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Rok V

Szerze] upowszechniajmy

K. KUSIAK — Kierownik Wydzialu Ekonomicznego Zarzadu

Dziesieciolecie Polski Ludowej na. morzu, ktére obcho-
dzimy w biezgcym roku, to okres wytezonej pracy i walki
o rozw6j wszystkich gatezi gospodarki morskiej. Prze-
szliSmy olbrzymia droge od lat, kiedy uruchamialiSmy zde-
wastowane porty i stocznie. W okresie ubiegtych 10 lat
stworzyliSmy nowy przemyst okretowy, budujgcy caly wa-
chlarz jednostek od kutréw rybackich do statkéw peino-

morskich. W okresie tym nasza flota handlowa wzrosta
prawie trzykrotnie. Powazny rozwéj wykazato réwniez ry-
botbwstwo morskie, ktére z chalupniczego przed wojng

urosto do powaznej juz galezi gospodarki narodowej.

Dorobek minionego 10-lecia to wyraz twérczego entu-
zjazmu i ofiarnosci pracownikéw gospodarki morskiej, to
wyraz gtebokich przeobrazen dokonanych w naszym kraju
w oparciu o przyjazn, pomoc i przyktad ZSRR. Pomoc
ZSRR w umacnianiu naszej gospodarki morskiej, to nie
tylko pomoc radzieckich ekip przy rozminowaniu portéw,
to nie tylko konsultacje specjalistow i dostawa dokumen-

tacji technicznej dla budowanego od podstaw przemystu
okretowego- Pomoc radziecka — to miedzy innymi do-
Swiadczenia radzieckich przodownikéw i nowatoréw, ktore

pozwalajg lepiej, szybciej i wydajniej pracowac.

Pracownicy gospodarki morskiej, zwtaszcza portow i ry-
botéwstwa morskiego, rozumiejg wielkie znaczenie metod
radzieckich i starajag sie stosowa¢ je w swojej codziennej
pracy. Dzieki rozpowszechniajgcej sie metodzie Zandarowej
(system pracy ciagtej) wsréd brygad przetadunkowych
w portach w znacznym stopniu wyeliminowane zostaly
przestoje z winy zatlég. Np. w wyniku stosowania tej me-
tody przez brygady przetadunkowe Wydziatu |11l portu
gdanskiego wielko$¢ tzw. czasu martwego zmniejszyta sie
w | kwartale br. o 35% w stosunku do IV kwartatu ub. ro-
ku, a $rednia wydajno$¢ pracy wzrosta z 136% do 151°0
Znaczne rezultaty ekonomiczne osiggane sg rowniez dzieki
stosowaniu przez dzwigowych w portach metody Szarapowa
(socjalistyczna opieka nad dzwigiem). W porcie Gdynia me-
toda ta pracuje wiekszos¢ dzwigowych. Najlepsze wyniki
osiagnat Wactaw tukowicz, ktéry w okresie Il kwartatu br-
nie miat najmniejszego przestéju i osiggnat wykonanie
norm w 188%. W taborze ptywajgcym w portach rozpo-
wszechnia sie coraz bardziej inicjatywa zatogi statku ,Aka-
demik Krytow*“ (socjalistyczna opieka nad statkiem).

W rybotowstwie morskim doswiadczenia radzieckich
przodownikéw i nowatoréw upowszechnione zostaly szcze-
gblnie w przetwdrstwie i sieciarniach. Upowszechniajgce
sie tam stosowanie metody inz. Kowalowa i systemu kom-
pleksowego oszczedzania metoda Korabielnikowej umozli-
wiajg petniejsze wykorzystanie czasu roboczego, pozwalaja
na poprawienie ekonomicznych wskaznikéw pracy, a zwta-
szcza na podniesienie wydajnos$ci pracy i obnizenie kosz-
tow produkcji.

Pomimo powaznego znaczenia omawianych metod istnie-
jace mozliwosci rozwoju ich ws$réd zalég przedsiebiorstw
gospodarki morskiej nie zostaly wykorzystane. W roku
biezgcym wystgpito nawet zjawisko ograniczenia stosowa-
nia tych metod. Je$li bowiem w IV kwartale 1954 r. me-
todg Zandarowej w porcie Gdynia pracowalo 1.778 robot-
nikow, to w | jkwartale br- ilo§¢ stosujgcych te metode
zmalata do 918. Podobnie zaniedbano stosowanie metody
Szarapowa w porcie szczecinskim.

EKONOMICZNEM ZEGLUGI,

Wrzesien 1955
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doswiadczenia radzieckie

Gtéwnego Zw. Zaw. Pracownikéw Zeglugi — Gdansk.

Jedng z najbardziej skutecznych metod, majgcg najszer-
sze mozliwo$ci zastosowania w przedsiebiorstwach morskich,
to badanie, uogédlnianie i upowszechnianie doswiadczen
przodownikéw metodg inzyniera Kowalowa. Jednak poza
portem Gdynia, gdzie metoda ta byta gruntownie przemy-
Slana przez kierownictwo, gdzie do jej opracowania
w szczego6tach wigczony byt aktyw zwigzkowy, aparat in-
zynieryjno-techniczny i naukowcy Wybrzeza — w pozosta-
tych przedsiebiorstwach morskich miata ona charakter
kampanijny, a badane przodujgce dosSwiadczenia nie byly
planowo wprowadzone w zycie.

Jakie sa gtbwne przyczyny tego stanu rzeczy, co po-
woduje, ze metody radzieckich nowatoréw i przodownikow
nie rozwijaja sie nalezycie?

Dla petnego rozwoju tych metod wymagana jest odpo-

wiednio zorganizowana, przemys$lana praca stwarzajaca
wtasciwe warunki organizacyjno-techniczne dla ich zasto-
sowania, odpowiednio prowadzona dziatalno$¢ polityezno-

uswiadamiajgca. Tymczasem dotychczasowa praca organiza-
cyjna i propagandowa jest w wielu przypadkach powierz-
chowna, zywiotowa i dorazna. Robotnicy wyrazajg wiele
checi pracy nowymi metodami, lecz czestonie znaja mozliwo-
Sci ich praktycznego zastosowania. Nie wigczony zostat Scisle
w rozwd6j tego ruchu aktyw polityczno-gospodarczy zakta-
doéw, a zwilaszcza ich kierownictwo i pracownicy inzynie-
ryjno-techniczni. O niedostatecznym zainteresowaniu roz-
wojem omawianych metod $wiadczy miedzy innymi stosun-
kowo staba dotychczasowa realizacja postanowien zaklado-
wych uméw zbiorowych i uméw o dlugookresowym wspéi-
zawodnictwie, zobowigzujacych kierownictwo przedsie-
biorstw do stworzenia warunkéw organizacyjno-technicz-
nych dla stosowania nowych metod pracy.

Na przestrzeni ubiegtego poéirocza ani Zarzad Gtiéwny
Zw- Zaw. Prac. Zeglugi ani Ministerstwo Zeglugi nie wy-
kazaty réwniez dos¢ energii by zorganizowac¢ tak prace or-
ganizacyjno-techniczng i propagandowg w tej dziedzinie,
by mobilizowata ona robotnikéw i aktyw kierowniczy za-
ktadow do szerokiego, niczym nieskrepowanego rozwijania
tego ruchu. Okazanie takiej pomocy zaktadom jest najbliz-
szym zadaniem Zarzadu Gléwnego ZZPZ, a w szczeg6lnosci
wszystkich Centralnych Zarzgdédw resortu zeglugi.

Organizacje zwigzkowe i kierownictwo gospodarcze za-
ktadéw majg olbrzymie mozliwosci pracy nad rozszerzeniem
zakresu stosowania omawianych metod. Chodzi jednak
gtéwnie o taka prace, ktéra zmierza¢ bedzie do wytworze-
nia w zaktadach ws$réd robotnikow oraz wsréd $redniego
i wyzszego dozoru technicznego mobilizujacej atmosfery
i wlasciwego stosunku do stosowania nowych metod pracy.
Wymaga to stosowania okre$lonego i przemyslanego planu
w tym zakresie. Plan taki powinien zawiera¢ doktadne
kierunki pracy oraz sposoby wykonania przedsiewzie¢ (orga-
nizacyjnych i propagandowych, np. wyznaczenie stanowisk,
na ktérych stosowane bedg dane metody: zabezpieczenie
warunkéw organizacyjnych, jak przygotowanie materiatu
i narzedzi, rysunk6éw, organizacja miejsca pracy itp. Wazne
znaczenie ma odpowiednie zaznajomienie robotnikéw z da-
nymi metodami przenoszenia doswiadczen robotnikéw', kto6-
rzy stosujg juz te metody. Sposréd Srodkéw stosowanych
w tym zakresie nalezy wymieni¢ praktyczne pokazy stoso-
wania danej metody, pogadanki, szkoly przodownictwa itp.

Istotne warunki dla upowszechnienia w$réd zalég no-
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wych metod pracy w przedsiebiorstwach morskich stworzy
niewatpliwie wprowadzone przez Zwigzek i resort wspoth
zawodnictwo o tytut najlepszego w zawodzie, ktérego jed-
nym z warunkéw jest opanowanie i stosowanie przez wspoi-
zawodniczacych jednej z nowych metod pracy. Wprowa-
dzenie jako jednego z warunkéw wspoétzawodnictwa w opa-
nowaniu przodujgcych metod pracy zmobilizuje pracowni-
kéw do zapoznania sie z tymi metodami, do podnoszenia
swoich kwalifikacji oraz natozy wiekszg niz dotgd odpowie-

BUDOWNICTWO MORSKIE |

Niektore zagadnienia brzegow polskiego

Prof.

dr nauk geograficznych W.P. ZENKOWICZ

dzialno$¢ na personel inzynieryjno-techniczny za wprowa-
dzenie takich warunkéw, ktére umozliwiag zatlodze stosowa-
nia tych metod-

Aby uzyska¢ jednak wtasciwe rezultaty konieczne jest
przede wszystkim gtebokie zrozumienie faktu, ze praca
w tym zakresie to wazny element naszej walki o podniesie-
nie wydajno$ci pracy i obnizke kosztéw wtasnych, stano-
wigcych przeciez zasadniczy warunek wzrostu stopy zy-
ciowej mas pracujacych w naszym kraju.

PORTOWE

Battyku

Instytut

Oceanologii Akademii Nauk ZSRR, Moskwa

Ponizszy artykui poswiecony omoéwieniu niektérych

zagadnien umocnienia brzegéw

Potudniowego Battyku, zostal napisany specjalnie dla ,Techniki i Gospodarki Mor-

skiej*, za co chcielibySmy w

tym miejscu podziekowac¢ zaréwno Autorowi, jak

i Instytutowi Oceanologii Akademii Nauk ZSRR w Moskwie.

W jesieni 1954 roku wraz z grupga wspéipracownikow
Instytutu Morskiego w Gdansku oraz stuzby brzegowej
Urzedéw Morskich wzigtem udziat w objezdzie catego pol-
skiego wybrzeza Battyku. Objazd ten byt zorganizowany
w celu opracowania programu badan nad dynamika brze-
goéw oraz dla usprawnienia ubezpieczen brzegowych, jak
rowniez dla ustalenia $rodkéw walki z zapdaszczaniem
portéw.

w ciggiu pottoramiesieczinego czasokresu, rzecz jasna,
badacz nie jest w stanie wyrobi¢ sobie doktadnego obrazu
0 'do$¢ skomplikowanej strukturze brzegu na przestrzeni
przeszto 500 km. Jednak z czestych narad z polskimi specja-
listami oraz na podstawie przedstawionych materiatbw wy-
niostem bardzo cenne i ciekawe informacje, ktére pozwolity
na ustalenie szeregu hipotez, roboczych co do ostatnich faz
rozwoju i wspoliczesnego rezymu tego brzegu. Chciatbym
wypowiedzie¢ w niniejszym artykule swoje poglady, ponie-
waz materiaty zgromadzone w ciggu wielu lat pracy na
r6znych brzegach moérz ZSRR dajg mozno$¢ doboru analogii
geograficznych dla catego szeregu zjawisk obserwowanych
na polskim wybrzezu. Analogie takie, chociaz nie zawsze
maja wage dowodow, niemniej jednak sktaniajg do gte-
bokiego przemys$lenia niektérych zagadnien.

Ogdélna charakterystyka brzegéw

Na temat polskiego' wybrzeza mamy do$¢ obszerng litera-
ture niemiecka. W znanych mi pracach W. Hart;nack‘a (1926),
W. Wernicke (1930), K. Geiba (1944), T. Uhla (1942) In.
opracowano doktadnie zestawienie faktycznego materiatu
1 danych historycznych, jednak nie mozna w nich znalez¢
rzeczy podstawowej: préoby poznania brzegu jako catosci,
wyodrebnienia z calosci pewnych jednostek dynamiczno-
morfologicznych i analizy ich powstania i dynamiki. Nie-
ktéore zawarte w tym materiale twierdzenia mozna uznaé
za btedne W szczego6lnosci poglady odnoszace sie do pocho-
dzenia mierzei Helskiejl, pochodzenia przykosia Zalewu
Wislanego i niektére inne twierdzenia nie budzg zaufania.

Brzegi polskiego Batyku :s3g zbudowane na og6t z utwo-
row luznych, za$ ich wysoko$¢ siega najwyzej kilkudzie-
sieciu.metrow. Na tym podtozu zalegaja przewaznie utwory

morenowe i osady fluwioglacjalne. W kilku miejscach
wystepuja na powierzchnie rowniez piaski trzeciorzedowe
i piaski gliniaste. Dla analizy struktury brzegéw jednym

z wazniejszych punktéw wyjSciowych jest transgresja morza,
przypadajgca na koniec okresu litorynowego, czyli okoto
4000 lat temu. Torfy litorynowe zostaly wykryte przy wier-

1 Por. artykut prof. Z.
,.Technika Morza i Wybrzeza*“,

Pazdro: Pétwysep Hel
nr 1—2/1948.

1 jego geneza,
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ceniach na rzednych —14 na potwyspie Hel i do
na aikwatorium Zalewu Szczecinskiego.

Wyrazem morfologicznego zanurzenia staty sie przede
wszystkim dwie duze formy ingrasji: Zatoka Gdanska i
Zalew Wislany2 na wschodzie oraz Zalew Szczecinski na
zachodzie. Znajdujg sie one w przyujSciowych depresjach
najwiekszych rzek Polski — Wisty i Odry. Brzeg potozony
pomiedzy omawianymi wyzej formami ingresji jest poddany
silnej aibrazji morskiej. Tempo abrazji jest znaczne nawet
obecnie o czym $wiadczg dane bezposrednie i dane histo-
ryczne. Duza warto$¢ aibrazji jest zwigzana z luzno zalega-
jacymi gruntami wybrzeza, gtéwnie za$ z tym, ze wszystkie
produkty rozmycia sg unoszone od brzegu w dwdch kie-
runkach: na> zach6d, gdzie akumulujg sie pomiedzy wyspa-
mi Wolin i Uznam oraz, na wschdéd. Na wschodzie potok
rumowiska jest zrédiem powstania kosy Helskiej, ktdrej
przyrost zasila do dzi$ dnia.

Obecnie caly brzeg otwartego morza jest juz wyréwnany
i ma tylko dwa otwarte zakle$niecia: Zatoki Stupska i Ko-
szalinska. Na przestrzeni brzegu wystepuje caly szereg form
akumulatywnych w postaci mierzei, kilku jezior oraz po-
wazniejszych masywéw wydmowych. Wydmy powinny by¢
rozpatrywane jako swoista analogia zwykitych form aku-
mulatywnych. Gdy piaski odktadajg sie na brzegu stosun-
kowo szybko, to wytworzone z nich waly sztormowe
w krotkim czasie porastajg roslinnoscia. Przy bardziej po-
wolnej, leicz ciggtej akumulacji i obecnosci kilku ubocznych

—9 m

warunkéw, miedzy innymi pilytkosci pasa przybrzeznego
(silne zjawiska napedzania eolicznego i szerokie plaze),
powstajg wydmy. O ile na takich odcinkach nastepuje

wedréwka piaskow w gigb ladu, to narastania brzegéw
wtasciwie nie obserwuje sie, lub tez, narastanie to jest
niezwykle powolne. Jednak, sadzac z objetosci piasku, kaz-
dy masyw wydmowy odpowiada zwykiej formie akumula-
tywnej o bardzo wielkiej powierzchni.

Podane wyzej osobliwo$sci zewnetrzne nie pozwalaja
zaliczy¢ polskiego wybrzeza do ,brzegéw ztozonych wy-
rownanych“. Chodzi o to, ze liczne jeziora nie sg odgrodzone
od morza dtugimi obnizeniami .brzegu o charakterze dolin,
a stanowig tylko szerokie depresje na powierzchni Kkilku
nizin przybrzeznych, ktére ciggng sie w postaci pasow
o szerokos$ci 3-5 km wzdluz obecnego brzegu. Charaktery-
styczne jest to, ze najwieksze rzeki wybrzeza Stupia,
Wieprz, Pros$nica i Rega nie przeplywajg przez te jeziora,
a wpadajg do morza pomiedzy nimi, przy czym ich koryta
znajdujg sie ;na stosunkowo wzniesionych czesciach nizin.

= Mozliwe, ze Zatoka Gdanska i Zalew Wislany stanowity nieg-
dy$ jeden akwen, ktéry obecnie jest podzielony przykosiem Wi

sianym.



Z powyzszych wzgledéw polskie jeziora
przymorskie mozna zaliczy¢ raczej do lagu-
nowych niz do zalewowych. Prawdopodobnie
jeziora te (Jamno, Bukowo, teba, Gardno,
Wicko i inne) nigdy nie byty zatokami mors-
kimi. W pracach Schitze (1932) jest wzmian-
ka, ze w gornej czeSci jez. Jamno znale-
ziono akumulacje muszelek morskich. Ale
czy akumulacje te sg regulg czy tez wyjat-
kiem, to nalezatloby jeszcze sprawdzié.

Omoéwimy teraz ogo6lng sytuacje brzegu
peinego morza. Filarami brzegu (punktami
oporowymi) sg trzy wyjscia na powierzchnie
stosunkowo trwatych utworéw (morenaitrze-
ciorzed). Na wschodzie mamy prawie niepo-
dlegajacy abrazji filar Rozewie, w $Srodkowej
czeSci — Jarostawiec, na zachodzie ,jadro
dyluwialne* — wyspe Wolin. Pomiedzy nimi
sg potozone jeszcze inne odcinki brzegow
.macierzystych”, morenowych lub sktadaja-
cych sie z piaskéw trzeciorzedu, lecz te osta-
tnie podlegaja abrazji znacznie szybciej na
skutek nieznacznej wysokosci kliféw, wyno-
szgcej 3-5 m lub tez matej zawartosci ka-
mieni i gltazéw. Najdtuzszy odcinek podlega-
jacy abrazji znajduje sie we wschodniej
czesci odcinka Niechorze-Dziwnéw. Miedzy
innymi w tym miejscu ustalono, ze na prze-
strzeni 6 ostatnich stuleci brzeg cofatl sie
z szybkoscia rzedu 2 m rocznie (koScié6t
w Trzesaczu).

Na pozostatej przestrzeni przewaza niski,
rozmywany morzem brzeg, na ktéorym w po-
blizu linii brzegowej zalegajg torfy zewne-
trznej krawedzi niziny pomorskiej (niekiedy
z zawarto$cig pni drzewnych), na torfach
wystepuja skupiska piaské6w w postaci nie-
zbyt wysokiego watu sztormowego lub nie-
zbyt szerokiej wydmy opodmytejstopie zew-
netrznej. Znaczng przestrzen wybrzeza zaj-
mujg wspomniane juz przykosia jezior réz-
nych wielko$ci.

Ruch rumowiska

O istnieniu omawianych wyzej dwéch po-
tokéw rumowiska, skierowanych w dwie
przeciwne strony, $wiadczg przede wszystkim
dwie formy akumulatywne na obydwu konA-
cach brzegéw. Sam kontur kosy helskiej,
jak rowniez uktad wielu generacji watéow
brzegowych w zachodniej czesci wyspy Wo-
lin, Swiadczg o tym, ze obydwie powstaty
w wyniku wydiuzonego przemieszczenia osa-
dow.

Wymienione wyzej formy akumulatywne
sg stosunkowo mitode i brzeg zachowat liczne
Slady niedawnych zmian swego konturu. Na
przyktad H. Schiitze (1932) ustalit na podsta-
wie orientacji dawnych waléw, brzegowych,
za szeroka ikosa na zachéd cd ujScia Dziw-
ny narastata od zachodu, chociaz w dobie
obecnej kierunek ruchu rumowiska na da-
nym odcinku brzegu, jak wiadomo, przebiega
ze wschodu na zachdéd. Autor nie wyttluma-
czyt tego zjawiska, lecz po zapoznaniu sie
z danym obszarem fatwo ustali¢, ze jadro
dyluwialne wyspy Wolin w okresie poprze-
dzajagcym byto wysuniete o kilka kilome-
trow w morze. Przy jego rozmyciu rumowis-
ko postepowato w obydwie strony tego filaru,
czyli na wschéd i na zachod, jak to ma
miejsce obecnie na wyspie Rugii. Dopiero
potem w miare postepu procesu abrazji brzeg
zostat wyréwnany, morze porwalo wszystkie
rumowiska w kierunku Swinoujécia i proces
ten przebiega nadal do dzi§ dnia. O takim
przebiegu $wiadczy odchylenie ujscia Dziw-
ny na poludniowy zachdd.

Drugi, analogiczny przyktad stanowi stary
masywT wydmowy Mrzezyno, ktérego brzeg
jest intensywnie rozmywany. Istotnie nasu-
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wa sie pytanie, gdzie jest zrédto ogromnych ilosci piasku
tworzgcego te wydmy i czemu masyw wydm powstat wtas-
nie w danym miejscu (przy jednakowej strukturze Ilgdu
dalej na wschodzie). Odpowiedz jest tatwa, jesli sobie przy-
pomnimy, ze bardziej na zach6d od Mrzezyna jest potozone
wielkie skupisko wysunietej moreny, krawedz ktérej rowniez
jest Scieta morzem. Wynika z tego, ze przy wysunietej sy-
tuacji danego odcinka tutaj, jak i przy wyspie Wolin ru-

mowisko wedrowato w obydwie strony. W tym samym
miejscu  nastepowata rowniez akumulacja rumowiska
wedrujgcego  wzdiuz brzegu ze wschodu. Poniewaz

dany odcinek brzegu abrazyjnego byt bardzo wielki, wiec
i nagromadzenie piaskéw w Mrzezynie jest wieksze niz na
zachodniej kosie w Dziwnowie. obecnym czasie brzeg jest
wyréwnany i dawny obszar akumulacji podlega teraz roz-
myciu.
Jednakowoz préby wyjasnienia na podstawie zaryséw
watéw brzegowych, etgpéw rozwoju mierzei licznych jezior
w $rodkowej czesci wybrzeza, jak to prébowat uczynié
H. Schutze dla przykosia jez. Jamno, jest z goOry skazane
na niepowodzenie. Caly ten brzeg cofnagt sie o wiele kilo-

metréw, a wiec i przykosia zostaly przesuniete ze swego
pierwotnego potozenia. Pierwotne .kosy. ktére w trakcie
rozwoju przeksztatcaty sie w mierzeje, byty potlozone

w* granicach morza ii zadnych $ladéw po nich znalez¢ nie
mozna. Waly brzegowe, wystepujace w wielu miejscach,
uktadajg sie rownolegle do kierunku dawnego brzegu
i ustalenie na drodze morfologii, skad i jak one narastaty,
nie jest mozliwe. W tym przypadku metoda litologiczna
mogtaby by¢é pomoca, lecz niestety na wybrzezu polskim

prawdopodobnie nie ma mineratow lub ich zespotéw
charakterystycznych dla ktéregokolwiek z odcinkéw, po-
niewaz morenowe i trzeciorzedowe piaski majg to samo,
do$¢ odlegte zrédto zasilania — skaly krystaliczne masywu

Fenoskandiii.

Dlatego aby znalez¢ przyczyne koncentracji rumowiska
w masywach wydmowych Krélewiec i teba, nalezy spoj>-
rzec na mape wybrzeza. Ogélny kierunek to wschod
i p6tnocny wschéd, zorientowany pod bardzo ostrym katem
do -panujacych wiatréw zachodnich. Tylko wschodnie brze-
gi. Zatokii Koszalinskiej i Stupskiej tworzg z kierunkiem
wiatrow kat okoto 45°. Na podkre$lenie zastuguje, ze wtas-
nie brzegi tych zatok ulegaja bardzo szybkiem niszczeniu.

Liczne obserwacje na morzach ZSRR wykazaly, ze
.,chtonnos$¢ potoku rumowiska“ (czyli ilo§¢ materiatu, ktérg
fala i zwigzane z mig prady brzegowe moga przenosic
wzdtuz brzegu w jednostce czasu) jest najwieksza wow-
czas, gdy badany odcinek brzegu ma kierunek zblizony do
45° w stosunku do wypadkowej rezymu falowego. Chtonnos$é
ta zmniejsza” sie w miare odchylenia od wspomnianego kata
zarowno w jedna jak i w drugg strone. Ponadto wiadomo,
ze rumowisko piaszczyste podczas przemieszczania sie jest
poddane w duzym stopniu oddziatywaniu prgdéw sztormo-
wych. Prady te sg przyciskane do brzegu i wzmagaja sie
w miejscach cofnietych, oddalajac sie od niego w prze-
gieciu odcinkébw wysunietych w morze.

Skutkiem tego przy szczytach Zatok Koszalinskiej i Stup-
skiej poczawszy od miejsica zagiecia brzegu i zmiany
kierunku zachodnio-wschodniego na kierunek péinocny,
chtonno$¢ potoku rumowiska wzmaga sie pod wplywem
obydwdéch wspomnianych wyzej, czynnikéw. Okolicznos$¢ ta
jest wtasnie przyczyng wzmozonego rozmycia brzegéw
w tym miejscu.

Natomiast jprzy wyjsciu z obydwéch zatok chtonnos$¢ po-
tokéw ulega zmniejszeniu do warto$ci poprzednich, za$ nad-
miar rumowiska zostaje zatrzymany przy brzegu. Ta oko-
liczno$¢ prawdopodobnie doprowadzita do zjawiska akumu-

lacji. W tebie, sadzac z bardzo szerokiej platformy nod-
wodnej i plazy, proces ten jest bardzo czyniny i w chwili
obecnej. Niestety nie udato mi isie zwiedzi¢ Krélewic.

Nie podzielam opinii polskich specjalistéw o tym, ze
powstawanie wydm w tebie i znaczne zniszczenie kanatu
wejsciowego do portu teba sg zwigzane z blokujacym wpty-
wem (cieniem falowym) rzucanym przez taiwice Stupska
na brzeg, wzglednie nawet z przemieszczaniem rumowiska
w strone brzegu ze szczytu tej tawicy, lezagcego jednak na
gtebokos$ci 20 m. Przy gtebokos$ci rzedu 20 m na wspomnianej
tawicy oraz na ptyciznie wyciggnietej od brzegu w kierun-
ku tawicy, w wainunkach potudniowego Battyku natezenie
ruchu rumowiska, jak réwniez hamujgce dziatanie tawicy
jest znikomo mate, tym bardziej, ze fale w tym obszarze
maja stosunkowo niewielkie wymiary. Jednak opisane zja-
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wisko moglo, rzecz jasna, mie¢ miejsce przy nizszych sta-
nach morza. Poza tym wiadomo (O. Pratje, 1930), ze tawice
i ptycizny jpotudniowego Baltyku sktadajag sie z materiatu
morenowego i torfow, ale brak na nich piasku.

Poniewaz potoki iruimowiskai majg jduze znaczenie prak-
tyczne, nalezy zastanowi¢ sie nad szeregiem zagadnien.
Gdzie jest usytuowany jpunkt rozdzialu potokéw rumowi-
ska? Na podstawie doswiadczen radzieckich na wyréwna-
nych brzegach morskich, mozna twierdzi¢, ze odcinek roz-
dziatu (diwergencji) dwoéch potokéw moze by¢ bardzo sze-
roki, dochodzacy do kilkudziesieciu kilometrow. Na takim
odcinku rezym ruchu rumowiska jest nieustalony. Potoki
rumowiska stale odplywajag z tego odcinka, ale w zalez-
nosci od rocznych Ilub cyklicznych zmian 'klimatycznych
odptyw moze przybieraé¢ rézne kierunki.

Potozenie tego odcinka mozna ustali¢ trzema drogami:
analizujgc dane rezymu hydrologicznego i .meteorologiczne-
go, w 'szeregu przypadkéw wedlug skladu litologicznego
rumowiska i prawie zawsze wediug cech geomorfologicz-
nych. Przy zastosowaniu pierwszego sposobu, na podstawie
wzoru Munch Petersena, wedtug ktérego sam autor obli-
czyt wektor ruchu, rumowiska dla trzech punktéw brzegu
(patrz prace V Konferencji Hydrologéw Panstw Battyckich
w Helsingforsie), nieco p6zniej obliczenia tego rodzaju wy-
konat Stanistaw Dtuski (1938 r.) dla niewielkiego odcinka
wschodniego brzegu. Dane ie sa wazne, ale niewystarcza-
jace dla- rozwigzania podanego wyzej zadania. Pod tym
wzgledem nalezy przewidywac jeszcze dalsze prace.

Pod wzgledem litologicznym, jak podano wyzej, mate-
riat, z ktéorego sktada sie rumowisko jest bardzo jednorodny.
Nalezy zatem rozpatrzeé, ico moigag daé¢ jcechy geomorfolo-
giczne. Przesunigcie w kierunku zachodnim uj$Scia rzeki
Dziwnej inie pozostawia watpliwos$ci icoi do. kierunku ruchu
rumowiska. Pod Kotobrzegiem brzeg jest wyraznie wysu-
niety w planie i mai symetryczne ksztalty. Niezaleznie od
przyczyn ksztaltowania isie tego brzegu (akumulacja alu-
wiéw rz. Prosnicy, dziatanie ostaniajgcelwysunietego brze-
gu ad rozmycia lub oddziatywanie budowli, portowych),
symetria wysunietego w morze brzegu, skladajgcego sie
z luznych gruntéw, $wiadczy o braku jednokierunkowego
potoku rumowiska. Dalej na wsch6éd przy miejscowosci
Gaski, rozmycie brzegu w poblizu kilku grup ostrég wy-
laznie wskazuje ina kierunek wschodni ruchu rumowiska.
W ten sposéb odcinek podziatu ciggnie sie na przestrzeni
okoto 40 km mniej wigcej pomiedzy Mrzezynem a Ustro-
niem.

Pochodzenie rumowiska

wytania isie; zagadnienie, do ktérego
pochodzenie , zZrodita mate-
Dla rozwigzania tego

W dalszym ciagu
.rozwigzania stale dazymy, tj.
riatu sktadajgcego sie na rumowisko.
.zadania najwieksze znaczenie majg materialy litologiczne
i geomorfologiczne. Istniejg trzy zasadnicze zrédta rumo-
wiska: aluwia rzeczne, abrazja brzegéw i zasilanie mate-
riatem z dna (mineralnym luib organicznym). Nie sg mi
znane bezwzgledne warto$Sci ruchu rumowiska rzecznego
cha $rodkowej czesSci wybrzeza (a szczegélnie rumowiska
wleczonego — gruboziarnistego). Jednak niewielkie zlew-
nie i nieznaczne spadki dolnego biegu rzek nizinnych, jak
rowniez brak wyrazu jmorfologicznego akumulacji aluwiail-
nych przy brzegu lub na dnie, pozwalajg sadzi¢, ze to zrédto
zasilania brzeg6w przez rumowisko nie ma istotnego zna-
czenia.

Prawdopodobnie i =zasilanie przez rumowisko z dna
morskiego, rowniez nie odgrywa powazniejszej roli w ogol-
nym bilansie rumowiska. Proces ten jest wynikiem naru-
szenia ksztattu profilu rwnowagi dna morskiego, gdy przy
wzglednych ruchach pionowych brzegu, powierzchnia przy-
brzeza wystepuje powyzej profilu réwnowagi. Najwieksze
nasilenie zasilania rumowiskiem z,dna morskiego wystepuje
w procesie ruchéw pionowych, natomiastprzy stabilizacji po-
ziomu proces stosunkowo szybko zamiera w miare wyrobie-
nia profilu robwnowagi:3 Podwodny stok na catym polskim

3 lIstniejg dwa odstepstwa od reguty: gdy duza rzeka wynosi

w okresie wezbrania duze ilo$ci piasku, ktéry osadza sie na du-
zej przestrzeni na dnie. W dalszej czes$ci roku piasek ten prze-
mieszcza si¢ do brzegu. Drugie odstepstwo obserwuje sie w miej-
scach o bardzo silnym rozwoju ilosciowym muszelek. Potowki
muszelek sg wyrzucane na brzeg. Obydwa odstepstwa od reguty,
rzecz iasna. nie majg zastosowania do rozpatrywanego wybrzeza.



wybrzezu ma stosunkowo duze nachylenie (ponad 0,01), po-
nadto profil jego jest zadziwiajgco jednostajny na calej
przestrzeni. Miejscowe ztagodzenia pochylenia dna obser-
wuje sie tylko tam, gdzie dno jeist pokryte gtazami, jak np.
przy Rozewiu. Obydwie omoéwione wyzej cechy wskazujg
na to, ze profil jrbwnowagi zostal w tym miejscu .osiggnie-
ty. Poza tym, wiadomo, ze w szeregu miejsc na wybrzezu
torfy z zawartodciag poi wysuwaja sie daleko w morze
i nie sg przykryte nawet cienka warstwg osadéw.

A wiec wyrzucanie piasku z dna moze mie¢ tylko miej-
scowy i (chwilowy charakter i wystepuje tylko po wiek-
szych sztormach i falach burzowych. Sztormy powoduja
rozmycie brzeg6w i palsa przybrzeznego dna, ale w okresie
zwyklego falowania piasek jest wyrzucany z powrotem ma-
sowo w iloSciach réwnych Ilufo niecolmniejszych od tych,
ktore byly porwane przez morze w poprzednim okresie.

W miejscach gdzie wystepuje rozmycie brzegu, sktada-
jacego sie z moreny z zawarto$Scig kamieni, te ostatnie czesto

sg wyrzucane na brzeg w duzych iloSciach i nastep-
nie wedrujg wzdluz plazy. Jednakze ten gruby materiat
odgrywa nieznaczng role w og6lnym bilansie rumowiska.,

Gwatltowne zatamanie linii jbrzegowej na wschéd od Roze-
wia $wiadczy prawdopodobnie o tym, ze potok rumowiska
przechodzgcy przez ten punkt ma duzy deficyt fazy statej.
Za jzalamaniem brzegu na potudnio-wschéd fale nadcho-
dzace z zachodu podchodza do niego silnie ostabione (wplyw
stosunkowo duzego powiekszenia jdlugosci plycizny), przy
tej .samej objetoSci potok staje isie nasycony i przechodzi
w tym stanie do witasciwej mierzei Helskiej.

Pozostaje wiec tylko: jedno Zrédio zasilania gtéwng masg
rumowiska, mianowicie — abrazja brzegu morskiego i roz-
mycie dawniej powstaltych odcinkéw akumuiatywnych
brzegu. Wniosek ten jest niezwykle wazny dla prawidto-
wego postawienia zagadnienia ubezpieczeh brzegowych.

Najwazniejsze charakterystyki ruchu rumowiska, jak
chtonnos$¢ i objetos¢ potoku oraz amplituda migracji (dwu-
stronnej) dla poszczegélnych punktéw wybrzeza nie moga
by¢ na razie okres$lone iloSciowo. Préba Stanistawa Dtuskie-
go (1933) okreSlenia objetosci potoku rumowiska zasilajg-
cego poétwysep Helski, na podstawie skupiska piasku na-
gromadzonego przed portem Wiladystawowo, data bez wat-
pienia charakterystyke tylko jego cze$ci przybrzeznej, po-
niewaz falochrony tego jportu nie iprzecinaja cato$ci obszaru
przemieszczania rumowiska. Dlatego' otrzymana przez St.
Diuskiego warto$¢ objetosSci rocznej okoto 7 X 104 m3 jest
wyraznie zbyt mata. Dla poréwnaniai moge wskazaé, ze na
wschodnim brzegu Battyku objetos¢ potoku okre$lona przez
P. Rewelisa (1938) i R, Knapsa (1938) na podstawie zapiasz-
czenia portu Wentspils i nagromadzonych piaskéw na aku-
mulatywnej formie cypla Kotkas przy wejsciu do Zatoki
Ryskiej, wykazuje warto$§¢ rzedu 5 X 10« m3 Wedlug now-
szych danych warto$¢ ta ulega' prawie dwukrotnemu po-
wiekszeniu. Przy tym objetos¢ nagromadzonego piasku na
cyplu Kotkas jezeli nawet przewyzsza objetos¢ mierzei
Helskiej wrazi z jej podstawg, to bardzo nieznacznie.

Problem umocnienia brzegéw

Wspobiczesna literatura radziecka, jak réwniez literatura
angielska (R. Minikin, 1952) i NRD (K. v. Biillow, 1954),
daje pierwszenstwo metodem jczynnym ubezpieczeh brzego-
wych, spos$réd ktérych dla brzegéw piaszczystych najbar-
dziej rozpowszechnione sg strogi. W niniejszym artykule
nie beda porusza¢ jzagadnien konstrukcji ostrég lub ich
najbardziej racjonalnych typ6éw, poniewaz w ZSRR dos-
wiadczenie stosowania ostr6g na brzegach piaszczystych
jest dos¢ ograniczone, natomiast polscy inzynierowie dyspo-
nujg pcd tym wzgledem bogatymi materiatami. Pragne tyl-
ko zastanowi¢ sie nad ogdlnym zagadnieniem rozmieszcze-
inia budowli ubezpieczajacych wzdtuz brzegu.

Jak podano wyzej, wybrzeze polskie jest bardzo biedne
w rumowiska. Materiat zatrzymywany pomiedzy ostrogami
jest zapozyczony z sasiednich, jrozmywanych odcinkéw
brzegu (w jgére pod prad potoku rumowiska) i jest stra-
cony dla nizej potozonych odcinkéw, ktére wskutek tego
sa jskazane na silne rozmywanie. Dlatego nalezy bardzo
oglednie wybiera¢ usytuowanie ostr6g. W dalszym ciggu
wschodni potok rumowiska zasila jak wiadomo mierzeje
Helska. Na przestrzeni okoto 30 km dtugosci mierzei tereny
sg bardzo cenne zaréwno p-od wzgledem kagpieliskowym jak

i dlatego, ze wzdtuz brzegu przebiega kolej i szosa. Brzeg
mierzei znajduje sie w stanie ztozonej réwnowagi dyna-
micznej, poniewaz jest on zorientowany pod ostrym katem
do wypadkowej rezymu falowego. Gdyby znaczna cze$¢ po-
toku rumowiska zostata zatrzymana przez umocnienia
brzegowe na zachodzie od nasady poéiwyspu, to rozmycie
mierzei bytoby nieuniknione. Wystarczy przypomnie¢ skut-
ki budowy portu Wiltadystawowo przy nasadzie mieirzei.
W ciggu szeregu lat jpo wybudowaniu portu obserwowano
najsilniejsze zjawiska rozmywania mierzei. W jchwili obec-
nej rozmycie mierzei, wedlug posiadanych informacji,
znacznie ostablo, co zresztag zbieglo sie z przysunieciem sie
do brzegu duzego piaszczystego watu podwodnego, ktory
byt odchylony daleko w morze przez budowle portowe.
Liczne zespoty ostr6g, zbudowane przewaznie w latach
dwudziestych i, trzydziestych biezacego stulecia, bytly usy-
tuowane ibezplanowo, a w kazdym jrazie bez uwzglednienia
szkodliwych skutkéw, ktére moglyby wystgpi¢ na sasied-
nich odcinkach brzegu. Taki stan jdoprowadzit do koniecz-
noséci rozbudowy zespotéw ostr6g lub do budowy nowych
ina innych odcinkach. W gospodarce planowej Polski Ludo-
wej takie praktyki powinny byé zarzucone. Zagadnienie
umocnienia brzegéw moze byé rozwigzywane tylko dla ca-
tosci brzegu, z uwzglednieniem wszystkich naturalnych wa-
runkéw j celowos$ci gospodarczej ochrony poszczeg6lnych
odcinkéw brzegu.
Jeszcze dzisiaj
brzegu umocnione cigezkimi

spotka¢ odcinki

na wybrzezu mozna
ktorych efekt eko-

budowlami,

nomiczny nie uzasadnia zainwestowanych naktadéw Ilub
takie odcinki, gdzie ostrogi chromag przestrzen =zalesiona,
przy czym ilos¢ drzew, ktére byly zagrozone podmyciem

w ciggu najblizszych 10-15 lat, jest znacznie mniejsza od
liczby pali zuzytych do budowy ostrdg.

Zagadnienie umocnienia cato$ci wybrzeza w warun-
kach potudniowego Battyku nie jest mozliwe do rozwigza-
nia. Jest rzecza niemozliwg osiggniecie zabezpieczenia- -ca-
tosci brzegu metodami czynnymi, poniewaz dla umocnienia
jednego odcinka konieczne jest dostarczenie rumowiska
z odcinkéw sasiednich, co uszczupla potok rumowiska za-
silajacego formy akumulatywne. Metody bierne, jak beto-
nowe $cianki; oporowe lub tamacze fal, sg zbyt kosztowne.
Stosowane w warunkach polskich opaski fa-szynowe umoc-
nione palisada i obcigzone kamieniem chociaz sa bardzo
skuteczne, stanowiag mimo wszystko tylko rozwigzanie tym -
czasowe.

Moim zdaniem wszystkie wysitki zwigzane z walkg ze
mszkodliwym dziataniem morza nalezatoby zesrodkowaé wy-
tacznie na odcinkach, na ktérych rozmycie zagraza spec-
jalnie cennym terenom, zabudowanym osiedlom i kapie-
liskom morskim, lub tam gdzie przy falach burzowych
(sztormowych) zachodzi obawa przerwania mierzei (jprzy-
gasi) jezior przybrzeznych i powstania.niebezpieczenstwa
zalania przylegtych terendéw.

Wieksza cze$¢ wspomnianych miejsc w chwili obecnej
juz jest jumocniona w ten lub jinny sposéb, ale umocnienie
to nie wszedzie daje zadowalajgce wyniki, w konsekwencji
czego konieczne sltaje sie poszukiwanie nowych, bardziej
skutecznych sposob6éw. Poza tym niewatpliwie sa jeszcze
inne odcinki wymagajace umocnienia lub zabezpieczenia.

Co sie tyczy samych typéw budowli brzegowych, to
w- tej sprawie moge poda¢ tylko kilka zaledwie uwag.
W warunkach polskiego wybrzeza wydaje sie bardzo ko-
rzystne stosowanie- umocnien w jpostaci opasek faszyno-
wych z jpalisadami, obcigzonych kamieniem, przy czym
faszyna jesit ukiadane odziomkami w kierunku morza.
Wadag tych budowli, o ile mogtem zauwazy¢, jest to, ze
w przypadku bezposSredniego przylegania opaski do pod-
n6za wydmy, nastepuje wysysanie piasku spoza budowli.
Tytutem préby -mozna by umiesci¢ opaske w taki sposéb,
aby pomiedzy nig a wydma pozostawata wolna przestrzen
2-3 m.

Wydaje sige, ze ostrogi palisadowe Okazaly sie skuteczne
w jwiekszos$ci przypadkéw. Szczegdlnie udane bylo doswiad-
czenie budowy ostrég ,azurowych”. Jednakowoz wszystkie
ostrogi, z niewielkimi' wyjatkami, majg czes¢ odladowa nie-
zbyt wysoka. Dlatego podczas fali burzowej, tj. w okresie,
gdy wystepuje najsilniejsze rozmycie brzegu, gtéowki pali-
sady sa jpokryte jcatkowicie wodg i przestajg skutecznie
pracowac¢ nie spetniajgc jswego zadania. Na podstawie licz-
nych doswiadczeh stosowania ostrég na -brzegach sktada-
jacych sie z gruntéw zwirowato-otoczakowych (patrz prace
A. Zdanowa, 1953 r.), mozna zalecié podniesienie cze$ci od-
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ladowej ostr6g réwniez na (brzegach jpiaszczystych. W tym
przypadku gtowki palisady musza by¢é wyzsze od poziomu
fali burzowej.

W miejscach najbardziej niebezpiecznych, pod wzgle-
dem przerwania przez morze waskich mierzei (przylkosi)
jezior przybrzeznych, nalezaloby zbada¢ ,zapasowe“ ubez-
pieczenie w postaci jpalisady umieszczonej wzdiuz na odlg-
dowym brzegu mierzei (przykosia) u podstawy wydmy.
Taka budowla wymaga mniejszej iloSci materiatbw anizeli
ostroga, jest tatwiejsza w wykonaniu i mozna sie spodzie-
wacé, ze bedzie dobrze zabezpiecza¢ od przebicia pierwot-
nego wytomu iw wale wydmowym.

Na osobng wzmianke zastuguje mozno$¢ zastosowania
ubezpieczen wzdiuznych zewnetrznych — falochronéw za-
topionych (podwodnych). Polscy inzynierowie zastanawiali
sie juz nad tym zagadnieniem, a w 1950 r. inz. Wiliski za-
proponowat wtaisng (konstrukcje. W ZSRR mamy dos$wiad-
czenia nad kilku skutecznymi falochronami podwodnymi
dla ochrony specjalnie cennych terenéw na brzegach o po-
chyleniu rzedu 0,02 — 0,03 jzlozonych z otoczakéw oraz jedno
dosSwiadczenie na brzegu piaszczystym (w Odessie). W tym
ostatnim przypadku osiggnieto doskonaty skutek wyrazajgcy
sie przerwaniem abrazji brzegu i dobrej akumulacji plazy.

Bloki byly ustawione bezpos$rednio ma dnie piaszczystym
i miaty przednig $cianke pionowa. Wskutek tego bloki
ulegty podmyciu i po kilku latach zupetnie znikly, pochto-

niete piaskiem dennym.

Doswiadczenia laboratoryjne przeprowadzone nastepnie
przez P. Bozicza (1949 r.) pozwolity ustali¢, ze najskutecz-
niejsze pod wzgledem akumulacji rumowiska okazaly sie
bloki ze $ciang przednia jpochyta (1:3). Powyzsze warunki
powinny by¢ wziete pod uwage przez polskich inzynieréw.

W pracy K. Bullowa (1954), o ktdérej juz byta mowa, sa
podane jeszcze inne rozwigzania dla rozpatrywanych falo-
chronéw podwodnych. Wtadnie tam jest pokazany szereg
typow watéw dennych w postaci narzutow kamiennych,
progéw palisadowo-faszynowych i in. Takie konstrukcje
nie tyle sprzyjajg akumulacji rumowiska, ile powstrzymuja
rozmycie gruntu dennego, co réwniez jest bardzo wazne
dla wielu odcinkéw polskiego wybrzeza.

Przy kompleksowym rozwigzywaniu problemu umocnienia

brzegéw nalezy przede wszystkim mie¢ doktadny obraz
wszystkich procesé6w dynamiki i rezymu brzegéw. Poza-
dane jest, aby obraz ten dawat wyniki réwniez iloSciowe,

co pozwolitoby na wybér typu umocnien brzegowych (oistrég,
apaisek, falochronéw jpodwodnych, wydmotwérstwa i in-
nych), jak réwniez jpozwolitoby na ustalenie usytuowania
i wymiarow budowli o najwiekszej skutecznosci.

icelu potrzebna jest dokiadna znajomo$¢ rézno-
rakich danych, mianowicie: struktury geologicznej i geo-
morfologii brzegu, proceséw i nasilenia rozmycia lub na-
rastania brzegu, dane odnos$nie zapaséw rumowiska na brze-
gu i w czesci jpodwodnej plazy, notowania i materiaty
hydrometeorologiczne oraz charakterystyka potoku rumo-
wiska. Dla zbadania zagadnien wspoétczesnej dynamiki ko-
nieczne jest oparcie sie o skrzetnie zgromadzony i spraw-
dzony materiat historyczny i kartograficzny, mozliwie za
diuzszy okres czasu.

W ten sposéb nalezy wykonaé¢ swego rodzaju ,inwen-
taryzacje“ brzegéw, (ktéra jest niezbedna dla opracowania
jakichkolwiek praktycznych zagadnien. Na temat tein pi-
szg obecnie réwniez badacze niemieccy np. K. Biillow.
Dla polskiego wybrzeza bardzo cenne sa materiaty zgro-
madzone w znanej monografii W. Hartnack'a (1926).
W Zwigzku Radzieckim prowadzone sg prace nad opra-
cowaniem takich monografii (katastrow) dla niektorych
brzegéw morskich ZSRR i np. dla brzegéw Morza Czar-
nego inwentaryzacja juz zostata wykonana (W. Zenkowicz,

1954 r.).

W tym

Zapiaszczanie portow i ujs¢ rzecznych

M ateriaty dotyczace zapiaszczania budowli ostaniajgcych
portobw otwartego morza wskazujg, ze polskie porty znaj-
dujg sie w lepszych warunkach anizeli porty wschodniego
wybrzeza Battyku. Mozna wytlumaczy¢ to mniejsza szero-
koscig obszaru migracji piasku na gtebokim przedbrzezu,
oraz tym, ze z uwagi na stosunkowo blisko potozone znacz-
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niejsze izobalty, portowe budowle ostaniajace majg niewielka
dtugos$¢. Co sie tyczy jportow tego typu co teba, Dziwnow
oraz obudowanych uj$¢ niewielkich rzek (np. Regi i Rowy)
to watpliwe jest, czy pogiebienie kanatéw bez wydiluzania
istniejgcych falochronéw datoby w tych miejscowos$ciach
spodziewany skutek. Porty, ktére byly budowane dla stat-
kéw o matym zanurzeniu nie moga bowiem by¢ przystoso-
wane dla statkbw o wiekszym zanurzeniu bez powazniej-
szych inwestycji. Na podstawie czysto praktycznych prze-
stanek mozna zatozyé¢, ze jdla wspomnianych matych portéw
przy wydtuzaniu falochronéw nalezatoby zachowac taki
sam stosunek pomiedzy gtebokos$cia naturalng przy gtow-
kach falochronu a glebokoscia kanatu wejSciowego, jaki
istnieje w wiekszych portach: Kotobrzegu, Dartowie i Ustce.
Nie mozna bowiem braé pod uwage Swinouj$cia jako portu
znajdujgcego sie w szczegdélnych warunkach ze wzgledu
na dwa niewielkie potoki (rumowiska zbiegajace sie przy
,nasadzie falochronéw.

Falochrony portu Wtadystawowo przecinajg potok rumo-
Mvilska, jprawdopodobnie w miejscu jego najwiekszego nasi-
lenia (w nurcie). Jest to przyczyna jego silnego zapiaszcza-
nia. W jdanym przypadku wykorzystanie do$wiadczen ame-
rykanskich mogtoby by¢ skuteczne i gospodarczo uzasadnio-
ne (M. Rolland, 1952). Sposéb praktykowany w porcie Salina
Cruz (Meksyk) polega na ustawieniu w poblizu nasady fa-
lochronu (w danym przypadku zachodniego) stacjonarnej
pogtebiarki issgco-refulujacej o niewielkiej wydajnosci,
przeznaczonej do przepompowywania gromadzacego sie
w tym miejscu pialsku na strone zawietrzng portu. Zastoso-
wanie tego epoisobu zapobiegatoby rozmywaniu brzegu na
potwyspie Helskim.

Wreszcie ciekawe zagadnienie stanowig porty na potud-
niowej stronie cypla Helskiego. Panujace wiatry zachodnie
wzbudzaja na pewnej diugosci wewnetrznego brzegu mie-
rzei swoéj "wiasny potok rumowiska, ktéry odptywa na duza
gteboko$¢ po stromym podwodnym stoku, nie dochodzac
kilka kilometrow do konca mierzei. W tym miejscu opada
rowniez materiat zasadniczego jpotoku rumowiska podagza-
jacego wzdluz brzegu zewnetrznego mierzei, W ten sposéb
obydwa porty sa jpolozone w obszarze najmniejszej migraciji
i odpowiednio nie sg narazone na: zapiaszczanie.. Przy tych
portach nie ma nawet narastania brzegu przy nasadzie fa-
lochronéw, jponiewaz kazde nowe nagromadzenie rumowiska

swojg cze$cig podwodng siega poza krawedz skarpy pod-
wodnej i material ten odptywa poza granice obszaru brze-
gowego. Proces ten jest wystarczajgco' intensywny, ponie-
waz brzeg pomiedzy portami poddany jest silnemu rozmy-
ciu, ktéremu skutecznie zapobiega sie za pomocag biernych
ubezpieczen brzegowych.

Omoéwione wyzej zagadnienia mogg otrzyma¢ podbudo-
we naukowg tylko po jopracowaniu szczeg6towej monografii
brzegu, opisaniu jego struktury i analizie obecnego rezymu.

Na tym polega najwazniejsze zadanie polskich badaczy
brzegébw, zaréwno naukowcédw Instytutu Morskiego, jak
i Urzedébw Morskich i innych instytuciji.

* * *

Na zakonczenie niniejszego artykutu uwazam za swoj
przyjemny obowigzek zlozy¢ wyrazy podzigkowania Mini-
strowi Zeglugi Towarzyszowi M. PopielowT i Dyrektorowi
Instytutu Morskiego towarzyszowi Z. Cwiekowi za umozli-
wienie mi zaznajomienia sie z polskim wybrzezem, za$
polskim kolegom: Obywatelom P. Szawernowskiemu, P. Sto-
miaince, towarzyszowi Dyrektorowi W. Walasowi i innym
za ich uczynno$¢ i pomoc oraz za wszystkie ciekawe wia-
domos$ci i dane o strukturze brzegéw, ktérych mi udzielili
podczas wspélnej podrézy wzdiuz polskiego wybrzeza Bat-
tyku.
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Uproszczenie warunkow wigzania mechanizmu z fundamentem

Mgr inz. Janusz SZAREJKO — Stocznia Gdanska

Autor

zapoznaje z praca

radzieckiego naukowca N. K. Niedielina (Leningradzki

Instytut Budowy Okretéw) majacag za cel da¢ podstawy nowym warunkom sztyw-
nego mocowania mechanizméw do fundamentéw, warunkom pozwalajgcym uproscic¢

i przy$pieszy¢ montaz.

Polski przemyst okretowy osiggngt na przestrzeni ostat-
nich lat powazne sukcesy w dziedzinie obnizki kosztéw
wytwarzania. Sukcesy te osiggnieto gtobwnie przez obnizke
pracochtonnosci w wyniku stosowania nowej postepowej
technologii, nowych form pracy oraz 'dzieki zastosowaniu
ogromnej ilosci wnioskéw racjonalizatorskich. Obwigzkiem
naszym jest ciggle wykrywanie rezerw, przynoszacych dal-
szg obnizke pracochtonnos$ci budowanych statkow. Powazne
rezerwy tkwig w technicznej dokumentacji opierajgcej sie
czesto na przestarzatych normach i warunkach, ktoére nie
zawsze sa wtasciwe z punktu widzenia wspolczesnego bu-
downictwa maszynowego, ® warunkach wymagajgcych
znacznego udziatu recznych, bardzo pracochtonnych prac.

Jaskrawym przyktadem tego w procesie montazu mecha-
nizmoéw okretowych sa operacje zamocowania mechanizmoéw
na fundamentach; operacje te wykonywane sa recznie i po-
chtaniajg znaczne iloSci roboczo-godzin. Ten sposéb mocowa-

nia odnosi sie gtownie do ustawienia silnikow gtéwnych,
turboagregatéow, silnik6w spalinowych i parowych maszyn
ttokowych i wymaga recznego dopasowywania kazdej pod-

ktadki obrobionej wedtug wymiaréw pobranych z miejsca.

Dopasowaniu i sprzezeniu mechanizmu z fundamentem
stawiane sga obecnie wymagania, ktoére ksztaltowty sie na
przestrzeni wielu dziesiatkéw lat. Wymagania te pozostaly
niezmienione i nie uwzgledniaja w peini znacznego ulepsze-
nia konstrukcji i materiatbw zaréwno okretowych mecha-
nizméw i fundamentéw, jak rowniez samych kadiubéw
statkow. Przejrzenie i zrewidowanie warunkéw wigzania
mechanizmu z fundamentem, pod katem ich uproszczenia,
przy zachowaniu dostatecznej jako$ci mocowania, pozwoli
znacznie zmniejszy¢ reczne prace dodatkowe przy przygoto-
waniu oporowej powierzchni fundamentu i dopasowywaniu
podktadek- Przeszkoda do zrewidowania podstawowych po-
zycji przestarzatlego procesu technologicznego jest brak
jasnego pogladu na wzajemne dziatanie elementéw mocowa-
nia mechanizmu pod obcigzeniem.

Ten stan powoduje, ze konstruktorzy i technolodzy
umieszczajg w rysunkach i dokumentach technologicznych
bardzo ogd6lne wskazania bez podania wyczerpujgcych za-
lecen, pozwalajgcych wuprosci¢ i przy$pieszy¢ montaz. Co
gorsze — konstruktorzy i technolodzy nie majac czesto jas-
nego pogladu na wspoiprace przylegajacych powierzchni
nie liczg sie z trudno$ciami i pracochtonnos$cia wykonaw-
stwa w stoczni, ograniczajgc sie do dania wskazan nad-
miernie zawyzajacych wymagania odnos$nie doktadnosci
obrébki wspéipracujgcych powierzchni podstawy maszyny,
oodktadek i fundamentu.

Bardzo ciekawe sa wyniki pracy radzieckiego inzyniera
N. K. Niedielina, wyjasniajgce zagadnienie wsp0ipracy
przylegajacych powierzchni, ktéry wraz z innymi pracow-
nikami Leningradzkiego Instytutu Budowy Okretéw podjat
sie opracowania teoretycznych podstaw nowych warunkéw
dla wykonywania operacji technologicznej — sztywnego
mocowania mechanizmu do fundamentu.

W celu okre$lenia rzeczywiscie wymaganych doktadnos$ci
pasowania wspétpracujgcych powierzchni, podstawy ma-
szyny, podktadki i fundamentu przeprowadzono ocene
obcigzen dziatajacych na potgczeniu mechanizmu z funda-
mentem w kazdym wezle zamocowania. Analize obcigzen
przeprowadzono biorgc pod uwage rézne warunki eksplo-
atacji statku. W rezultacie analizy stwierdzono, ze S$rednie
wielko$ci nacisk6w (na jednostke powierzchni) na podktadki
od statycznych i dynamicznych obcigzen ksztattujg sie na-
stepujaco:

Maszyny parowe:

Cisnienie na podkladke od obcigzen statycznych wyrazo-
ne w kG/cm2 ksztattuje sie:

od ciezaru mechanizmu 3,2 kG/cm2
od tzw. momentu reaktywnego 1,0 kG/cm2
od rozszerzania sie rurociggéw 0 kG/cm?2
od dociggniecia $rub fundamentowych 32 kG/cm2

36 kG/cm?2

Nacisk na podktadke od obcigzenh dynamicznych wyra-
zony w kG/cm2 ksztattuje sie:

od ciezaru dodatkowego przy przechyle statku 0,8 kG/cm?2
od niewywazenia czesci Srubowych 0,5 kG/cm?2
od sit bezwtadno$ci przy kotysaniu na fali 0,8 kG/cm2
od sit bezwtadno$ci przy szarpnieciu spowodowa-

nym ew- wybuchem podwodnym 65 kg/cm2
suma naciskéw dynamicznych: 67 kG/cm2

Silniki spalinowe:

Cisnienie na podkiadke od obcigzen statycznych wyra-
zone w kG/cm?2 ksztattuje sie:

od ciezaru mechanizmu 3,0— 6,7 $rednio 4,9 kG/cm?2
od tzw. momentu reaktywnego 0,7— 1,6 N 1,2 kG/cm2
od docisku $rub fundamentu 51,0—66,6 " 59 kG/cm2
suma naciskéw statycznych 65 kG/cm2

Nacisk na podktadke od obcigzen dynamicznych wyrazo-
ny w kG/cm2 ksztaltuje sie:
od ciezaru dodatkowego przy

przechyle statku 1,5— 4,18rednio 2,8 kG/cm2
od. niewywazenia czesci ru-

chomych 0,5— 0,9 N 0,7 kG/cm2
cd sit bezwiadnosci przy

kotysaniu na fali 0,9— 2,2 N 15 kG/cm?2
od sit bezwtadnos$ci przy

szarpnieciu spowodowa-

nym ew.wybuchem pod-

wodnym 60 —134 N 98 kG/cm-

103 kG/cm2

Jak widzimy w wezle mocowania gtéwng sitg $ciskajaca,
taczacag elementy wezta, jest sita docisku $ruby fundamen-
towej. Nastepnie zbadano i okreslono wielko$ci mozliwego
zblizenia detali wezta pod obcigzeniem, przy czym stwier-
dzono, ze najwiekszymi deformacjami nier6wnosci sprzega-
nych powierzchni sg plastyczne stykowe deformacje rnikro-
nieréwnos$ci przy docigganiu $rub fundamentowych. Wszyst-
kie inne deformacje odnosza sie do deformacji sprezystych,
poniewaz po deformacji niero6wnosci powierzchnia nosna
wzrasta. Jednocze$nie udowodniono, Zze nalezy ograniczac
stosowanie wielowarstwowych podkitadek, gdyz zwiekszenie
iloéci stykéw w wezle mocowania zmniejsza sztywnos$¢
uktadu, jednak wyjagtek stanowi stosowanie dwuwarstwo-
wych podktadek typu sferycznego, u ktérych sprzegane po-
wierzchnie sa dokladnie! dopasowane.

Przeprowadzono takze analize eksperymentalnych da-
nych, pozwalajgcych okres$li¢ zblizenie maszyny z funda-
mentem przy ré6znych warunkach (doktadnosciach) obrébki
powierzchni tapy maszyny, powierzchni fundamentu oraz
powierzchni podktadek.

Rozpatrzono i zbadano zagadnienie najracjonalniejszej
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konstrukcji podktadek, przy czym stwierdzono, ze najwtas-
ciwszg konstrukcje posiada podkiadka o ksztalcie pierscie-
niowym, jednak najbardziej technologiczng forme ma pod-
ktadka o ksztalcie okragtego krazka z obnizeniem w miej-
scu przejScia Sruby fundamentowej.

Zasady projektowania warunk6w mocowania maszyn

Powyzsze rozwigzanie zostato potwierdzone diugotrwata
eksploatacja maszyn okretowych, ustawionych na okragtych
podkiadkach. Na podstawie wyzej wymienionych prac ana-
litycznych i eksperymentalnych ustalono, ze przy projekto-
waniu mocowania maszyn, a zwtaszcza przy okre$leniu sze-
rokosci péiki lufo wymiaréw tan maszyn, a takze przy usta-
laniu ilosci, powierzchni, podkiadek i wymiaréw oporo-
wych powierzchni fundamentu nalezy kierowaé sie naste-
pujacymi wytycznymi:

1. Gtéwnag sita Sciskajgca styki elementéw mocowania
jest sita docisku $rub fundamentowych. Wszystkie pozostate
statyczne i dynamiczne obcigzenia wywotlujg dodatkowy
nacisk na jednostke powierzchni wynoszaca $rednio 20"o
nacisku wywolywanego dociggnieciem $rub. Tylko przy mo-
cowaniu korpuséw turbin, wielkosci dodatkowych naciskéw
dochodzg do 70°%0 z powodu duzej oporowej powierzchni
i stosunkowo nieduzej ilosci srub fundamentowych.

2. Obcigzenie zamocowania przez sily bezwiadnos$ci przy
ew. bliskim wybuchu podwodnym przewyzsza site docisku
Srub 2—4 razy, poniewaz jednak zewnetrzne obcigzenie nie
jest w peinej mierze przejmowane przez powierzchnie
Sciggnietych $Srubami detali, nie nalezy przy sprawdzaniu
umocowania na obcigzenia wybuchowe, sumowaé nacisku
od docisku $rub z naciskiem od sit bezwtadnoSci.

3. Zwiekszenie ilosci powierzchni ptaskich stykéw, tzn.
stosowanie wielowarstwowych podktadek, obniza sztywnos$é
mocowania z powodu sumowania sie deformacji nieréwnosci
stykow. Stosowac¢ wielowarstwowe podktadki mozna w tych
wypadkach, gdy mechanizm nie jest centrowany osiowo
i zblizenie jego do fundamentu nie ma znaczenia. Zwigk-

szenie ilosci styké6w do trzech w malym stopniu wptywa
na sztywno$¢, jezeli powierzchnie trzeciego styku sa do-
ktadnie' obrobione. Z tego punktu widzenia zastosowanie

sferycznych samoustawialnych podktadek, u ktérych sprze-
zenie poitsferycznych powierzchni tworzy trzeci styk, prak-
tycznie nie obniza sztywno$ci zamocowania i daje w tym
wypadku korzy$ci technologiczne przy ustawianiu maszyn
gtébwnych.

4. Podktadki nalezy projektowa¢ przewidujgc mocowanie
na jedng S$rube. Mocowanie jednej podkitadki kilkoma $ru-
bami jest niewtasciwe. Najbardziej racjonalny ksztalt maja
podktadki w formie krgzka. Obnizenie na podktadce powin-
no by¢ bezposrednio pod $rubg, co w znacznym stopniu
upraszcza pasowanie podktadki.

Zasady opracowania technologicznych warunkéw

jakosci mocowania maszyn

1. Zblizenie maszyny z fundamentem pod dziataniem
sity docisku $rub zachodzi w wyniku plastycznych defor-
macji .mikronieréwnosci, gtéwnie z powodu mikronieréw-
nosci obrabianych recznie powierzchni dolnego styku. Pla-
styczne deformacje przy zgrubnej obrébce wynosza okoto
0,05 mm. Obrébka taka jest w petni dopuszczalna, przy
czym przy centrowaniu nalezy podwyzszy¢ poczgtkowe po-
tozenie mechanizmu w stosunku do wspétosiowanego z nim
na spodziewang wielko$¢ zblizenia.

2. Obrébka oporowych powierzchni fundamentéw moze
by¢é wykonywana z doktadnos$cia powierzchni o klasie
A 2— A 31, przy czym wystarczy dokonywaé sprawdzania
ptaszczyzny przy pomocy liniatu i szczelinomierza. Pomie-
dzy liniatem i powierzchnig fundamentu dopuszczalne sa
iszczeliny do 0,15 mm, tzn. do potowy tolerancji na dopa-
sowanie podktadki. Rozciggto$¢ tych szczelin nie ma zna-
czenia. Sprawdzenie ptaszczyzny za pomocg ptyty kontrolnej
i dopasowywanie powierzchni przez skrobanie (szabrowanie)
nie jest wymagane. '

3. Maszynowag obrébke podkiadek z strony wierzchniej
i oporowej powierzchni tap mechanizméw zaleca sie wyko-
nywaé¢ ze stopniem doktadnosci AA 5-—AA 6. Dolna po-
wierzchnia podktadki moze by¢ obrabiana na obrabiarce
z doktadnosciag A 3uwzgledniajac, ze powierzchnia ta bedzie
dodatkowo obrabiana recznie przy dopasowaniu podktadki na
miejscu. Przy stosowaniu doktadnego pomierzenia wysokosci
miejsca dopasowywanej podktadki i tym samym wyelimino-
wania koniecznosci recznej obrobki podktadki, dolna po-
wierzchnia podktadki powinna by¢ obrobiona tak samo
czysto jak i gérna.

4. Dopasowywanie podktadek mozna uzna¢ za wystar-
czajace jezeli szczeliny pomiedzy nimi i przylegajacymi po-
wierzchniami nie beda przewyzszaly 0,3 mm. Rozciggtosc
tych szczelin nie ma znaczenia; wystarcza, aby szczeliny
w pewnych granicach przerwane byly miejscami kontaktu
(styku). Dopuszczenie takich szczelin pozwala wykluczyé
szabrowanie podkladek przy dopasowywaniu, a w niekt6-
rych wypadkach daje mozno$é zupetnego wyeliminowania
recznego dopasowywania.

5. Sprawdzenie jakosci dopasowania podkiadek nalezy
przeprowadzac¢ tylko szczelinomierzem grubos$ci do 0,3 mm.
To sprawdzenie nalezy przeprowadzi¢ przy dociggnietych
Srubach, gdyz przy tym maszyna zajmuje swoje ostateczne
potozenie. Sprawdzenie przylegania wedlug tuszu nie jest
wymagane i dlatego wybijanie podkiadek w celu oceny
jakosci dopasowania jest zbedne.2

2 Radzieckie okres$lenia klas gtadkos$ci powierzchni.

Przemyst okretowy
na XXIV Miedzynarodowycli Targach Poznanskich

W uzupetnieniu artykutu mgr inz. T. Prechitko ,Polski
przemyst okretowy na XXIV. Miedzynarodowych Targach
Poznanskich*, zamieszczonego w nr 7/55 ,TGM*", publiku-
jemy kilka zdje¢ z ekspozycji okretowej na Targach, jak
rowniez chcieliby$§my sprecyzowac¢ kilka uwag o charakterze
tej ekspozycji. Wydaje sie, ze tego rodzaju ocena jest szcze-
g6lnie celowa wobec podjecia decyzji w sprawie zor-
ganizowania XXV. Miedzynarodowych Targoéw Poznanskich
w czerwcu 1956 r.

Przemyst okretowy postawit sobie zgodnie z zalozeniami
Targéw za zadanie pokaza¢ dorobek Polski Ludowej w tej
gatezi gospodarki narodowej, i to zaréwno spoteczenstwu,
jak i wystawcom zagranicznym, zobrazowaé¢ swoje mozli-
woséci eksportowe, wykazaé¢ ze i na tym odcinku Polska
Ludowa jest powaznym partnerem w handlu miedzyna-
rodowym.

Czy zadania te zostaly wypeinione? Na to pytanie mo-
zna naszym zdaniem odpowiedzie¢ twierdzgco. Ekspozycja
okretowa oparta byta koncepcyjnie na pokazaniu naszych
podstawowych jednostek eksportowych, budowanych se-
ryjnie przez stocznie w Gdansku, Gdyni i Szczecinie, a mia-
nowicie dobnicowce motorowe 10 8000 tdw i 900 tdw, we-

22%

glowce 5000 tdw, trawlery rybackie 450 tdw i kutry 24 m
i 17 m. Oczywiscie jednostki te wystawi¢ mozna byto jedy-
nie jako modele. Rozwinieciem tego trzonu ekspozycji byty
maszyny i mechanizmy pomocnicze oraz czeSci maszyny
gtbwnej weglowca 5000 tdw i szereg eksponatéw sprzetu
okretowego — jod najdrobniejszych oku¢ az do kotwic i ma-
szyn poktadowych. Nasza rozwijajgca sie produkcja taboru
rzecznego pokazana byta modelami i eksponowanymi w na-
turze (na Warcie) jednostkami $rédlgdowymi-

Gospodarzem stoiska w zrozumieniu handlowym byta
Centrala Handlu Zagranicznego ,Centromor”, ktéra w petni
zrealizowata dalsze zadania ekspozycji. Rozmowy z zainte-
resowanymi przedstawicielami zagranicznymi daty moznos¢
nawigzania blizszych kontgktéw, nasdwietlity nam potrzeby
odbiorcéw zagranicznych, umozliwity szereg transakcji im-
portowych z dziedziny wyposazenia okretowego, sprowa-
dzanego przez nasz przemyst.

Nawigzanie tych przyjaznych stosunkéw dowiodto w pet-
ni, ze przed naszym przemysiem okretowym otwierajg sie
r6zne nowe rynki zbytu, ze jednak zdobycie ich wymaga¢
bedzie wytezonej pracy, pewnych przestawien obecnych kie-
runkéw, uelastycznienia podejScia do wymagan Kklientéw,



10.800 tdw. Fragmenty modelu i
elementéw wyposazenia

Drobnicowiec niektérych

Fragment stoiska z wyposazeniem statkow.

wiekszej operatywnos$ci na odcinku jednostkowej produkcji
okretowej i przede wszystkim rozszerzenia produkowanego
asortymentu i wzbogacenia go jednostkami motorowymi,
najbardziej pozadanymi na rynkach zagranicznych.

Rzucajgc pare uwag o tej pierwszej ekspozycji trudno
pominaé¢ kilka krytycznych wskazéwek, ktdre moga miec
pozytywny wptyw na uksztaltowanie stoiska okretowego na
XXV MTP. Gtownym wrazeniem, jakie odniosto sie na
tegorocznej ekspozycji, to niedostateczne uwypuklenie bu-
dowy kadlub6ow. Statki zaprezentowaly modele w matej
skali 1:100, ktére na tle jarzacego sie bebna $rodkowego
w Pawilonie Centralnym ginely przytloczone ogromem
rzezby centralnej i ciezarem skoncentrowanych mechani-
zmow okretowych. Na nastepnych Targach powinno sie
dazy¢ do pewnej réwnowagi pomiedzy eksponatami kadtu-
bowymi i maszynowymi.

Druga cechga umniejszajagca atrakcyjnos$¢ stoiska, to brak
ruchu i efektow demonstrowania eksponatéw. Przyczyny
tego niedoboru byty natury technicznej. Wiekszo$¢ .mecha-
nizméw byta o napedzie parowym, maszyny elektryczne
z kolei zbudowane sg na prad staly. Tymi Zrédtami energii,
tub tez sprezonym powietrzem w miejsce pary, nie dyspo-
nowano na terenie Targow-

Weglowiec 5.000 tdw. Niektére elementy wyposazenia.

Winda tratowa WT-3 o uciggu 10 t.

Zalozenia Targéw przewidywaty uwypuklenie towaru
i przesuniecie problematyki na drugi plan. Odnosi sie wra-
zenie, ze utrzymanie tej zasady mozliwe jest w ekspozy-
cjach bardziej znanych ogétowi zwiedzajgcych, natomiast
w dziedzinach nowych dla naszego spoteczenistwa nalezy
na strone objasniajacg potozy¢ wiekszy nacisk. Na minio-
nych Targach usitowano pokry¢ ten niedob6r zywym sio-
wem i ofiarng pracg informatoréw i przewodnikéw.

Oméwione powyzej niedociggnigecia pogtebiata zbyt ab-
strakcyjna i czesto zbyt oderwana szata plastyczna, ktéra
nie nawigzywata bezposrednio do eksponatéw. Weztowe mo-
tywy plastyczne, a mianowicie rysunki dwoéch najwiekszych
naszych statkbw — drobincowca 10800 tdw i weglowca 5000
tdw, wykonane na zawieszonych tafiach szklapych, nie
przyciggatly uwagi zwiedzajacych i byly prawie niewidoczne
w warunkach os$wietlenia pawilonu. Wykonanie tych rysun-
kéw jako plansz kolorowych, a nie sylwetek mogtoby pod-
nies¢ efekt ekspozycji.

Nie traktujac powyzszych kilku uwag jako petnej oceny,
ekspozycji przemystu okretowego na XXIV MTP mozna
jednak okres$li¢ catos¢ wysitku jako pozytywny i wypetnia-
jacy postawione zadania.
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Gospodarka remontowa w Polskiej Marynarce Handlowej

F. szczutkowski
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Centralny Zarzad Polskiej

Marynarki Handlowej, Gdynia

inZmW; mlewskie90 ,Kierunki usprawnienia remontu stat-

otrzymahsmy wypowiedz przedstawicieli Centralnego Zarzadu
Zarza.du MSR, ktére publikujemy ponizej, apelujgc réwnoczes$nie

0 anaU” i realizacja Wnioskhéw wysunLych zaréwno

w
w artykule mz. Milewskiego, jak I w ponizszych artykutach.

Na czoto zagadnien technicznych, ktore
na obnizke kosztéw wtasnych w PMH wysuwajg sie jesz-
cze nadal remonty statkéw, jako powazne nie wykorzy-
stane dotad zrédio oszczednosci.

Celem niniejszego artyliutu jest przeprowadzenie analizy
remontu statkéw zeglugi morskiej na przestrzeni ostatnich
kilku lat, azeby zgodnie z wnioskiem inz. W. Milewskiego
) Irartykule ,”Kierunki usprawnienia remontu statkow"
(TGM, nr 5/55) ustali¢ przyczyny niedociggnie¢ i mozliwo-
$ci wskazania drég prowadzgcych do ich usuniecia. Uspraw-
nienie remontu statk6w powinno przynies¢ w efekcie nie
tylko obnizenie naktadéw na remonty, ale przede wszyst-
kim umozliwi¢ wykorzystanie powaznych rezerw czasu
w pracy naszej floty, a tym samym umozliwi¢ znaczne
zwiekszenie przewozéw w PMH. Zagadnienie czasu jest
w kazdym przedsiebiorstwie bardzo waznym czynnikiem,
w zegludze za$ nabiera Szczegdlnego znaczenia ze wzgle-
du na wysokie koszty state statku i specyficzny charak-
ter procesu produkcyjnego.

Dotychczasowe wypowiedzi w prasie i na naradach na
temat usprawnienia remontéw statk6w ujmowaly zagad-
nienie fragmentarycznie, i dotyczyty tylko niektérych typo-
wych niedociggnie¢, w rezultacie czego przerzucanie wi-
ny za istniejgcy stan to na armatora, to na stocznie nie
zawsze byto uzasadnione. Niewatpliwie dokonanie przegla-
du gospodarki remontowej na przestrzeni kilku lat pozwoli
wnikng¢ w istote zagadnienia i wysunaé¢ wiasciwe wnioski.

remontowej w PMH na poczatku
roku 1951

Stan gospodarki

Na zakres jakiegokolwiek remontu wplywa przede wszy-
stkim stan techniczny remontowanego obiektu. Jak sie
przedstawiata ta sprawa w PMH w okresie tworzenia na-
szych socjalistycznych przedsiebiorstw zeglugowych
tj. w poczagtkach roku 1951?

Ot6z stan techniczny floty byt wtedy zly. Skiadaly sie
na to nastgpujace przyczyny:

1. Jlota byta w powaznym stopniu zdewastowana rabunkowa
gospodarka z okresu wojennego;

2 bezpos$rednio w okresie powojennym nie przeprowadzano zad-
nych powazniejszych renowacji, a remonty ograniczone byty do
niezbednego minimum;

3. wszystkie statki byty pod nadzorem kapitalistycznych to-
warzystw klasyfikacyjnych, dla ktérych stan techniczny nadzoro-
wanych obiektéw byt co najmniej obojetny i ktére godzity sie
na wszelkie ograniczenia remontowe:

4. stocznie krajowe, przestawiajgc sie na budowe
kéw, dysponowaty coraz mniejszym potencjatem
i traktowaty remonty jako zto konieczne;

5. statki przechodzace do eksploatacji z nowej produkcji miaty
szereg usterek, ktére obnizaty ich stan techniczny i powodowaly

powazne przestoje remontowe (dotyczy to szczegdlnie rudoweglow-

nowych stat-
remontowym

cow typu ,,Sotdek");

6. statki zakupywane za granica byty przewaznie stare, Zle
konserwowane i powaznie zuzyte.

Gospodarka remontowa na poczatku r. 1951 byla na

og6t nieuporzadkowana, cechowal jg duzy konserwatyzm,
brak przepiséw regulujgcych planowe formy pracy, nie-
dostateczna byta troska ze strony zalég o powierzone im
mienie panstwowe, istniata duza ptynnos$¢ kadr itp.

Wszystkie te fakty postawily wobec stuzby technicznej
PMH trudne zadania wypracowania nowych, socjalistycz-
nych metod pracy i ujecia gospodarki remontowej w $ci-
ste ramy planowe.
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maja wplyw

Nalezato wycofywaé¢ stopniowo statki spod nadzoru ka-
pitalistycznych instytucji klasyfikacyjnych i przekazywac
je pod nadz6r Rejestru ZSRR, a w miare moznos$ci réw-
niez Polskiego Rejestru Statk6w (PRS nie byt jeszcze wéw-
czas organizacyjnie przygotowany do przejecia opieki nad
wszystkimi statkami).

Trzeba bylo dazyé do stworzenia wilasnych baz remon-
towych i stopniowego przerzucania na kraj remontéow wy-
konywanych dotad za granicag. Odrebnym zagadnieniem
byto spowodowanie zwiekszenia troski o powierzony sprzet
ze strony zaldég na statkach, ograniczenie plynnos$ci kadr
i podnoszenie ich kwalifikacji. Wreszcie nalezato unieza-
lezni¢ sie od zagranicy na odcinku cze$ci zamiennych
przez uruchomienie produkcji tych czesci w kraju.

1951 miat istotny

poczatku r.
latach nastepnych. Oderwanie

Zty stan techniczny floty na
wplyw na sytuacje remontowg w
®e. °3 kapitalistycznych metod eksploatowania statkéw, wobec
gteboko zakorzenionego konserwatyzmu ws$réd marynarzy i ad-
ministracji floty, byto zadaniem trudnym i nie przyszio tatwo.
Wystarczy powiedzie¢, ze jeszcze w r. 1951 panowalo we flocie
dosc powszechne mniemanie, jakoby specyfika pracy statku unie-
mozliwiata eksploatowanie floty wedlug planu. Ponadto z nie-
wladciwego stosunku do narzedzi produkcji wyptywato ogranicza-
nie remontéw, a tak zwane ,wypychanie za falochron“ bez na-
lezytego zabezpieczenia stanu technicznego statku bylo zjawiskiem
dosc czestym.

Wszystko to powodowato, ze stan techniczny statkéw
nie polepszal sie, a potrzeby remontowe z roku na rok
coraz bardziej rosty. Miedzy innymi dlatego réwniez w la-
tach nastepnych kazdy pierwszy remont pod dozorem
Rejestru ZSRR lub PRS urastat czesto z zakresu remontu
Sredniego na kapitalny, a kapitalny zamienial sie w od-
budowe. Chociaz inspektorzy tych instytucji klasyfikacyj-
nych czesto moze zbyt rygorystycznie stosowali obowigzu-
jace przepisy przy ustalaniu zalecen remontowych, to jed-
nak nie ulega kwestii, ze mialo to zasadniczy wptyw na
poprawienie stanu technicznego statkéw remontowanych
pod ich dozorem.

Realizacja podstawowych zadan w latach 1951 — 1954

Uporzagdkowanie gospodarki remontowej i wprowadzenie
planowych form pracy rozpoczeto od wydania szeregu in-
strukcji i zarzadzen w szczeg6lnosSci w sprawie sporzadza-
nia i kontroli wykonania planéw remontowych — wielo-
letnich, rocznych i operatywnych. Uregulowano réwniez
zagadnienie planowania i wykonywania samoremontéw na
statkach, co przyczynitlo sie w wysokim stopniu do popra-
wienia stanu technicznego statkéw i zmniejszenia zakresu
robo6t zlecanych stoczniom. Ustalono forme ewidencjonowa-
nia usterek i wprowadzono w zycie kartotekowy system
ewidencji stanu technicznego mechanizmoéw, co wplyneto
na poprawe jakosci sporzadzanych specyfikacji remonto-
wych, szczeg6lnie tam, gdzie t§ ewidencje sa wtasciwie
prowadzone. Mozna stwierdzi¢, ze gospodarka remontowa
w PMH zostata uporzgdkowana od strony przepiséw i uje-
ta w formy planowe.

Zadanie stopniowego wycofywania statkéw spod nad-
zoru kapitalistycznych instytucji klasyfikacyjnych byto
konsekwentnie realizowane. Na przestrzeni lat 1951 — 1954

ponad 80% statk6w zostato przekazanych pod dozér PRS
badz tez Rejestru ZSRR.

W wyniku wielu memoriatow sktadanych przez CZPMH
zostaly utworzone w drodze uchwatly Rzgdu Morskie Stocz-



nie Remontowe w Gdansku, Gdyni i Szczecinie, podporzad-
kowane resortowi zeglugi. Umozliwito to stopniowe prze-
rzucanie remontéw z zagranicy na kraj, co ilustruje na-
stepujaca tablica (remonty w kraju i za granicag w pro-
centach do ilosci statk6w w eksploataciji):

Remont 1951 1952 1953 1954
w kraju 44 55 70 93
za granica 58 45 30 7
Jednoczeénie prowadzono wéréd zatdg statkéw akcje usSwiada-
miajaca celem zwiekszenia troski o powierzony sprzet poprzez
socjalistyczng opieke nad mechanizmami, wykonywanie w ramach

wspobéizawodnictwa samoremontéw oraz zacie$nianie wspotpracy ze
stoczniami w czasie remontéw stoczniowych w formie wspélnych
narad roboczych i wnikliwy nadzér nad wykonywaniem prac.
Aby uruchomié¢ produkcje czeséci zamiennych w kraju CZ PMH
przystapit do tej akcji etapami. Pierwszy etap przewidywat wy-
konanie czterech najbardziej zuzywalnych cze$ci zamiennych do
silnikéw spalinowych, jak gtowice cylindrowe, tuleje cylindrowe,
ttoki oraz pierécienie ttokowe. Dokumentacja technicza dla tych
czesci zostata sporzadzona w latach 1953 — 1954 i w koncu r. 1954
zostata przekazana wraz z zamo6wieniami do Stoczni Remontowych,
czeséci. Na poczagtku r. 1954

celem wuruchomienia produkcji tych
C2 PMH wustalit dalsze 8 czesci dla silnikéw spalinowych i 8 dla
maszyn parowych. Czes$ci te majg by¢ wykonane w drugim etapie.
Analiza czasu postoju statkbw w remoncie
Z kolei przystapimy do zasadniczej czes$ci naszych roz-
wazan, tj. do analizy czasu postoju statkéw w remoncie

w latach 1951 — 1954 w celu wykrycia rezerw czasu, kté-
re niewatpliwie istniejg w remontach.

Tablica | przedstawia szczeg6towa analize czasu postoju
statkbw w remoncie w poréwnaniu do czasu w dyspozycji
i jest obliczona w statkodniach. Potencjatl produkcyjnych
floty jest zasadniczo obliczany w tonazodniach ($rednio-
wazone), lecz przyjecie tych wartosci jako bazy poréw-
nawczej dla celéw niniejszej analizy nie bytoby stuszne,
gdyz przestoje remontowe np. matego tonazu nie znajdo-
watyby wtasciwego odbicia w naszej analizie.

Tablica |

Analiza czasu postoju statkéw w remoncie w stosunku do czasu
w dyspozycji (w statkodniach)
1951 1952 1953 1954
Wyszczegbélnienie stali o statko .
- IS statko- . sta'ko-
dan % Tdni % Tgni P Tgni 0
Czas w dyspozycji 18,979 100 20.299 100 21.304 100 22.502 100
W gotowosci techn. 15.338 80.3 18908 83,3 17.006 1798 18.189 80.8
W remoncie 3.641 19,2 3391 16,7 4.298 20,2 4.313 192
W tym:
1. Hemoniv planowe
(kapitalne i $éredn.) 2076 11,0 2651 131 3.811 179 3562 158

2. Remonty pozaplan.
a) awaryjne 1160 6,1 581 28 371 1,7 407 1.8

b) miedzyrejsowe

I gwaianc. 405 21 159 0,8 116 0,6 344 1.6
Czas w remoncie zostat przedstawiony w tablicy | w rozbiciu
na remonty planowe (roczne i czteroletnie), awaryjne i inne po-
zaplanowe (miedzyrejsowe i gwarancyjne). Jak wynika z tablicy

remontach ogé6tem w stosunku do cza-
w poszczeg6lnych latach: 19,2°/0, 16,7%,
20,2%, 19.2%. Na wyréwnanie wskaznika w latach 1951 i 1954 mia-
ty wptyw przede wszystkim remonty awaryjne, ktére wytracity
z eksploatacji w 1951 roku 6,1%, a w roku 1954 18% czasu w dy-
spozycji.

Rok 1951 byt
remontéw awaryjnych.
remontéw znaczenie lepiej
tach planowych, ktére wytrgcity
latach odpowiednio: 11%, 13,1%,
odbiciem sytuacji remontowej w
ty wzrost wskaznika, co oznacza, ze
raz diluzej. Dlatego szczeg6lnie na tym
rezerw.

Tablica 11

tach planowych w

wskaznik czasu postoju w
su w dyspozycji wynosit

niekorzystny z uwagi na duzg ilos$¢
Sytuacje na odcinku wykonania planu
ilustruje wskaznik postoju w remon-
z eksploatacji w poszczegdlnych
17,9%, 15,8%. Wskaznik ten jest
latach 1951 — 1954. Widzimy sta-
remonty planowe trwaty co-
odcinku nalezy szuka¢é

wyjatkowo

przedstawia analize czasu postoju w remon-
latach 1952 — 1954, w rozbiciu na re-
monty roczne i czteroletnie. Bazg poréwnawczg jest Sred-
ni czas postoju w remoncie 1 statku. Poniewaz stocznie
resortu zeglugi (Morskie Stocznie Remontowe) wykonuja
obecnie ponad 70% remontéw jednostek zeglugi morskiej
i usprawnienie remontéw w tych stoczniach ma zasadni-
cze znaczenie dla PMH — czas remontéw w stoczniach re-
sortowych zostat wydzielony. Wprawdzie Centralny Zarzad
Morskich Stoczni Remontowych zostat powotany formalnie
dopiero 1 stycznia 1953 r., to jednak faktycznie stocznie
remontowe zostaly wydzielone ze stoczni produkcyjnych
juz w r. 1952. Liczby w kolumnie razem tablicy Il obej-

mujg remonty w stoczniach CZMSR, w Stoczni im. Komu-
ny Paryskiej i za granica.

Tablica Il

Analiza poréwnawcza czasu postoju w remoncie jednego statku
(w statkodniach)
1952 1953 1954
Wyszczeg6lnienie Rodzaj zt °
remontu So i
Razem Razem N3 o é
€% S8 k
& 3 1
B i roczny 31 11 33 19 38 27
llos¢ statkow 4-letni 16 6 17 8 14 10
w remoncie
Razem 47 17 50 27 52 37
. ) roczny 1250 445 1441 980 1868 1419
llos¢ statkodni 4-letni 1401 649 2370 1306 1694 1305
w remoncie ' H#
Razem 2651 1094 —3811- &86 3562 1724
Sre_dni_ czas po- roczny 40 3 40.5 43.7 51.6 49.1 625
stoju jednego 4-letni 87.5 108.1 139.4 163.2 121 1305
statku w remon
cie

Ogoétem 56.4 64* 76.2 845 685 73.6

Stosunek pro-

centowy czasu roczny 11 11.1 12 141 134 14.4
w remoncie do 4-letni 23.9 29.5 38.2 447 331 357
czasu w dyspo-
zycji jednego ,
s¥atLu ) g Ogobtem 16.4 17.6 20.9 231 18.7 20.2
Poréwnanie $redniego czasu postoju w remoncie wypada nie-
korzystnie dla stoczni CZMSR, w ktérych remonty trwajg znacz-
nie diuzej, zaréwno roczne jak i czteroletnie. Ilustruje to poniz-
sze poréwnanie ilodci dni postoju w remoncie przypadajacych
Srednio na 1 statek:
1952 1953 1954
Stocznie CZMSR 64,4 84,5 73,6
Stocznie razem 56,4 76,2 68,5
Réznica dni: 8 8,3 51

remontowanych w stoczniach CZ MSR

Dla wszystkich, statkéw
réznice 189 dni, tj. czas ponad

w roku 1954 otrzymamy powazng
po6trocznej eksploatacji statku.

Nie analizujemy osobno remontéw w Stoczni im.
ryskiej w Gdyni, podlegtej Centralnemu Zarzagdowi Przemystu
Okretowego. Od czasu przejScia na budowe nowych jednostek
stocznia ta remontuje co roku réwniez kilka jednostek floty mor-
skiej, jednak remonty te traktowane sg przez stocznie raczej ja-
ko roboty buforowe, co odbija sie ujemnie na czasie trwania re-
montéw. Np. w r. 1954 pomimo zmniejszenia zakresu remontu
z 72.000 roboczogodzin na 28.000 roboczogodzin stocznia remonto-
wata s/s ,Poznan“ 81 dni, zamiast 30 dni wynikajgcych z ustalo-
nej $éredniej przerobowoéci dobowej. Niewatpliwie najkrécej trwa-
ty remonty wykonywane zagranicg i w miare przerzucania re-
montéw na kraj czas postoju w remontach wzrastat. Jednak isto-
ta zagadnienia polega na tym, ze z uwagi na oszczedno$¢ dewiz
zakres remontu za granicg jest zwykle ograniczony do niezbed-
nego minimum, co nie jest korzystne na diuzszy okres, poniewaz
wptywa ujemnie na stan techniczny statku. Obecnie za granice
sg kierowane tylko te remonty, ktérych wykonanie w kraju na-
suwa trudnos$ci natury technicznej.

Komuny Pa-

Tablice | i Il ilustrujg czas trwania remontéw w po-
szczeg6lnych latach, jednak nie podaja stosunku wykona-
nia eta planu. Natomiast tablica IlIl daje konkretny obraz
efektywnych strat czasu w potencjale floty z powodu prze-
stojow w remontach, z podziatem na przyczyny odchylen
od planu.

W powigzaniu z danymi
nalezy stwierdzi¢, ze rok 1953 byt rokiem naj-
odcinku remontu jednostek zeglugi morskiej,
najdtuzej j straty w potencjale eksploatacyjnym
remontowych byty najwyzsze od szeregu lat.
Fakt ten jest odbiciem sytuacji, jaka =zaistniata na odcinku re-
montéw. Do przyczyn obiektywnych nalezy tu zaliczy¢ trudnos$ci
organizacyjne nowopowstatych stoczni remontowych (braki kadro-
we, materiatlowe i wyposazeniowe) oraz zwiekszone potrzeby re-
montowe na skutek wzmozonego nadzoru technicznego w zwigzku

Analizujac ogdélne dane z tablicy |11l
z tablicy | i 1l
trudniejszym na
remonty trwaty
wskutek przestojow

z przejSciem wiekszej ilosci statk6w pod dozér Rejestru ZSRR
i Polskiego Rejestru Statkéw. Poza tym ze strony armatoréw, na
skutek nadmiernej ptynnoéci kadr, niedostateczne byto rozezna-
nie stanu technicznego statkéw i ich potrzeb remontowych, co
wptyneto na zte planowanie remontéw. Charakterystyczny jest
fakt, wynikajacy z tablicy Ill, ze w roku 1953 wykazano przestoje

tylko 4 statkéw (548 tys. tonazodni) jako powstate z winy stoczni,
a 30 statké6w (5.630 tys. tonazodni) jako powstate z powodu zwiek-
szania sie zakresu remontéw. Armatorzy — widzgc trudnos$ci z ja-
kimi borykajg sie stocznie — akceptowali nadplanowe przestoje,
chociaz przy odpowiedniej organizacji remontu wiele z nich moz-

na byto unikngaé. Z drugiej strony stocznie chwytaty sie najbar-
dziej wyszukanych sposobéw, azeby uzyska¢ dodatkowe zlecenie
w kornicowej fazie remontu i odpowiedzialno$¢ za przestd] prze-

rzuci¢ na armatora.
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W roku 1954 nastgpita zasadnicza poprawa na odcinku
wykonywania planu remontéw i po raz pierwszy od sze-
regu lat uzyskane przez skrécenie remontéw oszczednoSci
potencjatu eksploatacyjnego przewyzszajag straty spowodo-
wane przestojami remontowymi z winy stoczni i z powo-
du zwiekszenia zakresu remontu. W zwigzku z tym uzy-
skana oszczedno$¢ pomniejszyta znacznie straty potencjatu

spowodowane remontami pozaptanowymi, tj. awaryjnymi,
miedzyrejsowymi i gwarancyjnymi. Skrécenie czasu trwa-
nia remontéw na 26 statkach (3.097 tys. tonazodni) uzy-

skano jedynie przy remontach rocznych, natomiast wszyst-
kie remonty czteroletnie byly przeterminowane. Wigze sie
to $ciSle z zakresem wykonywanego remontu, mianowicie
wszedzie tam, gdzie zakres remontu jest niewielki, gdzie
prace sa nieskomplikowane, powtarzalne, charakteru kon-
serwacyjnego — tam przygotowania statku do remontu
jest przewaznie zadowalajace oraz termin wykonania do-
trzymywany, a czesto powaznie skrécony. Natomiast nie
ma*jeszcze stabilizacji miedzy planem a wykonaniem re-
montéw czterbletnich i przyczyny tego stanu wystepujg za-
rbwno po stronie armatora, jak i stoczni.

Ogo6lnie mozna stwierdzi¢, ze z jednej strony niedosta-
teczne jest jeszcze rozeznanie stanu technicznego statkéw,
z drugiej za$ remont o wigkszym zakresie stawia wobec wy-
konawcoéw znacznie wyzsze wymagania przede wszystkim
organizacyjne i na tym odcinku nasze stocznie majg jesz-
cze powazne trudnos$ci.

Analizujac szczegdélowo przyczyny przestojow
ny stoczni, mozna stwierdzi¢, ze
ktéra pracuje stosunkowo najlepiej,
przestojéw przede wszystkim z powodu przyjecia nadmiernej ilo-
$ci robo6t nieplanowych, co musiato odbi¢ sie ujemnie na wyko-
naniu remontéw planowych.

W Gdynskiej Stoczni Remontowej

remontowych z wi-
Gdanska Stocznia Remontowa,
spowodowata w r. 1954 szereg

gtéwng przyczyng przesto-

jow byta niedostateczna koordynacja robo6t dokowych z innymi
stoczniami.

Najgorzej przedstawia sie sprawa w Szczecinskiej Stoczni Re-
montowej, w ktéorej nadal stwierdza sie braki organizacyjne po-
czagtkowego okresu.

Tablica Il
Straty w potencjale PMH z powodu przestojbow w remontach
1952 1954
1 tonazo tona?«- tonazo-
dni statkow dni statkow dni
4 W iv<. w tys. w tys.
I. REMONTY PLANOWE
A. Straty czasu w stos.

do planu
1. Przestoje s winy stocz- ]1

ni (w tym stocznie 4 548 785

CZMSR) I 1043 4 (548) (»i (735)
SRR L, R sse g e

CZMSR) : @0 (@ :

Razem: - 3.106 - 6.187 - 2 412
B. Oszczednos$ci czasu w

stos. do planu
1. Skrécenie czasu trwania

remontu (w tym stocz-

nie CZMS(R) Y 918 16 1.715 26 3.097
2 p - 6 5) (266) (15) (1027)
. Przesunigcia remontéw

na rok nastepny 15 1.996 2.562 1102

Razem: 2.914 4.077 — 4199
1952 Réznica A—B strata s
1953 " A —B strata 2100 1787
1954 . B—A zysk :
Il. STRATY  WSKUTEK

REMONTOW POZA-

PLANOWYCH
1. Remonty awaryjne 18 1.322 2 880 37 1.343
2. Remonty inne (gwaran-

cyjne i miedzyrejsowe) 1 17 7 496 27 1.537

— 1.339 1.376 — 2.880
Ogodtem straty: — 1.530 — 3.477 1.093

Jak wynika z tablicy IllI, straty spowodowane zwigksze-
niem zakresu remontu byly w roku 1954 znacznie nizsze od
lat poprzednich. Niewatpliwie lepsze rozeznanie stanu tech-
nicznego statkéw i lepsze przygotowanie jednostek do re-
montu pozwoli na stopniowe wyeliminowanie strat z tego
tytutu w przyszitosci.
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Powazne oszczednosci czasu w stosunku do planu osia-
gniete zostaly przez skrécenie czasu remontéw, ktére w r.
1954 byly wyzsze, niz w latach poprzednich (26
statk6w, 3.097,000 tonazodni). Jest to zastugg przede wszyst-
kim zalég tych statkéw, ktédre dzieki wykonywaniu samo-
remontéw i utrzymaniu maszyn i urzgdzen w dobrym sta-
nie umozliwity zmniejszenie zakresu zlecanych remontow.
Niestety stocznie czesto nie zgadzajg sie na skrdcenie cza-
su trwania remontu odpowiednio do zmniejszonego zakresu
remontu, przez co efekt ekonomiczny z tego tytutu jest
praktycznie tracony.

Celem zbilansowania efektywnych
wstalty w potencjale floty w wyniku realizacji
w tablicy Ill wykazano réwniez oszczedno$ci
pézniejszego podstawienia statkéw do remontu (czesSciowe lub cat-
kowite przesunigcie remontow na rok nastepny). Nie jest to zja-
wisko korzystne, lecz czesto nieuniknione, spowodowane wzgleda-
mi eksploatacyjnymi, jak np. pézniejszy powrét statku z rejsu
lub niemoznoé¢ podstawienia do remontu przed zakoriczeniem prac
na innym statku, kté6ry ma go zastgpi¢ w eksploatacji.

strat lub zyskow,
planu

potencjatu

jakie po-
remontow
wskutek

Osobne zagadnienie stanowig straty powstate na skutek
remontéw  pozaplanowych (awaryjnych, gwarancyjnych
i miedzyrejsowych).

W r. 1954 gorzej niz w latach ubiegtych przedstawiata
sie sprawa wykonywania drobnych remontéw awaryjnych
oraz miedzyrejsowych, ktére w zasadzie powinny by¢ wy-
konywane w czasie za- i wytadunku statku bez wytrgce-
nia z eksploatacji. Zdarzaly sie przypadki, ze statki miatly
przestéj z powodu nieterminowego zakonczenia roboét re-
montowych, najczesciej na skutek zbyt poznego rozpocze-
cia robo6t przez stocznie. Inz. Milewski proponuje w swoim
artykule przerzuci¢ wykonanie remontéw miedzyrejsowych
na powotane W tym celu warsztaty armatoréw. Poniewaz
nalezy sie liczy¢ ze wzrostem iloSci remontéw miedzyrej-
sowych W zwigzku z projektem wprowadzenia nadzoru cig-
gtego ze strony PRS, co w efekcie wptynie na skrécenie
remontéw planowych, tworzenie osobnych warsztatow nie
bytoby gospodarczo uzasadnione. Nalezaloby raczej powo-
ta¢ w stoczniach specjalne brygady na wewnetrznym roz-.
rachunku gospodarczym dla wykonywania robét remonto-
wych W portach, nada¢ im duzg operatywnos$¢ i uproscic
obieg zlecen i kart roboczych.

Pomimo poprawy sytuacji remontowej w r. 1954 wspot-
praca armatoréw ze stoczniami nie jest jeszcze dobra.
Cechuje jg brak szczeroSci w postepowaniu. Znajduje to
swoéj wyraz w skrzetnym wytykaniu sobie czesto nieistot-
nych usterek, azeby ukry¢ wiasne niedociggniecia. Wpraw-
dzie gospodarka remontowa zostata uregulowana w drodze
tymczasowych przepiséw, jednakze sg one dowolnie inter-
pretowane wzglednie wrecz nieprzestrzegane przez obie
strony, co jest zrédiem sporéw. Dotyczy to szczegdlnie in-
strukcji nr 333 W sprawie sporzgdzania dokumentacji re-
montowej. Zdarza sie ré6wniez, ze armator i stocznia Swia-
domie unikaja wytykania sobie bitedéw, azeby nie tluma-
czyé sie z przyczyn istniejacych niedociggnie¢. Swiadczy
to o nie socjalistycznym stosunku do zagadnien remonto-
wych zaréwno ze strony armatoréw, jak i stoczni.

Pomijamy szczegétowe, wyliczanie istniejgcych jeszcze nie-
dociagnie¢, ktére zostaly juz wielokrotnie poruszane w dys-
kusji na temat remontow.

Plan na r. 1955 zaklada znaczne skrécenie czasu trwania
remontéw, ustalajac poprawienie wskaznika postoju w re-t-
montach o 2,7% (wykonanie r. 1954 —- 19,2%, plan na r. 1955

— 16,5%). Uzyskanie tego wyniku wymaga powaznej mo-

bilizacji wysitkbw zmierzajgcych do usprawnienia re-

montéw. 1
Koszty remontéw

Do r. 1953 w rozliczaniu kosztobw remontéw obowigzy-

waty faktury wynikowe. Poczawszy od 1 stycznia 1954 r.
Morskie Stocznie Remontowe zostaly zobowigzane do kosz-
torysowania rob6t remontowych i rozliczanie nastepuje
na podstawie kosztoryséw zatwierdzonych przez zlecenio-
dawce.

Rok 1954 byt okresem przykrych doswiadczen,
go prowadzi potowiczne regulowanie zagadnien. Centralny
Zarzad Morskich Stoczni Remontowych przekazat stocz-
niom zarzgdzenie o rozliczaniu kosztéw remontéw na pod-
stawie kosztoryséw, jednak nie ustalit zasad i metody spo-
rzadzania kosztoryséw. Stad kazda ze stoczni uregulowata
to zagadnienie u siebie zupetnie dowolnie zar6wno pod
wzgledem formy, jak i tresci.

do cze-



Brak cennikéw i brak norm na wiekszo$¢ prac remonto-
wych uniemozliwia skutecznag kontrole kosztoryséw. Stocz-
nie sg nieustepliwe i czesto uzyskuja od armatoréw za-
twierdzenie kosztoryséw w ciggu 7 dni pod grozbg wstrzy-
mania rob6t. W rezultacie u zleceniodawcéw nastapily
w r. 1954 powazne przekroczenia kosztow remontéw, pod-
czas gdy stocznie wykazujg nadzwyczajng akumulacje. Sto-
sunkowo najlepiej opracowuje kosztorysy Gdanhnska Stocz-
nia Remontowa, najgorzej Szczecifnska Stocznia Remonto-
wa, ktéra tez wykazuje najwyzszg akumulacije.

Ustalenie jednolitych zasad i metody kosztorysowania
powinno uniemozliwi¢ obcigzanie armatoréw niestusznie
ponoszonymi, wydatkami i przyczyni¢ sie poprzez mobili-
zacje stoczni w walce o obnizke kosztéw wtasnych do
zmniejszenia wydatkéw na remonty.

Wnioski

Okres' od r. 1951 do r. 1954 byt
nowych socjalistycznych form w gospodarce remontowej.
Zebrane doswiadczenia, znajomo$¢ popetnionych  bledéw
i istniejgcych jeszcze niedociagnieé¢, ktére wykazata dys-
kusja w prasie codziennej i fachowej, stanowiag dostatecz-
ng baze dla ustalenia wytycznych na przyszio$s¢ w kierun-
ku dalszego usprawnienia remontow.

W tych warunkach nasuwaja sie nastepujagce wnioski:

1. Odbyé narady w poszczeg6lnych Centralnych Zarza-
dach (CZ PMH, Stoczni Remontowych, Rybotéwstwa i Por-
tow) dla przedyskutowania stanu gospodarki remontowej
i wysuniecia wnioskéw zmierzajgcych do usprawnienia gos-
podarki remontowej;

2. odby¢ narade resortowg dla ustalenia
usprawniajgcych organizacje remontow;

3. w oparciu o wnioski z wyzej wymienionych
wydac zarzgdzenia wykonawcze.

okresem przejscia do

wytycznych

narad

O usprawnienie remontu statkow

J. GOSZCZEWSKI — CZMSR, Gdansk

Poruszone przez inz. Milewskiego tematy, jak wplyw
prawidtowej eksploatacji statku na zakres remontu, aseku-
ranctwo i nieznajomo$¢ przepiséw towarzystw klasyfikacyj-
nych, przygotowanie dokumentacji remontowej oraz wy-
magania PRS, sg tego rodzaju sprawami, ktére w codzien-
nej pracy stoczni nastreczajg najwiecej trudnos$ci.

Uznajgc potrzebe regulowania tych zagadnien, a jedno-
cze$nie takiego kierowania nimi, ktére eliminowatoby pie-
trzagce sie trudnosci, wszystkie wyzej przytoczone sprawy
sg przedmiotem omawiania i dyskusji na naradach dyrek-
cyjnych w Conitrolnym Zarzadzie oraz gtebokiej analizy na
konferencjach partyjno-ekcnomicznych.

PraKtyka minionego czasu wykazala, ze wiele wydanych
i obowigzujacych zarzadzen, regulujacych prace miedzy
armatorami i stocznig, stracito na swej aktualnos$ci i celem
usprawnienia wspotpracy wymaga .przepracowania. Talk np.
zarzgdzenie Ministra Zeglugi nr 333, okre$lajgce m. in. ter-
miny dostarczania przez armatora dokumentacji remonto-
wej stoczni, jest obecnie w przepracowaniu i jego nowa
wersja przewidywaé¢ bedzie znaczne skrécenie wyprzedzenia
remontéw specyfikacjami, usprawniajgagc tym samym naj-
trudniejszy dotychczas dla armatora odcinek prac przygo-
towawczych i przynoszac stoczniom realniejsze okreslenie
rzeczywistych potrzeb remontowych.

NOWY POLSKI

Jednym z najwazniejszych problemdéw poruszonych w ar-
tykule inz. Milewskiego jest organizacja stoczni remonto-
wych; istniejgca struktura mimo wielokrotnego wprowadza-
nia do niej ré6znych zmian wykazuje szereg bratkéw i nie-
wiasciwosci. Wykorzystujgc nabyte doswiadczenia, przysta-
piono w biezagcym roku do opracowania wzorcowej organi-
zacji stoczni remontowej. Zamierzone systematyczne wdra-
zanie zasad przemystowej organizacji wewnatrzzaktadowej,
uwzgledniajacej unormowany obieg petnej dokumentacji
warsztatowej oraz pogtebionej metodologii planowania i ana-
lizy ekonomicznej powinno sta¢ sie powaznym czynnikiem
normujgcym prace stoczni remontowych w sposéb korzyst-
ny w efektach dla gospodarki narodowej.

Dalszym czynnikiem usprawnienia pracy stoczni jest re-
alizacja w biezgcym roku wtasciwego zorganizowania labo-
ratoriow zaktadowych oraz izb pomiarowych, wyposazonych
w nowoczesny sprzet, umozliwiajgcy prawidlowg prace kon-
troli technicznej.

Realizacja zamierzen, ktéra w pobieznym skrécie zostata
powyzej omdéwiona, powinna w spos6b zasadniczy uporzad-
kowa¢ najwazniejsze zagadnienia organizacyjne i przyczy-
ni¢ sie do usprawnienia i przy$pieszenia remontéw statkéw.

ZWYCZAJ PORTOWY

Na podstawie artykutu 5 pkt. 8 dekretu z dnia 28 wrze$nia 1949 r. o utworze-

niu Polskiej

lzby Handlu Zagranicznego (Dz. U. R. P. nr 53 poz. 403) Polska Izba

Handlu Zagranicznego stwierdza i ogtasza nastepujacy polski zwyczaj portowy:

,Obowigzek podawania wymiaréw towaru przez zgtaszajgcego tadunek

do przewozu.
W porcie morskim, przy zgtaszaniu tadunku drobnicowego do przewozu przy-

jete jest, ze dla okres$lenia przestrzennos$ci zgtaszajagcy tadunek podaje

oraz wymiary skrajne kazdej sztuki“.

ilos¢ sztuk
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Zanieczyszczanie morza produktami naftowymi

Kpt. zw. H.

BOBAKOWSKI| — Gdanski

Urzad Morski,

Gdynia

Powstanie problemu zanieczyszczania moérz produktami naftowymi. Przeglad pierw-

szych poczynan przeciwko zanieczyszczaniu.

Przebieg obrad i uchwaty podkomisji

Konferencji Miedzynarodowej w Londynie w r. 1954. Streszczenie postanowien Kon-

wencji
morza.

Problem zanieczyszczania produktami naftowymi (ang.
oii pollution) moérz, wybrzezy, dr6g morskich i portéw
powstat juz przeszio 30 lat temu i byt przedmiotem badan
zarbwno przez poszczeg6lne kraje jak i na konferencji
miedzynarodowej. Do tego czasu zajmowano sie mato lub
nie troszczono sie wcale tym, co statki usuwatly za burte
i odpadki te tonety lub wedrowaly po powierzchni ocea-
néw nie wyrzadzajac szkéd. Od pierwszej wojny $wiato-
wej zuzycie przez statki morskie produktéw naftowych
jako paliwa stale wzrastato. Tonaz statkéw morskich zu-
zywajgcych paliwo pitynne od roku 1914 do 1953 wzrost
z 15 do 81 miln. BRT, procentowy za$ ich udziat w ogdél-
nej Swiatowej flocie handlowej wzrést z 3,4% do 87%, przy
czym dzi§ wynosi juz 89%.

W tym samym czasie nastapit rowniez szybki wzrost
przewozéw produktow naftowych morzem, co najlepiej
ilustruje ponizsze zestawienie podajgce ilosci produktéow
naftowych przewiezione w poszczeg6lnych latach:

rok 1914 rok 1926 rok 1953

surowa ropa min. t 3,5 11,0 137,0
olej dieslowy i opatowy min. t 25 16,5 77,0
oleje smarowe min. t 1,0 15 3,0
inne produkty naftowe min. t 6.5 14,0 33,0
ogoétem produkty naftowe min. t 135 43,0 250,0*

W zrastajgca liczba statk6w opalanych paliwem pltynnym
i silny wzrost przewozéw produktow naftowych droga
morskg powodowaly coraz to wieksze, szkodliwe zanieczy-
szczenie moérz, gdyz statki w czasie podrézy usuwaly za
burte resztki brudnych osadéw po produktach naftowych

lub wode zanieczyszczong tymi produktami.

W szczegdélno$ci zanieczyszczenia te pochodzity:

a) na zbiornikowcach od usuwanych osadéw po ropie, od brud-
nej wody po umyciu zbiornikéw tadunkowych oraz od zanieczysz-
czonej produktami naftowymi wody balastowej,

b) na wszelkich statkach (pasazerskich, zwyktych frachtowcach
i zbiornikowcach) od wody i szlamu po umyciu zbiornikéw pa-
liwowych,

c) od zanieczyszczonej produktami naftowymi wody balastowej
ze zbiornikéw, w ktérych poprzednio byto paliwo ptynne,

d) od wody po umyciu ,deeptankéw“, uzywanych do przewozu
produktéw naftowych,

e) od przeciekéw produktéw
statkéw oraz przy przetadunku.

naftowych w wypadku zderzenia

f) od zanieczyszczonej produktami naftowymi wody z zez
maszynowych.
llo§¢ produktow naftowych wusunietych za burte razem
z woda balastowg i wodg uzyta do umycia zbiornikoéw
na zbiornikowcach mozna orientacyjnie obliczy¢, przyjmu-
jac ze po wypompowaniu pozostaje zazwyczaj w zbiorni-
kach tadunkowych okoto 0,2% tadunku. W r. 1953 przy
przewozie morzem 333 miln. t uczynilo to ok. 670 tys. t.

Do tego doszly ilosci usunietych za burte produktéw naf-
towych przez statki motorowe i statki parowe opalane
ropa.

Usuwane do morza produkty naftowe powodujg szereg
powaznych strat, jak zanieczyszczenie brzegéw miejscowo-
Sci kapieliskowych, szkody w $Swiecie zwierzecym, zwilaszcza
jezeli chodzi o ptactwo morskie, uszkadzanie rybackich
narzedzi potowu oraz stanowia przeszkode w pracach nad
utrzymaniem zabezpieczen brzegéw morskich.1

1 Bez 83 min ton naftowych przewiezionych w r.

1953 w zegludze przybrzeznej

produktéow
USA.
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uchwalonej w

r. 1954. Swieze orzecznictwo w sprawach zanieczyszczania

Pierwsze poczynania przeciw zanieczyszczaniu

Poczatkowo w poszczeg6lnych krajach zabraniano wy-
pompowywania pozostatosci po produktach naftowych
na obszarze w6d portowych, nastepnie na morskich drogach
dojazdowych mniej wiecej od latarniowcéw wskazujgcych
droge do danego portu, a w koncu w granicach pewnych
okreslonych stref na peinym morzu. Jednak ogélnego za-
kazu, ktéry by obowigzywal statki wszystkich krajéw
morskich, nie opracowano az do czasu miedzynarodowej
konferencji, ktéra odbyta sie w Londynie wtkwietniu 1954

roku.

Wprawdzie w roku 1926 z inicjatywy USA zostata zorganizo-
wana w Waszyngtonie miedzynarodowa konferencja w sprawie za-
nieczyszczania morz, ale nie doprowadzita ona do uchwalenia
postanowien wigzgcych wszystkie panstwa, a jedynie zalecita, aby
w strefie o szerokos$ci 50 mil morskich od brzegu nie usuwaé¢ pro-

duktéw naftowych do morza. Niektéore panstwa wydaty swoim
statkom powyzsze =zalecenia, lecz ogdét panstw nie przyjat posta-
nowien konferencji waszyngtonskiej z powodu rozbieznos$ci zdan
i niedoceniania szkodliwych skutkéw zanieczyszczenia wéd mor-
skich produktami naftowymi. Osiem lat pézniej Biga Narodéw
powotata Komisje Rzeczoznawcéw, ktéra miata opracowaé¢ kon-

wencje migdzynarodowg. Opracowany przez Komisje projekt kon-
wencji migdzynarodowej poszerzat zakazang strefe przybrzezng do
150 mil morskich i przewidywat wyposazenie statkéw w separatory
olejowe oraz wybudowanie w portach urzadzen do przyjmowania
resztek produktéw naftowych. W roku 1936 Rada Ligi Narodow
postanowita przedtozy¢ opracowany projekt konwencji do zatwier-

dzenia na miedzynarodowej konferenciji, ktéra jednak nie doszta
do skutku przd druga wojna S$wiatowa.
Po drugiej wojnie $wiatowej dalsze badania nad problemem

zanieczyszczania w6d morskich przejeta ONZ, ktéra zgodnie z opi-

nia szeregu panstw postanowita przekaza¢ ten problem Miedzy-
panstwowej Morskiej Organizacji Doradczej (IMCO), jaka miata
powsta¢ w wyniku podpisanej (nieratyfikowanej dotad) konwencji

w Genewie 6 marca 1948 r. Tymczasem jednak rzad brytyjski po-
wotat komisje do zbadania mozliwo$ci zwalczania zanieczyszczenh
morza. Badania komisji stwierdzity szkodliwg diugotrwato$¢ utrzy-
mywania sie w wodzie morskiej takich produktéw naftowych,
jak surowa ropa, olej opatowy, olej dieslowy, oleje smarowe
i kreozot, podczas gdy produkty takie, jak benzyna, nafta, olej
gazowy oraz oleje zwierzece i roslinne szybko w wodzie morskiej
rozpuszczaja sie i ging nie wyrzadzajac wiekszych szkéd. W lipcu
1953 r. komisja podata do wiadomos$ci wyniki swoich badan (tzw.
..Os$wiadczenie przewodniczacego komisji Faueknera“). ktére oka-
zaly sie tak niepokojgce, ze rzad brytyjski postanowit zwota¢ w tej
sprawie miedzynarodowa konferencje i rozestat zaproszenia do
wszystkich panstw morskich oraz zwrécit sie do Sekretarza Gene-
ralnego ONZ z prosba o przystanie na konferencje obserwatora.

Konferencja miedzynarodowa w Londynie w 1954 r.

W konferencji miedzynarodowej, ktéra odbyta sie w 1954
w Londynie, wzieli udziat delegaci 32 panstw morskich,
w tym delegaci Zwigzku Radzieckiego i Polskiej Rzeczpos-
politej Ludowej oraz obserwatorzy 10 mniejszych panstw
morskich, przy czym ogétem bylo reprezentowanych 95%
zeglugi Swiatowej, co w pewnej mierze wskazuje na duze
zainteresowanie problemem zwalczania zanieczyszczehn mo-
rza. Na szczegdlng uwage zastuguja opracowane zalecenia
przez podkomisje, powotane do pracy przez Komisje Gtow-
ng wybrang na plenarnym zebraniu wszystkich uczestni-
kéw konferencji.

Podkomisja zbiornikowcoéw
wadzenie catkowitego zakazu
czyszczonej produktami naftowymi
zbiornikéw tadunkowych Iub jako
kazu tego na konferencji nie uchwalono.
aby na zbiornikowcach zanieczyszczong wode

uznata za celowe i stuszne wpro-
wypompowywania do morza zanie-
wody, wuzywanej do mycia
wody balastowej. Jednak za-
Podkomisja zalecita,
przepompowywac



do specjalnego ,zbiornika brudnego“ (ang. slop tank), z ktérego
po uplywie pewnego czasu mozna wypompowywaé¢ oddzielong
wode do morza bez szkodliwych nastepstw. Przez podgrzewanie

przy$piesza sie proces oddzielenia

naftowych. W ten sposéb mozna
oczys$ci¢c wszystkie zbiorniki tadunkowe za wyjgtkiem ,zbiornika
brudnego“, ktéry opréznia sie dopiero w najblizszym porcie,
posiadajagcym odpowiednie urzgdzenia do przyjmowania.

Podkomisja do spraw separatoréw olejowych po przestudio-
waniu problemu oczyszczenia za pomoca separatoréw wody za-
nieczyszczonej olejem opatowym, posiadajacym ciezar wtasciwy
zblizony do ciezaru wtasciwego wody, miata watpliwosci co do
nalezytej skuteczno$ci separatoréw i uznata za wskazane stoso-
wanie rowniez $rodkéw chemicznych do neutralizowania szkodli-
woséci wody balastowej, wypompowywanej do morza.

Uchwatly i =zalecenia podkomisji zbiornikowcéw i podkomisji
dla spraw separatorow byty gtéwnym tematem obrad Podkomisji
dla spraw urzadzen portowych do przyjmowania ze statké6w po-
zostatosci po produktach naftowych i zanieczyszczonej wody.
Podkomisja ta stwierdzita, ze w nielicznych tylko portach mozna
dzi§ spotka¢ wymienione urzadzenia, jak np. w Hamburgu. Rot-
terdamie, w wielu angielskich i w nielicznych amerykanskich
portach. Podkres$lono, ze jest rzecza niezbedna, aby porty za-
opatrzyly sie w odpowiednie urzgadzenia przyjmujace, jezeli maja
by¢ przyjete uchwaty poprzednich podkomisji. Uznano za wtasciwe,
aby zarzady naftowych portéw zatadowczych wspélnie z przed-
siebiorstwami naftowymi, a porty przyjmujgce zbiornikowce do
remontu wspélnie ze stoczniami poczynitly odpowiednie kroki
i starania w celu zaopatrywania portéw w nalezyte urzgdzenia
do przyjmowania wody brudnej po umyciu zbiornikéw tadunko-
wych. Réwniez w portach duzych ze znacznym ruchem statkéw
powiny byé urzadzenia do przyjmowania zanieczyszczonej wody
balastowej ze zbiornikéw bunkrowych i pozostato$ci szlamu po
produktach naftowych. Urzgdzenia wymienione powinny by¢ tego
rodzaju aby nie powodowaly dilugiego przetrzymywania statku
w porcie. Podkomisja zalecita jako pilne poczynienie wtasciwych
krokéw dla nawigzania $cistej wspotpracy zarzadéw portéw z to-
warzystwami naftowymi, stoczniami i przedsigebiorstwami, ktére
beda od statké6w przyjmowac¢ i przerabia¢ pozostatosci po pro-
duktach naftowych. Jednoczes$nie =zalecita powotanie specjalnej
placéwki miedzynarodowej, ktéra by zbierata informacje i do-
Swiadczenia z tego zakresu i dzielita sie nimi ze wszystkimi za-
interesowanymi krajami.

Podkomisja dla trwatych produktéw naftowych w wyniku

obrad ustalita, iz do grupy szkodliwych zanieczyszczajgcych morza
naftowg, olej

zawartos$ci ,zbiornika brudnego“
wody od resztek produktéw

olejow mineralnych =zaliczyé nalezy surowag rope
opatowy, ciezki olej dieslowy i oleje smarowe. Aczkolwiek nie
stwierdzono, iz wymienione produkty naftowe utrzymujg sie na

nieograniczony, tym nie-

wody morskiej przez czas
czas, aby ood

powierzchni
dostatecznie dlugi

mniej utrzymuja sie one przez

wptywem pradéw morskich i wiatrow wedrowaé¢ daleko i docie-

ra¢ do odlegtych wybrzezy morskich i zanieczyszczaé je.
Wszyscy uczestnicy konferencji byli zgodni, iz jedynie

0go6lny zakaz wypompowywania trwatych produktéow naf-
towych do morza bedzie najskuteczniejszym $rodkiem
zwalczania zanieczyszczen morza. Jednak wydanie takiego
zakazu o zasiegu Swiatowym moze by¢ woéwczas dokonane
gdy statki zostana wyposazone w odpowiednie urzgdzenia
a naftowe porty zatadowcze, porty duze i porty remontowe
beda posiadaly odpowiednie urzgdzenia do przyjmowania
pozostatosci po produktach naftowych. Do tego czasu dla
unikniecia zanieczyszczenia wod przybrzeznych ustalone zo-
stajg strefy zakazane. Nadto uczestnicy konferencji wyra-
zili poglad, aby po uptywie 3 lat omoéwi¢ na nastepnej
konferencji poczynione kroki i zdobyte dosSwiadczenia
Erzy wprowadzaniu w zycie postanowien uchwalonej
onferenciji.

Postanowienia konwencji miedzynarodowej 1954

Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczysz-
czeniom morza produktami naftowymi (ang. The Interna-
tional Convention for ihe Prévention of Pollution of the
uea oy Oil, 1954) zostata uchwalona i podpisana przez
niektére panstwa uczestniczace w miedzynarodowej kon-
ferencji w dniu 12 maja 1954 roku, przy czym nie wszystkie
zalecenia podkomisji zostaly w petnym zakresie w niej
uwzglednione.

Postanowienia konwencji majg zastosowanie do wszyst-
kich morskich statk6w handlowych z wyjgtkiem statkow
niniejszych niz 500 BRT i statkéw, ktére czasowo sg zatrud-
nione jako jednostki pomocnicze Marynarki Wojennej lub
zatrudnione w wielorybnictwie oraz czasowo uprawiajg
zegluge na Wielkich Jeziorach Ameryki Pn. i przylegtych
do nich wodach.

Konwencja zabrania wszystkim zbiornikowcom zanie-
czyszczania powierzchni wody morskiej przez usuwanie
ze statuu produktéw naftowych z wodg wewnatrz stref
zakazanych, ktére sg wyszczeg6lnione w zatgczniku A do
konwencji . Mieszanina mniej niz 0,1% produktu naftowego
z wodg traktowana jest jako mieszanina nie zanieczyszczajg-
ca. Wszystkie statki-niezbiornikowce powinny usuwaé¢ za-
nieczyszczong wode balastowg lub wode po myciu zbior-
nikbw mozliwie jak najdalej od brzegéw, jednak po
uptywie 3 lat od momentu wejScia w zycie postanowien

Rys. 1. Mapka stref zakazanych na Battyku, M. Pé6tnocnym
i czesci Atlantyku.
konwencji obowigazywaé¢ beda rdéwniez strefy zakazane

wyszczegdblnione w zatgczniku A w stosunku do statkéw
zwyklych z wyjatkiem wypadkéw, gdy bedg w drodze do
portu, ktoéry nie posiada urzadzen specjalnych do przyj-
mowania pozostatosci po produktach naftowych.

Naruszanie powyzszych zakazéw podlega¢ bedzie karze
wedlug prawa kraju, w ktérym statek jest zarejestrowany
z wyjatkiem wypadk6éw, gdy usuniecie do morza produktéow
naftowych nastgapito ze wzgledu na bezpieczenstwo statku
i dla ratowania ludzi, uchronienia sie od szkéd albo wsku-
tek przecieku, ktéremu nie mozna byto zapobiec. Réwniez
usuniecie pozostatosci statych, ktére nie moga by¢ prze-
pompowane ze zbiornikéw tadunkowych i pozostato$ci po
klarowaniu i oczyszczeniu oleju opalowego oraz olejéw
smarowych nie bedzie karane, o ile usunigcie nastapi
mozliwie jak najdalej od brzegu; wszystkie tego rodzaju
wypadki powinno notowa¢ sie w dzienniku produktéw naf-
towych.

Dla kontroli postepowania z pozostato$ciami po produk-
tach naftowych kazdy statek podlegajacy postanowieniom
konwencji bedzie prowadzit dziennik produktéw naftowych
badz tez w innej formie wedlug wzoru znajdujacego sie
w zataczniku B do konwencji. Zapisy w dzienniku powinny
by¢ podpisywane przez oficera przeprowadzajgcego dang
czynno$¢ z produktami naftowymi i przez kapitana statku.
Wiasciwe wtadze kazdego z uczestniczacych w konwencji
rzgdéw sg uprawnione w stosunku do statkéw przebywa-
jacych na ich wodach terytorialnych do przeglagdania dzien-
nika produktéw naftowych i sporzadzania odpiséw, ktorych

zgodno$¢ na zadanie witadz posSwiadcza kapitan statku.
Rzad stwierdzajacy naruszenie postanowien konwencji
przez statek obcy powiadamia o tym wiladze panstwa,

w ktérym statek jest zarejestrowany, a te z kolei, o ile sa
dostateczne podstawy ku temu, przeprowadzajg dochodzenie
przeciwko armatorowi lub kapitanowi statku. O wyniku
dochodzen powiadomiony zostaje rzad, ktory stwierdzit na-
ruszenie postanowien konwencji oraz biuro miedzynarodo-
we.

Zadania nalozone przez konwencje na biuro miedzyna-
rodowe bedzie spetniat chwilowo rzad W. Brytanii, i to
tak dlugo, dopé6ki nie powstanie IMCO, ktéra przejmie
wyznaczone jej czynno$ci, a miedzy innymi czynno$ci biura
miedzynarodowego.

W ciggu trzech lat po wejsciu w zycie konwencji chro-
nigcej wody danego panstwa powinny one wyposazy¢
wszystkie swoje gtéwne, porty w urzadzenia, ktére by bez
wiekszej straty czasu mogty przyjmowac od statkéw innych
mz zbiornikowce pozostatosci po produktach naftowych
z wody balastowej i z wody po myciu zbiornikéw, ktéra
przeszta przez separatory olejowe lub zbiorniki osadowe.
Kazde z panstw winno od czasu do czasu okresli¢, ktore
z jego portbw w sensie postanowien konwencji nalezy
traktowa¢ jako porty duze i poda¢ je do wiadomosci
biuru miedzynarodowemu z zaznaczeniem, czy i jakiego ro-
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dzaju urzadzenia specjalne do przyjmowania zostaly za-
instalowane w portach.

Poszczegb6lne panstwa zobowigzujg sie réwniez do po-
wiadamiania biura i odpowiednich organéw ONZ o wyda-
wanych dla swoich statk6w ustawach, dekretach i zarzg-
dzeniach, majgcych na celu wprowadzenie w zycie postano-
wien konwencji i o swoich do$wiadczeniach w dziedzinie
zapobiegania zanieczyszczeniom. Kwestie sporne wynikajgce
z interpretacji postanowieh konwencji, ktérych nie mozna
bedzie zatatwi¢ na drodze rokowan miedzy poszczegdblnymi
panstwami bedzie sie przedktada¢ do rozstrzygniecia
Miedzynarodowemu Trybunatowi Sprawiedliwos$ci albo o-
branemu sadowi arbitrazowemu.

Uchwalona konwencja wchodzi w zycie dopiero 12 mie-
siecy po dniu, w ktéorym przynajmniej 10 panstw ratyfi-
kuje konwencje, z czego 5 ratyfikacji bedzie dokonanych
przez panstwa posiadajagce tonaz nie mniejszy niz 500 000
BRT. Dla pojedyhAczych rzadéw, przystepujgcych poézniej
do konwencji, postanowienia jej beda otrzymywaly moc
prawng w trzy miesigce od daty pisemnej notyfikacji
0 przystgpieniu.

Zatgcznik A do konwencji podaje strefy zakazane dla
zbiornikowcéw i nie zbiornikowcoéw (rys. 1), przy czym
z pewnymi wyjatkami (Adriatyk, Morze Pdinocne, Atlantyk
1 wody australijskie) na wszystkich obszarach morskich
znajdujgcych sie do 50 mil morskich od brzegu nie wolno
usuwac¢ produktéw naftowych do morza.

Oprécz postanowien konwencji zebrani na miedzyna-
rodowej konferencji uchwalili 8 rezolucji, ktérych wykona-
nie zalecono poszczegbélnym rzadom i zainteresowanym
instytucjom. Rezolucje te sa nastepujace:

1) Mozliwie jak najszyosze, catkowite zapobiezenie usuwaniu
do morza trwatych produktéw naftowych,.

2) Zastosowanie postanowien konwencji réwniez w stosunku
do statkéw, ktére konwencja pomija., o ile wzgledy praktyczne

na to pozwalajg.

3) Popieranie rozwoju i instalowania nalezytych
na statkach oraz opracowywanie odpowiednich przepiséw
nych dla takich separatoréw.

4) Zaopatrzenie wszystkich portéw

separatorow
technicz-

remontowych i zatadowczych

portéow naftowych w urzgdzenia do przyjmowania pozostatosci
po produktach naftowych.

5) Wydanie broszur na temat zapobiegania zanieczyszczaniom
mcrza produktami naftowymi.

6) Wydanie czasowych zarzadzen przygotowawczych do wpro-
wadzenia nastepnie w zycie postanowien konwencji.

7) Powotanie zwalczania zanieczyszczen
morza produktami

8) Zbieranie i

krajowych komisji do
naftowymi.

oglaszanie przez odpowiedni organ ONZ wszel-

kich wiadomos$ci technicznych na temat zanieczyszczania produk-
tami naftowymi.
Uchwalong konwencje nalezy uzna¢ za zdecydowany

krok na drodze do zwalczania zanieczyszczenia morza pro-
duktami naftowymi, aczkolwiek nie uchwalono rygorysty-
cznego, bezwzglednego zakazu usuwania tych produktow
do morza. Po uplywie roku od momentu zakorczenia
konferencji londynskiej szereg panstw opracowato juz od-
powiednie akta ustawodawcze oparte na postanowieniach
Miedzynarodowej Konwencji o zapobieganiu zanieczyszcze-
niom morza produktami naftowymi 1954. W parlamencie
angielskim ustawa ,The Oil in Navigable Waters" prze-
szfa juz trzecie czytanie. Rzad francuski poczynit podobne

Biuletyn

Instytut Morski komunikuje, ze co miesigc wyda-
wany jest ,Biuletyn Instytutu Morskiego“, ktéry
otrzymuja bezptatnie wszystkie instytucje i przedsie-
biorstwa Ministerstwa Zeglugi oraz niektére inne in-
stytucje zwigzane z gospodarka marska.

L,Biuletyn Instytutu Morskiego“ przynosi przede
wszystkim przeglad dziatalno$ci Instytutu — streszcze-
nia prac badawczych pracownik6w naukowych Insty-
tutu za ostatni okres oraz .przeglad postepu technicz-
nego i organizacyjnego — ciekawsze i wartosciowsze
osiggniecia zagraniczne w tym zakresie, z wnioskami
co do mozliwosci Wykorzystania ich w naszej gospo-
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kroki jak rzad brytyjski. Inne panstwa jak np. Szwecja,
Dania i Belgia opracowujg réwniez odpowiednie ustawy.
Polska poczynita rowniez szereg krokéw, majacych na celu
jak najszybsze ratyfikowanie powyzszej konwencji. Porty
polskie maja byé wyposazone w urzgdzenia do przyjmowania
pozostatosci po produktach naftowych ze statkéw, a nadto
w opracowaniu jest dokumentacja techniczna dla separa-
tor6w olejowych, w jakie majg byé zaopatrzone statki
polskiej floty handlowej.

Orzecznictwo w sprawach zanieczyszczenia, morza

Obowigzujace przepisy krajowe poszczegélnych panstw
morskich ograniczaty sig dotychczas przede wszystkim
do wydawania zakazu wylewania lub wypompowywania
w porcie lub na redzie oraz na wodach terytorialnych
wszelkiego rodzaju produktow naftowych Ilub odpadkéw
po nich. Poczynajac od r. 1926 armatorzy wielu krajow
doceniajac problem zanieczyszczania moérz instruowali kapi-
tan6w swoich statkéw, aby ci nie usuwali produkty naf-
towe na wodach oddalonych wiecej niz 50 mil morskich
od brzegu. Kontrola nalezytego przestrzegania przez statki
przepis6w zabraniajacych zanieczyszczania morza weglo-
wodorami jest dzisiaj utatwiona ze wzgledu na mozliwos¢
rozpoznania wody z powietrza.

Kapitanowie statkéw nieprzestrzegajacy wymienionych

wyzej przepis6w i zarzadzen byli karani dos¢ wysokimi
grzywnami.

Na wuwage zastuguje przyktad orzeczenia francuskiego sadu
Correctional Tribunal z Aix-en-Prowance wydane w roku 1954

kapitanom pieciu zbiornikowcéw za wykroczenie po-
roku 1953. Wymienione zbiornikowce przywozac surowa
rafinerii niejednokrotnie wypompowywaty pozostatosci
gazowym do Etang de Berre, powodujac niszczenie ryb
obszarze, do ktérego jest tylko jedno dojscie
z morza przez waski kanat Port-de Bone. Zwigzek rybakow
z Martique zdecydowat zaskarzy¢ kapitanéw przed sad w Aix.
Sad uznal, iz lybacy niewatpliwie ponie$li szkody i ustali! je na
wysoko$¢ 1000000 frankéw (1000 funtow szterlingéw). W konsek-
wencji kapitanowie =zostali skazani na kary pienigzne od 20 000
franko6w do 50000 frankéw przy czym armatoré6w uczyniono od-
powiedzialnymi za uiszczenie tych kar.

Inny ciekawy wypadek porzucenia (ang. jettisoning) surowej
ropy przez statek bedacy w niebezpieczenstwie rozpatrywaty w br.
dunskie i niemieckie izby morskie. Otéz dunski zbiornikowiec
,Gerd Maersk® w styczniu br. po wejSciu na mielizne przy
Scharnhorn Rift w uj$ciu Elby wypompowat okoto 7000 ton ropy
w celu spilyniecia. Ropa zdryfowata na wybrzeze i plaze wysoy
Sylt, ktéra zostata powaznie zanieczyszczona. Obliczono, ze koszt
usuniecia okoto 50000 ms zanieczyszczonego ropg piasku z plazy
wyniesie okoto 500000 marek niemieckich. W wyniku przepro-
wadzonych dochodzen izba morska w Hamburgu orzekta, iz "ani
kapitan statku, ani pilot nie byli winni wejsciu statku na mie-
lizne. Dalej uznano, iz ciezkie warunki nawigacyjne i sztormowa
pogoda uniemozliwity podejscie do statku barkom-cysternom dla
zabrania czes$ci tadunku. Gdy szereg zbiornikéw tadunkowych
statku zaczat przecieka¢ i woda rozpoczeta wdziera¢ sig do ma-
szynowni, kapitan statku stusznie zdecydowat wypompowaé czes$é
tadunku do morza w celu uratowania statku od przetamania sie
i catkowitego zniszczenia oraz dla ratowania zatogi i siebie!
W wypadku catkowitego stracenia statku wskutek przetamania
sie prawdopodobnie caly tadunek ropy uszedtby do morza, po-
wodujgc jeszcze wieksze zanieczyszczenie. Dzieki porzuceniu
czes$ci tadunku zbiornikowiec ,Gerd Maersk® wynurzyt sie 8 stop,
przy pomocy 6 holownikéw sptynat na wode i zostat w ten spo-
séb uratowany. Podobne orzeczenie usprawiedliwiajace w petni
postepowanie kapitana zbiornikowca wydata réwniez izba morska
w, Kopenhadze.

przeciwko
petnione w
rope do
po oleju
i mieczakéw na tym

Instytutu Morskiego

darce morskiej. Nadito ,Biuletyn® zawiera inne dzialy,
m. in. recenzje i omoéwienia kisigzek fachowych oraz
wykaz nowych tlumaczen wykonanych przez Instytut,
a znajdujagcych sie w jego bibliotece.

Numer za maj — czerwiec jest numerem specjal-
nym w catosci poswigcony jest | Sesji Naukowej In-
stytutu Morskiego podajac wypowiedzi dyskusyjne na
temat wygtoszonych na Sesji referatow (ktorych
streszczenia drukowane byty w n-rze 4 z br. ,Techni-

ki i Gospodarki Morskiej*).
Ukazaly sie tez numery za lipiec, sierpien
i wrzesien.
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Ruchome komory tadunkowe na statkach

K. A. JEGOROW —
Instytucie Naukowo —

nauk techn.
w Centralnym

Kand.
wych

Kierownik Laboratorium Mechanizacji
Badawczym Ekonomiki i

i Automatyzacji Prac Przetadunko-
Eksploatacji Transportu Wodnego w Moskwie

Ponizszy artykut poswiecony omoéwieniu nowej, interesujgcej koncepcji mechaniza-

cji prac w tadowni za pomoca dokonania odpowiednich zmian w jej

konstrukciji,

zostat napisany specjalnie dla ,Techniki i Gospodarki Morskiej*, za co chcielibySmy
w tym miejscu podzigkowac¢ zaréwno Autorowi, jak i tow. A. Mitaiszwili — Dy-

rektorowi

tadowni, polegajace na prze-
mieszczeniu tadunlku ze $wiatta luku w gitagb tadowni lub
odwrotnie, stanowiag obecnie gtébwne ,waskie gairdto“ przy
obstudze przetadunkowej statk6w morskich.

Mechanizacja tych czynno$ci jest z wielu powodéw po-
waznie utrudniona; do najwazniejszych z nich naleza:

1) trudnos$ci poruszania sie w tadowni urzadzen przeta-
dunkowych, zaréwno podwieszonych jak i bezszynowych;

2) trudnos$ci doprowadzenia energii elektrycznej z punk-
tu widzenia bezpieczenstwa pracy;

3) niedogodno$¢é stosowania urzgadzen napedzanych sil-

Prace przetadunkowe w

nikami spalinowymi, ktére powodujg zadymienie tadowni
gazami wydechowymi i stwarzajg niebezpieczenstwo po-
zaru;

4) utrudnione mechaniczne mocowanie tadunkéw, szcze-
g6lnie drobnicowych, podczas przemieszczania w tadowni.

Z tych powodéw duza cze$¢ prac w tadowni wcigz je-
szcze wykonywana jest recznie, co powaznie obniza
statkodobowe normy przetadunku, wymaga wiekszej liczby
robotnik6w portowych, wreszcie zwigeksza koszty wtlasne
prac przetadunkowych.

Znacznej czesci tych prac w tadowni mozna unikngé
przez zastosowanie systemu ruchomych komér tadunkowych
0 napedzie hydraulicznym, opracowanego w r. 1953 w Cen-
tralnym Instytucie Naukowo-Badawczym Ekonomiki
1 Eksploatacji Transportu Wodnego w Moskwie.

Ruchome komory tadunkowa stosuje sie przy zatadunku
lub wytadunku przez, Swiatto luku jakichkolwiek tadunkéw
przewozonych na statkach, przy czym dzieki zainstalowa-
nym w nich hydraulicznym urzgdzeniom przesuwajagcym wy-
sokiego cisnienia o odlegtosci jazdy ok. 4 m przemieszcza
sie je wewnatrz tadowni i unieruchamia za pomocag tegoz
systemu hydraulicznego. Przy wytadunku opréznia sie naj-

pierw cze$¢ tadowni w Swietle luku, a nastepnie wysuwa
sie kolejno w $wiatto luku wspomniane komory tadunko-
we.

Sterowanie systemem hydraulicznym moze odbywaé¢ sie
zdalnie za pomocag zaworow elektrohydraulicznych.

Ruchome komory tadunkowe sa szczeg6lnie dogodne
dla przewozu pojemnikéw i tadunkéw drobnicowych. Nos-
no$¢ tadunkowa ruchomych komér tadunkowych moze
wahaé¢ sie w granicach 75 — 200 t.

W zaleznos$ci od wystepowania w tadowni grodzi wzdtuz-
nych i lokalizacji podpdr podpoktadowych, liczba ruchomych
komér tadunkowych w tadowni wynosi od 4 do 8 (rys. 1).
Przy oSmiu komorach tadunkowych cztery z nich wyjezdza-
ja w Swiatto luku bezposrednio po szynach, a pozostate

Rys. 1 Sposoby umieszczenia ruchomych komér tadunkowych
w tadowni; po lewej — sposéb rozmieszczenia i przesuwania 8 ko-

moér tadunkowych: w $rodku — spos6b rozmieszczenia i przesuwa-

tadunkowych; po prawej — sposéb rozmieszczenia

i przesuwania 4 komd6r tadunkowych.

nia 6 komor

Centralnego
Transportu Wodnego.

Instytutu Naukowo-Badawczego Ekonomiki i Eksploataciji

cztery umieszczone w rogach tadowni na wycinkach po-
dtogi, podniesionych o 200 mm, przesuwa sie najpierw na
komory nr nr 1 i 2 gdzie sie je umocowuje i wraz z tymi
komorami przesuwa w $wiatto luku.

Celem uniknigecia przechytu statku przy zatadunku (wy-
tadunku) z przylegtych tadowni, w $wiatlo luku przesuwa
sie komory znajdujgce sie przy przeciwlegtych burtach.

Komory tadunkowe nr nr 1 i 2 stanowig ruchome ptyty,
przesuwajgce sie na kotkach za pomocag trzech urzadzen
hydraulicznych o maksymalnym uciggu 6000 kG kazde,
ktéry wykorzystuje sie jednak stosunkowo rzadko jedynie
przy maksymalnie dopuszczalnym kacie przechytu 5—6 sto-
pni. Komory te posiadaja od strony burtowej $cianke o wy-
sokos$ci ok. 4—4,5 m, umocowang za pomocg zawiasOw oraz
dwoéch $ciggaczy, ktérych diugosé mozna regulowac.

Og6lny widok tadowni z ruchomymi komorami tadun-

kowymi przy przewozie pojemnikéw przedstawiony jest
na rys. 2.
Rys. 2. Ogélny widok tadowni z ruchomymi komorami

tadunkowymi przy przewozie pojemnikow.

Ruchome komory tadunkowe nalezy instalowa¢ tylkol
w tadowniach limitujacych, tj. w tadowniach nr nr Il i Ill,
a w niektérych przypadkach takze w tadowni nr IV. ta-
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jak réwniez pomieszczen
ruchome komory

rufowych,
nie wyposaza sie w

downi dziobowych i
miedzypoktadowych,
tadunkowe.

Jak wynika z obliczen, przeprowadzonych dla statku o
no$nosci 5000 tdw, posiadajgcego 5tadowni, strata pojemnos.
ci tadunkowej statku wynosi 8% pojemnos$ci tadowni, w
ktéorych instaluje sie ruchome komory fadunkowe, a w
stosunku do pojemnosci tadunkowej catego statku —e 6%.

Ogdlny ciezar ruchomych komér tadunkowych dla trzech
tadowni (nr nr Il, Il i IV) wynosi zgodnie z obliczeniami
ok. 100 t, co stanowi jedynie 2% nos$nosci tadunkowej stat-
ku i ok. 3% ciezaru stali, zuzytej przy budowie statku.

Zastosowanie ruchomych komoér tadunkowych w limi-
tujacych tadowniach moze zmniejszyé o potowe rozmiar
prac w ftadowni w poréwnaniu z pracami, wykonywanymi
na istniejacych statkach. Naktady na komory tadunkowe
amortyzujg sie mniej wiecej po 25 rejsach.

Przewéz tadunkéw w tadowniach, wyposazonych w ru-
chome komory tadunkowe, wymaga oczywiscie zmiany
zazwyczaj stosowanego na statkach morskich warstwo-
wego uktadania (sztauowania) tadunkéw i wniesienia, odpo-
wiednich zmian do zestawiania planéw tadunkowych.

W praktyce zagranicznej ruchome komory tadunkowe
bardziej prymitywnej konstrukcji (przemieszczanie za pomo-
cg wind okretowych i blokéw) zastosowano w Stanach Zjed-
noczonych na jednym ze statkéw transportowych marynarki
wojennej w r. 1949. Wedtug opublikowanych danych skrécenie
czasu postoju statku pod przetadunkiem wynosito 35 — 50%.

Zastosowanie napedu hydraulicznego i zdalnego sterowa-
nia powaznie doskonali warunki eksploatacji ruchomych
komér tadunkowych. Wyposazenie tadowni w ruchome ko-
mory tadunkowe moze by¢ dokonane podczas moderniza-
cji statkow, ktéra czesto ma miejsce przy kapitalnych
remontach.

Konosament do zatadowania

J. SIEDLECKI —

Istota i znaczenie

konosamentu do zatadowania.

Szczecin

Co stanowig przepisy prawne

w poszczegbinych krajach o tym konosamencie. Konosament do zatadowania w pol-

skim obrocie morskim.

Kiedy moéwimy o konosamencie, mamy na mys$li doku-
ment wystawiony przez armatora, albo w jego imieniu
przez kapitana, agenta czy maklera. Dokument ten stwier-
zda zatadowanie na statek okreslonej ilosci towaru, w o-
kreSlonym miejscu i dniu oraz zawiera zobowigzanie wyda-
nia tego towaru odbiorcy w warunkach okreslonych w tym
dokumencie.

W handlu morskim i w ogo6le w obrocie handlowym
konosament odgrywa powazng role: w czasie podrézy to-
waru, na ktéry konosamentwystawiono, konosament zastepu-
Towar mozna sprzeda¢ czyzastawié, a wreczenie

je towar.
konosamentu jest réwnoznaczne 2z oddaniem posiadania
towaru.

Z powstaniem zeglugi regularnej — liniowej zmienity

sie warunki transportu morskiego. Z tg chwilg statki kur-
sujgce na liniach regularnych i w ustalonym rozktadzie po-
drézy byly zainteresowane tym, zeby towar przechowywany
na skladzie w porcie, oczekiwal na przybycie statku. W in-
teresie eksportera rowniez lezalo, by towar jak najszybciej
odda¢ do przewozu morskiego w zamian za otrzymanie ko-
nosamentu.

Tre$¢ konosamentu wydanego w takim przypadku zmie
nita sie zasadniczo niewiele. Armator stwierdzit, ze przyjat
towar do przewozu, a nie, ze zatadowal towar na statek.
Poza tym czesto nie okre$lano w konosamencie statku, po-
dajac ze towar zostanie zatladowany na najblizszy statek
danej linii odchodzacy z okre$Slonego portu, lub zamieszcza-
jac wprawdzie w konosamencie nazwe statku, ale zastrzega-
jac sie jednoczes$nie, ze towar moze by¢ przewieziony in-
nym statkiem.

W ten sposéb wytworzyt sie nowy typ konosamentu,
ktéry nazwano konosamentem do zatadowania
— Recived for shipment Bill of lading (ang.) Connaissement
re¢ pour embarquement (fr.), polizza recevuto per I‘em-
barco (wh), Uberladungskonnossement (niem.).

Dawny typ konosamentu dla odréznienia nazwano k o-
nosamentem zatadowania — shipped bill of la-
ding (ang.), connaissement embarqué (franc.), polizza di ca-
rico (wt), Bordkonnossement (niem.).

Przez przyjecie towaru do zaladowania nieraz jeszcze
przed nadej$ciem statku do portu, przez wystawienis ko-
nosamentu do zatadowania rozszerzyly sie obowigzki prze-
woznika poniewaz przejat on piecze nad towarem od chwili
jego przyjecia do chwili zatadowania na statek. Piecze te
mogt wykonywac¢ albo bezposrednio, we wtasnych magazy-
nach, albo oddajgc towar na skifad.

Stosunek prawny pomiedzy przewoznikiem a wtadcicie-
lem konosamentu, uprawnionym do odbioru towaru kompli-
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kowat sie przez to, ze inaczej przedstawiajg sie obowigzki
i. odpowiedzialno$¢ przewoznika od chwili rozpoczecia za-
tadowania do chwili ukonczenia wytadowania w porcie prze-
znaczenia, a inaczej poza tym okresem, czyli poza
podrézg frachtowg. W okresie od zatadowania do wytado-
wania czyli w okresie podrézy frachtowej, przewoznik jest
skrepowany przepisami konwencji brukselskiej o konosa-
mentach z 25 sierpnia 1924 r; natomiast przed rozpoczeciem
tej podrézy i po jej ukonczeniu, posiada peilng swobode
umoéw, ograniczong tylko przepisami prawa krajowego. O ile
wiec prawo krajowe mu tego nie zabrania, moze poczyni¢
najdalej idgce zastrzezenia co do odpowiedzialno$ci za to-
war podlegajacy przewozowi. Rzecz jasha, ze zwlaszcza w
krajach kapitalistycznych armatorzy korzystajg bardzo sze-
roko z tej swobody.

W stosunkach kapitalistycznych wystawienie konosamen-
tu do zatadowania powoduje takze dalszg komplikacje, a to
w zwigzku ze sprzedazg typu cif i z kredytem pod zastaw
konosamentu.

Sprzedawca towaru na zlecenie cif powinien zatadowad

towar w oznaczonym, terminie. Dowodem wykonania tego
obowigzku jest przedstawienie konosamentu zatadowania.
Konosament do zatadowania, jako wystawiony przed za-

tadowaniem, nie czyni zado$¢ tym warunkom, wobec czego
musi albo by¢é uzupetniony datg zatadowania z podaniem
nazwy statku, albo do konosamentu takiego nalezy dotgczyé
odpis kwitu sternika czy wyciggu poswiadczonego z dzien-
?ika okretowego ze stwierdzeniem zatadowania okre$lonego
owaru.

Szereg bankéw odmawia kredytu pod zastaw konosamen-
tow do zatadowania, nie majac pewnos$ci, ze towar zostat
zatadowany do przewozu, a co za tym idzie nie majac za-
bezpieczenia w towarze.l

W stosunkach socjalistycznych znika, a przynajmniej
znacznie maleje trudno$¢ gromadzenia towaru dla zabezpie-
czenia regularnos$ci zeglugi, gdyz dzieki gospodarce plano-
wej na rzecz regularno$ci obrotu towarowego wspotpracuja
przedsiebiorstwa handlu zagranicznego z przedsiebiorstwa-
mi zeglugowymi, jednakze obro6t'zagraniczny jest w duzym
stopniu uzalezniony od systemu gospodarczego krajéw ka-

V  Ramy niniejszego artykutu nie pozwalaja na wyczerpujgce
naswietlenie zagadnienia konosamentu do =zatadowania z punktu
widzenia prawa ubezpieczeniowego. Wspomniatem juz wyzej o wy-
mogach jakie stawia transakcja cif dla wystawienia konosamentu
do zatadowania. Doda¢ tu nalezy takze, ze wystawienie konosa-
mentu do zatadowania powoduje komplikacje takze przy transakcji

lob. O przej$ciu ryzyka ubezpieczenia decyduje takze moment przy-
momentu

jecia towaru na statek, zatem dla uwidocznienia tego
ma znaczenie umieszczenie na konosamencie wzmianki o dacie
i fakcie zatadowania.



pitalistycznych i jego rytmiczno$¢é musi sie
niunkturalno$cig w krajach kapitalistycznych.
Z tego wzgledu instytucja konosamentu do zatadowania
jest aktualna i w polskich stosunkach zeglugowych. Przy
stosowaniu przewozu z wystawieniem takiego konosamentu
nalezy sie liczy¢é z tym, ze polskie linie zeglugowe nie roz-
porzadzaja wlasnymi magazynami portowymi. W kraju
wytgczno$é skladu portowego posiadajg zarzady portow.

liczy¢ z ko-

Konosament do zatadowania w obrocie morskim niektérych
panstw europejskich

Po przedstawieniu istoty i znaczenia konosamentu do
zatadowania warto dokonaé¢ przegladu jak w poszczegdl-
nych krajach europejskich ujeto konosament do zatadowa-
nia w obowigzujgcych systemach prawnych.

Interesuje nas przede wszystkim zagadnienie, czy w kaz-
dym z tych systeméw konosament ,do zatadowania“ jest
rownoznaczny z konosamentem ,zaladowania“, a jezeli nie,
to jakie wymogi stwarza prawo, aby oba te konosamenty
zrownac¢ ze soba.

W Wielkiej Brytanii nie ma zadnej r6znicy miedzy ko-
nosamentami obu typow, jakkolwiek z punktu widzenia
umowy sprzedazy cif konosament musi wypetni¢ wymogi
stawiane przez ten tyip umowy.2 Podobnie jest w Holandii
z tym zastrzezeniem, ze kodeks holenderski wyraznie sta-
nowi. iz uzupetnienie konosamentu dla potrzeb sprzedawcy
cif i kredytu bankowego nastepuje tylko na wyrazne zada-
nie zatadowcy3 Prawo belgijskie4 i francuskie5 nie traktujag
konosamentu do zatadowania na réwni z konosamentem za-
tadowania. Wymagajg one. by na konosamencie do zatado-
wania poczyniono wzmianke o dacie zatadowania na okre-
Slonym statku“.

Najszerzej ujagt instytucje konosamentu do zatadowania
wioski kodeks zeglugi z r. 1942 (art. 457 i nast.). Traktuje
on konosament do zatadowania jako podstawowy. Przepisy
0 konosamencie zatladowania majg charakter uzupetniajgcy.

Kodeks handlowy niemiecki w jego obecnym brzmie-
niu7 dopuszcza wprawdzie w § 642 ust. 5 wystawianie ko-
nosamentu do zatadowania, ale réwna go pod wzgledem
prawnego znaczenia z konosamentem zatadowania pod tymi
samymi warunkami, co prawo francuskie i belgijskie.

Podobne stanowisko zajmuje kodeks Morskiej Zeglugi
Handlowej ZSRR8 Jakkolwiek bowiem definicja konosa-
mentu dopuszcza oba typy: zatladowania i do zatadowania,
przewiduje, ze konosament wydaje sie ,po przyjeciu tadun-
ku do przewozu“ (art. 78 ust. 1 Kmzh) a ,konosament sta-
nowi dowdd przyjecia przez przewoznika wymienionego
w konosamencie tadunku® (art. 78 ust. 2 Kmzh), to jednak
przewiduje dalej w art. 82 ust. 4, ze ,dokument w ktérym
brak jakichkolwiek danych wymienionych pod literami ,a*“
do ,k*“ nie jest uwazany za konosament".

Poniewaz pod literg ,a“ wymienia sie nazwe statku, je-
zeli tadunek ma by¢ przewieziony wiadomym statkiem,
a pod pkt. ,c“ ..miejsce zatadowania statku“, zatem kono-
sament do zatadowania nie uzupetniony tymi danymi nie
jest konosamentem w rozumieniu prawa morskiego.

Do grupy krajéw traktujgcych konosament do zatadowa-
nia na roéwni z konosamentem zaladowania nalezy takze
Polska.

Konosament do zatadowania w polskim prawie morskim

Podstawe prawng dla wystawienia konosamentu do za-
tadowania stanowi w Polsce art. 642 ust. 5 poniemieckiego
kodeksu handlowego w jego brzmieniu z 1920 r. Przepis
ten stanowi: ,Za zgoda zatadowcy mozna wystawi¢ kono-
sament takze dla towaréw przyjetych do zaladowania, ale
jeszcze nie zatadowanych“. Jezeli poréwnamy ten tekst
z odno$nym przepisem ustawy niemieckiej w jej obecnym
brzmieniu, to przekonamy sie, ze réznica polega poza matg

Scrutton: The contract of affereightment as expressed in Char-

terparties and bills of lading, Wyd. 15 s. 10 wust. 1.

3 A. Schadee: Niederlandisches Seerecht, Textausgabe, Haag 1920

* Smeesters & Winkelmolen: Droit maritime et droit fluvial.
Wyd. 2, nr 458.

5 Georges Ripert: Droit Maritime, 4 wyd., nr 1467

B Por. Jurisprudence du Port d’Anvers 1949, wyd. 4, s. 178-9.

; Heinrich Kiuhl: Seerechtliche Gesetze und Verordnungen, 3wyd.

* Kodeks Morskie] Zeglugi Handlowe] oraz przepisy zwigzkowe
z komentarzem W. W. Manzina w zbiorze ,Sbornik zakonow
1 rasporiazeni] po morskomu transportu® Moskwa — Leningrad
1948.

poprawka stylistyczng (w obecnym teks$cie niemieckim poza
wstawieniem w nawiasie nazwy konosamentu zatadowania,
uzyto zwrotu ,przyjeto na poktad” an Bord genommen
sind, a w starym teks$cie uzyto zwrotu ,zatadowano* —=m
abgeladen sind) — na wprowadzeniu nowego zdania poda-
jacego warunki, pod jakimi konosament do zaladowania
moze byé traktowany na réwni z konosamentem zatado-
wania.

W tek$cie obowigzujacym w Polsce takich zmian nie
wprowadzono, i to zapewne sktonito prof. Szuldenfreia9 do
wyrazenia pogladu, iz ,prawo morskie nie przyznaje tym
dwom rodzajom konosamentu odmiennych skutkéw praw-
nych“. Wydaje sie, ze w naszym systemie prawnym musimy
sie liczy¢ z wymogami obrotu w handlu cif i w orzecz-
nictwie zagranicznym.

Projekt kodeksu morskiego rozréznia réwniez oba typy
konosamentéw. Przewiduje on mianowicie, ze przewoznik
jest obowigzany po przyjeciu tadunku na statek wydac
zatadowcy na jego zadanie konosament. Stanowi on dalej
ze ,przewoznik moze na zadanie wysytajacego wydaé mw
jeszcze przed przyjeciem tadunku na statek konosament'
stwierdzajacy przyjecie tadunku do przewodu i nastepnie
uwidoczni¢ dodatkowo na tym konosamencie przyjecie ta-\
dunku na statek lub za zwrotem tego konosamentu wydac
zatadowcy konosament stwierdzajacy przyjecie tadunku na
statek”.

Moéwigc dalej o prawnym znaczeniu konosamentu pro-
jekt stwierdza, ze ,konosament stanowi dowdd przyjecia.'
tadunku w nim oznaczonego na statek lub do przewozu
i jest dokumentem legitymujacym do rozporzadzania tym
tadunkiem i do jego odbioru“.

Projekt zatem zajmuje stanowisko ogélnie dzi§ przyjete
w ustawodawstwie morskim. By¢é moze nie akcentuje om
zbyt wyraznie, ze wzmianka o zatadowaniu na konosa-
mencie de zaladowania réwna go z konosamentem zata-
dowania, lecz zagadnienie to nalezy pozostawi¢ orzecz-
nictwu, ktoére dostosuje sie do panujacych w tym przed-
miocie pogladow.

Konosament do zatadowania w gospodarce
i kapitalistycznej

socjalistycznej

Jak widzimy, przepisy prawne panstw morskich niel

wiele stanowig o instytucji konosamentu do zatadowania.'
Znajdujemy tam zaledwie definicje, a niekiedy podanie
warunkéw, pod jakimi mozna traktowaé konosament ten'

na réwni z konosamentem do zatadowania.

Blizsze uksztaltowanie sie tej instytucji pozostawia pra-,
wo praktyce. Praktyka powinna sprecyzowaé przede!
wszystkim prawa i obowigzki stron, tj. przewoznika i zata-
dowcy, a po odbiorze towaru takze odbiorcy. Zanim jednak
przejde do omoéwienia tych spraw, musze zwr6ci¢ uwage
na znaczenie konosamentu do zatadowania w $wietle kon-
wencji brukselskiej o konosamentach z 25 sierpnia 1924 r.

Wobec tego, ze z jednej strony konwencja brukselska
obowigzuje strony tylko od rozpoczecia zatadowania do za-
konczenia wytadowania (art I, p. e. i VII, konw.), z dru-
giej za$ strony konosament nalezycie wystawiony i zawie-1

rajacy dane wymagane przez konwencje stanowi domnie-
manie, ze towar zostatl zatadowany tak, jak to. opisano
w konosamencie, (z zastrzezeniem przeciwdowodu — art. |1l
§4) — powstajg dwie podstawowe kwestie:

1. Jak przedstawia sie stosunek prawny miedzy strona-
mi umawiajgcymi sie w okresie od przyjecia towaru przez
przewoznika do chwili rozpoczecia zatadowania;

2. Jakie znaczenie, z uwagi na domniemanie wyptywa-
jace z konosamentu, majg konosamenty do zatadowania.

Jak wynika z postanowien konwencji zastrzezenia kono-
samentu idagce w obronie przewoznika poza granice dopusz-
czone w konwencji, sa wazne o ile odnosza sie do okresu
przed rozpoczeciem zaladowania, a po przyjeciu towaru.
Stanowisko to potwierdza m. in. nauka i orzecznictwo bel-
gijskie 10¢

Jak jednak przedstawia sie swoboda uméw w Swietle
gospodarki planowej w Polsce? Gospodarka planowa ogra-
nicza bowiem swobode uméw, nie moze zatem pozwalaé
na klauzule konosamentowe sprzeczne z jej zasadami,i
z drugiej za$ strony musi sie liczy¢ z warunkami gospodar-

* Szuldenfrei M.:
* Smeesters & Winkelmolen,

Prawo Morskie, Warszawa 1953, s. 140.
1, ¢, nr 460, t 1l. s. 628.
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czymi i prawnymi w panstwach kapitalistycznych, z kto-
rymi znajduje sie w stosunkach handlowych.

Rozwigzanie nasuwa sie tu jedno tylko: utozenie takich
zastrzezen konosamentowych, ktére nie pozwolg na utrate
uprawnien przewoznika, z ktérych moze on korzystaé za
granica, a przystosowanie, gdzie zachodzi tego potrzeba,
stosunkéw gospodarki planowej miedzy jej podmiotami
w kraju do potrzeb wynikajgcych z warunkéw handlu za-
granicznego.

Winno sie zatem wustali¢, jakie zastrzezenia umowne
moga byé poczynione w konosamentach, czy innych doku-
mentach zréwnanych (np. booking — notach) i do warun-
kéw tych musi sie zastosowaé¢ kontrahent przewoznika.

Druga kwestia — to moc dowodowa konosamentu do
zaladowania w granicach konwencji o konosamentach. W ja-
kich warunkach konosament do zaladowania stanowi
domniemanie zatadowania, tak jak to opisuje tre$¢ kono-
samentu? Konosament, aby stanowit przewidziane w kon-
wencji domniemanie, winien zawiera¢ adnotacje co do cech,
stanu i opakowania towaru i wzmianke o dacie zatadowa-
nia. Jest oczywiste, ze wzmianki takiej dokonuje sie wtedy,
jezeli w chwili zatadowania konosament zostanie przedsta-
wiony przewoznikéw!, jego agentowi lub kapitanowi i jesli
stan towaru oraz jego opakowania nasuwajg zastrzezenia
wymagajgce dokonania adnotacji. Jezeli jednak konosament
w chwili dokonania zatadowania nie moze by¢ przedstawio-
ny przewoznikowi, gdyz znajduje sie nie w reku zatadowcy
lecz os6b trzecich, to wobec niemoznos$ci dokonania zastrze-
zen na dokumencie, nie posiad<a on cech konosamentu w ro-
zumieniu konwencji i albo podr6z musi by¢ potraktowana
jako dokonana bez konosamentu albo przewoznik wystawia
nowy konosament — zaladowania, za zwrotem kompletu
poprzednio wydanego konosamentu do zatadowania.

W przypadku podr6zy bezkonosamentowej, konwencja
brukselska o konosamentach nie ma zastosowania, a wszel-
kie zastrzezenia (klauzule) armatora, nawet sprzeczne z kon-
wencja, maja petng moc prawnag o ile oczywiscie nie sa
sprzeczne z bezwzglednie obowigzujgcymi przepisami prawa
krajowego. W kazdym razie, gdyby nawet zajg¢ stanowisko
przeciwne, musimy sie zgodzi¢ z tym, ze armator, pozbawio-
ny moznoéci dokonania zastrzezen co do stanu towaru
zatadowania moze poczyni¢ kroki d.la obalenia
konosamentu do zatadowania:
moze on wykazaé atestem rzeczoznawcy, ze W momencie
zaladowania na statek stan towaru lub jego opakowania
przedstawiat sie inaczej, niz w momencie przyjecia od za-
tadowcy.

w  chwili
domniemania z czystego

Konosament do zatadowania a odpowiedzialno$¢ prze-
woznika w $wietle prawa polskiego

Jak przedstawia sie tres¢ konosamentu do zatadowania
i odpowiedzialno$¢ przewoznika w Swietle praiwa polskiego?
W zasadzie konosament do zatadowania r6zni sie od zwykte-

go konosamentu zatadowania wzmiankg, ze towar zostat
przyjety do zatadowania zamiast stwierdzenia, ze zostat
zaladowany. Czesto takze rézni sie nadto tym, ze nie za-

wiera nazwy statku, na ktéry towar ma by¢é w przysztosci
zatadowany, a jesli go wymienia to zwykle z dodatkiem, ze
moze by¢ zatadowany na inny statek. Przewoznik zastrzega
sobie mozno$¢ wyboru statku sposr6d pewnej grupy naj-
czesciej z ograniczeniem czasu rozpoczecia podrézyll
Dalsze r6znice tresci konosamentu do zatladowania
z konosamentem zatadowania, wynikajg z odrebnos$ci sta-
nowiska przewoznika w tym przypadku i réznicy jego od-
powiedzialno$ci za towar. Przewoznik nie przyjmujac na-
wet obowigzku przechowania przyjetego towaru, przyjmuje
Przyktady: Received for shipment by one of the first Stea-
mers of the Norddeutscher Lloyd, leaving New Orleans... and
bound for... (Pappenheim 1. c. s. 219), ,Pour étre embarque a bord

du steamer X... on toni autre a'sa place“ (Smeesters — Winkel-
molen, 1. c. nr 459).
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nad nim piecze jeszcze przed zatladowaniem, odpowiedzial-

no$¢ jego zatem wulega znacznemu rozszerzeniu. Dlatego
konosamenty do zatadowania zawierajg szereg klauzul
ograniczajagcych, w czesci nawet wykluczajacych te odpo-

wiedzialno$¢.

Jak przedstawia sie odpowiedzialno$¢- przewoznika
z ustawy, a wiec z wykluczeniem zastrzezehn konosamento-
wych?1l. Na zasadzie § G06 k. h. n. przewoznik odpowiada
ze jszkody powstate wskutek uszkodzenia luib utraty towa-
row w czasie od ich przyjecia do dostawy ,chyba, ze uszko-
dzenia lub utraty towaru nie mozna unikng¢ przy zastoso-

waniu starannos$ci sumiennego przewoznika.

Odpowiada on wiec tylko za szkody okres$lonego rodzaju,
a mianowicie za te, ktére spowodowaty utrate lub uszko-
dzenie towaru. Utrata lub uszkodzenie, aby spowodowac
odpowiedzialno$¢ przewoznika, zalezna jest od przyjecia
towaru przez przewoznikals

Niedojseie do skutku przyjecia bez wzgledu na przy-
czyne wyklucza odpowiedzialno$¢ przewoznika. Przez przy-
jecie nalezy rozumie¢ odbiér w przechowanie (Gewahrsam)
towaréw zaofiarowanych do przewozu i moze ono by¢ do-
konane przez kapitana, lub innego przedstawiciela armatora.
Przy towarach nadchodzgcych partiami, przyjecie .nastepuje

dla kazdej partii z osobna.

Jednakze ustawowa odpowiedzialno$¢ przewoznika, jaka
wyzej przestawitem nie jest prawem bezwzglednie obowia-
zujacym, dopuszczalne jest jwiec ograniczenie, a w pewnych
przypadkach umowne wytgczenie odpowiedzialnosci. Wy-
taczenie czy ograniczenie odpowiedzialno$ci przewoznika
nastepuje w' formie klauzul konosa.meintowych, kt6re moga
dotyczyé w szczegodlnosci wytgczenia odpowiedzialnosci za
szkody okres$lonego rodzaju np. ,wolny od odpowiedzialno$ci
z powodu ztamania, wycieku, uszkodzenia“ bez wzgledu
na przyczyne szkody, Ilub z powodu szkéd powstatych
z OkreSlonej przyczyny, np. ze zdarzen zasztych poza stat-
kiem (wybuch, ogien, zarzadzenie wtadz, kradziez, jsita wyz-
sza) wzglednie z powodu niebezpieczenstw wewnetrznych
grozacych, ze strony tadunku, a wiec badz przedmiotowego
towaru badz towaru z nim sasiadujgcego. Sporne jest. czy
i w jakim zakresie moze sie uwolni¢ przewoznik od winy

wtasnej lub os6b mu podlegtych (klauzula zaniedbania —
negligence iclause). Niedopuszczalne jest wedlug przepisow
prawa cywilnego wytaczenie odpowiedzialnosci za wine

umys$ing wtasng. Natomiast wytgczenie moze dotyczy¢ agen_
tow, badz wszelkich os6b, za ktére armator ustawowo od-
powiada, badz za wine przy czynnoS$ciach dotyczacych ta-
dunku. Nalezy tu przypomnieé, ze w okresie podrézy frach-
towej klauzula zaniedbania nie moze dotyczy¢ tego typu
czynnosci komercyjnych.

Ustawowe ograniczenie
przyjecia do wydania towaru
we wszystkich jswych stadiach. Mozna wigec sie uwolnié
od odpowiedzialnosci od .szkody na ladzie. Za pomoca tej
klauzuli wytagcza sie odpowiedzialno$¢ za okres, w ktoérym
towar jesrt nieroztagczony z ladem® Spotykamy sie réwniez
z klauzulami zmniejszajgcymi stopien odpowiedzialnos$ci np.
przez ograniczenie wysoko$ci odszkodowania do pewnej
maksymalnej sumy. Ostatnig wreszcie grupa klauzul zwal-
niajgcych sa takie, ktére przerzucajg na poszkodowanego
obowigzek udowodnienia winy przewoznika lub os6éb mu
podlegtych15*

odpowiedzialnosci za czas od

bywa traktowane odrebnie

1! Pappenheim, 1. c., 433 i nast.
13 Catos¢ tej czes$ci moich wywodéw dotyczy odpowiedzialno$ci
z -wylaczeniem przewozu morskiego, a wiec bez zastosowania
konwencji.
Pappenheim, 1. c.,, s. 489. Przyktad: ,Not responsible for
damage done on land* (,Not liable for any country damages*“).
Pappenheim, 1. c. s. 493 i nast.
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Mrozenie ryb na statku-bazie

Mgr inz. Czestaw TURZANSKI —

Centralny Zarzad Rybotéwstwa Morskiego — Szczecin

Wprowadzenie funkcji mrozenia ryb na statku-bazie jako konsekwencja rozwoju

przemystu

Szybki rozwd6j przemystu konserwowego powoduje co-
raz to wieksze zapotrzebowanie na $wiezy surowiec rybny
wysokiej jakosci. Szczegdblnie pozadane sag S$ledzie i mak-
rele z potowdédw dalekomorskich. Dotychczasowe dostawy
ryb  Swiezych ograniczajg sie do nieznacznych wy-
tadunkéw z potowdédw wtasnych w okresie zimowym, a
czesSciowo zapotrzebowanie przemystu konserwowego jest
pokrywane droga importu $ledzia mrozonego. Surowiec
przeznaczony do produkcji konserw musi sie odznaczaé wy-
soka jakoscig zaré6wno pod wzgledem gatunku ryb, jak i kla-
sy Swiezosci. Dostawy ryb z potowédw na Morzu Péinocnym
zalodowanych w stanie $Swiezym nie zapewniajg dotrzyma-
nia warunkéw stawianych przez przemyst konserwowy.
Utrzymanie wtasciwej jakosci surowca rybnego i pokrycie
zapotrzebowania produkcji konserw w petne ilosci moze
by¢ dokonane tylko droga zamrazania ztowionych ryb w i-
dealnym stanie $wiezoSci bezpos$rednio na statku i prze-
wiezienie do kraju w postaci zamrozonej.

Koncepcja ta wymaga wprowadzenia dodatkowej funkcji
tj. chtodnictwa na jednostkach rybackich. Przy eksploato-
wanej obecnie flocie rybackiej nie jest mozliwe zamrazanie
ryb na statkach towczych z uwagi na catkowite wykorzy-
stanie pomieszczen dla czynnos$ci polowowych i zwigzany
z tym brak miejsca na urzadzenia zamrazalnicze. Ewentual-
ne przeznaczenie na ten cel tadowni statku zmniejszytoby
promien dziatania jednostki i tym samym efekt potowéw
zostalby znacznie obnizony, do czego przy obecnym zapo-
trzebowaniu masy rybnej nie mozna dopuscic.

Odrzucajagc koncepcje zamrazania ryb na jednostkach
towczych wysuwamy réwnocze$nie dwie inne alternatywy
rozwigzania tego zagadnienia w najblizszym okresie. Pier-
wsza to wprowadzenie do eksploatacji specjalnego statku-
chtodniowca, nastawionego na odbiér ryb Swiezych z jed-
nostek na towisku, zamrazania i transportu ryb mrozonych.
Druga alternatywe stanowi¢ bedzie przystosowanie eksplo-
atowanych statk6w-baz do wykonywania dodatkowych
czynno$ci mrozenia ryb z utrzymaniem wszystkich dotych-
czasowych funkcji.

Realizacja pierwszej alternatywy pocigga za sobg ko-
nieczno$¢ wprowadzenia daleko idgcych zmian w dotych-
czasowej organizacji potowéw. Statek chtodniowiec musi
posiada¢ wydzielony zespét jednostek towczych, nastawio-
nych wytacznie na dostawe na morzu ryby Swiezej, przez-
naczonej do mrozenia. Stworzenie zespotéw o tak waskim
zakresie specjalizacji wyraznie zmniejszy ich wydajnos$¢
potowowa, co jest w obecnych warunkach wysoce niepozg-
dane.

Jako realna droga do zabezpieczenia dostaw ryby mrozo-
nej pozostaje wprowadzenie do zakresu dziatania statkéw-
baz funkcji zamrazania i transportu ryb mrozonych.

Zasadnicze sposoby zamrazania ryb
Utrzymanie ryby w stanie najlepszej $wiezosci przez

dluzszy okres czasu jest mozliwe droga catkowitego zatrzy_
mania procesoéw rozktadu biologicznego i autolicznego. Jak

wiemy, wszelkie reakcje chemiczne przebiegajg tatwo
w substancjach ptynnych, np. w tkankach wypetnionych
sokami; przy wejsciu w stan staly nastepuje zahamowa-

nie tych proceséw. Przy obnizeniu temperatury ciata ry-
by ponizej punktu krzepniecia soku komdérkowego otrzymu-
jemy znaczne zwolnienie proces6w rozktadowych, natomiast
catkowite ich wstrzymanie uzyskuje sie dopiero przy o-
siggnieciu wewnatrz ryby temperatury ponizej —20°C. Dla
utrzymania dobrej jakos$ci towaru musi by¢é uwzgledniony

konserwowego.
morskich. Wybér metody zamrazania na statku-bazie s/s ,Fr.

W arunki dostaw $wiezego surowca z potowow daleko-

Chopin*.

bardzo wazny czynnik, jakim jest odpowiednia szybkos$¢
zamrazania. Przy obnizaniu temperatury ryby woda zawar-
ta w tkankach zamienia sie w 16d, tworzac krysztaly. Im
wolniej przebiega proces zamarzania, tym wieksze tworzg
sie krysztaty lodu uszkadzajac przy tym btony komorkowe,
co z kolei powoduje wyciekanie sokéw komérkowych po
rozmrozeniu ryby i znaczne pogorszenie jakos$ci towaru.
Zaobserwowano, ze najintensywniejsze tworzenie sie krysz
talbw przebiega w temperaturze od —0,8°C do —4°C. Przy
szybkim przej$ciu tej krytycznej strefy temperatur krysz-
tatki sa mate i nie uszkadzajg struktury tkanki rybiej. Jako
maksimum czasu potrzebnego na przejScie krytycznej strefy
temperatur, przy ktérym wielkos¢ krysztatkéw jeszcze nie
deformuje tkanki, ustalono doswiadczalnie 35 minut przy
rybach $redniej wielkosci. Szybko$¢ zamrazania wiekszych
ryb mierzy sie posuwaniem linii zamrozonego migsa w gtab
ryby. Optymalna warto$¢ tej szybkos$ci wynosi 3 cm na go-
dzine.

Ryby zamrozone w wymaganych warunkach muszg by¢
w dalszym ciggu zabezpieczone przed utlenianiem tluszczéow
(tranowaceniem), rekrystalizacjg czyli powrotnym wzras-
taniem krysztatkéw lodu oraz wysychaniem podczas maga-
zynowania. Warunkiem unikniecia rozkladu tluszczow
i rekrystalizacji jest utrzymanie odpowiednio gtebokie;
temperatury w pomieszczeniu magazynowym w granicact
—20°C do —25°C oraz zamkniecie dostepu $Swiatta. Wysy-
chaniu ryb zapobiega sie przez utworzenie na ich powierz-
chni cienkiej warstwy lodu przez tzw. glazurowanie. Przj
zastosowaniu powyzszych warunkéw magazynowania mro-
zone ryby nie traca na jakos$ci przez okres 4—5 miesiecy

Obecnie stosowane metody zamrazania ryb mozemy po-
dzieli¢ w zaleznosci od uzycia typow urzadzen na trzy zasa-
dnicze rodzaje: zamrazanie przez bezposredni kontakt czyn-
nika chtodzacego z rybg, zamrazanie przez posSredni kon
takt z czynnikiem oraz zamrazanie oziebionym powietrzem

Pierwszy z wymienionych sposobdéw polega na zanurze
niu przygotowanych odpowiednio ryb w oziebionym di
—20°C roztworze soli kuchennej. Jest to najstarszy systen
mrozenia wprowadzony przez Durnczyka Ottensena w r. 1911
Korzys$ci tego sposobu polegajg na stosunkowo szybkim za
mrozeniu, trwajacym od 1 do 3,5 godzin zaleznie od wiel
kosci ryb oraz na prostocie samego urzgdzenia skiladajgce-
go sie z basenu napetnionego solanka oziebiang za pomoc,
systemu rur w ktérych krazy czynnik chtodzacy. Ujemn
strony zamrazania w solance polegaja na: niemoznos$ci uzy
skania nizszej temperatury mrozenia z powodu zamrazani
solanki oraz na przenikaniu soli do ciata ryby co przyspie
sza tranowacenie. Opisane mrozenie zostalo zmodyfikowan
przez Taylora i Zaroczencewa przez zastosowanie sprys
kiwania ryb oziebiong solanka.

Metoda poséredniego kontaktu polega na zanurzani
w oziebionej solance ryb opakowanych w szczelne metaléw
formy. Poniewaz ryba nie styka sie tutaj z solankg mozn
zastosowac¢ roztwdr chlorku wapniowego, ktéry pozwat
osiaggng¢ temperature do —28°C. Zamrazanie przebieg
szybciej niz w poprzednio opisanym sposobie, jednak gru
b6s¢ warstwy ryb w metalowej formie nie moze przekra
cza¢ 6 cm, co powoduje, ze maksymalna pojemnos$¢ forr
wynosi 10 kg, a czynnos$ci manipulacyjne przy zamrazani:
sg pracochtonne. System ten jest stosowany gtéwnie prz
mrozeniu filetow dorszowych. Odmiang opisanej metod
jest zamrazanie plytowo-kontaktowe, przy ktéorym form
lub tace napetnione rybami umieszcza sie miedzy zamraza
jacymi ptytami metalowymi chtodzonymi do bardzo niskie
temperatur siegajgcych —35°C. Urzadzenia dla tego sposo
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bu mrozenia budowane sg w formie szaf (np. system Jack-
stona) o wydajnosci 3—6 ton na dobe. Jako$¢ mrozonego
towaru jest bardzo dobra.

Metoda zamrazania przy pomocy oziebionego powietrza
polega na poddawaniu ryb dziataniu silnego pradu powie-
trza oziebionego do temp. —40°C. Urzadzenia dla tej meto-
dy budowane sa w postaci tuneli, przezi ktére przeplywa
z duza szybkos$cig strumien powietrza oziebionego na syste-
mach rur chtodniczych. Byby sa umieszczane na wozkach
wtaczanych do tunelu. Tg metodg uzyskujemy towar mrozo-
ny o wysokiej jakosci. Ujemna strong sg skomplikowane
i kosztowne urzadzenia tuneli oraz potrzebna znaczna po-
wierzchnia i kubatura pomieszczen.
chtodnicza na statku-bazie
Chopin“

instalacja
HFr.

Doswiadczalna

W arunki pracy na statku wymagajag przede wszystkim
prostoty konstrukcji urzagdzenia do zamrazania i niezawod-
nos$ci dziatania aparatury. Dalszymi postulatami sa: znaczna
przelotowo$¢ urzgdzenia i zredukowanie czynnos$ci mani-
pulacyjnych z uwagi na, wysoki koszt robocizny na morzu.
Nie ulega watpliwos$ci, ze najprostsza i niezawodna jest
metoda bezposredniego zamrazania w solance, unowoczes$-
niona zastosowaniem spryskiwania ryb oziebiong solankg
w miejscu zanurzania. Aczkolwiek zamrazanie kontaktowo,
ptytowe oraz przeptywem oziebionego powietrza stanowi
metode bardziej nowoczesng i gwarantuje wysokag jakos¢
mrozonego towaru, to jednak skomplikowana aparatura o-
raz pracochtonny cykl manipulacji przy chtodzeniu nie
przemawiajg na korzy$¢ tego typu urzgdzen przy stosowa-
niu zamrazania na statkach.

Ostatnio w naszym rybotéwstwie morskim powzigto
decyzje zainstalowania urzagdzen do zamrazania ryb na
statku-bazie ,Fr. Chopin“. Wyb6r padt na metode sprys-
kiwania ryb oziebiong solanka, przy czym zastosowano
rzadziej spotykany w chiodnictwie system oziebiania czyn-
nika chtodzgcego tzw. absorbcyjny.

W urzagdzeniach chtodniczych, Zzrédiem niskiej tempera-
tury jest proces parowania czynnika chitodniczego, ktéry
pobierajac ciepto z otoczenia oziebia solanke, powietrze,
badz tez bezposrednio towar chtodzony. Jako czynnik chto-
dniczy stosuje sie najczes$ciej amoniak, ktéry przy ci$nieniu
atmosferycznym paruje w temperaturze —33,4°C pochtania,
jac z otoczenia ciepto 300 Kcal na 1 kg wyparowanego
ptynu. Dziatanie urzadzen chiodniczych polega na skrople-
niu gazowego amoniaku i stworzeniu spadku ci$nienia
i temperatury parowania w pewnej czesci aparatury (paro-
wniki) celem spowodowania wyparowania i pobrania ciepta
z otoczenia przez parujgcy czynnik. Czynnik w stanie ga-
zowym zostaje wessany i poddany ciSnieniu przez maszyne
zwang sprezarka i po ochtodzeniu skroplony. W ten sposéb
cykl chtodzenia zostaje zamkniety. Zasadniczg role odgrywa
tutaj sprezarka.

Celem otrzymania odpowiednio niskiej temperatury
odparowania amoniaku dla zamrozenia ryb niezbedne jest
dwukrotne sprezanie go z ochtodzeniem miedzy tzw.
pierwszym a drugim stopniem sprezania. Czynnos$ci te wy-
konuje sprezarka dwustopniowa posiadajgca dwa lub kilka
cylindrow dla pracy na niskim i wysokim stopniu. Zasto-
sowany przy budowie zamrazalni na statku-bazie ,Fr. Cho-
pin" system absorbcyjny polega na pochtanianiu wyparo-
wanego czynnika chiodniczego, np. amoniaku, przez roztwér
wodny i ponowne wydzielanie go droga podgrzewania
roztworu. Jest to system bezwzglednie prostszy od sprezania
maszynowego, jednak urzgdzenia te w poréwnaniu do urzg.
dzen typu sprezarkowego zajmujg wiecej miejsca, wiecej
wazg oraz zuzywaja wiecej energii w odniesieniu do skut-
ku chtodniczego.. Zastosowanie urzgdzenia absorbcyjnego na
statku, i to wielko$ci 300000 Kcal/godz. skutku chtodniczego
jest nowatorstwem i dopiero eksploatacja; pokaze ewentu-
alne zalety czy wady w poréwnaniu z powszechnie uzywa-
nym urzadzeniem sprezarkowym. Giownym mohwem dla
przyjecia koncepcji systemu absorbcyjnego byt postulat
zbudowania zamrazalni w krétkim czasie z materiatow
dostepnych w kraju bez sprowadzania z zagranicy kosztow-
nych sprezarek.

Technologia zamrazania ryb na statku-bazie

Poniewaz celem zamrazania ryb na statku jest utrzyma-
nie najwyzszej klasy jakos$ci surowca, dlatego do zamroze-
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nia przeznacza, sie tylko najlepsze gatunkowo $ledzie dale-
komorskie i makrele. Ryby muszg by¢ w okresie dojrzewania
ptciowego, nie wytarte ani nie ciekngce, nie uszkodzone
mechanicznie, a czas od chwili, potowu do>momentu rozpo-
czecia procesu zamrazania nie powinien przekracza¢ 36
godzin. Zaklada sie, ze dostawy ryb $wiezych, przeznaczo.
nych do mrozenia, dokonywane beda przez wszystkie
jednostki towcze na statek-baze, przy czym ryby te beda
pochodzi¢ z ostatnich zaciggéw. Jednostka potowowa po
wydobyciu ryb na poktad przeprowadza mycie strumieniem
wody morskiej i zalodowanie ryb w skrzyniach przy uzyciu
drobno mielonego lodu w iloSci od 10—30% wagi ryb za-
leznie od panujacej temperatury. Transport ryb powinien
sie odbywa¢ w tadowni. W wypadku koniecznoéci umiesz-
czenia ryb w skrzyniach na poktadzie, nalezy stara¢ sie
aby dojazd do statku-bazy odbyt sie noca. Przeladunek
na statek-baze odbywa sie w zasadzie w koszach wiklino-
wych o pojemnos$ci 50 kg, przy czym nalezy przetadowaé
najpierw ryby $wieze, nastepnie solone.

Na statku-bazie pierwsza czynnos$cia jest sklasyfikowanie
metoda organoleptyczng przydatnos$ci ryb do zamrozenia.
Po stwierdzeniu wymaganych cech jako$ciowych dla najwyz-
szej klasy $wiezos$ci nastepuje odlodowanie i ptukanie ryb.
Sg to czynnos$ci pracochtonne i mechanizacja ich drogg za-
stosowania urzadzen oddzielajgcych 16d przy pomocy wody
oraz mycie ptuczkami mechanicznymi pozwoli na znaczne
oszczednosci w robociznie. Stosowanie pituczek wymaga
jednak petnej gwarancji nieuszkadzania ryb i tylko nie-
ktére typy tych urzadzen, oparte na dziataniu silnego
strumienia wody, moga zapewni¢ wilasciwg jako$¢ surowca.

Po wyptukaniu ryby zostajg przeniesione na stét sorto-
wniczy. Zastosowanie przenos$nikéw tasmowych dla catego
cyklu czynnosci przygotowawczych przed mrozeniem nie-
watpliwie upros$ci szereg manipulacji. Sortowanie polega
na wydzieleniu ryb uszkodzonych mechanicznie oraz nie
nadajagcych sie do mrozenia z uwagi na nieodpowiedni
stan biologiczny, np. sztuki wytarte, ciekngce jak réwniez
za mate wymiarowo itp. Ryby nie nadajace sie do mroze-
nia zostajg odtransportowane w koszach do pomieszczenia
w ktérym odbywa sie zasalanie do beczek. Ryby przezna-
czone do mrozenia zostajg utozone do skrzyn, w ktérych
odbedzie sie zamrazanie. Utozenie w skrzyniach jest doko-
nywane warstwami, przy czym ryby niepatroszone umie-
szczane sa brzuchami do go6ry, a patroszone (makrela)
grzbietami do g6ry. Skrzynia powinna zawieraé 50 kg
ryb. Napetnione skrzynie dostarczane sg do zamrazalni
czesSciowo recznie, a czesSciowo przenos$nikiem. Zamrazanie
odbywa sie na stanowiskach zamrazalniczych. Kazde stano-
wisko pomies$ci dwie skrzynki z rybami. Nad. stanowiskiem
umieszczona jest dysza doprowadzajgca ozigbiong do —20°C
solanke. Skrzynie ustawione sa jedna nad druga, tak ze
sptywajaca solanka przechodzi kolejno przez wszystkie
warstwy ryb znajdujace sie w obu skrzyniach. llos¢ stano-
wisk zamrazalniczych na projektowanej zamrazalni na
S/s ,Fr. Chopin“ wynosi 25, a czas jednorazowego mrozenia
jest przewidywany w granicach 2 godzin. Z powyzszego
wynika, ze przelotowo$¢ zamrazalni wyniesie 30—35 ton su-
rowca mrozonego na dobe. Splywajgca solanka po pobraniu
ciepta z mrozonego surowca S$cieka do zbiornikéw usta-
wionych pod stanowiskami i zostaje przepompowana do
basenu ozigbiajgcego.

Po stwierdzeniu przez obstuge zamrazalni obnizenia tem-
peratury wewnatrz miesaryby do — 15°C nastepuje glazuro-
wanie ryb przez polanie strumieniem stonej wody z weza
zakonczonego dyszg. Naktadanie glazury odbywa sie na sta-
nowiskach zamrazalniczych. Ryba pokrywa sie cienka
warstwg lodu, ktéra chroni przed tranowaceniem i wysy-
chaniem. Glazurowanie powinno trwa¢ krotko, aby unikna¢
podniesienia temperatury zamrozonej ryby. Po zakornczeniu
glazurowania skrzynie zostajg wyjete ze stanowisk zamra-
zalniczych i umieszczone na stole, gdzie odbywa sie zabicie
denek i opatrzenie skrzynki w napisy i symbole.

Zamkniete, oznaczone i skontrolowane skrzynkizmrozony,
mi rybami zostajg przeniesione samoczynnym przeno$nikiem
pionowym do dolnej tadowni gdzie znajduje sie chtodnia-
mroznia o temperaturze—20°C. W chtodni-mrozni podczas
sktadowania odbywa sie domrazanie ryb, ktére nie osiggne-
ty temperatury «—15°C. Dla umozliwienia przeptywu po-
wietrza miedzy skiladowanymi skrzyniami nalezy kazda
gkrzynie przektada¢ listwami z twardego drewna o grubosci
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Statek-baza pozostaje na towisku okoto 20 dni i w tym
czasie powinien zamrozi¢ ok. 600 ton ryby. Wytadunek po
powrocie do portu macierzystego powinien by¢ dokonany
jak najszybciej od chwili otwarcia tadowni chiodzonej.

bj mrozone zostajag przetadowane do chtodni portowej
vrybnej) i ztozone w komorach o niskiej temperaturze celem
dalszego przechowywania do czasu pobrania przez przemyst
konserwowy.

Wprowadzenie funkcji zamrazania ryb na statku-bazie
wywiera znaczny wplywl na organizacje pracy zaréwno
na statku-bazie, jak i flotylli potlowowej. Na podstawie ob-
serwacji dziatania zamrazalni na s/s ,Fr. Chopin* i do$-
wiadczen z dziedziny technologii mrozenia i przechowania
lyb nalezy opracowa¢ wnioski co do optymalnych warun-
kow wprowadzenia tancucha chilodniczego na jednostkach
dalekomorskiej floty rybackiej.

Elementy organizacji i planowania portéw rybackich

Mgr A. OWSINSK1 _

Ryboléwstwo morskie staje sie coraz powazniejszym
zréodtem dostarczenia zywnos$ci we wszystkich krajach po-
siadajgcych dostep do mérz. Ostatnio obserwuje sie znacz-
ny rozwoj rybotbwstwa w krajach, ktére w okresie przed-
wojennym byty pod tym wzgledem zacofane. Rozwdj ten
charakteryzuje sie w pierwszym rzedzie zwiekszong iloScig
polowow oraz wprowadzeniem do eksploatacji wigekszych
statkébw rybackich 0 napedzie motorowym. Statki rybackie
zaopatrywane w silniki i nowoczesny znacznie wydajniej-
szy sprzet potowowy osiggaja w potowach duzo wyzsze wy-
niki anizeli todzie wiostowe, zaglowe, czy nawet mo-
torow g.

Jednakze zastosowanie nowoczesnych statk6w wymaga
przystosowania wzglednie budowy odpowiednich przystani
| portow rybackich. Rozbudowujgca sie w szybkim tempie
lima rybacka, staty wzrost wielkosci eksploatowanych jed-
nostek stawia problem rozbudowy portéw nie tylko przed

krajami dotychczas zacofanymi, ktére nie posiadajg od-
powiedniej ilosci portéw, ale nawet przed krajami, posia-
dajacymi znaczne ilosci portdbw z uwagi na tradycyjnie
uprawiane zeglarstwo i rybotdwstwo, jak to ma miejsce
w Anglii czy Norwegii.

Istniejgce porty i przystanie rybackie nie odpowia-

mierze wymaganiom nowoczesnej flo-

dajg juz w znacznej
i gtebokosci, jak i urza-

ty zaréwno co do swego obszaru
dzen ustugowych Stad tez problem znalezienia wtasci-
wych kierunkéw budowy i rozbudowy portdw rybackich
staje sie obecnie problemem w duzym stopniu warunku-

jacym rozwoj $wiatowego rybotéwstwa.
Studia, rozbudowy polskich portéw rybackich
Polskie rybotowstwo morskie jest szczegoblnie zainte-
resowane rozbudowag portow ze wzgledu na wysoka dyna-
mike rozwoju, przewyzszajagca przecietnie tempif rozwoju
rybotéwstwa na $wiecie. Pomimo nieosiggnieeia jeszcze
przez nasze rybotéwstwo takich rozmiaréw, przy ktérych

zostalyby zaspokojone potrzeby wiasne w dziedzinie spo-
zycia ryb umozliwiony w powazniejszych rozmiarach
eksport, to jednak kilkakrotny wzrost potowéw i floty ry-
backiej na przestrzeni lat 1946 — 1955 skierowuje uw
na zagadnienie wtasciwego zharmonizowania rozbudowy
flety portow rybackich. y
Piec.oletni plan rozwoju rybotdwstwa morskiego prze-
widuje dwukrotny wzrost floty dalekomorskiej w stosunku

tzrom nflntbekn? f .okresie do roku 196° «raz powazny
wllpo4 frty baltyckiej szczegdlnie w dziedzinie potowow
wyspecjalizowanych. Ten powazny przyrost floty rybackiej
,w szczegélnosci planowa budowa nowych wigekszych ty-
o w i odpowiedniego SSSS po-
tencjaii przepustowego portow rybackich, w szczegdélnoSci

jednoTtlermZaCJ1l 1 przystosow«nia do obstugi wiefych

Planowanie rozbudowy portow rybackich w naszych

Centralny Zarzad Rybotéwstwa Morskiego — Szczecin

socjalistycznej wymaga komplek-
ujecia wszystkich elementéw portu rybackiego
W tym celu nalezy przeprowadzi¢ studia zmierzajgce do
ntch pna-fUnkCjE kaZdeg® POrtUl ich wielko$ci wzalem-
ych azf n doslosowania do warunkéw eksploatacji
jednostek potowowych. W studiach tych duzg korzy$¢ mo-*
ze przynie$s¢ analiza poréwnawcza zaréwno pracy7 portow
zagranicznych, jak i wnioskéw oraz tendenejfroz”jo-

S te S r «* » fachowej'praie”za-

sowego

rozbudowy portéw rybackich

Zagadnienie
w innych krajach

publikacji zagranicznych w zakresu
rybackich na uwage zastuguje artyku
ktéry m™

Wséréd ostatnich
orgamzaej! portow
J. O. Traunga (,World Fishing“, XI1-1954 r\
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funkcje portu rybackiego ulegajag znacznemu ograniczeniu w S
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izu i wysokim stopniu uprzemystowienia.
mja W wyPadliu pewne funkcje portu
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rybackiego moze nrze-

™ zmniejszenie

na morzu ze statkéw towczych. Do wytadunku przyjite-o i za

kow

konserwowane Ot towaru, .statek-chtodnia nie bedzie wymasS, usfuc«
spe rtu wymagab us.u
a

gjealnego p rybackiego.
W projektowaniu

rozbudowy portu podstawowe zna-

czenie obok planowania funkcji wytadunku ma sposéb
rozwigzania funkciji zaopatrzenia. Pro-
blem ten dyskutowany w toku studiow projektowych na-
szych portow sprowadza sie do dwoéch przeciwstawnych
alternatyw rozwigzania funkcji zaopatrzenia statkow
Pierwsza polega na obstudze statkow pozo-
stajgcych stale na jednym stanowisku

ELb.J°Wym’ P dostarczeni szystkich elementdw
zaopatrzenia ym ppalﬁk//a, sprzetu, uIo(yvu, ysolﬁ, opa?(owan?a

23 pOmOCa trans-
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Przy zastosowaniu tej metody zyskuje sie na czasie postoju
jednostki towczej skutkiem wyeliminowania przesuwéw w obrebie
portu. Z drugiej strony podany powyzej system zaopatrzenia po-
woduje powazne trudno$ci transportowe od strony nabrzeza, po-
wazne wydtuzenie linii transportowych oraz wzajemne przecinanie
sie tych linii. W wyniku takiego rozwigzania nastgepuje bardzo po-
wazne rozbudowanie nabrzeza, zwtaszcza przy wigkszej ilodci stat-
kéw, wymagajacych szybkiego zaopatrzenia. W Znaczniejszych roz-
miarach system ten nie moze by¢ zrealizowany bez przediuzenia
pobytu statku w porcie oraz znacznego zwiekszenia kosztéw eksplo-
atacji.

Istniejg wprawdzie mozliwosci pewnego odcigzenia transportu
na nabrzezu poprzez zastosowanie zaopatrywania od strony wody.
Zaopatrywanie takie optaca sie jednak wylagcznie przy materiatach
tatwych do przetadunku, tj. przy paliwie ptynnym i wodzie. Dla-
tego tez przy rozwigzywaniu zagadnienia systemu zaopatrywania
dla wiekszych portéw' nalezy szuka¢ innych metod anizeli zaopa-
trywanie polegajace na doplywie elementéw zaopatrzenia do jed-
nego stanowiska postojowego statku.

Odmiennie przedstawia sie zagadnienie zaopatrywania matych
jednostek rybackich wzglednie zaopatrzenia matej ilosci wigkszych
statkéw rybackich. W tym wypadku ilo§¢ dostarczonych na sta-
tek materiatow i sprzetu jest nie wielka, a droga transportu prze-
waznie znacznie krétsza. Zaopatrywanie malych statkéw na jednym
stanowisku zaopatrzeniowym nie powinno powodowa¢ trudnosci ze
wzgledu na mata ilo§¢ zaopatrzenia pobieranego przez poszczeg6lng
jednostke.

W zwigzku z tym naktad pracy przy przesuwaniu jednostki
moze by¢ nieproporcjonalnie wysoki w stosunku do wykonywanej
funkcji. Réwniez w matym porcie rybackim, zdolnym do obstu-
zenia ze wzgledu na diugo$¢ nabrzezy wytgcznie kilku jednostek
wiekszych funkcje zaopatrzenia moga by¢ wykonywane na jednym
stanowisku. Woéwczas wobec mniejszych dtugosci i ilosci linii tran-

sportowych ulega znacznemu zredukowaniu prawdopodobienistwo
kolizji.

Nalezy jednak podkres$li¢c, ze powyzsza alternatywa zaopatry-
wania statkbw w naszych warunkach stosowana moze by¢ jako

wypadek wyjatkowy, gdyz wyposazenie matych portéw we wszel-
kie niezbedne urzadzenia do obstugi wiekszych statkéw jest nie-
rentowne, nie daje bowiem gwarancji wykorzystania tych urza-
dzen. Z drugiej strony tylko w nielicznych wypadkach mamy do
czynienia z portami przeznaczonymi wylagcznie do obstugi jedno-
stek tak matych, ze zaopatrywanie ich na jednym stanowisku nie
bedzie nastreczato trudnos$ci. Dotyczytoby to jednostek o dilugosci
13 m i ponizej.

Druga alternatywa polega na zaopatrywaniu
jednostek systemem kolejnego przecho-
dzenia statko6w przez poszczegblne sta-
nowisk a, przeznaczone do wykonywania okreslonych
funkcji ustugowych. Stanowiska te sg $ciSle zwigzane
z okre$lonymi odcinkami nabrzezy, przy ktérych mieszcza
sie odpowiednie magazyny wzglednie urzgdzenia, zaopatru-

jace statki wytgcznie w okreslony rodzaj materiatow czy
sprzetu.
Przy tym systemie zaopatrzenia statek przesuwa sie kolejno

w porcie od nabrzeza wytadunkowego do nabrzeza przeznaczonego

do zaopatrywania w léd, nastepnie sieci, zywno$¢, paliwo itp. Kaz-
da z tych funkcji posiada swéj wyodrebniony odcinek nabrzeza lub
w pewnych przypadkach moze byé potagczona z innym rodzajem

zaopatrzenia o ile ilos¢ i specyfika zaopatrywania umozliwia tego

rodzaju rozwigzanie.

J. O. Traung podkreéla, ze nabrzeza zaopatrzeniowe powinny
by¢ znacznie diluzsze anizeli nabrzeza wytadunkowe, gdyz traktuje
nabrzeza zaopatrzeniowe réwniez jako nabrzeza postojowe. Sta-

nowisko powyzsze nasuwa jednak powazne zastrzezenia ze wzgledu
na konieczno$¢ zachowania podstawowej zasady tego systemu za-
opatrzenia, tj. statego ruchu (mozliwie jednokierunkowego) jedno-
stek w porcie oraz roszczen w stosunku do wyposazenia i uzbro-
jenia nabrzezy zaopatrzeniowych.

Naszym zdaniem wtasciwg tendencja winno by¢ dazenie do
skrécenia nabrzezy zaopatrzeniowych, jak réwniez i wytadunko-
wych i przy$pieszenia czasu obstugi przez mechanizacje i wtasci-
we rozwigzanie funkcjonalne, natomiast postdj statké6w w okresie
poprzedzajagcym wyjScie w rejs po pelnym wyposazeniu jednostki
(postdj taki moze sie odbywaé¢ na skutek koniecznoséci zachowania
czasu ustalonego na wypoczynek zatogi) winien sie¢ odbywaé¢ na
miejscu przeznaczonym wytgcznie na ten cel. W tym wypadku
oczywiscie wysuwajag sie zupetnie odmienne*roszczenia co do miej-
sca, rodzaju i kosztéw budowy nabrzezy postojowych. W niekt6-
rych portach statki catkowicie wyposazone do odbycia podrézy
oczekujg przy dalbach.

Zastrzezenia moze budzi¢ fakt, ze czas postoju statku w por-
cie nie jest skoordynowany z czasem jego catkowitej obstugi w dzie-

dzinie wytadunkéw, zaopatrzenia , remontéw. Nalezy jednak nad-
mieni¢, ze czas trwania rejséw statké6w rybackich jest rézny
w zwigzku z czym ilo§¢ czasu wypoczynku przystugujacego zato-
dze jest réwniez rézna. Ponadto czas trwania funkcji ustugowych
zalezny jest od ilo$sci przywiezionego towaru oraz od zakresu
aktualnych w konkretnym postoju miedzyrejsowym ustug zapotrze-
bowanych przez statek. W zwigzku z tym okre$lenie czasu nie-

zbednego na peing obstuge miedzyrejsowag statku winno by¢ $cisle
zharmonizowane z czasem przystugujacym na wypoczynek zalodze.
A zatem zesp6t urzadzen ustugowych w porcie winien zapewnié
obstuge i odprawe statku w czasie rownym minimalnej ilosci cza-
su, przystugujacej zatodze jako wypoczynek miedzyrejsowy.

Powyzszy postulat przemawia réwniez za wyodrebnie-
niem nabrzezy wzglednie stanowisk postojowych. Moga
one by¢ roéwniez wykorzystywane do pewnych ustug, nie
wymagajgcych bezposredniego kontaktu z urzadzeniami
i obiektami na nabrzezu, jak np. dla wykonania miedzy-
rejsowych przegladéw mechanizméw statkéow.

Bardzo waznym zagadnieniem przy planowaniu i rozbu-
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dowie portow morskich jest stosowany tryb wytadun-
k6w i dystrybuciji ryby w porcie.

J. O. Traung zajmuje si¢ powyzszym zagadnieniem przy oma-
wianiu dos$wiadczen z praktyki wytadunkéw w portach europej-
skich. Stwierdza on, ze w wiekszoséci portéw europejskich wyta-
dunki odbywaja sie w nocy lub we wczesnych godzinach rannych
celem przygotowania towaru do aukcji.

Praca portu w dziedzinie obstugi towaru jest rozpatrywana
przez niego wytgcznie z punktu widzenia aukcji. Dlatego tez wy-
tadunek musi byé skoncentrowany i catkowicie zakohAczony w krot-
kim okresie czasu poprzedzajacym aukcje. Po odbyciu aukcji ryba
jest rozdzielana w trzech zasadniczych kierunkach — do obrotu
detalicznego, znajdujgcego sie w sgsiedztwie portu, do przetwor-
stwa przemystowego, do pakowania i zatadunku na transport ko-
lejowy wzglednie samochodowy.

Ze wzgledu na czas jaki pochtania sama aukcja oraz ekspedy-
cja towaru — wynosi on wedlug wypowiedzi autora ponad 12 go-
dzin od chwili zakofnczenia ostatniego wytadunku — istnieje moz-
liwo$¢ dokonywania wytacznie jednej aukcji dziennie. W konsek-
wencji powoduje to jednozmianowgag prace przy wytadunku towa-
ru. Autor przewiduje wprawdzie mozliwo$¢ przy wiekszym napty-
wie surowca i bardzo znacznych usprawnieniach obrotu zorgani-
zowania drugiej aukcji w ciggu doby, jednakze wobec oczywistych
trudnoéci, wynikajacych z samego systemu dystrybucji traktuje to
jako wypadek wyjatkowy.

Powyzszy system dystrybucji bedacy wynikiem uprzywilejo-
wanej roli dystrybutora w stosunku do producenta powoduje wsku-
tek znacznie nizszego stopnia wykorzystania potencjatu przepusto-

wego. anizeli przy wytadunku na dwie zmiany — zwiekszenie po-
trzeb inwestycyjnych i podwyzszenie kosztéw wytadunkéw ryby.
W naszych warunkach wobec znacznie szerzej pojetej

roli portu rybackiego oraz mozliwosci oddziatywania na
skoordynowany rozw6j poszczegélnych dziedzin przemystu
rybnego, stanowigcych kolejne fazy przerobu tego samego
surowca, istnieje petna mozliwo$¢é rytmicznego prowadze-
nia wytadunkéw w ciggu doby, a nawet trzech zmian
Rozdziat towaru moze odbywaé sie na biezagco w miare
naptywu jsurowca. Tego rodzaju system wytadunku i dy-
strybucji ryby daje powazne korzy$ci w postaci lepszego
wykorzystania zdolno$Sci przetadunkowej nabrzezy oraz
hal przetadunkowych, wurzadzen transportowych. System
ten w zalozeniu przewiduje przyjecie do dalszego przero-
bu i dystrybucji catej masy wytadunkowej ryby, podczas
gdy przy systemie aukcyjnym istnieja mozliwo$ci odrzuce-
nia pewnej ilosci ryby. Z drugiej strony dagzenie do petne-
go wykorzystania wytadowanej masy rybnej stawia trudne
zadania w dziedzinie dystrybucji i polityki zapaséw su-
rowcowych.

Problemy te mogag by¢ rozwigzane wytgcznie w warun-
kach jednolitego planowania i zarzadzania w przemysle
rybnym. Wymagaé¢ to bedzie réwniez posiadania odpowied-
niej zdolnosci sktadowej w chtodniach portu rybackiego-

Przy rozpatrywaniu zagadnienia wytadunkéw ryby w porcie
nalezy mie¢ réwniez na uwadze system potowdéw prowadzony przez
flote bazujacg w danym porcie. Przy prowadzeniu potowoéw wie-
lodniowych czas przybycia statku do portu nie jest $cisle okre$lo-
ny i mozna w pewnym stopniu regulowaé przybywanie jednostek
do portu celem zapewnienia im kolejnej szybkiej obstugi. Jednak-
ze przy stosowaniu potowéw jednodniowych przez mate jednostki
nalézy wzig¢ pod uwage mozliwo$s¢ koncentracji wytadunkéw w go-
dzinach wieczornych wzglednie rannych. W naszych warunkach
zagadnienie trybu wytadunkéw powinno by¢ rozpatrywane w pier-

wszym rzedzie w $wietle potrzeb stawianych przez flote rybacka,
a.nie dystrybucje.
Zagadnieniem bardzo istothym w planowaniu portéw

rybackich jest ich lokalizacja. Autor omawiajgc to
zagadnienie zwraca uwage na konieczno$¢ zblizenia por-
tow rybackich do towisk. Réwnoczes$nie jednak podkresla,
ze nie tylko odlegto$¢ od towiska decyduje o atrakcyjnos$ci
portu rybackiego. Powazny wptyw na to posiadajg rowniez

poziom i koszt zaopatrzenia, jakie statek znajduje w per-
cie, oraz odlegto$¢ portu od wielkich obszaréw zbytu —
miast i o$rodkéw przemystowych. Zwracajgc uwage na
stopien mechanizacji i poziom przemystu przetwdrczego

j. O. Traung widzi najdogodniejszg lokalizacje tego prze-
mystu na obszarach, gdzie znajduje sie dostateczna ilos¢
sit roboczych, ktére moga by¢ zatrudnione w sezonie szczy-
towych potowéw i wytadunkéw. Zdaniem autora nalezy
przy tym zwréci¢ uwage na maksymalng odlegtos¢ po-
miedzy p-ortem wytadunkowym- a siedzibg przemystu, ktéra
nie moze przekracza¢ w naszych warunkach klimatycznych
100 km. Wnioski autora w tej dziedzinie sa stuszne, tym
niemniej przy powazniejszym stopniu rozbudowy przemy-
stu rybnego, a nastepnie wprowadzeniu produkcji ubocznej
oraz stosowaniu wtasciwej polityki zapaséw surowcowych,
moze sie okaza¢, ze przemyst rybny powinien znalezé miej-
sce w jsamym porcie rybackim, o potrzebna ilos¢ robocizny
powinna byé dostarczona w drodze odpowiedniej rozbudo-
wy.miast, osiedli portowych, gdyz zaistnieje woéwczas pel-
na gwarancja catkowitego wykorzystania sit roboczych
w ciggu catego rok*u.



Wigze sie to bezposSrednio z nastepnym problemem,
a mianowicie z fluktuacjg wytadunko6w. Badania
czynione w portach zachodnio-europenskich wykazaty, ze
wielko§¢ wytadunku w miesigcach szczytowych wynosi

— 2,5 przecigtnego wytadunku miesiecznego w skali
rocznej. W zwigzku z tym zgodnie z sugestia Naumanna
zdolno$¢ przepustowa portu rybackiego winna by¢ zapla-
nowana z odpowiednimi rezerwami, a mianowicie przy
maksymalnym wskazniku miesiecznym 1,5 zdolno$¢ po-
winna wynosi¢ 1,7 wytadunkéw przecietnych; przy 2,3 razy
wiekszym wytadunku zdolno$¢ musi byé 2,6 razy wieksza.

Charakterystycznym dla stanowiska autora jest wytacznie sta-
tyczne badanie zjawisk. Wspdtczynnik szczytéw wytadunkowych za-
lezny jest od rodzaju stosowanych potowdédw, gatunku potawianych
ryb, organizacji potowéw oraz zakresu przetworstwa na poktadzie
statku. Zagadnienia te powinny by¢ przedmiotem szczeg6lnych roz-
wazan przy ustalaniu tego zasadniczego wskaznika. Nalezy rozpa-
trywaé¢ wszelkie mozliwoséci zatagodzenia szczytéw wytadunkowych
zar6wno w drodze rozszerzenia zakresu i rodzaju potowdéw oraz
wtasciwej organizacji rejséw, majgc na uwadze, ze rentownos$¢
pracy portéw i floty rybackiej pozostaje we wzajemnej zalezno$ci.

Fluktuacja wytadunkdw posiada powazny wptyw na stopien wy-
korzystania zdolno$ci przepustowej portu. Wykorzystanie tych zdol-
noséci zalezne jest réwniez od wielkosci statkéw rybackich.
J. O. Traung wskazuje na znacznie wyzszy stopien wykorzystania
zdolnos$ci przepustowej portéw, jaki daja wieksze jednostki. We-
diug jego obliczen roczne wytadunki duzych trawleré6w w przeli-
czeniu na 1 stope nabrzeza wytadunkowego wynoszg 175 ton, ma-
tych trawleré6w 80 ton, a todzi lub matych kutréw jedynie 21 ton.
Stad tez wniosek, ze wieksze statki wymagajg stosunkowo mniej-
szych naktadéw w nabrzeza. Zdaniem autora nalezy dazy¢ do pro-
wadzenia jak najwigkszej ilosci rownoczesnych wytadunkéw ma-
tych jednostek oraz stosowania kilkakrotnego wytadunku w ciggu
dnia przy tym samym nabrzezu.

Nastepnym problemem poruszonym przez

autora jest

problem urzadzen przetadunkowych. Au-
tor stwierdza, ze mechaniczny przetadunek jest rzadko
stosowany w portach zachodnio-europejskich. Poniewaz sto-
sowany obecnie system wytadunku ryby jedynie za pomo-
cg urzgdzen statkowych stwarza powazne trudno$ci komu-
nikacyjne na nabrzezu, autor proponuje stosowanie dzZwi-
gow przesuwnych opartych z jednej strony na zewnetrznej
stronie nabrzeza, a z drugiej na goérnej krawedzi hali wy-
tadunkowej.

Ze wzgledu na powszechne zainteresowanie zagadnieniem me-
chanizacji i wytadunkéw ryby oraz poszukiwaniem wtadciwych form
te] mechanizacji, wniosek autora zastuguje na uwage. Nalezy jed-
nak stwierdzi¢, ze proponowane rozwigzanie aktualne jest w wa-
runkach obstugi wytagcznie duzych statkéw dalekomorskich ze
wzgledu na ograniczong ilos¢ dzwigéw, jaka mozna umieséci¢ na
nabrzezu oraz w wypadku wykorzystania nabrzeza wytadunkowego
rowniez do innych celéw (przy przeznaczeniu tego nabrzeza wy-
tacznie do wytadunku ryby nie zachodzi potrzeba komunikacji
wzdtuz nabrzeza, tj. poprzecznie do kierunku ruchu masy rybnej).

Jak wynika z powyzszego przegladu probleméw poru-
szonych przez J. O. Traunga szereg zagadnien nurtujgcych
specjalistow zagranicznych jest zblizony do istniejacych
u nas, mimo ze zagadnienia te «rozpatrywane w odmien-
nych warunkach gospodarczych znajdujg rézne rozwigza-
nia. Zgadzajac sie w zupetnosci z twierdzeniem autora, ze
dalszy rozw6j portow rybackich nie moze odbywaé sie zy-
wiolowo i wymaga szczeg6towego planowania nalezy pod-
kresli¢, ze autorowi brak szeregu elementéw do prawidto-
wego planowania portéw rybackich, a to skutkiem nie-
moznos$ci kompleksowego ujecia problematyki przemystu
rybnego w gospodarce kapitalistycznej.

Wystawa dziesieciolecia Polski Ludowej na morzu

W okresie letnim zorganizowano w pawi-
lonach wystawowych w Sopocie wystawe po-
pularyzujaca osiggniecia naszego przemystu

okretowego, rybotéwstwa, zeglugi i portow
w minionym dziesiecioleciu. Na zdjeciu po
lewej u goéry model statku-bazy ,Chopin*,

po lewej u dotu —efragment ekspozycji prze-
mystu okretowego (model drobnicowca typu
.Lewant"); na zdjeciu ponizej: urzgdzenie do
trymowania. rudy pomysiu portowca gdyn-
skiego M. Przybylskiego.
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K R O N I K A

Komisja Prawa Morskiego przy

Komisja Prawa Morskiego w Warszawie

W dniu 15 czerwca rb. odbyta sie w Warszawie sesja
Komisji Prawa Morskiego przy Zarzadzie Gtéwnym ZPP
poswigecona dyskusji nad | tomem ,Rocznika Prawa Mors-
kiego“ pierwszego wydawnictwa Komisji. W dyskusji wzie-

li udzial teoretycy reprezentujagcy wszystkie Ekspozytury
Komisji Prawa Morskiego.
Réznorodnos¢ tematyki ,Rocznika“ nie pozwolita na

przeprowadzenie szerszej dyskusji merytorycznej nad
poszczegd6lnymi pozycjami. Stad zwrécono przede wszystkim
uwage na koncepcje ,Rocznika Prawa Morskiego".

Dyskusje wywotat artykut prof. dr J. Falenciaka ,Naz-
wa, pojecie i systematyka prawa morskiego“. Poddano w
watpliwo$s¢ teze wysunietg przez autora, ze z punktu wi-
dzenia systematyki nie nalezy uwazaé¢ prawa morskiego
za odrebng samodzielng gataz prawa. Dyskusje wywota-
ty réwniez kwestie terminologiczne jak np. termin ,mary-
nista® omawiany w tym artykule.

Zwrécono uwage na potrzebe szerszego uwzglednienia
zagadnien przewozu morskiego, proceduralnych, sadow-
nictwa morskiego, rybotdwstwa morskiego. Przewazat przy
tym poglad,ze artykutly nie powinny by¢ czysto praktycz-
ne, a wigzac sie z praktykg winny Sta¢ na jak najwyzszym
poziomie.

Wielu uczestnikow dyskusji podkres$lito duze znaczenie
czesci informacyjnej ,Rocznika“ (zwlaszcza orzecznictwa)
oraz dziatlu recenzji, co specjalnie wazne jest dla prakty-
ki. Sugerowano poszerzenie w przysztosci tych dziatow.

Kilku dyskutantéw zwrécito uwage na usterki redak-
cyjne oraz na bardzo skromng szate graficzng zwilaszcza w
poréwnaniu z innymi pozycjami ,Wydawnictw Prawni-
czych®.

Uczestnicy Sesji uznali jednogto$Snie palagcg potrzebe kon-
tynuowania wydawania ,Rocznika Prawa Morskiego“ jako
jedynego polskiego periodyku poswigconego prawu mors-
kiemu. O zainteresowaniu ,Rocznikiem* $Swiadczy fakt
ze naktad zostat wyczerpany w ciggu kilku miesiecy.

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w Gdansku

Na zebraniu w dniu 30 maja br. prof. dr St. Matysik
wygtosit referat ,Z przesztoéci ubezpieczen morskich”.

Praktyka ubezpieczenia statkéw i tadunkdéw pojawita sie sto-
sunkowo pézno w obrocie handlowym battyckim. Wprawdzie
o0 sporze rozpatrywanym przez Rade Miasta Gdanska, a dotyczg-

cym ubezpieczenia statku, dowiadujemy sie juz w aktach z drugiej
potowy XVI wieku, lecz pierwsze przepisy prawne gdanskie
o ubezpieczeniach morskich pochodzg dopiero z drugiej potowy
XVIIl wieku (1761 r.) Po6zne rozpowszechnienie sie ubezpieczen
morskifch np. w Gdansku wynikato przede wszystkim ze zmniej-
szonego ryzyka wypraw morskich dzieki utrzymujacej sie diugo
formie wspdtwtasnos$ci statkéw (tan. nip. jeden armator miat udziaty
w kilku statkach, w wysokosci Vte, U itp., lecz nie byt jedy-
nym wtascicielem ani jednego statku).

Analiza gdanskich przepis6w o ubezpieczeniu morskim wskazuje
na liczne zapozyczenia dokonane w pruskim prawie, ktére z kolei
opierato sie na wzorach holenderskich. Nie znamy oryginalnych,
gdanskich polis ubezpieczeniowych; wydaje sie, ze przede wszyst-
kim stosowane byly tutaj polisy holenderskie lub tez hamburskie,
bardzo zblizone do holenderskich.

Charakteryzujac ogélnie nalezy stwierdzié¢, ze ubezpieczenie
morskie zdarzato sie na pé6tnocy Europy w XVII wieku tylko wy-
jatkowo, w poczatkach XV IIl wieku wystepowato niemal z reguty
w kazdym powazniejszym przewozie. Ubezpieczenie byto -w tym

czasie ,drogie“ i np.(przecietnie) premia wynosita okoto dwa razy
tyle co fracht; przyktadowo: gdy fracht wynosit okoto 6% war-
toéci towaréw, to premia wynosita okoto 120. W ubezpieczeniu

casco z koncem X VIIl wieku premia wynosita na po6inocy Europy
ponad 3%, podczas gdy np. we Francji tylko 2%.

Wzory formularzy umoéw ubezpieczenia morskiego byty w XV III
wieku w Prusach prawem przepisane i obejmowaly zaréwno ubez-
pieczenie cargo, jak i casco, polise ubezpieczenia bodmerii, frachtu,
statkéw wielorybniczych, na zycie cztowieka, znajdujacego sie
w podrézy morskiej, oraz sume ewentualnego wykupu w razie
dostania sie ubezpieczonego do niewoli tureckiej Itp.

Prawo morskie w czes$ciach dotyczacych ubezpieczen morskich

byto na og6t dose formalistyczne (w powazniejszym stopniu niz
w swych innych rozdziatach), a szeregi jego przepiséw miato cha-
rakter prawa bezwzglednie obowigzujgcego (ius cogens).

246

N A U K O W A

Zrzeszeniu Prawnikéw Polskich

Na zebraniu w dniu 30 czerwca br. mgr E. Meller wy-
gtosi! referat pt. ,Waznos¢ klauzuli, Invoice Value Clause*
na tle postanowien Konwencji Brukselskiej ,0 u-
jednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosa-
mentéow" z r. 1924.

Prelegent przedstawit istotng tres¢ klauzuli konosamen-
towej o ,invoice value“, jako klauzuli ograniczajacej wy-
soko$¢ odszkodowania naleznego od przewoznika mors-
kiego — poszkodowanemu odbiorcy tadunku. Omawiajgc
kwestie waznos$ci tego rodzaju klauzuli méwca wykazat,
ze na tle przepiséw art. 611 i 613 khn, jako przepiséw
Juris dispositivi“, klauzula o ,invoice value* — jest praw-
nie wazna i skuteczna wobec odbiorcy tadunku.

Przechodzgc do interpretacji odnosnych przepis6w Kon-
wencji Brukselskiej dotyczgcej konosamentéw, a w szcze-
g6lnosci art. 3 p. 8 Konwencji, prelegent zaznaczyt, ze
uznanie za wazng, badz nie wazng klauzuli konosamentowej
ograniczajagcej odpowiedzialno$¢ przewoznika na bazie fak-
turowej wartos$ci tadunku (ew. z doliczeniem kosztéw zwig-
zanych z przewozem tadunku do portu przeznaczenia)
zalezy od tego, czy postanowienia takiej klauzuli ocenimy
jako zgodne badz tez sprzeczne z calosciag przepisow
Konwencji, a wiec i z postanowieniami art. 4 p. 5 Konwen-
cji, ustalajagcego maksymalne granice odpowiedzialno$ci
przewoznika za poszczego6lne collis.

Referent wskazal, ze w judykaturze wspdiczesnej stano-
wisko jest podzielone i, ze np. judykatura amerykanska i
kanadyjska nakazuje ocenia¢ problem waznos$ci klauzuli o
sinvoice value“ nie tylko na tle postanowien Konwencji
ale rowniez na tle odno$nych przepiséw prawa wewnetrz-
no-krajowego, ktéremu nadaje charakter przepisow
Luris eogentis*. Omoéwionych zostalo szereg precedenso-
wych wyrokéw, ogloszonych w tej sprawie przez sady a-
merykanskie w przypadkach; ,The Steel Inventor® 1940,
,Sanib Co. p-ko United Fruit CO" 1947, oraz ,The Harry
Culbreath* 1952, wreszcie przez sad kanadyjski w sprawie
.Nabob Foods p-ko armatorowi ss Cape Corso“ —z r. 1954,

W, zwigzku z brakiem jednolitej opinii prelegent poddat
dyskusji kwestie, czy klauzule o ktérej mowa nalezy uwa-
za¢ za wazna, jako zgodnag z Konwencja, a jedynie od-
miennie regpjlujgca waski odcinek odpowiedzialnos$ci prze-
woznika dot. wysokos$ci odszkodowania, a wiec odcinek za-
gadnienia poddany normom prawa wewnetrznego, czy tez
nalezy uznaé, ze tre$¢ klauzuli powing byé rozpatrywana
W ujeciu znacznie szerszym, bo nie tylko na tle przepiséw
Konwencji, a co za tym idzie uzna¢ klauzule o ,invoice
value“ za prawnie niewazng i bez skutku.

W dyskusji padty gtosy, ze klauzula nie jest sprzeczna z
Konwencja, ktéra okre$lajac jedynie putapi odpowiedzialno-
Sci przewoznika, nie reguluje sposobu szczegétowego okres-
lania wysokos$ci odszkodowania naleznego od przewozZnika.
Zwrécono uwage na doktryne i judykature europejska, kt6-
ra uwazajac klauzule o ,invoice value“ za dopuszczalng
(o ile wyraznie nie narusza Konwencji), kaze ocene je)
skutecznos$ci rozwaza¢ na tle przepiséw prawa wewnetrz-
nego, co zgodne jest réwniez z praktyka europejska.

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w Szczecinie

Komisja odbyta w dniu 30 czerwca 1955 posiedzenie,
na ktérym referat ,Uprawnienia kapitana statku“ wygtosit
mgr Stefanowicz. Prelegent na szerokim tle rozwoju hi-
storycznego przedstawit dzisiejszy stan instytucji praw-
nej kapitana handlowego statku morskiego, zaréwno w
panstwie socjalistycznym, jak w panstwie kapitalistycznym.
Wskazatl na dwie zasadnicze strony oblicza prawnegoj kapi-
tana, tj. uprawnienia cywilno-prawne w stosunku do o0séb
i dobr zaangazowanych w podrézy morskiej, z drugiej zas
strony na uprawnienia tegoz jako zwierzchnika oséb znaj-
dujagcych sie na statku. Referat poswiecony byl gtéwnie
tej drugiej stronie dziatalnos$ci (uprawnienia ,wtadcze"“). W
tym zakresie referent rozwazyt te uprawnienia od Strony



stosunku do: a) armatora, b) podréznych i marynarzy

repatriantéw, c¢) cztonkéw zatogi.
W dyskusji wysunieto kwestie de lege ferenda, czy
przy dzisiejszym rozwoju $rodkow telekomunikacyjnych,

skréceniu czasu rejséw, usprawnieniach kolektywu pracowni-
kéw statku itp. zaleca sie utrzymanie obecnych szerokich
uprawnien kapitana. Wiekszo$¢ dyskutantéw wypowiedziata
sie za dotychczasowa szeroka konstrukcja, motywujac ja

dodatkowo socjalistyczng zasada jednoosobowego kierowni-
ctwa, oraz okolicznos$cig, ze wczasie podrézy morskiej statek
spedza wielkg cze$¢ czasu na morzu petnym, na ktérym
nie ma wiladzy terytorialnej, a zatem konieczne jest da¢ ja
w rece kapitana. Poza tym dyskutowano o kwestii stosunku
instytucji prawnej kapitana do nowych przepiséw o za-
pobieganiu zderzeniom na morzu.

Koto kStudidéw nad H istoria, Techniki Gospodarki i Term |no|og|| Morskiej

W iipcu br. powstata w Gdansku nowa morska komodrka
naukowa — Koto Studiéw nad liistorig Techniki, Gospo-
darki i Terminologii Morskiej przy organizacji zwigzkowej

pracownikéw Instytutu Morskiego. Na powstanie Kota
ztozyty sie dwie okolicznosci.

Po pierwsze — Minister Zeglugi inz. M. Popiel niejed-
nokrotnie podkreslat potrzebe prowadzenia studiéw nad

historia gospodarki morskiej i wskazywatl, ze badaniami
tymi powinien zainteresowac sie Instytut Morski. Wpraw-
dzie plany naukowe Instytutu nie przewidywaly w latach
ubiegtych oraiz w r. 1955 prac tego rodzaju, jednak nie-
ktérzy pracownicy naukowi dawali wyraz swoim zaintereso-
waniom historycznym w publikacjach ogtoszonych Ilub
oddanych do druku (np. mgr J.T. Hotlowinski w wydanej
niedawno ksigzce ,Przetadunek wedtug czarteru i konosa-
mentu“ poswiecit osobny rozdziat oméwieniu historycznego
rozwoju przepisébw o przetadunku, gromadzac w nim inte-
resujgce informacje o odpowiedzialnosci za przetadunek
w formacjach przedkapitalistycznych; bogate materiaty
z zakresu historii techniki okretowej zgromadzit mgr inz.
W. Urbanowicz w przygotowanej do druku ksigzce o ar-
chitekturze okretéw). Ponadto cze$¢ pracownikéw Insty-
tutu brata udziat w pracach Komisji Morskiej przy Towa-
rzystwie Przyjaciét Nauki i Sztuki w Gdansku.

Druga okolicznoscig, ktéra bezposrednio wptyneta na za-
tozenie nowego Kota Studiow, byta podjeta w koncu
czerwca br. decyzja Zarzadu Towarzystwa Przyjaciét Nauki
i Sztuki o zawieszeniu a wtasciwie faktycznej likwidaciji
wspomnianej Komisji Morskiej. Decyzja ta mogta zahamo-
waé pozyteczng i dobrze zapowiadajaca sie prace naukowag
sporego grona cztonkéw Komisji Morskiej, ktoérej przewo-
dniczgcym byt ostatnio prof. dr inz. A. Rylke. Cele i charak-
terystyke dziatalnosci tej Komisji trafnie ujat Sekretarz
Generalny Tow. Przyj. Nauki i Sztuki dr M. Pelczar
w dwdch publikacjach: Roczniku Gdanskim t. XIIl, wyda-
nym w r. 1954 oraz w broszurze ,Towarzystwo Przyjaciot
Nauki i Sztuki w Gdansku“ wydanej w r. 1955 i bedacej
odbitkg z Rocznika. Dr Pelczar pisze: ,Najruchliwszg
i budzacg najwieksze zainteresowanie, obejmujgca bowiem
najszerszy wachlarz zagadnien, a zarazem najliczniejsza,
okazata sie komisja morska. Zorganizowana w kwietniu
1951 zgromadzita kilkudziesieciu wspéipracownikéw najroz-
maitszych dziedzin wiedzy z morzem zwigzanych. Zadaniem
jej jest inicjowanie, popieranie i organizowanie pracy na-
ukowo-badawczej w zakresie zagadnien morskich, jako
jedynej ita Wybrzezu (po likwidacji Instytutu Batltyckiego)
instytucji na tym poziomie zainteresowanej wszechstronnie
naukowymi badaniami morza, Do prac komisji ze wzgledu
na tg szerokos¢ jej zainteresowan powotano szereg podko-
misji*.

Dorobek wydawniczy Komisji Morskiej wyraza sie liczba
0 prac wydanych w r. 1955, stanowigcych kolejne zeszyty
serii zatytutowanej: ,Prace i materialty z zakresu polskie-
go stownictwa morskiego“. Sg to: z. 1. L. Rdppel ,Prze-
glad historyczny prac nad polskim stownictwem morskim
1899-1939“ (str. 66), z. 2. C. Pt ak ,Jez.yk przektadéw rosyj-
skich powiesci marynistycznych* (str .24),z.3. W.A. Drapd -
la, ,,Ster—ze studidw nad ksztaltowaniem sie poje¢ morskich,
wiek XV-XX “ (str. 95, rys. 18), z. 4. Z. Brocki, K. Me-
zynski, C. Ptak, M. Rakowski ,O  Stowniku
morskim*“ Polskiego Komitetu Normalizacyjnego* (str. 66)
z. 5 W.A. Drapella ,Zegluga — nawigacja — nautyka,
ze studiow nad ksztaltowaniem sie poje¢ morskich cz |,
wiek XVI—XV III* (str. 270).

Trwalym dorobkiem Komisji Morskiej jest tez wprowa-
dzenie metody kolektywnej wspéipracy przedstawicieli
r6znych specjalno$ci — okretowcéw, marynarzy, ekonomi-

stow, prawnikéw morskich z historykami i jezykoznawca-
mi — w studiach nad rozwojem gospodarki morskiej.

Wobec decyzji Zarzgdu TPNiS zlikwidowania Komisji
Morskiej jej niektérzy czlonkowie bedacy pracownikami
Instytutu Morskiego zainicjowali zawigzanie Kota Studidw,
do wspoipracy z ktédrym zostali zaproszeni i zgtosili udziat
cztonkowie Komisji Morskiej spoza Instytutu. Dzieki temu
prace beda kontynuowane i rozwijane.

Na organizacyjnym zebraniu Kota opracowano plan pra-
cy do konca biezacego roku oraz obrano zarzad w skiadzie:
mgr inz., W. Urbanowicz, red. Z. Brocki, mgr S. Ludwig.
Po przerwie wakacyjnej rozpocznag sie zebrana naukowe
Kota. Na razie za$ Koto zainicjowato wydawanie dodatku
do miesiecznego Biuletynu Instytutu Morskiego. Dotych-
czas ukazaty sie 3 o$miostronicowe numery dodatku no-
szgcego tytut: ,Materiaty z zakresu historii techniki, gos-
podarki i terminologii morskiej*. n-rze lipcowym
zamieszczone sa krétkie szkice dotyczace niektérych waz-
niejszych problemoéw z zakresu historii techniki i termino-
logii morskiej. Dyr. IM inz. Z. Cwiek wskazuje na potrzebe
rozwazenia mozliwosci wydobycia wrakéw historycznych
okretow polskich sprzed paru wiekéw przy zastosowaniu
nowoczesnej techniki rob6t podwodnych. Mgr inz. P. Sza-
wernowski zwraca uwage historyk6w na dzieje budownic-
twa hydrotechnicznego w portach catego naszego wybrzeza.
Mgr inz. W. Urbanowicz apeluje o rozpoczecie badan nad
technika szkutniczg Stowian nadbattyckich, wskazujac na
zapomniane szczatki todzi stowianskich sprzed tysigca lat,
wydobytych przez Niemcoéw i znajdujacych sie obecnie
w sktadnicy muzealnej w Oliwie. Mgr W. A. Drapella za-
poznaje z wynikami wtasnych studiéw i poszukiwan nad
staropolskag terminologia morskg. Numer lipcowy uzupet
niaja: omowienie wspomnianych poprzednio 5 zeszytow
z serii ,Prace i materialy z zakresu polskiego stownictwa
morskiego“, interesujagce notatki dotyczace studiow nad hi-
storig techniki transportu morskiego oraz bibliografia prac
z historii gospodarki morskiej za rok 1954 i | p6trocze 1955.

ISuemniej interesujgco przedstawia sie numer sierpniowy
w ktéorym redaktor Z. Brocki omawia materiaty dotyczace
dziejbw organizacji i techniki sptawu zboza do Gdanhska
w potowie XIX w. W dziale ,Notatki“ podana jest m.in.
mformacja nadestana przez dr Smolarka z Muzeum
tomorza Zachodniego w Szczecinie o najnowszym odkryciu
jeszcze jednej todzi stowianskiej koto teby, mformacja
o nowo zatozonym Muze-um Morskim w USA, apel o za-
interesowanie sie losami twierdzy i latarni morskiej w W i-

stoujsciu. Numer zamyka bibliografia nowszej literatury
E_ngielskiej dotyczgcej historii techniki transportu mors-
iego.

Wreszcie ostatni, .M ateriatow*“ od-
zwierciedlajgcych kierunek prac Kota, wypetnia obszerna
krytyka dziatlu historycznego ,Wystawy X-lecia Polski na
morzu“, uwagi mgr S. Ludwiga o skandynawskich muze-
ach morskich i wydawanych przez nie publikacjach nauko-
wych, obszerny komunikat dr P. Smolarka o okoliczno$ciach
znalezienia todzi stowianskiej koto teby oraz uwagi red.
Z. Brockiego o dwoéch projektach polskich z XV III wieku
odbudowy lub budowy portéw morskich w' Polgdze i Swie-
tej. Numer zamykajg notatki i zawiadomienie o majgcym
sie odby¢ w dn. 16 wrze$nia pierwszym zebraniu naukowym
kota z referatem doc. dr B. Kasprowicza z WSE, Sopot
o ekonomicznych przestankach powstania portu w Gdyni.
Goscie, zainteresowani pracami kota beda mile widziani
na zebraniu.

wrzesniowy numer
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Nowa radziecka

Jednym z
udzielanej

fragmentéw pomocy

gospodarki, nauki i
szczeg6lnie bogato w

kultury. Z
naszej

usprawnic,
regularng i
publikacji radzieckich.

gdyby ,Dom Ksigzki*

Chcac pomoéc naszym czytelnikom oraz bibliotekom za-
ktadowym przedsiebiorstw morskich w poszukiwaniu i za-
fachowej,

mawianiu radzieckiej literatury

BUDOWA, REMONT | TECHNICZNA
EKSPLOATACJA STATKOW

Deniséw W. J..DOKI | ICH EKSPLOATA-
CJA. Doki i ich eksptuatacija. lzd. ,,Mo>r-
skoj Transport*, 9 arkuszy, (BZ 12 a/55, 64).
— Konstrukcja i wyposazenie dokdédw, slipéw
i pochylni. Przygotowanie tych urzadzen do
przyjecia statkéw. Posté] statkow w do-
kach. Konserwacja dokéw. Ksigzka przez-
naczona dla pracownikéw inzynieryjno -
technicznych przedsigbiorstw zeglugowych
i stoczni.

Gordon L. AL OBLICZANIE ZASADNI-
CZYCH WYMIAROW | WYPORNOSCI STA-
TKOW w POCZATKOWYM STADIUM
PROJEKTOWANIA. Rasczot osnowych rnz-
mierienij i wodoizmieszczenija korabia w
naczelnoj stadii projektirowanija. Sudprom-
giz, 15 arkuszy (BZ 4/55, 81). — Praktyczne
sposoby obliczania gtownych wymiaréow
i wypornos$ci statkbw w poczatkowej fazie
projektowania ré6znych typow statkow.
Ksigzka przeznaczona dla pracownikéw in-
zynieryjno-technicznych biur projektowych.

Krawczik F. J.: PRZYGOTOWANIE PRO-
DUKCJI W STOCZNI REMONTOWEJ. Pod-
gotowka proizwodstwa pri riemontie sudow.
Sudpromgiz, 20 arkuszy, (BZ 8a/55, 48). —
Istota i planowanie kompleksowego przygo-
towania produkcji w stoczni remontowej.
Dokumentacja technologiczna. Harmonogra-
my przygotowania kapitalnego, $redniego
i biezagcego remontu statkéw. Ksigzka prze-
znaczona dla pracownikéw inzynieryjno-
technicznych stoczni remontowych.

Krieps A. S.. EKONOMIKA PRZEMYStU
BUDOWY OKRETOW. Ekonomika sudostro-
itielnoj promyszlennosti. Sudpromgiz, 20 ar-
kuszy (BZ, 8a/55, 49). — Podrecznik dla In-
stytutow technicznych.

Pawtéw A. J.. WYTRZYMALOSC KLEJO-
NYCH KONSTRUKCJI OKRETOWYCH.
Procznost klejenych sudowych konstrukcji.
Sudpromgiz, 12 arkuszy, (BZ 8a/55, 52). —
Ksigzka przeznaczona dla konstruktoréw,
technologéw, studentéw instytutéw i ucz-
ni6w technikum budowy okretéw.

MATERIALY STOSOWANE
W BUDOWNICTWIE OKRETOWYM. Sudo-
stroitielnyje materiaty, Sudpromgiz, 20 arku
szy (SK 10—53/55, 81). Podrecznik dla stu-
dentéw wyzszych uczelni technicznych, po-
Swiecony catloksztattowi zagadnien materia-
toznawstwa okretowego (metale czarne i ko-

Roszczin M. B.:

lorowe, stopy, drewno, masy plastyczne,
farby, laki, materiaty izolacyjne itp.).

Rusiejkin B. R., Dotgolenko P. W.: TECH-
NOLOGIA BUDOWY MASZYN OKRETO.
WYCH. lzd. ,Riecznoj Transport*, 26 ar-
kuszy, (BZ 7al55, 69). — Podrecznik dla stu-
dentéw instytutéw inzynier6w transportu

wodnego, poéwiecony zagadnieniom mecha-
nicznej obrébki czeéci maszyn, ich montazu
oraz zuzyciu.

BUDOWNICTWO MORSKIE | PORTOWE

Bogorow W. G.: OCEAN. Okiean. Wojen-
noje lzd., 6 arkuszy (SK 39—63/54, 95). —
Historia moérz i oceanéw. Prady, gtebokos$¢,
zasolenie, temperatura wody, ruch lodéw,
flota i fauna mérz i oceandéw. Walka na-
rodu rosyjskiego o dostep do morza, szlaki
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naukowo-technicznej,
nam przez Zwigzek Radziecki,
literatury fachowej, obejmujgcej wszystkie dziedziny naszej
literatury tej
rozwijajgcej
morskiej, chociaz i w tym zakresie mozna by jeszcze wiele na
zorganizowat
interesujgcych nas gi“

w nawiasach przy kazdej
rodzaju

pelng dostawe wszystkich

ponizej
stanowi dostawa
korzystamy
sie gospodarce krotkie
podstawie
bardziej

stawienia tego
rach* , TGM*“.
zamieszczamy

Osiggnigcia uczonych
badania mérz i bu-

morskie i oceaniczne.
rosyjskich w zakresie
downictwa okretowego.

Leontiew O. K.: KURS GEOMORFOLOGII
BRZEGOW | DNA MORSKIEGO. Kurs gie-
omorfotogii morskich bieriegow i dna. Wyd.
Moskiewskiego Uniwersytetu Panstw., 25
arkuszy (SK 26—50/54, 121). — Ksztattowanie
sie brzegéw i dna morskiego. Wzajemne od-
dziatywanie morza i lagdu. Techniczne za-
gadnienia badania brzegdéw i dna i ich zna-

czenie dla gospodarki narodowej. Praca sta-
nowi podrecznik dla studentéw geografii
i geologii.

SEOWNICTWO HYDROTECHNICZNE —
ZBIOR ZALECANYCH TERMINOW. Termi-
notogija po gidrotiechnikie — sbornik rie-
komiendujemych tierminow. Wyd. Akade-
mii Nauk ZSRR, 3 arkusze (SK 14—57/55,
111). — Zbiér poprawnego stownictwa do-
tyczacego urzadzen budowli hydrotech-
nicznych, melioracyjnych, portowych itp.
wydany celem ujednolicenia terminologii
w pracach naukowych, normach, dokumen-
tacji itp.

Zubow N. N.: TABLICE OCEANOLOGICZ-
NE. Okieanotogiczeskije tablicy. Gidromie-
tieoizdat, 25 arkuszy, (BZ 8a/25, 85). — Ta-
blice niezbedne przy badaniach oceanolo-

gicznych oraz przy wszelkiego rodzaju o-
pracowaniach materiatdw oceanograficznych

TECHNICZNA EKSPOATACJA PORTOW'

SAMOBIEZNE LADOWAR-
KI. Samochodnyje pogruzcziki. Maszgiz, 20
arkuszy (SK 34-58(54,50). — Konstrukcja
i eksploatacja réznych typéw uktadarek wi-

Bazanow A. F.:

dtowych i tadowarek koszowych. Ksigzka
przeznaczona dla pracownikéw inzynieryj-
no-technicznych, =zatrudnionych w eksplo-
atacji tadowarek.

Samojtowicz P. A.: TECHNICZNA EKS-
PLOATACJA | MONTAZ URZADZEN
DZWIGOWO-PODNOSNIKOWYCH. Tiechni-
czeskaja eksptluatacija i montaz podjemno-
transportnych maszin. Ilzd. ,,Morskoj Trans-
port*, 25 arkuszy (BZ 5/55, 20). — Podrecz-
nik dla studentéw wyzszych uczelni trans-
portu wodnego, poswiecony organizaciji
technicznej eksploatacji portowych urzg-
dzen przetadunkowych, techniki ich obstu-

gi i konserwacji oraz remontéw.

NAUTYKA | PRAKTYKA MORSKA

Bogdanéw B. W., Pietrow M. K.: HOLO-
WANIE MORSKIE. Morskaja buksirowka.
lzd. ,,Morskoj Transport‘, 30 arkuszy (BZ
5/55, 13). — Praktyczne zagadnienia holowa-
nia statkéw w portach, na rzekach i na
morzu. Ksigzka przeznaczona dla nawigato-
row i personelu eksploatacyjnego zeglugi.

Krytow P. S: OCENA DOKLADNOSCI
OKRESLENIA POZYCJI STATKU. Ocienka
tocznosti opriedielenija miesta korabia. Wo-
jennoje lzd., 5 arkuszy (BZ 25754, 55). —
Metody okreé$lania pozycji statku. Charak-

terystyka najczesciej wystepujacych bite-
dow. Ksigzka przeznaczona dla nawiga-
torow.

Maciuto A. F., Niemczikow W. J.: KOREK-

TA MAP | POMOCY NAWIGACYJINYCH
NA STATKU. Korriektura nawigacijonnych
kart i posobij na sudnie. lzd. ,Morskoj

zestawienie
ktore majg sie ukaza¢ w 1955 r. Zestawienie to, obejmujgce
nazwiska autoréw, tytut w jezyku polskim oraz rosyjskim,
nazwe wydawnictwa,
streszczenie
zapowiedzi
w katalogach ,Blank dla zajawok" (BZ) i ,Sowietskije kni-
(SK), ktérych odpowiednie numery i pozycje podajemy

literatura fachowa

ciekawszych pozycji wydawniczych,

planowang objetos¢ oraz przewaznie
i przeznaczenie ksigzki, opracowano
wydawniczych, publikowanych

pozycji wydawniczej- Dalsze ze-

zamiescimy w nastepnych nume-

Transport, 3 arkusze (BZ 3/55, 35). — Za-
sady przeprowadzania matej korekty map
i locji. Opis $wiatet i znakéw, radiolatarn

itp. Przyktady dokonywania korekty roz-

nego rodzaju map i pomocy nawigacyj-
nych. Broszura przeznaczona dla nawiga-
toréw.

Mikulinski E.:
ZDERZENIOM

PRZEPISY ZAPOBIEGANIA
STATKOW NA MORZU.

Prawita priedupriezdienija stotknoiwenii
sudow w morie. izd Dosaaf, 3 arkusze (BZ
251—252/54, 30). — Album zawierajacy pogla-

dowa wyktadnie nowego prawa drogi mor-
skiej, przeznaczony dla personelu nawiga-
cyjnego.

Szaposznikow J. J.: KROTKA METODYKA
WYKELADANIA NAWIGACJI. Kratkaja mie
toaika priepodawanija nawigacji. Wodtran-

sizdat, 13 arkuszy (SK 26—50/54, 64). — Za-
dania i metody wyktadania poszczeg6lnych
rozdziatbw programu nawigacji w szko-
tach morskich.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY
I PORTOW

Korsaké6w E. P.. ~ ROLA TRANSPORTU
WODNEGO W PANSTWIE RADZIECKIM
| PERSPEKTYWY JEGO ROZWOJU. Roi

wodnowo transporta w sowietskon gosu-
darstwie i pierspiektiwy jego razwitia.
lzd. ,Morskoj Transport*, 3 arkusze, (BZ
8a/55, 47). — Popularna charakterystyka
znaczenia transportu wodnego dla gospo-
darki narodowej. Miejsce transportu wod-

nego w jednolitym systemie transporto-
wym ZSRR. Znaczenie transportu wodne-
go na obecnym etapie rozwoju gospodarki
narodowej ZSRR. Perspektywy rozwojowe

radzieckiego transportu wodnego.

Lubinéw. l. B.: MORSKIE STATKI
TRANSPORTOWE | ICH PRACA. Morski-
je transportnyje suda i ich rabota. Wod-
transizdat, 8 arkuszy (SK 26—50/54, 62). —
Rozwéj zeglugi morskiej w ujeciu histo-
rycznym. Typy i konstrukcja statkéw mor-
skich. Organizacja pracy zatég.

PORTY | ZATOKI.
wani. Wyd. Literatury Zagranicznej, 10 ar-
kuszy (BZ 256/54, 88). — Przektad angiel-
skiej pracy popularno-naukowej, pos$wigeco-
nej geograficzno-gospodarczej charaktery-
styce portéw kapitalistycznych, klasyfika-
cji portéw, ich wyposazenia, organizacji
i historii.

Morgan F.: Porty i ga-

Pietruczik W. A.: Panfilow W. P.: PLA-

NOWANIE PRACY W TRANSPORCIE
MORSKIM. Ptanirowanie truda na mor-
kom transpobtie. Wodtransizdat, 20 arkuszy

(SK 26—50/54, 124). — Podrecznik dla stu-
dentéw wydziatéw inzynieryjno-ekonomicz-
nych wyzszych uczelni transportu wodne-
go, poswiecony zasadom planowania zatrud-

nienia w transporcie morskim.

TYPOWE UMOWY O PRZEWOZ DROGA
MORSKA (TYPOWE CZARTERY). Tipowy-
je dogowory morskoj pieriewozki (tipowy-
je czartiera). Wniesztorgizdat. 15 arkuszy
(SK 2—45/55, 25). Charakterystyka czarte-
réw, ich rola i znaczenie przy frachtowa-
niu statkéw zagranicznych.



NOWOSC.|

ARTYKULY
W CZASOPISMACH POLSKICH

EKONOMIKA | ORGANIZACJA PRA-
CY NR 7: Rawluk P.: Metoda obli-
czania efektow ekonomicznych w pla
nie rozwoju techniki.

GOSPODARKA PLANOWA NR 7: Ko-
pinski J.: O koniecznosci szybkiego
postepu techniki dla rozwoju gospo-
darki narodowej.

GOSPODARKA RYBNA NR 7: Stola-
rek P.: Zadania przemysiu rybnego
na tle dziesieciolecia gyspodarki mor-
skiej; Strak W.: Dorobek rybotéow-
stwa morskiego w minionym dziesie-
cioleciu i perspektywy rozwojowe;
Ropelewski A.: Z przesziosci rybo-
téwstwa na Battyku Potudniowym.

HANDEL ZAGRANICZNY NR 7: Han-
czewski A.: Zarzad Portu czy Cen-
tralny Zarzad Przemystu Lesnego;
Pajdowski Z.: Dob6r witasciwego o-
pakowania transportowego; Olszew-
ski J.: Przedsiebiorstwo przetadun-
kowe w $wietle orzecznictwa zagra-
nicznego.

OCHRONA PRACY NR 7: Mazurkie-
wicz A.: Pozary palnych cieczy i ga-
zéw; Wisniewski R : Mechanizacja
proceséw produkcyjnych na jednost-
kach potowowych.

PRZEGLAD ELEKTROTECHNICZNY
NR 7: Dziatlik H.: Model elektryczny
rzeki.

PRZEGLAD MECHANICZNY NR 7:
Szawtowski K.:Badania silnikow wy-
sokopreznych okretowych na harao-
wni; Fidelski R.: Rola SIMP w roz-
woju przemystu maszynowego.

PRZEGLAD TECHNICZNY NR T- Ja-
szczuk B.: Wszechzwigzkowa narada
pracownikéw przemystu w Moskwie.

TRANSPORT NR 8: Mueller H.: Po-
wigzac¢ $cidlej z potrzebami zycia go-
spodarczego prace instytutéw nauko-
wo-badawczych; Mondalski J.: Do-
tychczasowe osiggniecia w walce o
bazowo$¢é portéw morskich; Gorski
W.: O uporzadkowanie prawa prze-
wozowego.

BUflaH Rveo T

W ostatnich numerach gazety ,Wod-

nyj Transport® ukazaly sie m. in. na-
stepujgce opracowania:
Nr 81 55 — Regularne linie towaro-

we (artykut wstepny); Stru¢ W.: Z do-
Swiadczen eksploatacji kottow wodno-
rurkowych; Winnicki N.: Braki syste-
mu premiowania w zegludze; nr 82/55-
O lepsze wykorzystanie dokéw w sto-
czniach remontowych (artykut wstep-
ny); Kiaman R., Kulikow 1.: Jeszcze
raz o wzmochieniu zbiornikowcéw;
Brastawski A.: Ulepszy¢ urzadzenia
przetadunkowe; Szechtier M.: Recen-
zja o ksigzce W. W. Danitowskiego
»Rosyjska literatura techniczna pierw-
szego ¢wieréwiecza X V Il w.* (ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem zawartych w
niej materiatbw o zegludze i portach);
nr 83/55 — O ulepszenie dziatalnosci
finansowo-gospodarczej (artykut wste-

pny); Zwréci¢ wieksza uwage na szko-
lenie inzynieréw-ekonomistéw (prze-
glad list6w do redakcji w tej sprawie);
O peing mechanizacje prac przetadun-
kowych (z dosSwiadczen portowcow
Kujbyszewa w zakresie wykorzystania
sprzetu zmechanizowanego itp.); Eks-
pedycje antarktyczne (charakterystyka
obecnych ekspedycji amerykanskich
oraz wypraw przygotowywanych w
zwigzku z trzecim Miedzynarodowym
Rokiem  Geofizycznym  1957/58); nr
85/55 — Binow M., Smirnow F.: Flo-
ta handlowa Morza Czarnego w latach
pierwszej rewolucji rosyjskiej; Bier-
nacki A.: Co przeszkadza w opracowa-
niu nowej techniki przetadunku drew-
na; Szumiejko G.. Wspotczesny sprzet
oznakowania nawigacyjnego (sprawo-
zdanie z konferencji miedzynarodowej,
poswigeconej latarniom morskim, bo-
jom, radiostacjom, portowym urzadze-
niom radarowym itp.); nr 86/55 — So-
towiew D.: Wazny czynnik podniesie-
nia jakosci projektow (specjalizacja
biur projektowo-konstrukcyjnych w
resorcie zeglugi morskiej); nr 89/55 —
Bogdanéw B.: Kierunki zapobiegania
»myszkowaniu*“ statkéw (przede wszyst
kim barek petnomorskich); nr 90/55 —s
Szaszkow Z. A. (Minister Zeglugi $réd-
ladowej ZSRR): Zadania pracownikéw
przemystu resortu zeglugi $rédladowej
w zakresie dalszego rozwoju postepu
technicznego i udoskonalenia organiza-

cji produkcji (referat wygtoszony na
naradzie aktywu, zorganizowanej w
zwigzku z ostatnim Plenum KC
KPZR); Zykowa O.: Operacje przeta-
dunkowe w zegludze zbiornikowej;
Mitianin  A.: Samoksztalcenie zatég
ptywajacych; nr 91/55 — W innicki N.:
Zorganizowa¢ przewozy drewna ha
zbiornikowcach; nr 92/55 — Zwracacé

wiekszg uwage na propagande produk-
cyjno-techniczng w transporcie wod-

nym; Pokrowski: Usprawni¢ orga-
cje i technologie kapitalnego remontu
statkbw (streszczenie referatu wygto-

szonego na naradzie aktywu pracowni-
kéw zeglugi $rédladowej); lwanow A.:
Doskonalimy metody przetadunku dre-
wna; Dawydow N.: O przewozach pro-
mowych na Morzu Kaspijskim.

Gr-

TECHNIK

Nr 7 (lipiec 1955) miesiecznika
.Sehdffbautechnik" zawiera nastepujace
opracowania:

Polemann G.: Sesja wiosenna Komi-
sji Techniki Okretowej w Warnemun-
de (sprawozdanie z sesji posSwieconej
'zagadnieniom technologii budowy okre-
tbw ze szczegblnym uwzglednieniem
spawania); Jadowita'H.: Sprawozdanie!
z posiedzenia Podkomisji Spawalnictwa
Okretowego; Renner K.: Sprawozda-
nie z posiedzenia Podkomisji Lekkich
Metali w Okretownictwie; Blank E.:
Sprawozdanie z posiedzenia Podkomisji
Tworzyw Sztucznych w Okretownic-
twie; Drope H.: Sprawozdanie z posie-

W'Y DAWN I
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dzenia Podkomisji Elektrotechniki
Okretowej; Polemann G.: Sprawozda-
nie z posiedzenia Zarzadu Komisji

Techniki Okretowej; Karliczek H.: Ba-
danie spawéw wodoszczelnych i ropo-
szczelnych; Felnagel K.: Strugarka
ztobkowa i perspektywy jej zastoso-
wania w budownictwie okretowym;
Euliitz H.: Porébwnanie pomiaréw opo-
ru geometrycznie podobnych modeli
statk6w towarowych z wynikami in-
nych zakltadéw badan modelowych;
Barth F.: Wytrzymalos¢ poprzeczna
rzecznych statkéw towarowych; Oel-
schig W.: Uwagi do serii artykutow
0 obrébce ryby na morzu, zamieszczo-
nych w nr 4/55 ,Schiffbautechnik®;
Mohr W.: Nie budowaé¢ trawleréw, lecz
kombinowa¢ statki towcze z urzadze-
niami przetwdérczymi (sprawozdanie
z dyskusji na temat kierunkéw rozwo-
jowych budowy statkéw rybackich
w NRD; Brandenburg: Mechanizacja
w przetwoérstwie rybnym (streszczenie
referatu); Grunig F.: Pierwszy ocea-
niczny statek pasazerski z maszyng na
rufie (opis m/s ,Southern Gross");-
Karliczek H.: Sprawozdanie z podrézy
badawczej do Stoczni Gdanskiej (w
'zakresie zagadlrnilen telhnictlogiczinych
1 spawalniczych); Polemann G.: Sesja
Stowarzyszenia Techniki Okretowej
w Berlinie w dniach 25 i 26. 2. 55
(streszczenie referatow); Henschke W.:
Sesja Stowarzyszenia Popierania Tran-
sportu w Duisburgu (opis zaktadu ba-
dan modelowych i streszczenie dwoch
referatbw z zakresu zeglugi $rédlado-
wej); Miedzynarodowy kongres w spra-
wie silnikébw spalinowych w Hadze
(streszczenie referatéw); Okkenis J.:
Konieczno$¢ nowego uregulowania sy-
stemu szkolenia $lusarzy maszyn okre-
towych; Statek z nadbudéwkami z alu-
minium (opis m/s ,Sumrip® o nos$no-
Sci 12.700 tdw); Wykaz przettumaczo-
nych na jezyk niemiecki przepiséw
Morskiego Rejestru ZSRR; Przeglad
czasopism; Gotsch E.: Recenzja nie-
mieckiego przektadu ksigzki W. K.
Dormidontowa ,Te'chnologia budowy
okretéw*; Grobe H.: Recenzja niemiec-
kiego przektadu ksigzki A. E. Maksi-
mowi ,Napedy elektrohydrauliczne;
Blumberg G. A.: Recenzja ksigzki W.
Krebsa ,Elektrotechnika okretowa*;
Zapowiedzi wydawnicze.

Nr 7 (lipiec 1955) miesigcznika ,Die
Schiffahrt* zawiera m. in. nastepujgce
opracowania:

z orzeczen Komisji Awaryjnej
(uszkodzenie urzadzen portowych przez
istatek-prom w wyniku niewtasciwego
manewru, spowodowanego sitg wyz-
szg); Wild H.: Konferencja teoretycz-
na w szkole morskiej w Wustrow (na
temat nowoczesnych metod i -nowo-
czesnego sprzetu nawigacyjnego, ren-
townos$ci zeglugi NRD oraz zagadnienia
szkolenia kadr plywajacych dla zegtu-



gi); Kuhn E., Schmidt A.: Przyszli ka-
pitanowie zeglugi wielkiej (charakte-
rystyka systemu, szkolenia kadr nawi-
gatoréw dla zeglugi marskiej NRD);
Przenosne urzadzenie nadawcze dla lo-
dzi ratunkowych; Nowy typ pokryw
lukowych; Nowy sposéb sterowania
z dziobu statku; Czechostowackie stat-
ki pasazerskie o napedzie dieselelek-
trycznym; Bezpieczne spawanie na
zbiornikowcach.

OPCKOK
NooE AOT

Nr 7 (lipiec 1955) miesiecznika ,Mor-

skoj Flot* zawiera m. in. nastepujace
opracowania:
Zettowski E.: Nieustannie doskonali¢

prace przedsiebiorstw przemystowych
resortu zeglugi morskiej; Wietrienko
t.; O udoskonalenie systemu normo-
wania i opiaty pracy robotnikéw por-
towych; Toistikow E.; Rok pracy na
dryfujagcych krach; Szar-Baronow ¢t.:
Sposoby sztormowania w morzu; Zag
A.: Lodotamacz ,Kapitan Bielousow*
(charakterystyka lodotamacza o nape-
dzie dieselelektrycznyim, zbudowanego
dla ZSRR w Finlandii; moc silnikéw
10500 KMe, szybko$¢ 16,5 weztow);
Josifow M., Cybulin A.: Urzadzenie
parowe do wydmuchiwania sadzy; Da-
nitow W., Kottunéw S., Lichnicki G.:
Z doswiadczen zastosowania napawa-
nia wodorowego w stoczniach remon-
towych; Mieszera W., Marczenko W.:
O stopniach nawigatoréw; Makaréw k.,
Mosorin B., Piekierman M.: Racjonal-
ne oswietlenie w doku pod dnem re-
montowanego statku; Plawin N.: Zwal-

czanie zanieczyszczen wo6d morskich
ropg i olejami; Kruglenko N.: Meto-
dyka planowania terminéw dostawy
tadunkéw (sprawozdanie z pracy ba-

dawczej Centr. Inst. Nauk.-Bad. Eko-
nomiki i Eksploatacji Transportu
Wodnego); Filippow A.: Awarie Kkot-

téw okretowych (z prasy zagranicznej);
Dzawad A. D., Mikulinski E.: Recen-
zja ksigzki A. D. Keilina ,Radzieckie
prawo morskie®.

PECHOM
TPAHCIIOPT

Nr 7/55 (lipiec) miesiecznika radziec-
kiego ,Riecznoj Transport® zawiera m.
in. nastepujace opracowania:

Wszystkie sity i $rodki na wykona-
nie planu przewozéw 1955 roku (arty-
kut wstepny); Szustrow D. N.: Udosko-
nali¢ planowanie ruchu floty w sasia-
dujacych przedsiebiorstwach zeglugo-
wych; Sjemionow |. J.: O dalsze zasto-
sowanie ' umocnienie rozrachunku gos-
podarczego w zegludze $rédladowej;
Rukawisznikow N. F= Przygotowanie
i organizacja budowy statkbw w opar-
ciu o komplety technologiczne; Drin-
kéw W. D.: Wzmocnienie kadiubdéw
zbiornikowcéw rzecznych; Jegomw N.
M.: Budowa statkéw zelbetowych przy
zastosowaniu elementéw prefabrykowa-
nych; Lew W. D.: Pietrow B. A., Bruk
M. W.: Defektoskopia metali w stocz-
niach remontowych; Guiriewicz Sz.
M.: Rezerwy obnizki kosztéw witasnych
w projetkowaniu; Z doswiadczen pracy
stoczni Peene w NRD; Recenzja ksigzki
P. A. Szaszkina: ,,Dziatanie fal na bu-
dowle hydrotechniczne®.

Zawiadomienie

Warszawa-

W Instytucie Lotnictwa,
sq do naby-

Okeoie, Al. Krakowska 145,
cia nastepujace wydawnictwa:
1. ,Prace Instytutu Lotnictwa", Ze-

szyt 1, r. 1951. Zeszyt zawiera trzy prace
teoretyczne z dziedziny wytrzymatosci —
dr inz. Jerzego Nowinskiego.

Teoria dzwigaréw cienkos$ciennych zbiez-
nych.

Zginanie zakrzywionej rury cienkos$cien-
nej, zaopatrzonej we wregi.

W plyw zamocowania zupelnego na na-
prezenia w dzwigarze zginanym.

Cena zeszytu 1 wynosi zt. 25.

2. ,Prace Instytutu Lotnictwa“, Ze-
szyt 2, r. 1955. Zeszyt zawiera prace z dzie-
dziny wytrzymatosci — dr inz. Zbigniewa
Brzoski.

Metoda utwierdzenia sprezystego w kon-
strukcjach lotniczych.

Powyzsze publikacje sa
tylko dla inzynieréw lotniczych, lecz
ze dla obliczeniowcéw konstrukciji
kosciennych nielotniczych.

Cena zeszytu 2 wynosi zt 17.20.

Zeszyty sg do nabycia na miejscu oraz
na wysytke, po nadestaniu naleznosci prze-
kazem pocztowym.

interesujace nie
tak-
cien-

Redaguje kolegium:

Nowe Kksigzki
zagraniczne

King E. R., Noel J. V.: Manewrowanie
statkiem. Ship handling. Wyd. D. Van
Nostrand Company, Ine., Nowy Jork
1954, 220 str. — Czynniki wplywajace
na manewry statkbw. Zadania Zatogi
poktadowej i organizacja manewréw.
Manewrowanie przy kotwiczeniu i cu-
mowaniu. Manewrowanie na wodach
ograniczonych. Manewrowanie na pet-
nym morzu. Manewrowanie w niebez-
pieczenstwie. Manewrowanie w lodach.
Manewry statk6w specjalnych (barki
desantowe, todzie podwodne, lotniskow-
ce).

Uktadarka. Der Stapler. Wyd. Arbeits-
gemeinschaft Deutscher Betriebsinge-
nieure, Ausschuss fur Wirtschaftliche
Fertigung, Berlin 1952, 48 str. — Calo-
ksztatt zagadnien zastosowania uktada-
rek ze szczegélnym uwzglednieniem
gospodarki sktadowej. Charakterystyka
techniczno - eksploatacyjna ukfadarek.
Palety i ich zastosowanie. Wyposaze-
nie specjalne uktadarek. Przyktady za-
stosowania uktadarek- o réznym wy-
posazeniu w magazynach.
Haussmann: Pojazdy elektryczne w
transporcie wewnatrz - zaktadowym.
Elektrofahrzeuge fir innerbetriebliche
Transporte Wyd. Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Betriebsingenieure, Aus-
schuss fur Wirtschaftliche Fertigung,
Berlin 1952, 48 str. — Charakterystyka
rbznego rodzaju sprzetu zmechanizo-
wanego (wozki, uktadarki, podno$niki,
przepychacze itp.) o napedzie elektry-
cznym. Zagadnienie wyboru napedu,
szybkos$ci, zwrotnos$ci. Zakres optymal-
nego zastosowania poszczegdllnych ty-
péw sprzetu zmechanizowanego.

Rose F.; Z morza do Hamburga. Von
See auf Hamburg. Wyd. Carl Giese,
Hamburg 19,3, 178 str. + mapy. — Ca-
toksztatt zagadnien wyposazenia, orga-
nizacji, przepiséw, optat itd. w porcie
hamburskim, przedstawionych w jezy-
ku niemieckim i angielskim ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem potrzeb zalog
ptywajacych. Obszerna cze$¢ kartogra-
ficzna (poszczegélne baseny portu ham-
burskiego i dojscie do portu tabg).
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