to ju  w ynosi 18 g o d z . /11 g o d z . p r z e ł a ­dunek i  7 g o d z . p o s tó j p oza p rze ła d u n k ie m / ♦ W tym w a ria n ­c ie  c z ę s t o t l iw o ś ć  w y s y ła n ia  tran sportow ców  może być n ie  w ię k s z a , j a k  co  3 godz» je d e n  s t a t e k ,  k t ó r y  m ając ś r e d n ią  p ręd k o ść 9 w b ę d z ie  p r z e c h o d z ił  morzem w o d le g ł o ś c i  je d e n  od d r u g ie g o  co 27 Ł'Im.W arian t te n  j e s t  do pewnego s to p n ia  w n i n i e j s z e j  p r a ­cy u p ro szczen iem  p ro b lem u , poniew aż w c z a s i e  wojny t r a n s ­portow ce będą załadowywane n ie  w jed n ym , a le  w w ie lu  L!PZ» S tą d  t e ż  i  c z ę s t o t l iw o ś ć  p r z e j ś c ia  morzem statków  na p o sz­c z e g ó ln y c h  k ie ru n k a c h  przew ozu u le g n ie  znacznemu z w ię k sz e ­n iu . P r z y jm u ją c , na p o d sta w ie  p lan u  przew ozu / t a b l i c a  44/, w a ria n t je d n o cze sn e g o  załadow yw ania 5000 to n  ładunku w
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c z t e r e c h  MPZ i  je d e n  k i e r u n e k  p rze-w o zu , o d l e g ł o ś c i  m ię d z y  tr a n s p o r t o w c a m i w ż e g lu d z e  u p r a w ia n e j sp osob em  potokow ym  b ę d ą  p r z e d s t a w i a ć  s i ę  n i e c o  i n a c z e j .  R ó ż n ic e  te  ^y^m ikają t a k ż e  z o d m ie n n e j w i e l k o ś c i  tr a n s p o r to v / c ó w .D la  d ro b n ico w có w  lu b  w ię k s z y c h  s t a t k ó w  r y b a c k i c h  /6 s z t . /  o ł ą c z n e j  m o ż liw o ś c i  z a ła d o w c z e j  4700 t o n  i  i c h  p r ę d k o ś c i  10 w o r a z  p r z e c ię t n y m  c z a s i e  p o s t o j u  36 g o d z , ,  t e o r e t y c z n e  o d l e g ł o ś c i  m ię d z y  n im i m ogą k s z t a ł t o w a ć  s i ę  o k . 60 I>Ira / 3 6 : 6 x l 0 / ,D la  k u tr ó w  r y b a c k i c h  -  w p r z y ję t y m  w a r ia n c ie  -  o d l e g ł o ś ­c i  te  b ę d ą  z n a c z n ie  m n i e j s z e ,  t  j , 2 ,4  Î &a, I C a lk u l a c j a  t a  pow­s t a j e  z t e g o ,  że  j e d n o c z e ś n i e  p r z e ła d o w u je  s i ę  o k , 300 to n  ła d u n lcu  w c z a s i e  o k . 3 g o d z , / ł ą c z n i e  10 k u tró w  o p r ę d k o ś c i  8 w k a ż d y / , z a te m  co 10 m in , może byd e k s p e d io w a n y  k u t e r  / 3 :1 0 x 8 / .O c z y y y is te  j e s t ,  ż e  w n a s t ę p n y c h  p o d r ó ż a c h  m o r s k ic h  k a l ­k u l a c j e  t e  u le g n ą  z n a c z n e j  z m ia n ie  z u w ag i n a  c z a s  p o s t o j u  tr a n s p o r to w c ó w  w MPW, N i e m n i e j ,  z p o w y ż s z e g o  m ożna w n io s k o ­w a ć , i ż  o d l e g ł o ś c i  m ię d z y  t r a n s p o r t o w c a m i w ż e g lu d z e  u p r a w ia ­n e j  sp o so b e m  potokow ym  b ę d ą  w p r o s t p r o p o r c jo n a ln e  d o  w i e l ­k o ś c i  s ta tk ó w ".

IConk\;^ludując, z a d a n ia  t r a n s p o r t u  m o r s k ie g o  w y n ik a ją  z p o t r z e b  p rz e w o z o w y c h , s p o s o b u  i  fo r m y  p r o w a d z e n ia  w o jn y , c h a r a k t e r u  i  r o z m ia r u  s i ł  z b r o j n y c h , a  t a k ż e  s k u t e c z n o ś c i  o d d z ia ł y w a n ia  p r z e c iw n ik a  n a  z a p l e c z e ,  N i e m n i e j y t r a n s p o r t  m o r s k i w kom pleksow ym  v / y k o r z y s t a n iu  w s z y s t k i c h  r o d z a jó w  t r a n s p o r t u  s ta n o w i o p ł a c a l n y  c z y n n ik  p o w i ę k s z a ją c y  l u b  z a ­s t ę p u j ą c y  s i ł ę  b o jo w ą  w s p ó łc z e s n y c h  a r m i i .
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Z A K O Ń C Z E N I E
V/ za k o ń cze n iu  mam zam iar o d p o w ied zieć na p o staw io n e we w stę p ie  p ra c y  p y ta n ie  o ra z  ze b ra ć r a z  je s z c z e  z a s a d n i­cze  uwiagi i  w n io s k i d o ty c z ą c e  te m a tu , a ro zp ro szo n e  po ró żn ych  r o z d z ia ła c h  n in ie js z e g o  o p ra co w a n ia .I s t n i e j e  w ię c , moim zdaniem , m ożliw ość u ż y c ia  t r a n s p o r ­tu  m orskiego do dowozu środków m a te r ia ło w o -te c h n ic z n y c h  do w ojsk  fr o n t u  nazwanego umownie ’’nadm orskim ” w o p e r a c j i  z a ­c z e p n e j . J e s t  t o  je d n a k  problem  skom plikow any, gdyż wymaga kompleksowego k ie ro w a n ia  przewozam i m o rsk im i, od p ow ied n iej s tr u k tu r y  o r g a n iz a c y jn e j tr a n s p o r tu  m o rsk iego  o raz p r z y g o ­tow an ia i  w yposażenia MPP na n ie  przygotowanym  b r z e g u .W y k o rzy stan ie  te g o  r o d z a ju  tr a n s p o r tu  u z a le ż n io n e  j e s t  je d n a k  od pom yślnych d z ia ł a ń  n aszych  s i ł  z b ro jn y c h  na M .B a łty c k im , zw ła sz cz a  w p o łu d n io v io -z a ch o d n ie j je g o  c z ę ś ­c i ,  od z a b e z p ie c z e n ia  bojow ego liSHP /MPP/ i  transportow ców  /p o d czas p r z e j ś c i a  morzem i  na p o s t o ju / , a ta k ż e  do pewne­go s to p n ia  od a k tu a ln y c h  warunków hyd rom eteo rolo giczn ych ©  Ż e g lu g a  na M .B a łty c k im  może b yć w z g lę d n ie  b e z p ie c z n a  wówczas, gdy n a sze  w ojska z n a jd ą  s i ę  na zachód od o b ecn ej g r a n ic y  o d d z ie la ją c e j  dwa państw a n ie m ie c k ie  i  o p an u ją  wys­py d u ń sk ie  lu b  połud niow ą i c h  c z ę ś ć .Z a b e z p ie c z e n ie  bojow e tr a n s p o r tu  m orskiego wymaga szyb ­k ie g o  i  p r e c y z y jn e g o  reago w an ia  na k o n k r e tn ie  z a i s t n i a ł ą
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s y t u a c j ę ,  m a sk o w a n ia  i  p r z e c i w d z i a ł a n i a  r a d i o e l e k t r o n i c z ­n e g o , a t a k ż e  s t o s o w a n ia  r ó ż n y c h  r o d z a jó w  o b ro n  i  o p e r a c j i  p r z e c iw d y w e ir s y jn y c h  za ró w n o  MRP /MPP/ j a k  i  t r a n s p o r t o w ­ców« D o t y c z y  t o  m * in . r o z a r o d k o w a n ia  p o d c z a s  c z y n n o ś c i  p r z e ­ła d u n k o w y ch  n i e k t ó r y c h  f u n k c j i  w ykon yw an ych p r z e z  p o r t  / u z b r o jo n y /  n a  n i e  p r z y g o to w a n y  b r z e g  l u b  r e d ę .
A n a l i z a  w arunków h ^ ^ d r o m e te o r o lo g ic z n y c h  w y k a z u je , że  n a j b a r d z i e j  n ie d o g o d n y m  o k re se m  d l a  przew ozów  m o r s k ic h  j e s t  j e s i e ń  i  z im a , p o n ie w a ż  w tym  c z a s i e  w y s t ę p u ją  n a jw ię k s z e  w i a t r y ,  f a l o w a n i e  wody i  z a l o d z e n i a  /w z im ie / «  N a t o m ia s t  w m i e s i ą c a c h ;  k w i e c i e ń ,  m a j ,  c z e r w i e c ,  l i p i e c  i  s i e r p i e ń  i s t n i e j ą  s p r z y j a j ą c e  w a r u n k i h y d r o m e t e o r o lo g ic z n e  d l a  t e ­go r o d z a j u  przew ozów « tym  o k r e s i e  m oże b y ć  o k o ło  1 1 0 -1 3 0  d n i  n a j d o g o d n i e j s z y c h  d l a  ż e g l u g i  w r e j o n i e  p o łu d n io w o - z a ­c h o d n ie g o  B a łt y k u o
M o ż liw o ś ć  w 'ytyp ow ania p o t r z e b n e j  l i c z b y  n a j b a r d z i e j  p r z y d a t n y c h  d l a  dowozu w z a k ła d a n y c h  w a ru n k a c h  s t a t k ó w  u z a ­l e ż n i o n a  j e s t  od p o t e n c j a ł u  p rze w o zo w eg o  g o s p o d a r k i  m o rs ­k i e j  P R L . N i e s t e t y  z t e g o  p o t e n c j a ł u  / s t a t k ó w  to w a r o w y c h - d r o b n ic o w c ó w , r y b a c k i c h  o r a z  promów i  z b io r n ik o w c ó w / t  k t ó ­r y  wg s t a n u  n a  d z i e ń  0 1 .1 0 « 1 9 7 2  r .  w y n o s i ł  1028 s ta t k ó w  o ł ą c z n e j  n o ś n o ś c i  p on ad  2,6T^DWT, d l a  dow ozu do w o js k  f r o n t u  n a d m o r s k ie g o  m ożna b ę d z i e  w y k o r z y s t a ć  p o d c z a s  w o jn y  -  wg P r z y j ę t e g o  w a r ia n t u  w r o z p r a w ie  -  j e d y n i e  225 s ta t k ó w  o ł ą c z n e j  e f e k t y w n e j  z d o l n o ś c i  p rze w o zo w e j ok« 48 500 t o n
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środków m a t.-te c h n o  na o p e r a c ję . Poważny problem  może s t a ­nowić przew óz p a liw a  z uw agi na n ie d o b ó r  zbio rn iko w có w .B io r ą c  pod uwagę p o w yższe, m o ż liw o ś c i przewozowe statków  handlow ych PRL w p o s z c z e g ó ln y c h  gru p ach  / ic h  w ie l­k o ś c i/  w o k r e s ie  10 d n i mogą k s z ta łto w a ć  s i ę :-  s t a t k i  towarowe /drobnicow ce500-3000 DWT/ 19 s z t  20 000 to n ,-  s t a t k i  r y b a c k ie/100-2000 DV/T/ 64 s z t  23 800 to n ,-  s t a t k i  r y b a c k ie/17 -  100 DWT/ 142 s z t  4 700 t o n .Z przeprow adzonych badań w y n ik a , że p rz y  o b ecn ej s t r u k ­tu r z e  o r g a n iz a c y jn e j tr a n s p o r tu  m o rsk ie g o  oraz p r z y ję t y c h  je g o  z a d a n ia c h  na o k res wojny^ M arynarka V/ojenna PRL n ie  j e s t  w s t a n ie  w łasnym i s i ł a m i  i  środkam i przeład o w ać ta k  d u żej i l o ś c i  środków m a t .- t e c h n . ,  t j .  o k o ło  10 000 to n  na dobę / za ła d u n e k  i  w yładunek/, s z c z e g ó ln ie  d o ty cz y  to  m o rsk ich  punktów d o celow ych /w yładunkow ych/. Z a c h o d z i w ięc k o n ie c z n o ś ć  s fo m o w a n ia  na o k re s wojny m o rsk ich  r e ­jonów p rzeład u n k o w ych .We w sp ó łcze sn y ch  d z ia ł a n ia c h  w ojennych m o rsk ie  pu nkty przeładunkow e sta n o w ią  tz w . ” w ąskie g a r d ł a ” , a p o r ty / u z -  b r o jo n e / s ą  o p ła c a ln y m i o b ie k ta m i napadu p r z e c iw n ik a , co p o tw ie r d z a ją  m .i n .  ć w ic z e n ia  przeprow adzone p rze z  M arynar­kę W ojenną PRL i  r e s o r t  ż e g l u g i ,  a ta k ż e  s i ł y  m orskie  państw u kła d u  ITATO. B io r ą c  pod uwagę a k tu a ln y  s ta n  ta b o ru  p ły w a ją ce g o  r e s o r tu  ż e g lu g i  można w nioskow ać, i ż  s i ł y  i
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środki tran sp o rtu  morskiego PRL w dostateczn ej mierze są przygotowane do przewozóvy wojskowych w r e l a c j i  ” duży port -  duży p o rt” , bardzo są natom iast ograniczone m ożliw ości dokonywania przeładunku w warunkach n ie  przygotcwanego brzegu.Dotychczasowe su g e stie  proponowanych modeli kierow a­n ia  przewozami morskimi w c za sie  wojny n ie  uw zględniają potrzeby całościow ego, szerokiego i  kompleksowego ro zp a t­rze n ia  sprawy planowania i  r e a l i z a c j i  tran sp ortu  m orskie­go na rze cz  fro n tu  nadmorskiego# Dotychczasowe częściow e próby rozwiązań w tym za k re sie  nie dały doskonałych e fe k ­tów i  n ie  rozw iązały w zasadniczy sposób is tn ie ją c y c h  trua- n o ści w d z ia ła n iu  przewozów morskich w r e l a c j i  k r a j- f r o n t , stąd te ż  szereg ujemnych zjaw isk i s t n i e j e  w dalszym c ią g u .Dowóz środków m at.-techn# transportem  morskim w re ­l a c j i  k r a j- fr o n t  wymaga w'ięc cało k ształto w ego , szerokiego ro zp atrzen ia  problemu, k tó ry  można u ją ć  w cztery  o o azieln e  punkty: v‘iprowiadzenie pośredniego modelu kierow ania przewoza­mi morskimi, uw zględnienie morskiego rejon u  przeładunkowe­go oraz pow iększenie stanu osobowego komórek tran sp o rtu  morskiego na okres wojny w organach kom unikacji wojskowej /transportu  wojskowego/#2» W łączenie i  przystosow anie przydatnych d la  wojska jedn ostek pływ ających do przewozów środków mat#-techn# w re jo n ie  południowo-zachodniego B ałtyku*3* Przygotowanie s i ł  i  środków do przeprovsadzania ope-
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r a c j i  p rz e ła d o w cz y ch , p r z y  z a ło ż e n iu  ev’?en tu aln eg o  u n ie r u ­cho m ien ia u z b ro jo n y c h  portóv^i / s z c z e g ó ln ie  d u ży ch / .4-0 Z a b e z p ie c z e n ie  z a s a d n ic z y c h  stykóvj między tr a n s p o r ­tem morskim a różnym i s i ł a m i  i  środkam i zap ew n ia ją cym i wy­kon an ie przewozów m o r s k ic h .P o s t u lu ją c  ro zvyiązan ie  pow yższych problemów z a c h o d z i k o n ie c z n o ś ć ;ad o 1 -  wprowiadzenia "Z e s p o łu  k ie ro w a n ia  przew ozam i mors­k im i" do e t a t u  w ojennego S z e fo s tw a  S łu ż b y  M  MOli /p rzy  o d d z ia le  k o o r d y n a c ji  i  k ie ro w a n ia  przew ozam i -  CSD /;-  w prow adzenia " s tr e fo w y c h  sta n o w isk  d y s p o z y to r s k ic h "  do etatów  Z arząd u  KW F ro n tu  i  S z e fo s tw a  S łu żb y  KnV M.v';-  sform ow ania na o k re s  wiojny m o rsk ich  rejonów  p r z e ­ładunkow ych na o b sza rz e  k r a ju  z podporządkowaniem S z e fo stw u  S łu ż b y  MY / w a ria n t 1/ lu b  dowództwu FOW / w a ria n t I I /  i  na o b sz a rz e  fr o n t u  z podporządkowaniem  Zarządow i K." F ro n tu  /w arian t 1/ lu b  polow ej b a z ie  fr o n tu  w z g lę d n ie  ruchom ej b a z ie  a r m ijn e j / w a ria n t I I / ;-  podporządkow ania S z e fo s tw a  S łu ż b y  Kw MY b e z p o ś re d ­n io  Z a s tę p c y  Dowódcy d/s T e c h n ik i  i  Z a o p a tr z e n ia  / o b e c n ie  podporządkowano S z e fo w i S zta b u  S T iZ  DM>V/*

a d . 2 -  w łą c z e n ia  p ły w a ją c y c h  je d n o s te k  r y b a c k ic h  do p r z e ­wozów w r e l a c j i  k r a j - f r o n t ;-  w łą c z e n ia  p ch aczy  portow ych t *  "B iz o n "  o n o ś n o ś c i rzęd u 500-600  to n  do przewozów środków m a t .- t e c h n . w r e ­l a c j i  "m ałe p o r t y  -  m ałe p o r ty  lu b  b r z e g  n ie  p rzygotoyjany"
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w zg lę d n ie  p r z e z  s z e r o k ie  p rze szk o d y  wodne w r e jo n ie  wysp i  C ie ś n in  D u ń sk ich ;-  p r z y s to s o w a n ia  towarow ych /drobnicowców / i  r y b a c ­k ic h  sta tk ó w  do przew ozu p a liw a  w b eczk ach  lub w z b i o r n i ­k a ch ; -  w ykorzystyw an ia w szerszym  z a k r e s ie  p ły w a ją c y c h  zb io rn ik ó w  z paliw em  holow anych z a  s ta tk a m i /tow arow ym i, r y b a c k im i, holow nikam i i t p » /  po m orzu, zale w a ch  i  w d o l ­nych b ie g a c h  w ię k szy ch  rz e k *

3 -  u w jzględ n ien ia  w p r a c a c h  p r z y g o to w a w c z o -ra o b iliz a - c y jn y c h  w większym  z a k r e s ie  n iż  d o ty c h c z a s  p rze ła d u n k u  po­za p o rta m i u z b ro jo n y m i, t j * w m o rsk ich  p u n k ta ch  p r z e ła d u n ­kowych organ izo w an ych  p rz y  n ie  przygotowanym  b rzegu  lu b  na r e d z ie ;-  w prow adzenia do s tr u k tu r y  o r g a n iz a c y jn e j m o rsk ich  rejonów  p rzeład u n k o w ych ,p o d o d d ziałó w  a m fib i jn o - t r a n s p o r t o -  wych n ie z b ę d n y ch  d la  dokonywania przeładunków  p oza p o r t a ­mi u z b ro jo n y m i;-  w d rażan ia  w ykorzystyw an ia śmigłowców tr a n s p o r t o ­wych do p rze ła d u n k u  środków m a t* -te c h n *  z transportow ców  za k o tw iczo n y ch  na r e d z ie ;-  p r z e s z k o le n ia  p e r s o n e lu  w z a k r e s ie  tematów d o ty c z ą ­cy ch  p rze ła d u n k u  środków m a t* -te c h n *  z ró żn y ch  ro d zajów  t r a n s p o r t u , ze szczególn ym  u w zględ n ien iem  r e l a c j i ;  s t a t e k-  r u r o c ią g  o ra z  samochód -  s t a t e k  -  śm ig ło w iec / i  od w rot- n ie / , p rz y  z a ło ż e n iu  ew entualnego u n ie ru ch o m ie n ia  portów *
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Na te g o  r o d z a ju  k u rsy  n a le ż a ło b y  k ie ro w a ć  ż o łn ie r z y  / r e z e r ­w istów / z p ododd ziałów  tra n sp o rto w y ch  i  z a o p a t r z e n ia , wcho­d zący ch  w s k ła d  ró żn ych  s z c z e b l i  dow odzenia, w tym z pod­od działów  o b s łu g i  baz i  sk ład ó w .
ad> 4 -  p r z y sto s o w a n ia  je d n o s te k  ładunkow ych do przew ozu m o rsk ie g o , ze szczególn ym  u w zględ n ien iem  je d n o l it e g o  p r o ­cesu  tra n sp o rto w e g o  od nadawcy / s k ła d u , b a z y , z a k ła d u  na o b szarze  k r a ju /  do o d b io rcy  / t j ♦ ż o ł n ie r z a  na f r o n c i e / ;-  w prow adzenia na w yposażenie w o jsk a kontenerów  p ł y ­w ający ch  n ie z b ę d n y ch  d la  p r z e m ie s z c z a n ia  ładunku zarówno po w o d zie , na s t a t k u  i  na l ą d z i e .  Tego r o d z a ju  k o n te n e ry  mogą być b a rd zo  p rzy d a tn e  p rzy  p r z e ła d u n k a c h  w r e l a c j i  "b r z e g  n ie  przygotow any -  r e d a ” / lu b  w k ie ru n k u  odw rot­nym/; -  u s t a le n i a  za k re s u  o d p o w ie d z ia ln o ś c i w ojsk o d b ie r a ­ją c y c h  ład u n ek  z transportow ców  z u w zględ n ien iem  ró żn y ch  prawdopodobnych lu b przymusowych k o n k re tn y ch  s y t u a c j i  i  warunków, j a k i e  mogą z a i s t n i e ć  w c z a s i e  wojny / n p . o r g a n i­z a c ja  MRP p r z e z  połową b a zę  fr o n tu  i t p . / ;-  u w z g lę d n ie n ia  p r z y p u s z c z a ln y c h  d z ia ła ń  p r z e c iw n ik a , w y d z ie le n ia  optym alnych torów  wodnych, skoordynow ania d z ia ­ła ń  z a b e z p ie c z a ją c y c h  pod względem bojowym i  sp e cja ln y m  przewozy m orskie#

Celem w prowadzenia w ż y c ie  p o stu lo w an y ch  ro zw ią z a ń  p r o -
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p o n u ję ; 1/ w o p a rc iu  o j e d n o l i t e  t ł o  o p e r a c y jn o -ta k ty c z n e  zorganizovcać n aradę w! stosunkow o sze ro k im  g r o n ie  z a in t e r e ­sowanych wojskowymi przew ozam i m orskim i p r z e d s t a w i c i e l i ,  na p r z y k ła d : S z ta b u  Głównego K w aterm istrzo stw a WP, S z e fo ­stwa S łu ż b y  KfV MOK, D epartam entu Wojskowego MŻ, M in i­s te r s tw a  Budownictwa i  M a t.B u d o v .la n y ch . W ojew ódzkich s z t a ­bów w ojskow ych /Gdańsk, K o s z a lin  i  S z c z e c in / , sztabów  Ma­r y n a r k i W ojennej i  POW, d la  p rzed y sk u to w an ia  i  z g r a n ia  w y su n ię ty ch  w n i n i e j s z e j  ro zp ra w ie  ro zw ią z a ń  o raz u s t a l e ­n ia  k o m p e te n c ji i  z a k r e s u  c z y n n o ś c i , a ta k ż e  o d p o w ie d z ia l­n o ś c i  z a  wykonywane z a d a n ia  /zarówno b ie ż ą c e  ja k  i  p e rs p e k ­ty w ic z n e /  w o d n ie s ie n iu  do o k resu  pokojow ego i  w o jen n eg o . Wymaga t o  z  k o l e i  op raco w an ia o d p o w ied n ich  aktów prawnych i  kompleksowego i c h  sp raw d zen ia  na p o łą c z o n y c h  ć w ic z e n ia c h  w ojskow ych;

2/ w ramach p o stu lo w an ych  p r a c  zob ow iązać n i ż e j  wymienione r e s o r t y  do w ykonania proponow anych p r z e d s ię ­w zięć o c h a r a k te r z e  obronnym:a/  M in is te r s tw o  P rzem ysłu  C ię ż k ie g o  / Z je d n o ­c z e n ie  P rzem ysłu  Okrętow ego/ -  do ś c i ś l e j s z e j  w sp ó łp racy ze s p e c ja l is t a m i  wojskowymi w z a k r e s ie  budowy i  a d a p t a c j i  statków  i  środków a m fib ijn y c h  n ie z b ę d n y c h  d la  w ojska n a wypadek w o jn y . D o tyczy  t o  głó w n ie  budowy poduszkowców i  wodolotów o ra z  se lek tyw n ego  wyboru ty p u  s ta tk u  / tr a n s p o r ­to w ca/ , k tó r y  przy stosunkow o n a jn iż s z y c h  k o s z ta c h  p r z e -
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wozu s p e łn ia łb y  rów nież wymogi s i ł  z b r o jn y c h , a w ięc m ia ł m ożliw ość efektyw nego z a s to s o w a n ia  w c z a s ie  p o k o ju  i  pod­c z a s  w ojny* Dużą p r z y d a tn o ś ć  d la  w ojska mogą m ieć s t a t k i  do 3000 DWT / z b io r n ik o w c e , d ro b n ico w ce , prom y, drewnowce i  n ie k t ó r e  je d n o s t k i  r y b a c k ie / *  ?/ zw iązku  z tym , w sp ó ł­p ra ca  w ojska ze s to c z n ia m i d o ty c z y ła b y  w ym ienionych w ie l­k o ś c i  i  typów je d n o s t e k , k tó r e  m ia ły b y  w zg lę d n ie  dużą p ręd k o ść /do 15 w/, optym alne wymiary i  l i c z b ę  lu k ó w , w zg lęd n ie  m ałe z a n u rz e n ie  s t a t k u  z ładunkiem  /do 6 m/ o ra z  m ożliw o ść s z y b k ie g o  p rzeład u n k u  w tru d n y ch  warunkach bojow ych i  h y d ro m e te o ro lo giczn y ch ^b/ M in is te r s tw o  Przem ysłu  C ię ż k ie g o  / Z je d n o c z e ­n ie  P rzem ysłu  L o tn ic z e g o  i  S iln ik o w e g o /  -  do p r o d u k c ji  u n iw e rs a ln y c h  śmigłov«ców tra n sp o rto w y ch  / la t a ją c y c h  d źw i­gów/, n ie z b ę d n y ch  m .in *  do p r z e r z u tu  środków m a t .- te c h n o  na tra n sp o rto w ce  m o rskie  i  o d w ro tn ie , w warunkach polow ych /redow ych/* śm igłow ce t e  mogą być ró w n ież w ykorzystyw ane /am ortyzow ane/ w o k r e s ie  pokojowym np* w b u d o w n ictw ie , r a to w n ic tw ie , rem ontach, usuw aniu p rze szk ó d  drogow ych, w go sp o d arce  r o l n e j ,  do e w a k u a c ji środków m a t .- te c h n *  z t e ­renów zag ro żo n y ch  /powtodzią, pożarem , la w in ą / ;c/  M in is te r s tw o  Budownictwa i  M at*Budow lanych oraz S z e fo stw o  Wojsk In ż y n ie r y jn y c h  MON -  do w ykonania ruchomych pomostów i  in n y c h  u rząd zeń  p r z e ła d o w cz y c h , umoż­l iw ia ją c y c h  p rze ła d u n e k  środków m a t .- t e c h n *  z tra n s p o rto w ­ców do 3000 DV/T poza u zb ro jo n ym i p o r ta m i, t j .  p rzy  n ie
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przygotovyanym b r z e g u . U rz ą d z e n ia  t e  m o k r e s ie  p o k o ju  można by w y k o rzy sta ć  d la  celów  g o sp o d a rk i narodow ej / t u r y s t y c z ­n e j/ ; d/ M in is te r s tw o  Ż e g lu g i  -  do b a r d z ie j e fe k ty w ­n e j w sp ó łp racy  z m arynarką wojenną w z a k r e s ie  w y k o rzy sta ­n ia  statków  p o d czas ćw icze ń  i  z a b e z p ie c z e n ia  przeładunków  w MPP# W sp ółp raca t a  m ogłaby w yrażać s i ę  m*in» w prow adze­n iu  ćw icze ń  z je d n o s tk a m i ry b a ck im i i  w tym , że w s k ła d  TSD M aryn ark i Y/ojennej p o d czas ćw iczeń  w ch o d ziła b y  grupa p r z e d s t a w ic ie l i  M in is te r s tw a  Ż e g lu g i ,  z n a ją c a  z d o ln o ś c i  przewozowe statków  i  i c h  a k tu a ln e  p o ło ż e n ie , a ta k ż e  moż­l iw o ś c i  p rzeład o w cze portów * Wymieniona grup a p o ś r e d n ic z y ­ła b y  m iędzy M arynarką Y/ojenną i  M in iste rstw e m  Ż e g l u g i ,  a ponadto -  na po d staw ie d e c y z j i  Dowództwa M aryn arki W ojen­n e j -  upow ażnionoby j ą  do wydawania pracownikom ż e g lu g i  s p e c ja l is t y c z n y c h  p o le c e ń  zw iązanych z r e a l i z a c j ą  w ynik­ły c h  z ró żn y ch  s y t u a c j i  zadań przew ozow o-przeładunkow ych.Poniew aż p o r ty  małe n ie  są p rzystosow an e d la  p o tr z e b  w ojskow ych, z a c h o d z i w ięc k o n ie c z n o ś ć  i c h  m o d e r n iz a c ji*  B io r ą c  pod uwagę duże k o s z ty  zw iązane z te g o  r o d z a ju  inwe­s t y c ja m i , n a le ż a ło b y  j e  pow iązać ś c i ś l e  z p o trze b a m i o k re­su pokojow ego* Ua p r z y k ła d , można by zaproponować M ini__ s te r s tw u  Ż e g lu g i  zaktyw izow an ie t a k ic h  portów  / p r z y s t a n i/ , j a k :  W ładysławowo, Ł e b a , Dziwnów, S t ę p n ic a , T r z e b ie ż  /p o p rzez r o z s z e r z e n ie  bazy połow owej/ i  M ię d z y z d r o je , J a ­s t a r n ia , H el i  Y/olin / p o p rzez r o z s z e r z e n ie  ruchu tu r y s ty c z -  no-w czasow ego/;
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e/ Pom orski O kręg V/ojskowy /POW/ -  do u w zględ ­n ie n ia  w w ojskow ych ć w ic z e n ia c h  w w iększym  z a k r e s ie  n iż  d o ty ch cz a s  przewozu środków m a t .- t e c h n . tra n sp o rte m  mors- kim , gdyż tr a n s p o r t  te n  może p artycyp o w ać w 1/3 o g ó l­nych przewozów środków m a t.-te c h n #  z k r a ju  do w ojsk  fr o n ­tu  nadm orskiego* Celem r e a l i z a c j i  powj^ższego, b e z p o ś re d ­n ie  k o n ta k ty  o fice ró w  O d d z ia łu  S łu ż b y  K o m u n ik a cji V/ojako­wej POYii z M arynarką W ojenną / i  o d w ro tn ie/  są k o n ie c z n e . W spółpraca POW z M arynarką Wojenną w s z c z e g ó ln o ś c i  może d o ty cz y ć  problem u w yładow ania środków m a t .- t e c h n . w MPP -  d o ce lo w y ch , k tó r e  w z a s a d z ie  będą organizow ane na ob­s z a r z e  f r o n t u , n a jc z ę ś c i e j  poza p o rta m i / u zb ro jo n y m i/ , a w ięc prow adzenie w ojskow ych ćw iczeń  na te n  tem at j e s t  nieodzownym warunkiem wfypracowania r e a ln e j  k o n c e p c ji  wy­k o r z y s ta n ia  tr a n s p o r tu  m orskiego na r z e c z  fr o n tu  nadm ors­k ie g o *

Na z a k o ń c z e n ie  w arto d o d a ć , że celem  rozprawy b y ło  zb a d a n ie  i  u s t a le n i e  m o ż liw o ś c i w y k o r z y s ta n ia  tr a n s p o r tu  m orskiego w is t n ie ją c y m  o b e c n ie  w PRL z e s p o le  warunków d la  dowozu środków m a t * -t e c h n . z k r a ju  do wiojsk fr o n t u  prow adzących o p e r a c ję  zaczep n ą na północno-nadm orskim  kie*W ?/ la t a c h  1971 i  1972 przeprow adzono t a k i e  ć w ic z e n ia  a p l i k a c y jn i e  z zadaniem  p rzy g o to w a n ia  m ateriałó w  n i e ­zbędnych d la  ć w ic z e n ia  d o ś w ia d c z a ln e g o , zaplanovTjanego na l a t a  1973-1974.
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runku# Y/ydaje s i ę ,  że zeb ran e i  przeanalizoviiane m a te r ia ły  o raz v\'yciągnięte z n ic h  w n io s k i p o tw ie r d z a ją  i s t n i e j ą c ą  praw idłow ość re a liz o w a n e g o  p rz e z  S z e fo s tw o  S łu żb y  KW MW w c z a s ie  p o k o ju  dowozu m o rsk iego  do je d n o s te k  w zdłuż n a­szego  w y b rz e ż a . D o tyczy  to  rów nież organizow anych p r z e z  M arynarkę W ojenną ćw iczeń  ze s ta tk a m i PMH, z tym je d n a k , że n ie  a n g a ż u je  s i ę  / p r a k ty c z n ie /  statków  r y b a c k ic h , k t ó ­re  -  ja k  w ykazało b a d a n ie  te o r e ty c z n e  -  mogą być w ykorzy­stywane do przew ozu środków m a t .- t e c h n . w ż e g lu d z e  m ors­k i e j  p o d czas wojny#

Poniew aż tr a n s p o r t  m o rsk i ja k o  c a ł o ś ć ,  badano kom plek­sowo, z ro z u m ia łe  j e s t ,  że wymaga on s z e r e g u  dodatkow ych badań p o m n ie jszy ch  tematów rozw ażań , t j # celów / c z ą s t k o ­wych/ w p o s t a c i  co ra z  d o sk o n a lsz y c h  ro zw iązań  naukowych, w aru n ku jących  z r e a liz o w a n ie  c e lu  głów nego / f in a ln e g o / , t j « tra n sp o rto w ego  z a b e z p ie c z e n ia  d z ia ł a ń  s i ł  z b r o jn y c h  w c z a s ie  wojny# Cząstkow ym i c e la m i /b ad an iam i/  mogą być p race  sz c z e g ó ło w e , m#in# na t a k ie  te m a ty , j a k :  m ożliw ość w y k o rz y sta n ia  śmigłowców w t r a n s p o r c ie  m orskim , o p ty m al­ne t r a s y  ż e g lu g i  tra n sp o rto w e j na B a łty k u  p o d czas d z ia ła ń  w ojennych, a n a l iz a  s tr u k tu r y  o r g a n iz a c y jn e j tr a n s p o r tu  m orskiego n a o b szarze  f r o n t u , z a b e z p ie c z e n ie  bojowe t r a n s ­p o rtu  m o rsk iego  w w o jn ie  ją d r o w e j, te c h n ik a  i  o r g a n iz a c ja  oraz w yposażenie m orskiego punktu przeładunkow ego /d o ce­lo w ego/, z a b e z p ie c z e n ie  m ato-techn©  tr a n s p o r tu  m o rsk iego  w c z a s ie  w ojny itp #
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A w ięc zapoczątkow any p r z e z  Lesław a Dudka tem at w p r a c y  d o k t o r s k ie j p t .  " O r g a n iz a c ja  dowozu / i  e w a k u a cji/  do w ojsk fr o n t u  na północno-nadm orskim  k ie ru n k u  o p e r a c y j­nym w warunkach braku m o ż liw o ś c i k o r z y s ta n ia  z k o m u n ik a c ji k o le jo w e j” /w k t ó r e j  problem  dowozu tra n sp o rte m  morskim s ta n o w ił t y lk o  je d e n  z k i lk u  ro zp atryw an ych  elementów/ n a le ż a ło b y  n a d a l kontynuować w b a d a n ia ch  c z ą stk o w y ch , k t ó ­r e  z k o le i  mogą s i ę  p r z y c z y n ić  do zbudowania kompleksowe­g o , w ielow arian to w ego system u dowozu w r e l a c j i  k r a j - f r o n t .

/
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T a b l i c a  41

OGbLNE ZADANIA
PODSTAWOWYCH ORGANbW DYSPOZYCYJNYCH I  WYICONAWCZYCH W ZAKRESIE TRANSPORTU MORSiaEGO

I .  1 .  NIEICTbRE D Z IA Ł Y  KOMITETU OBRONTf K R A JU
1 /  U s t a le in ie  g e n e r a ln y c h  z a ł o ż e ń  o b ro n y  p a ń s tw a  o r a z  k ie r o w a n ie  c a ł o k s z t a ł t e m  p r a c  p o s z c z e g ó ln y c h  r e s o r t ó w , w s p ó ł­u c z e s t n i c z ą c y c h  w t r a n s p o r c i e  m o rs k im .2 / K o o rd y n o w a n ie  d z i a ł a l n o ś c i  n a c z e ln y c h  i  te r e n o w y c h  organów  a d m i n i s t r a c j i  p a ń s t w o w e j, m ię d z y  in n y m i w d z i e d z i n i e  przew ozów  n a  r z e c z  w o j s k a .3 /  P r z e k a z y w a n ie  s i ł o m  z b r o jn y m  z m il i t a r y z o w a n y c h  j e d ­n o s t e k  r e s o r t u  ż e g l u g i ,  k o m u n i k a c j i ,  ł ą c z n o ś c i ,  b u d o w n ic tw a  i  p r z e m y s łu  m a t e r ia łó w  b u d o w la n y c h  i t p ,  n ie z b ę d n y c h  do z a b e z ­p i e c z e n i a  t r a n s p o r t u  m o r s k ie g o  p o d c z a s  w o jn y .
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I I .  GŁbWI® KWATERMISTRZOSTWO WOJSIiA POLSKIEGO
2 . SZTAB GŁ5\\TSEG0 K^ATERMISTRZ0ST\¥A WOJSICA POLSKIEGO

1/ U s t a la n ie  -tv ie lk o ści 1 r o d z a ju  p o trz e b  m ięd zy in n y ­mi w z a k r e s ie  przew ozu środków m a t ,—t e c h n , tra n sp o rte m  mor­sk im , w ramach o gó ln ego  z a b e z p ie c z e n ia  d z ia ła ń  w o jsk  fr o n tu  n a d m o rsk ie g o , a ta k ż e  o k r e ś la n ie  o g ó ln y c h  zadań przewozowych d la  m aryn arki w o jen n ej i  M in is te r s tw a  Ż e g lu g i  o ra z  p o s z c z e g ó l­nych organów MON i  f r o n t u ,2/ O rgan izow an ie dowozu środków m a t .- t e c ł in , tra n sp o rte m  lądowym do Vtryznaczonych MPZ o raz u s t a la n ie  terminów i  k o l e j ­n o ś c i  te g o  dowozu, a ta k ż e  koordynow anie w s z e lk ic h  p r z e d s ię ­w zię ć  d o ty c z ą c y c h  dostaw  z a o p a tr z e n ia  do w ojsk  f r o n t u .3/ W yznaczenie s k ła d n ic  lu b  b az w y d z ie la ją c y c h  ładunek p rze zn a czo n y  do przew ozu d ro gą m o rską , a  ta k ż e  organów fr o n tu  p r z y jm u ją c y c h  ład u n ek na o b sza rze  danego k ie ru n k u  przewozowe­g o . 4 / W łaściw e / s k u te c z n e  i  term inow e/ p o w ią za n ie  p rzed ­s ię w z ię ć  przew ozow o-przeładunkow ych na s ty k a c h  o b s z a r  k r a ju  -  m arynarka w ojenna i  m arynarka w ojenna -  fr o n t  n a d m o r s k i, ze szcze g ó ln y m  u w zględ n ien iem  w s p ó łd z ia ła n ia  p o s z c z e g ó ln y c h  organów za o p a trze n io w y ch  i  tra n sp o rto w y ch  w MPZ i  MPW.5/ W y d z ie le n ie  do d y s p o z y c ji  m aryn arki w o je n n e j s i ł  i  środków n ie zb ę d n y ch  do d o s ta r c z e n ia  ładunku z p u n ktu  s k ła ­dow ania lu b  s t a c j i  ^yyładow ania, p o ło żo n y ch  w r e jo n ie  p r z e ła ­dunkowym w zg lę d n ie  w je g o  p o b l iż u , do punktu b e z p o śre d n ie g o  za ła d o w a n ia  na tr a n s p o r to w c e .
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6/ Opracowjrwanie d la  p o d le g ły c h  je d n o s te k  za rzą d ze ń  d o ty cz ą c y ch  z a b e z p ie c z e n ia  przewozów m o rsk ich  oraz k o n tr o la  r e a l i z a c j i  p o staw io n y ch  za d a ń .

3 , CENTRALI^ ORGANA ZAOPATRZENIA MON
1/ P r z e d s ta w ia n ie  S z e fo stw u  S łu ż b y  KW MON szcze g ó ło w e ­go zap o trzeb o w a n ia  na p rze w o zy ^ b io rą c  za  podstawę p rzyznane l i m i t y  i  p la n  z a b e z p ie c z e n ia  m a te ria ło w e g o .2/ Zap ew nienie term inow ego p rzy go to w a n ia  środków m a t .-  te c h n . do zała d o w an ia  i  przew ozu m o rsk iego  / s t a w ia ją c  zada­n ia  w tym z a k r e s ie  kierow nikom  p o d le g ły c h  baz i  sk ła d ó w /, a n a s tę p n ie  d o p iln o w an ie  terminów w y s ła n ia  środków m a t .- te c h n  w i l o ś c i a c h  dostosow anych do a k tu a ln y c h  p o trze b  w o js k .3/ K ie ro w a n ie  w y sy łk ą  środków m a t .- t e c h n . ze składów  lu b  baz rozlokow anych na o b sza rz e  k r a ju  o ra z  p o d z ia ł  ładunku na p o s z c z e g ó ln e  k ie r u n k i przewozów z u w zględ n ien iem  e fe k tja v - nego w y k o rz y s ta n ia  p o s z c z e g ó ln y c h  ro d zajó w  t r a n s p o r t u .4/ U s t a la n ie  term inów p o d s ta i^ ia n ia  środków t r a n s p o r to ­wych do r e jo n u  baz lu b  składów  nadawców o raz koordynow anie p r z e d s ię w z ię ć  d o ty c z ą c y c h  d o s t a r c z e n ia  ładunku do MPZ, a ta k ż e  sprawowanie n ad zo ru  nad r e a l i z a c j ą  ty c h  d o sta w , z uw zględ n ien iem  ro zśro d ko w an ia  tr a n s p o r tu  i  ła d u n k u .5/ Z ap otrzeb ow an ie środków tra n sp o rto w y ch  i  s p r z ę tu  przeładunkow ego d la  z a b e z p ie c z e n ia  p rze ła d u n k u  i  przew ozu środków m a t .- t e c h n . od nadawców / sk ła d ó w , b a z/  do MPZ.
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6/ Zap ew nienie k o o r d y n a c ji  p r z e d s ię w z ię ć  przewozowo- przeładunkow ych o ra z  obrony i  ochrony tra n sp o rtó w  w c z a s ie  przewozu do MPZ lu b  s t a c j i  w yładow czej / j e ś l i  z a jd z i e  k o n ie c z ­ność p o śre d n ie g o  p r z e ła d u n k u / .

4 . SZEFOSWO SŁUŻBY KOliUNIKACJI WOJSKOWEJ MON
1/ P re cy zo w a n ie ^ ja k o  organ o d p o w ie d zia ln y  za c a ło ś ć  dowozu środków m a t .- t e c h n , do w ojsk  fr o n t u  w sz y stk im i r o d z a ja ­mi t r a n s p o r t u , n ie zb ę d n y ch  p o trze b  przewozowych tra n sp o rtem  morskim i  w p o s t a c i  skonkretyzow anych zadań / w y ty cz n y ch / , p r z e ­kazyw anie i c h  do m aryn arki w o je n n e j, r e s o r t u  ż e g l u g i ,  f r o n t u , COZ MON celem  r e a l i z a c j i ,2/ S k ła d a n ie  zap o trzeb o w a n ia  na tr a n s p o r t  m orski /do KOK -  D z ia ł  K o m u n ik a c ji/  o ra z  s ta w ia n ie  przed m arynarką w ojenną zadań d o ty c z ą c y c h  r e a l i z a c j i  w ojskow ych przewozów m o rs k ic h .3/ U s t a la n ie  z a s a d n ic z y c h  d ró g tra n sp o rto w y ch  z uw zględ­n ie n ie m  m orskiego k ie ru n k u  dowozu środków m a t .- t e c h n , do w o jsk  f r o n t u , a ta k ż e  z a p e r a ia n ie  c i ą g ł o ś c i  ruchu tran zytow ego p r z e z  o b sz a ry  PRL lu b  p r z y le g a ją c e  do n ic h  wody m o rskie  /w p o ro zu m ien iu  ze Sztabem  G en eraln ym /, w i n t e r e s i e  w o jsk  s o ju s z n ic z y c h  /n p . w o jsk  ZSRR/.4 / K o n fro n to w an ie  zap otrzebow ań przewozowych z m o ż li­w ościam i przewozowymi tr a n s p o r tu  m o rsk iego  PRL o ra z  u s t a la n ie  n a jb a r d z ie j  efektyw n ego i  kompleksowego sposobu w y k o r z y s ta n ia
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s ta tk ó w , MPP /załadunkow ych i  w yładunkow ych/, d ró g m orskich  i  s p r z ę tu  p rzeład u n k o w ego .5/ Z ap ew n ien ie term inow ego w ykonania przew ozu środków r a a t .- t e c h n . tra n sp o rte m  lądowym bądź innym /np. śródlądow ym , r u r o c ią g a m i/  ze s k ła d n ic  lu b  baz do MPZ a lb o  do s t a c j i  ^vyła- dow czych.6/ P r z e s ła n ie  do m aryn arki w o jen n ej ramowego p lan u  przewozu środków m a t .- t e c h n . tra n sp o rte m  m orskim , p la n u  p o d e j­ś c i a  transportow ców  do MPW -  do Z arząd u  K o m u n ik a cji W ojskowej F ro n tu  o ra z  p r z e k a z a n ie  n ie zb ę d n y ch  danych do organów kwa­te r m is tr z o s tw a  MON i  f r o n t u , d o ty c z ą c y c h  i l o ś c i  o raz ro d z a ju  kierow anego do fr o n tu  ład u n ku  drogą m o rsk ą .7/ Manewrowanie środkam i transportow ym i w r a z ie  k o n ie c z ­n o ś c i p r z e r z u tu  zaplanow anych do przew ozu m orskiego ładunków na inne r o d z a je  środków tra n sp o rto w y ch  o ra z  podejm owanie no­wych d e c y z j i  w r a z ie  k o n ie c z n o ś c i  ic h  z a sto so w a n ia  w warun­kach odmiennych n iż  planow ano.8/ Sprawne re g u lo w a n ie  przewozów m orskich  w warunkach kompleksowego w y k o r z y s ta n ia  w s z y s tk ic h  rodzajów  t r a n s p o r t u , m iędzy innym i p o p rzez terminowe dokonyw'anie zm ian i  u zu p e ł­n ie ń  w p la n a c h  przewozów w ojskow ych , w z a le ż n o ś c i  od s y t u a c j i  z a i s t n i a ł e j  w k o n k re tn y ch  w aru n kach , n p . o p e ra c y jn y c h  i  ż e ­glu go w ych .9/ Ś c i s ł e  w spółpracow anie ze strefo w ym i stan o w iskam i d y s p o z y to rs k im i m aryn arki w o jen n ej i  f r o n t u , k o n ie c z n e  d la  z a ­b e z p ie c z e n ia  styków  m ięd zy tymi o rga n a m i.
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I I I .  ORGANA FRONTO\\^
5 . SZTAB FRONTU NADMORSKIEGO

1/ Sp racow anie k ie r o w n ic z e j r o l i  w p la n o w a n iu , o rgcin i- z a c j i  i  r e a l i z a c j i  głów nych p r z e d s ię w z ię ć , m .in . z z a k re s u  przev/ozów m o rsk ich  na o b sza rz e  f r o n t u .2/ O k r e ś la n ie  /w k a te g o r ia c h  o g ó ln y c h /  w ie lk o ś c i- j  t e r ­minów i  sposobów dowozu środków m a t .- t e c h n . do w o jsk  f r o n t u .3/ O rgan izo w an ie  w s p ó łd z ia ła n ia  w o jsk  w o d n ie s ie n iu  m .in . do przewozów m o rsk ich  na o b sz a rz e  fr o n tu  o ra z  z a b e z p ie ­c z e n ie  i c h  pod względem bojowym i  s p e c ja ln y m .4/ Opracowywanie w ytyczn ych  d la  organów z a o p a tr z e n ia  i  w o jsk  k o m u n ik acy jn y ch  z u w zględ n ien iem  dróg fro n to w y ch , terminów i  zasad  przyjm ow ania ładunków z o b szaru  k r a ju  /w tym rów nież tran sp o rtera  m orskim /, s i ł  i  środków^ w zm ocn ienia  i  za­b e z p ie c z e n ia  przewozów m o rsk ich  na o b sza rz e  f r o n t u .
6 . SZTAB laUTERiMIS TRZOS TWA FRONTU

1/ Koordynow anie na o b szarze  fr o n t u  c a ł o ś c i  p rze d ­s ię w z ię ć  z a o p a trze n io w y ch  i  tra n sp o rto w o -p rzeła d u n k o w y ch  p rz y  ś c i s ł e j  w sp ó łp ra cy  ze sztabem  i  organam i z a o p a t r z e n ia  fr o n tu  / sz e fa m i s łu ż b  fr o n t u  i  dowódcami PBF lu b  RBA/, Zarządem  KW F ro n tu  i  m arynarką w o je n n ą .
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2/ Zap ew n ien ie  warunków t e c h n ic z n o -e k s p lo a t a c y jn y c h  i  ży w o tn o ści s i e c i  tr a n s p o r to w e j fr o n t u  do 'lyykonania przewo­zów m o rs k ic h .3/ Z a p e w iie n ie  term inow ego z b ie r a n ia  i  a n a liz o w a n ia  da­nych o i l o ś c i  i  r o d z a ju  k ierow an ego do fr o n tu  d ro gą  morską ła d u n k u .4/ U s t a la n ie  zadań -  w z a k r e s ie  przewozów m o rsk ich  -  d la  z a in te re so w a n y ch  organów d y s p o z y c y jn y ch  i  wykonawczych f r o n t u , in s p ir o w a n ie  l o k a l i z a c j i  MPW^w z a le ż n o ś c i  od i l o ś c i  dowożonego d ro gą morską ładun ku  i  lo k a ln y c h  m o ż liw o ści oraz pow’la d a m ia n ie  szefów  s łu ż b  ■ o t r y b ie  o d b io ru  ładunku z MPW,

7 . SZEFOWIE RODZAJbW WOJSK I  SŁUŻB FRONTU
1/ P r z e d k ła d a n ie  szta b o w i k w a te rm is trz o s tw a  fr o n tu  g lo b a ln y c h  zap otrzebo w ań  sta n o w ią cy c h  podstaw ę do opracow ania sk o relo w an ych  lim itó w  przew ozow ych, z a ś  sz e fo w i k o m u n ik a cji w ojskow ej -  szcze g ó ło w y ch  zap otrzebow ań na przew ozy b io r ą c  za podstawę przyznane l i m i t y  i  p la n  z a b e z p ie c z e n ia  m a te r ia ło ­w ego. 2 / P r z y jm o w a n ie  d o w ie z io n y c h  tr a n s p o r t o w c a m i do f r o n t u  środ k ów  m a t . - t e c h n . , i c h  d y s t r y b u c j a  do b a z  lu b  s k ła d ó w  zw iązk ó w  t a k t y c z n y c h  b ą d ź  b e z p o ś r e d n io  do j e d n o s t e k  fr o n t o w y c h
3 / K ie r o w a n ie  p r a c ą  p o d l e g ł y c h  j e d n o s t e k  o r a z  u trz y m y ­w a n ie  ś c i s ł e j  ła ¿ c z n o ś c i  ze  s z ta b e m  k w a t e r m is t r z o s t w a  f r o n t u  1 s z e fe m  k o m u n ik a c j i  w o js k o w e j f r o n t u ,  a  t a k ż e  z m o rsk im
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rejonem  przeładunkow ym , głów nie w z a k r e s ie  terminów i  m ie js c a  p o d s ta w ia n ia  środków tr a n s p o rto w y c h ,4/ Z a b e z p ie c z e n ie  m ateriało w o -u słu go w e MPP i  tr a n s p o r ­towców na o b sz a rz e  f r o n t u .
8 . 7.AR7.AD KOI^iUNIKACJI WOJSKO\^J FRONTU

1/ A n a liz o w a n ie  s y t u a c j i  tra n s p o rto w e j na o b sza rz e  fr o n ­tu  oraz u a k tu a ln ia n ie  planów  przewozowych sto so w n ie  do żyw ot­nych p o trz e b  i  m o żliw o ści w y k o r z y s ta n ia  tr a n s p o r tu  m o rsk ie g o , celem  p r z e d s ta w ia n ia  p o s tu la tó w  do organów MON.2/ K iero w an ie  tra n sp o rtera  m orskim  na o b sza rz e  fr o n tu  o ra z  re g u lo w a n ie  spraw zw iązan ych  z term inam i p r z y b y c ia  transportow ców  do w yznaczonych MPW,3/ O k r e ś la n ie  i l o ś c i  s i ł  i  środków tr a n s p o r to w o -p r z e ła -  dunkowych, n ie zb ę d n y ch  d la  "wykonania przeładunków  w MPW i  przewozu środków m a t .- t e c h n . z ty c h  punktów do m ie js c  p rze ­z n a c z e n ia .4/ Naw iązyw anie w sp ó łp ra cy  z dowództwami ro d zajów  w ojsk  i  s łu ż b  fr o n tu  w z a k r e s ie  o r g a n i z a c j i  przewozów m orskich  o raz  opracowywanie p r o p o z y c ji  d la  dowództwa fr o n tu  odnośnie w y k o r z y s ta n ia  portów  lu b  p r z y s t a n i  d la  tr a n s p o r tu  m o rsk ie g o .5/ U trzym anie c i ą g ł e j  łą c z n o ś c i  i  term inow ego p r z e b ie ­gu in fo r m a c ji  z za in tereso w an ym i o rg a n a m i, n p , MRP i  m arynarką w o jen n ą, MON, o raz k o n t r o la  r e a l i z a c j i  w ojskow ych przewozów



m orskich  na o b sza rz e  f r o n t u ,6/ Zap ew n ien ie  r e g u l a c j i  ruchu n a d rogach fro n to w y ch , podejmowanie d e c y z j i  w z a k r e s ie  zmian w k o n c e p c ji  przewozów, z a le ż n ie  od s y t u a c j i  / n p , p r z e r z u t  ładunków na in n e  r o d z a je  tr a n s p o r t u / .7/ K iero w an ie  p r a c ą  polow ych organów k o m u n ik a c ji w ojsko­wej i  w o jsk  k o m u n ik acy jn y ch  o raz koordynow anie d z ia ł a ń  z m il i ­taryzow anych od d ziałów  odbudowy i  e k s p l o a t a c j i  z a b e z p ie c z a ją ­cych tra n sp o rto w ce  i  m orskie  r e jo n y  p rzeład u n k o w e.
9 . POLOWA BAZA FRONTU /RUCHOm BAZA A R iil l/

1/ Przyjm ow anie środków m a t .- t e c h n , d o w ie zio n y ch  tra n s  p o r t owocami z o b sza ru  k r a ju  do w o jsk  f r o n t u , p rze ła d u n e k  ty c h  środków na t r a n s p o r t  lądowy / lu b  in n y , n p , śró d lą d o w y , p o w ie trz n y /  i  przewóz do m ie js c a  p r z e z n a c z e n ia .2 / P r z e k a z y iY a n ie  k ie r o w n ik o m  s k ła d ó w  d a n y c h  o t e r m i­n a c h  p o d e j ś c i a  / p o d s t a w ie n ia /  t r a n s p o r t ó w  do w y ła d o w a n ia  / lu b  z a ła d o w a n ia /  s t a t k ó w  o r a z  z a p e w n ie n ie  o d p o w ie d n ie g o  f r o n ­t u  p r a c  p r z e ła d u n k o w y c h , u w z g lę d n i a ją c  w tyra r e j o n y  w y c z e k i­w a n ia  i  fo rm o w a n ia  k o lu m n , b e z k o l i z y j n y  r u c h  i t p .3/ P rzygo to vian ie  rejonów  ro z ła d o w a n ia  transportow ców  dow ożących ś ro d k i r a a t .- t e c h n , w s p ó łd z ia ła ją c  w tym z a k r e s ie  z organam i r e s o r tu  ż e g l u g i ,  m arynarki w ojen n ej i  k o m u n ik a cji w o js k o w e j.
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4 /  O r g a n iz o w a n ie  p u n k tó w  p r z e ła d u n k o w y c h  n a  t r a n s p o r t  lą d o w y  n a  b a z i e  w ła s n y c h  o d d z ia łó w  / p o d o d d z ia łó w / , d o s t ę p ­n y c h  m ie js c o w y c h  s i ł  i  śro d k ó w  i  d o r a ź n ie  w y d z ie lo n y c h  j e d ­n o s t e k  tr a n s p o r t o w o - p r z e ła d u n k o w y c h  f r o n t u .5 /  K ie r o w a n ie  p r a c ą  m o r s k ie g o  r e j o n u  p r z e ła d u n k o w e g o ^  A o iap oB rad M A o In b . ji iTiMinnn o r g a n iz o w a n ie  p r z y j ę c i a  i  p r z e ­w ozu ła d u n k u  do m i e j s c  p r z e z n a c z e n i a  o r a z  s t a w i a n i e  z a d a ń  p o d le g ły m  je d n o s t k o m .6 /  Z a p e w n ie n ie  w ł a ś c iw e j  o r g a n i z a c j i  w s p ó ł d z i a ł a n i a  s i ł  i  środ k ów  w y z n a c z o n y c h  do r o z ł a d o w a n i a , p r z y j ę c i a  i  p r z e ­w ozu ł a d u n k u .7 /  In fo r m o w a n ie  S z e f a  Z a r z ą d u  K o m u n ik a c ji  W ojskoAvej F r o n t u  o r e a l i z a c j i  przew ozów  m o r s k ic h .8 /  P o d e jm o w a n ie  k o n ie c z n y c h  p r z e d s i ę w z i ę ó , m a ją c y c h  n a  c e l u  ^vye l i  m in o w a n ie  z a s t o jó w  /zah am ow ań/ w r e a l i z a c j i  p rze w o zó w .
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I V . mRYNARIiA WOJENIJA I  POZOSTAŁE ORGANA WOJSKOWE
1 0 . SZTAB I.IARYNARKI WOJENNEJ / o d d z ia ł  o p e r a c y jn y , szefostr^ o lo t n ic t w a  o raz s z e fo s tw a  w o jsk : ł ą c z n o ś c i ,  i n ż y n i e r y j ­n y c h , chem icznych i  s łu ż b a  h y d r o g r a fic z n a /

1/ Koordynow anie p r z e d s ię w z ię ć  tr a n s p o r tu  m orskiego m iędzy m arynarką w ojenną a organam i nadrzędnym i i  w sp ó łp racu ­jący m i , k tó r e  p o p rzez S z ta b  M aryn arki W ojennej z a b e z p ie c z a ją  przew ozy m o r s k ie .2/ K ie ro w a n ie  za b e z p ie cz e n ie m  bojowym tr a n s p o r tu  mor­s k ie g o  o ra z  w s p ó łd z ia ła n ie  z w ojskam i lądowymi i  w ojskam i OPK celem  za p ew n ien ia  ży w o tn o ści przewozów m o rsk ic h .3/ Or g a n i z owianie obrony /od s tr o n y  m orza/ tra n sp o rto w ­ców i  MPP o ra z  w s p ó łd z ia ła n ia  m iędzy tran sp o rto w cam i i  s iła m i o s ła n ia ją c y m i ic h  p r z e j ś c i e .4 / Zapew nienie s t a ł e j  ł ą c z n o ś c i  z tran sp o rto w cam i i  o rg a ­nami w s p ó łd z ia ła ją c y m i, n ie z b ę d n e j d la  przewozów m o rsk ich  w r e l a c j i  k r a j  -  f r o n t .5/ Z a b e z p ie c z e n ie  h y d r o g r a fic z n o -n a w ig a c y jn e  celem  s tw o r z e n ia  s p r z y ja ją c y c h  warunków n a w ig a cy jn y ch  do r e a l i z a c j i  przewozów m o rs k ic h , do kład n ego m anewrowania, b e z p ie c z e ń s tw a  płyr/ania i  bazow ania w łasn y ch  je d n o s te k  p ły w a ją cy c h  o raz u tr u d n ie n ia  p rzeciw n ik o w i d z ia ł a n ia  na n a sz  tr a n s p o r t  m o rsk i.6 /  Z a b e z p ie c z e n ie  h y d r o m e t e o r o lo g ic z n e  p o p r z e z  s t a ł e
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inform ow anie za in te re so w a n y c h  organów o fak tyczn ym  s t a n ie  i  oczekiw an ych  zm ianach warunków h y d r o m e te o ro lo g ic z n y c h  w re ­jo n ie  przew ozów,7/ R e a liz o w a n ie  p r z e d s ię w z ię ć  in ż y n ie r y jn y c h  ze s z c z e ­gólnym  u w zględ n ien iem  ro z p o z n a n ia  i  rozbudowy in ż y n ie r y jn e j  MPP p r z y  nieprzygotow anym  b rze g u  o ra z  odbudowy d ró g  tr a n s p o r ­towych /w tym p r z e je z d n o ś c i  dróg na p la ż a c h / ,8/ Ochrona s ta n u  osobowego i  s p r z ę tu  przed oddział>nva- niem b r o n i masowego r a ż e n ia , m .in , p o p rzez in d y w id u a ln e  i  zbiorow e ś r o d k i obrony p rz e c iw c h e m ic z n e j oraz li lc w id a c ję  s k a ż e ń . 9/ Opracow anie n ie z b ę d n e j d o k u m e n ta cji z a b e z p ie c z e n ia  bojow ego i  s p e c ja ln e g o  tr a n s p o r tu  m o rsk iego  o raz p r z e k a z a n ie  j e j  zainteresow anym  organom /komórkom/.

1 1 . SZTAB SŁUŻB TECmnCZNYCH I  ZAOPATRZENIA DMVV
1/ Sprawowanie n ad zo ru  nad c a ło k s z ta łte m  przygotow ań przewozów środków m a t .- t e c h n , d ro gą m orską do w o jsk  fr o n tu  oraz koordynow anie p r a c y  organów tra n s p o rto w y c h , s łu ż b  i  baz z a o p a tr y w a n ia .2/ P o ś r e d n ic z e n ie  m iędzy organam i n a d rzę d n y m i, s łu ż b a ­mi i  Szefostw em  S łu ż b y  liW W  w u s t a la n iu  terminów w ykonania zadań i  sposobu z a b e z p ie c z e n ia  przewozów m o rsk ich  na r z e c z  f r o n t u .
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3/ O gólne k ie r o m iic tw o  w z a k r e s ie  u s t a la n ia  -  z u d ziałem  organów k o m u n ik a c ji w ojskow ej -  p la n u  dowozu do w ojsk  fr o n tu  o ra z  zap ew n ien ie  w sp ó łp ra cy  z p r z e d s ię b io r s tw a m i żeglugow ym i i  portow ym i, a ta k ż e  innym i organam i wojskowymi i  cyAvilnym i.4 / In s p iro w a n ie  p r z e d s ię w z ię ć  m ający ch  na c e lu  zapew­n ie n ie  c i ą g ł o ś c i  dowozu w wypadku z a k łó c e ń  w p r a c y  tr a n s p o r tu  o raz u d z ie la n ie  pomocy organom transportow ym  w usuw aniu n ie ­d o c ią g n ię ć  lu b  ro zw iązyw an iu  tru d n y ch  problemów w y n ik ły ch  w t r a k c ie  r e a l i z a c j i  przewozów m o r s k ic h .

1 2 , SZEFOWIE SŁUŻB TECHłllCZNYCH I  ZAOPATRZENIA DlIW
1/ Zap ew nienie d o b re j o r g a n i z a c j i  u słu g  i  zaopatr>ava- n ia  MRP, transportow ców  i  pom ocniczych je d n o s te k  p ły w a ją cy c h  na o b sza rz e  k r a ju  / p o p rzez w łaściw e o d d z ia ły  g o s p o d a r c z e / .2/ Dowóz do w yznaczonych m i e j s c ,  t j . z lo k a liz o w a n y c h  MPP lu b  od d ziałó w  g o sp o d a rczy ch  z a o p a t r z e n ia  n ie zb ę d n e g o  d la  o r g a n iz a c j i  i  z a b e z p ie c z e n ia  p ra cy  MRP,
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13 . SZEFOSTWO SŁUŻBY KOKiUNIICACJI W O JSm YEJ i^iARYlJARKI WOJEMNEJ

1 /  W y p ra co w a n ie  o p t y m a ln e j k o n c e p c j i  w y k o r z y s t a n ia  s i ł  i  środ k ów  p rz e v io z o w o -p r  ze ła d u n k o w y c h  m a r y n a r k i w o je n n e j , r e s o r t u  ż e g l u g i  o r a z  k o m ó rek  w s p ó ł d z i a ł a j ą c y c h  z p rzew o zam i m o r s k im i, a  t a k ż e  p r z e d s t a w i a n ie  organ om  n ad rzę d n y m  w u s t a l o ­nym t r y b i e  i  t e r m in ie  w n io sk ó w  o r a z  p r o p o z y c j i  w tym  z a k r e s i e .2/ Szczegó ło w e p la n o w a n ie , o r g a n iz o w a n ie , jalv również k ie ro w a n ie  przev/ozami m orskim i i  i c h  z a b e z p ie c z e n ie  v/ s t r e f i e  o d p o w ie d z ia ln o ś c i M aryn arki W ojennej PRL o raz u s t a la n ie  i l o ­ściow ych  i  ro d zajow ych  p o trz e b  środków tr a n s p o r tu  m orskiego i  s p r z ę tu  p rzeład u n ko w ego .3/ Optym alny dobór MPP /na o b sz a rz e  k r a ju /  i  tr a n s p o r ­towców d la  przew ozu środków m a t .- t e c h n , do w ojsk fr o n t u  oraz ś c i s ł a  w^spółpraca z Szefostw em  S łu ż b y  KW MON, Sztabem  Mary­n a r k i W ojennej i  Zarządem  ICW F ro n tu  w k ie ro w a n iu  p r z e j ś c i a  transportow ców  morzem.4/ O pracow anie szczegółow^ego p la n u  przewozu środków m a t .- t e c h n . tra n sp o rtera  morskim o r a z  w yciągów  z te g o  p lan u  do z a in te re so w a n y ch  komórek i  n adzór nad je g o  r e a l i z a c j ą .5/ R egulow anie spraw zw iązan ych  z term inam i p r z y b y c ia  środków tra n sp o rto w y ch  / n p , pojazdów / dowożących ład u n ek do MPZ. 6/ W spółdziałanie ze służbą h yd ro graficzn ą marynarki wojennej w o d n iesie n iu  do o k re śle n ia  warunków hydrom eteorolo­gicznych i  hyd rograficzn o-n aw igacyjn ych akwenów, na których
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r e a l i z u j e  s i ę  przew ozy m o r s k ie .7/ Utrzym yw anie s t a ł e j  ł ą c z n o ś c i  i  o b iegu  in fo r m a c ji  z zain tereso w an ym i o rg a n a m i, k tó r e  r e a l i z u j ą  bądź z a b e z p ie ­c z a ją  przew ozy m o r s k ie ,8/ W s p ó łd z ia ła n ie  z dowództwem FOW w spraw ie zapew nie­n ia  b e z p ie c z e ń s tw a  ż e g lu g i  i  o r g a n i z a c j i  p o s to ju  tra n sp o rto w ­ców w s t r e f i e  o d p o w ie d z ia ln o ś c i d an ej f l o t y l l i .9/ Zap ew nienie re z e n v y  przev/ozowej w sposób ro z śro d k o - wany, u m o ż liw ia ją c y  sprawne wprow^adzenie z a s tę p c z y c h  s i ł  i  środków przewozowych / i  przeładu nkow ych/ w danych warunkach o p e r a c y jn o -tr a n s p o r to w y c h .10/ Opracowywanie p ro je k tó w  z a r z ą d z e ń , i n s t r u k c j i  i  in n y ch  dokumentów d o ty c z ą c y c h  o r g a n i z a c j i  i  z a b e z p ie c z e n ia  przewozów m o rsk ich  o ra z  s k ła d a n ie  w u stalo n ym  t r y b ie  meldun­ków lub spraw ozdań organom nadrzędnym ,11/ Prow adzenie a k t u a ln e j  e w id e n c ji  l i c z b y  i  rodzajów  podporządkow anych m arynarce w o jen n ej transportow ców  i  p rz y ­d z ie lo n y c h  pom ocniczych je d n o s te k  p ły ^ m ją cy ch  o ra z  znajom ość ic h  u ko m p leto w an ia , s ta n u  t e c h n ic z n e g o , z d o ln o ś c i zała d o w czej p o s z c z e g ó ln y c h  s ta tk ó w , r o z m ie s z c z e n ia  i  z d o ln o ś c i p r z e ła d u n ­kowych MPP / z a s a d n ic z y c h  i  zap asow ych /.



350
1 4 . FLOTYLLE OBRONY WYBRZEŻA

1/ W s p ó łd z ia ła n ie  z je d n o stk a m i lądowymi i  OPK oraz w y d z ie le n ie  s i ł  f l o t y l l i  d la  zap e w n ie n ia  b e z p ie c z e ń s tw a  tr a n ­sportowcom na p r z e jś c iu  morzem i  na p o s t o ju  w s t r e f i e  odpo­w ie d z ia ln o ś c i  f l o t y l l i .2/ W s p ó łd z ia ła n ie  z komendą m o rsk iego  r e jo n u  p rze ła d u n ­kowego vi z a k r e s ie  o r g a n iz a c y jn o -te c h n ic z n e g o  p rzy g o to w a n ia  MPP na b a z ie  p o r tu  / u z b r o jo n e g o / , bądź p r z y  nieprzygotow anym  b r z e ­gu lu b  na r e d z ie  w s t r e f i e  o d p o w ie d z ia ln o ś c i f l o t y l l i .3/ Z a b e z p ie c z e n ie  na o b szarze  f l o t y l l i  organ izow an ych MPP, zgo d n ie  z w ytycznym i S z e fo s tw a  S łu ż b y  KW MW i  dowódcy FOW
15 . DYIYIZJON TRANSPORTOWCbw MORSKICH / I  KAPITANOWIE STATKÓW/

1/ Przewóz s ta tk a m i środków m a t .- t e c l in . do w o jsk  fr o n tu  zgod n ie z d e c y z ją  S z e fo s tw a  S łu ż b y  K o m u n ik a cji M aryn ark i W'ojenne j ,2/  W sp ó łu d zia ł w opracowyw aniu p la n u  za ła d o w a n ia  śro d ­ków r a a t .- t e c h n . na tra n sp o rto w ce  i  r e a l i z a c j a  te g o  p la n u ,3/ W y d z ie le n ie  i  p rzy go to w an ie  n a k a za n e j l i c z b y  i  ro­dzajów  sta tk ó w  n ie z b ę d n y ch  do r e a l i z a c j i  przewozów z a o p a tr z e ­n i owych.4/ Zap ew nienie term inow ego p r z e j ś c i a  sta tk ó w  do wyzna­czonych m ie js c  załad u n k u  lu b  red w yczek iw an ia  o r a z  w sp ó ł-
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u c z e s t n ic z e n ie  vi r o z d z ia le  ładunku na p o s z c z e g ó ln e  s t a t k i .5/ S t a ł e  utrzym yw anie łą c z n o ś c i  w ew nętrznej na s t a t ­k ach  i  z p r z e ło ż o n y m i.6/ Prow adzenie a k t u a ln e j  e w id e n c ji  s ta n u  fa k ty c z n e g o  i  m ie js c a  p o s to ju  p o d le g ły c h  o r g a n iz a c y jn ie  s ta tk ó w , a także ic h  sta n u  te c h n ic z n e g o  i  m o ż liw o ści załadov/czych,7/ O rgan izow an ie sta n o w isk a  d o w o d zen ia , sta n o w is k  bo­jowcy ch o ra z  samoobrony transportow ców  na p o s to ju  i  podczas p r z e j ś c i a  morzem,8/ D o s ta r c z e n ie  transportow com  w s z e lk ie g o  r o d z a ju  z a - o p a tr z e n ia  n iezb ęd n ego  na czas p o d ró ży m o rsk ie j d la  e k s p lo a t a c j i  i  ob ro n y.9/ K iero w an ie  n ie z d a tn y c h  do e k s p l o a t a c j i  sta tk ó w  do s t o c z n i  -  zg o d n ie  z d e c y z ją  s z e fa  s łu ż b y  te c lin ic z n o -o k r ę to w e j

1 6 . KOMENDA MORSKIEGO REJOtlU PRZEŁADUl^COlYEGO A R A JU  I  FRONTU/
1/ Zap ew nienie k o o r d y n a c ji  p r a c y  w s z y s tk ic h  elementów ŁiRP p o p rzez  w ła ściw ą  o r g a n iz a c ję  p r z e d s ię w z ię ć  o ra z  sk u te czn e  w s p ó łd z ia ła n ie  s i ł  i  środków zaangażow anych w p rze ła d u n k a ch  oraz ic h  z a b e z p ie c z e n iu .2/ P r z e d s ta w ia n ie  organom nadrzędnym /n p . S z e fo stw u  S łu ż b y  m  im  -  na o b sz a rz e  k r a ju /  wniosków i  p r o p o z y c ji  w sp raw ie z a b e z p ie c z e n ia  MPP, ze szczegó ln y m  u w zględ n ien iem  r e a l i z a c j i  ty c h  p r z e d s ię w z ię ć  poza p o rtam i / u z b ro jo n y m i/ .
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3/ O pracow anie t e c h n o lo g i i  przeładunków  o ra z  n a l i c z a ­n ie  p o trz e b n y ch  s i ł  i  środków przeładunkow ych d la  z a b e z p ie ­c z e n ia  zadań przeładu nkow ych w y n ik a ją c y c h  z k o n k r e tn e j s y t u a c j i .4 /  P rzygo to v;a n ie  sta n o w isk  p rzeład u n k o w ych , w tym rów­n ie ż  s i ł  i  środków d la  ró żn y ch  w arian tó w  / m ie js c /  p rz e ła d u n ­ków, p r z y  ś c i s ł e j  w sp ó łp ra cy  z m iejscow ym i je d n o stk a m i i  nad­rzędnym i o rga n a m i•5/ P rzygo to w an ie  o ra z  w y d z ie le n ie  n ie z b ę d n e j l i c z b y  l i n i i  ładunkow ych i  k ie ro w a n ie  sta tk ó w  na w yznaczone s ta n o ­wi ska p rzeład u n k o w e,6/ ICierow anie środków tra n sp o rto w y ch  /pojazdów / z ł a ­dunkiem do b u r ty  danego tra n sp o rto w ca  o ra z  p rze ła d u n e k  śro d ­ków m a t .- t e c h n . na p o s z c z e g ó ln e  s t a t k i  z zachowaniem ic h  ro z śro d k o w a n ia ,7/ Nadzór nad e k s p lo a t a c ją  s p r z ę tu  i  u rzą d ze ń  IJRP oraz zap ew n ien ie  b e z p ie c z e ń s tw a  n a w ig a c ji  na p rz y b rz e ż n y ch  alove- nach r e jo n u ,8/ O r g a n iz a c ja  przew ozu osób i  s p r z ę tu  do l.IPP orgai^ i- zowanych na r e d z ie .9/ Zapev/nienie warunków bytov/ycli d la  p e r s o n e lu  MRP, sp raw n o ści te c h n ic z n e j s p r z ę tu  i  u rz ą d z e ii oraz łą c z n o ś c i  i  o b ie g u  in fo r m a c ji  w ew nątrz liRP.10/ S k ła d a n ie  meldunków /spraw ozdań/ do n ad rzęd n ych  organów o p r z e b ie g u  r e a l i z a c j i  zadań p rze  ła d  unie owych na pod­sta w ie  a k t u a ln ie  o b o w ią z u ją c e j d o k u m e n ta c ji.
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17. STOCZNIE I  WARSZTATY NAPRAWCZE

1/ Dostoso%vanie sta tk ó w  handlow ych do przew ozu ładu n­ków w ojskow ych w w arunkach w ojennych o r a z  w yposażenie je d ­n o ste k  p ły^ vających  w n ie zb ę d n e  u r z ą d z e n ia , w z a le ż n o ś c i  od p o trz e b  i  r o m ik a ją c y c h  z a d a ń .2/ N ap raw ian ie kadłubów , mechanizmów i  u z b r o je n ia  tra n sp o rto w có w , a  ta k ż e  pom ocniczych je d n o s te k  p ły w a ją c y c h , u rząd zeń  h y d r o te c h n ic z n y c h  i t p .3/ Z a b e z p ie c z e n ie  t e c h n ic z n e , głów n ie w z a k r e s ie  napraw s p r z ę tu  i  u rzą d ze ń  p rzeład u n k o w ych , środków t r a n s p o r t u , u rzą ­dzeń ru ro c ią g o w y c h , w s z e lk ie g o  r o d z a ju  s i e c i  w o d n e j, e le k ­t r y c z n e j ,  gazow ej i t p .4/ O rgan izo w an ie  w y su n ię ty ch  grup s p e c ja l is t ó w  i  k i e ­row anie i c h  do m ie js c  p o w sta ły ch  a w a r ii  /n p . w MPP/ w c e lu  w y k ry cia  i  u s u n ię c ia  u szk o d zeń  środków tr a n s p o r tu  m orskiego lu b  u rząd zeń  z a b e z p ie c z a ją c y c h  te n  t r a n s p o r t .
18 . POMORSia OKRĘG WOJSKOV/Y

1/ W s p ó łd z ia ła n ie  z m arynarką w ojenną w z a k r e s ie  t e r ­minowej dostaw y do MPP środków m a t .- t e c h n . ,  p rze zn a czo n y ch  do d a ls z e g o  przew ozu d ro g ą  morską o r a z  obrona ob iektów  tr a n s p o r tu  w p a s ie  przybrzeżnym  południow ego B a łt y k u .2/ U z u p e łn ie n ie  p o trz e b  m aryn arki w ojen n ej w podod­d z i a ł y  w o jsk  i  s łu ż b  / in ż y n ie r y jn y c h , ch e m iczn y ch , drogowych i t p
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n ie zb ę d n y ch  d la  z a b e z p ie c z e n ia  praw idłow ego fu n k cjo n o w a n ia  przewozów m o rsk ich  p o d czas d z ia ł a ń  w o je n n y ch .
19 . WOJSICA LOTNICZE

1/ Prow adzenie ró żn o ro d n y ch  d z ia ł a ń  bojow ych we w spół­d z ia ł a n iu  z je d n o stk a m i m aryn ark i w o je n n e j p rz e z  u d e rze n ie  z p o w ie trz a  na c e le  p r z e c iw n ik a , ja k  rów nież n is z c z e n ie  je g o  środków napadu p o w ie tr z n e g o , z a g r a ż a ją c y c h  tra n sp o rto w i m orskiem u.2/ Prow adzenie ro z p o z n a n ia  lo t n ic z e g o  o ra z  p a tro lo w a n ie  /dozorow anie/ z p o w ie tr z a  akwenów p o łu d n io w o -za ch o d n ie g o  B a łty k u  celem  u p r z e d z e n ia  o groża.cym n a p a d z ie  p r z e c iw n ik a .3/ Wykonywanie l ic z n y c h  zadań o c h a r a k te r z e  pomocni­czym , w tym ró rm ież łą c z n ik o w y c h , a ta k ż e  przeładunkow ych z b rze g u  na transportow -ce z a k o tw iczo n e  na r e d z ie , lu b  odwrot­n i e ,  za pomocą n p , śmigłowców^
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V I .  RESORTY POZAWOJSKO\VE
20. MINISTERSTWO ŻEGLUGI

1/ O r g a n iz a c y jn o -m o b iliz a c y jn e  p rzy go to w an ie  s i ł  i  środków r e s o r t u  ż e g lu g i  do r e a l i z a c j i  m o rsk ich  przewozów na r z e c z  s i ł  z b r o jn y c h , w tym armatorów i  zarządów portów  -  zgo d n ie  z za rz ą d z e n ia m i KOK / D z ia łu  K o m u n ik a c ji/ .2/ P rzep ro w ad zan ie  a n a l iz y  i  o c e n y , w sp ó ln ie  z innymi re so rta m i / n p . M arynarką V/ojenną PRL, Głóvvnym K w aterm i­strzostw em  WP, M in iste rstw e m  Budownictwa i  P rzem ysłu  M a te r ia ­łów Budow lanych/ m o ż liw o ści tr a n s p o r tu  m o rsk ie g o , na p o d sta ­wie a k tu a ln e g o  sta n u  s i ł  i  środków przewozowych i  p rze ła d u n k o ­wych z u w zględ n ien iem  a k t u a ln e j  s y t u a c j i  s i e c i  ż e g lu g i  mor­s k i e j  na Morzu B a łty c k im .
21 . PRZEDSIĘBIORSTWA PRZEWOZOWI! -  APJiiATORZY /PLO, PŻM i  ZGR/

1/ W y d z ie le n ie  d la  wojskowych przewozów m o rsk ich  n ie ­zb ęd n ej l i c z b y  sta tk ó w  do d yw izjon u  transportow ców  m o rs k ic h , bądź b e z p o ś re d n io  do w yznaczonych portów  /punktów za ła d o w a n ia /  w o p a r c iu  o w ytyczne M in is te r s tw a  Ż e g lu g i  i  pod kierow nictw em  m aryn arki w o je n n e j.2/ Zap ew nienie term inowego w ykonania p la n u  przewozów tra n sp o rte m  morskim o ra z  dokonjnvanie zmian n ie zb ę d n y ch  d la  r e a l i z a c j i  p i ln y c h  n iep la n o w ych  p o tr z e b  przewozowych -  zgod n ie
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z ■wytycznymi Szefo stv/a S łu ż b y  KY MW,3/ W s p ó łd z ia ła n ie  z m arynarką w ojenną w sp raw ie d o sto ­sow ania sta tk ó w  do p o tr z e b  w ojskow ych , terminów i  try b u  pod- s ta w ia n ia  lu b  p r z e k a z a n ia  tra n sp o rto w có w , o y o te?*n ir łą c z n o ś c i  ze sta tk a m i na p r z e j ś c i u  morzem i t p .
2 2 . ZARZĄDY PORTÓW MORSKICH -  GDA?TSK, GDYIHA I  SZCZECIN

1/ P rzygo to w an ie  m o rsk ich  punktów przeładunkow ych na o b szarze  k r a ju  -  w o p a r c iu  o w ytyczne M in is te r s tw a  Ż e g lu g i i  pod kierovm ictw eni m aryn arki •̂yo je n n e  j  ,2/ P rzygo to w an ie  i  w y d z ie le n ie  d la  p o trz e b  wojskowych przewozów s i ł  i  środków do p r a c  przeładunkow ych w p o rta ch  u z b r o jo n y c h , j^rzy nieprzygotow anym  b r z e g u  i  na r e d z ie ,3/ Y / y d zie le n ie  z m ilita r y z o w a n y c h  od działów  do dyspo­z y c j i  w o jsk  -  zgod n ie z w ytycznym i M in is te r s tw a  Ż e g lu g i .
2 3 . MINISTERSTWO KOMUl^TIICACJI

1/ Przewóz środków m a t .- t e c h n , p o d le g ły m i je d n o stk a m i tran sportow ym i m .in . na r z e c z  tr a n s p o r tu  m orskiego -  zgodnie z w ytycznym i KOK i  S z e fo s tw a  S łu ż b y  KW MON.2/ Z a b e z p ie c z e n ie  przewozów/ w ojskow ych, g łó w n ie  w za­k r e s ie  dowozu ładunku do MPZ.
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3/ lY s p ó łu d z ia ł n o r g a n i z a c j i  s t a c j i  v/y ład  owczych o rg a - nizowemych p r z e z  S z e fo s tw a  Przewozów M o rsk ich  w Gdańsku i  S z c z e c in ie  d la  pociągów  z ładu nkiem  przeznaczonym  do d a ls z e ­go przewozu tra n sp o rte m  m orskim .

24 . ZJEDNOCZENIE ŻEGLUGI ^r 6d L4D0V/EJ I  STOCZNI RZECZNYCH
1/ P rzy go to w an ie  i  sk ie ro w a n ie  do d y s p o z y c ji  p o sz c z e ­g ó ln y ch  zarządów  portów  m o rsk ich  n a k a z a n e j l i c z h y  i  ja k o ś c i  harek  o raz zestawów p c h a n y c h , wykorzysty%vanych ja k o  śro d k i tr a n s p o r tu  pom ocniczego bą,dz przeprawowego v.’ p rze ła d u n k a ch  redow ych.2/ Prow adzenie a k t u a ln e j  e w 'id e n cji b ęd ących  w dyspozy­c j i  środków tra n sp o rto w y ch  ż e g lu g i  śró d lą d o w e j / i l o ś ć ,  ro d za j i  m ie js c e  p o s t o ju  je d n o s te k  p łyA vających / o raz  ś c i s ł a  w spół­p ra c a  w zaJe re sie  dostaw  ty c h  środków z zarzą,dam i portów  mor­s k ic h  i  m arynarką w o je n n ą .

25. MINISTERSTWO ŁĄCZNOŚCI
1/ Z a b e z p ie c z e n ie  na o b sza rze  k r a ju  łą c z n o ś c i  m iędzy p o szcze g ó ln y m i in s t y t u c ja m i  i  p r z e d s ię b io r s tw a m i r e a l i z u j ą ­cymi z a d a n ia  m ,in . na r z e c z  tr a n s p o r tu  m o rsk ie g o .
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26 IJINISTERSTWO BUDOWNICTWA I  PRZELiYSŁU MATERIAŁÓW BUDOWLANYCH /ZJEDNOCZENIA BRANŹOVJi]/

1/ Ś w ia d cz e n ie  u s łu g  w z a k r e s ie  p rzy g o to w a n ia  i  r e a l i ­z a c j i  budowy pomostów przeład u n kow ych  na nieprzygotow anym  b r z e g u . 2/ Usuwanie z n is z c z e ń  i  u szk o d zeń  w p o rta c h  i  p r z y s ta ­n ia c h  w c e lu  przyw -rócenia ic h  c a łk o w it e j  lu b  częsciow^ej z d o l­n o ś c i e k s p lo a t a c y jn e j .3/ D o s ta r c z e n ie  m a te ria łó w  budow lanych n ie zb ę d n y ch  do p ra c  in ż y n ie r y jn o -p o r to w y c h  /budowy pomostów przeładunkow ych oraz in n y ch  p r z e d s ię w z ię ć  d o ty c z ą c y c h  in ż y n ie r y jn e g o  wyposażę n ia  HPP/,
27 , MINISTERSTWO SPRAW WEW^IĘTRZNYCII

i /  O c h ra n ia n ie  w p a s ie  p rzybrzeżnym  s z c z e g ó ln ie  w r a ż li wych na o d d z ia ły w a n ia  d y w ersyjn e o b ie k tó w  kom u n ikacyjn ych  / tra n sp o rto w y ch  i  ł ą c z n o ś c i / .2/ D oraźne u z u p e łn ia n ie  posterunków  r e g u l a c j i  ruchu na d ro g a ch , po k tó r y c h  dowozi s ię  ład u n ek  do MPZ, a ta k że  pow iadam ianie s łu ż b y  d y ż u r n e j m aryn ark i w ojen n ej o s t a n ie  b e z p ie c z e ń stw a  w p a s ie  p rzy b rzeżn y m .
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SKRÓTY STOSOWAl-IE W PRACY

b . s ,c e n t r ,CGKRWCOmAYBALTAP

a n g ie l s k iA ra b sk a  R e p u b lik a  E g ip s k a  a rk u szAkadem ia S z ta b u  G e n e ra ln e g oa tm o s fe r a  / e iś i i ie n ia /s k a la  B e a u fo r tatyp s t a t k u  lu b  s e r i a  p r o d u k c jibez a u to r ab a ł t y c k iB iu ro  H y d r o g r a fic z n e  M aryn ark i Y/ojennej Baza M orskaB r u tto  R e g is t e r  Ton / a n g ,/ ,  to n a r e je s tr o w a  b r u ttob i b l io t e c z n a  s y g n a tu r a  / b i b l i o t e k i  S T iZ  DM\V/ c e n tr a ln yC e n tr a ln a  Grupa K ie ro w a n ia  Ruchem W ojsks k r ó t  Dowództv/a P o łą cz o n y ch  S i ł  M o rsk ich  C ie ś n in  D u ń sk ich  i  Z ach o d n iego  B a łty k u  /wEhodzącego w s k ła d  w y d zie lo n e g o  Dowództwa P o d e jść  B a łty k u  o n om en k latu rze  skró tów  NATO COMBALTAP -  Command B a l t i c  A p p ro ach es/C e n tr a ln e  Organa Z a o p a tr z e n iac e n tr a ln e  sta n o w isk o  d y sp o zy cy jn ec y t a t , cytow anyczę śćczas pokojow y czas w ojenny
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i n .

d łu g o śćDowództ^iYo M aryn ark i W ojennejd o ty cz ydo sprawD ead w eigh t tonnage / a n g ./ , tonaż n o ś n o ś c i b r u ttodowództwoE a s t  / a n g ,/ ,  E s t  / f r . / ,  wschóde k s p lo a t a c jaf l o t y l l a  obrony w yb rzeżafrontow e organa z a o p a t r z e n iafr a n c u s k igłów n y, szczeg ó ło w y  g o d z in aG dański U rząd M orski Główny U rząd S t a t y s t y c z n y  g o d z in ah y d r o g r a f ic z n y , h y d r o g r a f iain a c z e jje z i o r oje d n o s tk a  m iary ja k  w yżej k o n ie  me ch a n i c zne k i 1ornetry kwadratowe komendantK o m ite t Obrony K r a ju  k o m u n ik a cjakomenda p o r tu  w ojennego



361
Icw a term istrzo w sk ie  sta n o w isk o  dow odzenia k i l o t o nk o m u n ik a cja  v/ojskowa lew a t  e r  mi s t  r  z ows k ik o m u n ik a cja  w ojskow a m arynarki Y/ojennejK o s z a l iń s k i  U rząd M orskilądowył a c i ń s k iła d u n e k , ładunkov/y ł ą c z n o ś ć , ł ą c z n i k ,  łą cz n ik o w y  napęd s t a t k u  -  s i l n i k  sp a lin o w y  morzem arynarka w ojenna m a te r ia ło w o -te c h n i czne n a jw i ę c e j ,  n a jw y ż e jnapęd s t a t k u  -  s i l n i k  d i e s e l  -  e le k t r y c z n ym iędzy innym im ila  m orskam ie js c e  p o s t o jum orski p u n kt przeładu nkow ym orski p u n k t Viyładunkov/ym orski punlct załadunkow ym orski r e jo n  przeładunkow yM otor S h ip  / a n g ,/ , s t a t e k  motoroAvy,motorowiec m orska s t o c z n ia  remontowa m arynarka w o je n n a , M yśl Wojskowa M in is te r s tw o  Ż e g lu g i Nord / n ic m ,/  p ó łn o c
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s e k .

P r z e g lą d  K o m u n ikacyjn yP o ls k ie  L in i e  O ce a n iczn ep o łu d n ie , południow yp ó łn o c , p ó łn o cn yP r z e g lą d  M orskiP o ls k a  I\larynarka Handlow aP r z e g lą d  M ary n a rk i W ojennejp a t r z  n i ż e jpunkt o b s e n v a c y jn yPom orski O kręg Wojskowyp o z y c jaP r z e d s ię b io r s tw o  R obót C z e rp a ln y c h  i  Podwodnych P o ls k ie  R atow nictrio  Okrętowe P o ls k i  R e je s t r  S ta tk ó w  p r z y p ispołowy w ęzeł łą c z n o ś c i  P o ls k a  Ż e g lu g a  M orska rokruchoma b a za  a r m ijn a  r o z d z ia ł  /w ydaw nictw a/ ru b ryk aruchomy •węzeł łą c z n o ś c ir y b a c k irysu n ekSo u th  / a n g ,/ ,  p o łu d n ie  s tr o n asta n o w isk o  dow o d zen ia , stan o w isko  d ysp ozy­t o r s k iesekunda
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SKiKRWs/sSSDS T iZ  m

s z e r , SzSłliW  M\Y

s t r e f y  k ie r o w a n ia  i  k o n t r o l i  ruchu  w o jskS te  ara S h ip  / a n g ,/ , s t a t e k  parow y, p arow iecs tr e fo w e  sta n o w isk o  d y s p o z y to r s k ieS łu ż h y  T e ch n iczn e  i  Z a o p a tr z e n ia  M arynarki W ojennejs z e r o k o ś ćS z e fo stw o  S łu ż b y  K o m u n ik a cji W ojskowej Mary­n a r k i W ojennejsztabow yS z ta b  G e n e ra ln y  WP S z c z e c iń s k i  Urząd M orski tom czast a b l i c a ,  t a b e latyło w a b a z a  m aryn arki v7ojennejt e a t r  d z ia ł a ń  w ojennychte c h n ik a , te  chni c znynapęd s t a t k u  -  t u r b in a  gazowaT e ch n ik a  1 Gospodarka M orskatłu m a c z e n ieT ygodnik  M orskitowaro^wynapęd s t a t k u  -  tu r b in a  parowat r a n s p o r t , tra n sp o rto w ytyłow e sta n o w isk o  dow odzeniat e a t r  w ojnyt y s i ę c yt y t u łto  z n a cz y
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tzw . ta k  zwanyURP Urząd Rezerw Państwo-wycliUW Układ W arszaw skiu z b r . u z b r o je n ieiizu p . u z u p e łn ie n ie , u z u p e łn io n y
V p ręd kośćv o l , wolumen / ł a c ,/ ,  w olum en, tomW Y/est / n ie m ./ , zachódw wę ze łw. w ie k , wyspaWAP Wojskowa Akadem ia P o l i t y c z n aw ch. w chodzący /numer d z ie n n ik a /WBOK w y su n ię ta  b a za  o b sza ru  k r a juv/o j  . w ojennyw o js k . wojskowyWŁ w ęzeł łą c z n o ś c iWPE Wojskowy P r z e g lą d  Ekonom icznyWPL Wojskowy P r z e g lą d  L o t n i c z y , Y/ojskowy P rz e g lą d  LudowyWPZ Wojskowy P r z e g lą d  Z a g r a n ic z n yWSE W yższa S z k o ła  Ekonom iczna
w sm W yższa S z k o ła  L ia ry n ark i W ojennejWSzW W ojew ódzki S z ta b  Y^fojsko^yywy c h . w ychodzący /numer d z ie n n ik a /w y ła d . w yładunekwyd. wyd awn i  c tw o , wyd a n i e , wydaw cawym. yyymiar / ja k o  p a ram etr/v/ył. w y łą c z n ieww, wyże j  wymi e n i ony
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z . z e s z y tz a c li . zachódz a k ł . z a k ła d  p ro d u k cy jn yz a ł  • z a łą c z n ikz a ła d . z a ła d u n e k , załadow anyZGR Z je d n o c z e n ie  G o sp o d arki Rybnejz o b .s . zob acz s tr o n aZ PM zarząd  portów  m o rsk ichZT zwi ą z e k  ta k ty c z n yzw. zwanyz iv ł. z w ła s z c z aZKPM z e sp ó ł k ie ro w a n ia  przewozam i m orskim iż e g l . ż e g lu g a , ż e g l a r s k i ,  ż e g la r s tw o
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SYI.IBOLE STOSOWANIE W PRACY

k.
k
k.k,k.

n

P
M

z d o ln o ść  p rzep u sto w a n a b r z e ż an om in aln a ładow ność je d n e g o  śro d k a  tran sp o rto w egoszy b k o ść p o dróżna s t a t k u  / tra n s p o r to w c a /c ię ż a r  je d n e g o  im osu lu b  p a r t i i  ładunkow ejw sp ó łczy n n ik  w y k o r z y s ta n ia  p r z e b ie g u  tra n sp o rto w caw sp ó łcz y n n ik  n ie ró w n o m ie rn o ści ładow ni s t a t k uw sp ó łczy n n ik  w y k o r z y s ta n ia  ła d o m io ś c i s t a t k uw sp ó łcz y n n ik  c z a s u  w y k o r z y s ta n ia  s p r z ę tu  p rze ła d u n k o ­wegow sp ó łcz y n n ik  n ie ró w n o m ie rn o ści p r a c y  s p r z ę t u  p r z e ła ­dunkowegow sp ó łczy n n ik  pow odu jący z w ię k s z e n ie  / p r z e d łu ż e n ie /  cz a su  w w yniku p r z e ła d u n k u  z in n e go  śro d k a  tra n sp o rto w e g ow sp ó łcz y n n ik  w y k o r z y s ta n ia  p r z e b ie g u  s t a t k uw sp ó łcz y n n ik  o d le g ł o ś c i  m ięd zy sta tk a m iw sp ó łcz y n n ik  w y k o r z y s ta n ia  ład o w n o ści śro d k a  tra n sp o rto w e g oo d le g ło ś ć  m ięd zy p o sz c z e g ó ln y m i portam i p rze ła d u n k o ­wymip r z e b ie g  s t a t k u  w c a ł e j  p o d ró ży  m o rsk ie j /ogółem /d łu g o ść  u ż y te c z n e g o  n a b rz e ż ap r z e b ie g  s t a t k u  z ładu nkiemd łu g o ść  tra n s p o rto w c ai l o ś ć  ładu n ku  w to n achw /ielkość p r a c  p rzeład u n kow ychl i c z b a  s p r z ę t u  przeładunkow ego
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n,N.
N
piNP

T)rz
PR.

P

'dn

nom inalna ładov/nośc s t a t k u  /nośność s t a t k u  vi DWT/ l i c z b a  l i n i i  ładunkow ychl i c z b a  / s ta tk ó w , je d n o s te k  ładunkow ych i t p /  l i c z b a  p o d ró ży m o rsk ichnorma z u ż y c ia  p a liw a  w c z a s ie  p r z e j ś c i a  /ru ch u / s t a t k unorma z u ż y c ia  p a liw a  p o d czas p o s to ju  s t a t k u  norma przeład u n kow a d la  danego typ u s t a t k u  n om in aln a ładow ność je d n e g o  śro d k a  tran sp o rto w ego  i l o ś ć  p a liw a  / o g ó ln ie /efek ty w n a  z d o ln o ś ć  przewozowa tr a n s p o r tu  m orskiego rz e cz y ^ v ista  z d o ln o ś ć  przewozowac z ę s t o t l iw o ś ć  / l i c z b a /  p o d ró ży  m o rs k ie j sta tk ó wrezerw a przewrozow;al i c z b a  l i n i i  ru ro cią g ó w  połow ychl i c z b a  p o trz e b n y c h  środków tra n sp o rto w y chd łu g o ś ć  d r o g i / t r a s y /  s t a t k ul i c z b a  środków tra n sp o rto w y chl i c z b a  stanow dsk przeład u n kow ychcza s  / o g ó ln ie /cza s  jed n eg o  c y k lu  p ra cy  s p r z ę t u  przeładim kow ego /norma cz a su /cza s  p ra c y  s p r z ę t u  przeładunkowrego / łą c z n ie /cza s cumowania s t a t k ucza s d o p ły n ię c ia  s t a t k ucza s in n y ch  p r z e d s ię w z ię ćczas o c z e k iw a n iacza s p ra cy  rurocią^gór/ polow ychcz a s  manewrov/ania
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TmTT.PTVI
VI zT.

cz a s  z a b e z p ie c z e n ia  ładunkuo g ó ln y  c z a s  t n v a n ia  przewozów m orskichc a łk o w ity  czas p r o c e s u  / c y k lu /  przewozowego /podróży m o r s k ie j/cza s  manewrowania i  m a n ip u la c y jn yo g ó ln y  p r z y ję t y  c z a s  przewozów -  240 g o d z .cza s p r z e j ś c i a  s t a t k u  morzem je d n ą  s tr o n ęcza s  w yładow ania s t a t k uc a łk o w ity  c z a s  p o s t o ju  s t a t k ucza s za ła d o w a n ia  s t a t k u

V .
WW,wmw.wwp

ś r e d n ia  p ręd k o ść s t a t k u  / o g ó ln ie /  p ręd k o ść posuwu ładun ku /z u w zględ n ien iem  przerw / p ręd kość s t a t k u  b e z  ładun ku  p ręd kość s t a t k u  z ładunkiemv/ydajność je d n e j  l i n i i  ładunkow ej /z uw zględnieniem  przerw /w ydajn ość s p r z ę t u  przeładunkow ego / o g ó ln ie /w ydajn ość s p r z ę t u  przeładunkow ego / p r z e c ię t n ie /w ydajn ość s p r z ę t u  przeładunkow ego o d z ia ł a n iu  obrotowymw ydajność s p r z ę t u  przeładunlcow ego p rzy  ru ch u  ciągłym  w ydajność s p r z ę t u  przeładunkow ego / ł ą c z n ie /  z a ło g a  żywnośćl i c z b a  dób p r z e j ś c i a  s t a t k u  / ru ch  s t a t k u /  l i c z b a  dób p o s t o ju  s t a t k u  zam iana g o d z in  na m inuty numer e g z e m p la rz a  i  rok ivydania
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Z ao p atryivan ie  am ery k ań sk ich  s i ł  z b r o jn y c h , WPZ n r 1/1971.Rozwój t e r y t o r i a l n y  portów m o r s k ic h ,TGM nr 3/1970.R o la  i  z a d a n ia  ty łó w  o p e ra c y jn y c h  na w spół­czesnym  p o lu  w 'alki , PK nr 5/1968.A m erykańskie poglą^dy na tem at m o żliw o ści tra,nsportoT/ych po u d e rz e n iu  jądrow ym ,PK n r 2/1965.W ojna a k o m u n ik acje  m o r s k ie , PM n r 5/1959.Ochrona i  obrona tyłów  w w arunkach broni masowego r a ż e n ia , PK nr 5/1965.P roblem y z a -  i  w yładunku s p r z ę tu  i  zaopa­t r z e n ia  na nieprzygotow anym  b r z e g u ,PM n r 5/1968.N ie k tó r e  a s p e k ty  dow odzenia s i ła m i mary­n a r k i w o jen n ej 7ve w sp ó łcze sn y ch  w arunkach, PM n r 4/1968.F l o t a  B a łty c k a  ZSRR w końcow ej f a z i e  I I  w ojny ś w ia to w e j, Bandera nr 21/1970.178, W ik to ro w icz  J . :  P o ls k i  przem ysł rem ontu sta tk ó w  m o rs k ic h ,PM nr 7-8/1 9 6 8 .
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179. Woje'^vôclka C z .;
180. W ojtobviez W ,:
181. Wołasow B .:
182. W róblew ski M .:
183. W róblew ski M ,;
184. W yezesany Z , :
185.

S t a n  i  persp ektyivy  rozwojowe p o ls k ie g o  t r a n s p o r t u  m o r s k ie g o , PM nr 6/1968.Problem y t e o r i i  system u zao p atrjw ^an ia ,WPE n r 3/1970,T ył w o je n n e j m orskoj f ł o t  za 50 l e t ,M o rsk o j S b o rn ik  n r 11/67.F l o t a  p o m ocn icza v/ sy ste m ie  zaopatr}w vania i  o b s łu g i  m aryn ark i AYojerjie j  , PK nr 2/1969K l a s y f i k a c j a  f l o t y  p o m o cn iczej w a sp e k c ie  z a b e z p ie c z e n ia  ty ło w e g o , PK nr 3/1967.Problem y roz^Yoju tr a n s p o r tu  w P o ls c e ,Nowe E r o g i  n r 8/19 7 1 .Z a b ie g ł ło  Erazem : P o ls k ie  budownictv.'o okrętować przedd a lszy m  rozw ojem , PM nr 6/1968.186. Zubow icz W ł. :  Podaw anie ładunków w m orzu, PM nr 5/1966.
P r a c e  z b i o r o w e
187, B iu le t y n  In fo r m a c y jn y  S z ta b u  G e n e ra ln e g o  z 1961, nr 5 .188, B iu le t y n  In fo r m a c y jn y  S z ta b u  G e n e ra ln e g o  z 1971, n r 1.189, B iu le t y n  In fo r m a c y jn y  S z ta b u  G e n e ra ln e g o  z 1968, nr 2.190, C h a r a k te r y s ty k a  portóv/ handlow ych i  p r z y s ta n i  w ybrzeża p o ls k ie g o , M a r.W o j, 234/61, G d yn ia  1961.191, Den Danske E a v n e lo d s -  S t a t e n s  T r y k n in g s k o n to r ,Kjz(penliavn 1964 / u z u p e łn ie n ia / : Den Danske IIa v n e lo d s 1966 i  1968 / l o c j a  d u ń sk a / .192, Dowóz z a o p a tr z e n ia  d la  v/ojsk tra n sp o rte m  morskim z prowa­dzeniem  załad un ku  w p o r c ie  i  w yładunku na nieprzygotow anym  b r z e g u , G dynia 1966, A^w’at.M \?, b . s ,  nr 0669/,193, D z ia ł a n ia  s i ł  m a ry n a rk i w o jen n ej na Morzu B a łty c k im ,G d yn ia 1965, /DMW, b . s ,  n r 0619/,
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194, In fo rm a to r  o o b ro n ie  p rzed  b r o n ią  masov/ego r a ż e n iaw m arynarce w o je n n e j, J^Iar.Woj. 371/67, Warszawa 1968.195, In fo r m a to r  tale ty  c z n o -te c h n ic z n y  okrętiSw i  samolotó-w mary­n a r k i w o je n n e j, G d y n ia  1969,196, I n s t r u k c ja  o o b ro n ie  w o jsk  p rzed  b r o n ią  masowego r a ż e n ia , S z t ,G e n . 389/66, W arszawa 1966.197, I n s t r u k c ja  o o r g a n i z a c j i  i  p r a c y  tyłó w  ta k ty c z n y c h  mary­n a r k i w o je n n e j, M ar.V /oj. 236/61, G d yn ia  1961,198, I n s t r u k c ja  obrony p o w ie tr z n e j m aryn arki w o je n n e j,M a r.W o j, 488/70, W arszawa 1970.199, I n s t r u k c ja  o w y k o r z y s ta n iu  s i ł  i  środków w y d zie la n y ch  do ra to w n ictw a w ojskow ego na m orzu, M a r.W o j. 276/63,G dynia 1963.200, I n s t r u k c ja  o o b ro n ie  b az m aryn arki w ojennej przed b ro n ią  masowego r a ż e n ia . M a r .W o j. 237/61, Warszav/a 1962.201, In fo rm a to r  o s i ła .c h  m o rsk ich  NRF, D a n ii  i  N o rw egii oraz s i ł a c h  z b ro jn y c h  państw  NATO, M a r .l" o j , 465/70, G dynia 1970.202, K om u nikacja w ojskow a. S z e f .K o m ,33/64, Warszawa 1965.203, Kompedium s i ł  z b r o jn y c h  państw  i^ T O , S zta b  G e n .616/72, Warszawa 1972.204, L o c ja  B a łty k u  c z ę ś ć  p o łu d n io w a , w ybrzeże p o l s k i e ,G dyn ia 1973.205, L o c ja  B a łty k u  /w ydanie p ie n v s z e / , G dynia 1955.206, L o c ja  B a łty k u  c z ę ś ć  p o łu d n io w a , w ybrzeże p o l s k i e ,G d yn ia  1969.2 0 7 , L o c ja  B a łty k u  -  w y b rz e ża : n ie m ie c k ie  i  południow^e -  d u ń s k ie , G d yn ia  1966.208, L o c ja  B a łty k u  -  w ybrzeże p o l s k i e ,  G dyn ia 1963.209, L o c ja  c ie ś n in  B a łty k u  / c z ę ś ć  p ie rs v sz a / , G d yn ia  1961.210, M ała e n c y k lo p e d ia  w ojskow a 1967, 1970 i  1971 r .
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211. M a t e r ia ły  z ć w ic z e n ia  ” L a to -7 1 ” , przeprow adzonego na TSD M a r .W o j,, z u w zględ n ien iem  warunków s p a r a liż o w a n ia  system u k o m u n ik a c y jn e g o .212. M a t e r ia ły  z om ów ienia ć w ic z e n ia  d o św ia d cz a ln e g o  na tem at: ’’Zao p atryw an ie  okrętów' w w arunkach rozśrodkow aiiego bazowa­n i a ” /pism o w ch .n r 03821 z 1968 r . /213, M a t e r ia ły  z ć w ic z e n ia  Icw a term istrzo w sk iego  na tem at:’’ P la n  dowozu środków  m a te r ia ło w o -te c h n ic z n y c h  tran sp o rtem  m orskim ” / b ,s ,  n r 0673 z 1968 r , /214. M a t e r ia ły  z ć w ic z e n ia  ’’K w ie c ie ń -68” / b .s .  nr 0683 z 1968 r , /215, M a t e r ia ły  z ć w ic z e n ia  ”W io sn a -7 2 ” / te c z k a  nr 13/1/72 wg o p is u  079/72/.215a. M a t e r ia ły  z ć w ic z e n ia  ’’M a rz e c -7 0 ” na tem at: ’’O r g a n iz a c ja  r o z w in ię c ia  ty łó w  o r a z  z a b e z p ie c z e n ie  d z ia ła ń  bojow ych s i ł  m arynarki w o je n n e j” , / te c z k a  n r 20 z 1970 r . / .216, M a t e r ia ły  z ć w ic z e n ia  na tem at: ’’M a te r ia ło w o -te c h n ic z n e , medyczne i  ra to w n ic z e  z a b e z p ie c z e n ie  s i ł  m aryn arki w ojennej w w arunkach w o jn y ” . T e czk a  n r 13 z 1971 r .  /wg o p isu  15/71/.216a. M a t e r ia ły  z ć v / ic z e n ia  ’’K w ie cie ń —7 2 ” / te c z k a  n r 13 z 1972 r . /217. M a t e r ia ły  z ć w ic z e n ia  ” K r a j- 7 3 ” , T eczk a  nr 13 z 1973 r ./wg o p is u  0015/73/.218, M iędzynarodow y r o c z n ik  tr a n s p o r tu  -  1971, wyd. N a d a s-P ra h a , T r a n s p r e s s - B e r l in , W ydawnictwa K o m u n ik a cji i  Ł ą c z n o ś c i -  W arszaw a.219. M orskoj S b o rn ik  nr n r 3/1967, 7/19 7 1 .220, M o ż liw o ś c i o d d ziały^Y an ia w o jsk  NATO na te r y to r iu m  PRL, Warszawa 1967.221, N ie k tó r e  z a g a d n ie n ia  obrony w y b rz e ż a , Gdynia 1964 / b ,s .  n r 0532/.222. N o ta tk a  służbow a w sp raw ie  p la n u  p e rsp e k ty w icz n e g o  rozw ojuPMEI w la t a c h  1966-1985 /pismo w c h .n r  01550 z 1970 r . /
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223, N ie k tó r e  problem y o p e r a c j i  fr o n to w e j / r o la ,  c e l^  z a d a n ia  i  rozm ach o p e r a c ji  z a c z e p n e j/ , M yśl Wojskowa nr 2/1971 / t a jn a / .224. Obrona w 'lasnych k o m u n ik a c ji m o rsk ich  i  wj^brzeża PRL,G d yn ia 1960,225, O pis w o js k o w o -g e o g r a fic z n y  i  o p e r a c y jn e  p rzy go to w an ie  Półwyspu J u t l a n d z k ie g o , Warszawa 1969.226, O p e r a c ja  zaczep n a f r o n t u  na nadm orskim  kieru n lcu  op eracyjn ym . B iu le t y n  In fo r m a c y jn y  S z ta b u  G e n e r a ln e g o , Warszawa 1966,nr 4 ,227, P o ls k i  r e j e s t r  s ta tk ó w  PRL -  1972, Gdańsk 1972.228. P ó łn ocn y k ie ru n e k  s t r a t e g ic z n y  -  o p is  w o js k o w o -g e o g r a fic z n y , S z t .G e n . 276/61, W arszawa 1963.229, Problem y ruchu w o jsk  i  tran sp o rtó r/  z a o p a trz e n io w o - ewakuacj^jnych we w s p ó łc z e s n e j o p e r a c j i  z a c z e p n e j fr o n tu  / m a te r ia ły  z V I I  S e s j i  Naukowej A S G / , Vvarszawa 1965.230, "P r z e g lą d  M o rsk i" n r  n r 12/1968, 10/1971.231, R egulam in s łu ż b y  na o k r ę ta c h  PR L, M ar.W o j. 195/59,Warszawa 1958.232. R egulam in  w a lk i M a ry n a rk i W ojennej PRL -  M ar, W o j.5 8 5 /7 2 , G dyn ia 1973.233. Rozwój d z ia ł a ń  w ojen n ych w W ietnam ie / cz ę ść  t r z e c i a / .  Warszawa 1967,234. S ta n  cy w iln y ch  portów  i  p r z y s t a n i  o ra z  u rząd zeń  i  obiektów  porto'wych w o d n ie s ie n iu  do p o tr z e b  M arynarki W ojennej PRL, G d yn ia  1966.235. S t a t i s t i k  der S c h i f f a h r t ,  1972, nr 10,236. S łu ż b a  transportov/a na t e a t r z e  d z ia ł a ń  w ojennych / t y t .o r y g .  T r a n s p o r ta t io n  s e r v i c e s  in  t h e a t e r s  o f  o p e r a t io n s / ,Warszawa 1964.
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236a. "T e ch n ik a  i  G osp od arka M orska" n r n r : 1/1970, 5/1970,10/1972, 2/1973, 4 /1 9 7 3 .237. T ra n sp o rt w ojskov.y nov/oczesnej w o jn ie  / t y t .o r y g .  Das m i l i ­t ä r is c h e  T ran sp o rtw esen  ißi modernen K r ie g /  -  opracow anie n ie m ie c k ie j  A kadem ii W ojskow ej im . F r .E n g e ls a .238. T y ły  s z c z e b la  o p e ra c y jn e g o  w o jsk  o p e r a c y jn y c h . Warszawa 1970.239. Ustaw a z d n ia  2 1 .1 1 .1 9 6 7  r .  o powszechnym obow iązku obrony PRL / D z ie n n ik  Ustaw z d n ia  2 9 .1 1 .1 9 6 7  r .  nr 4 4 , p o z .2 2 0 , r o z d z .3 / ,240. Vademécum ta k t y c z n e -t e c h n ic z n e  s i ł  i  m o ż liw o ści p r o d u k cy jn o - usługow ych w z a k r e s ie  z a b e z p ie c z e n ia  tyłow ego m arynarki w o je n n e j, G dynia 1969.240a. Vademécum o f i c e r a  Alcadem ii S z ta b u  G e n e r a ln e g o , ASG 24/69, Warszawa 1969.241. Wojskowy P r z e g lą d  Z a g r a n ic z n y  n r  n r 2/1969, 4/1972.242. Wojskowa c h a r a k te r y s t y k a  w yb rzeża PR L, G d yn ia  1966.243. Wojskowe k o m u n ikacje  m orskie  / p o d r ę c z n ik / . Mar ,\ / o j,3 9 4 /6 8 , G d yn ia  1970,244. W skaźn iki te c h n ic z n o -e k o n o m ic z n e  u z b r o je n ia  i  s p r z ę tu  wojskov/ego opracowane p r z e z  p o s z c z e g ó ln e  r o d z a je  w’o js k  i  s łu ż b  -  1970.245. W s p ó łd z ia ła n ie  m a ry n a rk i w o je n n e j z nadmorskim skrzydłem  w ojsk  ląd o w ych , G d jm ia  1957 / b .s ,  n r  0732/.246. Z ak res d z ia ł a n ia  l in io w y c h  organów k o m u n ik a cji wojskoAvej ,S z e f  .Kom. 50/68, V/arszawa 1968,247. Z ao p atryivan ie  w Bundesw e h rze , Warszawa 1965.248. Zasad y w s p ó łc z e s n e j o p e r a c j i  z a c z e p n e j / t y t .o r y g .  "Osno^ry sow rem iennoj n a s t u p a t ie ln o j  o p i e r a c j i  fr o n t a  -  Mosicwa 1969 r,/| Warszawa 1969.
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Ilo ść  koni mecłianioznyołi i  zużycia p a li­wa na 1 tonę ładunku przewiezionego róż­nymi środkami transportov^ymiNiektóre wskaźniki tecłiniczno-ekonomiozne różnych rodzajów środków transportu wyko- rzysty?ianych podczas wojny z użyciem bro­ni jądrowejZestawienie porównawcze polskich statków handlowych /towarowych i  rybackich/ róż­nej w ielkościMożliwości podejścia do brzegu transpor­towców w zależności od głębokości morza i  odległości od l i n i i  brzeguPorównanie średnich wysokości i  długości f a l i  w zależności od stanu morza dla południowo-zachodniego BałtykuZestawienie zależności między czasokre­sem rejsu  transportowca a s iłą  i  kierun­kiem wiatru /w procentach stosunku do prędkości statku/¥/pływ odległości podwodnego wybuchu bomby 20 kt na wysokość f a l i  i  czas je j  poja­wienia sięZestawienie częstotliw ości niektórych warunków meteorologicznych występujących w południowej i  zachodniej części BałtykuZestawienie różnej w ielkości statków^ i  warunków ograniczających ich wyjście V/ morzeOrientacyjne odległości między ważniej­szymi portami wybrzeży południowego Bałtyku /Horn/fabela do obliczania czasu przebiegu wy­kazanej odległości przy danej prędkości statkuDogodne odcinki wybrzeża południowo-za­chodniego Bałtyku do o rg an izacji I\5PP na nieprzygotowanym brzegu
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Ogólna charakterystyka polskich portów handlowych i  przystani rybackich nada­jących się do wykorzystania dla celów wojskowych w okresie wojny na MPPOgólna charakterystyka niemieckich i  duń­skich portów /przystani/ morskich po­łudniowo-zachodniego BałtykuOgólna charakterystyka małych portów i  przystani rybackich PRLAnaliza czasu operacji przeładunkowych w różnych wariantach /port, brzeg nieprzygotowany, reda/Średni czas operacji przeładunko^ch z uv/zględnieniem różnych wariantówTempo przeładunku środków mat*~techn# przy nieprzygotowanym brzegu i  na redzie /wg różnych źródłowych materiałów/Zasadnicze wyposażenie morskiego rejonu przeładunkowego /wariant/Charakterystyka polskich rzek przymorza BałtykuOgólne zestawienie f lo ty  handlowej PRLPlota handlowa PRL według w ielkości i  ro­dzajów statkówViiek statków f lo t y  łiandlowej PRL /w la ­tach i  procentach/S ta tk i rybackie -  dalekomorskieS ta tk i rybackie -  kutryZasadnicze parametry statków /długość, szerokość i  zanurzenie/Zestawienie porównawcze w ielkości trans­portowców i  niektórych danych przeładun- kowo-przewozowychCechy porównawcze statków o nośności do 1000 DWT i  1000-3000 LWT
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3 0 14331 14332 ^3333 1 4 9
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Zestavvienie statków towarowych o aośao-ś o i  od 300 do 3000 m nZestawienie statków rybackich PRL o nośno­ś c i od 1 7 óo 3000 DOTZestawienie statków wytypowanych do dowozu ' środków m at.-techn.z kraju do wojsk frontu zewnętrznegoLiczba i  rodzaj statków wytypowanych do dowozu środków m at,-techn,z kraju do wojsk frontu zewnętrznegoZestawienie zbiornikowców PRLWyciąg z etatu Dowództwa Marynarki Wojennej -  nr 01/073Ogólne zadania podstawowych organóv/ dyspo­zycyjnych i  wykonawczych w zakresie trans­portu morskiegoZestav¥ienie niektórych elementów zabezpie­czenia zasadniczych styków transportu mor­skiegoZasadnicze grupy przedsięwzięć planu prze­wozu środków m at.-techn.transportem  mor­skimPlan przewozu transportem morskim /wariant/Plan załadowania środków m at.-techn.na transportowce morskie /wariant/Próba ogólnej k la s y fik a c ji  zabezpieczenia wojskowych przewozów morskichZestawienie zasadniczych rodzajów i  spo­sobów r e a liz a c ji  zabezpieczenia bojowego przewozów morskichZapasy paliwa w portach PRLLiczba i  zdolność przeładowcza punktów zaopatrywania w paliwo w portach PRLGlobalne zestawienie dostaw środków m at.- techn. z kraju do wojsk frontu /bez uży­cia i  z użyciem broni jądrowej/Liczba statków i  ich możliwości załadow­cze w poszczególnych przedziałach nośności
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Nośność , aanurzenie i  prędkość s ta t­ków wytypowanych dla dowozu środków inat,-- teohn, z kraju do wojsk frontuViispółGzynnik w ykorzystania ładow ności statków w poszczególnych ic h  grupach nośnościStruktura czasu wykonywanych czynności podczas postoju statku w tlPPStruktura ogólnego czasu postoju statku w /wariant/Zestawienie czasu /godzinov/e i  procento­we/ podróży morskiej transporto?Jca w za­leżności od jego w ielkości i  prędkości oraz długości trasyWynik ostatecznej liczb y statków PKL i  ich  możliwości przewozowych w poszcze­gólnych grupach w ielkościLiczba statków do przewozu paliwa i  drob­nicy /ładunków suchych/Porównanie cyników pracy zadanymi z ćwi­czeń Marynarki Wojennej PRL i  przyjmo­wanymi założeniamiZesta?/ienie czynników utrudniających prze­wozy morskie na Bałtyku w czasie wojnyKształtowanie się  warunków liy dr orne te or o lo­gicznych w poszczególnych kwartałachMożliwości załadowcze statków wytypowa­nych dla dowozu środków mat.-techn# z kraju do wojsk frontu zewnętrznegoPotencjał pomoc. jednostek pływających PRL wg, stanu na 01 , 10,1972 r .
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WOJSKOWEGO TRANSPORTU AZORSKIEGO NA T LE  KO îZUJiiKACJl /  INNYCH
RODZAJÓW TRANSPORTU/

KOSMICINY PDW IETKltlY

/W O JS K O W Y /

LAoIliDSG

UDOWY A M FIS U N Y
¿(lec julnjf

¿eÓDLAOOY/Y

NADWODNY NAW ODNY PODWODNY

ŹRÓDkO: „TECHNIKA l GOSPODARKA MORSKA“, NR 7/l9b8 ;„PRZEGLĄD MORSKI", NR NR 2/1971.5/1971.9/1971-, AULA encyklopedia TECHNIKI -  1969 r.
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Z £ S T A U J IC n i£
POSZCZEGÓLnVCH RODZAJÓW WOJSKOWVCH PRZEWOZÓW /V\OB 

SKICH Z UWZGLĘDNIENIEM ZAW/ĘŹENIA TEMATU PBACV .

P O D Z lA li ZE W Z G L Ę D U  N A E O D Z A )  P R Z E W O Z C i W  AA O i ^ S l ^ l C M

CHARAKTEiZ PRZEW OZÓW  
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T a b l ic a  2

Z E S T A W I E N I Ep r z y c z y n  s t r a t  s ta tk ó w  w d r u g ie j  w o jn ie  św iato w ejw la t a c h  1939-1945
¥ / y szcze g ó ln ie n ie  / p rzy czy n y  s t r a t /

¡1 O k ręty  podwodneII----- ---------- ------ - ____ __II O k rę ty  i  s t a t k i  li nawodneI I - ---------------— ----------
II Sam olotyI L - _____________________________________II¡1 MinyII” ------------------— ------II P rzyczyn y n iezn an e II i  inneII

Razem s t r a t y  statk ó w  p r z e c iw n ik a  i  sp rzy m ie rzo n y ch  na w s z y s tk ic h  t e a t r a c h  w ojny ^/i l o ś ć

1110

%4 2 ,1 t y s , BRT15 006 H=====MI6 0 ,5

Razem: 6971 100 24 802 100

Uwaga; N ie co  inne s t r a t y  p o d aje  L a c k i M. /35, s ,1 0 2 /  a m ianow icie -  31 190 ty s .B R T  z czego z a t o p i ł y  /w min BRT/: o k r ę ty  podwodne -  2 0 ,2 ; lo tn ic tw o  -  5 ,9 ;  o k r ę ty  i  s t a t k i  nawodne -  1 ,7 ;  miny -  1 , 9 ; inne p rzy czy n y  -  1 , 5 .X/ yBez s t r a t  ja p o ń s k ie j  f l o t y  h a n d lo w e j, k tó r e  w la t a c h  1941-1945 w zatopionym  to n ażu  w y n io sły  
8 782 t y s .B R T , z czego t y lk o  w 1944 r .  za to p io n o  3 892 ty s .B R T  / 5 5 , s .1 6 2 / .Ź ró d ło ; L ip iń s k i  J . ;  D ru ga w ojna św iatow a na m orzu,G dyn ia 1967. ?/ydawnictwo M o r s k ie , s s .  449 i  461 / t a b l ic e  5 i  1 0 / .
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Z E S T A W I E N I  Eporównawcze statków ; handlow ych PRL ró ż n e j w ie lk o ś c i

II

II
II

Nazwa s t a t k uli W yszcze- ”W 'ieczo- •’A n d rz e j ” I n a ” ’’T raw ler K ute r¡1 gó ln i e  n ie r e k ” Borowy” ’’B i a ł a ” r y b a c k i
li
II B-30 B-458 B-51 B-10 B-25S
¡1 R odzaj d r o b n ic . d r o b n ic . dro b n i c . r y b a c k i r y b a c k ili Nośność c a łk o w ita  /DWT/ 2540 1321 686 542 55
II Pojemność /BRT/ 1971 1210 480 670 106
II

II Ś r e d n ia  p ręd k o ść II /w ęzły/ 9 ,9 1 1 ,5 9 ,0 10,0 9 ,0
IIII Z an u rzen ie  z ła d  un­ii kiem  /m/ 5 ,4 4 ,5 3 ,4 4 ,2 2 ,7¡1 D łu go ść /m/ 8 3 ,8 6 4 ,6 5 6 ,8 5 6 ,6 2 4 ,6II S ze ro k o ść  /m/ 12,2 11 ,0 9 ,6 9 ,1 6 ,6
iiII Wysokość b o czn a /m/ 7 ,2 6 ,1 5 ,8 4 ,9 3 ,4
II L ic z b a  ładow ni / s z t ,/ 4 2 2 1 1
|j Pojemność ład o T O i /m3/ 3382 1956 1333 620 110
II M ożliw ość z a ł a d . / to n / 2032 1057 549 394 4411 Zapas p a liw a  / to n / 400 86 34 292 13
II Z u ż y cie  p a liw a  
II /ton /d ob a/ 1 7 ,0 4 , T 2 ,1 8 ,5 O k ,  1 ,
ir- — ------- --------- — -------------- ------- ---- -II Z a ło g a  / l i c z b a  osób/ 30 27 18 25 8
II—  — - — — — —¡1 Wymiary lulców /m/ 7 ,8 x 5  ,4 1 2 ,0 x 5 ,6 1 2 ,0 x 5 ,5II d łu g , X s z e r ,
II

8 ,0 x7  ,8 
8 ,8 x7  , 8- 1 1 ,8 x5 ,6 9 ,6 x 5 ,5 1 ,3 x 1 ,5 1 , 1x 1 ,

II — — — — — — — — -2
II Bomy statkow e / i l o ś ć 8/3 4/3 4/3 1/2 żu r a-II i  o b c ią ż e n ie  w to n ach/ 1 /1 ,5 wik
II

II
350 ki

iF"II Rok budowy s t a t k u 1953 1962 1958 1967 1966ź r ó d ło ; Wykaz statków  P ffl w edług armatorów^ k a r t y  eiY id encyjn eje d n o s te k  ry b a c k ic h  PRL / S ze fo stw o  S łu ż b y  K o m u n ik a cji W o jsko w ej, Mar .W o j ,/  o raz  t a b l i c a  35 .
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PORÓWNANIE ŚREDNICHw yso k o ści i  d łu g o ś c i  f a l  w z a le ż n o ś c i  od s ta n u  morza d la  p o łu d n io w o -z a ch o d n ie g o  B a łty k u
¡1 S ta n  m orza II w s k a l i  B ¡¡= = ===========:
¡1 Ś r e d n ia  w ysokość 
¡1 f a l  w m etrachII Ś r e d n ia  d łu g o ść  li f a l  w m etrach

2 3 4 5 6 7 8 9= = =k:=; = =====- ■=== ===============================0 ,5 0 ,8 1 ,2 1 ,6 2 ,1 2 ,7 3 ,5 4 ,3
10 17 25 35 45 55 65 75

Ź r ó d ło ; L o c ja  B a łty k u  / w y d .I I / , wyd. B iu ro  H y d r o g r a fic z n e  M a r .W o j., G dynia 1966 r .
T a b l i c a  12ZESTAWIENIE ZALEŻNOŚCIm iędzy czaso kresem  r e js u  tra n sp o rto w ca  a s i ł ą  i  k i e ­runkiem  w ia tr u  /w p ro c e n ta c h  w sto su n k u  do p r ę d k o ś c is ta tk u /liII R od zaj o k rę tu  II / tra n sp o rto w ca /  II je d n o s t k i

II Szyb k o b ieżn e II / p rę d k , 19-22 w/II---- -̂------------------------II 0 średnim  to n ażu  II /do 8000 BRT i  II p rę d k . 15-16 w/II---- ------ — — ___________II 0 średnim  to n ażu  II /do 6000 BRT i  ii^prędk. 12-14 w/
II ^II Małe / p o n iż e j II 4000 BRT i  p rę d k .II o k .lO  w/

W ia tr  z d zio b u  1 W ia tr  z b u r ty  I W ia tr  z r u fyS i ł a  w ia tr u  w edług s k a l i  B e a u fo r ta4 6 8 10 4
0

0

0

0

+ 6

+ 10

+23
+25

+16
+22

+46
+88

+43
+74
+102

+248

0

0

-3

6 8 10 4 6 8

+2

+2
+13
+5

+5
+6
+22

+24

+11

+ 27
+49
+45

0

0

-2
-4

+1

+1

-3

+2
-1

+1

0

+4l
+ 2

Uwaga: ” +” -  p r z e d łu ż e n ie  p r z e jś c ia  s t a t k u  -  z m n ie js z e n ie  p rę d k o ści s t a t k uŹ r o d ło . Z a g ro d zk i K , ; O c e a n o g r a fia  d la  m aryn arzy , w yd .K o m u n ik acyjn e ,| Warszawa 1956 r .
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p o lsk ich  portów handlowych i  p rz y s ta n i ry b a c k ic h  n a d a ją cy ch  s ię  do w y k o rzy sta n ia  w o k resie  wojny na morskie punkty przeładunkowet=

Nazwa portu

Darłowo Dziwnów E lb ląg  Gdańsk Gdyni aGórki ?/schodnieHelJa s ta r n iaKołobrzeg 
*1 Łeba P rze g a lin A u b  P o lic e /  Puck Sopot Step n ica  S zcze cin  Św inoujście Trzebież UstkaWładysławowoW olin

Głębo­kość redy w me­trach
W ejście do portuGłębokość i  szero­kość toru wodnego w metrachgłębo­kość szero­kość

Przeszkody naw igacyjne na p o d e jś c iu  do p ortu  /poza torem wodnym/
m ie liz n ym ie liz n ym ie liz n ym ie liz n yduże kam ieniem ie liz n y
w rakif a le  dennem ie liz n ym ie liz n y
m ie liz n ym ie liz n ykam ieniem ie liz n yp rz y b rz . m ie liz n y  wraki ~Uwaga. Rubryki 3 ,4 ,8 ,1 0 ,1 1  -  podano wg p rzeciętn ego stanu

L ic z b a  i  g łę b o k , basenów portow .l i c z ­ba głębokość w me­tr a c h
Param etry nab rze­ży  portowychd łu go ść u żytk o ­wa w km g łę b o ­kośćp rzy  na­b rz e ­żach  w me tr a c h

D o p u s z c z a ln e  z a n u r z e n ie  i  d łu g o ś ć  s t a t ­ku  w m e tr a c hz a n u - d ł u -r ż e n ie g o ś ć
753 ,6 702 ,9 209 ,4 165

1 1 ,8 250—  —  —  _ —  —  —  ,
2 ,2 20—  —  —  _ —  —  —3 ,7 30—  —  —  _ —  —  —4 ,5 305 ,1 80—  —  _  _ —  —  —  ,2 ,5 30
2 ,2 20—  —  —  — —  —  —2 ,9 20—  —  —  _5 ,0 60—  —  —  — ~  ,
2 ,0 30—  —  — -  _ — -  —  —  .9 ,0 160~  — •>—5 ,4 90—  —  _____
2 ,2 30—  —  —  — ~  —  _____4 ,5 604 ,0 70M —  ,3 ,0 60. , , sLanu poziomu wody; rubr . ------------ -

p„„ • - • * » ««eoiol 100

Pr zewi- dy^vana l i  czba s tatko- m ie js c  p rzy  nab rze­ża ch
M o ż liw o ś c ip rze ła d o w czeportówton/dobaw arian tI/ o p t i ­mum/

w a r ia n tI I/m ak si­mum/

m.in  P o liM orsica", "T ygo d n ik  M o r s k i" ,le c tin ik a  i  Gospodarka M orska" »-r,___ _ . * ’ " P r z e g lą d  M o rsk i"
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OGÓLNA CHARAKTERYSTYKA m ałych portów  i  p r z y s t a n i  r y b a c k ic h  PRL

3 .5 .

P o r t  -  p r z y s ta ń/ m ie jsco w o ść/ G łęb o k o śćbasenu/m/ D łu gośćl i n i icumown./m/
M ożliw ośćw e jś c ias t a t k u/ r o d z a j/

From bork 1 ,1 - 1 ,4 400 Małe k u tr; b a c k ie , k desantowe i  b a r k i / T .B -5 0 0 /Kam ień Pom orski 2 ,7 - 3 ,0 800K a r s ib ó r 0 ,7 - 2 ,0 300K ą ty  R y b a ck ie 1 ,4 - 1 ,7 100K r y n ic a  M orska 1 , 6- 2 ,0 300Lubczyn 0 , 9 - 1 , 2 150Lubin-W apni ca 1 ,5 - 2 ,5 700 —  W—M rzeżyno 2 , 0- 2 ,5 330Nowa P a s łę k a 1 , 1- 1,6 300Nowe Warpno 1 , 0 - 1 , 7 400P ia s k i 0 , 6- 1 ,5 250P o l ic e  / p r z y s ta ń / 1 ,5 - 2 ,0 200Rowy 1 ,3 - 2 ,0 50S z c z e c in  D ąbie 1 , 1- 2 ,0 70 — W—Świbno 1 , 6- 2 ,9 300T olkm icko 1 ,3 - 1 ,6 600Z a le s ie 1 ,7 - 2 ,5 80 — W—■======= =============== ======================= = = = = = = = = = = = =Ź r ó d ło : L o c ja  B a łty k u , Wybrzeże p o l s k i e ,  G d y n ia  1969.wya* B iu ro  H y d r o g r a fic z n e  M arynarki W o je n n e j.
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T E M P Op rzeład u n k u  środków m a t .- t e c h n . w p o rta c h  / p r z y s t a n ia c h / , p r z y  nieprzygotow anym  b rze g u  i  na r e d z ie  /wg ró żn ych  źródłow ych m a te ria łó w /
li1!jj V / y szcz e g ó ln ie n ieIIIIII__________

Czas p r z e ł a ­dunku w godz.
Ilo śd  ła d u n - ku w tonach ' Ź ró d ło  z k tó r e g o  w ykorzystan o dane

11 -  ^ 2 3IIII A . w PORTACH /PRZYSTANIACH/IIII S t a t e k  typ u  B-57 o ładow no- ¡1 ś c i  700 to nIIIL- 26 700/27/ Z b ió r  p rac  Alcademii S z ta b u  Gen. n r 3/1965, s .2 2jj Czas o b s łu g i s t a t k u  w z a k r e -  II s ie  d r o b n ic y  w p o r c ie  jj s z c z e c iń s k im  w 1965 r ,
11 / ś r e d n io / 38 1000/26/ M o rski R oczn ik  S t a t y s t y c z n y  1966, s .6 0jj Czas o b s łu g i s ta tk u  w z a k r e -  II S ie  d r o b n ic y  w p o r c ie  ¡1 gdyńskim  w 1965 r .  / ś r e d n io / 35 1000/29/ M orski R o czn ik  S t a t y s  ty cz n y  1966, S .5 9li Czas p rze ła d u n k u  d ro b n ic y  
¡1 w p o rta c h  p o ls k ic h  p r z y ję t o  jj / ś r e d n io / :II -  d la  l i n i i  e u r o p e js k ic h  jj -  d la  l i n i i  o ce a n iczn y ch 2424 600/25/800/33/

S t .B o r o w ic z  -  p ra c a  d o k to r s k a , WSE S o p o t 1960, S .3 6 1
11 Czas z a -  lu b  i^ ła d o w a n ia  jj p o ls k ic h  sta tk ó w  o n o ś n o ś c i II od 600 do 1000 DWTII 25 800/32/ L .D ud ek -  p ra ca  d o k to r s k a , ASG Warszawa 1968, z a ł .1 5 .jj Czas zała d o w an ia  s t a t k u  II 5-10 tys.DW T sprzętem  b o jo -  jj wym i  za o p atrzen iem  wyno- II S i  -  n®wjTiłi metodami 
¡1 przeładunkow ym i II /np* ’’w ip c z y ó -w y ia cz y ó ” /

27 6000/ 222/
W ł, Char c i  a re k  -  p r a c a  m a g is te r s k a , WSE Sopot 1965, s ,6 4

II S t a t e k  0 n o ś n o ś c i 5000 DWT jj p rzy  pomocy 30 lu d z i  i  wa­li gonów -  pojemnikówII 12 4000/333/ R o cz n ik  Ośrodka Nauk S p o ł . i  W o jsk . M a r.W o j. nr 2 ,G d yn ia  1964, s .2 9 8  ’
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II S t a t e k  ponad 8000 BRT w s y s t e ­ll mie poziomym " r o l l - on r o l l - o f f ” II /97 samochodów i  92 p rz y c z e p y /IIIIII ----II S t a t e k  t . ” C0^iET”II /400 pojazddvtT w ojskow ych/II11----------- ------------------------------ ----------!j s t a t e k  t . ” COMET” systemem II ” d r z w i-d r z w i”
¡1 /700 pojazdów /B . PRZY NIEPRZYGOTOWANYM BRZEGU9 b arek  może p rzew ieźć ła d u ­nek z tra n sp o rto w ca  o 4 ł a ­dow niach i  zako tw iczo n ego na r e d z ie  do b rzegu  do 3 ŁimS t a t e k  B-57 o ł a d .700 t
li ----- ---------- -------------II A m fib ijn a  kom panii t r a n -  II sp ortow a NATO* barkami II t.L A R C  w r e l a c j i  s t a t e k -  |j b rze g  może przeładow aćII----------- ------------- ---------------- — .II P aliw  p łyn n y ch  p rzy  6 c a lo -  II wych r u r o c ią g a c h  i  w yd ajn o- II ś c i  pomp 150 m̂  na g o d z . ze II z b io rn ik o w ca  zako tw iczo n ego II na morzu można p r z e to c z y ć  II na lą d  / l  p u n kt/II-------------------- ----------------------II — — -II K o le jk a  lin o w a  na o d le ­li g ło ś ć  2 ,5  km /dwa w ago n iki II o n o śn o śc i 10 t  każdy/

K o le jk a  lin o w a  z tr a n s p o r ­towca zak o tw iczo n ego  na r e d z ie

10

24

X

65

24
24

6000/92/
700/17/
700/29/
3000/125/

80/80/
54/54/

R o czn ik  Ośrodka Nauk S p o ł . i  W o jsk . M a r,W o j. nr 2 , G dyn ia 1964, s .2 0 9
s , 209P r z e g lą d  M orski n r  7-8/1965 S .1 7

P r z e g lą d  M orski n r 19/1965 s ,  9
Z b ió r  p r a c  Alcade- m ii S z ta b u  G en , n r 3/1965, s .2 2P r z e g lą d  M orski n r 5/1968, s .6 4
P r z e g lą d  M orski n r 5/1968, s .6 4
R o czn ik  O środka Nauk S p o ł . i  W o jsk . M a r.W o j. nr 2 , G d yn ia  1964, s .3 0 1P r z e g lą d  M orski n r  7 -8/1 9 6 8 , s . l 22

C . NA MORZU /REDZIE/R ozładunek s p r z ę tu  w o jsk o ­wego ze s t a t k u  5-10 tys.DW T p rzy u ż y c iu  b a re k , h o lo w n i­ków, p ch a cz y  i t p . 50 600/12/ W ł.C h a r c ia r e k  -  p r a c a  m a g is te r s k a , WSE Sop ot 1965, s .6 4
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II ^ 2 3 4!l Czas z a -  lu b  w yładow ania II p o ls k ic h  sta tk ó w  o n o ś n o ś c i jj od 600 do 1000 DWT na r e d z ie  li u rzą d ze n ia m i własnymi s t a t k uII— 50 800/16/ L.D ud ek -  p r a c a  d o k t o r s k a ,ASG Warszawa 1968, z a ł . l 5II Śm igłow ce t.B O E IN G -VERT0L II 107-11 /3 s z t . /  mogą p r z e -  II r z u c ić  z je d n e g o  o k rę tu  II / s t a t k u /  na d r u g i , j e ś l i  
¡1 p łyn ą  w m a łe j o d le g ło ś c i  od |j s i e b i e ,  kursem  rów noległym  11 /do 5 Ifei/

1 90/90/ Wojskowy P r z e g lą dZ a g r a n ic z n ynr 3/1967, s .5 8
-II Śm igłow ce CH-46 11 SEA KITIGHT /3 s z t ./IIII 1 75/75/ V/ojskowy P r z e g lą dZ a g r a n ic z n yn r 6/1967, s . l 4 011 Ś m ig ło w ie c t .M i- 4  ze s t a t k u  jj w o d le g ł o ś c i  3 Mm od l i n i i  II b rzegu  w tr z e c h  naw rotach II /650 k g , 760 kg i  870 k g/  jj może p r z e n ie ś ć

1 2 ,3/ 2 ,3 / W ł. C h a r c ia r e k  -  p r a c a  m a g is te r s k a , WSE Sop ot 1965, S .1 1 8
II Z e sp ó ł 20 śmigłowców możeII przeładow ać ładunek
11 z tra n sp o rto w c a  na b r z e gII 24 9000/375/ R o czn ik  Ośrodka Nauk S p o ł . i  W o jsk , ^iar .W o j . ,  Gdyni a 1964, S .3 0 1¡1 Je d e n  śm ig ło w ie c  /nowego II ty p u / , w y k o rz y s tu ją c  je d e n  II ’’most p o w ie tr z n y ” może II przeład o w ać
11̂— ______________________________________- ■ 1 30/30/ Wojskowy P r z e g lą dZ a g r a n ic z n yn r  3/1967, s .5 8liIIII D . RbŻNE RELACJE PRZEŁA-
¡1 DUNKOV.^IIII11 Czas p o trz e b n y  na p r z e -  II ładow anie środków m a t .-  jj te c h n . w r e l a c ja c h :II a/ w a g o n -p la cIIliII b/ s a r a o c h ó d -p la c -s ta te kII

63
100

2000/32/
2000/ 20/

Pismo Z arząd u  P o rtu  M o rskiego  n r  08/70 z d n ia  0 5 .0 2 .1 9 7 0  r .II c/  p l a c - s t a t e kIIII 50 2000/40/jj d/ p la c -b a r k a 60 2000II e/  b a r k a - s t a t e kIIII 67 2000730/
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ZASADNICZE WYPOSAŻENIEm orskiego r e jo n u  przeładunko-wego / w a r ia n t/
ss s zs s: ss M:p ====:== = =;:= ======:==:=:=;:======== IIIIIII lo ś ó  s p r z ę tu  i  obsadaLp W y s z c z e g ó ln ie n ies p r z ę tu Jm P o r t B rze g Reda —HIIIIIIIn i e - IIp r z y g o - IIII

^ ----- towany IIII1 2 3 ------- «--------- ••I .  DZIAŁ PHZEŁADtNICD IIIIII1 . Żuraw 0 udź^vigu 10-50 to n s z t / 4/8 IIIIIIosób IIII2 , Samochód -  dźw ig /3-10 ton/ ^ łf̂ 3/6 T/14 IIIIIIIIII3 . Dźw ig p ły w a ją c y — 2/26 2/264 . P r z e n o ś n ik  taśmowy _fi^ 3/6 3/6 IIII5 . P o d n ośn ik  widłowy — W — 12/12 12/12
IIIIII6 . R u r o c ią g  połowy — W— 1/10 1 /10 1 /10
IIIIIIIIIIII7 . Ś ro d k i a m fib ijn o -  tra n sp o rto w e — W— - 12/60 12/608 . Pomost sk ła d a n y s z t . 3 / - IIIIII9 . Tace ładunkowe » W— 6 / - 6 / - 6 / - IIII

10 . Z a w ie s ia  /ró żn e/ — 3 0 /- 3 0 /- 3 0 /- IIIIII
11 . S tr o p y  sta lo w e 10/ - 10/ - 10/ - IIIIIIIIII12 . L in a  /do prow adzenia/ 6 / - 6/ - 6 / -13. O s p rz ę t przeładunkow y /drobny/ k p i . 6/ - 6/ - 6/ - IIIIIIIIIIIIIIII1 4 . Mil P e r s o n e l p o z o s t a ły osób -/ 5 0 -/ 1 8 -/2 4Razem: osób 92 146 120

trIIIIIII I .  DZIAŁ ZABEZPIECZĘ- tł-IIIINI A SPECJALNEGO IIIIlii . R a d io s t a c ja  na samo­ch o d zie s z t /osób 1/4 1/4 1/4 liIIIIliiiliIIIłIIII2 . O kręt / k u te r /  rato w - n i czy 1/14 1/14 1/14
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4 .
6 ,

11.

K u te r h y d r o g r a fic z n yK u te r s a n it a r n y  K u te r p ilo to w y  K u te r p o ż a r n ic z y  H olow nikSamochód s a n it a r n ySamochód p o ż a r n ic z yŚ m ig ło w ie c  w ie lo z a d a ­niow y / M i-2/S i a t k i  k olein ow eP e r s o n e l p o z o s ta łyRazem:

s z t /osób

m

1/6

__ 6_______jjII
1/6 II

IL- 1584
I I I .  DZIAŁ ZAOPATRZENIA I  USŁUG

II eII O .

II!! 13.

MotorówkaK u te r tra n sp o rto w y  B arka BM-500 H olow nikSamochód ciężarow y /z p r z y c z e p ą /Samochód osobowo- terenow ySamochód c y s te r n a  na wodęSamochód c y s te r n a  na p aliw oSamochód w a r s z ta tE le k tr o w n ia  połowa EO-4Motopompa wodnaK u ch n ia połowa /KP-320/Wózek do tr a n s p o r tu  w ew nętrznego

s z t /osób—

10/10

1/4

10/1 0

1/4

1/1
2 /2

2 /2
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ZASADNICZE PARAMETRY STATKÓW/D ługość, sze ro k o ść , i  zanurzenie/

IIIIII Parametry s ta tk u  /m/II¡j Rodzaj s ta tk uIIIIIIjj Sze­ro­kość ZanurzenieDłu­gość bez ł a ­dunku z ła ­dunkiemII Kutry desantowe ¡1 Motorówki 14-20 4-6 0^3-0,7 0 ,6 -1 ,010-17 3-5 0 ,6 -1 ,2 0 ,8 -1 ,8|j Barki portowe /300-400 ton/ 36-45 7 ,2 - 0 ,3 -0 ,4 0 ,5 -0 ,6II|j Barki rzeczne /500-T00 ton/ 57-67 8 ,18 ,0 - 0 ,4 - 0 ,9 0 ,6 -1 ,8II 8 ,2
11 Okręty desantowe /średnie/ 70-90 8-10 1 ,1 - 1 ,9 1 ,6 -2 ,4jj Kutry rybackie i  małe 11 holow nikiII____ 12-30 4-7 1 ,2 -2 ,1 1 ,6 -3 ,0jj Traw lery, lu g o tra w le ry , II duże holow niki i t p . 30-60 6-10 2 ,2 -3 ,5 3 ,0 -4 ,5
¡1 Bazy rybackie 80-90 13-15 4 ,1 - 5 ,4 5 ,3 -6 ,2jj Promy / G r y f, Gustaw ji^i SkandynawiaII S ta tk i tow. 500-1000 DWT 83-100 16-18 • 4 ,0 -5 ,053-61 9-10 1 ,7 -3 ,3 2 ,7 -4 ,3II S ta tk i tow, 1000-2000 DWT 61-84 9-13 2 ,9 -4 ,2 4 ,2 -5 ,1II S ta tk i tow. 2000-3000 DWT IL. 83-103 12-15 3 ,8 -5 ,1 5 ,4 -6 ,0II S ta tk i tow. 3000-10000 DWT 93-160 14-20 4 ,1 - 7 ,2 5 ,8 -9 ,1II S ta tk i tow. 10000-25000 DWT 140-200 19-24 7 ,2 -1 0 ,1 8 ,4 -1 2 ,0II S ta tk i tow. 26000-100000 DWT 190-270 23-95 9 ,1 -1 3 ’,0 10,0-15,0Źródło: P o lsk i R e je s tr  Statków , Gdańsk 1972 r . . 'Wątorski M ,: Portowe urządzenia przełaaunlcowe, Gdynia 1964, wyd. M orskie, s ,3 9  oraz o b lic z e n ia  własne na podstawie m ateriałów źródłowych Szefostw a Służby KW MW,



Tablica 35

Typs t a t k u Nazw as t a t k u
U r z ą d z e n ia  j, p rz e ła d u n lco w e  'iá *H *H■M tSl d  *H ■rJ O d  d

dd 'o© -pCj d 2 ,1  flp i l o ś ćw in d Ii l o ś ć  bomów ' i  d o p u s z ­c z a l n e  i c h  o b c i ą ż e n i e  / t o n /
Ü O Jid CQ O O d  Cl,cl i>ł B  N © d  ^ EjO *H *H^ a ^

0  0+ 3•ts] 'cn K ^  • H O  o  ph ^ c  d  ,Q  -H N cj O O N -N ^ +3 O  OCs a  'd 5;
d 3 Í&+3 »O«  C8 O O  - p ^  C4 cq\

2 3 1 3 _ _________1 4 ___________ _ 1 5 ____ 16__ 17

B -475
od 500 do 1000 DWT
BORUTA 2 2x3 t o n y 1350 422 1961B -475 ROKITA 2 2x3 t o n y 1350 438 1961B -51 DUNAJEC 4 4x3 t o n y 1369 516 1951B -51 IN A 4 4x3 to n y 1333 549 1958B -51 KRUTYNIA 4 4x2 t o n y 1333 540 1959B -5 1 NER 4 4x3 t o n y 1333 549 1958B -5 1 ODRA 4 4x3 t o n y 1369 520 1953B -51 ORLA 4 4x3 t o n y 1333 529 1958B -51 P I L I C A 4 4x3 t o n y 1369 5X3 1953B -51 SAN 4 4x3 to n y 1369 546 1951r1 . B_51 SOŁA 4 4x3 t o n y 1333 540 1958

2 . B -47 6 BOGINKA 4 4x3 t o n y 1367 534 19633 , B -476 DZIWOŻONA 4 4x3 t o n y 1367 534 19644 . B -47 6 NE RS ID A 4 4x3 t o n y 1367 534 19645 . B -5 3 JA S T A R N IA 4 4x3 to n y 1005 693 1955
6 , B -53 NOGAT 41 4x3 to n y 1005 714 19537 . B -53 NOTSb 1  4 4x3 t o n y 1005 608 1954
r * B -53 PROSNĄ 4 4 x 1 ,5  to n y 1046 658 19559 . B -57 GOPLANA 4 4x3 t o n y 1724 745 1959
r * B -57 KRASNAL 4 4x2 t o n y 1724 736 1959
1 . B -57 NI!vlFA 4 4x3 t o n y 1752 714 1961
2 . B -57 RUSAŁKA 4 4x3 to n y 1752 695 19603 , B -57 SKRZAT 4 4x3 to n y 1752 709 1960
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Z E S T A W I E N I Esta tk ó w  towarowych o n o ś n o ś c i od 500 do 3000 DWT w edługs ta n u  na 0 1 *1 0 .1 9 7 2  r .=======j;=  ==:====:====;=======l =====1======= -------=—=p

Typs ta tk u Nazwas t a t k u •o tí c3 *0 69 0>* *o tí O Cd tí tí
»oH> Cd

Pojem nośćb r u tt o/BRT/n e ttoA R T /
Noś­nośćAW T/ Wymiary s t a t k u  d ł . x  s z e r .  /m/ s  títí -po ¿drH O H tí tí (0Cd -P CD_  2_____ ___________ 3___________ ___ l i l Z i m i _______ 6_______ r n r z z _________8________ z r z E Z zod 500 do 1000DWTB-475 BORUTA M 2 492/172 527 5 7 ,0 x 9 ,6 2 ,9 2B-475 ROKITA M 2 492/172 548 5 7 ,0 x 9 ,6 2 ,9 3B-51 DUNAJEC M 2 486/177 645 5 6 ,9 x 9 ,6 3 ,4 0B-51 INA M 2 480/177 686 5 6 ,8 x 9 ,6 3 ,4 1B-51 KRUTYNIA M 2 473/183 675 5 6 ,8 x 9 ,6 3 ,4 2B-51 NER M 2 474/178 686 5 6 ,8 x 9 ,6 3 ,4 2B-51 ODRA M 2 484/181 650 5 6 ,8 x 9 ,6 3 ,41B-51 ORLA M 2 473/183 661 5 6 ,8 x 9 ,6 3 ,4 1B-51 P IL IC A M 2 484/178 641 5 6 ,8 x 9 ,6 3 ,4 0B-51 SAN M 2 487/180 682 5 6 ,8 x 9 ,6 3 ,4 0B.51 SOŁA M 2 474/178 675 5 6 ,8 x 9 ,6 3 ,4 2B-476 BOGINKA M 2 498/189 668 5 7 ,3 x 9 ,9 3 ,4 5B-476 DZIWOŻONA M 2 498/189 667 5 7 ,3 x 9 ,9 3 ,4 5B-476 NERSIDA M 2 498/189 667 5 7 ,3 x 9 ,9 3 ,45B-53 JASTARNIA M 1 610/280 866 5 3 ,7 x 9 ,1 4 ,2 5B-53 NOGAT M 1 620/273 892 5 3 ,6 x 9 ,0 4 ,2 5B-53 NOTEfc M 1 655/273 760 5 3 ,6 x 9 ,0 4 ,2 5B-53 PROSNĄ M 1 613/283 823 5 3 ,7 x 9 ,1 4 ,2 5B-57 GOPLANA M 2 499/244 931 6 1 ,9 x 9 ,9 3 ,7 0B-57 KRASNAL M 2 499/244 920 6 1 ,9 x 9 ,9 3 ,7 0B-57 NIMFA M 2 497/244 893 6 1 ,9 x 9 ,9 3 ,7 0B-57 RUSAŁKA M 2 497/233 869 6 1 ,9 x 9 ,9 3 ,7 0B-57 SKRZAT M 2 496/234 886 6 1 ,9 x 9 ,9 3 ,7 0

'OHO \o s  >>*d «P NQ>ł C3 o*b
10 11

Wymiary luków  d ł .  X s z e r .  /m/
12

9 ,0 x 5 ,5 ;  9 , 0 x 5 ,5 ;  9 , 6 x 5 ,5 ;  9 , 6 x 5 ,5 ;  9 ,6 x 5 ,5 ;  9 ,6 x 5 ,5 ;  9 ,6 x 5 ,5 ;  9 ,6 x 5 ,5 ;  9 , 6 x 5 ,5; 9 , 6 x 5 ,5 ;  9 ,6 x 5 ,5 ;

1 2 ,0 x 5 ,51 2 ,0 x 5  ,51 2 ,0 x 5 ,51 2 ,0 x 5 ,51 2 ,0 x 5 ,51 2 ,0 x 5 ,51 2 ,0 x 5 ,51 2 ,0 x 5 ,51 2 ,0 x 5 ,51 2 ,0 x 5  ,51 2 ,0 x 5 ,5
1 0 ,0 x 4 ,0  -  1 0 ,0 X 4 ,0  -  1 0 ,2 x 4 ,0  -  1 0 ,0 x 4 ,0  -  1 2 ,0 x 5 ,5  — 1 2 ,0 x 5 ,5  -  1 2 ,0 x 5 ,5  “  1 2 ,0 x 5 ,5  -  1 2 ,0 x 5 ,5  -

2 l u k i  2 l u k i  2 lu k i  2 l u k i  2 lu k i  2 lu k i  2 l u k i  2 lu k i  2 lu k i

U rzą d ze n ia  pr z e ł  ad unie owe
ilo ś ć  [ i l o ś ć  bomów wind 1 i  d opusz­c z a ln e  i  ch o b c ią ż e n ie  / to n /T3 i TT

o¿4 *H *H
c3 *H ndo £3 Ö ̂ fM

O  .iii 
rö O  

O  CÖ tí rM >>B tsJ 
O CÖ 'Oto
T“5 -P 0>* Bo *H *H(U  ̂ B ^15

"“I ““ co
CO'O

ts] .id o -P
Ö  *H eo o o -P *N HD CD Ä 
• H O  O  fH  ^  O  CO 
.Q *H N  
^  rH O  N -SI  ̂tí O O PW S »O

° 1HD5 teO  -H &t í

2x3 to n y  2x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x2 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4 x 1 ,5  to n y  4x3 to n y  4x2 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y

16 17
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SYRENKAŚWIETLIKWIŁAWODNICAWRÓŻKAGUSTAW VASA /Prom/SKANDYNAWIA/Prom/Razem:
od 1000 do 2000 DWTGRYF /Prom/ CHOCHLIK SKIERKAANDRZEJ BOROWYICA.PITAN KAŃSKIKAPITAN STAN­KIEWICZB-458 KAPITAN ZIÓŁ­KOWSKIB-458 IviARYNARZ MIGAŁAB-513 DĘBLINKOSZALINMODLINWOLINBUSKO ZDRÓJ CIEPLICE ZDRÓJ CIECHOCINEK DUSZNIKI ZDRÓJ

M

M

497/233497/244497/244497/244497/2443891/14822828/1427
20893/8952

2977/10841006/5111006/5111210/5851204/5791205/5791204/5791204/5791269/5671273/5661271/5681272/5511160/5071170/5061159/5051160/507

550
22819

130913151702

6 1 ,9 x 9 ,96 1 ,9 x 9 ,96 1 ,9 x 9 ,96 1 ,9 x 9 ,96 1 ,9 x 9 ,99 9 ,7 x 1 8 ,08 3 ,4 x 1 6 ,2
d ł" .5 3 ,6  do 9 9 ,7s z e r .9 ,0  do 1 8 ,0

9 1 ,5 x 1 5 ,9  6 1 ,8 x 9 ,9  6 1 ,9 x 9 ,9  6 4 ,6 x 1 1 ,0  6 4 ,6 x 1 1 ,0  6 4 ,6 x 1 1 ,06 4 ,6 x 1 1 ,06 4 ,6 x 1 1 ,0  8 2 ,4 x 1 2 ,48 2 ,4 x 1 2 ,48 2 ,4 x 1 2 ,48 2 ,4 x 1 2 ,48 2 ,3 x 1 2 ,48 2 ,3 x 1 2 ,48 3 ,7 x 1 2 ,48 2 ,3 x 1 2 ,4

10 11 12 13

4 ,1 0  1 6 ,5
2 ,9 3 --4 ,2 5

4 ,4 5

9 ,0 -- 20,0

1 1 .5  I 21 4 .5  I 3

1 2 ,0 x 5 ,5  1 2 ,0 x 5 ,5  1 2 ,0 x 5 ,5  1 2 ,0 x 5 ,5  1 2 ,0 x 5 ,5
2 lu k i  2 lu lc i 2 lu k i  2 lu k i  2 lu k i

1 2 ,0 x 5 ,5  -  2 l u k i  1 2 ,0 x 5 ,5  -  2 l u k i  1 2 ,0 x 5 ,6 ; 1 1 ,8 x 5 ,6  1 2 ,0 x 5 ,6 ;  1 1 ,8 x 5 ,6  1 2 ,0 x 5 ,6 ; 1 1 ,8 x 5 ,61 1 ,5  I 2 I 1 2 ,0 x 5 ,6 ;  1 1 ,8 x 5 ,61 2 ,0 x 5 ,6 ;  1 1 ,8 x 5 ,69 , 6 x 5 ,O; 8 , 9 x 5 ,O -  2 lu k i
9 ,6 x 5 ,O; 8 , 9 x 5 ,O -  2 lu k i9 ,6 x 5 , O ; 8 , 9 x 5 , O 2 lu k i1 1 ,5 x 5 ,0 ;  1 4 ,1 x 5 ,0 ;  1 0 ,2 x 5 , O1 1 ,5 x 5 ,0 ;  1 4 ,1 x 5 ,0 ;  1 0 ,2 x 5 ,01 1 ,5 x 5 ,0 ;  1 4 ,1 x 5 ,0 ;  1 0 ,2 x 5 , O1 1 ,5 x 5 ,0 ;  1 4 ,1 x 5 ,0 ;  1 0 ,2 x 5 ,0

4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y  4x3 to n y

15 16 17

od 1 ,5  do 3 to n
440

40467 18256

8774x3 to n y 1753 10464x3 to n y 1753 10464x3 to n y 1956 10574x3 to n y 1956 10514x3 to n y 1956 10504x3 to n y 1956 10474x3 to n y 1956 10522x5;4x3 to n y 3224 13622x5;4x3 to n y 3095 12742x5;4x3 to n y 3174 1$752x5;4x3 to n y 3095 12728x5 3069 11488x5 1 3069 11518x5 3069 11478x5 3069 1146

1964



-  -
B - 4 5 2 IW ONICZ ZD RÓ J
B - 4 5 2 KARPACZ
B -4 5 2 KODOWA ZDRÓJB -4 5 2 NAŁęCZÓW
B -4 5 2 POŁCZYN ZDRÓJ
B -4 5 2 RABKA ZDRÓJB -4 5 2 RUCIANE
B -4 5 2 Św ie r a d ó w  z d r ó j
B -4 5 2 ŚW IN O U JŚC IE
B -4 5 7B A N IA HAJNÓWICAE L B 14 G
NRF L IW IE C

R azem :

od 2000 do 3000 DWT
B R Y G .KIAKOWSKIEGOJE E N O Sf:ROBOTNICZAPSTROW SKI
SOŁDEK

M

1170/5061157/5081165/5061156/5081156/5041170/5061157/5061170/5061164/5052 I 809/371 2 1 1284/488927/631
X I X I 34235/ 15329

1945/9342003/9501928/9242005/994

107516991445
39814

_______8 2 ,3 x 1 2 ,48 2 ,3 x 1 2 ,48 2 ,3 x 1 2 ,48 2 ,4 x 1 2 ,48 2 ,4 x 1 2 ,48 2 ,3 x 1 2 ,48 2 ,4 x 1 2 ,48 2 ,3 x 1 2 ,48 3 ,7 x 1 2 ,45 6 ,1 x 1 0 ,27 9 ,2 x 1 2 ,36 2 ,5 x 9 ,9
d ł ,6 1 ,8  do 8 3 ,7s z e r .9 ,9  do 1 5 ,9

12

4 ,2 0 -- 5 ,1 0

8 3 ,8 x 1 2 ,2  5 ,3 5  8 3 ,8 x 1 2 ,2  5 ,5 1  8 3 ,8 x 1 2 ,2  5 ,5 1  8 2 ,8 x 1 2 ,2  I 5 ,5 0

1 4 ,0
4 ,6 4  1 1 ,5

1 1 ,0 -1  X - 1 6 ,0

1 1 ,5 x 5 ,01 0 ,2 x 5 ,01 1 ,5 x 5 ,01 0 ,2 x 5 ,01 1 ,5 x 5 ,01 0 ,2 x 5 ,01 1 ,5 x 5 ,01 0 ,2 x 5 ,01 1 ,5 x 5 ,0  1 0 ,2 x 5 ,01 1 ,5 x 5 ,0  1 0 ,2 x 5 ,01 1 ,5 x 5 ,0  1 0 ,2 x 5 ,01 1 ,5 x 5 ,01 0 ,2 x 5 ,01 1 ,5 x 5 ,01 0 ,2 x 5 ,01 1 ,2 x 6 ,75 , 8 x 4 ,6  ; 2 l u k i1 3 ,4 x 5 ,71 0 ,0 x 5 ,7
-  2 lu lc i 7 , 6 x 4 ,6 -

7 , 0 x 5 ,3 ; 8 ,8 x 7  ,8  ■7 ,0 x 5 ,4  ; 8 ,8x7  ,8  •7 , 0 x 5 ,3 ; 8 , 8 x 7 ,8 ■7 , 0 x 5 ,3 ; 8 ,8 x7  ,8

8 ,0 x 7 ,8  ;. 2 lu k i8 ,0 x 7 ,8 ;  . 2 l u k i8 ,0 x 7 ,8 ;  . 2 lu k i8 ,0 x 7  ,8  ; - 2 lu k i

1x10 ;6x52 x5; 2x3
od 3 do 10 to n

8x3 to n y  8x3 to n y  8x3 to n y  8x3 to n y

- i£ = -11511152 11623069 I 1163 19693069 1146 19693069 1151 19713069 1152 19713069 1151 19713069 1147 19681432 860 19712857 1359 19431817 1156 1 1956
71877 31851

3382 2088 1 9 5 0  
3382 2088 1 9 5 0  3382 2088 1 9 5 0  
3382 2088 1948
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ZI4-2 T a b l i c a  44PLAN PRZEWOZUśrodków m a te r ia ło w o -te c h n ic z n y c h  tr a n s p o r te m  morskim / w a r ia n t d la  je d n o cze sn e g o  załad ow an ia 5000 to n  ła d u n k u  w c z t e r e c h  MPZ/Lsportowce m orskie
n u -:u
nr 27

nr nr .0 2 , 
110

n r n r 39
nr 72

nr 12
nr n r 150

1440
55

470
493

¡610
55

12
8

10

8

4
1150

150

1100

300

1100

80

Ładunek
Rodzajładunku

RazemPaliw o ^ b e c zkach^ u n ^ c ^ a _____Żywność ____Sprzęt_______C z ę ś c i za­mienne________ś ro d k i h i ­g ie n yRazem ________Paliw o w zbi^orn^kachAmun^c^a____Żywność _____S p r z ę t________C z ę ś c i za­mienneRa^em ___S p r z ę t________Samochody __P aliw o w z b io r n ik a c h^ u n i c i a ____Żywność _____C z ę ś c i za­mienne

I l o ś ćto nb r u tto

1310

40

1000

50

MPZ w y jścio w e  /załadunkow e/M ie js c ez a ła ­dunku

Włady­sławowo/ p o rt/

G dynia/ p o rt/

Czas z a ła -doW ania w dobach i  g o d z .1M  i •o o N  U  Q * 0
•NOI'«  CÖ o____ 9____N+2 N+3G+3 G+9N+2 N+2G+1 G+4

N+2 N+3G+4 G+5
N+2 N+3G+5 G+20
N+2 N+4G+3 G+4
N+2 N+2G+4 G+8

Odpow ie­d z i a l n y  z a  z a ­ładow a­n ie
P r z e j ś c i etr a n s p o r to w c a

Komenda M o r s k ie ­go R e jo ­nu P r z e ­ła d u n k o ­wego / K r a j u/

KomendaP ortuWojenne­goGdynia

KomendaP ortuWojenne­goGdańsk

■o'CQOtyo CQ 3 C3l rM U

12

250

330

350

MPW -  docelow e /wy ła d  unie owe/C zas p r z e j ś c i a  w d o b achi  g o d z .
ci

JO •  NO T3 •H O r-ł bO i o

^  '0Q J ®O
U > »

21 N+3 N+5G+19 G+431 N+2 N+3G+6 G+19

37 N+3 N+5G+12 G+1
33 N+3 N+5G+24 G+9
40 N+4 N+6G+10 G+2
44 N+2 N$4

1

G+9 G+5

M ie js c e  w yła­dunku

Trawę-mtlnde/ n ie -przygo-tow a-nyb r z e g /

K ilo n ia/m olo/

E cke rn- f  örde
/p o rt/

C zas w y ła ­dow ania w dobach i  g o d z .ł N N O O O ^  CU

Nc3 o^^_17___N+5G+9 N+6G+18N+3G+21M N+4G+1

N+5G+6 N+6G+9
N+5G+13 N+6G+19
N+6G+12 N+8G+12
N+4G+7 N+4G + lł

Odpowie­d z ia ln y  z a  w y ła ­dow anie
'O  3  O -P ^O O ̂  ̂ A o  o  o  •Qi P  CÖ N CQ ^  T? 

0Q 3  O  O  3 CO 'D bú N U0+̂   ̂*H====ii====KomendaMorskiegoRejonuP rze ła ­dunkowego/Frontu/
20N+7G+20

N-f5G-i-10

N+8G+12
N+9G+23

PolowaBazaBrontu N-^10G+5
N±6G-1.9



-  -F------------------ ---=---s=:Z SÜT ZZ SÜÜSISS ZZ ZZ ZZ SS XZSS ZHzẑ szzzz :s zzzs= ====:=:=: ===: == = = ==:=:=1= zzzzz: zz= =:==:=:==:== = =zzzzzzzzzz z======• — ss ss iz: s— —__ ___ „ _^__1____________ _ _ 2 ____ - i - - _ _ § ____ ______6_____________ _ J l ____ ^^^^^8_______ ’==!=== ______11^^_____ - _ 1 2 . . =,13__ I_1 5 ^^_16_____ L=î l [= = ii— .,=,=-=,19_________ 20}20 n r  60 
:-25 n r  113

514
55

11
8

1
1

460
40

RazemP aliw o w bejDzkach________Arnwii^cJ^a________
540200-  150 __

Sopot/molo/ N±2G+3N+2G+3
N+3G+4N+2G+5

W y d z ie lo ­ny O d d z ia ł Komendy MRPA r a  j  u/ 180 17
23

N+3G+9N+2G+6
N+4G+2N+3G+5

R/nne/reda/ N+4G+5N+3G+6
N+5G+8N+3G+8

W ydzielonyO ddziałKomendyMRP/Frontu/
N+6G+12N+4G+7lorem1 5 5,156157 18 8 3 40 Żywno s ^ _______Środki kons. ____ 50 _50 N+2G+3 N+2G+5 23 N+2G+7 N+3G+6 N+3G+7 N+3G+9 N+4G+8Części 90zamienneX X__________ 8 -12 16 5420 X 5000 X N+2G+1 N+4G+4 X 180-350 X. N+2G+6 N+3G+5 X N+3G+6 N+3G+8 X X

o/  odpo?i?iedzialny j e s t  do'w6dca Dy\¥izjonu Transoortowców M orskich,2/ Nadawca ładunku -  Wielobranżowa Składnica w Toruniu i  Baza MPS nr 3 w B ydgoszczy.3/ Odbiorca ładunku -  składy Ruchomej Bazy A rm ijnej / fro n tu / .
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POTENCJAŁ POMOCNICZYCH JEDNOSTEK PŁYWAJĄCYCH PPXw edług sta n u  na 01.10 .1972 r .

iiII LpII1!II R o d zaj je d n o s t k i  p ły w a ją c e j Razem z te g o :
Fim M ar.W o j.IIIIII 1IIII H o lo w n ik i AiM: 1 8 0 , 320, 4 0 0 , 5 0 0 , 800 i  1500/ 83 68 15" 2 II M otorów ki 58 30 28>1 «II 3 ,II K u tr y  h y d r o g r a fic z n e 22 20 2II 4 IIuII K u tr y  h o lo w n ic z e , p ilo to w e , łą czn ik o w e  i  s a n it a r n e 23 20 3II eII 0 . K u tr y  tra n sp o rto w e 9 5 4II «II 6 •II K u tr y  p .p o żarow e 7 7 -II Y II ‘ • II II O k r ę t y , k u tr y  i  a m fib ie  rato w - n i  cze 22 14 8

11 «II o ,IIII S t a t k i  i  k u t r y  usługow e do p r a c  nurkow o-w ydobywczych 13 13 -Ił Q II y . 11 II Z b io rn ik o w ce  paliw ow e m arynarki w o je n n e j 8 — 8ii 10 . P o g łę b ia r k i 6 6 -
1111- M agazyny p ły w a ją ce 6 6 -i! 12 .IIII 13 .II W a r s z ta ty  p ły w a ją c e 4 2 2D ź w ig i p ły w a ją ce 12 10 2
11 14 Lodołam acze 3 3 -IIII 15 .II S t a c j e  d em agn ety zacy jn e 2 - 2II 10 B a r k i koszarow e 3 - 3II -.rr II 17. II IIii 18.II

B a r k i do przew ozu ładunków su ch y ch 5 2 3B a r k i paliwow e 10 7 3II 1 QII ■‘•y*IIII B a r k i in n e / o g rz e w c z e , śm ie­c i a r k i  i t p / 18 12 6
11 20 . II P o n ton y r a to v m ic z e 34 26 8
11=== = ====================================L========= ====================Ź r ó d ło : E w id e n cja  je d n o s te k  pły^vających MW, G d yn ia  1972, BMW; P o ls k i  R e je s t r  Statków  -  1972.
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T a b lic a  64

PRZEBIEG WYKORZYSTANIA STATKU TYPU B-51 «ODRA”p odczas d o ś w ia d c z a ln e g o  ć w ic z e n ia  wajskov/ego przeprow adzonego3 -6 .0 9 .1 9 6 8  r . l /
Czas Z d a r z e n i e

06° " - 06='̂06^’̂ -07^°
07^°-07®® 07®®-14®®
1 4 °°_1 5 °o
1 5 ° ° -1 7 ° °

D n ia  03 w r z e ś n ia  1968 r .O d b ic ie  s t a t k u  od n a d b rze ża  w yjścio w egoP r z e j ś c i e  s t a t k u  z p o r tu  Gdańsk do p o r tu  G dyn ia / b a se n  X/Zacumowanie s t a t k u  w p o r c ie  G dyniaW yposażenie s t a t k u  / z a ło ż e n ie  t e le fo n u  i  r a d io ­s t a c j i ,  d o b ra n ie  p ro w ia n tu  d la  z a ł o g i  i t p /Odprawa S z e f a  K o m u n ik a cji K iar.W oj. z z a ło g ą  s t a t k uU z g a d n ia n ie  z pierv^.szym o fice re m  s t a t k u  warun­ku za ła d o w a n ia  i  p o d p is a n ie  p rzez z a ło g ę  l i s t y  o zach ow an iu  ta je m n ic y
D n ia  04 w r z e ś n ia  1968 r .06^^-07^^07^^-13^^

13^^-14^^14^^-14^^
14^ ^ - 15^ ®

P rzy g o to w a n ie  s ta tk u  do p r a c  załadow czychZ aład u n ek s t a t k u : 12 B G -1 ,6 min ABSB, 7 to r p e d , 19 to n  a m u n ic ji  a r t . ,  1 r a k ie t a  P -1 5 , 10 ton  żyiYności i  3 tony umundurowaniaP r z e jś c ie  z basenu X do basenu IXD o b ic ie  do b u r ty  Ni «W icher”P rze ła d u n e k  ze s t a t k u  na Ni «W icher«; 14 ton a m u n ic ji a r t . ,  3 to r p e d y , 7 ton żyw n ości i  2 ,5  to n y  umundurowania
1/ Opracowano na p o d sta w ie  «D ziennilca d z ia ła ń  bojow ych m/s «Odra« pismo w c h .n r  03820 z d n ia  24 ,0 9 .1 9 6 8  r .  / te c z k a  n r 77 z 1968 r ! /
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Czas Z d a r z e n i ePrzerw^a w p rzeład u n ku  z powodu ulewanego d e s z c z uW znowienie p rzeład u n ku,^ 3 0 _ is 3 5 P rzygo to w an ie  s ta tk u  do w y jś c ia  w morze18=5_2oO^ Odcumowanie s ta tk u  i  p r z e jś c ie  z b asen u  IX  na redę

20° ^ - 20^^ R zu cen ie  k o tw icy  na r e d z ie
D n ia  05 w rze śn ia  1968 r .06^^-06^^ D o b ic ie  do s ta tk u  holowników z ro b o tn ik a m i portowymi06^°-06^® O tw ie ra n ie  ładowni06^^-07^^ U z u p e łn ia n ie  prow iantuO T^S.os^O W yładunek na KT-419o s^ o -o s^ o W yładunek na TRB-61408®0-1i 25 W yładunek na MOR-1341i 25_1251 P r z e jś c ie  s ta tk u  w nowy r e jo n  p o s t o ju  ” P-2212^1-131° Wyładunek na KT-4191 3 ^ °-1 4 °^ D o b ic ie  TRB-614 do b u r ty  s t a t k uWyładunek na TRB-61414^®-15^° Zakryw anie ład o w n i, mocowanie ła d u n k u , z e jś c i e  robotnikówP r z e jś c ie  s ta tk u  z r e jo n u  ” P -2 2 ” na redę p o rtu  Władysławowo18^'^-19®^ Zacumowanie s ta tk u  w p o r c ie  Władysławowo p rzy  pomocy p i l o t a1 9 °^ -1 9 ^ ° Z a ło ż e n ie  t e le fo n u

06°®-06^^ D n ia  06 w rz e śn ia  1968 r*P r z y b y c ie  robotników  portow ych
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T A B E L Azmiany m il  m orskich na k ilo m e tr yII¡I M ile  II mor- Ü s k ie»=====;II

ÍI 24 IIII 25IIIi 200IIII 300

iíi  l o ­me t r y Mm km í̂m km l'Iin km
1 ,8 5 3 26 48,186 51 94,518 76 140,8513 ,7 0 7 27 50,039 52 96,372 77 142,7045 ,5 6 0 28 51,892 53 98,225 78 144,5577 ,4 1 3 29 53,746 54 100,072 79 146,4119,267 30 55,599 55 101,932 80 148,264

11,120 31 57,452 56 103,785 81 150,1171 2 ,9 7 3 32 59,306 57 105,638 82 151,97114,826 33 61,159 58 107,491 83 153,8241 6 ,6 8 0 34 63,012 59 109,345 84 155,67718,533 35 64,866 60 111,198 85 157,53120,386 36 66,719 61 113,051 86 159,3842 2 ,2 4 0 37 68,572 62 114,905 87 161,2372 4 ,093 38 70,425 63 116,758 88 163,0902 5 ,9 4 6 39 72,279 64 118,611 89 164,9442 7 ,8 0 0 40 74,132 65 120,465 90 166,7972 9 ,6 5 3 41 75,985 66 122,318 91 168,65031,506 42 77,839 67 124,171 92 170,5043 3 ,3 5 9  IIII 43 79,692 68 126,024 93 172,3573 5 ,2 1 3  II 44 81,545 69 127,878 94 174,21037,066 45 83,399 70 129,731 95 176,06438,919 46 85,252 71 131,584 96 177,9174 0 ,7 7 3 47 87,105 72 133,438 97 179,7704 2 ,6 2 6 48 88,958 73 135,291 98 181,6234 4 ,4 7 9 49 90,812 74 137,144 99 183,4774 6 ,3 3 3 50 92,665 75 138,998 100 185,330370,660 400 741,320 600 1111,980 800 1482,640555,990 500 926,650 700 1297,310 900 1667,970
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T A B E L Azmiany to n  r e je s tr o w y c h  na m etry s z e ś c ie n n e  / I  tona r e j e s t r ,  = 2,831685 m etra s z e ś ć ,/
ton r e j , m to n  r e j . m tonr e j . m ton r e j . «3m

1 2,832 26 73,624 51 144,416 76 215,208
2 5,663 27 76,455 52 147,248 77 218,0403 8,495 28 79,287 53 150,079 78 220,8714 11,327 29 82,119 54 152,911 79 223,7035 14,158 30 84,951 55 155,743 80 226,535
6 16,990 31 87,782 56 158,574 81 229,3667 19,822 32 90,614 57 161,406 82 232,198
8 22,653 33 93,466 58 164,238 83 235,0309 25,485 34 96,277 59 167,069 84 237,862

10 28,317 35 99,109 60 169,901 85 240,693
11 31,149 36 101,941 61 172,733 86 243,525
12 33,980 37 104,772 62 175,564 87 246,35713 36,812 38 107,604 63 178,396 88 249,18814 39,644 39 110,436 64 181,228 89 252,02015 42,475 40 113,267 65 184,060 90 254,85216 45,307 41 116,099 66 186,891 91 257,68317 48,139 42 118,931 67 189,723 92 260,51518 50,970 43 121,762 68 192,555 93 263,34719 53,802 44 124,594 69 195,386 94 266,47820 56,634 45 127,426 70 198,218 95 269,01021 59,465 46 130,258 71 201,050 96 271,842
22 62,297 47 133,089 72 203,881 97 274,67323 65,129 48 135,921 73 206,713 98 277,50524 67,960 49 138,753 74 209,545 99 280,33725 70,792 50 141,584 75 212,376 100 283,169

200 566,337 400 1132,674 600 1699,011 800 2265,348300 849,506 500 1415,843 700 1982,180 900 2448,517======-----
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D E F IN IC JE  PODSTAWOWYCH TERT4INOW PRZYJĘTE W PRACY

AICWATORIULi -  o b s z a r  Y/odjnĵ  v/ o b r ę b ie  p o r tu  m orskiego ¥/razz n iezb ęd n ym i u rzą d ze n ia m i n a w iga cy jn y m i i  d ro ga­mi żeglow nym i*
ANALIZA ZADAITIA TRANSPORTOWEGO -  myślowe w y o d rę b n ie n ie  w ła ś c i-  v/ości lu b  sk ład n ik ó w  zam ierzon ego d z i a ł a n i a  tra n sp o rto w eg o  p o staw io n ego  p r z e z  w yższy organ  do7/ o d ze n ia .
ARMATOR -  p r z e d s ię b io r s tw o  / lu b  o so b a/  do k tó r e g o  n a le ż y  je d e n  lu b  w ię c e j statkóv/ w łasn ych  lu b  cu d zy ch  p r z e z  s i e b i e  w y n a ję ty c h , c z y l i  j e s t  to  oso b a praw na / lu b  f iz y c z n a /  e k s p lo a t u ją c a  we własnym im ie n iu  i  na w łasny rachunek s t a t e k  m o r s k i.
AUTONOMIOZNOSC TRANSPORTOWCA — sam ow ystarczcQ.nośó s t a t k u  c z y l i  z d o ln o ś ć  do c ią g ł e g o  p o zo sta w a n ia  v/ g o to w o ści s t a t k u  do wykonywania przewozów bez u z u p e łn ie n ia  z a o p a t r z e n ia , z a le ż y  ona g łó w n ie  od zap asu  p aliv/a i  je g o  z u ż y c ia  w je d n o s t c e  c z a s u , p r z e -  v/ażnie w c ią g u  d o b y .
BRZEG NIE PRZYGOTOWANY -  p r z y b rz e ż n y  r e jo n  dogodny do o r g a n iz a ­c j i  m orskiego punktu  przeładunkow ego -  zw ykle w w arunkach polov/ych, t j .  p rz y  u ż y ciu  pomostów, środkóv7 przepraw ow ych i  ró ż n y ch  in n y ch  urządzeń in ż y n ie r y  jn y  c h .
BILANS PRZEWOZO^TY -  z e s t a w ie n ie  w a r to ś c i przewozov^ych / n p .p o ­t r z e b  i  p o k r y c ia /  o k re ślo n e g o  o b szaru  lu b  je d n o s t ­k i  o r g a n iz a c y jn e j  o ra z  n ie z b ę d n y ch  na to  s i ł  i  środków w p r z y j ę t e j  je d n o s tc e  c z a s u .
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BRYGADA ROBOCZA -  z e s p ó ł pracow ników  d o b ran ych  v/g o k r e ś lo n y c hk r y te r ió w , np* w ykon u jących t ę  samą p r a c ę  / m .in . b ry g a d a  przeładu nkow a/ lu b  ró żn e  p ra ce  sta n o w ią ce  pewną c a ł o ś ć  / n i* in . b ry g a d a  naprawj c z a /
CECHA ŁADUNKU znak u ła t w ia ją c y  r o z p o z n a n ie  ładunku lu b  o k r e ś la ją c y  je g o  w ła ś c iw o ś c i w ym agające p r z e ­s t r z e g a n ia  s p e c ja ln y c h  warunków przew ozu w zg lę d n ie  przechow yw ania*
CECHY EKONOMICZNE ERAMSPORTOWCA — w ła ś c iw o ś c i c h a r a k te r y z u ją c epod względem ekonomicznym tr a n s p o r to v / ie c . Z a licza m y  do n ic h ;  z d o ln o ś ć  przewozo\¥ą s ta tk u  m o ż liw o śc i p rzeład u n k o w e, k o s z ty  e k s p lo a t a c y j­n e , c z a s  p r z e j ś c i a  i  p o s t o ju  tr a n s p o r to w c a , s to p ie ń  m oralnego z u ż y c ia  i t p .
CECHY TECHNICZNE TRANSPORTOWCA — y / ła ściw o ści c h a r a k t e r y z u ją c epod względem te ch n iczn y m  tra n sp o rto v / ie c *  Za­lic z a m y  do n i c h :  p r ę d k o ś ć , z a n u r z e n ie , d łu ­g o ś ć , l i c z b ę  pokładów , ła d o w n i, luków  i  ic h  v / ie lk o ś ć , m ożliw o ść r o z m ie s z c z e n ia  ła d u n k u , wygoda p o d ró żn ych  i  z a ł o g i ,  b e z p ie cz e ń stw o  n a w ig a c j i ,  s t o p ie ń  te c h n ic z n e g o  z u ż y c ia  i t p *
CZAS DOSTA‘WT -  o k r e s , k tó r y  2?ozpoczyna s i ę  od momentu, gdyład u n ek  przygotow any j e s t  do o k r e ś lo n e g o  przew ozu, a kończy s i ę  w momencie d o s t a r c z e ­n ia  go do m ie js c a  p r z e z n a c z e n ia  -  ł ą c z n ie  z olo?esem o c z e k iw a n ia  na p r z y b y c ie  środkóv/ tran sp o rtov/ych  oraz zakończeniem  w s z e lk ic h  fo r m a ln o ś c i  zw iązan ych  z odprawą ładunku*
CYKLE PRZEWOZU MORSKIEGO — z e s p ó ł odrębnych i  p o w ta r z a ją c y c hs ię  z ja w is k  przew ozu m o rsk iego  p o z o s t a ją c y c h  m iędzy s o b ą , ja k o  c a ł o ś c i  e ta p u  przew ozow ego, w ś c i ś l e  określonym  z w ią z k u , n a j c z ę ś c i e j  v/ystępują c z t e r y  c y k le  przew ozu m o rsk ie g o |
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za ła d u n e k  s t a t k u , p r z e j ś c i e  morzem, wj^ładunek i  pow rót s ta tk u »

CZAS OGZEKIV/Al'TIA NA STATEK -  o k r e s  l ic z o n y  od momentu z a ż ą d a n ia  s t a t k u  do c h w i l i  je g o  p o d s ta w ie n ia  do wyznaczonegc m ie js c a .
OZAS PODROŻY M ORSKIEJ STATKU -  o k r e s , w którym  s t a t e k  j e s t  z a ­angażow any w określonym  r e j s i e  o b e jm u ją c y ; c z a s  p rzeład u n k ó w , p r z e j ś c i e  s t a t k u  morzem /tam i  z powrotem/ o r a z  c z a s  manewrowania i  m an ip u la­c y j n y .
OZAS POSTOJU STATKU -  c z a s  m ierzon y od momentu sto p  jed n eg o  p r z e j ś c i a  do momentu r o z p o c z ę c ia  n astęp n ego  p r z e j ś c i a  s t a t k u .
CZAS P R ZE JŚCIA  MORZEM — c z a s  m ierzony od momentu odcumowania lu b  o d k o tw icz e n ia  s t a t k u  do o s i ą g n i ę c i a  p r z e z  n ie g o  punktu docelow ego w łą c z n ie  z zacumowaniem lu b  z a k o tw icz e n ie m .
CZAS PRZIŁADUNKU -  o k r e s , w którym  tr w a ją  o p e r a c je  p rze ła d o w cze  n a j c z ę ś c i e j  m ierzo n y  od momentu r o z p o c z ę c ia  ope­r a c j i  p rzaład o w czy ch  do i c h  z a k o ń c z e n ia  w z g lę d n ie  od c h w i l i  o trz y m a n ia  z a d a n ia  przeładunkow ego do momentu zam eldow ania o je g o  w ykonaniu.
CZęSTOTLrJOSC REJSÓW -  l i c z b a  r e js ó w  s t a t k u  / t e o r e t y c z n ie  po­dobnych/ p o w ta r z a ją c y c h  s ię  okresowo w je d n o s tc e  czasu®
CZYNNIKI CZASOWE TRANSPORTU MORSKIEGO -  je d e n  ze sk ład n ik ó w  w aru n ku jących  teim in o w o ść przewozów m o rsk ich  o b e jm u ją cy  w ie le  cząstk o w ych  czasów  zw iązan y ch  z p r z e jś c ie m  s t a t k u , p r z e ła d u n k a m i, maneid/rowaniem różnym i v/yczekiw aniam i, zao p atryw an iem , naprawą i t p .
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O ZY M ilK I PRZESO?RZENNE TRANSPORTU MORSOEGO -  ¿jeden ze s k ła d n i­ków w aru n k u jących  s k u te c z n o ś ć  przewozów m o rsk ich  w o d n ie s ie n iu  do p r z e s t r z e n i  z u w zględ n ien iem ; o d le g ł o ś c i  początkow ego i  końcov/ego z a p o tr z e b o ­w a n ia  tra n s p o rto w e g o , s ta n u  d ró g  i  d o stę p u  do s i e c i  tr a n s p o r to w e j, p rzep u sto v 7 0 ści d r ó g , p r z e ­szk ó d  na p o s z c z e g ó ln y c h  k ie ru n k a c h  przewozowych itp #
DEADV/EIGHT /DWT/ -  n ośn o ść s t a t k u  /po a n g ie ls k u /  c z y l i  o k r e ś lo ' ny w to n a ch  wago wy ch /lOOO kG/ d o p u s z c z a ln y  p r z e p is a m i c i ę ż a r ,  k tó ry  można załadow ać n a s t a ­t e k ,  ob ejm u jący  c i ę ż a r  ła d u n k u , z a ł o g i  i  zapasów w łasn y ch  s ta tk u  /NOŚNOSS BRUTTO/; lu b  c i ę ż a r  t y lk o  ładunku /NOŚNOŚĆ NETTO/.
DOPUSZCZALNE ZANURZENIE STATICU — dozw olone z a n u r z e n ie  s t a t k u  w p o r ta c h  i  na t o r a c h  v;odnych o d n o szące s i ę  do ś r e d n ie g o  poziom u wody w n orm alnych w ariuikach h yd ro m eteo ro lo giezn ^ 'ch  i  e k s p lo a ta c y jn y c h *
DOV/ÓZ MORSKI -  d o s ta r c z e n ie  d ro g ą  morską ład u n k u  lu b  osób dom ie js c a  p r z e z n a c z e n ia  w z g lę d iiie  do m ie js c a  p r z e ­ładunku na in n y śro d ek  tr a n s p o r to w y .
DOWOŹ MORSKI BEZPOŚREDNI ~ dowóz drogą m orską realizo v/an yp rze w a żn ie  w p r o s t, n a j b l i ż s z ą  t r a s ą  żeglugow ą i  bez p o ś r e d n ic h  p rzeład u n kó w .
DROBNICA — ła d u n e k  przev/ażnie w p a c z k a c h , b e la ch ,*  s k r z y n ia c l: na p a le t a c h , ?/ k o n ten erach  i t p . , a ta k ż e  p o je d y n ­c z e  sam ochody, u rz ą d z e n ia  i  in n y  s p r z ę t  przev/ożo- ny luzem  środkam i tra n sp o rto w y m i.
DROGA MORSia - w y d zie lo n y  d la  ż e g lu g i  pas akwenu m orskiego o n a tu r a ln y c h  bądź c e lo i¥0 n ad an ych  ce ch a ch  u ż y t­kow ych, sta n o w ią cy  n iezb ęd n y  elem en t nośny ruchO' mych środków p ły w a ją c y c h .
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D Z IA Ł A N IA  S Y S T W A T Y G Z l i E  -  c a ł o k s z t a ł t  d z i a ł a ń  bojow;^ctL i  z a b e z ­p i e c z a  ją c ;y c h  j e  p r z e d s i ę w z i ę ć  p ro w a d z o n y c h  v/ c i ą g u  p r z y j ę t e g o  o k r e s u  c z a s u  wg j e d n o l i t e g o  z a m ia r u  i  p la n u  d l a  o s i ą g n i ę c i a  o k r e ś lo n e g o  c e l u  o p e r a ­c y j n e g o .EFEETYl^NA ZDOLNOSG PRZEWOZOWA -  r z e c z y w i s t a  z d o ln o ś ć  p rzew o zo w a o k r e ś lo n e g o  r o d z a j u  t r a n s p o r t u  p o m n ie js z o n a  o r e -  zerv/ę lu b  r e z e iw y  przew ozov/e.ELEKTROTECHNIKA TRANSPORTOWA -  z e s p ó ł  p r z e d s i ę w z i ę ć  zv / ią za n y ch  z p x o  je k t o w a n ie m , budow ą o r a z  s to s o w a n ie m  u r z ą ­d z e ń  i  układ ów  e l e k t r o n i c z n y c h  d l a  z d a ln e g o  s t e r o -  v/an ia  p r o c e s a m i tr a n s p o r t o w o -p r z e ła d u n k o w y m i..ELEMEilT TRANSPORTU MORSKIEGO -  n a j p r o s t s z a  c z ę ś ć  s k ła d o w a  mor­s k i e g o  p r o c e s u  tr a n s p o r t o w e g o  o w y o d r ę b n io n y c h  f u n k c j a c h  t a k i c h  j a k :  d r o g a  -  t r a s a  m o rsk a  / e le m e n t  n o ś n y / , s t a t e k  m o r s k i / ś r o d e k  przew ozow y/.'|| m o r s k ie  p u n k ty  p r z e ła d u n k o w e  / m i e j s c e  p r z e m ie s z c z a ­n i a  n a  s t a t k i  m o r s k ie / , ła d u n e k  / p r z e d m io t  p rz e w o ­z u /  s i ł y  i  ś r o d k i  s p e d y c y jn e  i  z a b e z p i e c z e n i a .EKONOMIICA TRANSPORTU -  d y s c y p l i n a  e k o n o m ii z a jm u ją c a  s i ę  b a d a ­n ie m  zw iązk ó w  i  z a l e ż n o ś c i  e k o n o m ic z n y c h  w y s tę p u ­j ą c y c h  w t r a n s p o r c i e ;  c z y l i  j e s t  t o  r a c j o n a l n e  wy­k o r z y s t a n i e  t r a n s p o r t u  p o p r z e z  u s t a l e n i e  n a j b a r ­d z i e j  e fe k ty \ m y c h  prav/ o k r e ś l a j ą c y c h  z w i ą z k i  i  w s p ó ł z a l e ż n o ś c i ,  j a k i e  z a c h o d z ą  m ię d zy  d z i a ł a l ­n o ś c i ą  inn;>’c h  d z i e d z i n  g o s p o d a r k i  a p o s z c z e g ó ln y m i r o d z a ja m i  t r a n s i^ o r t u  w ch o d z ą cy m i w s k ł a d  c a ł e g o  o k r e ś lo n e g o  s y s te m u  t r a n s p o r t o w e g o .ETAP TRANSPORTOM -  c z ę ś ć  p r o c e s u  t r a n s p o r t o w e g o  -  łam a n eg om ię d z y  p u n k ta m i p r z e ła d u n k o w y m i, o b e jm u ją c a  v / s z e l-  k i e  p r z e d s i ę w z i ę c i a  d o t y c z ą c e  p r z e b y t e j  t r a s y  / w ra z  z p r z e ła d u n k a m i/ .
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FRONT NADNORSId -  umovma nazv/a c z ę ś c i  p ó łn o c n e g o  k ie r u n k u  s t r a ­t e g i c z n e g o  Z a c h o d n ie g o  TDW, o b e jm u ją c a  t e r e n y  i  akw eny p o łu d n io w o -z a c h o d n ie g o  B a ł t y k u  n a  i ia z u r -  s k o -p o m o r s k im  i  P ó łn o c n o -n a d m o r s k im  k ie r u n k u  o p e ­r a c y jn y m  ?/raz z  o b s z a re m  o p e r a c y jn y m  a r c h i p e l a g u  w y sp  d u ń s k ic h  i  P ó łw y s p u  J u t l a n d z k i e g o .
FURTA ŁADUNKOV/A -  d u ż e  d r z w i w b u r c i e  s t a t k u ,  z n a j d u j ą c e  s i ęz w y k le  n a  w y s o k o ś c i  p r z e c i ę t n e g o  n a b r z e ż a , p r z e z  k t ó r e  p r z e m ie s z c z a  s i ę  l u d z i  i  ła d u n e k  / n a j c z ę ś ­c i e j  s a m o b ie ż n y / .
GOTOV/OSÓ TECHNICZNA STATKU -  s t a n  t e c h n i c z n y  s t a t k u  u m o ż liw ia ją c y  n ie z w ł o c z n e  i  s k u t e c z n e  j e g o  u ż y c i e  do o k r e ś lo n y c h  p rze w o zó v; lu b  in n y c h  f u n k c j i  z g o d n y c h  z p r z e z n a ­c z e n ie m  d a n e g o  t y p u  s t a t k u .
INTENSrvVNOSC RUCHU STATKÓW -  s t a n  n a s i l e n i a  r u c h u  s t a t k ó ww o k r e ś lo n y m  p r z e k r o j u  d r o g i  / n p . k a n a ł u , c i e ś n i n y , '  t o r u  w o d n e g o / , u s t a l o n y  w umownych j e d n o s t k a c h  o b l i c z e n i o w y c h  n a  p r z y j ę t ą  je d n o s t k ę  c z a s u .
JE D N O L IT Y  SYSTEIi TRANSPORTU MCR^ICCEGO -  ko m p lekso w e u j ę c i e  d z i a ­ł a l n o ś c i  w s z y s t k i c h  p r z e d s i ę w z i ę ć  t r a n s p o r t u  mor­s k i e g o  n a  o k r e ś lo n y m  o b s z a r z e  / n p . k r a j u ,  p a ń stw  s o j u s z n i c z y c h /  v/ je d n ą  c a ł o ś ć  zarów no w u k ł a d z ie  poziom ym  j a k  i  pionow ym  c e le m  s t w o r z e n ia  warunków do z r e a l i z o w a n i a  z a d a n ia  p rzew o zo w ego  ja k o  c a ł o ś c i ,
JEDNOSTKA ŁADU1TK0V/A -  o s o b y , p o je d y n c z y  s p r z ę t  lu ze m  l u b  ła d u n e k  d r o b n i c o w o - z b i o r c z y , u tw o rzo n y  z e  ś c i ś l e  o k r e ś l o ­n e j  l i c z b y  s z t u k  to w a ru  u ło ż o n y c h  w s p o s ó b  u m o ż li­w i a j ą c y  l i c z e n i e  i  m e c h a n ic z n e  m a n ip u lo w a n ie , p r z y  z a p e w n ie n iu  k o n i e c z n e j  s t a t e c z n o ś c i  c a ł e g o  ła d u n k u  w c z a s i e  p rze w o zu  j a k  i  s k ła d o v / a n ia  o r a z  p r z y  z a ­c h o w a n iu  v / s z y s t k ic h  u s t a lo n y c h  p a ra m e tró w  t e c h n i c z ­n y c h  ła d u n k u .
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JE D N O ST K A  TEAITSPOETOWA /STATICÓW MORSKICH/ -  je d n o s t k a  o r g a n i z a -  c y j n a  p o w o ła n a  do w yk o n yw a n ia  o k r e ś lo n y c h  z a d a ń  przew ozov/ych d r o g ą  m o rsk ą  z a  pom ocą s t a t k ó w  m o r s k ic h ;  do j e d n o s t e k  t r a n s p o r t o w y c h  m , i n # z a l i ­czam y  d y w iz jo n  z a o p a t r z e n i a  o k r ę t ó w , d y w iz jo n  t r a n s p o r t o w c ó w  m o r s k ic h  i t p .
KIEROW ANIE WOJSKOWHvII PRZEWOZAI^II -  d z i a ł a l n o ś ć  w ojsk ov/ych  o r g a ­nów / n a j c z ę ś c i e j  d y s p o z y c y jn y c h /  w c e l u  n a d a w a n ia  k ie r u n k u  v/ z n a c z e n iu  umysłowym i  f iz y c z n y m  w o js k o ­wym przew ozom  m o in . p o p r z e z ;  p o d e jm o w a n ie  v/ odpo­w ie d n im  c z a s i e  p ra w id ło v / y c h  d e c y z j i  i  p r z e k a z a n ie  i c h  wykonawcom /o rgan om  w yk on aw czym /, o r g a n iz o v ;a -  n i e  i  c i ą g ł e  u trzy m y v /a n ie  w s p ó ł d z i a ł a n i a  m ię d z y  o r g a n a m i d y s p o z y c y jn y m i i  w y k o n a w czy m i, o r g a n iz o ­w a n ie  i  z a p e v m ie n ie  w s z e c h s t r o n n e g o  z a b e z p ie c z e n ia  p rze w o zó w  m o r s k ic h  o r a z  k o n t r o l ę  z a r z ą d z e ń  i  d z i a ­ł a l n o ś c i  p o d p o rzą d k o v /an y ch  o rg a n ó w  lu b  o só b * IKOMBINOWANY PRZEWÓZ MORSKI — p r o c e s  t r a n s p o r t o w y  wykonywany/ ł ą c z o n y /  k o l e j n o  p r z e z  r ó ż n y c h  p rz e w o ź n ik ó w  mor­s k i c h ,  p r z y  czym  p o s z c z e g ó ln e  o g n i? ;a  t e g o  p r o c e s u  t r a n s p o r t o w e g o  tw o r z ą  v/tedy je d n ą  c a ł o ś ć  p rze w o ­z o w ą , np* b a r k a  — d r o b n ic o w ie c  — p o d u szk o w ie c#
KOORDYNACJA WOJSKOWEGO TRANSPORTU MOPuSKIEGO -  o r g a n i z a c y j n e ,t e c h n i c z n e  i  e k o n o m ic z n e  u z a s a d n io n e  w s p ó ł d z i a ł a ­n i e  w s z y s t k ic h  r o d z a jó w  p r z e d s i ę w z i ę ć  w z a k r e s i e  s i ł ,  srodkóy/, c z a s u  i  p r z e s t r z e n i  c e le m  z g r a n i a  p o s z c z e g ó ln y c h  e lem e n tó w  w o jsk o w y c h  przew ozów  m o r s k ic h  i  w s z e l k i c h  c z y n n o ś c i  z ninń. z w ią z a n y ch #  T r e ś c i ą  k o o r d y n a c j i  m oże b y c ;  s t r o n a  t e c h n i c z n o -  o r g a n i z a c y j n a ,  p ro b le m y  i n w e s t y c y j n o - m o b i l i z a c y j n e  t r a n s p o r t u ,  e k s p l o a t a c j a ,  z a g a d n i e n i a  e k o n o m icz n e  i t p #  Do g łó w n y ch  r o d z a jó w  k o o r d y n a c j i  n a l e ż y  z a ­l i c z y ć ;  a /  k o o r d y n a c ję  b i e ż ą c ą  i  p e r s p e k t y w ic z n ą ;  b /  k o o r d y n a c ję  w e w n ę trzn ą  i  z e ? / n ę tr z n ą ; c / k o o r d y -  n a c j ę  c z ą s tk o w ą  i  c a ł k o w i t ą .
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K0IvIPLEKS0'v/S V/YTCO!RZYSTANIE TRA1TSP0R!HJ -  naoskutecznieoszy sposób v/y korzy s ta n ia  tran sp o rtu  o ga rn ia ją cy  m ożliw ie n a j­w ięcej v/zajemnie s ię  uzup ełn iających  d zie d zin  zv/iązanych z przewozami i  ic h  zabezpieczeniem  oKOMUlTIIiACJA V/OJSKOWA -  c a ło k s z t a łt  s i ł  i  środków oraz technicznel o rgan izacy jn e  i  ekonomiczne v/yodrębnienie czynnoś—I c i  p o le g a ją ce  na celowym przem ieszczaniu wojsk i  ładunkóv; wojskowych /tran sp o rt/  oraz przekazywa­n iu  obrazóv/ i  in fo r m a c ji wojskowych /łączn ość/ na podstawie d y sp o zy cji organów wojsko7/ychoLIJMIA ŁADMKOWA -  zasadniczy element stanow iska przeładunkowego obejm ujący jedną brygadę roboczą /przeładunkową/ zatrudnioną przy luku lub sp rz ę c ie  V7zg lę d n ie  urządzeniu przeładunkowym,LOCJA BALTYIOJ -  d z ia ł  wiedzy ż e g la r s k ie j obejm ujący wiadomości niezbędne do ż e g lu g i na Morzu B ałtyckim , lo c ja  Bai tyku d z i e l i  s ię  na tomy: 302 — L o cja  Bałtyku c z ę ść  południov/a, wybrzeże p o ls k ie , 503 ~ L o cja  B ałtyku wybrzeże n iem ieck ie , duńskie i  szwedzkie, 

304 i  303 -  L o c ja  C ieśn in  Bałtyku c z , I  i  I I ,
3O6 -  L o cja  Środkowego Bałtyku /w łącznie z Zatoką P iń ską/ i  507 -  L o cja  Północnego B ałtyk u .ŁAD0'<̂ /Ii0SC STATKU — najw iększy dopuszczalny c ię ż a r , v/ymiaryi  konsystencja ładunku ja k i  można załadować na określony s ta te k  w konkretnych v/arunkach eksploa­ta c y jn y c h , bez p rzekroczen ia dopuszczalnego zanu­r z e n ia , t j .  l i n i i  wodnej pełnozaładunkow ej.ŁADUIiEK przedm iot przewozu dotyczący rzeczy /towarów/ przem ieszczanych środkami transportow ym i; ładunki d z i e l i  s ię  ze względu na: a/ c ię ż a r  -  c ię ż k ie  do 
13  Ei3 na tonę i  le k k ie  ponad 13 m3 na to n ę , v/iel- kość p a r t i i  -  całookrętowe i  częściow e, konsysten­c ję  -  suche i  płynne.
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i'.IISRNIKI -  v/yinierzalne m iary ch a rak tery zu jące  różne cechydanych zja¥/isk. M ie rn ik i n a jc z ę ś c ie j stanow ią pod- stav/ę poróivnań i  można je  p o d z ie lić  n a: a/ natu­r a ln e , npo m ila  morska, k a h e l, god zin a, sztu k a , m etr, h/ w artościow e, np. z ło ty  luh inna w aluta, c/  umo\wie, np* normogodziny.MORSKI PUNIyT PRZEŁARUNKOifY’ — m iejsce  na szla k u  transportu?i/ym,g d zie  odbywa s ię  p rzem ieszczan ie osób i  ładunku na s t a t k i  m orskie; zazwyczaj Iv!PP d zielim y ze względu n a: a/ p rzezn aczen ie — w yjściow e, podróżne i  doce­low e, b/ m iejsce  p ołożen ia  _  w portach  uzbrojonycłi, przy brzegu n ie  przygotowanym i  na r e d z ie , c/ k ie ­runek o p e r a c ji przaładow czych -  załadunkowre i  wy­ładunkowe, d/ planowe w ykorzystanie -  zasadnicze i  zapasowe«
MORSKI REJON PRZEł/ADUlTKOV/Y — określony r e jo n  nadbrzeżny Dosiada­ją c y  dogodne v/arunki morskie i  brzegowe niezbęd­ne d la  p o sto ju  i  przeładunku transportov/cóv/ mor­s k ic h  oraz d la  zorganizow ania za p lecza  zabezpie­cza ją ceg o  przewozy m orskie; n a jo g ó ln ie j ŁffiP d z ie ­lim y na morskie punkty przeładunkov7e i  zap lecze tego rejo n u .NABRZEŻE -  umocniony brzeg morza, r z e k i itp «  dostoso'wany do przyjmowania statków i  wyposażoi]^? ^ urządzenia cumoY/nicze, przeładunkowe i  do zaopatryw ania statków*
NADBRZEŻE -  ob szar ciągnący s ię  nad brzegiem wód albo obszar lądowy p rz y le g a ją c y  do g ra n icy  między zbioroY/is- kiem wody /zY/ykle oceanem lub  morzem/ a lądem •NAięŻENIE PRZEWOZÓW MORSKICH -  l ic z b a  statków  transportow ychzaangażowanych w przewozach m orskich w ola-eślonym c z a s ie  na danej drodze / tr a s ie /  żeglugowej*
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WWiA DOGEIj OIYA s t a t k u  -  tz w . re su iA  s t a t k u , p r z ;y ję ty  o k re s  ja k o  w;ymagany d la  użytkov/ania s t a t k u  w c z a s ie  którego zagw arantow ane j e s t  b e z p ie cz e ń stw o  i  spravmośó e k s p lo a t a c y jn a  statku«»
OBSZAR TRAiTSPORTO//Y — o k r e ś lo n y  o b sz a r  te re n o w y , wodny lu bp o w ie trz n y  sta n o w ią cy  pod względem transportow ym  w yodrębnioną c a ł o ś c ,  k tó re g o  v/ie lk o śc  i  g r a n ic e  w y n ik a ją  bądź z n a tu r a ln y c łi  v/arunków g e o g r a f ic z ­n ych  lu b  p o d z ia łu  a d m in is t r a c y jn e g o , bądź te ż  z układu s i e c i  tr a n s p o r to w e j, n p . o b s z a r  t r a n s -  porto^Ty f r o n t u , o b s z a r  transportov/y k r a ju  i t p .
OBSZAR TYŁÓW FRONTU -  o k r e ś lo n y  o b sz a r wraz z p rz y d a tn ą  dow y k o rz y s ta n ia  s i e c i ą  kom un ikacyjn ą / tra n sp o rto w ą  i  ł ą c z n o ś c i / , o b ie k ta m i go sp o d arczym i o ra z  m ie j-  scoi/7ymi zap asam i o O bszar t e n  o lo ?e śla  s i ę  z prawa i  lew a o ra z  z t y ł u  -  l i n i a m i  r o z g r a n ic z e n ia  f r o n -  t u ,  a z p rzo d u  r u b ie ż ą  r o z m ie s z c z e n ia  ruchomych b a z  a r m ii p ie rw sz e g o  rzu tu o  G łę b o k o ść o b szaru  tyło w ego w r e j o n i e  wyjściowym może w yn o sić do 400 kra, a w to k u  d z ia ła ń  z a cze p n y ch  -  w ydłuża s ię  na g łę b o k o ść  r e a liz o w a n e j o p e r a c j i  to  j e s t  nawet do 1000 kra.
OPERACJA PP.Z1S1ADUNK0WA /PRZEŁAI)0¥/CZA/ — c a ł o k s z t a ł t  c z y n n o ś c i d o ty cz ą c y ch  p rze ła d u n k u  środkóv/ m a te ria ło w o - te c h n ic z n y c h  lu b  osób z jed n eg o  śro d k a tr a n s p o r to ­wego na d r u g i w z g lę d n ie  w ró żn y ch  in n y ch  r e la c ja c h  na p r z y k ła d : n a b r z e ż e - s t a t e k , m a g a z y n -s ta te k , s t a t e k - o k r ę t  /bojov^y/ itp »
OPTYIiiALNA TiiASA STATKU -  t r a s a  z a p e w n ia ją ca  n a jk r ó t s z y  c z a s  p r z e j ś c i a  p r z y  p r z e c ię t n e j  p r ę d k o ś c i  m arszow ej s t a t k u ,  minimalnym z u ż y c iu  p a liw a  i  maksymalnym b e z p ie c z e ń s tw ie  s t a t k u  /w tyra róv/nież pasażerów  i  ładunku/o
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OPTy]\IALNA ZDOLITOSO PEZMOZOWA -  n a j k o r s t n i e j s z a  z d o ln o ś ć  przewozowa p rz y  n a jk ró tsz y m  c z a s i e  p r z e j ś c i a  środków tra n sp o rto w y ch  i  o p e r a c j i  p rzaład o w czych  /załadunkow ych i  v>/yładunkov/ych/ z jednoczesnym  u w zględnieniem  n a jn iż s z y c h  kosztów  przew ozu w n a jh a r d z ie j  s p r z y ja ją c y c h  warunkach przewozu ro zp atryw an ego o d d z ie ln ie  d l a  każdego s t a t k u .
OPTU^IALIIY TRAITSPORTOWIEG MORSTCI -  1 .  s t a t e k ,  k tó r y  p r z y  n a j­większym  ro z m ia r z e  sw ej p r o d u k c ji  przewozov/ej w o k r e ś lo n y c h  w arunkach /bojow ych i  żeglugowcach/ b e z p ie c z n ie  p rz e w o z i l u d z i  i  ład u n ek  n a d an ej t r a s i e  w m o ż liw ie  n a jk ró tsz y m  c z a s i e  A/ o k r e s ie  w o jn y /; Z* s t a t e k ,  k tó r y  p r z y  n a jk o r z y s tn ie js z y m  ro z m ia rz e  sw ej p r o d u k c ji  przew ozow ej 'w o k r e ś lo ­n y ch  w arunkach p rze w o zi l u d z i  i  ład u n ek  na da­n e j t r a s i e  p rzy  n a jn iż s z y m  k o s z c ie  p rz e cię tn y m  /w porów naniu z v/szystkim i in n ym i s ta tk a m i tego  ■typu/, c z y l i  j e s t  to  s t a t e k ,  p rz y  którym ; a/  g lo b a ln e  k o s z ty  e k s p lo a ta c y jn e  s t a t k u  na to n ę n o ś n o ś c i są  n a j n i ż s z e , b/  n a jk o r z y s t n ie js z y  j e s t  sto su n e k  dochodu do zainw estow anego k a p it a łu  /w o k r e s ie  p o koju /«
OGRAiTICZONA WIDZIALNOŚĆ NA MORZU -  w s z e lk ie  ¥/arunki, v/ k tó ry ch  mamy do c z y n ie n ia  ze zm n ie jsz o n ą  p r z e jr z y s t o ś c ią  p o v/ietrza  /np* m g ła , ś n ie ż y c a , ulewny d e s z c z , z a s ło n a  dymna/; ?/ c z a s ie  p o k o ju  i s t n i e j e  obow ią­z e k  nadawania sygnałów  dźwiękowcach i  ś w ie tln y c h  w o d le g ł o ś c i  n ie  m n ie js z e j ja k  2 Mm.
ORGANA TRAITSPORIU MORSKIEGO -  komórki o r g a n iz a c y jn e  na ró żn y ch  s z c z e b la c h  dow odzenia p e łn ią c e  o k r e ś lo n e  fu n k c je  w d z ie d z in ie  tr a n s p o r tu  m o rsk ie g o ; n a jo g ó l n i e j  o rg a n a  tr a n s p o r tu  m orskiego d z ie lim y  na d ysp ozy­c y jn e  / z a r z ą d z a ją c e /  i  wykonawcze /w prow adzające z a r z ą d z e n ia  w c z y n / .



— —
ORGAIiTZACJA V/0JSKOv/YGH PRZEvVOZOW — sposób z o rg a n iz o w a jiia  c a ł o ­k s z t a ł t u  p r z e d s ię w z ię ć  realizo v7 aiiych  kompleksowo p r z e z  zain teresov/an e organa d y s p o z y c y jn e  i  wyko­naw cze d la  w ykonania olareślonego z a d a n ia  przew o­zowego na r z e c z  w ojska*
OŚRODEK DYSPOZTGYJITY RUGHU -  o r g a n  p l a n u j ą c y  i  o r g a n i z u j ą c yr u c h  n a  o lcce ślo n y m  o b s z a r z e ,  m a ją c y  uprav7n i e n i a  do w yd aw an ia w s z e l k i c h  r o z k a z ó w , z a r z ą d z e ń  i  p o l e ­c e ń  d o t y c z ą c y c h  t r a n s p o r t u .
OSRODEIC DYSPOZYTORSKI RUGHU -  o r g a n  w ykonaw czy r e a l i z u j ą c y  i  k o o r d y n u ją c y  r u c h  n a  o k r e ś lo n y m  o b s z a r z e  / p o w ie tr z n y m , wodnym l u b  ląd ow ym / w ra m a ch  o k r e ś ­lo n e g o  p la n u  i  z g o d n ie  z w y ty c z n y m i o d p o y / ie d n ie g o  o ś r o d k a  d y p o z y c y jn e g o  r u c h u .
OSŁONA TiiiOHNIGZNA TRANSPORTU MORSKIEGO — p r z e d s i ę w z i ę c i a  r ó ż n y c h  s i ł  i  środ k ów  n ie z b ę d n e  d l a  w z n o w ie n ia  ż e g l u g i  i  p r z y w r ó c e n ia  p r a c y  t r a n s p o r t u  m o r s k ie g o  p o p r z e z  s z y b k ą  l i k w i d a c j ę  u s z k o d z e ń  i  z n i s z c z e ń  p o v / s ta ły c h  v /sk u tek  d z i a ł a n i a  p r z e ć iy w iik a .
PERIODYGZNOSG PRZEWOZÓW -  c e c h a  c h a r a k t e r y s t y c z n a  m . i n .  d l a  p rz e w o z ó w , p o l e g a j ą c a  n a  okresow ym  p o w t a r z a n iu  s i ę  i c h  w y k o n a n ia .
PIONOki/T UKŁAD TRANSPORTO//Y — r ó ż n o r o d n e  ś r o d k i  tr a n s p o r to v v e  w y- k o rzy sty v 7 a n e  d l a  p r z e m i e s z c z e n i a  o só b  l u b  ł a d u n -  kóv7 n a  o k r e ś lo n y m  o b s z a r z e  / p o v 7 ie trzn y ra , v7odnym l u b  lądov7ym/*
PODODDZIAŁ AIvIPIBIJNO-TRANSPORTOWY -  n a j c z ę ś c i e j  je d n o s t k a  w o js k o - V7a / p o d o d d z ia ł /  w raz z n ie z b ę d n y m i u r z ą d z e n ia m i przeprav7ow ym i w y s p e c ja l iz o w a n a  w o p e r a c ja c h  p r z e ­wóz ov7o-pr z e ła d u n k o w y c h  l u d z i  i  środ k ów  m a te r ia ło w o -|  t e c h n i c z n y c h  w r ó ż n y c h  ś r o d o w is k a c h  / p o w ie tr z n y m , wodnym i  lądow ym /*
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m o r s k i  e t a p  tr a n s p o r to ¥ / y ,  c z ; y l i  j e s t  t o  c a ł o ś ć  l u t  c z ę ś ć  p r o c e s u  tr a n s p o r t o w e g o  d o t y c z ą c a  p r z e - l  w ozu m o r s k ie g o , t j *  z a ła d o v / a n ia  s t a t k u ,  p r z e j ś ­c i a  j e g o  m o rzem , v>?yładowania i  p o w ro tu  s t a t k u  do m i e j s c a  p r z e z n a c z e n i a .
POJEB.iNIK T L T i l A J ^ G Y  -  s lc r z y n ia  l u b  p u d ło  h e r m e t y c z n ie  zam ykaneo z n o rm a liz o Y / a n y c h  v/ym iarach do p r z e m ie s z c z a n ia  ła d u n k u  z m o ż l iw o ś c ią  u trz y m y w a n ia  s i ę  n a  w o d z ie  p r z y  p ełnym  o b c i ą ż e n i u  i  z a c h o w a n iu  p r z e p is o w e g o  z a n u r z e n i a .
POLOV/Y SYSTEM PRZEŁADUNKU -  z a s a d y  o r g a n i z a c j i  o r a z  z e s p ó ł  r e ­g u ł  o b o w ią z u ją c y c h  w p la n o w a n iu  i  r e a l i z a c j i  p r z e ła d u n k u  o p a r t e g o  p r z e v / a ż n ie  n a  u r z ą d z e n ia c h  d o r a ź n i e  z o r g a n iz o v / a n y c h  t a k i c h , j a k ;  ruch om e p o m o s ty , d ź w i g i  s a m o b ie ż n e  l u b  p ł y w a ją c e  w z g lę d ­n i e  * * la t a ją c e * ’ ,  ś r o d k i  a i n f i b i j n e ,  s p r z ę t  i n ż y ­n i e r y j n y  i t p .
POŁUDNIOi/i^O-ZACHODNI BAŁTYIy -  c z ę ś ć  o b s z a ró w  w odnych /wr'azz w y b r z e ż a m i/  M .B a ł t y c k i e g o , p o ło ż o n a  n a  z a c h ó d  od z a t o k i  G d a ń s k i e j ,  p r z y l e g a j ą c a  do P o l s k i ,  N i e m i e c k i e j  R e p u b l i k i  D e m o k r a t y c z n e j , N ie m ie c ­k i e j  R e p u b l i k i  P e d e r a l n e j  i  D a n i i  / c z ę ś c i  v / s c h o d n ie j/  a ż  d o  C i e ś n i n  D u ń s k ic h .
POM OCNICZE JE D N O ST K I P L Y JA J^ C E  -  s t a t k i  w odne w s p o m a g a ją c ein n e  s t a t k i  w y k o n u ją c e  z a s a d n i c z e  z a d a n ia  lu b  t e 2| s t a t k i  p e ł n i ą c e  o lc c e ś lo n e  f u n k c j e  / n p .p o r t o w e , red o v/e/; do t e j  g r u p y  je d n o s t e k  z a l ic z a m y  s t a t k i  h o l o w n ic z e , r a t o w n i c z e ,  b u d o v / la n e , m ie s z k a ln e  i  in n e  s p e c j a l i s t y c z n e .
POTOK TRANSPORTOWCOV/ MORSKICH -  s t a n  c i ą g ł e g o  r u c h u  t r a n s p o r t o w ­ców  n a o k r e ś lo n y m  k ie r u n k u  przewozov/yra / t r a s i e /  v; o zn aczo n ym  c z a s i e ;  p o t o k  t e n  d z i e l i m y  n a ;  a /  z a s a d n ic z y  -  r u c h  tr a n s p o r to w c ó w  w k ie r u n k u  z a s a d n ic z y m , t j .  d o ce lo w y m , b /  p o w ro tn y  -  r u c h
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tr a n s p o r to v / c ó w  w k ie r u n k u  p rze ciw n y m  do s a d n i -  c z e g o •P0V/Î ZA1'TIA TRAI'TSPOR!TOVvrE -  p o ł ą c z e n i a  m ię d z y  m ie o s c o v / o ś c ia m i/ p u n k ta m i p r z e ła d u n k o w y m i/  z a  pom ocą s i e c i  d r o ­g o w e j , u m o ż l iw ia ją c e  p r z e m ie s z c z a n ie  o s ó b  i  ł a ­d u n k u .POTRZEBY PRZEWOZOOT — Je d e n  z r o d z a jó w  d ó b r  u słu gow ych , d o t y c z ą c yp rze ?/o zó w , b e z  k t ó r y c h  n i e  m ożna s i ę  o b e j ś ć ,  c z y l i  s ą  t o  k o n ie c z n e  w y m a g a n ia  d l a  z r e a l i z o w a ­n i a  p r z e m i e s z c z a n i a  ła d u n k u  l u b  o s ó b .POZIOMY UKŁAD TRARSPORTO'AT -  o g ó ln a  s i e ć  d r ó g  i  u r z ą d z e ń  t r a n ­s p o r to w y c h  n a  danym  o b s z a r z e  / p o v ;ie tr z n y m , v/od- nym l u b  lądov/ym /.PRęDKOSO 5̂ IARSZ0,VA STATKU -  n i e r a z  zv/ana p rę d k o ś c ią ^  w z g lę d n ąl u b  ś r e d n i ą ,  t o  n a j o g ó l n i e j s z e  p o j ę c i e  w i e l k o ś ­c i  w e k to r o w e j c h a r a k t e r y z u j ą c e j  r u c h  s t a t k u  w o k r e ś lo n y c h  w a ru n k a ch  w zg lęd em  d a n e g o  u k ła d u  o d n i e s i e n i a ,  z a l e c a n a  w i n s t r u k c j i  l u b  in n y c h  d o k u m e n ta c h ,PROCES TRAITSPORTOWT -  r e g u l a r n i e  p r z e b i e g a j ą c e  z j a w i s k a ,  k t ó r ep o z o s t a j ą  m ię d z y  s o b ą  w z w ią z k u  p rzyczyn o w ym  d l a  o s i ą g n i ę c i a  c e l u ,  Ja k im  J e s t  p r z e m ie s z c z e n ie  o s ó b  lu b  ł a d u n k u .PRZEDMIOT BADAK W ODNIESIENIU DO TRAITSPCRTU MORSIilEGO -  k o m p le k ­sow e b a d a n ia  d o t y c z ą c e  n a j s k u t e c z n i e j s z e g o  wyko­r z y s t a n i a  t r a n s p o r t u  m o r s k ie g o  o r a z  o p r a c o w a n ie  p o t r z e b n y c h  d a n y c h  do p o d e jm o w a n ia  o p ty m a ln y c h  d e c y z j i  d l a  p l a n o w a n i a ^ r e a l i z a c j i  i  z a b e z p i e c z e ­n i a  przewozÓY/ m o r s k ic h  / n p . d l a  p o t r z e b  w o js k  f r o n t u / .



-  ^67 T
PRZELOTOWOSÓ D RO GI M O R SK IE J -  z d o ln o ś ć  p r z e p u s z c z a n i a  / g łó v / n ieV/ c i e ś n i n a c h ,  k a n a ł a c h  i  w ą s k ic h  t o r a c h  v/odn;ych/ w obydw u k ie r u n k a c h  d r o g i ,  o k r e ś l o n e j  l i c z b y  s t a t k ó w  w p r z y j ę t e j  j e d n o s t c e  c z a s u ,  p r z y  czym  z d o l n o ś ć  t a  p o w in n a  b y ć  m ie r z o n a  w najv/ęższym  p r z e k r o j u  d r o g i .
P R Z S L A D U M i - 1 * p r z e m i e s z c z e n i e  o só b  i  ła d u n k u  n a  in n e  m i e j s ­c e  w z g lę d n ie  z je d n e g o  ś r o d k a  t r a n s p o r t o w e g o  n a  in n y  lu b  t e ż  z e  ś r o d k a  tr a n s p o r t o w e g o  n a  m i e j s c e  s k ła d o w a n ia  l u b  o d w r o t n ie ;  2 . p o ł ą c z e n i e  dv/óch p o j ę ć  t j «  z a ła d u n k u  i  \^ yład u n k u ; ^ .p r z e ł a -  d o w a n ie  c z e g o ś ,  c z y l i  n a d m ia r  ła d u n k u  n a  danym ś r o d k u  tr a n s p o r to w y m  lu b  w ja k im ś  m ie js c u #
PRZIi2jADI31TEK **FLOAT-ON PLO A T-O FP / ? r p ły n ą ć -v / y p ły n ą ć /  -  je d n a  z me­t o d  p r z e ła d u n k o ? / y c h , p r z y  k t ó r e j  z ła d o w n i ma­c i e r z y s t e g o  s t a t k u  o s p e c j a l n e j  k o n s t r u k c j i  /np# b a r k o w c e /  w y p ły ?/ a ją  / l u b  wpł^n/Yają/ b a r k i ,  p o j e m n i k i  plyv/aja^ce l u b  h o lo Y / n ik i-p o je m n ik o w c e .
PRZEhADUlTEIC " i iO N -S IO P ”  / b e z  p o s t o j u /  -  p r z e ł a d u n e k  śro d k ó w  ma­t e r i a ł o w o - t e c h n i c z n y c h  z je d n e g o  ś r o d k a  t r a n s p o r ­to w e g o  n a  i n n y ,  p r z y  czym o b a  t e  ś r o d k i  s ą  w r u ­c h u .
P R Z I^ jADUI-TEK n a  n i e  PRZYGOTOWAI^TYIvI b r z e g u  -  o p e r a c j e  p r z e ła d u n k o w er e a liz o w a n e  b e z p o ś r e d n io  l u b  p o ś r e d n io  n a  d o r a ź ^ ' n i e  zbudow ane p o m o sty  lu b  in n e  u r z ą d z e n ia  / n a j ­c z ę ś c i e j  z a  p om ocą środ k ów  p rze p ra v / o w y ch , śm igłov/ców  i  dźw igów  p ł y w a ją c y c h /  w m i e j s c a c h ,  g d z i e  s ą  n a j d o g o d n i e j s z e  w a r u n k i f i z y c z n o - g e o g r a ­f i c z n e  d l a  t e g o  r o d z a j u  o p e r a c j i #
PRZER jADUInEEC REDOIYY -  p r z e ła d u n e k  o só b  lu b  środkóv/ m a t e r ia ł o w o -t e c h n i c z n 5'c h  dokonyw any n a  r e d z i e  p r z y  pom ocy n a j c z ę ś c i e j  śro d k ó w  p rzep raw o w ych #
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PRZELADUITEK **R0LL~01T ROLL-OFE** / v r t o o z y Q ’- ‘W y t o c z y 6 /  -  ¿ e d n a  z m e-■fcod p r z e ła d u n k o w y c h , p r z y  k fc ó r e j z ład o v /n i s t a t k u  p o s i a d a j ą c e g o  f u r t ę  ład u n k o w ą m ogą w y je ż ­d ż a ć  / lu b  w je ż d ż a ć /  sam och od y w z g lę d n ie  in n e  u r z ą d z e n ia  o w łasn ym  n a p ę d z i e ,  a lb o  t e ż  z a  pomo­c ą  w t o c z e n i a .
P R Z m ilE S Z C Z A N IE  -  p o w o d o w a n ie , b y  p r z e d m io t  l u b  o s o b a  ja k oc z ą s t k i  m a t e r i i ,  l u b  t e ż  b y  c z ą s t k i  e n e r g i i  z n a l a z ł y  s i ę  w innym  m i e j s c u  n i ż  b y ł y  p o p r z e d ­n i o .
PRZESZKODA I\TA^vi/IGACYJNA — V 7 s z e lk ie  ś r o d k i ,  o k o l i c z n o ś c i  i  w arun­k i  u t r u d n i a j ą c e  l u b  u n ie m o ż l i w i a j ą c e  p r o w a d z e n ie  s t a t k u  po m orzu  v/g p r z y j ę t e g o  k u r s u  w o !n ? e ś lo -  nym c z a s i e ;  n a j o g ó l n i e j  p r z e s z k o d y  n a w ig a c y jn e  d z i e l i m y  n a :  b o jo ? / e , f i z y c z n o - g e o g r a f i c z n e  o r a z  w s z e l k i e  in n e  / n p . w r a k i ,  v / y s y p is k a , j e d n o s t k i  p ł y w a ją c e  n a  k u r s i e / .
PRZEITOZY ŁAiuANE — p rz e w o z y  o s ó b  i  ła d u n k u  w y m a g a ją c e  u ż y c i a  con a j m n i e j  dw óch r ó ż n y c h  śro d k ó w  tr a n s p o r t o v / y c h , w tym  róyvnież p r z e s i a d a n i a  l u b  d o k o n a n ia  p r z e ­ła d u n k u  n a  t e j  sa m e j t r a s i e .
PRZEl¥OZY M IE SZ A R S -  p r z e m ie s z c z a n ie  o só b  i  ła d u n k u  z ł o ż o n ez przew ozów  s z e r e g o w y c h  -  j e d e n  r o d z a j  tr a n s iD o r -  t u  j e s t  p r z e d łu ż e n ie m  d r u g ie g o  i  z prze?/ozów  r ó w n o le g ły c h  -  p rz e w ó z  w y k o n u je  s i ę  r ó v / n o le g ie  i  j e d n o c z e ś n i e  k ilk o m a  r o d z a ja m i  t r a n s p o r t u  n a  o k r e ś lo n y m  ld .e ru n k u  przewozów/.
PRZEW OZY PRZYBRZEŻITE -  przev/ozy r e a l i z o w a n e  w z d łu ż  m o r s k ie g ob r z e g u  w o d l e g ł o ś c i  n i e  v ; i ę k s z e j  n i ż  20 lim od l i n i i  m ię d z y  z b io r o w is k ie m  wody a lą d e m .
PRZEl¥0ZY ZAOPAfRZEKIOW E DROG^ M0RSK|. -  je d e n  z r o d z a jó w  p r z e ­wozów m o r s k ic h  / z e  w z g lę d u  n a  i c h  c h a r a k t e r  i  p r z e z n a c z e n i e /  d o t y c z ą c y  p r z e m i e s z c z a n i a  d r o g ą  m o rs k ą  ła d u n k u ,« .
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PI31TKT PEZIZiADUlTKOy/Y -  m ie js c e  n a  s z la k u  transportow ym  p r z e z n a ­czo n e do p r z e ła d u n k u , g d z ie  może s ię  ro z p o cz ą ć  lu b  zak o ń czyć p r o c e s  tra n s p o rto w y , a lb o  t e ż  m ie js c e , w którym  odbywa s i ę  p rze ła d u n e k  z je d ­nego r o d z a ju  tr a n s p o r tu  na d r u g i lu b  z jednego śro d k a  tra n sp o rto w ego  na in n y ; punkt p r z e ła d u n - kov/y ob ejm uje stano?/iska p rzeład u n k o w e, k tó r e  z k o le i  n a j c z ę ś c i e j  d z i e l ą  s i ę  na l i n i e  ład u n ­kowe«
REDA o b s z a r  wodny z odpowiednim r o d z a je  dna i  g łę b o ­k o ś c ia m i n iezb ęd n ym i d la  b e z p ie c z n e g o  k o tw icze ­n i a  je d n o s te k  p łyv / a ją cy cti, n a j c z ę ś c i e j  celem  o cz e k iw a n ia  na 'w e jś c ie  s t a t k u  do p o rtu  w zg lęd n ie  v/ykonywania p rze ła d u n k u  środków  m a te ria ło w o - t e c h n ic z n y c h .

-  p o d ró ż , ja k ą  odbywa s t a t e k  m iędzy portem  w y jś c io ­wym i  docelov/ym, w z g lę d n ie  p ływ an ie  s t a t k u  po­łą c z o n e  z wykonywaniem o k r e ś lo n y c h  zadań /np« bojo?/ych, ćw icze b n y ch , naukov/ych, tu r y s ty c z n y c h /   ̂ r e j s y  d z ie lim y  ze  v/zględu n a : a/ r e jo n  p ły w a n ia : o c e a n ic z n e  -  podróż s ta tk u  po jedn;^mi lu b  w ie lu  o cean a ch  i  m orza zam kniętego -  podróż s ta tk u  w o b rę b ie  morza z a m k n ię te g o , n p . M .B a łty c k ie g o ; b/  k ie ru n e k  p r z e j ś c i a  s t a t k u ;  docelow e -  do p o rtu  p r z e z n a c z e n ia  i  pov/rotne -  yi k ie ru n k u  do p o rtu  wy jśc io v / e g o .REZER?/A PRZEWOZOV/A -  z a s tę p c z e  ś r o d k i tra n sp o rto w e  na rozważanymkieru n k u  przewozów lu b  w r e jo n ie  s i e c i  tr a n s p o r -  to 'w ej, s tw a r z a ją c e  w arunki do ew entualnego p rz e ­r z u c e n ia  c a ł o ś c i  lu b  c z ę ś c i  zadań przew ozow ych,V7 przypadku w y łą c z e n ia  z p r a c y  w danych v/arun- kach środków transportow cach. W ielk o ść t e j  rezerwy ^ izależn ion a j e s t  od k o n k re tn e j s y t u a c j i  o p e ra - c y j i ie j  i  przew ozow ej i  n i e  powinna ona ?/ynosić m n iej n iż  20-50  p ro ce n t dobowej w ie lk o ś c i  r z e -  c z y v / iste j z d o ln o ś c i  przev/ozow ej.
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R O D ZA J TRANSPORTU -  grupa środków tra n sp o rto v7;ycli o spec;>neicz-n ych  d la  s i e b i e  c e c h a c h , p r z e m ie s z c z a ją c a  p rzed - mioi: przew ozu /osoby i  ła d u n e k /  w określonym  środow isku i ?/y o d rę b n i amy nw* r o d z a je  tr a n s p o r ­t u :  kosm iczn y, p o v /ie trzn y , -wo-ciny, lądow y i  s p e c ja ln y  /w tym przewodo?/;^^, różnodrogov;y i  lino^vy/*
ROZSRODKOWAITIE TRANSPORTU MORSKIEGO -  r o z p r z e s t r z e n ie n ie/sytu o w an ie/  na dużym i  b ezp ieczn ym  o b sz a rz e  transportow eóv7, m o rsk ich  punktów p rz e ła d u n k o — v/ych, ładunku o r a z  w s z e lk ic h  s i ł  i  środków k ie ro w a n ia  i  z a b e z p ie c z e n ia  przewozów m o r s k ic h .
ROŻNODROGOWE ŚR O D K I TRANSPORTOWE -  ś r o d k i tra n sp o rto w o  -  p r z e ­ładunkowe s k r a c a ją c e  swój p o s t ó j  ze  w zględu na s k r ó c e n ie  c z a s u  p rze ła d u n k u  o raz f iu n k c jo -  n a ln e  łą c z e n ie  p r z e m ie s z c z e n ia  p o p rzez m o ż li­wość zastoso vvan ia / e k s p lo a t a c j i/  ró żn y ch  śro d o w isk ach  na p r z y k ła d  na lą d z ie  i  v;odzie v/zględnie na l ą d z i e  i  w p o v/ietrzu  i t p ;  do środków ty c h  z a lic z a m y : poduszkov/ce, b arkow ce, z b io r n ik i  i  p o je m n ik i p ły w a ją c e , k o n ten ery  i  w s z e lk ie  in n e  ś r o d k i a m fib ijn o  — tr^ansporoo— we •
RUGH TRANSP0RT0V/C0V/ MORSKICH -  to n a ż bądź l i c z b a  w s z y s tk ic htransportow ców  p rze ch o d zą cy ch  p r z e z  o k r e ś lo n y  punkt Yi c ią .g u  danego o ’LO?esu k a le n d a rz o w e g o ,n p . d o b y, dekad y, m ie s ię c a , ro k u  i t p .
RYTMICZNOŚĆ PRZEWOZÓW -  ce ch a  przev/ozów p o le g a ją c y  n a  róvm o-miernym n a s i le n i u  przewozów m o rsk ich  w p o sz ­c z e g ó ln y c h , jednakow ych o k r e s a c h  c z a s u .
RZECZYW ISTA ZDOLNOŚĆ PRZM/OZOWA -  z d o ln o ś ć  przewozowa środkówtr a n s p o r tu  o b lic z o n a  na podstav/ie fa k ty c z n e g o  sta n u  r z e c z y , p r z y  z a ło ż e n iu  p r z e c ię t n y c h  wa­runków e k s p l o a t a c j i  i  bez u v/zględ n ien ia  rezerw  przewóz owy o h •
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STATEIC -  o g ó ln a  nazwa środkÓY/ /u rząd zeń / o różnym p rze ­z n a c z e n iu  z własnym napędem lu b  b e z , stosow anych w ż e g lu d z e  / k o s m ic z n e p o w ie t r z n e j  i  urodnej/; ze  w zględu na środow isko d z ie lim y  s t a t k i  n a : k o sm iczn e , p o w ie trz n e  i  wodne©
STATEIi KOMBIHO?/AliY -  s t a t e k , na którym można przev/ozic w ie lerodzajóv/ ładunków  w różnym p o łą c z e n iu  o ra z  lu ­d z i  w t a k i  s p o s ó b , żeby tw o r z y ły  zgodną c a ło ś ć  lu b  s łu ż y ły  określonem u c e lo w i .
STATEK T07/AR0WY -  s t a t e k  p rzysto so w an y i  p rze zn a czo n y  dc p r z e ­wozu ładunkÓY/? s t a t k i  towarowe ze w zględu na i c h  p r z e z n a c z e n ie  d z ie lim y  n a d ro b n ico w ce , z b io r n ik o w c e , drewnowce, rudow ęgłów ce i t p .
STATEIC TRANSPORTOV'/Y -  s t a t e k  p rze zn a czo n y  do przev/ozu osóbi  ład u n ku ; s t a t k i  tran sp o rto ?/e d z ie lim y  n a towa-| row e, p a s a ż e r s k ie  i  to w a ro w o -p a s a ż e r s k ie .
STATEK WODNY - u rz ą d z e n ie  p ły w a ją c e , k tó r e  może p o ru s z a ć  s ię  nad wodą, na v/odzie i  pod wodą, p rze zn a czo n e  do v;ykonywania o k r e ś lo n y c h  f u n k c j i  / n p .g o s p o ­d a r c z y c h , wojskowj^ch, sp o rto w y ch , naukov/3?ch, pom ocniczych/o S t a t k i  d z ie lim y  ze w zględu n a : a/ użytkow nika -  c y w iln e /  m aryn arki h an d lo w ej/  i  v/ojskowe /m aryn arki w o je n n e j/ ; b/ r o d z a j wód ja k o  elem entu nośnego -  m o rsk ie  i  śró d ląd o w e; c /  za n u rze n ie  -  nadwodne, nawodne i  podwodne; d/ p r z e z n a c z e n ie  -  tr a n s p o r to w e , r^^backie, bo­jo w e , s p e c ja ln e , p o m o cn icze , sp o rto w e, ro zry w - kov/e i t p .
S IE C  DROGOWA MORSICA -  układ p o s z c z e g ó ln y c h  t r a s  m o rsk ich  naokreślonym  morzu lu b  o c e a n ie .
S IE C  OBSŁUGI TRANSP0R'T01VEJ -  olo?eślony o b s z a r , o b słu giw an yw z a k r e s ie  przewozów p r z e z  daną je d n o s tk ę  o rga ­n iz a c y jn ą  lu b  obejm ujący sw^m z a s ię g ie m  o k re ślo -



-  ¿ł-72 -ną s i e ć  ro z ch o d z ą cy ch  s ię  d ró g  tra n s p o rto w y c h .
SPHA.MOŚG BOJOWA TRAilSPOETOWOA MORSKIEGO -  z d o ln o ś ć  s ta tk u  dov/ykonywania z a d a n ia  hojow ego v/ o k r e ś lo n y c h  w arunkach o p e r a c y jn y c h , t j .  n ie z a le ż n ie  od u rząd zeń  i  mechanizmóy/ d o ty c z ą c y c h  sp raw n o ści t e c h n i c z n e j ,  s t a t e k  ¥/yposażony j e s t  ta k ż e  w apa­r a t u r ę  o p r z e z n a c z e n iu  hojowym lu b  specjalny^m / n p . u z b r o je n ie , ś r o d k i c h e m ic z n e , a m u n ic ja / .
SPRAWKOSÓ TECHNICZNA TRANSPORTOWCA MORSKIEGO -  z d o ln o ś ć  s ta tk udo e k s p l o a t a c j i ,  c z ^ l i  j e s t  to  spraw ność u rzą ­dzeń i  mechanizmów n ie zb ę d n y ch  do p o r u s z a n ia  / p r z e jś c ia /  tr a n s p o r to w c a , wykonywania o p e r a c j i  przeładov/czych i  w s z e lk ic h  in n y c h  c z y n n o ś c i zw iązan ych  z e k s p lo a t a c ją  s t a t k u .
STANOWISKO PRZELADUMyOWE -  o l? Q ^ r  wraz z s i ł a m i  i  środkam iprzeładunkoY/ymi, na którym przeładov/uje s ię  ładu n ki lub osoby, stanowiący zasadniczy e le ­ment punktu przeładunkowego.
SYSTEIvI V/OJSKOi.WEGO TRAI^SPORTIJ -  j e d n o l i t y ,  z c e n tr a liz o w a n y  układs i ł  i  środków tra n sp o rto w y c h  w raz z drogam i tra n sp o rto w ym i i  w sz e lk im i i n s t y t u c ja m i ,  o b e j-  i^ujący z a b e z p ie c z e n ie  w o jsk  w u s łu g i  przew ozow e.
SYTUACJA ŻEGLUGOWA /MORSKA/ -  o g ó ł warunków żeglu gow ych  na s z l a ­ku p r z e j ś c i a  s t a t k u , w k tó r y c h  r e a l i z u j e  s ię  przew ozy m o r s k ie .
SYTUACJA OPERACYJNA / p o ło ż e n ie  bojow e/ -  s y t u a c ja  w j a k i e jz n a jd u ją  s i ę  v/ danym momencie w o jsk a  s t r o n  w al­c z ą c y c h  o ra z  z e s p ó ł o k r e ś la ją c y c h  j ą  czy n n ik ó w , n p . s ta n  l ic z e b n y  i  jakościoY /y w o js k , m ożliw oś­c i  w ojsk  p r z e c iv m ik a  i  v /łasn ych , s y t u a c ja  v/ojsk s ą s ie d n ic h , ro z m ia r  skażeń  i t p .



^73 -SZLAIi MORSKI -  d r o g a  lu b  z e s p ó ł  d ró g m o rsk ich  n a t u r a ln ie  p r e -  d;ystynow ane, bądź s z t u c z n ie  utw orzone w z g lę d n ie  \7y t y c z 0ne d la  ż e g lu g i  s ta tk ó w  m o rsk ich ; s z l a k i  d z ie lim y  ze w zględu na sp osób w y k o rz y s ta n ia  i  z a s i ę g ;  a/ o c e a n ic z n e , c z y l i  s z l a k i  p rz e ch o ­d z ą c e  p rz e z  je d e n  lu b  w ię c e j oceanó?/; b/ m orskiej r e g io n a ln e , c z y l i  s z l a k i  p r z e b ie g a ją c e  p r z e z  je d e n  g e o g r a f ic z n ie  o g ra n ic z o n y  basen m o rsk i / n p * B a łty k / ; c /  kabotażow e, łą c z ą c e  p o r ty  je d n e ­go p ań stw a, n i e z a le ż n ie  od te g o  g d z ie  t e  p o r ty  s i ę  z n a jd u ją .SZTAUOWAITIE r o z m ie s z c z e n ie  ładunku  w ła d o w n ia ch  s t a t k u  z u w zględn ien iem  b e z p ie c z e ń s tw a  / s t a t e c z n o ś c i/  s t a t k u  oraz k s z t a ł t u ,  w ie lk o ś c i  i  tr v / a ło ś c i p o s z c z e g ó ln y c h  s z tu k  ładunku o r a z  warunków p r z e ­w ozu.SZYBKOŚĆ STATKU -  s to su n e k  p r z e b y t e j  d r o g i / o d le g ł o ś c i/  m iędzykrańcowymi punktam i t r a s y  do łą c z n e g o  c z a s u  z u ż y te g o  na p o k o n an ie  t r a s y  i  na w s z e lk ie  p o sto -| j e ,  c z y l i  j e s t  to  c z a s  zaan gażo w an ia s ta tk u  w całkov/itym  p r o c e s ie  p o d ró ży m o r s k ie j .ŚRODKI LIATERIALOWO-TECHITIGZKS -  w s z e lk ie  za so b y  m a t e r ia ln e  s łu ­ż ą c e  do z a s p o k o je n ia  p o tr z e b  w z a k r e s ie  surov/- cóv/, a rty k u łó w , produktów  te c lin ic z n y c h  i t p . ;  ś r o d k i  m a te r ia ło w o -te c h n ic z n e  ze w zględu na ic h  za sto so w a n ie  d z ie lim y  n a ; a/  t e c h n ic z n e  -  uzbrp-| j e n i e ,  m aszyny, u r z ą d z e n ia  t e c h n ic z n e , ś r o d k i tra n sp o rto v /o -p rzeład u n k o w e, s p r z ę t  in ż y n ie r y  jn y , ł ą c z n o ś c i  i t p ;  b/ m a te ria ło w e  -  m a t e r ia ły  p ę d n e, p rze d m io ty  mundurowe, ś r o d k i h ig ie n y  i  konser\¥a-| c y jn e  i t p .
ŚRODKI PR2EMDUirK07/E -  o g ó ln a  nazwa ró żn o ro d n ych  środków bezpo­ś r e d n io  lu b  p o śre d n io  zv/iązanych z p r z e ła d u n k a ­m i; ś r o d k i t e  ze  w zględu n a  r o d z a j d z ie lim y  n a ;
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a/ s p r z ę t  i  u r z ą d z e n ia  p rze ła d u n k o w e , t j o  d ź w ig i p o rto w e , dźv/igi sam o jezd n e , okrętow e bom;y ła d u n ­kowe, u k ła d a n k i, u n iw e rsa ln e  u rz ą d z e n ia  p r z e ł a ­dunkowe i t p . ; b/ o s p r z ę t  przeładunkow ;y, t j ,  k o n te n e r y , p o je m n ik i , t a c e  ładunkow e, p a l e t y ,  s i a t k i ,  z w ie s ia  i t p . ;  c /  s p r z ę t  p o d ręczn y i  ma­t e r i a ł y  m o c u ją c e , t j .  s i a t k i  o ch ro n n e , p o d w ie sz- k i ,  p o d k ła d y , b r e z e n t y , h a k i ,  k lin y  i t p .

ŚRODKI PRZEPRAWOWE -  u r z ą d z e n ia  s łu ż ą c e  do p rze p ra v / ia n ia  osóbi  ładunku p r z e z  p rze szk o d y  danego śro d o w isk a , np, p r z e z  g ó r y , w ody, bagna i t p ;  ś r o d k i przeprav/owe ze  w zględu na środow isko p r z e m ie s z c z a n ia  d z ie lą  s i ę  n a : p o ?/ietrzn e / n p .ś m ig ło w c e / , wodne /n p . s t a t k i /  i  różnodrogow e/ n p . ś r o d k i am b ib ijn e/o
ŚRODKI TPtALTSPORTOV/E -  w s z e lk ie  ś r o d k i / u r z ą d z e n ia /  s łu ż ą c ecelom  p r z e m ie s z c z e n ia  osób i  ładunku stosow ane w p o s z c z e g ó ln y c h  r o d z a ja c h  t r a n s p o r t u .
ŚRODKI 'IRAlTSPORTU MORSKIEGO -  ś r o d k i / u r z ą d z e n ia /  s łu ż ą c e  celomp r z e m ie s z c z e n ia  osób i  ład u n ku  stosow ane w p rz e ­w ozach m o rs k ic h .
ŚRODKI TRANSPORTU ROŻNODROGOV/EGO -  ś r o d k i / u r z ą d z e n ia /  p r z y s to s o -|wane do e k s p l o a t a c j i  w ró ż n y ch  śro d o w isk a ch , t j .  na l ą d z i e ,  w p o w ie trz u  i  w o d zie ; do te g o  ro d z a ju  środków transportowanych z a lic z a m y ; a/ u r z ą d z e n ia  a m fib ijn e  i  poduszko¥/ce, b/ w o d o lo ty , c/  pływ a­ją c e  z b io r n ik i  i  p ły w a ją ce  p o je m n ik i ,
TONAŻ -  lo  liczb o w e  o k r e ś le n ie  p e im e j sumy je d n o s te k  p ły w a ją c y c h ; 2 . w ie lk o ś ć  p o je d y n cze g o  s t a t k u , w yrażona w to n a c h  wagowych lu b  o b ję to śćio v / y ch  /tzv/e to n a ch  r e je s t r o w y c h / .



-  475 -
■TOR WODRY -  n a j  d o k ł a d n i e j  s z a  d r o g a  m o r s k a  v/y z n a ć  z o n a  z a  p o m ocą p ły v / a ją c y c h  znaków  n a w ig a c ^ / jn ^ c h , b e z ­p i e c z n a  d l a  j e d n o s t e k  p ły w a ją c^ ^ ch  n a j c z ę ś c i e j  p r z e z  akw eny t r u d n e  lu b  n i e b e z p i e c z n e  d l a  ż e g l u ­g i .
TRASA ŻEGLUGOWA -  p o j ę c i e  n a v / ig a c y jn e , o k r e ś l a j ą c e  d o k ła d n ąi  b e z p i e c z n ą  d r o g ę  p r z e j ś c i a  s t a t k u  morzem w s t o s u n k u  do punktóv/ l e ż ą c y c h  n a  l ą d z i e  lu b  o z n a ­c z e ń  n a  m apach / n i e r a z  w o d n i e s i e n i u  do g w ia z d / *
TRAITSPORT MORSKI -  c a ł o k s z t a ł t  s i ł ,  środkóv/ i  c z y jo n o ś c i  z w ią z a ­n y c h  z świadomym i  u ż y te c z n y m  p r z e m ie s z c z a n ie m  d r o g ą  m o rsk ą  o s ó b  i  ła d u n k ó w  m ię d z y  o d d a lo n y m i od s i e b i e  p u n k ta m i p r z e ła d u n k o w y m i p r z y  u ż y c iu  n a j c z ę ś c i e j  m o r s k ie g o  ś r o d k a  t r a n s p o r t o w e g o ;  z a s a d n ic z y m i  e le m e n ta m i t r a n s p o r t u  m o r s k ie g o  s ą :  d r o g a  m o r s k a , m o r s k ie  p u n k ty  p r z e ła d u n k o w e , ś r o d e k  t r a n s p o r t o v ;y , a  t a k ż e  s i ł y  i  ś r o d k i  k i e ­r o w a n ia  i  z a b e z p i e c z e n i a  przev/ozów  m o r s k ic h *
TRAITSPORT DRZWI DO DRZWI" -  t r a n s p o r t  ła d u n k u  od nadav/cy doo d b i o r c y ,  p r z y  u ż y c iu  s p e c j a l n y c h  o p a k o w a ń , np* k o n te n e r ó w , p o je m n ik ó w , b ą d ź  t e ż  s a m o b ie ż n y c h  ład u n k ó?/ / s a m o c h o d y , c z o ł g i ,  u r z ą d z e n ia  z w ła s ­nym napędem  i t p / «
TRARSPORT WCDLT -  o g ó l n a  nazv/a t r a n s p o r t u  ś r o d o w is k a  w od n ego;t r a n s p o r t  t e n  d z i e l i  s i ę  n a j c z ę ś c i e j  n a  t r a n s p o r t !  m o r s k i  / ż e g lu g ę  m o rsk ą /  i  t r a n s p o r t  ś r ó d lą d o v ;y /  / ż e g l u g ę  ś r ó d lą d o w ą / o
TRARSPORTOV/IEO M ORSKI -  s t a t e k  /o k r ę t / l u b  p ły v / a ją c a  je d n o s t k am a r y n a r k i  h a n d lo w e j s p e c j a l n i e  zbudow any lu b  d o s to s o w a n y  do p rz e w o z u  w o j s k a , ład u n k ó w  v / o js k o - v/ych w z g lę d n ie  in n y c h  f u n k c j i ,  e k s p lo a to w a n y  n a  p o d s t a w ie  planóv/ i  z a r z ą d z e ń  organ ó w  w o jsk o ?/ ych ; t r a n s p o r t o w c e  p o d  w zględem  i c h  w i e l k o ś c i  d z i e l ą  s i ę  n a :  m a łe  -  do 3000 DWT, ś r e d n ie  -  od 3001 do



-  476 -10 000 DWT, duże -  od 10 001 do 100 000 DWT i  s ta tk i -  giganty ponad 100 001 DWT; ze v/zględu na ic h  przeznaczenie wyodrębniamy transportowce: pasażerskie, towarowe i  specjalne /szp italn e/.URZ^ZEITIA PEZSŁADUM̂ 0\̂ /E -  rodzaj mechanizmu luh zespołu urzą­dzeń służących do przemieszczania środków materiałowo-technicznych lub osób na nieduże o d legło ści i  w różnych układach.WARUina HIDROMETEOROLOGIOZITE -  ogół warunkóv/ hydrologicznych/poziom wód, falow anie, prądy, temperatura wód, zalodzenie i  zasolenie/ oraz meteorologicznych /klim at, pogoda, c iś n ie n ie , w ia tr , v/idzialność, temperatura powietrza, zachmurzeule, opady, burze/.WARIItTKI ŻEGLUGO'^ /morskie/ -  wszelkie okoliczności towarzyszą­ce statkom na określonych szlakach morskich, na przykład: stan dróg żeglo¥/nych, warunki hydro­meteorologiczne, przeszkody nawigacyjne.WOJSKOWE PRZEWOZY MORSKIE -  przewozy wojsk i  ładunków wojskowychdrogą morską /w środowisku morskim/ między odda­lonymi od sieb ie  morskimi punktami przeładunko­wymi na podstawie planów i  zarzq.dzeń organóv/ wojskowych; do podstawowych elementów wojskowych przewozów rnox'skich zaiiczcimy: kierowanie przewo­zami przez organa wojskowe, drogę morską, morskie punkty  ̂ przeładunkowe, statek  transportowy.WSKAŹNIK licz b a  \yyrażająca stosunek ró^waorzędnych z ja ­wisk w różnych okresach lub różnych m iejscach, albo też stosunek ja k ie jś  części do c a ło ś c i.WSPOŁCZYITNIK -  Je s t  to licz b a  wyrażająca stosunek faktóv/ do zbiorov/ości, z których one wynikają lub na t le  których zachodzą, albo stosunek różnych zjawisk pov/iązanych ze sobą lo g iczn ie  lecz poJęciov/o



-  477 -
o b c y c h , w y s tę p u ją c y c h  ¥/ tym samym m ie js c a  lu b  c z a s ie *

WSPÓLGZYtriTIK PRZESTRZEMTOSGI STATIOJ -  sto su n e k  p o je m n o ści Ła­dunkowej s t a t k u  w yrażonej w to n a ch  r e je s tr o w y c h  / 2 ,8 3  mp lu b  100 stó p  m3/ do je g o  n o ś n o ś c i wyra­ż o n e j w to n a c h  metr;^?czn;}?ch /lOOO kG/. Y/spółczyn* n i k  te n  k s z t a ł t u j e  s i ę  od m ien n ie d la  p o s z c z e g ó l­n y ch  typów sta tk ó v / , n p . \¥ynosi on d la  d r o b n i-  COWCÓ7/ 30-80 s tó p  na je d n ą  to n ę  n o ś n o ś c i ,'■7zbiornikov/ców  40-30 stó p ^  n a to n ę n o ś n o ś c i*  V/ielkośó te g o  w sp ó łczy n n ik a  z a le ż y  od; c ię ż a r u  ¥/łaściv/ego przev/ożonego ła d u n k u , c ię ż a r u  i  k s z t a ł t u  op akow an ia , sp osob u u ło ż e n ia  ła d u n ­k u , r o d z a ju  i  w ie lk o ś c i  p o m ie sz cze ń  ładunkowych s t a t k u  it p *
ZABEZPIEGZENIE BOJOY/E PRZEY/OZOY/ MOPEEIGH -  c a ł o k s z t a ł t  p r z e d ­s ię w z ię ć  podejmowanych p o d cz a s  przewozów mor­s k ic h  m ających  n a  c e lu  n ie d o p u s z c z e n ie  do n ie ­spodziew anego napadu n aziem n ego , p o w ietrzn ego  i  z morza p r z e c iw n ik a  o ra z  zap ew n ien ie  s iło m  i  środkom tr a n s p o r tu  m orskiego pom yślnego u p raw ian ia  ż e g lu g i  i  dokonyw ania przeładunków  V/ różn^^ch s y t u a c ja c h ;  z a b e z p ie c z e n ie  to  obejmu­j e ;  r o z p o z n a n ie , maskowanie i  p r z e c iw d z ia ła n ie  r a d io e le k t r o n ic z n e  oraz p o s z c z e g ó ln e  r o d z a je  obron i  o p e r a c je  p rz e ciw d y w e rsy jn e .
ZABEZPISGZEM E MATERIAIOWO-USŁUGOWE PRZEWOZÓW MORSIiIGH -z a s p a k a ja n ie  m ateriałov/ych i  usługov/ych p o trz e b  przewozÓY/ m o rsk ich  m ające na c e lu  zap ew n ien ie  warunków u m o ż liw ia ją c y c h  wy^konanie z a d a n ia  przev/ozowego d ro gą m orskąj z a k re s  i  c h a r a k te r  te g o  r o d z a ju  z a b e z p ie c z e n ia  z a le ż ą  od o g ó ln e j s y t u a c j i ,  ro zm iaru  przew ozów, l o k a l i z a c j i  i  w ie lk o ś c i  m o rsk ich  rejonów  przeładunkov/ych, s tr u k tu ry ’ o r g a n iz a c y jn e j je d n o s te k  przev/ozowo- przeladunkovTych i t p .
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Z A B E Z P ISC Z E LIIE  S P E C JA L N E  / S P E C JA L IS T Y C Z N E /  PEZEWOZÓ'// M O P S IC H  -zespół przedsięwzięć realizowanych przez rodzaje wojsk lub służby sp e cja listy czn e , polegających na udzielaniu pomocy, zapewnianiu warunków umoż-| liv/iających wykonanie zadania przewozowego lub przebiegu inform acji; n a jcz ę śc ie j są to zabez­p ieczenia: medyczne, chemiczne, inżynieryjne, h^^drograficzno-nawigacyjne i  hydrometeorologicz­ne.
ZA B E ZP IE C Z E IT IE  WOJSKOyTYCH PRZEWOZOY/ M ORSKICH -  cało k ształt s i ł ,środków i  czynności zapewniających terminową i  skuteczną r e a liz a c ję  przewozów morskich, k ie- rov/anych przez organa v/ojskowe poprzez zaspoko­je n ie  potrzeb transportu v/ zakresie bojowym, specjalnym i  materiałowo-usługo\7ym; zabezpiecze-| nie wojskov/ych przewozów morskich można podzie­l i ć  ze v;zględu na: a/ charakter i  rodzaj zabez­pieczenia -  bojowe, specjalne i  materiałowo- usługowe; b/ środov;isko fizyczno-geograficzne -  morskie i  brzegov/e; o/ rodzaj przedmiotu zabez­pieczenia -  osobowe, materiało7/e, usługov/e, szko| leniowe it p .
Z A S ię G  STATKU M ORSKIEGO -  odległość, jaka  ̂ może przebyć statekmorski zużywając całkowitą, i lo ś ć  zabranego ze sobą palivva; zasięg statku zależy od dwóch zasadniczych parametrów -  pojemności zbiornika i  zużycia paliv/a na jednostkę drogi lub czasu eksp lo atacji statku*
ZDOLNOŚĆ PRZIŁADmHCOWA PORTU MORSKIEGO -  wielkość przeładunków,jaką port może v/ykonać w ciągu określonego czasuj o strulrturze ;vynikającej ze s p e c ja liz a c ji  na­brzeży, ustalona na podstawie optymalnych, norm technicznych i  ekonomiczn;^7ch, przy uwzględnieniu! aktualnej tech n o lo gii, o rg an iza cji i  mechaniza­c j i  pracy; n a jczę ście j je s t  ona określana v? to­nach fizycznych na godzinę, dobę, miesiąc lub rok*



-  4-79ZWALGZAITIE ŻEGLUGI MORSKIEJ -  walka zmierzająca do przerażania,zachwiania luh utrudnienia przecivmikov/i przev/o- zów morskich m ,in . poprzez oddziaływanie hojov/e np* prowadzenie dokładnego i  skutecznego rozpoz­nania, minowanie tras morskich i  portów, n isz­czenie poszczególnych elementów transportu morskiego, wysadzanie grup dywersyjnych i t p . ; zv/alczanie ż e g lu g i, w zależności od celu ja k i chcemy osiągnąć, dzielimy na: a/ przecięcie żeglu gi -  o i l e  niszczymy ponad 90% przewożonych ładunków; h/ zachwianie żeglu gi -  gdy niszczymy około 90-90 % ładunków; c/ utrudnienie żeglugi -  przeciwnik t r a c i  około 10-19% ładunku.ŻEGLUGA MORSKA BLISKIEGO ZASIĄGU -  żegluga zwana też żeglugąmałą, uprawiana w rejonie określonego morza luh wielu mórz w ograniczonym zasięgu; w Polsce w okresie pokoju żegluga po Bałtyku i  Morzu Północnym w granicach do 62  ̂ szerokości geogra­fic z n e j północnej i  8° długości geograficznej zachodniej oraz do l i n i i  łączącej Ouessant /we Francji/ i  Fastnet /v/ Ir la n d ii/ .ŻEGLUGA PRZYBRZEŻNA -  nieraz zwana żeglugą kabotażową, uprawia­na wzdłuż brzegu morskiego w ustalonej od niego odległości; w Polsce w okresie pokoju żegluga w odległości n ie  większej niż 20 Mm /97 km/ od brzegu / l i n i i  styku wody z brzegiem/.ŻEGLUGA ŚRÓDL^Oi^A -  przewożenie osób i  ładunków wyznaczonymidrogami wodnymi na rzekach, jezio rach , kanałach i  innych śródlądowych zbiorowiskach wody.ŻEGLUGA ŶIELKA -  zwana także żeglugą oceaniczną, uprawianaw nieograniczonym zasięgu, c z y li  je s t  to żeglu­ga uprawiana poza morzem lub morzami żeglugi b liskiego zasięgu.




