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Port gdański 1793— 1945

656.615 438-2 G dańsk  „18/20“ M gr Czesław S T O D O L N Y  —  Gdańsk

W  siad za a r ty k u łe m  v ig r  Cz. B ie rn a ta  (T G M  9/54), k tó ry  o m ó w ił ro z w ó j p o r tu  
gdańskiego do ro k u  1793, zam ieszczam y d ru g i a r ty k u ł o ro z w o ju  p o r tu  gdańskiego, 
om a w ia ją cy  okres X IX  i  X X  w ie ku . A u to r  p rzeds taw ia  w  n im  gospodarcze i  eks- 
p loa ta cy jn o -te ch n iczn e  zagadnien ia  rozbudow y p o rtu  gdańskiego w  ty m  okresie , 
ja k  rów n ie ż  ro z w ó j p o r tu  gdańskiego w  okresie  dw udziesto lec ia  m iędzyw o jennego  
na tle  powstania, p o r tu  w  G dyn i.

S chyłek w ie k u  'X V I I I  i początek X IX  m ia ły  d la  dzie 
jó w  G dańska i  jego p o rtu  w y ją tk o w a  p rze łom ow e zna­
czenie. E uropa p rzeżyw a ła  w  ty m  czasie gw a łto w ne  
w strząsy  po lityczne  i  przeobrażen ia gospodarcze, zaś re ­
w o lu c ja  techniczna, o b ja w ia jąca  się także na po lu  że­
g lug i, po s ta w iła  p o r ty  przed kon iecznością ich  przebudo­
w y  i  m od ern izac ji. W szystk ie  te  zm ia n y  o d b iły  się na 
G dańsku w y b itn ie  n ieko rzys tn ie . G dańsk w łączon y  zo­
sta ł w  obręb państw a pruskiego, k tó re  n ie  b y ło  za in te re ­
sowane w  ro z w o ju  po rtu , zaś pod w zg lędem  gospodar­
czym  z le w isko  B a łty k u  u tra c iło  swe dotychczasowe zna­
czenie. Po m orzach zaczęły p ływ ać  duże i  o w iększym  
n iż  dotychczas zanurzen iu  s ta tk i, d la  k tó ry c h  p o rt gdań­
s k i b y ł n iedostępny. N ic  w ięc  dziwnego, że p ierw szą 
i na jw ażn ie jszą  czynnością b y ło  pog łęb ien ie  p o rtu  i p rz y ­
stosowanie go do zm ien ionych  w a ru n kó w .

Port gdański w  latach 1793— 1920

Ż yc ie  gospodarcz-o-handlowe G dańska w  w ie k u  X IX  
b y ło  w  zasto ju. M in io n y  ś w ie tn y  rozw ó j w  w iekach  ub ie ­
g łych  zaw dzięczał G dańsk ty lk o  i  w y łączn ie  sw ej łącz­
ności gospodarczej z Polską, z n ie j czerpa ł swą potęgę 
i  bogactwo. Toteż k ie d y  na sku tek  rozb io rów , .a późnie j 
postanow ień K ongresu  W iedeńskiego, n a tu ra ln y  obszar 
zaplecza, obsług iw anego przez p o r t gdański, podzie lony 
zosta ł m ię dzy  k ilk a  pańs tw , p o r t gdański skazany został 
au tom atyczn ie  je ś li n ie  na zagładę, to  p rz y n a jm n ie j na 
nędzną w egetację. Zresztą tnie ty lk o  rozb ic ie  zaplecza 
m iędzy  różne państw a w p ły n ę ło  na s tagnację życ ia  go­
spodarczego w  G dańsku; dz ia ła ła  tu  rów n ie ż  św iadom a 
p o lity k a  państw a pruskiego. D la  N iem iec G dańsk b y ł 
je d n y m  :z podrzędnych p o r tó w  bez w iększego znaczenia 
gospodarczo -  hand low ego. N a to m ia s t d la  P o lsk i b y ł on 
w szys tk im . N ic  w ięc  dziwnego, że odebranie Polsce 
G dańska b y ło  s ta łym  pu n k te m  n iem ieckiego . p rogram u 
po litycznego. D latego też po w c ie le n iu  G dańska do 
P rus w  r. 1793 p o r t  ten  przez ca ły  w ie k  X I X  je s t celo­
w o  upośledzany, na tom ia s t p o r ty  sąsiednie, ja k  Szczecin 
i, K ró lew iec , c h a ra k te ry z u ją  się b u jn y m  rozw o jem . Dąż­
ność p o lity k i n ie m ie c k ie j do ze rw an ia  w sze lk ich  w ięzów  
G dańska z P o lską okazała się chociażby na p rzyk ład z ie  
b u d o w y  ko le i. I  ta k  H a m b u rg  o trzym a ł połączenie k o ­
le jo w e  z B e rlin e m  ju ż  w  ro k u  1846, w te d y  też ukończo­
no budow ę l in i i  Szczecin —  Ś ląsk, L in ię  K ró le w ie c  —  
B e r l in  zbudow ano w  ro k u  1857, je d n a k  celowo o m ija ła  
ona Gdańsk. D op ie ro  po us iln ych  s taran iach gdańskich  
s fe r k u p ie c k ic h  uzupe łn iono b ra k u ją c y  odcinek z G dań­
ska do M ła w y , przez co uzyskano po łączenie z W arsza­
wą. Nie! le p ie j p rzeds taw ia ła  się sp raw a połączeń w o d ­
nych. Z upe łn ie  zaniedbana przez rząd ro s y js k i re g u la ­
c ja  W is ły  u n ie m o ż liw ia ła  n o rm a ln ą  żeglugę. N iem cy

p o d ję li w p ra w d z ie  prace re g u la cy jn e  na W iśle, a le  b y ­
n a jm n ie j n ie  w  celu p rzystosow ania  je j do żeglugi, lecz 
w y łączn ie  d la  zapobieżenia powodziom . W obec takiego 
stanu rzeczy dużą ro lę  na n ieko rzyść G dańska odegra ł 
K a n a ł B ydgoski, przez k tó ry  duża ilość  to w a ró w  szła na 
O drę i  da le j do Szczecina. D la  p rzyk ładu , m ożna podać, 
że w  la ta ch  1885— 1889 szło na Bydgoszcz 67,9% tra te w  
p rze p ływ a jących  przez T o ruń , zaś w  la ta ch  1905— 1909 
aż 75,9%.

G roźnym  m em ento d la  p o r tu  gdańskiego b y ła  też 
zm iana  w  k ie ru n k a c h  h a n d lu  po lsk iego zaplecza. H a n ­
de l ten, n a  sku te k  dobrych  połączeń k o le jo w y c h  zyska ł 
zdecydow anie lą d o w y  cha rak te r. R o zw o jo w i ha n d lu  
gdańskiego n ie  sp rzy ja ła  też p o lity k a  ta ry fo w a  pańs tw  
zachodnich. Jeś li np. rząd ro s y js k i w p ro w a d z ił w ysok ie  
s ta w k i celne, G dańsk iem  w strząsnę ły  od razu k ry z y s y  
gospodarcze. D ochodziło  na w e t w  la tach  1819, 1820 i  1821 
do b u rz liw y c h  w ys tą p ie ń  mas ludow ych .

H a nd e l gdańsk i w z ró s ł znacznie w  po łow ie  X I X  w ie ­
k u  na s ku te k  zaw arc ia  korzystnego u k ła d u  handlow ego 
P rus z Rosją. R ych ło  ju ż  je d n a k  nas tąp iła  regresja . 
W  ro k u  1879 pod na c isk ie m  ju n k ró w  p ru s k ic h  B ism a rck  
w p ro w a d z ił w yso k ie  s taw ki; celna na  p ło d y  ro lne . W  re ­
zu lta c ie  tego- zarządzenia s ta w k i ta ry fo w e  z te re n ó w  po­
łożonych w  pob liżu  G dańska b y ły  w  s tosunku do tego 
ostatn iego wyższe, n iż  np. w  od n ies ie n iu  do Szczecina. 
Jasną je s t rzeczą, ja k  w  ta k ic h  w a ru n k a c h  w yg ląd ać  
m u s ia ł ha nd e l gdański. N a w e t bez spec ja lnych  a n ty - 
gdańskich  zarządzeń celnych, życie hand low e  i  ta k  ju ż  
w  dostatecznej m ie rze  b y ło  krępow ane  przez is tn ie n ie  
g ra n ic  celnych, p rze c in a ją cych  całe zaplecze obsług iw ane 
przez p o rt gdański. Okazało- się to d o b itn ie  w  la ta ch  
1888— 1893, k ie d y  n,a s ku te k  w a lo ry z a c ji ceł rosy jsk ich  
-upadł nag le  ca ły  hande l z K ró les tw e m .

N a jja s k ra w ie j zastó j gospodarczy G dańska u ja w n ia  
się przez po rów nan ie  go z in n y m i m ia s ta m i p o rto w y m i. 
W zras ta ł w p ra w d z ie  w  G dańsku ru ch  po rto w y , a le  
w zro s t ten  w  p o ró w n a n iu  z in n y m i p o rta m i w  ty m  cza­
sie o k re ś la ny  m usi być pa rad oksa ln ie  ja ko  upadek. D la  
p rz y k ła d u  poda jem y k ilk a  cyfr- odnośnie ru ch u  s ta tkó w :

U k
Ilość statków 
u a wejściu

Ilość statków 
na wyjściu

1815 419 413
1841 1 230 1 227
1870 1 608 1 560
1884 1 752 1806
1904 1 946 1 946
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Podobnie ks z ta łto w a ł się w  G dańsku ru c h  to w a ro ­
w y. W  la ta ch  1873— 1903 o b ró t to w a ro w y  w  porc ie  
gdańskm  w zró s ł ty lk o  o 43%, .podczas gdy w  ty m  sa­
m ym  czasie o b ró t w  K ró le w c u  podn iós ł się o 92%, 
w  Szczecinie o 172%, zaś H a m b u rg  zdo ła ł uzyskać im ­
ponu jącą  zw yżkę o 276%.

U padek życ ia  hand low ego G dańska s ta ra ł się rząd 
p ru s k i zrekom pensować przez sztuczne zakładan ie  p rze ­
m ys łu  oraz sprow adzen ie m nóstw a u rzę d n ikó w  i  w o j­
ska. M im o  pozorów  rozw o ju , a czasem na w e t św ie tno ­
ści, p o rt gdańsk i p rze ds taw ia ł m a m y  w id o k . N ic  n ie  
m ogło zm ien ić  oczyw istego fa k tu , że G dańsk n ie  może 
żyć bez P o lsk i, a  Polska bez Gdańska.

R o z w ó j  p r z e s t r z e n n y  p o r t u :  P o rt gdań­
sk i na  początkach X I X  w ie k u  sk łada ł się z 3 zasadni­
czych części:

1) z p o r tu  w ew nę trznego nad M o tław ą ,
2>z powstałego oko ło  ro k u  1724 w łaściw ego p o r tu  m o r­

skiego oraz
3) z redy , n a  którą- dpwożono to w a ry  n a  s ta tk i, k tó re  

ze w zg lędu  na swe zanurzenie! n ie  m o g ły  w e jść do' po rtu . 
Ś redn ia  głębokość p rzy  nabrzeżach w yn o s iła  oko ło 3,5 m, 
p rzy  czym  głębokość tę m ożna b y ło  u trzym a ć  je d y n ie  
przez ciąg łe  pog łęb ian ie  oraz przez stosowanie in n y c h  
środków  zapobiegaw czych p rze c iw  . zapiaszczaniu p o rtu  
(śluzy). O kon ieczności bezustannego! i  sztucznego u trz y ­
m y w a n ia  głębokości św iadczy fa k t, że k ie d y  w  la tach 
1807— 1814, a w ięc w  okresie  za jęc ia  G dańska przez w o j­
ska francusk ie , zaniechano n o rm a ln y c h  czynności ko n ­
se rw acy jnych , głębokość w  kana le  w  N o w y m  P orc ie  w y ­
nos iła  za ledw ie  1,3 m. S y tua c ja  zm ie n iła  się po ro ku  
1815, k ie d y  zapadła, decyzja  o pog łęb ien iu  i  dalszej roz­
budo w ie  po rtu . I  ta k  dz ię k i po d ję tem u n iezw łoczn ie  po­
g łę b ia n iu  głębokość w  po rc ie  m o rsk im  osiągnęła 6,2 m. 
Równocześnie z ty m i czynnościam i rozpoczęto w  ro k u  
1824 p rzed łużen ie  p rz y  kan a le  w e jśc io w ym  m ola  w schod­
niego, zaś w  ro k u  1837 zbudow ano nowe m o lo  zachodnie. 
Ponieważ m olo wschodnie b y ł dłuższe od zachodniego, 
prze to  w ja z d  s ta tk ó w  do p o rtu  b y ł doskonale zabezpie­
czony p rzed  sztorm am i. M in ąw szy  m ola, s ta tek od razu 
zna jd ow a ł się w e w ła ś c iw y m  po rc ie  m o rs k im  (K ana ł 
P o rtow y). D ługość jego .nabrzeży w yn o s iła  1-600 m , zaś 
szerokość basenu 50— 80 m. Nabrzeża te  na  początku 
X I X  w ie k u  zbudowane b y ły  w y łączn ie  iz drewna, je dn ak  
z b ieg iem  czasu, zwłaszcza w  d ru g ie j p o ło w ie  X IX  w ie ­
ku , pom osty d rew n iane  u s tą p iły  m asyw nym  om u row a - 
n io m  be tonow ym . T em u s tosunkow o m a łem u, ale dogod­
nie, bo b lis k o  m orza  po łożonem u p o rto w i, g roz iło  ciągłe 
n iebezpieczeństwo ze s tro n y  w pada jące j n ieda leko  do m o­
rza W is ły , k tó re j fa le  n ios ły  ze sobą ogrom ne ilośc i p ia ­
sku. Z resztą basen p rz y m o rs k i b y ł jednocześnie kana łem  
w e jśc io w ym  do p o r tu  nad M o tła w ą  i zasypanie p iask iem  
tego k a n a łu  u n ie m o ż liw ia ło  no rm a ln ą  pracę w  p o r­
cie w e w nę trznym . T rudn ośc i w  u trz y m a n iu  w ła ś c i­

w e j g łęb i b y ły  ta k  duże, że ju ż  w  ro k u  1806 roz­
ważano m ożliw ość w yko n a n ia  w  o k o lic y  Sobieszewa 
sztucznego p rzekopu i  sk ie row a n ia  w  jego k o ry to  
w ód w iś lan ych . W ykonan ie  tego p ro je k tu  sztucznym  
sposobem okazało się zbyteczne, bow iem  w iosną 1840 
ro k u  na s ku te k  pow stan ia  w  W is ło u jśc iu  ogrom ­
nego za to ru  z b r y ł lo d o w ych  i  podw yższenia się przez 
to  poziom u w ody, W is ła  sama w  o k o lic y  G órek o tw o­
rz y ła  sobie now e u jśc ie  do m orza. Przez zbudow a­
n ie  w  G órkach  śluzy ponad 1 3 -k ilm e tro w e j d ługości k o ­
ry to  W is ły  zostało odcię te  od w ła śc iw e j, żyw e j W is ły  
i  o trzym a ło  nazwę „M a r tw e j W is ły “ . P o rt gdańsk i zyska ł 
przez to  now y, n a tu ra ln y  i  og rom ny basen. Zbędna też 
sta ła  się śluza koło, W is łou jśc ia , łącząca k a n a ł p o rto w y  z 
M a rtw ą  ju ż  te raz W is łą . Śluzę tę  usun ię to  dopiero w  ro ­
k u  1880, na tom ia s t s tare u jśc ie  W is ły  zasypano ju ż  
w  r. 1845.

R ozbudow a p o rtu  uzależniona je s t przede w szys tk im  
od ksz ta łto w a n ia  się ru c h u  portow ego. Toteż k ie d y  w  la ­
tach sześćdziesiątych X I X  s tu le c ia  ru c h  o k rę tó w  p rz y ­
b ra ł w  G dańsku na sile, dotychczasowa ilość nabrzeży 
okazała się n iew ysta rcza jąca . O dczuw ano przede w szy­
s tk im  b ra k  m ie jsc  dogodnych d la  ¡postoju s ta tków . B y  
usunąć niedogodność, oddano w 1 ro k u  1879 do u ż y tk u  n o ­
w y  basen, po łożony tu ż  p rz y  w e jśc iu  do p o rtu  po s tron ie  
zachodnie j. Basen ten o d ługości 700 m  i  szerokości 95 
m, wyposażony w  m urow ane  nabrzeża, p rzem ianow any 
został w  1899 r. w  W o ln y  O bszar C e lnyv G łębokość tego 
nowego basenu w yn o s iła  6,3 m. Równocześnie z budo­
w ą nowego' basenu, postępow a ły  prace na d  um ocn ien iem  
brzegów  M a rtw e j W is ły  i  dostosow aniem  ich  do w ym o ­
gów  żeglugi. Ponadto okaza ło  się, że now e u jśc ie  W is ły  
w ‘ G órkach, podobnie ja k  dawne w  W is ło u jśc iu , zostaje 
coraz ba rdz ie j zasypywane przez piasek. Podejm ow ane 
pog łęb ian ie  czy też budow a m o li, m a jących  za zadanie 
u ła tw ić  odprow adzen ie p iasku  przeiz p rą d y  rzeczne na 
w iększe głęb ie  m orsk ie , d a w a ły  k ró tk o trw a łe  i po ło ­
w iczne re z u lta ty . Rozległe usyp iska  p iaskow e p rz y  u j ­
śc iu  W is ły  s p rz y ja ły  w  okresach w iosennych grom adze­
n iu  się lodów , k tó re  z k o le i w p ły w a ły  n a  podnoszenie się 
poziom u w ody. Ż u ła w y  zna laz ły  się w  niebezpieczeń­
stw ie . K ie d y  w  m arcu  1888 ro ku  N oga t ro ze rw a ł g rob lę  
i  w oda za la ła  żu ław y  E lb ląsk ie , ju ż  w  lip c u  tego ro ku  
ukaza ła  się ustawa, w  m y ś l k tó re j W is ła  m ia ła  zostać 
ostatecznie uregu low ana. Jesien ią 1890 ro k u  p o d ję te  zo­
s ta ły  prace nad w yko n a n ie m  nowego przekopu, a w io ­
sną 1895, po zakończeniu ty c h  prac, W is ła  o trzym a ła  po 
raz  w tó ry  nowe u jśc ie  w  Śpiewowiie. Ś luza w  G órkach 
s ia ła  się zbędną; na je j m ie jsce zbudowano now ą w  P rze- 
ga lin ie . P ow ie rzchn ia  w odna p o r tu  gdańskiego doznała 
znów  w ydatnego  pow iększenia, łicząc od tąd  ponad 700 
ha, podczas gdy na początkach X I X  w ie k u  w yn o s iła  za­
le dw ie  11 ha.

F ra g m e n t p o rtu  gdańskiego w  X I X  w . (w  o k o lic y  W is łou jśc ia )
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O sta tn ią  poważnie jszą in w e s tyc ją  w  dziedzin ie  rozbu ­
d o w y  p o rtu  gdańskiego przed I  w o jn ą  św ia tow ą  by ło  
zbudow an ie  tzw . K a n a łu  Kaszubskiego. P ow sta ł on  przez 
pog łęb ien ie  i  poszerzenie tzw . „S ch u ite n la ke “ . W iado ­
mo, że W is ła  od  m ie jsca  w  k tó ry m  w pada do, n ie j M o tła -  
w a  zatacza łuk. w  k ie ru n k u  zachodnim . N a to m ia s t ow a 
„S ch u ite n la ke “ , będąca starą odnogą W is ły , b ieg ła  z 
G dańska do W is ło u jśc ia  w  k ie ru n k u  p ra w ie  p ros tym .

W  celu skrócen ia  d ro g i m iędzy dw om a m ie jscow ośc iam i 
zaczęto ją  od ro k u  1692 używać, do p rzew ozu ludności. J?o 
kana le  tym , o g łębokości ok. 1,3 m, p ły w a ły  szku ty  c iąg­
n ione  przez kon ie . P rzyczyn  bu do w y K a n a łu  K aszub­
skiego na leży n ie w ą tp liw ie  szukać w  g w a łto w n y m  roz­
w o ju  stoczni, k tó ra  za jm u ją c  na W iś le  coraz to  w iększe 
przestrzen ie  w  końcu w  ogóle u n ie m o ż liw iła  na n ie j n o r­
m a ln y  ru ch  po rto w y . P o trzebny b y ł w ię c  n o w y  kana ł, 
łączący w szys tk ie  części portu ', i  to  m o ż liw ie  ka n a ł 
o dużej głębokości. Prace nad  budow ą K a n a łu  K aszub­
skiego rozpoczę ły się w  ro k u  1901, zaś w' m a ju  ro k u  1903 
no w y  ten  basen-kana ł o  d ługośc i ponad, 2.000 m  i  szero­
kośc i 140— 230 m  oddano do uży tku . G łębokość basenu 
w yn o s iła  7,5 m.

N a leży jeszcze wspom nieć, że podczas I  w o jn y  św ia ­
to w e j zbudowano w  pó łnocne j części H o lm u -O s tró w  spec­
ja ln y  basen d la  ło dz i podw odnych o d ługości 850 m, sze­
rokości 350 m  i  g łębokości 7— 7,5 m.

W e w n ę trzn y  v o r ' nad I  lo tła w ą  n ie  u leg ł w  w ie k u  X I X  
p ra w ie  żadnym  zm ianom . Je d yn ym i w ię k s z y m i p racam i 
b y ły  pode jm ow ane k ilk a k ro tn ie  pog łęb ien ia  M o tła w y , ale 
z kon ieczności m u s ia ły  one m ieć zasięg ograniczony. Z b y t 
duże pog łęb ien ie  M o tła w y  g roz iło  bow iem  obsun ięciem  się 
zabudowań, po łożonych tuż  p rz y  rzece.

M echan izacja  p rze ła dun ku  b y ła  do ro k u  1920 m i­
n im a ln a . W  ram ach państw a n iem ieckiego G dańsk nie  
m óg ł stać się p ra w d z iw y m  oś ro dk iem  m iędzynarodow ego 
h a n d lu  m orsk iego i  o d g ry w a ł racze j bolę _s ta c ji posto jo ­
w e j d la  ok rę tó w  w o jennych . O gólna ilość  dźw igów  w y ­
nos iła  ty lk o  13, p rzy  czym  ic h  zdolność ud źw ig u  w a ha ­
ła  się w  gran icach  2 ton. N a to m ia s t stosunkow o d ługa 
b y ła  ogólna ilość nabrzeży, gdyż w yn o s iła  ok. 5.000 m  
nabrzeży m uro w a n ych  i  oko ło  1.000 m  pom ostów  d re w ­
n ianych .

W yposażenie p o rtu  w  urządzenia p rze ładunkow e i  
sk ładow e kon cen tro w a ło  się w  basenie w o lno c ło w ym , w  
K an a le  P o rto w ym , na D w orcu  W iś la n ym  oraz w  K a n a ­
le  Kaszubskim .

W  po rc ie  nad  M o tła w ą , poza s ta ry m  h is to ryczn ym  
żuraw iem , n ie  b y ło  żadnych m echan icznych urządzeń 
prze ładunkow ych .

Wolny Obszar Celny (1879) 
Kanał Kaszubski (1903)

Port gdański w  latach 1920— 1945 ____ _  Basen na O strow u (1915)
Rozw ój portu, gdańskiego w  okres ie  m ię dzyw o je nnym  

k s z ta łtu je  się pod w p ły w e m  specyficznych w a ru n k ó w  po­
lityczno-gospodarczych, ja k ie  p o w s ta ły  w  w y n ik u  u tw o ­
rzen ia  W olnego M ias ta  G dańska, w łączen ia  go do p o l­
skiego obszaru celnego oraz s tw orzen ia  w  po rc ie  po lsko - 
gdańskiego zarządu w  postaci, tzw . R ady P ortu . B y ły  to  
e lem enty, k tó re  n ie w ą tp liw ie  m og ły  w yw rze ć  k o rzys tn y  
w p ły w  na ro zw ó j p o rtu  gdańskiego. Z  d ru g ie j s tro n y  
je d n a k  an typo lska  p o lity k a  Senatu Gdańskiego, k tó ry  
dąży ł do e lim in a c ji kupca po lsk iego i  p rze jęc ia  przez 
G dańsk poś red n ic tw a  w  p o lsk im  obrocie m orskim ^ zm u­
szała bu rżuaz ję  po lską do szukania in n y c h  sposobów za­
pew n ien ia  w łaśc iw e j obs ług i p o rto w e j ła d u n k ó w  1 n a ro ­
dow ych. W  w y n ik u  tych  k o n f lik tó w  zbudow ano p o rt 
w  G dyn i, będący pow ażnym  ko n k u re n te m  Gdańska, 
szczególnie w  d ru g im  dz ies ięc io lec iu  okresu m ię d zyw o ­
jennego.

T y m  n ie m n ie j p ierw sze la ta  okresu m iędzyw o jennego 
c h a ra k te ryzu je  pow ażny w zro s t ru c h u  portow ego w  
G dańsku, szczególnie w  zakresie p rze ła dun ku  zboża, d re ­
w n a  i  w ęgla, a częściowo ró w n ie ż  d robn icy .

O b ro ty  po rto w e  G dańska p rze k ro czy ły  w, okresie m ię ­
dzyw o je nn ym  k ilk a k ro tn ie  na jw yższe osiągnięcia  _ p rze­
ła du nkow e  sprzed I  w o jn y  św ia tow e j, co do b itn ie  św ia d ­
czyło o  m oż liw ośc i i  kon ieczności w łączen ia  p o r tu  gdań­
skiego do ob s łu g i po lsk ich  ob ro tów  zam orskich.

W zrost p rze ła dun ku  w ym a ga ł odpow iedn iego dostoso­
w a n ia  po rtu . D r e w n o ,  k tó re  składow ano da w n ie j 
przew ażnie w  stan ie  su ro w ym  na  wodzie, zm ie n iło  ofoec-

a w w w  Basen na Westerplate (1924) 
x x x x x Nabrzeże Dworca Wiślanego (19273 

O O O O Basen w W istou jśc iu( 19293 

l l l l l l l l t l  N iem ieckiprojekt rozbudowy po rtu (1910-41) 

3K Zosypane w r. 1845 dawne ujście Wisty

R ozbu dow a p o rtu  gdańskiego w  w . X I X  i  X X ,

n ie  sw ój cha rak te r, id ą c  w  ś w ia t g łów n ie  ja k o  m a te ria ł 
ta r ty  i  w ym a ga ło  szerokich  p rzes trzen i do sk ładow an ia . 
O kolicznością  sp rzy ja ją cą  w  rozb ud ow ie  p o r tu  b y łą  n ie ­
w ą tp liw ie  jego rożleg łość. Dużą ilość nabrzeży, położo­
nych  n a d  M a r tw ą  W is łą , niei nada jących  s ię  ze w zg lędów  
techn icznych  do prze ładunku: in n y c h  to w a ró w , przezna­
czyć b y ło  m ożna na sk ładow an ie  drew na. O gó lny obszar 
doskonale u rządzonych p lacó w  drzew nych  w y n o s ił oko ło  
200 h a  na  lądz ie  oraz 220 h a  n a  wodzie , po łożonych 
p rzew ażn ie  poza w ła ś c iw y m  p o rte m  m orsk im . Place 
drzew ne położone b y ły  przew ażnie na le w y m  brzegu 
M a rtw e j W is ły , na H o im ie , k o ło  K a n a łu  Kaszubskiego na 
te ren ie  daw nych  sk ładów  a m u n ic ji w  W is ło u jśc iu  oraz 
koło, s ta re j fo r te c z k i w  te jże  m ie jscow ości. P lace do sk ła ­
dow an ia  d rew na zosta ły  zbudowane g łów ne p rzez f irm y  
p ryw a tn e , k tó re  idokonały n iw e la c ji g ru n tó w  bu du jąc  
liczne  lin ie  k o le jo w e  i  pom osty  p rze ładunkow e. O ra ­
d y k a ln y m  przeobrażen iu  p o rtu  w  dz iedzin ie  p rze ła dun ku
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dre w n a  św iadczy fa k t, że ju ż  w  ro k u  1927 eksport d re w ­
na osiągnął fan tastyczną  liczbę 1.740.000 ton, zaś ca łko ­
w ita  zdolność p rze ładunkow a  p o rtu  w  zakresie d rew na 
w y n o s iła  okołoi 2.000.000 ton. P o rt gdańsk i b y ł w  okresie 
m ię dzyw o je n n ym  na jw ię kszym  p o rte m  d rze w n ym  E u ­
ropy.

E kspo rt w ę g l a  p o ja w ił się na| w iększą skalę w  p o r­
cie gdańsk im  w  1925 roku .

S powodow ało to  poważne trudnośc i, bow iem  w  porcie 
gdańsk im  nie  b y ło  przed I  w o jn ą  św ia tow ą  żadnych 
urządzeń d la  p rze ła dun ku  to w a ró w  m asowych. Toteż 
p ierw szą czynnością b y ło  zaopatrzenie nabrzeży w  d ź w i­
gi. Już w  ro k u  1924 zam ów iono 4 d ź w ig i 7-tonowe, k tó ­
re  późnie j us taw ione  zosta ły  na pó łnocne j s tron ie  base­
n u  W olnego O bszaru Celnego. Te d źw ig i 7 -tonow e typ u  
w ypadow ego okaza ły  się w  okresie  m ię dzyw o je n n ym  
n a jb a rd z ie j p ra k tyczn e  i  w yda jne . P rzecię tna w y d a j­
ność tak iego  dźw igu  w yn o s iła  oko ło  50 te n  na godzinę. 
Na ulepszenie urządzeń d la  p rze ła dun ku  to w a ró w  m a­
sowych zużyto też w  g łów n e j m ie rze p ierw szą pożyczkę 
zaciągnię tą przez Radę Portu ; w  ro k u  1925 w  ilo śc i 8 m i­
lio n ó w  gu ldenów  gdańskich. Z funduszów  ty c h  rozbu ­
dowano brzeg M a rtw e j W is ły  pow yże j D w orca  W iś lane­
go, zakup iono nowe dźw ig i, zbudow ano to ry  ko le jo w e  
itd . Now e nabrzeże na D w orcu  W iślanym , zbudowane 
zostało na pa łach d rew n ianych , na  k tó ry c h  położono le k ­
ką  k o n s tru k c ję  żelazo-betonową, s tanow iącą w łaśc iw ą  
ścianę na,brzeżną oraz p ły tę , na k tó re j spoczyw ał ciężar 
dźw igó w  i  to ró w  ko le jo w ych . Nabrzeże to  w ykończono 
w  ro k u  1927. Ponadto d la  p rze ła dun ku  w ęg la  zaku p iła  
Rada P o rtu  k i lk a  k o le jo w y c h  dźw ig ó w  pa row ych  oraz 
spa linow ych . D ź w ig i te p ra co w a ły  ,na H o lm ie  i  w  K a ­
nale Porto,wym.

C iąg ły  w zrost eksportu  w ęg la  spowodow ał, że do ty ­
chczasowe urządzenia p rze ładunkow e na pó łnocńe j s tro ­
n ie  basenu W OC, n,a n o w ym  nabrzeżu na D w orcu  W iś la ­
n ym  oraz v/ K an a le  K aszubsk im  n ie  b y ły  w  stan ie z.a- 
pew n ić  norm alnego p rze ładunku . Rada P o rtu  stanęła 
przed koniecznością zbudow an ia  nowego basenu, prze­
znaczonego specja ln ie  d la  to w a ró w  m asowych. W yko ­
nan ie  tego p ro je k tu  by ło  m ożliw e  do zrea lizow an ia  po 
ro k u  1927, k ie d y  Rada P o rtu  zaciągnęła drugą pożyczkę 
w  w ysokości 20 m ilio n ó w  gu ldenów  gdańskich (z czego 
8 m ilio n ó w  zużyto na spłacenie p ierwszej; pożyczki). B a ­
sen d la  to w a ró w  m asow ych zbudow ana n,a p ra w y m  b rz e ­
gu M artw e j, W is ły  pow yże j W is łou jśc ia , k tó re  na w e t czę­
ściowo zburzono. Basen ten  m ia ł 450 m  długości, 105 
m  szerokości, p rzy  w e jśc iu  i  100 m  p rz y  końcu  oraz 9 m  
głębokości. G łó w n ym  celem b u do w y  tego basenu by ło  
może n ie  ty le  zw iększen ie p rze ła d u n ku  w ęgla, ile  usu­
nięcie  p rze ła dun ku  w ęgla  z in n y c h  części po rtu . w  k tó ­
ry c h  czynność ta k o lid o w a ła  z p rze ładunk iem  in n y c h  to ­
w a ró w . N a jb a rd z ie j n iepożądany okazał się p rze ładunek 
w ęg ła  w  W o ln ym  Obszarze 'C e lnym  j  w  K ana le  P o rto ­
w y m . N a nabrzeżach nowego basenu ustaw iono  m. i.n. 
specja lne urządzenia do za ład unku  w ęgła, a m ia n o w ic ie  
sta łe  p rze no śn ik i (taśmowce) o dużej w yd a jn ośc i (od 400 
do 750 t/godz.). P onadto basen wyposażono w  d źw ig i 
10-tonowe d la  p rze ła dun ku  ru d y  i fos fa tów .

P rze ładunek d r o b n i c y  d o kon yw an y  b y ł na le ­
w y m  brzegu M a rtw e j W is ły , p rzew ażn ie  w  W o ln ym  O b­
szarze C e lnym . B y ła  to  dziedzina, w  k tó re j p o r t gdań­
sk i n ie  odegra ł w iększe j ro li.  B ra k  b y ło  bow iem  
w  G dańsku odpow iedn ich  m agazynów  n ie  m ów iąc ju ż  
o zupe łn ie  nowoczesnych urządzeniach ch łodn iczych  i  in ­
nych. R uch d ro b n ic y  p rze ję ła  racze j G dyn ia , k tó ra  d y ­
sponowała now oczesnym i u rządzen iam i i  sk ładam i.

W  spom nieć jeszcze trzeba  o i n w e s t y c j a c h  
s p e c j a l n y c h .  W  ro k u  1924 na m ocy de cyz ji L ig i 
N a rod ów  w yb u d o w a ła  Rada P o rtu  na p rze c iw  basenu 
W olnego O bszaru Celnego basen na W este rp la tte  o łącz­
ne j d ługości nabrzeży 650 m, przeznaczony do p rze ła ­
d u n ku  m a te r ia łó w  w yb uch ow ych , przychodzących do 
P o lsk i. P on iew aż basen, ten  n ie  b y ł na leżyc ie  w y k o rz y ­
s tany  zgodnie ze sw o im  przeznaczeniem , Rząd P o lsk i 
zgodził się w  ro k u  1928 dopuścić do eksp lo a ta c ji tegoż 
basenu Radę P ortu , k tó ra  sk ie row a ła  doń p rze ładunek 
z łom u żelaznego, żelaza w a lcow anego, ru r ,  ekspo rt soli 
po tasow ych oraz przez pew ien  czas im p o r t sa le try .

Poza d rew nem  je d y n y m  z g łów nych  ła d u n k ó w  ekspor­
to w y c h  by ło  zboże. L iczne  sp ichrze zna jd o w a ły  się w  K a ­

na le  P o rto w ym , p rzy  M a rtw e j W iś le  w  po b liżu  ■ D w orca 
W iślanego, na H o lm ie , a także w  d a w n ym  porc ie  nad 
M o tła w ą . T e  os ta tn ie  aczko lw iek  bardzo stare i stosun­
kow o m ałe, b y ły  je d n a k  w e w n ą trz  zm odern izow ane i  w y ­
posażone w  doskonałe urządzenia pneum atyczne. O gólna 
po jem ność w szys tk ich  sp ich rzów  w yn os iła  w  ro k u  1938 
160 000 ton.

Z in n y c h  urządzeń w y m ie n ić  na,leżałoby z b io rn ik i d la  
o le i m in e ra ln ych  oraz urządzen ia  d la  sk ładow an ia  śledzi. 
Z b io rn ik i zn a jd o w a ły  się w  N o w ym  Borcie, na tom iast 
sk łady  d la  ś ledzi a po w ie rzch n i 30 000 m 2 zn a jd o w a ły  się 
g łów n ie  w  po b liżu  starego p o rtu  nad M o tław ą .

Jednak ja k  ju ż  w spom niano o b ro ty  ¡portu gdańskiego, 
k tó ry c h  w sp a n ia ły  ro z w ó j za rysow a ł s ię  w  la ta ch  t rz y ­
dziestych, dozna ły poważnego ogran iczen ia w  w y n ik u  
u ru chom ien ia  p o rtu  gdyńskiego. O to porów naw cze da­
ne liczbow e, cha rak te ryzu jące  o b ro ty  prze ładunkow e 
Gdańska i  G d yn i w  la tach  1913 —* 1938 (w  t) :  1

Rok Gdańsk Gdynia

1913 2.112 101 _
1920 1.838.245 —

1925 2.722.758 55.571
1920 6.300.300 404.561
1927 7.897.615 898.094
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 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

B ud u jąc  p o r t  w  G d yn i bu rżuaz ja  po lska poderw ała  
równocześnie rozw ó j p o rtu  gdańskiego, k tó ry  ,np. w  za­
kres ie  in w e s ty c ji w  d ru g im  dziesięcio leciu okresu m ię ­
dzyw ojennego n ie  w y k a z u je  żadnych postępów. G dańsk 
s ta ł się w y ra ź n ie  drugo ,p lanow ym  p o rte m  P olski.

N a jazd  faszystow sk i w  1939 r. oderw ał, ponow nie 
G dańsk od P o lsk i. U p o je n i p ie rw szym i sukcesam i fa ­
szyści. sn u li szerokie p la n y  rozb ud ow y p o rtu  gdańskiego, 
bow iem  w  m yś l decyz ji H it le ra  G dyn ia  m ia ła  być w  ob­
ręb ie  Rzeszy N iem ie ck ie j w y łączn ie  po rtem  w o jennym . 
W  zw iązku  z; ty m  opracowano w  ła ta ch  1940/41 p lan  roz­
b u do w y  p o rtu  gdańskiego, k tó ry  p rz e w id y w a ł m. in . b u ­
dowę basenu położonego rów no leg le  do basenu W OC 
(p rzy  w e jśc iu  do po rtu ), poszerzenie K a n a łu  Portowego, 
budowę p o rtu  dalbowego, nowego basenu rów noleg łego 
do basenu pa W is łou jśc iu , p o rtu  ryba ck ie go1 itd .

Jednak p la n y  te pozosta ły  w y łączn ie  w  sferze p ro je k ­
tów . Rozbic ie  faszystow sk ich  N iem iec oraz odzyskanie 
przez P olskę z iem  p ias tow sk ich  nad  B a łty k ie m  s tw o rzy ­
ło nowe w a ru n k i ro z w o ju  p,ortów  po lsk ich , w śród  n ich  
rów n ie ż  G dańska. P olska L u d o w a  prze ję ła  w  r. 1945 
p o rt gdańsk i poważnie zdewastowany, bez m agazynów, 
bez czynnych urządzeń prze ładunkow ych , ze zniszczoną 
siecią e lek tryczną , te le fon iczną  i  wodociągową, z częścio­
w o zniszczonym i nabrzeżam i ,i fa loch ronam i. W ejście 
do p o r tu  b y ło  zab lokow ane przez w ra k  s ta tk u  „A f r ic a ­
na “ , a w  basenach i  kana łach  leża ło  rów n ie ż  m nóstw o 
zatop ionych s ta tkó w , przez co N iem cy  d ą ży li do u n ie ­
ruch om ie n ia  p o rtu  na dłuższy okres. Ponadto p o rt b y ł 
zam inow any.

V / c iągu k i lk u  la t  p o r t  gdańsk i zosta ł odbudow any 
i  unowocześniony. W y n ik i ¡pracy po rto w có w  gdańskich 
należą dz is ia j do p rzo du jących  osiągnięć p rze ła dun ko ­
w ych  ni,e ty lk q  w  po rtach  po lsk ich  lecá ró w n ie ż  w  ska­
l i  eu rop e jsk ie j. T ym  sam ym  p o r t  g d ań sk i odzyskał sw o­
je  znaczenie obs ługu jąc o b ro ty  zam orskie  P o lsk i, ja k  
rów n ież  zap rzy jaźn ionych  k ra jó w  d e m o k ra c ji ludow e j, 
ko rzys ta jących  z us ług po lskiego tra n s p o rtu  m orskiego. i

i  Ź ró d ła : S p raw o zd an ie  R ad y  P o lsk ich  In te re s a n tó w  P o rtu  
G dańskiego w  G d ań sku  za ro k  1938, G dańsk  1939, s. 19; R o czn ik  
R ad y  In te re s a n tó w  P o rtu  w  G d yn i, R o k  V I I I ,  G d yn ia  1939, s, 39.
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B U D O W A  t R E M O N T  S T A T K Ó W

Problem oszczędności blach i wykorzystania odpadów z blach
przy budowie statków

629.12.002:669-415 M g r inż. Erazm  S M Y K A Ł  —  CBKO 1 —  G D A Ń S K

A r ty k u ł zosta ł op racow any na podstaw ie  re fe ra tu  wygłoszonego przez au to ra  na 
k ra jo w e j na radzie  techn iczne j w  sp raw ie  oszczędności s ta li, zorgan izow anej przez 
N O T  w  W arszaw ie w  dn iach  S i  9 pa źdz ie rn ika  1954 r. W  a r ty k u le  om aw ia  się 
szereg ś rodków  i  d róg zm ie rza jących  do oszczędności s ta li. A u to r • dochodzi do ko n ­
k lu z ji,  że w  przem yśle  o k rę to w ym  is tn ie ją  jeszcze duże u k ry te  reze rw y  oszczęd­
ności zarów no w  dziedz in ie  k o n s tru k c ji,  ja k  i  gospodark i s ta lą  w a lcow aną  w  stocz­
niach.

Omówienie dotychczasowych sposobów zam awiania blach 
i gospodarki n im i w  stoczniach

T em atem  n in ie jszego a r ty k u łu  je s t rozw ażanie spraw y 
zam ów ień b lach  do b u do w y  s ta tków  oraz ic h  ra c jo n a ln e ­
go w yko rzys ta n ia . Dla, w yka zan ia  osiągnięć i m oż liw ośc i 
na przyszłość dokonam y w  p ie rw szym  rzędzie przeg lądu 
dotychczas stosowanych metod.

D la  p ie rw szych  jednostek, ja k im i b y ły  h o lo w n ik i, m a­
te r ia ł zam aw iany  b y ł w  arkuszach o  m aksym a lnych  w y ­
m ia rach, co daw ało w  efekcie  oko ło 40% odpadów, p rzy  
nadzw ycza i ro z rzu tn e j gospodarce w  czasie budow y. Już 
na następne je dn os tk i, t j .  na rudow ęglow ce 2 620 tdw . 
„zestaw ien ie  m a te r ia łó w  h u tn iczych  na k a d łu b “ , spo­
rządzano na podstaw ie  p ro je k tu  technicznego sta tku . 
O dpad s ta n o w ił tu  ju ż  ty lk o  10%. B la ch y  zam aw iane 
b y ły  w  d ługościach „n a  w y m ia r “  je d y n ie  z na d d a tk ie m  
techno log icznym .

Zdaw ać b y  się m ogło, że tru d n o śc i z m ie jsca zosta ły 
pokonane, je d n a k  w e jśc ie  now ych  jednostek do p lanu, 
a m anow ic ie  w ęg low ców  4 800 td w , lu g ro tra w le ró w , 
d robn icow ców  5 000 td w  i  w ęg low ców  3 200 td w  oraz t r a ­
w le ró w  450 td w , sp ra w iło , że b iu ro  k o n s tru k c y jn e  me 
nadążało z do kum e n tac ją  za po trzebam i stoczni. Zam ó­
w ie n ia  m a te ria ło w e  d la  zabezpieczenia dostaw  m a te ria ­
łó w  d la  s toczn i m u s ia ły  być lokow ane w  tra k c ie  pow sta­
w a n ia  do kum e n tac ji. Ten stan rzeczy spow odow ał 
zw iększenie zapasów na p ierw sze je dn os tk i, a w ię c  znów 
n a w ró t do nieoszcizędnej gospodarki. K o re k ta  zestaw ień 
m a te ria ło w ych  w  oparc iu  o ukończoną dokum en tac ję  na 
powyższe s ta tk i un o rm o w a ła  ten  s tan idla da lszych je d ­
nostek.

O siągnięto w ięc  10% odpadu w  w y p a d k u  dostarczan ia 
b lach w y m ia ro w ych . U trzym a n ie  tego s tanu un ie m o ż li­
w ione  zostało je d n a k  przez h u tn ic tw o , odm aw ia jące 
da lszych dostaw  b lach  w y m ia ro w ych .

W obec dążenia do rac jon a ln e j gospodark i na każdym  
o d c in ku  p ro d u k c ji s toczn iow ej C entra lne  B iu ro  K o n ­
s t ru k c ji O krę to w ych  podda ło  m yś l zastosow ania k a r t  
w y k ro ju  p rzy  og ran iczen iu  ilo ś c i fo rm a tó w  używ anych  
w  przem yśle okrę to w ym . K a r ty  w y k ro ju  pozw a la ją  na 
ekonom iczne w yko rzys ta n ie  arkusza b lachy, na tom iast 
stosowanie ogran iczonej ilo śc i fo rm a tó w  tzw . „ ty p o w y - 
m ia ró w “  u ła tw ia  pracę hu tom , upraszcza opracow an ia  
technolog iczne w" stoczniach, m agazyn ie i  skraca te rm in y  
dostaw  przez typow ość zam aw ianych  elem entów.

P rzyb liżon e  zestaw ienie w ykaza ło , że na w szys tk ie  
zap ro jek tow ane dotychczas je d n o s tk i u ży tych  jes t oko ło 
1 000 ty p o w y m ia ró w . T.a liczba ob razu je  n a jle p ie j t r u d ­
ności gospodark i b lach am i ja k ie  b y ły  do pokonan ia  za­
rów no  w  hu tach , ja k  i  w  stoczniach.

N ie w ą tp liw ie , ogran iczen ie ilo śc i używ anych  fo rm a ­
tó w  da je  w  efekcie  zw iększony odpad, ale spraw ę tę 
re g u lu ją  k a r ty  w y k ro ju , k tó re  przez odpow iedn ie  zesta­
w ien ie  e lem entów  zm n ie jsza ją  n ieużyteczne odpady, k la ­
s y f ik u ją  i  segregują czy to  ja ko  u ży tko w e  dO' p ro d u k c ji 
d ro bn ych  elem entów  s ta tku , czy też do p ro d u k c ji 
ubocznej.

K arta  w ykro ju  jako optymalny sposób zam awiania biach 
i gospodarki n im i w  stoczniach

P ie rw szych  p rób  w p row adzen ia  k a r t  w y k ro ju  doko­
nano! d la  t ra w le ra  450 td w  i  d robn icow ca 5 000 td w  p rzy  
zachow aniu  p ie rw o tn ych  w y m ia ró w  k o n s tru k c y jn y c h , 
zm n ie jsza jąc ilość typ o w ym ia ró w , do około 400. P róba 
ta  da ła  w  w y n ik u  zw iększen ie odpadu ca łkow itego  (uży­
tecznego i  n ieużytecznego) do 18%, na tom iast n ieu ży ­
teczny odpad zm a la ł do 8%. Ta p ie rw sza  próba w y k a ­
zała, że dążenia je dn ok ie run kow e  n ie  da ją  pozy tyw nych  
re zu lta tó w  w  gospodarce ogólnej i  że zagadnien ia  na leży 
przem yśleć szerzej zapew nia jąc w yko rzys ta n ie  odpadów  
uży tko w ych .

P ow sta ł w ięc  p rob lem  odpowiedniego! pow iązan ia  k a r t  
w y k ro ju  z og ran iczonym  zakresem  stosowanych ty p o ­
w ie lkośc i. P rob lem  ten rozw iązano przez zastosowanie 
dw óch rod za jów  k a r t  w y k ro ju , a m ia no w ic ie :

k a r t  w y k ro ju  „s e k c y jn y c h “  i
k a r t  w y k ro ju  „m ag azyn ow ych“ .
C a ły k a d łu b  o k rę tu  podz ie lony jes t na sekcje k o n ­

s tru k c y jn e  d la  k tó ry c h  w ykonano  odrębne k a r ty  w y k ro ju  
tzn . każda, sekcja o trz y m a ła  sw o ją  k a r tę  „s e k c y jn ą “ , 
u ła tw ia ją c ą  kom p le ta c je  e lem entów  d la  p re fa b ry k a c ji.  
S ekcyjne k a r ty  w y k ro ju  ściśle stosu ją się do typo-szeiro- 

• kości blach.
K a r ty  m agazynowe kom asu ją  k a r ty  sekcyjne W  t y ­

powe długości. O dpady pow sta łe  z m agazynow ych k a r t  
w y k ro ju  są ew idencjonow ane przez C BKO , na tom iast 
p rz e z ' stocznie p o w in n y  być z a k w a lifik o w a n e  bądź do 
p ro d u k c ji e lem entów  wyposażenia, bądź też  do p ro d u k c ji 
ubocznej i  odpow iedn io  do swego przeznaczenia zm a­
gazynowane.

C B K O  w id z i jeszcze m ożliw ośc i oszczędności b lach 
przez, stosowanie „częściow ych“  k a r t  w y k ro ju  d la  danego 
urządzenia. Np. d la  k o tła  potrzebne są w k ła d k i z m ate ­
r ia łu  ko lorow ego, k tó re  na leży w y k ro ić  z! dużego arkusza. 
Dotychczas p ra c o w n ik  d la  w yko n a n ia  tak iego  e lem entu 
dosta je  ca ły  a rkusz i  na jczęście j a rku sz  n ie  powracał do 
m agazynu. P rz y  zastosowaniu częściowej k a r ty  w y k ro ju  
k tó rą  będzie posiadać cen tra ln a  k ra ja ln ia  p ra co w n ik  bę­
dzie dostaw a ł do rę k i je d yn ie  fa k tyczn ie  po trzebną ilość 
danego m a te ria łu .

W yko rzys tan ie  odpadów, to  p rob lem , k tó ry  w  stocz­
n iach n ie  je s t jeszcze p o s ta w io n y  w ła śc iw ie . Celem po­
p ra w ie n ia  te j sy tu a c ji, na leży s tw orzyć  cen tra lne  k ra ­
ja ln ic  i  zestaw ia ln ie , oraz m agazyny m a te r ia łó w  odpa­
dow ych, p rzyd a tn ych  do dalszej p ro d u k c ji.

Zagadnienie oszczędności blach a typowielkości

T ypow ie lko śc i b lach  o k rę to w ych  zosta ły po raz p ie r­
wszy opracowane n a  podstaw ie jednostek, k tó re  ju ż  b u ­
dow a ł p o lsk i p rzem ysł stoczn iow y. U sta lono wówczas 
100 typ o w ie lko śc i w  zakresie b lach od 5 do1 34 mmi g ru ­
bości. W chodzące do p lan u  nowe je dn os tk i, w iększe od 
poprzedn ich , w yka za ły , iż  p ie rw o tn ie  usta lone ty p o w ie l­
kośc i n ie  zaspoka ja ją  po trzeb k o n s tru k c y jn y c h . W obec po­
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wyższego za is tn ia ła  konieczność przepracow an ia  tych  ty -  
pow ie lkośc i w  sposób zabezpieczający budow ą zarówno 
m ałych, ja k  i  dużych jednostek. Ilość typo w ie lko śo i 
b lach i w  ty m  w yp a d ku  n ie  pow in na  przekraczać 100. 
N a leży podkreś lić , że d la  p rze m ys łu  okrę tow ego ipotrzeb- 
ne są b lach y  specja ln ie  d ług ie  i  szerokie ze względu, na 
budowę sekcyjną i  b lokow ą, co da je  zm nie jszenie ilo śc i 
spaw ów  i  ba rdz ie j p ra w id ło w e  rozłożenie naprężeń. 
W prow adzenie b lach dużych da doda tkow e oszczędności 
m a te ria łu  i  robocizny, dostawa ich  p rze to  pow in na  być 
w  p e łn i zabezpieczona.

Tolerancje walcownicze grubości blach

P ow ażnym  czynn ik ie m  zw iększa jącym  zużycie  m a te ria ­
łó w  h u tn iczych  przez p rze m ys ł o k rę to w y  je s t dostarczanie 
w yże j w ym ien ion ych  m a te ria łó w  zą zw iększonym i od­
c h y łk a m i w y m ia ro w y m i, p rzew yższa jącym i w ym agan ia  
przepisów  to w a rz y s tw  k la s y fik a c y jn y c h . Posiadanie przez 
nasz p rzem ysł h u tn ic z y  przesta rza łych urządzeń w a lco w ­
n iczych  (w a lce pojedyncze) pow odu je  dostarczan ie  o k rę - 
tow ndctw u np. b lach „be czkow a tych “  cięższych od p rze ­
w id z ia n ych  teo re tycznym i ob liczen iam i. Z je dn e j s tro n y  
zw iększa to zużycie ilo śc i s ta li w ysokoga tunkow e j, z d ru ­
g ie j n a tom ia s t' zm niejsza m ożliw ośc i eksp loa tacy jne  s ta t­
k u  przez um n ie jszen ie  jego  nośności.

O to przyb liżone  ob liczenie n a dw ag i a rkusza  b lachy, 
może na jczęście j stosowanego w  p rzem yśle  okrę tow ym , 
a m ia n o w ic ie  lo  X  1 500 X  8 000 m m . C iężar teo re tycz­
n y  arkusza p rzy  yst =* 7 850 kg/m 3 w y n o s i 1 413 kg., c ię­
żar fa k ty c z n y  —  1 507 kg , pirzy czym  grubość w  .‘/a szero­
kośc i w yn os iła  17 mm .

B łą d  na beczko w atości pow iększa ciężar ¡blachy o 6,7%. 
D la  b lach  cieńszych p rocen t ten  w zrośnie. T a k  w ięc  
w  obszarze na jch od liw szych  blach, ja k ic h  używ a o k rę to - 
w n ic tw o , procen t ten  m ożna p rzy ją ć  żh 7. W  stosunku 
do całego s ta tk u  o trzym am y np. d la  tra w le ra  450 td w  
około 25 ton  dodatkowego niepotrzebnego n ie w yko rzys ta ­
nego! ciężaru. To w y n ik i d la  je dn e j z naszych n a jm n ie j­
szych jednostek, w  s k a li naszego p rzem ys łu  okrę tow ego 
s tra ty  idą  w  se tk i ton.

B rak i produkcyjne

Zm nie jszen ie  b ra k ó w  p ro d u k c y jn y c h  to spraw a n ie  
ty lk o  odpow iedn io  w y k w a lifik o w a n e g o  personelu i  p ra ­
w id ło w o śc i rozw iązań  technologcznych, ja k  też odpo­
w ie d n io  postaw ione j d y s c y p lin y  technolog iczne j, ale spra­
w a  p ra cy  p o lityczn o -uśw iad am ia ją ce j d la  osiągnięcia 
w śród  za łog i pełnego zrozum ien ia , że p ra c u je  d la  siebie, 
u  siebie i  że każda n iedbałość czy niesumiienność w  pracy, 
to  ham ulec w  dążen iu całego naszego ¡społeczeństwa do 
podn ies ien ia  s topy życ iow e j mas pracu jących .

N ależy jeszcze zw róc ić  uwagę na p o m ija n ie  w  zak ła ­
dach p ro d u k c y jn y c h  zagadnienia rac jona lnego  w y k o rz y ­
stan ia  m a te r ia łu  z e lem entów  w yb ra ko w a n ych , np. fa ł­
szywe przyc ięc ie  b lachy, fa łszyw e w y m ia ry  e lem entu  n ie  
d y s k w a lif ik u ją  m a te ria łu  zasadniczego, k tó ry  może być 
u ż y ty  czy to  do m n ie jszych  elem entów , ozy też dó p ro - 
d u k c j ubocznej. S praw ą godną rozw ażen ia  je s t zo rgan i­
zow anie m agazynów  m a te ria ło w ych  d la  e lem entów  w y ­
b rakow anych .

Dyscyplina technologiczna w  zakładach produkcyjnych

K on iecznym  czynn ik iem , w p ły w a ją c y m  na ra c jon a ln ą  
gospodarkę m a te ria ło w ą  stoczni, je s t przestrzegainie dys­
c y p lin y  k o n s tru k c y jn e j i  technolog iczne j. W szelk ie  zm ia ­
n y  k o n s tru kcy jn e , w yko nyw a ne  sam orzutn ie  przez 
stocznie, pow odu ją  zw iększen ie zużycia m a te ria łu , do- 
doda tkow ą robociznę, dezorganizację  p ra cy  m agazynów  
oraz zw iększenie c iężaru budow ane j jednos tk i.

C zyn n ik iem  w p ły w a ją c y m  na  to s tanow isko jest 
w  p ie rw szym  rzędzie n ie te rm inow ość p lanow anych  dos­
taw . n iew łaśc iw a  jakość w ykonyw a lnych  w y ro b ó w , za­
kw e stion ow a nych  przez tow a rzys tw o  k la s y fik a c y jn e  w  
hu tach  oraz s ta ły  n iedobó r w  blachach o dużych fo rm a ­
tach i  b lachach c ie nk ich  ~  5 m m  grub.

Z apew n ien ie  d yscyp lin y  technologcznej pow inno  po­
legać na śc is łym  przestrzegan iu  in s tru k c ji techno log icz­
nych , p re cyzu jących  sposób oraz ko le jność w y ko n yw a n ia

poszczególnych elem entów. Ścisłe przestrzeganie dyscy­
p lin y  techno log iczne j p rzy  unorm ow ane j s y tu a c ji dostaw 
b lach  w  typo w ie lkośc iach  p o w in n o  w  znacznym  s topn iu  
uporządkow ać przebieg p ro d u k c ji, obn iżyć koszty  w y k o ­
n a n ia  oraz zm nie jszyć zapotrzebow anie m a te ria łó w  
hu tn iczych .

Stosowanie konstrukcji o maksym alnym  zakresie 
spawania

T echn ika  w y k o n y w a n ia  k o n s tru k c ji spaw anych jes t 
bez po rów nan ia  ła tw ie jsza  i  ba rdz ie j p rosta  n iż  n ito w a ­
nych. M n ie jsza  ilość prac zw iązanych  z p rzygo tow an iem  
e lem entów  łączonych, u n ikn ię c ie  p o d a tkó w  w iążących, 
.¡ak k ą to w n ik i,  n a k ła d k i itp ., to  k i lk a  na jw ażn ie jszych  
doda tn ich  cech, p rze m aw ia jących  za stosowaniem  k o n ­
s t ru k c ji spaw anych w  m ie jsce n ito w a nych . Zastosowa- 
n ie  k o n s tru k c ji spaw anych w  o k rę to w n ic tw ie  s tw orzy ło  
m oż liw ośc i stosowania bu dow y sekcy jne j w  ja k  n a j­
szerszej ska li, a naszym  budow n iczym  dało możność sto­
sow ania tech no log ii bu dow y w yprzedza jące j w  w ie lu  
w ypadkach  rozw iązan ia  ko n s tru k c y jn e , k tó re  jeszcze 
zby t często op e ru ją  zasadam i k o n s tru k c ji n ito w a n e j. N ie  
bez w p ły w u  pozostają tu  p rzep isy  k la s y fik a c y jn e , k tó re  
z w idocznym  odstępem  podążają za rozw o jem  k o n s tru k ­
c j i  spawanych.

W prow adzen ie  spaw ania  do k o n s tru k c ji jednostek 
p ro je k to w a n y c h  przez C B K O  dało w  la ta ch  1948 —  1953 
15% oszczędności na m a te ria ła ch  i  25% na kosztach 
w y tw a rzan ia .

S pawanie da je  ogrom ne m oż liw o śc i udoskona len ia  
k o n s tru k c ji i  w  te j dz iedz in ie  is tn ie ją  jeszcze szerokie 
p e rsp e k tyw y  rozw o jow e . W ysta rczy  tu  wspom nieć, że 
w  zw iązku  z unow ocześnieniem  pog lądów  na sprawę 
w iązań  w zd łużn ych  p o k ła dów  o k o n s tru k c ji spawanej, 
można uzyskać oszczędności m a te ria ło w e  oko ło 8% bez 
os łab ien ia  w y trz y m a ło ś c i w zd łużne j i  lo k a ln e j s ta tku .

N a leży je d n a k  zaznaczyć, że w p row adzen ie  spaw ania  
do k o n s tru k c ji o k rę to w ych  m us i być przeprow adzone 
rozsądnie. L ite ra tu ra  fachow a w skazu je  na fa k t, że 
is tn ie je  g ran ica  w ie lk o ś c i s ta tków , pow yże j k tó re j sto- 

. sowanie spaw an ia  w  100% w iąże się z za is tn ien iem  
niebezpieczeństwa lo k a ln y c h  w zg lędn ie  pow ażn ie jszych 
pęknięć.

S tosowanie g rodz i budow anych  z w yg in a n ych  czło­
nów  p rzyczyn i się w  da lszym  s top n iu  do u lżen ia  ko n ­
s tru k c ji,  a w ięc  do zw iększen ia oszczędności m a te ria ło ­
w ych . A n a liz a  po rów naw cza  g rodz i b e zp ro filo w ych  z 
n o rm a ln y m i o p ro filo w a n y m i w y k a z u je  u lżen ie  o około 
1 8 w  s tosunku  do ty c h  d ru g ich  oraz oko ło  20% oszczę­
dności w  kosztach w y tw a rza n ia .

K o rz y s tn y m  czyn n ik ie m  przynoszącym  w ie lo k ie ru n ­
kow e oszczędności je s t w p row adzen ie  do p ro d u k c ji k ra ­
jo w e j p ła s k o w n ik ó w  łebkow ych . Te nowe p ro file , ja k ­
k o lw ie k  w ys tępu jące  ch w ilo w o  w  n ie w ie lk im  aso rty ­
m encie, pozw olą na w y e lim in o w a n ie  z naszych k o n s tru k ­
c j i  k ą to w n ik ó w  łe bkow ych , używ anych  dotychczas na 
w rę g i i  re lin g i.

O panow anie te c h n ik i spaw a ln icze j w  stoczniach po­
zw a la  na p rze jśc ie  do w yko n a n ia  e lem entów  bardzo od­
pow iedz ia lnych , ja k im i są spawane w rę g i z p ła s k o w n i­
k ó w  łebkow ych . Osiąga się przez to  zm nie jszen ie  c ię ­
żaru je d n o s tk i przez w y e lim in o w a n ie  p ó łk i k ą to w n ik a  
łebkowego oraz un ieza leżn ien ie  się od dostaw  zagran icz­
nych  (m. in . oszczędności dew izowe).

Badania czynnikiem oszczędności m ateriałów

K ażdy s ta tek  w ym aga bardzo znacznych na k ła d ó w  
m a te ria ło w ych , przede w szys tk im  s ta li w a lcow ane j. Za­
po trzebow an ie  m a te r ia łu  usta la  się przede w szys tk im  
p rz y  p ro je k to w a n iu  i  op racow an iu  k o n s tru k c ji.  O czyw i­
ście p rzy  p ro je k to w a n iu  p rz y jm u je  się pew ną reze r­
wę p rzy  g łó w n ych  pa ram etrach , przede w szys tk im  d la  
nośności i  szybkości. Zm n ie jszen ie  ty c h  reze rw  do m i­
n im u m  może dać w  efekcie  znaczne oszczędności m ate ­
ria łow e , droga je d n a k  p ro w a dz i przez ścisłe badania 
naukow o-techn iczne .

N ie  u lega w ą tp liw o śc i, że ta  droga pełnego poznania 
w a rto śc i e ksp lo a tacy jn ych  s ta tków , da w  e fekc ie  może 
na jpow ażn ie jsze w  s k a li p rzem ys łu  okrę tow ego oszczęd­
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ności m a te ria łó w , k tó re  tru d n o  ocenić rzędem  w ie lko śc i 
w  tonach, ale k tó rego  zasadniczego znaczenia nie- spo­
sób kw estionow ać.

R ealizac ja  ty c h  po s tu la tó w  została pod ję ta  dopiero w  
końcu  r. 1953, a na rea lne  tory; w k ra cza  dopiero od k i l ­
ku  m iesięcy. U sta lono zakres i  ty p y  a p a ra tu ry  po trzeb ­
ne j do p row adzen ia  badań na  poszczególnych odc inkach  
i  sporządzono p rzy  w sp ó łp racy  z in s ty tu ta m i n a uko w o- 
badaw czym i p ro g ra m  ic h  rea liza c ji.

Stosowanie m ateria łu  o wyższej wytrzymałości

Dalsze zagadnienie, k tó re  w  pe rspe k tyw ie  ro zw o ju  
p rze m ys łu  okrę tow ego może m ieć o lb rzym ie  znaczenie 
d la  zaoszczędzenia dużych ilo śc i m a te ria łó w  w a lcow a­
nych, to  spraw a w prow adzen ia  s ta li wyższej w y trz y m a - 
m ałości d la  ka d łu b ó w  okrę tów . M a  ono dw a aspekty, 
aspekt u lżen ia  k o n s tru k c ji,  k tó re  na podstaw ie  źróde ł 
okreś lić  m ożna na 7% —  10% w  stosunku do ciężaru 
ka d łu b a  oraz aspekt odporności na korozje .

Ze źróde ł zag ran icznych w y n ik a , że s k u tk ie m  k o ro z ji 
s ta tk ó w  w  s k a li tonażu św iatow ego n iszczy się k i lk a  m i­
lio n ó w  to n  s ta li rocznie, d la tego też opanow anie tego 
zagadnien ia  na w e t w  nieznacznym  s topn iu  może dać 
bardzo poważne oszczędności b io rąc pod uw agę okres 
e ksp lo a tac ji s ta tku , w a h a ją cy  się od 20 —  40 la t. B io rą c , 
pod uwagę, że s ta l wyższej w y trzym a ło śc i, a w ięc z do­
d a tk ie m  n ik lu  —  sta l n iskostopow a posiada 2 —  3 k ro t ­
n ie  w iększą odporność na ko roz ję  w  w a ru n k a c h  m o r­
sk ich  n iż  no rm a ln a  obecnie stosowana s ta l okrę tow a, 
u zysku je m y obraz w ie lk ic h  oszczędności, ja k ie  dać może 
opanow anie tego zagadnien ia  w  przem yśle  okrę to w ym , 
a szczególnie w  w yp a d k u  budow an ia  dużych sta tków .

N a leży tu  jeszcze dodać, że poza zastosowaniem  s ta li
0 wyższej w y trzym a ło śc i is tn ie je  techn iczna m ożliw ość 
szerokiego zastosowania b lach  ze stopów  a lu m in iu m  na 
e lem enty  nadbudów ek oraz części w yposażenia p o k ła ­
dowego (szalupy), co przez znaczne zm nie jszenie c iężaru
1 obniżenie środka ciężkości pow iększy nośność i  po­
lepszy w łasności eksp loa tacy jne  jednostek. O cenia się, 
że w prow adzen ie  1 to n y  stopu le kk ieg o  w  nadbudów ­
kach  e lim in u je  oko ło  3 t. s ta li o k rę to w e j zm nie jsza jąc 
odpow iedn io  ciężar ogó lny  kad łuba , m oc m aszyn napę­
dow ych  oraz w ie lkość  ba lastu .

Współczynnik bezpieczeństwa w  konstrukcjach okręto­
wych nie podlegających przepisom towarzystw  

klasyfikacyjnych

W  w ie lu  w ęz łach  ko n s tru k c y jn y c h , n ie  o b ję tych  prze­
p isa m i to w a rz y s tw  k la s y fik a c y jn y c h , w s p ó łc z y n n ik i bez­
p ieczeństwa są z b y t duże. W  ta k ic h  w ypad kach  ko n ­
s tru k to rz y  w z o ru ją  się na d o ku m e n ta c ji jednos tek  bę­
dących ju ż  w  eksp loa tac ji, a d la  pewności pow iększa ją  
w y m ia ry . Pociąga to  za sobą m a rn o tra w s tw o  m a te ria ­
łu  i  przeciążanie k o n s tru k c ji.  Tego rod za ju  p rz e w y m ia ­
row an ych  e lem entów  na leży doszukiw ać się racze j w  
e lem entach d robnych , a w ięc w  w yposażen iu  s ta tku .

R e w iz ja  w y m ia ró w  e lem entów  n ie  pod lega jących 
przepisom  da na pewno pewne oszczędności m a te r ia ło ­
we. D la  ta k ic h  e lem entów  p o w in n y  być opracowane in ­
s tru kc je , ko rzys tan ie  z k tó ry c h  po zw o li k o n s tru k to ro m  
na stosowanie w y m ia ró w  techn iczn ie  uzasadnionych.

Osobną spraw ę s tan ow i rozgran iczen ie , gdzie na leży 
stosować m a te r ia ł .odbiorowy, a gdzie m ożna dawać 
s ta l h a nd low e j jakośc i. B ra k  i  tu  spec ja lne j in s tru k c ji,  
k tó ra  by  w  o p a rc iu  o p rzep isy  k la s y fik a c y jn e  dopusz­
czała stosowanie gorszych g a tu n kó w  s ta li na e lem enty  
drugorzędne. K o n s tru k to rz y  z re g u ły  „d la  pew nośc i1-' sto­
su ją  w  ty c h  w ypad kach  m a te r ia ł odb io row y.

Podane ś ro d k i zm ierza jące do oszczędności s ta li n ie  
o b e jm u ją  w szys tk ich  m oż liw ych . W  szczególności n ie  
om ów iono zagadnien ia  k o n se rw a c ji s ta tk ó w  (w a lka  z 
ko roz ją ) ja k o  czynn ika  zabezpieczającego żywotność 
b lach , k tó re  w yk ra cza  poza zakres n in ie jszego a r ty k u łu  
i  ob e jm u je  przede w szys tk im  zagadnien ia  eksp lo a tac ji 
f lo ty . N a leży je d n a k  s tw ie rdz ić , że zarów no na od c in ­
k u  k o n s tru k c ji kad łu bów , ja k  i  gospodark i b lacham i, 
w  stoczn iach k r y ją  się jeszcze poważne reze rw y. Is tn ie ją  
rów n ież  m oż liw ośc i s tosowania zupe łn ie  now ych  m a te ­
r ia łó w  zastępczych.

Zagadn ien ie  oszczędności m a te r ia łu  je s t n ie roz łączn ie  
zw iązane z postępem  techn icznym . N a jpo w a żn ie jszym  
środk iem  zm ie rza jącym  do oszczędności m a te iia łó w  b y ­
ło b y  stw orzen ie  ośrodka naukow o-badaw czego, k tó rego  
prace nad zagadn ien iam i tech n iczn ym i i  o rg a n iza cy jn y ­
m i p o z w o liły b y  na stałe osiągnięcia w  dz iedzin ie  gospo­
d a rk i m a te ria ło w e j.

Gięcie rur na zimno

M gr inż. Janusz SZAREJKO  —  Stocznia Gdańska.

A u to r  om aw ia  zachow anie się r u r  p rzy  g ięciu , a n a lizu ją c  ko rzyśc i uzysk iw ane  
p rz y  g ięc iu  na z im no. O m ów ione są procesy fizyczne  zachodzące p rz y  te j m e to ­
dzie oraz opisane m aszyny do gięcia r u r  na zim no.

R u roc iąg i okrę tow e ch a ra k te ryzu ją  się dużą ilośc ią  
w y g ię ty c h  ko la n  ( łu k ó w  z ru r)  w  różnych  płaszczyznach 
i pod różn ym  ką tem . Pracochłonność gięcia r u r  s tanow i 
450/0 ogólnej, p racoch łonności w szys tk ich  o p e ra c ji ob rób ­
k i w a rsz ta tow e j (nie w lic z a ją c  prac na s ta tku ). P rzy ­
k ła d o w o  ilość w yg ię tych  ko la n  z ru r  d la  s ta tk u  h a n d lo ­
wego 5 000 tdw , w yn os i ponad 3 900 sztuk.

P rz y  g ięc iu  ru ry , podobn ie ja k  p rzy  g ięc iu  p rę ta  o p e ł­
n ym  p rze k ro ju , je j oś obo ję tna  M M  (rys. 1) n ie  zm ien ia  
swej początkow ej d ługości i  obojętne w łó k n a  r u r y  le ­
żące w  p u nk tach  A  n ie  podlega ją naprężeniu. W łókn a  
m e ta lu  r u r y  położone pow yże j osi obo ję tne j t j .  na  zew­
nę trzn e j s tron ie  ko lana, rozc iąga ją  się, a w łó k n a  po ło ­
żone pon iże j osi obo ję tne j , t j .  na  w e w nę trzne j s tron ie  
ko lana, są ściskane. Im  ba rdz ie j odległe są w łókna^ od 
osi obo ję tne j ty m  w iększe są naprężenia rozciągające 
lu b  ściskające. W  rezu ltac ie  rozc iągan ia  zew nętrznych 
w łók ie n , śc ianka zew nętrzne j s trony  w yg inanego ko lana

Przekrój I  i

ru r y  s ta je  się cieńsza, a w  w y n ik u  śc iskania w e w n ę trz ­
nych  w łó k ie n  śc ianka ru ry  będąca od w e w nę trzne j s tro ­
n y  ko lana  odpow iedn io  sta je  się grubsza. W  rezu ltac ie  
dz ia łan ia  w spom n ianych  naprężeń p rze k ró j ru r y  w  p ro ­
cesie g ięcia  dąży do zm iany  swej ok rą g łe j fo rm y  i  p rz y j­
m u je  fo rm ę  e lipsy, p rz y  czym  m n ie jsza  oś e lipsy zn a j­
d u je  się w  płaszczyźnie g ięcia ru r y  (rys. 1).
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Jak  w ie m y  e lip tyczn y  p rze k ró j ru r y  gorzej p rze c iw ­
s taw ia  się w ew nę trznem u c iśn ien iu  i  s tw arza w iększe 
opory^ p rze p ływ u  m ed ium  niż p rz e k ró j o k rą g ły  na całej 
d ługości r u r y ;  dlatego też p rzy  g ięc iu  r u r  s ta ram y się 
zapobiec tw o rze n iu  znacznych elip tyczności.

N a jb a rd z ie j znanym  i  szeroko stosowanym  sposobem 
zapobiegania tw o rze n iu  się dużych eleptyczności je s t g ię ­
cie r u r  w  stan ie rozgrzanym , p rzy  czym  ru ra  uprzedn io  
szczelnie nape łn iona je s t p iask iem . Sposób ten  je s t b a r­
dzo p racoch łonny, je dn ak  w  p e łn i n ie  zabezpiecza przed 
tw orzen iem  się e lip tyczności.

N a jb a rd z ie j postępowy sposób gięcia r u r  s tanow i g ię­
cie r u r  na z im no za pomocą m aszyn lu b  specja lnych 
przyrządów . G ięcie r u r  na  zim no m a następu jące za le ty :

1. O dpada ją czynności ta k  pracoch łonne ja k  p rzygo­
tow an ie  p iasku, na pe łn ian ie  n im  ru ry  oraz u b ic ie  p ia s ­
k u  w- rurze . W  zw iązku  z ty m  w yda jność  p ra cy  znacznie 
się zw iększa, po lepszają się w a ru n k i zdrow o tne pracy 
i  zm n ie jsza ją  się kosz iy  robót.

2. Odpada potrzeba używ an ia  p a liw a  d la  podgrze­
w an ia , co rów n ież  obniża kaszty p ro d u kc ji.

3. P rzy  g ięc iu  na z im no rozłożenie ostatecznych na ­
prężeń w  m e ta lu  je s t bardziej; rów nom ierne.

D z ię k i w y m ie n io n y m  zaletom  gięcie r u r  na  z im no m a 
coraz szersze zastosowanie p rzy  p ro d u k c ji ru ro c ią g ó w  
okrę tow ych . R ozróżn iam y dw ie  zasadnicze m etody gięcia 
na zim no ru r :

1. G ięcie r u r  bez użycia  trzona  ka lib ru ją cego , z ro l­
k a m i (rys. 2).

2. G ięcie r u r  z trzonem  k a lib ro w y m  (rys. 3).

R ys. 2

P rzy  p ie rw sze j m etodzie do zachow ania n iezm ienne­
go okrągłego p rz e k ro ju  g ię te j r u r y  służą dw ie  ro lk i,  
z k tó ry c h  jedna je s t ruchom a, druga zaś n ieruchom a. 
R urę  um ieszczam y w  p ó łk o lis ty c h  w g łęb ien iach  na ob­
w odzie ta rczy  zg ina jące j 2 i  r o lk i 4 (pa trz  rys. 2), p rzy  
czym  zew nę trzny p rom ień  ru ry  p o w in ie n  ściśle odpo- 
w iadać p ro m ie n io w i p ó łk o lis ty c h  ro w k ó w  na obwodzie 
ta rczy  zg ina jące j i  na ro lce. R urę  1 m ocu jem y w  cho- 
rną tku  3 ta rczy  zg ina jące j 2. Tarcza zg ina jąca obraca się, 
a oś ro lk i  4 pozostaje n ie ruchom a lu b  też o d w ro tn ie  —  
tarcza zg ina jąca może być n ieruchom a, a wówczas oś 
ro lk i przem ieszcza się po łu k u  w o kó ł osi ta rczy  zg ina­
jące j. W  obu w ypadkach  ro lk a  4 pow odu je  zg inan ie  
ru ry  w o kó ł ta rczy  zg ina jące j.

P rzy  m etodzie g ięcia r u r  z użyciem  trzona k a lib ro ­
wego (pa trz  rys. 3) nasuw am y ru rę  1 na  trzo n  2, a zew­
ną trz  ob e jm u je m y ją  ta rczą zg ina jącą 3 i  k lo c k ie m  m o­
cu jącym  4. Za pom ocą zacisku m im ośrodow ego u jm u je ­
m y m ocno ru rę  pom iędzy k lo ck ie m  i  tarczą. P rzy  ob ro ­
cie ta rcza zg ina jąca ciągn ie za sobą ru rę , ‘k tó ra  op ie ra 
się o płozę 5 i  gn ie się w ed ług  p ro m ie n ia  odpow iada ją ­
cego p ro m ie n io w i ta rczy  zg ina jące j. T rzon  k a lib ro w y  
je s t n ie ru chom y i  przez ca ły  czas g ięcia  zn a jd u je  się 
w e w ną trz  ru ry , w  m ie jscu  je j zg inan ia  chron iąc  ru rę  
przed zm ianą je j p rz e k ro ju  wewnętrznego.

Fizyczne procesy zachodzące przy gięciu na zimno

P rzy  g ięc iu  na z im no  zm ien ia  się s tru k tu ra  m a te ria ­
łu  ru ry . W  w y n ik u  rozc iąga jących i  zgn ia ta jących  s ił 
w ys tę p u je  w  m ie jscu  gięcia  zm iana g rubości ścianek ru ­
ry . W  przytoczone j pon iże j tabelce podane są dośw iad­
czalne dane w ykazu jące  zm nie jszenie się g rubości' ścia­
nek zew nę trzne j s trony  ko lana  ru ry  o średn icy zew­
nę trzne j 38 i  57 m m  p rzy  różnych  p rom ien iach  gięcia.

Średnica 
zewnętrzna 

i  ury 
w mm

Nominalna 
grubość 
ścianki 

rury 
w mm

Promień
gięcia

mm

Grubość 
ścianki zew­

nętrznej strony 
kolan ruty 

mm

Zmniejszenie 
grubości ścianki

mm 0 0

38 3,5 50 2,60 0,90 25
38 3,5 75 2,79 0,71 20
38 3,5 100 4,01 0,49 14
38 3,5 200 3,16 0,34 10
57 3,5 75 2,79 0,71 20
57 3,5 100 2,89 0.61 17
57 3,5 155 3,11 0.39 11

Jak  w idać  z tab e lk i, zm nie jszenie grubości śc iank i 
ru ry  znacznie w zrasta  p rzy  zm n ie jszen iu  p ro m ien ia  g ię­
cia i  p rz y  p ro m ie n iu  ró w n y m  l,5d  dosięga 25%. P rzy  
w y ko n a w s tw ie  ru ro c iąg ów  o k rę to w ych  n ie  stosuje się 
gięć o  ta k  m a łych  prom ien iach , na tom ia s t spotykane 
zm nie jszenie grubości ścianek dochodzące do 15— 18% 
n ie  m a w iększego znaczenia, ponieważ w  tych  g ra n i­
cach je s t ono uw zg lędn iane p rzy  p ro je k to w a n iu  ru ro c ią ­
gów  oraz ty m  ba rdz ie j, że w  ta k im  w ym ia rze  n ie  w y ­
stępuje ono ró w n o m ie rn ie  na ca łe j d ługości łu k u , lecz 
ty lk o  w  jego cen tra ln e j części i  zm nie jsza się w  stronę 
początku i  końca kolana.

P rzy  g ięc iu  na m aszynach na w e w nę trzne j s tron ie  
ko lan a  ru ry  dość często p o ja w ia ją  się s fa łdow ania . S fa ł-  
dow an ia  są niepotrzebne, zazwyczaj są one w y k le p y w a - 
ne (wygładzane) ręcznym  m ło tk ie m , co je d n a k  w y w o łu ­
je  szkod liw y  n ie ró w n o m ie rn y  zgn io t m a te ria łu  i  po w o­
d u je  s tra ty  czasu.

Obecność s fa łdow ań n ie  w p ły w a  decydu jąco na w ie l­
kość naprężeń, gdyż w  m ie jscu  s fa łdow ań zachodzą t y l ­
ko  m ie jscow e ic h  zm iany, n ie  pow odujące znacznego 
zm nie jszenia w y trzym a ło śc i ru ry . S fa łdow an ia  zw iększa­
ją  nieco m ie jscow e opory  p rze p ływ u  m ed ium , lecz 
w  tych  gran icach, w  ja k ic h  one w ys tęp u ją  p rzy  g ięciu 
na z im no ; zw iększen ie oporu  je s t ta k  nieznaczne, że 
p ra k tyczn ie  m ożna go nie- b rać pod uwagę.
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Dopuszczalne je s t stosowanie do ru ro c iąg ów  o k rę to ­
w ych  ko la n  z fa łd a m i pod w a ru n k ie m , że fa łd y  będą 
w ys tęp ow a ły  ty lk o  w  określonych granicach. Za dopu­
szczalną m aksym a lną  wysokość fa łd  p rzy ję to  wysokość ró ­
w n ą  2 —  3 m m . P ow staw anie  s fa łdow ań na ogół n ie  
w ys tęp u je  je że li r u r y  zosta ły  wyżarzone przed gięciem.

N ieko rzys tn ym  z ja w isk ie m  p rzy  g ięc iu  jes t z m n ie j­
szanie się po la  p rz e k ro ju  w yg in a n e j ru ry . P ow sta jące 
p rzy  g ięc iu  na zim no s iły  w y w o łu ją  zm nie jszenie t y łk a  
zew nętrzne j p o ło w y  po la p rz e k ro ju  ru ry , ja k  to  jest 
w idoczne na rys. 4. P rzy  ty m  zm iana po la  p rze k ro ju  
ru ry  w  płaszczyźnie g ięcia  n ie  je s t s ta ła  na ca łe j d łu ­
gości ko lana, lecz w zrasta  od początku łu k u  k u  środko­
w i i  spada do zera u  końca ko lana. K s z ta łt  zew nę trz­
ne j k rz y w e j ko lana  ju ż  n ie  będzie lu k ie m  ko ła , lecz 
k rz y w ą  e lip tyczną  ja k  na rys. 5, na tom ias t w ew nę trzny  
obrys ko lana  zachowa k s z ta łt w g łęb ie n ia  ta rczy  zg ina­
jące j, t j .  k s z ta łt łu k u  ko ła .

Zm nie jszen ie  p rz e k ro ju  ru ry  w  środku  w yg ię tego  łu -  ■ 
ku  ko lana  w e d łu g  dośw iadcza lnych danych sięga 10 —
] 5f'/o i  zależy g łów n ie  od p ro m ien ia  gięcia. D la  je dn e j

i  te j samej ś redn icy  ru ry  po le  p rz e k ro ju  ty m  ba rdz ie j 
się zm niejsza, im  m n ie jszy  je s t p rom ień  gięcia. S po ty­
kane  czasem w iększe zm nie jszenie p rz e k ro ju  n iż  podane 
w yże j, je s t z re g u ły  spowodowane n ieu m ie ję tn ą  obsługą 
lu b  z łym  stanem  techn icznym  używ anych  maszyn; doi gię 
cia. P rzy  se ry jn y m  w y g in a n iu  ru r , w  celu dokładnego 
zachow ania ksz ta łtu  k rz y w iz n y  ru ry  zgodnego z ry s u n ­
k iem , b ierze się pod uwagę z ja w isko  sprężystości ru ry . 
R u ra  po usun ięc iu  z n ie j obciążenia czy li po zakończe­
n iu  gięcia, rozp ros tow u je  się pod dz ia łan iem  sprężysto­
ści o pew ien m a ły  ką t. W ie lkość tego ką ta  okreś la  się 
dośw iadczaln ie. Za leży on od m a te ria łu , ś redn icy i  p ro ­
m ie n ia  g ięcia ru r y  oraz ką ta  w yg ięc ia  ru ry .

Maszyny do gięcia ru r

Najczęściej spotykane w  k ra ju  są m aszyny „M a x i­
m u m " dostosowane do gięcia r u r  o 0  do 150 m m . M a ­
szyna do gięcia „M a x im u m “  sk łada się z następu jących 
zasadniczych e lem entów  (rys. 6):

1) ko rpus m aszyny, w  k tó ry m  um ieszczony je s t sy­
stem  k ó ł p rze k ła dn i, '

2) tarcza zg ina jąca z uchw ytem , k tó ry m  p rzyp in a  się 
ru rę ,

3) dźw igar, k tó ry  trz y m a  płozę i  d rążek z trzonem ,
4) . śruba dociskająca płozę do tarczy,
5) s iln ik  e lek tryczny .
Porusza ją  s iln ik  e lek tryczny . P rzy  pom ocy p rze k ła d ­

n i k ó ł zębatych, zna jd u ją cych  się w  korpusie , ru ch  s i l­
n ik a  przenoszony je s t na  tarczę zgina jącą.

Na rys. 7 podano schem atycznie p rze k ła dn ie  k ó ł zę­
ba tych. K o ło  napędowe s iln ik a  e lektrycznego l v zazębio­
ne je s t z ko łem  2, k tó re  za pomocą w a łk a  a, przenosi 
ru ch  na d rugą  parę  k ó ł zębatych 3, 4. Na w a łkach  a z n a j­
du je  się sprzęgło cierne, k tó ry m  w łącza się lu b  w y łą ­
cza ru ch  m aszyny p fz y  pom ocy ręcznej dźw ign i, zn a jd u ­
jące j się na s tanow isku  m aszyn isty. K o ło  4 przenosi 
ru c h  przez w a łe k  b na ko ło  zębate 5 i  poda je na ko ło  
6 osadzone luźno na w a łk u  c, na  k tó ry m  oprócz niego 
osadzone jes t luźno k o ło  łańcuchow e 12 i  sztyw ne ko ło  
zębate 7. K o ła  7 i  12 m ogą być  łączone sztyw no z k o -
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łem  6 za pomocą sprzęgła k łow ego zna jdu jącego się 
rów n ież  na w a łk u  c . . Sprzęgło k ło w e  może połączyć w  
danej c h w ili ty lk o  jedno z k ó ł 7 i  12 lu b  n ie  połączyć 
an i jednego. G dy sprzęgło k ło w e  łączy ko ło  7, o trz y m u ­
je m y  ru ch  naprzód, gdy łączy ko ło  łańcuchow e 12 —
ru c h  wstecz, a gdy je s t wyłączone, maszyna stoi. K o ło  
zębate 7 przenosi ru c h  do przodu na ko ło  8 zam ocowa­
ne na w a łk u  d, na k tó ry m  zn a jd u je  się też ko ło  13 o trz y ­
m ujące  napęd za pom ocą łańcucha  od ko ła  12 p rzy  b ie ­
gu wstecz. K o ło  8 jes t zazębione jednocześnie z ko łem  
.9 na w a łk u  e, na  k tó ry m  za k lin o w a n y  je s t ś lim a k  10, 
da jący ru c h  dużej poziom ej ś lim aczn icy  11. Ś lim acznica 
je s t in te g ra ln ą  częścią ta rczy  ob ro tow e j m aszyny, na 
k tó rą  zakłada się tarczę zgina jącą. Sprzęgło k ło w e  jes t 
u ru cha m ian e  ręczną dźw ign ią  ru c h u  naprzód  i wstecz, 
zna jdu jącą  się obok dźw ign i sprzęgła ciernego na sta­
now isku  m aszyn isty.

N a obwodzie ta rczy  ob ro tow e j m aszyny zn a jd u je  się 
p rzesuw ny zderzak, k tó ry  można us ta w ić  na do w o lny  
k ą t ob ro tu  ta rczy , a w ięc i  zagięcia ru ry . W  czasie r u ­
chu m aszyny zderzak przesuw a się razem  z ta rczą  po 
obwodzie i  w  odpow iedn ie j c h w ili zaczepia i  obraca w y ­
łą czn ik  au tom atyczny  sprzęgła ciernego i  za trzym u je  
maszynę. Na oś ta rczy  ob ro tow e j zak ładam y ta rczę  zg i­
na jącą. Na obwodzie ta rczy  zg ina jące j wytoczone jes t 
p ó łk o lis te  w g łęb ien ie , odpow iada jące zew nętrzne j śred­
n ic y  r u r y  oraz d la  każdego wym aganego p ro m ien ia  w y ­
gięcia ru r y  s tosu jem y in ną  tarczę zg ina jącą.

Tarcza zg ina jąca m a k s z ta łt części ko ła  przechodzą­
cej w  trapez. R ów noleg le do prostego odcinka je j ob­
w odu przym ocow ane są sta low e p ła s k o w n ik i z o tw o ra ­
m i. M ię dzy  te  p ła s k o w n ik i zak ładam y k lo cek  m ocu jący  
z p ó łk o lis ty m  w ytoczeniem , a ru rę  p rzyc iskam y w a łk ie m  
m im ośrodow ym , k tó ry  wiąże ją  sz tyw no z ta rczą  zg i­
na jącą. N a p rze dn im  koń cu  dźw iga ra  m aszyny zn a jd u je  
się łoże, w  k tó ry m  przesuw a się żelazna płoza z p ó łk o ­
lis ty m  w ytoczen iem  na całe j d ługości. Płoza ta  dociska 
ru rę  do ta rczy  zg ina jące j i  trz y m a  ją  przez ca ły  czas 
gięcia w  od po w ie dn im  położeniu, tzn. w  po łożen iu  s ty ­
cznym  do k rz y w iz n y  w yg ięc ia . W  m ia rę  postępowania 
g ięcia r u r y  płoza w ysuw a  się razem  z n ią .

W  po łożen iu  s tycznym  do osi w ytoczen ia  i  do k rz y ­
w iz n y  ta rczy  z n a jd u je  się na dźw igarze oś d rążka  t rz y ­
mającego na końcu  trzo n  k a lib ro w y , o średn icy  odpo­

w iada jące j ś red n icy  w e w nę trzne j g ię te j ru ry . D ru g i k o ­
niec d rążka  pod trzym ującego trzo n  um ocow any je s t do 
ś ruby  na d ru g im  koń cu  dźw iga ra , śrubą tą  m ożem y re ­
gu low ać położenie trzo n u  w zg lędem  ta rczy  zg ina jące j. 
P rz y  g ięc iu  całej se rii je dn akow ych  r u r  po łożenie to  re ­
g u lu je  z n a jd u ją cy  się na d rą żku  p ierścień, k tó ry  us ta ­
w ia m y  w  odpow iedn im  m ie jscu  drążka.

Cały dźw ig a r um ocow any je s t w  skrzynce osadzonej 
na  osi na od po w ie dn im  ra m ie n iu  ko rp usu  m aszyny, p rzy  
czym' m ożem y przesuw ać go w  pew nych  granicach. Do 
p rzesuw ania  dźw igara  s łuży  śruba regu lacy jna , stano­
w iąca  część s k rz y n k i. W  celu uzyskan ia  dob re j sz tyw ­
ności oś s k rz y n k i zm ocowana je s t na g ó rnym  końcu 
z osią ta rc z y  za pomocą sztywnego ram ien ia . N a przed­
n im  końcu  dźw iga ra  za łożem  zn a jd u je  się urządzenie 
do cofan ia p łozy.

Od osi ta rczy  zg ina jące j w ychodzą ram iona  trz y m a ­
jące naśrubek i  śrubę dociska jącą do ta rczy  zg ina jące j 
p rzedn i kon iec dźw iga ra  i  p łozy. C ięgło znosi dz ia łan ie  
s iły  sk ładow e j, pow sta jące j w sku te k  n iezupe łn ie  p ro m ie ­
nistego nac isku  śruby. Na s tanow isku  m aszyn is ty  zn a j­
d u ją  się dw ie  d źw ign ie  ręczne, z k tó ry m  jedna  (lewa) 
s łuży do w łączan ia  sprzęgła c iernego: w  po łożen iu  środ­
kow ym . d źw ign ia  ta  w yłącza, na to m ia s t p rzy  w y c h y le n iu  
w  p ra w o  lu b  le w o  w łącza ru c h  s iln ik a  w  u k ła d  p rze ­
k ła d n i. D ruga  dźw ig n ia  p ra w a  w: po łożeniu ś rod kow ym  
V y łą c z y  sprzęgło k łow e, p rz y  w y c h y le n iu  w  p ra w o  po­
w o du je  ru ch  ta rc z y  w  przód, a p rz y  w y c h y le n iu  w  lewo 
•— ru ch  wstecz. (D źw iga r zna jd u je  się po p ra w e j s tro ­
nie  osi ob ro tu  ta rczy).

P rzy  skom p liko w a n ym  g ięc iu  r u r y  zachodzi kon iecz­
ność ko rzys tan ia  również; z d ru g ie j s tro n y  ta rczy  zg ina­
jące j. W ówczas ca ły dźw iga r ze śrubą dociskow ą prze­
s ta w ia m y  na  p rzec iw ną stronę tarczy. G dy p ra cu je  d ru ­
ga strona  ta rczy, s iln ik  m usi obracać się w  p rze c iw n ym  

.k ie ru n k u , a w ięc trzeba zm ienić odpow iedn io  k ie ru n e k  
jego b ro tó w . D źw iga r zn a jd u je  się wówczas po le w e j 
s tron ie  osi ob ro tu  ta rczy, a dźw ign ie  sprzęgła k łow ego 
p rz y  w y c h y le n iu  w  lew o d a ją  ru c h  roboczy ta rczy  
(w  przód) a p rz y  w y c h y le n iu  w  p ra w o  ru ch  wstecz.

M aszyny do gięcia p o w in n y  być wyposażone w  zna­
czną liczbę zapasowych ko m p le tó w  p rzyrządów  do gię­
cia. Do ko m p le tu  tak iego za liczam y tarczę zgina jącą, 
płozę, k lo ce k  m ocu ją cy  trzo n  i  w a łe k  m im ośrodow y. T a r ­
cza, płoza i  k lo cek  p o w in n y  m ieć w ytoczen ia  o średn icy 
ró w n e j zew nę trzne j ś redn icy  g ię te j ru ry . Jednak bez 
szkody dla  ja kośc i g ięcia  można stosować p rzy rzą dy  
z w ytoczen iem  o średn icy  w iększe j o 0,5 m m  od zew­
nę trzn e j ś redn icy  ru ry . Ś rednica trzo n u  pow in na  być 
m nie jsza od w e w nę trzne j ś redn icy  g ię te j ru r y  o 0,3 — 
0,5 m m . P rzy  w iększych  różn icach ty c h  średnic po w e ­
w n ę trzne j s tron ie  w yg inanego lu k u  p o w s ta łyb y  p rzy  
g ięc iu  fa łd y  na ściance ru ry . Pon ieważ r u r y  o je d n a k o ­
w ych  średn icach zew nę trznych  mogą m ieć śc ia nk i różne j 
grubości, a w ięc i różne średnice w ew nę trzne , prze to  do 
każdego ko m p le tu  tarcz, p łóz i  k lo c k ó w  pow inno  na le­
żeć .k ilka  trzonó w  o różnych  średnicach.

Proces gięcia maszyną „M axim um “

P rzy  m aszynow ym  g ięc iu  ru r  z trzonem  k a lib ro w y m  
ko le jność poszczególnych czynności jes t następująca:

1) n a jp ie rw  oczyszcza się; ru rę  szm atam i od w e w ną trz  
i od zew ną trz ,

2) po oczyszczeniu * sm aru je  się o liw ą  m aszynową 
w e w nę trzna  pow ie rzchn ię  ru ry ,

3) ta k  p rzygo tow aną ru rę  «ęakłada s ię  na trzon ,
4) tarczę zg ina jącą obraca się w  ten  sposób, ab y  p ro ­

s to lin io w a  część je j obw odu d o tyka ła  ru ry ,
5) następn ie zakłada się k lo cek  m ocu jący  i  dociska się 

go bardzo m ocno w a łk ie m  m im ośrodow ym ,
6) dociska się śrubą p rzedn i kon iec dźw igara , a ty m  

sam ym  również; płozę do ru ry ,
7) ob ie d źw ign ie  ręczne u s ta w ia  się w  po łożen iu  środ­

k o w y m  i  u ru ch a m ia  s iln ik  e lek tryczny ,
8) w łącza się sprzęgło cierne,
9) gn ie się ru rę  pod żądanym  kątem ,
10) w y łącza  się ru c h  m aszyny,
11) w łącza się na bardzo k ró tk o  ru c h  wstecz,
12) w yłącza się sprzęgło cierne,
13) w y łącza  się s i ln ik  e lek tryczny ,
14) odpina się w a łek  m im ośrodow y i  w y jm u je  k lo ­

cek m ocu jący,
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15) odkręca się ś ru b y  dociskowe,
16) zd e jm u je  s ię  ru rę  p o b ija ją c  ją  d re w n ia n y m  m ło t ­

k ie m  na p rzem ian  po s tron ie  d rążka i  po p rzec iw ne j 
s tron ie .

Bardzo wskazane jes t, aby p ra co w n icy  w y k o n u ją c y  
szablony do gięcia  r u r  p rz y jm o w a li usta lone n o rm a m i 
p rom ien ie  w yg ięc ia , odpow iada jące posiadanym  ta rczom  
zg ina jącym  d la  dane j ś red n icy  ru ry .  Jakość gięcia  ru r y  
zależy w  dużej m ie rze od w łaściw ego us ta w ie n ia  trzonu  
względem  ta rczy  zg ina jące j. Jeżeli za m ało w ysun iem y 
go do przodu, to  p rz y  g ięc iu  ścianka ru ry  po zew nę trz­
ne j s tron ie , w yg inanego łu k u  u legn ie  spłaszczeniu, a po 
w e w nę trzne j s tron ie  łu k u  pozostaną nie  w yg ładzone fa ł­
dy . Jeżeli na tom ias t w y s u n ie m y  trz o n  za da leko do p rzo ­
du. to  p rz y  g ięc iu  będzie on w yp ych a ł śc iankę  r u r y  po 
zew nętrzne j s tron ie  w yg inanego łu k u  pow odu jąc przez 
to w zros t naprężeń rozciągających, a na w e t pęknięcie  
ru ry . W  obu rozw ażanych p rzypadkach  n iew łaściw ego

usta w ie n ia  trzonu , k s z ta łt  p rz e k ro ju  r u r y  w: m ie jscu  za­
gięcia n ie  będzie o k rą g ły , lecz ow a lny.

Położenie trz o n u  re g u lu je m y  ko łem  zna jd u ją cym  się 
na śrub ie  na p rze c iw n ym  końcu  dźw igara . N a trzon ie  za­
znaczam y kreską  m ie jsce począ tku  k rz y w iz n y  wyg ięcia. 
R egu lu jąc położenie trzo n u  w zg lędem  ta rczy  us ta w ia m y 
go ta k , aby k reska  zna jdow a ła  się w. płaszczyźnie czoło­
w e j poprzednio uregu low anego dźw iga ra ; zapew nia to  
bow iem  o k rą g ły  k s z ta łt p rz e k ro ju  ru r y  w  m ie jscu  je j 
zgięcia. P on iew aż je d n a k  p rz y  odksz ta łtow an iu  p las tycz ­
n y m  długość trzonu  zm ien ia  się w  g ran icach  sprężysto­
ści m ate ria łu ', na leży w ysunąć trz o n  do przodu tak , aby 
zaznaczona na n im  kreska  znalazła się o 2 —  10 m m  
poza płaszczyzną czołową dźw igara . P iz y  g ięc iu  r u r  o 
m a łych  średnicach odległość m iędzy k reską  oznaczającą 
początek k rz y w iz n y  a płaszczyzną czołową dźw iga ra  m o­
że w ynos ić  2 m m , p rzy  g ięc iu  r u r  o w iększych ś red n i­
cach —  10 m m .

N A U T Y K A i P R A K T Y K A  M O R S K A

M iędzynarodow a konw encja  o bezpieczeństw ie życia
na morzu 1948 r.

Stefan G O R A Z D O W S K I, kpt. ż. w., G D Y N IA

W d n iu  11 czerwca 1954 r . P o lska R zeczypospolita L u do w a  p rzys tą p iła  do m ię dzy ­
na rodow e j k o n w e n c ji o bezpieczeństw ie życ ia  na m orzu  z r. 1948 opracozoanej na 
m iędzynarodow e j k o n fe re n c ji w  Londyn ie . Zgodnie z a rt. X I  te j k o n w e n c ji weszła 
ona w  życie  u) odn ies ien iu  do s ta tków  P o ls k ie j M a ry n a rk i H a nd low e j w  trz y  m ie ­
siące późn ie j, tzn. w  d n iu  11 w rześnia 1954 r . Tem atem  a r ty k u łu  je s t k ró tk ie  om ó­
w ien ie  u ch w a l i  zaleceń pow zię tych  przez kon ferenc ję , zasadniczych a r ty k u łó w  
ko n w e nc ji oraz rozdz ia łu  1 p ra w id e ł. Dalsze rozdz ia ły  p ra w id e ł om ówione zostaną 
w  następnych a rty k u ła c h .

K on w e nc ja  o bezpieczeńfcłwie życ ia  na m orzu, została 
opracow ana przez m iędzynarodow ą kon fe renc ję , k tó ra  
ob radow a ła  w  L o n d y n ie  w  dn iach  od 23 k w ie tn ia  do 10 
czerwca 1948 r., p rz y  udz ia le  30 pańs tw 1 i  m ia ła  na celu 
zredagowanie now e j k o n w e n c ji o bezpieczeństw ie życia na 
m orzu, zam iast do tychczasowej z r. 1929 ra ty f ik o w a n e j 
przez Polskę (Dz. U R P  n r  88 z r. 1934, poz. 815). Celem 
now e j k o n w e n c ji jes t dalsze .podniesienie poziom u be zp ie ­
czeństwa życ ia  na  m orzu  w  drodze zgodnego usta len ia  
powszechnych zasad i  p rzep isów  w  te j dz iedz in ie . Pod­
staw ą do d y s k u s ji b y ła  kon w e nc ja  z r. 1929.

1 w  k o n fe re n c ji b ra ły  u d z ia ł de legac je  rep re ze n tu ją ce  na ­
stępu jące  państw a:

A rg e n ty n a Is la n d ia
A u s tra lia Jugosław ia
B elg ia K an ad a
B ra z y lia N o rw e g ia
C h ile N o w a  Z e la n d ia
C h in y P a k is tan
D an ia P anam a
E g ip t P o lska
F il ip in y P o rtu g a lia
F in la n d ia P o łu d n io w a  A fry k a
F ra n c ja S ta n y  Z je d n . A . P .
G re c ja S zw ec ja
H o la n d ia W ie lk a  B ry ta n ia
In d ie W łochy
Ir la n d ia  j v~ Z S R R

P on ad to  nas tęp u jące  p aństw a i o rg an izac je  rep re ze n to w a n e  
b y ły  p rzez ob serw ato rów :

C eylo n , M e k s y k , R u m u n ia , T u rc ja , O N Z , M ię d zy n a ro d o w a  
O rg a n izac ja  L o tn ic tw a  C yw iln eg o , M ię d zy n a ro d o w e  B iu ro  P ra ­
cy, M ię d zy n a ro d o w a  O rg a n izac ja  M eteo ro log iczna , M ię d z y n a ro ­
do w y  Z w ią z e k  T e le k o m u n ik a c y jn y , Ś w iatow o O rg a n izac ja  Z d ro ­
w ia  i  M ię d zy n a ro d o w e  B iu ro  H y d ro g ra fic zn e .

A k t końcowy konferencji i załączniki

W  w y n ik u  obrad ko n fe re n c ja  p rzyg o tow a ła  do pod­
p isan ia  i  p rzy ję c ia  teks t now e j k o n w e n c ji, oznaczonej 
ro k ie m  1948. T eks t ten  s tanow i za łączn ik  A  do a k tu  k o ń ­
cowego k o n w e n c ji2.

D a le j ko n fe re n c ja  lo nd yńska  opracow ała  i  z a tw ie rd z iła  
no w y  teks t m iędzynarodow ych  przep isów  o zapob iegan iu 
zderzen iom  na m orzu, k tó ry  oznaczony został rów n ież  ro ­
k ie m  19483. K o n fe re n c ja  zdecydow ała je d n a k  n ie  w łączać 
ty c h  now ych  przep isów  do ko n w e n c ji, ja k k o lw ie k  ich 
tóks t zosta ł załączony do atotu końcowego k o n fe re n c ji ja k o  
za łączn ik B . W  te n  sposób now e przep isy  o zapob iegan iu 
zderzeniom  na  m orzu  mogą być p rzy ję te  na podstaw ie 
osobnego po rozum ien ia  m iędzynarodow ego rów n ież  przez 
te  państwa, k tó re  w  sam ej k o n w e n c ji n ie  uczestniczą.

P onadto kon fe ren c ja  pow zię ła  dw ie  u c h w a ły  stano­
w iące za łączn ik  C oraz u c h w a liła  23 'zalecenia stanow iące 
za łączn ik  D  do a k tu  końcowego ko n fe re n c ji.

K on w e nc ję  w łaśc iw ą  s ta n o w i je d yn ie  za łączn ik  A  do 
a k tu  końcowego k o n fe re n c ji. Z a łą czn ik  te n  sk łada się 
z 15 a r ty k u łó w  zasadniczych k o n w e n c ji i  tzw . p ra w id e ł, 
u ję ty c h  w  sześciu rozdzia łach , k tó re  s tanow ią  in te g ra ln ą  
część k o n w e n c ji a m ia no w ic ie :

R ozdzia ł I  —  P ostanow ien ia  ogólne
R ozdzia ł I I  —  B udow a
R ozdzia ł I I I  —  Ś ro d k i ra tu n ko w e

2 Zo b . In te rn a t io n a l C on fe ren ce  on S a fe ty  o f L i fe  a t Sea, 
1948. F in a l A c t o f C on feren ce  w ith  A nnexes  in c lu d in g  th e  In t e r ­
n a tio n a l C o n v e n tio n  fo r  th e  S a fe ty  o f  L i fe  at Sea, s igned in  
Londo n , 10th June, 1948.

3 Zo b . Techn ika! i  G ospodarka  M o rs k a  n r  2 z lu teg o  1954 r . 
(P e łn y  te k s t po lski ty c h  przep isów  został ogłoszony w  D z ie n n ik u  
U s ta w  P R L , ń r  44 z 30. 9. 54, poz, 207 —  P rz y p . R ed .).
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Rozdzia ł IV  —  R ad io te leg ra fia  i  ra d io te le fo n ia
Rozdzia ł V  —  Bezpieczeństwo żeg lug i
R ozdzia ł V I  —  Przewóz z ia rna  i  to w a ró w  niebezpiecz­

nych.

Uchw ały i zalecenia konferencji (załączniki C i D)

U c h w a ł y  pow zię te przez kon fe ren c ję  obe jm ującą 
dw^a p rob lem y, a m ia no w ic ie : przewóz pasażerów ponad 
n o rm y  usta lone przez konw enc ję  z r. 1929 oraz dopusz­
czenie H iszpan ii do u d z ia łu  w  k o n w e n c ji z r. 1948. W  spra­
wach ty c h  postano wiiono, że do dn ia  31 g ru d n ia  1950 r. 
ma się zakończyć przewożenie pasażerów w  ilościach 
przew yższa jących n o rm y  usta lone przez konw enc ję  z r. 
1929, co by ło  usp ra w ie d liw io n e  sy tuac ją  w yw o ła ną  przez 
drugą w o jnę  św ia tow ą  oraz, że H iszpan ia  n ie  może zostać 
uczestn ik iem  k o n w e n c ji z r. 1948, a to z uw ag i na uchw a łę  
Ogólnego Zgrom adzenia N a rodów  Z jednoczonych z dn ia  
22 g ru d n ia  1946 r.

Z a l e c e n i a  uchw alone przez kon fe ren c ję  dotyczącą 
szeregu sp ra w  n ie  ob ję tych  konw encją , bądź też w y ja ś ­
n ia ją cą  n ie k tó re  postanow ien ia  kon w e n c ji. Zalecen ia te 
ja k k o lw ie k  n ie  należą do kon w e nc ji, są obow iązujące 
ja k o  uchw a lone przez kon fe renc ję .

Z a l e c e n i e  1 do tyczy  w y p o w ie d ze n ia  m ię d zy n a ro d o w e j 
k o n w e n c ji o bezp ieczeństw ie  życ ia  na  m o rzu  z r . 1929. Za leca  
ono R ządom  p rzy s tą p ie n ie  do k o n w e n c ji z r . 1948 w  te rm in ie  
m o ż liw ie  n a jw cze ś n ie jszy m  oraz w y p o w ie d ze n ie  k o n w e n c ji z r. 
1929 z ta k im  w y lic ze n ie m , aby  k o n w e n c ja  no w a  zaczę ła  o b ow ią ­
zy w a ć  bezpośrednio  po k o n w e n c ji d a w n e j.

Z a l e c e n i e  2 do tyczy  zastosow ania n o rm  k o n w e n c ji 
w  p rzy p a d k a ch  szczególnych. K o n fe re n c ja  za leca m ia n o w ic ie , 
aby  R ząd y  w  g ran icach  m ożliw ośc i s tosow ały  zasady k o n w e n c ji 
w  od n ies ien iu  do s ta tk ó w  to w a ro w y c h  o po jem ności po n iże j 500 
B R T  i s ta tk ó w  ry b a c k ic h , tzn . s ta tk ó w  w y ję ty c h  spod dzia łan ia  
k o n w e n c ji. Z a leca  ró w n ież  w ypo sażen ie  w  in s ta la c je  rad io w e  
s ta tk ó w  n ie  o b ję ty c h  k o n w en c ja , n ie  w y łą c za ją c  s ta tk ó w  żeg lug i 
p rzy b rze żn e j i  s ta tk ó w  ryb ac k ic h , je ż e li w ychod zą  one na o t­
w a rte  m orze.

P onad to  k o n fe re n c ja  zaleca, aby  R ząd y  w y m a g a ły  stosow ania  
się do n o rm  n ie  n iższych od p rze w id z ia n y c h  k o n w e n c ją  przez  
s ta tk i z a w ija ją c e  do ic h  p o rtó w  i  na leżące do państw , k tó re  
k o n w e n c ji n ie  ra ty f ik o w a ły .

Z a l e c e n i e  3 odnosi się do zm ia n  p rzep isów  k o n w e n c ji 
do tyczących  b u d o w y  s ta tk ó w , a w  szczególności do zm ja n , k tó re  
m ogą być spow odow ane zastosow aniem  n o w y ch  m etod b u d o w y  
lu b  no w ych  m a te r ia łó w  u ż y w a n y c h  do tego celu. K o n fe re n c ja  
zaleca, aby  n ie  p rop ono w ano zm ia n  od pow iedn ich  p ra w id e ł k o n ­
w e n c ji dopóki te  now e sposoby lub  m a te r ia ły  n ie  będą w  dosta­
te czn ym  stopn iu  w yp ró b o w an e .

Z a l e c e n i e  4 m ó w i o n o rm ach  po dzia łu  s ta tk ó w  pasa­
że rsk ich  za pom ocą g ro d z i w odoszczelnych. K o n fe re n c ja  u zn a je , 
że spraw a ta  w y m a g a  us taw iczn ych  badań  i zaleca, aby  w ładze  
a d m in is tra c y jn e  s tu d io w a ły  ten  p ro b lem  n ada l i k o m u n ik o w a ły  
sobie w z a je m n ie  re z u lta ty  ty c h  badań.

Z a l e c e n i e  5 d o tyczy  stateczności s ta tk ó w  nieuszkodzo­
nych  i  zaleca R ządom  pro w ad zen ie  dalszych badań  nad  ty m  
p ro b le m e m  oraz w z a je m n ą  w y m ia n ę  w y n ik ó w  ty c h  badań.

Z a l e c e n i e  6 odnosi się do o tw o ró w  w  grod ziach  i  w  po­
szyciu  s ta tku . K o n fe re n c ja  zaleca, a b y  poszczególne R ząd y  po­
c z y n iły  spec ja lne  s ta ra n ia  zm ie rza jąc e  do zm n ie js ze n ia  ilości ta ­
k ic h  o tw orów .

Z a l e c e n i e  7 m ó w i o m eta lo w y c h  p o k ry w a c h  lu k ó w . 
W  ty m  w zg lęd z ie  k o n fe re n c ja  zaleca, a b y  R ząd y  k o m u n ik o w a ły  
sobie w z a je m n ie  w y n ik i dośw iadczeń co do skuteczności d z ia ­
ła n ia  m eta lo w y c h  i  d re w n ia n y c h  p o k ry w  lu k ó w  w  zakres ie  ob­
ję ty m  ko n w en c ją , a w  szczególności w  zakres ie  zapob iegan ia  
ro zp rze s trze n ian iu  się po żaró w  na  s tatkach .

Z a l e c e n i e  8 d o tyczy  zn o rm a lizo w a n ia  p ó łłą c zn ik ó w  do 
w ę ży  p rze c iw p o żaro w y ch . K o n fe re n c ja  zaleca, aby  R ząd y, w  d ro ­
dze po ro zu m ie n ia  m iędzynarodow ego , d o p ro w a d z iły  do u je d n o ­
lice n ia  ty p ó w  p ó łłą c zn ik ó w  u ży w a n y c h  na s ta tkach  i p r z y  in s ta ­
la c ja c h  ląd o w ych , co u ła tw i po w ażn ie  w y k o rz y s ta n ie  in s ta la c ji 
lą d o w y ch  do w a lk i z p o żara m i na s tatkach .

Z a l e c e n i e  9 odnosi się do stosow ania sygnału  a la rm o ­
wego p rz y  n a d a w a n iu  ostrzeżeń o c yk lonach . K o n fe re n c ja  za leca  
Rządom , b y  w y z n a c z y ły  odpow iedn ie  rad io s tac je  nabrzeżne , 
k tó re  będą p o p rzed za ły  ostrzeżen ia  o cyk lo n a c h  sygnałem  a la r ­
m o w ym , w zb u d za ją c y m  u rządzen ie  a u to a la rm u  na s ta tk u .

Z a l e c e n i e  10 m ó w i o często tliw ości u ży w a n y c h  p rzy  
tran sm is jac h  rad io te le fo n ic zn y c h . K o n fe re n c ja  zw raca  uw agę, że 
tran sm is je  rad io te le fo n ic zn e  na często tliw ościach  zb liżo n yc h  do 
ra d io te le g ra fic zn e j częstotliw ości n ieb ezp ieczeń stw a, u n ie m o ż li­
w ia ją  d z ia ła n ie  o d b io rn ik ó w  a u to a la rm o w y c h  i w  te n  sposob 
d z ia ła ją  na szkodę sp raw y  bezp ieczeństw a życ ia  na m orzu . K o n ­
fe re n c ja  o d w o łu je  się do o d pow iedn ich  po stano w ień  R eg u la m in u  
R ad io k o m u n ik ac y jn eg o  i zw raca  uw agę, że rad io te le g ra fic zn e  
s yg n a ły  n ieb ezp ieczeń stw a m uszą być sku teczne w  dostateczn ie  
s zero k im  paśm ie częstotliw ości.

Z a l e c e n i e  11 m ó w i o nasłuchu sygnałów  n ieb ezp ieczeń ­
stw a. W  szczególności k o n fe re n c ja  zaleca, aby:

a. R ząd y  w p ro w a d z iły  i u tr z y m y w a ły  na  częstotliw ościach  
nieb ezp ieczeń stw a przep isanych  p rzez R eg u la m in  R a d io k o m u n i­
k a c y jn y  s ta ły  nasłuch, w y k o n y w a n y  przez nabrzeżne  s tac je  ra ­
d io te le g ra ficzn e  p ra cu ją c e  w  paśm ie średn ich  częstotliw ości.

b. R ząd y  w p ro w a d z iły  i  u trz y m y w a ły  na w y s o k ie j często­
tliw o ś c i ra d io te le g ra fic zn e j usta lonej p rzez R eg u la m in  R ad io k o ­
m u n ik a c y jn y  d la  łodzi ra tu n k o w y c h , s ta ły  nasłuch w y k o n y w a n y  
przez co n a jm n ie j je d n ą  nabrzeżną  s tację  rad io te le g ra fic zn a  p ra ­
cu jąca  w  pasm ach w y s o k ie j częstotliw ości.

c. R ząd y, w  celu  zachęcenia  do in s ta lo w a n ia  w ypo sażen ia  
rad io te le fo n iczn eg o  na m a ły c h  s tatkach , in s ta lo w a ły  nabrzeżne  
stacje  rad io te le fo n ic zn e , p ra cu ją c e  w  pasm ach ś red n ie j często­
tliw o śc i te le fo n ic zn e j.

d. R ząd y  u trz y m y w a ły  s ta ły  nasłuch przez dostateczną ilość 
na b rze żn y c h  s ta c ji rad io te le fo n ic zn y c h  w  celu  za p e w n ien ia , że 
każd y  ra d io te le fo n ic zn y  syg nał n iebezp ieczeństw a będzie  ode­
b ra n y .

Z a l e c e n i e  12 d o tyczy  stosow ania p rz y  in s ta la c ja c h  ra d io ­
te le fo n iczn yc h  częstotliw ości n iebezp ieczeństw a i ro d za jó w  e m is ji 
stosow anych w  ra d io te le g ra fii . K o n fe re n c ja  zaleca, a b y  stacje  
rad io te le fo n ic zn e  na s tatkach  n ie  p o siad ających  s ta c ji ra d io ­
te le g ra fic zn y c h  m og ły  uży w a ć  d la  n a d a n ia  sygnału  n ieb ezp ie ­
czeństw a częstotliw ości i e m is ji p rzep isanych  p rzez R eg u lam in  
R a d io k o m u n ik a c y jn y  d la  s ta c ji rad io te le g ra fic zn y c h . P onad to  
k o n fe re n c ja  zaleca, aby  ta k ie  stacje  rad io te le fo n ic zn e  b y ły  w y ­
posażone w  a u to m a tyc zn y  p rzy rzą d  do n a d a w a n ia  sygnału  n ie ­
bezpieczeństw a.

Z a l e c e n i e  13 a p e lu je , aby  R ządy  p o p ie ra ły  ro zw ó j i  sto­
sow anie echosond na statkach .

Z a l e c e n i e  14 odnosi się do ś w ia te ł na lą d z ie  w  p o b liżu  
w ejść  do p o rtó w . K o n fe re n c ja  zaleca R ządom , aby  spow odow ały  
up o rząd ko w a n ie  sp raw y  ś w ia te ł lą d o w y ch  w  p o b liżu  w ejść  do 
p o rtó w  co do po łożen ia  i na tężen ia  ty c h  ś w ia te ł ta k , aby św ia tła  
lądo w e  n ie  m o g ły  być p o m ylo ne  z p o rto w y m i ś w ia tła m i n a w i­
g a c y jn y m i i  n ie  o s łab ia ły  ic h  w idzia ln ości.

Z a l e c e n i e  15 d o tyczy  kosztów  n a d a w a n ia  k o m u n ik a tó w  
m eteoro log iczn ych  p rzez s ta tk i. K o n fe re n c ja  zaleca, aby  k o m u ­
n ik a ty  te  n ad aw an e  do w łaś c iw yc h  s tac ji n ab rzeżn ych  zgodnie  
z p o stan o w ien iam i k o n w e n c ji by ło  bezp ła tn e  d la  za in te reso w a­
n y c h  s ta tków .

Z a l e c e n i e  16 odnosi się do obsadzenia s ta tk ó w  o d p o w ie d ­
n ią  załogą. K o n fe re n c ja  uzn a je , że bezpieczeństw o życ ia  na  
m o rzu  za leży  n ie  ty lk o  od. k o n s tru k c ji i  w yposażenia  s ta tku  oraz  
za p e w n ien ia  o trzy m a n ia  pom ocy p rzez s ta tek  z n a jd u ją c y  się 
w  n ieb ezp ieczeń stw ie , lecz ró w n ie ż  od obsadzenia s ta tk ó w  przez  
dostateczne co do ilości i  k w a lif ik a c ji  za łog i. K o n fe re n c ja  zaleca  
przeto , aby  M ię d zy n a ro d o w a  M o rska  O rg a n izac ja  D oradcza  
i  M ię d zy n a ro d o w e  B iu ro  P ra c y  zb a d a ły  w spó ln ie  tę  spraw ę  
i s tw ie rd z iły , czy  u re g u lo w a n ie  tego p ro b le m u  w  zakres ie  m ię ­
d zy n a ro d o w y m  je s t konieczne.

Z a l e ć  e n i e 17 d o tyc zy  ra d io la ta rn i p ra cu ją c yc h  na śred ­
n ich  częstotliw ościach. Za leca  ono, aby  is tn ie jąc e  zespoły ra d io ­
la ta rn i ś redn ich  często tliw ośc i p ra co w a ły  na poziom ie  n ie  n iż ­
szym  niż dotychczas, a ponadto, aby  w  n ie k tó ry c h  re jo n a c h  
praca  ich  została ulepszona i  rozszerzona.

Z a l e c e n i e  18 odnosi się do rad iop om ocy  n a w ig a c y jn y c h . 
K o n fe re n c ja  u zn a je , że pom oce te  od d a ją  żegludze pow ażne  
usłu g i i zaleca, aby:

a. R ząd y  u zn a ły  konieczność zastosow ania n o w y ch  u rządzeń , 
sposobów lub  system ów  w noszących tech n iczne  ud oskonalen ia  
ty c h  in s ta la c ji ra d io n a w ig a c y jn y c h , k tó re  w  p ra k ty c e  o k a za ły  
się po żyteczne  lu b  kon ieczne  d la  podnies ien ia  stanu bezo ieczeń- 
stw a żeg lug i.

b. R ząd y  zb ad a ły  p ro b le m  ro zw o ju  e le k tro n ic zn y c h  syste­
m ów  o k reś lan ia  p o z y c ji s ta tk u  i  m ożliw ośc i zastosow ania ty ch  
system ów  na sw oich s ta tk a c h  i  w  sw oich k ra ja c h .

c. R ząd y  p rz y  w y b o rze  pom ocy ra d io n a w ig a c y jn y c h  u w zg lę d ­
n ia ły  p o trze b y  sam olotów  i s ta tków , a lb o w ie m  pom oce te  po­
w in n y  być ta k  zo rgan izow ane  i używ an e , aby  m og ły  obsłużyć  
p o trze b y  je d n y c h  i d rug ich .

cl. K o m ite t B ezp ieczeństw a M orskiego  z a in ic jo w a ł i k o n ty n u ­
o w ał spec ja lne  s tud ia  nad  p ro b lem em  pom ocy ra d io n a w ig a c y j­
n y c h  oraz k o o rd y n o w a ł rozpow szechn ian ie  in fo rm a c ji w  ty ch  
spraw ach .

Z a l e c e n i e  19 d o tyczy  żeg lu g i statków ' w yposażonych  
w  ra d a r. W  szczególności k o n fe re n c ja  w y ra ż a  zdan ie, że posia­

dan ie  ra d a ru  przez s tatek  n ie  zw a ln ia  w  ża d n y m  stopn iu kap ita n a  
tego s ta tk u  od o b o w iązku  ścisłego przestrzegan ia  postanow ień  
m ię d zy n a ro d o w y ch  przep isów  o zapob iegan iu  zderzen iom  na m o­
rzu , a szczególnie od o b o w iązkó w  w y n ik a ją c y c h  z p ra w id e ł 15 
i 16 ty c h  przep isów . K o n fe re n c ja  zaleca, aby  R ząd y  z w ró c iły  
uw agę k a p ita n ó w  i o fic e ró w  na tę  op in ię.

Z a l e c e n i e  20 odnosi się do ra d a ru . K o n fe re n c ja  zaleca, 
aby  R ząd y  p o p ie ra ły  ro zw ó j, p ro d u k c ję  i  stosowanie ra d a ró w  
m orsk ich , aby  o p ra c o w a ły  s p e c y fika c ję  rad a ró w  oraz p o p ie ra ły  
szko len ie  personelu  w  obsłudze ra d a ró w  na statkach .

Z a l e c e n i e  21 m ó w i o u je d n o lic e n iu  zn a k ó w  n a w ig a c y j­
nych . K o n fe re n c ja  zaleca, aby  R ządy  u je d n o lic iły  system y ozna­
ko w a n ia  n ieb ezp ieczeń stw  n a w ig a c y jn y c h  na w odach o tw a rty c h  
dla  żeg lug i m ię d zy n a ro d o w e j o raz aby  K o m ite t B ezp ieczeństw a  
M orskiego  p o d ją ł ja k  n a jp rę d z e j dalsze p race  nad ty m  p ro b le ­
m em .

Z a l e c e n i e '  22 d o tyczy  p rzew o zu  to w a ró w  n ieb ezp iecz­
nych . K o n fe re n c ja  za leca m ia n o w ic ie , a b y  K o m ite t B ezp ieczeń ­
stw a M orskiego  p rze p ro w a d z ił ź ró d ło w e  badan ia  nad  ty m  p ro ­
b lem em  i w  drodze ja k  n a jp iln ie js z e j o p ra c o w a ł m ięd zyn aro d o w e  
p rzep isy  n o rm u ją c e  ś ro d k i bezpieczeństw a, ja k ie  p o w in n y  być  
stosowane p rz y  p rze w o zie  m o rzem  to w a ró w  n ieb ezp iecznych  oraz  
system u cech ow an ia  ty c h  to w a ró w  w  zależności od c h a ra k te ru  
nieb ezp ieczeń stw a.

Z a l e c e n i e  23 odnosi się do k o o rd y n a c ji s p raw  bezp ie ­
czeństw a na m orzu  ?« w  p o w ie trzu . K o n fe re n c ja  zaleca w  ty m  
w zg lędzie , aby  w  celu  osiągnięcia wspólnego bezpieczeństw a, 
pro w ad zić  n a d a l s ko ordynow an ą  a k c ję  w  m yśl w skazań  z a w a r­
ty c h  w  s praw ozdan iu  P rzyg o tow aw czeg o  K o m ite tu  R zeczozn aw ­
ców.

A rtyku ły  zasadnicze konwencji (załącznik A)
Treść k o n w e n c ji (15 a r ty k u łó w  zasadniczych) zaw iera  

następujące na jw ażn ie jsze  postanow ienia:
U k łada jące  się Rządy zobow iązu ją  się stosować posta­

now ien ia  k o n w e n c ji i  załączonych do n ie j p ra w id e ł, a po­
nadto zobow iązu ją  się w ydać w sze lk ie  ustaw y, rozporzą­
dzenia i p rzep isy  oraz przedsięwziąć w sze lk ie  inne środk i, 
k tó re  mogą być konieczne dla  zapew nienia k o n w e n c ji
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pełnego i  ca łkow itego  zastosowania w  celu zapew nienia, 
b y  każdy s ta tek z p u n k tu  w idzen ia  bezpieczeństwa życ ia  
nadaw a ł się do s łużby, do k tó re j zosta ł przeznaczony.

U k łada jące  się Rządy pos tanaw ia ją  ponadto przesyłać 
do M iędzynarodow e j M o rs k ie j O rg a n iza c ji Doradczej 
te ks ty  ustaw , rozporządzeń i  p rzep isów  w yd an ych  w  spra ­
wach ob ję tych  kon w e nc ją , o fic ja ln e  spraw ozdan ia co do 
re z u lta tó w  stosowania k o n w e n c ji oraz w zo ry  c e rty f ik a tó w  
w ydaw a nych  na podstaw ie  te j ko n w e n c ji.

Dalsze postanow ien ia  o b e jm u ją  zagadnienia szczególne, 
ja k  przew oź osób w  celu u n ikn ię c ia  groźby niebezpieczeń­
s tw a d la  ich  życia , zaw ieszenie stosow ania k o n w e n c ji 
w  w yp a d ku  w ó jn y  itp . oraz zagadnienia procedura lne , ja k  
uchy len ie  k o n w e n c ji z. r .  1929, dokonyw an ie  zm ian w  k o n ­
w e n c ji z r. 1948, podpisanie, i  za tw ierdzen ie  k o n w e n c ji, 
te rm in  je j w e jśc ia  w  życie4, w reszcie w ypow iedzen ie  k o n ­
w e nc ji, je j re je s tra c ja  w  O NZ i  postanow ien ia  p rz e j­
ściowe.

Postanowienia ogólne objęte rozdz. I  praw ideł 
(załącznik A)

Rozdzia ł p ra w id e ł zaw iera  postanow ien ia  ogólne i s k ła ­
da się z 20 p ra w id e ł, podzie lonych na t rz y  części: A , B 
i  C. Część A  obe jm u je  zastosowanie k o n w e n c ji i  d e fin ic je , 
część B —  inspekc je  i c e r ty f ik a ty , część C —• w yp ad k i.

C z ę ś ć  A . P ra w id ła  k o n w e n c ji dotyczą w  zasadzie 
ty lk o  s ta tkó w  pasażerskich i to w a ro w ych  u p ra w ia ją c y c h  
żeglugę m iędzynarodow ą z w y ją tk ie m :

1. o k rę tó w  w o jen nych  i  tra n sp o rto w có w  w o jska,
2. s ta tkó w  to w a ro w ych  o po jem ności m nie jsze j n iż 

500 B R T,
3. s ta tk ó w  bez napędu mechanicznego,
4. d re w n ian ych  s ta tków  p ry m ity w n e j budow y, ja k  np. 

dżońki itp .,
5. ja c h tó w  spacerowych n ie  u p ra w ia ją cych  żeg lug i 

hand low e j,
6. s ta tkó w  ryba ck ich .
Jak  z powyższego .zestaw ienia w y n ik a , konw e nc ja  no­

w a u czyn iła  pow ażny k ro k  naprzód w  stosunku do k o n ­
w e n c ji z r. 1929. Ta osta tn ia  bow iem  obow iązyw a ła  w  za­
sadzie ty lk o  s ta tk i pasażerskie u p raw ia jące  żeglugę m ię ­
dzynarodow ą, z w y ją tk ie m  rozdz ia łu  IV  te j k o n w e n c ji 
(R ad io te legra fia ), k tó ry  ob ow iązyw a ł rów n ie ż  s ta tk i to w a ­
row e o po jem ności 1 600 B R T  lulb w ięce j.

Z  na jw a żn ie jszych  d e f in ic ji w ym ie n ić  na leży: 
te rm in  p o d r ó ż  m i ę d z y n a r o d o w a ,  k tó ry  oznacza  

w  ro zu m ie n iu  k o n w e n c ji podróż p o m ięd zy  k ra je m , k tó ry  p rz y ją ł  
ko n w en c ję , a p o rte m  po łożo nym  poza ob ręb em  tego k ra ju , lu b  
o d w ro tn ie ,

za p a s a ż e r a  k o n w e n c ja  uw aża  k ażd ą  osobę za w y ją t ­
k ie m : k a p ita n a  s ta tk u  i  cz łon kó w  za łog i lu b  in n y c h  osób z a ję ty c h  
lu b  za tru d n io n y c h  w  ja k im k o lw ie k  c h a ra k te rze  na s ta tk u  dla  
po trzeb  tego s ta tk u  oraz dz iec i w  w ie k u  p o n iże j jednego ro k u , 

s t a t k i e m  p a s a ż e r s k i m  jes t s ta tek , k tó ry  p rze w o zi 
w ię c e j n iż  12 pasażerów ,

s t a t k i e m  t o w a r o w y m  jes t s ta tek , k tó ry  n ie  jest 
s t a t k i e m  p a s a ż e r s k i m ,

s t a t k i e m  n o w y m  jest s tatek , k tó reg o  s tęp ka  została  
założona w  d n iu  w e jś c ia  w  życ ie  k o n w e n c ji 1948 r . lu b  p ó źn ie j, 

s t a t k i e m  i s t n i e j ą c y m  je s t s ta te k , k tó ry  n ie  jes t 
s t a t k i e m  n o w y m .

W  szczególnych p rzypadkach  kon w e n c ja  p rze w id u je  
zw o ln ien ie  s ta tk u  od w ym agań  p ra w id e ł. O dnosi się to 
do s ta tków , k tó re  no rm a ln ie  n ie  u p ra w ia ją  żeg lug i m ię ­
dzynarodow ej, lecz w  w y ją tk o w y c h  oko licznościach za­
m ie rza ją  odbyć po jedynczą podróż m iędzynarodow ą. W  po 
dobnych p rzypadkach  w ładza  a d m in is tra c y jn a  może zw o l­
n ić  ta k i sta tek od w ym agań k o n w e n c ji pod w a ru n k ie m , 
że czyn i on zadość w ym agan iom  bezpieczeństwa, w y s ta r­
czającym  d la  odbycia  zam ierzonej podróży. O w y d a n iu  
ta k ic h  zezwoleń w ładza a d m in is tra c y jn a  obow iązana jes t 
ir ifo rm ow a ć  co ro k u  M iędzynarodow ą M orską  O rgan iza­
cję  Doradczą, zwaną d a le j k ró tk o  „O rg a n iza c ją “ .

C z ę ś ć  B. O g lędz iny i  inspekcje  s ta tków , m ające na 
celu w yko n yw a ń ie  postanow ień  now e j ko n w e n c ji, mogą 
być dokonyw ane ty lk o  przez inspe k to rów  k ra ju , w  k tó ry m  
sta tek je s t za re jestrow any. Rząd może po w ie rzyć  w y k o ­
n yw an ie  ty c h  czynności inspek to rom  w  ty m  celu m ia no ­
w a n ym  lu b  uznanym  przez siebie in s ty tu c jom , W  każdym  
p rzyp a d ku  Rząd g w a ra n tu je  pełność i  Skuteczność og lę­
dz in  i  in spe kc ji. W  Polsce czynności te spe łn ia ją  U rzędy 
M orsk ie  poprzez sw oich inspek to rów . U rzędy  te  w y s ta ­
w ia ją  rów n ież  w  im ie n iu  Rządu odpow iedn ie  c e rty f ik a ty .

* K o n w e n c ja  w eszła  w  życ ie  z dn iem  19 lis to pada 1952 r.
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S ta tk i pasażerskie podlega ją inspekcja przed rozpoczę­
ciem  u p ra w ia n ia  żeglugi, a  następnie in sp e kc ji okresow ej 
co 12 m iesięcy oraz in s p e k c ji do ryw cze j w  m ia rę  potrzeby. 
Inspekc je  te o b e jm u ją  ca łko w ite  og lędz iny  jego k o n s tru k ­
c ji,  m echan izm ów  i wyposażenia.

S ta tk i tow a row e  podlega ją ta k im  sam ym  inspekc jom  
co s ta tk i pasażerskie, z tą  je d n a k  różnicą, że inspekcje  
okresowe p o w in n y  odbyw ać się co 24, m iesiące5.

Celem w szys tk ich  in sp e kc ji je s t stw ie rdzen ie , czy 
statek, pod każdym  wzg lędem  odpow iada w ym agan iom  
ko n w e n c ji oraz uistaw, rozporządzeń i  p rzep isów  w y d a ­
nych  przez w ładzę a d m in is tra c y jn ą  w  celu przestrzegania 
ko n w e n c ji.

Po dokonan iu  ja k ie jk o lw ie k  in sp e kc ji zgodnej z k o n ­
w e nc ją  n ie  w o lno  przeprowadzać na s ta tk u  bez zgody 
w ładzy  a d m in is tra c y jn e j żadnych zm ian co do b u do w y  
m echanizm ów , wyposażenia i  w sze lk ich  In n y c h  urządzeń 
ob ję tych  inspekcją .

Po dokonan iu  in s p e k c ji z w y n ik ie m  p o zy tyw n ym  s ta ­
te k  o trzym u je  na podstaw ie k o n w e n c ji następu jące cer­
ty f ik a ty  :

1. C e rty f ik a t Bezpieczeństwa —  ty lk o  d la  s ta tk ó w  pa­
sażerskich,

2. C e r ty f ik a t Bezpieczeństwa W yposażenia —  ty lk o  d la  
s ta tkó w  tow a row ych ,

3. C e rty f ik a t Bezpieczeństwa R adio te legra ficznego • — 
ty lk o  d la  s ta tk ó w  tow a ro w ych  wyposażonych w  in s ta la c ję  
rad io te leg ra ficzną ,

4. C e rty f ik a t Bezpieczeństwa Radio te le fonicznego —  
ty lk o  d la  s ta tk ó w  to w a ro w ych  w yposażonych w  in s ta la c ję  
rad io te le fon iczną ,

5. C e rty f ik a t Z w o ln ie n ia  —  dla s ta tkó w  pasażerskich 
lu b  tow a row ych , k tó ry m  udzie lono zw o ln ien ia  od n ie k tó ­
ry c h  w ym agań k o n w e n c ji na podstaw ie odpow iedn ich  
p ra w id e ł,

W szystk ie  c e r ty f ik a ty  w yd a je  się na okres n ie  dłuższy 
n iż 12 m iesięcy, za w y ją tk ie m  C e rty f ik a tu  Bezpieczeństwa 
W yposażenia (d la  s ta tk ó w  tow a row ych), k tó ry  w yd a je  się 
na okres n ie  d łuższy n iż  24 miesiące.

C e rty f ik a ty  ułożone są w ed ług  je dn o lite go  w zo ru  i  re ­
dagowane w  ję z y k u  u rzędow ym  danegos k ra ju . W szystk ie  
c e r ty f ik a ty  za w y ją tk ie m  C e rty f ik a tu  Z w o ln ie n ia  muszą 
być w yw ieszone na s ta tk u  w  w idocznym  m ie jscu.

W ydaw ane c e r ty f ik a ty  są uznaw ane przez w ładze 
w szys tk ich  u k ład a ją cych  się Rządów.

K ażd y  s ta te k  posiada jący c e r ty f ik a ty  w ys taw ione  na 
podstaw ie k o n w e n c ji podlega w  po rtach  in n ych  państw , 
k tó re  konw e nc ję  p rz y ję ły , k o n tro li upow ażn ionych in ­
spektorów . W  p rzyp ad ku  s tw ie rdzen ia , że stan zdolności 
żeg lugow ej s ta tku  n ie  odpow iada danym  w y n ik a ją c y m  
z c e rty fik a tó w , i że s ta tek n ie  może w y jść  na m orze bez 
narażenia pasażerów lu b  załog i na niebezpieczeństwo —  
sta tek tajkii p o w in ie n  być za trzym an y  w  porc ie  do c h w ili 
s tw ie rdzen ia , że jes t on zdo lny do odbycia  zam ierzonej 
podróży bez narażen ia  _ pasażerów lu b  załog i na niebez­
pieczeństwo. P rzyp a d k i ta k ie  w ładza a d m in is tra c y jn a  po­
w in n a  podawać dP w iadom ości O rgan izac ji.

Jeżeli sta tek n ie  posiada w ła śc iw ych  i  w ażnych  c e r ty ­
f ik a tó w , to n ie  może rościć p re te n s ji do p rz y w ile jó w  w y ­
n ik a ją c y c h  z kon w e nc ji.

C z ę ś ć  C obe jm u je  ty lk o  p ra w id ło  20. W edług tego 
p ra w id ła  każda w ładza  a d m in is tra c y jn a  obow iązana je s t 
do przeprow adzen ia dochodzenia w  każdym  po w a żn ie j­
szym  w y p a d k u  m orsk im , k tó re m u  u legn ie  ja k ik o lw ie k  
sta tek podlega jący te j w ładzy  i  ob ję ty  konw encją . Celem 
tego dochodzenia m a być usta len ie , czy są pożądane ja ­
k ie k o lw ie k  zm iany  p ra w id e ł ko n w e n c ji. O w ypadkach  
ta k ic h  Rząd po w in ie n  in fo rm ow a ć  O rgan izację , lecz spra­
w ozdan ia  lu b  zalecenia O rgan iza c ji oparte na ta k  o trz y ­
m anych  in fo rm a c ja c h  n ie  mogą u ja w n ia ć  tożsamości lu b  
narodow ości s ta tków , an i n ie  mogą usta lać lu b  p rz y p is y ­
wać odpow iedzia lności s ta tk o w i lu b  ja k ie jk o lw ie k  osobie.

Powyższe om ów ien ie  postanow ień w stępnych kon w e n ­
c j i  oczyw iście n ie  obe jm u je  całości m a te ria łu , lecz je s t 
je d yn ie  skróco nym  zestaw ieniem  na jw ażn ie jszych  posta­
now ień, m a jących  zasadnicze i często p rak tyczne  zna­
czenie.

5 P os tan o w ien ie  to  n ie  d o tyc zy  in s p e k c ji u rządzeń  rad io w ych . 
In s p e k c je  okresow e rad io w e  m uszą od byw ać się ta k , ja k  na  s ta t­

kach  pasażerskich , tzn . co 12 m iesięcy.
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O R G A N I Z A C J A  P R A C Y  F L O T Y  I P O R T O W

Kalkulacja kosztów własnych przewozów morskich

656.61:657.47 W. K O ŁO M O JC E W , ZSRR

M etody  k a lk u la c ji kosztów  w łasnych  przew ozów  m o rsk ich  z p u n k tu  w idzen ia  p o ­
trzeb an a lizy  i  oceny p ra cy  f lo ty .  P ropozycje  w  spraw ie  w prow adzen ia  szeregu 
w ska źn ikó w  specja lnych , u ła tw ia ją c y c h  techn iką  an a lizy  p racy  s ta tku . P ra k tyczn y  
p rz y k ła d  zastosowania n o w e j m etody k a lk u la c ji kosztów w łasnych  przew ozów  w e ­
d ług  o p e ra c ji transportow ych .

W  ce lu  u sp raw n ie n ia  p lanow an ia , e w id e n c ji i  a n a lizy  
kosztów  w łasnych  przew ozów  w prow adzono w  radziec­
k im  transp o rc ie  m o rsk im  w  1950 ro k u  now e zasady p la ­
now e j i  w y n ik o w e j k a lk u la c ji kosztów  w łasnych  k Pod­
staw ę now ych  zasad k a lk u la c ji kosztów  w łasnych  s ta ­
n o w i m etoda p lanow an ia  i e w id e n c ji na k ła dów  bezpo­
średn ich  w e d łu g  poszczególnych sta tków . N a k ła d y  na 
poszczególne rodza je  p rzew ózów  okreś la  się ja k o  sum y 
kosztów  eksp lo a tac ji ty c h  s ta tków , k tó re  w y k o n y w a ły  
poszczególne rodzaje przewozów.

N ow e u jęc ie  ty c h  zagadnień m etodycznych m a n ie ­
zm ie rn ie  ważne znaczenie d la  a n a liz y  kosz tów  w łasnych  
w  transp o rc ie  m orsk im . Jedną z podstaw ow ych  części te j 
a n a liz y  s ta n o w i k a lk u la c ja  kosz tó w  w łasnych  w e d łu g  
o p e ra c ji tra n sp o rto w ych . M etodę tę  s tosu je  ju ż  rad z ie ck i 
tra n s p o rt k o le jo w y  oraz żegluga śród lądow a. Po pew ­
nych  zm ianach i  adap tac jach może ona być ró w n ie ż  za­
stosowana p rz y  an a liz ie  kosz tów  w łasnych  przew ozów  
m orsk ich .

M etoda k a lk u la c ji kosztów  w łasnych  p rzew ozów  w e ­
d łu g  op e ra c ji tra n s p o rto w y c h  polega n a  ty m , że c a ły  c y k l 
p ro d u k c y jn y  s ta tk u  d z ie li s ię  na jego części! sk ładow e  —  
operacje  tra n sp o rto w e  —  d la  k tó ry c h  usta la  się ró w n ie ż  
koszty  w łasne przewozów . A b y  uw zg lędn ić  w e  w ła ś c iw y  
sposób W p ływ  na ogó lny kosz t w ła s n y  p rzew ozów  m o r­
sk ich  ta k  ważnego czynn ika , ja k im  je s t odległość p rze ­
wozu, koszt w ła sn y  op e rac ji pos to jow ych  i  ruch ow ych  
okreś la  się oddz ie ln ie  i  us ta la  d la  o p e ra c ji pos to jow ych  
na jedną  tonę przewożonego ła d u n k u , a d la  o p e ra c ji r u ­
chow ych  na jedną  tonom ilę .

N a jo g ó ln ie j koszt w ła s n y  przeiwozu 1 t  ła d u n k u  oraz 
koszt je dn e j to n o m ili m ożna ok re ś lić  p rz y  pom ocy nastę­
p u ją cych  w zo rów :

St =  A  +  B  • L,

Stm ~  ~Z B,
jL

gdzie St —  koszt w ła sn y  przew ozu 1 t  ła du nku .
A  —  koszt w ła sn y  o p e ra c ji pos to jow e j s ta tku , t j .  

koszt u trzym a n ia  s ta tku  podczas posto jów  
w  po rta ch  w  odn ies ien iu  do 1 t  przewożone­
go ła du nku .

B  —  koszt w ła sn y  o p e ra c ji ruch ow e j, t j .  koszt 
u trz y m a n ia  s ta tku  podczas p o by tu  w  m orzu 
w  odn ies ien iu  do 1 to n o m ili.

L  —  odległość przew ozu w  m ilach .
Stm —  koszt w ła sn y  1 to n o m ili. 1

1 Z g o d n ie  z zap o w ied zią  u czyn io n ą  p rz y  zam ieszczeniu  
o p raco w an ia  „ K a lk u la c ja  i  an a liza  k osztów  w ła s n y c h  w  tra n s p o r­
c ie  m o rs k im “ , p rzygo to w anego  na  po dstaw ie  k s ią ż k i G . E . G  u -  
r  i  e w  i  c z a „ O rg a n iz a c ja  p ie r ie w o zo k  i  g ru zo w y ch  rab o t na  
m o rsko m  tra n s p o rtie “ , M o s k w a  — L e n in g ra d  1952 (por. „ T G M “ , 
n r  9/54), d ru k u je m y  obecnie  z n ie zn a c zn y m i s k ró ta m i a r ty k u ł  
n a  podobny te m a t, o p u b lik o w a n y  p rzez innego a u to ra  ra d z ie c ­
k iego  (por. W . K o ł o m o j c e w :  M ie to d  rasczota  s ieb iesto i- 

m o sti m o rs k ic h  p ie r ie w o zo k  po tra n s p o rtn y m  o p ie ra c ja m , „ M o r -  
sko j F io t“ , n r  6/1952). P o n ie w a ż  a u to r  o m a w ia  n ie z m ie rn ie  w ażne  
zag ad n ien ia  a n a liz y  i  o ceny  p ra c y  s ta tk ó w  m o rsk ich , zach ęcam y  
za in te re so w a n y ch  p ra c o w n ik ó w  P M H  do w y p o w ie d ze n ia  się 
w  T G M  n a  te m a t m ożliw ośc i zastosow ania  p ro p o n o w an ych  
m eto d  a n a liz y  w  naszej flo c ie , ja k  ró w n ie ż  na  te m a t udoskona­
le n ia  m e to d y k i a n a liz y  dz ia ła lnośc i gospodarczej w  żegludze.

D la  dalszej ana lizy  koszt w łasny  op e ra c ji ruch ow e j 
m ożna podz ie lić  na Błąd —  koszt w łasny  op e ra c ji ru ch o ­
w e j podczas przeb iegu z ła du nk ie m , oraz B/,a; —  koszt 
w łasny  o p e ra c ji ruch ow e j s ta tku  podczas przeb iegu ba­
lastowego.

K oszt w ła sn y  op e ra c ji postow ej może być  rów n ież  po­
dz ie lony na A z —  koszt w łasny  o p e ra c ji pos to jow e j p rzy  
za ładunku  s ta tku , A w —  kosz t w łasny  op e ra c ji posto jo ­
w e j p rzy  w y ła d u n k u  sta tku , -— koszt w ła s n y  op e ra c ji
początkow ej, t j .  koszty  u trz y m a n ia  s ta tku  podczas posto­
jó w  poza ope rac jam i p rze ła d u n ko w ym i w  po rta ch  za ła­
d u nku  w  odn ies ien iu  do 1 t  ła du nku , A k  —  kosz t w łasny  
o p e ra c ji końcow ej (te same koszty, co i  p rzy  A p, pono­
szone w  po rta ch  w y ła d u n ku ).

O prócz tego ogó lny koszt w łasny  o p e ra c ji pos to jow e j 
m ożna podz ie lić  na  następu jące dw ie  części: A zw —  koszt 
w łasny  o p e ra c ji po s to jo w ych  podczas p ra c  p rze ła dun ko ­
w ych , A Pk —  koszt w ła sn y  pozaprze ładunkow ych  ope­
ra c j i posto jow ych.

P rzy  ana liz ie  kosztów  w łasnych  p rzew ozów  m o rsk ich  
szczególnie ważne znaczenie m a w ydz ie len ie  n ie  ty lk o  po­
s to jó w  p rzy  pracach p rze ła dun kow ych  i  po s to jó w  poza­
p rze ła dun kow ych  w  po rta ch  za ładunku , podróżnych i  w y ­
ła du nku , lecz przede w s zys tk im  szczegółowe podzie len ie  
pos to jów  poza p rze ła dun kow ych  w e d łu g  p rzyczyn  posto­
jó w . Jest to  ważne z tego powodu, że w  skrócen iu  poza­
p rze ła dun kow ych  po s to jó w  s ta tk ó w  k r y ją  się poważne 
reze rw y  zw iększen ia  ob ro tow ości s ta tków , a ty m  sam ym  
i  obniżenia kosztów  w łasnych  przewozów . T y m  sam ym  
w zó r na koszty w łasne przewozów , k a lk u lo w a n e  w ed ług  
op e ra c ji transp o rtow ych , w  ro z w in ię te j postaci przedsta­
w ia  się następu jąco:

S tm  =  (A z +  A w +  A p +  A k )  +  B ła d - j - B b a l  =

=  y  (Azw +  A p k )  +  B łąd  + B fc a;

P onieważ koszt w ła sn y  o p e ra c ji tra n sp o rto w ych  zale­
ży  od czasu ic h  trw a n ia  oraz od w s ka źn ikó w  kosztów  
u trzym a n ia  sta tków , is tn ie ją ca  w  w ie lu  p rzeds ięb io r­
s tw ach żeg lugow ych p ra k ty k a , p rz y  k tó re j okreś la  się je ­
dyn ie  s ta tko-dobow e w s k a ź n ik i kosztów  pos to ju  oraz 
kosztów  w  m orzu, n ie  da je  n iezbędnych danych d la  do­
g łębne j an a lizy  kosztów  w łasnych . D la tego  na leży także 
usta lać t o n a ż o d o b o w e  w s k a ź n i k i  k o s z t ó w  
p o s t o j o w y c h  —  a, oraz t o n a ż o m i ' o w e  w s k a ź ­
n i k i  k o s z t ó w  w  m o r z u  —  b.

N a s tę p u ją c y  p rz y k ła d  w y ja ś n i te c h n ik ę  u s ta lan ia  ty c h  w s k a ź ­
n ik ó w . J eże li do bow y w s k a ź n ik  kosztów  posto ju  d la  s ta tk u  
o nośności 2.000 t  w y n o s i 5.000 ru b li,  a d la  s ta tk u  10.000 t  —  13.000 
ru b li,  to  tonażodobow e w s k a ź n ik i kosztów  d la  ty c h  s ta tk ó w  
usta la  się w  n a s tę p u ją c y  sposób:

a, =  _JL25!L =  2,50 ru b l i  n a  tonażodobę,
2.000

a2 — —  ̂ =  1,30 ru b li na  tonażodobę.
10.000
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J a k  w y n ik a  z tego p rz y k ła d u  d ru g i s ta te k  m a ton ażo dob ow y  
w s k a ź n ik  kosztów  po sto ju  p ra w ie  d w u k ro tn ie  m n ie js zy , co sta­
n o w i je d n ą  z  p o w a żn y ch  z a le t s ta tk ó w  o du że j nośności.

Przechodząc  do kosztów  w  m o rzu  n a le ż y  s tw ie rd z ić , że n ie  
ty lk o  s tatkod obo w e, lecz ró w n ie ż  i  tonażodobow e w s k a ź n ik i są 
n iew ys ta rcza ją c e  d la  p o ró w n a w c ze j a n a liz y  ekonom iczności s ta t­
kó w , a ty m  s am y m  i  kosztów  w łas n y c h  przew ozó w . I  t a k  je ż e li 
to n ażo dob ow y  w s k a ź n ik  kosztów  w  m o rzu  ó, d la  jedn eg o  s ta tk u  
w yn o si 300 kop ., a d la  drug iego  s ta tk u  b, =  400 kop. i  je ż e li te  
s ta tk i m a ją  ró żn ą  szybkość: p ie rw s zy  250 m il na  dobę, d ru g i 
400 m il n a  dobę, ‘ to  jeszcze n ie  m oże w ysnuć  bezpośredniego  
w n io sku , k tó ry  s ta te k  je s t b a rd z ie j eko nom iczny .

B io rąc  pod uw agę, że zdolność p rzew o zo w ą  s ta tk u  c h a ra k te ­
ry z u je  w  w ię k s z y m  stopn iu  a n iże li nośność, ilo c zy n  nośności 
i  szybkości s ta tk u , t j .  ilość to n ażo m il na  godzinę w zg lę d n ie  na  
dobę, n a le ży  w s k a ź n ik i kosztów  ru c h o w yc h  u s ta lić  ta k ż e  w  od­
n ies ie n iu  do to n ażo m il.

K o n ty n u u ją c  nasz p rz y k ła d  o k re ś lim y  d la  ty ch że  d w u  s ta t­
k ó w  to n ażo m ilo w e  w s k a ź n ik i kosztów  ru c h o w yc h :

300b1 — ------ =  1.2 kop. na  ton ażo m ilę ,
250

b2 =  —— - = 1,0 kop. na  ton ażo m ilę .
400

J a k  w y n ik a  z tego ob liczen ia  koszty  ruchow e  na je d n ą  to n a ­
żo m ilę  są p rz y  d ru g im  s ta tk u  niższe, podczas gdy zastosow ania  
w s k a źn ik a  tonażodobow ego dało  od m ien n y  re z u lta t.

K oszty  w łasne s ta tku  podczas ope rac ji za ładunkow ych  
i  w y ła d u n k o w y c h  w  je d n ym  re js ie  c z y li obrocie  s ta tku  
okreś la  się na  podstaw ie  następu jących w zo rów :

p a • D
A z =  ---

M z M z
P a ■ I)

A  w
M „ ~  M w ’

gdzie P  —  s ta tkodobow y w ska źn ik  kosztów  pos to ju  
w  rub lach ,

M z —  sta tkodobow a no rm a  n e tto  p ra c  za ładunko­
w y c h  w  t.,

M w —  statkodobow a no rm a ne tto  p rac w y ła d u n k o ­
w y c h  w  t.,

D  —• nośność sta tku .

P rzy  ana liz ie  kosztów  w łasnych  p rzew ozów  oraz p racy 
f lo ty  i  p o rtó w  na leży pos ług iw ać się n o rm a m i netto , 
a n ie  n o rm a m i b ru tto , gdyż no rm a  b ru tta  zaw ie ra  ró w ­
nież n ie p ro d u k c y jn y  postó j s ta tkó w  i  w y ra ża  w p ły w  
dw óch różnorodnych czyn n ikó w : n o rm y  n e tto  p ra c  p rze­
ła du n ko w ych  oraz czasu trw a n ia  po s to jó w  s ta tków  poza 
operac jam i p rze ła dun kow ym i. D la tego p rzy  ana liz ie  kosz­
tów  w łasnych  przew ozów  konieczne je s t podzie len ie  czasu 
pos to ju  s ta tkó w  w  po rtach  na czas o p e ra c ji p rze ła dun ko ­
w ych  oraz na czas o p e ra c ji pozaprze ładunkow ych, c zy li 
op e ra c ji począ tkow ych  (tcz p) i  końcow ych  (tcz- k), k tó re  
p o w in n o  re jes trow a ć  się w  dobach za okres o b ro tu  s ta t­
ku.

K oszt w łasny  op e ra c ji począ tkow ych  i  końcow ych  
okreś la  się na podstaw ie  następu jących w zorów :

Au

a • D  • t cz. p 

a • D

cl * tcz*k

<1 * t rz • J

gdzie a —  w sp ó łczyn n ik  za ładow ania  sta tku .

K osz t w łasny  o p e ra c ji ruchow ych , ja k  ju ż  w spom n ia ­
no  pow yże j, ob licza  się n ie  na tonę ła du nku , a na  tono - 
m ilę  i  okreś la  się w  opa rc iu  o następujące w zo ry :

Blad

n _ ^bal 1.
^ b a l------------ ' bah

gdzie a —  w sp ó łczyn n ik  w yko rzys ta n ia  nośności s ta t­
k u  podczas przebiegu z ła dunk iem , 

kbai —  w sp ó łczyn n ik  przeb iegów  ba lastow ych, czy li 
stosunek tonażodób ba lastow ych  do tonażo- 
dób ła d u n ko w ych  w  m orzu.

W  statystyce eksp loa tacy jne j w sp ó łczyn n ik  w y k o rz y ­
s tan ia  nośności s ta tku  p  ob liczany je s t ja ko  stosunek to -  
n o m il do ogólne j ilo śc i tonażom il, t j .  za okres przebiegów

z ła d u n k ie m  i  p rzeb iegów  ba lastow ych. W spó łczynn ik  ten  
je s t n iew ys ta rcza ją cy  d la  an a lizy  kosztów  w łasnych  p rze­
w ozów  i  p ra cy  f lo ty , bow iem  w yra ża  on  jednocześnie 
w p ły w  dw óch czynn ikó w : w sp ó łczyn n ika  przeb iegów  ba­
las to w ych  i  w sp ó łczyn n ika  w y k o rz y s ta n ia  nośności s ta t­
k u  p rz y  przebiegach z ła du nk ie m .

P rzy  ob liczan iu  kosztów  w łasnych  p rzew ozów  d la  g ru ­
p y  s ta tkó w  w szys tk ie  w ska źn ik i, okreś la jące koszty w ła s ­
ne poszczególnych op e ra c ji transp ortow ych , p o w in n y  być  
up rzedn io  w y liczon e  ja ko  w ie lko śc i średn ioprogresyw ne 
d la  te j g ru p y  s ta tków .

D la  ob liczenia i  ana lizy  kosztów  w łasnych  podczas 
op e rac ji p rze ładunkow ych  celowe je s t n ie raz zastosowa­
n ie  n o rm y  tonażo-dobow e j zam iast n o rm y  s ta tko -dobo - 
w e j.

N orm ę tonażodobową m  usta la  się na podstaw ie  na ­
stępującego w zoru :

M

N o rm a  tonażodobowa w yka zu je  ile  to n  ła d u n k u  za­
ła d o w u je  lu b  w y ła d o w u je  się w  ciągu doby w  odniesie­
n iu  do 1 t  nośności s ta tku . Jest ona ty m  sam ym  p o w ią ­
zana z w s z y s tk im i po ds taw ow ym i w ska źn ika m i p ra cy  
f lo ty ,  k tó re  rów n ie ż  odnoszą się do 1 t  nośności s ta tku .

K osz ty  w łasne s ta tku  podczas czynności p rze ła dun ko ­
w y c h  w  opa rc iu  o n o rm y  tonażodobowe ob licza się w e ­
d łu g  następu jących w zo rów :

A =
Z

a ■ D 
M z

gd.zie d  —• zużycie tonażodób na tonę ła d u n k u  podczas 
czynności p rze ła dun kow ych  usta lone na  pod­
s taw ie  w zo ru :

D =
Jł * t ZU’

Q
dz, dw —- ja k  w yże j w  odn ies ien iu  do czynności za- 

w zg lędn ie  w y ła d u n ko w ych . 
t zW —  czas trw a n ia  czynności p rze ładunkow ych  

(za- i  w y ładu nko w ych ).
Q —  ro z m ia r p rzew ozów  w  tonach.

A na log iczn ie  m ożna o k re ś lić  zużycie tonażodób na 
tonę ła d u n k u  podczas pos to jów  pozaprze ładunkow ych 
dpu oraz A pu:

Apk  — 

dpk =

a • D ■ t pk

Q
B  ' tpk 

Q
stąd dpk A  * dpk

Zastosowanie p roponow anych  w s ka źn ikó w  m  oraz dpk 
w  znacznym  s topn iu  upraszcza k a lk u la c ję  kosztów  w ła s ­
nych  op e rac ji posto jow ych , szczególnie k a lk u la c ję  w e d łu g  
rod za jów  przewozów , gdyż w  ty m  w y p a d k u  odpada k o ­
nieczność ob liczan ia  średn ie j nośności s ta tku , ś redn ich  
s ta tko -dobow ych  n o rm  prac p rze ła dun kow ych  orazi śred­
n iego czasu trw a n ia  t Pk podczas jednego ob ro tu , co p rzy  
n iedociągn ięc iach s ta ty s ty k i eksp loa tacy jne j zw iązane 
je s t z pow ażnym i trudnośc iam i. N a to m ia s t średnie w ie l­
kości m  i  dpk m ożna ob liczyć  znacznie p rośc ie j w e d łu g  
następu jących w zo rów :

mśr =
\Q

dpk śi

2 D
S D

tzw
tpk

s Q
gazie S Q —  ro z m ia r p rzew ozów  w  tonach.

2  D  • t zw —  tonażod-oby podczas p rac za- i  w y ła ­
dunkow ych .

S D  ■ tpk —  tonażodoby podczas po s to jó w  poza­
prze ładunkow ych .
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Przeciętne w s k a ź n ik i tonażodobow ych kosztów  po ­
s to jow ych  oraz lo na żom iłcw ych  kosztów  ruch ow ych  dla  
całego przeds ięb io rs tw a żeglugowego w zg lędn ie  d la  po­
szczególnych rod za jów  f lo ty  m ożna ob liczyć w  oparc iu  
o dane k a lk u la c ji p lanow e j i  w y n ik o w e j w ed ług  nastę­
pu jących  w zorów :

2 P
C.sr

bśr =

2  D  ■ t p ’
2  R

2 D  • L  ’
gdzie 2  P  —  koszty u trzym a n ia  f lo ty  podczas posto­

jów .
2  R  —  koszty  u trzym a n ia  f lo ty  podczas poby­

tu  w  m orzu.
2  D  ■ t p —  tonażodoby podczas postojów .
S D  • L  —  tonażom ile.

W zór d.la ana litycznych  ob liczeń kosztów  w łasnych  
przew ozów  m orsk ich  w e d łu g  op e rac ji tran sp o rto w ych  d la  
g ru p y  s ta tków  przedstaw ia  się następująco:

Stn
2 a. i l p k  * dp/c

+
b lad bal k bal

m ■ L L
P rzy  ob liczen iach w stępnych, k tó re  w y k o n u je  się 

w  oparc iu  o n o rm a tyw y , dogodniejsze je s t stosowanie po-^ 
wyższego w zo ru  w  n ieco in n e j fo rm ie :

St, - +
tp k lad bal k ba

m z • L  ' rriw • L  a • L
M etoda k a lk u la c ji kosztów  w łasnych  przew ozów  w e­

d ług  o p e ra c ji transp o rtow ych  u ła tw ia  analizę w p ły w u  
zasadniczych czynn ikó w  na zm ianę kosztów  w łasnych  
przew ozów  i  s tw arza m ożliw ość okreś len ia  ro zm ia ru  ob­
n iż k i kosztów  w łasnych  dz ięk i zastosowaniu poszczegól­
nych  ś rodków  organ izacy jno -techn icznych .

D la  ilu s tra c ji p ra kty c zn e g o  zastosow ania p rze d s taw io n e j po­
w y ż e j m eto d y  k a lk u la c ji kosztów  w łasn ych  p rzew ozó w  w edług  
o p e ra c ji tran sp o rto w y c h  o b lic zy m y  na  podstaw ie  podanego p rz y ­
k ła d u  koszty  w łasne p rzew o zu  w ęg la  na s ta tkach  m o to ro w yc h  
o różne j nośności (p a trz  tab e la ).

J a k  w y n ik a  z tego p rz y k ła d u  koszt w łas n y  p rzew o zu  w ęgla  
w  danych  w a ru n k a c h  na s ta tk u  o nośności 10 000 t  je s t o 2Ó'/o 
niższy a n iż e li na s ta tk u  o nośności 2 000 t, co w y n ik a  z niższego  
kosztu  o p e ra c ji ru c h o w e j, po czą tkow e j i k o ń c o w ej. K o szty  w ła ­
sne p rz y  za ła d u n k u  i  w y ła d u n k u  są niższe d la  s ta tk u  o m n ie j­
szej nośności.

P rz y  w zroście  nośności s ta tk ó w  s tatkodobow e w s k a ź n ik i kosz­
tó w  rosną w  m n ie js zy m  stopn iu  a n iż e li nośność.

W  z w ią z k u  z ty m  o b n iża ją  się p rz y  w zroście  nośności s ta tków  
tonażodobow e i to n ażo m ilo w e  w s k a ź n ik i kosztów .

K o szty  w łasne o p era c ji ru c h o w e j B =  — są p ro p o rc jo n a ln e  
do ton ażo m ilow eg o  w s k a źn ik a  kosztów . D la teg o  p rz y  n iezm ie n io ­
n y c h  pozostałych  w a ru n k a c h  u leg a ją  one obniżce w ra z  z w z ro ­
stem  nośności s ta tku .

S ta tko dob ow e  n o rm y  p rac  p rze ła d u n k o w y c h  w zra s ta ją  p ro ­
p o rc jo n a ln ie  n ie  do nośności s ta tk u , a do ilości ła d u n k u  
z u w zg lę d n ie n ie m  w s p ó łc zyn n ik a  ic h  n ieró w n o m ie rn o ś c i. D la tego  
n o rm a  tonażodobow a za zw y c za j obn iża  się w ra z  z w zros tem  
nośności s ta tk u . P rz y  ła d u n k ac h  n ie ta n k o w y c h  tonażodobow a  
no rm a p rac  p rze ła d u n k o w y c h  zm n ie jsza  się w  w ię k s zy m  stopn iu  
a n iże li to n ażo dob ow y  w s k a ź n ik  kosztów . W  z w ią z k u  z ty m  
koszty  o p e ra c ji p rze ła d u n k o w e j w zra s ta ją  w ra z  z po w iększen iem  
nośności s ta tk u .

W s k a ź n i k Symbol Statek
I

Statek
11

Nośność statku D w t 2.000 10.000
Ilość ładowni

'ład.
4 6

Szybkość z ładunkiem w7 węzłach 12.5 14
Odległość przewozu L w milach 1.000 1.000
Statko-dobowa noima załad. Mz w t 3 000 4.000
Statko-dobowa norma wy lad. My w t 2.500 3.300
Tonażo-dobowa norma załad. mz w t 1,5 0.4
Tonażo-dobowo norma wy ad. mw w t 1.25 0.33
Czas trwania operacji początkowych i końco­

wych (pomocniczych) w jednym rejsie 
Współczynnik wykorzystania nośności podczas

♦pk
w dobach

0,5 0,5

przebiegów z ładunkiem a 1.0 1,0
Wspólczynn:k przebiegów balastowych ^hnl 0,0 0,0
Śtatko-dobowy wskaźnik kosztów postoju P w rublach 5.000 15.000

W s k a ź n i k Symbol Statek
I

Statek
II

Tonażo-dobowy wskaźnik kosztów postoju a w kop. 250 130
Statko-dobowy wskaźnik kosztów mchu R w rublach 7.500 20.000
rl onażo-milos* y wskaźnik kos/tów ruchu b w kop. 1,25 0,60
Koszty własne opeiacji załadunkowej A*z w kop. 

na 1 t
1(>6 325

Koszty własne operacji wyładunkowej Aw w kop.
i a 1 t 

Apk w kop.

200 394

Koszty własne operacji początkowej 125 65

Koszty własne operacji ruchowej B w kop. 
na 1 to- 
no-milę

1,25 0,60

Koszt/w łasny tono-miii St_ mwk°p  
na 1 to- 
no-milę

1.741 1.385

Zastrzeżenia statku przy załadunku (III)
656.6l.073.2i + 317.795 (Z orzeczn ictw a m orskiego sądów zagran icznych)

Jacek S IE D L E C K I SZC ZE C IN

W  części I I I  a r ty k u łu  (część iI  ukazała się w  T G M , n r  5/54, część I I  w  n r  11/54) 
au to r om aw ia  —  10 św ie tle  orzecznictw a m orsk iego sądów kap ita lis tyczn ych  ■—  
treść dalszych k la u z u l konosam entow ycli, a m ia no w ic ie  o opakow an iu  i  ła d u n ku  
pok ładow ym .

Klauzule dotyczące opakowania

Podobnie ja k  w  p rzyp ad ku  o g ó ln iko w ych  zastrzeżeń co 
do stanu to w a ru  —  rów n ież  i  ogó ln ikow e zastrzeżenia co 
do stanu opakow an ia  sądy francu sk ie  uzna ją  ze będące 
bez znaczenia i  m ające c h a ra k te r k la u z u l s ty lis tycznych . 
O rzeczn ictw o francu sk ie  w ym aga dla  ważności ta k ic h  
k la u z u l w yraźnego określen ia  dane j je d n o s tk i ła du nku  
(np. sk rzyn i, w o rk a  itp .). Zastrzeżenie jes t bezskuteczne, 
gdy b ra k  w y n ik a  w e d łu g  ekspertyzy n ie  ze słabości opa­

ko w a n ia  lecz z rozdarc ia  i . Za ta ką  k la u zu lę  o cha ra k te ­
rze s ty lis tyczn ym  uw aża się: „S k rz y n ie  oczyw iśc ie  o sła­
b ym  opakow an iu “  2, „S łabe opakow an ie “  3. Bezskuteczna 
je s t w zm ianka  o słabości opakowania, je że li z in n e j 
w z m ia n k i w  ty m  sam ym  konosam encie w y n ik a , że opa­
kow an ie  zostało p rzy ję te  przez w łaśc iw e  w ła d z e 4. T ry ­

1 O rzecz. T ry b . H a n d l. S e k w a n y  18. 4. 50, D M F , r . 1951, s tr. 34.
2 O rzecz. T ry b . H a n d l. S e k w a n y  22. 2. 51, D M F , r . 1951, s tr. 5b0.
3 Ó rzecz. T ry b . H a n d l. M a rs y lia  16. 2. 50, D M F , r . 1951, s tr. 594.
4 O rzecz. T ry b . H a n d l. R ouen 4. 12.50, D M F , r. 1951, s tr. 561.
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b u na ł H a n d lo w y  S ekw any uzna ł k la uzu lę : „opakow an ie  
zużyte“  za k la u zu lę  s ty lis tyczną  z dw óch pow odów : 
przede w szys tk im  dlatego, że be le b y ły  o w in ię te  taśm am i 
s ta lo w ym i, a opakow anie ta k ie  odpow iada m ie jscow ym  
zw ycza jom  hand low ym , a po w tó re  dlatego, że s tw ie rdzo ­
no, iż p łó tna  opakow an ia  w y k a z y w a ły  rozdarc ia  i  n iedbałe 
spięcie —  co dowodziło, że u b y tek  to w a ru  pochodził z k ra ­
dzieży 5.

P olska Izba H and lu  Zagranicznego za ję ła  się kw e s tią  
odpow iedzia lności p rzew oźn ika  m orskiego za uszkodzenia 
i  b ra k i to w ą ru  przewożonego w  k a r to n a c h 6. W edług 
P IH Z  „opakow an ia  ka rton ow e  m a ją  powszechnie zasto­
sowanie w  transporc ie  m o rs k im “ .

O pakow ania  kartonow e, podobnie ja k  in ne  stosowane 
w  transporc ie  m orsk im , podlega ją s tandaryzac ji m iędzy­
narodow e j. O dpow iedzia lność p rzew oźn ika  za uszkodzenia 
przew ożonych w  ka rton ach  to w a ró w  je s t n iczym  n ie  
zm niejszona. N ie  oznacza to, że p rzew oźn ik  je s t pozba­
w io n y  możności zakw estionow an ia  stanu kartonow ego 
opakow an ia  w  czasie za ład unku  i  zamieszczenia tego 
w  konosam encie. P raw o  to p rzys ług u je  n ie  ty lk o  w  p rz y ­
padku , k ie d y  k a rto n y  są słabe lu b  uszkodzone, lecz ró w ­
nież, gdy opakow an ie  ka rton ow e  zostało zastosowane d la  
to w a ru  przewożonego w  opakow aniach s iln ie jszych .

T e raz-trzeba  prze jść  do ty c h  orzeczeń, k tó re  z a ję ły  się 
n ie  ty le  sam ym i zastrzeżeniam i konosam entow ym i o to ­
warze, lecz sku tk ie m  ty c h  Zastrzeżeń w  razie pew nych  
czynności po d ję tych  przez s trony  zaw iera jące um ow ę
0 przewóz.

W  p rzypadku , gdy p rzew oźn ik  m orsk i, ju ż  po dokona­
n iu  zastrzeżeń w  konosam encie co d-o stanu opakow ania 
w  zw iązku  z załadowaniem , ods tąp ił następnie od ły c h  
zastrzeżeń ¡pod ty m  wszakże w a ru n k ie m , że d ruga  strona 
zobow iązała się n ie  uczyn ić u ży tk u  z tego cofn ięcia, jeże li 
zastrzeżenia konosam entowe okażą się słuszne w  czasie 
w y ła d o w a n ia  —  to  zdaniem  try b u n a łu  handlow ego w  M a r­
s y li i  z 24. 10 1950 r. ta k ie  po rozum ien ie  s tron  n ie  m a 
żadnego znaczenia wobec osób trzec ich  n ie  będących s tro ­
n a m i w  um ow ie  7.

Jeże li w  konosam encie n ie  b y ło  zastrzeżeń co do b ra ­
k ó w  w  opakow an iu , to przew oźn ik  m usi udow odn ić, że 
opakow an ie  b y ło  n ie n a le ż y te 8. P rzew oźn ik  n ie  może się 
uchy lać  od odpow iedzia lności za b ra k i to w a ru  po w o łu jąc  
się na słabość opakowania, skoro z ekspertyzy p rze p ro ­
wadzonej na  tow a rze  w y n ik a , że opakow an ie  b y ło  na le­
ży te  i  w  do b rym  stan ie 9. P rzec iw n ie  zaś an i p rzew oźn ik  
m orsk i, an i p rzedsięb iorca dokonu jący  p rze ła dun ku  nie  
odpow iada ją  za szkody pow sta łe  w  czasie tra n s p o rtu  m o r­
skiego, je że li konosam ent z je dn e j s trony  a ekspertyza 
sporządzona po p rz y jś c iu  s ta tku  z d ru g ie j, s tw ie rdza ją  
stan słabego o p a k o w a n ia 10 11 12. Jeżeli na tom ia s t konosam ent 
w skazu je , że liczba  w o rk ó w  no s iła  ś lady w ilg o c i, zaś po 
nade jśc iu  s ta tku  w ydano  w o rk i podarte  i  rozp ru te , co do­
w o d z i nieostrożnego postępowania z w o rk a m i przez za ło­
gę s ta tku , to  odpow iedzia lność z ty tu łu  b ra k ó w  i  szkód 
na leży rozdz ie lić  po po łow ie  m iędzy odbiorcę i  a rm a­
to ra  11. V•

Sądy francu sk ie  p rzyzn a ją  p rze w o źn iko w i m orsk iem u 
skuteczne uchy len ie  się od odpow iedzia lności, je że li jego 
zastrzeżenia dotyczące opakow an ia  są ścisłe. P rzew oźn ik  
m o rs k i n ie  odpow iada w ięc za b ra k i stw ie rdzone po p rz y ­
b y c iu  s ta tku  do p o rtu  w y ładow an ia , skoro p rzy  załado- 
y /a n iu  -wniesiono do konosam entu zastrzeżenia ta k  u ję te : 
„B ez g w a ra n c ji za wagę i  jakość 28 w o rk ó w  poda rtych
1 ro z p ru ty c h “ . Te ścisłe zastrzeżenia odnoszą ty m  ba rdz ie j 
skutek, że poparte  są ekspertyzą załadowania, k tó ra  
s tw ie rdza , że w ie le  w o rk ó w  je s t podartych , ro zp ru tych  
i  obw is łych  oraz pro testem  m o rsk im  s tw ie rdza jącym  n ie ­
pogodę, ja k ie j doznał statek, a k tó ra  zw iększy ła  ryzyko  
w a d liw e go  opakow an ia

5 O rzecz. T ry b . H a n d l. S e k w a n y  z 17. 4. 50, D M F , r . 1951, s tr . 35.
« B iu le ty n  P IH Z , n r  2, s tr. 2, poz. 13.
■ D M F , r . 1951,, s tr. 194.
- O rzecz. T ry b . H a n d l. w  H a w rz e  z 23. 5.50, D M F , r . 1951,

11 O rzecz. T ry b . H a n d l. w  A lgerze  z 13.3 .50, D M F , r . 1951. 
s tr. 34.

ln O rzecz. T ry b . H a n d l. w  B o rd e au x  z 9 .3 .5 1 , D M F , r . 1951, 
s tr. 617.

11 T ry b . H a n d l. w  A lg e rze  z 17. 4. 50, D M F , r . 1951, s tr. 93.
12 T ry b . H a n d l. M a rs y lia  z 19. 5. 50, D M F , r . 1951, s tr. 245.

T ry b u n a ł h a n d lo w y  w  Rouen w  w y ro k u  z 3. 2. 50 ta k  
okreś la  obow iązk i „od ła dow cy“  13 w  raz ie  słabości opako­
w a n ia : „sko ro  b ra k i w  p ie rw szym  rzędzie dotyczą słabości 
opakowania, odpow iedzia lność kap itan a  i  a rm a to ra  n ie  
może się u trzym ać. Słabość opakow an ia  po w in na  sk łan iać  
odładowcę do podjęcia, szczególnych środków  ostrożności

czasie w y ła d o w a n ia  s ta tku , zaś do spedytora (consigna- 
ta ire ), obowiązanego do nadzorow ania  w y ła d u n k u , na leży  
in te rw e n c ja  u od ładow cy, je że li spe łn ia on swe obow iązk i 
n ie w ła śc iw ie “  u .

Ładunek na pokładzie

W róćm y jeszcze do K o n w e n c ji B ru kse lsk ie j o konosa­
m entach z r. 1924. W  m y ś l a rt. 1 pk t.c  te j k o n w e n c ji n ie  
je s t tow a rem , w  je j rozum ien iu , ładunek, um ieszczony na 
pokładzie  i ta k  uw ido czn ion y  w  konosam encie. Do ta k ic h  
to w a ró w  zatem  nie  ma zastosowania ko n w e nc ja  o kono­
sam entach, a S trony zaw iera jące um ow ę o przewóz m a ją  
swobodę us ta len ia  treśc i um ow y, ograniczoną p rzep isam i 
k r a jo w y m i15. In te re su je  nas w ię c  w  ja k ic h  w a ru n ka ch  
i w  ja k im  zakresie dopuszcza o rzeczn ictw o k ra jó w  k a p i­
ta lis tyczn ych  zastrzeżenia p rz y  -załadowaniu to w a ró w  na 
pok ładz ie  s ta tku . Pewne in fo rm a c je  w  ty m  przedm iocie  
-daje nam  „H ansa“  le.

Sądy zachodn io -n iem ieck ie  ro z p a try w a ły  n iedaw no 
spraw ę zastosowania k la -uzu l zw a ln ia jących  p rze w o źn ika  
od odpow iedzia lności za to w a ry  umieszczone na p o k ła ­
dzie. C hodziło tu  m ia no w ic ie  o w e łnę  owcizą przewożoną 
za konosam entem  do H am burga . Podstaw ow ą kw estią , 
rozw ażaną pirzez te sądy, b y ło  zastosowanie § 662 nie-m. 
kod . h a n d l (w  brzmie-ni-u n o w e li z 1935 r.) w  m yś l k tó re ­
go, je że li w ys taw ion o  konosam ent, to  n ie  mogą być w y ­
k luczone lu-b ograniczone p rzę p isy  usitawowe o obow iązku 
odszkodowania, o us ta len iu  szkód i o -dom niem aniu z k o ­
nosam entu, w reszcie o kw ocie , do- k tó re j sięga .odpowie­
dzialność. W  rozp a tryw a ne j sp raw ie  w ys taw ion o  konosa­
m ent, w  k tó ry m  w  §§ X  i X V I I  poczyniono następu jące 
zastrzeżenia: „Zastrzega się dopuszczalność ładow an ia  na 
pok ładz ie  na ryz y k o  załadow-cy, i  to  w sze lk iego ła du nku , 
k tó ry  stosownie do- jego ro zm ia ró w  lu b  w łaśc iw ośc i k a ­
p ita n  uzna za n ieodpow iedn i lu b  n iebezpieczny do za ła ­
dow an ia  w  ładow n iach . Tawa-ry na pok ładz ie  uzna je  się 
ja ko  załadowane na ryzyko  za in teresow anych stron, a s ta ­
te k  n ie  ponosi odpow iedzia lności za zm ycie lu b  w y p a d ­
n ięcie  ich za bu rtę , za uszkodzenie w odą m orską, bądź za 
s k u tk i in n ych  czyn n ikó w  a tm osfe rycznych“ .

.„Roszczenia, będą rozw ażone ty lk o  wówczas, je że li zo­
staną zgłoszone a rm a to ro w i, k a p ita n o w i lu b  agen tow i 
w  c iągu 24 godzin po w y ładow an iu , s ta tku . Jeżelii to w a ry  
p rz y ję to  na po k ła d  roszczenie na leży  zgłosić zgodnie 
z § X V  konosam entu, zan im  li-chtiuga lu b  in n a  jednostka 
o d b ije ' od b u r ty  -statku“ .

Dalsza k la u zu la  w yłącza zastosowanie p rzep isów  us ta w  
lu b  zw ycza jów  sp rzec iw ia jących  się treśc i konosam entu. 
Bele w e łn y  owczej zos ta ły  załadowane na pokładzie , 
o k ry te  p landekam i lecz dozna ły  uszkodzenia przez- wodę 
m orską. Rozważając odpow iedzia lność s ta tk u  z powodu 
te j -szkody Sąd Z w ią z k o w y  doszedł do następu jących 
w n ioskó w :

a) je że li -roszczenie z pow-odu uszkodzenia ła d u n k u  zo­
stan ie zgłoszone w  te rm in ie  późn ie jszym  niż, p rze w id z ia ­
no w  konosam encie, to  -odnosi ono ty lk o  ten, skutek. ż,e 
dom n iem yw a s ię 17, iż szkodę spowodow ała okoliczność, 
za k tó rą  p rzew oźn ik  odpow iada,

b) -podane pow yże j pirzępisy § 622 K h n  o n iedopusz­
czalności ogran iczen ia lu b  w y łączen ia  p rzep isów  o odpo­
w iedz ia lnośc i p rzew oźn ika  n ie  m a ją  zastosowania do ła ­
d u n k u  przewożonego na pok ładz ie ; w ym aga się jednak, 
aby w 1 konosam encie w y ra ź n ie  zaznaczono, że to w a r  zo­
s ta ł za ładow any na  pokładzie ,

c) ja k iko lwiek, ustaw a w ym aga, b y  załadowca w y ra z ił 
-zgodę na za ładow anie to w a ru  na  pokładzie , to je d n a k  —

,(c. d. na 3 str. okł.)

<J Pod  ty m  te rm in e m  ro zu m ie m  zgodnie  z p ra w e m  fra n c u s k im  
przeds ięb io rcę , k tó reg o  za d a n ie m  je s t p rze ła d o w an ie  to w a ru  ze 
s ta tk u  m orsk iego  na lic h tu g i ce lem  d o w ie z ie n ia  na  ląd .

“  T ry b . H a n d L  -Rouen z 3. 2. 50, D M F , r . 1951, s tr. 33.
15 P o r. S tran d g a a rd : T h e  in te rn a t io n a lity  o f sh ip p in g , C open­

hagen 1939, s tr. 47—43.
15 ,,H an sa “ , r . 0.952, n r  32, s tr. 1045—1046. 
l: N a  zasadzie § 611 K h n .
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Druga narada nad słownictwem morskim

D ru ga  na rada  nad sp ra w a m i s ło w n ic tw a  m orskiego, 
zorgan izow ana przez red akc ję  T G M  w  dn. 29. 10. 54, sku ­
p iła  k ilk u d z ie s ię c iu  p rz e d s ta w ic ie li n a u k i i  gospodar­
k i  m o rsk ie j. N a rada  b y ła  du żym  k ro k ie m  naprzód w  po­
ró w n a n iu  z poprzedn ią  naradą, z  k tó re j sprawozdan ie 
ukazało się w  n r  9/54 naszego m iesięczn ika .

W praw dz ie  uch w a lon a  na lip c o w e j naradzie  i  p rzeka ­
zana przez red a kc ję  do P A N  sugestia zw o łan ia  szerokie j 
k o n fe re n c ji nad s ło w n ic tw em  m o rs k im  n ie  doczekała się 
re a liz a c ji, je d n a k  m im o  to osta tn ia  narada dostarczy ła  
w ys ta rcza jących  m a te r ia łó w  do nakreś len ia  jasnego ob ra ­
zu obecnej s y tu a c ji oraz w y tyczen ia  da lszych k ro k ó w  na 
n a jb liższy  okres dz ie lący nas od zorgan izow an ia  na no ­
w ych  podstaw ach prac nad s ło w n ic tw e m  i  s ło w n ik ie m  
m orsk im .

O siągnięcie to  w  dużej m ierze zawdzięczać na leży 
p ro f. d r  W . D o r o s z e w s k i e m u ,  k ie ro w n ik o w i p rac 
nad  m o n u m e n ta ln ym  .„S ło w n ik ie m  W spółczesnej Polsz­
czyzny” , cz ło nko w i-ko respo nd en to w i P A N , k tó ry  —  
będąc w  G dańsku z o k a z ji 500-lecia Pom orza —  zgodził 
się na zaproszenie re d a k c ji zapoznać s ię  z p ró b le m a m i 
s ło w n ic tw a  m orsk iego oraz p o d z ie lił się sw o im i spostrze­
żen iam i z ucze s tn ika m i na rady.

U ro b ie n ie  pog lądu na sy tuac ję  w  dziedz in ie  tw o rze n ia  
s ło w n ic tw a  popraw nego m oż liw e  b y ło  rów n ież  d z ię k i 
p rz y b y c iu  na naradę k ie ro w n ik a  D z ia łu  S ło w n ic tw a  Tech­
nicznego P W T m g r inż. Ś w itkow sk iego .

N aradę p ro w a d z ił re d a k to r nacze lny T G M  m g r Cz. 
W ojew ódka.

W  p rze m ó w ie n iu  w s tę p n ym  dokona ł on  k ró tk ie g o  
przeg lądu  dotychczasow ych poczynań, podkreś la jąc  
zwłaszcza dorobek K o m is ji S ło w n ic tw a  M orsk iego P K N , 
k ie ro w a n e j przez m g r inż. J. M orze, k tó ra  p rzyg o tow a ła  
m a te r ia ły  obe jm ujące ok. 9 000 nazw.

D ysku s ja  ob raca ła  się g łów n ie  w o k ó ł zagadnień omó­
w io n ych  poniże j.

W znowienie prac wydawniczych nad słownikiem morskim

Inż. S w itk o w s k i p o in fo rm o w a ł, że D z ia ł S ło w n ic tw a  
Technicznego P W T  nie m a dotychczas us ta lon ych  pod­
s taw  fo rm a ln o -p ra w n y c h , n iezbędnych do rozw in ięc ia  
pe łne j dz ia ła lnośc i nad usta len iem  s ło w n ic tw a  pop raw ne­
go przez pow o łan ie  odpow iedn ich  K o m is ji,  a w śród  n ich  
—  m o rsk ie j. Ze s tan ow isk iem  ty m  po lem izow a ł inż. M o­
rze tw ie rdzą c , że m a te r ia ły  opracowane przez K om is ję  
P K N . zaw ie ra jące  0 000 te rm in ó w  z dz ia łó w : teo ria  o k rę ­
tu , o k rę t s ta lo w y  i  d re w n ian y , w iedza okrę tow a , żag low ­
ce, p o r ty  m orsk ie , na w ig ac ja , m echan izm y okrę tow e  i  r y ­
bo łów stw o m orsk ie , s tanow ią  obecnie n a jw ię k s z y  m o ż li­
w y  z b ió r s ło w n ic tw a  m orskiego, k tó r y  n ie  w ym aga ju ż  
dalszego ro z p a try w a n ia  przez now ą K o m is ję  i p o w in ie n  
być ja k  na jszybc ie j w y d a n y  ze w zg lędu na is tn ie jące  p i l ­
ne po trzeby  w  ty m  zakresie. Inż . S w itk o w s k i w y ja ś n ił,  że 
D z ia ł S ło w n ic tw a  Technicznego P W T op racow a ł n o w y  
P rogram  poszczególnych części s ło w n ic tw a  m orsk iego i  do 
żadne j z tych  części z w y ją tk ie m  trze c ie j „S ta te k  i  jego 
k o n s tru k c ja “  n ie  m a pe łn ych  m a te ria łó w .

D latego też ty lk o  część trzec ia  może być o p u b lik o w a ­
na ja ko  p ro je k t, co na s tąp i w  na jb liższym  czasie, a po­
zostałe mogą być ogłoszone dopiero w  przyszłości po 
skom p le to w an iu  m a te r ia łó w  i  p rz y ję c iu  ich  przez K o ­
m is ję .

W  trosce o w łaśc iw e  op racow an ie  re d akcy jne  przysz­
łego s ło w n ika  red. Z. B ro c k i na w ią za ł do b łę d ó w  pope ł­
n ionych  w  zeszycie p ierwszym , w yd a n ym  w  r . 1951. W y ­
ja śn iło  się p rz y  tym , że za b łęd y  te  odpow iada P K N , 
a n ie  PW T.

Stan i  potrzeby słownictwa morskiego 
w  różnych dziedzinach

W  w ypow ied z iach  i  nadesłanych uw agach osób, k tó re  
n ie  m og ły  p rzyb yć  na naradę, przedstaw ione zosta ły  za­

gadn ien ia  s ło w n ic tw a  w  ry b o łó w s tw ie  m o rs k im  (pro f. 
K u lik o w s k i i  k p t. ż. w . Ż eb row sk i), w  ekonom ice t ra n ­
spo rtu  m orsk iego (p ro f. O cioszyński, p ro f. P ie rzcha lsk i), 
w  p ra w ie  m o rs k im  (d r Z aorsk i), w  o ce an og ra fii b io lo g icz ­
ne j (p ro f. Dem el). O prob lem ach s ło w n ic tw a  p rz y  w y d a ­
w a n iu  p rzep isów  PRS m ó w ił k p t. L ip iń s k i,  a p rz y  op ra ­
cow yw an iu  p ro je k tó w  w  C B K O  —  inż. S tam . P ro f. D oer- 
f fe r  za w ia d o m ił o op racow an iu  przez siebie m a łe j ency­
k lo p e d ii o k rę to w e j zaw ie ra ją ce j 1 900 te rm in ó w . Inż. 
G rzyw aczew sk i p rze ds taw i zam ia r R e d a kc ji N a uko w e j 
„P o ra d n ik a  O krę tow ca “  ¡powołania w e w łasnym  zakresie 
K o m is ji te rm in o lo g iczne j d la  us ta len ia  te rm in o lo g ii w  ty m  
k i lk u  -  tom ow ym  dziele zb io row ym . M g r H o ło w iń s k i do­
n iós ł o rozpoczęciu przez k ilkuna s tooso bo w y  zespół p ra cy  
nad encykloped ią  hand low ą  tra n s p o rtu  m orskiego. O m a­
w ia ją c  po trzeby  w  zakresie s ło w n ic tw a  urządzeń p rze ła ­
d u nko w ych  p ro f. R acha lsk i poda ł cenne u w a g i o m eto­
dyce op racow an ia  s ło w n ik ó w  przez dz ie len ie  ic h  na 
m n ie jsze je d n o s tk i branżow e. M g r  P ta k  p rze d s ta w ił p lan  
s ło w n ika  m orsk iego o w szechstronnej tem atyce , u w zg lę d ­
n ia ją ce j m . in . s ło w n ic tw o  h is to ryczne , przeznaczonego do 
szerokiego u ży tku .

Udział językoznawców w  pracach 
nad słownictwem i  słownikiem morskim

D r M ężyń sk i p o d k re ś lił konieczność w sp ó łp ra cy  m ię ­
dzy te c h n ik a m i a językoznaw cam i, m ó w il i  rów n ie ż  o ty m  
red. B ro c k i i  m g r P ta k . Zagadn ien ie  to szerzej n a ś w ie tlił 
p ro f. D oroszew ski w skazu jąc, że p rz y  tw o rz e n iu  s ło w n i­
c tw a  ro la  językoznaw cy je s t racze j skrom na, gdyż tw o ­
rzyć w y ra z y  p o w in n i fach ow cy poszczególnych dziedzin, 
a językoznaw cy ty lk o  je  sprawdzać. N a tom ias t w  p ra ­
cach w yd a w n ic z o -s ło w n ik o w y c h  na leży się oprzeć na ję ­
zykoznaw cach. P ro f. D oroszew ski w spom n ia ł, że „S ło w ­
n ik  współczesnej po lszczyzny“  zaw ierać będzie potoczne 
s ło w n ic tw o  m orsk ie  w yb ra n e  z u tw o ró w  be le trys tycznych .

Konieczność zlokalizowania prac 
nad słownictwem morskim na wybrzeżu

W  sp ra w ie  r o l i  p ra c o w n ik ó w  w ybrzeża w  pracach nad 
s ło w n ic tw em  m o rsk im  panow ała  zupełna jednom yślność 
poglądów . Inż . S w itk o w s k i ośw iadczył, że n a tychm ia s t po 
us ta le n iu  ¡podstaw fo rm a ln o -p ra w n y c h  D z ia ł S ło w n ic tw a  
Technicznego P W T  pow o ła  K o m is ję  s ło w n ic tw a  m o rsk ie ­
go na w ybrzeżu . Zasadę tę  s iln ie  p o d k re ś lił p ro f. D o ro ­
szewski. W spółpracę z przysz łą  K o m is ją  zapow iedzia ł 
p rze ds taw ic ie l M a ry n a rk i W o jenne j.

W ytyczne na najbliższy okres

U czestn icy n a ra d y  w  in te n c ji p rze c iw d z ia łan ia  opóźn ie­
n io m  w  pracach nad s ło w n ic tw e m  m o rs k im  w ysu n ę li 
w n iosek, aby w  oczek iw an iu  na usta len ie  podstaw  fo r ­
m a ln o -p ra w n y c h  p row adz ić  p rzygotow aw cze dyskusje . 
W  ty m  celu konieczne jes t:

1. rozpowszechnienie, choćby w  postaci pow ie len ia , 
m a te r ia łó w  opracow anych przez K o m is ję  S ło w n ic tw a  
M orsk iego P K N  przed opracow an iem  ja ko  p ro je k tu  nada­
jącego się do d ru ku ,

2. rozpow szechnienie i  udostępnien ie  do d y s k u s ji op ra ­
cowanego przez P W T p ro g ra m u  przyszłego s ło w n ika ,

3. s tw orzenie ośrodka s ta łe j, żyw e j, u m ie ję tn ie  zorga­
n izow ane j d y s k u s ji nad  ty m i sp ra w a m i (w  opa rc iu  
o -is tn ie ją cą  P odkom is ję  Językow ą T ow a rzys tw a  P rz y ja ­
c ió ł N a u k i i  S z tu k i w  G dańsku).

U chw alono rów n ież, a b y  zw róc ić  s ię  z apelem  do w ła ś ­
c iw y c h  c z y n n ik ó w  o przyśp ieszenie u s ta la n ia  podstaw  
fo rm a ln o -p ra w n y c h , ¡k tórych b ra k  h a m u je  u regu low an ie  
s p ra w , s ło w n ic tw a  technicznego, a w  szczególności m o r­
skiego.

366



R Y B O Ł Ó W S T W O  M O R S K I E

Międzynarodowa narada naukowa w Morskim Instytucie Rybackim
639.22/.23(261.3) D r W ładysław M A Ń K O W S K I —  M IR  —  Gdynia

Spadek w yd a jn ośc i po łow ów • dorsza na łow iskach  b a łty c k ic h  eksp loatow anych przez 
po lsk ich  ryb a k ó w  —  tem atem  badań M orsk iego In s ty tu tu  R ybackiego. K o n fro n ta ­
c ja  pog lądów  na posiedzeniu Rady N a u ko w e j M IR  z udz ia łem  d e le g a tji naukow ych  
ZSRR i  NRD. H ipoteza m ig ra c ji dorsza ba łtyck ie go  w  św ie tle  zm ienne j w yd a jn ośc i 
po łow ów  na G łęb i G dańsk ie j i  G o tlandzk ie j. Zakres p rac badawczych s tanow iących  
podstaw ę dla  prognoz po łow ow ych .

W  dn iach 16— 21 s ie rpn ia  ibr. odbyło  się ¡drugie pos ie­
dzenie rozszerzonej R ady N a uko w e j M orsk iego ¡Ins ty tu tu  
R ybackiego w  G d yn i z udz ia łem  naukow ców  radz iec­
k ic h  z W N IR O  (Wszechzw iązkow ego Naukow ego In s ty ­
tu tu  R ybactw a i  O ceanogra fii) z M o skw y  i  naukow ców  
N R D  z In s ty tu tó w  R yback ich  w  Rostock i  Sassnitz. 
P rzew odniczącym  de legacji rad z ie ck ie j b y ł poraź w tó ry  
ka n d y d a t n a u k  b io log icznych  W . M . N aum ow , zastępca 
d y re k to ra  W N IR O . Rów nież poraź d ru g i b ra ł ud z ia ł w  
obradach przew odniczący de le gac ji N R D  doc. d r D. Scheer.

In ic ja ty w a  odbycia  na rad  z udz ia łem  p rze d s ta w ic ie li 
n a u k i rad z ie ck ie j i  .n iem ieckie j w y p ły n ę ła  ¡z M IR  i pod­
s taw ow ym  przedm io tem  tegorocznych obrad b y ł po­
dobnie ja k  p ierwszego posiedzenia rozszerzonej Rady 
N a uko w e j M IR  w  czerw cu 1953 —  spadek p o ło w ó w  d o r­
sza na łow iska ch  eksp loa tow anych  przez po lsk ie  ¡rybo­
łów stw o. Z  uw a g i na  fa k t  iż  dorsz s tanow i na jp ow a ż­
n ie jszą pozycję  w  naszych po łow ach m orsk ich  (około 
70%) s tw ie rdzony  spadek w yd a jn o śc i po ło w ów  tego ga­
tu n k u  pow odu je  kon ieczność naukow e j an a lizy  tego z ja ­
w iska . Przede w s z y s tk im  na leża ło  u s ta lić , czy spadek 
po łow ów  zachodzi ró w n ie ż  na  in n y c h  ło w iska ch  b a łty c ­
k ic h  i na  te j (podstawie w y ro b ić  w s p ó ln y  pog ląd  n a u k o w ­
ców  po lsk ich  i naszych sąsiadów  ,co do stanu zapasów 
dorsza na B a łty k u .

VI od różn ien iu  od  pierwszego posiedzenia, w  czasie 
k tó rego  re fe ra ty  w y g ło s ili je d y n ie  in ic ja to rz y  —  na  po ­
siedzeniu tegorocznym  w y s tą p il i z re fe ra ta m i rów n ież  
zaproszeni goście.

Już w  to k u  ob rad  w  ro k u  ub ie g łym  okazało się, że 
w za jem na w vim iana pog lądów  n ie  może ograniczać się 
do zagadnień czysto eksp lo a tacy jn ych  i  że na leży ob jąć 
rów n ie ż  zagadnienia b io lo g ii m orza i  h yd ro lo g ii, 'jako 
w  w ie lu  w yp ad kach  pods taw y do w y ja ś n ie n ia  zm ian  ¡za­
chodzących w  stadach poszczególnych g a tu n kó w  ryb . 
T em a tykę  tego rod za ju  ¡miało ró w n ie ż  rozszerzone ¡po­
siedzenie"'R ady N a uko w e j ło tew skiego o d dz ia łu  W N IR O  
odbyte w  lis topadz ie  1953 r. w  Rydze z udz ia łem  p rzed ­
s ta w ic ie li M orsk iego In s ty tu tu  R ybackiego, w  czasie k tó ­
rego om aw iano zagadnien ia  ry b a c k ie  i  ogólnobiołogiiczne.

W  ro k u  b ieżącym  na  posiedzeniu w  G d y n i poddano 
ana liz ie  stan zapasów dorsza na B a łty k u  i  zasobów in ­
nych  ga tunkó w  ry b  ze ¡szczególnym uw zg lę dn ie n ie m  śle­
dzia oraz dysku tow a no  na d  zagadnien iem  bazy p o k a r­
m ow e j ry b  uży tko w ych  B a łty k u , ¡stosunków hyd ro lo g icz ­
nych  w  okresie  os ta tn ich  la t  pod  ¡kątem w p ły w u  na  d y ­
na m ikę  liczebnośc i stad ¡rybnych. O m aw iano  ponadto  
zagadnien ie  sprzętu po łow ow ego i  k ie ru n k i badań. N a j­
w iększa ilość re fe ra tó w  b y ła  pośw ięcona p ro b lem ow i 
dorsza ba łtyck iego . Z os ta ły  one w ygłoszone w  następu­
jące j ko le jn ośc i:

D r  F. C h r z a n  (M IR ) —  S tan stada ¡dorsza n a  B a ł­
ty k u  po łu d n io w o -w sch o d n im  w  r . ' 1953/54.

M g r St. B a s z c z y ń s k i  (M IR ) —  W ydajność ¡poło­
w ó w  na  B a łty k u  w  Okresie 1953— 1954 na  t le  la t 
U bieg łych.

K and . nauk. b io log . T. F. D  i  e m  i  e  n  t  i  e w  a (W N IR O ) 
—• S tan zasobów dorsza i  ś ledzia w  C ą n tra in ym  B a łty k u  
w  r .  1954 i  pe rpefe tyw y ,zmian w  r .  1955.

A sys ten tka  M . B  e r  n  e r  (NR D) —  Prace ¡dorszowe 
In s ty tu tu  R yb o łó w stw a  B a łtyck ieg o  w  Sassnitz.

R e fe ra ty  p rz e d s ta w ia ły  w y n ik i1 ¡badań na d  s tadam i 
dorsza w  poszczególnych re jonach  B a łty k u  i  ¡podawały 
w yd a jn ośc i po łow ów . W ym ien ione  op racow an ia  odno­
szące się do różn ych  obszarów B a łty k u  w y k a z a ły  ¡jak 
różne w y n ik i po ło w ó w  u z y s k iw a li w  ty c h  sam ych ok re ­
sach ¡roku ryb a cy  naszych kra jów ,, zwłaszcza ry b a c y  ra ­
dzieccy i  po lscy, i  że zachodzą różn ice  w  in te rp re ta c ji 
tego stanu rzeczy przez uczestn ików  k o n fe re n c ji. D opiero 
obszerne doda tkow e w yp o w ie d z i p o lsk ich  spec ja lis tów  
na tem at w ę d ró w ek  dorsza w  ca łym  B a łty k u , ilo śc io ­
wego w ys tępow an ia  ik r y  i  la rw  dorsza na ty m  obszarze 
oraz c h a ra k te rys tyka  w a ru n k ó w  hyd ro log icznych  um oc­
n i ły  n ie k tó re  tezy  re fe ra tó w  i  w yka za ły , że początkow e 
rozbieżności pog lądów  m iają ‘pozorny cha rak te r.

O ja k ie  tu  zagadnien ia  chodziło? Z n a n y  je s t dość sze­
ro ko  fa k t, że po lsk ie  p o ło w y  dorsza w  ¡drugim  pó łroczu  
1952, w y k a z a ły  spadek w  s tosunku  do tego samego 
okresu 1951 r., jeszcze s iln ie jszy  spadek n a s tą p ił w  r . 1953 
i  w y n o s ił 25% w  stosunku do w y n ik ó w  ¡połowów 1952. 
W  r. 1953 na posiedzen iu ¡Rady N auko w e j M IR  chodziło
0 .stw ierdzenie czy zaobserw ow any na  naszych ło w is ­
kach  (zwłaszcza na po łudn iow o-w schodn ich ), spadek po­
ło w ó w  dorsza ob e jm u je  ¡cały. B a łty k  czy też je s t ty lk o  
z ja w is k ie m  lo ka ln ym . O kazało się, że podobny spadek 
p o ło w ó w  obse rw u je  się w  B a łty k u  zachodnim , na re jo ­
nach łow czych  ry b a k ó w  N R D , na tom ias t re jo n  G łęb i 
G o tla ndzk ie j, będący, g łó w n ym  te renem  e ksp lo a ta c ji r y ­
baków  radz ieck ich , żadnego spadku  n ie  w yka zu je . Spa­
dek ¡połowów dorsza w  I I  pó łroczu  ulb. ¡roku ( t j.  ju ż  po 
posiedzeniu R ady N auko w e j M IR ) t r w a ł nada l. Mimo* to  
M IR  w  sw o je j prognozie  po łow ow e j n a  ro k  1954 p rzed­
s ta w ił m ożliw ość podn ies ien ia  się po ło w ó w  dorsza 
w  okresie ta r ła  ( lu ty —m arzec) na s ku te k  p rz y w ę d ro w a ­
n ia  pew ne j ilo śc i ty c h  ¡ryb z in n y c h  re jon ów , ‘zwłaszcza 
G łęb i G o tla n d zk ie j. Prognozę sw o ją  M IR  o p a rł na  ana­
liz ie  w a ru n k ó w  hyd ro lo g iczn ych  (tem pe ra tu ra , zasolenie
1 'zawartość tle n u  w  w odzie), k tó re  okaza ły  się na jlepsze 
do ta r ła  dorsza na G łęb i G dańsk ie j. Rzeczywistość p o ­
tw ie rd z iła  w  zupełności h ipo tezę M IR . P o ło w y  dorsza 
w  okresie jego ta r ła  w z ro s ły  w y b itn ie . Lecz ja k k o lw ie k  
w y n ik i po łow ów  w  I  pó łroczu 1954 b y ły  o  9% wyższe 
n iż  w  r .  1953, n ie  osiągnęły one je d n a k  poz iom u ro k u  
1952. B adan ia  w yka za ły , że s ła ło  s ię  to  w s k u te k  do ­
p ły w u  n a  nasze ło w is k a  w iększe j ilo ś c i starszych ‘ryb . 
T a k  w ię c  od  poprzedniego ro k u  ¡doszedł n o w y  p ro b le m  
do uzgodnien ia , m ia n o w ic ie  zbadanie m oż liw ośc i w ę ­
d ró w k i dorsza z jednego ¡basenu do drugiego, a co za ty m  
idz ie  s tw ie rdze n ie  czy w z ro s t p o ło w ó w  w  ro k u  bieżącym  
m a ty lk o  ch a ra k te r p rze jśc io w y , a w ięc  w  ro k u  ¡przy­
sz łym  może się n ie  po w tó rzyć . Zaznaczyć na leży, że ta k  
przed ta r łe m  ja k  i  ¡po ta r le  Stado lo k a ln e  dorsza po łu d ­
n iow o-w schodn iego  B a łty k u  w yka za ło  w  ro k u  bieżącym  
dalszą tendenc ję  'spadkową w  s tosunku  do ro k u  1953. 
Szeroka dyskus ja  maid po s taw ionym  w  te n  sposób zagad­
n ien iem  popa rta  p rz e d s ta w io n ym i w y n ik a m i a n a liz y  w y ­
kaza ła  m ożliw ość ¡przewędrow ania dorsza z jednego re ­
jo n u  w  d rug i. P orów nan ie  w yd a jn ośc i po łow ów  na G łę b i 
G dańskie j i G o tla ndzk ie j po pa rło  postaw ioną  hipotezę. 
O kazało s ię  m ianow ic ie , że w  okres ie  ta r ła  k ie d y  p o ło w y  
u nas w zros ły , w  re jo n ie  G łęb i G o tla ndzk ie j spadły, 
a następn ie w  okresie że ro w isko w ym  u  nas spadły, pod-
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cizas gdy na G łę b i G o tla n d zk ie j w zros ły . M ożna b y  ten 
stan rzeczy w y tłu m aczyć  ty m , że w  okresie  ta r ła  dorsz 
G łęb i G o tla ndzk ie j w yw ędro iw a ł na nasze re jo n y  na 
ta r ło  —  stąd  spadek po łow ów  w  ty m  re jo n ie  —  a n a ­
stępnie p o w ró c ił na  sw o je  żerow iska , w y w o łu ją c  ty m  
zw yżkę po łow ów . I  o d w ro tn ie  —■ im ig ra c ja  dorsza na 
G łęb ię G dańską na  ta r ło  w y w o ła ła  tu  zw yżkę po łow ów , 
em ig rac ja  po ta r le  po g łęb iła  spadek.

W  w y n ik u  szerokie j d y s k u s ji nad stanem  stada do r­
sza usta lono, że dw a  m łode ro c z n ik i t j .  dorsz urodzony 
W ir. 1952 i  1953 słabo zas ili stado p rzem ysłow e w  r .  1955, 
a le  że ten) n iedobó r1 zostanie w y ró w n a n y  w zrostem  s ta r­
szych roczn ików . Ł o w ią c  w ięc  na ob u  G łęb iach g d a ń ­
sk ie j 'i G o tla ndzk ie j) m ożna będzie osiągnąć w y n ik i 
z r .  1954. B io rąc  pod uw agę znaczne odda len ie  G łęb i 
G o tla ndzk ie j od naszych baz m uigimy je d n a k  pam iętać, 
że ty lk o  część naszej f lo t y l l i  k u tro w e j będzie m og ła udać 
się na te  ło w iska  i  dlatego og ó lny  w z ro s t e fe k tó w  po ło­
w ow ych  zależeć będzie w  dużym  s to p n iu  od w łaśc iw e j 
o rg a n iza c ji po łow ów .

Pogląd na s tan zapasów śledzia ¡i sk ładu  rasowego 
w  poszczególnych re jo n a ch  B a łty k u  w yp ow ied z ia ła  
w  w yże j w ym ie n io n ym  re fe rac ie  T. F. D iem ie n łiew a  
(W N IR O ) oraz d r J. P o p i e l  w  re fe ra c ie  —  „W y n ik i 
badań nad śledziam i B a łty k u  po łudn iow o-w schodn iego  
W la ta ch  1946— 1953“ . S fo rm u ło w a n ia  podane w  p o lsk im  
re fe rac ie  zna laz ły  po tw ie rdzen ie  u  naukow ców  radziec­
k ic h , a w n io sk i, w y p ły w a ją c e  z obu re fe ra tó w  b y ły  
zgodne. W y n ik a  z n ich , że zw iększające się z ro k u  na 
ro k  o d ło w y  tego ga tu n ku  i  b ra k  ob ja w ó w  zm ian  na go r­
sze w  sk ładzie  stada pozwala p o ło w y  ś ledzi jeszcze 
z in te sy f iko  wa ć.

R e fe ra t —• „S ta n  zasobów po ka rm o w ych  ry b  u ży tk o ­
w ych  B a łtyku .“ , wygłoiszdny przez kan d yd a ta  nauk  b io l. 
I .  1. N i k o ł a j  e w a  p rz e d s ta w ił n ie  ty lk o  jaikość po­
k a rm u  dla  ry b  u ż y tko w ych  w  B a łty k u , a le  też w skazał 
na jego w ysta rcza jącą  ilość, co zapew nia  bogate zasoby 
ry b  d la  po łow ów  przem ysłow ych. R e fe ra t te n  b y ł uzu­
p e łn ia n y  obszernym i w y p o w ie d z ia m i na tem at po lsk ich  
badań nad  b io log iczną w yda jnośc ią  dna po łudn iow ego 
B a łty k u  jaik i  ilośc iow ych  badań p la n k to n u . Całość dała 
ja sny  pogląd na p ro d u k c ję  B a łty k u , ta k  podstaw ow ą 
ja k  i  rybacką.

Osobne zagadnienie o m a w ia ł re fe ra t „S to su n k i h y ­
dro log iczne w  B a łty k u  P o łu d n io w ym  w  ro k u  1953 i  1954“ , 
w yg łoszony przez J. F  i  1 a r  s k  i  e g  o (M IR ). Zm ienność 
w a ru n k ó w  hyd ro log icznych  w  ciągu os ta tn ich  la t  b a r­
dzo dobrze tłu m a c z y ła  zm ienne w y n ik i {połowów, a  także 
ksz ta łto w an ie  się liczebności stada, zwłaszcza dorsza. 
Z w iększa jące ¡się łu b  zm nie jsza jące zasolenie, zn iżka lufo 
zw yżka  te m p e ra tu ry , m nie jsze lu b  w iększe w ysycanie 
tlenem  w ó d  G łęb i decydu je  o sku p ie h iu  ta r ło w y m  dorsza, 
a w ięc o  w y n ik a c h  po łow ów . K ażda zn iżka lu b  zw yżka 
w  w y d a jn o ś c i ło w is k  je s t ściśle regu low ana w yże j po­
d a n ym i czynn ikam i. W p ły w a ją  one ró w n ie ż  na przebieg 
ta r ła  i ¡rozwój ik r y  i  n a ry b k u , a! w ięc decydu ją  o liczeb­
ności Stad przem ysłow ych.

Pozorn ie  zdawać by  się m ogło, że p rz y n a jm n ie j n ie ­
k tó ro  z zagadnień ja k ie  b y ły  om aw iane w  re fe ra tach  lu b  
też dłuższych w ypow iedz iach  na om aw ianym  ¡posiedzeniu, 
m ało m a ją  wspólnego z eksp loatac ją  ry b n ą  B a łty k u . 
0'ednak ju ż  poprzedn io  zw ra ca łe m  uw agę na ścisłe po­
w iązan ie  ty c h  zagadnień ze sobą. Idh  znajom ość może 
nam  w y tłu m aczyć  zachodzące z ja w iska , ja k  i  pozw a la  
s taw iać prognozy ¡na 'przyszłość. W a ru n k i hyd ro log iczne  
(tem pera tu ra , zasolenie, zaw artość t le n u  w  wodzie) o to  
czynn ik i, k tó ro  w  ciągu os ta tn ich  la t  ta k  m ode low a ły  
cyk le  roczne po ło w ów  ¡dorsza, że poszczególne okresy 
roczne nie  b y ły  podobne lani pod w zg lędem  w yd a jn ośc i 
po łow ów  aini lo k a liz a c ji ło w isk . Te .same w a ru n k i oraz 
baza pokarm ow a decydu ją  o liczebności stada poszcze­
gó lnych  ga tunków . W y n ik a  z tego, że je dyn ie  wszech­
s tronne badan ia  m orza mogą być uważane za rę k o jm ię  
poznania zasobów bazy ¡surowcowej ryb o łó w s tw a  m o r­
skiego i wcześnego u ja w n ie n ia  zachodzących zm ian.

O w yd o b yc iu  ry b y  decydu ją  n ie  ty lk o  ząpasy je j 
w  m orzu  ale rów n ież  sprzęt łow czy. D latego też w  ty m  
ro k u  w prow adzono k r ó tk i re fe ra t na te m a t sieci używ a ­
nych  w  naszym  ry b o łó w s tw ie  dorszow ym . T em at ten  
o m ó w ił k p t.  Zb. Ż e b r o w s k i  w  re fe rac ie  „N a rzędz ia  
po łow ów  dorsza ba łtyck iego  w  ry b o łó w s tw ie  p o ls k im “ . 
Celowa i  e fe k ty w n a  eksp loatac ja  sprzę tu  łowczego w y ­
maga w prow adzen ia  badań sprzę tu  p rzy  pom ocy różnego 
ro d z ju  p rzy rzą dó w  ja k  log  oporow y na m ałe szybkości, 
b a ty g ra f ftp ., k tó re  m ó w iły b y  n a m  o zachow aniu  się sieci 
w  czasie po łow ów . D ru g im  elem entem , k tó ry  decydu je  
o w y n ik a c h  po łow ów , jes t jakość w łókna . B adan ia  labo­
ra to ry jn e  ja k  :i p ra k tyczn e  w ykażą  nam , czy steeloini lu b  
ra m ia  n ie  w y p rą  z ¡naszego ry b o łó w s tw a  baw e łny, m a­
n i l i  i  s iza lu . T o  zagadnienie jes t w ażne dla  w szys tk ich  
uczestn ików  Ikonferenicji, ¡dlatego te m a ty k a  ¡przyszłego 
posiedzenia będzie uw zg lę dn ia ła  w  sze rok im  zakresie  
p rob lem  ¡prac badawczych sprzę tu  łowczego.

W y n ik i ostatn iego posiedzenia R ady N aukow e j M IR  
n ic  mogą pozostać bez w p ły w u  na  prace in s ty tu tó w  
w szys tk ich  trzech  k ra jó w . W y n ik i bow iem  k o n fe re n c ji 
—  to  n ie  ty lk o  uzgodnione s tanow isko  co do zapasów 
ry b  ¡na B a łty k u  i  ic h  eksp lo a tac ji lu b  in n ych  p ro b lem ów  
b io log icznych , czy też hyd ro log icznych , lecz ró w n ie ż  ¡no­
w e zagadnien ia  ¡naukowe, k tó re  w y p ły n ę ły  w  tra k c ie  d y ­
skus ji. Ich  irozpracow anie  w p ły n ie  na  pog łęb ien ie  naszej 
w iedzy  o B a łty k u  i  jego zasobach. Z e tkn ię c ie *s ię  p ra ­
cow n ikó w  n a u k i z różnych  k ra jó w  prow adzących swe 
badania w  opa rc iu  o różną m etodolog ię  i  akcen tu jących  
różne zagadn ien ia  —  m u s i dzia łać pobudzająco na 
w szys tk ich  uczestn ików  ko n fe re n c ji. Zwłaszcza n a u ko w ­
cy z ZSRR w y b ra n i z o lb rzym ie j (kadry ja k ie j w ym aga 
badan ie  14 m órz, w ie lu  setek je z io r i  rze k  i  m a ją cy  za 
solbą owoce licznych  k o n fe re n c ji pośw ięconych poszcze­
gó lnym  zagadnien iom  ryb a ck im , w y b itn ie  p rzyczyn ia ją  
się do ¡poszerzenia ho ryzon tó w  w ie d z y  pozosta łych w sp ó ł­
uczestn ików  Obrad. W iedza ic h  jeśS zaczynem  do now ych  
p rać zapew n ia jących  rea liza c ję  zadań, ja k ie  ciążą na  
p ra cow n ika ch  n a u k i w  K ra ja c h  D e m o k ra c ji Lu do w ych .

Zagadnienie flotylli łososiowej
639.22/.23 ¡629.124.72 JA N  N E TC E R  —  Centralny Zarząd Rybołówstwa

Morskiego, Szczecin

Z m ian a  w a ru n k ó w  i  m etod p o ło w u  łososia przez po lsk ie  ryb o łó w s tw o  pow o du je  
konieczność budow y k u tró w  nowego typu . P lanow any ro z w ó j naszych po ło w ów  
łososia. Za łożen ia eksp loa tacy jne  no w e j je d n o s tk i p o ło w ow e j oraz podstaw ow e w y ­
m og i techniczne.

W arunki połowów łososia

M etody  i  m oż liw o śc i po łow u  łososia przeszły  na p rze­
s trzen i os ta tn ich  k i lk u  la t  s ilną  ew o luc ję , k tó ra  d iam e­
tra ln ie  zm ie n iła  w a ru n k i eksp lo a tac ji. Do ro k u  1950 ło ­
soś na ró w n i z tro c ią  s ta n o w ił p rz e d m io t po ło w ów  p rz y ­
brzeżnych, dokon yw an ych  n iew o da m i dobrzeżnym i ( ia - 
skorny), ta k la m i s ta w n y m i i  p ła w n ic a m i s ta w n y m i (bo- 
b ry ). N a rzędz iam i p o ło w u  pe łnom orskiego b y ły  je d yn ie  
p ła w n ice  d ry fu ją c e  i  w p row adzone od r. 1947 za p rz y ­
k ła de m  ry b a k ó w  skandyn aw sk ich  —  ta k ie  d ry fu ją c e . Za­
sadniczy je d n a k  zasięg naszych p o ło w ów  og ra n iczy ł się

do obszaru Z a to k i G dańsk ie j, w zd łuż  lą du  od Ł e by  do 
B r iis te ro r t  1 n ie  da le j n iż  30 M m  od brzegu.

Te m etody oraz zasięg p o ło w ów  s p ra w iły , że w  po ło ­
w ach b ra ły  ud z ia ł przede w szys tk im  je d n o s tk i m n ie j­
sze —  łodzie  w ios łow e i  k u t r y  n ie  p rzekracza jące d łu ­
gości 12 m.

W  zw ią zku  z ty m  oraz w  zw iązku  z tra d y c ją  sięga­
jącą  p rze dw o je nn ych  czasów, k ie d y  w iększość naszego 
ta b o ru  ku trow eg o  s ta n o w iły  m a łe  je dn os tk i, u ta r ło  się 
przekonan ie , że na jlepszym  type m  je d n o s tk i łososiowej 
je s t łódź, lu b  k u te r  o d ługości w a ha jące j się w  g ra n i­
cach 9 —  11 m . W iększe je d n o s tk i p o ła w ia ły  w  ty m

368



czasie ty lk o  w  okresie  znacznego w zro s tu  w yd a jnośc i, 
k tó ra  n ie je d n o k ro tn ie  dochodziła  do 150 szt. łososia na 
re js . Roczny p o łó w  na jlepszych  k u tró w  osiągnął w  k i lk u  
w ypadkach  ponad 8 ton  łososia.

O p ie ra jąc  się na w spom n ianych  sugestiach stocznia 
w  Ustce w yp ro d u k o w a ła  w  la ta ch  1947/48 serię m a­
ły c h  k u tró w  zw anych  „ło so s ió w ka m i“  o d ług . oko ło  10 m  
i  szerokości 4 m . Jed no s tk i te n ie  zosta ły  co p ra w d a  użyte  
do po łow ów  łososia z pow odu dużych w ad n a w ig acy jnych , 
a le  fa k t  ich  b u do w y  św iadczy o tendenc jach na rzuconych  
naszemu s z k u tn ic tw u  przez ry b a k ó w  -  p ra k ty k ó w , zm ie ­
rza jących  do b u do w y  n ie w ie lk ic h  a sta tecznych k u tró w  
z n iską  w o ln ą  b u rtą , w ygodną p rzy  p ra cy  na rzędz iam i 
d ry fu ją c y m i.

Od ro k u  1951 w yda jność  po ło w ów  łososia zaczęła g w a ł­
to w n ie  spadać, osiągając m in im u m  w  ro k u  1952 (67 t). 
N a  m arg inesie  tego z ja w iska  trzeba  s tw ie rdz ić , że ró w ­
noleg le  do spadku w yd a jn ośc i po łow ów  łososia, w z ro s ły  
stosunkow o p o ło w y  tro c i (salm o tru tta ) ,  k tó re  k s z ta łtu ją  
s ię  obecnie na poziom ie  oko ło  60 t, c z y li s tanow ią  p ra ­
w ie  90% m asy łososiow atych. Na podstaw ie  tego s tw ie r­
dzenia oraz dośw iadczeń i  ob se rw ac ji p rzeprow adzanych  
od w iosennego sezonu 1953, m ożna p rzy ją ć  za p e w n ik , że 
stado łososia w łaściw ego (salm o sa lar) p rzesta ło  w  swej 
g łó w n e j m asie docierać na w o dy  Z a to k i G dańsk ie j i  u -  
trz y m u je  się w  re jo n ie  ś rodkow e j i  pó łnocne j części B a ł­
ty k u  po łudniow ego. K ie ru n k i tych  w ę d ró w e k  n ie  zosta ły 
jeszcze usta lone, je d n a k  na podstaw ie  obse rw ac ji f lo t y l l i  
s kan dyn aw sk ie j m ożna w nioskow ać, że obszar n a jw y d a j­
n ie jszych  ło w is k  m a k s z ta łt t ró jk ą ta  rozciągającego się 
od c ieśn iny pom iędzy w ysp am i O eland i  G o tland  na p ó ł­
nocy  do R y n n y  S łu p sk ie j na zachodzie i  ło w is k  K ła j-  
peazk ich  na wschodzie. G ran ica  po łu dn iow a  je s t n a jb a r­
dz ie j la b iln a  i  p raw dopodobn ie  przebiega pow yże j G łęb i 
G dańsk ie j. P rzyczyny  ta k ie j zm ia ny  w  zachow aniu  ło ­
sosia s tanow ią  dotychczas p rze dm io t badań. P rzypuszcza l­
n ie  m a ją  one zw iązek z je d n e j s tro n y  z szeregiem na ­
stępu jących  po sobie le k k ic h  zim , a z d ru g ie j —■ ze stale 
w zra s ta ją cym  pog łow iem  ś ledziow atych . D uży w p ły w  
może tu  m ieć rów n ie ż  in tensyw ność e ksp lo a tac ji łososia 
przez ryb o łó w s tw o  in n y c h  państw .

Założenia eksploatacyjne
P rzys tępu jąc  do om ów ien ia  ty p u  je d n o s tk i łososiowej 

na leży w  p ie rw szym  rzędzie rozw ażyć czy is tn ie ją c y  stan 
w a ru n k ó w  po ło w ow ych  je s t trw a ły ,, czy też m ożna liczyć  
na ponow ny n a w ró t s tosunków  snrzed 1951 r., k ie d y  ło ­
soś podchodz ił n ie m a l nod same brzegi. W  ocenie d ługo ­
le tn ic h  o b se rw ac ji s tw ie rdzam y, że w a ru n k i p o ło w u  łososia 
na naszych w odach u lega ją  okresow ym  w ahan iom , in a ­
czej m ów iąc —  po la ta ch  dobrych  p o ło w ów  następu je 
za n ik  te j ry b y , k tó ry  może trw a ć  k ilkana śc ie  la t. P rz y ­
k ładow o  m ożna podać, że bardzo w y d a jn y  okres po ło ­
w ó w  łososia w  p ie rw szych  la ta ch  bieżącego s tu lec ia  skoń­
czy ł się jeszcze przed I  w o jn ą  św ia tow ą. P onow ny w zros t 
po łow ów  m ia ł m ie jsce dopiero oko ło ro k u  1930 i  z m a­
ły m i p rz e rw a m i t r w a ł do 1950 r., p rz y  czym  szczytowe 
nas ilen ie  w y s tą p iło  na prze łom ie  ro k u  1947/48. B y ły  to 
praw dopodobn ie  ro c z n ik i w o jenne, m ało przetrzebione.

Z  pow yższych s tw ie rdzeń  tru d n o  je d n a k  w yc iągnąć 
bezpośrednie w n iosk i, gdyż w  os ta tn im  czasie obserw u­
je m y  szereg now ych  czyn n ikó w  o zasadniczym  znaczeniu 
d la  zagadnien ia  ryb o łó w s tw a  łososiowego. P ie rw szym  
z n ic h  je s t n ien o tow a ny  dotychczas r o z w ó j  i  i n t e n ­
s y w n o ś ć  r y b o ł ó w s t w a  s k a n d y n a w s k i e g o ,  
k tó re  zarow no na od c in ku  techn icznym  ja k  i  o rgan iza­
c y jn y m  da leko zdystansow ało w  ty m  zakresie inne, pań­
s tw a i  o d ła w ia  na B a łtyku , ponad 80% łososia. T rzeba tu  
nadm ien ić , że osta tn ie  sugestie na uko w ców  szwedzkich 
zdążają w  k ie ru n k u  ogran iczen ia po łow ów  łososia ta k la -  
m i. W ychodzą one z założenia, że postępu jąca zabudowa 
rzek  z lew iska  b a łtyck ie go  pow odu je  zm nie jszenie bazy 
rozrodcze j, a ty m  sam ym  stada łososia.

D ru g im  czyn n ik ie m  je s t w sp om n iany  w yże j w z r o s t  
p o g ł o w i a  r y b  ś l e d z i o w a t y c h ,  s to jący  zapewne 
w  śc is łym  zw iązku  ze zm ianam i h y d ro lo g iczn ym i i  k lim a ­
tyczn ym i, obse rw ow anym i od k i lk u  la t  w  re jo n ie  całego 
północnego A t la n ty k u . L iczne  stada śledzia i  szprota 
rozm ieszczone na obszarze całego B a łty k u  po łudn iow ego 
stanow ią  dostateczną bazę poka rm ow ą d la  łososia, k tó ry  
ju ż  n ie  m us i zapuszczać się na w o d y  Z a to k i G dańskie j.

Powyższe w n iosk i, prowadzące do s tw ie rdzen ia , że 
p o ł o w y  ł o s o s i a  s t a ł y  s i ę  p r o b l e m e m  p e ł ­

n o m o r s k i m  zn a jd u ją  jeszcze inne, ca łko w ic ie  po ­
tw ie rdzo ne  uzasadnienie. O tóż n ie  ulega ju ż  w ą tp liw ośc i, 
że nasze dotychczasowe p o ło w y  łososia b y ły  n iedosta­
teczne, gdyż og ran icza ły  się do e ksp lo a tac ji stada w  o k re ­
sie jego na jda lsze j ekspans ji na po łudn ie . O p ie ra jąc  po­
ło w y  na je dnos tkach  m n ie jszych  n ie  p róbow ano naw e t 
w y jść  nap rzec iw  stadu zdążającem u k u  nam , ja k  w ia d o ­
mo, z re jo n ó w  północnego B a łty k u . In ic ja ty w a  ty c h  po­
ło w ó w  przeszła w  ręce ry b a k ó w  skandynaw skich , k tó rz y  
p o t ra f i l i  ją  u trzym ać  i  rozw inąć.

Reasum ując na leży p rzy jąć , że p o ł o w y  ł o s o s i a  
m a j ą  n a  B a ł t y k u  p o d o b n i e ;  d u ż y  z a s i ę g ,  
j a k  p r z e m y s ł o w a  e k s p l o a t a c j a  d o r s z a  
i  ś l e d z i a  (w  naszych w a run kach ). N iezależn ie od, ta ­
k ic h  czy in n y c h  oko liczności k u t r y  łososiowe p rz y n a j-  
m n ie je  w  począ tkow ym  etap ie sezonu muszą docierać w  
oko lice  G o tla ndu  i  O elandu, od ległe od naszych baz o 
150 M m .

P ow sta je  zatem  pytan ie , do ja k ieg o  rzędu w ie lko śc i 
trzeba  za liczyć p ro je k to w a n ą  jednos tkę  łososiową, aby 
zapew n ia jąc ren tow ność p o ło w ów  stw orzyć  równocześnie 
załodze w a ru n k i bezpiecznej i  w ygodn ie jsze j pracy. Is tn ie ­
ją  op in ie , że k u te r  łososiow y p o w in ie n  być ja k  n a jm n ie j­
szy. O p in ie  te op ie ra ją  się na liczn ych  p rzyk ła d a ch  je d ­
nostek duńskich , k tó ry c h  długość w yn os i 10 —  12 m. W y ­
da je  się, że pogląd ten  je s t b łędny, bow iem  p o m ija  za­
gadn ien ie  tro s k i o cz łow ieka, spraw ę bezpieczeństwa i  w y ­
gody naszych ryb a kó w . To co w  im ię  m aksym a lnych  
oszczędności kosztem  ryb a ka  s tan ow i regu łę  d la  k a p ita l i­
stycznego ryb o łó w s tw a  duńskiego, n ie  może być w zo­
rem  d la  naszego socja lis tycznego bu do w n ic tw a . Pewne, 
a czko lw iek  drugorzędne znaczenie ma; tu  jeszcze fa k t  po­
s iadan ia  przez D u ńczykó w  baz na B o rn h o lm ie  i 'G o t la n -  
dzie, do k tó ry c h  je d n o s tk i ic h  ch ro n ią  się w  czasie sz to r­
m u, podczas gdy nasze m u s ia ły b y  w racać do p o rtó w  m a­
c ie rzystych ,

Z tych  w zg lędów  p o pa rtych  dośw iadczeniem  eksp loa­
ta c y jn y m  sezonu 1953/54 m ożna postaw ić  w n iosek, że k u ­
te r  łososiow y w in ie n  być jednos tką  k la s y  średn ie j, t j .  o 
d ługości oko ło  15 m, z s iln ik ie m  m ocy 75/85 K M . Przed 
opisem, b liższych  cech techn icznych  ta k ie j je d n o s tk i n a ­
leży sprecyzować je j założenia eksp loatacyjne.

N ie  m ożna om aw iać m etod eksp lo a tac ji je d n o s tk i do 
p o ło w ów  łososia na obecnym  etap ie ro zw o ju  ryb o łó w s tw a  
łososiowego w  od e rw an iu  od po jęc ia  f lo t y l l i  łososiowej. 
P o ło w y  łososia od byw a ją  się na ta k  roz leg łych  obszarach, 
a ich  w yda jność  je s t uza leżniona od ty lu  różnorodnych  
i  często n ieznanych czynn ików , że celem  w y e lim in o w a n ia  
ry z y k a  n ieop łaca lnośc i na leży s tw orzyć  organ izac ję  znacz­
n ie  s iln ie jszą  od b a łty c k ic h  po ło w ów  zespołowych dorsza 
i  ś ledziow atych . O rgan izac ja  ta  p rzyp om in a  racze j nasze 
p o ło w y  da lekom orsk ie  i  p o w in n a  opierać sie na następu­
ją cych  zasadach;

a) w spó lne d la  ca łe j f lo t y l l i  k ie ro w n ic tw o  po łow ow e 
na m orzu,

b) wyznaczenie jednos tek  zw iadu  opera tyw nego i  p rze­
m ysłowego,

c) p rzydz ie len ie  s ta łych  jednos tek  pom ocn iczych dla  
dowozu drobnego w yposażenia i  o d b io ru  z łow ione j 
ry b y  (mogą to być np. k u t r y  24— m).

Czas trw a n ia  jednego re jsu  p o w in ie n  w ynos ić  oko ło 
tygodn ia , gdyż n a jw y d a jn ie js z e  p o ło w y  rozpoczyna ją  się 
dop iero  po odna lez ien iu  stada, co w ym aga często k i lk u ­
d n io w ych  poszukiw ań.

Te zarysowe uw ag i dostatecznie n a ś w ie tla ją  potrzebę 
specja lnego tra k to w a n ia  rozw iązań  k o n s tru k c y jn y c h  je d ­
n o s tk i łososiow ej stosownie do od rębnych  m etod eksp loa­
ta c ji  w  sensie n ie  ty lk o  techn icznym , ale i  o rg a n iza cy j­
nym . O p ie ra jąc  się na założeniach p la n u  5-le tn iego , k tó re  
docelowo p rz e w id u ją  od łó w  450 t. łososia, na leży w nosić, 
że do ro k u  1960 nasza f lo ty l la  łososiowa w in n a  liczyć  oko­
ło 70 k u tró w , zdo lnych  od ło w ić  ponad 300 t. łososia. Po­
zostałe 150 (g łów n ie  tro c i)  p rzyp ad n ie  w  udz ia le  ro z w ija ­
jącem u się ry b o łó w s tw u  przybrzeżnem u.

W  sezonie łososiow ym  trw a ją c y m  z m a ły m i odchy le ­
n ia m i od 1 pa źdz ie rn ika  do 31 m a ja , w szys tk ie  k u t r y  
w in n y  być roz lokow ane w e w schodn ich  po rtach. Z  f lo ­
t y l l i  na leży w y d z ie lić  je d n o s tk i zw iadu  opera tyw nego w  
liczb ie  10 —  15% ogólnego stanu, poszuku jące i  po ła ­
w ia ją ce  łososia bez p rz e rw y  przez ca ły  sezon. Pozostałe 
k u t r y  p rzem ysłow e będą praw dopodobn ie  p rzestaw iać się 
z p o ło w ów  łososia na tra ło w a n ie  dorsza w  okresie  około
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6 ty g o d n i (1.2.— 15.3.). W  ty m  czasie, z pow odu na ogół 
silnego obn iżen ia  te m p e ra tu ry , łosoś poszuku je  po ka rm u  
w  głębszych w a rs tw a ch  w ody, co pow odu je  obniżenie 
w yd a jn ośc i po łow ów , a rów nocześnie następu je  p rz e d ta r- 
ło w a  kon cen tra c ja  dorsza, zapew n ia jąca  w s z ys tk im  k u ­
tro m  w ysoką  rentowność.

M ies iąc czerw iec, ch a ra k te ry z u ją c y  się s łabą w y d a j­
nością ło w is k  b a łty c k ic h , na leży przeznaczyć na re m o n ty  
jedn os tek  łososiow ych w  stoczn iach i  w a rsz ta tach  us ta lo ­
n ych  p la n o w y m  ha rm onogram em  rem ontów . W  okresie 
od 1 lip c a  do 1 paźdz ie rn ika  k u t r y  państw ow e na leży n a ­
s taw ić  na tjra łow e p o ło w y  śledzia w ło k ie m  i  tu ką . K u t r y  
spółdzie lcze k ie ru je  się do p o rtó w  zachodnich, t j .  D a r ło ­
w a  i  K o łob rzegu  celem  ko n ty n u o w a n ia  b ie rn y c h  po łow ów  
dorsza i  ś ledzia p rz y  użyc iu  ha czyków  i  m anc. M a k s y ­
m a lna  w yda jność  jednego re js u  je s t tru d n a  do usta len ia , 
n ie m n ie j trzeba  się lic zyć  z m ożliw ośc ią  ło w ie n ia  do 0,5 
to n y  łososia lu b  6 —  8 to n  dorsza.

P rzecię tne wyposażenie je d n o s tk i w  sezonie łososio­
w y m  wanno obe jm ow ać 1200 ta k l i  d ry fu ją c y c h  lu b  120 
p ła w n ic  (stosownie do p o ry  roku ), w yposażenie w  sprzęt 
tra ło w y  w e d łu g  ob ow iązu jących  no rm . N a k u t r y  spó łdz ie l­
cze trzeba  doda tkow o p rzew idz ieć po 1800 haczyków  d o r­
szow ych i  zestaw 40 m anc śledziow ych . Załoga k u tra  ło ­
sosiowego w in n a  się sk ładać z 4 lu d z i o k w a lif ik a c ja c h  
szypra, m o to rzys ty , st. ry b a k a  i  ryba ka .

W ym agania techniczne

K u te r  łososiow y p o w in ie n  odznaczać się na jw yższym i 
za le tam i n a w ig a c y jn y m i, a przede w szys tk im  dużą sta­
tecznością i  zm n ie jszonym  d ry fem . Ponadto  zachodzi po­
trzeba  obn iżen ia  w o ln e j b u r ty  d la  u ła tw ie n ia  p ra cy  n a ­
rzędz iam i b ie rn y m i. Te ogólne w ym a ga n ia  za rysow u ją  
się na t le  c h a ra k te ry s ty k i p ra cy  je d n o s tk i zw łaszcza p rzy  
po łow ach  p ła w n ica m i. K u te r  spędza w te d y  d łu g ie  go­
dz in y  w  d ry f ie  obok w ystaw ionego sprzętu, p rzy  czym  
zarów no s ilne  ko łysan ie , ja k  i  b ra n ie  w o dy  na po k ła d  są 
bardzo u c ią ż liw e  d la  załogi. S iln y  d ry f,  dużo w iększy  n iż  
d r y f  zanurzonego w  w odzie  sprzętu, pow odu je  na dm ierne  
odda len ie  się k u tra , a często w  ko n sekw enc ji zgubienie 
p ła w n ic . Zadan ie  k o n s tru k to ra  polega na m o ż liw y m  ob­
n iże n iu  środka ciężkości z uw zg lędn ien iem  ta k ic h  szcze­
gółów , ja k  sk ła da ny  maszt. Z d ru g ie j s tro n y  w in ie n  on 
dążyć do zm n ie jszen ia  opo ru  bocznego kad łu b a  w  części 
nadw odne j, rów n ie ż  drogą obn iżen ia  i  nadan ia  o p ły w o ­
w ych  l i n i i  nadbudów kom . M oc s iln ik a  wynosząca 75/85 
K M  je s t n iezbędna d la  zapew nien ia  szybkości m arszow ej

w  g ran icach  8 w ęzłów , a także m o ż liw e j w szechstron­
ności eksp lo a ta c ji je d n o s tk i przez odpow iedn ią  m oc uc ią - 
gu  w łoka . Ś ruba  m u s i być nastaw na, co je s t ważne d la  
m an ew ró w  p rz y  sprzęcie oraz zabezpieczona ochroną 
przed ew en tua lnośc ią  w krę cen ia  p ła w n ic  czy lin .  K u te r  
p o w in ie n  m ieć w in d ę  tra ło w ą , przystosow aną do zde j­
m ow an ia  na czas p o ło w ó w  łososia. W  zw iązku  z ty m  na ­
leży  p rzew idz ieć zabezpieczenie na bo lcach fun d a m e n tu  
w in d y  (d re w n ia n y  pom ost).

Pozostałe szczegóły techniczne p rze ds taw ia ją  się na ­
stępująco:

1) ła do w n ia  o po jem ności odpow iada jące j szczytow ym  
po łow om  (6 ton) m us i być zabezpieczona przed w p ły w a m i 
a tm osfe rycznym i, i  to  w  okresie, w io se n n o -le tn im  d la  ob­
n iżen ia  te m p e ra tu ry , a je s ien no -z im ow ym  d la  u ch ro n ie ­
n ia  łososia przed zam arznięciem , k tó re  d y s k w a lif ik u je  r y ­
bę z p u n k tu  w idzen ia  w ym o gó w  eksportu . L u k  ła d o w n i 
p o w in ie n  być  je d n a k  w iększy  n iż  na k u tra c h  tra ło w ych , 
a to celem  u m o ż liw ie n ia  wygodnego sk ła do w an ia  i  w y j­
m ow an ia  sprzę tu ;

2) w  pom ieszczeniu za łogow ym  na leży p rzew idz ieć 
4 sprężynow e ko ję , kuchenkę  -  p ie c y k  i  u m y w a ln ię ;

3) w zd łuż  p ra w e j b u r ty  na dz iob ie  na leży w ykonać 
p ó łlu k , przeznaczony d la  ry b a k a  w yb ie ra jącego  sprzęt 
łososiowy. G łębokość p ó łłu k u  w in n a  zapew niać m oż­
ność oparc ia  nóg pow yże j ko lan ;

4) pom pę zęzową na leży w p row a dz ić  pod p o k ła ­
dem  celem  u n ik n ię c ia  zanieczyszczenia p o k ła d u  o le jem  
gazowym , je j o d lo t w yp ro w a d z ić  bezpośrednio za b u rtę . 
Z ty c h  sam ych pow odów  trzeba  odpow iedn io  zabezpie­
czyć ru rę  jj/ydechow ą ;

5) in s ta la c ja  e lek tryczna  o nap ięc iu  24 V  w in n a  obe j­
m ow ać ś w ia tła  lu g ro w e  oraz 2 s ilne  re f le k to ry  u m o ż li­
w ia ją ce  pracę nocną;

6) w  w yposażen iu  trzeba  p rzew idz ieć ra d io te le fo n  i  
echosondę.

O gó ln ie  trzeba  s tw ie rdz ić , że ¡rybo łów stw o p o lsk ie  
n ie  posiada a n i jednego k u tra  o w szys tk ich  om ów ionych  
w yże j cechach i  z tego pow odu n ie  m ożna wskazać p ro ­
to ty p u  ta k ie j je dn os tk i. Z  d ru g ie j s tro n y  n ie  u lega w ą t­
p liw ośc i, że w  liczb ie  k ilk u s e t naszych k u tró w  można 
w yb ra ć  k i lk a  ka d łu b ó w  o o p tym a ln ych  za le tach n a w ig a ­
c y jn y c h  (na B a łty k u ), je d n a k  w ym aga to  spec ja lnych  
badań techn icznych . W 3'dajc się, że w łaściw szą drogą 
do us ta len ia  p ro to ty p u  k u tra  łososiowego b y łb y  w y b ó r 
jednego z ta k ic h  kad łu bów , co og ran iczy  pracę k o n ­
s tru k to ró w  do rozp la now an ia  pomieszczeń i  urządzeń 
w e w n ę trzn ych  w  m y ś l podanych sugestii.

Z prac Sekcji Morskiego Przemysłu Rybnego PTE
Prof. dr J. K U L IK O W S K I, Wyższa Szkoła Ekonomiczna —  Sopot

P rze jśc ie  na system  p ra cy  w  sekcjach pobudz iło  
ekonom is tów  ry b o łó w s tw a  m orsk iego zgrupow anych  
w  O ddzia le  M o rs k im  P T E  do założenia s e k c ji pośw ię­
cającej się p ro b lem atyce  m orsk iego p rze m ys łu  rybnego. 
Założenie s e k c ji nas tąp iło  w  (marcu Ibr. N a zeb ran iu  
o rg a n iza cy jn ym  w ytyczone  zosta ły  zasadnicze k ie ru n k i 
p rzysz łych  p ra c  s e k c ji ,k tó ra  m ia ła  zająć się n ie  ty lk o  
p ra cam i badaw czym i, lecz i  p o pu la ryza c ją  w ie d zy  eko- 
n o m iczn o -ryb a ck ie j.

Zgodnie z ty m i w y ty c z n y m i p re zyd iu m  se kc ji us ta ­
l i ło  szczegółowy p la n  jej: p rac na ro k  bieżący. W  p lan ie  
ty m  przew idz iano , że sekcja  będzie od b yw a ła  co m iesiąc 
(zł (w y ją tk ie m  m iesięcy le tn ic h ) zeb ran ia  (referatjowe, 
poświęcone w  ro k u  b ieżącym  zagadnien iom  po łow ów . 
R ów nież co m iesiąc jeden  z p re legen tów  s e k c ji m a w y ­
g łosić odczyt d la  g ru p y  abso lw en tów  w yższych szkół 
ekonom icznych  w  Ś w ino u jśc iu , W reszcie poszczególn i 
cz łonkow ie  sekc ji w yg łoszą odczyty  w  zakładach p racy  
m orsk iego p rzem ysłu  rybnego.

P la n  p rac se kc ji jes t dotychczas re a liz o w a n y  z m in i­
m a ln y m i odchy len iam i. Na zebran iach se kc ji wygłoszone 
zosta ły t r z y  re fe ra ty  przed p rze rw ą  w a k a c y jn ą  i  jeden 
re fe ra t we w rześn iu  for. O m ów ione b y ły  zagadnienia 
ro zw o ju  ry b o łó w s tw a  św iatowego, c y k l p ro d u k c y jn y  
s ta tk u  ryback iego  w  p o ls k im  ry b o łó w s tw ie  da le kom or­
s k im  oraz (bilans ry b o łó w s tw a  m orskiego w  p ie rw szym

dziesięcio leciu (Polski L u d o w e j. N a okres jes ienno -z im o­
w y  p rzygo tow ano re fe ra ty  o założeniach s ta tk u  -  p rze­
tw ó rn i, o w y n ik a c h  eksp lo a tac ji s ta tków -b az , o zużyciu  
w ło k a  p rz y  po łow ach  na B a łty k u  i  na  M orzu  P ó łnoc­
nym . Prócz tego m a być  w yg łoszony re fe ra t in fo rm u ­
ją c y  o ro z w o ju  ry b o łó w s tw a  m orsk iego w  Z w ią z k u  
R adzieckim .

R e fe ra ty  wygłoszone w  zespole ekonom is tów  w  Ś w i­
nou jśc iu  s ta n o w iły  na ogół pow tó rzen ie  re fe ra tó w  z ze­
b ra ń  sekc ji, w y ją te k  s ta n o w ił re fe ra t o dz ia ła n iu  p ra w a  
w a rtośc i w  ry b o łó w s tw ie  k a p ita lis tyczn ym .

W  zakładach p ra cy  wygłoszono ró w n ie ż  k i lk a  re fe ­
ra tó w  —  w  „A rc e “ , w  „D a kn o rze “  oraz jeden  re fe ra t 
d la  p ra c o w n ik ó w  Morskiego! In s ty tu tu  R ybackiego o za­
łożen iach p lan ow a n ia  perspektyw icznego.

W  zw iązku  z u ru cho m ien ie m  eks te rn is tycznych  s tu ­
d ió w  m ag is te rsk ich  w ysuw ane są p ro je k ty  zo rgan izo­
w a n ia  przez sekcje c y k lu  w y k ła d ó w  podstaw ow ych , po­
św ięconych m e tod o log ii sam odzie lne j p ra cy  na uko w e j oraz 
w ęz łow ym  zagadn ien iom  p rze dm io tów  spe c ja liza cy jnych . 
Te i  inne ¡p ro jek ty  dalszego ro z w o ju  prac w e jdą  n ieba­
w em  pod o b rad y  sekc ji. D a lszy ro z w ó j je j p ra c  zależy 
od stopnia a k ty w iz a c ji w iększego grona członków . 
Zw iększan ie  się z ro k u  na ro k  k a d ry  ekonom is tów  m or 
skiego p rze m ys łu  rybnego da je  (podstawę do rozw in ię c ia  
coraz ba rdz ie j a k ty w n e j p ra cy  sekc ji.
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Z P R A S Y  Z A G  R A N I  ( Z N E j

Kołowa antena masztowaT o rs jo m e tr M a ih a k ’a do p o m ia ró w  
m om entu  i  m ocy na w ale.

D la  p o m ia ró w  m om entu  i  mocy 
na w a le  rozw in ę ło  szereg p rz y rz ą ­
dów, k tó re  je d n a k  n ie  d a w a ły  w y ­
starcza jące j dok ładnośc i w ym agane j 
p rzy  w yso k ich  i  zm iennych  ob ro ­
tach. N o w y  p rzyrząd , ro z w in ię ty  
przez f irm ę  M a ih a k  '  w  H am burgu , 
spe łn ia  w ym a g a n ia  obecnej " te c h n ik i 
po m ia ro w e j i  je s t n ieza leżny od tem ­
p e ra tu ry , s iły  odśrodkow e j, zm ian 
nap ięc ia  i  op o ru  w łączn ików . P racu ­
je  on na zasadzie p o m ia ru  często­
tliw o śc i, w ys tęp u jące j w  dw óch na ­
prężonych d ru ta c h  po m ia ro w ych  
w budow a nych  do n a d a jn ika . ^

N a d a jn ik  sk łada się z dw óch sta­
lo w ych  k o łn ie rzy , um ocow anych w  
ok re ś lo nym  odstępie na w a le . D la  
m a łych  średn ic  w a łu  w yn os i on o ko - 
ło  je dn e j średn icy, d la  dużych 
oko ło dw óch średnic. Pom iędzy 
u c h w y ta m i na  w e w nę trznych  s tro ­
nach k o łn ie rz y  um ocow ane sa dwa 
ka lib ro w a n e  d ru ty  pom iarowe^ ta k , 
iż  p rz y  obciążen iu  w a łu . naprężenia 
w  je d n ym  z n ich  m a le ją , a w  d ru ­
g im  w zras ta ją . D ru ty  pom ia row e  po ­
budzane sa do d rgań  przez im p u lsy  
e lek trom agne tyczne z od b io rn ika , a 
często tliw ość d rgań  zależna będzie 
od naprężenia. D rga jące  d ru ty  in d u ­
k u ją  rów no leg łe  nap ięc ia  w  m ałe] 
cewce adaptera, po łączonej przez 
p ie rśc ien ie  s tykow e i  szczotki z od­
b io rn ik ie m , k tó re  po w zm ocn ien iu  
rzu tow ane  je s t na ek ra n  la m p y  k a ­
todow e j. .

W  o d b io rn ik u  w b u d o w a n y  ,iest p o ­
rów na w czy  d ru t  p o m ia ro w y  nasta­
w ia n y  je dn ak  ręcznie, k tó ry  oddaje 
swą w yda jność  in d u k c y jn ą  na ten  
sam ek ra n  la m p y  ka to dow e j, le d - 
nakże pod p ro s tym  ką te m  do sygna­
łu  nadawanego przez d ru ty  po m ia ro ­
we. W yska low ana  tarcza, dz ia ła jąca 
na d ru t  po rów naw czy, nastaw iona 
jes t tak , aby obraz na ekran ie  w y ­
kaza ł jednakow e  naprężenia w  d ru ­
cie p o m ia ro w ym  i  po rów naw czym . 
O dczy tu je  się te raz  w skazan ie  na 
s k a li i  prze łącza o d b io rn ik  na d ru g i 
d ru t  po m ia ro w y, k tó ry  podobnie 
synch ron izu je  się na ekran ie , i  od­
czy tu je  w skazan ia  ska li.

M oc na w a le  może być w y liczon a  
z w zo ru , zaw iera jącego średn ia  od­
czy tów  ska li, m o d u ł wału,, s ta ła  „C  
d la  d ru tu  pom ia row ego i  ob ro ty  na 
m in u tę . S toper i  ob ro tom ie rz  w b ud o ­
wane sa do od b io rn ika .

T o rs jo m e tr może być używ an y  do 
1500 o b r/m in . i  s tosowany ta k  do 
pe łnych  ja k  i  drążonych w a łów . 
Przez w ew nę trzne  podłączen ia m oż­
na przeprow adzać p o m ia ry  na s iło w ­
n iach  dw uśrubow ych , p rzy  stosowa­
n iu  do da tko w ych  p rze łączn ików  
m ożna dokonyw ać p o m ia ró w  na do­
w o ln e j ilośc i w a łów .

T o rs jo m e tr dostosow any je s t do 
zasilen ia  je dno fazow ym  prądem  
zm iennym  110 w zg l. 220 V, .dostar­
czany może być  je d n a k  z p rz e tw o r­
n ica  na p rą d  s ta ły . P obór m ocy w y ­
nosi 25 W.

Jeden z no rw e sk ich  a rm a to ró w  
zastosował na sw ych s ta tkach  m asz­
to w ą  an tenę ko łow ą , uzysku ją c  do­
da tn ie  re z u lta ty . A n te n a  tego ty p u  
m a k s z ta łt  umieszczonego na ośm io­
m e tro w y m  maszcie k o ła  o ośm iu 
p rom ien iach  i  czterech w sporn ikach . 
Spoczywa on w  izo lo w a n ym  gn ieź- 
dzie i  p rz y trz y m y w a n y  je s t przez 
zaopatrzone w  iz o la to ry  odciągacze, 
s ta n o w i w ięc1 in te g ra ln ą  część an te ­
ny. Z a le ty : an tena  n ie  w ym a ga  d e ­
m on tow an ia , ja k  an tena  m iędzym a- 
sztowa na transp o rtow cach  w  czasie 
ładow an ia , co s tan ow i poważną osz­
czędność czasu, p racy  i kosztów  
eksp loa tacy jnych . Zm nie jszone jes t 
rów n ie ż  praw dopodob ieństw o pę k ­
n ięc ia  l in k i  an tenow e j w  czasie 
sztorm u lu b  zniszczenie izo la to rów . 
M aszt a n teno w y  je s t jeden i  niższy 
od z w y k ły c h  m asztów  antenow ych. 
U zyskaną w  te n  sposób oszczędność 
ob licza a rm a to r na pięć tys ięcy  k o ro n  
no rw esk ich  rocznie. Dalszą zaletę

O bok nien iszczących badań p rzy  
pom ocy zdjęć ren tgenow sk ich  ro z w i­
n ię ta  została w  os ta tn ich  la tach  
tech n ika  tzw . ga m m a g ra fii czy li 
p rze św ie tlan ia  i  f ilm o w a n ia  k o n tro ­
lo w a n ych  części m e ta low ych  p ro ­
m ie n ia m i gamma. Jako źród ła  tych  
p ro m ie n i stosowane są sztucznie ra ­
d io a k ty w n e  (p rom ien io tw órcze) izo ­
topy iry d u , kob a ltu , cezu, ta n ta lu  
i  to ru , w y tw a rza n e  d la  ce lów  prze ­
m ys ło w ych  i  m edycznych. P ro m ie ­
n ie  gam m a sa ba rdz ie j p rz e n ik liw e  
n iż  rentgena, mogą być w ięc  stoso­
w ane bardzo drobne ilośc i ciaM  p ro ­
m ien io tw órczego  np. b r y łk i  sześcien­
ne o boku 2 —  6 m m . P ro m ie n io w a ­
n ie  em itow ane  jes t stale i  sam orzut­
n ie  _  ob s łu g iw an ie  ap a ra tu  o g ra n i­
cza sie w ięc ty lk o  do k o n tro lo w a n ia  
czasu n a św ie tlan ia  k liszy . Czasy te 
w yp a d a ja  na ogól dłuższe n iż  d la  
rentgena, co je d n a k  w  p rzyp ad ku  
badan ia  grubszych części w y k o rz y ­
stane być może d la  na św ie tlan ia  
(8 —  10 godz.) w  porze nocnej p rzy  
zastosowaniu autom atycznego (zega­
rowego) urządzen ia  p rzes łan ia j acego 
s tru m ie ń  p ro m ie n i po w ła śc iw ym  
czasie —  pod nieobecność obsługi. 
C ia ło  em itu jące , po os łab ien iu  jego 
zdo lności p ro m ie n io tw ó rcze j zostaje 
oddane do zak ładów  a tom ow ych  dla  
„odśw ieżen ia ” .

D la  zapobieżenia rozp rzestrzen ia ­
n iu  się p ro m ie n io w a n ia  w  n ie w ła śc i­
w ych  k ie ru n k a c h  stosu je się psło-

s tanow i e lim in a c ja  zakłóceń in d u k ­
cy jn ych , k tó re  p rz y  mdędzymaszto- 
w e j an ten ie  zw yk łego  ty p u  w y s tę ­
p u ją  często sku tk ie m  sąsiedztwa 
części m eta low ych.

n ięc ie  źród ła  w a rs tw ą  o ło w iu  lu b  
(rzadzie j) stopów  w o lfra m u . W  u rzą ­
dzeniach s tac jo na rnych  —  gdzie kon_ 
tro lo w a n e  części są donoszone do 
apara tu , m ożna zastanie kosztow ne 
osłony m eta low e m asyw na obudowa 
z betonu, cegły, z iem i itp . K a le tam i 
szczególnie w a żn ym i d la  p ra k ty k i 
stoczn iow ej odznaczają się an a ra ty  
przenośne .Są one bardzo proste, 
le k k ie  i  w ygodne, pon iew aż n ie  po­
siada ją  żadnych u k ła d ó w  pom ocn i­
czych i n ie  w ym a ga ją  zas ilan ia  p rą ­
dem  e lek trycznym , a jednocześnie sa 
stosunkow o tan ie ,. trw a łe  i  ła tw e  do 
obs ług i i  tra n sp o rtu . Z d jęć dokon y­
wać m ożna zarów no na w arsztacie , 
p lacu  m on tażow ym , ja k  i  na k a d łu ­
b ie  lu b  m aszynie. D robne  źród ła  
p ro m ie n io w a n ia  (w raz z osłona) m o­
gą być wpuszczane do w e w n ą trz  
ko tłó w , ru roc iągów , kondensa to rów  
itp . m ie jsc n iedostępnych a naw e t 
pod w odą i  do z b io rn ik ó w  na p e łn io ­
nych  cieszą (n iea taku jącą  chem icz­
n ie  osłony), na  głębokość do k i lk u ­
nastu  m e trów . Po s tw ie rd ze n iu  w y ­
k ryw a czem  p ro m ie n i, że źród ło  z n a j­
d u je  się w  pożądanym  m ie jscu  —• 
po d ru g ie j s tron ie  badane j śc iank i 
umieszcza się k liszę. W adą om a w ia ­
ne j m etody je s t niem ożność re g u lo ­
w a n ia  natężen ia j  ch a ra k te ru  p ro ­
m ie n io w a n ia  i  zw iązana z ty m  k o ­
nieczność bardzo um ie ję tnego  do­
b ie ra n ia  źród ła  i czasu n a św ie tlan ia  
d la  różnych  g rubości badanych 
przedm io tów .

Znaczenie gammagrafii dla kontroli technicznej 
w przemyśle okrętowym
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Standaryzacja palet

W obec coraz powszechniejszego sto­
sowania w  naszych po rtach  p a le ty - 
zac ji ła d u n kó w  in te resu jące  będzie 
zapoznanie się z dążen iam i do s tan ­
d a ryza c ji pa le t, w ys tę p u ją c y m i w  
po rtach  ka p ita lis tycznych .

Oto cha rak te rys tyczne  dane o tzw . 
palecie u n iw e rsa lne j. S kłada się ona 
z czterech desek w zd łużn ych  o g ru ­
bości 3,8 —  4 om i  szerokości 18 cm 
w zg lędn ie  z 6 desek te j samej g ru ­
bości i  szerokości 14 cm. C a łko w ita  
długość pa le t w yn os i 183 cm. D eski 
w zd łużne są przym ocow ane do po­
przecznych lis te w  w  ilośc i trzech  za 
pomocą n ie  w ys ta jących  śrub. L is tw y  
poprzeczne m a ją  w y m ia r  9 na 9 cm. 
Jedna lis tw a  je s t um ieszczona po 
środku  pa le ty , na tom iast dw ie  pozo­
stałe z n a jd u ją  się oko ło 20 cm od 
k ra ń có w  pa le ty . Zarów no górna ja k  
i  do lna pow ie rzchn ia  może być je d ­
nakow o w yko rzys tyw a n a  ponieważ 
są one identyczne. Z apew n ia  to 
p rzed łużen ie  uży tko w a n ia  każdej pa­
le ty  p ra w ie  d w u k ro tn ie , ponieważ 
ob ie  pow ie rzchn ie  zużyw a ją  się 
m n ie j w ięce j rów no m ie rn ie . D rew no 
stosuje się raczej tw a rde , bez sę­
ków , a p rz y  ty m  dobrze przeschn ię­
te.

Do zaw ieszenia p a le ty  służą dw a 
jednakow e s tropy  o d ługości 9 m,

sporządzone ze s ta ló w k i. N a każdy  
ze s tropów  naw leczona jes t sta low a 
ru rk a  d ługości 122 cm, k tó ra  m usi 
być na ty le  w y trzym a ła , ab y  w y ­
trzym a ć  obciążenie pa le ty  (około 2 t). 
R u rk i muszą m ieć w y lo ty  zakończo­
ne ko łn ie rza m i zabezpieczającym i l i ­
nę przed prze ta rc iem . R u rka  je s t u -  
trzym ana  na środku  s tropu  śrubą za 
ciskową. Końce obydw u  s tropów  są 
złączone za pomocą sza k li u ła tw ia ­
jące j zaw ieszenie całości na haku  
dźw igu.

P rzy  za ładunku  to w a ró w  ła tw o  u - 
lęga jących uszkodzeniu, np. bu te lek  
w  kartonach , po obydw u  d ług ich  bo­
kach pa le ty  zakłada sie na stropach 
le kką  s ia tką  zabezpieczającą to w a r 
przed w ypadn ięc iem .

Do przenoszenia puste j pa le ty  
w p la ta  się w  s ta ló w kę  k ró tk ie  l in k i  
zakończone zaczepami. P rzy  zab ie ra­
n iu  tych  pa le t lin k ę  przeciąga się 
pom iędzy deskam i. W  ten sposób 
można przenosić po k ilk a  pa le t na­
raz. P rzy  pa le tach obciążonych za­
bezpieczanie n ie  jest konieczne po­
n iew aż sam ciężar to w a ru  w yk lucza  
w ysun ięc ie  się ich  ze stropów .

Paletę obciąża się ró w n o m ie rn ie  
tow arem , a następn ie podk łada  się 
pod n ią  s tropy  w  ten sposób, aby 
r u r k i  n ie  zna laz ły  się m iędzy górną 
a do lną pow ie rzchn ią  op ie ra jąc się 
o je j sk ra jn e  poprzeczki. Samo za­
czepianie jes t w ięc  znacznie u ła tw io  
ne i  w yk lucza  uszkodzenie to w a ru  
hakam i.

Powyższe pa le ty  pozw a la ją  na w y ­
godne m an ip u lo w an ie  n im i w  ła ­
d o w n i s ta tku  ze w zg lędu na stosun­
kow o m a ły  ciężar w ła sn y  i  dogodne 
w y m ia ry . P rzy  p o s łu g iw a n iu  się n i ­
m i m ożna pracow ać na k ilk a  pa le t 
równocześnie. Z a le tą  ic h  je s t ró w ­
nież identyczność obu stron, ponie­
waż p rz y  sp ię trzan iu  to w a ru  gó rny  
unos op ie ra się o spodn i n ie  ty lk o  
w ą sk im i lis tw a m i poprzecznym i lecz 
całą sw oją pow ie rzchn ią .

W Y M I A N A  D O Ś W I A D C Z E Ń

Oszczędność stali w budownictwie okrętowym

W  p a źd z ie rn ik u  b r. od b y ła  się zo rg a n i­
zow ana przez N O T  K ra jo w a  N ara d a  
Tech n iczn a  w  s p raw ie  oszczędności stali, 
na k tó re j re fe ra t  po ds taw ow y w yg łos ił 
m in is te r  Lesz. W ygłoszono ró w n ie ż  sze­
reg  re fe ra tó w  p len arn y c h  i sekcy jn ych , 
pośw ięconych  tem u  za gadn ien iu  w  od­
n ies ien iu  do poszczególnych gałęzi go­
spod ark i n a ro d o w e j.

N a  n a rad z ie  te j rep re ze n to w a n i b y li 
ró w n ie ż  o k rę to w c y , k tó ry c h  p rze d s taw i­
c ie l m g r in ż . E . S m y k a ł z C B K O  — 1 
w y g ło s ił re fe ra t na te m a t oszczędności 
blach  i w y k o rzy s ta n ia  ich  odpadów  p rzy  
bu d o w ie  s ta tków .

N a podstaw ie  w y s łu c h a n yc h  re fe ra tó w  
i d y s k u s ji o k rę to w c y  w y s u n ę li szereg  
w niosków  zm ie rza jąc y c h  do zw iększen ia  
oszczędności b lach  w  stoczniach. M . in . 
w skazano w  n ich  na konieczność p rze ­
a n a lizo w a n ia  przez h u tn ic tw o  m ożliw ości 
u zyskan ia  w ęższych to le ra n c ji w a lc o w a ­
nia, rozszerzenia  p ro g ra m u  w a lcow an ia  
k s z ta łto w n ik ó w  (u n ik n ię c ia  p rz e w y m ia -  
ro w y w a n ia  k o n s tru k c ji), bezw zg lędnego  
dostarczan ia  przez poddostaw ców  p rze ­
m ysłu  okręto w ego  zam ó w io n ych  e lem en ­
tó w  czy urządzeń  jednocześnie  z obo­
w ią z u ją c y m i a testam i, p rzeprow adzen ia  
dalszej u n if ik a c j i u rządzeń  i  m ec h a n iz ­
m ó w  o k rę to w y c h , p rze an a lizo w a n ia  m o ż­
liw ośc i stosow ania korpusów  m aszyn  
g łó w n yc h  o lże jsze j k o n s tru k c ji.

R ów nocześnie p rze d s taw ic ie le  o k rę to w -  
ców  z a p ro w a d z ili w p ro w a d ze n ie  okreso­
w y c h  n a rad  G l. Techno logów , G ł. K o n ­
s tru k to ró w  oraz p rze d s taw ic ie li św ia ta  
naukow ego d la  w y m ia n y  dośw iadczeń  
oraz szerszego w p ro w a d ze n ia  w zg lędn ie  
p rze ję c ia  in o w a c ji tech n icznych . N a ra d y  
ta k ie  w in n y  się od byw ać każdorazow o  
w  in n y m  za k ła d z ie  p ro d u k c y jn y m  da­
nego resortu .

W ysu n ię to  ró w n ież  p ro p o zyc je  ścisłego 
po w iązan ia  p ro d u k c ji za k ła d ó w  drob ne j 
w ytw ó rczośc i z z a k ła d a m i d a ją c y m i od­
p a d y  u ży tk o w e , zw ró c e n ie  szczególnej 
uw ag i na p race  organów  k o n tro li w  za­
k ładach  całego k ra ju , gdyż dotychczaso­
w a p ra k ty k a  w y k a z u je , iż fa k ty c z n e  b ra -  
koróbstw o je s t w iększe , an iże li w y k a z u ją

to D z ia ły  K o n tro li T e c h n iczn e j oraz  
w p ro w a d ze n ie  w  za k ła d a ch  p ro d u k c y j­
n y c h  c e n tra ln y c h  k ra ja ln i i  zestaw ia ln i, 
ja k  ró w n ież  m ag azyn ów  odpadów  u ż y t­
ko w y c h  i  m a te r ia łó w  z e le m en tó w  w y ­
b ra ko w a n y c h .

E . S.

Usprawnienie wyładunku towarów w belach
W  p ra cy  p o rto w e j p rz y  p rze ła d u n k u  

to w a ró w  w  belach  je d n y m  z n a jt ru d ­
n ie jszy c h  p ro b lem ó w  b y ło  dotychczas  
rozpoczęcie  w y ła d u n k u  ty c h  to w aró w , 
a m ia n o w ic ie  w y ję c ie  k ilk u  p ierw szych  
be l, aby  w  te n  sposób u m o ż liw ić  ro b o t­
n ik o m  u k ła d a n ie  na s ia tk ę  w y ła d u n k o w ą  
następ nych  bel.

S p raw a  ta  została postaw iona przez  
Z a rz ą d  P o rtu  ja k o  jed n o  z n a jw a ż n ie j­
szych u sp raw n ień , ja k ie  p raca p o rto w a  
w y m a g a  od ra c jo n a liza to ró w  po rto w y ch . 
W  w y n ik u  rozpisanego k o n k u rs u  p ra ­
c o w n ik  p o rtu  G d yn ia  in ż . L ic iń s k i zg ło­
s ił pom ysł, k tó ry  po w y k o n a n iu  p ro to ­
ty p u  i w y p ró b o w a n iu  w  p ra cy  okaza ł 
się bardzo  pom ocny d la  ro b o tn ik ó w .

P ro je k t  polega na  w y k o n a n i’’ p rz y ­
rząd u  o kszta łc ie  zb liżo n ym  do k o rk o ­
c iągu  albo św id ra . P rz y rz ą d  te n  (długość 
50 cm ) w k rę c o n y  w  be lę  u m o ż liw ia  w y­
c iągn ięc ie  je d n e j lu b  k ilk u  bel, p rzy  
czym  do ko n u je  się tego p rz y  pom ocy  
dźw igu . P rz y rz ą d  zaw ieszony jes t na  
h a k u  d źw ig u  p rz y  pom ocy specjalnego  
u c h w ytu .

E . G b erty ń s k i
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R E C E N Z J E  I O M O  W I E N I A

O niektórych zagadnieniach przewozu morskiego w pracy dr M. Szuldenfreia „Prawo Morskie“
(Wydawnictwa Prawnicze 1953)

Tytuł drugi pracy dr M. Szuldenfreia 
,,Prawo morskie“ , omawiąjący zagadnienia 
przewozu morskiego, nie należy do udanych 
rozdziałów tej pracy ze względu na niektóre 
błędy, jakie autor popełnił przy omawianiu 
poszczęgólnych zagadnień 1.

Należy żałować, że do tej pory na łamach 
prasy nie zabrał głosu w sprawie tego roz­
działu któryś z naszych prawników mor­
skich, gdyż z pewnością jego recenzja da­
łaby czytelnikowi więcej niż uwagi praktyka- 
eksploatora, dysponującego z oczywistych 
względów ograniczonym zasobem ogólnej 
wiedzy prawniczej i nieco większym zaso­
bem praktycznych wiadomości o instytucjach 
prawa morskiego.

Według oceny praktyka zostały błędnie 
sformułowane w omawianym rozdziale in. 
in. następujące zagadnienia.

NOTA BUKOWANIA I KWIT STERNIKA

Na stronie 139 autor pisze: „Notę buko­
wania wystawia się, gdy przewoźnik zobo­
wiązał się podstawić statek pod załadunek, 
lub zabrać ładunek, który ma być dopiero 
dostarczony przez załadowcę. Jeżeli nato­
miast załadowca od razu przy zawarciu 
umowy przewozowej dostarcza ładunek do 
statku, otrzymuje kwit sternika (Mate‘s re- 
ceipt) jako potwierdzenie odbioru ładunku, 
uprawniające do żądania od przewoźnika 
wydania konosamentu“ .

W sformułowaniu tym autor przedstawia 
dwie różne sytuacje a mianowicie: pierwszą 
— zawieranie umowy przewozowej p r z e d  
d o s t a r c z e n i e m  ładunku: drugą — 
zawieranie umowy ,,0  d r a z u  p r z y  
d o s t a r c z e n i u  ł a d u n k u “ . Według 
autora w sytuacji pierwszej wystawia się 
notę bukowania, a w sytuacji drugiej kwit 
sternika.

Trzeba stwierdzić, że w praktyce przy 
wydawaniu tych dokumentów nie rozróżnia 
się takich dwóch sytuacji i nie wysta­
wia się omawianych dokumentów według 
powyższych zasad.

Po pierwsze — jest zasadą, że najpierw 
załadowca umawia się z przewoźnikiem 
odnośnie przewozu ładunku i uzyskując jego 
zgodę, a dopiero później może nastąpić za­
ładunek towaru na statek. Na poszczegól­
nych liniach obowiązują odpowiednie ter­
miny, do których przewoźnik przyjmuje bu­
ki ngi ładunkowe. Terminy te wahają się 
w zależności od linii od dwudziestu do 
trzech dni przed terminem rozpoczęcia za­
ładunku statku i przewoźnik może odrzucić 
późniejsze zgłoszenie, jeżeli np. przekazał 
w międzyczasie całą wolną niezabukowaną 
przestrzeń do dyspozycji swego agenta w 
porcie podróżnym (allotment).

Po drugie — zgodnie z obowiązującymi 
zarządzeniami załadowca może zlecić do za 
ładunku, a przedsiębiorstwo przeładunkowe 
może załadować i statek może przyjąć tyl­
ko taki ładunek, który został umieszczony 
na liście ładunkowej (cargo list), a więc 
w zestawieniu sporządzonym przez agenta 
statku, które zawiera spis zabukowanych 
tf niego ładunków z przeznaczeniem na da­
ny statek. Względy bezpieczeństwa statku, 
ochrona przed przemytem itd. stworzyły ko­
nieczność takiego właśnie uregulowania.

Tak więc założona przez autora; konstruk­
cja dwóch przeciwstawnych sytuacji w prak­
tyce nie ma miejsca.

Prawidłowa słuszna praktyka żeglugowa, 
przestrzegana w pełni w portach polskich, 
wymaga wystawienia noty bukowania nie­

1 Por. również recenzje zamieszczone w 
TGM nr nr 1/54 i 5/54

zwłocznie po przyjęciu każdego bukingu 
przez przewoźnika lub jego agenta (w na­
szych warunkach noty bukowania wystawia 
generalny agent PMH — „Polfracht“ ), 
a kwitu sternika niezwłocznie po przyjęciu 
przez przewoźnika każdej poszczególnej 
przesyłki konosamentowej.

PARCEL RECEIPT

Na  ̂ stronie 139 autor pisze: ,,Jeżeli posz­
czególne partie ładunku zostają dostarczone 
naprzód do magazynu linii żeglugowej, a 
stąd mają być dopiero załadowane na statek, 
wysyłający otrzymuje od przewoźnika lub 
agenta ,, Par cel receipt“ jako potwierdzenie 
przyjęcia ładunku“ .

Należy stwierdzić, że w tym przypadku 
załadowca otrzymuje nie ,.parcel receipt“ , 
a kwit składowy (Warehouse receipt, dock 
receipt, Kaiempfangsschein). Natomiast ,,par­
cel receipt“ czyli kwit przesyłkowy jest 
dokumentem nie mającym nic wspólnego ze 
składowaniem.

Dokument ten wytworzyła praktyka w 
obopólnym interesie przewoźnika i zała­
dowcy. Między innymi przewoźnik narażony 
przy drobnych przesyłkach na zwiększone 
ryzyko utraty, godzi się ¡przewozić je po 
zniżonej stawce, byleby w umowie przewo­
zowej ograniczyć swoją odpowiedzialność po­
niżej limitu ustalonego przez Konwencję 
Brukselską. Ograniczenie tej odpowiedzial­
ności przy wysyłkach konosamentowych po­
niżej 100 funtów angielskich za sztukę lub 
jednostkę jest zgodnie z postanowieniami tej 
Konwencji nieważne.

Przy przewozie towarów n i e na podsta­
wie konosamentu, przewoźnik może w swo­
bodnej umowie ustalić inny limit swej odpo­
wiedzialności, co w praktyce ma miejsce 
właśnie przez stosowanie ,,parcel receipt“ , 
w którym przewoźnik zwykle zastrzega się, 
że nie odpowiada powyżej limitu 5 lub 10 
funtów angielskich. Warto zaznaczyć, że 
„parcel receipt“ nie jest towarowym papie­
rem wartociowym. Ma on charakter obli­
gatoryjny, stwarza pretensję odbiorcy do 
przewoźnika o wydanie opisanej w nim 
przesyłki. Jest oczywiście potwierdzeniem 
odbioru tej przesyłki przez przewoźnika. 
Ważność „parcel receipt“ wystawionego na 
zlecenie* lub na okaziciela jest wątpliwa, 
a różne konferencje jak np. Outward Con­
tinental Australia Conference wyraźnie za­
strzegają, że „parcel receipt“ na zlecenie 
nie może być wystawiony.

KONOSAMENTY „RECEIVED FOR 
SHIPM ENT“ W YMIENIANE  

NA „SHIPPED“

Autor pisze na stronie 140: ,,\V praktyce 
konosament wydaje się już po przyjęciu 
ładunku do załadowania, a po załadowaniu 
ładunku na statek konosament ,,do załado­
wania“ wymienia się często na konosament 
,,załadowczy“ , albo uzupełnia się umiesz­
czoną na nim wzmianką o dokonaniu zała­
dowania. Czyni się to dlatego, że prakiyka 
obrotu handlowego przypisuje konosamen­
towi na ładunek , .załadowany“ większą 
pewność niż konosamentowi ,,do załadowa­
nia“ .

Z powyższego sformułowania wynika, że 
opisana procedura wymiany konosamentów 
jest według autora rzeczą często stosowaną 
w praktyce i nie budzącą zastrzeżeń. Otóż 
należy stwierdzić, że tak nie jest, gdyż pro­
cedura taka budzi szereg istotnych zastrze­
żeń i dlatego tylko w wyjątkowych wypad­
kach może być zgodnie z zasadami prawi­
dłowej praktyki stosowana.

Wiadomo bowiem, że już z aktem wyda­
nia kwitu sternika a głównie konosamentu, 
wiąże się szereg ważnych skutków praw­
nych, gdyż akt ten stanowi:

1. dla załadowcy — dowód przekazania 
towaru, a więc wykonanie obowiązku 
załadowcy;

2. dla eksportera fob — dowód wykonania 
umowy z nabywcą i legitymację do 

realizacji akredytywy;
3. dla przewoźnika — potwierdzenie przy­

jęcia ładunku i obligo do wydania go, 
rozpoczęcie okresu odpowiedzialności 
za ładunek:

4. dla asekuratora załadowcy lub sprze­
dawcy fob — wygaśnięcie ryzyka;

5. dla asekuratora przewoźnika — rozpo­
częcie ryzyka;

6. dla banku — stwierdzenie faktu decydu­
jącego dla wypłaty akredytywy itd.

W świetle tych skutków oraz uwzględnia­
jąc, że zarówno postanowienia /Konwencji 
Brukselskiej, jak również reguły armator­
skich klubów ubezpieczeniowych, obejmują 
przewóz tylko od chwili ładowania ładunku 
na statek do chwili wyładowania ładunku 
ze statku, wydaje się być rzeczą zrozu­
miałą, że praktyka unika omawianej wy­
miany konosamentów. Należy stwierdzić, że 
istnieje dostatecznie wiele powodów nega­
tywnego ustosunkowania się do tej wy­
miany także ze strony załadowcy (warunki 
akredytyw, problematyczna wartość konosa­
mentu z zamieszczoną wzmianką o zała­
dowaniu, szczególnie przy transakcji cif, 
itd.).

Warto zaznaczyć, że dobra praktyka że­
glugowa stosuje wydawanie konosamentów 
„received for shipment“ zasadniczo w tych 
przypadkach, gdy ładujący przez kilkanaście 
dni statek musi przyjmować ze względu na 
prawidłową i bezpieczną sztauerkę najpierw 
ładunki ciężkie, a inne ładunki, choćby 
przybyły wcześniej, muszą oczekiwać na 
swoje późniejsze załadowanie2.

TREŚĆ KONOSAMENTU

Na stronie 141 autor wylicza 13 punktów, 
które powinien zawierać konosament. Należy 
zakwestionować brzmienie punktów 3, 4, 
5 i 8.

I tak w punkcie 3 autor podaje, że kono­
sament powinien zawierać „oznaczenie wy­
syłającego“ . Powinno być: „oznaczenie za­
ładowcy“ . Konwencyjny chargeur, angielski 
shipper, niemiecki Ablader, rosyjski otpra- 
witiel — to według terminologii praktycznej 
polski załadowca. Tak też nazywa go So­
wiński i to zarówno w przedwojennych 
„Konwencjach Brukselskich z r. 1921 i r. 
1926 dotyczących prawa morskiego“ (str. 
79), jak i w powojennym „Zarysie Morskie­
go Prawa Handlowego“ (str. 70) oraz Ku­
nert w „Dokumentach i kalkulacjach w han­
dlu morskim“ (str. 38).

Przed mieszaniem tych dwóch pojęć — 
,,wysyłający“ i „załadowca“ przestrzega 
szczegółowo Wüstendôrfer, (H. Wiisten- 
dórfer „Neuzeitliches Scehandelsrecht“ , 
Hamburg 1947, str. 215) podkreślając np., 
że o ile załadowca dokonał załadunku, to 
on — a nie wysyłający ma prawo:

a) dysponować ładunkiem;
b) domagać się wystawienia konosamentu;
c) wyznaczyć kto będzie odbiorcą ładunku.
Przechodząc do punktu 4 — należy za­

kwestionować konsekwentnie sformułowanie 
„na zlececenie wysyłającego“ ; winno być 
„na zlecenie z a ł a d o w c y “ .

W punkcie 5 autor niedostatecznie jasno 
sformułował alternatywność zobowiązania 
przewoźnika do podania a l b o  liczby sztuk 
lub pak, a l b o  ilości, a l b o  Wagi.

W punkcie 8 autor pisze, że konosament 
winien zawierać wzmiankę, czy fracht jest 
„prepaid“ czy „payable at destination“ 
„stosownie do postanowień zamieszczonych 
na innym dokumencie“ . Powoływanie się na 
„inny dokument“ jest zbędne, 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 płatności frachtu określa, w braku za­
strzeżeń ze strony przewoźnika, przedkła­
dany przewoźnikowi przez załadowcę wy­
pełniony komplet konosamentu, zawierający 
wszystkie niezbędne dane, a między innymi 
także wzmiankę, czy fracht będzie przed- 
płacony, czy też płatny w porcie przezna­
czenia lub w innej określonej miejscowości.

PREMIA ZA PRZYSPIESZENIE 
PRZEŁADUNKU

Na stronie 157 czytamy: „Za okres wyła­
dowania odbiorca nie płaci przewoźnikowi, 
natomiast za okres przestoju płaci przesto­
jowe. Jeżeli zaś przed upływem terminu od­
bierze ładunek, n a l e ż y  mu się od prze­
woźnika wynagrodzenie w wysokości połowy 
przestojowego, jeżeli umowa lub zwyczaje 
portowe inaczej nie stanowią“ . W identyczny 
sposób wypowiada się autor także odnośnie 
premii za wcześniejsze -załadowanie 
(str. 148).

Należy stwierdzić, że przewoźnik płaci 
omawianą premię tylko w tych przypadkach, 
kiedy umowa przewozowa wyraźnie to prze­
widuje. Jeżeli ,,despatch“ nie został w 
umowie uzgodniony nie należy się ani od­
biorcy ani załadowcy i nie jest płacony.

c z e k a n ie  NA ŁADUNEK

Sformułowania autora w przedmiocie obo­
wiązku przewoźnika czekania na opóźnia­
jący się ładunek, zamieszczone na stronie 
148 i 149, budzą szereg wątpliwości.

Autor pisze: .,W razie opóźnienia dostawy 
ładunku przewoźnik nie jest obowiązany cze­
kać na ładunek i może po upływie termi­
nów załadowania i umówionego przestoju 
rozpocząć podróż, odmawiając przyjęcia ła­
dunku. którego załadowanie musiałoby spo­
wodować zatrzymanie statku z narażetiiem 
obcego ładunku na szkodę“ .

Należy rozumieć, że powyższe uwagi 
autora odnoszą się do ładowania drobnicy 
na warunkach liniowych, gdyż na to wska­
zuje zarówno wzmianka o ,.obcym ładun­
ku“ , jak również następne omawiane na 
końcu strony 148 zagadnienie, rozpoczyna­
jące się stwierdzeniem, że ,,odmienna zasa­
da obowiązuje jednak w przypadku, gdy 
w 'dług umowy czarterujący rozporządza 
całą przestrzenią statku“ .

Jeżeli więc powyżej cytowane uwagi od­
noszą się do ładowania drobnicy za kono­
samentem, to nie jest zrozumiałe powoły­
wanie się autora na jakiś okres ładowania 
(,,terminy ładowania i umówiony przestój“ ). 
Bowiem przy przewozie drobnicy na wa­
runkach liniowych dostawa ładunku winna 
nastąpić w ciągu ogłoszonego postoju stat­
ku, b e z w ł o c z n i e  na żądanie przewoź­
nika i nie ma w tym przypadku ustawo­
wego ani urnowego okresu ładowania. 
Przeto przewoźnik nie jest obowiązany cze­
kać na spóźniony ładunek do czasu aż 
miną ,.terminy ładowania i omówiony prze­
stój“ , lecz może rozpocząć podróż, a wysy­
łający winien zapłacić mu fracht martwy.

Inaczej, ale nieco odmiennie niż to autor 
przedstawia na końcu strony 148, kształtuj i 
się obowiązki przewoźnika wynikające 
z czarteru na całą przestrzeń statku. M ia­
nowicie przewoźnik, w braku odmiennego 
oświadczenia wysyłającego, jest przede 
wszystkim obowiązany czekać cały umówio­
ny okręs ładowania, na który składa się 
czas dozwolony na załadunek oraz dodat­
kowo umowny okres przestojowego (np. ,,10 
days demurrage“ jak w GENCON).

Ale jak przedstawia się obowiązek prze­
woźnika w przypadku, jeżeli dostawa ła­
dunku ulegnie dalszemu opóźnieniu ponad 
umowny okres przestojowego (nie nastąpi 
w ciągu 10 dni demurrage)? Według autora 
przewoźnik jest obowiązany czekać  ̂ dalej 
„ choćby przyjęcie i załadowanie opóźnione­
go ładunku“mogło spowodować zwłokę w 
rozpoczęciu podróży poza umówiony termin, 
jednakże czaterujący jest obowiązany wy­
nagrodzić przewoźnikowi straty wyrządzona 
mu zatrzymaniem statku“ . Otóż w praktyce 
tak nie jest; przewoźnik nie jest obowiązane 
czekać w nieskończoność. lecz może w 
myśl § 570 khn. uprzedzając, wysyłającego 
trzy dni naprzód, rozpocząć podróż po upły­
wie tych trzech dni.

FRACHT DYSTANSOWY

Według autora fracht dystansowy należy 
się przewoźnikowi między innymi także“ ...*) 
w razie zajścia w czasie podróży okolicz­
ności, za którą żadna ze stron nie ponosi 
odpowiedzialności, gdy zaginął ładunek, 
albo gdy statek zaginął, został zabrany ja ­
ko łup lub został uznany za niezdatny do 
żeglugi (str. 160).

Tymczasem fracht dystansowy najeży się 
jedynie w przypadku o c a l e n i a  ładun­
ku, a więc od ładunku zaginionego prze­
woźnik nie ma prawa żądać frachtu dystan­
sowego. Nieco inaczej niż to autor ujmuje, 
przedstawia się także uprawnienie prze­
woźnika do frachtu dystansowego za ładu­
nek uszkodzony. Z uwag autora na stronie 
159, punkt 1, wynika, że przewoźnikowi na­
leży się fracht dystansowy od ładunku 
„uszkodzonego wskutek jego naturalnych 
właściwości, a w szczególności wskutek zew­
nętrznego zepsucia, ulotnienia się, normal­
nego wycieku, pęknięcia, albo wskutek in­
nych przyczyn zależnych od wysyłającego“ . 
Tymczasem przewoźnikowi należy się fracht 
dystansowy od ocalonego ładunku uszkodzo­
nego bez względu na przyczynę uszkodzenia, 
a więc nie tylko wtedy gdy zaszły okolicz­
ności wymienione przez autora, lecz także 
wtedy, gdy uszkodzenie nastąpiło z winy 
przewoźnika, podczas ratowania itd. Warto 
iednak dodać, że fracht dystansowy nie 
może przewyższać wartości uratowanych to­
warów.

HARTER ACT

Twierdzenie autora, że Harter Act ustalił 
,,b e z w a r u n k o w ą  odpowiedzialność 
przewoźnika za nienależyte przygoto­
wanie statku do podróży“  budzi
wątpliwości zasadniczej natury. Do­
niosłość Harter Act po'ega bowiem wła­
śnie na tym, że z jednej strony w interesie 
wysyłającego i odbiorcy ograniczył on swo­
bodę umieszczania w konosamencie różnych 
klauzul zwalniających przewoźnika od od­
powiedzialności, a z drugiej strony zwolnił 
przewoźnika od bezwarunkowej odpowie­
dzialności za szkody w ładunku, wynika­
jące z przewinień i błędów kapitana, załóg’’ 
itd., jeżeli przewoźnik dołożył n a 1 e ż y t e j 
s t a r a n n o ś c i  w przygotowaniu statku 
do umówionej podróży.

Z postanowień Harter Act oraz z opar­
tych na nim późniejszych Reguł Haskich, 
a także z utworzonej na ich podstawie Kon 
wencji Brukselskiej wynika, że „przewoźnik 
ponosi jedynie względną a nie absolutną 
odpowiedzialność za zdatność żeglugową i 
ładunkową statku“ (H. Wüstendörfer: Neu­
zeitliches Seehande srecht, Hamburg 1947, 
str. 228).

STOPPAGE IN  TRANSITU
Z sformułowań autora na str. 156 wyni­

ka, że pod „stoppąge -in transitu“ rozumie 
on prawo wysyłającego do rozporządzania 
ładunkiem, przy czym podkreśla, żc w przy 
nadku wystawiania konosamentu, prawo to 
winno być realizowane przez przewoźmka 
..tylko za zwrotem wszystkich wydanych 
egzemplarzy konosamentu, albo za odpowied 
nim zabezpieczeniem“.

Instytucja „stoppąge in transitu“ jest 
znana tylko prawu angielskiemu i autor po­
mieszał ją z inną instytucją praw mor­
skich. a mianowicie prawem zatrzymania i 
wyładowania przesyłki w porcie pośrednim 
na żądanie posiadacza konosamentu.

Według prawa angielskiego (Por. T. E. 
Scrutton: Charterparties and Bills of La-
ding, 1948, str. 198 i nast. oraz J. Kunert: 
Transakcje w handlu morskim, str. 335) 
„stoppąge in transitu“ jest prawem nie­
opłaconego sprzedawcy do ponownego wej­
ścia na ściśle określonych warunkach w 
posiadanie ładunku będącego w tranzycie 
do nabywcy, jest więc szczególnym wypad­
kiem jego prawa do rozporządzania ładun­
kiem. „Stoppąge in transitu“ zachodzi w 
tych przypadkach, gdy sprzedawca wysłał 
ładunek w ten sposób, że nabywca już o- 
trzymał konosament, ale nie wszedł jeszcze 
w posiadanie ładunku, (głównie d atego, że 
towar znajduje się jeszcze w pieczy prze­
woźnika, w tranzycie).

Z samej istoty „stoppąge in transitu“ wy 
nika, że prawo to nie może być realizowane 
jak to mówi autefr „za zwrotem wszystkich 
wydanych egzemplarzy konosamentu“  gdyż 
polega ono właśnie na dysponowaniu ła­
dunkiem bez posiadania konosamentu.

CZARTER NA CZAS

W związku z stwierdzeniami autora na 
temat czarteru na czas nasuwają się nastę­
pujące uwagi (sfr. 174):

1. W praktyce umowę czarteru na czas 
zawiera się zwykle w formie pisemnej, jed­
nakże jak m. in. wiadomo, tylko kodeks ra­
dziecki nakłada taki obowiązek, natomiast 
według przepisów prawnych innych krajów 
nawet umowa czarteru na czas nie wyma­
ga zachowania formy pisemnej. Jest rze­
czą oczywistą, że nasz kodeks morski wi­
nien obowiązek ten na strony nałożyć.

2. Nie jest ścisłe twierdzenie autora, że 
..czarterujący otrzymuje do rozporządzenia 
cały statek, ' a nie tylko jego pomieszczenia 
i powierzchnie przeznaczone do ładowania 
towarów“, bowiem czarterujący nie  ̂ otrzy­
muje do rozporządzania pomieszczeń zało­
gowych, chłodni i magazynów prowianto­
wych itd. Cytowany przez autora BALTIME 
1939 w klauzuli 8 ’ stanowi: „The whole 
reach 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“ .

SPRZEDAŻ ŁADUNKU NA LICYTACJI

Według autora (str. 198) „jeżeli w cią­
gu dwóch miesięcy od dnia przybycia stat­
ku do portu wyładowania złożony na prze­
chowanie ładunek nie będzie podjęty i wy­
syłający nie zapłaci przewoźnikowi wszyst­
kich jego należności za dany przewóz, prze 
woźnik może sprzedać ładunek przez pu­
bliczną licytację“ . W taki sposób zagadnie­
nie to uregulowne jest tylko w kodeksie 
radzieckim i w 14-tej klauzuli konosamentu 
radzieckiego. Natomiast u nas, a także w 
innych krajach zagadnienie to unormowane 
jest inaczej. Np. w Anglii obowiązuje 90- 
dniowy okres oraz ogłoszenie w porcie o 
licytacji (Merchant Shippi.ng Act 1894, § 
497), w Polsce odpowiednie przepisy o rea­
lizowaniu prawa zastawał.

ŁADUNEK ZAŁADOWANY BEZ WIEDZY  
KAPITANA

Wspomniana przez autora podwójna su­
ma frachtu na ładunek umieszczony na 
statku bez wiedzy kapitana (str. 159) na­
leży się przewoźnikowi t y l k o  wtedy, 
gdy zastrzeżono tak w umowie, jak to ma 
miejsce np. w konosamencie radzieckim, 
klauzula nr 20. Konosamenty Polskich Li­
nii Oceanicznych uprawniają przewoźnika 
do żądania nawet potrójnego frachtu za 
ładunki nienależycie zadeklarowane przez 
załadowcę co do ich wagi, objętości lub 
ilości.

PODZIAŁ KOSZTÓW PRZEŁADUNKU 
PRZY KLAUZULI FAS

Zgodnie z stwierdzeniem autora (str. 
149) „koszty dostarczenia ładunku aż do 
burty statku (alongside)“  ponosi wysyłają­
cy, a koszty załadowania na statek — prze 
woźnik. Stosownie do tych zasad koszty 
dźwigów lądowych, przemieszczających ładu­
nek spod burty statku do wnętrza ładowni, 
winien ponosić przewoźnik, a nie wysyłają­
cy, jak to utrzymuje autor, chyba że umo­
wa stron lub zwyczaje portowe stanowią 
inaczej.

KONOSAMENT BEZPOŚREDNI

Autor pisze na str. 143: „Przewoźnik, któ 
ry wydal konosament ./ezporedni (pierwszy 
przewoźnik) odpowiada za wszystkich dal­
szych“ . Należy stwierdzić, że konosament 
bezpośredni wydaje nie zawsze pierwszy 
lecz często dalszy przewoźnik. Ma to miej­
sce np., gdy pierwszy przewoźnik utrzymu­
je linię lokalną i dowozi ładunki do oortu 
przeładunkowego, w którym przyjmuje Je 
drugi przewoźnik (oceaniczny). Wtedy zwy­
kle konosament bezpośredni jest wystawiany 
w imieniu drugiego przewoźnika, a pierw­
szy przewoźnik wystawia tylko konosament 
lokalny.

(c. d. na I I I  str. okładki)
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(c. d. ze sir. 374)

Poruszone wyżej zagadnienia nie wyczer­
pują wszystkich spornych z punktu widze­
nia praktyka twierdzeń autora. Można by 
bowiem zakwestionować sformułowania w 
sprawie prawa zatrzymania ładunku (str. 
158), nieważności postanowień odmiennych 
od Konwencji Bukselskiej (str. 157), defini­
cji siły wyższej (str. 165), w kwestii czym 
jest kopia kapitańska (str. 140) lub co 
znaczy komplet konosamentów (str. 141) 
itd. Jednakże wydaje się, że ze wzlędów

praktycznych na podkrelenie zasługiwały w 
szczególności zagadnienia omówione po­
wyżej.

MGR JERZY WOJTYSKO 
CZ PMH

O D  R E D A K C J I
P ow yższą recenzją  koń c zy m y  om a­

w ia n ie  na łam ach  T G M  pra cy  d r  M . 
S z u ld e n fre r ia  „ P ra w o  m o rsk ie “ . Ze  
w zg lędu  na  b ra k  m ie jsca  n ie  m og liśm y  
n ies te ty  o p u b lik o w a ć  uw ag o trzy m a n y c h

od m g r J. O lszew skiego z E k s p o zy tu ry  
M o rs k ie j C en tra ln eg o  Z a rząd u  T ra n s p o r­
tu  i S p e d y c ji M ię d zy n a ro d o w e j w  G d y ­
n i. W  uw ag ach  ty c h  a u to r poddał k r y ­
ty c zn e j a n a liz ie  szereg b łęd ów  popeł­
n io n y c h  przez M . S zu ld e n fre ia , k tó re  
zn a la z ły  od b ic ie  m . in . w  „s ło w n iczku  
te rm in ó w  w  ję z y k u  ang ie lsk im  i  skró tów  
stosow anych w  obrocie m o rs k im “ , u zu ­
p e łn ia ją c y m  o m a w ia n ą  książkę  (po jęcia  
abando nm en t, a ffre ig h tm e n t, deck cargo, 
fre e  o f c ap tu re  and seizure , je ttis o n  of 
cargo, m an ag em ent o f th e  ship itd .).

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

P rz y m io tn ik  „ k o m p le k s o w y “ w szedł 
w  pow szechnie jsze użyc ie  od p ro je k to ­
w a n ia  w ie lk ic h  robó t w o d n ych  w  Z S R R . 
W  od ró żn ien iu  od d a w n e j, a w  k ra ja c h  
k a p ita lis ty c zn y c h  jeszcze obecnej p ra k ­
ty k i ,  p la n y  o b ję ły  p e łn y  k o m p l e k s  
zagadn ień  gospodarki w o d n e j, a w ięc  
rów n o leg le: reg u la c ję  rz e k  i ochronę  
prze c iw p o w o d zio w ą , z b io rn ik i re te n c y j­
ne, z a k ła d y  o sile w o d n e j i p la n y  e le k ­
t r y f ik a c ji ,  żeglowność w zg lędn ie  sp ław - 
ność i  p o rty , m e lio ra c ję  o lb rzy m ic h  
obszarów, a w  końcu  ta k że  za ry b ie n ie  
w ód i p rzyszłe  z a k ła d y  p rzem ys łu  r y b ­
nego. G ospodarka, po ło w y  i  p rz e tw ó r­
stw o ryb n e  są też tem atem  w y m a g a ją ­
cym  kom pleksow ego tra k to w a n ia  w  p la ­
nach  in w e s ty c ji i eksp loa tacji. Jeden ze 
szczegółów tego kom pleksu  zagadnień  
s tan o w i m ech an izac ja  z a k ła d ó w  p rze ­
m ysłu  rybnego.

Za d a n ia  m e c h a n iz a c ji u jm u je  się za­
zw y c z a j w  trzec h  p u n k tac h :

1. zm n ie jszen ie  zap o trzeb o w an ia  na  
s iłę  roboczą p rzy  jednocześnie  m o ż liw ie  
s z y b k ie j opłacalności za ins ta low anych  
urządzeń;

2. zm n ie jszen ie  w y s iłk u  ro b o tn ik a  
p rzy  rów noczesnym  zw ięk s ze n iu  w y d a j­
ności p racy ;

3. p rzysp ieszen ie  procesu w y tw ó rc z e ­
go (z p rze tw ó rs tw e m  w łączn ie ).

K om pleksow ość w in n a  polegać na  
ró w n o m ie rn y m  m ech an izo w an iu  w szyst­
k ic h  procesów od po łow ów  począwszy, 
a na w ysy łce  gotowego p ro d u k tu  do 
konsum enta  skończyw szy. Zasada ró w ­
nom iernośc i n ie  w y k lu c z a  czasowego 

znan i a p e w n yc h  p r io ry te tó w . P rzem y s ł

ry b n y  c h a ra k te ry z u je  w  w y s o k im  stop­
n iu  s e z o n o w o ś ć .  A u to r  po da je , że  
w  n ie k tó ry c h  basenach w y s tę p u je  ryb a  
ty lk o  przez n ie w ie le  d n i w  ro k u . W obec  
tego p la n y  na p ie rw s zy m  m ie jscu  sta­
w ia ją  s z y b k o ś ć  i przede  w szyst­
k im  szybkość w y ła d u n k u , szybką obsłu­
gę s ta tku , k tó ry  m usi ja k  na jszybc ie j 
po w róc ić  na łow iska . S top ień  m ech an i­
z a c ji w y ła d u n k u  ry b  m a  osiągnąć  
w  r. 1956 85%, ro zd z ia łu  i sortow ania  
ry b  60%, a procesów so larn iczych  70%.

A u to r  op isu je  pow stan ie  i ro zw ó j m e ­
c h a n iza c ji w  przem yś le  ry b n y m , k tó re j 
za czą tk i s ięgają  X I X  w ., w  k tó ry m  je d ­
n a k  większość pom ysłów  ra c jo n a liz a to r­
skich  n ie  w y k o rzy s ta n o . D o p iero  w ład za  
rad z iecka  z le c iła  w y k o n a n ie  w ie lu  ró ż ­
n o ro dnych  prób , ró żno ro dnych  g łów n ie  
ze w zg lędu  na specyfikę  ry b  i ich  po­
ło w ó w  w  ró żn ych  re jo n a c h  Z S R R . Po 
próbach  przystąp iono  do re a liz a c ji k o m ­
pleksow o za p la n o w a n e j m e c h a n iza c ji.

Lecz o m aw ian a  ks iążka  n ie  jes t roz­
p ra w k ą . Podane p o w yże j c iekaw e  na ­
ś w ie tle n ie  p ro b le m u  m ec h a n iza c ji za­
w a r te  je s t w  dw óch p ierw szych  ro zd z ia ­
łach . N astępne ro zd z ia ły  m a ją  c h a ra k ­
te r  po d ręczn ika  d la  in ż y n ie ró w  prze ­
m ysłu  ryb nego. Podano tu  opis podsta­
w ow ego sprzętu  i  różne ty p y  m aszyn  
obecnie stosow anych; p rz y  p rze ła d u n ku  
w y s u w a ją  się na p ierw sze  m ie jsce  u rz ą ­
dzenia  h y d ra u lic zn e  różnego ro d za ju . 
Podano też opis szeregu urządzeń  do 
pozostałych procesów technolog icznych .

B odaj n a jw a ż n ie js z y  je s t ro zd z ia ł V  
noszący ty tu ł „S c h e m aty  kom pleksow e j 
m ec h a n iza c ji p rze m y s ło w y ch  za k ła d ó w

ry b n y c h “ . O ko ło  30 p rze w a żn ie  cało ­
s tro n icow ych  ry s u n k ó w  p rze d s taw ia ją  
schem aty typ o w e  d la  poszczególnych ga­
tu n k ó w  ry b  i d la  różnych  basenów m o r­
skich. S chem aty  p o ka zu ją  p rzeb ieg  p ro ­
cesu przetw órczego , a w  tekście  podano  
oprocz tego ob jaśn ien ia , m eto d y  o b li­
czeń sprzętu , ja k i  w  okreś lonych  w a ­
ru n k a c h  n a leży  zastosować oraz c h a ra k ­
te ry s ty czn e  dane o ty m  sprzęcie.

R ozdzia ł V I  „ D ro g i dalszego ro zw o ju  
kom pleksow e j m ec h a n iza c ji za k ła d ó w  
p rzem ys łu  ryb n e g o “ jes t u zu p e łn ien ie m  
poprzedniego ro zd z ia łu . W  ro zd zia le  V  
podano b o w iem  ty lk o  n a jb a rd z ie j ty p o ­
w e u rzą d ze n ia  d la  ry b  ło w io n y ch  w  b a r ­
dzo w ie lk ic h  ilościach , a w ięc  przede  
w szys tk im  ś ledzia, s a rd y n k i i  in nych , 
u nas n iezn an ych . Podano schem aty  
u rządzeń  ju ż  eksp loatow an ych , w zg lę d ­
n ie  p rzy g o to w y w a n y c h  do u ru c h o m ien ia . 
W  ro zd zia le  V I  podano n a tom ias t szki­
cowo nowsze pom ys ły  rac jo n a liza to rs k ie , 
zn a jd u ją c e  się w  s tad ium  prób , a w  k o ń ­
cu w y liczo n o  p ro b lem y , k tó re  czeka ją  
jeszcze na rozw iązan ie . Id ea łe m , do k tó ­
rego dąży kom pleksow a m ech an izac ja  
to lin ia  a u to m a ty z a c ji, o g ra n icza ją c e j 
u d z ia ł cz ło w ieka  w  p rze tw ó rs tw ie  do do­
zoru  i  n a p ra w y  m aszyn.

W szystko  to jes t bardzo pouczające. 
K o n iec zn ie  n a leży  zapoznać się z tą  
książką . Jeże li n a w e t podane w  n ie j 
schem aty n ie  będą m o g ły  być u nas 
żyw cem  zastosowane, to s tud ium  tej 
k s iążk i pozw ala  na  op an ow anie  m  e- 
t  o d y  op racow an ia  schem atów  m ec h a ­
n iz a c ji za k ła d ó w  p rzem ys łu  ryb nego.

J. H .

(c. d. ze sir. 3&5)

skoro konosam ent p rz e w id y w a ł ważność tak iego za ładow a­
n ia  w ed ług  uznan ia  k a p ita n a  —  p rzy jęc ie  ta k  u w a ru n k o ­
wanego konosam entu czyn i zadość w ym agan iom  ustaw y.

d) K la u z u la  X  dopuszczająca ładow an ie  to w a ró w  na 
pok ładz ie  w ed ług  uznan ia kap itana , ma na celu zabez­
pieczenie się n ie  wobec załadow cy to w a ru  umieszczonego 
na  pokładzie , lecz wobec pozostałych za in teresow anych 
ła dunk iem ,

e) p rze w o źn ik  n ie  jes t obow iązany zaw iadom ić za ła­
dow cę o w y k o n a n iu  p ra w a  za ładow ania na  pokładzie , 
gdyż w ym óg ta k i p o zba w iłby  k la u zu lę  istotnego je j zna­
czenia. Konieczność przeniesien ia  to w a ru  na pok ład  m o­
g ła  nastąp ić późnie j, w  to k u  podróży,

f) zgoda za ładow cy na ładow an ie  na pokładzie  ma t y l ­
ko  to znaczenie, ż,e pozbaw ia us ta w ow y zakaz ładow an ia  
na pokładzie  m ocy p ra w n e j. Zakaz ogran iczen ia odpo­
w iedz ia lnośc i (§ C62 K h n ) —  wobec m euw ijioczn ien ia  fa ­
k tu  za ładunku  na pok ładz ie  —  pozostaje w  m ocy, i  na ­
leży  usta lić , czy obow iązek odszkodowania n ie  op ie ra  się

18 J a k  w iad om o K o n w e n c ja  B ru kse lska  z r. 1924 o konosa­
m en tach  z w a ln ia  p rze w o źn ik a  od od pow iedzia ln ości za  błoci v 
tzw . n au tyczn e  (a rt. 4 § 1 i § 2 p k t. a) pozos taw ia jąc  p e łn ą  od­
pow iedzialność  za tzw . b łęd y  k o m e rc y jn e  z ty tu łu  n iew łaściw ego  
obchodzen ia  się ła d u n k ie m . Te  same zasady p rz y ję to  w  n iem .
kod. hand l. z r . 1935.

na w in ie ls . .Jeżeli zatem  w e łn y  owczej n ie  pow inno  się 
ładow ać na pok ihdz ie  z powodu je j szczególnej ch łonno­
ści w ilgo c i, to z d ru g ie j s tro n y  na leży zbadać czy um iesz­
czenie w e łn y  w  ła d o w n i m og łoby nastąp ić ze w zg lędu na 
m ożliwość p rzen ikan ia  zapachów do in n ych  to w a ró w  
um ieszczonych tam , a należących do in n y c h  odbiorców ,

g) w reszcie Sąd Z w ią zko w y  rozważa, czy samo docho­
dzenie roszczenia n ie  w yk ra cza  p rzec iw  zasadom uczc i­
w ości i dobre j w ia ry , je że li b y ło  w iadom o, że p rze w id z ia ­
ne by ło  zabranie przez s ta tek żywności. Przesztauow anie 
wełny, dd ła do w n i m ogło w yrzą dz ić  w ie lk ą  szkodę in n y m  
tow a rom , ła tw o  absorbu jącym  zapachy.

Konieczność uzyskan ia  zgody za ładow cy na ładow an ie  
na pokładzie  podkreśla  także orzecznictw o fra n c u s k ie 1(1 
Z b ra ku  ta k ie j zgody za ładow anie na pok ładz ie  sitarrowi 
w in ę  przew oźnika , k tó ra  w yk lucza  możność skorzystan ia  
z ograniczenia odpow iedzia lności. Jednakże zgoda ta  m o­
że być w yrażona w  sposób n ie fo rm a ln y , nip. w  ten  spo­
sób, że załadowca p rz y jm ie  konosam ent dozw a la jący  ten  
sposób za ładunku  18 * 20.

i» T ry b . H a n d l. A lg e r , o rzeczen ie  z 19. 7. 50, D M F , r . 1951,

28 O rzeczen ie  W yższego Sądu K ra jo w e g o  w  H am b u rg u , za­
m ieszczone w  In te rn a tio n a le  T ra n s p o rt-Z e its c h r ift , r . 1952, n r  13, 
str. 7041.
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N O W E  K S I Ą Ż K  I M O R S K I  E
W Y D A W N I C I  W K O M U N I K A C Y J N Y C H

G*o r  s k  i. . Józef: Odbiory i próby okrętowe. S tr. 263, 
cena zł 24,30.

K siążk ą  p rzeds taw ia  ca łokszta łt zagadnień  zw iąza n y c h  z od­
b io ra m i i p ró b am i e lem en tó w  k ad łu b a  i m ech an izm ó w  o k rę ­
to w y c h  w  czasie m ontażu  i po zako ńczen iu  bu dow y. P o m ija ją c  
w  zasadzie opisy procesów  tech nolog iczn ych , a u to r przedsta­
w ia  o b o w iązk i stoczni (lu b  je j  poddostaw ców ) oraz  ko m p e­
te n c je  R e jes tru  i a rm a to ra  w  zakres ie  od b io ru  i  p rób  stocz­
n io w y c h  oraz o fic ja ln y c h . K s iążka  o m aw ia  w a ru n k i odb io rców , 
treść prób i p o m iaró w  oraz sposoby ic h  p rzep ro w ad zan ia .

K s iążka  przeznaczona jes t d la  p ra co w n ikó w  D z ia łó w  K o n ­
tro li T e c h n iczn e j stoczni o raz d la  in n y c h  p ra c o w n ik ó w  stoczni, 
b io rących  u d z ia ł w  odb io rach  i  p rób ach  zdaw czo-odb iorczych , 
d la  p ra co w n ikó w  p rzeds ięb io rs tw  żeg lu gow ych  b io rąc y c h  u d z ia ł 
w  o fic ja ln y c h  próbach  o k rę tó w  oraz d la  p ra c o w n ik ó w  P o lsk ie ­
go R e je s tru  s tatków .

N i k i t i n  P. A .: Montaż kadłuba statku spawanego.
T ł. z ros., w yd . I.

K siążka  o m aw ia  sposoby spraw dzan ia  spawanego k ad łu b a  
o k rę tu  m ontow anego z s ek c ji p rzestrzennych  i  p łask ich . R oz­
d z ia ł p ie rw s zy  pośw ięcony jes t tras o w a n iu  o raz ob jaśn ian iu  
sposobów przenoszenia  z p ły ty  tras e rsk ie j w y m ia ró w  całego 
o k rę tu  i jego e lem en tów  k o n s tru k c y jn y c h , ja k  ró w n ież  zagad ­
n ie n iu  sp raw d zan ia  całości k ad łu b a .

W  nas tęp nych  ro zd z ia łach  om ów ion e są sposoby spraw dza ­
n ia  poszczególnych e le m en tó w  oraz p łask ich  i  p rzestrzennych  
s ek c ji k ad łu b a , p rzyg o to w an ie  p o ch y ln i do b u d o w y  o k rę tu , 
spraw dzan ie  k ad łu b a  na  p o ch y ln i o raz p race  k o n tro ln e  po zw o ­
do w an iu  ok rę tu .

O R G A N IZ A C JA  P R A C Y  F L O T Y  I  PO R TÓ W

K u b a s  B o les ław : Bezpieczeństwo i  higiena pracy 
przy przeładunkach portowych, w yd . I I ,  s tr. 148, cena
zł 6.85.

M o n g r i d  Z b ig n ie w : W yładunek drobnicy w  becz­
kach i bębnach, w yd . I.

P raca  z a w ie ra  — po w stęp n ym  s c h a ra k te ry zo w a n iu  ła d u n ­
k ó w  p rzew ożo nych  w  beczkach, bębnach  i  b laszankach  — 
szczegóły m a n ip u la c ji p rze ła d u n k o w y c h  w e  w s zy s tk ich  re la c jac h

P 1 u t  y  ń  s k  i K . i  S z p a n k o w s k i  W .: Wózek 
akum ulatorowy i  jego eksploatacja, s tr. 115, cena zł 6,40

K siążka  m a za zadan ie  zapoznać c z y te ln ik a  z d a n y m i d o ty ­
czącym i b u dow y  i k o n s e rw a c ji w ó zkó w , ic h  obsługi tech n iczn e j 
oraz zasad e ks p lo a tac ji, p rz y  czym  część I  o m aw ia  dane tech ­
n iczne, cześć I I  zaś dane dotyczące eksp lo a tac ji, p rzed s taw ia jąc  
ty p o w e  m eto d y  p rze ła d u n k u  stosowane w  p o rtach  po lskich .

J a k k o lw ie k  część I I  k s ią żk i przeznaczona jes t g łów n ie  dla  
ro b o tn ik ó w  i p ra co w n ikó w  e k s p lo a ta cy jn yc h  p o rtó w  m orsk ich , 
t.o je d n a k  całość części I  m oże być z pow odzen iem  w y k o rz y ­
stana ja k o  m a te r ia ł szko len io w y  dla obsługi w ó zkó w  a k u m u ­
la to ro w y c h  w e w szys tk ich  p rzeds ięb io rs tw ach , k tó re  te  w ó zk i 
stosują, w  szczególności zaś d la  P K I .

R a m i n g e r  Jerzy: Rzeczoznawstwo i kontrola ła ­
dunków w  transporcie morskim, w yd. I.

Po w s tę p n y m  om ó w ien iu  ekonom icznego i  p raw nego  zn a ­
czenia rzeczoznaw stw a i k o n tro li ła d u n k ó w  oraz fo rm  o rg a n i­
za c y jn y c h  te j b ra n ży  usług w  naszym  u s tro ju  gospodarczym  — 
nraca z a w ie ra  szczegółowe w iadom ości o techn ice  p ra cy  rzeczo­
zn aw ców  i k o n tro le ró w  w  po rtach . U w zg lęd n io n o  ró w n ież  za­

gadn ien ie  w sp ó łp racy  p rzeds ięb io rs tw  „P o lca rg o “ z in n y m i 
orze d s ię b io rs tw am i uczes tn iczącym i w  re a liz a c ji o b ro tó w  za ­
m o rsk ich

R Y B O ŁÓ W S TW O  M O R S K IE

B r u s k i  Z b ig n iew : Rozrachunek gospodarczy na 
kutrach rybackich, wyd. I .  Cena z ł. 4,05.

B ro szu ra  o m aw ia  drog i i  sposoby w a lk i  o o b n iżk ę  kosztów  
w łasnych  oraz po daje  zasady w e w n ętrzn e g o  ro zra c h u n k u  gospo­
darczego na  k u tra c h . S zczególn ie  dużo m ie jsca  pośw ięca zagad­
n ien io m  b e za w a ry jn e g o  p ły w a n ia  i  oszczędności sieci, k tó re  to 
o d cin k i s tanow ią „w ą s k ie  g a rd ła “ w  przeds ięb io rs tw ach  r y ­
b ack ich .

U ła tw i ona n ie w ą tp liw ie  p o p u la ry zac ję  zagadn ień  ro zra c h u n ­
k u  gospodarczego w ś ró d  ry b a k ó w  i  będzie  pom ocna w  p ra cy  
a k ty w u  zw iązkow ego  i  a p a ra tu  K O .

K 1 i m  a j  A n d rz e j: Łowiska południowego Bałtyku,
w yd . I.

B ro szu ra  c h a ra k te ry z u je  p rzy b rzeżn e  i  pe łn om orsk ie  ło w iska  
po łudn iow ego B a łty k u . O m aw ia  to p o g ra fię  dna ło w isk , is tn ie ­
ją c e  przeszkody denne, po łożenie, sezony i  te c h n ik ę  po łow ów . 
B ro szu ra  s tan ow i część P O R A D N IK A  R Y B A K A  M O R S K IE G O  
i przeznaczona je s t d la  ry b a k ó w  m o rsk ich .

Praca zb iorow a: Podstawowy wiadomości z nautyki,
w yd . I.

K siążk a  po d a je  podstaw ow e w iad om ości z d z ied z in y  n a u ty k i. 
P odzie lono  ją  na c z te ry  od rębn e części o d pow iada jące  czterem  
g łó w n ym  dzia łom  n a u ty k i:  n a w ig a c ji te rre s try c z n e j, lo c ji, 
d e w ia c ji i  a s tro n aw ig a c ji (as tro n o m ii ż e g la rs k ie j). W  każd e j 
części podane są zasadnicze w iad om ości u ję te  w  z w ię z łe j fo r ­
m ie , ta k  że b y  m ożna je  od razu  w y k o rz y s ta ć  p ra k ty c zn ie .

K s iążk a  przeznaczona je s t zasadniczo d la  ry b a k ó w  m o rsk ich  
ja k o  część P O R A D N IK A  R Y B A K A  M O R S K IE G O , a le  za in te ­
resow ać m oże w szys tk ich  m a ry n a rz y  ja k o  k ró tk ie , p ra k ty c zn e  
u jęc ie  zagadn ień  z n a u ty k i.

R u s s e k  Z dz is ław : Organizacja połowów w  rybo­
łówstwie morskim, w yd . I.

K siążka  o m a w ia  o rg a n izac ję  po łow ów  p rze m y s ło w y ch  w  r y ­
bo łów stw ie  m o rsk im , a w ięc  zadan ia  i  o rg a n izac ję  p rzem ys ło ­
wego zw iad u  ryb ack iego , po łow ów  zespołow ych, po łow ów  
e ks p ed yc y jn y c h . O m aw ia  ta kże  zad an ia  i  o rg a n izac ję  k ie ro w ­
n ic tw a  połow ow ego p rzeds ięb io rs tw  ryb ac k ic h . P rac a  p rze zn a ­
czona jes t d la  k a p ita n ó w  s ta tk ó w  ryb ac k ic h , d la  a k ty w u  p ra ­
cow niczego p rzeds ięb io rs tw  p o ło w o w y c h  oraz d la  s łuchaczy  
w yższych  i  ś redn ich  szkó ł ry b a c k ic h .

S a w c z e n k o  W. T .: Jak przedłużyć okres ekslpo- 
atacji narzędzi połowu, w yd . I.

B roszura  o m aw ia  p rz y c z y n y  przedw czesnego z u ż y w a n ia  się 
m a te ria łó w  s iec iow ych  i  na rzęd z i po łow u oraz sposoby p rze ­
d łużen ia  okresu  ic h  e ks p lo a ta c ji. W  p rzy s tę p n e j fo rm ie  po daje  
ja k  n a leży  p rzep ro w ad zać  k o n serw ację  i  sm o łow an ie  m a te r ia ­
łó w  s iec iow ych  w  w a ru n k a c h  przeds ięb io rs tw a  po łow ow ego. 
P onadto  w  broszurze  om ów ione są m eto d y  k o n tro li jakości 
surow ców  ch em iczn ych  i  p re p a ra tó w  u ż y w a n y c h  p rz y  konser­
w a c ji.

W o j n i k a n i s  —  M i r s k i  W. N .: Narzędzi
po łow u ryb o łó w s tw a  przem ysłowego, t. I. —  M a te ria ło ­
znaw stw o i  technolog ia. S tr. 167, cena zł il4,20.
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