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MIESIECZNIK

POSWIECONY ZAGADNIENIOM TECHNICZNYM I EKONOMICZNYM ZEGLUGL PORTOW, RYBOLOWSTWA,
BUDOWNICTWA OKRETOWEGO I MORSKIEGO
Rok V Wrzesien 1955 Nr 9 (51)

Szerze] upowszechniajmy do$wiadczenia radzieckie

K. KUSIAK — Kierownik Wydzialu Ekonomicznego Zarzadu Glownego Zw. Zaw. Pracownikéw Zeglugi — Gdansk.

Dziesieciolecie Polski Ludowej na morzu, ktére obcho-
dzimy w biezacym roku, to okres wytezonej pracy i walki
o rozwo0Oj wszystkich gatezi gospodarki morskiej.” Prze-
szli§my olbrzymia droge od lat, kiedy uruchamialiSmy zde-
wastowane porty i stocznie. W okresie ubiegtych 10 lat
stworzyliémy nowy przemys! okretowy, budujacy caty wa-
chlarz jednostek od kutréw rybackich do statkéw petnc-
morskich. W okresie tym nasza flota handlowa wzrosta
prawie trzykrotnie. Powazny rozwoj wykazalo réwniez ry-
boltéwstwo morskie, ktore z chalupniczego przed wojna
urosto do powaznej juz galezi gospodarki narodowej.

Dorobek minionego 10-lecia to wyraz tworczego entu-
ziazmu i ofiarno$ci pracownikéw gospodarki morskiej, to
wyraz glebokich przeobrazen dokonanych w naszym Kkraju
w oparciu o przyjazn, pomoc i przykiad ZSRR. Pomoc
ZSRR w umacnianiu naszej gospodarki morskiej, to nie
tylko pomoc radzieckich ekip przy rozminowaniu portow,
to nie tylko konsultacje specjalistow i dostawa dokumen-
tacji technicznej dla budowanego od podstaw przemystu
okretowego- Pomoc radziecka — to miedzy innymi do-
Swiadczenia radzieckich przodownikéw i nowatorow, ktoére
pozwalajg lepiej, szybciej i wydajniej pracowac.

Pracownicy gospodarki morskiej, zwlaszcza portéw i ry-
bolowstwa morskiego, rozumieja wielkie znaczenie metod
radzieckich i staraja sie stosowa¢ je w swojej codziennej
pracy. Dzieki rozpowszechniajacej sie metodzie Zandarowej
(system pracy ciaglej) wsréd brygad przetadunkewych
w portach w znacznym stopniu wyeliminowane zostaly
przestoje z winy zaldg. Np. w wyniku stosowania iej me-
tody przez brygady przeladunkowe Wydzialu III portu
gdanskiego wielkos¢ tzw. czasu martwego zmniejszyia si¢
w I kwartale br. o 35% w stosunku do IVi kwartatu ub. ro-
ku, a $rednia wydajno$¢ pracy wzrosta z 136% do 151%
Znaczne rezultaty ekonomiczn= osiagane sa rowniez dzieki
stosowaniu przez dzwigowych w portach metody Szarapowa
(socjalistyczna opieka nad dzwigiem). W porcie Gdynia me-
toda ta pracuje wiekszos¢ dzwigowych. Najlepsze wyniki
osiagnat Wactaw Eukowicz, ktédry w okresie IT kwartatu br-
nie mial najmniejszego przestoju i osiagnat wykonanie
norm w 188%. W taborze plywajacym w portach rozpo-
wszechnia sie coraz bardziej inicjatywa zalogi statku , Aka-
demik Krylow* (socjalistyczna opieka nad statkiem).

W rybolowstwie morskim doswiadczenia radzieckich
przodownikéw i nowatorovs upowszechnione zostaly szcze-
g6lnie w przetworstwie i sieciarniach. Upowszechniajace
sig tam stosowanie metody inz. Kowalowa i systemu kom-
pleksowego oszczedzania metoda Korabielnikowej umozli-
wiaja pelniejsze wykorzystanie czasu roboczego, pozwalaja
na poprawienie ekonomicznych wskaznikow pracy, a zwia-
szcza na podniesienie wydajno$ci pracy i obnizenie kosz-
tow produkcji.

Pomimo powaznego znaczenia omawianych metod istnie-
iace mozliwosci rozwoju ich wsrod zatdég przedsiebiorstw
gospodarki morskiej nie zostaly wykorzystane. W roku

biezacym wystapilo nawet zjawisko ograniczenia stesowa-
nia tych metod. Je$li bowiem w IV, kwartale 1954 r. me-
toda Zandarowej w porcie Gdynia pracowalc 1.778 robot-
nikéw, to w I kwartale br- ilos¢ stosujgcych te metode
metody

zmalata do 918. Podobnie zaniedbano stosowanie
Szarapowa w porcie szczecinskim.

Jedna z najbardziej skutecznych metod, majgca najszer-
sze mozliwosci zastosowania w przedsiebiorstwach morskich,
to badanie, wuogodlnianie i upowszechnianie doswiadczen
przodownikow metoda inzyniera Kowalowa. Jednak poza
portem Gdynia, gdzie metoda ta byla gruntownie przemy-
Slana przez kierownictwo, gdzie do jej opracowania
w szczegoOlach wilaczony byl aktyw zwiazkowy, aparat in-
zynieryjno-techniczny i naukowcy Wpybrzeza — w pozosta-
tych przedsiebiorstwach morskich miata ona charakter
kampanijny, @ badane przodujace doswiadczenia nie byly

-planowo wprowadzone w zycie.

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

Dla pelnego rozwoju tych metod wymagana jest odpo-
wiednio zorganizowana, przemys$lana praca stwarzajgca
wilasciwe warunki organizacyjno-techniczne dla ich zasto-
sowania, odpowiednio prowadzona dziatalno$¢ polityczno-
uswiadamiajgca. Tymczasem dotychczasowa praca organiza-
cyjna 1 propagandowa jest w wielu przypadkach powierz-
chowna, zywiolowa i dorazna. Robotnicy wyrazaja wiele
checi pracy nowymi metodami, lecz czesto nie znaja mozliwo-
Scl ich praktycznego zastosowania. Nie wigczony zostat $cisle
w rozwoj tego ruchu aktyw polityczno-gospodarczy zakta-
dow, a zwilaszcza ich kierownictwo i pracownicy inzynie-
ryjno-techniczni. O niedestatecznym zainteresowaniu rez-
wojem omawianych metod $wiadczy miedzy innymi stosun-
kowo staba dotychczasowa realizacja postanowien zaklado-
wych umoéw zbiorowych i uméw o diugookresowym wspoi-
zawodnictwie, zobowiazujacych kierownictwo przedsie-
biorstw do stworzenia warunkow organizacyjno-technicz-
nych dla stosowania nowych metod pracy.

Na przestrzeni ubieglego pélrocza ani Zarzad Gléowny
Zw- Zaw. Prac. Zeglugi ani Ministerstwo Zeglugi nie wy-
kazaly réwniez do$¢ energii by zorganizowaé¢ tak prace or-
ganizacyjno-techniczng i propagandowa w tej dziedzinie,
by mobilizowala ona robotnikow i aktyw kierowniczy za-
kladéw do szerokiego, niczym nieskrepowanego rozwijania
tego ruchu. Okazanie takiej pomocy zakladom jest najbliz-
szym zadaniem Zarzadu Glownego ZZPZ, a w szczegdlnosci
wszystkich Centralnych Zarzadow resortu zeglugi.

Organizacje zwiazkowe i kierownictwo gospodarcze za-
kladéw majg olbrzymie mozliwos$ci pracy nad rozszerzeniem
zakresu stosowania omawianych metod. Chodzi jednak
giownie o taka prace, ktéra zmierza¢ bedzie do wytworze-
nia w zakladach wsrod robotnikéw oraz wsréd sSredniego
i wyzszego dozoru technicznego mobilizujgcej atmosfery
i wlasciwego stosunku do stosowania nowych metod pracy.
Wymaga to stosowania okres$lonego i przemys$lanego planu
w tym zakresie. Plan taki powinien zawieraé¢ dokladne
kierunki pracy craz sposoby wykonania przedsiewzie¢ orga-
nizacyjnych i propagandowych, np. wyznaczenie stanowisk,
na ktorych stosowane beda dane metody: zabezpieczenie
warunkow organizacyjnych, jak przygotowanie materiatu
i narzedzi, rysunkéw, organizacja miejsca pracy itp. Wazne
znaczenie ma odpowiednie zaznajomienie robotnikéw z da-
nymi metodami przenoszenia doswiadczen robotnikéw, kto-
rzy stosuja juz te metody. Sposrod Srodkéw stosowanych
w tym zakresie nalezy wymieni¢ praktyczne pokazy stoso-
wania danej metody, pogadanki, szkoly przodownictwa itp.
Istotne warunki dla upowszechnienia wsréd zalég no-
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wych metod pracy w przedsiebiorstwach morskich stworzy
niewatpliwie wprowadzone przez Zwiazek i resort wspoél-
zawodnictwo o tytul najlepszego w zawodzie, ktérege jed-
nym z warunkow jest opanowanie i stosowanie przez wspoét-
zawodniczgcych jednej z nowych metod pracy. Wprowa-
dzenie jako jednego z warunkow wspoélzawodnictwa w ova-
nowaniu przodujacych metod pracy zmobilizuje pracowni-
kéw do zapoznania sie z tymi metodami, do podnoszenia
swoich kwalifikacji oraz natozy wieksza niz dotad odpowie-

dzialno§¢ na personel inzynieryjno-techniczny za wprowa-
dzenie takich warunkow, ktére umozliwia zatodze stosowa-
nia tych metod-

Aby uzyska¢ jednak wila$ciwe rezultaty konieczne jest
przede wszystkim glebokie zrozumienie faktu, ze praca
w tym zakresie to wazny element naszej walki o podniesie-
nie wydajnosci pracy i obnizke kosztéw wtasnych, stann-
wiacych przeciez zasadniczy warunek wzrostu stopy zy-
clowej mas pracujacych w naszym kraju.

BUDOWNICTWO MORSKIE 1

PORTOWE

Niektére zagadnienia brzegow polskiego Baltyku

Prof. dr nauk geograficznych W.P. ZENKOWICZ Instytut
Oceanologii Akademii Nauk ZSRR, Moskwa

Ponizszy artykui poswiecony omdwieniu niektérych zagadniern umocnienia brzegéw
Poludniowego Battyku, zostal napisany specjalnie dla ,Techniki i Gospodarki Mor-
skiej“, za co chcielibySmy w tym miejscu podziekowaé zaréwno Autorowi, jak
i Instytutowi Oceanologii Akademii Nauk ZSRR w Moskwie.

W jesieni 1954 roku wraz z grupa wspoOipracownikéow
Instytutu Morskiego w Gdansku oraz shuzby brzegowej
Urzedéw Morskich wziglem udzial w objezdzie catego pol-
skiego wybrzeza Battyku. Objazd ten byl zorganizowany
w celu opracowania programu badan nad dynamika brze-
g6w oraz dla usprawnienia ubezpieczen brzegowych, jak
rowniez dla ustalenia $rodkéw  walki. z zapiaszczaniem
portow.

W  ciagu poéitoramiesiecznego czasokresu, rzecz jasna,
badacz nie jest w stanie wyrobi¢ sobie dokiadnego obrazu
o do$¢ skomplikowanej strukturze brzegu na przestrzeni
przeszlo 500 km. Jednak z czestych narad z polskimi specja-
listami oraz na podstawie przedstawionych materialow wy-
niostem bardzo cenne i ciekawe informacje, ktore pozwolily
na ustalenie szeregu hipotez roboczych co do ostatmich faz
rozwoju i wspotczesnego rezymu tego brzegu. Chciatbym
wypowiedzie¢ w miniejszym artykule swoje poglady, ponie-
waz materiaty zgromadzone w ciaggu wielu lat pracy na
roznych brzegach moérz ZSRR daja mozno$¢ doboru analogii
geograficznych dla catego szeregu zjawisk obserwowanych
na polskim wybrzezu. Analogie takie, chociaz nie zawsze
maja wage dowodow, niemniej jednak skilaniaja do gte-
bokiego przemys$lenia niektorych zagadnien.

Ogolna charakterystyka brzegow

Na temat polskiego wybrzeza mamy dos¢ obszerna litera-
ture niemiecka. W znanych mi pracach W. Hartnack‘a (1926),
W. Wernicke (1930), K. Geiba (1944), T. Uhla (1942) i in.
opracowano dokladnie zestawienie faktycznego materiatu
i danych historycznych, jednak nie mozna w mich znalezt
rzeczy podstawowej: proby poznania brzegu jako calosci,
wyodrebnienia z caloSci pewnych jednostek dynamiczno-
morfologicznych i analizy ich powstania i dynamiki. Nie-
ktore zawarte w tym materiale twierdzenia mozna uznac
za bledne. W szczegolnosci poglady odnoszace sie do pocho-
dzenia mierzei Helskiej!, pochodzenia przykosia Zalewu
Wislanego i niektore inne twierdzenia nie budza zaufania.

Brzegi polskiego Baltyku sa zbudowane na 0gol z utwo-
row luznych, za$ ich wysokos¢ siega najwyzej kilkudzie-
sieciu metrow. Na tym podiozu zalegaja przewaznie utwory
morenowe i osady fluwioglacjalne. W kilku miejscach
wystepuja ma powierzchnie rowaiez piaski trzeciorzedowe
i piaski gliniaste. Dla analizy struktury brzegéw jednym
z wazniejszych punktow wyjsciowych jest transgresja morza,
przypadajaca ma koniec okresu litorynowego, czyli okolo
4000 lat temu. Torfy litorynowe zostaty wykryte przy wier-

t Por. artykul prof. Z. Pazdro: Pdélwysep Hel i jego geneza,
,,Technika Morza i Wybrzeza*, nr 1—2/1948.
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ceniach na rzednych —14 na potwyspie Hel i do —9 m
na akwatorium Zalewu Szczecinskiego.

Wyrazem morfologicznego zanurzenia staly sie przede
wszystkim dwie duze formy ingresji: Zatoka Gdanska i
Zalew Wislany* na wschodzie oraz Zalew Szczecinski na
zaqh-o_dzie. Znajduja sie one w przyujSciowych depresjach
najwigkszych rzek Polski — Wisly i Odry. Brzeg potozony
<p.‘0m{ie;d‘zy omawianymi wyzej formami ingresji jest poddany
silnej abrazji morskiej. Tempo abrazji jest znaczne nawet
obecnie o czym $wiadcza dane bezposrednie i dane histo-
ryczne. Duza warto$¢ abrazji jest zwigzana z luzno zalega-
jacymi gruntami wybrzeza, glownie za$ z tym, ze wszystkie
produkty rozmycia sa unoszone od brzegu w dwoch kie-
runkach: na zachéd, gdzie akumuluja sie pomiedzy wyspa-
mj Wolin i Uznam oraz na wschéd. Na wschodzie potok
rumowiska jest Zrddlem powstania kosy Helskiej, ktérej
przyrost zasila do dzi§ dnia.

Obecnie caty brzeg otwartego morza jest juz wyrdwnany
i ma tylko dwa otwarte zakle$niecia: Zatoki Stupska i Ko-
szalinska. Na przestrzeni brzegu wystepuje caly szereg form
akumulatywnych w postaci mierzei kilku jezior oraz po-
wazniejszych masywoéw wydmowych. Wydmy powinny byc¢
rozpatrywane jako swoista analogia zwyktych form aku-
mulatywnych. Gdy piaski odkladaja sie na brzegu stosun-
kowo szybko, to wytworzone 2z mich watly sztormowe
w krotkim czasie porastaja rosiinnoscia. Przy bardziej po-
wolnej, lecz ciagtej akumulacji i obecnos$ci kilku ubocznych
warunkéw, miedzy innymi ptytkoSci pasa przybrzeznego
(silne zjawiska napedzania eolicznego i szerokie plaze),
powstaja wydmy. O ile na takich odcinkach nastepuje
wedrowka piaskow w glgb ladu, to narastania brzegow
wilasciwie mnie obserwuje sie, lub tez narastanie to jest
niezwykle powolne. Jednak, sadzac z objetosci piasku, kaz-
dy masyw wydmowy odpowiada zwyklej formie akumula-
tywnej o bardzo wielkiej powierzchni,

Podane wyzej osobliwosei zewnetrzne mnie pozwalaja
zaliczy¢ polskiego wybrzeza do ,brzegéow zlozonych wy-
rownanych®. Chodzi o to, ze liczne jeziora nie sg odgrodzone
od morza diugimi obnizeniami brzegu o charakterze dolin,
a stanowia tylko szerokie depresje na powierzchni kilku
nizin przybrzeznych, ktore ciagna sie w postaci pasow
o szeroko$ci 3-5 km wzdituz obecnego brzegu. Charaktery-
styczne jest to, ze mnajwieksze rzeki wybrzeza Stupia,
Wieprz, Pro$nica i Rega nie przeplywaja przez te jeziora,
a wpadaja do morza pomiedzy nimi, przy czym ich koryta
zrnajduja sie na stosunkowo wzniesionych czeSciach nizin.

: Mozliwe, ze Zatoka Gdanska i Zalew WiSlany stanowily mieg-
dy$ jeden akwen, Xtory obecnie jest podzielony przykosiem Wi-
slanym.



Z powyzszych wzgledow polskie jeziora
przymorskie mozna zaliczy¢ raczej do lagu-
nowych niz do zalewowych. Prawdopodobnie
jeziora te (Jamno, Bukowo, t.eba, Gardno,
Wicko i inne) nigdy nie byly zatokami mors-
kimi. W pracach Schiitze (1932) jest wzmian-
ka, ze w goérnej czesci jez. Jamno znale-
ziono akumulacje muszelek morskich. Ale
czy akumulacje te sa regula czy tez wyjat-
kiem, to nalezaloby jeszcze sprawdzic.

Omowimy teraz ogolng sytuacje brzegu
pelnego morza. Filarami brzegu (punktami
oporowymi) sa trzy wyj$cia na powierzchnie
stosunkowo trwatych utworéw (morena i trze- [
ciorzed). Na wschodzie mamy prawie niepo- N~
dlegajacy abrazji filar Rozewie, w $rodkowej
czesci — Jarostawiec, na zachodzie ,jadro
dyluwialne* — wyspe Wolin. Pomiedzy nimi
sg polozone jeszcze inne odcinki brzegow
,macierzystych®, morenowych lub sktadaja-
cych sie z piaskow trzeciorzedu, lecz te osta-
tnie podlegaja abrazji znacznie szybciej na
skutek nieznacznej wysokosci klifow, wyno-
szacej 3-5 m lub tez malej zawartosci ka-
mieni i gltazow. Najdiluzszy odcinek podlega-
jacy abrazji znajduje sie we wschodniej
czeSci odcinka Niechorze-Dziwnéw. Miedzy
innymi w tym miejscu ustalono, ze na prze-
strzeni 6 ostatnich stuleci brzeg cofal sie
z szybkosciag rzedu 2 m rocznie (kosciét
w Trzesaczu).

Na pozostalej przestrzeni przewaza niski,
rozmywany morzem brzeg, na ktorym w po-
blizu linii brzegowej zalegajg torfy zewne-
trznej krawedzi niziny pomorskiej (niekiedy
z zawartoscia pni drzewnych), na torfach
wystepuja skupiska piaskéw w postaci nie-
zbyt wysokiego walu sztormowego lub nie- i
zbyt szerokiej wydmy opodmytejstopie zew- }
netrznej. Znaczna przestrzen wybrzeza zaj-
mujg wspomniane juz przykosia jezior roz- -
nych wielkos$ci. =
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O istnieniu omawianych wyzej dwoch po-
tokow rumowiska, skierowanych w dwie
przeciwne strony, $wiadcza przede wszystkim
dwie formy akumulatywne na obydwu kon-
cach brzegéw. Sam kontur kosy helskie],
jak rowniez uktad wielu generacji walow
brzegowych w zachodniej czesci wyspy Wo- ¢
lin, $wiadcza o tym, ze obydwie powstaly
w wyniku wydiuzonego przemieszczenia osa-
dow.

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

Drugi, analogiczny przyktad stanowi stary
masyw wydmowy Mrzezyno, ktérego brzeg
jest intensywnie rozmywany. Istotnie nasu-
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wa sie pytanie, gdzie jest zrodlo ogromnych ilosci piasku
tworzacego te wydmy i czemu masyw wydm powstat wias-
nie w danym miejscu (przy jednakowej strukturze ladu
dalej na wschodzie). OdpowiedZ jest tatwa, jesli sobie przy-
pomnimy, ze bardziej na zachdéd od Mrzezyna jest polozone
wielkie skupisko wysunietej moreny, krawedz kiorej rowniez
jest scieta morzem. Wynika z tego, ze przy wysunietej sy-
tuacji danego odcinka tutaj, jak i przy wyspie Wolin, ru-
mowisko wedrowalo w obydwie strony. W tym samym
miejscu nastepowata rowniez akumulacja rumowiska
wedrujacego wzdiuz brzegu ze wschodu. Poniewaz
dany odcinek brzegu abrazyjnego byl bardzo wielki, wiec
i nagromadzenie piaskow w Mrzezynie jest wieksze niz na
zachodniej kosie w Dziwnowie. W obecnym czasie brzeg jest
wyrownany i dawny obszar akumulacji podlega ‘teraz roz-
myciu.

Jednakowoz proby wyjasnienia na podstawie zarysow
walow brzegowych, etapéw rozwoju mierzei licznych jezior
w Srodkowe]j czeSci wybrzeza, jak to probowal uczynié
H. Schiitze dla przykosia jez. Jamno, jest z gory skazane
na miepowcedzenie. Caly ten brzeg cofnal sie o wiele kilo-
metrow, a wiec i przykosia zostaly przesuniete ze swego
pierwotnege potozenia. Pierwotne kosy, ktére w trakcie
rozwoju przeksztatcaly sie w mierzeje, byly polozone
W granicach morza i zadnych $ladéw po mnich znalezé nie
mozna, Waly brzegowe, wystepujace w wielu miejscach,
ukladaja sie rownolegle do kierunku dawnego brzegu
i ustalenie na drodze morfologii, skad i jak one narastaty,
nie jest mozliwe. W tym przypadku metoda litologiczna
moglaby by¢ pomoca, lecz niestety na wybrzezu polskim
prawdopodobnie nie ma mineraléw lub ich zespotow
charakterystycznych dla ktoregokolwiek z odcinkoéw, mpo-
niewaz morenowe i trzeciorzedowe piaski maja to samo,
dos¢ odlegle zrodio zasilania — skaty krystaliczne masywu
Fenoskandii.

Dlatego aby znalezé przyczyne koncentracji rumowiska
w masywach wydmowych Kroélewice i Leba, nalezy spoj~-
rze¢ na mape wybrzeza. Ogolny kierunek to wschod
i poinocny wschod, zorientowany pod bardzo ostrym katem
do panujacych wiatrow zachodnich. Tylko wschodnie brze-
gi Zatoki Koszalinskiej i Slupskiej tworza z kierunkiem
wiatrow kat okolo 45°. Na podkreflenie zastuguje, ze wias-
nie brzegi tych zatok ulegaja bardzo szybkiem wniszczeniu.

Liczne obserwacje na morzach ZSRR wykazaty, ze
,chtonnos¢é potoku rumowiska® (czyli ilo§¢ materiatu, ktora
fala i zwigzane z mnig prady brzegowe wmoga przenosic
wzdluz brzegu w jednostce czasu) jest najwieksza wow-
czas, gdy badany odcinek brzegu ma kierunek zblizony do
45° w stosunku do wypadkowej rezymu falowego. Chlonnos#
ta zmniejsza sie w miare odchylenia od wspomnianego kata
zarowno w jedna jak i w druga sirone. Ponadto wiadcmo,
ze rumowisko piaszczyste podczas przemieszczania sie jest
poddane w duzym stopniu oddzialtywaniu pradéw sztormo-
wych. Prady te sg przyciskane do brzegu i wzmagaja sie
w miejscach cofnietych, oddalajac sie od niego w prze-
gieciu odcinkow wysunietych w morze.

Skutkiem tego przy szczytach Zatok Koszalinskiej i Stup-
skiej poczawszy od miejsca zaglecia brzegu i zmiany
kierunku zachodnio-wischodniego mna kierunek poéinocny,
chlonnos$¢é potoku rumowiska wzmaga sie pod wplywem
obyvdwoch wspomnianych wyzej, czynnikow. Okoliczno$c ta
jest wlasnie przyczynag wzmozonegc rozmycia brzegow
w tym miejscu.

Natomiast przy wyjsciu z obydwoéch zatok chionnos$é po-
tokow ulega zmniejszeniu do wartasci poprzednich, za$ nad-
raiar rumowiska zostaje zatrzymany przy brzegu. Ta oko-
liczno$¢ prawdopodobnie doprowadzita do zjawiska akumu-
lacji. W Lebie, sagdzac z bardzo szerokiej platformy vod-
wodnej i plazy, prcces ten jest bardzo czynny i w chwili
obecnej. Niestety nie udato mi sie zwiedzi¢ Krolewic.

Nie podzielam opinii polskich specjalistow o tym, ze
powstawanie wydm w Eebie i znaczne zniszczenie kanatu
wejsciowego do portu fLeba sa zwizzane z blokujacym wpty-
wem (cieaiem falowym) rzucanym przez Lawice Stupska
na brzeg, wzglednie nawet z przemieszczaniem rumowiska
w strone brzegu ze szczytu tej rawicy, lezacego jednak na
glebokosci 20 m. Przy gitebokosci rzedu 20 m na wspomnianej
tawicy oraz na plyciznie wyciagnietej od brzegu w kierun-
ku tawicy, w warunkach potudniowego Bailtyku natezenie
ruchu rumowiska, jak réwniez hamujace dziatanie tawicy
jest znikomo mate, tym bardziej. ze fale w tym obszarze
maja stosunkowo niewielkie wymieary. Jednak opisane zja-
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wisko moglo, rzecz jasna, mie¢ miejsce przy nizszych sta-
nach morza. Poza tym wiadomo (O. Pratje, 1930), ze lawice
i plycizny potudniowego Battyku skladaja sie z materiatu
morenowego i torfow, ale brak na nich piasku.

Poniewaz potoki rumowiska maja duze znaczenie prak-
tyczne, nalezy zastanowi¢ sie nad szeregiem zagadnien.
Gdzie jest msytuowany punkt rozdzialu potokéw rumowi-
ska? Na podstawie doswiadczen radzieckich na wyroéwna-
nych brzegach morskich, mozna twierdzi¢, ze odcinek roz-
dziatu (diwergencji) dwoch potokow moze byé bardzo sze-
roki, dochodzacy do kilkudziesieciu kilometrow. Na takim
odcinku rezym ruchu rumowiska jest nieustalony, Potoki
rumowiska stale odptywaja z tego odcinka, ale w =zalez-
nosci od rocznych lub cyklicznych =zmian klimatyczaych
odptyw moze przybiera¢ rézne kierunki.

Polozenie tego odcinka mozna ustali¢ trzema drogami:
analizujac dane rezymu hydrologicznego i meteorologiczne-
80, w szeregu przypadkow wedlug skitadu litologicznego
rumowiska i prawie zawsze wedlug cech geomorfologicz-
nych. Przy zastosowaniu pierwszego sposobu, na podstawie
wzoru Munch Petersena, wedlug ktérego sam autor obli-
czyl wektor ruchu rumowiska dla trzech punktéw brzegu
(patrz prace V Konferencji Hydrologéw Panstw Baltyckich
w Helsingforsie), nieco pozniej obliczenia tego rodzaju wy-
konat Stanistaw Diuski (1938 r.) dla niewielkiego odcinka
wischodniego brzegu. Dane te sa 'wazne, ale niewystarcza-
jace dla rozwigzania podanego wyzej zadania. Pod tym
wzgledem nalezy przewidywaC jeszcze dalsze prace.

Pod wzgledem litologicznym, jak podano wyzej, mate-
rial, z ktorego sktada sie rumowisko jest bardzo jednorodny.
Nalezy zatem rozpatrze¢, co moga dac¢ cechy geomorfolo-
giczne, Przesunigcie w Kkierunku zachodnim ujscia rzeki
Dziwnej mie pozostawia watpliwos$ei co do kierunku ruchu
rumowiska. Pod Kolobrzegiem brzeg jest wyraznie wysu-
nicty w planie i ma symetryczne ksztalty. Niezaleznie od
przyczyn ksztaltowania sie tego brzegu (akumulacja alu-
wiéw rz. Pro$nicy, dzialanie cslaniajace wysunietege brze-
gu od rozmycia lub oddzialywanie budowli portowych),
symetria wysunietego w morze brzegu, skladajacego sie
z luznych gruntéow, $Swiadczy o braku jednokierunkowego
potoku rumowiska. Dalej na wschéd przy miejscowosc:
Gaski, rozmycie brzegu w poblizu kilku grup ostrog wy-
raznie wskazuje na kierunek weschodni ruchu rumowiska.
W ten sposob odcinek podzialu ciggnie sie na przestrzeni
okclo 40 km mniej wiecej pomiedzy Mrzezynem a Ustro-
niem.

PochodZenie rumowiska

W dalszym ciggu wylania sie zagadnienie, do ktérego
rozwigzania stale dazymy, tj. pochodzenie i 7rédta mate-
riatu sktadajacego sie nma rumowisko, Dla rozwigzania tego
zadania najwieksze znaczenie maja materiaty litologiczne
i geomorfologiczne. Istnieja trzy zasadnicze zrédita rumo-
wiska: aluwia rzeczne, abrazja brzegdéw i zasilanie mate-
rialem z dna (mineralnym lub organicznym). Nie sa mi
znane bpezwzgledne warto$ci ruchu rumowiska rzecznego
dla $rodkowej cze$ci wybrzeza (a szczegdlnie rumowiska
wleczonego — gruboziarnistego). Jednak niewielkie zlew-
nie i nieznaczne spadki dolnego biegu rzek mizinnych, jak
rowniez brak wyrazu morfologicznego akumulacji aluwial-
nych przy brzegu lub na dnie, pozwalaja sadzi¢, ze to zrodio
zasilania brzegéw przez rumowisko nie ma istotnego zna-
czenia.

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

3 Istnieja dwa odstepstwa od reguly: gdy duza rzeka wynosi
w okresie wezbrania duze iloSci piasku, ktéry osadza sie¢ na du-
7ej przestrzeni na dnie. W dalszej cze$ci roku piasek ten prze-
mieszcza sie do brzegu. Drugie odstepstwo obserwuje sie w miej-
scach o bardzo silnym rozwoju iloSciowym muszelek. Polowki
muszelek sa wyrzucane na brzeg. Obydwa odstepstwa od regutly,
1zecz iasna. nie maja zastosowania do rozpatrywanego wybrzeza.



wybrzezu ma stosunkcwo duze nachylenie (ponad 0,01), po-
nadto profil jego jest zadziwiajaco jednostajny ma calej
przestrzeni. Miejscowe =zlagedzenia pochylenia dna obser-
wuje sie tylko tam, gdzie dno jest pokryte glazami, jak np.
przy Rozewiu. Obydwie omoéwicne wyzej cechy wskazuja
na to, ze profil réwnowagi zostal w tym miejscu osiagnig-
ty. Poza tym, wiadocmo, ze w szeregu miejsc na wybrzezu
torfy z zawartoscia pni wysuwaja sie daleko w morze
i nie sa przykryte nawe! cienka warstwa osadow.

A wiec wyrzucanie piasku z dna moze mie¢ tylko miej-
scowy i chwilowy charakter i wystepuje tylko po wiek-
szych sztormach i falach burzowych. Sztormy powoduja
rozmycie brzegow i pasa przybrzeznego dna, ale w okresie
zwyklego falowania piasek jest wyrzucany z powrotem ma-
sowo w ilo$ciach réownych lub nieco mniejszych od tych,
ctore byly porwane przez morze v poprzednim okresie.

W miejscach gdzie wystepuje rozmycie brzegu, skiada-
jacego sie z moreny z zawartoscia kamieni, te ostatnie czesto
sa wyrzucane na brzeg w duzych iloSciach i nastep-
nie wedruja wzdtuz plazy. Jednakze ten gruby materiat

cdgrywa nieznaczna role w ogoéinym bilansie rumowiska.,

Gwalowne zatamanie linii brzegowej na wzchdéd od Roze-
wia $wiadczy prawdcpodobnie o tym, ze potok rumowiska
przechodzacy przez ten punkt ma duzy deficyt fazy stalej.
Za zalamaniem brzegu na poludnio-wschéd fale nadcho-
dzace z zachodu podchodza do niego silnie ostabione (wplyw
stosunkowo duzego powiekszenia diugos$ci plycizny), przy
tej samej objetosci potok staje sie nasycony i przechodzi
w tym stanie do wiasciwej mierzei Helskiej.

Pozostaje wiec tylko jedno zrodlo zasilania glowna masa
rumowiska, mianowicie — abrazja brzegu morskiego i roz-
mycie dawniej powstatych odcinkéw akumulatywnych
brzegu. Wniosek ten jest niezwykle wazny dla prawidio-
wego postawienia zagadnienia ubezpieczen brzegowych,

Najwazniejsze charakterystyki ruchu rumowiska, jak
chlonno$é¢ i objetosé potoku oraz amplituda migracji (dwu-
stronnej) dla poszczegblnych punktow wybrzeza mie moga
by¢ na razie okreslone ilo$ciowo. Proba Stanistawa Diuskie-
go (1938) okreslenia objetosci potoku rumowiska zasilaja-
cego potwysep Helski, na podstawie skupiska piasku na-
gromadzonego przed portem Wiadystawowo, dala bez wat-
pienia charakterystyke tylko jego czeSci przybrzeznej, po-
niewaz falochrony tego portu nie przecinaja calo$ci obszaru
przemieszczania rumowiska, Dlatego otrzymana przez St.
Diuskiego wartosé objetosci rocznej okoto 7 X 10" m? jest
wyraznie zbyt mala. Dla porownania moge wskazac, ze na
wechodnim brzegu Battyku objeto$é potoku okreslona przez
P. Rewelisa (1938) i R. Knapsa (1938) na podstawie zapiasz-
czenia portu Wentspils i nagromadzonych piaskow na aku-
mulatywnej formie cypla Kotkas przy wejsciu do Zatoki
Ryskiej, wykazuje wartos¢ rzedu 5 X 10° m?. Wedlug now-
szych danych warto§¢ ta ulega prawie dwukrotnemu po-
wiekszeniu. Przy tym objeto$¢ nagromadzonego piasku na
cyplu Kotkas jezeli nawet przewyzsza objetos¢ mierzei
Helskiej wraz z jej podstawa, to bardzo nieznacznie.

Problem umocnienia brzegow

Wspodlczesna literatura racziecka, jak rowniez literatura
angielska (R. Minikin, 1952) i NRD (K. v. Biillow, 1954),
daje pierwszenstwo metodem czynnym ubezpieczen brzego-
wych, sposrod ktorych dla brzegow piaszezystych najbar-
dziej rozpowszechnione sg strogi. W niniejszym artykule
nie beda poruszaé¢ zagadnien konstrukcji ostrog lub ich
najbardziej racjonalnych typéw, poniewaz w ZSRR dos-
wiadczenie stosowania ostrég na brzegach piaszczystych
jest dos¢ ograniczone, natomiast polscy inzynierowie dyspo-
nuja pod tym wzgledem bogatymi materiatami. Pragne tyl-
ko zastanowi¢ sie nad ogélnym zagadnieniem rozmieszcze-
nia budowli ubezpieczajgcych wzdiuz brzegu.

Jak podano wyzej, wybrzeze polskie jest bardzo biedne
w rumowiska. Material zatrzymywany pomiedzy ostrogami
jest zapozyczony z sasiednich, rozmywanych odcinkow
brzegu (w gore pod pragd potoku rumowiska) i jest stra.
cony dla nizej polezonych odcinkow, ktore wskutek tego
sa iskazane na silne rozmywanie. Dlatego mnalezy bardzo
oglednie wybiera¢ usytuowanie ostrog. W dalszym ciggu
wschodni potock rumowiska zasila jak wiadomo mierzeje
Helskg. Na przestrzeni okolo 30 km diugos$ci mierzei tereny
sg bardzo cenne zarowno pod wzgledem kapieliskowym jak

i dlatego, ze wzdiuz brzegu przebiega kolej i szosa. Brzeg
mierzei znajduje sie w stanie zlczonej rownowagi dyna-
micznej, poniewaz jest on zorientowany pod ostrym kagtem
do wypadkowej rezymu falowego. Gdyby znaczna cze$¢ po-
toku rumowiska zostata zatrzymana przez umoecnienia
brzegowe na zachodzie od nasady poétwyspu, to rozmycie
mierzei byloby nieuniknione, Wystarczy przypomnie¢ skut-
ki budowy portu Wiadystawowo przy nasadzie mierzei.
W ciggu szeregu lat po wybudowaniu portu obserwowano
najsilniejsze zjawiska rozmywania mierzei. W chwili obec-
nej rozmycie mierzei, wedlug posiadanych informacii,
znacznie ostablo, co zreszta zbieglo sie z przysunieciem sie
do brzegu duzego piaszczystego walu podwodnego, ktéry
by! odchyleny daleko w morze przez budowle portowe.

Liczne zespoly ostrég, zbudowane przewaznie w latach
dwudziestych i trzydziestych biezacego stulecia, byly usy-
tuowane bezplanowo, a w kazdym razie bez uwzglednienia
szkodliwych skutkéw, ktore moglyby wystapi¢ na sasied-
nich odcinkach brzegu. Taki stan doprowadzil do koniecz-
nosci rozbudowy zespolow ostrog lub do budowy nowych
nra innych odcinkach. W gospodarce planowej Polski Ludo-
wej takie praktyki powinny byé zarzucone. Zagadnienie
umocnienia brzegow moze byé rozwigzywane tylko dla ca-
todci brzegu, z uwzglednieniem wszystkich naturalnych wa-
runkow i celowosci gospodarczej ochrony poszczegélnych
odcinkow brzegu.

Jeszcze dzisiaj na wybrzezu mozna spotkaé odcinki
brzegu umccnione ciezkimi budowlami, ktorych efekt eko-
nomiczny nie uzasadnia zainwestowanych naktadow Ilub
takie odcinki. gdzie ostrogi chronig przestrzen zalesiona,
przy czym ilos¢ drzew, ktore byly zagrozone podmyciem
w ciaggu najblizszych 10-15 lat, jest znacznie mniejsza od
liczby pali zuzytych do budowy ostrog.

Zagadnienie umocnienia catosci wybrzeza w warun-
kach poludniowego Baltyku nie jest moziiwe do rozwigza-
nia. Jest rzecza niemozliwa osiagniecie zabezpieczenia ca-
toéei brzegu metodami czynrymi, poniewaz dla umocnienia
jednego odcinka konieczne jest dostarczenie rumowiska
z odcink6w sasiednich, co uszczupla potok rumowiska za-
silajacego formy akumulatywne. Metody bierne, jak beto-
nowe Scianki opcrowe lub lamacze fal, sa zbyt kosztowne.
Stosowane w warunkach polskich opaski faszynowe umoc-
njone palisada i obcigzone kamieniem chociaz sa bardzo
skuteczne, stanowia mimo wszystko tylko rozwiazanie tym-
czasowe,

Moim zdaniem wszystkie wysitki zwiazane z walka ze
szkodliwym dzialaniem morza malezaloby zesrodkowaé wy-
lacznie na odcinkach, na ktérych rozmycie zagraza spec-
jalnie cennym terenom, zabudowanym osiedlom i kapie-
iskom morskim, lub tam gdzie przy falach burzowych
(sztormowych) zachodzi obawa przerwania mierzei (przy-
kosi) jezior przybrzeznych i powstania niebezpieczenstwa
zalania przylegtych terenéw.

Wieksza cze$¢ wspomnianych miejsec w chwili obecnej
juz jest umocniona w ten lub inny sposdb, ale umocnienie
to nie wszedzie daje zadowalajace wyniki, w konsekwencji
czego konieczne staje sie poszukiwanie nowych, bardziej
skutecznych sposobow, Poza tym niewatpliwie sa jeszcze
inne odcinki wymagajace umocnienia lub zabezpieczenia.

Co sie tyczy samych typow budowli brzegowych, to
w tej sprawie moge podac¢ tylko Kkilka zaledwie uwag.
W warunkach polskiego wybrzeza wydaje sie bardzo ko-
rzystne stosowanie umocnien w postaci opasek faszyno-
wych z palisadami. obcigzonych kamieniem, przy czym
faszyna jest ukladane odziomkami w kierunku morza.
Wada tych budowli, o ile mogtem zauwazy¢, jest to, ze
w przypadku bezposredniego przylegania opaski do pod-
noza wydmy, nastepuje wysysanie piasku spoza budowli.
Tytutem proby mozna by umie$ci¢ opaske w taki sposob,
aby pomiedzy nig a wydma pozostawala wolna przestrzen
2-38m.

Wydaje sie, ze ostrogi palisadowe okazaly sie skuteczne
w wiegkszoscei przypadkéw. Szczegdlnie udane bylto doswiad-
czenie budowy ostréog ,azurowych®. Jednakowoz wszystkie
ostrogi, z miewielkimi wyjatkami, maja cze$¢ odladowa nie-
zbyt wysoka. Dlatego podczas fali burzowej, tj. w okresie,
gdy wystepuje najsilniejsze rozmycie brzegu, giowki pali-
sady sg pokryte catkowicie woda | przestaja skutecznie
pracowa¢ nie spelniajac swego zadania. Na podstawie licz-
nych dos$wiadczen stosowania ostrég ma brzegach sklada-
jacych sie z gruntow zwirowato-otoczakowych (patrz prace
A. Zdanowa, 1953 r.), mozna zaleci¢ podniesienie czesci od-
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ladowej ostrog rowniez na brzegach piaszczystych. W tym
przypadku glowki palisady musza by¢ wyzsze od poziomu
fali burzowej.

W miejscach najbardziej niebezpiecznych, pod wzgle-
dem przerwania przez morze waskich mierzei (przykosi)
jezior przybrzeznych, nalezatoby zbadaé¢ ,zapasowe® ubez-
pieczenie w postaci palisady umieszczonej wzdtuz na odla-
dowym brzegu mierzei (przykosia) u podstawy wydmy.
Taka budowla wymaga mniejszej ilo$ci materialow anizeli
ostroga, jest tatwiejsza w wykonaniu i mozna sie spodzie-
wac, ze bedzie dobrze zabezpiecza¢ od przebicia pierwot-
nego wylomu w wale wydmowym.

Na osobna wzmianke =zastuguje mozno$¢ zastosowania
ubezpieczen wzdluznych zewnetrznych — falochronow za-
topionych (podwodnych). Polscy inzynierowie zastanawiali
sie juz mad tym zagadnieniem, a w 1950 r. inz Wilski za-
proponowat ‘witasng konstrukcje. W ZSRR mamy doswiad-
czenia nad Kkilku skutecznymi falochronami podwodnymi
dla ochrony specjalnie cennych terendéw na brzegach o po-
chyleniu rzedu 0,02 — 0,03 ztozonych z otoczakdow oraz jedno
dos$wiadczenie ma brzegu piaszczystym (w Odessie). W tym
ostatnim przypadku osiagnieto doskcnalty skutek wyrazajacy
sie przerwaniem abrazji brzegu i dobrej akumulacji plazy.
Bloki byly ustawione bezposrednio na dnie piaszczystym
i miaty przednia $cianke pionowa. Wskutek tego bloki
ulegly podmyciu i po kilku latach zupelnie znikly, pochto-
niete piaskiem dennym.

Doswiadczenia laboratoryjne przeprowadzone nastepnie
przez P. Bozicza (1949 r.) pozwolily ustali¢, ze najskutecz-
niejsze pod wzgledem akumulacji rumowiska okazaly sie
bloki ze Sciana przednia pochyly (1:3). Powyzsze warunki
powinny byé wziete pod uwage przez polskich inzynierow.

W pracy K. Biillowa (1954), o ktérej juz byla mowa, sa
podane jeszcze inne rozwigzania dla rozpatrywanych falo-
chronéw podwodnych. Wlasnie tam jest pokazany szereg
typow watéw dennych w [postaci narzutéw kamiennych,
progow palisadowo-faszynowych i in. Takie konstrukcje
nie tyle sprzyjaja akumulacji rumowiska, ile powstrzymuja
rozmycie gruntu dennego, co rowniez jest bardzo wazne
dla wielu odcinkow polskiego wybrzeza.

Przy kompleksowym rozwigzywaniu problemu umocnienia
brzegéw nalezy przede wszystkim mie¢ dokladny obraz
wszystkich procesow dynamiki i rezymu brzegow. Poza-
dane jest, aby obraz ten dawal wyniki réwniez iloSciowe,
co pozwolitoby na wyb6r typu umocnien brzegowych (ostrog,
opasek, falochronéw podwodnych. wydmotworstwa 1 in-
nych), jak réwniez pozwoliloby na ustalenie usytuowania
i wymiaréw budowli o najwiekszej skutecznosci.

W tym celu potrzebna jest dokladna znajomos$¢ rdézno-
rakich danych, mianowicie: struktury geologicznej i geo-
morfologii brzegu, procesow i nasilenia rozmycia lub na-
rastania brzegu, dane odno$nie zapasé6w rumowiska na brze-
gu i w czeSci podwodnej plazy, mnotowania i materiaty
hydrometeorologiczne oraz charakterystyka potoku rumo-
wiska. Dla zbadania zagadnien wspolczesnej dynamiki ko-
nieczne jest cparcie sie o skrzetnie zgromadzony i spraw-
dzony materiat historyczny i kartograficzny, mozliwie za
diuzszy okres czasu.

W ten sposéb nalezy wykona¢ swego rodzaju ..i‘nWQI‘l-
taryzacje® brzegow, ktora jest niezbedna dla opracowania
jakichkolwiek praktycznych zagadnien. Na temat ten pi-
sza obecnie réwniez badacze niemieccy np. K. Billow.
Dla polskiego wybrzeza bardzo cenne sa materialy zgro-
madzone w 2znanej monografii W. Hartnack'a (1926).
W Zwiagzku Radzieckim prowadzone sa prace nad opra-
cowaniem takich monografii (katastrow) dla niektérych
brzegéw morskich ZSRR i np. dla brzegéw Morza Czar-
nego inwentaryzacja juz zostala wykonana (W. Zenkowicz,
1954 r.).

Zapiaszczanie portéow i ujsé rzecznych

Materiaty dotyczace zapiaszczania budowli ostaniajacych
portéw otwartego morza wskazuja. ze polskie porty znaj-
duja sie w lepszych warunkach anizeli porty wschodniego
wybrzeza Balttyku. Mozna wytlumaczyé to mniejsza szero-
koS§cia obszaru migracji piasku ma gtebokim mprzedbrzezu,
oraz tym, ze z uwagi na stosunkowo blisko potozone znacz-
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niejsze izobaty, portowe budewle ostaniajace maja niewielka
dlugosé. Co sie tyczy portow tego typu co ELeba, Dziwnéw
oraz obudowanych uj$¢ niewielkich rzek (np. Regi i Rowy)
to watpliwe jest, czy poglebienie kanaléw bez wydtuzania
istniejgcych falochron6w datoby w tych miejscowosciach
spodziewany skutek, Porty, ktére byly hudowane dla stat-
kéw o malym zanurzeniu nie moga bowiem byé przystoso-
wane dla statkow o wiekszym zanurzeniu bez powazniej -
szych inwestycji. Na podstawie czysto praktycznych prze-
stanek mozna zalozyé¢, ze dla wspomnianych matych portow
brzy wydiuzaniu falochronéw nalezaloby zachowaé  taki
sam stosunek pomiedzy gtebokoscia naturalng przy giow-
kach falochronu a glebokoscia kanalu wejsciowego, jaki
istnieje w wiekszych portach: Kotobrzegu, Dartowie i Ustce.
Nie mozna bowiem bra¢ pod uwage Swinoujscia jako portu
znajdujacego sie w szczegélnych warunkach ze wzgledu
na dwa mniewielkie potoki rumowiska zbiegajace sie przy
nasadzie falochronow.

Falochrony portu Wtadystawowo przecinaja potok rumo-
wiska, prawdopodobnie w miejscu jego najwiekszego nasi-
lenia (w nurcie). Jest to przyczyna jego silnego zapiaszcza-
nia. W danym przypadku wykorzystanie do§wiadczen ame-
rykanskich mogloby by¢ skuteczne i gospodarczo uzasadnio-
ne (M. Rolland, 1952). Sposéb praktykowany w porcie Salina
Cruz (Meksyk) polega na ustawieniu w poblizu nasady fa-
lochronu (w danym przypadku zachodniego) stacjonarnej
poglebiarki ssaco-refulujacej o miewielkiej wydajnosci,
przeznaczonej ‘'do przepompowywania gromadzacego sie
w tym miejscu piasku na strone zawietrzna portu, Zastoso-
wanie tego sposobu zapobiegaloby rozmywaniu brzegu na
pétwyspie Helskim,

Wreszcie ciekawe zagadnienie stanowia porty na potud-
niowej stronie cypla Helskiego. Panujace wiatry zachodnie
wzbudzaja na pewnej dlugosci wewnetrznego brzegu mie-
rzei swoj ‘wiasny potok rumowiska, ktory odptywa ma duza
gleboke$é po stromym podwodnym stoku, nie dochodzac
kilka kilometréow do konca mierzei. W fym miejscu opada
rowniez materiat zasadniczego potoku rumowiska podaza-
Jjacego wzdiuz brzegu zewnetrznego mierzei, W ten sposob
obydwa porty sa polozone w obszarze najmniejszej migracji
i odpowiednio nie sa marazone ma zapiaszczanie.. Przy tych
pertach nie ma nawet narastania brzegu przy nasadzie fa-
lochronéw, poniewaz kazde nowe nagromadzenie rumowiska
swoja czeScia podwodna siega poza krawedz skarpy pod-
wodnej i material ten odplywa poza granice obszaru brze-
gowego. Proces ten jest wystarczajaco intensywny, ponie-
waz brzeg pomiedzy portami poddany jest silnemu rozmy-
ciu, ktéremu skutecznie zapobiega sie za pomoca biernych
ubezpieczen brzegowych.

Omowione wyzej zagadnienia moga otrzymacé¢ podbudo-
we naukowg tylko po opracowaniu szczegétowej monografii
brzegu, opisaniu jego struktury i analizie obecnego rezymu.
Na tym polega majwazniejsze zadanie polskich badaczy
brzegow, zarowno naukowcow Instytutu Morskiego, jak
i Urzedéw Morskich i innych instytucji.

Na zakonczenie niniejszego artykulu uwazam za swoj
przyjemny obowigzek zlozy¢ wyrazy podziekowania Mini-
strowi Zeglugi Towarzyszowi M. Popielowi i Dyrektorowi
Instytutu Morskiego towarzyszowi Z. Cwiekowi za umozli-
wienie mi zaznajomienia sie z polskim wybrzezem, za$
polskim kolegom: Obywatelom P. Szawernowskiemu, P. Sto-
miance, towarzyszowi Dyrektorowi W. Walasowi i innym
za ich uczynno$¢ i pomoc oraz za wszystkie ciekawe wia-
domo$ci i dane o strukturze brzegdéw, ktéorych mi udzielili
podczas wspdélnej podrézy wzdiluz polskiego wybrzeza Bat-
tyku.
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Uproszcezenie warunkOw wiazania mechanizmn z fundamentem

Mgr inz. Janusz SZAREJKO — Stocznia Gdanska

Autor zapoznaje z pracag radzieckiego naukowca N. K. Niedielina (Leningradzki
Instytut Budowy Okretow) majaca za cel da¢ podstawy nowym warunkom sztyw-
nego mocowania mechanizmoéw do fundamentéw, warunkom pozwalajgcym uproscic

i przys$pieszy¢ montaz.

Polski przemyst okretowy osiagngt na przestrzeni ostat-
nich lat powazne sukcesy w dziedzinie obnizki kosztow
wytwarzania. Sukcesy te osiagnieto gléwnie przez obnizke
pracochtonno$ci w wyniku stosowania nowej postepowei
technologii, nowych form pracy oraz dzieki zastosowaniu
ogromnej iloSci wnioskow racjonalizatorskich. Obwigzkiem
naszym jest ciaggle wykrywanie rezerw, przynoszacych dal-
sza obnizke pracochlonnosci budowanych statkow. Powazne
rezerwy tkwig w technicznej dokumentacii opierajacej sie
czesto na przestarzatych normach i warunkach, ktore aie
zawsze sa wlasciwe z punktu widzenia wspoblczesnego Hu-
downictwa maszynowego, — warunkach wymagajacycn
znacznego udzialu recznych, bardzo pracochlonnych prac.

Jaskrawym przykladem tego w procesie montazu mecha-
nizméw okretowych sg operacje zamecowania mechanizmow
na fundamentach; operacje te wykonywane sa recznie i po-
chtaniaja znaczne ilosci roboczo-godzin. Ten sposob mocowa-
nia odnosi sie gléwnie do ustawienia silnikéw gltdwnych,
turboagregatow, silnikow spalinowych i parowych maszyn
tlokowych i wymaga recznego dopasowywania kazdej pod-
kitadki obrobionej wedlug wymiaréw pobranych z miejsca.

Dopasowaniu i sprzezeniu mechanizmu z fundamentem
stawiane sg obecnie wymagania, ktore ksztaltowly sie na
przestrzeni wielu dziesigtkéw lat. Wymagania te pozostaly
niezmienione i nie uwzgledniaja w pelni znacznego ulepsze-
nia konstrukcji i materiatéw zaréwno okretowych mecha-
nizméw i fundamentéw, jak rowniez samych kadtubow
statkow. Przejrzenic i zrewidowanie warunkow wigzania
mechanizmu z fundamentem, pod katem ich wuproszczenia,
przy zachowaniu dostatecznej jako$ci mocowania, pozwoli
znacznie zmniejszy¢ reczne prace dodatkowe przy przygoto-
waniu oporowej powierzchni fundamentu i dopasowywaniu
podktadek- Przeszkoda do zrewidowania podstawowych po-
zycji przestarzatego procesu technologicznego jest brak
jasnego pogladu na wzajemne dzialanie elementéw mocowa-
nria mechanizmu pod obcigzeniem.

Ten stan powoduje, ze konstruktorzy i technolodzy
umieszczaja w rysunkach i dokumentach technologicznych
bardzo ogdlne wskazania bez podania wyczerpujacych za-
lecen, pozwalajacych upro$ci¢c i przys$pieszy¢ montaz. Co
gorsze — konstruktorzy i technolodzy nie majac czesto jas-
nego pogladu na wspoiprace przylegajacych powierzchni
nie licza sie z trudnosciami i pracochtonnos$cia wykonaw-
stwa w stoczni, ograniczajac sie do dania wskazan nad-
miernie zawyzajacych wymagania odnosnie doktadnosci
obrobki wspdipracujacych powierzchni podstawy maszyny,
vodkiadek i fundamentu.

Rardzo ciekawe sa wyniki pracy radzieckiego inzyniera
N. K. Niedielina, wyjasniajgce =zagadnienie wspoipracy
przylegajacych powierzchni, ktéry wraz z innymi pracow-
nikami Leningradzkiego Instytutu Budowy Okretow podjai
sie cpracowania teoretycznych podstaw nowych warunkow
dla wykonywania operacji technologicznej — sztywnego
mocowania mechanizmu do fundamentu.

W celu okreélenia rzeczywiscie wymaganych dokltadnosci
pasowania wspélpracujacych powierzchni, podstawy ma-
szyny, podkladki i fundamentu przeprowadzono ocene
obciazen dzialajgcych na polaczeniu mechanizmu z funda-
mentem w kazdym wezle zamocowania. Analize obcigzen
przeprowadzono biorac pod uwage rézne warunki eksplo-
atacji statku. W rezultacie analizy stwierdzono, ze s<rednie
wielkosci nacisko6w (na jednostke powierzchni) na podkiadki
od statycznyecn i dynamicznych obcigzen ksztaltuja sie na-
stepujaco:

Maszyny parowe:

Ci$nienie na podkiadke od obcigzen statycznych wyrazo-
ne w kG/cm? ksztaltuje sie:
od ciezaru mechanizmu
od tzw. momentu reaktywnego

3,2 kG/cm?
1.0 kG/cn:2

od rozszerzania sie rurociagow 0 kG/cm?2
od dociggniecia $rub fundamentowych 32 KkG/cm?
36 kG/cm?

Nacisk na pedkladke od obciazen dynamicznych wyra-
zony w kG/cm?2 ksztaltuje sie:

od ciezaru dodatkowego przy przechyle statku 0,8 kG/cm2
od niewywazenia czeSci Srubowych 0,5 kKG/cm?
od sil bezwladnos$ci przy kolysaniu na fali 0,8 kG/cm?
od sit bezwladnosci przy szarpnieciu spowodowa-

nym ew- wybuchem podwodnym 65 kg/cm?
suma naciskow dynamicznych: 67 kG/cm?

Silniki spalinowe:

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

od ciezaru mechanizmu 3,0— 6,7 $rednio 4.9 kG/cm=
od tzw. momentu reaktywnego 0,7— 1,6 % 1,2 kG/em?
od docisku $rub fundamentu 51,0—66,6 . iQ_kG/Cmf
suma naciskéw statycznych 65 kG/cm?

Nacisk na podkitadke od obciazen dynamicznych wyrazo-
ny w KkG/cm? ksztalttuje sie:
od ciezaru dodatkowego przy

przechyle statku 15— 4,1 érednio 2,8 kG/cm?2

od niewywazenia czeSci ru-
chomych 0,5— 0,9 ” 0,7 G/cm?

cé sit bezwladno$ci przy
kotysaniu na fali 0,9— 2.2 1,5 kG/cm?

od sit bezwitadnosci przy

szarpnieciu spowodowa-

nym ew.wybuchem pod-
wodnym 60 —134 . 98 kG/cm?
103 kG/cm?

Jak widzimy w wezle mocowania glownag sita $ciskajaca,
taczaca elementy wezta, jest sita docisku $éruby fundamen-
towej. Nastepnie zbadano i okreslono wielko$ci mozliwego
zblizenia detali wezla pod obcigzeniem, przy czym stwier-
dzono, ze najwiekszymi deformacjami nieréwno$ci sprzega-
nych powierzchni sa plastyczne stykowe deformacje mikro-
nieréwnosci przy docigganiu $rub fundamentowych. Wszyst-
kie inne deformacje odnosza sie do deformacji sprezystych,
poniewaz po deformacji nierownosci powierzchnia no$na
wzrasta. Jednocze$nie udowodniono, ze nalezy ograniczaé
stosowanie wielowarstwowych podkladek, gdyz zwiekszenie
ilo$ci styké6w w wezle mocowania zmniejsza sztywnosc
uktadu, jednak wyjatek stanowi stosowanie dwuwarstwo-
wych podkladek typu sferycznego, u ktoérych sprzegane po-
wierzchnie sa doktadnie dopasowane.

Przeprowadzono takze analize eksperymentalnych da-
nych, pozwalajacych okre§li¢ zblizenie maszyny z funda-
mentem przy réznych warunkach (dokladno$ciach) obrébki
powierzchni lapy maszyny, powierzchni fundamentu oraz
powierzchni podktadek.

Rozpatrzono i zbadano zagadnienie najracjonalniejszej
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konstrukecji podkladek, przy czym stwicrdzono, ze najwias-
ciwsza konstrukcje posiada podkladka o lksztalcie pierscie-
niowym, jednak najbardziej technologiczna forme ma pnd-
kladka o ksztatcie okraglego krazka z obnizeniem w miej-
scu przejscia Sruby fundamentowej.

Zasady projektowania warunkow mocowania maszyn

Powyzsze rozwiazanie zostalo potwierdzone diugotrwata
eksploatacjg maszyn okretowych, ustawionych na okrggtych
podktadkach. Na podstawie wyzej wymienionych prac ana-
litycznych i eksperymentalnych ustalono, ze przy projekte-
waniu mocowania maszyn, a zwitaszcza przy okreséleniu sze-
rokosci poiki lub wymiaréw lap maszyn, a takze przy usta-
laniu iloéci, powierzchni, podkiadek i wymiaréw oporo-
wych powierzchni fundamentu nalezy kierowaé¢ sig¢ naste-
pujacymi wytycznymi:

1. Gléwng silg $ciskajaca styki elementéw mocowania
jest sita docisku $rub fundamentowych. Wszystkie pozostale
statyczne i dynamiczne obciazenia wywolujg dodatkowy
nacisk na jednostke powierzchni wynoszacg $rednic 20%
nacisku wywocltywanego dociagnieciem $rub. Tylko przy mo-
cowaniu korpusow turbin, wielkos$ci dodatkowych naciskéw
cdochodzg do 70% z powodu duze] oporowe; powierzchni
i stosunkowo mnieduzej ilosci $rub fundamentowych.

2. Obcigzenie zamocowania przez sily bezwladnosci przy
ew. bliskim wybuchu podwodnym przewyzsza site docisku
§rub 2—4 razy, ponicwaz jednak zewnetrzne obcigzenie nie
jest w pelnej mierze przejmowane przez powierzchnie
$ciggnietych $rubami detali, nie nalezy przy sprawdzaniu
umocowania na obcigzenia wybuchowe, sumowac¢ nacisku
od docisku $rub z naciskiem od sil bezwladnosci.

3. Zwiekszenie ilo$Sci powierzchni plaskich stykow, tzn.
stosowanie wielowarstwowych podktadek, obniza sztywnosc
mocowania z powodu sumowania sie deformacji nieréwnosci
stykow. Stosowac¢ wielowarstwowe podkladki mozna w tych
wypadkach, gdy mechanizm nie jest centrowany osiowo
i zblizenie jego do funcdamentu nie ma znaczenia. Zwiek-
szenie ilo$ci stykow do trzech w malym stopniu wplywa
na sztywnose, jezeli powierzchnie trzeciego styku sa do-
kiladnie obrobione. Z tego punktu widzenia zastosowanie
sferycznych samoustawialnych podkitadek, u ktérych sprze-
zenie polsferycznych powierzchni tworzy trzeci styk, prak-
tycznie nie obniza sztywnos$ci zamocowania i daje w tym
wypadku korzysci technologiczne przy ustawianiu maszyn
glownych.

4. Podktadki nalezy projektowac¢ przewidujgc mocowanie
na jedna srube. Mocowanie jednej podkladki kilkoma Sru-
Lami jest niewlasciwe. Najbardziej racjonalny ksztalt maja
vodktadki w formie krgzka. Obnizenie na podkladce powin-
no by¢ bezposrednio pod $ruba, co w znacznym stopniu
upraszcza pasowanie podkladki.

Zasady opracowania technologicznych warunkow
jakosci mocowania maszyn

1. Zblizenie maszyny z fundamentem pod dziataniem
sily docisku $rub zachodzi w wyniku plastycznych defor-
macji mikronieréwnosci, gtéwnie z powodu mikronierdéw-
nos$ci obrabianych recznie powierzchni dolnego styku. Pla-
styczne deformacje przy zgrubnej obrobce wynosza okoto
0,05 mm. Obroébka taka jest w pelni dopuszczalna, przy
czym przy centrowaniu nalezy podwyzszy¢ poczatkowe pno-
fozenie mechanizmu w stosunku do wspoélosiowanego z nim
na spodziewana wielkos$¢ zblizenia.

2. Obrébka oporowych powierzchni fundamentow moze
by¢ wykonywana z dokladnos$cia powierzchni o Klasie
/A 2— /31, przy czym wystarczy dokonywaé sprawdzania
plaszczyzny przy pomocy liniaiu i szczelinomierza. Pomie-
dzy linialem i powierzchniag fundamentu dopuszczalne sa
szczeliny do 0,15 mm, tzn. do polowy tolerancji na dopa-
sowanie podkladki. Rozcigglo$¢ tych szczelin nie ma zna-
czenia, Sprawdzenie plaszczyzny za pomoca plyty kontrolnej
i dopasowywanie powierzchni przez skrobanie (szabrowanie)
nie jest wymagane.

3. Maszynowa obrobke podktadek =z strony wierzchniej
i oporowej powierzchni tap mechanizmoéow zaleca sie wyko-
nywaé¢ ze stopniem dokladnosci AA 5 — A/ 6, Dolna po-
wierzchnia podktadki moze by¢ obrabiana na obrabiarce
z doktadnoscig /\ 3 uwzgledniajac, ze powierzchnia ta bedzie
dodatkowo obrabiana recznie przy dopasowaniu podktadki na’
miejscu. Przy stosowaniu dokladnego pomierzenia wysokosci
miejsca dopasowywanej podktadki i tym samym wyelimino-
wania konieczno$ci recznej obrébki podktadki, dolna po-
wierzchnia podktadki powinna by¢ obrobiona tak samo
czysto jak i gérna.

4. Dopasowywanie podkiladek mozna uznaé za wystar-
czajace jezeli szczeliny pomiedzy nimi i przylegajgcymi po-
wierzchniami nie beda przewyzszaty 0,3 mm. Rozcigglose
tych szczelin nie ma znaczenia; wystarcza, aby szczeliny
w pewnych granicach przerwane byly miejscami kontaktu
(styku). Dopuszczenie takich szczelin pozwala wykluczyé
szabrowanie podktadek przy dopasowywariiu, a w niekto-
rych wypadkach daje moznos$¢ zupelnego wyeliminowania
recznego dopasowywania.

5. Sprawdzenie jako$ci dopasowania podkladek mnalezy
przeprowadzac¢ tylko szczelinomierzem grubosci do 0.3 mm.
To sprawdzenie nalezy przeprowadzi¢ przy dociggnietych
$rubach, gdyz przy tym maszyna zajmuje swoje ostateczne
polozenie. Sprawdzenie przylegania wediug tuszu nie jest
wymagane i dlatego wybijanie podkladek w celu oceny
jako$ci dopasowania jest zbedne.

2 Radzieckie okre$lenia Kklas gtadkosci powierzchni.

Przemyst okretowy
na XXIV Miedzynarodowych Targach Poznanskich

W uzupelnieniu artykutu mgr inz. T. Prechitko ,,Polski
przemyst okretowy na XXIV. Miedzynarodowych Targach
Poznanskich®, zamieszczonego w nr 7/55 ,,TGM*, publiku-
jemy kilka zdje¢ z ekspozycji okretowej na Targach, jak
rowniez cheielibySmy sprecyzowac kilka uwag o charakterze
tej ekspozycji. Wydaje sie, ze tego rodzaju ocena jest szcze-
gbélnie celowa wobec podjecia decyzii w sprawie zor-
ganizowania XXV, Miedzynarodowych Targdéw Poznanskich
w czerwcu 1956 r.

Przemyst okretowy postawit sobie zgodnie z zalozeniami
Targow za zadanie pokazaé¢ dorobek Polski Ludowej w te)j
galezi gospodarki narodowej, i to zaréwno spoleczenstwu,
jak 1 wystawcom zagranicznym, zobrazowac¢ swoje mozli-
vosci eksportowe, wykaza¢ ze i na tym odcinku Polska
Ludowa jest powaznym partnerem w handlu miedzyna-
rodowym.

Czy zadania te zostaly wypelnione? Na to pytanie mo-
7na naszym zdaniem odpowiedzie¢ twierdzaco. Ekspozycia
okretowa oparta byla koncepcyjnie na pokazaniu naszych
podstawowych jednostek eksportowych, budowanych se-
ryjnie przez stocznie w Gdansku, Gdyni i Szczecinie, a mia-
nowicie dobnicowce motorowe 10 8000 tdw i 900 tdw, we-
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glowce 5000 tdw, trawlery rybackie 450 tdw i1 kutry 24 m
i 17 m. Oczywiscie jednostki te wystawi¢ mozna bylo jedy-
nie jako modele. Rozwinieciem tego trzonu ekspsazycji byly
maszyny 1 mechanizmy pomocnicze oraz czeSci maszyny
gtowne] weglowea 5000 tdw i szereg eksponatdéw sprzetu
ckretowego — od najdrobniejszych oku¢ az do kotwic i ma-
szyn pokladowych. Nasza rozwijajaca sie produkcja taboru
rzecznego pokazana byla modelami i eksponowanymi w na-
{urze (na Warcie) jednostkami $srodladowymi-

Gospodarzem stoiska w zrozumieniu handlowym byla
Centrala Handlu Zagranicznego ,,Centromor®, ktora w peni
zrealizowala dalsze zadania ekspozycii. Rozmowy z zainte-
resowanymi przedstawicielami zagranicznymi daty meoznosc
nawigzania blizszych kontaktow, naswietlity nam potrzeby
odbiorcow zagranicznych, umozliwily szereg transakcji im-
portowych z dziedziny wyposazenia okretowego, sprowa-
dzanego przez nasz przemysi.

Nawigzanie tych przyjaznych stosunkéw dowiodio w pel-
ni, ze przed naszym przemyslem okretowym otwieraja sie
rézne nowe rynki zbytu, ze jednak zdobycie ich wymagaé¢
hedzie wytezonej pracy, pewnych przestawien obecnych kie-
runkow, uelastycznienia podej$cia do wymagan Kklientow,




Drobnicowiec 10.800 tdw. Fragmenty modelu i niektérych
elementéw wyposazenia

Weglowiec 5.000 tdw. Niektore elementy wyposazenia.

Fragment stoiska z wyposazeniem statkow.

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

Rzucajac pare uwag o tej pierwszej ekspozycji trudno
pominaé kilka krytycznych wskazowek, ktore moga miec
pozytywny wplyw na uksztaltowanie stoiska okretowego na
XXV, MTP. Glownym wrazeniem, jakie odniosto sie na
tegorocznej ekspozycji, to niedostateczne uwypuklenie bu-
dowy kadiubow. Statki zaprezentowaly modele w matej
skali 1:100, ktore na tle jarzgcego sie bebna Srodkowego
w Pawilonie Centralnym ginely przytloczone ogromem
1rzezby centralnej 1 ciezarem skoncentrowanych mechani-
zmoéw okretowych. Na nastepnych Targach powinno sie
dazy¢ do pewnej rownowagi pomiedzy eksponatami kadiu-
bowymi i maszynowymi.

Druga cecha umniejszajacg atrakcyjnos$¢ stoiska, to brak
ruchu i efektow demonstrowania eksponatow. Przyczyny
tego niedoboru byly natury technicznej. Wiekszo$¢ mecha-
nizmoéw byla o napedzie parowym, maszyny elektryczne
z kolei zbudowane sg na prad staty. Tymi Zzrédtami energii,
lub tez sprezonym powictrzem w miejsce pary, nie dyspo-
nowano na terenie Targow-

Winda tratowa WT-3 o uciagu 10 t.

Zalozenia Targow przewidywaly uwypuklenie towaru
i przesuniecie problematyki na drugi plan. Odnosi sie wra-
zenie, ze utrzymanie tej zasady mozliwe jest w ekspozy-
cjach bardziej znanych ogoélowi zwiedzajacych, natomiast
w dzieazinach nowych dla naszego spoleczenstwa nalezy
na strone objasniajaca polozy¢é wiekszy nacisk. Na minio-
nych Targach usilowano pokryé¢ ten niedobdr zywym sto-
wem i ofiarng praca informatoréow i przewodnikow.

Omowione powyze] niedociagniecia poglebiata zbyt ab-
strakcyjna i czesto zbyt oderwana szata plastyczna, ktora
nie nawigzywala bezposrednio do eksponatow. Weztowe mo-
tywy plastyczne, a mianowicie rysunki dwoch najwiekszych
naszych statkéw — drobincowca 10 800 tdw i weglowca 5000
tdw, wykonane na zawieszonych tafiach szklapych, nie
przyciagaly uwagi zwiedzajacych i byly prawie niewidoczne
w warunkach oswietlenia pawilonu. Wykonanie tych rysun-
kow jako plansz kolorowych, a nie sylwetek mogtoby pod-
nies¢ efekt ekspozycji.

Nie traktujac powyzszych kilku uwag jako pelnej oceny
ekspozycji przemysiu okretowego na XXIV MTP mozZna
jednak okre$lic calo$¢ wysitku jako pozytywny i wypelnia-
jacy postawione zadania.
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Gospodarka remontowa w Polskiej Marynarce Handlowej

F. Szczutkowski — Centralny Zarzad Polskiej Marynarki Handlowej, Gdynia

W zwiqzku z artykutem inz. W. Milewskiego ,,Kierunki usprawnienia remontu stat-
kéw* (,TGM* nr 5/55) otrzymaliSmy wypowied? przedstawicieli Centralnego Zarzadu
PMH i Centralnego Zarzadu MSR, ktore publikujemy ponizej, apelujac réownoczesnie
do kempetentnych czynnikéow o analize i realizacje wnioskéw wysunietych zaréwno
w artykule inz. Milewskiego, jak i w ponizszych artykulack.

Na czolo zagadnien technicznych, ktore majg wplyw

na obnizke kosztow wlasnych w PMH wysuwaja sie jesz-
cze nadal remonty statkow, jako powazne ‘nie wykorzy-
stane dotad zrdodlo oszczednosci,

Celem niniejszego artykutu jest przeprowadzenie analizy
remontu statkow zeglugi morskiej na przestrzeni ostatnich
kilku lat, azeby zgodnie z wnioskiem inz, W. Milewskiego
w artykule ,Kierunki wusprawnienia remontu statkow*
(TGM, nr 5/55) ustali¢ przyczyny niedociggnie¢ i mozliwo-
Sci wskazania drog prowadzgcych do ich usuniecia. Uspraw-
nienie remontu statkow powinno przynie$¢ w efekcie nie
tylko obnizenie nakladéw na remonty, ale przede wszyst-
kim umozliwi¢ wykorzystanie powaznych rezerw czasu
w pracy naszej floty, a tym samym umozliwi¢ znaczne
zwigkszenie przewozow w PMH, Zagadnienie czasu jest
w kazdym przedsiebiorstwie bardzo waznym czynnikiem,
w  zegludze za$ nabiera szczegolnego znaczenia ze wzgle-
du na wysokie koszty state statku i specyficzny charak-
ter procesu produkeyjnego,

Dotychczasowe wypowiedzi w prasie i na naradach na
temat usprawnienia remontow statkow ujmowaty zagad-
nienie fragmentarycznie, i dotyczyly tylko niektérych typo-
wych niedociggnie¢, w rezultacie czego przerzucanie wi-
ny za istniejacy stan to na armatora, to na stocznie nie
zawsze bylo uzasadnione. Niewatpliwie dokonanie przegla-
du gospodarki remontowej na przestrzeni kilku lat pozwoli
wnikna¢ w istote zagadnienia i wysunaé witasciwe wnioski.

Stan gospodarki remontowej w PMH na poczatku

roku 1951

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

Otoz stan techniczny floty byt wtedy =zty. Skiadaty sie
na to nastepujace przyczyny:

1. Flota byla w powaznym stopniu zdewastowana
gospodarka z okresu wojennego:

2. bezposrednio w okresie powojennym nie przeprowadzano zad-
nych powazniejszych renowacji, a remonty ograniczone byly do
niezbednego minimum;

3. wszystkie statki byly pod nadzorem kapitalistycznych to-
warzystw klasyfikacyjnych, dla ktérych stan technieczny nadzoro-
wanych obiektow byl co. najmniej obojetny i ktére godzily sie
na wszelkie ograniczenia remontowe:

4. stocznie krajowe, przestawiajac sie na budowe nowych stat-
koéw, dysponowaly coraz mniejszym potencjalem remontowym
i traktowaly remonty jako zlo konieczne; .

5. statki przechodzace do eksploatacji z nowej produkcji mialy
szereg usterek, ktore obnizaly ich stan techniczln_\'_i powodowaty
powazne przestoje remontowe (dotyczy to szczegélnie rudoweglow-
cow typu ,,Sotdek‘); . i

6. statki zakupywane za granica byly przewaznie stare, zle
konserwowane i powaznie zuzyte.

rabunkowa

Gospodarka remontowa na poczatku r. 1951 byla na
0g6t nieuporzadkowana, cechowal ja duzy konserwatyzm,
brak przepiséw regulujacych planowe formy pracy, nie-
dostateczna byla troska ze strony zaldég o powierzone im
mienie panstwowe, istniala duza plynnos¢ kadr itp.

Wszystkie te fakty postawily wobec stuzby technicznej
PMH trudne zadania wypracowania nowych, socjalistycz-
nych metod pracy i ujecia gospodarki remontowej w sci-
sle ramy planowe,
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Nalezalo wycolywaé¢ stopniowo statki spod nadzoru ka-
pitalistycznych instytucji klasyfikacyinych i przekazywac
je pod nadzér Rejestru ZSRR, a w miare moznosci row-j
niez Polskiego Rejestru Statkow (PRS nie byl jeszcze wow-
czas organizacyjnie przygotowany do przejecia opieki nad
wszystkimi statkami),

Trzeba bylo dazy¢ do stworzenia wilasnych baz remon-
towych i stopniowego przerzucania na kraj remontow wy-
konywanych dotad za granica. Odrebnym zagadnieniem
byto spowodowanie zwiekszenia troski o powierzony sprzet
ze . strony zaldg na statkach, ograniczenie plynnosci kadr
i podnoszenie ich kwalifikacji, Wreszcie nalezalo unieza-
lezni¢ sie od zagranicy na odcinku czeSci zamiennych
przez uruchomienie produkcji tych czesci w kraju,

Zly stan techniczny floty na poczatku r. 1951 miat istotny.
wplyw na sytuacje remontowa w latach nastepnych. Oderwanie
sie od Kkapitalistycznych metod eksploatowania statkow, wobec
glteboko zakorzenionego Kkonserwatyzmu ws$rod marynarzy i ad-
ministracji floty, bylo zadaniem trudnym i nie przyszito latwo.
Wystarczy powiedzie¢, ze jeszcze w r. 1951 panowalo we flocie
dos¢ powszechne mniemanie, jakoby specyfika pracy statku unie-
mozliwiala ‘eksploatowanie floty wediug planu. Ponadto z nie-
w!aéciwego stosunku do narzedzi produkecji wyplywalo ogranicza-
nie remontéw, a tak zwane ,wypychanie za falochron‘ bez na-
lezytego zabezpieczenia stanu techmcznego statku bylo zjawiskiem
do$¢ czestym.

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

Realizacja podstawowych zadan w latach 1951 — 1954

Uporzadkowanie gospodarki remontowej i wprowadzenie
planowych form pracy rozpoczeto od wydania szeregu in-
strukeji i zarzadzen w szczegodlnosci w sprawie sporzadza-
nia i kontroli wykonania planéw remontowych — wielo-
letnich, rocznych i operatywnych. Uregulowano rowniez
zagadnienie planowania i wykonywania samoremontow na
statkach, co przyczynilo sie w wysokim stopniu do popra-
wienia stanu technicznego statkéw i zmniejszenia zakresu
robot zlecanych stoczniom. Ustalono forme ewidencjonowa-
nia usterek i wprowadzono w zycie Kkartotekowy system
ewidencji stanu technicznego mechanizméw, co wplyneto
na poprawe jakosci sporzadzanych specyfikacji remonto-
wych, szczegélnie tam, gdzie te ewidencje sa wtasciwie
prowadzone. Mozna stwierdzi¢, ze gospodarka remontowa
w PMII zostala uporzadkowana od strony przepisow i uje-
ta w formy planowe,

Zadanie stopniowego wycofywania statkow spod nad-
zoru Kkapitalistycznych instytucji klasyfikacyjnych bylo
konsekwentinie realizowane, Na przestrzeni lat 1951 — 1954
ponad 80", statkow zostalo przekazanych pod dozér PRS
badz tez Rejestru ZSRR.

W wyniku wielu memorialéw skladanych przez CZPMH
zostaly utworzone w drodze uchwaly Rzadu Morskie Stocz-



nie Remontowe w Gdansku, Gdyni i Szczecinie, podporzad-
kowane resortowi zeglugi. Umozliwito to stopniowe prze-
rzucanie remontow z zagranicy na kraj, co -ilustruje na-
stepujaca tablica (remonty w kraju i za granica w pro-
centach do ilosSci statkow w eksploatacji):

Remont 1950 1952 1953 1954
w kraju 44 55 70 93
Za granica 55 45 30 7

Jednocze$nie prowadzono wsréd zatdég statkow akcje uswiada-
miajaca celem zwiekszenia troski o powierzony sprzet poprzez
socjalistyczna opieke nad mechanizmami, wykonywanie w ramach
wspoélzawodnictwa samoremontéw oraz zaciesnianie wspolpracy ze
stoczniami w czasie remontéw stoczniowyeh w formie wspolnych
narad roboczych i wnikliwy nadzér nad wykonywaniem prac.

Aby uruchomié produkecje czesci zamiennych w kraju CZ PMH
przystapit do tej akcji etapami. Pierwszy etap przewidywai wy-
konanie czterech najbardziej zuzywalnych czeSci zamiennych do
silnik6w spalinowych, jak glowice cylindrowe, tuleje cylindrowe,
tloki oraz pierScienie ttokowe. Dokumentacja technicza dla tych
czesSci zostala sporzadzona w latach 1953 — 1954 i w koncu r. 1954
zostala przekazana wraz z zamoOwieniami do Stoczni Remontowych,
celem uruchomienia produkeji tych czeSci. Na poczatku r. 1954
CZ PMH ustalil dalsze 8 czeSci dla silnikéow spalinowych i 8 dla
maszyn parowych. Cze$ci te maja by¢ wykonane w drugim etapie.

Analiza czasu postoju statkow w remoncie

Z kolei przystapimy do zasadniczej czesci naszych roz-
wazan, tj. do analizy czasu postoju statkéw w remoncie
w latach 1951 — 1954 w celu wykrycia rezerw czasu, kto-
re niewatpliwie istnieja w remontach.

Tablica I przedstawia szczegolowa analize czasu postoju
statkow w remoncie w porownaniu do czasu w dyspozycji
i jest obliczona w statkodniach. Potencjat produkcyjnych
floty jest zasadniczo obliczany w tonazodniach (Srednio-
wazone), lecz przyjecie tych wartosci jako bazy porow-
nawczej dla celow niniejszej analizy nie byloby stuszne,
gdyz przestoje remontowe np. malego tonazu nie znajdo-
walyby wlasciwego odbicia w naszej analizie,

Tablica I

Analiza czasu postoju statkéw w remoncie w
w dyspozyeji (w statkodniach)

stosunku do czasu

1951 [ 1952 1953 1954
Wyszezegolnienic statto- | o/ | statko-| o statko- | o/ starko- o
o | . /o . | /o R /o
B | dn dni dni dni
[ R e
Czas w dyspozycji ‘ 18.979 100 } 20.299 | 100, 21.%04 %u)o | 22.502 100
| | | 4
W gotowosei techn. | 15.338 80.3 16.608 83,3/ 17.006 (79,8 18.189 8038
| ; |
W remoncie [ 3.641 [19.2 3.391 [16.7] 4.208 120,2° 4.313 | 19,2
L i SRR ol oe Sefoo | Fihe
|
W tym: | ‘ f |
1. Remonfy planowe ‘ ‘ ‘
(kapitalne i §redn.) | 2076 |11,0] 2.651 |13,1] 3.811 17,91 3.562 15,8
2. Remonty pozaplan. , | |
1
a) awaryjne | 1.160 | 6,1 581 | 2,8 371 | 1,7 407 | 1,8
b) micdzyrejsowe | | [
i gwaranc. 405 | 2,1 159 | 0,8] 116 | 0,6 344 | 1,6
Czas w remoncie zostal przedstawiony w tablicy I w rozbiciu

na remonty planowe (roczne i czteroletnie), awaryjne i inne po-
zaplanowe (miedzyrejsowe i gwarancyjne). Jak wynika z tablicy
wskaznik eczasu postoju w remontach ogélem w stosunku do cza-
su w dyspozycji wynosit w poszczegéinych latach: 19,2%, 16,7%,
20,2%, 19,2%. Na wyrownanie wskaznika w latach 1951 i 1954 mia-
ly wplyw przede wszystkim remonty awaryjne, Kktore wytracity
z eksploatacji w 1951 roku 6,1%, a w roku 1954 1,8% czasu w dy-
spozycji.

Rok 1951 byt wyjatkowo niekorzystny z
remontéw awaryjnych. Sytuacje na odcinku wykonania planu
remontéw znaczenie lepiej ilustruje wskaznik postoju w remon-
tach planowych, ktore wytracity z eksploatacji w poszczegélnych
latach odpowiednio: 11%, 13,1%, 17,9%, 15,8%. Wskaznik ten jest
odbiciem sytuacji remontowej w latach 1951 — 1954. Widzimy sta-
ly wzrost wskaznika, co oznacza, ze remonty planowe trwaty co-

uwagi na duza ilos¢

raz dluzej. Dlatego szczeg6lnie na tym odcinku nalezy szukac
rezerw.

Tablica II przedstawia analize czasu postoju w remon-
tach planowych w latach 1952 — 1954, w rozbiciu na re-

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

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

Tablica II

Analiza poréwnawcza czasu postoju w remoncie jednego statku
(w statkodniach)

1952 1953 1954
.. . | Rodzaj | ‘ 7
Wyszezegblnienie,. ; ‘
‘1em0ntu Razem i Razem
| | |

» ’ roezny 31 | 11 33 | 19 38 | 27
TIlos¢ statkow 4-letni 16 ‘ 6 17 | 8 14 10
W remoncie | |

= | e
Razem 47 | 17 50 | 27 52 37
S - } —

- | roczny | 1250 445 | 1441 | 980 (1868 1419
Tlo§¢ statkodni Aletn 1401 | 649 | 9370 | 1306|1694 1305
W remoncie [ | |

SR - | e
Razem 26561 | 1094 3811 | 2286 3562‘ 1724
8 (S e
Sredni czas po-| roczny 403 | 40.5 43.7 |'51.6 [49.1 52.5
stoju jednego 4-letni 87.5 | 108.1 139.4 | 163.2 (121 | 180.5
statku w remon |
cie 2 s = [
Ogoétem 56.4 64.4 76.2 | 84.5 [68.5| 73.6
Stosunek pro- | }'77— \ i
centowy ezasu reezny 11 1k 12 | 14.1 |13.4| 14.4
w remoncie do | 4-letni 23.9 ! 29.5 38.2 | 44.7 (33.1] 35.7
czasu w dyspo- [ |
sreil A 4 SR | — S| O | -
Zyc)l JedneEo  I'ogotem | 15.4 | 17.6 | 20.9 | 23.1 |18.7 20.2
Poréwnanie $redniego czasu postoju w remoncie wypada nie-

korzystnie dla stoczni CZMSR, w ktorych remonty trwaja znacz-

nie dluzej, zarowno roczne jak i czteroletnie. Ilustruje to poniz-
sze porownanie ilosci dni postoju w remoncie przypadajacych
Srednio na 1 statek:
i 771952 1953 1954
Stocznie CZMSR 64,4 84,5 73,6
Stocznie razem 56,4 76,2 68,5
RoOznica dni: 8 8,3 Y
Dla wszystkich statkéw remontowanych w stoczniach CZ MSR

w roku 1954 otrzymamy powazna roéznice 189 dni, tj. czas ponad
poéirocznej eksploatacji statku.

Nie analizujemy osobno remontéw w Stoczni im. Komuny Pa-
ryskiej w Gdyni, podlegtej Centralnemu  Zarzadowi Przemysiu
Okretowego. Od czasu przejScia na budowe nowych jednostek
stocznia ta remontuje co roku rowniez kilka jednostek floty mor-
skiej, jednak remonty te traktowane sa przez stocznie raczej ja-
ko roboty buforowe, co odbija sie ujemnie na czasie frwania re-
montéw. Np. w r. 1954 pomimo zmniejszenia zakresu remontu
Z 72.000 roboczogodzin na 28.000 roboczogodzin stocznia remonto-
wata s/s ,,Poznan‘* 81 dni, zamiast 30 dni wynikajacych z ustalo-
nej $redniej przerobowos$ci dobowej. Niewatpliwie najkroécej trwa-
ly remonty wykonywane zagranica i w miare przerzucania re-
montéw na Kkraj czas postoju w remontach wzrastat. Jednak isto-
ta zagadnienia polega na tym, Zze z uwagi na oszczedno$¢ dewiz
zakres remontu za granica jest zwykle ograniczony do niezbed-
nego minimum, co nie jest korzystne na diuzszy okres, poniewaz
wplywa ujemnie na stan techniczny statku. Obecnie za granice
sa kierowane tylko te remonty, ktérych wykonanie w Kkraju na-
suwa trudno$ci natury technicznej.

Tablice I i II ilustruja czas trwania remontéw w po-
szczegblnych latach, jednak nie podaja stosunku wykona-
nia do planu, Natomiast tablica IIT daje konkretny obraz
efektywnych strat czasu w potencjale floty z powodu prze-
stojow w remontach, z podzialem na przyczyny odchylen
od planu.

Analizujac ogélne dane z tablicy III w powiazaniu z danymi
z tablicy I i II nalezy stwierdzi¢, ze rok 1953 byt rokiem naj-
trudniejszym na odcinku remontu jednostek zeglugi morskiej,
remonty trwaty najdiuzej i straty w potencjale eksploatacyjnym
wskutek przestojow remontowych byly najwyzsze od szeregu -lat.
Fakt ten jest odbiciem sytuacji, jaka =zaistniata na odcinku re-
montéw. Do przyczyn obiektywnych nalezy tu zaliczyé trudno$ci
organizacyjne nowopowstalych stoczni remontowych (braki kadro-
we, materialowe i wyposazeniowe) oraz zwiekszone potrzeby re-
montowe na skutek wzmozonego nadzoru technicznego w zwiazku
z przejSciem wiekszej ilo$ei statkéw pod dozoér Rejestru ZSRR
i Polskiego Rejestru Statkow. Poza tym ze strony armatoréw, na
skutek nadmiernej pitynnos$ci kadr, niedostateczne bylo rozezna-
nie stanu technicznego statkow i ich potrzeb remontowych, co
wplynelo na zle planowanie remontéw. Charakterystyczny jest
fakt, wynikajacy z tablicy III, ze w roku 1953 wykazano przestoje
tylko 4 statkow (548 tys. tonazodni) jako powstale z winy stoezni,
a 30 statkow (5.630 tys. tonazodni) jako powstale z powodu zwiek-
szania sie zakresu remontéw. Armatorzy — widzac trudnosci z ja-
kimi borykaja sie stocznie — akceptowali nadplanowe przestoje,
chociaz przy odpowiedniej organizacji remontu wiele z nich moz-
na bylo uniknaé. Z drugiej strony stocznie chwytaly sie najbar-
dziej wyszukanych sposobow, azeby uzyskaé¢ dodatkowe zlecenie
w koncowej fazie remontu i odpowiedzialno$¢ za przestdj prze-
rzuci¢ na armatora.
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W roku 1954 nastgpila zasadnicza poprawa na odcinku
wykonywania planu remontéw i po raz pierwszy od sze-
regu lat uzyskane przez skrécenie remontéw oszczednosci
potencjatu eksploatacyvjnego przewyzszajg straty spowodo-
wane przestojami remontowymi z winy stoczni i z powo-
du zwiekszenia zakresu remontu. W zwiagzku z tym uzy-
skana oszczedno$¢ pomniejszyla znacznie straty potencjatu
spowodowane remontami pozaplanowymi, tj. awaryjnymi,
miedzyrejsowymi i gwarancyjnymi. Skrécenie czasu trwa-
nia remontow na 26 statkach (3.097 tys. tonazodni) uzy-
skano jedynie przy remontach rocznych, natomiast wszyst-
kie remonty czteroletnie byly przeterminowane. Wigze sie
to Scisle z zakresem wykonywanego remontu, mianowicie
wszedzie tam, gdzie zakres remontu jest niewielki, gdzie
prace sg nieskomplikowane, powtarzalne, charakteru kon-
serwacyjnego — tam przygolowania statku do remontu
jest przewaznie zadowalajace oraz termin wykonania do-
trzymywany, a czesto powaznie skrocony. Natomiast nie
ma jeszcze stabilizacji miedzy planem a wykonaniem re-
montéw czteroletnich i przyczyny tego stanu wystepuja za-
rowno po stronie armatora, jak i stoczni.

Ogolnie mozna stwierdzi¢, ze z jednej strony niedosta-
teczne jest jeszcze rozeznanie stanu technicznego statkow,
z drugiej zas remont o wiekszym zakresie stawia wobec wy-
konawcoOw znacznie wyzsze wymagania przede wszystkim
organizacyjne i na tym odcinku nasze stocznie maja jesz-
cze powazne trudnosci.

Analizujac szczegbélowo przyczyny przestojow remontowych z wi-
ny stoczni, mozna stwierdzi¢, ze Gdanska Stocznia Remontowa,
ktéra pracuje stosunkowo najlepiej, spowodowala w r. 1954 szereg

przestojow przede wszystkim z powodu przyjecia nadmiernej ilo-
sci rob6t nieplanowych, co musialo odbi¢ sie ujemnie na wyko-
naniu remontéw planowych.

W Gdynskiej Stoczni Remontowej glowna przyczyna przesto-
jéw byta niedostateczna koordynacja robét dokowych z innymi
stoczniami.

Najgorzej przedstawia sie sprawa w Szczecinskiej Stoczni Re-
montowej, w ktoérej nadal stwierdza sie braki organizacyjne po-

czatkowego oKkresu.

Tablica III
Straty w potencjale PMH z powodu przestojow w remontach

1952 [ 1954
; tonazo tonazo- tonazo-
—?: dni statkow dni statkow dni
AW yse wotlys. wtys.
I. REMONTY PLANOWE \
A. Straty ::zasu w stos.
do planu
1. Przestoje z winy.stocz- : =i "
ni (w tym stocznie " L @ (_.1‘;.) )
CZMSR) +U3d ) RED €
2. Zwiekszenie zakresu re- | i .
i | 30 5.630 14
montu (w tym stocznie| | _ | Al ;
CZMSR) 12 | 2.062 (20) | (.057  (11) | (1.88)
Razem: — | 3.106 — | 6.187 — | 2412
B. Oszczedno$ci czasu w | |
stos. do planu | |
1. Skroécenie czasu trwania‘ |
remontu (w tym stocz- _ i _
i 0 ilil || 918 16 1.715 26 3.097
nigezMEt) y B @6 as) | (1027)
2. Przesuniecia remontow| _ | 06 f | N 3 1.102
na rok nastepny 15 | 1.996 8 | 2.362 § 102
— | 9 Q14 7 — _ T4 100
Razem: = | 2.914 — | 407 4.199
1952 Réznica A—B strata “ 191 [
1953 A—B strata —| 2101 C —
1954 5 B—A zysk ‘ el
| | |
II. STRATY WSKUTEK ‘
REMONTOW POZA- ‘ ‘
PLANOWYCH ‘ ; ‘
1. Remonty awaryjne 18 ‘ 1.322 22 1 880 | 37 | 1.3i3
2. Remonty inne (gwaran- [ | | | .
cyjne i miedzyrejsowe) ikl 17 7 49(5‘ 27 | 1.537
— | 1339 — | 1.6 — | 2.880
Ogétem straty: | — | 1.530 |  — | 3.477 | — | 1.093

Jak wynika z tablicy III, straty spowodowane zwigksze-
niem zakresu remontu byly w roku 1954 znacznie nizsze od
lat poprzednich. Niewatpliwie lepsze rozeznanie stanu tech-
nicznego statkow i lepsze przygotowanie jednostek do re-
montu pozwoli na stopniowe wyeliminowanie strat z tego
tytutu w przysztosci.
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Powazne oszczednosci czasu w stasunku do planu osig-
gniete zostaly przez skrocenie czasu remontow, ktére w r.
1954 byly wyzsze, niz w latach poprzednich (26
statkow, 3.097,000 tonazodni). Jest to zastuga przede wszyst-
kim zatég tych statkow, ktoére dzieki wykonywaniu samo-
remontow i utrzymaniu maszyn i urzadzeri w dobrym sta-
nie umozliwily zmniejszenie zakresu zlecanych remontow.
Niestety stocznie czesto nie zgadzaja sie na skrdcenie cza-
su trwania remontu odpowiednio do zmniejszonego zakresu
remontu, przez co efekt ekonomiczny z tego tytulu jest
praktycznie {racony.

Celem zbilansowania efektywnych strat lub zyskéw, jakie po-
wstaly w potencjale floty w wyniku realizacji planu remontow
w tablicy III wykazano rowniez oszczedno$ci potencjatu wskutek
pozniejszego podstawienia statkéw do remontu (czesciowe lub cal-
kowite przesuniecie remonté6w na rok nastepny). Nie jest to zja-
wisko korzystne, lecz czesto nieuniknione, spowodowane wzgleda-
mi eksploatacyjnymi, jak np. poOzniejszy powrodt statku z rejsu
lub niemozno$¢é podstawienia do remontu przed zakonczeniem prac
na innym statku, ktéory ma go zastapi¢ w eksploatacji.

Osobne zagadnienie stanowia straty powstale na skutek
remontow  pozaplanowych (awaryjnych, gwarancyjnych
i miedzyrejsowych).

W r. 1954 gorzej niz w latach ubiegltych przedstawiata
sie sprawa wykonywania drobnych remontéw awaryjnych
oraz miedzyrejsowych, ktéore w zasadzie powinny byé¢ wy-
konywane w czasie za- i wyltadunku statku bez wytrace-
nia z ekspleatacji. Zdarzaly sie przypadki, ze statki miaty
przestoj z powodu nieterminowego zakonczenia robot re-
montowych, najczesSciej na skutek zbyt poznego rozpocze-
cia robot przez stocznie. Inz. Milewski proponuje w swoim
artykule przerzuci¢ wykonanie remontéw miedzyrejsowych
na powoilane w tyvm celu warsztaty armatoréow. Pomiewaz
nalezy sie liczy¢ ze wzrostem ilo$ci remontow miedzyrej-
sowych w zwigzku z projektem wprowadzcnia nadzoru cig-
glego ze strony PRS, co w cfekcie wplynie na skrdcenie
remcntow  planowych, tworzenie osobnych warsztatow nie
byloby gospedarcze uzasadnione. Nalezaloby raczej powo-
ta¢ w stoczniach specjalne brygady na wewnetrznym roz-
rachunku gospodarczym dla wykonywania rcb6t remonto-
wych w portach, nada¢ im duzag operatywnos$¢ i uproscic
obieg zlecen i kart roboczych.

Pomimo poprawy sytuacji remontowej w r. 1954 wspol-
praca armatorow ze stoczniami nie jest jeszcze dobra.
Cechuje jg brak szczero$ci w postepowaniu. Znajduje tc
swoj wyraz w skrzetnym wytykaniu sobie czesto nieistot-
nych usterek, azeby ukry¢ wtasne niedociagniecia. Wpraw-
dzie gospodarka remontowa zostala uregulowana w drodze
tymczasowych przepiséw, jednakze sg one dowolnie inter-
pretowane wzglednie wrecz nieprzestrzegane przez obie
strony, co jest Zrédiem sporow. Dotyczy to szczegdlnie in-
strukeji nr 333 w sprawie sporzadzania dokumentacji re-
montowej. Zdarza sie réwniez, ze armatQr i stocznia $wia-
domie unikaja wytykania sobie bledow, azeby nie ttuma-
czy¢ sig z przyczyn istniejacych niedociagnie¢. Swiudczy
to o nie socjalistycznym stosunku dc zagadnien remonto-
wych zarowno ze strony armatoréw, jak i stoczni.

Pomijamy szczegoélowe wyliczanie istniejacych jeszcze nie-
dociagnie¢, ktore zostaly juz wielokrotnie poruszane w dys-
kusji na temat remontow.

Plan na r. 1955 zaktada znaczne skrécenie czasu trwania
remontoéw, ustalajac poprawienie wskaznika postoju w re-
montach o 2,7% (wykonanie r. 1954 — 19,2%, plan na r. 1955
— 16,5%). Uzyskanie tego wyniku wymaga powaznej mo-

bilizacji wysitkow zmierzajacych do usprawnienia re-

montow. 1
Koszty remontéw

Do r. 1953 w rozliczaniu kosztéw remontéow obowiazy-

waly faktury wynikowe. Poczawszy od 1 stycznia 1954 r.
Morskie Stocznie Remontowe zostaty zobowigzane do kosz-
torysowania rob6t remontowych i rozliczanie nastepuije
na podstawie kosztoryséw zatwierdzonych przez zlecenio-
dawece.

Rok 1954 byl okresem przykrych do$wiadczen, do cze-
go prowadzi polowiczne regulowanie zagadnien. Centralny
Zarzad Morskich Stoczni Remontowych przekazat stocz-
niom zarzadzenie o rozliczaniu kosztow remontéw na pod-
stawie kosztoryséw, jednak nie ustalit zasad i metody spo-
rzgdzania kosztorysow. Stad kazda ze stoczni uregulowata
to zagadnienie u siebie zupelnie dowolnie zaréwno pod
wzgledem formy, jak i tresci.



Brak cennikéw i brak norm na wigkszo§¢ prac remonto-
wych uniemozliwia skuteczna kontrole kosztorysow. Stocz-
nie sa nieustepliwe 1 czesto uzyskujg od armatoréow za-
twierdzenie kosztorysé6w w ciagu 7 dni pod grozba wstrzy-
mania robét. W rezultacie u zleceniodawcéw nastapity
w r. 1954 powazne przeskroczenia kosztéw remontow, pod-
czas gdy stocznie wykazuja nadzwyczajna akumulacje. Sto-
sunkowo najlepiej opracowuje kosztorysy Gdanska Stocz-
nia Remontowa, najgorzej Szczecinska Stocznia Remonto-
wa, ktora tez wykazuje najwyzsza akumulacje.

Ustalenie jednolitych zasad i metody kosztorysowania
powinne uniemozliwi¢ wobcigzanie armatoréw niestusznie
ponoszonymi wydatkami i przyczyni¢ sie poprzez mobili-
zacje stoczni w walce o obnizke kosztow wilasnych do
zmniejszenia wydatkow na remonty.

O usprawnienie

Whnioski

Okres od r. 1951 do r. 1954 byt okresem bprzejsScia doc
nowych socjalistycznych form w gospodarce remontowe].
Zebrane doswiadczenia, znajomo$¢é popeilnionych bitedow

i istniejacych jeszcze niedociggnie¢, ktére wykazata dys-
kusja w prasie codziennej i fachowej, stanowig dostatecz-
na baze dla ustalenia wytycznych na przyszios¢ w kierun-
ku dalszegc usprawnienia remontow.

W tyvch warunkach nasuwaja sie nastepujace wnioski:

1. Odby¢ marady w poszczegdlnych Centralnych Zarza-
dach {CZ PMH, Stoczni Remontowych, Rybotéwstwa i Por-
tow) dla przedyskutowania stanu gospodarki remontowej
i wysuniecia wnioskow zmierzajgcych do usprawnienia gos-
podarki remontowej;

2. odby¢ marade resortowa dla ustalenia
usprawniajacych organizacje remontow;

3. w oparciu o wnioski z wyzej wymienionych narad
wyda¢ zarzadzenia wykonawcze.

wytycznych

remontu statkow

J. GOSZCZEWSKI — CZMSR, Gdansk

Poruszone przez inz. Milewskiego tematy, jak wplyw
prawidiowej eksploatacji statku na zakres remontu, aseku-
ranctwo i nieznajomos¢ przepisow towarzystw Kklasyfikacyj-
nych, przygotowanie dokumentacji remontowe] oraz wy-
magania PRS, sa tego rodzaju sprawami, ktére w codzien-
nej pracy stoczni nastreczaja najwiecej trudno$ci.

Uznajac potrzebe regulowania tych zagadnien, a jedno-
czeSnie takiego kierowania nimi, ktére eliminowatoby pie-
trzace sie trudnosci, wszystkie wyzej przytoczone sprawy
sa przedmiotem omawiania i dyskusji na naradach dyrek-
cyjnych w Centralnym Zarzadzie oraz glebokiej analizy na
kenferencjach partyjno-ekonomicznych.

Praktyka minionego czasu wykazata, ze wiele wydanych
i obowigzujacych zarzadzen, regulujacych prace miedzy
armatorami i stocznig, stracilo na swej aktualnosci i celem
usprawnienia wspoipracy wymaga przepracowania. Tak np.
zarzgdzenie Ministra Zeglugi nr 333, okre$§lajace m. in. ter-
miny dostarczania przez armatora dokumentacji remonto-
wej stoczni, jest obecnie w przepracowaniu i jego nowa
wersja przewidywac¢ bedzie znaczne skrocenie wyprzedzenia
remontéw specyfikacjami, usprawniajac tym samym naj-
trudniejszy dotychczas dla armatora odcinek prac przygo-
towawczych i przyncszac stoczniom realniejsze okreSlenie
rzeczywistych potrzeb remontowych.

Jednym z najwazniejszych problemoéw poruszonych w ar-
tykule inz. Milewskiego jest organizacja stoczni remonto-
wych; istniejaca struktura mimo wielokrotnego wprowadza-
nia do niej réznych zmian wykazwje szereg brakow i nie-
wilasciwosci. Wykorzystujac nabyte doswiadczenia, przysta-
piono w biezacym roku do opracowania wzorcowej organi-
zacji stoczni remontowej. Zamierzone systematyczne wdra-
zanie zasad przemyslowej organizacji wewnatrzzakladowej,
uwzgledniajacej unormowany obieg pelnej dokumentacji
warsztatowe]j oraz pogiebionej metodologii planowania i ana-
lizy ekonomicznej powinno staé¢ sie powaznym czynnikiem
normujacym prace stoczni remontowych w sposob korzyst-
ny w efektach dla gospodarki narcdowej.

Dalszym czynnikiem usprawnienia pracy stoczni jest re-
alizacja w biezacym roku wilasciwego zorganizowania labo-
ratoriow zakladowych oraz jzb pomiarowych, wyposazonych
W nowoczesny sprzet, umozliwiajacy prawidtowa prace kon-
troli technicznej.

Realizacja zamierzen, ktéra w pobieznym skrocie zostata
powyzej omowiona, powinna w sposob zasadniczy uporzad-
kowa¢ najwazniejsze zagadnienia organizacyjne i przyczy-
ni¢ sie do usprawnienia i przyspieszenia remontdéw statkow.

oraz wymiary skrajne kazdej sztuki®.

NCWY POLSKI ZWYCZAJ PORTOWY

Na podstawie artykulu 5 pkt. 8 dekretu z dnia 25 wrzeénia 1949 r. o utworze-
niu Polskiej Izby Handlu Zagraniczrego (Dz. U. R. P. nr 53 poz. 403) Polska Izba
Handlu Zagranicznego stwierdza i oglasza nastepujacy polski zwyczaj portowy:

»Obowiazek podawania wymiaréw towaru przez zglaszajacego ladunek
do przewozu.
W porcie morskim, przy zgtaszaniu ladunku drobnicowego do przewozu przy-

jete jest, ze dla okreslenia przestrzenno$ci zglaszajacy tadunek podaje ilo§é sztuk
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Komisja Prawa Morskiego przy

Komisja Prawa Morskiego w Warszawie

W dniu 15 czerwca rb. odbyla sie w Warszawie sesja
Komisji Prawa Morskiego przy Zarzadzie Glownym ZPP
poswiecona dyskusji nad I tomem ,Rocznika Prawa Mors-
kiego* pierwszego wydawnictwa Komisji. W dyskusji wzie-
li udzial teoretycy reprezentujacy wszystkie Ekspozytury
Komisji Prawa Morskiego.

Roznorodnosé tematyki ,,Rocznika® nie pozwolila na
przeprowadzenie szerszej dyskusji merytorycznej nad
poszczegblnymi pozycjami. Stad zwrocono przede wszystkim
uwage na koncepcje ,Rocznika Prawa Morskiego®.

Dyskusje wywotal artykut prof. dr J. Falenciaka ,Naz-
wa, pojecie i systematyka prawa morskiego“. Poddano w
watpliwosé teze wysunieta przez autora, ze z punktu wi-
dzenia systematyki nie nalezy uwaza¢ prawa morskiego
za odrebna samodzielng galaz prawa. Dyskusje wywola-
1y rowniez kwestie terminologiczne jak np. termin ,mary-
nista®* omawiany w tym artykule.

Zwrocono uwage na potrzebe szerszego uwzglednienia
zagadnien przewozu morskiego, proceduralnych, sadow-
nictwa morskiego, ryboléwstwa morskiego. Przewazal przy
tym poglad,ze artykuly nie powinny by¢ czysto praktycz-
ne, a wiazac sie z praktyka winny sta¢ na jak najwyzszym
poziomie.

Wielu uczestnikow dyskusji podkreslito duze znaczenie
czeSci informacyjnej ,,Rocznika‘ (zwlaszcza orzecznictwa)
oraz dzialu recenzji, co specjalnie wazne jest dla prakty-
ki. Sugerowano poszerzenie w przyszlo$ci tych dziatow.

Kilku dyskutantow zwrécito uwage na usterki redak-
cyjne oraz na bardzo skromna szate graficzna, zwlaszcza W
poréwnaniu z innymi pozycjami ,Wydawnictw Prawni-
czych®,

Uczestnicy Sesji uznali jednoglosnie palgca potrzebe kon-
tynuowania wydawania ,,Rocznika Prawa Morskiego*“ jako
jedynego polskiego periodyku poswieconego prawu mors-
kiemu. O zainteresowaniu ,Rocznikiem* §wiadczy fakt
ze naklad zostal wyczerpany w ciagu kilku miesiecy.

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w Gdansku

Na zebraniu w dniu 30 maja br. prof. dr St. Matysik
wyglosit referat ,,Z przesztoSci ubezpieczen morskich™.

Praktyka ubezpieczenia statkow i ladunkéw pojawila sie sto-

sunkowo péznc w obrocie handlowym baltvekim. Wprawdzie
o sporze rozpatrywanym przez Rade Miasta Gdanska, a dotycza-
cym ubezpieczenia statku, dowiadujemy sie juz w aktach z drugiej
polowy XVI wieku, lecz pierwsze przepisy prawne gdanskie
0 ubezpieczeniach morskich pochodza dopiero 2z drugiej polowy
XVIIT wieku (1761 r.) Pézne rozpowszechnienie sie ubezpieczen
morskich np. w Gdansku wynikalo przede wszystkim ze zmniej-
szonego ryzyka wypraw morskich dzieki utrzymujacej sie diugo
formie wspo6iwlasnosci statkéw (tzn. np. jeden armator miat udzialy
w kilku statkach, w wysokosei /i, /s, /4 itp., lecz nie byt jedy-
nym wtascicielem ani jednego statku).
' Analiza gdanskich przepisow o ubezpieczeniu morskim wskazuje
ne liczne zapozyczenia dokonane w pruskim prawie, ktore z kolei
opieralo sie na wzorach holenderskich. Nie znamy oryginalnych.
gdanskich polis ubezpieczeniowych; wydzaje sig, Ze przede wszyst-
kim stosowane byly tutaj polisy holenderskie lub tez hamburskie,
bardzo zblizone do holenderskich.

Charakteryzujac ogoélnie nalezy stwierdzié, ze ubezpieczeni=2
morskie zdarzalo sie na poéinocy Europy w XVII wieku tylko wy-
jatkowo, w poczatkach XVIII wieku wystepowaio niemal z regutlv
w kazdym powazniejszym przewozie. Ubezpieczenie bylo w tym

czasie ,,drogie‘* i np.(przecietnie) premia wynositla okolo dwa razy
tyle co fracht; przyktadowo: gdy fracht wynosit okoto 6% war-
to$ci towardéw, to premia 'wynosile okolo 12%. W ubezpiecczenin

casco z koncem XVIII wieku premia wynosila ma pélnocy Europy
ponad 3%, podczas gdy np. we Francji tylko 2%.

Wzory formularzy umow ubezpieczenia morskiego byly w XVIII
wieku w Prusach prawem przepisane i obejmowaty zaréwno ubez-
pieczenie cargo, jak i casco, polise ubezpieczenia bodmerii, irachtu,
statkow wielorybniczych, na 2zycie czlowiecka, =znajdujacego sie
w podrézy morskiej, oraz sume ewentualnego wykupu w razie
dostania sie ubezpieczonego do niewoli tureckiei itp.

Prawo morskie w czeSciach dotyczacych ubezpieczenn morskich
bylo na o0g6l dos¢ formalistyezne (w powazniejszym stopniu niz
w swych innych rozdziatach), a szeregi jego przepis6w mialo cha-
rakter prawa bezwzglgdnie obowigzujacego (ius cogens).
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Zrzeszeniu Prawnikoéw Polskich

Na zebraniu w dniu 30 czerwca br. mgr E. Meller wy-
glosit referat pt. ,,Waznos$¢ klauzuli, Invoice Value Clause'*

na tle postanowien Konwencji Brukselskiej ,0 u-
jednostajnieniu niektérych zasad dotyczgcych — konosa-
mentow* z r. 1924.

Prelegent przedstawil istotna tres¢ klauzuli konosamen-
towej o ,invoice value®, jako Kklauzuli ograniczajgcej wy-
sokos¢ odszkodowania naleznego od przewoznika mors-
kiego — poszkodowanemu odbiorcy tadunku. Omawiajac
kwestie wazno$ci tego rodzaju klauzuli moéwca wykazat,
ze na tle przepisow art. 611 i 613 khn, jako przepisow
»iuris dispositivi®, klauzula o ,jinvoice value“ — jest praw-
nie wazna i skuteczna wobec odbiorcy tadunku.

Przechodzac do interpretacji odnosnych przepiséw Kon-
wencji Brukselskiej dotyczacej konosamentow, a w szcze-
golnosci art. 3 p. 8 Konwencji, prelegent zaznaczyl, ze
uznanie za wazna, badz nie wazna klauzuli konosamentowej
ograniczajacej odpowiedzialno$¢ przewoznika na bazie fak-
turowej wartosci tadunku (ew. z doliczeniem kosztow zwia-
zanych z przewozem tadunku do portu przeznaczenia)
zalezy od tego, czy postanowienia takiej klauzuli ocenimy
jako zgodne badz tez sprzeczne z calo$cia przepisow
Konwencji, a wiec i z postanowieniami art. 4 p. 5 Konwen-
cji, ustalajagcego maksymalne granice odpowiedzialnosci
przewoznika za poszczegoOlne collis.

Referent wskazal, ze w judykaturze wspolczesnej stano-
wisko jest podzielone i, ze np. judykatura amerykanska i
kanadyjska nakazuje ocenia¢ problem waznosci klauzuli o
»invoice value“ nie t{ylko na tle postanowien Konwencji
ale rowniez na tle odno$nych przepisow prawa wewnetrz-
no-krajowego, ktéremu nadaje charakter przepisow
»iuris cogentis“. Omowionych zostalo szereg precedenso-
wych wyrokéw, ogloszonych w tej sprawie przez sady a-
merykanskie w przypadkach: ,, The Steel Inventor* 1940,
»3anib Co. p-ko United Fruit CO* 1947, oraz , The Harry
Culbreath 1952, wreszcie przez sad kanadyjski w sprawie
»Nabob Foods p-ko armatorowi ss Cape Corso“ —z r.1954.

W zwigzku z brakiem jednolitej opinii prelegent poddat
dyskusji kwestie, czy klauzule o ktérej mowa nalezy uwa-
za¢ za wazng, jako zgodna z Konwencja, a jedynie od-
miennie regufujaca waski odcinek odpowiedzialnosci prze-
woznika dot. wysokosci odszkodowania, a wiec odcinek za-
gadnienia poddany normom prawa wewnetrznego, czy tez
nalezy uzna¢, ze {re§¢ klauzuli powina byé¢ rozpatrywana
W ujeciu znacznie szerszym, bo nie tylko na tle przepisow
Konwencji, a co za tym idzie uznaé klauzule o ,invoice
value“ za prawnie niewazng i bez skutku.

W dyskusji padly glosy, ze klauzula nie jest sprzeczna z
Konwencja, ktora okreslajac jedynie putap odpowiedzialno-
Sci przewoznika, nie reguluje sposobu szczegélowego okre§-
lania wysoko$ci odszkodowania naleznego od przewoznika.
Zwrocono uwage na doktryne i judykature europejska, kto-
ra uwazajgc klauzule o ,invoice value“ za dopuszczalna
(0o ile wyraznie nie narusza Konwencji), kaze ocene jej
skutecznosci rozwaza¢ na tle przepiséw prawa wewnetrz-
nego, co zgodne jest réwniez z praktyka europejska.

Ekspozytura Komisj; Prawa Morskiego w Szczecinie

Komisja odbyta w dniu 30 czerwca 1955 posiedzenie,
na ktorym referat , Uprawnienia kapitana statku“ wygtosit
mgr Stefanowicz, Prelegent na szerokim tle rozwoju hi-
storycznego przedstawil dzisiejszy stan instytucji praw-
nej kapitana handlowego statku morskiego, zaré6wno w
panstwie socjalistycznym, jak w panstwie kapitalistycznym.
Wskazal na dwie zasadnicze strony oblicza prawnego kapi-
tana, tj. uprawnienia cywilno-prawne w stosunku do osoéb
i dobr zaangazowanych w podrézy morskiej, z drugiej za$
strony na uprawnienia tegoz jako zwierzchnika oséb znaj-
dujgcych sie na statku. Referat poswiecony byl gléwnie
tej drugiej stronie dzialalno$ci (uprawnienia , wtadcze®). W
tym zakresie referent rozwazy! te uprawnienia od strony



do specjalnego ,.zbiornika brudnego‘* (ang. slop tank), z ktérego
po uplywie pewnego czasu mozna WwWypompowywac oddzxelorga
wode do morza bez szkodliwych nastepstw. Przez podgrzewanie
zawartosei ,,zbiornika brudnego‘* przySpiesza sig proces qddzlele_mn
wody od resztek produktéow naftowych. W ten spos6b mozn2
oczyscié wszystkie zbiorniki tadunkowe za \\'yjatkigm .,zblorm!{a
brudnego‘, ktory opréznia sie dopiero w najblizszym porcie,
posiadajacym odpowiednie urzadzenia do przyjmowania. .

Podkomisja do spraw separatorow olejowych po przestudio-
waniu problemu oczyszczenia za pomoca separatorow wody za-
nieczyszezonej olejem opalowym, posiadajacym ciezar’wiascnvy
zblizony do ciezaru wiasciwego wody, miata watpliwosci co do
nalezytej skutecznosci separatoréw i uznala za wskazane stoso-
wanie rowniez $rodkéw chemicznych do neutralizowania szkodli-
woseci wody balastowej, wypompowywanej do morza. o

Uchwaly i zalecenia podkomisji zbiornikowcow i podkomisji
dia spraw seperatorow byly glownym tematem obrad Pod}(omls_u
dla spraw urzadzen portowych do przyjmowania ze statkéw po-
zostalosci po produktach naftowyeh i zanieczyszczonej wolcly.
Podkomisja ta stwierdzila, ze w nielicznych tylko portach mozna
dzi§ spotka¢ wymienione urzadzenia, jak np. w Hamburgu. Rot-
terdamie, w wielu angielskich i w nielicznych amerykanskich
portach. Podkre$§lono, ze jest rzecza niezbedna, aby porty za-
opatrzyly sie w odpowiednie urzadzenia przyjmujace, jezeli maja
byé przyjete uchwaly poprzednich podkomisji. Uznano za wlaSciwe,
aby zarzady naftowych portéow zatadoweczych wspolnie z przed-
siebiorstwami nraftowymi, a porty przyjmujace zbiornikowece do
remontu wspoOlnie ze stoczniami poezynily odpowiednie kroki
i starania w celu zaopatrywania portow w nalezyte urzadzenia
do przyjmowania wody brudnej po umyciu zbiornikow adunko-
wych. Rowniez w portach duzych ze znacznym ruchem statkow
powiny byé urzadzenia do przyjmowania zanieczyszczonej wody
balastowej ze zbiornikéw bunkrowych i pozostaloSci szlamu po
produktach naftowych. Urzadzenia wymienione powinny byc¢ tego
rodzaju aby nie powodowaly dlugiego przetrzymywania statku
w porcie. Podkomisja zalecila jako pilne poczynienie wlasciwych
krokoéw dla nawiazania S$cislej wspolpracy zarzadow portow z to-
warzystwami naftowymi, stoczniami i przedsiebiorstwami, ktore
beda od statké6w przyjmowaé i przerabiaé pozostalosei pc pro-
duktach mnaftowych. Jednocze$nie =zalecita powotanie specjalnej
placowki miedzynarodowej, ktoéra by zbierata informacje i do-
Swiadeczenia z tego zakresu i dzielita sie nimi ze wszystkimi za-
imteresowanymi krajami.

Podkomisja dla trwalych produktow naftowych w wyniku
obrad ustalila, iz do grupy szkodliwych zanieczyszezajacych morza
olejow mineralnych =zaliczy¢é nalezy surowa rope naftowa, olej
opatowy, ciezki olej dieslowy i oleje smarowe. Aczkolwiek nie
stwierdzono, iz wymienione produkty naftowe utrzymuja sie na
powierzchni wody morskiej przez czas nieograniczony, tym niz2-
mniej utrzymuja sie one przez dostatecznie dilugi czas, aby pod
wplywem pradéw morskich i wiatrow wedrowaé¢ daleko docie-
ra¢ do odleglych wybrzezy morskich i zanieczyvszczaé je.

Wszyscy uczestnicy konferencji byli zgodni, iz jedynie
0g6lny zakaz wypompowywania trwaltych produktéw naf-
towych do morza bedzie najskuteczniejszym $rodkiem
zwalczania zanieczyszczen morza. Jednak wydanie takiego
zakazu o zasiegu swiatowym moze by¢ woéwczas dokonane
gdy statki zostana wyposazone w odpowiednie urzadzenia
a naftowe porty zatadowcze, porty duze i porty remontowe
beda posiadaly odpowiednie urzadzenia do przyjmowania
pozostatosci po produktach naftowych. Do tego czasu dla
unikniecia zanieczyszczenia wod przybrzeznych ustalone zo-
staja strefy zakazane. Nadto uczestnicy konferencji wyra-

zili poglad, aby po uplywie 3 lat oméwi¢ na nastepne]

konferencji poczynione Kkroki i zdobyte doswiadczenia
przy wprowadzaniu w zycie postanowienn uchwalonej
konferencji.

Postanowienia konwencji miedzynarodowej 1954

Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczysz-
czeniom morza produktami naftowymi (ang. The Interna-
tional Convention jfor the Prevention of Pollution of the
Sea by Oil, 1954) zostala uchwalona i podpisana przez
niektére panstwa uczestniczace w miedzynarodowej kon-
ferencji w dniu 12 maja 1954 roku, przy czym nie wszystkie
zalecenia podkomisji zostaly w pelnym =zakresie w niej
uwzglednione.

Postanowienia konwencji maja zastosowanie do wszyst-
kich morskich statkow handlowych z wyjatkiem statkow
mniejszych niz 500 BRT i statkow, ktore czasowo sg zatrud-
nione jako jednostki pomocnicze Marynarki Wojennej lub
zatrudnione w wielorybnictwie oraz czasowo uprawiaja
zegluge na Wielkich Jeziorach Ameryki Pn. i przyleglych
do nich wodach.

Konwencja zabrania wszystkim zbiornikowcom =zanie-
czyszczania powierzchni wody morskiej przez usuwanie
ze statku produktéw naftowych z wodg wewnatrz stref
zakazanych, kidore sg wyszczegolnione w zalaczniku A do
konwencji . Mieszanina mniej niz 0,1% produktu naftowego
z wodg traktowana jest jako mieszanina nie zanieczyszczajg-
ca. Wszystkie statki-niezbiornikowce powinny usuwaé za-
nieczyszczong wode balastowg lub wode po myciu zbior-
nikéw mozliwie jak najdalej od brzegéow. Jednak po
uplywie 3 lat od momentu wejScia w Zzycie postanowien
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Rys. 1. Mapka stref zakazanych na Baltyku, M. Pélnocnym

i czeSci Atlantyku.

konwencji obowigzywaé beda rowniez strefy zakazane
wyszczegolnione w zalaczniku A w stosunku do statkow
zwyklych z wyjatkiem wypadkéw, gdy beda w drodze do
portu, ktory nie posiada urzadzen specjalnych do przyj-
mowania pozostatosci po produktach naftowych.

Naruszanie powyzszych zakazow podlega¢ bedzie karze
wedlug prawa kraju, w ktorym statek jest zarejestrowany
z wyjatkiem wypadkow, gdy usuniecie do morza produktow
naftowych nastapilo ze wzgledu na bezpieczenstwo statku
i dla ratowania ludzi, uchronienia sie od szkod albo wsku-
tek przecieku, ktéremu nie mozna bylo zapobiec. Rowniez
usuniecie pozostalosci statych, ktére nie moga by¢ prze-
pompowane ze zbiornikow tadunkowych i pozostato$ci po
klarowaniu i oczyszezeniu oleju opalowego oraz olejow
smarowych nie bedzie karane, o ile usuniecie nastapi
mozliwie jak najdalej od brzegu; wszystkie tego rodzaju
wypadki powinno notowaé¢ sie w dzienniku produktéw naf-
towych.

Dla kontroli postepowania z pozostatosciami po produk-
tach naftowych kazdy statek podlegajacy postanowieniom
konwencji bedzie prowadzil dziennik produktow naftowych
badz tez w innej formie wedlug wzoru znajdujacego sig
w zalgczniku B do konwencji. Zapisy w dzienniku powinny
by¢ podpisywane przez oficera przeprowadzajacego dana
czynno$¢ z produktami naftowymi i przez kapitana statku.
Wiasciwe wiladze kazdego z uczestniczacych w konwencji
rzgdow sa uprawnione w stosunku do statkéw przebywa-
jacych na ich wodach terytorialnych do przegladania dzien-
nika produktéw naftowych i sporzadzania odpiséw, ktérych
zgodnos$¢ na zadanie witadz poswiadcza kapitan statku.
Rzad stwierdzajacy naruszenie postanowien konwencji
przez statek obcy powiadamia o tym witadze panstwa,
w ktorym statek jest zarejestrowany, a te z kolei, o ile sa
dostateczne podstawy ku temu, przeprowadzaja dochodzenie
przeciwko armatorowi lub kapitanowi statku. O wyniku
dochodzen powiadomiony zostaje rzad, ktéry stwierdzit na-
ruszenie postanowien konwencji oraz biuro miedzynarodo-
we.

Zadania nalozone przez konwencje na biuro miedzyna-
rodowe bedzie spelnial chwilowo rzad W. Brytanii, i to
tak diugo, dopdéki nie powstanie IMCO, ktéra przejmie
wyznaczone jej czynnosci, a miedzy innymi czynnosci biura
miedzynarodowego.

W ciagu trzech lat po wejsciu w zycie konwencji chro-
nigcej wody danego panstwa powinny one wyposazy¢é
wszystkie swoje giowne porty w urzadzenia, ktére by bez
wiekszej straty czasu mogly przyjmowaé¢ od statkow innych
niz zbiornikowce pozostatosci po produktach naftowych
z wody balastowej i z wody po myciu zbiornikow, ktora
przeszia przez separatory olejowe lub zbiorniki osadowe.
Kazde z panstw winno od czasu do czasu okre§li¢, ktére
z jego portéw w sensie postanowien konwencji nalezy
traktowac¢ jako porty duze i podaé je do wiadomosci
biuru migdzynarodowemu z zaznaczeniem, czy i jakiego ro-
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dzaju urzgdzenia specjalne do przyjmowania zostaly za-
instalowane w portach.

Poszczegbdlne panstwa zobowigzuja sie rowniez do po-
wiadamiania biura i odpowiednich organéw ONZ o wyda-
wanych dla swoich statkow ustawach, dekretach i zarza-
dzeniach, majacych na celu wprowadzenie w zycie postano-
wien konwencji i o swoich doSwiadczeniach w dziedzinie
zapobiegania zanieczyszczeniom. Kwestie sporne wynikajace
z interpretacji postanowien konwencji, ktérych nie mozna
bedzie zatatwi¢ na drodze rokowan miedzy poszczegolnymi
panstwami bedzie sie przedkiada¢ do rozstrzygniecia
Miedzynarodowemu Trybunatowi Sprawiedliwosci albo o-
branemu sadowi arbitrazowemu.

Uchwalona konwencja wchodzi w zycie dopiero 12 mie-
siecy po dniu, w ktorym przynajmniej 10 panstw ratyfi-
kuje konwencje, z czego 5 ratyfikacji bedzie dokonanych
przez panstwa posiadajace tonaz nie mniejszy niz 500 000
BRT. Dla pojedynczych rzadow, przystepujacych pozniej
do konwencji, postanowienia jej beda otrzymywalty moc
prawna w trzy miesigce od daty pisemnej notyfikacji
o przystapieniu.

Zalacznik A do konwencji podaje strefy zakazane dla
zbiornikowcow i nie zbiornikowcow (rys. 1), przy czym
z pewnymi wyjatkami (Adriatyk, Morze Po6inocne, Atlantyk
i wody australijskie) na wszystkich obszarach morskich
znajdujacych sie do 50 mil morskich od brzegu nie wolno
usuwac¢ produktow naftowych do morza.

Oprocz postanowien konwencji zebrani na miedzyna-
rodowej konferencji uchwalili 8 rezolucji, ktéorych wykona-
nie =zalecono poszczegélnym rzgdom 1 zainteresowanym
instytucjom. Rezolucje te sg nastepujace:

1) Mozliwie jak najszypsze, caikowite zapobiezenie
do morza trwalych produktow naftowych,

2) Zastosowanie postanowien konwencji
do statkéw, kiore konwencja pomija, o ile
na to pozwalaja.

3) Popieranie rozwoju i instalowania nalezytych separatoréw
na statkach oraz cpracowywanie odpowiednich przepisow technicz-
nych dla takich separatorow.

4) Zaopatrzenie wszystkich portéw remontowych i zatadowczych
portow naftowych w urzadzenia do przyjmowania pozostatosci
po produktach naftowych.

5) Wpydanie broszur na temat zapobiegania zanieczyszczaniom
merza produktami naftowymi.

6) Wydanie czasowych zarzadzen przygotowawczycin do wpro-
wadzenia nastepnie w zycie postanowienn konwencji.

7) Powolanie krajowych komisji do zwalczania zanieczyszczen
morza produktami naftowymi.

8) Zbieranie i oglaszanie przez odpowiedni organ ONZ wszel-
kich wiadomosci technicznych na temat zanieczyszczania produk-
tami naftowymi.

Uchwalona konwencje nalezy uzna¢ za zdecydowany
krok na drodze do zwalczania zanieczyszczenia morza pro-
duktami naftowymi, aczkolwiek nie uchwalono rygorysty-
cznego, bezwzglednego zakazu usuwania tych produktow
do morza. Po uplywie roku od momentu zakonczenia
konferencji londynskiej szereg panstw opracowalo juz od-
powiednie akta ustawodawcze oparte na postanowieniach
Miedzynarodowej Konwencji o zapobieganiu zanieczyszcze-
niom morza produktami naftowymi 1954. W parlamencie
angielskim ustawa ,/ The Oil in Navigable Waters“ prze-
szta juz trzecie czytanie. Rzad francuski poczynil podobne

usuwaniu

réwniez w stosunku
wzgledy praktyczne

kroki jak rzad brytyjski. Inne panstwa jak np. Szwecja,
Dania i Belgia opracowuja rowniez odpowiednie ustawy.
Polska poczynita réwniez szereg krokéw, majacych na celu
jak najszybsze ratyfikowanie powyzszej konwencji. Porty
polskie maja by¢ wyposazone w urzadzenia do przyjmowania
pozostatosci po produktach naftowych ze statkow, a nadto
w opracowaniu jest dokumentacja techniczna dla separa-
torow olejowych, w jakie maja by¢ zaopatrzone statki
polskiej floty handlowej.

Orzecznictwo w sprawach zanieczyszczenia morza

Obowiazujace przepisy krajowe poszczegélnych panstw
morskich ograniczaty si¢ dotychczas przede wszystkim
do wydawania zakazu wylewania lub wypompowywania
w porcie lub na redzie oraz na wodach terytorialnych
wszelkiego rodzaju produktéw naftowych lub odpadkow
po nich. Poczynajac od r. 1926 armatorzy wielu krajow
doceniajgc problem zanieczyszczania morz instruowali kapi-
tanow swoich statkow, aby ci nie usuwali produkty naf-
towe na wodach oddalonych wiecej niz 50 mil morskich
od brzegu. Kontrola nalezytego przestrzegania przez statki
przepisow zabraniajacych zanieczyszczania morza weglo-
wodorami jest dzisiaj ulatwiona ze wzgledu na mozliwosc
rozpoznania wody z powietrza.

Kapitanowie statkow nieprzestrzegajacy wymienionych
wyzej przepisow i zarzadzen byli karani dos¢ wysokimi

grzywnami.
Na uwage zasluguje przyktad orzeczenia francuskiego sadu
Correctional Tribunal z Aix-en-Prowance wydane w roku 1954

przeciwko kapitanom pieciu zbiornikowcéw za wykroczanie po-
pelnione w roku 1953. Wymienione zbiornikowce przywozac surows
rope do rafinerii niejednokrotniec wypompowywaly pozostatosel
po oleju gazowym do Etang de Berre, powodujac niszczenie ryb
1 mieczakéw na tym obszarze, do ktérego jest iylko jedno dojscie
7z morza przez waski kanal Port-de Bone. Zwiazek rybakow
z Martique zdecydowal zaskarzy¢ kapitanow przed sad w Aix.
Sad uznatl, iz rybacy niewatpliwie poniesli szkody i ustalit je na
wysokosé 1000000 frankow (1000 funtow szterlingow). W konsek-
wencji kapitanowie zostali skazani na kary pieniezne od 20 000
frankéw do 50 000 frankow przy czym armatorow uczyniono od-
powiedzialnymi za uiszczenie tych Kkar.

Inny cieckawy wypadek porzucenia_ (ang. Jjettisoning) surowej
ropy przez statek bedacy w niebezpieczenstwie rozpatryvwaiy w br.
dunskie i niemieckie izby morskie. Ot6z dunski zbiornikowiec
.,Gerd Maersk w styczniu br. po wejsciu na mielizne przy
Scharnhorn Rift w ujsciu Elby wypompowa! okolo 7000 ton ropy
w celu sptyniecia. Ropa zdryfowata na wybrzeze i plaze wyspy
Sylt, ktora zostala powaznie zanieczyszczona. Obliczono, ze Kkoszt
usunigcia okolo 50 000 m® zanieczyszczonego ropa piasku z plazv
wyniesie okolo 590 000 marek niemieckich. W wyniku przepro-
wadzonych dochodzen izba morska w Hamburgu orzekla, iz ani
kapitan statku, ani pilot nie byli winni wejSciu statku na mie-
lizne. Dalej uznano, iz ciezkie warunki nawigacyjne i sztormowa
pogoda uniemozliwily podej$cie do statku barkom-cysternom dla
zabrania czgSci ladunku. Gdy szereg zbiornikéw ladunkowych
statku zaczal przecieka¢ i woda rozpoczela wdzieraé sie do ma-
szynowni, kapitan statku shuisznie zdecydowal wypompowaé czesé
iadunku do morza w celu uratowania statku od przetamania sie
i catkowitego zniszczenia oraz dla ratowania zatogi i siebie.
W wypadku catlkowitego stracenia statku wskutek przetamania
si¢ prawdopodobnie caty tadunek ropy uszediby do morza, po-
wodujac jeszcze wieksze zanieczyszczenie. Dzieki porzuceniu
czeSci tadunku zbiornikowiec ,,Gerd Maersk® wynurzyt sie 8 stép,
przy pomocy 6 holownikéw splvnal na wode i zostal w ten spo-
s6b uratowany. Podobne orzeczenie usprawiedliwiajace w pelni
postepowanie kapitana zbiornikowca wydalta rowniez izba morska
w Kopenhadze.

Instytut Morski komunikuje, ze co miesiac wyda-
wany jest ,Biuletyn Instytutu Morskiego®, ktory
otrzymuja bezplatnie wszystkie instytucje i przedsie-
biorstwa Ministerstwa Zeglugi oraz niektére inne in-
stytucje zwiazane z gospodarka morska.

»Biuletyn Instytutu Morskiego przynosi przede
wszystkim przeglad dzialalno$ci Instytutu — streszeze-
nia prac badawczych pracownikow maukowych Insty-
tutu za ostatni okres oraz przeglad postepu technicz-
nego i organizacyjnego — ciekawsze i wartosciowsze
osiggniecia zagraniczne 'w tym zakresie, z wnioskami

co do mozliwos$ei wykorzystania ich w naszej gospo-

Biuletyn Instytutu Morskiego

darce morskiej. Nadto ,,Biuletyn“ zawiera inne dziaty,
m. in. recenzje i omoéwienia ksigzek fachowych oraz
wykaz nowych tlumaczen wykonanych przez Instytut,
a znajdujacych sie w jego bibliotece.

Numer za maj — czerwiec jest numerem specjal-
nym w calo$ci poswiecony jest I Sesji Naukowej In-
stytutu Morskiego podajac wypowiedzi dyskusyjne na
temat wygloszonych na Sesji referatow (ktérych
streszczenia drukowane byty w n-rze 4 z br. ,, Techni-
ki i Gospodarki Morskiej“).

Ukazaly sie tez numery za lipiec, sierpien
1 wrzesien,
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Ruchome komory ladunkowe na statkach

Kand. nauk techn. K. A, JEGOROW — Kierownik Laboratorium Mechanizacji i Automatyzacji Prac Przeladunko-
wych w Centralnym Instytucie Naukowo — Badawczym Ekonomiki i Eksploatacji Transportu Wodnego w Moskwie

e

)

Ponizszy artykul poswiecony omowieniu nowej, interesujacej koncepcji mechaniza-
cji prac w tadownmr za pomocq dokonania odpowiednich zmian w jej konstrukcji,
zostas napisany specjalnie dla ,,Techniki i Gospodarki Morskiej“, za co chcielibysmy
w tym miejscu podziekowaé zarowno Autorowi, jak i tow. A. Mitaiszwili — Dy-

rektorowi

Prace przeladunkowe w tadowni, polegajace na prze-
mieszczeniu ladunku ze Swiatta luku w glagb tadowni lub
odwrotnie, stancwia cbecnie giowne ,waskie gardio® przy
obstudze przetadunkowe] statkow morskich.

Mechanizacja tych czynnosci jest z wielu powodow po-
waznie utrudniona; do najwazniejszych z nich naleza:

1) trudnosci poruszania sie w ladowni urzadzen przela-
dunkowych, zarowno podwieszonych jak i bezszynowych;

2) trudnosci doprowadzenia energii elektrycznej z punk-
tu widzenia bezpieczenstwa pracy;

3) niedogodnosé¢ stosowania urzgdzen napedzanych sil-
nikami spalinowymi, ktore powoduja zadymienie tadowni
gazami wydechowymi i stwarzaja niebezpieczenstwo po-
zaru;

4) utrudnione mechaniczne mocowanie adunkow, szcze-
golnie drobnicowych, podczas przemieszczania w fadowni.

Z tych powodéw duza czes¢ prac w ladowni wciaz je-
szcze wykonywana jest recznie, co powaznie obniza
statkodobowe normy przeladunku, wymaga wiekszej liczby
robotnikow portowych, wreszcie zwieksza koszty wlasne
prac przetadunkowych.

Znacznej czesci tych prac w ladowni mozna uniknac
przez zastosowanie systemu ruchomych komor tadunkowych
o napedzie hydraulicznym, opracowanego w r. 1953 w Cen-
tralnym Instytucie Naukowo-Badawczym Ekonomiki
i Eksploatacji Transportu Wodnego w Moskwie.

Ruchome komory tadunkowe stosuje sie przy zaladunku
lub wyladunku przez $wiatto luku jakichkolwiek ladunkow
przewozonych na statkach, przy czym dzieki zainstalowa-
nym w nich hydraulicznym urzadzeniom przesuwajacym wy-
sokiego cisnienia o. odlegtosci jazdy ok. 4 m przemieszcza
sie je wewnatrz ladowni i unieruchamia za pomoca tegoz
systemu hydraulicznego. Przy wytadunku oproéznia sie naj-
pierw czes¢é tadowni w s$wietle luku, a nastepnie wysuwa
sie kolejno w swiatto luku wspomniane komory ladunko-
we.

Sterowanie systemem hydraulicznym moze odbywacé sig
zdalnie za pomoca zaworow elektrohydraulicznych.

Ruchome komory ladunkowe sa szczegolnie dogodne
dla przewozu pojemnikéw i tadunkow drobnicowych. Nos-
nos¢ tadunkowa ruchomych komor tadunkowych moze
wahac¢ sie w granicach 75 — 200 t.

W zaleznosci od wystepowania w tadowni grodzi wzdiuz-
nych i lokalizacji podpor podpoktadowych, liczba ruchomych
komor tadunkowych w ladowni wynosi od 4 do 8 (rys. 1).
Przy osmiu komorach tadunkowych cztery z nich wyjezdza-
ja' w Swiatlo luku bezpo$rednio po szynach, a pozostale

Centralnego Instytutu Naukowo-Badawczego Ekonomiki i
Transportu Wodnego.
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Rys. 1. Sposoby umieszczenia ruchomych komoér tadunkowych
w ladowni; po lewej — spos¢b reczmieszezenia i przesuwania 8 ko-
mor tadunkowych: w $rodku — sposOb rozmieszezenia i przesuwa-

nia 6 komoér ‘radunkowych: po prawej — sposOb rozmieszezenia

i przesuwania 4 komor tadunkowych.

Eksploatacji

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

Celem unikniecia przechytu statku przy zatadunku (wy-
ladunku) z przyleglych ladowni, w $wiatto luku przesuwa
sie komory znajdujace sie przy przeciwleglych burtach.

Komory ladunkowe nr nr 1 i 2 stanowig ruchome ptyty,
przesuwajgce sie na kotkach za pomocg trzech urzadzen
hydraulicznych o maksymalnym uciggu 6000 kG kazde,
ktory wykorzystuje sie jednak stosunkowo rzadko jedynie
przy maksymalnie dopuszczalnym kacie przechylu 5—6 sto-
pni. Komory te posiadaja od strony burtowej $cianke o wy-
sokosci ok. 4—4,5 m, umocowana za pomoca zawiasOw oraz
dwoch sciggaczy, ktorych diugos¢ mozna regulowac.

Ogolny widok ladowni z ruchomymi komorami tadun-
kowymi przy przewozie pojemnikow przedstawiony jest

na rys. 2.

komorami
ladunkewymi przy przewozie pojemnikéw.

Rys. 2. Ogoélny widok tadowni z ruchomymi

Ruchome komory ladunkowe nalezy instalowac tylko
w ladowniach limitujacych, tj. w tadowniach nr nr II i III,
a w niektérych przypadkach takze w tadowni nr IV. La-
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downi dziobowych i rufowych, jak rowniez pomieszczen
miedzypokladowych, nie wyposaza si¢ w ruchome komory
ladunkowe.

Jak wynika z obliczen, przeprowadzonych dla statku o
nos$nosci 5000 tdw, posiadajacego 5 tadowni, strata pojemnos_
ci ladunkowej statku wynosi 89, pojemnosci ladowni, w
ktérych instaluje sie ruchome komory !adunkowe, a w
stosunku do pojemnosci tadunkowej catego statku — 69%.

Ogoélny ciezar ruchomych komor tadunkowych dla trzech
ladowni (nr nr II, IIT i IV) wynosi zgodnie z obliczeniami
ok. 100 t, co stanowi jedynie 29 nos$nosci tadunkowej stat-
ku i ok. 3% ciezaru stali, zuzytej przy budowie statku.

Zastosowanie ruchomych komor tadunkowych w limi-
tujacych ladowniach moze zmniejszy¢é o polowe rozmiar
prac w tadowni w poréwnaniu z pracami, wykonywanymi
na istniejacych statkach. Naklady na komory tadunkowe
amortyzuja sie mniej wiecej po 25 rejsach.

Przewoz ladunkow w ladowniach, wyposazonych w ru-
chome komory fadunkowe, wymaga oczywisScie zmiany
zazwyczaj stosowanego na statkach morskich warstwo-
wego ukltadania (sztauowania) ladunkéw i wniesienia odpo-
wiednich zmian do zestawiania planow tadunkowych.

W praktyce zagranicznej ruchome komory ladunkowe
bardziej prymitywnej konstrukcji (przemieszczanie za pomo-
ca wind okretowych i blok6w) zastosowano w Stanach Zjed-
noczonych na jednym ze statkow transportowych marynarki
wojennej w r. 1949. Wedtug opublikowanych danych skrocenie
czasu postoju statku pod przetadunkiem wynosito 35 — 509;.

Zastosowanie napedu hydraulicznego i zdalnego sterowa-
nia ."powainie doskonali warunki eksploatacji ruchomych
komor tadunkowych. Wyposazenie ladowni w ruchome ko-
mory tadunkowe moze by¢ dokonane podczas moderniza-
cji statkow, ktora czesto ma miejsce przy kapitalnych
remontach.

Konosament do zaladowania

J. SIEDLECKI — Szczecin

Istota i

znaczenie konosamentu do

zatadowania. Co stanowia przepisy prawne

w poszezegolnych krajach o tym konosamencie. Konosament do zaladowania w pol-

skim obrocie morskim.

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

W handlu morskim i w ogoéle w obrocie handlewym
konosament odgrywa powazng role: w czasie podrézy to-
waru, na ktory konosament wystawiono, konosament zastepu-
je towar. Towar mozna sprzeda¢ czy zastawi¢, a wreczenie
konosamentu jest rownoznaczne z oddaniem posiadanis
towaru.

7. powstaniem zeglugi regularne; — liniowej zmienity
sie warunki transportu morskiego. Z ta chwilg statki kur-
sujace na liniach regularnych i w ustalonym rozktadzie po-
drozy byly zainteresowane tym, zeby towar przechowywany
na skladzie w porcie, oczekiwal na przybycie statku. W in-
teresie eksportera rowniez lezalo, by towar jak najszybciej
odda¢ do przewozu morskiego w zamian za ofrzymanie ko-
nosamentu.

Tre$¢ konosamentu wydanego w takim przypadku zmie
nila sie zasadniczo niewiele. Armator stwierdzil, ze przyjat
towar do przewozu, a nie, ze zaladowal towar na statek.
Poza tym czesto nie okreslano w konosamencie statku, po-
dajac ze towar zostanie zaladowany na najblizszy statek
danej linii odchodzacy z okreslonego portu, lub zamieszcza-
jac wprawdzie w konosamencie nazwe statku, ale zastrzega-
jac sie jednocze$nie, ze towar moze by¢ przewieziony in-
nym statkiem.,

W ten sposob wytworzyl sie nowy typ konosamentu,
ktéory nazwano komosamentem do zatadowania

-— Recived for shipment Bill of lading (ang.) Connaissement
re¢ pour embarquement (fr.), polizza recevuto per l'em-
barco (wtl.), Uberladungskonnossement (niem.).

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

Przez przyjecie towaru do zaladowania nieraz jeszcze
przed nadejsciem statku do portu, przez wystawienie ko-
nosamentu do zatadowania rozszerzyly sie obowiazki prze-
woznika poniewaz przejat on piecze nad towarem od chwili
jego przyjecia do chwili zaladowania na statek. Piecze te
mogl wykenywaé albo bezposrednio, we wiasnych magazy-
nach, albo oddajac towar na skilad.

Stosunek prawny pomiedzy przewoznikiem a wtascicie-
lem konosamentu, uprawnionym do odbioru towaru kompli-
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kowat sie przez to, ze inaczej przedstawiaja sie obowigzki
i odpowiedzialno§¢é przewoznika od chwili rozpoczecia za-
tadowania do chwili ukonczenia wyladowania w porcie prze-
znaczenia, a inaczej poza tym okresem, czyli poza
podroéza frachtowa. W okresie od zaladowania do wylado-
wania czyli w okresie podrézy frachtowej, przewoznik jest
skrepowany przepisami konwencji brukselskiej o konosa-
mentach z 25 sierpnia 1924 r; natomiast przed rozpoczeciem
tej podrozy i po jej ukonczeniu, posiada peilna swobode’
umow, ograniczona tylko przepisami prawa krajowego. O ile
wige prawo krajowe mu tego nie zabrania, moze poczynic
najdalej idace zastrzezenia co do odpowiedzialnosci za to-
war podlegajacy przewozowi. Rzecz jasna, ze zwlaszcza w
krajach kapitalistycznych armatorzy korzystaja bardzo sze-
roko z tej swobody.

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

Sprzedawca towaru na zlecenie cif powinien zaladowa<
towar w oznaczonym terminie. Dowocdem wykonania tego
obowiazku jest przedstawienie konosamentu zatadowania.
Konosament do zatadowania, jako wystawiony przed za-
ladowaniem, nie czyni zado$¢ tym warunkom, webec czego
musi albe by¢ uzupelniony data zaladowania z podaniem
nazwy statku, albc de konosamentu takiego nalezy dolaczy¢
odpis kwitu sternika czy wyciagu poswiadczonego z dzien-
nika okretowego ze stwierdzeniem zatadowania ckreslonego
towaru.

Szereg bankéw odmawia kredytu pod zastaw koncsamen-
tow do zatadowania, nie majac pewnos$ci, ze towar zostal
zaladowany do przewozu, a cc za tym idzie nie majgc za-
bezpieczenia w towarze.!

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

’1 Ramy mniniejszego artykulu nie pozwalaja na wyczerpujgese
naswietlenie zagadnienia konosamentu do zatadowania z punktu
widzenia prawa ubezpieczeniowego. Wspomnialem juz wyzej o Wy~
mogach jakie stawia transakeja cif dla wystawienia konosameniu
do zatadowania. Doda¢ tu nalezy takze, ze wystawienie konosa-
mentu do zatadowania powoduje komplikacje takie przy transake;:
fob. O przejSciu ryzyka ubezpieczenia decyduje takze moment przy-
jecia towaru na statek, zatem dla uwidocznienia tego momentu
ma znaczenie umicszezenie na - konosamencie wzmianki o dacie
i fakcie zaltadowania.




pitalistycznych i jegoe rytmicznos¢ musi sie liczy¢ z ko-
niunkturalno$cia w krajach kapitalistycznych.

Z tego wzgledu instytucja konosamentu do zatadowania
jest aktualna i w polskich stosunkach zeglugowych. Przy
stosowaniu przewozu z wystawieniem takiege konosamentu
nalezy sie liczy¢ z tym, ze polskie linie zeglugowe nie roz-
porzadzaja wlasnymi magazynami portowymi. W Kkraju
wylacznes¢ sktadu portowego posiadaja zarzady portéw.

Konosament do zaladowania w obrocie morskim niektorych
panstw europejskich

Pa przedstawieniu istoty i znaczenia konosameniu do
zaladowania warto dokona¢ przegladu jak w poszczegoél-
nych krajach europejskich ujeto konosament do zatadowa-
nia w obowiazujacych systemach prawnych.

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

W Wielkiej Brytanii nie ma zadnej roéznicy miedzy ko-
nosamentami obu typow, jakkolwiek z punktu widzenia
umowy sprzedazy cif konosamen! musi wypelni¢ wymogi
stawiane przez ten typ umowy.? Pcdobnie jest w Holandii
z tym zastrzezeniem, ze kodeks hoclenderski wyraznie sta-
nowi, iz uzupelnienie konosamentu dla potrzeb sprzedawcy
cit i kredytu bankowego nastepuje tylko na wyrazne zada-
nie zatadowcy?®. Prawo belgijskie! i francuskie3 nie traktuja
koncsamentu do zatadowania na réowni z konosamentem za-
tadowania. Wymsagaja one. by na konosamencie do zatado-
vania poczynicno wzmianke o dacie zaladowania na okre-
slonym statku®.

Najszerzej ujat instytucje konosamentu do zaladowania
wloski kodeks zeglugi z r. 1942 (art. 457 i nast.). Traktuje
on konosament do zatadowania jako podstawowy. Przepisy
o konosamencie zaladowania maja charakter uzupeiniajacy.

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

Podobne stanowisko zajmuje kodeks Morskiej Zeglugi
Handlowej ZSRRS. Jakkolwiek bewiem definicja konosa-
mentu depuszcza oba typy: zatadowania i do zaladowania,
przewiduje, ze konosament wydaje sie ,,po przyjeciu tadun-
kv do przewozu“ (art. 78 ust. 1 Kimzh) a , konosament sta-
nowi dowod przyjecia przez przewoinika  wymienionego
w konosamencie ladunku‘ (art. 78 ust. 2 Kmzh), to jednak
przewiduje dalej w art. 62 ust. 4, ze ,dokument w ktorym
brak jakichkolwiek danych wymienionych pod literami 50
do ,k“ nie jest uwwazany za konosament.

Poniewaz pod litera .,.2“ wymienia si¢ nazwe statku, je-
7eli ladunek ma byé przewieziony wiadomym statkiem,
a pod pkt. ,,c“ .miejsce zaladowania statku®, zatem kono-
sament do zatadowania nie uzupelniony tymi danymi nie
jest konosamentem w rozumieniu prawa morskiego.

Do grupy krajow trakiujgcych konosament do zatadowa-
nia na réowni z konosamentem zaladowania nalezy takze
Folska.

Konosament do zaladowanja w polskim prawie morskim

Podstawe prawna dla wystawienia konosamentu do za-
tadowania stanowi w Polsce art. 642 ust. 5 poniemieckiego
kodeksu handlowego w jegoe brzmieniu z 1920 r. Przepis
ten stanowi: ,,Za zgoda zatadowcy mozna wystawié kono-
sament takze dla towaréw przyjetych do zaladowania, ale
jeszeze mie zaladowanych®. Jezeli porownamy ten tekst
z odno§nym przopisem ustawy niemieckiej w jej obecnym
brzmieniu. to przekonamy sie, ze réznica polega poza mala

Scrutton: The contract of affereightment as exoressed in char-
terparties and bills of lading, Wyd. 15, s. 10 ust. 1.

3 A, Schadee: Niederlandisches Seerecht, Textausgabe, Haag 1929

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

5 @eorges Ripert: Droit Maritime, 4 wyd., nr 1467.

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

Heinrich Kuhl: Seerechtliche Gesetze und Verordnungen_, 3 wyd.

8 Kodeks Morskiej Zeglugi Handlowej oraz przepisy zwiazkowe
7z komentarzem W. W. Manzina w zbiorze ,.Sbornik zal_mnow
i rasporiazenij po morskomu transportu‘‘ Moskwa — Leningrad
1948.

poprawka stylistyczng (w obecnym tekscie niemieckim poza
wstawieniem w nawiasie nazwy. konosamentu zatadowania,
uzyto zwrotu ,przyjeto na pokiad“ — an Bord genommen
cind, a w starym tekscie uzyto zwrotu ,zaladowano‘
abgeladen sind) — na wprowadzeniu nowego zdania poda-
jacego warunki, pod jakimi konosament do zaladowania
moig by¢ traktowany na »owni z konosamentem =zatado-
wania.

W teksScie obowigzujacym w Polsce takich zmian nie
wprowadzono, i to zapewne sklonilo prof. Szuldenfreia® do
wyrazenia pogladu, iz ,prawo morskie Nie przyznaje tym
dwom rodzajom konosamentiu odmiennych skutkéw praw-
nych®. Wydaje sie, ze w naszym systemie prawnym musimy
sie liczy¢ z wymogami obrotu w handlu cif i w orzecz-
nictwie zagranicznym.

Projekt kodeksu morskiego rozréznia réwniez oba typy
konosamentéw. Przewiduje on mianowicie, ze przewoznik
lest obowigzany po przyjeciu ladunku na statek wydaé
zaladowcy na jego zadanie konosament. Stancwi on dalej
ze ,przewoinik moze na Zadanie wysytajacego wydaé mu
jeszcze przed przyjeciem tadunku na statek  konosament
stwierdzajacy przyjecie tadunku do przewozu i mnastepnie
vwidocznié dodatkowo na tym konosamencie przyjecie la-
dunkw na statek lub za zwrotem tego konosamentu wydaé
zatadowey konosament stwierdzajacy przyjecie tadunku na
statek*.

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

Projekt zatem zajmuje stanowiskc ogolnie dzi§ przyjete
w ustawodawstwie morskim. Byé moze nie akcentuje on
zbyt wyraznie, e wzmianka o rzaladowaniu na konosa-
mencie do zatadowania réowna go z konosamentem zata-
dowania, lecz zagadnienie to nalezy pozostawi¢ orzecz-
nictwu, ktore dostosuje sie do panujgecych w tym przed-
miocie pogladow.

Konocsament do zaladowania w goOspodarce socjalistycznej
i kapitalistycznej

Jak widzimy, przepisy prawne panstw morskich nie
wiele stanowig o instytucji konosamentu do zatadowania.
Znajdujemy tam zaledwie definicje, a niekiedy podanie
werunkow, pod jakimi mcZzna traktowaé¢ konosament ten
na rowni z konosamentem do zaladowania.

Blizsze uksztallfowanie sie tej instytucji pozostawia pra-
wo praktyce. Praktyka powinna sprecyzowac przede
wszystkim prawa i obowiazki stron, tj. przewoznika i zata-
dowcy, a po odbiorze towaru takze odbiorcy. Zanim jednak
przejde do omowienia iych spraw. musze zwroci¢é uwage
na znaczenie konosamentu do zatadowania w Swietle kon-
wenceji brukselskiej o konosamentach z 25 sierpnia 1924 r.

Wobec tego, ze z jednej strony konwencja brukselska
obowiazuje strony tylko od rozpoczecia zatladowania do za-
konczenia wytadowania (art I, p. e. i VII, konw.), z dru-~
giej za$ strony konosament nalezycie wystawiony i zawie-
rajacy dane wymagane przez konwencje stanowi domnie-
manie, ze towar zostal zatadowany tak. jak to opisano
w konosamencie, (z zastrzezeniem przeciwdowodu — art. III
§ 4) — powstaja dwie podstawowe kwestie:

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

2. Jakie znaczenie, z uwagi na domniemanie wypltywa-
jzce z konosamentu, maja konosamenty do zaladowania.

Jak wynika z postancwien konwencji zastrzezenia kono-
samentu idace w obronie przewoznika poza granice dopusz-
czone w konwencji, sa wazne o ile odnoszg sie do okresu
przed vozpoczeciem zaladowania, a po przyjeciu towaru.
Stanowisko to potwierdza m. in. nauka i orzecznictwo bel-
gijskie!”.

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

¢ Szuldenfrei M.: Prawo Morskie, Warszawa 1953, s. 140.
1 Smeesters & Winkelmolen, 1, c., nr 460, t IIL s. 628.
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czymi i prawnymi w panstwach kapitalistycznych, z kto-
rymi znajduje sie w stosunkach handlowych.

Rozwigzanie nasuwa sie tu jedno tylko: ulozenie takich
zastrzezen konosamentowych, ktore nie pozwola na utrate
uprawnien przewoznika, z ktorych moze on korzysta¢ za
granica, a przystosowanie, gdzie zachodzi tego potrzeba,
stosunkow gospodarki planowej miedzy jej podmiotami
w kraju do potrzeb wynikajgcych z warunkéw handlu za-
granicznego.

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

Druga kwestia -— to moc dowodowa konosamentu do
zaladowania w granicach konwencji o konosamentach. W ja-
kich warunkach konosament do zatadowania stanowi
domniemanie zaladowania, iak jak to opisuje tres¢ kono-
samentu? Konosament, aby stanowil przewidziane w kon-
wencji domniemanie, winien zawiera¢ adnotacje co do cech,
stanu i opakowania towaru i wzmianke o dacie zatadowa-
nia. Jest oczywiste, ze wzmianki takiej dokonuje sie wtedy,
jezeli w chwili zaladowania konosament zostanie przedsta-
wiony przewoznikowi, jego agentowi lub kapitanowi i jesli
stan towaru oraz jego opakowania nasuwaja zastrzezenia
wymagajgce dokonania adnotacji. Jezeli jednak konosament
w chwili dokonania zaladowania nie moze by¢ przedstawio-
ny przewoznikowi, gdyz znajduje sie nie w reku zaladowcy
lecz 0s6b trzecich, to wobec niemozno$ci dokonania zastrze-
zen na dokumencie, nie posiada on cech konosamentu w ro-
zumieniu konwencji i albo podroz musi byc¢ potraktowana
jako dokonana bez konosamentu albo przewoznik wystawia
nowy konosament — zaladowania, za zwrotem kompletu
poprzednio wydanego konosamentu do zaladowania.

W przypadku podrézy bezkoncsamentowej, konwencja
krukselska o konosamentach nie ma zastosowania, a wszel-
kie zastrzezenia (klauzule) armatora, nawetl sprzeczne z kon-
wencjg, maja pelna moc prawna o ile oczywiscie nie s3g
sprzeczne z bezwzglednie obowigzujacymi przepisami prawa
krajowego. W kazdym razie, gdyby nawet zaja¢ stanowisko
przeciwne, musimy sie zgodzi¢ z tym, ze armator, pozbawio-
ny moznosci dokonania zastrzezen co do stanu towaru
w chwili zatadowania moze poczyni¢ Kkroki dla obalenia
domniemania z czystego konosamentu do zaladowania:
moze on wykaza¢ atestem 1rzeczoznawcey, ze W momencie
zatadowania na statek stan towaru lub jego opakowania
przedstawial sie inaczej, niz w momencie przyjecia od za-
Yadowcy.

Konosament do zaladowania a cdpowiedzialnosé prze-
woznika w S$wietle prawa polskiego

Jak przedstawia sie fre$¢ konosamentu do zaladowania
i odpowiedzialno$¢ przewoznika w $wietle prawa polskiego?
W zasadzie konosament do zaladowania rézni sie od zwykle-
go konosamentu zaladowania wzmianka, ze towar =zostatl
przyjety do zaladowania zamiast stwierdzenia, ze zostal
zaladowany, Czesto takze rézni sie nadto tym, ze nie za-
wiera nazwy statku, na ktory towar ma by¢ w przysziosci
zaladowany, a jesli go wymienia to zwykle z dodatkiem, ze
moze by¢ zaladowany na inny statek. Przewoznik zastrzega
sobie moznos¢ wyboru statku sposréd pewnej grupy naj-
czeSciej z ograniczeniem czasu rozpoczecia podroézy!'!.

Dalsze roznice tresci konosamentu do zaladowania
z konosamentem zatadowania, wynikajg z odrebnosci sta-
nowiska przewoznika w tym przypadku i roznicy jego od-
powiedzialnosci za towar. Przewoznik nie przyjmujac na-
wet obowiazku przechowania przyjetego towaru, przyjmuje

1t Przykltady: Received for shipment by one of the first Stea-
mers of the Norddeutscher Lloyd, leaving New Orleans... and
bound for... (Pappenheim 1. c. s. 219), ,Pour étre embarque a bord
du steamer X... on tont autre a’sa place‘ (Smeesters — Winkel-
molen, 1. c¢. nr 459).
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nad nim piecze jeszcze przed zaladowaniem, odpowiedzial-
no$¢ jego zatem ulega znacznemu rozszerzeniu. Dlatego
koncsamenty do zaladowania zawieraja szereg klauzul
ograniczajacych, w cze$Sci nmawet wykluczajacych te odpo-
wiedzialnos¢.

Jak przedstawia sie odpowiedzialno$é przewoznika
z ustawy, a wiec z wykluczeniem zastrzezen konosamento-
wych?. Na zasadzie § 606 k. h. n. przewoznik cdpowiada
ze szkody powstate wskutek uszkodzenia lub utraty towa-
réw w czasie od ich przyjecia do dostawy ,chyba, ze uszko-
dzenia lub utraty towaru nie mozna uniknaé¢ przy zastoso-
waniu staranno$ci sumiennego przewoznika.

Odpowiada on wiec tylko za szkody okreslonego rodzaju,
a mianowicie za te, ktére spowodowaly utrate lub uszko-
dzenie towaru, Utrata lub wuszkodzenie, aby spowodowaé
odpowiedzialno$¢ przewoznika, zalezna jest od przyjecia
towaru przez przewoznika'.

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

Jednakze ustawowa cdpowiedzialno$é przewoznika, jaka
vyzej przestawilem mnie jest prawem bezwzglednie cbowia-
zujgcym, dopuszezalne jest iwiec ograniczenie, a w pewnych
przypadkach umowne wylaczenie odpowiedzialno$ci. Wy-
laczenie czy cgraniczenie cdpowiedzialno$ci przewoznika
nestegpuje w formie kiauzul konosamentowych, ktére moga
dotyczy¢ w szczegoélnosci wylaczenia odpowiedzialno$ci za
szkody okreSlonego rodzaju np. ,,wolny od odpowiedzialno$ci
z powodu zlamania, wycieku, uszkodzenia“ bez wzgledu
na przyczyne szkody, lub z powodu szkéd powstatych
z okreslonej przyczyny, np. ze zdarzen zaszlych poza stat-
kiem (wybuch, ogien, zarzadzenie wiladz, kradziez, sita wyz-
sza) wzglednie z powcdu niebezpieczenstw wewnetrznych
grozacych ze strony ladunku, a wiec badz przedmiotowego
towaru badz towaru z nrim sasiadujacego. Sporne jest, czy
i w jakim zakresie mocze sie uwolni¢ przewoznik od winy
wiasnej lub o0sob mu podlegtych (klauzula zaniedbania —
negligence clause). Niedcpuszczalne jest wedlug przepisow
prawa cywilnego wylaczenie odpowiedzialnosci za wine
umy$lng wlasng. Natomiast wylaczenie moze dotyczyc agen_
tow, badz wszelkich 0s6b, za ktére armator ustawowo od-
powiada, badz za wine przy czynno$ciach dotyczacych ?1a-
dunku. Nalezy tu przypomnie¢, ze w okresie podrozy frach-
towej klauzula zaniedbania mie moze dotyczy¢ tego typu
czynnosei komercyjnych.

Ustawowe ograniczenie odpowiedzialnosci
rrzyjecia do wydania towaru bywa traktowane odrebnie
we wszystkich swych stadiach. Mozna wiec sie uwolnié
od odpcwiedzialnosci od szkody na ladzie. Za pomoca tej
klauzuli wylacza sie odpowiedzialno$¢ za okres, w ktorym
towar jest nierozigczomy z ladem!, Spotykamy sie rowniez
z klauzulami zmniejszajacymi stopien odpowiedzialnosci np.
przez ograniczenie wysockosci odszkodowania do pewnej
maksymalnej sumy. Ostatnia wreszcie grupa klauzul zwal-
niajacych sg takie, ktore przerzucaja na poszkodowanego
obowigzek udowodnienia winy przewoznika lub os6b mu
podlegtychis.

za czas od

1* Pappenheim, 1. c., 433 i nast.

13 Catos¢ tej czeSci moich wywodéw dotyeczy odpowiedzialnoseci
z wylaczeniem przewozu morskiego, a wiec bez zastoscwania
konwencji.

1t Pappenheim, 1. c., s. 483. Przyklad: ,,Not responsible for
damage done on land‘ (,,Not liable for any country damages‘).

1 Pappenheim, 1. c. s. 493 i nast.
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Mrozenie ryb na statku-bazie

Mgr inz. Czestaw TURZANSKI — Centralny Zarzad Rybolowstwa Morskiego — Szczecin

Wprewadzenie funkcji mrozenia ryb na staiku-bazie jako konsekwencja rozwoju
przemystu konserwowego. Warunk: dostaw Swiezego surowca z potowow daleko-
morskich. Wybor metody zamrazania na statku-bazie s/s ,,Fr. Chopin‘.

Szybki rozwoj przemystu konserwowego powoduje co-
raz to wieksze zapotrzebowanie na swiezy surowiec rybny
wysokiej jako$ci. Szczegélnie pozadane sa $ledzie i mak-
rele z polowow dalekomorskich. Dotychczasowe dostawy
ryb $wiezych ograniczaja sie do nieznacznych wy-
ladunkow z polowow wiasnych w okresie zimowym, a
czesciowo zapotrzebowanie przemystu konserwowego jest
pokrywane droga importu $ledzia mrozonego. Surowiec
przeznaczony do produkcji konserw musi sie odznacza¢ wy-
soka jako$cig zarowno pod wzgledem gatunku ryb, jak i kla-
sy $wiezo$ci. Dostawy ryb z polowdéw na Morzu Pélnocnym
zalodowanych w stanie swiezym nie zapewniaja dotrzyma-
nia warunkow stawianych przez przemyst konserwowy.
Utrzymanie wilasciwej jakosci surowca rybnego i pokrycie
zapotrzebowania produkecji konserw w pelne ilo$ci moze
byé¢ dokonane tylko droga zamrazania zlowionych ryb w i-
dealnym stanie $wiezosci bezposSrednio na statku i1 prze-
wiezienie do kraju w postaci zamrozonej.

Koncepcja ta wymaga wprowadzenia dodatkowej funkcji
tj. chlodnictwa na jednostkach rybackich. Przy eksploato-
wanej obecnie flocie rybackiej nie jest mozliwe zamrazanie
ryb na statkach lowczych z uwagi na catkowite wykorzy-
stanie pomieszczen dla czynnosci polowowych i zwigzany
z tym brak miejsca na urzadzenia zamrazalnicze. Ewentual-
ne przeznaczenie na ten cel ladowni statku zmniejszyloby
promien dzialania jednostki i tym samym efekt polowow
zostalby znacznie obnizony, do czego przy obecnym zapo-
trzebowaniu masy rybnej nie mozna dopuscic.

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

Realizacja pierwszej alternatywy pociaga za sobg ko-
nieczno$¢ wprowadzenia daleko idacych zmian w dotych-
czasowej organizacji potowow. Statek chlodniowiec musi
posiada¢ wydzielony zespo6t jednostek towczych, nastawio-
nych wylacznie na dostawe na morzu ryby Swiezej, przez-
naczonej do mrozenia. Stworzenie zespotéw o tak waskim
zakresie specjalizacji wyraznie zmniejszy ich wydajnos¢
potowowg, co jest w obecnych warunkach wysoce niepoza-
dane.

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

Zasadnicze sposoby zamrazania ryb

Utrzymanie ryby w stanie najlepszej s$swiezosci przez
dluzszy okres czasu jest mozliwe droga calkowitego zatrzy._
mania proceséw rozkladu biologicznego i autolicznego. Jak
wiemy, wszelkie reakcje chemiczne przebiegaja tatwo
w substancjach plynnych, np. w tkankach wypelnionych
sokami; przy wejsciu w stan staly nastepuje zahamowa-
nie tych procesow. Przy obnizeniu temperatury ciata ry-
by ponizej punktu krzepnigcia soku komorkowego otrzymu-
jemy znaczne zwolnienie procesow rozkladowych, natomiast
catkowite ich wstrzymanie uzyskuje sie dopiero przy o-
siggnieciu wewnatrz ryby temperatury ponizej —20°C. Dla
utrzymania dobrej jakosci towaru musi by¢ uwzgledniony

bardzo wazny czynnik, jakim jest odpowiednia szybkosc¢
zamrazania. Przy obnizaniu temperatury ryby woda zawar-
ta w tkankach zamienia sie w 1od, tworzac krysztaty. Im
wolniej przebiega proces zamarzania, tym wieksze tworza
sie krysztaly lodu uszkadzajac przy tym blony komoérkowe,
co z kolei powoduje wyciekanie sokoéw komoérkowych po
rozmrozeniu ryby i znaczne pogorszenie jakosci towaru.
Zaobserwowano, ze najintensywniejsze tworzenie sie Kkrysz
talow przebiega w temperaturze od —0,8°C do —4°C. Przy
szybkim przejsciu tej krytycznej strefy temperatur krysz-
talki sa male i nie uszkadzaja struktury tkanki rybiej. Jako
maksimum czasu potrzebnego na przejscie krytycznej strefly
temperatur, przy ktorym wielko$¢ krysztalkéw jeszcze nie
deformuje tkanki, ustalono doswiadczalnie 35 minut przy
rybach $redniej wielko$ci. Szybko$¢ zamrazania wiekszych
ryb mierzy sie posuwaniem linii zamrozonego miegsa w glab
ryby. Optymalna wanto$¢ tej szybkosci wynosi 3 ecm na go-
dzine.

Ryby zamrozone w wymaganych warunkach musza byc¢
w dalszym ciagu zabezpieczone przed utlenianiem tluszczow
(tranowaceniem), rekrystalizacja czyli powrotnym wzras-
taniem krysztalkow lodu oraz wysychaniem podczas maga-
zynowania. Warunkiem unikniecia rozktadu tluszczow
i rekrystalizacji jest utrzymanie odpowiednio giebokiej
temperatury w pomieszczeniu magazynowym w granicach
—20°C do —25°C oraz zamkniecie dostepu $wiatta. Wysy-
chaniu ryb zapobiega sie przez utworzenie na ich powierz-
chni cienkiej warstwy lodu przez tzw. glazurowanie. Przy
zastosowaniu powyzszych warunkow magazynowania mro-
zone ryby nie tracg na jakosci przez okres 4—5 miesigcy.

Obecnie stosowane metody zamrazania ryb mozemy po-
dzieli¢ w zaleznosSci od uzycia typow urzadzen na irzy zasa-
dnicze rodzaje: zamrazanie przez bezposredni kontakt czyn-
nika chiodzacego z ryba, zamrazanie przez posredni kon-
takt z czynnikiem oraz zamrazanie oziebionym powietrzem.

Pierwszy z wymienionych sposobow polega na zanurze-
niu przygotowanych odpowiednio ryb w oziebionym do
—20°C roztworze soli kuchennej. Jest to najstarszy system
-mrozenia wprowadzony przez Dunczyka Ottensena w r.1911.
Korzysci tego sposobu polegaja na stosunkowo szybkim za-
mrozeniu, trwajacym od 1 do 3,5 godzin zaleznie od wiel-
kosci ryb oraz na prostocie samego urzgdzenia skladajgce-
go sie z basenu napelnionego solanka oziebiang za pomoca
systemu rur w ktorych krazy czynnik chlodzacy. Ujemne
strony zamrazania w solance polegaja na niemoznosci uzy-
skania nizszej temperatury mrozenia z powodu zamrazania
solanki oraz na przenikaniu soli do ciata ryby co przyspie-
sza tranowacenie. Opisane mrozenie zostalo zmodyfikowane
przez Taylora i Zaroczencewa przez zastosowanie sprys-
kiwania ryb oziebiona solanka.

Metoda posredniego kontaktu polega na zanurzaniu
w oziebionej solance ryb opakowanych w szczelne metalowe
formy. Poniewaz ryba nie styka sie tutaj z solanka mozna
zastosowa¢ roztwor chlorku wapniowego, ktory pozwala
osiagna¢ temperature do —28°C. Zamrazanie przebiega
szybciej niz w poprzednio opisanym’ sposobie, jednak gru-
bos¢ warstwy ryb w metalowej formie nie moze przekra-
czaé 6 cm, co powoduje, ze maksymalna pojemnosé form
wynosi 10 kg, a czynnosci manipulacyjne przy zamrazaniu
sg pracochionne. System ten jest stosowany gléwnie przy
mrozeniu filetow dorszowych. Odmiang opisanej metody
jest zamrazanie plytowo-kontaktowe, przy ktorym formy
lub tace napelnione rybami umieszcza sig miedzy zamraza-
jacymi ptytami metalowymi chtodzonymi do bardzo niskich
temperatur siegajacych —35°C. Urzadzenia dla tego sposo-
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bu mrozenia budowane sa w formie szaf (np. system Jack-
stona) o wydajnosci 3—6 ton na dobe. Jako$§¢ mrozonego
towaru jest bardzo dobra.

Metoda zamrazania przy pomocy oziebionego powietrza
polega na poddawaniu ryb dzialaniu silnego pradu powie-
trza oziebionego do temp. —40°C. Urzadzenia dla tej meto-
dy budowane sa w postaci tuneli, przez ktére przeplywa
z duza szybkoscia strumien powietrza oziebionego na syste-
mach rur chlodniczych. Ryby sa umieszczane na wozkach
wtaczanych do tunelu. Ta metoda uzyskujemy towar mrozo-
ny o wysokiej jakosci. Ujemna strona sa skomplikowane
i kosztowne urzadzenia tuneli oraz potrzebna znaczna po-
wierzchnia i kubatura pomieszczen.

instalacja chlodnicza na statku-bazie
,Fr. Chopin“

Doswiadczalna

Warunki pracy na statku wymagaja przede wszystkim
prostoty konstrukcji urzadzenia do zamrazania i niezawod-
nos$ci dzialania aparatury. Dalszymi postulatami sa: znaczna
przelotowo$¢ urzadzenia i zredukowanie czynnosci mani-
pulacyjnych z uwagi na wysoki koszt robocizny na morzu.
Nie ulega watpliwosci, ze najprostsza i niezawodna jeg‘t
metoda bezposredniego zamrazania w solance, unowoczes-
niona zastosowaniem spryskiwania ryb oziebiong solanka
w miejscu zanurzania. Aczkolwiek zamrazanie kontaktowo_
plytowe oraz przeplywem ozigbionego powietrza stanowi
metode bardziej nowoczesna i gwarantuje wysoka jakosc
mrozonego towaru, to jednak skomplikowana aparatura o-
raz pracochtonny cykl manipulacji przy chlodzeniu nie
przemawiaja na korzys¢ tego itypu urzadzen przy stosowa-
niu zamrazania na statkach.

Ostatnio w naszym rybolowstwie morskim powzigto
decyzje zainstalowania urzadzen do zamrazania ryb na
statku-bazie ,,Fr. Chopin“. Wybor padl na metode sprys-
kiwania ryb oziebiona solanka, przy czym zastosowano
rzadziej spotykany w chiodnictwie system ozigbiania czyn-
nika chlodzgcego tzw. absorbcyjny.

W urzadzeniach chlodniczych, zrédtem niskiej tempera-
tury jest proces parowania czynnika chlodniczego, ktory
pobierajgc ciepto z otoczenia oziebia solanke, powietrze,
badz tez bezposrednio towar chlodzony. Jako czynnik chilo-
dniczy stosuje sie najczeSciej amoniak, ktéry przy cisnieniu
atmosferycznym paruje w temperaturze —33,4°C pochtania_
jac z otoczenia ciepto 300 Kcal na 1 kg wyparowanego
plynu. Dziatanie urzadzen chlodniczych polega na skrople-
niu gazowego amoniaku i stworzeniu spadku cisnienia
i temperatury parowania w pewnej cze$ci aparatury (paro-
wniki) celem spowodowania wyparowania i pobrania ciepta
z otoczenia przez parujacy czynnik, Czynnik w stanie ga-
zowym zostaje wessany i poddany ci$nieniu przez maszyne
zwana sprezarkg i po ochltodzeniu skroplony. W ten sposéb
cykl chtodzenia zostaje zamkniety. Zasadnicza role odgrywa
tutaj sprezarka. :

Celem otrzymania odpowiednio niskiej temperatury
odparowania amoniaku dla zamrozenia ryb niezbedne jest
dwukrotne sprezanie go 2z ochlodzeniem miedzy tzw.
pierwszym a drugim stopniem sprezania. Czynnosci te wy-
‘konuje sprezarka dwustopniowa posiadajgca dwa lub kilka
cylindrow dla pracy na niskim i wysokim stopniu. Zasto-
sowany przy budowie zamrazalni na statku-bazie ,,Fr. Cho-
pin“ system absorbcyjny polega na pochtanianiu wyparo-
wanego czynnika chlodniczego, np. amoniaku, przez roztwor
wodny 1 ponowne wydzielanie go drogg podgrzewania
roztworu. Jest to system bezwzglednie prostszy od sprezania
maszynowego, jednak urzadzenia te w porownaniu do urzg-
dzen typu sprezarkowego zajmuja wiecej miejsca, wiecej
waza oraz zuzywaja wiecej energii w odniesieniu do skut-
ku chiodniczego.. Zastosowanie urzadzenia absorbcyjnego na
statku, i to wielkosci 300000 Kcal/godz. skutku chlodniczego
jest nowatorstwem i dopiero eksploatacja pokaze ewentu-
alne zalety czy wady w poréwnaniu z powszechnie uzywa-
nym urzadzeniem sprezarkowym. Glownym motywem dla
przyjecia koncepcji systemu absorbcyjnego byt postulat
zbudowania zamrazalni w krotkim czasie z materialow
dostepnych w kraju bez sprowadzania z zagranicy kosztow-
nych- sprezarek.

Technolegia zamrazania ryb na statku-bazie

Poniewaz celem zamrazania ryb na statku jest utrzyma-
nie najwyzszej klasy jakosci surowca, dlatego do zamroze-
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nia przeznacza sie tylko najlepsze gatunkowo $ledzie dale-
komorskie i makrele. Ryby musza by¢ w okresie dojrzewania
piciowego, nie wytarte ani nie ciekngce, nie uszkodzone
mechanicznie, a czas od chwili polowu do momentu rozpo-
czgcia procesu zamrazania nie powinien przekracza¢ 36
godzin. Zaklada sig, ze dostawy ryb swiezych, przeznaczo_
nych do mrozenia, dokonywane beda przez wszystkie
jednostki lowcze na statek-baze, przy czym ryby te beda
pochodzi¢ z ostatnich zaciagow. Jednostka potowowa po
wydobyciu ryb na poklad przeprowadza mycie strumieniem
wody morskiej i zalodowanie ryb w skrzyniach przy uzyciu
drobno mielonego lodu w ilo$ci od 10—30% wagi ryb za-
leznie od panujgcej temperatury. Transport ryb powinien
si¢ odbywa¢ w tadowni. W wypadku konieczno$ci umiesz-
czenia ryb w skrzyniach na pokladzie, nalezy starac¢ sie
aby dojazd do statku-bazy odbyl sie noca, Przetadunek
na statek-baze odbywa sie w zasadzie w koszach wiklino-
wych o pojemnosci 50 kg, przy czym nalezy przeladowac
najpierw ryby $wieze, nastepnie solone.

Na statku-bazie pierwsza czynnoscig jest sklasyfikowanie
metoda organoleptyczng przydatnosci ryb do zamrozenia.
Po stwierdzeniu wymaganych cech jakosciowych dla najwyz-
szej klasy swiezos$ci nastepuje odlodowanie i plukanie ryb,
Sa to czynnosci pracochlonne i mechanizacja ich drogg za-
stosowania urzgdzen oddzielajgcych 16d przy pomocy wody
oraz mycie pluczkami mechanicznymi pozwoli na znaczne
oszczednosci w robociznie. Stosowanie pluczek wymaga
jednak pelnej gwarancji nieuszkadzania ryb i tylko nie-
ktore typy tych wurzadzen, oparte na dzialaniu silnego
strumienia wody, moga zapewni¢ wlasciwg jako$¢ suroweca.

Fo wyplukaniu ryby zostaja przeniesione na stét sorto-
wniczy. Zastosowanie przeno$nikow tasmowych dla calego
cyklu czynnosci przygotowawczych przed mrozeniem nie-
watpliwie upro$ci szereg manipulacji. Sortowanie polega
na wydzieleniu ryb uszkodzonych mechanicznie oraz nie
nadajgcych sie do mrozenia z uwagi na nieodpowiedni
stan biologiczny, np. sztuki wytarte, ciekngce jak rowniez
za mate wymiarowo itp. Ryby nie nadajgce sie do mroze-
nia zostaja odtransportowane w Kkoszach do pomieszczenia
w ktorym odbywa sie zasalanie do beczek. Ryby przezna-
czone do mrozenia zostaja utozone do skrzyn, w ktorych
odbedzie sie zamrazanie. Ulozenie w skrzyniach jest doko-
nywane warstwami, przy czym ryby niepatroszone umie-
szczane sg brzuchami do gory, a patroszone (makrela)
grzbietami do gory. Skrzynia powinna zawiera¢ 50 kg
ryb. Napeklione skrzynie dostarczane sa do zamrazalni
czeSciowo recznie, a czesciowo przenosnikiem. Zamrazanie
odbywa sie na stanowiskach zamrazalniczych. Kazde stano-
wisko pomiesci dwie skrzynki z rybami. Nad stanowiskiem
umieszczona jest dysza doprowadzajaca oziebiong do —20°C
solanke. Skrzynie ustawione sa jedna nad drugg, tak ze
splywajaca solanka przechodzi kolejno przez wszystkie
warstwy ryb znajdujace sie w obu skrzyniach. Ilos¢ stano-
wisk zamrazalniczych na projektowanej zamrazalni na
s/s ,,Fr. Chopin“ wynosi 23, a czas jednorazowego mrozenia
jest przewidywany w granicach 2 godzin. Z powyzszego
wynika, ze przelotowos$¢ zamrazalni wyniesie 30—35 ton su-
rowca mrozonego na dobe. Splywajaca solanka po pobraniu
ciepla z mrozonego surowca S$cieka do zbiornikow usta-
wionych pod stanowiskami i zostaje przepompowana do
basenu oziebiajgcego.

Po stwierdzeniu przez obsluge zamrazalni obnizenia tem-
peratury wewnatrz miesa ryby do — 15°C nastepuje glazuro-
wanie ryb przez polanie strumieniem slonej wody z weza
zakonczonego dysza. Nakladanie glazury odbywa sie na sta-
nowiskach zamrazainiczych. Ryba pokrywa sie cienka
warstwa lodu, ktora chroni przed tranowaceniem i wysy-
chaniem. Glazurowanie powinno trwa¢ krotko, aby uniknac
podniesienia temperatury zamrozonej ryby. Po zakonczeniu
glazurowania skrzynie zostaja wyjete ze stanowisk zamra-
zalniczych i umieszczone na stole, gdzie odbywa sie zabicie
denek i opatrzenie skrzynki w napisy i symbole.

Zamkniete, oznaczone i skontrolowane skrzynki z mrozony _
mi rybami zostaja przeniesione samoczynnym przenosnikiem
pionowym do dolnej ladowni gdzie znajduje sie chlodnia-
mroznia o temperaturze—20°C. W chiodni-mrozni podczas
sktadowania odbywa sie domrazanie ryb, ktére nie osiagne-
ty temperatury —15°C. Dla umozliwienia przeplywu po-
wietrza miedzy skladowanymi skrzyniami nalezy kazda
skrzyni¢ przekladac¢ listwami z twardego drewna o grubo$ci
6 cm.



Statek-baza pozostaje na towisku okolo 20 dni i w tym
czasie powinien zamrozi¢ ok. 600 ton ryby. Wyladunek po
powrocie do portu macierzystego powinien by¢ dokonany
jak najszybciej od chwili otwarcia ladowni chlodzonej.
Ryby mrozone zostajg przetadowane do chtodni portowej
(rybnej) i ztozone w komorach o niskiej temperaturze celem
dalszego przechowywania do czasu pobrania przez przemyst
konserwowy.

Wprowadzenie funkcji zamrazania ryb na statku-bazie
wywiera znaczny wplyw na organizacje pracy zarOwno
na statku-bazie, jak i flolylli polowowej. Na podstawie ob-
serwacji dzialania zamrazalni na s/s ,,Fr. Chopin“ i do$-
wiadczen z dziedziny techriologii mrozenia i przechowania
ryb nalezy opracowac¢ wnioski co do optymalnych warun-
kow wprowadzenia iancucha chlodniczego na jednostkach
dalekomorskiej floty rybackiej.

Flementy organizacji i planowania portow rybackich

Mgr A, OWSINSKI — Centralny Zarzad Ryboléwstwa Morskiego — Szczecin

Rozbudowa floty rybackiej i wprowadzenie do eksploatacji statkéw mowych typow
wymagae rozbudowy i adaptacji portow rybackich. ZateZenia projektowe rozbudowy
polskich portow rybackich zostaja oparte na studiach uwwzgledniajacych nasze wa-
runki planowania i gospodarowania. Analiza zagadnien planowania i organmizacji
pracy portow rybackich w krajach kapitalistycznych w Swietle literatury zagra-

nicznej.

Rybolowstwo morskie staje sie coraz Dpowazniejszym
zrodtem dostarczenia zywnosci we wszystkich krajach po-
siadajacych dostep do morz. Ostatnio obserwuje sie znacz-
ny rozwoj rybotowstwa w krajach, ktore w okresie przed-
wojennym byly pod tym wzgledem zacofane. Rozw0j ten
charakteryzuje sie w pierwszym rzedzie zwigkszong iloScig
polowow oraz wprowadzeniem do eksploatacji wigkszych
statkow rybackich o napedzie motorowym. Statki rybackie
zaopatrywane w silniki i nowoczesny znacznie wydajniej-
szy sprzet polowowy csiagaja w polowach duzo wyzsze wy-
niki anizeli lodzie wiostowe, zaglowe, czy nawet mo-
torowe. )

Jednakze zastosowanie nowoczesnych statkow wymaga
przystosowania wzglednie budowy odpowiednich przystani
i portéw rybackich. Rozbudowujaca sie w szybkim tempie
flota rybacka, staly wzrost wielkosci eksploatowanych jed-
nostek stawia problem rozbudowy portéw nie tylko przed
krajami dotychczas zacofanymi, ktére nie posiadaja od-
powiedniej ilosci portow, ale nawet przed krajami, posia-
dajacymi znaczne ilosci portéw z uwagi na tradycyjnie
uprawiane zeglarstwo i rybolowstwo, jak to ma miejsce
w Anglii czy Norwegii.

Istniejace porty i przystanie rybackie nie odpowia-
daja juz w znacznej mierze wymaganiom nowoczesnej flo-
ty zaréwno co do swego obszaru i glebokosci, jak i urza-
dzen ustugowych. Stad tez problem znalezien‘a wtasei-
wych kierunkéw budowy i rozbudowy mportéw rybackich
staje sie obecnie problemem w duzym stopniu warunku-
jacym rozwoj $Swiatowego rybotowstwa.

Studia rozbudowy polskich portéow rybackich

Polskie rybolowstwo morskie jest szczegoélnie zainte-
resowane rozbudowa portow ze wzgledu na wysoka dyna-

mike rozwoju, przewyzszajaca przecietnic tempou rozwoju
rybolowstwa na $wiecie. Pomimo nieosiggniecia jeszcze
przez nasze ryboldwstwo takich rozmiarow, przy ktorych

zostalyby zaspokojone potrzeby wiasne w dziedzinie spo-
zycia ryk i umozliwiony w powazniejszych rozmiarach
eksport, to jednak kilkakrotny wzrost polowow i floty ry-
backiej na przestrzeni lat 1946 — 1955 skierowuje uw
na zagadnienie w?!asciwego zharmonizowania rozbudowy
floty | portow rybackich.

Piecioletni plan rozwoju rybotowstwa morskiego prze-
widuje dwukrotny wzrost floty dalekomorskiej w stosunku
dc stanu obecnego w okresie do roku 1960 oraz powazny
wzrost floty battyckiej, szczegdlnie w dziedzinie polowow
wyspecjalizowanych. Ten powazny przyrost floty rybackie)
a w szczegolnosci planowa budowa nowych wiekszych ty-
pow jednostek bedzie wymaga¢ odpowiedniego wzrostu po-
tencjalu przepustowego portéw rybackich, w szczegdlnosci

za§é modernizacji i przystosowania do obstugi wiekszych
jednostek,
Planowanie rozbudowy portéw rybackich w naszych

warunkach gospodarki socjalistycznej wymaga komplek-
sowegae ujecia wszystkich elementéw portu rybackiego.
W tym celu nalezy przeprowadzi¢ studia zmierzajace do
okreslenia funkcji kazdego portu, ich wielko$ei, wzajem-
nych powigzan i dostosowania do warunkow eksploatacji
jednostek polowowych. W studiach tych duzg korzys$é mo-
ze przynies¢ analiza poréwnawcza zarOwno pracy portow
zagranicznych, jak i wnioskéw oraz tendencji rozwojo-
wych, ktéorych odbicie znajduje sie w fachowej prasie za-
granicznej.

Zagadnienie rozbudowy portow
w innych krajach

rybackich

Wsréd ostatnich publikacji zagranicznych w zakresu
organizacji portéw rybackich na uwage zastuguje artyku
J. O. Traung‘a (,World Fishing", XI-1954 r.), ktéry poru-
sza podstawowe zagadnienia pracy portéw i na podstawie
obserwacji kierunkéw rozwojowych ryboiéwstwa, zwlasz-
cza w krajach Europy Zachodniej, probuje ustalié najko-
rzystniejsze wskazniki dla rozbudowy portow.

Jako wyjsciowy preblem autor traktuje ustalenie
zadan portu rybackiesgo. Stwierdza, ze celem
ostatecznym pracy portu jest umozliwienie jak najdogod-
niejszegc i najtanszego dostarczenia ryby do konsumenta.

Wynika stad, ze pojecie portu i jego funkeji musi byé trakto-
wane elastycznie w zalezno$ci od charakteru pracy i wielkosci jed-
nostek potowowych, czestotliwosci i wielko$ei wytadunku, sytemu
dys_trybucji ryby i wymaganego zakresu przetworstwa i formy utrwa-
lenia. Autor porusza przy tym istotne roéwniez w naszych warun-
kach zagadnienie specjalizacji portow rybackich, twierdzac, ze
w niektéorych wypadkach mozna dyskutowaé¢, czy porty rybackie
sa niezbedne i czy ich funkeji nie moze speini¢ port handlowy.
Problem ten znajduje rowniez odbicie w zalozeniach rozbudowy
naszych portéw ryboléwstwa dalekomorskiego. W  szczegolnosei
funkcje portu rybackiego ulegaja znacznemu ograniczeniu w dzie-
dzinie obstugi masy polowowej przy wprowadzeniu do eksploatacji
duzych statkéw rybackich o diugim okresie przebywania w mo-
rzu i wysokim stopniu uprzemysiowienia.

W tym wypadku pewne funkeje portu rybackiego moze prze-
ja¢ port handlowy, co w duzym stopniu wplywa na zmniejszenie
programu inwestycji.

Traung wskazuje na role statkéw-chlodni w organizacji poto-
wow o dalekim zasiegu widzac mozliwos¢é dokonywania przetadun-
lz6w na morzu ze statkow lowezych. Do wyladunku przyjetego i za-
konserwowanego towaru statek-chtodnia nie bedzie wymagal usiug
specjalnego portu rybackiego.

W projektowaniu rozbudowy
czenie obok planowania funkcji wytadunku ma sposob
rozwiazania funkcji zaopatrzenia. Pro-
blem ten dyskutowany w toku studiéow projektowych na-
szych pertow sprowadza sie do dwoch przeciwstawnych
alternatyw rozwigzania funkcji zaopatrzenia statkow,

Pierwsza polega na obstudze statkow pozo-
stajacych stale na jednym stanowisku
prcostejowym, przy dostarczeniu wszystkich elementow

portu podstawowe zna-

zaopatrzenia — paliwa, sprzetu, lodu, soli, opakowania,
zywnosci i wody — za pomoca roznych $rodkéw trans-
portowych,
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Przy zastosowaniu tej metody zyskuje sie na czasie postoju
jednostki towczej skutkiem wyeliminowania przesuwéw w obrebie
portu. Z drugiej strony podany powyzej system zaopatrzenia po-
woduje powazne trudnosci transportowe od strony nabrzeza, po-
wazne wydluzenie linii transportowych oraz wzajemne przecinanie
sie tych linii. W wyniku takiego rozwiazania nastepuje bardzo po-
wazne rozbudowanie nabrzeza, zwlaszcza przy wiekszej ilosci stat-
koéw, wymagajacych szybkiego zaopatrzenia. W znaczniejszych roz-
miarach system ten nie moze by¢ zrealizowany bez przediuzenia
pobytu statku w porcie oraz znacznego zwiekszenia kosztow eksplo-
atacji.

Istnieja wprawdzie mozliwo$ci pewnego odciazenia transportu
na nabrzezu poprzez zastosowanie zaopatrywania od strony wody.
Zaopatrywanie takie oplaca sie jednak wylacznie przy materiatach
latwych do przetacunku, tj. przy paliwie plynnym i wodzie. Dla-
tego tez przy rozwiazywaniu zagadnienia systemu zaopatrywania
dla wiekszych portow nalezy szuka¢ innych metod anizeli zaopa-
trywanie polegajace na doplywie elementéw zaopatrzenia do jed-
nego stanowiska postojowego statku. .

Odmiennie przedstawia sie zagadnienie zaopatrywania matlych
jednostek rybackich wzglednie zaopatrzenia matej iloSci wiekszych
statkOw rybackich. W tym wypadku ilo§¢ dostarczonych na sta-
tek materiatéw i sprzetu jest nie wielka, a droga transportu prze-
waznie znacznie kréotsza, Zaopatrywanie matych statkéw na jednym
stanowisku zaopatrzeniowym nie powinno powodowaé¢ trudnosci ze
wzgledu na mala ilo§¢ zaopatrzenia pobieranego przez poszczegélna
jednostke.

W zwiazku z tym naklad pracy przy przesuwaniu jednostki
moze byé nieproporcjonalnie wysoki w stosunku do wykonywanej
funkeji. ROowniez w malym porcie rybackim, zdolnym do obstu-
zenia ze wzgledu na dlugo$¢ nabrzezy wylacznie kilku jednostek
wiekszych funkcje zaopatrzenia moga by¢ wykonywane na jednym
stanowisku. Wowczas wobec mniejszych diugoéci i ilo$ci linii tran-
sportowych ulega znacznemu zredukowaniu prawdopodobienstwo
kolizji.

Nalezy jednak podkresli¢, ze powyzsza alternatywa zaopatry-
wania statkObw w naszych warunkach stosowana moze by¢ jako
wypadek wyjatkowy, gdyz wyposazenie malych portow we wszel-
kie niezbedne urzadzenia do obstugi wiekszych statkéw jest nie-
rentowne, nie daje bowiem gwarancji wykorzystania tych urza-
dzen. Z drugiej strony tylko w nielicznych wypadkach mamy do
czynienia z portami przeznaczonymi wylacznie do obstugi jedno-
stek tak matych, ze zaopatrywanie ich na jednym stanowisku nie
bedzie nastreczato trudnosci. Dotyczyloby to jednostek o diugosci
13 m i ponizej.

Druga alternatywa zaopatrywaniu
jednostek systemem kolejnego przecho-
dzenia statkow przez poszczegdlne sta-
nowiska, przeznaczone do wygonywania okre$lonych
funkcji ustugowych. Stanowiska te sa S$ciSle zwiazane
z okreslonymi odcinkami nabrzezy, przy ktorych mieszcza
sig odpowiednie magazyny wzglednie urzadzenia, zaopatru-
jace statki wylacznie w okreélony rodzaj materialow czy
sprzetu.

Przy tym systemie zaopatrzenia statek przesuwa sie kolejno
w porcie od nabrzeza wytadunkowego do nabrzeza przeznaczonego
do zaopatrywania w 16d, nastepnie sieci, zywno$¢, paliwo itp. Kaz-
da z tych funkecji posiada swo6j wyodrebniony odcinek nabrzeza lub
w pewnych przypadkach moze by¢ potaczona z innym rodzajem
zaopatrzenia o ile ilo$¢ i specyfika zaopatrywania umozliwia tego
rodzaju rozwiazanie.

J. O. Traung podkre$la, ze nabrzeza zaopatrzeniowe powinny
by¢ znacznie diuzsze anizeli nabrzeza wytadunkowe, gdyz traktuje
nabrzeza zaopatrzeniowe rowniez jako nabrzeza postojowe, Sta-
nowisko powyzsze nasuwa jednak powazne zastrzezenia ze wzgledu
na konieczno$é zachowania podstawowej zasady tego systemu za-
opatrzenia, tj. stalego ruchu (mozliwie jednokierunkowego) jedno-
stek w porcie oraz roszczen w stosunku do wyposazenia i uzbro-
jenia nabrzezy zaopatrzeniowych.

Naszym zdaniem wila$ciwag tendencja winno by¢é dazenie do
skrocenia nabrzezy zaopatrzeniowych, jak rowniez i wytadunko-
wych i przy$Spieszenia czasu obstugi przez mechanizacje i wlasci-
we rozwigzanie funkcjonalne, natomiast postoj statkow w okresie
poprzedzajacym wyjScie w rejs po pelnym wyposazeniu jednostki
(postéj taki moze sie odbywaé¢ na skutek Kkonieczno$ei zachowania
czasu ustalonego na wypoczynek zalogi) winien sie odbywaé¢ na
miejscu przeznaczonym wylacznie na ten cel. W tym wypadku
oczywiScie wysuwaja sie zupelnie odmienne roszczenia co do miej-
sca, rodzaju i kosztow budowy nabrzezy postojowych. W niekt6-
rych portach statki calkowicie wyposazone do odbycia podrézy
oczekuja przy dalbach.

Zastrzezenia moze budzi¢ fakt, ze czas postoju statku w por-
cie nie jest skoordynowany z czasem jego caltkowitej obstugi w dzie-
dzinie wytadunkoéw, zaopatrzenia , remontéw. Nalezy jednak nad-
mieni¢, ze czas trwania rejsow statkow rybackich jest r6zny
w zwigzku z czym ilo$§¢ czasu wypoczynku przystugujgcego zato-
dze jest réwniez rozna. Ponadto czas trwania funkcji ustugowych
zalezny jest od iloSci przywiezionego towaru oraz od zakresu
aktualnych w konkretnym postoju miedzyrejsowym ustug zapotrze-
bowanych przez statek. W zwiazku z tym okreS§lenie czasu nie-
zbednego na pelna obstuge miedzyrejsowa statku winno by¢ S$cisle
zharmonizowane z czasem przystugujacym na wypoczynek zatodze.
A zatem zesp6t urzadzen ustugowych w porcie winien zapewni¢
obstuge i odprawe statku w czasie réwnym minimalnej ilosci cza-
su, przystugujacej zatodze jako wypoczynek miedzyrejsowy.

Powyzszy postulat przemawia roéwniez za wyodrebnie-
niem nabrzezy wzglednie stanowisk postojowych. Moga
one by¢ réwniez wykorzystywane do pewnych ustug, nie
wymagajacych bezposSredniego kontaktu =z urzagdzeniami
i obiektami na nabrzezu, jak np. dla wykonania miedzy-
rejsowych przegladéw mechanizmow statkow.

Bardzo waznym zagadnieniem przy planowaniu i rozbu-
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polega na

dowie portéw morskich jest stosowany tryb wytadun-
kéow i dystrybucji ryby w porcie.

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

Praca portu w dziedzinie obstugi towaru jest rozpatrywana
przez niego wylacznie z punktu widzenia aukcji. Dlatego tez wy-
tadunek musi by¢ skoncentrowany i catkowicie zakonczony w Kkrot-
kim okresie czasu poprzedzajacym aukcje. Po odbyciu aukeji ryba
jest rozdzielana w trzech zasadniczych kierunkach — do obrotu
detalicznego, znajdujacego sie w sasiedztwie portu, do przetwoér-
stwa przemystowego, do pakowania i zatadunku na transport ko-
lejowy wzglednie samochodowy.

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

Powyzszy system dystrybucji bedacy wynikiem uprzywilejo-
wanej roli dystrybutora w stosunku do producenta powoduje wsku-
tek znacznie nizszego stopnia wykorzystania potencjalu przepusto-
wego anizeli przy wyladunku na dwie zmiany — zwieksgenie po-
trzeb inwestycyjnych i podwyzszenie kosztow wyltadunkéw ryby.

W naszych warunkach wobec znacznie szerzej pojeted
roli portu rybackiego oraz mozliwosci oddzialywania na
skoordynowany rozwo0j poszczegolnych dziedzin przemystu
rybnego, stanowiacych kolejne fazy przerobu tego samego
surowca, istnieje pelna mozliwos¢ rytmicznego prowadze-
nia wytadunkéw w ciggu doby, a nawet trzech zmian
Rozdziat towaru moze odbywaé¢ sie na biezaco w miare
naptywu surowca. Tego rodzaju system wytadunku i dy-
strybucji ryby daje powazne Kkorzysci w postaci lepszego
wykorzystania zdolno$ci przeladunkoweij nabrzezy oraz
hal przeladunkowych, urzadzen transportowych. System
ten. w zalozeniu przewiduje przyiecie do dalszego przero-
bu i dystrybucji catej masy wyladunkowej ryby, podczas
gdy przy systemie aukcyjnym istniejg mozliwosci odrzuce-
nia pewnej iloSci ryby. Z drugiej strony dazenie do pelne-
go wykorzystania wyladowanej masy rybnej stawia trudne
zadania w dziedzinie dystrybucji i polityki zapasow su-
rowcowych.

Problemy te moga by¢ rozwiagzane wylacznie w warun-
kach jednolitego planowania i zarzadzania w przemySle
rybnym, Wymaga¢ to bedzie rowniez posiadania odpowied
niei zdolnosci skiadowej w chlodniach portu rybackiego.

Przy rozpatrywaniu zagadnienia wytadunkéw ryby w porcie
nalezy mieé¢ réwniez na uwadze system polowoéw prowadzony przez
flote bazujaca w danym porcie. Przy prowadzeniu polowoéw wie-
lodniowych czas przybycia statku do portu nie jest $ci$le okreslo-
ny i mozna w pewnym stopniu regulowac¢ przybywanie jednostek
do portu celem zapewnienia im Kkolejnej szybkiej obslugi. Jednak-
ze przy stosowaniu polowow jednodniowych przez mate jednostki
nalezy wzia¢ pod uwage mozliwo$¢ koncentracji wytadunkow w go-
dzinach wieczornych wzglednie rannych. W naszych warunkach
zagadnienie trybu wytadunkéw powinno by¢ rozpatrywane w pier-—
wszym rzedzie w Swietle potrzeb stawianych przez flote rybacka,
a nie dystrybucje.

Zagadnieniem bardzo istolnym w planowaniu portow
rybackich jest ich lokalizacja. Autor omawiajgc to
zagadnienie zwraca uwage na koniecznog&¢ zblizenia por-
tow rybackich do towisk. Rownocze$nie jednak podkresla,
ze nie tylko odleglos¢ od towiska decyduje o atrakcyjnosci
portu rybackiego. Powazny wplyw na to posiadaja rowmniez
poziom i koszt zaopatrzenia, jakie statek znajduje w por-
cie, oraz wodleglo$¢ portu od wielkich ohszaréw zbytu —
miast 1 osrodkéw przemystowych. Zwracajac uawage na
stopien mechanizacji i poziom przemystu przetworcezego
J. O. Traung widzi najdogodniejsza lokalizacje tego prze-
mystu na obszarach, gdzie znajduje sie dostateczna iloscé
sit roboczych, ktore moga by¢ zatrudnione w sezonie szczy-
towych polowow i wyladunkéw. Zdaniem autora nalezy
przy tym zwréci¢ uwage na maksymalna odlegtosé po-
miedzy portem wyladunkowym a siedziba przemystu, ktéra
nie moze przekracza¢ w naszych warunkach klimatycznych
100 km. Wnioski autora w tej dziedzinie sg stuszne. tym
niemniej przy powazniejszym stopniu rozbudowy przemy-
stu rybnego, a nastepnie wprowadzeniu produkcii ubocznej
oraz stosowaniu wlasciwej polityki zapasow surowcowych,
moze sie okazac, ze przemyst rybny powinien znalezé miej-
sce w samym porcie rybackim, o potrzebna ilo§¢ robocizny
powinna by¢ dostarczona w drodze odpowiedniej rozbudo-
wy miast, osiedli portowych, gdyz zaistnicje wowczas pel-
na gwarancja caikowitego wykorzystania sit roboczyciy
w ciggu catego roku.



Wiagze sie to bezposSrednio 2z nastepnym problemem,
a mianowicie z fluktuacja wyladunko6w. Badania
czynione w portach zachodnio-europenskich wykazaly, ze
wielkos¢ wytadunku w miesigcach szczytowych wynosi
1,5 — 2,5 przecietnego wytadunku miesiecznego w skaii
rocznej. W zwigzku z tym zgodnie z sugestia Naumanna
zdolno$é¢é przepustowa portu rybackiego winna by¢ zapla-
nowana z odpowiednimi rezerwami, a mianowicie przy
maksymalnym wskazniku miesiecznym 1,5 =zdolnos¢ po-
winna wynosi¢ 1,7 wytadunkow przecietnych; przy 2,3 razy
wiekszym wyladunku zdolno§¢ musi by¢ 2,6 razy wiegksza.
Charakterystycznym dla stanowiska autora jest wylacznie sta-
tyczne badanie zjawisk. Wspoélczynnik szczlytc')w wytadunkowych za-
lezny jest od rodzaju stosowanych polowow, ggatunku polaw1anth
ryb, organizacji potow6éw oraz zakresu przetworstwa na poktadzie
statku. Zagadnienia te powinny by¢ przedmiotem szczegolpych roz-
wazan przy ustalaniu tego zasadniczego wskaznika. Nalezy rozpa-
trywaé wszelkie mozliwo$ci zatagodzenia szczytow wyladun’kowych
zaréwno w drodze rozszerzenia zakresu i rodzaju Apolowow oraz
wtasciwej organizacji rejsoOw, majgc na uwadzg, ze_rento_wngsp
pracy portéw i floty rybackiej pozostaje we wzajemnej Zal_ez’nosm.
Fluktuacja wyladunkéw posiada powainy wplyw na stopien wy-
korzystania zdolnosci przepustowej portu. Wykorzystanie tych zdol-
nosci zalezne jest rowniez od wielkoSci statkow rybackich.
J. O. Traung wskazuje na znacznie wyzszy §t0p1en Awykorzystan:a
zdolnosci przepustowej portéw, jaki daja wigksze Jeplnostkl. We-
dlug jego obliczen roczne wyladunki duzych trawlerow w przeli-
czeniu na 1 stope nabrzeza wyladunkowego wynosza 175.t0n, ma-
lych trawlerow 80 ton, a !odzi lub matych kptrow jedynie 21 t‘ox_l.
Stad tez wniosek, ze wigksze statki wymagaja stpsunkpu{o mniej-
szych naktadéw w nabrzeza. Zdaniem autora nalezy dazy¢ do pro-
wadzenia jak najwiekszej iloSci réwnoczesnych wytadunkow ma-
lych jednostek oraz stosowania kilkakrotnego wyladunku w ciagu
dnia przy tym samym nabrzezu. .
Nastepnym problemem poruszonym przez autora jest

prroblem wurzgdzen przetadunkowych, Au-
tor stwierdza, ze mechaniczny przetadurek jest rzadko
stosowany w portach zachodnio-europejskich. Poniewaz sto-
sowany obecnie system wyladunku ryby jedynie za pomo-
ca urzadzen statkowych stwarza powazne trudnosci komu-
nikacyjne na nabrzezu, autor proponuje stosowanie dzwi-
gow przesuwnych opartych z jednej strony na zewnetrznej
stronie mabrzeza, a z drugiej na goérnej krawedzi hali wy-
tfadunkowej.

Ze wzgledu na powszechne zainteresowanie zagadnieniem me-
chanizacji i wyladunkéw ryby oraz poszukiwaniem wtlasciwych form
tej mechanizacji, wniosek autora zastuguje na uwage. Nalezy jed-
nak stwierdzi¢, zZe proponowane rozwiazanie aktualne jest w wa-
runkach obstugi wytacznie duzych statkéw dalekomorskich ze
wzgledu na ograniczong ilo$¢ dzwigéw, jaka mozna umie$ci¢é na
nabrzezu oraz w wypadku wykorzystania nabrzeza wyladunkowego
rowniez do innych celéw (przy przeznaczeniu tego nabrzeza Wy-
tacznie do wytadunku ryby nie zachodzi potrzeba komunikacji
wzdluz nabrzeza, tj. poprzecznie do kierunku ruchu masy rybnej).

* E3 *

Jak wynika z powyzszego przegladu problemoéw poru-
szonych przez J. O. Traunga szereg zagadnien nurtujacych
specjalistéw zagranicznych jest zblizony do istniejgcych
u nas, mimo ze zagadnienia te rozpatrywane w odmien-
nych warunkach gospodarczych znajduja rozne rozwigza-
nia. Zgadzajgc sie w zupelnosci z twierdzeniem autora, ze
dalszy rozwoj portow rybackich nie moze odbywaé sie zy-
wiolowo { wymaga szczeg6lowego planowania nalezy pod-
kresli¢, ze autorowi brak szeregu elementéw do prawidlo-
wegc planowania portow rybackich, a to skutkiem nie-
moznosci kompleksowego ujecia problematyki przemysiu
rybnego w gospodarce kapitalistycznej.

Wystawa dziesi¢ciolecia Polski Ludowej na morzu

W okresie letnim zorganizowano w pawi-
lonach wystawowych w Sopocie wystawe po-
pularyzujaca osiagniecia naszego przemystu
okretowegc, rybolowstwa, zeglugi i portow
w minionym dziesiecialeciu. Na zdjeciu po
lewej u goéry model statku-bazy ,,Chopin®,
po lewej u dolu — fragment ekspozycji prze-
mysiu okretowego (model drobnicowca typu
»Lewant“); na zdjeciu ponizej: urzadzenie do
trymowania rudy pomystu portowca gdyn-

skiega M. Przybylskiego.
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Komisja Prawa Morskiego przy

Komisja Prawa Morskiego w Warszawie

W dniu 15 czerwca rb. odbyla sie w Warszawie sesja
Komisji Prawa Morskiego przy Zarzadzie Giéwnym ZPP
poswiecona dyskusji nad I tomem ,Rocznika Prawa Mors-
kiego“ pierwszego wydawnictwa Komisji. W dyskusji wzie-
li udziat teoretycy reprezentujacy wszystkie Ekspozytury
Komisji Prawa Morskiego.

Roznorodnos¢ tematyki ,,Rocznika‘ nie pozwolila na
przeprowadzenie szerszej dyskusji merytorycznej nad
poszczegblnymi pozycjami. Stad zwrécono przede wszystkim
uwage na koncepcje ,Rocznika Prawa Morskiego®.

Dyskusje wywotal artykul prof. dr J. Falenciaka ,Naz-
wa, pojecie i systematyka prawa morskiego“. Poddano w
watpliwos¢é teze wysunieta przez autora, ze z punktu wi-
dzenia systematyki nie nalezy uwaza¢ prawa morskiego
za odrebna samodzielng galaz prawa. Dyskusje wywola-
1y rowniez kwestie terminologiczne jak np. termin ,mary-
nista® omawiany w tym artykule.

Zwrocono uwage na potrzebe szerszego uwzglednienia
zagadnien przewozu morskiego, proceduralnych, sadow-
nictwa morskiego, ryboléwstwa morskiego. Przewazal przy
tym poglad,ze artykuly nie powinny by¢ czysto praktycz-
ne, a wiazac sie z praktyka winny sta¢ na jak najwyzszym
poziomie.

Wielu uczestnikow dyskusji podkre$lito duze znaczenie
czeSci informacyjnej ,,Rocznika‘ (zwlaszcza orzecznictwa)
oraz dzialu recenzji, co specjalnie wazne jest dla prakty-
ki. Sugerowano poszerzenie w przyszlosci tych dziatow.

Kilku dyskutantow zwrécito uwage na usterki redak-
cyjne oraz na bardzo skromna szate graficzng, zwlaszcza W
poréwnaniu z innymi pozycjami ,Wydawnictw Prawni-
czZyich*:

Uczestnicy Sesji uznali jednoglosnie palgca potrzebe kon-
tynuowania wydawania ,,Rocznika Prawa Morskiego*“ jako
jedynego polskiego periodyku poswieconego prawu mors-
kiemu. O zainteresowaniu ,Rocznikiem* $wiadczy fakt
ze naklad zostal wyczerpany w ciagu kilku miesiecy.

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w Gdansku

Na zebraniu w dniu 30 maja br. prof. drSt. Matysik
wyglosit referat ,,Z przesztoSci ubezpieczen morskich™.

Praktyka ubezpieczenia statkow i ladunkéw pojawila sie sto-

sunkowo péznc w obrocie handlowym baltyvekim. Wprawdzie
o sporze rozpatrywanym przez Rade Miasta Gdanska, a dotycza-
cym ubezpieczenia statku, dowiadujemy sie juz w aktach z drugiej
polowy XVI wieku, lecz pierwsze przepisy prawne gdanskie
0 ubezpieczeniach morskich pochodza dopiero z drugiej polowy
XVIII wieku (1761 r.) Poézne rozpowszechnienie sie ubezpieczen
morskich np. w Gdansku wynikalo przede wszystkim ze zmniej-
szonego ryzyka wypraw morskich dzieki utrzymujacej sie diugo
formie wspolwlasnosci statkow (tzn. np. jeden armator miat udzialy
w kilku statkach, w wysokosci /s, /s, /4 itp., lecz mie byt jedy-
nym wtlascicielem ani jednego statku).
' Analiza gdanskich przepisOw o ubezpieczeniu morskim wskazuje
ne liczne zapozyczenia dokonane w pruskim prawie, ktére z Kkolei
opierato sie na wzorach holenderskich. Nie znamy oryginalnych.
gdanskich polis ubezpieczeniowych; wydzaje sig, Ze przede wszyst-
kim stosowane byly tutaj polisy holenderskie lub tez hamburskie,
bardzo zblizone do holenderskich.

Charakteryzujac ogélnie nalezy stwierdzi¢, ze ubezpieczeni=2
morskie zdarzalo sie ma poéinocy Europy w XVII wieku tylko wy-
jatkowo, w poczatkach XVIII wieku wystepowaio miemal z regulv
w kazdym powazniejszym przewozie. Ubezpieczenie bylo w tym
czasie ,,drogie‘ i np.(przecietnie) premia wynositla okolo dwa razy
tyle co fracht; przyktadowo: gdy fracht wynosit okoto 6% war-
to$ci towardow, to premia wynosile okolo 12%. W ubezpieczenit
casco z koncem XVIII wieku premia wynosila ma péinocy Eurony
ponad 3%, podeczas gdy np. we Francji tylko 2%.

Wzory formularzy umow ubezpieczenia morskiego byly w XVIII
wieku w Prusach prawem przepisane i obejmowaly zaréwno ubez-
pieczenie cargo, jak i casco, polise ubezpieczenia bodmerii, frachtu,
statkow wielorybniczych, na zycie czlowiecka, znajdujacego sie
w podréozy morskiej, oraz sume ewentualnego wykupu w razie
dostania sie ubezpieczonego do niewoli tureckiei itp.

Prawo morskie w czeSciach dotyczacych ubezpieczenn morskich
bylo na ogdétr dos¢ formalistyczne (w powazniejszym stopniu mniz
w swych innych rozdziatach), a szeregi jego przepisé6w mialo cha-
rakter prawa bezwzglgednie obowiazujacego (ius cogens).
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Zrzeszeniu Prawnikéw Polskich

Na zebraniu w dniu 30 czerwca br. mgr E. Meller wy-

glosit referat pt. ,,Waznos$¢ klauzuli, Invoice V@alue Clause'
na tle postanowien Konwencji Brukselskiej ,,0 u-
jednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych — konosa-
mentow* z r. 1924.

Prelegent przedstawil istotna tre$¢ klauzuli konosamen-
towej o ,invoice value®, jako Kklauzuli ograniczajacej wy-
sokos¢ odszkodowania naleznego od przewoznika mors-
kiego — poszkodowanemu odbiorcy ladunku. Omawiajac
kwestie wazno$ci tego rodzaju klauzuli moéwca wykazal,
ze na tle przepisow art. 611 i 613 khn, jako przepisow
»iuris dispositivi®, klauzula o ,invoice value“ — jest praw-
nie wazna i skuteczna wobec odbiorcy tadunku.

Przechodzac do interpretacji odno$nych przepiséw Kon-
wencji Brukselskiej dotyczacej konosamentow, a w szcze-
golnosci art. 3 p. 8 Konwencji, prelegent zaznaczyl, ze
uznanie za wazng, badz nie wazna klauzuli konosamentowej
ograniczajacej odpowiedzialno$¢ przewoznika na bazie fak-
turowej wartosci tadunku (ew. z doliczeniem kosztow zwia-
zanych z przewozem tadunku do portu przeznaczenia)
zalezy od tego, czy postanowienia takiej klauzuli ocenimy
jako zgodne badz tez sprzeczne z calo$cia przepisOw
Konwencji, a wiec i z postanowieniami art. 4 p. 5 Konwen-
cji, ustalajgcego maksymalne granice odpowiedzialno$ci
przewoznika za poszczegodlne collis.

Referent wskazal, ze w judykaturze wspolczesnej stano-
wisko jest podzielone i, ze np. judykatura amerykanska i
kanadyjska nakazuje ocenia¢ problem waznosci klauzuli o
»invoice value“ nie tylko na tle postanowien Konwencji
ale rowniez na tle odno$nych przepisow prawa wewnetrz-
no-krajowego, ktéremu nadaje charakter przepisow
»iuris cogentis“. Omowionych zostalo szereg precedenso-
wych wyrokow, ogloszonych w tej sprawie przez sady a-
merykanskie w przypadkach: ,, The Steel Inventor* 1940,
»3anib Co. p-ko United Fruit CO*“ 1947, oraz ,The Harry
Culbreath 1952, wreszcie przez sad kanadyjski w sprawie
»Nabob Foods p-ko armatorowi ss Cape Corso“ —z r.1954.

W zwigzku z brakiem jednolitej opinii prelegent poddat
dyskusji kwestie, czy klauzule o ktérej mowa nalezy uwa-
za¢ za wazna, jako zgodna z Konwencja, a jedynie od-
miennie regufujaca waski odcinek odpowiedzialnosci prze-
woznika dot. wysokosci odszkodowania, a wiec odcinek za-
gadnienia poddany normom prawa wewnetrznego, czy tez
nalezy uzna¢, ze {res¢ klauzuli powina by¢ rozpatrywana
W ujeciu znacznie szerszym, bo nie tylko na tle przepisow
Konwencji, a co za tym idzie uznaé¢ klauzule o ,invoice
value“ za prawnie niewazng i bez skutku.

W dyskusji padly glosy, ze klauzula nie jest sprzeczna z
Konwencja, ktéra okreslajac jedynie putap odpowiedzialno-
Sci przewoznika, nie reguluje sposobu szczegolowego okres-
lania wysoko$ci odszkodowania naleznego od przewoznika.
Zwrocono uwage na doktryne i judykature europejska, kto-
ra uwazajgc klauzule o ,invoice value“ za dopuszczalna
(0 ile wyraznie nie narusza Konwencji), kaze ocene jej
skutecznosci rozwaza¢ na tle przepisow prawa wewnetrz-
nego, co zgodne jest réwniez z praktyka europejska.

Ekspozytura Komisj; Prawa Morskiego w Szczecinie

Komisja odbyla w dniu 30 czerwca 1955 posiedzenie,
na ktorym referat , Uprawnienia kapitana statku*“ wyglosit
mgr Stefanowicz. Prelegent na szerokim tle rozwoju hi-
storycznego przedstawil dzisiejszy stan instytucji praw-
nej kapitana handlowego statku morskiego, zaréwno w
panstwie socjalistycznym, jak w panstwie kapitalistycznym.
Wskazal na dwie zasadnicze strony oblicza prawnego kapi-
tana, tj. uprawnienia cywilno-prawne w stosunku do os6éb
i dobr zaangazowanych w podrézy morskiej, z drugiej za$
strony na uprawnienia tegoz jako zwierzchnika o0s6b znaj-
dujgcych sie na statku. Referat poswiecony byt glownie
tej drugiej stronie dziatalno$ci (uprawnienia ,,wtadcze®). W
tym zakresie referent rozwazy! te uprawnienia od strony



stosunku do: a) armatora, b) podréznych i
repatriantow, c) czlonkow zatogi.

W dyskusji wysunieto kwestie de lege ferenda, czy
przy dzisiejszym rozwoju S$rodkoéw telekomunikacyjnych,
skréceniu czasu rejsow, usprawnieniach kolektywu pracowni-
kow statku itp. zaleca sie utrzymanie obecnych szerokich
uprawnien kapitana. Wiekszo$¢é dyskutantow wypowiedziala
sie za dotychczasowa szeroka konstrukcja, motywujac ja

marynarzy

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

Kolo Studiow nad Historia Techniki, GospodarkiiTerminologii Morskiej

W lipcu br. powstala w Gdansku nowa morska komorka
naukowa — Koio Studiow nad Historia Techniki, Gospo-
darki i Terminologii Morskiej przy organizacji zwigzkowej
pracownikow Instytutu Morskiego. Na powstanie Kola
zlozyly sie dwie okolicznosci.

Po pierwsze — Minister Zeglugi inz. M. Popiel niejed-
nokrotnie podkreslat potrzebe prowadzenia studiow nad
historia gospodarki morskiej i wskazywal, ze badaniami
tymi powinien zainteresowac¢ sie Instytut Morski. Wpraw-
dzie plany naukowe Instytutu nie przewidywaty w latach
ubieglych oraz w r. 1955 prac tego rodzaju, jednak nie-
ktoérzy pracownicy naukowi dawali wyraz swoim zaintereso-
waniom historycznym w publikacjach ogtoszonych Iub
oddanych do druku (np. mgr J.T. Holowinski w wydanej
niedawno ksiazce ,,Przeladunek wedlug czarteru i konosa-
mentu‘ poswiecit osobny rozdzial omoéwieniu historycznego
rozwoju przepisow o przeladunku, gromadzac w nim inte-
resujace informacje o odpowiedzialnosci za przetadunek
w formacjach przedkapitalistycznych; bogate materiaty
z zakresu historii techniki okretowej zgromadzil mgr inz.
W. Urbanowicz w przygotowanej do druku ksiazce o ar-
chitekturze okretow). Ponadto cze$¢ pracownikéw Insty-
tutu brala udzial w pracach Komisji Morskiej przy Towa-
rzystwie Przyjaciot Nauki i Sztuki w Gdansku.

Druga okoliczno$cia, ktoéra bezposrednio wplynela na za-
lozenie nowego Kota Studiow, byla podjeta w koncu
czerwca br. decyzja Zarzadu Towarzystwa Przyjaciol Nauki
i Sztuki o zawieszeniu a wilasciwie faktycznej likwidacji
wspomnianej Komisji Morskiej. Decyzja ta mogia zahamo-
waé pozyteczng i dobrze zapowiadajaca sie prace naukowa
sporego grona czlonkow Komisji Morskiej, ktorej przewo-
dniczacym byt ostatnio prof. dr inz. A. Rylke. Cele i charak-
terystyke dzialalno$ci tej Komisji trafnie ujgt Sekretarz
Generalny Tow. Przyj. Nauki i Sztuki dr M. Pelczar
w dwoéch publikacjach: Roczniku Gdanskim t. XIII, wyda-
nym w r. 1954 oraz w broszurze ,Towarzystwo Przyjaciol
Nauki i Sztuki w Gdansku* wydanej w r. 1955 i bedacej
odbitka z Rocznika. Dr Pelczar pisze: ,Najruchliwsza
i budzgea najwicksze zainteresowanie, obejmujqca bowiem
najszerszy wachlarz zagadnien, a zarazem najliczniejsza,
okazala sie komisja morska. Zorganizowana w kwietniu
1951 zgromadzita kilkudziesieciu wspotpracownikow najroz-
maitszych dziedzin wiedzy z morzem zwiazanych. Zadaniem
jej jest imicjowanie, popieranie i organizowanie pracy na-
ukowo-badawczej w zakresie zagadnien morskich, jako
jedynej na Wybrzezu (po likwidacji Instytutu Battyckiego)
instytucji na tym poziomie zainteresowanej wszechstronnie
naukowymi badaniami morza. Do prac komisji ze wzgledu
na tq szerokosé¢ jej zainleresowan powotano szereg podko-
misji‘,

Dorobek wydawniczy Komisji Morskiej wyraza sie liczba
5 prac wydanych w r. 1955, stanowiacych kolejne zeszyty
serii zatytulowanej: ,Prace i materialy z zakresu polskie-
go stownictwa morskiego“. Sg to: z. 1. L. Roppel ,Prze-
glad historyczny prac nad pelskim slownictwem meorskim
1899-1939 (str. 66), z.2. C. Ptak ,Jezyk przekladow rosyj-
skich powiesci marynistycznych* (str .24),z.3. W.A. Drapel-
1a, ,,Ster—ze studiow nad ksztaltowanjem sie poje¢ morskich,
wiek XV-XX “ (str. 95, rys. 18), z. 4. Z. Brocki, K. Me.
zynski, C. Ptak, M. Rakowski ,0 Slowniku
morskim*“ Polskiego Komitetu Normalizacyjnego®“ (str. 66)
z. 5 W.A. Drapella ,Zegluga — nawigacja — nautyka,
ze studiow nad ksztaltowaniem sie poje¢ morskich cz. I,
wiek XVI—XVIII“ (str. 270).

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

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

Wobec decyzji Zarzadu TPNiS zlikwidowania Komisji
Morskiej jej mniektorzy czlonkowie bedacy pracownikami
Instytutu Morskiego zainicjowali zawigzanie Kota Studiow,
do wspoipracy z ktorym zostali zaproszeni i zglosili udzial
czlonkowie Komisji Morskiej spoza Instytutu. Dzieki temu
prace beda kontynuowane i rozwijane.

Na organizacyjnym zebraniu Kota opracowano plan pra-
cy do konca biezgcego roku oraz obrano zarzad w skiladzie:
mgr inz. W. Urbanowicz, red. Z. Brocki, mgr S. Ludwig.
Po przerwie wakacyjnej rozpocznag sie zebrana naukowe
Kota. Na razie zas Kolo zainicjowalo wydawanie dodatku
do miesiecznego Biuletynu Instytutu Morskiego. Dotych-
czas ukazaly sie 3 osSmiostronicowe numery dodatku no-
szacego lytul: ,Materialy z zakresu historii techniki, gos-
podarki i terminologii morskiej. W n-rze lipcowym
zamieszczone sa krotkie szkice dotyczace niektéorych waz-
niejszych problemow z zakresu historii techniki i termino-
logii morskiej. Dyr. IM inz. Z. Cwiek wskazuje na potrzebe
rozwazenia mozliwosci wydobycia wrakéw historycznych
okretow polskich sprzed paru wiekow przy zastosowaniu
nowoczesnej techniki robot podwodnych, Mgr inz. 7. Sza-
wernowski zwraca uwage historykéw na dzieje budownic-
twa hydrotechnicznego w portach calego naszego wybrzeza.
Mgr inz. W. Urbanowicz apeluje o rozpoczecie badan nad
technika szkutnicza Slowian nadbaltyckich, wskazujac na
zapomniane szczatki lodzi siowianskich sprzed tysigca lat,
wydobytych przez Niemcow i znajdujacych sie obecnie
w skladnicy muzealnej w Oliwie. Mgr W. A. Drapella za-
poznaje z wynikami wilasnych studiow i poszukiwan nad
staropolska terminologia morskg. Numer lipcowy uzupel-
niajg: omoéwienie wspomnianych poprzednio 5 zeszytow
z serii ,,Prace i materialy z zakresu polskiego stownictwa
morskiego®, interesujace notatki dotyczace studiow nad hi-
storig techniki transportu morskiego oraz bibliografia prac
z historii gospodarki morskiej za rok 1954 i I péirocze 1955.

Niemniej interesujaco przedstawia sie numer sierpniowy,
w ktorym redaktor Z. Brocki omawia materialy dotyczace
dziejow organizacji i techniki splawu zboza do Gdanska
w polowie XIX w. W dziale ,Notatki“ podana jest m.in.
informacja mnadestana przez dr Smolarka z Muzeum
Fomorza Zachodniego w Szczecinie o najnowszym odkryciu
jeszcze jednej todzi stowianskiej kolo FLeby, informacja
0 nowo zalozonym Muzeum Morskim w USA, apel o za-
interesowanie sie losami twierdzy i latarni morskiej w Wi-
stoujéciu. Numer zamyka bibliografia nowszej literatury
angielskiej dotyczacej historii techniki transportu mors-
kiego.

Wreszcie ostatni,. wrzesniowy numer , Materialéw* od-
zwierciedlajgcych kierunek prac Kota, wypelnia obszerna
krytyka dziatu historycznego ,Wystawy X-lecia Polski na
morzu“, uwagi mgr S. Ludwiga o skandynawskich muze-
ach morskich i wydawanych przez nie publikacjach nauko-
wych, obszerny komunikat dr P. Smolarka o okolicznosciach
znalezienia lodzi stowianskiej kolo Leby oraz uwagi red.
Z. Brockiego o dwoéch projektach polskich z XVIII wieku
odbudowy lub budowy portow morskich w Poladze i Swie-
tej. Numer zamykajg notatki i zawiadomienie o majacym
sie odby¢ w dn. 16 wrzesnia pierwszym zebraniu naukowym
kota z referatem doc. dr B. Kasprowicza z WSE, Sopot
o ekonomicznych przestankach powstania portu w Gdyni.
Goscie, zainteresowani pracami kota beda mile widziani
na zebraniu.
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Nowa radziecka literatura fachowa

Jednym

z fragmentéw pomocy naukowo-technicznej,
udzielanej nam przez Zwiazek Radziecki, stanowi dostawa
literatury fachowej, obejmujacej wszystkie dziedziny naszei

ponizej

zestawienie
ktore maja sie ukazaé¢ w 1955 r. Zestawienie to, obejmujace
nazwiska autoréw, tytut w jezyku polskim oraz rosyjskim,

ciekawszych pozycii wydawniczych,

gospodarki, nauki i kultury. Z literatury tej korzystamy nazwe wydawnictwa, planowana objeto$¢ oraz przewaznie
szczegblnie bogato w naszej rozwijajacej sie gospodarce krotkie streszczenie 1 przeznaczenie ksigzki, opracowano
morskiej, chociaz i w tym zakresie mozna by jeszcze wiele na podstawie zapowiedzi wydawniczych, publikowanych

usprawni¢, gdyby ,Dom Ksigzki“

publikacji radzieckich.

Chcac pomoc naszym czytelnikom oraz bibliotekom za-
kladowym przedsigbiorstw morskich w poszukiwaniu i za-
literatury fachowej,

mawianiu radzieckie]j

BUDOWA, REMONT I TECHNICZNA
EKSPLOATACJA STATKOW

Denisow W. J.:DOKI I ICH EKSPLOATA-
CJA. Doki i ich eksptuatacija. Izd. ,,Mor-
skoj Transport‘, 9 arkuszy, (BZ 12 a/55, ©4).
— Konstrukeja i wyposazenie dokow, slipow
i pochylni. Przygotowanie tych urzadzen do
przyjecia statkow. Postéj statkéow w de-
kach. Konserwacja dokow. Ksigzka przez-
naczona dla pracownikow inzynieryjno -
technicznych przedsiebiorstw zeglugowych
i stoczni.

Gordon %. A.: OBLICZANIE ZASADNTJ-
CZYCH WYMIAROW I WYPORNOSCI STA-
TKOW w POCZATKOWYM STADIUM
PROJEKTOWANIA. Rasczot osnowych raz-
mierienij i wodoizmieszczenija korabla w
naczelnoj stadii projektirowanija. Sudprom-
giz, 15 arkuszy (BZ 4/55, 81). — Praktyczne
sposoby obliczania gléwnych wymiaréw
i wypornosci statk6w w poczatkowej fazie
projektowania réznych typow statkow.
Ksigzka przeznaczona dla pracownikéw in-
zynieryjno-technicznych biur projektowych.

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

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

WYTRZYMALOSC KLEJO-
NYCH KONSTRUKCJI OKRETOWYCH.
Procznost klejenych sudowych konstrukeji.
Sudpromgiz, 12 arkuszy, (BZ 8a/55, 52). —
Ksigzka przeznaczona dla konstruktordw,
technologéw, studentéw :instytutéw i ucz-
niow technikum budowy okretow.

Pawlow A. J.:

Roszezin M. B.: MATERIALY STOSOWANE
W BUDOWNICTWIE OKRETOWYM. Sudo-
stroitielnyje materialy, Sudpromgiz, 20 arku
szy (SK 10—53/55, 81). Podrecznik dla stu-
dentow wyzszych uczelni technicznych, po-
Swiecony caloksztattowi zagadnien materia-
toznawstwa okretowego (metale czarne i ko-
lorowe, stopy, drewno, masy plastyczne,
farby, laki, materialy izolacyjne itp.).

Rusiejkin B. R., Dolgolenko P. W.: TECH-
NOLOGIA BUDOWY MASZYN OKRETO.
WYCH. Izd. , Riecznoj Transport‘, 26 ar-
kuszy, (BZ 7a/55, 69). — Podrecznik dla stu-
dentow instytutow inzynierow transportu
wodnego, poswiecony zagadnieniom mecha-
nicznej obrobki czeSci maszyn, ich montazu
oraz zuzyciu.

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE
Bogorow W. G.: OCEAN. Okiean. Wojen-
noje Izd., 6 arkuszy (SK 39—63/54, 95). —
Historia moérz i oceanéw. Prady, giebokosé,
zasolenie, temperatura wody, ruch lodéw,
flota i fauna moérz i oceanéw. Walka na-
rodu rosyjskiego o dostegp do morza, szlaki
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zorganizowat
regularng i pelna dostawe wszystkich interesujacych nas

bardziej

w katalogach ,,Blank dla zajawok® (BZ) i ,.Sowietskije kni-
gi“ (SK), ktérych odpowiednie numery i pozycje pcdajemy

w nawiasach przy kazdej pozycji wydawniczej- Dalsze ze-

rach ,, TGM*.
zamieszczamy

morskie i oceaniczne. Osiggniecia uczonych
rosyjskich w zakresie badania mérz i bu-
downictwa okretowego.

Leontiew O. K.: KURS GEOMORFOLOGIiI
BRZEGOW I DNA MORSKIEGO. Kurs gie-
omorfotogii morskich bieriegow i dna. Wyd.
Moskiewskiego Uniwersytetu Panstw., 25
arkuszy (SK 26—50/54, 121). — Ksztattowanie
sie brzegéw i dna morskiego. Wzajemne od-
dziatywanie morza i lagdu. Techniczne za-
gadnienia badania brzegéw i dna i ich zna.
czenie dla gospodarki narodowej. Praca sta-
nowi podrecznik dla studentéw geograrii
i geologii.

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

Zubow N. N.: TABLICE OCEANOLOGICZ-
NE. Okieanotogiczeskije tablicy. Gidromie-
tieoizdat, 25 arkuszy, (BZ 8a/25, 85). — Ta-
blice niezbedne przy badaniach oceanolo-
gicznych oraz przy wszelkiego rodzaju o-
pracowaniach materialow oceanograficznych

TECHNICZNA

Bazanow A. F.: SAMOBIEZNE LADOWAR.
KI. Samochodnyje pogruzeziki. Maszgiz, 20
arkuszy (SK 34-58(54,50). — Konstrukcja
i eksploatacja réznych typow ukladarek wi-
dlowych i tadowarek koszowych. Ksiazka
przeznaczona dla pracownikéw inzynieryj-
no-technicznych, zatrudnionych w eksplo-
atacji tadowarek.

Samojtowicz P. A.: TECHNICZNA EKS-
PLOATACJA I MONTAZ URZADZEN
DZWIGOWO-PODNOSNIKOWYCH. Tiechni-
czeskaja ekspluatacija i montaz podjemno-
transportnych maszin. Izd. ,,Morskoj Trans-
port‘, 25 arkuszy (BZ 5/55, 20). — Podrecz-
nik dla studentéw wyzszych uczelni trans-
portu wodnego, poswigcony organizacji
technicznej eksploatacji portowych urza-
dzen przetadunkowych, techniki ich obstu-
gi i konserwacji oraz remontow.

NAUTYKA I PRAKTYKA MORSKA

B. W., Pietrow M. K.: HOLO-
WANIE MORSKIE. 'Morskaja buksirowka.
Izd. ,,Morskoj Transport‘, 30 arkuszy (BEZ
5/55, 13). — Praktyczne zagadnienia holowa-
nia statkow w portach, na rzekach i na
morzu. Ksigzka przeznaczona dla nawigatc-
row 1 personelu eksploatacyjnego zeglugi.

Bogdanow

Krylow P. S.: OCENA DOKLEADNOSCI
OKRESLENIA PQOZYCJI STATKU. Ocienka
toeznosti opriedielenija miesta korabla. Wo-
jennoje Izd., 5 arkuszy (BZ 25754, 55). —
Metody okreslania pozycji statku. Charak-

terystyka najczesciej wystepujacych ble-
doéw. Ksigzka przeznaczona dla nawiga-
torow.

Maciuto A. F., Niemczikow W. J.: KOREK-
TA MAP I POMOCY NAWIGACYJNYCH
NA STATKU. Korriektura nawigacijonnych
kart i posobij na sudnie. Izd. ,,Morskoj

EKSPOATACJA PORTOW

stawienia tego rodzaju zamieScimy w nastepnych nume-

Transport‘, 3 arkusze (BZ 3/55, 35). — Za-
sady przeprowadzania matej korekty map
i locji. Opis $Swiatet i znakoéw, radiolatarn
itp. Przyktady dokonywania korekty roz-

nego rodzaju map 1 pomocy nawigacyj-
nych. Broszura przeznaczona dla nawiga-
torow.

PRZEPISY ZAPOBIEGANIA
ZDERZENIOM STATKOW NA MORZU.
Prawita priedupriezdienija stotknoiwenii
sudow w morie. Izd Dosaaf, 3 arkusze (BZ
251—252/54, 30). — Album zawierajgcy pogla-
dowa wyktadnie nowego prawa drogi mor-
skiej, przeznaczony dla personelu nawiga-
cyjnego.

Mikulinski E.:

Szaposznikow J. J.: KROTKA METODYKA
WYKEADANIA NAWIGACJI. Kratkaja mie
todika priepodawanija nawigacji. Wodtran-
sizdat, 13 arkuszy (SK 26—50/54, 64). — Za-
dania i metody wyktadania poszczegdlnych
rozdziatdw programu nawigacji w szko-
tach morskich.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY
I PORTOW

Korsakow E. P.: ROLA TRANSPORTU
WODNEGO W PANSTWIE RADZIECKIM
I PERSPEKTYWY JEGO ROZWOJU. Rol
wodnowo transporta w sowietskon gosu-
darstwie 1 pierspiektiwy jego razwitia.
Izd. ,,Morskoj Transport*, 3 arkusze, (BZ
8a/55, 47). — Popularna charakterystyka
znaczenia transportu wodnego dla gospo-
darki narodowej. Miejsce transportu wod-
nego w jednolitym systemie transporto-
wym ZSRR. Znaczenie transportu wodne-
g0 na obecnym etapie rozwoju gospodarki

narodowej ZSRR. Perspektywy rozwojowe
radzieckiego transportu wodnego.
Lubinow. 1, BI: MORSKIE STATKI

TRANSPORTOWE I XICH PRACA. Morski-
je transportnyje suda i ich rabota. Wod-
transizdat, 8 arkuszy (SK 26—50/54, 62). —
Rozwoj zeglugi morskiej w ujgciu histo_
rycznym. Typy i konstrukcja statkow mor-
skich. Organizacja pracy zatég.

Morgan F.: PORTY I ZATOKI. Porty i ga-
wani. Wyd. Literatury Zagranicznej, 10 ar-
kuszy (BZ 256/54, 88). — Przeklad angiel-
skiej pracy popularno-naukowej, poswieco-
nej geograficzno-gospodarczej charaktery-
styce portow kapitalistycznych, klasyfika-
c¢j1 portéw, ich wyposazenia, organizacji
i historii.

Pietruczik W. A.: Panfilow W. P.: PLA-
NOWANIE PRACY w TRANSPORCIE
MORSKIM. Planirowanie truda na mor-
kom transportie. Wodtransizdat, 20 arkuszy
(SK 26—50/54, 124). — Podrecznik dla stu-
dentow wydzialow inzynieryjno-ekonomicz-
nych wyzszych uczelni transportu wodne-
go, poswiecony zasadom planowania zatrud-
nienia w transporcie morskim.

TYPOWE UMOWY O PRZEWOZ DROGA
MORSKA (TYPOWE CZARTERY). Tipowy-
je dogowory morskoj pieriewozki (tipowy-
je czartiera). Wniesztorgizdat. 15 arkuszy
(SK 2—45/55, 25). Charakterystyka czarte-
réw, ich rola i znaczenie przy frachtowa-
niu statké6w zagranicznych.



NOWOSCI

WYDAW

NICZE

ARTYKULY W CZASOPISMACH

POLSKICH
{(RCHIWUM HYDROTECHNIKI NR
2: Szymborski S.: Sejsze Zatoki

Gdanskiej.

;yOSPODARKA MATERIALOWA NR
13: Spotkanie w Gdansku; Wojna-
rowicz T.. Wspolzawodnietwo stuzb
zagpatrzenia w przemysle okreto-
wym,

YOSPODARKA PLANOWA NR 6: Ba
linski B.: Glowne kierunki rozwoju
metodologii planowania inwestycji.

JOSPODARKA WODNA NR 6 i T:
Gronowski F.: Koniecznos¢ oparcia
pracy portow rzecznych na proce-
sach technologicznych (nr 6); Poda-
rewski H.: O wlasciwy kierunek roz
woju prac mnad perspektywicznym
planem gospodarki wodnej w Pol-
sce (nr 7).

HANDEL ZAGRANICZNY NR 6: Pa-
lica W.: Udzial przedsiebiorstw ustu-
gowych w opiece nad towarem; Ho-
towinski J.: Nowe zadania handlu
zagranicznego a ‘przygotowanie do
nich naszych portéw.

INWESTYCJE I BUDOWNICTWO NR
6: Szyr E.: Obnizenie kosziow inwe-

, Stycii w planie 5-letnim. )

OPAXOWANIE NR 2: Goczak W., Woj
tasz Z.: O jednolite stownictwo w
dziedzinie opakowan.

PRZEGLAD MECHANICZNY NR 6:
Nowe konstrukcje silnikéw wysoko-
preznych.

PRZEGLAD USTAWODAWSTWA GO
SPODARCZEGO NR 6: Chorzelski
M.: Organizacja i zadaniag zarzgdow
portow morskich.

TRANSPORT NR 7: Krajewski T.: Ce
ny poréwnywalne w fransporcie;
Dzierzanowska H., Markowski M.:
Przewozy przesylek towarowych w
komunikacji kombinowanej kolejo-
wo-wodnej; Strak W.: O poglebie-
nie walki o obnizke kosztéw w trans
porcie morsikim; Milewski W.: Koszt
remontu st-tkéw handlowych.

ZYCIE GOSPODARCZE NR 12: No-
wakowski Z.: Bilans dziesieciolecia

polskiego przemystu okretowego; Ol
slenkiewicz H.:
polskim

Ustugi morskie w

handlu zagranicznym.

Nr 6 (czerwlec 1955) miesiecznika —
,»Die Schiffahrt® zawiera m. in. na-
stepujgce opracowania:

Heenemann F.: Dobra wspéipraca
zeglugi srédladowej CSR i NRD;
Pusch: Co hamuje zastosowanie meto-
dy pchania w zegludze Srodiadowe]
NRD?; System dyspozytorski w zeglu-

dze <radladowej; Rostock — osrodek
przetadunkowy handlu zagranicznego
NRD (reportaz fotograficzny); Kober-

mann P. E.: Latarnie morskie; Ernst
H.: Zastosowanie lin perlonowych
przynesi Kkorzysci;; Benedict: Walka

o obnizke kosztéw wiasnych w percie

Rostock-Warnemiinde; Samunin M.:
25 lat radzieckich polowow krabow na
Pacyfiku; Z orzeczen Komisji Awaryj-
nej (nieszczeSliwy wypadek na lugrze);
Peter B.: Smarowanie maszyn paro-
wych; Urzadzenia wykazujace na od-
legio$é liczbe obrotow walu; ,Cap
Blanco — nowy typ motorowca; No-
wy latarniowiee ,Borkumriff“; Traw-
ler moterowy 2z urzadzeniem do pro-
dukeji maczki rybnej,

TECHNIK

Rty Yoetas el

Nr 6 1955) miesiecznika

(czerwiec
,,Sc‘mfibautechnik“ zawiera m. in. na-
stepujace opracowania:

Neumann H.: Drobnicowie¢ motoro-
wy ,,Stralsund“ (charakterystyka no-
wego typu statkéw produkcji NRD o
nosnosci 1345 tdw i szybkosci 10 we-
zto6w); Gutsche F.: Tendencje przy
produkeji Srub okretowych; Haber-
shoh W.: Obliczanie wiazan okreto-
wych jako szezegdlnej formy rusztu;
Miethe O.: Trawler, statek loweczy z
przetwornia czy tylko statek - prze-
twornia (analiza wyboru wi Sciwv h
typow statkow dla rybolowstwa); Ross
P., Fleischer Ch.: Konstrukcja i budo-

wa urzadzen pokladowych (irzecia
czes¢ artykulow z nr 10/54 | 12/54
poswiecona omoéwieniu wind tralo-

wych); Z prasy zagranicznej (automa-
tyczne windy cumownicze o napedzie
parowym, zamrazanie zZywej ryby, no-
we amerykanskie badania modelowe
okretow); Z dzialalnosci Komisji Tech
niki Okretowej (spawanie w budow-
nictwie okretowym); Nermalizacja w
budewnictwie okretowym; Z dzialal-
nosci wyzszych ueczelni (centralny ka-
talog literatury okretowej w wydzia-
le budowy okretow Uniwerstytetu Ro
stock); Przeglad czasopism; Recenzje
i omowienia.

BOOABIA TeachonT

W gazecie ,,Wodnyj Transport” uka
zaly sie ostatnip miedzy innymi na-
stgpujace opracowania:

Nr 7055 — Ariefiew B.: Podniesé
poziom pracy naukowo-badaweczej W
Centralnym Instytucie Naukowo-Ba-
dawczym Zeglugi Srédladowej; nr 71/75
— Szirokow K.: Doskonalimy techno-
logie remontu barek; Firsow O.: Bra-
ki instrukcji w sprawie technicznej
eksploatacji slipow i pochylni; nr
72:55 — Rusiejkin B. i in.: W sprawie
szkolenia okretowcow-technologow; nr
73/55 O wyzszy poziom prac nau-
kowo badawezych w transporcie wod
nym (artykul wstepny); Lennikow A.:
Froblem przewozéw promowych na
Morzu Kaspijskim: Wyspecjalizowana
brygada okretowa (wypowiedz czlon-
kow zalogi, parowca rzecznego ,Alek-
sander Matrosow®, ktérzy w okresie
remonfu zimowego opanowali nhowe

zawody W stoczni i dzieki temu dod-
skonalg obstuge statku); nr 74/55 —
O wszechstronne poparcie inicjatywy
zalogi statku Stalinabad (w zakresie
wzorowej opieki nad urzadzeniami
statku); Malcew W.: Rezerwy wyko-
rzystania maszyn parowych; nr 75/55
— Rumiancew W.: O zwiekszenie ro-
li personelu kierowniczege w zakre-
sie pracy wychowawczej z maryna-
rzami; nr 76/55 — Ochotnikow G. i
inni: O pracy instytucji naukowych
w zakresie wodnego trasportu Srodla-
dowego; Kontorowicz O. i in.: Jak
wykonujemy socjalistyczne zobowiaza-
nia (z do$wiadczen eksploatacyjnych
przodujacego statku Baltyckiego Przed
siebiorstwa Zeglugowego s/s,Sewasto-
pol“); Gnuzdiew A.: Ulepszyé wypo-
sazenie portéw morskich na Pélnocy;
nr 77/55 — Dielicz B. M.: Jak zwiek-
szyliSmy moc silnikéw okretowych (z
do$wiadczen zalogi motorowea ,,Pro-
fintern*); Kriwiencow P.: Przewozy
soi zbiornikowecami; Skorobogatow N.,
Kurin L.: Zastosowanie ciecia i spa-
wania przy remoncie kol napedowych;

nr 78/535 — Smyka W.: Rola starszego
mechanika na statku; nr 7955 — O
postep techmiczny (sprawozdanie 2

Wszechzwiazkowego Zjazdu Stowarzy-
szenia Naukowo-Technicznego , Trans-
portu Wodnego); Szer A.: Nowe ure-
gulowanie systemu placy dzwigowych,
obsthugi sprzetu i robotnikow przela-
dunkowych; Aleksiejuk W.: Recenzja
ksiazki W. W. Aleksandrowskiego i
A. F. Maciuto ,,Zbiér zadan i éwiezeh
z nawigacji‘; nr 80/55 — Zielikowski
W.: Obserwacje hydrometeorologiczne
r - statku.

PEUHO
TPAHCHOPT

Nr 6 (c7erwiec 1955) miesiecznika
.Riecznoj Transport® zawiera m. in.
nastepujace opracowania: o

Antonow M.: O postep techniczny
w zegziudze srodladowej (artykul wstep-
ny); Achmatow P.. Glazkow M.: O sto-
sowanie skoordynowanej technologii
produkeji i transportu jako rezerwy
roZwoju przew0zow rzecznych; Siergie-
jew W.. O niekiorych zagadhieniach
badzn naukowych i projektowania stat-
k6w rzecznych: Kamienszezikow: ‘M.,
Iwanow N.: Rozwija¢ przeweozy mie-
szane na DPnieprze; Sukolenow A.:
O rytmiczna prace punktéow przeladun-
kowych; Tatur E., Gienkin N., Leble-
diew A.: Nowa okrefowa maszyna pa-

rowa MP-10 j wyniki jej badan; Arie_
fiew T.: Sekeyjno-blokewa budowa
nadbudowek; Lebiediew P.: W spra-

wie umeocnienia skarp przy groblach
i kanalach zeglownych:; Borowkow M.:
Uszezelnianie kemér dlawikewych trzo-
néw za pomocg uszczelek metalowych;
Malinow EL.: Recenzje ksiazki 1. G.
Borisowa ,Organizacja pPrzewozsw
drewna w tratwach*.



Cena zt 6.—

Nr
,,Morskoj Flot* zawiera m. in. naste-

6 (czerwiec 1955) miesiecznika

pujace opracowania:

Afanasjew A.: O udoskonalenie pra-
¢y portéw (artykul wstepny); Bierkun
N., Malejewa R.: Zwiekszenie wydaj-
nosci chwytakéw samotrymujacych; Fie
dorow N.: Podniesienie poziomu nawi
gacji — warunkiem bezawaryjnej ze-
glugi; Zasosow A.: W sprawie Zwro-
tu statku przy biegu wstecznym pod-
cras sziormu; Zajcew B.: Niebezpiecz-
ny manewr (zwrot statku prazy bie-
gu wstecznym podczas sztormu); Ku-
nigki A., Zacharczuk O., Orzerowski
M.: Mechaniczne  czyszcZenie zbiorai-
kéw ropowych na statkach morskich;
Miriuszczenko A.: Qcena niepeinego
spalania paliwa w okretowych silni-
kach Diesia; Piekierman M.: Niekto-
re zagadnienia przygetowania produk-
cji w stoezniach; Woronkow A.: No-
we mierniki remoniu statkow; Kre-
mier B.: Teoretyczne odkrycie Ziemi
Franciszka Jozefa w 1865 roku; Zu-
dro A.: Z orzecznictwa sadowego wW
sprewie uszhodzen ladunkéow opako-
wanych, przewozonych wedlug cieza-
ru podanego przez wysylajace-
g0; Z prasy zagranicznej (Riab-
czikow P.: SzybkosSci i typy silnikow
nowych statkow; Dubczak W.: Zbior-
nikowiec meorski o nosnesei 1100 t);
Czeczetkin W.: Recenzja o ksiazce A.
M. Wajca i W. w. Jakobsona ,Prace
radiomontazowe na statkach‘, Wymia
na deswiadezen (7 notatek na réz-
ne tematy z zakresu technicznej eks-
ploatacji floty, remontow itp.); Z
dzialalnoSci Rady Technicznej Mini-
sterstwa Zeglugi Morskiej ZSRR.

Nowe ksiazki zagraniczne

Theel G. A.: Niemiecka zegluga han-
dlowa 1914 — 1938 — 1955. Die deu-
tsche Handelsschiffahrt 1914 1938
— 1955. Wyd. Vandenhoeck & Ruprecht,
Gottingen 1955, 28 str. — Praca sta-
nowi wydany drukiem odczyt, wyglo-
szony przez autora na uniwersytecie
w Munster, zawierajacy poréwnanie
struktury niemieckich przedsiebiorstw
zeglugowych, floty handlowej, rozmia-
ru przewozow i wielkosci zalég ply-
wajgcych w latach 1914, 1938 i 1955.
Theel G. A.: Zalogi plywajace w ze-
gludze morskiej i szkolenie kadr za
granica. Bordpersonal der Seeschif-
fahrt und Nachwuchserziehung im
Ausland, Wyd. Carl Schiinemann, Bre
men 1955, 104 str. — Ogodlne zagad-
nienia szkolenia kadr plywajacych w
zegludze morskiej. Liczebno$¢ persone-
lu plywajacego i szkolenie kadr dla
zeglugi morskiej w Norwegii, Szwe-
cji, Danii, Holandii, Belgii, W. Bryta-
nii, Francji i St. Zjednoczonych (wa-
runki szkolenia, czas szkolenia, uzy-
skiwanle stopni w stuzbie nawigacyj-
nej, maszynowej, gospodarczej itp.).
W obszernym zalgcezniku podano szcze
golowe przepisy dotyczace szk6t mor-

skich, programoéw szkoleniowych, sta
kéw szkolnych itp. w Norwegili, Szwe
cji, Danii, Holandii, W, Brytanii

St. Zjednoczonych. Praca stanowi ze
szyt 3 prac Instytutu Badawczego Z

glugi. w Bremie (Institut flr Schif
fahrtsforschung).
Thee]l G. A.: Srodki popierania bu

downictwa okretowego przez pafhstwi
za granica. Staatliche Schiffbauférde
rungsmassnahmen im Ausland. Wyd
2, Carl Schiinemann Verlag, Bremer
1955, 56 str. — Drugie, uzupeiniont
wydanie (pierwsze ukazalo sie w 195¢
r.) zeszytu 1 prac Instytutu Badaw-
czego Zeglugi w Bremie (Institut fiv
Schiffahrtsforschung). Istota popiera-

nia gospodarki morskiej przez pan-
stwo. Metody popierania budownic-
twa okretowego. Podstawy wymiart

wielko$ci pomocy panstwowej, Prze.
glad obecnego stanu popierania bu-
downictwa ckretowego przez panstwe
w 22 krajach, Uzupelniono (w sto-
sunku do pierwszego wydania) dane
dotyczace St. Zjednoczonych, Franciji
Wloch i Japonii; dodano dane do-
tyczace Jugostawii i Australii.

Nowe ksiazki morskie Wydawnictw Komunikacyjnyeh

RYBOEOWSTWO MORSKIE

Malinski St.: Pcradnik pracow-
nika rybnego przetworstwa wstepnego,
str. 1155, cena zt 9,70.

Ksigzka sklada sie 2 trzech czegsel.
Czeéé pierwsza — wstepna podaje pod-
stawowe wiadomeoSci tecretyczne doty-
czace surowca rybnego obowiazujgce
w:zv:ikich pracownikoéw przedsiebior-
stwa wstepnego. Czes¢ druga jest po-
radnikiem patroszarki i fileciarki.
Cze$é trzecia — poradak solarza.

Ujecie w przystepnej formie wska-
zowek dotyczacych wlasciwego wyko-
nywania cbowiazkéw przez patroszar-
ke, fileciarke i solarza sprawig, ze
ksigzka ta stanowi¢ moze cenng pomoc
w ich pracy zawodowej.

Pierelman A. I. i Szastina
1. A.: Konserwacja rybackich materia-
low sieciowych, ttum. z ros. str. 168,
cena z! 10,60.

Ksiazka omawia podstawowe proce-
sy konserwacj: (garbnikowanie, bar-
wienie, smotowanie) oraz podaje meto-
dyke réznych sposobdw konserwacji
materialéw sieciowych. Zawiera po-

nadto wiadomosci o materiatach uzy-
wanych do wigzania sieci i $rodkach
wykorzystywanych do konserwacji na-
rzedzi pclowu. Podaje poza tym opis
przyczyn niszczenia materialéow siecio-
wych ! wskazuje metody walki z nimi,

W uzupelnieniu omaw.a sposoby kon-
serwacji rybackich materialow s’ecio-
wych w sieciarniach, na stacjach mo-
torowo-rybackich (MRS) i w przeds e-
biorstwach przemyshu rybnego.

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

Ksigzka omawia organizacje polowdw
przemystowych w ryboldwstwie mor-
skim, a wigc zadania | organizacje
przemystowego zwiadu rybackiego, po-
lowow zespoiowych, polowdow ekspe-
dycyjnych. Omaw:ia takze zadania i or-
ganizacje kierownictwa polowowego
przedsigbiorstw rybackich.

Praca przeznaczona jest dla kapita-
néw statkéw rybackich, dla aktywu
pracowniczego przedsiebiorstw polo-
wowych oraz dla stuchaczy wyzszych
i $rednich szko6t rybackich.
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