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Szerzej upowszechniajmy doświadczenia radzieckie
K. KUSIAK — Kierownik Wydziału Ekonomicznego Zarządu Głównego Zw. Zaw. Pracowników Żeglugi — Gdańsk.

Dziesięciolecie Polski Ludowej na morzu, które obcho­dzimy w bieżącym roku, to okres wytężonej pracy i walki o rozwój wszystkich gałęzi gospodarki morskiej. Prze­szliśmy olbrzymią drogę od lat, kiedy uruchamialiśmy zde­wastowane porty i stocznie. W okresie ubiegłych 10 lat stworzyliśmy nowy przemysł okrętowy, budujący cały wa­chlarz jednostek od kutrów rybackich do statków pełno­morskich. W okresie tym nasza flota handlowa wzrosła prawie trzykrotnie. Poważny rozwój wykazało również ry­bołówstwo morskie, które z chałupniczego przed wojną urosło do poważnej już gałęzi gospodarki narodowej.Dorobek minionego 10-lecia to wyraz twórczego entu­zjazmu i ofiarności pracowników gospodarki morskiej, to wyraz głębokich przeobrażeń dokonanych w naszym kraju w oparciu o przyjaźń, pomoc i przykład ZSRR. Pomoc ZSRR w umacnianiu naszej gospodarki morskiej, to nie tylko pomoc radzieckich ekip przy rozminowaniu portów, to nie tylko konsultacje specjalistów i dostawa dokumen­tacji technicznej dla budowanego od podstaw przemysłu okrętowego- Pomoc radziecka to między innymi do-świadczenia radzieckich przodowników i nowatorów, które pozwalają lepiej, szybciej i wydajniej pracować.Pracownicy gospodarki morskiej, zwłaszcza portów i ry­bołówstwa morskiego, rozumieją wielkie znaczenie metod radzieckich i starają się stosować je w swojej codziennej pracy. Dzięki rozpowszechniającej się metodzie Żandarowej (system pracy ciągłej) wśród brygad przeładunkowych w portach w znacznym stopniu wyeliminowane zostały przestoje z winy załóg. Np. w wyniku stosowania tej me­tody przez brygady przeładunkowe Wydziału III portu gdańskiego wielkość tzw. czasu martwego zmniejszyła się w I kwartale br. o 35% w stosunku do IV kwartału ub. ro­ku, a średnia wydajność pracy wzrosła z 136% do 151% Znaczne rezultaty ekonomiczne osiągane są również dzięki stosowaniu przez dźwigowych w portach metody Szarapowa (socjalistyczna opieka nad dźwigiem). W porcie Gdynia me­todą tą pracuje większość dźwigowych. Najlepsze wyniki osiągnął Wacław Łukowicz, który w okresie II kwartału br­nie miał najmniejszego przestoju i osiągnął wykonanie norm w 188%. W taborze pływającym w portach rozpo­wszechnia się coraz bardziej inicjatywa załogi statku „Aka­demik Kryłow“ (socjalistyczna opieka nad statkiem).W rybołówstwie morskim doświadczenia radzieckich przodowników i nowatorów upowszechnione zostały szcze­gólnie w przetwórstwie i sieciarniach. Upowszechniające się tam stosowanie metody inż. Kowalowa i systemu kom­pleksowego oszczędzania metodą Korabielnikowej umożli­wiają pełniejsze wykorzystanie czasu roboczego, pozwalają na poprawienie ekonomicznych wskaźników pracy, a zwła­szcza na podniesienie wydajności pracy i obniżenie kosz­tów produkcji.Pomimo poważnego znaczenia omawianych metod istnie­jące możliwości rozwoju ich wśród załóg przedsiębiorstw gospodarki morskiej nie zostały wykorzystane. W roku bieżącym wystąpiło nawet zjawisko ograniczenia stosowa­nia tych metod. Jeśli bowiem w IV kwartale 1954 r. me­todą Żandarowej w porcie Gdynia pracowało 1.778 robot­ników, to w I kwartale br- ilość stosujących tę metodę zmalała do 918. Podobnie zaniedbano stosowanie metody Szarapowa w porcie szczecińskim.
Politachniki

Jedną z najbardziej skutecznych metod, mającą najszer­sze możliwości zastosowania w przedsiębiorstwach morskich, to badanie, uogólnianie i upowszechnianie doświadczeń przodowników metodą inżyniera Kowalowa. Jednak poza portem Gdynia, gdzie metoda ta była gruntownie przemy­ślana przez kierownictwo, gdzie do jej opracowania w szczegółach włączony był aktyw związkowy, aparat in­żynieryjno-techniczny i naukowcy Wybrzeża — w pozosta­łych przedsiębiorstwach morskich miała ona charakter kampanijny, a badane przodujące doświadczenia nie były • planowo wprowadzone w życie.Jakie są główne przyczyny tego stanu rzeczy, co po­woduje, że metody radzieckich nowatorów i przodowników nie rozwijają się należycie?Dla pełnego rozwoju tych metod wymagana jest odpo­wiednio zorganizowana, przemyślana praca stwarzająca właściwe warunki organizacyjno-techniczne dla ich zasto­sowania, odpowiednio prowadzona działalność polityczno- uświadamiająca. Tymczasem dotychczasowa praca organiza­cyjna i propagandowa jest w wielu przypadkach powierz­chowna, żywiołowa i doraźna. Robotnicy wyrażają wiele chęci pracy nowymi metodami, lecz często nie znają możliwo­ści ich praktycznego zastosowania. Nie włączony został ściśle w rozwój tego ruchu aktyw polityczno-gospodarczy zakła­dów, a zwłaszcza ich kierownictwo i pracownicy inżynie­ryjno-techniczni. O niedostatecznym zainteresowaniu roz­wojem omawianych metod świadczy między innymi stosun­kowo słaba dotychczasowa realizacja postanowień zakłado­wych umów zbiorowych i umów o długookresowym współ­zawodnictwie, zobowiązujących kierownictwo przedsię­biorstw do stworzenia warunków organizacyjno-technicz­nych dla stosowania nowych metod pracy.Na przestrzeni ubiegłego półrocza ani Zarząd Główny Zw- Zaw. Prac. Żeglugi ani Ministerstwo Żeglugi nie wy­kazały również dość energii by zorganizować tak pracę or­ganizacyjno-techniczną i propagandową w tej dziedzinie, by mobilizowała ona robotników i aktyw kierowniczy za­kładów do szerokiego, niczym nieskrępowanego rozwijania tego ruchu. Okazanie takiej pomocy zakładom jest najbliż­szym zadaniem Zarządu Głównego ZZPŻ, a w szczególności wszystkich Centralnych Zarządów resortu żeglugi.Organizacje związkowe i kierownictwo gospodarcze za­kładów mają olbrzymie możliwości pracy nad rozszerzeniem zakresu stosowania omawianych metod. Chodzi jednak głównie o taką pracę, która zmierzać będzie do wytworze­nia w zakładach wśród robotników oraz wśród średniego i wyższego dozoru technicznego mobilizującej atmosfery i właściwego stosunku do stosowania nowych metod pracy. Wymaga to stosowania określonego i przemyślanego planu w tym zakresie. Plan taki powinien zawierać dokładne kierunki pracy oraz sposoby wykonania przedsięwzięć orga­nizacyjnych i propagandowych, np. wyznaczenie stanowisk, na których stosowane będą dane metody: zabezpieczenie warunków organizacyjnych, jak przygotowanie materiału i narzędzi, rysunków, organizacja miejsca pracy itp. Ważne znaczenie ma odpowiednie zaznajomienie robotników z da­nymi metodami przenoszenia doświadczeń robotników, któ­rzy stosują już te metody. Spośród środków stosowanych w tym zakresie należy wymienić praktyczne pokazy stoso­wania danej metody, pogadanki, szkoły przodownictwa itp.Istotne warunki dla upowszechnienia wśród załóg no­
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wych metod pracy w przedsiębiorstwach morskich stworzy niewątpliwie wprowadzone przez Związek i resort współ­zawodnictwo o tytuł najlepszego w zawodzie, którego jed­nym z warunków jest opanowanie i stosowanie przez współ­zawodniczących jednej z nowych metod pracy. Wprowa­dzenie jako jednego z warunków współzawodnictwa w opa­nowaniu przodujących metod pracy zmobilizuje pracowni­ków do zapoznania się z tymi metodami, do podnoszenia swoich kwalifikacji oraz nałoży większą niż dotąd odpowie­

dzialność na personel inżynieryjno-techniczny za wprowa­dzenie takich warunków, które umożliwią załodze stosowa­nia tych metod-Aby uzyskać jednak właściwe rezultaty konieczne jest przede wszystkim głębokie zrozumienie faktu, że praca w tym zakresie to ważny element naszej walki o podniesie­nie wydajności pracy i obniżkę kosztów własnych, stano­wiących przecież zasadniczy warunek wzrostu stopy ży­ciowej mas pracujących w naszym kraju.
BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Niektóre zagadnienia brzegów polskiego Bałtyku
Prof. dr nauk geograficznych W.P. ZENKOWICZ Instytut

Oceanologii Akademii Nauk ZSRR, Moskwa

Poniższy artykuł poświęcony omówieniu niektórych zagadnień umocnienia brzegów 
Południowego Bałtyku, został napisany specjalnie dla „Techniki i Gospodarki Mor­
skiej“, za co chcielibyśmy w tym miejscu podziękować zarówno Autorowi, jak i Instytutowi Oceanologii Akademii Nauk ZSRR w Moskwie.

W jesieni 1954 roku wraz z grupą współpracowników Instytutu Morskiego w Gdańsku oraz służby brzegowej Urzędów Morskich wziąłem udział w objeżdzie całego pol­skiego wybrzeża Bałtyku. Objazd ten był zorganizowany w celu opracowania programu badań nad dynamiką brze­gów oraz dla usprawnienia ubezpieczeń brzegowych, jak również dla ustalenia środków walki z zapiaszczaniem portów.W ciągu półtoramiesięcznego czasokresu, rzecz jasna, badacz nie jest w stanie wyrobić sobie dokładnego obrazu o dość skomplikowanej strukturze brzegu na przestrzeni przeszło 500 km. Jednak z częstych narad z polskimi specja­listami oraz na podstawie przedstawionych materiałów wy­niosłem bardzo cenne i ciekawe informacje, które pozwoliły na ustalenie szeregu hipotez roboczych co do ostatnich faz rozwoju i współczesnego reżymu tego brzegu. Chciałbym wypowiedzieć w niniejszym artykule swoje poglądy, ponie­waż materiały zgromadzone w ciągu wielu lat pracy na różnych brzegach mórz ZSRR dają możność doboru analogii geograficznych dla całego szeregu zjawisk obserwowanych na polskim wybrzeżu. Analogie takie, chociaż nie zawsze mają wagę dowodów, niemniej jednak skłaniają do głę­bokiego przemyślenia niektórych zagadnień.
Ogólna charakterystyka brzegówNa temat 'polskiego wybrzeża mamy dość obszerną litera­turę niemiecką. W znanych mi pracach W. Hartnack‘a (1926), W. Wernicke (1930), K. Geiba (1944), T. Uhla (1942) i in. opracowano dokładnie zestawienie faktycznego materiału i danych historycznych, jednak nie można w nich znaleźć rzeczy podstawowej: próby poznania brzegu jako całości, wyodrębnienia z całości pewnych jednostek dynamiczno- morfologicznych i analizy ich powstania i dynamiki. Nie­które zawarte w tym materiale twierdzenia można uznać za błędne. W szczególności poglądy odnoszące się do pocho­dzenia mierzei Helskiej1, pochodzenia przykosia Zalewu Wiślanego i niektóre innę twierdzenia nie budzą zaufania.

1 Por. artykuł prof. z. Pazdro: Półwysep Hel i jego geneza, 
..Technika Morza i Wybrzeża“, nr 1—2/1948.

Brzegi polskiego Bałtyku są zbudowane na ogół z utwo­rów luźnych, zaś ich wysokość sięga najwyżej kilkudzie­sięciu metrów. Na tym podłożu zalegają przeważnie utwory morenowe i osady fluwioglacjalne. W kilku miejscach występują na powierzchnię również piaski trzeciorzędowe i piaski gliniaste. Dla analizy struktury brzegów jednym z ważniejszych punktów wyjściowych jest transgresja morza, przypadająca na koniec okresu litorynowego, czyli około 4000 lat temu. Torfy litorynowe zostały wykryte przy wier­

ceniach na rzędnych —14 na półwyspie Hel i do —9 m na akwatorium Zalewu Szczecińskiego.Wyrazem morfologicznego zanurzenia stały się przede wszystkim dwie duże formy ingresji: Zatoka Gdańska i Zalew Wiślany2 na wschodzie oraz Zalew Szczeciński na zachodzie. Znajdują się one w przyujściowych depresjach największych rzek Polski — Wisły i Odry. Brzeg położony pomiędzy omawianymi wyżej formami ingresji jest poddany silnej abrazji morskiej. Tempo abrazji jest znaczne nawet obecnie o czym świadczą dane bezpośrednie i dane histo­ryczne. Duża wartość abrazji jest związana z luźno zalega­jącymi gruntami wybrzeża., głównie zaś z tym, że wszystkie produkty rozmycia są unoszone od brzegu w dwóch kie­runkach: na zachód, gdzie akumulują się pomiędzy wyspa­mi Wolin i Uznam oraz, na wschód. Na wschodzie potok rumowiska jest źródłem powstania kosy Helskiej, której przyrost zasila do dziś dnia.Obecnie cały brzeg otwartego morza jest już wyrównany i ma tylko dwa otwarte zaklęśnięcia: Zatoki Słupska i Ko­szalińska. Na przestrzeni brzegu występuje cały szereg form akumulatywnych w postaci mierzei kilku jezior oraz po­ważniejszych masywów wydmowych. Wydmy powinny być rozpatrywane jako swoista analogia zwykłych form aku­mulatywnych. Gdy piaski odkładają się na brzegu stosun­kowo szybko, to wytworzone z nich wały sztormowe w krótkim czasie porastają roślinnością. Przy bardziej po­wolnej, lecz ciągłej akumulacji i obecności kilku ubocznych warunków, między innymi płytkości pasa przybrzeżnego (silne zjawiska napędzania eolicznego i szerokie plaże), powstają wydmy. O ile na takich odcinkach następuje wędrówka piasków w głąb lądu, to narastania brzegów właściwie nie obserwuje się, lub też: narastanie to jest niezwykle powolne. Jednak, sądząc z objętości piasku, każ­dy masyw wydmowy odpowiada zwykłej formie akumula- tywnej o bardzo wielkiej powierzchni.Podane wyżej osobliwości zewnętrzne nie pozwalają zaliczyć polskiego wybrzeża do „brzegów złożonych wy­równanych“. Chodzi o to, że liczne jeziora nie są odgrodzone od morza długimi obniżeniami brzegu o charakterze dolin, a stanowią tylko szerokie depresje na powierzchni kilku nizin przybrzeżnych, które ciągną się w postaci pasów o szerokości 3-5 km wzdłuż obeonego brzegu. Charaktery­styczne jest to, że największe rzeki wybrzeża Słupia, Wieprz, Prośnica i Rega nie przepływają przez te jeziora, a wpadają do morza pomiędzy nimi, przy czym ich koryta znajdują się na stosunkowo wzniesionych częściach nizin.
= Możliwe, że Zatoka Gdańska i Zalew Wiślany stanowiły nieg­

dyś jeden akwen, który obecnie jest podzielony przykosiem Wi­
ślanym.
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Z powyższych względów polskie jeziora przymorskie można zaliczyć raczej do lagu­nowych niż do zalewowych. Prawdopodobnie jeziora te (Jamno, Bukowo, Łeba, Gardno, Wicko i inne) nigdy nie były zatokami mors­kimi. W pracach Schütze (1932) jest wzmian­ka, że w górnej części jez. Jamno znale­ziono akumulacje muszelek morskich. Ale czy akumulacje te są regułą czy też wyjąt­kiem, to należałoby jeszcze sprawdzić.Omówimy teraz ogólną sytuację brzegu pełnego morza. Filarami brzegu (punktami oporowymi) są trzy wyjścia na powierzchnię stosunkowo trwałych utworów (morena i trze­ciorzęd). Na wschodzie mamy prawie niepo- dlegający abrazji filar Rozewie, w środkowej części — Jarosławiec, na zachodzie „jądro dyluwialne“ — wyspę Wolin. Pomiędzy nimi są położone jeszcze inne odcinki brzegów „macierzystych“, morenowych lub składają­cych się z piasków trzeciorzędu, lecz te osta­tnie podlegają abrazji znacznie szybciej na skutek nieznacznej wysokości klifów, wyno­szącej 3-5 m lub też małej zawartości ka­mieni i głazów. Najdłuższy odcinek podlega­jący abrazji znajduje się we wschodniej części odcinka Niechorze-Dziwnów. Między innymi w tym miejscu ustalono, że na prze­strzeni 6 ostatnich stuleci brzeg cofał się z szybkością rzędu 2 m rocznie (kościół w Trzęsaczu).Na pozostałej przestrzeni przeważa niski, rozmywany morzem brzeg, na którym w po­bliżu linii brzegowej zalegają torfy zewnę­trznej krawędzi niziny pomorskiej (niekiedy z zawartością pni drzewnych), na torfach występują skupiska piasków w postaci nie­zbyt wysokiego wału sztormowego lub nie­zbyt szerokiej wydmy o podmytej stopie zew­nętrznej. Znaczną przestrzeń wybrzeża zaj­mują wspomniane już przykosia jezior róż­nych wielkości.
Ruch rumowiskaO istnieniu omawianych wyżej dwróch po­toków rumowiska, skierowanych w dwie przeciwne strony, świadczą przede wszystkim dwie formy akumulatywne na obydwu koń­cach brzegów. Sam kontur kosy helskiej, jak również układ wielu generacji wałów brzegowych w zachodniej części wyspy Wo­lin, świadczą o tym, że obydwie powstały w wyniku wydłużonego przemieszczenia osa­dów.Wymienione wyżej formy akumulatywne są stosunkowo młode i brzeg zachował liczne ślady niedawnych zmian swego konturu. Na przykład H. Schütze (1932) ustalił na podsta­wie orientacji dawnych wałów brzegowych, że szeroka kosa na zachód od ujścia Dziw­ny narastała od zachodu, chociaż w dobie obecnej kierunek ruchu rumowiska na da­nym odcinku brzegu, jak wiadomo, przebiega ze wschodu na zachód. Autor nie wytłuma­czył tego zjawiska, lecz po zapoznaniu się z danym obszarem łatwo ustalić, że jądro dyluwialne wyspy Wolin w okresie poprze­dzającym było wysunięte o kilka kilome­trów w morze. Przy jego rozmyciu rumowis­ko postępowało w obydwie strony tego filaru, czyli na wschód i na zachód, jak to ma miejsce obecnie na wyspie Rugii. Dopiero potem w miarę postępu procesu abrazji brzeg został wyrównany, morze porwało wszystkie rumowiska w kierunku Świnoujścia i proces ten przebiega nadal do dziś dnia. O takim przebiegu świadczy odchylenie ujścia Dziw­ny na południowy zachód.Drugi, analogiczny przykład stanowi stary masyw wydmowy Mrzeżyno, którego brzeg jest intensywnie rozmywany. Istotnie nasu-
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wa się pytanie, gdzie jest źródło ogromnych ilości piasku tworzącego te wydmy i czemu masyw wydm powstał właś­nie w danym miejscu (przy jednakowej strukturze lądu dalej na wschodzie). Odpowiedź jest łatwa, jeśli sobie przy­pomnimy, że bardziej na zachód od Mrzeżyna jest położone wielkie skupisko wysuniętej moreny, krawędź której również jest ścięta morzem. Wynika z tego, że przy wysuniętej sy­tuacji danego odcinka tutaj, jak i przy wyspie Wolin, ru­mowisko wędrowało w obydwie strony. W tym samym miejscu następowała również akumulacja rumowiska wędrującego wzdłuż brzegu ze wschodu. Ponieważ dany odcinek brzegu abrazyjnego był bardzo wielki, więc i nagromadzenie piasków w Mrzeżynie jest większe niż na zachodniej kosie w Dziwnowie. W obecnym czasie brzeg jest wyrównany i dawny obszar akumulacji podlega teraz roz­myciu.Jednakowoż próby wyjaśnienia na podstawie zarysów wałów brzegowych, etapów rozwoju mierzei licznych jezior w środkowej części wybrzeża, jak to próbował uczynić H. Schütze idla przykosia jez. Jamno, jest z góry skazane na niepowodzenie. Cały ten brzeg cofnął się o wiele kilo­metrów, a więc i przykosia zostały przesunięte ze swego pierwotnego położenia. Pierwotne kosy, które w trakcie rozwoju przekształcały się w mierzeje, były położone w granicach morza li żadnych śladów po nich znaleźć nie można. Wały brzegowe, występujące w wielu miejscach, układają się równolegle do kierunku dawnego brzegu i ustalenie na drodze morfologii, skąd i jak one narastały, nie jest możliwe. W tym przypadku metoda litologiczna mogłaby być pomocą, lecz niestety na wybrzeżu polskim prawdopodobnie nie ma minerałów lub ich zespołów charakterystycznych dla któregokolwiek z odcinków, po­nieważ. morenowe i trzeciorzędowe piaski mają to samo, dość odległe źródło zasilania — sikały krystaliczne masywu Fenoskandii.Dlatego aby znaleźć przyczynę koncentracji rumowiska w masywach wydmowych Królewice i Łeba, należy spoj'- rzeć na mapę wybrzeża. Ogólny kierunek to wschód i północny wschód, zorientowany pod bardzo ostrym kątem do panujących wiatrów zachodnich. Tylko wschodnie brze­gi Zatoki Koszalińskiej 1 Słupskiej tworzą z kierunkiem wiatrów kąt około 45°. Na podkreślenie zasługuje, że właś­nie brzegi tych zatok ulegają bardzo szybkiem niszczeniu.Liczne obserwacje na morzach ZSRR wykazały, że „chłonność potoku rumowiska“ (czyli ilość materiału, którą fala i związane z nią prądy brzegowe mogą przenosić wzdłuż brzegu w jednostce czasu) jest największa wów­czas, gdy badany odcinek brzegu ma kierunek zbliżony do 45° w stosunku do wypadkowej reżymu falowego. Chłonność ta zmniejsza się w miarę odchylenia od 'wspomnianego kąta zarówno w jedną jak i w drugą stronę. Ponadto wiadomo, że rumowisko piaszczyste podczas przemieszczania się jest poddane w dużym stopniu oddziaływaniu, prądów sztormo­wych. Prądy te są przyciskane do brzegu i wzmagają się w miejscach cofniętych, oddalając się od niego w prze­gięciu odcinków wysuniętych w morze.Skutkiem tego przy szczytach Zatok Koszalińskiej i Słup­skiej począwszy od miejsca zagięcia brzegu i zmiany kierunku zaichodnio-wschodniego na kierunek północny, chłonność potoku rumowiska wzmaga się pod wpływem obydwóch wspomnianych wyżej, czynników. Okoliczność ta jest właśnie przyczyną wzmożonego rozmycia brzegów w tym miejscu.Natomiast przy wyjściu z obydwóch zatok chłonność po­toków ulega zmniejszeniu do wartości poprzednich, zaś nad­miar rumowiska zostaje zatrzymany przy brzegu. Ta oko­liczność prawdopodobnie doprowadziła do zjawiska akumu­lacji. W Łebie, sądząc z bardzo szerokiej platformy pod­wodnej i plaży, proces ten jest bardzo czynny i w chwili obecnej. Niestety nie udało mi isię zwiedzić Królewic.Nie podzielam opinii polskich specjalistów o tym, że powstawanie wydm w Łebie i znaczne zniszczenie kanału wejściowego do portu Łeba są związane z blokującym wpły­wem (cieniem falowym) rzucanym przez Ławicę Słupską na brzeg, względnie nawet z przemieszczaniem rumowiska w stronę brzegu ze szczytu tej ławicy, leżącego jednalk na głębokości 20 m. Przy głębokości rzędu 20 m na wspomnianej ławicy oraz na płyciżnie wyciągniętej od brzegu w kierun­ku ławicy, w warunkach południowego Bałtyku natężenie ruchu rumowiska, jaik również hamujące działanie ławicy jest znikomo małe, tym bardziej, że fale w tym obszarze mają stosunkowo niewielkie wymiary. Jednak opisane zja­

wisko mogło, rzecz jasna, mieć miejsce przy niższych sta­nach morza. Poza tym wiadomo (O. Pratje, 1930), że ławice i płycizny południowego Bałtyku składają się z materiału morenowego i torfów, ale brak na nich piasku.Ponieważ potoki rumowiska! mają duże znaczenie prak­tyczne, należy zastanowić się nad szeregiem zagadnień. Gdzie jest usytuowany punkt rozdziału potoków rumowi­ska? Na podstawie doświadczeń radzieckich na wyrówna­nych brzegach morskich, można twierdzić, że odcinek roz­działu (diwergencji) dwóch potoków może być bardzo sze­roki, dochodzący do kilkudziesięciu kilometrów. Na takim odcinku reżym ruchu rumowiska jest nieustalony. Potoki rumowiska stale odpływają z tego odcinka, ale w zależ­ności od rocznych lub cyklicznych zmian klimatycznych odpływ może przybierać różne kierunki.Położenie tego odcinka można ustalić trzema drogami: analizując dane reżymu hydrologicznego i meteorologiczne­go, w szeregu przypadków według składu litologicznego rumowiska i prawie zawsze według cech geomorfologicz­nych. Przy zastosowaniu pierwszego sposobu, na podstawie wzoru Munch Petersena, według którego sam autor obli­czył wektor ruchu rumowiska dla trzech punktów brzegu (patrz prace V Konferencji Hydrologów Państw Bałtyckich w Helsingforsie), nieco później obliczenia tego rodzaju wy­konał Stanisław Dłuski (1938 r.) dla niewielkiego odcinka wschodniego brzegu. Dane te są ważne, ale niewystarcza­jące dla’ rozwiązania podanego wyżej zadania. Pod tym względem należy przewidywać jeszcze dalsze prace.Pod względem litologicznym, jak podano wyżej, mate­riał, z którego składa się rumowisko jest bardzo jednorodny. Należy zatem rozpatrzeć, co mogą dać cechy geomorfolo­giczne. Przesunięcie w kierunku zachodnim ujścia rzeki Dziwnej nie pozostawia wątpliwości coi do kierunku ruchu rumowiska. Pod Kołobrzegiem brzeg jest wyraźnie wysu­nięty w planie i ma> symetryczne kształty. Niezależnie od przyczyn kształtowania się tego brzegu (akumulacja alu- wiów rz. Prośnicy, działanie osłaniające wysuniętego brze­gu od rozmycia lub oddziaływanie budowli portowych), symetria wysuniętego w morze brzegu, składającego się z luźnych gruntów, świadczy o braku jednokierunkowego potoku rumowiska. Dalej na wschód przy miejscowości Gąski, rozmycie brzegu w pobliżu kilku grup ostróg wy­raźnie wskazuje na kierunek wschodni ruchu rumowiska. W ten sposób odcinek podziału ciągnie się na przestrzeni około 40 km mniej więcej pomiędzy Mrzeżynem a Ustro­niem.
Pochodzenie rumowiskaW dalszym ciągu wyłania się zagadnienie, do którego rozwiązania stale dążymy, tj. pochodzenie i źródła mate­riału składającego się na rumowisko. Dla rozwiązania tego zadania największe znaczenie mają materiały litologiczne i geomorfologiczne. Istnieją trzy zasadnicze źródła rumo­wiska: aluwia rzeczne, abrazja brzegów i zasilanie mate­riałem z dna (mineralnym lub organicznym). Nie są mi znane bezwzględne wartości ruchu rumowiska rzecznego dla środkowej części wybrzeża (a szczególnie rumowiska wleczonego — gruboziarnistego). Jednak niewielkie zlew­nie i nieznaczne spadki dolnego biegu rzek nizinnych, jak również brak wyrazu morfologicznego akumulacji aluwial- nych przy brzegu lub na dnie, pozwalają sądzić, że to źródło zasilania brzegów przez rumowisko nie ma istotnego zna­czenia.Prawdopodobnie i zasilanie przez rumowisko z dna morskiego, również nie odgrywa poważniejszej roli w ogól­nym bilansie rumowiska. Proces ten jest wynikiem naru­szenia kształtu profilu równowagi dna morskiego, gdy przy względnych ruchach pionowych brzegu, powierzchnia przy- brzeża występuje powyżej profilu równowagi. Największe nasilenie zasilania rumowiskiem z dna morskiego występuje w procesie ruchów pionowych, natomiast przy stabilizacji po­ziomu proces stosunkowo szybko zamiera w miarę wyrobie­nia profilu równowagi:3 Podwodny stok na całym polskim

3 Istnieją dwa odstępstwa od reguły: gdy duża rzeka wynosi 
w okresie wezbrania duże ilości piasku, który osadza się na du­
żej przestrzeni na dnie. W dalszej części roku piasek ten prze­
mieszcza się do brzegu. Drugie odstępstwo obserwuje się w miej­
scach o bardzo silnym rozwoju ilościowym muszelek. Połówki 
muszelek są wyrzucane na brzeg. Obydwa odstępstwa od reguły, 
rzecz jasna, nie mają zastosowania do rozpatrywanego wybrzeża. 
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wybrzeżu ma stosunkowo duże nachylenie (ponad 0,01), (po­nadto profil jego jest zadziwiająco jednostajny na całej przestrzeni. Miejscowe złagodzenia pochylenia dna obser­wuje się tylko tam, gdzie dno jest pokryte głazami, jak np. przy Rozewiu. Obydwie omówione wyżej cechy wskazują na to, że profil równowagi został w tym miejscu osiągnię­ty. Poza tym, wiadomo, że w szeregu miejsc na wybrzeżu torfy z zawartością pni wysuwają się daleko w morze i nie są przykryte nawet cienką warstwą osadów.A więc wyrzucanie piasku z dna może mieć tyltko miej­scowy i chwilowy charakter i występuje tylko po więk­szych sztormach i falach burzowych. Sztormy powodują rozmycie brzegów i pasa przybrzeżnego dna, ale w okresie zwykłego falowania piasek jest wyrzucany z powrotem ma­sowo w ilościach równych lub nieco mniejszych od tych, które były porwane przez morze w poprzednim okresie.W miejscach gdzie występuje rozmycie brzegu, składa­jącego się z moreny z zawartością kamieni, te ostatnie często są wyrzucane na brzeg w dużych ilościach i następ­nie wędrują wzdłuż plaży. Jednakże ten gruby materiał odgrywa nieznaczną rolę w ogólnym bilansie rumowiska., Gwałtowne załamanie linii brzegowej na wschód od Roze­wia świadczy prawdopodobnie o tym, że potok rumowiska przechodzący przez ten punkt ma duży deficyt fazy stałej. Za załamaniem brzegu na południo-wschód fale nadcho­dzące z zachodu podchodzą do niego silnie osłabione (wpływ stosunkowo dużego powiększenia długości płycizny), przy tej samej objętości potok staje się nasycony i przechodzi w tym stanie do właściwej mierzei Helskiej.Pczostaje więc tylko jedno źródło zasilania główną masą rumowiska, mianowicie •— abrazja brzegu morskiego i roz­mycie dawniej powstałych odcinków akumulatywnych brzegu. Wniosek ten jest niezwykle ważny dla prawidło­wego postawienia zagadnienia ubezpieczeń brzegowych.Najważniejsze charakterystyki ruchu rumowiska, jak chłonność i objętość potoku oraz amplituda migracji (dwu­stronnej) dla poszczególnych punktów wybrzeża nie mogą być na razie określone ilościowo. Próba Stanisława Dłuskie­go (1938) określenia objętości potoku rumowiska zasilają­cego półwysep Helski, na podstawie skupiska piasku na­gromadzonego przed portem Władysławowo, dała bez wąt­pienia charakterystykę tylko jego części przybrzeżnej, po­nieważ falochrony tego portu nie przecinają całości obszaru przemieszczania rumowiska. Dlatego otrzymana przez. St. Dłuskiego wartość objętości rocznej około 7 X 10* m3 jest wyraźnie zbyt mała. Dla porównania mogę wskazać, że na wschodnim brzegu Bałtyku objętość potoku określona przez P. Rewelisa (1938) i R. Knapsa (1938) na .podstawie zapiasz- czenia portu Wentspils i nagromadzonych piasków na aku- mulatywnej formie cypla Kołkas przy wejściu do Zatoki Ryskiej, wykazuje wartość rzędu 5 X 10c m3. Według now­szych danych wartość ta ulega, prawie dwukrotnemu po­większeniu. Przy tym objętość nagromadzonego piasku na cyplu Kołkas jeżeli nawet przewyższa objętość mierzei Helskiej wraz z jej .podstawą, to bardzo nieznacznie.
Problem umocnienia brzegówWspółczesna literatura radziecka, jak również literatura angielska (R. Minikin, 1952) i NRD (K. v. Biillow, 1954), daje pierwszeństwo metodem czynnym ubezpieczeń brzego­wych, spośród których dla brzegów piaszczystych najbar­dziej rozpowszechnione są strogi. W niniejszym artykule nie będą poruszać zagadnień konstrukcji ostróg lub ich najbardziej racjonalnych typów, ponieważ w ZSRR doś­wiadczenie stosowania ostróg na brzegach piaszczystych jest dość ograniczone, natomiast polscy inżynierowie dyspo­nują pod tym względem bogatymi materiałami. Pragnę tyl­ko zastanowić się nad ogólnym zagadnieniem rozmieszcze­nia budowli ubezpieczających wzdłuż brzegu.Jak podano wyżej, wybrzeże polskie jest bardzo biedne w rumowiska. Materiał zatrzymywany pomiędzy ostrogami jest zapożyczony z sąsiednich, rozmywanych odcinków brzegu (w górę pod prąd potoku rumowiska) i jest stra­cony dla niżej położonych odcinków, które wskutek tego są skazane na silne rozmywanie. Dlatego należy bardzo oględnie wybierać usytuowanie ostróg. W dalszym ciągu wschodni potok rumowiska zasila jak wiadomo mierzeję Helską. Na przestrzeni około 30 km długości mierzei tereny są bardzo cenne zarówno pod względem kąpieliskowym jak 

i dlatego, że wzdłuż, brzegu przebiega kolej i szosa. Brzeg mierzei znajduje się w stanie złożonej równowagi dyna­micznej, ponieważ jest on zorientowany pod ostrym kątem do wypadkowej reżymu falowego. Gdyby znaczna część po­toku rumowiska została zatrzymana przez umocnienia brzegowe na zachodzie od nasady półwyspu, to rozmycie mierzei byłoby nieuniknione. Wystarczy przypomnieć skut­ki budowy portu Władysławowo przy nasadzie mierzei. W ciągu szeregu lat po wybudowaniu portu obserwowano najsilniejsze zjawiska rozmywania mierzei. W chwili obec­nej rozmycie mierzei, według posiadanych informacji, znacznie osłabło, co zresztą zbiegło się z przysunięciem się do brzegu dużego piaszczystego wału podwodnego, który był odchylony daleko w morze przez budowle portowe.Liczne zespoły ostróg, zbudowane przeważnie w latach dwudziestych j trzydziestych bieżącego stulecia, były usy­tuowane bezplanowo, a w każdym razie bez uwzględnienia szkodliwych skutków, które mogłyby wystąpić na sąsied­nich odcinkach brzegu. Taki stan doprowadził do koniecz­ności rozbudowy zespołów ostróg lub do budowy nowych na innych odcinkach. W gospodarce planowej Polski Ludo­wej takie praktyki powinny być zarzucone. Zagadnienie umocnienia brzegów może być rozwiązywane tylko dla ca­łości brzegu, z uwzględnieniem wszystkich naturalnych wa­runków i celowości gospodarczej ochrony poszczególnych odcinków brzegu.Jeszcze dzisiaj na wybrzeżu można spotkać odcinki brzegu umocnione ciężkimi budowlami, których efekt eko­nomiczny nie uzasadnia zainwestowanych nakładów lub takie odcinki, gdzie ostrogi chronią przestrzeń zalesioną, przy czym ilość drzew, które były zagrożone podmyciem w ciągu najbliższych 10-15 lat, jest znacznie mniejsza od liczby pali zużytych do budowy ostróg.Zagadnienie umocnienia całości wybrzeża w warun­kach południowego Bałtyku nie jest możliwe do rozwiąza­nia. Jest rzeczą niemożliwą osiągnięcie zabezpieczenia ca­łości brzegu metodami czynnymi, ponieważ dla umocnienia jednego odcinka konieczne jest dostarczenie rumowiska z odcinków sąsiednich, co uszczupla potok rumowiska za­silającego formy akumulatywne. Metody bierne, jak beto­nowe ścianki operowe lub łamacze fal, są zbyt kosztowne. Stosowane w warunkach polskich opaski faszynowe umoc­nione palisadą i obciążone kamieniem chociaż są bardzo skuteczne, stanowią mimo wszystko tylko rozwiązanie tym­czasowe.Moim zdaniem wszystkie wysiłki związane z walką ze szkodliwym działaniem morza należałoby ześrodkować wy­łącznie na odcinkach, na których rozmycie zagraża spec­jalnie cennym terenom, zabudowanym osiedlom i kąpie­liskom morskim, lub tam gdzie przy falach burzowych (sztormowych) zachodzi obawa przerwania mierzei (przy- kosi) jezior przybrzeżnych i powstania niebezpieczeństwa zalania przyległych terenów.Większa część wspomnianych miejsc w chwili obecnej już jest umocniona w ten lub inny sposób, ale umocnienie to nie wszędzie daje zadowalające wyniki, w konsekwencji czego konieczne staje się poszukiwanie nowych, bardziej skutecznych sposobów. Poza tym niewątpliwie są jeszcze inne odcinki wymagające umocnienia lub zabezpieczenia.Co się tyczy samych typów budowli brzegowych, to w tej sprawie mogę podać tylko kilka zaledwie uwag. W warunkach polskiego wybrzeża wydaje się bardzo ko­rzystne stosowanie umocnień w postaci opasek faszyno- wych z palisadami, obciążonych kamieniem, przy czym faszyna jest układane odziomkami w kierunku morza. Wadą tych budowli, o ile mogłem zauważyć, jest to, że w przypadku bezpośredniego przylegania opaski do pod­nóża wydmy, następuje wysysanie piasku spoza budowli. Tytułem próby można by umieścić opaskę w taki sposób, aby pomiędzy nią a wydmą pozostawała wolna przestrzeń 2-3 m.Wydaje się, że ostrogi palisadowe okazały się skuteczne w większości przypadków. Szczególnie udane było doświad­czenie budowy ostróg „ażurowych“. Jednakowoż wszystkie ostrogi, z niewielkimi wyjątkami, mają część odlądową nie­zbyt wysoką. Dlatego podczas fali burzowej, tj. w okresie, gdy występuje najsilniejsze rozmycie brzegu, główki pali­sady są pokryte całkowicie wodą i przestają skutecznie pracować nie spełniając swego zadania. Na podstawie licz­nych doświadczeń stosowania ostróg na brzegach składa­jących się z gruntów żwirowato-otoczakowych (patrz prace A. Żdanowa, 1953 r.), można zalecić podniesienie części od- 
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lądowej ostróg również na brzegach piaszczystych. W tym przypadku główki palisady muszą być wyższe od poziomu fali burzowej.W miejscach najbardziej niebezpiecznych, pod wzglę­dem przerwania przez morze wąskich mierzei (przykosi) jezior przybrzeżnych, należałoby zbadać „zapasowe“ ubez­pieczenie w postaci palisady umieszczonej wzdłuż na odlą- dowym brzegu mierzei (przykosia) u podstawy wydmy. Taka budowla wymaga mniejszej ilości materiałów aniżeli ostroga, jest łatwiejsza w wykonaniu i można się spodzie­wać, że będzie dobrze zabezpieczać od przebicia pierwot­nego wyłomu w wale wydmowym.Na osobną wzmiankę zasługuje możność zastosowania ubezpieczeń wzdłużnych zewnętrznych — falochronów za­topionych (podwodnych). Polscy inżynierowie zastanawiali się już nad tym zagadnieniem, a w 1950 r. inż. Wiłski za- proiponował własną (konstrukcję. W ZSRR mamy doświad­czenia nad kilku skutecznymi falochronami podwodnymi dla ochrony specjalnie cennych terenów na brzegach o po­chyleniu rzędu 0,02 — 0,03 złożonych z otoczaków oraz jedno doświadczenie na brzegu piaszczystym (w Odessie). W tym ostatnim przypadku osiągnięto doskonały skutek wyrażający się przerwaniem abrazji brzegu i dobrej akumulacji plaży. Bloki były ustawione bezpośrednio na dnie piaszczystym i miały (przednią ściankę pionową. Wskutek tego bloki uległy podmyciu 1 po kilku latach zupełnie znikły, pochło­nięte piaskiem dennym.Doświadczenia laboratoryjne przeprowadzone następnie przez P. Bożicza (1949 r.) pozwoliły ustalić, że najskutecz­niejsze pod względem akumulacji rumowiska okazały się bloki ze ścianą przednią pochyłą (1:3). Powyższe warunki powinny być wzięte pod uwagę przez polskich inżynierów.W pracy K. Bullowa (1954), o której już była mowa, są podane jeszcze inne rozwiązania dla rozpatrywanych falo­chronów podwodnych. Właśnie tam jest pokazany szereg typów wałów dennych w postaci narzutów kamiennych, progów palisadowo-faszynowych i in. Takie konstrukcje nie tyle sprzyjają akumulacji rumowiska, ile powstrzymują rozmycie gruntu dennego, co również jest bardzo ważne dla wielu odcinków polskiego wybrzeża.Przy kompleksowym rozwiązywaniu problemu umocnienia brzegów należy przede wszystkim mieć dokładny obraz wszystkich procesów dynamiki i reżymu brzegów. Pożą­dane jest, aby obraz ten dawał wyniki również ilościowe, co pozwoliłoby na wybór typu umocnień brzegowych (ostróg, opasek, falochronów podwodnych, wydmotwórstwa i in­nych), jak również pozwoliłoby na ustalenie usytuowania i wymiarów budowli o największej skuteczności.W tym celu potrzebna jest dokładna znajomość różno­rakich danych, mianowicie: struktury geologicznej i geo­morfologii brzegu, procesów i nasilenia rozmycia lub na­rastania brzegu, dane odnośnie zapasów rumowiska na brze­gu i w części podwodnej plaży, (notowania i materiały hydrometeorologiczne oraz charakterystyka potoku rumo­wiska. Dla zbadania zagadnień współczesnej dynamiki ko­nieczne jest oparcie się o skrzętnie zgromadzony i spraw­dzony materiał historyczny i (kartograficzny, możliwie za dłuższy okres czasu.W ten sposób należy wykonać swego rodzaju „inwen­taryzację“ brzegów, która jest niezbędna dla opracowania jakichkolwiek praktycznych zagadnień. Na temat ten pi- szą obecnie również badacze niemieccy np. K. Biillow. Dla polskiego wybrzeża bardzo cenne są materiały zgro­madzone w znanej monografii W. Hartnack‘a (1926). W Związku Radzieckim prowadzone są prace nad opra­cowaniem takich monografii (katastrów) dla niektórych brzegów morskich ZSRR i np. dla brzegów Morza Czar­nego inwentaryzacja już została wykonana (W. Zenkowicz, 1954 r.).
Zapiaszczanie portów i ujść rzecznychMateriały dotyczące zapiaszczania budowli osłaniających portów otwartego morza wskazują, że polskie porty znaj­dują się w lepszych warunkach aniżeli iporty wschodniego wybrzeża Bałtyku. Można wytłumaczyć to mniejszą szero­kością obszaru migracji piasku na głębokim przedbrzeżu, oraz tym, że z uwagi na stosunkowo blisko położone znacz­

niejsze izobaty, portowe budowle osłaniające mają niewielką długość. Co się tyczy (portów tego, typu co Łeba, Dziwnów oraz obudowanych ujść niewielkich rzek (np. Regi i Rowy) to wątpliwe jest, czy pogłębienie kanałów bez wydłużania istniejących falochronów dałoby w tych miejscowościach spodziewany skutek. Porty, które były budowane dla stat­ków o małym zanurzeniu nie mogą bowiem być przystoso­wane dla statków o większym zanurzeniu bez poważniej­szych inwestycji. Na podstawie czysto praktycznych prze­słanek można założyć, że dla wspomnianych małych portów przy wydłużaniu falochronów należałoby zachować taki sam stosunek pomiędzy głębokością naturalną przy głów­kach falochronu a głębokością kanału wejściowego, jaki istnieje w większych portach: Kołobrzegu, Darłowie i Ustce. Nie można bowiem, brać pod uwagę Świnoujścia jako portu znajdującego się w szczególnych warunkach ze względu na dwa niewielkie potoki rumowiska zbiegające się przy nasadzie falochronów.Falochrony portu Władysławowo przecinają potok rumo­wiska, prawdopodobnie w miejscu jego największego nasi­lenia (w nurcie). Jest to przyczyną jego silnego zapiaszcza- nia. W danym przypadku wykorzystanie doświadczeń ame­rykańskich mogłoby być skuteczne i gospodarczo uzasadnio­ne (M. Rolland, 1952). Sposób praktykowany w porcie Salina Cruz (Meksyk) polega na ustawieniu w pobliżu nasady fa­lochronu (w danym przypadku zachodniego) stacjonarnej pogłębiarki ssąco-refulującej o niewielkiej wydajności, przeznaczonej dO' przepompowywania gromadzącego się w tym miejscu piasku na stronę zawietrzną portu. Zastoso­wanie tego sposobu zapobiegałoby rozmywaniu brzegu na półwyspie Helskim.Wreszcie ciekawe zagadnienie stanowią porty na połud­niowej stronie cypla Helskiego. Panujące wiatry zachodnie wzbudzają na pewnej długości wewnętrznego' brzegu mie­rzei swój własny potok rumowiska, który odpływa na dużą głębokość po stromym podwodnym stoku, nie dochodząc kilka kilometrów do końca mierzei. W tym miejscu opada również materiał zasadniczego potoku rumowiska podąża­jącego wzdłuż brzegu zewnętrznego mierzei. W ten sposób obydwa (porty są położone w obszarze najmniejszej migracji i odpowiednio nie są narażone na zapiaszczanie.. Przy tych pertach nie ma nawet narastania brzegu przy nasadzie fa­lochronów, ponieważ każde nowe nagromadzenie rumowiska swoją częścią podwodną sięga poza krawędź skarpy pod­wodnej i materiał ten odpływa poza granice obszaru brze­gowego. Proces ten jest wystarczająco intensywny, ponie­waż brzeg pomiędzy portami poddany jest silnemu rozmy­ciu, któremu skutecznie zapobiega się za pomocą biernych ubezpieczeń brzegowych.Omówione wyżej zagadnienia mogą otrzymać podbudo­wę naukową tylko po opracowaniu szczegółowej monografii brzegu, opisaniu jego struktury i analizie obecnego reżymu. Na tym polega najważniejsze zadanie polskich badaczy brzegów, zarówno naukowców Instytutu Morskiego, jak i Urzędów Morskich i innych instytucji.* * *Na zakończenie niniejszego artykułu uważam za swój przyjemny obowiązek złożyć wyrazy podziękowania Mini­strowi Żeglugi Towarzyszowi M, Popielowi i Dyrektorowi Instytutu Morskiego towarzyszowi Z. Ćwiekowi za umożli­wienie mi zaznajomienia się z polskim wybrzeżem, zaś polskim kolegom: Obywatelom P. Szawernowskiemu, P. Sło- miance, towarzyszowi Dyrektorowi W. Walasowi i innym za ich uczynność i pomoc oraz za wszystkie ciekawe wia­domości i dane o strukturze brzegów, których mi udzielili podczas wspólnej podróży wzdłuż polskiego wybrzeża Bał­tyku.
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BUDOWA I REMONT STATKÓW

Uproszczenie warunków wiązania mechanizmu z fundamentem
Mgr inż. Janusz SZAREJKO — Stocznia Gdańska 

* Autor zapoznaje z pracą radzieckiego naukowca N. K. Niedielina (Leningradzki Instytut Budowy Okrętów) mającą za cel dać podstawy nowym warunkom sztyw­nego mocowania mechanizmów do fundamentów, warunkom pozwalającym uprościć i przyśpieszyć montaż.
Polski przemysł okrętowy osiągnął na przestrzeni ostat­nich lat poważne sukcesy w dziedzinie obniżki kosztów wytwarzania. Sukcesy te osiągnięto głównie przez obniżkę pracochłonności w wyniku stosowania nowej postępowej technologii, nowych form pracy oraz dzięki zastosowaniu ogromnej ilości wniosków racjonalizatorskich. Obwiązkiem naszym jest ciągłe wykrywanie rezerw, przynoszących dal­szą obniżkę pracochłonności budowanych statków. Poważne rezerwy tkwią w technicznej dokumentacji opierającej się często na przestarzałych normach i warunkach, które nie ,zawsze są właściwe z punktu widzenia współczesnego bu­downictwa maszynowego, — warunkach wymagających znacznego udziału ręcznych, bardzo pracochłonnych prac.Jaskrawym przykładem tego w procesie montażu mecha­nizmów okrętowych są operacje zamocowania mechanizmów na fundamentach; operacje te wykonywane są ręcznie i po­chłaniają znaczne ilości roboczo-godzin. Ten sposób mocowa­nia odnosi się głównie do ustawienia silników głównych, turboagregatów, silników spalinowych i parowych maszyn tłokowych i wymaga ręcznego dopasowywania każdej pod­kładki obrobionej według wymiarów pobranych z miejsca.Dopasowaniu i sprzężeniu mechanizmu z fundamentem stawiane są obecnie wymagania, które kształtowły się na przestrzeni wielu dziesiątków lat. Wymagania te pozostały niezmienione i nie uwzględniają w pełni znacznego ulepsze­nia konstrukcji i materiałów zarówno okrętowych mecha­nizmów i fundamentów, jak również samych kadłubów statków. Przejrzenie i zrewidowanie warunków wiązania mechanizmu z fundamentem, pod kątem ich uproszczenia, przy zachowaniu dostatecznej jakości mocowania, pozwoli znacznie zmniejszyć ręczne prace dodatkowe przy przygoto­waniu oporowej powierzchni fundamentu i dopasowywaniu podkładek- Przeszkodą do zrewidowania podstawowych po­zycji przestarzałego procesu technologicznego jest brak jasnego poglądu na wzajemne działanie elementów mocowa­nia mechanizmu pod obciążeniem.Ten stan powoduje, że konstruktorzy i technolodzy umieszczają w rysunkach i dokumentach technologicznych bardzo ogólne wskazania bez podania wyczerpujących za­leceń, pozwalających uprościć i przyśpieszyć montaż. Co gorsze — konstruktorzy i technolodzy nie mając często jas­nego poglądu na współpracę przylegających powierzchni nie liczą się z trudnościami i pracochłonnością wykonaw­stwa w stoczni, ograniczając się do dania wskazań nad­miernie zawyżających wymagania odnośnie dokładności obróbki współpracujących powierzchni podstawy maszyny, nodkładek i fundamentu.Bardzo ciekawe są wyniki pracy radzieckiego inżyniera N. K. Niedielina, wyjaśniające zagadnienie współpracy przylegających powierzchni, który wraz z innymi pracow­nikami Leningradzkiego Instytutu Budowy Okrętów podjął się opracowania teoretycznych podstaw nowych warunków dla wykonywania operacji technologicznej — sztywnego mocowania mechanizmu do fundamentu.W celu określenia rzeczywiście wymaganych dokładności pasowania współpracujących powierzchni, podstawy ma­szyny, podkładki i fundamentu przeprowadzono ocenę obciążeń działających na połączeniu mechanizmu z funda­mentem w każdym węźle zamocowania. Analizę obciążeń przeprowadzono biorąc pod uwagę różne warunki eksplo­atacji statku. W rezultacie analizy stwierdzono, że średnie wielkości nacisków (na jednostkę powierzchni) na podkładki od statycznych i dynamicznych obciążeń kształtują się na­stępująco:

Maszyny parowe:Ciśnienie na podkładkę od obciążeń statycznych wyrażo­ne w kG/cm2 kształtuje się:od ciężaru mechanizmu 3,2 kG/cm2od tzw. momentu reaktywnego 1,0 kG/cm2od rozszerzania się rurociągów 0 kG/cm2od dociągnięcia śrub fundamentowych 32 kG/cm236 kG/cm2Nacisk na podkładkę od obciążeń dynamicznych wyra­żony w kG/cm2 kształtuje się:od ciężaru dodatkowego przy przechyle statku 0,8 kG/cm2 od niewyważenia części śrubowych 0,5 kG/cm2od sił bezwładności przy kołysaniu na fali 0,8 kG/cm2 od sił bezwładności przy szarpnięciu spowodowa­nym ew- wybuchem podwodnym 65 kg/cm2suma nacisków dynamicznych: 67 kG/cm2Silniki spalinowe:Ciśnienie na podkładkę od obciążeń statycznych wyra­żone w kG/cm2 kształtuje się:od ciężaru mechanizmu 3,0— 6,7 średnio 4,9 kG/cm2od tzw. momentu reaktywnego 0,7— 1,6 „ 1,2 kG/cm2od docisku śrub fundamentu 51,0—66,6 „ 59 kG/cm2suma nacisków statycznych 65 kG/cm2Nacisk na podkładkę od obciążeń dynamicznych wyrażo­ny w kG/cm2 kształtuje się:od ciężaru dodatkowego przy przechyle statkuod niewyważenia części ru­chomychcd sił bezwładności przy kołysaniu na faliod sił bezwładności przy szarpnięciu spowodowa­nym ew. wybuchem pod­wodnym

1,5— 4,1 średnio 2,8 kG/cm20,5— 0,9 „ 0,7 kG/cm20,9— 2,2 „ 1,5 kG/cm2
60 —134 „ 98 kG/cm2103 kG/cm2Jak widzimy w węźle mocowania główną siłą ściskającą, łączącą elementy węzła, jest siła docisku śruby fundamen­towej. Następnie zbadano i określono wielkości możliwego zbliżenia detali węzła pod obciążeniem, przy czym stwier­dzono, że największymi deformacjami nierówności sprzęga­nych powierzchni są plastyczne stykowe deformacje mikro- nierówności przy dociąganiu śrub fundamentowych. Wszyst­kie inne deformacje odnoszą się do deformacji sprężystych, ponieważ po deformacji nierówności powierzchnia nośna wzrasta. Jednocześnie udowodniono, że należy ograniczać stosowanie wielowarstwowych podkładek, gdyż zwiększenie ilości styków w węźle mocowania zmniejsza sztywność układu, jednak wyjątek stanowi stosowanie dwuwarstwo­wych podkładek typu sferycznego, u których sprzęgane po­wierzchnie są dokładnie dopasowane.Przeprowadzono także analizę eksperymentalnych da­nych, pozwalających określić zbliżenie maszyny z funda­mentem przy różnych warunkach (dokładnościach) obróbki powierzchni łapy maszyny, powierzchni fundamentu oraz powierzchni podkładek.Rozpatrzono i zbadano zagadnienie najracjonalniejszej 
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konstrukcji podkładek, przy czym stwierdzono, że najwłaś­ciwszą konstrukcję posiada podkładka o kształcie pierście­niowym, jednak najbardziej technologiczną formę ma pod­kładka o kształcie okrągłego krążka z obniżeniem w miej­scu przejścia śruby fundamentowej.
Zasady projektowania warunków mocowania maszynPowyższe rozwiązanie zostało potwierdzone długotrwałą eksploatacją maszyn okrętowych, ustawionych na okrągłych podkładkach. Na podstawie wyżej wymienionych prac ana­litycznych i eksperymentalnych ustalono, że przy projekto­waniu mocowania maszyn, a zwłaszcza przy określeniu sze­rokości półki lub wymiarów łao maszyn, a także przy usta­laniu ilości, powierzchni, podkładek i wymiarów oporo­wych powierzchni fundamentu należy kierować się nastę­pującymi wytycznymi:1. Główną siłą ściskającą styki elementów mocowania jest siła docisku śrub fundamentowych. Wszystkie pozostałe, statyczne i dynamiczne obciążenia wywołują dodatkowy nacisk na jednostkę powierzchni wynoszącą średnio 20%) nacisku wywoływanego dociągnięciem śrub. Tylko przy mo­cowaniu korpusów turbin, wielkości dodatkowych nacisków dochodzą do 70% z powodu dużej oporowej powierzchni i stosunkowo niedużej ilości śrub fundamentowych.2. Obciążenie zamocowania przez siły bezwładności przy ew. bliskim wybuchu podwodnym przewyższa siłę docisku śrub 2—4 razy, ponieważ jednak zewnętrzne obciążenie nie jest w pełnej mierze przejmowane przez powierzchnie ściągniętych śrubami detali, nie należy przy sprawdzaniu umocowania na obciążenia wybuchowe, sumować nacisku od docisku śrub z naciskiem od sił bezwładności.3. Zwiększenie ilości powierzchni płaskich styków, tzn. stosowanie wielowarstwowych podkładek, obniża sztywność mocowania z powodu sumowania się deformacji nierówności styków. Stosować wielowarstwowe podkładki można w tych wypadkach, gdy mechanizm nie jest centrowany osiowo i zbliżenie jego do fundamentu nie ma znaczenia. Zwięk­szenie ilości styków do trzech w małym stopniu wpływa na sztywność, jeżeli powierzchnie trzeciego styku są do­kładnie obrobione. Z tego punktu widzenia zastosowanie sferycznych samoustawialnych podkładek, u których sprzę­żenie półsferycznych powierzchni tworzy trzeci styk, prak­tycznie nie obniża sztywności zamocowania i daje w tym wypadku korzyści technologiczne przy ustawianiu maszyn głównych.4. Podkładki należy projektować przewidując mocowanie na jedną śrubę. Mocowanie jednej podkładki kilkoma śru­bami jest niewłaściwe. Najbardziej racjonalny kształt mają podkładki w formie krążka. Obniżenie na podkładce powin­no być bezpośrednio pod śrubą, co w znacznym stopniu upraszcza pasowanie podkładki.

Zasady opracowania technologicznych warunków 
jakości mocowania maszyn1. Zbliżenie maszyny z fundamentem pod działaniem siły docisku śrub zachodzi w wyniku plastycznych defor­macji mikronierówności, głównie z powodu mikronierów- ności obrabianych ręcznie powierzchni dolnego styku. Pla­styczne deformacje przy zgrubnej obróbce wynoszą około 0,05 mm. Obróbka taka jest w pełni dopuszczalna, przy czym przy centrowaniu należy podwyższyć początkowe po­łożenie mechanizmu w stosunku do współosiowanego z nim na spodziewaną wielkość zbliżenia.2. Obróbka oporowych powierzchni fundamentów może być wykonywana z dokładnością powierzchni o klasie △ 2 — △ 31, przy czym wystarczy dokonywać sprawdzania płaszczyzny przy pomocy liniału i szczelinomierza. Pomię­dzy liniałem i powierzchnią fundamentu dopuszczalne są szczeliny do 0,15 mm, tzn. do połowy tolerancji na dopa­sowanie podkładki. Rozciągłość tych szczelin nie ma zna­czenia. Sprawdzenie płaszczyzny za pomocą płyty kontrolnej i dopasowywanie powierzchni przez skrobanie (szabrowanie) nie jest wymagane,3. Maszynową obróbkę podkładek z strony wierzchniej i oporowej powierzchni łap mechanizmów zaleca się wyko­nywać ze stopniem dokładności △△ 5 — △△ 6. Dolna po­wierzchnia podkładki może być obrabiana na obrabiarce z dokładnością △ 3 uwzględniając, że powierzchnia ta będzie dodatkowo obrabiana ręcznie przy dopasowaniu podkładki na' miejscu. Przy stosowaniu dokładnego pomierzenia wysokości miejsca dopasowywanej podkładki i tym samym wyelimino­wania konieczności ręcznej obróbki podkładki, dolna po­wierzchnia podkładki powinna być obrobiona tak samo czysto jak i górna.4. Dopasowywanie podkładek można uznać za wystar­czające jeżeli szczeliny pomiędzy nimi i przylegającymi po­wierzchniami nie będą przewyższały 0,3 mm. Rozciągłość tych szczelin nie ma znaczenia; wystarcza, aby szczeliny w pewnych granicach przerwane były miejscami kontaktu (styku). Dopuszczenie takich szczelin pozwala wykluczyć szabrowanie podkładek przy dopasowywaniu, a w niektó­rych wypadkach daje możność zupełnego wyeliminowania ręcznego dopasowywania.5. Sprawdzenie jakości dopasowania podkładek należy przeprowadzać tylko szczelinomierzem grubości do 0.3 mm. To sprawdzenie należy przeprowadzić przy dociągniętych śrubach, gdyż przy tym maszyna zajmuje swoje ostateczne położenie. Sprawdzenie przylegania według tuszu nie jest wymagane i dlatego wybijanie podkładek w celu oceny jakości dopasowania jest zbędne.

2 Radzieckie określenia klas gładkości powierzchni.

Przemyśl okrętowy
na XXIV Międzynarodowych Targach PoznańskichW uzupełnieniu artykułu mgr inż. T. Prechitko „Polski przemysł okrętowy na XXIV Międzynarodowych Targach Poznańskich“, zamieszczonego w ńr 7/55 „TGM“, publiku­jemy kilka zdjęć z ekspozycji okrętowej na Targach, jak również chcielibyśmy sprecyzować kilka uwag o charakterze tej ekspozycji, Wydaje się, że tego rodzaju ocena jest szcze­gólnie celowa wobec podjęcia .decyzji w sprawie zor­ganizowania XXV Międzynarodowych Targów Poznańskich w czerwcu 1956 r.Przemysł okrętowy postawił sobie zgodnie z założeniami Targów za zadanie pokazać dorobek Polski Ludowej w tej gałęzi gospodarki narodowej, i to zarówno społeczeństwu, jak i wystawcom zagranicznym, zobrazować swoje możli­wości eksportowe, wykazać że i na tym odcinku Polska Ludowa jest poważnym partnerem w handlu międzyna­rodowym.Czy zadania te zostały wypełnione? Na to pytanie mo­żna naszym zdaniem odpowiedzieć twierdząco. Ekspozycja okrętowa oparta była koncepcyjnie na pokazaniu naszych podstawowych jednostek eksportowych, budowanych se­ryjnie przez stocznie w Gdańsku, Gdyni i Szczecinie, a mia­nowicie dobnicowce motorowe 10 8000 tdw i 900 tdw, wę- 

glowce 5000 tdw, trawlery rybackie 450 tdw i kutry 24 m i 17 m. Oczywiście jednostki te wystawić można było jedy­nie jako modele. Rozwinięciem tego trzonu ekspozycji były maszyny i mechanizmy pomocnicze oraz części maszyny głównej węglowca 5000 tdw i szereg eksponatów sprzętu okrętowego — od najdrobniejszych okuć aż do kotwic i ma­szyn pokładowych. Nasza rozwijająca się produkcja taboru rzecznego pokazana była modelami i eksponowanymi w na­turze (na Warcie) jednostkami śródlądowymi-Gospodarzem stoiska w zrozumieniu handlowym była Centrala Handlu Zagranicznego „Centromor“, która w pełni zrealizowała dalsze zadania ekspozycji. Rozmowy z zainte­resowanymi przedstawicielami zagranicznymi dały możność nawiązania bliższych kontaktów, naświetliły nam potrzeby odbiorców zagranicznych, umożliwiły szereg transakcji im­portowych z dziedziny wyposażenia okrętowego, sprowa­dzanego przez nasz przemysł.Nawiązanie tych przyjaznych stosunków dowiodło w peł­ni, że przed naszym przemysłem okrętowym otwierają się różne nowe rynki zbytu, że jednak zdobycie ich wymagać będzie wytężonej pracy, pewnych przestawień obecnych kie­runków, uelastycznienia podejścia do wymagań klientów.
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Drobnicowiec 10.800 tdw. Fragmenty modelu i niektórych
elementów wyposażenia Węglowiec 5.000 tdw. Niektóre elementy wyposażenia.

Fragment stoiska z wyposażeniem statków. Winda trałowa WT-3 o uciągu 10 t.

większej operatywności na odcinku jednostkowej produkcji okrętowej i przede wszystkim rozszerzenia produkowanego asortymentu i wzbogacenia go jednostkami motorowymi, najbardziej pożądanymi na rynkach zagranicznych.Rzucając parę uwag o tej pierwszej ekspozycji trudno pominąć kilka krytycznych wskazówek, które mogą mieć pozytywny wpływ na ukształtowanie stoiska okrętowego na XXV. MTP. Głównym wrażeniem, jakie odniosło się na tegorocznej ekspozycji, to niedostateczne uwypuklenie bu­dowy kadłubów. Statki zaprezentowały modele w małej skali 1:100, które na tle jarzącego się bębna środkowego w Pawilonie Centralnym ginęły przytłoczone ogromem rzeźby centralnej i ciężarem skoncentrowanych mechani­zmów okrętowych. Na następnych Targach powinno się dążyć do pewnej równowagi pomiędzy eksponatami kadłu­bowymi i maszynowymi.Drugą cechą umniejszającą atrakcyjność stoiska, to brak ruchu i efektów demonstrowania eksponatów. Przyczyny tego niedoboru były natury technicznej. Większość mecha­nizmów była o napędzie parowym, maszyny elektryczne z kolei zbudowane są na prąd stały. Tymi źródłami energii, lub też sprężonym powietrzem w miejsce pary, nie dyspo­nowano na terenie Targów-

Założenia Targów przewidywały uwypuklenie towaru i przesunięcie problematyki na drugi plan. Odnosi się wra­żenie, że utrzymanie tej zasady możliwe jest w ekspozy­cjach bardziej znanych ogółowi zwiedzających, natomiast w dziedzinach nowych dla naszego społeczeństwa należy na stronę objaśniającą położyć większy nacisk. Na minio­nych Targach usiłowano pokryć ten niedobór żywym sło­wem i ofiarną pracą informatorów i przewodników.Omówione powyżej niedociągnięcia pogłębiała zbyt ab­strakcyjna i często zbyt oderwana szata plastyczna, która nie nawiązywała bezpośrednio do eksponatów. Węzłowe mo­tywy plastyczne, a mianowicie rysunki dwóch największych naszych statków —■ drobincowca 10 800 tdw i węglowca 5000 tdw, wykonane na zawieszonych tafiach szklapych, nie przyciągały uwagi zwiedzających i były prawie niewidoczne w warunkach oświetlenia pawilonu. Wykonanie tych rysun­ków jako plansz kolorowych, a nie sylwetek mogłoby pod­nieść efekt ekspozycji.Nie traktując powyższych kilku uwag jako pełnej oceny ekspozycji przemysłu okrętowego na XXIV MTP można jednak określić całość wysiłku jako pozytywny i wypełnia­jący postawione zadania.
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Gospodarka remontowa w Polskiej Marynarce Handlowej

F. Szczutkowski— Centralny Zarząd Polskiej Marynarki Handlowej, Gdynia

W związku z artykułem inż. W. Milewskiego „Kierunki usprawnienia remontu stat­
ków“ („TGM“ nr 5/55) otrzymaliśmy wypowiedź przedstawicieli Centralnego Zarządu 
PMH i Centralnego Zarządu MSR, które publikujemy poniżej, apelując równocześnie 
do kompetentnych czynników o analizę i realizację wniosków wysuniętych zarówno 
w artykule inż. Milewskiego, jak i w poniższych artykułach.

Na czoło zagadnień technicznych, które mają wpływ na obniżkę kosztów własnych w PMH wysuwają się jesz­cze nadal remonty statków, jako poważne, nie wykorzy­stane dotąd źródło oszczędności.Celem niniejszego artykułu jest przeprowadzenie analizy remontu statków żeglugi morskiej na przestrzeni ostatnich kilku lat, ażeby zgodnie z wnioskiem inż. W. Milewskiego w artykule „Kierunki usprawnienia remontu statków“ (TGM, nr 5/55) ustalić przyczyny niedociągnięć i możliwo­ści wskazania dróg prowadzących do ich usunięcia. Uspraw­nienie remontu statków powinno przynieść w efekcie nie tylko obniżenie nakładów na remonty, ale przede wszyst­kim umożliwić wykorzystanie poważnych rezerw czasu w pracy naszej floty, a tym samym umożliwić znaczne zwiększenie przewozów w PMH. Zagadnienie czasu jest w każdym przedsiębiorstwie bardzo ważnym czynnikiem, w żegludze zaś nabiera szczególnego znaczenia ze wzglę­du na wysokie koszty stałe statku i specyficzny charak­ter procesu produkcyjnego.Dotychczasowe wypowiedzi w prasie i na naradach na temat usprawnienia remontów statków ujmowały zagad­nienie fragmentarycznie, i dotyczyły tylko niektórych typo­wych niedociągnięć, w rezultacie czego przerzucanie wi­ny za istniejący stan to na armatora, to na stocznie nie zawsze było uzasadnione. Niewątpliwie dokonanie przeglą­du gospodarki remontowej na przestrzeni kilku, lat pozwoli wniknąć w istotę zagadnienia i wysunąć właściwe wnioski.
Stan gospodarki remontowej w PMH na początku 

roku 1951Na zakres jakiegokolwiek remontu wpływa przede wszy­stkim stan techniczny remontowanego obiektu. Jak się przedstawiała ta sprawa w PMH w okresie tworzenia na­szych socjalistycznych przedsiębiorstw żeglugowych, tj. w początkach roku 1951?Otóż stan techniczny floty był wtedy zły. Składały się na to następujące przyczyny:
1. Flota była w poważnym stopniu zdewastowana rabunkową 

gospodarką z okresu wojennego;
2. bezpośrednio w okresie powojennym nie przeprowadzano żad­

nych poważniejszych renowacji, a remonty ograniczone były do 
niezbędnego minimum;

3. wszystkie statki były pod nadzorem kapitalistycznych to­
warzystw klasyfikacyjnych, dla których stan techniczny nadzoro­
wanych obiektów był co najmniej obojętny i które godziły się 
na wszelkie ograniczenia remontowe:

4. stocznie krajowe, przestawiając się na budowę nowych stat­
ków, dysponowały coraz mniejszym potencjałem remontowym 
i traktowały remonty jako zło konieczne;

5. statki przechodzące do eksploatacji z nowej produkcji miały 
szereg usterek, które obniżały ich stan techniczny i powodowały 
poważne przestoje remontowe (dotyczy to szczególnie rudowęglow- 
ców typu „Sołdek“);

6. statki zakupywane za granicą były przeważnie stare, źle 
konserwowane i poważnie zużyte.Gospodarka remontowa na początku r. 1951 była na ogół nieuporządkowana, cechował ją duży konserwatyzm, brak przepisów regulujących planowe formy pracy, nie­dostateczna była troska ze strony załóg o powierzone im mienie państwowe, istniała duża płynność kadr itp.Wszystkie te fakty postawiły wobec służby technicznej PMH trudne zadania wypracowania nowych, socjalistycz­nych metod pracy i ujęcia gospodarki remontowej w ści­słe ramy planowe.
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Należało wycofywać stopniowo statki spod nadzoru ka- , pitalistycznych instytucji klasyfikacyjnych i przekazywać' je pod nadzór Rejestru ZSRR, a w miarę możności rów­nież Polskiego Rejestru Statków (PRS nie był jeszcze wów­czas organizacyjnie przygotowany do przejęcia opieki nad wszystkimi statkami).Trzeba było dążyć do stworzenia własnych baz remon­towych i stopniowego przerzucania na kraj remontów wy­konywanych dotąd za granicą. Odrębnym zagadnieniem było spowodowanie zwiększenia troski o powierzony sprzęt ze strony załóg na statkach, ograniczenie płynności kadr i podnoszenie ich kwalifikacji. Wreszcie należało unieza­leżnić się od zagranicy na odcinku części zamiennych przez uruchomienie produkcji tych części w kraju.
Zły stan techniczny floty na początku r. 1951 miał istotny, 

wpływ na sytuację remontową w latach następnych. Oderwanie 
się od kapitalistycznych metod eksploatowania statków, wobec 
głęboko zakorzenionego konserwatyzmu wśród marynarzy i ad­
ministracji floty, było zadaniem trudnym i nie przyszło łatwo. 
Wystarczy powiedzieć, że jeszcze w r. 1951 panowało we flocie 
dość powszechne mniemanie, jakoby specyfika pracy statku unie­
możliwiała eksploatowanie floty według planu. Ponadto z nie­
właściwego stosunku do narzędzi produkcji wypływało ogranicza­
nie remontów, a tak zwane „wypychanie za falochron“ bez na­
leżytego zabezpieczenia stanu technicznego statku było zjawiskiem 
dość częstym.Wszystko to powodowało, że stan techniczny statków nie polepszał się, a potrzeby remontowe z roku na rok coraz bardziej rosły. Między innymi dlatego również w la­tach następnych każdy pierwszy remont pod dozorem Rejestru ZSRR lub PRS urastał często z zakresu remontu średniego na kapitalny, a kapitalny zamieniał się w od­budowę. Chociaż inspektorzy tych instytucji klasyfikacyj­nych często może zbyt rygorystycznie stosowali obowiązu­jące przepisy przy ustalaniu zaleceń remontowych, to jed­nak nie ulega kwestii, że miało to zasadniczy wpływ na poprawienie stanu technicznego statków remontowanych pod ich dozorem.

Realizacja podstawowych zadań w latach 1951 — 1954Uporządkowanie gospodarki remontowej i wprowadzenie planowych form pracy rozpoczęto od wydania szeregu in­strukcji i zarządzeń w szczególności w sprawie sporządza­nia i kontroli wykonania planów remontowych — wielo­letnich, rocznych i operatywnych. Uregulowano również zagadnienie planowania i wykonywania samoremontów na statkach, co przyczyniło się w wysokim stopniu do popra­wienia stanu technicznego statków i zmniejszenia zakresu robót zlecanych stoczniom. Ustalono formę ewidencjonowa­nia usterek i wprowadzono w życie kartotekowy system ewidencji stanu technicznego mechanizmów, co wpłynęło na poprawę jakości sporządzanych specyfikacji remonto­wych, szczególnie tam, gdzie te ewidencje są właściwie prowadzone. Można stwierdzić, że gospodarka remontowa w PMH została uporządkowana od strony przepisów i uję­ta w formy planowe.Zadanie stopniowego wycofywania statków spod nad­zoru kapitalistycznych instytucji klasyfikacyjnych było konsekwentnie realizowane. Na przestrzeni lat 1951 — 1954 ponad 80% statków zostało przekazanych pod dozór PRS bądź też Rejestru ZSRR.W wyniku wielu memoriałów składanych przez CZPMH zostały utworzone w drodze uchwały Rządu Morskie Stocz-



nie Remontowe w Gdańsku, Gdyni i Szczecinie, podporząd­kowane resortowi żeglugi. Umożliwiło to stopniowe prze­rzucanie remontów z zagranicy na kraj, co ilustruje na­stępująca tablica (remonty w kraju i za granicą w pro­centach do ilości statków w eksploatacji):
Remont 1951 1952 1953 1954
w kraju 44 55 70 93
za granicą 55 45 30 7
Jednocześnie prowadzono wśród załóg statków akcję uświada­

miającą celem zwiększenia troski o powierzony sprzęt poprzez 
socjalistyczną opiekę nad mechanizmami, wykonywanie w ramach 
współzawodnictwa samoremontów oraz zacieśnianie współpracy ze 
stoczniami w czasie remontów stoczniowych w formie wspólnych 
narad roboczych i wnikliwy nadzór nad wykonywaniem prac.

Aby uruchomić produkcję części zamiennych w kraju CZ PMH 
przystąpił do tej akcji etapami. Pierwszy etap przewidywał wy­
konanie czterech najbardziej zużywalnych części zamiennych do 
silników spalinowych, jak głowice cylindrowe, tuleje cylindrowe, 
tłoki oraz pierścienie tłokowe. Dokumentacja technicza dla tych 
części została sporządzona w latach 1953 — 1954 i w końcu r. 1954 
została przekazana wraz z zamówieniami do Stoczni Remontowych, 
celem uruchomienia produkcji tych części. Na początku r. 1954 
CZ PMH ustalił dalsze 8 części dla silników spalinowych i 8 dla 
maszyn parowych. Części te mają być wykonane w drugim etapie.

Analiza czasu postoju statków w remoncieZ kolei przystąpimy do zasadniczej części naszych roz­ważań, tj. do analizy czasu postoju statków w remoncie w latach 1951 — 1954 w celu wykrycia rezerw czasu, któ­re niewątpliwie istnieją w remontach.Tablica 1 przedstawia szczegółową analizę czasu postoju statków w remoncie w porównaniu do czasu w dyspozycji i jest obliczona w statkodniach. Potencjał produkcyjnych floty jest zasadniczo obliczany w tonażodniach (średnio­ważone), lecz przyjęcie tych wartości jako bazy porów­nawczej dla celów niniejszej analizy nie byłoby słuszne, gdyż przestoje remontowe np. małego tonażu nie znajdo­wałyby właściwego odbicia w naszej analizie.
Analiza czasu postoju statków w remoncie w stosunku do czasu 

w dyspozycji (w statkodniach)

Tablica I

Wyszczególnienie
1951 1952 1953 1954

siat1 o- 
dn

stutko- 
dni •/. siatko- 

dni ‘I. sta'ko- 
dni %

Czas w dyspozycji 18,979 100 20.299 100 21.304 100 22.502 100

W gotowości techn. 15.338 80,3 16.908 83,3 17.006 [79,8 18.189 80.8

W remoncie 3.641 19,2 3.391 16,7 4.298 20,2 4.313 19,2

W tym:
1. Remonty planowe 

(kapitalne i średn.) 2 076 11,0 2.651 13,1 3.811 17,9 3.562 15,8
2. Remonty pozaplan.

a) awaryjne 1.160 6,1 581 2,8 371 1,7 407 1,8
b) międzyrejsowe 

i gwaianc. 405 2,1 159 0,8 116 0,6 344 1,6

Czas w remoncie został przedstawiony w tablicy I w rozbiciu 
na remonty planowe (roczne i czteroletnie), awaryjne i inne po- 
zaplanowe (międzyrejsowe i gwarancyjne). Jak wynika z tablicy 
wskaźnik czasu postoju w remontach ogółem w stosunku do cza­
su w dyspozycji wynosił w poszczególnych latach: 19,2%, 16,7%, 
20,2%, 19,2%. Na wyrównanie wskaźnika w latach 1951 i 1954 mia­
ły wpływ przede wszystkim remonty awaryjńe, które wytrąciły 
z eksploatacji w 1951 roku 6,1%, a w roku 1954 1,8% czasu w dy­
spozycji.

Rok 1951 był wyjątkowo niekorzystny z uwagi na dużą ilość 
remontów awaryjnych. Sytuację na odcinku wykonania planu 
remontów znaczenie lepiej ilustruje wskaźnik postoju w remon­
tach planowych, które wytrąciły z eksploatacji w poszczególnych 
latach odpowiednio: 11%, 13,1%, 17,9%, 15,8%. Wskaźnik ten jest 
odbiciem sytuacji remontowej w latach 1951 — 1954. Widzimy sta­
ły wzrost wskaźnika, co oznacza, że remonty planowe trwały co­
raz dłużej. Dlatego szczególnie na tym odcinku należy szukać 
rezerw.Tablica II przedstawia analizę czasu postoju w remon­tach planowych w latach 1952 — 1954, w rozbiciu na re­monty roczne i czteroletnie. Bazą porównawczą jest śred­ni czas postoju w remoncie 1 statku. Ponieważ stocznie resortu żeglugi (Morskie Stocznie Remontowe) wykonują obecnie ponad 70% remontów jednostek żeglugi morskiej i usprawnienie remontów w tych stoczniach ma zasadni­cze znaczenie dla PMH — czas remontów w stoczniach re­sortowych został wydzielony. Wprawdzie Centralny Zarząd Morskich Stoczni Remontowych został powołany formalnie dopiero 1 stycznia 1953 r., to jednak faktycznie stocznie remontowe zostały wydzielone ze stoczni produkcyjnych już w r. 1952. Liczby w kolumnie razem tablicy II obej­

mują remonty w stoczniach CZMSR, w Stoczni im. Komu­ny Paryskiej i za granicą.
Tablica II

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

Wyszczególnienie

Ilość statków 
w remoncie
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Ilość statkodni 
w remoncie

roczny
4-letni

1250
1401

445
649

1441
2370

980
1306

1868
1694

1419
1305

Razem 2651 1094 3811 2286 3562 1724

Średni czas po­
stoju jednego 
statku w remon 
cie

roczny 
4-letni

40 3
87.5

40.5
108.1

43.7
139.4

51.6
163.2

49.1
121

62.5
130.5

Ogółem 56.4 64.4 76.2 84.5 68.5 73.6
Stosunek pro­
centowy czasu 
w remoncie do 
czasu w dyspo­
zycji jednego 
statku

roczny
4-letni

11
23.9

11.1
29.5

12
38.2

14.1
44.7

13.4
33.1

18.7

14.4
35.7

Ogółem 15.4 ’ 17.6 20.9 23.1 20.2

Porównanie średniego czasu postoju w remoncie wypada nie­
korzystnie dla stoczni CZMSR, w których remonty trwają znacz- 
nię dłużej, zarówno roczne jak i czteroletnie. Ilustruje to poniż­
sze porównanie ilości dni postoju w remoncie przypadających
średnio na 1 statek:

__ 1952 1953 1954
Stocznie CZMSR 64,4 84,5 73,6
Stocznie razem 56,4 76,2 68,5
Różnica dni: 8 8,3 5,1

Dla wszystkich statków remontowanych w stoczniach CZ MSR 
w roku 1954 otrzymamy poważną różnicę 189 dni, tj. czas ponad 
półrocznej eksploatacji statku.

Nie analizujemy osobno remontów w Stoczni im. Komuny Pa­
ryskiej w Gdyni, podległej Centralnemu Zarządowi Przemysłu 
Okrętowego. Od czasu przejścia na budowę nowych jednostek 
stocznia ta remontuje co roku również kilka jednostek floty mor­
skiej, jednak remonty te traktowane są przez stocznie raczej ja­
ko roboty buforowe, co odbija się ujemnie na czasie Jrwania re­
montów. Np. w r. 1954 pomimo zmniejszenia zakresu remontu 
z 72.000 roboczogodzin na 28.000 roboczogodzin stocznia remonto­
wała s/s „Poznań“ 81 dni, zamiast 30 dni wynikających z ustalo­
nej średniej przerobowości dobowej. Niewątpliwie najkrócej trwa­
ły remonty wykonywane zagranicą i w miarę przerzucania re­
montów na kraj czas postoju w remontach wzrastał. Jednak isto­
ta zagadnienia polega na tym. że z uwagi na oszczędność dewiz 
zakres remontu za granicą jest zwykle ograniczony do niezbęd­
nego minimum, co nie jest korzystne na dłuższy okres, ponieważ 
wpływa ujemnie na stan techniczny statku. Obecnie za granicę 
są kierowane tylko te remonty, których wykonanie w kraju na­
suwa trudności natury technicznej.Tablice I i II ilustrują czas trwania remontów w po­szczególnych latach, jednak nie podają stosunku wykona­nia do planu. Natomiast tablica III daje konkretny obraz efektywnych strat czasu w potencjale floty z powodu prze­stojów w remontach, z podziałem na przyczyny odchyleń od planu.

Analizując ogólne dane z tablicy III w powiązaniu z danymi 
z tablicy I i II należy stwierdzić, że rok 1953 był rokiem naj­
trudniejszym na odcinku remontu jednostek żeglugi morskiej, 
remonty trwały najdłużej i straty w potencjale eksploatacyjnym 
wskutek przestojów remontowych były najwyższe od szeregu lat. 
Fakt ten jest odbiciem sytuacji, jaka zaistniała na odcinku re­
montów. Do przyczyn obiektywnych należy tu zaliczyć trudności 
organizacyjne nowopowstałych stoczni remontowych (braki kadro­
we, materiałowe i wyposażeniowe) oraz zwiększone potrzeby re­
montowe na skutek wzmożonego nadzoru technicznego w związku 
z przejściem większej ilości statków pod dozór Rejestru ZSRR 
i Polskiego Rejestru Statków. Poza tym ze strony armatorów, na 
skutek nadmiernej płynności kadr, niedostateczne było rozezna­
nie stanu technicznego statków i ich potrzeb remontowych, co 
wpłynęło na złe planowanie remontów. Charakterystyczny jest 
fakt, wynikający z tablicy III, że w roku 1953 wykazano przestoje 
tylko 4 statków (548 tys. tonażodni) jako powstałe z winy stoczni, 
a 30 statków (5.630 tys. tonażodni) jako powstałe z powodu zwięk­
szania się zakresu remontów. Armatorzy — widząc trudności z ja­
kimi borykają się stocznie — akceptowali nadplanowe prześtoje, 
chociaż przy odpowiedniej organizacji remontu wiele z nich moż­
na było uniknąć. Z drugiej strony stocznie chwytały się najbar­
dziej wyszukanych sposobów, ażeby uzyskać dodatkowe zlecenie 
w końcowej fazie remontu i odpowiedzialność za przestój prze­
rzucić na armatora.
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W roku 1954 nastąpiła zasadnicza poprawa na odcinku wykonywania planu remontów i po raz pierwszy od sze­regu lat uzyskane przez skrócenie remontów oszczędności potencjału eksploatacyjnego przewyższają straty spowodo­wane przestojami remontowymi z winy stoczni i z powo­du zwiększenia zakresu remontu. W związku z tym uzy­skana oszczędność pomniejszyła znacznie straty potencjału spowodowane remontami pozaplanowymi, tj. awaryjnymi, międzyrejsowymi i gwarancyjnymi. Skrócenie czasu trwa­nia remontów na 26 statkach (3.097 tys. tonażodni) uzy­skano jedynie przy remontach rocznych, natomiast wszyst­kie remonty czteroletnie były przeterminowane. Wiąże się to ściśle z zakresem wykonywanego remontu, mianowicie wszędzie tam, gdzie zakres remontu jest niewielki, gdzie prace są nieskomplikowane, powtarzalne, charakteru kon­serwacyjnego —- tam przygotowania statku do remontu jest przeważnie zadowalające oraz termin wykonania do­trzymywany, a często poważnie skrócony. Natomiast nie ma jeszcze stabilizacji między planem a wykonaniem re­montów czteroletnich i przyczyny tego stanu występują za­równo po stronie armatora, jak i stoczni.Ogólnie można stwierdzić, że z jednej strony niedosta­teczne jest jeszcze rozeznanie stanu technicznego statków, z drugiej zaś remont o większym zakresie stawia wobec wy­konawców znacznie wyższe wymagania przede wszystkim organizacyjne, i na tym odcinku nasze stocznie mają jesz­cze poważne trudności.
Analizując szczegółowo przyczyny przestojów remontowych z wi­

ny stoczni, można stwierdzić, że Gdańska Stocznia Remontowa, 
która pracuje stosunkowo najlepiej, spowodowała w r. 1954 szereg 
przestojów przede wszystkim z powodu przyjęcia nadmiernej ilo­
ści robót nieplanowych, co musiało odbić się ujemnie na wyko­
naniu remontów planowych.

W Gdyńskiej Stoczni Remontowej główną przyczyną przesto­
jów była niedostateczna koordynacja robót dokowych z innymi 
stoczniami.

Najgorzej przedstawia się sprawa w Szczecińskiej Stoczni Re­
montowej, w której nadal stwierdza się braki organizacyjne po­
czątkowego okresu.

Tablica III
Straty w potencjale PMH z powodu przestojów w remontach

1952 1954

sta
tk

ów tonażu 
dni 

w ty*.
statków

tonażo­
dni 

w tys.
statków

tonażo­
dni 

w tys.

I. REMONTY PLANOWE

A Straty czasu w stos, 
do planu

1. Przestoje x winy stocz­
ni (w tym stocznie 
CZMSR) 11 1.043

4
(4)

548
(548)

11
(9)

785
(735)

2. Zwiększenie zakresu re­
montu (w tym stocznie 
CZMSR) 12 2.062

30
(20)

5.630
(2.057

14 
(Ul

1.627
(1.83)

Razem: — 3.106 — 6.187 — 2 412

B. Oszczędności czasu w 
stos, do planu

1.

2.

Skrócenie czasu trwania 
remontu (w tym stocz­
nie CZMSR)
Przesunięcia remontów 
na rok następny

11

15

918

1.996

16
(5)

8

1.715
(266)

2.362

26
(15)

8

3.097
(1027)
1.102

Razem: — 2.914 — 4.077 — 4.199

1952 Różnica A—B strata 191

1953 ,, A—B strata 2.101
1954 ,, B—A zysk — 1.787

II STRATY WSKUTEK 
REMONTÓW POZA­
PLANOWYCH

1.
2.

Remonty awaryjne
Remonty inne (gwaran­
cyjne i międzyrejsowe)

18

1

1.322

17

22

7

880

496

37

27

1.343

1.537

— 1.339 — 1.376 — 2.880
Ogółem straty: — 1.530 — 3.477 — 1.093Jak wynika z tablicy III, straty spowodowane zwiększe­niem zakresu remontu były w roku 1954 znacznie niższe od lat poprzednich. Niewątpliwie lepsze rozeznanie stanu tech­nicznego statków i lepsze przygotowanie jednostek do re­montu pozwoli na stopniowe wyeliminowanie strat z tego tytułu w przyszłości.

Poważne oszczędności czasu w stosunku do planu osią­gnięte zostały przez skrócenie czasu remontów, które w r. 1954 były wyższe, niż w latach poprzednich (26 statków, 3.097,000 tonażodni). Jest to zasługą przede wszyst­kim załóg tych statków, które dzięki wykonywaniu samo- remontów i utrzymaniu maszyn i urządzeń w dobrym sta­nie umożliwiły zmniejszenie zakresu zlecanych remontów. Niestety stocznie często nie zgadzają się na skrócenie cza­su trwania remontu odpowiednio do zmniejszonego zakresu remontu, przez co efekt ekonomiczny z tego tytułu jest praktycznie tracony.
Celem zbilansowania efektywnych strat lub zysków, jakie po­

wstały w potencjale floty w wyniku realizacji planu remontów 
w tablicy III wykazano również oszczędności potencjału wskutek 
późniejszego podstawienia statków do remontu (częściowe lub cał­
kowite przesunięcie remontów na rok następny). Nie jest to zja­
wisko korzystne, lecz często nieuniknione, spowodowane względa­
mi eksploatacyjnymi, jak np. późniejszy powrót statku z rejsu 
lub niemożność podstawienia do remontu przed zakończeniem prac 
na innym statku, który ma go zastąpić 'w eksploatacji.Osobne zagadnienie stanowią straty powstałe na skutek remontów pozaplanowych (awaryjnych, gwarancyjnych i międzyrejsowych).W r. 1954 gorzej niż w latach ubiegłych przedstawiała się sprawa wykonywania drobnych remontów awaryjnych oraz międzyrejsowych, które w zasadzie powinny być wy­konywane w czasie za- i wyładunku statku bez wytrące­nia z eksploatacji. Zdarzały się przypadki, że statki miały przestój z powodu nieterminowego zakończenia robót re­montowych, najczęściej na skutek zbyt poźnego rozpoczę­cia robót przez stocznie. Inż. Milewski proponuje w swoim artykule przerzucić wykonanie remontów międzyrejsowych na powołane w tym celu warsztaty armatorów. Ponieważ należy się liczyć ze wzrostem ilości remontów międzyrej­sowych W związku z projektem wprowadzenia nadzoru cią­głego ze strony PRS, co w efekcie wpłynie na skrócenie remontów planowych, tworzenie osobnych warsztatów nie byłoby gospodarczo uzasadnione. Należałoby raczej powo­łać w stoczniach specjalne brygady na wewnętrznym roz­rachunku gospodarczym dla wykonywania robót remonto­wych w portach, nadać im dużą operatywność i uprościć obieg zleceń i kart roboczych.Pomimo poprawy sytuacji remontowej w r. 1954 współ­praca armatorów ze stoczniami nie jest jeszcze dobra. Cechuje ją brak szczerości w postępowaniu. Znajduje to swój wyraz w skrzętnym wytykaniu sobie często nieistot­nych usterek, ażeby ukryć własne niedociągnięcia. Wpraw­dzie gospodarka remontowa została uregulowana w drodze tymczasowych przepisów, jednakże są one dowolnie inter­pretowane względnie wręcz nieprzestrzegane przez obie strony, co jest źródłem sporów. Dotyczy to szczególnie in­strukcji nr 333 w sprawie sporządzania dokumentacji re­montowej. Zdarza się również, że armator i stocznia świa­domie unikają wytykania sobie błędów, ażeby nie tłuma­czyć się z przyczyn istniejących niedociągnięć. Świadczy to o nie socjalistycznym stosunku do zagadnień remonto­wych zarówno ze strony armatorów, jak i stoczni.Pomijamy szczegółowe wyliczanie istniejących jeszcze nie­dociągnięć, które zostały już wielokrotnie poruszane w dys­kusji na temat remontów.Plan na r. 1955 zakłada znaczne skrócenie czasu trwania remontów, ustalając poprawienie wskaźnika postoju w re­montach o 2,7% (wykonanie r. 1954 — 19,2%, plan na r. 1955 — 16,5%). Uzyskanie tego wyniku wymaga poważnej mo­bilizacji wysiłków zmierzających do usprawnienia re­montów. 1

Koszty remontówDo r. 1953 w rozliczaniu kosztów remontów obowiązy­wały faktury wynikowe. Począwszy od 1 stycznia 1954 r. Morskie Stocznie Remontowe zostały zobowiązane do kosz­torysowania robót remontowych i rozliczanie następuje na podstawie kosztorysów zatwierdzonych przez zlecenio­dawcę.Rok 1954 był okresem przykrych doświadczeń, do cze­go prowadzi połowiczne regulowanie zagadnień. Centralny Zarząd Morskich Stoczni Remontowych przekazał stocz­niom zarządzenie o rozliczaniu kosztów remontów na pod­stawie kosztorysów, jednak nie ustalił zasad i metody spo­rządzania kosztorysów. Stąd każda ze stoczni uregulowała to zagadnienie u siebie zupełnie dowolnie zarówno pod względem formy, jak i treści.
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Brak cenników i brak norm na większość prac remonto­wych uniemożliwia skuteczną kontrolę kosztorysów. Stocz­nie są nieustępliwe i często uzyskują od armatorów za­twierdzenie kosztorysów w ciągu 7 dni pod groźbą wstrzy­mania robót. W rezultacie u zleceniodawców nastąpiły w r. 1954 poważne przekroczenia kosztów remontów, pod­czas gdy stocznie wykazują nadzwyczajną akumulację. Sto­sunkowo najlepiej opracowuje kosztorysy Gdańska Stocz­nia Remontowa, najgorzej Szczecińska Stocznia Remonto­wa, która też wykazuje najwyższą akumulację.Ustalenie jednolitych zasad i metody kosztorysowania powinno uniemożliwić obciążanie armatorów niesłusznie ponoszonymi wydatkami i przyczynić się poprzez mobili­zację stoczni w walce o obniżkę kosztów własnych do zmniejszenia wydatków na remonty.

WnioskiOkres od r. 1951 do r. 1954 był okresem przejścia do nowych socjalistycznych form w gospodarce remontowej. Zebrane doświadczenia, znajomość popełnionych błędów i istniejących jeszcze niedociągnięć, które wykazała dys­kusja w prasie codziennej i fachowej, stanowią dostatecz­ną bazę dla ustalenia wytycznych na przyszłość w kierun­ku dalszego usprawnienia remontów.W tych warunkach nasuwają się następujące wnioski:1. Odbyć narady w poszczególnych Centralnych Zarzą­dach (CZ PMH, Stoczni Remontowych, Rybołówstwa i Por­tów) dla przedyskutowania stanu gospodarki remontowej i wysunięcia wniosków zmierzających do usprawnienia gos­podarki remontowej;2. odbyć naradę resortową dla ustalenia wytycznych usprawniających organizację remontów;3. w oparciu o wnioski z wyżej wymienionych narad wydać zarządzenia wykonawcze.
O usprawnienie

J. GOSZCZEWSKIPoruszone przez inż. Milewskiego tematy, jak wpływ prawidłowej eksploatacji statku na zakres remontu, aseku- ranctwo i nieznajomość przepisów towarzystw klasyfikacyj­nych, przygotowanie dokumentacji remontowej oraz wy­magania PRS, są tego rodzaju sprawami, które w codzien­nej pracy stoczni nastręczają najwięcej trudności.Uznając potrzebę regulowania tych zagadnień, a jedno­cześnie takiego kierowania nimi, które eliminowałoby pię­trzące się trudności, wszystkie wyżej przytoczone sprawy są przedmiotem omawiania i dyskusji na naradach dyrek- cyjnych w Centralnym Zarządzie oraz głębokiej analizy na konferencjach partyjno-ekonomicznych.Praktyka minionego czasu wykazała, że wiele wydanych i obowiązujących zarządzeń, regulujących pracę między armatorami i stocznią, straciło na swej aktualności i celem usprawnienia współpracy wymaga przepracowania. Tak np. zarządzenie Ministra Żeglugi nr 333, określające m. in. ter­miny dostarczania przez armatora dokumentacji remonto­wej stoczni, jest obecnie w przepracowaniu i jego nowa wersja przewidywać będzie znaczne skrócenie wyprzedzenia remontów specyfikacjami, usprawniając tym samym naj­trudniejszy dotychczas dla armatora odcinek prac przygo­towawczych i przynosząc stoczniom realniejsze określenie rzeczywistych potrzeb remontowych.

remontu statków
— CZMSR, GdańskJednym z najważniejszych problemów poruszonych w ar­tykule inż. Milewskiego jest organizacja stoczni remonto­wych; istniejąca struktura mimo wielokrotnego wprowadza­nia do niej różnych zmian wykazuje szereg braków i nie­właściwości. Wykorzystując nabyte doświadczenia, przystą­piono w bieżącym roku do opracowania wzorcowej organi­zacji stoczni remontowej. Zamierzone systematyczne wdra­żanie zasad przemysłowej organizacji wewnątrzzakładowej, uwzględniającej unormowany obieg pełnej dokumentacji warsztatowej oraz pogłębionej metodologii planowania i ana­lizy ekonomicznej powinno stać się poważnym czynnikiem normującym pracę stoczni remontowych w sposób korzyst­ny w efektach dla gospodarki narodowej.Dalszym czynnikiem usprawnienia pracy stoczni jest re­alizacja w bieżącym roku właściwego zorganizowania labo­ratoriów zakładowych oraz izb pomiarowych, wyposażonych w nowoczesny sprzęt, umożliwiający prawidłową pracę kon­troli technicznej.Realizacja zamierzeń, która w pobieżnym skrócie została powyżej omówiona, powinna w sposób zasadniczy uporząd­kować najważniejsze zagadnienia organizacyjne i przyczy­nić się do usprawnienia i przyśpieszenia remontów statków.

NOWY POLSKI ZWYCZAJ PORTOWYNa podstawie artykułu 5 pkt. 8 dekretu z dnia 28 września 1949 r. o utworze­niu Polskiej Izby Handlu Zagranicznego (Dz. U. R. P. nr 53 poz. 403) Polska Izba Handlu Zagranicznego stwierdza i ogłasza następujący polski zwyczaj portowy:
„Obowiązek podawania wymiarów towaru przez zgłaszającego ładunek 

do przewozu.W porcie morskim, przy zgłaszaniu ładunku drobnicowego do przewozu przy­jęte jest, że dla określenia przestrzenności zgłaszający ładunek podaje ilość sztuk oraz wymiary skrajne każdej sztuki“.
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KRONIKA NAUKOWA

Komisja Prawa Morskiego przy
Komisja Prawa Morskiego w WarszawieW dniu 15 czerwca rb. odbyła się w Warszawie sesja Komisji Prawa Morskiego przy Zarządzie Głównym ZPP poświęcona dyskusji nad I tomem „Rocznika Prawa Mors­kiego“ pierwszego wydawnictwa Komisji. W dyskusji wzię­li udział teoretycy reprezentujący wszystkie Ekspozytury Komisji Prawa Morskiego.Różnorodność tematyki „Rocznika“ nie pozwoliła na przeprowadzenie szerszej dyskusji merytorycznej nad poszczególnymi pozycjami. Stąd zwrócono przede wszystkim uwagę na koncepcję „Rocznika Prawa Morskiego“.Dyskusję wywołał artykuł prof, dr J. Falenciaka „Naz­wa, pojęcie i systematyka prawa morskiego“. Poddano w wątpliwość tezę wysuniętą przez autora, że z punktu wi­dzenia systematyki nie należy uważać prawa morskiego za odrębną samodzielną gałąź prawa. Dyskusję wywoła­ły również kwestie terminologiczne jak np. termin „mary- nista“ omawiany w tym artykule.Zwrócono uwagę na potrzebę szerszego uwzględnienia zagadnieii przewozu morskiego, proceduralnych, sądow­nictwa morskiego, rybołówstwa morskiego. Przeważał przy tym pogląd,że artykuły nie powinny być czysto praktycz­ne, a wiążąc się z praktyką winny stać na jak najwyższym poziomie.Wielu uczestników dyskusji podkreśliło duże znaczenie części informacyjnej „Rocznika1 (zwłaszcza orzecznictwa) oraz działu recenzji, co specjalnie ważne jest dla prakty­ki. Sugerowano poszerzenie w przyszłości tych działów.Kilku dyskutantów zwróciło uwagę na usterki redak­cyjne oraz na bardzo skromną szatę graficzną, zwłaszcza w porównaniu z innymi pozycjami „Wydawnictw Prawni­czych“.Uczestnicy Sesji uznali jednogłośnie palącą potrzebę kon­tynuowania wydawania „Rocznika Prawa Morskiego“ jako jedynego polskiego periodyku poświęconego prawu mors­kiemu. O zainteresowaniu „Rocznikiem“ świadczy fakt że nakład został wyczerpany w ciągu kilku miesięcy.

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w GdańskuNa zebraniu w dniu 30 maja br. prof, dr St. M a ty s ik wygłosił referat „Z przeszłości ubezpieczeń morskich“.
Praktyka ubezpieczenia statków i ładunków pojawiła się sto­

sunkowo późno w obrocie handlowym bałtyckim. Wprawdzie 
o sporze rozpatrywanym przez Radę Miasta Gdańska, a dotyczą­
cym ubezpieczenia statku, dowiadujemy się już w aktach z drugiej 
połowy XVI wieku, lecz pierwsze przepisy prawne gdańskie 
o ubezpieczeniach morskich pochodzą dopiero z drugiej połowy 
XVIII wieku (1761 r.) Późne rozpowszechnienie się ubezpieczeń 
•morskfch np. w Gdańsku wynikało przede wszystkim ze zmniej­
szonego ryzyka wypraw morskich dzięki utrzymującej się długo 
formie współwłasności statków (tzn. np. jeden armator miał udziały 
w kilku statkach, w wysokości Vie, Vs, V* itp., lecz nie był jedy­
nym właścicielem ani jednego statku).

Analiza gdańskich przepisów o ubezpieczeniu morskim wskazuje 
n₽ liczne zapożyczenia dokonane w pruskim prawie, które z kolei 
opierało się na wzorach holenderskich. Nie znamy oryginalnych, 
gdańskich polis ubezpieczeniowych; wyda je się, że przede wszyst­
kim stosowane były tutaj polisy holenderskie lub też hamburskie, 
bardzo zbliżone do holenderskich.

Charakteryzując ogólnie należy stwierdzić, że ubezpieczenie 
morskie zdarzało się na północy Europy w XVII wieku tylko wy- 
jątkowo, w początkach XVIII wieku występowało niemal z reguły 
w każdym poważniejszym przewozie. Ubezpieczenie było w tym 
czasie „drogie“ i np.(przeciętnie) premia wynosiła około dwa razy 
tyle co fracht; przykładowo: gdy fracht wynosił około 6°/o war­
tości towarów, to premia wynosiła około 12%. W ubezpieczeniu 
casco z końcem XVIII wieku premia wynosiła na północy Europy 
ponad 3%, podczas gdy np. we Francji tylko 2%.

Wzory formularzy umów ubezpieczenia, morskiego były w XVIU 
wieku w Prusach prawem przepisane i obejmowały zarówno ubez­
pieczenie cargo, jak i casco, polisę ubezpieczenia bodmerii, frachtu, 
statków wielorybniczych, na życie człowieka, znajdującego się 
w podróży morskiej, oraz sumę ewentualnego wykupu w razie 
dostania się ubezpieczonego do niewoli tureckiej itp.

Prawo morskie w częściach dotyczących ubezpieczeń morskich 
było na ogół dość formalistyczne (w poważniejszym stopniu niż 
w swych innych rozdziałach), a szeregi jego przepisów miało cha­
rakter prawa bezwzględnie obowiązującego (ius cogens).

Zrzeszeniu Prawników PolskichNa zebraniu w dniu 30 czerwca br. mgr E. Meller wy­głosił referat pt. „Ważność klauzuli, Invoice Value Clause“ na tle postanowień Konwencji Brukselskiej „O u- jednostajnieniu niektórych zasad dotyczących konosa­mentów“ z r. 1924.Prelegent przedstawił istotną treść klauzuli konosamen- towej o „invoice value“, jako klauzuli ograniczającej wy­sokość odszkodowania należnego od przewoźnika mors­kiego — poszkodowanemu odbiorcy ładunku. Omawiając kwestię ważności tego rodzaju klauzuli mówca wykazał, że na tle przepisów art. 611 i 613 khn, jako przepisów „iuris dispositivi“, klauzula o „invoice value“ — jest praw­nie ważna i skuteczna wobec odbiorcy ładunku.Przechodząc do interpretacji odnośnych przepisów Kon­wencji Brukselskiej dotyczącej konosamentów, a w szcze­gólności art. 3 p. 8 Konwencji, prelegent zaznaczył, że uznanie za ważną, bądź nie ważną klauzuli konosamentowej ograniczającej odpowiedzialność przewoźnika na bazie fak­turowej wartości ładunku (ew. z doliczeniem kosztów zwią­zanych z przewozem ładunku do portu przeznaczenia) zależy od tego, czy postanowienia takiej klauzuli ocenimy jako zgodne bądź też sprzeczne z całością przepisów Konwencji, a więc i z postanowieniami art. 4 p. 5 Konwen­cji, ustalającego maksymalne granice odpowiedzialności przewoźnika za poszczególne collis.Referent wskazał, że w judykaturze współczesnej stano­wisko jest podzielone i, że np. judykatura amerykańska i kanadyjska nakazuje oceniać problem ważności klauzuli o „invoice value“ nie tylko na tle postanowień Konwencji ale również na tle odnośnych przepisów prawa wewnętrz- no-krajowego, któremu nadaje charakter przepisów „iuris cogentis“. Omówionych zostało szereg precedenso­wych wyroków, ogłoszonych w tej sprawie przez sądy a- merykańskie w przypadkach: „The Steel Inventor“ 1940, „Sanib Co. p-ko United Fruit CO“ 1947, oraz „The Harry Culbreath“ 1952, wreszcie przez sąd kanadyjski w sprawie „Nabob Foods p-ko armatorowi ss Cape Corso“ ■—z r. 1954.W związku z brakiem jednolitej opinii prelegent poddał dyskusji kwestię, czy klauzulę o której mowa należy uwa­żać za ważną, jako zgodną z Konwencją, a jedynie od­miennie regr/ującą wąski odcinek odpowiedzialności prze­woźnika dot. wysokości odszkodowania, a więc odcinek za­gadnienia poddany normom prawa wewnętrznego, czy też należy uznać, że treść klauzuli powiną być rozpatrywana w ujęciu znacznie szerszym, bo nie tylko na tle przepisów Konwencji, a co za tym idzie uznać klauzulę o „invoice value“ za prawnie nieważną i bez skutku.W dyskusji padły głosy, że klauzula nie jest sprzeczna z Konwencją, która określając jedynie pułap) odpowiedzialno­ści przewoźnika, nie reguluje sposobu szczegółowego okreś­lania wysokości odszkodowania należnego od przewoźnika. Zwrócono uwagę na doktrynę i judykaturę europejską, któ­ra uważając klauzulę o „invoice value“ za dopuszczalną (o ile wyraźnie nie narusza Konwencji), każę ocenę jej skuteczności rozważać na tle przepisów prawa wewnętrz­nego, co zgodne jest również z praktyką europejską.
Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w SzczecinieKomisja odbyła w dniu 30 czerwca 1955 posiedzenie, na którym referat „Uprawnienia kapitana statku“ wygłosił mgr Stefanowicz. Prelegent na szerokim tle rozwoju hi­storycznego przedstawił dzisiejszy stan instytucji praw­nej kapitana handlowego statku morskiego, zarówno w państwie socjalistycznym, jak w państwie kapitalistycznym. Wskazał na dwie zasadnicze strony oblicza prawnego, kapi­tana, tj. uprawnienia cywilno-prawne w stosunku do osób i dóbr zaangażowanych w podróży morskiej, z drugiej zaś strony na uprawnienia tegoż jako zwierzchnika osób znaj­dujących się na statku. Referat poświęcony był głównie tej drugiej stronie działalności (uprawnienia „władcze“). W tym zakresie referent rozważył te uprawnienia od strony
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do specjalnego „zbiornika brudnego“ (ang. slop tank), z którego 
po upływie pewnego czasu można wypompowywać oddzieloną 
wodę do morza bez szkodliwych następstw. Przez podgrzewanie 
zawartości „zbiornika brudnego“ przyśpiesza się proces oddzielenia 
wody od resztek produktów naftowych. W ten sposób można 
oczyścić wszystkie zbiorniki ładunkowe za wyjątkiem „zbiornika 
brudnego“, który opróżnia się dopiero w najbliższym porcie, 
posiadającym odpowiednie urządzenia do przyjmowania.

Podkomisja do spraw separatorów olejowych po przestudio­
waniu problemu oczyszczenia za pomocą separatorów wody za­
nieczyszczonej olejem opałowym, posiadającym ciężar właściwy 
zbliżony do ciężaru właściwego wody, miała wątpliwości co do 
należytej skuteczności separatorów i uznała za wskazane stoso­
wanie również środków chemicznych do neutralizowania szkodli­
wości wody balastowej, wypompowywanej do morza.

Uchwały i zalecenia podkomisji zbiornikowców i podkomisji 
dla spraw separatorów były głównym tematem obrad Podkomisji 
dla spraw urządzeń portowych do przyjmowania ze statków po­
zostałości po produktach naftowych i zanieczyszczonej wody. 
Podkomisja ta stwierdziła, że w nielicznych tylko portach można 
dziś spotkać wymienione urządzenia, jak np. w Hamburgu. Rot­
terdamie, w wielu angielskich i w nielicznych amerykańskich 
portach. Podkreślono, że jest rzeczą niezbędną, aby porty za­
opatrzyły się w odpowiednie urządzenia przyjmujące, jeżeli mają 
być przyjęte uchwały poprzednich podkomisji. Uznano za właściwe, 
aby zarządy naftowych portów załadowczych wspólnie z przed­
siębiorstwami naftowymi, a porty przyjmujące zbiornikowce do 
remontu wspólnie ze stoczniami poczyniły odpowiednie kroki 
i starania w celu zaopatrywania portów w należyte urządzenia 
do przyjmowania wody brudnej po umyciu zbiorników ładunko­
wych. Również w portach dużych ze znacznym ruchem statków 
powiny być urządzenia do przyjmowania zanieczyszczonej wody 
balastowej ze zbiorników bunkrowych i pozostałości szlamu po 
produktach naftowych. Urządzenia wymienione powinny być tego 
rodzaju aby nie powodowały długiego przetrzymywania statku 
w porcie. Podkomisja zaleciła jako pilne poczynienie właściwych 
kroków dla nawiązania ścisłej współpracy zarządów portów z to­
warzystwami naftowymi, stoczniami i przedsiębiorstwami, które 
będą od statków przyjmować i przerabiać pozostałości po pro­
duktach naftowych. Jednocześnie zaleciła powołanie specjalnej 
placówki międzynarodowej, która by zbierała informacje i do­
świadczenia z tego zakresu i dzieliła się nimi ze wszystkimi za­
interesowanymi krajami.

Podkomisja dla trwałych produktów naftowych w wyniku 
obrad ustaliła, iż do grupy szkodliwych zanieczyszczających morza 
olejów mineralnych zaliczyć należy surową ropę naftową, olej 
opałowy, ciężki olej dieslowy i oleje smarowe. Aczkolwiek nie 
stwierdzono, iż wymienione produkty naftowe utrzymują się na 
powierzchni wody morskiej przez czas nieograniczony, tym nie­
mniej utrzymują się one przez dostatecznie długi czas, aby pod 
wpływem prądów morskich i wiatrów wędrować daleko i docie­
rać do odległych wybrzeży morskich i zanieczyszczać je.Wszyscy uczestnicy konferencji byli zgodni, iż jedynie ogólny zakaz wypompowywania trwałych produktów naf­towych do morza będzie najskuteczniejszym środkiem zwalczania zanieczyszczeń morza. Jednak wydanie takiego zakazu o zasięgu światowym może być wówczas dokonane gdy statki zostaną wyposażone w odpowiednie urządzenia a naftowe porty załadowcze, porty duże i porty remontowe będą posiadały odpowiednie urządzenia do przyjmowania pozostałości po produktach naftowych. Do tego czasu dla uniknięcia zanieczyszczenia wód przybrzeżnych ustalone zo- stają strefy zakazane. Nadto uczestnicy konferencji wyra­zili pogląd, aby po upływie 3 lat omówić na następnej konferencji poczynione kroki i zdobyte doświadczenia przy wprowadzaniu w życie postanowień uchwalonej konferencji.

Postanowienia konwencji międzynarodowej 1954Międzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczysz­czeniom morza produktami naftowymi (ang. The Interna­
tional Convention for the Prevention of Pollution of the 
Sea by Oil, 1954) została uchwalona i podpisana przez niektóre państwa uczestniczące w międzynarodowej kon­ferencji w dniu 12 maja 1954 roku, przy czym nie wszystkie zalecenia podkomisji zostały w pełnym zakresie w niej uwzględnione.Postanowienia konwencji mają zastosowanie do wszyst­kich morskich statków handlowych z wyjątkiem statków mniejszych niż 500 BRT i statków, które czasowo są zatrud­nione jako jednostki pomocnicze Marynarki Wojennej lub zatrudnione w wielorybnictwie oraz czasowo uprawiają żeglugę na Wielkich Jeziorach Ameryki Pn. i przyległych do nich wodach.Konwencja zabrania wszystkim zbiornikowcom zanie­czyszczania powierzchni wody morskiej przez usuwanie ze statku produktów naftowych z wodą wewnątrz stref zakazanych, które są wyszczególnione w załączniku A do konwencji . Mieszanina mniej niż 0,1% produktu naftowego z wodą traktowana jest jako mieszanina nie zanieczyszczają­ca. Wszystkie statki-niezbiornikowce powinny usuwać za­nieczyszczoną wodę balastową lub wodę po myciu zbior­ników możliwie jak najdalej od brzegów. Jednak po upływie 3 lat od momentu wejścia w życie postanowień

Rys. 1. Mapka stref zakazanych na Bałtyku, M. Północnym 
i części Atlantyku.konwencji obowiązywać będą również strefy zakazane wyszczególnione w załączniku A w stosunku do statków zwykłych z wyjątkiem wypadków, gdy będą w drodze do portu, który nie posiada urządzeń specjalnych do przyj­mowania pozostałości po produktach naftowych.Naruszanie powyższych zakazów podlegać będzie karze według prawa kraju, w którym statek jest zarejestrowany z wyjątkiem wypadków, gdy usunięcie do morza produktów naftowych nastąpiło ze względu na bezpieczeństwo statku i dla ratowania ludzi, uchronienia się od szkód albo wsku­tek przecieku, któremu nie można było zapobiec. Również usunięcie pozostałości stałych, które nie mogą być prze­pompowane ze zbiorników ładunkowych i pozostałości po klarowaniu i oczyszczeniu olęju opałowego oraz olejów smarowych nie będzie karane, o ile usunięcie nastąpi możliwie jak najdalej od brzegu; wszystkie tego rodzaju wypadki powinno notować się w dzienniku produktów naf­towych.Dla kontroli postępowania z pozostałościami po produk­tach naftowych każdy statek podlegający postanowieniom konwencji będzie prowadził dziennik produktów naftowych bądź też w innej formie według wzoru znajdującego się w załączniku B do konwencji. Zapisy w dzienniku powinny być podpisywane przez oficera przeprowadzającego daną czynność z produktami naftowymi i przez kapitana statku. Właściwe władze każdego z uczestniczących w konwencji rządów są uprawnione w stosunku do statków przebywa­jących na ich wodach terytorialnych do przeglądania dzien­nika produktów naftowych i sporządzania odpisów, których zgodność na żądanie władz poświadcza kapitan statku. Rząd stwierdzający naruszenie postanowień konwencji przez statek obcy powiadamia o tym władze państwa, w którym statek jest zarejestrowany, a te z kolei, o ile są dostateczne podstawy ku temu, przeprowadzają dochodzenie przeciwko armatorowi lub kapitanowi statku. O wyniku dochodzeń powiadomiony zostaje rząd, który stwierdził na­ruszenie postanowień konwencji oraz biuro międzynarodo­we.Zadania nałożone przez konwencję na biuro międzyna­rodowe będzie spełniał chwilowo rząd W. Brytanii, i to tak długo, dopóki nie powstanie IMCO, która przejmie wyznaczone jej czynności, a między innymi czynności biura międzynarodowego.W ciągu trzech lat po wejściu w życie konwencji chro­niącej wody danego państwa powinny one wyposażyć wszystkie swoje główne porty w urządzenia, które by bez większej straty czasu mogły przyjmować od statków innych niż zbiornikowce pozostałości po produktach naftowych z wody balastowej i z wody po myciu zbiorników, która przeszła przez separatory olejowe lub zbiorniki osadowe. Każde z państw winno od czasu do czasu określić, które z jego portów w sensie postanowień konwencji należy traktować jako porty duże i podać je do wiadomości biuru międzynarodowemu z zaznaczeniem, czy i jakiego ro­
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dzaju urządzenia specjalne do przyjmowania zostały za­instalowane w portach.Poszczególne państwa zobowiązują się również do po­wiadamiania biura i odpowiednich organów ONZ o wyda­wanych dla swoich statków ustawach, dekretach i zarzą­dzeniach, mających na celu wprowadzenie w życie postano­wień konwencji i o swoich doświadczeniach w dziedzinie zapobiegania zanieczyszczeniom. Kwestie sporne wynikające z interpretacji postanowień konwencji, których nie można będzie załatwić na drodze rokowań między poszczególnymi państwami będzie się przedkładać do rozstrzygnięcia Międzynarodowemu Trybunałowi Sprawiedliwości albo o- branemu sądowi arbitrażowemu.Uchwalona konwencja wchodzi w życie dopiero 12 mie­sięcy po dniu, w którym przynajmniej 10 państw ratyfi­kuje konwencję, z czego 5 ratyfikacji będzie dokonanych przez państwa posiadające tonaż nie mniejszy niż 500 000 BRT. Dla pojedyńczych rządów, przystępujących później do konwencji, postanowienia jej będą otrzymywały moc prawną w trzy miesiące od daty pisemnej notyfikacji o przystąpieniu.Załącznik A do konwencji podaje strefy zakazane dla zbiornikowców i nie zbiornikowców (rys. 1), przy czym z pewnymi wyjątkami (Adriatyk, Morze Północne, Atlantyk i wody australijskie) na wszystkich obszarach morskich znajdujących się do 50 mil morskich od brzegu nie wolno usuwać produktów naftowych do morza.Oprócz postanowień konwencji zebrani na międzyna­rodowej konferencji uchwalili 8 rezolucji, których wykona­nie zalecono poszczególnym rządom i zainteresowanym instytucjom. Rezolucje te są następujące:
1) Możliwie jak najszybsze, całkowite zapobieżenie usuwaniu 

do morza trwałych produktów naftowych,
2) Zastosowanie postanowień konwencji również w stosunku 

do statków, które konwencja pomija, o ile względy praktyczne 
na to pozwalają.

3) Popieranie rozwoju i instalowania należytych separatorów 
na statkach oraz opracowywanie odpowiednich przepisów technicz­
nych dla takich separatorów.

4) Zaopatrzenie wszystkich portów remontowych i załadowczych 
portów naftowych w urządzenia do przyjmowania pozostałości 
po produktach naftowych.

5) Wydanie broszur na temat zapobiegania zanieczyszczaniem 
morza produktami naftowymi.

6) Wydanie czasowych zarządzeń przygotowawczych do wpro- 
wadzenia następnie w życie postanowień konwencji.

7) Powołanie krajowych komisji do zwalczania zanieczyszczeń 
morza produktami naftowymi.

8) Zbieranie i ogłaszanie przez odpowiedni organ ONZ wszel­
kich wiadomości technicznych na temat zanieczyszczania produk­
tami naftowymi.Uchwaloną konwencję należy uznać za zdecydowany krok na drodze do zwalczania zanieczyszczenia morza pro­duktami naftowymi, aczkolwiek nie uchwalono rygorysty­cznego, bezwzględnego zakazu usuwania tych produktów do morza. Po upływie roku od momentu zakończenia konferencji londyńskiej szereg państw opracowało już od­powiednie akta ustawodawcze oparte na postanowieniach Międzynarodowej Konwencji o zapobieganiu zanieczyszcze­niom morza produktami naftowymi 1954. W parlamencie angielskim ustawa „The Oil in Navigable Waters“ prze­szła już trzecie czytanie. Rząd francuski poczynił podobne 

kroki jak rząd brytyjski. Inne państwa jak np. Szwecja, Dania i Belgia opracowują również odpowiednie ustawy. Polska poczyniła również szereg kroków, mających na celu jak najszybsze ratyfikowanie powyższej konwencji. Porty polskie mają być wyposażone w urządzenia do przyjmowania pozostałości po produktach naftowych ze statków, a nadto w opracowaniu jest dokumentacja techniczna dla separa­torów olejowych, w jakie mają być zaopatrzone statki polskiej floty handlowej.
Orzecznictwo w sprawach zanieczyszczenia morzaObowiązujące przepisy krajowe poszczególnych państw morskich ograniczały się dotychczas przede wszystkim do wydawania zakazu wylewania lub wypompowywania w porcie lub na redzie oraz na wodach terytorialnych wszelkiego rodzaju produktów naftowych lub odpadków po nich. Poczynając od r. 1926 armatorzy wielu krajów doceniając problem zanieczyszczania mórz instruowali kapi­tanów swoich statków, aby ci nie usuwali produkty naf­towe na wodach oddalonych więcej niż 50 mil morskich od brzegu. Kontrola należytego przestrzegania przez statki przepisów zabraniających zanieczyszczania morza węglo­wodorami jest dzisiaj ułatwiona ze względu na możliwość rozpoznania wody z powietrza.Kapitanowie statków nieprzestrzegający wymienionych wyżej przepisów i zarządzeń byli karani dość wysokimi grzywnami.

Na uwagę zasługuje przykład orzeczenia francuskiego sądu 
Correctional Tribunal z Aix-en-Prowance wydane w roku 1954 
przeciwko kapitanom pięciu zbiornikowców za wykroczenie po­
pełnione w roku 1953. Wymienione zbiornikowce przywożąc surową 
ropę do rafinerii niejednokrotnie wypompowywały pozostałości 
po oleju gazowym do Etang de Berre, powodując niszczenie ryb 
i mięczaków na tym obszarze, do którego jest tylko jedno dojście 
z morza przez wąski kanał Port-de Bonc. Związek rybaków 
z Martique zdecydował zaskarżyć kapitanów przed sąd w Aix. 
Sąd uznał, iż rybacy niewątpliwie ponieśli szkody i ustalił je na 
wysokość 1 ooo 000 franków (1 ooo funtów szterlingów). W konsek­
wencji kapitanowie zostali skazani na kary pieniężne od 20 ooo 
franków do 50 000 franków przy czym armatorów uczyniono od­
powiedzialnymi za uiszczenie tych kar.

Inny ciekawy wypadek porzucenia. (ang. jettisoning) surowej 
ropy przez statek będący w niebezpieczeństwie rozpatrywały w br. 
duńskie i niemieckie izby morskie. Otóż duński zbiornikowiec 
,,Gerd Maersk“ w styczniu br. po wejściu na mieliznę przy 
Scharnhom Riff w ujściu Elby wypompował około 7 000 ton ropy 
w celu spłynięcia. Ropa zdryfowała na wybrzeże 1 plażę wyspy 
Sylt, która została poważnie zanieczyszczona. Obliczono, że koszt 
usunięcia około 50 000 ms zanieczyszczonego ropą piasku z plaży 
wyniesie około 500 000 marek niemieckich. W wyniku przepro­
wadzonych dochodzeń izba morska w Hamburgu orzekła, iż ani 
kapitan statku, ani pilot nie byli winni wejściu statku na mie­
liznę. Dalej uznano, iż ciężkie warunki nawigacyjne i sztormowa 
pogoda uniemożliwiły podejście do statku barkom-cysternom dla 
zabrania części ładunku. Gdy szereg zbiorników ładunkowych 
statku zaczął przeciekać i woda rozpoczęła wdzierać się do ma­
szynowni, kapitan statku słusznie zdecydował wypompować część 
ładunku do morza w celu uratowania statku od przełamania się 
i całkowitego zniszczenia oraz dla ratowania załogi i siebie^ 
W wypadku całkowitego stracenia statku wskutek przełamania 
się prawdopodobnie cały ładunek ropy uszedłby do morza, po­
wodując jeszcze większe zanieczyszczenie. Dzięki porzuceniu 
części ładunku zbiornikowiec „Gerd Maersk“ wynurzył się 8 stóp, 
przy pomocy 6 holowników spłynął na wodę i został w ten spo­
sób uratowany. Podobne orzeczenie usprawiedliwiające w pełni 
postępowanie kapitana zbiornikowca wydała również izba morska 
w Kopenhadze.

Biuletyn Instytutu MorskiegoInstytut Morski komunikuje, że co miesiąc wyda­wany jest „Biuletyn Instytutu Morskiego“, który otrzymują bezpłatnie wszystkie instytucje i przedsię­biorstwa Ministerstwa Żeglugi oraz niektóre inne in­stytucje związane z gospodarką morską.„Biuletyn Instytutu Morskiego“ przynosi przede wszystkim przegląd działalności Instytutu — streszcze­nia prac badawczych pracowników naukowych Insty­tutu za ostatni okres oraz przegląd postępu technicz­nego i organizacyjnego — ciekawsze i wartościowsze osiągnięcia zagraniczne w tym zakresie, z wnioskami co do możliwości wykorzystania ich w naszej gospo­

darce morskiej. Nadto „Biuletyn“ zawiera inne działy, m. in. recenzje i omówienia książek fachowych oraz wykaz nowych tłumaczeń wykonanych przez Instytut, a znajdujących się w jego bibliotece.Numer za maj — czerwiec jest numerem specjal­nym w całości poświęcony jest I Sesji Naukowej In­stytutu Morskiego podając wypowiedzi dyskusyjne na temat wygłoszonych na Sesji referatów (których streszczenia drukowane były w n-rze 4 z. br. „Techni­ki ii Gospodarki Morskiej“).Ukazały się też numery za lipiec, sierpień i wrzesień.
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ORGANIZACJA PRACY F L O T Y I PO R T O W

Ruchome komory ładunkowe na statkach
Kand. nauk techn. K. A. JEGOROW — Kierownik Laboratorium Mechanizacji i Automatyzacji Prae Przeładunko­

wych w Centralnym Instytucie Naukowo — Badawczym Ekonomiki i Eksploatacji Transportu Wodnego w Moskwie

Poniższy artykuł poświęcony omówieniu nowej, interesującej koncepcji mechaniza­
cji prac w ładowni za pomocą dokonania odpowiednich zmian w jej konstrukcji, 
został napisany specjalnie dla „Techniki i Gospodarki Morskiej“, za co chcielibyśmy 
w tym miejscu podziękować zarówno Autorowi, jak i tow. A. Mitaiszwili — Dy­
rektorowi Centralnego Instytutu Naukowo-Badawczego Ekonomiki i Eksploatacji 
Transportu Wodnego.Prace przeładunkowe w ładowni, polegające na prze­mieszczeniu ładunku ze światła luku w głąb ładowni lub odwrotnie, stanowią obecnie główne „wąskie gardło“ przy obsłudze przeładunkowej statków morskich.Mechanizacja tych czynności jest z wielu powodów po­ważnie utrudniona; do najważniejszych z nich należą:1) trudności poruszania się w ładowni urządzeń przeła­dunkowych, zarówno podwieszonych jak i bezszynowych;2) trudności doprowadzenia energii elektrycznej z punk­tu widzenia bezpieczeństwa pracy;3) niedogodność stosowania urządzeń napędzanych sil­nikami spalinowymi, które powodują zadymienie ładowni gazami wydechowymi i stwarzają niebezpieczeństwo po­żaru;4) utrudnione mechaniczne mocowanie ładunków, szcze­gólnie drobnicowych, podczas przemieszczania w ładowni.Z tych powodów duża część prac w ładowni wciąż je­szcze wykonywana jest ręcznie, co poważnie obniża statkodobowe normy przeładunku, wymaga większej liczby robotników portowych, wreszcie zwiększa koszty własne prac przeładunkowych.Znacznej części tych prac w ładowni można uniknąć przez zastosowanie systemu ruchomych komór ładunkowych o napędzie hydraulicznym, opracowanego w r. 1953 w Cen­tralnym Instytucie Naukowo-Badawczym Ekonomiki i Eksploatacji Transportu Wodnego w Moskwie.Ruchome komory ładunkowe stosuje się przy załadunku lub wyładunku przez, światło luku jakichkolwiek ładunków przewożonych na statkach, przy czym dzięki zainstalowa­nym w nich hydraulicznym urządzeniom przesuwającym wy­sokiego ciśnienia o odległości jazdy ok. 4 m przemieszcza się je wewnątrz ładowni i unieruchamia za pomocą tegoż systemu hydraulicznego. Przy wyładunku opróżnia się naj­pierw część ładowni w świetle luku, a następnie wysuwa się kolejno w światło luku wspomniane komory ładunko­we.Sterowanie systemem hydraulicznym może odbywać się zdalnie za pomocą zaworów elektrohydraulicznych.Ruchome komory ładunkowe są szczególnie dogodne dla przewozu pojemników i ładunków drobnicowych. Noś­ność ładunkowa ruchomych komór ładunkowych może wahać się w granicach 75 — 200 t.W zależności od występowania w ładowni grodzi wzdłuż­nych i lokalizacji podpór podpokładowych, liczba ruchomych komór ładunkowych w ładowni wynosi od 4 do 8 (rys. 1). Przy ośmiu komorach ładunkowych cztery z nich wyjeżdża­ją’ w światło luku bezpośrednio po szynach, a pozostałe

Rys. 1. Sposoby umieszczenia ruchomych komór ładunkowych 
w ładowni; po lewej — sposób rozmieszczenia i przesuwania 8 ko­
mór ładunkowych: w środku — sposób rozmieszczenia i przesuwa­
nia 6 komór ładunkowych; po prawej — sposób rozmieszczenia 

i przesuwania 4 komór ładunkowych.

cztery umieszczone w rogach ładowni na wycinkach po­dłogi, podniesionych o 200 mm, przesuwa się najpierw na komory nr nr 1 i 2 gdzie się je umocowuje i wraz z tymi komorami przesuwa w światło luku.Celem uniknięcia przechyłu statku przy załadunku (wy­ładunku) z przyległych ładowni, w światło luku przesuwa się komory znajdujące się przy przeciwległych burtach.Komory ładunkowe nr nr 1 i 2 stanowią ruchome płyty, przesuwające się na kółkach za pomocą trzech urządzeń hydraulicznych o maksymalnym uciągu 6000 kG każde, który wykorzystuje się jednak stosunkowo rzadko jedynie przy maksymalnie dopuszczalnym kącie przechyłu 5—6 sto­pni. Komory te posiadają od strony burtowej ściankę o wy­sokości ok. 4—4,5 m, umocowaną za pomocą zawiasów oraz dwóch ściągaczy, których długość można regulować.Ogólny widok ładowni z ruchomymi komorami ładun­kowymi przy przewozie pojemników przedstawiony jest na rys. 2.

Rys. 2. Ogólny widok ładowni z ruchomymi komorami 
ładunkowymi przy przewozie pojemników.

Ruchome komory ładunkowe należy instalować tylko w ładowniach limitujących, tj. w ładowniach nr nr II i III, a w niektórych przypadkach także w ładowni nr IV. La- 
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downi dziobowych i rufowych, jak również pomieszczeń międzypokładowych, nie wyposaża się w" ruchome komory ładunkowe.Jak wynika z obliczeń, przeprowadzonych dla statku o nośności 5000 tdw, posiadającego 5 ładowni, strata pojemnoś­ci ładunkowej statku wynosi 8% pojemności ładowni, w których instaluje się ruchome komory ładunkowe, a w stosunku do pojemności ładunkowej całego statku — 6%.Ogólny ciężar ruchomych komór ładunkowych dla trzech ładowni (nr nr II, III i IV) wynosi zgodnie z obliczeniami ok. 100 t, co stanowi jedynie 2% nośności ładunkowej stat­ku i ok. 3% ciężaru stali, zużytej przy budowie statku.Zastosowanie ruchomych komór ładunkowych w limi­tujących ładowniach może zmniejszyć o połowę rozmiar prac w ładowni w porównaniu z pracami, wykonywanymi na istniejących statkach. Nakłady na komory ładunkowe amortyzują się mniej więcej po 25 rejsach.

Przewóz ładunków w ładowniach, wyposażonych w ru­chome komory ładunkowe, wymaga oczywiście zmiany zazwyczaj stosowanego na statkach morskich warstwo­wego układania (sztauowania) ładunków i wniesienia, odpo­wiednich zmian do zestawiania planów ładunkowych.W praktyce zagranicznej ruchome komory ładunkowe bardziej prymitywnej konstrukcji (przemieszczanie za pomo­cą wind okrętowych i bloków) zastosowano w Stanach Zjed­noczonych na jednym ze statków transportowych marynarki wojennej w r. 1949. Według opublikowanych danych skrócenie czasu postoju statku pod przeładunkiem wynosiło 35 — 50%.Zastosowanie napędu hydraulicznego i zdalnego sterowa­nia -poważnie doskonali warunki eksploatacji ruchomych komor ładunkowych. Wyposażenie ładowni w ruchome ko­mory ładunkowe może być dokonane podczas moderniza­cji statków, która często ma miejsce przy kapitalnych remontach.
Konosament do załadowania

J. SIEDLECKI — Szczecin

Istota i znaczenie konosamentu do załadowania. Co stanowią przepisy prawne 
w poszczególnych krajach o tym konosamencie. Konosament do załadowania w pol­
skim obrocie morskim.Kiedy mówimy o konosamencie, mamy na myśli doku­ment wystawiony przez armatora, albo w jego imieniu przez kapitana, agenta czy maklera. Dokument ten stwier- zda załadowanie na statek określonej ilości towaru, w o- kreślonym miejscu i dniu oraz zawiera zobowiązanie wyda­nia tego towaru odbiorcy w warunkach określonych w tym dokumencie.W handlu morskim i w ogóle w obrocie handlowym konosament odgrywa poważną rolę: w czasie podróży to­waru, na który konosament wystawiono, konosament zastępu­je towar. Towar można sprzedać czy zastawić, a wręczenie konosamentu jest równoznaczne z oddaniem posiadania towaru.Z powstaniem żeglugi regularnej — liniowej zmieniły się warunki transportu morskiego. Ż tą chwilą statki kur­sujące na liniach regularnych i w ustalonym rozkładzie po­dróży były zainteresowane tym, żeby towar przechowywany na składzie w porcie, oczekiwał na przybycie statku. W in­teresie eksportera również leżało, by towar jak najszybciej oddać do przewozu morskiego w zamian za otrzymanie ko­nosamentu.Treść konosamentu wydanego w takim przypadku zmie niła się zasadniczo niewiele. Armator stwierdził, że przyjął towar do przewozu, a nie, że załadował towar na statek. Poza tym często nie określano w konosamencie statku, po­dając że towar zostanie załadowany na najbliższy statek danej linii odchodzący z określonego portu, lub zamieszcza­jąc wprawdzie w konosamencie nazwę statku, ale zastrzega­jąc się jednocześnie, że towar może być przewieziony in­nym statkiem.W ten sposób wytworzył się nowy typ konosamentu, który nazwano konosamentem do załadowania 

— Recwed jor shipment Bill oj lading (ang.) Connaissement reę pour embarquement (fr.), polizza recevuto per l‘em- 
barco (wł.), Uberładungskonnossement (niem.).Dawny typ konosamentu dla odróżnienia nazwano k o- nosamentem załadowania —■ shipped bill of la­
ding (ang.), connaissement embargue (franc.), polizza di ca- 
rico (wł.), Bordkonnossement (niem.).Przez przyjęcie towaru do załadowania nieraz jeszcze przed nadejściem statku do portu, przez wystawienia ko­nosamentu do załadowania, rozszerzyły się obowiązki prze­woźnika ponieważ przejął on pieczę nad towarem od chwili jego przyjęcia do chwili załadowania na statek. Pieczę tę mógł wykonywać albo bezpośrednio, we własnych magazy­nach, albo oddając towar na skład.Stosunek prawny pomiędzy przewoźnikiem a właścicie­lem konosamentu, uprawnionym do odbioru towaru kompli­

kował się przez to, że inaczej przedstawiają się obowiązki i odpowiedzialność przewoźnika od chwili rozpoczęcia za­ładowania do chwili ukończenia wyładowania w porcie prze­znaczenia, a inaczej poza tym okresem, czyli poza podróżą frachtową. W okresie od załadowania do wyłado­wania czyli w okresie podróży frachtowej, przewoźnik jest skrępowany przepisami konwencji brukselskiej o konosa­mentach z 25 sierpnia 1924 r; natomiast przed rozpoczęciem tej podróży i po jej ukończeniu, posiada pełną swobodę' umów, ograniczoną tylko przepisami prawa krajowego. O ile więc prawo krajowe mu tego nie zabrania, może poczynić najdalej idące zastrzeżenia co do odpowiedzialności za to­war podlegający przewozowi. Rzecz jasna, że zwłaszcza w krajach kapitalistycznych armatorzy korzystają bardzo sze­roko z tej swobody.W stosunkach kapitalistycznych wystawienie konosamen­tu do załadowania powoduje także dalszą komplikację, a to w związku ze sprzedażą typu cif i z kredytem pod zastaw konosamentu.Sprzedawca towaru na zlecenie cif powinien załadować towar w oznaczonym terminie. Dowodem wykonania tego obowiązku jest przedstawienie konosamentu załadowania. Konosament do załadowania, jako wystawiony przed za­ładowaniem, nie czyni zadość tym warunkom, wobec czego musi albo być uzupełniony datą załadowania z podaniem nazwy statku, albo do konosamentu takiego należy dołączyć odpis kwitu sternika czy wyciągu poświadczonego z dzien­nika okrętowego ze stwierdzeniem załadowania określonego towaru.Szereg banków odmawia kredytu pod zastaw konosamen­tów do załadowania, nie mając pewności, że towar został załadowany do przewozu, a co za tym idzie nie mając za­bezpieczenia w towarze.1

1 Ramy niniejszego artykułu nie pozwalają na wyczerpujące 
naświetlenie zagadnienia konosamentu do załadowania z punktu 
widzenia prawa ubezpieczeniowego. Wspomniałem już wyżej o wy­
mogach jakie stawia transakcja cif dla wystawienia konosamentu 
do załadowania. Dodać tu należy także, że wystawienie konosa­
mentu do załadowania powoduje komplikacje także przy transakcji 
fob. O przejściu ryzyka ubezpieczenia decyduje także moment przy­
jęcia towaru na statek, zatem dla uwidocznienia tego momentu 
ma znaczenie umieszczenie na konosamencie wzmianki o dacie 
i fakcie załadowania.

W stosunkach socjalistycznych znika, a przynajmniej znacznie maleje trudność gromadzenia towaru dla zabezpie­czenia regularności żeglugi, gdyż dzięki gospodarce plano­wej na rzecz regularności obrotu towarowego współpracują przedsiębiorstwa handlu zagranicznego z przedsiębiorstwa­mi żeglugowymi, jednakże obrót zagraniczny jest w dużym stopniu uzależniony od systemu gospodarczego krajów ka­
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pitalistycznych i jego rytmiczność musi się liczyć z ko- niunkturalnością w krajach kapitalistycznych.Z tego względu instytucja konosamentu do załadowania jest aktualna i w polskich stosunkach żeglugowych. Przy stosowaniu przewozu z wystawieniem takiego konosamentu należy się liczyć z tym, że polskie linie żeglugowe nie roz­porządzają własnymi magazynami portowymi. W kraju wyłączność składu portowego posiadają zarządy portów.
Konosament do załadowania w obrocie morskim niektórych 

państw europejskichPo przedstawieniu istoty i znaczenia konosamentu do załadowania warto dokonać przeglądu jak w poszczegól­nych krajach europejskich ujęto konosament do załadowa­nia w obowiązujących systemach prawnych.Interesuje nas przede wszystkim zagadnienie, czy w każ­dym z tych systemów konosament „do załadowania“ jest równoznaczny z konosamentem „załadowania“, a jeżeli nie, to jakie wymogi stwarza prawo, aby oba te konosamenty zrównać ze sobą.W Wielkiej Brytanii nie ma żadnej różnicy między ko­nosamentami obu typów, jakkolwiek z punktu widzenia umowy .sprzedaży cif konosament musi wypełnić wymogi stawiane przez ten typ umowy.2 Podobnie jest w Holandii z tym zastrzeżeniem, że kodeks holenderski wyraźnie sta­nowi, iż uzupełnienie konosamentu dla potrzeb sprzedawcy cif i kredytu bankowego następuje tylko na wyraźne żąda­nie załadowcy'1. Prawo belgijskie4 i francuskie3 nie traktują konosamentu do załadowania na równi z konosamentem za­ładowania. Wymagają one. by na konosamencie do załado­wania poczyniono wzmiankę o dacie załadowania na okre­ślonym statku6.

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

3 A Schadee: Niederländisches Seerecht, Textausgabe, Haag 1929
‘ Smeesters & Winkelmolen: Droit maritime et droit fluvial. 

Wyd. 2, nr 458.
• Georges Ripert: Droit Maritime, 4 wyd., nr 1467.
3 Por. Jurisprudence du Port d’Anvers 1949, wyd. 4, s. 178-9.
7 Heinrich Kuhl: Seerechtliche Gesetze und Verordnungen. 3 wyd.
3 Kodeks Morskiej Żeglugi Handlowej oraz przepisy związkowe

z komentarzem W. W. Manżina w zbiorze „Sbornlk zakonow
1 rasporiażenij po morskomu transportu“ Moskwa — Leningrad
1948.

Najszerzej ujął instytucję konosamentu do załadowania włoski kodeks żeglugi z r. 1942 (art. 457 i nast.). Traktuje on konosament do załadowania jako podstawowy. Przepisy o konosamencie załadowania mają charakter uzupełniający.Kodeks handlowy niemiecki w jego obecnym brzmie­niu7 dopuszcza wprawdzie w § 642 ust. 5 wystawianie ko­nosamentu do załadowania, ale równa go pod względem prawnego znaczenia z konosamentem załadowania pod tymi samymi warunkami, co prawo francuskie i belgijskie.Podobne stanowisko zajmuje kodeks Morskiej Żeglugi Handlowej ZSRR8. Jakkolwiek bowiem definicja konosa­mentu dopuszcza oba typy: załadowania i do załadowania, przewiduje, że konosament wydaje się „po przyjęciu ładun­
ku do przewozu“ (art. 78 ust. 1 Kmżh) a „konosament sta­
nowi dowód przyjęcia przez przewoźnika wymienionego 
w konosamencie ładunku“ (art. 78 ust. 2 Kmżh), to jednak przewiduje dalej w art. 82 ust. 4, że „dokument w którym 
brak jakichkolwiek danych wymienionych pod literami „a“ 
do „k" nie jest uważany za konosament“.Ponieważ pod literą „a“ wymienia się nazwę statku, je­żeli ładunek ma być przewieziony wiadomym statkiem, a pod pkt. „c“ ..miejsce załadowania statku“, zatem kono­sament do załadowania nie uzupełniony tymi danymi nie jest konosamentem w rozumieniu prawa morskiego.Do grupy krajów traktujących konosament do załadowa­nia na równi z konosamentem załadowania należy także Polska.
Konosament do załadowania w polskim prawie morskimPodstawę prawną dla wystawienia konosamentu do za­ładowania stanowi w Polsce art. 642 ust. 5 poniemieckiego kodeksu handlowego w jego brzmieniu z 1920 r. Przepis ten stanowi: „Za zgodą załadowcy można wystawić kono­
sament także dla towarów przyjętych do załadowania, ale 
jeszcze nie. załadowanych“. Jeżeli porównamy ten tekst -z odnośnym przepisem ustawy niemieckiej w jej obecnym brzmieniu, to przekonamy się, że różnica polega poza małą 

poprawką stylistyczną (w obecnym tekście niemieckim poza wstawieniem w nawiasie nazwy konosamentu załadowania, użyto zwrotu „przyjęto na pokład“ — an Bord genommen 
sind, a w starym tekście użyto zwrotu „załadowano“ — 
abgeladen sind) — na wprowadzeniu nowego zdania poda­jącego warunki, pod jakimi konosament do załadowania może być traktowany na równi z konosamentem załado­wania.W tekście obowiązującym w Polsce takich zmian nie wprowadzono, i to zapewne skłoniło prof. Szuldenfreia9 do wyrażenia poglądu, iż „prawo morskie nie przyznaje tym 
dwom rodzajom konosamentu odmiennych skutków praw­
nych“. Wydaje się, że w naszym systemie prawnym musimy się liczyć z wymogami obrotu w handlu cif i w orzecz­nictwie zagranicznym.Projekt kodeksu morskiego rozróżnia również oba typy konosamentów. Przewiduje on mianowicie, że przewoźnik jest obowiązany po przyjęciu ładunku na statek wydać załadowcy na jego żądanie konosament. Stanowi on dalej że „przewoźnik może na żądanie wysyłającego wydać mu 
jeszcze przed przyjęciem ładunku na statek konosament 
stwierdzający przyjęcie ładunku do przewozu i następnie 
uwidocznić dodatkowo na tym konosamencie przyjęcie ła­
dunku na statek lub za zwrotem tego konosamentu wydać 
załadowcy konosament stwierdzający przyjęcie ładunku na 
statek“.Mówiąc dalej o prawnym znaczeniu konosamentu pro­jekt stwierdza, że „konosament stanowi dowód przyjęcia 
ładunku w nim oznaczonego na statek lub do przewozu 
i jest dokumentem legitymującym do rozporządzania tym, 
ładunkiem i do jego odbioru“.Projekt zatem zajmuje stanowisko ogólnie dziś przyjęte w ustawodawstwie morskim. Być może nie akcentuje on zbyt wyraźnie, że wzmianka o załadowaniu na konosa­mencie do załadowania równa go z konosamentem zała­dowania, lecz zagadnienie to należy pozostawić orzecz­nictwu, które dostosuje się do panujących w tym przed­miocie poglądów.
Konosament do załadowania w gospodarce socjalistycznej 

i kapitalistycznejJak widzimy, przepisy prawne państw morskich nie wiele stanowią o instytucji konosamentu do załadowania. Znajdujemy tam zaledwie definicję, a niekiedy pod-anie warunków, pod jakimi można traktować konosament ten na równi z konosamentem do załadowania.Bliższe ukształtowanie się tej instytucji pozostawia pra­wo praktyce. Praktyka powinna sprecyzować przede wszystkim prawa i obowiązki stron, tj. przewoźnika i zała­dowcy, a po odbiorze towaru także odbiorcy. Zanim jednak przejdę do omówienia tych spraw, muszę zwrócić uwagę na znaczenie konosamentu do załadowania w świetle kon­wencji brukselskiej o konosamentach z 25 sierpnia 1924 r.Wobec tego, że z jednej strony konwencja brukselska obowiązuje strony tylko od rozpoczęcia załadowania do za­kończenia wyładowania (art. I, p. e. i VII, konw.), z dru­giej zaś strony konosament należycie wystawiony i zawie­rający dane wymagane przez konwencję stanowi domnie­manie, że towar został załadowany tak. jak to opisano w konosamencie, (z zastrzeżeniem przeciwdowodu — art. III § 4) — powstają dwie podstawowe kwestie:1. Jak przedstawia się stosunek prawny między strona­mi umawiającymi się w okresie od przyjęcia towaru przez przewoźnika do chwili rozpoczęcia załadowania;2. Jakie znaczenie, z uwagi na domniemanie wypływa­jące z konosamentu, mają konosamenty do załadowania.Jak wynika z postanowień konwencji zastrzeżenia kono­samentu idące w obronie przewoźnika poza granice dopusz­czone w konwencji, są ważne o ile odnoszą się do okresu przed rozpoczęciem załadowania, a po przyjęciu towaru. Stanów’sko to potwierdza m. in. nauka i orzecznictwo bel­gijskie10.Jak jednak przedstawia się swoboda umów w świetle gospodarki planowej w Polsce? Gospodarka planowa ogra­nicza bowiem swobodę umów, nie może zatem pozwalać na klauzule konosamentowe sprzeczne z jej zasadami, z drugiej zaś strony musi się liczyć z warunkami gospodar-
• Szuldenfrei M.: Prawo Morskie, Warszawa 1953, s. 140.
10 Smeesters & Winkelmolen, 1, c., nr 460, t II. s. 628. 
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czymi i prawnymi w państwach kapitalistycznych, z któ­rymi znajduje się w stosunkach handlowych.Rozwiązanie nasuwa się tu jedno tylko: ułożenie takich zastrzeżeń konosamentowych, które nie pozwolą na utratę uprawnień przewoźnika, z których może on korzystać za granicą, a przystosowanie, gdzie zachodzi tego potrzeba, stosunków gospodarki planowej między jej podmiotami w kraju do potrzeb wynikających z warunków handlu za­granicznego.Winno się zatem ustalić, jakie zastrzeżenia umowne mogą być poczynione w konosamentach, czy innych doku­mentach zrównanych (np. booking •— notach) i do warun­ków tych musi się zastosować kontrahent przewoźnika.Druga kwestia — to moc dowodowa konosamentu do załadowania w granicach konwencji o konosamentach. W ja­kich warunkach konosament do załadowania stanowi domniemanie załadowania, tak jak to opisuje treść kono­samentu? Konosament, aby stanowił przewidziane w kon- wencji domniemanie, winien zawierać adnotację co do cech, stanu i opakowania towaru i wzmiankę o dacie załadowa­nia. Jest oczywiste, że wzmianki takiej dokonuje się wtedy, jeżeli w chwili załadowania konosament zostanie przedsta­wiony przewoźnikowi, jego agentowi, lub kapitanowi i jeśli stan towaru oraz jego opakowania nasuwają zastrzeżenia wymagające dokonania adnotacji. Jeżeli jednak konosament w chwili dokonania załadowania nie może być przedstawio­ny przewoźnikowi, gdyż znajduje się nie w ręku załadowcy lecz osób trzecich, to wobec niemożności dokonania zastrze­żeń na dokumencie, nie posiada on cech konosamentu w ro­zumieniu konwencji i albo podróż musi być potraktowana jako dokonana bez konosamentu albo przewoźnik wystawia nowy konosament — załadowania, za zwrotem kompletu poprzednio wydanego konosamentu do załadowania.W przypadku podróży bezkonosamentowej, konwencja brukselska o konosamentach nie ma zastosowania, a wszel­kie zastrzeżenia (klauzule) armatora, nawet sprzeczne z kon­wencją, mają pełną moc prawną o ile oczywiście nie są sprzeczne z bezwzględnie obowiązującymi przepisami prawa krajowego. W każdym razie, gdyby nawet zająć stanowisko przeciwne, musimy się zgodzić z tym, że armator, pozbawio­ny możności dokonania zastrzeżeń co do stanu towaru w chwili załadowania może poczynić kroki d.la obalenia domniemania z czystego konosamentu do załadowania: może on wykazać atestem rzeczoznawcy, że w momencie załadowania na statek stan towaru lub jego opakowania przedstawiał się inaczej, niż w momencie przyjęcia od za­ładowcy.
Konosament do załadowania a odpowiedzialność prze­

woźnika w świetle prawa polskiegoJak przedstawia się treść konosamentu do załadowania i odpowiedzialność przewoźnika w świetle prawa polskiego? W zasadzie konosament do załadowania różni się od zwykłe­go konosamentu załadowania wzmianką, że towar został przyjęty do załadowania zamiast stwierdzenia, że został załadowany. Często także różni się nadto tym. że nie za- wiera nazwy statku, na który toiwar ma być w przyszłości załadowany, a jeśli go wymienia to zwykle z dodatkiem, że może być załadowany na inny statek. Przewoźnik zastrzega sobie możność wyboru statku spośród pewnej grupy naj­częściej z ograniczeniem czasu rozpoczęcia podróży11.
1! Pappenheim, 1. c., 43.3 i nast.
*3 Całość tej części moich wywodów dotyczy odpowiedzialności. 

z wyłączeniem przewozu morskiego, a więc bez zastosowania 
konwencji.

11 Pappenheim, 1. c., s. 489. Przykład: ,,Not responsible for 
damage done on land“ („Not liable for any country damages“).

15 Pappenheim, 1. c. s. 493 i nast.

Dalsze różnice treści konosamentu do załadowania z konosamentem załadowania, wynikają z odrębności sta­nowiska przewoźnika w tym przypadku i różnicy jego od­powiedzialności za towar. Przewoźnik nie przyjmując na­wet obowiązku przechowania przyjętego towaru, przyjmuje
11 Przykłady: 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 etre embarque a bord 
du steamer X... on tont autre ä’sa place“ (Smeesters — Winkel­
molen, 1. c. nr 459).
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nad nim pieczę jeszcze przed załadowaniem, odpowiedzial­ność jego zatem ulega znacznemu rozszerzeniu. Dlatego konosamenty do załadowania zawierają szereg klauzul ograniczających, w części nawet wykluczających tę odpo­wiedzialność.Jak przedstawia się odpowiedzialność przewoźnika z ustawy, a więc z wykluczeniem zastrzeżeń konosamento­wych?1-. Na zasadzie § 606 k. h. n. przewoźnik odpowiada ze szkody powstałe wskutek uszkodzenia lub utraty towa­rów w czasie od ich przyjęcia do dostawy ,chyba', że uszko­dzenia lub utraty towaru nie można uniknąć przy zastoso­waniu staranności sumiennego przewoźnika.Odpowiada on więc tylko za szkody określonego rodzaju, a mianowicie za te, które spowodowały utratę lub uszko­dzenie towaru. Utrata lub uszkodzenie, aby spowodować odpowiedzialność przewoźnika, zależna jest od przyjęcia towaru przez przewoźnika13.Niedojście do skutku przyjęcia bez względu na przy­czynę wyklucza odpowiedzialność przewoźnika. Przez przy­jęcie należy rozumieć odbiór w przechowanie (Gewahrsam) towarów zaofiarowanych do przewozu i może ono być do­konane przez kapitana, lub innego 'przedstawiciela' armatora. Przy towarach nadchodzących partiami, przyjęcie następuje dla każdej partii z osobna.Jednakże ustawowa odpowiedzialność przewoźnika, jaką wyżej przestawiłem nie jest prawem bezwzględnie obowią­zującym, dopuszczalne jest więc ograniczenie, a w pewnych przypadkach umowne wyłączenie odpowiedzialności. Wy­łączenie czy ograniczenie odpowiedzialności przewoźnika następuje W formie klauzul konosamentowych, które mogą dotyczyć w szczególności wyłączenia odpowiedzialności za szkody określonego rodzaju np. „wolny od odpowiedzialności z powodu złamania, wycieku, uszkodzenia“ bez względu na przyczynę szkody, lub z powodu szkód powstałych z określonej przyczyny, nip. ze zdarzeń zaszłych poza stat­kiem (wybuch, ogień, zarządzenie władz, kradzież, siła wyż­sza) względnie z powodu niebezpieczeństw wewnętrznych grożących ze strony ładunku, a więc bądź przedmiotowego towaru bądź towaru z nim sąsiadującego. Sporne jest, czy i w jakim zakresie może się uwolnić przewoźnik od winy własnej lub osób mu podległych (klauzula zaniedbania. ■—• negligence clause). Niedopuszczalne jest według przepisów prawa cywilnego wyłączenie odpowiedzialności za winę umyślną własną. Natomiast wyłączenie może dotyczyć agen­tów, bądź wszelkich osób, za które armator ustawowo od­powiada, bądź .za winę przy czynnościach dotyczących ła­dunku. Należy tu przypomnieć, że w okresie podróży frach­towej klauzula zaniedbania nie może dotyczyć tego typu czynności komercyjnych.Ustawowe ograniczenie odpowiedzialności za czas od przyjęcia do wydania towaru bywa traktowane odrębnie we wszystkich swych stadiach. Można więc się uwolnić od odpowiedzialności od szkody n.a lądzie. Za pomocą tej klauzuli wyłącza się odpowiedzialność za okres, w którym towar jest nierozłączony z lądem11. Spotykamy się również z klauzulami zmniejszającymi stopień odpowiedzialności np. przez ograniczenie wysokości odszkodowania do pewnej maksymalnej sumy. Ostatnią wreszcie grupą klauzul zwal­niających są takie, które przerzucają na poszkodowanego obowiązek udowodnienia winy przewoźnika lub osób mu podległych15.



RYBOŁÓWSTWO MORSKIE

Mrożenie ryb na statku-bazie
Mgr inż. Czesław TURZAŃSKI — Centralny Zarząd Rybołówstwa Morskiego — Szczecin

Wprowadzenie funkcji mrożenia ryb na statku-bazie jako konsekwencja rozwoju 
przemysłu konserwowego. Warunki dostaw świeżego surowca z połowow daleko­
morskich. Wybór metody zamrażania na statku-bazie s/s „Fr. Chopin“.Szybki rozwój przemysłu konserwowego powoduje co­raz to większe zapotrzebowanie na świeży surowiec rybny wysokiej jakości. Szczególnie pożądane są śledzie i mak­rele z połowów dalekomorskich. Dotychczasowe dostawy ryb świeżych ograniczają się do nieznacznych wy­ładunków z połowów własnych w okresie zimowym, a częściowo zapotrzebowanie przemysłu konserwowego jest pokrywane drogą importu śledzia mrożonego. Surowiec przeznaczony do produkcji konserw musi się odznaczać wy­soką jakością zarówno pod względem gatunku ryb, jak i kla­sy świeżości. Dostawy ryb z połowów na Morzu Północnym zalodowanych w stanie świeżym nie zapewniają dotrzyma­nia warunków stawianych przez przemysł konserwowy. Utrzymanie właściwej jakości surowca rybnego i pokrycie zapotrzebowania produkcji konserw w pełne ilości może być dokonane tylko drogą zamrażania złowionych ryb w i- dealnym stanie świeżości bezpośrednio na statku i prze­wiezienie do kraju w postaci zamrożonej.Koncepcja ta wymaga wprowadzenia dodatkowej funkcji tj. chłodnictwa na jednostkach rybackich. Przy eksploato­wanej obecnie flocie rybackiej nie jest możliwe zamrażanie ryb na statkach łowczych z uwagi na całkowite wykorzy­stanie pomieszczeń dla czynności połowowych i związany z tym brak miejsca na urządzenia zamrażalnicze. Ewentual­ne przeznaczenie na ten cel ładowni statku zmniejszyłoby promień działania jednostki i tym samym efekt połowów zostałby znacznie obniżony, do czego przy obecnym zapo­trzebowaniu masy rybnej nie można dopuścić.Odrzucając koncepcję zamrażania ryb na jednostkach łowczych wysuwamy równocześnie dwie inne alternatywy rozwiązania tego zagadnienia w najbliższym okresie. Pier­wsza to wprowadzenie do eksploatacji specjalnego statku- chłodniowca, nastawionego na odbiór ryb świeżych z jed­nostek na łowisku, zamrażania i transportu ryb mrożonych. Drugą alternatywę stanowić będzie przystosowanie eksplo­atowanych statków-baz do wykonywania dodatkowych czynności mrożenia ryb z utrzymaniem wszystkich dotych­czasowych funkcji.Realizacja pierwszej alternatywy pociąga za sobą ko­nieczność wprowadzenia daleko idących zmian w dotych­czasowej organizacji połowów. Statek chłodniowiec musi posiadać wydzielony zespół jednostek łowczych, nastawio­nych wyłącznie na dostawę na morzu ryby świeżej, przez­naczonej do mrożenia. Stworzenie zespołów o tak wąskim zakresie specjalizacji wyraźnie zmniejszy ich wydajność połowową, co jest w obecnych warunkach wysoce niepożą­dane.Jako realna droga do zabezpieczenia dostaw ryby mrożo­nej pozostaje wprowadzenie do zakresu działania statków- baz funkcji zamrażania i transportu ryb mrożonych.

Zasadnicze sposoby zamrażania rybUtrzymanie ryby’ w stanie najlepszej świeżości przez dłuższy okres czasu jest możliwe drogą całkowitego zatrzy. mania procesów rozkładu biologicznego i autolicznego. Jak wiemy, wszelkie reakcje chemiczne przebiegają łatwo w substancjach płynnych, np. w tkankach wypełnionych sokami; przy wejściu w stan stały następuje zahamowa­nie tych procesów. Przy obniżeniu temperatury ciała ry­by poniżej punktu krzepnięcia soku komórkowego otrzymu­jemy znaczne zwolnienie procesów rozkładowych, natomiast całkowite ich wstrzymanie uzyskuje się dopiero przy o- siągnięciu wewnątrz ryby temperatury poniżej —20°C. Dla utrzymania dobrej jakości towaru musi być uwzględniony 

bardzo ważny czynnik, jakim jest odpowiednia szybkość zamrażania. Przy obniżaniu temperatury ryby woda zawar­ta w tkankach zamienia się w lód, tworząc kryształy. Im wolniej przebiega proces zamarzania, tym większe tworzą się kryształy lodu uszkadzając przy tym błony komórkowe, co z kolei powoduje wyciekanie soków komórkowych po rozmrożeniu ryby i znaczne pogorszenie jakości towaru. Zaobserwowano, że najintensywniejsze tworzenie się krysz talów przebiega w temperaturze od —0,8°C do —4°C. Przy szybkim przejściu tej krytycznej strefy temperatur krysz­tałki są małe i nie uszkadzają struktury tkanki rybiej. Jako maksimum czasu potrzebnego na przejście krytycznej strefy temperatur, przy którym wielkość kryształków jeszcze nie deformuje tkanki, ustalono doświadczalnie 35 minut przy rybach średniej wielkości. Szybkość zamrażania większych ryb mierzy się posuwaniem linii zamrożonego mięsa w głąb ryby. Optymalna wartość tej szybkości wynosi 3 cm na go­dzinę.Ryby zamrożone w wymaganych warunkach muszą być w dalszym ciągu zabezpieczone przed utlenianiem tłuszczów (tranowaceniem), rekrystalizacją czyli powrotnym wzras­taniem kryształków lodu oraz wysychaniem podczas maga­zynowania. Warunkiem uniknięcia rozkładu tłuszczów i rekrystalizacji jest utrzymanie .odpowiednio głębokiej temperatury w pomieszczeniu magazynowym w granicach —20°C do —25 °C oraz zamknięcie dostępu światła. Wysy­chaniu ryb zapobiega się przez utworźenie na ich powierz­chni cienkiej warstwy lodu przez tzw. glazurowanie. Przy zastosowaniu powyższych warunków magazynowania mro­żone ryby nie tracą na jakości przez okres 4—5 miesięcy.Obecnie stosowane metody zamrażania ryb możemy po­dzielić w zależności od użycia typów urządzeń na trzy zasa­dnicze rodzaje: zamrażanie przez bezpośredni kontakt czyn­nika chłodzącego z rybą, zamrażanie przez pośredni kon­takt z czynnikiem oraz zamrażanie oziębionym powietrzem.Pierwszy z wymienionych sposobów polega na zanurze­niu przygotowanych odpowiednio ryb w oziębionym do —20°C roztworze soli kuchennej. Jest to najstarszy system •mrożenia wprowadzony przez Duńczyka Ottensena w r. 1911. Korzyści tego sposobu polegają na stosunkowo szybkim za­mrożeniu, trwającym od 1 do 3,5 godzin zależnie od wiel­kości ryb oraz na prostocie samego urządzenia składające­go się z basenu napełnionego solanką oziębianą za pomocą systemu rur w których krąży czynnik chłodzący. Ujemne strony zamrażania w solance polegają na niemożności uzy­skania niższej temperatury mrożenia z powodu zamrażania solanki oraz na przenikaniu soli do ciała ryby co przyśpie­sza tranowacenie. Opisane mrożenie zostało zmodyfikowane przez Taylora i Zaroczencewa przez zastosowanie sprys­kiwania ryb oziębioną solanką.Metoda pośredniego kontaktu polega na zanurzaniu w oziębionej solance ryb opakowanych w szczelne metalowe formy. Ponieważ ryba nie, styka się tutaj z solanką można zastosować roztwór chlorku wapniowego, który pozwala osiągnąć temperaturę do —28CC. Zamrażanie przebiega szybciej niż w poprzednio opisanym' sposobie, jednak gru­bość warstwy ryb w metalowej formie nie może przekra­czać 6 cm, co powoduje, że maksymalna pojemność form wynosi 10 kg, a czynności manipulacyjne przy zamrażaniu są pracochłonne. System ten jest stosowany głównie przy mrożeniu filetów dorszowych. Odmianą opisanej metody jest zamrażanie płytowo-kontaktowe, przy którym formy lub tace napełnione rybami umieszcza się między zamraża­jącymi płytami metalowymi chłodzonymi do bardzo niskich temperatur sięgających —35°C. Urządzenia dla tego sposo- 
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bu mrożenia budowane są w formie szaf (np. system Jack- stona) o wydajności 3—6 ton na dobę. Jakość mrożonego towaru jest bardzo dobra.Metoda zamrażania przy pomocy oziębionego powietrza polega na poddawaniu ryb działaniu silnego prądu powie­trza oziębionego do temp. —40°C. Urządzenia dla tej meto­dy budowane są w postaci tuneli, przez: które przepływa z dużą szybkością strumień powietrza oziębionego na syste­mach rur chłodniczych. Ryby są umieszczane na wózkach wtaczanych do tunelu. Tą metodą uzyskujemy towar mrożo­ny o wysokiej jakości. Ujemną stroną są skomplikowane i kosztowne urządzenia tuneli oraz potrzebna znaczna po­wierzchnia i kubatura pomieszczeń.
Doświadczalna instalacja chłodnicza na statku-bazie 

„Fr. Chopin“Warunki pracy na statku wymagają przede wszystkim prostoty konstrukcji urządzenia do zamrażania i niezawod­ności działania aparatury. Dalszymi postulatami są: znaczna przelotowość urządzenia i zredukowanie czynności mani­pulacyjnych z uwagi na wysoki koszt robocizny na morzu. Nie ulega wątpliwości, że najprostsza i niezawodna jest metoda bezpośredniego zamrażania w solance, unowocześ­niona zastosowaniem spryskiwania ryb oziębioną solanką w miejscu zanurzania. Aczkolwiek zamrażanie kontaktowo, płytowe oraz przepływem oziębionego powietrza stanowi metodę bardziej nowoczesną i gwarantuje wysoką jakość mrożonego towaru, to jednak skomplikowana aparatura o- raz pracochłonny cykl manipulacji przy chłodzeniu nie przemawiają na korzyść tego typu urządzeń przy stosowa­niu zamrażania na statkach.Ostatnio w naszym rybołówstwie morskim powzięto decyzję zainstalowania urządzeń do zamrażania ryb na statku-bazie „Fr. Chopin“. Wybór padł na metodę sprys­kiwania ryb oziębioną solanką, przy czym zastosowano rzadziej spotykany w chłodnictwie system oziębiania czyn­nika chłodzącego tzw. absorbcyjny.W urządzeniach chłodniczych, źródłem niskiej tempera­tury jest proces parowania czynnika chłodniczego, który pobierając ciepło z otoczenia oziębia solankę, powietrze, bądź też bezpośrednio towar chłodzony. Jako czynnik chło­dniczy stosuje się najczęściej amoniak, który przy ciśnieniu atmosferycznym paruje w temperaturze —33,4°C pochłania­jąc z otoczenia ciepło 300 Kcal na 1 kg wyparowanego płynu. Działanie urządzeń chłodniczych polega na skrople­niu gazowego amoniaku i stworzeniu spadku ciśnienia i temperatury parowania w pewnej części aparatury (paro­wniki) celem spowodowania wyparowania i pobrania ciepła z otoczenia przez parujący czynnik. Czynnik w stanie ga­zowym zostaje wessany i poddany ciśnieniu przez maszynę zwaną sprężarką i po ochłodzeniu skroplony. W ten sposób cykl chłodzenia zostaje zamknięty. Zasadniczą rolę odgrywa tutaj sprężarka.Celem otrzymania odpowiednio niskiej temperatury odparowania amoniaku dla zamrożenia ryb niezbędne jest dwukrotne sprężanie go z ochłodzeniem między tzw. pierwszym a drugim stopniem sprężania. Czynności te wy­konuje sprężarka dwustopniowa posiadająca dwa lub kilka cylindrów dla pracy na niskim i wysokim stopniu. Zasto­sowany przy budowie zamrażalni na statku-bazie „Fr. Cho­pin“ system absorbcyjny polega na pochłanianiu wyparo­wanego czynnika chłodniczego, np. amoniaku, przez roztwór wodny i ponowne wydzielanie go drogą podgrzewania roztworu. Jest to system bezwzględnie prostszy od sprężania maszynowego, jednak urządzenia te w porównaniu do urzą­dzeń typu sprężarkowego zajmują więcej miejsca, więcej ważą oraz zużywają więcej energii w odniesieniu do skut­ku chłodniczego.. Zastosowanie urządzenia absorbcyjnego na statku, i to wielkości 300000 Kcal/godz. skutku chłodniczego jest nowatorstwem i dopiero eksploatacja pokaże ewentu­alne zalety czy wady w porównaniu z powszechnie używa­nym urządzeniem sprężarkowym. Głównym motywem dla przyjęcia koncepcji Systemu absorbcyjnego był postulat zbudowania zamrażalni w krótkim czasie z materiałów dostępnych w kraju bez sprowadzania z zagranicy kosztow­nych sprężarek.
Technologia zamrażania ryb na statku-baziePonieważ celem zamrażania ryb na statku jest utrzyma­nie najwyższej klasy jakości surowca, dlatego do zamroże­

nia przeznacza, się tylko najlepsze gatunkowo śledzie dale­komorskie i makrele. Ryby muszą być w okresie dojrzewania płciowego, nie wytarte ani nie cieknące, nie uszkodzone mechanicznie, a czas od chwili połowu do' momentu rozpo­częcia procesu zamrażania nie powinien przekraczać 36 godzin. Zakłada się, że dostawy ryb świeżych, przeznaczo­nych do mrożenia, dokonywane będą przez wszystkie jednostki łowcze na statek-bazę, przy czym ryby te będą pochodzić z ostatnich zaciągów. Jednostka połowowa po wydobyciu ryb na pokład przeprowadza mycie strumieniem wody morskiej i zalodowanie ryb w skrzyniach przy użyciu drobno mielonego lodu w ilości od 10—30% wagi ryb za­leżnie od panującej temperatury. Transport ryb powinien się odbywać w ładowni. W wypadku konieczności umiesz­czenia ryb w skrzyniach na pokładzie, należy starać się aby dojazd do statku-bazy odbył się nocą. Przeładunek na statek-bazę odbywa się w zasadzie w koszach wiklino­wych o pojemności 50 kg, przy czym należy przeładować najpierw ryby świeże, następnie solone.Na statku-bazie pierwszą czynnością jest sklasyfikowanie metodą organoleptyczną przydatności ryb do zamrożenia. Po stwierdzeniu wymaganych cech jakościowych dla najwyż­szej klasy świeżości następuje odlodowanie i płukanie ryb. Są to czynności pracochłonne i mechanizacja ich drogą za­stosowania urządzeń oddzielających lód przy pomocy wody oraz mycie płuczkami mechanicznymi pozwoli na znaczne oszczędności w robociźnie. Stosowanie płuczek wymaga jednak pełnej gwarancji nieuszkadzania ryb i tylko nie­które typy tych urządzeń, oparte na działaniu silnego strumienia wody, mogą zapewnić właściwą jakość surowca.Po wypłukaniu ryby zostają przeniesione na stół sorto- wniczy. Zastosowanie przenośników taśmowych dla całego cyklu czynności przygotowawczych przed mrożeniem nie­wątpliwie uprości szereg manipulacji. Sortowanie polega na wydzieleniu ryb uszkodzonych mechanicznie oraz nie nadających się do mrożenia z uwagi na nieodpowiedni stan biologiczny, np. sztuki wytarte, cieknące jak również za małe wymiarowo itp. Ryby nie nadające się do mroże­nia zostają odtransportowane w koszach do pomieszczenia w którym odbywa się zasalanie do beczek. Ryby przezna­czone do mrożenia zostają ułożone do skrzyń, w których odbędzie się zamrażanie. Ułożenie w skrzyniach jest doko­nywane warstwami, przy czym ryby niepatroszone umie­szczane są brzuchami do góry, a patroszone (makrela) grzbietami do góry. Skrzynia powinna zawierać 50 kg ryb. Napełnione skrzynie dostarczane są do zamrażalni częściowo ręcznie, a częściowo przenośnikiem. Zamrażanie odbywa się na stanowiskach zamrażalniczych. Każde stano­wisko pomieści dwie skrzynki z rybami. Nad stanowiskiem umieszczona jest dysza doprowadzająca oziębioną do —20°C solankę. Skrzynie ustawione są jedna nad drugą, tak że spływająca solanka przechodzi kolejno przez wszystkie warstwy ryb znajdujące się w obu skrzyniach. Ilość stano­wisk zamrażalniczych na projektowanej zamrażalni na s/s „Fr. Chopin“ wynosi 25, a czas jednorazowego mrożenia jest przewidywany w granicach 2 godzin. Z powyższego wynika, że przelotowość zamrażalni wyniesie 30—35 ton su­rowca mrożonego na dobę. Spływająca solanka po pobraniu ciepła z mrożonego surowca ścieka do zbiorników usta­wionych pod stanowiskami i zostaje przepompowana do basenu oziębiającego.Po stwierdzeniu przez obsługę zamrażalni obniżenia tem­peratury wewnątrz mięsa ryby do — 15°C następuje glazuro­wanie ryb przez polanie strumieniem słonej wody z węża zakończonego dyszą. Nakładanie glazury odbywa się na sta­nowiskach zamrażalniczych. Ryba pokrywa się cienką warstwą lodu, która chroni przed tranowaceniem i wysy­chaniem. Glazurowanie powinno trwać krótko, aby uniknąć podniesienia temperatury zamrożonej ryby. Po zakończeniu glazurowania skrzynie zostają wyjęte ze stanowisk zamra­żalniczych i umieszczone na stole, gdzie odbywa się zabicie denek i opatrzenie skrzynki w napisy i symbole.Zamknięte, oznaczone i skontrolowane skrzynki z mrożony­mi rybami zostają przeniesione samoczynnym przenośnikiem pionowym do dolnej ładowni gdzie znajduje się chłodnia- mrożnia o temperaturze—20°C. W chłodni-mroźni podczas składowania odbywa się domrażanie ryb, które nie osiągnę­ły temperatury —15°C. Dla umożliwienia przepływu po­wietrza między składowanymi skrzyniami należy każdą skrzynię przekładać listwami z twardego drewna o grubości 6 cm.
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Statek-baza pozostaje na łowisku około 20 dni i w tym czasie powinien zamrozić ok. 600 ton ryby. Wyładunek po powrocie do portu macierzystego powinien być dokonany jak najszybciej od chwili otwarcia ładowni chłodzonej. Ryby mrożone zostają przeładowane do chłodni portowej (rybnej) i złożone w komorach o niskiej temperaturze celem dalszego przechowywania do czasu pobrania przez przemysł konserwowy.

Wprowadzenie funkcji zamrażania ryb na statku-bazie wywiera znaczny wpływ na organizację pracy zarówno na statku-bazie, jak i flotylli połowowej. Na podstawie ob­serwacji działania zamrażalni na s/s „Fr. Chopin“ i doś­wiadczeń z dziedziny technologii mrożenia i przechowania ryb należy opracować wnioski co do optymalnych warun­ków wprowadzenia łańcucha chłodniczego na jednostkach dalekomorskiej floty rybackiej.

Elementy organizacji i planowania portów rybackich
Mgr A. OWSIŃSK1 — Centralny Zarząd Rybołówstwa Morskiego — Szczecin

Rozbudowa floty rybackiej i wprowadzenie do eksploatacji statków nowych typów 
wymaga rozbudowy i adaptacji portów rybackich. Założenia projektowe rozbudowy 
polskich portów rybackich zostają oparte na studiach uwzględniających nasze wa­
runki planowania i gospodarowania. Analiza zagadnień planowania i organizącji 
pracy portów rybackich w krajach kapitalistycznych w świetle literatury zagra­
nicznej.Rybołówstwo morskie staje się coraz poważniejszym źródłem dostarczenia żywności we wszystkich krajach po­siadających dostęp do mórz. Ostatnio obserwuje się znacz­ny rozwój rybołówstwa w krajach, które w okresie przed­wojennym były pod tym względem zacofane. Rozwój ten charakteryzuje się w pierwszym rzędzie zwiększoną ilością połowów oraz wprowadzeniem do eksploatacji większych statków rybackich o napędzie motorowym. Statki rybackie zaopatrywane w silniki i nowoczesny znacznie wydajniej­szy sprzęt połowowy osiągają w połowach dużo wyższe wy­niki aniżeli łodzie wiosłowe, żaglowe, czy nawet mo­torowe.Jednakże zastosowanie nowoczesnych statków wymaga przystosowania względnie budowy odpowiednich przystani i portów rybackich. Rozbudowująca się w szybkim tempie flota rybacka, stały wzrost wielkości eksploatowanych jed­nostek stawia problem rozbudowy portów nie tylko przed krajami dotychczas zacofanymi, które nie posiadają od­powiedniej ilości portów, ale nawet przed krajami, posia­dającymi znaczne ilości portów z uwagi na tradycyjnie uprawiane żeglarstwo i rybołówstwo, jak to ma miejsce w Anglii czy Norwegii.Istniejące porty i przystanie rybackie nie odpowia­dają już w znacznej mierze wymaganiom nowoczesnej flo­ty zarówno co do swego obszaru i głębokości, jak i urzą­dzeń usługowych. Stąd też problem znalezienia właści­wych kierunków budowy i rozbudowy portów rybackich staje się obecnie problemem w dużym stopniu warunku­jącym rozwój światowego rybołówstwa.

Studia rozbudowy polskich portów rybackichPolskie rybołówstwo morskie jest szczególnie zainte­resowane rozbudową portów ze względu na wysoką dyna­mikę rozwoju, przewyższającą przeciętnie tempo rozwoju rybołówstwa na świecie. Pomimo nieosiągnięda jeszcze przez nasze rybołówstwo takich rozmiarów, przy których zostałyby zaspokojone potrzeby własne w dziedzinie spo­życia ryb i umożliwiony w poważniejszych rozmiarach eksport, to jednak kilkakrotny wzrost połowów i floty ry­backiej na przestrzeni lat 1946 — 1955 skierowuje uw na zagadnienie właściwego zharmonizowania rozbudowy floty i portów rybackich.Pięcioletni plan rozwoju rybołówstwa morskiego prze­widuje dwukrotny wzrost floty dalekomorskiej w stosunku dc stanu obecnego w okresie do roku 1960 oraz poważny wzrost floty bałtyckiej, szczególnie w dziedzinie połowów wyspecjalizowanych. Ten poważny przyrost floty rybackiej a w szczególności planowa budowa nowych większych ty­pów jednostek będzie wymagać odpowiedniego wzrostu po­tencjału. przepustowego portów rybackich, w szczególności zaś modernizacji i przystosowania do obsługi większych jednostek.Planowanie rozbudowy portów rybackich w naszych 

warunkach gospodarki socjalistycznej wymaga komplek­sowego ujęcia wszystkich elementów portu rybackiego. W tym celu należy przeprowadzić studia zmierzające do określenia funkcji każdego portu, ich wielkości, wzajem­nych powiązań i dostosowania do warunków eksploatacji jednostek połowowych. W studiach tych dużą korzyść mo­że przynieść analiza porównawcza zarówno pracy portów zagranicznych, jak i wniosków oraz tendencji rozwojo­wych, których odbicie znajduje się w fachowej prasie za­granicznej.
Zagadnienie rozbudowy portów rybackich 

w innych krajachWśród ostatnich publikacji zagranicznych w zakresu organizacji portów rybackich na uwagę zasługuje artyku J. O. Traungia („World Fishing“, XI-1954 r.), który poru­sza podstawowe zagadnienia pracy portów i na podstawie obserwacji kierunków rozwojowych rybołówstwa, zwłasz­cza w krajach Europy Zachodniej, próbuje ustalić najko­rzystniejsze wskaźniki dla rozbudowy portów.Jako wyjściowy problem autor traktuje ustalenie zadań portu rybackiego. Stwierdza, że celem ostatecznym pracy portu jest umożliwienie jak najdogod­niejszego i najtańszego dostarczenia ryby do konsumenta.
Wynika stąd, że pojęcie portu i jego funkcji musi być trakto­

wane elastycznie w zależności od charakteru pracy i wielkości jed­
nostek połowowych, częstotliwości i wielkości wyładunku, sytemu 
dystrybucji ryby i wymaganego zakresu przetwórstwa i formy utrwa­
lenia. Autor porusza przy tym istotne również w naszych warun­
kach zagadnienie specjalizacji portów rybackich, twierdząc, że 
w niektórych wypadkach można dyskutować, czy porty rybackie 
są niezbędne i czy ich funkcji nie może spełnić port handlowy. 
Problem ten znajduje również odbicie w założeniach rozbudowy 
naszych portów rybołówstwa dalekomorskiego. W szczególności 
funkcje portu rybackiego ulegają znacznemu ograniczeniu w dzie­
dzinie obsługi masy połowowej przy wprowadzeniu do eksploatacji 
dużych statków rybackich o długim okresie przebywania w mo­
rzu i wysokim stopniu uprzemysłowienia.

W tym wypadku pewne funkcje portu rybackiego może prze­
jąć port handlowy, co w dużym stopniu wpływa na zmniejszenie 
programu Inwestycji.

Traung wskazuje na rolę statków-chłodni w organizacji poło­
wów o dalekim zasięgu widząc możliwość dokonywania przeładun- 
l:ów na morzu ze statków łowczych. Do wyładunku przyjętego i za­
konserwowanego towaru statek-chłodnia nie będzie wymagał usług 
specjalnego portu rybackiego.W projektowaniu rozbudowy portu podstawowe zna­czenie obok planowania funkcji wyładunku ma sposób rozwiązania funkcji zaopatrzenia. Pro­blem ten dyskutowany w toku, studiów projektowych na­szych portów sprowadza się do dwóch przeciwstawnych alternatyw rozwiązania funkcji zaopatrzenia statków.Pierwsza polega na obsłudze statków pozo­stających stale na jednym stanowisku postojowym, przy dostarczeniu wszystkich elementów zaopatrzenia — paliwa, sprzętu, lodu, soli, opakowania, żywności i wody — za pomocą różnych środków trans­portowych.
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Przy zastosowaniu tej metody zyskuje się na czasie postoju 
jednostki łowczej skutkiem wyeliminowania przesuwów w obrębie 
portu. Z drugiej strony podany powyżej system zaopatrzenia po­
woduje poważne trudności transportowe od strony nabrzeża, po­
ważne wydłużenie linii transportowych oraz wzajemne przecinanie 
się tych linii. W wyniku takiego rozwiązania następuje bardzo po­
ważne rozbudowanie nabrzeża, zwłaszcza przy większej ilości stat­
ków, wymagających szybkiego zaopatrzenia. W znaczniejszych roz­
miarach system ten nie może być zrealizowany bez przedłużenia 
pobytu statku w porcie oraz znacznego zwiększenia kosztów eksplo­
atacji.

Istnieją wprawdzie możliwości pewnego odciążenia transportu 
na nabrzeżu poprzez zastosowanie zaopatrywania od strony wody. 
Zaopatrywanie takie opłaca się jednak wyłącznie przy materiałach 
łatwych do przeładunku, tj. przy paliwie płynnym i wodzie. Dla­
tego też przy rozwiązywaniu zagadnienia systemu zaopatrywania 
dla większych portów należy szukać innych metod aniżeli zaopa­
trywanie polegające na dopływie elementów zaopatrzenia do jed­
nego stanowiska postojowego statku.

Odmiennie przedstawia się zagadnienie zaopatrywania małych 
jednostek rybackich względnie zaopatrzenia małej ilości większych 
statków rybackich. W tym wypadku ilość dostarczonych na sta­
tek materiałów i sprzętu jest nie wielka, a droga transportu prze­
ważnie znacznie krótsza. Zaopatrywanie małych statków na jednym 
stanowisku zaopatrzeniowym nie powinno powodować trudności ze 
względu na małą ilość zaopatrzenia pobieranego przez poszczególną 
jednostkę.

W związku z tym nakład pracy przy przesuwaniu jednostki 
może być nieproporcjonalnie wysoki w stosunku do wykonywanej 
funkcji. Również w małym porcie rybackim, zdolnym do obsłu­
żenia ze względu na długość nabrzeży wyłącznie kilku jednostek 
większych funkcje zaopatrzenia mogą być wykonywane na jednym 
stanowisku. Wówczas wobec mniejszych długości i ilości linii tran­
sportowych ulega znacznemu zredukowaniu prawdopodobieństwo 
kolizji.

Należy jednak podkreślić, że powyższa alternatywa zaopatry­
wania statków w naszych warunkach stosowana może być jako 
wypadek wyjątkowy, gdyż wyposażenie małych portów we wszel­
kie niezbędne urządzenia do obsługi większych statków jest nie­
rentowne, nie daje bowiem gwarancji wykorzystania tych urzą­
dzeń. Z drugiej strony tylko w nielicznych wypadkach mamy do 
czynienia z portami przeznaczonymi wyłącznie do obsługi jedno­
stek tak małych, że zaopatrywanie ich na jednym stanowisku nie 
będzie nastręczało trudności. Dotyczyłoby to jednostek o długości 
13 m i poniżej.Druga alternatywa polega na zaopatrywaniu jednostek systemem kolejnego przecho­dzenia statków przez poszczególne s t a- n o w i s k a, przeznaczone do wykonywania określonych funkcji usługowych. Stanowiska te są ściśle związane z określonymi odcinkami nabrzeży, przy których mieszczą się odpowiednie magazyny względnie urządzenia, zaopatru­jące statki wyłącznie w określony rodzaj materiałów czy sprzętu.

Przy tym systemie zaopatrzenia statek przesuwa się kolejno 
w porcie od nabrzeża wyładunkowego do nabrzeża przeznaczonego 
do zaopatrywania w lód, następnie sieci, żywność, paliwo itp. Każ­
da z tych funkcji posiada swój wyodrębniony odcinek nabrzeża lub 
w pewnych przypadkach może być połączona z innym rodzajem 
zaopatrzenia o ile ilość i specyfika zaopatrywania umożliwia tego 
rodzaju rozwiązanie.

J. O. Traung podkreśla, że nabrzeża zaopatrzeniowe powinny 
być znacznie dłuższe aniżeli nabrzeża wyładunkowe, gdyż traktuje 
nabrzeża zaopatrzeniowe również jako nabrzeża postojowe. Sta­
nowisko powyższe nasuwa jednak poważne zastrzeżenia ze względu 
na konieczność zachowania podstawowej zasady tego systemu za­
opatrzenia, tj. stałego ruchu (możliwie jednokierunkowego) jedno­
stek w porcie oraz roszczeń w stosunku do wyposażenia i uzbro­
jenia nabrzeży zaopatrzeniowych.

Naszym zdaniem właściwą tendencją winno być dążenie do 
skrócenia nabrzeży zaopatrzeniowych, jak również i wyładunko­
wych i przyśpieszenia czasu obsługi przez mechanizację i właści­
we rozwiązanie funkcjonalne, natomiast postój statków w okresie 
poprzedzającym wyjście w rejs po pełnym wyposażeniu jednostki 
(postój taki może się odbywać na skutek konieczności zachowania 
czasu ustalonego na wypoczynek załogi) winien się odbywać na 
miejscu przeznaczonym wyłącznie na ten cel. W tym wypadku 
oczywiście wysuwają się zupełnie odmienne roszczenia co do miej­
sca, rodzaju i kosztów budowy nabrzeży postojowych. W niektó­
rych portach statki całkowicie wyposażone do odbycia podróży 
oczekują przy dalbach.

Zastrzeżenia może budzić fakt, że czas postoju statku w por­
cie nie jest skoordynowany z czasem jego całkowitej obsługi w dzie­
dzinie wyładunków, zaopatrzenia , remontów. Należy jednak nad­
mienić, że czas trwania rejsów statków rybackich jest różny 
w związku z czym ilość czasu wypoczynku przysługującego zało­
dze jest również różna. Ponadto czas trwania funkcji usługowych 
zależny jest od ilości przywiezionego towaru oraz od zakresu 
aktualnych w konkretnym postoju międzyrejsowym usług zapotrze­
bowanych przez statek. W związku z tym określenie czasu nie­
zbędnego na pełną obsługę międzyrejsową statku winno być ściśle 
zharmonizowane z czasem przysługującym na wypoczynek załodze. 
A zatem zespół urządzeń usługowych w porcie winien zapewnić 
obsługę i odprawę statku w czasie równym minimalnej ilości cza­
su, przysługującej załodze jako wypoczynek międzyrejsowy.Powyższy postulat przemawia również za wyodrębnie­niem nabrzeży względnie stanowisk postojowych. Mogą one być również wykorzystywane do pewnych usług, nie wymagających bezpośredniego kontaktu z urządzeniami i obiektami na nabrzeżu, jak np. dla wykonania między- rejsowych przeglądów mechanizmów statków.Bardzo ważnym zagadnieniem przy planowaniu i rozbu­

dowie portów morskich jest stosowany tryb wyładun­ków i dystrybucji ryby w porcie.
J. O. Traung zajmuje się powyższym zagadnieniem przy oma­

wianiu doświadczeń z praktyki wyładunków w portach europej­
skich. Stwierdza on, że w większości portów europejskich wyła­
dunki odbywają się w nocy lub we wczesnych godzinach rannych 
celem przygotowania towaru do aukcji.

Praca portu w dziedzinie obsługi towaru jest rozpatrywana 
przez niego wyłącznie z punktu widzenia aukcji. Dlatego też wy­
ładunek musi być skoncentrowany 1 całkowicie zakończony w krót­
kim okresie czasu poprzedzającym aukcję. Po odbyciu aukcji ryba 
jest rozdzielana w trzech zasadniczych kierunkach — do obrotu 
detalicznego, znajdującego się w sąsiedztwie portu, do przetwór­
stwa przemysłowego, do pakowania i załadunku na transport ko­
lejowy względnie samochodowy.

Ze względu na czas jaki pochłania sama aukcja oraz ekspedy­
cja towaru — wynosi on według wypowiedzi autora ponad 12 go­
dzin od chwili zakończenia ostatniego wyładunku — istnieje moż­
liwość dokonywania wyłącznie jednej aukcji dziennie. W konsek­
wencji powoduje to jednozmianową pracę przy wyładunku towa­
ru. Autor przewiduje wprawdzie możliwość przy większym napły­
wie surowca i bardzo znacznych usprawnieniach obrotu zorgani­
zowania drugiej aukcji w ciągu doby, jednakże wobec oczywistych 
trudności, wynikających z samego systemu dystrybucji traktuje to- 
jako wypadek wyjątkowy.

Powyższy system dystrybucji będący wynikiem uprzywilejo­
wanej roli dystrybutora w stosunku do producenta powoduje wsku­
tek znacznie niższego stopnia wykorzystania potencjału przepusto­
wego aniżeli przy wyładunku na dwie zmiany — zwiększenie po­
trzeb inwestycyjnych i podwyższenie kosztów wyładunków ryby.W naszych warunkach wobec znacznie szerzej pojętej roli portu rybackiego oraz możliwości oddziaływania na skoordynowany rozwój poszczególnych dziedzin przemysłu rybnego, stanowiących kolejne fazy przerobu tego samego surowca, istnieje pełna możliwość rytmicznego prowadze­nia wyładunków w ciągu doby, a nawet trzech zmian Rozdział towaru może odbywać się na bieżąco w miarę napływu surowca. Tego rodzaju system wyładunku i dy­strybucji ryby daje poważne korzyści w postaci lepszego wykorzystania zdolności przeładunkowej nabrzeży oraz hal przeładunkowych, urządzeń transportowych. System ten w założeniu przewiduje przyjęcie do dalszego przero­bu i dystrybucji całej masy wyładunkowej ryby, podczas gdy przy systemie aukcyjnym istnieją możliwości odrzuce­nia pewnej ilości ryby. Z drugiej strony dążenie do pełne­go wykorzystania wyładowanej masy rybnej stawia trudne zadania w dziedzinie dystrybucji i polityki zapasów su­rowcowych.Problemy te mogą być rozwiązane wyłącznie w warun­kach jednolitego planowania i zarządzania w przemyśle rybnym. Wymagać to będzie również posiadania odpowied niej zdolności składowej w chłodniach portu rybackiego.

Przy rozpatrywaniu zagadnienia wyładunków ryby w porcie 
należy mieć również na uwadze system połowów prowadzony przez, 
flotę bazującą w danym porcie. Przy prowadzeniu połowów wie­
lodniowych czas przybycia statku do portu nie jest ściśle określo­
ny i można w pewnym stopniu regulować przybywanie jednostek 
do portu celem zapewnienia im kolejnej szybkiej obsługi. Jednak­
że przy stosowaniu połowów jednodniowych przez małe jednostki 
należy wziąć pod uwagę możliwość koncentracji wyładunków w go­
dzinach wieczornych względnie rannych. W naszych warunkach 
zagadnienie trybu wyładunków powinno być rozpatrywane w pier­
wszym rzędzie w świetle potrzeb stawianych przez flotę rybacka, 
a nie dystrybucję.Zagadnieniem bardzo istotnym w planowaniu portów rybackich jest ich lokalizacja. Autor omawiając to zagadnienie zwraca uwagę na konieczność zbliżenia por­tów rybackich do łowisk. Równocześnie jednak podkreśla, że nie tylko odległość od łowiska decyduje o atrakcyjności portu rybackiego. Poważny wpływ na to posiadają również poziom i koszt zaopatrzenia, jakie statek znajduje w por­cie, oraz odległość portu od wielkich obszarów zbytu — miast i ośrodków przemysłowych. Zwracając uwagę na stopień mechanizacji i poziom przemysłu przetwórczego j. O. Traung widzi najdogodniejszą lokalizację tego prze­mysłu na obszarach, gdzie znajduje się dostateczna ilość sił roboczych, które mogą być zatrudnione w sezonie szczy­towych połowów i wyładunków. Zdaniem autora należy przy tym zwrócić uwagę na maksymalną odległość po­między portem wyładunkowym a siedzibą przemysłu, która nie może przekraczać w naszych warunkach klimatycznych 100 km. Wnioski autora w tej dziedzinie są słuszne, tym niemniej przy poważniejszym stopniu rozbudowy przemy­słu rybnego, a następnie wprowadzeniu produkcji ubocznej oraz stosowaniu właściwej polityki zapasów surowcowych, może się okazać, że przemysł rybny powinien znaleźć miej­sce w samym porcie rybackim, o potrzebna ilość robocizny powinna być dostarczona w drodze odpowiedniej rozbudo­wy miast, osiedli portowych, gdyż zaistnieje wówczas peł­na gwarancja całkowitego wykorzystania sił roboczych w ciągu całego roku.
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Wiąże się to bezpośrednio z następnym problemem, a mianowicie z fluktuacją wyładunków. Badania czynione w portach zachodnio-europeńskich wykazały, że wielkość wyładunku w miesiącach szczytowych wynosi 1,5 —• 2,5 przeciętnego wyładunku miesięcznego w skali rocznej. W związku z tym zgodnie z sugestią Naumanna zdolność przepustowa portu rybackiego winna być zapla­nowana z odpowiednimi rezerwami, a mianowicie przy maksymalnym wskaźniku miesięcznym 1,5 zdolność po­winna wynosić 1,7 wyładunków przeciętnych; przy 2,3 razy większym wyładunku zdolność musi być 2,6 razy większa.
Charakterystycznym dla stanowiska autora jest wyłącznie sta­

tyczne badanie zjawisk. Współczynnik szczytów wyładunkowych za­
leżny jest od rodzaju stosowanych połowów, gatunku poławianych 
ryb, organizacji połowów oraz zakresu przetwórstwa na pokładzie 
statku. Zagadnienia te powinny być przedmiotem szczególnych roz­
ważań przy ustalaniu tego zasadniczego wskaźnika. Należy rozpa­
trywać wszelkie możliwości załagodzenia szczytów wyładunkowych 
zarówno w drodze rozszerzenia zakresu 1 rodzaju połowów oraz 
właściwej organizacji rejsów, mając na uwadze, że rentowność 
pracy portów i floty rybackiej pozostaje we wzajemnej zależności.

Fluktuacja wyładunków posiada poważny wpływ na stopień wy­
korzystania zdolności przepustowej portu, wykorzystanie tych zdol­
ności zależne jest również od wielkości statków rybackich. 
J. O. Traung wskazuje na znacznie wyższy stopień wykorzystania 
zdolności przepustowej portów, jaki dają większe jednostki. We­
dług jego obliczeń roczne wyładunki dużych trawlerów w przeli­
czeniu na 1 stopę nabrzeża wyładunkowego wynoszą 175 ton, ma­
łych trawlerów 80 ton, a łodzi lub małych kutrów jedynie 21 ton. 
Stąd też wniosek, że większe statki wymagają stosunkowo mniej­
szych nakładów w nabrzeża. Zdaniem autora należy dążyć do pro­
wadzenia jak największej ilości równoczesnych wyładunków ma­
łych jednostek oraz stosowania kilkakrotnego wyładunku w ciągu 
dnia przy tym samym nabrzeżu.Następnym problemem poruszonym przez autora jest 

problem urządzeń przeładunkowych. Au­tor stwierdza, że mechaniczny przeładunek jest rzadko stosowany w portach zachodnio-europejskich. Ponieważ sto­sowany obecnie system wyładunku ryby jedynie za pomo­cą urządzeń statkowych stwarza poważne trudności komu­nikacyjne na nabrzeżu, autor proponuje stosowanie dźwi­gów przesuwnych opartych z jednej strony na zewnętrznej stronie nabrzeża, a z drugiej na górnej krawędzi hali wy­ładunkowej.
Ze względu na powszechne zainteresowanie zagadnieniem me­

chanizacji i wyładunków ryby oraz poszukiwaniem właściwych form 
tej mechanizacji, wniosek autora zasługuje na uwagę. Należy jed­
nak stwierdzić, że proponowane rozwiązanie aktualne jest w wa­
runkach obsługi wyłącznie dużych statków dalekomorskich ze 
względu na ograniczoną ilość dźwigów, jaką można umieścić na 
nabrzeżu oraz w wypadku wykorzystania nabrzeża wyładunkowego 
również do Innych celów (przy przeznaczeniu tego nabrzeża wy­
łącznie do wyładunku ryby nie zachodzi potrzeba komunikacji 
wzdłuż nabrzeża, tj. poprzecznie do kierunku ruchu masy rybnej).

* * *Jak wynika z powyższego przeglądu problemów poru­szonych przez J. O. Traunga szereg zagadnień nurtujących specjalistów zagranicznych jest zbliżony do istniejących u nas, mimo że zagadnienia te rozpatrywane w odmien­nych warunkach gospodarczych znajdują różne rozwiąza­nia. Zgadzając się w zupełności z twierdzeniem autora, że dalszy rozwój portów rybackich nie może odbywać się ży­wiołowo i wymaga szczegółowego planowania należy pod­kreślić, że autorowi brak szeregu elementów do prawidło­wego planowania portów rybackich, a to skutkiem nie­możności kompleksowego ujęcia problematyki przemysłu rybnego w gospodarce kapitalistycznej.
Wystawa dziesięciolecia Polski Ludowej na morzu

W okresie letnim zorganizowano w pawi­lonach wystawowych w Sopocie wystawę po­pularyzującą osiągnięcia naszego przemysłu okrętowego, rybołówstwa, żeglugi i portów w minionym dziesięcioleciu. Na zdjęciu po lewej u góry model statku-bazy „Chopin“, po lewej u dołu —• fragment ekspozycji prze­mysłu okrętowego (model drobnicowca typu „Lewant“); na zdjęciu poniżej: urządzenie do trymowania rudy pomysłu portowca gdyń­skiego M. Przybylskiego.
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KRONIKA NAUKOWA

Komisja Prawa Morskiego przy
Komisja Prawa Morskiego w WarszawieW dniu 15 czerwca rb. odbyła się w Warszawie sesja Komisji Prawa Morskiego przy Zarządzie Głównym ZPP poświęcona dyskusji nad I tomem „Rocznika Prawa Mors­kiego“ pierwszego wydawnictwa Komisji. W dyskusji wzię­li udział teoretycy reprezentujący wszystkie Ekspozytury Komisji Prawa Morskiego.Różnorodność tematyki „Rocznika“ nie pozwoliła na przeprowadzenie szerszej dyskusji merytorycznej nad poszczególnymi pozycjami. Stąd zwrócono przede wszystkim uwagę na koncepcję „Rocznika Prawa Morskiego“.Dyskusję wywołał artykuł prof, dr J. Falenciaka „Naz­wa, pojęcie i systematyka prawa morskiego“. Poddano w wątpliwość tezę wysuniętą przez autora, że z punktu wi­dzenia systematyki nie należy uważać prawa morskiego za odrębną samodzielną gałąź prawa. Dyskusję wywoła­ły również kwestie terminologiczne jak np. termin „mary- nista“ omawiany w tym artykule.Zwrócono uwagę na potrzebę szerszego uwzględnienia zagadnieii przewozu morskiego, proceduralnych, sądow­nictwa morskiego, rybołówstwa morskiego. Przeważał przy tym pogląd,że artykuły nie powinny być czysto praktycz­ne, a wiążąc się z praktyką winny stać na jak najwyższym poziomie.Wielu uczestników dyskusji podkreśliło duże znaczenie części informacyjnej „Rocznika1 (zwłaszcza orzecznictwa) oraz działu recenzji, co specjalnie ważne jest dla prakty­ki. Sugerowano poszerzenie w przyszłości tych działów.Kilku dyskutantów zwróciło uwagę na usterki redak­cyjne oraz na bardzo skromną szatę graficzną, zwłaszcza w porównaniu z innymi pozycjami „Wydawnictw Prawni­czych“.Uczestnicy Sesji uznali jednogłośnie palącą potrzebę kon­tynuowania wydawania „Rocznika Prawa Morskiego“ jako jedynego polskiego periodyku poświęconego prawu mors­kiemu. O zainteresowaniu „Rocznikiem“ świadczy fakt że nakład został wyczerpany w ciągu kilku miesięcy.

Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w GdańskuNa zebraniu w dniu 30 maja br. prof, dr St. M a ty s ik wygłosił referat „Z przeszłości ubezpieczeń morskich“.
Praktyka ubezpieczenia statków i ładunków pojawiła się sto­

sunkowo późno w obrocie handlowym bałtyckim. Wprawdzie 
o sporze rozpatrywanym przez Radę Miasta Gdańska, a dotyczą­
cym ubezpieczenia statku, dowiadujemy się już w aktach z drugiej 
połowy XVI wieku, lecz pierwsze przepisy prawne gdańskie 
o ubezpieczeniach morskich pochodzą dopiero z drugiej połowy 
XVIII wieku (1761 r.) Późne rozpowszechnienie się ubezpieczeń 
•morskfch np. w Gdańsku wynikało przede wszystkim ze zmniej­
szonego ryzyka wypraw morskich dzięki utrzymującej się długo 
formie współwłasności statków (tzn. np. jeden armator miał udziały 
w kilku statkach, w wysokości Vie, Vs, V* itp., lecz nie był jedy­
nym właścicielem ani jednego statku).

Analiza gdańskich przepisów o ubezpieczeniu morskim wskazuje 
n₽ liczne zapożyczenia dokonane w pruskim prawie, które z kolei 
opierało się na wzorach holenderskich. Nie znamy oryginalnych, 
gdańskich polis ubezpieczeniowych; wyda je się, że przede wszyst­
kim stosowane były tutaj polisy holenderskie lub też hamburskie, 
bardzo zbliżone do holenderskich.

Charakteryzując ogólnie należy stwierdzić, że ubezpieczenie 
morskie zdarzało się na północy Europy w XVII wieku tylko wy- 
jątkowo, w początkach XVIII wieku występowało niemal z reguły 
w każdym poważniejszym przewozie. Ubezpieczenie było w tym 
czasie „drogie“ i np.(przeciętnie) premia wynosiła około dwa razy 
tyle co fracht; przykładowo: gdy fracht wynosił około 6°/o war­
tości towarów, to premia wynosiła około 12%. W ubezpieczeniu 
casco z końcem XVIII wieku premia wynosiła na północy Europy 
ponad 3%, podczas gdy np. we Francji tylko 2%.

Wzory formularzy umów ubezpieczenia, morskiego były w XVIU 
wieku w Prusach prawem przepisane i obejmowały zarówno ubez­
pieczenie cargo, jak i casco, polisę ubezpieczenia bodmerii, frachtu, 
statków wielorybniczych, na życie człowieka, znajdującego się 
w podróży morskiej, oraz sumę ewentualnego wykupu w razie 
dostania się ubezpieczonego do niewoli tureckiej itp.

Prawo morskie w częściach dotyczących ubezpieczeń morskich 
było na ogół dość formalistyczne (w poważniejszym stopniu niż 
w swych innych rozdziałach), a szeregi jego przepisów miało cha­
rakter prawa bezwzględnie obowiązującego (ius cogens).

Zrzeszeniu Prawników PolskichNa zebraniu w dniu 30 czerwca br. mgr E. Meller wy­głosił referat pt. „Ważność klauzuli, Invoice Value Clause“ na tle postanowień Konwencji Brukselskiej „O u- jednostajnieniu niektórych zasad dotyczących konosa­mentów“ z r. 1924.Prelegent przedstawił istotną treść klauzuli konosamen- towej o „invoice value“, jako klauzuli ograniczającej wy­sokość odszkodowania należnego od przewoźnika mors­kiego — poszkodowanemu odbiorcy ładunku. Omawiając kwestię ważności tego rodzaju klauzuli mówca wykazał, że na tle przepisów art. 611 i 613 khn, jako przepisów „iuris dispositivi“, klauzula o „invoice value“ — jest praw­nie ważna i skuteczna wobec odbiorcy ładunku.Przechodząc do interpretacji odnośnych przepisów Kon­wencji Brukselskiej dotyczącej konosamentów, a w szcze­gólności art. 3 p. 8 Konwencji, prelegent zaznaczył, że uznanie za ważną, bądź nie ważną klauzuli konosamentowej ograniczającej odpowiedzialność przewoźnika na bazie fak­turowej wartości ładunku (ew. z doliczeniem kosztów zwią­zanych z przewozem ładunku do portu przeznaczenia) zależy od tego, czy postanowienia takiej klauzuli ocenimy jako zgodne bądź też sprzeczne z całością przepisów Konwencji, a więc i z postanowieniami art. 4 p. 5 Konwen­cji, ustalającego maksymalne granice odpowiedzialności przewoźnika za poszczególne collis.Referent wskazał, że w judykaturze współczesnej stano­wisko jest podzielone i, że np. judykatura amerykańska i kanadyjska nakazuje oceniać problem ważności klauzuli o „invoice value“ nie tylko na tle postanowień Konwencji ale również na tle odnośnych przepisów prawa wewnętrz- no-krajowego, któremu nadaje charakter przepisów „iuris cogentis“. Omówionych zostało szereg precedenso­wych wyroków, ogłoszonych w tej sprawie przez sądy a- merykańskie w przypadkach: „The Steel Inventor“ 1940, „Sanib Co. p-ko United Fruit CO“ 1947, oraz „The Harry Culbreath“ 1952, wreszcie przez sąd kanadyjski w sprawie „Nabob Foods p-ko armatorowi ss Cape Corso“ ■—z r. 1954.W związku z brakiem jednolitej opinii prelegent poddał dyskusji kwestię, czy klauzulę o której mowa należy uwa­żać za ważną, jako zgodną z Konwencją, a jedynie od­miennie regr/ującą wąski odcinek odpowiedzialności prze­woźnika dot. wysokości odszkodowania, a więc odcinek za­gadnienia poddany normom prawa wewnętrznego, czy też należy uznać, że treść klauzuli powiną być rozpatrywana w ujęciu znacznie szerszym, bo nie tylko na tle przepisów Konwencji, a co za tym idzie uznać klauzulę o „invoice value“ za prawnie nieważną i bez skutku.W dyskusji padły głosy, że klauzula nie jest sprzeczna z Konwencją, która określając jedynie pułap) odpowiedzialno­ści przewoźnika, nie reguluje sposobu szczegółowego okreś­lania wysokości odszkodowania należnego od przewoźnika. Zwrócono uwagę na doktrynę i judykaturę europejską, któ­ra uważając klauzulę o „invoice value“ za dopuszczalną (o ile wyraźnie nie narusza Konwencji), każę ocenę jej skuteczności rozważać na tle przepisów prawa wewnętrz­nego, co zgodne jest również z praktyką europejską.
Ekspozytura Komisji Prawa Morskiego w SzczecinieKomisja odbyła w dniu 30 czerwca 1955 posiedzenie, na którym referat „Uprawnienia kapitana statku“ wygłosił mgr Stefanowicz. Prelegent na szerokim tle rozwoju hi­storycznego przedstawił dzisiejszy stan instytucji praw­nej kapitana handlowego statku morskiego, zarówno w państwie socjalistycznym, jak w państwie kapitalistycznym. Wskazał na dwie zasadnicze strony oblicza prawnego, kapi­tana, tj. uprawnienia cywilno-prawne w stosunku do osób i dóbr zaangażowanych w podróży morskiej, z drugiej zaś strony na uprawnienia tegoż jako zwierzchnika osób znaj­dujących się na statku. Referat poświęcony był głównie tej drugiej stronie działalności (uprawnienia „władcze“). W tym zakresie referent rozważył te uprawnienia od strony 
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stosunku do: a) armatora, b) podróżnych i marynarzy repatriantów, c) członków załogi.W dyskusji wysunięto kwestie de lege ferenda, czy przy dzisiejszym rozwoju środków telekomunikacyjnych, skróceniu czasu rejsów, usprawnieniach kolektywu pracowni­ków statku itp. zaleca się utrzymanie obecnych szerokich uprawnień kapitana. Większość dyskutantów wypowiedziała się za dotychczasową szeroką konstrukcją, motywując ją 

dodatkowo socjalistyczną zasadą jednoosobowego kierowni­ctwa, oraz okolicznością, że wczasie podróży morskiej statek spędza wielką część czasu na morzu pełnym, na którym nie ma władzy terytorialnej, a zatem konieczne jest dać ją w ręce kapitana. Poza tym dyskutowano o kwestii stosunku instytucji prawnej kapitana do nowych przepisów o za­pobieganiu zderzeniom na morzu.
Koło Studiów nad Historią Techniki,W lipcu br. powstała w Gdańsku nowa morska komórka naukowa — Koło Studiów nad Historią Techniki, Gospo­darki i Terminologii Morskiej przy organizacji związkowej pracowników Instytutu Morskiego. Na powstanie Koła złożyły się dwie okoliczności.Po pierwsze — Minister Żeglugi inż. M. Popiel niejed­nokrotnie podkreślał potrzebę prowadzenia studiów nad historią gospodarki morskiej i wskazywał, że badaniami tymi powinien zainteresować się Instytut Morski. Wpraw­dzie plany naukowe Instytutu nie przewidywały w latach ubiegłych oraz w r. 1955 prac tego rodzaju, jednak nie­którzy pracownicy naukowi dawali wyraz swoim zaintereso­waniom historycznym w publikacjach ogłoszonych lub oddanych do druku (np. mgr J.T. Hołowiński w wydanej niedawno książce „Przeładunek według czarteru i konosa­mentu“ poświęcił osobny rozdział omówieniu historycznego rozwoju przepisów o przeładunku, gromadząc w nim inte­resujące informacje o odpowiedzialności za przeładunek w formacjach przedkapitalistycznych; bogate materiały z zakresu historii techniki okrętowej zgromadził mgr inż. W. Urbanowicz w przygotowanej do druku książce o ar­chitekturze okrętów). Ponadto część pracowników Insty­tutu brała udział w pracach Komisji Morskiej przy Towa­rzystwie Przyjaciół Nauki i Sztuki w Gdańsku.Drugą okolicznością, która bezpośrednio wpłynęła na za­łożenie nowego Koła Studiów, była podjęta w końcu czerwca br. decyzja Zarządu Towarzystwa Przyjaciół Nauki i Sztuki o zawieszeniu a właściwie faktycznej likwidacji wspomnianej Komisji Morskiej, Decyzja ta mogła zahamo­wać pożyteczną i dobrze zapowiadającą się pracę naukową sporego grona członków Komisji Morskiej, której przewo­dniczącym był ostatnio prof. dr inż. A. Rylike. Cele i charak­terystykę działalności tej Komisji trafnie ujął Sekretarz Generalny Tow. Przyj. Nauki i Sztuki dr M. Pelczar w dwóch publikacjach: Roczniku Gdańskim t. XIII, wyda­nym w r. 1954 oraz w broszurze „Towarzystwo Przyjaciół Nauki i Sztuki w Gdańsku“ wydanej w r. 1955 i będącej odbitką z Rocznika. Dr Pelczar pisze: „Najruchliwszą 
i budzącą największe zainteresowanie, obejmującą bowiem 
najszerszy wachlarz zagadnień, a zarazem najliczniejszą, 
okazała się komisja morska. Zorganizowana w kwietniu 
1951 zgromadziła kilkudziesięciu współpracowników najroz­
maitszych dziedzin wiedzy z morzem związanych. Zadaniem 
jej jest inicjowanie, popieranie i organizowanie pracy na­
ukowo-badawczej w zakresie zagadnień morskich, jako 
jedynej na Wybrzeżu (po likwidacji Instytutu Bałtyckiego) 
instytucji na tym poziomie zainteresowanej wszechstronnie 
naukowymi badaniami morza. Do prac komisji ze względu 
na tą szerokość jej zainteresowań powołano szereg podko­
misji“.Dorobek wydawniczy Komisji Morskiej wyraża się liczbą 5 prac wydanych w r. 1955, stanowiących kolejne zeszyty serii zatytułowanej: „Prace i materiały z zakresu polskie­go słownictwa morskiego“. Są to: z. 1. L. ROppel „Prze­
gląd historyczny prac nad polskim słownictwem morskim 
1899-1939“ (str. 66), z. 2. C. P t ak „Język przekładów rosyj­
skich powieści marynistycznych“ (str .24), z. 3. W.A. Dr apel- 1 a, „Ster—ze studiów nad kształtowaniem się pojęć morskich, 
wiek XV-XX “ (str. 95, rys. 18), z. 4. Z. Brocki, K. M.ę. żyński, C. Ptak, M. Rakowski „O Słowniku 
morskim“ Polskiego Komitetu Normalizacyjnego“ (str. 66) z. 5 W. A. Drapella „Żegluga — nawigacja — nautyka, 
ze studiów nad kształtowaniem się pojęć morskich cz. I, 

wiek XVI—XVIII“ (str. 270).Trwałym dorobkiem Komisji Morskiej jest też wprowa­dzenie metody kolektywnej współpracy przedstawicieli różnych specjalności — okrętowców, marynarzy, ekonomi- 

Gospodarki i Terminologii Morskiej stów, prawników morskich z historykami i językoznawca­mi — w studiach nad rozwojem gospodarki morskiej.Wobec decyzji Zarządu TPNiS zlikwidowania Komisji Morskiej jej niektórzy członkowie będący pracownikami Instytutu Morskiego zainicjowali zawiązanie Koła Studiów, do współpracy z którym zostali zaproszeni i zgłosili udział członkowie Komisji Morskiej spoza Instytutu. Dzięki temu prace będą kontynuowane i rozwijane.Na organizacyjnym zebraniu Koła opracowano plan pra­cy do końca bieżącego roku oraz obrano zarząd w składzie: mgr inż. W. Urbanowicz, red. Z. Brocki, mgr S. Ludwig. Po przerwie wakacyjnej rozpoczną się zebrana naukowe Koła. Na razie zaś Koło zainicjowało wydawanie dodatku do miesięcznego Biuletynu Instytutu Morskiego. Dotych­czas ukazały się 3 ośmiostronicowe numery dodatku no­szącego tytuł: „Materiały z zakresu historii techniki, gos­podarki i terminologii morskiej“. W n-rze lipcowym zamieszczone są krótkie szkice dotyczące niektórych waż­niejszych problemów z zakresu historii techniki i termino­logii morskiej. Dyr. IM inż. Z. Ćwiek wskazuje na potrzebę rozważenia możliwości wydobycia wraków historycznych okrętów polskich sprzed paru wieków przy zastosowaniu nowoczesnej techniki robót podwodnych. Mgr inż. P. Sza- wernowski zwraca uwagę historyków na dzieje budownic­twa hydrotechnicznego w portach całego naszego wybrzeża. Mgr inż. W. Urbanowicz apeluje o rozpoczęcie badań nad techniką szkutniczą Słowian nadbałtyckich, wskazując na zapomniane szczątki łodzi słowiańskich sprzed tysiąca lat, wydobytych przez Niemców i znajdujących się obecnie w składnicy muzealnej w Oliwie. Mgr W. A. Drapella za- poznaje z wynikami własnych studiów i poszukiwań nad staropolską terminologią morską. Numer lipcowy uzupeł­niają: omówienie wspomnianych poprzednio 5 zeszytów z serii „Prace i materiały z zakresu polskiego słownictwa morskiego“, interesujące notatki dotyczące studiów nad hi­storią techniki transportu morskiego oraz bibliografia prac z historii gospodarki morskiej za rok 1954 i I półrocze 1955.Niemniej interesująco przedstawia się numer sierpniowy, w którym redaktor Z. Brocki omawia materiały dotyczące dziejów organizacji i techniki spławu zboża do Gdańska w połowie XIX w. W dziale „Notatki“ podana jest m.in. informacja nadesłana przez dr Smolarka z Muzeum Pomorza Zachodniego w Szczecinie o najnowszym odkryciu jeszcze jednej łodzi słowiańskiej koło Łeby, informacja o nowo założonym Muzeum Morskim w USA, apel o za­interesowanie się losami twierdzy i latarni morskiej w Wi- słoujściu. Numer zamyka bibliografia nowszej literatury angielskiej dotyczącej historii techniki transportu mors­kiego.Wreszcie ostatni, wrześniowy numer „Materiałów“ od­zwierciedlających kierunek prac Koła, wypełnia obszerna krytyka działu historycznego „Wystawy X-lecia Polski na morzu“, uwagi mgr S. Ludwiga o skandynawskich muze­ach morskich i wydawanych przez nie publikacjach nauko­wych, obszerny komunikat dr P. Smolarka o okolicznościach znalezienia łodzi słowiańskiej koło Łeby oraz uwagi red. Z. Brockiego o dwóch projektach polskich z XVIII wieku odbudowy lub budowy portów morskich W Połądze i Świę­tej. Numer zamykają notatki i zawiadomienie o mającym się odbyć w dn. 16 września pierwszym zebraniu naukowym koła z referatem doc. dr B. Kasprowicza z WSE, Sopot o ekonomicznych przesłankach powstania portu w Gdyni. Goście, zainteresowani pracami koła będą mile widziani na zebraniu.
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Nowa radziecka literatura fachowaJednym z fragmentów pomocy naukowo-technicznej, udzielanej nam przez Związek Radziecki, stanowi dostawa literatury fachowej, obejmującej wszystkie dziedziny naszej gospodarki, nauki i kultury. Z literatury tej korzystamy szczególnie bogato w naszej rozwijającej się gospodarce morskiej, chociaż i w tym zakresie można bjr jeszcze wiele usprawnić, gdyby „Dom Książki“ zorganizował bardziej regularną i pełną dostawę wszystkich interesujących nas publikacji radzieckich.Chcąc pomóc naszym czytelnikom oraz bibliotekom za­kładowym przedsiębiorstw morskich w poszukiwaniu i za­mawianiu radzieckiej literatury fachowej, zamieszczamy 

poniżej zestawienie ciekawszych pozycji wydawniczych, które mają się ukazać w 1955 r. Zestawienie to, obejmujące nazwiska autorów, tytuł w języku polskim oraz rosyjskim, nazwę wydawnictwa, planowaną objętość oraz przeważnie krótkie streszczenie i przeznaczenie książki, opracowano na podstawie zapowiedzi wydawniczych, publikowanych w katalogach „Blank dla zajawok“ (BZ) i „Sowietskije kni- gi“ (SK), których odpowiednie numery i pozycje podajemy w nawiasach przy każdej pozycji wydawniczej- Dalsze ze­stawienia tego rodzaju zamieścimy w następnych nume­rach „TGM“.
BUDOWA, REMONT I TECHNICZNA 

EKSPLOATACJA STATKÓW

Denisów W. J.:DOKI l ICH EKSPLOATA- 
CJA. Doki i ich ekspłuatacija. Izd. „Mar- 
skoj Transport“, 9 arkuszy, (BZ 12 a/55, 64). 
— Konstrukcja i wyposażenie doków, slipów 
i pochylni. Przygotowanie tych urządzeń do 
przyjęcia statków. Postój statków w de­
kach. Konserwacja doków. Książka przez­
naczona dla pracowników inżynieryjno - 
technicznych przedsiębiorstw żeglugowych, 
i stoczni.

Gordon Ł. A.: OBLICZANIE ZASADNI­
CZYCH WYMIARÓW I WYPORNOŚCI STA­
TKÓW W POCZĄTKOWYM STADIUM 
PROJEKTOWANIA. Rasczot osnowych raz- 
mierienij i wodoizmieszczenija korabia w 
naczelnoj stadii projektirowanija. Sudprom- 
giz, 15 arkuszy (BZ 4/55, 81). — Praktyczne 
sposoby obliczania głównych wymiarów 
i wyporności statków w początkowej fazie 
projektowania różnych typów statków. 
Książka przeznaczona dla pracowników in­
żynieryjno-technicznych biur projektowych.

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

Krieps A. s.: EKONOMIKA PRZEMYSŁU 
BUDOWY OKRĘTÓW. Ekonomika sudostro- 
itielnoj promyszlennosti. Sudpromgiz, 20 ar­
kuszy (BZ, 8a/55, 49). — Podręcznik dla In­
stytutów technicznych.

Pawłów A. J.: WYTRZYMAŁOŚĆ KLEJO­
NYCH KONSTRUKCJI OKRĘTOWYCH. 
Procznost klejenych sudowych konstrukcji. 
Sudpromgiz, 12 arkuszy, (BZ 8a/55, 52). — 
Książka przeznaczona dla konstruktorów, 
technologów, studentów instytutów i ucz­
niów technikum budowy okrętów.

Roszczin M. B.: MATERIAŁY STOSOWANE 
W BUDOWNICTWIE OKRĘTOWYM. Sud.O- 
stroitielnyje materiały, Sudpromgiz, 20 arku 
szy (SK 10—53/55, 81). Podręcznik dla stu­
dentów wyższych uczelni technicznych, po­
święcony całokształtowi zagadnień materia­
łoznawstwa okrętowego (metale czarne i ko­
lorowe, stopy, drewno, masy plastyczne, 
farby, laki, materiały izolacyjne itp.).

Rusiejkin B. R., Dołgolenko P. W.: TECH­
NOLOGIA BUDOWY MASZYN OKRĘTO. 
WYCH. Izd. „Riecznoj Transport“, 26 ar­
kuszy, (BZ 7a/55, 69). — Podręcznik dla stu­
dentów instytutów inżynierów transportu 
wodnego, poświęcony zagadnieniom mecha­
nicznej obróbki części maszyn, ich montażu 
oraz zużyciu.

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTÓWE

Bogorow W. G.: OCEAN. Okiean. Wojen­
no je Izd., 6 arkuszy (SK 39—63/54, 95). — 
Historia mórz i oceanów. Prądy, głębokość, 
zasolenie, temperatura wody, ruch lodów, 
flota i fauna mórz i oceanów. Walka na­
rodu rosyjskiego o dostęp do morza, szlaki 

morskie i oceaniczne. Osiągnięcia uczonych 
rosyjskich w zakresie badania mórz i bu­
downictwa okrętowego.

Leontiew O. K.: KURS GEOMORFOLOGII 
BRZEGÓW I DNA MORSKIEGO. Kurs gie- 
omorfołogii morskich bienegow i dna. Wyd. 
Moskiewskiego Uniwersytetu Państw., 2’5 
arkuszy (SK 26—50/54, 121). — Kształtowanie 
się brzegów i dna morskiego. Wzajemne od­
działywanie morza i lądu. Techniczne za­
gadnienia badania brzegów i dna i ich zna­
czenie dla gospodarki narodowej. Praca sta­
nowi podręcznik dla studentów geografii 
i geologii.

SŁOWNICTWO HYDROTECHNICZNE — 
ZBIÓR ZALECANYCH TERMINÓW. Termi- 
nołogija po gidrotiechnikie — sbornik rie- 
komiendujemych tierminow. Wyd. Akade­
mii Nauk ZSRR, 3 arkusze (SK 14—57/55, 
111). — Zbiór poprawnego słownictwa do­
tyczącego urządzeń budowli hydrotech­
nicznych, melioracyjnych, portowych itp. 
wydany celem ujednolicenia terminologii 
w pracach naukowych, normach, dokumen­
tacji itp.

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

TECHNICZNA EKSPOATACJA PORTÓW

Bazanow A. F.: SAMOBIEŻNE ŁADOWAR­
KI. Samochodnyje pogruzcziki. Maszgiz, 20 
arkuszy (SK 34-58(54,50). — Konstrukcja
i eksploatacja różnych typów układarek wi­
dłowych i ładowarek koszowych. Książka 
przeznaczona dla pracowników inżynieryj­
no-technicznych, zatrudnionych w eksplo­
atacji ładowarek.

Samojłowicz P. A.: TECHNICZNA EKS­
PLOATACJA I MONTAŻ URZĄDZEŃ 
DZWIGOWO-PODNOŚNIKOWYCH. Tiechni- 
czeskaja ekspłuatacija i montaż podjernno- 
transportnych maszin. izd. „Morskoj Trans­
port“, 2'5 arkuszy (BZ 5/55, 20). — Podręcz­
nik dla studentów wyższych uczelni trans­
portu wodnego, poświęcony organizacji 
technicznej eksploatacji portowych urzą­
dzeń przeładunkowych, techniki ich obsłu­
gi i konserwacji oraz remontów.

NAUTYKA I PRAKTYKA MORSKA

Bogdanów B. W., Pietrow M. K.: HOLO­
WANIE MORSKIE. Morskaja buksirowka. 
Izd. „Morskoj Transport“, 30 arkuszy (BZ 
5/55, 13). — Praktyczne zagadnienia holowa­
nia statków w portach, na rzekach i na 
morzu. Książka przeznaczona dla nawigato­
rów i personelu eksploatacyjnego żeglugi.

Kryłow P. S.: OCENA DOKŁADNOŚCI 
OKREŚLENIA POZYCJI STATKU. Ocienka 
tocznosti opriedielenija miesta korabia. Wo- 
jennoje Izd., 5 arkuszy (BZ 25754, 55). — 
Metody określania pozycji statku. Charak­
terystyka najczęściej występujących błę­
dów. Książka przeznaczona dla nawiga­
torów.

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

Transport“, 3 arkusze (BZ 3/55, 35). — Za­
sady przeprowadzania małej korekty map 
i locji. Opis świateł i znaków, radiolatarń 
itp. Przykłady dokonywania korekty róż­
nego rodzaju map i pomocy nawigacyj­
nych. Broszura przeznaczona dla nawiga­
torów.

Mikuliński E.: PRZEPISY ZAPOBIEGANIA 
ZDERZENIOM STATKÓW NA MORZU. 
Prawiła prieduprieżdienija stołknoiwenii 
sudow w morie. izd Dosaaf, 3 arkusze (BZ 
251—252/54, 30). — Album zawierający poglą­
dową wykładnię nowego prawa drogi mor­
skiej, przeznaczony dla personelu nawiga­
cyjnego.

Szaposznikow J. J.: KRÓTKA METODYKA 
WYKŁADANIA NAWIGACJI. Kratkaja mie 
todika priepodawanija nawigacji. Wodtran- 
sizdat, 13 arkuszy (SK 26—50/54, 64). — Za­
dania i metody wykładania poszczególnych 
rozdziałów programu nawigacji w szko­
łach morskich.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY 
I PORTÓW’

Korsaków E. P.: ROLA TRANSPORTU 
WODNEGO W PAŃSTWIE RADZIECKIM 
I PERSPEKTYWY JEGO ROZWOJU. Roi 
wodnowo transporta w sowietskon gosu- 
darstwie i 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
go na obecnym etapie rozwoju gospodarki 
narodowej ZSRR. Perspektywy rozwojowe 
radzieckiego transportu wodnego.

Lubinów. I. B.: MORSKIE STATKI 
TRANSPORTOWE I ICH PRACA. Morski- 
je transportnyje suda i ich rabota. Wod- 
transizdat, 8 arkuszy (SK 26—50/54, 62). — 
Rozwój żeglugi morskiej w ujęciu histo­
rycznym. Typy i konstrukcja statków mor­
skich. Organizacja pracy załóg.

Morgan F.: PORTY I ZATOKI. Porty i ga- 
wani. Wyd. Literatury Zagranicznej, 10 ar­
kuszy (BZ 256/54, 88). — Przekład angiel­
skiej pracy popularno-naukowej, poświęco­
nej geograficzno-gospodarczej charaktery­
styce portów kapitalistycznych, klasyfika­
cji portów, ich wyposażenia, organizacji 
i historii.

Pietruczik W. A.: Panfilów W. P.: PLA­
NOWANIE PRACY W TRANSPORCIE 
MORSKIM. Płanirowanie truda na mor­
kom transportie. Wodtransizdat, 20 arkuszy 
(SK 2'6—50/54, 124). — Podręcznik dla stu­
dentów wydziałów inżynieryjno-ekonomicz- 
nych wyższych uczelni transportu wodne­
go, poświęcony zasadom planowania zatrud­
nienia w transporcie morskim.

TYPOWE UMOWY O PRZEWÓZ DROGĄ 
MORSKĄ (TYPOWE CZARTERY). Tipowy- 
je do go wory morskoj pieriewozki (tipowy- 
je czartiera). Wniesztorgizdat. 15 arkuszy 
(SK 2—45/55, 25). Charakterystyka czarte­
rów, ich rola i znaczenie przy frachtowa­
niu statków zagranicznych.
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IN O W O Ś С 1 W Y D A W N 1 C Z E
ARTYKUŁY W CZASOPISMACH 

POLSKICHlRCHIWUM hydrotechniki nr 2: Szymborski S.: Sejsze Zatoki Gdańskiej.GOSPODARKA MATERIAŁOWA NR 13: Spotkanie w Gdańsku; Wojna- rowicz Tj Współzawodnictwo służb zaopatrzenia w przemyśle okręto­wym.GOSPODARKA PLANOWA NR 6: Ba liński B.: Główne kierunki rozwoju metodologii planowania inwestycji.GOSPODARKA WODNA NR 6 i 7: Gronowski F.: Konieczność oparcia pracy portów rzecznych na proce­sach technologicznych (nr 6); Poda- rewski H.: O właściwy kierunek roz woju prac nad perspektywicznym planem gospodarki wodnej w Pol­sce (nr 7).HANDEL ZAGRANICZNY NR 6: Pa- lica W.: Udział przedsiębiorstw usłu­gowych w opiece nad towarem; Ho- łowiński J.: Nowe zadania handlu zagranicznego a ’przygotowanie do nich naszych portów.INWESTYCJE I BUDOWNICTWO NR 6: Szyr E.: Obniżenie kosztów inwe­stycji w planie 5-letnim.’OPAKOWANIE NR 2: Goczak W., Woj tasz Z.: O jednolite słownictwo w dziedzinie opakowań.PRZEGLĄD MECHANICZNY NR 6: Nowe konstrukcje silników wysoko­prężnych.PRZEGLĄD USTAWODAWSTWA GO SPODARCZEGO NR 6: Chorzelski M.: Organizacja i zadania zarządów portów morskich.TRANSPORT NR 7: Krajewski T.: Ce ny porównywalne w transporcie; Dzierżanowska H., Markowski M.: Przewozy przesyłek towarowych w komunikacji kombinowanej kolejo- wo-wodnej; Strąk W.: O pogłębie­nie walki o obniżkę kosztów w trans porcie morskim; Milewski W.: Koszt remontu st-tków handlowych.ŻYCIE GOSPODARCZE NR 12: No­wakowski Z.: Bilans dziesięciolecia polskiego przemysłu okrętowego; Ol Sienkiewicz H.: Usługi morskie w polskim handlu zagranicznym.

Nr 6 (czerwiec 1955) miesięcznika -— „Die Schiffahrt“ zawiera m. in. na­stępujące opracowania:Heenemann F.: Dobra współpraca 
żeglugi śródlądowej CSR i NRD; Pusch: Co hamuje zastosowanie meto­
dy pchania w żegludze śródlądowej 
NRD?; System dyspozytorski w żeglu­
dze śródlądowej; Rostock — ośrodek 
przeładunkowy handlu zagranicznego 
NRD (reportaż fotograficzny); Kober- mann P. E.: Latarnie morskie; Ernst H,: Zastosowanie lin perlonowych 
przynosi korzyści;; Benedict: Walka 
o obniżkę kosztów własnych w porcie

Rostock-Warnemünde; Samunin M.: 
25 lat radzieckich połowów krabów na 
Pacyfiku; Z orzeczeń Komisji Awaryj­
nej (nieszczęśliwy wypadek na lugrze); Peter B.: Smarowanie maszyn paro­
wych; Urządzenia wykazujące na od­
ległość liczbę obrotów wału; „Cap 
Blanco1“ — nowy typ motorowca; No­
wy latarniowiec „Borkumriff“; Traw­
ler motorowy z urządzeniem do pro­
dukcji mączki rybnej.

Nr 6 (czerwiec 1955) miesięcznika „Schiffbautechnik“ zawiera m. in. na­stępujące opracowania:Neumann H.: Drobnicowiec motoro­
wy „Stralsund“ (charakterystyka no­wego typu statków produkcji NRD o nośności 1345 tdw i szybkości 10 wę­złów); Gutsche F.: Tendencje przy 
produkcji śrub okrętowych; Haber- shoh W.: Obliczanie wiązań okręto­
wych jako szczególnej formy rusztu; Miethe O.: Trawler, statek łowczy z 
przetwórnią czy tylko statek - prze­
twórnia (analiza wyboru wi ściwy h typów statków dla rybołówstwa); Ross P., Fleischer Ch.: Konstrukcja i budo­
wa urządzeń pokładowych (trzecia część artykułów z nr 10/54 i 12/54 poświęcona omówieniu wind trało­wych); Z prasy zagranicznej (automa­tyczne windy cumownicze o napędzie parowym, zamrażanie żywej ryby, no­we amerykańskie badania modelowe okrętów); Z działalności Komisji Tech 
niki Okrętowej (spawanie w budow­nictwie okrętowym); Normalizacja w 
budownictwie okrętowym; Z działal­
ności wyższych uczelni (centralny ka­talog literatury okrętowej w wydzia­le budowy okrętów Uniwerstytetu Ro stock); Przegląd czasopism; Recenzje i omówienia.

ВОДНЫЙ ТРАНСПОРТW gazecie „Wodnyj Transport11 uka zały się ostatnio między innymi na­stępujące opracowania:Nr 70'55 — Ariefiew B.: Podnieść 
poziom pracy naukowo-badawczej w 
Centralnym Instytucie Naukowo-Ba­
dawczym Żeglugi Śródlądowej; nr 71/75 — Szirokow K.: Doskonalimy techno­
logię remontu barek; Firsow O.: Bra­
ki instrukcji w sprawie technicznej 
eksploatacji slipów i pochylni; nr 72/55 — Rusiejkin B. i in.: W sprawie 
szkolenia okretowców-technologów; nr 73/55 — O wyższy poziom prac nau­
kowo badawczych w transporcie wod nym (artykuł wstępny); Lenników A.: 
Problem przewozów promowych na 
Morzu Kaspijskim; Wyspecjalizowana 
brygada okrętowa (wypowiedź człon­ków załogi. parowca rzecznego „Alek­sander Matrosów“, którzy w okresie remontu zimowego opanowali nowe 

zawody w stoczni i dzięki temu dod- skonalą obsługę statku); nr 74/55 — 
O wszechstronne poparcie inicjatywy 
załogi statku Stalinabad (w zakresie wzorowej opieki nad urządzeniami statku); Malcew W.: Rezerwy wyko­
rzystania maszyn parowych; nr 75/55 — Rumiancew W.: O zwiększenie ro­
li personelu kierowniczego w zakre­
sie pracy wychowawczej z maryna­
rzami; nr 76/55 — Ochotników G. i inni: O pracy instytucji naukowych 
w zakresie wodnego trasportu śródlą­
dowego; Kontorowicz O. i in.: Jak 
wykonujemy socjalistyczne zobowiąza­nia (z doświadczeń eksploatacyjnych przodującego statku Bałtyckiego Przed siębiorstwa Żeglugowego s/s,.Sewasto­pol“); Gnuzdiew A.: Ulepszyć wypo­
sażenie portów morskich na Północy; nr 77/55 — Dielicz B. M.: Jak zwięk­
szyliśmy moc silników okrętowych (z doświadczeń załogi motorowca „Pro- fintern“); Kriwiencow P.: Przewozy 
soi zbiornikowcami; Skorobogatow N., Kurin Ł.: Zastosowanie cięcia i spa­
wania przy remoncie kół napędowych; nr 78/55 — Smyka W.: Rola starszego 
mechanika na statku; nr 79 55 — O 
postęp techniczny (sprawozdanie z Wszechzwiązkowego Zjazdu Stowarzy­szenia Naukowo-Technicznego , Trans­portu Wodnego); Szer A.: Nowe ure­
gulowanie systemu płacy dźwigowych, 
obsługi sprzętu i robotników przeła­
dunkowych; Aleksiejuk W.; Recenzja 
książki W. W. Aleksandrowskiego i 
A. F. Maciuto „Zbiór z.adań i ćwiczeń 
z nawigacji1 ; nr 80/55 — Zielikowski 
W.: Obserwacje hydrometeorologiczne 
r - statku.

РЕЧНОЙ
ТРАНСПОРТNr 6 (czerwiec 1955) miesięcznika „Riecznoj Transport“ zawiera m. in. następujące opracowania:Antonow M.: O postęp techniczny w żegludze śródlądowej (artykuł wstęp­ny); Achmatow P., Głazków M.: O sto­

sowanie skoordynowanej technologii 
produkcji j transportu jako rezerwy 
rozwoju przewozów rzecznych; Siergie- jew W.: O niektórych zagadhieniach 
badań naukowych i projektowania stat­
ków rzecznych; Kamienszcżikow M., Iwanow N.: Rozwijać przewozy mie­
szane na Dnieprze; Sukolenow A.: 
O rytmiczną pracę punktów przeładun­
kowych; Tatur E., Gienkin N., Leb-e- diew A.: Nowa okrętowa maszyna pa­
rowa MP-10 i wyniki jej badań; Arie­fiew T.: Sekcyjno-blokowa budowa 
nadbudówek; Lebiediew P.: W spra­
wie umocnienia skarp przy groblach 
i kanałach żeglownych; Borowkow M.: 
Uszczelnianie komór dławikowych trzo­
nów za pomocą uszczelek metalowych; Malinow Ł.: Recenzje książki I- G. 
Borisowa „Organizacja przewozów 
drewna w tsatwach“.
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Nr 6 (czerwiec 1955) miesięcznika „Morskoj Fłot‘‘ zawiera m. in. nastę­pujące opracowania:
Afanasjew A.: O udoskonalenie pra­

cy portów (artykuł wstępny); Bierkun N., Malejewa R-: Zwiększenie wydaj­
ności chwytaków samotrymujących; Fie dorow N.: Podniesienie poziomu nawi 
gacji — warunkiem bezawaryjnej że­
glugi; Zasosow A.: W sprawie zwro­
tu statku przy biegu wstecznym pod­
czas sztormu; Zajcew B.: Niebezpiecz­
ny manewr (zwrot statku przy bie­gu wstecznym podczas sztormu); Ku­nicki A., Zacharczuk O., Orżerowski 
M.: Mechaniczne czyszczenie zbiorni­
ków ropowych na statkach morskich; Miriuszczenko A.: Ocena niepełnego 
spalania paliwa w okrętowych silni­
kach Diesla; Piekierman M.: Niektó­
re zagadnienia przygotowania produk­
cji w stoczniach; Woronkow A.: No­
we mierniki remontu statków; Kre- mier B,: Teoretyczne odkrycie Ziemi 
Franciszka Józefa w 1865 roku; Żu- dro A.: Z orzecznictwa sądowego w sprawie uszkodzeń ładunków opako­
wanych, przewożonych według cięża­
ru podanego przez wysyłające­
go; Z prasy zagranicznej (Riab- czikow P.: Szybkości i typy silników 
nowych statków; Dubczak W.: Zbior­
nikowiec morski o nośności 1 100 t); Czeczetkin W.: Recenzja o książce A. 
M. Wajea i W. W. Jakobsona „Prace 
radiomontażowc na statkach“, Wymia 
na doświadczeń (7 notatek na róż­ne tematy z zakresu technicznej eks­ploatacji floty, remontów itp.); Z 
działalności Rady Technicznej Mini­
sterstwa Żeglugi Morskiej ZSRR.

Nowe książki zagraniczne'Theel G. A.: Niemiecka żegluga han­
dlowa 1914 — 1938 — 1955. Die deu­tsche Handelsschiffahrt 1914 — 1938 — 1955. Wyd. Vandenhoeck & Ruprecht, Göttingen 1955, 28 str. — Praca sta­nowi wydany drukiem odczyt, wygło­szony przez autora na uniwersytecie w Münster, zawierający porównanie struktury niemieckich przedsiębiorstw żeglugowych, floty handlowej, rozmia­ru przewozów i wielkości załóg pły­wających w latach 1914, 1938 i 1955. Theel G. A.: Załogi pływające w że­
gludze morskiej i szkolenie kadr za 
granicą. Bordpersonal der Seeschif­fahrt und Ńachwuchserziehung im Ausland. Wyd. Carl Schünemann, Bre men 1955, 104 str. — Ogólne zagad­nienia szkolenia kadr pływających w żegludze morskiej. Liczebność persone­lu pływającego i szkolenie kadr dla żeglugi morskiej w Norwegii, Szwe­cji, Danii, Holandii, Belgii, W. Bryta­nii, Francji i St. Zjednoczonych (wa­runki szkolenia, czas szkolenia, uzy­skiwanie stopni w służbie nawigacyj­nej, maszynowej, gospodarczej itp.). W obszernym załączniku podano szcze gółowe ' przepisy dotyczące szkół mor­
Nowe książki morskie Wydawnictw Komunikacyjnych

RYBOŁÓWSTWO MORSKIEMaliński St.: Poradnik pracow­
nika rybnego przetwórstwa wstępnego, str. t!55, cena zł 9,70.Książka składa się z trzech części. Część pierwsza — wstępna podaje pod­stawowe wiadomości teoretyczne doty­czące surowca rybnego obowiązujące wszystkich pracowników przedsiębior­stwa wstępnego. Część druga jest po­radnikiem patroszarki i fileciarki. Część trzecia — poradnik solarza.Ujęcie w przystępnej formie wska­zówek dotyczących właściwego wyko­nywania obowiązków przez patroszar- kę, fileciarkę i solarza sprawią, że książka la stanowić może cenną pomoc w ich pracy zawodowej.P i e r e 1 m a n A. I. i S z a s t i n a L. A.: Konserwacja rybackich materia­
łów sieciowych, tłum, z ros., str. 168, cena zł 10,60.Książka omawia podstawowe proce­sy konserwacji (garbnikowanie, bar­wienie, smołowanie) oraz podaje meto­dykę różnych sposobów konserwacji materiałów sieciowych. Zawiera po­

skich, programów szkoleniowych, sta ków szkolnych itp. w Norwegii, Szwe cji, Danii, Holandii, W. Brytanii St. Zjednoczonych. Praca stanowi ze szyt 3 prac Instytutu Badawczego 2 glugi w Bremie (Institut für Schif fahrtsforschung).Theel G. A.: Środki popierania bu 
downietwa okrętowego przez państw« 
za granicą, Staatliche Schiffbauförde rungsmassnahmen im Ausland. Wyd 2, Carl Schünemann Verlag, Bremei 1955, 56 str. — Drugie, uzupełniani wydanie (pierwsze ukazało się w 195* r.) zeszytu 1 prac Instytutu Badaw­czego Żeglugi w Bremie (Institut W Schiffahrtsforschung). Istota popiera­nia gospodarki morskiej przez pań­stwo. Metody popierania budownic­twa okrętowego. Podstawy wymiari wielkości pomocy państwowej. Prze­gląd obecnego stanu popierania bu­downictwa okrętowego przez państw« w 22 krajach. Uzupełniono (w sto­sunku do pierwszego wydania) dani dotyczące St. Zjednoczonych, Francji Włoch i Japonii; dodano dane do­tyczące Jugosławii i Australii.
nadto wiadomości o materiałach uży­wanych do wiązania sieci i środkach wykorzystywanych do konserwacji na­rzędzi połowu. Podaje poza tym opis przyczyn niszczenia materiałów siecio­wych i wskazuje metody walki z nimi, W uzupełnieniu omawia sposoby kon­serwacji rybackich materiałów siecio­wych w sieciarniach, na stacjach mo- torowo-rybackich (MRS) i w przedsę- biorstwach przemysłu rybnego.Russek Z.: Organizacja połowów 
w rybołówstwie morskim, str. 169, ce­na zł 13,40.Książka omawia organizację połowów przemysłowych w rybołówstwie mor­skim, a więc zadania i organizację przemysłowego zwiadu rybackiego, po­łowów zespołowych, połowów ekspe­dycyjnych. Omawia także zadania i or­ganizację kierownictwa połowowego przedsiębiorstw rybackich.Praca przeznaczona jest dla kapita­nów statków rybackich, dla aktywu pracowniczego przedsiębiorstw poło­wowych oraz dla słuchaczy wyższych i średnich szkół rybackich.
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