MiecHnikal
F0SPODARKL




SPIS TRESCI:

XXIV Miedzynarodowe Targi Poznariskie 165
PRECHITKO T.. Polski przemyst okretowy na XXIV Miedzynarodowych
Targach Poznanskich 166
OLSIENKIEWICZ H.: Polska zegluga, porty i ryboléwstwo morskie na XXIV
Miedzynarcdowych Targach Poznanskich ‘ 169
Budowa i remont statkow: 172
ZNANIECKI A.. Parowe windy okretowe produkcji polskiej
Prace podwodne:
STEFANOWSKI F.: Dziesie¢ lat polskiego ratownictwa okretowego =177

Organizacja pracy fioly i portéw:

CZERKAWSKI B.: O wilasciwe planowanie stenu zatrudnienia w por- = 179

tach

LOPUSKI J.: Zejscie statku z drogi 181
Rybolowstwo morskie:

SZULC K.: Czynniki chlodnicze w ryboidwsiwie morskim 184

MILEWSKI Z.: Ostona $ruby napedowej na statku rybackim 186
Z dzialalncSci stowarzyszen naukowych: '

Konferencja naukowo-techniczna Ogdlnopolskiej Sekecji Okretowcodw 188

Walny Zjazd Ogoélnopolskiej Sekcji Okretowcodw ‘ 188

Komisja Prawa Morskiego przy Zrzeszeniu Prawnikéw Polskich 189

Recenzje i omowienia:

KASPROWICZ B.: Bown A. H. J.: Port Economics . 190

PIATROWSKI J., SIENICKI. I.: Kisielewski M.;

kottow i maszyn parowych

Atlas okretowych 191

Przeglad Dokumentacyjny Instytutu Morskiego :
Przeglad Dokumentacyjny Morskiego Instytutu Rybackiego

Nowoesei wydawnicze

COONEPHAHMNUE:

XXIV Me:xayHapojuHad dApmMapka B Ilo3uaHm

IIPEXVITKO T.: Ilorbckasg CyAZOCTPOMUTENLHAA MPO-
MBIIIIEHHOCTh Ha XXIV MeRIyHapoioil ApMapKe
B I103HaHM

OJILCEHKEBUY T.: TloabCKoe CYIOXOMCTBO, ITOPTBI
M MOPCKOE pbIoosnioBecTBO Ha XXIV MemxayHapo HO!
Aapmapre B IIo3HaH

SHAHEIIKW A.: ITapoBble Je0EMKM MOIBCKOTO IPON3-
BOJCTBa

CTEDAHOBCKU @D.: Jlecarb JET CYA0IOBEMHOID
nena B HapopaHoi ITonblie

GEPKABCKV B.: Sa npaBrIbHOE TJIaHUPOBaHKE TPY-
Ja B MOPCKMX IIOpTax

JIOITYCKM JA.: TIpaBOEBbLIE BOIIPOCHI OTKJIOHEHMA CYyAHA
OT IIyTH

IITYJABL] K.: Paborarlie areHTsb! XOJOANIbHBIX ycTa-
HOBOK B MOPCKOM DPBIOOJIOBCTEE

MUJIEBCKN 3.: 3ammra rpebHOr0 BUMHTA PHIOOIOBHO-
ro cyzHa

i3 jeATeabHOCTH HAYYHMIX  o0miecTs, PeneHsun,
0630p pador mo poxymenrtauum Mepckoro WuHern-
Tyra, O030p paber no pokymedranuym Mopckoro
Prioanxkoro ViHcturyTa, HoBbIE M3IaHUA

CONTENTS:

XXIV Poznan International Fair

.PRECHITKO T.: Polish shipbuilding industry at the

XXIV Poznan Intenational Fair

OLSIENKIEWICZ H.: Polish shipping, ports and sea
fishery at the XXIV Poznan International Fair

ZNANIECKI A.: Polish-made steam ship winches

STEFANOWSKI F : Ten years of Polish marine sal-
vage

CZERKAWSKI B.: Rational planning of emplocyment
in sea ports

ILOPUSKI J.; Deviation of a ship from the contracted
route

SZULC K.: Cooling mediums in sea fishery

MILEWSKI Z.:
shing vessels

Propeller protecting screen on fi-

Activity of scientific societies. Publications received,
The Bibliographical Review ¢f the Marine Institute,
The Bibliographical Review of Marine Fishing In-
stitute, New publications



TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA

MIESIECZNIK

POSWIECONY ZAGADNIENIOM TECHNICZNYM I EKONOMICZNYM ZEGLUGI PORTOW, RYBOLOWSTWA,
BUDOWNICTWA OKRETOWEGO I MORSKIEGO
Rok V | Lipiec 1955 Nr 7 (49)

XXIV Miedzynarodowe Targi Poznanskie

W dniach od 3 do 24 lipca br. odbywaja sie w Poznaniu,
po piecioletniej przerwie, Migdzynarodowe Targi, jako dwu-
dziesta czwarta z kolei, a piata w Polsce Ludowej, impre-
za tego typu.

W przeciwienstwie do targéw w ustroju kapitalistycz-
nym, kitére stuzg interesom indywidualnych kapitalistow
i machinacjom finansowym karteli i trustow, nasze targi
stanowia wazki instrument polityki panstwa ludowego, sa
instytuicjg gospodarki marodowe].

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

Znaczenie tegorocznych Miedzynarodo-

Zorganizowanie XXIV Miedzynarodowych Targéw Po-
znanskich oznacza, ze Polska w ciggltym rozwifjaniu szero-
kiej, réwnoprawnej, opartej nma wzajemnych korzysciach
wspotpracy gospodarczej ze wszystkimi krajami bez wzgle-
du na ich ustréj, widzi jeden z najistotniejszych $rodkéow
tworczego, pokojowego wspélizycia z innymi narodami.

Przez zaprezentowanie caloksztaltu polskich mozliwos$ci
eksportowych, a wiec danie mozliwosci bezposredniego za-
poznanie sie z jakoSciag towaru czy uslugi, XXIV Miedzy-
narodowe Targi Poznanskie niewatpliwie przyczynia sie do
powaznej aktywizacji polskiego handlu zagranicznego,
szczegolnie eksportu, i dadzg szereg efektow handlowych,
istotnych dla realizacji uchwat II Zjazdu PZPR.

£ Roéwniez nasza gospodarka morska jest

wych Targéw Poznanskich jest szczeg6i-
nie istotne, bowiem przypadaja one na
okres podsumowywania naszych osiagniec
w minionym dziesiecioleciu. Tym samym
do zadan tegorocznych targow nalezy wy-
kazanie, ze:

— Polska Rzeczpospolita Ludowa dzig-
ki witadzy ludu pracujacego stata sic
juz w ciggu minionego dziesiecio-
lecia wielkim panstwem przemysto-
wym, rozwijajacym takze nowoczes-
ne formy gospodarowania na wsi;

— w oparciu o gospodarke planowg
i wspolprace miedzynarodowa, szcze
golnie ze Zwigzkiem Radzieckim
i innymi krajami rynku socjali-
stycznego, gospodarka polska nadai
nieprzerwanie sie rozwija;

— pokojowy rozwo] polskiej gospodar-
darki narodowej nierozerwalnie
zwigzany jest z podstawowymi zato-

- MIEDZYNARODOWE TARG
~ POZNANSKIE
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powaznie reprezentowana na tegorocznych
targach, i to zaréwno w zakresie produk-
cji towarowej (budownictwo okretowe, ry-
botowstwo), jak i ustlug (zegluga, porty,
stocznie remontowe, ratownictwo okreto-
we, spedycja, kontrola i rzeczoznawstwo
tadunkow itp.).

Na szczego6lne podkreslenie zastuguje
ekspozycja naszego mlodego przemystu
okretowego, ktéry po raz pierwszy wyste-
puje na targach miedzynarodowych pre-
zentujac nie tylko swoéj dorobek, Ilecz
rowniez oferujac konkretna produkcje ek-
sportowa, Ktora zdobyla sobie juz uzna-
nie wsrod zagramicznych  odbiorcow.
Chcagc blizej zapozna¢ naszych czytelni-
koéw z mozliwosciami eksportowymi na-
szego przemystu okretowego omawiamy
w osobnym artykule jego ekspozycje na
XXIV MTP.

Ustugi naszej zeglugi, portow, spedy-

zeniami naszego ustroju, a wiec

wzrostem dobrobytu materialnego

i kulturalnego narodu;

— dzieki dotychczasowym osiagnieciom gospodarczym

i wszechstronnej wspélpracy ze Zwigzkiem Radziec-
kim oraz krajami demokracji ludowej Polska Rzecz-
pospolita Ludowa stala sie juz powaznym partnerem
w handlu miedzynarodowym.

Rownocze$nie XXIV Miedzynarodowe Targi Poznanskie
wykazuja, ze dalsze plany rozwojowe naszej gospodarki na-
rodowej zapewniajg wzrost znaczenia Poiski na rynkach
swiatewych, i to:

— jako powaznego eksportera maszyn, urzadzen, kom-
pletnego wyposazenia fabryk, S$rodkéw transporto-
wych, narzedzi, chemikalii, wegla i réznych innych
wyrobow przemystowych oraz artykutéw rolno - spo-
zywezych o wysokim stopniu przetwarzania;

— jako wielkiego importera surowcow dla przemysitu
ciezkiego i kosumcyjnego, artykuiéw pomocniczych
dla potrzeb przemystu i rolnictwa oraz takich arty-
Iow konsumcyjnych, ktére w Polsce nie sg produko-
wane, lub tez sg produkowane w niewystarczajacej
iloSci.

g\bliot&‘
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eji itp., ktore rowniez oferujemy na tar-
zach, sa nierozerwalnie zwigzane z reali-
zacja miedzynarodowej wymiany towarowej, ktoérej stuzg
w zakresie obstugi tfadunkow w portach i w transporcie mor-
skim. Natomiast wuslugi naszego ratownictwa okretowego
i stoczni remontowych mogag zainteresowaé¢ zagranicznych
armatoréw, ktorych statki zawijaja do polskich portow lub
Kktorzy cheieliby dokona¢ powaznych prac w zakresie pod-
noszenia wrakow. Rowniez catoksztattowi tych wszystkich
zagadnien ustugowych poswicscamy osobny artykut w ni-
niejszym numerze.

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

W ten sposob chcemy speitni¢ chociazby w skromnym za-
kresie nasze zadania zwiazana z XXIV Miedzynarodowymi
Targami Poznanskiemi, a mianowicie popularyzacje ekspo-
zycji naszej rozwijajacej sie gospodarki morskiej na tym
wiel‘}liim przegladzie naszej preznosci i osiagnie¢ gospodar-
czych.
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Polski przemyst okretowy

na XXIV Miedzynarodowych Targach Poznanskich

Mgr inz. Tadeusz PRECHITKO

Pelnomocnik Centralnego Zarzadu Przemystu

Dla polskiego przemysiu okretowego XXIV Miedzynaro-
dowe Targi Poznanskie stanowia wydarzenie duzej wagi —
miody nasz przemyst okretowy wystepuje po raz pierwszy
jako wystaweca przed swoim spoteczenstwem i na arenie
miedzynarodowej. Przemyst okretowy uzyskat na Targach
zaszczytne miejsce ekspozycji w Pawilonie Centralnym,
w czym wida¢ zobowigzujgce wyrdznienie, forme pozy-
tywnej oceny dotychczasowych osiagniec.

Droga przemyslu okretowego do pozycji eksportera

Dzisiejszy stan rozwoju przemystu okretowego nie zostal
lekko zdobyly. Nalezy cofnac¢ sie mysla wstecz do ruin na-
szych miast portowych, do wyniszczonych stoczni, do okre-
su rozproszenia tak nielicznych wowczas fachowcow okreto-
wych. Wiara w przyszios¢ tego przemystu w' mtodym Pan-
stwie Ludowym pcdtrzymalta pierwszych pionierdow, ktorzy
juz w czasie usuwania gruzow i tworzenia zaczgtkow orga-
nizacji rozpoczeli produkcje pomoecniczego taboru jak todzie
ratunkowe, ponton dla nurka, lodzie robocze. Juz w r. 1945
powstaty witasne Kkonstrukcje drobnych jednostek: moto-
rowek i kutrow drewnianych. Stocznie zaczely rozwijac
prace remontowe i modernizacyjne przy wiekszych jed-
nostkach morskich.

Rownolegle z praca stoczni tworzy? sie centralny osrodek
konstrukeyjny, ktory z biegiem lat wyksztatcit sie w od-
rebne przedsiebiorstwo panstwowe — Centralne Biuro
Konstrukeji Okretowych w Gdansku. Pierwsze projekty
byty adaptacjami konstrukcji zagranicznych, rodzima mysl
zaczeta jednak Kkisztaltowaé sie coraz szybciej. Powstal pro-
jekt holownika, ktorego stepke zatozono w roku 1947,a w ro-
ku 1948 nastgpita historyczna chwila potozenia stepki pod
pierwszy po wyzwoleniu statek pelnomorski — weglorudo-
wiec ,,Soldek"”. Dla potrzeb naszego rozwijajacego sie po-
glebiarstwa zbudowaly stocznie w r. 1948 szereg szaland
dennoklapowych, Lata 1947 — 1949 byly wytezonym okre-
‘sem opracowywania konstrukecji dalszych jednostek przy
jednoczesnej seryjnej budowie weglorudowcow. Juz w roku
1949 polozono stepki pod prototypy wegloweca 5000 tdw,
trawlera 450 {dw, drobnicowca 4000 tdw, drobnicowca
660 tdw i lugrotrawlera. W pelnym rytmie pracowaty juz
trzy stocznie, czwarta byla w odbudowie.

W latach 1950 — 1952 weszty do eksploatacji prototypy
superkutra, dwoch typoéw drobnicowcéw motorowych, ho-
lownika, lewanta 4 600 tdw, dwoéch typow statkow rybac-
kich i dwoch typow weglowcow morskich. Statki te staty sig
trzonem produkcji seryjnej pieciu juz wowczas stoczni
morskich. Nie sposob wyliczy¢é wszystkich frontow prac
prowadzonych w tym okresie przez przemyst stoczniowy.
Budowane seryjne jednostki stawaly sie coraz lepsze, roz-
wijano nowe metody produkcji, tworzono nowoczesna tech-
nologie.

Nalezy tutaj podkresli¢, ze olbrzymi wktad do rozbudowy
naszych stoczni i rozwoju produkcji statkow wniosta pomoc
Zwiazku Radzieckiego, z ktorej wszechstronnie korzysta-
liSmy. Konsultanci radzieccy w duzej mierze pomogli nam
w doskonaleniu metod produkcji w stoczniach w przyspie-
szeniu tempa budowy statkow.

Przemyst okretowy rost na nowych, zdrowych podsta-
wach. Nalezy sobie bowiem wyraznie zda¢ sprawe z tego,
ze przemyst okretowy w omawianym znaczeniu to nie tylko
stocznie. Sam kadilub to konstrukcja, ktéora dopiero po wy-
posazeniu w maszyny napedowe, pomocnicze i ogromng
ilo§¢ najrozmaitszych mechanizméw daje w harmonijnym
technicznym i eksploatacyjnym kompromisie kompletny
statek, obiekt operatywnego uzytkowania przez gospodarke
narodowg. Jasne jest, Zze tego rodzaju skomplikowanego
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obiektu nie jest w stanie wytworzyé stocznia sama. Ko-
nieczne jest to, co nazywamy zapleczem przemystowym,
konieczne sa szeregi hut, fabryk budowy maszyn, wytwoérni
wyspecjalizowanych dla pewnych asortymentow, a przede
wszystkim szereg osrodkow mys$li konstrukcyjnej i badan
naukowych. Wszystko to musieliSmy badZz uksztaltowac
badz organizowa¢ od podstaw. Na tym odcinku lezy punkt
cigezkosci rozwoju naszego przemystu okretowego. Mamy
juz dzis cala sie¢ zekladow, kitére wiaczyly sie do wielkiego
zaplecza naszych stoczni, zakladéw, ktére w oparciu nie-
kiedy o stara tradycje potrafily przyswoié¢ sobie nowe wy-
magania techniczne, jakie stawiaja warunki okretowe, po-
trafity przezwyciezy¢ poczatkowe trudno$ci towarzyszace
takiemu przeksztalceniu.

Kraj nasz jest dzis eksporterem statkow morskich. Jest
to mobilizujgca rzeczywistoscia, jest to realizacja podsta-
wowej wytycznej dla naszego handlu zagranicznego: zmniej-
szanie eksportu surowcow i péifabrykatéw na korzy$é wy-
wozu gotowych urzadzen, a wiec eksportu wytworow naszej
mysli technicznej i naszego przemystu.

Osiagniecia przemyslu okretowego w szerokim znaczeniu
mozna uja¢ w ponizsze grupy, towarowo reprezentowane
na targach.

Seryjna budowa statkow morskich

Na Targach ekspozycja okretowa pokazana jes: w formie
modeli lub cze$ci pewnej calosci, ktérej technicznie nie
mozna wystawic¢ ze wzgledu na ogromne ciezary i gabaryty.
Na XXIV MTP wystawione sa produkowane obecnie seryj-
nie ftrzy typy jednostek rybackich i trzy typy statkow
handlowych.

Najmniejsza morska jednostka jest kuter stalowy
o diugosci 17 m, ktorego sylwetke i gléwne dane techniczne
pedaje rys. 1. Jednostki tego typu, budowane od roku 1946,
staly sie podstawowym sprzetem naszego rybotowstwa na
Baltyku.

Zbudowanie superkutra (rys. 2) podyktowane bylo
rozszerzeniem naszych polowdéw na Morze Poéinocne. Su-
perkutry wyposazone w silne windy tralowe pozwalaly juz
na wydajng prace wiokiem. Winde tego typu znajdujemy
jako eksponat, kutry natomiast pokazane sa modelami
w skali 1:25 i 1:10. Powyzsze jednostki umozliwialy jednak
tylko stosunkowo kroétkie wyprawy, daty tym samym im-
puls do budowy sSredniej wielkosci jednostki rybackiej
tzw. lugrotrawlera.

Najwiekszag budowang obecnie jednostka rybacka jest
trawler 450 tdw, pokazany na rys. 3. Jednostka ta po-
siada juz pewne urzadzenia przetworcze, i to dla produkcji
tranu, maczki rybnej i konserw.

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

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

! Poréwnaj artykut inz. Znanieckiego w tym numerze.



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

Dilugo$é catkowita 17,38 m
o) miedzy pionami 15,00 m
szerokos¢ 5,00 m
wysokos¢ do pokladu gléwnego 2,39 m
zanurzenie najwieksze 1,50 m
pojemnosé¢é tadowni okoto 26 m?
silnik diesla 100 KM
ilo§¢ obrotéw na minute 350
szybkosé 8 w.

Rys. 1. Kuter stalowy 17 m
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wyposazenie: nawigacyjne i rybackie

RYys. 2. Superkuter 24 m

Diugos¢é catkowita 24,10 m
o0 miedzy pionami 21,10 m
szerokosé 6,45 m
wysoko§¢ do poktadu giéwnego 343 m
zanurzenie najwieksze 2,38 m
pojemnos¢ tadowni 55 m?
silnik diesla 210/225 KM
ilo$¢ obrotéw na minute 3175
szybkosé 9 w.
powierzchnia zagli 44 m?*
\ wyposazenie; radionawigacyjne i rybackie

Rys. 3. Trawler pelnomorski 450 tdw

Rys. 3. Trawler pelnomorski 450 tdw

sobie ich w rzeczywistosci. 0d modelu weglowca 5000 tdw
w skali 1:100 przechodzi sie do przekroju statku nakreslo-
nego na tafli szklanej w skali 1:20, stanowiacej jak gdyby
zbiorcza informacje dla mechanizméw tego statku umie-
szczonych ponizej. Ta sama metoda zastosowana jest dia
ekspozycji budowanego obecnie naszego najwiekszego statku
motorowego: drobnicowca 10800 tdw. Ustawiony pod tafla
z planem ogélnym tego statku model stoczni daje poglad
na wielkos¢ takiej jednostki.

Pomieszezenia dla pasazeré6w pokazuje kajuta jednooso-
bowa zbudowana w wielkosci naturalnej. Umeblownie jej
i wyposazenie jest przykladem wysokiego poziomu osiagnie-
tego przez stolarnie naszych stoczni.

Statki 10 800 tdw beda mialy pomieszczenia dla 12 pasa-
zerow i stworza dzieki swej stosunkowo duzej szybkosci
dogodne polaczenie naszego kraju z Dalekim Wschodem.

Rozwéj przemyslu maszyn i urzadzen okretowych

Przemyst stoczniowy jest jednym z najwiekszych odbior-
cow stali konstrukeyjnej wysokiej klasy, ktéra musi w peini
odpowiada¢ przepisom instytucji klasyfikujacych statki.

Produkcja tych wysokowartosciowych materialow za-
réwno dla kadlubéw, jak i dla kotlow i maszyn okretowych
zostala opanowana w kraju.

Osiagneliémy Towniez stan pelnej miezalezno$ci przy na-
pedach maszynami parowymli. Posiadamy w kraju
maszyny parowe od 350 do 1700 KM, najwieksza z nich
pracujgca w zespole z turbing ma pare odlotowa daje w su-
mie 2300 KM przy 105 obrotach i shuzy do napedu we-
glowcow 5000 tdw. Zespét ten mie moglt by¢ ze wzgledu na
ciezar ponad 100 ton eksponowany w calo$ci ma Targach.
Wystawione najciekawsze jego elementy, jak wal korbowy,
korbowédd, troki, blok cylindrowy, wat oporowy daja wy-
obrazenie o poziomie naszych mozliwo$ci produkcyjnych
w tej dziedzinie.

Przemysst krajowy rozwingl juz produkcje §rub nape-
dowych i zaopatruje masze stocznie w $ruby zaréwmno
Z brazu jak i staliwa. Na Targach pokazane sa oba rodza-
je wykonania, $ruba staliwna dla weglowca 5000 #*dw
i brazowa dla jednostki o mocy 1300 KM.

Parowa maszyna giowna, wat i Sruba mnapedowa to jed-
nak tylko trzon silowni parowca. ROwnoczesnie z maszy-
nami parowymi powstaty w kraju kotty okretowe,
zaréwno plomienicowe jak i wodnorurkowe. I na tym od-
cinku hutnictwo mnasze mie pozostalo w tyle dajac stocz-
niowecom odpowiednie potwyroby, jak blachy plaszczowe,
dna kottowe, walczaki, rury itp.

Nie lezato w granicach mozliwosci pokazania na Tar-
gach wszystkich dziedzin mnaszego budownictwa maszyn
i urzadzen okretowych. Sitownie parowe wymagaja roznych
skraplaczy, podgrzewaczy, filtrow, skrzyn wody cieplnej,
stacji zmiekczania wody, smoczkéw prézniowych, inzekto-

diugos$¢é catkowita 59,23 m
so e 5 miedzy pionami 53,50 m
szerokos¢ 9,00 m
wysoko§¢é do poktadu gléwnego 4,95 m
zanurzenie najwieksze 4,32 m

pojemnos$é brutto 719
ton rejestrowych

0 netto 294
ton rejestrowych

maszyna parowa 1000 KM
ilo§¢é obrotéw na minute 125
szybko§¢é 12 w.
wyposazenie radionawigacyjne, rybackie

i pl‘zetwércze: tranownia, urzadzenia do
produkeji maczki rybnej i konserw.

row, armatury, dmuchaw, pomp zasilajacych, cnlodzacych,
balastowych, parowych zespotéw pradotworezych, tablic
rozdzielezych, wentylatoréw, wyciagéw popiotu ¢raz szere-
gu innych drobniejszych urzadzen. W ekspozycji trzeba by-
f0o ograniczy¢ sie do paru mechanizméw reprezentujacych
jak gdyby cale topyszeregi Iub grupy maszyn i urzadzen.

Wielka grupe parowych pomp tiokowych ze-
ste_lwionych w tablicy I obrazuje na Targach pompa zasi-
lajgca typu Simplex 22 — AZ czyli sprzezony zesp6l dwéch
go_mrp, z ktérych kazda ma wydajnosé 22 ton wody na go-

zine.

Tablica I: Pompy tlokowe parowe

(wydajnos§¢é przy ci$nieniu pary dolotowej p = 14,5 atn)
o o DR [ T 777. = {77‘_.
Typ [Wlelkosc Przeznaczenie W(y,drer\{!:nr:)sc 23 2 u\}ff
t [O)~1 % O
wDUPLE X“ — pionowe
99U 90 X100  ogolnego uzytku 9 3 500
55 100 olejowa 5 35
30U 150 X 150 Nggikneggmuriytku 30 7,8 750
16 S 150 olejowa 16  3—5
50 U 180 X 175 - ogélnego_ ouzytku 50 7.7 1000
28 S 175 olejowa 28 3—5
80 U 21[1 200 ogélnego uzytku 80 1,7 1470
200
120 B 2'10 3\’/2»% balastowa 120 4,6 1630
200
200 B 330 X 250 % 200 5 2430
250
ZwWSIMPLE X“ — pionowe
3—Z 130 X 90 zasilajaca 3 21 282
200
9—Z 20Q \< lflp » 9 20 616
300
13—Z 2?0 X 165 " 13 20 1050
300
22—Z Z7gf 200 9 22 20 1345
450

Pompy typu Z moga byé laczone po dwie w zespoly typu AZ
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Dla chitodzenia skraplaczy gloéwnych maszyn parowych
budowane sa pompy wirowe do wody chltodzacej,
z Ktorych majwiekszga pokazano ma Targach. Szereg tych
pomp ujety jest w tablicy II.

Naped Pompa
| o ‘
o = N o
=) Qs = 2 © 2
Maszyna parowa T = 5‘% | =5 —a‘a
K5 (patrz tablica IV) | yp e TR [ 5E 5 9
| g (S8t = A
| > o8 = 2 g 20
B> | @E8M | Og | 23E
35—0C—9,5 700 35 500 8—10
i 25—0C—11 500 25 500 8—10
maszynka parowa | ..
1 ok 20—OC—8 320 18 380 7—8

sredn. cyl. 145 min |

skok 130 mm | o

Kotly stosowane w mnaszym budownictwie okretowym
zaopatrywane sg w dmuchawy podwiewowe, a na
weglowecu 5000 tdw réowniez i w dmuchawy wycia-
gowe. Do ekspozycji wlaczono z szeregu dmuchaw ze-
stawionych w tablicy dmuchawe o wydajnosci 28000 ms3/
godz.

Tablica III: Dmuchawy kotlowe

Naped | Dmuchaw )
S | - ! i
N3] = o o
8 28 s B
\laszynka parowa | S | o E | z
typu K3 | Typ | =g Sg 2, ‘ g @
(patrz tablica IV) | 1 E,E g g < 2 2 £ g
2~ | BEN o=| O&
14 300 14 300 9,3 900 90
(podwiew)
| 17 000
(podwiew) 17 000 11,0 900 90
28 000 28 000 16,4 750 80
Maszynka parowa | (Pedwiew) o
typu K4
Y vC2 ~ . 0
(wyciag) 48 000 15,4 7730

Jako zrodio pradu stosuje sie ma budowanych parow-
cach zespoly oswietleniowe o mocy 20 i 28 KW napedzane
jednocylindrowymi maszynkami parowymi
typu K5. Maszynki typu K budowane sa w trzech wielko-
Sciach zestawionych w tablicy IV. Stuza one rowniez do
napedu dmuchaw i pomp wody chtodzacej.

Tablica IV: Napedowe maszynki parowe

Typ K3 K4 K5
Ilos¢ cylindrow 1
Cisnienie pary atn 15
Temperatura pary °C 220
Srednica cylindra mm 110 140 190
Skok mm 80 100 120
Moc KMe 15 28 50
Obroty na minute 900 750 600

Jako przyktady mniejszych urzgdzen pomocniczych wia-
czono do ekspozycji skrzynki zaworowe i dwa typy recznych
pomp tlokowych.

Powaznym wosiggnieciem mnaszego przemysiu elektrotech-
nicznego jest opracowanie budowy tablic rozdzielczych na
wszystkie statki, Jako przyktad wystawiona jest tablica
dla wegloweca 5000 tdw.

Zagadnienia wentylacji okretowej sa u mas w stadium
rozwoju. Na jednostkach towarowych stosuje sie jeszcze
w duzej mierze wentylacje naturalng, tylko pewne pomie-
szczenia otrzymajg wentylacje sztuczna. W kraju budujemy
obecnie dwa typy wentylatorow osiowych, z ktorych wiek-
szy o Srednicy 500 mm i wydajnosci 10 000 ms3/godz. po-
kazany jest ma Targach.

Nalezy obecnie da¢ krotki przeglad maszego dorobku w
dziedzinie maszyn i urzgdzen pokladowych.
Mozna uzna¢, ze prawie wszystkie potrzeby tej dziedziny,
wynikajace na tle obecnego programu budowy statkow po-
krywamy z produkcji krajowej. Rozwineliémy ogromng
grupe parowych mechanizmow, budujemy réwniez urzadze-
nia elektryczne potrzebne na motorowcach.

Pierwsza grupe mechanizmdéw pokltadowych stanowia
maszyny sterowe. RozwineliSmy tu urzadzenia hy-
drauliczne, elektrohydrauliczne i parowe. Sterowa maszy-
na parowa typu MS 150, stosowana na weglowcach 5000
i & 200 tdw, pokazana jest w ekspozycji. Maszyna taka, umie-
szczona na rufie, dziala poprzez kwadrant na trzon steru.
Jako urzadzenie awaryjne stuzy kolumienka sterowa, kto-
ra mozna uruchamia¢ maszyne sterowa zarowno przy po-

Rys. 4. Drobnicowiec 900 tdw

O

Rys. 5. Weglowiec 5000 tdw

RYyS. 6.

Wys. 4. Drobnicowiec 900 tdw (skala 1:1000) RyS. 5.

Drobnicowiec 10 86¢ tdw

Rys. 6. Drobnicowiec 10800 tdw

Weglowiec 5000 tdw

diugosé caltkowita 108,25 m dlugosé catkowita 153,90 m
diugoé¢ calkowita 57,64 m ) miedzy pionami 101,05 m 5 miedzy pionami 141,60 m
i i szeroko$é 14,60 m szerokos¢e 19,40 m
’fwruedzy plonami 22 008 wysokosé do poktadu gléwnego 8,00 m wysoko§é do poktadu gléwnego 9,50 m
szerokosc 9,00 m  sanurzenie 6,65 m  zanurzenie najwieksze 8,75 m
wysoko§é do poktadu gléwnego 4,75 m pojemnos¢ brutto 4180 pojemnosé brutto 7 589
zanurzenie 4,26 m ton rejestrowych ton rejestrowych
St ; » netto 1931 5 netto 4012
silnik diesel 640 KM ton rejestrowych ton rejestrowych
iloé¢ obrotéw na minute 320 maszyna parowa z turbina na pare silnik diesel 8 000 KM
szybkos§é 10,5 w. odlotowa o lacznej mocy 2300 KM ilos¢ obrotéw na minute 125
ilo§¢ obrotéw na minute 105 szybkos¢é 16 w.
szybkosé 12,5 w. pomieszczenie dla 12 pasazerow
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mocy pary jak i recznie. Telemotor hydrauliczny skiada-
jacy cie z nadajnika i odbiornika pokazany jest na Tar-
gach w ruchu.

Waznym urzadzeniem dla Kierowania statkiem jest te-
legraf maszynowy czyli mechanizm podajacy ko-
mendy manewrowe z mostku do sitowni, Budowany w kra-
ju telegraf mechaniczny wystawiony jest mna Targach
w specjalnym mpokazowym umocowaniu pozwalajgcym mna
demonstrowanie jego dziatania.

Najwieksza grupe mechanizméw pokladowych stanowiag
windy okretowe. Zagadnieniu temu po$wiecony jest
odrebny artykul w tym numerze napisany przez inz. Zna-
nieckiego — pioniera konstrukecji tych mechanizmow.
Windy mozna podzieli¢ z punktu widzenia rozdzaju napedu
na reczne, napedzane od silnika gléwnego, parowe, elek-
tryczne i hydrauliczne. Na jednostkach budowanych w kra-
ju wystepujg poza ostatnim wszystkie wymienione rodzaje.
Z punkty widzenia przeznaczenia dziela sie windy na kot-
wiczne, ladunkowe, gajowe, tralowe, transportowe, cumow-
nicze i todziowe. Reczne windy todziowe widzimy na Tar-
gach przy zurawikach grawitacyjnych dla fodzi ratunko-
wej, pozostale rodzaje zobrazowane sa przez ladunkowa
winde elektryczng 1,5 tony, parowa winde tadunkowsg
5/2,5 tony, dwie parowe windy kotwiczne dla weglowca
5000 tdw i trawlera 450 tdw oraz duze windy tralowe dla
trawlera 450 tdw i superkutra.

Ciezki osprzet kotwiczny a wiec kotwice pa-
tentowe, admiralicji, stopery i Zancuchy produkujemy w
kraju w pelnym asortymencie. Do ekspozycji okretowej
wilaczono dwie kotwice z weglowca 5000 tdw kazda o cig-
zarze 450 kg.

Roéwniez i na odcinku produkecji sprzetu cumo w-
niczego nie pozostaliSmy w tyle. Przemyst nasz wytwa-
rza wszelkie liny stalowe potrzebne dla budowanych jed-
nostek. Wystawiony jest z tej dziedziny beben liniowy
stuzgcy do nawijania cum i lin holowniczych do s$rednicy
36 mm i dbugosci 220 m.

!  Podstawowym sprzetem w urzagdzeniach ratun-
kowych sa nadal lodzie ratunkowe. Stocznie krajowe
osiggnely ma tym polu duze doswiadczenie i buduja fodzie
ratunkowe motorowe i wioslowe oraz todzie robocze sz

regu wielko$ci. W produkcji zurawikow, przede wszystkim
nowcczesnego typu grawitacyjnego, przemyst nasz uzyskat
dobre wyniki. Budowane wobecnie urzadzenia, z ktoérych

jed‘.rgohprzeznaczone dla weglowca 5000 tdw stanowi akcent
wejsciowy do Pawilonu Centralnego, speiniaja wszystkie
wymagania bardzo Scistych przepisow klasyfikacyjnych.

Rozbudowa przemyshu sprzetu okretowego

Sprzet okretowy to setki asortymentéw najrozmaitszych
wymiaréw. Nalezy wyobrazi¢ sobie ilo§¢ elementéw urza-
dzen przetadunkowych, wyposazenia wnetrz, mebli, urza-
dzen gospodarczych, nawigacyjnych, rozkzzodawczych itp.,
aby doj$¢ do wniosku, ze opanowanie takiej produkcji moz-
liwe jest tylko przez rozbudowe sieci drobnych wyspecja-
lizowanych wytworni dla okreslonych rodzajow sprzetu
ckretowego . Zadanie to =zostalo pozytywnie rozwiazane.
Drobne te zaklady wyspecjalizowaly sie w okreslonych kie-
runkach 1 zaopatrujg stocznie w konieczny sprzect.

Na targach pokazano dorobek w ftej dziedzinie w posta-
cj szeregu Srednich i drobnych eksponatéw. Z grupy urza-
dzen gospodarczych widzimy kuchnie oraz trzy rodzaje
podgrzewaczy wody, osprzet nawigacyjny reprezentuja la-
1aljnie nawigacyjne, rog mglowy, dzwony, przybory nawiga-
cyjne, szyba wirujaca, ktéra odrzucajgc czasteczki deszczu
i Sniegu daje dobre pole widzenia przy zlych warunkach
atmosierycznych. Konieczny dla urzadzeh przetadunkowych
osprzet produkowany jest w pelnym asortymencie. Na Tar-
gach znajdujemy bloki, Sciggacze, klamry i kausze wszel-
kich rodzajow. Skiadowe urzgdzen cumowniczych i stero-
ciagébw — kluzy, rolki, przewlcki, pacholki pokazane sa
w paru wielkoSciach. Wyposazenie o$Swietleniowe wysta-
wione jest w formie szeregu typéw opraw $Swietlnych, po-
kazane sa réwniez trzy wielkosci budowanych w kraju re-
flektorow.

Dla wyposazenia wnetrz stosuje sie najrozmaitsze zam-
ki, zawiasy, haczyki, rozetki wentylacyjne, uchwyty i roéz-
ne okucia, ktére wystawione zostaty w szerokim zakresie.

* % *

Polski przemyst okretowy widzi przed soba jasna przysz-
tos¢. Praca swa zdoby! wysoka pozycje wsrod panstw mor-
skich, jest w tej dziedzinie jednym =z przodujacych krajow
obozu pokoju. Osiggniecia dotychczasowe sa motorem dal-
szego rozwoju, rozszerzania rynkoéw zbytu i statego umac-
miania Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej jako powaznego
partnera w handlu miedzynarodowym,

Polska zegluga. porty i rybolowstwo morskie
na XXIV Miedzynarodowych Targach Poznanskich

Mgr II. OLSIENKIEWICZ
Pelnomocnik Ministerstwa Zeglugi do Spraw AXIV MTP

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

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

Taki uklad pokazu poszczegoinych ustug transportowych,
a zwlaszcza przewaga uslug kolejowych, byt odbiciem rze-
czywistego znaczenia tych ustug w naszej rzeczywistoSci
gospodarczej.

W ostatnich latach ustugi morskie wysunety sie na czolc
jako ustugi eksportowe i dlatego obecnie zalozenia te ule-
gly calkowitej zmianie. Ponadto na XXIV MPT ustalono
zasade reklamowo-akwizycyjnego pokazu eksportowego, za-
rowno towaru jak i ustug. Stad w produkcji towarowe;
gtowny nacisk ekspozycji potozono na przedstawienie mozli-
wosci eksportowych naszego gornictwa, przemystu i rol-
nictwa, za$ w dziedzinie ustug zeglugowych, portowych
i innych dominuje akcent eksportu ustug.

Zegluga morska

Nasza zegluga morska, ktéora z dowozowe] stata sie oce-
aniczng, jest reklamowana na XXIV MTP przede wszyst-

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

Dla zapewnienia polskiej flocie handlowej odpowiednich
mozliwosci przewozowych zwrocono od poczatku istnienia
Polski Ludowej uwage na rozwoj iloSciowy i jakosciowy
naszej floty, ktory w ubieglym dziesiecioleciu w porowna-
niu do okresu przedwojennego ksztattowal sie nastepujaco:

1938 1945 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954

Tlosé

statkow 100 89 93 143 143 154 193 211 207 211 243
Nos$nosé
w tdw 100 141 134 229 232 238 289 314 272 271 341

Stosownie do tego rozwoju floty wzrastaly rowniez prze-
wozy PMH, ktorych wskazniki (przewozy w t) w ostatnich
latach przedstawiaja sie nastepujgco:

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954

100 170 332 333 472 691 74Z 742 654

Celem zapewnienia jak najsprawniejszego przewozu masy

tadunkowej, przechodzacej przez porty polskie, rozwinieto

sie¢ polskich linii regularnych PMH, ktore obecnie obejmujag
nastepujace szlaki:
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Polskie Linie Oceaniczne:

Gdynia -— Londyn

Gdynia — Hull

Gdynia — Szczecin — Antwerpia

Gdynia — Szczecin -—— Rotterdam

Gdynia — Szczecin — Hamburg

Gdansk — Helsinki

Gdansk — porty Lewantu i Morza Czarnego
Gdynia — porty Indii i Pakistanu

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

Gdynia — porty Chinskiej Republiki Ludowej

Gdynia — porty Indonezji

Polska Zegluga Morska:

Szczecin — Helsinki — Rostock

Szczecin — Gdansk — Sztokholm

Szczecin — Gdynia — Goteborg — Oslo — Rostock
Szczecin — Gdynia — Malmo — Kopenhaga — Rostock
Szczecin — Londyn — Rostock

Szczecin — Londyn — Rouen
Na skutek rozwoju linii regularnych wzrosty znacznie

przewozy liniowe. Udzial tych przewozow w cato$ci prze-

produkeji s/s
szezecinskim

Nowy statek polskiej ,,Malbork‘ w porcie

wozOw obrazuje ponizsza tablica, podajaca przewozy zeglu-
ga regularng 1 nieregularng statkami pod polska banderg
w procentach:

1952 1953 1954

1949
W tonach - o o
zegluga regularna 33 38 46 14
zegluga nieregularng 67 62 54 56

100 100 100 100
w tonomilach
zegluga regularng 55 V) 86 82
zegluga nieregularng 45 25 14 18

100 100 100 100

Szczegolne znaczenie wsrod polskich 1linii regularnych
przypada linii do portow Chinskiej Republiki Ludowej.
Linia ta, utworzona w r. 1950, zapewnita obsluge wzrasta-
jacych obrotow Polski i innych europejskich krajow demo-
kracji ludowej z Chinami Ludowymi. Ostatnio utworzona
zostala nowa linia do portow Indonezji, ktéra przynosi nowe
udogodnienia kontrahentom krajowym i tranzytowym, dajgc
im mozliwosé przewozu tadunkow na polskich statkach bez-
posrednio do portéw indonezyjskich.

Dazymy do zapewnienia maksymalnej regularno$ci pracy
floty, gdyz przez $cisle wywiazywanie sie ze zlecen prze-
wozowych oraz pelne zabezpieczenie ladunku flota nasza
nie tylko stuzy naszej gospodarce narodowej, lecz stanowi
rowniez wazny czynnik pomysinego rozwoju miedzynarodo-
wej wymiany towarowej. )

Porty morskie

Na XXIV MTP reklamujemy polskie porty morskie, kto-
re w Polsce Ludowe]j z zasciankowych stalty sie tranzytowy-
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mi. Portom morskim — jako ogniwom ogoélnego systemu
transportowego kraju — przypada szczegbdlnie wazna rola
w obstudze obrotéw handlu zagranicznego i tranzytu. Przez
nie przechodzi bowiem cala masa ladunkowa, tutaj zostaje
ew. zmagazynowana, poddana Kkontroli ilosciowej i jako-
sciowej oraz zaladowana lub wyladowana ze statkow.

Motorowiec CSR ,Lidice w jednym 2z portéw polskich

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

W wyniku podniesienia potencjatu przetadunkowego roz-
winely sie powazne obroty tadunkowe polskich portow,
ktorych zasadnicze wskazniki (wartos¢ przeladunku) przed-
stawiaja sie nastepujgco:

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954

100 134 180 220 211 210 207 234 291

Szczegolnie rozwingt

posiada stata tendencje
ponizsze wskazniki:

sie przeltadunek drobnicy, ktory
do dalszego wzrostu, co ilustrujg

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954

100 106 115 137 134 144 150 200 222

‘W obrotach drobnicowych coraz wiekszego znaczenia
zaczgl nabierac tranzyt, co stanowito konkretny wyraz roz-
szerzania sie zaplecza naszych portow i obstugiwania przez
nie rowniez obrotow handlu zamorskiego krajow zaprzy-
jaznionych (szczegolnie obrotow z Chinska Republika Lu-
dowa). Podstawowe wskazniki, charakteryzujace rozwoj
obrotow tranzytowych w naszych portach w okresie powo-
jennym, przedstawiaja sie nastepujgco:

1946 1947 1951

1948 1949 1950 1952 1953 1954

Tranzyt
ogotem (w tonach) 100 538 746 833 1041 963 988 1115 1624
Drobnica tranzytowa X 100 141 256 387 390 759 1020 890
Udziat procentowy
tranzytu w ogolnych
przetadunkach 1,9 7,8 6,9, 7,6 10,2 9,3 11,0 12,9 20,3
Tranzyt
przez Szczecin — X 100 180 232 221 283 351 469
Tranzyt przez
Gdansk i Gdynie — 100 114 108 121 117 102 105 168

X — zapoczatkowanie obrotéw, minimalne ilosci, nieporéwny-

walne z nastepnym okresem.

Szczegolnie powazny rozwoj obrotow tranzytowych
nastapit w Szczecinie, ktory dzieki swemu polozeniu geo-
graficznemu oraz dogodnemu polaczeniu z zapleczem szla-
kiem zeglugowym OQdry staje sie wielkim portem tranzy-
towym krajow demokracji iudowej. Znajduje to potwierdze-
nie w roznicowaniu sie skladu klientow tranzytowyci:
w porcie szczecinskim, I tak podczas gdy w r. 1948 1007,
obrotow tranzytowych Szczecina bylo pochodzenia czeskiego,
to w 1953 Czechostowacja uczestniczyla w obrotach tranzy-
towych Szczecina w 37, Niemiecka Republika Demo-
kratyczna — w 36%, Wegry— w 22%, inne kraje — w 5%.



Masa ‘ladunkowa, przechodzaca przez porty polskie,
znajduje w nich wszechstronng obstuge przy wspotudziale
przedsiebiorstwa kontroli ladunkéw ,Polcargo” w zakresie
kontroli ilosciowej i jakosciowej oraz przedsigbiorstw ,,C.
Hartwig™® i ,,Spedrapid® w zakresie obstugi spedycyjnej.
Przedsigbiorstwa te posiadaja na XXIV MTP swoje stoiska
informacyjno-obstugowe.

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

Polskie porty morskie przez rozwijanie metody szybko-
$ciowej obstugi statkow podnosza atrakcyjno$é¢ i konku-
rencyjnos¢ naszych portow starajac sie uzyskac opinie
szybkich portéw, w ktorych nieraz' padaja rekordy prze-
tadunkowe na skale europejska. Nalezy do nich zaliczy¢
osiagniecia portowcow Gdyni w zakresie przeladunku szyn
dtugich (417,9 t/lukozmiane, 1781 t/statkodobe) oraz w za-
kresie przeladunku cementu (2397 t/statkozmiane oraz zata-

dunek 5040 t na statek ,,Tramontana‘* w ciagu 21 godzin).
Najwyzszy wynik w zakresie przeltadunku cementu na luko-
zmiane maja do zanotowania portowcy Gdanska, ktorzy
osiggneli 830 t/lukozmiane.

Zmechanizowany przeladunek towar6w w jednym z polskich
portow

Natomiast dzigki wspoéipracy Agencji Morskich z arma-
torami zagranicznymi wzrasta stale sie¢ polaczen regular-
nych naszych portow, ktora oprécz cytowanych uprzednio
polskich linii regularnych obejmuje nastepujace szlaki:

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

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

Gdynia — Malmoe — Goteborg (Halands Angbats AB)

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

Gdynia — Hull (United Baltic Corporation Ltd. wsp6lnie
z Pelskimi Liniami Oceanicznymi)

Gdynia — Afryka Pid. (Rederi AB. Transatlantic)

3dynia -- Daleki Wschod (The East Asiatic Co., Ltd.)

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

Ponadto zarowno polskie, jak i zagraniczne przedsig-
biorstwa zeglugowe przyjmuja tadunek do kazdego portu
$wiata na konosamenty bezposrednie, co praktycznie ozna-
cza mozliwo$¢é zabezpieczenia wszystkich potrzeb klientow
krajowych i tranzytowych.

W ten sposéb porty polskie staja sie portami Swiato-
wymi, sprawnie realizujacymi zadania wynikajace z obstugi
obrotow miedzynarodowej wymiany towarowej.

Morskie stocznie remontowe

Z uslug na rzecz armatoréow zagranicznych — oprocz
tych, ktore oferujg im zarzady portow, Agencje Morskie,
,Polcargo”, ,,Baltona‘“ itd. — wymienic¢ nalezy jeszcze uslugi
naszych morskich stoczni remontowych.

Rozwoj tych stoczni w ostatnich latach obrazujg naste-
pujace wskazniki:

1952 1953 1954
Ilosé robotnikéow zatrudnionych
bezposrednio w produkeji 100 135 155
Ilo$¢é obrabiarek 100 136 150
Ilos¢ dokow 1 pontonoéw 100 115 150
Powierzchnia uzytkowa hal
produkcyjnych w m? 100 148 173
Diugos$¢ nabrzezy 100 168 1l 0}
Ogoélna produkeja morskich stoczni remon-
towych w roboczogodzinach normowanych 100 248 317

Polskie Stocznie Remontowe nie tylko przejety remonty
polskich statkéw morskich, usprawniajgc w ten sposob
prace polskiej floty i oszczedzajac gospodarce krajowei
powazne kwoty dewiz ptaconych detychczas stoczniom za-
granicznym za dokonywane remonty polskich statkow, lecz
przyjely juz zamowienia na remonty statkow obcych, zapo-
czatlgowujac w ten sposob eksport polskich ustug remonto-
wych.

Ratownictwo okretowe

Poza ustugami Scisle zwigzanymi z transportem morskim
(zegluga, porty, spedycja itp.) reklamowane sa na XXIV
MTP wustugi Polskiego Ratowniciwa Okretowego, majgce
duze znaczenie, szczegolnie w zakresie podnoszenia wra-
kow. Dziatalno$¢ tego przedsiebiorstwa zyskala sobie juz
uznanie w kraju i za granica, bowiem osiggniete zostaly
sukcesy na skale swiatowa.

Nalezy do nich wydobycie z duzych gleboko$ci i w wa-
runkach uznanych przez fachowcOw zagranicznych za nie-
pokonalne szeregu statkow, jak s/s ,Lech, pancernik
,Gneisenau™ i inne. Przy podnoszeniu tych statkow
zastosowano nowe metody pracy, stanowigce polski wkiad
do techniki robdét podwodnych.

Ogotem w okresie ubieglego dziesieciolecia wydobyto
152 statki o tacznym ciezarze ok. 167 000 t. Z tej liczby 30
statkow oddano po remoncie do ponownei eksploatacji,
a polski przemyst hutniczy otrzymat ok. 120 000 t zlomu
z wrakow. Ponadto przekazano przemyslowi okretowemu
kotty i rozne mechanizmy wydobyte z dna morskiego.

Polskie Ratownictwo Okretowe jest w stanie przyjaé
obecnie rowniez zlecenia zagraniczne i wykonywaé¢ w ten
sposob bezposrednie ustugi eksportowe. Dzieki posiadanemu
wyposazeniu i zdobytym doswiadczeniom PRO moze obecnie
prowadzi¢ roboty podwodne na dowolnych wodach i podno-
si¢ statki o wielkosci do 10 000 BRT z glebokosci do 50 m.

Rybolowstwo morskie

Ostatniag gatezia polskiej gospodarki morskiej, ekspo-
nowang na ARXIV Miedzynarodowych Targach Poznanskich
w ramach produkcji towarowej (przemystu rolno-spozyw-
czego), jest rybolowstwo morskie i przetworstwo rybne.
Wprawdzie produkcja jego jest nastawiona przede wszyst-
kim na zaspokojenie stale wzrastajacege zapotrzebowania
krajowego, tym niemniej pewne ilo$ci jej stanowia przed-
miot eksporiu. Szczegolnie dotyczy to ryby wysokowarto-
Sciowej, jaka jest fosos.

Mozliwosci eksportowe naszego rybotowstwa morskiego
wynikaja przede wszystkim z olbrzymiego rozwoju tej ga-
tezi gospodarki narodowej w Polsce Ludowej. Rozwoj ten
wyraza sie w stosunku do okresu przedwojennego przeszio
trzy i potkrotnym wzrostem dalekomorskiej floty rybackiej
oraz ftrzykrotnym wzrostem floty kutrowej. Jednocze$nie
wzrosty potowy, ktore z 12,5 tys. t w r. 1938 podniosty sie
do 100 tys. t w r. 1954, czyli wzrosly o$miokrotnie, Wzrost
polowdw spowodowany zostal przez zastosowanie nowej
techniki eksploatacji, a mianowicie polowow ekspedycyjnych
z przetadunkiem ryby na statki-bazy na pelnym morzu.

Nasze rybotéwstwo morskie wykazuje dynamike rozwo-
jowa niespotykana w krajach kapitalistycznych. Obok
wzrostu polowow charakteryzuje ja réwniez rozmieszczenie
zasiegu rybolowstwa, i to zarowno battyckiego, jak i dale-
komorskiego.

Prowadzone obecnie prace nad dalsza rozbudowa floty
rybackiej, portow oraz zakladow przetworstwa pozwalaja
sadzié, ze rozmiar produkcji naszego rybotowstwa w nastep<
nych latach jeszcze bardziej wzro$nie, co umozliwi réwniez
ew. zwiekszenie jego pozycji eksportowej.
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Parowe windy okretowe produkeji polskiej

Inz. A. ZNANIECKI — Centralne Biuro Konstrukeji Okretowych — 1, Gdansk

Przed powslalym 1 rozwijajacym sie po wojnie prze-
mystem okretowym w Polsce stanelo zagadnienie zapo-
czgtkowania i1 postawienia na odpowiednim poziomie pro-
dukcji mechanizmow pokiladowych. Glownym wyposaze-
niem maszynowym pokladu statku sa roznego rodzaju
windy. Produkcja wind okretowych byla tez jedna z pierw-
szych galezi przemysiu maszyn okretowych uruchomionego
wraz z rozpoczetg w stoczniach budowa statkow.

W Polsce produkujemy nastepujace windy okretowe:
tadunkowe, kotwiczne i tralowe z napedem parocwym i elek-
trycznym!, gajowe z napedem parowym oraz mate windy
tralowe napedzane od silnika gtownego.

Windy z napedem parowym charakteryzuja sig tym, ze
naped ich odbywa sie¢ przy pomocy zdwojonej maszyny
parowej, jednostopniowej, z korbami ustawionymi wzgle-
dem siebie pod katem 90°. Dla umozliwienia dwukierunko-
wej pracy wind maszyny sa wyposazone w mechanizm
nawrotny. Nawrot maszyn uzyskiwany jest przy windach
tadunkowych, kotwicznych i gajowych przy pomocy su-
waka sterowniczego (manewrowego), a przy windzie tra-
lowej przy pomocy kulisy Stephenson’a. Maszyny z me-
chanizmem nawrotnym pracuja bez rozprezenia pary, na
pelne napeinienie, a z kulisowym mechanizmem nawrotnym
z napelnieniem maksym. o 85',. Maszyny parowe wind sg
wymiarowane w ten sposob, ze ruszaja pod pelnym obcig-
zeniem z dowolnego poiozenia.

Winda ladunkoewa parowa typ WE 3

Winda (rys. 1) jest budowana w dwoéch zasadniczych
rozwigzaniach: Wk 3-I jako winda ladunkowa z dwoma
glowicami cumowniczymi po jednej stronie (lewa lub pra-
wa) i WL 3-III jako winda tadunkowa z czterema glowica-
mi cumowniczymi (po 2 z kazdej strony) — réwniez w roz-
wigzaniu lewym lub prawym. Przez winde w ukladzie le-
wym okresla sie winde, w ktorej mechanizm do sterowania
i hamulec tasmowy obstugiwane sa z lewej strony patrzac
od strony stanowiska manewrowego.

Wielka roéznorodno$¢ w mozliwosciach zmiany ukladu
glowic cumowniczych, dzwigni manewrowej i hamulcowej,
sprawiaja, ze windy moga by¢ w zastosowaniu uniwersalne
i zezwalajg na roznorakie ustawienie na poktadzie. W za-
leznosci od ustawienia moze by¢ przewidziana mozliwos¢
jednoczesnej obslugi dwoch wind przez jednego czlowieka

Winda jest konstrukcji lanej, przy czym podstawa, sto-
jaki tozyskowe i beben sg zeliwne, kota zebate staliwne
{rezowane. Waly napedowe ulozyskowane sg w lozyskach
slizgowych, brazowych. Winda posiada podwojna przeklad-
nie zebata. W zaleznosci od ukiadu sprzegiet moze byc wia-
czona przekladnia pojedyncza (dla udzwigu nominalnego
25 t) i podwodjna (dla udzwigu 5 t). Wiaczenie sprzegiet
odbywa sie od strony stanowiska manewrowego w czasie
postoju windy. Kota zgbate sa osloniete tatwo zdejmuja-
cymi sie zabezpieczeniami.

Na wale gléwnym wyposazona jest winda w sprzegniety
z kolem ze¢batym beben linowy, gladki z jednym obrzezem
dla hamulca tasmowego. FPo zewnetrznych stronach tozysk
zamocowane sg dwie lub jedna zeliwna glowica linowa
Dodatkowa gtowica linowa znajduje sie na wale posrednim
Hamulec tasmowy zaciskany jest dzwignia nozna. Przewi-
dziana jest mozliwo$¢ przestawienia hamulca na prace przy
wstecznym obrocie bebna tadunkowego (w zalezno$ci od
kierunku wyjscia renera ladunkowego z bebna). Alterna-
lywy ukladow renera wychodzacego z windy pokazuje
rys, 1 i rys. 2 (winda W& 3-II). Dzwignia manewrowa,
wprawiajaca w ruch suwak manewrowy jest pozioma. Dla

intng({x}Vo elektrycznych windach okretowych polskiej pro-
dukeji zamieScimy w jednym 2z nastepnych numeréw TGM.
(Przyp. red.)
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podnoszenia ciezaru przy wlaczonej przekladni pojedynczej
nalezy wychyli¢ ja w gore, a dla podnoszenia przy wtaczo-
nej przekitadni podwojnej w dot. W wypadku gdy lina la-
dunkowa wychodzi z bebna w ukladzie pokazanym na rys. 2.
wykonuje sie przeciwne ruchy dzwigni dla omoéwionych
wyzej standéw.

Maszyna parowa, zdwojona, lezgca, ustawiona jest na
podstawie windy. Oddzielne cylindry znajduja sie na skra-
jach podstawy. Rozrzgd maszyny jest suwakowy, suwaki
okrggle. Obydwa cylindry polgczone sa z skrzynka suwaka
manewrowego przy pomocy dwoch par rur. Skrzynka z su-
wakiem manewrowym ustawiona jest centralnie miedzy
cylindrami od strony stanowiska obstugi.

Nominalne wuciagi i szybkosci podnoszenia zapewnione
sa przy cisnieniu pary dolotowej 7 kG/cm?2 i przeciwcisnie-
niu na wylocie 0,5 kG/cm2. Pod nominalnym uciggiem ro-
zumie sie najwiekszy ciezar ludunku podnoszonego przez
winde przy normalnym wyposazeniu bomu tadunkowego.

Winda produkowana jest seryjnie w omawianych uprzed-
nio odmianach. Materiaty uzyte do budowy, obliczeniowe
wspolezynniki bezpieczenstwa i konstrukeja zgodne sa z prze-
pisami Morskiego Rejestru ZSRR.

Parowa winda cumownicza typ WM 1.

Winda ta jest pochodna windy tadunkowej WL 3, z glo-
wicami cumowniczymi na wale gtéwnym, rozstawionymi sze-
rzej, w zalezno$ci od wymiaru i sytuacji na statku. Przy
bebnach cumowniczych, ze wzgledu na dilugi wal, zasto-
sowano dodatkowe stojaki lozyskowe ustawione na statkach
na oddzielnych fundamentach. Tak samo jak winda tadunko-
wa moze byc¢ ona dostarczona z dzwignia manewrowa z le-
wej lub prawej strony, jak rowniez z bebnem linowym
lub bez. Wal posredni nie posiada glowic linowych. Uciag
windy @ = 5/2,5 t, V = 0,35/0,7 m/sek. Ciezar windy w za-
leznos$ci od rozstawu glowic cumowniczych G = 3,5 do 4 t.

Parowa winda kotwiczna typ WK 6 i WK 4

Windy te konstrukcyjnie jednego typu (rys. 3) roznia sie
tylko wielkosciag. Winda WK 6 jest produkowana dla lan-
cucha @ 31 do 37 mm, a WK 4 dla tancucha @ 38 do 45 mm.

Windy te sa konstrukcji lanej. Podstawa i stojaki tozys-
kowe z panewkami brazowymi. Przekladnia zebata wind
jest podwojna, zeby frezowane. Uklad stanowig 3 waly:
korbowy, posredni i gléwny. Male kola zebate sg stalowe,
duze staliwne. Bebny !ancuchowe na wale glownym sa
5-gniazdowe, zeliwne, sprzegniete na stale z kotami zeba-
tymi. Wyprzeganie kot tancuchowych dla spuszczenia kot-
wicy odbywa sie przez wylaczenie z zazebienia kota ze-
batego na wale posrednim. Do tego celu stuzy specjalny
mechanizm $rubowy pozwalajacy przez pokrecanie kotkiem
na przesuniecie kola zebatego na wale pos$rednim. Dla kaz-
dej strony windy przewidziany jest oddzielny mechanizm
wysprzegajacy. Hamulce tasmowe silnej konstrukeji dzia-
tajace na bebny lancuchowe, wyposazone sa w wykladziny
ferrodowe. Do podstawy zamocowany jest okrywacz lan-
cucha.

Naped windy odbywa sie od maszyny parowej zdwojo-
nej. Blok cylindrowy odlany jest w jednej calo$ci dla 2
cylindrow, z skrzynia suwakowa w srodku. W skrzyni su-
wakowej znajduje sie w S$rodku suwak manewrowy, po
bokach suwaki rozrzadcze. Wszystkie suwaki sa ptlaskie.
Sterowanie i nawrot windy odbywa sie w $rodku przez
uruchamianie pionowej -dzwigni suwaka manewrowego
Wychylenie w przod daje opuszczenie kotwicy, do siebie
podnoszenie.

Windy wyposazone sa poza tym w latwy do zamontowa-
nia reczny mechanizm awaryjny, dzwigniowy, zezwalajacy
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na podnoszenie w wypadku awarii maszyny parowej lub
przerwy w doplywie pary. Kola zebate sa zabezpieczone
latwo zdejmujacymi sie oslonami.

Windy sa budowane wedlug przepiséw i pod nadzorem
Morskiego Rejestru ZSRR. Produkcja jest seryjna, w oprzy-
rzadowaniu zapewnilajacym wymiennos¢ czesci.

Charakterystyki wind osiggane sa przy cisnieniu pary
dolotowej 7 kG/cm? i przeciwcisnieniu 0.5 kG/cm=.

Parowa winda kotwiczna WK 5

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

Na wale glownym przewidziane jest po kazdej stronie
windy przesuwane kolo zebate z sprzegltem klowym, Ia-
czacym sie z kltami bebna lancuchowego. Beben tancuchowy
5-gniazdowy, osadzony jest na wale obrotowo na tulejach
brazowych. Wprzeganie i wyprzeganie kola zebatego za-
klinowanego przesuwnie na wale odbywa sie od strony
stanowiska manewrowego przy pomocy specjalnego mecha-

Rys. 1. Winda tadunkowa WL 3

Uciag nominalny Q = 5/2,5 t

Szybko§é podnoszenia V = u,35/0,7 m/sek
i80
305
Moc indykowana Ni =44 KM
Zuzycie pary ¢ = 22 kG/KM/godz.
Ciezar windy G = 3300 kG

Maszyna parowa 2 X

Rys. 2. Kilerunki wyjécia liny z bebna dla windy WE 3-I1
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Rys. 4. Winda kotwiczna WK 5

Zakres stosowania dla tanc. (D 46

do 52 mm
owa 2x 20
Maszyna parowa 300

Moc indykowana N; = ¢8 KMl
Zuzycie pary ¢ = 27 kg/KMi/godz.

Szybko§é podnoszenia 1 kotwicy
z gtebokoSei 90 m V = 0,2 m/sek

Szybko§é podnoszenia 2 kotwic
z glebokosSci 45 m V = 0,15 m/sek

Cigzar windy G = 10300 kG
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Rys. 6.

Winda gajowa WR 5
Uciag nominalny Q = 500 kG

Szybko§¢é nawijania liny V = 0,65 m/sek

: owa 2 x 10
Maszyna parowa 2 X 190
Moc indykowana Ni =175 KMi

Zuzycie pary ¢ = 27 kg/KMi/godz.
Ciezar windy G = 575 kG
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nizmu Srubowego. Winda przewidziana jest dla !ancucha
kotwicznego w zakresie srednic 46 do 52 mm.

Maszyna napedowa posiada rowniez dwa cylindry w jed-
nym bloku, z skrzynig suwakowa posrodku. Suwaki rozrzad-
cze i manewrowy dla mechanizmu nawrotnego sa okragle.
Hamulce tasmowe sg solidnej konstrukcji i posiadaja wy-
ktadziny ferrodowe. Winda wyposazona jest rowniez w
dzwigniowy, awaryjny mechanizm podnoszenia kotwicy
Produkcja odbywa sie pod nadzorem Morskiego Rejestru
ZSRR, windy dostarczone sa z atestem i z czesciami zapa-
sowymi zgodnie z wymaganiami przepisow MR ZSRR.
Dane charakterystyczne windy uzyskuje sie przy cisnieniu
dolotowym pary 7 kG/cm2 i przeciwcisnieniu na wylocie
0,5 kG/cmz2.

Parowa winda tralowa WT 3-II

Winda ta (rys. 5) uzywana jest na trawlerach parowych
duzych i $éredniej wielko$ci. Budowa windy jest nastepujaca:
na zeliwnej podstawie ustawione sa 4 stojaki tozyskowe
z lozyskami brazowymi dla 3 waléw: korbowego dla ma-
szyny napedowej parowej, gldéwnego i tzw. walu manewro-
wego. Maszyna parowa zdwojona, po obu bokach windy
ma ustawione oddzielne cylindry. Cylindry mocowane s2
do stojakow zewnetrznych i do podstawy. Wal korbowy ma-
szyny parowej biegnie przez cala diugos¢ windy. Korby
przestawione sg wzgledem siebie o kat 90°.Rozrzad pary jest
suwakowy, suwaki okragle z pierscieniami. Nawrotu windy
dokonuje sie przy pomocy kulisy Stephenson’a, Maszyna
napedowa pracuje na napelnienie maks. o 85%. Dane
charakterystyczne osiaga winda przy ci$nieniu pary na do-
locie 16 kG/em2 i przeciwcisnieniu na wylocie okolo 0,5
kG/cmz2.

Naped od maszyny na wat glowny odbywa sie przy
pomocy jednostopniowe]j przekitadni zebatej z zebami dasz-
kowymi ustawionej w srodku windy. Na wale glownym,
po obu stronach slojakow wewnetrznych, osadzone sg luzno
na tulejach brazowych 2 bebny linowe staliwne z stalowymi
tarczami bocznymi. Bebny zaopatrzone sg w sprzegia klowe,
ktorych przesuwna czesé na wale osadzona jest na kwadra-
cie. Kazdy z bebnow posiada oddzielny hamulec tasmowy
silnej konstrukcji, dostatecznie zabezpieczajacy przed naj-

walu glownego osadzone sa dwutoczne staliwne glowice
linowe. Wat manewrowy, napedzany z walu korbowego
osobng przekladnig z zebami prostymi, pozwala na uciag
3 t na zewnetrznych gtowicach linowych. Glowice linowe
na tzw. wale manewrowym sa jednotoczne, rowniez staliwne.

Winda wyposazona jest w urzadzenia do samoczynnego
prowadzenia i ukladania liny na bebnach. Urzadzenie takie
jest oddzielne i niezalezne dla kazdego bebna. System na-
pedowy prowadzenia lin jest srubowy, z gwintem bez kon-
ca. Naped sruby od bebna przy pomocy tancuchéw rolko-
wych. Winda posiada sterowanie centralne z dwoch stano-
wisk manewrowych, rozmieszczonych po obu stronach
windy. Wychylenie dzwigni manewrowej w przod daje obro-
ty windy dla odwijania liny, wychylanie do siebie daje
obroty windy dla nawijania liny na beben. Kota zebate
i ruchome czesci sg ostoniete i1 zapewniaja calkowicie
bezpieczng prace.

Budowa odbywa sie seryjnie w oprzyrzadowaniu, za-
pewniajgcym wymiennos$¢ cze$ci. Windy produkuje sie
wedlug warunkéw technicznych uzgodnionych 2z zama-
wiajacym.

Parowa winda gajowa WR 5

Winda ta (rys. 6) uzywana jest na niektorych typach
statkow do przesuwania bomow. Jest to malej wielkosci
winda z dwudzielnym bebnem linowym i jednostopniowsg
przektadnia zebata miedzy walem napedowym i bebnowym.
Uklad cylindrow i skrzynki suwaka manewrowego podobny
jest do konstrukecji windy WE 3. Rama windy z stojakami
tozyskowymi i prowadnicami krzyzulca maszyny napedowej
stanowi jedna calos¢. Dzieki temu winda jest zwarta i prosta
w budowie. Pracuje ona normalnie na ci$nienie pary dolo-
towej 7 kG/cm2 i przeciwcisnienie na wylocie 0,5 kG/cm?.

* % ox

Na wyzej omowionych typach zamyka sie dotychezasowy
nasz dorobek na odcinku produkcji parowych wind okre-
towych. Luki, ktore wystepuja jeszcze w typowielko$cio-
wych beda z czasem, w zalezno$ci od potrzeb stopniowo

wiekszymi obcigzeniami dynamicznymi.

Na obu koncach  wypelniane.

Nowe ksiazki morskie Wydawnictw Komunikacyjnych

NAUTYKA
I PRAKTYKA MORSKA

Higiena pracy
tropikalnym,

Halinowski J.:
marynarzy w klimacie
str. 94, cena zl 4,15,

Broszura wyjasnia wplyw Kklimatu
tropikalnego na marynarza pochodza-
cego ze strefy umiarkowanej i wska-
zuje. w jaki sposob mozna najlatwie]
przystosowa¢ sie do nowych warun-
kow klimatycznych oraz jak nalezy sig
broni¢ przed najczesciej spotykanymi
chorobami tropikalnymi. Podaje ona
rowniez wykaz $rodkow leczniczych
niezbednych na statku udajacym sie
w rejs tropikalny oraz ttumaczy, jak
nalezy korzysta¢ z porad lekarskich
drogg radiowa.

Broszura przeznaczona jest dla ply-
wajacego i ladowego personelu mary-
narki handlowej.

Tierechow J. N.: Demagnetyza-
cja okretow i jej wplyw mna kompasy
magnetyczne, ttum. z ros, str. 153, ce-
na zt 9.—

Ksigzka daje systematyczne ujecie
zasad demagnetyzacji okretéw oraz za-
gadnienia elektromagnetycznej dewia-
cji kompaséw. Na podstawie doswiad-
czen z zakresu drugiej wojny Swia-
towej autor podaje w niej nowe zasady
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teorii dewiacji oraz praktyczne wska-
zowki, ktore pomogag w ustaleniu sto-
pnia zaufania do' wskazan kompasu
magnetycznego na zdemagnetyzowa-
nym okrecie.

Ksigzka przeznaczona jest dla kapi-
tan6éw i oficero6w nawigacyjnych flo-
ty handlowej i rybackiej oraz dla stu-
chaczy szko6t morskich i kursow do-
ksztalcajacych,

ORGANIZACJA PRACY FLOTY
I PORTOW

J. T.: Przetadunek
konosamentu, str

Hotowinski
wedlug czarteru i
346, cena zi 22.80.

Tematem ksigzki jest zagadnienie
przetadunku rozpatrywane z punktu
widzenig zobowiazan stron wynikaja-
cych z umow o przewoéz tadunkow mo-
rzem. Przedstawione sg trzy zasadni-
cze aspekty zagadnienia, a mianowi-
cie czas, koszt i odpowiedzialnos$¢,
przy czym autor poswieca szczegdlng
uwage zgodnosci klauzul istniejacych
formularzy czarterow i konosamentow
i ich potocznej interpretacji z prze-
pisami XKonwencji Brukselskiej z =r.
1924 i prawodawstw opartych na tei
konwencji.

Ksiazka przeznaczona jest dla pra-

cownikow ladowych i plywajgcych
polskiej marynarki handlowej, dla pra-
cownik6éw central handlu zagraniczne-
g0, spedycji miedzynarodowej i por-
tow jak rowniez dla stuchaczy wyz-
szych szko6t ekonomicznych,

Kataczew J. M.: Przewoz ladun-
kow morzem, ttum. z ros., str. 314, ce-
na zt 30.—.

Tematem ksigzki jest techniczna
strona przewozu tadunkéw morzem.
Ksigzka dzieli sie ng dwie czeSci. W
pierwszej autor omawia wspolprace
statku z portem, przygotowanie statku
do przyjecia tadunku oraz ogdélne za-
sady ladowania i przewozu, a wiec ta-
dowanie !adunkéw luzem, workowa-
nych, w skrzyniach itp. jak rowniez
zagadnienia wentylacji i w ogdle opie-
ki nad ladunkiem w czasie podrézy.
W drugiej czeSci omodwione sa szcze-
gotowop zasady ladowania i przewozu
poszczegblnych rodzajow tadunkéw z
podaniem ich wspblezynnika sztauo-
wania,

Ksigzka przeznaczona jest dla per-
sonelu plywajacego i ladowego mary-
narkj handlowej, jak rowniez dla pra-
cownikow portéw morskich i spedycii
miedzynarodowej.

(c. d. str. 179)



PRACE PODWODNE

Dziesie¢ lat polskiego ratownictwa okretowego

Kpt. z. m. Franciszek STEFANOWSKI — Folskie Ratownictwo Okretowe, Gdynia

Dla nalezytej oceny rozwoju i osiggnie¢ ratownictwa
okretowego w Polsce Ludowej nalezy przypomnie¢, ze
w Polsce przedwrzesniowej ratownictwo morskie praktycz-
nie prawie nie istnialo, a podnoszenia zatopionych statkow
nie podejmowano sig. Isniejacy w tym czasie przy przed-
siebiorstwie .Zegluga Polska wydziat holowniczo-ratowni-
czy dysponowal do celow ratownictwa jednym tyiko ho-
lownikiem ,,Tytan” o mocy maszyn 750 KM z 20-osobowg
zatoga, w tym tylko 2 nurkow.

Skromne wyposazenie, szczuplos¢ zatogi i brak doswiad-
czenia zawodowego byly powodem, ze praca ratownicza
holownika ,, Tytan* ograniczala sie tylko do S$ciggania stat-
kow z mielizn, wyszukiwania zatopionych kotwic itp. Gdy
w roku 1936 zatonal w porcie gdynskim ,,Tczew", owczesne
ratownictwo polskie okazalo si¢ bezsilne. Mimo ze s/s ,,Tczew"
zatonal zaledwie na giebokosci 8—10 m, do podnoszenia
jego wezwano firme ratownicza z Hamburga.

Pomoc EPRON i marodziny ratownictwa okretowego

Na uwolnionym Wybrzezu na wiosne r. 1945 zniszczenia
wojenne wyrazajace sie m. in. zablokowaniem portéw wra-
kami (np. port gdynsk: blokowalo trzydziesci kilka wrakow),
postawily przed ratownictwem polskim ogrom pilnych zadan.

Pierwsze najwazniejsze prace przeprowadzily ekipy ra-
dzieckie EPRON'u. One to odminowaty port w Gdyni, otwo-
rzylty wejscie do portu wewnetrznego przez odciagnigcie
okretu-celu ,,Zdhringen”. Nie majac mozliwosci szybkiego
usuniecia liniowea ,,Gneisenau’ utworzyly sztucznie wejscie
glowne na poinoc od wilasciwego.

W dziesigta rocznice powstania polskiego ratownictwa,
nalezy specjalnie podkresli¢ wysitlek radzieckich ekip ra-
towniczych EPRON u, ktore podjely i z honorem wykonaly
najciezsze prace przy uruchomieniu portéw. Przy ich boku
rodzilo sie polskie ratownictwo, pobierajac od ekip EPRON‘u
pierwsze praktyczne lekcje tego odpowiedzialnego zawodu.
W lecie 1945, gdy dyrekcja wowczas jedynego polskiego
przedsicbiorstwa zeglugowego GAL znajdowata sie jeszcze
w Londynie, rozpoczeto organizacje Wydzialtu Holowniczo-
Ratowniczego, ktory z poczatkiem r. 1946 rozpoczal dzia-
lalnoéé w kraju w oparciu o zakontraktowany dunski sta-
tek ratowniczy ,Aegir¢, nalezacy do firmy A/S ,Em. Z.
Svitzers Bjergnings-Entreprise”. Ekipa dunska ,,Aegir® przy
wspotudziale polskiej ekipy Wydzialu Holowniczo-Ratowni-
czego przeprowadzila wstepne badania wrakéw w portach
Gdynia, Gdansk, Wiadystawowo i Szczecin. W kwietniu roku
1946 potaczone ekipy przystapily do wydobywania wrakow.

Glownym osiagnieciem roku 1946 bylo podniesienie m/s

.Warthe" o pojemnosci 4956,5 BRT (obecnie ,Prezydent
Gottwald").
Trudno$ci przy podnoszeniu m/s ,,Warthe” polegaly

na tym, ze statek — podnoszony systemem uszczelniania —
wychodzil z przechylem ponad 35° i zachodzila obawa, ze
sie przewroci. 0sadzono wiegc statek z powrotem na dnie
i zaladowano do ladowni ok. 1200 ton balastu. Praca te
byla w tym czasie bardzo trudna, poniewaz dzwigi portowe
nie byly jeszcze uruchomione. Jako balastu uzyto gruzu po
zrujnowanych zabudowaniach portowych, miedzy innymi
ze zbombardowanego budynku Kapitanatu Portu.
usamodzielnienie sie ratownictwa
polskiego

Wzrost doswiadezen i

W r. 1947 ekipy polskie wspoélpracujgc z ekipa dunskg
LAegir” braly powazny udzial w czynnosciach ratowniczych
i zdobywaly do$wiadczenie. Dobra lekcja dla polskich ra-
townikow bylo podniesienie wspélnie z Dunczykami s's

wydobytego przez Polskiz
Okretowe

Wrak okretu liniowego ,,Gneisenau‘

Ratownictwo

»ingerois” lezgcego na burcie. Na podkreslenie zastuguje
fakt podjecia przez zaloge s/s ,Smok™ kilku prac samo-
dzielnych, miegdzy innymi podniesienie wylacznie silami
polskimi s/s ,,Otto A. Miuller" (1589 BRT), plywajacego
dzi$ pod nazwa ,, Wroclaw".

W roku 1948 polskie ekipy dwukrotnie udowodnily swa
dojrzalos¢ zawodowa. Po raz pierwszy stato sie to, gdy ekipa
dunska firmy Svitzer prowadzaca od dnia 6. VII do 30. VIII.
roboty przy wraku ,Emily", orzekla, ze wrak jest nie do
podniesienia i nalezy go rozerwa¢ za pomoca materiatow
wybuchowych na 3 czesci oraz wydobyé¢ kazda z nich od-
dzielnie. Owczesny zleceniodawca — Biuro Odbudowy Por-
tow propozycje te zaakceptowal, a wykona¢ ja miata
ckipa dunska na wiosne 1949 roku. Ekipy polskie podjety
na wiasne ryzyko te prace, kontynuujac wydobywanie wra-
ku w calosci. Pracowaly one samodzielnie od dnia 30, VIII.
1948, stosujac wlasne metody i juz w dniu 19. X. 1948 do-
prowadzily do pomyslnego zakonczenia prac. Statek podnie-
siono w catosci. Powiadomiona o wyniku firma Svitzer na-
desiala do Wydzialu Holowniczo-Ratowniczego w Gdyni
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list gratulacyjny. List ten, wystany przez firme ratownicza
o ogromnym doswiadczeniu, prowadzgca przez trzy lata ro-
voty przy podnoszeniu wrakow w polskich portach, byl dla
ekip polskich pierwszym dowodem uznania ze strony za-
granicy. W tym samym roku przeprowadzono pierwsza ro-
bote na zlecenie armatora zagranicznego, a mianowicie
»The Norwegian Shipping and Trade Mission®, Oslo. Pod-
niesiono w ciagu 57 dni statek pasazerski ,,L.eda” o cigzarze
2500 ton.

Pierwsze osiagniecia usamodzielnionego ratownictwa

Od roku 1949 Wydzial Holowniczo-Ratowniczy pracuje
tylko przy pomocy polskich ekip. Wielkim osiggnieciem tego
roku bylo podniesienie s/s ,Lech”. Wrak ten o cigzarze
1900 ton lezal w otwartym morzu na giebokosci ok. 20 me-
trow i byl zapadniety w grunt na 3 metry. Ze wzgledu na
to, ze s/s ,Lech* lezal na wodach nie oczyszczonych od min,
zadna z firm zagranicznych nie chciata podja¢ sie propo-
nowanej wspolpracy. Niezwykte trudnosci przy odmulaniu
i zakladaniu stropow zostaly pokonane dzieki wprowadzeniu
calego szeregu pomystow racjonalizatorskich przez polskie
ekipy. Pomysty te rodzily sie z palacej potrzeby i byly bez-

jednego ze statkow
zZa pomoca pontonow

Wrak podniesionego z dna

zwlocznie realizowane. Tu powstala nowa metoda przepro-
wadzania stropow pod kadlubem wraku za pomoca urza-
dzenia strumieniowego. Przed wprowadzeniem tego urza-

dzenia na zalozenie pierwszego stropu zuzyto 14 dni,
stosujac za$ je 1 nabierajac coraz lepszej wprawy
w manipulowaniu nim, zakladano jeden strop, a na-

stepnie nawet dwa stropy w ciagu jednego dnia. Liczba
stropow wynosita 10 szt., stosujac wiec stara metode zu-
zyto by 140 roboczodni. Ogromny wysitek zatog i pomysiy
racjonalizatorskie spowodowaty, ze s/s ,Lech” zostat pod-
niesiony w ciggu 74 dni, z czego na remont pontonéw, wy-
tadunek i holowanie zuzyto 36 dni. Istotny czas podniesienia
s/s ,,Lech” wyniost 38 dni.

Zarzgdzeniem Ministra Zeglugi z dniem 2. I. 1951 r.
dotychczasowy Wydzial Holowniczo-Ratowniczy GAL zostaje
wydzielony z tego przedsiebiorstwa, tworzac samodzielne
przedsiebiorstwo panstwowe pod nazwa ,Polskie Ratownic-
two Okregtowe™,

Podniesienie ,,Gneisenau'

Najwiekszym z dotychczasowych osiagnie¢ ratownictwa
polskiego, a zarazem w pelni zastuzonym i glosnym sukce-
sem, bylo podniesienie okretu liniowego ,,Gneisenau’.

Poniewaz wrak ,,Gneisenau’ o wymiarach L = 258 m,
B = 34 m, H =14 m, tarasowal gtéwne wejscie do portu
Gdynia, zwracano sie do réznych znanych zagranicznych
przedsiebiorstw ratowniczych z propozycja podjecia sie pod-
niesienia wraku. Zadna z tych firm nie podjeta sie tego za-
dania, uznajac je za niewykonalne.
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Noszono sie powaznie z zamiarem zabetonowania kadiu-
ba po scieciu wszystkich nadbudéwek o ciezarze ok. 10 000 t
1 utworzenia z niego falochronu.

»Polskie Ratownictwo Okretowe” po otrzymaniu zgody
Ministerstwa Zeglugi podjeto sie olbrzymiego zadania —
podniesienia wraku ,,Gneisenau’. Zadanie to po mozolnej
1 pelnej niebezpieczenstw pracy zostalo wykonane pomysl-
nie, a w wyniku otrzymano 220600 ton wysokowartosciowej
stali oraz oczyszczono i otwarto do uzytku gléwne wejscie
do portu. W kilku zdaniach trudno jest opisa¢ t{rudnosci,
na jakie napotykano. Olbrzym ten byl $§wiadomie zatopiony
i zdemolowany tak wewnatrz jak i zewnatrz. Brakowato
dziobu, lewa burta miala wyrwe 30 X 8 m, olbrzymie wyr-
wy, spowodowane wybuchami od wewnagtrz, znajdowaty sig
w samym dnie, rozbite byly wszystkie kingstony, wsrod
nich 3 o sSrednicy ok. 1000 mm. Zdemolowane urzadzenia,
poszarpane od zalozonych niszczycielskich tadunkow wy-
buchowych i niewypatow, czynily z tego szeSciopokladowego
kolosa prawdziwy grozny labirynt. Ze wzgledu na brak
wszelkich mozliwo$ci podniesienia tego wraku na pontonach,
postanowiono podnie$¢ go systemem uszczelniania i od-
pompowania. Zaszla wiec potrzeba wybudowania pod wodg
grodzi o wytrzymalos$ci 1470 ton. Za pomoca plastrow me-
talowych wuszczelniono dno i kingstony, ustawiono caty
szereg wewnetrznych grodzi wodoszczelnych. Sprawdzono
i uszczelniono setki komoér wewnetrznych i usunieto ma-
terialy wybuchowe i amunicje. Prace przygotowawcze trwa-
ly dwa lata. Wreszcie zmobilizowano i uruchomiono wszyst-
kie posiadane pompy wodne o ogdlnej wydajnosci ok. 10 000
ton na godzine. Przez 16 peinych déb bez najmniejszej przer-
wy trwata walka, ktorg zakonczono pelnym zwyciestwem

Obecny stan przedsiebiorstwa ,,Polskie Ratownictwo
Okretowe*

Podsumowujac osiaggniecia Folskiego Ratownictwa Okre-
towego w okresie 10-lecia dziatalno$ci przedsiebiorstwa,
nalezy jeszcze raz podkresli¢ Zzmudng i ciezka droge rozwo-
ju oraz olbrzymi wysilek zdyscyplinowanego kolektywu.
zgrupowanego w PRO.

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

Obecny stan i mozliwosci PRO sa nastepujace: ogdlna
ilos¢ zatrudnionych wynosi kilkaset osob. Na zalogi jed-
nostek plywajacych przypada ok. 60%, w tym kilkudziesie-
clu nurkéw o wysokich kwalifikacjach zawodowych.
Reszta to pogotowie techniczne, warsztaty, magazyny, plac
i administracja. Flotylla PRO sklada sie z kilkunastu jed-

nostek, w tym 5 kompletnie wyposazonych statkéow ra-
towniczych:

s/s ,Swiatowid* 2600 KM

s/s ,Swarozyc" 1850 KM

s/s ,,Herkules* 1300 KM

s/'s ,,Posejdon* 1000 KM

s/s ,,Smok** 750 KM

Wyposazenie specjalne, sluzace do podnoszenia wrakow
sklada sie z:
10 pontonow cylindrycznych o wyporze po 500 t — 5000 ton
10 P 5 230 t — 2300 ,,
10 % . 80 t — 800

” ” 2

” 2] 2

Ponadto obejmuje ono nowoczesne pompy wodne o lacz-
nej wydajnosci ok. 10000 ton na godzine oraz przeno$ny
sprzet ratowniczy wysokiej klasy o lacznej mocy silnikow
3397 KM.

Dysponujac takimi sitami, $Srodkami i bogatym doswiad-
czeniem fachowym, Polskie Ratownictwo Okretowe zdolne
jest obecnie przeprowadzi¢ roboty przy podnoszeniu statkéw
¢ wielkoSci 10000 BRT i wiekszych z glebokosci do 50
metrow. Zasieg dzialania PRO w zakresie prac wrakowych
jest w zasadzie nieograniczony.



ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

O wlaSciwe planowanie stanu zatrudnienia w portach

Mgr Bolestaw CZERKAWSKI — Zarzad Portu Szczecin

Koniecznos$é¢ wusprawnienia planowania pracy portéw przez wprowadzenie stanowi-
ska prac przetadunkowych jako podstawowego elementu frontu prac przetadunko-
wych. Pojecie stanowiska prac przetadunkowych. Metodyka wlasciwego wustalenia
stanu zatrudnienic w porcie w powigzaniu z stanowiskami prac przetadunkowych.
Artykul stanowi nawiqzanie do zasad pracy systemem tzw. waskiego frontu, ktére
zostanag omowione w specjalnym artykule w jednym z nastepnych numeréw TGM.

Podstawowe elementy portu jako warsztatu uslug
przetadunkowych

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

Przygotowana do eksploatacji kazda grupa urzadzen
portowych, fabrycznych, czy warsztatowych, tworzy jako
calos¢ tak zwany front pracy przedsiebiorstwa, czy grupy
przedsiebiorstw. W tym zrozumieniu front pracy
portu morskiego to akwatorium i linie nabrzezy
wraz z przyleglym terenem, na ktérym sa rozmieszczone
urzadzenia przeladunkowe, skladowiska, sprzet pomocniczy
1 drogi dojazdowe. Na froncie tym nastepuje obstuga prze-
woznikow na wodach portu (statkow i barek) oraz obstuga
przewozonych przez nich ladunkéw w postaci ich przemiesz-
czenia z $rodkoéw transportu morskiego na $rodki transportu
$rodladowego badz odwrotnie. W procesie przemieszczania
jak czynnos¢é pomocnicza wystepuje okresowe skladowanie
ladunkow.

Stanowiska wykonywania ustug przeladunkowych jako
calo$¢é okresla sie jako front prac przeladunko-
wych portu. Front prac przeladunkowych moze byc¢
roznej dlugoséci, o roznym potencjale ustugowym. Oba fte
elementy, tj. diugo$¢ frontu prac przetadunkowych oraz
wielko$¢ i rodzaj potencjatu usilugowego, decyduja o sSpo-
sobie organizacji obstugi statkow.

Na uksztaltowanie sie frontu prac przetadunkowych,
podobnie jak i frontu pracy portu, maja decydujacy wplyw
dwa zasadnicze czynniki. Pierwszy to terenowe polozenie
portu (porty ujSciowe i wewneotrzne, porty nad otwartym
morzem). Drugi czynnik — to system gospodarki. Porty
kapitalistyczne charakteryzuje rozwlekly, narosty zywio-
lowo front prac przeladunkowych.

W naszych portach morskich, mamy szereg rozwigzan
7z okresu gospodarki kapitalistycznej. ktore pomimo ich
uzupelien i rekonstrukcji w dalszym ciggu sa dalekie
od rozwiazan powstajacych w okresie planowej gospodarki
socjalistycznej.

Terenowe polozenie portu w aspekcie {rontu prac prze-
ladunkowych jest szczegolnie charakterystyczne dla portow
ujsciowych. Przegladajac plany portéw potozonych nad
ujsciem rzek, np. Szczecin, Leningrad, Hamburz. Rotterdam,
zauwazymy ze posiadaja one szereg nabrzezy rozmieszczo-
nych wzdluz brzegow rzeki, a takze szereg otwartych ba-
senow. Linie nabrzezy maja powazny wplyw na organizacje
frontu prac przetadunkowych.

Drugim waznym problemem, jaki wystepuje w portach
ujsciowych, morsko-rzecznych, i $Scigle laczy sie z organi-
zacja frontu prac przetadunkowych, to zagadnienie duzego
wysiegu urzadzen przetadunkowych,

Porty morsko-rzeczne charakteryzuja sie tym, ze wyko-
nywane prace przeladunkowe maja tendencje przesuwania
sie z terenow ladowych do akwatorium portu. Dwustronna
obsluga statkow przetadunkiem na barki i wagony czy sa-
mochody stwarza bardzo korzystne warunki intensywnego,
a zatem i szybkiego przebiegu prac przy waskim froncie
prac przeladunkowych.

Umiejetna organizacja frontu prac przetladunkowych de-
cyduje o szybkosci i sprawnosci kazdorazowo dokonywanego
przetadunku. Winno by¢ zasada, iz kazdorazowo glownym
obiektem frontu prac przeltadunkowych w portach powinien
by¢ statek morski tj. obiekt najdrozszy.

Dla uporzadkowania portu i stworzenia warunkow pla-
nowej pracy, oparlej na statej technologii, konieczne jest
wyodrebnienie podstawowych czesci frontu prac przeta-
dunkowych, jakimi sg stanowiska prac przeta-
dunkowych (miejsca przeladunku statkéw, ros. priczat
ang. berth).

Stanowiska prac przeladunkowych portu

Przez stanowisko pracy przeladunkowej w porcie mor-
skim nalezy rozumie¢ miejsce przetadunku statkow, wyposa-
zone w odpowiednie urzadzenia stale badZz przemieszczane,
przy uzyciu ktorych mozna zapewni¢ racjonalna, mozliwie
najszybsza obstuge statku.

Ustalenie stanowisk prac przeladunkowych w portach
jest krokiem naprzéd zarowno w organizacji technologii
przetadunku, jak i w planowaniu gospodarki 1 rozwoju
portow. Stanowiska te sa bowiem wspdélnym, komplekso-

. d) Nowe ksiazki morskie Wydawnictw

Komunikacyjnych

RYBOLOWSTWO MORSKIE

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

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

Ujecie w przystepnej formie wska-
zowek dotyczgcych wlasciwego wyko-
nywania obowiazkéw przez patroszar-
ke, fileciarke j solarza sprawia, ze
ks:azka ta stanowi¢ moze cenng pomoc
w ich pracy zawodowej.

Pierelman A. I. i Szastina
L. A.: Konserwacja rybackich materia-
16w sieciowych, tlum. z ros., str. 168,
cena zt 10,60.

Ksigzka omawia podstawowe proce-
sy konserwacji (garbnikowanie, bar-
wienie, smolowanie) oraz podaje meto-
dyke roéznych sposobow konserwacji
materialow sieciowych. Zawiera po-
nadto wiadomosci o materiatach uzy-
wanych do wigzania sieci i s$rodkach
wykorzystywanych do konserwacji na-
rzedzi polowu. Podaje poza tym opis
przyczyn niszczenia materialow siecio-
wych i wskazuje metody walki z nimi.

W uzupelnieniu omawia sposoby kon-
serwacji rybackich materiatow siecio-
wych w sieciarniach, na stacjach mo-

torowo-rybackich (MRS) i w przedsie-
biorstwach przemystu rybnego.

Russek Z.: Organizacja polowow
w rybolowstwie morskim, str. 169, ce-
na zt 13,40.

Ksigzka omawia organizacje polowdow
przemyslowych w rybotéwstwie mor-
skim, a wiec zadania 1 organizacje
przemystowego zwiadu rybackiego, po-
lowow zespolowych, potowow ekspe-
dycyjnych. Omawia takze zadania i or-
ganizacje Kkierownictwa polowowego
przedsiebiorstw rybackich,

Praca przeznaczona jest dla kapita-
now statkéw rybackich, dla aktywu
pracowniczego przedsiebiorstw  poto-
wowych oraz dla stuchaczy wyzszych
. Srednich szko6t rybackich.
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wym elementem wyjsciowym w okreslaniu potrzeb robo-
cizny, zdolnosci ustugowych oraz potrzeb i zatozen inwe-
stycyjnych. Na obecnym etapie rozwoju naszych portow
morskich tadunki i $rodki transportowe stanowia jednosc
i podstawe przy rozwiazywaniu cato$ci problemow pro-
dukcyjnych.

Aby stanowiska prac przetadunkowych odpowiadaty
wymogom tadunkow i $rodkow transportowych nalezy pod-
da¢ je odpowiedniej Kklasyfikacji, uwzgledniajac jako eie-
menty wyjsciowe grupy tadunkow, wielkos$ci statkow i wy-
dajnos$¢ urzadzen przeladunkowych.

Wychodzac od tadunku oraz uwzgledniajac specjalne
urzadzenia przeladunkowe mozemy wyodrebnic szesS¢ grup
stanowisk przetadunkowych, a mianowicie stanowiska:

1. weglowe (W)

. rozne masowe (R)
. Zbozowe (Z)

. drzewne (D)
drobnicowe (G)

. specjalne.

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

Z kolei kazda grupa wychodzac od wielkosci statkow,
powinna by¢ podzielona na klasy. O zakwaiifikowaniu sta-
nowisk do odpowiedniej klasy decyduje ich zdolno$¢ usiu-
gowa, wyrazajaca sie przede wszystkim giebokoscia przy
nabrzezu i zdolnoscia przetadunkowa. Wydaje sie, iz kla-
syfikacje w takim ujeciu mozna by zamkngé w trzech kla-
sach,

Postugujac sie podang klasyfikacja np. nabrzeze drobni-
cowe o diugosci kilkuset metrow, uzbrojone w 12 dzwigow
bedzie moglo by¢ uznane w zaleznosci od wielkosci przyjmo-
wanych statkow, jako:

nabrzeze dwustanowiskowe — po 6 dzwigow na statek

nabrzeze trzystanowiskowe — po < dzwigi na statek

nabrzeze o stanowiskach roznej klasy.

Nie zatrzymujemy sie tutaj blizej przy sScistym okresla-
niu wymogow poszczegodlnych klas, jest to bowiem obszernec
zagadnienie i wymaga oddzielnego omowienia wespol z za-
gadnieniem rat przeladunkowych. Wydaje sie, ze niezaleznie
od tego pozycja stanowisk prac przeladunkowych w portach
wydaje sie byc¢ jasna. Stanowisko pracy przetadunkowej
to niejako najmniejszy, przy czym produkcyjnie samo-
dzielny warsztat ustugowy, ktorego srodki i sprawno$c¢ sg
konkretnie okreslone. Do stanowisk tych powinien hy¢
rowniez przydzielony odpowiedni potencjat roboczy.

D T W

Metodyka ustalania stanu zatrudnienia

Robotnikow portu dzieli sie obecnie na robotnikéw sta-
nowiskowych i robotnikow przetadunkowych (bez stanowisk).
Podzial taki w naszych portach staje sie przestarzalty!. Dzi$
kazdy robotnik jest zwiazany z swym stanowiskiem pracy.
Stanowisko pracy bez zatogi jest martwe. W kazde stano-
wisko pracy inwestujemy po to, aby je eksploatowal, a do
eksploatacji konieczna jest zaloga okreslonej wielkosci.
Stad ustalone stanowiska prac przetadunkowych sa ele-
mentem wyjsciowym w okreslaniu potrzeb stanu zatrudnie-
nia. Przy takim zatozeniu wielkos¢ zalogi robotnikow prze-
tfadunkowych dla poszczegblnych stanowisk przetadunko-
wych, a nastepnie dla calego portu, ustalimy wychodzgce od
typowych gankéw czy brygad okre$lonych oddzielnie dla
podanych powyzej szeSciu grup stanowisk. O ilo$ci gankoéw
czy brygad decyduja obok ilosci stanowisk réwniez ich
klasy. Przyjmijmy, ze stanowisko drobnicowe pierwszej
klasy powinno by¢ obstugiwane przez cztery ganki,

Ustalenie wlasciwych wielkosci i sktadu gankow w roz-
nych warunkach pracy stanowi obecnie przedmiot bada:
komodrek technologicznych portow. Dalszym krokiem badai
naszych komorek technologicznych beda niewatpliwie porto-
we stanowiska prac przetadunkowych.

W tym miejscu, w celu dokladnego omoéwienia tematu
przyjmiemy nastepujace przykiady typowych gankéw (obsé-
dy) dla dwoéch grup stanowisk przeladunkowych:

1 Por. Z. Pelczynski: Stan zatrudnienia a intensywno$é obstugl
statkdéw, ,,Technika i Gospodarska Morska‘ nr 4/55.
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Stanowiska weglowe:

trymerow w tadowni —

trymerow na wagonow — 3
lukowy — il
12

Stanowiska drobnicowe:

sztauerow w tadowni — 1}

lukowy — 1

takowych — 2

robotniké6w w magazynach

lub na wagonach — 4
&

Uwzgledniajac podane zasady, stan zaltogi robotnikow
przeladunkowych np. dla rejonu portowego ,Z° okre$limy
W oparciu o nastepujace ustalenia i obliczenia:

|
} Ganek-brygada | .
Stanowisko T TS 9 e o
przeladunku 'z S = 87 B
55 = g < zs
[ | W 5 s =} 5 2
Ny Klase 'z 32 2 = o ="
o o = | 53¢ o = = <
(f W-1 3 12 36 ‘ 1 38 114
| |
9| W-II 2 | 12 24 1| 1 26 78
‘ |
13 W-II 2 { 12 24 1 | 1 26 78
15 GI 4| 18 52 S 53 159
| ~
177 i ,_(,':],I_ 3 13 39 — ’ it 40 120

Razem 549

Przykladowo obliczong wielkos¢ zatogi robotnikow prze-
tadunkowych nalezy powiekszy¢é rezerwami potrzebnymi
dla pokrycia absencji i zapotrzebowania niedzielnego. Przyj-
mijmy, ze potrzebne na ten cel rezerwy wynosza 259% usta-
lonej powyzej zalogi. Zatem ogolem dla obsady omawianych
odcinkow portu potrzeba 689 robotnik6w przetadunkowych.
Wielkosci rezerw do wykorzystania do prac zastepczych
ustalimy przez obliczenie ilosci robotnikéw potrzebnych do
pracy efektywnej. Roznica stanu robotnikow potrzebnych
dla obsady stanowisk i stanu robotnikéw, potrzebnych do
pracy efektywnej, wyrazi {zw. duza rezerwe robotnikow
przetadunkowych,

Sprostowanie

W artykule mgr W. Heybowicza ,,Umowy planowe
¥ portach morskich, zamieszczonym w nr 6/55 ,, TGM*,
nastapito na str. 154, lewa szpalta od gory, przesta-
wienie wierszy znieksztalcajace tresé wywodow au-
tora.

Wtasciwe brzmienie dwoch pierwszych zdan jest
nastepujace:

»Wynikaja one ma skutek skierowania ustawy w
glownej mierze na stosunki istniejace w zakresie pro-
dukcji débr rzeczowych przy mniejszym uwzglednie-
niu charakteru ustug transportowych. Usluga prze-
wozowa, zwlaszeza w dziedzinie przetadunku w por-
tach morskich jest procesem skomplikowanym, zalez-

nym od zharmonizowania calego szeregu elementdw:.




Zejs$cie statku z drogi

Dr J. LOPUSKI — Biuro Maklerskie Ubezpieczen Morskich, Gdynia

Warunki uzasadnionej i

nreuzasadnionej dewiacji. Skutki prawne niedozwolone-

go zejscia z drogi, a w szczegdinosci dewiacji eksploatacyjnej. PodkreSlenie mie-

jednokrotnie pomijanego

Przewoznik morski powinien mie¢ na uwadze powazne
nastepstwa natury prawnej, jakie pociaga za soba zejscie
statku z drogi ustalonej w umowie przewozu, a wW przy-
padku linii regularnych — podanej w rozkladzie ruchu
statkow, wzglednie ogloszeniach jako stata trasa obstugiwa-
na przez statki linii. Nastepstwa zejécia statku z drogi,
czyli tzw. w praktyce ,,dewiacji” dotycza zaréwno samego
przewoznika i sa zwiazane z zawartymi przez niego umowa-
mi przewozu 1 ubezpieczenia, jak i wlascicieli znajdujacych
sie na statku towaréw, w zwiazku z zawartymi przez nich
umowami o ubezpieczenie tychze towarow. Charakter
prawny takiej dewiacji bedzie zalezny od stosunku prawne-
go, w zwiazku z ktorym przypadek dewiacji jest rozpatry-
wany, i to samo odnosi sie do oceny skutkéw prawnych
dewiacji.

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

a wysylajacym towar;

2) ubezpieczenia przewoznika od odpowiedzialnosci cy-
wilnej;

3) ubezpieczenia ,,cargo’” wilasciciela adunku.

Przewoznik morski jest obowiazany z tytulu umow prze-
wozu, zawartych z osobami wysylajacymi towary jego stat-
kiem, do wykonania podroézy morskiej rozsadng wzglednie
zwyczajowa droga, ktora bedziemy w dalszym ciggu nazy-
wacé ,wlasciwag droga”. W =zasadzie taka wiasciwa droga
jest najkrotsza droga geograficzna, ale zarowno zwyczaje
(o ile sa ogodlnie znane i respektowane), jak i okoliczno$ci
specjalne, cho¢by tylko okresowo istniejgce (np. niebez-
pieczenstwo pochwycenia), moga uzasadni¢ inng droge jako
wilasciwa.

Obowiazek przewoznika do wykonania podrézy morskiej
droga wilasciwa jest obowiazkiem wynikajacym z umowy
przewozu, aczkolwiek nie zawsze jest w niej wyraznie okre-
slony. Domniemywa sie jednak, ze warunek wykonania po-
drozy morskiej wlasciwg droga odpowiada woli stron za-
wierajacych umowe przewozu, chyba, ze strony uzgodnily
wyraznie specjalna droge. Ma to w szczegolnos$ci miejsce
w przypadku linii regularnych, ktore podaja w oglosze-
niach droge statkow, porly do ktorych statki ich planowo
zawijaja oraz kolejno$¢ zawinigé. Nalezy przyja¢, ze klien-
ci linii, powierzajac jej do przewozu swoje towary, zga-
dzaja sie, aby przewoz odby! sie droga podana w oglosze-
niach lub tez inng specjalng droga, ustalona przy zawar-
ciu umowy przewozu, ktora to droga w danych przypadku
staje sie wlasciwag uzgodniona droga. Niejednokrotnie wia-
$ciciel towaru zastrzega sobie trasnport bezposredni i wa-
runek taki wiaze przewodnika, cho¢by drukowane klauzule
konosamentu dawaly mu swobode przetadunku lub zejscia
z drogi.

aspekcie

miedzy przewoznikiem

Uzasadniona i nieuzasadniona dewiacja

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

ubezpieczeniowego aspektu tego zagadnienia.

woznika), natomiast moze nig by¢ interes wspolny statku
i tfadunkow.

Mimo tego formalnego rozszerzenia pojecia uzasadnionej de-
wiacji, faktycznie Konwencja Brukselska ograniczytla swobodeg
przewoznika w jej dokonywaniu. Przed wejéciem w zycie Kon-
wencji obowiazki stron zawierajacych umowe przewozu mogly
by¢é bowiem w kazdym przypadku swobodnie regulowane umow-
nie i zaréwno w czarterach, jak i w konosamentach stosowane
byly klauzule dajace przewoznikowi duza swobode w dokonywa-
niu dewiacji lacznie nawet z zawracaniem z drogi (waznos$¢ tych
klauzul zreszta zawsze nasuwala watpliwosei 1 wymagaty one
bardzo $cie$niajacej i skierowanej przeciw przewoznikowi wy-
kiladni). Konwencja Brukselska, rozszerzajac w pewnym stopniu
pojecie uzasadnionej dewiacji, uniemozliwila réwnoczesnie prze-
woznikowi zastrzeganie sobie wiekszej swobody w tym wzgledzie
w drodze umownej, gdyz przepisy jej maja charakter norm obli-
gatoryjnych (ius cogens) i wszelkie klauzule w konosamentach,
dajace przewoznikowi wieksza swobode w zakresie dewiacji niz to
przewiduje Konwencja, sa prawrie nieskuteczne, Konwencja aie
przeszkadza stronom utozy¢é dowolnie droge, choé¢by najbardzie)
kreta, jednak odstapienie od tej drogi, a w szczegoélnosci zejScie
z trasy geograficznej tej drodze odpowiadajacej, choéby dozwo-

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

Klauzule ,dewiacyjne” spotykane w konosamentach

i czarterach bywaja rozmaicie sformulowane, jednak z tre-
sci ich nieodmiennie wynika, ze statek ma prawo zawija¢
nie tylko do portéow wymienionych w ogloszeniach linii,
wzglednie do ktorych zwyczajowo statki linii zachodza, ale
takze do wszelkich innych portéw nawet znajdujacych sig
poza geograficzng lub zwyczajowa trasa i to w dowolnej
kolejnosci. Dla zapewnienia prawnej skutecznosci tak
szeroko zakreslonej swobodzie przewoznika, klauzule te
zawieraja czesto stwierdzenie, ze wszystkie tego rodzaju
zejScia z drogi uwaza sie z gory za wiaczone do podrozy be-
dacej przedmiotem umowy.

Tego rodzaju klauzule wydaja sie pozornie dawac prze-
woznikowi prawie nieograniczona swobode w dokonywa-
niu wszelkiego rodzaju dewiacji. W istocie jednak tak nie
jest. Niesprecyzowane 1 sztuczne pojecie podrozy nie
moze by¢ bowiem prawnie skuteczne i przewoznik nie mo-
ze polega¢ na wszystkich swobodach, ktéore mu powyzsza
klauzula przyznaje. Celem Konwencji Brukselskiej byto
bowiem ograniczenie swobody przewoznika w dyktowaniu
warunkoéw i ochrona wilasciciela tadunku. Ten cel i sens
Konwencji nalezy bra¢ pod uwage przy wykladni wszy-
stkich jej postanowien, a takze art. 4 pkt. 4, dotyczacego
dewiacji, ktory nalezy interpretowa¢ w lacznosci z art. 3
pkt. 8 przewidujacym nieskutecznos$¢ postanowien umow-
nych, zmniejszajacych odpowiedzialno$é¢ przewoznika ina-
czej niz to przewiduje Konwencja.

Biorac powyzsze wzgledy pod uwage, wydaje sie, ze ta-
kie klauzule daja przewoznikowi prawo zachodzenia do
wszelkich portéw nie podanych w ogloszeniach wyraznie,
lecz do ktorych statki jego zwyczajowo zachodzg. Jesli stat-
ki linii, kursujace po okreslonej trasie geograficznej lub
zwyczajowej, maja rowniez zwyczaj zawija¢ niekiedy do
portow lezacych poza ta trasa, lub jes$li takie zawiniecia
sa przewidziane w ogloszeniach linii, takie zejscie z trasy
réwniez nie stanowi niedozwolonej dewiacji. Jednak zaj-
Scia statku do portu lezacego poza trasa zwyczajowa lub
geograficzng i nie bedacego portem, przewidzianym jako
port zawiniecia w ogloszeniach, lub tez portem do ktorego
zwyczajowo statki linii zachodza, bedzie niedozwolona de-
wiacja i w tym wzgledzie przewoznik nie bedzie mogt pole-
ga¢ na postanowieniu klauzuli, ze statek moze zawijaé¢ do
wszelkich portow. O ile w ogloszeniach podana jest kolej-
nos¢ zawinie¢, przewoznik nie bedzie mogi od niej odstapic.
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Typowym przypadkiem niedozwolonej dewiacji jest de-
wiacja eksploatacyjna, polegajaca na skierowaniu przez
przewoznika statku obstugujacego linie regularna, w Kkie-
runku nieprzewidzianym dla statkow tej linii (np. skiero-
wanie statku do dodatkowych nieprzewidzianych portow,
zmiana trasy geograficznej, zmiana kolejnosci zawinigc),
chocby ostateczny port przeznaczenia pozostal niezmienio-
ny, a wiec nie bylo zmiany podrozy.

Skutki prawne nieuzasadnionej dewiacji

Niedozwolone warunkami umowy i nieuzasadnione oko-
liczno$ciami zejscie statku z drogi jest zawinionym
niewykonaniem umo wy przez przewoznika morskie-
g0, co pocigga dla niego powazne skutki prawne.

Wedlug prawa angielskiego, wtasciciel ladunku moze —
stosownie do wlasnego wyboru — albo od umowy odstapic¢
i zgda¢ odszkodowania, albo tez dochodzi¢ wykonania umo-
wy przewozu i odszkodowania za straty spowodowane de-
wiacja. Sytuacja prawna przewoznika bedzie zasadniczo
ré6zna w zalezno$ci od tego, z ktorej alternatywy skorzysta
wiasciciel tadunku.

W przypadku odstapienia umowa ulegla rozwiagzaniu ze
skutkiem wstecznym, a wiec uwaza sie, ze w ogoble nie
byla zawarta. Przewoznik odpowiada za wszelkie szkody
i straty towaru, niezaleznie od tego, czy one zdarzyly sig
przed, podczas czy tez po dewiacji, cho¢by na podstawie
warunkéw umowy przewozu, czy tez przepisow specjalnych
do tej umowy sie odnoszacych, byl od tej odpowiedzialno-
sci zwolniony. Przewoznik nie odpowiada tylko za szkody
i straty spowodowane naturalnymi wtasciwosciami towaru,
dziataniem nieprzyjaciela lub silg wyzsza i to pod warun-
kiem, ze przeprowadzi dowodd, ze mialyby one miejsce row-
niez, gdyby nie byto dewiacji. W praktyce przeprowadzenie
takiego dowodu bedzie mozliwe tylko w odniesieniu do
szkod spowodowanych naturalnymi wtasciwosciami towaru.
Niezaleznie od odszkodowania z tytulu ewentualnych szkod
i strat towaru, przewoznik jest rowniez obowigzany do wy-
rownania witascicielowi towaru innych strat, ktore tenze
ponidést na skutek jego niedostarczenia lub tez opdznienia
w doslarczeniu, jak np. utraconych zyskéw z niewykona-
nych transakcji, strat rynkowych, strat spowodowanych
zwyzka cla itp. Przewoznik-armator nie bedzie mial réw-
niez prawa do udzialu w awarii wspolnej w zwiazku z wy-
padkami, ktore miaty miejsce podczas i po dewiacji. Nie
bedzie on bowiem mial praktycznie mozliwosci udowodnie-
nia, ze wypadek mialby rowniez miejsce, gdyby dewiacji
nie byto.

W przypadku odstapienia wtlasciciela towaru od umowy
— przewoznik traci rowniez umowne prawo do frachtu,
aczkolwiek nie traci prawa do jakiegokolwiek -wynagrodze-
nia za wykonang ustuge, jesli wtasciciel towaru odnios?
z niej korzysé. Prawo przewoznika do takiego wynagro-
dzenia oraz jego wysoko$¢ beda zalezaly od okolicznos$ci
faktycznych. Tracg moc roéwniez inne, zazwyczaj korzystne
dia przewoznika postanowienia umowy przewozu np. doty-
czace za- 1 wyladunku i inne.

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

Obowigzujace u nas poniemieckie prawo morskie nie
reguluje tej kwestii pozytywnymi przepisami, co stwarza
koniecznos¢ odestania do przepisow prawa cywilnego. Ko-
deks zobowigzan przewiduje moznos¢ odstapienia od umo-
wy przez jedng ze stron w przypadku, gdy druga strona
dopusci sie zwloki, jednak dopiero po uprzednim wyzna-
czeniu odpowiedniego terminu do wykonania umowy z za-
strzezeniem odstgpienia od umowy po jego bezskutecznym
upltywie (art. 250 § 1 kz). Wyznaczenie takiego terminu po-
winno nastapic na pismie (art. 250 § 3 kz). Jesli wiec wla-
sciciel towaru dowie sie o powaznej dewiacji w czasie jej
trwania, bedzie mogl odstgpi¢c od umowy przewozu przy
zachowaniu powyzszych wymogow. Najczesciej jednak nie
bedzie to moglo nastgpi¢, gdyz wtasciciel towaru dowiadu-
je sie o dewiacji zazwyczaj dopiero ,post factum®, a wiec
nie w czasie trwania zwloki, co wobec konieczno$ci zacho-
wania wymogow w art. 250 kz uniemozliwia mu wtedy od-
stgpienie od umowy.

Natomiast, jesli wtasciciel ladunku nie odstapit od umo-
wy przewozu, sytuacja przewoznika wedlug prawa obowia-
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zujacego w Polsce 1 prawa angielskiego, ksztattuje sie po-
dobnie. Umowa przewozu, z wszystkimi jej postanowie-
niami, zwalniajacymi przewoznika od odpowiedzialnosci
w okreslonych przypadkach, pozostaje wtedy nadal w mo-
cy. Przewoznik odpowiada jednak za szkody, pozostajace
w zwigzku z sama dewiacja, niezaleznie od postanowien
umowy przewozu, a wiec podobnie jak w przypadku od-
stgpienia od umowy. W tym okresie ponosi on ryzyko
podrozy. Nalezy bowiem uwazaé, ze w okresie dewiacji
nie wykonuje on z wilasnej winy umowy przewozu, a za-
tem nie moze skutecznie powola¢ sie na jej postanowienia,
gdyz wilasScicielowi ladunku przystuguje ,,excusio non adim-
pleti contractus™. Natomiast za szkody, ktore wydarzyly
sie po zakonczeniu dewiacji, odpowiada on zgodnie z wa-
runkami umowy przewozu, ktora wtedy znowu wykonuje.
O dle w tym okresie powstaje szkoda, wtasciciel towaru nie
bedzie mogt podnosi¢é zarzutu, ze szkoda by nje powstala,
gdyby nie zwloka spowodowana dewiacjg, skoro nie sko-
rzystal uprzednio z przystugujacego mu prawa odstapienia
od umowy. Przewoznik odpowiada nie tylko za straty
spowodowane uszkodzeniem towaru, ale takze za wszelkie
straty wynikle ze zwloki w dostarczeniu towaru, spowodo-
wanej dewiacjaq.

Nalezy pamiegta¢, ze przewoznik odpowiada rowniez wo-
bec osob, ktorych towary nie znajdowaly sie na statku, ale
mialy by¢ na niego zaladowane w okre$lonym terminie
w jednym z nastepnych portow. Jesli bowiem linia zobo-
wigzata sie przyja¢ w okreslonym terminie towar do prze-
wozu, wystawila noly zabukowania i nastepnie zobowiagzania
swego nie wykonala, gdyz planowany statek opoéznit sie
w nastepstwie dewiacji dla celow eksploatacyjnych, a za-
stepczego nie podstawila, wiascicielom niewystanych towa-
row przystuguje w zasadzie roszczenie o odszkodowanie
z tytutu poniesionych strat, oparte na fakcie niewykonania
przez przewoznika zawartej umowy przewozu. OczywiScie
realizacja tego rodzaju roszczen bedzie zalezata od warun-
kow, na ktorych towar zostat zabukowany oraz innych oko-
licznosci jak np. fakiycznej niemoznos$ci wystania towaru
innym statkiem, za frachtem w tej samej wysokos$ci.

Przewoznik morski, ponoszacy odpowiedzialnos¢ w zwiaz-
ku z dewiacja eskploatacyjna, nie korzysta rowniez z ca-
lego szeregu ustawowych ograniczen odpowiedzialno$ci,
ktore normalnie mu przysiuguja. Wydaje sie wiec, ze prze-
woznik nie bedzie sie mogt powota¢ na §§ 611 i 613 Khn,,
stosownie do ktorych podstawa do obliczenia odszkodowa-
nia, naleznego wiascicielowi towaru w przypadku jego stra-
ty lub uszkodzenia, jest zwykla, handlowa wartos¢ towaru
w porcie wyladowania, z wylaczeniem ,lucrum cessans’.
W okresie dewiacji eksploatacyjnej przewoznik rozmys$lnie
nie wykonuje umowy przewozu, a zatem ograniczenie po-
wyzsze — przystugujace zgodnie z brzmieniem ustawy.
gdy odszkodowanie jest reklamowane na podstawie umowy
przewozu — nie powinno si¢ stosowa¢ i przewoznik powi-
nien odpowiadaé¢ za pelng strate, podobnie jak przy niedo-
zwolonym przetadunku (§ 565).

Wydaje sie rowniez ze przewoznik morski nie bedzie
sie mogt w takim przypadku powota¢ na ograniczenie odpo-
wiedzialnos$ci przystugujgce mu, badz to jako przewozniko-
wi na mocy art. 4 pkt. 5 Konwencji Brukselskiej. doty-
czacej konosamentow tzn. I, 100 w zlocie od jednostki lub
pakunku (aczkolwiek doktryna angielska i niemiecka —
opierajac sie na literalnej wyktadni przepisu Konwencji -—
uwaza, ze ograniczenie to przystuguje przewoznikowi
w kazdym przypadku), badz to jako armatorowi, czy to na
podstawie Konwencji Brukselskiej z r. 1924 o ujednostaj-
nieniu niektorych zasad dotyczacych ograniczenia odpowie-
dzialno$ci wiagcicieli statkow morskich, czy tez odpowied-
nich ustaw krajowych. Dewiacja dla celéw eksploatacyj-
nych jest bowiem rozmy$lnym niewykonaniem umowy i za-
stosowanie w takim przypadku ograniczenia odpowiedzial-
noéci, a wiec ustawowego przywileju, nalezaloby uwazac
u nas za sprzeczne z zasadami wspoélzycia spotecznego.
Orzecznictwo panstw Kkapitalistycznych (zwtaszceza francu-
skie) uznato niejednokrotnie zastosowanie ograniczenia od-
powiedzialno$ci w podobnych przypadkach za sprzeczne
z interesem publicznym. Niezaleznie od wnioskow wyni-
kajacych z doktryny prawa, szereg ustaw wyraznie wy-
klucza ograniczenie odpowiedzialnosci armatora, jesl
zachodzi jego osobista wina (np. art. 2 Konwencji Bruksel-



skiej z r. 1924 dotyczacej ograniczenia odpowiedzialno§ci
wtascicieli statkow morskich, § 486 Khn. itp.).

Dewiacja w aspekcie ubezpieczen

Przewoznik morski ubezpiecza sie zazwyczaj od ryzyka
odpowiedzialno$ci cywilnej, zwiazanego z handlowa eksplo-
atacja statku. Roszczenia wilascicieli tadunkéw z umoéw
przewozu objete sg z reguly takim ubezpieczeniem i jesli
przewoznik zmuszony jest te roszczenia zaspokoi¢, otrzy-
muje on odszkodowanie od swojego ubezpieczyciela, ktorym
najczesciej jest armatorskie zrzeszenie wzajemnych ubez-
pieczen (klub).

Przewoznik nie ma jednak prawa do odszkodowania,
jesli z wtasnej winy stat sie odpowiedzialny za straty wia-
Scicieli tadunkow. Wynika to wyraznie z warunkéw ubez-
pieczen klubowych. I tak np. reguly angielskiego Kklubu
West of England 1953—54, w ktorym dotychczas ubezpie-
czone byly polskie przedsiebiorstwa zeglugowe, wyraznie
stwierdzaja, ze celem ubezpieczenia jest ochrona ubezpie-
czonych czlonkow w  przypadku niedbalstwa lub bledu
ich podwtadnych 1lub agentéw (Class I —
Protection and Indemnity (i) ). Jeszcze wyrazniej wyrazajg
te samg zasade reguly klubu United Kingdom. Skoro wiec
dewiacja eksploatacyjna jest rozmyslnym niewykonaniem
przez przewoznika umowy przewozu, a nie przewinieniem
jego podwladnych lub agentow, to nie moze on liczy¢ na
pokrycie swojej odpowiedzialnosci przez ubezpieczyciela
w przypadku, gdy stat sie odpowiedzialny w zwiazku z za-
rzadzong przez siebie dewiacja eksploatacyjng. Moze on
jednak taka dewiacje dodatkowo zglosi¢ swojemu klubowi,
ktory udzieli mu pokrycia za dodatkowa skladka zalezng
od wartosci tadunku.

Wtlasciciel towaru, zawierajac umowe ubezpieczenia, mu-
si okredli¢ podroz, w okresie ktorej towar ma byc¢ ubezpie-
czony. Zarowno trasa podrézy, jak i czas potrzebny na jej
wykonanie, pora roku, rodzaj statku itp., stanowig elementy
wplywajace na ryzyko, ktore za cene skladki ubezpiecze-
niowej bierze na siebie ubiezpieczyciel. Ubezpieczajac par-
tie towaru na okre$lona podrdz, ubezpieczyciel wychodzi
w swoich kalkulacjach z zatozenia, ze podroz zostanie wy-
konana najkrotsza wzglednie zwyczajowo przez statki ucze-
szczana droga, od ktorej odchylenia moga mie¢ miejsce tyl-
ko w specjalnych, ale zdarzajacych sie w zegludze przy-
padkach jak np. ratowanie zycia ludzkiego na morzu, uzy-
skanie pomocy lekarskiej dla zatogi lub pasazeréw statku,
unikniecie niebezpieczenstwa, btad nautyczny kapitana
.itp., z ktérych ewentualnym zaistnieniem  ubezpieczyciel
musi sie liczy¢. Natomiast celowo zarzadzone przez prze-
woznika zejécie statku z witasciwej drogi jest okoliczno-
$cia, ktéra z jednej strony nie jest i normalnie nie moze
by¢ brana pod uwage przez ubezpieczyciela w jego kalku-
lacjach, a z drugiej strony stanowi przedituzenie czasu
i trasy podrozy, a wiec zwiekszenie ponoszonego przez nie-
go ryzyka, co z kolei daje mu podstawe do odmowy zapla-
ty odszkodowania. Zagadnienie skutkow prawnych dewiacji
w aspekcie umowy ubezpieczenia jest wyraznie uregulo-

wane zarowno w Khn (§814) jak i angielskiej ustawie
upezpieczeniowej ,Marine Insurance Act 1906 (art. 46—
49). Polegaja one na tym, Ze ubezpieczyciel od momentu
dewiacji przestaje odpowiada¢ za szkody, ktore potem ma-
ja miejsce. Pojecie dewiacji jest w tym przypadku identy-
czne jak w przypadku umowy przewozu, mianowicie jest to
kazde niedozwolone warunkami ubezpieczenia i nieuzasad-
nione okoliczno$ciami zejscie z drogi ustalonej w polisie,
lub w braku jej szczegélowego ustalenia — z wlasciwe]j
drogi; jej prawne znaczenie polega na zmianie przedmiotu
umowy, jakim jest ubezpieczone ryzyko.

Wla:'sciciel tadunku dazy do zabezpieczenia sie przed po-
wyzszymi prawnymi nastepstwami dewiacji w drodze od-
powiednich klauzul polisowych. Tak wiec w angielskich in-
stytutowych warunkach ubezpieczenia tadunkow (Institute
Cargo Clauses), stosowanych w polskiej praktyce ubezpie-
czen ,cargo®, spotykamy ,klauzule dewiacyjna™ o nastepu-
jacym brzmieniu: ,,uwaza sie za ubezpieczone za sktadka do
yzgodmﬁenia w przypadku dewiacji lub zmiany podrdézy, lub
innej zmiany ryzyka, bedqcej nastepstwem skorzystania
z jakiejkolwiek swobody przyznenej armatorowi lub czar-
terujgcemu w umowte frachtowej, lub tez jakiegokolwiek
przeoczenia lub bledu w okresleniu statkw lub podrézy sta-
nowiacych zainteresowanie'.

Zgodnie z angielska wykladnia znaczenia powyzszej
klauzuli uwaza sie, ze klauzula powyzsza skutkuje tylko
w tym przypadku, jesli ubezpieczajacy zawiadomi swojego
ubezpieczyciela o dewiacji w mozliwie najkrotszym czasie
po uzyskaniu o niej wiadomos$ci co umozliwi ubezpieczy-
cielowi naliczenie dodatkowej skladki. Ubezpieczajacy nie
moze wige czekac z zawiadomieniem ubezpieczyciela do
konca podrézy, o ile weczeéniej dowiedzial sie o dewiacji.
Jesli jednak o niej nie wiedzial, odszkodowanie mu sie
nalezy, podobnie jak ubezpieczycielowi nalezy sie dodatko-
wa sktadka, jezeli dewiacja miala miejsce, choc¢by nawet
szkoda nie powstatla.

Nalezy zwroéci¢é uwage, ze klauzula powyzsza odnosi sie tylko
do dewiacji dozwolonych na zasadzie warunkoéow umowy, a zatem
a contrario nalezatoby przyja¢, ze nie skutkuje ona, je$li prze-
\\'02pik nie byt upowazniony przez wysylajacego do zej$cia z drogi.
W Swietle postanowien wspomnianego art. 46 M. I. A. wtasciciel
towaru traci w takim przypadku pokrycie ubezpieczeniowe, ktére

zastgpuje mu prawo do roszczenia o odszkodowanie w stosunku
do przewoznika.
Lepiej przedstawia sie sytuacja wtasciciela ladunku

w obowigzujacym u nas dotychczas prawie niemieckim.
§ 814 Khn wylacza bowiem odpowiedzialno$é ubezpieczy-
ciela w przypadku istotnego (dla zakresu ryzyka), a prawnie
nieuzasadnionego zej$cia statku z drogi wtedy, gdy doko-
nane ono zostalo przez ubezpieczajacego wzglednie z jego
polecenia lub za jego zgoda. A contrario, nalezaloby przy-
jac¢, ze jeSli ubezpieczajacy wtasciciel tadunku nie miat na
nie wplywu, a w szczegoélnosci o nim nie wiedzial, odpo-
wiedzialno$¢é ubezpieczyciela trwa. OczywiScie ubezpieczy-
ciel, wyplacajac odszkodowanie, nabywa prawo regresu do
przewoznika ponoszgcego odpowiedzialno$¢ za skutki zejscia
statku z drogi.

Nowe ksiazki zagraniczne

Kosowanow N. W., Jastrebcew W. N.:
Doswiadczenia mechanizacji ewidencji
w stoczni moskiewskiej. Opyt miecha-
nizacji uczota na moskowskoj sudo-
wierfi, Izd. ,,Recznoj Transport™, Mo-
skwa 1954, 116 str. — Charakterystyka
zmechanizowania czynnosci statystycz-
no-obliczeniowych przez zastosowanie
perforatorow i cholerytéw. Mechani-
zacja obliczen w zakresie pracy I pla-
¢y oraz gospodarki materiatowej.

Szmigielskij G. L.: Radzieckie prawo
morskie w walce z przestojami stat-

kow. Sowietskoje morskoje prawo
w borbie z postojami sudow, Wodtran-
sizdat, Moskwa 1954, 64 str. — Zna-

czenie radzieckiego prawa morskiego
i praktyki sadowej w walce o lepsze
wykorzystanie i obliczanie czasu po-
stoju statkow w portach. Sporzadzanie
time-sheet‘u i jego znaczenie. Zakres
odpowiedzialnosci za przestdj statkow.

Szanczurow P. N.: Zarys nawigacji
srodladowej. Osnowy sudowozdienija
po wnutriennim wodnym putiam. Wod-
transizdat, Moskwa 1954, 358 str., 174
rys., poziom III/IV. — Podrecznik dla
studentéw wydzialu eksploatacji insty-
tutow wodnego transportu, zawierajacy
zarys najwazniejszych wiadomosci
z zakresu locji rzecznej, teorii budowy
statku, nawigacji i praktyki rzecznej.
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Czynniki chlodnicze w

rybolowstwie morskim

Inz. chlodn. Konrad SZULC — Ministerstwo Zeglugi. Warszawa

Postulat rozbudowy tancucha chtodniczego w ryboléwstwie i aktualne problemy
w toku realizacji. Wilasciwosci zasadniczych czynnikéw chlodniczych i ich wplyw
ne eksploatacje urzadzen. Zagadnienie stosowania chlorku metylu aw urzadzeniach
chtodniczych na lugrotrawlerach.

Od pewnego czasu daje sie zauwazyc duze zapotrzebo-
wanie na urzadzenia chlodnicze dla naszego rybolowstwa
morskiego w zwigzku z postulowanym przez Ministerstwo
Zeglugi programem rozbudowy lancucha chlodniczego.

Niezaleznie od realizowanej planowo rozbudowy i mo-
dernizacji szeregu urzadzen chlodniczych w istniejacych
chlodniach, jak rowniez wykonywanej instalacji urzgdzen
chtodniczych na statku-bazie s/s ,,Fryderyk Chopin®, naj-
bardziej aktualng sprawg iest wyposazenie jednostek fow-
czych — lugrotrawlerow i superkutrow — w automatyczne
urzgdzenia chtodnicze. Ponadto wysuwa sie jako zagadnie-
nie pierwszoplanowe produkcja prototypow automatycznych
agregatow chlodniczych nie wykonywanych dotad w kraju
o wydajnosci 3000 — 4000 kcal/h i 11 000 kcal/h, dla chtod-
ni prowiantowych na statkach morskich.

W resorcie Ministerstwa Zeglugi istnieje pracownia
chtodnicza przy Biurze Projektéw Budownictwa Morskiego,
ktora obok wykonywania prac projekitcwych powinna réw-
nies opiniowa¢ celowos$¢ zakupow urzadzen chltodniczych pod
kgtem charakteru i przydatno$ci urzadzen przeznaczonych
do pracy w specyficznych warunkach morskich.

Dotycheczas jednak nie wszystkie zamierzenia gospodar-
cze byly Komsultowane z wymieniona pracownig i z resor-
towymi instytutami naukowo-badawczymi, co spowodcwato
niewatpliwie opdznienie realizacji rozbudowy chlodnictwa
w rybolowstwie. Jako przykiad moze stuzyé sprawa impor-
towanych urzadzen chlodniczych przeznaczonych do zain-
stalowania na jednostkach potowowych. Urzadzenia te nie
zostaly dotychczas zamontowane ze wzgledu na powazne
zastrzezenia co do warunkow bezpieczenstwa ich pracy wy-
nikajgce z uzywanego czynnika chiodniczego. Chodzi miano-
wicie o czynnik chtodniczy ,,chlorek metylu” (CHs Cl) szero-
ko rozpowszechniony z uwagi na latwo$¢ produkcji i nie
wymagajacy stosowania wysokich gatunkow odlewow przy
budowie sprezarek — mimo iz ustepuje pod wieloma wzgle-
dami czynnikowi chtodniczemu ,freon* (CF? CI%). Produkcja
ireonu w Polsce jak rowniez w krajach demokracji ludowej
nie jest jeszcze uruchomiona.

W tych okolicznosciach zakaz.stosowania chlorku metylu
jako czynnika chitodniczego musi wynikaé¢ z wszechstronnej
analizy warunkéw pracy, aby unikngé znacznych strat gos-
podarczych i zahamowania dalszej rozbudowy chlodnictwa
na statkach rybackich.

W celu ustalenia wilasciwego pogladu nalezy omowic
kilka podstawowych czynnikow chtodniczych z uwzglednie-
niem sprawno$ci i charakteru cksploatacji calto$ci urzadzen
chtodniczych, a zwlaszeza bezpieczenstwa ruchu i obstugi.

Amoniak

Amoniak (NHj) jest gazem bezbarwnym o bardzo inten-
sywnym zapachu, niepalny i nie tworzacy mieszanek wybu-
chowych z powietrzem. Amoniak uzyskuje sie jako produkt
uboczny destylacj. wegla w gazowniach i kcksowniach lub
na drodze syntetycznej, przy czym mozna go latwo na-
byé, i to za stosunkiowo mniska cene. Amoniak powinien by¢
bezwodny. Pod ci$nieniem (ok. 8 — 10 atm.) i przy pomocy
cchtadzania przechodzi on w stan plynny.

Amoniak otrzymuje sie w stanie sprezonym w butlach
stalowych. Stosunkowo wysoka wydajnos¢ chtodaicza (kto-
ra wynosi przy odparowaniu w temperaturze —15°C 529
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kcal/m?) przy niewielkich wymiarach instalacji, oraz stosunko-
wo mniskie ci$nienie po stronie ssacej i po stronie kompre-
syjnej sprawiaja, ze amoniak szczegdlnie dobrze nadaje sig
dla celéow chlodniczych. Jest rzeczg znana, ze amoniak ze
wzgledu ma swe chemiczne wtasnosci i swoj intensywny za-
pach, moze w bezposrednim zetknieciu sie z chlodzonymi
produktami wplynaé na nie szkodliwie. Charakterystyczny
i bardzo intensywny zapach amoniakiu ma jednak wazne za-
danie w instalacji chiodniczej, stanowi howiem: sygnat
cstrzegawczy dla obstugi w przypadku ulatniania sig
gazu wskutek powstatych nieszezelnosci.

Pamigta¢ naiezy, ze dla sprawnego dziatamia urzadzenia
chtodniczego wymagana jest pewna, $ciéle oznaczona ilo$é
gazéw w aparaturze chlodniczej. Zmniejszona ilosé
czynnika chlodniczego obniza wydajno$¢ instalacji. Sygnat
ostrzegawezy ma wige dla ruchu duze znaczenie i dlatego
tez kazdy fachowiec zalicza zapach amoniaku de wazniej-
szych zalet tego czynnika chlodniczego.

Tam, gdzie z jakichkolwiek przyczyn mozliwo$é szkodli-
wego wplywu amoniaku musi byé z goéry usunieta, stosuje
sie instalacje o tzw. posrednim odparowaniu. W tych insta-
lacjach istnieje specjalny odparowywacz, ktory umieszczony
jest w osobnym zbiorniku wypelnionym solanka o odpo-
wiedniej kioncentracji. Dziatanie odparowywacza polega
w tym przypadku na ochtadzaniu do wymaganej tempera-
tury solanki, ktéra sie przetiacza za pomoca specjalnych
pomp do systemow wezownic chrodniczych, umieszczonych
w komorach chlodni.

W instalacjach tego typu nieszezelnc$é w systemach
chtodniczych spowodowaé¢ moze jedynie wyciekanie mnie-
szkodliwej dla przetworéw solanki, a zepsucie artykutow
spozywezych jest wykluczone. Amoniak jako czynnik chlod-
niczy w instalacji o po$rednim dzialaniu nie moze wply-
nad¢ ujemnie na wartos¢ i jakosé chilodzonych produktow.

Kwas siarkawy

Drugim czestc spotykanym, szczegdlnie w dawmiejszych
instalacjach, czynnikiem chlodniczym jest kwas siarkawy
(SOs). Jest to rowniez gaz bezbarway, ktory posiada swoj
specyficzny i bardzo intensywny zapach; jest on niepalny
i nie tworzy mieszanki wybuchowej.

Jeszeze przed 25 laty kwas siarkawy by? prawie jedynym
czynnikiem chlodniczym stosowanym w malych urzadze-
niach chiodniczych. W Polsce produkuje sie duze ilosci
kwasu siarkawego, mozna go wiec z tatwoscig nabyé w kaz-
dej zadanej koncentracji i ilo$ci za stosunkowo niska
ceng i w stanie zupelnie ,suchym®. Kwas siarkawy laczy
sie tatwo z woda, a w stanie ,wilgotnym, tj. gdy zawie-
ra nieco wody, mie nadaje sie on do celéow chtodniczych,
gdyz powoduje duze komplikacje w ruchu instalacji z po-
wodu nadmiernych korozji elementéw instalacji.

Kwas siarkawy posiada stosunkowo mniska wydajnos¢
chtodnicza, tzn. ze ta sama ilc$¢ gazu odprowadza w tych
samych warunkach mniejszg ilo§¢ cieplostek od otoczenia,
niz np. amoniak. Wiskutek tego kompresor pracujacy przy
pomocy kwasu siarkawego musi posiadaé¢ znacznie wiekisze
wymiary, co z wielu wzgledoéw stanowi jego ujemma strone.
Cenng zaletg kwasu siarkawego jako czyaika chtodniczego
jest stosunkowo niskie ci$nienie skraplania, ktére waha sig
w granicach od 3 do 5 atm zaleznie od temperatury wody
chtodzacej. Niskie cisnienia kondensacyjne sa w instalac-



jach chloaniczych, ze wizgledow konstrukeyjnych, zawsze
pozadane, gdyz powodujg latwos¢ obstugi, niskie koszty
konserwacji instalacji, latwo$¢ uszczelnienia systemow ru-
rowych itp.

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

Zdolnos¢é bardzo szybkiege i latwego wchianiania wody
(np. prizy napelnianiu instalacii) utrudnia jednak stosowa-
nie tego odparowania, skutkiem czego w praktyce spotyka
sie kompresorowe instalacje chlodnicze pracujgce na kwas
siarkawy coraz rzadziej, a niektére fabryki stosujace go
z powodzeniem jeszcze do r. 1930, czynnik ten wyelimino-
waly zupelnie, wiprowadzajac na to miejsce freon lub chlo-
rek metylu. Wiele jednak fabryk jeszcze w dalszym ciagu
produkuje male agregaty chtodnicze na omawiany czynnik
chtodniczy, ktory do ruchu chltodniczego nadaje sig jedynie
w stanie idealnie suchym.

Dwutlenek wegla

Dwutlenek wegla (COs) jest réwniez gazem prawie bez-
wonnym, o bardzo stabym, kwaskowatym zapachu. Gaz ten
odznacza sie bardzo duza wydajnoscia chiodniczg, odprowa-
dzajac przy temperaturze —15°C w odparowywaczu okoto
2900 kalorii na 1 m3 gazu. Skutkiem swej wybitnej zdol-
nosci do odprowadzania ciepla, gaz ten nadaje sie do celow
chlodniczych doskonale. Wielka jego wada jest nadmierne
cisnienie kondensacyjne, ktore waha sie w granicach 60—
80 atm zaleznie od temperatury chtodzacej.

Wysokiemu ci$nieniu w instalacji odpowiada¢ mewsi spec-
jalna konstrukcja kompresora, aparatow i rurociagow. Po-
woduje to znaczne zwiekszenie kosztow instalacji i jej kon-
serwacji. Do tego dochodzi, ze zuzycie sily napedow=e] jest
w instalacjach pracujacych przy pomocy COs znacznie wiek-
sze od zuzycia w instalacjach dziatajgcych przy pomocy
np. NH;;.

Zupelna prawie bezwonnos¢ COs utrudnia kontrole in-
stalacji i jej obstuge. Bezwonnos¢ i duszace wilasnosci COy
wymagajg zreszta doskonalej wentylacji pomieszczen,
w ktérych ustawione sg instalacje tego typu. Do oliwienia
czesel ruchomych w instalacjach pracujacych pod tak zna-
cznym ci$nieniem uzywaé wolno jedynie materialow sma-
rowych o duzej smarowos$ci, jak np. gliceryna.

Ujemne wtasciwosci utrudniajg wyzyskanie tego czyn-
nika dla cedéw chtodniczych, a instalacje pracujagce na
CO., kitére sie jeszcze obecnie czasem spotyka, pochodzg
z dawniejszych czasow, kiedy do$wiadczeria z amoniakiem
jako czynnikiem chlodniczym nie byly zakonczone. W in-
stalacjach pracujacych przy pomocy kwasu siarkawego
(SO») i dwutlenku wegla (COs) procesy chlodnicze odbywajg
sie podobnie jak w instalacjach amoniakalnych.

Chlorek metylu

Chlorek metylu (CHy C1) jest réwniez gazem przezroczy-
stym, prawie bezwonnym, ktoéry przy temperaturze —24°C
i pod mormalnym ci$nieniem przechodzi w stan piynny
a krzepnie przy temperaturze —94°C. Chlorek metylu po-
siada stosunkowo wysoki punkt zaplonu i stanowi w po-
Iaczeniu z powietrzem (w stosunkowo ciasnych granicach)
material wybuchowy. Charakterystyczna cecha tego
gazu jest to, ze laczy sie on latwo z woda i przy tempe-
raturze ponizej 0°C tworzy w polaczeniu z woda wodoro-
tlenki o statej konsystencji i duzej objetosci. Zawarta w
chlorku metylu woda, ktéra skutkiem nadmiaru nie pota-
czyla sie z gazem, zamarza w niskich temperaturach i two-
rzy w instalacji chtodniczej wedrujace krysztatki lodu.

Bezwonnos$é chlorku metylu, jego wysoki punkt zaplo-
nu oraz pewne wiasciwosci fizyczne zachecily fachowcow
do przeprowadzenia badan w jakim stopniu gaz ten nadaje sig
do celéw chtodniczych. Brak wceni, a wiec sygnalu
ostrizegaweczego dla obstugi urzadzenia chtodniczego, stano-
wi powazng niedogodno$é poniewaz utrudnia stwierdzenie
i usuniecie mieszczelno$ci w instalacjach, ktore pociggajg
za sobg obmizenie sprawmnosci chlodniczej instalacji w ra-
zie wiekszego ubytku czynnika chtodniczego. Chlorek me-
tylu posiada réwniez wiasciwosci trujace. Dlatego tez
ulatnianie sie tego gazu bez sygnatu ostrzegawczego, moze
spowodowaé wypadki o daleko idacych nastepstwach.

Chlorek metylu stosuje sie do napelniania instalacji
chiodniczych w matych szafkach chiodniczych przeznaczo-

nych dla gospodarstwa domowego. W tych instalacjach,
gdzie wydajno$¢é chlodnicza waha sie w granicach od 200
do 500 kalorii na godzine, ilo§¢ chlorku metylu, ktéra cyr-
kuluje w instalacji, wynosi zaledwiie kilkaset gramow. Ta
nieznaczna ilos¢ tego czynnika chlodniczego, nawet w ra-
zie wybuchu w instalacji, powstatego skutkiem niedopatrze-
nia lub wadliwege wykonania aparatury, nie moze oczy-
wiscie spowodowaé powazniejszych nastepstw.

Celem usunigcia zasadniczej wady chlorku metyluy,
a mianowicie braku woni, dodaje sie do chlorku metylu
pewne ilosci substancji aromatycznych, jak akroieine, dwu-
tlenek siarki itp., kiére jednakze w pewnym stopniu obni-
zajg jego wiasciwosci chtodnicze, Ponadio np. akroleina,
ktora stanowi doskonaly sygnal ostrzegawczy jest substan-
cjg wysoce trujaca i dla organizmu ludzkiego nawet w nie-
wielkich dawkach bardzo szkodliwa.

Montaz instalacji chtodniczej pracujacej przy pomocy
chlorku metylu powinien odbywaé¢ sie wylacanie w po-
mieszezeniach ogrzanych o temperaturze 60 — 70°C. Przed
napelnieniem aparatury chlodniczej chlorkiem metylu na-
lezy przez 4 — 6 godzin przedmuchiwa¢ instalacje silnym
pradem goracego i osuszonego powietrza, tak aby wszystkie
elementy instalacji, ktore podczas pracy stykaé¢ sie beda
z chlorkiem metylu, byly bezwzglednie suche. Aparaturg
nalezy mastepnie napelni¢ oliwa, ktéra powinna byé zupetl-
nie wolna od wody. Dopiero po doktadnym wysuszeniu in-
stalacji, wytwarza sie w aparacie préznie, a nastepnie na-
petnia sie instalacje czynnikiem chlodzacym, tj. chlorkiem
metylu.

Chlorek metylu jako czynnik chlodniczy posiada wiec
pewne zalety; spowodowac jednak moze, ze wzgledu na swe
wilasciwosci fizyczne, bardzo wiele komplikacji w ruchu, tak
ze na razie przynajmniej ogranicza sie stosowanie tego gazu
wylatznie do szafek chtodniczych. Zachodzg rowniez trudno-
Sci podczas przeprowadzsnia rewizji lub remontu instalacji.

Porownujac cyfry podane ponizej w tablicy widzimy, ze
chlorek metylu skrapla sie przy nizszym mnieco ciS$nieniu niz
inne czynniki chiodnicze. Okolicznos¢ ta ma jednak w tym
przypadku czysto teoretyczne znaczenie, poniewaz niewiel-
ka roznica w ciSnieniu nie wplywa w sposéb wyrazny na
Konstrukcje aparatury.

Zapotrzebowanie mocy napedowej jest w instalacjach
pracujgcych na chlorek metylu prawie o 100/, wyzsze. Kosz-
ty eksploatacji sa wiec przy uzyciw tego czynnika chlodni-
czego znacznie wyzsze. Chlorek metylu jako czymnik chtod-
niczy nie posiada wiec w stosunku do innych czynnikow,
a w szczegolnosci do amoniaku, zadnych zalet, a w pewnych
warunkach dziata nawet szkodliwie.

-

Freon

Freon jako mnietrujacy, bezwonny i niepalny czynnik
chlodniczy przewyzsza znacznie inne czynniki chlodnicze
Zastosowany zostal po raz pierwszy w r. 1930 w Ameryce
do matych urzagdzen chlodniczych i dzigki swym zaletom
bardzo szyblkio zostal rozpowszechniony we wszystkich kra-
jach europejskich. Gaz ten znajduje zastosowanie do urza-
dzen chtodniczych o bardzo nigkich temperaturach, tj. w
granicach ok. —20 do 25°C bez potrzeby stosowania 2-stop-
niowych skomplikowanych instalacji.

Freon wchiania minimalne ilosci wody i dlatego tez
przy uruchamianiu urzadzen chlodniczych pracujacych przy
pomocy tego czynnika nalezy bardzo starannie osuszy¢ in-
stalacje, tak samo jak dla kwasu siarkowego i chlorku me-
tylu, w przeciwnym bowiem razie moga zachodzi¢ wypadki
zamarzania kropli wody, ktére zatykaja urzadzenie chlod-
nicze.

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

Duzg zaleta freonu jest to, ze temperatura sprezania
jest stosunkowo bardzo niska i nawet przy zassaniu par
mocno przegrzanych (25°C) temperatura sprezania nie pod-
nosi sie powyzej +70°C. Mozliwos¢ tak znacznego prze-
grzania pozwala na stosowanie pomiedzy obiegami ssgcym
(pary) i tltoczacym (cieczy ze zbicrnika) wymiennikéw cie-
pla zwiekszajacych znacznie wydajno$¢ chlodnicza agrega-
tow. Przy innych czynnikach chtodzgcych uzyskaé tego nie
mozna i zastosowanie wymiennikow ciepta nie da wigksze-
go efektu chfodniczego.
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Freon w postaci pary jest niepalny. Mieszanina freonu
z powietrzem iest niepalna, nawet przy bardzo wysokich
temperaturach siegajacych do +750°C. W obecno$ci otwar-
tego plomlienia i silnie nagrzanych metalowych powierz-
chni freon rozklada sie wytwarzajgc przy tym kwas solny
i kwas fluorowodorowy, Przy bardzo niekorzystnych oko-
licznosciach, mogg sig utworzy¢ zaledwie nikte $lady fos-
genu.

Wiszystkie wlasciwosci freonu stawiaja go na pierwszym
miejscu pod wzgledem bezpieczenstwa i nieszkodliwoS$ci
dla zdrowia. Zaleca sie jednak mniepalenie tytoniu w po-
misszazeniach chociazby o niewielkiej koncentracji freonu,
gdyz powstajace nikte Slady fosgenu mogg by¢ dla organiz-
mu ludzkiego niebezpieczne. Freon nadaje sie zaréwmo do
jak najwiekszych chtodziarek, jak tez do najmniejszych
typu szafkowego.

Tablica poréwnawcza czynnikow chlodniczych

Szkodliwa
izialalno$¢ na
organizmy

Teoretyczna wydajnosé

Nazwa czynnika w kecal/m3 dla temperatur

—15°C —95°C ludzkie przy

zawartosci
Amoniak (NHjy) 529 ok. 270 0,03%0
Kwas siarkowy (SO.) 200 ok. 82 0,005%0
Dwutlenek wegla (CO.») 2900 ok. 37 4—6"0
Chlorek metylu (CHyCl) 293 ok. 86 2—3%
Freon (CCLF,) 318 ok. 30 28"

Oslona $ruby

Mgr

Whioski

Reasumujac powyzsze nalezy stwierdzi¢, ze stosowanie
w urzadzeniach chtodniczych jako czynnika chtodniczego
chlorku metylu moze by¢ na vazie w dalszym ciggu utrzy-
mane przy jednoczesnym zachowaniu okreslonych $rodkow
zaradczych przeciwdzialajacych ulatnianiu sie omawianego
czynnika. Przede wszystkim kcnieozne jest zwrocenie uwagi
na nalezyte uszczelnienie dlawicy sprezarki, skad zazwyczaj
jest wiekszy wyciek czynnika chlodniczego. Nalezy row-
niez mie¢ na uwadze instalowanie wentylatora elektrycz-
nego, wyciggowego, tzw. ,awaryjnego‘, w pomieszczeniu
maszynowni. Nalezy takze dazy¢ do stosowania elektrycz-
nego napedu sprezarki, co spowoduje podwyzszenie bezpie-
czenstwa i latwos$¢ obstugi instalacji chlodniczej. a takze
umozliwi pelne zautomatyzowanie urzgdzenia chtodniczego.

W tych wiec warunkach nalezy stwierdzi¢, ze do czasu
uruchomienia produkeji krajowej freonu jako czynnika
chlodniczego, a takze uruchomienia produlkcji matych agre-
gatorow chlodniczych, pracujacych przy pomocy omawiane-
go czynnika, bedace w dyspozycji ryboléwstwa morskiego
urzgdzenia chiodnicze pracujace przy pomocy chlorku me-
tylu moga by¢ zainstalowane na lugrotrawlerach jedynie
z zachowaniem omowionych $srodkéw zaradezych

napedowej na statku rybackim

inz. Zbigniew MILEWSKI — Polski Rejestr Statkow,

Gdynia

Eksploatacja i techniczne aspekty zagadnienia ostony S$ruby przed sprzetem ry-
backim. Niecelowos¢ montazu dyszy Korta wylacznie jako ostony $ruby ma eksploa-
towanych juz statkach rybackich. Ostona typu ,Milfork® zaprcjektowana przez
in2. J. Forkiewicza i@ mgr inz. Z. Milewskiego, jej zalety konstrukcyjne i eksploa-

tacyjne

Znaczne straty ponoszone przez przedsiebiorstwa polo-
wowe zwilaszeza dalekomorskie, z powodu wplgtywania sig
sieci rybackich i iin w $rube napedowa, powinny @wrocic
uwageg konstruktoréow na zagadnienie ochrony s$ruby oraz
watu przed sprzetem rybackim.

Nalezy tu zaznaczy¢, ze do kosztéw zniszczonego sprze-
tu trzeba doda¢ straty ponoszone przez przedsigbiorstwa
polowowe ma skutek przestojow i remontéw uszkodzonych
statkow. Uszkodzenia te zmuszaja niejednokrotnie armato-
row do nadprogramowego dokowania statkéow, poniewaz
stwarzajg czasem koniegcznosé wymiany watu lub $ruby.

OczywiScie ilo§¢ wspomnianych powyzej wypadkoéw za-
lezna jest w pewnej mierze od umiejetnosci manewrowych
zatogi. Zdarzalja si¢ jednakze sytuacje tego rodzaju, ze na-
wet najlepiej wyszkolona zatoga mie jest w stanie uniknac
wplatania sie sprzetu rybackiego w $rube. Wydaje sie wiec,
iz w tym wypadku technika powinna przyjs¢ z pomoca na-
szym rybakom.

Azeby lina czy sie¢ mie zostata schwytana przez skrzy-
dle $ruby, nalezaloby stworzy¢ mozliwie skuteczng ostone,
oddzielajaca Srube od sieci. Ostona taka, jako dodatkowy
element umocowany do czesci podwodnej kadtuba, powiek-
szy oczywiscie opory wodne. Wizrost oporu moze by¢ przy
tym dos¢ znaczny z powodu powstawania dodatkowych,
przewaznie dos¢ silnych zawirowan oraz z powodu zwiek-
szenia powierzchni kadtuba omywanej przez wode, nie mo-
wigce juz o zaktdceniach strumienia srubowego, wywotanych
przez ostone.

Wynikaloby stad, ze zastosowanie ostony $ruby napedo-
wej musi spowodowac straty w uciggu wzglednie szybkosci
statku. Strat tych mozna jednak unikna¢ przez odpowiednie
uksztattowanie oslony. Ksztalt jej powinien zapewmnid
zwiekszenie sprawmnosci $ruby, a nadwyzka w uciggu lub
szybkosei uzyskana w ten sposdb, winna pokry¢ straty spo-
wedowane oporami wlasnymi ostony.
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Dysza Korta i jej wady

Z takiego punktu widzenia, najodpowiedniejszym urza-
dzeniem ochraniajgcym S$rube, bylaby niewatpliwie dysza
Korta; jednakze jej zastosowanie zwigzane jest z szeregiem
trudnosci i pocigga za soba znaczne koszty. Dlatego tez
urzadzenie to, jak dotad mnie zostalo wprowadzone ma pol-
skich wstatkach rybackich.l.

Dla wyjasnicnia wymienie {u kilka wad dyszy, ktére po-
weduja mate jej rozpowszechnienie:

1. Dysza Korta znacznie pogarsza zwrotno$é statku —
wlasciwo§¢ bardzo wazna dla statkéw zarzucajacych tral.
Stosuje sie wprawdzie rozwigzanie polenszajace zdolno$c!
manewrowe statku zaopatrzonego w dysze, urzadzenie ta-
kie jednak zwieksza znacznie koszty jej montazu.

2. Stosunkowo duzy koszt montazu zespolu Korta. Kor-
pus dyszy stanowi zazwyczaj integraing cze$¢ kadtuba stat-
ku i komplikuje przez to w znacznym stopniu kenstrukcjg
jego rufy. Sruba musi by¢ zaprojektowana inaczej niz dla
warunkoéw pracy bez dyszy, co z kolei powoduje, w wy-
padku montazu dyszy na statlkach juz eksploatowanych ko-
nieczno$¢ wymiany Sruby.

3. Z poprzedniego punktu wynika, ze dyszy Korta nie
oplaca sie stosowaé¢ na statkach rybackich plywajacych do-
tad bez tego urzadzenia, gdyz nie zawsze korzy$ci uzyska-
ne na sprawnosci sruby pokrywajg w ogoélnym bilansie eks-
ploatacyjnym koszty zwigzane z whbudowaniem zespotu
Korta.

Stosowanie dyszy Korta jedynie w celu unikniecia wpla-
tania sie lin i sieci w $rube byloby nieekonomiczne. Opta-
calno$¢ jej moze by¢ zapewniona dopiero przez osiggniecie
znacznych Kkorzysci w sprawno$ci $ruby. Uzyskanie nato-

1 Obecnie zamontowano dysze Korta na kiiku znajdujacych sie
w budowie lugrotrawlerach, na ktorych przeprowadzone zostana
proby i pomiary zasadniczych witasno$ei manewrowych statku.



miast tych korzysei wymaga wykonania stosunkowo skom-
plikowanych obliczen oraz przeprowadzenia kosztownych
prob modelowych. O wiele prostsze i logiozniejsze wydaje
sie zastosowanie w celu ochrony $ruby urzgdzenia nie ma-
jacego pretensji do znacznego polepszenia jej sprawnosci,
ale jednak tak skonstruowanego, aby nie powodowalo ono
spadkiu tej sprawnosci.
Nowy typ osieny

Urzadzenie takie zamontowano w ub. roku na trawle-
rze PPD ,Dalmor® — ,Wielki Wo6z“, na ktérym dziala ono
do chwili obecnej, spelniajac calkowicie swoje zadanie. Jest
nim ostona, tzw. ,MILFORK®.

Konstrukcje oskony przedstawia zalaczony rysunek. Skia-
da sie ona z dwu potpierscieni zamocowanych w sposob roz-
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Uwagi montazowe: g 1, 2 szt., dopasowa¢ do okna Srubowego
jak na rys. @ 2, 4 szt., dopasowaé¢ do okna Srub. przed zespawa-
niem z calo$cia dyszy. @ 3, 6 szt., zeberka; montowaé jak na rys.
a 4, 2 szt., zebro poprzeczki: laczy sie z 3 za pomoca nacigcla
szpar w 3 i 4, zlozenia i zespawania. gy Poszycie zewnetrzne po-
i Poszycie

laczone jest ze szkieletem spoinami otworowymi. e 3
wewn. spawane ze szkieletem pachwinowo. @ Bolce mocujace
ostone — pasowane. g Kolejno$¢ spawania: a) ZespawacC 4 z czes-

cia cylindryczna poszycia wewn., spoina pachw. przerw., b) Zato-
zyé zebra 3 w wyciecia zebra 4 oraz zespawaC spoina pachw.
ciagla, ¢) Przyspawaé¢ do zeber nosek profilu i pret krawedziowy,
d) Przyspawaé pozostate 2 pasy poszycia wewn, e) Przyspawac
2 pasy poszycia zewn., f) Przyspawa¢ 2A i 2B po dopasowaniu
poélpierscieni do ich ksztaltu.

\g\ ¢ \ Bolce 940 5t.035
Jak ponize)
Przekrd] A-A 4, N -
24 1 [ \‘: Szpilke spawane na
T \ podk!gﬂ kach spaw
. 2ycia
Wypetnic cementem: \‘ ) Gruﬁa;as;k( -10mm
- oszpilki - 40mm
- HMaterat -St.035
|
. |
'
f
Skala 120
H
l )
Wypeinic cementem B | / : y
Vi W AN SR e

St.35 Bolce /140/% Spustowy @ 40— \Szoilki NAO

Otwary wiercic Wykonac w abu pot - Gwint kofwiczny
przy montazu plersciemach ayszy atug 60 mm

Rys. 1. Ostona typu ,Milfork*

laczny z tylnica statku. Przekrdj plerécienia nie jest pro-
filem oplywowym, ksztalt jego tworzy powiazanie trzech
powierzchni stozkowych 1 jednej walcowej. Zastoso-
wanie powierzchni prostokre§lnych ma na celu utatwienie
budowy ostony, a przez to zmniejszenie jej kosztow. Nosek
profilu tworzy piers$cien wykonany ze stali polokragtej, sto-
sowanej powszechnie ma listwy ochraniajace poszycie. Kra-
wedz spiywu wykonano z okraglego preta. Kazdy z poéi-
pierscieni posiada szkielet i poszycie, z blachy 9 mm. Szkie-
let skilada sie z potkolistego zebra poprzecznego (4) oraz
trzech zZeber wazdtuznych. Calo$¢ kazdego polpierscie-
nia spawa sie bezposrednio na statku wedtug kolejnosci po-
danej w opisie rysunku. W wypadkiu koniecznesci zdjecia
Sruby obydwa poipierscienie ostony mozna tatwo zdemon-
towac przez rozkrecenie i wyjecie bolcow pasowanych. Kaz-
dy z polpier$cieni powinien by¢ wykonany zupelnie szczel-
nie (konstrukcja wypornosciowa).

Wilot ostony chroniony jest przed mozliwoscia wciagnie-
cia sieci lub liny przez 2 prety po kazdej stronie statku,
taczgce przednig krawedz ostony (nosek) z jego poszyciem
(szczeg6l ten mie jest uwidoczniony na rysunku). Praktyka
wykazata, ze opisana konstrukcja jest stosunkowo bardzo pro-
sta w meontazu, przy czym mnie potrzebne sa zadne specjal-
ne przyrzady produkcyjne, aby mozna ja byto dobrze wy-
kona¢. Dlatego tez koszt ostony jest stosunkowo niski,
a wykonanie jej moze podja¢ kazda, nawet stabo wyposa-
zona stocznia.

Teoretyczne uzasadnienie dziatania ostony opiera sie na
tych samych podstawach, co dziatanie dyszy. Pokrotce mo-
zna je wyjasni¢ nastepujaco: przyrost uciggu tlumaczy sie
tzw. ujemnym ssaniem, wywolanym przez zmienny przekroj
strumienia wody przeptywajacej przez Srube oraz dziata-
niem sity naporu, spowodcwanej ksztaltem profilu piers-
cienia ostony. Polepszenie sprawno$ci $ruby wywotane jest
zwiekszeniem sig predkosci przeptywu strumienia wody.

Zjawiska te w przypadku zastosowania dyszy Korta wy-
korzystuje sie w znacznie wiekszym stopniu, [poniewaz
ksztatt profilu piers§cienia oraz ksztalt Sruby tak sie dobie-
ra, aby dawaty one najwiecej korzyé¢ci dla zalozonej pred-
ko$ci przeptywu. Dos$wiadczenia przeprowadzone z wykona-
na na s/t ,,Wielki Woéz*“ ostona wykazaty jednak, ze nawet
jesli pozostawi sie $rube istniejgca, mozna przez zastoso-
wanie odpowiedniego profilu uzyska¢ pewien mniewielki
przyrost uciggu, ktory mie tylkio pokrywa straty spowodo-
wane oporem wilasnym urzedzenia lecz daje rown.ez pewne
korzysci.

Wyniki eksploatacyjne

Wryniki dotychczasowych doswiadczen z s/t ,,Wielki Woz™
sg nastepujgce (wedlug o$wiadczenia Rady Technicznej

statku):

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

2. Ostona nie wplyneta ujemnie na zdolno$ci manewro-
we statku. Jesli istnieje jakie$s pogorszenie sie zwrotno-
$c, to jest ono niedostrzegalne, natomiast cyrkulacja przy
biegu wstecz znacznic sie poprawita.

3. Ostona mnie spowodowala zmniejszenia maklsymalnej
szybkosci statku, natomiast zwigkszyta szybkos$¢ przy
tralowaniu.

4. Po zamontowaniu osiony statek zachowuje sie znacznie
lepiej podczas ciezkiej pogody: polepszyia sie statecz-
no$¢ wzdluzna, nie zaobserwowano zjawiska wyrywania
$ruby z wody przy duzej fali, a ponadto stwierdzono, ze
statek o wiele latwiej pokonuje opory powietrzne przy
jezdzle na wiatr podczas sztormowej pogody.

5. Zaobserwowano niewielki spadek obrotéw maksymal-
nych s$ruby, @ wiec i maszyny.

Danych iloSciowych nie podaje sie ze wzgledu na to, ze
nie przeprowadzono dotgd formalnych prob, ktore by w
sposob autorytatywny dane te mogly potwierdzic.

Mozna stwierdzi¢ w klazdaym razie z cala pewmoscia, Ze
zamontowanie ostony nie wplynelo ujemnie na wiasciwosci
statku. Potwierdzaja to o$wiadczenia szypra i zatogi.

Nalezatoby jeszcze sprecyzowa¢ w kilku punktach, czym
ostona typu ,,MILFORK® r6zni sie od dyszy Korta:

1. Oslona zostala zaprojektowana specjalnie w celu zapo-

biegania wypadkom wiplatania sie sieci i lin w $rube na-

pedowa. Nie jest jej zadaniem zwiekszenie sprawnosci

Sruby.

W poréwnaniu z dysza Korta, ostona ma znacznie prost-

szg, tansza i tatwiejsza do montazu Konstrukcje.

)
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3. Stosunek diugosci ostony do Srednicy Sruby jest znacz-
nie mniejszy niz przy normalnie stosowanych dyszach
Konta.

4. Ksztalt przekroju pierscienia ostony nie jest profilem
optywowym, aczkolwiek stwarza mozliwos$ci uzyskania
sity maporu.

5. Ostona o ksztalcie odpowiednio dobranym nie stwarza
koniecznos$ci wymiany Sruby, jak to ma migjsce przy za-
stosowaniu dyszy.

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

ol

7. Proponowana ostona daje sie latwio zdemontowaé i jest
moZliwa do zastosowania na wszystkich posiadanych
przez nasze rybotéwstwo typach statkow i kutrow, oczy-
wiscie po odpowiednim dostosowaniu jej ksztattu i kon-
strukeji do typu statku.

Jak wynika z powyzszych rozwazan wydaje sie korzyst-
ne zastosowanie ostony omawianego typu na wszystkich
trawlerach, a mawet kutrach rybackich, plywajacych pod
polska banders.

Mozna przypuszcza¢, ze przeprcwadzone w prawidiowy
spos6b wbudowanie oston datoby w ogélnym bilansie kosz-
tow powazne korzysci.

7Z DZIALALNOSCI

STOWARZYSZEN NAUKOWYCH

Konferencja naukowo-techniczna Ogolnopolskiej Sekeji Okretowcow

W dniu 5 czerwca br. odbyla sie konferencja naukowo-
techmiczna »organizowana przez Ogolnopolska Sekcje Okre-
towecow przy SIMP. Tematem: konferencji byly problemy
zwiagzane z budowag w stoczni krajowej statkow o nosnoscl
10 000 tdw oraz wezlowe problemy zwigzane z ochrong pra-
cy w budowie i eksploatacji statkéw morskich!.

Pierwszy temat omawiany byt przez vieciu referentow,
ktérzy w cyklu referatow omowili problemy, z jakimi spo-
tyka sie inzymier budowy okretéw przy powstawaniu statku
tej wielkosci.

Pierwszy referat wyglosit inz. Baginski z Centralne-
go Zarzadu PMH, ktéry omoéwit ekonomiczno-eksploatacy;j-
ne zatozenia budowy tego typu statkow. Rozwigzanie tech-
niczne i problemy, z jakimi spotkal sie projektant oraz tru-
dnosci, ktére musial pokona¢, oméwil inz. Paczes$niak
z CBKO-1. Nastepnie inz. Wakuta z CBKO-1 oméwii po-
krétce konstrukcje statku, a inz. Graczyk z CBKO-1
problemy technologiczne. Wykonawce reprezentowat inz
Brewka ze Stoczni Gdanskiej, ktory cmowit problemy
planowania budowy, organizacji pracy itp.

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

W dyskusji inz. W. Orszulck (CBKO-1) uzupelnit refe-
raty obszernymi uwagami na temat doboru konstrukcji oraz
materialéw uzytych do budowy tych statkow podajgc prze-
slanki wyjsciowe oraz trudnosci, z jakimi sie przy tym
spotkano.

Inz. W. Urbanowicz (Instytut Morski) poswiecit diuzszag
wypowiedz sprawie wnikliwszych studiow, ktore muisza po-
przedza¢ powstanie koncepcji statkow. Brak analizy ekono-
micznej powoduje mniewlasciwy dobér cech statkow przyj-
mowanych na podstawie drugorzednych przesianek i nie
sprawdzonych w Swietle przysztych skutkow eksploatacyj-
nych. WypowiedZz ta powolywata sie na wykonana obecnie
przez Instytut Morski analize inwestycji zeglugowych i ry-
backich w okresie ubieglego dziesieciolecia.

Powyzsze zagadnienie uzupeinit mgr J. Hotowinski (In-
stytut Morski), ktéry przedstawil wymiki przyblizonego
przeliczenia kosztéw ponoszonych przez statek wskutek nie-
wilasciwego doboru szybkosci statku. Wedtug moéowey koszly
zwiekszenia szybkosci o 2 wezty pociagaja za soba wzrost
kosztéw eksploatacji statku o 18%, co w okresie amorty-
zacji statku daje bardzo powazne roéznice.

1 Cze$¢é materialéw, przedstawionych na konferencji, ukaze sie
w jednym z nastepnych numerow TGM.

Inz. O. Jablonsk:i (Instytut Morski) podkreslit, ze na
przykitadzie statku 10000 tdw mozna wysnu¢ wniosek, ze
o ile strona techniczna projektu wykazuje powazny postep
i Swiadczy o dorobku naszego przemystu okretowego, to
strona ekonomiczna i analiza przydatnosci statku do po-
trzeb eksploatacyjnych wykazujg pewne niedopracowania.
Jednakze podkreslit, ze nie mozna o to mie¢ pretensjido opra-
cowujacych zalozenia, poniewaz inna miarg mierzono te za-
gadnienia w okresie powstawania {ych zalozen, a inaczej
zrobiono by to obecnie.

Inz. Grzywaczewski (Instytut Morski) podkireslit wyjat-
kowo trudng role projektanta, ktéry musiat sie uporac
z szeregiem trudnosci i ograniczen marzuconych z goéry. Po-
nadto koncepcja statku zakladu pewne elementy pozwalaja-
ce na zmiane przeznaoczenia, co jest stluszne w Swietle na-
szej praktyki, kiedy statki budowane dla pewnych warun-
kow sg eksploatowane w zupelnie innych warunkach. Spec-
jalnie odbija sie to mp. na projektowaniu pomieszczen
mieszkalnych, ktore z reguty ckazuja sie za szczupte wobec
stalego powiekszania sie liczebnosci zatogi na naszych stat-
kach.

W dyskusji na tematy technologiczne zabrato glos sze-
reg 0sOb. Prof. Doerffer podkreslit staranne opracowanie
zagadnienia technologii budowy kadluba przy braku ana-
logicznego opracowania dla wyposazenia. Przypuszcza, ze
w tej dziedzinie kryja sie znaczne rezerwy, Xktore moga
wplyna¢ na obnizke kosztow wiasnych. Moze to nastapic
przez redukcje zapaséow montazowych, zdejmowanie szablo-
néw na miejscu, szersze wlgczenie traserni w prace wWypo-
sazeniowe oraz przez usprawnienie zagadnienia prefabry-
kacji. Inz. Robakiewicz ze Stoczni im. Komuny Paryskie]j
podnidst zagadnienie zastosowania konstrukeji wzdiuznej
w wigzaniach dennych i poktadowych, a inz. Kaminski pod-
kreslit postep w dziedzinie spawalnictwa, jaki zaszedl w
przemys$le okretowym w okresie jego osobistej praktyki.
Specjalng uwage mnalezy poswieci¢ wypowiedzi inz. Wy-
chowskiego (Centralny Zarzad Przemystu Okretowego), kto-
ry podat wiele istotnych uwag o postepie technicznym
w polskim budownictwie okretowym.

Zywe zainteresowanie stuchaczy poruszanymi problema-
mi oraz mozliwosci przedyskutowania ich w ramach takiej
konferencji objawilo sie takze w postaci szeregu wypowie-
dzi na temat celowosci czestszego urzgdzania tego rodzaju
spotkan dla wymiany pogladéw ma interesujace Swiat okre-
towy tematy z naszej praktyki stoczniowej i zeglugowe;.

Walny Zjazd Ogoélnopolskiej Sekeji Okretowcow

W dniu 4 czerweca br. odbylo sie Walne Zebranie Dele-
gatow Ogolnopolskiej Sekeji Okretowcow przy Stewarzysze-
niu Naukowo-Technicznym Inzynieréw i Technikéw Me-
chanik6w Polskich (SIMP), ktére podsumowatc pottora-
roczng dziatalnos$¢ poprzedniegc zaramdu @ dokonato wybo-
ru nowych wtadz Sekcji na nastepna kadencje. W prezy-
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dium zebrania zasiedli przedstawiciele Ministerstwa Zeglu-
gi, Ministerstwa Przemystu Maszynowego, Zarzadu Glow-
nego SIMP i Komitetu Wojewdédzkicgo PZPR w Gdansku.
Obradom przewodniczyt inz. Z. Cwiek.

Referat programowy wyglosit prof. A. Potyrata, ktory
wspominajge o trudno$ciach, jakie pietrzyly sie przed Za-



rzadem podkresdlit konieczno$é rozwijania szerszej dziatal-
nosci i stopniowego przelamywania trudnosci i braku zro-
zumienia dla zagadnien okretowych. Wskazat on nastepnie
kierunki, w ktéorych powinien p6jS¢ rozwoj i dzialalnosé
Sekcji wymieniajgc stocznie $rédladowe i inme osrodki zy-
cia okretowego izolowane od gdanskiego centrum. Dalsze
problemy jak zagadnienia technologii, napedow okretowych
itd. wymagajg przedyskutowania i madaja sie na tematy
nastepnych narad czy tez konrefencji naukowo-technicz-
nych. Zarysowujace sie widoki blizszej wspolpracy z mini-
sterstwami zainteresowanymi zagadnieniami aokretowymi
napawajg nadzieja na rozwoj Sekcji we wiasciwym kie-
runku.

Sprawozdanie ustepujacego zarzadu poswiecato giowng
uwage sprawom organizacyjnym i trudnosciom z jakimi bo-
rykai sie zarzad Sekcji. Pomimo tego wzrosta zarowno ilos¢
kot Sekeji, kitorych jest ogétem 31 jak ilos¢ czionkéw do-
chodzaca do 1700. Dziale sie to pomimo zaistnienia sytua-
cji, ktora w bardzo znacznym stopniu podcieta mozliwosci
rozwoju Sekcji, co bylo najmocniej poruszane i akcentowa-
ne w dyskusji. Sytuacja ta powstala na skutek nieprzek-
sztatcenia Sekeji w samodzielne Stowarzyszenie Naukowo-
Techniczne Okretowcow, czego domagal sie poprzedai zjazd
organizacyjny oraz uznania przez Ministerstwo Zeglugi in-
nego stowarzyszenia jako branzowo wspoipracujacego z tym
resortem. W ten sposob ponad 20 k&t Sekcji dzialajacych
na terenie instytucji podlegltych Ministerstwu Zeglugi stra-
cito legalne podstawy dziatalnosci, poniewaz powinno bylc
podporzgdkowaé sie Stowarzyszeniu Inzynierow i Techni-
kow Komumikacji, uznanemu za stowarzyszenie resortowe
Jednakze wiekszo$¢ kot tego nie uczynila pozostajac przy
Sekceji, a pozostate praktycznie zawiesity dziatalnosé. Z dru-
giej strony kola dziatajace na terenie stoczni podlegtych
Centralnemu Zarzadowi Przemyslu Okretowego ilosciowo
nie moga wzrasta¢, wobec czego mozliwosci rozwoju Sekcji
53 obecnie praktycznie zahamowane. Jedynym wyjsciem
= tej sytuacji jest, jak to podkreslono w sprawozdaniu
i dyskusji, przeksztalcenie Sekcji w samodzielne stowarzy-
szenie, ktore zrzeszajac wszystkie zawody pokrewne okretow-
mnictwu, zegludze morskiej i Srodladowe]j staloby sie takze
stowarzyszeniem branzowym Ministerstwa Zeglugi. Proby
uregulowania tej sprawy przez Sekretariat Generalny Na-
czelnej Organizacji Technicznej nie daty zadnych wynikdw.

Dalsze trudnos$ci wynikly z podporzadkowania organiza-
cvijnego kot okretowych oddziatom terencwym SIMP, ktére
nie bedgc zainteresowane rozwojem w kierunku specjalnosci
okretowej nie ulatwiaty im dzialalno$ci. W wyniku tego
stanu rzeczy Zarzad Sekcji zostal odciety od bezposrednie-
vo kontaktu z kotami terenowymi, co uniemozliwiato wtas-
ciwe kierownictwo metoryczne i mozliwo$¢ docierania do
k&, Wynikalo to zreszta z ograniczenia S$rodkow dziatal-
nosci Sekeji  (nieprzyznanie jej odpowiednich kredytéw
i ptatnego personelu administracyjnego).

Sytuacje pogarszal fakt braku zainteresowania dziatal-
noscig kot zakltadowych Sekcji Okretowcoéw ze strony admi-
nistracji, co w wielu przypadkach pociagnelo za soba roz-
przezenie i zawieszenie dziatalnosci tych kot Ale byly
i odwrotne przyktady, jak np. kolo przy Centralnym Biurze

Konstrukeji Okretowych nr 1, ktore bylo najlepszym ko-
Iem Sekceji i oddziatu gdanskiego SIMP.

Dalszy ciag sprawozdania omawial dziatalno$¢ odczyto-
wo-szkoleniowa, uzyskanie przez 28 czlonkow stopni inzy-
nieréw, wreszcie sprawy wydawnicze. Podkreslono wspo6i-
prace Sekcji z Panstwowymi Wydawnictwami Techniczny-
mi na odecinku uporzgdkowania tematyki i opiniowania me-
rytorycanege projektowanych pozycji wydawniczych. Po-
nadto wspomniano o staraniach Sekcji w kierunku wydawa-
nia mutacji okretowej czasopizma , Techn:ka i Gospodarka
Morska“ wzglednie innego sposcbu uruchomienia wiasnego
czasopisma fachowego dla okretowcow.

W dyskusji nad sprawozdaniami i referatem zabierato
glos kilkunastu méwcow. Giéwnie akcentowana byta koniecz-
no$é wyodrebnienia OkretowcoOw z SIMP i stworzenia od-
dzielnego stowarzyszenia oraz brak pomocy i zrozumienia
ze strony Zarzadu Giownego SIMP i NOT. Kilku koleg6w,
jak inz. Ola z Wroctawia. inz. Kuczkowski z Koszalina i de-
legat Stoczni Szczecinskiedj podkreslali potrzebe pomocy dla
oddalonych os$rodkéw okretowych kitore nie posiadajac wy-
spzcjalizowanego personelu technicznego napotykaja ma ipo-
wazne trudnos$ci w swojej pracy. Zorganizowanie szkolenia
tachowege we wszelkich formach, umieszczanie artykulow
o interesujgcej tematyce w czasopismach ckretowych, opra-
cowanie wiasciwych tematycznie referatow — oto czego
perscnel inzynieryjno-techniczny ze $rédladzia oczekuje od
Selkiciti.

Zostal tez wybrany nowy zarzad, ktory ukonstytuowa?
sie nastepujaco: przewodniczacy — inz. S. Czarnecki (CBKO
1), I wiceprzewodniczagcy — inz. Z. Cwiek (Instytut Morski),
Il wiceprzewodniczacy — inz. W. Orszulck (CBKO 1),
sekretarz — inz. M. Nocon (PRS), skarbnik — inz. Bur-
decki (PRS), cztonkowie Komisji Wydawniczej — prof. A.
Potyrata (Pcolitechnika Gdanska) i inz. Z. Grzywaczewski
(Instytut Morski), cztonkowie zarzadu: prof. Kobylinski (Po-
litechnika Gdanska), inz. Kossakowski (PLO), inz. Roman-
czuk (Stocznia Gdanska), inz. W. Godlewski (PRS), inz.
Krezelski (Politechnika Gdanska), inz. Janowski (Politech-
nika Gdanska), inz. W. Galic (Stocznia Gdansika), inz. L.
Rudzinski (KW PZPR, Gdansk).

Ponadto wybrano inz. Czarniawskiego (Stoczinia Gdan-
ska) ma przewodniczacego Komisii Postepu Technicznego,
i inz. Robakiewicza (Stocznia im. Komuny Paryskiej) jako
wiceprzewodniczacego tej komisji; inz. J. Morze (Centralny
Zarzad PMH) jako przewodniczgacego Komisji Odeczytowo-
Szkoleniowej oraz inz. M. Gawlickiego jako referenta do
spraw tytutu inzyniera.

Na zakonczenie zebrani uchwalili rezolucje, ktéra pod-
sumowujac dorobek Polski Ludowej ma morzu w okresie
dziesieciolecia wskazuje na trudnosci, z jakimi sie boryka-
ja inzynierowie i technicy okretowcy i zeglugowcey polscy
z przyczyny braku doswiadczenia lub niedostatecznego
przygotowania do swoljej pracy zawodowej. Rezolucjg po-
daje kierunki, w jakich powinna péjsé dziatalnos$é okretow-
cow podkreslajac mocno dazno$é i koniecznosé przeksztal-
cenia Sekcji w samodzielne stowarzyszenie, ktore statoby
sile lj(')wniez branzowym stowarzyszeniem Ministerstwa Ze-
glugi.

Komisja Prawa Morskiego
przy Zrzeszeniu Prawnikow Polskich

Ekspozytura Komigji Prawa Morskiego w Gdansku

Kolejne zebranie Komisji Prawa Morskiego odbylo sie
w dniu 31 marca br. Mgr Witold Andruszkiewicz referowal
zagadnienie ,,Odpowiedzialno$ci Zarzadu Portu za termi-
nowe wykonanie czynnos$ci przeladunkowych przy obstudze
statku“. Referent poddal szczegélowej analizie te elementy
od ktorych uzaleznione jest nalezyte wykonanie przyjetesgo

przez Zarzad Portu zlecenia. Nalezg do nich miedzy innymi. -

Sciste okre$lenie’ rodzaju czynnosci przetadunkowych oraz
cbliczenie czasu, przeznaczonego na przetadunek statku.
Podstawe przy obliczaniu czasu dozwolonego na czynnosci
przeladunkowe stanowig portowe raty przetadunkowe, zawarte
w Zarzadzeniu Ministra Zeglugi nr 167 z dnia 10. 7. 1953 r., ktore
wigza port w sposéb bezwzgledny. Niedotrzymanie wustalonych
w zarzadzeniu rat portowych pociaga za soba w konsekwencji
odpowiedzialno§é portu za straty, spowodowane opoéznieniem prze-
tadunku. Wspdlpraca portu z kontrahentami-odbiorcami ustug
portowych uklada sie w zasadzie na podstawie wzajemnych uméw,

okreSlajacych obowiazki stron w zakresie przerzutu masy towa-
rowej przez porty polskie. Umowy o wspobiprace przewiduja kary
umowne za niedotrzymanie terminu wykonania zleconych portowi
ustug przetadunkowych. Zdaniem referenta zobowiazanie sie portu
do wykonania czynno$ci przetadurnkowych w czasie ustalonyin
normami rat przetadunkowych (portowych badz czarterowych
badz tez umownych) pociaga za soba w przypadku niedotrzymania
terminu odpowiedzialno§¢ materialra, ktéra w prakiyce czesto
przybiera posta¢ kar konwencjonalnych, ptaconych dwukrotnie.
Port bowiem w umowach ze swoimi kontrahentami — spedytorem

armatorem godzi sie na zaplacenie kary w przypadku niedotrzy-
mania terminu ukonczenia prac przetadunkowych.

Referent zajat sie rowniez kwestia szybkoSciowej obsiugi
statkbw w naszych portach, unormowanej zarzadzeniem Minristra
Zeglugi. System ten przewiduje umowne zobowiazanie sie portu
do przeprowadzenia czynnos$ci przeladunkowych w czasie Kkrétszym
od ustalorego ratami portowymi. Zobowiazanie tego rodzaju po-
cigga za soba konieczno$¢ placenia przez port kar umownych
nawet w przypadku dotrzymania rat portowych, a jednoczesnie
zezwala na pobieranie wyzszych oplat w razie dotrzymywania
rat, przyjetych w umowie odnoszacej sie do szybkoSciowej obstugi
statku.

189



Ponadto w referacie omoéwiono zywy i do tej pory nieroz-
strzygniety problem ograniczonej odpowiedzialnoSci portu za
niedotrzymanie terminowego wykonania czynno$ci przeladunko-
wych w czasie przepeinienia portu, ktoére zreszta moze byé¢ za-
winione przez port, gdy pracuje ponizej zaplanowanej wydaj-
no$ci oraz niezawinione, gdy napltyneto do portu réwnocze$nie
wiele statkow ponad zaplanowana przepustowos$é¢ portu.

Zasady dotyczace stwierdzenia przepelnienia w porcie nie
zostaly do tej pory ustalone, mimo ze trwaja obecnie prace
w Polskiej Izbie Handlu Zagraniczrego, majace na celu obliczenie
normy jednoczesnej obstugi statkow przez dany port.

Tezy referatu dotyczace podniesienia dyscypliny odpowiedzial-
no$ci portu za dotrzymanie terminu przy wykonywaniu czyn-
nos$ci przetadunkowych, obejmowaty takie kwestie, jak:

— konieczno$§¢ ogloszenia nowych 1 przejrzystych rat

tadunkowych,

— okre$lenie zdolnosci

prze-

przetadurnkowej portu i wyrazenie jej

w jednostkach wagi i czasu (ton na dobe),

— prowadzenie listy kolejnosci obstugi statkow przy zastoso-

waniu pracy waskim frontem,

— uregulowanie podwoéjnej odpowiedzialno$ci materialnej por-

tow w stosunku do spedytora i armatora,

— podniesienie sprawnosci rozliczen finansowych za

terminowa lub nieterminowa obstuge statkow.

W dyskusji nad referatem poruszono kwestie, tworzace
w praktyce kontrowersyjne poglady, a mianowicie: dwu-
krotne ptacenie kar konwencjonalnych przez port z tytutu
niedotrzymania terminowego wykonania zleconvch prac
Chociaz praktycznie wypadki takie zdarzaja sie, to jednak
nawet podwojne kary konwencjonalne nie pekrywaja strat
faktycznych armatora, spowodowanych przestojem statlku
w porcie. Dalej omoéwiono roéznice pomiedzy ratami prze-
ladunkowymi, odnoszacymi sie do statkéw liniowych i do
statkow czarterowych, ktéore w praktyce sa dos¢ znaczne
a system rat przetadunkowych portowych réznic tych
w SposOb wyrazny nie przewiduje. Dokonano réwniez wy-
miany pogladow na temat przepelnienia portu, ktore
w praktyce powoduje ogromne straty dla kontrahentow
portu. Rozwazano w szczegdlnosci wytyczne, jakimi nale-
zaloby sie kierowaé przy ustalaniu kolejnosci statkéw, wy-
magajgcych obstugi. Mimo roéznicy stanowisk, zajetych
przez uczestnikéw odnosnie stworzenia wyraznego systemu
w tej mierze — praktycznie o zastosowaniu zasady pierw-
szenstwa w kolejnosci obstugi statkow w okresie prze-

przed-

peinienia portu rozstrzyga decyzja, powzieta na naradzie
dyspozytoréw, przy czym decyzja ta powinna by¢ kazdo-
razowo ekonomicznie uzasadniona.

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w Szczecinie

Komisja odbyta w dniu 31 marca br. zebranie naukowe
na ktéorym przewodniczacy Ekspozytury prof. Leon Babin-
ski, zapoznal uczestnikéw z przebiegiem i wynikami obrad
VI sesji Komisji Prawa Miedzynarodowego Organizacji
Narodow Zjednoczonych w zakresie zagadnien wod tery-
torialnych. Jest to jedno z kluczowych zagadnien miedzy-
narodowego prawa morskiego, dotyczy ono bowiem wszyst-
kich nieomal zagadnien morskich, poczynajgc od suweren-
nosci na przestrzeniach morskich, poprzez kwestie bezpie-

czenstwa ;i policji w poblizu brzegow panstwa, poprzez
kwestie rybotéwstwa — az do zagadnien zeglugi w postaci
prawa nieszkodliwego przeptywu tacznie ze sprawami

jurysdykecji cywilnej i karnej w stosunku do statkéw pod-
noszacych, obca bandere.

Referat prof. Babinskiego zajat sie ostatnig faza rozwoju prac
nad zagadnieniem w ONZ, bo VI sesja odbywata sie w roku
1954 (czerwiec — lipiec). Komisja ONZ przyjeta przedprojekt w 27
artykutach merytorycznych, z tym ze 4 z nich nie zostaly sfor-
mutowane w oczekiwaniu na uwagi rzadéw, ktorym przedprojelt
zostal rozestany po sesji do oSwiadeczenia sie. Sa to artykuly za-
sadricze, bo dotycza szerokosci pasa wod terytorialnyeh grup
wysp, zatok, delimitacji wéd terytorialnych u ujscia rzeki. Ko-
misja ONZ uznala natomiast, zgodnie z wyrokiem Miedzynarodo-
wego Trybunatu Sprawiedliwo$ci w Hadze z 10 grudnia 1951 roku
w sporze angielsko-norweskim, mozno$¢ delimitacji woéd tery-
torialnych przez przeciagriecie linii prostych pomiedzy wysunig-
tymi punktami brzegowymi lacznie z wyspami (jako drugi punkt
docelowy) 1 liczenie pasa wod terytorialnych od takiej linii
geometrycznej. Material zawarty w przedprojekcie podzielony zo-
stat na 3 rozdzialy: przepisy ogoélne, granice wod terytorialnych,
prawo przeplywu. Projekt opiera sie w znacznej mierze na ma-
teriatach Konferencji Kodyfikacyjnej zwolanej w r. 1930 w Hadze
przez Lige Narodéow.

Nowy projekt nasuwa powazne zastrzezenia. Obecny na VI
sesji Komisji Prawa Miedzynarodowego przedstawiciel Czechosin-
wacji glosowal przeciwko projektowi. Zastrzezenia co do nie-
ktérych sformulowan wnie§li przedstawiciele W. Brytanii, Szwecjl.
Przedstawiciel Stanéw Zjednoczonych wstrzymatl sie od glosowania.

Po referacie wywiazala sie dyskusja.

RECENZJE I OMOWIENIA

Bown A. H. P.: Port Economics

wyd. ..The Dock and Harbour Authority*”. London 1953, 143 str.

Omawiana praca stanowi ksiazkowe wy-
danie cyklu artykulow opublikowanych
swego czasu W miesieczniku ,,The Dock and
Harbour Authority.

Angielska prasa fachowa reklamuje jg
nie tylko jako podrecznik dla studentow,
lecz zdaniem jej ,ksiazka zastuguje na
przestudiowanie przez wszystkich armato-
row i wszystkie zarzady portéw, bez wzgle-
du na znajomos$¢ przedmiotu przez nie po-
siadana‘“. Patrzgc przez pryzmat problema-
tyki ekonomicznej portéw morskich w go-
spodarstwie socjalistycznym, trudno a priori
uwierzy¢, ze w ksiazce obejmujacej niespel-
na 150 stron mozna jako tako wnikliwie
uja¢ w system naukowy tak obszerna pro-
blematyke. Miedzyzakladowo$é produkeji
ustugowej portéw morskich bowiem rozsze-
rza wachlarz zagadnien na dziedziny znaj-
dujace sie z przedsiebiorstwem ustugowym
zarzadzajacym portem w spojni produkeyj-
nej. Uprzytomnijmy sobie jednak, ze ekono-
mika burzuazyjna stawia problematyke
transportu na plan drugi w poréwnaniu
z problematyka produkcji débr rzeczowych
i traktuje ja niejako peryferyjnie.

Transport nie stanowi dla wiekszo$ei
burzuazyjnych szko6t ekonomicznych zasad-
niczego problemu. Panujaca w burzuazyjnej
my$li ekonomicznej szkola psychologiczna,
wystepujaca w Swiecie anglosaskim w swym
wydaniu neoklasycznym, uznaje co prawda
przewaznie ustuge transportu za ustuge pro-
dukeyjna, lecz jako szkota ,,marginalna‘,
opierajaca sie na doktrynie subiektywno-
psychologicznej, daje ona zdecydowany
priorytet problematyce produkecji débr rze-
czowych.

Jest rzecza jasna, ze na takim podlozu
teoretycznym nie mozna zbudowaé systemu,
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ktéry bylby drogowskazem dla praktycznej
polityki, skoro wyznacza sie badaczowi zja-
wisk ekonomiczneych §rodowisko oderwa-
nej abstrakeji. To podloze teoretyczne kia-
dzie tez swe pietno na metodzie autora
,,Port Economics. Burzuazyjna teoria eko-
nomii nrie daje mu podstaw poznawczych
i postuguje sie on nia jedynie jako cieniut-
ka kanwa, na Kktérej snuje swoje rozumo-
wania opisowo-analityczne, oparte na wta-
snym fachowym doSwiadezeniu i gruntow-
nej znajomosci praktycznej.

Autor w jako tako usystematyzowanyrmn
ukladzie porusza wszystko, co jego do$wiad-
czone praktyczne oko dostrzeglo w gospo-
darstwie portowym. Analizuje on wiec ko-
lejno istote funkcji portowych, zapotrzebo-
wanie na ustugi portowe, ustawodawstwo
i kontrole w porcie, finanse portow, zatru-
dnienie w porcie, ceny za ustugi portowe,
zarzad i1 eksploatacje w portach, konkuren-
cje 1 porozumienia gospodarcze, szereg
mniejszych zagadniehA jak ubezpieczenia,
wolne obszary, ustalenie stawek za ustugi,

podatki, ustugi ruchowe, zrzeszenia por-
towe, kradzieze — niezgorsza mozaika pro-
blemo6éw. Ostatni rozdzial jest po$wiecony

transportowi $§rédladowemu.

Nie potrzeba wnikliwej analizy krytycz-
nej, aby dostrze¢ ametodyczno$é 1 brak
Scistej wiezi miedzy poszezegdlnymi roz-
dziatlami. Pomijajac juz pewng improwiza-
cyjna szkicowo$é rozdziatu zatytutowanego
,,Miscellaneous matters, na ktorego tresé
skladaja sie luzne notatki na temat mniej
lub wiece] ze soba powigzanych zagadnieii,
zwraca uwage tak istotny blad, jak wtlo-
czenie miedzy rozdzial o finansach portu
i optatach portowych rozdziatu o zatrud-
nieniu. Zupelie brak w pracy istotnego

zagadnienia kosztéw witasnych. Jest ona
witasciwie zbiorem fragmentarycznych szki-
cow poczynan ekonomiczno-politycznych w
branzy ustugowej portéw morskich.Teore-
tyczne podstawy ekonomiki portéw definiu-
je autor mnastepujaco: ,,Ustugi portowe,
przyjmujac ze sa one poszukiwanego rodza-
ju i we wilasciwym miejscu we wlasciwym
czasie, stanowia wiec dobro: i w konsek-

wencji nauka ekonomiki portow dotyezy
praw rzadzacych sprzedaza ustug porto-
wych, ich rozdzialem w $wiecie, ich za-

miang na pienigdz’‘. Jaki tez inny cel, jak
zamiana débr ustugowych na pieniadz,
mogtby interesowac¢ teoretyzujacego busi-
nessmana angielskiego? ,,Exchange for mo-
niey“ jest tutaj synonimem poszukiwania
maksymalnego zysku i uzmyslawia nam, ze
omawiana ksigzka ma by¢é pomocng przy
jego zdobywaniu. :

Nie do$¢ jednak na tym. Jezeli powyzej
wykazaliSmy, ze zasadnicze przestanki teo-
retyezne ekonomiki burzuazyjnej spychaty
badania problematyki transportowej na dru-
gi plan (przy zdecydowanym przeforsowa-
niu problematyki kolejnictwa), to negowa-
nie problematyki ekonomicznej poricw
morskich w jej caloksztalcie nie bylo zja-
wiskiem przypadkowym. Poza Niemcami
bowiem wszystkie panstwa burzuazyjne ak-
tywne w polityce komunikacyjnej miaty i
czeSciowo maja jeszeze (z wyjatkiem Anglii)
komunikacje $rodladowg i morska zmoeno-
polizowana w reku prywatnych koncesjo-
nariuszy. Prywatne towarzystwo kolejowe
i prywatny armator supremuja dotychczas
w Swiecie Kkapitalistycznym. Wysokie zyski
tych monopolitycznych eksploatatorow
plyna wprawdzie w pewnej czeéci z sub-
wencji, dotacji i innych beneficjow konces



syjnych z kieszeni podatnikéw, zasadnicze
jednak ,,losy‘ rentownosei kapitalistycznych
przedsiebiorstw komunikacyjnych ksztattuja
sie w walce konkurencyjnej staczanej mig-
dzy soba. Natomiast zdecydowana wigkszos¢
portéw  kapitalistyeznych wykazuje, jax
wiadomo, zupelnie specyficzny podziat 16l
miedzy kapitalem panstwowym a kapitalem
prywatnym. Podziat ten polega na tym, ze
kapitatochtonne i kosztowne w konserwacji
podstawowe sktadniki portu (nabrzeza, ba-
seny, falochrony itp.) oraz giéwne rowniez
kapitalochlonne urzadzenia eksploatacyjne
(magazyny, dzwigi) sg budowane i zarzy-
dzane przez panstwo (lub miasta), a wigc
deficytowa na o0g6t ich gospodarka idzie
w ciezar podatnika. Kapitalistyczni za$s
ustugodawey trzymajacy w swoim reku ge-
stie produkecyjno-usiugowa w porcie (eks-
pedytorzy portowi, przedsiebiorstwa przeta-
dunkowe, sztauerskie, maklerskie itp.) bez
ryzyka i wkladow, w oparciu o skartelizo-
wanie stawki ustugowe ciagna ze swoich
przedsiebiorstw maksymalne zyski. W tym
stanie rzeczy umystow burzuazyjnych eko-
nomistéw nie zaprzataly dotychczas pro-
blemy ekonomiczne portéw morskich, bo
przeciez zagadnienie ekonomiki portéw mia-
o swoéj punkt ciezkoSci w budzecie pan-
stwowym po stronie wydatkow na dotacj
dla portéw. RoOwniez walka konkurency
szczegb6lnie na kontynencie europejskim,
odbywata sie nie kosztem ciagnacych zyski
z portéw ustugodawcéw portowych, lecz
kosztem budzetu kolejnictwa, ktére ulgo-
wymi stawkami musi niejednokrotnie zabez-
piecza¢ akwizycje masy ladunkowej do por-
téw, do ktoérych dowozi. Tam, gdzie koleje

sa w reku panstwa (Niemcy 1 obecnie juz
Anglia) doptaca Wwiec podatnik do gospo-
darki portowej po$rednio poprzez budzet

kolei panstwowych.

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

kanie teoretycznych podstaw dla racjoneal-
nego gospodarowania portow.
Zmienily sie jednak czasy. Wszystkie

porty angielskie otrzymaty aktem transpor-
towym z r. 1947 mniej lub wiecej jednolite
ramy organizacyjne. Te spos$rod nich, ktore
byly zarzadzane i eksploatowane przez pry-
watne towarzystwa kolejowe, zostaty zrow-
nane z tymi, ktére w réznych wariantach
byly gospodarowane w ramach statutow
autonomicznych. Angielski akt transportowy
przy pozorach etatyzacji nie zmniejszyt roli
prywatnych przedsiebiorstw ustugowych w
portach: odgrywaja one nadal roie decydu-
jacych czynnikéw produkcyjnych, a r.awet
w bytych portach kolejowych rola ich sie
chyba jeszcze zwiekszyta.

Jednak monopoliczne eldorado zatamuje
sige. Przecietny zysk z uslug portowych, ja-
ki uzyskuja prywatni uslugodawey w por-
tach Kkapitalistycznych, a ktéry byl zawsze

wysoki w poréownaniu z innymi dziedzine-
mi produkeji, maleje, mimo ze wiasnie
przedsiebiorstwa uslug portowych nie po-

$iadaja prawie zupelnie kapitatéw statych
i skitad organiczny kapitatu, jakirn operuja,

pozwalat im dotychczas na osigganie wy-
sokiej wartosci dodatkowej na jednostke
wilozonego kapitatu. golny kryzys kapita-

lizmu oraz kryzysy nadprodukcji i wynika-
jaca stad coraz ostrzejsza walka konkuren-
cyjna miedzy portami kapitalistycznymi,
nieoczekiwane skutki rozpadu jednolitegc
rynku $wiatowego, zachwialy mocno ptasz-
czyzne, na ktérej rozwijaty sie kapitalisty-
czne przedsiebiorstwa ustugowe w portach.
Giéwne szlaki towarowe coraz bardziej omii-
1aJa stare porty na skutek zmian kierunku
i struktury miedzynarodowej wymiany. Dla
eksploatatoréw portow angielskich nadcho-

dzi czas gospodarowania z oléwkiem w re-
ku. Monopole dyspozycyjno-rozdzielcze por-
tow angielskich zatamuja sig. Kurczy sie
drogie posrednictwo poprzez Londyn czy
Liverpool. Ladunki wymiany $wiatowej do-
chodzag od producenta bezpo$rednimi, krot-
szymi drogami.

Jezeli wiec ekonomika branzowa portow
morskich w gospodarstwie socjalistycznym
Polski Ludowej ma za zadanie okreSlenie
i analizowanie metod wykorzystywania
praw ekonomicznych socjalizmu w praktiy-
cznym zarzadzaniu i kierowaniu rozwojem
portow morskich, jezeli celem jej jest jak
najracjonalniejsze z punktu widzenia go-
spodarstwa narodowego przemieszczenie
masy rtadunkowej polskiego handlu zagra-
nicznego i tranzytu w zgodno$ci z podsta-
wowym prawem socjalizmu, to w przeci-
wienstwie do tego omoéwiona ksiazka Bow-
na stanowi przejaw szukania drogi wyjscia
z impasu, w jaki wchodza coraz bardziej
porty imperium brytyjskiego w wyniki:
nieodwracalnego rozwoju wypadkow w go-
spodarstwie Sswiatowym.

Jest rzecza oczywista, ze sformulowania
i wnioski zawarte w poszczegoinych roz-
dziatach Kksiazki stanowia obfity material
krytyezno-analityczny dla wnikliwego czy-
telnika. Konstruktywna polemika, jakg
mozna by przeprowadzi¢ w odniesieniu do
obfitoSci szczegotow w pracy Bowna, uro-
staby do rozmiarow ksiazki nie mmniejszej
od napisanej przez autora. Dlatego tez
ograniczyliSmy sie do wywodéw jak naj-
bardziej ogélnych, aby wykaza¢ jedynie
istotny cel napisania ksiagzki, ktéra z socja-
listyczna ekonomika portéw morskich poza
przedmiotem badan nie ma nic wspélnezo.

Prof. dr B. Kasprowicz
Wyzsza Szkola Ekonomiczna
— Sopot

M. Kisielewski: Atlas okretowych kotlow 1 maszyn parowych

Tom I — kotly

Drugie wydanie I tomu ,Atlasu okreto-
wych kotléw i maszyn parowyc.n zostato
powmme niewatpliwie z duzym zaintereso-
waniem i zadowoleniem, gdyz w ten sposob
zostat czeSciowo zaspokojony odczuwany
dotkliwie brak polskich ksiazek omawiaja-
cych w przystepny sposéb urzadzenia i ma-
szyny okretowe Nalezy jednak podkresli¢,
ze tylko czeSciowo, gdyz w dalszym ciagu
szerokie rzesze zainteresowanych czytelni-
kow oczekuja ksiazki o eksploatacji okre-
towych kottéw i silnikow parowych, ktéra
autor zapow1ada w przedmowie do pierw-
szego 1 drugiego wydania I tomu Atlasu.
W tym miejscu moze stuszne bedzie wyra-
zenie zyczenia pod adresem Autora, aby
w zamierzonej ksigzce postawit material
ilustracyjny w tej samej iloSci co w I to-
mie Atlasu. Dalsza prosha — to wprowa-
dzenie do tresci przyszlej ksiazki niekto6-
rych wzoréw do przeprowadzema obliczen
pewnych wielko$ci jak np.: wartosci opato-
wej wegla, zuzycia wegla, sprawnosci kotia
itp. ROwmiez bardzo pozyteczne byloby u-
mieszczenie w przysziej ksiazce matego wWy-
ciggu z obliczen wytrzymatoSciowych kotta.

Jak wynika z notatki wyjasniajacej u-
mieszczonej w drugim wydaniu ,,Atlasu
okretowych kotléw i maszyn parowych®
autor miat na celu dostarczenie personelo-
wi technicznemu floty, ksiazki dostosowa-
nej w glownej mierze do potrzeb praktyki.
Mozna $mialo powiedzieé¢, ze ksiazka speilnia
role wyznaczona jej przez autora. Bogaty
material ilustracyjny 1 wystarczajaca czesc
opisowa pozwalaja na zaznajomienie sig
z roznymi typami kotiow okretowych i u-
rzadzeniami wspolpracujacymi z kotlami na
statku. Co do zagadnien natury czysto eks-
ploatacyjnej, to ze wzgledu na charakter
ksiazki, bedacej w zasadzie atlasem, autor
mogt je omoéwi¢ jedynie w zasadniczym
zarysie. W zwiazku z tym wiaze sie wlasnie
potrzeba wydania nowej ksiazki, ktoéra poza
czeScia opisujaca konstrukcje kotlow i u-
rzadzen wspdlpracujacych z kottami, zawie-
rataby jeszcze obszerna czes¢ poswiecona
zagadnieniom eksploatacyjnym. Rozwazajac
podziat treSci drugiego wydania I tomu
,,»Atlasu okretowych kotitéw 1 maszyn pa-
rowych‘ trzeba mnrzyznaé, iz jest on na
0got trafny. Pewne zastrzezenia moze je-

dynie budzi¢ umieszczenie przez autora
opisu palenisk reczinych w rozdziale III,
a nie w rozdziale XIV poswieconym spala-

niu i urzadzeniom do spalania.

W rozdziale IV zatytutowanym ,,Kotly
optomkowe — autor omowit jedynie kotly
0 naturalnym obiegu wody. Kotly z przy-
musowym obiegiem wody i kotly pmeply-
wowe autor oméwit w rozdziale V. Ponie-
waz Kkotly wymienione w rozdziale V sg
réwniez kottami optomkowymi, wiec bylo-
by moze jasniejsze gdyby rozdziat zatytuto-
wano nie ,,Kotly oplomkowe‘ jak to jest
w atlasie lecz ,,Kotly oplomkowe z natu-
ralnym obiegiem wody*‘.

Rozdzial XIII zatytulowano ,,Urzadzenia
sygnalowe i inne‘, co nie bardzo odzwier-
ciedla tre§é rozdzialu. Wprawdzie omawia
sie W nim urzadzema sygnalowe, ale wiek-
sza jego czeS¢ posSwiecona jest urzadzeniom
do usuwania popiotu.

Zgodme Z dalsza intencjg autora, ksiazke
mozna roéwniez polecié uczniom Szkoly
Morskiej, stuchaczom wyzszych uczelni
technicznych i kursow zawodowych, ale
pod warunkiem, ze beda z niej korzystac
z pewna doza krytycyzmu poniewaz w ksig-
zce znajduje sie trocne biedow. Bledy spo-
tyka sie zaréwno w tekScie, jak i w ry-
sunkach. Nalezy zatowaé, ze nie wydano
erraty, w ktorej sprostowano by bledy na-
tury drukarskiej i redakcyjnej.

Z powazniejszych pledéw mozna wymie-
ni¢ np. mylnie podane na rys. 29 ilosci cie-
pla w "%’ przekazywane wodzie w poszcze-
g6lnych miejscach kotia. (W ptormaienicy po-
dano 8—12"%, co jest za malo — powinno
byé — 35—40%, a w plomienicowkach po-
dano 70—80%, co jest za duzo — powinno
byé — 45—55%).

W rozdziale ,,Kotly
sprecyzowano pojecia
nych. Na str. 65 poczatek rozdzialu trak-
tujacy o kottach Loeiflera jest niejasny.
Nie wiadomo co nalezy rozumieé¢ pod po-
jeciem kotta wtasSciwego. Na str. 155 przed-
stawiono tabele obrazujaca normalne zaso-
lenie wody kotlowej, a nie jej twardosé
jak to podano w teksScie. Na str. 164 znaj-
duje sie zdanie ,, Po ukonczeniu spawania
Scieta cze$¢ iba nitu r6wniez sie dospawa,
a czeSé pozostala dospawa i doszczelnia
uszezelniakiem*., Wedlug przepisow zamiast
,,1 doszczelnia‘* powinno bye ,,lub doszeczel-
nia‘

oplomkowe nie
kottow  cymetrycz-

Z wazniejszych bledow drukarskich moz-
na wymieni¢ przestawienie wykresO6w na
str. 21 i 23. Wykres znajdujacy sie w §rod-
kowej kolumnie na str. 21 winien byé u-
mieszczony na str. 23 odwrotnie wykres
ze str. 23 nalezy przenie$¢ na str. 21. W rv-
sunku 29 podano temperature w palenisku
réwna 110°C zamiast 1100°C.

Rysunek 50 umieszczono w pozycji od-
wrotnej. Na stronie 60 w tablicy 6 wsku-
tek bledu drukarskiego znieksztalcono naz-
wisko profesora Granowskiego na Gronow-

ski. Na str. 119 zamiast 10 mg tlenku wap-
nia w 1 litrze wody W tekScie figuruje
1 gL itp.

Reasumujac powyzsze uwagi nalezy

stwierdzi¢, ze mimo pewnych niedociagnieé
atlas wypelnia swoj zasadniczy cel i sta-
nowi cenng pozycje w naszej literaturze
technicznej. Materiat ilustracyjny jest do-
brany bardzo trafnie. Rysunki wykonane sg
starannie i przejrzy$cie. Zakres cz~$ci opi-
sowej jest wystarczajacy. Uktad typografi-
czny i szata zewnetrzna atlasu — bez za-
rzutu.
Mgr inz. Jan Piatkowski
CBKO-1 — Gdansk

Tom II — maszyny parowe
tlokowe

Z prawdziwym zadowoleniem zostalo po-
witane w kotach technicznych pojawienie
sie¢ na rynku ksiegarskim wydawnictwa po-
Swieconego okretowym maszynom paro-
wym. Dotycheczas bowiem w naszej tech-
nicznej literaturze okretowej, nie bylo zad-
nej pracy poswieconej temu zagadnieniu.
Niz mozna bowiem braé¢ pod uwage wyda-
nej przez Lige Morska w ramach akeji po-
pularyzacyjnej niewielkiej ksigzki inz. Za-
lewskiego ,,Okretowe maszyny parowe,
ktéra zawiera szereg bledoéw rzeczowych.
Tym bardziej wiec ukazanie sic fachowej
pracy na temat okrstowych maszyn paro-
wych bylo bardzo pozadane. Je$li chodzi
0 sama prace, to na pierwszy rzut oka robi
ona bardzo korzystne wrazenie. Atlas jest
wydany bardzo starannie, forma graficzna
i uklad nies budza zastrzezen. Jes$li jednak
chodzi o tre§¢ atlasu, mozna znalezé szereg
niedociagnie¢. W pierwszym rzedzie praca
ta jest czym$ posrednim miedzy podreczni-
kiem a atlasem. Jak na podrecznik, to po-
dane tu wiadomosci sa zbyt skape, a jak
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na atlas, to mozna bylo znacznie zmniej-
szyé tekst dajac w zamian wiecej rysun-
koéw. Fakt ten jest przyczyna wielu nietjlo-
ciagnie¢ w tej pracy. Poza tym, jak wynika
z umieszczonej na poczatku ksiazki uwagi,
ksiazka ta, gdyz sam autor tak nazywa
swojag prace, jest przeznaczona dla perso-
nelu technicznego floty, uczniow szk6l mor-
skich i $rodladowych oraz dla stuchaczy
wyzszych uczelni i uczniéw kurséw zawo-
dowych. Tak szeroki wachlarz zaintereso-
wanych o roéznym poziomie technicznym,
dla ktorych ma by¢ przeznaczona ksiazka,
kryje w sobie niebezpieczenstwo zbyt 0goél-
nego potraktowania przedmiotu, przed kto-
rym sie zreszta autor nie ustrzegl.

Przechodzac do omoéwienia treSci ksigzki,
chcialbym zwréci¢é uwage na nastepujace
usterki i mnieScistosci, ktére podczas prze-
gladania pracy rzucily mi sie w oczy. Po-
staram sie oméwié je zgodnie z kolejnoscig
rozdzialéw Kksigzki.

W wiadomos$ciach  wstepnych, podany
wykres indykatora winien mie¢ oznaczone
wspo6irzedne PV, a poza tym na jednym
wykresie oznacza sie na wspéirzednej ,,V*
,,skok tloka‘* (rys. 3) zamiast ,.objetosci
skokowej cylindra“. W tym rozdziale, jesli
juz jest mowa o wykresach ndykatoro-
wych, nalezato poda¢ metody sporzadzania
teoretycznych wykresow indykatora dla
pary nasyconej i przegrzanej.

W rozdziale II pos§wieconym budowie
maszyny parowej podano szereg przykladow
rozwigzan konstrukeyjnych poszezegélnych
elementéw maszyn parowych. W rozdziale
tym jednak zakradly sie pewne niescisto-
Sci, ktore nalezaloby poprawié. I tak: na
str. 29 rysunek 39c¢ przedstawia korbowdd
ptaski, a nie wideltkowy jak podaje autor,
przy czym Samo polaczenie z krzyzulcem
jest narysowane blednie, gdyz klin winien
by¢é umieszczony odwrotnie, (Sruba musi
klin wciagaé a nie odpychaé). Na str. 33
autor podaje, ze przy walach wykorbionych
sktadanych z osobnych cze$ei, miejsca po-
taczenia ramion i czopow waldw wykor-
bionych sa zabezpieczone wkretami. Tym-
czasem wedlug przepiséw towarzystw kla-
syfikacyjnych, w maszynach okretowvch
tego rodzaju zabezpieczanie jest niedopusz-
czalne. Jedynie przepisy Morskiego Rejestru
ZSRR zezwalaja w niektoérych wypadkach
na zabezpieczenie polgczen korby z czopem
kotkami cylindrycznymi wttaczanymi pod
ci$nieniem prasa hydrauliczna. Na str. 34
autor opisuje konstrukcje zamknietego kar-
teru: ,Kartery petnigce funkcje kolumn,
sktadaja sie z szeregu belek oslonietych
blacha, lub wykonane sa jako odlew*:. Tego
rodzaju opis nie jest calkowicie zgodny z
rzeczywisto$cia. ani nie daje czytelnikowi
jasnego pogladu na te cze$¢ maszyny. Kar-
tery maszyn parowych, a raczej stojaki,
wykonuje sie z zasady jako jedng calo$é,
jako konstrukcje spawana lub odlewang. Ja-
ko przyktad takiej konstrukeji nalezato po-
da¢ raczej stosowane u nas maszyny Chris-
tiansen i Meyer, a nie malo znane u nas
maszyny Ajaxa, ktorych budowa zostala
zreszta juz zarzucona. W tymze rozdziale
::ultor pisze na str. 3¢ ¢ wychyleniu sie cze-
Sci ruchomych maszyny z osi maszyny, ale
nie podaje ani maksymalnych dopuszczal-
nych odchytek, ani metody przeprowadzenia
pomiaréw. Dla celéw praktyeznych podanie
tych rzeczy byloby bardzo celowe.

W rozdziale IIT ,,Rozrzad pary suwako-
wy*, malezalo przede wszystkim podaé¢ me-
tody wykonywania wykresow suwakowych,
okreslenia przykrycia wewnetrznego i zew-
netrznego suwaka oraz podaé oznaczenie
kata przodowania 0. Bez wykres6w suwa-
kowych bowiem analiza pracy rozrzadu
jest wielce problematyczna, nie méwiae juz
O samym zrozumieniu pracy suwa-
ka przez czytelnikéw, dla ktorych ksiazka
jest przeznaczona (siuchacze wyzszych u-
czelni i personel techniczny floty).

Poza tym tu tez zauwazono pewne nie-
Scisto$ci. Na str. 39 autor podaje, ze zwykle
suwaki plaskie stosuje sie do ciSnien 1-=2
atn, tymeczasem wszystkie parowe windy
tadunkowe maja suwaki pitaskie i pracuja
na ci$nienie robocze 8 atn i to ci$nienie
nalezalo podac¢ raczej dla suwakOw ptaskich
jako gorna granice cisnienia, zar6éwno dla
suwakow plaskich zwyklych i jako odecin-
zonych. Na str. 42 autor podaje, ze przy-
czyna nieuzywania stawidla nawrotnego do
szybkiego zatrzymywania maszyny parowej
i przestawienia jej podczas ruchu na bieg
wsteczny, sa naprezenia wystepujace w u-
kladzie mimosrodowym wskutek nacisku
pary na powierzchnie suwakéw, kt6re moga
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uszkodzié drazki mimos$rodéw. Niezupelnie
zgadzam sie ze zdaniem autora, gdyz przy
suwakach cylindrycznych zadnych naciskow
pary nie ma, a przy suwakach ptaskich
w tym wypadku mie beda przeciez wyste-
powaly zadne dodatkowe sity, ktére by
miaty uszkodzi¢ drazki suwakowe Przyczy-
na, dla ktérej nie nalezy przestawia¢ nagle
stawidta jest tu zupelnie inna, wystepujaca
zar6wno w maszynach zaworowych jak
i suwakowych. Polega ona na tym, ze m™zy
nagtej zmianie kierunku obrotéw podczas
biegu maszyny w lozyskach korbowych wy-
stepuja bardzo silne naciski spowodowane
dziataniem sil bezwladnosci ttokéw i calego
ukladu korbowego. W rozdziale tym nale-
zalo moze poda¢ zalety i wady suwakow
ptaskich i cylindrycznych. Nalezato tu réw-
niez omo6wié suwaki eylindryezne z wlotem
wewnetrznym oraz pokazaé¢ konstrukeje np.
suwaka z maszyny Friedriksstad. Roz-
rzad zaworowy winien byé omoéwiony row-
nie szczegbélowo jak suwakowy i bytoby
bardziej celowe, aby te rodzaje rozrzadu
omoOwione byly w jednym rozdziale.

Rozdzial IV ,, Typy maszyn suwakowych¢,
ogranicza autor tylko do omoéwienia ma-
szyny typu Liberty oraz krotkiej wzmianki
o0 maszynie typu Lobnitz, przy czym zupet-
nie zbytecznie podaje ciezary poszczegol-
nych elementéow maszyry, a nie podaje da-
nych charakterystycznych, dzieki ktérym
mozna by bylo poréwnac¢ ja z innymi okre-
towymi maszynami parowymi. Odnosi sie to
do wszystkich opisanych i podanych ma-
szyn okretowych w atlasie, ktorych opis
jest tak sporzadzony, ze nie mozna ich mie-
dzy sobg poréwna¢. Nadaje to ksiazce pew-
ne cechy chaotycznosci. Powinny by¢é po-
dane przy opisie kazdej maszyny jej dane
charakterystyczne ujelte w ten sposob, aby
mozna bylo poszczegolne maszyn-: porow-
na¢ miedzy sobg. Przy maszynie Lobnitz
nie ma podanej zadnej charakterystyki.

W rozdziale V ,Maszyny parowe zawo-
rowe*, autor podaje ‘wlasciwie tylko opis
stojacej maszyny Lentza oraz wspomina
krotko o dwéch maszynach Lentza, lezacej
dla statkéw srodladowych i szybkobieznej
o tloku soczewkowym. Podane tu na str. 51
zuzycie pary jest wyraznie zanizone, gdyz
w rzeczywistosci jest ono znacznie wyzsze.
wynosi ono ponad 5 kg/l KMih. Rysunek 79
na str. 53 przedstawiajgcy zawory Molera
zostat odwrécony o 180°. Maszyna ta nie
posiada rowniez wartoscei charakterystycz-
nych, ktére mozna bytoby poréwnaé¢ z troi-
prezna maszyna suwakowa omoéwiong juz
poprzednio w rozdziale IV. Na str. 59 jako
zalete maszyny Lentza, autor podaje niskie
zuzycie pary, piszac dostownie: ,,Zuzycie
pary jest mniejsze niz w maszynach suwa-
kowych, gdyz wynosi nie wigcej niz 5
kg/KMih*, tymczasem na str. 51 autor pisze,
ze zuzycie pary dla Lentza wynosi nig
mniej niz 5 kg/KMih. Dane te nie sa Sciste,
gdyz maszyny z rozrzgdem suwakowym
typu Christiansen & Meyer, jak rowniez
Friedriksstad maja znhacznie nizsze zuzycie
parv ~ 4.5 ke/KMih.

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

W rozdziale VII ,Maszyny przelotowe*
autor podaje opisy maszyn Christiansen —
Meyer, Friedriksstad i Ajax. Wszystkie ‘te
maszyny nie sg maszynami przelotowymi
w pelnym znaczeniu tego stowa. Maja one
tylko cylindry niskiego ciSnienia przeloto-
we. Mozna bylo wiec je traktowaé¢ raczej
jako pol-przelotowe. Natomiast autor zu-
pelnie nie wspomina o maszynie okretowej
Skinner‘a, ktora pracuje na zasadzie —rze-
lotowosci, przy czym wszystkie jej cylindry
sg przelotowe i jest to maszyna o jedno-
stopniowym  rozprezaniu pary. Maszyna
Skinnera jest maszyna przelotowa o rozrza-
dzie zaworowym, bardzo ciekawej konstruk-
c¢ji i szkoda ze autor o niej zupelnie nie
wspomniat. Brak jest w tym rozdziale po-
dania warto$eci charakterystycznveh umoz-
liwiajacych przeprowadzenie poréwnania
miedzy soba przytoczonych tu i opisanych
typow maszyn. Z wyjatkiem maszyny Len-

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

Przy opisie maszyny Ajax nie zwrocono zu-
peilnie uwagi na jedna z powazniejszych
wad konstrukeji, gdyz nie wspomnial zu-
pelnie autor o dlawicy miedzystopniowej,
ktoéra jest bardzo trudno dostepna, a jej
uszkodzenie powoduje duze straty mocy

. miejsca omawianiu

w cylindrze wysokopreznym. Naprawa jej
jest bardzo ktopotliwa, trzeba demontowaé
calty wysokoprezny cylinder i tilok. Przy
opisie maszyny Friedriksstad nie omoéwiono
zupelnie jej wad i zalet. Maszyny wysoko-
prezne, sa w Atlasie potraktowane bardzo
pobieznie, wspomniano tylko w kilku wier-
szach o starej zreszta, maszynie wysoko-
preznej typu Salge, dzi§ juz nie uzywanej
oraz O maszynie Schmidta o poczwornym
rozprezaniu, tez mato uzywanej. Natomiast
autor nie wspomina zupelnie o maszynach
wysokopreznych o ci$nieniu roboczym P=60
ata, budowanych obecnie i stosowanych na
rzecznych holownikach w Zwiazku Radzie-
ckim. Konstrukeja tych maszyn jest prosta
i pewna w dziatlaniu. Warto bylo zapoznaéc
czytelnika z tymi maszynami.

W rozdziale VIII ,,Waly i ich ?lozyska‘,
autor popeilnia pewne niesScisto$ci, nazywa-
jac tozysko grzebieniaste lozyskiem kabtla-
kowym, choé nazwa wtasciwa dla tego typu
lozysk jest ogé6lnie znana i przyjeta. Na
rys. 117 pierScienie stalowy i fibrowy sa od-
wrotnie oznaczone. W rozdziale tym, skoro
juz jest mowa o watach S$rubowych, nale-
zato poda¢ metody ustawienia linii walow.
Samo sprawdzenie linii watléw jest opisane
pobieznie i niezbyt wnikliwie.

Rozdziat IX ,,Obstuga lozysk i smarowa-
nie* jest potraktowany moze zbyt elemen-
tarnie. Duzo miejsca poswiecono w nim
omawianiu samego zjawiska smarowania
(5 stron) a moze zbyt malo poswiecono
systeméw smarowania
stosowanych w maszynach okretowych. Na
przyktad nie podano schematu smarowa-
nia grawitacyjnego. Byloby rowniez dobrze,
gdyby w rozdziale tym podano tabele ole-
jow stosowanych w naszej flocie a produ-
kowanych w kraju. Chodzi po prostu o po-
danie wtasciwosci olejéw krajowych. Byto-
by réwniez dobrze gdyby autor podal me-
tody obliczania zuzycia oleju w zalezno$ci
od typu maszyn i ich wielko$ci. Poza tym
rozdziat dos¢ dobrze podaje calo$¢ zagad-
nienia smarowania.

W rozdziale X ,Skraplacze‘‘ brak jest
podania rozchodu wody chlodzacej w skra-
placzach powierzchniowych i natryskowych
na 1 KMih. Majac podane te warto$ci (cho-
ciaz $rednie), mozna byloby poréwnaé oba
urzadzenia kondensacyjne miedzy soba. Je-
§li autor nie podaje tych wielkoSci, to na-
lezatloby chociaz podac¢ rozchéd pary w
maszynie napedzajacej pompe cyrkulacyjna
wody, aby mozna bylo okreéli¢c rozchéd
mocy pompy w zaleznoSci od mocy ma-
szyny gtéwnej. Poza tym, na rys. 167 bled-
nie jest oznaczona pompa skroplinowa jako

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

pompa powietrzna jest tu zbyteczna i tylko
blednie oznaczona.

Rozdzialu XI ,,Pompy okretowe'* oma-
wiaé nie bede, gdyz uwazam, ze pompy
okretowe powinny by¢ opracowane osobno,
znacznie szerzej, gdyz jest to juz odrebne
zagadnienie, wymagajace gruntowniejszego
copracowania. W polskiej literaturze tech-
nicznej na temat pomp okretowych nie ma
dotad zadnej publikacji, dlatego wiec na-
lezatoby wyda¢ jak najpredzej ksiazke z tej
dziedziny. Na marginesie chciatem tylko
zaznaczy¢, ze w przytoczonym rozdziale
daje sie zauwazy¢ pewne pomieszanie po-
jec¢ (str. 130 pompy srubowe), gdzie sa po-
mieszane pompy S$rubowe z pompami wir-
nikowymi o wirnikach otwartych. Poza tym
na rys. 212 wirnik pompy $Srubowej jest
narysowany zupelnie falszywie.

Mimo tych niedociagnieé¢, ogélnie biorac
,,Atlas okretowych kott6w i maszyn pa-
rowych, tom II maszyny parowe tlokowe*s,
jest niewatpliwie cenng pozycja na naszym
rynku ksiegarskim, gdyz czeSciowo wypel-
nia powazna luke w naszej skromnej zresz-
ta okretowej literaturze technicznej. Fakt
ten jest powazna zastuga autora, ktoéry
podjat sie tak powaznej pionierskiej pracy,
majac na celu wzbogacenie naszego dorob-
ku technicznego w dziedzinie okretowni-
ctwa.

Mrg inz. I. Sienicki
CBKO-1 — Gdansk
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NICZE

ARTYKULY
W CZASOPISMACH POLSKICH

ARCHITEKTURA NR 4: Kowalski J.:
Morski dom kultury

EKONOMIKA I ORGANIZACJA PRA-
CY NR 4: Idzikowska M.: Aparaty
i urzadzenia pracowni technicznego
normowania pracy.

ENERGETYKA PRZEMYSEOWA —
GOSPODARKA CIEPLNA NR 2:
Rubczynski J.: Pomiary cieplne
kottéw — pozostatosci spalania.

GOSPODARKA RYBNA NR 4: Strzy-
zewski W.: Unowoczes$ni¢ technike
poiowow; Ropelewski A.: Z przesz-
tosci rybotéowstwa na Battyku Po-

tudniowym.
HANDEL ZAGRANICZNY, kwiecien
1955: Feldman M.: Organizacja

eksportu drewna drogg morska;
Putawski Henryk: Opieka nad to-
warem w czasie transportu; Ol-
szewski J.: W sprawie polskiego
konosamentu bezposredniego; Sto-

biecki Z.: Ttranzyt i jego zna-
czenie.
KOSMOS Seria A Nr 1: Mankowski

W.: Baltyk — doswiadczalne morze
natury.

NORMALIZACJA NR 3: Hellman J.:
Uwagi o pracach normalizacyjnych
w resortach.

OCHRONA PRACY NR 4: Ascik K.:
Nawilzanie wiékna w przedzalni
lin i powrozow.

PRZEGLAD USTAWODAWSTWA GO-
SPODARCZEGO NR 4: Holowin-
ski J. T.: O niektérych zagadnie-
niach prawnych przetadunku por-
towego; Lopuski J.: Zastrzezenia
przy odbiorze tadunku w transpor-
cie morskim.

PRZEGLAD SPAWALNICTWA NR 3:
Milewski B.: Naprawa plomienic
i ptomieniéwek za pomocg spawa-
nia w kottach parowozowych.

TRANSPORT NR 5.: Giertatowski Cz.:
Transport a dochéd narodowy;
Olejko M.: Plan przewozowy ze-
glugi na Odrze na rok 1955 —
jej mozliwosci i potrzeby.

ZYCIE GOSPODARCZE NR 8: Maka
1569 Dziesie¢ lat szczecinskiego
portu; H. M-a: Jan Brychcy —

przodujacy sztauer Szczecina.

Nr 4 (kwiecien 1955) miesiecznika
,Die Schiffahrt“ zawiera m. in. maste-
pujace opracowania:

Jakel: Usprawnienie remontu statkow
przez zastosowanie katalogu uszkodzen;
Keul W.: Recenzja pracy O. Zschiesche:
,»Wyniki rzecznych badan modelowych
ze zmiennym korytem dla dwoch od-
cinkéw Eaby*“; Gospodarka morska na
Lipskich Targach Wiosennych 1953;
Z orzecznictwa Komisji Awaryjnej
(zderzenie statku z dalbg); OSrodek
szkoleniowy rybakéw dalekomorskich
NRD; Analiza przyczyn wypadkow wv
gospodarce morskiej NRD; Siebert:
Wyposazenie techniczne chlodnicowca
rybackiego.

OPCKOH
®dnor

Nr 3 (marzec 1955) radzieckiego mie-
siecznika ,,Morskoj Flot* zawiera mna-
stepujace opraccwania:

Wiecej troski o stan techniczny flo-
ty (artykul wstepny); Kantorowicz J.:
Harmonogram i plan techniczny pracy
floty i portéw; Lade B.: Male urzadze-
nie radarowe; Lezgin L. Ustalenie od-
leglosci na podstawie kata poziomego;
Chais A.: Kierunki usprawnienia 0r-
ganizacji remontu statkéiw; Dubczak
W.: Zbiornikowiec o malym zanurze-
niu (4,06 m przy 4010 tdw); Riabczikow
P. O.: O projektowaniu statkow; Su-
chorukow P.. O udoskonalenie tech-
nicznej eksploatacji statkow; Niewra-
zin P., Fielinzat B.: Doswiadczenia eks
ploatacyjne i bralki silnika spalinowe-
go DRA-1 z przekiadnia; Gordijenko
P.: Zbadanie rezimu I0déw na mo-
rzach arktycznych Polnocnego Oceanu
Lodowatego; Razumnyj N., Niemcowa
E.: Remont zdeformowanych skrzydetl
érub okretowych; Giowica do odcina-
nia nadlewow stalowych OP-1; Czur-
kin A., Gierawkiew %.: Wodowanie
statkéw za pomoca plywajacego toru
spustowego; Agarkow £L.: Urzadzenie
do przyspawania stalowych kolnierzy
do rur; Budownictwo okretowe w Pol-
sce (rozwoj stoczni i krotka charaktery
styka s/s ,Gdynia“ oraz drobnicowca
10 000 tdw); Briegman G.: Zjazd geo-
graféw radzieckich; Kamanin W.: Re-
cenzja ksiazki I. E. Buchanowskiego
,,Zliczanie drogi statku®.

Nr 4 (marzec 1955) tego miesiecznika
zawiera nastepujace opracowania:

Bajew W.: Zapewni¢ zasadnicze
usprawnienie inwestycji w transporcie
morskim; Czerkasow-Cybizow A.: Kie
runki umocnienia rozrachunku gospo-
darczego na morskich statkach transpor
towych; Ajrapietjan A.: Obliczanie stop
nia mechanizacji prac przeladunko-
wych; Dzakonow W.: Nowy sprze¢t pro-
dukeji krajowej dla ustalania doklad-
nego czasu; Rachowiecki A.: Okresla-
nie pozycji statku na podstawie na-
miaru krzyzowego; Kalinski I.. Nowy
system pracy radiolatarn morskich w
niektérych panstwach strefy europej-
skiej; Stiefanowicz A.: Cechy szczegol-
ne montazu i pracy ciegna duzych sil-
nikgw glownych; Iwanow P.: Uszkodze-
nie kotlow z plomienicowkami przyspa-
wanymi szwami teowymi; Niechzer A.:
Wplyw przeglebienia na statecznos$é
statku; Ajrijanc A., Silajew A.: Od-
lewanie detali w formach oslonko-
wych; Duel B.: Centrowanie linii wa-
lu Srubowego za pomocg Swiatla; Knaps
R.: Zapiaszczanie pOrtow na piaszczy-
stych wybrzezach; Maszyna PR-54 do
ciecia blach; Cementacja blekow betlo-
nowych; Piedanow F.: Usuniecie wad
drewna za pomoca kleju BIAMB-3;
Duze statki towarowe z maszyna na
rufie iz prasy zagranicznej); Rowicz J.:
Recenzja ksiazki S. A. Wyszniepolskie-
go ,Swiatowe szlaki morskie i zeglu-
ga“; Nowosci wydawnicze,

BOMHBIH ratcnopT

W gazecie ,,Wodnyj Tmanvsportf‘ uka-
zaly sie ostatnio m. in. nastgpujace o-
pracowania:

Nr 42/55 — Tresznikow A., Maltkow
A., Silin G.: Rok pracy na dryfujacych
stacjach naukowych; Falkowskaja P.:
O wieksza koordymacje pracy koleja-
rzy i marynarzy (przy przewozie la-
dunk6éw masowych); Borisow K.: Budow
nictwo okretowe USA elementem przy-
gotowan wojennych; nr 43/55 — Arie-
fiew B.: O zwiekszenie szybkosci stat-
kéw rzecznych; Szironin E.: Obsluga
statku na podstawie wykresu godzino-
wego; Zagadnienia transportu wodne.
go w tomie 29 i 30 Wielkiej Encyklo-
pedii Radziedkiej; nr 44/55 — Wazna
rezerwa udeskonalemia pracy portow
(artykul wstepny posSwigcony znacze-
niu technologij prac przeladunkowych);
Kreiczman K.: O postep techniczny w
pudowie i remoncie statkow; Nowi-
kow G.: Bledna praktyka planOwania
w portach; Zotin M.: Praca naukowo-
badawcza w Arktyce; Chlebnikow .
Siatka z lin dla zakrycia lukéw; nr
45/55 — Warunki wszechzwiazkowego
socjalistycznego wspélzawodnictwa pra
cy w przedsiebiorstwach, organiza-
cjach i na statkach Ministerstwa Ze-
glugi Srodladowej ZSRR; Dolinski A.:
Przebudowy elewatora w porcie Kras-
nowodsk (w zwigzku ze zmiang kje-
runku przeptywu zboza przez port);
Stowarzyszenie Naukowo-Techniczne
Transportu Wodnego (informacja o re-
ornganizacji stowarzyszenia); Kriuczkow
J.: Recenzja o ksigzce A. J. Curbana
,.Statki zaglowo-motorowe”; nr 46/55—
O szerszy rozwoédj wspéizawodnictwa
pracy w fransporcie morskim i rzecz-
nym (artykw wstepny); Warunki
wszechzwiazkowego socjalistycznego
wspélzawodnictwa pracy w przedsiebior
stwach, organizacjach i na statkach Mi
nisterstwa Zeglugi Morskiej ZSRR; nr
47/55 — Lyczkowski W.: O szkoleniu in
zynierow - elektrotechnikgw dla tran-
sportu wodnego; nr 48/55 — Kublickl
G.: W. L. Lenin o transporcie wodnym;
nr 50/55 — Barmak I. i in.:Realizacja
cennego wniosku (usprawnienie trans-
portu wewnatrzportowego w Odessie);
Winicki N.: Rejsy zbiornikowca o ma-
lym zanurzeniu (z do$wiadczen eksplo-
atacji zbiornikowca ,,Oleg Koszewoj");
Jermitow W.: Co wykazal przegilad u-
miejetnosci nautycznych; Swiatowa flo
ta handlowa w 1955 roku (analiza ma-
teriatow statystycznych); nr 51/55 —
Biriukow J., Pomuchin W.: O zastoso-
wanie nowych materialow w stoczniach
remontowych (masy plastyczne itp.);
Golberg R.: Organizowaé wspdlprace
miedzyzakladowa stoczni remontowych;
Kuzmin E.: Typowe karty technologicz
ne przeladunku; foginow N.: O dal-
sza obmnizke kosztow wlasnych przewo-

zow morskich; nr 54/55 -— Kogan E.:
Kierunki obmnizki kosztow remontow
statkow.
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Nr 3 (marzec 1955) miesiecznika ,Rie
cznoj Transport* zawiéra nastepujace
opracowania:

O realizacje uchwal styczniowego
Plenum KC KPZR (artykul wstepny);
Sjemienow I.: O reniOwna prace tran-
soriu rzecznege; Orlow D.: Kierunki
obniiki kosztéw wiasnych przewozéow
rzecznych; Szemagin A.: O rentowna
Aace przedsiebiorstw zeglugowych; Su
chomiet G. I., Zass W. M.: O sposo-
bie obliczania wzrostu zanurzenia stat-
kuw podczas jazdy, zapropenswanym
przez prof. W. W. Zwonkowa; Irchin
A. P,; Stiepaniuk E: I.: Zanurzenie mo
torowecow towarswych ,Wielka Wolga®
pedezas jazdy- oraz - charakterystyka
ich szybkesei; Tichomirow N.: Przeglad
niglktorych - konsirukeji - odrzutowych
pednikéw okretowyehy Markietow M.:
Zastosowanie  klcju - wodoodpornego
przy budowie kadiuha drewnianych ba
rek; Dolgin A.: Zakladanie stepsk Ob-
lowych; Lesivkow W. A.: 7 doswiad-
czen zeglugi speschem pchania; Ma-
szyna- do ciecia blachy; Urzadzenie do
wytaczania, otworéw w. Scianie sitowej
kotldw parowyeh; Chlapin. A.:Reecenzja
pracy -W. S. Plachowa ,Atlas e¢ireto-
wych gsilnikéw spalinowychs Nowosci
wydawnicze. .

Nr 4 (kwiecien 1955) tego miesiecz-
nika zgwiera m. in. nastepujgce opra-
cowania: :

Pod zwycieskim sztandarem Jeniniz-
mu - (artykut wstepny w 80-lecie uro-
dzin Lenina); Usprawnienie pracy por-
tébw wazna rezerwa wa2rcstu przewo-
zo6w; Lewinski .W.: Pakietyzacja la-
dunkéw; Szuldinier E.:  Przenosnik
tasmowy z wysuwang sekcja; Kossjek
W.: Bezpieczenistwo zeglugi zbiornikow
¢ow w nowych warunkach eksploatacji
(na duzych zbiornikach wodnych); Su-
chinicz A.: Racjonalny typ umocnich
brzegéw; Kalinowicz M. EL.: Nowy
agregat wibrowiertniczy dla ' ‘badan
geologicznych; Ewstifiejew W. A., Bog-
danow B. W.: Zbiornikowiec¢ morsko-
rzeczny (charakterystyka m/t ,Oleg
Koszewoj‘ o'nosnosci 4 000 tdw w mo-
rzu i 2600 t na rzece przy minimalnym
zanurzeniu 3,2 m); O szersze zastoso-
wanie w budownictwie prefabrykowa-
nych konstrukeji' zelbetowych (wstép
redakcyjny  poprzedzajacy artyku-
1y na tematy specjalne z tej dziedziny);
Guriewicz W. B.! Nabrzeia portowe

z prefabrykewanych konsirukeji zelbe-
towych; Sacharow N.: Skladane na-
brzeza z blokow zelbetowych; Krysin
P.: Budowa portowych konstrukceji
hydrotechnicznych 7 duzych blokow
zelbetowych; Gromadski M.: Kierunki
rzwiekszenia  zalet eksploatacyjnych
statkow z kotlami wodnorurkowymi;
Strubinski S.: Wyposazenie statkow
w sprzet kontrolny i sygnalizacyjny;
Jakowlew W. A.. Nowa technologia
wykonania spawanych waléw Srubo-
wych; Z prasy zagranicznej (skladana
poglebiarka, przenosniki tasmowe
o wysokiej wydajnosci); Krakowski J.:
Recenzja ksigzki N. P. Byczkowa ,,Stat-
ki floty techmicznej“, Nowosci wydaw-

nicze.
1 *m_;c;ﬂ;mx

Nr 4 (kwiecien 1955) miesigcznika
»Schiffbautechnik podwigcony jest w
pewnej mierze technicznym  proble-
mem przetworstwa ryby na morzu, Z
tego zakresu zamieszczOnpy nastepujg-
ce opracowania:

Zemke H.: Uwagi w sprawie budo-
wy i eksploatacji trawlerow — prze-
twoérni; Jaeger H. E.: Diuie trawlery
(ttumaczenie z ,Motor Ship*, nr 410
/1954); Grining F.: Holenderski pro-
jejzt trawlera-przetwommi (oprac. na
podstawie ,,Shipubilder and Marine En
gine Builder“, nr 9/1954); - Sthmeling
G.: Nowoczesna technika produkeji tra
nu na statkach rybackich NRDD; Siebert
H.: Urzadzenia chiodnicze na statkach
rybackich (streszczenie referatu wyglo-
szonego na sesji Izby Techniki' NRD,
poswieconej zagadnieniom chlodnic-
twa, ktéra odbyla sie w grudniu 1954).

Ponadto - omawiany numer zawiera
nastepujgce gpraccwania:

Rose G.: KOmpas magnetyczay czy
zyroskepowy (uwagi do artykulu o sta-
ecznosci i rentownoOs$ci trawlera, za-
mieszezonego w nr 12/54 ,,Schiffbautech
nik‘); Braun K.-T.: Obliezanie srub bez
kadiuba na podstawie teorii wirowej
(zakonczenie artylzulu z . nr 3/55);
Schmidt-Stiebitz H.: Granice kawitacji
(zakonezenie aitykulu z mr 3/55); Wis-
niewski J.: Uwzglednianie grubosci po
szycig na rysunku linii teoretyecznych
kadiuba (tlumaczenie z nr 12/1952
»,TGM*); Mohr W.: Dy:(susja nad tech
nika spawalnicza w budownictwie okre
towym (streszczenie referatéw i wypo-
wiedzi dyskusyjnych); Normalizacja w
budownictwie okretowym; Przeglad Do

kumentacyjny; Przeglad czasopism; Re
cenzje, .

Wreszcie zamieszczono takze stresz-
czeniag 10 referatéw, ktore zostaly wy-
gloszone na wiosennej sesji okretow-
cow NRD w Warnemiinde w maju br.
Poswiecone sa one réznym zagadnie-
niom technologii stoczniowej.

Nowe ksiazki zagraniczne
(c. d. ze str. 15¢)

Danilin N. J., Stonow M. N.: Bijura
ifransportowo-spedycyjne w transporcie
wodnym. Transportno-ekspedicijonny
je kontory na wodnom transportie, Iz~
datielstwo ,,Riecznoj Transport®, Mo-
skwa 1954, 136 str. — Istota czynno-
$ci transportowo-spedycyjnych. Zakres
dzialania biur transportowo-spedycyj-
nych w radzieckim transporcie wod-
nym. Planowanie i organizacja czynno
éei transportowo-spedycyjnych. Obstu-
ga ladunkéw w pojemnikach. Zagad-
nienia taryfowe i rozliczeniowe.

Szanko B. D.: Organizacja dalekich
przejsé duzych konwojow statkow ma-
lotonazowych. Organizacija dalnych
pieriechodow krupnych sojedinienij ma
otonnaznych sudow, Wodtransizdat,
Moskwa 1954, 312 str. — Dos$wiadcze-
nia radzieckiego przemystu rybnego w
zakresie organizacji dalekomorskich
konwojow statkow rybackich. Sktad i
organizacja konwoju. Dokumentacja o
peratywna. Lgczno$¢ podczas rejsu. Sy
gnalizacja umowna. Zaopatrzenie stat-
kéw w paliwo i wode (bunkrowanie
w  morzu). Zasady holowania podczas
rejséw konwojowych. Organizacja pra
cy poszczegdlnych stuzb.

Steinweg G.: Niemiecka flota handio-
wa w drugiej wojnie §wiatowej. Die
Deutsche Handelsflotte im zweiten Welt
krieg, Verlag Otto Schwartz & Co,,
Gottingen 1954, 182 str. — Odbudowa
niemieckiej floty handlowej w okre-
sie miedzy dwoma wojnami. Losy nie-
mieckiej floty handlowej podczas dru-
giej wojny $wiatowej (przewozy, stra-
ty, udzial w dzialaniach wojennych i
akcjach specjalnych, ewakuacja, kapi-
tulacja). Lista strat 2 000 statkow przed
wojennej niemieckiej floty handlowej
1\;v’raz z najwazniejszymj danymi stat-
ow.
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