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XXIV Miedzynarodowe Targi Poznanskie

W dniach od 3 ido 24 iiipca br. odbywaja sie w Poznaniu,
[po piecioletniej przerwie, Miedzynarodowe Targi, jako dwu-
dziesta eziwarta z kolei, a pigta w Polsce Ludowej', impre-
za tego typu.

W przeciwienstwie do targéw w ustroju kapitalistycz-
nym, ktére stluzg interesom indywidualnych kapitalistow
i imachinacjom finansowym karteli i trustow, nasze targi
stanowig wazki instrument polityki panstwa ludowego, sa
instytucja gospodarki narodowej.

Celem tegorocznych Miedzynarodowych Targéw Poznan-
skich jest propagowanie rozwojfu pokojowej wymiany mie-
dzynarodowej towaréw i ustug miedzy Polskg Ludowg
a zagranica, w najbardziej przekonywajgcej formie —
przez prezentacje oferowanej do wymiany masy towarowej,
wykonanej na poziomie wymagan odbiorcy zagranicznego.

Znaczenie tegorocznych Miedzynarodo-
wych Targéw Poznanskich jest szczegol-
nie istotne, bowiem przypadaja one na
okres podsumowywania naszych osiggnie¢
w minionym dziesigcioleciu. Tym samym
do zadan tegorocznych targéw nalezy wy-
kazanie, ze:

—e Poilska Rzeczpospolita Ludowa dzie-

ki wtadzy ludu pracujgcego stata sie
juz w ciggu minionego dziesiecio-
lecia wielkim panstwem przemysto-
wym, rozwijajacym takze nowoczes-
ne formy gospodarowania ma wsi;

—1w oparciu o gospodarke planowa
i wspotprace miedzynarodowg, szcze
golnie ze Zwigzkiem Radzieckim
i innymi krajami rynku socjali-
stycznego, gospodarka polska nadat
nieprzerwanie sie rozwija;

— pokojowy rozwéj polskiej gosipodar-
dartki narodowej nierozerwalnie
zwigzany jest z podstawowymi zato-
zeniami naszego ustroju, a wiec
wzrostem dobrobytu materialnego
i kulturalnego narodu;

—e dzieki dotychczasowym osiggnigeciom gospodarczym
i wszechstronnej wspoipracy ze Zwiazkiem Radziec-
kim oraz krajami demokracji ludowej Polska Rzecz-
pospolita Ludowa stata sie juz powaznym partnerem
W handlu miedzynarodowym.

Rownoczesnie XXIV Miedzynarodowe Targi Poznanskie
wykazujg, ze dalsze plany rozwojowe naszej gospodarki na-
rodowej zapewniajg wzrost znaczenia Polski na rynkach
Swiatowych, i to:

— jako powaznego eksportera maszyn, urzadzen, kom-
pletnego wyposazenia fabryk, $rodkéw transporto-
wych, narzedzi, ohemiikatlii, wegla i réznych innych
wyrobéw przemystowych oraz artykutéw rolno - spo-
zywczych o wysokim istapniu przetwarzania;

—-e jako wielkiego importera surowcow dla przemystu
ciezkiego i kosumcyjnego, artykutbw pomocniczych
dla potrzeb przemystu i rolnictwa oraz takich arty-
téw konsumcyjnych, ktére w Polsce nie jsg produko-

\_/\I/ape, lub tez sa produkowane w niewystarczajgcej
ilosci.

Zorganizowanie X XIV Miedzynarodowych Targéw Po-
znanskich oznacza, ze Polska w cigglym rozwijaniu szero-
kiej, réwnoprawnej, opartej na wzajemnych korzys$ciach
wspbétpracy gospodarczej ze wszystkimi krajami bez wzgle-
du na ich ustrdj, Widtoi jeden z najistotniejszych $rodkow
twérczego, pokojowego wspoétzycia z innymi narodami.

Przez zaprezentowanie jcatoksztattu polskich mozliwos$ci
eksportowych, a wiec danie mozliwosci bezposredniego za-
poznanie sie z jako$cig towaru czy ustugi, XXIV Miedzy-
narodowe Targi Poznanskie niewatpliwie przyczyniag sie do
powaznej aktywizacji polskiego handlu zagranicznego,
szczegoblnie eksportu, i dadza jszereg efektéw handlowych,
istotnych dla realizacji uchwat Il Zjazdu PZPR.

* Réwniez nasza gospodarka morska, jest
powaznie reprezentowana na tegorocznych
targach, t to zaré6wno w jzakresie produk-
cji towarowej (budownictwo okretowe, ry-
botéwstwo), jaik i ustug (zegluga, porty,
stocznie remontowe, ratownictwo okreto-
we, spedycja, kontrola i rzeczoznawstwo
tadunkow itp.).

Na szczegdlne podkreslenie zastuguje
ekspozycja naszego miodego przemystu
okretowego, jktéry po raz pierwszy wyste-
puje na targach miedzynarodowych pre-
zentujac nie tylko swo6j dorobek, lecz
rowniez oferujgc konkretng produkcje ek-
sporto.wg, ktdéra zdobyla sobie juz uzna-
nie wsrod zagranicznych odbiorcéw.
Chcac blizej zapozna¢ naszych czytelni-
kéw z mozliwosciami eksportowymi na-
szego jprzemystu okretowego omawiamy
w osobnym artykule jego ekspozycje na
XXIV MTP.

Ustugi naszej zeglugi, portéw, spedy-
cji itp., ktére réwniez oferujemy na tar-
gach, sa jnierozerwalnie zwigzane z reali-

zacja miedzynarodowej wymiany towarowej, ktérej stuzag
w zakresie obstugi tadunkéw w portach i w transporcie mor-
skim. Natomiast ustugi naszego ratownictwa okretowego
A stoczni remontowych moga zainteresowac¢ zagranicznych
armatoréw, ktérych statki zawijajg do jpolskich portow lub
ktérzy chcieliby dokona¢ powaznych jprac w zakresie pod-
noszenia wrakéw. Rowniez catoksztattowi tych wszystkich
izagadnien ustugowych poswiecamy osobny artykut w ni-
niejszym numerze.

Ponadto z tematjfkqa ekspozycji przemystu okretowego
i resortu zeglugi na tegorocznych MTP wigze sie zamie-
szczony w niniejszym numerze artykut A. Znanieckiego
o windach parowych produkcji polskiej oraz kpt. z. m. F.
Stefanowskiego o osiagnigeciach Polskiego Ratownictwa O-
kretowego w minionym dziesiecioleciu.

W ten jsposob chcemy spetni¢ chociazby w skromnym za-
kresie nasze zadania zwigzane z XXIV Miedzynarodowymi
Targami Poznanskiami, a mianowicie popularyzacje ekspo-
zycji naszej rozwijajgcej sie gospodarki morskiej na tym
Wiellr<]im przegladzie naszej preznosci i osiggnie¢ gospodar>-
czyoh.
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Polski przemyst okretowy
na XXIV Miedzynarodowych Targach Poznanskich

Mgr inz. Tadeusz PRECHITKO

Petnomocnik Centralnego Zarzagdu Przemystu

Dla polskiego przemystu okretowego X XIV Miedzynaro-
dowe Targi Poznanskie stanowig wydarzenie duzej wagi —
mtody nasz przemyst okretowy wystepuje po raz pierwszy
jako wystawca przed swoim spoleczenstwem i na arenie
miedzynarodowej. Przemyst okretowy uzyskat na Targach
zaszczytne miejsce ekspozycji w Pawilonie Centralnym,
w czym wida¢ zobowiagzujace wyr6znienie, forme pozy-
tywnej oceny dotychczasowych osiggniec.

Droga przemystu okretowego do pozycji eksportera

Dzisiejszy stan rozwoju przemystu okretowego nie zostat
lekko zdobyty. Nalezy cofng¢ sie mys$la wstecz do ruin na-
szych miast portowych, do wyniszczonych stoczni, do okre-
su rozproszenia tak nielicznych woéwczas fachowcéw okreto-
wych. Wiara w przyszto$¢ tego przemystu wimtodym Pan-
stwie Ludowym podtrzymata pierwszych pionieréow, ktorzy
juz w czasie usuwania gruzéw i tworzenia zaczgtkéw orga-
nizacji rozpoczeli produkcje pomocniczego taboru jak todzie
ratunkowe, ponton dla nurka, todzie robocze., Juz w r. 1945

powstaty witasne konstrukcje drobnych jednostek: moto-
rowek i kutrow drewnianych. Stocznie zaczely rozwijac
prace remontowe i modernizacyjne przy wiekszych jed-

nostkach morskich.

Réwnolegle z praca stoczni tworzyt sie centralny osSrodek
konstrukcyjny, ktéry z biegiem lat wyksztatcit sie w od-
rebne przedsiebiorstwo panstwowe — Centralne Biuro
Konstrukcji Okretowych w Gdansku. Pierwsze projekty
byty adaptacjami konstrukcji zagranicznych, rodzima mysl
zaczeta jedinak 'ksztaltowac sie coraz szybciej. Powfsitat pro-
jekt holownika, ktérego stepke zatozono w roku 1947, aw ro-
ku 1948 nastgpita historyczna chwila potozenia stepki pod
pierwszy po wyzwoleniu statek peltnomorski — weglorudo-
wiec ,Sotldek". Dla potrzeb naszego rozwijajgcego sie po-
gtebiarstwa zbudowaly stocznie w r. 1948 szereg szaland
dennoklapowych. Lata 1947 — 1949 byly wytezonym okre-
sem opracowywania konstrukcji dalszych jednostek przy
jednoczesnej seryjnej budowie weglorudowcow. Juz w roku
1949 potozono stepki pod prototypy weglowca 5000 tdw,
trawlera 450 tdw, drobnicowca 4000 tdw, drobnicowca
660 tdw i lugrotrawlera. W pelnym rytmie pracowaly juz
trzy stocznie, czwarta byta w odbudowie.

W latach 1950 — 1952 weszty do eksploatacji prototypy
superkutra, dwoéch typéw drobnicowcéw motorowych, ho-
lownika, lewanta 4000 tdw, dwéch typow statké6w rybac-
kich i dwéch typéw weglowcé6w morskich. Statki te staty sie
trzonem produkcji seryjnej pieciu juz woéwczas stoczni
morskich. Nie sposob wyliczyé wszystkich frontéw prac
prowadzonych w tym okresie przez przemyst stoczniowy.
Budowane seryjne jednostki stawatly sie coraz lepsze, roz-
wijano nowe metody produkcji, tworzono nowoczesng tech-
nologie.

Nalezy tutaj podkres$li¢, ze olbrzymi wktad do roiabudowy
naszych stoczni i rozwoju produkcji statk6w wniosta pomoc
Zwigzku Radzieckiego, z ktérej wszechstronnie korzysta-
liSmy. Konsultanci radzieccy w duzej mierze pomogli nam
w doskonaleniu metod produkcji w stoczniach w przyspie-
szeniu tempa budowy statkéw.

Przemyst okretowy r6st na nowych, zdrowych podsta-
wach. Nalezy sobie bowiem wyraznie zdaé¢ sprawe z tego,
ze przemyst okretowy w omawianym znaczeniu to nie tylko
stocznie. Sam kaditub to konstrukcja, ktéra dopiero po wy-
posazeniu w maszyny napedowe, pomocnhicze i ogromng
ilo§¢ najrozmaitszych mechanizméw daje w harmonijnym
technicznym i eksploatacyjnym kompromisie kompletny
statek, obiekt operatywnego uzytkowania przez gospodarke
narodowg. Jasne jest, ze tego rodzaju skomplikowanego
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obiektu nie jest w stanie wytworzy¢ stocznia sama. Ko-
nieczne jest to, co nazywamy zapleczem przemystowym,
konieczne sag szeregi hut, fabryk budowy maszyn, wytworni
wyspecjalizowanych dla pewnych asortymentéw, a przede
wszystkim szereg osrodkéw my$li konstrukcyjnej i badan
naukowych. Wszystko to musieliSmy badZz uksztattowac
badz organizowaé¢ od podstaw. Na tym odcinku lezy punkt
ciezkosci rozwoju naszego przemystu okretowego. Mamy
jiuiz dzi$ catg sie¢ zaktadow, ktére wigczyly sie do wielkiego
zaplecza naszych stoczni, zaktadéw, ktére w oparciu nie-
kiedy o starg tradycje potrafity przyswoi¢ sobie nowe wy-
magania techniczne, jakie stawiajga warunki okretowe, po-
trafity przezwyciezyé poczatkowe trudnos$ci towarzyszace
takiemu przeksztatceniu.

Kraj nasz jest dzi§ eksporterem statkéw morskich. Jest
to mobilizujaca rzeczywistoscig, jest to realizacja podsta-
wowej wytycznej dla naszego handlu zagranicznego: zmniej-
szanie eksportu surowcoéw i pétfabrykatow na korzy$é wy-
wozu gotowych urzadzen, a wigec eksportu wytworéw naszej
myS$li technicznej i naszego przemystu.

Osiagniecia przemystu okretowego w szerokim znaczeniu
mozna ujgé w ponizsze grupy, towarowo reprezentowane
na targach.

Seryjna budowa statkéw morskich

Na Targach ekspozycja okretowa pokazana jest w f-ormie
modeli lub czeéci pewnej catosci, ktérej technicznie nie
mozna wystawi¢ ze wzgledu na ogromne ciezary i gabaryty.
Na XXIV MTP wystawione sg produkowane obecnie seryj-

nie trzy typy jednostek rybackich i trzy typy statkéw
handlowych.
Najmniejszag morska jednostkg jest kuter stalowy

o ditugosci 17 m, ktérego sylwetke i gtbwne dane techniczne
podaje rys. 1. Jednostki tego typu, budowane od roku 1946,
staly sie podstawowym sprzetem naszego rybotéwstwa na
Battyku.

Zbudowanie superkutra (rys. 2) podyktowane byto
rozszerzeniem naszych potowéw na Morze Poinocne. Su-
perkutry wyposazone w silne windy tratowe pozwalaly juz
na wydajng prace wtokiem. Winde tego typu znajdujemy
jako eksponat, kutry natomiast pokazane s modelami
w skali 1:25 i 1:10. Powyzsze jednostki umozliwiaty jednak
tylko stosunkowo krotkie wyprawy, daty tym samym im-

puls do budowy $redniej wielko$Sci jednostki rybackiej
tzw. lugrotrawlera.
Najwiekszg budowang obecnie jednostkg rybacka jest

trawler 450 tdw, pokazany na rys. 3. Jednostka ta po-
siada juz pewne urzgdzenia przetwoércze, 1 to dla produkcji
tranu, maczki rybnej i konserw.

Typ ten wystawiony jest jako model w skali 1:100, przy
czym jeden z ciekawszych jego mechanizméw, a miano-
wicie parowa winda tralowa o uciggu 10 t, zdobi wejscie
potudniowe do Pawilonu Centralnegol Réwniez pokazane
jest jego urzadzenie wytworcze maczki rybnej.

Jednostki handlowe wystawione na Targach to dro ta
nicowiec 900 tdw (rys. 4), weglowiec 5000 tdw
(rys.5) i drobnicowiec 10800tdw (rys.6). Wszystkie
te jednostki zobrazowane sg modelami w skali 1:100, dwie
ostatnie wystawione sag jednak tak, aby utatwi¢ wyobrazenie

1Poréwnaj artykut inz. Znanieckiego w tym numerze.



Rys. 1. Kuter stalowy 17 m

Rys. 3. Trawler petnomorski 450 tdw

sobie ich w rzeczywisto$ci. Od modelu weglowca 5000 tdw
w skali 1:100 przechodzi sie do przekroju statku nakres$lo-
nego na tafli szklanej w skali 1:20, stanowigcej jak gdyby
zbiorczg informacje dla mechanizmoéw tego statku umie-
szczonych ponizej. Ta sama metoda zastosowana jest dla
ekspozycji budowanego obecnie naszego najwiekszego statku
motorowego: drobnicowca 10800 tdw. Ustawiony pod taflg
z planem og6lnym tego statku model stoczni daje poglad
na wielko$¢ takiej jednostki.

Pomieszczenia dla pasazeréw pokazuje kajuta jednooso-
bowa zbudowana w wielko$ci naturalnej. Umeblownie jej
i wyposazenie jest [przyktadem wysokiego poziomu osiagnie-
tego przez stolarnie naszych stoczni.

Statki 10800 tdw beda miaty pomieszczenia dla 12 pasa-
zerOw i stworza dzieki swej stosunkowo duzej szybkoS$ci
dogodne potaczenie naszego kraju z Dalekim Wschodem.

Rozwdj przemystu maszyn i urzadzen okretowych
Przemyst stoczniowy jest jednym z najwiekszych odbior-

cow stali konstrukcyjnej wysokiej klasy, ktéra musi w petni
odpowiada¢ przepisom instytucji klasyfikujgcych statki.

Produkcja tych wysokowarto$ciowych materiatbw za-
rowno dla kadtub6éw, jak i dla kottéw i maszyn okretowych
zostata opanowana w kraju.

OsiggneliSmy réwniez stan petnej niezaleznos$ci przy na-
pedach maszynami parowymi Posiadamy w kraju
maszyny -parowe od 350 do 1700 KM, najwieksza z nich
pracujagca w zespole z turbing na par-¢ odlotowg datje w su-
mie 2300 KM przy 105 obrotach i stuzy -do napedu we-
glow-cé6w 5000 tdw. Zesp6t ten nie mogt by¢ ze wzgledu na
ciezar ponad 100 ton eksponowany w -catoSci na Targach.
Wystawione najciekawsze jeg-o elementy, jak wat korbowy,
korbowdéd, ttoki, blok cylindrowy, wal oporowy -dajg wy-
obrazenie o poziomie naszych mozliwosci produkcyjnych
w tej dziedzinie.

Przemyst krajowy rozwingt juz produkcje $-ru-b nape-
dowych i zaopatruje o-asze stocznie w Srulby zaréwno
z bragzu jak i staliwa. Na Targa-ch pokazane sa oba rodza-
je wykonania, $ruba staliwna dla we-glowc-a 5000 tdw
i brazowa dla jednostki o mocy 1300 KM.

Parowa maszyna gtowna, wat i Sruba naipedowa to jed-
nak tylko trz-on silowni parowca. Roéwnocze$nie z maszy-
nami parowymi powstaty w kraju kotty okretowe,
za-rbwno ptomiemicowe jak i wo-dno-rurkowe. | na tym od-
cinku hutnictwo nasze nie pozosltalo w tyle dajac stocz-
niowcom odpowiednie pdtwyroby, jak blachy plaszczowe,
dna kottowe, walczaki, rury itp.

Nie lezato w granicach mozliwos$ci pokazania na Tar-
gach wszystkich -dziedzin naszego budownictwa maszyn
i urzadzen okretowych. Siio-wnie parowe wymagajg -réznych
skraplaczy, podgrzewaczy, filtréw, skrzyn wo-dy -cieplnej,
stacji zmiekczania wody, smoczkéw prézniowych, in-zefcto-

Rys. 2. Superkuter 24 m

Rys. 1. Kuter stalowy 17 m (skala 1:500)

Ditugos$¢ catkowita 17,38m

VY miedzy pionami 15,00m
szerokos$é 5,00m
wysoko$¢é do poktadu gitéwnego 2,39m
zanurzenie najwieksze 1,50m
pojemnos$¢ tadowni okoto 26 m2
silnik diesla 100K N
llo§¢ obrotéw naminute 350
szybkos¢ 8 w.
wyposazenie: nawigacyjne i rybackie

Rys. 2. Superkuter 24 m

Dtugos$¢ catkowita 24,10 m

" miedzy pionami 21,10 m
szerokoscé 6,45 m
wysoko$¢ do poktadu gtéwnego 343 m
zanurzenie najwieksze 2,38 m
pojemnos$¢ tadowni 55 ms
silnik diesla 210/225 KM
ilo§¢ obrotbw na minute 375
szybkos¢ 9 w.
powierzchnia zagli 44 m2
wyposazenie: radionawigacyjne i rybackie

Rys. 3. Trawler petnomorski 450 tdw

ditugos$é catkowita 59,23 m

" miedzy pionami 53,50 m
szerokos$é 9,00 m
wysokos$¢ do poktadu gtéwnego 4,95 m
zanurzenie najwieksze 4,32 m

pojemnos$¢ brutto 719
ton rejestrowych
294

netto
ton rejestrowych
maszyna parowa 1000 KM
lloé¢ obrotéw na minute 125
szybkosé 12 w.
wyposazenie radionawigacyjne, rybackie
i przetwdrcze: tranownia, urzadzenia do

produkcji maczki rybnej i konserw.

réw, a-rmaltury, dmuchaw, pomp zasilajgcych, chtodzacych,
balastowych, parowych zespotdw pradotwérczych, tablic
rozdzielczych, wentylatorow, wyciggéw popiotu oraz szere-
gu innych drobniejszych urzadzen. W ekspozycji trzeba by-
to ograniczy¢ sie do paru mechanizméw reprezentujgcych
jak gdyby cate topyszeregi lufo grupy maszyn i urzadzen.

Wielkg grupe parowych pomp ttokowych ze-
stawionych w tablicy | obrazuje na Targach pompa zasi-
lajgca typu Simplex 22—AZ -czyli sprzezony zesp6t dwéch
go‘mp, z ktérych kazda ma wydajno$¢ 22 ton wody na go-
zine.

Tablica I: Pompy tiokowe parowe «
(wydajnos$¢é przy cidnieniu pary dolotowej p — 14,5 atn)
£ s
. s . Wydajnos¢ £33 © -
Typ Wielkosé Przeznaczenie é %‘Qﬁsc 8§ 2 2
- o (@)
LwDUPLEX®“ — pionowe
9u 90 X 100 og6lnego uzytku 9 3 500
55 100 olejowa 5 3—5
30U 150 X 150 ogélnego uzytku 30 7.8 750
IG s 150 olejowa 16 3—5
50 U 180 X 175 ogdélnego ouzytku 50 77 1000
28 S 175 olejowa 28 3—5
80 U 210 X 200 ogo6lnego uzytku 80 7 1470
200
120 B 270 X 200 balastowa 120 4,6 1630
200
200 B 330 X 25Q - 200 5 2450
250
+wSIMPLEX?® — pionowe
3—Z 130 X 90 zasilajaca 3 21 282
200
9—Z 200 X 140 . 9 20 616
~ 300
13—Z2 230 X 165 ”» 13 20 1050
300
2—7 270 X 200 ” 22 20 1345
450

Pompy typu Z moga byé taczone po dwie w zespoly typu AZ
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Dla chtodzenia skraplaczy gtéwnych maszyn parowych
budowalne sg ipompy wirowe do wody chtodzacej,

z ktérych najwieksza pokazano na Targach. Szereg tych
pomp ujety jest w tablicy II.
Tablica Il: Pompy wirowe do wody chtodzgcej
Naped Pompa
b
s = c N
Maszyna parowa e 2z o vs 3
K5 (patrz tablica IV) Typ -5 N O =2 X G
a g oE oln
oE SR = )
> O NS a >3 -
20 S:5x O¢ =T E
35—0C—95 700 35 500 8—10
25—0C—1 500 25 500 8—10
maszynka parowa
1 cyl.
20—0C—38 320 18 380 7—8

Sredn. cyl. 145 mm
skok 130 mm
Kotly stosowane w naszym budownictwie okretowym

jzaopatrywane sa w dmuchawy podwiewowe, a na

weglowcu 5000 tdw réwniez i w dmuchawy wycig-

gow e. Do ekspozycji Wiagczono z szeregu dmuchaw ze-
stawionych W tablicy dmuchawe o wydajno$ci 28 000 m 3
godz.
Tablica Ill: Dmuchawy kotiowe
Naped i Dmuchawa
8
© = .
\ o =
Maszynka parowa A s g = -E 3
typu K3 Typ %g N O g‘ p o
atrz tablica 1V Qo ° c -
P ) SE o88%8s =5 ° v E
20 = 55X O = o £
14 300 14 300 9.3 900 90
(podwiew)
17 000
(podwiew) 17 000 11,0 900 90
28 000 28 000 16,4 750 80
Maszynka parowa (podwiew)
typu K4
ve2
(wyciag) 48 000 15,4 750 40

Jako zZrédio pradlu stosuje sie na hodowanych parow-
cach zespoly osSwietleniowe o mocy 20 i 28 KW napedzane
jednocylindrowymi jmaszynkami paréw ymi
typu K5. Maszynki typu K budowane isg w trzech wielko-
Sciach zestawionych w tablicy IV. Situzg one réwniez do
napedu dmuchaw i pomp wody chtodzacej.

Tablica IV: Napedowe maszynki parowe

Typ K 3 K 4 K 5
llos¢ cylindrow 1
Cisnienie pary atn 15
Temperatura pary °C 220
Srednica cylindra mm 110 140 190
Skok mm 80 100 120
Moc KMe 15 28 50
Obroty na minute 900 750 600

Jako przyktady mniejszych urzagdzen pomocniczych wig-
czono do ekspozycji skrzynki zaworowe i dwa typy recznych
pomp ttokowych.

Powaznym osiggnieciem naszego przemystu elektrotech-
nicznego jesit opracowanie budowy tablic jrozdzielczych na
wszystkie statki. Jako przyktad wystawiona jesit tablica
dla wegtowca 5000 tdw.

Zagadnienia wentylacji okretowej sg u nas w stadium
rozwoju. Na jednostkach towarowych stosuje sie jeszcze
w dluzej mierze wentylacje naturalna, tylko pewne pomie-
szczenia otrzymajg wentylacje sztuczng. W jkraju budujemy
obecnie® dwa typy wentylator6w osiowych, z ktérych wigk-
szy o $rednicy 500 mm i wydajnos$ci 10000 mi/godz. po-
kazany jest na Targach.

Nalezy obecnie da¢ krétki przeglad naszego dorobku w
dziedzinie maszyn i urzgdzen poktadowych.
Mozna uznaé, ze prawie wszystkie potrzeby taj dziedziny,
wynikajace na tle obecnego jprogramu budowy statkéw po-
krywamy z produkcji krajowej. RozwineliSmy jogromna
grupe parowych mechanizméw, jbudujemy réwniez urzadze-
nia elektryczne potrzebne na motorowcach.

Pierwszg grupe mechanizméw poktadowych stanowig
maszyny sterowe. RozwineliSmy tu urzadzenia hy-
drauliczne, elektrohydrauliczne i parowe. Sterowa maszy-
na parowa typu MS 150, stosowana na weglowcaeh 5000
i 3200 tdw, pckaizana jest jw ekspozycji. Maszyna taka, umie-
szczona na rufie, dziata poprzez kwadrant na trzon steru.
Jako urzadzenie awaryjne stuzy kolumienka sterowa, kt6-
rg mozna uruchamia¢ maszyne sterowg zar6wno przy po-

Ttys. 4. Drobnicowiec 300 tdw (skala 1:1000)
dtugos¢ catkowita 57,64 m
» miedzy pionami 52,00m
szerokos$é 9,00 m
wysoko$¢ do poktadugtéwnego 4,75m
zanurzenie 4,26 m
silnik diesel 640 KM
ilo§¢ obrotéw na minute 320
10,5 w.

szybkos¢
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Rys. 6. Drobnicowiec 10 800 tdw

Rys. 5 Weglowiec 5000 tdw
dtugos¢é catkowita 108,25 m
, miedzy pionami 101,05 m
szerokos$¢ 14,60 m
wysokos¢ do poktadugtéwnego 8,00m
zanurzenie 6,65m
pojemnos$¢ brutto 4180

ton rejestrowych
netto
ton rejestrowych
maszyna parowa z turbing na pare

odlotowa o tagcznej mocy 2300 KM
ilo§¢ obrotéw na minute 105
szybkos¢ 12,5 w.

Rys. 6. Drobnicowiec 10800 tdw

dtugosé¢ catkowita 153,90 m
miedzy pionami 141,60 m
szerokos$é 19,40 m
wysokos$¢ do poktadu gtéwnego 9,50 m
zanurzenie najwieksze 8,75m
pojemnos$¢ brutto 7589’

ton rejestrowych
netto 4 012
o . ton rejestrowle/ch
silnik diesel 8 000 KM
ilos¢ obrotéw na minute 125
szybkos$¢ 16 w.
pomieszczenie dla 12 pasazerow



mocy [pary jak i
jacy sie z nadajnika
gach w ruchu.

Waznym urzadzeniem dla kierowania statkiem jest t e-
legraf maszynowy czyli mechanizm podajacy ko-
mendy manewrowe z mostku do sitowni. Budowany w kra-
ju telegrai mechaniczny wystawiony jest na Targach
W specjalnym pokazowym umocowaniu pozwalajagcym na
demonstrowanie jego dziatania.

Najwiekszg grupe mechanizméw poktadowych stanowiag
Windy okretowe. Zagadnieniu temu posSwiecony jest
odrebny artykut w itym numerze napisany przez inz. Zna-
nieckiego — pioniera konstrukcji tych mechanizmow.
Windy mozna podzieli¢ z punktu widzenia rozdzaju napedu
na reczne, napedzane od silnika gtéwnego, parowe, elek-
tryczne i hydrauliczne. Na jednostkach budowanych w kra-
ju wystepuja poza ostatnim wszystkie wymienione rodzaje.
Z punkty widzenia przeznaczenia dzielg sie windy na kot-
wiczne, fadunkowe, gajowe, tratowe, transportowe, cumow-
nicze i todziowe. Reczne windy todziowe widzimy na Tar-
gach przy zurawilkach grawitacyjnych dla todzi ratunko-
wej, pozostate rodzaje zobrazowane sa [przez tadunkowg
winde elektryczng 15 tony, parowa wtode tadunkowg

recznie. Telemotor hydrauliczny skiada-
i odbiornika pokazany jest na Tar-

5/2,5 tony, dwie parowe windy kotwiczne dla weglowca
5000 tdw i trawlera 450 tdw oraz duze windy tratowe dla
trawlera 450 tdw i superkutra.

Ciezki osprzet kotwiczny a wiec kotwice pa-
tentowe, admiralicji, stopery i tancuchy produkujemy w
kraju w peilnym asortymencie. Do ekspozycji okretowej

wigczono dwie kotwice z weglowca 5000 td!lw kazda o cie-
zarze 450 kg.

Réwniez i na odcinku produkcji sprzetu eumow -
niczego nie pozostaliSmy w tyle. Przemyst nasz wytwa-
rza wszelkie liny stalowe [potrzebne dla budowanych jed-
nostek. Wystawiony jest z tej dziedziny beben liniowy
stuzacy do nawijania cum i lun holowniczych do $rednicy
36 mm i diugosci 220 m.

' Podstawowym sprzetem w
kowych sa nadal fodteie ratunkowe.
osiggnety na tym polu duze doswiadczenie i budujg todzie
ratunkowe motorowe i wiostowe oraz lodzie robocze sze
regu. wielkoéci W produkcji zurawikéw, przede wszystkim
nowoczesnego typu grawitacyjnego, przemyst nasz uzyskat
dobre wyniki. Budowane obecnie urzgadzenia, z ktérych

urzgdzeniach ratun-
Stocznie krajowe

jedno przeznaczone dla weglowca 5000 tdw Stanowi akcent

wejsciowy do Pawilonu Centralnego, spetniaja wszystkie

mwymagania bardzo $cistych przepiséow klasyfikacyjnych.
Rozbudowa przemystu sprzetu okretowego

Sprzet okretowy to setki asortymentéw najrozmaitszych

wymiaréw. Nalezy wyobrazi¢ sobie ilo§¢ elementéw urzg-
dzen przetadunkowych, wyposazenia wnetrz, mebli, urzg-
dzen gospodarczych, nawigacyjnych, rozkazodawczych itp.,

aby dojs¢ do wniosku, ze opanowanie takiej produkcji moz-

liwe jest tylko przez rozbudowe sieci drobnych wyspecja-
lizowanych wytwoérni dla okredlonych rodzajow sprzetu
okretowego . Zadanie to (zostalo pozytywnie rozwigzane.

Drobne te zaklady wyspecjalizowaty sie w okreslonych kie-
runkach i zaopatrujg stocznie w konieczny sprzet.

Na targach pokazano (dorobek w tej dziedzinie w posta-
ci szeregu $rednich i drobnych eksponatéw. Z grupy urzg-
dzen gospodarczych widzimy kuchnie oraz trzy rodzaje
podgrzewaczy wody, osprzet nawigacyjny reprezentujg la-
tarnie nawigacyjne, r6g mgtowy, dzwony, przybory nawiga-
cyjne, szyba Wirujgca, ktéra odrzucajac czasteczki deszczu
i $niegu daje dobre pole widzenia przy ztych warunkach
atmosferycznych. Konieczny dila urzagdzen przetadunkowych
osprzet produkowany jest w pelnym asortymencie. Na Tar-
gach znajdujemy bloki, $ciggacze, klamry i kausze wszel-
kich rodzajow. Skiadowe urzadzen cumowniczych i stero-
Ciagbw — kiuzy, rolki, przewtoki, pachotki pokazane sa
w paru wielkosciach. Wyposazenie o$wietleniowe wysta-
wione jest w formie szeregu typoéw opraw $Swietlnych, po-
kazane sg rowniez trzy wielkosci budowanych w kraju re-
flektorow.

Dla wyposazenia wnetrz Stosuje sie najrozmaitsze zam-
ki, zawiasy, haczyki, rozetki wentylacyjne, uchwyty i réz-
ne okucia, ktére wystawione zostaly w szerokim zakresie.

* *

Polski przemyst okretowy wiidzi przed sobg jasng przysz-
to$¢. Pracag swa jzdobyt wysoka pozycje ws$r6d panstw mor-
Skich, jest w tej dziedzinie jednym z przodujacych krajow
obozu pokoju. Osiggnigecia dotychczasowe sg motorem dal-
szego rozwoju, rozszerzania rynkéw zbytu i staltego umac-
niania Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej jako powaznego
partnera w handlu miedzynarodowym.

Polska zegluga, porty i rybotowstwo morskie
na XXIV Miedzynarodowych Targach Poznanskich

Mgr li.

OLSIENKIEWICZ

Petnomocnik Ministerstwa Zeglugi do Spraw XXIV MTP

Miedzynarodowe Targi Poznanskie tradycyjnie od sze-
regu lat majg za zadanie przedstawi¢ osiggniecia naszegc
dorobku gospodarczego. Na dotychczasowych Miedzynaro-
dowych Targach Poznanskich osiggniecia byly jednakze
przedstawiane raczej problemowo, natomiast strone akwi-
zycji eksportowej traktowano drugoplanowo.

Zagadnienia eksportu morskiego i zwigzanych z nim
zagadnien byly wystawiane dotychczas w pawilonie komu-
nikacyjnym jako problematyka uzupetniajgca dominujgcy
wowczas transport kolejowy.

Taki ukiad pokazu poszczegdlnych ustug transportowych,
a zwilaszcza przewaga ustug kolejowych, byt odbiciem rze-
czywistego znaczenia tych ustug w naszej rzeczywistoSci
gospodarczej.

W ostatnich latach ustugi morskie wysunety sie na czoto
jako ustugi eksportowe i dlatego 6becnie zalozenia te ule-
gty catkowitej zmianie. Ponadto na XXIV MPT ustalono
zasade reklamowo-akwizycyjnego pokazu eksportowego, za-
rowno towaru jak i ustug. Stad w produkcji towarowej
gtéwny nacisk ekspozycji potozono na przedstawienie mozli-
woséci eksportowych naszego gérnictwa, przemystu i rol-
nictwa, za$ w dziedzinie ustug zeglugowych, portowych
i innych dominuje akcent eksportu ustug.

Zegluga morska
Nasza zegluga morska, ktéra z dowozowej stata sie oce-
aniczna, jest reklamowana na XXIV MTP przede wszyst-

kim jako przewoznik masy towarowej wychodzgcej i przy-
chodzacej do portéw polskich w ramach miedzynarodowej
wymiany towarowej. Sag to zarowno tadunki polskiego han-
dlu zagranicznego, jak i tadunki tranzytowe.

Dla zapewnienia polskiej flocie handlowej odpowiednich
mozliwos$ci przewozowych zwrécono od poczatku istnienia
Polski Ludowej uwage na rozw0j ilosciowy i jakoSciowy
naszej (floty, ktéry w ubiegtym dziesigecioleciu w poréwna-
niu do okresu przedwojennego ksztaltowat sie nastepujaco’

1938 1945 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954
llosé
statkow 100 89 93 143 143 154 193 211 207 211 242
Nos$nos¢
w tdw 100 141 134 229 232 238 289 314 272 271 341

Stosownie do tego rozwoju floty wzrastaty rowniez prze-
wozy PMH, ktérych wskazniki (przewozy w t) w ostatnich
latach przedstawiajg sie nastepujgco:

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954

100 170 332 333 472 691 742 742 654
Celem zapewnienia jak najsprawniejszego przewozu masy
tadunkowej, przechodzgcej przez porty polskie, rozwinieto
sie¢ polskich linii regularnych PMH, ktére obecnie obejmuja
nastepujgce szlaki:
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Polskie Linie Oceaniczne:

Gdynia — Londyn

Gdynia — Hull

Gdynia — Szczecin — Antwerpia

Gdynia — Szczecin — Rotterdam

Gdynia — Szczecin — Hamburg

Gdansk — Helsinki

Gdansk — porty Lewantu i Morza Czarnego

Gdynia — porty Indii i Pakistanu

Gdynia — Ameryka Pid. (Buenos Aires, Santos, Rio de
Janeiro)

Gdynia — porty Chinskiej Republiki Ludowej

Gdynia — porty Indonezji

Polska Zegluga Morska:

Szczecin — Helsinki — Rostock

Szczecin — Gdansk — Sztokholm

Szczecin — Gdynia — Goteborg — Oslo — Rostock

Szczecin — Gdynia — Malmé — Kopenhaga — Rostock

Szczecin —¢ Londyn —e Rostock

Szczecin — Londyn — Rouen

Na skutek rozwoju linii regularnych wzrosty znacznie
przewozy liniowe. Udziat tych przewozéw w catosci prze-

Nowy statek polskiej produkcji s/s ,Malbork“ w porcie

szczecinskim

wozO6w obrazuje ponizsza tablica, podajagca przewozy zeglu-
ga regularng i nieregularng statkami pod polska banderg
w procentach:

1849 1952 1953 1954

W tonach
zeglugg regularng 33 38 46 44
zegluga nieregularng 67 62 54 56

100 100 100 100

w tonomilaeh
zegluga regularng 55 75 86 82
zeglugg nieregularng 45 25 14 18

100 100 100 10

Szczegblne znaczenie ws$réd polskich linii regularnych
przypada linii do portow Chinskiej Republiki Ludowej.
Linia ta, utworzona w r. 1950, zapewnita obstuge wzrasta-
jacych obrotéw Polski i innych europejskich krajow demo-
kracji ludowej z Chinami Ludowymi. Ostatnio utworzona
zostata nowa linia do portow Indonezji, ktéra przynosi nowe
udogodnienia kontrahentom krajowym i tranzytowym, dajac
im mozliwo$¢ przewozu tadunkéw na polskich statkach bez-
posrednio do portow indonezyjskich.

Dazymy do zapewnienia maksymalnej regularno$ci pracy
floty, gdyz przez S$ciste wywigzywanie sie ze zlecen prze-
wozowych oraz peitne zabezpieczenie tadunku flota nasza
nie tylko sluzy naszej gospodarce narodowej, lecz stanowi
rowniez wazny czynnik pomys$inego rozwoju miedzynarodo-
wej wymiany towarowej.

Porty morskie

Na XXIV MTP reklamujemy polskie porty morskie, kt6-
re w Polsce Ludowej z zasciankowych staly sie tranzytowy-

170

— jako ogniwom ogé6lnego systemu

mi. Portom morskim
przypada szczeg6lnie wazna rola

transportowego kraju —

w obstudze obrotéw handlu zagranicznego i tranzytu. Przez
nie przechodzi bowiem cata masa tadunkowa, tutaj zostaje
ew. zmagazynowana, poddana kontroli ilosciowej i jako-

Sciowej oraz zaladowana lub wyladowana ze statkow.

Motorowiec CSR ,Lidice“ w jednym =z portéw polskich

Celem zapewnienia sprawnej realizacji wszystkich tych
zadan porty musza by¢ odpowiednio wyposazone. Pomimo
olbrzymich zniszczen wojennych porty polskie sg obecnie
przystosowane do sprostania stawianym przed nimi zada-
niom. Stalo sie to mozliwe dzieki olbrzymim inwestycjom,
w wyniku ktérych odbudowano i unowocze$niono wyposa-
zenie portow oraz poczyniono potrzebne kroki w kierunku
zmechanizowania prac przetadunkowych.

W wyniku podniesienia potencjatu przetadunkowego roz-
winely sie powazne obroty tadunkowe polskich portéw,
Ktérych zasadnicze wskazniki (warto$¢ przetadunku) przed-
stawiajg sie nastepujaco:

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 953 1954

100 134 180 220 211 210 207 234 201

sie przetadunek drobnicy, ktéry

Szczegblnie rozwinat
co ilustruja

posiada statg tendencje do dalszego wzrostu,
ponizsze wskazniki:

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954

100 106 115 137 134 144 150 200 222

W obrotach drobnicowych coraz wiekszego znaczenia
zaczat nabierac¢ tranzyt, co stanowito konkretny wyraz roz-
szerzania sie zaplecza naszych portow i obstugiwania przez
me réwniez obrotéw handlu zamorskiego krajéw zaprzy-
jaznionych (szczeg6lnie obrotéw z Chinska Republika Lu-
dowg). Podstawowe wskazniki, charakteryzujgce rozwdj
obrotow tranzytowych w naszych portach w okresie powo-
jennym, przedstawiajg sie nastepujgco:

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1%54

Tranzyt
og6tem (w tonach) 100 538 746 833 1041 968 988 1115 1624
Drobnica tranzytowa x 100 141 256 387 390 759 1020 890
Udziat procentowy
tranzytu w ogdlnych
przetadunkach 1,9 78 6,9, 76 10,2 93 110 129 203
Tranzyt '
przez Szczecin x 100 180 232 221 283 351 469
Tranzyt przez
Gdansk i Gdynie — 100 114 108 121 117 102 105 168

X —e zapoczatkowanie ob i, minimalne ilosSci, nieporéwny-

walne z nastepnym okresem.

Szczeg6lnie powazny rozwo6j obrotow tranzytowych
nastagpit w Szczecinie, ktoéry dzieki swemu potozeniu geo-
graficznemu oraz dogodnemu potaczeniu z zapleczem szla-
kiem zeglugowym Odry staje sie wielkim portem tranzy-
towym krajow demokracji ludowej. Znajduje to potwierdze-
nie w roéznicowaniu sie sktadu klientéw tranzytowych
w porcie szczecinskim. | tak podczas gdy w r. 1948 100%
obrotéw tranzytowych Szczecina byto pochodzenia czeskiego
to w 1953 Czechostowacja uczestniczyta w obrotach tranzy-
towycn Szczecina w 37%, Niemiecka Republika Demo-
kratyczna — w 36%, Wegry— w 22%, inne kraje — w 5%.



Masa tadunkowa, przechodzgca przez porty polskie,
znajduje w nich wszechstronng obstuge przy wspdtudziale
przedsigebiorstwa kontroli tadunkéw ,Polcargo” w zakresie
kontroli iloSciowej i jako$ciowej oraz przedsiebiorstw ,C.
Hartwig“® i ,Spedrapid® w zakresie obstugi spedycyjnej.
Przedsiebiorstwa te posiadaja na XXIV MTP swoje stoiska
informacyjno-obstugowe.

Reklamowana jest réwniez obstuga statk6w w portach
polskich, i to w stoiskach Agencji Morskich w Gdyni
i Szczecinie, reprezentujacych interesy zagranicznych arma-
tor6w w naszych portach oraz w ekspozycji przedsiebiors-
twa zaopatrywania statkéw ,Baltona“.

Polskie porty morskie przez rozwijanie metody szybko-
Sciowej obstugi—statk6w podnoszg atrakcyjnos¢ i konku-
rencyjnos¢ naszych portéw starajac sie uzyskaé opinie
szybkich portéw, w ktédrych nieraz padajg rekordy prze-
tadunkowe na skale europejska. Nalezy do nich zaliczyé
osiggniecia portowcéw Gdyni w zakresie przetadunku szyn
diugich (417,9t/lukozmiane, 1781 tstatkodofoe) oraz w za-
kresie przetadunku cementu (2397 t/statkozmiane oraz zata-
dunek 5040 t na statek ,Tramontana“ w ciggu 21 godzin).
Najwyzszy wynik w zakresie przetadunku cementu na luko-

zmiane majg do zanotowania portowcy Gdanska, ktérzy
osiggneli 830 t/lukozmiane.
Zmechanizowany przetadunek towaréw w jednym 2z polskich

portéw

Natomiast dzieki wspoétpracy Agencji Morskich z arma-
torami zagranicznymi wzrasta stale sie¢ potaczen regular-
nych naszych portéow, ktéra oprocz cytowanych uprzednio
polskich linii regularnych obejmuje nastepujace szlaki:

Gdansk— Helsinki (Finska Angfartygs AB. wspdlnie z Pol-
skimi Liniami Oceanicznymi)

Gdynia — Kopenhaga (Det Forenede D/S, A/S)

Gdynia — Malmoe — Goteborg (Halands Angbats AB)

Gdynia — Amsterdam (Koninklijke Nederlandsche Stoom-
boot-Mij. NV)

Gdynia — Hull (United Baltic Corporation Ltd.
z Polskimi Liniami Oceanicznymi)

Gdynia — Afryka Pid. (Rederi AB. Transatlantic)

Gdynia — Daleki Wschéd (The East Asiatic Co., Ltd.)

Gdynia — USA — Kanada (Svenska America Linen, Moore
Mc-Cormack)

wspolnie

Ponadto zaréwno polskie, jak i zagraniczne przedsie-
biorstwa zeglugowe przyjmujg tadunek do kazdego portu
Swiata na konosamenty bezposrednie, co praktycznie ozna-
cza mozliwos¢ zabezpieczenia wszystkich potrzeb klientéw
krajowych i tranzytowych.

W ten spos6b porty polskie stajg sie portami $Swiato-
wymi, sprawnie realizujgcymi zadania wynikajgce z obstugi
obrotow miedzynarodowej wymiany towarowej.

Morskie stocznie remontowe

Z ustug na rzecz armatoréw zagranicznych — oprécz
tych, ktoére oferujg im zarzady portéw, Agencje Morskie,
.,Polcargo”, ,Baltona“ itd. — wymienié¢ nalezy jeszcze ustugi
naszych morskich stoczni remontowych.

Rozwdj tych stoczni w ostatnich latach obrazujg naste-
pujgce wskazniki:
1952 1953 1954

llos¢ robotnik6w zatrudnionych

bezposrednio w produkcji 10 135 155
llos¢ obrabiarek 100 136 150
lloé¢ dokéw 1 pontonéw 100 115 150
Powierzchnia uzytkowa hal

produkcyjnych w m2 100 148 173
Diugo$é nabrzezy 100 168 171
Ogdlna produkcja morskich stoczni remon-

towych w roboczogodzinach normowanych 100 248 317

Polskie Stocznie Remontowe nie tylko przejely remonty
polskich statkéw morskich, usprawniajac w ten sposoéb
prace polskiej floty i oszczedzajgc gospodarce krajowej
powazne kwoty dewiz ptaconych dotychczas stoczniom za-
granicznym za dokonywane remonty polskich statkéw, lecz
przyjely juz zamoéwienia na remonty statkbw obcych, zapo-
czqtrlfowujac w ten spos6b eksport polskich ustug remonto-
wych.

Ratownictwo okretowe

Poza ustugami $SciSle zwigzanymi z transportem morskim
(zegluga, porty, spedycja itp.) reklamowane sg na XXIV
MTP ustugi Polskiego Ratownictwa Okretowego, majace
duze znaczenie, szczeg6lnie w zakresie podnoszenia wra-
kéw. Dziatalnos¢ tego przedsiebiorstwa zyskata sobie juz
uznanie w kraju i za granicg, bowiem osiggniete zostaly
sukcesy na skale $Swiatows.

Nalezy do nich wydobycie z duzych gtebokosSci i w wa-
runkach uznanych przez fachowc6éw zagranicznych za nie-
pokonalne szeregu statkéw, jak s/s ,Lech", pancernik
,Gneisenau" i inne. Przy podnoszeniu tych statkow
zastosowano' nowe metody pracy, stanowigce polski wktad
do techniki robét podwodnych.

Ogoétem, w okresie ubiegtego dziesigciolecia wydobyto
152 statki o tgcznym ciezarze ok. 167000 t. Z tej liczby 30
statkbw oddano po remoncie do ponownej eksploatacji,
a polski przemyst hutniczy otrzymat ok. 120000 t ztomu
z wrakéw. Ponadto przekazano przemystowi okretowemu
kotty i r6zne mechanizmy wydobyte z dna morskiego.

Polskie Ratownictwo Okretowe jest w stanie przyjac
obecnie réwniez zlecenia zagraniczne i wykonywaé w ten
sposéb bezposrednie ustugi eksportowe. Dzieki posiadanemu
wyposazeniu i zdobytym doswiadczeniom PRO moze obecnie
prowadzi¢ roboty podwodne na dowolnych wodach i podno-
si¢ statki o wielkosci do 10000 BRT z gtebokosci do 50 m.

Rybotéwstwo morskie

Ostatnig gatezig polskiej gospodarki morskiej, ekspo-
nowang na XXIV Miedzynarodowych Targach Poznanskich
w ramach produkcji towarowej (przemystu rolno-spozyw-
czego), jest rybotdwstwo morskie i przetwdérstwo rybne.
Wprawdzie produkcja jego jest nastawiona przede wszyst-
kim na zaspokojenie stale wzrastajgcego zapotrzebowania
krajowego, tym niemniej pewne iloSci jej stanowig przed-
miot eksportu. Szczegdlnie dotyczy to ryby wysokowarto-
Sciowej, jaka jest losos.

Mozliwosci eksportowe naszego rybotéwstwa morskiego
wynikaja przede wszystkim z olbrzymiego rozwoju tej ga-
tezi gospodarki narodowej w Polsce Ludowej. Rozwéj ten
wyraza sie w stosunku do okresu przedwojennego przeszio
trzy i pétkrotnym wzrostem dalekomorskiej floty rybackiej
oraz trzykrotnym wzrostem floty kutrowej. Jednocze$nie
wzrosty potowy, ktére z 125 tys. t w r. 1938 podniosty sie
do 100 tys. t w r. 1954, czyli wzrosty oSmiokrotnie. Wzrost
potowdéw spowodowany zostat przez zastosowanie nowej
techniki eksploatacji, a mianowicie potow6w ekspedycyjnych
z przetadunkiem ryby na statki-bazy na peinym morzu.

Nasze rybotéwstwo morskie wykazuje dynamike rozwo-
jowa niespotykang w krajach kapitalistycznych. Obok
wzrostu potowdéw charakteryzuje jg réwniez rozmieszczenie
zasiegu rybotowstwa, i to zaréwno battyckiego, jak i dale-
komorskiego.

Prowadzone obecnie prace nad dalszg rozbudowa floty
rybackiej, portow oraz zaktadow przetworstwa pozwalajg
sadzi¢, ze rozmiar produkcji naszego rybotéwstwa w nastep»
nych latach jeszcze bardziej wzro$nie, co umozliwi robwniez
ew zwiekszenie jego pozycji eksportowej.
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Parowe windy okretowe produkcji polskiej

Inz. A. ZNANIECKI| — Centralne Biuro

Przed powstatym i rozwijajgcym sie po wojnie prze-
mystem okretowym w Polsce staneto zagadnienie zapo-
czatkowania i postawienia na odpowiednim poziomie pro-
dukcji mechanizméw pokiadowych. Gitéwnym wyposaze-
niem maszynowym poktadu statku sa r6znego rodzaju
windy. Produkcja wind okretowych byta tez jedng z pierw-
szych gatezi przemystu maszyn okretowych uruchomionego
wraz z rozpoczetg w stoczniach budowg statkow.

W Polsce produkujemy nastepujace windy okretowe’
tadunkowe, kotwiczne i tralowe z napedem parowym i elek-
trycznymi, gajowe z napedem parowym oraz mate windy
tralowe napedzane od silnika gtéwnego.

Windy z napedem parowym charakteryzujg sie tym, ze
naped ich odbywa sie przy pomocy zdwojonej maszyny
parowej, jednostopniowej, z korbami ustawionymi wzgle-
dem siebie pod katem 90°. Dla umozliwienia dwukierunko-
wej pracy wind maszyny sa wyposazone w mechanizm
nawrotny. Nawrdt maszyn uzyskiwany jest przy windach
tadunkowych, kotwicznych i gajowych przy pomocy su-
waka sterowniczego (manewrowego), a przy windzie tra-
towej przy pomocy kulisy Stephenson’a. Maszyny z me-
chanizmem nawrotnym pracujg bez rozprezenia pary, na
petne napetnienie, a z kulisowym mechanizmem nawrotnym
z napetnieniem maksym, ai 85%. Maszyny parowe wind sa
wymiarowane w ten sposéb, ze ruszajg pod petnym obciag-
zeniem z dowolnego potozenia.

Winda tadunkowa parowa typ Wt 3

Winda (rys. 1) jest budowana w dwoéch zasadniczych
rozwigzaniach: W&t 3-1 jako winda ftadunkowa z dwoma
gltowicami cumowniczymi po jednej stronie (lewa lub pra-
wa) i Wt 3-11l jako winda tadunkowa z czterema gtowica-
mi cumowniczymi (po 2 z kazdej strony) — réwniez w roz-
wigzaniu lewym Ilub prawym. Przez winde w ukladzie le-
wym okres$la sie winde, w ktérej mechanizm do sterowania
i hamulec tasmowy obstugiwane sa z lewej strony patrzac
od strony stanowiska manewrowego.

Wielka réznorodno$¢ w mozliwosciach zmiany uktadu
gtowic cumowniczych, dzwigni manewrowej i hamulcowej,
sprawiaja, ze windy moga by¢ w zastosowaniu uniwersalne
i zezwalaja na r6znorakie ustawienie na poktadzie. W za-
leznosci od ustawienia moze by¢ przewidziana mozliwos¢
jednoczesnej obstugi dwéch wind przez jednego cztowieka

Winda jest konstrukcji lanej, przy czym podstawa, sto-
jaki tozyskowe i beben sa zeliwne, kota zebate staliwne,
frezowane. Waly napedowe utozyskowane sa w tozyskach
Slizgowych, brazowych. Winda posiada podwdjng przektad-
nie zebatg. W zaleznosci od uktadu sprzegiet moze by¢ wia-
czona przektadnia pojedyncza (dla udzwigu nominalnego
25 t) i podwdjna (dla udzwigu 5 t). Wiaczenie sprzegiet
odbywa sie od strony stanowiska manewrowego w czasie
postoju windy. Kota zebate sa ostoniete tatwo zdejmuja-
cymi sie zabezpieczeniami.

Na wale gtownym wyposazona jest winda w sprzegniety
z kotem zebatym beben linowy, gtadki z jednym obrzezem
dla hamulca tasmowego. Po zewnetrznych stronach tozysk
zamocowane sg dwie lub jedna zeliwna glowica linowa
Dodatkowa gtowica linowa znajduje sie na wale posrednim.
Hamulec tas$mowy zaciskany jest dzwignig nozna. Przewi-
dziana jest mozliwo$¢ przestawienia hamulca na prace przy
wstecznym obrocie bebna tadunkowego (w zalezno$ci od
kierunku wyjscia renera tadunkowego z bebna). Alterna-
tywy uktadéw renera wychodzacego z windy pokazuje
rys. | i rys. 2 (winda W&t 3-II). Dzwignia manewrowa,
wprawiajgca w ruch suwak manewrowy jest pozioma. Dlal

o elektrycznych windach okretowych polskiej pro-

1Artykut
jednym z nastepnych numeréw TGM

aukcji zamiescimy w
(Przyp. red.)
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podnoszenia ciezaru przy wilaczonej przektadni pojedynczej
nalezy wychyli¢ ja w goére, a dla podnoszenia przy wigczo-
nej przektadni podwéjnej w doét. W wypadku gdy lina ta-
dunkowa wychodzi z bebna w uktadzie pokazanym na rys. 2.
wykonuje sie przeciwne ruchy dzwigni dla omdéwionycli
wyzej stanow.

Maszyna parowa, zdwojona, lezgca, ustawiona jest na
podstawie windy. Oddzielne cylindry znajduja sie na skra-
jach podstawy. Rozrzad maszyny jest suwakowy, suwaki
okrggte. Obydwa cylindry potagczone sg z skrzynkag suwaka
manewrowego przy pomocy dwoéch par rur. Skrzynka z su-
wakiem manewrowym ustawiona jest centralnie miedzy
cylindrami od strony stanowiska obstugi.

Nominalne wuciggi i szybko$Sci podnoszenia zapewnione
sg przy cidnieniu pary dolotowej 7 kG/cm2 i przeciwci$nie-
niu na wylocie 05 kG/cm2. Pod' nominalnym uciggiem ro-
zumie sie najwiekszy ciezar tudunku podnoszonego przez
winde przy normalnym wyposazeniu bomu tadunkowego.

Winda produkowana jest seryjnie w omawianych uprzed-
nio odmianach. Materiaty uzyte do budowy, obliczeniowe
wspotczynniki bezpieczenstwa i konstrukcja zgodne sag z prze-
pisami Xvlorskiego Rejestru ZSRR.

LY;
Parowa winda cumownicza typ WM 1

Winda ta jest pochodng windy tadunkowej Wt 3, z gto-
wicami cumowniczymi na wale gtéwnym, rozstawionymi sze-
rzej, w zaleznosci od wymiaru i sytuacji na statku. Przy
bebnach cumowniczych, ze wzgledu na diugi wat, zasto-
so-wano dodatkowe stojaki tozyskowe ustawione na statkach
na oddzielnych fundamentach. Tak samo jak winda tadunko-
wa moze by¢ ona dostarczona z dzwigniag manewrowg z le-
wej lub prawej strony, jak réwniez z bebnem linowym
lub bez. Watl posredni nie posiada gtowic linowych. Uciag
windy Q —5/25 t, V = 0,35/0,7 m/sek. Ciezar windy w za-
leznos$ci od rozstawu gtowic cumowniczych G = 3,5 do 4 t.

Parowa winda kotwiczna typ WK 6 i WK 4

Windy te konstrukcyjnie jednego typu (rys. 3) r6znig sie
tylko wielko$ciag. Winda WK 6 jest produkowana dla tan-
cucha O 31 do 37 mm, a WK 4 dla tancucha O 38 do 45mm.

Windy te sga konstrukcji lanej. Podstawa i stojaki tozys-
kowe z panewkami brgzowymi. Przektadnia zebata wind
jest podwdjna, zeby frezowane. Uktad stanowig 3 waly:
korbowy, posredni i gtéwny. Mate kota zebate sg stalowe,
duze staliwne. Bebny tancuchowe na wale globwnym sg
5-gniazdowe, zeliwne, sprzegniete na state z kotami zeba-
tymi. Wyprzeganie ko6t tancuchowych dla spuszczenia kot-
wicy odbywa sie przez wylaczenie z zazebienia kota ze-
batego na wale posSrednim. Do tego celu stuzy specjalny
mechanizm Srubowy pozwalajacy przez pokrecanie kétkiem
na przesuniecie kota zebatego na wale posrednim. Dla kaz-
dej strony windy przewidziany jest oddzielny mechanizm
wysprzegajacy. flamulce tasmowe silnej konstrukcji dzia-
tajace na bebny tancuchowe, wyposazone sg w wyktadziny
ferrodowe. Do podstawy zamocowany jest okrywacz tan-
cucha.

Naped windy odbywa sie od maszyny parowej zdwojo-
nej. Blok cylindrowy odlany jest w jednej cato$ci dla 2
cylindréw, z skrzyniag suwakowg w $rodku. W skrzyni su-
wakowej znajduje sie w $rodku suwak manewrowy, po
bokach suwaki rozrzagdcze. Wszystkie suwaki sg ptaskie.
Sterowanie i nawrét windy odbywa sie w S$rodku przez
uruchamianie pionowej dzwigni suwaka manewrowego
Wychylenie w przéd daje opuszczenie kotwicy, do siebie
podnoszenie.

Windy wyposazone sg poza tym w fatwy do zamontowa-

nia reczny mechanizm awaryjny, dzwigniowy, zezwalajgcy



na podnoszenie w wypadku awarii maszyny parowej lub
przerwy w doplywie pary. Kota zebate sg zabezpieczone
tatwo zdejmujagcymi sie ostonami.

Windy sa budowane wedlug przepisé6w i pod nadzorem
Morskiego Rejestru ZSRR. Produkcja jest seryjna, w oprzy-
rzgdowaniu zapewniajgcym wymiennos$¢ czesSci.

Charakterystyki wind osiggane sa przy ciSnieniu pary
dolotowej 7 kG/cm2 i przeciwci$snieniu 0.5 kG/cm-'"

Parowa winda kotwiczna WK 5

Winda ta (rys. 4) r6zni sie od WK 4 i WK 6 tym, ze
zwalnianie tancucha kotwicznego i opuszczanie go na ha-
mulcach odbywa sie poprzez wyprzegniecie bebna tancucho-
wego z zazebienia, kolowego z kotem zebatym wprost na
wale gtéwnym.

Na wale gtéwnym przewidziane jest po kazdej stronie
windy przesuwane koto zebate z sprzegtem kiowym, ia-
czacym sie z ktami bebna tancuchowego. Beben tancuchowy
5-gniazdowy, osadzony jest na wale obrotowo na tulejach
bragzowych. Wprzeganie i wyprzeganie kota zebatego za-
klinowanego przesuwnie na wale odbywa sig od strony
stanowiska manewrowego przy pomocy specjalnego mecha-

Rys.

Rys.

1. Winda tadunkowa W&t 3
TJciagg nominalny Q = 5/25 t
Szybko$¢ podnoszenia V = 0,35/0,7 m/sek
180
305
Moc indykowana /V-= 44 KM

Maszyna parowa 2 X

Zuzycie pary q= 22 kG/KM/godz.
Ciezar windy G = 3300 kG

2. Kierunki wyjscia liny z bebna dla windy Wt 3-11

173



174

Rys. 4. Winda kotwiczna WK 5

Zakres stosowania dla tanc. (p 46
do 52 mm

240
Maszyna parowa 2 X 8()0

Moc indykowana N- — t588 KMi

Zuzycie pary = 27 kg/KMi/godz.
Szybkos¢ podnoszenia | kotwicy
z gteboKOSci 90 m V — 0,2 m/sek

Szybko$¢ podnoszenia 2 kotwic
z gtebokosci 45 m V = 0,15 m/sek

Ciezar windy G — 10300 kG

| Ciezar

windy kG



Rys.

1830

Rys. 5. Winda tratowa WT 3-Il
Uciag na bebnie Q% = 1Ut

Szybkos$¢ wybierania liny
(p 28 — 60 m/min
Pojemnos$¢ 1 bebna linowego

L = 1300 m liny

250
Maszyna napedowa 2 X “do

Moc indykowana N- = 185 KMi
Zuzycie pary q = 22 kg/KMi/lgodz.

Ciezar windy G = 16000 kG

Winda gajowa WR 5

Uciag nominalny Q = 500 kG

Szybko$¢ nawijania liny V = 0,65 m/sek
110

Maszyna parowa 2 X y —

Moc indykowana Nj = 7,5 KMi

Zuzycie pary q = 27 kg/KMi/godz.
Ciezar windy G = 575 kG

175



nizmu S$rubowego. Winda przewidziana jest dla tancucha
kotwicznego w zakresie $rednic 46 do 52 mm.

Maszyna napedowa posiada réwniez dwa cylindry w jed-
nym bloku, z skrzynig suwakowg posrodku. Suwaki rozrzad-
cze i manewrowy dla mechanizmu nawrotnego sa okragte.
Hamulce tasmowe sa solidnej konstrukcji i posiadajg wy-
ktadziny ferrodowe. Winda wyposazona jest réwniez w
dzwigniowy, awaryjny mechanizm podnoszenia kotwicy
Produkcja odbywa sie pod nadzorem Morskiego Rejestru
ZSRR, windy dostarczone sg z atestem i z cze$ciami zapa-
sowymi zgodnie z wymaganiami przepiséw MR ZSRR.
Dane charakterystyczne windy uzyskuje sie przy cisSnieniu
dolotowym pary 7 kG/cm2 i przeciwci$snieniu na wylocie
0,5 kG/cm2

Parowa winda tratowa WT 3-II

Winda ta (rys. 5) uzywana jest na trawlerach parowych
duzych i Sredniej wielko$ci. Budowa windy jest nastepujaca:
na zeliwnej podstawie ustawione sg 4 stojaki tozyskowe
z tozyskami brazowymi dla 3 watéw: korbowego dla ma-
szyny napedowej parowej, gtdbwnego i tzw. watlu manewro-
wego. Maszyna parowa zdwojona, po obu bokach windy
ma ustawione oddzielne cylindry. Cylindry mocowane sa
do stojak6w7zewnetrznych i do podstawy. Wat korbowy ma-
szyny parowej biegnie przez calg dlugos¢ windy. Korby
przestawione sg wzgledem siebie o kgt 90°.Rozrzad pary jest
suwakowy, suwaki okrggte z pierscieniami. Nawrotu windy
dokonuje sie przy pomocy kulisy Stephenson’a. Maszyna
napedowa pracuje na napetnienie maks. co 85%. Dane
charakterystyczne osigga winda przy ci$nieniu pary na do-
locie 16 kG/cm2 i przeciwciSnieniu na wylocie okoto 0,5
kG/cm-’.

Naped od maszyny na wat gtowny odbywa sie przy
pomocy jednostopniowej przektadni zebatej z zebapai dasz-
kowymi ustawionej w $rodku -windy. Na wale gtéwnym,
po obu stronach stojakéw wewnetrznych, osadzone sg luzno
na tulejach brgzowych 2 bebny linowe staliwne z stalowymi
tarczami bocznymi. Bebny zaopatrzone sg w sprzegta klowe,
ktérych przesuwna cze$¢ na wale osadzona jest na kwadra-
cie. Kazdy z bebnéw posiada oddzielny hamulec tasmowy
silnej konstrukcji, dostatecznie zabezpieczajacy przed naj-
wiekszymi Obcigzeniami dynamicznymi. Na obu koncach

watu gtbwnego osadzone sa dwutoczne staliwne gtowice

linowe. Wat manewrowy, napedzany z watlu korbowego
osobng przektadnia z zebami prostymi, pozwala na uciag
3 t na zewnetrznych gtowicach linowych. Gtlowice linowe

na tzw. wale manewrowym sa jednotoczne, rowniez staliwne.

Winda wyposazona jest w urzadzenia do samoczynnego
prowadzenia i uktadania liny na bebnach. Urzadzenie takie
jest oddzielne i niezalezne dla kazdego bebna. System na-
pedowy prowadzenia lin jest Srubowy, z gwintem bez kon-
ca. Naped Sruby od bebna przy pomocy tanicuchéw rolko-
wych. Winda posiada sterowanie centralne z dwéch stano-
wisk manewrowych, rozmieszczonych po obu stronach
windy. Wychylenie dzwigni manewrowej w przéd daje obro-
ty windy dla odwijania liny, wychylanie do siebie daje
obroty windy dla nawijania liny na beben. Kota zebate
i ruchome cze$ci sa ostoniete i zapewniajg catkowicie
bezpieczng prace.

Budowa odbywa sie seryjnie w oprzyrzgdowaniu, za-
pewniajgcym wymienno$¢é czesci. Windy produkuje sie
wediug warunkéw technicznych uzgodnionych 2z zama-
wiajgcym.

Parowa winda gajowa WR 5

Winda ta (rys. 6) uzywana jest na niektérych typach
statkbw do przesuwania bomoéw. Jest to matej wielkosci
winda z dwudzielnym bebnem linowym i jednoetopniowag
przektadnig zebata miedzy watem napedowym i bebnowym.
Uktad cylindréw i skrzynki suwaka manewrowego podobny
jest do konstrukcji windy Wt 3. Rama windy z stojakami
tozyskowymi i prowadnicami krzyzulca maszyny napedowej
stanowi jedng cato$¢. Dzieki temu winda jest zwarta i prosta
w budowie. Pracuje ona normalnie na ciSnienie pary dolo-
towej 7 kG/cm2 i przeciwciSnienie na wylocie- 0,5 kG/'cm2.

Na wyzej omoéwionych typach zamyka sie dotychczasowy
nasz dorobek na odcinku produkcji parowych wind okre-
towych. Luki, ktére wystepuja jeszcze w typowielkoS$cio-
wych bedg z czasem, w zaleznosci od potrzeb stopniowo
wypetniane.

Nowe ksigzki morskie Wydawnictw Komunikacyjnych

NAUTYKA teorii dewiacji oraz praktyczne wska- cownikéw lgdowych i ptywajacych

I PRAKTYKA MORSKA z6wki, ktére pomoga ew ustaleniu sto- polskiej marynarki handlowej, dla pra-

pnia zaufania do wskazan kompasu cownikéw central handlu zagraniczne-

Kalinowski J.. Higiena pracy magnetycznego na zdemagnetyzowa- go, spedycji miedzynarodowej i por-
marynarzy w klimacie tropikalnym, nym okrecie. tow jak réwniez dla stuchaczy, wyz-

str. 94, cena zt 4,15.

Ksigzka przeznaczona jest dla kapi-

szych szkét ekonomicznych.

Broszura wyjasnia wpiyw klimatu tanéw i oficerow nawigacyjnych flo- Kataczew J. M.: Przew6z tadun-
tropikalnego na marynarza pochodza- ty handlowej i rybackiej oraz dla stu- s morzem, tlum. z ros., str. 314, ce-
cego ze strefy umiarkowanej i wska- chaczy szkot morskich i kurséw do- ' ' '
zuje. w jaki sposéb mozna najtatwiej ksztalcajgcych, na zt 30.—.
przystosowa¢ sie do nowych warun- Tematem ksigzki jest techniczna
kéw klimatycznych oraz jak nalezy sie ORGANIZACJA PRACY FLOTY strona przewozu tadunkéw morzem.
broni¢ przed najczesciej spotykanym: I PORTOW Ksigzka dzieli sie na dwie czesci. W
chorobami tropikalnymi. Podaje ona pierwszej autor omawia wspéiprace
rowniez wykaz $rodk6éw leczniczych Hotowinski T.. Przetadunek statku z portem, przygotowanie statku
niezbednych na statku udajgcym sie wedtug czarteru konosamentu, str. do przyjecia tadunku oraz ogédlne za-
w rejs tropikalny oraz tlumaczy, jak 346, cena zt 22.80. sady ladowania i przewozu, a wiec ta-

dowanie tadunkéw Iluzem, workowa-
nych, w skrzyniach itp. jak réwniez

nalezy korzysta¢ z porad lekarskich Tematem ksigzki jest zagadnienie
droga radiowa. przetadunku rozpatrywane z punktu
Broszura przeznaczona jest dla ply- widzenia zobowigzan stron wynikaja-
wajgcego i lagdowego personelu mary-  cych z uméw o przewéz tadunkéw mo-
narki handlowej. rzem. Przedstawione sg trzy zasadni-

Tierechow J. N.: Demagnetyza- cze aspekty zagadnienia, a mianowi-
cja okretow i jej wptyw na kompasy cie czas, koszt i odpowiedzialno$¢,
magnetyczne, ttum. z ros. str. 153, ce- przy czym autor poswieca szczego6ing
na zt 9— uwage zgodnosci klauzul istniejgcych

Ksiazka daje systematyczne ujecie formularzy czarter6w i konosamentéw

zasad demagnetyzacji okretéw oraz za-
gadnienia elektromagnetycznej dewia-
cji kompaséw. Na podstawie doswiad-
czeh z zakresu drugiej wojny Swia-
towej autor podaje w niej nowe zasady
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i ich potocznej interpretacji z prze-
pisami Konwencji Brukselskiej z .
1924 i prawodawstw opartych na tej

konwencji.

Ksigzka przeznaczona jest dla pra-

zagadnienia wentylacji i w ogole opie-
ki nad tadunkiem w czasie podrézy.
W drugiej czesci omoéwione sg szcze-
go6towo zasady tadowania i przewozu
poszczeg6lnych rodzajéw tadunkéw z

podaniem ich wspéiczynnika sztauo-
wania.
Ksigzka przeznaczona jest dla per-

sonelu ptywajacego i lgdowego mary-
narki handlowej, jak rowniez dla pra-
cownikéw portow morskich i spedycji
miedzynarodowej.

(c. d. str. 179)
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DziesieC lat polskiego ratownictwa okretowego

Kpt. z. m. Franciszek STEFANOWSKI
Dla nalezytej oceny rozwoju i osiagnie¢ ratownictwa
okretowego w Polsce Ludowej nalezy przypomnieé, ze

w Polsce przedwrze$niowej ratownictwo morskie praktycz -
nie prawie nie istnialo, a podnoszenia zatopionych statkéw
nie podejmowano sie. Isniejacy w tym czasie przy przed-
siebiorstwie ,Zegluga Polska ' wydziat holowniczo-ratowni-
czy dysponowat do celéw ratownictwa jednym tylko ho-
lownikiem ,Tytan" o mocy maszyn 750 KM z 20-osobowag
zatogg, w tym tylko 2 nurkéw.

Skromne wyposazenie, szczupto$¢ zatogi i brak doswiad-
czenia zawodowego byty powodem, ze praca ratownicza
holownika ,Tytan" ograniczata sie tylko do $ciggania stat-
kéw z mielizn, wyszukiwania zatopionych kotwic itp. Gdy
w roku 1936 zatongt w porcie gdynskim ,Tczew"“, éwczesne
ratownictwo polskie okazatlo sie bezsilne. Mimo ze s/s ,Tczew"
zatongt zaledwie na gtebokosci 8—10 m, do podnoszenia
jego wezwano firme ratowniczg z Hamburga.

Pomoc EPKON i narodziny ratownictwa okretowego

Na uwolnionym Wybrzezu na wiosne r. 1945 zniszczenia
wojenne wyrazajgce sie m. in. zablokowaniem portow wra-
kami (np. port gdynski blokowato trzydziesci kilka wrakow),
postawity przed ratownictwem polskim ogrom pilnych zadan.

Pierwsze najwazniejsze prace przeprowadzily ekipy ra-
dzieckie EPRONu. One to odminowaly port w Gdyni, otwo-
rzyly wejScie do portu wewnetrznego przez odciggniecie
okretu-celu ,Zahringen“. Nie majac mozliwosci szybkiego
usuniecia liniowca ,Gneisenau" utworzyly sztucznie wejscie
gtbwne na poétnoc od wiasciwego.

W dziesigta rocznice powstania polskiego ratownictwa,
nalezy specjalnie podkreslié wysitek radzieckich ekip ra-
towniczych EPRONu, ktére podjety i z honorem wykonaty
najciezsze prace przy uruchomieniu portéw. Przy ich boku
rodzito sie polskie ratownictwo, pobierajac od ekip EPRON"‘u
pierwsze praktyczne lekcje tego odpowiedzialnego zawodu.
W lecie 1945, gdy dyrekcja woéwczas jedynego polskiego
przedsiebiorstwa zeglugowego GAL znajdowata sie jeszcze
w Londynie, rozpoczeto organizacje Wydzialu Holowniczo-
Ratowniczego, ktéry z poczatkiem r. 1946 rozpoczat dzia-
talno$¢ w kraju w oparciu o zakontraktowany dunski sta-
tek ratowniczy ,Aegir", nalezacy do firmy A/S ,Em. Z.
Svitzers Bjergnings-Entreprise”. Ekipa dunska ,Aegir* przy
wspoétudziale polskiej ekipy Wydziatu Holowniczo-Ratowni-
czego przeprowadzita wstepne badania wrakéw w portacn
Gdynia, Gdansk, Wiadystawowo i Szczecin. W kwietniu roku
1946 potaczone ekipy przystgpily do wydobywania wrakéw.

Gtéwnym osiggnieciem roku 1946 bylo podniesienie m/s

+Warthe" o pojemnosci 49565 BRT (obecnie ,Prezydent
Gottwald").
Trudnos$ci przy podnoszeniu m/s ,Warthe* polegaly

na tym, ze statek — podnoszony systemem uszczelniania -r-
wychodzit z przechytem ponad 35° i zachodzita obawa, ze
sie przewrdci. Osadzono wiec statek z powrotem na dnie
i zaladowano do tadowni ok. 1200 ton balastu. Praca ta
byta w tym czasie bardzo trudna, poniewaz dzZwigi portowe
nie byly jeszcze uruchomione. Jako balastu uzyto gruzu po
zrujnowanych zabudowaniach portowych, miedzy innymi
ze zbombardowanego budynku Kapitanatu Portu.

Wzrost doswiadczen i

usamodzielnienie sie ratownictwa

polskiego

W r. 1947 ekipy polskie wspotpracujgc z ekipg dunska
JAegir" braty powazny udziat w czynnos$ciach ratowniczych
i zdobywaly doswiadczenie. Dobrg lekcjg dla polskich ra-
townikéw byto podniesienie wspd6lnie z Duniczykami s/s

Polskie, Ratownictwo Okretowe, Gdynia

Wrak okretu liniowego ,Gneisenau“ wydobytego przez Polski?
Ratownictwo Okretowe

sJngerois* lezacego na burcie. Na podkres$lenie zastuguje

fakt podjecia przez zatoge s/s ,Smok* kilku prac samo-

dzielnych, miedzy innymi podniesienie wytgcznie sitam

polskimi s/s ,Otto A. Miller* (1589 BRT), plywajgcegc

dzi§ pod nazwg ,Wroctaw".

W roku 1948 polskie ekipy dwukrotnie udowodnity swe
dojrzato$¢ zawodowa. Po raz pierwszy stato sie to, gdy ekips
dunska firmy Svitzer prowadzgca od dnia 6. VII do 30. V IlI
roboty przy wraku ,Emily“, orzekta, ze wrak jest nie dc
podniesienia i nalezy go rozerwa¢ za pomocg materiatow
wybuchowych na 3 czesci oraz wydoby¢ kazdg z nich od-
dzielnie. Owczesny zleceniodawca — Biuro Odbudowy Por-
tow — propozycje te zaakceptowat, a wykonaé¢ jg miatc
ekipa dunska na wiosne 1949 roku. Ekipy polskie podjety
na wtasne ryzyko te prace, kontynuujgc wydobywanie wra-
ku w catosci. Pracowaly one samodzielnie od dnia 30. V III
1948, stosujac wlasne metody i juz w dniu 19. X. 1948 do-
prowadzity do pomys$inego zakonczenia prac. Statek podnie-
siono w catosci. Powiadomiona o wyniku firma Svitzer na-
destata do Wydziatu Holowniczo-Ratowniczego w Gdyn
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list gratulacyjny. List ten, wystany przez firme ratowniczg
p ogromnym dos$wiadczeniu, prowadzaca przez trzy lata ro-
ooty przy podnoszeniu wrakéw w polskich portach, byt dla
skip polskich pierwszym dowodem uznania ze strony za-
granicy. W tym samym roku przeprowadzono pierwszg ro-
pote na zlecenie armatora zagranicznego, a mianowicie
,The Norwegian Shipping and Trade Mission“, Oslo. Pod-
liesiono w ciggu 57 dni statek pasazerski ,Leda“ o cigzarze
2500 ton.

Pierwsze osiggniecia usamodzielnionego ratownictwa

Od roku 1949 Wydziat Holowniczo-Ratowniczy pracuje
tylko przy pomocy polskich ekip. Wielkim osiggnieciem tego
roku bylo podniesienie s/s ,Lech“. Wrak ten o ciezarze
1900 ton lezat w otwartym morzu na gtebokosci ok. 20 me-
tréw i byt zapadniety w grunt na 3 metry. Ze wzgledu na
to, ze s/s ,Lech” lezal na wodach nie oczyszczonych od min,
tadna z firm zagranicznych nie chciata podja¢ sie propo-
nowanej wspéipracy. Niezwykte trudnos$ci przy odmulaniu
i zaktadaniu stropéw zostaty pokonane dzieki wprowadzeniu
patego szeregu pomystdw racjonalizatorskich przez polskie
Skipy. Pomysly te rodzity sie z palgcej potrzeby i byty bez-

Wrak jednego ze statkéw podniesionego z dna
za pomoca pontonéw

rwtoczme realizowane. Tu powstala nowa metoda przepro-
wadzania stropéw pod kadilubem wraku za pomocag urza-
Izenia strumieniowego. Przed wprowadzeniem tego urza-
izenia na zalozenie pierwszego stropu zuzyto 14 dni,
mtosujagc  za$ je i nabierajac coraz lepszej wprawy
v manipulowaniu nim, zakladano jeden strop, a na-
stepnie nawet dwa stropy w ciggu jednego dnia. Liczba
itropbw wynosita 10 szt., stosujagc wiec starg metode zu-
:yto by 140 roboczodni. Ogromny wysitek zatég i pomysty
macjonalizatorskie spowodowaly, ze s/s ,Lech" zostat pod-
liesiony w ciggu 74 dni, z czego na remont pontonéw, wy-
adunek i holowanie zuzyto 36 dni. Istotny czas podniesienia
s/ls ,Lech® wyni6ost 38 dni.

Zarzagdzeniem Ministra Zeglugi z dniem 2. I. 1951 r.
iotychczasowy Wydziat Holowniczo-Ratowniczy GAL zostaje
yydzielony z tego przedsiebiorstwa, tworzac samodzielne
przedsiebiorstwo panstwowe pod nazwg ,Polskie Ratownic-
zo Okretowe*“.

Podniesienie ,,Gneisenau“

Najwiekszym z dotychczasowych osiggnie¢ ratownictwa
polskiego, a zarazem w peini zastuzonym i gtosnym sukce-
sem, byto podniesienie okretu liniowego ,Gneisenau”.

Poniewaz wrak ,Gneisenau“ o wymiarach L = 258 m,
3 = 34 m, H =14 m, tarasowal giébwne wejScie do portu
5dynia, zwracano sie do r6znych znanych zagranicznych
przedsiebiorstw ratowniczych z propozycjg podjecia sie pod-
liesienia wraku. Zadna z tych firm nie podjeta sie tego za-
lania, uznajac je za niewykonalne.
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Noszono sie¢ powaznie z zamiarem zabetonowania kadtu-
ba po $cieciu wszystkich nadbudéwek o cigzarze ok. 10000 t
i utworzenia z niego falochronu.

,Polskie Ratownictwo Okretowe“ po otrzymaniu zgody
Ministerstwa Zeglugi podjeto sie olbrzymiego zadania —
podniesienia wraku ,Gneisenau“. Zadanie to po mozolnej
i pelnej niebezpieczenstw pracy zostalo wykonane pomys$l-
nie, a w wyniku otrzymano 22000 ton wysokowarto$ciowe]j
stali oraz oczyszczono i otwarto do uzytku gtéwne wejscie
do portu. W Kkilku zdaniach trudno jest opisa¢ trudnosci,
na jakie napotykano. Olbrzym ten byt Swiadomie zatopiony
i zdemolowany tak wewnatrz jak i zewnatrz. Brakowato
dziobu, lewa burta miata wyrwe 30 X 8 m, olbrzymie wyr-
wy, spowodowane wybuchami od wewnatrz, znajdowaty sie
w samym dnie, rozbite byty wszystkie kingstony, wsréd
nich 3 o $rednicy ok. 1000 mm. Zdemolowane urzadzenia,
poszarpane od zatozonych niszczycielskich tadunkéw wy-
buchowych i niewypatéw, czynily z tego szesSciopoktadowego
kolosa prawdziwy grozny labirynt. Ze wzgledu na brak
wszelkich mozliwo$ci podniesienia tego wraku na pontonach,
postanowiono podnies¢ go systemem uszczelniania i od-
pompowania. Zaszta wiec potrzeba wybudowania pod woda
grodzi o wytrzymatosci 1470 ton. Za pomoca plastrow me-

talowych wuszczelniono dno i kingstony, ustawiono caly
szereg wewnetrznych grodzi wodoszczelnych. Sprawdzono
i uszczelniono setki komdér wewnetrznych i usunieto ma-

teriaty wybuchowe i amunicje. Prace przygotowawcze trwa-
ty dwa lata. Wreszcie zmobilizowano i uruchomiono wszyst-
kie posiadane pompy wodne o og6lnej wydajno$ci ok. 10 000
ton na godzine. Przez 16 peinych déb bez najmniejszej przer-
wy trwata walka, ktérg zakonczono pelnym zwyciestwem.

Obecny stan przedsiebiorstwa ,,Polskie Ratownictwo
Okretowe*

Podsumowujac osiggniecia Polskiego Ratownictwa Okre-
towego w okresie 10-lecia dziatalno$Sci przedsigbiorstwa,
nalezy jeszcze raz podkres$li¢é zmudng i ciezkg droge rozwo-
ju oraz olbrzymi wysitek zdyscyplinowanego kolektywu,
zgrupowanego w PRO.

Polskie Ratownictwo Okretowe w okresie 10-lecia swojej
dziatalno$ci wydobyto z dna morskiego 152 jednostki o cie-
zarze 167 085 ton, z czego 30 jednostek (50900 t) oddano do
ponownej eksploatacji.

Obecny stan i mozliwosci PRO sg nastepujgce: og6lna
ilo§¢ zatrudnionych wynosi kilkaset os6b. Na zatogi jed-
nostek ptywajacych przypada ok. 60%, w tym kilkudziesie-
ciu nurkéw o wysokich kwalifikacjach zawodowych.
Reszta to pogotowie techniczne, warsztaty, magazyny, plac
i administracja. Flotylla PRO sktada sie z kilkunastu jed-
nostek, w tym 5 kompletnie wyposazonych statkéw ra-
towniczych:

sls ,Swiatowid* 2600 KM
s/s ,Swarozyc" 1850 KM
s/ls ,Herkules* 1300 KM
s/s ,Posejdon” 1000 KM
sls ,Smok" 750 KM

Wyposazenie specjalne, stuzace do podnoszenia wrakow

sktada sie z:
10 pontonéw cylindrycznych o wyporze po 500 t — 5000 ton

10 = , ” . 230t — 2300 |,
10 » , ” \ . 80t — 800 ,

Ponadto obejmuje ono no yoczesne pompy wodne o tgcz-
nej wydajnos$ci ok. 10000 ton na godzine oraz przenos$ny
sprzet ratowniczy wysokiej klasy o tacznej mocy silnikow
3397 KM.

Dysponujgc takimi sitami, Srodkami i bogatym doswiad-
czeniem fachowym, Polskie Ratownictwo Okretowe zdolne
jest obecnie przeprowadzi¢ roboty przy podnoszeniu statkéw
o wielkosci 10000 BRT i wiekszych z gtebokosci do 50
metréw. Zasieg dziatania PRO w zakresie prac wrakowych
jest w zasadzie nieograniczony.
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O wiasciwe planowanie stanu zatrudnienia w portach

Mgr Bolestaw CZERKAWSKI| — Zarzagd Portu Szczecin

Konieczno$¢ usprawnienia planowania pracy portbw przez wprowadzenie stanowit
ska prac przetadunkowych jako podstawowego elementu frontu prac przetadunko-

wych.

Pojecie stanouriska prac przetadunkowych. Metodyka wtasciwego ustalenie

stanu zatrudnienia w porcie w powigzaniu z stanowiskami prac przetadunkowych
Artykut stanowi nawigzanie do zasad pracy systemem tzw. waskiego frontu, ktori
zostang oméwione w specjalnym artykule w jednym z nastepnych numeréw TGM

Podstawowe elementy portu jako warsztatu ustug
przetadunkowych

Dla przyjecia, zabezpieczenia i obstuzenia przybywaja-
cych do portu $rodkéw transportowych oraz przewozonego
przez nie tadunku, port dysponuje réznorodnymi urzadze-
niami tworzgcymi wielostronng, mniej lub bardziej harmo-
nijng zdolno$¢ ustugowa.

Przygotowana do eksploatacji kazda grupa urzadzen
portowych, fabrycznych, czy warsztatowych, tworzy jako
catos¢ tak zwany front pracy przedsiebiorstwa, czy grupy
przedsiebiorstw. W tym zrozumieniu front pracy
portu morskiego to akwatorium i linie nabrzezy
wraz z przyleglym terenem, na ktérym sa rozmieszczone
urzgdzenia przetadunkowe, sktadowiska, sprzet pomocniczy
i drogi dojazdowe. Na froncie tym nastepuje obstuga prze-
woznikébw na wodach portu (statkéw i barek) oraz obstuga
przewozonych przez nich tadunkéw w postaci ich przemiesz-
czenia z Srodkéw transportu morskiego na $rodki transportu
Srodladowego badz odwrotnie. W procesie przemieszczania
jak czynno$¢é pomocnicza wystepuje okresowe sktadowanie
tadunkéw.

Stanowiska wykonywania ustug przetadunkowych jako
catos¢ okresla sie jako front prac przetadunko-
wych portu. Front prac przetadunkowych moze by¢
ré6znej dlugosci, o réznym potencjale ustugowym. Oba te
elementy, tj. dlugos¢ frontu prac przetadunkowych oraz
wielkos¢ i rodzaj potencjatu ustugowego, decydujg o spo-
sobie organizacji obstugi statkow.

Na uksztattowanie sie frontu prac przetadunkowych,
podobnie jak i frontu pracy portu, majg decydujacy wplyw
dwa zasadnicze czynniki. Pierwszy to terenowe potozenie
portu (porty ujSciowe i wewnetrzne, porty nad otwartym
morzem). Drugi czynnik — to system gospodarki. Porty
kapitalistyczne charakteryzuje rozwlekly, narosty zywio-
towo front prac przetadunkowych.

W naszych portach morskich,
z okresu gospodarki kapitalistycznej, ktére pomimo ich
uzupetnien i rekonstrukcji w dalszym ciggu sa dalekie
od rozwigzan powstajacych w* okresie planowej gospodarki
socjalistycznej.

mamy szereg rozwigzan

(c. cl)
RYBOLOWSTWO MORSKIE

Malinski St.: Poradnik pracow-
nika rybnego przetwdérstwa wstepnego,
str. 155, cena zt 9,70.

Ksigzka sklada sie z trzech czesci.
Czes$¢ pierwsza — wstepna podaje pod-
stawowe wiadomosci teoretyczne doty-
czace surowca rybnego obowigzujace
wszystkich pracownikéw przedsiebior-
stwa wstepnego. Cze$¢ druga jest po-
radnikiem patroszarki i fileciarki.
Czes$¢ trzecia —. poradnik solarza.

Ujecie w przystepnej formie wska-
zo6wek dotyczacych witasciwego wyko-
nywania obowigzkéw przez patroszar-
ke, fileciarke i solarza sprawia, ze
ksigzka ta stanowi¢ moze cenng pomoc
w ich pracy zawodowej.

téw sieciowych,
cena zt 10,60.

sy konserwaciji

dyke roéznych
materiatow

rzedzi potowu.

serwacji

Pierelman A.
L. A.: Konserwacja rybackich materia-

Ksigzka omawia podstawowe proce-
(garbnikowanie,
wienie, smotowanie) oraz podaje meto-

sieciowych.
nadto wiadomos$ci 6 materiatach uzy-
wanych do wigzania sieci i
wykorzystywanych do konserwacji na-
Podaje poza tym
przyczyn niszczenia materiatéw siecio-
wych i wskazuje metody walki z nimi.

W uzupetnieniu omawia sposoby kon-
rybackich materiatéw siecio-
wych w sieciarniach,

Terenowe potozenie portu w aspekcie frontu prac prze
tadunkowych jest szczegdlnie charakterystyczne dla portév
ujsciowych. Przegladajgc plany portéw potozonych nac
uj$ciem rzek, np. Szczecin, Leningrad, Hamburg. Rotterdam
zauwazymy ze posiadajg one szereg nabrzezy rozmieszczo
nych wzdiuz brzegéw rzeki, a takze szereg otwartych ba
sendw. Linie nabrzezy majg powazny wplyw na organizacji
frontu prac przetadunkowych.

Drugim waznym problemem, jaki wystepuje w portacl
ujsciowych, morsko-rzecznych, i $cidle tgczy sie z organi
zacjg frontu prac przetadunkowych, to zagadnienie duzegi
wysiegu urzadzen przetadunkowych.

Porty morsko-rzeczne charakteryzujg sie tym, ze wyko
nywane prace przetadunkowe majg tendencje przesuwani;
sie z teren6w lgdowych do akwatorium portu. Dwustronn;
obstuga statk6w przetadunkiem na barki i pagony czy sa
mochody stwarza bardzo korzystne warunki intensywnegc
a zatem i szybkiego przebiegu prac przy waskim fronei<
prac przetadunkowych.

Umiejetna organizacja frontu prac przetadunkowych de
cyduje o szybkos$ci i sprawnos$ci kazdorazowo dokonywanegi
przetadunku. Winno by¢ zasada, iz kazdorazowo gtéwnyn
obiektem frontu prac przetadunkowych w portach powinie]
by¢ statek morski tj. obiekt najdrozszy.

Dla uporzadkowania portu i stworzenia warunkéw pla
nowej pracy, opartej na statej technologii, konieczne jea
wyodrebnienie podstawowych cze$ci frontu prac przeta
dunkowych, jakimi sa stanowiska prac przeta
dunk owych (miejsca przetadunku statkéw, ros. priczc
ang. berth).

Stanowiska prac przetadunkowych portu

Przez stanowisko pracy przeltadunkowej w porcie mor
skim nalezy rozumie¢ miejsce przetadunku statkéw, wyposa
zong w odpowiednie urzadzenia state badz przemieszczane
przy uzyciu ktérych mozna zapewni¢ racjonalng, mozliwi
najszybsza obstuge statku.

Ustalenie stanowisk prac przetadunkowych w portac.

jest krokiem naprz6d zaréwno w organizacji technolog:
przetadunku, jak i w planowaniu gospodarki i rozwoj
portbw, stanowiska te sg bowiem wspélnym, komplekso

Nowe ksigzki morskie Wydawnictw Komunikacyjnych

I. i S'zastina torowo-rybackich (MRS) i w przedsie

biorstwach przemystu rybnego.

ttum. z ros., str. 168, Russek Z.: Organizacja potowow
w rybotéwstwie morskim, str. 169, cc
na zt 13,40.

bar- Ksigzka omawia organizacje polowéw

przemystowych w rybotéwstwie mor

sposob6éw konserwaciji skim, a wiec zadania i organizacj
Zawiera po- przemystowego zwiadu rybackiego, pc
towéw zespotowych, potowoéw ekspe

Srodkach dycyjnych. Omawia takze zadania i oi
ganizacije  kierownictwa potowoweg
opis przedsiebiorstw rybackich.

Praca przeznaczona jest dla kapitr
noéw statkow rybackich, dla aktyw
pracowniczego przedsiebiorstw pole
wowych oraz dla stuchaczy wyzszyc

na stacjach mo- 1 $rednich szkét rybackich.
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wym elementem wyjSciowym w okre$laniu potrzeb robo-
cizny, zdolnos$ci ustugowych oraz potrzeb i zatozen inwe-
stycyjnych. Na obecnym etapie rozwoju naszych portow
morskich tadunki i $rodki transportowe stanowig jednos¢
i podstawe przy rozwigzywaniu catosci probleméw pro-
dukcyjnych.

Aby stanowiska prac przetadunkowych odpowiadaty
wymogom tadunkéw i Srodkéw transportowych nalezy pod-
da¢ je odpowiedniej klasyfikacji, uwzgledniajgc jako ele-
menty wyjSciowe grupy tadunkéw, wielkosci statkéw i wy-
dajnos$¢ urzadzen przetadunkowych.

Wychodzac od tadunku oraz uwzgledniajgc specjalne
urzgdzenia przetadunkowe mozemy wyodrebni¢ sze$¢ grup
Stanowisk przetadunkowych, a mianowicie stanowiska:

1. weglowe (W)
r6zne masowe (R)

Zbozowe (2)

. drzewne (D)

. drobnicowe (G)
6. specjalne.

Do grupy stanowisk specjalnych zaliczymy stanowiska
wyposazone w specjalne urzadzenia (np. tasmowiec), czy
obstugujace specjalny rodzaj tadunkéw (np. stanowiska
przystosowane do przetadunku zywca).

Z kolei kazda grupa wschodzac od wielkos$ci statkéow,
powinna by¢ podzielona na klasy. O zakwalifikowaniu sta-
nowisk do odpowiedniej klasy decyduje ich zdolno$¢ ustu-
gowa, wyrazajgca sie przede wszystkim giebokoscig przy
nabrzezu i zdolnoscig przetadunkowag. Wydaje sie, iz kla-
syfikacje w takim ujeciu mozna by zamknaé¢ w trzech kla-
sach.

Postugujac sie podanag klasyfikacjag np. nabrzeze drobni-
cowe o diugosci kilkuset metréw, uzbrojone w 12 dzwigéw
pedzie mogto by¢ uznane w zalezno$ci od wielko$ci przyjmo-
wanych statkéw, jako:

nabrzeze dwustanowiskowe — po 6 dzwigébw na statek
j nabrzeze trzystanowiskowe — po 4 dzwigi na statek

nabrzeze o stanowiskach réznej klasy.

Nie zatrzymujemy sie tutaj blizej przy $cistym okreSla-
niu wymogéw poszczeg6lnych klas, jest to bowiem obszerne
Zagadnienie i wymaga oddzielnego omdéwienia wespé6t z za-
gadnieniem rat przetadunkowych. Wydaje sig, ze niezaleznie
)d tego pozycja stanowisk prac przetadunkowych w portach
wydaje sie by¢ jasna. Stanowisko pracy przetadunkowej
o niejako najmniejszy, przy czym produkcyjnie samo-
tzielny warsztat ustugowy, ktérego $rodki i sprawno$¢ sa
konkretnie okreslone. Do stanowisk tych powinien by¢
méwniez przydzielony odpowiedni potencjat roboczy.

RN

Metodyka ustalania stanu zatrudnienia

Robotnik6w portu dzieli sie obecnie na robotnikéw sta-
nowiskowych i robotnikéw przetadunkowych (bez stanowisk).
sodziat taki w naszych portach staje sie przestarzatyl Dzi$
kazdy robotnik jest zwigzany z swym stanowiskiem pracy.
Stanowisko pracy bez zalogi jest martwe. W kazde stano-
wisko pracy inwestujemy po to, aby je eksploatowaé, a do
iksploatacji konieczna jest zaloga okres$lonej wielkos$ci.
Stad ustalone stanowiska prac przetadunkowych sg ele-
nentem wyjSciowym w okres$laniu potrzeb stanu zatrudnio-
na. Przy takim zatozeniu wielko$¢ zatogi robotnikéw prze-
tadunkowych dla poszczegdlnych stanowisk przetadunko-
wych, a nastepnie dla catego portu, ustalimy wychodzac od
ypowych gankéw czy brygad okresSlonych oddzielnie dla
podanych powyzej szesciu grup stanowisk. O iloSci gankéw
:zy brygad decyduja obok ilosci stanowisk réwniez ich
dasy. Przyjmijmy, ze stanowisko drobnicowe pierwszej
dagsy powinno by¢ obstugiwane przez cztery ganki.

Ustalenie wtasciwych wielko$ci i sktadu gankéw w réz-
nych warunkach pracy stanowi obecnie przedmiot badan
tomérek technologicznych portow. Dalszym krokiem badan
laszych komérek technologicznych bedg niewatpliwie porto-
we stanowiska prac przetadunkowych.

W. tym miejscu, w celu doktadnego omdwienia tematu
przyjmiemy nastepujgce przyktady typowych gankéw (obsa-
iy) dla dwéch grup stanowisk przetadunkowych:

Stan zatrudnienia a intensywno$¢ obstugi

‘Por. Z. Petczynski:
nr 4/55.

tatk6w, ,Technika i Gospodarska Morska’'

Stanowiska weglowe:

trymeréw w tadowni — g
trymeréw na wagonéw — 3
lukowy . i
12
Stanowiska drobnicowe:
sztauerow wiladowni — fi
lukowy — i
hakowych — 2
robotnikéw w magazynach
lub na wagonach —
Tg

robotnikow

Uwzgledniajac podane zasady, stan zatogi
okres$limy

przetadunkowych np. dla rejonu portowego ,Z*
w oparciu o nastepujace ustalenia i obliczenia:

Ganek-brygada o E
Stanowisko © z g Soc gt' 5
R7] 3 3} No «
przetadunku So g g ; ° QE‘ A éﬁl
a7 1= B E20 ir
v g i 5 o B 8N
iasa ¢ g8 = gz 9c
7 Wl 3 r 36 1 1 38 wm
9 W -1 2 2 24 1 1 26 78
13 W -1 2 12 24 1 1 2 78
5 G-l 4 B 2 1 3 )
17 G-Il 3 B 39 ; 1 40 120
Iazem 549

Przyktadowo obliczong wielko$¢ zatogi robotnikéw prze-
tadunkowych nalezy powigekszyé rezerwami potrzebnymi
dla pokrycia absencji i zapotrzebowania niedzielnego. Przyj-
mijmy, ze potrzebne na ten cel rezerwy wynosza 25% usta-
lonej powyzej zalogi. Zatem ogétem dia obsady omawianych
odcinkéw portu potrzeba 689 robotnik6w przetadunkowych.
Wielkosci rezerw do wykorzystania do prac zastepczych
ustalimy przez obliczenie iloSci robotnikéw potrzebnych do
pracy efektywnej. Roé6znica stanu robotnikéw potrzebnych

dla obsady stanowisk i stanu robotnikéw, potrzebnych do
pracy efektywnej, wyrazi tzw. duzg rezerwe robotnikéw
przetadunkowych.

Sprostowanie

W artykule mgr W. Heybowicza ,Umowy planowe
w portach morskich*,zamieszczonym w nr 6/55 ,,TGM",

154, lewa szpalta od goéry, przesta-

nastgpito na sitr.
wienie wierszy znieksztalcajgce tres¢ wywodoéw au-
tora.

Witasciwe brzmienie dwoéch pierwszych zdan jest
nastepujace:

+Wynikaja one na skutek skierowania ustawy w
gtéwnej mierze na stosunki istniejgce w zakresie pro-
dukcji débr rzeczowych przy mniejszym uwzglednie-
niu charakteru ustug transportowych. Ustuga prze-
wozowa, zwilaszcza w dziedzinie przetadunku w por-
tach morskich jest procesem skomplikowanym, zalez-

nym od zharmonizowania calego szeregu elementow".



Zejscie statku z drogi

Dr J. tOPUSKI —

W arunki
go zejscia z drogi,
jednokrotnie

Przewoznik morski powinien mie¢ na uwadze powazne
nastepstwa natury prawnej, jakie pocigga za soba zejscie
statku z drogi ustalonej w umowie przewozu, a w przy-
padku linii regularnych — podanej w rozktadzie ruchu
statkéw, wzglednie ogtoszeniach jako stata trasa obstugiwa-
na przez statki linii. Nastepstwa zejScia statku z drogi,
czyli tzw. w praktyce ,dewiacji* dotyczg zar6wno samego
przewoznika i sg zwigzane z zawartymi przez niego umowa-
mi przewozu i ubezpieczenia, jak i wtascicieli znajdujgcych
sie na statku towaréw, w zwigzku z zawartymi przez nich
umowami o0 ubezpieczenie tychze towaréw. Charakter
prawny takiej dewiacji bedzie zalezny od stosunku prawne-
go, w zwigzku z ktdrym przypadek dewiacji jest rozpatry-
wany, i to samo odnosi sie do oceny skutkéw prawnych
dewiaciji.

Zagadnienie dewiacji nalezy rozpatrywac¢ w
nastepujgcych stosunkéw prawnych:
1) umowy przewozu zawartej

a wysytajgcym towar;

2) ubezpieczenia przewoznika od odpowiedzialnos$ci cy-
wilnej;

3) ubezpieczenia ,cargo“ wtasciciela tadunku.

Przewoznik morski jest obowigzany z tytutu umoéw prze-
wozu, zawartych z osobami wysytajgcymi towary jego stat-
kiem, do wykonania podr6zy morskiej rozsadng wzglednie
zwyczajowg droga, ktérg bedziemy w dalszym ciggu nazy-
wac¢ ,wtasciwg droga". W zasadzie takg wtasciwag droga
jest najkrotsza droga geograficzna, ale zaréwno zwyczaje
(o ile sg ogélnie znane i respektowane), jak i okolicznosci
specjalne, choc¢by tylko okresowo istniejgce (np. niebez-
pieczenstwo pochwycenia), moga uzasadni¢ inng droge jako
wtasciwg.

Obowigzek przewoznika do wykonania podrézy morskiej
drogag wtasciwg jest obowigzkiem wynikajagcym z umowy
przewozu, aczkolwiek nie zawsze jest w niej wyraznie okre-
Slony. Domniemywa sie jednak, ze warunek wykonania po-
drézy morskiej wilasciwag drogag odpowiada woli stron za-
wierajgcych umowe przewozu, chyba, ze strony uzgodnity
wyraznie specjalng droge. Ma to w szczegdblnosci miejsce
w przypadku linii regularnych, ktére podaja w ogtosze-
niach droge statkéw, porty do ktérych statki ich planowo
zawijajg oraz kolejno$¢ zawinigé. Nalezy przyja¢, ze klien-
ci linii, powierzajac jej do przewozu swoje towary, zga-
dzajg sie, aby przewéz odbyt sie drogg podang w oglosze-
niach lub tez inng specjalng droga, ustalong przy zawar-
ciu umowy przewozu, ktéra to droga w danych przypadku
staje sie wtasciwg uzgodniong drogg. Niejednokrotnie wta-
Sciciel towaru zastrzega sobie trasnport bezposredni i wa-
runek taki wigze przewodnika, choé¢by drukowane klauzule
konosamentu dawatly mu swobode przetadunku lub zejscia
z drogi.

aspekcie

miedzy przewoznikiem

Uzasadniona i nieuzasadniona dewiacja

ZejScie z wtasciwej drogi jest uzasadnione, jesli wyko-
nane jest w celu unikniecia grozacych statkowi niebezpie-
czenstw lub dla uratowania zycia ludzkiego. Konwencja
Brukselska z r. 1924 o ujednostajnieniu niektérych zasad
dotyczgcych konosamentow w art. 4 pkt 4 dopuszcza row-
niez zejscie z drogi dla ratowania mienia na morzu (nie
tylko zycia) lub z innej uzasadnionej (reasonable) przyczy-
ny. Co nalezy rozumie¢ przez ,uzasadniong przyczyne“ nie
jest catkiem jasne, jednak zaréwno w teorii prawa mor-
skiego jak i w orzecznictwie utrzymuje sie zapatrywa-
nie, ze nie jest nig interes tylko jednej strony (np. prze-

uzasadnionej
a w szczego6lnosci
pomijanego

Biuro Maklerskie Ubezpieczen Morskich, Gdynia

dewiacji. Skutki prawne niedozwolone-
eksploatacyjnej. Podkres$lenie nie-
tego zagadnienia.

i nieuzasadnionej
dewiacji

ubezpieczeniowego aspektu

woznika), natomiast moze nig by¢ interes wspoélny statku

i tadunkéw.

uzasadnionej de-
swobode
Kon-

rozszerzenia pojecia
Brukselska ograniczyta
przewoznika w jej dokonywaniu. Przed wejSciem w zycie
wencji obowigzki stron zawierajagcych umowe przewozu mogty
byé bowiem w kazdym przypadku swobodnie regulowane umow-
nie i zaréwno w czarterach, jak i w konosamentach stosowane
byty klauzule dajace przewoznikowi duzg swobode w dokonywa-
niu dewiacji tacznie nawet z zawracaniem =z drogi (wazno$¢ tycii

formalnego
Konwencja

Mimo tego
wiacji, faktycznie

wymagaty one

klauzul zreszta zawsze nasuwata watpliwosci i

bardzo $cies$niajgcej i skierowanej przeciw przewoznikowi wy-
ktadni). Konwencja Brukselska, rozszerzajgc w pewnym stopniu
pojecie wuzasadnionej dewiacji, uniemozliwita réwnoczes$nie prze-

woznikowi zastrzeganie sobie wiekszej swobody w tym wzgledzie
w drodze umownej, gdyz przepisy jej maja charakter norm obli-
gatoryjnych (ius cogens) i wszelkie klauzule w konosamentach,
dajace przewoznikowi wiekszg swobode w zakresie dewiacji niz to
przewiduje Konwencja, sa prawnie nieskuteczne. Konwencja nie
przeszkadza stronom utozy¢ dowolnie droge, choé¢by najbardziej
kreta, jednak odstgpienie od tej drogi, a w szczegdlnosci zejscie
z trasy geograficznej tej drodze odpowiadajacej, choé¢by dozwo-

lone na podstawie konosamentu, bedzie — poza przypadkami
przewidzianymi w art. 4 pkt. 4 konwencji — niedozwolona
dewiacja.

Klauzule ,dewiacyjne’ spotykane w konosamentach

i czarterach bywajg rozmaicie sformutowane, jednak z tre-
$ci ich nieodmiennie wynika, ze statek ma prawo zawija¢
nie tylko do portéw wymienionych w ogtoszeniach linii,
wzglednie do ktérych zwyczajowo statki linii zachodzg, ale
takze do wszelkich innych portéw nawet znajdujgcych sie
poza geograficzng lub zwyczajowg trasg i to w dowolnej

kolejnosci. Dla zapewnienia prawnej skutecznosci tak
szeroko zakreS$lonej swobodzie przewoznika, klauzule te
zawierajag czesto stwierdzenie, ze wszystkie tego rodzaju

zej$cia z drogi uwaza sie z goéry za witgczone do podrézy be-
dacej przedmiotem umowy.

Tego rodzaju klauzule wydaja sie pozornie dawac prze-
woznikowi prawie nieograniczong swobode w dokonywa-
niu wszelkiego rodzaju dewiacji. W istocie jednak tak nie
jest. Niesprecyzowane i sztuczne pojecie podrézy nie
moze by¢ bowiem prawnie skuteczne i przewoznik nie mo-
ze polega¢ na wszystkich swobodach, ktére mu powyzsza
klauzula przyznaje. Celem Konwencji Brukselskiej byto
bowiem ograniczenie swobody przewoznika w dyktowaniu
warunkéw i ochrona wtasciciela tadunku. Ten cel i sens
Konwencji nalezy bra¢ pod uwage przy wyktadni wszy-
stkich jej postanowien, a takze art. 4 pkt. 4, dotyczacego
dewiacji, ktéry nalezy interpretowa¢ w fgcznosci z art. 3
pkt. 8 przewidujgcym nieskuteczno$¢ postanowien umow-
nych, zmniejszajagcych odpowiedzialno$¢ przewoznika ina-
czej niz to przewiduje Konwencja.

Biorgc powyzsze wzgledy pod uwage, wydaje sie, ze ta-
kie klauzule daja przewoznikowi prawo zachodzenia do
wszelkich portéw nie podanych w ogloszeniach wyraznie,
lecz do ktérych statki jego zwyczajowo zachodzg. JeS$li stat-

ki linii, kursujgce po okreSlonej trasie geograficznej lub
zwyczajowej, majg rowniez zwyczaj zawija¢ niekiedy do
portow lezacych poza tg trasg, lub jes$li takie zawiniecia

sg przewidziane w ogtoszeniach linii, takie zejScie z trasy
rowniez nie stanowi niedozwolonej dewiacji. Jednak zaj-
Scia statku do portu lezgcego poza trasg zwyczajowa lub
geograficzna i nie bedacego portem, przewidzianym jako
port zawiniecia w ogtoszeniach, lub tez portem do ktérego
zwyczajowo statki linii zachodza, bedzie niedozwolong de-
wiacjg i w tym wzgledzie przewoznik nie bedzie moégt pole-
ga¢ na postanowieniu klauzuli, ze statek moze zawija¢ do
wszelkich portéw. O ile w ogtoszeniach podana jest kolej-
nos$¢ zawinie¢, przewoznik nie bedzie moégt od niej odstgpié.
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Typowym przypadkiem
wiacja eksploatacyjna, polegajaca na
przewoznika statku obstugujacego linie regularna, w kie-
runku nieprzewidzianym dla statkéw tej linii (np. skiero-
wanie statku do dodatkowych nieprzewidzianych portéw,
zmiana trasy geograficznej, zmiana kolejnosci zawinie¢),
choéby ostateczny port przeznaczenia pozostat niezmienio-
ny, a wiec nie byto zmiany podrézy.

niedozwolonej dewiacji jest de-
skierowaniu przez

Skutki prawne nieuzasadnionej dewiacji
Niedozwolone warunkami umowy i nieuzasadnione oko-

licznosciami zej$cie statku z drogi jest zawinionym

niewykonaniem umowy przez przewoznika morskie-

go, co pocigga dla niego powazne skutki prawne.

Wedtug prawa angielskiego, wtasciciel tadunku moze —
stosownie do .wlasnego wyboru — albo od umowy odstgpic¢
i zagda¢ odszkodowania, albo tez dochodzi¢ wykonania umo-
wy przewozu i odszkodowania za straty spowodowane de-
wiacja. Sytuacja prawna przewoznika bedzie zasadniczo
r6zna w zalezno$ci od tego, z ktérej alternatywy skorzysta
wtasciciel tadunku.

W przypadku odstgpienia umowa ulegta rozwigzaniu ze
skutkiem wstecznym, a wiec uwaza sie, ze w ogo6le nie
byta zawarta. Przewoznik odpowiada za wszelkie szkody
i straty towaru, niezaleznie od tego, czy one zdarzyly sie
przed, podczas czy tez po dewiacji, cho¢by na podstawie
warunkéw umowy przewozu, czy tez przepiséw specjalnych
do tej umowy sie odnoszacych, byt od tej odpowiedzialno-
$ci zwolniony. Przewoznik nie odpowiada tylko za szkody
i straty spowodowane naturalnymi wtasciwos$ciami towaru,
dziataniem nieprzyjaciela lub sitg wyzszg i to pod warun-
kiem, ze przeprowadzi dowdd, ze miatyby one miejsce row-
niez, gdyby nie byto dewiacji. W praktyce przeprowadzenie
takiego dowodu bedzie mozliwe tylko w odniesieniu do
szkéd spowodowanych naturalnymi wtadciwos$ciami towaru.
Niezaleznie od odszkodowania z tytutu ewentualnych szkdd
i strat towaru, przewoznik jest rowniez obowigzany do wy-
rGwnania wtascicielowi towaru innych strat, ktére tenze
poniést na skutek jego niedostarczenia lub tez op6zZnienia
w dostarczeniu, jak np. utraconych zyskéw z niewykona-
nych transakcji, strat rynkowych, strat spowodowanych
zwyzkag cta itp. Przewoznik-armator nie bedzie miat réow-
niez prawa do udziatu w awarii wspélnej w zwigzku z wy-
padkami, ktére miaty miejsce podczas i po dewiacji. Nie
bedzie on bowiem miat praktycznie mozliwo$ci udowodnie-
nia, ze wypadek miatby réwniez miejsce, gdyby dewiacji
nie byto.

W przypadku odstgpienia witasciciela towaru od umowy
— przewoznik traci rowniez umowne prawo do frachtu,
aczkolwiek nie traci prawa do jakiegokolwiek wynagrodze-
nia za wykonana ustuge, jesli wtasciciel towaru odnidst
z niej korzy$¢. Prawo przewoznika do takiego wynagro-
dzenia oraz jego wysoko$¢ beda zalezaly od okolicznoSci
faktycznych. Tracg moc rowniez inne, zazwyczaj korzystne
dla przewoznika postanowienia umowy przewozu np. doty-
czace za- i wytadunku i inne.

Wedlug prawa polskiego, a w szczegélnosci stosujac
przepisy k. z. nie kazdy przypadek dewiacji daje wtascicie-
lowi towaru prawo odstgpienia od umowy.

Obowigzujgce u nas poniemieckie prawo morskie nie
reguluje tej kwestii pozytywnymi przepisami, co stwarza
konieczno$¢ odestania do przepiséw prawa cywilnego. Ko-
deks zobowigzan przewiduje mozno$¢ odstgpienia od umo-
wy przez jedng ze stron w przypadku, gdy druga strona
dopusci sie zwtoki, jednak dopiero po uprzednim wyzna-
czeniu odpowiedniego terminu do wykonania umowy z za-
strzezeniem odstgpienia od umowy po jego bezskutecznym
uptywie (art. 250 § 1 kz). Wyznaczenie takiego terminu po-
winno nastgpi¢ na pismie (art. 250 § 3 kz). JeS$li wiec wta-
Sciciel towaru dowie sie o powaznej dewiacji w czasie jej
trwania, bedzie mégt odstgpi¢c od umowy przewozu przy
zachowaniu powyzszych wymogéw. Najczes$ciej jednak nie
bedzie to mogto nastapi¢, gdyz witasciciel towaru dowiadu-
je sie o dewiacji zazwyczaj dopiero ,post factum®“, a wiec
nie w czasie trwania zwtoki, co wobec konieczno$ci zacho-
wania wymogoéw w art. 250 kz uniemozliwia mu wtedy od-
stagpienie od umowy.

Natomiast, jes$li wtasciciel tadunku nie odstgpit od umo-
wy przewozu, sytuacja przewoznika wediug prawa obowig-
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zujagcego w Polsce i prawa angielskiego, ksztattuje sie po-
dobnie. Umowa przewozu, z wszystkimi jej postanowie-
niami, zwalniajgcymi przewoznika od odpowiedzialnoSci
w okres$lonych przypadkach, pozostaje wtedy nadal w mo-
cy. Przewoznik odpowiada jednak za szkody, pozostajgce
w zwigzku z samg dewiacjg, niezaleznie od postanowien
runowy przewozu, a wiec podobnie jak w przypadku od-
stgpienia od umowy. W tym okresie ponosi on ryzyko
podrézy. Nalezy bowiem uwazaé, ze w okresie dewiacji
nie wykonuje on z wtasnej winy umowy przewozu, a za-
tem nie moze skutecznie powotaé sie na jej postanowienia,
gdyz wtascicielowi tadunku przystuguje ,excusio non adim-
pleti contractus®. Natomiast za szkody, ktoére wydarzyly
sie po zakonczeniu dewiacji, odpowiada on zgodnie z wa-
runkami umowy przewozu, ktérg wtedy znowu wykonuje.
O ile w tym okresie powstaje szkoda, wtasciciel towaru nie
bedzie mdégt podnosi¢ zarzutu, ze szkoda by ry.e powstata,
gdyby nie zwtoka spowodowana dewiacja, skoro nie sko-
rzystat uprzednio z przystugujacego mu prawa odstgpienia
od umowy. Przewoznik odpowiada nie tylko za straty
spowodowane uszkodzeniem towaru, ale takze za wszelkie
straty wynikte ze zwtoki w dostarczeniu towaru, spowodo-
wanej dewiacja.

Nalezy pamieta¢, ze przewoznik odpowiada réwniez wo-
bec oséb, ktédrych towary nie znajdowaly sie na statku, ale
miaty by¢ na niego zatadowane.w okresSlonym terminie
w jednym z nastepnych portéw. Je$li bowiem linia zobo-
wigzata sie przyja¢ w okreslonym terminie towar do prze-
wozu, wystawita noty zabukowania i nastepnie zobowigzania
swego nie wykonata, gdyz planowany statek op6znit sie
w nastepstwie dewiacji dla celéw eksploatacyjnych, a za-
stepczego nie podstawita, wtascicielom niewystanych towa-
roéw przystuguje w zasadzie roszczenie o odszkodowanie
z tytulu poniesionych strat, oparte na fakcie niewykonania
przez przewoznika zawartej umowy przewozu. Oczywiscie
realizacja tego rodzaju roszczen bedzie zalezata od warun-
kéw, na ktérych towar zostat zabukowany oraz innych oko-
licznosci jak np. faktycznej niemoznos$ci wystania towaru
innym statkiem, za frachtem w tej samej wysokosci.

Przewoznik morski, ponoszacy odpowiedzialno$¢ w zwigz-
ku z dewiacjg eskploatacyjng, nie korzysta rowniez z ca-
tego szeregu ustawowych ograniczen odpowiedzialnosci,
kté6re normalnie mu przystuguja. Wydaje sie wiec, ze prze-
woznik nie bedzie sie mégt powota¢ na 88 611 i 613 Khn.,
stosownie do ktérych podstawag do obliczenia odszkodowa-
nia, naleznego wtascicielowi towaru w przypadku jego stra-
ty lub uszkodzenia, jest zwykta, handlowa warto$¢ towaru
w porcie wytadowania, z wylgczeniem ,(lucrum cessans™.
W okresie dewiacji eksploatacyjnej przewoznik rozmyS$inie
nie wykonuje umowy przewozu, a zatem ograniczenie po-

wyzsze — przystugujace zgodnie z brzmieniem ustawy,
gdy odszkodowanie jest reklamowane na podstawie umowy
przewozu — nie powinno sie stosowac¢ i przewoznik powi-

nien odpowiada¢ za petna strate, podobnie jak przy niedo-
zwolonym przetadunku (§ 565).

Wydaje sie réwniez, ze przewoznik morski nie bedzie
sie mogt w takim przypadku powotaé¢ na ograniczenie odpo-
wiedzialnosci przystugujagce mu, badz to jako przewozniko-
wi na mocy art. 4 pkt. 5 Konwencji Brukselskiej, doty-
czacej konosamentéw tzn. £ 100 w ztocie od jednostki lub
pakunku (aczkolwiek doktryna angielska i niemiecka —
opierajgc sie na literalnej wyktadni przepisu Konwencji —
uwaza, ze ograniczenie to przystuguje przewoznikowi
w kazdym przypadku), badz to jako armatorowi, czy to na
podstawie Konwencji Brukselskiej z r. 1924 o ujednostaj-
nieniu niektérych zasad dotyczgcych ograniczenia odpowie-
dzialnosci wtascicieli statk6w morskich, czy tez odpowied-
nich ustaw krajowych. Dewiacja dla celow eksploatacyj-
nych jest bowiem rozmys$inym niewykonaniem umowy i za-
stosowanie w takim przypadku ograniczenia odpowiedzial-
nosci, a wiec ustawowego przywileju, nalezatoby uwazaé
u nas za sprzeczne z zasadami wspéizycia spotecznego.
Orzecznictwo panstw kapitalistycznych (zwtaszcza francu-
skie) uznato niejednokrotnie zastosowanie ograniczenia od-
powiedzialnosci w podobnych przypadkach za sprzeczne
z interesem publicznym. Niezaleznie od wnioskéw wyni-
kajgcych z doktryny prawa, szereg ustaw wyraznie wy-
klucza ograniczenie odpowiedzialnosci armatora, jeSl
zachodzi jego osobista wina (np. art. 2 Konwencji Bruksel-



sklej z r. 1924 dotyczacej ograniczenia odpowiedzialnosci
wtasdcicieli statk6w morskich, § 486 Khn. itp.).

Dewiacja w aspekcie ubezpieczen

Przewoznik morski ubezpiecza sig zazwyczaj od ryzyka
odpowiedzialnos$ci cywilnej, zwigzanego z handlowg eksplo-
atacjg statku. Roszczenia wtascicieli tadunkéw z umoéw
przewozu objete sg z reguly takim ubezpieczeniem i jeSli
przewoznik zmuszony jest te roszczenia zaspokoi¢, otrzy-
muje on odszkodowanie od swojego ubezpieczyciela, ktérym
najczesciej jest armatorskie zrzeszenie wzajemnych ubez-
pieczen (klub).

Przewoznik nie ma jednak prawa do odszkodowania,
jesli z wtasnej winy stal sie odpowiedzialny za straty wta-
Scicieli tadunkéw. Wynika to wyraznie z warunkéw ubez-
pieczen klubowych. | tak np. reguly angielskiego klubu
West of England 1953—54, w ktorym dotychczas ubezpie-
czone byly polskie przedsigebiorstwa zeglugowe, wyraznie
stwierdzaja, ze celem ubezpieczenia jest ochrona ubezpie-
czonych cztonkéw w przypadku niedbalstwa lub bitedu
ich podwtadnych lub agentow (Class | —
Protection and Indemnity (i)). Jeszcze wyrazniej wyrazaja
te samag zasade reguty klubu United Kingdom. Skoro wiec
dewiacja eksploatacyjna jest rozmyS$inym niewykonaniem
przez przewoznika umowy przewozu, a nie przewinieniem
jego podwtadnych lub agentéow, to nie moze on liczy¢ na
pokrycie swojej odpowiedzialno$ci przez ubezpieczyciela
w przypadku, gdy stat sie odpowiedzialny w zwigzku z za-
rzadzong przez siebie dewiacjg eksploatacyjng. Moze on
jednak taka dewiacje dodatkowo zgtosi¢ swojemu klubowi,
ktéory udzieli mu pokrycia za dodatkowag sktadka zalezng
od wartos$ci tadunku.

Witasciciel towaru, zawierajac umowe ubezpieczenia, mu-
si okreé$li¢ podréz, w okresie ktérej towar ma by¢ ubezpie-
czony. ¢.ar6wno trasa podrézy, jak i czas potrzebny na jej
wykonanie, pora roku, rodzaj statku itp., stanowig elementy
wptywajagce na ryzyko, ktére za cene sktadki ubezpiecze-
niowej bierze na siebie ubiezpieczyciel. Ubezpieczajac par-
tie towaru na okreslong podréz, ubezpieczyciel wychodzi
w swoich kalkulacjach z zalozenia, ze podr6z zostanie wy-
konana najkrétszg wzglednie zwyczajowo przez statki ucze-
szczang drogg, od ktérej odchylenia moga mie¢ miejsce tyl-
ko w specjalnych, ale zdarzajacych sie w zegludze przy-
padkach jak np. ratowanie zycia ludzkiego na morzu, uzy-
skanie pomocy lekarskiej dla zatogi lub pasazeréw statku,
unikniecie niebezpieczenstwa, btad nautyczny kapitana
itp., z ktérych ewentualnym zaistnieniem ubezpieczyciel
musi sie liczy¢. Natomiast celowo zarzgdzone przez prze-
woznika zejscie statku z witasciwej drogi jest okoliczno-
Scig, ktora z jednej strony nie jest i normalnie nie moze
by¢ brana pod uwage przez ubezpieczyciela w jego kalku-
lacjach, a z drugiej strony stanowi przedtuzenie czasu
i trasy' podr6zy, a wiec zwiekszenie ponoszonego przez nie-
go ryzyka, co z kolei daje mu podstawe do odmowy zapta-
ty odszkodowania. Zagadnienie skutkéw prawnych dewiacji
w aspekcie umowy ubezpieczenia jest wyraznie uregulo-
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(8814) jak i angielskiej ustawie
upezpieczeniowej ,Marine Insurance Act 1906" (art. 46—
49). Polegajg one na tym, ze ubezpieczyciel od momentu
dewiacji przestaje odpowiada¢ za szkody, ktére potem ma-
ja miejsce. Pojecie dewiacji jest w tym przypadku identy-
czne jak w przypadku umowy przewozu, mianowicie jest to
kazde niedozwolone warunkami ubezpieczenia i nieuzasad-
nione okolicznosciami zej$cie z drogi ustalonej . w polisie,
lub w braku jej szczeg6lowego ustalenia — z wtasciwej
drogi, jej prawne znaczenie polega na zmianie przedmiotu
umowy, jakim jest ubezpieczone ryzyko.

wane zaréwno w Khn

Wtasciciel tadunku dazy do zabezpieczenia sie przed po-
wyzszymi prawnymi nastepstwami dewiacji w drodze od-
powiednich klauzul polisowych. Tak wiec w angielskich in-
stytutowych warunkach ubezpieczenia tadunkéw (Institute
uargo cJauses), stosowanych w polskiej praktyce ubezpie-
czen ,cargo’, spotykamy ,klauzule dewiacyjna’'l o nastepu-
jacym brzmieniu: ,uwaza sie za ubezpieczone za sktadkag do
uzgodnienia w przypadku dewiacji lub zmiany podrézy Ilub
inne] zmiany ryzyka, bedacej nastepstwem skorzystania
z jakiejkolwiek swobody przyznanej armatorowi lub czar-
terujagcemu iv umowie frachtowej, lub tez jakiegokolwiek
przeoczenia lub btedu w okres$leniu statku lub podrézy sta-
nowigcych zainteresowanie“.

Zgodnie z angielska wyktadnig znaczenia powyzszej
klauzuli uwaza sie, ze klauzula powyzsza skutkuje tylko
w tym przypadku, jesli ubezpieczajgcy zawiadomi swojego
ubezpieczyciela o dewiacji w mozliwie najkrotszym czasie
po uzyskaniu o niej wiadomos$ci co umozliwi ubezpieczy-
cielowi naliczenie dodatkowej sktadki. Ubezpieczajacy nie
moze wigec czeka¢ z zawiadomieniem ubezpieczyciela do
kohnca podrozy, o ile wczes$niej dowiedziat sie o dewiacji.
Jes$li jednak o niej nie wiedziat, odszkodowanie mu sie
nalezy, podobnie jak ubezpieczycielowi nalezy sie dodatko-
wa sktadka, jezeli dewiacja miata miejsce, chocby naweh
szKoda nie powstata.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze klauzula powyzsza odnosi sie tylko
do dewiacji dozwolonych na zasadzie warunkéw umowy, a zatem

wnlinrf"31:10 nalezatoby przyjaé, ze nie skutkuje ona, je$li prze-
to Swh»«16 uP°waz.mony przez Wysylajqcego do zejScia z drogi.
W $Swietle postanowien wspomnianego “art. 46 M. I. ‘A. wtasciciel
towaru traci w takim przypadku pokrycie ubezpieczeniowe ktére

do p?z”"wozSk?raW° d° roszczenia ° odszkodowanie w stosunku

Lepiej przedstawia sie sytuacja wilasciciela tadunku
w obowigzujagcym u nas dotychczas prawie niemieckim.
§ Khn wylagcza bowiem odpowiedzialno$¢é ubezpieczy-
ciela w przypadku istotnego (dla zakresu ryzyka), a prawnie
nieuzasadnionego zej$cia statku z drogi wtedy, gdy doko-
nane ono zostalo przez ubezpieczajgcego wzglednie z jego
polecenia lub za jego zgoda. A contrario, nalezatoby przy-
ja¢, ze jes$li ubezpieczajgcy wtasciciel tadunku nie miat na
nie wplywu, a w szczegélnosci o nim nie wiedzial, odpo-
wiedzialno$¢ ubezpieczyciela trwa. Oczywiscie ubezpieczy-
ciel, wyptacajac odszkodowanie, nabywa prawo regresu do
przewoznika ponoszgacego odpowiedzialno$¢ za skutki zejscia
statku z drogi.
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M O R S K I E

Czynniki chtodnicze w rybotdwstwie morskim

Inz. chtodn. Konrad SZULC — Ministerstwo Zeglugi, Warszawa

Postulat
<w toku

rozbudowy
realizacji.

tancucha chtodniczego w

Wiasciwoséci zasadniczych czynnikéw chiodniczych i
nc. eksploatacje urzagdzen.

rybotéwstwie i aktualne problemy
ich wptyw

Zagadnienie stosowania chlorku metylu w urzgdzeniach

chtodniczych na lugrotrawlerach.

Od pewnego czasu daje sie zauwazy¢ duze zapotrzebo-
wanie na urzagdzenia chiodnicze dla naszego rybotéwstwa
morskiego w zwigzku z jpostulowanym przez Ministerstwo
Zeglugi programem rozbudowy taricucha chtodniczego.

Niezaleznie od

realizowanej planowo rozbudowy i mo-
dernizacji szeregu. urzadzen chtodniczych w istniejacych
chtodniach, jak réwniez wykonywanej instalacji urzadzen
chtodniczych na staltlku-bazie s/s ,Fryderyk Chopin“, naj-

bardziej aktualng sprawg jest wyposazenie jednostek tow-
czych —eiugrotrawleirow i superfcutrow —mw automatyczne
urzgdzenia chtodnicze. Ponadto wysuwa sie jako zagadnie-
nie pierwszoplanowe produkcja prototypéw automatycznych
agregatow chtodniczych nie wykonywanych dotad w kraju
o wydajnos$ci 3000 «— 4000 kcal/h i 11 000 kical/h, dla chtod-
ni jprowiantowych na statkach morskich.

W jresorcie Ministerstwa Zeglugi istnieje pracownia
chtodnicza przy Biurze Projektow Budownictwa Morskiego,
ktora obok wykonywania prac projektowych powinna réw-
niez opiniowac¢ celowo$¢ zakup6w urzadzen chtodniczych pod
katem charakteru i przydatnosci urzadzen przeznaczonych
do pracy w specyficznych warunkach morskich.

Dotychczas jednak nie wszystkie zamierzenia gospodar-
cze byly konsultowane z wymieniong pracownig i z resor-
towymi instytutami naukowo-badawczymi, co spowodowato
niewatpliwie opéznienie realizacji rozbudowy chtodnictwa
w rybotéwstwie. Jako przyktad moze stuzy¢é sprawa impor-
towanych urzadzen chtodniczych przeznaczonych do zain-
stalowania na jednostkach potowowych. Urzadzenia te nie
zostaly dotychczas zamontowane ze wzgledu na powazne
zastrzezenia co do warunkédw bezpieczenstwa ich pracy wy-
nikajgce z uzywanego czynnika chtodniczego. Chodzi miano-
wicie o czynnik chtodniczy ,chlorek metylu* (CHs Cl) szero-
ko rozpowszechniony z uwagi na tatwo$¢ produkcji i nie
wymagajgcy stosowania wysokich gatunkéw odlewéw przy
budowie sprezarek — mimo iz ustepuje pod wieloma wzgle-
dami czynnikowi chtodniczemu ,freon* (CF2 Cl'). Produkcja
freonu w Polsce jak rowniez w krajach demokracji ludowej
nie jest jeszcze uruchomiona.

W tych okoliczno$ciach zakaz stosowania chlorku metylu
jako czynnika chitodniczego musi wynika¢ z wszechstronnej
analizy warunk6éw jpracy, aby unikngé znacznych strat gos-

podarczych i zahamowania dalszej rozbudowy chtodnictwa
na statkach rybackich.
W celu ustalenia wtasciwego pogladu nalezy omowié

kilka jpodstawowych czynnikéw chtodniczych z uwzglednie-
niem sprawnosci i charakteru eksploatacji cato$ci urzadzen
chtodniczych, a zwtaszcza bezpieczenstwa ruchu i obstugi.

Amoniak

Amoniak (NH3 jest gazem bezbarwnym o bardzo inten-
sywnym zapadhu, niepalny i nie tworzgacy mieszanek wybu-
chowych z powietrzem. Amoniak uzyskuje sie jako produkt
uboczny destylacji wegla w gazowniach i koksowniach lub
na drodze syntetycznej, przy czym mozna go tatwo na-
byé, i to za stosunkowo niska cene. Amoniak powinien by¢
bezwodny. Pod ci$nieniem (6k. 8 —'10 atm.) i przy pomocy
ochtadzania przechodzi on w stan ptynny.

Amoniak otrzymuje sie w stanie sprezonym w butlach
Stalowych. Stosunkowo wysoka wydajnos$¢ chtodnicza™ (kto-
ra wynosi przy odparowaniu w temperaturze —15*C 529
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kcalm 3 przy niewielkich wymiarach instalacji, oraz stosunko-
wo niskie ciSnienie po Strobie ssacej i po stronie komipre-
syjineij sprawiaja, ze amoniak szczegdllnie dobrze nadaje s.ie
dla celéw chtodniczych. Jest rzeczg znana, ze amoniak ze
wzgledu na swe chemiczne witasnosci i swoéj intensywny za-
pach, moze w bezposrednim zetknieciu sie z chlodzonymi
produktami wyptyna¢ na nie szkodliwie. Charakterystyczny
j bardzo intensywny .zapach amoniaku ma jednak wazne za-
danie w instalacji chtodniczej, stanowi bowiem sygnat
ostrzegawczy dla obstugi w przypadku ulatniania sie
gazu wskutek powstatych nieszczelnosci.

Pamieta¢ nalezy, ze dla sprawnego dziatania urzadzenia
chtodniczego wymagana jest pewna, $ciSle oznaczona ilos¢
gazéow w aparaturze chtodniczej. Zmniejszona ilo$¢
czynnika chtodniczego obniza wydajnos$¢ instalacji. Sygnat
ostrzegawczy ma wiec dla ruchu duze znaczenie i dlatego
tez kazdy fachowiec zalicza zapach amoniaku do wazniej-
szych zalet tego czynnika chtodniczego.

' Tam, gdzie z jakichkolwiek przyczyn mozliwo$¢ szkodli-
wego wplywu amoniaku musi hyc z géry usunieta, stosuje
sie instalacje o tzw. posrednim odparowaniu. W tych insta-
lacjach istnieje specjalny odparowywacz, ktéry umieszczony
jieist w osobnym zbiorniku wypetnionym solankg o odpo-
wiedniej koncentracji. Dziatlanie odparowywactza polega
w tym przypadku na ochtadzaniu do wymaganej tempera-
tury solanki, ktérg sie przettacza za pomoca specjalnych
pomp do systeméw wezownic chtodniczych, umieszczonych
w komorach chtodni.

W instalacjach tego typu nieszczelno$¢ w
chtodniczych spowodowaé¢ moze jedynie wyciekanie jnie-
szkodliwej dla przetworéw solanki, a zepsucie artykutéw
spozywczych jest wykluczone. Amoniak jako czynnik chtod-
niczy w instalacji o posrednim dziataniu nie moze wpty-
na¢ ujemnie na warto$¢ i jakos¢ chtodzonych produktow.

systemach

Kwas siarkawy

Drugim czesto spotykanym, szczeg6lnie w dawniejszych
instalacjach, czynnikiem chtodniczym jest kwas siarkawy
(SO2). Jest to réwniez gaz bezbarwny, ktoéry posiada swoj
specyficzny i bardzo jintensywny zapach; jest on niepalny
i nie tworzy mieszanki wybuchowej.

Jeszcze przed 25 laty kwas siarkawy byt prawie jedynym
czynnikiem chtodniczym stosowanym w matych urzadze-
niach chtodniczych. W Polsce produkuje sie duze ilosci
kwasu siarkawego, mozna go wiec jztatwoscig nabyé w kaz-
dej zadanej koncentracji i ilosci za stosunkowo niska
cene i w stanie zupeinie ,suchym®“. Kwas siarkawy tgczy
sie "latwo z woda, a w stanie ,wilgotnym, tj. gdy zawie-
ra nieco wody, nie nadaje sie on dio celéw chtodniczych,
gdyz powoduje duize komplikacje w ruchu instalacji z po-
wodu nadmiernych korozji elementéw instalacji.

Kwas siarkawy posiada stosunkowo niskg wydajnos¢
chtodniczg, tzn. ze ta sama ilo§¢ gazu odiprowadza w tych
samych warunkach mniejszg ilo§¢ cieptostek od otoczenia,
niz nip. amoniak. Wskutek tego kompresor' pracujacy przy
pomocy kwasu siarkawego musi posiada¢ znacznie wieklsze
wymiary, co z wielu wzgledéw stanowi jego ujemng strone.
Cenng zaleta kwasu siarkawego jako ozynika chtodniczego
jest .stosunkowo niskie ci$nienie skraplania, ktére waha sie
w granicach od 3 do 5 atm zaleznie oid temperatury wody
chtodzacej. Niskie cisnienia kondensacyjne sg w instaJac-



jach chtodniczych, ze wzgledéw konstrukcyjnych, zawsze

pozadane, gdyz powodujg tatwo$¢ obstugi, niskie koszty
konserwacji instalacji, tatwo$¢ uszczelnienia systeméw ru-
rowych itp.

Przy temperaturach odparowania ponizej 10°C ci$nienie
w refrigerattorze wynosi mniej niz atmosferyczne i powstaje
niebezpieczenstwo przedostania sie wilgotnego powietrza do
urzadzenia przez ew. nieszczelnosci.

Zdolno$¢ bardzo szybkiego i tatwego wchtaniania wody
(np. przy napetnianiu instalacji) utrudnia jednak stosowa-
nie tego odparowania, skutkiem czego w praktyce spotyka
sie kompresorowe instalacje chtodnicze pracujgce na kwas
siarkawy coraz rzadziej, a niektore fabryki stosujgce go
z powodzeniem jeszcze do r. 1930, czynnik ten wyelimino-
waly zupetnie, wprowadzajac na to miejsce freon lub chlo-
rek metylu. Wiele jednak fabryk, jeszcze w dalszym ciggu
produkuje mate agregaty chitodnicze na omawiany czynnik
chtodniczy, ktéry do ruchu chiodniczego nadaje sie jedynie
w stanie idealnie suchym.

Dwutlenek wegla

Dwutlenek wegla (C02 jest rowniez gazem prawie bez-
wodnym, o bardzo stabym, kwastoowatym zapachu. Gaz ten
odznacza sie bardzo duzg wydajnoscig chtodniczg, odprowa-
dzajagc przy temperaturze —15°C w odiparowywaczu okoto
2900 kalorii na 1 gazu. Skutkiem swej wybitnej zdol-
noéci do odjprowadizania ciepta, gaz ten nadaje sie do celéw
chtodniczych doskonale, Wielkg jego wadag jest nadmierne
cisnienie kondensacyjne, ktére waha sie w granicach 60—
80 atm zaleznie od temperatury chtodzacej.

Wysokiemu jci$nieniu w instalacji odpowiada¢ musi spec-
jalna konstrukcja kompresora, aparatéw i rurociggéw. Po-
woduje to znaczne zwigekszenie kosztéw instalacji i jej kon-
serwacji. Do tego dochodzi, ze zuzycie sity napedowej jest
W instalacjach pracujacych przy pomocy CO2 znacznie wiek-
sze od zuzycia w instalacjach dziatajacych przy pomocy

np. NHg.
Zupetna prawie bezwonno$¢ CO2 utrudnia kontrole In-
stalacji i jej obstuge. Bezwonno$¢ i duszace wtasnosci CO,

wymagaja zreszta doskonalej wentylacji pomieszczen,
w ktérych ustawione sg instalacje tego typu. Do oliwienia
czesdci ruchomych w instalacjach pracujacych pod tak zna-
cznym ci$nieniem uzywa¢ wolno jedynie materiatdw sma-
rowych o duzej smarowosci, jak nip. gliceryna.

Ujemne wiasciwos$ci utrudniajg wyzyskanie tego czyn-
nika cila cedéow chtodniczych, a instalacje pracujace na
C02 Kkitére sie jeszcze obecnie czasem spotyka, pochodzg
z dawniejszych czaséw, kiedy doswiadczenia z amoniakiem
jako czynnikiem chtodniczym nie byly zakonczone. W in-
stalacjach .pracujacych przy pomocy kwasu siarkawego
(SOh i dwutlenku wegla (C02 procesy chtodnicze odbywaja
sie podobnie jak w instalacjach amoniakalnych.

Chlorek metylu

Chlorek metylu (CH3 Cl) jest rowniez gazem przezroczy-
stym. prawie beziwonnym, ktoéry przy temperaturze —24°C
i pod normalnym ciSnieniem przechodzi w stan ptynny
a krzepnie przy temperaturze —94°C. Chlorek metylu po-
siada stosunkowo wysoki punkt zaptonu i stanowi w po-
taczeniu z powietrzem (w stosunkowo ciasnych granicach)
materiat wybuchowy. Charakterystyczng cecha tego
gazu jlelst to, ze taczy sie on tatwo z wodg i przy tempe-
raturze ponizej 0°C tworzy w potgczeniu z wodg wodoro-
tlenki o stalej konsystencji i duzej objetosci. Zawarta w
chlorku metylu woda, ktéra skutkiem nadmiaru nie pota-
czyla sie z gazem, zamarza w niskich temperaturach i two-
rzy w instalacji chtodniczej wedrujgce krysztatki lodu.

Bezwonno$¢ chlorku metylu, jego wysoki punkt zapto-
nu oraz pewne wtasciwos$ci fizyczne, zachecity fachowcow
do przeprowadzenia badan w jakim stopniu gazten nadaje sie
do celéow chitodniczych. Brak wcni, a wiec sygnalu
ostrzegawczego dla obstugi urzadzenia chtodniczego, stano-
wi powazng niedogodno$¢ poniewaz utrudnia stwierdzenie
i usuniecie nieszczelnosci w instalacjach, ktére pociagaja
za soba obnizenie sprawno$ci chtodniczej instalacji w ra-
zie wiekszego ubytku czynnika chtodniczego. Chlorek me-
tylu posiada réwniez wtasciwosci trujgce. Dlatego tez
ulatnianie sie tego gazu bez sygnalu ostrzegawczego, moze
spowodowa¢ wypadki o daleko idgcych nastepstwach.

Chlorek metylu stosuje sie do napetniania instalacji
chtodniczych w matych szafkach chtodniczych przeznaczo-

nych dla gospodarstwa domowego. W tych instalacjach,
gdzie wydajno$¢ chilodnicza waha sie w granicach od 200
do 500 kalorii na godzine, ilo§¢ chlorku metylu, ktéra cyr-
kulujia w instalacji, wynosi zaledwie kilkaset graméw. Ta
nieznaczna ilos¢ tego czynnika chtodniczego, nawet w ra-
zie wybuchu w instalacji, powstatego Skutkiem niedopatrze-
nia lub wadliwego wykonania aparatury, me moze oczy-
wiscie spowodowaé powazniejszych nastepstw.

Celem usuniecia zasadniczej wady chlorku metylu,
a mianowicie braku woni, dodaje sie do chlorku metylu
pewne ilosci substancji aromatycznych, jak akroieinge, dwu-
tlenek jsiarki itp., ktére jednakze w pewnym stopniu obni-
zajg jego wtasciwosci chtodnicze. Ponadto np. akiroleina,
ktora stanowi doskonaly sygnat ostrzegawczy jisist substan-
cja wysoce trujgcg ddla organizmu ludzkiego nawet w nie-
wielkich dawkach bardzo szkodliwg.

Montaz instalacji chtodniczej ipracujacej przy pomocy
chlorku metylu powinien odbywaé¢ sie wytgcznie w po-
mieszczeniach ogrzanych o temperaturze 60 — 70°C. Przed
napetnieniem aparatury chtodniczej chlorkiem metylu na-
lezy przez 4 — 6 godzin przedmuchiwaé instalacje silnym
pradetm gorgcego i osuszonego powietrza, tak aby wszystkie
elementy instalacji, ktére podczas pracy styka¢ sie beda
z chlorkiem metylu, byty bezwzglednie suche. Aparature
nalezy jnastepnie napetni¢ oliwa, ktéra powinna by¢ zupet-
nie wolna od wody. Dopiero po doktadnym wysuszeniu in-
stalacji, wytwarza sie w aparacie préznie, a nastepnie na-
petnia sie instalacje czynnikiem chitodzgacym, tj. chlorkiem
metylu.

Chlorek metylu jako czynnik chtodniczy posiada wiec
pewne zalety; spowodowaé¢ jednak moze, ze wzgledu na swe
wtasciwosci fizyczne, bardzo wiele kom plikacji w ruchu, tak
ze ,narazie przynajmniej ogranicza sie stosowanie tego gazu
wytacznie do szafek chtodniczych. Zachodzg réwniez trudno-
Sci jpodczas przeipirowadlaenia rewizji lub remontu instalacji.

Poréwnujac cyfry podane jponizej w tablicy widzimy, ze
chlorek metylu Skrapla sie przy nizszym jnieco ci$nieniu niz
inne czynniki chtodnicze. Okoliczno$¢ ta ma jednak w tym
przypadku czysto teoretyczne znaczenie, poniewaz niewiel-
ka r6znica w cidnieniu nie wplywa w sposéb wyrazny na
konstrukcje aparatury.

Zapotrzebowanie mocy napedowej jest w instalacjach
pracujgcych na chlorek metylu prawie o KP/o wyzsze. Kosz-
ty eksploatacji sa wiec jpnzy uzyciu tego czynnika chtodni-
czego znacznie wyzsze. Chlorek metylu jako czynnik chtod-
niczy nie posiada wiec w stosunku do innych czynnikéw,
a w szczeg6lnos¢! do amoniaku, zadnych zalet, a w pewnych
warunkach dziata nawet szkodliwie.

Freon

Freon jako nietrujacy, bezwonny i niepalny
chtodniczy przewyzsza znacznie inine czynniki
Zastosowany zostat po raz pierwszy w r. 1930 w Ameryce
do matych urzadzen chtodniczych i dzieki swym zaletom
bardzo szybko zostat rozpowszechniony we wszystkich kra-
jach europejskich. Gaz ten znajduje zastosowanie do urzg-
dzen chitodniczych o bardzo niskich temperaturach, tj. w
granicach ok. —20 do 25°C bez potrzeby stosowania 2-stoip-
niowy¢h skomplikowanych instalacji.

Freon wchiania minimalne ilosci wody i dlatego tez
przy uruchamianiu urzadzen chtodniczych pracujgcych przy
pomocy tego czynnika nalezy bardzo Starannie osuszy¢ in-
stalacje, tak samo jak dla, kwasu siarkowego i chlorku me-
tylu, w przeciwnym bowiem razie mogg zachodzi¢ wypadki
zamarzania kropli wody, ktére zatykajg urzadzenie chitod-
nicze.

Freon jest rozpuszczalnikiem, wobec czego oleje i zanie-
czyszczenia nie osadzajg sie na wewnetrznych $ciankach
sprezarki. Freon posiada duza (przenikliwo$¢ przez majdrob-
niejsze pory w odlewie, dlatego tez do budowy sprezarek
freonowych stosuje sie zeliwo o specjalnym sktadzie che-
micznym, ew. stosuje sie inne domieszki chemiczne.

Duza zaletg freonu jest to, ze temperatura sprezania
jest stoisulnkowo bardzo niska i nawet przy zassaniu par
mocno przegrzanych (25°C) temperatura sprezania nie pod-
nosi sie powyzej +70°C. Mozliwos¢ tak znacznego prze-
grzania [pozwala na stosowanie pomiedzy obiegami ssacym
(pary) i ttoczacym (cieczy ze zbiornika) wymiennikéw cie-
pta zwiekszajgcych znacznie wydajnos$¢ chtodniczg agrega-
tow. Przy innych czynnikach chlodizacych uzyska¢ togo nie
mozna i zastosowanie wymiennikéw ciepta nie da wieksze-
go efektu chtodniczego.

czynnik
chtodnicze
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Freon w postaci pary jest niepalny. Mieszanina freonu
z powietrzem jest niepalna, nawet przy bardzo wysokich
temperaturach siegajacych do +750°C. W obecnos$ci otwar-
tego ptomienia i siflinie nagrzanych metalowych powierz-
chni freon rozktada sie wytwarzajigc iprzy tyim kwas solny
i kwas fluorowodorowy. Przy bardzo niekorzystnych oko-
licznosciach, moga sie utworzy¢ zaledwie nikte $lady fos-
genu.

Wszystkie witasciwos$ci freonu stawiajg go na pierwszym
miejscu pod wzgledem bezpieczenstwa i nieszkodliwosci
dla zdrowia. Zaleca sie jednak niepaienie tytoniu w po-
mieszczeniach chociazby o niewielkiej koncentracji freonu,
gdyz powstajagce nikte $lady fosgenu moga by¢ dla organiz-
mu ludzkiego niebezpieczne. Freon nadaje sie zaréwno do
jak najwiekszych chtodziarek, jak tez do najmniejszych
typu szafkowego.

Tablica poréwnawcza czynnikéw chtodniczych
Szkodliwa

iziatalnos¢ na
organizmy

Teoretyczna wydajnos$é

Nazwa czynnika w kcal/m-* dla temperatur

__15°C __25°C ludzkie przy

zawartosci
Amoniak (NH;) 529 ok. 270 0,03"/«
Kwas siarkowy (S02) 200 ok. 82 0,005"/«
Dwutlenek wegla (C02) 2900 ok. 37 4—6'"lo
Chlorek metylu (CHSC1) 293 ok. 86 2—3%
Freon (CC12F2) 318 ok. 30 28%

Ostona Sruby

Mgr

Wnioski

Reasumujac powyzsze nalezy stwierdzié, ze stosowanie
w urzgdzeniach chitodniczych jako czynnika chtodniczego
chlorku metylu moze by¢ na razie w dalszym ciggu utrzy-
mane przy jednoczesnym zachowaniu okre$lonych $rodkéw
zaradczych przeciwdziatajacych ulatnianiu sie omawianego
czynnika. Przede wszystkim koniecznie jest zwrdécenie uwagi
na nalezyte uszczelnienie dtawicy sprezarki, skad zazwyczaj
jest wiekszy wyciek czynnika chtodniczego. Nalezy réw-
niez mie¢ ma uwadze instalowanie wentylatora elektrycz-
nego, wyciggowego, tzw. ,awaryjnego“, w pomieszczeniu
maszynowni. Nalezy takze dazy¢ do stosowania elektrycz-
nego napedu sprezarki, co spowoduje .podwyzszenie bezpie-
czenstwa i tatwos¢ obsitugi instalacji chlodniczej, a takze
umozliwi petne zautomatyzowanie urzgdzenia chtodniczego.

W tych wiec warunkach nalezy stwierdzi¢, ze do czasu
uruchomienia produkcji krajowej freonu jako czynnika
Chtodniczego, a takze uruchomienia .produkcji matych agre-
gatorow chtodniczych, pracujgcych przy pomocy omawiane-
go jczynnika, bedace w jdyspozycji rybotéwstwa morskiego
urzadzenia chiodnicze pracujgce przy pomocy chlorku me-
tylu moga by¢ zainstalowane na lugrotrawlerach jedynie
z zachowaniem oméwionych $rodkéw zaradczych

napedowej na statku rybackim

inz. Zbigniew MILEW SKI| — Polski Rejestr Statkow,

Gdynia

Eksploatacja i

techniczne aspekty zagadnienia ostony S$ruby przed sprzetem, ry-

backim. Niecelowo$¢ montazu dyszy Korta wylgcznie jako ostony Sruby na eksploa-

towanych juz statkach
inz. J. Forkiewicza i
tacyjne

Znaczne straty ponoszone przez przedsiebiorstwa poto-
wowe zwilaszcza dalekomorskie, z powodu wplatywania sie
sieci rybackich i lin w $rube napedowa, powinny zwrécié
uwage konstruktoré6w na zagadnienie ochrony $ruby oraz
watu przed jsprzetem rybackim.

Nalezy tu zaznaczy¢, ze do kosztoéw zniszczonego sprze-
tu trzeba doda¢ straty ponoszone jprzez przedsiebiorstwa
potowowe na jskutek przestojow i remontéw uszkodzonych
statkdw. Uszkodzenia te (zmuszajg .niejednokrotnie armato-
row do nadprogramowego ddékowiania statkéw, poniewaz
stwarzajg czasem jkonieczno$¢ wymiany watu lufo $ruby.

Oczywiscie jilos¢ wspomnianych powyzej wypadkéw za-
lezna jest w pewnej mierze od umiejetnosci manewrowych
zalogi. Zdarzajg sie jednakze sytuacje tego rodzaju, ze na-
wet najlepiej wyszkolona jzaloga jnie jest w stanie unikng¢
wplatania sie sprzegu rybackiego w $rulbe. Wydaje sie wiec,
iz w tym iwypadku technika powinna przyj$¢ jzpomoca na-
szym rybakom.

Azeby lina czy jsie¢ nie zostata schwytana przez skrzy-
dto S$ruiby, nalezaloby Stworzy¢ mozliwie jskuteczng ostone,
oddzielajgcg $rube od sieci. Ostona taka, jako dodatkowy
element umocowany do czesci podwodnej kadtuba, powiek-
szy oczywiscie opory wodne. Wzrost oporu moze by¢ przy
tym do$¢ jznaczny z powodu powstawania dodatkowych,
przewaznie do$¢ silnych zawirowan oraz z powodu zwiek-
szenia powierzchni kadtuba omywanej przez wode, nie mé-
wigc juz o zaktéceniach strumienia Srubowego, wywotanych
przez jostone.

Wynikatloby stad, ze zastosowanie ostony Sruby napedo-
wej musi spowodowac straty w uoiggu wtzglednie jszybkosci
statku. Strat tych mozna jednak unikng¢ przez odpowiednie
uksztattowanie ostony. Ksztalt jej powinien zapewnic
zwiekszenie sprawnoéci Sruby, a nadwyzka w uciggu lub
szybkos$ci uzyskana w ten sposéb, winna pokry¢ straty .spo-
wodowane oporami wtasnymi ostony.
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rybackich. Ostona typu ,Miljork*"
inz. Z. Milewskiego, jej zalety konstrukcyjne i

zaprojektowana przez
eksploa-

Dysza Korta i jej wady

Z takiego punktu widzenia, najodpowiedniejszym urzg-
dzeniem ochraniajacym $rube, bytaby niewatpliwie dysza
Korta; jednakze ijej zastosowanie jzwigzane jest z szeregiem
trudnos$ci i pocigga za soba znaczne koszty. Dlatego tez
urzadzenie to, jak dotad nie zostalo wprowadzone na pol-
skich statkach rybackich.l

Dla wyjasnienia wymienie tu kilka wad dyszy, ktére po-
woduja mate jej rozpowszechnienie:

1. Dysza Korta znacznie pogarsza zwrotnos$¢ statku m-
wiasciwosé bardzo waznag jdla statkéw zarzucajacych trat.
Stosuje sie wprawdzie rozwigzanie polepszajace zdolnosci
manewrowe statku zaopatrzonego w dysze, urzadzenie ta-
kie ijedinalk zwieksza znacznie koszty jjej montazu.

2. Stosunkowo duzy koszt montazu zespotu Korta. Kor-
pus dyszy stanowi zazwyczaj integralng cze$¢ kadtuba stat-
ku ji komplikuje przez to w znacznym stopniu konstrukcje
jego rufy. Sruba musi byé¢ zaprojiektowana inaczej niz dla
warunkéw pracy bez jdyszy, co iz kolei powoduje, w wy-
padku montazu dyszy ina statkach juz .eksploatowanych ko-
nieczno$¢ wymiany Sruby.

3. Z poprzedniego punktu wynika, ze dyszy Korta nie
optaca sie stosowaé na jstatkach rybackich ptywajgcych do-
tad bez tego urzgadzenia, gdyz nie jzawsze korzy$ci uzyska-
ne na jsprawnosci sruby pokrywaja w og6lnym jbilansie eks-
ploatacyjnym koszty zwigzane z wbudowaniem, zespotu
Korta.

Stosowanie 'dysizy Korta jedynie w celu unikniecia wplg-
tania sige lin i jsieci w $rube bytoby nieekonomiczne. Opta-
calno$¢ jed moze by¢ zapewniona dopiero .przez osiggniecie
znacznych korzys$ci w sprawnos$ci Sruby. Uzyskanie nato-

znajdujgcych sig
zostang
statku.

10becnie zamontowano dysze Korta na Kkilku
w budowie lugrotrawlerach, na ktérych przeprowadzone
préby i pomiary zasadniczych witasnosci manewrowych



miast -tych korzy$ci wymaga wykonania stosunkowo skom-
plikowanych obliczen oraz przeprowadzania kosztownych
prob modelowych. O wiele prostsze i logiczniejsze wydaje
sie zastosowanie w celu ochrony Sruby urzadzenia nie ma-
jacego pretensji do znacznego polepszenia jej sprawnosci,
ale jednak talk skonstruowanego, alby nie powodowato ono
spadku tej sprawnos$ci.

Nowy typ ostony

Urzgdzenie takie zamontowano w ub. roku na trawle-
rze PPD ,Dalmor* — ,Wielki W6z“, na ktérym dziata ono
do chwili obecndj, spetniajagc 'catkowicie swoje zadanie. Jest
nim ostona, tzw. ,MILFORK?®".

Konstrukcje ostony przedstawia zatgczony rysunek. Skia-
da sie ona z dwu poétpierscieni zamocowanych w sposéb roz-

a, 4, 2 szt., zebro poprzeczki; taczy sie z 3 za pomocg naciecia
szpar w 3 i 4, ztozenia i zespawania. g, Poszycie zewnegtrzne po-
taczone jest ze szkieletem spoinami otworowymi. n Poszycie
wewn. spawane ze szkieletem pachwinowo. 01 Bolce mocujgce
ostone — pasowane, a Kolejnoé$¢ spawania: a) Zespawaé 4 z cze$-
cig cylindryczng poszycia wewn., spoina pachw. przerw., b) Zato-
zy¢ zebra 3 w wyciecia zebra 4 oraz zespawaé spoing pachw.
ciggta, c) Przyspawac¢ do zeber nosek profilu i pret krawedziowy,
d) Przyspawaé pozostate 2 pasy poszycia wewn., e) Przyspawac
2 pasy poszycia zewn., f) Przyspawa¢ 2A i 2B po dopasowaniu
potpierscieni do ich ksztattu.

taczny z tylnica statku. Przekrdj pierScienia nie jest pro-
filem opltywowym, ksztalt jego tworzy powiazanie trzech
powierzchni stozkowych i jednej walcowej. Zastoso-
wania powierzchni prostofcresinych ma na celu utatwienie
budowy ostony, a przez to zmniejszenie jej kosztéw. Nosek
profilu tworzy pierScien wykonany ze stali pétokragtej, sto-
sowanej powszechnie na listwy ochraniajgce poszycie. Kra-
wedZz splyiwu wykonano z okragtego preta. Kazdy z poét-
pierscieni posiada szkielet i poszycie, z blachy 9 mim. Szkie-
let sktada sie ;z po6ikolistego zebra poprzecznego (4) oraz
trzech zeber wzdluznych. Cato$¢ kazdego poéipiersScie-
nia spawa sie bezposrednio na statku wedtug kolejnos$ci po-
danej w opisie rysunku. W wypadku konieczno$ci zdjecia
Sruby obydwa polpierscienie ostony mozna tatwo zdemon-
towacé przez rozkrecenie i wyjecie bolcow pasowanych. Kaz-
dy z potpierscieni powinien byé wykonany 'zupetnie szczel-
nie (konstrukcja wypornosciowa).

W lot ostony chroniony jest przed mozliwo$Scig wciggnie-
cia sieci lub liny przez 2 prety po kazdej istronie statku,
taczace przednig krawedz ostony (nosek) z jego poszyciem
(szczegd6t ten nie jest uwidoczniony na rysunku). Praktyka
wykazata, ze opisana konstrukcja jeststosunkowo bardzo pro-
sta w montazu, przy czym nie jpotrzebne sg zadne specjal-
ne przyrzady produkcyjne, aby mozna jg byto dobrze wy-
kona¢. Dlatego tez koszt ostony jest stosunkowo niski,
a wykonanie jej moze podjgé kazda, nawet stabo wyposa-
zona stocznia.

Teoretyczne uzasadnienie dziatania ostony opiera sie na
tych samych podstawach, co dziatanie dyszy. Pokrétce mo-
zna je wyjasni¢ nastepujgco: przyrost uciggu ttumaczy sie
tzw. ujemnym ssaniem, wywotanym przez zmienny przekroj
strumienia wody przeptywajgcej przez S$Srube oraz 'dziata-
niem sity napom, spowodowanej ksztattem profilu piers-
cienia ostony. Polepszenie sprawnos$ci $ruby wywotane jest
zwiekszeniem sie predkos$ci przeptywu strumienia wody.

Zjawiska te w przypadku zastosowania dyszy Korta wy-
korzystuje sie w znacznie wigekszym stopniu, jponiewaz
ksztatt profilu pierscienia oraz ksztatt Sruby tak sie dobie-
ra,_aby dawaly one najwiecej korzys$ci dla zatozonej pred-
kos$ci przeptywu. DoSwiadczenia przeprowadzone z wykona-
ng na s/t ,Wielki W6z" ostong wykazaly jednak, ze nawet
jesli pozostawi sie Srube istniejacg, mozna przez zastoso-
wanie odpowiedniego profilu uzyska¢ ‘pewien niewielki
przyrost uciggu, ktéry nie tylko pokrywa straty 'spowodo-
wane oporem wiasnym urzedzenia lecz daje r6wniez pewne
korzysci.

Wyniki eksploatacyjne

W yniki dotychczasowych doswiadczen z s/t ,Wielki Wéz"
sga nastepujagce (wediug oswiadczenia Rady Technicznej
statku):

1. Podczas catego okresu pracy statku po zamontowaniu
ostony (zima 1954 — wiosna 1955) nie zanotowano zad-
nego wypadku wkrecenia sie w Srube napedowa liny lub
sieci.

2. Ostona nie wptyneta ujemnie na zdolnoSci manewro-
we statku. JeSli istnieje jakie$ pogorszenie sie zwrotno-
Sc, to jietsit ono niedostrzegalne, natomiast cyrkulacja przy
biegiu wstecz znacznie sie poprawita.

3. Ostona nie spowodowata zmniejszenia
szybkos$ci statku, natomiast zwiekszyta
tratowaniu.

4. Po zamontowaniu ostony statek zachowuje sie znacznie
lepiej podczas ciezkiej .pogody: polepszyta sie statecz-
no$¢ wzdiuzna, nie zaobserwowano zjawiska wyrywania
Sruby z wody przy duzej fali, a ponadto/ stwierdzono, ze
statek o wiele tatwiej pokonuje opory powietrzne przy
jezdzie na wiatr podczas sztormowej pogody.

5. Zaobserwowano niewielki spadek obrotow maksymal-
nych $ruby, a wiec i maszyny.

Danych ilosciowych nie podaje sie'ze wzgledu >na to, ze
nie przeprowadzono dotad formalnych préb, ktére by w
spos6b autorytatywny dane te mogly jpotwierdzic.

Mozna stwierdzi¢ w kazdym razie z calag pewnoS$cig, ze
zamontowanie ostony mie wplyneto ujemnie na wtasciwosci
statku. Potwierdzajg to oSwiadczenia szypra i zalogi.

Nalezatoby jeszcze sprecyzowa¢ w kilku punktach, czym
ostona typu ,MILFORK?" rézni sie od dyszy Korta:

1. Ostona zostata zaprojektowana specjalnie w celu zapo-
biegania wypadkom wplgtania sie sieci i lin w Srube na-
pedowg. Nie jest jej zadaniem zwigekszenie sprawnosci
Sruby.

2. W poréwnaniu z dyszg Konta, ostona ma znacznie prost-
szg, tansza i tatwiejszg do montazu konstrukcje.

maksymalnej
szybkos$¢ przy
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3. Stosunek diugos$ci ostony do $rednicy S$ruby jest znacz-
nie mniejszy niz przy normalnie stosowanych dyszach

Konta.
4. Ksztatt przekroju pierécienia ostony nie jest profilem
optywowym, aczkolwiek stwarza mozliwosci uzyskania

sity naporu.

5. Ostona o ksztalcie odpowiednio dobranym nie stwarza
koniecznosSci wymiany $ruby, jiak to ma mietjsce przy za-
stosowaniu dyszy.

6. Zastosowanie ostony omawianego typu nie powoduje
dostrzegalnego pogorszenia  zdolnoSci manewrowych
statku.

Z DZIALALNOSCI

7. Proponowana ostona daje sie tatwo zdemontowac i jest
mozliwa do zastosowania na wszystkich posiadanych
przez inasze rybotéwstwo typach statkéw i kutrow, oczy-
wiscie po odpowiednim dostosowaniu jej ksztattu i kon-
strukcji do typu statku.

Jak wynika z powyzszych rozwazan wydaje sie korzyst-
ne zastosowanie ostony omawianego typu na wszystkich
(trawlerach, a nawet kutrach rybackich, ptywajgcych pod
polska bandera.

Mozna przypuszczaé, ze przeprowadzone w prawidlowy
spos6b wbudowanie oston datoby w ogdélnym bilansie kosz-
tow powazne korzysci.

STOWARZYSZEN NAUKOWYCH

Konferencja naukowo-techniczna Ogolnopolskiej Sekcji Okretowcow

W dniu 5 czerwca br. odbyta sie jkonferencja naukowo-
techniczna zorganizowana przez Ogdlnopolskg Sekcje Okre-
towcow przy SIMP. Tematem konferencji byty problemy
zwigzane z budowag w stoczni krajowej statkéw o nosnosci
10 000 tdw oraz weztowe problemy zwigzane z ochrong pra-
cy w budowie i eksploatacji statkéw moirsfcfchi.

Pierwszy temat omawiany byt przez pieciu referentéw,
ktérzy w cyklu referatbw omoéwili problemy, z jakimi spo-
tyka sie inzynier budowy okretéw przy powstawaniu statku
tej wielkosci.

Pierwszy referat wygtosit inz. Baginski z Centralne-
go Zarzadu.PMH, ktéory omoéwit ekonormczno-efcsploatacyj-
oa zalozenia budowy tego typu statkéw. Rozwigzanie tech-
niczne i problemy, z jakimi spotkat jsie (projektant oraz tru-
dnos$ci, ktére musiatl pokonaé¢, omoéwit inz. Pacze $niagk
z CBKO-1. Nastepnie inz. W akuta z CBKO-1 oméwit po-
kréotce konstrukcje statku, a inz. Graczyk z CBKO-1
problemy technologiczne. Wykonawce reprezentowat inz
Brewk a ze Stoczni Gdanskiej, ktéry omoéwit problemy
planowania budowy, organizacji pracy itp.

Jako oddzielny temat inz. Kuchta z Centralnego In-
stytutu Ochrony Pracy — Zaktad Przedsiebiorstw Morskich
w Gdansku, poruszyt zagadnienia bezpieczenstwa pracy oraz
warunkéw zdrowotnych przy budowie, w eksploatacji i pro-
jektowaniu statkow.

W dyskusji inz. W. Orszulok (CBKO-1) uzupetnit refe-
raty obszernymi uwagami na temat doboru konstrukcji oraz
materiatéw uzytych do budowy tych statkéw podajac prze-
stanki wyjsciowe oraz trudnos$ci, z jakimi sie przy tym
spotkano.

Inz. W. Urbanowicz (Instytut Morski) posSwiecit dluzszg
wypowiedZz sprawie wnikliwszych studiéw, ktére musza po-
przedza¢ powstanie koncepcji statkbw. Brak analizy ekono-
micznej powoduje niewtasciwy dobdr cech statkéw przyj-
mowanych na poidstawie drugorzednych przestanek i nie
sprawdzonych w $wietle przysztych skutkéw eksploatacyj-
nych. WypowiedZ ta powotywata sie na wykonang obecnie
przez Instytut Morski analize inwestycji zeglugowych i ry-
backich w okresie ubiegtego dziesigciolecia.

Powyzsze zagadnienie uzupetnit mgr J. Hotowinski (In-
stytut Morski), ktéry przedstawit wyniki przyblizonego
przeliczenia kosztéw ponoszonych przeiz statek wskutek nie-
wtasciwego doboru szybkos$ci statku. Wedlug moéwcy koszty
zwiekszenia szybko$ci o 2 wezly pociggaja za sobg wzrost
kosztow eksploatacji statku o 18%, co w okresie amorty-
zacji statku daje bardzo powazne réznice.

1Cze$¢ materiatéw, przedstawionych
w jednym z nastepnych numeréw TGM.

na konferencji, ukaze sie

Inz. O. Jabtonski (Instytut Morski) podkreslit, ze na
przyktadzie statku 10000 tdw mozna wysnu¢ wniosek, ze
0 ile strona techniczna projektu wykazuje powazny postep
1 Swiadczy o dorobku naszego przemystu okretowego, to
strona ekonomiczna i analiza przydatnos$ci statku do po-
trzeb eksploatacyjnych wykazujg pewne niedopracowania.
Jednakze podkreslit, ze nie moznaoto mie¢ pretensjido opra-
cowujgcych jzalozenia, poniewaz iining rftiarg mierzono te za-
gadnienia w okresie powstawania tych zalozen, a inaczej
zrobiono by to obecnie.

Inz. Grzywaczewsfci (Instytut Morski) podkres$lit wyjat-
kowo trudng role projektanta, ktéry musiat sie uporac
z szeregiem trudno$ci i ograniczen jnarzuconych z géry. Po-
nadto koncepcja statku zaktadu pewne elementy pozwalajg-
ce na jzmiane przeznaczenia, co jest stuszne w Swietle na-
szej praktyki, kiedy statki budowane dla pewnych warun-
kéw sa eksploatowane w zupetnie innych warunkach. Spec-
jalnie odbija sie to jnp. na projektowaniu pomieszczen
mieszkalnych, ktére z reguly okazujg sie za szczupte wobec
statego powiekszania sie liczebnosci zatogi na naszych stat-
kach.

W dyskusji na tematy technologiczne zabralo glos sze-
reg os6b. Prof. Doerffer podkreslit staranne opracowanie
zagadnienia technologii budowy kadtuba przy braku ana-
logicznego opracowania dla wyposazenia. Przypuszcza, ze
w tej dziedzinie kryja sie znaczne rezerwy, ktére moga
wptynaé na obnizke kosztéw Wilasnych. Moze to nastgpic
przez redukcje jzapaséw montazowych, zdejmowanie szablo-
néw na miejscu, szersze wigczenie traserm w prace wypo-
sazeniowe oraz przez usprawnienie zagadnienia prefabry-
kacjii. Inz. Roibalkiewiez ze Stoczni im. Komuny Paryskiej
podniést zagadnienie zastosowania konstrukcji wzdtuznej
w wigzaniach dennych i poktadowych, a inz. Kaminski pod-
kres$lit pOiSitep w dziedzinie spawalnictwa, jaki zaszedt w
przemys$le okretowym w okresie jego osobistej, praktyki.
Specjalng uwage nalezy posSwieci¢ wypowiedzi inz. Wy-
chowsfciego (Centralny Zarzad Przemystu Okretowego), kté-
ry ipodat wiele istotnych wuwag o (postepie technicznym
w jpolskim budownictwie okretowym.

Zywe zainteresowanie stuchaczy poruszanymi problema-
mi oraz mozliwos$ci przedyskutowania ich w ramach takiej
konferencji objawito jsie takze w postaci szeregu wypowie-
dzi na temat celowos$ci czestszego urzadzania tego rodzaju
spotkan dla wymiany pogladéw na interesujgce Swiat okre-
towy tematy z naszej praktyki stoczniowej i zeglugowej.

Walny Zjazd Ogdlnopolskiej Sekcji Okretowcow

W dniu 4 czerwca br. odbyto sie Walne Zebranie Dele-
gatow Ogdlnopolskiej Sekcji Okretowcédw przy Stowarzysze-
niu Naukowo-Technicznym Inzynier6w i Technikow Me-
chanikéw Polskich (SIMP), ktére podsumowato péitora-
rocznag dziatalno$¢ poprzedniego zara»{du ; dokonato wybo-
ru nowych wtadz Sekcji na nastepng kadencje. W prezy-
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dium zebrania zasiedli przedstawiciele Ministerstwa Zeglu-
gi, Ministerstwa Przemystu Maszynowego, Zarzadu Gtlow-
nego SIMP i Komitetu Wojewddzkiego PZPR w Gdansku.
Obradom przewodniczyt inz. Z. Cwiek.

Referat programowy wygtosit prof. A. Potyrata, ktory
wspominajgc o trudno$ciach, jakie pietrzyty sie jprzed Za-



rzagdem podkres$lit konieczno$¢ rozwijania szerszej dziatal-
nosci i stopniowego przetamywania trudnos$ci i braku zro-
zumienia dla zagadnien okretowych. Wskazatl on nastepnie
kierunki, w ktérych powinien p6js¢ rozw6j i dziatalnosé
Sekcji wymieniajac stocznie $rodlgdowe i jinne os$rodki zy-
cia okretowego izolowane od gdanskiego centrum. Dalsze
problemy jak zagadnienia technologii, jnapedéw okretowych
iid. wymagaja iprzedyskutowania i nadajg sie na tematy
nastepnych narad czy tez konrefencjd naukowo-technicz-
nych. Zarysowujgce sie widoki blizszej wspétpracy iz mini-

sterstwami jzainteresowanymi zagadnieniami okretowymi
napawajag nadziejg na'rozw6j Sekcji we wtasciwym Kkie-
runku.

Sprawozdanie ustepujgcego zarzadu posSwiecato gtéwnag
uwage sprawom organizacyjnym i trudnosciom z jakimi bo-
rykat sie zarzad Sekcji. Pomimo tego wzrosta zaréwno ilo$¢
kot Sekcji, ktorych jest ogétem 31 jak ilos¢ cztonkéw do-
chodzaca do 1700. Dziato sie to jpomimo zaistnienia sytua-
cji, ktéra w bardzo znacznym stopniu podcieta mozliwosci
rozwoju Sekcji, co byto najmocniej jporuszane i akcentowa-
ne w dyskusji. Sytuacja ta powstata na jskutek nieprzek-
sztalcenia Sekcji w samodzielne Stowarzyszenie Naukowo-
Techniczne Ofcretowcéw, czego domagat sie poprzedni zjazd
organizacyjny oraz uznania jprzez Ministerstwo Zeglugi in-
nego stowarzyszenia jako branzowo wspétpracujgcego z tym
resortem. W ten jspos6b ponad 20 ko6t Sekcji dziatajgcych
na terenie instytucji podlegtych Ministerstwu Zeglugi stra-
cito legalne jpodstawy dziatalno$ci, poniewaz jpowinno byto
podporzagdkowac¢ sie Stowarzyszeniu Inzynieréw i Techni-
kéw Komunikacji, uznanemu za stowarzyszenie resortowe
Jednakze wigekszo$¢ ko6t tego nie uczynita pozostajac przy
Sekcji, a pozostate praktycznie zawiesilty dziatalno$¢. Z dru-
giej sitrony kota jdziatajgce na terenie stoczni jpodlegtych
Centralnemu Zarzadowi Przemystu Okretowego iloSciowo
nie moga wzrasta¢, wobec czego mozliwosci rozwoju Sekcji
sg obecnie praktycznie jzahamowana Jedynym wyjsciem
7 tej sytuacji jest, jak to podkreslono w sprawozdaniu
i dyskusji, przeksztalcenie Sekcji w samodzielne stowarzy-
szenie, ktoére zrzeszajagc wszystkie zawody jpokrewne ckretow -
inictwu, zegludze morskiej i S$rédladowej statoby sie jtakze
stowarzyszeniem branzowym Ministerstwa Zeglugi. Préby
uregulowania tej sprawy przez Sekretariat Generalny Na-
czelnej Organizacji Technicznej nie daly zadnych wynikéw.

Dalsze trudnos$ci wynikty z jpodporzadkowania organiza-
cyjnego ko6t okretowych oddziatom terenowym SIMP, ktére
nie bedac zainteresowane rozwojem w kierunku specjalnosci
okretowej nie utatwiaty im dziatalnosci. W wyniku tego
stanu rzeczy Zarzad Sekcji zostat odciety od bezposSrednie-
go kontaktu z kotami terenowymi, co uniemozliwiato wtas-
ciwe kierownictwo metoryczne i mozliwos¢ docierania do
k6t. Wynikato to_ zreszta z ograniczenia $rodkéw dziatal-
nosci Sekcji (niaprzyznanie jaj odpowiednich kredytoéw
1 jptatnego personelu administracyjnego).

Sytuacje pogarszat fakt braku zainteresowania dziatal-
noscig k6t zaktadowych Selkciji Ofcretowcéw ze strony admi-
nistracji, joo iw wielu przypadkach pociggneto za sobg roz-
przezenie i zawieszenie dziatalnosci tych ko6t Ale byty
i odwrotne przyktady, jak n|p. koto przy Centralnym Biurze

Konstrukcji Okretowych nr 1, ktére bylo najlepszym ko-
tem Sekcji i oddzialu gdanskiego SIMP.

Dalszy ciag sprawozdania omawiatl dziatalno$s¢ odczyto-
wo-szkoleniowg, uzyskanie przez 28 cztonkéw stopni jinzy-
nieré6w, wreszcie sprawy wydawnicze. Podkreslono wspoh-
prace Sekcji z Panstwowymi Wydawnictwami Techniczny-
mi na odcinku uporzgdkowania tematyki i opiniowania me-
rytorycznego iprojektowanych jpozycji wydawniczych. Po-
nadto wspomniano o staraniach Sekcji w kierunku wydawa-
nia mutacji okretowej czasopisma ,Technika i Gospodarka
Morska“ wzglednie innego jsposobu uruchomienia wtasnego
czasopisma fachowego dla olkretoiwoow.

W dyskusji nad sprawozdandami i referatem zabierato
gtos kilkunastu méwcéw. Gtownie akcentowana byta koniecz-
no$¢ -wyodrebnienia Ofcretowcéw jz SIMP i stworzenia od-
dzielnego stowarzyszenia oraz brak pomocy i zrozumienia
ze strony Zarzgadu Gitéwnego SIMP i NOT. Kilku kolegéw,
jak taz. Ola z Wroctawia, taz, Kuczkowski z Koszalina i de-
legat Stoczni Szczecinskiej podkreslali potrzebe pomocy dla
oddalonych os$rodk6éw okretowych ktére nie posiadajac wy-
specjalizowanego personelu technicznego napotykajg na po-
wazne trudnos$ci w s-wojej jpracy. Zorganizowanie szkolenia
fachowego we wszelkich formach, umieszczanie artykutow
0 interesujacej tematyce w czasopismach okretowych, opra-
cowanie jwtasciwych tematycznie referatbw — oto czego
gerksq_nel inzynieryjno-techniczny ze $rédlladzia oczekuje od

ekcji.

Zostat tez wybrany nowy zarzad, ktéry ukonstytuowat
.sie jnastepujgco: przewodniczacy — inz. S. Czarnecki (CBKO
1), | wiceprzewodniczacy — inz. Z. Cwiek (Instytu-t Morski),
Il wiceprzewodniczagcy — inz. W. Orszuilok (CBKO 1),
sekretarz —e inz. M. Nocon (PRS), skarbnik — inz. Bur-
decfci (PRS), cztonkowie Komisjii Wydawniczej — iprof. A.
Potyrata (Politechnika Gdanska) i inz. Z. Grzywaczews-Kki
(Instytut Morski), cztonkowie zarzadu;: prof. Kobylinski (Po-
litechnika Gdanska), inz. Kossakowski (PLO), inz. Roman-
czuk (Stocznia Gdanhska), inz. W. Godlewski (PRS), inz.
Krezelski (Politechnika Gdanska), inz. Janowski (Politech-
nika Gdanska), inz. W. Galie (Stocznia Gdanska), inz. L.
Rudzinski (KW PZPR, Gdansk).

Ponadto wybrano inz. Czarniawskiego (Stocznia Gdan-
ska) na jprzewodniczagcego Komisji Postepu Technicznego,
1 inz. Robafciewicza (Stocznia im. Komuny Paryskiej) jako
wiceprzewodniczacego ijtej komisji; inz. J. Morze (Centralny
Zarzad PMH) jako jprzewodniczacego Komisji Odiozytowo-
Szfcoleniowej oraz inz. M. Gawlieifciego jako referenta do
spraw tytutu inzyniera.

Na zakonczenie zebrani uchwalili rezolucje, ktéra pod-
sumowujac dorobek Polski Ludowej na morzu w okresie
dziesieciolecia wskazuje na trudno$ci, z jakimi sie boryka-
ja inzynierowie i technicy ofcretowcy i zeglugowcy polscy
z przyczyny braku doswiadczenia Ilub niedostatecznego
przygotowania do swojej pracy zawodowej. Rezolucja po-
daje kierunki, w jakich jpowinna p6j$¢ dziatalno$¢ okretow-
e j podkres$lajagc mocno dgznos¢ i konieczno$é jprzeksztal-
cenia® Sekcji w samodzielne stowarzyszenie, ktére statoby
sile rowniez branzowym stowarzyszeniem Ministerstwa Ze-
glugi.

Komisja Prawa Morskiego
przy Zrzeszeniu Prawnikdéw Polskich

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w Gdansku

Kolejne zebranie Komisji Prawa Morskiego odbyto sie
w dniu 31 marca br. Mgr Witold Andruszkiewicz referowat
zagadnienie ,Odpowiedzialnosci Zarzadu Portu za termi-
nowe wykonanie czynnos$ci przetadunkowych przy obstudze
statkuif. Referent poddat szczegdlowej analizie te elementy
od ktérych uzaleznione jest nalezyte wykonanie przyjetego
przez Zarzad Portu zlecenia. Nalezg do nich miedzy innymi,
Sciste okreSlenie rodzaju czynnos$ci przetadunkowych oyraz
obliczenie czasu, przeznaczonego na przetadunek statku.

Podstawe przy obliczaniu czasu dozwolonego na czynnosci
przetadunkowe stanowig 'portowe raty przetadunkowe, zawarte
w Zarzadzeniu Ministra Zeglugi nr 167 z dnia 10. 7. 1353 r., ktére
wigzg port w sposéb bezwzgledny. Niedotrzymanie wustalonych
v/ zarzadzeniu rat portowych pocigga za sobg w konsekwencji
odpowiedzialno$¢é¢ portu za straty, spowodowane opdZnieniem prze-

tadunku. Wspodtpraca portu z kontrahentami-odbiorcami wustug
portowych uktada sie w zasadzie na podstawie wzajemnych umoéw,

okreslajacych obowigzki stron w zakresie przerzutu masy towa-
rowej przez porty polskie. Umowy o wspotprace przewidujg kary
umowne za niedotrzymanie terminu wykonania zleconych portowi
ustug przetadunkowych. Zdaniem referenta zobowigzanie sie¢ portu
do wykonania czynnos$ci przetadunkowych w czasie ustalonym
normami rat przetadunkowych (portowych badZz czarterowych
badz tez umownych) pocigga za sobg w przypadku niedotrzymania
terminu odpowiedzialno$¢ materialng, ktéra w praktyce czesto
przybiera posta¢ kar konwencjonalnych, ptaconych dwukrotnie.
Port bowiem w umowach ze swoimi kontrahentami — spedytorem
armatorem godzi sie na zaptacenie kary w przypadku niedotrzy-
mania terminu ukonczenia prac przetadunkowych.

Referent zajat sie roéwniez kwestia szybkos$ciowej obstugi
statkow v/ naszych portach, unormowanej zarzadzeniem Ministra
Zeglugi. System ten przewiduje umowne zobowigzanie sie portu

do przeprowadzenia czynno$ci przetadunkowych w czasie kréotszym
od ustalonego ratami portowymi. Zobowigzanie tego rodzaju po-

ciagga za sobag koniecznos$é ptacenia przez port kar umownych
nawet w przypadku dotrzymania rat portowych, a jednocze$nie
zezwala na pobieranie wyzszych optat w razie dotrzymywania

rat, przyjetych w umowie odnoszacej sie do szybkos$ciowej obstugi
statku.
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Ponadto w referacie omoéwiono zywy i do tej
strzygniety problem ograniczonej odpowiedzialno$ci portu za
niedotrzymanie terminowego wykonania czynno$ci przetadunko-
wych w czasie przepetnienia portu, ktére zreszta moze byé za-
winione przez port, gdy pracuje ponizej zaplanowanej wydaj-
nosci oraz niezawinione, gdy naptyneto do portu réwnocze$nie
wiele statkéw ponad zaplanowang przepustowos$¢ portu.

Zasady dotyczace stwierdzenia przepetnienia w porcie nie
zostaly do tej pory ustalone, mimo Ze trwajag obecnie prace
w Polskiej Izbie Handlu Zagranicznego, majgce na celu obliczenie
normy jednoczesnej obstugi statk6w przez dany port.

Tezy referatu dotyczace podniesienia dyscypliny odpowiedzial-
nosci portu za dotrzymanie terminu przy wykonywaniu czyn-
nosci przetadunkowych, obejmowaty takie kwestie, jak:

— konieczno$¢é ogtoszenia nowych i przejrzystych rat

tadunkowych,

— okres$lenie zdolnos$ci przetadunkowej portu i

w jednostkach wagi i czasu (ton na dobe),

pory nieroz-

prze-

wyrazenie jej

— prowadzenie listy kolejnosci obstugi statkéw przy zastoso-
waniu pracy waskim frontem,

— uregulowanie podwdjnej odpowiedzialnoéci materialnej por-
téow w stosunku do spedytora i armatora,

— podniesienie sprawnos$ci rozliczen finansowych za przed-
terminowa lub nieterminowa obstuge statkow.

W dyskusji nad referatem poruszono kwestie, tworzgce

w praktyce kontrowersyjne poglady, a mianowicie: dwu-

krotne ptacenie kar konwencjonalnych przez port, z tytutu
niedotrzymania terminowego wykonania zleconych prac
Chociaz praktycznie wypadki takie zdarzajg sie, to jednak
nawet podwodjne kary konwencjonalne nie pokrywajg strat
faktycznych armatora, spowodowanych przestojem statku
w porcie. Dalej oméwiono réznice pomiedzy ratami prze-
tadunkowymi, odnoszacymi sie do statkéw liniowych i do
statkbw czarterowych, ktére w praktyce sg do$é¢ znaczne

a system rat przetadunkowych portowych réznic tych
w sposéb wyrazny nie przewiduje. Dokonano réwniez wy-
miany pogladéw na temat przepetnienia portu, Kktére

w praktyce powoduje ogromne straty dla kontrahentéw
portu. Rozwazano w szczeg6lnoSci wytyczne, jakimi nale-
zatoby sie kierowa¢ przy ustalaniu kolejno$ci statkow, wy-
magajacych obstugi. Mimo ré6znicy stanowisk, zajetych
przez uczestnikbw odnos$nie stworzenia wyraznego systemu
w tej mierze — praktycznie o zastosowaniu zasady pierw-
szenstwa w kolejnos$ci obstugi statkéw w okresie prze-

RECENZJE | OMOWIENIA

Bom n A. H. P.:
»-The Dock and Harbour Authority“, London 1953, 143 str.

wyd.

Omawiana praca stanowi ksigzkowe wy-

ktéry bytby drogowskazem dla praktycznej

petnienia portu rozstrzyga decyzja, powzieta na naradzie
dyspozytoréw, przy czym decyzja ta powinna byé kazdo-
razowo ekonomicznie uzasadniona.

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w Szczecinie

Komisja odbyta w dniu 31 marca br. zebranie naukowe
na ktérym przewodniczacy Ekspozytury prof. Leon Babin-
ski, zapoznat uczestnik6w z przebiegiem i wynikami obrad
VI sesji Komisji Prawa Miedzynarodowego Organizacji
Narodéw Zjednoczonych w zakresie zagadnien woéd tery-
torialnych. Jest to jedno z kluczowych zagadnien miedzy-
narodowego prawa morskiego, dotyczy ono bowiem wszyst-
kich nieomal zagadnien morskich, poczynajgc od suweren-
noséci na przestrzeniach morskich, poprzez kwestie bezpie-
czenstwa i policji w poblizu brzegéw panstwa, poprzez
kwestie rybotbwstwa — az do zagadnien zeglugi w postaci

prawa nieszkodliwego przeptywu tacznie ze sprawami
jurysdykcji cywilnej i karnej w stosunku do statkéw pod-
noszacych obcg bandere.

Referat prof. Babinskiego zajat sie ostatniag faza rozwoju prac
nad zagadnieniem w ONZ, bo VI sesja odbywata sie w roku
1954 (czerwiec — lipiec). Komisja ONZ przyjeta przedprojekt w 27
artykutach merytorycznych, z tym ze 4 z nich nie zostaly sfor-
mutowane w oczekiwaniu na uwagi rzadéw, ktérym przedprojekt

zostat rozestany po sesji do oswiadczenia sig. Sa to artykuty za-
sadnicze, bo dotyczg szerokoséci pasa woéd terytorialnych grup
wysp, zatok, delimitacji woéd terytorialnych u ujscia rzeki. Ko-
misja ONZ wuznata natomiast, zgodnie z wyrokiem Miedzynarodo-
wego Trybunatu Sprawiedliwo$ci w Hadze z 10 grudnia 1951 roku
w sporze angielsko-norweskim, mozno$¢ delimitacji woéd tery-

torialnych przez przeciggniecie linii prostych pomigedzy wysunie-
tymi punktami brzegowymi tacznie z wyspami (jako drugi punkt
docelowy) i liczenie pasa woéd terytorialnych od takiej linii

geometrycznej. Materiat zawarty w przedprojekcie podzielony zo-
stat na 3 rozdziaty: przepisy ogoélne, granice woéd terytorialnych,
prawo przeptywu. Projekt opiera sie w znacznej mierze na ma-
teriatach Konferencji Kodyfikacyjnej zwotanej w r. 1930 w Hadze
przez Lige Narodow.

Nowy projekt nasuwa powazne zastrzezenia.
sesji Komisji Prawa Miedzynarodowego przedstawiciel Czechosto-
wacji gtosowat przeciwko projektowi. Zastrzezenia co do nie-
ktérych sformutowan wnieéli przedstawiciele W. Brytanii, Szwecji.
Przedstawiciel Stanéw Zjednoczonych wstrzymat sie od gtosowania.

Po referacie wywigzata sie dyskusja.

Obecny na vi

Port Economics

zagadnienia kosztéw wtasnych. Jest ona

fragmentarycznych szki-

danie cyklu artykutéow opublikowanych polityki, skoro wyznacza sie badaczowi zja- Wiasciwie zbiorem |
swego czasu w miesieczniku ,The Dock and wisk ekonomiczneych $rodowisko oderwa- cow poczynan ekonomiczno-polftycznych w
Harbour Authority*. nej abstrakcji. To podtoze teoretyczne kia- branzy ustugowej portéw morskich.Teore-
Angielska prasa fachowa reklamuje ja dzie tez swe pietno na metodzie autora tyczne podstawy ekonomiki portow definiu-
nie tylko jako podrecznik dla studentow, »,Port Economics“. Burzuazyjna teoria eko- je autor nastgpujgco: »Ustugi portowe,
lecz zdaniem jej ,ksigzka =zastuguje na nomii nie daje mu podstaw poznawczych przyjmujac ze sa one poszukiwanego rodza-
przestudiowanie przez wszystkich armato- i postuguje sige on nig jedynie jako cieniut- ju i we wiasciwym miejscu we wiasciwym
réow i wszystkie zarzady portéw, bez wzgle- ka kanwg, na ktérej snuje swoje rozumo- czasie, stanowig wigec dobro: i w konsek-
du na znajomoé¢é przedmiotu przez nie po- wania opisowo-analityczne, oparte na wta- wencji nauka ekonomiki portéw dotyczy
siadana“. Patrzac przez pryzmat problema- snym fachowym dos$wiadczeniu i gruntow- praw rzadzacych sprzedaza ustug porto-
tyki ekonomicznej portéw morskich w go- nej znajomosci praktycznej. wych, ich rozdziatem w swiecie, ich za-

spodarstwie socjalistycznym, trudno a priori Autor w

jako tako usystematyzowanym

miang na pienigdz“, jaki tez inny cel, jak

uwierzyé, ze w ksigzce obejmujacej niespet- uktadzie porusza wszystko, co jego dodwiad- zamiaiia dobr ustugowych na pieniadz,
na 150 stron mozna jako tako wnikliwie czone praktyczne oko dostrzeglo w gospo- MOgiby interesowac teoretyzujacego busi-
ujaé w system naukowy tak obszerng pro- darstwie portowym. Analizuje on wiec ko- nessmana angielskiego? ,Exchange for mo-
blematyke. Miedzyzaktadowos$é produkcji lejno istotg funkcji portowych, zapotrzebo- ney® jest tutaj synonimem poszukiwania
ustugowej portéw morskich bowiem rozsze- wanie na ustugi portowe, ustawodawstwo maksymalnego zysku i uzmystawia nam, ze
rza wachlarz zagadnien na dziedziny znaj- i kontrole w porcie, finanse portéw, zatru- omawiana kS'a_Zka ma by¢ pomocna przy
dujace sie z przedsiebiorstwem ustugowym dnienie w porcie, ceny za ustugi portowe, jego zdobywaniu. o o
zarzadzajacym portem w spéjni produkcyj- zarzad i eksploatacje w portach, konkuren- Nie dos¢ jednak na tym. Jezeli powyzej
nej. Uprzytomnijmy sobie jednak, ze ekono- cje i porozumienia gospodarcze, szereg wykazalismy, ze zasadnicze przestanki teo-
mika burzuazyjna stawia problematyke mniejszych  zagadnien jak ubezpieczenia, retyczne ekonomiki burzuazyjnej spychaty
transportu na plan drugi w poréwnaniu wolne obszary, ustalenie stawek za ustugi, badania problematyki transportowej na dru-
z problematyka produkcji débr rzeczowych podatki, ustugi ruchowe, zrzeszenia por- gi plan (przy zdecydowanym przeforsowa-
i traktuje ja niejako peryferyjnie. towe, kradzieze — niezgorsza mozaika pro- niu problematyki kolejnictwa), to negowa-

Transport nie stanowi dla wiekszosci bleméw. Ostatni rozdziat jest poswiecony nie problematyki ~ekonomicznej portéw
burzuazyjnych szkét ekonomicznych zasad- transportowi $rédladowemu. morskich w jej catoksztaicie nie byto zja-
niczego problemu. Panujagca w burzuazyjnej Nie potrzeba wnikliwej analizy krytycz- wiskiem przypadkowym. Poza Niemcami

brak bowiem wszystkie panstwa burzuazyjne ak-

mys$li ekonomicznej szkota psychologiczna, nej, aby dostrzec ametodycznos¢ i : A zua. ¢

wystepujagca w $wiecie anglosaskim w swym Scistej wiezi miedzy poszczeg6lnymi roz- tywne w polityce komunikacyjnej miaty |
wydaniu neoklasycznym, uznaje co prawda dziatami. Pomijajac juz pewna improwiza- czesciowo majg jeszcze (z wyjatkiem Anglii)
przewaznie ustuge transportu za ustuge pro- cyjng szkicowos$é rozdziatu zatytutowanego komunikacje $rédladowa i morska zmono-
dukcyjna, lecz jako szkota ,marginalna®, .Miscellaneous matters“, na ktérego tresé polizowang w reku prywatnych koncesjo-
opierajgca sie na doktrynie subiektywno- sktadaja sie luzne notatki na temat mniej nariuszy. Prywatne towarzystwo kolejowe

psychologicznej, daje ona zdecydowany lub wiecej

ze sobg powigzanych zagadnien, i

prywatny armator supremuja dotychczas

priorytet problematyce produkcji débr rze- 2zwraca uwage tak istotny biad, jak wtto- W Swiecie kapitalistycznym. Wysokie zyski
czowych. czenie miedzy rozdzial o finansach portu tych monopolitycznych eksploatatorow

Jest rzeczg jasnag, ze na takim poditozu i optatach portowych rozdziatu o zatrud- ptynag wprawdzie w pewnej czesci z sub-
teoretycznym nie mozna zbudowaé systemu, nieniu. Zupetnie brak w pracy istotnego wencji, dotacji i innych beneficjow konce-
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syjnych z kieszeni podatnikéw, zasadnicze
jednak ,losy“ rentownos$ci kapitalistycznych
przedsiebiorstw komunikacyjnych ksztattujag
sie w walce konkurencyjnej staczanej mie-
dzy soba. Natomiast zdecydowana wigkszos$¢
portéow kapitalistycznych wykazuje. jak
wiadomo, zupetnie specyficzny podziat rél
miedzy kapitatem panstwowym a kapitatem
prywatnym. Podziat ten polega na tym, ze
kapitatochtonne i kosztowne w konserwacji
podstawowe sktadniki poirtu (nabrzeza, ba-
seny, falochrony itp.) oraz gtéwne réwniez
kapitatochtonne wurzgadzenia eksploatacyjne
(magazyny, dzwigi) sga budowane i zarzg-
dzane przez panstwo (lub miasta), a wiec
deficytowa na o0g6t ich gospodarka idzie
w ciezar podatnika. Kapitalistyczni za$
ustugodawcy trzymajacy w swoim reku ge-
stie produkcyjno-ustugowag w porcie (eks-
pedytorzy portowi, przedsigbiorstwa przeta-
dunkowe, sztauerskie, maklerskie itp.) bez
ryzyka i wktadéw, w oparciu o skartelizo-
wanie stawki ustugowe ciggng ze swoich
przedsigbiorstw maksymalne zyski. W tym
stanie rzeczy umystéw burzuazyjnych eko-
nomistéw nie zaprzataty dotychczas pro-
blemy ekonomiczne portéw morskich, bo
przeciez zagadnienie ekonomiki portéw mia-
to swéj punkt ciezkosci w budzecie pan-
stwowym po stronie wydatkéw na dotacje
dla portow. Réwniez walka konkurencyjna,
szczeg6lnie na kontynencie europejskim,
odbywata sie nie kosztem ciggnacych zyski
z portéw ustugodawcéw portowych, lecz
kosztem budzetu kolejnictwa, ktére ulgo-
wymi stawkami musi niejednokrotnie zabez-
piecza¢ akwizycje masy tadunkowej do por-
tow, do ktérych dowozi. Tam, gdzie koleje

sa w reku panstwa (Niemcy i obecnie juz
Anglia) doptaca wiec podatnik do gospo-
darki portowej posrednio poprzez budzet
kolei panstwowycn.
M. Kisielewski:
Tom | — Kkotly
Drugie wydanie | tomu ,Atlasu okreto-

wych kottéw i maszyn parowych®“ zostato
powitane niewatpliwie z duzym zaintereso-
waniem i zadowoleniem, gdyz w ten sposoéb
zostat czesciowo zaspokojony odczuwany
dotkliwie brak polskich ksigzek omawiajag-
cych w przystepny sposéb urzadzenia i ma-
szyny okretowe. Nalezy jednak podkreslic,

ze tylko czesciowo, gdyz w dalszym ciggu
szerokie rzesze zainteresowanych czytelni-
kéw oczekuja ksigzki o eksploatacji okre-
towych kottéw i silnikéw parowych, ktoérag

autor zapowiada w przedmowie do pierw-
szego i drugiego wydania | tomu Atlasu.
W tym miejscu moze sluszne bedzie wyra-
zenie zyczenia pod adresem Autora, aby
w ziamierzonej ksigzce postawit materiat
ilustracyjny w tej samej ilosci co *w | to-
mie Atlasu. Dalsza prosha — to wprowa-
dzenie do tre$ci przysztej ksigzki niekt6-
rych wzoréw do przeprowadzenia obliczen
pewnych wielkos$ci jak np.: wartosci opato-
wej wegla, zuzycia wegla, sprawnos$ci kotta
itp. ROwniez bardzo pozyteczne bytoby u-
mieszczenie w przysztej ksigzce matego wy-
ciggu z obliczen wytrzymatosciowych kotta.

Jak wynika z notatki wyjasniajacej u-
mieszczonej w drugim wydaniu »Atlasu
okretowych kottow i maszyn parowych*
autor miat na celu dostarczenie personelo-
wi technicznemu floty, ksigzki dostosowa-
nej w gtébwnej mierze do potrzeb praktyki.
Mozna $mialo powiedzie¢, ze ksigzka spetnia
role wyznaczong jej przez autora. Bogaty
materiat ilustracyjny i wystarczajaca czesé
opisowa pozwalajg na zaznajomienie sie
z réznymi typami kottéw okretowych i u-
rzadzeniami wspoétpracujacymi z kottami na
statku. Co do zagadnieh natury czysto eks-
ploatacyjnej, to ze wzgledu na charaktei
ksigzki, bedacej w zasadzie atlasem, autor
mogt je omowi¢ jedynie w zasadniczym
zarysie. W zwigzku z tym wigze sie wtasnie
potrzeba wydania nowej ksiazki, ktéra poza
czescia opisujaca konstrukcje kottdéw i u-
rzagdzen wspotpracujacych z kottami, zawie-
rataby jeszcze obszerng cze$é¢ poswiecona
zagadnieniom eksploatacyjnym. Rozwazajgc
podziat tresci drugiego wydania | tomu
,.Atlasu okretowych kottéw i maszyn pa-
rowych-+ trzeba nrzyznaé¢, iz jest on na
ogo6t trafny. Pewne zastrzezenia moze je-

Zbedne wiec byto dotychczas dla angiel-
skich eksploatatoréw ustug portowych szu-

kanie teoretycznych podstaw dla racjonal-
nego gospodarowania portéw.

Zmienity sie jednak czasy. Wszystkie
porty angielskie otrzymaty aktem transpor-

towym z r. 1947 mniej lub wigcej jednolite
ramy organizacyjne. Te spos$réd nich, ktére
byty zarzadzane i eksploatowane przez pry-
watne towarzystwa kolejowe, zostaty zrow-
nane z tymi, ktére w réznych wariantach
byly gospodarowane w ramach statutow
autonomicznych. Angielski akt transportowy
przy pozorach etatyzacji nie zmniejszyt roli
prywatnych przedsiebiorstw ustugowych w

poetach; odgrywajg one nadal roie decydu-
jacych czynnikéw produkcyjnych, a nawet
w bytych portach kolejowych rola ich sie

chyba jeszcze zwiekszyta.

Jednak monopoliczne eldorado zatamuje
sie. Przecietny zysk z ustug portowych, ja-
ki uzyskujg prywatni ustugodawcy w por-
tach kapitalistycznych, a ktéry byt zawsze-
wysoki w poréwnaniu z innymi dziedzim5
mi produkcji, maleje, mimo ze wtasnie
przedsigbiorstwa ustug portowych nie po-
siadajag prawie zupetnie kapitatéw statych
i sktad organiczny kapitatu, jakim operuja,
pozwalat im dotychczas na osigganie wy-
sokiej wartosci dodatkowej na jednostke
wiozonego kapitatu. Ogélny kryzys kapita-
lizmu oraz kryzysy nadprodukcji i wynika-
jaca stad coraz ostrzejsza walka konkuren-
cyjna miedzy portami kapitalistycznymi,
nieoczekiwane skutki rozpadu jednolitego
rynku $Swiatowego, zachwialy mocno ptasz-
czyzne, na ktérej rozwijaty sie kapitalisty-
czne przedsiebiorstwa ustugowe w portach.
Gtéwne szlaki towarowe coraz bardziej omi-
jaja stare porty na skutek zmian kierunku
i struktury miedzynarodowej wymiany. Dia
eksploatatorow portéw angielskich nadcho-

Atlas okretowych kottow

dynie budzié¢ umieszczenie przez autora
opisu palenisk recznych w rozdziale III,
a nie w rozdziale X1V poswigconym spala-

niu i urzagdzeniom do spalania.

W rozdziale IV zatytutowanym ,Kotty
optomkowe“ — autor oméwit jedynie kotty
o naturalnym obiegu wody. Kotlty z przy-
musowym obiegiem wody i kotlty przepty-
wowe autor oméwit w rozdziale V. Ponie-
waz kotlty wymienione w rozdziale V sa
rébwniez kottami optomkowymi, wiec byto-
by moze jasniejsze gdyby rozdziat zatytuto-
wano nie ,Kotty optomkowe®“ jak to jest
w atlasie lecz ,Kotlty optomkowe z natu-
ralnym obiegiem wody*“.

Rozdziat X IlIl zatytutowano ,Urzgdzenia
sygnatowe i inne“, co nie bardzo odzwier-
ciedla tre$¢ rozdzialu. Wprawdzie omawia
sig w nim urzadzenia sygnatowe, ale wigk-
sza jego cze$¢ poswiecona jest urzgdzeniom
do usuwania popiotu.

Zgodnie z dalszg intencjg autora, ksigzke
mozna réwniez poleci¢ uczniom Szkoty
Morskiej, stuchaczom wyzszych uczelni
technicznych i kurséw zawodowych, ale
pod warunkiem, ze beda z niej korzystac
z pewng doza krytycyzmu poniewaz w ksig-
zce znajduje sie troche biedéw. Biedy spo-
tyka sie zaréwno w teks$cie, jak i w ry-
sunkach. Nalezy zatowaé, ze nie wydano
erraty, w ktérej sprostowano by btedy na-
tury drukarskiej i redakcyjnej.

Z powazniejszych btedéw mozna wymie-
ni¢ np. mylnie podane na rys. 29 ilosci cie-
pta w °/o% przekazywane wodzie w poszcze-
go6lnych miejscach kotta. (W ptomienicy po-
dano 8—12%, co jest za matlo — powinno

byé — 35—40%, a w plomienicowkach po-
dano 70—80%, co jest za duzo — powinno
byé — 45—55%).

W rozdziale »Kotty optomkowe* nie
sprecyzowano pojecia kottéw symetrycz-
nych. Na str. 65 poczatek rozdziatu trak-
tujagcy o kottach Loefflera jest niejasny.
Nie wiadomo co nalezy rozumieé¢ pod po-
jeciem kotta wtasciwego. Na str. 155 przed-

stawiono tabele obrazujaca normalne zaso-
lenie wody kottowej, a nie jej twardos¢
jak to podano w tek$cie. Na str. 164 znaj-
duje sie zdanie ,,Po ukonczeniu spawania

Scietg czes$¢ tba nitu réwniez sie dospawa,
a cze$¢ pozostata dospawa i doszczelnia
uszczelniakiem®“. Wedtug przepiséw zamiast
i doszczelnia® powinno by¢ ,lub doszczel-
nia“.

dzi czas gospodarowania z otéwkiem w re-
ku. Monopole dyspozycyjno-rozdzielcze por-
tow angielskich zatamuja sie. Kurczy sie
drogie posrednictwo poprzez Londyn czy
Liverpool. tadunki wymiany $wiatowej do-
chodza od producenta bezpos$rednimi, krot-
szymi drogami.

Jezeli wiec ekonomika branzowa portow
morskich w gospodarstwie socjalistycznym
Polski Ludowej ma za zadanie okreslenie
i analizowanie metod wykorzystywania
praw ekonomicznych socjalizmu w prakty-
kierowaniu

cznym zarzadzaniu i rozwojem
portobw morskich, jezeli celem jej jest jak
najracjonalniejsze z punktu widzenia go-

narodowego przemieszczenie
polskiego handlu zagra-
nicznego i tranzytu w zgodno$ci z podsta-
wowym prawem socjalizmu, to w przeci-
wienstwie do tego omoéwiona ksigzka Bow-
na stanowi przejaw szukania drogi wyjscia
z impasu, w jaki wchodzg coraz bardziej
porty imperium brytyjskiego w wyniku
nieodwracalnego rozwoju wypadkéw w go-
spodarstwie Swiatowym.

Jest rzecza oczywistg, ze sformutowania
i wnioski zawarte w poszczegélnych roz-
dziatach ksigzki stanowia obfity materiat
krytyczno-analityczny dla wnikliwego czy-
telnika. Konstruktywna polemika, jaka
mozna by przeprowadzi¢ w odniesieniu do
obfitosci szczeg6téw w pracy Bowna, uro-
staby do rozmiaréw ksigzki nie mniejszej
od napisanej przez autora. Dlatego tez
ograniczyliSmy sie do wywodoéw jak naj-
bardziej ogdlnych, aby wykazaé¢' jedynie
istotny cel napisania ksigzki, ktéra z socja-
listyczng ekonomika portéw morskich poza
przedmiotem badan nie ma nic wspdlnego.

Prof, dr B. Kasprowicz
Wyzsza Szkota Ekonomiczna

— Sopot

spodarstwa
masy tadunkowej

i maszyn parowych

Z wazniejszych btedéw drukarskich moz-
na wymieni¢ przestawienie wykreséw na
str. 21 i 23. Wykres znajdujacy sie w $rod-
kowej kolumnie na str. 21 winien by¢ u-
mieszczony na str. 23 i odwrotnie wykres
ze str. 23 nalezy przenie$é¢ na str. 21. w ry-
sunku 29 podano temperature w palenisku
robwng 110°C zamiast 1100°C.

Rysunek 50 umieszczono w pozycji od-
wrotnej. Na stronie 60 w tablicy 6 wsku-
tek btedu drukarskiego znieksztatcono nazj
wisko profesora Granowskiego na Gronow-
ski. Na str. H9 zamiast 10 mg tlenku wap-
nia w 1 litrze wody w tekscie figuruje
L1 g..“ itp.

Reasumujac powyzsze uwagi nalezy
stwierdzi¢, ze mimo pewnych niedociggniec¢
atlas wypetnia swoj zasadniczy cel i sta-
nowi cenng pozycje w naszej literaturze
technicznej. Materiat ilustracyjny jest do-
brany bardzo trafnie. Rysunki wykonane sa

starannie i przejrzy$cie. Zakres cz°S$ci opi-
sowej jest wystarczajagcy. Uktad typografi-
czny i szata zewnetrzna atlasu — bez za-
rzutu.
Mgr inz. Jan Pigtkowski
CBKO-I — Gdansk
Tom Il — maszyny parowe
ttokowe

Z prawdziwym zadowoleniem zostato po-
witane w kotach technicznych pojawienie
sie na rynku ksiggarskim wydawnictwa po-

Swieconego okretowym maszynom paro-
wym. Dotychczas bowiem w naszej tech-
nicznej literaturze okretowej, nie bylo zad-

nej pracy poswigconej temu zagadnieniu.
Nie mozna bowiem braé¢ pod uwage wyda-
nej przez Lige Morska w ramach akcji po-
pularyzacyjnej niewielkiej ksigzki inz. Za-
lewskiego »,Okretowe maszyny parowe*,
ktéra zawiera szereg bitedéw rzeczowych.
Tym bardziej wiec ukazanie sie fachowej
pracy na temat okretowych maszyn paro-
wych byto bardzo pozadane. Je$li chodzi
0 samg prace, to na pierwszy rzut oka robi
ona bardzo korzystne wrazenie. Atlas jest
wydany bardzo starannie, forma graficzna
1 uktad nie budza zastrzezen. Jes$li jednak
chodzi o tre$¢ atlasu, mozna znalezé¢ szeree
niedociggnie¢, W pierwszym rzedzie praca
ta jest czym$ posrednim miedzy podreczni-
kiem a atlasem. Jak na podrecznik, to po-
dane tu wiadomos$ci sa zbyt skape, a jak
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na atlas, to mozna byto znacznie zmniej-
szy¢ tekst dajac w zamian wiecej rysun-
kéw. Fakt ten jest orzyczyng wielu niedo-

ciggnie¢ w tej pracy. Poza tym, jak wynika
z umieszczonej na poczatku ksigzki uwagi,
ksigzka ta, gdyz sam autor tak nazywa
swoja prace, jest przeznaczona dla perso-
nelu technicznego floty, uczniéw szkét mor-
skich i $rédladowych oraz dla stuchaczy
wyzszych wuczelni i uczniéw kurséw zawo-
dowych. Tak szeroki wachlarz zaintereso-
wanych o réznym poziomie technicznym,
dla ktérych ma by¢é przeznaczona ksigzka,
kryje w sobie niebezpieczenstwo zbyt ogodl*
nego potraktowania przedmiotu, przed ktoé-
rym sie zreszta autor nie ustrzegt

Przechodzagc do omodéwienia tresci
chciatbym zwréci¢ uwage na
usterki i niescistoéci, ktdére podczas prze-
gladania pracy rzucity mi sie w oczy. Po-
staram sie omowi¢ je zgodnie z kolejnosciag
rozdziatow ksigzki.

W wiadomosciach wstepnych, podany
wykres indykatora winien mie¢ oznaczone
wspoétrzedne PV, a poza tym na jednym
wykresie oznacza sie na wspotrzednej ,V*
,,skok ttoka“ (rys. 3) zamiast ..objetosci
skokowej cylindra“. W tym rozdziale, jesli
juz jest mowa o wykresach indykatoro-
wych, nalezato poda¢ metody sporzadzania
teoretycznych wykreséw indykatora dla
pary nasyconej i przegrzanej.

W rozdziale Il poswieconym budowie
maszyny parowej podano szereg przyktadéw
rozwigzan konstrukcyjnych poszczegélnych
elementéw maszyn parowych. W rozdziale
tym jednak zakradly sie pewne niescisto-
Sci, ktére nalezatoby poprawié. | tak: na
str. 29 rysunek 39c przedstawia korbowdd
ptaski, a nie widetkowy jak podaje autor,
przy czym samo potgczenie z krzyzulcem
jest narysowane btednie, gdyz klin winien
byé wumieszczony odwrotnie, (Sruba musi
klin wcigga¢ a nie odpychaé¢). Na str. 33
autor podaje, ze przy watach wykorbionych
sktadanych z osobnych czeséci, miejsca po-
taczenia ramion i czopéw watéw wykor-
bionych sa zabezpieczone wkretami. Tym-
czasem wedtug przepiséw towarzystw kla-
syfikacyjnych, w maszynach okretowych
tego rodzaju zabezpieczanie jest niedopusz-
czalne. Jedynie przepisy Morskiego Rejestru
ZSRR zezwalajg w niektérych wypadkach
na zabezpieczenie potgczen korby z czopem
kotkami cylindrycznymi wttaczanymi pod
ci$nieniem prasa hydrauliczng. Na str. 34
autor opisuje konstrukcje zamknigetego kar-
ieru: ,Kartery petnigce funkcje kolumn,
sktadaja sie z szeregu belek ostonietych
blachg, lub wykonane sa jako odlew®“. Tego
rodzaju opis nie jest catkowicie zgodny z
rzeczywistoscia, ani nie daje czytelnikowi
jasnego pogladu na te czes¢ maszyny. Kar-
iery maszyn parowych, a raczej stojaki,
wykonuje sie z zasady jako jednag catosé,
jako konstrukcje spawang lub odlewang. Ja-
ko przyktad takiej konstrukcji nalezato po-
da¢ raczej stosowane u nas maszyny Chris-

ksigzki,
nastepujace

tiansen i Meyer, a nie mato znane u nas
maszyny Ajaxa, ktérych budowa zostata
zresztg juz zarzucona. W tymze rozdziale

autor pisze na str. 34 o wychyleniu si¢ cze-
$ci ruchomych maszyny z osi maszyny, ale
nie podaje ani maksymalnych dopuszczal-
nych odchytek, ani metody przeprowadzenia
pomiaréw. Dla celéw praktycznych podanie
tych rzeczy bytoby bardzo celowe.

W rozdziale 11l ,,Rozrzad pary suwako-
wy“, nalezato przede wszystkim poda¢ me-
tody wykonywania wykreséw suwakowych,
okres$lenia przykrycia wewnetrznego i zew-
netrznego suwaka oraz poda¢ oznaczenie
kata przodowania O Bez wykres6w suwa-

kowych bowiem analiza pracy rozrzadu
jest wielce problematyczna, nie méwiagc juz
0 samym zrozumieniu pracy suwa-

ka przez czytelnikéw,
jest przeznaczona
czelni i

dla ktérych ksigzka
(stuchacze wyzszych u-
personel techniczny floty).

Poza tym tu tez zauwazono pewne nie-
Scistosci. Na str. 39 autor podaje, ze zwykte
suwaki ptaskie stosuje sie do cisnien 1-"-2
atn, tymczasem wszystkie parowe windy
tadunkowe majg suwaki ptaskie i pracuja
na cisnienie robocze 8 atn i to ci$nienie
nalezato podac¢ raczej dla suwakoéw ptaskich
jako gb6rna granice cisnienia, zaréwno dla
suwakéw ptaskich zwykitych i jako odcia-
zonych. Na str. 42 autor podaje, ze przy-
czyng nieuzywania stawidta nawrotnego do
szybkiego zatrzymywania maszyny parowej
1 przestawienia jej podczas ruchu na bieg
wsteczny, sg naprezenia wystepujace w u-
ktadzie mimosrodowym wskutek nacisku
pary na powierzchnie suwakéw, ktére moga
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uszkodzi¢ drazki mimosrodéw. Niezupetnie
zgadzam sie ze zdaniem autora, gdyz przy
suwakach cylindrycznych zadnych naciskéw
pary nie ma, a przy suwakach ptaskich

w tym wypadku nie bedag przeciez wyst°-
powaty zadne dodatkowe sity, ktére by
miaty uszkodzi¢ drazki suwakowe Przyczy-

na, dla ktérej nie nalezy przestawia¢ nagle
stawidta jest tu zupetnie inna, wystepujaca
zar6wno w maszynach zaworowych jak
i suwakowych. Polega ona na tym, ze nrzy
nagtej zmianie Kkierunku obrotéw podczas
biegu maszyny w tozyskach korbowych wy-
stepujag bardzo silne naciski spowodowane

dziataniem sit bezwtadnos$ci ttokéw i catego
uktadu korbowego. W rozdziale tym nale-
zato moze poda¢ zalety i wady suwakow

ptaskich i cylindrycznych. Nalezato tu réow-
niez omoéwi¢ suwaki cylindryczne z wlotem
wewnetrznym oraz pokaza¢ konstrukcje np.
suwaka z maszyny Friedriksstad. Roz-
rzad zaworowy winien by¢é omoéwiony réw-
nie szczegétowo j«*k suwakowy i bytoby
bardziej celowe, aby te rodzaje rozrzadu
omoéwione byty w jednym rozdziale.

Rozdziat IV ,Typy maszyn suwakowych®,
ogranicza autor tylko do omoéwienia ma-
szyny typu Liberty oraz kroétkiej wzmianki
0 maszynie typu Lobnitz, przy czym zupet-
nie zbytecznie podaje ciezary poszczeg6l-
nych elementéw maszyny, a nie podaje da-
nych charakterystycznych, dzieki ktérym
mozna by byto poréwnaé¢ jg z innymi okre-
towymi maszynami parowymi. Odnosi sie to
do wszystkich opisanych i podanych ma-
szyn okretowych w atlasie, ktérych opis
jest tak sporzadzony, ze nie mozna ich mie-
dzy sobg poréwnac¢. Nadaje to ksigzce pew-
ne cechy chaotycznos$ci. powinny by¢ po-
dane przy opisie kazdej maszyny jej dane
charakterystyczne ujete w ten sposob, aby
mozna byto poszczegélne maszyn-T poréw-
na¢ miedzy sobg. Przy maszynie Lobnitz
nie ma podanej zadnej charakterystyki.

W rozdziale V ,Maszyny parowe zawo-
rowe*“, autor podaje wtasciwie tylko opis
stojacej maszyny Lentza oraz wspomina
kréotko o dwoéch maszynach Lentza, lezgcej
dla statkéw $rodladowych i szybkobieznej
o ttoku soczewkowym. Podane tu na str. 51
zuzycie pary jest wyraZnie zanizone, gdyz
w rzeczywistosci jest ono znacznie wyzsze,
wynosi ono ponad 5 kg/l KMih. Rysunek 79
na str. 53 przedstawiajgcy zawory Modlera
zostat odwrécony o 180°. Maszyna ta nie
posiada réwniez wartoéci charakterystycz-
nych, ktére mozna bytoby poréwnaé¢ z tréj-
prezna maszyng suwakowg omoéwiong juz
poprzednio w rozdziale IV. Na str. 59 jako
zalete maszyny Lentza, autor podaje niskie
zuzycie pary, piszac dostownie: ,Zuzycie
pary jest mniejsze niz w maszynach suwa-

kowych, gdyz wynosi nie wiecej niz 5
kg/KMih*“, tymczasem na str. 51 autor pisze,
ze zuzycie pary dla Lentza wynosi nie
mniej niz 5 kg/KMih. Dane te nie sa S$ciste,
gdyz maszyny z rozrzadem suwakowym
typu Christiansen & Meyer, jak réwniez
Friedriksstad maja znacznie nizsze zuzycie

parrv 4-5 k"KMih.

Rozdziat VI traktujacy o maszynach
z przegrzaniem miedzystopniowym pary,
jest napisany bardzo pobieznie, bez poda-
nia blizszej ich charakterystyki, ani tez ko-
rzyéci wynikajgcych ze stosowania miedzy-
stopniowego przegrzewu.

W rozdziale VII ,Maszyny przelotowe*
autor podaje opisy maszyn Christiansen —*
Meyer, Friedriksstad i Ajax. Wszystkie te
maszyny nie sa maszynami przelotowymi
w peinym znaczeniu tego stowa. Majg one
tylko cylindry niskiego ci$nienia przeloto-
we. Mozna byto wiec je traktowaé raczej
jako pot-przelotowe. Natomiast autor zu-
petnie nie wspomina o maszynie okretowej
Skinner‘a, ktéra pracuje na zasadzie "'rze-
lotowos$ci, przy czym wszystkie jej cylindry
sg przelotowe i jest to maszyna o jedno-
stopniowym rozprezaniu pary. Maszyna
Skinnera jest maszyng przelotowa o rozrzg-
dzie zaworowym, bardzo ciekawej konstruk-
cji i szkoda ze autor o niej zupeinie nie
wspomniat. Brak jest w tym rozdziale po-
dania wartosci charakterystycznych umoz-
liwiajacych przeprowadzenie poréwnania
miedzy soba przytoczonych tu i opisanych
typéw maszyn. Z wyjatkiem maszyny Len-

tza omowionej poprzednio, przy zadnym
opisie maszyny nie podana jest wielkos$¢
zuzycia jednostkowego pary w kg/KMih.

Przy opisie maszyny Ajax nie zwrbécono zu-
petnie uwagi na jedna z powazniejszych
wad konstrukcji, gdyz nie wspomniat zu-
petnie autor o ditawicy migedzystopniowej,
ktéra jest bardzo trudno dostepna, a jej
uszkodzenie powoduje duze straty mocy

w cylindrze wysokopreznym.
jest bardzo ktopotliwa, trzeba demontowacd
caty wysokoprezny cylinder i tiok. Przy
opisie maszyny Friedriksstad nie omdéwiono
zupetnie jej wad i zalet. Maszyny wysoko-
prezne, sg w Atlasie potraktowane bardzo
pobieznie, wspomniano tylko w kilku wier-

Naprawa jej

szach o starej zreszta, maszynie wysoko-
preznej typu Salge, dzi§ juz nie uzywanej
oraz o maszynie Schmidta o poczwdérnym

rozprezaniu, tez mato uzywanej. Natomiast
autor nie wspomina zupeinie o maszynach
wysokopreznych o ci$nieniu roboczym P=60
ata, budowanych obecnie i stosowanych na
rzecznych holownikach w Zwigzku Radzie-
ckim. Konstrukcja tych maszyn jest prosta
i pewna w dziataniu. Warto byto zapoznaé
czytelnika z tymi maszynami.

W rozdziale VIII ,Watly i ich
autor popetnia pewne niescisto$ci, nazywa-
jac tozysko grzebieniaste tozyskiem kabta-
kowym, cho¢ nazwa wtasciwa dla tego typu
tozysk jest ogdlnie znana i przyjeta. Na
rys. 117 pierécienie stalowy i fibrowy sa od-

tozyska*,

wrotnie oznaczone. W rozdziale tym, skoro
juz jest mowa o watach $rubowych, nale-
zato poda¢ metody ustawienia linii watow.

linii watéw
niezbyt wnikliwie.

Samo sprawdzenie
pobieznie i

jest opisane

Rozdziat IX ,Obstuga tozysk i smarowa-
nie“ jest potraktowany moze zbyt elemen-
tarnie. Duzo miejsca poswigcono w nim
omawianiu samego zjawiska smarowania
(5 stron) a moze zbyt mato poswiecono
miejsca omawianiu systemoéw smarowania
stosowanych w maszynach okretowych. Na
przyktad nie podano schematu smarowa-
nia grawitacyjnego. Bytoby réwniez dobrze,
gdyby w rozdziale tym podano tabele ole-
jow stosowanych w naszej flocie a produ-
kowanych w kraju. Chodzi po prostu o po-

danie wtasciwosci olejow krajowych. Byto-
by réwniez dobrze gdyby autor podal me-
tody obliczania zuzycia oleju w zaleznosci
od typu maszyn i ich wielko$ci. Poza tym
rozdziat dos$¢ dobrze podaje cato$¢ zagad-
nienia smarowania.

W rozdziale X ,Skraplacze“ brak jest

podania rozchodu wody chtodzacej w skra-
placzach powierzchniowych i natryskowych
na 1 KMih. Majac podane te wartosci (cho-
ciaz $rednie), mozna bytoby poréwnaé¢ oba
urzagdzenia kondensacyjne miedzy soba. Je-
$li autor nie podaje tych wielkos$ci, to na-
lezatoby chociaz podaé rozchéd pary w
maszynie napedzajgcej pompe cyrkulacyjna

wody, aby mozna byto okres$li¢ rozchod
mocy pompy w zalezno$ci od mocy ma-
szyny gtéwnej. Poza tym, na rys. 167 bted-

nie jest oznaczona pompa skroplinowa jako

pompa powietrzna. Na rysunku tym, po-
kazana instalacja skraplacza posiada pod-
wobéjne smoczki powietrzne, wobec czego

pompa powietrzna jest tu zbyteczna i tylko
btednie oznaczona.

Rozdzialu XX ,Pompy okretowe“ oma-
wia¢ nie bede, gdyz uwazam, ze pompy
okretowe powinny by¢é opracowane osobno,

znacznie szerzej, gdyz jest to juz odrebne
zagadnienie, wymagajgce gruntowniejszego
opracowania. W polskiej literaturze tech-

nicznej na temat pomp okrgtowych nie ma
dotagd zadnej publikacji, dlatego wiec na-
lezatoby wydac¢ jak najpredzej ksigzke z tej
dziedziny. Na marginesie chciatem tylko
zaznaczy¢, ze Ww przytoczonym rozdziale
daje sie zauwazy¢é pewne pomieszanie po-
je¢ (str. 130 pompy $rubowe), gdzie sg po-
mieszane pompy S$Srubowe z pompami wir-

nikowymi o wirnikach otwartych. Poza tym
na rys. 212 wirnik pompy $rubowej jest
narysowany zupetnie iatszywie.

Mimo tych niedociggnie¢,
,Atlas okretowych
rowych, tom 1|

ogdlnie biorac
kottow i
maszyny parowe ttokowe*,

maszyn pa-

jest niewatpliwie cenng pozycjag na naszym
rynku ksiegarskim, gdyz czesciowo wypet-
nia powaznag luke w naszej skromnej zresz-
ta okretowej Fakt
ten jest zastuga autora, ktory
podjat sie tak powaznej pionierskiej pracy,
majac na celu wzbogacenie naszego dorob-
ku technicznego w dziedzinie okretowni-
ctwa.

literaturze technicznej.

powazng

Mrg inz. |. Sienicki.
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ARTYKULY
W CZASOPISMACH POLSKICH

EKONOMIKA | ORGANIZACJA PRA-
CY NR 5: Rupinski G.: OSrodek
konsultacyjny 1EOP dla spraw stuz-
by dyspozytorskiej.

GOSPODARKA RYBNA NR 6: Strak
W.: O obnizke kosztéw witasnych
w rybotowstwie morskim.

GOSPODARKA PLANOWA NR 5: Ra-
kowski M.: Ulepszenie pracy eko-
nomicznej kluczowym problemem
planowania.

GOSPODARKA MATERIALOWA NR
10: Winiarczyk L.: Narada w spra-
wie gospodarki drewnem w zakta-
dach przemysiu maszynowego.

HANDEL ZAGRANICZNY (maj 1955):
Raue J.: Ocena bankowa konosa-
mentow na przewéz z przetadun-
kiem w drodze; Gutt H.: O wyz-
szy poziom przygotowania towaru
do eksportu; Kunert J.: Odpowie-
dzialno$¢ przetadowcy za manipu-
lowany towar; Buczyn J.: W spra-
wie skladowania towaréw w obro-
cie zagranicznym; Nieborak B.: U-
wagi o przewozie $Swiezych jagéd;
Jaroszewski W.: Obstuga spedycyj-
na XXIV Miedzynarodowych Tar-
gow Poznanskich.

NORMALIZACJA NR 5: Jezierski S.:
W sprawie opiniowania projektow
norm.

OCHRONA PRACY NR 5: Informator
technika bezpieczenstwa i higieny
pracy (wktadka).

OPAKOWANIE NR 1: O wtasSciwy kie-
runek prac naukowo-badawczych
Zaktadu Opakowan.

PRZEGLAD MECHANICZNY NR 5:
Blocki R,: Niektére osiggniecia w
budowie silnik6w wysokopreznych
w pierwszym dziesiecioleciu FRL;
Kutarba K., Czwiertnia K.: Obecny
stan i perspektywy rozwojowe tur-
bin gazowych. Cz. IlI.

PRZEGLAD TECHNICZY NR 5: Czar-
nowski J.: O szybszy i petniejszy
rozwéj pisSmiennictwa techniczne-
go; Bartosiewicz S.: Rola i zadania
punktéw dokumentacji w produk-
cyjnych zaktadach pracy.

TRANSPORT NR 6: Dzierzanowska H.:
System finansowy w portach mor-
skich; Pajdowski Z.: Utrzymanie
wiasciwego stanu opakowania to-
waréw w czasie transportu i ma-
nipulacji w portach.

WIADOMOSCI ELEKTROTECHNICZ-
NE NR 6: teczynski H.: Wyposa-
zenie elektryczne statku szkolnego.

Nr 5 (maj 1955) zawiera m. in. na-

stepujagce opracowania:

Peter B.: Smarowanie silnikobw dies-
sla; Udoskonalenie spawania podwod-
nego; Odbudowa zeglugi zachodnionie-
mieckjej; Z orzeczen Komisji Awaryj-
nej (utrata Sruby przez trawler); Wendt
E.: Czy wtasna kolej portowa w Ro-

sto¢k bytaby rentowna? Leesch H.: O
skonstruowanie lepszych urzadzen ra-
towniczych; Weise: Barki motorowe o
nosnosci 670 t wyprodukowane w NRD.

BOAHbIH TRhiicd T

W ostatnich numerach gazety ,Wod-
nyj Transport® ukazaty sie m. in. na-
stepujace opracowania:

Nr 55/55 — Chantadze W.: Komplek-
sowa mechanizacja prac przetadunko-
wych w parcie odesskim; nr 57/55 —

Korobcow I.: Dwudziestopiechilecie O-
deskiego Instytutu Inzynieré6w Floty
Morskiej; Drinkéw W.: Jeszcze raz o

remoncie i wzmocnieniu tonazu zbior-
nikowego; nr 59/55 —- Prosypkin P.:
Organizacja partyjna, a rezerwy pro-
dukcyjne w porcie leningradzikim; nr
61/55 — Krugtlyj G.: O lepsze wykorzy-
stanie zdolnosci produkcyjnych w sto-
czni; Korowin A.; Przewozy kolejowo-
wodne; Grieku Ch.: Technologia szyb-
kosciowej obstugi statkéw w porcie ka-
liningradzkim; Gordiejew t.: Zmniej-
szy¢ zuzycie plomb otowianych; Z dzia-
talnosci Stowarzyszenia Naukowo-Te-
chnicznego Transportu Wodnego; tap-
po S.: Badania radzieckich polarnikow:
nr 62/55 —m Gorbatyj M.: O komplek-
sowg mechanizacje prac przetadunko-
wych w porcie; Griechanow S.: Prze-
dtuzamy czas pracy mechanizmoéw o-
kretowych; nr 63/55 — Sotowiew D.:
O normalizacje okretowych urzadzen
pomocniczych; nr 64/55 —e Saparow A.:
Recenzja ksigzki S. Szmielewa ,Wed-
tug harmonogramu godzinowego“; nr
65/55 — Zastepca kapitana na statku
radzieckim (artykut wstepny); Wotkosz
G. W.: Wzorowa troska o technike o-
kretowa; Aristow J.: Biezgce samore-
monty w zegludze $rédlagdowej; Lejecz-
kis E.:Normy komplekstawe w porcie
a harmonogram, ruchu; nr 66/55 — O
dalszy postep techniczny w transporcie
wodnym (artykut wstepny);Dunduk I.:
Doskonali¢ technologie remontu stat-
kéw; Zastosowanie izotopow radioak-
tywnych przy kontroli technicznej w
stoczni; Andrijewski M.: 'Zmniejszenie
przestojow floty przez lepsza konstruk-

WYDAWNI

C ZE

cje statkébw; Nazaréw W.: Dryfowanie
lodéw a zegluga (znaczenie wynikéw
badan radzieckich stacji polarnych); nr
67/55 — Miedwiediew W., Miedwiediew
J.: Przewozy drewna drogg morska (na
statkach i na tratwach); Kowaléow M.:
O zastosowanie nowych metod czysz-
czenia zbiornikowcéw; Borisow K.: Bu-
downictwo okretowe Niemiec zachod-
nich stuzy agresji; nr 68/55 — Szerzej
upowszechnia¢ przodujgce doswiadcze-
nia (artykut wstepny); Diemin t.: Ra-
dziecki atlas morski (charakterystyka
dwéch wydanych dotychczas toméw);
nr 69/55 — Brande W.: Ulepszamy me-
chanizmy portowe (system planowo-
zapobiegawczych remontéw w portach
Srédlgdowych); Siwicki E.: Recenzja
ksigzki N. A. Botobana ,Metody pracy
dzwigéw ych-nowatorow*.

TECHNIK

Nr 5 (maj 1955) miesiecznika ,Schiff-
bautechnik* zawiera m. in. nastepu-
jace opracowania:

Wodowanie 250-tego lugra w Stoczni
Stralsund; Poleman, Blum, Neumann;
Budownictwo okretowe NRD na Wio-
sennych Targach w Lipsku w 1955 r.;
Danckwardt E.: Uwzglednianie wol-
nych powierzchni w zbiornikach przy
wiekszych katach przechytu; Hen-
schke W.: Projekt, budowa, wyposaze-
nie, zadania i otwarcie nowego zakta-
du badan modelowych w Marquardt
k. Poczdamu; Krebs W.: Zestawianie
bilanséw energetycznych dla statkow;
Galwanizowanie na zimno; Neumann
H.: Wyposazenie statkébw pasazerskich
przy zastosowaniu nowych tworzyw;
Keil A.: Zastosowanie trasowania op-
tycznego w stoczni im. Mathiasa The-
sena w Wismar; Kolenda B. G., Rysza-
kow W. N.: Konferencja techniczna w
sprawie spawania w budownictwie
okretowym w ZSRR; Guldner R.: Ob-
stuga dokumentacyjna dziatu ,,Pojazdy
wodne, budownictwo okretowe*; Prze-
glad czasopism; Recenzje i omoéwienia;
Nowosci wydawnicze; Przeglad Doku-

- mentacyjny.

Od Redakcji

Od stycznia bir, ,Technika i' Go-
spodarka Morska“ prowadzi na trze-
ciej i czwartej stronie oktadki sta-
ty dziat ,Nowos$ci wydawniczych®,
ktéry podaje przeglad ciekawszych
artykutow w czasopismach polskich
oraz czasopismach zeglugowych
ZSRR i NRD. Ponadto wymienia-
my w tym dziale nowe ksigzki pol-
skie i zagraniczne, ktére moga za-
interesowac¢ naszych czytelnikéw.

Tworzgc ten dziat kierowaliSmy
sie potrzebg zorganizowania aktual-
nej informacji bibliograficznej, kté-
ra nie moze byé w peilni zawarta

w ,Przeglagdach Dokumentacyjnych
Instytutu Morskiego i Morskiego In-
stytutu Rybackiego“, zamieszcza-
nych w TGM.

Poniewaz zalezy nam na jak naj-
petniejszym dostosowaniu tego dzia-
tu do potrzeb i zainteresowan na-
szych Czytelnikéw, zwracamy sie
z prosbgoprzesytanie nam uwag o

przydatnosci tego rodzaju ,Nowo-
Sci wydawniczych® w TGM, i ich
formie i treSci. Nadestane uwagi

udoskonalenia
zgodnie z zyczeniami

wykorzystamy dla
tego dziatu
Czytelnikéw.
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Nr 5 (maj 1955) miesiecznika ,Mors-

koj Flot* zawiera nastepujgce opraco-
wania:
Isakow 1. S.: Polityka techniczna w

radzieckiej zegludze morskiej; Pie-
trow G., Kotomojcew W.: Wplyw nie-
ktérych cech konstrukcyjnych statkéw
na koszty witasne prac przetadunko-
wych; Kuszcz t.: Zapobieganie zderze-
niom statkéw przy ptywaniu we mgle;
Udatow W.: Okreslanie pozycji statku
z wysokosci réwnej deklinacji ciata
niebieskiego; Bieléw W.: Zastosowanie
oleju dieslowego w silnikach okreto-
wych; Usaczew A.: Drzwi przeciw-po-
zarowe na statkach; Paluszkin W., U-
szakow S.: Statek ekspedycyjno-badaw-
czy ,Witjaz*“; Morozow M., Sokolowa t.:
Remont parowych kottéw ptomienico-
wych; Smirnow G.; Rezerwy floty te-
chnicznej; Kuzniecow A., Nozdrin D.:
Szkolenie i wychowanie kadr; Szpaj-
chier A.: Recenzja ksigzki G. R. Zu-
kowskiego ,,Oceanografia“; Sztanko A.:
Pakietowy przetadunek drobnicy w por-
tach battyckich; Naumow A.; Zegary-
automaty do wigczania i wylgczania
radiowezta okretowego; Andriejew W.:
Walcowanie rurek o matym przekroju.

PEHHOM
TPAHCNnOPT

Nr 5 (maj (1955) miesiecznika ,Riecz-
noj Transport* zawiera m. in. naste-
pujace opracowania:

Upowszechni¢ dos$wiadczenia mecha-
nikbw - nowatoré6w na wszystkich
statkach parowych (artykut wstepny);
Z doswiadczen eksploatacji kottéw na
statkach rzecznych (wypowiedzi pigciu
przodujgcych mechanikéw); Selezniew
E.: O stosowanie przodujacych metod
eksploatacji zeglugi i portéow; Puszka-
riew t.: Rozwija¢ i doskonali¢ system

pchania; Kowalew A.: O zwiekszenie
przewozow zeglugi $rédladowej; Kie-
riczew W.: Rzeczny statek towarowy

dla kotchozéw; Cototo A.: Zadania w
zakresie udoskonalenia floty pogiebiat—
skiej; Z prasy zagranicznej; Figin N.:
Recenzja o ksigzce E. Lebiediewa ,,Sta-
tystyka transportu'.
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Nowe ksigzki polskie

Roppel L.: Przeglad historyczny prac
nad polskim stownictwem morskim w
latach 1899—1939. Prace i materiaty z
zakresu polskiego stownictwa morskie-
go. Z. 1, opra¢, w Komisji Morskiej
Tow. Przyj. Nauki i Sztuki w Gdan-
sku), Gdansk 1955, s. 67, 8,50 zi.

Ptak Cz.: Jezyk przekiaddéw rosyjskich
powiesci marynistycznych. Prace i ma-
teriatly z zakresu polskiego stownictwa
morskiego, z. 2 (opra¢, w Ko-misj)
Morskiej Tow. Przyj. Nauki i Sztuki
w Gdansku), Gdansk 1955, s. 25, 2,50 zt.

Drapella W. A.: Ster. Ze studiéw nad
ksztattowaniem sie poje¢ morskich,
wiek XV—XX. Prace i materiaty z za-
kresu polskiego stownictwa morskiego
z. 3 (opraé, w Komisji Morskiej Tow.
Przyj. Nauki i Sztuki w Gdansku),
Gdansk 1955, s. 95, fot. 18, 9,60 zi.

Drapella W. A.: Zegluga — Nawigacja
— Nautyka. Cz. | wiek XVI—XVIII.
Prace i materiaty z zakresu polskiego

Nowe ksigzki

Handel miedzynarodowy. Miezdungrod-
naja torgowla. Wniesztorgizdat, Mosk-
skwa 1954, 688 str. — Praca zbiorowa
poswiecona zagadnieniom kapitalisty-
cznego obrotu miedzynarodowego. Cha-
rakterystyka rynku $wiatowego i han-
dlu zagranicznego w ustroju kapitali-
stycznym. Rozwd6j handlu zagraniczne-
go i polityki handlowej w ustroju ka-
pitalistycznym. Rola monopoli miedzy-
narodowych w handlu zagranicznym.
Krytyka burzuazyjnych teorii handlu
zagranicznego. Charakterystyka handlu
zaganicznego i polityki handlowej gt6-

wnych panstw kapitalistycznych w
okresie ogdélnego kryzysu kapitali-
zmu.

Taras6w S. W.: Ksiggowa ewidencja
operacji handlu zagranicznego i zagad-
nienia analizy dzialalnosci gospodar-
czej central handlu zagranicznego.
Buchgattierskij uczot wniesznietorgo-
wych opieracji i woprosy analiza
chozjajstwiennoj diejatielnosti wniesz-
nietorgowych objedinienij. Wniesztor-
gizdat, Moskwa 1952, 214 str. — Obieg

dokumentacji i rozliczenia w centra-
lach handlu zagranicznego. Ksiegowa
ewidencja operacji handlu zagranicz-

nego. Problemy analizy dziatalnosci
gospodarczej central handlu zagrani-
cznego w zakresie eksportu i importu.
Analiza dziatalnosci finansowej.
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stownictwa morskiego z. 5 (opraé¢, w

Komisji Morskiej Tow. Przyj. Nauki
i Sztuki w Gdansku), Gdansk 1955, s.
270, 26,80 zt.

Dobrowolski Z.: Podrecznik spawalni-
ctwa. PWT Warszawa 1955, s. 248, rys.
303, tabl. 36, poziom II, 11,— zt

Juffy E.. Materiaty, urzadzenia i sprzet
spawalniczy. PWT Warszawa 1955, s.
192, rys. 143, tabl. 34, poziom IIl, 8,50
zth.

tazarkiewicz S.: Obsiuga pomp odsrod-
kowych. PWT Warszawa 1955, s. 63,
rys. 32, poziom I—II, 2,50 zi

Krwawicz M.: Walki w obronie pol-
skiego wybrzeza i bitwa pod Oliwg.
MON Warszawa 1955, s. 156, 11,30 zt.

Motoczek W. A.: Remont turbin paro-
wych. Ttum. z ros., wyd. Il PWT War-
szawa 1955, s. 367, 20,— zt.

Zawidzki W.: Organizacja i technika
transportu w handlu zagranicznym.
WK Warszawa 1955, s. 227.

zagraniczne

Prace Naukowe Odesskiego
Inzynieré6w Floty Morskiej. Naucznyje
Trudy Odiesskowo Instituia Inzenie-
row Morskowo Ftlota. Wodtransizdat,
Moskwa 1954, tom 10, 132 str., Nowy
tom prac OIIMF zawierajgcy 9 opi-a-

Instytutu

cowan na rbézne tematy z dziedziny
teorii i projektowania okretéw, ocea-
nologii itp.

Prace Naukowe Odeskiego Instytutu
Inzynier6w Floty Morskiej. Naucznyje
Trudy Odiesskowo Instituia Inzenie-
row Morskowo Filota. Izd. ,Morskoj

Transport*, Moskwa 1955, tom 11, 228
str. — Nowy tom prac OIIMF zawie-
rajacy 15 opracowan na rézne tematy
z dziedziny teorii i projektowania
okretow, technicznej eksploatacji ma-
szyn okretowych itp.

Bruchis G. E.: O zapewnienie bezpie-
czenstwa ftadunku. Za obiespieczenije
sochrannosti gruzéw. lzd. ,Morskoj
Transport*, Moskwa 1954, 92 str.,, —
Istota i znaczenie opieki nad ftadun-
kiem. Znaczenie opakowania dla za-
pewnienia wtasciwej opieki nad tadun-
kiem. Przyczyny uszkodzen tadunkéw
i $rodki zapobiegania im. Przyczyny
brakéw ilosciowych. Przyspieszenie do-
stawy tadunkéw. Dodumentacja bra-
kéw tadunkowych.
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