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X X IV  Międzynarodowe Targi Poznańskie
W  dn iach  od 3 ido 24 iiipca b r. od byw a ją  się w  Poznan iu, 

[po p ię c io le tn ie j p rze rw ie , M iędzynarodow e T a rg i, ja k o  d w u ­
dziesta eziwarta z k o le i, a p ią ta  w  Polsce Ludow ej', im p re ­
za tego typu .

W  p rze c iw ień s tw ie  do ta rg ó w  w  u s tro ju  k a p ita lis ty c z ­
nym , k tó re  s łużą in te resom  in d y w id u a ln y c h  k a p ita lis tó w  
i  ¡m achinacjom  fin a n so w ym  k a r te l i i  tru s tó w , nasze ta rg i 
s tan ow ią  w a żk i in s tru m e n t p o lity k i pańs tw a  ludow ego, są 
in s ty tu c ją  gospodark i na rodow e j.

Celem tegorocznych M iędzynarodow ych  T a rg ó w  Poznań­
sk ich  jes t p ropagow an ie  rozw ojfu p o ko jo w e j w y m ia n y  m ię ­
dzynarodow e j to w a ró w  i  us ług m ię dzy  P o lską L u do w ą  
a  zagranicą, w  n a jb a rd z ie j p rze kon yw a jące j fo rm ie  —  
przez prezen tac ję  o fe row ane j do  w y m ia n y  m asy to w a ro w e j, 
w yko na ne j na  poz iom ie  w ym a ga ń  od b io rcy  zagranicznego.

Znaczenie tegorocznych M iędzynarodo­
w ych  T a rgów  Poznańskich je s t szczegól­
n ie  istotne, bo w ie m  p rzyp a d a ją  one na 
okres podsum ow yw an ia  naszych osiągnięć 
w  m in io n y m  dziesięcio leciu. T y m  sam ym  
do zadań tegorocznych ta rg ó w  na leży w y ­
kazanie, że:

—• Poilska Rzeczpospolita L u d o w a  dz ię ­
k i  w ła d zy  lu d u  pracującego s ta ła  się 
ju ż  w  c iągu  m in ionego dziesięcio­
lec ia  w ie lk im  pańs tw em  p rzem ysło ­
w ym , ro z w ija ją c y m  także  nowoczes­
ne fo rm y  gospodarow ania ma w si;

—1 w  oparc iu  o gospodarkę p lanow ą 
i  w spó łp racę m iędzynarodow ą, szcze 
go ln ie  ze Z w ią z k ie m  R adzieck im  
i  in n y m i k ra ja m i r y n k u  s o c ja li­
stycznego, gospodarka po lska nada ł 
n iep rze rw a n ie  s ię  ro z w ija ;

—  p o k o jo w y  rozw ó j p o ls k ie j gosipodar- 
dartki na rodow e j n ie ro ze rw a ln ie  
zw iązany je s t z p o d s ta w o w ym i za ło­

żen iam i naszego u s tro ju , a  w ięc 
w zrostem  d o b ro b y tu  m ate ria lnego  
i  k u ltu ra ln e g o  na rodu ;

—• d z ię k i do tychczasow ym  osiągnięciom  gospodarczym  
i  w szechstronnej w sp ó łp racy  ze Z w ią zk ie m  Radziec­
k im  oraz k ra ja m i d e m o k ra c ji lu d o w e j P olska Rzecz­
pospo lita  L u d o w a  s ta ła  się ju ż  po w a żnym  p a rtn e re m  
W ha nd lu  m iędzynarodow ym .

Równocześnie X X IV  M iędzynarodow e T a rg i Poznańskie 
w yka zu ją , że dalsze p la n y  rozw o jo w e  naszej gospodark i na ­
rodow e j zapew nia ją  w zro s t znaczenia P o lsk i na ryn ka ch  
św ia tow ych , i  to :

—  ja k o  poważnego eksporte ra  maszyn, urządzeń, k o m ­
pletnego w yposażenia fa b ry k , ś rod ków  tra n s p o rto ­
w ych , narzędzi, ohem iika łii, w ęg la  i  ró żn ych  in n ych  
w yro bó w  p rze m ys łow ych  oraz a r ty k u łó w  ro ln o  -  spo­
żyw czych o w y s o k im  istapniu p rze tw a rza n ia ;

—• ja k o  w ie lk ie g o  im p o rte ra  surow ców  d la  p rzem ysłu  
ciężkiego i  kosum cyjnego , a r ty k u łó w  pom ocn iczych 
d la  po trzeb p rze m ys łu  i  ro ln ic tw a  oraz ta k ic h  a r ty -  
łó w  kon sum cy jnych , k tó re  w  Polsce n ie  ¡są p ro d u k o ­
wane, lu b  też są p ro dukow ane  w  n iew ysta rcza jące j 
ilości.

Z organ izow an ie  X X IV  M iędzynarodow ych  T a rgó w  Po­
znańskich  oznacza, że P o lska w  c ią g łym  ro z w ija n iu  szero­
k ie j,  ró w n o p ra w n e j, o p a rte j na  w za jem n ych  korzyśc iach 
w sp ó łp racy  gospodarczej ze w s z y s tk im i k ra ja m i bez w zg lę ­
du  na ich  u s tró j, Widtoi jeden  z n a jis to tn ie js z y c h  ś ro d kó w  
twórczego, poko jow ego w spó łżyc ia  z in n y m i na rodam i.

Przez zaprezentow anie ¡całokształtu p o lsk ich  m oż liw o śc i 
eksportow ych, a w ięc danie m ożliw ośc i bezpośredniego za­
poznanie się z jakośc ią  to w a ru  czy us ług i, X X I V  M ię d z y ­
na rodow e T a rg i Poznańskie  n ie w ą tp liw ie  p rzyczyn ią  się do 
pow ażne j a k ty w iz a c ji po lsk iego h a n d lu  zagranicznego, 
szczególnie eksportu , i  dadzą ¡szereg e fe k tó w  hand low ych , 
is to tn ych  dla  re a liz a c ji u ch w a ł I I  Z ja zd u  PZPR.

*  R ów nież nasza gospodarka morska, je s t 
pow ażnie rep rezentow ana na  tegorocznych 
ta rgach , t  to  zarów no w  ¡zakresie p ro d u k ­
c j i  to w a ro w e j (bu do w n ic tw o  okrę tow e, r y ­
bo łów stw o), jaik i  us ług  (żegluga, p o rty , 
stocznie rem ontow e, ra to w n ic tw o  o k rę to ­
we, spedycja , k o n tro la  i  rzeczoznawstwo 
ła d u n k ó w  itp .).

N a szczególne podkreś len ie  zasługuje 
ekspozycja naszego m łodego p rzem ys łu  
okrętowego, ¡który po  raz p ie rw szy  w ys tę ­
p u je  na ta rga ch  m iędzynarodow ych  p re ­
zen tu jąc n ie  ty lk o  sw ó j dorobek, lecz 
rów n ie ż  o fe ru ją c  k o n k re tn ą  p ro d u k c ję  e k - 
sporto.wą, k tó ra  zdobyła sobie ju ż  uzna­
n ie  w śród  zag ran icznych odbiorców . 
Chcąc b liże j zapoznać naszych c z y te ln i­
k ó w  z m oż liw o śc ia m i eksp o rto w ym i n a ­
szego ¡przem ysłu okrę tow ego o m a w ia m y 
w  osobnym  a r ty k u le  jego ekspozycję na 
X X IV  M TP .

U s łu g i naszej żeglugi, p o rtó w , spedy­
c ji itp ., k tó re  ró w n ie ż  o fe ru je m y  na ta r ­
gach, są ¡n ierozerwalnie zw iązane z re a li­

zacją m ię dzyn arod ow e j w y m ia n y  to w a ro w e j, k tó re j s łużą 
w  zakresie obs ług i ła d u n k ó w  w  po rta ch  i  w  transp o rc ie  m o r­
sk im . N a tom ias t u s łu g i naszego ra to w n ic tw a  okrę tow ego 
A stoczni re m o n tow ych  mogą zainteresować zagran icznych 
a rm a to ró w , k tó ry c h  s ta tk i z a w ija ją  do ¡polskich p o rtó w  lu b  
k tó rz y  c h c ie lib y  dokonać pow ażnych ¡prac w  zakresie po d ­
noszenia w ra k ó w . R ów nież ca ło ksz ta łto w i ty c h  w szys tk ich  
¡zagadnień us ługow ych  pośw ięcam y osobny a r ty k u ł w  n i­
n ie jszym  num erze.

Ponadto z te m a tjfk ą  ekspozyc ji p rze m ys łu  okrę tow ego 
i reso rtu  żeg lug i na  tegorocznych M T P  w iąże  się zam ie­
szczony w  n in ie jszym  num erze a r ty k u ł A . Znan ieckiego 
o w in d a ch  p a row ych  p ro d u k c ji po lsk ie j oraz k p t. ż. m . F. 
S tefanow skiego o osiągnięciach Polskiego R a to w n ic tw a  O - 
krę tow ego  w  m in io n y m  dziesięcio leciu .

W  ten  ¡sposób chcem y spe łn ić  chociażby w  sk ro m n ym  za­
kres ie  nasze zadania zw iązane z X X I V  M ię d zyn a ro d o w ym i 
T a rg a m i P oznańskiam i, a m ia no w ic ie  p o p u la ryza c ję  ekspo­
z y c ji naszej ro z w ija ją c e j się gospodark i m o rsk ie j na ty m
w ie lk im  p rzeg lądz ie  naszej p rężności i  osiągnięć gospodar>- 
czyoh.
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Polski przemysł okrętowy 
na X X IV  Międzynarodowych Targach Poznańskich

M g r łnź. Tadeusz P R E C H IT K O
Pełnomocnik Centralnego Zarządu Przemysłu Okrętowego do Spraw X X IV  M T P

D la  po lsk iego p rzem ys łu  okrę tow ego X X IV  M ię d zyn a ro ­
dow e T a rg i Poznańskie s tanow ią  w ydarzen ie  dużej w a g i — 
m ło d y  nasz p rzem ys ł o k rę to w y  w ys tęp u je  po raz  p ie rw szy 
ja k o  w ys taw ca przed sw o im  społeczeństwem  i  na  a ren ie  
m iędzynarodow e j. P rzem ys ł o k rę to w y  uzyska ł na Targach 
zaszczytne m ie jsce ekspozyc ji w  P a w ilo n ie  C en tra lnym , 
w  czym  w idać  zobow iązu jące w yró żn ie n ie , fo rm ę  pozy­
ty w n e j oceny do tychczasow ych osiągnięć.

Droga przemysłu okrętowego do pozycji eksportera

D zis ie jszy stan ro z w o ju  p rzem ys łu  okrę tow ego n ie  został 
le k k o  zdobyty . N a leży  cofnąć się m y ś lą  w stecz do ru in  n a ­
szych m ia s t po rto w ych , do w yn iszczonych  stoczni, do o k re ­
su rozproszenia ta k  n ie liczn ych  wówczas fachow ców  o k rę to ­
w ych . W ia ra  w  przyszłość tego p rze m ys łu  w 1 m ło d y m  P ań­
s tw ie  L u d o w y m  pod trzym a ła  p ie rw szych  p ion ie ró w , k tó rz y  
ju ż  w  czasie usuw an ia  g ru zów  i  tw o rze n ia  zaczą tków  orga­
n iz a c ji rozpoczę li p ro d u k c ję  pom ocniczego ta b o ru  ja k  łodzie 
ra tu n ko w e , po n ton  d la  n u rka , łodzie  robocze., Już  w  r . 1945 
p o w s ta ły  w łasne k o n s tru k c je  d ro b n ych  jednos tek : m o to ­
ró w e k  i  k u t ró w  d re w n ia n ych . S tocznie zaczęły ro z w ija ć  
prace rem ontow e i  m od e rn izacy jne  p rz y  w iększych  je d ­
nostkach  m orsk ich .

R ów no leg le  z pracą stoczn i tw o rz y ł się c e n tra ln y  ośrodek 
k o n s tru k c y jn y , k tó ry  z b ieg iem  la t  w y k s z ta łc ił się w  od­
rębne p rzeds ięb io rs tw o  państw ow e —  C e n tra lne  B iu ro  
K o n s tru k c ji O krę to w ych  w  G dańsku. P ie rw sze p ro je k ty  
b y ły  ad a p ta c ja m i k o n s tru k c ji zagran icznych , rod z im a  m yś l 
zaczęła jedinak 'kszta łtow ać się coraz szybcie j. Powfsitał p ro ­
je k t  ho lo w n ika , k tó re g o  stępkę założono w  ro k u  1947, a w  ro ­
k u  1948 n a s tąp iła  h is to ryczna  c h w ila  po łożenia s tę p k i pod 
p ie rw szy  po w y z w o le n iu  s ta tek  pe łn o m o rsk i —  w ę g lo ru d o - 
w iec  „S o łd e k ". D la  po trzeb  naszego rozw ija ją cego  się po- 
g łę b ia rs tw a  zb u d o w a ły  stocznie w  r. 1948 szereg szaland 
dennok lapow ych . L a ta  1947 —  1949 b y ły  w y tężo nym  o k re ­
sem op raco w yw a n ia  k o n s tru k c ji da lszych jednos tek  p rzy  
jednoczesnej s e ry jn e j budow ie  w ęg lo rudow ców . Już w  ro k u  
1949 położono s tę p k i pod p ro to ty p y  w ęg low ca 5 000 td w , 
tra w le ra  450 td w , d robn icow ca  4 000 td w , drobn icow ca 
660 td w  i  lu g ro tra w le ra . W  pe łn ym  ry tm ie  p ra co w a ły  ju ż  
t rz y  stocznie, czw a rta  b y ła  w  odbudow ie .

W  la ta ch  1950 —- 1952 w esz ły  do eksp lo a ta c ji p ro to ty p y  
s u p e rku tra , dw óch ty p ó w  d ro bn icow ców  m oto row ych , ho­
lo w n ik a , le w a n ta  4 000 td w , dw óch  ty p ó w  s ta tk ó w  ryb a c ­
k ic h  i  dw óch ty p ó w  w ę g lo w có w  m orsk ich . S ta tk i te  s ta ły  się 
trzonem  p ro d u k c ji s e ry jn e j p ię c iu  ju ż  wówczas stoczni 
m orsk ich . N ie  sposób w y lic z y ć  w szys tk ich  fro n tó w  prac 
p row adzonych  w  ty m  okresie  przez p rzem ysł stoczniow y. 
B udow ane se ry jne  je d n o s tk i s ta w a ły  się coraz lepsze, roz­
w ija n o  now e m etody p ro d u k c ji,  tw o rzo no  nowoczesną tech ­
nologię.

N a leży tu ta j po dkre ś lić , że o lb rz y m i w k ła d  do roiabudowy 
naszych s toczn i i  ro z w o ju  p ro d u k c ji s ta tk ó w  w n io s ła  pomoc 
Z w ią z k u  Radzieckiego, z k tó re j w szechstronn ie  k o rzys ta ­
liśm y . K o n s u lta n c i radzieccy w  dużej m ie rze  po m o g li nam  
w  doskona len iu  m etod  p ro d u k c ji w  stoczn iach w  p rzysp ie ­
szeniu tem pa b u d o w y  s ta tków .

P rzem ys ł o k rę to w y  ró s ł na now ych , zd ro w ych  pods ta ­
wach. N a leży  sobie bow iem  w y ra ź n ie  zdać spraw ę z tego, 
że p rze m ys ł o k rę to w y  w  o m a w ia nym  znaczeniu to  n ie  ty lk o  
stocznie. Sam  k a d łu b  to  k o n s tru k c ja , k tó ra  dop iero  po w y ­
posażeniu w  m aszyny napędowe, pom ocnicze i  ogrom ną 
ilość n a jro zm a itszych  m echan izm ów  d a je  w  h a rm o n ijn y m  
tech n iczn ym  i  e ksp lo a ta cy jn ym  kom p rom is ie  ko m p le tn y  
s ta tek, o b ie k t opera tyw nego u ży tk o w a n ia  przez gospodarkę 
narodow ą. Jasne jes t, że tego ro d za ju  skom p likow anego

ob ie k tu  n ie  je s t w  s tan ie  w y tw o rz y ć  stocznia sama. K o ­
nieczne je s t to, co nazyw a m y zapleczem przem ysłow ym , 
konieczne są szeregi h u t, fa b ry k  b u do w y  m aszyn, w y tw ó rn i 
w yspec ja lizow a nych  d la  pew nych  aso rtym entów , a przede 
w szys tk im  szereg ośrodków  m y ś li k o n s tru k c y jn e j i  badań 
naukow ych . W szystko to  m us ie liśm y  bądź uksz ta łtow ać 
bądź organ izow ać od podstaw . N a ty m  od c in ku  leży p u n k t 
ciężkości ro z w o ju  naszego p rze m ys łu  okrę towego. M am y 
jiuiż dziś ca łą  sieć zakładów , k tó re  w łą c z y ły  się do w ie lk ie g o  
zaplecza naszych stoczni, zak ładów , k tó re  w  o p a rc iu  n ie ­
k ie d y  o s ta rą  tra d y c ję  p o t ra f i ły  p rzysw o ić  sobie now e w y ­
m agan ia techniczne, ja k ie  s ta w ia ją  w a ru n k i okrę tow e , po­
t r a f i ły  p rzezw yciężyć początkow e tru d n o śc i towarzyszące 
ta k ie m u  przekszta łcen iu .

K ra j nasz je s t dziś eksporte rem  s ta tk ó w  m orsk ich . Jest 
to m o b iliz u ją c ą  rzeczyw istością , je s t to  rea liza c ja  podsta­
w o w e j w y tyczn e j d la  naszego h a n d lu  zagranicznego: z m n ie j­
szanie eksportu  su ro w có w  i  p ó łfa b ry k a tó w  na korzyść w y ­
w ozu go tow ych  urządzeń, a w ięc  ekspo rtu  w y tw o ró w  naszej 
m y ś li techn iczne j i  naszego p rzem ysłu .

O siągnięc ia  p rze m ys łu  okrę tow ego w  szerok im  znaczeniu 
m ożna u ją ć  w  poniższe g ru py , tow a row o  reprezentow ane 
na targach.

Seryjna budowa statków morskich

Na T argach  ekspozycja  o k rę to w a  pokazana je s t w  f-ormie 
m od e li lu b  części pew ne j całości, k tó re j techn iczn ie  n ie  
m ożna w y s ta w ić  ze w zg lęd u  na ogrom ne c iężary  i  ga ba ry ty . 
N a X X IV  M T P  w ys taw ion e  są p ro dukow ane  obecnie s e ry j­
n ie  t rz y  ty p y  jednos tek  ry b a c k ic h  i  t rz y  ty p y  s ta tków  
hand low ych .

N a jm n ie jszą  m orską  jednos tką  je s t k u t e r  s t a l o w y  
o d ługości 17 m , k tó rego  s y lw e tkę  i  g łów ne dane techniczne 
poda je rys . 1. Jednostk i tego ty p u , budow ane od ro k u  1946, 
s ta ły  się pods taw ow ym  sprzętem  naszego ryb o łó w s tw a  na 
B a łty k u .

Z budow an ie  s u p e r k u t r a  (rys. 2) po dyk tow ane  by ło  
rozszerzeniem  naszych po ło w ów  na M orze Północne. S u- 
p e rk u try  wyposażone w  s ilne  w in d y  tra ło w e  po zw a la ły  ju ż  
na w y d a jn ą  pracę w ło k ie m . W indę  tego ty p u  zn a jd u je m y  
ja k o  eksponat, k u t r y  na tom ia s t pokazane są m ode lam i 
w  s k a li 1:25 i  1:10. Powyższe je d n o s tk i u m o ż liw ia ły  je d n a k  
ty lk o  stosunkow o k ró tk ie  w y p ra w y , d a ły  ty m  sam ym  im ­
pu ls  do b u d o w y  ś redn ie j w ie lk o ś c i je d n o s tk i ry b a c k ie j 
tzw. lu g ro tra w le ra .

N a jw ię kszą  budow aną obecnie jedn os tką  ryb a cką  je s t 
t r a w l e r  450 td w , pokazany na rys . 3. Jednostka ta  po­
siada ju ż  pew ne urządzenia prze tw órcze , 1 to d la  p ro d u k c ji 
tra n u , m ą czk i ry b n e j i  konserw .

T yp  te n  w y s ta w io n y  je s t ja k o  m ode l w  s k a li 1:100, p rzy  
czym  jeden  z c iekaw szych jego m echan izm ów , a m ia no ­
w ic ie  pa row a  w in d a  tra ło w a  o uc iągu  10 t, zdobi w e jśc ie  
p o łu dn iow e  do P a w ilo n u  C entra lnego1. R ów nież pokazane 
je s t jego urządzen ie  w y tw ó rc z e  m ą czk i ry b n e j.

Je d n o s tk i hand low e  w ys taw ion e  na T a rgach  to  d r o  ta­
n i  c o w  i  e c 900 td w  (rys. 4), w  ę g 1 o w  i  e c 5 000 td w  
(rys. 5) i  d r o b n i c o w i e c  10 800 td w  (rys. 6). W szystk ie  
te  je d n o s tk i zobrazowane są m od e lam i w  s k a li 1:100, dw ie  
osta tn ie  w ys taw ion e  są je d n a k  ta k , aby u ła tw ić  w yobrażen ie

1 P o ró w n a j a r ty k u ł in ż . Z n an ie ck ieg o  w  ty m  nu m e rze .
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Rys. 1. K u ter stalowy 17 m  (skala 1:500)

D ługość c a łk o w ita  17,38 m
,, m ię d z y  p io n a m i 15,00 m

szerokość 5,00 m
w ysokość do po k ład u  g łów nego 2,39 m
za n u rze n ie  n a jw ię k s z e  1,50 m
pojem ność ła d o w n i oko ło  26 m 2
s iln ik  d ies la  100 K M
Ilość ob ro tów  n a  m in u tę  350
szybkość 8 w .
w ypo sażen ie: n a w ig a c y jn e  i  ry b a c k ie

Rys. 1. K u te r  s ta lo w y  17 m R ys. 2. S u p e rk u te r  24 m R ys . 2. S u p e rk u te r  24 m

R ys. 3. T r a w le r  p e łn o m o rsk i 450 td w

sobie ic h  w  rzeczyw istośc i. Od m ode lu  w ęg low ca 5 000 td w  
w  s k a li 1:100 przechodzi się do p rz e k ro ju  s ta tk u  na k re ś lo ­
nego na  ta f l i  szk lane j w  s k a li 1:20, s tanow iące j ja k  gdyby 
zb iorczą in fo rm a c ję  d la  m echan izm ów  tego s ta tk u  u m ie ­
szczonych pon iże j. Ta sama m etoda zastosowana je s t dla 
ekspozyc ji budowanego obecnie naszego na jw iększego s ta tku  
m otorow ego: d robn icow ca 10 800 td w . U s ta w io n y  pod ta f lą  
z p lanem  ogó lnym  tego s ta tk u  m odel stoczn i da je  pogląd 
na w ie lkość ta k ie j je dn os tk i.

Pomieszczenia d la  pasażerów  pokazu je  k a ju ta  jednooso­
bow a zbudowana w  w ie lko śc i n a tu ra ln e j. U m e b lo w n ie  je j 
i  wyposażenie je s t [przykładem  w ysok iego poz iom u osiągnię­
tego przez s to la rn ie  naszych stoczni.

S ta tk i 10 800 td w  będą m ia ły  pom ieszczenia d la  12 pasa­
żerów  i  s tw orzą d z ię k i sw e j stosunkow o dużej szybkości 
dogodne połączenie naszego k r a ju  z D a le k im  W schodem.

Rozwój przemysłu maszyn i  urządzeń okrętowych

P rzem ysł s toczn iow y je s t je d n y m  z n a jw ię kszych  o d b io r­
ców  s ta li k o n s tru k c y jn e j w yso k ie j k lasy , k tó ra  m u s i w  p e łn i 
odpow iadać przep isom  in s ty tu c ji k la s y fik u ją c y c h  s ta tk i.

D ługość c a łk o w ita  24,10 m
,, m ię d z y  p io n a m i 21,10 m

szerokość 6,45 m
wysokość do po k ład u  g łów nego 3,43 m
za n u rze n ie  n a jw ię k s z e  2,38 m
pojem ność ła d o w n i 55 m s
s iln ik  d iesla 210/225 K M
ilość ob ro tów  na  m in u tę  375
szybkość 9 w .
p o w ie rzch n ia  ża g li 44 m 2
w yposażen ie: ra d io n a w ig a c y jn e  i  ry b a c k ie

R ys. 3. T r a w le r  p e łn o m o rsk i 450 td w

długość c a łk o w ita  59,23 m
,, m ię d zy  p io n a m i 53,50 m

szerokość 9,00 m
wysokość do po k ład u  g łów nego 4,95 m
za n u rze n ie  n a jw ię k s z e  4,32 m
pojem ność b ru tto  719

to n  re je s tro w y c h
„  n e tto  294

ton  re je s tro w yc h  
m aszyna p a ro w a  1 000 K M
Ilość o b ro tó w  na  m in u tę  125
szybkość 12 w .
w ypo sażen ie  ra d io n a w ig a c y jn e , ry b a c k ie
i  p rze tw ó rc ze : tra n o w n ia , u rzą d ze n ia  do 
p ro d u k c ji m ą c z k i ry b n e j i  konserw .

ró w , a-rmaltury, dm uchaw , pom p zas ila jących , chłodzących, 
ba lastow ych, p a row ych  zespołów prądo tw órczych , tab lic  
rozdzie lczych, w e n ty la to ró w , w yc iągó w  po p io łu  oraz szere­
gu in n ych  d ro bn ie jszych  urządzeń. W  ekspozyc ji trzeba  b y ­
ło  ogran iczyć się do  p a ru  m echan izm ów  rep reze n tu ją cych  
ja k  gdyby  ca łe  topyszereg i lufo g ru p y  m aszyn i  urządzeń.

W ie lką  g rupę  p a r o w y c h  p o m p  t ł o k o w y c h  ze­
s taw ion ych  w  ta b lic y  I  ob razu je  na T argach  pom pa zasi­
la jąca  ty p u  S im p lex  2 2 —- A Z  -czyli sprzężony zespół dwóch 
pom p, z k tó ry c h  każda  m a w yd a jn ość  22 to n  w o d y  na go­
dzinę.

T a b lic a  I :  P o m p y  t ło k o w e  p aro w e  «

(w yd a jn o ść  p rz y  c iśn ien iu  p a ry  d o lo to w e j p — 14,5 a tn )

P ro d u kc ja  ty c h  w ysoko  w a rto śc io w ych  m a te r ia łó w  za­
ró w n o  d la  kad łu bów , ja k  i  d la  k o t łó w  i  m aszyn o k rę to w ych  
została opanowana w  k ra ju .

O siągnę liśm y ró w n ie ż  stan pe łn e j n ieza leżności p rz y  n a ­
pędach m a s z y n a m i  p a r o w y m i  P osiadam y w  k ra ju  
m aszyny -parowe od 350 do 1 700 K M , n a jw iększa  z n ich  
p ra cu jąca  w  zespole z tu rb in ą  na  par-ę od lo tow ą datje w  su ­
m ie  2 300 K M  p rz y  105 obrotach i  s łu ży  -do napędu w ę - 
glow-ców 5 000 td w . Zespół te n  n ie  m óg ł być ze w zg lędu  na 
ciężar ponad 100 to n  eksponow any w  -całości n a  Targach. 
W ystaw ione  na jc iekaw sze  jeg-o e lem enty, ja k  w a ł ko rb o w y , 
ko rbow ód , t ło k i,  b lo k  c y lin d ro w y , w a l op o ro w y -dają w y ­
obrażenie o poziom ie naszych m oż liw ośc i p ro d u k c y jn y c h  
w  te j dziedzin ie.

P rzem ysł k ra jo w y  ro z w in ą ł ju ż  p ro d u k c ję  ś -ru -b  n a p ę ­
d o w y c h  i  zaopa tru je  o-asze stocznie w  śrulby zarówno 
z b rązu  ja k  i  s ta liw a . Na Targa-ch pokazane są oba rodza­
je  w ykonan ia , śruba s ta liw n a  d la  wę-glowc-a 5 000 td w  
i  brązow a dla  je d n o s tk i o m ocy 1 300 K M .

P arow a m aszyna g łów na, w a ł i śruba naipędowa to  je d ­
nak ty lk o  trz-on s iło w n i parow ca. Równocześnie z m aszy­
n a m i p a ro w ym i p o w s ta ły  w  k r a ju  k o t ł y  o k r ę t o w e ,  
za-równo płom iem icowe ja k  i  wo-dno-rurkowe. I  na ty m  od ­
c in k u  h u tn ic tw o  nasze n ie  poźosltało w  ty le  da jąc  stocz­
n iow com  odpow iedn ie  p ó łw y ro b y , ja k  b la ch y  płaszczowe, 
dna ko tłow e , w a lczak i, r u r y  itp .

N ie  leżało w  g ran icach  m oż liw o śc i pokazania na T a r ­
gach w szys tk ich  -dziedzin naszego b u d o w n ic tw a  m aszyn 
i  u rządzeń o k rę to w ych . S iio-wnie pa row e  w y m a g a ją  -różnych 
skrap laczy, podgrzewaczy, f i l t ró w ,  sk rzyń  wo-dy -cieplnej, 
s ta c ji zm iękczan ia w ody, sm oczków  p ró żn iow ych , in-żefcto-

T y p W ielkość P rzezn aczen ie W ydajność  
Q m 3/h C

lś
n.

 
tł

o
cz

. 
P

w
 a

tn

C
ię

ża
r

kg

, ,D  U  P  L  E X “ —  p ionow e

9 U 90 X 100 ogólnego u ż y tk u 9 3 500
55 100 o le jo w a 5 3—5

30 U 150 X  150 ogólnego u ż y tk u 30 7,8 750
IG S 150 o le jo w a 16 3—5
50 U 180 X  175 ogólnego o u ży tk u 50 7,7 1000
28 S 175 o le jo w a 28 3—5
80 U 210 X  200 

200
ogólnego u ż y tk u 80 7,7 1470

120 B 270 X  200 
200

balastow a 120 4,6 1630

200 B 330 X 25Q 
250

»• 200 5 2450

„ S I M P L E X “ — pionow e

3— Z 130 X 90 
200

zasila jąca 3 21 282

9—Z 200 X  140 
~  300

” 9 20 616

13—Z 230 X  165 
300

” 13 20 1050

22'—Z 270 X 200 
450

” 22 20 1345

P o m p y ty p u  Z  m ogą być  łączone po d w ie  w  zespoły  ty p u A Z
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D la  chłodzenia sk rap la czy  g łów nych  m aszyn pa row ych  
bud  owalne są i p o m p y  w i r o w e  do w o d y  chłodzącej, 
z k tó ry c h  n a jw iększą  pokazano na Targach. Szereg ty c h  
pom p u ję ty  je s t w  ta b lic y  I I .

T a b lic a  I I :  P o m p y  w iro w e  do w o d y  chłodzącej

N apęd P o m p a

M a szy n a  parow a  
K5 (p a trz  ta b lica  IV ) T y p

W
yd
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n
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 m
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M
o

c 
za

p
o

­
tr

ze
b

o
w

an
ia
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35—O C—9,5 700 35 500 8—10

25— O C—11 500 25 500 8—10

m aszyn ka  parow a  
1 cyl.

średn . c y l. 145 m m  
sko k 130 m m

20— OC—8 320 18 380 7—8

K o t ły  stosowane w  naszym  b u d o w n ic tw ie  o k rę to w ym  
¡zaopatrywane są w  d m u c h a w y  p o d w i e w o w e ,  a na 
w ęg low cu  5 000 td w  ró w n ie ż  i  w  d m u c h a w y  w y c i ą -  
g  o w  e. Do ekspozycji W łączono z szeregu dm u cha w  ze­
s taw ionych  W ta b lic y  dm uchaw ę o w yd a jn ośc i 28 000 m 3/ 
godz.

T a b lic a  I I I :  D m u c h a w y  k o tio w e

N ap ęd  i D m u c h a w a

M aszynka parow a  
ty p u  K3

(p a trz  ta b lica  IV )
T y p

W
yd

aj
n

o
ść

Q
 m

8/h

M
o

c 
za

p
o

­
tr
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b

o
w
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ia

 
K

M
e

¡ 
O

b
ro
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I 
n 

n
a 

m
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i 
C

iś
n

ie
n

ie
 

m
m

. 
sł

. 
w

.

14 300 14 300 
(p o d w iew )

9,3 900 90

17 000
(po dw iew ) 17 000 11,0 900 90

M a szy n k a  p aro w a
28 000

(po dw iew )
28 000 16,4 750 80

ty p u  K4
VC2

(w yc iąg ) 48 000 15,4 750 40

Jako źród ło  prądlu stosu je  s ię  na  hodow anych  p a ro w ­
cach zespoły ośw ie tlen iow e o  m ocy 20 i  28 K W  napędzane 
j e d n o c y l i n d r o w y m i  ¡ m a s z y n k a m i  p a r ó w  y ‘m  i 
ty p u  K5. M aszyn k i ty p u  K  budow ane ¡są w  trzech  w ie lk o ­
ściach zestaw ionych w  ta b lic y  IV . S łużą one ró w n ie ż  do 
napędu dm u cha w  i  pom p w o d y  chłodzącej.

T a b lic a  IV :  N ap ęd ow e m a s zy n k i parow e

T y p K  3 K  4 K  5

Ilość c y lin d ró w 1
C iśn ien ie  p a ry  a tn 15
T e m p e ra tu ra  p a ry  °C 220
Ś redn ica  c y lin d ra  m m 110 140 190
S k o k  m m 80 100 12'0
M o c  K M e 15 28 50
O b ro ty  na m in u tę 900 750 600

Jako p rz y k ła d y  m n ie jszych  urządzeń pom ocn iczych w łą ­
czono do ekspozyc ji s k rz y n k i zaw orow e i  dw a ty p y  ręcznych 
pom p tło ko w ych .

P ow ażnym  osiągnięciem  naszego p rze m ys łu  e lek tro tech ­
nicznego jesit op racow anie b u d o w y  ta b lic  ¡rozdzielczych na 
w szystk ie  s ta tk i. Jako p rz y k ła d  w ys taw ion a  jesit tab lica  
d la  w ęg łow ca 5 000 td w .

Z agadn ien ia  w e n ty la c ji o k rę to w e j są u nas w  s ta d iu m  
ro zw o ju . N a  je dnos tkach  to w a ro w y c h  stosu je  się jeszcze 
w  dłużej m ie rze w e n ty la c ję  na tu ra ln ą , ty lk o  pew ne pom ie ­
szczenia o trz y m a ją  w e n ty la c ję  sztuczną. W  ¡kra ju  b u d u je m y  
obecnie^ dw a  ty p y  w e n ty la to ró w  osiow ych, z k tó ry c h  w ię k ­
szy o ś red n icy  500 m m  i  w yd a jn o śc i 10 000 m i/godz. po ­
kazany jes t na  Targach.

N ależy obecnie dać k r ó tk i p rzeg ląd  naszego do rob ku  w  
dz iedz in ie  m a s z y n  i  u r z ą d z e ń  p o k ł a d o w y c h .  
M ożna uznać, że p ra w ie  w szys tk ie  po trzeby  ta j dz iedz iny, 
w yn ika ją ce  na  t le  obecnego ¡program u bu d o w y  s ta tk ó w  po ­
k ry w a m y  z p ro d u k c ji k ra jo w e j.  R o zw in ę liśm y  ¡ogromną 
grupę p a ro w ych  m echan izm ów , ¡budu jem y rów n ie ż  urządze­
n ia  e lek tryczne  po trzebne  na m otorow cach.

P ierwszą g rupę  m echan izm ów  p o k ła dow ych  s tanow ią  
m a s z y n y  s t e r o w e .  R o zw in ę liśm y tu  u rządzen ia  h y ­
d rau liczne , e le k tro h y d ra u lic z n e  i  pa row e. S terow a m aszy­
na pa row a ty p u  M S 150, stosowana n a  w ęglow caeh 5 000 
i  3 200 tdw , pckaizana je s t ¡w ekspozycji. M aszyna taka, u m ie ­
szczona na ru fie , dz ia ła  poprzez k w a d r  an t na trz o n  steru. 
Jako urządzenie a w a ry jn e  s łu ży  ko lu m ie n k a  sterowa, k tó ­
rą  m ożna u ru cha m iać  maszynę sterow ą zarów no p rzy  p o -

Ttys. 4. D ro b n ico w ie c  300 td w  (ska la  1:1000)

długość c a łk o w ita  57,64 m
„ m ię d z y  p io n a m i 52,00 m

szerokość 9,00 m
wysokość do po k ład u  g łów nego 4,75 m
za n u rze n ie  4,26 m
s iln ik  d iese l 640 K M
ilość ob ro tów  na m in u tę  320
szybkość 10,5 w .

R ys. 6. D ro b n ico w ie c  10 800 td w

R ys. 5. W ę g lo w iec  5 000 td w
długość c a łk o w ita  108,25 m

„ m ię d zy  p io n a m i 101,05 m
szerokość 14,60 m
w ysokość do po k ład u  g łów nego 8,00 m
za n u rze n ie  6,65 m
po jem ność b ru tto  4 180

to n  re je s tro w y c h
„ n e tto  1931

ton  re je s tro w y c h
m aszyna p a ro w a  z tu rb in ą  n a  parę

od lo to w ą o łą c zn e j m ocy  2 300 K M
ilość o b ro tó w  na  m in u tę  105
szybkość 12,5 w .

R ys. 6. D ro b n ico w iec  10 800 td w

długość c a łk o w ita  153,90 m
„  m ię d zy  p io n a m i 141,60 m

szerokość 19,40 m
w ysokość do po k ład u  g łów nego 9,50 m
za n u rze n ie  n a jw ię k s ze  8,75 m
pojem ność b ru tto  7589’

ton  re je s tro w y c h
„ n e tto  4 012

ton  re je s tro w y c h
s iln ik  diesel 8 000 K M
ilość o b ro tó w  n a  m in u tę  125
szybkość 16 w .
pom ieszczenie  d la  12 pasażerów
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m ocy [pary ja k  i  ręcznie. T e lem oto r h y d ra u lic z n y  sk ła da ­
ją cy  się z n a d a jn ik a  i  o d b io rn ik a  pokazany je s t na  T a r ­
gach w  ruchu.

W ażnym  urządzeniem  d la  k ie ro w a n ia  s ta tk ie m  je s t t  e- 
l e g r a f  m a s z y n o w y  c z y li m echan izm  poda jący  k o ­
m endy m anew row e z m os tku  do s iło w n i. B ud ow any  w  k ra ­
ju  te le g ra i m echan iczny w y s ta w io n y  je s t na  T argach 
W specja lnym  pokazow ym  um ocow an iu  po zw a la jącym  na 
dem onstrow anie jego dzia łan ia .

N a jw iększą  grupę m echan izm ów  p o k ła dow ych  s tanow ią  
W i n d y  o k r ę t o w e .  Z agadn ien iu  tem u  pośw ięcony je s t 
od rębny a r ty k u ł w  itym  num erze nap isany  przez inż. Z na ­
n ieck iego —  p io n ie ra  k o n s tru k c ji ty c h  m echan izm ów . 
W in d y  można podz ie lić  z p u n k tu  w idzen ia  rozdza ju  napędu 
na ręczne, napędzane od s iln ik a  g łównego, parow e, e lek­
tryczne  i  hyd rau liczn e . N a je dnos tkach  budow anych  w  k ra ­
ju  w ys tę p u ją  poza os ta tn im  w szys tk ie  w ym ie n io n e  rodzaje. 
Z  p u n k ty  w idzen ia  przeznaczenia dz ie lą  się w in d y  na k o t ­
w iczne, ładunkow e, ga jowe, tra ło w e , transp ortow e , cum ow ­
nicze i  łodziowe. Ręczne w in d y  łodz iow e w id z im y  na T a r­
gach p rzy  żuraw ilkach g ra w ita c y jn y c h  d la  ło d z i ra tu n k o ­
w e j, pozostałe rodza je  zobrazowane są [przez ła du nkow ą  
w in d ę  e lek tryczną  1,5 to n y , pa ro w ą  w tod ę  ła du nkow ą  
5/2,5 tony, d w ie  pa row e w in d y  ko tw iczne  d la  w ęg low ca 
5 000 td w  i t ra w le ra  450 td w  oraz duże w in d y  tra ło w e  d la  
tra w le ra  450 td w  i superku tra .

C iężk i o s p r z ę t  k o t w i c z n y  a w ięc  ko tw ic e  pa­
ten tow e, a d m ira lic ji,  s tope ry  i  Łańcuchy p ro d u k u je m y  w  
k ra ju  w  pe łnym  asortym encie. Do ekspozyc ji ok rę tow e j 
w łączono d w ie  k o tw ic e  z w ęg low ca 5 000 td!w każda o c ię ­
żarze 450 kg.

R ów nież i  na  o d c in ku  p ro d u k c ji s p r z ę t u  e u m o w -  
n  i  c z e g o  n ie  pozosta liśm y w  ty le . P rzem ysł nasz w y tw a ­
rza w sze lk ie  l in y  s ta low e [potrzebne d la  budow anych  je d ­
nostek. W ys ta w io ny  je s t z te j dz iedz iny  bęben lin io w y  
służący do n a w ija n ia  cum  i  lun ho lo w n iczych  do średn icy  
36 m m  i  długości 220 m.
’ P odstaw ow ym  sprzętem  w  u r z ą d z e n i a c h  r a t u n ­
k o w y c h  są nada l łodteie ra tu n ko w e . S tocznie k ra jo w e  
osiągnęły na ty m  p o lu  duże dośw iadczenie i  b u d u ją  łodzie 
ra tu n k o w e  m otorow e i  w ios ło w e  oraz łodz ie  robocze sze­
regu. w ie lk o ś c i W  p ro d u k c ji ż u ra w ikó w , przede w szys tk im  
nowoczesnego ty p u  g ra w ita cy jne go , p rze m ys ł nasz uzyska ł 
dobre  w y n ik i.  B udow ane obecnie urządzenia , z k tó ry c h

jedno przeznaczone d la  w ęg low ca 5 000 td w  S tanow i akcen t 
w e jśc io w y  do P a w ilo n u  C entra lnego, spe łn ia ją  w szys tk ie  
■wymagania bardzo ścis łych przep isów  k la s y fik a c y jn y c h .

Rozbudowa przemysłu sprzętu okrętowego

Sprzęt o k rę to w y  to  s e tk i aso rtym e n tów  na jrozm a itszych  
w y m ia ró w . N a leży w yo bra z ić  sobie ilość e lem entów  u rz ą ­
dzeń p rze ła dun kow ych , wyposażenia w nę trz , m eb li, u rzą ­
dzeń gospodarczych, n a w ig acy jnych , rozkazodaw czych itp ., 
aby dojść do w n iosku , że opanowanie ta k ie j p ro d u k c ji m oż­
liw e  jes t ty lk o  przez rozbudow ę s iec i d ro b n ych  w ysp ec ja ­
lizo w a n ych  w y tw ó rn i d la  okreś lonych  rod za jów  sprzętu 
okrę tow ego . Zadanie to (zostało po zy tyw n ie  rozw iązane. 
D robne te  zak łady  w ysp ec ja lizow a ły  się w  okreś lonych  k ie ­
ru n k a c h  i zao pa tru ją  stocznie w  kon ieczny  sprzęt.

N a ta rgach  pokazano (dorobek w  te j dz iedz in ie  w  posta­
c i szeregu średn ich  i d ro b n ych  eksponatów . Z  g ru p y  u rzą ­
dzeń gospodarczych w id z im y  ku ch n ię  oraz t rz y  rodzaje 
podgrzew aczy w ody, osprzęt n a w ig a c y jn y  rep reze n tu ją  la ­
ta rn ie  n a w ig acy jne , róg  m g łow y , dzw ony, p rz y b o ry  n a w ig a ­
cy jne , szyba W iru jąca , k tó ra  odrzuca jąc cząsteczki deszczu 
i  śniegu da je dobre pole w idzen ia  p rz y  z łych  w a ru n ka ch  
a tm osfe rycznych . K on ieczny  dila urządzeń p rze ła dun kow ych  
osprzęt p ro d u ko w a n y  je s t w  p e łn ym  asortym encie . Na T a r­
gach zn a jd u je m y  b lo k i, ściągacze, k la m ry  i  kausze w sze l­
k ic h  rodza jów . S kładow e urządzeń cum ow n iczych  i s te ro - 
Ciągów — k łu z y , ro lk i,  p rz e w ło k i, p a cho łk i pokazane są 
w  p a ru  w ie lkośc iach . W yposażenie ośw ie tlen iow e w y s ta ­
w io n e  je s t w  fo rm ie  szeregu ty p ó w  op raw  św ie tln ych , po­
kazane są rów n ież  t rz y  w ie lk o ś c i bu dow anych  w  k ra ju  re ­
f le k to ró w .

D la  wyposażenia w n ę trz  Stosuje się na jrozm aitsze zam ­
k i,  zaw iasy, haczyk i, ro z e tk i w e n ty la c y jn e , u c h w y ty  i  róż ­
ne okucia , k tó re  w ys taw ion e  zosta ły w  sze rok im  zakresie.

*  *

P o lsk i p rzem ysł o k rę to w y  w iidz i p rzed  sobą jasną p rzysz­
łość. P racą swą ¡zdobył w yso ką  pozycję  w śród  pa ńs tw  m o r- 
śk ich , jes t w  te j dz iedz in ie  je d n ym  z p rzo du jących  k ra jó w  
obozu poko ju . O siągnięcia dotychczasowe są m otorem  d a l­
szego ro zw o ju , rozszerzania ry n k ó w  zb y tu  i  stałego um ac­
n ia n ia  P o lsk ie j Rzeczpospolite j L u d o w e j ja k o  poważnego 
p a rtn e ra  w  h a n d lu  m iędzynarodow ym .

Polska żegluga, porty i rybołówstwo morskie 
na X X IV  Międzynarodowych Targach Poznańskich

M gr I i .  O L S IE N K IE W IC Z
Pełnomocnik M inisterstw a Żeglugi do Spraw X X IV  M T P

M iędzynarodow e T a rg i P oznańskie t ra d y c y jn ie  od sze­
regu la t m a ją  za zadanie p rzedstaw ić  os iągnięcia naszegc 
d o rob ku  gospodarczego. N a dotychczasow ych M ię dzyn a ro ­
dow ych  Targach P oznańskich  os iągnięcia b y ły  jednakże 
przedstaw iane racze j p rob lem ow o, na tom ia s t s tronę  a k w i­
z y c ji eksportow ej tra k to w a n o  drugop lanow o.

Z agadn ien ia  ekspo rtu  m orsk iego i  zw iązanych z n im  
zagadnień b y ły  w y s ta w ia n e  dotychczas w  p a w ilo n ie  ko m u ­
n ik a c y jn y m  ja ko  p ro b le m a tyka  uzupe łn ia jąca  dom inu jący  
wówczas tra n s p o rt ko le jo w y .

T a k i u k ła d  pokazu poszczególnych us ług  transportow ych , 
a zwłaszcza przewaga us ług  ko le jo w ych , b y ł odb ic iem  rze­
czyw istego znaczenia ty c h  us ług w  naszej rzeczyw istośc i 
gospodarczej.

W  os ta tn ich  la ta ch  us ług i m o rsk ie  w ysu n ę ły  się na czoło 
ja ko  us ług i eksportow e i  d la tego óbecnie założenia te  u le ­
g ły  c a łk o w ite j zm ian ie . P onadto na X X IV  M P T  usta lono 
zasadę re k la m o w o -a kw izycy jn e g o  pokazu eksportow ego, za­
ró w n o  to w a ru  ja k  i  usług. S tąd w  p ro d u k c ji tow a row e j 
g łó w n y  nacisk ekspozyc ji położono na p rzedstaw ien ie  m o ż li­
w ości eksportow ych  naszego g ó rn ic tw a , p rze m ys łu  i  r o l­
n ic tw a , zaś w  dziedz in ie  us ług  żeg lugow ych, po rto w ych  
i  in n y c h  do m in u je  akcen t ekspo rtu  usług.

Żegluga morska
Nasza żegluga m orska , k tó ra  z dowozowej s ta ła  się oce­

aniczną, je s t rek lam ow an a  na X X IV  M T P  przede w szyst­

k im  ja k o  p rze w o źn ik  m asy to w a ro w e j w ychodzącej i  p rz y ­
chodzącej do p o rtó w  po lsk ich  w  ram ach m iędzynarodow e j 
w y m ia n y  to w a ro w e j. Są to  zarów no ła d u n k i po lskiego ha n ­
d lu  zagranicznego, ja k  i  ła d u n k i tranzy tow e .

D la  zapew nien ia  po lsk ie j flo c ie  h a nd low e j odpow iedn ich  
m oż liw o śc i p rzew ozow ych zw rócono od począ tku  is tn ien ia  
P o lsk i L u d o w e j uw agę na rozw ó j ilo śc io w y  i  ja kośc io w y 
naszej (flo ty, k tó ry  w  ub ie g łym  dzies ięc io lec iu  w  po rów na ­
n iu  do okresu przedw ojennego ks z ta łto w a ł się następu jąco '

1938 1945 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954

Ilość
s ta tk ó w 100 89 93 143 143 154 193 211 207 211 242

Nośność 
w  td w 100 141 134 229 232 238 289 314 272 271 341

Stosownie do tego ro z w o ju  f lo ty  w z ra s ta ły  rów n ie ż  p rze ­
w ozy P M H , k tó ry c h  w s k a ź n ik i (przew ozy w  t) w  osta tn ich  
la ta ch  p rze ds taw ia ją  się następu jąco:

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 

100 170 332 333 472 691 742' 742 654
Celem  zapew nien ia  ja k  na jsp raw n ie jszego  przew ozu masy 

ła d u n ko w e j, przechodzącej przez p o r ty  po lsk ie , rozw in ię to  
sieć p o lsk ich  l in i i  re g u la rn y c h  P M H , k tó re  obecnie obe jm u ją  
następu jące sz la k i:
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Polskie L in ie Oceaniczne:

G dyn ia  —  Lo n d yn  
G dyn ia  —  H u ll
G dyn ia  —  Szczecin —  A n tw e rp ia  
G dyn ia  —  Szczecin —  R o tte rdam  
G dyn ia  —  Szczecin —  H a m bu rg  
G dańsk —  H e ls in k i
G dańsk —  p o r ty  L e w a n tu  i  M orza  Czarnego 
G dyn ia  —  p o r ty  In d i i  i  P ak is ta nu
G dyn ia  —  A m e ry k a  P łd . (Buenos A ires , Santos, R io  de 

Jane iro)
G dyn ia  —  p o r ty  C h iń sk ie j R e p u b lik i L u do w e j 
G dyn ia  —  p o r ty  In d o n e z ji

Polska Żegluga Morska:

Szczecin —  H e ls in k i —  Rostock
Szczecin —  G dańsk —  S ztokho lm
Szczecin —  G dyn ia  —  G oteborg —  Oslo —  Rostock
Szczecin —  G dyn ia  —  M a lm ó  —  Kopenhaga —  Rostock
Szczecin —• L o n d yn  —• Rostock
Szczecin —  L o n d yn  —  Rouen

Na s ku te k  ro z w o ju  l i n i i  re g u la rn y c h  w z ro s ły  znacznie 
przew ozy lin io w e . U d z ia ł ty c h  p rzew ozów  w  całości p rze -

N o w y  s tatek  po lsk ie j p ro d u k c ji s/s „ M a lb o rk “ w  porcie  
szczecińskim

m i. P o rtom  m o rsk im  —  ja k o  ogn iw om  ogólnego system u 
transportow ego k ra ju  —  p rzypada szczególnie w ażna ro la  
w  obsłudze o b ro tó w  ha n d lu  zagranicznego i  tra n z y tu . Przez 
n ie  przechodzi bow iem  cała masa ładunkow a , tu ta j zosta je 
ew. zm agazynowana, poddana k o n tro li ilo śc io w e j i  ja k o ­
śc iow ej oraz załadowana lu b  w y ładow ana ze sta tków .

M o to ro w ie c  C SR  „ L id ic e “ w  je d n y m  z p o rtó w  po lskich

Celem zapew nien ia  sp raw ne j re a liz a c ji w szys tk ich  tych  
zadań p o r ty  m uszą być odpow iedn io  wyposażone. P om im o 
o lb rz y m ic h  zniszczeń w o je n n ych  p o r ty  po lsk ie  są obecnie 
przystosowane do sprostan ia  s ta w ia n ym  przed n im i zada­
n iom . S tało się to m oż liw e  d z ię k i o lb rz y m im  inw estyc jom , 
w  w y n ik u  k tó ry c h  odbudow ano i  unowocześniono w yposa­
żenie p o rtó w  oraz poczyniono po trzebne k ro k i w  k ie ru n k u  
zm echan izow ania p rac prze ładunkow ych .

W  w y n ik u  podn ies ien ia  p o te n c ja łu  prze ładunkow ego roz­
w in ę ły  się poważne ob ro ty  ła d u n k o w e p o lsk ich  po rtó w , 
K tó rych  zasadnicze w s k a ź n ik i (w a rto ść  p rze ładunku ) p rzed­
s ta w ia ją  się następu jąco:

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 i953 1954

100 134 180 220 211 210 2'07 234 291

Szczególnie ro z w in ą ł się p rze ła dun ek d ro bn icy , k tó ry  
posiada sta łą  tendenc ję  do dalszego w zrostu , co ilu s tru ją
poniższe w s k a ź n ik i: .

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954

w ozów  ob razu je  poniższa tab lica , poda jąca p rzew ozy żeg lu ­
gą reg u la rn ą  i  n ie re g u la rn ą  s ta tk a m i pod po lską banderą 
w  p rocen tach:

1S49 1952 1953 1954
W  tonach
żeglugą reg u la rn ą 33 38 46 44
żeg lugą n ie re g u la rn ą 67 62 54 56

100 100 100 100
w  to n o m ilaeh
żeg lugą reg u la rn ą 55 75 86 82
żeglugą n ie re g u la rn ą 45 25 14 18

100 100 100 100
Szczególne znaczenie w śród  po lsk ich  l i n i i  reg u la rnych  

p rzypada l i n i i  do p o r tó w  C h iń sk ie j R e p u b lik i Lu do w e j. 
L in ia  ta, u tw o rzona  w  r. 1950, zap ew n iła  obsługę w zra s ta ­
ją cych  o b ro tó w  P o lsk i i  in n y c h  eu rop e jsk ich  k ra jó w  dem o­
k ra c j i lu d o w e j z C h in a m i L u d o w ym i. O sta tn io  u tw orzona  
została now a l in ia  do p o rtó w  In d one z ji, k tó ra  p rzyn os i nowe 
udogodn ien ia  k o n tra h e n to m  k ra jo w y m  i  tra n z y to w y m , da jąc 
im  m ożliw ość przew ozu ła d u n k ó w  na p o lsk ich  s ta tkach  bez­
pośredn io  do p o rtó w  indonezy jsk ich .

D ążym y do zapew nien ia  m aksym a ln e j reg u la rno śc i p racy 
f lo ty ,  gdyż przez ścisłe w y w ią z y w a n ie  się ze zleceń p rze ­
w ozow ych oraz pe łne zabezpieczenie ła d u n k u  f lo ta  nasza 
n ie  ty lk o  s łuży  naszej gospodarce na rodow e j, lecz s tanow i 
rów n ie ż  w ażny  c z y n n ik  pom yślnego ro z w o ju  m iędzynarodo­
w e j w y m ia n y  to w a ro w e j.

Porty morskie

N a X X IV  M T P  re k la m u je m y  p o lsk ie  p o r ty  m orsk ie , k tó ­
re  w  Polsce L u d o w e j z zaśc iankow ych s ta ły  się tra n z y to w y ­

100 106 115 137 134 144 150 200 222

W  obro tach  d ro bn icow ych  coraz w iększego znaczenia 
zaczął nab ie rać tra n z y t, co s tan ow iło  k o n k re tn y  w y ra z  roz­
szerzania się zaplecza naszych p o rtó w  i  o b s łu g iw an ia  przez 
m e rów n ie ż  ob ro tó w  h a n d lu  zam orskiego k ra jó w  zap rzy­
ja źn io n ych  (szczególnie o b ro tó w  z C h ińską  R e p u b liką  L u ­
dową). Podstaw ow e w s k a ź n ik i, cha rak te ryzu jące  rozw ó j 
ob ro to w  tra n z y to w y c h  w  naszych po rta ch  w  okresie  pow o­
je nn ym , p rze ds taw ia ją  się następu jąco:

1946 1947

T ra n z y t
ogółem  (w  tonach) 100 538
D ro b n ica  tra n z y to w a X 100
U d z ia ł p rocen tow y  
t ra n z y tu  w  ogó lnych  
p rze ła d u n ka c h 1,9 7,8
T ra n z y t  
przez Szczecin X

T ra n z y t  przez  
G dańsk i G d yn ię _ 100

x  —• zap o czą tko w an ie  ob 
w a ln e  z n as tęp n ym  okresem .

1948 1949 1950 1951 1952 1953 195-4

746 833 1041 968 988 1115 1624
141 2’56 387 390 759 1020 890

6,9, 7,6 10,2 9,3 11,0 12,9 20,3

100 180 232 221 283 351 469

114 108 121 117 102 105 168
i, m in im a ln e ilości, n iep o ró w n y-

Szczególnie pow ażny ro zw ó j ob ro tó w  tra n zy to w ych  
na s tą p ił w  Szczecinie, k tó ry  d z ię k i sw em u po łożen iu  geo­
g ra ficzne m u  oraz dogodnem u po łączen iu  z zapleczem szla­
k ie m  żeg lugow ym  O d ry  s ta je  się w ie lk im  po rte m  tra n z y ­
to w y m  k ra jó w  d e m o k ra c ji lu d o w e j. Z n a jd u je  to  p o tw ie rd ze ­
n ie  w  różn ico w a n iu  się sk ła du  k lie n tó w  tra n zy to w ych  
w  po rc ie  szczecińskim . I  ta k  podczas gdy w  r. 1948 100% 
o b ro tó w  tra n z y to w y c h  Szczecina b y ło  pochodzenia czeskiego 
to  w  1953 Czechosłowacja uczestn iczy ła  w  ob ro tach  tra n z y -  
to w y c n  Szczecina w  37%, N iem iecka  R e p u b lika  Dem o­
k ra tyczn a  —  w  36%, W ęgry—  w  22%, in n e  k ra je  —  w  5%.
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Masa ładunkow a , przechodząca przez p o r ty  po lskie , 
zn a jd u je  w  n ich  w szechstronną obsługę p rz y  w spó łudz ia le  
przeds ięb io rs tw a k o n tro li ła d u n k ó w  „P o lca rg o “  w  zakresie 
k o n tro li ilośc iow e j i  ja kośc io w e j oraz p rze ds ięb io rs tw  „C . 
H a r tw ig “  i  „S p e d ra p id “  w  zakresie  obs ług i spedycy jne j. 
P rzeds ięb io rs tw a te pos iada ją  na X X IV  M T P  sw o je  sto iska 
in fo rm acy jn o -o bs łu go w e .

R eklam ow ana je s t rów n ież  obsługa s ta tk ó w  w  po rta ch  
po lsk ich , i  to  w  sto iskach A g e n c ji M o rs k ic h  w  G d yn i 
i  Szczecinie, rep reze n tu ją cych  in te re sy  zag ran icznych  a rm a ­
to ró w  w  naszych po rta ch  oraz w  ekspozyc ji przeds ięb iors­
tw a  zaopa tryw an ia  s ta tk ó w  „B a lto n a “ .

P o lsk ie  p o r ty  m orsk ie  przez ro z w ija n ie  m e tody  szybko­
śc iow ej o b s łu g i—s ta tk ó w  podnoszą a trakcy jn o ść  i  k o n k u ­
rency jność naszych p o rtó w  s ta ra jąc  się uzyskać op in ię  
szybk ich  po rtów , w  k tó ry c h  n ie ra z  pada ją  re k o rd y  p rze ­
ładunkow e  na ska lę europejską. N a leży do n ic h  zaliczyć 
osiągnięcia p o rto w có w  G d yn i w  zakresie p rze ła d u n ku  szyn 
d ług ich  (417,9 t/lu ko zm ian ę , 1781 ts ta tkodofoę) oraz w  za­
kres ie  p rze ła dun ku  cem entu (2397 t/s ta tko zm ian ę  oraz za ła­
dunek 5040 t  na s ta te k  „T ra m o n ta n a “  w  c iągu 21 godzin). 
N a jw yższy  w y n ik  w  zakresie  p rze ła d u n ku  cem entu na lu k o -  
zm ianę m a ją  do zano tow an ia  p o rto w cy  G dańska, k tó rz y  
os iągnę li 830 t/lukozm ianę .

Z m e ch a n izo w a n y  p rz e ła d u n e k  to w a ró w  w  je d n y m  z p o lskich  
p o rtó w

N a tom ias t d z ię k i w sp ó łp racy  A g e n c ji M o rs k ic h  z a rm a­
to ra m i zag ran icznym i w zras ta  sta le  sieć połączeń re g u la r­
nych  naszych po rtó w , k tó ra  oprócz cy tow a nych  uprzedn io  
po lsk ich  l in i i  re g u la rn y c h  o b e jm u je  następu jące sz lak i:

G d a ń s k —  H e ls in k i (F ińska A n g fa rty g s  A B . w spó ln ie  z P o l­
s k im i L in ia m i O ceanicznym i)

G dyn ia  —  Kopenhaga (Det Forenede D/S, A /S )
G dyn ia  —  M alm oe —  G öteborg (Ha lands A ngba ts  A B ) 
G dyn ia  —  A m ste rda m  (K o n in k li jk e  N ederlandsche S toom - 

b o o t-M ij.  N V )
G dyn ia  —  H ü ll (U n ited  B a ltic  C o rpo ra tion  L td . w spó ln ie  

z P o ls k im i L in ia m i O ceanicznym i)
G dyn ia  —  A fry k a  P łd . (R ederi A B . T ra n sa tla n tic )
G dyn ia  —  D a le k i W schód (The East A s ia tic  Co., L td .) 
G dyn ia  —  U S A  —  K anada (Svenska A m e ric a  L ine n , M oore 

M c-C o rm ack)

P onadto zarów no po lsk ie , ja k  i  zagraniczne przedsię­
b io rs tw a  żeglugowe p rz y jm u ją  ła d u n e k  do każdego p o rtu  
św ia ta  na konosam enty bezpośrednie, co p ra k tyczn ie  ozna­
cza m ożliw ość zabezpieczenia w szys tk ich  po trzeb k lie n tó w  
k ra jo w y c h  i  tra n zy to w ych .

W  ten  sposób p o r ty  po lsk ie  s ta ją  się p o rta m i św ia to ­
w y m i, sp raw n ie  re a liz u ją c y m i zadan ia w y n ik a ją c e  z obsług i 
o b ro tó w  m iędzynarodow e j w y m ia n y  tow a row e j.

M orskie stocznie remontowe

Z usług na rzecz a rm a to ró w  zag ran icznych —  oprócz 
tych , k tó re  o fe ru ją  im  zarządy po rtó w , A genc je  M orsk ie , 
„P o lca rgo", „B a lto n a “  itd . —  w y m ie n ić  na leży jeszcze us ług i 
naszych m orsk ich  stoczni rem ontow ych .

Rozw ój ty c h  stoczn i w  os ta tn ich  la ta ch  ob razu ją  nastę-
pu jące  w s k a ź n ik i:

1952 1953 1954

Ilość ro b o tn ik ó w  za tru d n io n y c h  
bezpośrednio  w  p ro d u k c ji 100 135 155
Ilość o b ra b ia re k 100 136 150
Ilość do kó w  1 po ntonó w 100 115 .150
P o w ie rzc h n ia  u ż y tk o w a  h a l 
p ro d u k c y jn y c h  w  m 2 100 148 173
D ługość n a b rze ży 100 168 171
O gólna p ro d u k c ja  m o rsk ich  stoczni rem o n ­
to w y c h  w  roboczogodzinach no rm o w an yc h 100 248 317

P o lsk ie  S tocznie Rem ontow e n ie  ty lk o  p rz e ję ły  rem on ty  
p o lsk ich  s ta tk ó w  m orsk ich , usp ra w n ia ją c  w  te n  sposób 
pracę p o ls k ie j f lo ty  i  oszczędzając gospodarce k ra jo w e j 
poważne k w o ty  dew iz  p łaconych  dotychczas stoczniom  za­
g ra n icznym  za dokonyw ane re m o n ty  po lsk ich  s ta tków , lecz 
p rz y ję ły  ju ż  zam ów ien ia  na re m o n ty  s ta tk ó w  obcych, zapo­
czą tko w u jąc  w  ten  sposób eksport p o lsk ich  us ług rem o n to ­
w ych .

Ratownictwo okrętowe

Poza us ług am i ściśle zw iązan ym i z tran sp o rte m  m orsk im  
(żegluga, p o rty , spedycja  itp .) rek lam ow ane  są na X X IV  
M T P  us łu g i Polskiego R a to w n ic tw a  O krętow ego, m ające 
duże znaczenie, szczególnie w  zakresie  podnoszenia w ra ­
ków . D zia ła lność tego p rzeds ięb io rs tw a  zyska ła  sobie ju ż  
uznan ie w  k ra ju  i  za gran icą , bow iem  osiągnięte zosta ły 
sukcesy na skalę św ia tow ą.

N a leży do n ic h  w ydob yc ie  z dużych głębokości i  w  w a ­
ru n k a c h  uznanych  przez fachow ców  zag ran icznych  za n ie - 
pokona lne szeregu s ta tków , ja k  s/s „L e c h “ , p a nce rn ik  
„G ne isenau" i inne. P rzy  podnoszeniu ty c h  s ta tków  
zastosowano' nowe m etody pracy, stanow iące p o ls k i w k ła d  
do te c h n ik i ro b ó t podw odnych.

Ogółem, w  okresie  ub iegłego dziesięcio lecia  w ydobyto  
152 s ta tk i o łącznym  ciężarze ok. 167 000 t. Z  te j lic z b y  30 
s ta tk ó w  oddano po rem oncie  do ponow ne j eksp loa tac ji, 
a p o ls k i p rzem ys ł h u tn ic z y  o trz y m a ł ok. 120 000 t  złom u 
z w ra kó w . P onadto przekazano p rze m ys łow i okrę tow em u 
k o t ły  i  różne m echan izm y w yd o b y te  z dna m orskiego.

P o lsk ie  R a to w n ic tw o  O krę tow e  je s t w  stan ie  p rzy jąć  
obecnie rów n ież  z lecenia zagraniczne i  w yko n yw a ć  w  ten 
sposób bezpośrednie us łu g i eksportow e. D z ię k i posiadanem u 
w yposażeniu i  zdo by tym  dośw iadczeniom  PRO może obecnie 
p row adz ić  ro b o ty  podw odne na dow o lnych  wodach i  podno­
sić s ta tk i o w ie lko śc i do 10 000 B R T  z g łębokości do 50 m.

Rybołówstwo morskie

O sta tn ią  gałęzią p o lsk ie j gospodark i m o rsk ie j, ekspo­
now aną na X X IV  M ię dzyn arod ow ych  T argach Poznańskich 
w  ram ach p ro d u k c ji tow a ro w e j (p rzem ysłu  ro ln o -sp o żyw ­
czego), je s t ryb o łó w s tw o  m orsk ie  i  p rze tw ó rs tw o  rybne. 
W praw dz ie  p ro d u k c ja  jego je s t nastaw iona przede w szyst­
k im  na zaspoko jen ie  sta le  w zrasta jącego zapotrzebow ania 
kra jow ego , ty m  n ie m n ie j pewne ilo śc i je j s tanow ią  p rzed ­
m io t eksportu . Szczególnie do tyczy to  ry b y  w y so ko w a rto - 
śc iow ej, ja k ą  je s t łosoś.

M oż liw o śc i eksportow e naszego ryb o łó w s tw a  m orsk iego 
w y n ik a ją  przede w szys tk im  z o lb rzym iego  ro zw o ju  te j ga­
łęz i gospodark i na rodow e j w  Polsce L u do w e j. Rozw ój ten  
w yraża  się w  stosunku  do okresu przedw ojennego przeszło 
trz y  i  p ó łk ro tn y m  w zrostem  da le kom orsk ie j f lo ty  ry b a c k ie j 
oraz trz y k ro tn y m  w zrostem  f lo ty  k u tro w e j. Jednocześnie 
w z ro s ły  po łow y, k tó re  z 12,5 tys. t  w  r. 1938 podn ios ły  się 
do 100 tys. t  w  r. 1954, c z y li w z ro s ły  ośm iokro tn ie . W zrost 
p o ło w ów  spow odow any zosta ł przez zastosowanie now e j 
te c h n ik i eksp loa tac ji, a m ia no w ic ie  po ło w ów  ekspedycy jnych  
z p rze ła dun k ie m  ry b y  na s ta tk i-b a z y  na pe łn ym  m orzu.

Nasze ryb o łó w s tw o  m orsk ie  w yka zu je  d yn am ikę  rozw o­
jo w ą  n iespo tykaną  w  k ra ja c h  k a p ita lis tyczn ych . O bok 
w z ro s tu  po ło w ó w  c h a ra k te ryzu je  ją  rów n ież  rozm ieszczenie 
zasięgu rybo łó w s tw a , i  to  zarów no ba łtyck iego , ja k  i  da le ­
kom orskiego.

P row adzone obecnie prace nad dalszą rozbudow ą f lo ty  
ry b a c k ie j, p o r tó w  oraz zak ład ów  p rze tw ó rs tw a  pozw a la ją  
sądzić, że ro z m ia r p ro d u k c ji naszego ry b o łó w s tw a  w  następ» 
nych  la ta ch  jeszcze ba rdz ie j w zrośnie , co u m o ż liw i rów n ie ż  
ew  zw iększen ie jego p o zyc ji eksportow e j.
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B U D O W A  I  R E M O N T  S T A T K Ó W

Parowe windy okrętowe produkcji polskiej
Inż. A . Z N A N IE C K I —  Centralne Biuro

Przed p o w s ta łym  i  ro z w ija ją c y m  się po w o jn ie  p rze­
m ys łem  o k rę to w ym  w  Polsce stanęło zagadnien ie  zapo­
czą tkow an ia  i  pos taw ien ia  na od po w ie dn im  poziom ie p ro ­
d u k c ji m echan izm ów  pok ładow ych . G łó w n ym  wyposaże­
n iem  m aszynow ym  p o k ła d u  s ta tk u  są różnego rodza ju  
w in d y . P ro d u k c ja  w in d  o k rę to w ych  b y ła  też jedną  z p ie rw ­
szych ga łęz i p rze m ys łu  m aszyn ok rę to w ych  uruchom ionego 
w raz  z rozpoczętą w  stoczn iach budow ą s ta tków .

W  Polsce p ro d u k u je m y  następu jące w in d y  okrę tow e ' 
ładunkow e, ko tw iczne  i  tra ło w e  z napędem  p a ro w y m  i  e lek ­
try c z n y m i, ga jow e z napędem  p a ro w ym  oraz m ałe w in d y  
tra ło w e  napędzane od s iln ik a  głównego.

W in d y  z napędem  p a ro w ym  c h a ra k te ry z u ją  się ty m , że 
napęd ic h  odbyw a się p rz y  pom ocy zdw o jo ne j m aszyny 
pa row e j, je dn os top n io w e j, z k o rb a m i u s ta w io n y m i w zg lę ­
dem  s ieb ie  pod ką te m  90°. D la  u m o ż liw ie n ia  d w u k ie ru n k o ­
w e j p ra cy  w in d  m aszyny są wyposażone w  m echanizm  
n a w ro tn y . N a w ró t m aszyn u z y s k iw a n y  je s t p rz y  w in d a ch  
ła du nkow ych , ko tw ic z n y c h  i  ga jo w ych  p rz y  pom ocy su­
w a ka  sterow niczego (m anewrowego), a p rz y  w in d z ie  t r a ­
ło w e j p rz y  pom ocy k u lis y  S tephenson’a. M aszyny z m e­
chan izm em  n a w ro tn y m  p ra c u ją  bez rozprężen ia  pa ry , na 
pe łne nape łn ien ie , a z k u lis o w y m  m echan izm em  n a w ro tn y m  
z na pe łn ien iem  m aksym , cn; 85 %. M aszyny pa row e  w in d  są 
w ym ia ro w a n e  w  ten  sposób, że rusza ją  pod pe łn ym  obcią­
żeniem  z dowolnego położenia.

W inda ładunkowa parowa typ W Ł  3

W inda  (rys. 1) je s t budow ana w  dw óch zasadniczych 
rozw iązan iach : W Ł  3-1 ja k o  w in d a  ła du nkow a  z dwom a 
g ło w ic a m i cu m o w n iczym i po je d n e j s tron ie  (lew a lu b  p ra ­
wa) i  W Ł  3 - I I I  ja k o  w in d a  ła d u n ko w a  z czterem a g ło w ic a ­
m i cum o w n iczym i (po 2 z każdej s trony ) —  rów n ie ż  w  ro z ­
w ią za n iu  le w y m  lu b  p ra w ym . Przez w in d ę  w  u k ład z ie  le ­
w y m  okreś la  się w indę , w  k tó re j m echan izm  do s te row an ia  
i  ham ulec taśm ow y obs ług iw ane są z le w e j s tro n y  pa trząc 
od s tro n y  s tanow iska  m anew row ego.

W ie lka  różnorodność w  m ożliw ośc iach  zm iany  uk ład u  
g ło w ic  cum ow niczych, d ź w ig n i m an ew ro w e j i  ham ulcow e j, 
sp ra w ia ją , że w in d y  mogą być w  zastosow aniu un iw e rsa lne  
i  zezw ala ją  na ró żn o ra k ie  us ta w ie n ie  na pokładzie . W  za­
leżności od u s ta w ie n ia  może być p rze w id z ia na  m ożliw ość 
jednoczesnej obs ług i dw óch w in d  przez jednego cz łow ieka

W inda  je s t k o n s tru k c ji la ne j, p rz y  czym  podstaw a, sto­
ja k i łożyskow e i  bęben są że liw ne, ko ła  zębate s ta liw ne , 
frezow ane. W a ły  napędowe u łożyskow ane są w  łożyskach 
ś lizgow ych, brązow ych. W inda  posiada po dw ó jn ą  p rze k ła d ­
n ię  zębatą. W  zależności od u k ła d u  sprzęg ie ł może być  w łą ­
czona p rze k ła d n ia  po jedyncza (d la  ud źw ig u  nom ina lnego 
2,5 t) i  p o dw ó jn a  (d la  ud źw ig u  5 t). W łączenie sprzęgie ł 
odbyw a się od s tro n y  s tanow iska  m anew row ego w  czasie 
pos to ju  w in d y . K o ła  zębate są osłon ię te ła tw o  z d e jm u ją ­
c y m i się zabezpieczeniam i.

N a w a le  g łó w n ym  wyposażona je s t w in d a  w  sprzęgn ięty 
z ko łem  zębatym  bęben lin o w y , g ła d k i z je d n y m  obrzeżem 
d la  ham u lca  taśm owego. Po zew nę trznych  s tronach  łożysk 
zam ocowane są dw ie  lu b  jedna  że liw n a  g łow ica  lin o w a  
D oda tkow a  g łow ica  lin o w a  zn a jd u je  się na w a le  pośrednim . 
H am ulec taśm ow y zaciskany je s t d źw ign ią  nożną. P rz e w i­
dziana je s t m ożliw ość p rzes taw ien ia  ham ulca  na pracę przy 
w stecznym  obrocie  bębna ładunkow ego (w  zależności od 
k ie ru n k u  w y jś c ia  rene ra  ładunkow ego z bębna). A lte rn a ­
ty w y  u k ła d ó w  renera  wychodzącego z w in d y  pokazu je 
rys. l  i  rys . 2 (w inda  W Ł  3 - I I) .  D źw ig n ia  m anew row a, 
w p ra w ia ją c a  w  ru c h  suw ak m an e w ro w y  je s t poziom a. D la 1

1 A r ty k u ł  o e le k try c z n y c h  w in d a c h  o k rę to w y c h  p o ls k ie j p ro - 
a u k c ji  za m ie śc im y  w  je d n y m  z  n astęp nych  n u m e ró w  T G M  
(P rz y p . red .)

Konstrukcji Okrętowych —  I ,  Gdańsk

podnoszenia c iężaru  p rzy  w łączone j p rz e k ła d n i po jedyńcze j 
na leży w y c h y lić  ją  w  górę, a d la  podnoszenia p rz y  w łączo ­
ne j p rz e k ła d n i po dw ó jn e j w  dó ł. W  w yp a d k u  gd y  lin a  ła ­
dunko w a  w ych od z i z bębna w  u k ład z ie  pokazanym  na rys. 2. 
w y k o n u je  się p rzec iw ne  ru c h y  d źw ig n i d la  om ó w io nyc li 
w yże j stanów.

M aszyna parow a, zdw ojona , leżąca, us ta w io na  je s t na 
podstaw ie  w in d y . O ddzie lne c y lin d ry  z n a jd u ją  się na s k ra ­
ja ch  podstaw y. Rozrząd m aszyny je s t suw akow y, suw aki 
okrąg łe . O bydw a c y lin d ry  połączone są z s k rzyn ką  suw aka 
m anew row ego p rzy  pom ocy dw óch  pa r ru r . S k rzyn ka  z su­
w a k iem  m an e w ro w ym  ustaw iona  je s t c e n tra ln ie  m iędzy 
c y lin d ra m i od s tro n y  s tanow iska  obsługi.

N o m ina ln e  uc ią g i i  szybkości podnoszenia zapewnione 
są p rz y  c iśn ien iu  p a ry  do lo to w e j 7 k G /c m 2 i  p rze c iw c iśn ie - 
n iu  na w y lo c ie  0,5 kG /cm 2. Pod' n o m in a ln y m  uc iąg iem  ro ­
zum ie  się n a jw ię kszy  ciężar łu d u n k u  podnoszonego przez 
w in d ę  p rz y  n o rm a ln y m  w yposażen iu  bom u ładunkow ego.

W inda  p rodu kow a na  je s t se ry jn ie  w  om a w ia nych  up rzed ­
n io  odm ianach. M a te r ia ły  uży te  do budow y, ob liczeniow e 
w sp ó łczyn n ik i bezpieczeństwa i  k o n s tru k c ja  zgodne są z prze­
p isa m i XvIorskiego R e jes tru  ZSRR.

•V
Parowa w inda cumownicza typ W M  1

W ind a  ta  je s t pochodną w in d y  ła d u n k o w e j W Ł  3, z g ło ­
w ic a m i cum ow n iczym i na w a le  g łów nym , ro z s ta w io n y m i sze­
rze j, w  zależności od w y m ia ru  i  s y tu a c ji na s ta tku . P rzy 
bębnach cum ow niczych, ze w zg lędu  na d łu g i w a ł, zasto- 
so-wano doda tkow e s to ja k i łożyskow e us ta w io ne  na s ta tkach 
na oddz ie lnych  fundam entach . T a k  samo ja k  w in d a  ła d u n ko ­
w a może być ona dostarczona z dźw ig n ią  m anew row ą  z le ­
w e j lu b  p ra w e j s trony , ja k  rów n ie ż  z bębnem  lin o w y m  
lu b  bez. W a ł pośredn i n ie  posiada g ło w ic  lin o w y c h . Uciąg 
w in d y  Q — 5/2,5 t, V  =  0,35/0,7 m /sek. C iężar w in d y  w  za­
leżności od rozs taw u  g łow ic  cum ow n iczych  G =  3,5 do 4 t.

Parowa w inda kotwiczna typ W K  6 i W K  4

W in d y  te  k o n s tru k c y jn ie  jednego ty p u  (rys. 3) różn ią  się 
ty lk o  w ie lkośc ią . W inda  W K  6 je s t p ro du kow a na  d la  ła ń ­
cucha 0 31 do 37 m m , a W K  4 d la  łańcucha 0 38 do 45 m m .

W in d y  te  są k o n s tru k c ji la ne j. Podstaw a i  s to ja k i łożys­
kow e z p a ne w kam i b rą zow ym i. P rze k ła d n ia  zębata w in d  
je s t podw ó jna , zęby frezow ane. U k ła d  s tanow ią  3 w a ły : 
ko rb ow y , pośredn i i  g łów ny. M a łe  ko ła  zębate są stalowe, 
duże s ta liw ne . B ębny łańcuchow e na w a le  g łó w n y m  są 
5-gniazdowe, że liw ne, sprzęgnięte na s ta łe  z k o ła m i zęba­
ty m i. W yprzęgan ie  k ó ł łańcuchow ych  d la  spuszczenia k o t­
w ic y  odbyw a się przez w y łączen ie  z zazębienia ko ła  zę­
batego na w a le  pośredn im . Do tego ce lu  s łuży spec ja lny  
m echan izm  ś rub ow y  po zw a la jący  przez pokręcan ie  k ó łk ie m  
na przesun ięc ie  ko ła  zębatego na w a le  pośrednim . D la  każ­
de j s tro n y  w in d y  p rze w id z ia n y  je s t od dz ie lny  m echanizm  
w ysp rzęga jący. f la m u lc ę  taśm ow e s iln e j k o n s tru k c ji dz ia­
ła jące  na bębny łańcuchow e, wyposażone są w  w y k ła d z in y  
fe rrodow e . Do pods taw y zam ocow any je s t ok ryw acz  ła ń ­
cucha.

Napęd w in d y  odbyw a się od m aszyny pa row e j zd w o jo ­
ne j. B lo k  c y lin d ro w y  od la ny  je s t w  je d n e j całości d la  2 
c y lin d ró w , z sk rz y n ią  suw akow ą w  środku. W  s k rz y n i su­
w a ko w e j z n a jd u je  się w  ś rod ku  suw ak m an ew ro w y , po 
bokach s u w a k i rozrządcze. W szystk ie  s u w a k i są p łask ie . 
S te row an ie  i  n a w ró t w in d y  odbyw a się w  ś rod ku  przez 
u ru cha m ian ie  p ion ow e j d ź w ig n i suw aka m anew row ego 
W ychy le n ie  w  p rzód  da je  opuszczenie k o tw ic y , do siebie 
podnoszenie.

W in d y  wyposażone są poza ty m  w  ła tw y  do zam ontow a­
n ia  ręczny m echan izm  a w a ry jn y , d źw ign io w y , zezw ala jący
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na podnoszenie w  w yp a d ku  a w a r ii m aszyny pa row e j lu b  
p rz e rw y  w  d o p ły w ie  pa ry . K o ła  zębate są zabezpieczone 
ła tw o  zd e jm u ją cym i się osłonam i.

W in d y  są budow ane w e d łu g  przep isów  i  pod nadzorem  
M orskiego R e jes tru  ZSRR. P ro d u k c ja  jest se ry jna , w  op rzy ­
rządow an iu  zapew n ia jącym  w ym ienność części.

C h a ra k te ry s ty k i w in d  osiągane są p rz y  c iśn ie n iu  p a ry  
do lo tow e j 7 kG /cm 2 i  p rze c iw c iśn ien iu  0.5 kG/cm-'.

Parowa winda kotwiczna W K  5

W inda ta  (rys. 4) ró żn i się od W K  4 i  W K  6 ty m , że 
zw a ln ia n ie  łańcucha  ko tw icznego i  opuszczanie go na ha­
m u lcach  odbyw a się poprzez w yp rzęgn ięc ie  bębna łańcucho­
wego z zazębienia, ko łow ego z ko łem  zębatym  w p ro s t na 
w a le  g łów nym .

N a w a le  g łó w n y m  p rzew idz iane  je s t po każde j s tron ie  
w in d y  przesuw ane ko ło  zębate z sprzęgłem  k ło w y m , łą ­
czącym  się z k ła m i bębna łańcuchow ego. Bęben łańcuchow y 
5-gniazdow y, osadzony je s t na w a le  ob ro tow o na tu le ja ch  
brązow ych. W przęgan ie  i  w yp rzęgan ie  ko ła  zębatego za­
k linow anego p rzesuw nie  na w a le  odbyw a się od s trony  
s tanow iska m anew row ego p rzy  pom ocy specja lnego m echa-

Rys. 1. W in d a  ła d u n k o w a  W Ł  3
TJciąg n o m in a ln y  Q =  5/2,5 t 
Szybkość podnoszenia V =  0,35/0,7 m /sek  

180
M a szy n a  parow a  2 x  ——

305
M o c  in d y  kow ana  /V- =  44 K M  

Z u ż y c ie  p a ry  q =  2’2 k G /K M /g o d z .
C ię żar w in d y  G =  3300 k G

R ys. 2. K ie ru n k i w y jś c ia  l in y  z bębna d la  w in d y  W Ł  3-11
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Rys. 4. W in d a  k o tw iczn a  W K  5
Z a k re s  stosowania d la  łańc . (p  46 
do 52 m m

240
M a szy n a  p aro w a  2 X 8()0 

M oc in d y k o w a n a  N-  — t58 K M i  

Z u ż y c ie  p a ry  q =  27 kg /K M i/g o d z . 
S zybkość podnoszenia l  k o tw ic y  
z głęboKOŚci 90 m  V — 0,2 m /sek  
Szybkość podnoszenia 2 k o tw ic  
z  g łębokości 45 m  V =  0,15 m /sek  
C ię żar w in d y  G — 10 300 k G
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Rys. 5. W in d a  tra ło w a  W T  3 - I I  

U ciąg  na bębn ie  Q$ =  1U t

Szybkość w y b ie ra n ia  lin y  
(p  28 — 60 m /m in

Pojem ność 1 bębna linow ego  
L =  1300 m  lin y

250
M aszyna  napędow a 2 X ——  dbo
M o c  in d y k o w a n a  N-  =  185 K M i  

Z u ż y c ie  p a ry  q =  22 k g /K M i/g o d z . 

C iężar w in d y  G =  16 000 k G

R ys. 6. W in d a  g a jo w a  W R  5

U c iąg  n o m in a ln y  Q =  500 k G  

S zybkość n a w ija n ia  lin y  V =  0,65 m /sek  

110
M aszyna parow a  2 X y —

M o c  in d y ko w a n a  N j =  7,5 K M i  

Z u ż y c ie  p a ry  q =  27 k g /K M i/g o d z . 

C ię żar w in d y  G =  575 k G
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n izm u  śrubowego. W in d a  p rze w id z ia na  je s t d la  łańcucha 
ko tw icznego w  zakresie  średn ic 46 do 52 m m .

M aszyna napędow a posiada rów n ie ż  dw a  c y lin d ry  w  je d ­
n ym  b loku , z sk rzyn ią  suw akow ą pośrodku. S u w a k i rozrząd - 
cze i  m a n e w ro w y  d la  m echan izm u naw ro tnego  są okrąg łe . 
H am u lce  taśm ow e są so lidne j k o n s tru k c ji i  posiada ją  w y ­
k ła d z in y  fe rrodow e . W inda  wyposażona je s t rów n ie ż  w  
dźw ig n io w y , a w a ry jn y  m echan izm  podnoszenia k o tw ic y  
P ro d u k c ja  odbyw a się pod nadzorem  M orsk iego  R e jes tru  
ZSRR, w in d y  dostarczone są z atestem  i  z częściam i zapa­
sow ym i zgodnie z w ym a g a n ia m i p rzep isów  M R  ZSRR. 
Dane cha rak te rys tyczne  w in d y  uzysku je  się p rz y  c iśn ien iu  
do lo to w ym  p a ry  7 kG /cm 2 i  p rze c iw c iśn ie n iu  na w y lo c ie  
0,5 k G /c m 2.

Parowa winda trałow a W T  3 - I I

W inda  ta  (rys. 5) używ ana je s t na tra w le ra c h  pa row ych  
dużych i  ś redn ie j w ie lko śc i. B udow a  w in d y  je s t następu jąca: 
na że liw n e j podstaw ie  ustaw ione  są 4 s to ja k i łożyskow e 
z łożyskam i b rą zo w ym i d la  3 w a łó w : korbow ego d la  m a­
szyny napędow ej pa row e j, g łów nego i  tzw . w a łu  m an ew ro ­
wego. M aszyna pa row a  zdw ojona , po obu bokach w in d y  
m a ustaw ione  oddzie lne c y lin d ry . C y lin d ry  m ocowane są 
do sto jaków 7 zew nę trznych  i  do podstaw y. W a ł k o rb o w y  m a­
szyny pa row e j b iegn ie  przez całą d ługość w in d y . K o rb y  
p rzes taw ione  są w zg lędem  siebie o k ą t 90°.Rozrząd p a ry  je s t 
suw akow y, s u w a k i okrąg łe  z p ie rśc ie n iam i. N a w ro tu  w in d y  
dokonu je  się p rz y  pom ocy k u lis y  S tephenson’a. M aszyna 
napędowa p ra cu je  na nape łn ien ie  m aks. co 85%. Dane 
cha rak te rys tyczne  osiąga w in d a  p rz y  c iśn ien iu  p a ry  na do­
loc ie  16 kG /cm 2 i  p rze c iw c iśn ie n iu  na w y lo c ie  oko ło  0,5 
kG /cm -’.

Napęd od m aszyny na w a ł g łó w n y  odbyw a się p rzy  
pom ocy je dn os top n io w e j p rz e k ła d n i zębatej z zębapai dasz­
k o w y m i us ta w io ne j w  ś rod ku  -w indy. Na w a le  g łów nym , 
po obu s tronach  s to ja k ó w  w e w nę trznych , osadzone są luźno 
na tu le ja c h  b rą zow ych  2 bębny lin o w e  s ta liw n e  z s ta lo w y m i 
ta rcza m i bocznym i. B ębny zaopatrzone są w  sprzęgła k łow e , 
k tó ry c h  przesuw na część na w a le  osadzona je s t na k w a d ra ­
cie. K a żd y  z bębnów  posiada od dz ie ln y  ham ulec taśm ow y 
s iln e j k o n s tru k c ji,  dostatecznie zabezpieczający przed n a j­
w ię kszym i O bciążeniam i dyn am icznym i. N a obu końcach

w a łu  g łów nego osadzone są dw utoczne s ta liw n e  g łow ice 
linow e . W a ł m an ew ro w y , napędzany z w a łu  korbow ego 
osobną p rz e k ła d n ią  z zębam i p ro s tym i, pozw a la  na uciąg 
3 t  na zew nę trzn ych  g łow icach  lin o w y c h . G łow ice  lin o w e  
na tzw . w a le  m a n e w ro w ym  są jednotoczne, rów n ie ż  s ta liw ne .

W ind a  w yposażona je s t w  urządzen ia  do samoczynnego 
p row adzen ia  i  u k ła d a n ia  l in y  na bębnach. U rządzenie ta k ie  
je s t oddzie lne i  n ieza leżne d la  każdego bębna. System  na ­
pędow y p row adzen ia  l in  je s t śrubow y, z g w in te m  bez k o ń ­
ca. N apęd ś ru b y  od bębna p rz y  pom ocy łańcuchów  ro lk o ­
w ych . W ind a  posiada s te row an ie  cen tra ln e  z dw óch stano­
w is k  m an ew ro w ych , rozm ieszczonych po obu s tronach  
w in d y . W ychy le n ie  d ź w ig n i m anew row e j w  przód da je  ob ro ­
ty  w in d y  d la  o d w ija n ia  lin y , w y c h y la n ie  do s ieb ie  da je  
o b ro ty  w in d y  d la  n a w ija n ia  l in y  na bęben. K o ła  zębate 
i  ruchom e części są os łon ię te i  zapew n ia ją  c a łko w ic ie  
bezpieczną pracę.

B udow a odbyw a się se ry jn ie  w  op rzyrządow an iu , za­
pe w n ia ją cym  w ym ienność części. W in d y  p ro d u k u je  się 
w e d łu g  w a ru n k ó w  techn icznych  uzgodn ionych  z zam a­
w ia ją cym .

Parowa w inda gajowa W R  5

W inda  ta  (rys. 6) używ ana je s t na n ie k tó ry c h  typach  
s ta tk ó w  do p rzesuw an ia  bom ów . Jest to  m a łe j w ie lko śc i 
w in d a  z d w u d z ie ln ym  bębnem  lin o w y m  i  jednoę topn iow ą 
p rze k ła d n ią  zębatą m ię dzy  w a łem  napędow ym  i  bębnow ym . 
U k ła d  c y lin d ró w  i  s k rz y n k i suw aka m anew row ego podobny 
je s t do k o n s tru k c ji w in d y  W Ł  3. Ram a w in d y  z s to ja ka m i 
ło żysko w ym i i  p ro w a d n ica m i k rzyżu lca  m aszyny napędowej 
s tan ow i jedną  całość. D z ię k i tem u  w in d a  je s t zw a rta  i  p rosta  
w  budow ie . P ra cu je  ona n o rm a ln ie  na c iśn ien ie  p a ry  do lo ­
to w e j 7 k G /c m 2 i  p rze c iw c iśn ien ie  na w y loc ie - 0,5 kG /'cm 2.

N a w yże j om ów ionych  typ a ch  zam yka się dotychczasow y 
nasz dorobek na od c in ku  p ro d u k c ji pa ro w ych  w in d  o k rę ­
tow ych . L u k i,  k tó re  w ys tę p u ją  jeszcze w  typ o w ie lk o ś c io - 
w y c h  będą z czasem, w  zależności od po trzeb stopniow o 
w ype łn iane .

Nowe książki morskie Wydawnictw Komunikacyjnych
N A U T Y K A

I  P R A K T Y K A  M O R S K A

K a l i n o w s k i  J .: Higiena pracy 
m arynarzy w  klim acie tropikalnym ,
str. 94, cena zł 4,15.

B roszu ra  w y ja ś n ia  w p ły w  k lim a tu  
tro p ika ln e g o  na m aryn a rza  pochodzą­
cego ze s tre fy  u m ia rko w a n e j i  w ska ­
zuje. w  ja k i sposób można n a jła tw ie j 
przystosow ać się do now ych  w a ru n ­
k ó w  k lim a ty c z n y c h  oraz ja k  na leży się 
b ro n ić  przed na jczęście j spo tykanym : 
cho robam i tro p ik a ln y m i. P oda je  ona 
rów n ież  w yka z  ś rod ków  leczniczych 
n iezbędnych na s ta tku  u d a jącym  się 
w  re js  t ro p ik a ln y  oraz tłum a czy , jak  
na leży korzys tać  z porad le ka rsk ich  
drogą rad iow ą.
B roszu ra  przeznaczona jest d la  p ły ­
w a jącego i  lądowego persone lu  m a ry ­
n a rk i ha nd low e j.

T  i e r  e c h  o w  J. N .: Demagnetyza- 
cja okrętów i je j w p ływ  na kompasy 
magnetyczne, t łu m . z ros. s tr. 153, ce­
na z ł 9.—

K siążka  da je  system atyczne ujęcie 
zasad dem agnetyzac ji o k rę tó w  oraz za­
gadn ien ia  e lek trom agne tyczne j dew ia ­
c j i  kom pasów. Na podstaw ie  dośw iad­
czeń z zakresu d ru g ie j w o jn y  św ia ­
to w e j a u to r poda je  w  n ie j now e zasady

te o r ii d e w ia c ji oraz p ra k tyczn e  w ska ­
zów ki, k tó re  pomogą • w  us ta len iu  s to ­
p n ia  zau fan ia  do w skazań kom pasu 
m agnetycznego na zdem agnetyzowa- 
n ym  okręcie .

K s iążka  przeznaczona je s t d la  k a p i­
ta n ó w  i  o fice ró w  n a w ig a cy jn ych  f lo ­
ty  h a nd low e j i ry b a c k ie j oraz d la  s łu ­
chaczy szkół m o rsk ich  i  k u rs ó w  do­
kszta łca jących ,

O R G A N IZ A C J A  P R A C Y  F L O T Y  
I  P O R TO W

H o ł o w i ń s k i  J. T .: Przeładunek 
według czarteru i konosamentu, str. 
346, cena z ł 22.80.

T em atem  k s ią ż k i jes t zagadnienie 
p rze ła d u n ku  ro zp a tryw a ne  z p u n k tu  
w idzen ia  zobow iązań s tron  w y n ik a ją ­
cych z um ó w  o przewóz ła d u n k ó w  m o­
rzem . P rzedstaw ione są t rz y  zasadni­
cze aspek ty  zagadnienia, a m ia n o w i­
cie czas, koszt i  odpow iedzia lność, 
p rzy  czym  a u to r pośw ięca szczególną 
uw agę zgodności k la u z u l is tn ie jących  
fo rm u la rz y  cza rte rów  i  konosam entów  
i ich  potocznej in te rp re ta c ji z p rze­
p isam i K o n w e n c ji B ru kse lsk ie j z r. 
1924 i p ra w o d a w s tw  op a rtych  na te j 
ko n w e n c ji.

K s iążka  przeznaczona jes t d la  p ra ­

co w n ikó w  lą dow ych  i  p ływ a ją cych  
po lsk ie j m a ry n a rk i ha nd low e j, d la  p ra ­
co w n ikó w  ce n tra l h a n d lu  zagran iczne­
go, spe dyc ji m iędzynarodow e j i  p o r­
tó w  ja k  rów n ie ż  d la  słuchaczy, w y ż ­
szych szkół ekonom icznych.

K a ł a c z e w  J. M .: Przewóz ładun­
ków morzem, t łu m . z ros., str. 314, ce­
na z ł 30.—.

Tem atem  k s ią ż k i jes t techniczna 
s trona  przew ozu ła d u n kó w  m orzem . 
K s iążka  d z ie li się na dw ie  części. W 
p ie rw sze j a u to r om aw ia  w spółpracę 
s ta tk u  z portem , p rzyg o tow an ie  s ta tku  
do p rz y ję c ia  ła d u n k u  oraz ogólne za­
sady ła do w an ia  i  przewozu, a w ięc  ła ­
dow anie ła d u n k ó w  luzem , w o rk o w a ­
nych , w  s k rzyn ia ch  itp . ja k  rów n ież  
zagadnien ia  w e n ty la c ji i  w  ogóle op ie­
k i  nad  ła d u n k ie m  w  czasie podróży. 
W  d ru g ie j części om ów ione są szcze­
gółowo zasady ła do w an ia  i  przewozu 
poszczególnych rod za jów  ła d u n k ó w  z 
podan iem  ich  w sp ó łczyn n ika  sztauo- 
w an ia .

K s iążka  przeznaczona jes t d la  p e r­
sonelu p ływ a jącego  i  lądowego m a ry ­
n a rk i ha nd low e j, ja k  rów n ież  d la  p ra ­
co w n ikó w  p o rtó w  m orsk ich  i  spedyc ji 
m iędzynarodow e j.

(c. d. s tr. 179)
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P R A C E  P O D W O D N E

Dziesięć lat polskiego ratownictwa okrętowego

K pt. ż. m. Franciszek S T E F A N O W S K I

D la  na leży te j oceny ro z w o ju  i  osiągnięć ra to w n ic tw a  
okrę tow ego w  Polsce L u d o w e j na leży p rzypom n ieć, że 
w  Polsce p rzedw rześn iow e j ra to w n ic tw o  m orsk ie  p ra k ty c z  - 
n ie  p ra w ie  n ie  is tn ia ło , a podnoszenia za top ionych  s ta tkó w  
n ie  pode jm ow ano się. Isn ie ją c y  w  ty m  czasie p rz y  p rz e d ­
s ię b io rs tw ie  „Ż eg luga  P o lska  ' w y d z ia ł h o lo w n ic z o -ra to w n i-  
czy dysponow a ł do ce lów  ra to w n ic tw a  je d n y m  ty lk o  ho ­
lo w n ik ie m  „T y ta n '' o m ocy m aszyn 750 K M  z 20-osobową 
załogą, w  ty m  ty lk o  2 n u rk ó w .

S krom ne wyposażenie, szczupłość za łog i i  b ra k  dośw iad­
czenia zawodowego b y ły  powodem , że praca ra tow n icza  
h o lo w n ika  „T y ta n "  ogran icza ła  się ty lk o  do ściągania s ta t­
k ó w  z m ie lizn , w y szu k iw a n ia  za top ionych  k o tw ic  itp . Gdy 
w  ro ku  1936 za toną ł w  po rc ie  g d yńsk im  „T cze w “ , ówczesne 
ra to w n ic tw o  po lsk ie  okazało się bezsilne. M im o  że s/s „T czew '' 
za toną ł za ledw ie  na głębokości 8— 10 m , do podnoszenia 
jego w ezwano f irm ę  ra to w n iczą  z H am burga .

Pomoc E PKO N i narodziny ratow nictwa okrętowego

Na u w o ln io n y m  W ybrzeżu na w iosnę r. 1945 zniszczenia 
w o jenne  w yraża jące  się m. in . zab lokow an iem  p o rtó w  w ra ­
k a m i (np. p o rt gdyńsk i b loko w a ło  trzydz ieśc i k i lk a  w ra kó w ), 
p o s ta w iły  przed ra to w n ic tw e m  p o ls k im  ogrom  p iln y c h  zadań.

P ierwsze na jw ażn ie jsze  prace p rze p ro w a d z iły  e k ip y  ra ­
dzieckie E P R O N u . One to  o d m in o w a ły  p o r t w  G dyn i, o tw o ­
rz y ły  w e jśc ie  do p o r tu  w ew nętrznego przez odciągnięcie 
o k rę tu -c e lu  „Z a h r in g e n “ . N ie  m a jąc  m oż liw o śc i szybkiego 
usunięcia  lin io w c a  „G ne isenau" u tw o rz y ły  sztucznie w e jśc ie  
g łów ne na pó łnoc od w łaściw ego.

W  dziesią ta roczn icę pow stan ia  po lskiego ra to w n ic tw a , 
należy spec ja ln ie  po dkre ś lić  w y s iłe k  rad z ie ck ich  e k ip  ra ­
tow n iczych  E P R O N u , k tó re  p o d ję ły  i  z honorem  w y k o n a ły  
najcięższe prace p rzy  u ru ch o m ie n iu  po rtó w . P rz y  ic h  boku 
rodz iło  się po lsk ie  ra to w n ic tw o , po b ie ra jąc  od e k ip  E P R O N ‘u 
pierw sze p ra k tyczn e  le kc je  tego odpow iedzia lnego zawodu. 
W  lecie  1945, gdy d y re k c ja  wówczas jedynego po lskiego 
przeds ięb io rs tw a żeglugowego G A L  zna jd ow a ła  się jeszcze 
w  Londyn ie , rozpoczęto organ izac ję  W yd z ia łu  H o low n iczo - 
Ratowniczego, k tó ry  z począ tk iem  r. 1946 rozpoczął dz ia­
ła lność w  k ra ju  w  opa rc iu  o z a k o n tra k to w a n y  du ń sk i s ta ­
te k  ra to w n iczy  „A e g ir " ,  na leżący do f ir m y  A /S  „E m . Z. 
S vitzers B je rg n in g s -E n tre p ris e " . E k ip a  duńska „A e g ir “  p rzy  
w spó łudz ia le  po lsk ie j e k ip y  W yd z ia łu  H o lo w n ic z o -R a to w n i- 
czego p rze p ro w ad z iła  w stępne badan ia  w ra k ó w  w  po rtacn  
G dyn ia, G dańsk, W ładys ław ow o i  Szczecin. W  k w ie tn iu  ro k u  
1946 połączone e k ip y  p rz y s tą p iły  do w yd o b yw a n ia  w ra ków .

G łów nym  osiągnięciem  ro k u  1946 b y ło  podn ies ien ie  m/s 
„W a rth e " o po jem ności 4956,5 B R T  (obecnie „P rezyden t 
G o ttw a ld ").

T rudnośc i p rzy  podnoszeniu m /s „W a rth e “  po lega ły 
na tym , że s ta tek  —  podnoszony system em  uszcze ln ian ia  -r- 
w ych od z ił z p rzechy łem  ponad 35° i  zachodziła  obawa, że 
się p rzew róc i. Osadzono w ięc  s ta tek  z p o w ro te m  na dn ie  
i  załadowano do ła d o w n i ok. 1200 to n  ba lastu . P raca ta 
b y ła  w  ty m  czasie bardzo tru d n a , poniew aż d źw ig i po rtow e  
n ie  b y ły  jeszcze u ruchom ione . Jako  ba las tu  uży to  g ruzu  po 
z ru jn o w a n ych  zabudow aniach po rto w ych , m iędzy  in n y m i 
ze zbom bardow anego b u d y n k u  K a p ita n a tu  P ortu .

Wzrost doświadczeń i usamodzielnienie się ratow nictwa
polskiego

W  r. 1947 e k ip y  po lsk ie  w sp ó łp racu jąc  z ek ipą  duńską 
„A e g ir "  b ra ły  pow ażny u d z ia ł w  czynnościach ra to w n iczych  
i  zdobyw a ły  doświadczenie. D obrą  le k c ją  d la  po lsk ich  ra ­
to w n ik ó w  b y ło  podn iesien ie  w spó ln ie  z D u ńczyka m i s/s

Polskie, Ratownictwo Okrętowe, Gdynia

W ra k  o k rę tu  lin io w e g o  „G n eise n a u “ w y d o b y teg o  p rzez P o lsk i?  
R ato w n ic tw o  O k rę to w e

„ In g e ro is “  leżącego na bu rc ie . N a podkreś len ie  zasługuję 
fa k t  pod jęc ia  przez załogę s/s „S m o k “  k i lk u  prac samo­
dz ie lnych , m iędzy in n y m i podn ies ien ie  w y łączn ie  s iłam  
p o ls k im i s/s „O tto  A . M ü lle r “  (1 589 B R T), p ływ ającegc 
dziś pod nazwą „W ro c ła w “ .

W  ro k u  1948 po lsk ie  e k ip y  d w u k ro tn ie  u d o w o d n iły  swe 
do jrza łość zawodową. Po raz p ie rw szy  sta ło  się to, gdy ekips 
duńska  f ir m y  S v itze r prow adząca od d n ia  6. V I I  do 30. V I I I  
ro b o ty  p rzy  w ra k u  „E m ily “ , o rzekła , że w ra k  je s t n ie  dc 
podn ies ien ia  i  na leży go rozerw ać za pom ocą m a te ria łó w  
w yb u ch o w ych  na 3 części oraz w ydobyć  każdą z n ich  od­
dz ie ln ie . Ówczesny zlecen iodaw ca —  B iu ro  O dbudow y P o r­
tó w  — p ropozyc ję  tę zaakceptow ał, a w ykonać ją  m ia łc  
ek ipa  duńska na w iosnę 1949 roku . E k ip y  po lsk ie  pod ję ły  
na w łasne ry z y k o  tę pracę, ko n ty n u u ją c  w yd ob yw an ie  w ra ­
k u  w  całości. P raco w a ły  one sam odzie ln ie  od d n ia  30. V I I I  
1948, stosu jąc w łasne m e tody  i  ju ż  w  d n iu  19. X . 1948 do­
p ro w a d z iły  do pom yślnego zakończenia prac. S ta tek podn ie ­
siono w  całości. P ow iadom iona  o w y n ik u  f irm a  S v itze r na ­
desła ła do W yd z ia łu  H o low n iczo-R a tow n iczego  w  G dyn
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lis t g ra tu la c y jn y . L is t  ten, w y s ła n y  przez f irm ę  ra tow n iczą  
p og rom nym  dośw iadczeniu, prow adzącą przez t rz y  la ta  ro -  
oo ty p rzy  podnoszeniu w ra k ó w  w  po lsk ich  po rtach , b y ł d la  
skip p o lsk ich  p ie rw szym  dowodem  uznan ia  ze s tro n y  za­
granicy. W  ty m  sam ym  ro k u  przeprow adzono p ie rw szą  ro -  
potę na zlecenie a rm a to ra  zagranicznego, a m ia no w ic ie  
,T ’ne N o rw eg ia n  S h ipp ing  and T rade  M iss ion “ , Oslo. P od - 
lie s io n o  w  c iągu 57 d n i s ta tek  pasażerski „L e d a “  o ciężarze 
2500 ton.

Pierwsze osiągnięcia usamodzielnionego ratow nictwa

Od ro k u  1949 W yd z ia ł H o low n iczo -R a to w n iczy  p ra cu je  
ty lk o  p rz y  pom ocy p o lsk ich  ek ip . W ie lk im  osiągnięciem  tego 
roku  b y ło  podn ies ien ie  s/s „L e c h “ . W ra k  ten  o ciężarze 
1 900 to n  leża ł w  o tw a rty m  m orzu  na głębokości ok. 20 m e­
tró w  i  b y ł zapadn ię ty  w  g ru n t na 3 m e try . Ze w zg lędu  na 
to, że s/s „L e c h “  le ża ł na wodach n ie  oczyszczonych od m in , 
tadna z f i r m  zagran icznych n ie  chc ia ła  pod jąć się p ro po ­
nowanej w spó łp racy. N ie zw yk łe  trudn ośc i p rz y  od m u lan iu  
i zak ład an iu  s tropów  zosta ły  pokonane dz ięk i w p row adzen iu  
pałego szeregu pom ys łów  ra c jo n a liz a to rs k ic h  przez po lsk ie  
Skipy. P om ys ły  te ro d z iły  się z pa lące j po trzeby  i  b y ły  bez-

W ra k  jedn eg o  ze s ta tk ó w  podniesionego z dna  
za pom ocą pontonów

rw łoczm e rea lizow ane. T u  pow sta ła  now a m etoda p rze p ro ­
wadzania s tropó w  pod kad łubem  w ra k u  za pomocą u rzą - 
Izenia s trum ien iow ego . Przed w prow adzen iem  tego u rzą - 
izen ia  na założenie p ierwszego s tropu  zużyto 14 dn i, 
■tosując zaś je  i  nab ie ra jąc  coraz lepszej w p ra w y  
v m a n ip u lo w a n iu  n im , zakładano jeden strop, a na ­
stępnie n a w e t dw a s tropy  w  c iągu jednego dn ia . L iczba  
¡tropów  w yn o s iła  10 szt., stosu jąc w ięc  s ta rą  m etodę zu - 
:yto b y  140 roboczodni. O grom ny w y s iłe k  załóg i  pom ysły  
■acjonalizatorskie spow odow ały, że s/s „L e c h “  zosta ł pod- 
lie s io n y  w  c iągu 74 dn i, z czego na re m o n t pontonów , w y -  
adunek i  ho low an ie  zużyto 36 dn i. Is to tn y  czas podn ies ien ia  
s/s „L e c h “  w y n ió s ł 38 dn i.

Noszono się pow ażnie z zam iarem  zabetonow ania k a d łu ­
ba po ścięciu w szys tk ich  nadbudów ek o ciężarze ok. 10 000 t 
i  u tw o rzen ia  z niego fa loch ronu .

„P o lsk ie  R a to w n ic tw o  O k rę tow e “ po o trzym a n iu  zgody 
M in is te rs tw a  Ż eg lug i pod ję ło  się o lb rzym iego  zadania — 
podn ies ien ia  w ra k u  „G ne isenau“ . Zadanie to  po m ozo lne j 
i  pe łne j n iebezpieczeństw  p ra cy  zostało w ykonane  po m yś l­
nie, a w  w y n ik u  o trzym ano 22 000 to n  w ysokow artośc iow e j 
s ta li oraz oczyszczono i  o tw a rto  do u ż y tk u  g łów ne w e jśc ie  
do po rtu . W  k i lk u  zdaniach tru d n o  je s t opisać trudnośc i, 
na ja k ie  napo tykano . O lb rzym  ten  b y ł św iadom ie zatop iony 
i zdem olow any ta k  w e w n ą trz  ja k  i  zew nątrz. B rako w a ło  
dziobu, le w a  b u r ta  m ia ła  w y rw ę  30 X  8 m , o lb rzym ie  w y r ­
w y, spowodowane w yb u ch a m i od w e w ną trz , zn a jd o w a ły  się 
w  sam ym  dnie, rozb ite  b y ły  w szys tk ie  k ings tony , wśród 
n ich  3 o średn icy  ok. 1 000 m m . Zdem olow ane urządzenia, 
poszarpane od założonych n iszczyc ie lsk ich  ła d u n k ó w  w y ­
buchow ych  i  n iew yp a łów , c z y n iły  z tego sześciopokładowego 
kolosa p ra w d z iw y  g roźny la b iry n t.  Ze w zg lędu na b ra k  
w sze lk ich  m oż liw ośc i podn ies ien ia  tego w ra k u  na pontonach, 
postanow iono podnieść go system em  uszcze ln ian ia  i  od - 
pom pow an ia . Zaszła w ięc  potrzeba w yb ud ow a n ia  pod wodą 
g rodz i o w y trz y m a ło ś c i 1470 ton. Za pomocą p la s tró w  m e­
ta lo w y c h  uszczeln iono dno i  k in gs ton y , us taw iono  ca ły  
szereg w e w nę trznych  grodz i wodoszczelnych. Sprawdzono 
i  uszczeln iono se tk i kom ór w e w nę trznych  i  usun ię to  m a­
te r ia ły  w ybuchow e i  am un ic ję . P race p rzygotow aw cze t rw a ­
ły  dw a la ta . W reszcie zm ob ilizow ano i  u ruchom iono  w szys t­
k ie  posiadane pom py w odne o ogólne j w yd a jn o śc i ok. 10 000 
ton  na godzinę. Przez 16 p e łn ych  dób bez n a jm n ie jsze j p rz e r­
w y  trw a ła  w a lka , k tó rą  zakończono p e łn ym  zw ycięstw em .

Obecny stan przedsiębiorstwa „Polskie Ratownictwo  
Okrętowe“

P odsum ow ując os iągnięcia P olskiego R a to w n ic tw a  O k rę ­
towego w  okresie  10-lecia dz ia ła lnośc i p rzeds ięb iors tw a, 
na leży jeszcze raz po dkre ś lić  żm udną i  ciężką drogę rozw o ­
ju  oraz o lb rz y m i w y s iłe k  zdyscyp linow anego ko le k ty w u , 
zgrupow anego w  PRO.

P o lsk ie  R a to w n ic tw o  O krę tow e  w  okresie  10-lecia sw o je j 
dz ia ła lnośc i w yd o b y ło  z dna m orsk iego 152 je d n o s tk i o c ię­
żarze 167 085 ton, z czego 30 jednos tek  (50 900 t) oddano do 
ponow ne j eksp loa tac ji.

O becny stan i  m oż liw ośc i PRO są następu jące: ogólna 
ilość z a tru d n io n ych  w yn os i k ilk a s e t osób. Na za łog i je d ­
nostek p ły w a ją c y c h  p rzypada ok. 60%, w  ty m  k ilk u d z ie s ię ­
c iu  n u rk ó w  o w yso k ich  k w a lif ik a c ja c h  zawodowych. 
Reszta to pogotow ie techniczne, w a rsz ta ty , m agazyny, p lac 
i  a d m in is tra c ja . F lo ty lla  PRO sk łada się z k ilk u n a s tu  je d ­
nostek, w  ty m  5 ko m p le tn ie  wyposażonych s ta tkó w  ra ­
tow n iczych :

s/s „Ś w ia to w id “  
s/s „S w a rożyc “  
s/s „H e rk u le s “  
s/s „P ose jdon" 
s/s „S m o k “

2600 K M  
1850 K M  
1300 K M  
1000 K M  
750 K M

Zarządzen iem  M in is tra  Ż eg lug i z dn iem  2. I. 1951 r. 
io tychczasow y W ydz ia ł H o low n iczo -R a to w n iczy  G A L  zostaje 
yydz ie lo ny  z tego p rzeds ięb iors tw a, tw orząc  sam odzielne 
przedsiębiorstwo państw ow e pod nazwą „P o lsk ie  R a to w n ic ­
z o  O k rę tow e “ .

Podniesienie „Gneisenau“

W yposażenie specja lne, służące do podnoszenia w ra k ó w  
sk łada się z:

10 pon tonów  c y lin d ry c z n y c h  o w yporze  po 500 t  —  5000 ton 

10 >■ „  „  „  230 t  — 2300 „
10 » „  „  „  „  80 t  —  800 „

N a jw ię kszym  z do tychczasow ych osiągnięć ra to w n ic tw a  
polskiego, a zarazem  w  p e łn i zasłużonym  i  g łośnym  sukce­
sem, b y ło  podn ies ien ie  o k rę tu  lin io w e g o  „G ne isenau“ .

P onadto ob e jm u je  ono no yoczesne pom py w odne o łącz­
ne j w yd a jn ośc i ok. 10 000 ton  na godzinę oraz przenośny 
sprzęt ra to w n ic z y  w yso k ie j k la s y  o łączne j m ocy s iln ik ó w  
3 397 K M .

P on iew aż w ra k  „G ne isenau“  o w y m ia ra c h  L  =  258 m, 
3 =  34 m, H  = 1 4  m , ta raso w a ł g łów ne w e jśc ie  do po rtu  
5dynia, zw racano się do różnych  znanych zagran icznych 
przedsięb iorstw  ra to w n iczych  z p ropozyc ją  pod jęc ia  się pod- 
lie s ie n ia  w ra k u . Żadna z ty c h  f i r m  n ie  pod ję ła  się tego za­
la n ia , uzna jąc je  za n iew ykona lne .

D ysponu jąc ta k im i s iłam i, ś rod kam i i  boga tym  dośw iad­
czeniem  fachow ym , P o lsk ie  R a to w n ic tw o  O krę tow e  zdolne 
je s t obecnie p rzeprow adzić  ro b o ty  p rz y  podnoszeniu s ta tków  
o w ie lko śc i 10 000 B R T  i  w iększych  z g łębokości do 50 
m e trów . Zasięg dz ia ła n ia  PRO w  zakresie prac w ra k o w y c h  
je s t w  zasadzie n ieogran iczony.
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O R G A N I Z A C J A  P R A C Y  F L O T Y  I P O R T Ó W

O właściwe planowanie stanu zatrudnienia w portach
M gr Bolesław C Z E R K A W S K I —  Zarząd Portu Szczecin

Konieczność usp raw n ie n ia  p lanow an ia  p ra cy  po rtó w  przez w prow adzen ie  s tanow ił 
ska p rac p rze ła dun kow ych  ja ko  podstaw owego elem entu f ro n tu  p ra c  p rze ła dun ko ­
w ych . Po jęc ie  stanouriska p rac p rze ładunkow ych . M e tod yka  w łaściw ego usta lenie  
stanu  z a tru d n ie n ia  w  po rc ie  w  pow iązan iu  z s tanow iskam i prac prze ładunkow ych  
A r ty k u ł s tanow i naw iązan ie  do zasad p racy  system em  tzw . w ąskiego fro n tu , k tó r i 
zostaną om ów ione w  spec ja lnym  a rty k u le  w  je d n ym  z następnych num erów  T G M

Podstawowe elementy portu jako warsztatu usług 
przeładunkowych

D la p rzy jęc ia , zabezpieczenia i  obsłużenia p rz y b y w a ją ­
cych do p o r tu  ś rod ków  tra n s p o rto w y c h  oraz przewożonego 
przez n ie  ła d u n ku , p o r t dysponu je  ró żn o ro dnym i urządze­
n ia m i tw o rz ą c y m i w ie los tronną , m n ie j lu b  ba rdz ie j ha rm o­
n ijn ą  zdolność usługową.

P rzygo tow ana do e ksp lo a tac ji każda g rupa  urządzeń 
po rtow ych , fab rycznych , czy w arsz ta tow ych , tw o rz y  ja ko  
całość ta k  zw any f r o n t  p ra cy  przeds ięb iors tw a , czy g ru p y  
p rzedsięb iorstw . W  ty m  z rozum ien iu  f r o n t  p r a c y
p o r t u  m o r s k i e g o  to  a k w a to r iu m  i  l in ie  nabrzeży 
w raz  z p rz y le g ły m  terenem , na k tó ry m  są rozmieszczone 
urządzenia p rze ładunkow e, sk ładow iska , sprzęt pom ocn iczy 
i d ro g i dojazdowe. Na fro n c ie  ty m  następu je obsługa p rze­
w o źn ikó w  na w odach p o r tu  (s ta tków  i  ba rek) oraz obsługa 
przewożonych przez n ich  ła d u n k ó w  w  postac i ich  przem iesz­
czenia z ś rod ków  tra n s p o rtu  m orsk iego na ś ro d k i tra n s p o rtu  
śródlądowego bądź od w ro tn ie . W  procesie przem ieszczania 
ja k  czynność pom ocnicza w ys tęp u je  okresow e sk ładow an ie  
ładunków .

S tanow iska w y k o n y w a n ia  us ług p rze ła dun kow ych  jako  
całość okreś la  się ja k o  f r o n t  p r a c  p r z e ł a d u n k o ­
w y c h  p o r t u .  F ro n t p rac p rze ła dun kow ych  może być 
różnej d ługości, o różn ym  po tenc ja le  us ługow ym . Oba te 
e lem enty, t j .  d ługość f ro n tu  prac p rze ła dun kow ych  oraz 
w ie lkość i  rodza j p o te n c ja łu  usługowego, decydu ją  o spo­
sobie o rg a n iza c ji obs ług i s ta tków .

Na uksz ta łto w a n ie  się f ro n tu  prac prze ładunkow ych , 
podobnie ja k  i  f ro n tu  p ra cy  po rtu , m a ją  decydu jący  w p ły w  
dw a zasadnicze czyn n ik i. P ie rw szy  to  te renow e położenie 
p o rtu  (p o rty  u jśc iow e  i  w ew nętrzne, p o r ty  nad o tw a rty m  
m orzem ). D ru g i cz y n n ik  —  to  system gospodarki. P o rty  
kap ita lis tyczn e  c h a ra k te ryzu je  ro z w le k ły , n a ros ły  ż y w io ­
łow o f ro n t  p rac prze ładunkow ych .

W  naszych po rta ch  m orsk ich , m am y szereg rozw iązań 
z okresu gospodark i k a p ita lis ty c z n e j, k tó re  pom im o ich 
uzupe łn ień  i  re k o n s tru k c ji w  da lszym  c iągu są da lek ie  
od rozw iązań po w sta jących  w* okresie  p lanow e j gospodarki 
soc ja lis tyczne j.

Terenow e położenie p o rtu  w  aspekcie f ro n tu  p rac prze 
ła d u n ko w ych  je s t szczególnie cha rak te rys tyczne  d la  po rtóv 
u jśc iow ych . P rzeg ląda jąc p la n y  p o rtó w  po łożonych nac 
u jśc iem  rzek, np. Szczecin, Le n ing ra d , H am burg . R o tte rdam  
zauw ażym y że posiadają one szereg nabrzeży rozmieszczo 
nych  w zd łuż  brzegów  rzek i, a także szereg o tw a rty c h  ba 
senów. L in ie  nabrzeży m a ją  pow ażny w p ły w  na o rgan izacji 
f ro n tu  p rac p rze ładunkow ych .

D ru g im  w ażnym  prob lem em , ja k i w ys tęp u je  w  po rta c l 
u jśc iow ych , m orsko-rzecznych , i  ściśle łączy się z organ i 
zacją  f ro n tu  p rac p rze ładunkow ych , to  zagadnienie dużegi 
w ys ięgu  urządzeń prze ładunkow ych .

P o rty  m orsko-rzeczne c h a ra k te ryzu ją  się tym , że w yko  
nyw ane prace p rze ładunkow e  m a ją  tendencje  przesuw ani; 
się z te ren ów  lą do w ych  do a k w a to riu m  po rtu . D w ustronn ; 
obsługa s ta tkó w  p rze ła dun k ie m  na b a rk i i  p a g o n y  czy sa 
m ochody s tw arza bardzo korzystne  w a ru n k i in tensyw negc 
a zatem  i  szybkiego przeb iegu prac p rzy  w ą sk im  fronei< 
p rac prze ładunkow ych .

U m ie ję tn a  organ izac ja  f ro n tu  p rac p rze ła dun kow ych  de 
cydu je  o szybkości i  spraw ności każdorazowo dokonywanegi 
p rze ła dun ku . W inno  być zasadą, iż każdorazowo g łów nyn 
ob iek tem  f ro n tu  p rac p rze ła dun kow ych  w  po rta ch  pow in ie ] 
być s ta tek  m o rs k i t j .  o b ie k t na jdroższy.

D la  uporządkow an ia  p o rtu  i  s tw orzen ia  w a ru n k ó w  p la  
now e j pracy, op a rte j na s ta łe j techno log ii, kon ieczne jeą 
w yo d rę bn ien ie  podstaw ow ych  części f ro n tu  p rac prze ła  
dunkow ych , ja k im i są s t a n o w i s k a  p r a c  p r z e ł a  
d u n k  o w y c h  (m iejsca p rze ła dun ku  sta tków , ros. priczc  
ang. b e rth ).

Stanowiska prac przeładunkowych portu
Przez s tanow isko p ra cy  p rze ła dun kow e j w  po rc ie  m or 

sk im  na leży rozum ieć m ie jsce p rze ła dun ku  s ta tków , wyposa 
żonę w  odpow iedn ie  urządzen ia  stałe bądź przemieszczane 
p rzy  użyc iu  k tó ry c h  m ożna zapew nić rac jona lną , m o ż liw i 
najszybszą obsługę sta tku .

U sta len ie  s tan ow isk  p rac p rze ła dun kow ych  w  portac. 
je s t k ro k ie m  naprzód zarów no w  o rg an izac ji technolog: 
p rze ładunku , ja k  i  w  p la n o w a n iu  gospodark i i  rozw o j 
po rtów , s ta n o w iska  t.e są bow iem  w spó lnym , kom plekso

(c . cl.) Nowe książki morskie Wydawnictw Komunikacyjnych
R Y B O ŁÓ W S TW O  M O R S K IE

M a l i ń s k i  S t.: Poradnik pracow­
nika rybnego przetwórstwa wstępnego,
s tr. 155, cena z ł 9,70.

K siążka sk łada się z trzech  części. 
Część p ierw sza —  w stępna poda je  pod­
stawowe w iadom ości teo re tyczne d o ty ­
czące surowca rybnego obow iązujące 
w szystk ich  p ra co w n ikó w  przeds ięb io r­
stw a wstępnego. Część druga jes t po­
ra d n ik ie m  p a tro sza rk i i f ile c ia rk i.  
Część trzec ia  —. p o ra d n ik  solarza.

U jęc ie  w  przystępne j fo rm ie  w ska ­
zówek dotyczących w łaściw ego w y k o ­
nyw an ia  obow iązków  przez pa trosza r- 
kę, f ile c ia rk ę  i  solarza spraw ia , że 
ks iążka ta  s tanow ić może cenną pomoc 
w  ich  p racy  zaw odowej.

P i e r e l m a n  A.  I. i  S ' z a s t i n a  
L . A .: Konserwacja rybackich m ateria­
łów sieciowych, t łu m . z ros., s tr. 168, 
cena zł 10,60.

K s iążka  om aw ia podstaw ow e proce­
sy ko n se rw ac ji (ga rbn ikow an ie , b a r­
w ien ie , sm ołowanie) oraz poda je m eto ­
dykę  różnych sposobów konse rw ac ji 
m a te ria łó w  sieciow ych. Z aw ie ra  po­
nadto  w iadom ości ó m a te ria ła ch  uży­
w anych  do w iązan ia  sieci i  środkach 
w y ko rzys tyw a n ych  do ko n se rw ac ji na­
rzędzi po łow u. Podaje poza ty m  opis 
p rzyczyn  niszczenia m a te ria łó w  siecio­
w ych  i w skazu je  m etody w a lk i z n im i.

W  uzu pe łn ien iu  om aw ia  sposoby k o n ­
se rw ac ji ryb a ck ich  m a te ria łó w  siecio­
w ych  w  s iec iarn iach, na stacjach m o-

to ro w o -ry b a c k ic h  (MRS) i w  przedsie 
b io rs tw a ch  przem ysłu  rybnego.

R u s s e k  Z.: Organizacja połowów 
w  rybołówstwie morskim, s tr. 169, cc 
n,a z ł 13,40.

K s iążka  om aw ia  organ izację  połowów 
przem ys łow ych  w  ryb o łó w s tw ie  m or 
skim , a w ięc  zadania i organizacj 
przem ysłow ego zw iadu  rybackiego, pc 
ło w ó w  zespołowych, po łow ów  ekspe 
d ycy jn ych . O m aw ia  także zadania i  oi 
ganizaciję k ie ro w n ic tw a  połowoweg 
p rze ds ięb io rs tw  ryba ck ich .

Praca przeznaczona jes t d la  k a p itr  
nów  s ta tk ó w  ryba ck ich , d la  a k ty w  
pracow niczego p rzeds ięb io rs tw  pole 
w o w ych  oraz d la  słuchaczy wyższyc 
1 średn ich  szkół ryback ich .
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w y m  elem entem  w y jś c io w y m  w  ok re ś la n iu  po trzeb robo­
cizny, zdo lności us ługow ych  oraz potrzeb i  założeń in w e ­
s tyc y jn y c h . N a obecnym  etapie ro z w o ju  naszych po rtó w  
m orsk ich  ła d u n k i i  ś ro d k i transp o rtow e  stanow ią  jedność 
i podstaw ę p rz y  ro z w ią zyw a n iu  całości p ro b lem ów  p ro ­
du kcy jn ych .

A b y  s tanow iska  prac p rze ła dun kow ych  odpow iada ły  
w ym ogom  ła d u n k ó w  i  ś rod ków  tra n s p o rto w y c h  na leży pod­
dać je  odpow iedn ie j k la s y fik a c ji,  uw zg lędn ia jąc  ja k o  e le­
m en ty  w y jśc iow e  g ru p y  ła du nków , w ie lko śc i s ta tk ó w  i  w y ­
dajność urządzeń prze ładunkow ych .

W ychodząc od ła d u n k u  oraz uw zg lę dn ia jąc  specja lne 
urządzenia p rze ładunkow e m ożem y w yo d rę bn ić  sześć g rup  
Stanowisk p rze ładunkow ych , a m ia n o w ic ie  s tanow iska :

1. w ęg low e (W)
2. różne m asowe (R)
3. Zbożowe (Z)
4. drzew ne (D)
5. d robn icow e (G)
6. specja lne.
Do g ru p y  s tan ow isk  spec ja lnych  za liczym y stanow iska 

wyposażone w  specja lne urządzenia (np. taśm ow iec), czy 
obsługujące spec ja lny  rodza j ła d u n k ó w  (np. s tanow iska 
przystosowane do p rze ła d u n ku  żywca).

Z k o le i każda g rupa  w schodząc od w ie lk o ś c i s ta tków , 
pow inna być podzie lona na k lasy. O z a k w a lif ik o w a n iu  s ta ­
now isk do odpow iedn ie j k la sy  decydu je  ic h  zdolność u s łu ­
gowa, w yra ża ją ca  się przede w s z ys tk im  głębokością p rzy  
nabrzeżu i  zdo lnością p rze ładunkow ą. W yda je  się, iż  k la ­
sy fikac ję  w  ta k im  u ję c iu  m ożna b y  zam knąć w  trzech  k la ­
sach.

P os ługu jąc się podaną k la s y fik a c ją  np. nabrzeże d ro b n i­
cowe o d ługości k ilk u s e t m e trów , uzb ro jone  w  12 dźw igów  
pędzie m og ło  być uznane w  zależności od w ie lko śc i p rz y jm o ­
wanych s ta tków , ja k o :

nabrzeże dw ustanow iskow e  — po 6 dźw igów  na s ta tek 
j- nabrzeże trzys ta no w isko w e  —  po 4 d ź w ig i na s ta tek

nabrzeże o stanow iskach  różne j k lasy.
N ie  za trz y m u je m y  się tu ta j b liż e j p rz y  śc is łym  ok re ś la ­

niu w ym o gó w  poszczególnych klas, je s t to  bow iem  obszerne 
Zagadnienie i  w ym aga oddzie lnego om ów ien ia  w espó ł z za­
gadnieniem  ra t p rze ładunkow ych . W yda je  się, że n ieza leżnie 
)d tego pozycja  s tan ow isk  p rac p rze ła dun kow ych  w  po rtach  
wydaje się być jasna. S tanow isko p ra cy  p rze ła dun kow e j 
o n ie ja k o  n a jm n ie jszy , p rz y  czym  p ro d u k c y jn ie  samo- 
łz ie ln y  w a rsz ta t us ługow y, k tó rego  ś ro d k i i  sprawność są 
konkre tn ie  określone. Do s tan ow isk  ty c h  p o w in ie n  być 
■ównież p rzyd z ie lo n y  odpow iedn i po te n c ja ł roboczy.

M etodyka ustalania stanu zatrudnienia

R o b o tn ikó w  p o r tu  d z ie li się obecnie na ro b o tn ik ó w  s ta ­
now iskow ych i  ro b o tn ik ó w  p rze ła dun kow ych  (bez stanow isk). 
::>odz ia ł ta k i w  naszych po rta ch  s ta je  się p rze s ta rza ły1. Dziś 
każdy ro b o tn ik  je s t zw iązany  z sw ym  s tanow isk iem  pracy. 
Stanowisko p ra cy  bez załog i je s t m a rtw e . W  każde stano­
wisko p ra cy  in w e s tu je m y  po to, aby je  eksp loatować, a do 
ik s p lo a ta c ji kon ieczna je s t załoga okreś lone j w ie lkośc i. 
Stąd usta lone s tanow iska  p rac p rze ła dun kow ych  są e le- 
nen tem  w y jś c io w y m  w  ok re ś la n iu  po trzeb stanu za tru d n io ­
na . P rz y  ta k im  założeniu w ie lkość  załog i ro b o tn ik ó w  prze - 
ładunkow ych d la  poszczególnych s tan ow isk  p rze ła dun ko ­
wych, a następn ie d la  całego po rtu , u s ta lim y  wychodząc od 
y p o w y c h  ganków  czy b ryg ad  okreś lonych  oddz ie ln ie  d la  
podanych pow yże j sześciu g ru p  s tanow isk. O ilo śc i ganków  
:zy b ryg ad  decydu ją  obok ilo śc i s tan ow isk  ró w n ie ż  ich  
dąsy. P rz y jm ijm y , że s tanow isko d robn icow e p ie rw sze j 
dąsy pow in no  być obs ług iw ane przez cz te ry  gank i.

U sta len ie  w ła śc iw ych  w ie lko śc i i  sk ładu  ga nków  w  ró ż ­
nych w a ru n k a c h  p ra cy  s tan ow i obecnie p rze d m io t badań 
to m ó re k  techno log icznych  po rtó w . D a lszym  k ro k ie m  badań 
laszych kom ó rek  techno log icznych  będą n ie w ą tp liw ie  p o rto ­
we s tanow iska  p rac p rze ładunkow ych .

W . ty m  m ie jscu, w  ce lu  dokładnego om ów ien ia  tem atu  
p rzy jm iem y następu jące p rz y k ła d y  ty p o w y c h  ga nków  (obsa- 
iy ) d la  dw óch g ru p  s tan ow isk  p rze ła dun kow ych :

‘ P o r. Z . P e łc zy ń s k i: S tan  za tru d n ie n ia  a in tensyw ność obsługi 
ta tk ó w , „ T e c h n ik a  i  G ospodarska M o rs ka ' n r  4/55.

S t a n o w i s k a  w ę g l o w e :

try m e ró w  w  ła d o w n i —  g
try m e ró w  na w agonów  —  3
lu k o w y  __ i
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S t a n o w i s k a  d r o b n i c o w e :

sztauerów  w  ła d o w n i —  fi
lu k o w y  —  i
h a ko w ych  —  2
ro b o tn ik ó w  w  m agazynach 
lu b  na wagonach —  4

T g

U w zg lędn ia jąc  podane zasady, stan załog i ro b o tn ik ó w  
p rze ła dun kow ych  np. d la  re jo n u  po rtow ego „ Z “ o k re ś lim y  
w  op a rc iu  o następu jące us ta len ia  i  ob liczen ia :

Stanowisko
przeładunku
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Nr Klasa

7 W -I 3 12 36 1 1 38 114
9 W -I I 2 12 24 1 1 26 78

13 W -II 2 12 24 1 1 26 78

15 G -I 4 13 52 - 1 53 159
17 G -II 3 13 39 - 1 40 120

II a z e m 549

P rzyk ła do w o  ob liczoną w ie lko ść  za łog i ro b o tn ik ó w  p rze ­
ła d u n k o w y c h  na leży pow iększyć reze rw am i po trze bn ym i 
d la  p o k ry c ia  absenc ji i  zapotrzebow ania n iedzie lnego. P rz y j­
m ijm y , że potrzebne na ten  cel re ze rw y  wynoszą 25% us ta ­
lo ne j pow yże j załogi. Zatem  ogółem  dia  obsady om aw ianych  
od c in kó w  p o rtu  potrzeba 689 ro b o tn ik ó w  prze ładunkow ych . 
W ie lkośc i reze rw  do w yko rz y s ta n ia  do prac zastępczych 
u s ta lim y  przez ob liczen ie  ilo śc i ro b o tn ik ó w  po trzebnych  do 
p ra cy  e fe k tyw n e j. Różnica s tanu ro b o tn ik ó w  po trzebnych 
d la  obsady s tanow isk  i  stanu ro b o tn ikó w , po trzebnych  do 
p ra cy  e fe k tyw n e j, w y ra z i tz.w. dużą rezerw ę ro b o tn ik ó w  
p rze ładunkow ych .

Sprostowanie

W  a rty k u le  m g r W. H eybow icza „U m o w y  p lanow e 
w po rta ch  m o rsk ich “ , zam ieszczonym  w  n r  6/55 ,,TG M ", 

nastąp iło  na sitr. 154, lew a szpalta od góry, przesta­
w ie n ie  w ie rszy  zn iekszta łca jące treść w yw o d ó w  a u ­
to ra .

W łaśc iw e b rzm ien ie  dw óch p ie rw szych  zdań jes t 
następujące:

„W y n ik a ją  one na sku tek  sk ie row a n ia  u s ta w y  w  

g łów n e j m ierze na s tosunk i is tn ie jące  w  zakresie p ro ­
d u k c ji dóbr rzeczowych p rzy  m n ie jszym  uw zg lędn ie ­

n iu  cha ra k te ru  us ług transp o rtow ych . Usługa prze­
wozowa, zwłaszcza w  dz iedz in ie  p rze ła dun ku  w  p o r­

tach m orsk ich  je s t procesem  skom p liko w a n ym , zależ­

nym  od zha rm on izow an ia  całego szeregu e lem entów “ .



Zejście statku z drogi

D r J. Ł O P U S K I —  Biuro M aklerskie Ubezpieczeń Morskich, Gdynia

W a ru n k i uzasadnione j i  n ieuzasadnione j de w ia c ji. S k u tk i p ra w n e  n iedozw o lone­
go zejścia z drog i, a w  szczególności d e w ia c ji eksp loa tacy jne j. P odkreślen ie  n ie ­
je d n o k ro tn ie  pom ijanego ubezpieczeniowego aspektu tego zagadnienia.

P rzew oźn ik  m o rsk i p o w in ie n  m ieć na uwadze poważne 
następstw a n a tu ry  p ra w n e j, ja k ie  pociąga za sobą zejście 
s ta tku  z d ro g i us ta lone j w  um o w ie  przewozu, a w  p rz y ­
padku  l in i i  re g u la rn y c h  —  podane j w  rozk ład z ie  ruchu  
s ta tków , w zg lędn ie  ogłoszeniach ja k o  sta ła  trasa  ob s łu g iw a­
na przez s ta tk i l in i i .  N astępstw a zejścia s ta tk u  z drog i, 
c z y li tzw . w  p ra k tyce  „d e w ia c ji“  dotyczą zarów no samego 
przew oźn ika  i  są zw iązane z z a w a rty m i przez niego um ow a­
m i przewozu i  ubezpieczenia, ja k  i w ła ś c ic ie li zna jdu jących  
się na s ta tku  tow a rów , w  zw ią zku  z z a w a rty m i przez n ich  
um ow am i o ubezpieczenie tychże tow a rów . C h a ra k te r 
p ra w n y  ta k ie j d e w ia c ji będzie zależny od stosunku  p ra w n e ­
go, w  zw iązku  z k tó ry m  p rzyp ad ek  d e w ia c ji je s t ro z p a try ­
w any, i to samo odnosi się do oceny sku tk ó w  p ra w n ych  
dew iac ji.

Zagadn ien ie  d e w ia c ji na leży rozp a tryw a ć  w  aspekcie 
następu jących stosunków  p ra w n ych :

1) um o w y przew ozu za w a rte j m iędzy  p rze w o źn ik iem  
a w ysy ła ją cym  to w a r;

2) ubezpieczenia p rzew oźn ika  od odpow iedzia lności cy ­
w iln e j ;

3) ubezpieczenia „c a rg o “  w łaśc ic ie la  ła du nku .
P rzew oźn ik  m o rsk i je s t obow iązany z ty tu łu  um ó w  prze ­

wozu, zaw artych  z osobam i w y s y ła ją c y m i to w a ry  jego s ta t­
k iem , do w yko n a n ia  podróży m o rsk ie j rozsądną w zg lędn ie  
zw ycza jow ą drogą, k tó rą  będziem y w  da lszym  c iągu nazy­
w ać „w ła śc iw ą  drogą ''. W  zasadzie taką  w łaśc iw ą  drogą 
je s t na jk ró tsza  droga geograficzna, a le  zarów no zw yczaje 
(o ile  są ogó ln ie  znane i  respektow ane), ja k  i  oko liczności 
specjalne, choćby ty lk o  okresow o is tn ie ją ce  (np. n iebez­
pieczeństwo pochw ycenia), mogą uzasadnić in ną  drogę ja ko  
w łaściw ą.

O bow iązek p rzew oźn ika  do w yko n a n ia  podróży m o rsk ie j 
d rogą w łaśc iw ą  je s t obow iązk iem  w y n ik a ją c y m  z um ow y 
przewozu, aczko lw iek  n ie  zawsze je s t w  n ie j w y ra ź n ie  o k re ­
ślony. D om niem yw a się jednak , że w a ru n e k  w yko n a n ia  po­
d róży  m orsk ie j w łaśc iw ą  drogą odpow iada w o li s tron  za­
w ie ra ją cych  um ow ę przewozu, chyba, że s tro n y  uzgodn iły  
w yra źn ie  specja lną drogę. M a to w  szczególności m ie jsce 
w  p rzyp ad ku  l in i i  reg u la rnych , k tó re  poda ją  w  ogłosze­
n iach  drogę s ta tków , p o r ty  do k tó ry c h  s ta tk i ich  p lanow o 
z a w ija ją  oraz ko le jność zaw in ięć. N a leży p rzy jąć , że k lie n ­
c i l in i i ,  pow ie rza jąc  je j do przew ozu sw o je  to w a ry , zga­
dza ją  się, aby przewóz od b y ł się drogą podaną w  ogłosze­
n iach  lu b  też in ną  specja lną drogą, us ta loną p rz y  zaw ar­
c iu  um o w y przewozu, k tó ra  to  droga w  danych p rzyp ad ku  
s ta je  się w łaśc iw ą  uzgodnioną drogą. N ie je d n o k ro tn ie  w ła ­
śc ic ie l to w a ru  zastrzega sobie tra s n p o rt bezpośredni i  w a ­
ru n e k  ta k i w iąże p rzew odn ika , choćby d ru kow ane  k la uzu le  
konosam entu d a w a ły  m u  swobodę p rze ła dun ku  lu b  zejścia 
z drogi.

Uzasadniona i nieuzasadniona dewiacja

Zejście z w ła śc iw e j d ro g i je s t uzasadnione, je ś li w y k o ­
nane jes t w  celu u n ik n ię c ia  grożących s ta tk o w i n iebezpie­
czeństw  lu b  d la  u ra to w a n ia  życ ia  ludzk iego . K onw enc ja  
B rukse lska  z r. 1924 o u je d n o s ta jn ie n iu  n ie k tó ry c h  zasad 
dotyczących konosam entów  w  a rt. 4 p k t  4 dopuszcza ró w ­
nież zejście z d ro g i d la  ra to w a n ia  m ien ia  na m orzu (nie 
ty lk o  życia) lu b  z in n e j uzasadnionej (reasonable) p rzyczy ­
ny. Co na leży rozum ieć przez „uzasadnioną p rzyczynę“ nie 
je s t ca łk iem  jasne, je d n a k  zarów no w  te o r ii p ra w a  m o r­
skiego ja k  i  w  o rzeczn ic tw ie  u trz y m u je  się za p a tryw a ­
n ie , że n ie  je s t n ią  in te res  ty lk o  je d n e j s tro n y  (np. p rze­

w oźn ika), na tom ia s t może n ią  być in te res w sp ó ln y  s ta tku  
i  ładunków .

M im o  tego fo rm aln e g o  rozszerzen ia  po jęc ia  uzasadnionej de­
w ia c ji ,  fa k ty c z n ie  K o n w e n c ja  B ru ks e ls k a  o g ran iczy ła  swobodę 
p rze w o źn ik a  w  je j  d o ko n y w a n iu . P rzed  w e jś c ie m  w  ży c ie  K o n ­
w e n c ji o b o w ią zk i s tro n  za w ie ra ją c y c h  um ow ę p rzew ozu  m ogły  
być bo w iem  w  k a żd y m  p rzy p a d k u  sw obodnie reg u lo w ane  u m o w ­
n ie  i  za ró w no  w  c zarte rach , ja k  i w  konosam entach  stosowane  
b y ły  k la u zu le  d a jące  p rz e w o ź n ik o w i dużą swobodę w  d o ko n y w a ­
n iu  d e w ia c ji łą c zn ie  n a w e t z z a w ra ca n iem  z drog i (ważność ty c ii 
k la u z u l zresztą  zawsze nasuw ała  w ą tp liw o śc i i w y m a g a ły  one 
bardzo ścieśn ia jące j i s k ie ro w a n e j p rze c iw  p rz e w o ź n ik o w i w y ­
k ła d n i). K o n w e n c ja  B ru ks e ls k a , rozszerza jąc  w  p e w n ym  stopn iu  
p o jęc ie  uzasadnionej d e w ia c ji, u n ie m o ż liw iła  rów nocześnie  p rze ­
w o ź n ik o w i zastrzegan ie  sobie w ięk s ze j sw obody w  ty m  w zg lęd z ie  
w  drodze  u m o w n e j, gdyż p rze p is y  je j  m a ją  c h a ra k te r  no rm  o b li­
g a to ry jn y c h  (ius cogens) i  w s ze lk ie  k la u z u le  w  konosam entach , 
d a jące  p rze w o źn ik o w i w iększą  swobodę w  zakres ie  d e w ia c ji n iż  to  
p rz e w id u je  K o n w e n c ja , są p ra w n ie  n iesku teczne . K o n w e n c ja  n ie  
przeszkadza s tro nom  u łożyć  d o w o ln ie  drogę, choćby n a jb a rd z ie j 
k rę tą , je d n a k  od stąp ien ie  od te j drog i, a w  szczególności ze jśc ie  
z trasy  geo g ra ficzn e j te j d rodze  o d p o w ia d a ją ce j, choćby dozw o­
lo ne  na podstaw ie  konosam entu , będzie  — poza p rz y p a d k a m i 
p rz e w id z ia n y m i w  a rt . 4 p k t. 4 k o n w e n c ji — n ied ozw o lon a  
de w iac ją .

K la u zu le  „d e w ia cy jn e ' spo tykane w  konosam entach 
i czarterach b y w a ją  rozm aic ie  s fo rm ułow ane, je d n a k  z t re ­
ści ich  n ieodm ienn ie  w y n ik a , że s ta tek  m a p ra w o  zaw ijać  
n ie  ty lk o  do p o rtó w  w ym ie n io n ych  w  ogłoszeniach l in i i ,  
w zg lędn ie  do k tó ry c h  zw ycza jow o s ta tk i l i n i i  zachodzą, ale 
także do w sze lk ich  in n y c h  p o rtó w  na w e t zn a jd u ją cych  się 
poza geograficzną lu b  zw ycza jow ą trasą  i to w  dow o lne j 
ko le jnośc i. D la  zapew nien ia  p ra w n e j skuteczności ta k  
szeroko zakreślone j swobodzie przew oźn ika , k la u zu le  te 
z a w ie ra ją  często s tw ie rdzen ie , że w szys tk ie  tego rodza ju  
zejścia z d ro g i uw aża się z gó ry  za w łączone do podróży bę­
dącej p rzedm io tem  um ow y.

Tego rod za ju  k la uzu le  w y d a ją  się pozorn ie  dawać p rze­
w o ź n ik o w i p ra w ie  n ieogran iczoną swobodę w  do kon yw a­
n iu  wsze lk iego rod za ju  d e w ia c ji. W  is toc ie  je d n a k  ta k  n ie  
jest. N iesprecyzow ane i  sztuczne po jęcie  podróży nie  
może być bow iem  p ra w n ie  skuteczne i  p rze w o źn ik  n ie  m o­
że polegać na w szys tk ich  swobodach, k tó re  m u  powyższa 
k la u zu la  przyzna je . Celem  K o n w e n c ji B ru k s e ls k ie j by ło  
bow iem  ogran iczen ie swobody p rzew oźn ika  w  d y k to w a n iu  
w a ru n k ó w  i  ochrona w łaśc ic ie la  ła du nku . Ten cel i  sens 
K o n w e n c ji na leży b rać pod uwagę p rz y  w y k ła d n i w szy­
s tk ic h  je j postanow ień, a także a rt. 4 p k t. 4, dotyczącego 
d e w ia c ji, k tó ry  na leży in te rp re to w a ć  w  łączności z a rt. 3 
p k t. 8 p rze w id u ją cym  nieskuteczność postanow ień um o w ­
nych, zm n ie jsza jących  odpow iedzia lność p rzew oźn ika  in a ­
czej n iż  to  p rze w id u je  K onw encja .

B io rąc  powyższe w zg lędy pod uwagę, w yd a je  się, że ta ­
k ie  k la u zu le  da ją  p rze w o źn iko w i p ra w o  zachodzenia do 
w sze lk ich  p o rtó w  n ie  podanych w  ogłoszeniach w yraźn ie , 
lecz do k tó ry c h  s ta tk i jego zw ycza jow o zachodzą. Je ś li s ta t­
k i  l in i i ,  ku rsu ją ce  po okreś lone j tras ie  geogra ficzne j lu b  
zw ycza jow e j, m a ją  rów n ież  zw ycza j zaw ija ć  n ie k ie d y  do 
p o rtó w  leżących poza tą  trasą, lu b  je ś li ta k ie  zaw in ięc ia  
są p rzew idz iane  w  ogłoszeniach l in i i ,  ta k ie  zejście z trasy  
rów n ież  n ie  s tanow i n iedozw o lone j d e w ia c ji. Jednak z a j­
ścia s ta tku  do p o rtu  leżącego poza trasą zw ycza jow ą lu b  
geograficzną i  n ie  będącego portem , p rze w id z ia nym  ja k o  
p o rt zaw in ięc ia  w  ogłoszeniach, lu b  też po rte m  do którego 
zw ycza jow o s ta tk i l in i i  zachodzą, będzie n iedozw o loną de­
w ia c ją  i  w  ty m  w zg lędzie  p rze w o źn ik  n ie  będzie m óg ł po le ­
gać na postanow ien iu  k la u z u li, że s ta tek  może zaw ija ć  do 
w sze lk ich  po rtó w . O ile  w  ogłoszeniach podana je s t k o le j­
ność zaw in ięć, p rzew oźn ik  n ie  będzie m óg ł od n ie j odstąpić.

181



T yp o w ym  p rzyp ad k iem  n iedozw o lone j d e w ia c ji je s t de- 
: w ia c ja  eksp loa tacy jna , po legająca na s k ie ro w a n iu  przez 
' p rzew oźn ika  s ta tk u  obsługującego lin ię  regu la rną , w  k ie - 
s ru n k u  n iep rzew idz ia nym  d la  s ta tkó w  te j l i n i i  (np. sk ie ro - 
• w an ie  s ta tku  do do da tko w ych  n iep rzew idz ia nych  portów , 

zm iana tra sy  geogra ficzne j, zm iana ko le jn ośc i zaw inięć),
, choćby ostateczny p o r t przeznaczenia pozostał n iezm ien io - 
: ny , a w ięc n ie  by ło  zm iany  podróży.

Skutki prawne nieuzasadnionej dewiacji

Niedozw olone w a ru n k a m i um o w y i  nieuzasadnione oko­
licznośc iam i zejście s ta tku  z d ro g i je s t z a w i n i o n y m  
n i e w y k o n a n i e m  u m o w y  przez p rzew oźn ika  m orsk ie - 

I go, co pociąga d la  niego poważne s k u tk i praw ne.
W edług p ra w a  angie lskiego, w ła śc ic ie l ła d u n k u  może — 

stosow nie do .własnego w y b o ru  —  albo od um o w y odstąpić 
i  żądać odszkodowania, albo też dochodzić w yko n a n ia  um o­
w y  przewozu i  odszkodowania za s tra ty  spowodowane de­
w ia c ją . S y tuac ja  p ra w n a  p rzew oźn ika  będzie zasadniczo 
różna w  zależności od tego, z k tó re j a lte rn a ty w y  skorzysta 
w ła śc ic ie l ła du nku .

W  p rzyp a d ku  odstąp ien ia  um ow a u leg ła  rozw iąza n iu  ze 
s k u tk ie m  w stecznym , a w ięc  uważa się, że w  ogóle n ie  
b y ła  zaw arta . P rzew oźn ik  odpow iada za w sze lk ie  szkody 
i  s tra ty  tow a ru , n ieza leżn ie od tego, czy one zd a rzy ły  się 
przed, podczas czy też po de w ia c ji, choćby na podstaw ie 
w a ru n k ó w  um o w y przewozu, czy też p rzep isów  specja lnych 
do te j um o w y się odnoszących, b y ł od te j odpow iedz ia lno­
ści zw o ln ion y . P rzew oźn ik  n ie  odpow iada ty lk o  za szkody 
i  s tra ty  spowodowane n a tu ra ln y m i w łaśc iw ośc iam i tow aru , 
dz ia łan iem  n ie p rzy ja c ie la  lu b  s iłą  wyższą i  to pod w a ru n ­
k iem , że p rzep row adz i dowód, że m ia ły b y  one m ie jsce ró w ­
nież, gdyby  n ie  by ło  de w ia c ji. W  p ra k tyce  przeprow adzen ie 
tak iego dow odu będzie m oż liw e  ty lk o  w  odn ies ien iu  do 
szkód spow odow anych n a tu ra ln y m i w łaśc iw ośc iam i tow a ru . 
N iezależnie od odszkodowania z ty tu łu  ew en tu a ln ych  szkód 
i  s tra t tow a ru , p rze w o źn ik  je s t rów n ie ż  obow iązany do w y ­
ró w n a n ia  w ła ś c ic ie lo w i to w a ru  in n y c h  s tra t, k tó re  tenże 
pon iós ł na sku te k  jego n iedostarczen ia lu b  też opóźnienia 
w  dostarczeniu, ja k  np. u traco nych  zysków  z n ie w y k o n a ­
nych  tra n sa kc ji, s tra t ryn ko w ych , s tra t spowodow anych 
zw yżką c ła  itp . P rz e w o ź n ik -a rm a to r n ie  będzie m ia ł ró w ­
nież p ra w a  do ud z ia łu  w  a w a r ii w spó lne j w  zw iązku  z w y ­
padkam i, k tó re  m ia ły  m ie jsce podczas i  po de w ia c ji. N ie 
będzie on bow iem  m ia ł p ra k tyczn ie  m ożliw ośc i udow odn ie ­
n ia , że w ypadek m ia łb y  rów n ie ż  m ie jsce, gdyby  d e w ia c ji 
n ie  by ło .

W  p rzyp ad ku  odstąp ien ia  w łaśc ic ie la  to w a ru  od um ow y 
—  p rze w o źn ik  t ra c i rów n ie ż  um ow ne p ra w o  do frach tu , 
aczko lw iek  n ie  t ra c i p ra w a  do ja k ie g o k o lw ie k  w ynagrodze­
n ia  za w yko na ną  usługę, je ś li w ła śc ic ie l to w a ru  odniósł 
z n ie j korzyść. P raw o  p rzew oźn ika  do tak iego  w yn a g ro ­
dzenia oraz jego wysokość będą za leża ły od okoliczności 
fak tycznych . T racą  moc rów n ie ż  inne, zazwyczaj ko rzystne 
d la  p rzew oźn ika  postanow ien ia  um ow y przew ozu np. d o ty ­
czące za- i w y ła d u n k u  i  inne.

W edług p ra w a  polskiego, a w  szczególności stosując 
p rzep isy  k. z. n ie  każdy  p rzypadek d e w ia c ji da je  w łaśc ic ie ­
lo w i to w a ru  p ra w o  odstąp ien ia  od um ow y.

O bow iązujące u  nas pon iem ieck ie  p ra w o  m orsk ie  nie 
re g u lu je  te j k w e s tii p o z y ty w n y m i przepisam i, co stwarza 
konieczność odesłania do przep isów  p ra w a  cyw ilnego . K o ­
deks zobow iązań p rze w id u je  możność odstąp ien ia  od um o­
w y  przez jedną  ze s tron  w  p rzypadku , gdy d ruga  strona 
dopuści się z w ło k i, je d n a k  dopiero po u p rzed n im  w yzn a ­
czeniu odpow iedn iego te rm in u  do w yko n a n ia  um o w y z za­
strzeżeniem  odstąp ien ia  od um o w y po jego bezskutecznym  
u p ły w ie  (art. 250 § 1 kz). W yznaczenie tak iego te rm in u  po­
w in n o  nastąp ić  na p iśm ie  (art. 250 § 3 kz). Jeś li w ięc  w ła ­
śc ic ie l to w a ru  dow ie  się o pow ażnej d e w ia c ji w  czasie je j 
trw a n ia , będzie m óg ł odstąpić od um o w y przew ozu p rzy  
zachow aniu  pow yższych w ym ogów . Na jczęście j je d n a k  nie 
będzie to  m ogło nastąpić, gdyż w ła śc ic ie l to w a ru  do w ia du ­
je  się o d e w ia c ji zazwyczaj dopiero „p o s t fa c tu m “ , a w ięc 
n ie  w  czasie trw a n ia  z w ło k i, co wobec konieczności zacho­
w a n ia  w ym ogów  w  a rt. 250 kz u n ie m o ż liw ia  m u  w te d y  od­
stąp ien ie  od um ow y.

N a tom iast, je ś li w ła śc ic ie l ła d u n k u  n ie  od s tąp ił od um o­
w y  przewozu, sy tuac ja  p rzew oźn ika  w e d łu g  p ra w a  obow ią ­

zującego w  Polsce i  p ra w a  angie lskiego, k s z ta łtu je  się po­
dobnie. U m ow a przewozu, z w s z y s tk im i je j postanow ie­
n ia m i, z w a ln ia ją c y m i p rzew oźn ika  od odpow iedzia lności 
w  okreś lonych  przypadkach, pozostaje w te d y  nada l w  m o­
cy. P rzew oźn ik  odpow iada je d n a k  za szkody, pozostające 
w  zw iązku  z samą dew iac ją , n ieza leżn ie od postanow ień 
runow y przewozu, a w ięc podobn ie ja k  w  p rzyp a d ku  od­
s tąp ien ia  od um ow y. W  ty m  okresie  ponosi on ryzyko  
podróży. N a leży bow iem  uważać, że w  okresie  d e w ia c ji 
n ie  w y k o n u je  on z w łasne j w in y  u m o w y  przewozu, a za­
tem  n ie  może skutecznie pow o łać się na je j postanow ienia, 
gdyż w ła śc ic ie lo w i ła d u n k u  p rzys łu g u je  „excus io  non ad im - 
p le t i con trac tus“'. N a tom ias t za szkody, k tó re  w y d a rz y ły  
się po zakończeniu d e w ia c ji, odpow iada on zgodnie z w a ­
ru n k a m i um o w y przewozu, k tó rą  w te d y  znow u w yko n u je . 
O ile  w  ty m  okresie  pow sta je  szkoda, w ła śc ic ie l to w a ru  nie  
będzie m óg ł podnosić zarzu tu , że szkoda by  ry.e powstała, 
gdyby  nie  zw łoka  spowodow ana dew iac ją , skoro  n ie  sko­
rz y s ta ł up rzedn io  z p rzys ługu jącego m u  p ra w a  odstąpien ia 
od um ow y. P rzew oźn ik  odpow iada n ie  ty lk o  za s tra ty  
spowodowane uszkodzeniem  tow a ru , a le  także za w sze lk ie  
s tra ty  w y n ik łe  ze z w ło k i w  dosta rczen iu  tow a ru , spowodo­
w ane j dew iacją .

N a leży pam iętać, że p rze w o źn ik  odpow iada rów n ie ż  w o ­
bec osób, k tó ry c h  to w a ry  n ie  zna jd o w a ły  się na s ta tku , ale 
m ia ły  być na niego za ła d o w a n e . w  okreś lonym  te rm in ie  
w  je d n ym  z następnych po rtó w . Jeś li bow iem  lin ia  zobo­
w iąza ła  się p rzy ją ć  w  okreś lonym  te rm in ie  to w a r do p rze­
wozu, w y s ta w iła  n o ty  zabukow an ia  i  następn ie zobow iązania 
swego n ie  w yko na ła , gdyż p lan ow a ny s ta tek opóźn ił się 
w  następstw ie  d e w ia c ji d la  ce lów  eksp loa tacy jnych , a za­
stępczego n ie  podstaw iła , w łaśc ic ie lom  n iew ys łan ych  to w a ­
ró w  p rzys łu g u je  w  zasadzie roszczenie o odszkodowanie 
z ty tu łu  pon ies ionych s tra t, oparte  na fa kc ie  n iew yko na n ia  
przez p rzew oźn ika  zaw arte j um ow y przewozu. O czyw iście 
rea lizac ja  tego rod za ju  roszczeń będzie zależała od w a ru n ­
ków , na k tó ry c h  to w a r zosta ł zabukow any oraz in n y c h  oko­
licznośc i ja k  np. fa k ty c z n e j niem ożności w ys ła n ia  tow a ru  
in n y m  s ta tk ie m , za fra c h te m  w  te j samej w ysokości.

P rzew oźn ik  m orsk i, ponoszący odpow iedzia lność w  zw iąz­
k u  z dew iac ją  eskp loa tacy jną , n ie  ko rzys ta  rów n ież  z ca­
łego szeregu us taw ow ych  ogran iczeń odpow iedzia lności, 
k tó re  n o rm a ln ie  m u p rzys ługu ją . W yda je  się w ięc, że prze­
w o ź n ik  n ie  będzie się m óg ł pow ołać na §§ 611 i  613 Khn., 
stosownie do k tó ry c h  podstaw ą do ob liczen ia  odszkodowa­
n ia , należnego w ła ś c ic ie lo w i to w a ru  w  p rzyp a d ku  jego s tra ­
ty  lu b  uszkodzenia, je s t zw yk ła , hand low a  w artość to w a ru  
w  porc ie  w y łado w a n ia , z w yłączen iem  ,.lu c ru m  cessans'“. 
W  okresie d e w ia c ji eksp loa tacy jne j p rze w o źn ik  rozm yś ln ie  
n ie  w y k o n u je  um o w y przewozu, a zatem  ogran iczen ie po­
wyższe —- p rzys ługu jące  zgodnie z b rzm ien iem  ustaw y, 
gdy odszkodowanie je s t rek lam ow ane  na podstaw ie um ow y 
przew ozu —  n ie  pow in no  się stosować i  p rze w o źn ik  p o w i­
n ien  odpow iadać za pe łną stra tę , podobn ie ja k  p rzy  n iedo­
zw o lonym  p rze ła dun ku  (§ 565).

W yda je  się rów n ież, że p rze w o źn ik  m o rs k i n ie  będzie 
się m óg ł w  ta k im  p rzyp a d ku  pow ołać na ogran iczen ie odpo­
w iedz ia lnośc i p rzys ługu jące  m u, bądź to  ja ko  p rzew oźn iko ­
w i na m ocy a rt. 4 p k t. 5 K o n w e n c ji B ru kse lsk ie j, d o ty ­
czącej konosam entów  tzn. Ł  100 w  złocie  od je d n o s tk i lu b  
p a k u n k u  (aczko lw iek  d o k try n a  ang ie lska i  n iem iecka  — 
op ie ra jąc się na lite ra ln e j w y k ła d n i p rzepisu K o n w e n c ji — 
uważa, że ogran iczen ie to p rzys łu g u je  p rze w o źn iko w i 
w  każdym  p rzypadku), bądź to ja k o  a rm a to ro w i, czy to  na 
podstaw ie  K o n w e n c ji B ru kse lsk ie j z r. 1924 o u je d n o s ta j­
n ie n iu  n ie k tó ry c h  zasad dotyczących ogran iczen ia  odpow ie­
dzia lności w ła ś c ic ie li s ta tkó w  m orsk ich , czy też odpow ied­
n ich  us ta w  k ra jo w y c h . D e w ia c ja  d la  ce lów  eksp lo a tacy j­
nych  je s t bow iem  rozm yś lnym  n iew yko na n iem  um o w y i  za­
stosowanie w  ta k im  p rzyp ad ku  ogran iczen ia  odpow iedz ia l­
ności, a w ięc ustawow ego p rz y w ile ju , na leża łoby uważać 
u  nas za sprzeczne z zasadam i w spó łżyc ia  społecznego. 
O rzeczn ictw o pańs tw  ka p ita lis ty c z n y c h  (zwłaszcza fra n c u ­
skie) uznało n ie je d n o k ro tn ie  zastosowanie ogran iczen ia od­
pow iedz ia lnośc i w  podobnych p rzypadkach  za sprzeczne 
z in te resem  pu b licznym . N iezależn ie od w n io skó w  w y n i­
ka jących  z d o k try n y  praw a, szereg us ta w  w yra źn ie  w y ­
k lucza  ogran iczen ie odpow iedzia lności a r m a t o r a ,  je ś li 
zachodzi jego osobista w in a  (np. a rt. 2 K o n w e n c ji B ru k s e l-
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sk le j z r. 1924 dotyczącej ogran iczen ia odpow iedzia lności 
w ła ś c ic ie li s ta tkó w  m orsk ich , § 486 K hn . itp .).

Dewiacja w  aspekcie ubezpieczeń

P rzew oźn ik  m o rs k i ubezpiecza się zazwyczaj od ryzyka  
odpow iedzia lności c y w iln e j, zw iązanego z hand low ą  eksp lo­
a tac ją  s ta tku . Roszczenia w ła ś c ic ie li ła d u n k ó w  z um ów  
przewozu ob ję te  są z re g u ły  ta k im  ubezpieczeniem  i  je ś li 
p rzew oźn ik  zm uszony je s t te  roszczenia zaspokoić, o trz y ­
m u je  on odszkodowanie od swojego ubezpieczycie la, k tó ry m  
najczęściej je s t a rm a to rsk ie  zrzeszenie w za jem nych  ubez­
pieczeń (k lub).

P rzew oźn ik  n ie  m a je d n a k  p ra w a  do odszkodowania, 
je ś li z w łasne j w in y  s ta ł się odpow iedz ia lny  za s tra ty  w ła ­
śc ic ie li ła dunków . W y n ik a  to  w y ra ź n ie  z w a ru n k ó w  ubez­
pieczeń k lu b o w ych . I  ta k  np. re g u ły  angie lsk iego k lu b u  
W est o f E ng land  1953— 54, w  k tó ry m  dotychczas ubezp ie­
czone b y ły  p o lsk ie  p rzeds ięb io rs tw a żeglugowe, w yra źn ie  
s tw ie rdza ją , że celem  ubezpieczenia je s t ochrona ubezp ie­
czonych cz łonków  w  p rzyp a d ku  n ied ba ls tw a  lu b  b łędu 
i c h  p o d w ł a d n y c h  l u b  a g e n t ó w  (Class I  — 
P ro te c tion  and In d e m n ity  ( i ) ). Jeszcze w y ra ź n ie j w y ra ża ją  
tę  samą zasadę re g u ły  k lu b u  U n ite d  K ingdom . Skoro w ięc 
dew iac ja  eksp loa tacy jna  je s t rozm yś lnym  n iew yko na n iem  
przez przew oźn ika  um o w y przewozu, a n ie  p rze w in ie n ie m  
jego podw ładnych  lu b  agentów, to n ie  może on lic zyć  na 
p o k ryc ie  sw o je j odpow iedzia lności przez ubezpieczycie la 
w  przypadku , gdy s ta ł się od po w iedz ia lny  w  zw iązku  z  za­
rządzoną przez siebie de w iac ją  eksp loa tacy jną . Może on 
je d n a k  ta ką  dew iac ję  doda tkow o zgłosić sw o jem u k lu b o w i, 
k tó ry  ud z ie li m u  p o k ry c ia  za doda tkow ą sk ładką  zależną 
od w a rtośc i ła du nku .

W łaścic ie l tow a ru , zaw ie ra jąc  um ow ę ubezpieczenia, m u ­
si okreś lić  podróż, w  okresie k tó re j to w a r m a być ubezp ie­
czony. ¿.arówno trasa  podróży, ja k  i  czas po trzebny  na je j 
w ykonan ie , pora  roku , rodza j s ta tku  itp ., s tanow ią  e lem enty 
w p ływ a ją ce  na ryzyko , k tó re  za cenę s k ła d k i ubezpiecze­
n io w e j b ierze na siebie ub iezpieczycie l. Ubezpieczając p a r­
t ię  to w a ru  na określoną podróż, ubezp ieczycie l w ychodz i 
w  swoich k a lk u la c ja c h  z założenia, że podróż zostanie w y ­
konana na jk ró tszą  w zg lędn ie  zw ycza jow o przez s ta tk i uczę­
szczaną drogą, od k tó re j odchy len ia  mogą m ieć m ie jsce t y l ­
ko  w  specja lnych , ale zda rza jących się w  żegludze p rz y ­
padkach ja k  np. ra tow an ie  życia ludzk iego  na m orzu, u zy ­
skan ie pom ocy le k a rs k ie j d la  za łog i lu b  pasażerów s ta tku , 
un ikn ię c ie  n iebezpieczeństwa, b łąd  nau tyczny kap itan a  
itp ., z k tó ry c h  e w en tu a ln ym  za is tn ien iem  ubezp ieczycie l 
m us i się liczyć. N a to m ia s t celowo zarządzone przez p rze­
w oźn ika  zejście s ta tku  z w ła śc iw e j d ro g i je s t oko liczno ­
ścią, k tó ra  z je d n e j s tro n y  n ie  je s t i  n o rm a ln ie  n ie  może 
być brana pod uwagę przez ubezp ieczycie la w  jego k a lk u ­
lac jach , a z d ru g ie j s trony  s tan ow i p rzed łużen ie  czasu 
i  trasy' podróży, a w ięc zw iększen ie ponoszonego przez n ie ­
go ryzyka , co z k o le i da je  m u podstaw ę do odm ow y zap ła­
ty  odszkodowania. Zagadn ien ie  s k u tk ó w  p ra w n ych  d e w ia c ji 
w  aspekcie u m o w y  ubezpieczenia je s t w y ra źn ie  u re gu lo ­

w ane zarów no w  K h n  (§814) ja k  i  an g ie lsk ie j ustaw ie  
upezpieczeniowej „M a rin ę  Insu rance  A c t 1906'' (art. 46— 
49). Polegają one na tym , że ubezp ieczycie l od m om entu  
d e w ia c ji p rzesta je  odpow iadać za szkody, k tó re  po tem  m a ­
ją  m ie jsce. Pojęcie  d e w ia c ji je s t w  ty m  p rzyp a d ku  id e n ty ­
czne ja k  w  p rzyp ad ku  um o w y przewozu, m ia n o w ic ie  je s t to 
każde n iedozw olone w a ru n k a m i ubezpieczenia i  nieuzasad­
n ione oko licznośc iam i zejście z d ro g i us ta lone j . w  polis ie, 
lu b  w  b ra k u  je j szczegółowego us ta len ia  —  z w łaśc iw e j 
d rog i, je j p raw ne  znaczenie polega na zm ian ie  p rze dm io tu  
um ow y, ja k im  je s t ubezpieczone ryzyko .

W łaśc ic ie l ła d u n k u  dąży do zabezpieczenia się przed po ­
w yższym i p ra w n y m i następstw am i d e w ia c ji w  drodze od- 
p o w ie dn ich  k la u z u l po lisow ych . T a k  w ięc w  ang ie lsk ich  in ­
s ty tu to w y c h  w a ru n ka ch  ubezpieczenia ła d u n k ó w  (In s titu te  
ua rgo  cJauses), stosowanych w  po lsk ie j p ra k ty c e  ubezp ie­
czeń „ c a rg o ‘, spo tykam y „k la u z u lę  d e w ia c y jn ą ’1 o następu­
ją c y m  b rzm ie n iu : „uw aża  się za ubezpieczone za sk ła dką  do 
uzgodnien ia w  p rzyp a d ku  d e w ia c ji lub  zm iany  podróży lub  
in n e ] zm ia ny  ryzyka , będącej następstw em  skorzystan ia  
z ja k ie jk o lw ie k  swobody p rzyzn an e j a rm a to ro w i lu b  czar­
te ru jące m u  iv  um ow ie  fra c h to w e j, lu b  też ja k ie g o ko lw ie k  
przeoczenia lu b  b łędu w  okreś len iu  s ta tku  lu b  podróży s ta ­
now iących  za in teresow anie“ .

Zgodnie  z ang ie lską w y k ła d n ią  znaczenia powyższej 
k la u z u li uważa się, że k la u zu la  powyższa s k u tk u je  ty lk o  
■v ty m  przypadku , je ś li ubezpieczający zaw iadom i swojego 
ubezpieczycie la o d e w ia c ji w  m oż liw ie  n a jk ró tszym  czasie 
po uzyskan iu  o n ie j w iadom ości co u m o ż liw i ubezpieczy­
c ie lo w i na liczen ie  doda tkow e j sk ła dk i. U bezpieczający n ie  
może w ięc czekać z zaw iadom ien iem  ubezpieczycie la do 
końca podroży, o ile  wcześnie j dow iedz ia ł się o de w ia c ji. 
Jeś li je d n a k  o n ie j n ie  w iedz ia ł, odszkodowanie m u się 
należy, podobn ie ja k  ubezp ieczycie low i na leży się doda tko­
w a sk ładka , je że li dew iac ja  m ia ła  m iejsce, choćby naweh 
szKoda n ie  pow sta ła .

N a le ż y  zw ró c ić  uw agę, że k la u z u la  pow yższa odnosi się ty lk o  
do d e w ia c ji dozw o lonych  na zasadzie w a ru n k ó w  u m o w y, a zatem  
w n ln r f" 31:10 n a le ża ło b y  p rz y ją ć , że n ie  s k u tk u je  ona, je ś li p rze ­
to  św h»«16 u P ° waz.m o n y  przez w ysy ła jącego  do ze jścia  z d rog i. 
W  ś w ie tle  postanow ień w spom nianego a r t . 46 M . I .  A . w łaśc ic ie l 
to w a ru  tra c i w  ta k im  p rzy p a d k u  p o k ry c ie  ub ezp ieczen iow e k tó re  
do p ? z ^ w o ź S k ? raW °  d °  roszczenia °  odszkodow anie  w  stosunku

L e p ie j p rzedstaw ia  się sy tua c ja  w łaśc ic ie la  ła d u n ku  
w  obow iązu jącym  u nas dotychczas p ra w ie  n iem ieck im . 
§ K h n  w yłącza  bow iem  odpow iedzia lność ubezpieczy­
c ie la  w  p rzyp ad ku  is to tnego (d la  zakresu ryzyka ), a p ra w n ie  
nieuzasadnionego zejścia s ta tku  z d ro g i w tedy, gdy doko­
nane ono zostało przez ubezpieczającego w zg lędn ie  z jego 
po lecenia lu b  za jego zgodą. A  con tra rio , na leża łoby p rz y ­
jąć, że je ś li ubezp iecza jący w ła śc ic ie l ła d u n ku  n ie  m ia ł na 
n ie  w p ły w u , a w  szczególności o n im  nie  w iedz ia ł, odpo­
w iedzia lność ubezpieczycie la trw a . O czyw iście  ubezpieczy­
cie l, w yp łaca ją c  odszkodowanie, nabyw a p ra w o  regresu do 
p rzew oźn ika  ponoszącego odpow iedzia lność za s k u tk i zejścia 
s ta tku  z drog i.

N o w e  k s i ą ż k i  z a g r a  n i c z n e
K osow anow  N. W., Jastretacew W . N .: 
Doświadczenia mechanizacji ewidencji 
w  stoczni moskiewskiej. O pyt m iecha- 
n iz a c ji uczota na m oskow sko j sudo- 
w ie r f i.  Izd. „R eczno j T ransport'*, M o­
skw a 1954, 116 str. —  C ha ra k te rys tyka  
zm echanizow ania czynności s ta tys tycz- 
no -ob liczen iow ych  przez zastosowanie 
p e rfo ra to ró w  i  cho le ry tów . M echan i­
zacja obliczeń w  zakresie p ra cy  i  p ła ­
c y  oraz gospodark i m a te ria ło w e j.

S zm ig ie lsk ij G. Ł .: Radzieckie prawo 
morskie w  walce z przestojami stat­
ków. S ow ie tsko je  m orsko je  prawo 
w  bo rb ie  z pos to jam i sudow, W od tran - 
s izdat, M oskw a 1954, 64 str. —  Zna­
czenie radzieckiego p ra w a  m orskiego 
i  p ra k ty k i sądowej w  w alce o lepsze 
w yko rzys ta n ie  i  ob liczan ie  czasu po­
s to ju  s ta tk ó w  w  po rtach . Sporządzanie 
tim e-sh ee t‘u  i  jego znaczenie. Zakres 
odpow iedzia lności za p rzestó j statków/.

Szanczurow P. N .: Zarys nawigacji 
śródlądowej. O snowy sudow ożd ien ija  
po w n u tr ie n n im  w o dn ym  pu tiam . W od- 
trans izda t, M oskw a 1954, 358 str., 174 
rys., poziom  I I I / IV .  —  P odręczn ik  d la  
s tud en tów  w yd z ia łu  eksp loa tac ji in s ty ­
tu tó w  wodnego transp o rtu , zaw ie ra jący  
zarys na jw ażn ie jszych  w iadom ości 
z zakresu lo c ji rzecznej, te o r ii budow y 
s ta tku , n a w ig a c ji i  p ra k ty k i rzecznej.
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R Y B O Ł Ó W S T  W O M  O R S K I E

Czynniki chłodnicze w rybołówstwie morskim

Inż . chłodn. K o n ra d  S ZU LC  —  M in is te rs tw o  Żeg lug i, W arszawa

P ostu la t rozbudow y łańcucha chłodniczego w  ryb o łó w s tw ie  i  ak tua lne  p rob lem y  
<w toku  rea lizac ji. W łaściw ości zasadniczych czynn ikó w  ch łodn iczych i  ich  w p ły w  
nc. eksp loatacje  urządzeń. Zagadn ien ie stosowania ch lo rku  m e ty lu  w  urządzeniach  
ch łodn iczych na lu g ro tra w le ra ch .

Od pewnego czasu da je się zauważyć duże zapotrzebo­
w anie  na urządzenia chłodnicze d la  naszego rybo łó w stw a  
m orsk iego w  zw iązku  z ¡postu lowanym  przez M in is te rs tw o  
Ż eg lug i p rog ram em  rozbudow y łańcucha chłodniczego.

N iezależnie od rea lizow ane j p lanow o rozb ud ow y i  m o­
d e rn iz a c ji sżeregu. urządzeń ch łodn iczych  w  is tn ie jących  
ch łodn iach, ja k  rów n ie ż  w y k o n y w a n e j in s ta la c ji urządzeń 
ch łodn iczych na staltlku-bazie s/s „F ry d e ry k  C hop in“ , n a j­
ba rdz ie j ak tu a ln ą  sp raw ą  jes t wyposażenie jednostek ło w ­
czych —• iu g ro łra w le iró w  i  superfcu trów  —■ w  au tom atyczne 
urządzenia chłodnicze. P onadto w ysuw a się ja k o  zagadnie­
nie  p ierw szoplanow e p ro d u kc ja  p ro to ty p ó w  au tom atycznych 
agregatów  ch łodn iczych n ie  w yko n yw a n ych  dotąd w  k ra ju  
o w yd a jn ośc i 3 000 •— 4 000 k c a l/h  i  11 000 kical/h, d la  ch łod­
n i ¡p row ian tow ych  na s ta tkach  m orsk ich .

W  ¡resorcie M in is te rs tw a  Ż eg lug i is tn ie je  pracow n ia  
chłodnicza p rz y  B iu rze  P ro je k tó w  B u d o w n ic tw a  M orskiego, 
k tó ra  obok w yk o n y w a n ia  prac p ro je k to w y c h  pow inna  ró w ­
nież op in iow ać celowość zakupów  urządzeń ch łodn iczych pod 
kątem  c h a ra k te ru  i  p rzyda tnośc i urządzeń przeznaczonych 
do p racy w  specyficznych w a run kach  m orsk ich .

Dotychczas je d n a k  n ie  w szys tk ie  zam ierzen ia gospodar­
cze b y ły  kon su lto w an e  z w ym ien ion ą  p ra cow n ią  i  z resor­
to w y m i in s ty tu ta m i naukow o-badaw czym i, co spowodowało 
n ie w ą tp liw ie  opóźnienie re a liz a c ji rozbudow y ch łodn ic tw a  
w  ry b o łó w s tw ie . Jako p rz y k ła d  może służyć spraw a im p o r­
tow a nych  urządzeń ch łodn iczych przeznaczonych do za in ­
s ta low an ia  na jednostkach po łow ow ych . U rządzenia te  nie 
zosta ły  dotychczas zam ontowane ze w zg lędu na poważne 
zastrzeżenia co do w a ru n k ó w  bezpieczeństwa ich  p racy  w y ­
n ika ją ce  z używ anego czynn ika  chłodniczego. Chodzi m ia no ­
w ic ie  o czyn n ik  ch łodn iczy  „c h lo re k  m e ty lu “  (CHs CI) szero­
ko rozpow szechn iony z uw ag i na ła tw ość p ro d u k c ji i  nie 
w ym a ga jący  stosowania w yso k ich  g a tu n kó w  od lew ów  p rzy  
budow ie  sprężarek —  m im o iż ustępu je  pod w ie lom a w zg lę ­
d a m i c zyn n iko w i ch łodniczem u „fre o n “  (CF2 C l'). P rod ukc ja  
freon u  w  Polsce ja k  rów n ież  w  k ra ja c h  d e m o kra c ji lu do w e j 
n ie  je s t jeszcze u ruchom iona.

W  ty c h  oko licznościach zakaz stosowania c h lo rk u  m e ty lu  
ja ko  czynn ika  chłodniczego m usi w y n ik a ć  z wszechstronnej 
ana lizy  w a ru n k ó w  ¡pracy, aby un ikn ą ć  znacznych s tra t gos­
podarczych i  zaham ow ania dalszej rozbudow y ch łodn ic tw a  
na s ta tkach  ryback ich .

W  celu us ta len ia  w łaściw ego pog lądu na leży om ów ić 
k ilk a  ¡podstawowych czynn ikó w  ch łodn iczych z uw zg lędn ie ­
n iem  spraw ności i  cha rak te ru  eksp lo a tac ji całości urządzeń 
ch łodniczych , a zwłaszcza bezpieczeństwa ruch u  i  obsługi.

A m on ia k

A m o n ia k  (N H 3) jes t gazem bezba rw nym  o bardzo in te n ­
syw nym  zapadhu, n ie p a ln y  i n ie  tw o rzą cy  m ieszanek w y b u ­
chow ych z pow ie trzem . A m o n ia k  uzysku je  się ja ko  p ro d u k t 
uboczny de s ty la c ji w ęg la  w  gazow niach i  koksow n iach  lu b  
na drodze synte tyczne j, p rzy  czym  można go ła tw o  na­
być, i to  za stosunkow o n iską  cenę. A m o n ia k  po w in ie n  być 
bezwodny. Pod c iśn ien iem  (ók. 8 —' 10  atm .) i p rzy  pomocy 
ochładzan ia przechodzi on w  stan p ły n n y .

A m o n ia k  o trzym u je  się w  stan ie  sprężonym  w  bu tlach  
S talowych. S tosunkow o w ysoka w yda jność chłodnicza^ (k tó ­
ra  w y n o s i p rz y  odpa row an iu  w  tem pe ra tu rze  — 15“ C 529

k c a l m 1) p rzy  n ie w ie lk ic h  w y m ia ra c h  in s ta la c ji, oraz stosunko­
w o  n is k ie  c iśn ien ie  po Strobie ssącej i  po s tro n ie  kom ipre- 
syjineij sp ra w ia ją , że am on iak szczególnie dobrze nada je  s.ię 
d la  celów chłodniczych . Jest rzeczą znaną, że am o n iak  ze 
w zg lędu na swe chem iczne w łasności i  sw ó j in te n syw n y  za­
pach, może w  bezpośredn im  ze tkn ię c iu  się z ch łodzonym i 
p ro d u k ta m i wypłynąć na n ie  szkod liw ie . C h ara k te rys tyczn y  
j  bardzo in te n syw n y  .zapach a m o n iaku  m a  je dn ak  ważne za­
danie w  in s ta la c ji ch łodn icze j, s tanow i bow iem  s y g n a ł  
o s t r z e g a w c z y  d la  obs ług i w  p rzyp ad ku  u la tn ia n ia  się 
gazu w s k u te k  pow sta łych  nieszczelności.

Pam iętać na leży, że d la  sprawnego dz ia łan ia  urządzenia 
chłodniczego w ym agana je s t pewna, ściśle oznaczona ilość 
gazów W  apara tu rze ch łodn icze j. Zm nie jszona ilość 
czynn ika  chłodniczego obniża w yda jność in s ta la c ji. Sygnał 
ostrzegawczy m a w ięc d la  ruch u  duże znaczenie i  d latego 
też każdy  fachow iec zalicza zapach a m o n iaku  do w a ż n ie j­
szych zalet tego czynn ika  chłodniczego.

'  Tam , gdzie z ja k ic h k o lw ie k  p rzyczyn  m ożliw ość szkod li­
wego w p ły w u  am on iaku  m usi hyc z gó ry  usunięta, stosu je  
się in s ta lac je  o tzw . pośredn im  odparow aniu . W  ty c h  in s ta ­
la c jach  is tn ie je  spec ja lny  odparow yw acz, k tó ry  um ieszczony 
jieist w  osobnym  z b io rn ik u  w y p e łn io n y m  solanką o odpo­
w ie d n ie j kon cen tra c ji. D z ia łan ie  odparowywactza polega 
w  ty m  p rzyp a d ku  na och ładzan iu  do w ym agane j tem pe ra ­
tu r y  so lanki, k tó rą  się przetłacza za pomocą spe c ja lnych  
pom p do system ów w ężow n ic  ch łodniczych , um ieszczonych 
w  kom orach  ch łodn i.

W  in s ta la c jach  tego ty p u  nieszczelność w  system ach 
ch łodn iczych spowodować może je d yn ie  w yc ie ka n ie  ¡nie­
szkod liw e j d la  p rze tw o ró w  so lanki, a zepsucie a r ty k u łó w  
spożywczych jes t w yk luczone. A m o n ia k  ja ko  czynn ik  ch łod­
n iczy  w  in s ta la c ji o pośredn im  d z ia ła n iu  n ie  może w p ły ­
nąć u jem n ie  na w artość i  jakość ch łodzonych p ro d u k tó w .

K w as s ia rk a w y

D ru g im  często spo tykanym , szczególnie w  da w n ie jszych  
ins ta lac jach , czynn ik ie m  ch łodn iczym  jes t kw as s ia rka w y  
(SO2). Jest to  rów n ież  gaz bezbarw ny, k tó ry  posiada swój 
specyficzny i  bardzo ¡in tensyw ny zapach; jes t on n ie p a ln y  
i  n ie  tw o rz y  m ieszank i w ybuchow e j.

Jeszcze przed 25 la ty  kw as s ia rka w y  b y ł p ra w ie  je dyn ym  
czynn ik ie m  ch łodn iczym  stosowanym  w  m a łych  urządze­
n iach ch łodniczych. W  Polsce p ro d u ku je  się duże ilośc i 
kw asu  s iarkaw ego, m ożna go w ięc  ¡z ła tw ośc ią  nabyć w  każ ­
dej żądanej k o n c e n tra c ji i  ilo śc i za stosunkow o n iską  
cenę i w  stan ie zupełn ie  „such ym “ . K w as s ia rk a w y  łączy 
się "łatwo z wodą, a w  stan ie  „w ilg o tn y m , t j .  gdy zaw ie­
ra  n ieco w ody, n ie  nada je się on dio celów  chłodniczych , 
gdyż pow odu je  duiże k o m p lik a c je  w  ru ch u  in s ta la c ji z po ­
w odu na dm ie rnych  k o ro z ji e lem entów  in s ta la c ji.

K w as s ia rka w y  posiada stosunkow o n iską  w yda jność 
chłodniczą, tzn. że ta  sama ilość gazu odiprowadza w  tych  
sam ych w a run kach  m n ie jśzą  ilość ciep łostek od otoczenia, 
n iż nip. am on iak. W sku tek  tego kom presor' p ra cu ją cy  p rzy  
pom ocy kw asu  s ia rkaw ego m usi posiadać znacznie więklsze 
w y m ia ry , co z w ie lu  w zg lędów  s ta n o w i jego u jem n ą  stronę. 
Cenną zaletą kw asu  s ia rkaw ego ja k o  ozyn ika  chłodniczego 
jes t .stosunkowo n isk ie  ciśn ien ie  sk ra p la n ia , k tó re  w aha się 
w  g ran icach od 3 do 5 a tm  zależnie oid te m p e ra tu ry  w ody 
chłodzącej. N isk ie  c iśn ien ia  kondensacyjne są w  instaJac-
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ja ch  ch łodn iczych , ze w zg lędów  k o n s tru k c y jn y c h , zawsze 
pożądane, gdyż pow odu ją  ła tw ość obsługi, n isk ie  koszty 
konse rw ac ji in s ta la c ji, ła tw ość uszczeln ien ia system ów ru ­
row ych  itp .

P rzy tem pe ra tu ra ch  odparow an ia  pon iże j 10°C ciśn ien ie 
w  refrigera ttorze w yn os i m n ie j n iż  a tm osferyczne i  pow sta je  
niebezpieczeństwo przedostan ia  się w ilgo tnego  pow ie trza  do 
urządzenia przez ew. nieszczelności.

Zdolność bardzo szybkiego i  ła tw ego w ch ła n ia n ia  w ody 
(np. p rzy  n a p e łn ia n iu  in s ta la c ji)  u tru d n ia  je d n a k  stosowa­
nie  tego odparow ania , sk u tk ie m  czego w  p ra k ty c e  spotyka 
się kom presorow e in s ta la c je  chłodnicze p racu jące na kw as 
s ia rkaw y  coraz rzadz ie j, a n ie k tó re  fa b ry k i stosujące go 
z powodzeniem  jeszcze do r. 1930, czynn ik  ten  w y e lim in o ­
w a ły  zupełn ie , w p row a dza jąc  na to  m ie jsce fre o n  lu b  ch lo ­
re k  m e ty lu . W ie le  je d n a k  fa b ryk , jeszcze w  da lszym  ciągu 
p ro d u k u je  m ałe agregaty chłodnicze na o m a w ia ny  czynn ik  
ch łodniczy, k tó r y  do ru ch u  chłodniczego nada je  się je dyn ie  
w  stan ie  id ea ln ie  suchym .

Dw utlenek węgla

D w u tle n e k  w ęg la  (C 0 2) je s t rów n ież  gazem p ra w ie  bez­
w odnym , o bardzo słabym , kwastoow atym  zapachu. Gaz ten 
odznacza się bardzo dużą w yd a jn ośc ią  chłodniczą, od p row a­
dzając p rz y  tem pe ra tu rze  — 15°C w  od iparow ywaczu około 
2900 k a lo r ii na  1 gazu. S k u tk ie m  swej w y b itn e j zdo l­
ności do odjprowadizania c iepła, gaz te n  nada je  się do celów 
ch łodniczych doskonale, W ie lką  jego w adą je s t nadm ierne 
c iśn ien ie kondensacyjne, k tó re  w aha się w  g ran icach 60— 
80 a tm  zależnie od te m p e ra tu ry  chłodzącej.

W ysokiem u ¡ciśnieniu w  in s ta la c ji odpow iadać m u s i spec­
ja ln a  k o n s tru k c ja  kom presora, ap a ra tó w  i  ru roc iągów . Po­
w odu je  to  znaczne zw iększenie kosztów  in s ta la c ji i  je j k o n ­
serw acji. Do tego dochodzi, że zużycie s iły  napędowej jest 
W in s ta lac jach  p racu jących  p rz y  pom ocy CÓ2 znacznie w ię k ­
sze od zużycia w  in s ta la c jach  dz ia ła ją cych  p rz y  pom ocy 
np. NHg.

Zupełna p ra w ie  bezwonność C 0 2 u tru d n ia  k o n tro lę  In ­
s ta la c ji i je j obsługę. Bezwonność i duszące w łasności CO, 
w ym aga ją  zresztą doskona łe j w e n t y l a c j i  pomieszczeń, 
w  k tó ry c h  ustaw ione są in s ta lac je  tego ty p u . Do o liw ie n ia  
części ruchom ych  w  in s ta lac jach  p racu jących  pod ta k  zna­
cznym ciśn ien iem  używ ać w o ln o  je d y n ie  m a te ria łó w  sma­
row ych o dużej sm arowości, ja k  nip. g lice ryna .

U jem ne w łaściw ości u tru d n ia ją  w yzyska n ie  tego czyn­
n ik a  cila cedów ch łodniczych, a in s ta la c je  pracu jące  na 
C 0 2, kitóre się jeszcze obecnie czasem spo tyka, pochodzą 
z daw n ie jszych  czasów, k ie d y  dośw iadczenia z am oniak iem  
ja k o  czynn ik ie m  ch łodn iczym  n ie  b y ły  zakończone. W  in ­
sta lac jach .pracujących p rzy  pom ocy kw a su  sia rkaw ego 
(SOh i d w u tle n k u  w ęg la  (C 0 2) procesy ch łodn icze odbyw a ją  
się podobnie ja k  w  in s ta la c jach  am on iaka lnych .

Chlorek metylu

C hlorek m e ty lu  (CH3 C l)  je s t rów n ież  gazem przeźroczy­
stym. p ra w ie  beziwonnym, k tó ry  p rzy  tem pe ra tu rze  — 24°C 
i pod n o rm a ln y m  ciśn ien iem  przechodzi w  stan p ły n n y  
a krzepn ie  p rzy  tem pe ra tu rze  — 94°C. C h lo re k  m e ty lu  po­
siada stosunkow o w y s o k i p u n k t zap łonu i  s tan ow i w  po­
łączeniu z pow ie trzem  (w  stosunkow o ciasnych granicach) 
m a te ria ł w y b u c h o w y .  C harak te rys tyczną  cechą tego 
gazu jlelst to , że łączy się on ła tw o  z w odą i  p rz y  tem pe­
ra tu rze  pon iże j 0°C tw o rz y  w  po łączeniu z_ w odą w odoro­
t le n k i o sta łe j kon sys tenc ji i  dużej ob ję tości. Z a w a rta  w  
ch lo rku  m e ty lu  woda, k tó ra  sk u tk ie m  n a d m ia ru  n ie  po łą­
czyła się z gazem, zam arza w  n isk ich  tem pe ra tu ra ch  i  tw o ­
rz y  w  in s ta la c ji ch łodnicze j w ę dru jące  k ry s z ta łk i lodu .

Bezwonność c h lo rk u  m e ty lu , jego w y s o k i p u n k t zapło­
n u  oraz pew ne w łaśc iw ośc i fizyczne, zachęciły  fachow ców  
do przeprow adzen ia  badań w  ja k im  s topn iu  gaz ten  nada je  się 
do celów  ch łodn iczych . B r a k  w  c n  i, a w ięc sygnału 
ostrzegawczego d la  ob s łu g i urządzen ia  chłodniczego, stano­
w i poważną niedogodność pon iew aż u tru d n ia  s tw ie rdzen ie  
i usunięcie nieszczelności w  ins ta lac jach , k tó re  pociągają 
za sobą obniżenie spraw nośc i ch łodnicze j in s ta la c ji w  ra ­
zie większego u b y tk u  czynn ika  chłodniczego. C h lo rek  m e­
ty lu  posiada rów n ież  w łaśc iw ośc i t r u j ą c e .  D latego też 
u la tn ian ie  się tego gazu bez sygna łu  ostrzegawczego, może 
spowodować w y p a d k i o da leko idących  następstwach.

C h lorek m e ty lu  stosuje się do na pe łn ian ia  in s ta la c ji 
ch łodniczych w  m a łych  szafkach ch łodn iczych  przeznaczo­

nych  dla  gospodarstwa domowego. W  ty c h  ins ta lac jach , 
gdzie w yda jność chłodnicza w aha się w  g ran icach  od 200 
do 500 k a lo r ii na godzinę, ilość c h lo rk u  m e ty lu , k tó ra  c y r-  
ku lu jia  w  in s ta la c ji, w yn os i za ledw ie  k ilk a s e t gram ów . Ta 
nieznaczna ilość tego c zyn n ika  chłodniczego, na w e t w  ra ­
zie w yb uch u  w  in s ta la c ji, powstałego S kutk iem  n iedopatrze­
n ia  lu b  w ad liw ego  w yko n a n ia  a p a ra tu ry , me może oczy­
w iśc ie  spowodow ać pow ażn ie jszych następstw .

Celem usunięcia zasadniczej w a dy  c h lo rk u  m ety lu , 
a m ia no w ic ie  b ra k u  w o n i, dodaje się do c h lo rk u  m e ty lu  
pewne ilośc i su b s ta n c ji a rom atycznych , ja k  akro ie inę , d w u ­
tle n e k  ¡siarki itp ., k tó re  jednakże w  p e w n ym  s top n iu  o b n i­
żają jego w łaśc iw ośc i chłodnicze. P onadto np. akirole ina, 
k tó ra  s tan ow i doskona ły sygna ł ostrzegaw czy jisist substan­
c ją  wysoce tru ją c ą  d d la  o rgan izm u ludzk iego  naw e t w  n ie ­
w ie lk ic h  daw kach  bardzo szkod liw ą .

M ontaż in s ta la c ji ch łodn icze j ipracuj ącej p rz y  pom ocy 
ch lo rk u  m e ty lu  po w in ie n  odbyw ać się w y łączn ie  w  po ­
m ieszczeniach ogrzanych o tem pera tu rze  60 — 70°C. Przed 
nape łn ien iem  a p a ra tu ry  ch łodnicze j c h lo rk ie m  m e ty lu  na­
leży przez 4 —  6 godzin p rzedm uch iw ać in s ta la c ję  s iln ym  
prądetm gorącego i  osuszonego pow ie trza , ta k  aby w szystk ie  
e lem enty  in s ta la c ji, k tó re  podczas p ra c y  s tykać się będą 
z c h lo rk ie m  m e ty lu , b y ły  bezwzględnie suche. A p a ra tu rę  
należy ¡następnie nape łn ić  o liw ą , k tó ra  pow inna  być zupe ł­
nie w o lna  od w o dy . D opiero po do k ła dnym  w ysuszen iu in ­
s ta la c ji, w y tw a rz a  się w  aparacie  próżn ię , a następnie na­
pe łn ia  się in s ta la c ję  czynn ik ie m  chłodzącym , t j.  ch lo rk ie m  
m ety lu .

C h lo rek  m e ty lu  ja k o  czynn ik  ch łodn iczy posiada w ięc 
pewne za le ty ; spowodować je d n a k  może, ze w zg lędu na swe 
w łaśc iw ośc i fizyczne, bardzo w ie le  k o m p lik a c ji w  ruchu , ta k  
że ,n,a raz ie  p rz y n a jm n ie j ogranicza się stosowanie tego gazu 
w yłączn ie  do szafek ch łodniczych . Zachodzą rów n ie ż  tru d n o ­
ści ¡podczas przeipirowadlaenia re w iz ji lu b  rem o n tu  in s ta la c ji.

P o rów nu jąc  c y fry  podane ¡poniżej w  ta b lic y  w id z im y , że 
ch lo rek m e ty lu  Skrapla się p rzy  n iższym  ¡nieco c iśn ien iu  niż 
inne  c z y n n ik i chłodnicze. O koliczność ta  m a je dn ak  w  tym  
p rzyp a d ku  czysto teoretyczne znaczenie, ponieważ n ie w ie l­
ka  różn ica w  c iśn ien iu  n ie  w p ły w a  w  sposób w y ra ź n y  na 
k o n s tru k c ję  apa ra tu ry .

Zapo trzebow anie  m ocy napędowej jes t w  ins ta lac jach  
p racu jących  na ch lo rek  m e ty lu  p ra w ie  o KP/o wyższe. Kosz­
ty  eksp loa tac ji są w ię c  ¡pnzy użyc iu  tego czynn ika  ch ło d n i­
czego znacznie wyższe. C h lo re k  m e ty lu  ja ko  czyn n ik  ch łod­
n iczy n ie  posiada w ięc w  s tosunku  do in n y c h  czynn ików , 
a w  szczególność! do am oniaku, żadnych zalet, a w  pew nych 
w a ru n ka ch  dz ia ła  na w e t szkod liw ie .

Freon

Freon ja k o  n ie tru ją c y , bezw onny i  n ie p a ln y  czynn ik  
ch łodn iczy przewyższa znacznie inine c z y n n ik i chłodnicze 
Zastosowany zosta ł po raz p ie rw szy  w  r. 1930 w  A m eryce 
do m a łych  urządzeń ch łodn iczych i  d z ię k i sw ym  zaletom 
bardzo szybko zosta ł rozpow szechn iony we w szys tk ich  k ra ­
ja ch  eu rope jsk ich . Gaz ten  zn a jd u je  zastosowanie do u rzą ­
dzeń ch łodn iczych  o bardzo n isk ich  tem pe ra tu rach , t j .  w 
g ran icach  ok. — 20 do 25°C bez po trzeby  stosowania 2-stoip- 
n iow yćh  skom p liko w a n ych  in s ta la c ji.

F reon w c h ła n ia  m in im a ln e  ilośc i w o d y  i  dlatego też 
p rzy  u ru c h a m ia n iu  urządzeń ch łodn iczych p ra cu ją cych  przy 
pom ocy tego czynn ika  na leży bardzo S tarannie osuszyć in ­
sta lac ję , ta k  samo ja k  d la , kw asu  siarkowego i  c h lo rk u  m e­
ty lu , w  p rze c iw n ym  bow iem  raz ie  mogą zachodżić w yp a d k i 
zam arzan ia k ro p li w ody, k tó re  za tyka ją  urządzenie ch łod­
nicze.

F reon je s t rozpuszcza ln ik iem , wobec czego o le je  i  zanie­
czyszczenia nie osadzają się n,a w e w nę trznych  ściankach 
sprężark i. F reon posiada dużą (przenik liw ość przez maj d ro b ­
n ie jsze p o ry  w  od lew ie, dlatego też do bu dow y sprężarek 
freonow ych  stosuje się że liw o  o spe c ja lnym  składzie  che­
m icznym , ew. stosuje się inne dom ieszki chemiczne.

Dużą zaletą freon u  je s t to , że te m pe ra tu ra  sprężania 
jest stoisulnkowo bardzo n iska  i  na w e t p rzy  zassaniu pa r 
mocno p rzegrzanych  (25°C) tem pe ra tu ra  sprężania n ie  pod­
nosi się pow yże j +70°C . M ożliw ość ta k  znacznego p rze ­
g rzan ia  [pozwala na stosowanie pom iędzy ob iegam i ssącym 
(pary) i tłoczącym  (cieczy ze zb io rn ika ) w y m ie n n ik ó w  cie­
pła  zw iększa jących znacznie w yda jność ch łodn iczą agrega­
tów . P rzy in n y c h  czynn ikach  chłodizących uzyskać togo nie 
można i zastosowanie w y m ie n n ik ó w  ciep ła  n ie  da w iększe­
go e fe k tu  chłodniczego.
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Freon w  postaci p a ry  je s t n ie p a ln y . M ieszan ina freonu 
z pow ie trzem  je s t n iepa lna, na w e t p rz y  bardzo w ysok ich  
tem pe ra tu ra ch  sięga jących do +750°C. W  obecności o tw a r­
tego p łom ie n ia  i  siflinie nagrzanych m e ta low ych  po w ie rz ­
chn i fre o n  rozk łada  się w ytw a rza jiąc  iprzy tyim  kw as solny 
i  kw as flu o ro w o d o ro w y . P rzy  bardzo n ieko rzys tn ych  oko­
licznościach, mogą się u tw o rz y ć  za ledw ie  n ik łe  ś lady fos- 
genu.

W szystk ie  w łaściw ości fre o n u  s ta w ia ją  go na p ie rw szym  
m ie jscu  pod w zględem  bezpieczeństwa i  n ieszkod liw ości 
d la  zdrow ia . Zaleca się je d n a k  n iepa ien ie  ty to n iu  w  po­
m ieszczeniach chociażby o n ie w ie lk ie j k o n c e n tra c ji freonu, 
gdyż pow sta jące  n ik łe  ś lady fosgenu mogą być dla  o rg a n iz ­
m u ludzk iego  niebezpieczne. F reon nada je  się zarów no do 
ja k  n a jw iększych  ch łodz ia rek , ja k  też do na jm n ie jszych  
ty p u  szafkowego.

Tablica porównawcza czynników chłodniczych

N azw a  c zyn n ik a
T e o re tyc zn a  w ydajn ość  

w kcal/m-* d la  te m p e ra tu r
S zk o d liw a  

iz ia ła ln o ś ć  na

—  15°C — 25°C
org a n izm y  

lu d zk ie  p rzy  
zaw arto ści

A m o n ia k  (N H ;i) 529 ok. 270 0,03"/«
K w as s ia rk o w y  (S 0 2) 200 ok. 82 0,005"/«
D w u tle n e k  w ęg la  (Ć 0 2) 2900 ok. 37 4—6"/o
C h lo rek  m e ty lu  (C H SC1) 293 ok. 86 2— 3"/o
Freon (CC12F 2) 318 ok. 30 28%

W nioski

Reasum ując powyższe na leży s tw ie rdz ić , że stosowanie 
w  urządzeniach ch łodn iczych  ja k o  czynn ika  chłodniczego 
ch lo rku  m e ty lu  może być na raz ie  w  da lszym  c iągu u trz y ­
mane p rzy  jednoczesnym  zachow aniu  okreś lonych  ś rodków  
zaradczych p rze c iw d z ia ła jących  u la tn ia n iu  się om awianego 
czynn ika . Przede w szys tk im  koniecznie je s t zw rócen ie  uw ag i 
na na leżyte uszczeln ienie d ła w ic y  sp ręża rk i, skąd zazw yczaj 
jes t w iększy w yc ie k  czynn ika  chłodniczego. N a leży ró w ­
nież m ieć ma uw adze in s ta lo w an ie  w e n ty la to ra  e le k trycz ­
nego, wyciągowego, tzw . „a w a ry jn e g o “ , w  pom ieszczeniu 
m aszynow ni. N a leży także dążyć do stosowania e le k trycz ­
nego napędu sp rę ża rk i, co spow oduje  .podwyższenie bezpie­
czeństwa i ła tw ość obsług i in s ta la c ji ch łodn icze j, a także  
u m o ż liw i pe łne  zau tom atyzow an ie  urządzenia chłodniczego.

W  tych  w ięc w a run kach  na leży s tw ie rdz ić , że do czasu 
u ru cho m ien ia  p ro d u k c ji k ra jo w e j freon u  ja k o  czynn ika  
Chłodniczego, a także u ru cho m ien ia  .p ro d u kc ji m a łych  ag re ­
ga to rów  chłodniczych , p ra cu jących  p rzy  pom ocy om aw iane­
go ¡czynnika, będące w  ¡dyspozycji ryb o łó w s tw a  m orskiego 
urządzenia chłodnicze p racu jące  p rz y  pom ocy c h lo rk u  m e­
ty lu  mogą być za insta low ane na lu g ro tra w le ra c h  je d y n ie  
z zachow aniem  om ów ionych  ś rodków  zaradczych

Osłona śruby napędowej na statku rybackim
M gr inż. Zbigniew M IL E W S K I —  Polski Rejestr Statków,

Gdynia

E ksp loa tac ja  i techniczne aspekty zagadnienia osłony ś ruby przed sprzętem, r y ­
backim . N iecelowość m on tażu  dyszy K o rta  w y łączn ie  ja ko  osłony ś ruby na eksploa­
tow anych  ju ż  s ta tkach  ryba ck ich . Osłona ty p u  „ M i l jo r k “  izapro jektow ana przez  
inż. J. F o rk ie w icza  i  m g r inż. Z. M ilew sk iego , je j za le ty kon s tru kcy jn e  i  eksploa­
tacy jne

Znaczne s tra ty  ponoszone przez p rzeds ięb io rs tw a  p o ło ­
w ow e zwłaszcza da lekom orskie , z pow odu w p lą ty w a n ia  się 
sieci ry b a c k ic h  i l in  w  śrubę napędową, p o w in n y  zw róc ić  
uwagę k o n s tru k to ró w  na  zagadnienie ochrony ś rub y  oraz 
w a łu  przed ¡sprzętem ryb a ck im .

N ależy tu  zaznaczyć, że do kosztów  zniszczonego sprzę­
tu  trzeba  dodać s tra ty  ponoszone ¡przez przeds ięb io rs tw a 
po łow ow e na  ¡skutek p rze s to jó w  i  rem o n tów  uszkodzonych 
s ta tków . Uszkodzenia te  (zmuszają .n ie jednokro tn ie  a rm a to ­
ró w  do nadprogram ow ego dókow iania s ta tków , ponieważ 
s tw a rza ją  czasem ¡konieczność w y m ia n y  w a łu  lufo śruby.

O czyw iście ¡ilość w spom n ianych  pow yże j w yp a d kó w  za­
leżna je s t w  pew ne j m ierze od um ie ję tnośc i m anew row ych  
załogi. Z da rza ją  się jednakże sy tuac je  tego rodza ju , że n a ­
w e t n a jle p ie j w yszko lona ¡załoga ¡nie jes t w  stan ie un iknąć  
w p lą ta n ia  się sprzęgu ryback iego  w  śrulbę. W yda je  się w ięc, 
iż  w  ty m  iw ypadku  te c h n ik a  p o w in n a  p rzy jść  ¡z pom ocą na ­
szym  rybakom .

Ażeby lin a  czy ¡sieć n ie  została schw ytana  przez sk rzy ­
d ło  śruiby, na leża łoby S tworzyć m o ż liw ie  ¡skuteczną osłonę, 
oddzie la jącą śrubę od sieci. Osłona taka , ja ko  doda tkow y 
elem ent um ocow any do części podw odnej kad łuba , p o w ię k ­
szy oczyw iście opory  wodne. W zrost oporu  może być p rzy 
ty m  dość ¡znaczny z pow odu pow staw an ia  dodatkow ych, 
p rzew ażn ie  dość s iln y c h  zaw irow ań  oraz z pow odu z w ię k ­
szenia p o w ie rzch n i k a d łu b a  om yw ane j p rzez wodę, n ie  m ó ­
w ią c  ju ż  o zakłóceniach s tru m ie n ia  śrubowego, w yw o ła nych  
przez ¡osłonę.

W y n ik a ło b y  stąd, że zastosowanie osłony ś rub y  napędo­
w e j m usi spowodować s tra ty  w  uo iągu wtzględnie ¡szybkości 
s ta tku . S tra t ty c h  można je d n a k  u n ikn ą ć  przez odpow iedn ie 
uksz ta łtow a n ie  osłony. K s z ta łt je j  p o w in ie n  zapewnić 
zw iększenie spraw nośc i śruby, a na dw yżka  w  u ciąg u lu b  
szybkości uzyskana w  ten  sposób, w in n a  p o k ryć  s tra ty  .spo­
w odow ane opo ram i w ła sn ym i osłony.

Dysza K orta  i  je j wady

Z tak iego  p u n k tu  w idzen ia , n a jo dpo w iedn ie jszym  u rzą ­
dzeniem  och ran ia jącym  śrubę, b y ła b y  n ie w ą tp liw ie  dysza 
K o rta ; jednakże ije j zastosowanie ¡związane je s t z szeregiem 
trudn ośc i i  pociąga za sobą znaczne koszty. D latego też 
urządzenie to, ja k  dotąd n ie  zostało w prow adzone na  p o l­
sk ich  s ta tkach  ry b a c k ic h .1.

D la  w y ja ś n ie n ia  w y m ie n ię  tu  k i lk a  w ad  dyszy, k tó re  p o ­
w o du ją  m ałe  je j rozpow szechnienie :

1. Dysza K o rta  znacznie pogarsza zw ro tność s ta tku  ■— 
w łaściw ość bardzo w ażną ¡dla s ta tk ó w  zarzucających t ra ł.  
S tosuje się w p ra w d z ie  rozw iązan ie  polepszające zdolności 
m anew row e s ta tk u  zaopatrzonego w  dyszę, urządzenie ta ­
k ie  ijedinalk zw iększa znacznie kosz ty  ¡jej m ontażu.

2. S tosunkow o duży  koszt m ontażu zespołu K o rta . K o r ­
pus dyszy s ta n o w i zazw yczaj in te g ra ln ą  część kad łu b a  s ta t­
k u  ¡i k o m p lik u je  przez to  w  znacznym  s to p n iu  k o n s tru k c ję  
jego ru fy . Ś ruba m usi być zapro jiektow ana inaczej n iż  d la  
w a ru n k ó w  p ra c y  bez ¡dyszy, co ¡z k o le i pow oduje , w  w y ­
pa dku  m on tażu  dyszy ¡na s ta tkach  ju ż  .eksploatowanych k o ­
nieczność w y m ia n y  śruby.

3. Z  poprzedniego p u n k tu  w y n ik a , że dyszy K o rta  n ie  
opłaca się stosować na ¡statkach ryb a ck ich  p ły w a ją c y c h  do ­
tą d  bez tego urządzenia , gdyż nie  ¡zawsze ko rzyśc i uzyska ­
ne na ¡sprawności ś rub y  p o k ry w a ją  w  ogó lnym  ¡bilansie eks­
p lo a ta c y jn y m  kosz ty  zw iązane z wbudowaniem , zespołu 
K o rta .

S tosowanie 'dysizy K o r ta  je d y n ie  w  ce lu  u n ikn ię c ia  w p lą ­
ta n ia  się l in  i  ¡sieci w  śrubę by ło b y  nieekonom iczne. O p ła ­
calność jed może być zapew niona dop iero  .przez osiągnięcie 
znacznych ko rzyśc i w  spraw nośc i śruby. U zyskan ie  na to ­

1 O becnie  zam o ntow an o dysze K o rta  na k ilk u  z n a jd u ją c y c h  się 
w  bu dow ie  lu g ro tra w le ra c h , na k tó ry c h  przeprow adzo ne zostaną 
prób y  i  p o m ia ry  zasadn iczych  w łasności m a n e w ro w y c h  statku.
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m iast -tych ko rzyśc i w ym aga w yko n a n ia  stosunkow o skom ­
p liko w a n ych  ob liczeń oraz p rzeprow adzan ia  kosztow nych 
p rób  m odelow ych. O w ie le  prostsze i  log iczn ie jsze w yd a je  
się zastosowanie w  ce lu  och rony  ś rub y  urządzen ia  n ie  m a­
jącego p re te n s ji do znacznego polepszenia je j sprawności, 
a le  jednak  talk skonstruow anego, alby n ie  pow odow a ło  ono 
spadku te j spraw ności.

Nowy typ osłony
Urządzenie ta k ie  zam ontow ano w  ub . ro k u  na tra w le ­

rze PPD „D a lm o r“  —• „W ie lk i W óz“ , na k tó ry m  dzia ła  ono 
do c h w ili obecnój, spe łn ia jąc  'ca łkow ic ie  sw o je  zadanie. Jest 
n im  osłona, tzw . „M IL F O R K “ .

K o n s tru k c ję  osłony p rzeds taw ia  załączony rysunek. S k ła ­
da się ona z d w u  pó łp ie rśc ie n i zam ocowanych w  sposób roz -

a , 4, 2 szt., żebro p o przeczk i; łą c zy  się z 3 za pom ocą nacięcia  
szpar w  3 i  4, z ło żen ia  i  zespaw ania . g , Poszycie ze w n ę trzn e  po­
łączone je s t ze szk ie le tem  spo inam i o tw o ro w y m i. ^  Poszycie  
w e w n . spaw ane ze szk ie le tem  p achw inow o . 01 B olce m ocujące  
osłonę — pasow ane, a  K o le jn ość  spaw ania: a) Zespaw ać 4 z częś­
cią  c y lin d ry c zn ą  poszycia w e w n ., spoina pachw . p rz e rw ., b) Z a ło ­
żyć  żebra  3 w  w y c ię c ia  że b ra  4 o raz zespaw ać spoiną p a c h w . 
c iąg łą , c) P rzysp aw ać  do żeber nosek p ro f i lu  i p rę t  k ra w ę d z io w y , 
d) P rzyspaw ać pozostałe 2 pasy poszycia w e w n ., e) P rzysp aw ać  
2 pasy poszycia zew n., f )  P rzysp aw ać  2A  i  2B po dopasow aniu  
pó łp ierścien i do ic h  kszta łtu .

łączny z ty ln ic ą  s ta tku . P rzek ró j p ie rśc ien ia  n ie  je s t p ro ­
f ile m  op ływ o w ym , ksz ta łt jego tw o rz y  pow iązan ie  trzech 
pow ie rzchn i s tożkow ych  i  je dn e j w a lcow e j. Zastoso­
w a n ia  p o w ie rzch n i p rosto fcreślnych m a na  celu u ła tw ie n ie  
b u do w y  osłony, a przez to  zm nie jszenie je j kosztów . Nosek 
p ro fi lu  tw o rz y  p ierścień w y k o n a n y  ze s ta li p ó ło k rą g łe j, sto­
sow anej powszechnie na  lis tw y  och ran ia jące  poszycie. K ra ­
wędź sp ly iw u w yko na no  z okrągłego p rę ta . K ażdy  z p ó ł­
p ie rśc ien i posiada szk ie le t i  poszycie, z b lachy  9 mim. Szkie­
le t sk łada  s ię  ;z pó łko lis tego  żebra poprzecznego (4) oraz 
trzech żeber w zd łużnych . Całość każdego pó łp ie rśc ie - 
n ia  spawa się bezpośrednio na s ta tku  w ed ług  ko le jnośc i po­
danej w  opisie rysun ku . W  w yp a d k u  konieczności zdjęcia 
ś rub y  obydw a pó lp ie rśc ien ie  osłony m ożna ła tw o  zdem on­
tow ać przez rozkręcen ie i  w y ję c ie  bo lców  pasowanych. K aż­
dy z pó łp ie rśc ien i po w in ie n  być w y k o n a n y  'zupe łn ie  szczel­
n ie  (k o n s tru k c ja  w ypornościow a).

W lo t osłony ch ro n iony  je s t p rzed m ożliw ością  w c iągn ię ­
cia sieci lu b  l in y  przez 2 p rę ty  po każde j istronie s ta tku , 
łączące p rzedn ią  k raw ęd ź osłony (nosek) z jego poszyciem  
(szczegół ten  n ie  jes t uw idoczn iony  na rysun ku ). P ra k ty k a  
w ykaza ła , że opisana k o n s tru k c ja  je s t stosunkow o bardzo p ro ­
sta w  m ontażu, p rz y  czym  n ie  ¡potrzebne są żadne spe c ja l­
ne p rzy rzą dy  p ro du kcy jne , ab y  można ją  by ło  dobrze w y ­
konać. D latego też koszt osłony je s t stosunkow o n isk i, 
a w yko na n ie  je j może pod jąć każda, na w e t słabo w yposa­
żona stocznia.

Teoretyczne uzasadnienie dz ia łan ia  os łony op ie ra się na 
ty c h  sam ych podstaw ach, co dz ia łan ie  dyszy. P okró tce  m o­
żna je  w y ja śn ić  następu jąco: p rzy ro s t uc iągu tłu m a czy  się 
tzw . u je m n ym  ssaniem , w y w o ła n y m  przez zm ienny  p rze k ró j 
s trum ie n ia  w ody p rze p ływ a ją ce j przez śrubę oraz 'dzia ła­
n iem  s iły  napom , spowodow anej ksz ta łte m  p ro f i lu  p ie rś ­
c ien ia  osłony. Polepszenie spraw nośc i ś ru b y  w yw o ła ne  jest 
zw iększeniem  się prędkośc i p rz e p ły w u  s tru m ie n ia  wody.

Z ja w is k a  te  w  p rzyp a d ku  zastosowania dyszy K o rta  w y ­
k o rzys tu je  się w  znacznie w iększym  stopniu , ¡ponieważ 
k s z ta łt p ro f i lu  p ie rśc ien ia  oraz k s z ta łt  ś rub y  ta k  się dobie­
ra ,_ aby d a w a ły  one n a jw ię ce j ko rzyśc i d la  założonej p rę d ­
kości p rze p ływ u . Dośw iadczenia przeprow adzone z w y k o n a ­
ną na s /t „W ie lk i W óz“  osłoną w y k a z a ły  jednak, że naw et 
je ś li pozostaw i się śrubę is tn ie jącą, m ożna przez zastoso­
w a n ie  odpow iedn iego p ro f i lu  uzyskać 'pew ien n ie w ie lk i 
p rz y ro s t uciągu, k tó ry  n ie  ty lk o  p o k ry w a  s tra ty  'spowodo­
wane oporem  w łasnym  urzędzenia lecz da je  rów n ie ż  pewne 
korzyśc i.

W yn ik i eksploatacyjne
W y n ik i do tychczasowych dośw iadczeń z s/t „W ie lk i W óz“ 

są następu jące (w ed ług ośw iadczenia R ady Techn iczne j 
s ta tk u ) :
1. Podczas całego okresu p ra cy  s ta tku  po zam ontow aniu  

os łony (zim a 1954 —• w iosna  1955) n ie  zanotowano żad­
nego w y p a d k u  w krę cen ia  się w  śrubę napędową l in y  lu b  
sieci.

2. Osłona nie  w p ły n ę ła  u je m n ie  na zdolności m anew ro ­
w e s ta tku . Jeś li is tn ie je  ja k ieś  pogorszenie się zw ro tno - 
śc, to  jietsit ono niedostrzega lne, na tom ia s t c y rk u la c ja  p rzy  
biegiu wstecz znacznie s ię  p o p ra w iła .

3. Osłona n ie  spowodow ała zm nie jszenia m aksym a lne j 
szybkości s ta tku , na tom ia s t zw iększyła  szybkość p rzy  
tra ło w a n iu .

4. Po zam ontow an iu  osłony s ta tek zachow uje  się znacznie 
le p ie j podczas c ię żk ie j .pogody: po lepszyła  się statecz­
ność w zd łużna , n ie  zaobserwowano z ja w iska  w y ry w a n ia  
ś rub y  z w o d y  p rz y  dużej fa li,  a ponadto/ stw ie rdzono, że 
s ta tek  o w ie le  ła tw ie j pokonu je  op o ry  po w ie trzne  p rzy  
jeździe  n a  w ia tr  podczas sz to rm ow ej pogody.

5. Zaobserw owano n ie w ie lk i spadek ob ro tów  m aksym a l­
nych  śruby, a  w ięc  i  m aszyny.

D anych ilośc iow ych  n ie  poda je  s ię 'z e  w zg lędu  >na to, że 
n ie  przeprow adzono do tąd fo rm a ln y c h  p rób, k tó re  b y  w 
sposób a u to ry ta ty w n y  dane te  m og ły  ¡potw ierdzić.

M ożna s tw ie rd z ić  w  każd ym  raz ie  z całą pewnością, że 
zam ontow anie osłony mie w p ły n ę ło  u jem n ie  na w łaściw ości 
s ta tku . P o tw ie rd za ją  to  ośw iadczenia szypra i  załogi.

N a leża łoby jeszcze sprecyzow ać w  k i lk u  pu nk tach , czym 
osłona ty p u  „M IL F O R K “ ró ż n i się od dyszy K o rta :
1. Osłona została zap ro jek tow ana  spe c ja ln ie  w  ce lu  zapo­

b iegania w yp ad kom  w p lą ta n ia  się s iec i i  l in  w  śrubę na­
pędową. N ie  je s t je j zadaniem  zw iększenie spraw ności 
śruby.

2. W  p o ró w n a n iu  z dyszą Konta, osłona m a znacznie p ro s t­
szą, tańszą i  ła tw ie jszą  do m ontażu ko n s tru kc ję .
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3. S tosunek d ługośc i osłony do ś redn icy  ś rub y  je s t znacz­
n ie  m n ie jszy  n iż  p rz y  n o rm a ln ie  stosow anych dyszach 
Konta.

4. K s z ta łt  p rz e k ro ju  p ie rśc ien ia  osłony n ie  je s t p ro file m  
o p ły w o w y m , a czko lw iek  s tw arza  m ożliw ośc i uzyskan ia  
s iły  naporu .

5. Osłona o ksz ta łc ie  odpow iedn io  dob ranym  n ie  stw arza 
kon ieczności w y m ia n y  śruby, jiaik to  m a mietjsce p rz y  za­
s tosow an iu  dyszy.

6. Zastosowanie os łony om aw ianego ty p u  n ie  pow odu je  
dostrzegalnego pogorszenia zdolności m anew row ych  
sta tku .

7. P roponow ana osłona da je  się ła tw o  zdem ontować i  jes t 
m o ż liw a  do zastosowania na  w szys tk ich  posiadanych 
przez inasze ryb o łó w s tw o  typa ch  s ta tk ó w  i  k u tró w , oczy­
w iśc ie  po od po w ie dn im  dostosow an iu je j k s z ta łtu  i  k o n ­
s t ru k c ji do ty p u  sta tku .
Jak  w y n ik a  z powyższych rozw ażań w yd a je  się k o rz y s t­

ne zastosowanie osłony om aw ianego ty p u  na  w szys tk ich  
(traw lerach , a  na w e t k u tra c h  ryb a ck ich , p ły w a ją c y c h  pod 
po lską  banderą.

M ożna przypuszczać, że przeprow adzone w  p ra w id ło w y  
sposób w bud ow a n ie  osłon da łoby w  ogó lnym  b ilan s ie  kosz­
tó w  poważne korzyśc i.

Z D Z I A Ł A L N O Ś C I  S T O W A R Z Y S Z E Ń  N A U K O W Y C H

Konferencja naukowo-techniczna Ogólnopolskiej Sekcji Okrętowców
W  d n iu  5 czerwca b r. odby ła  się ¡konferencja nauko w o- 

techn iczna zorganizow ana przez O gólnopo lską Sekcję O krę ­
tow có w  p rz y  S IM P . Tem atem  k o n fe re n c ji b y ły  p rob lem y 
zw iązane z budow ą w  stoczn i k ra jo w e j s ta tków  o nośności 
10 000 td w  oraz w ęzłow e p ro b le m y  zw iązane z ochroną p ra ­
cy w  budow ie  i  eksp lo a ta c ji s ta tk ó w  moirsfcfchi.

P ie rw szy  te m a t om aw iany  b y ł przez p ię c iu  re ferentów , 
k tó rz y  w  c y k lu  re fe ra tó w  o m ó w ili p rob lem y, z ja k im i spo­
ty k a  się in ż y n ie r bu dow y o k rę tó w  p rzy  po w s ta w a n iu  s ta tku  
te j w ie lko śc i.

P ie rw szy  re fe ra t w y g ło s ił inż. B a g i ń s k i  z C en tra lne ­
go Z a rz ą d u . P M H , k tó ry  om ó w ił ekonorm czno-efcsp loatacyj- 
oa założenia b u do w y  tego ty p u  s ta tków . Rozw iązan ie tech ­
n iczne i  p ro b lem y, z ja k im i sp o tka ł ¡się (p ro jektan t oraz t r u ­
dności, k tó re  m us ia ł pokonać, o m ó w ił inż. P a c z e  ś n  i ą k  
z C B K O -1. Następn ie inż. W  a k u ł a  z C B K O -1 o m ó w ił p o ­
k ró tce  k o n s tru k c ję  s ta tku , a inż. G r a c z y k  z CBKO -1 
p ro b le m y  technologiczne. W ykonaw cę rep rezen tow a ł inż 
B r  e w  k  a ze S toczni G dańsk ie j, k tó ry  o m ó w ił p rob lem y 
p lanow an ia  budow y, o rg an izac ji p racy itp .

Jako oddz ie lny  tem at ińż . K u c h t a  z C entra lnego I n ­
s ty tu tu  O chrony P racy  — Z ak ła d  P rzeds ięb io rs tw  M orsk ich  
w  Gdańsku, po ruszy ł zagadnienia bezpieczeństwa p racy oraz 
w a ru n k ó w  zd row o tnych  p rzy  budow ie , w  e ksp lo a ta c ji i  p ro ­
je k to w a n iu  s ta tków .

W  d y s k u s ji inż. W . O rszu lok (C BKO -1) u zu p e łn ił re fe ­
ra ty  obszernym i uw agam i na tem at dobo ru  k o n s tru k c ji oraz 
m a te r ia łó w  u ży tych  do bu dow y ty c h  s ta tk ó w  poda jąc p rze­
s ła n k i w y jśc iow e  oraz trudnośc i, z ja k im i się p rzy  ty m  
spotkano.

Inż . W. U rb anow icz  ( In s ty tu t M o rsk i) pośw ięc ił dłuższą 
w ypow iedź  spraw ie  w n ik liw s z y c h  s tud iów , k tó re  m uszą po ­
przedzać pow stan ie  kon ce p c ji s ta tków . B ra k  an a lizy  ekono­
m iczne j pow odu je  n ie w ła ś c iw y  dobór cech s ta tków  p rz y j­
m ow anych  na poidstawie drugo rzędnych  przesłanek i  nie 
spraw dzonych w  św ie tle  p rzysz łych  s k u tk ó w  eksp lo a tacy j­
nych. W ypow iedź ta  p o w o ływ a ła  się na w yko na ną  obecnie 
przez In s ty tu t  M o rs k i ana lizę  in w e s ty c ji żeg lugow ych i  r y ­
back ich  w  okresie ubiegłego dziesięciolecia.

Powyższe zagadnienie u zu p e łn ił m g r J. H o ło w iń s k i ( In ­
s ty tu t  M o rsk i), k tó ry  p rze d s ta w ił w y n ik i przyb liżonego 
p rze liczen ia  kosztów  ponoszonych przeiz s ta tek w sku te k  n ie ­
w łaściw ego do bo ru  szybkości s ta tku . W edług m ów cy koszty 
zw iększen ia  szybkości o 2 w ęz ły  pociągają za sobą wzrost 
kosztów  e ksp lo a tac ji s ta tk u  o 18%, co w  okresie a m o rty ­
zac ji s ta tku  da je  bardzo poważne różnice.

1 Część m a te r ia łó w , p rzed s taw io n ych  na k o n fe re n c ji, ukaże  się 
w  je d n y m  z następnych  n u m e ró w  T G M .

Inż. O. Jab łońsk i ( In s ty tu t M o rsk i) po dk re ś lił, że na 
p rzy k ła d z ie  s ta tk u  10 000 td w  m ożna w ysnuć w n iosek, że
0 ile  s trona techn iczna p ro je k tu  w yka zu je  pow ażny postęp
1 św iadczy o do robku  naszego p rzem ysłu  okrętowego, to 
s trona  ekonom iczna i ana liza  p rzyda tnośc i s ta tk u  do po ­
trzeb  eksp lo a tacy jn ych  w y k a z u ją  pew ne n iedopracow ania. 
Jednakże p o d k re ś lił, że n ie  m ożna o  to  m ieć p re te n s ji do op ra ­
cow u jących  ¡założenia, pon iew aż iininą rftia rą  m ierzono te  za­
gadn ien ia  w  okresie pow staw an ia  ty c h  założeń, a inaczej 
z rob iono  b y  to  obecnie.

Inż . G rzywaczewsfci ( In s ty tu t M o rsk i) p o d k re ś lił w y ją t ­
kow o  tru d n ą  ro lę  p ro je k ta n ta , k tó ry  m u s ia ł się uporać 
z szeregiem  tru d n o śc i i  ograniczeń ¡narzuconych z góry. Po­
nadto koncepc ja  s ta tk u  zak ładu  pew ne e lem enty  p o zw a la ją ­
ce na  ¡zmianę przeznaczenia, co je s t słuszne w  św ie tle  n a ­
szej p ra k ty k i,  k ie d y  s ta tk i budowane dla pew nych w a ru n ­
k ó w  są eksp loatow ane w  zupe łn ie  in n ych  w a runkach . Spec­
ja ln ie  od b ija  się to  ¡np. na  p ro je k to w a n iu  pomieszczeń 
m ieszka lnych, k tó re  z re g u ły  okazu ją  się za szczupłe wobec 
stałego pow iększan ia  się liczebności załog i na naszych s ta t­
kach.

W  d ysku s ji na  te m a ty  technolog iczne zabra ło  głos sze­
reg osób. P ro f. D o e rffe r p o d k re ś lił s ta ranne  opracowanie 
zagadnien ia  tech no log ii b u d o w y  k a d łu b a  p rz y  b ra k u  ana­
logicznego op racow an ia  d la  wyposażenia. Przypuszcza, że 
w  te j dz iedz in ie  k r y ją  się znaczne reze rw y, k tó re  mogą 
w p łyn ą ć  na obn iżkę  kosztów  W łasnych. Może to  nastąp ić 
przez re d u k c ję  ¡zapasów m ontażow ych, zde jm ow an ie  szablo­
nów  na  m ie jscu , szersze w łączen ie  tra s e rm  w  prace w yp o ­
sażeniowe oraz przez usp raw n ie n ie  zagadnienia p re fa b ry - 
kacjii. Inż . Roibalkiewiez ze S toczn i im . K o m u n y  P a rysk ie j 
podn iós ł zagadnienie zastosowania k o n s tru k c ji w zd łużn e j 
w  w iązan iach  dennych  i po k ła dow ych , a inż. K a m iń s k i pod­
k re ś li ł pOiSitęp w  dziedz in ie  spaw a ln ic tw a , ja k i  zaszedł w  
przem yśle ok rę to w ym  w  okresie  jego o so b is te j, p ra k ty k i.  
Specja lną uw agę na leży pośw ięcić w y p o w ie d z i inż. W y - 
chowsfciego (C e n tra ln y  Zarząd P rzem ysłu  O krętow ego), k tó ­
ry  ¡podał w ie le  is to tn ych  uw ag o (postępie techn icznym  
w  ¡polskim  b u d o w n ic tw ie  okrę to w ym .

Żyw e za in teresow anie  s łuchaczy po ruszanym i p ro b le m a ­
m i oraz m ożliw ośc i p rze dysku to w an ia  ich w  ram ach ta k ie j 
k o n fe re n c ji o b ja w iło  ¡się także  w  postac i szeregu w yp o w ie ­
dz i n.a tem at celowości częstszego urządzan ia  tego rod za ju  
spotkań d la  w y m ia n y  pog lądów  n a  in te resu jące  ś w ia t o k rę ­
to w y  te m a ty  z naszej p ra k ty k i s toczn iow ej i  żeg lugow ej.

Walny Zjazd Ogólnopolskiej Sekcji Okrętowców
W  d n iu  4 czerwca br. odbyło  się W alne Zebran ie  D e le­

ga tów  O gó lnopo lsk ie j S ekc ji O krę tow ców  p rzy  S towarzysze­
n iu  N a uko w o-T echn icznym  In ż y n ie ró w  i  T echn ikó w  M e­
cha n ików  P o lsk ich  (S IM P ), k tó re  podsum owało p ó łto ra ­
roczną dzia ła lność poprzedniego zara»{du ; dokonało w yb o ­
ru  now ych  w ładz  S ekc ji na następną kadencję. W  p rezy­

d iu m  zebran ia zasied li p rzedstaw ic ie le  M in is te rs tw a  Ż eg lu ­
gi, M in is te rs tw a  P rzem ysłu  Maszynowego, Z arządu G łó w ­
nego S IM P  i  K o m ite tu  W ojew ódzkiego P ZP R  w  G dańsku. 
O bradom  p rze w o dn iczy ł inż. Z. Ćw iek.

R e fe ra t p ro g ra m o w y  w y g ło s ił p ro f. A . P o ty ra ła , k tó ry  
w spom ina jąc o trudnośc iach , ja k ie  p ię trz y ły  się ¡przed Z a­
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rządem p o d k re ś lił konieczność ro z w ija n ia  szerszej d z ia ła l­
ności i stopniow ego p rze ła m yw an ia  tru d n o ś c i i  b ra k u  zro­
zum ien ia  d la  zagadnień okrę tow ych . W skaza ł on następnie 
k ie ru n k i, w  k tó ry c h  p o w in ie n  pó jść rozw ó j i  dz ia ła lność 
S ekc ji w y m ie n ia ją c  stocznie śród lądow e i  ¡inne ośrodk i ż y ­
cia okrę tow ego izo low ane od gdańskiego cen trum . Dalsze 
p ro b lem y ja k  zagadnienia techno log ii, ¡napędów okrę tow ych  
iid .  w ym a ga ją  ¡przedyskutow ania i  na da ją  się na tem aty  
następnych na rad  czy też kon re fenc jd  nauko w o-tech n icz ­
nych. Z arysow u jące  się w id o k i b liższe j w sp ó łp racy  ¡z m in i­
s te rs tw am i ¡zainteresowanym i zagadn ien iam i o k rę to w ym i 
napaw a ją  nadz ie ją  na ' rozw ó j S ekc ji w e w ła ś c iw y m  k ie ­
run ku .

Sprawozdanie ustępującego zarządu pośw ięcało g łów ną 
uwagę sp raw om  o rg an izacy jnym  i  trudn ośc iom  z ja k im i bo­
ry k a ł się zarząd S ekcji. Pom im o tego w zro s ła  zarówno ilość 
k ó ł Sekcji, k tó ry c h  jes t ogółem  31 ja k  ilość cz łonków  do ­
chodząca do 1 700. D z ia ło  się to  ¡pomimo za is tn ien ia  sy tu a ­
c ji,  k tó ra  w  bardzo znacznym  s to p n iu  podcię ła  m ożliw ości 
rozw o ju  S ekcji, co b y ło  n a jm o cn ie j ¡poruszane i  akcen tow a­
ne w  d ysku s ji. S y tuac ja  ta  pow sta ła  na  ¡skutek n iep rzek - 
szta łcenia S ekc ji w  sam odzie lne S towarzyszen ie N a uko w o- 
Techniczne Ofcrętowców, czego dom agał się pop rze dn i zjazd 
o rg an izacy jny  oraz uznan ia  ¡przez M in is te rs tw o  Ż eg lug i in ­
nego stow arzyszen ia ja ko  branżow o w spó łp racu jącego z ty m  
resortem . W  te n  ¡sposób ponad 20 k ó ł S ekc ji dz ia ła jących 
na te ren ie  in s ty tu c ji pod leg łych  M in is te rs tw u  Ż eg lug i s tra ­
c iło  legalne ¡podstawy dzia ła lności, pon iew aż ¡powinno by ło  
podporządkow ać się S tow arzyszen iu  In ż y n ie ró w  i  T ech n i­
k ó w  K o m u n ik a c ji, uznanem u za stow arzyszen ie resortow e 
Jednakże w iększość k ó ł tego n:ie u c z y n iła  pozostając p rzy  
S ekcji, a pozostałe p ra k ty c z n ie  zaw ies iły  działa lność. Z  d ru ­
g ie j sitrony k o ła  ¡działające na  te ren ie  stoczni ¡podległych 
C entra lnem u Z arządow i P rzem ysłu  O krę tow ego ilośc iow o 
nie  mogą w zrastać, wobec czego m oż liw o śc i ro z w o ju  S ekc ji 
są obecnie p ra k ty c z n ie  ¡zaham owana Jedynym  w y jśc iem  
7. te j s y tu a c ji jest, ja k  to  podkreślono w  spraw ozdan iu 
i  dysku s ji, p rzekszta łcen ie  S e kc ji w  sam odzielne s to w a rzy ­
szenie, k tó re  zrzeszając w szys tk ie  zaw ody ¡pokrewne c k rę to w - 
¡nictwu, żegludze m o rsk ie j i  ś ród lądow ej s ta ło by  się ¡także 
stowarzyszeniem  b ranżow ym  M in is te rs tw a  Żeg lug i. P róby 
u regu low an ia  te j sp raw y przez S e k re ta ria t G enera lny  N a­
czelnej O rga n iza c ji T echn iczne j n ie  d a ły  żadnych w y n ik ó w .

Dalsze tru d n o śc i w y n ik ły  z ¡podporządkowania o rgan iza­
cyjnego k ó ł o k rę to w ych  oddzia łom  te re n o w ym  S IM P , k tó re  
n ie  będąc za interesowane rozw o je m  w  k ie ru n k u  specja lności 
okrę tow e j n ie  u ła tw ia ły  im  dzia ła lności. W  w y n ik u  tego 
stanu rzeczy Zarząd S ekc ji zosta ł odc ię ty  od bezpośrednie­
go k o n ta k tu  z k o ła m i te ren ow ym i, co u n ie m o ż liw ia ło  w ła ś ­
c iw e  k ie ro w n ic tw o  m etoryczne i  m oż liw ość doc ie ran ia  do 
kó ł. W yn ika ło  to_ zresztą z ogran iczen ia środków  d z ia ła l­
ności S ekc ji (n iap rzyznan ie  ja j odpow iedn ich  k re d y tó w  
1 ¡płatnego persone lu  adm in is tracy jnego).

S ytuac ję  pogarszał fa k t  b ra k u  za in teresow ania  d z ia ła l­
nością k ó ł zak ładow ych  Selkciji O fcrętowców  ze s tro n y  a d m i­
n is tra c ji,  ¡oo ¡w w ie lu  p rzyp ad kach  pociągnę ło za sobą roz­
przężenie i  zaw ieszenie dz ia ła lności ty c h  kó ł. A le  b y ły  
i odw ro tne p rz y k ła d y , ja k  n|p. ko ło  p rz y  C e n tra ln ym  B iu rze

K o n s tru k c ji O k rę to w ych  n r  1, k tó re  by ło  na jlepszym  k o ­
łem  S ekc ji i  oddz ia łu  gdańskiego S IM P .

Dalszy ciąg spraw ozdan ia om a w ia ł dzia ła lność odczyto- 
w o-szko len iow ą , uzyskan ie  przez 28 cz łonków  stopn i ¡inży­
n ie rów , w reszcie spraw y w ydaw n icze . P odkreślono w spó ł­
pracę S ekc ji z P ań s tw o w ym i W y d a w n ic tw a m i T echn iczny­
m i na od c in ku  uporządkow an ia  te m a ty k i i  o p in io w a n ia  m e­
ry to rycznego ¡pro jektow anych ¡pozycji w ydaw n iczych . Po­
nadto  w spom n iano  o s ta ran iach S ekc ji w  k ie ru n k u  w y d a w a ­
n ia  m u ta c ji ok rę tow e j czasopisma „T e ch n ika  i  Gospodarka 
M orska “  w zg lęd n ie  innego ¡sposobu u ru cho m ien ia  w łasnego 
czasopisma fachowego d la  olkrętoiwoów.

W  d y s k u s ji nad  sprawozdandam i i  re fe ra te m  zab iera ło  
głos k ilk u n a s tu  m ów ców . G łów n ie  akcentow ana b y ła  kon iecz­
ność -w yodrębnien ia  O fcrętowców  ¡z S IM P  i  s tw orzen ia  od­
dzie lnego stow arzyszen ia oraz b ra k  pom ocy i  zrozum ien ia  
ze s tro n y  Z arządu  G łównego S IM P  i  NO T. K i lk u  ko legów , 
ja k  taż. O la z W roc ław ia , taż, K u czko w sk i z K osza lina  i  de­
lega t S toczni Szczecińskiej p o d k re ś la li po trzebę pom ocy d la  
odda lonych ośrodków  o k rę to w ych  k tó re  n ie  posiada jąc w y ­
specja lizowanego persone lu  technicznego n a p o tyka ją  na po­
ważne trudnośc i w  s-wojej ¡pracy. Z organ izow an ie  szkolen ia  
fachowego w e w sze lk ich  fo rm ach , um ieszczanie a r ty k u łó w
0 in te resu jące j tem atyce w  czasopismach okrę tow ych , op ra ­
cow anie ¡w łaściw ych tem atyczn ie  re fe ra tó w  —  oto czego 
personel in ż y n ie ry jn o -te c h n ic z n y  ze śródllądzia oczekuje od 
S ekcji.

Zosta ł też w y b ra n y  n o w y  zarząd, k tó r y  uko n s ty tu o w a ł 
.się ¡następująco: przew odn iczący —  inż. S. C zarnecki (C BKO  
I), I  w iceprzew odniczący —  inż. Z. Ć w iek  (Instytu -t M orsk i), 
I I  w iceprzew odniczący — inż. W. Orszuilok (C BKO  1), 
sekre tarz —• inż. M . Nocoń (PRS), s k a rb n ik  —  inż. B u r-  
decfci (PRS), cz łonkow ie  K om is jii W ydaw n icze j —  iprof. A . 
Po ty ra ła  (P o litech n ika  Gdańska) i  inż. Z. G rzywaczews-ki 
( In s ty tu t M o rsk i), cz łonkow ie  zarządu;: p ro f. K o b y liń s k i (Po­
lite c h n ik a  G dańska), inż. K ossakow ski (PLO), inż. R om ań­
czuk (Stocznia Gdańska), in ż . W. G od lew sk i (PRS), inż. 
K rę że lsk i (P o lite ch n ika  Gdańska), inż. Jan ow sk i (P o litech ­
n ik a  Gdańska), inż. W. G alie  (S toczn ia Gdańska), inż. L . 
R u dz iń sk i (K W  PZPR, Gdańsk).

P onadto w yb ra n o  inż. C zarn iaw skiego (S tocznia G dań­
ska) na  ¡przewodniczącego K o m is ji Postępu Technicznego,
1 inż. Robafciewicza (Stocznia im . K o m u n y  P a rysk ie j) ja k o  
w iceprzewodniczącego ¡tej k o m is ji;  inż. J. M orze (C e n tra ln y  
Zarząd  P M H ) ja k o  ¡przewodniczącego K o m is ji Odiozytowo- 
Szfcoleniowej o raz inż. M . Gawlieifciego ja ko  re fe re n ta  do 
sp raw  ty tu łu  in żyn ie ra .

N a zakończenie zebran i u c h w a lil i rezo lucję , k tó ra  pod­
sum ow u jąc do robek P o lsk i L u d o w e j na  m orzu  w  okresie 
dziesięcio lecia w skazu je  na trudnośc i, z ja k im i się b o ry k a ­
ją  in żyn ie ro w ie  i tech n icy  ofcrętowcy i  żeg lugow cy po lscy 
z p rzyczyny  b ra k u  dośw iadczenia lu b  niedostatecznego 
p rzygo tow an ia  do sw o je j p ra cy  zaw odowej. R ezolucja  p o ­
da je  k ie ru n k i,  w  ja k ic h  ¡powinna pó jść dzia ła lność o k rę to w ­
e j  po dkreś la jąc  m ocno dążność i konieczność ¡przekształ­
cenia^ S ekc ji w  sam odzielne stowarzyszenie, k tó re  s ta łoby  
się rów n ież  b ra nżo w ym  stow arzyszen iem  M in is te rs tw a  Że­
g lug i.

Komisja Prawa Morskiego 
przy Zrzeszeniu Prawników Polskich

Ekspozytura Kom isji P raw a Morskiego w  Gdańsku

K o le jne  zeb ran ie  K o m is ji P raw a M orsk iego odbyło  się 
w  d n iu  31 m arca b r. M g r W ito ld  A n d ruszk iew icz  re fe ro w a ł 
zagadnienie „ O dpow iedzia lności Zarządu P o rtu  za te rm i­
nowe w yko na n ie  czynności p rze ła dun kow ych  p rzy  obsłudze 
s ta tk u i£. R e fe ren t podda ł szczegółowej an a liz ie  te e lem enty 
od k tó ry c h  uzależnione je s t na leżyte w yko n a n ie  przyję tego 
przez Zarząd P o rtu  zlecenia. Należą do n ich  m iędzy in n y m i, 
ścisłe okreś len ie  rod za ju  czynności p rze ładunkow ych  o,raz 
ob liczenie czasu, przeznaczonego na p rze ładunek s ta tku .

Podstaw ę p rz y  o b lic za n iu  czasu dozw olonego na  czynności 
p rze ła d u n ko w e  s tan ow ią  ' p o rto w e  ra ty  p rze ła d u n ko w e , za w a rte  
w  Z a rząd ze n iu  M in is tra  Ż e g lu g i n r  167 z dn ia  10. 7. 1353 r ., k tó re  
w iążą  p o rt w  sposób bezw zg lędny . N ie d o trz y m a n ie  usta lonych  
v/ za rządzen iu  ra t  p o rto w y c h  pociąga za sobą w  ko n sekw en c ji 
odpow iedzia lność p o rtu  za s tra ty , spow odow ane op óźn ien iem  p rz e ­
ła d u n k u . W spó łpraca  p o rtu  z k o n tra h e n ta m i-o d b io rc a m i usług  
po rto w y ch  u k ła d a  się w  zasadzie  na  po dstaw ie  w z a je m n y c h  u m ów ,

o k reś la jąc y c h  o b o w iązk i stron  w  zakres ie  p rze rzu tu  m asy  to w a ­
ro w e j przez p o rty  po lskie. U m o w y  o w spó łpracę  p rz e w id u ją  k a ry  
um ow ne  za n ie d o trz y m a n ie  te rm in u  w y k o n a n ia  zleconych  po rto w i 
usług p rze ła d u n ko w y c h . Z d an ie m  re fe re n ta  zob ow iązan ie  się portu  
do w y k o n a n ia  czynności p rze ła d u n k o w y c h  w  czasie usta lon ym  
n o rm a m i ra t  p rze ła d u n k o w y c h  (p o rto w y ch  bądź c zarte row ych  
bądź też u m o w n ych ) pociąga za sobą w  p rzy p a d k u  n ied o trzym a n ia  
te rm in u  odpow iedzia lność m a te r ia ln ą , k tó ra  w  p ra k ty c e  często 
p rz y b ie ra  postać k a r  k o n w en c jo n a ln y ch , p łacon ych  d w u k ro tn ie . 
P o rt bo w iem  w  um ow ach  ze sw o im i k o n tra h e n ta m i — spedytorem  

a rm a to re m  godzi się na  zap łacen ie  k a ry  w  p rz y p a d k u  n ie d o trz y ­
m an ia  te rm in u  ukoń czen ia  p rac  p rze ła d u n ko w y c h .

R e fe re n t z a ją ł się ró w n ież  k w e s tią  szybkościow ej obsługi 
s ta tk ó w  v / naszych po rtach , u n o rm o w a n e j za rząd zen iem  M in is tra  
Ż e g lu g i. System  te n  p rz e w id u je  um o w n e  zob ow iązan ie  się portu  
do p rze p ro w a d ze n ia  czynności p rze ła d u n k o w y c h  w  czasie kró tszym  
od ustalonego ra ta m i p o rto w y m i. Zo b o w ią zan ie  tego ro d za ju  po­
ciąga za sobą konieczność p łacen ia  przez p o rt k a r  u m ow nych  
n a w e t w  p rzy p a d k u  d o trzy m an ia  ra t  p o rto w ych , a jednocześnie  
zezw a la  na p o b ie ran ie  w yższych  op ła t w  ra z ie  d o trzy m y w a n ia  
ra t , p rz y ję ty c h  w  u m o w ie  odnoszącej się do szybkościow ej obsługi 
s ta tku .
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P on ad to  w  re fe ra c ie  om ów iono ż y w y  i  do te j p o ry  n ie ro z ­
s trz y g n ię ty  p ro b lem  og ran iczo nej od pow iedzia ln ości p o rtu  za 
n ie d o trz y m a n ie  te rm in o w e g o  w y k o n a n ia  czynności p rz e ła d u n k o ­
w y c h  w  czasie p rze p e łn ie n ia  p o rtu , k tó re  zresztą  m oże być  za ­
w in io n e  przez p o rt, gdy p ra c u je  p o n iże j za p la n o w a n e j w y d a j­
ności o raz n ieza w in io n e , gd y  n a p ły n ę ło  do p o rtu  rów nocześnie  
w ie le  s ta tk ó w  ponad zap la n o w a n ą  przepustow ość po rtu .

Z asady  dotyczące s tw ie rd ze n ia  p rze p e łn ien ia  w  po rc ie  n ie  
zosta ły  do te j p o ry  usta lone, m im o  że t r w a ją  obecnie prace  
w  P o ls k ie j Iz b ie  H a n d lu  Zagran icznego , m a ją c e  na  celu  ob liczen ie  
n o rm y  jednoczesne j obsługi s ta tk ó w  p rzez d a n y  p o rt.

T e z y  re fe ra tu  dotyczące podnies ien ia  d y s c y p lin y  o d p o w ie d z ia l­
ności p o rtu  za d o trzy m a n ie  te rm in u  p rz y  w y k o n y w a n iu  c zyn ­
ności p rze ła d u n k o w y c h , o b e jm o w a ły  ta k ie  k w e s tie , ja k :

— konieczność ogłoszenia n o w y ch  i  p rz e jrz y s ty c h  ra t  p rz e ­
ła d u n k o w y c h ,

— ok reś len ie  zdo lności p rze ła d u n k o w e j p o rtu  i  w y ra ż e n ie  je j  
w  je d n o s tka c h  w a g i i czasu (ton  na  dobę),

— p ro w ad zen ie  lis ty  k o le jn o ś c i obsługi s ta tk ó w  p rz y  zastoso­
w a n iu  p ra c y  w ą s k im  fro n te m ,

— u re g u lo w a n ie  p o d w ó jn e j odpow iedzia ln ości m a te r ia ln e j p o r­
tó w  w  stosunku do s p ed y to ra  i  a rm a to ra ,

— po dnies ien ie  spraw ności ro z liczeń  fin an so w y ch  za p rze d ­
te rm in o w ą  lu b  n ie te rm in o w ą  obsługę s ta tk ó w .

W  d y s k u s ji nad  re fe ra tem  poruszono kw estie , tworzące 
w  p ra k tyce  k o n tro w e rs y jn e  poglądy, a m ia no w ic ie : d w u ­
k ro tn e  p łacen ie  k a r  kon w e nc jo na lnych  przez port, z ty tu łu  
n ied o trzym an ia  te rm inow ego w y k o n a n ia  z leconych prac 
Chociaż p ra k ty c z n ie  w y p a d k i ta k ie  zdarza ją  się, to je dn ak  
na w e t podw ó jne  k a ry  kon w e nc jo na lne  n ie  p o k ry w a ją  s tra t 
fa k ty c z n y c h  a rm a to ra , spow odow anych p rzesto jem  s ta tku  
w  porcie. D a le j om ów iono różn ice  pom iędzy ra ta m i p rze­
ła d u n k o w y m i, odnoszącym i się do s ta tk ó w  lin io w y c h  i  do 
s ta tkó w  czarte row ych , k tó re  w  p ra k tyce  są dość znaczne 
a system  ra t p rze ła dun kow ych  p o rto w ych  różn ic  tych  
w  sposób w y ra ź n y  nie  p rze w id u je . D okonano rów n ie ż  w y ­
m ia n y  pog lądów  na te m a t p rzepe łn ien ia  po rtu , k tó re  
w  p ra k tyce  pow odu je  ogrom ne s tra ty  d la  k o n tra h e n tó w  
po rtu . Rozważano w  szczególności w ytyczne , ja k im i n a le ­
ża łoby się k ie ro w a ć  p rz y  u s ta la n iu  ko le jn ośc i s ta tków , w y ­
m agających obs ług i. M im o  ró żn icy  s tanow isk, za ję tych 
przez uczes tn ików  odnośnie s tw orzen ia  w yraźnego system u 
w  te j m ie rze —  p ra k tyczn ie  o zastosowaniu zasady p ie rw ­
szeństwa w  ko le jn ośc i obs ług i s ta tkó w  w  okresie  p rze ­

pe łn ie n ia  p o rtu  rozstrzyga decyzja, pow zię ta  na na radz ie  
dyspozytorów , p rz y  czym  decyzja ta pow inna  być każdo­
razowo ekonom icznie uzasadniona.

Ekspozytura Kom isji P raw a Morskiego w  Szczecinie
K o m is ja  odby ła  w  d n iu  31 m arca b r. zebranie naukow e 

na k tó ry m  przew odniczący E kspo zy tu ry  p ro f. Leon B a b iń ­
sk i, zapoznał uczes tn ików  z p rzeb ieg iem  i  w y n ik a m i obrad 
V I  sesji K o m is ji P raw a  M iędzynarodow ego O rga n iza c ji 
N a rodów  Z jednoczonych w  zakresie zagadnień w ód te ry ­
to r ia ln y c h . Jest to jedno z  k lu czo w ych  zagadnień m iędzy­
narodowego p ra w a  m orskiego, do tyczy ono bow iem  w szyst­
k ic h  n ieom al zagadnień m orsk ich , poczyna jąc od suw eren­
ności na przestrzen iach  m orsk ich , poprzez kw e s tie  bezpie­
czeństwa i p o lic j i w  po b liżu  brzegów  państwa, poprzez 
kw e s tie  ryb o łó w s tw a  —  aż do zagadnień żeg lug i w  postaci 
p ra w a  n ieszkod liw ego p rze p ływ u  łączn ie  ze sp ra w a m i 
ju ry s d y k c ji c y w iln e j i  k a rn e j w  s tosunku do s ta tk ó w  pod­
noszących obcą banderę.

R e fe ra t p ro f. B ab ińsk iego  z a ją ł się osta tn ią  fazą  ro z w o ju  p rac  
nad zagadn ien iem  w  O N Z , bo V I  sesja o d b y w a ła  się w  ro k u  
1954 (czerw iec  — lip ie c ). K o m is ja  O N Z  p rz y ję ła  p rz e d p ro je k t w  27 
a rty k u ła c h  m e ry to ry c z n y c h , z ty m  że 4 z n ich  n ie  zosta ły  s fo r­
m u ło w a n e  w  o c ze k iw a n iu  na u w ag i rząd ów , k tó ry m  p rz e d p ro je k t  
został rozesłany  po sesji do ośw iadczen ia  się. Są to a r ty k u ły  za­
sadnicze, bo do tyczą  szerokości pasa w ód te ry to r ia ln y c h  g ru p  
w ysp, za to k , d e lim ita c ji w ó d  te ry to r ia ln y c h  u  u jśc ia  rz e k i. K o ­
m is ja  O N Z  u zn a ła  natom ias t, zgodnie  z w y ro k ie m  M ię d zy n a ro d o ­
w ego T ry b u n a łu  S p ra w ie d liw o ś c i w  H ad ze  z 10 g ru d n ia  1951 ro k u  
w  sporze ang ie lsk o -n o rw e s k im , m ożność d e lim ita c ji w ód  te ry ­
to r ia ln y c h  p rzez p rzec iąg n ięc ie  l in i i  p ro s tych  po m ięd zy  w y s u n ię ­
ty m i p u n k ta m i b rze g o w ym i łą c zn ie  z w y s p a m i ( ja k o  d ru g i p u n k t  
do celo w y) i licze n ie  pasa w ó d  te ry to r ia ln y c h  od ta k ie j l in i i  
g e o m e try c zn e j. M a te r ia ł z a w a r ty  w  p rz e d p ro je k c ie  po d zie lo n y  zo­
stał na 3 ro zd z ia ły : p rzep isy  ogólne, g ra n ic e  w ó d  te ry to r ia ln y c h , 
p ra w o  p rz e p ły w u . P ro je k t  op ie ra  się w  znaczne j m ie rz e  na m a ­
te r ia ła c h  K o n fe re n c ji K o d y fik a c y jn e j zw o ła n e j w  r . 1930 w  H ad ze  
przez L ig ę  N aro d ó w .

N o w y  p ro je k t  nasuw a p o w ażne zastrzeżen ia . O becny na  v i  
sesji K o m is ji P ra w a  M ięd zyn aro d o w eg o  p rze d s taw ic ie l Czechosło­
w a c ji g łosow ał p rze c iw k o  p ro je k to w i. Z a s trzeżen ia  co do n ie ­
k tó ry c h  s fo rm u ło w ań  w n ie ś li p rze d s taw ic ie le  W . B ry ta n ii ,  S zw ec ji. 
P rzed s ta w ic ie l S tanów  Z jed n o c zo n yc h  w s trz y m a ł się od głosow ania.

Po re fe ra c ie  w y w ią z a ła  się dyskus ja .

R E C E N Z J E  I  O M Ó W I E N I A

B o m  n A . H . P .: P o rt Econom ics 
w yd. „The Dock and H arb ou r A u th o rity“, London 1953, 143 str.

O m a w ia n a  p raca  s tan o w i k s iążko w e  w y ­
dan ie  c y k lu  a r ty k u łó w  o p u b lik o w a n y c h  
swego czasu w  m ie s ię czn ik u  „ T h e  D o c k  and 
H a rb o u r  A u th o r ity “ .

A n g ie lsk a  prasa fa ch o w a  re k la m u je  ją  
n ie  ty lk o  ja k o  p o d ręc zn ik  d la  studentów , 
lecz zd a n iem  je j  „k s ią żka  za s łu g u je  na 
p rze s tu d io w a n ie  p rzez w s zy s tk ich  a rm a to ­
ró w  i w szys tk ie  za rzą d y  po rtó w , bez w zg lę ­
du ną  znajom ość p rze d m io tu  przez n ie  po­
s iadaną“ . P a trz ą c  p rzez p ry z m a t p ro b le m a ­
ty k i eko n o m iczn e j p o rtó w  m o rsk ich  w  go­
spodarstw ie  s o c ja lis tyczn ym , tru d n o  a p r io r i 
u w ie rzy ć , że w  książce o b e jm u ją c e j n iespe ł­
na 150 stron  m ożna ja k o  ta k o  w n ik liw ie  
u ją ć  w  system  n a u k o w y  ta k  obszerną p ro ­
b le m a ty k ę . M ię d zy za k ła d o w o ś ć  p ro d u k c ji 
usłu gow ej p o rtó w  m o rs k ic h  b o w ie m  rozsze­
rza  w a c h la rz  zagadn ień  na  d z ied z in y  z n a j­
du jące  się z p rzed s ięb io rs tw em  us ługow ym  
za rzą d za jąc y m  p o rte m  w  s p ó jn i p ro d u k c y j­
n e j. U p rz y to m n ijm y  sobie je d n a k , że ekono­
m ik a  b u rż u a z y jn a  s taw ia  p ro b le m a ty k ę  
tra n s p o rtu  na  p lan  d ru g i w  po ró w n an iu  
z p ro b le m a ty k ą  p ro d u k c ji dó br rzeczow ych  
i  t r a k tu je  ją  n ie ja k o  p e ry fe ry jn ie .

T ra n s p o rt n ie  s tan ow i d la  w iększości 
b u rż u a z y jn y c h  szkó ł eko n o m iczn ych  zasad­
n iczego  p ro b le m u . P a n u ją c a  w  b u rż u a z y jn e j 
m y ś li eko n o m iczn e j szkoła psychologiczna, 
w y s tę p u ją c a  w  św iec ie  anglosaskim  w  sw ym  
w y d a n iu  ne o k la s y czn ym , u zn a je  co p raw da  
p rze w a żn ie  usługę tran sp o rtu  za  usługę p ro ­
d u k c y jn ą , lecz ja k o  szkoła „ m a rg in a ln a “ , 
o p ie ra ją c a  się na  d o k try n ie  s u b iek ty w n o -  
psycho lo g iczne j, d a je  ona zd ecydow any  
p r io ry te t  p ro b le m a ty c e  p ro d u k c ji d ó br r z e ­
czow ych.

Jest rzeczą jasną, że na ta k im  podłożu  
te o re ty c z n y m  n ie  m ożna zbu dow ać system u,

k tó ry  b y łb y  drogow skazem  d la  p ra k ty c z n e j 
p o lity k i, skoro w yzn a c za  się badaczow i z ja ­
w is k  eko nom iczneych  środow isko o d erw a ­
n e j a b s tra k c ji. T o  podłoże te o re ty c zn e  k ła ­
dzie  też swe p ię tn o  na  m eto d z ie  au to ra  
„ P o r t E conom ics“ . B u rż u a z y jn a  te o r ia  e k o ­
n o m ii n ie  d a je  m u  podstaw  poznaw czych  
i p o s ługu je  się o n  n ią  je d y n ie  ja k o  c ie n iu t­
ką  k an w ą , na  k tó re j snu je  sw oje  ro zu m o ­
w a n ia  op iso w o -an a lityczn e , o p arte  na  w ła ­
snym  fa c h o w y m  dośw iadczen iu  i g ru n to w ­
n e j zna jo m o ści p ra k ty c z n e j.

A u to r  w  ja k o  ta k o  u sys tem atyzo w an ym  
u k ła d z ie  porusza w szystko , co jego do św iad ­
czone p ra k ty c zn e  oko dostrzegło  w  gospo­
da rs tw ie  p o rto w y m . A n a liz u je  on w ię c  k o ­
le jn o  is to tę  fu n k c ji  p o rto w y ch , zapo trzebo ­
w a n ie  na us łu g i po rto w e , ustaw odaw stw o  
i  k o n tro lę  w  porc ie , f in an se  p o rtó w , z a tru ­
d n ie n ie  w  porc ie , ceny za us łu g i po rto w e, 
za rzą d  i  eksp loa tac ję  w  po rtach , k o n k u re n ­
c ję  i p o ro zu m ie n ia  gospodarcze, szereg  
m n ie js z y c h  zagadn ień  ja k  ubezp ieczen ia , 
w o ln e  obszary , u sta len ie  s taw ek  za usługi, 
p o d a tk i, us łu g i ru c h o w e , zrzeszen ia  p o r­
tow e, k ra d z ie że  —  n iezgorsza m o za ik a  p ro ­
b lem ów . O sta tn i ro zd z ia ł je s t pośw ięcony  
tra n s p o rto w i śró d lądo w em u .

N ie  po trzeba  w n ik liw e j a n a lizy  k ry ty c z ­
n e j, aby  dostrzec am etodyczność i  b ra k  
ścisłej w ię z i m ię d z y  poszczegó lnym i ro z ­
d z ia ła m i. P o m ija ją c  ju ż  pew n ą  im p ro w iz a -  
c y jn ą  szkicowość ro zd z ia łu  z a ty tu ło w an eg o  
„M isce llaneou s  m a tte rs “ , na  k tó reg o  treść  
s k ła d a ją  się lu źn e  n o ta tk i na  te m a t m n ie j 
lu b  w ię c e j ze  sobą p o w ią za n y c h  zagadnień , 
zw ra c a  uw agę ta k  is to tn y  b łąd , ja k  w t ło ­
czen ie  m ię d z y  ro zd z ia ł o fin an sach  po rtu  
i  op ła tach  p o rto w y ch  ro zd z ia łu  o z a tru d ­
n ie n iu . Z u p e łn ie  b ra k  w  p ra cy  istotnego

zag ad n ien ia  kosztów  w łas n y c h . Jest ona 
w ła ś c iw ie  zb io rem  fra g m e n ta ry c z n y c h  s zk i­
ców  po czynań  e ko n o m ic zn o -p o lftyc zn y c h  w  
b ra n ż y  us ługow ej p o rtó w  m o rsk ich .T e o  re ­
ty  czne p o dstaw y e k o n o m ik i p o rtó w  d e fin iu ­
je  a u to r  nas tęp u jąco : „U s łu g i po rto w e, 
p rz y jm u ją c  że  są one poszukiw anego ro d za ­
ju  i w e  w ła ś c iw y m  m ie jscu  w e  w łaś c iw ym  
czasie, s tan ow ią  w ięc  dobro: i  w  konsek­
w e n c ji n a u k a  e k o n o m ik i p o rtó w  do tyczy  
p ra w  rząd zących  sprzedażą usług p o rto ­
w y c h , ic h  ro zd z ia łem  w  św iecie , ic h  za ­
m ia n ą  n a  p ie n ią d z“ , j a k i  też in n y  cel, ja k  
za m ia iia  dóbr us łu g o w ych  na  p ien iądz, 
m ó g łb y  in teresow ać  te o re ty zu ją ce g o  busi­
nessm ana angielskiego? „E xch an g e  fo r  m o ­
n e y “ je s t tu ta j syn on im em  p o szu kiw an ia  
m aksym aln eg o  zysku  i u zm y s ła w ia  nam , że 
o m a w ia n a  ks iążka  m a  być pom ocną p rzy  
jego  zd o b y w a n iu .

N ie  dość je d n a k  na ty m . J eże li p o w yże j 
w y k a z a liś m y , że zasadnicze p rze s ła n k i teo ­
re ty c zn e  e k o n o m ik i b u rż u a z y jn e j spycha ły  
badan ia  p ro b le m a ty k i tran sp o rto w e j na  d ru ­
g i p lan  (p rzy  zd e c y d o w a n y m  p rze fo rso w a­
n iu  p ro b le m a ty k i k o le jn ic tw a ), to  nego w a­
n ie  p ro b le m a ty k i eko n o m iczn e j p o rtó w  
m o rsk ich  w  je j ca łokszta łc ie  n ie  b y ło  z ja ­
w is k ie m  p rz y p a d k o w y m . Poza N ie m c a m i 
b o w ie m  w s zy s tk ie  p aństw a b u rż u a z y jn e  a k ­
ty w n e  w  p o lity c e  k o m u n ik a c y jn e j m ia ły  i 
częściowo m a ją  jeszcze (z w y ją tk ie m  A n g lii)  
k o m u n ik a c ję  śró d lądo w ą i  m orską  zm ono­
p o lizo w aną  w  rę k u  p ry w a tn y c h  konces jo ­
n a riu s zy . P ry w a tn e  to w a rzy s tw o  k o le jo w e  
i  p ry w a tn y  a rm a to r  s u p re m u ją  dotychczas  
w  św iec ie  k a p ita lis ty c z n y m . W y s o k ie  zysk i 
ty c h  ' m o n o p o lity czn yc h  eksp loa ta to rów  
p ły n ą  w p ra w d z ie  w  p e w n e j części z sub­
w e n c ji, d o ta c ji i  in n y c h  b e n e fic jó w  końce-
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s y jn y c h  z k ieszen i p o d a tn ik ó w , zasadnicze  
je d n a k  „ lo sy “ ren tow n ości k a p ita lis ty c zn y c h  
p rzed s ięb io rs tw  k o m u n ik a c y jn y c h  k s z ta łtu ją  
się w  w a lc e  k o n k u re n c y jn e j s taczane j m ię ­
d zy  sobą. N a to m ia s t zd ecydow ana w iększość  
p o rtó w  k a p ita lis ty c z n y c h  w y k a z u je . ja k  
w iad om o, zu p e łn ie  sp ecyficzn y  p o d z ia ł ró l 
m ię d z y  k a p ita łe m  p a ń s tw o w y m  a k a p ita łe m  
p ry w a tn y m . P o d z ia ł te n  po lega na ty m , że 
kap ita ło c h ło n n e  i  kosztow ne w  k o n s e rw a c ji 
podstaw ow e s k ła d n ik i poirtu (nabrzeża, ba ­
seny, fa lo c h ro n y  itp .) o raz  g łów ne ró w n ież  
k ap ita ło c h ło n n e  u rzą d ze n ia  eksp loatacy jn e  
(m ag azyny , d źw ig i) są bu dow an e i  za rzą ­
dzane p rzez państw o (lu b  m iasta ), a w ięc  
d e fic y to w a  na  ogół ic h  gospodarka id z ie  
w  ciężar p o d a tn ik a . K a p ita lis ty c z n i zaś 
usługodaw cy trz y m a ją c y  w  sw oim  rę k u  ge­
stię  p ro d u k cy jn o -u s łu g o w ą  w  po rc ie  (eks­
p e d y to rzy  p o rto w i, p rzeds ięb io rs tw a  p rze ła ­
dunkow e , sztauersk ie , m a k le rs k ie  itp .)  bez 
ry z y k a  i  w k ła d ó w , w  o p arc iu  o s k a rte liz o -  
w a n ie  s ta w k i us ługow e ciągną ze sw oich  
przeds ięb io rs tw  m ak s y m a ln e  zy sk i. W  ty m  
stan ie  rzeczy  u m y s łó w  b u rż u a z y jn y c h  e ko ­
nom istów  n ie  za p rz ą ta ły  do tychczas p ro ­
b lem y  eko nom iczne  po rtó w  m o rsk ich , bo 
przecież za g a d n ien ie  e ko n o m ik i p o rtó w  m ia ­
ło swój p u n k t c iężkości w  bu dżecie  p a ń ­
s tw o w ym  po s tro n ie  w y d a tk ó w  na do tac je  
d la  p o rtó w . R ó w n ież  w a lk a  k o n k u re n c y jn a , 
szczególnie na  k o n ty n e n c ie  e u ro p e js k im , 
o d b y w a ła  się n ie  kosztem  c iągnących  zysk i 
z po rtó w  us ługodaw ców  p o rto w y c h , lecz  
kosztem  bu dżetu  k o le jn ic tw a , k tó re  u lg o ­
w y m i s ta w k a m i m us i n ie je d n o k ro tn ie  zabez­
pieczać a k w iz y c ję  m asy  ła d u n k o w e j do p o r­
tó w , do k tó ry c h  dow ozi. T a m , gdzie  k o le je  
są w  rę k u  p ańs tw a  (N ie m c y  i  obecnie  ju ż  
A n g lia ) dopłaca w ię c  p o d a tn ik  do gospo­
d a r k i p o rto w e j pośrednio  poprzez budżet 
k o le i p aństw o w ycn .

Zb ęd ne  w ięc  b y ło  do tychczas d la  a n g ie l­
sk ich  eksp loa ta to rów  usług  p o rto w y c h  szu­
kan ie  te o re ty c zn y c h  podstaw  d la  ra c jo n a l­
nego gospodarow ania  po rtó w .

Z m ie n iły  się je d n a k  czasy. W szystk ie  
p o rty  a ng ie lsk ie  o trz y m a ły  a k te m  tran sp o r­
to w y m  z r . 1947 m n ie j lu b  w ię c e j je d n o lite  
ra m y  o rg a n izac y jn e . T e  spośród n ich , k tó re  
b y ły  za rządzan e  i  eksp loa tow an e  przez p r y ­
w a tn e  to w a rzy s tw a  k o le jo w e , zosta ły  z ró w ­
nane z ty m i, k tó re  w  ró żn y c h  w a ria n ta c h  
b y ły  gospodarow ane w  ram ach  statu tów  
a u ton om icznych . A n g ie ls k i a k t tran sp o rto w y  
p rz y  pozorach  e ta ty z a c ji n ie  z m n ie js z y ł ro li 
p ry w a tn y c h  p rzed s ięb io rs tw  us łu gow ych w  
poetach; o d g ry w a ją  one n a d a l ro ię  decydu­
ją c y c h  c zyn n ik ó w  p ro d u k c y jn y c h , a n a w e t 
w  b y ły c h  p o rta c h  k o le jo w y c h  ro la  ic h  się 
chyba jeszcze zw ięk s zy ła .

Jed n a k  m ono policzne  e ldo rado  za ła m u je  
się. P rz e c ię tn y  zysk  z usług p o rto w ych , ja ­
k i u zy s k u ją  p ry w a tn i us łu god aw cy w  p o r­
tach k a p ita lis ty c zn y c h , a k tó ry  b y ł zawsze- 
w ysok i w  p o ró w n a n iu  z in n y m i dziedzim 5.- 
m i p ro d u k c ji, m a le je , m im o  że w łaśn ie  
przeds ięb io rs tw a  usług p o rto w y c h  n ie  po­
s iada ją  p ra w ie  zu p e łn ie  k a p ita łó w  stałych  
i skład  o rg a n iczn y  k a p ita łu , ja k im  o p e ru ją , 
p o zw a la ł im  dotychczas na osiąganie w y ­
sokie j w a rto ś c i d o d a tko w e j na jedn ostkę  
w łożonego k a p ita łu . O g ó ln y  k ry zy s  k a p ita ­
liz m u  oraz k ry z y s y  n a d p ro d u k c ji i w y n ik a ­
ją c a  stąd coraz ostrzejsza w a lk a  k o n k u re n ­
c y jn a  m ię d zy  p o rta m i k a p ita lis ty c z n y m i, 
n ieo cze k iw an e  s k u tk i rozpadu  jed n o liteg o  
ry n k u  św ia tow ego, z a c h w ia ły  m ocno p łasz­
czyznę, na  k tó re j ro z w ija ły  się k a p ita lis ty ­
czne przeds ięb io rs tw a  usługow e w  portach . 
G łó w n e  szlak i to w aro w e  coraz b a rd z ie j o m i­
ja ją  s tare  p o rty  na  s k u te k  zm ia n  k ie ru n k u  
i s tru k tu ry  m ię d zy n a ro d o w e j w y m ia n y . D ia  
e ksp lo a ta to ró w  p o rtó w  a n g ie lsk ich  nadcho­

dzi czas gospodarow ania  z o łó w k ie m  w  rę ­
k u . M on opo le  dyspo zy c y jn o -ro zd z ie lc ze  po r­
tó w  an g ie lsk ich  z a ła m u ją  się. K u rc z y  się 
drog ie  pośredn ictw o poprzez L o n d y n  czy 
L iv e rp o o l. Ł a d u n k i w y m ia n y  ś w ia to w e j do­
chodzą od p ro d u cen ta  bezpo średn im i, k ró t­
szym i d rog am i.

J eże li w ięc  e ko n o m ik a  b ra n żo w a  p o rto w  
m o rsk ich  w  gospodarstw ie  soc ja lis tycznym  
P o lsk i L u d o w e j m a  za zadan ie  okreś len ie  
i a n a lizo w a n ie  m eto d  w y k o rz y s ty w a n ia  
p ra w  eko nom icznych  s o c ja lizm u  w  p r a k ty ­
c zn ym  za rzą d za n iu  i  k ie ro w a n iu  ro zw o je m  
p o rtó w  m orsk ich , je ż e li celem  je j je s t ja k  
n a jra c jo n a ln ie js z e  z p u n k tu  w id ze n ia  go­
spodarstw a narodow ego przem ieszczen ie  
m asy ła d u n k o w e j polskiego h a n d lu  za g ra ­
nicznego i  t ra n z y tu  w  zgodności z podsta­
w o w y m  p ra w e m  s oc ja lizm u , to  w  p rze c i­
w ień s tw ie  do tego om ów iona k s ią żka  B o w - 
na s tan ow i p rz e ja w  szukan ia  d ro g i w y jś c ia  
z im pasu, w  ja k i  w chodzą coraz b a rd z ie j 
p o rty  im p e r iu m  b ry ty js k ie g o  w  w y n ik u  
n ieo dw raca lnego  ro z w o ju  w y p a d k ó w  w  go­
spodarstw ie  ś w ia to w ym .

Jest rzeczą oczyw is tą , że  s fo rm u ło w an ia  
i w n io s k i z a w a rte  w  poszczególnych roz­
dzia łach  k s ią żk i s tan ow ią  o b fity  m a te r ia ł 
k ry ty c z n o -a n a lity c z n y  d la  w n ik liw e g o  czy ­
te ln ik a . K o n s tru k ty w n a  p o le m ika , ja k ą  
m ożna b y  p rze p ro w a d z ić  w  odn ies ien iu  do 
ob fitośc i szczegółów w  p ra cy  B ow n a, u ro ­
s łaby  do ro zm ia ró w  k s ią żk i n ie  m n ie js ze j 
od nap isane j p rzez au to ra . D la teg o  też  
o g ra n iczy liś m y  się do w y w o d ó w  ja k  n a j­
b a rd z ie j ogó lnych , aby  w y k a za ć ' je d y n ie  
is to tn y  cel nap isan ia  k s ią żk i, k tó ra  z socja­
lis tyczn ą  e ko n o m ik ą  p o rtó w  m o rsk ich  poza 
p rze d m io te m  badań  n ie  m a n ic  w spólnego.

P ro f, d r  B . K asprow icz  
W yższa S zko ła  E ko n o m iczn a  

— Sopot

M . K is ie le w s k i: A t la s  o k rę to w y c h  k o t łó w  i  m aszyn  p a ro w y c h

Tom  I  —  k o tły

D ru g ie  w y d a n ie  I  to m u  „ A tla s u  o k rę to ­
w y c h  k o tłó w  i  m aszyn  p a ro w y c h “ zostało  
p o w ita n e  n ie w ą tp liw ie  z d u żym  za in te reso ­
w a n ie m  i  zad o w o len iem , gd yż w  te n  sposób 
zosta ł częściowo zasp oko jo ny  odczuw any  
d o tk liw ie  b ra k  p o ls k ich  ks iążek  o m a w ia ją ­
cych  w  p rzy s tę p n y  sposób u rzą d ze n ia  i  m a ­
s zy n y  o k rę to w e . N a le ż y  je d n a k  po dkreś lić , 
że ty lk o  częściowo, gdyż w  da lszym  ciągu  
szerok ie  rzesze za in te re so w a n y ch  c z y te ln i­
k ó w  o c ze k u ją  k s ią ż k i o e k s p lo a ta c ji o k rę ­
to w y c h  k o tłó w  i  s iln ik ó w  p a ro w y c h , k tó rą  
a u to r  zapow iada  w  p rze d m o w ie  do p ie rw ­
szego i  d rug iego  w y d a n ia  I  to m u  A tla su . 
W  ty m  m ie jscu  m oże słuszne będzie  w y ra ­
że n ie  życzen ia  pod adresem  A u to ra , aby  
w  ziam ierzonej książce p o s ta w ił m a te r ia ł 
ilu s tra c y jn y  w  te j sam ej ilości co *w I  to ­
m ie  A tlasu . D alsza  prośba — to  w p ro w a ­
dzen ie  do  treśc i p rzy sz łe j k s ią żk i n ie k tó ­
ry c h  w zo ró w  do p rze p ro w a d ze n ia  ob liczeń  
p e w n yc h  w ie lko ś c i ja k  n p .: w a rto ś c i opało ­
w e j w ęg la , zu ży c ia  w ę g la , spraw ności ko tła  
itp . R ów n ież bardzo  pożyteczne b y ło b y  u- 
m ieszczenie w  p rzy sz łe j książce m ałego w y ­
c iągu z o b lic ze ń  w y trz y m a ło ś c io w y c h  k o tła .

J a k  w y n ik a  z  n o ta tk i w y ja ś n ia ją c e j u- 
m ieszczonej w  d ru g im  w y d a n iu  „A tla su  
o k rę to w y c h  k o tłó w  i m aszyn  p a ro w y c h “ 
a u to r  m ia ł na  celu  dostarczen ie  personelo­
w i tech n icznem u f lo ty , k s ią żk i dostosowa­
n e j w  g łó w n ej m ie rz e  do po trzeb  p ra k ty k i.  
M ożna śm iało  po w iedzieć , że k s ią żka  spełnia  
ro lę  w yznaczoną je j  p rzez au to ra . B ogaty  
m a te r ia ł i lu s tra c y jn y  i w y s ta rc za ją c a  część 
opisowa p o zw a la ją  na za zn a jo m ie n ie  się 
z ró żn ym i ty p a m i k o tłó w  o k rę to w y c h  i u- 
rząd zen ia m i w s p ó łp ra c u ją c y m i z k o tła m i na 
s ta tk u . Co do zagadnień  n a tu ry  czysto eks­
p lo a ta c y jn e j, to ze w zg lę d u  na c h a ra k te i 
książki, będącej w  zasadzie atlasem , autor  
m ógł je  om ów ić  je d y n ie  w  zasadniczym  
zarys ie . W  zw ią z k u  z ty m  w iąże  się w łaśn ie  
potrzeba w y d a n ia  n o w e j k s ią żk i, k tó ra  poza 
częścią op isu jącą k o n s tru k c ję  k o tłó w  i u- 
rządzeń  w s p ó łp ra cu ją c yc h  z k o tła m i, z a w ie ­
ra ła b y  jeszcze obszerną część pośw ięconą  
zagadnien iom  e ks p lo a ta cy jn ym . R ozw aża jąc  
p o d zia ł treści d rug iego  w y d a n ia  I  tom u  
, .A tlasu  o k rę to w y c h  k o tłó w  i m aszyn  pa­
row ych- • trzeb a  n rzyznać , iż  je s t on na 
ogół tra fn y . P e w n e  zastrzeżen ia  m oże je ­

d y n ie  b u dzić  um ieszczen ie  p rzez autora  
opisu p a le n isk  ręczn ych  w  ro zd zia le  I I I ,  
a n ie  w  ro zd z ia le  X IV  pośw ięconym  spa la ­
n iu  i  u rzą d ze n io m  do spalania .

W  ro zd z ia le  I V  z a ty tu ło w a n y m  „ K o tły  
o p ło m k o w e “ — a u to r o m ó w ił je d y n ie  k o tły  
o n a tu ra ln y m  ob iegu  w o d y . K o t ły  z p rz y ­
m u s o w y m  ob ieg iem  w o d y  i  k o t ły  p rz e p ły ­
w o w e  a u to r  o m ó w ił w  ro zd z ia le  V . P o n ie ­
w aż k o t ły  w y m ie n io n e  w  ro zd z ia le  V  są 
ró w n ież  k o tła m i o p ło m k o w y m i, w ięc  b y ło ­
b y  m oże jaśn ie jsze  g d yb y  ro zd z ia ł z a ty tu ło ­
w an o  n ie  „ K o t ły  o p ło m k o w e “  j,ak to  jest 
w  atlas ie  le c z  „ K o t ły  o p ło m k o w e  z n a tu ­
ra ln y m  ob ieg iem  w o d y “ .

R o zd z ia ł X I I I  za ty tu ło w an o  „U rzą d ze n ia  
syg na łow e  i  in n e “ , co n ie  bardzo  o d z w ie r­
c ied la  treść ro zd z ia łu . W p ra w d z ie  o m a w ia  
się w  n im  u rzą d ze n ia  syg na łow e , a le  w ię k ­
sza je g o  część pośw ięcona je s t u rządzen io m  
do u su w an ia  po p io łu .

Z g o d n ie  z dalszą in te n c ją  au to ra , ks iążkę  
m ożna ró w n ie ż  po lecić  uczn io m  S zko ły  
M o rs k ie j, s łuchaczom  w y żs zy ch  ucze ln i 
te ch n ic zn y c h  i  k u rs ó w  zaw od ow ych , ale 
pod w a ru n k ie m , że  będą z n ie j korzystać  
z p ew n ą dozą k ry ty c y z m u  p o n iew aż  w  ksią ­
żce z n a jd u je  się tro c h ę  b łęd ów . B łę d y  spo­
ty k a  się  za ró w n o  w  tekśc ie , ja k  i  w  r y ­
sunkach . N a le ż y  ża łow ać, że  n ie  w ydano  
e rra ty , w  k tó re j sprostow ano b y  b łę d y  n a ­
tu r y  d ru k a rs k ie j i  re d a k c y jn e j.

Z  p o w a żn ie js zy c h  b łęd ów  m ożna w y m ie ­
n ić  np . m y ln ie  podane na  rys. 29 ilości c ie ­
p ła  w  °/o% p rze k a zy w a n e  w o d z ie  w  poszcze­
gó lnych  m ie jscach  k o tła . (W  p ło m ie n ic y  po­
dano 8—12%, co jes t za m ało  — pow inno  
być — 35—40%, a w  p ło m ie n ic o w ka c h  po­
dano 70—80%, co je s t za dużo — pow inno  
być — 45—55%).

W  ro zd zia le  „ K o t ły  o p ło m k o w e “ n ie  
sprecyzow ano po jęcia  k o tłó w  s ym e tryc z ­
n ych . N a  str. 65 początek ro zd z ia łu  t r a k ­
tu ją c y  o k o tła c h  L o e ffle ra  jes t n ie jasny . 
N ie  w iad om o co n a le ży  rozum ieć  pod po­
ję c ie m  k o tła  w łaściw ego. N a  str. 155 p rze d ­
s taw iono  tab e lę  o b ra zu jąc ą  n o rm a ln e  zaso­
le n ie  w o dy  k o tło w e j, a n ie  je j  tw ardość  
ja k  to podano w  tekście. N a  str. 164 z n a j­
d u je  się zdan ie  ,,P o  u koń czen iu  spaw ania  
ściętą część łba n itu  ró w n ież  się dospawa, 
a część pozostałą dospawa i doszczelnia  
u s zc ze ln ia k ie m “ . W ed ług  p rzep isów  zam iast 
„ i doszczeln ia“ po w in no  być  „ lu b  doszczel­
n ia “ .

Z  w a żn ie js zyc h  b łęd ów  d ru k a rs k ic h  m oż­
na w y m ie n ić  p rzestaw ien ie  w y k re s ó w  na 
str. 21 i  23. W y k re s  z n a jd u ją c y  się w  środ­
k o w e j k o lu m n ie  na s tr. 21 w in ie n  być  u -  
m ieszczony na str. 2'3 i o d w ro tn ie  w y k re s  
ze s tr. 23 n a le ż y  p rzen ieść  n a  s tr. 21. w  r y ­
s unku  29 podano te m p e ra tu rę  w  pa len isku  
ró w n ą  110°C zam iast 1100°C.

R ys u n ek  50 um ieszczono w  p o z y c ji od ­
w ro tn e j. N a  s tro n ie  60 w  ta b lic y  6 w s k u ­
te k  b łęd u  d ru k a rs k ie g o  zn iekszta łcono  n a z j 
w isko  p ro fesora  G ranow skieg o  na  G ro n o w ­
ski. N a  s tr. H 9  zam iast 10 m g  t le n k u  w a p ­
n ia  w  1 l i t rz e  w o d y  w  tekśc ie  f ig u ru je  
„1 g ...“ itp .

R easu m u jąc  pow yższe u w a g i n a leży  
s tw ie rd z ić , że  m im o  p e w n y c h  n ied oc iągn ięć  
atlas  w y p e łn ia  sw ój zasad n iczy  cel i  s ta­
n o w i cenną p o zyc ję  w  naszej li te ra tu rz e  
te c h n ic zn e j. M a te r ia ł i lu s tra c y jn y  je s t do­
b ra n y  bardzo  tra fn ie . R y s u n k i w y k o n a n e  są 
s ta ra n n ie  i  p rze jrzy śc ie . Z a k re s  cz°ści o p i­
sow ej je s t w y s ta rc z a ją c y . U k ła d  ty p o g ra fi­
czny  i  szata ze w n ę trzn a  a tlasu  —  bez za ­
rzu tu .

M g r  in ż . Jan  P ią tk o w s k i
C B K O -l —  G d ań sk

Tom  I I  —  m aszyny parow e 
tło k o w e

Z  p ra w d z iw y m  za d o w o le n iem  zostało po­
w ita n e  w  k o ła c h  te ch n ic zn y c h  p o ja w ie n ie  
się n a  r y n k u  k s ięg arsk im  w y d a w n ic tw a  p o ­
św ięconego o k rę to w y m  m aszynom  p aro ­
w y m . D otychczas b o w iem  w  naszej te ch ­
n iczn e j l i te ra tu rz e  o k rę to w e j, n ie  b y ło  ż a d ­
n e j p ra c y  pośw ięconej tem u  zagadn ien iu . 
N ie  m ożna bo w iem  brać pod uw agę w y d a ­
n e j przez L ig ę  M o rs ką  w  ram ach  a k c ji po ­
p u la ry z a c y jn e j n ie w ie lk ie j k s ią żk i in ż . Z a ­
lew skiego  „O k rę to w e  m aszyny  p a ro w e “ , 
k tó ra  z a w ie ra  szereg b łęd ów  rzeczow ych. 
T y m  b a rd z ie j w ięc  u kazan ie  się fach o w e j 
pra cy  na te m a t o k rę to w y c h  m aszyn p a ro ­
w y c h  by ło  bardzo pożądane. Jeśli chodzi
0 samą pracę, to na p ie rw s zy  rz u t oka  robi 
ona bardzo ko rzys tn e  w ra że n ie . A tla s  jest 
w y d a n y  bardzo s tarann ie , fo rm a  g ra ficzna
1 u k ła d  n ie  budzą zastrzeżeń . Jeśli je d n a k  
chodzi o treść atlasu, m ożna zna leźć  szereę  
n iedociągn ięć, w  p ie rw s zy m  rzęd zie  praca  
ta  je s t czym ś pośredn im  m ię d zy  p o d ręc zn i­
k ie m  a atlasem . J ak  na p o dręczn ik , to  po­
dane tu  w iad om ości są z b y t skąpe, a ja k
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na atlas, to  m ożna by ło  znaczn ie  z m n ie j­
szyć te k s t d a ją c  w  za m ia n  w ię c e j rys u n ­
kó w . F a k t  te n  je s t o rzy czy n ą  w ie lu  n ied o ­
c iągnięć w  te j p ra cy . Poza ty m , ja k  w y n ik a  
z um ieszczonej na  po czą tku  k s ią żk i uw ag i, 
ks iążka  ta , gdyż sam  a u to r ta k  nazyw a  
sw o ją  pracę, je s t przeznaczona d la  perso­
n e lu  techn icznego f lo ty , u czn iów  szkó ł m o r­
sk ic h  i  ś ró d lądo w ych  oraz d la  słuchaczy  
w yższych  u cze ln i i u c zn ió w  k u rsó w  zaw o­
do w ych . T a k  szerok i w a c h la rz  za in tereso­
w a n y c h  o ró żn y m  poziom ie  tech n iczn ym , 
d la  k tó ry c h  m a być przeznaczona książka, 
k r y je  w  sobie n iebezp ieczeństw o z b y t ogól* 
nego p o tra k to w a n ia  p rze d m io tu , p rźed  k tó ­
ry m  się zresztą  a u to r  n ie  ustrzeg ł.

P rzechodząc  do o m ó w ien ia  treśc i ks iążk i, 
c h c ia łb y m  zw ró c ić  uw ag ę  na  następujące  
u s te rk i i  nieścisłości, k tó re  podczas p rze ­
g ląd an ia  p ra c y  rz u c iły  m i się w  oczy. P o­
s taram  się om ów ić  je  zgodnie  z ko le jnośc ią  
ro zd z ia łó w  k s ią żk i.

W  w iad om ościach  w stępnych , podany  
w y k re s  in d y k a to ra  w in ie n  m ieć  oznaczone  
w spó łrzęd ne P V , a poza ty m  na je d n y m  
w y k re s ie  oznacza się na w sp ó łrzęd n e j „ V “ 
,,skok  t ło k a “ (rys . 3) zam iast ..objętości 
s ko ko w e j c y lin d ra “ . W  ty m  ro zd zia le , jeś li 
ju ż  je s t m o w a  o w y k re s a c h  in d y k a to ro ­
w y c h , n a leża ło  podać m eto d y  sporządzania  
te o re ty c zn y c h  w y k re s ó w  in d y k a to ra  dla 
p a ry  nasyconej i  p rze g rzan e j.

W  ro zd z ia le  I I  pośw ięconym  budow ie  
m aszyny  p a ro w e j podano szereg p rzy k ła d ó w  
ro zw iąza ń  k o n s tru k c y jn y c h  poszczególnych  
e le m en tó w  m aszyn  p a ro w y c h . W  rozdziale  
ty m  je d n a k  z a k ra d ły  się p ew n e  n ieścisło­
ści, k tó re  n a le ża ło b y  p o p raw ić . I  ta k : na 
str. 29 ry s u n e k  39c p rzed s taw ia  korbow ód  
płask i, a n ie  w id e łk o w y  ja k  po d a je  autor, 
p rz y  czym  sam o po łączen ie  z k rzy żu lc e m  
je s t na ryso w ane  b łęd n ie , gdyż k lin  w in ie n  
być um ieszczony o d w ro tn ie , (śruba m usi 
k lin  w c iągać  a n ie  odpychać). N a  str. 33 
a u to r poda je , że p rz y  w a ła c h  w y k o rb io n y c h  
s k ła d a n y ch  z osobnych części, m ie jsca  po­
łączenia  ra m io n  i  czopów  w a łó w  w y k o r ­
b io n ych  są zabezpieczone w k rę ta m i. T y m ­
czasem w e d łu g  przep isów  to w a rz y s tw  k la ­
s y fik a c y jn y c h , w  m aszynach  o k rę to w y c h  
tego ro d z a ju  zabezp ieczan ie  je s t n iedopusz­
czalne. J e d y n ie  p rze p is y  M o rsk ieg o  R e jes tru  
Z S R R  z e zw a la ją  w  n ie k tó ry c h  w y p a d k a c h  
na zabezp ieczen ie  po łączeń k o rb y  z czopem  
k o łk a m i c y lin d ry c z n y m i w tła c z a n y m i pod 
c iśn ien iem  prasą h y d ra u lic zn ą . N a  str. 34 
a u to r op isu je  k o n s tru k c ję  zam kn ię teg o  k a r ­
ie ru :  „ K a r te ry  pe łn iące  fu n k c ję  k o lu m n , 
s k ła d a ją  się z szeregu b e le k  osłoniętych  
blachą, lu b  w y k o n a n e  są ja k o  o d le w “ . Tego  
ro d za ju  opis n ie  je s t c a łk o w ic ie  zgodny z 
rzeczyw istością , a n i n ie  d a je  c z y te ln ik o w i 
jasnego pog lądu  na  tę  część m aszyny . K a r ­
ie r y  m aszyn  p a ro w y c h , a racze j s to ja k i, 
w y k o n u je  się z zasady ja k o  je d n ą  całość, 
ja k o  k o n s tru k c ję  spaw aną lu b  od lew aną . J a ­
ko p rz y k ła d  ta k ie j k o n s tru k c ji n a le ża ło  po­
dać racze j stosowane u nas m as zy n y  C hris ­
tiansen  i  M e y e r , a n ie  m a ło  znane  u  nas 
m aszyny  A ja x a , k tó ry c h  bu dow a została  
zresztą  ju ż  zarzu co na. W  ty m że  rozdzia le  
a u to r  pisze na  str. 34 o w y c h y le n iu  się czę­
ści ru c h o m y c h  m as zy n y  z osi m aszyny , ale  
n ie  po d a je  a n i m ak s y m a ln y c h  dopuszczal­
n y c h  o d ch yłek , a n i m eto d y  p rzep ro w ad zen ia  
p o m iaró w . D la  ce lów  p ra k ty c z n y c h  podanie  
ty c h  rzec zy  b y ło b y  bardzo  celow e.

W  ro zd z ia le  I I I  ,,R ozrząd  p a ry  suw ako­
w y “ , n a leża ło  przede w s zy s tk im  podać m e­
to d y  w y k o n y w a n ia  w y k re s ó w  su w a k o w y c h , 
o k reś len ia  p rz y k ry c ia  w ew n ętrzn e g o  i  ze w ­
nę trznego  suw aka  o raz podać oznaczenie  
k ą ta  p rzo d o w a n ia  Ö. Bez w y k re s ó w  suw a­
k o w y c h  b o w iem  a n a liza  p ra cy  rozrząd u  
jes t w ie lc e  p ro b le m a ty c zn a , n ie  m ó w ią c  ju ż
0  sam ym  zro zu m ie n iu  p ra c y  suw a­
k a  p rzez c zy te ln ik ó w , d la  k tó ry c h  książka  
je s t p rzeznaczona (słuchacze w yższych  u - 
cze ln i i  personel te ch n ic zn y  f lo ty ) .

Poza ty m  tu  też  zauw ażono p ew n e  n ie ­
ścisłości. N a  str. 39 a u to r  po da je , że  z w y k łe  
s u w a k i p łask ie  stosuje się do c iśnień 1-^-2 
atn , tym czasem  w s zy s tk ie  p aro w e  w in d y  
ła d u n k o w e  m a ją  s u w a k i p łas k ie  i  p ra c u ją  
na c iśn ien ie  robocze 8 a tn  i to  c iśn ien ie  
należa ło  podać racze j d la  s u w a k ó w  p łask ich  
ja k o  górną g ran icę  c iśnienia , za ró w no  dla  
s u w a k ó w  p łas k ic h  z w y k ły c h  i  ja k o  odcią ­
żonych . N a  str. 42 a u to r po da je , że p rz y ­
czyną n ie u ż y w a n ia  s taw id ła  naw ro tn eg o  do 
szybkiego z a trz y m y w a n ia  m as zy n y  p a ro w e j
1 p rze s ta w ie n ia  je j  podczas ru c h u  n a  b ieg  
w steczny , są n a p rę że n ia  w y s tę p u ją c e  w  u -  
k ła d z ie  m im o ś ro d o w ym  w s k u te k  nacisku  
p a ry  na p o w ie rzch n ie  suw aków , k tó re  m ogą

uszkodzić  d rą ż k i m im ośro dów . N ie zu p e łn ie  
zgadzam  się ze  zd a n iem  au to ra , gdyż p rzy  
suw akach  c y lin d ry c z n y c h  ża d n y c h  nac isków  
p a ry  n ie  m a, a p rz y  suw akach  p łask ich  
w  ty m  w y p a d k u  n ie  będą przecież w y s t° -  
p o w a ły  żadne do da tko w e  s iły , k tó re  by  
m ia ły  uszkodzić  d rą ż k i su w ako w e  P rz y c z y ­
na, d la  k tó re j n ie  n a le ży  przestaw iać  nagle  
s taw id ła  jes t tu  zup e łn ie  in n a , w y s tę p u ją c a  
zaró w n o  w  m aszynach  za w o ro w y c h  ja k  
i s u w ako w ych . P o lega  ona na ty m , że  n rz y  
n a g łe j zm ia n ie  k ie ru n k u  o b ro tó w  podczas  
biegu  m aszyn y  w  ło żyskach  k o rb o w y c h  w y ­
s tęp u ją  bardzo  s ilne  n a c is k i spow odow ane  
dzia łan ie m  sił bezw ładności t ło k ó w  i całego  
u k ła d u  korbow eg o . W  ro zd zia le  ty m  n a le ­
żało m oże podać za le ty  i w a d y  suw aków  
p łask ich  i c y lin d ry c z n y c h . N a leża ło  tu  ró w ­
n ież  om ów ić  s u w a k i c y lin d ry c z n e  z w lo te m  
w e w n ę trz n y m  oraz pokazać k o n s tru k c ję  np. 
suw aka z m aszyn y  F rie d rik s s tad . R oz­
rząd  za w o ro w y  w in ie n  być  o m ó w io n y  ró w ­
n ie  szczegółowo j«*k su w a k o w y  i  by łoby  
b a rd z ie j celow e, aby  te  ro d za je  rozrząd u  
om ów ione b y ły  w  je d n y m  rozdzia le .

R o zd z ia ł I V  „ T y p y  m aszyn  s u w a k o w y c h “ , 
og ran icza  a u to r ty lk o  do o m ó w ie n ia  m a ­
szyn y  ty p u  L ib e r ty  oraz k ró tk ie j w z m ia n k i 
o m aszyn ie  ty p u  L o b n itz , p rz y  czym  zu p e ł­
n ie  zb y teczn ie  po daje  c ię ża ry  poszczegól­
n y c h  e le m en tó w  m aszyny , a n ie  po d a je  da ­
n y c h  c h a ra k te ry s ty czn yc h , d z ię k i k tó ry m  
m ożna by  b y ło  po ró w nać ją  z in n y m i o k rę ­
to w y m i m aszyn am i p a ro w y m i. Odnosi się to 
do w s zy s tk ich  op isanych  i  po danych  m a ­
szyn o k rę to w y c h  w  a tlas ie , k tó ry c h  opis 
jes t ta k  sporządzony, że n ie  m ożna ic h  m ię ­
dzy  sobą po ró w nać. N a d a je  to  książce p e w ­
ne cechy chaotyczności. p o w in n y  być  po­
dane p rz y  opisie każd e j m aszyny  je j  dane  
c h a ra k te ry s ty c zn e  u ję te  w  te n  sposób, aby  
m ożna b y ło  poszczególne m as zy n -T p o ró w ­
nać m ię d zy  sobą. P rz y  m aszyn ie  L o b n itz  
n ie  m a  podanej ża d n e j c h a ra k te ry s ty k i.

W  ro zd z ia le  V  „M a szy n y  p aro w e  zaw o ­
ro w e “ , a u to r  po d a je  w ła ś c iw ie  ty lk o  opis 
sto jące j m as zy n y  L e n tza  oraz w spom ina  
k ró tk o  o dw óch  m aszynach  Len tza , leżącej 
d la  s ta tk ó w  ś ró d lądo w ych  i  szybkobieżne j 
o tło k u  soczew kow ym . P odane tu  na s tr. 51 
zu ży c ie  p a ry  jes t w y ra ź n ie  zaniżone, gdyż  
w  rzeczyw is to śc i je s t ono znaczn ie  wyższe, 
w y n o s i ono po nad  5 kg/1 K M ih . R ys u n ek  79 
na str. 53 p rze d s ta w ia ją c y  z a w o ry  M ó le ra  
został o d w ró co n y  o 180°. M aszyna  ta  nie  
posiada ró w n ie ż  w a rto ś c i c h a ra k te ry s ty c z ­
n ych , k tó re  m ożna b y ło b y  po ró w nać z tró j-  
p rężn ą  m aszyną  su w ako w ą  om ów ion ą ju ż  
po przed n io  w  ro zd z ia le  IV .  N a  str. 59 ja k o  
za le tę  m aszyny  L e n tza , a u to r po d a je  n isk ie  
zu ży c ie  p a ry , pisząc do słow n ie : „Z u ży c ie  
p a ry  jes t m n ie js ze  n iż  w  m aszynach  suw a­
k o w y c h , gdyż w y n o s i n ie  w ię c e j n iż  5 
k g /K M ih “ , tym czasem  na  str. 51 a u to r  pisze, 
że zu życ ie  p a ry  d la  L e n tza  w y n o s i nie  
m n ie j n iż  5 k g /K M ih . D an e  te  n ie  są ścisłe, 
gdyż m aszyn y  z ro zrząd em  s u w ako w ym  
ty p u  C hris tiansen  &  M e y e r , ja k  rów n ież  
F rie d rik s s ta d  m a ją  znaczn ie  n iższe zużyc ie  
parrv 4-5 k ^ K M ih .

R o zd z ia ł V I  t r a k tu ją c y  o m aszynach  
z p rze g rzan ie m  m ię d zy s to p n io w y m  p ary , 
je s t nap isany  bardzo pob ieżn ie , bez poda­
n ia  b liższej ic h  c h a ra k te ry s ty k i, a n i też  k o ­
rzyśc i w y n ik a ją c y c h  ze stosow ania  m ię d z y -  
stopn iow ego p rzegrzew u .

W  ro zd z ia le  V I I  „M a s z y n y  p rze lo to w e “ 
au to r po da je  op isy m aszyn  C hris tiansen  —* 
M e y e r , F r ie d r ik s s ta d  i A ja x . W szystk ie  te  
m aszyn y  n ie  są m aszynam i p rze lo to w y m i 
w  p e łn y m  znaczen iu  tego słow a. M a ją  one  
ty lk o  c y lin d ry  n isk iego  c iśn ien ia  p rze lo to ­
w e . M ożn a  b y ło  w ięc  je  tra k to w a ć  racze j 
ja k o  p ó ł-p rze lo to w e . N a to m ias t a u to r  zu ­
p e łn ie  n ie  w spo m ina  o m aszyn ie  o k rę to w e j 
S k in n e r ‘a, k tó ra  p ra c u je  na zasadzie "'rze- 
lo tow ości, p rz y  czym  w s zy s tk ie  je j  c y lin d ry  
są p rze lo to w e  i jes t to  m aszyna  o je d n o -  
sto p n io w ym  ro zp rę żan iu  p a ry . M aszyna  
S k in n e ra  jes t m aszyną p rze lo to w ą  o ro zrzą ­
dzie  z a w o ro w ym , bardzo  c ie k a w e j k o n s tru k ­
c ji i szkoda że a u to r  o n ie j zu p e łn ie  n ie  
w s p o m n ia ł. B ra k  je s t w  ty m  rozdzia le  po­
dan ia  w artośc i c h a ra k te ry s ty c zn y c h  um oż­
liw ia ją c y c h  p rze p ro w a d ze n ie  po ró w nan ia  
m ię d zy  sobą p rzy to czo n ych  tu  i  op isanych  
ty p ó w  m aszyn . Z  w y ją tk ie m  m aszyn y  L e n ­
tza  o m ów ion ej po przedn io , p rz y  żadnym  
op is ie  m as zy n y  n ie  podana je s t w ie lko ść  
zużyc ia  jedn ostko w ego p a ry  w  k g /K M ih . 
P rz y  opisie m aszyn y  A ja x  n ie  zw rócono zu­
p e łn ie  u w a g i na je d n ą  z po w ażn ie jszych  
w a d  k o n s tru k c ji, gdyż n ie  w s p o m n ia ł zu ­
p e łn ie  a u to r  o d ła w ic y  m ię d zy  stopn iow ej, 
k tó ra  je s t bardzo  tru d n o  dostępna, a je j  
uszkodzenie  po w o d u je  duże s tra ty  m ocy

w  c y lin d rz e  w y s o k o p rę żn y m . N a p ra w a  je j  
jes t bardzo k ło p o tliw a , trzeb a  dem ontow ać  
ca ły  w ys o k o p rę żn y  c y lin d e r  i t ło k . P rz y  
opis ie  m as zy n y  F rie d rik s s ta d  n ie  om ów iono  
zu p e łn ie  je j  w a d  i za le t. M a s zy n y  w yso ko ­
p rężne , są w  A tla s ie  p o tra k to w a n e  bardzo  
pobieżnie, w spo m n iano  ty lk o  w  k i lk u  w ie r ­
szach o s tare j zresztą, m aszyn ie  w y s o k o ­
prężne j ty p u  Salge, dziś ju ż  n ie  u ż y w a n e j 
oraz o m aszyn ie  S ch m id ta  o p o czw órnym  
rozprężan iu , też m a ło  u ż y w a n e j. N a to m ias t 
a u to r n ie  w spo m ina  zu p e łn ie  o m aszynach  
w ysokoprężnych  o c iśn ien iu  robo czym  P = 6 0  
ata, bu d o w an yc h  obecnie i  s tosow anych na  
rzecznych  h o lo w n ik a ch  w  Z w ią z k u  R ad z ie ­
ck im . K o n s tru k c ja  ty c h  m aszyn  je s t prosta  
i pew na w  d z ia ła n iu . W a rto  b y ło  zapoznać  
c z y te ln ik a  z ty m i m aszynam i.

W  ro zd z ia le  V I I I  „ W a ły  i  ic h  ło żys k a “ , 
a u to r  po pe łn ia  pew n e  nieścisłości, n a z y w a ­
ją c  łożysko grzeb ien iaste  ło żysk iem  k a b łą -  
k o w y m , choć n azw a  w łaś c iw a  d la  tego ty p u  
łożysk  je s t ogó ln ie  znana  i  p rz y ję ta . N a  
rys. 117 p ierśc ien ie  s ta lo w y  i  f ib ro w y  są od­
w ro tn ie  oznaczone. W  ro zd z ia le  ty m , skoro  
ju ż  je s t m o w a  o w a ła c h  ś ru bow ych , n a le ­
żało podać m eto d y  u s ta w ie n ia  l in i i  w a łó w . 
Samo spraw dzen ie  l in i i  w a łó w  je s t opisane  
pobieżn ie  i  n ie z b y t w n ik liw ie .

R o zd z ia ł I X  „O bsługa ło żysk  i sm arow a­
n ie “ je s t p o tra k to w a n y  m oże z b y t e le m en ­
ta rn ie . D użo  m ie jsca  pośw ięcono w  n im  
o m a w ia n iu  sam ego z ja w is k a  sm arow an ia  
(5 stron) a m oże z b y t m ało  pośw ięcono  
m iejsca  o m a w ia n iu  system ów  sm arow an ia  
stosow anych w  m aszynach  o k rę to w y c h . Na  
p rz y k ła d  n ie  podano schem atu sm arow a­
n ia  g ra w ita c y jn e g o . B y ło b y  ró w n ież  dobrze, 
g d yb y  w  ro zd z ia le  ty m  podano ta b e lę  o le ­
jó w  stosow anych w  naszej flo c ie  a p ro d u ­
k o w a n y c h  w  k ra ju . Chodzi po prostu  o po­
dan ie  w łaśc iw ości o le jó w  k ra jo w y c h . B y ło ­
by ró w n ie ż  dobrze g d yb y  a u to r po da ł m e ­
to d y  o b liczan ia  zu ży c ia  o le ju  w  zależności 
od ty p u  m aszyn  i ic h  w ie lko ś c i. Poza ty m  
ro zd z ia ł dość dobrze po d a je  całość zagad­
n ien ia  sm arow an ia .

W  ro zd z ia le  X  „S k ra p la c z e “ b ra k  jest 
podania  rozchodu w o d y  chłodzącej w  s kra ­
p laczach  p o w ie rzch n io w y c h  i  n a try s k o w y c h  
na 1 K M ih . M a ją c  podane te  w a rto ś c i (cho­
ciaż średn ie ), m ożna b y ło b y  po ró w nać oba 
u rzą d ze n ia  kond en sacy jne  m ię d zy  sobą. Je­
ś li a u to r  n ie  po daje  ty c h  w ie lko śc i, to  n a ­
le ża ło b y  chociaż podać rozchód p a ry  w  
m aszyn ie  n a pędza jące j pom pę c y rk u la c y jn ą  
w o d y , aby  m ożna b y ło  o k reś lić  rozchod  
m ocy p o m p y w  zależności od m ocy  m a ­
szyn y  g łó w n e j. Poza ty m , na rys. 167 b łę d ­
n ie  jes t oznaczona pom pa s kro p lin o w a  ja k o  
pom pa p o w ie trzn a . N a  ry s u n k u  ty m , po­
k azan a  in s ta la c ja  skrap lacza  posiada pod­
w ó jn e  sm oczki p o w ie trzn e , w obec  czego 
pom pa p o w ie trzn a  je s t tu  zby teczn a  i  ty lk o  
b łęd n ie  oznaczona.

R o zd z ia łu  XX „P o m p y  o k rę to w e “ o m a­
w iać  n ie  będę, gdyż u w aża m , że p o m p y  
o k rę to w e  p o w in n y  być  op racow ane osobno, 
znaczn ie  szerze j, gdyż jes t to  ju ż  o d ręb n e  
zagadn ien ie , w y m a g a ją c e  g ru n to w n ie j szego 
o p raco w an ia . W  po lsk ie j l i te ra tu rz e  te c h ­
n iczn e j na  te m a t pom p o k rę to w y c h  n ie  m a  
dotąd żadnej p u b lik a c ji,  d latego w ięc  n a ­
le ża ło b y  w y d a ć  ja k  n a jp rę d z e j k s ią żkę  z te j 
d zied z in y . N a  m arg in e s ie  ch c ia łem  ty lk o  
zaznaczyć, że w  p rzy to c zo n y m  ro zd z ia le  
d a je  się zau w a ży ć  pew ne pom ieszan ie  po­
ję ć  (s tr. 130 po m p y  śru bow e), gdzie są po­
m ieszan e  p o m p y ś ru bow e z p o m p am i w i r ­
n ik o w y m i o w irn ik a c h  o tw a rty c h . Poza ty m  
na rys. 212 w ir n ik  po m p y ś ru bow ej jes t 
n a rys o w a n y  zu p e łn ie  ia łs zy w ie .

M im o  ty c h  n ied oc iągn ięć , og ó ln ie  b io rąc  
„ A tla s  o k rę to w y c h  k o tłó w  i m aszyn  pa ­
ro w y c h , to m  I I  m as zy n y  p aro w e  tło k o w e “ , 
je s t n ie w ą tp liw ie  cenną p o zyc ją  na naszym  
r y n k u  k s ięg arsk im , gdyż częściowo w y p e ł­
n ia  pow ażną lu k ę  w  naszej s k ro m n e j zresz­
tą  o k rę to w e j l i te ra tu rz e  te ch n ic zn e j. F a k t  
te n  je s t p o w ażną zasługą a u to ra , k tó ry  
p o d ją ł się ta k  po w ażne j p io n ie rs k ie j p ra cy , 
m a ją c  na celu  w zb ogacen ie  naszego dorob­
ku  techn icznego w  d z ied z in ie  o k rę to w n i-  
ctw a.

M rg  in ż . I .  S ienicki.

C B K O -1  —  G dańsk
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N O W O Ś C I  W Y D A W N I C Z E

A R T Y K U Ł Y
W  C Z A S O P IS M A C H  P O L S K IC H

E K O N O M IK A  I  O R G A N IZ A C J A  P R A ­
C Y N R  5: R u p iń s k i G.: Ośrodek 
k o n s u lta c y jn y  1EOP d la  sp ra w  służ­
b y  dyspozy to rsk ie j.

G O S P O D A R K A  R Y B N A  N R  6: S trąk  
W .: O obn iżkę  kosztów  w łasnych  
w  ry b o łó w s tw ie  m orsk im .

G O S P O D A R K A  P L A N O W A  N R  5: R a­
ko w sk i M .: U lepszenie p ra cy  eko­
nom icznej k lu c z o w y m  prob lem em  
p lanow ania .

G O S P O D A R K A  M A T E R IA Ł O W A  NR 
10: W in ia rc z y k  L .:  N arada w  sp ra ­
w ie  gospodark i d rew nem  w  zak ła ­
dach p rzem ysłu  maszynowego.

H A N D E L  Z A G R A N IC Z N Y  (m aj 1955): 
Raue J.: Ocena bankow a konosa­
m en tów  na przewóz z p rze ła d u n ­
k ie m  w  drodze; G u tt H .: O w y ż ­
szy poziom  p rzygo tow an ia  to w a ru  
do eksportu ; K u n e r t J.: O dpow ie ­
dzialność p rze ładow cy za m a n ip u ­
lo w a n y  to w a r; Buczyn J.: W  spra­
w ie  sk ładow an ia  to w a ró w  w  ob ro ­
cie zag ran icznym ; N ie b o ra k  B.: U - 
w a g i o przew ozie św ieżych jagód; 
Jaroszew ski W .: Obsługa sp e dycy j­
na X X IV  M iędzynarodow ych  T a r­
gów  Poznańskich.

N O R M A L IZ A C J A  N R  5: Jez ie rsk i S.: 
W  spraw ie  o p in io w a n ia  p ro je k tó w  
norm .

O C H R O N A  P R A C Y  N R  5: In fo rm a to r  
tech n ika  bezpieczeństwa i  h ig ie ny  
p racy  (w k ładka ).

O P A K O W A N IE  N R  1: O w ła ś c iw y  k ie ­
run ek  prac naukow o-badaw czych 
Z ak ładu  O pakowań.

P R Z E G LĄ D  M E C H A N IC Z N Y  N R  5: 
B ło ck i R,.: N ie k tó re  os iągnięc ia  w  
budow ie  s iln ik ó w  w ysokoprężnych 
w  p ie rw szym  dziesięcio leciu  F R L ; 
K u ta rb a  K ., C zw ie rtn ia  K .: Obecny 
stan i p e rs p e k ty w y  rozw o jow e tu r ­
b in  gazowych. Cz. I I I .

P R Z E G LĄ D  T E C H N IC Z Y  N R  5: Czar­
no w sk i J.: O szybszy i pe łn ie jszy 
rozw ój p iśm ie n n ic tw a  techńiczne- 
go; B a rto s iew icz  S.: Ro la i  zadania 
p u n k tó w  d o k u m e n ta c ji w  p ro d u k ­
c y jn y c h  zakładach pracy.

T R A N S P O R T  N R  6: D zierżanow ska H.: 
System fin a n so w y  w  po rta ch  m o r­
sk ich ; P a jd o w sk i Z .: U trzym a n ie  
w łaściw ego stanu opakow an ia  to­
w a ró w  w  czasie tra n sp o rtu  i  m a­
n ip u la c ji w  po rtach.

W IA D O M O Ś C I E L E K T R O T E C H N IC Z ­
N E N R  6: Łęczyńsk i H .: W yposa­
żenie e lek tryczne  s ta tk u  szkolnego.

N r 5 (maj 1955) zaw iera m. in. na­
stępujące opracowania:

Peter B.: Smarowanie silników dies- 
sla; Udoskonalenie spawania podwod­
nego; Odbudowa żeglugi zachodnionie- 
mieckjej; Z  orzeczeń Kom isji A w a ry j­
nej (utrata śruby przez traw ler); W endt 
E.: Czy własna kolej portowa w  Ro-

stoćk byłaby rentowna? Leesch H .: O 
skonstruowanie lepszych urządzeń ra ­
towniczych; Weise: B ark i motorowe o 
nośności 670 t  wyprodukowane w  NR D.

BOAHblH TPfiiicnoPT
W  osta tn ich  num erach  gazety „W o d - 

n y j T ra n s p o rt“  uka za ły  s ię  m. in . na ­
stępujące op racow an ia :

N r  55/55 —  Chantadze W .: Kom plek­
sowa mechanizacja prac przeładunko­
wych w  parcie odesskim; n r  57/55 — 
K orobcow  I.: Dwudziestopięchilecie O- 
deskiego Instytu tu  Inżynierów  Floty  
M orskiej; D rin k ó w  W .: Jeszcze raz o 
remoncie i wzmocnieniu tonażu zbior­
nikowego; n r  59/55 —- P ro syp k in  P.: 
Organizacja partyjna, a rezerw y pro­
dukcyjne w  porcie leningradzikim; n r 
61/55 —  K ru g ły j G.: O lepsze w ykorzy­
stanie zdolności produkcyjnych w  sto­
czni; K o r  ow iń  A .; Przewozy kolejowo- 
wodne; G rie k u  Ch.: Technologia szyb­
kościowej obsługi statków w  porcie k a ­
lin ingradzkim ; G o rd ie je w  Ł.: Z m n ie j­
szyć zużycie plomb ołowianych; Z  dzia­
łalności Stowarzyszenia N aukow o-Te­
chnicznego Transportu Wodnego; Łap- 
po S.: Badania radzieckich polarników: 
n r  62/55 —■ G orb a ty j M .: O kom plek­
sową mechanizację prac przeładunko­
wych w  porcie; G riechanow  S.: Prze­
dłużam y czas pracy mechanizmów o- 
krętowych; n r  63/55 —- S o łow iew  D.: 
O norm alizację okrętowych urządzeń 
pomocniczych; n r  64/55 —• S aparow  A .: 
Recenzja książki S. Szmielewa „W ed­
ług harmonogramu godzinowego“; nr 
65/55 —  Zastępca kapitana na statku 
radzieckim  (a r ty k u ł w stępny); W ołkosz 
G. W .: Wzorowa troska o technikę o- 
krętową; A r is to w  J.: Bieżące samore- 
monty w  żegludze śródlądowej; Le jecz- 
k is  E.:Norm y komplekstawe w  porcie 
a harmonogram, ruchu; n r  66/55 —  O 
dalszy postęp techniczny w  transporcie 
wodnym (a r ty k u ł w stępny) ;D un du k  I.: 
Doskonalić technologię remontu stat­
ków; Zastosowanie izotopów radioak­
tyw nych przy kontroli technicznej w 
stoczni; A n d r ije w s k i M .: 'Zmniejszenie 
przestojów flo ty  przez lepszą konstruk­

cję statków; N azarów  W .: Dryfowanie  
lodów a żegluga (znaczenie w y n ik ó w  
badań rad z ie ck ich  s ta c ji po la rnych ); n r  
67/55 —  M ie d w ie d ie w  W., M ie dw ied iew  
J.: Przewozy drewna drogą morską (na 
s ta tkach i  na tra tw a c h ); K o  w a ló w  M .: 
O zastosowanie nowych metod czysz­
czenia zbiornikowców; B o riso w  K .: B u­
downictwo okrętowe Niemiec zachod­
nich służy agresji; n r  68/55 —  Szerzej 
upowszechniać przodujące doświadcze­
nia (a r ty k u ł w s tępny); D ie m in  Ł.: R a­
dziecki atlas morski (cha rak te rys tyka  
dw óch w yd an ych  dotychczas tom ów ); 
n r  69/55 —- B rande  W .: Ulepszamy m e­
chanizmy portowe (system  p lanow o- 
zapobiegawczych rem o n tów  w  po rtach  
ś ród lądow ych); S iw ic k i E .: Recenzja 
książki N . A. Bołobana „Metody pracy 
dźwigów ych-nowatorów‘‘.

TECHNIK

N r 5 (m aj 1955) m ies ięczn ika  „S c h if f -  
b a u te ch n ik “  zaw iera  m. in . następu­
jące opracow an ia :

Wodowanie 250-tego lugra w  Stoczni 
Stralsund; Polem an, B lu m , N eum ann; 
Budownictwo okrętowe N R D  na W io­
sennych Targach w  Lipsku w  1955 r.; 
D a n ckw a rd t E.: Uwzględnianie w o l­
nych powierzchni w  zbiornikach przy 
większych kątach przechyłu; H en­
schke W .: Projekt, budowa, wyposaże­
nie, zadania i otwarcie nowego zakła­
du badań modelowych w  M arquardt 
k. Poczdamu; K rebs  W .: Zestawianie  
bilansów energetycznych dla statków; 
Galwanizowanie na zimno; N eum ann 
H .: Wyposażenie statków pasażerskich 
przy zastosowaniu nowych tworzyw; 
K e i l A .: Zastosowanie trasowania op­
tycznego w  stoczni im . M ath iasa The- 
sena w  W ismar; K olenda  B. G., Rysza- 
k o w  W . N .: Konferencja techniczna w  
sprawie spawania w  budownictwie 
okrętowym  w  ZSRR; G u ld ne r R.: Ob­
sługa dokumentacyjna działu „Pojazdy 
wodne, budownictwo okrętowe“ ; Prze­
gląd czasopism; Recenzje i omówienia; 
Nowości wydawnicze; Przegląd Doku- 

‘ mentacyjny.

Od Redakcji
Od styczn ia  bir, „T e ch n ika  i' Go­

spodarka M orska “  p ro w a d z i na trz e ­
c ie j i  czw a rte j s tro n ie  o k ła d k i s ta ­
ły  dz ia ł „N ow ośc i w yd a w n iczych “ , 
k tó ry  poda je  p rzeg ląd  ciekawszych 
a r ty k u łó w  w  czasopismach po lsk ich  
oraz czasopismach żeg lugow ych 
ZSRR i  N R D . Ponadto w y m ie n ia ­
m y  w  ty m  dzia le  nowe k s ią ż k i p o l­
sk ie  i  zagraniczne, k tó re  mogą za­
in te resow ać naszych czy te ln ikó w .

T w orząc ten  d z ia ł k ie ro w a liś m y  
się po trzebą  zorgan izow an ia  a k tu a l­
ne j in fo rm a c ji b ib lio g ra fic z n e j, k tó ­
ra  n ie  może być w  p e łn i zaw arta

w  „P rzeg lądach  D okum e n tacy jn ych  
In s ty tu tu  M orsk iego i  M orsk iego In ­
s ty tu tu  R ybackiego“ , zamieszcza­
nych  w  T G M .

Ponieważ zależy nam  na ja k  n a j­
pe łn ie jszym  dostosow aniu tego dz ia­
łu  do po trzeb  i  za in teresow ań na­
szych C zy te ln ikó w , zw racam y się 
z prośbą o p rzesy łan ie  nam  uw ag o 
p rzyda tnośc i tego rod za ju  „N o w o ­
ści w yd a w n iczych “  w  T G M , i  ich 
fo rm ie  i  treśc i. Nadesłane u w a g i 
w yko rzys ta m y  dla  udoskona len ia  
tego dz ia łu  zgodnie z życzen iam i 
C zy te ln ików .



Cena zł 6.—

Nowe książki polskie
M O P C K O H

I  1  ( p i lO T
N r  5 (m aj 1955) m ies ięczn ika  „M o rs - 

k o j F lo t“  zaw ie ra  następujące opraco­
w a n ia  :

Isako w  I. S.: Polityka techniczna w  
radzieckiej żegludze morskiej; P ie - 
tro w  G., K o ło m o jce w  W .: W pływ  n ie­
których cech konstrukcyjnych statków  
na koszty własne prac przeładunko­
wych; Kuszcz Ł .: Zapobieganie zderze­
niom  statków przy p ływ aniu  we mgle; 
U d a ło w  W .: Określanie pozycji statku  
z  wysokości rów nej deklinacji ciała 
niebieskiego; B ie ló w  W .: Zastosowanie 
oleju dieslowego w  silnikach okręto­
wych; Usaczew A .: D rzw i przeciw-po- 
żarowe na statkach; P a luszk in  W., U -  
szakow  S.: Statek ekspedycyjno-badaw- 
czy „W itjaź“ ; M orozow  M ., Sokołowa Ł.: 
Remont parowych kotłów płomienico- 
wych; S m irn o w  G .; Rezerwy floty te ­
chnicznej; K uzn ie cow  A ., N o zd rin  D.: 
Szkolenie i  wychowanie kadr; S zpa j- 
c h ie r A .: Recenzja książki G. R. Żu ­
kowskiego „Oceanografia“; Sztańko A .: 
Pakietowy przeładunek drobnicy w  por­
tach bałtyckich; N aum ow  A .; Zegary- 
automaty do w łączania i wyłączania  
radiowęzła okrętowego; A n d r ie je w  W .: 
W a lcow an ie  rurek o m ałym  przekroju.

PEHHOM
T P A H C n O P T

N r  5 (m aj (1955) m ies ięczn ika  „R iecz- 
no j T ra n s p o rt“  zaw ie ra  m. in . nastę­
pu jące  op racow an ia :

Upowszechnić doświadczenia mecha­
ników - nowatorów na wszystkich 
statkach parowych (a r ty k u ł w stępny); 
Z doświadczeń eksploatacji kotłów na 
statkach rzecznych (w yp ow ied z i p ięc iu  
p rzodu jących  m echan ików ); Selezniew 
E.: O stosowanie przodujących metod 
eksploatacji żeglugi i  portów; Puszka- 
r ie w  Ł .: Rozwijać i doskonalić system 
pchania; K o w a le w  A .: O zwiększenie 
przewozów żeglugi śródlądowej; K ie -  
r icze w  W .: Rzeczny statek towarowy 
dla kołchozów; Cołoło A .: Zadania w  
zakresie udoskonalenia floty pogłębiał— 
skiej; Z  prasy zagranicznej; F ig in  N .: 
Recenzja o książce E. Lebiediewa „Sta­
tystyka transportu''.

R oppel L.: Przegląd historyczny prac 
nad polskim słownictwem morskim w  
latach 1899— 1939. Prace i m ateria ły z 
zakresu polskiego słownictwa morskie­
go. Z. 1, oprać, w  K o m is ji M o rsk ie j 
Tow . P rz y j. N a u k i i  S z tu k i w  G dań­
sku), G dańsk 1955, s. 67, 8,50 zł.

P ta k  Cz.: Język przekładów rosyjskich 
powieści marynistycznych. Prace i  m a­
te r ia ły  z zakresu po lskiego s ło w n ic tw a  
m orskiego, z. 2 (oprać, w  Ko-m isj) 
M o rs k ie j T ow . P rz y j.  N a u k i i  S z tuk i 
w  G dańsku), G dańsk 1955, s. 25, 2,50 zł.

D ra p e lla  W. A .: Ster. Ze s tud iów  nad 
ksz ta łto w an iem  się po jęć m orsk ich , 
w ie k  X V — X X . Prace i  m a te r ia ły  z za­
k resu  po lsk iego s ło w n ic tw a  m orsk iego 
z. 3 (oprać, w  K o m is ji M o rs k ie j Tow. 
P rz y j. N a u k i i  S z tu k i w  G dańsku), 
G dańsk 1955, s. 95, fo t. 18, 9,60 zł.

D ra p e lla  W . A .: Żegluga —  Nawigacja  
—  Nautyka. Cz. I  w ie k  X V I— X V I I I .
Prace i  m a te r ia ły  z zakresu polskiego

Handel międzynarodowy. M ieżdunąrod - 
n a ja  to rg o w la . W nieszto rg izdat, M osk- 
skw a 1954, 688 str. —  Praca zbiorow a 
pośw ięcona zagadnien iom  k a p ita l is ty ­
cznego ob ro tu  m iędzynarodow ego. Cha­
ra k te ry s ty k a  ry n k u  św iatow ego i  h a n ­
d lu  zagranicznego w  u s tro ju  k a p ita l i­
stycznym . Rozw ój h a n d lu  zagran iczne­
go i  p o lity k i h a nd low e j w  u s tro ju  k a ­
p ita lis ty c z n y m . Ro la m onopo li m ię dzy­
na rod ow ych  w  h a n d lu  zagran icznym . 
K ry ty k a  b u rżu a zy jn ych  te o r i i hand lu  
zagranicznego. C h a ra k te rys tyka  hand lu  
zaganicznego i  p o lity k i ha nd low e j g łó ­
w n y c h  pa ńs tw  k a p ita lis ty c z n y c h  w  
okres ie  ogólnego k ry z y s u  k a p ita l i­
zmu.

T arasów  S. W .: Księgowa ewidencja 
operacji handlu zagranicznego i  zagad­
nienia analizy działalności gospodar­
czej central handlu zagranicznego.
B u c h g a łtie rs k ij uczot w n ieszn ie to rgo - 
w y c h  o p ie ra c ji i  w o pro sy  ana liza  
ch o z ja js tw ie nn o j d ie ja tie ln o s ti w n iesz- 
n ie to rg o w ych  o b je d in ie n ij. W n ie sz to r­
g izdat, M oskw a  1952, 214 s tr. —  Obieg 
do ku m e n ta c ji i  roz liczen ia  w  cen tra ­
la ch  h a n d lu  zagranicznego. K sięgowa 
ew idenc ja  op e ra c ji h a n d lu  zagran icz­
nego. P ro b le m y  a n a liz y  dz ia ła lności 
gospodarczej ce n tra l h a n d lu  zag ran i­
cznego w  zakresie ekspo rtu  i  im p o rtu . 
A n a liz a  dz ia ła lnośc i fina nso w e j.

s ło w n ic tw a  m orsk iego z. 5 (oprać, w  
K o m is ji M o rs k ie j T ow . P rz y j.  N a u k i 
i  S z tu k i w  G dańsku), G dańsk 1955, s. 
270, 26,80 zł.

D o b ro w o lsk i Z .: Podręcznik spawalni­
ctwa. P W T  W arszawa 1955, s. 248, rys. 
303, tab l. 36, poziom  I I ,  11,—  zł.
J u f fy  E.: M ateriały, urządzenia i sprzęt 
spawalniczy. P W T W arszaw a 1955, s. 
192, rys. 143, tab l. 34, poziom  I I I ,  8,50 
zł.
Ł a za rk ie w icz  S.: Obsiuga pomp odśrod­
kow ych . P W T W arszaw a 1955, s. 63, 
rys. 32, poziom  I — I I ,  2,50 zł.
K rw a w ic z  M .: W alk i w  obronie pol­
skiego wybrzeża i b itw a pod O liwą. 
M O N  W arszaw a 1955, s. 156, 11,30 zł.

M ołoczek W. A .: Remont turb in  paro­
wych. T łu m . z ros., w y d . I I  P W T  W a r­
szawa 1955, s. 367, 20,—  zł.

Z a w id z k i W .: Organizacja i technika 
transportu w  handlu zagranicznym.
W K  W arszawa 1955, s. 227.

Prace Naukowe Odesskiego Instytutu  
Inżynierów  F lo ty M orskiej. N auczny je  
T ru d y  Odiesskowo In s t itu ía  Inżen ie - 
ro w  M orskow o F ło ta . W odtrans izdat, 
M oskw a 1954, to m  10, 132 str., N ow y 
tom  prac O IIM F  zaw ie ra ją cy  9 opi-a- 
cow ań na różne te m a ty  z dz iedziny 
te o r i i i  p ro je k to w a n ia  okrę tów , ocea­
n o lo g ii itp .

Prace Naukowe Odeskiego Instytutu  
Inżynierów  F lo ty M orskiej. N auczny je  
T ru d y  Odiesskowo In s t itu ía  Inże n ie - 
ro w  M orskow o F ło ta . Izd. „M o rs k o j 
T ra n s p o rt“ , M oskw a 1955, to m  11, 228 
s tr. —  N o w y  to m  p ra c  O IIM F  zaw ie­
ra ją c y  15 opracow ań na różne tem a ty  
z dz iedz iny te o r i i i  p ro je k to w a n ia  
o k rę tó w , techn iczne j eksp lo a ta c ji m a­
szyn o k rę to w ych  itp.

B ru ch is  G. E .: O zapewnienie bezpie­
czeństwa ładunku. Za obiespieczenije 
sochrannosti gruzów . Izd. „M o rs k o j 
T ra n s p o rt“ , M oskw a 1954, 92 str., —  
Is to ta  i  znaczenie op iek i nad ła d u n ­
k iem . Znaczenie opakow an ia  d la  za­
pe w n ien ia  w ła śc iw e j op ie k i nad ła d u n ­
k ie m . P rzyczyny  uszkodzeń ła d u n kó w  
i  ś ro d k i zapobiegania im . P rzyczyny  
b ra k ó w  ilośc iow ych . P rzyspieszenie do­
s ta w y  ła du nków . D odum entac ja  b ra ­
k ó w  ła du nkow ych .

Nowe książki zagraniczne

R ed ag u je  k o le g iu m :
M g r  K . K ie rk o w s k i, m g r  S t. L u d w ig , m g r  in ż . T . P re c h itk o , m g r  Cz. W o je w ó d k a , m g r  J. W o j tysko

S e k re ta rz  R e d a k c ji:  M . B oczko w ska
W y d a w c a : p . p . w . „ W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e “ , O d d z ia ł M o rs k i 

A dres  R e d a k c ji i  A d m in is tra c ji:  G d yn ia , A l. W aszyn gton a  34 p. 16, te l. 33-31. —  P rz y jm o w a n ie  in te re s an tó w  w  godz. 9— 12. 
Cena n u m e ru  po jedynczeg o  6.— z ł. P re n u m e ra ta  roczna  72.— z ł. — P re n u m e ra tę  n a le ż y  w p łacać  n a  ręce listonosza lu b  
w  n a jb liż s z y m  u rzę d z ie  p o czto w y m  przed  15 d n ie m  m ies iąca  po przedzającego  k w a r ta ł, za k tó ry  op łaca się p re n u m e ra tę . 
In fo rm a c ji  w  s p raw ie  p re n u m e ra ty  op łacane j w  k ra ju  ze  z lecen iem  w y s y łk i za  g ra n ic ę  u d z ie la  oraz  za m ó w ie n ia  p r z y j­
m u je  O d d z ia ł W y d a w n ic tw  Z a g ra n ic z n y c h  P P K  „ R u c h “ S e k c ja  E k s p o rtu , W arszaw a, A le je  J e ro zo lim s k ie  119, te l. 805-05. 
W s ze lk ie  re k la m a c je  w  z w ią z k u  z p re n u m e ra tą  n a le ż y  zgłaszać ta m , gdzie  op łacono należność za p re n u m e ra tę , w  w y ­
p a d k u , gd y  te  re k la m a c je  n ie  odnoszą s k u tk u , n a le ży  re k la m o w a ć  pod adresem : „ W y d . K o m u n ik .“ O ddz. M o rs k i, D z ia ł

Z b y tu , G d y n ia , A l. W aszyngtona  34 p. 17.
W s ze lk ie  p ra w a  zastrzeżone. N r  Z . 7/49 P rz e d ru k  d o zw o lo n y  z po dan iem  źród ła .
W ysokość n a k ła d u : 1000 egz. F o rm a t czasopisma. A4. O b ję to ść  n u m e ru , 4 a rk . P a p ie r  d ru k . sat. 61/88 —  70 gr. k i. V .

R ękop is  o trzy m a n o  3.6.55. D ru k  ukończono 8.7.55.
W y k o n a n o  w  G d ań sk ich  Z a k ła d a c h  G ra fic z n y c h , G dańsk , T a rg  D rz e w n y  11.
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