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Zagadnienia korelacji wielkosci netto, brutto i deadweight
w morskich statkach handlowych.

Wsrdéd réznych cech technicznych, charakteryzuja-
cych i definiujgcych morski statek handlowy, jak np.
rodzaj materiatu (drzewo, stal), rodzaj napedu (para
wodna, motor spalania wewnetrznego), ilos¢ $rub, po-
ktadéw itd., jednymi z najistotniejszych sg cechy cha-
rakteryzujgce pojemnos$¢ i nosnos¢ statku. Kapitalne
znaczenie tych cech polega przede wszystkim na tym,
ze — bedac z natury swej cechami technicznymi, wy-
nikajgcymi z technicznego zaprojektowania statku,
a w znacznej nieraz mierze i ze zrecznosci technicznego
ich zrealizowania w czasie budowy — majg one takze
istotne znaczenie handlowoTeksploatacyjne. Ten ostatni
moment odnosi sie, szczegdlnie do nos$nosci statku oraz
do jego pojemnosci netto, a takze do wzajemnego sto-
sunku tych zwlaszcza dwéch elementéw, albowiem te
czynniki w znacznym stopniu przesadzajg o handlowej
przydatnosci w przewozach morskich.

Nie jest zadaniem tego opracowania szczegOtowe *
omawianie tych poje¢; sg to, sprawy powszechnie zna-
ne. Jak wiec wiadomo, rozroznia sie:1

a) Pojemnos¢ brutto jest to w przyblizeniu cala
zamknieta2 przestrzen,, mierzona w setkach stépku-
bicznych (czyli w tzw. tonach rejestrowych).

b) Pojemnos$¢ netto jest to réznica miedzy pojem-
noscig brutto a suma odliczen przestrzeni, przeznaczo-
nych na pomieszczenia maszyn, zalogi, zapasow, urzg-
dzen dla Swiatta i powietrza, czyli, ujmujac z grubsza,
przestrzen uzywana dla tadunku (i pasazeréw). Pojem-
no$¢ netto jest mierzona takze w jednostkach przestrze-
ni, a wyrazana w tonach rejestrowych.

c) Nosnosc¢ 3 jest to catkowita waga tadunku, zapa-
séw wegla bunkrowego (lub paliwa ptynnego) i innych
zapasOw statku, jaka statek moze przyja¢ przy zanurze-
niu do dopuszczalnego maksimum. Nosnos¢ zwyczajowo
wyrazana jest w tonach masy (a 1000 lub 1016 kg).

Te trzy elementy definiujg w pewnym znaczeniu sta-
tek morski: pojemnos$¢ brutto daje jak gdyby ogoine
wyobrazenie o wielkosci statku; pojemnos¢ netto, czyli
pojemnos¢ uzytkowa (handlowa), wyraza przestrzenng
zdolno$¢ statku do zabrania tadunku, a na statkach pa-
sazerskich takze przestrzen, przeznaczong dla pasaze-
réw; wreszcie no$nos¢ okresla zdolnos¢ statku do po-
dotania zadaniu przewozowemu pod wzgledem masy,
czyli wagi.

m. uec Julian, mnayn 1934) — str. 39 i nast., sadza,
dla potrzeb tego opracowania te skrécone definicje
starcza.

t. zn. objeta statymi elementami konstrukcyjnymi.

3 ang. deadweight (martwa waga).

4 Tak np. w czasie ostatniej wojny glosne byly kontrowersje
miedzy propaganda niemieckga a informacjami rzadéw am-

Bezposrednie zestawienie miedzy sobg tych trzech
elementéw, charakteryzujgcych rézne wihasciwosci
statku przy pomocy réznych jednostek pomiarowych
(przestrzen i masa), oczywiscie w zasadzie nie jest
wlasciwe. Jednakze pewne wzgledy uzytecznosci prak-
tycznej powodujg, ze zagadnienie wzajemnego ich sto-
sunku, wzajemnego miedzy nimi zwigzku funkcjonalne-
go, a przynajmniej korelacji, moze stanowic¢ interesujgca
kwestie.

lak wiec np. w statystykach,tonazowych (budowa
statkdw, ruch statkéw w portach, uktad strukturalny
tonazu Swiatowego lub tonazu poszczegolnych krajow,
wojenne straty tonazu $wiatowego itp.) jak i w spoty-
kanych, np. w prasie fachowej, opisach statkéw operuje
sie badz jednym badz drugim elementem definiujgcym,
gdy nieraz celowe bylo by dysponowanie wszystkimi
trzema elementami, aby mie¢ petny obraz zagadnieniad
Zdarza sie, ze sg ogtaszane koszty budowy statkéw per
tona nosnosci, gdy moze byc¢ interesujace badanie tych
kosztéw per tona pojemnosci. Statystyki portowe po-
dajg z reguly ruch statkbw (na wejsciu i wyjsciu)
w tonach rej. netto, poniewaz od tego tonazu pobierane
sg optaty portowe: moze jednak by¢ ciekawe zoriento-.
wanie sie w kwestii, jakg zdolnoscig fadunkowag dy-
sponowat port pod wzgledem nosnosci. Czasem nawet
przy zadaniach najzupetniej praktycznych, jak poszu-
kiwanie statku w celach zaczarterowania lub nabycia,
moga zdarza¢ sie sytuacje, w ktdrych — nim zaintere-
sowany zdota uzyska¢ zrodtowe wiadomosci o cechach
statku (np. ze szczegdlowej propozycji maklera albo
wprost z rejestru Lloyd‘a)s — trzeba méc bodajby
w pewnym przyblizeniu zdefiniowa¢ pojemnos¢, gdy
sie zna tylko nosnos¢, lub odwrotnie.

Z tych i wielu podobnych wzgledéw wynika zagad-
nienie: czy zachodzi jaka$ korelacja, jakis zwigzek
funkcjonalny miedzy elementami definiujgcymi statek
morski, mimo, ze sg one rézne w swej tresci pojecio-
wej? Wazne jest zwlaszcza zorientowanie sie, czy za-
chodzi jaka$ prawidlowos$¢, i to prawidlowos¢ o po-
wszechniejszym zakresie, w dziedzinie stosunku miedzy
tymi elementami, a raczej, wiasciwiej rzecz ujmujac,
miedzy liczbami okreslajacymi te- elementy?

Jest to, nalezy podkresli¢ z catym naciskiem, pro-
blem wytgcznie praktyczny. Nie chodzi w szczegdlnosci
zadng miarg o rozwigzanie zagadnienia w sensie prawi-

gtosaskich na temat skutecznoéci wojny podwodnej: Niem-
cy obliczali tonaz zatopiony w tonach rejestrowych brutto,
gdy Anglosasi podawali tonaz budowany (seryjna produkcja
statkéw ,Liberty“» w tonach noénoéci. Poniewaz liczby
wyrazajagce nos$nos$¢ sg przy statkach towarowych wieksze
niz odpowiednie liczby tonazu przestrzennego, wiec infor-
macje obu stron, nawet gdyby kazda w swoim zakresie
byta obiektywnie prawdziwa, nie daty sig miedzy sobg
poréwnywac.
5 Listy Lloyd‘a takze zreszta nie podajg tonazu noénosci.



dla techniczno-konstrukcyjnego, mogacego schematyzo-
wac dzieto inzyniera okretowego, ktéry w zakresie pro-
jektowania raczej powinien dziata¢ bez nacisku rutyny,
bez tendencji do troforetowego stosowania schematéw.
Jednakze mozna stawia¢ sobie pytanie, czy w tysigcach
wyprodukowanych w ciggu dziesigtkbw lat jednostek
handlowo-morskich, budowanych przez rézne stocznie,
dla réznych zadan eksploatacyjnych, przy uwzglednie-
niu ré6znych pomystéw technicznych, przy wykorzysta-
niu réznych doswiadczen eksploatacyjnych — zaryso-
wuje sie jakas,.bodajby w pewnych granicach typéw
tonazowych lub dziedzin eksploatacyjnych zachodzaca,
zalezno$¢ funkcjonalna miedzy liczbami wyrazajgcymi
powyzej wyliczone cechy statku morskiego, Jesli takie
zwiazki funkcjonalne istnieja, to obrot praktyczny (np.
w dziedzinie informacji morskiej) moze znalez¢ w nich
pozyteczne utatwienie pracy.

Dla zbadania tak postawionego zagadnienia wybie-
ram — w granicach dostepnego w chwili obecnej ma-
terialu — metode analizy empirycznej, polegajgcej na
badaniu danych definiujgcych istniejacy tonaz morski.
Przyjmuje wiec, ze budowany i eksploatowany tonaz
wyraza cata mnogos¢ réznych zadan eksploatacyjnych,
wséréd ktorych zarysowujg sie takze i grupy specyficz-
ne, oraz réznych rozwigzan technicznych, ktore ze swej
strony wywierajg niewatpliwy wplyw na wzajemny
stosunek tych wielkosci. Jesli wiec przy tej metodzie
badan zarysujg -sie jakie$ prawidtowosci, bedzie mozna
przyja¢, ze problem jako taki istnieje, co otworzy dro-
ge do badan bardziej precyzyjnych. W przeciwnym ra-
zie zagadnienie, nawet -w skromnie zakreslonej dziedzi-
nie uzytecznosci praktycznej, moze okaza¢ sie ziudne.

Mozna stwierdzi¢ od razu, ze takiej normy general;
nej, majacej powszechne zastosowanie, nie ma. Edward
F. Stevens1 dostrzega wprawdzie pewien zwigzek
miedzy liczbami wyrazajgcymi pojemnos¢ brutto i netto,
wypowiada jednak tylko ostrozny sad, ze ,przyblizony
stosunek pojemnosci brutto do pojemnosci netto lezy
w bliskosci normy 3 :2, jakkolwiek musi to sie wahaé
w indywidualnych wypadkath*.

W literaturze polskiej Jozef Kunert”, wyczuwa-
jacy praktyczne znaczenie tego zagadnienia, stwierdza,
ze ,W sumarycznej ocenie tonazu statkdw parowych
przyjmuje sie, ze tonaz netto wynosi 23 tonazu biutto
(a wiec relacja uznawana przez Steven sa — przyp.
autora), a nosnos¢ okoto 2,2 do 25 razy tonaz netto;
czyli parowiec o pojemnosci 10.000 BRT posiada prze-
cietnie okoto 6.600 NRT i nosnos¢ 14 — 16.000 ton wagi*,
przy czym stusznie dodaje, ze ,r6znica pomiedzy towa-
rem brutto i petto jest naturalnie bardzo mata na za-
glowcach i mniejsza na motorowcach niz na parowcach®.
W dostepnej w chwili obecnej literaturze znajdujemy
jednak w tej mierze takze sad znacznie bardziej katego-
ryczny i w 'istotnej swej tresci negatywny. Inz. bud.
okret., Thomas Walton3 wychodzgc z zalozenia,
ze liczba wyrazajgca tonaz rejestrowy brutto nie daje,
jakby to sobie mozna wyobrazi¢, zadnego doktadnego
pojecia o wielkosci statku, wrecz twierdzi, ze ,tonaz
rejestrowy nie daje niezawodnego kryterium porow-
nawczedgo jednego statku“ z innym pod wzgledem ich

1 ,Shipping Practice, — <Pitman, Londyn, 1939), str. 85.

2 ,Dokumenty i kalkulacje w handlu morskim*“ (Gdynia,
1946) — str. 16.

3 ,Know your own ship® — Charles Griffin and Co.

Ltd,
Londyn, 1945 — XXV I wyd. piaty naktad) — str. 293.

stosunkowych wymiaréw, wypornosci dub nosnosci“.
Istotnie tez znana mi literatura fachowa, zaréwno tech-
niczna jak i ekonomiczno-handlowa, omawiajgca proble-
my zeglugowo-morskie nie daje rozwigzania postawio-
nego problemu, a nawet go nie stawia pod rozwage,
(np. Nicoll, Halle. Todd. Mac Murray i in.).

Pierwszy wyjatek i to wyjatek wielkiego znaczenia,
stanowi w tym wzgledzie tonaz pasazerski oraz pasa-
zersko-towarowy. Statki tego typu z natury rzeczy
majg niewspotmiernie (w poréwnaniu ze statkami czy-
sto towarowymi) wielka pojemno$¢ przestrzenna, i to
zaréwno brutto jak netto, co wynika z potrzeb zywego
czlowieka, stanowigcego gtéwny cel zadan przewozo-
wych statkéw pasazerskich, podczas gdy moment nos$-
nosci, zwigzany z przewozem fadunkéw4 wystepuje na
statkach tego typu raczej dodatkowo. Poniewaz na do-
miar jako$¢ urzadzen pasazerskich (rozmiar kabin, ja-
dalni, sal towarzyskich, korytarzy itp.) a takze skala
zainwestowania w obrotach przewozu tadunkéw moga
na statkach tego rodzaju rézni¢ “sie w skali niezmiernie
szerokiej, przeto w tym zakresie tonazu relacje" liczb
wyrazajacych tonaz brutto, tpnaz netto i tonaz dead-
weight (nosno$¢) moga oscylowa¢ w granicach unie-
mozliwiajacych wszelkg generalizacje, nawet w obrebie'
typu statkow pasazerskich i pasazersko-towarowych, nie
mowigc juz nawet naturalnie o mozliwosci zestawienia
tych wielkosci z odpowiednimi wielkoSciami statkéw czy-
sto towarowych. Tak wiec np. polski motorowiec pasa-
zersko-towarowy ,Batory* (bud. 1936) mastosunekONRT:
BRT ; TDVW = 8102 : 14.287 : 5560, czyli — po upro-

szczeniu tego stosunku i pewnym zaokragleniu liczb
9:16:6, gdy inny polski statek pasazersko-towarowy
parowiec ,Kosciuszko* (bud. 1915 a wiec pochodzacy
ze stosunkéwo dawnego okresu, i tym samym majacs
nizszy poziom urzadzen pasazerskich) ma tenze stosu-
nek wyrazony ukladem liczb 4.207 6.852 5.300
czyli (réwniez p6 odpowiednim przystosowaniu propor-
cyj) — 9:15 :12. Jeszcze inny polski statek pasazer-
sko-towarowy, ,Warszawa“ (bud. 1916— zatonat w cza-
sie wojny), miat te relacje (NRT :BRT : TDW) wyra-
zong w proporcji 9 : 135 : 18 Juz z tych trzech ukia-
dow liczb, w ktérych — przy wzglednej bliskosci norm
stosunku NRT do BRT, ktora zresztg tez tylko w przy-
padku ,Warszawy“ pokrywa sie z normg 2:3, cyto-
wang przez Stevensa — wyraznie uderza skala
oscylacyjna elementu odpowiadajgcego nosnosci; juz
z tych wiec przykltadéw zdaje sie wynikaé, ze teza
o daremnosci dociekania prawidtowosci w korelacji liczb
oznaczajgcych trzy omawiane elementy statku marskie-
go w odniesieniu do statkdw pasazerskich i pasazersko-
towarowych wydaje sie potwierdzona. Podobne zjawi-
ska na pewno ujawnityby sie w Swietle liczb w odnie-
sieniu do statkow czysto pasazerskich lub pasazersko-
pocztowych, jak np. ,Normandie* lub ,Rex" itp.,. jako
tez dla tego rodzaju jednostek, w ktérych wzglad na
przypadajace im .zadania specjalne powoduje, ze mo-
menty no$nosci, a nawet pojemnosci netto, ksztattujg
sie zupetnie specyficznie (np. holowniki, promy mor-
skie, statki spacerowo-turystyczne, statki komunikaciji
przybrzeznej itp.). Szczupto$¢ rozporzadzalnego mate-
rialu utrudnia obszerniejsze prace obliczeniowe w tym

4 Waga pasazeréw praktycznie moze niemal nie by¢ brana
pod uwage. Przyjmujac przecietng wage pasazera, nawet
z jego podrecznym bagazem, na 100 kg, mamy przy 500 pa-
sazerach. ($redni liniowiec pasazerski) taczng wage ok. 50 ton.

5 Dane polskiego tonazu cytowane za ,,Rocznikiem Morskim
i Kolonialnym* (Liga M. i K., Warszawa, 1938).



wzgledzie: wolno wszakze przyjaé, chocby, z zastrzeze-
niem pozniejszej szczegOtowej analizy szerszego mate-
riatu, ze statki typu pasazerskiego ani w obrebie wlasnej
klasy nie wykazujg schematu, ktory usprawiedliwiatby
teze o prawidtowosci omawianej tutaj proporcji liczb,
ani tym bardziej nie pozwalaja w zakresie tych badan
na zestawienie ich ze statkami towarowymi.

Czy jednak zagadnienie jest rownie bezprzedmioto-
we w zakresie tonazu towarowego tzw. statkow prze-
wozacych tylko tfadunki, .z catkowitym wylgczeniem
ruchu pasazerskiego lub statkow przewozacych, obok
tadunkéw, tylko minimalne ilosci pasazeréw (np. do 12
0s6b)?

Nim damy na to pytanie odpowiedz, przede wszyst-
kim nalezy sobie uprzytomni¢ momenty -seryjnosci lub
typowosci tonazu, ktére w zakresie statkow towaro-
wych, zwlaszcza za$ w zakresie tzw. trampow“, sg
zjawiskiem bardzo pospolitym. Nie trzeba dla zobrazo-
wania tego problemu siega¢ nawet do tak wymownych
przyktadow, jak masowa, i to masowa w niezwyktych
wrecz rozmiarach, seryjna budowa tonazu towarowego
na stoczniach amerykanskich w ciagu ubiegtej wojny.
Byly to tysigce jednostek wprost blizniaczo do siebie
podobnych. W ogtoszonym w br. oficjalnym dokumen-
cie , stanowigcym masowg oferte sprzedazy demobi-
lizowanego tonazu handlowego, rzad sbrytyjski przed-
stawia cale dziesigtki statkbw towarowych o niemal
identycznych elementach BRT i TDW, np. (w matym
zaokragleniu) 7.100 do 40.200 (standarty ,Empire”, ,Oce-
an“, ,Fort"), albo 1.000 do 1200, albo 2.900 do 4.700.
Wynikaja z tych liczb czesciowe (wobec niepodawania
tonazu netto) relacje BRT do TDW jak 1:14 wzgl.
1.16. Tutaj wiec moment prawidtowosci tego stosun-
ku, majacy niewatpliwie swoj witasciwy odpowiednik
takze w elemencie liczb tonazu netto, jest oczywistoscia,
jakkolwiek i tutaj, zaleznie od typu, wykazuje pewne
oscylacje, ograniczajgce zjawisko prawidtowosci tylko
do Scisle zdefiniowanych grup tonazowych. Obok jed-
nak zjawiska seryjnosci, ktére zachodzi takze w nor-
malnym budownictwie okretowym, jakkolwiek w mniej-
szych ilosciowo rozmiarach, i ktérego powodem jest
tanios¢ budowy, wystepuje w tonazu towarowym takze
zjawisko typowosci statku, ktérej powody lezg w po-
dobienstwie zadan i warunkéw eksploataciji. Szczegolnie
cnodzi o ,trampy , tzn. o jednostki uzywane z reguty
do przewozéw calookretowych (masowych) jednorod-
nych fadunkéw morskich, to tutaj czesto stajemy wobec
wyraznego zjawiska typowosci statkow, odpowiadajacej
typowosci zadan eksploatacyjnych, ktorych elementami
definiujgcymi, sa: staly rodzaj tadunku, pewna nawet ty-
powos$¢ rozmiaru tadunku .na jedng podréz, niemal state
odlegtosci przewozéw, a wiec takze zblizone szybkosci,
typowe urzadzenia tadowni okretowych i zasobni bun-
krowych itd. W tych warunkach statki nalezace do réz-
nych armatoréw i bynajmniej nie budowane seryjnie
wykazujg daleko nawet nieraz idace podobienstwa: wy-
ksztalca sie typ statku dostosowany do typowych albo
zblizonych zadan i warunkéw eksploatacyjnych. Takie
warunki spotykamy np. w obrocie przewozéw wegla
w rejonie Baityku.

Wezmy dla przyktadu znéw polski statek, zatrudnio-
ny przed wojng gtéwnie w przewozach wegla w rejonie

1 ,Disposal of government owned and chartered tonnage —
Invitation to tender* — wyd. Ministry of War Transport
éLond.yn, 1946& . . L ) )

2 ie¢ jednostek ,Zeglugi Polskiej*, pie¢ — ,Robur* i trzy

— ,Batt. Sp. Okret.“: dane tonazowe w drobnych szczegé6-

Baltyku: ss ,Katowice" (bud. 1926 r.). Uklad proporcji
NRT: BRT: TDW przedstawia sie dla tego statku wg
szeregu 1107 : 1995 : 2.850, a wiec — po odpowiednich
uproszczeniach i zaokragleniach — daje proporcje 11 :
120 : 29. Gdy teraz sprébujemy obliczy¢ uktad tej pro-
porcji dla catego przedwojennego polskiego tonazu tram-
powego, a wiec dla 13 statkow (bez ss,Wista“) 3, to o-
trzymujemy ukfad -liczb globalnych (w zaokragleniu)
14.970 : 26.530 : 38.550,-czyli w skrocie 1 : 1,8 : 28. Wi-
dzimy wiec, ze dla grupy 13-tu statkow, pochodzacych
z roznych stoczni, budowanych w réznych okresach
czasu, lecz majacych jednakowe, a przynajmniej
bardzo zblizone zadania eeksploatacyjne (obrot
trampowy w obszarze Baltyku, gtdwnie przy
przewozach wegla z Polski do Skandynawii) 3,
relacja liczb tonazu netto, tonazu brutto i to-
nazu deadweight jest dos¢ zblizona do relacji zachodza-
cej przy statku ,Katowice“. Zwazmy, ze w omoOwionym
nieco wczesniej tonazu seryjnym anglosaskim typu ,Em-
pire“, jesli chodzi np. o jednostki o uktadzie BRT do
TDW réwnym 7.100 : 10.200, o ile sprowadza sie ten
stosunek do liczb prostszych (przy przyjeciu dla BRT
liczby 2), mamy réwniez relacje 2:2,8, ktéra pozwala
przewidywa¢, ze statki te majg tonaz netto w przybli-
zeniu 3.600 ton rej. Nie wiele od tego uktadu proporcji
odbiegajg dane, ktore podaje ,The Motor Ship* (Nr 315
z kwietnia br.) dla angielskiego tankowca ,San Velino“,
gdzie proporcja NRT : BRT : TDW = 4816 : 8210
: 12.000, a wiec w skrocie 1: 17 : 2,5 czyli— mimo od-
miennego typu statku — wzglednie blisko formuty pol-
skich trampoéw. Obliczenie dokonane dla 15 statkéw roz-
nej wielkosci, zatrudnionych w przewozach oceanicz-
nych (na podstawie dat ksiegi, rejestru Lloyd‘a), wyka-
zuje stosunek NRT do BRT (deadweight nie podawane)
jak 1do 17

Zdawac by sie wiec mogto, ze stoimy wobec czescio-
WO przynajmniej sprawdzonego prawidia, iz w tonazu
towarowym, a mianowicie w tonazu trampowym, empi-
rycznie badana formuta zwigzku funkcjonalnego miedzy
NRT, BRT i TDW lezy przypuszczalnie gdzies w grani-
cach uktadéw 1:15:25 i 1:2: 3. Za prawdopodobien-
stwem tego przypuszczenia przemawia dalej i to, ze zbli-
zone -ukfady liczb spotykamy czasem takze i w dziedzi-
nie towarowego tonazu liniowego. Positkujgc sie znow
danymi polskiego rejestru statkéw morskich, ktéry po-
zwala operowac liczbami dla wszystkich trzech anali-
zowanych elementéw, widzimy, ze przy,jednostkach li-
niowych, nie posiadajacych zupetnie urzadzen pasazer-
skich, otrzymujemy odpowiednie uktady liczb (juz po
uproszczeniu proporcyj): typ ,Puck — 1:2:3, typ
Lewant* — 1:2:3, typ ,Oksywie* — 1:22:3 Nawet
dla statkéw, majacych po 12 miejsc pasazerskich relacja
ta nie wykoleja sie zbytnio: typ ,Lech* —1:2: 27. Tyl-
ko typ ,Slask® odchyla sie wyrazniej: 1:185:2. Prze-
cietna tego stosunku, obliczona dla 16-tu przedwojen-
nych polskich towarowych statkéw liniowych (w gra-
nicach wielkosci od 760 do 3223 BRT), daje uktad suma-
ryczny relacji 1:19:26. Polski statek tranzytowy ,Wi-
sta“ (bud. 1927) daje uklad 1844 : 3108 : 5146 =
= 1:1,7 : 2,8, a wiec rowniez w granicach uznanych po-
wyzej za niejako typowe dla statkow towarowych,
zwtaszcza za$ dla statkow trampowych.

tach moga sie nieco réznie z powodu cze$ciowego braku
Scistych zapiséw rejestru okrgetowego.

3 Niektére z tych statkow uzywane byty i do innych zadan,
jednakze'jes$li chodzi o-typ, to. sa to wszystko niewatpliwie
trampy $redniej wielko$ci i $redniego zasiegu.



A jednak istnieja wypadki znacznych odchylen od tego gielskiego), element pojemnosci netto wykazat jakie od-

uktadu proporcji. ,Nautical Magazine* (vol. 155 z mar-
ca br) w art. ,Features of the new ships* podaje inte-
resujgce dane o zbudowanym w St. Zjednoczonych A.P.
statku w r. ub. ,Venore, ktéry jest trampem wyprodu-
kowanym specjalnie do przewozu rudy dla koncernu
.Bethlehem Steel Co“. W statku tym, majgcym wiele
danych, aby sta¢ sie prototypem, stosunek interesuja-
cych nas tutaj wielkosci biTR : BRT : TWD wyraza sie
uktadem liczb 4293 : 8561 : 24250, czyli (po upro-
szczeniu) daje proporcje 1:2:6. ¢ Wyjasnienie tego
znacznego ,wykolejenia sie" proporcji (czton deadweight
skacze z 28— 3,0 do 6) lezy naturalnie we wiasciwo-
Sciach fadunku, ktérym na ,Venore* bedzie stale ciezka
ruda, zajmujgca mato miejsca, a angazujgca moment no-
$nosci w szczegOlnie silnym stopniu; To ,wykolejenie
sie" proporcji zwrocito uwage recenzenta fachowego or-
ganu zeglugowego, ktdry nazywa zachwianie sie stan-
dartowej proporcji ,a surprising thing“, a wiec posred-
nio uznaje istnienie proporcyj normalnych wzgl. ty-
powych ).

Zblizony cho¢ rézny uktad liczb wykazujg mate sta-
teczki, odwiedzajace ostatnio Gdynie i Gdansk w stuz-
bie szwedzkiego towarzystwa ,Swenska Orient Li-
nien 2: budowane w latach wojny, ze specjalnym prze-
znaczeniem na ciezsze tadunki (np. blacha cynkowa itp.)
majgce proporcje 55 : 170 : 225, czyli (po uproszczeniu)
1:3:4. Nie zachodzi wiec analogia odchylen; co najwy-
zej mozna stwierdzi¢, ze przy apriorycznym zatozeniu
koncepciji statku jako jednostki przeznaczonej w zasadzie
pod tadunki ciezkie, trzeba sie liczy¢ ze wzrostem te-
go cztonu proporcji, ktéry odpowiada elementowi no$no-
$ci. Rozmiar tego wzrostu moze jednak by¢ rézny.

Czy wobec tego a contrario zachodzg wypadki od-
chylen omawianej proporcji w sensie przeciwnym, przy
statkach przystosowanych do przewozéw tadunkow lek-
kich, np. drzewa? Niestety, nie byto tatwo zdoby¢ odpo-
wiedni materiat do badan poréwnawczych. O budowa-
nym ostatnio \v Anglii frachtowcu ,drzewnym* (,Empi-
re Warner") dowiadujemy sie z ,Syren and Shipping*
(No. 2588 z dn. 3. IV. 1946), ze stosunek BRT : TDW =
= 2958 : 4700 a wiec 2 : 32, czyli raczej niedaleko
rorm zwyktych trampéw, i przy tym wyzszej normy

elementu deadweight nie mozna byto by sie spodziewac.

Netto i w tym wypadku nie jest, niestety, podane; nie
mozna wiec sprawdzi¢, czy na statku, w zalozeniu sa-

mym budowanym pod, lekkie, a wiec przestrzenne fa-
dunki drzewa (bo tak wynika z notatki czasopisma an-

1 Nawiasem moéwigc, ,Venore“ dysponuje szybkoscig 16 do
16%2 wezta! Jak na statek przewozacy wytgcznie surowcowy
tadunek, jest to szybko$¢ niezwykta, przekraczajgca nie-
mal dwukrotnie przecigtne szybkoséci statkéw trampowych
z poczatkéw tego stulecia. Jeszcze dzi§ rude na Battyku
wozi sig przy szybko$ciach 8 — 10 weztow.

2 Wiadomos$ci od maklera.
3 Trzeba tutaj mie¢ takze na wzgledzie, ze cho¢ armatora
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chylenie w sensie zwiekszenia sie, jakby to mozna prze-
widywac na statku przeznaczonym do przewozu tadun-
ku yoluminarnego3. Wobec braku odpowiedniego mate-
riatu, wskaze wiec jeszcze tylko, ze w oméwionym nie-
co powyzej polskim trampie ,Wista“, ktéry uwazany byt
za dobry do przewozo6w drzewa, interesujaca nas relacja
wykazuje stosunek 1:17:28, czyli (po odpowiednim
przepostaciowaniu) potwierdza stosunek BRT : TDW =
“ 2:3,3, a wiec niemal ten sam co dla ,Empire War-
ner‘. Na tej podstawie, zastrzegajgc skutki wnioskowa-
nia i niedostatecznego materialu, mozna by suponowac,
ze relacja 1:1,7:32 moze by¢ typowag dla trampéw
przeznaczonych do Izejszych fadunkow, w szczegdlnosci
do przewozow drzewa. Warto jedynie mie€ tu jeszcze
na uwadze, ze przy przewozach drzewa pospolicie sto-
suje sie tadowanie na pokfadzie co moze powodowaé, ze
stosunek miedzy netto i deadweight moze sie wypaczac,
poniewaz tadunek pokladowy z natury rzeczy nie wigze
sie z pojemnoscig netto.

Czy i jakie wnioski mozna byto by wyciagna¢ z prze-
prowadzonych powyzej rozwazan? Nawet gdyby przy-
jac¢, ze badanie obfitszego materiatu liczbowego nie przy-
niesie zadnych istotnych zmian osigganych wynikéw,
trzeba stwierdzi¢, ze zadne generalne a zwlaszcza pro-
ste prawidto nie wynika z tych badan. Rd&znorodnosé
zadan eksploatacyjnych, réznorodnos$¢ rozwigzan tech-
niczno-konstrukcyjnych sprawiajg, ze obraz interesuja-
cego nas tutaj zagadnienia jest bardzo daleki od sche-
matyzmu. Nawet przy ograniczeniu kwestii tonazu czy-
sto towarowego, nawet przy ograniczeniu sie w obrebie
statkbw towarowych do typu trampdw, otrzymuje sie
tylko przypuszczalnie bardziej powszechnie zachodzace
normy relacyj,rzblizone w znacznym zaokragleniu do
uktadu 1:2:3, z istotnymi odchyleniami, wasciwymi,
jak sie wydaje, dla statkéw, budowanych pod ciezkie ta-
dunki oraz z pewnymi perturbacjami w zakresie tej re-
lacji, o ile chodzi o statki przeznaczone dla tadunkow
wyraznie przestrzennych wzgl. mogacych bra¢ tadunki
poktadowe. Norma 1:2:3 miataby wiec moze zastoso-
wanie, jako wylgcznie orientacyjna tylko, np. przy stat-
kach $redniej wielkosci charakteru trampowego, ew. mo-
ze przy prostszych liniowcach towarowych malej i Sred-
niej wielkosci.

Opracowat: Tadeusz Ocioszynski
W sierpniu 1946 r.

interesuje przestrzenna zdolno$¢ statku do przyjmowania
tadunku (pojemno$¢ netto), jednakze jej wielkoS¢ spotyka
moment hamujacy w zwigzku optat portowych i kanato-
wych z pojemno$cig netto. Z tego powodu doswiadczeni ar-
matorzy unikajg zbednego zwigkszania netta. Kontrakty
ze stoczniami zawierajg nieraz z tej racji — obok zadania
zapewnienia statkowi odpowiedniej no$nosci — warunek
rozwigzania problemu maksimum deadweight przy mini-
mum netta.
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