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Port gdanski w latach 1793—1945

656.615 438-2 Gdansk ,,18/20

Mgr Czestaw STODOLNY — Gdansk

‘W dlad za artykulem mgr Cz. Biernata (TGM 9/54), ktéry oméwil rozwoj portu
gdanskiego do roku 1793, zamieszczamy drugi artykul o rozwoju portu gdanskiego,
omuwiajacy okres XIX i XX wieku. Autor przedstawia w nim gospodarcze i eks-
ploatacyjno-techniczne zagadnienia rozbudowy portu gdanskiego w tym okresie,
jak rownez rozwdj portu gdanskiego w okresie dwudziestolecia miedzywojennego
na tle powstania portu w Gdyni.

Schyltek wieku XVIIT | poczatek XIX mialy dla dzie
jow Gdanska i jego portu wyjatkowo przetomowe zna-
czenie. Europa przezywala w tym czasie gwaltowne
wstrzgsy polityczne | przeobrazenia gospodarcze, za$§ re-
wolucja techniczna, objawiajgca sie takze na polu ze-
glugi, postawita porty przed koniecznoscia ich przebudo-
wy i modernizacji. Wszystkie te zmiany odbily sie na
Gdansku wybitnie niekorzystnie. Gdansk wilaczony zo-
stal w obreb panstwa pruskiego, ktére nie bylp zaintere-
sowane w rozwoju portu, zas pod wzgledem gospodar-
czym zlewisko Battyku utracilo swe dotychczasowe zna-
czenie, Po morzach zaczely plywac duze i o wiekszym
niz dotychczas zanurzeniu statki, dla ktérych port gdan-
ski byl niedostepny. Nic wiec dziwnego, ze pierwszg
1 najwazniejszg czynno$cig bylo pogtebienie portu i przy-
stosowanie go do zmienicnych warunkéow,

Port gdanski w latach 1793—1920

Zycie gospodarczo-handlowe Gdanska w wieku XIX
bylo w zastoju. Minjony $wietny rozwdj w wiekach ubie-
glych zawdzieczal Gdansk tylko i wylgcznie swej lacz-
nosci gospodarczej z Polska, z niej czerpal swa potege
i bogactwo. Totez kiedy na skutek rozbioréw, a pédzniej
postanowieri Kdngresu Wiedenskiego, naturalny obszar
zaplecza, obstugiwanego przez port gdanski, podzielony
zostal miedzy kilka panstw, port gdanski skazany zostal
automatycznie jesli nie na zaglade, to przynajmniej na
nedzng wegetacje. Zreszta mie tylko rozbicie zaplecza
miedzy roézne panstwa wplynelo na stagnacje zycia go-
spodarczego w Gdansku; dziatata tu rowniez $wiadoma
polityka panstwa pruskiego. Dla Niemiec Gdansk byl
jednym z podrzednych portéw bez wiekszego znaczenia
gospodarczo - handlowego. Natomiast dla Polski byl on
wszystkim. Nic wiec dziwnego, zZe odebranie Polsce
Gdanska bylo stalym punktem niemieckiego programu
politycznego. Dlatego tez po wecieleniu Gdanska do
Prus w r. 1793 port ten przez caly wiek XIX jest celo-
wo uposledzany, natomiast porty sasiednie, jak Szczecin
i Kroélewiec, charakteryzuja sie bujnym rozwojem. Dagz-
nosé¢ polityki niemieckiej do zerwania wszelkich wigzéw
Gdanska z Polskg okazala sie chociazby na przyktadzie
budowy kolei. I tak Hamburg otrzymatl polgczenie ko-
lejowe z Berlinem juz w roku 1846, wtedy tez ukonczo-
no budowe linii Szczecin — Slask. Linie Kroélewiec —
Berlin zbudowano w roku 1857, jednak celowo omijala
ona Gdansk. Dopiero po usilnych staraniach gdanskich
sfer kupieckich uzupelniono brakujgcy odcinek z Gdan-
ska do Mlawy, przez co uzyskano potgczenie z Warsza-
wa. Nie lepiej przedstawiala sie sprawa polgczen wod-
nych, Zupelnie zaniedbana przez rzad rosyjski regula-
cja Wisly uniemozliwiala normalng zegluge. Niemcy

podjeli wprawdzie; prace regulacyjne ma Wisle, ale by-
najmniej nie w celu przystosowania jej do zeglugi, lecz
wylacznie dla zapobiezenia powodziom. Wobec takiego
stanu rzeczy duza role na niekorzysé Gdanska odegral
Kanal Bydgoski, przez ktéry duza ilos¢ towardéw szia na
Odre i dalej do Szczecina. Dla przykiadu mozna podac,
ze w latach 1885—1889 szio na Bydgoszcz 67,9% 1iratew
przeptywajgcych przez Torun, zas w latach 1905—1909
az 75,9%.

Groznym memento dla portu gdanskiego byla tez
zmiana w kierunkach handlu polskiego zaplecza. Han-
del ten, na skutek dobrych poigczen kolejowych zyskal
zdecydowanie ladowy charakter. Rozwojowi handlu
gdanskiego nie sprzyjata tez polityka taryfowa panstw
zachodnich. Je$li np. rzad rosyjski wprowadzit wysokie
stawki celne, Gdanskiem wstrzgsnely od razu kryzysy
gospodarcze. Dochodzilo nawet w latach 1819, 1820 i 1821
do burzliwych wystgpien mas ludowych.

Handel gdanski wzrést znacznie w poiowie XIX wie-
ku na skutek zawarcia korzystnego ukladu handlowego
Prus z Rosja.. Rychlo juz jednak nastgpita regresja.
W roku 1879 pod naciskiem junkréw pruskich Bismarck
wprowadzil wysokie stawki celnea na plody rolne, W re-
zultacie tego zarzadzenia stawki taryfowe z terenow po-
lozonych w poblizu Gdanska byly w stosunku do tego
ostatniego wyzsze, niz np. w odniesieniu do Szczecina.
Jasng jest rzecza, jak w takich warunkach wyglada¢
musiat handel gdanski. Nawet bez specjalnych anty-
gdanskich zarzadzen celnych, zycie handlowe i tak juz
w dostatecznej mierze bylo krepowane przez istnienie
granic celnych, przecinajgcych cale zaplecze obslugiwane
przez port gdanski, Okazalo sie to dobitnie w latach
1888—1893, kiedy mna skutek waloryzacji cel rosyjskich
upadl nagle caly handel z Kroélestwem,

Najjaskrawiej zastdj gospodarczy Gdanska ujawnia
sie przez poréwnanie go z innymi miastami portowymi.
Wgzrastal wprawdzie w Gdansku ruch portowy, ale
wzrost ten w porédwnaniu z innymi portami w tym cza-
sie okre§lany musi by¢ paradoksalnie jako upadek. Dla
przykladu podajemy kilka cyfr odnosnie ruchu statkéw:

Hos¢ statk éw -Tlos¢ statkow

Rek 1

na wejscin na wyjsciu
1815 419 413
1841 1230 1227
1870 1608 1560
1752 | 1806
1946 ' 1946
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- Podobnie ksztaltowal sie w Gdansku ruch towaro-
wy. W latach 1873—1903 obrot towarowy w porcie
gdanskm wzrdst tylko o 43%, podczas gdy w tym sa-
mym czasie obré6t w Kroélewou podniost sie o 92%,
w Szczecinie o 172%, za§ Hamburg zdotal uzyskaé¢ im-
ponujaca zwyzke o 276%.

Upadek zycia handlowego Gdanska starat sie rzad
pruski zrekompensowa¢ przez sztuczne zakladanie prze-
mystu oraz sprowadzenie mnéstwa urzednikéw i woj-
ska. Mimo pozoréw rozwoju, a czasem nawet Swietno-
sci, port gdanski przedstawial marny widok. Nic nie
moglo zmieni¢ oczywistego faktu, ze Gdansk nie moze
2y¢ bez Polski, a Polska bez Gdanska.

Rozwo6j przestrzenny portu: Port gdan-
ski na poczatkach XIX wieku skladat sie z 3 zasadni-
czych czesci:

1) z portu wewnetrznego nad Motlawa,

2)z powstatego okoto roku 1724 wilasciwego portu mor-
skiego oraz

3) z redy, na ktorg dowozono towary na statki, ktore
ze wzgledu na swe zanurzeniel nie mogly wejs¢ do portu.
Srednia gteboko$é przy nabrzezach wynosila okolo 3,5 m,
przy czym gleboko$é te mozna bylo utrzymaé jedynie
przez ciggle poglebianie oraz przez stosowanie innych
srodkéw zapobiegawczych przeciw =zapiaszczaniu portu
(Sluzy). O konieczno$ci bezustannego i sztucznego utrzy-
mywania glebokosci $wiadczy fakt, ze kiedy w latach
1807—1814, a wiec w okresie zajecia Gdanska przez woj-
ska francuskie, zaniechano normalnych czynnodci kon-
serwacyjnych, glebokosé¢ w kanale w Nowym Porcie wy-
nosita zaledwie 1,3 m. Sytuacja zmienila sie po roku
1815, kiedy zapadla decyzja o pogilebieniu i dalszej roz-
budowie portu. I tak dzieki podjetemu mniezwlocznie po-
glebianiu glebokoéé w porcie morskim osiggneta 6,2 m.
Rownocze$nie z tymi czynnosSciami rozpoczeto w roku
1824 przedluzenie przy kanale wejsciowym mola wschod-
niego, za$§ w roku 1837 zbudowano nowe molo zachodnie.
Poniewaz molo wschodnie by! dluzsze od zachodniego,
przeto wijazd statk6w do portu byl doskonale zabezpie-
czony przed sztormami. Minawszy mola, statek od razu
znajdowal sie we witasciwym porcie morskim (Kanatl
Portowy). Dlugos¢ jego nabrzezy wymnosita 1.600 m, za$
szeroko$¢ basenu 50—80 m., Nabrzeza te mna poczatku
‘XIX wieku zbudowane byly wylacznie z drewna, jednak
z biegiem czasu, zwlaszcza w drugiej pclowie XIX wie-
ku, pomosty drewmniane ustapily masywnym omurowa-
niom betonowym. Temu stosunkowo malemu, ale dogod-
nie, bo blisko morza polozonemu portowi, grozito ciagle
niebezpieczenstwo ze strony wpadajacej niedaleko do mo-
rza Wisty, ktorej fale niosty ze soba ogromne ilosci pia-
sku. Zresztg basen przymorski byl jednoczednie kanatem
wejéciowym do portu nad Mottawg i zasypanie piaskiem
tego kanalu uniemozliwialo normalng prace w por-
cie wewnetrznym. Trudnosci w utrzymaniu wlasci-

. wej glebi byly tak duze,

ze juz w roku 1806 roz-
wazano mozliwos¢ wykonania w okolicy Sobieszewa
sztucznego przekopu i skierowania w jego koryto
woéd wislanych, Wykonanie tego projektu sztucznym
sposobem okazalo sie zbyteczne, bowiem wiosng 1840
roku na skutek powstania w Wistoujsciu ogrom-
nego zatoru z bryl lodowych i podwyzszenia sie przez
to poziomu wody, Wista sama w okolicy Gorek otwo-
rzyla sobie nowe ujscie do morza. Przez zbudowa-
nie w Goérkach $luzy ponad 13-kilmetrowej dlugosci ko-
ryto Wisty zostalo odciete od wiasciwej, zywej Wisly
i otrzymato nazwe ,,Martwej Wisty“. Port gdanski zyskat
przez to nowy, naturalny i ogromny basen. Zbedna tez
stala sie Sluza kolo Wistoujscia, gczaca kanal portowy z
Martwg juz teraz Wisla. Sluze te usunieto dopiero w ro-
ku 1880, natomiast stare ujscie Wisty zasypano juz
W r. 1845.

Rozbudowa portu uzalezniona jest przede wszystkim
od ksztaltowania sie ruchu portowego. Totez kiedy w la-
tach szesédziesiatych XIX stulecia ruch okretéw przy-
brat w Gdansku na sile, dotychczasowa ilo§é nabrzezy
okazala sie miewystarczajgca. Odczuwano przede wszy-
stkim brak miejsc dogodnych dla postoju statkéw. By
usungé niedogodnosé, oddano w' roku 1879 do uzytku no-
wy basen, polozony tuz przy wejsciu do portu po stronie
zachodniej, Basen ten o dlugosci 700 m i szerokoséci 95
m, wyposazony w murowane nabrzeza, przemianowany
zostal w 1899 r. w Wolny Obszar Celny, Glebokos¢ tego
nowego basenu wymnosita 6,3 m. Roéwnocze$nie z budo-
wa nowego basenu postepowatly prace nad umocnieniem
brzegéw Martwej Wisty i dostosowaniem ich do wymo-
gow zeglugi. Ponadto okazalo sie, ze nowe ujScie Wisty
w Gorkach, podobnie jak dawne w Wistoujsciu, zostaje
coraz bardziej zasypywane przez piasek. Podejmowane
poglebianie czy tez budowa moli, majacych za zadanie
utatwi¢ odprowadzenie piasku przez prady rzeczne nha
wieksze glebie morskie, dawaty krétkotrwale i poto-
wiczne rezultaty. Rozlegle usypiska piaskowe przy uj-
$ciu Wisly sprzyjaty w okresach wiosennych gromadze-
niu sie lodéw, ktére z kolei wplywaly na podnoszenie sig
poziomu wody. Zulawy znalazly sie w niebezpieczen-
stwie. Kiedy w marcu 1888 roku Nogat rozerwal groble
i woda zalala zulawy Elblgskie, juz w lipcu tego roku
ukazala sie ustawa, w my$l ktérej Wista miala zostac
ostatecznie uregulowana. Jesienig 1890 roku podjete zo-
staly prace nad wykonaniem nowego przekopu, a wio-
sng 1895, po zakonczeniu tych prac, Wista otrzymala po
raz wtéry nowe ujscie w Spiewowie. Sluza w Gorkach
stala sie zbedna; na jej miejsce zbudowano nowa w Prze-
galinie. Powierzchnia wodna portu gdanskiego doznala
zné6w wydatnego powiekszenia, liczac odtad ponad 700
ha, podeczas gdy na poczatkach XIX wieku wynosita za-
ledwie 11 ha:

Fragment portu gdafiskiego w XIX w. (w okolicy Wisloujscia)
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Ostatnia powazniejszg inwestycja w dziedzinie rozbu-
dowy portu . gdanskiego przed I wojng $wiatowg bylo
zbudowanie tzw. Kanatu Kaszubskiego. Powstal on przez
poglebienie i poszerzenie tzw. ,Schuitenlake*. Wiado-
mo, ze Wista od miejsca w ktérym wpada do niej Motta-
wa zatacza luk w kierunku zachodnim. Natomiast owa
»ochuitenlake®, bedaca stara odnogg Wisly, biegla z
Gdanska do Wislouj$cia w kierunku prawie prostym.

W celu skrécenia drogi miedzy dwoma miejscowos$ciami
zaczeto ja od roku 1692 uzywaé, do przewozu ludnosci. Po
kanale tym, o glebokosci ok. 1,3 m, plywaly szkuty ciag-
nione przez konie. Przyczyn budowy Kanatu Kaszub-
skiego nalezy niewatpliwie szuka¢ w gwaltownym roz-
woju stoczni, ktora zajmujac na Wisle coraz to wieksze
przesirzenie w koAcu w ogole uniemozliwila na niej nor-
malny ruch portowy. Poirzebny by! wiec nowy kanal,
lgczacy wszystkie cze$ci portu, i 1o mozliwie kanal
o duzej glebokoéci. Prace nad budowsg Kanalu Kaszub-
skiego rozpoczety sie w roku 1901, za$§ w maju roku 1903
nowy ten basen-kanal o diugosci ponad 2.000 m i szero-
kosci 140—230 m oddano do uzytku. Glebokos¢ basenu
wynosita 7,5 m.

Nalezy jeszcze wspomnieé, ze podezas I wojny Swia-
towej zbudowano w poéinocnej czesci Holmu-Ostréw spec-
jalny basen dla lodzi podwodnych o diugosci 850 m, sze-
rokosci 350 m i glebokosci T—7,5 m.

Wewnetrzny vor' nad Ilottawg mnie ulegt w wieku XIX
prawie Zadnym zmianom. Jedynymi wiekszymi pracami
byly podejmowane kilkakroinie poglebienia Motlawy, ale
z koniecznosci musialy one mieé zasieg ograniczony. Zbyt
duze pogiebienie Motlawy grozilo bowiem obsunieciem sig
zabudowan, polozonych tuz przy rzece.

Mechanizacja przetadunku byta do roku 1920 mi-
nimalna, W ramach panstwa niemieckiego Gdansk nie
mogt sta¢ sie prawdziwyin o.rodkiem miedzynarodowego
handlu morskiego i odgrywatl raczej role stacji postojo-
wej dla okretow wojennych. Ogoélna ilos¢ dzwigbw wy-
nosita tylko 13, przy czym ich zdolno§¢ udzwigu waha-
la sie w granicach 2 ton. Natomiast stosunkowo diuga
byla ogélna ilos¢ nabrzezy, gdyz wynosita ok. 5.000 m
nabrzezy murowanych i okolo 1.000 m pomostéw drew-
nianych.

Wyposazenie portu w urzadzenia przetadunkowe i
skladowe koncentrowato sie w basenie wolnoclowym, w
Kanale Portowym, na Dworcu Wislanym oraz w Kana-
le Kaszubskim.

W porcie nad Mottawg, poza starym historycznym
zurawiem, nie bylo zadnych mechanicznych urzadzen
przeladunkowych,

Port gdanski w latach 1920—1945

Rozwdéj portu gdanskiego w okresie miedzywojennym
ksztaltuje sie pod wptywem specyficznych warunkéw po-
lityczno-gospodarczych, jakie powstaly w wyniku utwo-
rzenia Wolnego Miasta Gdanska, wlgczenia go do pol-
skiego obszaru celnego oraz stworzenia w porcie polsko-
gdanskiego zarzgdu w postaci tzw. Rady +Portu, Byly to
elementy, ktére niewatpliwie mogly wywrze¢ korzystny
wplyw na rozwdj portu gdanskiego. Z drugiej strony
jednak antypolska polityka Senatu Gdanskiego, ktory
dazyt do eliminacji kupca polskiego i przejecia przez
Gdansk poérednictwa w polskim obrocie morskim, zmu-
szala burzuazje polskg do szukania innych sposobdéw za-
pewnienia whlasciwej obstugi portowej ladunkéw naro-
dowych, W wyniku tych konfliktéw zbudowano port
w Gdyni, bedacy powaznym konkurentem Gdanska,
szczegolnie w drugim dziesiecioleciu okresu migdzywo-
jennego.

Tym niemniej pierwsze lata okresu miedzywojennego
charakteryzuje powazny wzrost ruchu portowego w
Gdansku, szczegblnie w zakresie przetadunku zboza, dre-
wna 1 wegla, a czesciowo rowniez drobnicy.

Obroty portowe Gdanska przekroczyly w okresie mig-
dzywojennym kilkakrotnie mnajwyzsze wosiaggniecia prze-
ladunkowe sprzed I wojny sSwiatowej, co dobitnie $wiad-
czylo o mozliwo$ci i konieczno$ei wigczenia portu gdan-
skiego do obstugi polskich obrotéw zamorskich.

Wzrost przeladunku wymagal odpowiedniego dostoso-
wania portu. Drewno, ktére skladowano dawnie]
przewaznie w stanie surowym na wodzie, zmienilo obec-

veveenees Wolny Obszar Crlny (1879)
-—— - Hanat ,‘(aszub.s‘/rz'(_ 1903 )_
= .—.= Basen na Ostrowiu(1915)

rmavwwn Basen na Westerplate (1924)
x xxxx Nabrzeie Oworca Wislanego (1927)
0000 Basen w Wistouysciu(1929)
T Neemiecki projekt rozbudowy portu(194041)
‘¥ Zasypane wr 1845 dawne ujscie Wisty
Rozbudowa portu gdanskiego w w. XIX i XX,

nie swoj charakter, idgc w $§wiat gléwnie jako material
tarty i wymagalo szerokich przestrzeni do sktadowania.
Okolicznos$cia sprzyjajgca w rozbudowie portu byla nie-
watpliwie jego rozleglosé. Duza ilo$¢ mabrzezy, potozo-
nych nad Martwa Wistg, nie nadajacych sig ze wzgledow
technicznych do przeladunku innych towaréw, przezna-
czy¢ bylo mozna na skladowanie drewna. Ogoélny obszar
doskonale urzgdzonych placéw drzewnych wynosit okoto
200 ha na ladzie oraz 220 ha na wodzie, potozonych
przewaznie poza wlasciwym portem morskim, Place
drzewne polozone byly przewaznie na lewym brzegu
Martwej Wisty, na Holmie, kolo Kanatu Kaszubskiego na
terenie dawnych skladéw amunicji w Wistoujsciu oraz
kolo starej forteczki w tejze miejscowoéci. Place do skia-
dowania drewna zostaly zbudowane gléwne przez firmy
prywatne, ktére dokonaly niwelacji gruntéw budujgc
liczne linie kolejowe i pomosty przetadunkowe. O ra-
dykalnym przeobrazeniu portu w dziedzinie przetadunku
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drewna $wiadczy fakt, ze juz w roku 1927 eksport drew-
na osiggnal fantastyczng liczbe 1.740.000 fon, za$ calko-
wita zdolno$¢ przetadunkowa portu w zakresie drewna
wynosita okolo 2.000.000 ton. Port gdanski byt w okresie
miedzywojennym najwiekszym portem drzewnym Eu-
ropy. :

Eksport we gla pojawil sie nay wiekszg skale w por-
cie gdanskim w 1925 roku.

Spowodowalo to powazne trudnosci, bowiem v porcie
gdanskim nie bylo przed 1 wojng swiatowg zadnych
urzadzen dla przeladunku towaréw masowych, Totez
plerwszg czynno$cig byle zaopatrzenie nabrzeiy w dzwi-
gi. Juz w roku 1924 zamowiono 4 dzwigi 7-tonowe, kto-
re pozniej ustawione zostaly na poéinocnej stronie base-
nu Wolnego Obszaru Celnego. Te dzwigi 7-tonowe typu
wypadowego okazaly sie w wokresie miedzywojennym
najbardziej prakiyczne i wydajne. Przecietna wydaj-
nos¢ takiego dzwigu wynosita okolo 50 tcn na godzine.
Na ulepszenie urzgdzen dla przetadunku towarow ma-
sowych zuzyto tez w glownej mierze pierwsza pozyczke
zaciagnietg przez Rade Porlu w roku 1925 w ilosci 8 mi-
lionéw guldendéw gdanskich. Z funduszéw tych rozbu-
dowano brzeg Martwej Wisty powyzej Dworca Wislane-
go, zakupiono nowe dZzwigi, zbudowano tory kolejowe
itd. Nowe nabrzeze na Dworcu Wislanym, zbudowane
zostalo na palach drewnianych, na ktorych polozono lek-
kg konstrukcje zelazo-betonowa, stanowiacg wiasciwa
Sciane nabrzezng oraz plyte, na ktorej spoczywat sciezar
dzwigéw 1 toréw kolejowych. Nabrzeze io wykonczono
w roku 1927. Ponadto dla przeladunku wegla zakupita
Rada Portu kilka kolejowych dzwigow parowych oraz
spalinowych, Dzwigi te pracowaly na Holmie i w Ka-
nale Pertowym.

Ciggly wzrost eksportu wegla spowodowal, Zze doiy-
chczasowe urzgdzenia przetadunkowe na poilnocnej stro-
nie basenu WOC, na nowym nabrzezu na Dworcu Wisla-
nym oraz w Kanale Kaszubskim nie byly w stanie za-
pewni¢ normalnego przetadunku. Rada Portu stanela
rrzed koniecznoscig zbudowania nowego basenu, prie-
-znaczonego specjalnie dla towaréw mascwych. Wyko-
nanie tego prejektu bylo mozliwe do zrealizowania po
roku 1927, kiedy Rada Portu zaciggneta druga pozyczke
w wysokosci 20 miliondéw guldenéw gdanskich (z czego
8 milionéw zuzyto na splacenie pierwszej pozyczki). Ba-
sen dla towardw mascwych zbudowano na prawym brze-
gu Martwej Wisty powyze] Wistoujscia, ktore nawet czg-
$ciowo zburzono. Basen ten mial 450 m dlug:sci, 105
m szeroko$ci przy wejsciu i 100 m przy kencu oraz 9 m
glebokosci. Glownym celem budowy tego basenu bylo
moze nie tyle zwiekszenie przetadunku wegla, ile usu-
niecie przeladunku wegla z ‘innych cze$ci portu, w kio-
rych czynnoéc¢ ta kolidowala z przetadunkiem innych to-
wardéw. Najbardziej niepozadany okazat sie przetadunek
wegla w Wolnym Obszarze Celnym § w Kanale Porto-
wym, Na nabrzezach nowego basenu ustawiono m. in.
specjalne urzadzenia do zaladunku wegla, a mianowicie
stale przenosniki (taémowce) o duzej wydajnosci (od 400
do 750 t'godz.). Ponadto basen wyposazono w dzwigi
‘10-tonowe dla przetadunku rudy i fosfatéw,

Przeladunek drobnicy dokonywany byt na le-
wym brzegu Marlwej Wisty, przewaznie w Wolnym Ob-
szarze Celnyvm. Byla {o dziedzina, w ktorej port gdan-
ski nie odegral wiekszej roli. Brak bylo bowiermn
w Gdansku odpowiednich magazynéw nie mowigc juz
o zupclnie nowoczesnych urzadzeniach chlodniczych i in-
nych. Ruch drobnicy przejela raczej Gdynia, ktoéra dy-
sponowala nowoczesnymi urzadzeniami i sktadami.

Wspomnie¢ jeszcze trzeba o inwestycjach
specjalnych. W rokd 1924 na mocy decyzji Ligi
Narodow wybudowala Rada Portu naprzeciw basenu
Wolnego Obszaru Celnego basen na Westerplatte o lgcz-
nej dlugosci nabrzezy 650 m, przeznaczony do przeta-
dunku materialéw wybuchowych, przychodzgacych do
Polski. Poniewaz basen ten nie byt nalezycie wykorzy-
stany zgodnie ze swoim przeznaczeniem, Rzad Polski
zgodzit sie w roku 1928 dopusci¢ do eksploatacji tegoz
basenu Rade Portu, ktora skierowata don przeladunek
zlomu zelaznego, zelaza walcowanego, rur, eksport soli
potasowych oraz przez pewien czas import saletry.

Poza drewnem jedynym z gléwnych tadunkéw ekspor-
towych bylo zboze. Liczne spichrze znajdowaty sie w Ka-
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nale Portowym, przy Martwej Wisle w poblizu Dworca
Wislanego, na Holmie, a takZze w dawnym porcie nad
Mottawa. Te ostatnie aczkolwiek bardzo stare i stosun-
kowo mate, byly jednak wewnatrz zmodernizowane § wy-
posazone w doskonale urzadzenia pneumatyczne. Ogélna
pojemnos¢ wszystkich spichrzéw wynosita w roku 1938
160 000 ton.

Z innych urzgdzen wymieni¢ nalezatoby zbiorniki dla
olei mineralnych oraz urzadzenia dla skladowania $ledzi.
Zbiorniki znajdowaly sie w Nowym Porcie, natomiast
sklady dla sledzi o powierzchni 30 000 m? znajdowaly sie
glownie w poblizu starego portu nad Motlawa.

Jednak jak juz wspomniano obroty poriu gdanskiego,
ktorych wspanialy rozwéj zaryscwal sie w latach trzy-
dziestych, doznaly powazZnego ograniczenia w wyniku
uruchomienia portu gdynskiego. Oto porownawcze da-
ne liczbowe, charakteryzujace obroty przetadunkowe
Gdanska i Gdyni w latach 1913 — 1938 (w t):!

Rok | Gdafisk ‘

Gdynia
1913 | 2,112 101 o
1920 ‘ 1.838.245 —
1925 2.722.758 55.571
1926 | 6.300.300 404.561
1927 i 7.897.615 §98.094
1928 ‘ 8.615.685 1.957.769
1929 ‘ 8.559.649 2.882.502
1930 ‘ 8.213 094 3.625.748
1931 ‘ 8.330.505 5.300,114
1932 5.476.051 5.194.288
1933 ‘ 5.152.975 6.105.866
1934 i 6.369.162 7.191.913
1935 5.093.014 | 7.474.444
1936 5.647.696 7.742.946
1937 7.200.778 9.006.177
1938 7.127.195 9.173.438

Budujge port w Gdyni burzuazja polska poderwata
rownoczes$nie rozwoj portu gdanskiego, ktéry np. w za-
kresie inwestycji w drugim dziesiecioleciu okresu mie-
dzywojennego nie wykazuje zadnych postepow. Gdansk
stal si¢ wyraznie drugoplanowym portem Polski,

Najazd faszystowski w 1939 r. oderwal ponownie
Gdansk od Polski. Upojeni pierwszymi sukcesami fa-
szy$ci snuli szerokie plany rozbudowy portu gdanskiego,
bowiem w my$l decyzji Hitlera Gdynia miala byé w ob-
rebie Rzeszy Niemieckiej wylgcznie portem wojennym.
W zwigzku z tym opracowano w latach 1940/41 plan roz-
budowy portu gdanskiego, ktory przewidywal m. in. bu-
dewe basenu polozonego rownolegle do basenu WOC
(przy wejsciu do portu), poszerzenie Kanalu Portowego,
budowe portu dalbowego, nowego basenu réwnoleglego

" do basenu na Wistouj$ciu, portu rybackiego itd.

Jednak plany te pozostaly wylgcznie w slerze projek-
téw. Rozbicie faszystowskich Niemiec oraz odzyskanie
pirzez Polske ziem piastowskich nad Baltykiem stworzy-
o nowe warunki rozwoju portow polskich, wérod nich
rowniez Gdanska. Polska Ludowa rrzejela w r. 1945
pert gdanski powaznie zdewastowany, bez magazyndéw,
bez. czynnych urzgdzen przeladunkewych, ze zniszczonag
siecig elektryczna, telefoniczng i wodociggowa, z czescio-
wo zniszczonymi nabrzezami i falochronami. Wejscie
do portu bylo zablokowane przez wrak statku ,Africa-
na’, a w basenach i kanalach lezalo réwniez mnostwo
zatopionych stalkow, przez co Niemcy dazyli do unie-
ruchomienia portu na dluzszy' okres. Ponadto port byt
zaminowany.

W ciggu kilku lat port gdanski zostal odbudowany
i unowoczesSniony. Wyniki pracy portowcéw gdanskich
nalezg dzisiaj do przodujacych osiggnieé¢ przetadunko-
wych nie tylko w portach polskich lecd réwniez w ska-
11 europejskiej. Tym samym port gdanski odzyskat swo-
je znaczenie obslugujgc cbroty zamorskie Polski, jak
rowniez zaprzyjaznionych krajow demokracji ludoweij,
korzystajacych z ustug polskiego transportu morskiego.

lert_Sdka: Sprawozdanie Rady Polskich Interesantéw Portu
Gdanskiego w qdaﬁsku za rok 1938, Gdansk 1939, s. 19; Rocznik
Rady Interesantéw Portu w Gdyni, Rok VIII, Gdynia 1939, s. 35.
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Problem oszczedno$ci blach i wykorzystania odpadéw z blach
przy budowie statkow

629.12.002:669-415

Mgr inz. Erazm SMYKAL — CBKO 1 — GDANSK

Ariykut zostal opracowany ma podsiawie referalu wygloszonego przez autora na
krajowej naradzie techniczne; w sprawie oszczednosci stali, zorganizowanej przez
NOT w Warszawie w dniach 8§ i 9 paZdziernika 1954 r. W artykule omawia sie
szereg $rodkow i drog zmierzajgcych do oszczednosci stali. Autor: dochodzi do kon-
kluzji, ze w przemys$le okrelowym isiniejq jeszcze duie ukryte rezerwy oszczed-
noéci zaréwno w dziedzinie konstrukcji, jak i gospodarki stalg walcowana w stocz-

niach.

Omowienie dotychczasowych sposobéw zamawiania blach
’ i gospodarki nimi w stoczniach

Tematem niniejszego artykutu jest rozwazanie sprawy
zamoéwien blach do budowy statkéw oraz ich racjonalne-
go wykorzystania. Dla wykazania osiggnie¢ i mozliwosci
na przyszloéé dokonamy w plerwszym rzedzie przegladu
dotychczas stosowanych metod.

Dla pierwszych jednostek, jakimi byty holowniki, ma-
terial zamawiany by! w arkuszach o maksymalnych wy-
miarach, co dawato w efekcie okolo 409 odpaddw, przy
nadzwyczaj rozrzutnej gospodarce w czasie budowy. Juz
na nastepne jednostki, tj. na rudoweglowce 2620 tdw.
,zestawienie materiatéw hutniczych na kadiub®, spo-
rzadzano na podstawie projektu technicznego statku.
Odpad stanowil tu juz tylko 10Y%. Blachy zamawiane
byly w dlugosciach ,na wymiar® jedynie z naddatkiem
technologicznym.

Zdawaé by sie moglo, ze trudno$ci z miejsca zostaly
pokonane, jednak wejscie nowych jednostek do planu,
a manowicie weglowcéw 4800 tdw, lugrotrawlerow,
drobnicowcow 5000 tdw i weglowcow 3 200 tdw oraz tra-
wleréw 450 idw, sprawilo, Zze biuro konstrukcyjne nie
nadazalo z dokumentacjy za potrzebami stoczni. Zamo-
wienia materialowe dla zabezpieczenia dostaw materia-
16w dla stoczni musialy byé¢ lokowane w trakcie powsta-
wania dokumentacji. Ten stan rzeczy spowodowal
zwiekszenie zapaséw na pierwsze jednostki, a wiec znoéw
nawrét do nieoszczednej gospodarki., Korekta zestawien
materialowych w oparciu o ukonczona dokumentacje na
powyzsze statki unormowala ten stan «dla dalszych jed-
nostek.

Osiagnieto wiec 10% odpadu w wypadku dostarczania
blach wymiarowych. Utrzymanie tego stanu uniemozli-
wione zostalo jednak przez hutnictwo, odmawiajgce
dalszych dostaw blach wymiarowych.

Wobec dazenia do racjonalnej gospodarki na kazdym
odcinku produkecji stoczniowej Centralne Biuro Kon-
strukcji Okretowych poddalo my$l zastosowania Kkart
wykroju przy ograniczeniu ilosei formatéw uzywanych
w przemyS$le okretowym. Karty wykroju pozwalajg na
ekonomiczne wykorzystanie arkusza blachy, natomiast
stosowanie ograniczonej
miaréw* wulatwia prace hutom, upraszcza opracowania
technologiczne w stoczniach, magazynie i skraca terminy
dostaw przez typowosé zamawianych elementow.

Przyblizone zestawienie wykazalo, ze na wszystkie
zaprojektowane dotychczas jednostki uzytych jest okoto
1000 typowymiaréw. Ta liczba obrazuje najlepiej trud-
nosci gospodarki blachami jakie byly do pokonania za-
rowno w hutach, jak i w stoczniach,

Niewatpliwie, ograniczenie filosci uzywanych forma-
tow daje w efekcie zwiekszony odpad, ale sprawe te
reguluja karty wykroju, ktore przez odpowiednie zesta-
wienie elementéw zmniejszaja nieuzyteczne odpady, kla-
syfikujg i segregujg czy to jako uzytkowe do produkcji
drobnych elementow statku, czy tez do produkeji
ubocznej. .

ilosci formatow tzw. ,typowy-.

Karta wykroju jako optymalny sposéb zamawiania blach
i gospodarki nimi w stoczniach

Pierwszych préb wprowadzenia kart wykroju doko-
nano dla trawlera 450 tdw i drobnicowca 5000 tdw przy
zachowaniu pierwotnych wymiarow konstrukcyjnych,
zmniejszajgc ilo$¢ typowymiaréw do okolo 400. Proba
ta dala w wyniku zwiekszenie odpadu calkowitego (uzy-
tecznego i nieuzytecznego) do 187, natomiast nieuzy-
teczny odpad zmalat do 8%. Ta pierwsza préba wyka-
zala, ze dagzenia jednokierunkowe nie dajg pozytywnych
rezultatow w gospodarce ogdlnej i ze zagadnienia nalezy
przemysle¢ szerzej zapewniajac wykorzystanie odpadow
uzytkowych.

Powstal wige problem odpowiedniege powigzania kart
wykroju z ograniczonym zakresem stosowanych typo-
wielkosci. Problem ten rozwigzano przez zastosowanie
dwoch rodzajow kart wykroju, a mianowicie:

kart wykroju ,sekcyjnych i

kart wykroju ,,magazynowych.

Caty kadiub okretu podzielony jest na sekcje kon-
strukeyjne dla ktérych wykcnano odrebne karty wykroju
tzn. kazda sekcja otrzymata swojg karte ,.sekcyjna’,
ulatwiajgca kompletacje elemeniéw dla prefabrykacjii.
Sekeyjne karty wykroju scisle stosuja sie do typo-szerc-
kos$ci biach.

Karty magazynowe komasujg karty sekcyjne w ty-
powe dlugosci. Odpady powstale z magazynowych kart
wykroju sg ewidencjonowane przez CBKO, natomiast
przez stocznie powinny by¢ zakwalifikowane badz do
produkcji elementéw wyposazenia, badz tez do produkcji
ubocznej i odpowiednio do swego przeznaczenia zma-
gazynowane,

CBKO widzi jeszcze mozliwosci oszczednosci blach
przez stosowanie ,,cze$ciowych* kart wykroju dla danego
urzgdzenia. Np. dla kotta potrzebne sg wktadki z mate-
rialu kolorowego, ktore nalezy wykroi¢ z duzego arkusza.
Dotychczas pracownik dla wykonania takiego elementu
dostaje caly arkusz i najczesciej arkusz nie powracal do
magazynu. Przy zastosowaniu cze$ciowej karty wykroju
ktorg bedzie posiadaé centralna krajalnia pracownik be-
dzie dostawal do reki jedynie faktycznie potrzebna ilosé
danego materiatu.

Wykorzystanie odpadéw, to problem, ktéory w stocz-
niach nie jest jeszcze postawiony wtlasciwie, Celem po-
prawienia tej sytuacji, nalezy stworzy¢ centralne kra-
jalnie i zestawialnie oraz magazyny materialéw odpa-
dowych, przydainych do dalszej produkcji.

Zagadnienie oszczcdnosci blach a typowielkosSei

Typowielkosci blach okretowych zostaly po raz pier-
wszy opracowane na podstawie jednostek, ktore juz bu-
dowal polski przemyst stoczniowy. Ustalono wéwezas
100 typowielkosci w zakresie blach od 5 do 34 mm gru-
bosci. Wchodzace do planu nowe jednostki, wieksze od
poprzednich, wykazaly, iz pierwotnie ustalone typowiel-
kosci nie zaspokajajg potrzeb konstrukcyjnych. Wobec po-
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wyzszego zaistniala konieczno$¢ przepracowania tych ty-
powielkosci w sposob zabezpieczajagcy budowe zaréowno
matych, jak i duzych jednostek. Ilos¢ typowielkosci
blach i w tym wypadku nie powinna przekracza¢ 100.
Nalezy podkresli¢, ze dla przemystu okretowego potrzeb-
ne sg blachy specjalnie dlugie i szerokie ze wzgledu na
budowe sekcyjna i blokowa, co daje zmniejszenie ilosci
spawOw 1 bardziej prawidlowe rozlozenie naprezen.
Wprowadzenie blach duzych da dodatkowe oszczednosci
materialu i robocizny, dostawa ich przeto powinna by¢
w pelni zabezpieczona.

Tolerancje walcownicze grubosci blach

Powaznym czynnikiem zwiekszajgcym zuzycie materia-
16w hutniczych przez przemyst okretowy jest dostarczanie
wyzej wymienionych materialow ze zwiekszonymi od-
chytkamj wymiarowymi, przewyzszajgcymi wymagania
przepisow towarzystw klasyfikacyjnych. Posiadanie przez
nasz przemys! hutniczy przestarzatych urzgdzen walcow-
niczych (walce pojedyncze) powoduje dostarczanie okre-
townictwu np. blach ,beczkowatych* ciezszych od prze-
widzianych teoretycznymi obliczeniami. Z jednej strony
zwieksza to zuzycie ilosci stali wysokogatunkowej, z dru-
giej natomiast zmniejsza mozliwo$ci eksploatacyjne stat-
ku przez umniejszenie jego nosnosci.

Oto przyblizone obliczenie nadwagi arkusza blachy,
moze najczesciej stosowanego w przemysle okretowym,
a mianowicie 15 X 1500 X 8000 mm. Ciezar teoretycz-
ny arkusza przy st = 7850 kg/m3 wynosi 1413 kg, cie-
zar faktyczny — 1507 kg, przy czym grubosé¢ w /2 szero-
kosci wynosita 17 mm.

Biad na beczkowatosci powieksza ciezar blachy o 6,7%.
Dla blach cienszych procent ten wzro$nie. Tak wiec
w obszarze najchodliwszych blach, jakich uzywa okreto-
wnictwo, procent ten mozna przyjaé za 7. W stosunku
do calego statku otrzymamy np. dla trawlera 450 tdw
okolo 25 ton dodatkowegp niepotrzebnego niewykorzysta-
nego ciezaru. To wyniki dla jednej z naszych najmniej-
szych jednostek, w skali naszego przemyslu okretowego
straty idg w setki ton.

Braki produkcyjne

Zmniejszenie brakéw produkcyjnych to sprawa nie
tylko wdpowiednio wykwalifikowanego personelu i pra-
widlowosci rozwigzan technologcznych, jak tez  odpo-
wiednio postawionej dyscypliny technologicznej, ale spra-
wa pracy .polityczno-uswiadamiajacej dla osiggniecia
wsérod zalogi pelnego zrozumienia, ze pracuje dla siebie,
u siebie i ze kazda niedbalo$é czy niesumiennos¢ w pracy,
to0 hamulec w dazeniu calego naszego spoteczenstwa do
podniesienia stopy zyciowej mas pracujgcych.

Nalezy jeszcze zwrocié uwage na pomijanie w zakla-
dach produkcyjnych zagadnienia racjonalnego wykorzy-
stania materialu z elementéw wybrakowanych, np. fal-
szywe przyciecie blachy, falszywe wymiary elementu nie
dyskwalifikujg materialu zasadniczego, ktéry moze by¢é
uzyty czy to do mniejszych elementéw, czy tez do pro-
dukej ubocznej. Sprawg godna rozwazenia jest zorgani-
zowanie magazynéw materialowych dla elementow wy-
brakowanych.

Dyscyplina technologiczna w zakladach produkeyjnych

Koniecznym czynnikiem, wplywajacym na racjonalng
gospcdarke materialowg stoczni, jest przestrzeganie dys-
cypliny konstrukcyjnej i technologicznej. Wszelkie zmia-
ny konstrukcyjne, wykonywane samorzutnie przez
stecznie, powodujg zwiekszenie zuzycia materialu, do-
dodatkowa robocizne, dezorganizacje pracy magazynow
oraz zwiekszenie cigzaru budowanej jednostki.

Czynnikiem wplywajgcym na to stanowisko jest
w pierwszym rzedzie nieterminowos¢ planowanych dos-
taw. niewlasciwa jako$¢ wykonywanych wyrobow, za-
kwestionowanych przez towarzystwo Kklasyfikacyjne w
hutach oraz staty niedob6ér w blachach o duzych forma-
tach i blachach cienkich ~ 5 mm grub.

Zapewnienie dyscypliny technologcznej powinno po-
legaé na scistym przestrzeganiu instrukcji technologicz-
nych, precyzujacych sposob craz kolejnos¢ wykonywania
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poszczegblnych elementow. Scisle przestrzeganie dyscy-
pliny technologicznej przy unormowanej sytuacji dostaw

.blach w typowielko$ciach powinno w znacznym stopniu

uporzgdkowat przebieg produkcji, obnizyé¢ koszty wyko-
nania oraz zmniejszy¢ zapoirzebowanie materiatéw
hutniczych.

Stosowanie konstrukeji o maksymalnym zakresie
spawania

Technika wykonywania konstrukecji spawanych jest
bez poréwnania latwiejsza i bardziej prosta niz nitowa-
nych. Mniejsza ilo§¢ prac zwigzanych z przygolowaniem
elementéw Igczonych, unikniecie podatkéw wiazacych,
jak katowniki, nakladki itp., to kilka najwazniejszych
dodatnich cech, przemawiajgcych za stosowaniem kon-
strukcji spawanych w miejsce nitowanych. Zastosowa-
nie konstrukcji spawanych w okretownictwie stworzylo.
mozliwosci stosowania budowy sekcyjnej w jak naj-
szerszej skali, a naszym budowniczym dalo mozno§é sto-
sowania technologii budowy wyprzedzajacej w wielu
wypadkach rozwiazania konstrukcyjne, ktore jeszcze
zbyt czesto operuja zasadami konstrukeji nitowanej. Nie
bez wplywu pozostajg tu przepisy klasyfikacyjne, ktoére
z widocznym odstepem podazajg za rozwojem konstruk-
cji spawanych.

Wprowadzenie spawania do konstrukcji jednostek
projektowanych przez CBKO dalo w latach 1948 — 1953
15'% oszczedno$ci na materiatach i 25% na kosztach
wylwarzania.

Spawanie daje ogromne mozliwosci udoskonalenia
konstrukeji i w tej dziedzinie istniejg jeszcze szerokie
perspekiywy rozwojowe. Wystarczy tu wspomnieé, ze
w zwiazku z unowoczesnieniem pogladéw na sprawe
wigzan wzdluznych pokiadow o konstrukeji spawanej,
mozna uzyskaé¢ oszczednos$ci materialowe okclo 8", bez
oslabienia wytrzymalosci wzdluznej i lokalnej statku.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze wprowadzenie spawania
do konstrukeji okretowych musi byé przeprowadzone
rozsgdnie. Literatura fachowa wskazuje na fakt, " ze
istnieje granica wielkos$ci statkow, powyzej ktérej - sto-
sowanie spawania w 100Y wigze sie z zaistnieniem
niebezpieczenstwa lokalnych wzglednie powazniejszych
peknieé,

Stosowanie grodzi budowanych z wyginanych czlo-
noéw przyczyni sie w dalszym stopniu do ulzenia kon-
strukcji, a wice do zwiekszenia oszczednosci materiato-
wych. Analiza poréwnawcza grodzi bezprofilowych z
normalnymi oprofilowanymi wykazuje ulZzenie o okoto
18"y w stosunku do tych drugich oraz okolo 20% oszcze-
dnosci w kosziach wytwarzania.

Korzystnym czynnikiem przynoszacym wielokierun-
kowe oszczedno$ci jest wprowadzenie do produkcji kra-
jowe] plaskownikéw lebkowych. Te nowe profile, jak-
loiwiek wystepujace chwilowo w niewielkim asorty-
mencie, pozwolg na wyeliminowanie z naszych konstruk-
cii katownikow lebkowych, uzywanych dotychczas na
wregi i relingi.

Opanowanie techniki spawalniczej w stoczniach po-
zwala na przéjscie do wykonania elementow bardzo od-
rowiedzialnych, jakimi sg spawane wregi z plaskowni-
kéw lebkowych. Osiaga sie przez to zmniejszenie cie-
zaru jednostki przez wyeliminowanie polki katownika
tebkowego oraz uniezaleZznienie sie od dostaw zagranicz-

nych (m. in. oszczednosci dewizowe).
L]

Badania czynnikiem oszczedno$ei materialéw

Kazdy statek wymaga bardzo znacznych nakladow
materialowych, przede wszystkim stali walcowanej. Za-
potrzebowanie materialu ustala sie przede wszystkim
przy projektowaniu i opracowaniu konstrukeji. Oczywi-
Scie przy projektowaniu przyimuje sie pewna rezer-
we przy giownych parametrach, przede wszystkim dla
nosnosci i szybkosci. Zmniejszenie tych rezerw do mi-
nimum moze da¢ w efekcie znaczne oszczedno$ei mate-
rialowe, droga jednak prowadzi przez S$cisle badania
naukowo-techniczne.

Nie ulega watpliwosci, ze ta droga pelnego poznania
wartosci eksploatacyjnych statkéw, da w efekcie moze
naipowazniejsze w skali przemystu okretowego oszczed-



no$ci materiatow, ktore trudno oceni¢ rzedem wielkosci
w tonach, ale ktérego zasadniczego znaczenia nie spo-
sob kwestionowadc.

Realizacja tych postulatow zostata podjeta dopiero w
koncu r. 1953, a na realne tory, wkracza dopiero od kil-
ku miesiecy. Ustalono zakres i typy aparatury potrzeb-
nej do prowadzenia badan na poszczegdlnych odcinkach
i sporzgdzono przy wspodlpracy z instytutami naukowo-
badawczymi program ich realizacji.

Stosowanie materialu o yvyiszej wytrzymalosci

Dalsze zagadnienie, ktore w perspektywie rozwoju
przemysiu okretowego moze mieé olbrzymie znaczenie
dla zaoszczedzenia duzych ilosci materiatéow walcowa-
nych, to sprawa wprowadzenia stali wyzszej wytirzyma-
malosci dla kadlubow okretow. Ma ono dwa aspekty,
aspekt ulzenia konstrukcji, ktére na podstawie zroédet
okreslic mozna na 7% — 10% w stosunku do ciezaru
kadluba oraz aspekt odpornosci na korozje.

Ze zrédel zagranicznych wynika, ze skutkiem korozji
statkéw w skali tonazu $wiatowego niszczy sie kilka mi-
lion6w ton stali rocznie, dlatego tez opanowanie tego
zagadnienia nawet w nieznacznym stopniu moze da¢
bardzo powazne oszczedno$ci biorgc pod uwage okres
eksploatacji statku, wahajacy sie od 20 — 40 lat. Biorac
pod uwage, ze stal wyzszej wytrzymalosci, a wiec z do-
datkiem niklu — stal niskostopowa posiada 2 — 3 krot-
nie wiekszg odporno$¢ na korozje w warunkach mor-
skich, niz normalna obecnie stosowana stal okretowa,
uzyskujemy obraz wielkich oszczedno$ci, jakie da¢ moze
opanowanie tego zagadnienia w przemysle okretowym,
a szczegblnie w wypadku budowania duzych statkow.

Nalezy tu jeszcze dodaé¢, ze poza zastosowaniem stali
o wyzszej wytrzymatosci istnieje techniczna mozliwosé
szerokiego zastosowania blach ze stopéw aluminium na
elementy nadbudéwek oraz cze$ci wyposazenia pokla-
dowego (szalupy), co przez znaczne zmniejszenie cigzaru
i obnizenie s$rodka ciezkosci powiekszy nosnos¢ i po-
lepszy wlasnos$ci eksploatacyjne jednostek. Ocenia sig,
ze wprowadzenie 1 tony stopu lekkiego w nadbudow-
kach eliminuje okolo 3 t. stali okretowej zmniejszajgc
odpowiednio ciezar ogolny kadiuba, moc maszyn napeg-
dowych oraz wielkos¢ balastu.

Wspélezynnik bezpieczenistwa w konstrukejach okreto-
wych nie podlcgajacych przepisom towarzystw
klasyfikacyjnych

W wielu wezlach konstrukcyjnych, nie objetych prze-
pisami towarzystw klasyfikacyjnych, wspélczynniki bez-
pieczenstwa sa zbyt duze. W takich wypadkach kon-
struktorzy wzoruja sie na dokumentacji jednostek be-
dgcych juz w eksploatacji, a dla pewnosci powiekszajg
wymiary. Pocigga to za sobg marnotrawstwo malteria-
lu i przecigzanie konstrukcji. Tego rodzaju przewymia-
rowanych elementoéw nalezy doszukiwaé¢ sie raczej w
elementach drobnych, a wiec w wyposazeniu statku.

Re.wizja wymiaréw elementéw nie podlegajacych
przepisom da na pewno pewne oszczednosci materiato-
we. Dla takich elementéw powinny byé opracowane in-
strukcje, korzystanie z ktorych pozwoli konstruktorom
na stosowanie wymiaréow technicznie uzasadnionych.

Osobng sprawe stanowi rozgraniczenie, gdzie nalezy
stosowa¢ material odbiorowy, a gdzie mozna dawac
stal handlowej jakosci. Brak i tu specjalnej instrukcji,
ktora by w oparciu o przepisy klasylikacyjne dopusz-
czala stosowanie gorszych gatunkéw stali na elementy
drugorzedne. Konstruktorzy z reguly ,dla pewnosci* sto-
sujg w lych wypadkach materiat odbiorowy.

Podane sSrodki zmierzajgce do oszczednosci stali nie
obejmujg wszystkich meoezliwych. W szczegdlnosci nie
omoéwiono zagadnienia konserwacji statkow (walka z
korozja) jako czynnika zabezpieczajgcego zywotno$é
blach, ktore wykracza poza zakres niniejszego artykulu
1 obejmuje przede wszystkim zagadnienia eksploatacji
floty. Nalezy jednak stwierdzié, ze zarowno na odcin-
ku konstrukcji kadilubdéw, jak i gospodarki blachami,
w stoczniach kryjag sie jeszcze powazne rezerwy. Istniejay
rowniez mozliwosci stosowania zupelnie nowych mate-
rialow zastepczych.

Zagadnienie oszczednosci materiatu jest nierozigcznie
zwigzane z posiepem technicznym. Najpowazniejszym
$rodkiem zmierzajacym do oszczedno$ci maftetialéw by-
loby stworzenie osrodka naukowo-badawczego, ktorego
prace nad zagadnieniami technicznymi i organizacyjny-
mi pozwolilyby na stale osiagniecia w dziedzinie gospo-
darki materiatowej.

Giecie rur na zimno

621.947.6

Mgr inz. Janusz SZAREJKO — Stocznia Gdanska.

Autor omawia zachowanie sie rur przy gieciu, analizujgc korzysci uzyskiwane
przy gieciu na zimno. Omowione sq procesy fizyczne zachodzgce przy tej meto-
dzie oraz opisane maszyny do giecia rur na zimno.

Rurociggi okretowe charakteryzujg sie duza iloScig
wygietych kolan (fukéw z rur) w réznych plaszczyznach
i pod réznym katem. Pracochlonnos$¢ giecia rur stanowi
45% ogoblnej pracochlonno$ci wszystkich operacji obréb-
ki warsztatowej (nie wliczajac prac na statku). Przy-
ktadowo ilos¢ wygietych kolan z rur dla statku handlo-
wego 5000 tdw, wynosi ponad 3900 sztuk.

Przy gieciu rury, podobnie jak przy gieciu preta o pet-
nym przekroju, jej o§ obojetna MM (rys. 1) nie zmienia
swej poczatkowej dilugoSci i obojetne widkna rury le-
7ace w punktach A nie podlegaja naprezeniu. WIdkna
metalu rury polozone powyzej osi obojeinej tj. na zew-
netrznej stronie kolana, rozciagajg sie, a wldkna poto-
zone ponizej osi obojetnej tj. na wewnetrznej stronie
kolana, s3 &ciskane. Im bardziej odlegle sg wiékna od
osi- obojetnej tym wigksze sg naprezenia rozciggajgce
lub $ciskajace. W rezultacie rozciggania zewnetrznych
wiékien, §cianka zewnetrznej strony wyginanego kolana

Przekroy -1

* Eliptyczny praekrdj
n//4/y po wygieciu

Poczathowy okrag{y
przekrgy rury

Rys. 1

rury staje sie ciensza, a w wyniku $ciskania wewnetrz-
nych wiékien $cianka rury bedaca od wewnetrznej stro-
ny kolana odpowiednio slaje sie grubsza. W rezultacie
dziatania wspomnianych naprezen przekrdj rury w pro-
desie giecia dazy do zmiany swej okraglej formy i przyj-
muje forme elipsy, przy czym mniejsza o§ elipsy znaj-
duje sie w plaszczyznie giecia rury (rys. 1).
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Jak wiemy -eliptyczny przekrdéj rury gorzej przeciw-
stawia sie wewnetrznemu cisnieniu i stwarza wieksze
opory przeplywu medium niz przekr6j okrggly na calej
dlugosci rury; dlatego tez przy gieciu rur staramy sig
zapobiec tworzeniu znacznych eliptycznos$ci.

Najbardzie] znanym i szeroko stosowanym sposobem
zapobiegania tworzeniu sie duzych eleptycznosci jest gig-
cie rur w sltanie rozgrzanym, przy czym rura uprzednio
szczelnie napelniona jest piaskiem. Sposob ten jest bar-
dzo pracochtonny, jednak w pelni nie zabezpiecza przed
iworzeniem sie eliptycznosci.

Najbardziej postepowy spoasob giecia rur stanowi gig-
cic rur na zimno za pomocag maszyn lub specjalnych
przyrzadow. Giecie rur na zimno ma nastepujace zalety:

1. Odpadaja czynncsci tak pracochlonne jak przygo-
towanie piasku, napelnianie nim rury oraz ubicie pias-
ku w rurze. W zwiazku z tym wydajnos¢ pracy znacznie
sic zwieksza, polepszajg sie warunki zdrowotne pracy
i zmniejszajg sie kosziy robot.

2. Odpada potrzeba uzywania paliwa dla podgrze-
wania, co réwniez obniza koszty produkcji.

3. Przy gieciu na zimno rozlozenie ostatecznych na-
prezen w metalu jest bardziej rownomierne.

Dzieki wymienionym zaletom. giecie rur na zimno ma
coraz szersze zastosowanie przy produkcji rurociagéw
okretowych. Rozrézniamy dwie zasadnicze metody giecia
na zimno rur:

1. Giecie rur bez uzycia trzona kalibrujgcego, z rol-
kami (rys. 2).

2. Giecie rur z trzonem Kkalibrowym (rys. 3).

Przy pierwszej metodzie do zachowania niezmienne-

go okraglego przekroju gietej rury stuza dwie rolki,
z ktérych jedna jest ruchoma, druga za$ nieruchoma.
Rure umieszczamy w poétkolistych wglebieniach na ob-
wodzie tarczy zginajgcej 2 i rolki 4 (patrz rys. 2), przy
czym zewnelrzny promien rury powinien scisle odpo-
wiada¢ promieniowi potkolistych rowkow na obwodzie
tarczy zginajacej i na rolce. Rure 1 mocujemy w cho-
matku 3 tarczy zginajacej 2. Tarcza zginajgca obraca sig,
a 0$ rolki 4 pozostaje nieruchoma lub tez odwrotnie —
tarcza zginajgca moze by¢ nieruchoma, a wodwczas 0§
rolki przemieszcza sie po luku wokoét osi tarczy zgina-
jacej. W obu wypadkach rolka 4 powoduje zginanie
rury wokét tarczy zginajacej.
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Przy metodzie giecia rur z uzyciem trzona kalibro-
wega (patrz rys. 3) nasuwamy rure 1 na trzon 2, a zew-
natrz obejmujemy ja tarcza zginajacg 3 i klockiem mo-
cujgcym 4. Za pomoca zacisku mimosrodowego ujmuje-
my mocno rure¢ pomiedzy klockiem i tarcza. Przy obro-
cie tarcza zginajgca ciggnie za soba rure, ktéra opiera
sie o ploze 5 i gnie sie wedlug promienia odpowiadaja-
cego promieniowi tarczy zginajacej. Trzon kalibrowy
jest mieruchomy i przez caly czas giecia znajduje sie
wewnatrz rury, w miejscu jej zginania chronigc rure
przed zmiang jej przekroju wewnetrznego.

Fizyczne procesy zachodzace przy gieciu na zimno

Przy gieciu na zimno zmienia sie struktura materia-
ifu rury. W wyniku rozciggajgcych i zgniatajacych sit
wystepuje w miejscu giecia zmiana grubo$eci Scianek ru-
ry. W przytoczonej ponizej tabelce podane sg doswiad-
czalne dane wykazujace zmniejszenie sie grubo$ci $Scia-
nek zewnetrznej strony kolana rury o $rednicy zew-
netrznej 38 i 37 mm przy roznych promieniach giecia.

Sreddnica Nominalua | ponien . .Gl'll|}0>§(' ) Zmniejszenie

zewnetrsna grubos¢ giecia Scianki zew- grubosci Scianki
TPy scianki netrznej strony

W i roey i kolan rumy - i

Wonim mnl mim 1 0

38 1 35 50 2.60 fo090 25

38 ‘ 3.5 b 2.79 [ 20

38 | 3.5 100 4,01 ! 0.49 14

38 \ 3.5 200 3.16 L 0.34 10

57 ‘ 35 5 2,79 | om 20

57 3.5 100 2,89 | 061 17

57 |85 155 3.11 E 11

Jak wida¢ z labelki, zmniejszenie grubosci  $cianki
ruary znacznie wzrasta przy zmniejszeniu promienia gie-
cia i przy promieniu rownym 1,5d dosiega 25';. Przy
wykonawstwie rurociagéow okretowych nie stosuje sig
gie¢ o tak malych promieniach, natomiast spotykane
zmniejszenie grubosci $cianek dochodzace do 15—18%
nie ma wiekszego znaczenia, poniewaz w tych grani-
cach jest ono uwzgledniane przy projektowaniu rurocig-
g0w oraz tym bardziej, ze w takim wymiarze nie wy-
stepuje ono réwnomiernie na catej diugosci luku, lecz
tylko w jego centralnej czesci i zmniejsza sie w stronas
poczatku i konca kolana. ’

Przy gieciu na maszynach na wewnetrznej stronie
kolana rury do$¢ czesto pojawiajg sie sfaldowania. Sfal-
dowania sa niepotrzebne, zazwyczaj =g one wyklepywa-
ne (wygladzane) recznym milotkiem, co jednak wywotu-
je szkodliwy nieréwnomierny zgniot materialu i powo-
duje straty czasu.

Obecnos¢ sfaldowan nie wplywa decydujgco na wiel-
Kkos$¢ naprezen, gdyz w miejscu sfaldowan zachodzg tyl-
kn miejscowe ich zmiany, nie powodujace znacznego
zmniejszenia wytrzymatosci rury. Sfatdowania zwieksza-
ja nieco miejscowe opory przeplywu medium, lecz
w tych granicach, w jakich one wystepuja przy gieciu
na zimno; zwiekszenie oporu jest tak nieznaczne, ze
praktycznie mozna go nie bra¢ pod uwage.
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Eliptycznosc przy
z9tnamu

Rys. 5

Dopuszczalne jest stosowanie do rurociggoéw okreto-
wych kolan z faldami pod warunkiem, Zze faldy beda
wystepowaly tylko w okreSlonych granicach. Za dopu-
szczalng maksymalng wysokosé fatd przyjeto wysckose ro-
wna 2 — 3 mm. Powstawanie sfaldowan na ogol nie
wystepuje jezeli rury zostaly wyzarzone przed gieciem.

Niekorzystnym zjawiskiem przy gieciu jest zmniej-
szanie sie pola przekroju wyginanej rury. Powstajace
przy gieciu na zimno sily wywotuja zmniejszenie tylko
zewnetrznej potowy pola przekroju rury, jak to jest
widoczne na rys. 4. Przy tym zmiana pola przgkroju
rury w Dlaszczyznie giecia nie jest stala na calej diu-
gosci kolana, lecz wzrasta od poczatku tuku ku $Srodko-
wi i spada do zera u konca kolana. Ksztalt zewnetrz-
nej krzywej kolana juz nie bedzie lukiem kota, lecz
lrzywa eliptyczng jak na rys. 5, natomiast wewnetszny
.obrys kolana zachowa ksztalt wglebienia tarczy zgina-
jacej, tj. ksztalt tuku kota.

Zmniejszenie przekroju rury w $rodku wysgigtego tu-
ku kolana wediug do¢wiadczalnych danych sigga 10 —
15¢/0 i zalezy glownie od promienia giecia. Dla jednej

Kreywa elipsa

i{tej samej Srednicy rury pole przekroju {ym bardziej
sie zmniejsza, im mniejszy jest promien giecia. Spoty-
kane czasem wieksze zmniejszenie przekroju niz podane
wyzej, jest z reguly spowodowane nieumiejetng obslugg
lub zlym stanem technicznym uzywanych maszyn do gie
cia. Przy seryjnym wyginaniu 1ur, w celu dokladnego
zachowanja ksztattu krzywizny rury zgodnego z rysun-
kiem, bierze sie pod uwage zjawisko sprezystosci rury.
lura po usunieciu z niej obcigzenia czyli po zakoncze-
niu giecia, rozprostowuje sie pod dzialaniem sprezysto-
sci o pewien maly kal. Wielkos¢ tego kata okresla sie
doswiadczalnie, Zalezy on od materiatu, §rednicy i pro-
mienia giecia rury oraz kata wygiecia rury.

Maszyny do giecia rur

Najczesciej spotykane w kraju sg maszyny ,Maxi-
mum®“ dostosowane do giecia rur o & do 150 mm. Ma-
szyna do giecia ,,Maximum® sklada sie z nastepujgcych
zasadniczych elementow (rys. 6):

1) korpus maszyny, w ktéorym umieszczony jest sy-
stem kol przektadni,

2) tarcza zginajaca z uchwytem, ktéorym przypina sie
rure,

3) dizwigar, ktéry trzyma pltoze i drgzek z trzonem,

4) sruba dociskajaca pioze do tarczy,

3) silnik elektryczny.

Porusza jg silnik elektryczny. Przy pomocy przekilad-
ni kot zebatych, znajoujacych sie w korpusie, ruch sil-
nika przenoszony jest na tarcze zginajaca.

Na rys. 7 podano schematycznie przekladnie kol ze-
batych. Koto napedowe silnika elektrycznego 1 zazebio-
ne jest z kotem 2, ktore za pomoca walka @, przenosi
ruch na drugg pare koét zebatych' 3, 4. Na walkach a znaj-
duje sie sprzeglo cierne, ktorym wilacza sie lub wylg-
cza ruch maszyny przy pomocy recznej dzwigni, znajdu-
jacej sie na stanowisku maszynisty. Kolo 4 przenosi

ruch przez watek b na kolo zebate 5 i podaje na koto
6 osadzone luzno na watku ¢, na ktéorym oprécz niego
osadzone jest luzno kolo lancuchowe 12 i sztywne koto

P

zghate 7.

Kola 7 i 12 moga by¢ lgczone sztywno z ko-

5
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24
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Rys. 6. Szkic maszyny marki ,Maximum‘ do giecia rur na zimno. 1 — trzon kalibrowy, 2 — ostona kot zebatych, 3 — ra-
mie mocujgce, 4 — korpus maszyny, 5 — klocek trzymajgcy, 6 — dociskacz ekscentryczny, 7 diwignie ltuc_home, 8 — ramiona,
9 — $ruba, 10 — naSrubek, 11 — kierat do cofania ptozy, 12 — zebatka, 13 — ptoza, 14 — cigegno, 15 — dzwigar, 16 — skrzynka,
17 — o$ obrotu dzwigara, 18 — $ruba regulacyjna, 19 — pierScien przesuwny, 20 — kolo regulacyjne, 21 — drazek trzymajacy
trzon kalibrowy, 22 — rura, 23 — silnik elektryczny, 24 — ramie trzymajace dzwigar, 25.—_k0rpl.bs maszyny, 26 — ostona kot ze-
batych i sprzegia, 27 — otwory na kolki, 28 — wylacznik automatyczny, 29 — tarcza zginajaca, 30 — tarcza obrotowa maszyny.
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tem 6 za pomocy sprzegla klowego znajdujacego sie
réwniez na walku c. Sprzeglo klowe moze polaczyé w
danej chwili tylko jedno z ko6t 7 i 12 lub nie polgczyé
ani jednego. Gdy sprzeglo klowe igczy koto 7, otrzymu-
jemy ruch naprzéd, gdy 1aczy koto laricuchowe 12 —
ruch wstecz, a gdy jest wylaczone, maszyna stoi. Koto
zgbate 7 przenosi ruch do przodu na kolo 8 zamocowa-
r.e na watku d, na ktorym znajduje sie tez koto 13 otrzy-
mujgce naped za pomocg tancucha od kota 12 przy bie-
gu wstecz. Kolo 8 jest zazebione jednocze$nie z kolem
9 na watku e, na ktérym :zaklinowany jest &limak 10,

dajacy ruch duzej poziomej S$limacznicy 11. Slimacznica

Jest integralng cze$cia tarczy obrotowej maszyny, na
ktorg zaklada sie tarcze zginajaca. Sprzeglo klowe jest
urucharuiane reczng dzwignig ruchu naprzéd i wstecz,
znajdujqcyg sie obok dzwigni sprzegla ciernego na sta-
nowisku maszynisty.
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Rys. 7

Na obwodzie tarczy obrotowej maszyny znajduje sie
przesuwny zderzak, ktoéry mozna ustawi¢ na dowolny
kat obrotu tarczy, a wiec i zagiecia rury. W czasie ru-
chu maszyny zderzak przesuwa sie razem z tarcza po
cbwodzie i w odpowiedniej chwili zaczepia i obraca wy-
lacznik automatyczny sprzegla ciernego i zatrzymuje
maszyne. Na o$ tarczy obrotowej zakladamy tarcze zgi-
najgcg. Na obwodzie tarczy zginajgcej wytoczone jest
poétkoliste wglebienie, odpowiadajace zewnetrznej Sred-
nicy rury oraz dla kazdego wymaganego promienia wy-
giecia rury stosujemy inng tarcze zginajaca.

Tarcza zginajaca ma ksztalt czeSci kola przechodzg-
cej w irapez. Rownolegle do prostego odcinka jej ob-
wodu przymocowane sa stalowe plaskowniki z otwora-
mi. Migdzy te plaskowniki zakladamy klocek mocujacy
z potkolistym wytoczeniem, a rure przyciskamy watkiem
mimoérodowym, ktéry wigze ja sztywno z tarczg zgi-
najacg. Na przednim koncu dzwigara maszyny znajduje
sie loze, w kiérym przesuwa sie Zzelazna ploza z péiko-
listym wytoczeniem na calej dlugosci. Ploza ta dociska
rure do tarczy zginajgcej i trzyma ja przez caly czas
giecia w odpowiednim polozeniu, tzn. w polozeniu sty-
cznym do krzywizny wygiecia. W miare postepowania
giecla rury ploza wysuwa sie razem z nia.

W polozeniu stycznym do osi wytoczenia i do krzy-
‘W1zny tarczy znajduje sie na dzZwigarze o$ drazka irzy-
majgcego na koncu trzon kalibrowy, o S$rednicy odpo-
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wiadajace] Srednicy wewnetrznej gietej rury. Drugi ko-
niec drazka podtrzymujacego trzon umocowany jest do
$ruby na drugim koncu dzwigara, §rubg 1a mozemy re-
gulowaé polozenie trzonu wzgledem tarczy Zzginajacej.
Przy gieciu calej serii jednakowych rur polozenie to re-
guluje znajdujacy sie na drazku pier$cien, ktory usta-
wiamy w odpowiednim miejscu drazka.

Caly diwigar umocowany jest w skrzynce osadzonej
na 0si na odpowiednim ramieniu, korpusu maszyny, przy
czym mozemy przesuwaé go w pewnych granicach. Do
przesuwania dzwigara stuzy S$ruba regulacyjna, stano-
wigca czeS¢ skrzynki. W celu uzyskania dobrej sztyw-
nosci o$ skrzynki zmocowana jest na gérnym koncu
z osig tarczy za pomocg sztywnego ramienia. Na przed-
nim koncu dzwigara za ozem znajduje sie urzadzenie
do cofania plozy.

Od osi tarczy zginajacej wychodzg ramiona trzyma-
jace masrubek i Srube doc1s»kaJaca do tarczy zginajacej
przedni koniec dzwigara i plozy. Cieglo znosi dziatanie
sily skladowej, powstajacej wskutek niezupelmie promie-
nistego nacisku $ruby. Na stanowisku maszynisty znaj-
duja sie dwie dzwignie reczne, z ktérym jedna (lewa)
stuzy do wiaczania sprzegla ciernego: w polozeniu $rod-
kowym dzwignia ta wylgcza, natomiast przy wychyleniu
w prawo lub lewo wiacza ruch silnika w uklad prze-
kladni. Druga dzwignia prawa w polozeniu $rodkowym
wylgezy sprzeglo klowe, przy wychyleniu w prawo po-
woduje ruch tarczy w przéd, a przy wychyleniu w lewo
— ruch wstecz. (Dzwigar znajduje sie¢ po prawej stro-
nie osi obrotu tarczy).

Przy skomplikowanym gieciu rury zachodzi koniecz-
poéé korzystania réwniez g drugiej strony tarczy zgina-
igcej. Wowcezas caty dzwigar ze Sruba dociskowa prze-
stawiamy na przeciwna strone tarczy. Gdy pracuje dru-
ga strona tarczy, silnik musi obracaé¢ sie w przeciwnym
kierunku, a wiec trzeba zmienié odpowiednio kierunek
jego brotéw. Diwigar znajduje sie wéwczas po lewej
stronie osi obrotu tarczy, a dzwignie sprzegta klowego
przy wychyleniu w lewo daja ruch roboczy tarczy
(w przod) a przy wychyleniu w prawo ruch wstecz,

Maszyny do giecia powinny byé wyposazone w zna-
czng liczbe zapasowych kompletéw przyrzadéw do gie-
cia. Do kompletu takiego zaliczamy tarcze zginajaca,
plozeg, kiocek mocujgcy trzon i watekr mimosrodowy. Tar-
cza, pleza i klocek powinny mie¢ wyioczenia o srednicy
réwnej zewnetrznej $rednicy gietej rury. Jednak bez
szkody dla jakoSci giecia mozna stosowaé przyrzady
z wytoczeniem o $rednicy wiekszej o 0,5 mm od zew-
netrznej Srednicy rury. Srednica trzonu powinna byé
mniejsza od wewnetrznej srednicy gietej rury o 0,3 —
0,5 mm. Przy wickszych roéznicach tych $rednic po we-
wnetrznej stronie wygiranego luku powstalyby przy
gieciu faldy na Sciance rury. Poniewaz rury o jednako-
wych srednicach zewnetrznych moga mieé¢ $cianki réznej
grubosci, a wiec i rozne $rednice wewnetrzne, przeto do
kazdego kompletu tarcz, pléz i klockéw powifhno nale-
ze¢ kilka trzonéw o rdéznych $rednicach.

Proces giecia maszyna ,Maximum®

Przy maszynowym gieciu rur z trzonem kalibrowym
kolejnoseé poszczegdlnych czynno$ci jest nastepujgca:

1) najpierw oczyszcza sie rure szmatami od wewnatrz
i od zewnatrz,

2) po oczyszczeniu smaruje sie oliwa maszynowq
wewnetrzna powierzchnie rury,

3) tak przygotowana rure zaklada sie na trzon,

4) tarcze zginajgcg obraca sie w ten sposob, aby pro-
stoliniowa cze$¢ jej obwodu dotykala rury,

5) nastepnie zaklada sie klocek mocujacy i dociska sic
go bardzo mocno walkiem mimosrodowym,

6) dociska sie S$rubg przedni koniec dZwigara, a tym
samym réwniez ploze do rury,

7) obie dzwignie reczne ustawia sie w polozeniu Srod-
kowym i uruchamia silnik elektryczny,

8) wlacza cie sprzeglo cierne,

9) gnie sie rure pod zadanym kagtem,

10) wylgcza sie ruch maszyny,

11) wlacza sie na bardzo krétko ruch wstecz,

12) wylacza sie sprzeglo cierne,

13) wylacza sie silnik elektryczny,

14) odpina sies walek mimos$rodowy i wyjmuje klo-
cek mocujacy,



15) odkreca sie éruby dociskowe,

16) zdejmuje sig rure pobijajac ja drewnianym mtot-
kiem na przemian po stronie drazka i po przeciwnej
stronie.

Bardzo wskazane jest, aby pracownicy wykonujacy
szablony do giecia rur przyjmowali ustalone normami
promienie wygiecia, odpowiadajace posiadanym tarczom
zginajacym dla danej srednicy rury. Jakos¢ gigcia rury
zalezy w duzej mierze od wlasciwego ustawienia trzonu
wzgledem tarczy zginajacej. Jezeli za malc wysuniemy
ga do przodu, to przy gieciu $cianka rury po zewnetrz-
nej stronie wyginanego luku ulegnie splaszczeniu, a po
wewnetrznej stronie tuku pozostana nie wygtadzone fai-
dy. Jezeli natomiast wysuniemy trzon za daleko do przo-
du, to przy gieciu bedzie on wypychat $cianke rury po
zewnetrznej stronie wyginanego luku powodujac Drzez
to wzrost naprezeh rozciggajacych, a nawet peknigcie
rury. W obu rozwazanych przypadkach niewlasciwego

uslawienia trzonu, ksztalt przekroju rury w miejscu za-
gigecia nie bedzie okragly, lecz owalny.

Polozenie trzonu regulujemy kclem znajdujacym sie
na Srubie na przeciwnym koncu dzwigara. Na trzonie za-
znaczamy kresky miejsce poczatku krzywizny wygiecia.
Regulujgc polozenie trzonu wzgledem tarczy ustawiamy
go tak, aby kreska znajdowala si¢ w plaszczyznie czolo-
wej poprzednio uregulowanego dzwigara; zapewnia to
bowiem okragly ksztalt przekroju rury w miejscu jej
zgiecia. Poniewaz jednak przy odksztaltowaniu plastycz-
nym diugos¢ trzonu zmienia sie w granicach sprezysto-
sci materiatu, nalezy wysunac¢ trzon do przodu tak, aby
zaznaczona na nim kreska znalazia sie o0 2 — 10 mm
poza plaszczyzna czotowq dzwigara. Przy gieciu rur o
malych $rednicach odleglo§é miedzy kreskg oznaczajgca
poczatek krzywizny a plaszczyzng czotowsy dzwigara mo-
ze wynosi¢ 2 mm, przy gieciu rur o wiekszych $redni-
cach — 10 mm.

NAUTYKA T PRAKTYKA MORSKA

Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia
na morzu 1948 r.

347.796.3:341.24

Stefan GORAZDOWSKI, kpt. z. w., GDYNIA

W dniu 11 czerwca 1954 r. Polska Rzeczypospolita Ludowa przystgpita do miedzy-
narodowej konwencji o bezpieczenistwie 2ycie na morzu z r. 1948 opracowanej na
miedzynarodowej konferencji w Londynie. Zgodnie z art. XI tej konwencji weszta
ond w 2ycie w odniesieniu do statkéw Polskiej Marynarki Handlowej w trzy mie-
sigce péiniej, tzn. w dniu 11 wrzesnia 1954 r. Tematem artykulu jest krétkie omo-

wienie uchwal i

zalecern powzietych przez konferencje, zdsadniczych artykuléw

konwencji oraz rozdziatu I prawidel. Dalsze rozdzialy prawidet omdéwione zostang

w nastepnych artykutach.

Konwencja o bezpieczenstwie zycia na morgu, zostala
opracowana przez miedzynarodowa konferencje, ktora
obradowata w Londynie w dniach od 23 kwietnia do 10
czerwca 1948 r., przy udziale 30 panstw! i miala na celu
zredagowanie nowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na
morzu, zamiast dotychczasowej z r. 1929 ratyfikowanej
przez Polske (Dz. URP nr 88 z r. 1934, poz. 815). Celem
nowej konwencji jest dalsze podniesienie poziomu bezpie-
czenstwa zycia na morzu w drodze zgodnego ustalenia
powszechnych zasad i przepisow w tej dziedzinie. Pod-
stawag do dyskusji byla konwencja z r. 1929.

|

1 W konferencji braly udzial delegacje reprezentujace na-

stepujace panstwa:

Argentyna Islandia
Australia Jugostawia
Belgia Kanada
Brazylia Norwegia
Chile Nowa Zelandia
Chiny Pakistan

9 Dania Panama
Egipt Folska
Filipiny Portugalia
Finlandia Poludniowa Afryka
Francja Stany Zjedn. A.P.
Grecja Szwecja
Holandia Wielka Brytania
Indie Wtlochy
Irlandia ZSRR

Ponadto nastepujace panstwa i organizacje reprezentowane
byly przez obserwatorow:

Ceylon, Meksyk, Rumunia, Turcja, ONZ, Miedzynarodewa
Organizacja Lotnictwa Cywilnego, Miedzynarodowe Biuro Pra-
¢y, Miedzynarodowa Organizacja Meteorologiczna, Miedzynaro-
dowy Zwigzek Telekomunikacyjny, Swiatowa Organizacja Zdro-
wia i Miedzynarodowe Biuro Hydrograficzne. ’

Akt koncowy konferencji i zalaczniki

W wyniku obrad konferencja przygotowala do pod-
pisania i przyjecia tekst nowej konwencji, ©0znaczonej
rokiem 1948. Tekst ten stanowi zalgcznik A do aktu kon-
cowego konwencji®.

Dalej konferencja londynska opracowala i zatwierdzita
nowy tekst miedzynarodowych przepiséw o zapobieganiu
zderzeniom na morzu, ktéry oznaczony zostal réwniez ro-
kiem 1948%. Konferencja zdecydowala jednak nie wlaczaé
tych nowych przepisbw do konwencji, jakkolwiek ich
tekst zostal zalgczony do aktu koncowego konferencji jako
zalgeznik B. W ten sposéb nowe przepisy o zapobieganiu
zderzeniom na morzu moga byé przyjete na podstawie
osobnego porozumienia miedzynarodowego réwniez przez.
te panstwa, ktore w samej konwencji nie uczestniczg.

Ponadto konferencja powziela dwie uchwaly stano-
wigce zalgcznik C oraz uchwalitla 23 zalecenia stanowigce
zalgeznik D do aktu koncowego konferencji.

Konwencje wlasciwg stanowi jedynie zalgcznik A do
aktu koncowego konferencji. Zalacznik ten sklada sie
z 15 artykuldw zasadniczych konwencji i tzw. prawidel,
ujetych w sze$ciu rozdzialach, ktére stanowiag integralng
cze$¢ konwencji a mianowicie:

Rozdzial I — Postanowienia ogélne
Rozdzial II — Budowa
Rozdzial III — Srodki ratunkowe

? Zob. International Conference on Safety of Life at Sea,
1948. Final Act of Conference with Annexes including the Inter-
national Convention for the Safety of Life at Sea, signed in
London, 10th June, 1948.

3 Zob. Technika i Gospodarka Morska nr 2 z lutego 1954 r.
(Pelny tekst polski tych przepiséw zostal ogloszony w Dzienniku
Ustaw PRL, nr 44 z 30. 9. 54, poz. 207 — Przyp. Red.),
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Rozdzial IV — Radiotelegrafia i radiotelefonia

Rozdzial V — Bezpieczenstwo zeglugi

Rozdzial VI — Przewoz ziarna i towardw niebezpiecz-
nych.

Uchwaly i zalecenia konferencji (zalaczniki C i D)

Uchwatly powziete przez konferencje obejmujaca
dwa problemy, a mianowicie: przewoz pasazer6w ponad
normy ustalone przez konwencje z r. 1929 oraz dopusz-
czenie Hiszpanii do udzialu w konwencji zr. 1948. W spra-
wach tych postanowiono, ze do dnia 31 grudnia 1950 r.
ma sie zakonczy¢ przewozenie pasazeréw w ilo$ciach
przewyzszajgcych normy ustalone przez konwencje z r.
1929, co bylo usprawiedliwione sytuacjg wywolang przez
druga wojne Swiatowa oraz, ze Hiszpania nie moze zosta¢
uczestnikiem konwencji z r. 1948, a to z uwagi na uchwate
Ogolnego Zgromadzenia Narodow Zjednoczonych z dnia
22 grudnia 1946 r.

Zalecenia uchwalone przez konferencje dotyczgcy
szeregu spraw nie objetych konwencja, badz tez wyjas-
niajgcg niektére postanowienia konwencji. Zalecenia te
jakkolwiek nie nalezg do konwencji, sa obowigzujace
jako uchwalone przez konferencje.

Zalecenie 1 dotyczy wypowiedzenia miedzynarodowej
konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu z r. 1929. Zalzca
ono Rzadom przystapienie do konwencji z r. 1948 w terminie
mozliwie najwcze$niejszym oraz wypowiedzenie konweneji z r.
1929 z takim wyliczeniem, aby konwencja nowa zaczela obowia-
zywa¢ bezposrednio po konwencji dawnej.

Zalecenie 2 dotyczy zastosowania norm koawencji
w przypadkach szeczegolnych, Konferencja zaleca mianowicie,
aby Rzady w granicach mozliwos$ci stosowaly zasady konwencji
w odniesieniu do statkéw towarowych o pojemnosci ponizej 500
BRT i statkéw rybackich, tzn. statkéw wyjetych spod dziatania
konwencji. Zaleca rowniez wyposazenie w instalacje radiowe
statkéw nie objetych konwencja, nie wylaczajac statkéw zeglugi
przybrzeznej i statkdw rybackich, jezeli wychodza one na ot-
warte morze.

Ponadto konferencja zaleca, aby Rzady wymagaly stosowania
sie do norm nie nizszych od przewidzianych konwencja przez
statki zawijajace do ich portéw 1 nalezace do panstw, ktore
konwencji nie ratyfikowaly.

Zalecenie 3 odnosi sie do zmian przepiséw konwencji
dotyczacych budowy statkéw, a w szczegdlnosci do zmian, ktdre
moga byé spowodowane zastosowaniem nowych metod budo\\{y
lub nowych materialow uzywanych do tego celu. Konferencja
zaleca, aby nie proponowano zmian odpowiednich prawidei kon-
wencji dopoki te nowe sposoby lub materialy nie beda w dosta-
tecznym stopniu wyprébowane. )

Zalecenie 4 méwi o normach podzialu statkow pasa-
zerskich za pomoca grodzi wodoszczelnych. Konferencja uznaje,
ze sprawa ta wymaga ustawicznych badan i zaleca, aby wladze
administracyjne studiowaly ten problem nadal i komunikowaty
sobie wzajemnie rezultaty tych badan. )

Zalecenie 5 dotyczy stateczno$ci statkow n‘ieuszkodzs-
nych i zaleca Rzgdom prowadzenie dalszych badan na(_:l tyin
problemem oraz wzajemng wymiane wynikéw tych badan.

Zalecenie 6 odnosi sig¢ do otworow w grodziach i w po-
szyciu statku. Konferencja zaleca, aby poszczegdlne Rzad'yA po-
czynily specjalne starania zmierzajace do zmniejszenia ilosci ta-
kich otwordw. ;

Zalecenie 7 mowi o metalowych pokrywach lukdw.
W tym wzgledzie konferencja zaleca, aby Rzady komunikowaly
sobie wzajemnie wyniki doswiadczen co do skutecznoéci_dzja—
lania metalowych i drewnianych pokryw lukéw w zakresie ob-
jetym konwencja, a w szczegolnosci w zakresie zapobiegania
rozprzestrzenianiu sie pozaréw na statkach.

Zalecenie 8 dotyczy znormalizowania péltgcznikéw do
wezy przeciwpozarowych. Konferencja zaleca, aby Rzady, w dro-
dze porozumienia miedzynarodowego, doprowadzily do ujedno-
licenia typoéw poéitacznikdé4w uzywanych na statkach i przy insta-
lacjach ladowych, co utatwi powaznie wykorzystanie instalacji
ladowych do walki z pozarami na statkach.

Zalecenie 9 odnosi sie do stosowania sygnalu alarino-
wego przy nadawaniu ostrzezen o cyklonach. Konferencja zaleca
Rzgdom, by wyznaczyly odpowiednie radiostacje nabrzezne,
ktére beda poprzedzaly ostrzezenia o cyklonach sygnatem alar-
mowym, wzbudzajacym urzadzenie autoalarmu na statku.

Zalecenie 10 moéwi o czestotliwosei uzywanych przy
transmisjach radiotelefonicznych. Konferencja zwraca uwage, zec
transmisje radiotelefoniczne na czestotliwos$ciach zblizonych do
radiotelegraficznej czestotliwosci niebezpieczenstwa, uniemozii-
wiajg dzialanie odbiornikéw autoalarmowych i w ten sposob
dzialaja na szkode sprawy bezpieczenstwa zycia na morzu. Kon-
ferencja odwotluje sie do odpowiednich postanowien Regulaminu
Radiokomunikacyjnego i zwraca uwage, z¢ radiotelegraficzne
sygnaly niebezpieczenstwa musza by¢ skuteczne w dostatacznie
szerokim pasmie czestotliwnsei.

Zalecenie 11 moéwi o nastuchu sygnaléow niebezpieczen-
stwa. W szczegdlnosci konferencja zaleca, aby:

a. Rzady wprowadzity i utrzymywaly ra czestotliwosciach
niebezpieczenstwa przepisanych przez Regulamin Radiokomuni-
kacyjny staty nastuch, wykonywany przez nabrzezne stacje ra-
diotelegraficzne pracujace w pasmie $rednich czestotliwosei.

b. Rzady wprowadzily i utrzymywaly na wysokiej czesto-
tliwosci radiotelegraficznej ustelonej przez Regulamin Radijko-
munikacyjny dla todzi ratunkowych, staty nastuch wykonywany
przez co naimniej jedng nabrzezng stacje radiotelegraficzna pra-
cujaca w pasmach wysokiej czestotliwosei.
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c. Rzady, w celu zachecenia do instalowania wyposazenia
radiotelefonicznego na matych statkach, instalowaly nabrzezne
stacje radiotelefoniczne, pracujace w pasmach $redniej czesto-
tliwosci telefonicznej. e

d. Rzady utrzymywaly staly nastuch przez dostateczna ilo§:
nabrzeznych stacji radiotelefonicznych w celu zapewnienia, ze
ll;.azdy radioteiefoniczny sygnal niebezpieczenstwa bedzie ode-

rany.

Zalecenie 12 dotyczy stosowania przy instalacjach radio-
telefonicznych czestotliwos$ei niebezpieczenstwa i rodzajéw >misii
stosowanych w radiotelegrafii, Konferencja zaleca, aby stacje
radictelefoniczne na statkach nie posiadajacych stacji radio-
telegraficznych mogty uzywaé dla nadania sygnatlu niebezple-
czeristwa czestotliwosci i emisji przepisanych przez Regulamin
Radiokomunikacyjny dla stacji radiotelegraficznych. Ponadto
konferencja zaleca, aby takie stacje radiotelefoniczne bylty wy-
posazone w automatyczny przyrzad do nadswania sygnilu nie-
bezpieczenstwa.

Zalecenie 13 apeluje, aby Rzady popieraly rozwdj i sto-
sowanie echosond na statkach.

Zalecenie 14 odnosi sie do $wiatet na ladzie w poblizu
wejsé do portéw. Konferencja zaleca Rzadom, aby spowodowaly
uporzadkowanie sprawy $wiatet ladowych w poblizu wejsé do
portéw co do polozenia i natezenia tych $Swiatel tak, aby §wiatta
ladowe nie mogly by¢ pomylone z portowymi $wiatlami nawi-
gacyjnymi i nie ostabialy ich widzialnosci.

Zalecenie 15 dotyczy kosztow nadawania komunikaiow
meteorologicznych przez statki. Konferencja zaleca, aby komu-
nikaty te nadawane do wilasciwych stacji nabrzeznych zgodnie
z postanowieniami konwencji bylo bezptlatne dla zainteresowa-
nych statkow.

Zalecenie 16 odnosi sie do obsadzenia statkéw odpowied-
nig zatoga. Konferencja uznaje, ze bezpieczenstwo zycia na
morzu zalezy nie tylko od konstrukeji i wyposazenia statku oraz
zapewnienia otrzymania pomocy przez statek znajdujacy sie
w niebezpieczenstwie, lecz réwniez od obsadzenia statkéw przez
dostateczne co do ilosci i kwalifikacji zalogi. Konferencja zalaca
przeto, aby Miedzynarodowa Morska Organizacja Doradcza
i Miedzynarodowe Biuro Pracy zbadaly wspélnie te sprawe
i stwierdzily, czy uregulowanie tego problemu w zakresie mie-
dzynarodowym jest konieczne.

Zalecenie 17 dotyczy radiolatarni pracujacych na sred-
nich czestotliwosciach. Zaleca ono, aby istniejace zespoly radio-
latarni s$rednich czestotliwes$ei pracowaly na poziomie nie niz-
szym niz dotychczas, a ponadto, aby w niektérych rejonach
praca ich zostala ulepszona i rozszerzona,

Zalecenie 18 odnesi sie do radiopomocy nawigacyjnych.
Konferencja uznaje, ze pcmoce te oddaja zegludze powaine
uslugi i zaleca, aby: R

a. Rzady uznaly koniecznos$é zastosowania ncwych urzadzen,
sposobow lub systemoéw wnoszacych techniczne udoskonalenia
tych ‘instalacji radionawigacyjnych, ktére w praktyce okazaty
sie pozyteczne lub koniecczrie dla podniesienia stanu bezpieczen-
stwa zeglugi.

b. Rzady zbadaly problem rozwoju elektronicznych syste-
moéw okre$lania pozycji statku i mozliwosci zastosowania tych
systeméw na swoich statkach i w swoich krajach.

c. Rzady przy wyborze pomocy radionawigacyjnych uwzgled-
niaty potrzeby samolotéw i statkéw, albowiem pomoce te po-
winny byé tak zorganizowane i uzywane, aby mogly obstuzyé
potrzeby jednych i drugich,

d. Komitet Bezpieczehstwa Morskiego zainicjowat i kontynu-
owal specjalne studia nad problemem pnomocy radionawigacyj-
nych oraz .koordynowal rozpowszechnianie informacji w tych
sprawach.

Zalecenie 19 dotyczy zeglugi statkéw wyposazonych
w radar. W szczegdlnosci konferencja wyraza zdanie, zs posia-
danie radaru przez statek nie zwalnia w zadnym stopniu kapitana
tego statku od obowigzku Scislego przestrzegania postanowien
migdzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na mo-
rzu, a szczegdlnie od obowiazkéw wynikajacych z prawidet 15
i 16 tych przepisow. Konferencja zaleca, aby Rzady zwrécily
uwage kapitanow i oficer6w na te opinie.

Zalecenie 20 odnosi sie do radaru. Konferencja zaleca,
aby Rzady popieraly rozwdj, produkcje i stosowanie radaréw
morskich, aby opracowaly specyfikacje radardw oraz popieralty
szkolenie personelu w obstudze radaréw na statkach.

Zalecenie 21 moéwi o ujednoliceniu znakdéw nawigacyj-
nych. Konferencja zaleca, aby Rzady ujednolicity systemy ozna-
kowania niebezpieczenstw nawigacyjnych na wodach otwartych
dla zeglugi miedzynarodowej oraz aby Komitet Bezpieczensiwa
Morskiego podjat jak najpredzej dalsze prace nad tym proble-
mem.

Zalecenie 22 dotyczy przewozu towaréw niebezpiecz-
nych. Konferencja zaleca mianowicie, aby Komitet Bezpieczen-
stwa Morskiego przeprowadzit Zrédlowe badania nad tym pro-
blemem i w drodze jak najpilniejszej opracowal miedzynarodowe=
przepisy normujace S$rodki bezpieczenstwa, jakie powinny byé
stosowane przy przewozie morzem towaréw niebezpiecznych oraz
systemu cechowania tych towaréw w zalezno$ci od charakteru
niebezpieczenstwa.

Zalecenie 23 odnosi sie do koordynacii spraw bezpie-
czenstwa na morzu i w powietrzu. Konferencja zaleca w tym
wzgledzie, aby w celu osiagniecia wspolnego bezpieczenstva,
prowadzi¢ nardal skoordynowang akcje w mys$l wskazan zawar-
tych w sprawozdaniu Przygotowawczego Komitetu Rzeczoznaw-
cow.

Artykuly zasadnicze konwencji (zalacznik A)

Tres¢ konwencji (15 artykuléow zasadniczych) zawiera
nastepujgce najwazniejsze postanowienia:

Ukladajace sie Rzady zobowigzujg sie stosowaé posta-
nowienia konwencji i zalgczonych do niej prawidet, a po-
nadto zobowiazujg sie wyda¢ wszelkie ustawy, rozporza-
dzenia i przepisy oraz przedsiewzigé wszelkie inne $rodki,
ktore mogag by¢ konieczne dla zapewnienia konwencji



pelnego i catkowitego zastosowania w celu zapewnienia,
by kazdy statek z punktu widzenia bezpieczenstwa zycia
nadawal sie do stuzby, do ktérej zostal przeznaczony.

Ukladajgce sie Rzady postanawiaja ponadto przesylac
do Miedzynarodowej ‘Morskiej Organizacji Doradczej
teksty ustaw, rozporzadzen i przepiséw wydanych w spra-
wach objetych konwencja, oficjalne sprawozdania co do
rezultatow stosowania konwencji oraz wzory certyfikatow
wydawanych na podstawie tej konwencji.

Dalsze postanowienia obejmujg zagadnienia szczegolne,
jak przewoz 0s6b w celu unikniecia groZby niebezpieczen-
stwa dla ich zycia, zawieszenie stosowania konwencji
w wypadku wojny fitp. oraz zagadnienia proceduralne, jak
uchylenie konwencji z r. 1929, dokonywanie zmian w kon-
wencji z r. 1948, podpisanie i zatwierdzenie konwencji,
termin jej wejscia w zycie!, wreszcie wypowiedzenie kon-
wencji, jej rejestracja w ONZ 1 postanowienia przej-
Sciowe.

Postanowienia ogélne objete rozdz. I prawidel
(zalacznik A)

Rozdzial prawidel zawiera postanowienia ogélne i skta-
da sie z 20 prawidel, podzielonych na trzy czesci: A, B
i C. Czeé¢ A obejmuje zastosowanie konwencji i definicjs,
czes¢ B — inspekcje i certyfikaty, czes¢ C — wypadki.

Cze$é A. Prawidita konwencji dotyczg w zasadzie
tylko statkéw pasazerskich i towarowych uprawiajacych
zegluge miedzynarodowsg z wyjatkiem:

okretéw wojennych i transportowcow wojska,
2. statkow towarowych o pojemnos$ci mniejszej niz
500 BRT,

3. statkéw bez napedu mechanicznego,

4. drewnianych statkow prymitywnej budowy, jak np.

dzonki itp.,

5. jachtow spacerowych nie uprawiajgcych zeglugi

handlowej,

6. statk6w rybackich.

Jak z powyzszego zestawienia wynika, konwencja no-
wa uczynila powazny krok naprzod w stosunku do kon-
wencji z r. 1929, Ta ostatnia bowiem obowigzywala w za-
sadzie tylko statki pasazerskie uprawiajace zeglugg mie-
dzynarodowa, z wyjatkiem rozdzialu IV tej konwencji
(Radiotelegrafia), ktory obowigzywatl rowniez statki towa-
rowe o pojemnos$ci 1600 BRT lub wiecej.

Z najwazniejszych definicji wymieni¢ nalezy:

termin podréz miedzynarodowa, Kktéory oznacza
w rozumieniu konwencji podr6z pomiedzy krajem, ktory przyjat
konwencje, a portem potozonym poza obrebem tego kraju, lub
odwrotnie,

za pasazera konwencja uwaza kazda osobg za wyjat-
kiem: kapitana statku i czlonkdéw zatogi lub innych os6éb zajetych
lub zatrudnionych w jakimkolwiek charakterze na statku dla
potrzeb tego statku oraz dzieci w wieku ponizej jednego roku,

statkiem pasazerskim jest statek, ktéry przewozi
wiecej niz 12 pasazerow,

statkiem towarowym
statkiem pasazerskim,

statkiem nowym jest statek, ktérego stepka zostala
zatozona w dniu wejécia w zycie konwencji 1948 r. lub pdéznieij,

statkiem istniejgcym jest statek, ktéry nie jest
statkiem nowym.

W szezegblnych przypadkach konwencja przewiduje
zwolnienie statku od wymagan prawidel. Odnosi sig¢ to
do statkow, ktore normalnie nie uprawiajg zeglugi mig-
dzynarodowej, lecz w wyjatkowych okolicznosciach za-
mierzaja odby¢ pojedyncza podréz miedzynarodowa. W po
dobnych przypadkach wiadza administracyjna moze zwol-
ni¢ taki statek od wymagan konwencji pod warunkiem,
ze czyni on zado$¢ wymaganiom bezpieczenstwa, wystar-
czajagcym dla odbycia zamierzonej podrézy. O wydaniu
takich zezwolen wiadza administracyjna obowigzana jesi
informowa¢ co roku Miedzynarcdowa Morska Organiza-
cje Doradczg, zwang dalej krotko ,,Organizacjg”.

Cze$§é¢ B. Ogledziny i inspekcje statkéw, majace na
celu wykonywanie postanowien nowej konwencji, moga
byé dokonywane iylko przez inspektoréw kraju, w kiérym
statek jest zarejestrowany. Rzad moze powierzy¢ wyko-
nywanie tych czynno$ci inspektorom w tym celu miano-
wanym lub uznanym pprzez siebie instytucjom. W kazdym
przypadku Rzad gwarantuje pelno$¢ i skuteczno$¢ ogle-
dzin i inspekcji. W Polsce czynnos$ci te spelniajg Urzedy
Morskie poprzez swoich inspektoréw. Urzedy te wysta-
wiajg rowniez w imieniu Rzadu odpowiednie certyfikaty.

jest statek, ktéry nie jest

¢+ Konwencja weszla w zycie z dniem 19 listopada 1952 r.

Statki pasazerskie podlegaja inspekcji przed rozpocze-
ciem uprawiania zeglugi, a nastepnie inspekcji okresowej
co 12 miesigcy oraz inspekcji dorywczej w miare potrzeby.
Inspekcje te pbejmuja catkowite ogledziny jego konstruk-
cji, mechanizmoéw i wyposazenia.

Statki towarowe podlegajg takim samym inspekcjom
co statki pasazerskie, z tg jednak réznicg, ze inspekcje
okresowe powinny odbywaé sie co 24 miesigce®.

Celem wszystkich inspekcji jest stwierdzenie, czy
statek pod kazdym wzgledem odpowiada wymaganiom
konwencji oraz ustaw, rozporzadzen i przepiséw wyda-
nych przez wladze administracyjna w celu przestrzegania
konwencji.

Po dokonaniu jakiejkolwiek inspekcji zgodnej z kon-
wencjg nie wolno przeprowadzaé¢ na statku bez zgody
wladzy administracyjnej zadnych zmian co do budowy
mechanizméw, wyposazenia i wszelkich innych urzadzen
objetych inspekcjg.

Po dokonaniu inspekcji z wynikiem pozytywnym sta-
tek otrzymuje na podstawie konwencji nastepujace cer-
tyfikaty:

1. Certyfikat Bezpieczenstwa — tylko dla statkéw pa-
sazerskich,

2. Certyfikal Bezpieczenstwa Wyposazenia — tylko dla
statkéw towarowych,

3. Certyfikat Bezpieczenstwa Radiotelegraficznego -—
tylko dla statkow towarowych wyposazonych w instalacje
radiotelegraficzna,

4. Certyfikat Bezpieczenstwa Radiotelefonicznego -—
tylko dla statkéw towarowych wyposazonych w instalacje
radiotelefoniczng,

5. Certyfikat Zwolnienia — dla statkow pasazerskich
lub towarowych, ktérym udzielorio zwolnienia od niekté-
rych wymagan konwenciji na podstawie odpowiednich
prawidel,

Wszystkie certyfikaty wydaje sie na okres nie dluzszy
niz 12 miesiecy, za wyjatkiem Certyfikatu Bezpieczenstwa
Wyposazenia (dla statkéw towaroweh), ktéry wydaje sie
na okres nie dluzszy niz 24 miesigce.

Certyfik:=ty ulozone sa wedlug jednolitego wzoru i re-
dagowane w jezyku urzedowym danego kraju. Wszystkie
certyfikaty za wyjgtkiem Certyfikatu Zwolnienia musza
by¢ wywieszone na statku w widocznym miejscu.

Wydawane certyfikaty sa uznawane przez wladze
wszystkich ukladajgcych sie¢ Rzadow.

Kazdy statek posiadajacy certyfikaty wystawione na
podstawie konwencji podlega w portach innych panstiw,
ktére konwencje przyjely, kontroli upowaznionych in-
spektorow. W przypadku stwierdzenia, ze stan zdolnosci
zeglugowej statku nie odpowiada danym wynikajgcym
z certyfikatow, i ze statek nie moze wyj$¢ na morze bez
narazenia pasazeréw lub zalogi na niebezpieczenstwo —
sta.telg\ taki powinien by¢ zatrzymany w porcie do chwili
stwierdzenia, ze jest on zdolny do odbycia zamierzonej
podrézy bez narazenia pasazerow lub zalogi na niebez-
pieczenstwo. Przypadki takie wladza administracyjna po-
winna podawa¢ do wiadomosci Organizacji.

Jezeli statek nie posiada wilasciwych i waznych certy-
fikatow, to nie moze rosci¢ pretensiji do przywilejéow wy-
nikajacych z konwencji.

Czesé¢ C obejmuje tylko prawidlo 20. Wedlug tego
prawidla kazda wtadza administracyjna obowigzana jest
do przeprowadzenia dochodzenia w kazdym powazniej-
szym wypadku morskim, ktéremu wulegnie jakikolwiek
statek podlegajacy tej wladzy i objety konwencjg. Celem
tego dochodzenia ma by¢ ustalenie, czy sa pozadane ja-
kiekolwiek zmiany prawidet konwencji, O wypadkach
takich Rzad powinien informowaé¢ Organizacje, lecz spra-
wozdania lub zalecenia Organizacji oparte na tak otrzy-
manych informacjach nie moga ujawnia¢ tozsamosci lub
narodowosci statkéw, ani nie moga ustala¢ lub przypisy-
wacé odpowiedzialnoéci statkowi lub jakiejkolwiek osobie.

Powyzsze omowienie postanowien wstepnych konwen-
cji oczywiscie nie obejmuje calosci materiatu, lecz jest
jedynie skréconym zestawiieniem najwazniejszych posta-
nowien, majacych zasadnicze i czesto przkiyczne zna-
czenie.

5 Postanow1eme to nie dotyczy inspekeji urzadzen radiowych.
Inspekcje okresowe radiowe muszg odbywaé sie tak, jak na stat-
kach pasazerskich, tzn. co 12 miesiecy.
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ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Kalkulacja kosztow wlasnych przewozéw morskich

656.61:657.47

W. KOLOMOJCEW, ZSRR

Metody kalkuldcji kosztow wlasnych przewozéw morskich z punktu widzenia po-
trzeb analizy i oceny pracy floty. Propozycje w sprawie wprowadzenia szeregu
wskaznikow specjalnych, ulatwiajgcych technike analizy pracy statku. Praktyczny
przyklad zastosowania nowej metody kalkulacji kosztéw wlasnych przewozéw we-
dtug operacji transportowych.

W celu usprawnienia planowania, ewidencji i analizy
kosztow wlasnych przewozéw wprowagzono w radziec-
kim transporcie morskim w 1950 roku nowe zasady pla-
nowej i wynikowej kalkulacji kosztéw wiasnych!. Pod-
stawe nowych zasad kalkulacji kosztow wilasnych sta-
nowi metoda planowania i ewidencji nakiadéw bezpo-
Srednich wedlug poszczegolnych statkéw. Naklady na
poszczegblne rodzaje przewozéw okre§la sie jako sumy
kosztow eksploatacji tych statkow, ktére wykonywaty
poszczegdlne rodzaje przewozow.

Nowe ujecie tych zagadnien metodycznych ma nie-
Zzmiernie wazne znaczenie dla analizy kosztéw wtasnych
w transporcie morskim. Jedng z podstawowych czeci tej
analizy stanowi kalkulacja kosztow wlasnych wedtug
operacji transportowych. Metode te stosuje juz radziecki
transport kolejowy oraz zegluga S$rédlagdowa. Po pew-
nych zmianach i adaptacjach moze ona.by¢ réwniez za-
stosowana przy analizie kosztéw wlasnych przewozoéw
morskich.

Metoda kalkulacji kosztow wlasnych przewozéw we-
dtug operacji transportowych polega na tym, Ze caly cykl
produkeyjny statku dzieli sie na jego-czesci skladowe —
operacje transportowe — dla ktérych ustala sie réwniez
koszty wlasne przewozéw. Aby uwzgledni¢ we wlasciwy
sposob wiplyw na ogdlny koszt wiasny przewozéw mor-
skich tak waznego <zynnika, jakim jest odleglo$é¢ prze-
wozu, koszt wlasny operacji postojowych i ruchowych
okresla sie oddzielnie i ustala dla operacji postojowych
na jedng tone przewozonego tadunku, a dla operacji ru-
chowych na jedng tonomile.

Najogblniej koszt wlasny przewozu 1 t ladunku oraz
koszt jednej tonomili mozna okresli¢ przy pomocy naste-
pujacych wzorow:

St =A+B - L,

A
Stm= >+ B,

L
gdzie S — koszt wiasny przewozu 1 t ladunku.
A — Kkoszt wlasny operacji postojowej statku, tj.
koszt utrzymania statku podczas postojow
w portach w odniesieniu do 1 t przewozone-
go ladunku.
B — koszt wlasny operacji ruchowej, tj. koszt

utrzymania statku podczas pobytu w morzu
w odniesieniu do 1 tonomili. :
L. — odlegtos¢ przewozu w milach.
Stm— koszt wlasny 1 tonomili.

1 Zgodnie 2z zapowiedzig uczyniona przy zamieszczeniu
opracowania ,,Kalkulacja i analiza kosztéw witasnych w transporv-
cie morskim*, przygotowanego na podstawie ksiazki G. E. G u-
riewicza ,Organizacja pieriewozok i gruzowych rabot na
morskom transportie‘, Moskwa — Leningrad 1952 (por. ,,TGM*,
nr 9/54), drukujemy obecnie z nieznacznymi skrdétami artykul
na podobny temat, opublikowany przez innego autora radziec-
kiego (por. W. Kotomojcew: Mietod rasczota siebiestoi-
mosti morskich pieriewozok po transportnym opieracjam, ,,Mor-
skoj Flot*, nr 6/1952). Poniewaz autor omawia niezmiernie wazne
zagadnienia analizy i oceny pracy statk6w morskich, zachecamy
zainteresowanych pracownikéw PMH do wypowiedzenia sie
w TGM na temat mozliwosei zastosowania proponowanych
metod analizy w naszej flocie, jak réowniez na temat udoskona-
lenia metodyki analizy dzialalnos$ci gospodarczej w zegludze.
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Dla dalszej analizy koszt wlasny operacji ruchowej
mozna podzieli¢ na Bjsd — koszt wilasny operacji rucho-
wej podczas przebiegu z ladunkiem, oraz Bpai — koszt
wilasny operacji ruchowej statku podczas przebiegu ba-
lastowego.

Koszt wlasny operacji postowej moze byé réwniez po-
dzielony na A, — koszt wlasny operacji postojowej przy
zaladunku statku, A, — koszt wlasny operacji postojo-
wej przy wytadunku statku, Ap — koszt wlasny operacji
poczatkowej, tj. koszty utrzymania statku podczas posto-
jow poza operacjami przetadunkowymi w portach zata-
dunku w odniesieniu do 1 t tfadunku, Ax — koszt wlasny
ocperacji koncowej (te same koszty, co i przy Ap, pono-
szone w portach wytadunku).

Oprocz tego ogélny koszt wlasny operacji postojowej
mozna podzieli¢ na nastepujgce dwie cze$ci: A,w — koszt
wlasnz operacji postojowych podczas prac przetadunko-
wych,” Apk — koszt wlasny pozaprzetadunkowych ope-
racji postojowych.

Przy analizie kosztéw wtasnych przewozéw morkkich
szczeg6lnie wazne znaczenie ma wydzielenie nie tylko po-
stojow przy pracach przeladunkowych i postojéw poza-
przetadunkowych w portach zaladunku, podroznych i wy-
ladunku, lecz przede wszyistkim szczegbélowe podzielenie
postojow poza przetadunkowych wedilug przyczyn posto-
jow. Jest to wazne z tego powodu, ze w skréceniu poza-
przeladunkowych postojéow statkéw kryja sie powazne
rezerwy zwiekszenia obrotowo$ci statkéw, a tym samym
i obnizenia kosztéw wilasnych przewozéw. Tym samym
wzor na koszty wlasne przewozdéw, kalkulowane wediug
operacji transportowych, w rozwinietej postaci przedsta-
wia sie nastepujaco:

1
Stm = T (Az + Aw + Ap + Ag) + Bpad+Boal =

‘ 1
== vL' (A + Apk) + Btad +Bba1

Poniewaz koszt wlasny operacji transportowych zale-
zy od czasu ich trwania oraz od wskaznikéw kosztéw
utrzymania statkéw, istniejgca w wielu przedsiebior-
stwach zeglugowych praktyka, przy ktorej okresla sie je-
dynie statko-dobowe wskazniki kosztéw postoju oraz
kosztéw w morzu, nie daje niezbednych danych dla do-
glebnej analizy kosztow wlasnych. Dlatego nalezy takze
ustalaé tonazodobowe wskazniki kosztow
postojowych — a, oraz tonazomilowe wskaz-
niki kosztow wmorzu — b.

Nastepujacy przykiad wyjasni technike ustalania tych wskaz-
nikéw. Jezeli dobowy wskaznik kosztow postoju dla statku
o nosnosci 2:000 £ wynosi 5.000 rubli, a dla statku 10.000 t — 13.000

rubli, to tonazodobowe wskazniki kosztéw dla tych statkéw
ustala sie w nastepujacy sposob:
a, = L 2,50 rubli na tonazodobe,
2.000
1
a, = CLLU 1,30 rubli na tonazodobe.
10.000



Jak wynika z tego przykltadu drugi statek ma tonazodobowy

wskaznik kosztéw postoju prawie dwukrotnie mniejszy, co sta-
nowi jedna z powaznych zalet statkéw o duzej nosnosci,
} Przechodzac do kosztéw w morzu halezy stwierdzié, zZe nie
tylko statkodobowe, lecz réwniez i tonazodobowe wskazniki sa
‘niewystarczajace dla poréwnawczej analizy ekonomiczno$ci stat-
k6w, a tym samym i kosztow wlasnych przewozéw. I tak jezeli
tonazodobowy wskaznik kosztéw w morzu b, dla jednego statku
wynosi 300 kop., a dla drugiego statku b, = 400 kop. i jezeli te
statki maja réznq szybkosc pierwszy 250 mil na dobe, drugi
400 mil na dobe, to jeszcze nie moze wysnué bezpofredniego
wniosku, ktéry statek jest bardziej ekonomiczny.

Biorac pod uwage, ze zdolnosé przewozowa statku charakte-
ryzuje w wiekszym stopniu anizeli no$no$é, iloczyn nosnoSci
i szybkosci statku, tj. ilo$é tonazomil na godzine wzglednie na
dobe, nalezy wskazniki kosztéw ruchowych ustali¢ takie w od-
niesieniu do tonazomil.

Kontynuujac nasz przyklad okreSlimy dla tychze dwu stat-
k6w tonazomilowe wskazniki kosztéw ruchowych:

b, = ﬂ = 1,2 kop. na tonazomile,
250

b, = an 1,0 kop. na tonazomile.
400

Jak wynika z tego obliczenia koszty ruchowe na jedna tona-
zomile sg przy drugim statku nizsze, podczas gdy zastosowania
wskaznika tonazodobowego dalo odmienny rezultat.

Koszty wlasne statku podczas operacji zaladunkowych
i wyladunkowych w jednym rejsie czyli obrocie statku
okre$la sie na podstawie nastepujacych wzoréw:

P a-D
A; = —= .
Mz M,
A, = P a-D
Y My My
gdzie P — statkodobowy wskaZnik kosztow postoju
w rublach,
M, — statkodobowa norma netto prac zaladunko-
wych w t.,
M,, — statkodobowa norma netto prac wyladunko-
wych w t.,
D — no$nos¢ statku.

Przy analizie kosztow wiasnych przewozow oraz pracy
floty i portéw nalezy postlugiwaé¢ sie normami
a nie normami brutto, gdyz norma brutto zawiera réw-
niez nieprodukcyjny postoj statkow 1 wyraza wplyw
dwoéch réznorodnych czynnikow: normy netto prac prze-
tadunkowych oraz czasu trwania postojow statkéw poza
operacjami przetadunkowymi. Dlatego przy analizie kosz-
tow wlasnych przewozéw konieczne jest podzielenie czasu
postoju statkéw w portach na czas operacji przeladunko-
wych oraz na czas operacji pozaprzetadunkowych, czyli
operacji poczatkowych (fc; p) i koncowych (fc.” k), ktore
powinno rejestrowaé sie w dobach za okres obrotu stat-
ku.

Koszt wlasny operacji poczatkowych i koncowych
okresla sie na podstawie nastepujacych wzoréw:

_ a-D- te.p . a- tcz.p

P a-D o ’
a- tezk
A =~

gdzie a — wspdlczynnik zaladowania statku.

Koszt wlasny operacji ruchowych, jak juz wspomnia-
no powyzej, oblicza sie¢ nie na tone tadunku, a na tono-
mile i okre§la sie w oparciu o nastepujace wzory:

B, .= b!ad

o

B bbal .k

bal bal»

— wsp6élezynnik wykorzystania no$nosci stat-

ku podczas przebiegu z ladunkiem.
kpal — wspébtczynnik przebiegéw balastowych, czyli
stosunek tonazoddb balastowych do tonazo-

déb ladunkowych w morzu.

W statystyce eksploatacyjnej wspdtczynnik wykorzy-
stania nosnosci statku p obliczany jest jako stosunek to-
nomil do ogélnej iloSci tonazomil, tj. za okres przebiegéw

gdzie o

netto,

z tadunkiem i przebiegéw balastowych. Wspélczynnik ten
jest niewystarczajacy dla analizy kosztéw wilasnych prze-
wozéw i pracy floty, bowiem wyraza on jednoczesnie
wplyw dwoéch czynnikéw: wspélczynnika przeb1egow ba-
lastowych i wspdlezynnika wykorzystania no$nosci stat-
ku przy przebiegach z ladunkiem.

Przy obliczaniu kosztéw wtasnych przewozéw dla gru-
py statkéw wszystkie wskazniki, okreslajace koszty wilas-
ne poszczegdlnych operacji transportowych, powinny byé
uprzednio wyliczone jako wielko$ci $rednioprogresywne
dla tej grupy statkow.

Dla obliczenia i analizy kosztéw wlasnych podczas
operacji przeladunkowych celowe jest nieraz zastosowa-
nie. normy tonazo-dobowej zamiast normy statko-dobo-
wej.

Norme tonazodobowg m ustala sie na podstawie na-
siepujacego wzoru:

M

m=-——
D

Norma tonazodobowa wykazuje ile ton ladunku za-
tadowuje lub wyladowuje sie w tiggu doby w odniesie-
niu do 1 t no$noSci statku. Jest ona tym samym powig-
zana z wszystkimi podstawowymi wskaZnikami pracy
floty, ktore réwniez odnoszg sie do 1 t no$no$ci statku.

Koszty wlasne statku podczas czynno$ci przetadunko-
wych w oparciu o normy tonazodobowe oblicza sie we-
diug nastepujacych wzoréw:

Az—— a+D :_(_1__ - dys
M m
z
a
Aw=m—=a dw
w

gdzie d — zuzycie tonazodéb na tone ladunku podczas
czynno$ci przeladunkowych ustalone na pod-
stawie wzoru:

D— D . fzw
Q
d;, dy — jak wyzej w odniesieniu do czynnosci za-
wzglednie wyladunkowych.
taw — czas trwania czynnos$ci przeladunkowych
(za- i wyladunkowych).
Q  — rozmiar przewozéw w tonach.

Analogiczni'e mozna okre§li¢ zuzycie tonazodéb na
tone tadunku podczas postojow pozaprzeladunkowych
dpr oraz Apk:

a-D - tpr
Apk=*——p
Q
Dty
dpk=____l’._
Q

stad apr = A - dpk

Zastosowanie proponowanych wskaznikow m oraz dpk
w znacznym stopniu upraszcza kalkulacje kosztéw wias-
nych operacji postojowych szczegolnie kalkulacje wedilug
rodzajow przewozow, gdyz w tym wypadku odpada ko-
nieczno$é obliczania $redniej no$nosci statku, $rednich
statko-dobowych norm prac przeladunkowych oraz Sred-
niego czasu trwania tpr podczas jednego obrotu, co przy
niedociggnieciach statystvki eksploatacyjnej zwigzane
jest z powaznymi trudnosSciami. Natomiast $rednie wiel-
kosci m i dpr mozna obliczy¢ znacznie prosciej wediug
nastepujacych wzoréw:

ZQ
Mp = ————,
sr 2D - tzw
d _ 2D - tpr
pk st sQ »
gdzie 2 Q — rozmiar przewozéow w tonach.
2D - t;y — tonazodoby podczas prac za- i wyla-
dunkowych.
=D . tpr — tonazodoby podczas postojéw poza-
przetadunkowych.
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Przecietne wskazniki tonazodobowych kosztéw po-
stojowych oraz tonazomilcwych kosztéw ruchowych dla
calego przedsiebiorstwa zeglugowego wzglednie dla po-
szezegblnych rodzajéow floty mozna obliczyé w oparciu
o dane kalkulacji planowej i wynikowej wedlug naste-
pujacych wzoréw:

P
w0t
=
bie =5 L
gdzie X P — koszty utrzymania floty podczas posto-
. jow.
3R — koszty utrzymania floty podczas poby-
tu w morzu.
XD - t, — tonazodoby podczas postojow.
3D . L — tonazomile.

Wzér dla analitycznych obliczen kosztow wlasnych
przewozéw morskich wedlug operacji transportowych dla
grupy statkéw przedstawia sie nastepujaco:

2 a apk * dpk %100 Crat * Foa
Stm = B + T &

m- L L % &

Przy obliczeniach wstepnych, ktére wykonuje sie
w.oparciu o normatywy, dogodniejsze jest stosowanie po-{
wyzszego wzoru w hieco innej formie:

a - tpk 01a +I’ba1 “Kpa

—) b

m, - L My * o - L
Metoda kalkulacji kosztow wlasnych przewozow we-

Stm

dlug operacji transportowych ulatwia analize wplywu
zasadniczych czynnikéw na zmiane kosztéw wilasnych
przewozow i stwarza mozliwo$é okre$lenia rozmiaru ob-
nizki kosztéw wlasnych dzieki zastosowaniu poszczegél-
nych $rodkéw organizacyjno-technicznych.

Dla ilustracji praktycznego zastosowania lpr,_edstawxonej po-
wyzej metody kalkulacji kosztéw wiasnych przewozow wedlug
operacji transportowych obliczymy na podstawie podanego przy-
kladu koszty wlasne przewozu wegla na statkach motorowych
0 roznej nosnos$ci (patrz tabela).

Jak wynika z tego przykladu koszt wlasny przewozu wegla
w danych warunkach na statku o nos$nosci 10000 t jest o 20"
nizszy anizeli na statku o nosnosci 2 000 t, co wynika z nizszegn
kosztu operacji ruchowej, poczatkowej i koncowej, Koszty wta-
sne przy zaladunku i wyladunku sg nizsze dla statku o mniej-
szej nos$nosci.

Przy wzroscie nosnosci statkow statkodobowe wskazniki kosz-
tow rosna w mniejszym stopmu anizeli nosnosc.

W zwigzku z tym obnizaja sie przy wzroscie no$nosci statkdw
tonazodobowe i tonazomilowe wskazniki kosztow.

Koszty wlasne operacji ruchowej B = — sg proporcjonslne
do tonazomilowego wskaznika kosztoéw. Dlatego przy niezmienio-
nych pozostalych warunkach ulegaja one obnizce wraz z wzio-
stem nos$nos$ci statku.

Statkodobowe normy prac przeladunkowych wzrastaja pro-
porcjonalnie nie do nosnoSci statku, a do ilo§ci ladunku
z uwzglednieniem wspo6lczynnika ich nieréwnomiernosci. Dlatego
norma tonazodobowa zazwyczaj obniza sie wraz z wzrostzm
nosnosci statku. Przy ladunkach nietankowych tonazodobowa
norma prac przeladunkowych zmniejsza sie w wiekszym stopniu
anizeli tonazodobowy wskaznik Kkosztéw. W zwiazku z tym
koszty operacji przeladunkowej wzrastaja wraz z powiekszeniem
nosnosci statku. .

|
| Stat Statek 5 o Statek | Statek
Wskaznik Symbol | staiek < Wskaznik Symbhol
| I 1 I 11
Nos$nosé statku Dwt 2.000 | 10.000 Tonazo-dobowy wskaZnik kosztdéw posioju a w kop. 250 130
Tloé¢ tadowni ) 4 6 Statko-dobowy wskaznik kosztow 1uchu R wrublach| 7.500 | 20.000
L. . i ‘13(11' | - : Tonazo-milowy wskaznik kos/téw ruchu b w kop. 1,25 0,60
(S)zd};l\klosc = faduphiem ]"j wc{lacll 112)6)0 i (;‘00 Koszly wlasne operacji zaladunkowej A, w kop. 166 325
eglos¢ przewozu w milach § 3 s
gmi]lio-r:():)owa norma zal;nl.] ::’ w : :(_gg :(')()Og Koszty wiasne operacii wyladunkowej A, w kop. 200 394
tatko-dobowa norma wylad. M, wt | 25 3.5 e it
%‘()nnio—dlall)owa norma 7&|§d.l m, w f‘ :;- 3:_‘; Koszty wlasne operacji poczgtkowei Apk w kop. 125 65
onazo-dobowa norma wy ad my, W 25 3 e it
- Czas trwania operacji poczglkowych i konco- thk 0.3 0.5 Roszi wias il fuchtwer B w kop »
wych (pomocniczych) w jedaym rejsie w dobach MSELY Waasne: perac JHe 1 e 1,25 0,60
‘Wspéblezynnik wykorzystania nosnoser podezas . ) no-mile
plzelnego“ z Jadunkiem a 1.0 1.0 } . S e kon .
Wspélezynn’ k przebiegéw balastowych Khal 0.0 0,0 Koszt wlasny tono-mili ‘;‘_am‘ m_l 1.741 1,583
Statko-dobowy wskaZnik kosziéw posioju P w rublach{ 5.000 | 13.000 no-mile

Zastrzezenia statku przy zaladunku (III)

656.61.073.21 + 347.795

(Z orzecznictwa morskiego sadow zagranicznych)

Jacek SIEDLECKI — SZCZECIN

W czedci II artykulu (czesé I ukazala sie w TGM, nr 5/54, czesé II w mr 11/54)
autor omawiac — w Swietle orzecznictwa morskiego sqdéw kapitalistycznych —
tres¢ dalszych klauzul konosamentowych, a mianowicie o opakowaniu i tadunku

poktadowym.

Klauzule dotyczace opakowania

Podobnie jak w przypadku ogdlnikowych zasirzezen co
do stanu towaru — rcéwniez i
do stanu opakowania sady francuskie uznaja ze bedgce
bez znaczenia i majace charakter klauzul stylistycznych.
Orzecznictwo francuskie wymaga dla waznoéci takich
klauzul wyraZnego okreslenia danej jednostki ladunku
(np. skrzyni, worka itp.). Zastrzezenie jest bezskuteczne,
gdy brak wynika wedlug ekspertyzy nie ze stabosci opa-
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ogbélnikowe zastrzezenia co -

kowania lecz z rozdarcial. Za takg klauzule o charakte-
1ze stylistycznym uwaza sie: ,,Skrzynie oczywiscie o sta-
byin opakowaniu‘“?, ,,Slabe opakowanie“3, Bezskuteczna
jest wzmianka o stabosci opakowania, jezeli z innej
wzmianki w tym samym konosamencie wynika, Ze opa-
kowanie zostalo przyjete przez wiasciwe wiladze4. Try-

! Orzecz.
* Orzecz.
3 Orzecz.
4 Orzecz.

Tryb.
Tryb.
Tryb.
Tryb.

Handl. Sekwany 18. 4. 50, DMF, r. 1951, str. 34.
Handl. Sekwany 22. 2. 51, DMF, r, 1951, str. 540.
Handl. Marsylia 16. 2. 50, DMF, r. 1951, str. 594.
Handl. Rouen 4.12.50, DMF, r. 1951, str. 561.



lhunat Handlowy Sekwany uznat klauzule: ,,opakowanie
zuzyte*“ za klauzule stylistyczng z dwoch powodow:
przede wszystkim dlatego, ze bele byly owiniete taSmami
stalowymi, a opakowanie takie odpowiada miejscowym
zwyczajom handlowym, a powtore dlatego, ze stwierdzo-
no, iz ptétna opakowania wykazywaty rozdarcia i niedbate
spiecie — co dowodzilto, ze ubytek towaru pochodzil z kra-
dziezy 5.

Polska Izba Handlu Zagranicznego zajeia sie kwestig
odpowiedzialnosci przewoznika morskiego za uszkodzenia
i braki towaru przewozcnego w kartonach?¥ Wedlug
PIHZ ,opakowania kartonowe majg powszechnie zasto-
sowanie w transporcie morskim®.

Opakowania kartonowe, podobnie jak inne stosowane
w transporcie morskim, podlegajg standaryzacji miedzy-
narodowej. Odpowiedzialno$¢ przewoznika za uszkodzenia
przewozonych w kartonach towarow jest niczym nie
znmniejszona. Nie oznacza to, ze przewoznik jest pozba-
wiony moznosci zakwestionowania stanu kartonowego
opakowania w czasie zatadunku i zamieszczenia tego
w konosamencie. Prawo to przystuguje nie tylko w przy-
padku, kiedy kartony sag slabe lub uszkodzone, lecz row-
niez, gdy opakowanie kartonowe zostalo zastosowane dla
towaru przewozonego w opakowaniach silniejszych.

Teraz trzeba przejsé do tych orzeczen, ktoére zajely sie
nie tyle samymi zastrzezeniami konosamentowvmi o to-
warze, lecz skutkiem tych zssirzezen w razie pewnych
zynno$ci  podjetych przez strony zawierajace umows
0 pPrzewoz.

W przypadku, gdv przewoznik morski, juz po dokona-
nin zastrzezen .w konosaniencie co do stanu ovzkowania
w zwigzku z zaladowaniem, odstgpil nastepnie od 1ych
zastrzezen pod tym wszakze warunkiem, ze druga strona
zobowigzala sie nie uczynié¢ uzytku z tego cofniecia, jezeli
zasirzezenia konosamentowe okazg sie¢ sluszne w czasi2
wyladowania — to zdaniem: trybunatu handlowego w Mar-
sylii z 24, 10 1950 r. takie porozumienie stron nie ma
7adnego znaczenia wobhec 0s6b tizecich nie bedacych stro-
nami w umowie 7.

Jezeli w konosamencie nie bylo zastrzezen co do bra-
koéw w opakowaniu, to przewoznik musi udowodnié, ze
opakowanie bylo nienalezyte®. Przewozinik nie moze sie
uchyla¢ od odpowiedzialno$ci za braki towaru powotujac
sie na slabo$c opakowania, skoro z ekspertlyzy przepro-
wadzonej na towarze wynika, ze opakowanie bylo nale-
zyte 1 w dobrym stanie®. Przeciwnie za$ ani przewoznik
morski, ani przedsiebiorca dokonujgcy przetadunku nie
odpowiadaja za szkody powstale w czasie transportu mor-
skiego, jezeli konosament z jednej strony a ekspertyza
sporzadzona po przyjsciu statku z drugiej, stwierdzaja
stan stabego opakowania !®. Jezeli natomiast konosament
wskazuje, ze liczba workow nosita $lady wilgoci, za§ po
nadejsciu statku wydano worki podarte i rozprute, co do-
wodzi nieostroznego postepowania z workami przez zato-
ge statku, to odpowiedzialno$é z tytulu brakéw i szkoéd
nalezy rozdzielic po polowie miedzy odbiorce i arma-
iora 1.

Sady francuskie przyznajg przewoznikowi morskiemu
skuteczne uchylenie sie od odpowiedzialnesci, jezeli jego
zastrzezenia dotyczace opakowania sg $Scisle. Przewoznik
niorski nie odpowiada wiec za braki stwierdzone po przy-
byciu statku do portu wyladowania, skoro przy zatado-
waniu wniesiono do konosamentu zastrzezenia tak ujete:
,Bez gwarancji za wage i jako$¢ 28 workow podartych
i rozprutych®. Te Sciste zastrzezenia odnosza tym bardziej
skutek, ze poparte =g ekspertyzg zaladowania, ktoéra
stwierdza, ze wiele workow jest podartych, rozprutych
i obwistych oraz protestem morskim stwierdzajgcym nie-
pogode, jakiej doznal statek, a ktéra zwiekszyla ryzyko
wadliwego opakowania %

3 Orzecz. Tryb. Handl. Sekwany z 17. 4. 50, DMF, r. 1951, str. 33.
¢ Biuletyn PIHZ, nr 2, str. 2, poz, 13.
7 DMF, r. 1951,, str. 194.

8 Orzecz. Tryb. Handl. w Hawrze z 23.550, DMF, r. 1351,
str. 243.
% Orzecz. Tryb. Handl. w Algerze z 13.3.50, DMF, r. 1951.

str. 34.

1 Orzecz. Tryb. Handl. w Bordeaux z 9.3.51, DMF, r. 1951,
str. 617.

" Tryb. Handl. w Algerze z 17. 4. 50, DMF, r. 1951, str. 93.

2 Tryb. Handl. Marsylia z 19. 5. 50, DMF, r. 1851, str. 245,

Trybunal handlowy w Rouen w wyroku z 3. 2. 50 tak
okresla obowiagzki ,,odladowcy* 13 w razie stabosci opako-
wania: ,,skoro braki w pierwszym rzedzie dotyczaq slabosci
opakowania, odpowiedzialnosé kapitana i armatora nie
moze sie utrzymaé. Stabosé opakowania powinna sktaniad
odltadowce do podjecie szczegolnych $rodkéw ostroznosci
w czasie wyladowania statku, za$ do spedytora (consigna-
taire), obowigzanego do nadzorowania wyladunku, nalesy
interwencja u odtadowcy, jezeli spetnia on swe obowigzki
niewlasciwie* 14.

BEadunek na pokladzie

Wrdémy jeszeze do Kcnwencji Brukselskiej o konosa-
mentach z r. 1924. W my$l art. 1 pkt.c tej konwencji nie
jest towarem, w jej rczumieniu, ladunek umieszczony na
pokladzie i tak uwidoczniony w konosamencie. Do takich
towardw zatem nie ma zastosowania konwencja o kono-
samentach, a strony zawierajgce umowe o przewoz majg
swobode ustalenia tre$ci umowy, ograniczona przepisami
krajowymi 13, Interesuje nas wiec w jakich gwarunkach
i w jakim zakresie dopuszcza orzecznictwo krajow kapi-
talistycznych zastrzezenia przy zatadowaniu towarow na
pokladzie statku. Pewne informacje w tym przedmiocie
daje nam ,,Hansa‘ 16,

Sady zachodrio-niemieckie rozpatrywaly niedawno
sprawe zastosowania klauzul zwalniajgcych przewoznika
od odpowiedzialnosci za towary umieszczone na pokia-
dzie. Chodzito tu mianowicie o welne owcza przewozona
za konosamentem do Hamburga. Podstawowa kwestia,
rozwazang przez te sady, bylo zastosowanie § 662 niem.
kod. handl. (w brzmieniu noweli z 1935 r.) w myS$l ktore-
go, jezeli wystawiono konosament, to nie mogg by¢ wy-
kluczone lub ograniczone przepisy ustawowe o gbowigzku
odszkodowania, o ustaleniu szkéd i o domniemaniu z ko-
nosamentu, wreszcie o kwocie, do ktorej siega odpowie-
dzialnosé. W rozpatrywanej sprawie wystawiono konosa-
ment, w ktérym w §§ X i XVII poczyniono nastepujace
zastrzezenia: ,Zastrzega sie dopuszczalnos¢ ladowania na
pokiadzie na ryzyko zaladowcy, i to wszelkiego ladunku,
ktory stosownie do jego rozmiarow lub wlasciwosei ka-
ritan uzna za nieodpcwiedni lub niebezpieczny do zata-
dowania w ladowniach. Towary na pokladzie uznaje sie
jako zatadowane na ryzyko zainteresowanych stron, a sta-
tek nie ponosi odpowiedzialnosci za zmycie lub wypad-
niecie ich za burte, za uszkodzenie woda morska, badz za
skutki innych czynnikow atmosferycznych®.

,Roszczenia bedg rozwazone tylko wowczas, jezeli zo-
stang zgltoszone armatorowi, kapitanowi Iub agentowi
w ciagu 24 godzin po wyladowaniu statku. Jezeli towary
przyjeto na poklad roszczenie nalezy zglosi¢é zgodnie
z § XV konosamentu zanim lichtuga lub inna jednostka
odbije od burty statku‘.

Dalsza klauzula wylgcza zastosowanie przepisow ustaw
lub zwyczajéw sprzeciwiajacych sie tresci konosamentu.
Bele welny owczej zostaly zatadowane na pokladzie,
ckryte plandekami lecz doznaly uszkodzenia przez wode
morsky. Rozwazajgc odpowiedzialno$é statku z powodu
tej szkody Sad Zwiazkowy doszedt do nastepujacych
wnioskow:

a) jezeli roszezenie z powodu uszkodzenia tadunku zo-
stanie zgloszone w terminie pdZniejszym niz przewidzia-
no w koncsamencie, to odnosi ono tylko ten skutek, ze
domniemywa siel?, iz szikode spowodowala okolicznos$e,
za ktora przewoznik odpowiada,

b) podane powyzej przepisy § 622 Khn o niedopusz-
czalno$ci ograniczenia lub wylaczenia przepisow o odpo-
wiedzialnosci przewoznika nie maja zastosowania do ta-
dunku przewozZonego na pokiadzie; wymaga sie jednak,~
aby w konosamencie wyraznie zaznaczono, ze towar zc-
stal zaladowany na pokiladzie, ‘

c) jakkolwiek ustawa wymaga, by zaladowca wyrazil
zgode na zaladowanie towaru na pokladzie, to jednak —

(c. d. na 3 sir. okt.)

13 Pod tym terminem rozumiem zgodnie z prawem francuskim
przedsiebiorce, ktdérego zadaniem jest przeladowanie towaru ze
statku morskiego na lichtugi celem dowiezienia na lad.

4 Tryb. Handl. Rouen z 3. 2. 50, DMF, r. 1951, str. 33.

13 Por. Strandgaard: The internationality of shipping, Copen-
hagen 1939, str. 47—43.

5 ,Hansa‘, r. 11952, nr 22, str. 1045—1046.

17 Na zasadzie § 611 Khn. ’
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SEOWNICTWO MORSKIE

Druga narada nad slownictwem morskim

Druga narada nad sprawami slownictwa morskiego,
zorganizowana przez redakcje TGM w dn. 29. 10. 54, sku-
ita kilkudziesieciu przedstawicieli nauki i gospodar-
llzi morskiej. Narada byla duzym krokiem naprzéd w po-
réwnaniu z poprzednig narada, z ktoérej sprawozdanie
ukazalp sie¢ W nr 9/54 naszego miesiecznika.

Wprawdzie uchwalona na lipcowej naradzie i przeka-
zana przez redakcje do PAN sugestia zwolania szerokiej
konferencji nad stownictwem morskim nie doczekala sie
realizacji, jednak mimo to ostatnia narada dostarczyla
wystarczajacych materialéw do nakreslenia jasnego obra-
zu obecnej sytuacji oraz wytyczenia dalszych krokow na
najblizszy. okres dzielacy nas od zorganizowania na no-
wych podstawach prac nad stownictwem i stownikiem
morskim.

Osiggniecie to w duzej mierze zawdzieczaé nalezy
prof. dr W. Doroszewskiemwu, kierownikowi prac
nad monumentalnym ,,Slownikiem Wspoélczesnej Polsz-
czyzny, czlonkowi-korespondentowi PAN, ktéry —
bedac w Gdansku z okazji 500-lecia Pomorza — zgodzi}
sie na zaproszenie redakcji zapoznaé¢ sie z problemami
stownictwa morskiego oraz podzielil sie swoimi spostrze-
zeniamj z uczestnikami narady.

Urobienie pogladu na sytuacje w dziedzinie tworzenia
stownictwa poprawnego mozliwe bylo réwniez dzieki
przybyciu na narade kierownika Dzialu Stownictwa Tech-
nicznego PWT mgr inz. Switkowskiego.

Narade prowadzit redaktor naczelny TGM mgr Cz.
Wojewodka.

W przemoéwieniu wstepnym dokonal on krétkiego
przegladu dotychczasowych  poczynan, podkreslajgc
zwlaszcza dorobek Komisji Stownictwa Morskiego PKN,
kierowanej przez mgr inz. J. Morze, ktéra przygotowala
materialy obejmujace ok. 9 000 nazw.

Dyskusja obracala sie gléwnie wokoél zagadnien omo-
wionych ponizej.

Wznowienie prac wydawniczych nad slownikiem morskim

Inz. Switkowski poinformowal, ze Dzial Slownictwa
Technicznego PWT nie ma dotychczas ustalonych pod-
staw formalno-prawnych, niezbednych do rozwiniecia
pelnej dziatalnosci nad ustaleniem stownictwa poprawne-
go przez powolanie odpowiednich Komisji, a wsréd nich
— morskiej. Ze stanowiskiem tym polemizowat inz. Mo-
rze twierdzac, ze materialy opracowane przez Komisje
PKN, zawierajagce 9000 terminéw z dzialow: teorig okre-
tu, okret stalowy i drewniany, wiedza okretowa, zaglow-
ce, porty monskie, nawigacja, mechanizmy okretowe i ry-
botéwstwo morskie, stanowig obecnie najwiekszy mozli-
wy zbiér stownictwa morskiego, ktéry nie wymaga juz
dalszego rozpatrywania przez nowg Komisje i powinien
byé jak najszybciej wydany ze wzgledu na istniejgce pil-
ne potrzeby w tym zakresie. Inz. Switkowski wyjasnit, ze
Dzial Stownictwa Technicznego PWT opracowal nowy
program poszczegolnych czesci stownictwa morskiego i do
zadnej z tych czeSci z wyjatkiem trzeciej ,Statek i jego
konstrukcja“ nie ma pelnych materiatow.

Dlatego tez tylko cze$é trzecia moze byé opublikowa-
na jako projekt, co nastapi w najblizszym czasie, a po-
zostale moga byé ogloszone dopiero w przysztoSci po
skompletowani-u materialow i przyjeciu ich przez Ko-
misje.

W trosce o Wlasmwe opracowanie redakcyjne przysz-
lego slownika red. Z. Brocki nawigzal do btedéw popel-
nionych w zeszycie pierwszym wydanym w r. 1951. Wy-
jasnilo sig przy tym, ze za bledy te odpowiada PK‘\I
© a nie PWT.

Stan i potrzeby slownictwa morskiego
w roznych dziedzinach

W wypowiedziach i nadestanych uwagach oso6b, ktére
nie mogly przyby¢ na narade, przedstawione zostaly za-
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gadnienia stownictwa w rybolowstwie morskim (prof.
Kulikowskij i kpt. z. w. Zebrowski), w ekonomice tran-
sportu morskiego (prof. Ocioszynski, prof. Pierzchalski),
W prawie morskim (dr Zaorski), w oceanografii biologicz-
nej (prof. Demel) O problemach slownictwa przy wyda-
waniu przepiséw PRS moéwit kpt. Lipinski, a przy opra-
cowywaniu projektéw w CBKO — inz. Stam. Prof. Doer-
ffer zawiadomil o opracowaniu przez siebie matej ency-
klopedii okretowej zawierajacej 1900 termindéw. Inz.

Grzywaczewski przedstawi zamiar Redakcji Naukowej

Poradnika Okretowca® powolania we wlasnym zakresie
Komisji terminologicznej dla ustalenia terminologii w tym
kilku - tomowym dziele zbiorowym. Mgr Holowinski do-
niost o rozpoczeciu przez kilkunastoosobowy zespét pracy
nad encyklopedia handlowg transportu morskiego. Oma-
wiajac potrzeby w zakresie stownictwa urzgdzen przela-
dunkowych prof. Rachalski podal cenne uwagi o meto-
dyce opracowania stownikéw przez dzielenie ich na
mniejsze jednostki branzowe. Mgr Ptak przedstawil plan
stownika morskiego o wszechstronnej tematyce, uwzgled-
niajgcej m. in. stownictwo historyczne, przeznaczonego do
szerokiego uzytku.

Udzial jezykoznawcéw w pracach
nad slownictwem i slownikiem morskim

Dr Mezynski podkreslit konieczno$é wspébpracy mie-
dzy technikami a jezykoznawcami, méwilj r6wniez o tym
red. Brocki i mgr Ptak. Zagadnienie to szerzej nas$wietlit
prof. Doroszewski wskazujgc, ze przy tworzeniu stowni-
ctwa rola jezykoznawcy jest raczej skromna, gdyz two-
rzy¢ wyrazy powinni fachowcey poszczegélnych dziedzin,
a jezykoznawcy tylko je sprawdzaé. Natomiast w pra-
cach wydawniczo-stownikowych nalezy sie oprzeé ng je-
zykoznawcach. Prof. Doroszewski wspomnial, ze ,,Slow-
nik wspoélczesnej polszczyzny“ zawieraé bedzie potoczne
stownictwo morskie wybrane z utworéw beletrystycznych.

Koniecznosé zlokalizowania prac
nad slownictwem morskim na wybrzezu

w sprawie' roli pracownik6w wybrzeza w pracach nad
stownictwem morskim panowala zupelna jednomy$lnosé
pogladow. Inz. Switkowski o§wiadczyl, ze natychmiast po
ustaleniu podstaw formalno-prawnych Dziat Stownictwa
Technicznego PWT powola Komisje stownictwa morskie-
go na wybrzezu. Zasade te silnie podkre$lit prof. Doro-
szewski. Wspoélprace z przyszla Komisjg zapowiedzial
przedstawiciel Marynarki Wojennej.

Wytyczne na majblizszy okres

Uczestnicy narady w intencji przeciwdzialania op6Znie-
niom w pracach nad slownictwem morskim wysuneii
wniosek, aby w oczekiwaniu na ustalenie podstaw for-
malno-prawnych prowadzi¢ przygotowawcze dyskusije.
W tym celu konieczne jest:

1. rozpowszechnienie, choéby w postaci powielenia,
materialéw opracowanych przez Komisje Slownictwa
Morsk1ego PKN przed opracowaniem jako projektu nada-
jacego sie do druku,

2. rozpowszechnienie i udostepnienie do dyskusji opra-
cowanego przez PWT programu przyszlego stownika, '

3. stworzenie osrodka stalej, zywej, umiejetnie zorga-
nizowanej dyskusji nad tymi sprawami (w oparciu
o istniejaca Podkomisje Jezykowsg Towarzystwa Przyja-
ciét Nauki i Sztuki w Gdansku).

Uchwalono réwniez, aby zwrécié sie z apelem do witas-
ciwych czynnikéw o przy$pieszenie ustalania podstaw
formalno-prawnych, ktérych brak hamuje uregulowanie
spraw slownictwa technicznego, a w szczegdlnoSci mor-
skiego.



RYBOLOWSTWO

M ORSKTIE

Miedzynarodowa narada naukowa w Morskim Instytucie Rybackim

639.22/.23(261.3)

Dr Wladystaw MANKOWSKI — MIR — Gdynia

Spadek wydajnosdci potowdw dorsza na lowiskach baltyckich eksploatowanych przez
polskich rybakéw — tematem badan Morskiego Instytutu Rybackiego. Konfronta-
cja pogladéow ma posiedzeniu Rady Naukowej MIR z udzialtem delegaeji naukowych
ZSRR i NRD. Hipoteza ‘migracji dorsza baltyckiego w Swietle zmiennej wydajnosci
potowow ma Glebi Gdariskiej i Gotlandzkiej. Zakres prac badawczych stanowigcych
podstawe dla prognoz potowowych.

W dniach 16—21 sierpnia br. odbyto sie drugie posie-
dzenie rozszerzonej Rady Naukowej Morskiego Instytutu
Rybackiego w Gdyni z udzialem naukowcdw radziec-
kich z WNIRO (Wszechzwigzkowego Naukowego Insty-
tutu Rybactwa i Oceanografii) z Moskwy i naukowcow
NRD =z Instytutéow Rybackich w Rostock i Sassnitz.
Przewodniczacym delegacji radzieckiej byt poraz wtéry
kandydat mauk biologicznych W. M. Naumow, zastepca
dyrektora WNIRO. Réwniez poraz drugi bral udzial w
obradach przewodniczacy delegacji NRD doc. dr D. Scheer.

Inicjatywa odbycia narad z udziatem przedstawicieli
nauki radzieckiej i niemieckiej wyptyneta z MIR i pod-
stawowym przedmiotem tegorocznych obrad byt — po-
dobnie jak pierwszego posiedzenia rozszerzonej Rady
Naukowej MIR w czerwcu 1953 — spadek polowow dor-
sza na lowiskach eksploatowanych przez polskie rybo-
1o6wstwo. Z uwagi na fakt iz dorsz stanowi najpowaz-
niejszag pozycje w naszych potowach morskich (okolo
70%) stwierdzony spadek wydajnoéci polowdw tego ga-
tunku powoduje koniecznoéé naukowej analizy tego zja-
wiska. Przede wiszystkim nalezalo wustali¢, czy spadek
potowdéw zachodzi réwniez na innych lowiskach baityc-
kich 1 na tej podstawie wyrobi¢ wspélny poglad naukow-
cow polskich i naszych sgsiadéw co do stanu zapasow
dorsza na Baltyku.

W odréznieniu od pierwszego posiedzenia, w czasie
ktorego referaty wyglosili jedynie inicjatcrzy — na mo-
siedzeniu tegorocznym wystapili z referatami réwniez
zaproszeni goscie.

Juz w toku obrad w roxu ubieglym okazalo sig, ze
wzajemna wymiana 'pogladdéw nie moze ograniczat sie
do zagadnien czysto eksploatacyjnych i Ze nalezy objac
réwniez zagadaienia biologii morza i hydrologii, jako
w wielu wypadkach podstawy do wyjasnienia zmian za-
chodzacych w stadach poszczegdlnych gatunkow ryh.
Tematyke tego rodzaju mialo roéwniez rozszerzone po-
siedzenie Rady Naukowej lotewskiego oddziatu WNIRO
odbyte w listopadzie 1953 r. w Rydze z udzialem przed-
stawicieli Morskiego Instytutu Rybackiego, w czasie kto-
rego omawiano zagadnienia rybackie i egélnobiologiczne.

W roku biezacym na posiedzeniu w Gdyni poddano
analizie stan zapaséw dorsza na Battyku i zasobow in-
nych gatunkéw ryb ze szezegélnym uwzglednieniem Sle-
dzia oraz dyskutowano nad zagadnieniem bazy pokar-
mowej ryb uzytkowych Battyku, stosunkéw hydrologicz-
nych w okresie ostatrich lat pod katem wptywu na dy-
namike liczebnosci stad (rybnych. Omawjiano ponadto
zagadnienie sprzetu potowowego i kierunki badan. Naj-
wieksza ilo§¢ referatow byla poswiecona problemowi
dorsza baltyckiego. Zostaly one wygloszone w nastepu-
jacej kolejnosci:

Dr F. Chrzan (MIR) — Stan stada dorsza na Bal-
tyku potudniowo-wschodnim w r. 1953/54.

Mgr St. baszczyhiski (MIR) — Wydajnos¢ poto-
woOw na Baltyku w okresie 1953—1954 na tle lat
ubieglych.

Kand. nauk. biolog. T. F. Diemientiewa (WNIRO)
— Stan zasob6w dorsza i $ledzia w Cgntralnym Baityku
w r. 1954 i perpektywy zmian w r. 1955.

Asystentka M. Berner (NRD) — Prace dorszowe
Instytutu Rybolowstwa Baltyckiego w Sassnitz.

Referaty ‘przedstawialy wyniki badan nad stadami
dorsza w poszczegdlnych rejonach Baltyku i podawaly
wydajnosci polowdw. Wymienione opracowania odno-
szace sie do roznych obszaréw Baltyku wykazaly jak
rozne wyniki polowéw uzyskiwali w tych samych okre-
sach roku rybacy naszych krajow, zwlaszcza rybacy ra-
dzieccy i polscy, i ze zachodzg réznice w interpretacji
tego stanu rzeczy ‘przez uczestnikéw konferencji. Dopiero
obszerne dodatkowe wypowiedzi polskich specjalistéw
na temat wedréwek dorsza w calym Baltyku, iloscio-
wego wystepowania ikry i larw dorsza ma tym obszarze
oraz charakterystyka warunkéw hydrologicznych umoc-
nity niektére tezy referatéw i wykazaly, ze poczatkowe
rozbieznos$ci pogladdéw majg pozorny charakter.

O jakie tu zagadnienia chodzilo? Znany jest dos§¢ sze-
roko fakt, ze polskie potowy dorsza w drugim polroczu
1952, wykazaly spadek w stosunku do tego samego
okresu 1951 r., jeszcze silniejszy spadek nastgpit w r. 1953
i wynosit.25% w stosunku do wynikéw potowow 1652.
W r. 1953 na posiedzeniu Rady Naukowej MIR echodzilo
o stwierdzenie czy zaobserwowany na naszych lowis-
kach (zwlaszcza na potudniowo-wschodnich), spadek po-
iowéw dorsza obejmuje caty Baltyk czy tez jest tylko
zjawiskiem lokalnym. Okazalo sie, ze podobny spadek
potowbéw obserwuje sie w Baltyku zachodnim, na rejo-
nach lowczych rybakow NRD, natomiast rejon Glebi
Gotlandzkiej, bedacy gtéwnym terenem eksploatacji ry-
bakow radzieckich, zadnego spadku nie wykazuje. Spa-
dek potowoéw dorsza w II poélroczu ub. roku (tj. juz po
posiedzeniu Rady Naukowej MIR) trwal nadal. Mimo to
MIR w swojej prognozie polowowej ma rok 1954 przed-
stawil mozliwo$é podniesienia sie polowdow  dorsza
w okresie tarta (luty—marzec) na skutek przywedrowa-
nia pewnej ilosci tych ryb z innych rejonéw, zwlaszcza
Gtlebi - Gotlandzkiej. Prognoze swojag MIR oparl na ana-
lizie warunkéw hydrologicznych (temperatura, zasolenie
i zawarto$¢ tlenu w wodzie), ktore okazaty sie najlepsze.
do tarla dorsza na Glebi Gdanskiej. Rzeczywistos¢ po-
twierdzila w zupelno$ci hipoteze MIR. Potowy dorsza
w okresie jego tarta wazrosty wybitnie. Lecz jakkolwiek
wyniki polowéw w I pélroczu 1954 byly o 9% wyzsze
niz w r. 1953, nie osiggnely one jednak poziomu roku
1952. Badania wykazaly, ze stalo sie to wskutek do-
plywu ma nasze towiska wiekszej iloSci starszych ryfo.
Tak wiec od poprzedniego roku doszedl nowy problem
do wuzgodnienia, mianowicie zbadanie mozliwosci we-
drowki dorsza z jednego basenu do drugiego, a co za tym
idzie stwierdzenie czy wzrost polowéw w roku biezacym
ma tylko charakter przejsciowy, a wigc w roku przy-
szlym mozZe sie nie powtorzyé. Zaznaczyt mnalezy, Ze tak
przed tarlem jak i po tarle stado lokalne dorsza potud-
niowo-wschodniego Battyku wykazalo w roku biezgcym
dalszg tendencje ‘spadkowg w stosunku do roku 1953.
Szeroka dyskusja mad postawionym w ten sposdéb zagad-
nieniem poparta przedstawionymi wymnikami aralizy wy-
kazalta mozliwo$é przewedrowania dorsza z jednego re-
jonu w drugi. Poréwnanie wydajnosci polowdéw na Glebi
Gdanskiej i Gotlandzkiej poparto postawiong hipoteze.
Okazalo zie ‘mianowicie, ze w okresie tarla kiedy polowy
u nas wazrosly, w rejonie Glebi Gotlandzkiej spadty,
a nastepnie w ckresie zerowiskowym u nas spadly, pod-
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czas gdy na Glebi Gotlandzkiej wzrosty. Mozna by ten
stan rzeczy wytlumaczy¢ tym, ze w okresie tarta dorsz
Glebi Gotlandzkiej wywedrowal na masze rejony na
tarto — stad spadek polowéw w tym rejonie — a na-
stepnie powrdcit ma swoje zerowiska, wywolujac tym
zwyzke polowoéw. I odwrotnie — imigracja dorsza na
Glebie Gdanska na tarto wywotata tu zwyzke polowow.
emigracja po tarle pogiebila spadek.

W wyniku szerokiej dyskusji nad stanem stada dor-
sza ustalono, ze dwa mlode roczniki tj. dorsz urodzony
w . 1952 1 1953 stabo zasili stado przemystowe w r. 1953,
ale ze ten! niedobor zostanie wyréwnany wzrostem star-
szych rocznikéw. Lowiac wiec na obu Glebiach (Gdan-
skiej i Gotlandzkiej) mozna bedzie osiggngé wyniki
z r. 1954. Biorgc pod uwage znaczne oddalenie Glebi
Gotlandzkiej od naszych baz musimy jednak pamietac,
ze tylko cze$¢ naszej flotylli kutrowej bedzie mogta udac
sie na te Yowiska i dlatego ogdlny! wzrost efektow poto-
wowych zaleze¢ bedzie w duzym stopniu od wlasciwe]j
organizacji potowdw.

Poglad na stan zapsséw Sledzia i skladu rasowego
w  poszczegblnych rejonach Baltyku wypowiedziata
W wyzej wymienionym referacie T. F. Diemientiewa
(WNIRO) oraz dr J. Popiel w referacie — ,,Wyniki
badan nad sledziami Battyku potudniowo-wschodniego
w latach 1946—1953“. Sformulowania podane w polskim
referacie znalazly potwierdzenie u naukowcow radziec-
kich, a wnioski, wyplywajace z obu referatéw byly
zgodne., Wynika z nich, Ze zwiekszajgce sie z roku na
rok odlowy tego gatunku i brak objawow zmian na gor-
sze w skladzie stada pozwala potowy $ledzi jeszcze
zintesyfikowad.

Referat — ,,Stan zasoboéw pokarmowych ryb uzytko-
wych Baltyku“, wygtoszcny przez kandydata nauk biol.
I. I. Nikotlajewa przedstawilt nie tylko jakos¢ po-
karmu dla ryb uzytkowych w Battyku, ale tez wskazat
na jego wystarczajaca ilosé¢, co zapewnia bogate zasoby
ryb dla potowow rprzemystowych. Referat ten byt uzu-
pelniany obszernymi wypowiedziami na temat polskich
badann nad bioclogiczna wydajnoscia dna poludniowego
Battyku jak i iloSciowych badan planktonu. Cato$¢ data
jasny poglad na produkcje Baltyku, tak podstawowa
jak i rybacka.

Osobne zagadnienie omawial referat ,Stosunki hy-
drologiczne w Battyku Potudniowym w roku 1953 i 1954¢,
wygloszony przez J. Filarskiego (MIR). Zmienno$¢
warunkéw hydrologicznych w ciggu ostatnich lat bar-
dzo dobrze tlumaczyla zmienne wyniki polowéw, a takze
ksztaltowanie sig liczebnosci stada, zwlaszeza dorsza.
Zwiekszajgce sie lub zmniejszajace zasolenie, znizka lub
zwyzka temperatury, mniejsze lub wigksze wysycenie
tlenem woéd Glebi decyduje o skupiehiu tartowym dorsza,
a wiec o wynikach polowdw. Kazda znizka lub zwyzka
w wydajnosci lowisk jest $cisle regulowana wyzej po-
danymi czynnikami. Wplywajg one rowniez na przebieg
tarta i rozwoj ikry 1 narybku, a wiec decyduja o liczeb-
nosci stad przemystowych.

Pozornie zdawa¢ by sie moglo, ze przynajmniej nie-
ktére z zagadnien jakie byly omawiane w referatach lub
tez diuzszych wypowiedziach na omawianym posiedzeniu,
male majg wspélnego z eksploatacjg rybng Battyku. -
Jednak juz poprzednio zwracalem uwage na S$cisle po-
wigzanie tych zagadnien ze sobg. Ich znajomo$é¢é moze
nam wytlumaczy¢ zachodzgce zjawiska, jak i pozwala
stawia¢ prognozy mna przysztosé. Warunkj hydrologiczne
(temperatura, zasolenie, zawartos¢ tlenu w wodzie) oto
czynniki, ktore w ciagu ostatnich lat tak modelowaty
cykle roczne potowdw dorsza, ze poszczegdlne okresy
roczne nie byly podobne ani pod wzgledem wydajnosci
polowéw ani lokalizacji lowisk. Te same wayunki oraz
baza pokarmowa decyduja o liczebnosci stada poszcze-
g6lnych gatunkéw. Wynika z tego, ze jedynie wszech-
stronne badania morza mogg by¢. uwazane za rekojmie
poznania zasobéw bazy surowcowej ryboldowstwa mor-
skiego | weczesnego ujawnienia zachodzgcych zmian,

O wydobyciu ryby decyduja nie tylko zapasy jej
w morzu ale rowniez sprzet lowczy. Diatego tez w tym
roku wprowadzono krotki referat na temat sieci uzywa-
nych w naszym rybolowstwie dorszowym. Temat ten
omoéwil kpt. Zb. Zebrowski w referacie ,Narzedzia
polowdéw dorsza baltyckiego w rybotéwstwie polskime.
Celowa 1 efektywna eksploatacja sprzetu iowczego wy-
maga wprowadzenia badan sprzetu przy pomocy réznego
rodzju przyrzaddéw jak log oporowy na mate szybkosci,
batygraf itp., ktére mowityby nam o zachowaniu sie sieci
w czasie polowéw. Drugim elementem, ktéry decyduje
o wynikach polowdw, jest jako$¢ wilokna. Badania labo-
ratoryine jak i praktyczne wykazg nam, czy steelon lub
ramia nie wypra z maszego ryboldwstwa bawelny, ma-
nili i sizalu. To zagadnienie jest wazne dla wszystkich
uczestnikow lkonferencji, dlatego tematyka przyszlego
posiedzenia bedzie uwzgledniata w szerokim zakresie
problem prac badawczych sprzetu lowczego.

Wyniki ostatniego posiedzenia Rady Naukowej MIR
nic moga pozosta¢ bez wplywu na prace instytutow
wiszystkich trzech krajow. Wpyniki bowiem konferencji
—-« to nie tylko uzgodnione stanowisko co do zapaséw
ryb na Baltyku i ich eksploatacji lub innych problemoéw
biologicznych, czy tez hydrologicznych, lecz rowniez no-
we zagadnienia naukowe, ktére wyplynely w trakcie dy-
skusji. Ich trozpracowanie wplynie na poglebienie naszej
wiedzy o Baltyku i jego zasobach. Zetkniegcie sie pra-
cownikéw nauki z réznych krajow prowadzgcych swe
badania w oparciu o rézng metodologie i akcentujacych
rézne <zagadnienia — 'must dziata¢ pobudzajgco na
wszystkich uczestnikow konferencji. Zwtlaszcza naukow-
cy z ZSRR wybrani z olbrzymiej lkadry jakiej wymaga
badanie 14 morz, wielu setek jezior i rzek i majacy za
soba owoce licznych konferencji po$wieconych poszcze-
gbélnym zagadnieniom rybackim, wybitnie przyczyniaja
sie do iposzerzenia horyzontow wiedzy pozostalych wspo6l-
uczestnikow obrad. Wiedza ich jeds zaczynem do nowych
prac zapewniajgcych realizacje zadan, jakie cigzg na
pracownikach nauki w Krajach Demokracji Ludowych.

Zagadnienie flotylli fososiowe]
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JAN NETCER — Centralny Zarzad Rybolowstwa

Morskiego, Szczecin

Zmiana warunkow i meiod potowu lososia przez polskie ryboléwstwo powoduje
konieczno$é¢ budowy kutréow nowego typu. Planowany rozihdéj mnaszych polowdw
tososia. Zatozenia eksploatacyjne nowej jednostki polowowej oraz podstawowe wy-

mogi techniczne.

Warunki polowoéw lososia

Metody i mozliwos$ci potowu lososia przeszty na prze-
sirzeni ostatnich kilku lat silng ewolucje, ktora diame-
tralnie zinienila warunki eksploatacji. Do roku 1950 fo-
so$ na rowni z trocig stanowil przedmiot potowow przy-
brzeznych, dokonywanych niewodami dobrzeznymi (la-
skorny), taklami stawnymi i plawnicami stawnymi (bo-
bry). Narzedziami polowu pelmomorskiego byly jedynie
plawnice dryfujace i wprowadzone od r. 1947 za przy-
kiadem rybakow skandynawskich — takle dryfujace. Za-
sadniczy jednak zasieg naszych polowdw ograniczyt sie
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do obszaru Zatoki Gdanskiej, wzdluz ladu od Leby do
Bristerort i nie dalej niz 30 Mm od brzegu.

Te metody oraz zasieg polowdéw sprawily, ze w polo-
wach braly udzial przede wszystkim jednostki mniej-
sze — lodzie wiostowe i kutry nie przekraczajgce diu-.
gosci 12 m.

W zwigzku z tym oraz w zwigzku z tradycjg siega-
jacag przedwojennych czasow, kiedy wiekszo§é naszego
taboru kutrowego stanowily mate jednostki, utarlo sie
przekonanie, ze najlepszym typem jednostki lososiowej
iest 1o0dz, lub kuter o diugosci wahajgcej sie w grani-
cach 9 — 11 m. Wieksze jednostki polawialy w tym



czasie tylko w okresie znacznego wzrostu wydajnosci,
ktora niejednokroinie dochodzita do 150 szt. lososia na
rejs. Roczny poldw najlepszych kutrow osiggnat w kilku
wypadkach ponad 8 ton lososia.

Opierajgc sie na wspomnianych sugestiach stocznia
w Ustce wyprodukowata w latach 1947/48 serie ma-
iych kutréw zwanych ,}ososiowkami“ o diug. okoto 10 m
i szerokosci 4 m. Jednoslki te nie zostaly co prawda uzyte
do polowéw lososia z powodu duzych wad nawigacyjnych,
ale fakt ich budowy $wiadczy o tendencjach narzuconych
naszemu szkutnictwu przez rybakéw - praktykow, zmie-
rzajacych do budowy niewielkich a statecznych kutréw
z niska wolng burtg, wygodna przy pracy narzedziami
dryfujacymi.

Od roku 1951 wydajno$é polowdw lososia zaczela gwal-
townle spadaé¢, osiggajac minimum w roku 1952 (67 t).
Na marginesie tego zjawiska trzeba stwierdzi¢, ze row-
nolegle do spadku wydajno$ci polowdéw lososia, wzrosly
stosunkowo polowy troci (salmo trutta), ktore ksztaltuja
sie obecnie na poziomie okolo 60 t, czyli stanowig pra-
wie 909, masy lososiowatych. Na podstawie tego stwier-
dzenia oraz dos$wiadczen i obserwacji przeprowadzanych
od wiosennego sezonu 1953, mozna przyja¢ za pewnik, ze
stado lososia wlasciwego (salmo salar) przestato w swej
gléwnej masie dociera¢c na wody Zatoki Gdanskiej i u-
trzymuje sic w rejonic §rodkowej i poinocnej czesci Bal-
tyku potudniowego. Kierunki tych wedréwek nie zostaly
jeszcze ustalone, jednak na podstawie obserwacji flotylli
skandynawskiej mozna wnioskowa¢, ze obszar najwydaj-
niejszych towisk ma. ksztalt trojkata rozciggajacego sig
od cieéniny pomiedzy wyspami Oeland i Gotland na pol-
nocy do Rynny Shupskiej na zachodzie i lowisk Klaj-
pedzkich na wschodzie. Granica potudniowa jest najbar-
dziej labilna i prawdopodobnie przebiega powyzej Glebi
Gdanskiej. Przyczyny takiej zmiany w zachowaniu to-
sosia stanowig dotychczas przedmiot badan. Przypuszczali-
nie majg one zwiazek z jednej strony z szeregiem na-
stepujacych po sobie lekkich zim, a z drugiej — ze stale
wzrastajacym poglowiem $ledziowatych. Duzy wplyw
moze tu mie¢ rowniez intensywnosé¢ eksploatacji lososia
przez ryboléwstwo innych panstw.

Zalozenia eksploatacyjne

Przysiepujgc do omowienia typu jednostki lososiowej
nalezy w pierwszym rzedzie rozwazy¢ czy istniejgcy stan
warunkow polowowych jest trwaly, czy tez mozna liczye
na ponowny nawr6t stosunkow sorzed 1951 r., kiedy lo-
s0$§ podchodzit niemal nod same brzegi. W ocenie dlugo-
letnich obserwacji stwierdzamy, ze warunki potowu lososia
na naszvch wodach ulegaja okresowym wahaniom. ina-
czej moéwiac — po latach dobrych polowéw nastepuje
zanik tej ryby, ktéry moze trwaé kilkanascie lat. Przy-
kladowo mozna podaé¢. ze bardzo wydajny okres polo-
wow lososia w pierwszych latach biezacego stulecia skon-
czyt sie jeszcze przed I woing $wiatowa. Ponowny wzrost
polowoéw miat miejsce dopiero okolo roku 1930 i z ma-
tymi przerwami trwal do 1950 r., przy czym szczytowe
nasilenie wyslapito na przelomie roku 1947/48. Byly 1o
prawdopodobnie roczniki woienne, mato przetrzebione.

Z powyzszych stwierdzen trudno jednak wyciagnac
bezposrednie wnioski, gdyz w ostatnim czasie obserwu-
jemy szereg nowych czynnikow o zasadniczym znaczeniu
dla zagadnienia ryboléwstwa lososiowego. Pierwszym
z nich jest nienotowany dotychczas rozwdji i inten-
sywnoé¢ rybotéwstwa skandynawskiego,
ktore zarowno na odcinku technicznym jak i -organiza-
cyjnym daleko zdystansowalo w tym zakresie inne pan-
stwa i odiawia na Baltyku ponad 809% Iososia. Trzeba tu
nadmieni¢, ze ostatnie sugestie naukowcow szwedzkich
zdgzajg w kierunku ograniczenia polowdw lososia takla-
mi. Wychodzg one z zalozenia, ze postepujgca zabudowa
rzek zlewiska battyckiego powoduje zmniejszenie bazy
rozrodczej, a tym samym stada tososia.

Drugim czynnikiem jest wspomniany wyzej wzrost
pogtowia ryb $§ledziowatych, sltojgcy zapewne
w $cistym zwigzku ze zmianami hydrologicznymi i klima-
tycznymi, obserwowanymi od kilku lat w rejonie calego
poéinocnego Atlantyku. Liczne stada $ledzia i szprota
rozmieszczone na obszarze calego Baltyku potudniowego
stanowia dostateczng baze pokarmowa dla lososia, ktory
juz nie musi zapuszczac sie na wody Zatoki Gdanskiej.

Powyzsze wnioski, prowadzgce do stwierdzenia, ze
polowy lososia staty sie problemem pel-

nomorskim znajdujg jeszcze inne, calkowicie po-
twierdzone uzasadnienie. Otéz nie ulega juz watpliwosci,
ze nasze dotychczasowe polowy lososia byty niedosta-
teczne, gdyz ograniczatly sie do eksploatacji stada w okre-
sie jego najdalszej ekspansji na poludnie. Opierajgc po-
towy na jednostkach mniejszych nie probowano nawet
wyjs¢ naprzeciw stadu zdgzajacemu ku nam, jak wiado-
mo, z rejonow poinocnego Baltyku. Inicjatywa tych po-
lowow przeszla w rece rybakow skandynawskich, ktorzy
potrafili ja utrzymaé i rozwinac.

Reasurmujac nalezy przyjaé, ze potowy tososia
maja na Baltyku podobnie duzy zasieg,
jak przemystowa eksploatacja dorsza
i §ledzia (w naszych warunkach). Niezaleznie od ta-
kich czy innych okolicznosci kutry lososiowe przynaj-
mnieje w poczatkowym etapie sezonu musza docieraé¢ w
okolice Gotlandu i Oelandu, odlegle od naszych baz o
150 Mm.

Powstaje zatem pytanie, do jakiego rzedu wielkosci
trzeba zaliczy¢ projektowana jednostke lososiows, aby
zapewniajgc rentowno$é polowdw stworzy¢ rownoczesnie
zalodze warunki bezpiecznej i wygodniejszej pracy. Istnie-
ja opinie, Ze kuter tososiowy powinien by¢ jak najmniej-
szy. Opinie te opierajg sie na licznych przykladach jed-
nostek dunskich, ktorych dhtugos¢é wynosi 10 — 12 m. Wy-
daje sie, ze poglad ten jest btedny, bowiem pomija za-
gadnienie troski o czlowieka, sprawe bezpieczenstwa. i wy-
gody naszych rybakéw. To co w imie maksymalnych
oszczednosei kosztem rybaka stanowi regule dla kapitali-
stycznego ryboidwstwa dunskiego, nie moze by¢ wzo-
rem dia naszego socjalistycznego budownictwa. Pewne,
aczkolwiek drugorzedne znaczenie ma tu jeszcze fakt po-
siadania przez Duhiczykéw baz na Bornholmie i Gotlan-
dzie, do ktérych jednostki ich chronig sie w czasie sztor-
mu, podczas gdy nasze musialyby wracaé¢ do portow ma-
cierzystych.

Z tych wzgledéow popartych dosSwiadczeniem eksploa-
tacyjnym sezonu 1953/54 mozna postawié wniosek, ze ku-
ter lososiowy winien by¢ jednostkg klasy s$redniej, tj. o
diugos$ci okolo 15 m, z silnikiem mocy 75/85 KM. Przed
opisem blizszych cech technicznych takiej jednostki na-
lezy sprecyzowact jej zalozenia eksploatacyjne.

Nie mozna omawiaé metod eksploatacji jednostki do
polowow lososia na obecnym etapie rozwoju ryboléwstwa
lososiowego w oderwaniu od pojecia flotylli lososiowej.
Polowy lososia odbywaja sie na tak rozleglych obszarach,
a ich wydajno$¢ jest uzalezniona od tylu réznorodnych
i czesto nieznanych czynnikoéw, ze celem wyeliminowania
ryzyka nieoplacalnosci nalezy stworzyé¢ organizacje znacz-
nie silniejsza od baltyckich potowéw zespolowych dorsza
i Sledziowatych. Organizacja ta przypomina raczej nasze
polowy dalekomorskie i powinna opieraé sie na nastepu-
jacych zasadach:

a) wspolne dla catej flotylli kierownictwo potowowe

na morzu,

b) wyznaczenie jednostek zwiadu operatywnego i prze-

mystewego,

c) przydzielenie statych jednostek pomocniczych dla

dowozu drobnego wyposazenia i odbioru ziowionej
ryby (moga to by¢ np. kutry 24—m).

Czas trwania jednego rejsu powinien wynosi¢ okotlo
tygodnia, gdyz najwydajniejsze polowy rozpoczynajg sie
dopiero po odnalezieniu stada, co wymaga czesto kilku-
dnidwych poszukiwan.

Te zarysowe uwagi dostatecznie naswietlaja poirzebe
specjalnego traktowania rozwiazan konstrukcyjnych jed-
nostki lososiowej stosownie do odrebnych metod eksploa-
tacji w sensie nje tylko technicznym, ale i organizacyj-
nym. Opierajgc sie na zalozeniach planu 5-letniego, ktore
docelowo przewidujg odidw 450 t. lososia. nalezy wnosic,
ze do roku 1960 nasza flotylla lososiowa winna liczyé¢ oko-
to 70 kutrow, zdolnych odlowi¢ ponad 300 t. tososia. Po-
zostale 150 (gtownie troci) przypadnie w udziale rozwija-
jacemu si¢ ryboléwstwu przybrzeznemu.

W sezonie lososiowym trwajacym z malymi odchyle-
niami od 1 pazdziernika do 31 maja, wszystkie kutry
winny by¢ rozlokowane we wschodnich portach, Z flo-
tylli nalezy wydzieli¢ jednostki zwiadu operatywnego w
liczbie 10 — 157, ogdlnego stanu, poszukujgce i pola-
wiajgce lososia bez przerwy przez caly sezon. Pozostale
kutry przemysiowe bedg prawdopodobnie przestawiaé sie
z polowow lososia na tralowanie dorsza w okresie okolo
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6 tygodni (1.2.—15.3.). W tym czasie, z powodu na ogoé!
silnego obnizenia temperatury, loso§ poszukuje pokarmu
w glebszych warstwach wody, co powoduje obnizenie
wydajno$ci polowow, a rownoczesnie nastgepuje przedtar-
lowa koncentracja dorsza, zapewniajaca wszystkim ku-
trom wysoka rentownosé.

Miesigc czerwiec, charakteryzujacy sie stabg wydaj-
noscig lowisk baltyckich, nalezy przeznaczy¢ na remonty
jednostek lososiowych w stoczniach i warsztatach ustalo-
nych planowym harmonogramem remontéw. W okresie
od 1 lipca do 1 pazdziernika kutry panstwowe nalezy na-
stawi¢ na tralowe polowy $ledzia wlokiem i tukg. Kutry
spotdzielcze kieruje sig¢ do portéw zachodnich, tj. Darl’o-
wa i Kolobrzegu celem kontynuowania biernych polowow
dorsza i $ledzia przy uzyciu haczykdéw i manc. Maksy-
malna wydajno$¢ jednego rejsu jest trudna do ustalenia,
niemniej trzeba sig liczy¢ z mozliwoscig towienia do 0,5
tony lososia lub 6-—8 ton dorsza,

Przecietne wyposazenie jednostki w sezonie lososio-
wym winno obejmowaé¢ 1200 takli dryfujacych lub 120
plawnic (stosownie do pory roku), wyposazenie w sprzegt
tralowy wedlug obowigzujacych norm. Na kutry spoétdziel-
cze trzeba dodatkowo przewidzie¢ po 1800 haczykow dor-
szowych i zestaw 40 manc sledziowych. Zatoga kutra 1o-
sosiowego winha sie sklada¢ z 4 ludzi o kwalifikacjach
szypra, molorzysty, st. rybaka i rybaka.

Wymagania techniczne

Kuter lososiowy powinien odznaczaé sie najwyzszymi
zaletami nawigacyjnymi, a przede wszystkim duzg sta-
tecznoscia i zmniejszonym dryfem. Ponadto zachodzi po-
trzeba obnizenia wolnej burty dla utatwienia pracy na-
rzedziami biernymi. Te ogélne wymagania zarysowujg
sie na tle charakterystyki pracy jednostki zwlaszcza przy
polowach plawnicami. Kuter spedza wtedy dlugie go-
dziny w dryfie obok wystawionego sprzetu, przy czym
zaré6wno silne kolysanie, jak i branie wody na pokiad sa
bardzo ucigzliwe dla zatogi. Silny dryf, duzo wiekszy niz
dryf zanurzonego w wodzie sprzetu, powoduje nadmierne
oddalenie sie kutra, a czesto w konsekwencji zgubienie
plawnic. Zadanie konstruktora polega na mozliwym ob-
nizeniu Srodka ciezkos$ci z uwzglednieniem takich szcze-
gotow, jak skladany maszt. Z drugiej strony winien on
dazyé do zmniejszenia oporu bocznego kadluba w czesci
nadwodnej, réwniez drogg obnizenia i nadania oplywo-
wych linii nadbudéwkom. Moc silnika wynoszgca 75/85
KM jest niezbedna dla zapewnienia szybko$ci marszowej

w granicach 8 wezldéw, a takze mozliwej wszechstron-
nosci eksploatacji jednostki przez odpowiednig moc ucig-
gu wloka. Sruba musi by¢ nastawna, co jest wazne dla
manewrdw przy sprzecie oraz zabezpieczona ochrong
przed ewentualnoscia wkrecenia ptawnic czy lin. Kuter
powinien mie¢ winde tratows, przystosowang do zdej-
mowania na czas potowdéw lososia. W zwigzku z tym na-
lezy przewidzie¢ zabezpieczenie na bolcach fundamentu
windy (drewniany pomost).

Pozostale szczegoly techniczne przedstawiajg sie na-
stepujgco:

1) tadownia o pojemnosci odpowiadajgcej szczytowym
polowom (6 ton) musi byé zabezpieczona przed wplywami
atmoslerycznymi, i to w okresie wiosenno-letnim dla ob-
nizenia temperatury, a jesienno-zimowym dla uchronie-
nia lososia przed zamarznieciem, ktore dyskwalifikuje ry-
be z punktu widzenia wymogow eksportu. Luk ladowni
powinien by¢ jednak wiekszy niz na kutrach tratowych,
a to celem umozliwienia wygodnego sktadowania i wyj-
mowania sprzetu;

2) w pomieszczeniu zalogowym nalezy przewidzieé
4 sprezynowe koje, kuchenke - piecyk i umywalnie;

3) wzdluz prawej burty na dziobie nalezy wykonaé
poélluk, przeznaczony dla rybaka wybierajgcego sprzet
lososiowy. Glebokos¢ polluku winna zapewniaé moz-
nos$¢ oparcia nég powyzej kolan;

4) pompe zgzowg nalezy wprowadzi¢ pod pokla-

* dem celem unikniecia zanieczyszczenia pokitadu olejem

gazowym, jej odlot wyprowadzi¢ bezpos$rednio za burte.
Z 1lych samych powodow trzeba odpowiednio zabezpie-
czy¢ rure wydechowa;

5) instalacja elektryczna o napieciu 24 V winna obej-
mowac $wiatta lugrowe oraz 2 silne reflektory umozli-
wiajgce prace nocng;

6) w wyposazeniu trzeba przewidzie¢ radiotelefon i
ecinosonde.

Ogolnie trzeba stwierdzi¢, ze |rybolowstwo polskie
.nie posiada ani jednego kutra o wszystkich omdéwionych
wyzej cechach i z tego powodu nie mozna wskazaé pro-
tolypu takiej jednostki. Z drugiej strony nie ulega wat-
pliwosci, ze w liczbie kilkuset naszych kutré6w mozna
wybra¢ kilka kadilubow o optymalnych zaletach nawiga-
cyjnych (na Baltyku), jednak wymaga to specjalnych
badan technicznych. Wpydaje sie, ze wlasciwszg droga
do uslalenia prototypu kutra lososiowego bylby wybor
jednego z takich kadiubow, co ograniczy prace kon-
strukloré6w do rozplanowania pomieszczenn i urzadzen
wewngetrznych w mys$l podanych sugestii.

7. prac.Sekcji Morskiego

Przemyslu Rybnego PTI

Prof. dr J. KULIKOWSKI, Wyisza Szkola Ekonomiczna — Sopot

Przej$cie na system pracy w sekcjach pobudzilo
ekonomistéw ryboléwstwa morskiego zgrupowanych
w Oddziale Morskim PTE do zalozenia sekcji poswie-
cajacej sie problematyce morskiego przemystu rybnego.
Zatozenie sekcji mastgpito w tmarcu br. Na zebraniu
organizacyjnym wytyczone zostaly zasadnicze kierunki
przysziych prac sekcji ,ktéra miata zajaé sie nie tylko
bracami badawczymi, lecz i popularyzacjg wiedzy eko-
nomiczno-rybackiej,

Zgodnie z tymi wytycznymi prezydium sekeji usta-
lito szczegolowy plan jej prac na rok biezgcy. W planie
tym przewidziano, ze sekcja bedzie odbywala co miesigc
(z (wyjatkiem miesiecy letnich) zebrania freferatowe,
poswiecone w roku biezgcym zagadnieniom poltowow.
Roéwniez co miesige jeden z prelegentéw sekcji ma wy-
glosi¢ odczyt dla grupy absolwentéw wyzszych szkot
ekonomicznych w ‘Swinoujsciu. Wreszcie poszezegdlni
cztonkowie sekcji wygloszg odcezyty w zakladach pracy
morskiego przemystu rybnego.

Plan prac sekcji jest dotychczas realizowany z mini-
malnymi odchyleniami. Na zebraniach sekcji wygloszone
zostaly trzy referaty przed przerwg wakacyjng i jeden
referat we wrzeSniu br. Omoéwione byly zagadnienia
rozwoju rybclowstwa $wiatowego, cykl produkcyjny
statku rybackiego w polskim ryboléwstwie dalekomor-
skim oraz bilans rybotéwstwa morskiego w pierwszym
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dziesiecioleciu Polski Ludowej. Na okres jesienno-zimo-
wy przygotowano referaty o zalozeniach statku - prze-
tworni, o wynikach eksploatacji statkéw-baz, o zuzyciu
wloka przy polowach mna Baltyku i na Morzu Péinoc-
nym. Précz tego ma- by¢é wygloszony referat informu-.
jacy o rozwoju rybotéwstwa wmorskiego w Zwigzku
Radzieckim.

Referaty wygloszone w zespole ekonomistéw w Swi-
noujs$ciu stanowily na ogét powtérzenie referatéw z ze-
bran sekcji, wyjatek stanowit referat o dzialaniu prawa
wartosci w rybolowstwie kapitalistycznym.

W zakladach pracy wygloszono réwniez kilka refe-
ratow — w ,,Arce“, w ,Dalmorze“ oraz jeden referat
dla pracownikéw Morskiego Instytutu Rybackiego o za-
tozeniach planowania perspektywicznego.

W zwigzku z uruchomieniem eksternistycznych stu-
di6w magisterskich wysuwane s3 projekty zorganizo-
wania przez sekcje cyklu wykladéw podstawowych, po-
sSwigconych metodologii samodzielnej pracy naukowej oraz
wezlowym zagadnieniom przedmiotéw specjalizacyjnych.
Te i inne projekty dalszego rozwoju prac wejda nieba-
wem pod obrady sekcji. Dalszy rozwdj jej prac zalezy
od stopnia aktywizacji wiekszego grona czlonkéw.
Zwiekszanie sig z roku na rok kadry ekonomistéw mor
skiego przemystu rybnego daje [podstawe do rozwiniecia
coraz bardziej aktywnej pracy sekcji.



Z PRASY ZAGRANICZNE]

Torsjometr Maihak’a do pomiarow
momentu i mocy na wale.

Dla pomiaréw momentu i mocy
na wale rozwinelo szereg przyrza-
déw, ktére jednak nie dawaly wy-

starczajgcej dokladnosci wymaganej*

przy wysokich i zmiennych obro-
tach. Nowy przyrzad, rozwiniety
przez firme Maihak w Hamburgu,
spelnia wymagania obecnej techniki
pomiarowej i jest niezalezny od tem-
peratury, sity odsrodkowej, zmian
napiecia i oporu wiacznikéw, Pracu-
je on na zasadzie pomiaru czesto-
tliwosci, wystepuiacej w dwoch na-
prezonych drutach pomiarowych
wbudowanych do nadainika.

Nadajnik sktada sie z dwoch sta-
lowych kolnierzy, umocowanych w
okre§lonym odstepie na wale. Dla
malych $rednic watu wynosi on oko-
lo jednej $rednicy, dla duzych —
okolo dwodch Srednic. Pomiedzy
uchwytami na wewnetrznych stro-
nach kolnierzy umocowane s3 dwa
kalibrowane druty pomiarowe tak,
iz przy obciszeniu walu, naprezenia
w jednym z nich maleja, a w dru-
gim wzrastaja. Druty pomiarowe po-
budzane sa do drgan przez impulsy
elektromagnetyczne z odbiornika, a
czestotliwo§é drgan zalezna bedzie
od naprezenia. Drgajace druty indu_'
kuja rownolegle napiecia w malej
cewce adaptera, polaczonej : przez
piericienie stykowe i szczotki z od-
biornikiem, ktére po wzmocnieniu
rzutowane jest na ekran lampy ka-
todowej.

W odbiorniku wbudowany jest po-
réwnawczy drut pomiarowy nasta-
wiany jednak recznie, ktéry oddaje
swa wydainosé indukcying na ten
sam ekran lampy katodowei, ied-
nakze pod prostym katem do sygna-
tu nadawanego przez druty pomiaro-
we. Wyskalowana tarcza, dzialajaca
na drut poréwnaweczy, nastawiona
jest tak, aby obraz na ekranie wy-
kazal jednakowe naprezenia w dru-
cie pomiarowym i poréwnawczyin.
Odczytuje sie teraz wskazanie na
skali i przelacza odbiornik na drugi
drut pomiarowy, ktéory podobnie
synchronizuije sie na ekranie, i od-
czvtuje wskazania skali.

Moc na wale moze by¢ wyliczona
Zz wzoru, zawieraiacego S$rednig od-
czytow skali, modul watu, statg ,,C”
dla drutu pomiarowego i obroty na
minute. Stoper i obrotomierz wbudo-
wane sa do odbiornika.

Torsjometr moze by¢ uzywany do
1500 obr/min. i stosowany tak do
pelnych jak i drazonych waléw.
Przez wewnetrzne podlgczenia moz-
na przeprowadzaé pomiary na silow-
niach dwusrubowych, przy stosowa-
niu dodatkowych  przetacznikéw
mozna dokonywaé pomiaréw na do-
wolnej ilosci walow.

Torsjometr dostosowany jest do
zasilenia jednofazowym  pradem
zmiennym 110 wzgl. 220 V, dostar-
czany moze by¢ jednak z przetwor-
nica na prad staty. Pobér mocy wy-
nosi 25 W.

Kolowa antena masztowa

Jeden z mnorweskich armatorow
zastosowal na swych statkach masz-
towa antene kolows, uzyskujgc do-
datnie rezultaty. Anmntena tego typu
ma ksztalt umieszczonego na o$mio-
metrowym maszcie kota o o$miu
promieniach i czterech wspornikach.
Spoczywa on w izolowanym gniez-
dzie i przytrzymywany jest przez
zaopatrzone w izolatory odciggacze,
stanowi wiec integralng cze$§é ante-
ny. Zalety: antena nie wymaga de-
montowania, jak antena miedzyma-
sztowa na transportowcach w czasie
tadowania, co stanowi powazng osz-
czedno$¢ czasu, pracy i kosztéw
eksploatacyjnych. Zmniejszone jest
réwniez prawdopodobienstwo pek-
niecia linki antenowej w czasie
sztormu lub zniszczenie izolatorow.
Maszt antenowy jest jeden i nizszy
od zwyklych masztow antenowych.
Uzyskang w ten spos6b oszczedno$é
oblicza armator na pie¢ tysiecy koron
norweskich rocznie. Dalszg zalete

stanowi eliminacja zaklécen induk-
cyinych, ktére przy miedzymaszto-
wej antenie zwykiego typu wyste-
puja czesto skutkiem sgsiedztwa
czeSci metalowych,

Znaczenie gammagrafii dla kontroli technicznej
w przemysle okretowym

Obok nieniszczacych badan przy
pomocy zdje¢ rentgenowskich rozwi-
nieta =zostala w ostatnich latach
technika tzw. gammagrafii czyli
przeSwietlania i filmowania kontro-

lowanych czesci metalowych pro-

mieniami gamma. Jako Zrédia tych
promieni stosowane sa sztucznie ra-
dioaktywne (promieniotwoércze) 1zo-
topy irydu, kobaltu, cezu, tantalu
i toru, wytwarzane dla celéw prze-
mystowych i medycznych. Promie-
nie gamma s3 bardziei przenikliwe
niz rentgena, moga by¢ wiec stoso-
wane bardzo drobne ilo$ci ciata pro-
mieniotwoérczego np. bryiki szeScien-
ne o boku 2 — 6 mm. Promieniowa-
nie emitowane iest stale i samorzut-
nie — obstugiwanie aparatu ograni-
cza sie wiec tvlko do kontrolowania
czasu na$wietlania kliszyv. Czasy te
wypadaia na og6l dluzsze niz dla
rentgena, co jednak w przypadku
badania grubszych czesci wykorzy-
stane byé moze dla na$wietlania
(8 — 10 godz.) w porze nocnej Przy
zastosowaniu automatycznego (zega-
rowego) urzadzenia vprzestaniaigcego
strumien promieni po wtasciwym
czasie — pod nieobecnos§é¢ obstugi.
Cialo emitujace, po ostabieniu jego
zdolno$ci promieniotwérczei zostaie
oddane do zakladéw atomowych dla
~ods$wiezenia”,

Dla zapobiezenia rozprzestrzenia-
niu sie promieniowania w niewlasci-
wych kierunkach stosuje sie osto-

nigcie Zrédta warstwg otowiu lub
(rzadziej) stopow wolframu. W urzs-
dzeniach stacjonarnych — gdzie kon_
trolowane czeSci sg donoszone do
aparatu, mozna zastapi¢ kosztowne
oslony metalowe masywna obudows
z betonu, cegly, ziemi itp. Zaletami
szczegblnie waznymi dla praktyki
stoczniowei odznaczaja sie aparaty
przeno$ne .Sg one bardzo proste,
lekkie i wygodne, poniewaz nie po-
siadaja zadnych ukladéw pomocni-
czych i nie wymagaija zasilania pra-
dem elektrycznym, a jednocze$nie sa
stosunkowo tanie, trwale i latwe do
obstugi i transportu. Zdje¢ dokony-
wa¢ mozna zaré6wno na warsztacie,
placu montazowym, jak i na kadtu-
bie lub maszynie. Drobne Zrédia
promieniowania (wraz z ostona) mo-
23 byt wpuszczane do wewnatrz
kotléw, rurociggéw, kondensatoréw
itp. miejsc niedostepnych a nawet
pod woda i do zbiornikéw napelnio-
nych ciesza (nieatakuigcg chemicz-
nie ostony), na gleboko$¢ do kilku-
nastu metréw. Po stwierdzeniu wy-
krywaczem promieni, ze zrédlo znaj-
duje sie w pozgdanym miejscu —
po drugiej stronie badanej S$Scianki
umieszcza sie klisze. Wada omawia-
nej metody jest niemozno$é regulo-
wania natezenia i charakteru pro-
mieniowania i zwiazana z tym ko-
nieczno$¢ bardzo umiejetnego do-
bierania zrédla i czasu nas$wietlania
dla réznych grubo$ci badanych
przédmiotéw.,
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Wobec coraz powszechniejszego sto- -

sowania w naszych portach palety-
zacji tadunkéw interesujgce bedzie
zapoznanie sie z dazeniami do stan-
daryzacji palet, wystepujgcymi w
portach kapitalistycznych.

Oto charakterystyczne dane o tzw.
palecie uniwersalnej. Sktada sie ona
z czterech desek wzdluinych o gru-
bosci 3,8 — 4 cm i szerokosci 18 cm
wzglednie z 6 desek tej samej gru-
boSci i szeroko$ci 14 cm. Calkowita
dlugosé palet wynosi 183 cm. Deski
wzdluzne sg przymocowane do po-
przecznych listew w iloSci trzech za
pomocg niewystajacych $rub. Listwy
poprzeczne maja wymiar 9 na 9 cm.
Jedna listwa jest umieszczona po
Srodku palety, natomiast dwie pozo-
state znajdujg sie okolo 20 cm od
krancow palety. Zaréwno gorna jak
i dolna powierzchnig moze by¢ jed-
nakowo wykorzystywana poniewaz
sa one identyczne., Zapewnia {o
przedluzenie uzytkowania kazdej pa-
lety prawie dwukrotnie, poniewaz
obie powierzchnie zuzywaja sig
mniej wiecej réwnomiernie. Drewno
stosuje sie raczej twarde, bez se-
koéw, a przy tym dobrze przeschnie-
te.

Do zawieszenia palety stuzg dwa
jednakowe stropy o dtugosci 9 m,

Standaryzacja palet
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sporzadzone ze staléwki. Na kazdy
ze stropdw nawleczona jest stalowa
rurka diugosci 122 cm, ktéra musi
byé na tyle wytrzymata, aby wy-
trzymac obcigzenie palety (okolo 2 t).
Rurki muszg mie¢ wyloty zakonczo-
ne kolnierzami zabezpieczajacymi li-
ne przed przetarciem. Rurka jest u-
trzymana na $rodku stropu $rubg za
ciskowg. Konce obydwu stropéw sg
zlgczone zg pomoca szakli utatwia-
jacej zawieszenie catoSci na haku
dzwigu.

Przy zatadunku towarow latwo u-
legajacych uszkodzeniu, np. butelek
w kartonach, po obydwu dlugich bo-
kach palety zaklada sie na stropach
lekky siatkg zabezpieczajacy towar
przed wypadnieciem.

WYMIANA DOSWIADCZEN

Do przenoszenia pustej palety
wplata sie w staléwke kroétkie linki
zakonhczone zaczepami. Przy zabiera-
niu tych palet linke przecigga sie
pomiedzy deskami. W ten sposob
mozna przenosi¢é po kilka palet na-
raz. Przy paletach obcigzonych za-
bezpieczanie nie jest konieczne po-
niewaz sam ciezar towaru wyklucza
wysuniecie sie ich ze stropow.

Paletz obcigza sie réwnomiernie
towarem, a nastepnie podklada sie
pod nig stropy w ten sposéb, aby
rurki nie znalazly sie miedzy gérng
a dpl-na powierzchnig opierajgc sie
o jej skrajne poprzeczki. Samo za-
czepianie jest wiec znacznie ulatwic
ne i wyklucza uszkodzenie towaru
hakami.

Powyzsze palety pozwalajg na wy-
godne manipulowanie nimi w 1Ia-
downij statku ze wzgledu na siosun-
kowo maty ciezar wlasny i dogodre
wymiary. Przy postugiwaniu siz ni-
mi mozna pracowaé¢ na kilka palet
rawnoczesnie. Zaletg ich jest row-
ni¢z identyczno$é obu stron, ponie-
waz przy spietrzaniu towaru gorny
unos opiera sie o spodni nje tylko
waskimi listwami poprzecznymi lecz
calz swojg powierzchnig.

Oszczedno§é stali w budownictwie okretowym

W pazdzierniku br. odbyla sie zorgari-
zowana przez NOT Krajowa Narada
Techniczna w sprawie oszczednosci stali,
na Kktdérej referat podstawowy wysglosit
minister Lesz. Wygloszono réwniez sze-
reg referatéw plenarhych i sekeyjnych,
poswigconych temu zagadnieniu w od-
niesieniu do poszczegélnych galezi go-
spodarki narodowej.

Na naradzie tej reprezentowani byli
réwniez okretowcy, ktérych przedstawi-
ciel mgr inz., E. Smykal z CBKO — 1
wyglosil referat na temat oszczednosci
blach i wykorzystania ich odpadéw przy
budowie statkéw.

Na podstawie wystuchanych referatéow
i dyskusji okretowcy Wwysuneli szereg
wnioskéw zmierzajacych do zwiegkszenia
oszezednoSci blach w stoczniach. M. in.
wskazano w nich na konieczno$é¢ prze-
analizowania przez hutnictwo mozliwosci
uzyskania wezszych tolerancji walcowa-
nia, rozszerzenia programu walcowania
ksztaltowrikéw (unikniecia przewymia-
rowywania konstrukeji), bezwzglednego
dostarczanria przez poddostawcéw prze-
mystu okretowego zamoéwionych elemen-
tow czy urzadzeh jednoczesSnie z obo-
wigzujagcymi atestami, przeprowadzenia
dalszej unifikacji urzadzen i mechaniz-
moéw okretowych, przeanalizowania moz-
liwosci stosowania korpusé6w maszyn
gtéwnych o lzejszej konstrukcji.

Réwrnoczes$nie przedstawiciele okretow-
cow zaprowadzili wprowadzenie okreso-
wych narad G}, Technologéw, Gl Kon-
struktorow oraz przedstawicieli $wiata
naukowego dla wymiany do$wiadczen
oraz szerszego wprowadzenia wzglednie
przejecia inowacji technicznych. Narady
takie winny sie odbywaé kazdorazowo
W innym zaktadzie produkeyjnym da-
nego resortu.
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Wysunieto réwniez propozycje Scistego
powiazania produkcji zakladéw drobnej
wytworczoséci z zakladami dajacymi od-
pady uzytkowe, zwrdécenie szczegdlnej
uwagi na prace organow kontroli w za-
ktadach catego kraju, gdyz dotychczaso-
wa praktyka wykazuje, iz faktyczne bra-
korébstwo jest wieksze, anizeli wykazuja

to Dzialy Kontroli Technicznej oraz
wprowadzenie w zakladach produkcyji-
nych centralnych krajalni i zestawialni,
jak réwniez magazynow odpadéw uzyt-
kowych i materialow z elementéw wy-
brakowanych.

E. S.

‘W pracy portoewej przy przeladunku
towaré6w w belach jednym 2z najtrud-
niejszych probleméw bylo dotychczas
rozpoczecie wyladunku tych towaroéw,
a mianowicie wyjecie kilku pierwszych
bel, aby w ten sposdéb umozliwi¢ robot-
nikom uktadanie na siatke wyladunkoway
nastepnych bel.

Sprawa ta zostata postawiona przez
Zarzad Portu jako jedno z najwazniej-
szych usprawnien, jakie praca portowa
wymaga od racjonalizatorow portowych.
W wyniku rezpisanego konkursu pra-
cownik portu Gdynia inz. Licinski zglo-
sil pomyst, ktéory po wykonaniu proto-
typu i wyprébowaniu w pracy okazal
sie bardzo pomocny dla robotnikow.

Projekt polega na wyKkonanir przy-
rzadu o ksztalcie zblizonym do korke-
ciggu albo $widra. Przyrzad ten (dihuzo$é
50 cm) wkrecony w bele umozliwia wy-
ciagniecie jednej lub kilku bel, przy
czym dokonuje sie tego przy pomocy
dzwigu. Przyrzad zawieszony jest na
haku dzwigu przy pomocy specjalnego
uchwytu.

E. Obertynski

Usprawnienie wyladunku towaréw w belach




RECENZJE I OMOWIENIA

O niektorych zagadnieniach przewozu morskiego w pracy dr M. Szuldenfreia ,,Prawo Morskie

Tytul drugi pracy dr M. Szuldenireia
,Prawo morskic’, omawiajgcy zagadnicnia
przewozu morskiego, nie nalezy do udanych
rozdzialéow tej pracy ze wzgledu na niektore
btedy, jakie autor popelnit przy omawianiu
poszczegolnych zagadnien 1.

Nalezy zalowac, ze do tej pory na lamach
prasy nie zabral glosu w sprawie tego roz-
dziatu ktéry$ z naszych prawnikéw mor-
skich, gdyz z pewno$cia jego recenzja da-
taby czytelnikowi wigcej niz uwagi praktyka-
cksploatora, dysponujgcego z oczywislych
wzgledow ograniczonym  zasoberm  ogolnej
wiedzy prawniczej i nicco wiegkszym ziso-
bem praktycznych wiadomosei o instytucjach
prawa morskiego.

Wedlug oceny prakiyka zostaty Glednic
sformulowane w omawianym rozdeztale m.
in. nastepujace zagadnicnia.

NOTA BUKOWANIA I KWIT STERNIKA

Na sironie 139 autor pisze: Mole Duko-
wania wystawia sie, gdy przewozZnik zobo-
wiqzat sie podstawic statek pod zatadunck,
lub zabraé tadunek, kiory ma byé dopiero
dostarczony przez zaladowce. JezZeli nato-
miast zatadowca od razu przy zawvarciu
umowy przewozowej dostarcza tadunck do
statku, ofrzymuje kwit sternika (Muate's re-
ceipt) jako potwierdzenie odbioru tadunku,
uprawniajqce do Zqdania od przewoinika
wydania konosamentu’’,

W siormulowaniu tym autor przedsiawia
dwie rozne sytuacje a mianowicic: pierwszg
— zawieranie umowy przewozowej przed
dostarczeniem tadunku: druga -
zawieranie umowy ,Od razu przy
dostarczeniu ladunku., Wedlug
autora w sytuacji pierwszej wystawia si¢
note bukowania, a w syluacji drugiej kwit
sternika.

Trzeba stwierdzi¢, ze w praktyce przy
wydawaniu tych dokumentéw nie rozroéznia
sig takich dwodch sytuacji i nie wysta-
wia si¢ omawianych dokumentéow wedlug
powyzszych zasad.

Po pierwsze — jest zasada, ze najpierw
zatadowca umawia si¢ z przewoznikicm
odnosnic przewozu ladunku i uzyskujgc jego
zgode, a dopiero poZnicj moze nastapi¢ za-
tadunek towaru na statek. Na poszczegol-
nych liniach obowiazuja odpowiednic fer-
miny, do ktérych przewoinik przyjmuje bu-
kingi tadunkowe. Terminy te wahaja si¢
w zaleznoSci od  linii od dwudziestu do
trzech dni przed terminem rozpoczecia za-
tadunku statku i przewoznik moze odrzucic
pézniejsze zgloszenie, jezeli np. przekazat
w miedzyczasie cala wolna niezabukowang
przestrzefi do dyspozycji swego agenta w
porcie podroznym (allotment).

Po drugic — zgodnic z obowiazujacymi
zarzadzeniami zaladowca moze zlecié¢ do za
tadunku, a przedsi¢chiorstwo przetadunkowe
moze zatadowaé i stalck moze przyjaé tyl-
ko taki laduneck, ktory zostal umieszczony
na liScie tadunkowej (cargo list), a wiec
w zestawieniu sporzadzonym przez agenta
statku, ktére zawiera spis zabukowanych
u niego ladunkéw z przeznaczeniem na da-
ny statek. Wzgledy bezpicczenistwa statku,
ochrona przed przemytem itd. stworzyly ko-
nicczno$é takiego witasnie uregulowania.

Tak wiec zalozona przez autora konsiruk-
cja dwéch przeciwstawnych sytuacji w prak-
tyce nie ma miejsca.

Prawidlowa stuszna praktyka zeglugowa,
przesirzegana w pelni w portach polskich,
wymaga wystawienia noty bukowania nie-

1 Por. rowniez recenzje zamieszczone W
TGM nr nr 1/54 i 5/54

(Wydawnictwa Prawnicze 1953)

zwlocznie po przyjeciu  kazdego bukingu
przez przewoznika lub jego agenta (w na-
szych warunkach noty bukowania wystawia
generalny agent PMH — | Polfracht'),
a kwitu sternika niezwtocznie po przyjeciu
przez przewoznika kazdej poszczegolnej
przesylki konosamentowej.

PARCEL RECEIPT

Na sironie 139 autor pisze: ,,Jeieli posz-
czegdlne parlie tadunku zostajq dostarczone
naprzod do magazynu linii Zeglugowej, a
stad majq byé dopiero zaladowane na slatek,

T wysylajacy olrzymuje od przewoinika  lub

agenta ,,Parcel receipt’” jako polwierdzenie
przyjecia tadunku.

Nalezy stwicerdzi¢, ze w tym przypadku
zaladowca otrzymuje nie ,,parcel receipt'’,
a kwit sktadowy (Warehouse receipt, dock
receipt, Kaiemplangsschein). Natomiast ,,par-
cel receipt czyli kwit przesylkowy jest
dokumentem nie majgcym nic wspolnego ze
sktadowanicem.

Dokument ten wytworzyla prakiyka w
obopélnym inlcresic przewoZnika | zatla-
dowcy. Miedzy innymi przewoznik narazony
przy drobnych przesylkach na zwigkszone
ryzyko utraty, godzi si¢ przewozi¢ je po
znizonej stawce, byleby w umowie przewo-
zowej ograniczy¢ swoja odpowiedzialnosé po-
nizej limitu ustalonego przez Konwencje
Brukselska. Ograniczenie tej odpowicdzial-
noéci przy wysylkach konosamentowych po-
nizej 100 funtéw angielskich za sztuke lub
jednosike jest zgodnie z postanowieniami tej
Konwencji nicwazne.

Przy przewozie towaréw nie na podsta-
wie konosameniu, przewozZnik moze w swo-
bodnej umowie ustali¢ inny limit swej odpo-
wiedzialnosci, co w praktyce ma miejsce
wlasnie przez stosowanie ,,parcel receipt,
w ktérym przewoinik zwykle zastrzega s'e,
ze nie odpowiada powsyzej limitu 5 lub 10
funtéw angielskich. Warto zaznaczy¢, ze
,,parcel receipt’® nie jest towarowym papie-
rem wartociowym. Ma on charakier obli-
gatoryjny, slwarza pretensje odbiorcy do
przewoznika o wydanie opisanej w nim
przesytki. Jest oczywiscie potwierdzeniem
odbioru tej przesytki przez przewoznika.
Waznosé ,.parcel receipt’* wystawionego na
zlecenie lub na okaziciela jest watpliwa,
a rozne konferencje jak np. Outward Con-
tinental Australia Conference wyraZnic za-
strzegaja, ze ,,parcel receipt’® na zlccenie
nie moze byé wystawiony.

KONOSAMENTY ,,RECEIVED FOR
SHIPMENT'* WYMIENIANE
NA ,,SHIPPED*

Autor pisze na stronie 140: ,,W prakfyce
konosament wydaje sie juz po przyjeciu
tadunku do zatadowania, a po zaladowaniu
tadunku na statek konosament ,,do watado-
wania' wymienia si¢ czesto na konosament
szatadowezy”, albo uzupetnia sie  umiesz-
czong na nim wzmiankg o dokonaniu zata-
dowania. Czyni si¢ to dlatego, Ze praktyka
obrotu handlowego przypisuje  konosamern-
towi na Aadunek ,zatadowany” wicksza
pewno$é¢ niz konosamentowi ,,do zatadowa-
nia’.

Z powyzszego sformutowania wynika, ze
opisana procedura wymiany konosamentéw
jest wedlug autora rzecza czesto stosowana
w praktyce i nie budzaca zastrzezen. Otoéz
nalezy stwicrdzi¢, ze tak nie jest, gdyz pro-
cedura taka budzi szereg istotnych zastrze-
zen i dlatego tylko w wyjatkowych wypad-
kach moze by¢ zgodnie z zasadami prawi-
dtowej praktyki stosowana.

Wiadomo bowiem, ze juz z akiem wyda-
nia kwitu sternika a giéwnie konosamentu,
wigze sie szereg waznych skutkow praw-
nych, gdyz akt ten stanowi:

1. dla zatadowcy — dowdd przekazania
towaru, a wigc wykonanie obowigzku
zatadowcy;

2. dla cksportera fob — dowod wykonania
umowy z nabywca i legitymacje ‘do
realizacji akredytywy;

3. dla przewoinika — potwicrdzenie przy-
jecia tadunku i obligo do wydania go,
rozpoczecie  okresu  odpowiedzialnosci
za tadunek:

4. dla asekuratora zatadowcy lub sprze-

dawcy fob — wyga$nigcie ryzyka;

. dla asckuratora przewoZnika — rozpo-

czecie ryzyka;

6. dla banku — stwierdzenie faktu decydu-
jacego dla wyplaty akredytywy itd.

ot

W Swictle tych skutiggw oraz uwzglednia-
jac, ze zaréwno postanowienia Konwencji
Bruksclskiej, jak réwniez reguty armator-
skich klubow ubezpieczeniowych, obejmuja
przewoz tylko od chwili tadowania tadunku
na stateck do chwili wytadowania tadunku
ze statku, wydaje sie by¢é rzecza zrozu-
miata, zc praktyka unika omawianej wy-
miany konosamentéw. Nalezy stwierdzié¢, ze
istnicje dostatecznie wiele powodéw nega-
tywnego ustosunkowania si¢ do tej wy-
miany takze ze strony zatadowcy (warunki
akredytyw, problematyczna warto$é konosa-
meniu z zamieszczona wzmianka o zala-
dolwaniu, szczegolnie przy transakeji cif,
itd.).

Warto zaznaczy¢, ze-dobra praktyka ze-
glugowa stosuje wydawanie konosamentéw
wreceived for shipment zasadniczo w tych
przypadkach, gdy ladujacy przez kilkanascie
dni statek musi przyjmowac ze wzgledu na
prawidtowa i Dbezpicczng sztauerke najpicrw
tadunki ci¢zkie, a inne ladunki, chocby
przybyly wczeéniej, muszg oczekiwaé na
swoje¢ poOiniejsze zaladowanic 2.

TRESC KONOSAMENTU

Na sironie 141 autor wylicza 13 punktéw,
kiore powinien zawieraé konosament. Nalezy
zakweslionowa¢  brzmienie punktéow 3, 4,
51 8.

I tak w punkcic 3 autor podaje, ze kono-
sament powinien zawieraé¢ ,,oznaczenie wy-
sylajacego’’. Powinno byé: ,,oznaczenie za-
tadowcy‘’. Konwencyjny chargeyr, angieiski
shipper, niemiccki Ablader, rosyjski ofpra-
witiel — to wedlug terminologii praktycznej
polski zatadowca. Tak tez nazywa go So-
winski i to zaréwno w przedwojennych
..Konwencjach  Brukselskich z r. 1921 i r.
1926 dotyczacych prawa morskiego  (str.
79), jak i w powojennym ,Zarysie Morskie-
go Prdwa Handlowego‘* (str. 70) oraz Ku-
nert w ,,Dokumentach i kalkulacjach w han-
dlu morskim‘* (str. 38).

Przed mieszaniem tych dwdch poje¢ —
. wysyltajacy* 1 ,,zatadowca'* przestrzega
szezegotowo  Wiistendérfer, (H. Wiisten-
dorfer ,,Neuzeitliches Scehandelsrecht*’,
Hamburg 1947, str. 215) podkreSlajgc np.,
ze o ile .zaladowca dokonalt zatadunku, to
on — a nic wysylajacy ma prawo:

a) dysponowac¢ ladunkiem;

b) domaga¢ sie wystawienia konosamentu;

¢) wyznaczy¢ kto bedzie odbiorcg tadunku.

Przechodzgc do punktu 4 — nalezy za-
kwestionowaé¢ konsekwentnie sformutowanie
,na zlececenie wysylajacego’; winno byé
,na zlecenic zatadowcy. )

W punkcie 53 autor niedostatecznie jasno
sformutcwal  aiternatywno$é¢  zobowigzania
przewoznika do podania albo liczby sztuk
Iub pak, albo iloci, albo wagi.

W punkcie 8 autor pisze, ze konosament
winien zawiera¢ wzmianke, czy fracht jest
,prepaid“ czy  ,,payable at destination‘*
..slosowniec do postanowienn zamieszczonych
na innym dokumencie*, Powolywanie si¢ na
,inny dokument® jest zbedne, bowiem miej-

2 Por.: Handy Book For Shipowners &

Masters, 1953 Wydawnictwo  klubu ,,The
West of England Stemship Owner‘s Protec-
tion & Indemnity Association‘*
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sce platnosci [rachtu okreSla, w braku za-
strzezen ze strony przewoznika, przedkia-
dany przewoznikowi przez zatadowce wy-
pelniony komplet konosamentu, zawierajacy
wszystkie niezbedne dane, a miedzy innymi
takze wzmianke, czy fracht bedzie przed-
placony, czy tez platny w porcie przezna-
czenia lub w innej okre$lonej miejscowosci.

PREMIA ZA PRZYSPIESZENIE
PRZELADUNKU

Na stronie 157 czytamy: ,,Za okres wyla-
dowania odbiorca nie ptaci przewoZnikowi,
natomiast za okres przestoju placi przesto-
jowe. Jezeli zas przed uplywem terminu od-
bierze tadunek, nalezy mu sie od przec-
wodnika wynagrodzenie w wysokosci potowy
przestojowego, jeieli umowa lub zwyczaje
portowe inaczej nie stanowiq”’. W identyczny
sposéb wypowiada sie autor takze odnosnic
premii za wczesniejsze zatadowanie
(str. 148).

Nalezy stwierdzi¢, ze przewoinik placi
omawiang premig tylko w tych przypadkach,
kiedy umowa przewmeowa wyraznic to prze-
widuje. Jezeli ,despatch* nie =zostal w
umowie uzgodniony nie nalezy si¢ ani od-
biorcy ani zatadowcy i nie jest placony.

CZEKANIE NA LADUNEK

Sformulowania autora w przedmiocic obo-
wigzku przewoznika czekania na opdzinia-
jacy sie tadunck, zamieszczone na stronie
148 i 149, budza szereg watpliwosci.

Autor pisze: ,,\W razie opdZnienia dostawy
tadunku przewoznik nie jest obowiqzany cze-
kaé na tadunek i moze po uplywie termi-
néw zatadowania i umoéwionego przestoju
rozpoczaé podroz, odmawiajgc przyjecia ta-
dunku, kiérego zaladowanie musiatoby spo-
wodowaé zalrzymanie statku 2z narazeniem
obcego ladunku na szkode'.

Nalezy rozumief, ze powyzZsze uwagi
autora adnoszg si¢c do tadowania drobnicy
na warunkach liniowych, gdyz na to wska-
zuje zaréwno wzmianka o ,,obcym tadun-
ku', jak réwniez nastgpne omawiane na
koncu strony 148 zagadnienie, rozpoczyna-
jace sie stwicrdzeniem, ze ,,odmienna zasa-
da obowiqzuje jednak w przypadku, gdy
w-dlug umowy czarterujqcy rozporzqdza
catq przesirzeniq siatku’.

Jezeli wiec powyzej cytowane uwagi od-
nosza sie¢ do ladowania drobnicy za kono-
samentem, to nie jest zrozumiate powoly-
wanie si¢ autora na jaki§ okres ladowania
(,.terminy tadowania i umdbwiony przesiéj*).
Bowiem przy przewozie drobnicy na wa-
runkach liniowych dostawa tadunku winna
nastapi¢ w ciggu ogloszonego postoju stat-
ku bezwtocznie na zadanie przewoi-
nika i nie ma w tym przypadku ustawo-
wego ani umowego okresu ladowania.
Przeto przewozZnik nie jest obowigzany cze-
ka¢ na spéiniony tadunek do czasu az
ming ,.terminy tadowania i omoéwiony prze-
stdj‘, lecz moze rozpoczaé podréz, a wysy-
tajacy winien zaptacié¢ mu fracht martwy.

Inaczej, ale nieco odmiennie niz to autor
przedstawia na koficu strony 148, ksztaltuj,
sie obowigzki przewoznika wynikajace
z czarteru na cala przestrzerd statku. Mia-
nowicie przewoZnik, w braku odmiennego
o$wiadczenia wysylajacego, jest przede
wszystkim obowiazany czekaé caly uméwio-
ny okres tadowania, na kiéry skiada sie
czas dozwolony na zatadunck oraz dodat-
kowo umowny okres przestojowego (np. ,,10
days demurrage* jak w GENCON).

Ale jak przedstawia sie obowigzck prze-
woznika w przypadku, jezeli dostawa la-
dunku ulegnic dalszemu opdZnieniu ponad
unowny okres przestojowego  (nie nastapi
w ciggu 10 dni demurrage)? Wedlug autora
przewoznik jest obowiazany czeka¢ dalej
,.choéby przyjecie i zatadowanie opéinione-
go tadunku moglo spowodowaé zwloke w
rozpoczeciu podrézy poza umowiony termin,
jednakze czaferujqcy jest obowiqzany wy-
nagrodzi¢ przewoinikowi straty wyrzgdzon
mu zatrzymaniem sfatku’*. Otéz w prakiyee
tak nie jest; przewoznik nic jest obowiazany
czeka¢ w nieskonczono$é, lecz moze w
my$l § 570 khn, uprzedzajac wysylajacego
trzy dni naprzéd, rozpoczaé podréz po uply-
wie tych trzech dni.
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FRACHT DYSTANSOWY

Wedlug autora fracht dystansowy nalezy
si¢ przewoinikowi miedzy innymi takze'..3)
w razie zajscia w czasie podrézy okolicz-
no$ci, za kiéra 2adna ze stron nie ponosi
odpowiedzialnosci, gdy =zagingt {tadunek,
albo gdy statek zagingt, zostat zabrany ja-
ko tup lub zostat uznany za niczdainy do
2Zeglugi (str. 160).

Tymczasem fracht dystansowy nalezy sie
jedynie w przypadku ocalenia tadun-
ku, a wiec od ladunku zaginionego prze-
woZnik nic ma prawa zgdaé frachtu dystan.
sowego. Nieco inaczej niz to autor ujmuje,
przedstawia si¢ takze uprawnienie prze-
woZnika do frachtu dystansowego za tadu-
nek uszkodzony. Z uwag autora na stronie
1539, punkt 1, wynika, ze przewoZnikowi na-
lezy sie fracht dystansowy od tadunku
s uszkodzonego wskutek jego naturalnych
wlasciwosci, a w szczegdlnosci wskutek zew-
netrznego zepsucia, ulotnienia sig, normal-
nego wycieku, pekniecia, albo wskulek in-
nych przyczyn zaleznych od wysytajqcego’.
Tymczasem przewoznikowi nalezy sig fracht
dystansowy od ocalonego tadunku uszkodzo-
nego bez wzgledu na przyczyne uszkodzenia,
a wigc nie {ylko wtedy gdy zaszly okolicz-
nosci  wymienione przez autora, lecz takz
wtedy, gdy uszkodzenie naslapilo 2z winy
przewoznika, podezas ratowania itd. Warto
icdnak doda¢, ze fracht dystansowy nic
moze przewyzsza¢ warto$ei uratowanych to-
warow.

HARTER ACT

Twierdzenie autora, ze Harter Act ustalil
LJbezwarunkowa odpowiedzialno$é
przewoinika za nienalezyte przygolo-
wanie statku do podrozy’* budzi
watpliwosci zasadniczej natury. Do-
niostoé¢ Harter Act  polega  bowiem wla-
Snie na tym, ze z jednej strony w interesic
wysylajgcego i odbiorcy ograniczyl on swo
bode umieszezania w konnsamencie réznych
klauzul zwalniajacych przewoZznika od od-
powiedzialnosei, a z drugiej strony zwolnit
przewoznika od bezwarunkowej odpowie-
dzialno$ci za szkody w tadunku, wynika-
jace z przewiniet i btedéw kapitana, zalog?
itd., jezeli przewoznik dolozyl nalezyte]
staranno$ci w przygotowaniu statku
do umowionej podrézy.

Z postanowiein Harter Act  oraz z opar-
tych na nim poZniejszych Regul IHaskich.
a takze z utworzonej na ich podstawic Kon-
wencji Brukselskiej wynika, ze ,,przewoZnik
ponosi jedynie wzgledng a nie absoluina
odpowiedzialno$¢ za zdatno$¢ zeglugowa i
tadunkowa statku'* (H. Wiistendérfer: Neu-
zeitliches  Seehande'srecht, Hamburg 1947,
str. 228).

STOPPAGE IN TRANSITU

Z sformulowan autora na str. 156 wyni-
ka, ze pod ,stoppage in transitu’ rozumic
on prawo wysylajacego do rozporzadzania
tadunkiem, przy czym podkresla, 2o w przy
nadku wystawiania konosamentu, prawo to
winno by¢ realizowane przez przewosnika
Wiylko za zwrofem wszysikich wydanych
egzemplarzy konosamentu, albo za odpowicd
nim zabezpieczeniem®.

Instytucia ,,stoppage in ' transitu‘® jest
znana tvlko prawu angiclskiemu i autor po-
mieszat ja =z inng instytucja praw mor-
skich. a mianowicie prawem zatrzymania i
wyladowania przesytki w porcie podrednim
na zadanic posiadacza konosamentu.

Wedlug prawa angiclskiego (Por. T. E.
Scrutton: Charterparties and Bills of La-
ding, 1948, str. 198 i nast. oraz J. Kunert:
Transakcje w  handlu morskim, sir. 335)
.stoppage in transitu'® jest prawem nic-
optaconego sprzedawecy do ponownego wej-
§cia na &cisle okre$lonych warunkach w
posiadanie tadunku bedacego w tranzycie
do nabywcy, jest wiec szczégdlnym wypad-
kiem jego prawa do rozporzadzania tadun-
kiem. ,,Stoppage in transitu’ zachodzi w
tych przypadkach, gdy sprzedawca wyslatl
tadunek w {en sposéb, ze nabywca juz o-
trzymat konosament, ale nie wszedl jeszeze
w nosiadanie tadunku, (glownie d atego, 7c
towar znajduje sie jeszcze w pieczy prze-
woZnika. w tranzycie).

Z samej istoty ,,stoppage in transitu’ wy
nika, ze prawo to nie moze byé realizowane
jak to méwi autor ,,za zwrolem wszysikich
wudanych egzemplarzy konosameniu gdyz
po'ega ono wlasnie na dysponowaniu ta-
dunkiem bez posiadania konosamentu.

CZARTER NA CZAS

W zwiazku z stwierdzeniami autora na
temat czarteru na czas nasuwaja si¢ naste-
pujace uwagi (str. 174):

i. W praktyce umowe czarteru na czas
zawiera si¢ zwykle w formie pisemnej, jed-
nakze jak m. in. wiadomo, tylko kodeks ra-
dziecki naklada taki obowigzek, natomiast
wedlug przepiséw prawnych innych krajow
nawet umowa czarteru na czas nie wyma-
ga zachowania formy pisemnej. Jest rze-
czg oczywista, ze nasz kodeks morski wi-
nien obowiazek ten na strony natozyc.

2. Nie jest $ciste twierdzenie autora. ze
..czarlerujqcy oltrzymuje do rozporzqdzenia
caly statek, a nie tylko jego pomieszczenia
[ powierzchnie przeznaczone do tadowania
fowarow'’, bowiem czarterujacy nie otrzy-
muje do rozporzadzania pomieszczenn zalo-
gowych, chiodni i magazynéw prowianto-
wych itd. Cytowany przez autora BALTIME
1939 w  klauzuli 8 stanowi: ,,The whole
rcach and burthen of the vessel including
lawful deck capacity to be at. the charte-
rer's disposal, reserving proper and suffi-
cient space for the vesse,s Master, Offi-
cers Crew, tackle, apparel, furniture, provi-
sions and stores*‘.

SPRZEDAZ LADUNKU NA LICYTACJI

Wedtug autora (str. 198) ,,jezeli w cig-
gu dwoch miesigcy od dnia przybycia stat-
ku do pgriu wytadowania zlozony na prze-
chowanie tadunek nie bedzie podjely i wy-
sytajgcy nie zaplaci przewoinikowi wszyst-
kich jego naleznosci za dany przewdz, prze
woznik moze sprzedaé tadunek przez pu-
bliczna licytacje’’. W taki sposob zagadnie-
nie to uregulowne jest tylko w kodeksie
radzieckim i w 14-tej klauzuli konosamentu
radzieckiego. Natomiast u nas, a takie w
innych krajach zagadnienie to unormowane
jest inaczej. Np. w Anglii obowigzuje 90-
dniowy okres oraz ogloszenie w porcic o
licytacji  (Merchant Shipping Act 1894, §
497), w Polsce odpowiednic przepisy o rea-
lizowaniu prawa zastawu.

LADUNEK ZALADOWANY BEZ WIEDZY
KAPITANA

Wspomniana przez autora podwdjna su-
ma frachtu na tadunek umieszczony na
statku bez wiedzy kapitana (str. 159) na-
lezy sie przewoznikowi tylko wtedy,
gdy zastrzezono tak w umowie, jak to ma
miejsce np. w konosamencie radzieckim,
klauzula nr 20. Konosamenty Polskich Li-
nii Oceanicznych uprawniaja przewoZnika
do zadania nawet potréjnego frachtu za
ladunki nienalezycie zadeklarowane przez
zatadowce co do ich wagi, objetoSci lub
iloSci.

PODZIAL KOSZTOW PRZELADUNKU
PRZY KLAUZULI FAS

Zgodnie z stwierdzeniem  autora (str.
149) ,,koszty dostarczenia tadunku a: do
burty statku (alongside)’* ponosi wysytaja-
cy, a koszty zatadowania na statek — prze
woznik. Stosownie do tych zasad koszty
dZzwigow ladowych, przemieszczajacych tadu.
nek spod burty statku do wnetrza tadowni,
winien ponosi¢ przewoZnik, a nie wysytaja-
cv, jak to utrzymuje autor, chyba ze umo-
wa stron lub zwyczaje portowe stanowia
inaczej.

KONOSAMENT BEZPOSREDNI

Autor pisze na str. 143: ,,PrzewoZnik, ki6
ru wydat konosameni bezporedni (pierwszy
przewoinik) odpowiada za wszystkich dal-
szych’*. Nalezy stwierdzi¢, ze konosament
bezposredni wydaje nie zawsze pierwszy
lecz czesto dalszy przewoznik. Ma to miej-
sce np., gdy pierwszy przewoinik u‘rzymu-
je linie lokalna i dowozi tadunki d» nortu
przetadunkowego, w ktérym przyjmuje je
drugi przewoZnik (oceaniczny). Wtedy zwy-
kle konosament bezposredni jest wystawiany
w imieniu drugiego przewoznika, a pierw-
szv przewoZnik wystawia tylko konosament
lokalny.

(c. d na HI sir. okladki)
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Rok V

Gdansk — Grudzien 1954 r.

Nr 12

™ Gwiazdka obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sa publikacje, znajdujace sie w bibliotece Morskiego Insty-
tutu Technicznego; dwiema gwiazdkami — ttumaczenia pu blikacji, wykonane przez MIT.

BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAE ZEGLUGI

Typy i Eksploatacja Techniczna Okretow

418% 627.36 M

Fawrusiewicz W.: Uniwersalne rusztowania dla robét do-
kowych. ,,Uniwersalnyje mietalliczeskije lesa dla doko-
wych rabot“. Morsk. Reczn. Flot, Moskwa, mies., Nr 3,
maj 54, s. 27, A 4, 2 str., 4 rys.

Opis opracowanej przy wspotudziale autora konstrukeji rusz-
towan, ktorych zalety zostaly sprawdzone w okresie kilkulet-
niej praktyki. Giéwniejsze zalety tych rusztowan polegaja na
tym, ze nadaja sie dla wykorzystania przy kazdym statku, zaj-
muja malo miejsca, nie sa polgczone z remontowanym statkiem

i moga byé zmontowane w ciggu kilku godzin przez 4 — 5 ro-
botnikéw.
419* 629.123.5 IM

Rudowiec 60000 tdw. ,,60000 tdw Erzfrachter“. Hansa,
Hamburg, tyg., 1. 91, Nr: 20, maj 54, s. 899, A 4, 0,1 str.

Wodowanie W lutym 1954 r. na stoczni Kuze w Japonii statku
towarowego do transportu rudy ,,Ore Chief“, pierwszego z serii
3 statk6w o nosnosci 60 tys. tdw. dla armatora Universe Tank-
ships Inc. Monrovia w St. Zjedn. Czas budowy od poloZenia
stepki do wodowania 138 dni. Lp = 23¢ m, B = 355 m,
H = 17,1 m. Dwie $ruby napedzane turbinami o lgcznej mocy
16500 KM.

420* 629.122 IM

Ulrich W.: Budowa calkowicie spawanych statkéw pa-
sazerskich dla zeglugi Wolga Don na stoczni Rothensee.
,Der Bau ganz geschweisster Flussfahrgastschiffe fiir
die Wolga-Don-Schiffahrt auf der Staatswerft Rothen-
see“. Schiffpautechn., Berlin, mies., t. 4, Nr 5, maj 34,
s, 139, A 4, 6,5 str., 5 fot, 5 rys.

Statki pasazerskie dla zeglugi na szlaku Wolga — Don o kon-
strukeji catkowicie spawanej. Dane charakterystyczne:
Le = 4215 m, L = 3370 m, B =67m, T = 1,33 m, H= 2,50 m,
S + 0,516, Dmax = 194 T; ciezar statku pustego 139 T.‘163 pa-
sazeréw. 10 os6b zalogi. Szybko$é¢ v = 10,8 w. Smukte linie ka-
dtuba zapewniaja dobry doptyw wody do dwoéch srub. Rufa
krazownicza. Wregi poprzeczne, budowa sekcyjna. Wygodne po-
mieszczenia mieszkalne dla zalogi 1 i 2-osobowe. Naped 2_511—
nikami diesla 0 mocy N = 150 KM i n = 1500 obr/min kazdy.
Przektadnie 1:3 sterowane zdalnie z mostku. Podkiadki gumowe
pod silnikami celem tlumienia drgan.

629.123.4-84 IM

Motorowiec ,,Tanganjika“. ,Motorschiff
Hansa, Hamburg, tyg., 1. 91, Nr 11, marz. 54, s,

A 4, 2 str., 8 fot.

Wybudowany w lutym 1954 r. przez stocznie ,,Weser‘ ochron-
no-poktadowiec™ dla linii afrykanskiej. Wymiary gléwne:
L = 129,50 m, B = 17,50 m, H = 11,30 m, T = 7,30 m, 8350 tdw,
12 pasazeréw. Opis pomieszczen mieszkalnych, sztucznej wenty-
lacji pomieszczen i ladowni, urzadzen Kklimatyzacyjnych., Urza-
dzenia przetadunkowe — 14 wind eiekirycznych, 1 bom 40-tono-
wy, 2 silniki MAN po 2300 KMe (230 obr/min), pracujgce przez
przekladnie Vulecana na 1 wal. Obroty $ruby 94,5 obr/min. Me-
chanizmy pomocnicze z napedem elektrycznym, 3 diesel-genera-
tory po 150 KW na 230 V pradu stalego. Kociol pomocniczy na
6 at o pow. ogrzewalnej 3¢ m?® dla ogrzewania zbiornikéw oleju.

421%

,Tanganjika‘“.
483,

422* 621.124 IM

Jermoszkin N. Zamotajew A.: Badania eksploatacyjne
wysokocisnieniowych generatorow pary. ,,Opyt eksploa-
tacji wysokonapornych parogienieratoréw*‘. Morsk. Reczn.
Flot, Moskwa, mies., t. 13, Nr 1, maj 53, s. 11, A 4, 4 str,,
1 fot, 1 rys., 4 wykr.,, 1 tab. )

Opis instalacji generatora pary. Na podstawie szeregu ba-
dan i analiz pracy generatoréw pary podano konkretne wnioski
dotyczgce pracy systemu regulacyjnego i podano konkretne po-
wody zdarzajacych sie awarii instalacji pomocniczej.

Budowa Okretow, Maszyn i Wyposazenia

629.12:621.3.601.6 IM

Kosack H J.: Tendencje rozwojowe w elektrotechnice
okretowej. ‘,,Entwicklungstendenzen in der Schiffs-
elektrotechnik®, Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 6,

Nr 3, marz. 54, s. 143, A4, 2 str,, 4 {ot., 3 schem.
Streszczenie referatu wygt. na wspodlnej sesji S. T. G.
i Elektr. Verein 5. III. 54 1. Zagadnienie wprowadzenia pradu
zmiennego, zakres stosowania silnikéw klatkowych. Naped wind
okretowych, regulacja napiecia pradnic synchronicznych —
uklad z metadyna. OS$wietlenie $wietléwkami, postep w budo-
wie gl tablic rozdzielczych, regulacyjne uklady elektronowe,
zastosowanie wzmacniaczy maszynowych i magnetycznych.

423*

424* 629.12.011.8+-621.431.72 IM

Biber W.: O f{undamentowaniu okretowych silnikow
diesla. ,,Uber die Fundamentierung von Schiffdieselmo-
toren“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 91, Nr 20, maj 54, s. 889,
A4, 7 istr., 3 fot.,, 3 tab.

Wplyw wyzszych obrotdw i zmniejszenie ciezarow silnikow
okretowych na ich fundamentowanie. Skrecenie fundamentu pod
wplywem momentu obrotowego. Maksymalny i minimalny szczyt
momentu obrotowego silnika. Wywazenie mas. Przegiecie. Drga-
nia gnace, Ustawienie silnikéw na okretach., Sposob wykonywa-
nia fundamentu, Ustawienie elastyczne.

425*% 621.181.1621.181.7 IM
Wendler H.: Meloda Kuhlmana dla palnikow olejowych.
»Das Kuhlmann — Verfahren fiir Olfeuerungen Hansa,
Hamburg, tyg., t. 91, Nr 17/18, kw. 54, s. 750, A4, 1 str,,
2 poz. bibl.

Nowa metoda opalania kottéw olejem opatowym zwtlaszcza
kotiéw plomienicowych — przy najmniejszym zuzyciu powietrza.
Lepsze wytwarzanie mieszanki olejo-powietrznej. Wyniki z tur-
binowca ,,Federicheim‘ — 10 — 15% oszczednosci oleju.

426* 629.124.72-+621.866.1—83 + 639.2.081.11 IM

I-Ipllmann Werner: Windy dla sieci rybackich dla trawle-
row i lugréw. ,Fischnetzwinden fiir Trawler und Logger*“.
AEC-Mitt., Berlin, mies., t. 44, Nr 3/4, marz. 54, s. 163,
A4, 2 str, 2 rys., 1 wykr.

Wzrost znaczenia napedu elektrycznego dla wind tralowych,
ktéryeh moc dochodzi do 300 KM. Wplyw coraz wiekszego sto-
sowania silnika diesla jako napedu giéwnego. Naped elekiryczny
zaspokaja w idealny sposOb réznorodne wymagania tego urza-
dzenia. Analiza charakterystyk windy z napedem elektrycznym
w ukiadzie Leonarda.

427 621.436+621.431.74 (43),,1954% IM

Ehmsen E.: Niemieckie okretowe silniki diesla wicsng
1954 r. ,.Deutsche Schiffdieselmotoren im Friihjahr 1954
Hansa, Hamburg, tyg., t. 91, Nr 17/18 kw. 54, s. 726, A 4,
8 str., 19 fot., 3 rys.,, 1 tab.

Kierunki rozwoju silnikéw diesla w Niemczech zach. Chlo-
dzenie powietrzem (do 200 IKM), doladowania 4-suw. do 100%
mocy, zwiekszenie obrotow silnikéw dwusuwowych przy bezpo-
$rednim wtrysku oraz stozowanie paliwa ciezkiego w silnikach
dwusuwowych w uktladzie bezkrzyzulcowym. Opis ciekawszych
konstrukeji.

428* 621.436:629.124.72 IM

Ertl H.: Silniki diesla dla jednostek rybackich, ,Diesel-
motoren fiir Fischereifahrzeuge*. M.T.Z., Stuttgart, mies.,
Nr 4, kw. 54, s. 110, A4, 2,5 str.

Wymagania w stosunku do silnikow diesla odnosrie jedno-
stek rybackich, omawiane na miedzynarodowym Kongrasie Ry-
backim FAO 12 — 16. 10. 53 r. w Paryzu. Najwazniejsza cecha
niezawodnosci. O 10% wieksze zuzycie paliwa ma mniejsze zna-
czenie dla armatora niz wypadniecie rejsu z powodu awarii.
Latwy dostep do czeSci silnika, latwe remonty, pewna praca
przez dlugie okresy na niskich obrotach. Przewaga silnika die-
sla nad maszyna parowa. Naped turbing gazowa — tylko dla
statkéw przetwérni z przekladnig elektryczng. Najprzydatniej-
szy silnik 2-suw. ze zwrotnym plukaniem. Korzys$ci Sruby na-
stawnej.
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429% 629.12:679.5{43) IM
Nowy wschodnio-niemiecki material izolacyjny. ,Neuer
Ostzonaler Isolierstoff*. Hansa, Hamburg, tyg., t. 91,
Nr 17/18, kw. 54, s. 829, A 4, 16 str.

W stoczni nad kaba w Boizenburgu, produkujacej lugry
i chtodnicowce, wykonano izolacje nazywang , Konoflex‘. Wy-
twarzana jest na bazie wegla, wapna i soli w formie cienkiej
folii, karbowanej i sklejonej w warsztatach. Izoluje sie nia
tadownie statkéw rybackich.

430* 629.12.037—383 IM
Branckhoff E.: Elektryczny naped Sruby na prad zmien-
nych oraz przy pomocy sprzegla. ,Elektrischer Propeller-
antrieb mit Drehstrom — und Schlupfkupplung®. Schiff
u. Hafen, Hamburg, mies., t. 6, Nr 3, marz. 54, s. 144,
A 4,1 str., 1 fot.

Streszczenie referatu Eichhorn‘a wygloszonego na sesji STG
i El-Verein 5 i 6 marca 1954 r, w Berlinie. Zalety przektadni
elektrycznej miedzy maszyna giléwng a $ruba. Uproszczenie tej
przekladni przez zastosowanie sprzegla el-magnetycznego. Za-
gadnienia ttumienia. Zalety przy manewrach. Przykiad wyko-
nanego sprzegta o momencie 3600 kGm.

431* 629.12.014.6:621.34 IM

Birnbaum H-: Urzadzenia sterowe z napedem elektrycz-
nym. ,Elektrische angetriebene Ruderanlagen®. AEG —
Mitt., Berlin, mies., t. 44, Nr 3/4, marz. 54, s. 159, A4,
1 str., 2 fot.

Tendencje powojenne w budownictwie okretowym niemiec-
kim stosowania urzgdzen sterowych z napedem elektrycznym
w ukladzie Leonarda. Poréwnanie urzadzZen sterowych ,kwadra-
towych* z nowoopracowanym przez AEG urzadzeniem trzy-
skrzydiowym. Zagadnienie sterowania zdalnego z mostku. Po-
réwnanie roéznych rozwiazan.

432* 621.565.6:629.12 IM

Ofterdinger E.: Okretowe agregaty chlodnicze. ,,Schiffs-
kiihlanlagen*, Hansa, Hamburg, tyg. t. 91, Nr 7, lut. 54,
s. 328, A 4, 2!/, str.

Dziatania chtodni okretowych. Srodki chiodzace. Kompresory
i ich wyglad. Skraplacz i sposob chtodzenia. Wyparownik i za-
woOr regulacyjny. Urzadzenia wylaczajace, termostaty. Wytacz-
nik bezpieczenstwa — nadci$nieniowy. Osuszanie $§rodka chio-
dzacego. Kontrola szezelno$ei urzadzenia., Chlodzenie tadowni.
Izolacja: plyty korkowe, torfoleum, alfol, iporka itd., monto-
wane zwykle wodo- i powietrzoszczelnie. Urzadzenia klimatyza-
cyjne. Chiodnie na statkach rybackich.

433* 629.123.3.066:621.326.794 IM

Dykes Brown C., Robinson G.: Oswietlenie fluorescen-
cyine na oceaniczych statkach pasazerskich. ,Fluorescent
lighting in ocean-going liners®. Shipbuilder, London,
mies., t. 60, Nr 541, sierp. 53, s. 482, A4, 4 str., 5 fot,,
1 rys.

Rozwdéj oSwietlenia fluorescencyjnego na statkach poczawszy
od 1936 r. Zalety tego o$Swietlenia: mata jaskrawos$¢, duza spraw-
nosé, trwalo$¢ (zimna katoda ok. 15000 godz., goraca katoda 5000
godz.) stabe nagrzewanie powietrza. Opisy zastosowan. Nowy
system zaciemniania.

434* 669.71.004.5 IM

Renner K.: Odporno$é na korezje stopéw aluminiowych
w budownictwie okretowym. ,Uber das Korrosionsver-
halten der Aluminium Werkstoffe im Schiffbau®. Schiff-
bautechnik, Berlin, mies.,, Nr 2, luty 54, s. 43, A 4, 10 str,,
20 fot., 3 wykr., 7 poz. bibl.

Porownanie stali ze stopami aluminiowymi. Préby i ich wy-
niki. Rodzaje i sklady chemiczne prébowanych lekkich stopow.
Rodzaje korozji: ogélna tzn. réwnomierna, objawy nha po-
wierzchni, lokalna, tzn. wzery, miedzykrystaliczne korozja kon-
taktowa tzn. powstala przez nieumiejetne polgczenie roéznych
metali; korozja rozkladowa w miejscach, w ktérych wystepuje
dzialanie kondensatu itd. Metody badan korozji. Przyktady nie-
wtlasciwej obrébki lekkich stopéw. Zachowanie sie aluminium
w polgczeniu z litosilo. Ochrony powierzchniowe lekkich me-
tali, Dyskusja.

435% 656.612.085.5 IM

Wikborg T.: Pozary na statkach. ,Fires in ships“. Shipp.
World, London, tyg., t. 130, Nr 3195, stycz. 54, s. 39,
A4, 25 str., 1 tab.

Analiza przyczyn powstania pozaréw na 190 statkach w r.
1953 z rozbiciem na miejsca powstania zr6dia pozaru (tadownia,

maszynownia, zbiorniki, kabiny i inne pomieszczenia). Srodki
zapobiezenia pozarom na statkach morskich.
436* 629.124.72(43) IM

Rozbudowa wschodnio-niemieckiej floty rybackiej. ,,Aus-
bau der Ostzonen-Fischereiflotte”. Hansa, Hamburg, tyg.,

t. 91, Nr 20, maj 54, s. 908, A4, i/, str.

Przys$pieszona budowa trawleréw 1000 BRT i v = 12 w. na
stoczni Neptun w Rostocku. Zakup bazy rybackiej dla flotylli
polowowej o specjalnie duzych urzadzeniach chiodniczych. Bu-
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dowa chlodnioweéw (840 BRT) w Stoczni w Boizenbergu
w 1954 r. i 2500 BRT w 1955 r.

Rozne
4a37* 629.12.003 IM

O zagadnieniu kosztéw w zegludze i w budownictwie
okretow. ,,Zum Kostenproblem in Schiffahrt und Schiff-
bau“, Hansa, Hamburg, tyg., Nr 12, marz. 54, s. 5115,
A4, 3/ str., 1 poz. bibl.

Kalkulacja kosztéw budowy nowoczesnego motorowca o 5900
BRT, 3500 NRT i 10000 tdw — otwartego ochronnopokiadowca
o wymiarach: L. = 132 m, B = 183 m, H = 11,80 m, T = 8,10 m,
naped silnikiem diesla na jedng $§rube o mocy 4500 KM przy
115 — 120 obr/min. Szybko§¢ marszowa 13,5 w. Podziat kosztéow
ogoélnych na 5 grup, osobno wg. materiatu i robocizny: stal, wy-
posazenie poktadowe, wyposazenie wnetrz, maszyny gtowne i po-
mocnicze (lgcznie z pradnicami) oraz koszty ogodlne (ubezpiecze-
nie, klasyfikacja, uroczystosci). Przy l!acznym koszcie 677 tys.
poszczegdlne pozycje w kolejnosci stanowia: 25,0%, 10,2%, 12,6%,
32,1%, 20,1%. Przyczyny wzrostu cen w ostatnich 3 latach.

438* 620.197.5:621.3.014.6 IM

Rausch W.: Ochrona katodewa przeciwko korozji w wo-
dzie morskiej. ,Kathodischer Schutz gegen Seewasser-
korrosion* Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 6, Nr 3,
marz. 54, s. 134, A 4, 7 str,, 3 fot, & rys, 1 wykr.,
13 poz. bibl.

Historia i zasady korozji elektrochemicznej i ochrony kalo-
dowe]. Waznosé znajomo:’sci potencjatu miedzy metalem a elek-
trolitem dla wtasciwej ochrony. Dwa rodzaje ochrony — z obcym
zrédtem zasilania i z anodg galwaniczng (z magnesu). Zakres
i przykiady zastosowan. Zuzycie anod w 1l-szym przypadku dla
stali 7 — 9 kg_,/A.. w ciggu roku, dla grafitu o 9 — 1 kg/A. w cia-
gu roku. Zuzycie pradu dla réznych przypadkéw 2,5 m A/m?
do 40 m A/m®. Doskonate wyniki dwuletnich do$wiadczen zabez-
pieczenia kadtubdéw okretowych.

DZIAE PORTOW
Hydro-, Meteoro-, Geologia Morza i Mechanika Gruntéw.

429* 627.223.6.001 IM

Szulejkin W. W.: Jak narasta dlugo$é fali pod wplywem
d?lalam_a wiatru. ,Kak narastajet dlina wolny pod
diejstwijem wietra®“. Dokl Akad. Nauk SSSR, Moskwa,
3 X mies., t. 95, Nr 6., luty 54, s. 1049, B 5, 4 str., 1 rys.,
2 poz. bibl.

Wychodzage z momentu ilosci ruchu i wykorzystujac twier-
dzenie o momencie Kkinetycznym autor dochodzi do wzoru wy-
razajgcego prawo narastania diugosci fali w czasie, jednak bez
ustalenia wchodzacej do tego wzoru statej catkowania. Te ostat-
nig autor ustala z doswiadczen w laboratorium.

440* 627.223.6.001 IM

Szulejkin W. W.: Powstawanie ustabilizowanego rozko-
lysu. ,,Proischozdienje wstojcziwoj micrtwoj zybi“. Dokl.
Akad. Nauk SSSR, Moskwa, 3 X mies.,, t. 95, Nr 3,
marz. 54, s. 509, B5, 4 str., 1 rys., 2 poz. bibl.

Wychodzac z momentu ilosci ruchu fali oraz momentu thu-
migcego oddzialywanie powietrza autor dochodzi do réwnania
rézniczkowego wigzagcego w ukrytej postaci wielkosei promienia
,kota toczenia sie* i dlugosci fali. Stosujac parametry otrzy-
mane droga doswiadczalng autor zestawia krzywe zalezno$ci fal
rozkotysu dla réznych warunkéw poczatkowych.

441* 627.223.6.001 IM
Szulejkin W. W.: Fizyczne przyczyny zaostrzenia grzbie-
tow fal. ,Fiziczeskije priczyny =zaostrienja wierszyn

woln“. Dokl. Akad. Nauk SSSR, Moskwa, 3 X mies.,
t. 95, Nr 5, kw. 54, s. 987, B5, 4 str., 1 rys., 3 oz} bibl.

Przyjmujac szybko§é przesuwania sie fali jako zmienna na
dtugosci fali, autor analizuje przyczyny tego zjawiska i znaj-
duje jego matematyczne potwierdzenie, .dochodzaec do wniosku,
ze nawet przy fali rozkotysu profil jej musi odbiegaé od tro-
choidy tym bardziej im wigkszy jest stosunek promienia orbity
czgstki powierzchniowej do dlugosci fali.

442% 627.223.6.001 IM

Szulejkin W. W.: Kinemalyka fal o granicznej stromosei.
»Kiniematika ‘priedielno-krutych woln“. Dok} Akad.
Nauk SSSR, Moskwa, 3 X mies.,, t. 95, Nr 6, kw. 54,
s. 1185, B 5, 4 str.,, wykr.,, 1 poz. bibl.

Analizujgc w oparciu o teoretyczne ré6wnania ruch fali, autor
wyprowadza Kkinetyczny warunek jej réwnowagi i dowodzi, ze
przy dzzalam'u. wiatru, zalamywanie sie fal moze mieé¢ miejsce
przy stromos$ciach mniejszych niz stromo$é¢é graniczna.

443% 532.59:627.223 IM

Dmitrijew A. A.; Bonczkowskaja T. W.: Oddzialywanie
pradéow na falowy ruch cieczy. ,,Wozdziejstwje tieczenij
na wolnowyje dwizenja zydkosti“. Izw. Akad. Nauk



SSSR, Ser. geofiz., Moskwa, dwumies., Nr 4, lip.—sierp.
h4, s. 360, B5, 15 str., 7 wykr., 7 poz. bibl.

Teoretyczne rozwigzanie zagadnienia o ruchach falowych cie-
czy, powstajacych przy nakladaniu pradu, ktérego wysokosc
jest zmienna. Opis eksperymentalnych badan przemieszczania
czagstek w fali wymuszone) przy oddziatywaniu na nig pradu
wiatrowego. Autorzy podaja rozwigzanie konkretnego zadania
teoretycznego przy parametrach otrzymanych z doswiadczen
i schematycznym wykresie szybkosci wiatrowych, zblizonych do
warunkow doswiadczen.

Morskie Budownictwo Hydrotechniczne i Drogi Wodne

444* 627.333.21+624.154.8 IM
Luknickij N. prof.: Przyklady rozwiazan konstrukeyj-
nych zelbetowych prefabrykowanych elementéw nadbu-
dowy osadzonej na palach, z uwzglednieniem odchylenia
pali od projektowanych osi. ,,Primiery konstruktiwnych
rieszenij sbornych zelezobietonnych nadswajnych sooru-
zenij s uczotom otklonienij swaj ot projektnych osiej“
Morsk. Reczn. Flot, Moskwa, mies., Nr 2, luty 54, s. 26,
A4, 3 str., 3 rys.

Opis rozwigzan konstrukeji nadwodnych na ruszeie palo-
wym, ktére pozwalajg montowaé je z elementow prefabrykowa-
nych nawet przy pewnym odchyleniu glowic wbitych pali od
polozen projektowanych.

445* 627.24.004.67 IM
Sobolew G.: Remont podpory palowej urzadzenia do
przeladunku. ,Riemont swajnoj opory uglepieriegruza-

tiela“. Morsk. Reczn. Flot, Moskwa, mies.,, Nr 6, czerw.
54, s. 30, A4, 1 str., 4 rys.

Opis odbudowy zniszczonej podpory palowe) przez wykona-
nie dodatkowych odciazajacych pali o duzej srednicy ze staio-
wych $cianek szczeslnych.

446* 627.33:691.328.2 IM
Troupianskij B. F.: O zastosowaniu w Zelbetowych ele-
mentach zginanych zbrojenia o podwyzszonej wytrzyma-
1oSci bez sprezenia wstepnego. ,,O primienienji w zele-
zobietonnych izgibajemych elemientach armatury powy-
szennoj ‘procznosti biez priedwaritielnowo natiazenja™.
Stroit. Promyszl.,, Moskwa, mies.,, Nr 1, stycz. 54, s. 40,
A4, 4 str., 5 rys., 1 wykr., 3 tab., 4 poz. bibl. _

Opis do$wiadczen z zelbetowymi belkami zginanymi zbkrojo-
nymi wkladkami ze stali o podwyzszonej wytrzymalosci. Przy-
taczajac wyniki do§wiadczen, ktoére sklaniaja autora do dopusz-
czenia w konstrukcjach lgdowych stali o wytrzymatosci do’.8000'
kg/cm?, podkresla on Kkonieczno$é¢ badan nad wplywem roéznej
szeroko$ci rys na zbrojenia i to przy obcigzeniach dynamicz-
nych.

447* 626.28(47) IM

Rumiancew A. M.: Automatyzacja na drogach wodnych.
L2Awtomatika na wodnych putiach®“. Nauka i Zizn,
Moskwa, mies.,, Nr 7, lip. 54, s. 17, A4, 3 str, 3 fot,
I rys. .

Popularny opis automatyzacji stosowanej w zegludze $rod-
ladowej na stacjach pompowych, $luzach i w oznakowaniu na-
wigacyjnym ZSRR. Podane sa schematy hiektoérych urzadzen
automatycznych., Artykul zaznajamia z urzadzeniami automa-
tycznymi na drogach wodnych ZSRR i mqie: by¢ wyk_orzystany
przez racjonalizatoréw i innych pracownikéw zeglugi.

448* 627.333.2 IM

Sacharow N.: Nabrzeza z zelbetocwych prefabrykowa-
nych dzwigardw i plyt. ..Sbornyje priczatly iz zelezobie-
tonnych fierm i plit*. Morsk. Reczn. Flot, Moskwa,
mies., Nv 7, lip. 54, s. 24, A4, 3 str, 5 rys., 2 tab.

Opis zelbetowej konstrukeji nabrzeza zmontowanego z eie-
mentéw prefabrykowanych. Konstrukcja sklada sie z dziwiga-
réw kratowych stanowiacych filary nabrzeza i ptyt, przenosza-
cych na filary parcie gruntu. Pizy danych charakterystykach
gruntowych wyliczone sa wspotczynniki statecznosci konstrukeji
oraz omoéwione sa sposoby zmniejszenia nacisk6w na podtoze.
Podane sg ogolne zasady montazu oraz poréwnawcze zestawie-
nie ilo$ci robdt i rozechodu materialdw przy réznego rodzaju
konstrukecjach nabrzezy. Artykutl moze by¢ wykorzystany przez
biura projektowe morskie i srodladowe.

Procesy Brzegowe i Ochrona Brzegow

449* 627.222.11--627.222.21¢261.3) IM

Zenkowicz W. P. prof.: Prace P. J. Knapsa w zakresie
dynamiki brzegow piaszczystych i zapiaszezania portow.
»Raboty P. J. Knapsa po dinamikie niesczanowo bierie-
ga i zanosimosti portow®. Izw. Akad. Nauk SSSR Ser.
geogr.,, Moskwa, dwumies.,, Nr 1, stycz.-luty 54, s. 84,
B5, 3 str.,, 5 poz. bibl.

Artykut omawia prace Knapsa dotyczace ruchu rumowiska
W oparciu O analize zjawisk zapiaszczania, zachodzacyck w 17
portach Baltyku w b. dtugim okresie czasu. W artykule pod-
kreslono specyfike dynamiki piaszczystego rumowiska oraz udziat
pradéw w jego transporcie.

Yoglebianie Portéw, Roboty Podwodne i Ratownictwo

Morskie.
450% 627.222.21.001 IM
Wielikanow M. A.: Uzasadnienia teorii grawitacyjnej
ruchu rumowiska. »Obosnowanje grawitacjonnowoj

tieorji dwizenja nanosow*. Izw. Akad. Nauk SSSR Ser.
geofiz., Moskwa, dwumies.,, Nr 4, lip.-sierp. 54, s. 349,
B 5, 11 str., 6 wykr., 1 tab.; 13 poz. bibl.

Artykul omawia wyjsciowe zatozenia grawitacyjnej teorii
ruchu rumowiska. Rozwazenie zagadnienia okre$lenia transpor-
tujacej sity pradu i rozktad koncetracji rumowiska na glebo-
kosci, przy czym specjalna uwaga poswiecona jest wypadkowi
matej koncentracji rumowiska. .

451* 627.215/216+627.7 IM

Piakida M.: O glebokosSciach w portach sSrédladowych.
,O glubinie portow w ‘wodochraniliszczach®. Morsk.
Reczn. Flot, Moskwa, mies., Nr 2, luty 54, s. 23, A4,
3 str,, 1 rys., 4 poz. bibl.

Rozpatrzenie zagadnienia racjonalnego ustalania gtebokosci
w portach polozonych na wodnych zbiornikach s$rédladowych.
Autor analizuje czynniki hydrologiczne jak réwniez inne czyn-
niki wplywajgce na ustalong gleboko§é. Podany jest wzér na
okreslenie glebokoSci portu oraz poruszenie kwestii kosztéw bu-
dowy w zalezno$ci od glebokosci portu.

Urzadzenia Przeladunkowe i Eksploatacja Portow

452* 621.86:656.615.073.23 T IM

Fackert: Urzadzenie do przZeladunku rudy w Narwiku.
»Iirzumschlagsanlage Narvik“., Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 91, Nr 31/32, lip. 54, s. 1437, A4, 5 str., 15 fot., 2 vys.

Opis nowego urzadzenla przetaaunkowego dia rudy, vudowa-
nego obecnie w Narwiku przez Demag, Duisburg. Zastosowanie
urzadzeh przenosnikowych, umieszczonych na konstrukecjach
mostowych, Wydajnosé w relacjach wagon — plae, plac — bur-
ta po 4000 t/godz.

53* 621.869.6:656.61.073.23 IM

Theuser W.: Dzwig pokladowy wypiera bomy ladowni-
cze. ,Der Bordkran verdrédngt die Ladebdume“. Hansa,
{amburg, tyg., Nr 27, lip. 54, s. 1195, A4, 1,5 str., 4 fot.,
1 tab., 1 poz. bibl.

Charakterystyka okrgtowych dzwigéw drobnicowych pro-
dukeji ,,Kampnagel AG' o udzwigu 2, 3 i 5 t i wysiegu od 10
do 14 m. Wydajnos¢ dzwigéw pokladowych wynosi ok, 150%:
wydajno$sci bomoéw tadowniczych. Celowo$é powszechnego sto-

sowania dzwigow pokladowych do przetadunku zwykiej droo-
nicy.
454 656.61.073.235:621.798 IM

Reimer K.: Pojemniki. ,Behélter. Foérdern u. Heben,
Wiesbaden, mies., t. 3, Nr 5, maj 53, s. 190, A4, 3 stir,,
15 fot.

Charakterystyka réznorodnych typéw i palet i pojemnikow
o konstrukeji drewnianej i metalowej. Pojemniki sktadane. Spe-
cjalne pojemniki dla tadunkéw sypkich (cement itp.).

455%* 627.352(43) IM
Neuman H. dr: Nowe dzwigi drobnicowe w porcie ham-
burskim. ,Neue Stiuskguttkrane im Mamburger Hafen.
Hansa, Hamburg, tyg., t. %1, Nr 37/39, wrze$. 54. s. 1712,
A 4 8 str.. 9 fot, 1 rys.

Przewaga dzwigéw pelnobramowych 'nad poélbramowymi.
Konoeentracja dzwigow w stosunku jeden dzwig na 25 — 20 m
dtugosci hangaru przetadunkowego. Typizacja dzwigéw drobni-
cowych i ich wyposazenie. Charakterystyka nowoczesnych typow
dzwigow drobnicowych (Demag, Kampnagel, HAN).

456* 625.714:656.615:656.13 IM
Hencke J. dr: Badania nad ruchem ulicznym W hambur-
skim wolnym porcie. [ Ermittlungen liber den Strassen-
verkehr im Hamburger Freihafen®. Hansa, Hamburg, tyg.,
f. 91, Nr 37/39, 43/44, wrze$., pazdz. 54, s. 1721, 1953,
A 4. 14 str., 10 rys., 10 wykr., 2 tab., 3 poz. bibl.

Streszezenie dysertacji na temat badan nad nasileniem ruchu
samochodowego w porcie hamburskim. Charakterystyka ulic
portowych, udziatu poszezegélnych sSrodkéw transportowych
w dowozie i odwozie tadunkow portowych, Szczegdélowa analiza
obciazenia poszczegélnych ulic, wezldw i wjazdow do portu.
Czas obslugi samochodéw w porcie.

457* 656.615.073.23 IM
Iwan A. M.: SzybkoSciowe metody przeladunku drewna.
.Skorostnyje mietody pierierabotki lesnych gruzow*.
Moskwa — Leningrad, 1954, Wodtransizdat, D., A 5, 64
str.. 5 fot., 18 rys., 5 tab.

Osiggniecia portowcoéw leningradzkich w zakresie racjonali-
zacji przeladunku drewna. Zastosowanie przodujacej technologii
zmechanizowanego przetadunku drewna w relacjach burtowych
i ladowych. Obstuga statkéw przy zastosowaniu godzinowych
wykreséw (harmonogramoéw) przeladunku. Karty technologiczne
przetadunku drewna '
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458* . 656.61.073.235 IM
Mannitz W.: Racjonalizacja transportu przez zastosowanie
palet. ,,Transport — Rationalisierung durch Verwendung
von Stapelplatten“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 91, Nr 37/39,
wrzeS. 54, s. 1729, A 4, 3,56 str., 2 rys., 7 poz. bibl.

Charakterystyka dotychczasowego stosowania paletyzacji
w, przetadunku portowym, oraz w przewozach morskich. Zagad-
nienie wtasciwych rozmiaréw palet. Dotychezasowe prace Inter-
national Standard Organization w tym zakresie, Nowe propo-
zycje w sprawie wymiaréw palet i ich analiza.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI
459*
Turieckij L.: O polepszeniu planowania czasu obrotu
statku. ,,Ob uluszczenji planirowanja prodotzitielnosti
oborota sudow“. Morsk. Reczn. Flot, Moskwa, mies., t.
14, Nr 7, lip. 54, s. 9, Al 4, 3 str,, 1 tab.

Krytyka dotychczas stosowanego w ZSRR wskaZnika $red-
niego czasu obrotu statku i propozycja zmiany tego wskaznika.
Oméwienie celowo§ci wprowadzenia ulepszonego wskaznika na
przykladzie praktycznym.

460* 656.62:658.52 IM
Sojuzow A. A.. Obliczenia ekonomiczno - eksploatacyjne
pPrzy organizacji przewozéw rzecznych. ,Ekspluatacjonno-
ekonomiczeskije raszczoty organizacji riecznych pierie-
wozok*, Moskwa, 1953, Wodtransizadat, D., A 5, 212 str.,
49 rys., 60 tab.

Metodyka obliczen przy wyborze optymalnych wariantéw
rozwigzan ekonomiczno-eksploatacyjnych w zegludze §rédlagdo-
wej. Wybér najwlasciwszych typéw statkéw. Wybér odpowied-
riej organizacji ruchu towarowego i pasazerskiego. Niektére
zagadnienia wyboru najwalSciwszych gabarytéw drég wodnych.

461* 656.61.071.32:658.51 IM
Solowjow I.: O planowaniu miernikéw eksploatacyjynch.
»O planirowanji eksptuatacjonnych izmieritielej*. Morsk.
Reczn. Flot, Moskwa, mies., t. 14, Nr 8, sierp. 54, s. 7,
A 4 1,5 stir.

Warunkiem prawidlowego oznaczania miernikéw eksploata-
cyjnych jest $ciste przestrzeganie technologii proceséw prze-
wozowych i wlasciwy system organizacji pracy floty i portow.
Oméwienie czynnikéw wplywajacych na wielko$§¢é miernika

wydajnosci floty. Podkre§lenie koniecznosei uwzglednienia
wlasciwo$ci kazdej grupy czynnikéw. .

]
462* 629.123.56.004.15 IM

Struktura przyszloSciowej floty zbiornikowcow. ,The
structure of the future tanker fleet. Mot. Ship, London,
mies., t. 35, Nr 414, wrze$.,, s. 226, A 4, 1 str.

Analiza struktury $wiatowej floty zbiornikowcéw w naj-
blizszej przyszlo$ci, przeprowadzona w oparciu o tonaz obecnie
eksploatowany i tonaz bedacy w budowie. PodkreS§lenie, ze
optymalna wielko§¢ nowoczesnego zbiornikowca waha sig
W granicach 18.000 — 19.000 tdw.

EKONOMIKA PORTOW

463* 656.625:658.32(47) IM
Kalinin B. A.: Oplata pracy pracownikow portéow —
przystani w transporcie rzecznym. ,Oplata truda rabotni-
kow portow — pristaniej riecznowo transporta®. Moskwa,

1953, Rieczizdat, D. m A 5, 92 str., 13 tab.

Charakterystyka system6w placy obowiazujgcych w radziec-
kich portach $rédladowych: akord progresywny, system pre-
miowy. Premiowanie za wykonanie i przekroczenie planéw.
Dodatki za wysluge lat, za kierownictwo itp. Metodyka analizy
placy pracownikéw portowych,

464* - 656.615.078.11 IM
Helberg dr: Kolej zwiazkowa i porty morskie, , Bundes-
bahn und Seehidfen“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 91, Nr

31/32, lip. 54, s. 1436, A 4, 3,5 str.
Charakterystyka caloksztaltu stosunkéw wspélpracy kolei

z portami morskimi. Stan faktyczny polityki kolejowo-portowej-

w Niemczech Zach. Zasady specjalnych taryf portowych. Kon-
kurencja innych §rédladowych Srodkéw dowozowych.

465*% 627.3:656.615.073(43) IM
O stanie odbudowy niemieckich portéw morskich. ,,Vom
Stand des Aufbaus der deutschen Seehifen“.. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 91, Nr 1/3, stycz. 54, s. 156, A 4, 3,5 str.

- Osiggniecie przez gitéwne porty zachodnio - niemieckie
w 1953 r. od 66 — 147% obrotéw portowych z 1936 r. Zakon-
czenie odbudowy mniejszych portéw morskich. Adaptacja
portéw do nowych warunkéw przetadunku (zwiekszenie udziatu
transportu samochodowego oraz spadek udzialu zeglugi $réd-
ladowej w obstudze obrotéw portowych). Rozwdj nowego typu
podziatu nabrzeza drobnicowego.

466* 656.615 -i- 627.35 IM
Agatz dr: Porty morskie w odbudowie. ,Seehifen im
Wiederafbau®. Hansa, Hamburg, tyg., t. 91, Nr 27, lip. 54,
s. 1182, A 4, 2,5 str.
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Charakterystyka funkcji portéw oraz zwigzanych z tym za-
dan technicznych. Rozwéj ladowych i morskich $rodkéw tran-
sportowych w ostatnich 50 latach i ich wplyw na prace por-
tow. Ekonomiczno-techniczne zagadnienia odbudowy zniszczo-
nych porté6w morskich. Koszty odbudowy i modernizacji poszcze-
gblnych elementéw wyposazenia portéw. Przykiady z portéw
Hamburg i Bremen,

467* 629.12.071.23:656.615.031 IM

Eisenhard E.: Postanowienia o pomiarze statkéw a por-
towa polityka taryfowa. ,,Schiffsvermessungsbestimmun-
gen und Tarifpolitik der Héfen*, Schiff u. Hafen, Ham-
burg, mies,, t. 6, Nr 5, maj 54, s. 284, A 4, 7,5 str., 3 rys.

Rozw6j historyczny zasad pomiaréw statkéw morskich ze
szczegdélnym uwzglednieniem obliczania pojemno$ci netto. Kry-
tyczna analiza toczacej sie dyskusji miedzynarodowej nad uje-
dnoliceniem zasad pomiaréw statkow.

i
468* 656.615.073:382.7(43) ,,1953¢ IM
Analiza obrotow tranzytowych Hamburga 1953. ,,Analyse
des Hamburger Transitverkehrs 1953“. Hansa, Hamburg,

tyg., t. 91, Nr 29/30, lip. 54, s. 1273, A 4, 1 str., 1 tab.

Udziat tranzytu w ogélnej masie przetadunkowej Hamburga
w 1953 r, wynosit ok. 10% = 1.597.000 t. G}6wnym klientem jest
Czechostowacja, ktoérej obroty przez Hamburg wynosity: 1950 —

556 tys. t, 1952 — 619 tys. t, 1953 — 800 tys. t. Charakterystyka
towarowa i sezonowa obrotéw tranzytowych,

PRAWO MORSKIE
469* 347.794:656.615.073.1 IM

Wykorzystanie przestrzeni statku zaczarterowanego. ,,Aus-
nutzung von Schiffsraum auf Charterschiff’. Hansa, Ham-
burg, tyg., t. 90, Nr 51/562, grudz. 53, s. 2121, A4, 0,5 str.

Oméwienie orzeczenia arbitrazowego, ktére podkreSlito za-
sade, ze na statku zaczarterowanym w caloSci, przewozinik nie
moze przewozié innych ladunkéw nawet jezeli tadunek czarte-
rujgcego nie wykorzystuje tadowno$ci statku. PodkreSlenie mie-
dzynarodowego zasiegu tej zasady.

470* 347.794/795 _IM
Naumann H.: Klauzula o odszkodowaniu niewazna. ,Pe-
nalty Clause ungiiltig“. Hansa, Hamburg, tyg., 1. 91,

Nr 12, marz. 54, s. 510, A4, 2 str.

Omoéwienie orzeczenia, w my$l ktérego czarterujacy moze
odstapi¢ od umowy w my$l § 629 nkh przy nileudzieleniu mu
pozwolenia dewizowego. Wykladnia klauzuli o odszkodowaniu.
Obliczanie frachtu martwego,

471* 347.792.5 ) IM
Odpowiedzialnosé morskiego przewoznika. ,Responsabi-
lite du transporteur maritime*. Droit. Marit. Franc., Pa-
rig, mies., Nr 553, lip. 33, s. 385, B5, 6 str.

Orzeczenie oparte na Konwencji Brukselskiej, w my$§l kté6-

rego przewoznik morski nie odpowiada za szkode powstala po
wyladowaniu ladunku.

472% 341.24:347.796.3(44) IM
Loranchet J.: Nowe rozporzadzenie o zapobieganiu zde-
rzeniom, ,Le nouveau reglement pour prevenir les abor-
dages“, J. Mar. March.,, Paris, tyg., Nr 1753, lip. 53,

s 1869. A4, 1 str.

Uwagi o historii regut drogi morskiej w zwigzku z nowym
francuskim rozporzadzeniem o zapobieganiu zderzeniom, opar-
tym na zasadach przyjetych przez konwencje londynska o bez-
pieczenstwie zycia ludzkiego na morzu z 1948 r.

473* 341.225:930.26:551.417 IV
Alessandri J.: Syluacja prawna podwodnych wykopalisk
archeologicznyeh. ,Le regine juridisue de Yarcheologie
sous-marine®“, Rev. Marit.,, Paris, mies., Nr 82, luty 53,
s. 155, B5, 16 str., 3 fot, 2 rys., 6 poz. bibl.

Znaczenie podwodnych wykopalisk archeologicznych i pers-
pektywy na przyszlo§é. Ich sytuacja prawna na poszczegélnych
kategoriach wéd morskich. Wykopaliska prowadzone w podzie-
miu morza przybrzeznego podlegajg ustawodawstwu panhstwa
nadbrzeznego. Opinia uznajgca konieczno§é poddania wykopa-
lisk w podziemiu morskiego pasa przylegtego ustawodawstwu
celnemu. Wolno§¢é prowadzenia wykopalisk w podziemiu morza
pelnego. Uwagi o francuskim ustawodawstwie dot. szczatkéw
morskich i prac wykopaliskowych, Nowe naSwietlenie podwod-
nych wykopalisk archeologicznych z punktu widzeria miedzy-
narodowego prawa morskiego i prawa krajowego.

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie czesé
analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu Budownictwa
Okretowego, Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego. Pel-
na dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych
wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowe-
Technicznej (Warszawa, Al. NiepodlegtoSci 188) — CIDNT przyj-
muje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmo-
waé zaré6wno catg dokumentacje naukowo-techniczna, jak i od-
dzielne jej dzialy lub poszczegllne zagadnienia i tematy tech-
niczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie 1 mikro-
filmy publikacji objetych zaréwno przegladem dokumentacyj-
nym, jak i kartami dokumentacyjnymi. )



(c. d. ze str. 874)

Poruszone wyzej zagadnienia nie wyczer-
puja wszystkich spornych z punktu widze-
nia praktyka twierdzenn autora. Mozna by
bowiem zakwestionowaé sformutowania w
sprawie prawa zatrzymania tadunku (sir.
158), niewaznoSci postanowien odmiennych
od Konwencji Bukselskiej (str. 157), defini-
cji sily wyzszej (str. 165), w kweostii czym
jest kopia kapitatiska (str. 140) lub ¢
znaczy komplet konosamentéw (str. 141)
itd. Jednakze wydaje sie, ze zc wzledow

praktycznych na podkrelenie zastugiwaly w
szczegolnoSci  zagadnienia omoéwione po-

wyzej.
MGR JERZY WOJTYSKO -
CZ PMH
OD REDAKCJI
Powyzszg recanzjg konczymy oma-

wianie na lamach TGM pracy dr M.
Szuldenfreria ,,Prawo morskie‘. Ze
wzgledu na brak miejsca nie mogliSmy
niestety opublikowaé uwag otrzymanych

od mgr J. Olszewskiego z Ekspozytury
Morskiej Centiralnego” Zarzadu Transpor-
tu i Spedycji Miedzynarodowej w Gdy-
ni,- W uwagach tych autor -poddal kry-
tycznej analizie szereg bledéw popel-
nionych przez M. SzulB@enfreia, ktére
zr.alazty odbicie m. in. w ,stowniczku
terminéw W jezyku angielskim i skrétéw
stosowanych w oObrocie morskim®, uzu-
pelniajagcym omawiang ksigzke (pojecia
abandonment, affreightment, deck cargo,
{free of capture and seizure, jettison of
cargo, management of the ship itd.).

A. W. Terentiew: Kompleksnaja mechanizacja rybozawodow, Piszczepromizdat, Moskwa 1953 stron 216

Przymiotnik ,,kompleksowy“ wszedi
w powszechniejsze uzycie od projeKto-
wania, wielkich rob6t wodnych w ZSRR.
W odréznieniu od dawnej, a w krajach
kapitalistycznych jeszcze obecnej prak-
tyki, plany objely pelny kompleks

zagadnien gospodarki wodnej, a wiec
réwnolegle: regulacje rzek i ochrone
przeciwpowodziowa, zbiorniki retencyj-

ne, zakiady o sile wodnej i plany elek-
tryfikacji, zeglowno$§é wzglednie sptaw-
no$§¢ i _porty, melioracje olbrzymich
obszaréw, a w koncu takze zarybieniz
wod 1 przyszle zaklady przemysiu ryb-
nego. Gospodarka, potowy i przetwoé:-
stwo rybne s3 tez tematem wymagaja-
cym kompleksowego traktowania w pla-
“nach inwestycji i eksploatacji. Jeden ze
szczegllow  tego kompleksu zagadnien
stanowi mechanizacja zakladow . prze-
mystu rybnego.

Zadania mechanizacji ujmuje sie za-
zwyczaj w trzech punktach:

1. zmniejszenie zapotrzebowania na
sile roboczg przy jednocze$nie mozliwie

szybkiej oplacalnoSci zainstalowanych
urzadzen;
2, zmniejszenie wysitlku robotnika

przy réwnoczesnym zwiekszeniu wydaj-
nos$ci pracy;

3. przyspieszenie procesu wytwodrcze-
go (z przetworstwem wiacznie).

Kompleksowo§¢ winna polegaé na
réwnomiernym mechanizowaniu wszys*-
kich proceséw od polowéw poczawszy,
a na wysylce gotowego produktu do
konsumenta skonczywszy. Zasada réw-
nomierno$éci nie wyklucza czasowego
uznania pewnych priorytetéw. Przemyst

rybny charakteryzuje w wysokim stop-
niu sezonowo$§¢é. Autor podaje, ze

w niektérych basenach wystepuje ryba:

tylko przez niewiele dni w roku. Wobec
tego plany na pierwszym miejscu sta-
wiaja szybko$§¢é i przede wszyst-
kim szybko$é wwladunku, szybkg obslu-
ge statku, ktéry musi jak najszybciej
powrécié na lowiska., Stopien mechani-
zacji wyltadunku ryb ma osiggnaé
w r, 1956 85%, rozdzialu i sortowania
ryb 60%, a proces6w solarniczych 70%.
Autor opisuje powstanie i rozwéj me-
chanizacji w przemy$le rybnym, ktérej
zaczatki siegajg XIX w., w ktérym jed-
nak wiekszos¢é pomystow racjonalizator-
skich nie wykorzystano. Dopiero wiadza
radziecka zlescita wykonanie wielu roéz-
norodnych préb, réznorodnych gléwnie
ze wzgledu na specyfike ryb i ich po-
lowéw: w réznych rejonach ZSRR. Po
prébach przystapiono do realizacji kom-
pleksowo zaplanowanej mechanizacji.
Lecz omawiana ksigzka nie jest roz-
prawka. Podane powyzej ciekawe na-
Swietlenie problemu mechanizacji za-
warte jest w dwoéch pierwszych rozdzia-
tach, Nastepne rozdzialy maja charak-
ter podrecznika dla inzynieréw prze-
mystu rybnego. Podano tu opis podsta-
wowego sprzetu i rézne typy maszyn
obecnie stosowanych; przy przetadunku
wysuwajg sie na pierwsze miejsce urza-
dzenia hydrauliczne réznego rodzaju.
Podano tez opis szeregu urzadzen do
pozostalych procesé6w technologieznych.
Bodaj najwazniejszy jest rozdzial V
noszacy tytul ,,Schematy kompleksowcej
mecharnizacji przemystowych zakladéw

,0Okolo 30 przewaznie calo-
rysunkow przedstawia;a

rybnych¢,
stronicowych

*schematy typowe dla poszczegdlnych ga-

\

tunk6éw ryb i dla réznych basenéw mor-
skich. Schematy pokazujg przebieg pro-
cesu przetworczego, a w tek$cie podano
oprocz tego objasnienia, metody obii-
czen sprzetu, jaki w okre§lonych wa-
runkach nalezy zastosowaé oraz charak-
terystyczne dane o tym sprzecie,

Rozdziat VI ,,Drogi Galszego rozwoju
kompleksowej mechanizacji, zakladow
przemysiu rybnego‘ jest uzupelnieniem
poprzedniego rozdzialu. W rozdziale V
podano bowiem tylko najbardziej typo-
we urzadzenia dla ryb lowionych w bar-
dzo - wielkich iloSciach, a wiec przede
wszystkim $ledzia, sardynki i innych,.
u nas nieznanych, Podano schematy
urzagdzen juz eksploatowanych, wzgled-
nie przygotowywanych do uruchomienia.
W rozdziale VI podano natomiast szki-
cowo nowsze pomysty racjonalizatorskie,
znajdujace sie w stadium préb, a w kon-
cu wyliczono problemy, ktére czekaja
jeszcze na rozwigzanie. Ideatem, do kto-
rego dazy kompleksowa mechanizacja
to linia automatyzacji, oglraniczajgcej
udziat czlowieka w przetworstwie do do-
zZoru i naprawy maszyn.

Wszystko to jest bardzo pouczajace.
Koniecznie nalezy zapoznaé sie z ta
ksigzky. Jezeli nawet podane w niej

‘schematy nie beda mogly byé u nas

zywcem zastosowane, to studium tej
ksigzki pozwala na opanowanie m e-
tody opracowania, schematéw mecha-
nizacji- zakladow przemyslu rybnego. _

J. H.

(c. d. ze str. 365)

skoro konosament przewidywat wazno$é takiego zaladowa-
nia wedlug uznahia kapitana — przyjecie tak uwarunko-
wanego konosameniu czyni zade$¢ wymaganiom ustawy.

d) Klauzula X dopuszczajgca tadowanie towaréw na
pokladzie wedlug uznania kapitana, ma na celu zabez-
pieczenie sie nie wobec zatadowcy towaru umieszczonego
na pokladzie, lecz wobec pozostatych zainteresowanych
ladunkiem,

e) przewoznik hie Jcs’c obowigzany" zawiadomi¢ zala-
dowce o Wykronamu prawa zatadowania na pokladme
gdyz wymog taki pozbawilby klauzule istotnego jej zna-
czenia. Konieczno$¢ przeniesienia towaru na poklad mo-
gla nastapi¢ podzniej, w toku podrozy,

f) zgoda zaladowcy na tadowanie na poktadzie ma tyl-
ko to znaczenie, ze pozbawia ustawowy zakaz tadowania
na poktadzie mocy prawnej. Zakaz ograniczenia odpo-
wiedzialnoéci (§ 662 Khn) — wobec nieuwidocznienia fa-
ktu zatadunku na pokladzie — pozostaje w mocy, i na-
lezy wustalié, czy obowigzek odszkodowania nie opiera sig

18 Jak wiadomo Konwencja Brukselska z r. 1924 o konosa-
mentach zwalnia przewoinika od odpowiedzialnosci za bledy
tzw. nautyczne (art. 4 3 1 i § 2 pkt. a) pozestawiajac peing od-
powxedzxalnosc za tzw. bledy komercyjne z tytulu niewlasciwego
cbchodzenia si¢ ladunkiem. Te same zasady przyjeto w niem.
kod. handl. z r. 1935.

na winie 13, Jezeli zatem welny owczej nie powinno sie
iadowac¢ na vokladzie z powcdu jej szczegdlnej chlonno-
$ci wilgoei, to z drugiej strony nalezy zbadaé czy umiesz-
czenie welny w ladowni mogloby nastapi¢ ze wzgledu na
mozliwosé przenikania zapachéw do innych towaréw
umieszczonych tam, a nalezacych do innych odbiorcow,

g) wreszcie Sad Zwiazkowy rozwaza, ¢zy samo docho-
dzenie roszczenia nie wykracza przeciw zasadom uczci-
wosci i dobrej wiary, jezeli bylo wiadomo, ze przewidzia-
ne bylo zabranie przez statek zywnos$ci. Przesztauowanie
welny do iadowni moglo wyrzadzi¢ wielkg szkode innym
towarom, latwo absorbujacym zapachy.

Koniecznosé uzyskania zgody zatadowcy na ladowanie
na pokladzie podkres§la takze orzecznictwo francuskie 19.
7 braku takiej zgody zaladowanie na pokladzie stanowi
viine przewoznika, ktéora wyklucza moznos¢ skorzystania
z ograniczenia odpowiedzialnosci. Jednakze zgoda ta mo-
ze byé wyrazona w spos6b nieformalny, np. w ten spo-
sOb, ze zaladowca przyjmie konosament dozwalajacy ten
spcsob zatadunku 20,

50, DMF, r. 1951,

15 Tryb. Handl. Alger, orzeczenie z 19. 7.

str. 354.

2 QOrzeczenie Wyzszego Sadu Krajowego w Hamburgu, za-
mieszczone w Internatmnale Transport-Zeitschrift, r. 1952, nr 13,
str. 7041.



NO'WE’KSIAZKI MORSKTIE
WYDAWNICTW KOMUNIKACY]JNYCE

.GoOrski Jozef: Odbiory i proby okretowe. Str. 263,
cena zt 24,30. =

Ksiazka przedstawia caloksztalt zagadnien zwigzanych z od-
biorami i prébami elementéw kadiuba i mechanizméw okre-
towych w czasie montazu i po zakonczeniu budowy. Pomijajgc
w_ zasadzie opisy proces6w technologicznych, autor przedsta-
wia obowigzki stoczni (lub jej poddostawcéw) oraz kompe-
tencje Reijestru i armatora w zakresie odbioru i préb stocz-
niowych oraz oficjalnych. Ksiagzka omawia warunki odbiorcéw,
tre§¢é prob i pomiaréw oraz sposoby ich przeprowadzania.

Ksigzka przeznaczona jest dla pracownikow Dzialéw XKon-
froli Technicznej stoczni oraz dla innych pracownikéw stoczni,
biorgcych  udzial w odbiorach i prébach zdawczo-odbiorczych,
dla. pracownik6w przedsiebiorstw zeglugowych biorgcych udziat
w oficjalnych prébach okretéw oraz dla pracownikéw Polskie-
go Rejestru statkow,

Nikitin P. A.: Montaz kadluba statku spawanego.
T z ros, wxg, L :

Ksiazka omawia sposoby sprawdzania spawanego kadluba
okretu montowanego z sekcji przestrzennych i plaskich. Roz-
dziat pierwszy poswiecony jest trasowaniu oraz objasnianiu
sposob6w przenoszenia z plyty traserskiej wymiaréw calego
okretu i jego elementéw konstrukeyjnych, jak rowniez zagad-
nieniu sprawdzania cato$ci kadluba.

W nastepnych rozdzialach oméwione sa s;iosoby sprawdza-

nia poszczegélnych elementéw oraz plaskich i przestrzennych

sekeji kadluba, przygotowanie pochylni do budowy okretu,
sprawdzanie kadluba na pochylni oraz prace kontrolne po zwo-
dowaniu okretu. .

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORT()W

Kubas Bolestaw: Bezpieczenstwo i higiena .“pracy
przy przeladunkach portowych, wyd. II,.str. 148, cena
zl 6.85. :

Mongrid Zbigniew:- Wyladunek drobnicy w becz-
kach i bebnach, wyd. I.

Praca zawiera — po wstepnym scharakteryzowaniu adun-
kéw przewozonych w beczkach, bebnach i blaszankach —
szczego6ly manipulacji przetadunkowych we wszystkich relacjach

Plutynski K. i Szpankowski
akumulatorowy i jego eksploatacja, str. 115, cena zl 6,40.

Ksigzka ma za zadanie zapoznaé¢ czytelnika 'z danymi doty-
czacymi budowy i konserwacji wozkéw, ich obsiugi technicznej
oraz zasad‘eksploatacji, przy czym cze§¢é I omawia dane tech-
niczne, cze$¢ II za§ dane dotyczace eksploatacji, przedstawiajac
typowe metody przeladunku stosowane w portach polskich.

Jakkolwiek cze$¢ II ksigzki przeznaczona jest gléwnie dla
robc_)trukow i pracownikéw eksploatacyjnych portéw morskich,
to Jedr}ak catos¢ czeSci I moze byé z powodZeniem wykorzy-
stana jako materiat szkoleniowy dla obshugi wézk6w akumu-
latorowych we wszystkich przedsigbiorstwach, ktére te wézki
stosuja, w szczegélnoSci za§ dla PKP.

Raminger- Jerzy: Rzeczoznawstwo i, kontrola la-
dunkéw w transporcie morskim, wyd. I.

Po wstepnym oméwieniu ekonomicznego i prawnego zna-
czenia rzeczoznawstwa i kontroli ladunkéw oraz form organi-
zacyjnych tej ‘branzy ustug w naszym ustroju gospodarczym —
braca zawiera szczegélowe wiadomosci o technice pracy rzeczo-
Znawcow i kontroleré6w w pertach. Uwzgledniono réwniez za-

W.: Wozek

gadnienie wspéipracy przedsiebiorstw
przedsigbiorstwami uczestniczacymi
morskich

, Polcargo* z innymi
w ;ealizacji obrotéw za-

RYBOLOWSTWO ﬁORSKIE

Bruski Zbigniew: Rozrachunek, gospodarczy na
kutrach rybackich, wyd. I. Cena zi 4,05.

Broszura omawia drogi i sposoby walki o obnizke kosztow
wlasnych oraz podaje zasady wewnetrznego rozrachunku gospo-
.darczego na kutrach. Szczegélnie duzo miejsca poSwigca zagad-
nieniom bsezawaryjnego plywania i oszczednosci sieci, ktére to
odeinki stanowig ,,waskie gardta‘ w przedsiebiorstwach ry-
backich.

Utatwi ona niewatpliwie popularyzacje zagadnien rozrachun-
ku gospodarczego wsréd rybakéow i bedzie pomocna W pracy
aktywu zwigzkowego i aparatu KO. .

Klimaj
wyd. I.

Broszura charakteryzuje przybrzezne i petnomorskie 1o
poludniowego Baltyku. Omawia topografie dna lowisk, ,istn
Jace przeszkody denne, polozenie, sezony i technike potowéw.
Broszura stanowi cze§é PORADNIKA RYBAKA' MORSKIEGO
i przeznaczona jest dla rybakéw morskich,

Andrzej: Eowiska poludniowego BaItqu;:g

Praca zbiorowa: Podstawt;we wiadomosei z nautyki,
wyd. L ’

Ksigzka podaje podstawowe wiadomogei z dziedziny nautyki.
Podzielono jg na cztery odrebne czeSci odpowiadajgce czterem
giéwnym dziatom nautyki: nawigacji terrestrycznej, locji,
dewiacji 1 astronawigacji (astronomii zeglarskiej). W kazdej
czegSci podane sg zasadnicze wiadomosci ujete w zwiezlej for-
mie, tak zeby mozna je od razu wykorzystaé praktycznie.

Ksigzka przeznaczona jest zasadniczo dla rybakéw morskich
jako cze§¢ PORADNIKA RYBAKA MORSKIEGO, ale zainte-.
resowa¢ moze wszystkich marynarzy jako krétkie, praktyczne
ujgcie zagadnien z nautyki.

Russek Zdzistaw: Organizacja polowéw w rybo-
lowstwie morskim, wyd. I.

Ksigzka omawia organizacje polowoéw przemystowych w ry-
botowstwie morskim, a wiec zadania i organizacje przemysto-
wego zwiadu rybackiego, polowdéw zespolowych, polowow
ekspedycyijnych. Omawia -takze zadania i organizacje kierow-
nictwa polowowego Dprzedsigbiorstw rybackich. Praca przezna-
czona jest dla kapitanéw statkéw rybackich, dla aktywu pra-
cowniczego "przedsigbiorstw polowowych oraz_dla stuchaczy
wyzszych i Srednich szkét rybackich.

Sawczenko W. T.: Jak przedluzyé okres ekslipo-
atacji narzedzi polowu, wyd. I

Broszura omawia przyczyny przedwczesnego zuzywania sie
materialéw sieciowych i narzedzi polowu oraz sposoby prze-
dluzenia okresu ich eksploatacji. W przystepnej formie podaje
jak nalezy przeprowadzaé konserwacje i smolowanie materia-
16w sieciowych w warunkach przedsiebiorstwa polowowego.
Ponadto W broszurze oméwione sa metody kontroli - jako$ci
surowcéw chemicznych i preparatéw uzywanych przy konsef=
wacji. : ¥

Wojnikanis — Mirski W. N.:- Narzedzi
polowu ryboléwstwa przemyslowego, t. I. — Materiato-
znawstwo i technologia. Str. 167, cena zl 114,20.
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		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie
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