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1793— 1945

Mgr Czestaw STODOLNY — Gdansk

Biernata (TGM 9/54), ktéry omowit rozwdj portu

gdanskiego do roku 1793, zamieszczamy drugi artykut o rozwoju portu gdanskiego,

omawiajgcy okres XIX

ploatacyjno-techniczne zagadnienia
rozwéj portu gdanskiego w okresie dwudziestolecia miedzywojennego

jak roéwniez

XX wieku. Autor przedstawia w nim gospodarcze i eks-

rozbudowy portu gdanskiego w tym okresie,

na tle powstania, portu w Gdyni.

Schytek wieku 'XVIII i poczatek XIX miaty dla dzie
jow Gdanska i jego portu wyjgtkowa przetomowe zna-
czenie. Europa przezywata w tym czasie gwaltowne
wstrzasy polityczne i przeobrazenia gospodarcze, za$ re-
wolucja techniczna, objawiajgca sie takze na polu ze-
glugi, postawita porty przed konieczno$cig ich przebudo-
wy i modernizacji. Wszystkie te zmiany odbity sie na
Gdansku wybitnie niekorzystnie. Gdansk wtaczony zo-
stat w obreb panstwa pruskiego, ktére nie byto zaintere-
sowane w rozwoju portu, za$ pod wzgledem gospodar-
czym zlewisko Battyku utracito swe dotychczasowe zna-
czenie. Po morzach zaczely ptywaé duze i o wiekszym
niz dotychczas zanurzeniu statki, dla ktérych port gdan-
ski byt niedostepny. Nic wiec dziwnego, ze pierwsza
i najwazniejszg czynnos$cig bylo pogiebienie portu i przy-
stosowanie go do zmienionych warunkéw.

Port gdanski w latach 1793—1920

Zycie gospodarcz-o-handlowe Gdanska w wieku XIX
byto w zastoju. Miniony $wietny rozw6j w wiekach ubie-
gltych zawdzigczat Gdansk tylko i wytacznie swej tgcz-
noéci gospodarczej z Polskg, z niej czerpat swa potege
i bogactwo. Totez kiedy na skutek rozbioréw, .a pdézniej
postanowienn Kongresu Wiedenskiego, naturalny obszar
zaplecza, obstugiwanego przez port gdanski, podzielony
zostat miedzy kilka panstw, port gdanski skazany zostat
automatycznie je$li nie na zagtade, to przynajmniej na
nedzng wegetacje. Zresztg tnie tylko rozbicie zaplecza
miedzy rézne panstwa wplyneto na stagnacje zycia go-
spodarczego w Gdansku; dziatata tu réwniez Swiadoma
polityka panstwa pruskiego. Dla Niemiec Gdansk byt
jednym z podrzednych portéw bez wiekszego znaczenia
gospodarczo - handlowego. Natomiast dla Polski byt on

wszystkim. Nic wiec dziwnego, ze odebranie Polsce
Gdanska byto statym punktem niemieckiego .programu
politycznego. Dlatego tez po wcieleniu Gdanska do

Prus w r. 1793 port ten przez caty wiek XIX jest celo-
wo upos$ledzany, natomiast porty sasiednie, jak Szczecin
i, Krélewiec, charakteryzuja sie bujnym rozwojem. Daz-
nos$¢ polityki niemieckiej do zerwania wszelkich wiezéw
Gdanska z Polska okazata sie chociazby na przyktadzie
budowy kolei. | tak Hamburg otrzymat potgczenie ko-
lejowe z Berlinem juz w roku 1846, wtedy tez ukonczo-
no budowe linii Szczecin — Slgsk, Linie Krélewiec —
Berlin zbudowano w roku 1857, jednak celowo omijata
ona Gdansk. Dopiero po usilnych staraniach gdanskich
sfer kupieckich uzupetniono brakujacy odcinek z Gdan-
ska do Mtiawy, przez co uzyskano potgczenie z Warsza-
wa. Nie! lepiej przedstawiata sie sprawa potgczen wod-
nych. Zupetnie zaniedbana przez rzad rosyjski regula-
cja Wisly wuniemozliwiata normalng zegluge. Niemcy

podjeli wprawdzie prace regulacyjne na Wisle, ale by-
najmniej nie w celu przystosowania jej do zeglugi, lecz
wytgcznie dla zapobiezenia powodziom. Wobec takiego
stanu rzeczy duzg role na niekorzy$¢ Gdanska odegrat
Kanat Bydgoski, przez ktoéry duza ilos§¢ towardéw szta na
Odre i dalej do Szczecina. Dla przyktadu, mozna podac¢,
ze w latach 1885—1889 szio na Bydgoszcz 67,9% tratew
przeptywajgcych przez Torun, za$ w latach 1905— 1909
az 75,9%.

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

Handel gdanski wzrést znacznie w potowie XIX wie-
ku na skutek zawarcia korzystnego uktadu handlowego
Prus z Rosja. Rychto juz jednak nastgpita regresja.
W roku 1879 pod naciskiem junkréw pruskich Bismarck
wprowadzit wysokie stawki; celna na ptody rolne. W re-
zultacie tego- zarzgadzenia stawki taryfowe z terendéw po-
tozonych w poblizu Gdanska byly w stosunku do tego
ostatniego wyzsze, niz np. w odniesieniu do Szczecina.
Jasng jest rzecza, jak w takich warunkach wyglgdaé¢
musiat handel gdanski. Nawet bez specjalnych anty-
gdanskich zarzadzen celnych, zycie handlowe i tak juz
w dostatecznej mierze byto krepowane przez istnienie
granic celnych, przecinajgcych cate zaplecze obstugiwane
przez port gdanski. Okazato- sie to dobitnie w latach
1888— 1893, kiedy n,a skutek waloryzacji cet rosyjskich
-upadt nagle caly handel z Krélestwem.

Najjaskrawiej zastd] gospodarczy Gdanska ujawnia
sie przez poréwnanie go z innymi miastami portowymi.
W zrastat wprawdzie w Gdansku ruch portowy, ale
wzrost ten w poréwnaniu z innymi portami w tym cza-
sie okre$lany musi by¢ paradoksalnie jako upadek. Dla
przyktadu podajemy kilka cyfr- odno$nie ruchu statkow:

llo$¢ statkow lloé¢ statkéw

Uk ua wejsciu na wyjsciu
1815 419 413
1841 1230 1227
1870 1608 1560
1884 1752 1806
1904 1946 1946
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Podobnie ksztaltowal sie w Gdansku ruch towaro-

wy. W latach 1873—1903 obr6t towarowy w porcie
gdanskm wzrést tylko o 43%, .podczas gdy w tym sa-
mym czasie obrét w Krélewcu podniést sie o 92%,

w Szczecinie o 172%, za$ Hamburg zdotat uzyskaé¢ im -
ponujaca zwyzke o 276%.

Upadek zycia handlowego Gdanska staral sie rzad
pruski zrekompensowaé przez sztuczne zakladanie prze-
mystu oraz sprowadzenie mnéstwa urzednikéw i woj-
ska. Mimo pozoréw rozwoju, a czasem nawet Swietno-
Sci, port gdanski przedstawiat mamy widok. Nic nie
mogto zmieni¢ oczywistego faktu, ze Gdansk nie moze
zy¢ bez Polski, a Polska bez Gdanska.

Rozw6j przestrzenny portu: Port gdan-
ski na poczatkach XIX wieku sktadat sie z 3 zasadni-
czych czesci:

1) z portu wewnetrznego nad Motlawa,

2>z powstatego okoto roku 1724 wtasciwego portu mor-
skiego oraz

3)
ze wzgledu na swe zanurzenie! nie mogty wejs¢ do' portu.
Srednia gleboko$é przy nabrzezach wynosita okoto 3,5 m,
przy czym gtebokos¢ te mozna byto utrzymac jedynie
przez ciagte pogtebianie oraz przez stosowanie innych
Srodk6éw zapobiegawczych przeciw .zapiaszczaniu portu
(8luzy). O koniecznos$ci bezustannego! i sztucznego utrzy-
mywania gtebokosci $wiadczy fakt, ze kiedy w latach
1807— 1814, a wiec w okresie zajecia Gdanska przez woj-
ska francuskie, zaniechano normalnych czynnosci kon-
serwacyjnych, gteboko$¢ w kanale w Nowym Porcie wy-
nosita zaledwie 1,3 m. Sytuacja zmienita sie po roku
1815, kiedy zapadta, decyzja o pogtebieniu i dalszej roz-
budowie portu. | tak dzieki podjetemu niezwtocznie po-
gtebianiu gtebokos¢ w porcie morskim osiggneta 6,2 m.
Roéwnoczesnie z tymi czynnoS$ciami rozpoczeto w roku
1824 przedtuzenie przy kanale wejSciowym mola wschod-
niego, za$§ w roku 1837 zbudowano nowe molo zachodnie.
Poniewaz molo wschodnie byt dituzsze od zachodniego,
przeto wjazd statkéw do portu byt doskonale zabezpie-
czony przed sztormami. Mingwszy mola, statek od razu
znajdowat sie we wtasciwym porcie morskim (Kanat
Portowy). Dtugo$¢ jego .nabrzezy wynosita 1-600 m, za$
szeroko$¢ basenu 50—80 m. Nabrzeza te na poczatku
XIX wieku zbudowane byty wytacznie iz drewna, jednak
z biegiem czasu, zwiaszcza w drugiej potowie XIX wie-
ku, pomosty drewniane ustapily masywnym omurowa-
niom betonowym. Temu stosunkowo matemu, ale dogod-
nie, bo blisko morza potozonemu portowi, grozito ciggte
niebezpieczenstwo ze strony wpadajacej niedaleko do mo-
rza Wisty, ktérej fale niosty ze soba ogromne iloSci pia-
sku. Zresztg basen przymorski byt jednocze$nie kanatem
wejsciowym do portu nad Mottawg i zasypanie piaskiem
tego kanatu uniemozliwiatlo normalng prace w por-
cie wewnetrznym. Trudno$ci w utrzymaniu wtasci-

wej gtebi byly tak duze, ze juz w
wazano mozliwos¢é wykonania w
sztucznego przekopu i skierowania w jego koryto
wéd wislanych. Wykonanie tego projektu sztucznym
sposobem okazato sie zbyteczne, bowiem wiosng 1840
roku na skutek powstania w WistoujSciu ogrom-
nego zatoru z bryt lodowych i podwyzszenia sie przez
to poziomu wody, Wista sama w okolicy Gdérek otwo-
rzyta sobie nowe wujScie do morza. Przez zbudowa-
nie w Gorkach $luzy ponad 13-kilmetrowej diugos$ci ko-
ryto Wisty zostalo odciete od wtasciwej, zywej] Wisty
i otrzymato nazwe ,Martwej Wisty“. Port gdanski zyskat
przez to nowy, naturalny i ogromny basen. Zbedna tez
stata sie $luza koto, Wistoujécia, taczaca kanat portowy z
Martwg juz teraz Wistg. Sluze te usunieto dopiero w ro-
ku 1880, natomiast stare ujScie Wisly zasypano juz
w r. 1845.

Rozbudowa portu uzalezniona jest przede wszystkim
od ksztattowania sie ruchu portowego. Totez kiedy w la-

roku 1806 roz-
okolicy Sobieszewa

z redy, na ktorg- dpwozono towary na statki, ktdretach szesédziesigtych X IX stulecia ruch okretéw przy-

brat w Gdansku na sile, dotychczasowa ilos§¢ nabrzezy
okazata sie niewystarczajgca. Odczuwano przede wszy-
stkim brak miejsc dogodnych dla jpostoju statkéw. By
usung¢ niedogodnos$¢, oddano wlroku 1879 do uzytku no-
wy basen, potozony tuz przy wejSciu do portu po stronie
zachodniej. Basen ten o diugosci 700 m i szerokos$ci 95
m, wyposazony w murowane nabrzeza, przemianowany
zostat w 1899 r. w Wolny Obszar Celnyv Giebokos$¢ tego
nowego basenu wynosita 6,3 m. Roéwnocze$nie z budo-
wa nowego' basenu, postepowaly prace nad umocnieniem
brzegéw Martwej Wisty i dostosowaniem ich do wymo-
gow zeglugi. Ponadto okazato sie, ze nowe ujScie Wistly
w ‘ Gorkach, podobnie jak dawne w Wistouj$ciu, zostaje
coraz bardziej zasypywane przez piasek. Podejmowane
pogiebianie czy tez budowa moli, majacych za zadanie
utatwi¢ odprowadzenie piasku przeiz prady rzeczne na
wieksze glebie morskie, dawaty krotkotrwate i poto-
wiczne rezultaty. Rozlegte usypiska piaskowe przy uj-
Sciu Wisty sprzyjaty w okresach wiosennych gromadze-
niu sie lodéw, ktére z kolei wptywaty na podnoszenie sie
poziomu wody. Zutawy znalazly sie w niebezpieczen-
stwie. Kiedy w marcu 1888 roku Nogat rozerwat groble
i woda zalata zutawy Elblgskie, juz w lipcu tego roku
ukazata sie ustawa, w mys$l ktérej Wista miata zostaé
ostatecznie uregulowana. Jesienig 1890 roku podjete zo-
staty prace nad wykonaniem nowego przekopu, a wio-
sng 1895, po zakonczeniu tych prac, Wista otrzymata po
raz wtéry nowe ujécie w Spiewowiie. Sluza w Gérkach
siala sie zbedna; na jej miejsce zbudowano nowg w Prze-
galinie. Powierzchnia wodna portu gdanskiego doznata
znébw wydatnego powiekszenia, ticzgc odtagd ponad 700
ha, podczas gdy na poczatkach XIX wieku wynosita za-
ledwie 11 ha.

Fragment portu gdanskiego w X I1X w. (w okolicy Wistoujscia)
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Ostatniag powazniejszg inwestycja w dziedzinie rozbu-
dowy portu gdanskiego przed | wojng S$Swiatowa byto
zbudowanie tzw. Kanalu Kaszubskiego. Powstal on przez
pogtebienie i poszerzenie tzw. ,Schuitenlake“. Wiado-
mo, ze Wista od miejsca w ktérym wpada do, niej Motta-
wa zatacza tuk. w kierunku zachodnim. Natomiast owa
,Schuitenlake“, bedaca starg odnoga Wisty, biegta z
Gdanska do Wistoujscia w kierunku prawie prostym.

W celu skrécenia drogi miedzy dwoma miejscowos$ciami
zaczeto jg od roku 1692 uzywacé, do przewozu ludno$ci. J?
kanale tym, o glebokosci ok. 1,3 m, ptywaty szkuty cigg-
nione przez konie. Przyczyn budowy Kanatu Kaszub-
skiego nalezy niewatpliwie szuka¢ w gwaltownym roz-
woju stoczni, ktéra zajmujac na WisSle coraz to wieksze
przestrzenie w koncu w ogéle uniemozliwita na niej nor-
malny ruch portowy. Potrzebny byl wiec nowy kanat,
taczacy wszystkie czesSci portu', i to mozliwie kanat
o duzej gtebokosci. Prace nad budowg Kanatu Kaszub-
skiego rozpoczely sie w roku 1901, za$ w' maju roku 1903
nowy ten basen-kanat o diugosci ponad, 2.000 m i szero-
koséci 140—230 m oddano do uzytku. Gteboko$¢ basenu
wynosita 7,5 m.

Nalezy jeszcze wspomnieé, ze podczas | wojny Swia-
towej zbudowano w péinocnej czeSci Holmu-Ostrow spec-
jalny basen dla todzi podwodnych o dlugos$ci 850 m, sze-
rokosci 350 m i gtebokosci 7—7,5 m.

Wewnetrzny vor' nad |lottawg nie ulegt w wieku X IX
prawie zadnym zmianom. Jedynymi wiekszymi pracami
byly podejmowane kilkakrotnie pogtebienia Mottawy, ale
z koniecznos$ci musiaty one mie¢ zasieg ograniczony. Zbyt
duze pogtebienie Mottawy grozilo bowiem obsunieciem sie
zabudowan, potozonych tuz przy rzece.

Mechanizacja przetadunku byta do roku 1920 mi-
nimalna. W ramach panstwa niemieckiego Gdansk nie
moégt sta¢ sie prawdziwym osrodkiem miedzynarodowego
handlu morskiego i odgrywat raczej bole _stacji postojo-
wej dla okretéw wojennych. Ogo6lna ilos§¢ dzwigéw wy-
nosita tylko 13, przy czym ich zdolno$¢ udzwigu waha-
ta sie w granicach 2 ton. Natomiast stosunkowo dtuga
byta ogdlna ilos¢ nabrzezy, gdyz wynosita ok. 5.000 m
nabrzezy murowanych i okoto 1.000 m pomostéow drew-
nianych.

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

W porcie nad Mottawa,
zurawiem, nie byto
przetadunkowych.

poza starym historycznym
zadnych mechanicznych urzadzen

Port gdanski w latach 1920— 1945

Rozwdj portu, gdanskiego w okresie miedzywojennym
ksztattuje sie pod wptywem specyficznych warunkéw po-
lityczno-gospodarczych, jakie powstaty w wyniku utwo-
rzenia Wolnego Miasta Gdanska, wiaczenia go do pol-
skiego obszaru celnego oraz stworzenia w porcie polsko-
gdanskiego zarzadu w postaci, tzw. Rady Portu. Byly to
elementy, ktére niewatpliwie mogly wywrze¢ korzystny
wpltyw na rozwdj portu gdanskiego. Z drugiej strony
jednak antypolska polityka Senatu Gdanskiego, ktéry
dazyt do eliminacji kupca polskiego i przejecia przez
Gdansk posrednictwa w polskim obrocie morskim” zmu-
szata burzuazje polskg do szukania innych sposobéw za-
pewnienia wtasciwej obstugi portowej tadunkéw Inaro-
dowych. W wyniku tych konfliktéw zbudowano port
w Gdyni, bedacy powaznym konkurentem Gdanska,
szczegb6lnie w drugim dziesigcioleciu okresu miedzywo-
jennego.

Tym niemniej pierwsze lata okresu miedzywojennego
charakteryzuje powazny wzrost ruchu portowego w
Gdansku, szczeg6lnie w zakresie przetadunku zboza, dre-
wna i wegla, a czeéciowo réwniez drobnicy.

Obroty portowe Gdanska przekroczyty w, okresie mie-
dzywojennym kilkakrotnie najwyzsze osiagniecia _prze-
tadunkowe sprzed | wojny $Swiatowej, co dobitnie $swiad-
czyto o mozliwos$ci i koniecznos$ci witgczenia portu gdan-
skiego do obstugi polskich obrotéw zamorskich.

Wzrost przetadunku wymagat odpowiedniego dostoso-
wania portu. Drewno, ktéore sktadowano dawniej
przewaznie w stanie surowym na wodzie, zmienito ofoec-

Wolny Obszar Celny (1879)
Kanat Kaszubski (1903)
Basen na Ostrowu (1915)
awww Basen na Westerplate (1924)
X XX xx Nabrzeze Dworca Wislanego (19273
OO0 OO Basen w Wistoujsciu( 19293

It Niemieckiprojekt rozbudowy portu(1910-41)

K  Zosypane wr. 1845 dawne ujscie Wisty

Rozbudowa portu gdanskiego w w. XIX i XX,

nie swoj charakter, idac w $Swiat gtéwnie jako materiat
tarty i wymagato szerokich przestrzeni do skltadowania.
Okoliczno$cia sprzyjajacg w rozbudowie portu bytlg nie-
watpliwie jego rozlegtos¢. Duzg ilos¢ nabrzezy, potozo-
nych nad Martwg Wista, niei nadajgcych sie ze wzgledow
technicznych do przetadunku: innych towaréw, przezna-
czy¢ byto mozna na skiadowanie drewna. Ogo6lny obszar
doskonale urzgdzonych placéw drzewnych wynosit okoto
200 ha na lgdzie oraz 220 ha na wodzie, potozonych
przewaznie poza wilasciwym portem morskim. Place
drzewne potozone byty przewaznie na lewym brzegu
Martwej Wisty, na Hoimie, koto Kanatu Kaszubskiego na
terenie dawnych skltadéw amunicji w Wistoujéciu oraz
koto, starej forteczki w tejze miejscowosci. Place do skia-
dowania drewna zostaly zbudowane gtéwne przez firmy
prywatne, ktére idokonaly niwelacji gruntéw budujac
liczne linie kolejowe i pomosty przetadunkowe. O ra-
dykalnym przeobrazeniu portu w dziedzinie przetadunku
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drewna $wiadczy fakt, ze juz w roku 1927 eksport drew-
na osiggnat fantastycznag liczbe 1.740.000 ton, za$ catko-
wita zdolno$¢ przetadunkowa portu w zakresie drewna
wynosita okotoi 2.000.000 ton. Port gdanski byt w okresie
miedzywojennym najwiekszym portem drzewnym Eu-
ropy.

Eksport wegla pojawit sie na] wiekszg skale w por-
cie gdanskim w 1925 roku.

Spowodowato to powazne trudnos$ci, bowiem w porcie
gdanskim nie byto przed | wojng $wiatowag zadnych
urzadzen dla przetadunku towaréw masowych. Totez
pierwszg czynnos$cig byto zaopatrzenie nabrzezy w dzwi-
gi. Juz w roku 1924 zamoéwiono 4 dzwigi 7-tonowe, kt6-
re p6zniej ustawione zostaly na pé6inocnej stronie base-
nu Wolnego Obszaru Celnego. Te dzZzwigi 7-tonowe typu
wypadowego okazaly sie w okresie miedzywojennym
najbardziej praktyczne i wydajne. Przecietna wydaj-
nos$¢ takiego dzwigu wynosita okoto 50 ten na godzine.
Na ulepszenie urzadzen dla przetadunku towaréw ma-
sowych zuzyto tez w gtébwnej mierze pierwszg pozyczke
zaciggnieta przez Rade Portu; w roku 1925 w ilosci 8 mi-
lionéw guldenéw gdanskich. Z funduszéw tych rozbu-
dowano brzeg Martwej Wislty powyzej Dworca Wislane-
go, zakupiono nowe dzwigi, zbudowano tory kolejowe
itd. Nowe nabrzeze na Dworcu Wislanym, zbudowane
zostato na patach drewnianych, na ktérych potozono lek-
ka konstrukcje zelazo-betonowa, stanowigca wtasciwg
Sciane na,brzezng oraz plyte, na ktoérej spoczywat ciezar
dzwigéw i toréow kolejowych. Nabrzeze to wykonczono
w roku 1927. Ponadto dla przetadunku wegla zakupita
Rada Portu kilka kolejowych dzwigéw parowych oraz
spalinowych. Dzwigi te pracowaly ,na Holmie i w Ka-
nale Porto,wym.

Ciagly wzrost eksportu wegla spowodowal, ze doty-
chczasowe urzadzenia przetadunkowe na péinocnej stro-
nie basenu WOC, na nowym nabrzezu na Dworcu Wisla-
nym oraz v/ Kanale Kaszubskim nie byly w stanie z.a-
pewni¢ normalnego przetadunku. Rada Portu staneta
przed konieczno$ciag zbudowania nowego basenu, prze-
znaczonego specjalnie dla towaréw masowych. Wyko-
nanie tego projektu byto mozliwe do zrealizowania po
roku 1927, kiedy Rada Portu zaciggneta druga pozyczke
w wysokoséci 20 milionéw guldenéw gdanskich (z czego
8 milion6éw zuzyto na sptacenie pierwszej; pozyczki). Ba-
sen dla towar6w masowych zbudowana na prawym brze-
gu Martwej, Wislty powyzej Wistouj$cia, ktére nawet cze-
$Sciowo zburzono. Basen ten miat 450 m diugosci, 105
m szerokos$ci, przy wejsciu i 100 m przy kohAcu oraz 9 m
gtebokosci. Giléwnym celem budowy tego basenu byto
moze nie tyle zwiekszenie przetadunku wegla, ile usu-
niecie przetadunku wegla z innych czes$ci portu. w kto6-
rych czynno$¢ ta kolidowata z przetadunkiem innych to-
waréw. Najbardziej niepozgdany okazat sie przetadunek
wegta w Wolnym Obszarze 'Celnym j w Kanale Porto-
wym. Na nabrzezach nowego basenu ustawiono m. in.
specjalne urzadzenia do zatadunku wegta, a mianowicie
state przeno$niki (tasmowce) o duzej wydajnosci (od 400
do 750 t/godz.). Ponadto basen wyposazono w dzwigi
10-tonowe dla przetadunku rudy i fosfatow.

Przetadunek drobnicy dokonywany byt na le-
wym brzegu Martwej Wisty, przewaznie w Wolnym Ob-
szarze Celnym. Byta to dziedzina, w ktérej port gdan-
ski nie odegrat wiekszej roli. Brak byto bowiem
w Gdansku odpowiednich magazynéw nie moéwigc juz
o0 zupetnie nowoczesnych urzadzeniach chtodniczych i in-
nych. Ruch drobnicy przejeta raczej Gdynia, ktéra dy-
sponowata nowoczesnymi urzgdzeniami i sktadami.

Wspomnie¢ jeszcze trzeba o inwestycjach
specjalnych. W roku 1924 na mocy decyzji Ligi
Narodéw wybudowata Rada Portu naprzeciw basenu
Wolnego Obszaru Celnego basen na Westerplatte o tacz-
nej diugosci nabrzezy 650 m, przeznaczony do przeta-
dunku materiatbw wybuchowych, przychodzgacych do

Polski. Poniewaz basen, ten nie byt nalezycie wykorzy-
stany zgodnie ze swoim przeznaczeniem, Rzad Polski
zgodzit sie w roku 1928 dopus$ci¢ do eksploatacji tegoz

basenu Rade Portu, ktéra skierowata don przetadunek
ztomu zelaznego, zelaza walcowanego, rur, eksport soli
potasowych oraz przez pewien czas import saletry.
Poza drewnem jedynym z gtéwnych tadunkéw ekspor-
towych byto zboze. Liczne spichrze znajdowaly sie w Ka-
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nale Portowym, przy Martwej Wisle w poblizu Dworca
Wislanego, na Holmie, a takze w dawnym porcie nad
Mottawg. Te ostatnie aczkolwiek bardzo stare i stosun-
kowo mate, byly jednak wewnatrz zmodernizowane i wy-
posazone w doskonate urzgdzenia pneumatyczne. Ogélna
pojemnos$¢ wszystkich spichrz6w wynosita w roku 1938
160 000 ton.

Z innych urzadzen wymieni¢ na,lezatloby zbiorniki dla
olei mineralnych oraz urzadzenia dla sktadowania $ledzi.
Zbiorniki znajdowatly sie w Nowym Borcie, natomiast
sktady dla $ledzi a powierzchni 30000 m2 znajdowaty sie
gtownie w poblizu starego portu nad Mottawg.

Jednak jak juz wspomniano obroty jportu gdanskiego,
ktéorych wspanialy rozw6j zarysowat sie w latach trzy-
dziestych, doznaly powaznego ograniczenia w wyniku
uruchomienia portu gdynskiego. Oto poréwnawcze da-
ne liczbowe, charakteryzujgce obroty przetadunkowe
Gdanska i Gdyni w latach 1913 — 1938 (w t): 1

Rok Gdansk Gdynia
1913 2112 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

Budujac port w Gdyni burzuazja polska poderwata
rownoczes$nie rozwo6j portu gdanskiego, ktéry ,np. w za-
kresie inwestycji w drugim dziesiecioleciu okresu mie-
dzywojennego nie wykazuje zadnych postepéw. Gdansk
stal sie wyraznie drugo,planowym portem Polski.

Najazd faszystowski w 1939 r. oderwal, ponownie
Gdansk od Polski. Upojeni pierwszymi sukcesami fa-
szysci. snuli szerokie plany rozbudowy portu gdanskiego,
bowiem w my$l| decyzji Hitlera Gdynia miata by¢ w ob-
rebie Rzeszy Niemieckiej wylacznie portem wojennym.
W zwigzku z tym opracowano w tatach 1940/41 plan roz-
budowy portu gdanskiego, ktéry przewidywat m. in. bu-
dowe basenu potozonego réwnolegle do basenu WOC
(przy wejsciu do portu), poszerzenie Kanatlu Portowego,
budowe portu dalbowego, nowego basenu réwnolegtego
do basenu pa Wistouj$ciu, portu rybackiegolitd.

Jednak plany te pozostaty wytgcznie w sferze projek-
tow. Rozbicie faszystowskich Niemiec oraz odzyskanie
przez Polske ziem piastowskich nad Battykiem stworzy-
to nowe warunki rozwoju p,ortéw polskich, wséréd nich
rowniez Gdanska. Polska Ludowa przejeta w r. 1945
port gdanski powaznie zdewastowany, bez magazynoéw,
bez czynnych urzadzen przetadunkowych, ze zniszczong
siecig elektryczna, telefoniczng i wodociggowa, z czescio-
wo zniszczonymi nabrzezami ,i falochronami. Wejscie
do portu byto zablokowane przez wrak statku ,Africa-
na“, a w basenach i kanatach lezato réwniez mnéstwo
zatopionych statkéw, przez co Niemcy dazyli do unie-
ruchomienia portu na dtuzszy okres. Ponadto port byt
zaminowany.

V/ ciggu kilku lat port gdanski zostal odbudowany
i unowocze$niony. Wyniki jpracy portowcéw gdanskich
nalezg dzisiaj do przodujgcych osiggnie¢ przetadunko-
wych ni,e tylkq w portach polskich leca réwniez w ska-
li europejskiej,. Tym samym port gdanski odzyskat swo-
je znaczenie obstugujac obroty zamorskie Polski, jak
rowniez zaprzyjaznionych krajow demokracji Iludowej,
korzystajacych z ustug polskiego transportu morskiego.i

i Zr6dta: Sprawozdanie Rady Polskich Interesantéw Portu
Gdanskiego w Gdansku za rok 1938, Gdansk 1939, s. 19; Rocznik
Rady Interesantéw Portu w Gdyni, Rok VIIlI, Gdynia 1939, s, 39.
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Problem oszczednosci blach i wykorzystania odpadow z blach
przy budowie statkOw

629.12.002:669-415

Artykut zostat opracowany na podstawie
krajowej naradzie technicznej w sprawie oszczednos$ci stali,
NOT w Warszawie w dniach S i 9 pazdziernika 1954 r.

Mgr inz. Erazm SMYKAL — CBKO 1 — GDANSK

referatu wygtoszonego przez autora na
zorganizowanej przez
W artykule omawia sie

szereg $rodkéw i drég zmierzajgcych do oszczednos$ci stali. Autoredochodzi do kon-

kluzji,

ze w przemys$le okretowym

istnieja jeszcze duze ukryte rezerwy oszczed-

noéci zarébwno w dziedzinie konstrukcji, jak i gospodarki stalg walcowang w stocz-

niach.

Omowienie dotychczasowych sposobéw zamawiania blach
i gospodarki nimi w stoczniach

Tematem niniejszego artykutu jest rozwazanie sprawy
zamoOwien blach do budowy statk6w oraz ich racjonalne-
go wykorzystania. Dla, wykazania osiggnie¢ i mozliwosci
na przyszto§¢ dokonamy w pierwszym rzedzie przegladu
dotychczas stosowanych metod.

Dla pierwszych jednostek, jakimi byty holowniki, ma-
teriat zamawiany byt w arkuszach o maksymalnych wy-
miarach, co dawato w efekcie okoto 40% odpadéw, przy
nadzwyczai rozrzutnej gospodarce w czasie budowy. Juz
na nastepne jednostki, tj. na rudoweglowce 2620 tdw.
.Zestawienie materiatbw hutniczych na kadtub“, spo-
rzagdzano na podstawie projektu technicznego statku.
Odpad stanowit tu juz tylko 10%. Blachy zamawiane
byty w dtugosciach ,na wymiar“ jedynie z naddatkiem
technologicznym.

Zdawac¢ by sie mogto, ze trudnos$ci z miejsca zostaly
pokonane, jednak wejscie nowych jednostek do planu,
a manowicie weglowcéw 4800 tdw, lugrotrawleréow,
drobnicowcéw 5000 tdw i weglowcéw 3200 tdw oraz tra-
wleré6w 450 tdw, sprawito, ze biuro konstrukcyjne me
nadazatlo z dokumentacjg za potrzebami stoczni. Zamoé-
wienia materiatowe dla zabezpieczenia dostaw materia-
téw dla stoczni musiatly by¢ lokowane w trakcie powsta-
wania dokumentacji. Ten stan rzeczy spowodowat
zwiekszenie zapas6w na pierwsze jednostki, a wiec znow
nawr6t do nieoszcizednej gospodarki. Korekta zestawien
materiatowych w oparciu o ukoriczong dokumentacje na
powyzsze statki unormowata ten stan idla dalszych jed-
nostek.

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

Wobec dazenia do racjonalnej gospodarki na kazdym

odcinku produkcji stoczniowej Centralne Biuro Kon-
strukcji Okretowych poddalo my$l zastosowania kart
wykroju przy ograniczeniu ilosci formatéw uzywanych

w przemys$le okretowym. Karty wykroju pozwalajg na
ekonomiczne wykorzystanie arkusza blachy, natomiast
stosowanie ograniczonej ilosci formatéow tzw. ,typowy-
miar6w“ utatwia prace hutom, upraszcza opracowania
technologiczne w" stoczniach, magazynie i skraca terminy
dostaw przez typowos$¢é zamawianych elementow.

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

Niewatpliwie, ograniczenie iloSci uzywanych forma-
tow daje w efekcie zwiekszony odpad, ale sprawe te

regulujg karty wykroju, ktére przez odpowiednie zesta-
wienie elementéw zmniejszajg nieuzyteczne odpady, kla-

syfikujg i segregujg czy to jako uzytkowe dO produkcji
drobnych elementéw statku, czy tez do produkecji
ubocznej.

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

Pierwszych préob wprowadzenia kart wykroju doko-
nano! dla trawlera 450 tdw i drobnicowca 5000 tdw przy
zachowaniu pierwotnych wymiaréw konstrukcyjnych,
zmniejszajgc ilos¢ typowymiaréw, do okoto 400. Préba
ta data w wyniku zwiekszenie odpadu catkowitego (uzy-
tecznego i nieuzytecznego) do 18%, natomiast nieuzy-
teczny odpad zmalat do 8%. Ta pierwsza préba wyka-
zata, ze dazenia jednokierunkowe nie dajg pozytywnych
rezultatow w gospodarce ogoélnej i ze zagadnienia nalezy
przemys$leé¢ szerzej zapewniajac wykorzystanie odpadow
uzytkowych.

Powstat wiec problem odpowiedniego! powigzania kart

wykroju z ograniczonym zakresem stosowanych typo-
wielkosci. Problem ten rozwigzano przez zastosowanie
dwoéch rodzajéw kart wykroju, a mianowicie:

kart wykroju ,sekcyjnych® i

kart wykroju ,magazynowych".

Caly kadiub okretu podzielony jest na sekcje kon-
strukcyjne dla ktérych wykonano odrebne karty wykroju
tzn. kazda, sekcja otrzymata swojg karte ,sekcyjna“,
utatwiajgcg kompletacje elementow dla prefabrykacji.
Sekcyjne karty wykroju $ciSle stosujg sie do typo-szeiro-
*kosci blach.

Karty magazynowe komasuja karty sekcyjne w ty-
powe diugosci. Odpady powstate z magazynowych kart
wykroju sa ewidencjonowane przez CBKO, natomiast
przez'stocznie powinny by¢ zakwalifikowane badz do
produkcji elementéw wyposazenia, badz tez do produkcji

ubocznej i odpowiednio do swego przeznaczenia zma-
gazynowane.
CBKO widzi jeszcze mozliwosci oszczedno$ci blach

przez, stosowanie ,czes$ciowych“ kart wykroju dla danego
urzadzenia. Np. dla kotta potrzebne sg wktadki z mate-
riatu kolorowego, ktére nalezy wykroi¢ z duzego arkusza.
Dotychczas pracownik dla wykonania takiego elementu
dostaje caly arkusz i najczesciej arkusz nie powracat do
magazynu. Przy zastosowaniu czes$ciowej karty wykroju
ktéra bedzie posiada¢ centralna krajalnia pracownik be-
dzie dostawat do reki jedynie faktycznie potrzebng ilo$¢
danego materiatu.

Wykorzystanie odpadéw, to problem, ktéry w stocz-
niach nie jest jeszcze postawiony wtasciwie. Celem po-
prawienia tej sytuacji, nalezy stworzy¢ centralne kra-

jalnic i zestawialnie, oraz magazyny materiatow odpa-
dowych, przydatnych do dalszej produkciji.

Zagadnienie oszczednosci blach a typowielkosSci
Typowielko$ci blach okretowych zostaly po raz pier-
wszy opracowane na podstawie jednostek, ktére juz bu-
dowatl polski przemyst stoczniowy. Ustalono woéwczas
100 typowielko$ci w zakresie blach od 5 dol134 mmi gru-
bosci. Wchodzace do planu nowe jednostki, wieksze od
poprzednich, wykazaty, iz pierwotnie ustalone typowiel-
kosci nie zaspokajaja potrzeb konstrukcyjnych. Wobec po-
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wyzszego zaistniata konieczno$¢ przepracowania tych ty-
powielkoSci w spos6b zabezpieczajacy budowa zaréwno
matych, jak i duzych jednostek. 1los¢ typowielko$oi
blach i w tym wypadku nie powinna przekracza¢ 100.
Nalezy podkres$li¢, ze dla przemystu okretowego ipotrzeb-
ne sa blachy specjalnie diugie i szerokie ze wzgledu, na
budowe sekcyjng i blokowg, co daje zmniejszenie iloSci
spawéw i bardziej prawidiowe roztozenie naprezen.
Wprowadzenie blach duzych da dodatkowe oszczednoSci
materiatu i robocizny, dostawa ich przeto powinna by¢
w peini zabezpieczona.

Tolerancje walcownicze grubosci blach

Powaznym czynnikiem zwiekszajacym zuzycie materia-
téw hutniczych przez przemyst okretowy jest dostarczanie
wyzej wymienionych materiatow zg zwigkszonymi od-
chytkami wymiarowymi, przewyzszajgcymi wymagania
przepiséw towarzystw klasyfikacyjnych. Posiadanie przez
nasz przemyst hutniczy przestarzalych urzadzen walcow-
niczych (walce pojedyncze) powoduje dostarczanie okre-
towndctwu np. blach ,beczkowatych“ ciezszych od prze-
widzianych teoretycznymi obliczeniami. Z jednej strony
zwieksza to zuzycie ilosci stali wysokogatunkowej, z dru-
giej natomiast' zmniejsza mozliwosci eksploatacyjne stat-
ku przez umniejszenie jego nosnosci.

Oto przyblizone obliczenie nadwagi arkusza blachy,
moze najczesciej stosowanego w przemys$le okretowym,
a mianowicie lo X 1500 X 8000 mm. Ciezar teoretycz-
ny arkusza przy yst =*7850 kg/m3 wynosi 1413 kg., cie-
zar faktyczny — 1507 kg, pirzy czym grubo$¢ w !/a szero-
kosci wynosita 17 mm.

Btad na beczkowatos$ci powieksza ciezar jblachy o 6,7%.
Dla blach ciefnszych procent ten wzro$nie. Tak wiec
w obszarze najchodliwszych blach, jakich uzywa okreto-
wnictwo, procent ten mozna przyjaé zh 7. W stosunku
do catego statku otrzymamy np. dla trawlera 450 tdw
okoto 25 ton dodatkowego niepotrzebnego niewykorzysta-
nego! ciezaru. To wyniki dla jednej z naszych najmniej-
szych jednostek, w skali naszego przemystu okretowego
straty idg w setki ton.

Braki produkcyjne

Zmniejszenie brakéw produkcyjnych to sprawa nie
tylko odpowiednio wykwalifikowanego personelu i pra-
widtowos$ci rozwigzan technologcznych, jak tez odpo-
wiednio postawionej dyscypliny technologicznej, ale spra-
wa pracy polityczno-uSwiadamiajacej dla osiggniecia
wsréd zatogi petnego zrozumienia, ze pracuje dla siebie,
u siebie i ze kazda niedbato$¢ czy niesumiienno$¢ w pracy,
to hamulec w dazeniu catlego naszego jspoteczenstwa do
podniesienia stopy zyciowej mas pracujgcych.

Nalezy jeszcze zwrdci¢ uwage na pomijanie w zakta-
dach produkcyjnych zagadnienia racjonalnego wykorzy-
stania materialu z elementéw wybrakowanych, np. fat-
szywe przyciecie blachy, falszywe wymiary elementu nie
dyskwalifikujag materiatu zasadniczego, ktéry moze by¢
uzyty czy to do mniejszych elementéw, ozy tez d6 pro-
dukcj ubocznej. Sprawag godng rozwazenia jest zorgani-
zowanie magazynéw materiatlowych dla elementow wy-
brakowanych.

Dyscyplina technologiczna w zaktadach produkcyjnych

Koniecznym czynnikiem, wplywajgcym na racjonalng
gospodarke materialowa stoczni, jest przestrzegainie dys-
cypliny konstrukcyjnej i technologicznej. Wszelkie zmia-
ny konstrukcyjne, wykonywane samorzutnie przez
stocznie, powoduja zwiekszenie zuzycia materiatu, do-
dodatkowa robocizne, dezorganizacje pracy magazynow
oraz zwiekszenie ciezaru budowanej jednostki.

Czynnikiem wplywajgcym na to stanowisko jest
w pierwszym rzedzie nieterminowo$¢ planowanych dos-
taw. niewtasciwa jako$s¢ wykonywalnych wyrobow, za-
kwestionowanych przez towarzystwo klasyfikacyjne w
hutach oraz staty niedobdér w blachach o duzych forma-
tach i blachach cienkich ~ 5 mm grub.

Zapewnienie dyscypliny technologcznej powinno po-
lega¢ na $cistym przestrzeganiu instrukcji technologicz-
nych, precyzujagcych sposéb oraz kolejnos¢ wykonywania
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poszczegdlnych elementdw. Sciste przestrzeganie dyscy-
pliny technologicznej przy unormowanej sytuacji dostaw
blach w typowielkosciach powinno w znacznym stopniu
uporzgdkowac¢ przebieg produkcji, obnizyé koszty wyko-
nania oraz zmniejszy¢ zapotrzebowanie materiatow
hutniczych.

Stosowanie konstrukcji o maksymalnym zakresie
spawania

Technika wykonywania konstrukcji spawanych jest
bez poréwnania tatwiejsza i bardziej prosta niz nitowa-
nych. Mniejsza ilo§¢ prac zwigzanych z przygotowaniem
elementéw taczonych, unikniecie podatkéw wigzacych,
.jak katowniki, naktadki itp., to kilka najwazniejszych
dodatnich cech, przemawiajacych za stosowaniem kon-
strukcji spawanych w miejsce nitowanych. Zastosowa-
nie konstrukcji spawanych w okretownictwie stworzyto
mozliwosci stosowania budowy sekcyjnej w jak naj-
szerszej skali, a naszym budowniczym dato moznos$¢ sto-
sowania technologii budowy wyprzedzajgcej w wielu
wypadkach rozwigzania konstrukcyjne, ktére jeszcze
zbyt czesto operujg zasadami konstrukcji nitowanej. Nie
bez wpltywu pozostajg tu przepisy klasyfikacyjne, ktére
z widocznym odstepem podazajg za rozwojem konstruk-
cji spawanych.

Wprowadzenie spawania do konstrukcji jednostek
projektowanych przez CBKO dato w latach 1948 — 1953

15% oszczednosci na materiatach i 25% na kosztach
wytwarzania.

Spawanie daje ogromne mozliwosci udoskonalenia
konstrukcji i w tej dziedzinie istniejg jeszcze szerokie
perspektywy rozwojowe. Wystarczy tu wspomnieé, ze

w zwigzku z unowocze$nieniem pogladéw na sprawe
wigzan wzdluznych poktadéw o konstrukcji spawanej,
mozna uzyska¢ oszczednos$ci materialowe okoto 8% bez
ostabienia wytrzymatos$ci wzdtuznej i lokalnej statku.

Nalezy jednak zaznaczyé, ze wprowadzenie spawania
do konstrukcji okretowych musi by¢ przeprowadzone
rozsadnie. Literatura fachowa wskazuje na fakt, ze
istnieje granica wielkos$ci statkow, powyzej ktérej sto-
wigze sie z zaistnieniem
niebezpieczenstwa lokalnych wzglednie powazniejszych
peknieé.

Stosowanie grodzi budowanych z wyginanych czto-
néw przyczyni sie w dalszym stopniu do ulzenia kon-
strukcji, a wiec do zwiekszenia oszczednos$ci materiato-
wych. Analiza poréwnawcza grodzi bezprofilowych z
normalnymi oprofilowanymi wykazuje ulzenie o okoto
1 8 w stosunku do tych drugich oraz okoto 20% oszcze-
dnosci w kosztach wytwarzania.

Korzystnym czynnikiem przynoszacym wielokierun-
kowe oszczednosci jest wprowadzenie do produkecji kra-
jowej ptaskownikéw tebkowych. Te nowe profile, jak-
kolwiek wystepujace chwilowo w niewielkim asorty-
mencie, pozwolg na wyeliminowanie z naszych konstruk-
cji katownikéw tebkowych, uzywanych dotychczas na
wregi i relingi.

Opanowanie techniki spawalniczej w stoczniach po-
zwala na przejScie do wykonania elementéw bardzo od-
powiedzialnych, jakimi sa spawane wregi z ptaskowni-
kéw tebkowych. Osigga sie przez to zmniejszenie cie-
zaru jednostki przez wyeliminowanie poétki katownika
tebkowego oraz uniezaleznienie sie od dostaw zagranicz-
nych (m. in. oszczedno$ci dewizowe).

Badania czynnikiem oszczednosci materiatow

Kazdy statek wymaga bardzo znacznych naktadow
materiatowych, przede wszystkim stali walcowanej. Za-
potrzebowanie materiatu ustala sie przede wszystkim
przy projektowaniu i opracowaniu konstrukcji. Oczywi-
Scie przy projektowaniu przyjmuje sie pewng rezer-
we przy gtéwnych parametrach, przede wszystkim dla
nosnosci i szybkos$ci. Zmniejszenie tych rezerw do mi-
nimum moze da¢ w efekcie znaczne oszczednos$ci mate-
riatowe, droga jednak prowadzi przez $ciste badania
naukowo-techniczne.

Nie ulega watpliwos$ci, ze ta droga peinego poznania
wartosci eksploatacyjnych statkéw, da w efekcie moze
najpowazniejsze w skali przemystu okretowego oszczed-



nosci materiatbw, ktédre trudno oceni¢ rzedem wielkos$ci
w tonach, ale ktérego zasadniczego znaczenia nie- spo-
s6b kwestionowac.

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

Stosowanie materiatu o wyzszej wytrzymatosci

Dalsze zagadnienie, ktére w perspektywie
przemystu okretowego moze miec¢ olbrzymie znaczenie
dla zaoszczedzenia duzych ilosci materiatbw walcowa-
nych, to sprawa wprowadzenia stali wyzszej wytrzyma-

rozwoju

matosci dla kadiubéw okretéw. Ma ono dwa aspekty,
aspekt ulzenia konstrukcji, ktére na podstawie Zzrédet
okres$li¢ mozna na 7% — 10% w stosunku do ciezaru

kadtuba oraz aspekt odpornosci na korozje.

Ze zrodet zagranicznych wynika, ze skutkiem korozji
statk6w w skali tonazu Swiatowego niszczy sie kilka mi-
lionébw ton stali rocznie, dlatego tez opanowanie tego
zagadnienia nawet w nieznacznym stopniu moze dacé
bardzo powazne oszczednos$ci biorgc pod uwage okres
eksploatacji statku, wahajacy sie od 20 — 40 lat. Biorgc,
pod uwage, ze stal wyzszej wytrzymatos$ci, a wiec z do-
datkiem niklu — stal niskostopowa posiada 2 — 3 krot-
nie wiekszg odporno$s¢ na korozje w warunkach mor-
skich niz normalna obecnie stosowana stal okretowa,
uzyskujemy obraz wielkich oszczednosci, jakie da¢ moze
opanowanie tego zagadnienia w przemysSle okretowym,
a szczego6lnie w wypadku budowania duzych statkéow.

Nalezy tu jeszcze dodaé, ze poza zastosowaniem stali
0 wyzszej wytrzymatosci istnieje techniczna mozliwos$¢
szerokiego zastosowania blach ze stopéw aluminium na
elementy nadbudéwek oraz cze$ci wyposazenia pokta-
dowego (szalupy), co przez znaczne zmniejszenie ciezaru
1 obnizenie $rodka cigzkosSci powiekszy nosnos¢ i po-
lepszy wtasnos$ci eksploatacyjne jednostek. Ocenia sieg,
ze wprowadzenie 1 tony stopu lekkiego w nadbudéw-
kach eliminuje okoto 3 t. stali okretowej zmniejszajac
odpowiednio ciezar ogélny kadiuba, moc maszyn nape-
dowych oraz wielko$¢ balastu.

Wspotczynnik bezpieczenstwa w konstrukcjach okreto-
wych nie podlegajacych przepisom
klasyfikacyjnych

towarzystw

W wielu weztach konstrukcyjnych, nie objetych prze-
pisami towarzystw klasyfikacyjnych, wspoétczynniki bez-
pieczenstwa sa zbyt duze. W takich wypadkach kon-
struktorzy wzorujg sie na dokumentacji jednostek be-
dacych juz w eksploatacji, a dla pewnos$ci powiekszajg
wymiary. Pocigga to za sobg marnotrawstwo materia-
tu i przecigzanie konstrukcji. Tego rodzaju przewymia-
rowanych elementéw nalezy doszukiwaé¢ sie raczej w
elementach drobnych, a wiec w wyposazeniu statku.

Rewizja wymiaréw elementow nie podlegajgcych
przepisom da na pewno pewne oszczedno$ci materiato-
we. Dla takich elementéw powinny byé opracowane in-
strukcje, korzystanie z ktérych pozwoli konstruktorom
na stosowanie wymiaréw technicznie uzasadnionych.

Osobng sprawe stanowi rozgraniczenie,
stosowa¢ materiat .odbiorowy, a gdzie mozna dawac
stal handlowej jakos$ci. Brak i tu specjalnej instrukcji,
ktéra by w oparciu o przepisy klasyfikacyjne dopusz-
czata stosowanie gorszych gatunkéw stali na elementy
drugorzedne. Konstruktorzy z reguty ,dla pewnos$cit sto-
sujg w tych wypadkach materiat odbiorowy.

Podane $rodki zmierzajgce do oszczednosci
obejmuja wszystkich mozliwych.
omoéwiono zagadnienia konserwacji statkéw (walka z
korozjg) jako czynnika zabezpieczajgcego zywotnos¢
blach, ktére wykracza poza zakres niniejszego artykutu
i obejmuje przede wszystkim zagadnienia eksploatacji
floty. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze zaréwno na odcin-
ku konstrukcji kadtubow, jak i gospodarki blachami,
w stoczniach kryjg sie jeszcze powazne rezerwy. Istnieja
rowniez mozliwoséci stosowania zupetnie nowych mate-
riatbw zastepczych.

Zagadnienie oszczedno$ci materiatu jest nieroztgcznie
zwigzane z postepem technicznym. Najpowazniejszym
Srodkiem zmierzajgcym do oszczednos$ci mateiiatow by-
toby stworzenie os$rodka naukowo-badawczego, ktérego
prace nad zagadnieniami technicznymi i organizacyjny-
mi pozwolityby na stale osiggniecia w dziedzinie gospo-
darki materiatowej.

gdzie nalezy

nie
nie

stali
W szczegélnosci

Giecie rur na zimno
Mgr inz. Janusz SZAREJKO — Stocznia Gdanhska.
Autor omawia zachowanie sie rur przy gieciu,

przy gieciu na zimno.

Omoéwione sa procesy fizyczne zachodzgce przy

analizujgc korzysci uzyskiwane

tej meto-

dzie oraz opisane maszyny do giecia rur na zimno.

Rurociggi okretowe charakteryzujg sie duza iloScig
wygietych kolan (lukéw z rur) w réznych ptaszczyznach
i pod r6znym katem. Pracochtonno$¢ giecia rur stanowi
450/0 ogdlnej, pracochtonnoéci wszystkich operacji obréb-
ki warsztatowej (nie wliczajgc prac na statku). Przy-
ktadowo ilos¢ wygietych kolan z rur dla statku handlo-
wego 5000 tdw, wynosi ponad 3900 sztuk.

Przy gieciu rury, podobnie jak przy gieciu preta o pet-
nym przekroju, jej o$ obojetha MM (rys. 1) nie zmienia
swej poczatkowej diugosci i obojetne witdkna rury le-
zace w punktach A nie podlegaja naprezeniu. Witdkna
metalu rury potozone powyzej osi obojetnej tj. na zew-
netrznej stronie kolana, rozciggaja sie, a witékna poto-
zone ponizej osi obojetnej ,tj. na wewnetrznej stronie
kolana, sg $ciskane. Im bardziej odlegte sg widkna” od
osi obojetnej tym wieksze sa naprezenia rozciggajace
lub Sciskajagce. W rezultacie rozciggania zewnetrznych
wiékien, Scianka zewnetrznej strony wyginanego kolana

Przekréj | i

rury staje sie cienisza, a w wyniku $ciskania wewnetrz-
nych witdékien $cianka rury bedgca od wewnetrznej stro-
ny kolana odpowiednio staje sie grubsza. W rezultacie
dziatania wspomnianych naprezen przekr6j rury w pro-
cesie giecia dazy do zmiany swej okraggtej formy i przyj-
muje forme elipsy, przy czym mniejsza o$ elipsy znaj-
duje sie w ptaszczyznie giecia rury (rys. 1).
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Jak wiemy eliptyczny przekrdj rury gorzej przeciw-
stawia sie wewnetrznemu ci$nieniu i stwarza wieksze
opory” przeptywu medium niz przekrdj okragly na catej
diugosci rury; dlatego tez przy gieciu rur staramy sie
zapobiec tworzeniu znacznych eliptycznoS$ci.

Najbardziej znanym i szeroko stosowanym sposobem
zapobiegania tworzeniu sie duzych eleptycznosci jest gie-
cie rur w stanie rozgrzanym, przy czym rura uprzednio
szczelnie napetniona jest piaskiem. Sposo6b ten jest bar-
dzo pracochtonny, jednak w peini nie zabezpiecza przed
tworzeniem sie eliptycznosci.

Najbardziej postepowy sposob giecia rur stanowi gie-
cie rur na zimno za pomocg maszyn lub specjalnych
przyrzadéw. Giecie rur na zimno ma nastepujace zalety:

1. Odpadaja czynnos$ci tak pracochtonne jak przygo-
towanie piasku, napetnianie nim rury oraz ubicie pias-
ku w- rurze. W zwigzku z tym wydajno$¢ pracy znacznie
sie zwieksza, polepszajg sie warunki zdrowotne pracy
i zmniejszaja sie kosziy robét.

2. Odpada potrzeba uzywania paliwa dla podgrze-
wania, co réwniez obniza kaszty produkciji.

3. Przy gieciu na zimno roztozenie ostatecznych na-
prezen w metalu jest bardziej; rébwnomierne.

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

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

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

Rys. 2

Przy pierwszej metodzie do zachowania niezmienne-
go okragtego przekroju gietej rury stuzg dwie rolki,
z ktérych jedna jest ruchoma, druga za$ nieruchoma.
Rure umieszczamy w potkolistych wglebieniach na ob-
wodzie tarczy zginajacej 2 i rolki 4 (patrz rys. 2), przy
czym zewnetrzny promieA rury powinien $cisle odpo-
wiada¢ promieniowi potkolistych rowkéw na obwodzie
tarczy zginajacej i na rolce. Rure 1 mocujemy w cho-
rnatku 3 tarczy zginajgcej 2. Tarcza zginajgca obraca sie,
a o$ rolki 4 pozostaje nieruchoma lub tez odwrotnie —
tarcza zginajaca moze byé nieruchoma, a wdéwczas 03
rolki przemieszcza sie po tuku wok6t osi tarczy zgina-
jacej. W obu wypadkach rolka 4 powoduje zginanie
rury wokot tarczy zginajacej.
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Przy metodzie gigcia rur z uzyciem trzona kalibro-
wego (patrz rys. 3) nasuwamy rure 1 na trzon 2, a zew-
natrz obejmujemy ja tarcza zginajaca 3 i klockiem mo-
cujacym 4. Za pomocag zacisku mimosrodowego ujmuje-
my mocno rure pomiedzy klockiem i tarczg. Przy obro-
cie tarcza zginajagca ciggnie za sobg rure, ‘ktéra opiera
sie o ptoze 5 i gnie sie wedlug promienia odpowiadajg-
cego promieniowi tarczy zginajacej. Trzon kalibrowy
jest nieruchomy i przez caly czas giecia znajduje sie
wewnatrz rury, w miejscu jej zginania chronigc rure
przed zmiang jej przekroju wewnetrznego.

Fizyczne procesy zachodzace przy gieciu na zimno

Przy gieciu na zimno zmienia sie struktura materia-
tu rury. W wyniku rozciagajacych i zgniatajacych sit
wystepuje w miejscu giecia zmiana grubos$ci $cianek ru-
ry. W przytoczonej ponizej tabelce podane sa dos$wiad-
czalne dane wykazujgce zmniejszenie sie grubos$ci' $cia-
nek zewnetrznej strony kolana rury o $rednicy zew-
netrznej 38 i 57 mm przy réznych promieniach giecia.

Srednica Ngmg:)as,lga Promieri écgrgjl?iojgw Zmniejszenie

zewinl?rt;zna Zcianki giecia netrznej strony grubosci Scianki
w mm rury mm kolan ruty

w mm mm mm 00

38 35 50 2,60 0,90 25

38 35 5 2,79 0,71 20

38 35 100 4,01 0,49 14

38 35 200 3,16 0,34 10

57 3,5 75 2,79 0,71 20

57 3,5 100 2,89 0.61 1w

57 35 155 3,11 0.39 n

Jak wida¢ z tabelki, zmniejszenie grubos$ci Scianki
rury znacznie wzrasta przy zmniejszeniu promienia gie-
cia i przy promieniu réwnym |,5d dosiega 25%. Przy
wykonawstwie rurociggéw okretowych nie stosuje sie
gie¢ o tak matych promieniach, natomiast spotykane
zmniejszenie grubos$ci $cianek dochodzace do 15— 18%
nie ma wiekszego znaczenia, poniewaz w tych grani-
cach jest ono uwzgledniane przy projektowaniu rurocig-
géw oraz tym bardziej, ze w takim wymiarze nie wy-
stepuje ono réwnomiernie na catej dtugosci tuku, lecz
tylko w jego centralnej czesci i zmniejsza sie¢ w strone
poczatku i konca kolana.

Przy gieciu na maszynach na wewnetrznej stronie
kolana rury do$¢ czesto pojawiajg sie sfatldowania. Sfat-
dowania sa niepotrzebne, zazwyczaj s one wyklepywa-
ne (wygtadzane) recznym mtotkiem, co jednak wywotu-
je szkodliwy nierbwnomierny zgniot materiatu i powo-
duje straty czasu.

Obecnos$¢ sfatldowan nie wplywa decydujgco na wiel-
kos¢ naprezen, gdyz w miejscu sfaldowan zachodzg tyl-
ko miejscowe ich zmiany, nie powodujagce znacznego
zmniejszenia wytrzymatosci rury. Sfaldowania zwieksza-
ja nieco miejscowe opory przeptywu medium, lecz
w tych granicach, w jakich one wystepujg przy gieciu
na zimno; zwiekszenie oporu jest tak nieznaczne, ze
praktycznie mozna go nie- bra¢ pod uwage.



Dopuszczalne jest stosowanie do
wych kolan z fatldami pod warunkiem, ze faldy beda
wystepowaty tylko w okreslonych granicach. Za dopu-
szczalng maksymalng wysokos$¢ fatd przyjeto wysokos$¢ r6-
wng 2 — 3 mm. Powstawanie sfatldowan na og6t nie
wystepuje jezeli rury zostaly wyzarzone przed gigeciem.

Niekorzystnym zjawiskiem przy gieciu jest zmniej-
szanie sie pola przekroju wyginanej rury. Powstajgce
przy gieciu na zimno sity wywolujg zmniejszenie tytka
zewnetrznej potowy pola przekroju rury, jak to jest
widoczne na rys. 4 Przy tym zmiana pola przekroju
rury w plaszczyznie giecia nie jest stata na catej diu-
gosci kolana, lecz wzrasta od poczatku tuku ku $rodko-
wi i spada do zera u konca kolana. Ksztatt zewnetrz-
nej krzywej kolana juz nie bedzie lukiem kota, lecz
krzywa eliptyczng jak na rys. 5 natomiast wewnetrzny
obrys kolana zachowa ksztalt wgtebienia tarczy zgina-
jacej, tj. ksztatt tuku kota.

Zmniejszenie przekroju rury w $rodku wygietego tu-
ku kolana wedtug dos$wiadczalnych danych siega 10 —
]5flo i zalezy gtéwnie od promienia giecia. Dla jednej

rurociggéw okreto-

i tej samej S$rednicy rury pole przekroju tym bardziej
sie zmniejsza, im mniejszy jest promien giecia. Spoty-
kane czasem wieksze zmniejszenie przekroju niz podane
wyzej, jest z reguly spowodowane nieumiejetng obstuga
lub ztym stanem technicznym uzywanych maszyn; doi gie
cia. Przy seryjnym wyginaniu rur, w celu dokladnego
zachowania ksztattu krzywizny rury zgodnego z rysun-
kiem, bierze sie pod uwage zjawisko sprezystoSci rury.
Rura po usunieciu z niej obcigzenia czyli po zakoncze-
niu giecia, rozprostowuje sie pod dzialaniem sprezysto-
Sci o pewien maty kat. Wielkos¢ tego kata okresla sie

doswiadczalnie. Zalezy on od materiatu, $rednicy i pro-
mienia giecia rury oraz kata wygiecia rury.
Maszyny do giecia rur
Najczesciej spotykane w kraju sa maszyny ,Maxi-

mum" dostosowane do giecia rur o 0 do 150 mm. Ma-
szyna do giecia ,Maximum*“ sktada sie z nastepujacych
zasadniczych elementéw (rys. 6):

1) korpus maszyny, w ktédrym
stem kot przektadni, !

2) tarcza zginajaca z uchwytem, kté6rym przypina sie
rure,

3) dzwigar, ktoéry trzyma ptoze i drgzek z trzonem,

4) . $ruba dociskajgca ptoze do tarczy,

5) silnik elektryczny.

Porusza jag silnik elektryczny. Przy pomocy przekiad-
ni kot zebatych, znajdujgcych sie w korpusie, ruch sil-
nika przenoszony jest na tarcze zginajacq.

Na rys. 7 podano schematycznie przektadnie kot ze-
batych. Koto napedowe silnika elektrycznego Ivzazebio-
ne jest z kotem 2, ktére za pomoca watka a, przenosi
ruch na druga pare ko6t zebatych 3, 4 Na watkach a znaj-
duje sie sprzeglo cierne, ktérym wilacza sie lub wylg-
cza ruch maszyny pfzy pomocy recznej dzwigni, znajdu-
jacej sie na stanowisku maszynisty. Koto 4 przenosi
ruch przez watek b na koto zebate 5 i podaje na koto
6 osadzone luzno na watku c¢, na ktdrym oprécz niego
osadzone jest luzno koto tancuchowe 12 i sztywne koto
zebate 7. Kota 7 i 12 moga byc¢ taczone sztywno z ko-

umieszczony jest sy-
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tem 6 za pomoca sprzegta klowego znajdujacego sie
rowniez na watku c..Sprzegto ktowe moze potaczyé¢ w

danej chwili tylko jedno z kot 7 i 12 lub nie potgczy¢é
ani jednego. Gdy sprzegto kiowe taczy koto 7, otrzymu-
jemy ruch naprzéd, gdy taczy koto tahcuchowe 12 —

ruch wstecz, a gdy jest wylgczone, maszyna stoi. Koto
zebate 7 przenosi ruch do przodu na koto 8 zamocowa-
ne na watku d, na ktéorym znajduje sie tez koto 13 otrzy-
mujgce naped za pomoca ftancucha od kota 12 przy bie-
gu wstecz. Koto 8 jest zazebione jednocze$nie z kotem
9 na watku e, na ktédrym =zaklinowany jest $limak 10,
dajagcy ruch duzej poziomej $élimacznicy 11. Slimacznica
jest integralna czes$cig tarczy obrotowej maszyny, na
ktéorg zaktada sie tarcze zginajaca. Sprzegio kiowe jest
uruchamiane reczng dzwignig ruchu naprzéd i wstecz,
znajdujaca sie obok dzwigni sprzegta ciernego na sta-
nowisku maszynisty.

Na obwodzie tarczy obrotowej maszyny znajduje sie
przesuwny zderzak, ktéry mozna ustawi¢ na dowolny
kat obrotu tarczy, a wiec i zagiecia rury. W czasie ru-
chu maszyny zderzak przesuwa sie razem z tarczga po
obwodzie i w odpowiedniej chwili zaczepia i obraca wy-
tacznik automatyczny sprzegta ciernego i zatrzymuje
maszyne. Na o$ tarczy obrotowej zaktadamy tarcze zgi-
najacag. Na obwodzie tarczy zginajgcej wytoczone jest
po6ikoliste wgtebienie, odpowiadajace zewnetrznej $red-
nicy rury oraz dla kazdego wymaganego promienia wy-
giecia rury stosujemy inna tarcze zginajaca.

Tarcza zginajgca ma ksztalt czesci kota przechodza-
cej w trapez. Réwnolegle do prostego odcinka jej ob-
wodu przymocowane sg stalowe ptaskowniki z otwora-
mi. Miedzy te ptaskowniki zaktadamy klocek mocujgcy
z poétkolistym wytoczeniem, a rure przyciskamy watkiem
mimosrodowym, ktéry wigze jg sztywno z tarczg zgi-
najacg. Na przednim koncu dzwigara maszyny znajduje
sie toze, w ktérym przesuwa sie zelazna ptoza z poiko-
listym wytoczeniem na catej ditugosci. Ploza ta dociska
rure do tarczy zginajacej i trzyma jg przez caly czas
giecia w odpowiednim potozeniu, tzn. w potozeniu sty-
cznym do krzywizny wygiecia. W miare postepowania
giecia rury ploza wysuwa sie razem z nia.

W potozeniu stycznym do osi wytoczenia i do krzy-
wizny tarczy znajduje sie na dzwigarze o$ drazka trzy-
majacego na koncu trzon kalibrowy, o $rednicy odpo-
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kierunku,

wiadajgcej Srednicy wewnetrznej gietej rury. Drugi ko-
niec drazka podtrzymujgcego trzon umocowany jest do
Sruby na drugim koncu dzwigara, $ruba tg mozemy re-
gulowa¢ potozenie trzonu wzgledem tarczy zginajacej.
Przy gieciu catej serii jednakowych rur potozenie to re-
guluje znajdujacy sie na drazku pierécien, ktory usta-
wiamy w odpowiednim miejscu drgzka.

Caly dzwigar umocowany jest w skrzynce osadzonej
na osi na odpowiednim ramieniu korpusu maszyny, przy
czym' mozemy przesuwa¢ go w pewnych granicach. Do
przesuwania dzwigara stuzy $ruba regulacyjna, stano-
wigca cze$¢ skrzynki. W celu uzyskania dobrej sztyw-
nosci o$ skrzynki zmocowana jest na go6rnym kofcu
z o0sig tarczy za pomocg sztywnego ramienia. Na przed-
nim konhcu dzwigara za lozem znajduje sie urzadzenie
do cofania ptozy.

Od osi tarczy zginajagcej wychodzg ramiona trzyma-
jace nasrubek i Srube dociskajaca do tarczy zginajgcej
przedni koniec dzwigara i ptozy. Ciegto znosi dziatanie
sity skladowej, powstajgcej wskutek niezupetnie promie-
nistego nacisku $ruby. Na stanowisku maszynisty znaj-
duja sie dwie dzwignie reczne, z ktorym jedna (lewa)
stuzy do wtgczania sprzegta ciernego: w potozeniu $rod-
kowym. dzwignia ta wylacza, natomiast przy wychyleniu
w prawo lub lewo wigcza ruch silnika w uktad prze-
ktadni. Druga dzwignia prawa w: potozeniu $rodkowym
Vytagczy sprzegto kiowe, przy wychyleniu w prawo po-
woduje ruch tarczy w przéd, a przy wychyleniu w lewo
«— ruch wstecz. (Dzwigar znajduje sie po prawej stro-
nie osi obrotu tarczy).

Przy skomplikowanym gieciu rury zachodzi koniecz-
nos$¢ korzystania réwniez; z drugiej strony tarczy zgina-
jacej. Wowczas caly dzwigar ze Srubg dociskowg prze-
stawiamy na przeciwng strone tarczy. Gdy pracuje dru-
ga strona tarczy, silnik musi obracaé¢ sie w przeciwnym
a wiec trzeba zmieni¢ odpowiednio kierunek
jego brotow. Dzwigar znajduje sie woéwczas po lewej
stronie osi obrotu tarczy, a dzwignie sprzegta kiowego
przy wychyleniu w lewo dajag ruch roboczy tarczy
(w przéd) a przy wychyleniu w prawo ruch wstecz.

Maszyny do giecia powinny by¢é wyposazone w zna-
czng liczbe zapasowych kompletéw przyrzagdéw do gie-
cia. Do kompletu takiego zaliczamy tarcze zginajaca,
ptoze, klocek mocujacy trzon i watek mimosSrodowy. Tar-
cza, ptoza i klocek powinny mie¢ wytoczenia o Srednicy
rownej zewnetrznej $rednicy gietej rury. Jednak bez
szkody dla jakosci giecia mozna stosowaé przyrzady
z wytoczeniem o $rednicy wiekszej o 05 mm od zew-
netrznej $rednicy rury. Srednica trzonu powinna byé
mniejsza od wewnetrznej $rednicy gietej rury o 0,3 —
0,5 mm. Przy wiekszych réznicach tych $rednic po we-
wnetrznej stronie wyginanego luku powstalyby przy
gieciu fatdy na $ciance rury. Poniewaz rury o jednako-
wych Srednicach zewnetrznych mogg mie¢ Scianki réznej
grubos$ci, a wiec i r6zne Srednice wewnetrzne, przeto do
kazdego kompletu tarcz, pt6z i klockéw powinno nale-
ze¢ .kilka trzonoéw o r6znych S$rednicach.

Proces giecia maszyng ,Maximum*

Przy maszynowym gieciu rur z trzonem kalibrowym
kolejno$¢ poszczegélnych czynno$ci jest nastepujgca:

1) najpierw oczyszcza sig; rure szmatami od wewnatrz
i od zewnatrz,

2) po oczyszczeniu *smaruje
wewnetrzna powierzchnie rury,

3) tak przygotowang rure «eaktada sie na trzon,

4) tarcze zginajagca obraca sie w ten sposéb, aby pro-
stoliniowa cze$¢ jej obwodu dotykata rury,

5) nastepnie zaktada sie klocek mocujgcy i dociska sie
go bardzo mocno watkiem mimos$rodowym,

6) dociska sie Srubg przedni koniec dzwigara, a tym
samym réwniez; ptoze do rury,

7) obie dzwignie reczne ustawia sie w potozeniu $rod-
kowym i uruchamia silnik elektryczny,

8) wiacza sie sprzegto cierne,

9) gnie sie rure pod zadanym katem,

10) wytacza sie ruch maszyny,

11) wiacza sie na bardzo krotko

12) wylacza sie sprzegto cierne,

13) wytgcza sie silnik elektryczny,

14) odpina sie watek mimos$rodowy i
cek mocujacy,

sie oliwa maszynowa

ruch wstecz,

wyjmuje klo-



15) odkreca sie $ruby dociskowe,

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

Bardzo wskazane jest, aby pracownicy wykonujgcy
szablony do giecia rur przyjmowali ustalone normami
promienie wygiecia, odpowiadajagce posiadanym tarczom
zginajgcym dla danej $rednicy rury. Jako$¢ giecia rury
zalezy w duzej mierze od wtasciwego ustawienia trzonu
wzgledem tarczy zginajgcej. Jezeli za mato wysuniemy
go do przodu, to przy gieciu Scianka rury po zewnetrz-
nej stronie, wyginanego tuku ulegnie sptaszczeniu, a po
wewnetrznej stronie tuku pozostang nie wygtadzone fat-
dy. Jezeli natomiast wysuniemy trzon za daleko do przo-
du. to przy gieciu bedzie on wypychat $cianke rury po
zewnetrznej stronie wyginanego tuku powodujgc przez
to wzrost naprezen rozciggajacych, a nawet pekniecie
rury. W obu rozwazanych przypadkach niewtasciwego

NAUTYKA I

ustawienia trzonu, ksztatt przekroju
giecia nie bedzie okragty, lecz owalny.

Potozenie trzonu regulujemy kotem znajdujacym sie
na Srubie na przeciwnym korncu dzwigara. Na trzonie za-
znaczamy kreska miejsce poczatku krzywizny wygiecia.
Regulujagc potozenie trzonu wzgledem tarczy ustawiamy
go tak, aby kreska znajdowata sie w. ptaszczyznie czoto-
wej poprzednio uregulowanego dzZzwigara; zapewnia to
bowiem okragty ksztatt przekroju rury w miejscu jej
zgiecia. Poniewaz jednak przy odksztattowaniu plastycz-
nym dtugo$é trzonu zmienia sie w granicach sprezysto-
S$ci materiatu’, nalezy wysung¢ trzon do przodu tak, aby
zaznaczona na nim kreska znalazta sie 0 2 — 10 mm
poza ptaszczyzng czolowg dzwigara. Pizy gieciu rur o
matych $rednicach odlegto$¢ miedzy kreska oznaczajaca
poczatek krzywizny a ptaszczyzng czotowg dzwigara mo-
ze wynosi¢ 2 mm, przy gieciu rur o wiekszych $redni-
cach — 10 mm.

rury w: miejscu za-

PRAKTYKA MORSKA

Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia
na morzu 1948 r.

Stefan GORAZDOWSKI, kpt. z. w.,, GDYNIA

W dniu 11 czerwca 1954 r. Polska Rzeczypospolita Ludowa przystagpita do miedzy-

narodowej

konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu z r.
migedzynarodowej konferencji w Londynie.

1948 opracozoanej na
Zgodnie z art. X1 tej konwencji weszia

ona w zycie u) odniesieniu do statkéw Polskiej Marynarki Handlowej w trzy mie-
sigce poézniej, tzn. w dniu 11 wrze$nia 1954 r. Tematem artykutu jest krétkie omo-

wienie uchwal i

Konwencja o bezpieczenfclwie zycia na morzu, zostata
opracowana przez miedzynarodowg konferencje, ktéra
obradowata w Londynie w dniach od 23 kwietnia do 10
czerwca 1948 r., przy udziale 30 panstwli miata na celu
zredagowanie nowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na
morzu, zamiast dotychczasowej z r. 1929 ratyfikowanej
przez Polske (Dz. URP nr 88 z r. 1934, poz. 815). Celem
nowej konwencji jest dalsze .podniesienie poziomu bezpie-
czeAstwa zycia na morzu w drodze zgodnego ustalenia
powszechnych zasad i przepis6w w tej dziedzinie. Pod-
stawg do dyskusji byta konwencja z r. 1929.

1w konferencji braty

udziat delegacje reprezentujagce na-

stepujace panstwa:

Argentyna Islandia

Australia Jugostawia

Belgia Kanada

Brazylia Norwegia

Chile Nowa Zelandia
Chiny Pakistan

Dania Panama

Egipt Polska

Filipiny Portugalia
Finlandia Potudniowa Afryka
Francja Stany_Zjedn. A.P.
Grecja Szwecja .
Holandia Wielka Brytania
Indie Wtochy

Irlandia jwZSRR

Ponadto nastepujace panstwa i organizacje
byty przez obserwatoréw:

reprezentowane

Ceylon, Meksyk, Rumunia, Turcja, ONZ, Migedzynarodowa
Organizacja Lotnictwa Cywilnego, Miedzynarodowe Biuro Pra-
cy, Miedzynarodowa Organizacja Meteorologiczna, Miedzynaro-
dowy Zwigzek Telekomunikacyjny, Swiatowo Organizacja Zdro-

wia i Miedzynarodowe Biuro Hydrograficzne.

zalecen powzietych przez konferencje,
konwencji oraz rozdziatu 1 prawidet.

w nastepnych artykutach.

zasadniczych artykutow
Dalsze rozdzialy prawidet omoéwione zostang

Akt koncowy konferencji i zatgczniki

W wyniku obrad konferencja przygotowata do pod-
pisania i przyjecia tekst nowej konwencji, oznaczonej
rokiem 1948. Tekst ten stanowi zalgcznik A do aktu kon-
cowego konwencji2

Dalej konferencja londyriska opracowata i zatwierdzita
nowy tekst miedzynarodowych przepis6w o zapobieganiu
zderzeniom na morzu, ktéry oznaczony zostat robwniez ro-
kiem 19483 Konferencja zdecydowata jednak nie wigczac
tych nowych przepisow do konwencji, jakkolwiek ich
tokst zostat zatgczony do atotu koicowego konferencji jako
zatgcznik B. W ten spos6b nowe przepisy o zapobieganiu
zderzeniom na morzu moga by¢ przyjete na podstawie
osobnego porozumienia miedzynarodowego réwniez przez
te panstwa, ktére w samej konwencji nie uczestniczg.

Ponadto konferencja powzieta dwie uchwaly stano-
wigce zatlgcznik C oraz uchwalita 23 'zalecenia stanowigce
zatgcznik D do aktu korncowego konferencji.

Konwencje wtasciwg stanowi jedynie zatgcznik A do
aktu koncowego konferencji. Zatgcznik ten skitada sie
z 15 artykutéw zasadniczych konwencji i tzw. prawidet,
ujetych w szedciu rozdziatach, ktére stanowig integralng
cze$¢ konwencji a mianowicie:

Rozdziat | — Postanowienia ogo6lne

Rozdziat Il — Budowa

Rozdziat Il — Srodki ratunkowe

2Zob. International Conference on Safety of Life at Sea,

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

3Zob. Technika! i Gospodarka Morska nr 2 z lutego 1954 r.

(Petny tekst polski tych przepiséw zostat ogtoszony w Dzienniku
Ustaw PRL, Ar 44 z 30. 9. 54, poz, 207 — Przyp. Red.).
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Rozdziat IV — Radiotelegrafia i radiotelefonia

Rozdziat V — Bezpieczenstwo zeglugi
Rozdziat VI — Przew6z ziarna i towaréw niebezpiecz-
nych.

Uchwaty i zalecenia konferencji (zataczniki C i D)

Uchwaty powziete przez konferencje obejmujaca
dwha problemy, a mianowicie: przewéz pasazeréw ponad
normy ustalone przez konwencje z r. 1929 oraz dopusz-
czenie Hiszpanii do udziatu w konwencji zr. 1948. W spra-
wach tych postanowiiono, ze do dnia 31 grudnia 1950 r.
ma sie zakonczy¢ przewozenie pasazerow w iloSciach
przewyzszajagcych normy ustalone przez konwencje z r.
1929, co byto usprawiedliwione sytuacjg wywotang przez
druga wojne Swiatowg oraz, ze Hiszpania nie moze zostac
uczestnikiem konwencji z r. 1948, a to z uwagi na uchwate
Ogéblnego Zgromadzenia Narodéw Zjednoczonych z dnia
22 grudnia 1946 r.

Zalecenia uchwalone przez konferencje dotyczaca
szeregu spraw nie objetych konwencja, badz tez wyjas-
niajgca niektdre postanowienia konwencji. Zalecenia te
jakkolwiek nie nalezg do konwencji, sga obowigzujace
jako uchwalone przez konferencje.

Zalecenie 1 dotyczy wypowiedzenia migedzynarodowej
konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu z r. 1929. Zaleca
ono Rzadom przystgpienie do konwencji z r. 1948 w terminie
mozliwie najwczeéniejszym oraz wypowiedzenie konwencji z r.
1929 z takim wyliczeniem, aby konwencja nowa zaczeta obowia-
zywaé bezposrednio po konwencji dawnej.

Zalecenie 2 dotyczy zastosowania norm konwencji
w przypadkach szczegélnych. Konferencja zaleca mianowicie,
aby Rzady w granicach mozliwos$ci stosowaty zasady konwencji
w odniesieniu do statkéw towarowych o pojemnos$ci ponizej 500
BRT i statkéw rybackich, tzn. statkéw wyjetych spod dziatania
konwencji. Zaleca réwniez wyposazenie w instalacje radiowe
statk6w nie objetych konwencja, nie wytgczajgc statkéw zeglugi
przybrzeznej i statkéw rybackich, jezeli wychodza one na ot-
warte morze.

Ponadto konferencja zaleca, aby Rzady wymagaly stosowania
sie do norm nie nizszych od przewidzianych konwencjg przez
statki zawijajgce do ich portow i nalezace do panstw, ktére
konwencji nie ratyfikowaty.

Zalecenie 3 odnosi sie do zmian przepisé6w konwencji
dotyczacych budowy statkéw, a w szczegdélnosci do zmjan, ktére
moga by¢é spowodowane zastosowaniem nowych metod budowy
lub nowych materiatéw uzywanych do tego celu. Konferencja
zaleca, aby nie proponowano zmian odpowiednich prawidet kon-
wencji dopéki te nowe sposoby lub materiaty nie beda w dosta-
tecznym stopniu wyprébowane.

Zalecenie 4 moéwi o normach podzialu statkéw pasa-
zerskich za pomoca grodzi wodoszczelnych. Konferencja uznaje,
ze sprawa ta wymaga ustawicznych badan i zaleca, aby wtadze
administracyjne studiowaty ten problem nadal i komunikowaty
sobie wzajemnie rezultaty tych badan.

Zalecenie 5 dotyczy stateczno$ci statkéw nieuszkodzo-
nych i zaleca Rzadom prowadzenie dalszych badan nad tym
problemem oraz wzajemng wymiane wynikéw tych badan.

Zalecenie 6 odnosi sie do otworéw w grodziach i w po-
szyciu statku. Konferencja zaleca, aby poszczegélne Rzady po-
czynily specjalne starania zmierzajgce do zmniejszenia ilosci ta-
kich otworow.

Zalecenie 7 moéwi o metalowych pokrywach Ilukéw.
W tym wzgledzie konferencja zaleca, aby Rzady komunikowaty
sobie wzajemnie wyniki doswiadczen co do skutecznosci dzia-
tania metalowych i drewnianych pokryw lukéw w zakresie ob-
jetym konwencja, a w szczegdélnosci w zakresie zapobiegania
rozprzestrzenianiu sie pozaréw na statkach.

Zalecenie 8 dotyczy znormalizowania po6Hacznikéw do
wezy przeciwpozarowych. Konferencja zaleca, aby Rzady, w dro-
dze porozumienia migdzynarodowego, doprowadzity do ujedno-
licenia typéw poéHacznikéw uzywanych na statkach i przy insta-
lacjach ladowych, co utatwi powaznie wykorzystanie instalacji
ladowych do walki z pozarami na statkach.

Zalecenie 9 odnosi sie do stosowania sygnatu alarmo-
wego przy nadawaniu ostrzezeh o cyklonach. Konferencja zaleca
Rzadom, by wyznaczyty odpowiednie radiostacje nabrzezne,
ktére beda poprzedzaty ostrzezenia o cyklonach sygnatem alar-
mowym, wzbudzajacym urzadzenie autoalarmu na statku.

Zalecenie 10 moéwi o czestotliwoséci uzywanych przy
transmisjach radiotelefonicznych. Konferencja zwraca uwage, ze
transmisje radiotelefoniczne na czestotliwos$ciach zblizonych do
radiotelegraficznej czestotliwosci niebezpieczehstwa, uniemozli-
wiajg dziatanie odbiornikéw autoalarmowych i w ten sposob
dziatajg na szkode sprawy bezpieczenstwa zycia na morzu. Kon-
ferencja odwotuje sie do odpowiednich postanowieh Regulaminu
Radiokomunikacyjnego i zwraca uwage, ze radiotelegraficzne
sygnatly niebezpieczehstwa musza by¢ skuteczne w dostatecznie
szerokim pasmie czestotliwosci.

Zalecenie 11 moéwi o nastuchu sygnatéw niebezpieczen-
stwa. W szczegdblnosci konferencja zaleca, aby:

a. Rzady wprowadzity i utrzymywatly na czestotliwos$ciach
niebezpieczehstwa przepisanych przez Regulamin Radiokomuni-
kacyjny staty nastuch, wykonywany przez nabrzezne stacje ra-
diotelegraficzne pracujace w pasémie Srednich czestotliwosci.
utrzymywaty na wysokiej czesto-
tliwosci radiotelegraficznej ustalonej przez Regulamin Radioko-
munikacyjny dla todzi ratunkowych, staty nastuch wykonywany
przez co najmniej jedng nabrzezng stacje radiotelegraficzna pra-
cujgca w pasmach wysokiej czestotliwosci.

b. Rzady wprowadzity i
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instalowania wyposazenia
instalowaty nabrzezne
czesto-

c. Rzady, w celu zachecenia do
radiotelefonicznego na matych statkach,
stacje radiotelefoniczne, pracujace w pasmach $redniej
tliwosci telefonicznej.

d. Rzady utrzymywaly staly nastuch przez dostateczng ilos¢
nabrzeznych stacji radiotelefonicznych w celu zapewnienia, ze
Eazdy radiotelefoniczny sygnal niebezpieczenstwa bedzie ode-
rany

Zalecenie 12 dotyczy stosowania przy instalacjach radio-
telefonicznych czestotliwos$ci niebezpieczenstwa i rodzajéw emisji
stosowanych w radiotelegrafii. Konferencja zaleca, aby stacje
radiotelefoniczne na statkach nie posiadajacych stacji radio-
telegraficznych mogty uzywaé dla nadania sygnatu niebezpie-
czenstwa czestotliwos$ci i emisji przepisanych przez Regulamin
Radiokomunikacyjny dla stacji radiotelegraficznych. Ponadto
konferencja zaleca, aby takie stacje radiotelefoniczne bylty wy-
posazone w automatyczny przyrzad do nadawania sygnalu nie-
bezpieczenstwa.

Zalecenie 13 apeluje,
sowanie echosond na statkach.

Zalecenie 14 odnosi sie do $Swiatet na ladzie w poblizu
wejsé do portéw. Konferencja zaleca Rzadom, aby spowodowaty
uporzadkowanie sprawy $wiatet ladowych w poblizu wejs¢ do
portéw co do potozenia i natezenia tych $wiatet tak, aby Swiatta
ladowe nie mogty by¢ pomylone z portowymi Swiattami nawi-
gacyjnymi i nie ostabiaty ich widzialnos$ci.

Zalecenie 15 dotyczy kosztow nadawania komunikatéw
meteorologicznych przez statki. Konferencja zaleca, aby komu-
nikaty te nadawane do wtasciwych stacji nabrzeznych zgodnie
z postanowieniami konwencji byto bezptatne dla zainteresowa-
nych statkéw.

Zalecenie 16 odnosi sie do obsadzenia statk6w odpowied-
niag zatoga. Konferencja uznaje, ze bezpieczenstwo zycia na
morzu zalezy nie tylko od. konstrukcji i wyposazenia statku oraz
zapewnienia otrzymania pomocy przez statek znajdujgcy sie
w niebezpieczenstwie, lecz réwniez od obsadzenia statk6w przez
dostateczne co do ilosci i kwalifikacji zatogi. Konferencja zaleca
przeto, aby Miedzynarodowa Morska Organizacja Doradcza
i Miedzynarodowe Biuro Pracy zbadaly wspdlnie te sprawe
i stwierdzity, czy uregulowanie tego problemu w zakresie mie-
dzynarodowym jest konieczne.

Zale¢ enie 17 dotyczy radiolatarni pracujacych na $red-
nich czestotliwos$ciach. Zaleca ono, aby istniejace zespoly radio-

aby Rzady popieraty rozwdéj i sto-

latarni $rednich czestotliwosci pracowaty na poziomie nie niz-
szym niz dotychczas, a ponadto, aby w niektérych rejonach
praca ich zostata ulepszona i rozszerzona.

18 odnosi sie do radiopomocy nawigacyjnych.
ze pomoce te oddajg zegludze powazne

Zalecenie
Konferencja uznaje,
ustugi i zaleca, aby:

a. Rzady uznaty konieczno$é zastosowania nowych urzadzen,
sposob6éw lub systeméw wnoszgacych techniczne udoskonalenia
tych instalacji radionawigacyjnych, ktére w praktyce okazaty
sie pozyteczne lub konieczne dla podniesienia stanu bezoieczen-
stwa zeglugi.

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

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

d Komitet Bezpieczeristwa Morskiego zainicjowat i kontynu-
owal specjalne studia nad problemem pomocy radionawigacyj-
nych oraz koordynowat rozpowszechnianie informacji w tych
sprawach.

Zalecenie 19 dotyczy zeglugi statkéw' wyposazonych
w radar. W szczeg6lnosci konferencja wyraza zdanie, ze posia-
danie radaru przez statek nie zwalnia w zadnym stopniu kapitana
tego statku od obowigzku $cistego przestrzegania postanowien
miedzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na mo-
rzu, a szczeg6lnie od obowigzkéw wynikajagcych z prawidet 15
i 16 tych przepiséw. Konferencja zaleca, aby Rzady zwrdcity
uwage kapitanéw i oficeréw na te opinie.

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

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

Zalecenie' 22 dotyczy przewozu towaréw niebezpiecz-
nych. Konferencja zaleca mianowicie, aby Komitet Bezpieczen-
stwa Morskiego przeprowadzit Zr6dtowe badania nad tym pro-
blemem i w drodze jak najpilniejszej opracowat miedzynarodowe
przepisy normujgce $rodki bezpieczenstwa, jakie powinny byc¢
stosowane przy przewozie morzem towardéw niebezpiecznych oraz
systemu cechowania tych towaréw w zaleznosci od charakteru
niebezpieczenstwa.

23 odnosi sie do koordynacji spraw bezpie-
czeistwa na morzu %w powietrzu. Konferencja zaleca w tym
wzgledzie, aby w celu osiggniecia wspdlnego bezpieczenstwa,
prowadzi¢ nadal skoordynowang akcje w mys$l wskazan zawar-
tych w sprawozdaniu Przygotowawczego Komitetu Rzeczoznaw-
cow.

Zalecenie

Artykuty zasadnicze konwencji (zatgcznik A)

Tre$¢ konwencji (15 artykutdéw zasadniczych) zawiera
nastepujace najwazniejsze postanowienia:

Uktadajgce sie Rzady zobowigzujg sie stosowaé posta-
nowienia konwencji i zalagczonych do niej prawidet, a po-
nadto zobowigzujg sie wyda¢ wszelkie ustawy, rozporza-
dzenia i przepisy oraz przedsiewzig¢ wszelkie inne $rodki,
ktére moga by¢ konieczne dla zapewnienia konwencji



petnego i catkowitego zastosowania w celu zapewnienia,
by kazdy statek z punktu widzenia bezpieczenstwa zycia
nadawat sie do stuzby, do ktérej zostat przeznaczony.

Uktadajagce sie Rzady postanawiajg ponadto przesytaé
do Miedzynarodowej Morskiej Organizacji Doradczej
teksty ustaw, rozporzgdzenh i przepis6w wydanych w spra-
wach objetych konwencja, oficjalne sprawozdania co do
rezultatéw stosowania konwencji oraz wzory certyfikatéow
wydawanych na podstawie tej konwenciji.

Dalsze postanowienia obejmujg zagadnienia szczegélne,
jak przewoz oséb w celu unikniecia grozby niebezpieczen-
stwa dla ich zycia, zawieszenie stosowania konwencji
w wypadku wdjny itp. oraz zagadnienia proceduralne, jak
uchylenie konwenciji z.r. 1929, dokonywanie zmian w kon-
wencji z r. 1948, podpisanie, i zatwierdzenie konwencji,
termin jej wejScia w zycie4, wreszcie wypowiedzenie kon-
wencji, jej rejestracjia w ONZ i postanowienia przej-
Sciowe.

Postanowienia ogdlne objete rozdz. |
(zatgcznik A)

prawidet

Rozdziat prawidet zawiera postanowienia ogdlne i skia-
da sie z 20 prawidet, podzielonych na trzy czesci: A, B
i C. Cze$¢ A obejmuje zastosowanie konwencji i definicje,
cze$¢ B — inspekcje i certyfikaty, czes¢ C —ewypadKki.

Czes¢ A. Prawidta konwencji dotycza w zasadzie
tylko statkéw pasazerskich i towarowych uprawiajgcych
zegluge miedzynarodowg z wyjagtkiem:

1. okretow wojennych i transportowcéw wojska,

2. statkéw towarowych o pojemnos$ci mniejszej niz

500 BRT,

3. statk6w bez napedu mechanicznego,

4. drewnianych statkow prymitywnej budowy, jak np.

dzonki itp.,

5. jachtéw spacerowych nie

handlowej,

6. statkéw rybackich.

Jak z powyzszego .zestawienia wynika, konwencja no-
wa uczynita powazny krok naprzéd w stosunku do kon-
wencji zr. 1929. Ta ostatnia bowiem obowigzywata w za-
sadzie tylko statki pasazerskie uprawiajgce zegluge mie-
dzynarodowg, 2z wyjatkiem rozdziatu IV tej konwencji
(Radiotelegrafia), ktory obowigzywat réwniez statki towa-
rowe o pojemnos$ci 1600 BRT lulb wiecej.

Z najwazniejszych definicji wymieni¢ nalezy:

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

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

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

statkiem towarowym
statkiem pasazerskim,

statkiem nowym jest statek, ktdrego stepka zostata
zatozona w dniu wejscia w zycie konwencji 1948 r. lub pézniej,

statkiem istniejgcym jest statek, ktéry nie jest
statkiem nowym.

W szczegoélnych przypadkach konwencja przewiduje
zwolnienie statku od wymagan prawidet. Odnosi sie to
do statkéw, ktére normalnie nie uprawiajg zeglugi mie-
dzynarodowej, lecz w wyjgtkowych okolicznosciach za-
mierzajg odby¢ pojedyncza podré6z miedzynarodowg. W po
dobnych przypadkach witadza administracyjna moze zwol-
ni¢ taki statek od wymagan konwencji pod warunkiem,
ze czyni on zado$¢ wymaganiom bezpieczehstwa, wystar-
czajacym dla odbycia zamierzonej podrézy. O wydaniu
takich zezwolen wtadza administracyjna obowigzana jest
iriformowa¢ co roku Miedzynarodowg Morskg Organiza-
cje Doradcza, zwang dalej krotko ,Organizacjg”.

Czes$¢ B. Ogledziny i inspekcje statkbw, majace na
celu wykonywanie postanowien nowej konwencji, moga
byé dokonywane tylko przez inspektoréw kraju, w ktérym
statek jest zarejestrowany. Rzad moze powierzy¢ wyko-
nywanie tych czynnos$ci inspektorom w tym celu miano-
wanym lub uznanym przez siebie instytucjom, W kazdym
przypadku Rzad gwarantuje petnos$¢ i Skutecznos¢ ogle-
dzin i inspekcji. W Polsce czynnos$ci te spetniajg Urzedy
Morskie poprzez swoich inspektorow. Urzedy te wysta-
wiajg rowniez w imieniu Rzadu odpowiednie certyfikaty.

uprawiajagcych zeglugi

jest statek, ktdéry nie jest

* Konwencja weszta w zycie z dniem 19 listopada 1952 r.

)
/

Statki pasazerskie podlegajg inspekcja przed rozpocze-
ciem uprawiania zeglugi, a nastepnie inspekcji okresowej
co 12 miesiecy oraz inspekcji dorywczej w miare potrzeby.
Inspekcje te obejmujg catkowite ogledziny jego konstruk-
cji, mechanizméw i wyposazenia.

Statki towarowe podlegajg takim samym inspekcjom
co statki pasazerskie, z tg jednak r6znica, ze inspekcje
okresowe powinny odbywaé sie co 24, miesigce5.

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

Po dokonaniu jakiejkolwiek inspekcji zgodnej z kon-
wencjg nie wolno przeprowadza¢ na statku bez zgody
wiadzy administracyjnej zadnych zmian co do budowy
mechanizmoéw, wyposazenia i wszelkich Innych urzadzen
objetych inspekcja.

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

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

2. Certyfikat Bezpieczenstwa Wyposazenia — tylko dla
statkéw towarowych,

3. Certyfikat Bezpieczenstwa Radiotelegraficznego <—
tylko dla statk6w towarowych wyposazonych w instalacje
radiotelegraficzng,

4. Certyfikat Bezpieczehstwa Radiotelefonicznego —
tylko dla statk6w towarowych wyposazonych w instalacje
radiotelefoniczna,

5. Certyfikat Zwolnienia — dla statkéw pasazerskich
lub towarowych, ktéorym udzielono zwolnienia od niekt6-
rych wymagan konwencji na podstawie odpowiednich
prawidet,

Wszystkie certyfikaty wydaje sie na okres nie dluzszy
niz 12 miesiecy, za wyjatkiem Certyfikatu Bezpieczenstwa
Wyposazenia (dla statk6w towarowych), ktéry wydaje sie
na okres nie diuzszy niz 24 miesiace.

Certyfikaty utozone sg wedtug jednolitego wzoru i re-
dagowane w jezyku urzedowym danegoskraju. Wszystkie
certyfikaty za wyjatkiem Certyfikatu Zwolnienia musza
by¢ wywieszone na statku w widocznym miejscu.

Wydawane certyfikaty sa uznawane przez wtadze
wszystkich uktadajgcych sie Rzgdow.

Kazdy statek posiadajacy certyfikaty wystawione na
podstawie konwencji podlega w portach innych panstw,
ktéore konwencje przyjely, kontroli upowaznionych in-
spektorow. W przypadku stwierdzenia, ze stan zdolnos$ci
zeglugowej statku nie odpowiada danym wynikajacym
z certyfikatow, i ze statek nie moze wyjs¢ na morze bez
narazenia pasazeréw lub zatogi na niebezpieczenstwo —
statek tajkii powinien by¢ zatrzymany w porcie do chwili
stwierdzenia, ze jest on zdolny do odbycia zamierzonej
podrozy bez narazenia _pasazeréw lub zalogi na niebez-
pieczenstwo. Przypadki takie wladza administracyjna po-
winna podawac¢ dP wiadomos$ci Organizaciji.

Jezeli statek nie posiada witasciwych i waznych certy-
fikatdw, to nie moze rosci¢ pretensji do przywilejow wy-
nikajgcych z konwenciji.

Czes$¢ C obejmuje tylko prawidto 20. Wedtug tego
prawidta kazda wladza administracyjna obowigzana jest
do przeprowadzenia dochodzenia w kazdym powazniej-
szym wypadku morskim, ktéremu ulegnie jakikolwiek
statek podlegajacy tej wtadzy i objety konwencjg. Celem
tego dochodzenia ma by¢ ustalenie, czy sa pozadane ja-
kiekolwiek zmiany prawidet konwencji. O wypadkach
takich Rzad powinien informowac¢ Organizacje, lecz spra-
wozdania lub zalecenia Organizacji oparte na tak otrzy-
manych informacjach nie moga ujawnia¢ tozsamosci lub
narodowos$ci statkéw, ani nie moga ustala¢ lub przypisy-
waé¢ odpowiedzialnos$ci statkowi lub jakiejkolwiek osobie.

Powyzsze omdwienie postanowieh wstepnych konwen-
cji oczywiscie nie obejmuje catosci materiatu, lecz jest
jedynie skré6conym zestawieniem najwazniejszych posta-
nowien, majgcych zasadnicze i czesto praktyczne zna-
czenie.

5Postanowienie to nie dotyczy inspekcji urzadzen radiowych.
Inspekcje okresowe radiowe musza odbywac sie tak, jak na stat-
kach pasazerskich, tzn. co 12 miesiecy.
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Kalkulacja kosztow wiasnych przewozow morskich

656.61:657.47

Metody kalkulacji
trzeb analizy i

utatwiajgcych

W. KOLOMOJCEW, ZSRR

kosztéw wtasnych przewozéw morskich z punktu widzenia po-
oceny pracy floty.
wskaznikéw specjalnych,

Propozycje w sprawie wprowadzenia szeregu

technikg analizy pracy statku. Praktyczny

przyktad zastosowania nowej metody kalkulacji kosztéw wtasnych przewozéw we-
dtug operacji transportowych.

W celu usprawnienia planowania, ewidencji i analizy
kosztéw witasnych przewozéw wprowadzono w radziec-
kim transporcie morskim w 1950 roku nowe zasady pla-
nowej i wynikowej kalkulacji kosztow wtasnych k Pod-
stawe nowych zasad kalkulacji kosztéw wtasnych sta-
nowi metoda planowania i ewidencji naktadéw bezpo-
Srednich wedtug poszczeg6lnych statkow. Nakiady na
poszczegdblne rodzaje przew6zow okresla sie jako sumy
kosztow eksploatacji tych statkéw, ktére wykonywatly
poszczegblne rodzaje przewozdéw.

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

Metoda kalkulacji kosztow wtasnych przewozéw we-
dtug operacji transportowych polega na tym, ze caty cykl
produkcyjny statku dzieli sie na jego czeSci! sktadowe —
operacje transportowe — dla ktérych ustala sie rowniez
koszty wtasne przewozéow. Aby uwzgledni¢ we wtasciwy
spos6éb Wplyw na ogélny koszt wilasny przewozéw mor-
skich tak waznego czynnika, jakim jest odlegtos¢ prze-
wozu, koszt wtlasny operacji postojowych i ruchowych
okredla sie oddzielnie i ustala dla operacji postojowych
na jednag tone przewozonego tadunku, a dla operacji ru-
chowych na jedng tonomile.

Najogoélniej koszt wtasny przeiwozu 1t tadunku oraz
koszt jednej tonomili mozna okres$li¢ przy pomocy naste-
pujacych wzoréw:

St = A+ B L,

Stm ~ ~Z B,
i

gdzie St — koszt wiasny przewozu 1 t tadunku.
A — koszt wiasny operacji postojowej statku, tj.
koszt utrzymania statku podczas postojow

w portach w odniesieniu do 1t przewozone-
go tadunku.

B — koszt wtasny operacji ruchowej, tj. koszt
utrzymania statku podczas pobytu w morzu
w odniesieniu do 1 tonomili.

L — odlegto$¢ przewozu w milach.

Stm — koszt wtasny 1 tonomili.1l

1 Zgodnie z zapowiedzig wuczyniong przy
opracowania ,Kalkulacja i analiza kosztéw wtasnych w transpor-
cie morskim*“, przygotowanego na podstawie ksigzki G. E. G u-
riewicza ,Organizacja pieriewozok i gruzowych rabot na
morskom transportie“, Moskwa — Leningrad 1952 (por. ,TGM*,
nr 9/54), drukujemy obecnie z nieznacznymi skrétami artykut
na podobny temat, opublikowany przez innego autora radziec-
kiego (por. W. Kotomojcew: Mietod rasczota siebiestoi-
mosti morskich pieriewozok po transportnym opieracjam, ,Mor-
skoj Fiot“, nr 6/1952). Poniewaz autor omawia niezmiernie wazne
zagadnienia analizy i oceny pracy statkéw morskich, zachecamy
zainteresowanych pracownikéw PMH do wypowiedzenia sie
w TGM na temat mozliwo$ci zastosowania proponowanych
metod analizy w naszej flocie, jak réwniez na temat udoskona-
lenia metodyki analizy dziatalno$ci gospodarczej w zegludze.
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zamieszczeniu

Dla dalszej analizy koszt wtasny operacji ruchowej
mozna podzieli¢ na Blad — koszt wiasny operacji rucho-
wej podczas przebiegu z tadunkiem, oraz B/,a; — koszt
wtasny operacji ruchowej statku podczas przebiegu ba-

lastowego.

Koszt witasny operacji postowej moze byé réwniez po-
dzielony na Az — koszt wlasny operacji postojowej przy
zatadunku statku, Aw — koszt wlasny operacji postojo-

wej przy wytadunku statku, — koszt wtasny operaciji
poczatkowej, tj. koszty utrzymania statku podczas posto-
jow poza operacjami przetadunkowymi w portach zata-
dunku w odniesieniu do 1t ftadunku, Ak — koszt wtasny
operacji koncowej (te same koszty, co i przy Ap, pono-
szone w portach wytadunku).

Oprécz tego ogdbiny koszt wilasny operacji postojowe]j
mozna podzieli¢ na nastepujgce dwie czes$ci: Azw — koszt
wtasny operacji postojowych podczas prac przetadunko-
wych, APk — koszt wtasny pozaprzetadunkowych ope-
racji postojowych.

Przy analizie kosztow wtasnych przewozéw morskich
szczeg6lnie wazne znaczenie ma wydzielenie nie tylko po-
stojow przy pracach przetadunkowych i postojow poza-
przetadunkowych w portach zatadunku, podréznych i wy-
tadunku, lecz przede wszystkim szczego6towe podzielenie
postojow poza przetadunkowych wedlug przyczyn posto-
jow. Jest to wazne z tego powodu, ze w skréceniu poza-
przetadunkowych postojow statkéw Kkryja sie powazne
rezerwy zwigekszenia obrotowo$ci statk6w, a tym samym
i obnizenia kosztéw wtasnych przewozéw. Tym samym
wzo6r na koszty wiasne przewozéw, kalkulowane wedtug
operacji transportowych, w rozwinietej postaci przedsta-
wia sie nastepujaco:

Stm = (Az+ Aw + Ap + Ak) + Btad-j-Bbal =

y (Azw + Apk) + Btad +Bfca;

Poniewaz koszt wtasny operacji transportowych zale-
zy od czasu ich trwania oraz od wskaznikow kosztéw
utrzymania statkéw, istniejaca w wielu przedsiebior-
stwach zeglugowych praktyka, przy ktérej okresla sie je-
dynie statko-dobowe wskazniki kosztéw postoju oraz
kosztow w morzu, nie daje niezbednych danych dla do-

gtebnej analizy kosztéw witasnych. Dlatego nalezy takze
ustala¢ tonazodobowe wskazniki kosztow
postojowych — a, oraztonazomi‘'owe wskaz-
niki kosztéw w morzu — b.

Nastepujacy przyktad wyjasni technike ustalania tych wskaz-
nikéw. Jezeli dobowy wskaznik kosztéw postoju dla statku
o0 nos$nosci 2.000 t wynosi 5.000 rubli, a dla statku 10.000 t — 13.000
rubli, to tonazodobowe wskazniki kosztéw dla tych statkow
ustala si¢ w nastepujacy sposoéb:

a, = _JL25!L = 2,50 rubli na tonazodobe,
2.000

a2 — —n = 1,30 rubli na tonazodobe.
10.000



Jak wynika z tego przyktadu drugi statek ma tonazodobowy
wskaznik kosztéw postoju prawie dwukrotnie mniejszy, co sta-
nowi jedng z powaznych zalet statkéw o duzej nos$nosci.

Przechodzac do kosztéw w morzu nalezy stwierdzié¢, ze nie
tylko statkodobowe, lecz réwniez i tonazodobowe wskazniki sa
niewystarczajace dla poréwnawczej analizy ekonomiczno$ci stat-

kéw, a tym samym i kosztéw wilasnych przewozéw. | tak jezeli
tonazodobowy wskaznik kosztéw w morzu 6, dla jednego statku
wynosi 300 kop., a dla drugiego statku b, = 400 kop. i jezeli te

statki majag rézng szybko$é: pierwszy 250 mil na dobe, drugi
400 mil na dobe, ‘to jeszcze nie moze wysnué bezposredniego
wniosku, ktory statek jest bardziej ekonomiczny.

Bioragc pod uwage, ze zdolno$¢ przewozowa statku charakte-
ryzuje w wiekszym stopniu anizeli nos$noé¢, iloczyn nos$nosci
i szybkosci statku, tj. ilo§¢ tonazomil na godzine wzglednie na
dobe, nalezy wskazniki kosztéw ruchowych ustali¢ takze w od-
niesieniu do tonazomil.

Kontynuujac nasz przyktad okreslimy dla tychze dwu stat-
kéw tonazomilowe wskazniki kosztéw ruchowych:

bl—--§99= 1.2 kop. na tonazomile,
250

b2= ——- = 10 kop. na tonazomile.
400

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

Koszty wtasne statku podczas operacji zatadunkowych
i wytadunkowych w jednym rejsie czyli obrocie statku
okre$la sie na podstawie nastepujacych wzoréw:

Ay = P ae+D
Mz Mz
P a ml)
Aw M, ~ Mw
gdzie P — statkodobowy wskaznik kosztéw postoju
w rublach,
Mz — statkodobowa norma netto prac zatadunko-
wych w t,
Mw — statkodobowa norma netto prac wytadunko-
wych w t.,
D —enos$nos¢ statku.

Przy analizie kosztéw witasnych przewoz6éw oraz pracy
floty i portow nalezy postugiwa¢ sie normami netto,
a nie normami brutto, gdyz norma brutta zawiera réw-
niez nieprodukcyjny postédj statkéw i wyraza wplyw
dwoéch réznorodnych czynnikéw: normy netto prac prze-
tadunkowych oraz czasu trwania postojow statkbw poza
operacjami przetadunkowymi. Dlatego przy analizie kosz-
tow wiasnych przewoz6éw konieczne jest podzielenie czasu
postoju statkbw w portach na czas operacji przetadunko-
wych oraz na czas operacji pozaprzetadunkowych, czyli
operacji poczatkowych (tcz p) i koncowych (tcz-k), ktére
powinno rejestrowac¢ sie w dobach za okres obrotu stat-
ku.

Koszt wiasny operacji poczatkowych i koncowych
okredla sie na podstawie nastepujacych wzorow:

ae+D «tcz.p 4* trzed
a-+D
d * tcz*k

Au
gdzie a — wspoiczynnik zatadowania statku.

Koszt wtasny operacji ruchowych, jak juz wspomnia-
no powyzej, oblicza sie nie na tone tadunku, a na tono-
mile i okres$la sie w oparciu o nastepujace wzory:

Blad

gdzie a — wspo6iczynnik wykorzystania nosnosci

ku podczas przebiegu z tadunkiem,
kbai — wspoétczynnik przebiegéw balastowych, czyli
stosunek tonazodéb balastowych do tonazo-
déb tadunkowych w morzu.
W statystyce eksploatacyjnej wspotczynnik wykorzy-
stania nosnosci statku p obliczany jest jako stosunek to-
nomil do ogdlnej iloSci tonazomil, tj. za okres przebiegow

stat-

z tadunkiem i przebiegéw balastowych. Wspéiczynnik ten
jest niewystarczajgcy dla analizy kosztéw wtasnych prze-
wozoéw i pracy floty, bowiem wyraza on jednoczes$nie
wptyw dwoch czynnikéw: wspdiczynnika przebiegow ba-
lastowych i wspoétczynnika wykorzystania nosnosci stat-
ku przy przebiegach z tadunkiem.

Przy obliczaniu kosztéw wtasnych przewozoéw dla gru-
py statkdw wszystkie wskazniki, okre$lajgce koszty wtas-
ne poszczegdllnych operacji transportowych, powinny by¢
uprzednio wyliczone jako wielkosci Srednioprogresywne
dla tej grupy statkow.

Dla obliczenia i analizy kosztow wtasnych podczas
operacji przetadunkowych celowe jest nieraz zastosowa-
nie normy tonazo-dobowej zamiast normy statko-dobo-
wej.

Norme tonazodobowag m ustala sie na podstawie na-
stepujacego wzoru:

M

Norma tonazodobowa wykazuje ile ton tadunku za-
tadowuje lub wytadowuje sie w ciggu doby w odniesie-
niu do 1t nosnosci statku. Jest ona tym samym powia-
zana z wszystkimi podstawowymi wskaznikami pracy
floty, ktére réwniez odnoszg sie do 1 t nos$nosSci statku.

Koszty wtasne statku podczas czynnosci przetadunko-
wych w oparciu o normy tonazodobowe oblicza sie we-
dlug nastepujagcych wzoréw:

a mD
M

A =
z

z

gd.zie d —e zuzycie tonazod6b na tone tadunku podczas
czynnos$ci przetadunkowych ustalone na pod-
stawie wzoru:

bty

Q

dz, dw — jak wyzej w odniesieniu do czynnosci za-
wzglednie wytadunkowych.

tz2w — czas trwania czynnos$ci przetadunkowych
(za- i wytadunkowych).
Q — rozmiar przewozéw w tonach.
Analogicznie mozna okres$li¢ zuzycie tonazodéb na
tone tadunku podczas postojow pozaprzetadunkowych
dpu oraz Apu:
a D mtpk
Apk —
Q
B ' tpk
dpk = P
Q
stad dpk A *dpk

Zastosowanie proponowanych wskaznikéw m oraz dpk
w znacznym stopniu upraszcza kalkulacje kosztéw wtas-
nych operacji postojowych, szczeg6lnie kalkulacje wedtug
rodzajow przewozéw, gdyz w tym wypadku odpada ko-
nieczno$¢ obliczania $Sredniej nosnosci statku, $rednich
statko-dobowych norm prac przetadunkowych orazi $red-
niego czasu trwania tPk podczas jednego obrotu, co przy
niedociggnigciach statystyki eksploatacyjnej zwigzane
jest z powaznymi trudno$ciami. Natomiast $rednie wiel-
kosci m i dpk mozna obliczy¢ znacznie prosciej wedtug
nastepujacych wzoréw:

. \Q
mér =
2D tzw
dokg Dtk
pK si sa
gazie S Q — rozmiar przewoz6ow w tonach.
2 D stzw — tonazod-oby podczas prac za- i wytla-
dunkowych.
SD mtpk — tonazodoby podczas postojow poza-
przetadunkowych.
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Przecietne wskazniki tonazodobowych kosztéw po-
stojowych oraz lonazomitcwych kosztéw ruchowych dla
catego przedsiebiorstwa zeglugowego wzglednie dla po-
szczegblnych rodzajéw floty mozna obliczyé w oparciu
o dane kalkulacji planowej i wynikowej wediug naste-
pujacych wzorow:

2P
Cs
2D mtp’
2R
bsr = oD . L -
gdzie 2 P — koszty utrzymania floty podczas posto-
ow.
2R — {(oszty utrzymania floty podczas poby-
tu w morzu.
2 D mtp — tonazodoby podczas postojow.
SD e« L — tonazomile.

Wz6r dla analitycznych obliczen kosztéw wtasnych
przewozéw morskich wedlug operacji transportowych dla
grupy statkéw przedstawia sie nastepujgco:

b k

2a. ilpk * dplc lad bal bal
Stn
m mL L
Przy obliczeniach wstepnych, ktére wykonuje sie

w oparciu o normatywy, dogodniejsze jest stosowanie po-"

diug operacji transportowych utatwia analize wptywu
zasadniczych czynnikéw na zmiane kosztéw wtlasnych
przewozéw i stwarza mozliwo$¢ okre$lenia rozmiaru ob-
nizki kosztéw wtasnych dzieki zastosowaniu poszczeg6l-
nych $rodkéw organizacyjno-technicznych.

Dla ilustracji praktycznego zastosowania przedstawionej po-
wyzej metody kalkulacji kosztow wtasnych przewozéw wedtug
operacji transportowych obliczymy na podstawie podanego przy-
ktadu koszty wtasne przewozu wegla na statkach motorowych
o réznej nosnosci (patrz tabela).

Jak wynika z tego przyktadu koszt wtasny przewozu wegla
w danych warunkach na statku o nos$no$ci 10000 t jest o 20/o
nizszy anizeli na statku o nos$nosci 2000 t, co wynika z nizszego
kosztu operacji ruchowej, poczatkowej i koncowej. Koszty wta-
sne przy zatadunku i wytadunku sg nizsze dla statku o mniej-
szej nos$nosci.

Przy wzros$cie nosnosci statkéw statkodobowe wskazniki kosz-
rosng w mniejszym stopniu anizeli no$nosc¢.

W zwigzku z tym obnizaja sie przy wzroscie nosnosci statkow

tonazodobowe i tonazomilowe wskazniki kosztow.

tow

Koszty wtasne operacji ruchowej B = — sg proporcjonalne
do tonazomilowego wskaznika kosztéw. Dlatego przy niezmienio-
nych pozostatych warunkach ulegaja one obnizce wraz z wzro-
stem nos$nosci statku.

Statkodobowe normy prac przetadunkowych wzrastajg pro-
porcjonalnie nie do no$nos$ci statku, a do ilosci tadunku
z uwzglednieniem wspodtczynnika ich nieréwnomiernosci. Dlatego

Wstzego WZzZOoru wW nieco innej formie: norma tonazodobowa zazwyczaj obniza si¢ wraz z wzrostem
K nos$nosci statku. Przy tadunkach nietankowych tonazodobowa
tpk lad bal ba norma prac przetadunkowych zmniejsza sie¢ w wiekszym stopniu
St, . -+ anizeli tonazodobowy wskaznik kosztéw. W zwiazku z tym
mzeL rriw e L a L koszty operacji przetadunkowej wzrastajg wraz z powiekszeniem
Metoda kalkulacji kosztéw wtasnych przewozéw we- nosnosci statku.
Statek  Statek P Statek  Statek
Wskaznik symbol T T Wskaznik Symbol | |
Nos$nos$é statku Dwt 2,000 10.000 Tonazo-dobowy wskaznik kosztéw postoju a w kop. 250 130
llosé tadowni 4 6 Statko-dobowy wskaznik kosztéw mchu R wrublach 7500 20.000
» ) ‘tad. fl onazo-milos*y wskaznik kos/téw ruchu b w kop. 125 0,60
Szybkos¢ z tadunkiem W weztach 125 1 Koszty whasne opeiacji zatadunkowej Az w kop. 166 325
Odlegtos$é przewozu L w milach ~ 1.000 1.000 na 1t
Statko-dobowa noima zatad. Mz w t 3000 4000 Koszty wiasne operacji wytadunkowej Aw w kop. 200 304
Statko-dobowa norma wy lad. My w t 2500  3.300 ialt
Tonazo-dobowa norma zatad. mz w t 15 04 Koszty whasne operacji poczatkowej Apk wkop. 125 65
Tonazo-dobowo norma wy ad. mw w t 125 0.33
Czas trwania operacji poczatkowych i konco- 0,5 0,5 " :
wych (pomochiczych) w jednym rejsie w d‘c%fach Koszty wiasne operacji ruchowej Bn;v lkcgg_. 1,25 0,60
Wspétczynnik wykorzystania nosnosci podczas no-mile
przebiegéw z tadunkiem a 1.0 1,0 St_mwk°p 1741
Wsp6lczynn:k przebiegéw balastowych Ahnl 0,0 0,0 Koszt/w tasny tono-miii Ta 1 to- . 1385
Statko-dobowy wskaznik kosztéw postoju Pw rublach 5000 15.000 no-mile
656.61.073.2i + 317.79%5 (Z orzecznictwa morskiego sgdoéw zagranicznych)
Jacek SIEDLECKI SZCZECIN
W cze$ci 11l artykutu (czes¢ i ukazata sie w TGM, nr 5/54, cze$¢ Il w nr 11/54)
autor omawia — 10 $wietle orzecznictwa morskiego sadéw kapitalistycznych =
tre§¢ dalszych klauzul konosamentowycli, a mianowicie o opakowaniu i fadunku
poktadowym.

Klauzule dotyczace opakowania

Podobnie jak w przypadku ogdlnikowych zastrzezen co
do stanu towaru — réwniez i og6lnikowe zastrzezenia co
do stanu opakowania sady francuskie uznajg ze bedace
bez znaczenia i majace charakter klauzul stylistycznych.
Orzecznictwo francuskie wymaga dla waznosci takich
klauzul wyraznego okres$lenia danej jednostki ftadunku
(np. skrzyni, worka itp.). Zastrzezenie jest bezskuteczne,
gdy brak wynika wedtug ekspertyzy nie ze stabosci opa-
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kowania lecz z rozdarciai. Za takg klauzule o charakte-
rze stylistycznym uwaza sie: ,Skrzynie oczywiscie o sia-
bym opakowaniu“ 2 ,Stabe opakowanie“ 3. Bezskuteczna
jest wzmianka o stabosci opakowania, jezeli z innej
wzmianki w tym samym konosamencie wynika, ze opa-
kowanie zostalo przyjete przez witasciwe wtadzed Try-

10Orzecz. Tryb.Handl. Sekwany 18 4. 50, DMF, r. 1951, str. 34.
2 Orzecz. Tryb.Handl. Sekwany 22.2. 51, DMF, r. 1951, str. 5b0.
3 Orzecz. Tryb.Handl. Marsylia 16. 2. 50, DMF, r. 1951, str. 594,
4 Orzecz. Tryb.Handl. Rouen 4. 1250, DMF, r. 1951, str. 561.



bunat Handlowy Sekwany uznat klauzule: ,opakowanie
zuzyte* za klauzule stylistyczng =z dwéch powodéw:
przede wszystkim dlatego, ze bele byty owiniete tasmami
stalowymi, a opakowanie takie odpowiada miejscowym
zwyczajom handlowym, a powtére dlatego, ze stwierdzo-
no, iz pté6tna opakowania wykazywaty rozdarcia i niedbate
spiecie — co dowodzito, ze ubytek towaru pochodzit z kra-
dziezy 5.

Polska Izba Handlu Zagranicznego zajeta sie kwestig
odpowiedzialno$ci przewoznika morskiego za uszkodzenia
i braki towaru przewozonego w kartonach6. Wedtug
PIHZ ,opakowania kartonowe majg powszechnie zasto-
sowanie w transporcie morskim®“.

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

Teraz-trzeba przej$¢ do tych orzeczen, ktére zajely sie
nie tyle samymi zastrzezeniami konosamentowymi o to-

warze, lecz skutkiem tych Zastrzezen w razie pewnych
czynnos$ci podjetych przez strony zawierajagce umowe
0 przewo6z.

W przypadku, gdy przewoznik morski, juz po dokona-
niu zastrzezeh w konosamencie co d-0 stanu opakowania
w zwigzku z zatadowaniem, odstapit nastepnie od tych
zastrzezen jpod tym wszakze warunkiem, ze druga strona
zobowigzata sie nie uczyni¢ uzytku z tego cofniecia, jezeli
zastrzezenia konosamentowe okazg sie sluszne w czasie
wytadowania — to zdaniem trybunatu handlowego w Mar-
sylii z 24. 10 1950 r. takie porozumienie stron nie ma
zadnego znaczenia wobec o0séb trzecich nie bedacych stro-
nami w umowie 7.

Jezeli w konosamencie nie byto zastrzezen co do bra-
kéw w opakowaniu, to przewoznik musi udowodnié, ze
opakowanie byto nienalezyte8 Przewoznik nie moze sie
uchyla¢ od odpowiedzialnos$ci za braki towaru powotujgc
sie na stabos¢ opakowania, skoro z ekspertyzy przepro-
wadzonej na towarze wynika, ze opakowanie byto nale-
zyte i w dobrym stanie 9. Przeciwnie za$ ani przewoznik
morski, ani przedsiebiorca dokonujgcy przetadunku nie
odpowiadaja za szkody powstate w czasie transportu mor-
skiego, jezeli konosament z jednej strony a ekspertyza
sporzagdzona po przyjSciu statku z drugiej, stwierdzajg
stan stabego opakowanial® Jezeli natomiast konosament
wskazuje, ze liczba workéw nosita $Slady wilgoci, za$ po
nadej$ciu statku wydano worki podarte i rozprute, co do-
wodzi nieostroznego postepowania z workami przez zato-
ge statku, to odpowiedzialno$¢ z tytutu brakéw i szkod
nalezy rozdzieli¢ po potowie miedzy odbiorce i arma-
tora 1L \%

Sady francuskie przyznajg przewoznikowi morskiemu
skuteczne uchylenie sie od odpowiedzialnosci, jezeli jego
zastrzezenia dotyczgace opakowania sa S$ciste. Przewoznik
morski nie odpowiada wiec za braki stwierdzone po przy-
byciu statku do portu wytadowania, skoro przy zatado-
y/aniu -wniesiono do konosamentu zastrzezenia tak ujete:
.Bez gwarancji za wage i jakos¢ 28 workéw podartych
lrozprutych®. Te $ciste zastrzezenia odnoszg tym bardziej
skutek, ze poparte s ekspertyza zatadowania, ktéra
stwierdza, ze wiele workéw jest podartych, rozprutych
i obwistych oraz protestem morskim stwierdzajgcym nie-
pogode, jakiej doznat statek, a ktéra zwiekszyta ryzyko
wadliwego opakowania

50rzecz. Tryb. Handl. Sekwany z 17. 4. 50, DMF, r. 1951, str. 35.
«Biuletyn PIHZ, nr 2, str. 2, poz. 13.

msDMF, r. 1951, str. 194.

- Orzecz. Tryb. Handl. w Hawrze z 23.550, DMF, r. 1951,

10Orzecz. Tryb.
str. 34

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

nTryb. Handl. w Algerze z 17.4.50, DMF, r.

2 Tryb. Handl. Marsylia z 19.5.50, DMF, r.

Handl. w Algerze z 13.3.50, DMF, r. 1951

1951, str. 93.
1951, str. 245.

Trybunat handlowy w Rouen w wyroku z 3. 2. 50 tak
okre$la obowigzki ,odtadowcy” 13 w razie stabosci opako-
wania: ,skoro braki w pierwszym rzedzie dotyczag stabosci
opakowania, odpowiedzialno$¢ kapitana i armatora nie
moze sie utrzymaé. Stabo$¢ opakowania powinna skfaniaé
odtadowce do podjecia, szczegdlnych Srodkéw ostroznosSci

czasie wytadowania statku, za$ do spedytora (consigna-
taire), obowigzanego do nadzorowania wytadunku, nalezy
interwencja u odtadowcy, jezeli spetnia on swe obowigzki
niewtasciwie“ u.

tadunek na pokladzie

Wr6émy jeszcze do Konwencji Brukselskiej o konosa-
mentach z r. 1924. W myS$l art. 1 pkt.c tej konwencji nie
jest towarem, w jej rozumieniu, tadunek, umieszczony na
poktadzie i tak uwidoczniony w konosamencie. Do takich
towaréw zatem nie ma zastosowania konwencja o kono-
samentach, a Strony zawierajgce umowe o0 przew6z maja
swobode ustalenia tresci umowy, ograniczong przepisami
krajowym ils Interesuje nas wiec w jakich warunkach
i w jakim zakresie dopuszcza orzecznictwo krajow kapi-
talistycznych zastrzezenia przy -zatadowaniu towaréw na
poktadzie statku. Pewne informacje w tym przedmiocie
-daje nam ,Hansa“ le.

Sady zachodnio-niemieckie rozpatrywatly niedawno
sprawe zastosowania kla-uzul zwalniajacych przewoznika
od odpowiedzialno$ci za towary umieszczone na pokia-
dzie. Chodzito tu mianowicie o weilne owcizg przewozong
za konosamentem do Hamburga. Podstawowag kwestia,
rozwazang pirzez te sady, bylo zastosowanie § 662 nie-m.
kod. handl (w brzmie-ni-u noweli z 1935 r.) w myS$| ktére-
go, jezeli wystawiono konosament, to nie moga by¢ wy-
kluczone lu-b ograniczone przepisy usitawowe o obowigzku
odszkodowania, o ustaleniu szkéd i o -domniemaniu z ko-
nosamentu, wreszcie o kwocie, do- ktérej siega .odpowie-
dzialnos¢. W rozpatrywanej sprawie wystawiono konosa-
ment, w ktéorym w 88 X i XVII poczyniono nastepujgce
zastrzezenia: ,Zastrzega sie dopuszczalno$¢ tadowania na
poktadzie na ryzyko zatadow-cy, i to wszelkiego tadunku,
ktéry stosownie do- jego rozmiaréw lub witasciwosci ka-
pitan uzna za nieodpowiedni lub niebezpieczny do zata-
dowania w tadowniach. Tawa-ry na poktadzie uznaje sie
jako zatadowane na ryzyko zainteresowanych stron, a sta-
tek nie ponosi odpowiedzialnosci za zmycie lub wypad-
niecie ich za burte, za uszkodzenie woda morska, badz za
skutki innych czynnikéw atmosferycznych®.

.,Roszczenia, beda rozwazone tylko wéwczas, jezeli zo-
stang zgloszone armatorowi, kapitanowi Ilub agentowi
w ciggu 24 godzin po wytadowaniu, statku. Jezelii towary
przyjeto na poktad roszczenie nalezy zgtosi¢ zgodnie
z 8§ XV konosamentu, zanim li-chtiuga lub inna jednostka
odbije' od burty -statku“.

Dalsza klauzula wytacza zastosowanie przepiséw ustaw
lub zwyczajow sprzeciwiajgcych sie tresci konosamentu.
Bele weilny owczej zostaly zatadowane na poktadzie,
okryte plandekami lecz doznaly uszkodzenia przez- wode
morskg. Rozwazajac odpowiedzialno$¢ statku z powodu
tej -szkody Sad Zwigzkowy doszedt do nastepujgcych
wnioskow:

a) jezeli -roszczenie z pow-odu uszkodzenia tadunku zo-
stanie zgtoszone w terminie pézniejszym niz, przewidzia-
no w konosamencie, to -odnosi ono tylko ten, skutek. ze
domniemywa siel7, iz szkode spowodowata okolicznosé,
za ktérg przewoznik odpowiada,

b) -podane powyzej pirzepisy § 622 Khn o niedopusz-
czalnos$ci ograniczenia lub wylaczenia przepiséw o odpo-
wiedzialnos$ci przewoznika nie majg zastosowania do fa-
dunku przewozonego na pokiadzie; wymaga sie jednak,
aby wilkonosamencie wyraznie zaznaczono, ze towar zo-
stat zatadowany na poktadzie,

c) jakikolwiek, ustawa wymaga, by zatadowca wyrazit
-zgode na zatadowanie towaru na pokladzie, to jednak —

(c. d. na 3 str. okt)

<JPod tym terminem rozumiem zgodnie z prawem francuskim
przedsiebiorce, ktérego zadaniem jest przetadowanie towaru ze
statku morskiego na lichtugi celem dowiezienia na lad.

“ Tryb. HandL -Rouen z 3.2.50, DMF, r. 1951, str. 33.

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

5 ,Hansa“, r. 0952, nr 32, str. 1045—1046.

I: Na zasadzie § 611 Khn.
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Druga narada nad stownictwem morskim

Druga narada nad sprawami stownictwa morskiego,
zorganizowana przez redakcje TGM w dn. 29. 10. 54, sku-
pita kilkudziesieciu przedstawicieli nauki i gospodar-
ki morskiej. Narada byta duzym krokiem naprzéd w po-
rbwnaniu z poprzednig naradg, z ktérej sprawozdanie
ukazalo sie w nr 9/54 naszego miesiecznika.

W prawdzie uchwalona na lipcowej naradzie i przeka-
zana przez redakcje do PAN sugestia zwotania szerokiej
konferencji nad stownictwem morskim nie doczekata sie
realizacji, jednak mimo to ostatnia narada dostarczyta
wystarczajgcych materiatéw do nakres$lenia jasnego obra-
zu obecnej sytuacji oraz wytyczenia dalszych krokéw na
najblizszy okres dzielacy nas od zorganizowania na no-
wych podstawach prac nad stownictwem i stownikiem

morskim.

Osiagniecie to w duzej mierze zawdziecza¢ nalezy
prof. dr W. Doroszewskiemu, kierownikowi prac
nad monumentalnym .,Stownikiem Wspébiczesnej Polsz-
czyzny”, czlonkowi-korespondentowi PAN, ktory —

bedac w Gdansku z okazji 500-lecia Pomorza — zgodzit
sie na zaproszenie redakcji zapozna¢ sie z préblemami
stownictwa morskiego oraz podzielit sie swoimi spostrze-
zeniami z uczestnikami narady.

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

Narade prowadzit redaktor naczelny TGM mgr Cz.

Wojewddka.
W przemoéwieniu wstepnym dokonat on krétkiego
przegladu dotychczasowych poczynan, podkreslajac

zwtaszcza dorobek Komisji Stownictwa Morskiego PKN,
kierowanej przez mgr inz. J. Morze, ktéra przygotowata
materiaty obejmujgce ok. 9000 nazw.

Dyskusja obracata sie gtownie woké6t zagadnien omo-
wionych ponizej.

Wznowienie prac wydawniczych nad stownikiem morskim

Inz. Switkowski poinformowat, ze Dzial Stownictwa
Technicznego PWT nie ma dotychczas ustalonych pod-
staw formalno-prawnych, niezbednych do rozwiniecia
petnej dziatalnosci nad ustaleniem stownictwa poprawne-
go przez powotanie odpowiednich Komisji, a wéréd nich
— morskiej. Ze stanowiskiem tym polemizowat inz. Mo-
rze twierdzac, ze materialy opracowane przez Komisje
PKN. zawierajgce 0000 terminéw z dziatow: teoria okre-
tu, okret stalowy i drewniany, wiedza okretowa, zaglow-
ce, porty morskie, nawigacja, mechanizmy okretowe i ry-
botéwstwo morskie, stanowig obecnie najwiekszy mozli-
wy zbiér stownictwa morskiego, ktéry nie wymaga juz
dalszego rozpatrywania przez nowg Komisje i powinien
by¢ jak najszybciej wydany ze wzgledu na istniejace pil-
ne potrzeby w tym zakresie. Inz. Switkowski wyjasnit, ze
Dziat Stownictwa Technicznego PWT opracowal nowy
Program poszczeg6lnych czesci stownictwa morskiego i do
zadnej z tych czesci z wyjatkiem trzeciej ,Statek i jego
konstrukcja“ nie ma petnych materiatéw.

Dlatego tez tylko czes¢ trzecia moze by¢ opublikowa-
na jako projekt, co nastapi w najblizszym czasie, a po-
zostate moga by¢ ogloszone dopiero w przysztosci po
skompletowaniu materiatow i przyjeciu ich przez Ko-
misje.

W trosce o witasciwe opracowanie redakcyjne przysz-
tego stownika red. Z. Brocki nawigzal do btedéw popet-
nionych w zeszycie pierwszym, wydanym w r. 1951. Wy-
jasnito sie przy tym, ze za bitedy te odpowiada PKN,
a nie PWT.

Stan i potrzeby stownictwa morskiego
w réznych dziedzinach

W wypowiedziach i nadestanych uwagach os6b, ktére
nie mogly przyby¢ na narade, przedstawione zostaly za-
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gadnienia stownictwa w rybotowstwie morskim (prof.
Kulikowski i kpt. z. w. Zebrowski), w ekonomice tran-
sportu morskiego (prof. Ocioszynski, prof. Pierzchalski),
w prawie morskim (dr Zaorski), w oceanografii biologicz-
nej (prof. Demel). O problemach stownictwa przy wyda-
waniu przepis6w PRS moéwit kpt. Lipinski, a przy opra-

cowywaniu projektéw w CBKO — inz. Stam. Prof. Doer-
ffer zawiadomit o opracowaniu przez siebie matej ency-
klopedii okretowej zawierajgcej 1900 terminéw. Inz.

Grzywaczewski przedstawi zamiar Redakcji Naukowej
.Poradnika Okretowca“ jpowotania we wtasnym zakresie
Komisji terminologicznej dla ustalenia terminologii w tym
kilku - tomowym dziele zbiorowym. Mgr Hotowinski do-
niést o rozpoczeciu przez kilkunastoosobowy zesp6t pracy
nad encyklopedig handlowg transportu morskiego. Oma-
wiajgc potrzeby w zakresie stownictwa urzgdzen przeta-
dunkowych prof. Rachalski podat cenne uwagi o meto-
dyce opracowania stownikéw przez dzielenie ich na
mniejsze jednostki branzowe. Mgr Ptak przedstawit plan
stownika morskiego o wszechstronnej tematyce, uwzgled-
niajgcej m. in. stownictwo historyczne, przeznaczonego do
szerokiego uzytku.

Udziat jezykoznawcédw w pracach
nad stownictwem i stownikiem morskim

Dr Mezynski podkreslit konieczno$s¢ wspéipracy mie-
dzy technikami a jezykoznawcami, mowili réwniez o tym
red. Brocki i mgr Ptak. Zagadnienie to szerzej naswietlit
prof. Doroszewski wskazujgc, ze przy tworzeniu stowni-
ctwa rola jezykoznawcy jest raczej skromna, gdyz two-
rzy¢ wyrazy powinni fachowcy poszczegélnych dziedzin,
a jezykoznawcy tylko je sprawdzaé. Natomiast w pra-
cach wydawniczo-stownikowych nalezy sie oprzeé¢ na je-
zykoznawcach. Prof. Doroszewski wspomniat, ze ,Stow-
nik wspéiczesnej polszczyzny" zawiera¢ bedzie potoczne
stownictwo morskie wybrane z utworéw beletrystycznych.

Koniecznos$¢ zlokalizowania prac
nad stownictwem morskim na wybrzezu

W sprawie roli pracownikéw wybrzeza w pracach nad
stownictwem morskim panowata zupeina jednomys$inos$¢
pogladéw. Inz. Switkowski oSwiadczyt, ze natychmiast po
ustaleniu jpodstaw formalno-prawnych Dziat Stownictwa
Technicznego PWT powota Komisje stownictwa morskie-
go na wybrzezu. Zasade te silnie podkreslit prof. Doro-
szewski. Wspotprace z przyszta Komisja zapowiedziat
przedstawiciel Marynarki Wojennej.

Wytyczne na najblizszy okres

Uczestnicy narady w intencji przeciwdziatania op6znie-
niom w pracach nad stownictwem morskim wysuneli
wniosek, aby w oczekiwaniu na ustalenie podstaw for-

malno-prawnych prowadzi¢ przygotowawcze dyskusje.
W tym celu konieczne jest:
1. rozpowszechnienie, choéby w postaci powielenia,

materiatdw opracowanych przez Komisje Stownictwa
Morskiego PKN przed opracowaniem jako projektu nada-
jacego sie do druku,

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

3. stworzenie os$rodka statej, zywej, umiejetnie zorga-
nizowanej dyskusji nad tymi sprawami (w oparciu
o-istniejacg Podkomisje Jezykowg Towarzystwa Przyja-
ciot Nauki i Sztuki w Gdansku).

Uchwalono réwniez, aby zwréci¢ sie z apelem do wtas-
ciwych czynnik6w o przy$pieszenie ustalania podstaw
formalno-prawnych, jktérych brak hamuje uregulowanie
spraw,stownictwa technicznego, a w szczeg6lnosci mor-
skiego.
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Miedzynarodowa narada naukowaw Morskim Instytucie Rybackim

639.22/.23(261.3)

Dr Wiadystaw MANKOWSKI — MIR — Gdynia

Spadek wydajnosci potowédwe dorsza na towiskach battyckich eksploatowanych przez

polskich rybakéw

— tematem badan Morskiego

Instytutu Rybackiego. Konfronta-

cja pogladéw na posiedzeniu Rady Naukowej MIR z udziatem delegatji naukowych
ZSRR i NRD. Hipoteza migracji dorsza baltyckiego w $wietle zmiennej wydajnos$ci
potowdéw na Gtiebi Gdanskiej i Gotlandzkiej. Zakres prac badawczych stanowigcych
podstawe dla prognoz potowowych.

W dniach 16—21 sierpnia ibr. odbylo sie jdrugie posie-
dzenie rozszerzonej Rady Naukowej Morskiego jInstytutu
Rybackiego w Gdyni z udziatem naukowco6w radziec-

kich z WNIRO (Wszechzwigzkowego Naukowego Insty-
tutu Rybactwa i Oceanografi) z Moskwy i naukowcow
NRD z Instytutéw Rybackich w Rostock i Sassnitz.

Przewodniczgcym delegacji radzieckiej byt poraz wtéry
kandydat nauk biologicznych W. M. Naumow, zastepca
dyrektora WNIRO. Roéwniez poraz drugi brat udziat w
obradach przewodniczacy delegacji NRD doc. dr D. Scheer.

Inicjatywa odbycia narad z udzialem przedstawicieli

nauki radzieckiej i .niemieckiej wyptyneta z MIR i pod-
stawowym przedmiotem tegorocznych obrad byt po-
dobnie jak pierwszego posiedzenia rozszerzonej Rady
Naukowej MIR w czerwcu 1953 — spadek potowéw dor-
sza na towiskach eksploatowanych przez polskie jrybo-

téwstwo. Z uwagi na fakt iz dorsz stanowi najpowaz-
niejszg pozycje w naszych potowach morskich (okoto
70%) stwierdzony spadek wydajnos$ci polowdéw tego ga-
tunku powoduje konieczno$¢ naukowej analizy tego zja-
wiska. Przede wszystkim nalezato ustali¢, czy spadek
potow6éw zachodzi ro6wniez na innych towiskach batyc-
kich i na tej (podstawie wyrobi¢ wspélny poglad naukow-
cow polskich i naszych sasiadéw ,co do stanu zapasow
dorsza na Baltyku.

VI odréznieniu od pierwszego posiedzenia, w czasie
ktérego referaty wygtosili jedynie inicjatorzy — na po-
siedzeniu tegorocznym wystapili z referatami réwniez
zaproszeni goscie.

Juz w toku obrad w roku ubiegtym okazato sie, ze
wzajemna wvimiana poglagdéw nie moze ogranicza¢ sie
do zagadnien czysto eksploatacyjnych i ze nalezy objac
rowniez zagadnienia biologii morza i hydrologii, ‘jako
w wielu wypadkach podstawy do wyjasnienia zmian jza-
chodzacych w stadach poszczegdlnych gatunkéw ryb.
Tematyke tego rodzaju ijmiatlo réwniez rozszerzone jpo-
siedzenie”Rady Naukowej totewskiego oddziatu WNIRO
odbyte w listopadzie 1953 r. w Rydze z udziatem przed-
stawicieli Morskiego Instytutu Rybackiego, w czasie kt6-
rego omawiano zagadnienia rybackie i ogdlnobiotogiiczne.

W roku biezacym na posiedzeniu w Gdyni poddano
analizie stan zapas6w dorsza na Battyku i zasobéw in-
nych gatunkéw ryb ze jszczeg6lnym uwzglednieniem S$le-
dzia oraz dyskutowano nad zagadnieniem bazy pokar-
mowej ryb uzytkowych Battyku, jstosunkéw hydrologicz-
nych w okresie ostatnich lat pod jkatem wpitywu na dy-

namike liczebnosci stad jrybnych. Omawiano ponadto
zagadnienie sprzetu potowowego i kierunki badan. Naj-
wieksza ilos¢ referatow byta poswiecona problemowi
dorsza battyckiego. Zostaly one wygloszone w nastepu-
jacej kolejnosci:

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

Mgr St. Baszczynski (MIR) — Wydajno$¢ jpolo-
wow na Battyku w Okresie 1953—1954 na tle lat
Ubiegtych.

Kand. nauk. biolog. T. F. Diemienti ew a (WNIRO)
—e Stan zasobow dorsza i $ledzia w Cantrainym Battyku
w r. 1954 i perpefetywy ,zmian w r. 1955,

Asystentka M. Berner (NRD) — Prace
Instytutu Rybotéwstwa Battyckiego w Sassnitz.

idorszowe

Referaty przedstawialy wynikil jpbadan nad stadami
dorsza w poszczegoélnych rejonach Battyku i jpodawaly
wydajnosci potowdéw. Wymienione opracowania odno-
szace sie do réznych obszaré6w Battyku wykazatly jjak
r6zne wyniki potowéw uzyskiwali w tych samych okre-
sach jroku rybacy naszych krajow,, zwlaszcza rybacy ra-
dzieccy i polscy, i ze zachodza réznice w interpretacji
tego stanu rzeczy przez uczestnikéw konferencji. Dopiero
obszerne dodatkowe wypowiedzi polskich specjalistow
na temat wedrowek dorsza w catym Battyku, iloScio-
wego wystepowania ikry i larw dorsza na tym obszarze
oraz charakterystyka warunkéw hydrologicznych umoc-
nity niektére tezy referatow i wykazaly, ze poczatkowe
rozbieznosci pogladéw miaja pozorny charakter.

O jakie tu zagadnienia chodzito? Znany jest do$¢ sze-
roko fakt, ze polskie potowy dorsza w jdrugim pdtroczu
1952, wykazaty spadek w stosunku do tego samego
okresu 1951 r., jeszcze silniejszy spadek nastapit w r. 1953
i wynosit 25% w stosunku do wynikéw jpotowéw 1952.
W r. 1953 na posiedzeniu jRady Naukowej MIR chodzito

0 .stwierdzenie czy zaobserwowany na naszych towis-
kach (zwtaszcza na potudniowo-wschodnich), spadek po-
towéw dorsza obejmuje jcaly. Battyk czy tez jest tylko

zjawiskiem lokalnym. Okazalo sig, ze podobny spadek
potowdéw obserwuje sie w Battyku zachodnim, na rejo-

nach towczych rybakéw NRD, natomiast rejon Giebi
Gotlandzkiej, bedacy, gtbwnym terenem eksploatacji ry-
bakéw radzieckich, zadnego spadku nie wykazuje. Spa-

dek jpotlow6éw dorsza w Il péitroczu ulb. jroku (tj. juz po
posiedzeniu Rady Naukowej MIR) trwat nadal. Mimo* to
MIR w swojej prognozie polowowej na rok 1954 przed-
stawit mozliwo$s¢ podniesienia sie potow6éw  dorsza
w okresie tarta (luty—marzec) na skutek przywedrowa-
nia pewnej ilosci tych jryb z innych rejonéw, zwtaszcza
Gtebi Gotlandzkiej. Prognoze swojg MIR opart na ana-
lizie warunkéw hydrologicznych (temperatura, zasolenie
1'zawarto$¢ tlenu w wodzie), ktére okazaly sie najlepsze
do tarta dorsza na Gtebi Gdanskiej. Rzeczywisto$¢ po-
twierdzita w zupeilnosci hipoteze MIR. Potowy dorsza
w okresie jego tarta wzrosty wybitnie. Lecz jakkolwiek
wyniki potowéw w | péitroczu 1954 byty o 9% wyzsze
niz w r. 1953, nie osiagnety one jednak poziomu roku
1952. Badania wykazaly, ze stato sie to wskutek do-
ptywu na nasze towiska wiekszej iloSci starszych fTyb.
Tak wiec od poprzedniego roku jdoszedt nowy problem
do wuzgodnienia, mianowicie zbadanie mozliwosci we-
dréowki dorsza z jednego ijbasenu do drugiego, a co za tym
idzie stwierdzenie czy wzrost potow6w w roku biezacym
ma tylko charakter przejSciowy, a wiec w roku jprzy-
sztym moze sie nie powtérzy¢. Zaznaczy¢ nalezy, ze tak
przed tartem jak i jpo tarle Stado lokalne dorsza potud-
niowo-wschodniego Battyku wykazato w roku biezgcym
dalszg tendencje 'spadkowg w stosunku do roku 1953.
Szeroka dyskusja maid postawionym w ten spos6b zagad-
nieniem poparta przedstawionymi wynikami analizy wy-
kazata mozliwo$¢ jprzewedrowania dorsza z jednego re-
jonu w drugi. Poréwnanie wydajnos$ci potowdéw na Giebi
Gdanskiej i Gotlandzkiej poparto postawiong hipoteze.
Okazalo sie mianowicie, ze w okresie tarta kiedy potowy
u nas wzrosty, w rejonie Gtebi Gotlandzkiej spadty,
a nastepnie w okresie zerowiskowym u nas spadty, pod-
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cizas gdy na Gtebi Gotlandzkiej wzrosty. Mozna by ten
stan rzeczy wyttumaczy¢ tym, ze w okresie tarta dorsz
Gtlebi Gotlandzkiej wywedroiwat na nasze rejony na
tarto — stagd spadek potow6éw w tym rejonie — a na-
stepnie powrdécit na swoje zerowiska, wywotujgc tym
zwyzke potowdédw. | odwrotnie —m imigracja dorsza na
Gtlebie Gdanska na tarto wywotata tu zwyzke potowdw,
emigracja po tarle pogtebita spadek.

W wyniku szerokiej dyskusji nad stanem stada dor-
sza ustalono, ze dwa mtode roczniki tj. dorsz urodzony
W ir. 1952 i 1953 stabo zasili stado przemystowe w r. 1955,
ale ze ten) niedobérlzostanie wyréwnany wzrostem star-
szych rocznikéw. towigc wiec na obu Gtebiach gdan-
skiej 'i Gotlandzkiej) mozna bedzie osiggng¢ wyniki
z r. 1954. Biorgc pod uwage znaczne oddalenie Gtebi
Gotlandzkiej od naszych baz muigimy jednak pamieta¢,
ze tylko cze$¢ naszej flotylli kutrowej bedzie mogta udac
sie na te towiska i dlatego og6lny wzrost efektow poto-
wowych zaleze¢ bedzie w duzym stopniu od wtasciwej
organizacji potowow.

Poglad na stan zapas6ow $ledzia ji sktadu rasowego
w poszczegdblnych rejonach Battyku wypowiedziata
w wyzej wymienionym referacie T. F. Diemientiewa

(WNIRO) oraz dr J. Popiel w referacie — ,Wyniki
badan nad $ledziami Battyku potudniowo-wschodniego
W latach 1946— 1953“. Sformutowania podane w polskim
referacie znalazly potwierdzenie u naukowcoéw radziec-
kich, a wnioski, wyplywajagce z obu referatow byly
zgodne. Wynika z nich, ze zwiekszajgce sie z roku na
rok odlowy tego gatunku i brak objawéw zmian na gor-
sze w sktadzie stada pozwala potowy $ledzi jeszcze
zintesyfikowac¢.

Referat — ,Stan zasob6w pokarmowych ryb uzytko-
wych Battyku.*, wygtoiszdny przez kandydata nauk biol.
I. L. Nikotaj ewa przedstawit nie tylko jaiko$¢ po-
karmu dla ryb uzytkowych w Battyku, ale tez wskazat
na jego wystarczajgca ilos¢, co zapewnia bogate zasoby
ryb dla potowédw przemystowych. Referat ten byt uzu-
petniany obszernymi wypowiedziami na temat polskich
badan nad biologiczng wydajnos$ciag dna potudniowego
Battyku jaik i iloSciowych badan planktonu. Cato$¢ data
jasny poglad na produkcje Battyku, tak podstawowa
jak i rybacka.

Osobne zagadnienie omawiat

referat ,Stosunki hy-

drologiczne w Battyku Potudniowym w roku 1953 i 1954“,

wygtoszony przez J. Filar skiego (MIR). Zmienno$é
warunkéw hydrologicznych w ciggu ostatnich lat bar-
dzo dobrze ttumaczyta zmienne wyniki {polowbéw, a takze
ksztattowanie sie liczebnos$ci stada, zwilaszcza dorsza.
Zwiekszajgce jsie tub zmniejszajace zasolenie, znizka Ilufo
zwyzka temperatury, mniejsze lub wieksze wysycanie
tlenem woéd Gilebi decyduje o skupiehiu tartowym dorsza,
a wiec o wynikach potow6éw. Kazda znizka lub zwyzka
w wydajnosci towisk jest $cisle regulowana wyzej po-
danymi czynnikami. Wplywajg one réwniez na przebieg
tarta i jrozwéj ikry i narybku, a wiec decydujg o liczeb-
noéci Stad przemystowych.

Pozornie zdawa¢ by sie mogto, ze przynajmniej nie-
ktéro z zagadnien jakie byly omawiane w referatach lub
tez dluzszych wypowiedziach na omawianym jposiedzeniu,
mato majg wspoblnego z eksploatacja rybng Battyku.
O'ednak juz poprzednio zwracatem uwage na S$ciste po-
wigzanie tych zagadnien ze sobg. Idh znajomo$¢é moze
nam wytlumaczyé zachodzace zjawiska, jak i pozwala
stawia¢ prognozy ina 'przyszio$¢. Warunki hydrologiczne
(temperatura, zasolenie, zawarto$¢ tlenu w wodzie) oto
czynniki, ktéro w ciggu ostatnich lat tak modelowaly
cykle roczne potowédw jdorsza, ze poszczegdlne okresy
roczne nie byty podobne lani pod wzgledem wydajnosci
potowdéw aini lokalizacji towisk. Te .same warunki oraz
baza pokarmowa decyduja o liczebnos$ci stada poszcze-
g6lnych gatunkéw. Wynika z tego, ze jedynie wszech-
stronne badania morza mogag by¢ uwazane za rekojmie
poznania zasobdéw bazy jsurowcowej rybotdwstwa mor-
skiego i wczesnego ujawnienia zachodzacych zmian.

O wydobyciu ryby decydujg nie tylko zgpasy jej
w morzu ale réwniez sprzet towczy. Dlatego tez w tym
roku wprowadzono kroétki referat na temat sieci uzywa-
nych w naszym rybotéwstwie dorszowym. Temat ten
omoéwit kpt. Zb. Zebrowski w referacie .Narzedzia
potowdédw dorsza battyckiego w rybotéwstwie polskim*“.
Celowa i efektywna eksploatacja sprzetu lowczego wy-
maga wprowadzenia badan sprzetu przy pomocy réznego
rodzju przyrzadéw jak log oporowy na mate szybko$ci,
batygraf ftp., ktére moéwityby nam o zachowaniu sie sieci
w czasie potow6w. Drugim elementem, ktéry decyduje
o wynikach potowéw, jest jakos¢ witdkna. Badania labo-
ratoryjne jak :i praktyczne wykazg nam, czy steeloini lub
ramia nie wyprg z jnaszego rybotéwstwa baweiny, ma-

nili i sizalu. To zagadnienie jest wazne dla wszystkich
uczestnikéw lkonferenicji, jdlatego tematyka jprzysztego
posiedzenia bedzie wuwzgledniata w szerokim zakresie

problem jprac badawczych sprzetu lowczego.
Wyniki ostatniego posiedzenia Rady Naukowej MIR
nic moga pozostaé bez wplywu na prace instytutéow

wszystkich trzech krajéw. Wyniki bowiem konferencji
— to nie tylko uzgodnione stanowisko co do zapasow
ryb ina Battyku i ich eksploatacji lub innych probleméw
biologicznych, czy tez hydrologicznych, lecz réwniez ino-
we zagadnienia jnaukowe, ktére wyptynety w trakcie dy-

skusji. Ich irozpracowanie wptynie na pogtebienie naszej
wiedzy o Baltyku i jego zasobach. Zetkniecie*sie pra-
cownikéw nauki z réznych krajéw prowadzacych swe

badania w oparciu o r6zng metodologie i akcentujacych
r6zne zagadnienia — musi dziata¢ pobudzajgco na
wszystkich uczestnikéw konferencji. Zwlaszcza naukow-
cy z ZSRR wybrani z olbrzymiej (kadry jakiej wymaga
badanie 14 moérz, wielu setek jezior i rzek i majacy za
solbg owoce licznych konferencji poswieconych poszcze-
g6lnym zagadnieniom rybackim, wybitnie przyczyniaja
sie do jposzerzenia horyzontéw wiedzy pozostatych wspot-
uczestnik6w Obrad. Wiedza ich je$S zaczynem do nowych
pra¢ zapewniajgcych realizacje zadan, jakie cigzg na
pracownikach nauki w Krajach Demokracji Ludowych.

Zagadnienie flotylli tososiowej

639.22/.23 {629.124.72 JAN NETCER —

Centralny Zarzad Rybotowstwa

Morskiego, Szczecin

Zmiana warunkow i

metod potowu
konieczno$¢ budowy kutréw nowego typu.

rybotéwstwo powoduje
naszych potowow

tososia przez polskie
Planowany rozwdj

tososia. Zatozenia eksploatacyjne nowej jednostki potowowej oraz podstawowe wy-

mogi techniczne.

Warunki potowoéw tososia

Metody i mozliwos$ci potowu lososia przeszty na prze-
strzeni ostatnich kilku lat silng ewolucje, ktéra diame-
tralnie zmienita warunki eksploatacji. Do roku 1950 to-
so$ na réwni z trocig stanowit przedmiot potowéw przy-
brzeznych, dokonywanych niewodami dobrzeznymi (ia-
skorny), taklami stawnymi i ptawnicami stawnymi (bo-
bry). Narzedziami potowu peinomorskiego byty jedynie
ptawnice dryfujgce i wprowadzone od r. 1947 za przy-
ktadem rybakéw skandynawskich — takie dryfujgce. Za-
sadniczy jednak zasieg naszych potow6w ograniczyt sie
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do obszaru Zatoki Gdanskiej, wzdtuz lgdu od teby do
Briisterort 1 nie dalej niz 30 Mm od brzegu.

Te metody oraz zasieg potowdéw sprawity, ze w poto-
wach braty udziat przede wszystkim jednostki mniej-
sze — lodzie wiostowe i kutry nie przekraczajace dtu-
gosci 12 m.

W zwigzku z tym oraz w zwigzku z tradycjg siega-
jaca przedwojennych czaséw, kiedy wiekszo$¢ naszego
taboru kutrowego stanowity mate jednostki, utarto sie
przekonanie, ze najlepszym typem jednostki tososiowej
jest t6dz, lub kuter o dlugosci wahajacej sie w grani-
cach 9 — 11 m. Wieksze jednostki potawialy w tym



czasie tylko w okresie znacznego wzrostu wydajnosci,
ktéora niejednokrotnie dochodzita do 150 szt. lososia na
rejs. Roczny potéw najlepszych kutréw osiggnat w kilku
wypadkach ponad 8 ton tososia.

Opierajagc sie na wspomnianych sugestiach stocznia
w Ustce wyprodukowata w latach 1947/48 serie ma-
tych kutréw zwanych ,fososiéwkami“ o diug. okoto 10 m
i szerokos$ci 4 m. Jednostki te nie zostaly co prawda uzyte
do potowéw tososia z powodu duzych wad nawigacyjnych,
ale fakt ich budowy $wiadczy o tendencjach narzuconych
naszemu szkutnictwu przez rybakéw - praktykéw, zmie-
rzajacych do budowy niewielkich a statecznych kutréw
z niskg wolng burta, wygodnag przy pracy narzedziami
dryfujgcymi.

Od roku 1951 wydajno$¢ potowo6w tososia zaczeta gwat-
townie spada¢, osiggajac minimum w roku 1952 (67 t).
Na marginesie tego zjawiska trzeba stwierdzi¢, ze row-
nolegle do spadku wydajno$ci potowo6éw tososia, wzrosty
stosunkowo potowy troci (salmo trutta), ktére ksztattuja
sie obecnie na poziomie okolo 60 t, czyli stanowig pra-
wie 90% masy tososiowatych. Na podstawie tego stwier-
dzenia oraz doswiadczen i obserwacji przeprowadzanych
od wiosennego sezonu 1953, mozna przyja¢ za pewnik, ze
stado fososia wtasciwego (salmo salar) przestalo w swej
gtéwnej masie dociera¢ na wody Zatoki Gdanskiej i u-
trzymuje sie w rejonie srodkowej i p6inocnej czesci Bat-
tyku potudniowego. Kierunki tych wedréowek nie zostaly
jeszcze ustalone, jednak na podstawie obserwacji flotylli
skandynawskiej mozna wnioskowaé, ze obszar najwydaj-
niejszych towisk ma ksztatt tréjkgta rozciggajgcego sie
od cies$niny pomiedzy wyspami Oeland i Gotland na p6t-
nocy do Rynny Stupskiej na zachodzie i towisk Ktaj-
peazkich na wschodzie. Granica poludniowa jest najbar-
dziej labilna i prawdopodobnie przebiega powyzej Giebi
Gdanskiej. Przyczyny takiej zmiany w zachowaniu to-
sosia stanowig dotychczas przedmiot badan. Przypuszczal-
nie majg one zwigzek z jednej strony z szeregiem na-
stepujacych po sobie lekkich zim, a z drugiej —mze stale
wzrastajgcym pogtowiem S$ledziowatych. Duzy wplyw
moze tu mie¢ réwniez intensywno$¢ eksploatacji tososia
przez rybotéwstwo innych panstw.

Zatozenia eksploatacyjne

Przystepujac do omoéwienia typu jednostki tososiowej
nalezy w pierwszym rzedzie rozwazy¢ czy istniejgcy stan
warunkéw potowowych jest trwatly,, czy tez mozna liczy¢
na ponowny nawrdt stosunkéw snrzed 1951 r., kiedy to-
so$ podchodzit niemal nod same brzegi. W ocenie diugo-
letnich obserwacji stwierdzamy, zewarunki potowu tososia
na naszych wodach ulegaja okresowym wahaniom, ina-
czej moéwigc — po latach dobrych potowéw nastepuje
zanik tej ryby, ktéry moze trwac¢ kilkanascie lat. Przy-
ktadowo mozna podaé¢, ze bardzo wydajny okres poto-
wow tososia w pierwszych latach biezgcego stulecia skon-
czyt sie jeszcze przed | wojng $wiatowag. Ponowny wzrost
potowéw miat miejsce dopiero okoto roku 1930 i z ma-
tymi przerwami trwat do 1950 r., przy czym szczytowe
nasilenie wystapito na przetomie roku 1947/48. Byly to
prawdopodobnie roczniki wojenne, mato przetrzebione.

Z powyzszych stwierdzehn trudno jednak wyciagnaé
bezposrednie wnioski, gdyz w ostatnim czasie obserwu-
jemy szereg nowych czynnikéw o zasadniczym znaczeniu

dla zagadnienia rybotéwstwa lososiowego. Pierwszym
z nich jest nienotowany dotychczas rozwdj i inten-
sywnos$¢ rybotéwstwa skandynawskiego,
ktéore zarowno na odcinku technicznym jak i organiza-

cyjnym daleko zdystansowato w tym zakresie inne, pan-
stwa i odtawia na Battyku, ponad 80% tososia. Trzeba tu
nadmienié, ze ostatnie sugestie naukowcoéw szwedzkich
zdazajg w kierunku ograniczenia potowow ftososia takla-
mi. Wychodzg one z zalozenia, ze postepujaca zabudowa
rzek zlewiska battyckiego powoduje zmniejszenie bazy
rozrodczej, a tym samym stada tososia.

Drugim czynnikiem jest wspomniany wyzej wzrost
pogtowia ryb $ledziowatych, stojgcy zapewne
w $cistym zwigzku ze zmianami hydrologicznymi i klima-
tycznymi, obserwowanymi od kilku lat w rejonie catego
péinocnego Atlantyku. Liczne stada $ledzia i szprota
rozmieszczone na obszarze calego Battyku potudniowego
stanowig dostatecznga baze pokarmowa dla tososia, ktéry
juz nie musi zapuszczac¢ sie na wody Zatoki Gdanskiej.

Powyzsze wnioski, prowadzace do stwierdzenia, ze
potowy tososia staty sie problemem pet-

nomorskim znajduja jeszcze inne, catkowicie po-
twierdzone uzasadnienie. Ot6z nie ulega juz watpliwos$ci,
ze nasze dotychczasowe potowy lososia byly niedosta-
teczne, gdyz ograniczaly sie do eksploatacji stada w okre-
sie jego najdalszej ekspansji na potudnie. Opierajgc po-
towy na jednostkach mniejszych nie prébowano nawet
wyjs¢ naprzeciw stadu zdgzajacemu ku nam, jak wiado-
mo, z rejonéw poéinocnego Battyku. Inicjatywa tych po-
towéw przeszta w rece rybakéw skandynawskich, ktorzy
potrafili jg utrzymac¢ i rozwingg.

Reasumujgc nalezy przyjaé, ze potowy
maja na Battyku podobnie; duzy zasieg,
jak przemystowa eksploatacja dorsza
i Sledzia (w naszych warunkach). Niezaleznie od, ta-
kich czy innych okolicznosci kutry ‘lososiowe przynaj-
mnieje w poczatkowym etapie sezonu muszg dociera¢ w
okolice Gotlandu i Oelandu, odlegte od naszych baz o
150 Mm.

Powstaje zatem pytanie, do jakiego rzedu wielkoSci
trzeba zaliczy¢ projektowanag jednostke tososiowg, aby
zapewniajgc rentowno$¢ potowow stworzy¢ réwnoczesnie
zalodze warunki bezpiecznej i wygodniejszej pracy. Istnie-
ja opinie, ze kuter tososiowy powinien by¢ jak najmniej-
szy. Opinie te opieraja sie na licznych przyktadach jed-
nostek duniskich, ktérych diugo$¢ wynosi 10 — 12 m. Wy-
daje sig, ze poglad ten jest btedny, bowiem pomija za-
gadnienie troski o cztowieka, sprawe bezpieczenstwa i wy-
gody naszych rybakéw. To co w imie maksymalnych
oszczednosci kosztem rybaka stanowi regute dla kapitali-
stycznego rybotéwstwa dunskiego, nie moze byé wzo-
rem dla naszego socjalistycznego budownictwa. Pewne,
aczkolwiek drugorzedne znaczenie ma; tu jeszcze fakt po-
siadania przez Dunczykéw baz na Bornholmie i'Gotlan-
dzie, do ktoérych jednostki ich chronig sie w czasie sztor-
mu, podczas gdy nasze musiatyby wraca¢ do portéw ma-
cierzystych,

Z tych wzgledéw popartych doswiadczeniem eksploa-
tacyjnym sezonu 1953/54 mozna postawi¢ wniosek, ze ku-
ter tososiowy winien by¢ jednostkg klasy S$redniej, tj. o
diugosci okoto 15 m, z silnikiem mocy 75/85 KM. Przed
opisem, blizszych cech technicznych takiej jednostki na-
lezy sprecyzowac jej zatozenia eksploatacyjne.

Nie mozna omawia¢ metod eksploatacji jednostki do
potowdw lososia na obecnym etapie rozwoju rybotéwstwa
tososiowego w oderwaniu od pojecia flotylli tososiowe].
Potowy ltososia odbywajg sie na tak rozlegtych obszarach,
a ich wydajnos$¢ jest uzalezniona od tylu réznorodnych
i czesto nieznanych czynnikéw, ze celem wyeliminowania
ryzyka nieoptacalnos$ci nalezy stworzy¢ organizacje znacz-
nie silniejszg od battyckich potow6éw zespotowych dorsza
i Sledziowatych. Organizacja ta przypomina raczej nasze
potowy dalekomorskie i powinna opiera¢ sie na nastepu-
jacych zasadach;

a) wspolne dla catej flotylli kierownictwo potowowe

na morzu,

b) wyznaczenie jednostek zwiadu operatywnego i prze-

mystowego,

c) przydzielenie stalych jednostek pomocniczych dla

dowozu drobnego wyposazenia i odbioru ztowionej
ryby (moga to byé np. kutry 24—m).

Czas trwania jednego rejsu powinien wynosi¢ okoto
tygodnia, gdyz najwydajniejsze potowy rozpoczynaja sie
dopiero po odnalezieniu stada, co wymaga czesto kilku-
dniowych poszukiwan.

Te zarysowe uwagi dostatecznie nasSwietlajg potrzebe
specjalnego traktowania rozwigzan konstrukcyjnych jed-
nostki lososiowej stosownie do odrebnych metod eksploa-
tacji w sensie nie tylko technicznym, ale i organizacyj-
nym. Opierajac sie na zatozeniach planu 5-letniego, ktore
docelowo przewiduja odiéw 450 t. lososia, nalezy wnosic,
ze do roku 1960 nasza flotylla tososiowa winna liczyé oko-
to 70 kutréw, zdolnych odtowi¢ ponad 300 t. tososia. Po-
zostate 150 (gtobwnie troci) przypadnie w udziale rozwija-
jacemu sie rybotéwstwu przybrzeznemu.

W sezonie tososiowym trwajgcym z matymi odchyle-
niami od 1 pazdziernika do 31 maja, wszystkie kutry
winny by¢ rozlokowane we wschodnich portach. Z flo-
tylli nalezy wydzieli¢ jednostki zwiadu operatywnego w
liczbie 10 — 15% og6lnego stanu, poszukujgce i pota-
wiajgce lososia bez przerwy przez caly sezon. Pozostate
kutry przemystowe bedag prawdopodobnie przestawiaé sie
z potowo6w ftososia na tratowanie dorsza w okresie okoto

tososia
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6 tygodni (1.2—15.3.). W tym czasie, z powodu na o0g6t
silnego obnizenia temperatury, toso$ poszukuje pokarmu
w gtebszych warstwach wody, co powoduje obnizenie
wydajnos$ci potowdéw, a rbwnoczes$nie nastepuje przedtar-
towa koncentracja dorsza, zapewniajgca wszystkim ku-
trom wysoka rentownos$c¢.

Miesigc czerwiec, charakteryzujacy sie stabg wydaj-
noécig towisk batyckich, nalezy przeznaczy¢ na remonty
jednostek tososiowych w stoczniach i warsztatach ustalo-
nych planowym harmonogramem remontow. W okresie
od 1lipca do 1 pazdziernika kutry panstwowe nalezy na-
stawi¢ na tjralowe potowy $ledzia witokiem i tukg. Kutry
spo6tdzielcze kieruje sie do portow zachodnich, tj. Darto-
wa i Kotobrzegu celem kontynuowania biernych potowoéw
dorsza i $ledzia przy uzyciu haczykéw i manc. Maksy-
malna wydajnos$¢ jednego rejsu jest trudna do ustalenia,
niemniej trzeba sie liczy¢ z mozliwos$cig towienia do 05
tony tososia lub 6— 8 ton dorsza.

Przecietne wyposazenie jednostki w sezonie lososio-
wym wanno obejmowac¢ 1200 takli dryfujacych lub 120
ptawnic (stosownie do pory roku), wyposazenie w sprzet
tratowy wediug obowigzujgcych norm. Na kutry spoétdziel-
cze trzeba dodatkowo przewidzie¢ po 1800 haczykéw dor-
szowych i zestaw 40 manc $ledziowych. Zaloga kutra to-
sosiowego winna sie sktada¢ z 4 ludzi o kwalifikacjach
szypra, motorzysty, st. rybaka i rybaka.

Wymagania techniczne

Kuter lososiowy powinien odznaczaé sie najwyzszymi
zaletami nawigacyjnymi, a przede wszystkim duzg sta-
tecznoscig i zmniejszonym dryfem. Ponadto zachodzi po-
trzeba obnizenia wolnej burty dla utatwienia pracy na-
rzedziami biernymi. Te og6lne wymagania zarysowuja
sie na tle charakterystyki pracy jednostki zwtaszcza przy
potowach ptawnicami. Kuter spedza wtedy diugie go-
dziny w dryfie obok wystawionego sprzetu, przy czym
zarowno silne kotysanie, jak i branie wody na poktad sa
bardzo ucigzliwe dla zatogi. Silny dryf, duzo wiekszy niz
dryf zanurzonego w wodzie sprzetu, powoduje nadmierne
oddalenie sie kutra, a czesto w konsekwencji zgubienie
ptawnic. Zadanie konstruktora polega na mozliwym ob-
nizeniu $rodka ciezkosci z uwzglednieniem takich szcze-
gotow, jak skladany maszt. Z drugiej strony winien on
dazy¢ do zmniejszenia oporu bocznego kadtuba w czeSci
nadwodnej, rdwniez droga obnizenia i nadania optywo-
wych linii nadbudéwkom. Moc silnika wynoszgca 75/85
KM jest niezbedna dla zapewnienia szybko$ci marszowej

Z prac Sekcji Morskiego

Prof. dr J. KULIKOW SKI, Wyzsza Szkota Ekonomiczna —

PrzejScie na system pracy w sekcjach pobudzito
ekonomistow rybotéwstwa morskiego zgrupowanych
w Oddziale Morskim PTE do zalozenia sekcji poswie-
cajagcej sie problematyce morskiego przemystu rybnego.
Zalozenie sekcji nastgpito w (marcu lbr. Na zebraniu
organizacyjnym wytyczone zostaly zasadnicze kierunki
przysztych prac sekcji ,ktéra miata zajg¢ sie nie tylko
pracami badawczymi, lecz i popularyzacjg wiedzy eko-
nomiczno-rybackiej.

Zgodnie z tymi wytycznymi prezydium sekcji usta-
lito szczegétowy plan jej: prac na rok biezacy. W planie
tym przewidziano, ze sekcja bedzie odbywata co miesigc
(zt (wyjatkiem miesiecy letnich) zebrania (referatjowe,
poswiecone w roku biezagcym zagadnieniom polowow.
Réwniez co miesigc jeden z prelegentéw sekcji ma wy-
glosi¢ odczyt dla grupy absolwentow wyzszych szkét
ekonomicznych w Swinoujéciu, Wreszcie poszczegdlni
cztonkowie sekcji wygtosza odczyty w zaktadach pracy
morskiego przemystu rybnego.

Plan prac sekcji jest dotychczas realizowany z mini-
malnymi odchyleniami. Na zebraniach sekcji wygloszone
zostaly trzy referaty przed przerwg wakacyjng i jeden
referat we wrzeéniu for. Omoéwione bytly zagadnienia
rozwoju rybotdwstwa Swiatowego, cykl produkcyjny
statku rybackiego w polskim rybotéwstwie dalekomor-
skim oraz (bilans rybotéwstwa morskiego w pierwszym
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w granicach 8 weztbw, a takze mozliwej wszechstron-
nosci eksploatacji jednostki przez odpowiednig moc uciag-
gu wioka. Sruba musi byé nastawna, co jest wazne dla
manewrOw przy sprzecie oraz zabezpieczona ochrong
przed ewentualnos$cia wkrecenia ptawnic czy lin. Kuter
powinien mie¢ winde tralowa, przystosowana do zdej-
mowania na czas potowdéw lososia. W zwigzku z tym na-
lezy przewidzie¢ zabezpieczenie na bolcach fundamentu
windy (drewniany pomost).

Pozostatle szczegély techniczne przedstawiajg sie na-
stepujgco:

1) tadownia o pojemnos$ci odpowiadajacej szczytowym
potowom (6 ton) musi by¢ zabezpieczona przed wptywami
atmosferycznymi, i to w okresie, wiosenno-letnim dla ob-
nizenia temperatury, a jesienno-zimowym dla uchronie-
nia tososia przed zamarznieciem, ktére dyskwalifikuje ry-
be z punktu widzenia wymogoéw eksportu. Luk tadowni
powinien by¢ jednak wiekszy niz na kutrach tratowych,
a to celem umozliwienia wygodnego skladowania i wyj-
mowania sprzetu;

2) w pomieszczeniu zalogowym nalezy przewidzie¢
4 sprezynowe koje, kuchenke - piecyk i umywalnig;

3) wzdiuz prawej burty na dziobie nalezy wykonac
potluk, przeznaczony dla rybaka wybierajgcego sprzet
tososiowy. Gtebokos¢ péHuku winna zapewniaé moz-
no$¢ oparcia nég powyzej kolan;

4) pompe zezowa nalezy wprowadzi¢ pod pokta-
dem celem unikniecia zanieczyszczenia poktadu olejem
gazowym, jej odlot wyprowadzi¢ bezposrednio za burte.
Z tych samych powodoéw trzeba odpowiednio zabezpie-
czy¢ rure jjlydechowa;

5) instalacja elektryczna o napieciu 24 V winna obej-
mowaé Swiatta lugrowe oraz 2 silne reflektory umozli-
wiajgce prace nocna;

6) w wyposazeniu trzeba przewidzie¢
echosonde.

Ogdlnie trzeba stwierdzi¢, ze jrybotdwstwo polskie
nie posiada ani jednego kutra o wszystkich omdéwionych
wyzej cechach i z tego powodu nie mozna wskazaé¢ pro-
totypu takiej jednostki. Z drugiej strony nie ulega wat-
pliwosci, ze w liczbie kilkuset naszych kutrow mozna
wybra¢ kilka kadtubéw o optymalnych zaletach nawiga-
cyjnych (na Batyku), jednak wymaga to specjalnych
badan technicznych. W3'dajc sie, ze wtasciwszg droga
do ustalenia prototypu kutra tososiowego bytby wybor
jednego z takich kadtubéw, co ograniczy prace kon-
struktor6w do rozplanowania pomieszczen i urzadzen
wewnetrznych w mys$l podanych sugestii.

radiotelefon i

Przemystu Rybnego PTE

Sopot

dziesiecioleciu (Polski Ludowej. Na okres jesienno-zimo-
wy przygotowano referaty o zatozeniach statku - prze-
twérni, o wynikach eksploatacji statkbw-baz, o zuzyciu
wioka przy potowach na Baittyku i na Morzu Péinoc-
nym. Précz tego ma by¢é wygltoszony referat informu-
jacy o rozwoju rybotbwstwa morskiego w Zwigzku
Radzieckim.

Referaty wygtoszone w zespole ekonomistéw w Swi-
nouj$ciu stanowily na og6t powtdrzenie referatow z ze-
bran sekcji, wyjatek stanowit referat o dziataniu prawa
wartosci w rybotowstwie kapitalistycznym.

W zaktadach pracy wygtoszono réwniez kilka refe-
ratbw — w ,Arce“, w ,Daknorze“ oraz jeden referat
dla pracownikéw Morskiego! Instytutu Rybackiego o za-
tozeniach planowania perspektywicznego.

W zwigzku z uruchomieniem eksternistycznych stu-
dibw magisterskich wysuwane sa projekty zorganizo-
wania przez sekcje cyklu wyktadéw podstawowych, po-
Swieconych metodologii samodzielnej pracy naukowej oraz
weztowym zagadnieniom przedmiotow specjalizacyjnych.
Te i inne jprojekty dalszego rozwoju prac wejdag nieba-
wem pod obrady sekcji. Dalszy rozwdj jej prac zalezy
od stopnia aktywizacji wiekszego grona cztonkow.
Zwiekszanie sie z roku na rok kadry ekonomistow mor
skiego przemystu rybnego daje (podstawe do rozwiniecia
coraz bardziej aktywnej pracy sekcji.



Z PRASY ZAG RANI (ZNE]

Torsjometr Maihak'a do pomiaréw
momentu i mocy na wale.

Dla pomiar6w momentu i mocy
na wale rozwineto szereg przyrza-
dow, ktére jednak nie dawaly wy-
starczajgcej doktadnosci wymaganej
przy wysokich i zmiennych obro-
tach. Nowy przyrzad, rozwiniety
przez firme Maihak ' w Hamburgu,
spetnia wymagania obecnej"techniki
pomiarowej i jest niezalezny od tem-
peratury, sity odSrodkowej, zmian
napiecia i oporu wiacznikéw. Pracu-
je on na zasadzie pomiaru czesto-
tliwosci, wystepujacej w dwoéch na-
prezonych  drutach pomiarowych
wbudowanych do nadajnika.”

Nadajnik skiada sie z dwoéch sta-
lowych kotnierzy, umocowanych w
okre$Slonym odstepie na wale. Dla
matych $Srednic watu wynosi on oko-
to jednej S$rednicy, dla duzych
okoto dwoéch Srednic. Pomiedzy
uchwytami na wewnetrznych stro-
nach koinierzy umocowane sa dwa
kalibrowane druty pomiarowe” tak,
iz przy obciazeniu watu. naprezenia
w jednym z nich maleja, a w dru-
gim wzrastajag. Druty pomiarowe po-
budzane sa do drgan przez impulsy
elektromagnetyczne z odbiornika, a
czestotliwo$¢ drgan zalezna bedzie
od naprezenia. Drgajace druty indu-
kujg réwnolegte napiecia w mate]
cewce adaptera, potagczonej przez
pierscienie stykowe i szczotki z od-
biornikiem, ktére po wzmocnieniu
rzutowane jest na ekran lampy ka-
todow?'. . . .

W odbiorniku wbudowany ,iest po-
rownawczy drut pomiarowy nasta-
wiany jednak recznie, ktéry oddaje
swa wydajnos$¢ indukcyjna na ten
sam ekran lampy katodowej, led-
nakze pod prostym katem do sygna-
tu nadawanego przez druty pomiaro-
we. Wyskalowana tarcza, dzialajaca
na drut poréwnawczy, nastawiona
jest tak, aby obraz na ekranie wy-
kazat jednakowe naprezenia w dru-
cie pomiarowym i poréwnawczym.
Odczytuje sie teraz wskazanie na
skali i przetagcza odbiornik na drugi
drut pomiarowy, ktéry podobnie
synchronizuje sie na ekranie, i od-
czytuje wskazania skali.

Moc na wale moze by¢ wyliczona
z wzoru, zawierajgcego $rednia od-
czytow skali, modut walu,, stata ,C
dla drutu pomiarowego i obroty na
minute. Stoper i obrotomierz wbudo-
wane sa do odbiornika.

Torsjometr moze byé uzywany do
1500 obr/min. i stosowany tak do
petnych jak i drgzonych watow.
Przez wewnetrzne podigczenia moz-
na przeprowadzaé¢ pomiary na sitow-
niach dwusrubowych, przy stosowa-
niu dodatkowych przetacznikéw
mozna dokonywaé¢ pomiaréw na do-
wolnej ilosci watéw.

Torsjometr dostosowany jest do
zasilenia jednofazowym pradem
zmiennym 110 wzgl. 220 V, .dostar-
czany moze by¢ jednak z przetwor-
nica na prad staty. Pob6r mocy wy-
nosi 25 W.

Kotowa antena masztowa

Jeden z norweskich armatoréw
zastosowatl na swych statkach masz-
towag antene kotowa, uzyskujgc do-
datnie rezultaty. Antena tego typu
ma ksztatt umieszczonego na o$mio-
metrowym maszcie kota o o$miu
promieniach i czterech wspornikach.
Spoczywa on w izolowanym gniez-
dzie i przytrzymywany jest przez
zaopatrzone w izolatory odciggacze,
stanowi wieclintegralng cze$¢ ante-
ny. Zalety: antena nie wymaga de-
montowania, jak antena miedzyma-
sztowa na transportowcach w czasie
tadowania, co stanowi powazng 0sz-
czedno$¢ czasu, pracy i kosztow
eksploatacyjnych. Zmniejszone jest
rowniez prawdopodobiefstwo pek-
niecia linki antenowej w czasie
sztormu lub zniszczenie izolatorow.
Maszt antenowy jest jeden i nizszy
od zwyklych masztéw antenowych.
Uzyskang w ten spos6b oszczednos$¢
oblicza armator na pie¢ tysiecy koron
norweskich rocznie. Dalszg zalete

stanowi eliminacja zaktécen induk-
cyjnych, ktére przy mdedzymaszto-
wej antenie zwyklego typu wyste-
puja czesto skutkiem sasiedztwa
czesci metalowych.

Znaczenie gammagrafii dla kontroli technicznej
w przemysle okretowym

Obok nieniszczacych badan przy
pomocy zdjeé¢ rentgenowskich rozwi-
nieta zostala w ostatnich latach
technika tzw. gammagrafii czyli
przeSwietlania i filmowania kontro-
lowanych czes$ci metalowych pro-
mieniami gamma. Jako zrédta tych
promieni stosowane sg sztucznie ra-
dioaktywne (promieniotwércze) izo-
topy irydu, kobaltu, cezu, tantalu
i toru, wytwarzane dla celéw prze-
mystowych i medycznych. Promie-
nie gamma sa bardziej przenikliwe
niz rentgena, moga by¢ wiec stoso-
wane bardzo drobne ilosci ciaM pro-
mieniotwoérczego np. brytki szescien-
ne o boku 2 — 6 mm. Promieniowa-
nie emitowane jest stale i samorzut-
nie _ obstugiwanie aparatu ograni-
cza sie wiec tylko do kontrolowania
czasu naswietlania kliszy. Czasy te
wypadaja na ogo6l diuzsze niz dla
rentgena, co jednak w przypadku
badania grubszych czesci wykorzy-
stane by¢ moze dla naswietlania
(8 — 10 godz.) w porze nocnej przy
zastosowaniu automatycznego (zega-
rowego) urzgdzenia przestaniajacego
strumien promieni po wtasciwym
czasie — pod nieobecno$¢ obstugi.
Ciatlo emitujace, po ostabieniu jego
zdolnosci promieniotwdrczej zostaje
oddane do zaktadéw atomowych dla
,odswiezenia”.

Dla zapobiezenia rozprzestrzenia-
niu sie promieniowania w niewtasci-
wych kierunkach stosuje sie psto-

niecie zrodta warstwg otowiu lub
(rzadziej) stopéw wolframu. W urzag-
dzeniach stacjonarnych — gdzie kon_
trolowane cze$ci sa donoszone do
aparatu, mozna zastanie kosztowne
ostony metalowe masywna obudowa
z betonu, cegly, ziemi itp. Kaletami
szczeg6lnie waznymi dla praktyki
stoczniowej odznaczajg sie anaraty
przenosne .Sa one bardzo proste,
lekkie i wygodne, poniewaz nie po-
siadaja zadnych uktadéw pomocni-
czych i nie wymagajg zasilania pra-
dem elektrycznym, a jednocze$nie sa
stosunkowo tanie,.trwate i tatwe do
obstugi i transportu. Zdje¢ dokony-
waé mozna zarbwno na warsztacie,
placu montazowym, jak i na kadtu-
bie Ilub maszynie. Drobne zrédia
promieniowania (wraz z ostona) mo-
ga byé wpuszczane do wewnatrz
kottéw, rurociggéw, kondensatorow
itp. miejsc niedostepnych a nawet
pod wodg i do zbiornik6w napetnio-
nych cieszg (nieatakujgcg chemicz-
nie ostony), na glebokos$¢ do kilku-
nastu metrow. Po stwierdzeniu wy-
krywaczem promieni, ze zrédto znaj-
duje sie w pozgdanym miejscu —e
po drugiej stronie badanej $cianki
umieszcza sie klisze. Wadag omawia-
nej metody jest niemozno$é regulo-
wania natezenia j charakteru pro-
mieniowania i zwigzana z tym ko-
nieczno$¢ bardzo umiejetnego do-
bierania zrédta i czasu naswietlania
dla réznych grubosci badanych
przedmiotow.
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Wobec coraz powszechniejszego sto-
sowania w naszych portach palety-
zacji tadunkoéw interesujgce bedzie
zapoznanie sie z dgzeniami do stan-
daryzacji palet, wystepujacymi w
portach kapitalistycznych.

Oto charakterystyczne dane o tzw.
palecie uniwersalnej. Sklada sie ona
z czterech desek wzdiuznych o gru-
bosci 3,8 — 4 om i szerokosci 18 cm
wzglednie z 6 desek tej samej gru-
bosci i szerokosci 14 cm. Calkowita
dtugo$¢ palet wynosi 183 cm. Deski
wzdtuzne sa przymocowane do po-
przecznych listew w ilosci trzech za
pomoca niewystajacych Srub. Listwy
poprzeczne majg wymiar 9 na 9 cm.
Jedna listwa jest umieszczona po
Srodku palety, natomiast dwie pozo-
stale znajduja sie okoto 20 cm od
krancéw palety. Zarbwno gérna jak
i dolna powierzchnia moze by¢ jed-
nakowo wykorzystywana poniewaz
sg one identyczne. Zapewnia to
przediuzenie uzytkowania kazdej pa-
lety prawie dwukrotnie, poniewaz
obie powierzchnie zuzywajg sie
mniej wiecej rownomiernie. Drewno
stosuje sie raczej twarde, bez se-
kéw, a przy tym dobrze przeschnie-
te.

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

Standaryzacja palet

sporzadzone ze staléwki. Na kazdy
ze stropéw nawleczona jest stalowa
rurka diugosci 122 cm, ktéra musi
byé na tyle wytrzymata, aby wy-
trzymac obcigzenie palety (okoto 2 t).
Rurki muszg mie¢ wyloty zakonczo-
ne kotnierzami zabezpieczajacymi li-
ne przed przetarciem. Rurka jest u-
trzymana na $Srodku stropu $rubg za
ciskowa. Korice obydwu stropow sa
ztgczone za pomoca szakli utatwia-
jacej zawieszenie catosci na haku
dzwigu.

Przy zatadunku towaréw tatwo u-
legajgcych uszkodzeniu, np. butelek
w kartonach, po obydwu dtugich bo-
kach palety zaktada sie na stropach
lekkg siatkg zabezpieczajgca towar
przed wypadnieciem.

WYMIANA DOSWIADCZEN

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

Palete obcigza sie rownomiernie
towarem, a nastepnie podktada sie
pod nig stropy w ten sposéb, aby
rurki nie znalazly sie miedzy goérnag
a dolng powierzchnig opierajgc sie
o0 jej skrajne poprzeczki. Samo za-
czepianie jest wiec znacznie utatwio
ne i wyklucza uszkodzenie towaru
hakami.

Powyzsze palety pozwalajg na wy-
godne manipulowanie nimi w tfa-
downi statku ze wzgledu na stosun-
kowo maty ciezar wtasny i dogodne
wymiary. Przy postugiwaniu sie ni-
mi mozna pracowaé¢ na kilka palet
rownoczes$nie. Zaletg ich jest row-
niez identyczno$¢ obu stron, ponie-
waz przy spietrzaniu towaru goérny
unos opiera sie o spodni nie tylko
waskimi listwami poprzecznymi lecz
calag swojg powierzchnig.

Oszczednos¢ stali w budownictwie okretowym

W pazdzierniku br. odbyta sie zorgani-
zowana przez NOT Krajowa Narada
Techniczna w sprawie oszczednos$ci stali,
na ktérej referat podstawowy wygtosit
minister Lesz. Wygtoszono réwniez sze-
reg referatéw plenarnych i sekcyjnych,
poswieconych temu zagadnieniu w od-
niesieniu do poszczegdlnych gatezi go-
spodarki narodowej.

Na naradzie tej reprezentowani byli
rébwniez okretowcy, ktérych przedstawi-
ciel mgr inz. E. Smykat z CBKO — 1
wygtosit referat na temat oszczednosSci
blach i wykorzystania ich odpadéw przy
budowie statkéw.

Na podstawie wystuchanych referatéw
i dyskusji okretowcy wysuneli szereg
wnioskéw zmierzajgcych do zwiekszenia
oszczednos$ci blach w stoczniach. M. in.
wskazano w nich na koniecznos$¢ prze-
analizowania przez hutnictwo mozliwosci
uzyskania wezszych tolerancji walcowa-
nia, rozszerzenia programu walcowania
ksztattownikéw (unikniecia przewymia-
rowywania konstrukcji), bezwzglednego
dostarczania przez poddostawcéw prze-
mystu okretowego zamoéwionych elemen-
tow czy urzadzen jednoczesnie z obo-
wigzujgcymi atestami, przeprowadzenia
dalszej unifikacji urzadzen i mechaniz-
moéw okretowych, przeanalizowania moz-
liwosci stosowania korpuséw maszyn
gtéwnych o lzejszej konstrukcji.

Rownoczes$nie przedstawiciele okretow-
céw zaprowadzili wprowadzenie okreso-
wych narad GIl. Technologéw, Gt Kon-
struktoréw oraz przedstawicieli $wiata
naukowego dla wymiany doswiadczen
oraz szerszego wprowadzenia wzglednie
przejecia inowacji technicznych. Narady
takie winny sie odbywaé¢ kazdorazowo
w innym zaktadzie produkcyjnym da-
nego resortu.
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Wysunieto réwniez propozycje $cistego
powigzania produkcji zaktadéw drobnej
wytwoérczoséci z zaktadami dajgcymi od-
pady wuzytkowe, zwrécenie szczegoblnej
uwagi na prace organéw kontroli w za-
ktadach catego kraju, gdyz dotychczaso-
wa praktyka wykazuje, iz faktyczne bra-
korébstwo jest wigeksze, anizeli wykazuja

to Dziaty Kontroli Technicznej oraz
wprowadzenie w zaktadach produkcyj-
nych centralnych krajalni i zestawialni,
jak réwniez magazynéw odpadéw uzyt-
kowych i materiatbw z elementéw wy-
brakowanych.

E. S.

Usprawnienie wytadunku towaréw w belach

W pracy portowej przy przetadunku
towaréw w belach jednym =z najtrud-
niejszych probleméw byto dotychczas
rozpoczecie wytadunku tych towardéw,
a mianowicie wyjecie kilku pierwszych
bel, aby w ten sposéb umozliwi¢ robot-
nikom uktadanie na siatke wytadunkowg
nastepnych bel.

Sprawa ta zostala postawiona przez
Zarzad Portu jako jedno z najwazniej-
szych usprawnien, jakie praca portowa
wymaga od racjonalizatorow portowych.
W wyniku rozpisanego konkursu pra-
cownik portu Gdynia inz. Licinski zgto-
sit pomyst, ktéry po wykonaniu proto-
typu i wyprébowaniu w pracy okazat
sie bardzo pomocny dla robotnikéw.

Projekt polega na wykonani’ przy-
rzadu o ksztatcie zblizonym do korko-
ciggu albo Swidra. Przyrzad ten (dtugoscé
50 cm) wkrecony w bele umozliwia wy-
ciggniecie jednej lub kilku bel, przy
czym dokonuje sie tego przy pomocy
dzwigu. Przyrzad zawieszony jest na
haku dzwigu przy pomocy specjalnego
uchwytu.

E. Gbertynski



RECENZJE |

O niektérych zagadnieniach przewozu morskiego w pracy dr M. Szuldenfreia

Tytut drugi pracy dr M. Szuldenfreia
,,Prawo morskie“, omawiajagcy zagadnienia
przewozu morskiego, nie nalezy do udanych
rozdziatéw tej pracy ze wzgledu na niektére
btedy, jakie autor popetnit przy omawianiu
poszczegblnych zagadnien 1

Nalezy zatowaé¢, ze do tej pory na tamach
prasy nie zabrat glosu w sprawie tego roz-
dzialu ktoéry$ z naszych prawnikéw mor-
skich, gdyz z pewnos$cig jego recenzja da-
taby czytelnikowi wiecej niz uwagi praktyka-
eksploatora, dysponujagcego z oczywistych
wzgledéw ograniczonym zasobem  ogélnej
wiedzy prawniczej i nieco wiekszym zaso-
bem praktycznych wiadomosci o instytucjach
prawa morskiego.

Wedtug oceny praktyka zostaly btednie
sformutowane w omawianym rozdziale in.
in. nastgpujace zagadnienia.

NOTA BUKOWANIA | KWIT STERNIKA

Na stronie 139 autor pisze: ,Note buko-
wania wystawia sie, gdy przewoznik zobo-
wigzat sie podstawi¢ statek pod zatadunek,
lub zabra¢ fadunek, ktéry ma by¢ dopiero
dostarczony przez zatadowce. Jezeli nato-
miast zatadowca od razu przy zawarciu
umowy przewozowej dostarcza tadunek do
statku, otrzymuje kwit sternika (Mate‘s re-
ceipt) jako potwierdzenie odbioru tadunku,
uprawniajgce do zadania od przewoznika
wydania konosamentu“.

W sformutowaniu tym autor przedstawia
dwie rézne sytuacje a mianowicie: pierwszg
— zawieranie umowy przewozowej przed
dostarczeniem tadunku: drugg —
zawieranie umowy ,,0d razu przy
dostarczeniu tadunku®“. Wedlg
autora w sytuacji pierwszej wystawia sie
note bukowania, a w sytuacji drugiej kwit
sternika.

Trzeba stwierdzi¢, ze w praktyce przy
wydawaniu tych dokumentéw nie rozréznia
sie takich dwoéch sytuacji i nie wysta-
wia si¢ omawianych dokumentéw wedtug
powyzszych zasad.

Po pierwsze — jest zasada, ze najpierw
zaladowca umawia sie¢ z przewoznikiem
odnos$nie przewozu fadunku i uzyskujac jego
zgode, a dopiero pézniej moze nastgpi¢ za-
tadunek towaru na statek. Na poszczegodl-
nych liniach obowigzuja odpowiednie ter-
miny, do ktérych przewoznik przyjmuje bu-
kingi fadunkowe. Terminy te wahajg sig
w zaleznosci od  linii od dwudziestu do
trzech dni przed terminem rozpoczecia za-
tadunku statku i przewoznik moze odrzuci¢
pézniejsze zgloszenie, jezeli np. przekazat
w miedzyczasie calag wolng niezabukowanag
przestrzenn do dyspozycji swego agenta w
porcie podréznym (allotment).

Po drugie — zgodnie z obowigzujgcymi
zarzadzeniami zatadowca moze zleci¢ do za
tadunku, a przedsigbiorstwo przetadunkowe
moze zatadowaé i statek moze przyjaé tyl-
ko taki tadunek, Kktéry zostat umieszczony
na liscie fadunkowej (cargo list), a wiec
w zestawieniu sporzadzonym przez agenta
statku, ktére zawiera spis zabukowanych
tf niego tadunkéw z przeznaczeniem na da-
ny statek. Wzgledy bezpieczeristwa statku,
ochrona przed przemytem itd. stworzyly ko-
nieczno$¢ takiego wiasnie uregulowania.

Tak wiec zatozona przez autora; konstruk-
cja dwoéch przeciwstawnych sytuacji w prak-
tyce nie ma miejsca.

Prawidlowa stuszna praktyka zeglugowa,
przestrzegana w petni  w portach polskich,
wymaga wystawienia noty bukowania nie-

1Por. réwniez recenzje zamieszczone Ww
TGM nr nr 154 i 5/54
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(Wydawnictwa Prawnicze 1953)

zwlocznie po przyjeciu kazdego bukingu
przez przewoznika lub jego agenta (w na-
szych warunkach noty bukowania wystawia
generalny agent PMH — ,Polfracht®),
a kwitu sternika niezwlocznie po przyjeciu
przez przewoznika kazdej poszczegdlnej
przesytki konosamentowe;.

PARCEL RECEIPT

Na™ stronie 139 autor pisze: ,,Jezeli posz-
czeg6lne partie tadunku zostajg dostarczone
naprzéd do magazynu linii Zzeglugowej, a
stad majg by¢ dopiero zatadowane na statek,
wysylajacy otrzymuje od przewoznika Ilub
agenta ,,Parcel receipt* jako potwierdzenie
przyjecia tadunku*.

Nalezy stwierdzi¢, ze w tym przypadku
zatadowca otrzymuje nie ,.parcel receipt,
a kwit skladowy (Warehouse receipt, dock
receipt, Kaiempfangsschein). Natomiast ,,par-
cel receipt® czyli kwit przesytkowy jest
dokumentem nie majacym nic wspélnego ze
sktadowaniem.

Dokument ten wytworzyta praktyka w
obopélnym interesie przewoznika i zala-
dowcy. Miedzy innymi przewoznik narazony
przy drobnych przesytkach na zwiekszone
ryzyko utraty, godzi sie jprzewozi¢ je po
znizonej stawce, byleby w umowie przewo-
zowej ograniczy¢ swojg odpowiedzialno$¢ po-
nizej limitu ustalonego przez Konwencje
Brukselska. Ograniczenie tej odpowiedzial-
nosci przy wysytkach konosamentowych po-
nizej 100 funtéw angielskich za sztuke Iub
jednostke jest zgodnie z postanowieniami tej
Konwencji niewazne.

Przy przewozie towaréw nie na podsta-
wie konosamentu, przewoznik moze w swo-
bodnej umowie ustali¢ inny limit swej odpo-
wiedzialno$ci, co w praktyce ma miejsce
wihadnie przez stosowanie ,,parcel receipt®,
w ktérym przewoznik zwykle zastrzega sie,
ze nie odpowiada powyzej limitu 5 lub 10
funtéw angielskich. Warto zaznaczy¢, ze
»~parcel receipt“ nie jest towarowym papie-
rem wartociowym. Ma on charakter obli-
gatoryjny, stwarza pretensje odbiorcy do
przewoznika o wydanie opisanej w nim
przesyiki. Jest oczywiscie potwierdzeniem
odbioru tej przesytki przez przewoznika.
Wazno$¢ ,parcel receipt® wystawionego na
zlecenie* lub na okaziciela jest watpliwa,
a roézne konferencje jak np. Outward Con-
tinental Australia Conference wyraznie za-
strzegaja, ze ,parcel receipt* na zlecenie
nie moze by¢ wystawiony.

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

Autor pisze na stronie 140: ,\V praktyce
konosament wydaje si¢ juz po przyjeciu
tadunku do zaladowania, a po zatadowaniu
tadunku na statek konosament ,,do zatado-
wania“ wymienia si¢ czesto na konosament
,,zaladowczy*, albo uzupetlnia sie¢ umiesz-
czong na nim wzmianka o dokonaniu zata-
dowania. Czyni si¢ to dlatego, ze prakiyka
obrotu handlowego przypisuje  konosamen-
towi na tadunek ,.zaladowany“ wiekszg
pewno$¢ niz konosamentowi ,,do zatadowa-
nia“.

Z powyzszego sformutowania wynika, ze
opisana procedura wymiany konosamentéw
jest wedlug autora rzecza czesto stosowang
w praktyce i nie budzaca zastrzezen. Ot6z
nalezy stwierdzi¢, ze tak nie jest, gdyz pro-
cedura taka budzi szereg istotnych zastrze-
zen i dlatego tylko w wyjgtkowych wypad-
kach moze by¢ zgodnie z zasadami prawi-
dtowej praktyki stosowana.

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

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

,Prawo Morskie“

2. dla eksportera fob — dowdd wykonania
umowy z nabywcg i legitymacje do
realizacji akredytywy;

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

4. dla asekuratora zatadowcy lub sprze-
dawcy fob — wygasnigcie ryzyka;

5. dla asekuratora przewoznika — rozpo-
czecie ryzyka;

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

W Swietle tych skutkéw oraz uwzglednia-
jac, ze zarébwno postanowienia /Konwencji
Brukselskiej, jak réwniez reguly armator-
skich kluboéw ubezpieczeniowych, obejmujg
przew6z tylko od chwili fadowania tadunku
na statek do chwili wytadowania tadunku
ze statku, wydaje sie by¢ rzecza zrozu-
miatg, ze praktyka unika omawianej wy-
miany konosamentéw. Nalezy stwierdzi¢, ze
istnieje dostatecznie wiele powodéw nega-
tywnego ustosunkowania si¢ do tej wy-
miany takze ze strony zatadowcy (warunki
akredytyw, problematyczna warto$¢ konosa-
mentu z zamieszczong wzmiankg o zala-
(_jgvx)/aniu, szczeg6lnie przy transakcji  cif,
itd.).

Warto zaznaczy¢, ze dobra praktyka ze-
glugowa stosuje wydawanie konosamentéw
.received for shipment* zasadniczo w tych
przypadkach, gdy tadujacy przez kilkanascie
dni statek musi przyjmowacé ze wzgledu na
prawidlowa i bezpieczng sztauerke najpierw
tadunki cigzkie, a inne fadunki, chocby
przybyly wcze$niej, muszg oczekiwa¢ na
swoje pézniejsze zatadowanie2

TRESC KONOSAMENTU

Na stronie 141 autor wylicza 13 punktéw,
ktére powinien zawiera¢ konosament. Nalezy
zakwestionowa¢ brzmienie punktéow 3, 4,
5i 8

| tak w punkcie 3 autor podaje, ze kono-
sament powinien zawiera¢ ,0znaczenie wy-
sylajgcego”. Powinno by¢: ,0znaczenie za-
tadowcy“. Konwencyjny chargeur, angielski
shipper, niemiecki Ablader, rosyjski otpra-
witiel — to wedlug terminologii praktycznej
polski zatadowca. Tak tez nazywa go So-
wiiski i to zaréwno w przedwojennych
~Konwencjach Brukselskich z r. 1921 i r.
1926 dotyczacych prawa morskiego“  (str.
79), jak i w powojennym ,Zarysie Morskie-
go Prawa Handlowego*“ (str. 70) oraz Ku-
nert w ,,Dokumentach i kalkulacjach w han-
dlu morskim* (str. 38).

Przed mieszaniem tych dwéch poje¢ —

,wysytajagcy“ i ,,zatadowca“ przestrzega
szczeg6towo  Wistendorfer, (H. Wiisten-
dorfer »Neuzeitliches Scehandelsrecht*,

Hamburg 1947, str. 215) podkreS$lajac np.,
ze o ile zatadowca dokonat zatadunku, to
on — a nie wysyfajacy ma prawo:

a) dysponowa¢ tadunkiem;

b) domaga¢ sie wystawienia konosamentu;
c) wyznaczy¢ kto bedzie odbiorcg tadunku.

Przechodzac do punktu 4 — nalezy za-
kwestionowa¢ konsekwentnie sformutowanie
.ha zlececenie wysylajagcego*; winno by¢
.ha zlecenie zatadowcy®“.

W punkcie 5 autor niedostatecznie jasno
sformutowat alternatywno$¢  zobowigzania
przewoznika do podania albo liczby sztuk
lub pak, albo ilosci, albo Wagi.

W punkcie 8 autor pisze, ze konosament
winien zawiera¢ wzmianke, czy fracht jest
.prepaid“ czy ,payable at destination*
,stosownie do postanowiern zamieszczonych
na innym dokumencie“. Powolywanie sig na
»inny dokument“ jest zbedne, bowiem miej-

2Por.: Handy Book For Shipowners &

Masters, 1953 Wydawnictwo  klubu »The
West of England Stemship Owner's Protec-
tion & Indemnity Association*
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sce pfatnosci frachtu okredla, w braku za-
strzezeh ze strony przewoznika, przedkta-
dany przewoznikowi przez zatadowce wy-
petniony komplet konosamentu, zawierajgcy
wszystkie niezbedne dane, a miedzy innymi
takze wzmianke, czy fracht bedzie przed-
ptacony, czy tez ptatny w porcie przezna-
czenia lub w innej okreslonej miejscowosci.

PREMIA ZA PRZYSPIESZENIE
PRZELADUNKU

Na stronie 157 czytamy: ,.Za okres wyta-
dowania odbiorca nie ptaci przewoznikowi,
natomiast za okres przestoju ptaci przesto-
jowe. Jezeli za$ przed uptywem terminu od-
bierze tadunek, nalezy mu si¢ od prze-
woznika wynagrodzenie w wysokosci potowy
przestojowego, jezeli umowa Ilub zwyczaje
portowe inaczej nie stanowig“. W identyczny
sposéb wypowiada sige autor takze odno$nie
premii za wczedniejsze -zatadowanie
(str. 148).

Nalezy stwierdzi¢, ze przewoznik ptaci
omawiang premi¢ tylko w tych przypadkach,
kiedy umowa przewozowa wyraznie to prze-
widuje. Jezeli ,despatch* nie zostat w
umowie uzgodniony nie nalezy sie ani od-
biorcy ani zatadowcy i nie jest ptacony.

czekanie NA LADUNEK

Sformutowania autora w przedmiocie obo-
wigzku przewoznika czekania na opoézZnia-
jacy sie tadunek, zamieszczone na stronie
148 i 149, budza szereg watpliwosci.

Autor pisze: .,W razie opdznienia dostawy
tadunku przewoznik nie jest obowigzany cze-
ka¢ na tadunek i moze po uplywie termi-
néw zatadowania i umoéwionego przestoju
rozpoczg¢ podréz, odmawiajgc przyjecia ta-
dunku. ktérego zatadowanie musiatoby spo-
wodowaé zatrzymanie statku z narazetiiem
obcego tadunku na szkode“.

Nalezy rozumie¢, ze powyzsze uwagi
autora odnoszg sie do tadowania drobnicy
na warunkach liniowych, gdyz na to wska-
zuje zaréwno wzmianka o ,.obcym tadun-
ku*“, jak roéwniez nastepne omawiane na
koricu strony 148 zagadnienie, rozpoczyna-
jace sie stwierdzeniem, ze ,,odmienna zasa-
da obowigzuje jednak w przypadku, gdy
w 'dlug umowy czarterujacy rozporzadza
cala przestrzenig statku“.

Jezeli wiec powyzej cytowane uwagi od-
noszg si¢ do tadowania drobnicy za kono-
samentem, to nie jest zrozumiate powoty-
wanie sie autora na jaki$ okres tadowania
(,,terminy tadowania i umoéwiony przestoj“).
Bowiem przy przewozie drobnicy na wa-
runkach liniowych dostawa tadunku winna
nastapi¢ w ciggu ogtoszonego postoju stat-
ku, bezwtocznie na zgdanie przewoz-
nika i nie ma w tym przypadku ustawo-
wego ani urnowego okresu tadowania.
Przeto przewoznik nie jest obowigzany cze-
ka¢ na spoézniony tadunek do czasu az
ming ,.terminy tadowania i oméwiony prze-
stoj*, lecz moze rozpoczaé podréz, a wysy-
tajgcy winien zaptaci¢ mu fracht martwy.

Inaczej, ale nieco odmiennie niz to autor
przedstawia na koncu strony 148, ksztattuj i
si¢  obowigzki przewoznika  wynikajace
z czarteru na calg przestrzenn statku. Mia-
nowicie przewoznik, w braku odmiennego
oswiadczenia wysylajacego, jest przede
wszystkim obowigzany czeka¢ caly umoéwio-
ny okres tadowania, na ktéry skilada sie
czas dozwolony na zatadunek oraz dodat-
kowo umowny okres przestojowego (np. ,,10
days demurrage“ jak w GENCON).

Ale jak przedstawia sie obowigzek prze-
woznika w przypadku, jezeli dostawa ta-
dunku ulegnie dalszemu op&zZnieniu ponad
umowny okres przestojowego (nie nastapi
w ciggu 10 dni demurrage)? Wedtug autora
przewoznik jest obowigzany czeka¢® dalej
»choéby przyjecie i zatadowanie op6znione-
go tadunku“mogto spowodowac¢ zwiloke w
rozpoczeciu podrézy poza umoéwiony termin,
jednakze czaterujgcy jest obowigzany wy-
nagrodzi¢ przewoznikowi straty wyrzadzona
mu zatrzymaniem statku“. Ot6z w praktyce
tak nie jest; przewoznik nie jest obowigzane
czeka¢ w nieskonczonosc. lecz moze w
mys$l § 570 khn. uprzedzajac, wysylajacego
trzy dni naprzéd, rozpoczgé podr6z po upty-
wie tych trzech dni.
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FRACHT DYSTANSOWY

Wedtug autora fracht dystansowy nalezy
si¢ przewoznikowi miedzy innymi takze“..*)
w razie zajScia w czasie podrézy okolicz-
nosci, za ktéra zadna ze stron nie ponosi
odpowiedzialnosci, gdy zaginat fadunek,
albo gdy statek zaginat, zostat zabrany ja-
ko tup lub zostat uznany za niezdatny do
zeglugi (str. 160).

Tymczasem fracht dystansowy najezy sie
jedynie w przypadku ocalenia tadun-
ku, a wiec od tadunku zaginionego prze-
woznik nie ma prawa zada¢ frachtu dystan-
sowego. Nieco inaczej niz to autor ujmuje,
przedstawia sie takze uprawnienie prze-
woznika do frachtu dystansowego za tadu-
nek uszkodzony. Z uwag autora na stronie
159, punkt 1 wynika, ze przewoznikowi na-
lezy sie fracht dystansowy od tadunku
,uszkodzonego wskutek jego naturalnych
wihasciwosci, a w szczegdlnosci wskutek zew-
netrznego zepsucia, ulotnienia sie, normal-
nego wycieku, pekniecia, albo wskutek in-
nych przyczyn zaleznych od wysylajacego”.
Tymczasem przewoznikowi nalezy sie fracht
dystansowy od ocalonego tadunku uszkodzo-
nego bez wzgledu na przyczyne uszkodzenia,
a wiec nie tylko wtedy gdy zaszly okolicz-
noéci wymienione przez autora, lecz takze
wtedy, gdy uszkodzenie nastgpito z winy
przewoznika, podczas ratowania itd. Warto
iednak doda¢, ze fracht dystansowy nie
moze przewyzsza¢ wartosci uratowanych to-
waréw.

HARTER ACT

Twierdzenie autora, ze Harter Act ustalit
.bezwarunkowga odpowiedzialno$¢

przewoznika za nienalezyte przygoto-
wanie statku do podroézy* budzi
watpliwosci zasadniczej natury. Do-

niostos¢ Harter Act po'ega bowiem wia-
$nie na tym, ze z jednej strony w interesie
wysytajacego i odbiorcy ograniczyt on swo-
bode umieszczania w konosamencie réznych
klauzul zwalniajgcych przewoznika od od-
powiedzialnosci, a z drugiej strony zwolnit
przewoznika od bezwarunkowej odpowie-
dzialnosci za szkody w tadunku, wynika-
jace z przewinien i btedéw kapitana, zatég’
itd., jezeli przewoznik dotozyt nalezytej
staranno$ci w przygotowaniu statku
do umoéwionej podrozy.

Z postanowien Harter Act oraz z opar-
tych na nim pézniejszych Regut Haskich,
a takze z utworzonej na ich podstawie Kon
wencji Brukselskiej wynika, ze ,,przewoznik
ponosi jedynie wzgledng a nie absolutng
odpowiedzialno$¢ za zdatno$¢ zeglugowg i
tadunkowg statku“ (H. Wustendorfer: Neu-
zeitliches Seehande srecht, Hamburg 1947,
str. 228).

STOPPAGE IN TRANSITU

Z sformutowan autora na str. 156 wyni-
ka, ze pod ,stoppage -in transitu“ rozumie
on prawo wysylajacego do rozporzadzania
tadunkiem, przy czym podkre$la, zc w przy
nadku wystawiania konosamentu, prawo to
winno by¢ realizowane przez przewoZmka
.tylko za zwrotem wszystkich wydanych
egzemplarzy konosamentu, albo za odpowied
nim zabezpieczeniem*.

Instytucja ,stoppage in transitu“ jest
znana tylko prawu angielskiemu i autor po-
mieszat ja z inng instytucja praw mor-
skich. a mianowicie prawem zatrzymania i
wytadowania przesytki w porcie posrednim
na zadanie posiadacza konosamentu.

Wedtug 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)
~stoppage in transitu“ jest prawem nie-
optaconego sprzedawcy do ponownego wej-
Scia na $cisle okreslonych warunkach w
posiadanie tadunku bedacego w tranzycie
do nabywcy, jest wiec szczeg6lnym wypad-
kiem jego prawa do rozporzadzania tadun-
kiem. ,Stoppage in transitu“ zachodzi w
tych przypadkach, gdy sprzedawca wystat
tadunek w ten spos6b, ze nabywca juz o-
trzymat konosament, ale nie wszed} jeszcze
w posiadanie tadunku, (gtéwnie d atego, ze
towar znajduje sie jeszcze w pieczy prze-
woznika, w tranzycie).

Z samej istoty ,stoppage in transitu“ wy
nika, ze prawo to nie moze by¢ realizowane
jak to moéwi autefr ,za zwrotem wszystkich
wydanych egzemplarzy konosamentu* gdyz
polega ono wilasnie na dysponowaniu ta-
dunkiem bez posiadania konosamentu.

CZARTER NA CZAS

W zwigzku z stwierdzeniami autora na
temat czarteru na czas nasuwajg sie naste-
pujace uwagi (sfr. 174):

1 W praktyce umowe czarteru na czas
zawiera si¢ zwykle w formie pisemnej, jed-
nakze jak m. in. wiadomo, tylko kodeks ra-
dziecki naktada taki obowigzek, natomiast
wedtug przepiséw prawnych innych krajow
nawet umowa czarteru na czas hie wyma-
ga zachowania formy pisemnej. Jest rze-
cza oczywistya, ze nasz kodeks morski wi-
nien obowigzek ten na strony natozyc€.

2. Nie jest $&ciste twierdzenie autora, ze
..czarterujagcy otrzymuje do rozporzadzenia
caly statek,'a nie tylko jego pomieszczenia
i powierzchnie przeznaczone do tadowania
towaréw*, bowiem czarterujgcy nie® otrzy-
muje do rozporzadzania pomieszczen zato-
gowych, chtodni i magazynéw 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*.

SPRZEDAZ tADUNKU NA LICYTACJI

Wedtug autora (str. 198) ,jezeli w cig-
gu dwoéch miesigcy od dnia przybycia stat-
ku do portu wytadowania ztozony na prze-
chowanie fadunek nie bedzie podjety i wy-
sylajacy nie zaptaci przewoZnikowi wszyst-
kich jego naleznosci za dany przewdz, prze
woznik moze sprzeda¢ tadunek przez pu-
bliczng licytacje”“. W taki spos6b zagadnie-
nie to uregulowne jest tylko w kodeksie
radzieckim i w 14-tej klauzuli konosamentu
radzieckiego. Natomiast u nas, a takze w
innych krajach zagadnienie to unormowane
jest inaczej. Np. w Anglii obowigzuje 90-
dniowy okres oraz ogtoszenie w porcie o
licytacji  (Merchant Shippi.ng Act 18%4, §
497), w Polsce odpowiednie przepisy o rea-
lizowaniu prawa zastawat.

LADUNEK ZAtADOWANY BEZ WIEDZY
KAPITANA

Wspomniana przez autora podwdjna su-
ma frachtu na fadunek umieszczony na
statku bez wiedzy kapitana (str. 159) na-
lezy sie przewoznikowi tylko  wtedy,
gdy zastrzezono tak w umowie, jak to ma
miejsce np. w konosamencie radzieckim,
klauzula nr 20. Konosamenty Polskich Li-
nii  Oceanicznych uprawniaja przewoznika
do zadania nawet potrojnego frachtu za
tadunki nienalezycie zadeklarowane przez
zatadowce co do ich wagi, objetosci Ilub
ilosci.

PODZIAL KOSZTOW PRZELADUNKU
PRZY KLAUZULI FAS

Zgodnie z stwierdzeniem  autora (str.
149) ,koszty dostarczenia tadunku az do
burty statku (alongside)“ ponosi wysytajg-
cy, a koszty zaladowania na statek — prze
woznik. Stosownie do tych zasad koszty
dzwigéw ladowych, przemieszczajacych tadu-
nek spod burty statku do wnetrza tadowni,
winien ponosi¢ przewoznik, a nie wysytaja-
cy, jak to utrzymuje autor, chyba ze umo-
wa stron lub zwyczaje portowe stanowig
inaczej.

KONOSAMENT BEZPOSREDNI

Autor pisze na str. 143 ,Przewoznik, ktd
ry wydal konosament ./ezporedni (pierwszy
przewoznik) odpowiada za wszystkich dal-
szych*. Nalezy stwierdzi¢, Zze konosament
bezposredni wydaje nie zawsze pierwszy
lecz czesto dalszy przewoznik. Ma to miej-
sce np., gdy pierwszy przewoznik utrzymu-
je linie lokalng i dowozi tadunki do oortu
przetadunkowego, w ktérym przyjmuje Je
drugi przewoznik (oceaniczny). Wtedy zwy-
kle konosament bezposredni jest wystawiany
w imieniu drugiego przewoznika, a pierw-
szy przewoznik wystawia tylko konosament
lokalny.

(c. d. na IIl str. oktadki)



(c. d. ze sir. 374)
szczegoélnosci

praktycznych na podkrelenie zastugiwaty w
zagadnienia

od mgr J. Olszewskiego z Ekspozytury

oméwione  po- Morskiej Centralnego Zarzgdu Transpor-

Poruszone wyzej zagadnienia nie wyczer- wyzej. tu i Spedycji Miedzynarodowej w Gdy-
puja wszystkich spornych z punktu widze- MGR JERZY WOJTYSKO ni. W uwagach tych autor poddat kry-
nia praktyka twierdzen autora. Mozna by CZ PMH tycznej analizie szereg biedow popet-
bowiem zakwestionowaé¢ sformutowania w nionych przez M. Szuldenfreia, ktore
sprawie prawa zatrzymania fadunku  (str. znalazty odbicie m. in. w ,stowniczku
158), niewaznosci postanowien odmiennych 6D REDAKCJI terminéw w jezyku angielskim i skrotow
od Konwencji Bukselskiej (str. 157), defini- Powy? - . . stosowanych w obrocie morskim“, uzu-
P . . . yzszg recenzja konczymy oma P - S oo
cji sity wyzszej (str. 165), w kwestii czym wianie na tamach TGM pracy dr M. peiniajacym omawiang ksiazke (pojecia
jest kopia kapitanska (str. 140) lub co Szuldenfreria .Prawo morskie“. Ze abandonment, affrmghtr’qent, qu‘F cargo,
znaczy komplet konosamentéw (str. 141) wzgledu na brak miejsca nie moglismy free of capture and seizure, jettison of

itd. Jednakze wydaje sig, ze ze wzledéw

niestety opublikowaé uwag otrzymanych

cargo, management of the ship itd.).

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

Przymiotnik ,kompleksowy*“ wszed} y
w powszechniejsze uzycie od projekto- niu
wania wielkich robé6t wodnych w ZSRR.
W odréznieniu od dawnej, a w krajach

rybny charakteryzuje w wysokim
sezonowos$c¢.
w niektérych basenach wystepuje
tylko przez niewiele dni w roku. Wobec

stop- rybnych®“. Okoto 30 przewaznie cato-
Autor podaje, ze stronicowych rysunkow przedstawiaja
ryba schematy typowe dla poszczegdélnych ga-

tunkéw ryb i dla réznych basenéw mor-

kapitalistycznych jeszcze obecnej prak- tego plany na pierwszym miejscu sta- skich. Schematy pokazuja przebieg pro-
tyki, plany objely petny kompleks wiaja szybko$é i przede wszyst- cesu przetwérczego, a w tekscie podan_o
zagadnien gospodarki wodnej, a wiec kim szybko$é wytadunku, szybka obstu- oprocz tego objasnienia, metody obli-
réwnolegle: regulacje rzek i ochrone ge statku, ktéry musi jak najszybciej czen sprzetu, jaki w okreSlonych wa-
przeciwpowodziowa, zbiorniki retencyj- powré6ci¢ na towiska. Stopien mechani- runkach nalezy zastosowac oraz charak-
ne, zaktady o sile wodnej i plany elek- zacji wytadunku ryb ma osiagnaé terystyczne dane o tym sprzecie.
tryfikacji, zeglowno$¢ wzglednie sptaw- w r. 1956 85%, rozdziatu i sortowania Rozdziat V_I »Drogi C!aISZ_e_go rozwoju
nosé i porty, melioracje olbrzymich ryb 60%, a proceséw solarniczych 70%. kompleksowej ~mechanizacji zaktadéw
obszar6w, a w koncu takze zarybienie Autor opisuje powstanie i rozw6j me- przemystu rybnego® jest uzupetnieniem
wod i przyszte zakitady przemysiu ryb- chanizacji w przemysle rybnym, ktérej poprzedniego rozdziatu. W rozdziale V
nego. Gospodarka, polowy i przetwor- zaczatki siegajg XIX w., w ktérym jed- podano bowiem tylko najbardziej typo-
stwo rybne sg tez tematem wymagaja- nak wiekszo$é pomystdw racjonalizator- we urzadzenia dla ryb towionych w bar-
cym kompleksowego traktowania w pla- skich nie wykorzystano. Dopiero wtadza dzo wielkich iloSciach, a wiec przede
nach inwestycji i eksploatacji. Jeden ze radziecka zlecita wykonanie wielu réz- wszystkim $ledzia, sardynki i innych,
szczeg6téw tego kompleksu zagadnien norodnych préb, réznorodnych gtéwnie u nas nieznanych. Podano schematy
stanowi mechanizacja zaktadéw prze- ze wzgledu na specyfike ryb i ich po- urzadzen juz eksploatowanych, wzgled-

mystu rybnego. towéw w rdéznych
Zadania mechanizacji ujmuje sie za-
zwyczaj w trzech punktach:

1. zmniejszenie zapotrzebowania na

rejonach ZSRR. Po
prébach przystagpiono do realizacji kom- w
pleksowo zaplanowanej

Lecz omawiana ksigzka nie jest roz-

nie przygotowywanych do uruchomienia.
rozdziale VI podano natomiast szki-
cowo nowsze pomysly racjonalizatorskie,

mechanizacji. on . /
znajdujgce sie w stadium préb, a w kon-

site robocza przy jednoczeénie mozliwie prawka. Podane powyzej ciekawe na- cu wyliczono problemy, ktére czekaja
szybkiej optacalnosci zainstalowanych Swietlenie problemu mechanizacji za- jeszcze na rozwigzanie. ldeatem, do kt6-
urzadzen; warte jest w dwéch pierwszych rozdzia- rego dazy kompleksowa mechanizacja
2. zmniejszenie wysitku robotnika tach. Nastgpne rozdziaty maja charak- to linia ~automatyzacji, ograniczajacej
przy réwnoczesnym zwiekszeniu wydaj- ter podrecznika dla inzynierow prze- ud2|al_ cztowieka w przetwdrstwie do do-
noséci pracy; mystu rybnego. Podano tu opis podsta- zZzoru 1 naprawy maszyn. .
3. przyspieszenie procesu wytwércze- wowego sprzetu i rézne typy maszyn Wszystko to jest bardzo pouczajace.

go (z przetwérstwem wiacznie). obecnie stosowanych; przy przetadunku Koniecznie nalezy zapozna¢ sie z tg
Kompleksowo$¢é winna polegaé na wysuwajg sie na pierwsze miejsce urzg- ksigzka. Jezeli nawet podane w niej
rownomiernym mechanizowaniu wszyst- dzenia hydrauliczne ré6znego rodzaju. schematy nie beda mogly by¢ u nas
kich proces6w od potowédw poczawszy, Podano tez opis szeregu urzadzen do zywcem zastosowane, to studium tej
a na wysylce gotowego produktu do pozostatych proceséw technologicznych. ksigzki pozwala na opanowanie m e-
konsumenta skoAczywszy. Zasada row- Bodaj najwazniejszy jest rozdziat V tody opracowania schematéw mecha-
nomiernoéci nie wyklucza czasowego noszacy tytut ,Schematy kompleksowej nizacji zaktadéw przemystu rybnego.
znania pewnych priorytetéw. Przemyst mechanizacji przemystowych zaktadow Jd.

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

skoro konosament przewidywatwazno$¢ takiego zatadowa-
nia weditug uznania kapitana — przyjecie tak uwarunko-
wanego konosamentu czyni zado$¢ wymaganiom ustawy.

d) Klauzula X dopuszczajgca tadowanie towaréw na
poktadzie wedlug uznania kapitana, ma na celu zabez-
pieczenie sie nie wobec zaladowcy towaru umieszczonego
na poktadzie, lecz wobec pozostaltych zainteresowanych
tadunkiem,

e) przewoznik nie jest obowigzany zawiadomi¢ zata-
dowce o wykonaniu prawa zatadowania na poktadzie,
gdyz wymog taki pozbawitby klauzule istotnego jej zna-
czenia. Konieczno$¢ przeniesienia towaru na poktad mo-
gta nastgpi¢ p6zniej, w toku podrozy,

f) zgoda zatadowcy na tadowanie na pokitadzie ma tyl-
ko to znaczenie, ze pozbawia ustawowy zakaz tadowania
na pokiadzie mocy prawnej. Zakaz ograniczenia odpo-
wiedzialnoséci (8§ C62 Khn) — wobec meuwijiocznienia fa-
ktu zatadunku na poktadzie — pozostaje w mocy, i na-
lezy ustali¢, czy obowigzek odszkodowania nie opiera sie

1BJak wiadomo Konwencja Brukselska z r. 1924 o konosa-
mentach zwalnia przewozZnika od odpowiedzialno$ci za blociv
tzw. nautyczne (art. 4 8§ 1 i § 2 pkt. a) pozostawiajac petng od-
powiedzialno$¢ za tzw. btedy komercyjne z tytutu niewtasciwego
obchodzenia sie tadunkiem. Te same zasady przyjeto w niem.
kod. handl. z r. 1935.

na winiels. .Jezeli zatem wetlny owczej nie powinno sig
tadowaé¢ na pokihdzie z powodu jej szczeg6lnej chtonno-
Sci wilgoci, to z drugiej strony nalezy zbadaé¢ czy umiesz-
czenie wetny w tadowni mogtoby nastgpi¢ ze wzgledu na
mozliwo$¢é przenikania zapachéw do innych towaréw
umieszczonych tam, a nalezacych do innych odbiorcow,

9) wreszcie Sad Zwigzkowy rozwaza, czy samo docho-

dzenie roszczenia nie wykracza przeciw zasadom uczci-
woéci i dobrej wiary, jezeli byto wiadomo, ze przewidzia-
ne byto zabranie przez statek zywnos$ci. Przesztauowanie
weiny, dd tadowni mogto wyrzadzi¢ wielkg szkode innym
towarom, tatwo absorbujacym zapachy.

Konieczno$¢ uzyskania zgody zatadowcy na tadowanie
na poktadzie podkresla takze orzecznictwo francuskiell
Z braku takiej zgody zatadowanie na pokiadzie sitarrowi
wine przewoznika, ktéra wyklucza mozno$¢ skorzystania
z ograniczenia odpowiedzialnos$ci. Jednakze zgoda ta mo-
ze byé wyrazona w spos6b nieformalny, nip. w ten spo-
séb, ze zatadowca przyjmie konosament dozwalajacy ten
spos6b zatadunku 0.

i» Tryb. Handl.

Alger, orzeczenie z 19. 7. 50, DMF, r. 1951,

B Orzeczenie Wyzszego Sadu Krajowego w Hamburgu, za-
mieszczone w Internationale Transport-Zeitschrift, r. 1952, nr 13,
str. 7041.
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G*or sk i .J6zef: Odbiory i proby okretowe. Str. 263,
cena zt 24,30.

Ksigzkg przedstawia caloksztatt zagadnieh zwigzanych z od-
biorami i prébami elementéw kadtuba i mechanizméw okre-
towych w czasie montazu i po zakonczeniu budowy. Pomijajac

w zasadzie opisy proceséw technologicznych, autor przedsta-
wia obowigzki stoczni (lub jej poddostawcéw) oraz kompe-
tencje Rejestru i armatora w zakresie odbioru i préb stocz-

niowych oraz oficjalnych.

Ksigzka omawia warunki odbiorcéw,
tre$¢ proéb i

pomiaréw oraz sposoby ich przeprowadzania.

Ksigzka przeznaczona jest dla pracownikéw Dziatbw Kon-
troli Technicznej stoczni oraz dla innych pracownikéw stoczni,
biorgcych wudziat w odbiorach i prébach zdawczo-odbiorczych,
dla pracownikéw przedsigebiorstw zeglugowych biorgcych udziat
w oficjalnych prébach okretéw oraz dla pracownikéw Polskie-
go Rejestru statkow.

Nikitin P. A.: Montaz kadtuba statku spawanego.
Tt z ros., wyd. I

Ksigzka omawia sposoby sprawdzania spawanego
okretu montowanego z sekcji przestrzennych i
dziat pierwszy poswiecony jest trasowaniu oraz objasnianiu
sposobbéw przenoszenia z ptyty traserskiej wymiaréw catego
okretu i jego elementéw konstrukcyjnych, jak réwniez zagad-
nieniu sprawdzania cato$ci kadtuba.

W nastepnych

kadtuba
ptaskich. Roz-

rozdziatach omoéwione sg sposoby sprawdza-
nia poszczegdllnych elementéw oraz ptaskich i przestrzennych
sekcji kadtuba, przygotowanie pochylni do budowy okretu,
sprawdzanie kadtuba na pochylni oraz prace kontrolne po zwo-
dowaniu okretu.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY | PORTOW

Kubas Bolestaw: Bezpieczenstwo i higiena pracy
przy przetadunkach portowych, wyd. Il, str. 148, cena
zt 6.85.

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

Praca zawiera — po wstepnym scharakteryzowaniu tadun-

kéw przewozonych w beczkach, bebnach i blaszankach —
szczeg6ly manipulacji przetadunkowych we wszystkich relacjach

Plutynski K. i Szpankowski W.: Wdzek
akumulatorowy i jego eksploatacja, str. 115, cena zt 6,40

Ksigzka ma za zadanie zapozna¢ czytelnika z danymi doty-
czacymi budowy i konserwacji wézkéw, ich obstugi technicznej
oraz zasad eksploatacji, przy czym cze$¢ | omawia dane tech-
niczne, cze$¢ Il za$ dane dotyczace eksploatacji, przedstawiajac
typowe metody przetadunku stosowane w portach polskich.

Jakkolwiek czes¢ Il ksigzki przeznaczona jest gtownie dla
robotnikéw i pracownikéw eksploatacyjnych portéw morskich,
to jednak cato$s¢ czesci | moze byé z powodzeniem wykorzy-
stana jako material szkoleniowy dla obstugi wézkéw akumu-
latorowych we wszystkich przedsiebiorstwach, ktére te wozki
stosuja, w szczegdblnosci za$ dla P K I.

Raminger

Jerzy: Rzeczoznawstwo i kontrola ta-

gadnienie wspotpracy
orzedsigbiorstwami
morskich

przedsiebiorstw

»,Polcargo“ z
uczestniczagcymi w

realizacji

innymi
obrotéw za-

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Bruski Zbigniew:

Rozrachunek gospodarczy na
kutrach rybackich, wyd. 1.

Cena zt. 4,05.

Broszura omawia drogi i sposoby walki o obnizke kosztéw
wtasnych oraz podaje zasady wewnetrznego rozrachunku gospo-
darczego na kutrach. Szczegdlnie duzo miejsca poswieca zagad-
nieniom bezawaryjnego pitywania i oszczednos$ci sieci, ktdére to
odcinki stanowig ,waskie gardia“ w przedsiebiorstwach ry-
backich.

Utatwi ona niewatpliwie popularyzacje zagadnien rozrachun-
ku gospodarczego ws$réd rybakéw i bedzie pomocna w pracy

aktywu zwigzkowego i aparatu KO.
K 1imaj Andrzej: towiska potudniowego Battyku,
wyd. I.

Broszura charakteryzuje przybrzezne i petnomorskie towiska
potudniowego Battyku. Omawia topografie dna towisk, istnie-
jace przeszkody denne, potozenie, sezony i technike potowdéw.
Broszura stanowi czes¢ PORADNIKA RYBAKA MORSKIEGO
i przeznaczona jest dla rybakéw morskich.

Praca zbiorowa:
wyd. |
Ksigzka _podaje podstawowe wiadomos$ci z dziedziny nautyki.

Podzielono jg na cztery odrebne czesci odpowiadajgce czterem
gtéwnym  dziatom

Podstawowy wiadomos$ci z nautyki,

nautyki: nawigacji terrestrycznej, locji,
dewiacji i astronawigacji (astronomii zeglarskiej). W kazdej
czesci podane sg zasadnicze wiadomos$ci ujete w zwieztej for-

mie, tak zeby mozna je od razu wykorzysta¢ praktycznie.
Ksigzka przeznaczona jest zasadniczo dla rybakéw morskich

jako czes¢ PORADNIKA RYBAKA MORSKIEGO, ale zainte-
resowaé moze wszystkich marynarzy jako kroétkie, praktyczne
ujecie zagadnien z nautyki.

Russek Zdzistaw: Organizacja potowéw w rybo-

téwstwie morskim, wyd. |I.

Ksigzka omawia organizacje potowéw przemystowych w ry-
botéwstwie morskim, a wiec zadania i organizacje przemysto-
wego zwiadu rybackiego, potowdéw zespotowych, potowdw
ekspedycyjnych. Omawia takze zadania i organizacje kierow-
nictwa potowowego przedsiebiorstw rybackich. Praca przezna-
czona jest dla kapitanéw statkéw rybackich, dla aktywu pra-
cowniczego przedsigebiorstw potowowych oraz dla stuchaczy
wyzszych i $rednich szkét rybackich.

Sawczenko W. T.: Jak przedtuzy¢ okres ekslpo-
atacji narzedzi potowu, wyd. I.

Broszura omawia przyczyny przedwczesnego zuzywania si¢
materiatdbw sieciowych i narzedzi potowu oraz sposoby prze-
dtuzenia okresu ich eksploatacji. W przystepnej formie podaje
jak nalezy przeprowadza¢ konserwacje i smotowanie materia-
téw sieciowych w warunkach przedsigbiorstwa potowowego.
Ponadto w broszurze oméwione sg metody kontroli jakos$ci

dunkéw w transporcie morskim, wyd. I. surowcéw chemicznych i preparatéw uzywanych przy konser-
Po wstepnym omoéwieniu ekonomicznego i prawnego zna- wacji.
czenia rzeczoznawstwa i kontroli ladunk()w_oraz form organi- Wojnikanis — Mirski W. N.: Narzedzi
zacyjnych tej branzy ustug w naszym ustroju gospodarczym potowu ryboldwstwa przemystowego, t. I. — Materiato-
nraca zawiera szczeg6towe wiadomos$ci o technice pracy rzeczo- . ! i
znawcéw i kontroleréw w portach. Uwzgledniono réwniez za- znawstwo i technologia. Str. 167, cena zt il4,20.
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